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Propositionens huvudsakliga innehall

En helt ny luftfartslag foreslas, varvid luftfartslagen (1957:297) foreslas
upphdvas. Genom den nya luftfartslagen sker en generell anpassning av
luftfartens regler med anledning av det svenska medlemskapet i
Europeiska unionen. Den nya lagen innebér bl.a. en uppdatering och
modernisering av normgivningsbemyndigandena.

I forslaget bryts 9 kap. samt bilagan i dagens luftfartslag ut och far
bilda en egen lag, lag om luftfartstransporter. I nuvarande 9 kap.
behandlas framst civilrittsliga fragor.

Beteckningen “luftfartscertifikat” ersétts med “flygcertifikat”, vilket
stimmer mera 6verens med det sprakbruk som anvénds i dag.

Uppdelningen av flygplatser i “allménna flygplatser” och “enskilda
flygplatser” tas bort. Uppdelningen saknar i dag verklig betydelse och
dessutom ar det oklart for manga vad som avses med de olika typerna av
flygplatser. Nu ska samma regelverk gélla fullt ut for alla pa lika villkor.

Bestimmelser som i dag lagger vissa hinder mot konkurrens for den
lokala flygtrafikledningen tas bort. Detta Gppnar legala forutsittningar
for att exempelvis en kommunal flygplats ska kunna upphandla flyg-
trafikledningstjansten i flygplatsens ndromrade fran andra aktérer an
Luftfartsverket.

Dagens onykterhetsbrott vid luftfart ges en egen brottsbendmning som
delas in 1 tva grader; flygfylleri och grovt flygfylleri. For flygfylleri
inférs en nedre promillegrins om 0,2 promille alkohol i blodet
motsvarande 0,1 milligram alkohol per liter i utandningsluften. Vidare
infors en nollgrdns for narkotika genom att straffansvar for flygfylleri
ocksa foreslds omfatta den som tjénstgdr ombord pé ett luftfartyg efter att
ha intagit narkotika i sa stor mingd att det under eller efter tjinstgdringen



finns nagot narkotiskt &mne kvar i blodet. For att de nya reglerna ska fa
genomslag och kunna bli effektiva foreslas 6kade kontrollmdjligheter for
polisen genom att det infors en mojlighet att ta alkoholutandningsprov i
form av séllningsprov, dvs. utan att det foreligger ndgon skélig misstanke
om brott samt att géra dgonundersokning i syfte att ta reda pd om en
person dr drogpaverkad. Med detta tillgodoses en bestéllning fran riks-
dagen.

Vissa overtrddelser av EU-bestimmelser inom omradet civil luftfart
straftbeldggs 1 luftfartslagen.

For att komma till riatta med de dkade problemen med s.k. oregerliga
passagerare, foreslds att den passagerare som inte atlyder vad befil-
havaren bestimmer om ordningen ombord ska kunna domas till boter
eller fangelse i hogst sex manader. I dag ar straffet endast boter. Ansvarig
myndighet (Transportstyrelsen) far okade mojligheter att kombinera
foreligganden med vite.

I forslaget till ny luftfartslag tydliggors att “’sékerheten” oftast kan
delas upp i tva slags typer:

flygsdkerheten, som innebdr att motorer ska fungera, brénsle ska finnas
i tillrdcklig omfattning, att personalen &r utbildad for det den é&r satt att
gobra osv., och

luftfartsskyddet, som innebar olika atgéarder for att skydda luftfartyg,
flygplatser och annat mot terroristattacker och liknande.

Det gors tydligare att det finns en skyldighet att markera flyghinder,
sdsom att sdtta upp roda lampor pa hoga byggnader i ndrheten av flyg-
platser, samt att anméla flyghinder till ett sérskilt flyghinderregister.

De nya bestdmmelserna foreslés tridda i kraft den 1 september 2010.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslar att riksdagen antar regeringens forslag till

1. luftfartslag,

2.lag om éandring i lagen (2004:669) om é&ndring i luftfartslagen
(1957:297),

3. lag om éndring i luftfartslagen (2010:000),

4. lag om lufttransporter,

5. lag om éndring i miljobalken,

6. lag om &ndring i lagen (1955:227) om inskrivning av rétt till luft-
fartyg,

7. lag om dndring i lagen (1958:205) om forverkande av alkoholhaltiga
drycker m.m.,

8. lag om édndring i atomansvarighetslagen (1968:45),

9. lag om édndring i lagen (1970:417) om marknadsdomstol m.m.,

10. lag om é&ndring i lagen (1975:688) om skydd for viss tjénste-
utdvning,

11. lag om adndring i lagen (1976:1090) om alkoholutandningsprov,

12. lag om 4ndring i lagen (1977:265) om statligt personskadeskydd,

13. lag om dndring i passlagen (1978:302),

14. lag om dndring i minerallagen (1991:45),

15. lag om dndring i lagen (1992:1672) om paketresor,

16. lag om andring i ordningslagen (1993:1617),

17.lag om &ndring i lagen (1993:1742) om skydd for landskaps-
information,

18. lag om dndring i lagen (1994:1547) om tullfrihet m.m.,

19.lag om é&ndring i lagen (1999:216) om O6gonundersokning vid
misstanke om vissa brott i trafiken,

20. lag om dndring i lagen (2001:558) om végtrafikregister,

21. lag om dndring i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor,

22. lag om dndring i marknadsforingslagen (2008:486),

23. lag om dndring i offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
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2 Lagforslag

2.1 Forslag till luftfartslag

Harigenom foreskrivs foljande.

1 kap. Inledande bestimmelser
Lagens tillimpningsomrade

1§ Luftfart inom svenskt omrade far ske endast i dverensstimmelse
med denna lag eller annan forfattning, om inte annat foljer av EU-
forordningar.

Nir inte annat foljer av denna lag ska denna lag och foreskrifter som
har meddelats med stod av lagen gélla dven vid luftfart med svenska
luftfartyg utanfor svenskt omrdde, om det &r forenligt med den
frimmande lag som ér tillimplig.

2§ Om det dr forenligt med den frimmande lag som ér tillamplig, ska
foljande bestimmelser gilla dven vid luftfart utanfor svenskt omrade
med utldndska luftfartyg, nir sédana anviands inom ramen for ett svenskt
drifttillstdnd:

1. 3-5 kap.,

2. 8 kap. 1 och 4-6 §§,

3. foreskrifter som meddelats med st6d av bestimmelser som anges i 1
eller 2,

4. 12 kap. 1 och 3 §§ nér det géller tillsyn Gver bestimmelser som
anges i 1-3, samt

5. 13 kap. 1-3 §§, 4 § forsta stycket 6, 8—11 och andra stycket, 5 §, 6 §
forsta stycket 2 och andra stycket samt 7, 9 och 13 §§.

3§ Nair det i denna lag hénvisas till lander inom Europeiska unionen
ska, om inte annat sarskilt foreskrivs, ddrmed innefattas dven andra
lander som genom bindande avtal inom det forfattningsreglerade omradet
omfattas av bestimmelser om civil luftfart som antagits inom ramen for
samarbetet inom Europeiska unionen.

48§ 1 lagen (2010:000) om lufttransporter finns bestimmelser av
civilréttsligt slag om villkoren vid olika former av transporter i luftfart.

5§ For militér luftfart och annan luftfart for statsindamal géller lagen
endast i den utstrackning som foljer av 14 kap.

Luftfart inom svenskt omrade

6 § Ett luftfartyg som anvénds vid luftfart inom svenskt omrade ska
vara registrerat i Sverige eller i ett annat land som 4dr medlem i
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) eller som Sverige
traffat avtal med om ritt till luftfart inom svenskt omrade. Ett luftfartyg
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som inte anvidnds vid tillstdndspliktig luftfart och som stadigvarande
anvinds inom svenskt omrade ska vara registrerat i Sverige.

Om det finns sérskilda skél, far regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall
besluta att luftfart far dga rum dven med andra luftfartyg och pa vilka
villkor detta far ske.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att ett luftfartyg av miljoskal inte far anvindas
inom svenskt omrade.

78§ Luftfartyg far inte inom svenskt omrdde framforas med Over-
ljudsfart.

Om det finns synnerliga skil, far regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall
besluta om undantag fran forbudet. I samband dérmed far det anges pa
vilka villkor luftfarten far 4ga rum.

Ytterligare krav i frdga om framforande av luftfartyg i 6verljudsfart far
inte stillas med stod av miljobalken.

8§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestaimmer féar av
militdra skdl meddela foreskrifter eller i ett enskilt fall besluta om
inskriankningar av eller férbud mot Iuftfart inom viss del av landet
(restriktionsomrdde). Sédana foreskrifter eller beslut far ocksd meddelas
om det behdvs av hinsyn till allmén ordning och sédkerhet, friluftsliv,
natur- eller miljovard eller for att undvika stérning vid allmén samman-
komst eller offentlig tillstillning av storre omfattning. Foreskrifter som
medfor forbud mot luftfart, och inte enbart inskriankningar, och som
meddelas av en annan myndighet 4n regeringen far avse forbud under
hogst tva veckor.

Under utomordentliga forhallanden eller nér det i Ovrigt krdvs av
hansyn till allmén sdkerhet far regeringen meddela foreskrifter om
tillfalliga inskrénkningar av eller forbud mot luftfart inom hela landet.

Luftfartyg av sirskild beskaffenhet

9§ I friga om luftfartyg som inte har nadgon forare ombord eller inte ar
motordrivna eller som i ovrigt dr av sdrskild beskaffenhet far regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter om
eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran bestdmmelserna i 1 kap.
6 § forsta stycket och 2—8 kap. samt i 6vrigt meddela de foreskrifter som
behdvs. Undantag och foreskrifter far inte utformas sé att de strider mot
flygsédkerhetens eller det allménnas intresse. En forvaltningsuppgift som
ansluter till foreskrifterna far, om regeringen foreskriver det, av myndig-
heten overldmnas at ndgon annan, &ven om uppgiften innefattar myndig-
hetsutovning.

I friga om sédana foremal som &r inrdttade for rorelse i luften men som
inte dr att anse som luftfartyg géller sédrskilda foreskrifter.
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Luftfartyg registrerade hos en internationell organisation

10 § De bestimmelser i denna lag som giller i friga om luftfartyg som
ar registrerade i ett annat land ska pa motsvarande sétt tillimpas ndr det
géller luftfartyg som ar registrerade hos en internationell organisation.

Standarder

11§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att utrustning som anvénds i eller for luftfart ska
folja vissa standarder nir utrustningen har betydelse for flygsékerheten.

2 kap. Registrering, nationalitet och méirkning
Registreringen

1§ Transportstyrelsen for register 6ver luftfartyg (lufifartygsregistret).

Sérskilda bestimmelser om inskrivning av rétt till luftfartyg finns i
lagen (1955:227) om inskrivning av ritt till luftfartyg och om vissa inter-
nationella forhallanden 1 lagen (1955:229) i anledning av Sveriges
tilltrade till 1948 ars konvention roérande internationellt erkdnnande av
ratt till luftfartyg.

2 § Ett luftfartyg far registreras i Sverige bara om det helt 4gs av

1. svenska staten,

2. svensk kommun eller svenskt landsting,

3. medborgare i ett land inom Europeiska unionen (EU-land) eller
dodsboet efter en sadan person,

4. bolag, forening, samfillighet eller stiftelse som har svensk
nationalitet eller har sitt site i ett EU-land, eller

5. europeiska ekonomiska intressegrupperingar som har sitt séte i
Sverige.

Aven om forutsittningar enligt forsta stycket inte foreligger far ett luft-
fartyg registreras i Sverige, om det brukas av ndgon som avses i forsta
stycket och denne har ett drifttillstdnd som &r utfardat i Sverige.

Transportstyrelsen far i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg féar
registreras i Sverige dven om fOrutsdttningar enligt forsta eller andra
stycket inte foreligger. Ett sddant beslut far fattas bara om luftfartyget i
regel anvinds med utgédngspunkt i Sverige.

3§ Ett luftfartyg som é&r registrerat i ett annat land fér inte registreras i
Sverige, om det inte avregistreras i det andra landet.

4§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att luftfartyg av miljoskél inte far registreras i
Sverige.

58§ Ansokan om registrering av ett luftfartyg ska goras av dgaren. De
upplysningar och den utredning som behovs for registreringen ska
lamnas tillsammans med ansokan som ska vara skriftlig.
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6 § Ett luftfartyg ska avregistreras om

1. dgaren skriftligen begir det,

2. kraven i 2 § inte &dr uppfyllda,

3. det har forolyckats eller forstorts,

4. det efter en flygning inte har horts av pa tre manader, eller

5. det pa grund av ombyggnad eller annan sadan &ndring upphort att
vara luftfartyg eller, utan att dndring skett, inte lingre anses utgora ett
luftfartyg.

Agaren #r skyldig att inom en manad skriftligen anméla om négot har
hént som enligt forsta stycket 2—4 medfor att ett luftfartyg ska avregi-
streras.

78§ Om det finns en inskrivning i ett luftfartyg enligt lagen (1955:227)
om inskrivning av rétt till luftfartyg, far luftfartyget avregistreras endast
om den till vars formén inskrivningen géller har medgett det. Detsamma
giller i friga om anteckningar som avses i 2 a § nimnda lag.

8§ Om ndgon annan &n &dgaren brukar ett registrerat luftfartyg for en
obestdmd tid eller for en bestdimd tid om minst en manad ska upplataren
eller brukaren genast efter upplatelsen skriftligen anméila detta for-
hallande for anteckning i luftfartygsregistret, om nyttjanderétten inte
skrivits in enligt lagen (1955:227) om inskrivning av ritt till luftfartyg.
Om nyttjanderdtten har skrivits in, ska anteckning goras i luftfartygs-
registret om upplataren eller brukaren begér det.

Om anteckning enligt forsta stycket skett, ska upplétaren eller brukaren
anmaéla till luftfartygsregistret ndr en upplételse for en obestimd tid
upphdr eller en upplételse for en bestdmd tid upphor i fortid.

9§ Ett luftfartyg som finns utomlands far efter ansokan av den som
forvérvat luftfartyget for viss tid foras in i ett bihang till luftfartygs-
registret, om forutséttningarna i 2 och 3 §§ &r uppfyllda, och férbud mot
registrering inte har foreskrivits enligt 4 §.

Nationaliteten

10§ Ett luftfartyg som &r infort i luftfartygsregistret har svensk
nationalitet.

Transportstyrelsen utfardar bevis om registreringen (nationalitets- och
registreringsbevis).

11§ Ett luftfartyg som har antecknats i bihanget till luftfartygsregistret
har svensk nationalitet s& ldnge anteckningen giller och anses vid
tillimpningen av 1 kap. 6 § forsta stycket vara registrerat i Sverige.

Transportstyrelsen utfirdar bevis om anteckningen 1 bihanget
(interimistiskt nationalitets- och registreringsbevis).

12 § Ett luftfartyg ska ha nationalitets- och registreringsbevis nar det
anvénds vid luftfart.
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Om ett luftfartyg anvinds enligt foreskrifter eller beslut meddelade
med stdd av 1 kap. 6 § andra stycket, giller de villkor som meddelas av
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer.

Miirkningen

13 § Ett luftfartyg som &r infort i luftfartygsregistret eller antecknat i
bihanget till registret ska vara mirkt med sina nationalitets- och
registreringsbeteckningar.

Ett utldndskt luftfartyg ska vid luftfart inom svenskt omrade vara mérkt
i enlighet med foreskrifterna i registreringsstaten.

Om ett luftfartyg anvinds enligt foreskrifter eller beslut meddelade
med stod av 1 kap. 6 § andra stycket, giller de villkor som meddelas av
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer.

3 kap. Luftvirdighet och miljovéardighet
Luftfartygs luftvirdighet och miljovirdighet

1§ Ett luftfartyg ska vara luftvardigt och miljovardigt nér det anvands
vid luftfart. Luftfartygets dgare eller, om luftfartyget inte anvinds av
4garen, den som brukar det i dgarens stille ansvarar for detta. Agaren
eller brukaren ska till den myndighet som avses i 8§ § snarast anmila
séddana forhdllanden som har betydelse for luftvirdigheten eller miljo-
viardigheten.

Ett luftfartyg anses luftvirdigt om det ar konstruerat, tillverkat,
utprovat, utrustat och underhéllet pa ett sadant sétt samt har sddana flyg-
egenskaper att flygsdkerhetens krav dr uppfyllda.

Ett luftfartyg anses miljovérdigt om det &r konstruerat, tillverkat,
utprovat, utrustat och underhallet pa ett sddant sétt att det inte orsakar
skada genom buller eller luftférorening eller genom annan liknande
storning. Ytterligare krav i friga om luftfartygs miljovérdighet far inte
stéllas med stod av miljobalken.

2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela ytterligare foreskrifter om forutsdttningarna for att ett luftfartyg
ska anses vara luftvérdigt och miljovardigt.

Luftvirdighetsbevis och miljovirdighetsbevis

3§ Nar ett luftfartyg har visats vara luftvardigt, utfdrdas luftvardig-
hetsbevis. Nér ett luftfartyg har visats vara miljovardigt, utfirdas miljo-
vérdighetsbevis. Bevisen far begrénsas till att avse viss tid, viss luftfart
eller luftfart inom visst omrade.

Bevisen far fornyas, om luftfartyget uppfyller de krav pé luftvardighet
respektive miljovérdighet som géller nér fornyelsen ska ske.

4§ Ett luftfartyg ska ha luftvdrdighetsbevis och miljovardighetsbevis
nér det anvénds vid luftfart.

Prop. 2009/10:95

14



Ett svenskt luftfartyg ska ha svenskt luftvardighetsbevis och svenskt
miljovirdighetsbevis eller utlindska sadana bevis som har godkints i
Sverige.

Ett utldndskt luftfartyg ska ha luftvirdighetsbevis och miljovardighets-
bevis som har utfardats eller godkénts i luftfartygets registreringsstat och
som enligt avtal med den staten ska erkdnnas i Sverige. For ett utlandskt
luftfartyg godtas dven svenskt luftvérdighetsbevis och svenskt miljo-
vardighetsbevis.

Ett motsvarande bevis som har utfirdats med stod av EU-rittsliga
bestdmmelser ska jamstéllas med ett svenskt bevis enligt denna paragraf.

58§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg
som uppfyller kraven pd flygsdkerhet far anvindas vid luftfart inom
svenskt omrade dven om kraven i 4 § inte dr uppfyllda. Ett sddant beslut
far tidsbegrinsas.

Ett beslut enligt forsta stycket far aterkallas om kraven pé flygsédkerhet
eller om milj6- eller bullerskél ger anledning till det.

68§ Om inte annat beslutas blir ett svenskt luftvirdighetsbevis
respektive ett svenskt miljovardighetsbevis ogiltigt om

1. luftfartyget inte underhalls pa foreskrivet sitt,

2. foreskrivna dndringar inte utfors,

3. det gors dndringar i luftfartyget eller i dess utrustning som kan antas
ha betydelse for luftvirdigheten eller miljovardigheten,

4. luftfartyget inte genomgar foreskriven besiktning eller kontroll, eller

5. luftfartyget eller utrustningen har skadats pa ett sitt som uppen-
barligen har betydelse for luftvardigheten eller miljovardigheten.

Om det intrdffar andra omstéindigheter som kan antas ha betydelse for
luftvardigheten eller miljovéardigheten, far det beslutas att luftvérdighets-
beviset respektive miljovardighetsbeviset dr ogiltigt.

Ett luftvirdighetsbevis eller ett miljovéardighetsbevis som ar ogiltigt
enligt forsta eller andra stycket forblir ogiltigt till dess luftfartyget
forklaras luftvardigt respektive miljovardigt. Nar ett luftvardighetsbevis
eller ett miljovardighetsbevis ér ogiltigt enligt denna paragraf ska inne-
havaren av beviset efter anmaning genast lamna detta till den myndighet
som provar fragor om luftvardighetsbevis och miljovérdighetsbevis.

78§ Bestimmelserna i 3 och 6 §§ géller pa motsvarande sitt i friga om
godkidnnande av utldndska luftvirdighetsbevis och utlindska miljo-
vardighetsbevis och om fornyelse och ogiltighet av siddana god-
kénnanden.

8§ Frigor om luftvirdighetsbevis och miljovirdighetsbevis provas av
den myndighet som regeringen bestimmer. Regeringen far meddela
foreskrifter om att myndigheten far 6verldmna till en sarskild sakkunnig
att utfarda och férnya sadana bevis.
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Forrittningsmans tilltride till luftfartyg

9§ I samband med provning av frigor om luftvirdighetsbevis och
miljoviardighetsbevis ska forrattningsman ldmnas tilltréde till luftfartyget.
Luftfartygets dgare eller brukare liksom dess befdlhavare och beséttning
ska medverka i den utstrackning som behovs. Forréttningen ska utforas
sa att minsta mojliga oldgenhet uppstar.

Utprovning av luftfartygs flygegenskaper

10 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg far
anvindas vid luftfart, &ven om villkoren i detta kapitel inte &r uppfyllda,
om det behovs for att prova ett luftfartygs flygegenskaper eller av andra
sarskilda skal.

Tillverkning och underhall av luftfartyg

11§ For att tillverka luftfartyg samt tillbehor och reservdelar till dem
och for att utfora underhalls-, reparations- och &ndringsarbeten pa luft-
fartyg, tillbehdr och reservdelar krévs tillstind av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran
tillstandskravet, om det kan ske med hénsyn till flygsikerheten.

4 kap. Flygcertifikat m.m.
Behorighet att fora ett luftfartyg och tjinstgéora ombord

1§ Ett luftfartyg far foras endast av den som innehar ett gillande flyg-
certifikat.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran
kravet pé flygcertifikat, om det finns sdrskilda skél och det kan ske med
héansyn till flygsidkerheten.

2§ En innehavare av flygcertifikat far fora ett luftfartyg endast av den
kategori, klass och typ samt under de villkor och for de behorigheter som
anges i certifikatet.

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att andra medlemmar av beséttningen pa ett
luftfartyg 4n forare ska ha ett gillande flygcertifikat for att f4 utfora vissa
uppgifter ombord.

Bestimmelser om certifikat och behorighetsbevis for personal inom
markorganisationen finns i 6 kap.
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Utbildning

4§ Den som genomgér utbildning for flygcertifikat far ensam fora ett
luftfartyg under de forutsattningar som anges i ett elevtillstind som
utférdats for henne eller honom.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall medge undantag fran kravet
pa elevtillstand. Ett sddant undantag far medges endast den som kan
anses uppfylla lamplighetskraven i 9 § forsta stycket.

58§ Den som tjanstgor som flyglarare ska ha ett gillande flygcertifikat
for den kategori, klass och typ av luftfartyg som utbildningen avser samt
sadan sdrskild behorighet som foreskrivits med stod av 10 §.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om behorighetskrav for den som tjinstgdr som
kontrollant vid flygprov och som instruktor vid flygtréning pa marken.

Behorighetshandlingar

6 § Ett elevtillstdnd ska vara utfardat i Sverige. Regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer far meddela foreskrifter om att ett
tillstand ska godtas som elevtillstdnd enligt denna lag trots att det inte &r
utfdrdat i Sverige. Ett elevtillstand ar giltigt endast om innehavaren har
ett géllande intyg om att foreskrivna medicinska krav &r uppfyllda
(medicinskt intyg).

78§ Ett flygcertifikat ska vara utfirdat eller godkdnt i Sverige. Ett
certifikat dr giltigt endast i den utstrickning de till certifikatet knutna
behdrigheterna &r gidllande och om innehavaren har ett géllande
medicinskt intyg.

Som flygcertifikat enligt denna lag godtas dven ett certifikat som ar
utfédrdat eller godként i ett annat land och som enligt avtal med det landet
eller enligt foreskrifter som meddelats med stod av 10 § ska erkédnnas i
Sverige. For tjinstgdring pd svenska luftfartyg i internationell trafik
krévs dock ett sddant certifikat som anges i forsta stycket.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att ett flygcertifikat, som har
utfardats i ett annat land for en svensk medborgare, inte ska gilla for
luftfart inom svenskt omréade.

8§ Ett medicinskt intyg ska vara utfardat eller godként i Sverige, eller
sadant att det enligt foreskrifter som meddelats med stod av 10 § ska
erkdnnas i Sverige.

Utfirdande av elevtillstind, flygcertifikat och medicinskt intyg

9§ Ett elevtillstdnd eller ett flygcertifikat far utfdrdas endast for den
som innehar ett géllande medicinskt intyg och som med hénsyn till sina
personliga forhallanden kan anses lamplig att inneha ett elevtillstdnd eller
ett certifikat. Provningen av de personliga forhéllandena ska avse att
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sokanden ér palitlig i nykterhetshdnseende och i 6vrigt kan antas komma
att respektera reglerna for luftfarten och visa den hénsyn och det ansvar
och omdoéme som krévs av en innehavare av ett elevtillstind eller ett
certifikat.

Det som sdgs i forsta stycket géller dven nér ett elevtillstand eller ett
certifikat ska fornyas eller ett certifikat ska utdkas, godkdnnas eller
erkénnas.

10§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. krav i fraga om alder for att ett elevtillstind ska fa utférdas,

2. krav 1 frdga om alder, kunskaper, erfarenhet och skicklighet for att
ett flygcertifikat ska fa utférdas,

3. de forutséttningar under vilka ett certifikat ska f utdkas, fornyas,
godkénnas eller erkénnas,

4. krav pa sirskild behorighet for att en certifikatinnehavare ska fa
fullgéra vissa uppgifter vid luftfart om det behdvs av hinsyn till flyg-
sdkerheten, och

5. krav i fraga om hélsotillstind samt fysiska och psykiska for-
hallanden for att ett medicinskt intyg ska f& utfirdas, godkénnas eller
erkénnas.

11§ Den som ansoker om att ett flygcertifikat ska utfardas, utokas,
fornyas eller godkdnnas eller om att de behorigheter som &r knutna till
certifikatet ska fornyas &r skyldig att genomgé de undersokningar och
prov (certifikatprov) som foreskrivits med stod av 10 §.

Regeringen far meddela foreskrifter om att den myndighet som provar
frégor om flygcertifikat far uppdra at ndgon annan att genomfoéra proven.

12§ Ett elevtillstdnd utfirdas eller fornyas for viss tid. Det far
begransas till att gilla under vissa forutséttningar.

13 § Ett flygcertifikat utfardas, utdkas, fornyas eller godkanns for viss
tid. Det far begrinsas till att gdlla under vissa forutsattningar.

14 § Har en spérrtid faststillts enligt 22 § forsta stycket far ett elev-
tillstand eller ett flygcertifikat inte utférdas eller godkdnnas under spérr-
tiden.

15§ Ett medicinskt intyg utfardas eller godkénns for viss tid.

Aterkallelse och begriinsning av elevtillstind eller flygcertifikat

16 § Ett elevtillstand eller ett flygcertifikat ska aterkallas

1. om innehavaren har gjort sig skyldig till brott mot 13 kap. 2 eller
38,

2. om innehavaren vid utdvande av luftfart har gjort sig skyldig till
grov oaktsamhet eller har visat uppenbar likgiltighet for andra
méinniskors liv eller egendom,
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3. om innehavaren genom att upprepade génger Overtrida de
bestimmelser som géller for luftfarten i visentlig grad har visat bristande
vilja eller forméga att rétta sig efter bestimmelserna,

4. om innehavaren i annat fall vid utdvande av luftfart har brutit mot
nagon bestdmmelse som har vésentlig betydelse for flygsakerheten,

5. om innehavaren pa grund av opélitlighet i nykterhetshdnseende eller
genom bruk av annat &mne 4n alkohol inte kan anses ldmplig att inneha
ett elevtillstand eller ett flygcertifikat,

6. om det med hénsyn till annat brott som innehavaren har gjort sig
skyldig till kan antas att han eller hon inte kommer att respektera reglerna
for luftfarten och visa den hénsyn och det ansvar och omddéme som krévs
av en innehavare eller om han eller hon p&d grund av sina personliga
forhéllanden i ovrigt inte kan anses lamplig att inneha ett elevtillstind
eller ett flygcertifikat,

7. om innehavarens forutséttningar att fullgdra den luftfartsverksamhet
som elevtillstandet eller flygcertifikatet avser dr sd védsentligt begransade
genom sjukdom eller skada eller av ndgon annan sadan orsak att han eller
hon av flygsdkerhetsskil inte ldngre bor inneha ett elevtillstand eller ett
flygcertifikat,

8. om innehavaren annars inte uppfyller faststillda krav i frdga om
kunskaper och skicklighet,

9. om innehavaren inte foljer ett foreldggande att genomgé kontroll av
att han eller hon kan forritta den tjdnst som elevtillstdndet eller flyg-
certifikatet avser eller ett foreldggande att ldmna intyg angdende sin
fysiska eller psykiska lamplighet som innehavare av elevtillstand eller
flygcertifikat,

10. om innehavaren sjélv begér det.

17 § Aterkallelse enligt 16 § 4, 6, 7, 8, 9 eller 10 far nér det géller ett
flygcertifikat begrinsas till att avse en eller flera behorigheter.

I fall som avses i 16 § 5, 6, 7, 8 eller 9 far ett elevtillstand eller ett
flygcertifikat i stdllet for att aterkallas begrinsas till att gélla under vissa
forutséttningar.

18 § En aterkallelse med anledning av brottslig gérning ska nér det
giller fragan om brott foreligger grunda sig pa en lagakraftvunnen dom,
ett godkint strafforeldggande, ett godként foreldggande om ordningsbot
eller ett beslut om atalsunderlatelse enligt 20 kap. rattegangsbalken eller
motsvarande bestimmelse i en annan forfattning.

Med svensk dom jamstélls vid tillimpningen av denna lag brottmals-
dom eller annat likvérdigt avgérande som har meddelats av en utlindsk
domstol eller nagon annan utldndsk myndighet.

Varning eller erinran

19 § I stéllet for att ett elevtillstand eller ett flygcertifikat aterkallas ska
innehavaren varnas i sddana fall som avses i 16 § 3, 4, 5 eller 6, om
varning av sarskilda skél kan anses vara en tillracklig atgérd.

Om det inte finns tillrdckliga skél for varning, ska innehavaren erinras
om de krav som giller for elevtillstand eller certifikat (erinran).
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Aterkallelse tills vidare

20§ Ett elevtillstand eller ett flygcertifikat ska &terkallas eller
begrinsas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgdrande av fragan, om
det pa sannolika skil kan antas att tillstdndet eller certifikatet kommer att
aterkallas slutligt eller begransas.

Ombhéndertagande av flygcertifikat

21§ Ett flygcertifikat ska omhdndertas, om innehavaren vid utévande
av luftfart har

1. visat tydliga tecken pa paverkan av alkohol eller ndgot annat d&mne,
eller

2. gjort sig skyldig till grov oaktsamhet eller har visat uppenbar
likgiltighet f6r andra ménniskors liv eller egendom.

Ett certifikat far ocksd omhéndertas, om innehavaren pa grund av
sjukdom eller skada eller av ndgon annan sddan orsak inte kan fullgéra
de uppgifter som certifikatet avser pa ett trafiksikert sitt.

Ett certifikat géller inte nér det & omhéndertaget.

Ett beslut om omhéndertagande av flygcertifikat far meddelas av polis,
aklagare eller Transportstyrelsen. Fragan om ett omhéndertagande ska
foljas av en ansdkan om é&terkallelse eller om flygcertifikatet ska ater-
lamnas ska provas skyndsamt.

Regeringen far meddela ytterligare foreskrifter om omhéandertagande
av flygcertifikat.

Spérrtid

22§ Om en ansdkan om att ett elevtillstand eller ett flygcertifikat ska
utfdrdas eller fornyas inte kan bifallas pa grund av s6kandens personliga
forhallanden, ska en spérrtid bestimmas som ska forflyta innan
handlingen far utfardas. Detsamma giller om ett elevtillstiand eller ett
flygcertifikat dterkallas med stod av 16 § 1, 2, 3, 4, 5 eller 6. Sparrtiden
ska vara lagst tre manader och hogst tre ar. Vid aterkallelse enligt 16 § 1
eller 2 ska sparrtiden bestimmas till lagst ett ar. Vid aterkallelse rdknas
tiden frén det att behdrigheten frantogs innehavaren av elevtillstandet
eller flygcertifikatet.

En sparrtid som har faststallts enligt forsta stycket far, sedan beslutet
om faststillande av tiden har vunnit laga kraft, sittas ned om nya
omstdndigheter intriffar eller framkommer och det finns synnerliga skal
for nedséttning. Det far dock inte bestimmas kortare tid &n som anges i
forsta stycket tredje eller fjirde meningen.

Underlételse av certifikatingripande m.m.

23§ Om ett elevtillstind eller ett flygcertifikat varit &terkallat tills
vidare under minst s& lang tid som skulle ha bestimts som spéarrtid, far
det ndr fragan om aterkallelse slutligt avgdrs beslutas att ytterligare
ingripande inte ska ske. Detsamma géller om ett flygcertifikat har varit
omhéndertaget.
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Nytt certifikat efter aterkallelse

24 § Ansokan om utfirdande av flygcertifikat efter aterkallelse far inte
provas innan spérrtiden 1opt ut.

Efter aterkallelse far ett nytt flygcertifikat utfirdas endast om sokanden
uppfyller kraven i 9 § forsta stycket och har avlagt de certifikatprov som
har foreskrivits med stod av 10 §.

Certifikatkontroll

25§ Om det kan antas att en certifikatinnehavare inte pa ett
betryggande sitt kan utféra de uppgifter som certifikatet avser, far den
myndighet som provar fragor om certifikat foreldgga innehavaren att
genomga de undersokningar och prov som behdvs (certifikatkontroll). En
certifikatinnehavare &r ocksé skyldig att till myndigheten anmila saddana
omstdndigheter som kan antas ha betydelse for behorigheten.

Den myndighet som avses i forsta stycket far dven foreldgga den som
innehar ett elevtillstdnd eller ett flygcertifikat att limna ett intyg om sin
fysiska och psykiska ldmplighet som innehavare av -elevtillstind
respektive flygcertifikat.

Godkéannande av utléindska flygcertifikat

26 § Ett godkdnnande i Sverige av ett utlindskt flygcertifikat far inte
avse langre tid &n giltighetstiden pa certifikatet.

Aterkallelse av ett svenskt godkinnande av ett utlindskt flygcertifikat
ska ske pa de grunder som anges i 16-25 §§.

Provning av fragor om elevtillstind och flygcertifikat

27§ Transportstyrelsen provar, med de undantag som anges i 28 §,
frégor om elevtillstand, flygcertifikat, medicinskt intyg och godkénnande
av utléandskt flygcertifikat.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
forordna lédkare att utfirda medicinska intyg. Regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer far meddela foreskrifter om de
krav som ska vara uppfyllda for ett sddant férordnande.

Har ett medicinskt intyg utfardats eller forldngts av en férordnad lékare
far Transportstyrelsen inom en tid av sextio dagar fran utfdrdandet
ompréva om den enskilde uppfyller foreskrivna medicinska krav om
sirskilda omsténdigheter foranleder det.
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28 § Allméan forvaltningsdomstol provar efter ansdkan fragor om

1. aterkallelse av elevtillstind, flygcertifikat och godkidnnande av
utldndska flygcertifikat,

2. varning, och

3. nedséttning av sparrtid som bestdmts av domstol enligt 22 § forsta
stycket.

Fragor om aterkallelse eller begransning tills vidare av elevtillstand
eller flygcertifikat provas av domstol, dock endast om handlingen har
omhindertagits enligt 21 § forsta stycket eller om i annat fall friga om
aterkallelse eller begransning dr anhéngig vid domstol.

29§ I mél om elevtillstdind, flygcertifikat och godkdnnande av
utlindska flygcertifikat far rétten foreligga den enskilda parten att lamna

1. medicinskt intyg eller annat intyg om sin fysiska och psykiska
lamplighet,

2. bevis om att han eller hon har avlagt certifikatprov,

3. bevis om att han eller hon har genomgatt certifikatkontroll.

Ett sadant foreldggande far 6verklagas endast i samband med ett dver-
klagande av det beslut varigenom malet avgors.

30§ Om rdtten i ett mal om aterkallelse av ett elevtillstdnd, ett flyg-
certifikat eller ett godkdnnande av ett utlandskt flygcertifikat beslutar att
aterkallelse inte ska ske, far ritten meddela sdrskilda villkor for elev-
tillstandet, certifikatet eller godkénnandet.

31§ I mél som provas med stod av 28 § fors det allmédnnas talan av
Transportstyrelsen.

Flygdagbok

32§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela foreskrifter om att en forare av ett luftfartyg och annan ska fora
flygdagbok och om hur detta ska ske.

5 kap. Luftfartygs befilhavare och besiittning samt tjinstgoring
ombord

Luftfartygs befilhavare

1§ Ett luftfartyg ska ha en befilhavare nér det anvénds vid luftfart.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter om befilhavare.

Luftfartygs besittning

2 § Ett luftfartygs dgare eller, om luftfartyget inte anvinds av dgaren,
den som brukar det i dgarens stélle ska se till att luftfartyget 4r bemannat
pa foreskrivet sitt.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter om ett luftfartygs beséttning.
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Befilhavarens myndighet

3§ Befilhavaren har den hogsta myndigheten ombord. Om det behdvs
far han eller hon bestdimma att medlemmar av beséttningen tillfalligt ska
arbeta med annat dn det som deras anstillning avser. Passagerarna ska
ritta sig efter vad befdlhavaren bestimmer om ordningen ombord.
Befdlhavaren far sétta i land eller végra att ta ombord beséttnings-
medlemmar, passagerare och gods, nir omstandigheterna kréver det.

Forberedande och genomforande av flygning

4§ Befilhavaren ska dvervaka att luftfartyget ér luftviardigt. Han eller
hon ska se till att det &r utrustat, bemannat och lastat pa foreskrivet sitt.
Vidare ska befdlhavaren se till att flygningen forbereds och genomfors i
enlighet med géllande bestimmelser.

Befédlhavaren har nér det géller luftvirdigheten samma skyldighet att
gora anmilan som dgaren har enligt 3 kap. 1 § forsta stycket.

Uppritthillande av ordning

58§ Om ndgon genom sitt upptridande ombord utgdr en omedelbar fara
for flygsdkerheten eller luftfartsskyddet, far befdlhavaren vidta de
atgdrder mot denne som behdvs for att avvirja faran.

For att genomfora dessa atgirder far befilhavaren inte anvidnda
strangare medel 4n forhallandena kréver.

Befdlhavaren bor i forsta hand forsoka tala den som skapat faran till
ritta genom upplysningar och uppmaningar. Vald fér tillgripas endast néir
andra medel inte hjdlper. Om vald tillgrips ska den lindrigaste form
brukas som kan forvéntas leda till det avsedda resultatet. Vald far inte
brukas langre d4n som &r absolut nddviandigt.

Medlemmar av besittningen ska limna befdlhavaren den hjélp han
eller hon behdver. Passagerare far efter uppmaning av befdlhavaren
lamna sadan hjélp. Om en atgird med hénsyn till faran maste vidtas
omedelbart, far besdttningsmedlemmar och passagerare sjdlva genomfora
den utan uppmaning av befalhavaren.

Besittningsmedlemmar och passagerare som ldmnar hjélp eller annars
vidtar atgérd enligt fjarde stycket har samma rétt som befdlhavaren att
bruka vald.

6 § Om négot svérare brott begds ombord, ska befilhavaren om mojligt
vidta de atgirder som behdvs for utredningen och som inte kan upp-
skjutas.

Befdlhavaren ska om mdjligt se till att gdrningsmannen inte avviker
och far omhéanderta honom eller henne for att hindra det. I séddant fall
géller bestimmelserna i 5 §. Gérningsmannen far inte vara omhéander-
tagen langre &dn till dess han eller hon kan 6verlamnas till en behorig
svensk eller utlaindsk myndighet.

Befdlhavaren far ta i forvar sddana féremél som kan ha betydelse for
utredningen. Han eller hon ska till den myndighet som avses i andra
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stycket ge de upplysningar och o6verlimna de foremal som kan ha
betydelse for utredningen.

Forsorg om passagerare, luftfartyg och gods

78§ Om ett luftfartyg rdkar i ndd, ska befdlhavaren gora allt vad han
eller hon kan for att ridda ombordvarande, luftfartyg och gods. Maste
luftfartyget overges ska han eller hon om mojligt se till att luftfartygs-
handlingarna tas om hand.

Rapporteringsskyldighet

88§ Om det intriffar en olyckshidndelse vid anvindningen av ett
luftfartyg som medfor att ndgon avlider, att ndgon blir allvarligt skadad,
att luftfartyget far betydande skada eller att egendom som inte
transporteras med luftfartyget far betydande skada, ska befdlhavaren
rapportera det intrdffade. Han eller hon ska ocksa rapportera, nir det har
funnits nagon allvarlig fara for att en saddan olycka skulle intrédffa eller
ndr nagot har hiant som tyder pa ett vésentligt fel hos luftfartyget eller
markorganisationen.

Luftfartygets dgare eller, om luftfartyget inte anvédnds av dgaren, den
som brukar det ska

1. fullgéra de skyldigheter som anges i forsta stycket, om befalhavaren
inte kan fullgdra sin skyldighet, och

2. rapportera om ett luftfartyg har forsvunnit under flygning och inte
har kunnat aterfinnas.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att rapporteringsskyldigheten ska géilla ocksé for
medlemmar av beséttningen eller for andra som utfort arbete som har
samband med berdrd flygning. Regeringen fir meddela foreskrifter om
att rapportering av olyckor och tillbud som é&r av betydelse for luftfartens
sakerhet ska rapporteras ocksa i andra fall &n som anges i forsta och
andra styckena.

I 10 kap. finns bestimmelser om rapportering av hindelser inom civil
luftfart.

Forbud mot tjinstgoring vid sjukdom m.m.

9§ Den far inte tjanstgéra ombord som péd grund av sjukdom,
uttréttning, paverkan av alkoholhaltiga drycker eller andra medel eller av
andra sddana skél inte kan fullgdra sina uppgifter pé ett betryggande sitt.
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6 kap. Flygplatser och den 6vriga markorganisationen

Flygplatser och andra start- och landningsplatser

1§ Med flygplats avses i denna lag ett mark- eller vattenomréade, som
helt eller delvis har inréttats sa att luftfartyg ska kunna ankomma, avga
samt rora sig pa marken eller vattnet.

2§ For start och landning med luftfartyg ska i forsta hand en flygplats
anvéindas. Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
far meddela foreskrifter om vilka flygplatser som far anvindas vid olika
slag av luftfart.

For start och landning fér tillfalligt eller i begransad omfattning dven
ett land- eller vattenomrade anvéndas som inte sérskilt har inréttats for ett
sadant dndamél. Skulle start eller landning innebira ndimnvérd skada eller
oldgenhet for omradets dgare eller innehavare krivs dennes samtycke. I
frdga om anvindande for start och landning av omraden, som inte har
inrdttats for sddana dndamal eller som tillfédlligt har inréttats for sadana
andamal, gdller de foreskrifter som meddelas av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer.

Det som sédgs i forsta och andra styckena géller inte nddsituationer eller
andra ddrmed jamforbara fall.

38§ Om det behovs av hdnsyn till natur- eller miljovérd, friluftsliv,
kommunikationer, fiske eller ndringsverksamhet, far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter om att ett
visst omrade inte far anvindas for landning.

4§ Flygplatser ska uppfylla flygsikerhetens och luftfartsskyddets krav.

Tillstand att inrétta en flygplats

5§ For att inrdtta en flygplats krévs tillstdnd av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer. Detsamma géller om en flygplats
byggs om, sdvida inte ombyggnaden ar av mindre betydelse for flyg-
platsens anvindning.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att en flygplats med
héansyn till dess art, trafikens ringa omfattning eller andra sérskilda
omsténdigheter far inréttas utan ett sadant tillstind som avses i forsta
stycket.

6§ Ett tillstdnd enligt 5 § far meddelas endast om flygplatsen &r
lamplig fran allmén synpunkt. Vid provningen ska hénsyn sérskilt tas till
flygsdkerheten, relationen till Ovrig luftfart och andra transportslag,
totalforsvaret samt sérskilda storningar.

Vid tillstdndsprévningen ska 3 och 4 kap., 5 kap. 3 § och 16 kap. 5 §
miljobalken tillimpas.
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Ett tillstind far inte meddelas i strid mot en detaljplan eller omrédes-
bestimmelser. Om syftet med planen eller bestimmelserna inte
motverkas, far dock mindre avvikelser goras.

78§ Nar ett tillstdnd enligt 5 § meddelas, far tillstindet forenas med
villkor. Om tillstdndet meddelas av regeringen, far sédana villkor
bestdmmas av den myndighet som regeringen bestimmer.

Drifttillstand for flygplatser

8§ En flygplats far inte tas i bruk innan den har godkénts fran flyg-
sdkerhetssynpunkt och meddelats ett drifttillstdnd av den myndighet som
regeringen bestimmer. Detsamma giller om en flygplats byggts om,
sdvida inte ombyggnaden dr av mindre betydelse for flygplatsens
anvindning. Ett drifttillstdnd ska ges for viss tid. Drifttillstandet ska
meddelas den som driver flygplatsen och ska innehélla de villkor som
ska gilla.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela foreskrifter om vilka krav som ska vara uppfyllda fran flyg-
sikerhetssynpunkt for att ett omrade ska fa anvindas som flygplats.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att en flygplats med
hansyn till dess art, trafikens ringa omfattning eller andra sérskilda
omsténdigheter inte behdver ha meddelats ett drifttillstdnd innan den tas i
bruk.

9§ Om de foreskrifter eller villkor som avses i 8 § dasidosétts i
vésentlig grad, ska drifttillstindet aterkallas av den myndighet som har
meddelat det. Detta géller ocksé om flygplatsen annars inte uppfyller de
krav som géller for flygplatser. Om det é&r tillrackligt for att upprétthalla
flygsédkerheten, féar ett drifttillstand i stéllet for att aterkallas begransas till
att gélla viss del av verksamheten eller att gélla under vissa
forutséttningar.

Ett drifttillstind ska aterkallas tills vidare i avvaktan pé ett slutligt
avgorande av aterkallelsefragan, om det pa sannolika skil kan antas att
drifttillstdndet kommer att &terkallas slutligt. Om det pa sannolika skal
kan antas att tillstdindet kommer att begréansas slutligt, far det begrénsas
tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgorande.

10§ Den som driver en flygplats ska anmédla om nagot intrdffar som
medfor att kraven for drifttillstand inte langre ar uppfyllda. Om det kravs
av flygsdkerhetsskdl, ska den som driver flygplatsen se till att
anldggningen inte anvénds eller att anvindningen begrénsas.

11§ Om en flygplats, som inte behover drifttillstdnd innan den tas i
bruk, inte uppfyller flygsidkerhetskraven, far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer i ett enskilt fall besluta att den inte
far anvéndas eller ange under vilka forutsittningar den far anvéndas.
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Ovriga tillstand

12§ Regeringen far meddela foreskrifter om att det kravs tillstdnd for
att inrdtta och driva dven andra anldggningar for luftfarten dn flygplatser.
Fragor om tillstind och om villkoren for dessa provas av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer.

Flygtrafiktjinst

13§ Det ska finnas flygtrafiktjénst for att trygga och underldtta luft-
farten. Verksamheten inom flygtrafiktjanst ska vara godkénd fran flyg-
sakerhetssynpunkt av regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer. Ett godkénnande far aterkallas av den myndighet som har
meddelat det, om foreskrivna krav inte uppfylls.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om flygtrafiktjansten.

Flygtrafikledningstjanst for luftrummet i anslutning till en flygplats far
ombesorjas av den som driver flygplatsen eller den som fatt ett sadant
uppdrag av den som driver flygplatsen. Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far besluta om omfattningen av detta luftrum.
Den som utfor flygtrafikledningstjénst for luftrummet i anslutning till en
flygplats far l&mna tillstdnd i form av klarering och anvisningar om férd-
vig for luftfartyg.

Tystnadsplikt

14§ Den som har fullgjort uppgifter inom flygtrafiktjdnst far inte
obehorigen rdja eller utnyttja vad han eller hon under uppdraget eller i
sin tjanst fatt veta om enskildas ekonomiska eller personliga for-
hallanden.

I det allménnas verksamhet tillampas bestimmelserna i offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400) i stéllet for det som sdgs i1 forsta stycket.

Luftfartsskyddet pa flygplatser m.m.

15§ Ilagen (2004:1100) om luftfartsskydd och i EU-réttsakter som det
hénvisas till i den lagen finns ndrmare bestimmelser om luftfartsskyddet
pa flygplatser m.m.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far i ett
enskilt fall besluta att en anldggning eller en verksamhet vid en
anldggning som anvénds for luftfart inte far anvéndas eller att verksam-
heten inte far bedrivas om inte luftfartsskyddets krav &dr uppfyllda, eller
ange under vilka forutsdttningar anldggningen far anvéndas eller verk-
samheten bedrivas.

Ordning och sikerhet m.m.

16 § Utan tillstind av den som driver en flygplats far inte ndgon
betrdda en sddan del av ett flygplatsomrade dér det genom sténgsel eller
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skyltar eller pa annat liknande sitt klart framgér att allminheten inte har
tilltrade. Motsvarande géller for andra anlaggningar for luftfarten.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter om tilltrdde till flygplatser och andra
anldggningar for luftfarten och om ordningen dr.

En befattningshavare som fullgér ordnings- och sékerhetstjénst vid en
flygplats eller en annan anldggning for luftfarten far fran flygplats-
omradet eller anldggningen avvisa eller avldgsna den som obehorigen
uppehaéller sig dér eller som stor ordningen eller dventyrar flygsédkerheten
eller luftfartsskyddet.

Utliéndska luftfartygs tilltride till flygplatser

17§ En flygplats som ar oppen for allmédnt bruk ska pa samma villkor
som for svenska luftfartyg i internationell trafik vara dppen for utlindska
luftfartyg i sddan trafik, om dessa dr registrerade i en stat som har traffat
overenskommelse med Sverige om denna forman.

Avgifter

18§ Den som driver en flygplats och den som tillhandahaller tjanster
for luftfarten far ta ut avgifter for anvéndningen av flygplatsen, andra
allmédnna anldggningar och tjdnsterna.

I den omfattning som foljer av 1981 ars multilaterala 6verenskommelse
om undervégsavgifter ska Europeiska organisationen for sékrare flyg-
trafiktjanst (Eurocontrol) meddela foreskrifter om, paféra och driva in
undervégsavgifter.

Flygledare m.m.

19§ Endast den far arbeta som flygledare i flygtrafikledningstjanst
eller flygtekniker som har ett géllande certifikat for arbetet. Regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela foreskrifter
om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran kravet pa certifikat nir
det géller arbete som utfors inom organisationer som uppfyller flygséker-
hetens krav med hénsyn till arbetets omfattning.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. att annan personal med uppgifter inom markorganisationen eller
med andra uppgifter av betydelse for flygsdkerheten &n som avses i
4 kap. ska ha behorighetsbevis,

2. att det kravs elevtillstind och medicinskt intyg for att genomga
utbildning for certifikat och for att fa certifikat och behorighetsbevis, och

3. godtagande i1 Sverige av utlindska elevtillstdnd, certifikat och
behorighetsbevis.

I frdga om elevtillstdnd, certifikat, behorighetsbevis och medicinskt
intyg géller bestimmelserna i 4 kap. 6 och 8-31 §§.

20§ Bestdmmelsen i 5 kap. 9 § giller ocksa flygledare i flygtrafik-
ledningstjanst och flygtekniker. Regeringen far meddela foreskrifter om
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att bestimmelsen i 5 kap. 9 § ska gilla d4ven annan personal inom Prop.2009/10:95

markorganisationen med tjinstgoring som dr av betydelse for flygsiker-
heten.

Flyghinder

21§ For att forebygga fara for flygsdkerheten far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter om

1. forbud mot eller annan begriansning av uppsittning av mérken,
belysning eller andra anordningar som kan utgdra en sddan fara, och

2. markering av byggnader, andra anlidggningar och objekt som kan
utgora sadan fara (flyghinder).

Foreskrifter som meddelas med stéd av forsta stycket far inte leda till
nagot avsevart men for dem som é&ger eller har sérskild rétt till berérd
mark.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela foreskrifter om atgérder som far vidtas nér foreskrifter enligt
forsta stycket inte foljs.

22§ 1 frdga om kostnader for markering av flyghinder enligt 21 §
forsta stycket 2 géller foljande, om inte annat har avtalats.

Vid inrdttande eller &ndring av en flygplats eller tillhérande
inflygnings- eller utflygningsprocedurer ska kostnaderna betalas av den
som inrdttar en flygplats eller ansoker om att &ndra procedurerna.

Vid uppforande av en byggnad eller annan anlidggning vid en befintlig
flygplats och tillhdrande inflygnings- eller utflygningsprocedurer ska
kostnaderna betalas av den som uppfor byggnaden eller anldggningen.

23§ Den som for egen rikning utfor eller later utfora arbeten som
avser uppforande eller tillbyggnad av en byggnad eller annan anldggning
som kan utgora fara for flygsékerheten ar skyldig att géra en anmédlan om
arbetena innan dessa pabdrjas (flyghinderanmdlan).

Regeringen fir meddela ytterligare foreskrifter om skyldigheten att
gora flyghinderanmalan.

Marktjéanster

24§ 1 lagen (2000:150) om marktjanster pa flygplatser finns
bestimmelser om tilltrdde till marknaden for marktjanster pa flygplatser
som star oppna for kommersiell lufttrafik.

7 kap. Tillstand att bedriva luftfart
Flygsikerhetsmissiga tillstand
Drifitillstand

1§ Den som vill utféra lufttransporter mot betalning &t allmédnheten
ska ha ett drifttillstand.
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Ett drifttillstdnd ska vara utfirdat i Sverige. Som drifttillstdnd enligt
detta kapitel far, i friga om ett utlindskt flygforetag som ar hemma-
hérande i ett annat land som &r medlem i Internationella civila luftfarts-
organisationen (ICAO) eller i ett land som Sverige tréffat avtal med om
ratt till luftfart inom svenskt omrade, godtas ett drifttillstand eller en
likvardig handling som har utférdats av det landet i enlighet med ICAO:s
normer.

Om det finns sdrskilda skél, far regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdimmer i ett enskilt fall besluta om undantag fran forsta
och andra styckena. Ett sadant beslut far avse endast enstaka flygningar
nér drifttillstand eller en likvirdig handling saknas.

2 § Ett drifttillstdind far beviljas endast om det visas att verksamheten
kan bedrivas pé ett fran flygsidkerhetssynpunkt betryggande sitt med
hinsyn till sokandens kompetens och organisation samt forutsittningarna
1 Ovrigt.

3§ Ettdrifttillstand far ges endast till

1. svenska staten,

2. svenska kommuner eller landsting,

3. medborgare i ett land inom Europeiska unionen (EU-land) som har
sitt hemvist i Sverige eller till dodsbo efter en sadan person,

4. svenska handelsbolag som endast har bolagsmén som adr medborgare
i ett EU-land,

5. svenska foreningar, samfund eller stiftelser, som i styrelsen endast
har ledaméter som dr medborgare i ett EU-land,

6. svenska aktiebolag, om majoriteten av kapitalviardet och rostvérdet
dgs av medborgare i ett EU-land eller av ndgon som kan fa tillstdind
enligt denna paragraf,

7. europeiska ekonomiska intressegrupperingar som har sitt séte i
Sverige.

Om é&garen till ett aktiebolag som ansdker om tillstind enligt denna
paragraf dr ett annat aktiebolag, ska det som ségs i forsta stycket 6 ocksa
gilla det bolaget.

Ett tillstdnd forfaller, om kraven i forsta och andra styckena inte ldngre
ar uppfyllda och rittelse inte sker inom den tid som bestdms av den
myndighet som har meddelat tillstandet.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far, om det
finns sirskilda skil, i ett enskilt fall besluta om undantag fran denna
paragraf.

4§ Ett drifttillstand ska gélla for viss typ av luftfart och for vissa
luftfartyg. Tillstindet ska ges for viss tid och innehélla de villkor som ska
gélla.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om drifttillstand.

58§ Fragor om drifttillstdind prévas av den myndighet som regeringen
bestdmmer.
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68§ Om en tillstindshavare i vésentlig grad &sidosétter foreskrifterna
eller villkoren for verksamheten, ska drifttillstindet dterkallas. Tillstdndet
ska ocksd aterkallas, om det maéste antas att innehavaren inte kan
uppritthilla verksamheten. Om det &r tillrdckligt for att uppritthélla
flygsédkerheten, féar ett drifttillstdnd i stéllet begrénsas till att gélla viss del
av verksamheten eller att gélla under vissa forutsittningar.

Ett drifttillstand ska aterkallas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt
avgorande av aterkallelsefragan, om det pa sannolika skl kan antas att
drifttillstandet kommer att aterkallas slutligt. Om det pa sannolika skal
kan antas att tillstdindet kommer att begréinsas slutligt, fir det begrénsas
tills vidare i avvaktan pé ett slutligt avgorande.

78§ Den som har ett drifttillstdind ska anmila om négot intriffar som
medfor att kraven for drifttillstand inte ldngre ar uppfyllda.

Bruksflygtillstand

8§ For att f4 utfora arbeten med hjélp av luftfartyg, sdsom Iyft,
bogsering, inspektioner och dvervakning, krévs ett bruksflygtillstand.

Det som foreskrivs om drifttillstind i 1 § andra och tredje styckena och
2-7 §§ ska ocksa gilla bruksflygtillstind. Om regeringen bestimmer det,
far den myndighet som provar fragor om bruksflygtillstind uppdra at
nagon annan att géra prévningen.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far i ett
enskilt fall besluta om undantag fran kravet pa bruksflygtillstind om
verksamheten inte dr av storre omfattning eller om det i dvrigt finns
sdrskilda skal.

Tillstand att bedriva utbildning

9§ For att fi bedriva flygutbildning i Sverige krdvs ett utbildnings-
tillstand som ar utfardat i Sverige.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran
kravet pa tillstand enligt forsta stycket ndr det &r fraga om utbildning for
privat flygning. Om en flygutbildning som har undantagits fran
tillstandskravet inte uppfyller foreskrivna flygsdkerhetskrav, far rege-
ringen eller den myndighet som regeringen bestimmer i ett enskilt fall
besluta att utbildningen inte far bedrivas.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att det krévs tillstdnd for att bedriva utbildning
av flygledare och annan personal inom flygtrafiktjansten i Sverige.

Det som foreskrivs om drifttillstdnd i 2 och 4-7 §§ ska ocksa gilla
tillstand som foreskrivs i denna paragraf.
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Trafiktillstind
Krav for trafiktillstand

10 § For att mot betalning fa utfora lufttransporter at allméinheten eller
for att mot betalning fa utfora arbeten med hjélp av luftfartyg krévs ett
trafiktillstand.

Den som har ett drifttillstdnd som ar utfardat i Sverige behdver dock
inte nagot trafiktillstdnd for att fa utfora inrikes lufttransporter och den
som har ett bruksflygtillstind som &r utfirdat i Sverige behdver inte
nagot trafiktillstand for att fa utfora arbeten med hjilp av luftfartyg.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far dock
meddela foreskrifter om att det krivs ett trafiktillstdnd dven i dessa fall.

Om regeringen genom ett avtal med ett annat land eller en inter-
nationell organisation medgivit trafikréttigheter for luftfart inom svenskt
omréde, far regeringen besluta om undantag fran kravet pa trafiktillstand
enligt forsta stycket.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ndrmare foreskrifter om trafiktillstind och om utdvande av
trafikrattigheter utan att trafiktillstand kravs enligt tredje stycket.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om att annan luftfart
an luftfart i regelbunden trafik far utévas utan trafiktillstind, om det &r
lampligt med hénsyn till luftfartens art eller omfattning.

Meddelande och dterkallande av trafiktillstand

11§ Trafiktillstdnd meddelas av regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer.

Nar trafiktillstind meddelas, far tillstindet forenas med villkor. Om
tillstindet meddelas av regeringen, fir s&dana villkor beslutas av den
myndighet som regeringen bestimmer.

Ett trafiktillstind eller trafikréttigheter enligt 10 § tredje stycket far
aterkallas helt eller for viss tid eller begrinsas, om tillstindshavaren eller
utdvaren av trafikrattigheten inte iakttar de foreskrifter eller villkor som
géller for verksamheten, eller det i Gvrigt finns sarskilda skal.

Ovriga tillstind
Tillstand till inhyrning och uthyrning av luftfartyg

12§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fr,
om det behdvs av hinsyn till flygsdkerheten eller annars till luftfarten
inom svenskt omrade, meddela foéreskrifter om att det krévs tillstand for
att hyra in eller hyra ut ett luftfartyg.

Det som foreskrivs om drifttillstdnd i 2 och 4-7 §§ ska ocksa gilla
tillstand som foreskrivs i denna paragraf.
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8 kap. Vissa bestimmelser for lufttrafiken
Trafikregler

1§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. trafik vid luftfart,

2. vad som i vrigt ska iakttas vid luftfart for att olyckor och oldgen-
heter ska undvikas,

3. flygvagar som luftfartyg ska folja inom svenskt omréade,

4. begransningar i anvéndningen av luftrum i anslutning till sddana
flygvagar, samt

5. flygningar 6ver landets grénser.

Skyldighet att landa

2§ Nar det krivs av hinsyn till allmidn ordning och sdkerhet, far ett
luftfartyg uppmanas att landa. Uppmaningen ska riktas till fartygets
befdlhavare. Luftfartyget ska dé landa pa den plats som anvisas. Om
ingen anvisning ldmnas, ska landningen ske pa nidrmaste ldmpliga
flygplats inom landet.

Ett luftfartyg, som utan foreskrivet tillstind kommer in i ett saddant
omride som avses i 1 kap. 8 §, ska omedelbart ldimna omradet. Det
intrdffade ska snarast anmélas till en flygtrafikledningsenhet. Om ingen
annan anvisning ldmnas, ska luftfartyget snarast mojligt landa enligt det
som ségs i forsta stycket.

Om bestdmmelserna i forsta eller andra stycket inte f6ljs, far luft-
fartygets fortsatta férd hindras.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter om skyldighet att landa. Beslut i fragor
som avses 1 denna paragraf meddelas av den myndighet som regeringen
bestdmmer.

Transport av visst gods

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far av
hénsyn till flygsdkerheten, luftfartsskyddet eller om det foljer av en
internationell verenskommelse som Sverige har tilltrdtt meddela fore-
skrifter om eller i ett enskilt fall besluta om férbud mot transport med
luftfartyg av visst gods eller om villkor for sddan transport.

Bestdmmelser som ror utforsel av krigsmateriel finns i lagen
(1992:1300) om krigsmateriel.

Bestdmmelser om transport med luftfartyg av farligt gods finns i lagen
(2006:263) om transport av farligt gods.

Luftfartygshandlingar

48§ Om inte annat sérskilt foreskrivs i denna lag, far regeringen eller
den myndighet som regeringen bestdmmer meddela foreskrifter om
handlingar som ska medforas vid luftfart (lufifartygshandlingar).
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58§ Om nagon for att kunna ta till vara sin rétt behdver ta del av inne-
héllet i en luftfartygshandling, ska han eller hon fa det.

I det allménnas verksamhet géller i stillet bestimmelserna i tryckfti-
hetsforordningen och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).

6§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om skyldighet for dem som tjanstgér ombord pa
luftfartyg att medfora flygcertifikat och andra handlingar.

9 kap. Ansvaret for skador genom luftfart

1§ Bestdmmelser om ansvaret for skador som genom luftfart tillfogas
personer eller egendom som inte transporteras med luftfartyget finns i
lagen (1922:382) angdende ansvarighet for skada i f61jd av luftfart.

2§ Bestimmelser om skyldighet for lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatorer att ha forsdkring for sadant ansvar som avses i 1 § finns i
Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 785/2004 av den
21 april 2004 om forsdkringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatérerl.

3§ Regeringen far meddela foreskrifter om att det dven i andra fall &n
som foljer av 2 § ska finnas forsdkring for ansvar enligt 1 §. Forsak-
ringen far ersdttas av ndgon motsvarande sdkerhet som regeringen
bestimmer.

4§ Transportstyrelsen ska utdva tillsyn over att lufttrafikforetag och
luftfartygsoperatorer fullgér de skyldigheter som foljer av forordning
(EG) nr 785/2004 i fraga om forsdkring for sadant ansvar som avses i
1§.

Ett sddant bevis som avses i artikel 5.1 i forordningen ska ges in till
Transportstyrelsen.

58§ Transportstyrelsen far i fraga om sédana flygningar 6ver svenskt
omrade och sddana mellanlandningar som avses i artikel 8.2 i férordning
(EG) nr 785/2004 kréva bevis om giltig forsikring.

68§ Om nagon som tjénstgdr pa luftfartyg ar ersittningsskyldig for
skada genom luftfart som har uppkommit genom hans eller hennes fel
eller forsummelse i tjdnsten, far rétten jaimka erséttningen med hénsyn till
felets eller forsummelsens beskaffenhet, skadans storlek eller omstiandig-
heterna i ovrigt. Detsamma géller 1 friga om andra med tjdnst som har
betydelse for trafiksdkerheten.

I frdga om skadestandsansvaret for arbetstagare géller 4 kap. 1§
skadestandslagen (1972:207).

"EUT L 138, 30.4.2004, s. 1 (Celex 32004R0785).
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10 kap. Flygriddningstjinst, birgning, undersokning av
luftfartsolyckor och rapportering av hiindelser

Flygriddningstjéinst

1§ Bestdmmelser om flygraddningstjénst finns i lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor.

Ett luftfartygs dgare eller brukare och de som tjanstgdr pa luftfartyg
eller vid flygplatser eller andra anldggningar for luftfarten ar skyldiga att
delta 1 flygraddningstjansten. Regeringen meddelar foreskrifter om
ersittning av allménna medel for deltagandet. I frdga om ersdttning vid
personskador giller lagen (1977:265) om statligt personskadeskydd och
lagen (1977:266) om statlig ersittning vid ideell skada m.m.

Birgning

2§ Den som bérgar ett luftfartyg som har forolyckats eller befinner sig
i ndd och alla som medverkar vid bargningen har rtt till bargarlon. Det-
samma géller vid bérgning av gods ombord pa ett sddant luftfartyg eller
av ndgot som hor till luftfartyget eller godset. I friga om bérgarlonen
tillimpas bestimmelserna i 16 kap. 3 § tredje och fjarde styckena, 5 §
forsta stycket andra och tredje meningarna, 6 § och 10 § tredje stycket
sjolagen (1994:1009). Den som i en sddan nddsituation rdddar manniskor
frén luftfartyget eller medverkar vid deras raddning har ocksa ritt till en
del av bérgarlonen. De sérskilda kostnader som nagon i 6vrigt har haft
for bevarandet av ett luftfartyg eller av gods ska ocksa ersdttas, om
kostnaderna har varit nédvandiga.

Den som deltar i en bargning trots ett uttryckligt och befogat forbud av
luftfartygets befdlhavare, dgare eller, om luftfartyget inte anvidnds av
dgaren, den som brukar det i dgarens stille har inte rétt till bargarlon.
Detsamma géller 1 frdga om erséttning for kostnader for bevarande av
luftfartyg och gods.

Bestimmelserna om bérgning i denna paragraf tillimpas inte pa sadan
béargning som avses i 16 kap. 1 § 1 sjolagen.

3§ Den som har en fordran pa bargarlon eller ersittning for kostnader
enligt 2 § har luftpantritt i luftfartyget eller godset med formansritt
enligt 4§ 1 formansrittslagen (1970:979), om bérgarlonen eller
erséttningen avser atgiarder som har avslutats i Sverige.

En yngre fordran har foretrdde framfor en éldre. Fordringar som har
uppkommit pa grund av samma héndelse har lika ratt till betalning.

For att ett luftfartyg ska fi ldmna den plats dir atgidrderna for
bargningen eller bevarandet avslutades, eller for att dgaren ska fa ta
godset 1 besittning, krévs att borgenirerna medger det. Detta géiller dock
inte, om borgenédrerna har fétt betalt for sina fordringar eller sakerhet har
stllts.

4§ Luftpantritt omfattar inte ersittning som pa grund av forsdkring
eller av ndgon annan anledning betalas for skada pa luftfartyg eller gods.
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5§ Saljs luftfartyget eller godset exekutivt, upphor luftpantritten sedan
forsdljningen har vunnit laga kraft och kdpesumma betalats. Borge-
ndrerna har rétt till betalning ur kdpesumman enligt bestimmelserna i
utsokningsbalken.

Luftpantritten i godset upphdr, om det genom lossning stélls till
avsindarens eller mottagarens forfogande. Om godset ldmnas ut utan
borgenirens tillstdnd, svarar den som tar emot godset for fordringen, om
han eller hon kéinde till denna. Han eller hon svarar dock inte for mera dn
det virde som godset hade vid lossningen.

6 § Luftpantritten i ett luftfartyg som ar registrerat i Sverige upphor
efter tre ménader fran den dag atgérderna for bargningen eller bevarandet
av luftfartyget avslutades. Detta géller dock inte, om borgenirens
ansprak pé& pantritt inom samma tid har anmélts till inskrivnings-
myndigheten for anteckning i inskrivningsregistret for luftfartyg och
dessutom O6verenskommelse har triaffats om pantrittens belopp eller talan
om pantrétten har véckts i laga ordning.

Bestimmelserna 1 forsta stycket giller ocksd om luftfartyget &r
registrerat i ett annat land som har bitrdtt den konvention rdrande
internationellt erkdnnande av ratt till luftfartyg som avslutades i Genéve
den 19 juni 1948 (Genevekonventionen). Borgendrens ansprak pa pantritt
ska i sadant fall anméilas hos den myndighet som for inskrivningsregistret
for luftfartyg.

Om luftfartyget inte dr registrerat eller om det &r registrerat i ett annat
land &n som anges i andra stycket, upphor luftpantritten efter ett ar frén
den dag éatgirderna for bérgningen eller bevarandet av luftfartyget
avslutades. Detta giller dock inte, om inom samma tid dverenskommelse
har triffats om pantrittens belopp eller talan om pantrétten har vickts i
laga ordning.

Undersokning av luftfartsolyckor och tillbud

7§ Bestimmelser om undersdkning fran sdkerhetssynpunkt av luft-
fartsolyckor och tillbud till sddana olyckor finns i lagen (1990:712) om
undersokning av olyckor.

Rapportering av hiindelser m.m.

8§ I syfte att forbdttra flygsdkerheten ska hindelser inom luftfart
rapporteras till behdrig myndighet.

Med héndelse inom luftfart avses 1 denna lag driftsavbrott, defekt, fel
eller annan onormal omsténdighet som har inverkat eller kan inverka pa
flygsédkerheten, men som inte lett till sddana luftfartsolyckor eller tillbud
som avses i lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor.

9§ Regeringen far meddela foreskrifter om vilka personer inom luftfart
som ska vara skyldiga att rapportera hindelser enligt 8 §.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer meddelar
ndrmare foreskrifter om rapportering av handelser.

Prop. 2009/10:95

36



10 § En arbetsgivare far inte utsitta en arbetstagare for repressalier pa
grund av att arbetstagaren har rapporterat en hindelse enligt denna lag.

Om en arbetstagare utsitts for repressalier, ska arbetsgivaren betala
skadestand till arbetstagaren for den forlust som uppkommer och for den
krénkning som repressalierna innebar.

11 kap. Sirskilda bestimmelser
Avgangsforbud

1§ Transportstyrelsen eller den som styrelsen utser far forbjuda en
flygning och hindra ett luftfartyg fran att avga om det, nir flygningen ska
paborjas, kan antas att luftfartyget inte uppfyller de villkor som anges i
denna lag eller som har faststdllts med stod av lagen. Detsamma géller
ndr andra villkor som faststéllts for flygningen inte dr uppfyllda. Om
nagon annan &n Transportstyrelsen har meddelat beslutet, ska beslutet
genast anmalas till Transportstyrelsen och provas av denna.

2§ Den som driver en flygplats far hindra ett luftfartygs avgang om
avgifter for anvindningen av flygplatsen och tjansterna for luftfarten,
som avser luftfartygets senaste ankomst, uppehall och avging, inte har
betalats och sékerhet inte har stéllts.

3§ I lagen (1939:6) om frihet frén kvarstad for vissa luftfartyg finns
bestimmelser om att kvarstad inte far ldggas pa vissa luftfartyg.

Avgifter och andra ersittningar for forrittningar

4§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om avgifter och andra ersittningar for forrttningar
och tillstand enligt denna lag och foreskrifter som meddelats med stod av
lagen samt enligt EU-forordningar pa den civila luftfartens omrade.
Beslut om avgifter och andra ersittningar som &r forfallna till betalning
far verkstéllas enligt utsokningsbalken.

Radioanliggningar

58§ I lagen (2003:389) om elektronisk kommunikation finns sérskilda
bestdmmelser om anvindning av radioanldggningar ombord pa luftfartyg
och inom markorganisationen.

12 kap. Tillsyn, éverklagande m.m.
Tillsyn

1§ Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn Gver att
bestimmelserna i 1-8, 10 och 11 kap. och de foreskrifter som meddelats
med stod av dessa bestimmelser foljs. Tillsynsatgédrder far dven vidtas
stickprovsvis.
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Regeringen far meddela foreskrifter om att den myndighet som avses i
forsta stycket far anlita ndgon annan vid tillsynen.

I den utstrdckning det behovs for tillsyn enligt forsta stycket ska dar
avsedd myndighet och annan som myndigheten anlitar for tillsynen ges
omedelbart tilltrade till luftfartyg, flygplatser, anldggningar, lokaler och
andra objekt. Denna ritt omfattar inte bostéder.

2§ Den myndighet som regeringen bestimmer utdvar tillsyn over att
den som har skyldigheter enligt artiklarna 5—11 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1107/2006 om réttigheter i samband med flyg-
resor for personer med funktionshinder och personer med nedsatt rorlig-
het' foljer dessa bestammelser.

Tillsynsmyndigheten enligt forsta stycket far meddela de fore-
lagganden som behovs for att bestimmelserna ska foljas.

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om att den som stér under tillsyn enligt denna lag
ska ldmna de uppgifter som tillsynsmyndigheten behdver for att kunna
utdva tillsyn.

Overklagande

4§ En forvaltningsmyndighets beslut enligt denna lag eller enligt
foreskrifter som har meddelats med stod av lagen far 6verklagas hos
allmén forvaltningsdomstol, om inte annat foljer av 5 §.

Provningstillstand krévs vid dverklagande till kammarrétten 1 mal som
avses 1 forsta stycket och i mal som avses i 4 kap. 28 §.

5§ En forvaltningsmyndighets beslut i fragor som ror trafiktillstand fér
overklagas hos regeringen.

Ett beslut enligt 4 kap. 19 § andra stycket om erinran, enligt 4 kap.
21 § om omhéndertagande av flygcertifikat eller ett foreliggande enligt
4 kap. 25 § forsta stycket far inte 6verklagas. Detsamma géller beslut i
drenden som avses i 20 § forsta stycket 5 forvaltningslagen (1986:223).

Ett foreldggande enligt 4 kap. 25 § far provas av allmén forvaltnings-
domstol endast i samband med prévning av fragan om aterkallelse pa
grund av att foreldggandet inte har foljts. Ett foreldggande enligt 4 kap.
29 § far 6verklagas endast i samband med ett 6verklagande av det beslut
genom vilket malet avgors.

6§ Ett beslut enligt denna lag eller enligt foreskrifter som har
meddelats med stdd av lagen giller omedelbart, om inte annat anges i
beslutet.

7§ En forvaltningsmyndighets beslut om tillstand att inrétta och driva
flygplatser far 6verklagas av en sadan ideell forening som avses i 16 kap.
13 § miljobalken.

"EUT L 204, 26.7.2006, s. 1 (Celex 32006R1107).
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Allméint bemyndigande

8§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela de ytterligare foreskrifter i de avseenden som behandlas i lagen
och som giller skydd for liv, personlig sékerhet eller hélsa eller trafik.

Regeringen far meddela foreskrifter om att den myndighet som avses i
forsta stycket far overlimna forvaltningsuppgift som ansluter till fore-
skrifterna till ndgon annan, d&ven om uppgiften innefattar myndighets-
utdvning.

Krig eller krigsfara

9§ Ar Sverige i krig eller krigsfara fir regeringen, i den utstrickning
rddande forhéllanden kriaver det, meddela foreskrifter om eller i ett
enskilt fall besluta om undantag fran bestimmelserna i denna lag och
frén andra forfattningar som avser luftfarten. Regeringen far da meddela
de foreskrifter som behovs.

Detsamma géller, om det rdder sddana utomordentliga forhallanden
som &r foranledda av krig eller av krigsfara som Sverige har befunnit sig
i

Om regeringen i andra fall d&n d& Sverige 4r i1 krig har meddelat fore-
skrifter enligt denna paragraf, ska foreskrifterna understillas riksdagens
provning inom en ménad efter det att de har beslutats. Om négon sédan
understéllning inte sker eller om foreskrifterna inte godkinns av
riksdagen inom tva manader fran understéllningen, upphor foreskrifterna
att gilla.

13 kap. Ansvarsbestimmelser m.m.

Ansvarsbestimmelser

1§ Den som uppsatligen eller av grov oaktsamhet mandvrerar ett luft-

fartyg pa ett sadant sétt att andras liv eller egendom utsétts for fara doms

for vardsloshet i flygtrafik till boter eller fangelse i hdgst sex manader.
Ar brottet grovt doms till fingelse i hogst tva ar.

2§ Den som mandvrerar ett luftfartyg eller i dvrigt ombord péd ett
luftfartyg fullgdr en uppgift av visentlig betydelse for flygsidkerheten
efter att ha fortart alkoholhaltiga drycker i sa stor midngd att alkohol-
koncentrationen under eller efter fullgdrandet av uppgifterna uppgar till
minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter i utandnings-
luften doms for flygfylleri till boter eller fangelse i hogst sex manader.
Detsamma géller den som utdvar tjanst som anges i 6 kap. 20 §.

For flygfylleri enligt forsta stycket doms ocksa den som mandvrerar ett
luftfartyg eller i ovrigt ombord pa ett luftfartyg fullgdr en uppgift av
vésentlig betydelse for flygsakerheten eller som utdvar tjénst som anges i
6 kap. 20 § efter att ha intagit narkotika som avses i 8 § narkotika-
strafflagen (1968:64) i sé stor mingd att det under eller efter fullgérandet
av uppgifterna finns nigot narkotiskt &mne kvar i blodet. Detta géller
dock inte om narkotikan intagits i enlighet med ldkares eller annan
behorig receptutfardares ordination.
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For flygfylleri enligt forsta stycket doms ocksé den som mandvrerar ett
luftfartyg eller i 6vrigt ombord pa ett luftfartyg fullgér en uppgift av
visentlig betydelse for flygsdkerheten eller som utdvar tjanst som anges i
6 kap. 20 § och da &r sé paverkad av alkoholhaltiga drycker eller ndgot
annat medel att det kan antas att han eller hon inte kan fullgdra sina
uppgifter pé ett betryggande sitt.

3§ Ar ett brott som avses i 2 § att anse som grovt doms for grovt flyg-
fylleri till fangelse i hogst tva ar. Vid bedomande av om brottet dr grovt
ska det sérskilt beaktas om gérningsmannen

1. har haft en alkoholkoncentration som uppgétt till minst 1,0 promille
i blodet eller 0,50 milligram per liter i utandningsluften,

2. annars har varit avsevért paverkad av alkohol eller nagot annat
medel, eller

3. fullgjort sin uppgift pa ett sitt som inneburit pataglig fara for flyg-
sakerheten.

4§ Till boter eller fangelse i hogst sex manader doms den som upp-
satligen eller av oaktsamhet

1. bryter mot foreskrifter som regeringen har meddelat med stod av
1 kap. 6 § tredje stycket om att ett luftfartyg av miljoskél inte far
anvindas inom svenskt omrade,

2. bryter mot 1 kap. 7 § forsta stycket genom att framfora ett civilt luft-
fartyg i 6verljudsfart och nagot undantag fran forbudet inte har lamnats
enligt 1 kap. 7 § andra stycket,

3. bryter mot forbud eller foreskrifter om restriktionsomraden som
regeringen har meddelat med stdd av 1 kap. 8 §,

4. lamnar oriktiga uppgifter vid ansokan eller anmélan enligt 2 kap.,

5. framfor ett luftfartyg som inte ar mérkt enligt 2 kap. 13 §, eller enligt
foreskrifter som regeringen har meddelat med stdd dérav,

6. bryter mot 3 kap. 1 § forsta stycket férsta meningen genom att
anvénda ett luftfartyg som inte &r luftvérdigt eller miljovardigt,

7. tillverkar eller utfor underhalls-, reparations- eller &ndringsarbeten
pa luftfartyg, tillbehor eller reservdelar till luftfartyg utan tillstand,

8. bryter mot bestimmelser om behorighetshandlingar i 4 kap. 1, 2, 3, 4
eller 5 § eller mot foreskrifter som regeringen har meddelat med st6d
darav,

9. vid tjanstgoring ombord pa luftfartyg inte foljer befdlhavarens order,

10. som passagerare inte dtlyder vad befdlhavaren bestimmer om
ordningen ombord,

11. bryter mot 5 kap. 7 § genom att som befdlhavare pé ett luftfartyg
som rakat i nod inte géra vad som rimligen kan kridvas for att rddda
ombordvarande, luftfartyg och gods,

12. bryter mot 6 kap. 5 § genom att inritta eller bygga om en flygplats
utan foreskrivet tillstdnd eller 8 § genom att ta i bruk en flygplats innan
den har godkénts och meddelats drifttillstdnd,

13. bryter mot foreskrifter om tillstindskrav for andra anldggningar for
luftfarten an flygplatser som regeringen har meddelat med stod av 6 kap.
12§,
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14. bryter mot 6 kap. 19 § forsta stycket genom att arbeta som flyg-
ledare i flygtrafikledningstjénst eller flygtekniker utan att ha ett géllande
certifikat for arbetet nir sadant certifikat ar foreskrivet,

15. utdvar luftfartsverksamhet utan foreskrivet tillstand enligt 7 kap. 1
eller 8 §, 9 § forsta stycket eller 10 § forsta stycket,

16. utovar luftfartsverksamhet utan tillstind som regeringen har
foreskrivit med stod av 7 kap. 10 § andra stycket eller 12 §,

17. vid utdvande av luftfart asidositter de villkor som har meddelats
med stdd av 7 kap. 4 § forsta stycket, 8 § andra stycket, 9 § fjarde stycket
eller 11 § andra stycket, eller

18. inte landar enligt det som sdgs i 8 kap. 2 §.

Till pafoljd doms inte den som av oaktsamhet begér gérning som avses
i forsta stycket 9.

58§ Till boter eller fingelse i hogst sex ménader doms den som
uppsétligen eller av oaktsamhet bryter mot Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen'
genom att

1. utfora lufttransport utan nédvéndig operativ licens,

2. inte inhdmta ett forhandsgodkdnnande enligt artikel 13 i
forordningen, eller

3. utfora lufttransport pé en flyglinje for vilken allmén trafikplikt géller
och annan meddelats tillstind med ensamrétt enligt artikel 16 i
forordningen.

6 § Till boter doms den som uppsatligen eller av oaktsamhet

1. lamnar oriktiga uppgifter i ett drende som ror innehav av certifikat
eller behorighetsbevis eller frigan om annan behdrighet, eller vid annan
tillsyn 6ver behdrigheten,

2. bryter mot 5 kap. 2 § genom att inte se till att ett luftfartyg &r
bemannat pa foreskrivet sitt,

3. bryter mot foreskrifter som har meddelats med stéd av 6 kap. 19 §
andra stycket 1.

Till boter doms ocksd den som i andra fall 4n som anges i 1-4 §§
uppsatligen forsummar nagon skyldighet enligt 1, 2, 3, 4, 5, 6 eller 8 kap.

78§ Om en girning har begatts av ringa oaktsamhet, doms inte till
ansvar enligt denna lag.

8§ Bestimmelser om ansvar for den som bryter mot tystnadsplikten i
6 kap. 14 § forsta stycket finns i 20 kap. 3 § brottsbalken.

9§ Till ansvar enligt denna lag doms inte om gérningen 4r belagd med

straff i brottsbalken, eller om gérningen utgdr overtradelse av ett fore-
laggande eller férbud som forenats med vite.

"EUT L 293, 31.10.2008, s. 3 (Celex 32008R1008).
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10 § Har ndgon i fall som avses i 5 kap. 5 § brukat storre vald 4n i varje
fall 4&r medgivet, ska han eller hon &ndd inte domas till ansvar, om
omsténdigheterna var sadana att han eller hon svérligen kunde besinna
sig. Om gérningen anses brottslig, fir domas till lindrigare straff dn vad
som annars &r foreskrivet.

Domsritt

11§ Den som begatt brott som avses i 1-3 §§, 4 § forsta stycket 6,
8—11 och andra stycket, 5 §, 6 § forsta stycket 2 och andra stycket samt
7,9 och 13 §§ doms, om han eller hon befinner sig hér i riket, vid svensk
domstol d&ven om det inte finns domsrétt enligt 2 kap. 2 eller 3 § brotts-
balken om brottet begatts

1. vid utdvande av luftfartsverksamhet med ett utldndskt luftfartyg som
anvands inom ramen for ett svenskt drifttillstand, eller

2. ombord pa sadant luftfartyg.

Atal far viickas utan forordnande enligt 2 kap. 5 § andra stycket brotts-
balken.

Forverkande

12§ Om é&garen eller nagon som ar i dgarens stélle uppsatligen begar
eller medverkar till en sddan gérning som anges i 4 § forsta stycket 1, 2
eller 3, far luftfartyget forklaras forverkat, om det behdvs for att fore-
bygga brott eller om det i 6vrigt finns sirskilda skil. Detta géller dock
inte, om forverkande &r uppenbart oskéligt. Om luftfartyget inte finns i
behall, far véardet forklaras forverkat.

Forsta stycket giller inte mot den som i god tro har forvérvat luft-
fartyget eller nagon sérskild rétt till det.

Vite

13§ Ett foreldggande eller ett forbud som myndighet meddelar enligt
denna lag, eller enligt foreskrifter som har meddelats med stod av denna
lag, far forenas med vite.

14 kap. Militir luftfart och annan luftfart for statsindamal

1§ For luftfart med svenska militdra luftfartyg och i fraga om den
militdra markorganisationen géller endast bestimmelserna i

1. 5kap. 8 §,

2.6 kap. 13 och 19 §§,

3.9 kap. 6 §, samt

4. 10 kap. 2 § forsta och tredje styckena och 7 §.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter for den militdra luftfarten och mark-
organisationen i de dmnen som anges i denna lag och som inte giller
forhéllandet mellan enskilda eller annars méste meddelas i lag.
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2 § For annan luftfart med svenska luftfartyg, som utan att vara militéra
anvinds endast for statsindamdl och inte for afférsdrift, géller
bestimmelserna i denna lag utom 10 kap. 3—6 §§.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far for
sadan luftfart meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om
undantag frén bestdmmelserna i 1-8 kap. samt i Ovrigt meddela de
sarskilda foreskrifter som behdvs.

38§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer féar
meddela foreskrifter i fraga om tilltrade till svenskt omrade for utldndska
militéra luftfartyg och andra utléndska luftfartyg som anvénds endast for
statsindamal och inte for affarsdrift.

1. Denna lag trdder i kraft den 1 september 2010. Genom lagen
upphiivs luftfartslagen (1957:297). Aldre bestimmelser ska fortsatt gilla
for avgifter som dr hénforliga till tiden fore ikrafttradandet.

2. Certifikat, tillstind och godkénnanden som har meddelats enligt luft-
fartslagen (1957:297) och med stdd av den meddelade foreskrifter, ska
fortsétta att gilla enligt sitt innehall. Fragor om fornyelse av ett &dldre
certifikat, tillstdnd eller godkdnnande ska dock provas enligt den nya
lagen, liksom é&terkallelse av ett certifikat, tillstdnd eller godk&nnande
eller viagran att godkdnna ett tillstind om den héndelse som ligger till
grund for ingripandet har dgt rum sedan lagen har trétt i kraft.
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2.2 Forslag till lag om dndring i lagen (2004:669) om
andring 1 luftfartslagen (1957:297)

Hérigenom foreskrivs att lagen (2004:669) om éndring i luftfartslagen
(1957:297) ska utga.
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23 Forslag till lag om &ndring i luftfartslagen (2010:000)  Prop. 2009/10:95

Harigenom foreskrivs att 6 kap. 18 § luftfartslagen (2010:000) ska ha

foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 2.1

Foéreslagen lydelse

6 kap.

18§

Den som driver en flygplats och den som tillhandahaller tjénster for
luftfarten far ta ut avgifter for anvindningen av flygplatsen, andra

allménna anldggningar och tjdnsterna.

I den omfattning som foljer av
1981 drs multilaterala éverens-
kommelse om undervigsavgifier
ska Europeiska organisationen for
sdkrare  flygtrafiktjinst (Euro-
control) meddela foreskrifter om,
paféra och driva in undervégs-
avgifter.

I den omfattning som f6ljer av
bilaga IV till den reviderade inter-
nationella Eurocontrolkonven-
tionen ska Europeiska organisa-
tionen for sdkrare flygtrafiktjanst
(Eurocontrol) meddela foreskrifter
om, pafora och driva in under-
vigsavgifter.

Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestimmer.
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24 Forslag till lag om lufttransporter

Harigenom foreskrivs foljande.

Inledande bestimmelser

1§ Denna lag innehéller bestimmelser om lufttransporter.

2§ Bestimmelser om ansvaret for skador som uppkommer genom
luftfart finns i lagen (1922:382) angdende ansvarighet for skada i f6ljd av
luftfart och luftfartslagen (2010:000).

EU-rittsliga bestimmelser

3§ Bestdmmelser om lufttransporter finns i

1. radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om luft-
trafikforetags skadestdndsansvar avseende lufttransport av passagerare
och deras bagage',

2. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensa-
tion och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda
eller kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av forordning
(EEG) nr 295/917,

3. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 785/2004 av den
21 april 2004 om forsdkringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatérer3 ,

4. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2111/2005 av den
14 december 2005 om upprittande av en gemenskapsforteckning over
alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva verksamhet inom gemen-
skapen och om information till flygpassagerare om vilket lufttrafik-
foretag som utfor en viss flygning, samt om upphéivande av artikel 9 i
direktiv 2004/36/EG*,

5. Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1107/2006 av den
5 juli 2006 om rattigheter i samband med flygresor for personer med
funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet’,

6. Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008 av den
24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahéllande av
lufttrafik i gemenskapen (omarbetning)®.

I den utstrackning en fraga regleras av dessa forordningar, tillimpas
inte svensk lag.

Bestimmelser som kompletterar forordningarna i forsta stycket 1-5
finns i 12-17 §§.

"EGT L 285, 17.10.1997, 5. 1 (Celex 31997R2027).
>EUT L 46, 17.2.2004, s. 1 (Celex 32004R0261).
*EUT L 138, 30.4.2004, 5. 1 (Celex 32004R0785).
*EUT L 344, 27.12.2005, s. 15 (Celex 32005R2111).
> EUT L 204, 26.7.2006, s. 1 (Celex 32006R1107).
®EUT L 293, 31.10.2008, s. 3 (Celex 32008R1008).
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Bestimmelser om Montrealkonventionen

Lufttransporter som omfattas av Montrealkonventionen

4§ Artiklarna 1-22, artikel 23.1 forsta, andra och tredje meningarna,
artiklarna 25-27, artiklarna 29—49 samt artiklarna 51 och 52 i konven-
tionen den 28 maj 1999 om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter (Montrealkonventionen) ska gélla som lag hér i landet.

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

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

Lufttransporter som inte omfattas av Montrealkonventionen

5§ For lufttransporter mot ersdttning inom ett land utan mellan-
landning utanfor landet och for andra lufttransporter mot ersittning som
inte omfattas av Montrealkonventionen ska konventionens bestimmelser
anda tillimpas sa som det anges i 4 §. Detta géller 4ven nér sddana luft-
transporter utfors av ett lufttrafikforetag utan ersittning.

I fraga om jamkning av skadestdnd for personskada ska 6 kap. 1 §
skadestandslagen (1972:207) tillampas i stéllet for artikel 20 i konven-
tionen.

I frdga om begrinsning av transportdrens ansvar vid transport av
bagage eller gods ska bestimmelsen i artikel 22.2 i konventionen
tillimpas som om den enbart avser incheckat bagage och bestammelsen i
artikel 22.5 som om den avser punkterna 1-3.

Inflationsjustering

6§ Om de beloppsgrinser som giller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montrealkonventionen dndras med tillimpning av artikel 24, ska de nya
beloppsgrinserna vid tillampning av 4 eller 5 § tillimpas pa transport-
avtal som ingés tidigast den dag da andringen trdder i kraft enligt
konventionen.

Regeringen ska i Svensk forfattningssamling ge till kdnna sadana
andringar av beloppsgrinserna.

Behorig domstol

78§ Talan om erséttning som far foras i Sverige med stdd av artikel
33.2 i Montrealkonventionen ska, om den inte vécks vid nadgon av de
domstolar som anges i artikel 33.1, vickas vid domstolen i den ort dar
passageraren vid olyckstillféllet hade sitt hemvist.

Forsakringsplikt

88§ En svensk transportdr ska ha en ansvarsforsikring som ticker det
ansvar som foljer av 4 eller 5 §.
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Ansvarsforsikringen ska ticka siddan forskottsbetalning som avses i
artikel 5 1 radets férordning (EG) nr 2027/97.

98§ En utlindsk transportdr som utfor lufttransport av passagerare,
bagage eller gods till eller fran Sverige eller mellan orter i Sverige ska ha
en ansvarsforsdkring som tacker det ansvar som foljer av 4 eller 5 §.

10 § Transportstyrelsen ska utdva tillsyn over att transportorer fullgér
de skyldigheter som foljer av 8 och 9 §§.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om forsékringsplikten enligt 8 och 9 §§.

Utléindska stats- och militirtransporter

11§ Bestdmmelserna i 4-10 §§ ska inte tillimpas pé transporter som
omfattas av en frimmande stats forbehall enligt artikel 57 i Montreal-
konventionen.

Bestimmelser i anledning av forordning (EG) nr 2027/97

12§ Bestdmmelserna i artikel 3a i forordning (EG) nr 2027/97 ska
tillimpas dven pa andra lufttrafikforetag &n EG-lufttrafikforetag.

Bestimmelserna i artikel 5 i forordning (EG) nr 2027/97 ska tillaimpas
dven pé andra svenska transportorer dn saddana som utgdér EG-lufttrafik-
foretag.

Bestimmelserna i artikel 6 i forordning (EG) nr 2027/97 ska tillimpas
dven pd den som annat dn tillfalligtvis och utan att vara ett lufttrafik-
foretag séljer lufttransporter i eget namn.

13§ Konsumentverket ska utdva tillsyn Gver att transportdrer fullgdr
de skyldigheter som foljer av artiklarna 3a och 6 i férordning (EG) nr
2027/97.

Om dessa skyldigheter inte uppfylls ska marknadsforingslagen
(2008:486) tillampas med undantag av bestimmelserna i 29-36 §§ om
marknadsstorningssavgift. Information enligt artiklarna 3a och 6 ndimnda
forordning ska anses vara vésentlig enligt 10 § tredje stycket marknads-
foringslagen.

Bestimmelser i anledning av forordning (EG) nr 261/2004,
forordning (EG) nr 2111/2005 och forordning (EG) nr 1107/2006

14 § Konsumentverket ska utova tillsyn dver

1. att lufttrafikforetag fullgdér de skyldigheter som foljer av forordning
(EG) nr 261/2004,

2. att lufttrafikforetag, researrangdrer och biljettforséljare fullgor de
skyldigheter som foljer av artiklarna 11 och 12 i férordning (EG) nr
2111/2005, samt

3. att lufttrafikforetag, deras agenter och researrangérer fullgér de
skyldigheter som foljer av artiklarna 3 och 4 i forordning (EG) nr
1107/2006.
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15§ Ett dlaggande att ldmna foreskriven information fr meddelas

1. ett lufttrafikforetag som inte ld&mnar information enligt artikel 14 i
forordning (EG) nr 261/2004,

2. ett lufttrafikforetag, en researrangor eller en biljettforséljare som inte
lamnar information till passagerare enligt artikel 11 i férordning (EG) nr
2111/2005, och

3. ett lufttrafikforetag, dess agent eller en researrangdr som inte lamnar
information enligt artikel 4 i forordning (EG) nr 1107/2006.

Talan om éaldggande enligt forsta stycket vdcks vid Marknads-
domstolen. En sédan talan far vickas av

1. Konsumentombudsmannen,

2. en niringsidkare som har ingétt ett avtal som ror transport med luft-
trafikforetaget, dess agent, researrangdren eller biljettforsiljaren, och

3. en sammanslutning av konsumenter eller ndringsidkare.

I ett sddant mal géller i 6vrigt de bestimmelser i marknadsforingslagen
(2008:486) som ér tillimpliga i mal om aldggande att ldmna information
enligt 24 § den lagen.

16 § Ett lufttrafikforetag, dess agent eller en researrangdr som vagrar
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet transport i strid med
artiklarna 3 och 4 i foérordningen (EG) nr 1107/2006 far aldggas att vid
vite erbjuda transporterna i fraga.

Talan om éaldggande enligt forsta stycket vdcks vid Marknads-
domstolen av Konsumentombudsmannen.

17§ 1 fall som inte 4r av storre vikt far Konsumentombudsmannen
meddela foreldggande om sédant &laggande som avses i 15 §.

For ett forelaggande enligt forsta stycket géller vad som ségs i 28 §
marknadsforingslagen (2008:486).

Bestimmelser i anledning av forordning (EG) nr 785/2004

18 § Transportstyrelsen ska utdva tillsyn dver att lufttrafikforetag och
luftfartygsoperatorer fullgér de skyldigheter som foljer av forordning
(EG) nr 785/2004 i fraga om forsdkring for skadestdndsansvar gentemot
passagerare och for bagage och gods.

Ett sddant bevis som avses i artikel 5.1 i forordningen ska ges in till
Transportstyrelsen.

1. Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

2. Sa lange konventionen den 12 oktober 1929 rorande faststillande av
vissa gemensamma bestdmmelser i frdga om internationell luftbefordran
(Warszawakonventionen) 1 dess ursprungliga lydelse dr i kraft mellan
Sverige och ndgon frimmande stat, ska lagen (1937:73) om befordran
med luftfartyg gilla i stéllet for denna lag for sddana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen é&r tillaimplig pa. Dock ska 8 och 9 §§ i deras
lydelse enligt denna lag tillimpas. Héanvisningen till transportdrens
ansvar ska ddrvid avse transportdrens ansvar enligt lagen om befordran
med luftfartyg. Vidare ska 12 och 13 §§ i deras lydelse enligt denna lag
tillampas.
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3. Sa linge Warszawakonventionen i dess lydelse enligt protokollet
den 28 september 1955 med éndring av Warszawakonventionen (Haag-
protokollet) dr i kraft mellan Sverige och nigon frimmande stat ska
9 kap. luftfartslagen (1957:297) i dess lydelse ndrmast fore lagen
(1986:619) om éandring i luftfartslagen (1957:297) gélla i stéllet for
denna lag for sddana lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r
tillamplig pa. Dock ska 8 och 9 §§ i deras lydelse enligt denna lag
tillimpas. Héanvisningen till transportérens ansvar ska dirvid avse
transportorens ansvar enligt lagen (1937:73) om befordran med Iluft-
fartyg. Vidare ska 12 och 13 §§ i deras lydelse enligt denna lag tillimpas.

4. S& linge Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 den 25 september 1975 med &ndring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet ar i kraft mellan
Sverige och nigon frimmande stat ska betrdffande transport av gods
9 kap. luftfartslagen (1957:297) i dess lydelse ndrmast fore lagen
(2002:1130) om é&ndring i luftfartslagen (1957:297) gélla i stillet for
denna lag for sddana lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar
tillamplig pa. Dock ska 8 och 9 §§ i deras lydelse enligt denna lag
tillampas. Héanvisningen till transportérens ansvar ska dirvid avse
transportérens ansvar enligt 9 kap. luftfartslagen (1957:297) i dess
lydelse ndrmast fore lagen (2002:1130) om &andring i luftfartslagen
(1957:297).
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Bilaga'

CONVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN
RULES FOR
INTERNATIONAL
CARRIAGE BY AIR

THE STATES PARTIES TO
THIS CONVENTION,

RECOGNIZING the significant
contribution of the Convention
for the Unification of Certain
Rules to International Carriage
by Air signed in Warsaw on
12 October 1929, hereinafter
referred to as the “Warsaw
Convention”, and other related
instruments to the
harmonization of  private
international air law;

RECOGNIZING the need to
modernize and consolidate the
Warsaw Convention and related
instruments;

RECOGNIZING the importance
of ensuring protection of the
interests of consumers in
international carriage by air and
the need for  equitable
compensation based on the
principle of restitution;

REAFFIRMING the desirability
of an orderly development of
international ~ air  transport
operations and the smooth flow
of passengers, baggage and
cargo in accordance with the
principles and objectives of the
Convention on International
Civil Aviation, done at Chicago
on 7 December 1944,

CONVENTION POUR
L’UNIFICATION DE
CERTAINES REGLES
RELATIVES AU
TRANSPORT AE- RIEN
INTERNATIONAL

LES ETATS PARTIES A LA
PRESENTE CONVENTION,

RECONNAISSANT

l'importante contribution de la
Convention pour l'unification
de certaines régles relatives au
transport aérien international,
signée a Varsovie le 12 octobre

1929, ci-aprés appelée la
“Convention de Varsovie” et
celle  d'autres  instruments

connexes a l'harmonisation du
droit aérien international prive,

RECONNAISSANT la
nécessité de moderniser et de
refondre la Convention de

Varsovie et les instruments
connexes,
RECONNAISSANT
l'importance d'assurer la
protection des intéréts des
consommateurs dans le

transport aérien international et
la nécessité d'une indemnisation
équitable fondée sur le principe
de réparation,

REAFFIRMANT
d'assurer le

l'intérét
développement
d'une exploitation ordonnée
acdu transport aérien
international et un
acheminement sans heurt des
passagers, des bagages et des
marchandises, conformément
aux principes et aux objectifs de
la  Convention relative a
l'aviation civile internationale
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KONVENTION OM VISSA
ENHETLIGA REGLER FOR
INTERNATIONELLA
LUFTTRANSPORTER

DE FORDRAGSSLUTANDE
STATERNA,

SOM ERKANNER betydelsen
av konventionen rorande
faststdllande av vissa
gemensamma bestimmelser i
fraga om internationell
luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929,
nedan kallad
”Warszawakonventionen”, och
av andra, didrmed f6rknippade
instrument for harmonisering av
lagstiftningen om civil luftfart,

SOM ERKANNER behovet av
att modernisera och konsolidera
Warszawakonventionen och
andra till den knutna dokument,

SOM ERKANNER betydelsen
av att skydda konsumenternas
intressen 1 samband med
internationella lufttransporter
och av att sorja for rittvis

ersittning enligt
kompensationsprincipen,
SOM ATERIGEN

BEKRAFTAR att det dr
onskvart med en metodisk
utveckling av de internationella
lufttransporterna  och med en
storningsfri transport av
passagerare, bagage och gods i
enlighet med principerna och
mélen 1 den konvention
angdende internationell  civil
luftfart som avslutades i Chicago

! De beloppsgrinser som giller enligt artiklarna 21 och 22 i Montrealkonventionen har
andrats med tillimpning av artikel 24 i konventionen. Andringen triddde i kraft den 30
december 2009 och tillkénnages i Svensk forfattningssamling med stod av 9 kap. 4 §

luftfartslagen (1957:297).



CONVINCED that collective
State  action  for  further
harmonization and codification
of certain rules governing
international carriage by air
through a new Convention is the
most adequate means of
achieving an equitable balance
of interests,

HAVE
FOLLOWS:

AGREED AS

CHAPTER I

GENERAL PROVISIONS

Article 1
Scope of application

1. This Convention applies to all
international carriage of
persons, baggage or cargo
performed by aircraft for
reward. It applies equally to
gratuitous carriage by aircraft
performed by an air transport
undertaking.

2. For the purposes of this
Convention, the expression
international carriage means any
carriage in which, according to
the agreement between the
parties, the place of departure
and the place of destination,
whether or not there be a break
in the carriage or a
transhipment, are situated either
within the territories of two
States Parties, or within the
territory of a single State Party
if there is an agreed stopping
place within the territory of
another State, even if that State
is not a State Party. Carriage
between two points within the
territory of a single State Party
without an agreed stopping

faite a Chicago le 7 décembre
1944,

CONVAINCUS que l'adoption
de mesures collectives par les
Etats en vue dharmoniser
davantage et de codifier
certaines regles régissant le
transport aérien international est
le meilleur moyen de réaliser un
équilibre équitable des intéréts,

SONT CONVENUS DE CE
QUI SUIT:

CHAPITRE I

GENERALITES

Article 1
Champ d'application
convention

transport
personnes,

1. La présente
s'applique a tout
international  de
bagages ou marchandises,
effectu¢ par aéronef contre
rémunération. Elle s'applique
également  aux  transports
gratuits effectués par aéronef
par une entreprise de transport
aérien.

2. Au sens de la présente
convention, I'expression
transport international s'entend
de tout transport dans lequel,
d'aprés les stipulations des
parties, le point de départ et le
point de destination, qu'il y ait
ou non interruption de transport
ou transbordement, sont situés
soit sur le territoire de deux
Etats parties, soit sur le
territoire d'un seul Etat partie si
une escale est prévue sur le
territoire d'un autre Etat, méme
si cet Etat n'est pas un Etat
partie. Le transport sans une
telle escale entre deux points du
territoire d'un seul Etat partie
n'est pas considéré comme
international au sens de la
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den 7 december 1944,

SOM AR OVERTYGADE OM
att det bésta sittet att uppna en
rittvis sammanvégning av alla
intressen  dr att  ytterligare
harmonisera och kodifiera vissa
bestimmelser for internationella
lufttransporter genom att anta en
ny konvention,

HAR KOMMIT OVERENS OM
FOLJANDE.

KAPITEL 1

ALLMANNA
BESTAMMELSER

Artikel 1
Tillimpningsomrade

1. Denna konvention &r
tillamplig pé varje internationell
transport av personer, bagage
eller gods som utfors med
luftfartyg mot erséttning. Den ar
ocksa tillimplig péd transporter
med luftfartyg som
lufttransportforetag  utfér utan
erséttning.

2. I denna konvention avses med
“internationell transport” varje
transport ddr avgangs- och
destinationsorten enligt parternas
overenskommelse — oavsett om
transportavbrott eller byte av
luftfartyg forekommer — ligger

antingen inom tva
fordragsslutande staters
territorier eller inom en och
samma fordragsslutande stats
territorium om en
overenskommen mellanlandning
gérs inom en annan stats
territorium, dven om den staten
inte  tilltritt  konventionen.

Transport mellan tva platser pa
en och samma fordragsslutande
stats territorium utan
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place within the territory of
another State is not international
carriage for the purposes of this
Convention.

3. Carriage to be performed by
several successive carriers is
deemed, for the purposes of this
Convention, to be one undivided
carriage if it has been regarded
by the parties as a single
operation, whether it has been
agreed upon under the form of a
single contract or of a series of
contracts, and it does not lose its
international character merely
because one contract or a series
of contracts is to be performed
entirely within the territory of
the same State.

4. This Convention applies also
to carriage as set out in Chapter
V, subject to the terms
contained therein.

Article 2

Carriage performed by State
and carriage of postal items

1. This Convention applies to
carriage performed by the State
or by legally constituted public
bodies provided it falls within
the conditions laid down in
Article 1.

2. In the carriage of postal
items, the carrier shall be liable
only to the relevant postal
administration in accordance
with the rules applicable to the
relationship between the carriers
and the postal administrations.
3. Except as provided in
paragraph 2 of this Article, the
provisions of this Convention
shall not apply to the carriage of
postal items.

présente convention.

3. Le transport a exécuter par
plusieurs transporteurs
successifs est censé constituer
pour l'application de la présente
convention un transport unique
lorsqu'il a été envisagé par les
parties comme une seule
opération, qu'il ait été conclu
sous la forme d'un seul contrat
ou d'une série de contrats, et il
ne perd pas son caractére
international par le fait qu'un
seul contrat ou une séric de
contrats doivent étre exécutés
intégralement dans le territoire
d'un méme Etat.

4. La présente convention
s'applique aussi aux transports
visés au chapitre V, sous
réserve des dispositions dudit
chapitre.

Article 2

Transport effectué par I'Etat
et transport d'envois postaux

1. La présente convention
s'applique aux  transports
effectués par I'Etat ou les autres
personnes juridiques de droit
public, dans les conditions
prévues a l'article 1.

2. Dans le transport des envois
postaux, le transporteur n'est
responsable qu'envers
'administration postale
compétente conformément aux
régles applicables dans les
rapports entre les transporteurs
et les administrations postales.
3. Les dispositions de la
présente convention autres que
celles du paragraphe 2 ci-dessus
ne s'appliquent pas au transport
des envois postaux.
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6verenskommen mellanlandning
pa en annan stats territorium

anses inte som internationell
transport enligt denna
konvention.

3. I denna konvention anses en
transport som utfors av flera
transportérer efter varandra vara
en enda transport, oavsett om det
slutits ett eller flera avtal om
denna, fOrutsatt att parterna
betraktar transporten som en
enda  transport;  transporten
forlorar inte sin internationella
karaktdr enbart for att ett eller
flera av avtalen helt skall
fullgéras inom en och samma
stats territorium.

4. Denna konvention skall dven
tillimpas pa sédana transporter
som avses i kapitel V.

Artikel 2

Transporter som utférs av en
stat och transporter av post

1. Denna konvention skall
tilldmpas pé transporter som
utfoérs av en stat, kommun eller
annat offentligt organ och som
uppfyller villkoren i artikel 1.

2. Vid transport av post ar
transportéren ansvarig enbart
gentemot
postbefordringsforetaget och i
enlighet med de regler som
géller for forhallandet mellan
transportorer och
postbefordringsforetag. 3. Med
undantag for vad som anges i
punkt 2 skall konventionen inte
tillimpas pa posttransporter.
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CHAPTER II
DOCUMENTATION AND
DUTIES OF THE PARTIES
RELATING TO THE
CARRIAGE OF
PASSENGERS, BAGGAGE
AND CARGO

Article 3

Passengers and baggage

1. In respect of carriage of
passengers, an individual or
collective document of carriage
shall be delivered containing

(a) an indication of the places of
departure and destination;

(b) if the places of departure and
destination are within the
territory of a single State Party,
one or more agreed stopping
places being within the territory
of another State, an indication of
at least one such stopping place.

2. Any other means which
preserves  the  information
indicated in paragraph 1 may be
substituted for the delivery of
the document referred to in that
paragraph. If any such other
means is used, the carrier shall
offer to deliver to the passenger
a written statement of the
information so preserved.

3. The carrier shall deliver to the

passenger a baggage
identification tag for each piece
of checked baggage.

4. The passenger shall be given
written notice to the effect that
where this Convention is
applicable it governs and may
limit the liability of carriers in
respect of death or injury and
for destruction or loss of, or
damage to, baggage, and for
delay.

CHAPITRE II

DOCUMENTS ET
OBLIGATIONS DES
PARTIES RELATIFS AU
TRANSPORT DES
PASSAGERS, DES
BAGAGES ET DES
MARCHANDISES

Article 3

Passagers et bagages

1. Dans le transport des

passagers, un titre de transport
individuel ou collectif doit étre
délivré, contenant:

a) l'indication des points de
départ et de destination;

b) si les points de départ et de
destination sont situés sur le
territoire d'un méme Etat partie
et si une ou plusieurs escales
sont prévues sur le territoire
dun autre FEtat, l'indication
d'une de ces escales.

2. L'emploi de tout autre moyen
constatant les indications qui
figurent au paragraphe 1 peut se
substituer a la délivrance du
titre de transport mentionné
dans ce paragraphe. Si un tel
autre moyen est utilisé, le
transporteur offrira de délivrer
au passager un document écrit
constatant les indications qui y
sont consignées.

3. Le transporteur délivrera au
passager une fiche
d'identification pour chaque
article de bagage enregistré.

4. 11 sera donné au passager un
avis écrit indiquant que, lorsque
la présente convention
s'applique, elle régit la
responsabilité des transporteurs
en cas de mort ou de lésion
ainsi qu'en cas de destruction,
de perte ou davarie des
bagages, ou de retard.

Prop. 2009/10:95

KAPITEL 11
DOKUMENTATION  SAMT
PARTERNAS
SKYLDIGHETER VID
TRANSPORT AV
PASSAGERARE, BAGAGE
OCH GODS

Artikel 3

Passagerare och bagage

1. For passagerartransporter skall
individuella eller kollektiva
transporthandlingar
tillhandahallas som innehaller:

a) uppgift om avgings- och
destinationsort;

b) om avgangs- och
destinationsorten ligger inom
samma fordragsslutande stats

territorium och en eller flera
mellanlandningar enligt vad som
har o6verenskommits skall ske
inom en annan stats territorium,
uppgift om platsen fér minst en
sadan mellanlandning.

2. Négon transporthandling
behover dock inte
tillhandahallas, om uppgifterna
som avses i punkt 1 registreras
pa annat sitt. [ sadant fall skall
transportoren erbjuda
passageraren en utskrift av de
registrerade uppgifterna.

3. Transportoren skall ge
passageraren ett bagagekvitto for
varje incheckad bagageenhet.

4. Passageraren skall skriftligen
upplysas om  att  denna
konvention, nir den  &r
tillamplig, reglerar och
eventuellt begransar
transportdrens

skadestdndsansvar for dodsfall
eller skada, for bagage som
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5. Non-compliance with the
provisions of the foregoing
paragraphs shall not affect the
existence or the validity of the
contract of carriage, which shall,
nonetheless, be subject to the
rules of this Convention
including those relating to
limitation of liability.

Article 4
Cargo

1. In respect of the carriage of
cargo, an air waybill shall be
delivered.

2. Any other means which
preserves a record of the
carriage to be performed may be
substituted for the delivery of an
air waybill. If such other means
are used, the carrier shall, if so
requested by the consignor,
deliver to the consignor a cargo
receipt permitting identification
of the consignment and access
to the information contained in
the record preserved by such
other means.

Article 5

Contents of air waybill or
cargo receipt

The air waybill or the cargo
receipt shall include:

(a) an indication of the places of
departure and destination;

(b) if the places of departure and
destination are within the
territory of a single State Party,
one or more agreed stopping
places being within the territory
of another State, an indication of
at least one such stopping place;
and

5. L'inobservation des
dispositions des paragraphes
précédents n'affecte ni

I'existence ni la validit¢ du
contrat de transport, qui n'en
sera pas moins soumis aux
regles de la  présente
convention, y compris celles
qui portent sur la limitation de
la responsabilité.

Article 4
Marchandises

1. Pour le transport de
marchandises, une lettre de
transport aérien est émise.

2. L’emploi de tout autre moyen
constatant ~ les  indications
relatives au transport a exécuter
peut se substituer a 1’émission
de la lettre de transport aérien.
Si de tels autres moyens sont
utilisés, le transporteur délivre a
I’expéditeur, a la demande de ce
dernier, un récépiss¢ de
marchandises permettant
I’identification de I’expédition

et D’accés aux indications
enregistrées par ces autres
moyens.
Article 5
Contenu de la lettre de

transport aérien ou du
récépissé de marchandises

La lettre de transport aérien ou
le récépiss¢é de marchandises
contiennent:

a) l'indication des points de
départ et de destination;

b) si les points de départ et de
destination sont situés sur le
territoire d'un méme Etat partie
et qu'une ou plusieurs escales
sont prévues sur le territoire
dun autre FEtat, l'indication
d'une de ces escales;
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forstorts, forlorats eller skadats
och for forseningar.

5. Transportavtalets befintlighet
eller giltighet paverkas inte av

att de foregdende punkterna
asidositts; ocksa i sadant fall
omfattas avtalet av
bestimmelserna i denna
konvention, inbegripet
bestimmelserna om
ansvarsbegrinsning.

Artikel 4

Gods

1. For varje godstransport skall
en flygfraktsedel tillhandahallas.

2. Négon flygfraktsedel behover
dock inte tillhandahéllas, om
uppgifterna angdende
transporten registreras pa annat
sitt. 1 sddant fall skall
transportéren om  avsidndaren
begir det tillhandahalla
avsdndaren ett godskvitto som
gor det mojligt att identifiera
forsdndelsen och ger tillgéng till
de uppgifter om transporten som
registrerats.

Artikel 5

Flygfraktsedelns och

godskvittots innehall
Flygfraktsedeln eller godskvittot
skall innehalla:

a) uppgift om avgéngsort och
destinationsort;

b) om avgangs- och
destinationsorten ligger inom
samma fordragsslutande stats

territorium och en eller flera
mellanlandningar enligt vad som
har Overenskommits skall ske
inom en annan stats territorium,
uppgift om platsen for minst en
sadan mellanlandning;
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(c) an indication of the weight
of the consignment.

Article 6
the

Document relating to
nature of the cargo

The consignor may be required,
if necessary, to meet the
formalities of customs, police
and similar public authorities to
deliver a document indicating
the nature of the cargo. This
provision creates for the carrier
no duty, obligation or liability
resulting therefrom.

Article 7

Description of air waybill

1. The air waybill shall be made
out by the consignor in three
original parts.

2. The first part shall be marked
“for the carrier”; it shall be
signed by the consignor. The
second part shall be marked “for
the consignee”; it shall be
signed by the consignor and by
the carrier. The third part shall
be signed by the carrier who
shall hand it to the consignor
after the cargo has been
accepted.

3. The signature of the carrier
and that of the consignor may be
printed or stamped. 4. If, at the
request of the consignor, the
carrier makes out the air
waybill, the carrier shall be
deemed, subject to proof to the
contrary, to have done so on
behalf of the consignor.

c¢) la mention du poids de
l'expédition.

Article 6

Document relatif a la nature
de la marchandise

L'expéditeur peut étre tenu pour
accomplir les formalités
nécessaires de douane, de
police et d'autres autorités
publiques d'émettre un
document indiquant la nature de
la marchandise. Cette
disposition ne crée pour le
transporteur  aucun  devoir,
obligation ni responsabilité.

Article 7

Description de la lettre de
transport aérien

1. La lettre de transport aérien
est établie par l'expéditeur en
trois exemplaires originaux.

2. Le premier exemplaire porte
la mention “pour le
transporteur”; il est signé par
l'expéditeur. Le  deuxiéme
exemplaire porte la mention
“pour le destinataire”; il est
signé par l'expéditeur et le
transporteur. Le  troisiéme
exemplaire est signé par le
transporteur et remis par lui a
I'expéditeur apres acceptation
de la marchandise.

3. La signature du transporteur
et celle de l'expéditeur peuvent
étre imprimées ou remplacées
par un timbre. 4. Si, a la
demande de [Il'expéditeur, le
transporteur établit la lettre de
transport aérien, ce dernier est
considéré, jusqu'a preuve du
contraire, comme agissant au
nom de l'expéditeur.
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¢) uppgift om forsdndelsens vikt.

Artikel 6

Handling med uppgifter om
godsets art
Om det behovs for att
skyldigheter  enligt  tullens,
polisens eller ndgon annan
myndighets  foreskrifter skall
kunna fullgoras, far det begéras
av avsdndaren att denne skall
tillhandahélla en skriftlig
handling med upplysningar om
godsets art. Denna bestammelse
medfor inte ndgon skyldighet
eller ndgot skadestdndsansvar for
transportoren.

Artikel 7

Beskrivning av flygfraktsedeln

1. Flygfraktsedeln skall upprittas
av avsdndaren i tre
originalexemplar.

2. Det forsta exemplaret skall
forses med beteckningen “for
transportéren” och undertecknas
av  avsdndaren. Det andra
exemplaret skall forses med
beteckningen “for mottagaren”
och undertecknas av avsdndaren
och transportéren. Det tredje
exemplaret skall undertecknas av
transportoren och dverldmnas till
avsiandaren nir godset har tagits
emot.

3. Avsidndarens och
transportérens underskrifter far
vara tryckta eller stimplade. 4.
Om inte annat visas, skall
transportdren anses ha handlat pa
avsdndarens uppdrag om
transportoren upprittat
flygfraktsedeln ~ pd  dennes
begédran.
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Article 8

Documentation for multiple
packages

When there is more than one
package:

(a) the carrier of cargo has the
right to require the consignor to
make out separate air waybills;

(b) the consignor has the right to
require the carrier to deliver
separate cargo receipts when the
other means referred to in
paragraph 2 of Article 4 are
used.

Article 9

Non-compliance with
documentary requirements

Non-compliance ~ with  the
provisions of Articles 4 to 8
shall not affect the existence or
the validity of the contract of
carriage, which shall,
nonetheless, be subject to the
rules of this Convention
including those relating to
limitation of liability.

Article 10

Responsibility for particulars
of documentation

1. The consignor is responsible
for the correctness of the
particulars  and  statements
relating to the cargo inserted by
it or on its behalf in the air
waybill or furnished by it or on
its behalf to the carrier for
insertion in the cargo receipt or
for insertion in the record
preserved by the other means
referred to in paragraph 2 of
Article 4. The foregoing shall
also apply where the person
acting on behalf of the
consignor is also the agent of

Article 8

Documents relatifs a plusieurs
colis

Lorsqu'il y a plusieurs colis:

a) le transporteur  de
marchandises a le droit de
demander a l'expéditeur
I'établissement de lettres de
transport aérien distinctes;

b) l'expéditeur a le droit de
demander au transporteur la
remise de récépissés de
marchandises distincts, lorsque
les autres moyens visés au
paragraphe 2 de l'article 4 sont
utilisés.

Article 9

Inobservation des dispositions
relatives aux  documents
obligatoires

L'inobservation des dispositions
des articles 4 a 8 n'affecte ni
l'existence ni la validit¢ du
contrat de transport, qui n'en
sera pas moins soumis aux
régles de la présente
convention, y compris celles
qui portent sur la limitation de
responsabilité.

Article 10

Responsabilité pour les
indications portées dans les
documents

1. L'expéditeur est responsable
de l'exactitude des indications
et déclarations concernant la
marchandise inscrites par lui ou
en son nom dans la lettre de
transport aérien, ainsi que de
celles fournies et faites par lui
ou en son nom au transporteur
en vue d'étre insérées dans le
récépiss¢ de marchandises ou
pour insertion dans les données
enregistrées par les autres
moyens prévus au paragraphe 2
de l'article 4. Ces dispositions
s'appliquent aussi au cas ou la
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Artikel 8

Transporthandling for flera
godsenheter

Nar  transporten avser flera
godsenheter
a) har transportéren ritt att

begdra att avsdndaren uppréttar
separata flygfraktsedlar;

b) har avséndaren ritt att begira
att transportéren lamnar Over

separata godskvitton, om
uppgifterna i  enlighet med
artikel 4, andra  stycket,
registrerats pa annat sitt.
Artikel 9

Bristfilliga handlingar
Transportavtalets befintlighet

eller giltighet paverkas inte av
att artiklarna 4-8 &sidositts, och
avtalet omfattas dven i1 sadant
fall av bestimmelserna i denna

konvention, inbegripet
bestimmelserna om
ansvarsbegrinsning.

Artikel 10

Ansvar for
handlingarna

uppgifterna i

1. Avsdndaren ansvarar for
riktigheten hos uppgifter och
upplysningar om godset som
denne eller ndgon som har
handlat pa dennes uppdrag har
lamnat pa flygfraktsedeln eller
pa godskvittot eller registrerat pa
annat sitt i enlighet med artikel
4.2. Detta giller ocksa, om den
som handlar péa avséndarens
uppdrag samtidigt &r ombud for
transportoren.
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the carrier.

2. The  consignor  shall
indemnify the carrier against all
damage suffered by it, or by any
other person to whom the carrier
is liable, by reason of the
irregularity, incorrectness or
incompleteness of the
particulars  and  statements
furnished by the consignor or on
its behalf.

3. Subject to the provisions of
paragraphs 1 and 2 of this
Article, the carrier shall
indemnify the consignor against
all damage suffered by it, or by
any other person to whom the
consignor is liable, by reason of
the irregularity, incorrectness or
incompleteness of the
particulars  and  statements
inserted by the carrier or on its
behalf in the cargo receipt or in
the record preserved by the
other means referred to in

paragraph 2 of Article 4.

Article 11

Evidentiary value of
documentation

1. The air waybill or the cargo
receipt is prima facie evidence
of the conclusion of the
contract, of the acceptance of
the cargo and of the conditions
of carriage mentioned therein.

2. Any statements in the air
waybill or the cargo receipt
relating to  the  weight,
dimensions and packing of the
cargo, as well as those relating
to the number of pack ages, are
prima facie evidence of the facts
stated; those relating to the
quantity, volume and condition
of the cargo do not constitute

personne agissant au nom de
l'expéditeur est  également
I'agent du transporteur.

2. L'expéditeur assume la
responsabilité de tout dommage
subi par le transporteur ou par
toute autre personne a l'égard de
laquelle la responsabilité du
transporteur est engagée, en

raison d'indications et de
déclarations irrégulieres,
inexactes ou  incomplétes

fournies et faites par lui ou en
son nom.

3. Sous réserve des dispositions
des paragraphes 1 et 2 du
présent article, le transporteur
assume la responsabilité de tout
dommage subi par l'expéditeur
ou par toute autre personne a
I'égard  de laquelle la
responsabilit¢ de I'expéditeur
est engagée, en  raison
d'indications et de déclarations
irréguliéres,  inexactes  ou
incomplétes insérées par lui ou
en son nom dans le récépissé de
marchandises ou dans les
données enregistrées par les
autres moyens prévus au
paragraphe 2 de l'article 4.

Article 11

Valeur des

documents

probante

1. La lettre de transport aérien
et le récépissé de marchandises
font foi, jusqu'a preuve du
contraire, de la conclusion du
contrat, de la réception de la
marchandise et des conditions
du transport qui y figurent.

2. Les énonciations de la lettre
de transport aérien et du
récépiss¢é de marchandises,
relatives au  poids, aux
dimensions et a l'emballage de
la marchandise ainsi qu'au
nombre des colis, font foi
jusqu'a preuve du contraire;
celles relatives a la quantité, au
volume et a l'état de la
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2. Avsidndaren skall ersitta
transportéren for de skador som
transportéren eller nidgon som
transportoren ansvarar for
orsakats pa grund av att de
uppgifter eller upplysningar som
har ldmnats av avsdndaren eller
pa dennes uppdrag &r oriktiga
eller ofullsténdiga.

3. Om inte annat foljer av
punkterna 1 och 2 skall
transportoren ersétta avsidndaren
for de skador som avsdndaren
eller nagon som avsindaren
ansvarar for lidit pa grund av att
de uppgifter eller upplysningar
som ldmnats av transportoren
eller pa dennes uppdrag och forts
in pad  godskvittot  eller
registrerats pa annat sdtt i
enlighet med artikel 4.2, é&r
oriktiga eller ofullstidndiga.

Artikel 11

Handlingarnas bevisvirde

1. Flygfraktsedeln eller
godskvittot skall, om inte annat
visas, anses styrka att ett
transportavtal ingatts, att godset
accepterats samt att de villkor
som anges pa flygfraktsedeln
eller godskvittot har godtagits.

2. Om inte annat visas, skall
uppgifterna pa flygfraktsedeln
eller godskvittot om godsets
vikt, matt eller forpackning eller
om antalet godsenheter anses
styrkta; uppgifterna pa
flygfraktsedeln eller godskvittot
om godsets méngd, volym eller
skick skall anses ha bevisvirde
endast under fOrutséttning att
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evidence against the carrier
except so far as they both have
been, and are stated in the air
waybill or the cargo receipt to
have been, checked by it in the
presence of the consignor, or
relate to the apparent condition
of the cargo.

Article 12

Right of disposition of cargo

1. Subject to its liability to carry
out all its obligations under the
contract of carriage, the
consignor has the right to
dispose of the cargo by
withdrawing it at the airport of
departure or destination, or by
stopping it in the course of the
journey on any landing, or by
calling for it to be delivered at
the place of destination or in the
course of the journey to a person
other than the consignee
originally designated, or by
requiring it to be returned to the
airport of departure. The
consignor must not exercise this
right of disposition in such a
way as to prejudice the carrier
or other consignors and must
reimburse any expenses
occasioned by the exercise of
this right.

2. If it is impossible to carry out
the instructions of the consignor,
the carrier must so inform the
consignor forthwith.

3. If the carrier carries out the
instructions of the consignor for
the disposition of the cargo
without requiring the production
of the part of the air waybill or
the cargo receipt delivered to the
latter, the carrier will be liable,
without prejudice to its right of
recovery from the consignor, for
any damage which may be
caused thereby to any person
who is lawfully in possession of
that part of the air waybill or the
cargo receipt.

marchandise ne font preuve
contre le transporteur que si la
vérification en a été faite par lui
en présence de l'expéditeur, et
constatée sur la lettre de
transport aérien, ou s'il s'agit
d'énonciations relatives a 1'état
apparent de la marchandise.

Article 12

Droit de disposer de la
marchandise

1. L’expéditeur a le droit, a la
condition d’exécuter toutes les
obligations résultant du contrat
de transport, de disposer de la
marchandise, soit en la retirant
a l’aéroport de départ ou de
destination, soit en 1’arrétant en
cours de route lors d’un
atterrissage, soit en la faisant
livrer au lieu de destination ou
en cours de route a une
personne  autre  que le
destinataire initialement
désigné, soit en demandant son
retour a 1’aéroport de départ,
pour autant que 1’exercice de ce
droit ne porte préjudice ni au
transporteur, ni aux autres
expéditeurs et avec 1’obligation
de rembourser les frais qui en
résultent.

2. Dans le cas ou I’exécution
des instructions de I’expéditeur
est impossible, le transporteur
doit I’en aviser immédiatement.

3. Si le transporteur exécute les
instructions de disposition de
I’expéditeur, sans exiger la
production de ’exemplaire de
la lettre de transport aérien ou
du récépissé¢ de la marchandise

délivré  a celui-ci, il sera
responsable, sauf son recours
contre I’expéditeur, du

préjudice qui pourra étre causé
par ce fait a celui qui est
régulierement en possession de
la lettre de transport aérien ou
du récépissé de la marchandise.
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transportéren i  avsdndarens
nérvaro har kontrollerat dem och
pa flygfraktsedeln eller
godskvittot intygat detta, eller
om uppgifterna avser godsets
synliga skick.

Artikel 12

Ritt att forfoga 6ver godset

1. Utan att det paverkar
avsdndarens skyldigheter enligt
transportavtalet, har denne rétt
att forfoga Gver godset genom att
aterta det pa avgangs- eller
destinationsflygplatsen eller
stoppa det vid landning under
resan eller bestimma att godset
pé destinationsorten eller under
resan skall avldmnas till ndgon
annan dn den som ursprungligen
har angetts som mottagare eller
begira att det skall skickas
tillbaka till avgangsflygplatsen.
Avsindaren far dock inte utdva
sin ratt att forfoga dver godset pa
ett sadant sitt att det medfor
skada for transportéren eller for
nagon annan avsidndare, och
avsdndaren mdste ersdtta de
extra kostnader som uppkommer
genom utovandet av denna ritt.

2. Om avsdndarens anvisningar
inte kan  verkstillas, skall
transportéren omedelbart
underritta avsandaren om detta.

3. Om transportoren foljer
avsdndarens anvisningar utan att
begdra att dennes exemplar av
flygfraktsedeln eller godskvittot
skall ~visas upp, ansvarar
transportéoren med bibehallen
regressrétt mot avsandaren for de
skador som dérigenom uppstar
for den rattmitige innehavaren
av ndmnda exemplar.
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4. The right conferred on the
consignor ceases at the moment
when that of the consignee
begins in accordance with
Article 13. Nevertheless, if the
consignee declines to accept the
cargo, or cannot be
communicated with, the
consignor resumes its right of
disposition.

Article 13
Delivery of the cargo

1. Except when the consignor
has exercised its right under
Article 12, the consignee is
entitled, on arrival of the cargo
at the place of destination, to
require the carrier to deliver the
cargo to it, on payment of the
charges due and on complying
with the conditions of carriage.

2. Unless it is otherwise agreed,
it is the duty of the carrier to
give notice to the consignee as
soon as the cargo arrives.

3. If the carrier admits the loss
of the cargo, or if the cargo has
not arrived at the expiration of
seven days after the date on
which it ought to have arrived,
the consignee is entitled to
enforce against the carrier the
rights which flow from the
contract of carriage.

Article 14

Enforcement of the rights of
consignor and consignee

The  consignor and  the
consignee can  respectively
enforce all the rights given to
them by Articles 12 and 13,
each in its own name, whether it
is acting in its own interest or in
the interests of  another,
provided that it carries out the

4. Le droit de I’expéditeur cesse
au moment ou celui du
destinataire commence,
conformément a Darticle 13.
Toutefois, si le destinataire
refuse la marchandise, ou s’il ne
peut étre joint, 1’expéditeur
reprend son droit de disposition.

Article 13
Livraison de la marchandise
1. Sauf lorsque l'expéditeur a

exercé le droit qu'il tient de
l'article 12, le destinataire a le

droit, des l'arrivée de la
marchandise au point de
destination, de demander au

transporteur de lui livrer la
marchandise contre le paiement
du montant des créances et
contre I'exécution des
conditions de transport.

2. Sauf stipulation contraire, le
transporteur doit aviser le
destinataire des l'arrivée de la
marchandise.

3. Si la perte de la marchandise
est reconnue par le transporteur
ou si, a I'expiration d'un délai de
sept jours aprés qu'elle aurait di
arriver, la marchandise n'est pas
arrivée, le destinataire est
autorisé a faire valoir vis-a-vis
du transporteur les droits
résultant du  contrat de
transport.

Article 14

Possibilité de faire valoir les
droits de D’expéditeur et du
destinataire

L’expéditeur et le destinataire
peuvent faire valoir tous les
droits qui leur sont
respectivement conférés par les
articles 12 et 13, chacun en son
nom propre, qu’il agisse dans
son propre intérét ou dans
I’intérét d’autrui, a condition
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4. Avséndarens rétt upphdr nér
mottagarens ritt intrdder i
enlighet med artikel 13. Om
mottagaren véigrar att ta emot
godset eller om denne inte &r
antraffbar, far dock avsidndaren
ater ratt att forfoga 6ver godset.

Artikel 13
Avlimnande av gods

1. Utom i de fall da avsdndaren
har utdvat sin ritt enligt artikel
12, har mottagaren ratt att begira
att fa ut godset av transportoren
nédr detta har kommit fram till
destinationsorten, fOrutsatt att
mottagaren betalar vad
transportéren har ratt att fordra
samt uppfyller
transportvillkoren.

2. Om inte annat har avtalats,
skall  transportéren  genast
underritta mottagaren nér godset
har kommit fram.

3. Om transportdren erkénner att
godset har forlorats, eller om
godset inte har kommit fram
inom sju dagar efter den dag da
det borde ha anldnt, far
mottagaren gora sina réttigheter
enligt transportavtalet géllande
mot transportoren.

Artikel 14

Avsindarens och mottagarens
utovande av sina rittigheter

Savil avsdndaren som
mottagaren fir gora gillande
sina réttigheter enligt artiklarna
12 och 13 i eget namn, under
forutsittning att de uppfyller sina
forpliktelser enligt
transportavtalet, oavsett om de
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obligations imposed by the
contract of carriage.

Article 15

Relations of consignor and
consignee or mutual relations
of third parties

1. Articles 12, 13 and 14 do not
affect either the relations of the
consignor and the consignee
with each other or the mutual
relations of third parties, whose
rights are derived either from
the consignor or from the
consignee.

2. The provisions of Articles 12,
13 and 14 can only be varied by
express provision in the air
waybill or the cargo receipt.

Article 16

Formalities of customs, police
or other public authorities

1. The consignor must furnish
such information and such
documents as are necessary to
meet the formalities of customs,
police and any other public
authorities before the cargo can
be delivered to the consignee.
The consignor is liable to the
carrier for any  damage
occasioned by the absence,
insufficiency or irregularity of
any such information or
documents, unless the damage is
due to the fault of the carrier, its
servants or agents.

2. The carrier is under no
obligation to enquire into the
correctness or sufficiency of
such information or documents

d’exécuter les obligations que le
contrat de transport impose.

Article 15

Rapports entre 1I'expéditeur et
le destinataire ou rapports
entre les tierces parties

1. Les articles 12, 13 et 14 ne
portent préjudice ni  aux
rapports entre l'expéditeur et le
destinataire, ni aux rapports
mutuels des tierces parties dont
les droits proviennent de
I'expéditeur ou du destinataire.

2. Toute clause dérogeant aux
dispositions des articles 12, 13
et 14 doit étre inscrite dans la
lettre de transport aérien ou

dans le récépissé de
marchandises.

Article 16

Formalités de douane, de

police ou d’autres autorités
publiques

1. L’expéditeur est tenu de
fournir les renseignements et les
documents qui, avant la remise
de la  marchandise  au
destinataire, sont nécessaires a
I’accomplissement des
formalités de douane, de police
ou d’autres autorités publiques.
L’expéditeur est responsable
envers le transporteur de tous

dommages qui  pourraient
résulter de 1’absence, de
I’insuffisance ou de
I’irrégularité de ces

renseignements et picces, sauf
le cas de faute de la part du
transporteur ou de ses préposés
ou mandataires.

2. Le transporteur n’est pas tenu
d’examiner si ces
renseignements et documents
sont exacts ou suffisants.
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handlar f6r egen rakning eller pa
ndgon annans uppdrag.

Artikel 15

Forhallandet mellan avsindare
och mottagare och gentemot
tredje min

1. Artiklarna 12-14  inverkar
varken péa avsdndarens eller
mottagarens inbordes
forhallande eller det inbdrdes for
hallandet mellan tredje mén vars
ritt hérleder sig frén avsédndaren
eller mottagaren.

2. Avvikelser fran
bestimmelserna i artiklarna 12—
14 géller endast om de

uttryckligen dr inforda pa
flygfraktsedeln eller godskvittot.

Artikel 16
Skyldigheter enligt tullens,
ordningsmaktens och andra

myndigheters foreskrifter

1. Avséndaren skall ldmna de
upplysningar  och  skriftliga
handlingar som behdvs for att
uppfylla tullens, polisens och
andra myndigheters
formforeskrifter innan godset far
lamnas till mottagaren.
Avsindaren skall ersétta
transportéren for den skada som
uppstar for transportéren pa
grund av att sddana upplysningar
eller handlingar saknas eller ar
ofullstdndiga eller oriktiga, om
inte transportoren eller ndgon av

transportérens anstdllda eller
uppdragstagare  har  orsakat
skadan  genom  fel  eller

forsummelse.

2. Transportoren ar inte skyldig
att undersoka upplysningarnas
eller handlingarnas riktighet eller
fullstdndighet.
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CHAPTER 1II

LIABILITY OF THE
CARRIER AND EXTENT OF

COMPENSATION FOR
DAMAGE

Article 17

Death and injury of

passengers —
baggage

damage to

1. The carrier is liable for
damage sustained in case of
death or bodily injury of a
passenger upon condition only
that the accident which caused
the death or injury took place on
board the aircraft or in the
course of any of the operations
of embarking or disembarking.

2. The carrier is liable for
damage sustained in case of
destruction or loss of, or of
damage to, checked baggage
upon condition only that the
event  which caused the
destruction, loss or damage took
place on board the aircraft or
during any period within which
the checked baggage was in the
charge of the carrier. However,
the carrier is not liable if and to
the extent that the damage
resulted from the inherent
defect, quality or vice of the
baggage. In the case of
unchecked baggage, including
personal items, the carrier is
liable if the damage resulted
from its fault or that of its
servants or agents.

3. If the carrier admits the loss
of the checked baggage, or if the
checked baggage has not arrived
at the expiration of 21 days after
the date on which it ought to
have arrived, the passenger is
entitled to enforce against the
carrier the rights which flow
from the contract of carriage.

CHAPITRE 11
RESPONSABILITE DU
TRANSPORTEUR ET
ETENDUE DE
L'INDEMNISATION DU
PREJUDICE

Article 17

Mort ou lésion subie par le
passager — Dommage causé
aux bagages

1. Le  transporteur  est
responsable  du  préjudice
survenu en cas de mort ou de
Iésion corporelle subie par un
passager, par cela seul que
l'accident qui a causé la mort ou
la Iésion s'est produit a bord de
'aéronef ou au cours de toutes
opérations d'embarquement ou
de débarquement.

2. Le transporteur  est
responsable  du  dommage
survenu en cas de destruction,
perte ou avaric de bagages
enregistrés, par cela seul que le
fait qui a causé la destruction, la
perte ou l'avarie s'est produit a
bord de l'aéronef ou au cours de
toute période durant laquelle le
transporteur avait la garde des
bagages enregistrés. Toutefois,
le transporteur n'est pas
responsable si et dans la mesure
ou le dommage résulte de la
nature ou du vice propre des

bagages. Dans le cas des
bagages non enregistrés,
notamment des effets

personnels, le transporteur est
responsable si le dommage
résulte de sa faute ou de celle
de ses préposés ou mandataires.

3. Si le transporteur admet la
perte des bagages enregistrés ou
si les bagages enregistrés ne
sont pas arrivés a destination
dans les vingt et un jours qui
suivent la date a laquelle ils
auraient di arriver, le passager
est autorisé a faire valoir contre
le transporteur les droits qui
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KAPITEL III

FRAKTFORARENS
SKADESTANDSANSVAR
OCH ERSATTNINGENS
OMFATTNING

Artikel 17

Passagerares dodsfall eller

skada — Skada pa bagage

1. Transportdren ansvarar for
dodsfall eller kroppsskada som

tillfogats  passagerare  under
forutsittning att den
skadebringande héindelsen

intrdffat ombord pa luftfartyget
eller vid ombordstigningen eller
avstigningen.

2. Transportéren ansvarar om
incheckat  bagage  fOrstorts,
forlorats eller skadats under
forutsittning att den
skadebringande hindelsen
intriffat ombord pa luftfartyget
eller under den tid dé& bagaget
var 1 transportorens  vard.
Transportdren ansvarar dock inte
i den méan skadan orsakas av
bagagets egenskaper eller av en
inneboende defekt eller svaghet

hos det. Nir det giller
handbagage, inbegripet
personliga tillhorigheter,
ansvarar transportoren for
skador, om transportéren eller
dennes anstillda eller
uppdragstagare  har  orsakat
skadan  genom  fel  eller
forsummelse.

3. Om transportdren erkdnner att
incheckat bagage har forlorats
eller om det incheckade bagaget
inte har kommit fram inom
tjugoen dagar efter den dag da
det skulle ha anldnt, har
passageraren ritt att gora sina
rittigheter enligt transportavtalet
gillande mot transportéren.
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4. Unless otherwise specified, in

this Convention the term
“baggage” means both checked
baggage and unchecked
baggage.
Article 18

Damage to cargo

1. The carrier is liable for
damage sustained in the event of
the destruction or loss of, or
damage to, cargo upon condition
only that the event which caused
the damage so sustained took
place during the carriage by air.

2. However, the carrier is not
liable if and to the extent it
proves that the destruction, or
loss of, or damage to, the cargo
resulted from one or more of the
following:

(a) inherent defect, quality or
vice of that cargo;

(b) defective packing of that
cargo performed by a person
other than the carrier or its
servants or agents;

(c) an act of war or an armed
conflict;

(d) an act of public authority
carried out in connection with
the entry, exit or transit of the
cargo.

3. The carriage by air within the
meaning of paragraph 1 of this
Article comprises the period
during which the cargo is in the
charge of the carrier.

découlent du contrat de

transport.

4. Sous réserve de dispositions
contraires, dans la présente
convention le terme “bagages”
désigne les bagages enregistrés
aussi bien que les bagages non
enregistrés.

Article 18

Dommage causé a la
marchandise

1. Le transporteur  est

responsable  du  dommage
survenu en cas de destruction,
perte ou avarie de la
marchandise par cela seul que
le fait qui a causé le dommage
s'est produit pendant le
transport aérien.

2. Toutefois, le transporteur
n'est pas responsable s'il établit,
et dans la mesure ou il établit,
que la destruction, la perte ou
l'avarie de la marchandise
résulte de l'un ou de plusieurs
des faits suivants:

a) la nature ou le vice propre de
la marchandise;

b) I'emballage défectueux de la
marchandise par une personne
autre que le transporteur ou ses
préposés ou mandataires;

c¢) un fait de guerre ou un
conflit armé;

d) un acte de l'autorité publique
accompli en relation avec
I'entrée, la sortie ou le transit de
la marchandise.

3. Le transport aérien, au sens
du paragraphe 1 du présent
article, comprend la période
pendant laquelle la marchandise
se trouve sous la garde du
transporteur.
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4. Om inget annat anges, avses i
denna konvention med “’bagage”
badde incheckat bagage och
handbagage.

Artikel 18

Skada pa gods

1. Transportdren ansvarar om
gods forstorts, forlorats eller
skadats under fOrutsittning att
den skadebringande héandelsen
intréffat under lufttransporten.

2. Transportoren ansvarar dock
inte 1 den man skadan enligt vad
transportdren visar orsakats av:

a) godsets egenskaper eller av en
inneboende defekt eller svaghet
hos det;

b) bristfillig forpackning av
godset som har utforts av nagon

annan dn transportdren eller
transportérens  anstillda eller
uppdragstagare;

c) krigshandling eller vépnad
konflikt; eller

d) myndighetsutovning i
samband med att godset fors in i
eller ut ur en stat eller
transiteras.

3. Med ’lufttransport” i forsta
stycket avses den tid under
vilken godset &r i transportdrens
vard.
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4. The period of the carriage by
air does not extend to any
carriage by land, by sea or by
inland waterway  performed
outside an airport. If, however,
such carriage takes place in the
performance of a contract for
carriage by air, for the purpose
of loading, delivery or
transhipment, any damage is
presumed, subject to proof to
the contrary, to have been the
result of an event which took
place during the carriage by air.
If a carrier, without the consent
of the consignor, substitutes
carriage by another mode of
transport for the whole or part of
a carriage intended by the
agreement between the parties
to be carriage by air, such
carriage by another mode of
transport is deemed to be within
the period of carriage by air.

Article 19
Delay

The carrier is liable for damage
occasioned by delay in the
carriage by air of passengers,
baggage or cargo. Nevertheless,
the carrier shall not be liable for
damage occasioned by delay if it
proves that it and its servants
and agents took all measures
that could reasonably be
required to avoid the damage or
that it was impossible for it or
them to take such measures.

Article 20
Exoneration

If the carrier proves that the
damage was caused or
contributed to by the negligence
or other wrongful act or
omission of the person claiming
compensation, or the person
from whom he or she derives his

4. La période du transport
aérien ne couvre aucun
transport terrestre, maritime ou
par voie d'eau intérieure
effectué en  dehors d'un
aéroport. Toutefois, lorsqu'un
tel transport est effectu¢ dans
I'exécution du contrat de
transport aérien en vue du
chargement, de la livraison ou
du transbordement, tout
dommage est présumé, sauf
preuve du contraire, résulter
d'un fait survenu pendant le
transport aérien. Si, sans le
consentement de l'expéditeur, le
transporteur ~ remplace  en
totalité ou en partie le transport
convenu dans l'entente conclue
entre les parties comme étant le
transport par voie aérienne, par
un autre mode de transport, ce
transport par un autre mode sera
considéré comme faisant partie
de la période du transport
aérien.

Article 19
Retard

Le transporteur est responsable
du dommage résultant d’un
retard dans le transport aérien
de passagers, de bagages ou de
marchandises. Cependant, le
transporteur n’est pas
responsable du dommage causé
par un retard s’il prouve que lui,
ses préposés et mandataires ont
pris toutes les mesures qui
pouvaient raisonnablement
s’imposer pour éviter le
dommage, ou qu’il leur était
impossible de les prendre.

Article 20
Exonération

Dans le cas ou il fait la preuve
que la négligence ou un autre
acte ou omission préjudiciable
de la personne qui demande
réparation ou de la personne
dont elle tient ses droits a causé
le dommage ou y a contribué, le
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4. Lufttransporten omfattar dock
inte sddana transporter till lands,
till sjoss eller pd en inre
vattenvdg som sker utanfor en
flygplats. Nér en sddan transport
utfors for lastning, avldmnande
eller omlastning pa grund av
transportavtalet, skall dock varje
skada anses ha uppkommit till
foljd av en héindelse under
lufttransporten, om inte annat
visas. Om transportéren utan
avsidndarens samtycke ersitter
hela eller delar av en transport
som enligt avtalet mellan
parterna skall ske i form av en
lufttransport med ett annat
transportslag, skall
lufttransporten  anses omfatta
dven denna del av transporten.

Artikel 19
Forsening

Transportdren  ansvarar  for
skador till foljd av forsening vid
lufttransporter av passagerare,
bagage och gods. Transportdren
ansvarar dock inte for sédana
skador om transportoren visar att
denne och dennes anstillda eller
uppdragstagare har vidtagit alla
de atgdrder som rimligen kan
begiras for att undvika skadorna
eller att det var omdjligt att vidta
sadana atgarder.

Artikel 20
Jimkning

Om transportdren visar att en
skada orsakats helt eller delvis
av vérdsloshet eller
underlatenhet eller annan oriktig
handling av den som begir
ersittning eller av nigon frén
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or her rights, the carrier shall be
wholly or partly exonerated
from its liability to the claimant
to the extent that such
negligence or wrongful act or
omission caused or contributed
to the damage. When by reason
of death or injury of a passenger
compensation is claimed by a
person other than the passenger,
the carrier shall likewise be
wholly or partly exonerated
from its liability to the extent
that it proves that the damage
was caused or contributed to by
the negligence or other wrongful
act or omission of that
passenger. This Article applies
to all the liability provisions in
this  Convention, including
paragraph 1 of Article 21.

Article 21

Compensation in case of death
or injury of passengers

1. For damages arising under
paragraph 1 of Article 17 not
exceeding 100 000  Special
Drawing Rights for each
passenger, the carrier shall not
be able to exclude or limit its
liability.

2. The carrier shall not be liable
for damages arising under
paragraph 1 of Article 17 to the
extent that they exceed for each
passenger 100 000  Special
Drawing Rights if the carrier
proves that:

(a) such damage was not due to
the negligence or other wrongful
act or omission of the carrier or
its servants or agents; or

transporteur est exonéré en tout
ou en partie de sa responsabilité
a I'égard de cette personne, dans
la mesure ou cette négligence
ou cet autre acte ou omission
préjudiciable a  causé le
dommage ou y a contribué.
Lorsqu'une demande en
réparation est introduite par une
personne autre que le passager,
en raison de la mort ou d'une
Iésion subie par ce dernier, le
transporteur  est  également
exonéré en tout ou en partie de
sa responsabilité¢ dans la mesure
ou il prouve que la négligence
ou un autre acte ou omission
préjudiciable de ce passager a
caus¢ le dommage ou y a
contribué. Le présent article
s'applique  a  toutes les
dispositions de la convention en
matiére de responsabilité, y
compris le paragraphe 1 de
l'article 21.

Article 21

Indemnisation en cas de mort
ou de lésion subie par le
passager

1. Pour les dommages visés au
paragraphe 1 de D’article 17 et
ne dépassant pas 100 000 droits
de tirage spéciaux par passager,
le transporteur ne peut exclure
ou limiter sa responsabilité.

2. Le transporteur n’est pas
responsable des dommages
visés au paragraphe 1 de
I’article 17 dans la mesure ou
ils dépassent 100 000 droits de
tirage spéciaux par passager,
s’il prouve:

a) que le dommage n’est pas di
a la négligence ou a un autre
acte ou omission préjudiciable
du transporteur, de ses préposés
ou de ses mandataires, ou
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vilken den som begir ersittning
hérleder sin ritt, skall
transportéren helt eller delvis
vara befriad fran
skadestdndsansvar gentemot den
som begdr ersdttning i den
utstrackning som vérdslosheten
eller underlatenheten helt eller
delvis orsakat skadan. Om en
passagerare har dodats eller
skadats och om nagon annan an
passageraren begir ersittning
med anledning dérav, skall
transportéren ocksd vara helt

eller delvis Dbefriad fran
skadestdndsansvar om  passa
geraren sjilv  orsakat eller

medverkat till skadan genom
vardsloshet eller underlitenhet
eller annan oriktig handling.
Denna  artikel giller alla
bestdmmelser om
skadestandsansvar i denna
konvention, dven artikel 21.1.

Artikel 21

Ersittning for passagerares
dodsfall eller skada

1. For sddana skador som avses i
artikel 17.1 och som inte
overstiger 100 000  sérskilda
dragningsritter for varje enskild
passagerare kan transportoren
varken undgé eller begrinsa sitt
skadestdndsansvar.

2. For sddana skador som avses i
artikel 17.1 4r transportdrens
skadestdndsansvar begrinsat till
100 000 sirskilda
dragningsritter for varje enskild
passagerare om transportoren
visar:

a) att skadan inte véllats av
transportérens  eller  dennes
anstélldas eller uppdragstagares
vérdsloshet eller annan oriktig
handling eller underlatenhet;
eller
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(b) such damage was solely due
to the negligence or other
wrongful act or omission of a
third party.

Article 22

Limits of liability in relation to
delay, baggage and cargo

1. In the case of damage caused
by delay as specified in Article
19 in the carriage of persons, the
liability of the carrier for each
passenger is limited to 4 150
Special Drawing Rights.

2. In the carriage of baggage,
the liability of the carrier in the
case of destruction, loss,
damage or delay is limited to
1000 Special Drawing Rights
for each passenger unless the
passenger has made, at the time
when the checked baggage was
handed over to the carrier, a
special declaration of interest in
delivery at destination and has
paid a supplementary sum if the
case so requires. In that case the
carrier will be liable to pay a
sum not exceeding the declared
sum, unless it proves that the
sum is greater than the
passenger's actual interest in
delivery at destination.

3. In the carriage of cargo, the
liability of the carrier in the case
of destruction, loss, damage or
delay is limited to a sum of 17
Special Drawing Rights per
kilogram, unless the consignor
has made, at the when the
package was handed over to the
carrier, a special declaration of
interest in delivery at destination
and has paid a supplementary
sum if the case so requires. In
that case the carrier will be

b) que ces dommages résultent
uniquement de la négligence ou
d’un autre acte ou omission
préjudiciable d’un tiers.

Article 22

Limites de responsabilité
relatives aux retards, aux
bagages et aux marchandises

1. En cas de dommage subi par
des passagers résultant d'un
retard, aux termes de l'article
19, la  responsabilit¢ du
transporteur est limitée a la
somme de 4 150 droits de tirage
spéciaux par passager.

2. Dans le transport de bagages,
la responsabilité du transporteur
en cas de destruction, perte,
avarie ou retard est limitée a la
somme de 1 000 droits de tirage
spéciaux par passager, sauf
déclaration spéciale d'intérét a
la livraison faite par le passager
au moment de la remise des
bagages enregistrés au
transporteur et moyennant le
paiement éventuel d'une somme
supplémentaire. Dans ce cas, le
transporteur sera tenu de payer
jusqu'a concurrence de la
somme déclarée, a moins qu'il
prouve qu'elle est supérieure a
l'intérét réel du passager a la
livraison.

3. Dans le transport de
marchandises, la responsabilité
du transporteur, en cas de
destruction, de perte, d'avarie
ou de retard, est limitée a la
somme de 17 droits de tirage
spéciaux par kilogramme, sauf
déclaration spéciale d'intérét a
la livraison faite par
l'expéditeur au moment de la
remise du colis au transporteur
et moyennant le paiement d'une
somme supplémentaire
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b) att skadan uteslutande
orsakats av  tredje  mans
vardsloshet eller annan oriktig
handling eller underlatenhet.

Artikel 22

Ansvarsbegrinsning
betriffande forsening, bagage
och gods

1. For skador pa grund av
forsening enligt artikel 19 vid
transport av  passagerare &r
transportdrens
skadestandsansvar begrénsat till
4 150 sidrskilda dragningsritter
for varje passagerare.

2. Vid transport av bagage &r
transportdrens

skadestdndsansvar om bagaget
forstorts, forlorats, skadats eller
forsenats begrinsat till 1 000

sirskilda  dragningsritter  for
varje enskild passagerare, om
inte  passageraren, ndr det
incheckade bagaget

overlamnades till transportdren,
gjorde en sérskild forklaring om
det intresse som ar knutet till att

bagaget avlamnas pa
destinationsorten och betalade
tilldggsavgift om en sadan

begirdes. I sadant fall géller det
déa uppgivna beloppet som grians
for transportorens
skadestandsansvar, om inte
transportéren kan visa att detta
belopp ar hogre adn virdet av
passagerarens faktiska intresse
av att bagaget avlimnas pa
destinationsorten.

3. Vid transport av gods &r
transportdrens ansvar for skada
om godset forstorts, forlorats,
skadats eller forsenats begransat
till 17 sérskilda dragningsrétter
per  kilogram, om inte
avsdndaren, nir god  set
overldmnades till transportdren,
gjorde en sirskild forklaring om
det intresse som &r knutet till att
godset avlamnas pa
destinationsorten och betalade
tilliggsavgift om en sidan
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liable to pay a sum not
exceeding the declared sum,
unless it proves that the sum is
greater than the consignor's
actual interest in delivery at
destination.

4. In the case of destruction,
loss, damage or delay of part of
the cargo, or of any object
contained therein, the weight to
be taken into consideration in
determining the amount to
which the carrier's liability is
limited shall be only the total
weight of the package or

packages concerned.
Nevertheless, when the
destruction, loss, damage or

delay of a part of the cargo, or
of an object contained therein,
affects the value of other
packages covered by the same
air waybill, or the same receipt
or, if they were not issued, by
the same record preserved by
the other means referred to in
paragraph 2 of Article 4, the
total weight of such package or
packages shall also be taken into
consideration in determining the
limit of liability.

5. The foregoing provisions of
paragraphs 1 and 2 of this
Article shall not apply if it is
proved that the damage resulted
from an act or omission of the
carrier, its servants or agents,
done with intent to cause
damage or recklessly and with
knowledge that damage would
probably result; provided that, in
the case of such act or omission
of a servant or agent, it is also
proved that such servant or
agent was acting within the
scope of its employment.

éventuelle. Dans ce cas, le
transporteur sera tenu de payer
jusqu'a concurrence de la
somme déclarée, a moins qu'il
prouve qu'elle est supérieure a
l'intérét réel de l'expéditeur a la
livraison.

4. En cas de destruction, de
perte, d'avarie ou de retard
d'une partie des marchandises,
ou de tout objet qui y est
contenu, seul le poids total du
ou des colis dont il s'agit est
pris en considération pour
déterminer la  limite de
responsabilit¢ du transporteur.
Toutefois, lorsque la
destruction, la perte, 1'avarie ou
le retard d'une partie des
marchandises, ou d'un objet qui
y est contenu, affecte la valeur
d'autres colis couverts par la
méme lettre de transport aérien
ou par le méme récépissé ou, en
l'absence de ces documents, par
les mémes indications
consignées par les autres
moyens visés a larticle 4,
paragraphe 2, le poids total de
ces colis doit étre pris en
considération pour déterminer
la limite de responsabilité.

5. Les dispositions des
paragraphes 1 et 2 du présent
article ne s'appliquent pas s'il
est prouvé que le dommage
résulte d'un acte ou d'une
omission du transporteur, de ses
préposés ou de ses mandataires,
fait soit avec l'intention de
provoquer un dommage, soit
témérairement et avec
conscience qu'un dommage en
résultera probablement, pour
autant que, dans le cas d'un acte
ou d'une omission de préposés
ou de mandataires, la preuve
soit également apportée que
ceuxci ont agi dans 1'exercice de
leurs fonctions.

Prop. 2009/10:95

begirdes. I sddant fall géller det
da uppgivna beloppet som grins
for transportorens
skadestandsansvar, om inte
transportéren kan visa att detta
belopp dr hogre 4n vérdet av
avsindarens faktiska intresse av
att  godset avldimnas  pa
destinationsorten.

4. Om endast en del av godset
eller endast ett foremal i detta
forstors, forloras, skadas eller
forsenas, skall endast vikten av
denna godsenhet utgdra grund
for berdkning av grénsen for
transportdrens

skadestdndsansvar. Om vérdet av
andra godsenheter, som omfattas
av  samma flygfraktsedel,
godskvitto eller registrering pa
annat sétt i enlighet med artikel
2.4, péaverkas av forstorelsen,

forlusten, skadan eller
forseningen, skall den
sammanlagda vikten pa dessa
godsenheter ~ medrdknas  nér
grinsen  for  transportorens
skadestdndsansvar skall
bestdimmas.

5. Bestdmmelserna i punkt 1 och
2 giller inte om det visas att
transportéren  eller  dennes
anstillda eller uppdragstagare
genom en handling eller
underlatenhet orsakat skadan i
avsikt att skada eller av grov
oaktsamhet och med vetskap om
att en skada troligen skulle bli
foljden. Detta giller dock i fraga
om transportorens anstédllda och
uppdragstagare endast om det
visas att de handlat under
utévande av tjénsten eller
uppdraget.
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6. The limits prescribed in
Article 21 and in this Article
shall not prevent the court from
awarding, in accordance with its
own law, in addition, the whole
or part of the court costs and of
the other expenses of the
litigation incurred by the
plaintiff, including interest. The
foregoing provision shall not
apply if the amount of the
damages awarded, excluding
court costs and other expenses
of the litigation, does not exceed
the sum which the carrier has
offered in writing to the plaintiff
within a period of six months
from the date of the occurrence
causing the damage, or before
the commencement of the
action, if that is later.

Article 23

Conversion of monetary units

1. The sums mentioned in terms
of Special Drawing Right in this
Convention shall be deemed to
refer to the Special Drawing
Right as defined by the
International Monetary Fund.
Conversion of the sums into
national currencies shall, in case
of judicial proceedings, be made
according to the value of such
currencies in terms of the
Special Drawing Right at the
date of the judgement. The
value of a national currency, in
terms of the Special Drawing
Right, of a State Party which is
a Member of the International
Monetary  Fund, shall be
calculated in accordance with
the method of valuation applied
by the International Monetary
Fund, in effect at the date of the
judgement, for its operations
and transactions. The value of a
national currency, in terms of
the Special Drawing Right, of a
State Party which is not a
Member of the International

6. Les limites fixées par l'article
21 et par le présent article n'ont
pas pour effet d'enlever au
tribunal la faculté¢ d'allouer en
outre, conformément a sa loi,
une somme correspondant a
tout ou partie des dépens et
autres frais de procés exposés
par le demandeur, intéréts
compris. La disposition
précédente ne s'applique pas
lorsque  le  montant de
I'indemnité allouée, non
compris les dépens et autres
frais de procés, ne dépasse pas
la somme que le transporteur a
offerte par écrit au demandeur
dans un délai de six mois a
dater du fait qui a causé le
dommage ou avant
l'introduction de l'instance si
celle-ci est postérieure a ce
délai.

Article 23

Conversion des unités

monétaires

1. Les sommes indiquées en
droits de tirage spéciaux dans la
présente  convention  sont
considérées comme se
rapportant au droit de tirage
spécial tel que défini par le
Fonds monétaire international.
La conversion de ces sommes
en monnaies nationales
s'effectuera, en cas d'instance
judiciaire, suivant la valeur de
ces monnaies en droit de tirage
spécial a la date du jugement.
La valeur, en droit de tirage
spécial, d'une monnaie
nationale d'un Etat partie qui est
membre du Fonds monétaire
international, est calculée selon
la méthode d'évaluation
appliquée par le Fonds
monétaire international a la date
du jugement pour ses propres
opérations et transactions. La
valeur, en droit de tirage
spécial, d'une monnaie
nationale d'un Etat partie qui
n'est pas membre du Fonds
monétaire  international, est
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6. De ansvarsgrinser som anges i
artikel 21 och i denna artikel
skall inte hindra domstolen att
dirutover 1  enlighet med
nationell lagstiftning helt eller
delvis utdoma erséttning for
kdrandens rittegdngskostnader
och for andra utgifter som
kdranden haft till foljd av en
process, inbegripet upplupen
rianta. Detta géller dock inte om
transportdren inom sex ménader

fran den skadebringande
héndelsen eller innan talan
vicktes, om detta intraffar

senare, skriftligen har erbjudit
kdranden minst lika mycket i
ersdttning som det utdomda
skadestdndet, ej  medraknat
rittegdngskostnader och andra
utgifter till foljd av processen.

Artikel 23
Omrikning av  monetiira
enheter
1. Med ’sérskilda
dragningsritter” avses i denna
konvention de sdrskilda

dragningsrétter som faststills av
Internationella valutafonden. Vid
rittsliga  forfaranden  skall
omrikning av beloppen till
nationell valuta ske pa grundval
av valutornas virde uttryckt i
sdrskilda dragningsritter den dag
déd domen meddelas. Virdet av
en fordragsslutande stats
nationella valuta uttryckt i
sdrskilda dragningsratter skall,
for en stat som ar medlem av

Internationella valutafonden,
bestdmmas enligt den
berdkningsmetod som
ifragavarande dag tillimpas av
valutafonden for dess
verksamhet och transaktioner.

Virdet av en fordragsslutande
stats nationella valuta uttryckt i
sirskilda dragningsritter skall
for en stat som inte dr medlem
av Internationella valutafonden
berdknas pa det sitt som den
staten bestdmmer.
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shall be
manner

Monetary  Fund,
calculated in a
determined by that State.

2. Nevertheless, those States
which are not Members of the
International Monetary Fund
and whose law does not permit
the application of the provisions
of paragraph 1 of this Article
may, at the time of ratification
or accession or at any time
thereafter, declare that the limit
of liability of the carrier
prescribed in Article 21 is fixed
at a sum of 1 500 000 monetary
units per passenger in judicial
proceedings in their territories;
62 500 monetary units per
passenger with respect to
paragraph 1 of Article 22; 15
000 monetary  units  per
passenger with respect to
paragraph 2 of Article 22; and
250 monetary units per kilogram
with respect to paragraph 3 of
Article 22. This monetary unit
corresponds to 65,5 milligrams
of gold of millesimal fineness
nine hundred. These sums may
be converted into the national
currency concerned in round
figures. The conversion of these
sums into national currency
shall be made according to the
law of the State concerned.

3. The calculation mentioned in
the last sentence of paragraph 1
of this Article and the
conversion method mentioned in
paragraph 2 of this Article shall
be made in such manner as to
express in the national currency
of the State Party as far as
possible the same real value for
the amounts in Articles 21 and
22 as would result from the
application of the first three
sentences of paragraph 1 of this
Article. State Parties shall
communicate to the depositary
the manner of calculation

calculée de la facon déterminée
par cet Etat.

2. Toutefois, les Etats qui ne
sont pas membres du Fonds
monétaire international et dont
la législation ne permet pas
d'appliquer les dispositions du
paragraphe 1 du présent article,
peuvent, au moment de la
ratification ou de 1'adhésion, ou
a tout moment par la suite,
déclarer que la limite de
responsabilit¢ du transporteur
prescrite a l'article 21 est fixée,
dans les procédures judiciaires
sur leur territoire, a la somme
de 1 500 000 unités monétaires
par passager; 62 500 unités
monétaires par passager pour ce
qui concerne le paragraphe 1 de
l'article 22; 15 000 unités
mongtaires par passager pour ce
qui concerne le paragraphe 2 de
l'article 22; et 250 unités
monétaires par kilogramme
pour ce qui concerne le
paragraphe 3 de l'article 22.
Cette unité mongétaire
correspond &  soixantecing
milligrammes et demi d'or au
titre de neuf cents milliémes de
fin. Les sommes peuvent étre
converties dans la monnaie
nationale concernée en chiffres
ronds. La conversion de ces
sommes en monnaie nationale
s'effectuera conformément a la
législation de I'Etat en cause.

3. Le calcul mentionné dans la
derniére phrase du paragraphe 1
du présent article et Ia
conversion  mentionnée  au
paragraphe 2 du présent article
sont effectués de fagon a
exprimer en monnaie nationale
de I'Etat partie la méme valeur
réelle, dans la mesure du
possible, pour les montants
prévus aux articles 21 et 22, que
celle qui découlerait de
l'application des trois premiéres
phrases du paragraphe 1 du
présent article. Les Etats parties
communiquent au dépositaire
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2. En stat som inte dr medlem av
Internationella valutafonden och
vars lag inte medger att de
bestimmelser som anges 1 punkt
1 tillimpas far dock, vid
ratifikations- eller
anslutningstillfallet eller nar som
helst darefter, forklara att den
ansvarsgrans for transportdren
som giller enligt artikel 21 skall
vara 1 500 000 monetéra enheter
per passagerare vid rittsliga
forfaranden inom deras
territorium, 62 500 monetira
enheter per passagerare nir det
giller artikel 22.1, 15 000
monetira enheter per
passagerare nar det géller artikel
22.2 och 250 monetira enheter
per kilogram nir det géller
artikel 22.3. Denna monetira
enhet motsvarar 65,5 milligram
guld av 0,900 finhet. Belopp
enligt denna punkt som riknats
om till nationellt myntslag far
rundas av. Omrékningen av
beloppen skall ske enligt den
ifragavarande statens lag.

3. Den berdkning som ndmns i
sista meningen i punkt 1 och den
omrékningsmetod som ndmns i
punkt 2 skall goras sa att
resultatet i den fordragsslutande
statens nationella valuta for de
belopp som anges i artiklarna 21
och 22 si langt mojligt ger
uttryck for samma realvdrde som
en berdkning enligt de tre forsta
meningarna 1 punkt 1 skulle
géra. Nar en fordragsslutande
stat deponerar ett ratifikations-,
antagande-, godkédnnande- eller
anslutningsinstrument av seende
denna konvention och vid varje
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pursuant to paragraph 1 of this
Article, or the result of the
conversion in paragraph 2 of
this Article as the case may be,
when depositing an instrument
of ratification, acceptance,
approval of or accession to this
Convention and whenever there
is a change in either.

Article 24
Review of limits

1. Without prejudice to the
provisions of Article 25 of this
Convention and subject to
paragraph 2 below, the limits of
liability prescribed in Articles
21, 22 and 23 shall be reviewed
by the Depositary at five-year
intervals, the first such review to
take place at the end of the fifth
year following the date of entry
into force of this Convention, or
if the Convention does not enter
into force within five years of
the date it is first open for
signature, within the first year of
its entry into force, by reference
to an inflation factor which
corresponds to the accumulated
rate of inflation since the
previous revision or in the first
instance since the date of entry
into force of the Convention.
The measure of the rate of
inflation to be wused in
determining the inflation factor
shall be the weighted average of
the annual rates of increase or
decrease in the Consumer Price
Indices of the States whose
currencies comprise the Special
Drawing Right mentioned in
paragraph 1 of Article 23.

leur méthode de calcul
conformément au paragraphe 1
du présent article ou les
résultats de la conversion
conformément au paragraphe 2
du présent article, selon le cas,
lors du dépot de leur instrument
de ratification, d'acceptation ou
d'approbation de la présente
convention ou d'adhésion a
celle-ci et chaque fois qu'un
changement se produit dans
cette méthode de calcul ou dans
ces résultats.

Article 24
Révision des limites

1. Sans  préjudice des
dispositions de l'article 25 de la
présente convention et sous
réserve du paragraphe 2 ci-
dessous, les limites de
responsabilité prescrites aux
articles 21, 22 et 23 sont
révisées par le dépositaire tous
les cinq ans, la premiere
révision intervenant a la fin de
la cinquiéme année suivant la
date d'entrée en vigueur de la
présente convention, ou si la
convention n'entre pas en
vigueur dans les cinq ans qui
suivent la date a laquelle elle est
pour la premiére fois ouverte a
la signature, dans 1'année de son
entrée en vigueur, moyennant
l'application d'un coefficient
pour inflation correspondant au
taux cumulatif de l'inflation
depuis la révision précédente
ou, dans le cas d'une premicre
révision, depuis la date d'entrée
en vigueur de la convention. La
mesure du taux d'inflation a
utiliser pour déterminer le
coefficient pour inflation est la
moyenne pondérée des taux
annuels de la hausse ou de la
baisse des indices de prix a la
consommation des Etats dont
les monnaies composent le droit
de tirage spécial cit¢ au
paragraphe 1 de l'article 23.
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andring av ett sadant instrument,
skall den staten underritta
depositarien om den
berdkningsmetod som  staten
tillimpar  enligt  punkt 1
respektive om resultatet av
omrikningen enligt punkt 2.

Artikel 24
Oversyn av ansvarsgrinserna

1. Utan att det paverkar
tillimpningen av
bestimmelserna 1 artikel 25,
skall depositarien, med
beaktande av punkt 2 nedan, vart
femte ar se Over de
ansvarsgranser som foreskrivs i
artiklarna 21-23, varvid den
forsta oversynen skall
genomforas i slutet av det femte
aret efter dagen for
konventionens ikrafttradande
eller, om denna inte trader i kraft
inom fem &r efter det att den
Oppnats  for undertecknande,
under det forsta ar som
konventionen &r i kraft, pa
grundval av en inflationsfaktor
motsvarande den ackumulerade
inflationstakten ~ sedan  den
senaste Ooversynen eller, vid den
forsta Gversynen, sedan dagen
for konventionens
ikrafttrddande. For faststdllandet
av inflationsfaktorn skall
inflationstakten berdknas som
vigt genomsnitt av den arliga
andringen i de staters
konsumentprisindex, vilkas
valutor omfattar den sérskilda
dragningsritt som ndmns i
artikel 23.1.
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2. If the review referred to in the
preceding paragraph concludes
that the inflation factor has
exceeded 10 per cent, the
Depositary shall notify States
Parties of a revision of the limits
of liability. Any such revision
shall become effective six
months after its notification to
the States Parties. If within three
months after its notification to
the States Parties a majority of
the States Parties register their
disapproval, the revision shall
not become effective and the
Depositary shall refer the matter
to a meeting of the States
Parties. The Depositary shall
immediately notify all States
Parties of the coming into force
of any revision.

3. Notwithstanding paragraph 1
of this Article, the procedure
referred to in paragraph 2 of this
Article shall be applied at any
time provided that one-third of
the States Parties express a
desire to that effect and upon
condition that the inflation
factor referred to in paragraph 1
has exceeded 30 per cent since
the previous revision or since
the date of entry into force of
this Convention if there has
been no previous revision.
Subsequent reviews using the
procedure described in
paragraph 1 of this Article will
take place at five-year intervals
starting at the end of the fifth
year following the date of the
reviews under the present
paragraph.

Article 25

Stipulation on limits

A carrier may stipulate that the
contract of carriage shall be

subject to higher limits of
liability than those provided for

2. Si la révision mentionnée au
paragraphe précédent conclut
que le coefficient pour inflation
a dépassé 10 %, le dépositaire
notifie aux Etats parties une
révision des limites de
responsabilité. Toute révision
ainsi adoptée prend effet six
mois aprés sa notification aux
Etats parties. Si, dans les trois
mois  qui  suivent  cette
notification aux FEtats parties,
une majorité des Etats parties
notifie sa désapprobation, la
révision ne prend pas effet et le
dépositaire renvoie la question a
une réunion des Etats parties.
Le dépositaire notifie
immédiatement a tous les Etats
parties l'entrée en vigueur de
toute révision.

3. Nonobstant le paragraphe 1
du présent article, la procédure
évoquée au paragraphe 2 du
présent article est applicable a
tout moment, a condition qu'un
tiers des Etats parties exprime
un souhait dans ce sens et a
condition que le coefficient
pour inflation  visé au
paragraphe 1 soit supérieur a 30
% de ce qu'il était a la date de la
révision précédente ou a la date
d'entrée en vigueur de la
présente convention s'il n'y a
pas eu de révision antérieure.
Les révisions ultérieures selon
la  procédure  décrite au
paragraphe 1 du présent article
interviennent tous les cinq ans a
partir de la fin de la cinquieme
année suivant la date de la
révision intervenue en vertu du
présent paragraphe.

Article 25
Stipulation de limites

Un transporteur peut stipuler
que le contrat de transport peut
fixer des limites de
responsabilité plus élevées que
celles qui sont prévues dans la
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2. Om resultatet av Odversynen
enligg  punkt 1 & en
inflationsfaktor som Overstiger
10 %, skall depositarien
underritta de fordragsslutande
staterna  om  &dndringen  av
ansvarsgranserna. Andringen
skall trdda i kraft sex manader
efter det att de fordragsslutande
staterna underrdttats. Om en
majoritet av de fordragsslutande
staterna inom tre manader efter
det att de har underrittats om
andringen meddelar att de inte
godkidnner den, skall dndringen
inte trdda i kraft, och
depositarien  skall  hénskjuta
drendet till ett mote mellan de
fordragsslutande staterna.
Depositarien skall omgédende
underritta alla fordragsslutande
stater om nér en dndring triader
ikraft.

3. Utan hinder av punkt 1 skall
forfarandet enligt punkt 2
tillimpas nérhelst en tredjedel av
de fordragsslutande staterna sa
onskar, forutsatt att
inflationsfaktorn enligt forsta
stycket overstiger 30 % sedan
den senaste dndringen eller, om
det dnnu inte gjorts négon
dndring, sedan dagen for
konventionens  ikrafttradande.
Péafoljande  Oversyner  enligt
forfarandet i punkt 1 skall goras
vart femte ar och for forsta
gangen 1 slutet av det femte aret
efter dagen for Oversyn enligt
denna punkt.

Artikel 25
Avtal om ansvarsgrinser

En transportér far foreskriva att
hogre ansvarsgrianser 4n de som
faststéllls 1 denna konvention
skall gilla for transportavtalet
eller att inga ansvarsgrinser alls
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in this Convention or to no
limits of liability whatsoever.

Article 26
Invalidity of  contractual
provisions

Any provision tending to relieve
the carrier of liability or to fix a
lower limit than that which is
laid down in this Convention
shall be null and void, but the
nullity of any such provision
does not involve the nullity of
the whole contract, which shall
remain subject to the provisions
of this Convention.

Article 27
Freedom to contract

Nothing contained in this
Convention shall prevent the
carrier from refusing to enter
into any contract of carriage,
from waiving any defences
available under the Convention,
or from laying down conditions
which do not conflict with the
provisions of this Convention.

Article 28
Advance payments

In the case of aircraft accidents
resulting in death or injury of
passengers, the carrier shall, if
required by its national law,
make advance payments without
delay to a natural person or
persons who are entitled to
claim compensation in order to
meet the immediate economic
needs of such persons. Such
advance payments shall not
constitute a recognition of
liability and may be offset
against any amounts
subsequently paid as damages

présente convention, ou ne
comporter aucune limite de
responsabilité.

Article 26

Nullité des dispositions
contractuelles

Toute clause tendant a exonérer
le  transporteur  de sa
responsabilité ou a établir une
limite inférieure a celle qui est
fixée dans la  présente
convention est nulle et de nul
effet, mais la nullit¢ de cette
clause n’entraine pas la nullité
du contrat qui reste soumis aux
dispositions de la présente
convention.

Article 27
Liberté de contracter

Rien dans la  présente
convention ne peut empécher
un transporteur de refuser la
conclusion d'un contrat de
transport, de renoncer aux
moyens de défense qui lui sont
donnés en vertu de la présente
convention ou d'établir des
conditions qui ne sont pas en
contradiction avec les
dispositions de la présente
convention.

Article 28
Paiements anticipés

En cas d'accident d'aviation
entrainant la mort ou la 1ésion
de passagers, le transporteur,
s'il y est tenu par la législation
de son pays, versera sans retard
des avances aux personnes
physiques qui ont droit a un
dédommagement pour leur
permettre de subvenir a leurs
besoins économiques
immédiats. avances ne
constituent pas une
reconnaissance de
responsabilité¢ et elles peuvent
étre déduites des montants

Ces
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skall gilla.

Artikel 26

Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till
syfte att befria transportdren fran
skadestdndsansvar  eller  att
bestimma ldgre ansvarsgranser
dan de som faststillts i denna
konvention &dr ogiltigt, men
transportavtalet som sddant &r
anda giltigt och omfattas av
bestimmelserna i konventionen.

Artikel 27
Frihet att inga avtal

Inget i denna konvention skall
hindra transportdren fran att
vigra att sluta transportavtal,
avstd fran att goéra gillande

ansvarsfrihetsgrunder enligt
konventionen eller faststilla
villkor som inte strider mot
konventionen.

Artikel 28

Forskott

Vid flygolyckor som medfor att
passagerare dodas eller skadas
skall transportdren, om dess
nationella lagstiftning kréver det,
omgaende betala forskott till de

fysiska  personer som  ar
ersittningsberéttigade  for  att
tiacka deras omedelbara
ekonomiska behov. Ett sadant
forskott innebdr inte nagot
medgivande av
skadestdndsansvar ~ och  far
franraknas de eventuella
erséttningsbelopp som

transportdren senare betalar.
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by the carrier.

Article 29
Basis of claims

In the carriage of passengers,
baggage and cargo, any action
for damages, however founded,
whether under this or in contract
or in tort or otherwise, can only
be brought subject to the
conditions and such limits of
liability as are set out in this
Convention without prejudice to
the question as to who are the
persons who have the right to
bring suit and what are their
respective rights. In any such
action, punitive, exemplary or

any other non-compensatory
damages shall not  be
recoverable.

Article 30

Servants, agents — aggregation
of claims

1. If an action is brought against
a servant or agent of the carrier
arising out of damage to which
the Convention relates, such
servant or agent, if they prove
that they acted within the scope
of their employment, shall be
entitled to avail themselves of
the conditions and limits of
liability which the carrier itself
is entitled to invoke under this
Convention.

2. The aggregate of the amounts
recoverable from the carrier, its
servants and agents, in that case,
shall not exceed the said limits.

versés ultérieurement par le

transporteur  a  titre  de
dédommagement.
Article 29

Principe des recours

Dans le transport de passagers,
de bagages et de marchandises,
toute action en dommages-
intéréts, a quelque titre que ce
soit, en vertu de la présente
convention, en raison d'un
contrat ou d'un acte illicite ou
pour toute autre cause, ne peut
étre exercée que dans les
conditions et limites de
responsabilité prévues par la
présente convention, sans
préjudice de la détermination
des personnes qui ont le droit
d'agir et de leurs droits
respectifs. Dans toute action de
ce genre, on ne pourra pas
obtenir de dommages- intéréts
punitifs ou exemplaires ni de
dommages a un titre autre que
la réparation.

Article 30

Préposés, mandataires
Montant total de la
réparation

1. Si une action est intentée
contre un préposé ou un
mandataire du transporteur a la
suite d'un dommage visé par la
présente convention, ce préposé
ou mandataire, s'il prouve qu'il
a agi dans l'exercice de ses
fonctions, pourra se prévaloir
des conditions et des limites de
responsabilité que peut
invoquer le transporteur en
vertu de la présente convention.

2. Le montant total de la
réparation qui, dans ce cas, peut
étre obtenu du transporteur, de
ses préposés et de ses
mandataires, ne doit pas
dépasser lesdites limites.
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Artikel 29
Grund for erséittningskrav

I frdga om transporter av
passagerare, bagage eller gods
far en talan om skadestand,
oavsett hur den grundats — med
stod av konventionen,
inomkontraktuellt,

utomkontraktuellt eller pa annan
grund — foras endast pa de
villkor och inom de grinser som
faststdlls i denna konvention,
oavsett vem eller vilka som har
ritt att fora talan och vilken ritt
som tillkommer dem. Vid en

sddan talan 4r bestraffande,
avskrickande eller andra
ickekompensatoriska

skadeposter inte ersittningsgilla.

Artikel 30
Anstilllda och uppdragstagare
sammanlagda

skadestandskrav

1. Om talan fors betriffande

skada som  omfattas av
konventionen mot nagon av
transportérens  anstéillda eller
uppdragstagare, far dessa
aberopa samma villkor och
ansvarsgranser som

transportoren, om de kan visa att
de handlat under utévande av
tjdnsten eller uppdraget.

2. Den sammanlagda ersittning
som transportéren och dennes
anstdllda och uppdragstagare
alaggs att utge far inte
overskrida de ndmnda grinserna.
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3. Save in respect of the carriage
of cargo, the provisions of
paragraphs 1 and 2 of this
Article shall not apply if it is
proved that the damage resulted
from an act or omission of the
servant or agent done with intent
to cause damage or recklessly
and with knowledge that
damage would probably result.

Article 31
Timely notice of complaints

1. Receipt by the person entitled
to delivery of checked baggage
or cargo without complaint is
prima facie evidence that the
same has been delivered in good
condition and in accordance
with the document of carriage or
with the record preserved by the
other means referred to in
paragraph 2 of Article 3 and
paragraph 2 of Article 4.

2. In the case of damage, the
person entitled to delivery must
complain to the carrier forthwith
after the discovery of the
damage, and, at the latest,
within seven days from the date
of receipt in the case of checked
baggage and 14 days from the
date of receipt in the case of
cargo. In the case of delay, the
complaint must be made at the
latest within 21 days from the
date on which the baggage or
cargo have been placed at his or
her disposal.

3. Every complaint must be
made in writing and given or
dispatched within the times
aforesaid.

3. Sauf pour le transport de
marchandises, les dispositions
des paragraphes 1 et 2 du
présent article ne s'appliquent
pas s'il est prouvé que le
dommage résulte d'un acte ou
d'une omission du préposé ou
du mandataire, fait soit avec
l'intention de provoquer un
dommage, soit témérairement et

avec conscience qu'un
dommage en résultera
probablement.

Article 31

Délais de protestation

1. La réception des bagages
enregistrés et des marchandises
sans  protestation par le
destinataire constituera
présomption, sauf preuve du
contraire, que les bagages et
marchandises ont ét¢ livrés en
bon état et conformément au
titre de transport ou aux
indications consignées par les
autres moyens visés a ’article
3, paragraphe 2, et a Darticle 4,
paragraphe 2.

2. En cas d’avarie, le
destinataire doit adresser au
transporteur une protestation
immédiatement apres la
découverte de 1’avarie et, au
plus tard, dans un délai de sept
jours pour les  bagages
enregistrés et de quatorze jours
pour les marchandises a dater
de leur réception. En cas de
retard, la protestation devra étre
faite au plus tard dans les vingt
et un jours a dater du jour ou le
bagage ou la marchandise
auront été mis a sa disposition.

3. Toute protestation doit étre
faite par réserve écrite et remise
ou expédiée dans le délai prévu
pour cette protestation.
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3. Utom vid transport av gods
giller bestimmelserna i punkt 1
och 2 inte, om det visas att

transportérens  anstéllda eller
uppdragstagare orsakat skadan
genom handling eller

underldtenhet i avsikt att skada
eller av grov oaktsamhet och
med vetskap om att en skada
troligen skulle bli foljden.

Artikel 31
Tidsfrist for reklamationer

1. Om inte annat visas, skall
incheckat bagage eller gods som
mottagaren tar emot utan
anmdrkning anses vara avldmnat

i gott skick och i
dverensstimmelse med
transporthandlingen eller den

registrering pa annat sitt som
avses i artikel 3.2, och artikel
4.2.

2. Den person till vilket bagaget
eller godset skall avlamnas skall
reklamera eventuella skador hos
transportéren omgaende efter
upptickten, dock senast sju
dagar frén mottagandet nir det
giller bagage och senast fjorton
dagar fran mottagandet i fraga
om gods. Vid forsening skall
reklamation ske inom 21 dagar
fran den dag d& bagaget eller
godset stilldes till denna persons
forfogande.

3. Reklamation skall goras
skriftligen och skall ha limnats
eller avsdnts inom den ovan
angivna tiden.
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4. If no complaint is made
within the times aforesaid, no
action shall lie against the
carrier, save in the case of fraud
on its part.

Article 32

Death of person liable

In the case of the death of the
person liable, an action for
damages lies in accordance with
the terms of this Convention
against those legally
representing his or her estate.

Article 33
Jurisdiction

1. An action for damages must
be brought, at the option of the
plaintiff, in the territory of one
of the States Parties, either
before the court of the domicile
of the carrier or of its principal
place of business, or where it
has a place of business through
which the contract has been
made or before the court at the
place of destination.

2. In respect of damage resulting
from the death or injury of a
passenger, an action may be
brought before one of the courts
mentioned in paragraph 1 of this
Article, or in the territory of a
State Party in which at the time
of the accident the passenger has
his or her principal and
permanent residence and to or
from which the carrier operates
services for the carriage of
passengers by air, either on its
own aircraft, or on another
carrier's aircraft pursuant to a
commercial agreement, and in
which that carrier conducts its
business of  carriage  of
passengers by air from premises
leased or owned by the carrier

4. A défaut de protestation dans
les délais prévus, toutes actions
contre le transporteur sont
irrecevables, sauf le cas de
fraude de celui-ci.

Article 32

Décés de la
responsable

personne

En cas de décés de la personne
responsable, une action en
responsabilité est recevable,
conformément aux dispositions
de la présente convention, a
l'encontre de ceux  qui
représentent juridiquement sa
succession.

Article 33
Juridiction compétente

1. L'action en responsabilité
devra étre portée, au choix du
demandeur, dans le territoire
dun des Etats parties, soit
devant le tribunal du domicile
du transporteur, du siége
principal de son exploitation ou
du lieu ou il posséde un
établissement par le soin duquel
le contrat a été conclu, soit
devant le tribunal du lieu de
destination.

2. En ce qui concerne le
dommage résultant de la mort
ou d'une Iésion corporelle subie
par un passager, l'action en
responsabilité peut étre intentée
devant l'un des tribunaux
mentionnés au paragraphe 1 du
présent article ou, eu égard aux
spécificités du transport aérien,
sur le territoire d'un Etat partie
ou le passager a sa résidence
principale et permanente au
moment de l'accident et vers
lequel ou a partir duquel le
transporteur  exploite  des
services de transport aérien, soit
avec ses propres aéronefs, soit
avec les aéronefs d'un autre
transporteur en vertu d'un
accord commercial, et dans
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4. Om nagon reklamation inte
gors inom den ovan angivna
tiden, far talan fG6ras mot
transportéren endast om denne
forfarit svikligt.

Artikel 32

Skadestindsansvarigs dod

Om den skadestandsansvarige
har avlidit, far en talan om
erséttning enligt denna
konvention foras mot den som
lagligen foretrader dodsboet.

Artikel 33
Jurisdiktion

1. Talan om ersdttning skall
viackas inom nagot av de
fordragsslutande staternas
territorier. Kéranden far vilja att
viacka talan antingen  vid
domstolen 1 den ort dir
transportéren har sitt hemuvist,
dér transportorens huvudkontor
ligger eller dér det kontor ligger,
genom vilket avtalet slutits, eller
ocksa vid domstolen pa
destinationsorten.

2. Talan om ersdttning di en
passagerare dodats eller skadats
far véckas antingen vid négon av
de domstolar som ndmns i punkt
1 eller inom den
fordragsslutande stats territorium
dér passageraren vid
olyckstillfallet hade sin
huvudsakliga och stadigvarande
bostad, fran eller till vilket
transportoren bedriver
lufttransport av  passagerare,
antingen med eget luftfartyg
eller med nagon  annan
transportors luftfartyg pa
grundval av ett affdrsavtal och
dédr transportdren bedriver sin
verksamhet for lufttransport av
passagerare fran lokaler som ags
eller hyrs av transportdren sjalv
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itself or by another carrier with
which it has a commercial
agreement.

3. For the purposes of paragraph
2,

(a) “commercial agreement”
means an agreement, other than
an agency agreement, made
between carriers and relating to
the provision of their joint
services  for  carriage  of
passengers by air;

(b) “principal and permanent
residence” means the one fixed
and permanent abode of the
passenger at the time of the
accident. The nationality of the
passenger shall not be the
determining factor in this
regard.

4. Questions of procedure shall
be governed by the law of the
court seised of the case.

Article 34
Arbitration

1. Subject to the provisions of
this Article, the parties to the
contract of carriage for cargo
may stipulate that any dispute
relating to the liability of the
carrier under this Convention
shall be settled by arbitration.
Such agreement shall be in
writing.

2. The arbitration proceedings
shall, at the option of the
claimant, take place within one
of the jurisdictions referred to in
Article 33.

3. The arbitrator or arbitration
tribunal ~ shall apply the
provisions of this Convention.

lequel ce transporteur méne ses
activités de transport aérien a
partir de locaux que lui-méme
ou un autre transporteur avec
lequel il a conclu un accord
commercial loue ou possede.

3. Aux fins du paragraphe 2:

a) “accord commercial” signifie
un accord autre qu'un accord
d'agence conclu entre des
transporteurs et portant sur la
prestation de services communs
de  transport  aérien de
passagers;

b) “résidence principale et

permanente” désigne le lieu
unique de s¢jour fixe et
permanent du passager au

moment de l'accident. La
nationalité du passager ne sera
pas le facteur déterminant a cet
égard.

4. La procédure sera régie selon
le droit du tribunal saisi de
l'affaire.

Article 34
Arbitrage

1. Sous réserve des dispositions
du présent article, les parties au
contrat de transport de fret
peuvent stipuler que tout
différend relatif a la
responsabilité du transporteur

en vertu de la présente
convention sera réglé par
arbitrage. Cette entente sera

consignée par écrit.

2. La procédure d'arbitrage se
déroulera, au choix du
demandeur, dans l'un des lieux
de compétence des tribunaux
prévus a l'article 33.

3. L'arbitre ou le tribunal
arbitral appliquera les
dispositions de la présente
convention.
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eller av ndgon annan transportor
med vilken transportéren har
slutit ett affdrsavtal.

3. I punkt 2 avses med

a) affarsavtal: ett avtal, som inte
ar ett formedlingsavtal, mellan

transportorer om
tillhandahallande av
gemensamma tjénster for

lufttransport av passagerare,

b) huvudsaklig och
stadigvarande bostad:
passagerarens fasta och
stadigvarande ~ hemvist  vid
olyckstillfallet. Passagerarens
nationalitet skall inte vara

avgorande i detta avseende.

4. I rittegangsfragor skall lagen i

den stat dir mélet provas
tillimpas.

Artikel 34

Skiljeforfarande

1. Under de forutséttningar som
anges i denna artikel far parterna
till ett avtal om godstransport
bestimma att tvister avseende
transportdrens
skadestandsansvar enligt denna
konvention skall avgoras genom
skiljeforfarande. Ett sadant avtal
skall vara skriftligt.

2. Skiljeforfarandet skall, enligt
kdrandens val, 4ga rum inom
nagon av de jurisdiktioner som
anges i artikel 33.

3. Skiljemannen eller
skiljenimnden  skall tillimpa
bestimmelserna i denna
konvention.
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4. The provisions of paragraphs
2 and 3 of this Article shall be
deemed to be part of every
arbitration clause or agreement,
and any term of such clause or
agreement which is inconsistent
therewith shall be null and void.

Article 35
Limitation of actions

1. The right to damages shall be
extinguished if an action is not
brought within a period of two
years, reckoned from the date of
arrival at the destination, or
from the date on which the
aircraft ought to have arrived, or
from the date on which the
carriage stopped.

2. The method of calculating
that period shall be determined
by the law of the court seised of
the case.

Article 36
Successive carriage

1. In the case of carriage to be
performed by various successive
carriers and falling within the
definition set out in paragraph 3
of Article 1, each carrier which
accepts passengers, baggage or
cargo is subject to the rules set
out in this Convention and is
deemed to be one of the parties
to the contract of carriage in so
far as the contract deals with
that part of the carriage which is
performed under its supervision.

2. In the case of carriage of this
nature, the passenger or any
person entitled to compensation
in respect of him or her can take
action only against the carrier
which performed the carriage
during which the accident or the
delay occurred, save in the case

4. Les dispositions des
paragraphes 2 et 3 du présent
article seront réputées faire
partie de toute clause ou de tout
accord arbitral, et toute
disposition contraire a telle
clause ou a tel accord arbitral
sera nulle et de nul effet.

Article 35
Délai de recours

1. L'action en responsabilité
doit étre intentée, sous peine de
déchéance, dans le délai de
deux ans a compter de l'arrivée
a destination, ou du jour ou
I'aéronef aurait di arriver, ou de
l'arrét du transport.

2. Le mode du calcul du délai
est déterminé par la loi du
tribunal saisi.

Article 36
Transporteurs successifs

1. Dans les cas de transport
régis par la définition du
paragraphe 3 de l'article 1, a
exécuter par divers
transporteurs successifs, chaque
transporteur ~ acceptant  des
voyageurs, des bagages ou des
marchandises est soumis aux
régles établies par la présente
convention, et est censé étre une
des parties du contrat de
transport, pour autant que ce
contrat ait trait a la partie du
transport effectuée sous son
controle.

2. Au cas d'un tel transport, le
passager ou ses ayants droit ne
pourront recourir que contre le
transporteur ayant effectué le
transport au cours duquel
l'accident ou le retard s'est
produit, sauf dans le cas ou, par
stipulation expresse, le premier
transporteur aura assuré la
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4. Bestimmelserna i punkterna 2
och 3 skall anses ingd i alla

klausuler  eller avtal om
skiljeforfarande, och  varje
villkor i sddana klausuler eller
avtal som strider mot

bestdmmelserna &r ogiltigt.

Artikel 35
Begrinsning av talan

1. Ritten till ersdttning &r
forlorad, om talan inte véckts
inom tva ar frdn dagen for
ankomsten till destinationsorten,
berdknad fran den dag da
luftfartyget skulle ha ankommit
eller fran den dag da transporten
avbrots.

2. Berékning av denna tid skall
ske 1 enlighet med lagen i den
stat ddr malet provas.

Artikel 36
Successiv transport

1. T frdga om transporter som
utfors av flera transportdrer efter
varandra och som faller inom
den definition som anges i
artikel 1.3, ar varje transportdr

som tar emot passagerare,
bagage eller gods underkastad
bestimmelserna i denna

konvention och skall anses vara
part i transportavtalet till den del
avtalet behandlar den del av
transporten som utfors under
dennes kontroll.

2. Vid sadan transport fir en
passagerare eller en
ersédttningsberattigad person fora
talan endast mot den transportdr
som utfort den del av transporten
under vilken skadan eller
forseningen intrdffade, savida
inte den fOrsta transportren
uttryckligen atagit sig ansvaret
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where, by express agreement,
the first carrier has assumed
liability for the whole journey.

3. As regards baggage or cargo,
the passenger or consignor will
have a right of action against the
first carrier, and the passenger
or consignee who is entitled to
delivery will have a right of
action against the last carrier,
and further, each may take
action against the carrier which
performed the carriage during
which the destruction, loss,
damage or delay took place.
These carriers will be jointly
and severally liable to the
passenger or to the consignor or
consignee.

Article 37

Right of recourse against third
parties

Nothing in this Convention shall
prejudice the question whether a
person liable for damage in
accordance with its provisions
has a right of recourse against
any other person.

CHAPTER IV

COMBINED CARRIAGE

Article 38
Combined carriage

1. In the case of combined
carriage performed partly by air
and partly by any other mode of
carriage, the provisions of this
Convention shall, subject to
paragraph 4 of Article 18, apply
only to the carriage by air,
provided that the carriage by air
falls within the terms of Article
1.

responsabilité tout le

voyage.

pour

3. S'il s'agit de bagages ou de
marchandises, le passager ou
I'expéditeur aura recours contre
le premier transporteur, et le
destinataire ou le passager qui a
le droit a la délivrance contre le
dernier, et I'un et l'autre
pourront, en outre, agir contre
le transporteur ayant effectué le
transport au cours duquel la
destruction, la perte, l'avarie ou
le retard se sont produits. Ces
transporteurs seront
solidairement responsables
envers le  passager, ou
I'expéditeur ou le destinataire.

Article 37

Droit de recours contre des
tiers

La présente convention ne
préjuge en aucune maniere la
question de savoir si la
personne tenue pour
responsable en vertu de ses
dispositions a ou non un recours
contre toute autre personne.

CHAPITRE IV

TRANSPORT INTERMODAL

Article 38
Transport intermodal

1. Dans le cas de transport
intermodal effectué en partie
par air et en partie par tout autre
moyen de transport, les
dispositions de la présente
convention ne s'appliquent,
sous réserve du paragraphe 4 de
l'article 18, qu'au transport
aérien et si celui-ci répond aux
conditions de l'article 1.
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for hela resan.

3. 1 fraga om bagage och gods
fér passageraren eller avsandaren
vicka talan mot den forsta
transportoren, och den
passagerare eller mottagare som
har rétt att f& ut godset far fora
talan mot den sista; bada far
dérutdver fora talan mot den
transportdr som utfort den del av
transporten under vilken
forstorelsen, forlusten, skadan
eller forseningen intriffade. De
ndmnda transportdrerna ansvarar
solidariskt 1 forhallande till
passageraren eller avsidndaren
eller mottagaren.

Artikel 37
Regressritt gentemot tredje

man

Inget i denna konvention skall
inverka pa fragan huruvida en
person som é&r ansvarig for skada
i enlighet med konventionens
bestimmelser har regressratt
gentemot ndgon annan person.

KAPITEL IV

KOMBINERADE
TRANSPORTER

Artikel 38
Kombinerad transport

1. Nér en transport, som
uppfyller villkoren i artikel 1,

skall  utforas  delvis med
luftfartyg och delvis med ndgot
annat  transportmedel  skall
bestimmelserna i denna

konvention enbart tillimpas pa
lufttransporten, utom i de fall
som anges i artikel 18.4.
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2. Nothing in this Convention
shall prevent the parties in the
case of combined carriage from
inserting in the document of air
carriage conditions relating to
other modes of carriage,
provided that the provisions of
this Convention are observed as
regards the carriage by air.

CHAPTER V

CARRIAGE BY AIR
PERFORMED BY A PERSON
OTHER THAN THE
CONTRACTING CARRIER
Article 39

Contracting carrier actual
carrier

The provisions of this Chapter
apply when a person
(hereinafter referred to as “the
contracting carrier”) as a
principal makes a contract of
carriage governed by this
Convention with a passenger or
consignor or with a person
acting on behalf of the
passenger or consignor, and
another person (hereinafter
referred to as “the actual
carrier”) performs, by virtue of
authority from the contracting
carrier, the whole or part of the
carriage, but is not with respect
to such part a successive carrier
within the meaning of this
Convention. Such  authority
shall be presumed in the absence
of proof to the contrary.

2. Rien dans la présente
convention  n'empéche les
parties, dans le cas de transport
intermodal, d'insérer dans le
titre de transport aérien des
conditions relatives a d'autres
modes de transport, a condition
que les stipulations de la
présente  convention  soient
respectées en ce qui concerne le
transport par air.

CHAPITRE V

TRANSPORT AERIEN
EFFECTUE PAR UNE
PERSONNE AUTRE QUE LE
TRANSPORTEUR
CONTRACTUEL

Article 39

Transporteur contractuel
Transporteur de fait

Les dispositions du présent

chapitre s'appliquent lorsqu'une
personne (ci-aprés dénommée
“transporteur contractuel”)
conclut un contrat de transport
régi par la présente convention

avec un passager ou un
expéditeur ou avec une
personne agissant pour le

compte du passager ou de
I'expéditeur, et qu'une autre
personne (ci-aprés dénommée
“transporteur de fait”) effectue,
en vertu d'une autorisation
donnée par le transporteur
contractuel, tout ou partie du
transport, mais n'est pas, en ce
qui concerne cette partie, un
transporteur successif au sens
de la présente convention. Cette
autorisation est présumée, sauf
preuve contraire.
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2. Utan hinder av denna
konvention far vid kombinerade
transporter  villkor  rdrande
transport med annat
transportmedel  tas in i
transporthandlingen, forutsatt att

konventionens bestammelser
iakttas nér det giller
lufttransporten.

KAPITEL V
LUFTTRANSPORTER  SOM
UTFORS AV NAGON ANNAN
AN DEN AVTALSSLUTANDE
TRANSPORTOREN

Artikel 39

Avtalsslutande transportor

faktisk transportor

Bestdimmelserna i detta kapitel
skall tilllimpas ndr en person
(nedan kallad avtalsslutande
transportor) i eget namn sluter
ett transportavtal som omfattas
av denna konvention med en
passagerare eller avsdndare eller
med ndgon som handlar pa en

passagerares eller avséndares
uppdrag, medan en annan person
(nedan kallad faktisk

transportdr) pa uppdrag av den
avtalsslutande transportdren
utfor hela eller en del av
transporten men med avseende
pa sin del inte &r en successiv
transportér i konventionens
mening. Ett sddant uppdrag skall
anses foreligga, om inget annat
visas.

79



Article 40

Respective liability of
contracting and actual
carriers

If an actual carrier performs the
whole or part of carriage which,
according to the contract
referred to in Article 39, is
governed by this Convention,
both the contracting carrier and
the actual carrier shall, except as
otherwise provided in this
Chapter, be subject to the rules
of this Convention, the former
for the whole of the carriage
contemplated in the contract, the
latter solely for the carriage
which it performs.

Article 41

Mutual liability

1. The acts and omissions of the
actual carrier and of its servants
and agents acting within the
scope of their employment shall,
in relation to the carriage
performed by the actual carrier,
be deemed to be also those of
the contracting carrier.

2. The acts and omissions of the
contracting carrier and of its
servants and agents acting
within the scope of their
employment shall, in relation to
the carriage performed by the
actual carrier, be deemed to be
also those of the actual carrier.
Nevertheless, no such act or
omission shall subject the actual
carrier to liability exceeding the
amounts referred to in Articles
21, 22, 23 and 24. Any special
agreement under which the
contracting  carrier ~ assumes
obligations not imposed by this
Convention or any waiver of
rights or defences conferred by

Article 40

Responsabilité respective du
transporteur contractuel et
du transporteur de fait

Sauf disposition contraire du
présent  chapitre, si un
transporteur de fait effectue tout
ou partie du transport qui,
conformément au contrat visé a
l'article 39, est régi par la
présente convention, le
transporteur contractuel et le
transporteur de fait sont soumis
aux régles de la présente
convention, le premier pour la
totalit¢ du transport envisagé
dans le contrat, le second
seulement pour le transport qu'il
effectue.

Article 41

Attribution mutuelle

1. Les actes et omissions du
transporteur de fait ou de ses
préposés et mandataires
agissant dans l'exercice de leurs
fonctions, relatifs au transport
effectué¢ par le transporteur de
fait, sont réputés étre également
ceux du transporteur
contractuel.

2. Les actes et omissions du
transporteur contractuel ou de
ses préposés et mandataires
agissant dans l'exercice de leurs
fonctions, relatifs au transport
effectu¢ par le transporteur de
fait, sont réputés étre également
ceux du transporteur de fait.
Toutefois, aucun de ces actes ou
omissions ne pourra soumettre
le transporteur de fait a une
responsabilit¢é  dépassant les
montants prévus aux articles 21,
22, 23 et 24. Aucun accord
spécial aux termes duquel le
transporteur contractuel assume
des obligations que n'impose
pas la présente convention,
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Artikel 40
Respektive transportors
skadestindsansvar

Om den faktiska transportoren
utfor hela eller en del av en
transport som enligt det avtal
som avses i artikel 39 omfattas
av denna konvention och om
inget annat sdgs i detta kapitel,
skall konventionens regler gilla
bdde for den avtalsslutande
transportéren i frdga om hela
transporten enligt avtalet och for
den faktiska transportoren i fraga
om den del av transporten som
denne utfor.

Artikel 41

Gemensamt
skadestandsansvar

1. Handling eller underlitenhet
av den faktiska transportoren
eller dennes anstillda eller
uppdragstagare under utdvande
av tjansten eller uppdraget skall,
niar det géller den del av
transporten som den faktiska
transportdren utfort, anses ocksa

som den avtalsslutande
transportérens handling eller
underlatenhet.

2. Handling eller underlatenhet
av den avtalsslutande
transportéren  eller  dennes
anstillda eller uppdragstagare
under utévande av tjansten eller
uppdraget skall, niar det géller
den del av transporten som den
faktiska transportéren  utfort,
anses ocksd som den faktiska
transportérens  handling eller
underlatenhet. Dock skall inte
nagon handling eller
underldtenhet gora den faktiska
transportéren ansvarig till ett
belopp som oOverskrider de
belopp som anges i artiklarna
21-24. Den faktiska
transportéren dr utan sitt eget
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this Convention or any special
declaration of interest in
delivery at destination
contemplated in Article 22 shall
not affect the actual carrier
unless agreed to by it.

Article 42

Addressee of complaints and
instructions

Any complaint to be made or
instruction to be given under
this Convention to the carrier
shall have the same effect
whether addressed to the
contracting carrier or to the
actual carrier. Nevertheless,
instructions  referred to in
Article 12 shall only be effective
if addressed to the contracting
carrier.

Article 43
Servants and agents

In relation to the carriage
performed by the actual carrier,
any servant or agent of that
carrier or of the contracting
carrier shall, if they prove that
they acted within the scope of
their employment, be entitled to
avail  themselves of the
conditions and limits of liability
which are applicable under this
Convention to the carrier whose
servant or agent they are, unless
it is proved that they acted in a
manner that prevents the limits
of liability from being invoked
in accordance  with  this
Convention.

aucune renonciation a des droits
ou moyens de défense prévus
par la présente convention ou
aucune déclaration spéciale
d'intérét a la livraison, visée a
l'article 22 de la présente
convention, n'auront d'effet a
I'égard du transporteur de fait,

sauf consentement de ce
dernier.

Article 42

Notification des ordres et
protestations

Les instructions ou

protestations a notifier au
transporteur, en application de
la présente convention, ont le
méme effet qu'elles soient
adressées  au  transporteur
contractuel ou au transporteur
de fait. Toutefois, les
instructions visées a l'article 12
n'ont d'effet que si elles sont
adressées  au  transporteur
contractuel.

Article 43
Préposés et mandataires
En ce qui concerne le transport

effectué¢ par le transporteur de
fait, tout préposé ou mandataire

de ce transporteur ou du
transporteur  contractuel, s'il
prouve qu'il a agi dans

I'exercice de ses fonctions, peut
se prévaloir des conditions et
des limites de responsabilité
applicables, en vertu de Ila
présente convention, au
transporteur dont il est le
préposé ou le mandataire, sauf
s'il est prouvé qu'il a agi de telle
fagon que les limites de
responsabilité ne puissent étre
invoquées conformément a la
présente convention.
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godkdnnande inte bunden av
nagon sarskild
overenskommelse, genom vilken
den avtalsslutande transportdren
atar sig forpliktelser utéver
bestimmelserna i denna
konvention eller avstar fran att
gora géllande
ansvarsfrihetsgrunder enligt
konventionen och inte heller av
en forklaring enligt artikel 22.

Artikel 42

Reklamationers och
anvisningars adressat

En  reklamation eller en
anvisning som enligt denna

konvention skall stillas till den
ena transportoren géller ocksa
mot den andra, oavsett om den
riktats till den avtalsslutande
eller den faktiska transportoren.
En anvisning enligt artikel 12 ar
dock giltig endast om den ges till
den avtalsslutande transportoren.

Artikel 43
Anstillda och uppdragstagare

Nar det géller den del av
transporten som den faktiska
transportéren utfort, far dennes
anstéllda och uppdragstagare och
dven den avtalsslutande
transportérens  anstéillda eller
uppdragstagare aberopa samma
villkor och ansvarsgrinser som
enligt konventionen géller for
transportoren i fraga, om de kan
visa att de handlat under
utovande av  tjénsten eller
uppdraget och det inte visas att
de handlat pa ett sétt som medfor
att konventionens ansvarsgrianser
inte far dberopas.

81



Article 44
Aggregation of damages

In relation to the carriage
performed by the actual carrier,
the aggregate of the amounts
recoverable from that carrier
and the contracting carrier, and
from their servants and agents
acting within the scope of their
employment, shall not exceed
the highest amount which could
be awarded against either the
contracting carrier or the actual
carrier under this Convention,
but none of the persons
mentioned shall be liable for a
sum in excess of the limit
applicable to that person.

Article 45

Addressee of claims

In relation to the carriage
performed by the actual carrier,
an action for damages may be
brought, at the option of the
plaintiff, against that carrier or
the contracting carrier, or
against both  together or
separately. If the action is
brought against only one of
those carriers, that carrier shall
have the right to require the
other carrier to be joined in the
proceedings, the procedure and
effects being governed by the
law of the court seised of the
case.

Article 44
Cumul de la réparation

En ce qui concerne le transport
effectué par le transporteur de
fait, le montant total de la
réparation qui peut étre obtenu
de ce transporteur, du
transporteur contractuel et de
leurs préposés et mandataires
quand ils ont agi dans 1’exercice
de leurs fonctions, ne peut pas
dépasser l’indemnité¢ la plus
élevée qui peut étre mise a
charge soit du transporteur
contractuel, soit du transporteur
de fait, en vertu de la présente
convention,  sous  réserve
qu'aucune  des  personnes
mentionnées dans le présent
article ne puisse étre tenue pour
responsable au-dela de la limite
applicable a cette personne.

Article 45

Notification des actions en
responsabilité

Toute action en responsabilité,
relative au transport effectué
par le transporteur de fait, peut
étre intentée, au choix du
demandeur, contre ce
transporteur ou le transporteur
contractuel ou contre I'un et
l'autre,  conjointement  ou
séparément. Si l'action est
intentée contre l'un seulement
de ces transporteurs, ledit
transporteur aura le droit
d'appeler l'autre transporteur en
intervention devant le tribunal
saisi, les effets de cette
intervention ainsi que la
procédure qui lui est applicable
étant réglés par la loi de ce
tribunal.
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Artikel 44
Sammanlagd ersiittning

Néar det giller den del av
transporten som den faktiska
transportéren utfort, far den
sammanlagda ersdttning som
alaggs denne, den avtalsslutande
transportoren eller deras
anstdllda eller uppdragstagare
inte Overstiga det hogsta belopp
som giller for endera av
transportérerna  enligt denna
konvention; dock kan ingen av
personerna i fréga aldggas att
ansvara till ett belopp som
overstiger den grins som géller
for denna person.

Artikel 45

Svarande vid skadestindskrav

Nar det géller den del av
transporten som den faktiska
transportoren utfort kan
kéranden vélja att fora talan om
ersdttning antingen mot den
faktiska eller mot den
avtalsslutande transportoren eller
mot bada, tillsammans eller var
for sig. Om talan fors mot endast
en av transportorerna, har denne
ritt att krdva att den andre
transportoren deltar i forfarandet,
varvid forfarandet for och
foljderna av detta skall regleras
av lagen i den stat dar maélet
provas.
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Article 46
Additional jurisdiction

Any action for damages
contemplated in Article 45 must
be brought, at the option of the
plaintiff, in the territory of one
of the States Parties, either
before a court in which an
action may be brought against
the contracting carrier, as
provided in Article 33, or before
the court having jurisdiction at
the place where the actual
carrier has its domicile or its
principal place of business.

Article 47
contractual

Invalidity  of
provisions

Any  contractual  provision
tending to relieve the
contracting carrier or the actual
carrier of liability under this
Chapter or to fix a lower limit
than that which is applicable
according to this Chapter shall
be null and void, but the nullity
of any such provision does not
involve the nullity of the whole
contract, which shall remain
subject to the provisions of this
Chapter.

Article 48

Mutual relations of
contracting and actual
carriers

Except as provided in Article
45, nothing in this Chapter shall
affect the rights and obligations
of the carriers between
themselves, including any right
of recourse or indemnification.

Article 46
Juridiction annexe

Toute action en responsabilité,
prévue a l'article 45, doit étre
portée, au choix du demandeur,
sur le territoire d'un des Etats
parties, soit devant l'un des
tribunaux ou une action peut
étre  intentée  contre  le
transporteur contractuel,
conformément a l'article 33, soit
devant le tribunal du domicile
du transporteur de fait ou du

siege  principal de  son
exploitation.

Article 47

Nullité des dispositions
contractuelles

Toute clause tendant a exonérer
le transporteur contractuel ou le
transporteur de fait de leur
responsabilit¢é en vertu du
présent chapitre ou a établir une
limite inférieure a celle qui est
fixée dans le présent chapitre
est nulle et de nul effet, mais la
nullité de cette clause n’entraine
pas la nullit¢ du contrat qui
reste soumis aux dispositions
du présent chapitre.

Article 48

Rapports entre transporteur
contractuel et transporteur de
fait

Sous réserve de l'article 45,
aucune disposition du présent
chapitre ne peut étre interprétée
comme affectant les droits et
obligations existant entre les
transporteurs, y compris tous
droits & un recours ou
dédommagement.

Prop. 2009/10:95

Artikel 46
Jurisdiktion i sdrskilda fall

Talan om ersittning enligt artikel
45 skall vdckas inom nagot av de
foredragsslutande staternas
territorium. Sokanden far vilja
att vdcka talan antingen vid en
domstol dér i enlighet med
artikel 33 talan far féras mot den
avtalsslutande transportoren eller
vid den behoriga domstolen i
den ort dir den faktiska
transportéren har sitt hemvist
eller huvudkontor.

Artikel 47

Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till
syfte att befria den
avtalsslutande transportoren eller
den faktiska transportéren fran
ansvar enligt detta kapitel eller
att bestimma ldgre grinser for
ansvaret dn de som giller enligt
detta kapitel &r ogiltiga, men
transportavtalet som sddant ar
trots ett sadant villkor &nda
giltigt och  omfattas  av
bestimmelserna i detta kapitel.

Artikel 48
Transportorernas inbordes
forhéllande

Med undantag av vad som
foreskrivs i artikel 45 skall inget
i detta kapitel inverka pé
transportérernas rattigheter och
skyldigheter gentemot varandra,
inklusive eventuell regressritt
och ritt till ersittning for skada.
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CHAPTER VI

OTHER PROVISIONS
Article 49

Mandatory application

Any clause contained in the
contract of carriage and all
special agreements entered into
before the damage occurred by
which the parties purport to
infringe the rules laid down by
this Convention, whether by
deciding the law to be applied,
or by altering the rules as to
jurisdiction, shall be null and
void.

Article 50
Insurance

States Parties shall require their
carriers to maintain adequate
insurance covering their liability
under this Convention. A carrier
may be required by the State
Party into which it operates to
furnish  evidence  that it
maintains adequate insurance
covering its liability under this
Convention.

Article 51

Carriage Performed in
Extraordinary Circumstances

The provisions of Articles 3 to
5, 7 and 8 relating to the
documentation of carriage shall
not apply in the case of carriage
performed in  extraordinary
circumstances ~ outside  the
normal scope of a carrier's
business.

CHAPITRE VI

AUTRES DISPOSITIONS
Article 49

Obligation d'application

Sont nulles et de nul effet toutes
clauses du contrat de transport
et toutes conventions
particuliéres  antérieures au
dommage par lesquelles les
parties dérogeraient aux regles
de la présente convention soit
par une détermination de la loi

applicable, soit par une
modification des régles de
compétence.
Article 50
Assurance

Les Etats parties exigent que
leurs transporteurs contractent
une assurance suffisante pour
couvrir la responsabilité qui
leur incombe aux termes de la
présente convention. Un
transporteur peut étre tenu, par
I'Etat partie & destination duquel
il exploite des services, de
fournir la preuve qu'il maintient
une assurance suffisante
couvrant sa responsabilité au
titre de la présente convention.

Article 51

Transport effectué dans des
circonstances extraordinaires

Les dispositions des articles 3 a
5, 7 et 8 relatives aux titres de
transport ~ne  sont  pas
applicables au transport
effectué dans des circonstances
extraordinaires en dehors de
toute opération normale de
l'exploitation d'un transporteur.
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KAPITEL VI

OVRIGA BESTAMMELSER
Artikel 49

Obligatorisk tillimpning

Bestdmmelser i transportavtalet
eller i sérskilda
overenskommelser som ingatts
innan nagon skada har intréffat,
genom vilka parterna avser att
bryta mot bestimmelserna i
denna  konvention  antingen
genom att bestimma tillimplig
lag eller genom att é&ndra
jurisdiktionsreglerna, ar ogiltiga.

Artikel 50
Forsikring

De fordragsslutande staterna
skall av sina transportorer kriva
att de tecknar en tillricklig
forsdkring som tidcker deras
skadestandsansvar enligt denna
konvention. En transportér far av
en fordragsslutande stat som
transportdren trafikerar avkrévas
bevis om att transportéren har en
tillrdcklig forsakring som ticker
dennes skadestandsansvar enligt
denna konvention.

Artikel 51

Transporter som utfors under
extraordinira forhallanden

Bestdmmelserna om
transporthandlingar i artiklarna
3-5, 7 och 8 om dokumentation
av transporter skall inte tillimpas
i friga om transporter som utfors
under extraordindra forhéllanden
utanfor transportdrens normala
verksambhet.
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Article 52
Definition of days

The expression “days” when
used in this Convention means

calendar days, not working
days.

CHAPTER VII

FINAL CLAUSES

Article 53

Signature, ratification and

entry into force

1. This Convention shall be
open for signature in Montreal
on 28 May 1999 by States
participating in the International
Conference on Air Law held at
Montreal from 10 to 28 May
1999. After 28 May 1999, the
Convention shall be open to all

States for signature at the
Headquarters of the
International ~ Civil ~ Aviation

Organization in Montreal until it
enters into force in accordance
with paragraph 6 of this Article.

2. This Convention shall
similarly be open for signature
by Regional Economic
Integration Organisations. For
the purpose of this Convention,

a “Regional Economic
Integration Organisation” means
any organisation which is

constituted by sovereign States
of a given region which has
competence in respect of certain
matters governed by this
Convention and has been duly
authorized to sign and to ratify,
accept, approve or accede to this
Convention. A reference to a
“State Party” or “States Parties”
in this Convention, otherwise
than in paragraph 2 of Article 1,
paragraph 1(b) of Article 3,
paragraph (b) of Article 5,

Article 52
Définition du terme “jour”

Lorsque dans la présente
convention il est question de
jours, il s’agit de jours courants
et non de jours ouvrables.

CHAPITRE VII

DISPOSITIONS
PROTOCOLAIRES

Article 53

Signature, ratification et
entrée en vigueur

1. La présente convention est
ouverte a Montréal le 28 mai
1999 a la signature des Etats
participant a la Conférence
internationale de droit aérien,
tenue a Montréal du 10 au 28
mai 1999. Aprés le 28 mai
1999, la convention sera
ouverte a la signature de tous
les Ftats au siége de
I'Organisation de l'aviation
civile internationale a Montréal
jusqu'a ce qu'elle entre en
vigueur  conformément au
paragraphe 6 du présent article.

2. De méme, la présente
convention sera ouverte a la
signature des  organisations
régionales d'intégration
économique. Pour l'application
de la présente convention, une

“organisation régionale
d'intégration économique” est
une organisation constituée

d'Etats souverains d'une région
donnée qui a compétence sur
certaines matieres régies par la
convention et qui a été diment
autorisée a signer et a ratifier,
accepter, approuver ou adhérer
a la présente convention. Sauf
au paragraphe 2 de l'article 1,
au paragraphe 1, alinéa b), de
l'article 3, a l'alinéa b) de
l'article 5, aux articles 23, 33,
46 et a 'alinéa b) de l'article 57,

Prop. 2009/10:95

Artikel 52
Definition av dagar
Med ”dagar” forstds i denna

konvention kalenderdagar och
inte arbetsdagar.

KAPITEL VII
SLUTBESTAMMELSER
Artikel 53

Undertecknande, ratifikation

och ikrafttriadande

1. Denna konvention skall vara
Oppen for undertecknande i
Montreal den 28 maj 1999 for de
stater som deltar i den
internationella konferensen om
lufttransportrdtt i Montreal den
10-28 maj 1999. Efter den 28
maj 1999 skall konventionen
vara Oppen for undertecknande
for alla stater vid Internationella
civila ~ luftfartsorganisationens
huvudkontor i Montreal till dess
den trader i kraft 1 enlighet med
punkt 6 i denna artikel.

2. Denna konvention skall ocksa
vara Oppen for undertecknande
av regionala organisationer for
ekonomisk integrering. 1 denna
konvention avses med en

“regional  organisation  for
ekonomisk integrering”  en
organisation  bestdende av

sjdlvstdndiga stater i en bestimd
region som har behdrighet med
avseende pa vissa fragor, som
regleras i denna konvention och
som ar  bemyndigad  att
underteckna och att ratificera,
anta, godkédnna eller ansluta sig
till denna konvention.
Hénvisningar till
“konventionsstat” eller
”fordragsslutande stater” i denna
konvention skall &ven innefatta
regionala  organisationer for
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Articles 23, 33, 46 and
paragraph (b) of Article 57,
applies equally to a Regional
Economic Integration
Organisation. For the purpose of
Atrticle 24, the references to “a
majority of the States Parties”
and “one-third of the States
Parties” shall not apply to a
Regional Economic Integration
Organisation.

3. This Convention shall be
subject to ratification by States
and by Regional Economic
Integration Organisations which
have signed it.

4. Any State or Regional
Economic Integration
Organisation which does not
sign this Convention may
accept, approve or accede to it at
any time.

5. Instruments of ratification,
acceptance, approval or
accession shall be deposited
with the International Civil
Aviation Organization, which is
hereby designated the
Depositary.

6. This Convention shall enter
into force on the sixtieth day
following the date of deposit of
the thirtieth instrument of
ratification, acceptance,
approval or accession with the
Depositary between the States
which have deposited such
instrument. An  instrument
deposited by a Regional
Economic Integration
Organisation shall not be
counted for the purpose of this
paragraph.

toute mention faite d'un “Etat

partie” ou “d'Etats parties”
s'applique ~ également  aux
organisations régionales

d'intégration économique. Pour
l'application de l'article 24, les
mentions faites d"‘une majorité
des FEtats parties” et d“un tiers

des Etats parties” ne
s'appliquent pas aux
organisations régionales

d'intégration économique.

3. La présente convention est
soumise a la ratification des
Etats et des organisations
d'intégration économique qui
I'ont signée.

4. Tout Etat ou organisation

régionale d'intégration
économique qui ne signe pas la
présente convention peut
l'accepter, l'approuver ou y

adhérer a tout moment.

5. Les  instruments  de
ratification d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion
seront déposés auprés de
I'Organisation de l'aviation
civile internationale, qui est
désignée par les présentes
comme dépositaire.

6. La présente convention
entrera  en  vigueur le
soixantiéme jour aprés la date
du dépdt aupres du dépositaire
du trentieme instrument de
ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion et
entre les Etats qui ont déposé
un tel  instrument. Les
instruments déposés par les
organisations régionales
d'intégration économique ne
seront pas comptées aux fins du
présent paragraphe.
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ekonomisk integrering, utom i
artikel 1.2, artikel 3.1 b, artikel 5
b, artiklarna 23, 33, 46 och
artikel 57 b. Uttrycken “en
majoritet av de fordragsslutande
staterna” och “en tredjedel av de
fordragsslutande  staterna” i
artikel 24 skall inte omfatta
sddana organisationer.

konvention  skall
av de stater och
regionala  organisationer  for
ekonomisk integrering  som
undertecknat den.

3. Denna
ratificeras

4. En stat eller
organisation  for  ekonomisk
integrering, som inte
undertecknat denna konvention,
kan nér som helst anta, godkédnna
eller ansluta sig till den.

regional

5. Ratifikations-,
godkdnnande- eller
anslutningsinstrument skall
deponeras hos Internationella
civila  luftfartsorganisationen,
som hdrmed utndmns till
depositarie.

antagande-,

6. Mellan de stater som
deponerat ettt ratifikations-,
antagande-, godkédnnande- eller
anslutningsinstrument hos
depositarien trader denna
konvention i kraft den sextionde
dagen efter den dag da det
trettionde instrumentet
deponeras. Vid tillimpningen av
denna punkt skall ett instrument
som deponerats av en regional
organisation  for  ekonomisk
integrering inte raknas.
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7. For other States and for other
Regional Economic Integration
Organisations, this Convention
shall take effect 60 days
following the date of deposit of
the instrument of ratification,

acceptance, approval or
accession.
8. The Depositary  shall

promptly notify all signatories
and States Parties of:

(a) each signature of this
Convention and date thereof;

(b) each deposit of an
instrument  of  ratification,
acceptance, approval or
accession and date thereof;

(c) the date of entry into force of
this Convention;

(d) the date of the coming into
force of any revision of the
limits of liability established
under this Convention;

(¢e) any denunciation under
Article 54.

Article 54
Denunciation

1. Any State Party may
denounce this Convention by
written  notification to the
Depositary.

2. Denunciation shall take effect
180 days following the date on
which notification is received by
the Depositary.

Article 55

Relationship with other
Warsaw Convention
Instruments

This Convention shall prevail
over any rules which apply to
international carriage by air:

7. Pour les autres Etats et pour

les autres organisations
régionales d'intégration
économique, la présente
convention prendra effet

soixante jours aprés la date du
dépdt d'un instrument de
ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion.

8. Le dépositaire notifiera
rapidement a  tous les
signataires et a tous les Etats
parties:

a) chaque signature de la
présente convention ainsi que sa
date;

b) chaque dépdt d'un instrument
de ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion
ainsi que sa date;

¢) la date d'entrée en vigueur de
la présente convention;

d) la date d'entrée en vigueur de
toute révision des limites de
responsabilité établies en vertu
de la présente convention;

e) toute dénonciation au titre de
l'article 54.

Article 54
Dénonciation
1. Tout FEtat partie peut

dénoncer la présente convention
par notification écrite adressée
au dépositaire.

2. La dénonciation prendra effet
cent quatre-vingt jours apres la
date a laquelle le dépositaire
aura regu la notification.

Article 55
Relation avec les autres

instruments de la Convention
de Varsovie

La présente convention
I'emporte sur toutes régles
s'appliquant au transport

international par voie aérienne:
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7. For andra stater och andra
regionala  organisationer  for
ekonomisk integrering blir denna
konvention géllande den
sextionde dagen efter den dag da

ratifikations-, antagande-,
godkénnande- eller
anslutningsinstrumentet
deponeras.

8. Depositarien skall omgaende
underritta de fordragsslutande
staterna om

a) varje undertecknande av
denna konvention och den dag
da detta sker,

b) varje deponering av ett
ratifikations-, antagande-,
godkdnnande- eller
anslutningsinstrument och den
dag da detta sker,

¢) den dag da konventionen
trider i kraft,

d) den dag da en éandring av
ansvarsgranserna enligt denna
konvention trider i kraft,

e) varje uppsigning enligt artikel
54.

Artikel 54
Uppségning

1. En fordragsslutande stat kan
siga upp denna konvention
genom skriftlig underrittelse till
depositarien.

2. Uppsdgningen blir gillande
etthundraattio dagar efter den
dag da depositarien tog emot
underrittelsen.

Artikel 55

Forhillande till
Warszawakonventionens
instrument

Denna konvention skall ha
foretride framfor andra regler
for internationell lufttransport
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1. between States Parties to this
Convention by virtue of those
States commonly being Party to

(a) the Convention for the
Unification of Certain Rules
Relating to International
Carriage by Air signed at
Warsaw on 12 October 1929
(hereinafter called the “Warsaw
Convention”);

(b) the Protocol to Amend the
Convention for the Unification
of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air
Signed at Warsaw on 12
October 1929, done at The
Hague on 28 September 1955
(hereinafter called The Hague
Protocol);

() the Convention,
Supplementary to the Warsaw
Convention, for the Unification
of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air
Performed by a Person Other
than the Contracting Carrier,
signed at Guadalajara on
18 September 1961 (hereinafter
called the Guadalajara
Convention);

(d) the Protocol to Amend the
Convention for the Unification
of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air
Signed at Warsaw on 12
October 1929 as Amended by
the Protocol Done at The Hague
on 28 September 1955 signed at
Guatemala City on 8 March
1971 (hereinafter called the
Guatemala City Protocol);

(e) Additional Protocol Nos 1 to
3 and Montreal Protocol No 4 to
amend the Warsaw Convention
as amended by The Hague
Protocol or the Warsaw
Convention as amended by both
The Hague Protocol and the
Guatemala City Protocol signed
at Montreal on 25 September

1) entre Etats parties a la
présente convention du fait que
ces Ftats sont communément
parties aux instruments
suivants:

a) Convention pour l'unification
de certaines régles relatives au
transport aérien international,
signée a Varsovie le 12 octobre
1929 (appelée ci-aprés la
Convention de Varsovie);

b) Protocole portant
modification de la Convention
pour l'unification de certaines
régles relatives au transport
aérien international signée a
Varsovie le 12 octobre 1929,
fait a La Haye le 28 septembre
1955  (appelé ci-aprés le
Protocole de La Haye);

¢) Convention complémentaire
a la Convention de Varsovie,
pour l'unification de certaines
régles relatives au transport
aérien international effectué par
une personne autre que le
transporteur contractuel, signée
a Guadalajara le 18 septembre
1961 (appelée ci-aprés la
Convention de Guadalajara);

d) Protocole portant
modification de la Convention
pour l'unification de certaines
régles relatives au transport
aérien international signée a
Varsovie le 12 octobre 1929
amendée par le protocole fait a
La Haye le 28 septembre 1955,
signé a Guatemala le 8 mars
1971  (appel¢ ci-aprés le
Protocole de Guatemala);

¢) Protocoles additionnels nos 1
a 3 et Protocole de Montréal n°
4 portant modification de la
Convention de Varsovie
amendée par le Protocole de La
Haye ou par la Convention de
Varsovie amendée par le
Protocole de La Haye et par le
Protocole de Guatemala, signés
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1. mellan de fordragsslutande
staterna mot bakgrund av att de
ar parter till

a) Konventionen rorande
faststdllande av vissa
gemensamma bestimmelser i
fraga om internationell
luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929
(nedan kallad
Warszawakonventionen),

b) Protokollet med &ndring av

konventionen rorande
faststéllande av vissa
gemensamma  bestdmmelser i
fraga om internationell
luftbefordran, undertecknad i

Warszawa den 12 oktober 1929,
avslutat i Haag den 28 september

1955 (nedan kallat
Haagprotokollet),

c¢) Konventionen utgdrande
tillagg till
Warszawakonventionen for
faststdllande av vissa
gemensamma bestammelser
rorande internationell

luftbefordran som utféres av
annan 4n den avtalsslutande
transportéren, undertecknad i
Guadalajara den 18 september
1961 (nedan kallad
Guadalajarakonventionen),

d)  Protokollet innebdrande
andring 1 konventionen rérande

faststéllande av vissa
gemensamma bestdmmelser i
fraga om internationell
luftbefordran, undertecknad i

Warszawa den 12 oktober 1929 i
dess lydelse enligt
Haagprotokollet av den
28 september 1955, undertecknat
i Guatemala City den 8 mars
1971 (nedan kallat
Guatemalaprotokollet),

e) tillaggsprotokollen nr 1-3 och
Montrealprotokoll nr 4
innebédrande andring av
Warszawakonventionen 1 dess
lydelse enligt Haagprotokollet,
eller Warszawakonventionen i

dess lydelse enligt
Haagprotokollet och
Guatemalaprotokollet,
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1975 (hereinafter called the
Montreal Protocols); or

2. within the territory of any
single State Party to this
Convention by virtue of that
State being Party to one or more
of the instruments referred to in
subparagraphs (a) to () above.

Article 56

States with more than one
system of law

1. If a State has two or more
territorial ~ units  in  which
different systems of law are
applicable in relation to matters
dealt with in this Convention, it
may at the time of signature,

ratification, acceptance,
approval or accession declare
that this Convention shall

extend to all its territorial units
or only to one or more of them
and may modify this declaration
by submitting another
declaration at any time.

2. Any such declaration shall be
notified to the Depositary and
shall state expressly the
territorial units to which the
Convention applies.

3. In relation to a State Party
which has made such a
declaration:

(a) references in Article 23 to

“national currency” shall be
construed as referring to the
currency of the relevant

territorial unit of that State; and
(b) the reference in Article 28 to
“national  law”  shall  be
construed as referring to the law
of the relevant territorial unit of
that State.

a Montréal le 25 septembre
1975 (appelés ci-apres les
Protocoles de Montréal); ou

2) dans le territoire de tout Etat
partie a la présente convention
du fait que cet Etat est partie a
un ou plusieurs des instruments
mentionnés aux alinéas a) a e)
ci-dessus.

Article 56

Etats possédant plus d'un
régime juridique

1. Si un Etat comprend deux
unités territoriales ou davantage

dans lesquelles des régimes
juridiques différents
s'appliquent aux  questions
régies par la  présente

convention, il peut, au moment
de la signature, de Ia
ratification, de l'acceptation, de
'approbation ou de l'adhésion,
déclarer que ladite convention
s'applique a toutes ses unités
territoriales ou seulement a
I'une ou plusieurs d'entre elles
et il peut a tout moment
modifier cette déclaration en en
soumettant une nouvelle.

2. Toute déclaration de ce genre
est communiquée au dépositaire
et indique expressément les
unités territoriales auxquelles la
convention s'applique.

3. Dans le cas d'un Etat partie
qui a fait une telle déclaration:

a) les références, a l'article 23, a
la “monnaie nationale” sont
interprétées comme signifiant la
monnaie de l'unité territoriale
pertinente dudit Etat;

b) a l'article 28, la référence a la
“loi nationale” est interprétée
comme se rapportant a la loi de
I'unité territoriale pertinente
dudit Etat.
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i Montreal den
1975  (nedan
Montrealprotokollen),

undertecknade
25 september
kallade
eller

2. inom en fordragsslutande stats
territorium pa grund av att den
staten dr part till en eller flera av
de instrument som anges i
punkterna a—e ovan.

Artikel 56

Stater med fler dn ett
rittssystem

1. Om en stat har tva eller fler
territoriella enheter dir olika
rittssystem tillimpas 1 fragor
som ror denna konvention, far
den staten vid undertecknandet,
ratifikationen, antagandet,
godkdnnandet eller anslutningen
forklara att konventionen skall
omfatta alla dess territoriclla
enheter eller bara en eller nagra
av dem och far ndr som helst
andra sin forklaring genom en ny
forklaring.

2. En sadan forklaring skall
anmaélas till depositarien och
innehélla en uttrycklig
hanvisning till de territoriella
enheter diar konventionen &r
tilldimplig.

3. For en fordragsslutande stat
som har gjort en sadan forklaring
skall:

a) med uttrycket “nationell
valuta” 1 artikel 23 fOrstas
valutan i den territoriella enheten
i fraga, och

b) med uttrycket “nationell
lagstiftning” i artikel 28 forstas
lagstiftningen i den territoriella
enheten i fraga.

89



Article 57
Reservations

No reservation may be made to
this Convention except that a
State Party may at any time
declare by a notification
addressed to the Depositary that
this Convention shall not apply
to:

(a) international carriage by air
performed and operated directly
by that State Party for non-
commercial purposes in respect
to its functions and duties as a
sovereign State; and/or

(b) the -carriage of persons,
cargo and baggage for its
military authorities on aircraft
registered in or leased by that
State Party, the whole capacity
of which has been reserved by
or on behalf of such authorities.

IN WITNESS WHEREOF the
undersigned  Plenipotentiaries,
having been duly authorized,
have signed this Convention.

DONE at Montreal on the 28th
day of May of the year one
thousand nine hundred and
ninety-nine in the English,
Arabic, Chinese, French,
Russian and Spanish languages,
all texts being equally authentic.
This Convention shall remain
deposited in the archives of the
International ~ Civil ~ Aviation
Organization, and certified
copies  thereof  shall be
transmitted by the Depositary to
all States Parties to this
Convention, as well as to all
States Parties to the Warsaw
Convention, The Hague
Protocol, the  Guadalajara
Convention, the Guatemala City
Protocol, and the Montreal
Protocols.

Article 57
Réserves

Aucune réserve ne peut é&tre
admise a la présente
convention, si ce n’est qu’un
Etat partie peut a tout moment
déclarer, par  notification
adressée au dépositaire, que la
présente convention ne
s’applique pas:

a) aux transports aériens
internationaux  effectués et
exploités directement par cet
Etat a des finns non
commerciales relativement a
ses fonctions et devoirs d’Etat
souverain;

b) au transport de personnes, de
bagages et de marchandises
effectué pour ses autorités
militaires a bord d’aéronefs
immatriculés dans ou loués par
ledit Ftat partic et dont la
capacité entiere a été réservée
par ces autorités ou pour le
compte de celles-ci.

EN FOI DE QUOI les
plénipotentiaires soussignés,
diment autorisés, ont signé la
présente convention.

FAIT a Montréal le 28e jour du
mois de mai de l'an mil neuf
cent quatre-vingt-dixneuf dans
les langues frangaise, anglaise,
arabe, chinoise, espagnole et
russe, tous les textes faisant
également foi. La présente
convention restera déposée aux
archives de 1'Organisation de
l'aviation civile internationale,
et le dépositaire en transmettra
des copies certifiées conformes
4 tous les Etats parties a la
Convention de Varsovie, au
Protocole de La Haye, a la
Convention de Guadalajara, au
Protocole de Guatemala et aux
Protocoles de Montréal.
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Artikel 57
Reservationer

Denna konvention kan inte vara
foremal for nagon reservation,
med undantag for att varje
fordragsslutande stat nir som
helst genom anmdlan till
depositarien far forklara att
denna konvention inte skall gélla
i friga om

a) internationell lufttransport
som utfors och bedrivs direkt av
den fordragsslutande staten, nér
detta sker i icke-kommersiella
syften och med hénsyn till
statens funktioner och
skyldigheter som suverén

b) transport av personer, bagage
och gods som utfors for dess
militira ~ myndigheter =~ med
luftfartyg som &r registrerade i
eller hyrda av den staten och
vars hela lastformaga har
reserverats av dessa myndigheter
eller for deras rikning.

TILL BEKRAFTELSE AV
DETTA  har undertecknade
befullméktigade ombud med
stod av vederborliga fullmakter
undertecknat denna konvention.

SOM SKEDDE i Montreal den
28 maj 1999 pd engelska,
arabiska, kinesiska, franska,
ryska och spanska spraket, vilka
texter alla har lika giltighet.
Denna konvention skall
deponeras i Internationella civila
luftfartsorganisationens  arkiv,
och depositarien skall sdnda
bestyrkta avskrifter till alla de
fordragsslutande staterna och till
alla stater som dr parter i
Warszawakonventionen,
Haagprotokollet,
Guadalajarakonventionen,
Guatemalaprotokollet
Montrealprotokollen.

och
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2.5 Forslag till lag om dndring i miljobalken

Harigenom foreskrivs att 1 kap. 7 § miljobalken ska ha foljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
78§

I friga om renhallning inom vissa vdgomraden och angridnsande
omraden giller 26 § viglagen (1971:948).

I fraga om framférande av luft- I fraga om framférande av luft-
fartyg 1 Overljudsfart och Iuft- fartyg i1 Overljudsfart och luft-
fartygs  miljovardighet  giller fartygs miljovardighet — géller
lkap. 2 a § och 3 kap. 1 § luft- 1kap. 7 § och 3 kap. 1 § luft-
fartslagen (1957:297). fartslagen (2010:000).

I fraga om framdragande och begagnande av rorledning géller i vissa
fall 23 § lagen (1978:160) om vissa rorledningar. I friga om byggande av
naturgasledning géller 2 kap. 4 § naturgaslagen (2005:403).

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2007:218.

Prop. 2009/10:95
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2.6

Forslag till lag om dndring i lagen (1955:227) om

inskrivning av ritt till luftfartyg

Hérigenom foreskrivs att 58 § lagen (1955:227) om inskrivning av rétt

till luftfartyg ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

I inskrivningsregistret for luft-
fartyg skall antecknas nér

Féreslagen lydelse

58 §'

I inskrivningsregistret for luft-
fartyg ska antecknas nar

1. talan har vickts om hdvning eller dtergang av forvérv av ett luft-
fartyg eller om battre rtt till sédan egendom eller om en annan fraga som

angér inskrivning,

2. mal som avses i 1 har avgjorts genom en dom eller ett slutligt beslut

som vunnit laga kraft,

3. en inteckning helt eller delvis &r ogiltig enligt en dom eller ett slut-
ligt beslut som vunnit laga kraft, eller pa grund av foérhédllande som avses

1368,

4. dgaren till ett luftfartyg har forsatts i konkurs,

5. ett luftfartyg eller en réttighet
som skrivits in i sddan egendom
blivit foremal for kvarstad, betal-
ningssékring eller utmitning, eller
nar en konkursforvaltare har
begirt att ett luftfartyg skall séljas
exekutivt,

5. ett luftfartyg eller en réttighet
som skrivits in i sddan egendom
blivit foremal for kvarstad, betal-
ningssékring eller utmitning, eller
nir en konkursforvaltare har
begirt att ett luftfartyg ska siljas
exekutivt,

6. beslut som avses i 4 eller 5 om konkurs, kvarstad, betalningssékring
eller utmitning har upphévts eller atergétt eller ndr fraga om exekutiv
forséljning av ett luftfartyg eller en réttighet som skrivits in i sddan egen-
dom har forfallit av annan anledning,

7. anmélan, bevis eller férdelningslingd inkommit som visar inverkan
pa inteckning av exekutiv forséljning,

8. nagon i enlighet med // kap.
6 § luftfartslagen (7957:297)
skriftligen anméler att han eller
hon har en fordran for vilken luft-
pantritt giller i luftfartyget,

8. nagon i enlighet med /0 kap.
6 § [luftfartslagen (2010:000)
skriftligen anméler att han eller
hon har en fordran for vilken luft-
pantrétt giller i luftfartyget,

9. det visas att luftpantrétt som avses i 8 har upphort att gilla,
10. domstol har meddelat sadan forklaring som avses i 26 §, eller

11. ett luftfartyg enligt 2 kap.
8§ luftfartslagen skall avregi-
streras men det finns hinder mot
avregistreringen enligt 2 kap. 9 §
samma lag.

11. ett luftfartyg enligt 2 kap.
6 § luftfartslagen ska avregistreras
men det finns hinder mot avregi-
streringen enligt 2 kap. 7 § samma
lag.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2004:82.

Prop. 2009/10:95

92



2.7

Forslag till lag om dndring i lagen (1958:205) om

forverkande av alkoholhaltiga drycker m.m.

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (1958:205) om forverkande av
alkoholhaltiga drycker m.m. ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Alkoholhaltiga drycker eller
andra medel som har trafikfarlig
paverkan, vilka patriffas hos den
som brutit mot 4 § eller 4 a § lagen
(1951:649) om straff for vissa
trafikbrott, 30 § lagen (1990:1157)
om sidkerhet vid tunnelbana och
sparvag, 10 kap. 2 § jarnvagslagen
(2004:519), 13 kap. I § luftfarts-
lagen (1957:297) eller 20 kap. 4 §
eller 5 § sjolagen (1994:1009)
skall forklaras forverkade, om det
inte finns sirskilda skil mot det.

Detsamma skall gilla om sddana
drycker eller medel patriffas hos
den som medfoljt vid tillfallet, om
medlen kan antas ha varit avsedda
dven for den som begatt
gérningen.

Spritdrycker, vin eller starkol,
som patraffas hos den som fortér
eller forvarar sddana drycker i
strid med villkor enligt 2 kap. 16 §
andra stycket forsta meningen eller
med 2 kap. 18 § ordningslagen
(1993:1617) eller med lokal
ordningsforeskrift skall, oavsett
vem dryckerna tillhor, forklaras
forverkade, om inte sdrskilda skél
talar mot det. Detsamma skall
gilla alkoholdrycker som patriffas
hos den som fortér sddana drycker
i strid med 4 kap. 4 § ordnings-
lagen eller med 9 kap. 2 § jarn-
végslagen.

! Senaste lydelse 2004:521.

Féreslagen lydelse

1§

Alkoholhaltiga  drycker eller
andra medel som har trafikfarlig
paverkan, vilka péatrdffas hos den
som brutit mot 4 eller 4 a § lagen
(1951:649) om straff for vissa
trafikbrott, 30 § lagen (1990:1157)
om sékerhet vid tunnelbana och
sparvdg, 10 kap. 2 § jarnvigslagen
(2004:519), 13 kap. 2 eller 3 §
luftfartslagen  (2010:000) eller
20kap. 4 eller 5 § sjolagen
(1994:1009) ska forklaras for-
verkade, om det inte finns sér-
skilda sk&l mot det.

Detsamma ska gélla om sédana
drycker eller medel patriffas hos
den som medfoljt vid tillféllet, om
medlen kan antas ha varit avsedda
dven for den som begatt
girningen.

Spritdrycker, vin eller starkél,
som patraffas hos den som fortér
eller forvarar sédana drycker i
strid med villkor enligt 2 kap. 16 §
andra stycket forsta meningen eller
med 2 kap. 18 § ordningslagen
(1993:1617) eller med lokal
ordningsforeskrift ska, oavsett
vem dryckerna tillhor, forklaras
forverkade, om inte sirskilda skal
talar mot det. Detsamma ska gélla
alkoholdrycker som patriffas hos
den som fortdr sadana drycker i
strid med 4 kap. 4 § ordningslagen
eller med 9 kap. 2 § jarnvégslagen.

Prop. 2009/10:95
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Vad som sagts i tredje stycket géller ocksa i frdga om sadana drycker Prop. 2009/10:95

som avses ddr och som patriffas hos nédgon som vid tillfillet var i
sdllskap med den som brét mot bestimmelsen, om det dr sannolikt att
dryckerna var avsedda dven for den senare.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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2.8
(1968:45)

Forslag till lag om dndring i atomansvarighetslagen

Hérigenom foreskrivs att 15 § atomansvarighetslagen (1968:45) ska ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Den som nddgats utge erséttning
for atomskada pa grund av radets
forordning (EG) nr 2027/97 av den
9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar
avseende lufttransport av passa-
gerare och deras bagage eller
luftfartslagen  (1957:297)  eller
raddningstjanstlagen (1986:1102)
eller internationellt fordrag eller
lagstiftning 1 frimmande stat
intrdder i den skadelidandes ratt
mot den anldggningsinnehavare
som svarar for skadan enligt denna
lag. Avser ersittningen skada som
omfattas av ett med stéd av 3 §
tredje stycket meddelat forord-
nande, dger den erséttnings-
skyldige dterkrdva ersittningen av
den anldggningsinnehavare som
skulle ha svarat for skadan, om
forordnandet e¢j meddelats.

Har négon som har sitt huvud-
kontor i Sverige eller i annan
konventionsstat eller ndgon som &r
anstélld hos séddan person nodgats
utge ersdttning for atomskada, for
vilken den skadelidande pd grund
av bestdmmelserna i 3 § icke ar
berittigad till erséttning enligt
denna lag, dger han dterkriva
skadestandet av den anldggnings-
innehavare som med bortseende
fran ndmnda bestimmelser skulle
ha svarat for skadan. Dérvid dger
forsta stycket forsta punkten mot-
svarande tillimpning. Har skadan
uppkommit under transport av

! Senaste lydelse 2002:1131.

Féreslagen lydelse

15§’

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av radets
forordning (EG) nr 2027/97 av den
9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar
avseende lufttransport av passa-
gerare och deras bagage®
rdddningstjénstlagen (1986:1102),
luftfartslagen  (2010:000) eller
internationellt fordrag eller lag-
stiftning i frimmande stat intrdder
i den skadelidandes ritt mot den
anldggningsinnehavare som svarar
for skadan enligt denna lag. Avser
ersittningen skada som omfattas
av ett med stod av 3 § tredje
stycket meddelat forordnande, har
den ersittningsskyldige rdtt att
krdva tillbaka ersittningen av den
anldggningsinnehavare som skulle
ha svarat for skadan, om forord-
nandet inte meddelats.

Har négon som har sitt huvud-
kontor i Sverige eller i annan
konventionsstat eller ndgon som é&r
anstilld hos sddan person nddgats
utge ersittning for atomskada, for
vilken den skadelidande pa grund
av bestimmelserna i 3 § inte ir
berdttigad till erséttning enligt
denna lag, har han eller hon rdtt
att krdva tillbaka skadestandet av
den anldggningsinnechavare som
med bortseende frdn ndmnda
bestimmelser skulle ha svarat for
skadan. Darvid dger forsta stycket
forsta  punkten  motsvarande
tillimpning. Har skadan upp-

*EGT L 140, 30.5.2002, s. 2 (Celex 32002R0889).
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atomsubstans  till
annan stat 4n konventionsstat,
giller dock den avsidndande
anldggningsinnehavarens

ansvarighet ej ldngre an till dess
substansen  lossats  frdn  det
transportmedel varmed det
anlénde till den staten. Har skadan
uppkommit under transport av

mottagare i

atomsubstans frdn avsdndare i
sadan stat, intrader den
mottagande anldggningsinne-

havarens ansvarighet icke forrdn
substansen  lastats p&  det
transportmedel varmed det séndes
fran den fraimmande staten.

Aterkravsritt enligt forsta eller
andra stycket tillkommer icke den
som sjélv svarar for skadan enligt
20 §.

kommit under transport av atom-
substans till mottagare i annan stat
idn konventionsstat, giller dock
den avsindande anldggningsinne-
havarens ansvarighet inte lingre
an till dess substansen lossats frén
det transportmedel varmed det
anlénde till den staten. Har skadan
uppkommit under transport av

atomsubstans frdn avsidndare i
sadan stat, intrader den
mottagande anldggningsinne-

havarens ansvarighet inte forrdn
substansen  lastats pa  det
transportmedel varmed det séndes
fran den frimmande staten.

Aterkravsritt enligt forsta eller
andra stycket tillkommer infe den
som sjélv svarar for skadan enligt
20 §.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

Prop. 2009/10:95
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2.9 Forslag till lag om dndring i lagen (1970:417) om
marknadsdomstol m.m.

Harigenom foreskrivs att 1 § lagen (1970:417) om marknadsdomstol

m.m. ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

1§

Marknadsdomstolen handlagger mal och drenden enligt

1. konkurrenslagen (2008:579),

2. marknadsforingslagen (2008:486),

3. lagen (1994:1512) om avtalsvillkor i konsumentférhallanden,

4. lagen (1984:292) om avtalsvillkor mellan naringsidkare,

5.lagen (2000:1175) om talerdtt for vissa utlindska konsument-
myndigheter och konsumentorganisationer,

6. forsdkringsavtalslagen (2005:104),

7. lagen (2005:590) om insyn i vissa finansiella forbindelser m.m.,

8. lagen (2006:484) om franchisegivares informationsskyldighet,

9. luftfartslagen (1957:297), och

9. lagen (2010:000) om luft-
transporter, och

10. lagen (1986:436) om néringsforbud.

Bestimmelserna 1 14-22 §§
tillimpas inte i mal eller drenden
enligt konkurrenslagen, marknads-
foringslagen,  forsdkringsavtals-
lagen, lagen om insyn i vissa
finansiella  forbindelser m.m.,
lagen om franchisegivares
informationsskyldighet, luft-
fartslagen eller lagen om nérings-
forbud. 1 mal enligt marknads-
foringslagen,  forsakringsavtals-
lagen eller lagen om franchise-
givares informationsskyldighet
tillampas inte heller 13 a §. I
stillet géller bestimmelserna i
dessa lagar.

Bestimmelserna i 14-22 §§
tillimpas inte 1 mal eller drenden
enligt konkurrenslagen, marknads-
foringslagen,  forsdkringsavtals-
lagen, lagen om insyn i vissa
finansiella  forbindelser m.m.,
lagen om franchisegivares
informationsskyldighet, lagen om
lufttransporter eller lagen om
ndringsforbud. 1 mal enligt
marknadsforingslagen,
forsdkringsavtalslagen eller lagen
om franchisegivares informations-
skyldighet tillimpas inte heller 13
a §. I stillet géller bestimmelserna
i dessa lagar.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2008:589.

Prop. 2009/10:95

97



2.10

Forslag till lag om dndring i lagen (1975:688) om

skydd for viss tjdnsteutdovning

Hérigenom foreskrivs att lagen (1975:688) om skydd for viss tjénste-

utovning' ska ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse

Skydd som avses i 17 kap. 5 §
brottsbalken skall tillkomma

1. befattningshavare som
handhar sdkerhets- eller ordnings-
tjiinst vid kanal- eller slussverk
eller jarnvdgsanliggning eller
allmin  flygplats eller godkdnd
enskild flygplats;

Féreslagen lydelse

Skydd som avses i 17 kap. 5 §
brottsbalken ska tillkomma

1. befattningshavare som
handhar sikerhets- eller ordnings-
tjiinst vid kanal- eller slussverk
eller jarnvdgsanliggning eller
flygplats;

2. den som for forsvaret fullgér bevaknings- eller ordningsuppgift och
dérvid bér uniform eller mirke som tydligt utvisar denna uppgift;

3. trafiktjansteman for vilken bestimmelserna i 4 kap. ordningslagen
(1993:1617) giller enligt vad som sdgs i 2 § nimnda kapitel.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 1993:1623.
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98



2.11

Forslag till lag om dndring i lagen (1976:1090) om
alkoholutandningsprov

Hérigenom foéreskrivs att 1 och 2 §§ lagen (1976:1090) om alkohol-
utandningsprov ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse
Alkoholutandningsprov fér tas
pd den som skiligen kan

misstdnkas for brott som avses i
4 § lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott, 30 § lagen
(1990:1157) om sdkerhet vid
tunnelbana och sparvidg, 20 kap.
4 § sjolagen (1994:1009), 10 kap.
2 § jarnvigslagen (2004:519) eller
annat brott, pa vilket fangelse kan
folja, om provet kan ha betydelse
for utredning om brottet.

Alkoholutandningsprov tas av
1. en polisman,

Féreslagen lydelse

1§

Alkoholutandningsprov far tas
pda den som skiligen kan
misstédnkas for brott som avses i
4 § lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott, 30 § lagen
(1990:1157) om sdkerhet vid
tunnelbana och sparvdg, 20 kap.
4 § sjolagen (1994:1009), 10 kap.
2 § jarnvagslagen (2004:519),
13kap. 2 § luftfartslagen
(2010:000) eller annat brott, pa
vilket fangelse kan folja, om
provet kan ha betydelse for
utredning om brottet.

2. en tjansteman vid Tullverket eller Kustbevakningen, om misstanken
géller brott som avses i 4 § lagen om straff for vissa trafikbrott, eller
3. en tjansteman vid Kustbevakningen, om misstanken géller brott som

avses 120 kap. 4 § sjolagen.

En tjansteman vid Tullverket eller Kustbevakningen som ska ta ett
alkoholutandningsprov har samma befogenhet som en polisman har
enligt 22 § polislagen (1984:387) att stoppa ett fordon eller ett annat

transportmedel.

Provtagningen ska ske pd ett sitt som inte utsétter den pa vilken provet
tas for allmén uppmérksamhet. Om sirskilda skél inte foranleder nagot
annat, ska provet tas i tickt fordon eller fartyg eller inomhus i avskilt

rum.
Lydelse enligt prop. 2009/10:76
Alkoholutandningsprov far dven

i andra fall 4n som avses i 1 §
forsta stycket tas pa

! Senaste lydelse 2008:324.
% Senaste lydelse 2008:324.

Foéreslagen lydelse

2§

Alkoholutandningsprov far dven
i andra fall 4n som avses i 1 §
forsta stycket tas pa

Prop. 2009/10:95
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1. forare av motordrivet fordon
samt pd forare av maskindrivet
fordon, om inte fordonet ar avsett
att foras av géende,

2. forare av maskindrivet spar-
fordon pé jarnvég, tunnelbana eller
sparvig, samt

3. den som framfor ett fartyg
eller i ovrigt pé ett fartyg fullgdr
en uppgift av vésentlig betydelse
for sdkerheten till sjoss, om
fartyget kan antas vara sddant som
avses i 20 kap. 4 § forsta stycket
sjolagen (1994:1009).

1. forare av motordrivet fordon
samt pd forare av maskindrivet
fordon, om inte fordonet &r avsett
att foras av géende,

2. forare av maskindrivet spar-
fordon pé jarnvig, tunnelbana eller
sparvig,

3. den som framfor ett fartyg
eller i ovrigt pa ett fartyg fullgdr
en uppgift av vésentlig betydelse
for sdkerheten till sjoss, om
fartyget kan antas vara sddant som
avses 1 20 kap. 4 § forsta stycket
sjolagen (1994:1009), samt

4. den som mandvrerar ett luft-
fartyg eller i 6vrigt ombord pa ett
luftfartyg  fullgér en uppgift av
vdsentlig betydelse for flygsdker-
heten eller som utovar tjdnst som
avses i 6 kap. 20 § lufifartslagen
(2010:000).

Bestimmelserna i 1 § andra—fjarde styckena ska tillampas vid
provtagning enligt denna paragraf. Dessutom géller att prov fér tas endast
pa eller i néra anslutning till den plats dar personen kontrolleras eller ett
ingripande mot honom eller henne sker. Proven ska tas med instrument
som kan anvdndas utan drojsmél och som bara anger om eventuell
alkoholkoncentration Overstiger ett visst gridnsvdrde. Prov som enligt
denna paragraf fér tas pa forare av motordrivet fordon far dven tas av en
bilinspektor som avses i fordonslagen (2002:574).

Om den undersokte begér det ska protokoll foras vid provtagningen

och bevis om utford atgérd utfardas.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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2.12 Forslag till lag om dndring i lagen (1977:265) om

statligt personskadeskydd

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (1977:265) om statligt person-
skadeskydd ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse

1§
Denna lag giller erséttning av staten vid personskada och tillimpas pa
1. den som tjénstgdr enligt lagen (1994:1809) om totalforsvarsplikt
eller instéller sig till monstring, eller annan uttagning enligt den lagen
eller till antagningsprovning enligt lagen (1994:1810) om mdjlighet for
kvinnor att fullgdra varnplikt eller civilplikt med lédngre grundutbildning,

2. den som medverkar i radd-
ningstjénst eller i 6vning med en
kommunal organisation for radd-
ningstjénst enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor eller i
raddningstjénst enligt // kap. 1 §
andra stycket luftfartslagen
(1957:297).

2. den som medverkar i rddd-
ningstjénst eller i 6vning med en
kommunal organisation for radd-
ningstjanst enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor eller i
rdddningstjénst enligt /0 kap. 1 §
andra stycket luftfartslagen
(2010:000).

3. den som &r intagen for vard i kriminalvardsanstalt, i ett hem som
avses 1 12 § lagen (1990:52) med sérskilda bestimmelser om vard av
unga, i ett hem som avses i 22 § lagen (1988:870) om vard av miss-
brukare i vissa fall samt den som &r hiktad eller anhéallen eller i annat fall
intagen eller tagen i forvar i kriminalvardsanstalt, hékte eller polisarrest,

4. den som utfor samhillstjanst pa grund av en fOreskrift som
meddelats med stod av 27 kap. 2 a § eller 28 kap. 2 a § brottsbalken,

5. den som utfoér ungdomstjanst enligt 32 kap. 2 § eller 3 § forsta
stycket 1 brottsbalken,

6. den som utfor oavlonat arbete enligt en foreskrift som har meddelats
med stod av 8 § forsta stycket 2 lagen (1994:451) om intensivover-

vakning med elektronisk kontroll.

Regeringen fér foreskriva att
lagen skall tillaimpas dven pa den
som i annat fall &n som avses i
forsta stycket frivilligt deltar i
verksamhet inom totalforsvaret
eller i verksamhet for att avvérja
eller begrinsa skada pad méanniskor
eller egendom eller i miljon.

Regeringen far meddela fore-
skrifter om att lagen ska tillimpas
dven pd den som i annat fall &n
som avses 1 forsta stycket frivilligt
deltar i verksamhet inom total-
forsvaret eller i verksamhet for att
avvirja eller begridnsa skada pa
ménniskor eller egendom eller i
miljon.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2006:895.
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2.13

Forslag till lag om dndring i passlagen (1978:302)

Hirigenom foreskrivs att 5 § passlagen (1978:302) ska ha foljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

5§

En svensk medborgare far inte resa ut ur riket utan att medfora giltigt

pass.
Forsta stycket géller inte

1. monstrat sjofolk pa fartyg under tjanstgéring ombord pa fartyget

eller fiskare under yrkesutévning,

2. medlem av beséttning pa luft-
fartyg under tjénstgdring ombord
pa luftfartyget, om han eller hon
har luftfartscertifikat eller dairmed
jamforlig handling,

2. medlem av besittning pa luft-
fartyg under tjanstgdéring ombord
pa luftfartyget, om han eller hon
har flygcertifikat eller dérmed
jémforlig handling,

3. den som ar medborgare dven i annat land &n Sverige och som med-
for legitimationshandling, vilken géller som pass, utfirdad av en

myndighet i det landet,

4. den som reser till Schweiz eller till ndgon av de stater som har
tilltrétt eller anslutit sig till konventionen om tillimpning av Schengen-
avtalet av den 14 juni 1985 eller som har slutit avtal om samarbete enligt
konventionen med konventionsstaterna.

En svensk medborgare skall vid
inresa fran annat land medfora
giltigt pass. Detta géller dock inte
om det svenska medborgarskapet
kan styrkas pa annat sitt eller vid
inresa fran

En svensk medborgare ska vid
inresa fran annat land medfora
giltigt pass. Detta géller dock inte
om det svenska medborgarskapet
kan styrkas pa annat sitt eller vid
inresa fran

1. en stat som har tilltritt eller anslutit sig till konventionen om
tillampning av Schengenavtalet av den 14 juni 1985,
2. en stat som har slutit avtal om samarbete enligt konventionen med

konventionsstaterna, eller
3. Schweiz.

Denna lag triader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2005:655.
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2.14

Forslag till lag om dndring i minerallagen (1991:45)

Harigenom foreskrivs att 3 kap. 7 § minerallagen (1991:45) ska ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.

78!

Undersokningsarbete fir inte utan medgivande av bergméstaren dga

rum inom

1. omrade inom trettio meter
frén allmén vég eller sddan vég-
strackning enligt faststdlld arbets-
plan, trettio meter fran jarnvig
eller kanal som ar upplaten for
allmén trafik eller trettio meter
fran allmdn flygplats,

1. omrdde inom trettio meter
fran allmédn vig eller sddan vig-
strackning enligt faststilld arbets-
plan, eller fran jarnvag, flygplats
eller kanal som dr uppliten for
allmain trafik,

2. omrade inom tvadhundra meter fran bostadsbyggnad,

3. omrdde inom tvdhundra meter frén kyrka, annan samlingslokal,
undervisningsanstalt, hotell eller pensionat eller omrade inom tvahundra
meter frdn vérdanstalt, elevhem eller liknande inrdttning, om den é&r

avsedd for mer 4n femtio personer,

4. omrdde inom tvéhundra meter fran elektrisk kraftstation eller

industriell anldggning, eller

5. omrade med detaljplan eller omradesbestimmelser enligt plan- och

bygglagen (1987:10).

I fall som anges i forsta stycket 5 far medgivande inte ldmnas i strid
med planen eller omradesbestimmelserna. Om syftet med planen eller
bestimmelserna inte motverkas, far dock mindre avvikelser goras.

Utan hinder av vad som fore-
skrivs 1 forsta stycket 24 far
undersokning ske, om medgivande
har ldmnats av den som berdrs av
arbetet. I fall som anges i forsta
stycket 2 skall medgivande ldmnas
av dgaren till byggnaden eller
marken och den som har nyttjan-
deritt till den. I fall som anges i
forsta stycket 3 och 4 skall med-
givandet ldmnas av &gare och
nyttjanderéttshavare.

Utan hinder av vad som fore-
skrivs 1 forsta stycket 24 far
undersokning ske, om medgivande
har ldmnats av den som berdrs av
arbetet. I fall som anges i forsta
stycket 2 ska medgivande ldmnas
av dgaren till byggnaden eller
marken och den som har nyttjan-
deritt till den. I fall som anges i
forsta stycket 3 och 4 ska med-
givandet ldmnas av &dgare och
nyttjanderéttshavare.

Bergmastaren far forena sitt medgivande med villkor.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2005:161.
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Forslag till lag om @ndring i lagen (1992:1672) om

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

2.15

paketresor
foljande lydelse.
Nuvarande lydelse
Skador som omfattas av
bestimmelserna i sjolagen
(1994:1009), radets forordning

(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar avseende luft-
transport av passagerare och deras
bagage, lufifartslagen (1957:297),
jarnvagstrafiklagen (1985:192)
eller lagen (1985:193) om inter-
nationell  jérnvégstrafik erstts
enligt de bestimmelserna i stillet
for enligt denna lag. Arrangdren &r
dock alltid skyldig att ersitta rese-
niren for vad denne har ritt att
fordra enligt de ndmnda bestdm-
melserna.

Féreslagen lydelse

18§’

Skador som omfattas av
bestimmelserna i sj0lagen
(1994:1009), radets forordning

(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags
skadestdndsansvar avseende luft-
transport av passagerare och deras
bagage?, lagen (2010:000) om
lufttransporter, jarnvégstrafik-
lagen (1985:192) eller lagen
(1985:193) om internationell jarn-
vagstrafik  ersdtts enligt de
bestimmelserna i stillet for enligt
denna lag. Arrangéren &r dock
alltid skyldig att ersitta reseniren
for vad denne har ritt att fordra
enligt de nimnda bestimmelserna.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2002:1132.

*EGT L 140, 30.5.2002, s. 2 (Celex 32002R0889).
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2.16 Forslag till lag om dndring i ordningslagen

(1993:1617)

Hérigenom foreskrivs att 2 kap. 3 och 4 §§ och 3 kap. 10 § ordnings-
lagen (1993:1617) ska ha f6ljande lydelse.
Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse
2 kap.

38

Med offentlig tillstdllning enligt denna lag avses

1. tivlingar och uppvisningar i 1. tivlingar och uppvisningar i
sport och idrott, sport, idrott och flygning,,

2. danstillstéllningar,

3. tivolingjen och festtag,

4. marknader och méssor, samt

5. andra tillstidllningar som inte dr att anse som allmidnna samman-
komster eller cirkusforestillningar.

For att en tillstdllning skall anses
som offentlig krdvs att den
anordnas for allminheten eller att anordnas for allménheten eller att
allménheten har tilltrade till den. allménheten har tilltrade till den.

En tillstdllning till vilken tilltrddet &r begridnsat genom krav pa
inbjudan, medlemskap i en viss forening eller annat villkor dr dock att
anse som en tillstidllning som allménheten har tilltrdde till, om tillstall-
ningen uppenbarligen ir en del av en rdrelse vars verksamhet uteslutande
eller visentligen bestar i att anordna tillstillningar av detta slag. Det-
samma géller om tillstdllningen med hdnsyn till omfattningen av den
krets som &ger tilltride, de villkor som géller for tilltrddet eller andra
liknande omsténdigheter &r att jamstélla med sadan tillstdllning.

For att en tillstéllning ska anses
som offentlig kriavs att den

48

Allmidnna sammankomster och offentliga tillstillningar far inte utan
tillstand anordnas pa offentliga platser.

Tillstdind att anordna offentlig
tillstallning krdvs dven i annat fall,
om det ar frdga om offentliga
danstillstéllningar, tivolindjen,
marknader eller liknande nojestill-
stdllningar eller tdvlingar -eller
uppvisningar i motorsport. Om det
kan ske utan fara for ordning och
sikerhet eller for trafiken, far
emellertid anordnaren befrias fran
skyldigheten att soka tillstind
enligt detta stycke for tillstillning
av visst slag. Ett beslut om

! Senaste lydelse 2006:978.

Tillstind att anordna offentlig
tillstallning krévs dven i annat fall,
om det ar friga om offentliga
danstillstéllningar, tivolingjen,
marknader eller liknande ndjestill-
stillningar eller tdvlingar eller
uppvisningar i motorsport eller
flygning. Om det kan ske utan fara
for ordning och sidkerhet eller for
trafiken, far emellertid anordnaren
befrias frén skyldigheten att sdka
tillstind enligt detta stycke for
tillstéllning av visst slag. Ett beslut
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befrielse far forenas med villkor. om befrielse far forenas med Prop.2009/10:95

villkor.

En allmidn sammankomst som avses i 1 § fOrsta stycket 4 eller en
cirkusforestéllning far hallas utan tillstind, om den med héinsyn till det
viantade deltagarantalet, den utvalda platsen och tiden for samman-
komsten samt de anordningar som avses forekomma kan antas dga rum
utan fara for ordning och sikerhet eller for trafiken.

3 kap.
10§°
Regeringen far meddela de foreskrifter om ordningen och sikerheten i
en hamn som behdvs med hénsyn till den verksamhet som bedrivs i
hamnen. Regeringen fir 6verlimna &t en kommun att meddela séddana
foreskrifter i fraga om hamnar som 4gs eller forvaltas av kommunen eller
av ett av kommunen helédgt foretag. I frdga om hamnar som &gs eller
forvaltas av ndgon annan far regeringen Overlamna at lansstyrelsen att
meddela sddana foreskrifter.
Foreskrifter enligt forsta stycket Foreskrifter enligt forsta stycket
skall ange det omrade i vatten och  ska ange det omrdde i vatten och

pa land inom vilket foreskrifterna
skall gélla.

Vissa bestdmmelser om
ordningen och sdkerheten pa
fartyg och 1 hamnanldggningar
finns i lagen (2004:487) om sjo-
fartsskydd, och inom hamnar i

pa land inom vilket foreskrifterna
ska gélla.

Vissa bestdmmelser om
ordningen och sdkerheten pa
fartyg och 1 hamnanldggningar
finns i lagen (2004:487) om sjo-
fartsskydd, inom hamnar i lagen

lagen (2006:1209) om hamnskydd.  (2006:1209) om hamnskydd, och
pd flygplatser i lagen (2004:1100)
om lufifartsskydd och luftfarts-
lagen (2010:000).

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

% Senaste lydelse 2006:1215.
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2.17

Forslag till lag om dndring i lagen (1993:1742) om

skydd for landskapsinformation

Hérigenom foreskrivs att 4 § lagen (1993:1742) om skydd for land-
skapsinformation ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Fotografering eller liknande
registrering fran luftfartyg inom
eller av sddana restriktions-
omrdden som bestimts av rege-
ringen enligt 1 kap. 3 § forsta
stycket forsta meningen luft-
fartslagen (/957:297) far inte
utforas utan tillstind nér det rader
hojd beredskap eller under annan
tid som regeringen bestdimmer
med hénsyn till Sveriges forsvars-
beredskap. Regeringen eller den
myndighet som regeringen
bestimmer fir meddela tillstdnd
endast om det finns sérskilda skil
for det.

Ar Sverige i krig eller krigsfara
eller rdder det sddana utomordent-
liga forhallanden som é&r foran-
ledda av att det &r krig utanfor
Sveriges grénser eller av att
Sverige har varit i krig eller krigs-
fara, far regeringen foreskriva att
vad som sédgs i forsta stycket om
tillstand skall gélla for fotografe-
ring och liknande registrering fran
luftfartyg dven inom eller av andra
omréden &n restriktionsomraden.

Befilhavare pd luftfartyg skall
se till att fotografering eller
liknande registrering inte utfors i
strid med bestdmmelserna i forsta
och andra styckena.

Féreslagen lydelse

4§

Fotografering eller liknande
registrering fran luftfartyg inom
eller av sadana restriktions-
omraden som bestimts av rege-
ringen enligt 1 kap. § § forsta
stycket fOrsta meningen luft-
fartslagen (2010:000) far inte
utforas utan tillstdnd nér det rader
hojd beredskap eller under annan
tid som regeringen bestimmer
med hénsyn till Sveriges forsvars-
beredskap. Regeringen eller den
myndighet som regeringen
bestimmer far meddela tillstand
endast om det finns sdrskilda skal
for det.

Ar Sverige i krig eller krigsfara
eller rader det sddana utomordent-
liga forhallanden som &r foran-
ledda av att det ar krig utanfor
Sveriges granser eller av att
Sverige har varit i krig eller krigs-
fara, far regeringen fOreskriva att
vad som sdgs i forsta stycket om
tillstand ska gilla for fotografering
och liknande registrering fran
luftfartyg dven inom eller av andra
omraden an restriktionsomraden.

Befdlhavare pa luftfartyg ska se
till att fotografering eller liknande
registrering inte utfors i strid med
bestimmelserna i forsta och andra
styckena.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2007:1260.
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2.18
tullfrihet m.m.

Forslag till lag om @ndring i lagen (1994:1547) om

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (1994:1547) om tullfrihet m.m. ska

ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Tullfrihet géller for markutrust-
ning och undervisningsmateriel
som skall anvéndas vid eller i
samband med civil luftfart och
som #r specialkonstruerade for att
anvindas som luftfartsutrustning
samt delar och tillbehor till sédan
materiel, ndr varorna fortullas for
en flygskola, ett lufttrafikforetag,
en luftfartsmyndighet eller en
annan forvaltning for allmdn flyg-
plats.

Féreslagen lydelse

5§

Tullfrihet géller for markutrust-
ning och undervisningsmateriel
som ska anvindas vid eller i sam-
band med civil luftfart och som ar
specialkonstruerade for att anvén-
das som luftfartsutrustning samt
delar och tillbehor till siddan
materiel, ndr varorna fortullas for
en flygskola, ett lufttrafikforetag,
en luftfartsmyndighet eller en
annan forvaltning for en flygplats.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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2.19 Forslag till lag om dndring i lagen (1999:216) om
O6gonundersokning vid misstanke om vissa brott i
trafiken

Harigenom foreskrivs att 2 § lagen (1999:216) om &gonundersdkning
vid misstanke om vissa brott i trafiken ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse

28!

En Ogonundersokning enligt denna lag far goras pd forare av ett
motordrivet fordon samt pa forare av ett maskindrivet sparfordon pa
jarnvég, tunnelbana eller sparvag om det kan missténkas att féraren gjort
sig skyldig till brott som avses i 4 § lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott, 30 § lagen (1990:1157) om sékerhet vid tunnelbana och spar-
vag, 10 kap. 2 § jarnvégslagen (2004:519) eller till ndgot annat brott pa
vilket fangelse kan f6lja och som har begatts i samband med framféran-
det av fordonet.

En égonundersckning far dven
géras pd den som mandvrerar ett
luftfartyg eller i ovrigt ombord pad
ett luftfartyg fullgor en uppgift av
vasentlig betydelse for flygsdker-
heten eller som utovar tjdnst som
avses i 6 kap. 20 § lufifartslagen
(2010:000), om det kan misstinkas
att personen gjort sig skyldig till
brott som avses i 13 kap. 2 § luft-
fartslagen eller till ndgot annat
brott pa vilket fingelse kan folja
och som har begdtts i samband
med mandvrerandet, fullgérandet
av uppgiften eller utévandet av
tjdnsten .

Undersokningen enligt forsta Undersokningen enligt forsta
stycket far genomforas endast om eller andra stycket far genomforas
den kan ha  Dbetydelse for endast om den kan ha betydelse
utredningen om brottet. for utredningen om brottet.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.

! Senaste lydelse 2004:525.
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2.20
végtrafikregister

Forslag till lag om dndring i lagen (2001:558) om

Hérigenom foreskrivs att 5 § lagen (2001:558) om végtrafikregister ska

ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

5§

I fraga om personuppgifter ska vigtrafikregistret ha till andamal att

tillhandahalla uppgifter for

1. verksamhet, for vilken staten eller en kommun ansvarar enligt lag

eller annan forfattning, i friga om

a) fordonségare,

b) den som anséker om, har eller
har haft behorighet att framfora
fordon eller luftfartyg enligt kor-
kortslagen  (1998:488),  yrkes-
trafiklagen (1998:490), luftfarts-
lagen (1957:297) eller nagon
annan forfattning eller den som
har rétt att utva viss tjénst enligt
luftfartslagen,

b) den som anséker om, har eller
har haft behdrighet att framfora
fordon eller luftfartyg enligt kor-
kortslagen  (1998:488),  yrkes-
trafiklagen (1998:490), luftfarts-
lagen (2010:000) eller nagon
annan forfattning eller den som
har rétt att utva viss tjénst enligt
luftfartslagen,

¢) annan person om det behovs for att underlétta handldggningen av ett
korkorts-, forarbevis- eller yrkestrafikédrende,

d) den som ansdker om, har eller har haft tillstdnd att bedriva yrkes-
missig trafik enligt yrkestrafiklagen eller ndgon annan forfattning eller
biluthyrning enligt lagen (1998:492) om biluthyrning,

¢) den som ansoker om, har eller har haft fardskrivarkort som avses i
radets forordning (EEG) nr 3821/85 av den 20 december 1985 om férd-
skrivare vid vigtransporter,

f) den som har eller har haft yrkeskompetens att utféra transporter
enligt lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens eller genomgar utbild-
ning for att fa sddan kompetens, eller

g) den som bedriver sddan forvarvsmaissig transportverksamhet pa vig,
som omfattas av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
561/2006 av den 15 mars 2006 om harmonisering av viss sociallag-
stiftning péd végtransportomradet och om andring av rédets férordningar
(EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphédvande av radets
forordning (EEG) nr 3820/85 eller radets forordning (EEG) nr 3821/85,

2. forsdkringsgivning eller annan allmén eller enskild verksamhet dér
uppgifter om personer under 1 a), b) och d) utgér underlag for provningar
eller beslut,

3. information om fordonségare for trafiksdkerhets- eller miljoadndamal
och for att i den allménna omséttningen av fordon forebygga brott samt
information om den som har behdrighet att framfora fordon for att utreda
trafikbrott i samband med automatisk trafiksdakerhetskontroll,

! Senaste lydelse 2009:1360.
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4. aktualisering, komplettering eller kontroll av information om
fordonsdgare som finns i kund- eller medlemsregister eller liknande
register, samt

5. uttag av urval for direkt marknadsforing av information om fordons-
dgare, dock med den begrinsning som foljer av 11 § personuppgiftslagen
(1998:204).

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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221
skydd mot olyckor

Forslag till lag om dndring i lagen (2003:778) om

Hérigenom foreskrivs att 2 kap. 4 § lagen (2003:778) om skydd mot

olyckor ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

2 kap.

Vid en anldggning dar verksam-
heten innebaér fara for att en olycka
skall orsaka allvarliga skador pa
manniskor eller miljon, dr anlagg-
ningens &dgare eller den som utdvar
verksamheten péa anldggningen
skyldig att i skélig omfattning
halla eller bekosta beredskap med
personal och egendom och i 6vrigt
vidta nodvéndiga atgérder for att
hindra eller begrinsa sadana
skador.

4§

Vid en anldggning dér verksam-
heten innebar fara for att en olycka
ska orsaka allvarliga skador pé
ménniskor eller miljon, dr anldgg-
ningens dgare eller den som utdvar
verksamheten pa anldggningen
skyldig att i skilig omfattning
halla eller bekosta beredskap med
personal och egendom och i vrigt
vidta nodvindiga atgérder for att
hindra eller begransa sadana
skador.

Den som utovar verksamheten &r skyldig att analysera riskerna for
sadana olyckor som anges i forsta stycket.

Forsta och andra stycket giller
aven flygplatser som har godkdnts
enligt 6 kap. 9 § forsta stycket
luftfartslagen (1957:297).

Forsta och andra styckena géller
aven  flygplatser =~ som  har
meddelats  drifttillstdnd  enligt
6kap. & § forsta stycket Iluft-
fartslagen (2010:000).

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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2.22
(2008:486)

Forslag till lag om dndring i marknadsforingslagen

Hérigenom foreskrivs att 1 § marknadsforingslagen (2008:486) ska ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Féreslagen lydelse

1§

Denna lag har till syfte att frimja konsumenternas och néringslivets
intressen i samband med marknadsforing av produkter och att motverka
marknadsforing som &r otillborlig mot konsumenter och néringsidkare.

Bestimmelser om marknads-
foring finns bl.a. i

— luftfartslagen (1957:297),

- konsumentkreditlagen
(1992:830),

— lagen (1992:1672) om paket-
resor,

— tobakslagen (1993:581),

— alkohollagen (1994:1738),

— lagen (1995:1571) om insétt-
ningsgaranti,

—  radio-
(1996:844),

— lagen (1996:1006) om anmal-
ningsplikt avseende viss finansiell
verksamhet,

— lagen (1996:1118) om mark-
nadsforing av kristallglas,

— lagen (1997:218) om
konsumentskydd vid avtal om
tidsdelat boende,

— lagen (1999:268) om betal-
ningsoverforingar inom  Euro-
peiska ekonomiska samarbets-
omradet,

—  lagen
investerarskydd,

— lagen (2002:562) om
elektronisk handel och andra
informationssamhallets tjdnster,

och  TV-lagen

(1999:158) om

— lagen (2004:299) om
inléningsverksamhet,

- prisinformationslagen
(2004:347),

— distans- och hemforsiljnings-
lagen (2005:59),

— forsakringsavtalslagen
(2005:104),

Bestimmelser om marknads-

foring finns bl.a. i

- konsumentkreditlagen
(1992:830),

— lagen (1992:1672) om paket-
resor,

— tobakslagen (1993:581),

— alkohollagen (1994:1738),

— lagen (1995:1571) om insitt-
ningsgaranti,

—  radio-
(1996:844),

— lagen (1996:1006) om anmél-
ningsplikt avseende viss finansiell
verksamhet,

— lagen (1996:1118) om mark-
nadsforing av kristallglas,

och  TV-lagen

— lagen (1997:218) om
konsumentskydd vid avtal om
tidsdelat boende,

— lagen (1999:268) om betal-
ningsoverforingar inom  Euro-
peiska ekonomiska samarbets-
omradet,

—  lagen
investerarskydd,
— lagen  (2002:562) om
elektronisk handel och andra
informationssamhéllets tjénster,
— lagen  (2004:299)
inldningsverksambhet,
prisinformationslagen

(1999:158)  om

om

(2004:347),
— distans— och hemforséljnings-
lagen (2005:59),
- forsékringsavtalslagen
(2005:104),
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— lagen (2005:405) om forsék-
ringsformedling, och

— lagen  (2006:484) om
franchisegivares informations-
skyldighet.

— lagen (2005:405) om forsék-

ringsformedling,
— lagen (2006:484) om
franchisegivares informations-
skyldighet, och

— lagen (2010:000) om lufi-
transporter.

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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2.23 Forslag till lag om dndring i offentlighets- och

sekretesslagen (2009:400)

Hérigenom foreskrivs att 10 kap. 19 § samt 29 kap. 8 och 10 §§
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) och bilagan till lagen ska ha
foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
10 kap.

19§

Sekretessen enligt 25 kap. 1 §, 2 § andra stycket och 3-5 §§ och
26 kap. 1, 3, 4 och 6 §§ hindrar inte att en uppgift 1dmnas till en polis-
myndighet eller ndgon annan myndighet som ska ingripa mot brott, om
uppgiften behovs for att forhindra ett forestdende eller avbryta ett

pagaende brott som avses i

1.4 eller 4 a § lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott,

2. 13 kap. 1 § luftfartslagen
(1957:297),

2. 13 kap. 2 eller 3 § lufifarts-
lagen (2010:000),

3. 30 § lagen (1990:1157) om sdkerhet vid tunnelbana och sparvig,
4. 20 kap. 4 eller 5 § sjolagen (1994:1009), eller
5. 10 kap. 2 § jarnvégslagen (2004:519).

29 kap.

Sekretess géller i &drende om
provning av nigons lamplighet att
ha lufifartscertifikat eller sadant
behorighetsbevis som avses i luft-
fartslagen (/957:297) for uppgift
om den enskildes haélsotillstand
eller andra personliga forhéllan-
den, om det kan antas att den
enskilde eller nagon nérstaende till
denne lider betydande men om
uppgiften rojs.

8§

Sekretess giéller i drende om
provning av nagons lamplighet att
ha elevtillstand, certifikat eller
behdorighetsbevis som avses i luft-
fartslagen (2010:000) for uppgift
om den enskildes hélsotillstind
eller andra personliga forhéllan-
den, om det kan antas att den
enskilde eller ndgon nérstaende till
denne lider betydande men om
uppgiften rdjs.

Sekretessen giller inte beslut i drende.
For uppgift i en allmén handling géller sekretessen i hogst femtio &r.

Sekretess giller hos Rikspolis-
styrelsen, Kustbevakningen,
Statens haverikommission, Luft-
fartsverket och Transportstyrelsen
for uppgift som lamnats av en
enskild i en rapport om héndelse
inom civil luftfart enligt 7/ kap.
8 § luftfartslagen (1957:297), om
det kan antas att den enskilde eller

10§

Sekretess géller hos Rikspolis-
styrelsen, Kustbevakningen,
Statens haverikommission, Luft-
fartsverket och Transportstyrelsen
for uppgift som lamnats av en
enskild i en rapport om héndelse
inom civil luftfart enligt /0 kap.
8§ luftfartsiagen (2010:000), om
det kan antas att den enskilde eller
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nagon nirstdende till denne lider nagon nédrstdende till denne lider
men om uppgiften rdjs. men om uppgiften rdjs.
For uppgift i en allmédn handling géller sekretessen i hogst femtio ar.

Bilaga'
Nuvarande lydelse

I enlighet med vad som anges i 2 kap. 4 § ska vad som foreskrivs i tryck-
frihetsforordningen om rétt att ta del av handlingar hos myndighet i
tillampliga delar gélla ocks&d handlingar hos ndgot av de organ som
ndmns nedan i den mén handlingarna hor till dar angiven verksamhet hos
organet. Verksamheten anges i forekommande fall med hénvisning till
numret i Svensk forfattningssamling (SFS) pé den forfattning med stod
av vilken verksamheten har uppdragits &t organet.

Organ Verksamhet

Internationella Handelshdgskolan i all verksamhet
Jonkoping aktiebolag

Kungliga Svenska Aeroklubben besiktning och tillsyn av luftfartyg
samt utfardande och férnyande av
luftvardighetsbevis
(SFS 1957:297)

Lansbildningsférbunden statligt stod till kulturverksamhet
genom ideella fOreningar (SFS
1976:1046)

Féreslagen lydelse

I enlighet med vad som anges i 2 kap. 4 § ska vad som foreskrivs i tryck-
frihetsforordningen om rétt att ta del av handlingar hos myndighet i
tillimpliga delar gilla ocks&d handlingar hos ndgot av de organ som
ndmns nedan i den mén handlingarna hor till dér angiven verksamhet hos
organet. Verksamheten anges i forekommande fall med hinvisning till
numret i Svensk forfattningssamling (SFS) pa den forfattning med stod
av vilken verksamheten har uppdragits &t organet.

! Senaste lydelse 2009:1270.
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Internationella Handelshogskolan i
Jonkoping aktiebolag

Kungliga Svenska Aeroklubben

Lansbildningsférbunden

Verksamhet

all verksamhet

besiktning och tillsyn av luftfartyg
samt utfardande och férnyande av
luftvardighetsbevis  och  miljo-
vdrdighetsbevis (SFS 2010:000)

statligt stod till kulturverksamhet
genom ideella fOreningar (SFS
1976:1046)

Denna lag trader i kraft den 1 september 2010.
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3 Arendet och dess beredning

Den 9 maj 1996 beslutade regeringen att tillkalla en sérskild utredare for
att gora en Oversyn av gillande forfattningar pa den civila luftfartens
omrade och utarbeta forslag till den forfattningsreglering som behdvdes
(dir. 1996:32). Utredningen antog namnet Luftréttsutredningen.

Luftréttsutredningen avlamnade 1997 ett delbetinkande, Rdttigheter i
luftfartyg (SOU 1997:122). Delbetinkandet behandlades av regeringen i
propositionen Rdttigheter i lufifartyg (prop. 2003/04:27).

Den 30 mars 1999 avlamnade Luftrattsutredningen sitt slutbetdnkande
Ny lufifartslag (SOU 1999:42). Utredningens egen sammanfattning finns
med i bilaga 1. Slutbetdnkandet har remissbehandlats. En forteckning
Over remissinstanserna aterfinns i bilaga 2. En sammanstillning av
remissvaren  finns  tillgdnglig 1  Néringsdepartementet  (dnr
N1999/6379/RS).

Av olika skél hanns det inte med att slutfora lagstiftningsarbetet i sédan
tid att man kunde utgé fran slutbetéinkandets forslag. Bland annat har nya
EU-rattsakter tillkommit i sddan utstrackning att forslaget méste ses dver
for att kunna ligga till grund for fortsatt lagstiftningsarbete. Under ar
2007 har darfor tjanstemidn inom Néringsdepartementet utarbetat
promemorian Ny lufifartslag — supplement (Ds 2007:36), i vilken Luft-
rattsutredningens forslag uppdaterats dir sa bedomts vara erforderligt. En
kort redovisning av tankarna bakom supplementet finns i bilaga 3. De
lagforslag som fanns med i supplementet finns i bilaga 4. Promemorian
har remissbehandlats under véren 2008. En forteckning 6ver remiss-
instanserna finns i bilaga 5. En sammanstéllning av remissvaren finns
tillgénglig i Naringsdepartementet (dnr N2008/416/RS).

Lagrddet

Lagradet har yttrat sig Over lagforslagen i den lydelse de har enligt
bilaga 6.

Lagradets yttrande finns i bilaga 7.

Lagradet har haft &tskilliga synpunkter. De flesta kommenteras i
forfattningskommentaren till respektive paragraf. 1 nagra fall har rege-
ringen utvecklat sin stindpunkt och kommenterat Lagradets synpunkter i
sirskilda avsnitt, se avsnitt 5.5, 5.9, 5.10, 11.6.1, 18.1 och 21.8. I
forhéllande till lagrddsremissen har ocksd ett antal redaktionella
andringar gjorts.

4 Allménna utgangspunkter

Den nuvarande luftfartslagen ar fr&n 1950-talet. Lagen jamte senare
andringar har jaimforelsevis vél betjanat luftfarten och for sin del skapat
forutsittningar savil for flygsidkerheten som for utvecklandet av luft-
farten sdsom niringsgren. Lagen grundar sig emellertid pa helt andra
sociala, ekonomiska och trafikmédssiga forhdllanden &n dagens.
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Under de senaste artiondena har det skett en snabb fordndring inom
luftfarten och det internationella luftfartssamarbetet. Flygverksamheten i
forvarvssyfte har utvecklats fran ett system av foretag bestdende av en
person och ett flygplan till en verksamhet som utdvas av stora flyg-
foretag. Luftfartygens tekniska utveckling har varit snabb och fartygen
har snabbt 6kat i antal. Miljofragornas betydelse har dkat. Vidare har den
europeiska integrationsutvecklingen inneburit en hoggradig liberalisering
av flygtrafiken och av flygverksamheten i allménhet. Internationalise-
ringen leder dven till dkade krav pd harmonisering av reglerna. Mot
bakgrund av bl.a. dessa forhdllanden finns det ett behov av en over-
gripande 6versyn av luftfartslagstiftningen.

Den oversyn av luftfartslagstiftningen som har gjorts dr s omfattande
att Luftrattsutredningen beddmde att den borde utmynna i en ny lag. I
enlighet med vad som angavs i utredningens direktiv har utredningen
strivat efter att begransa antalet regler och forfattningar.

Den nuvarande luftfartslagen bygger pa ett forslag som utarbetades i
ndra samarbete med utredningar i Danmark, Finland och Norge. Luft-
fartslagarna 1 dessa ldnder uppvisar fortfarande mycket stora likheter i
fraga om uppbyggnad och struktur. Inte minst darfor att det alltjimt fore-
kommer ett omfattande skandinaviskt luftfartssamarbete ansag utred-
ningen att det har ett vdrde att lagarna dven fortsittningsvis har en
likartad uppbyggnad. Utredningen har mot denna bakgrund s& langt
mdjligt forsokt behélla den nuvarande kapitelindelningen i luftfartslagen
och den inbordes ordningen mellan de olika kapitlen. En forfattnings-
tekniskt klarare och enhetligare struktur har emellertid efterstrévats.

4.1 Forfattningstekniska fragor

De nationella luftfartslagstiftningarna bygger i mycket stor utstrickning
pa ett internationellt regelverk. Enligt Luftréttsutredningens direktiv var
huvudsyftet med utredningen att modernisera och anpassa den svenska
luftfartslagstiftningen till det internationella regelverket. I detta samman-
hang uppkommer fragan péd vilken forfattningsniva dessa regler — som
inte sdllan dr av teknisk natur och mycket detaljerade — ska genomforas i
den nationella rittsordningen. Vid den forfattningstekniska utformningen
har utgangspunkten varit att det dr visentligt att de for den enskilde och
frén rdtts- och flygsdkerhetssynpunkt mest betydelsefulla bestimmel-
serna regleras i lag. Det dr emellertid av rent praktiska skil ocksé ange-
laget att lagen inte belastas med regler av mera administrativ karaktar.
Teknisk-operativa bestdmmelser och andra flygsdkerhetsbestimmelser
som géller den praktiska luftfartsverksamheten foréndras standigt och det
ar darfor av betydelse att sdidana bestimmelser kan dndras pa ett smidigt
sitt. Sddana regler bor mot denna bakgrund finnas i forordningar och
foreskrifter som utfiardas pa myndighetsnivd. Bland annat for att kunna
bedoma pa vilken forfattningsnivad olika internationella regler ska
genomforas och for att kunna ge erforderliga bemyndiganden fann
utredningen det nodvindigt att dven goéra en Oversyn av luftfarts-
forordningen. Denna 6versyn har lett till att utredningen dven ldmnade ett
forslag till ny luftfartsférordning. For att oka Overskadligheten hade
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forslaget till forordning delats in i kapitel som motsvarar lagforslagets.
Nagot forslag till férordning finns dock inte med i denna proposition.

4.2 Terminologiska fragor kring begreppet sékerhet

I luftfartslagstiftningen terfinns ett antal grundlaggande begrepp, sdsom
luftfart och luftfartyg. Nédgon definition av sddana begrepp ges emellertid
inte i lagstiftningen. Vid den nuvarande luftfartslagens tillkomst
diskuterades fragan om begreppsdefinitioner skulle tas in i lagen. Det
ansdgs dock att man borde avsté fran detta under hanvisning bl.a. till den
snabba tekniska utvecklingen och till svarigheterna att fastsla enhetliga
betydelser av begreppen for olika delar inom luftfarten. Flyglagut-
redningen avstod av samma skil fran att foresld nagra definitioner av
begreppen. (Se prop. 1957:69 s. 4546, Ds 1981:12 s. 36 och prop.
1984/85:212 s. 81). Luftrittsutredningen har inte heller funnit skal att i
sitt forslag uppta nagra begreppsdefinitioner. I detta avseende far man
dérfor halla sig till vedertagen begreppsbestdmning pa omradet. Sddana
finns t.ex. i bilagorna till Chicagokonventionen och i ICAO:s defini-
tioner.

Begreppet sikerhet dr av grundldggande betydelse for all luftfartsverk-
samhet och forekommer pé ett stort antal stéllen i luftfartslagstiftningen.
Inom luftfarten finns tva speciella sidkerhetsomraden. Det ena dr den
teknisk-operativa flygsékerheten (pa engelska safety) och det andra &r
den sdkerhet (pa engelska security) som inom luftfarten kan hotas av
olagliga handlingar sésom vald, terrorism, kapning, sabotage m.m.

Nagon definition av de olika sdkerhetsbegreppen forekommer emeller-
tid inte 1 den nuvarande luftfartslagen och ingenstans anges vilket siker-
hetsomrade som avses nir begreppet sdkerhet anvénds. Det far anses vara
av vikt att det av forfattningstexten framgar i vilken betydelse begreppet
sakerhet anvédnds. Utredningen foreslog darfor att det nér det ror sig om
den teknisk-operativa flygsékerheten (safety) anvinds begreppet flyg-
sdkerhet och nér det ror sig om den sdkerhet som kan hotas av olagliga
handlingar (security) anvénds begreppet lufifartsskydd. Dessa forslag till
begrepp har sedan utredningen ldmnat sitt slutbetéinkande vunnit gehor
inom flygbranschen och numera ocksa i svensk lagstiftning, exempelvis
genom lagen (2004:1100) om luftfartsskydd. En liknande anvéndning av
begreppen har etablerats ocksa inom sjofarten dér det numera exempelvis
finns en lag (2004:487) om sjofartsskydd och en lag (2006:1209) om
hamnskydd.

Forutom i dessa bada betydelser forekommer ordet sidkerhet i uttrycket
allmdn ordning och sdkerhet. Uttrycket allmén ordning och sékerhet &r
ett standardbegrepp som forekommer i manga forfattningar inom olika
rattsomraden. Begreppet har emellertid inte ndrmare definierats i lag-
stiftningen och det torde @ven ha nagot olika omfang i olika forfattningar.

I luftrittsliga sammanhang anvénds begreppet allmin ordning och
sdkerhet inte enbart i samband med intresset av att motverka straffsank-
tionerade handlingar utan &dven nir det giller att sdka sédkerstélla forut-
sattningar for en trygg luftfart i allmédnhet och for en i detta ssmmanhang
i mojligaste méan trygg och friktionsfri samlevnad medborgare emellan.
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Begreppet allmin ordning och sékerhet ar séledes ett vidare begrepp an
savil luftfartsskydd som flygsdkerhet.

Det moter vissa svarigheter att avgrinsa begreppet allmédn ordning och
sdkerhet frdn Ovriga sdkerhetsbegrepp. Hur den gridnsen dras torde
emellertid inte ha nigon storre betydelse fran réttslig synpunkt och det
finns dérfor ingen anledning att i detta sammanhang goéra nagon séddan
gransdragning. Nar det géller begreppet allmin sdkerhet kan det dock
sdgas att hit hor inte endast faror som framkallas av manniskor utan dven
faror som hérrér fran djur, naturhéndelser, industriolyckor och andra
yttre omstandigheter.

4.3 Forfattningskommentaren

Vid utformningen av forfattningskommentaren till forslaget till luft-
fartslag har utredningen relativt utforligt kommenterat nistan varje
enskild paragraf. Sdledes har dven bestimmelser som inte har &ndrats i
sak kommenterats. Detta torde inte vara vanligt i svenskt lagstiftnings-
arbete. Mot bakgrund av att forarbetena till de befintliga bestimmelser
som arbetas in i utredningens forslag dterfinns pé ett stort antal stéllen
och att forarbetena stricker sig dver en tid av cirka 90 ar beddmdes det
dock vara dndamalsenligt att vélja en sdidan modell. I denna proposition
har detta synsétt behallits. Det ska dock for tydlighetens skull anmérkas
att ndr en bestimmelse, som inte har dndrats i sak, kommenteras 4r inte
avsikten att den ska fa en dndrad materiell innebdrd.

4.4 Anpassning till Lissabonfordraget

Den 1 december 2009 tridde Lissabonfordraget i kraft. Darigenom fér
vissa beteckningar annan lydelse. I denna proposition har utan niarmare
kommentarer "EG-ritt” ersatts med "EU-rdtt” och “gemenskapen” med
“unionen” dér inte sdrskilda skél talat for att lata den &ldre beteckningen
sta kvar. Betrdffande begreppet “EG-lufttrafikforetag” &r detta ett
begrepp som har en legal definition i flera EU-réttsakter, bl.a. i EU:s
lufttrafikforordning, forordning (EG) nr 1008/2008. Detta begrepp far
dérfor sta kvar oforéndrat.

5 Négra inledande anméarkningar

5.1 En lag blir tva

Regeringens forslag: Nuvarande civilrittsliga bestimmelser om luft-

transporter 1 9 kap. luftfartslagen (1957:297) bryts ut och bildar en

egen lag, lagen om lufttransporter.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen har inte foreslagit en
sadan uppdelning.
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Supplementets forslag: I supplementet foreslds en sddan uppdelning
som behandlas hér.

Remissinstanserna: Endast en remissinstans, Konsumentverket, har
kommenterat forslaget att dela upp lagstiftningen, och dé framfort
positiva kommentarer.

Skilen for regeringens forslag: I 9 kap. den nuvarande luftfartslagen
finns bestaimmelser av civilrdttsligt slag om lufttransporter. Kapitlet
genomgick en omfattande fordndring 2002 (prop. 2002/03:18, bet.
2002/03:LU2, rskr. 2002/03:65) och hela Montrealkonventionen 1999
fogades till luftfartslagen som bilaga. Andringen blev dven omfattande i
Svensk forfattningssamling, dar lagen (2002:1130) om é&ndring i luft-
fartslagen (1957:297) omfattar 54 sidor. Den nuvarande luftfartslagen har
saledes blivit mycket omfattande och kan upplevas som svarhanterlig. En
uppdelning av regelverket i tva lagar &r visserligen inte i linje med direk-
tiven till Luftrattsutredningen, men flera praktiska skl talar for en
uppdelning.

52 Lagens uppdelning i tva avdelningar slopas

Regeringens forslag: Uppdelningen av den nuvarande luftfartslagen i

tva avdelningar — en for civil luftfart och en for militér luftfart och

annan luftfart for statsindamal — slopas. Bestimmelser som ror stats-
luftfart bildar ett sjalvstindigt kapitel, 14 kap. i slutet av en ny luft-
fartslag.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrattsutredningen foreslog ocksa
ett slopande av indelningen i avdelningar. Utredningen foreslog att
bestimmelserna om statsluftfart skulle tas in i 1 kap. den nya lagen.

Supplementets forslag: Supplementet behandlar inte denna fraga
narmare.

Remissinstanserna har inte nirmare kommenterat detta.

Skilen for regeringens forslag: Den nuvarande luftfartslagen é&r
uppdelad i1 tva huvudavdelningar. Den forsta avdelningen omfattar
1-14 kap. och ror civil luftfart, dvs. luftfart som inte sker for
statsindamal. Den andra avdelningen bestdr av endast ett kapitel
(15 kap.) med tre paragrafer och avser militdr luftfart och annan luftfart
for statsindamal. Det dr endast vissa av bestimmelserna i den forsta
avdelningen som ér tillimpliga pd sidan luftfart som avses i den andra
avdelningen. Indelningen av luftfartslagen i tvd avdelningar har sin grund
i att Chicagokonventionen enligt artikel 3 é&r tillimplig bara pa icke
statliga luftfartyg. Som statliga luftfartyg i konventionens mening anses
bl.a. militdr-, tull- och polisfartyg. Chicagokonventionen ar dock
tillamplig pa statliga luftfartyg som anvénds for afférsdrift.

Utgéangspunkten i den nuvarande luftfartslagen ar att lagens forsta
avdelning ska tillimpas pa all civil luftfart inom svenskt omrade. Som
huvudregel giller lagen dérfor dven utldndska luftfartyg och medborgare
vid luftfart inom svenskt omrade. P4 ett antal stéllen i lagen finns det
emellertid sérregler for svenska och utlindska luftfartyg respektive
medborgare.
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Enligt Luftrattsutredningens mening finns det inte nagot barande skil
for att luftfartslagen ska vara uppdelad i tva avdelningar. Det foreslas
dérfor att den nuvarande tudelningen av lagen slopas. Frigan om hur
statsluftfarten ska behandlas, se nésta avsnitt.

53 Militér luftfart och annan luftfart for statsindamal

Regeringens bedomning: En arbetsgrupp inom Regeringskansliet har
tittat ndrmare pé den réttsliga regleringen av militdr luftfart och annan
luftfart for statsindamdl. Darfor bor endast redaktionella dndringar i
nu gillande bestdmmelser goras ndr de fors Gver till den nya
luftfartslagen och regeringen far i stéllet aterkomma i denna del till
riksdagen.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrittsutredningen hade enligt sitt
uppdrag att gora en Oversyn av regelverket for den civila luftfarten. I sitt
forslag gjordes vissa redaktionella dndringar som berdérde militér luftfart
och ocksa annan luftfart for statsindamal. Utredningen foreslog dock att
ndr militdra luftfartyg anvinds for civila dandamal ska som huvudregel
civila luftfartsregler gilla.

Supplementets forslag: I supplementet foreslogs endast de redak-
tionella dndringar som erfordras med anledning av att bestimmelserna
om statsluftfarten flyttas till den nya lagens 1 kap. Vidare hénvisades till
samma beddmning som regeringen redovisar ovan.

Remissinstanserna: Framfor allt Forsvarsmakten reagerade kraftigt
mot Luftrittsutredningens forslag. Man saknade utredning och analys av
de for militar luftfart specifika fragorna. Férsvarsmakten har forklarat sig
vara i allt vasentligt positiv till de forslag till ny luftrattslig reglering som
lamnas i supplementet.

Skiilen for regeringens bedomning: Det militira regelverket har inte
anpassats till dagens situation dér Sverige deltar i militdr samverkan med
andra stater, och frimmande ldnders militira plan flyger i svenskt luft-
rum. Inte heller till en situation dér svensk industri producerar militdra
flygplan for andra staters behov. Reglerna séger inget om vad som géller
nér ett svensk foretag provflyger ett militért flygplan innan leverans har
skett till Forsvarsmakten. En Oversyn av géllande regelverk for den
militdra luftfarten dr darfor ett starkt onskemadl, och d& inte bara fran
Forsvarsmaktens sida. Andra erfarenheter under senare tid pekar ocksa
pa att det kan finnas ett behov av klarldggande av om ett luftfartyg ska
behandlas som ett statsluftfartyg eller som ett vanligt civilt luftfartyg.

Regeringen har dirfor latit en arbetsgrupp inom Regeringskansliet se
over regleringen av militdr luftfart och annan statsluftfart. I arbets-
gruppen har ocksad foretrddare for Rikspolisstyrelsen, Forsvarsmakten,
Kustbevakningen och Transportstyrelsen deltagit. Arbetsgruppens tankar
och forslag éterfinns i promemorian Statslufifarten (Ds 2009:56). Den
promemorian remissbehandlas for narvarande. Mot denna bakgrund bor
géllande bestimmelser om militir luftfart och annan luftfart for stats-
dndamal kunna foras Over till den nya lagen i ett i det ndrmaste
oforandrat skick. Regeringen far aterkomma till riksdagen nér arbets-
gruppens forslag behandlats i sedvanlig ordning. For att underlétta det
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kommande arbetet placeras bestimmelserna om militir luftfart och om Prop. 2009/10:95

annan statsluftfart 1 forslaget i 14 kap. Detta innebdr ocksa att
utredningens forslag till 1 kap. 4 § tredje stycket brutits ut och far bilda
14 kap. 3 §.

5.4 Luftfartsskydd

Regeringens bedéomning: Sedan Luftréttsutredningen ldmnade sitt
forslag har bestimmelser om luftfartsskydd antagits av EU samt
kompletterande bestimmelser meddelats i lagen (2004:1100) om luft-
fartsskydd. Nagra forslag rorande luftfartsskyddet bor darfor inte
lamnas i detta sammanhang.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrattsutredningen ldmnade forslag
om reglering av luftfartsskyddet i den nya luftfartslagen.

Supplementets forslag: 1 supplementet foreslogs att luftrétts-
utredningens forslag rérande luftfartsskydd utmonstras ur den nya lagen.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser hade negativa synpunkter
pa Luftréttsutredningens forslag rérande luftfartsskyddet. Pa forslaget i
supplementet har dock ingen ndrmare berért denna del.

Skiilen for regeringens bedomning: P4 grund av terrorhéndelserna i
USA den 11 september 2001 beslutades Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten. EG-forordningen har
dérefter kompletterats med ett antal kommissionsférordningar (se avsnitt
6.3.2). Nationellt har i Sverige lagen (2004:1100) om luftfartsskydd tratt
i kraft den 1 januari 2005. Genom lagen upphévdes lagen (1970:926) om
sarskild kontroll pa flygplats (prop. 2003/04:154, bet. 2003/04:JuU2,
rskr. 2004/05:21).

EU:s regelverk har varit foremal for 6versyn. Kommissionens ambition
med nya regler ar att flytta 6ver vissa bestimmelser av verkstéllighets-
karaktér fran ett regelverk som hanteras av Europaparlamentet och radet
gemensamt till kommissionen med stdod av ett kommittologiforfarande.
Den nya forordningen, Europaparlamentets och radets férordning (EG)
nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om gemensamma skyddsregler for den
civila luftfarten och om upphivande av férordning (EG) nr 2320/2002
(EUT L 97, 9.4.2008, s. 72, Celex 32008R0300), har nyligen kommit. De
nya bestimmelserna bedoms i dagslidget inte paverka de svenska
bestimmelserna pa nagot mera genomgripande sdtt. Den nya
forordningen tradde i kraft den 29 april 2008, men de flesta bestimmel-
serna ska inte borja tillimpas forrdn tillimpningsbestimmelser antagits
eller senast den 29 april 2010. D4 négra tillimpningsbestimmelser inte ar
att vénta savitt avser artikel 23 i vilken forordning (EG) nr 2320/2002
upphévs, kommer artikel 23 inte att borja tillimpas forrdn den 29 april
2010. Regeringen kommer att aterkomma till riksdagen i sérskild ordning
med forslag som anpassar géllande lagstiftning om luftfartsskydd till den
nya EG-forordningen.

Fragan om luftfartsskyddet har saledes fatt en separat 16sning efter det
att Luftréittsutredningen lamnade sitt forslag. Regeringen anser att det
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inte dr lampligt att forsoka arbeta in bestimmelserna om luftfartsskydd i
den nya luftfartslagen.

5.5 Andra fragor av mera generell karaktér

Regeringens forslag: Ritten att anvinda ett luftfartyg inom svenskt
omrade knyts till att luftfartyget dr registrerat i ett land som &r medlem
i Internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO, eller att detta
foljer av ett luftfartsavtal med annat land. Vidare anges det att
registrering ar en forutsittning for att ett luftfartyg ska fa anvindas
inom svenskt omréde.

Det ges mojlighet att meddela foreskrifter om att vissa luftfartyg av
miljoskél inte fér tilltrade till svenskt luftrum.

For luftfartyg som inte anvinds vid tillstandspliktig luftfart och som
stadigvarande anvands inom svenskt omrade stélls det krav pa att det

ska vara registrerat i Sverige.

Luftrittsutredningens forslag: Gverensstimmer ndstan med rege-
ringens forslag.

Supplementets forslag: 1 supplementet behandlas inte dessa fragor
niarmare.

Remissinstanserna: Svenska Allmdnflygforeningen vill att det ska
fortydligas vad som menas med svenskt omrade i 1 kap. 1 §. Foreningen
vill ocksd att registreringskravet i 1 kap. 6 § ska vara detsamma oavsett
hur luftfartyget brukas. Man ifragasitter om inte forslaget i denna del
strider mot EU-ritten. Aven Kungliga Svenska Aeroklubben, KSAK,
anser att kravet i 1 kap. 6 § kan f& negativa konsekvenser for det ideella
flyget. Exempelvis fallskirmshoppningen kommer att f stora problem
med tillgéng till flygplan. Kraven bor i stillet utformas sa att viss verk-
samhet med sddana flygplan gérs mdjlig om lamplig driftsorganisation
finns och dokumenterat underhall kan uppvisas.

Skilen for regeringens forslag
Kort om gillande rdtt

Enligt artikel 12 i Chicagokonventionen forbinder sig varje fordrags-
slutande stat att vidta atgirder for att varje luftfartyg, som férdas inom
dess territorium, och varje luftfartyg, som &r forsett med dess nationali-
tetsmérke, varhelst fartyget befinner sig iakttar géllande trafikbestdm-
melser. Vidare forbinder sig varje fordragsslutande stat att lata atala den,
som bryter mot tillimpliga bestdimmelser. Det finns &ven en rad andra
artiklar i Chicagokonventionen (t.ex. artiklarna 20, 29 och 30) som inne-
bar att den stat dér ett luftfartyg ar registrerat ska se till att luftfartyget
och dess besittning uppfyller vissa villkor varhelst luftfartyget befinner
sig. Mot denna bakgrund &r svensk luftfartslagstiftning enligt 1 kap. 4 §
forsta stycket den nuvarande luftfartslagen tillimplig dven pa svenska
luftfartyg vid luftfart utomlands. Enligt 2 kap. 3 § brottsbalken ska brott
som begds utomlands ombord pa svenska luftfartyg beddomas enligt
svensk lag och av svensk domstol. Detsamma géller brott som utomlands
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begas i tjdnsten av en befdlhavare eller en besittningsman pa ett svenskt
luftfartyg.

Till foljd av Warszawakonventionen kan det ankomma péd svensk
domstol att i enlighet med svensk lagstiftning som éverensstimmer med
konventionen, dvs. 9 kap. i den nuvarande luftfartslagen, avgora en tvist
med anledning av luftbefordran som utforts utomlands med utléndskt
luftfartyg. Det vanligaste fallet torde vara att flygningens bestdmmelseort
ar svensk. Det ar dven ténkbart med andra fall, sisom dé& anknytningen
till Sverige bestar i att biljetten eller flygfraktsedeln utfdrdats hér i landet,
medan befordringen skett mellan tvd frimmande stater utan mellan-
landning inom svenskt omrade. Det &r ockséd mdjligt att svensk lag pa
grund av den internationella privatrittens grundsatser kan bli tillimplig
pa internationell luftbefordran som inte faller under Warszawa-
konventionen. Det &r mot denna bakgrund som det finns ett stadgande i
1 kap. 4 § andra stycket. den nuvarande luftfartslagen om att bestim-
melserna i 9 kap. géller ocksa vid luftfart utom riket med utldndska luft-
fartyg, i den man det f6ljer av avtal med andra stater eller av allminna
rattsgrundsatser.

I 1 kap. 2 § den nuvarande luftfartslagen foreskrivs vilka luftfartyg
som far anvéndas vid luftfart inom svenskt omrade. Luftfart med luft-
fartyg som har nationalitet i ett annat land dn Sverige far dga rum endast
om det triffats avtal med det andra landet om rétt till luftfart inom
svenskt omrade. Om det finns sérskilda skél far emellertid regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer medge undantag fran
detta krav. Det dr viktigt att framhalla att i den aktuella bestimmelsen
regleras endast vilka luftfartyg med avseende pa nationalitet, som far
anvéindas vid luftfart inom svenskt omréde. Frdgan om vilken luftfarts-
verksamhet som en dgare till eller en brukare av ett luftfartyg far bedriva
hir i landet regleras pa annat hall.

I en resolution &r 1967 om nationalitet hos och registrering av luft-
fartyg som anvénds i sddana internationella lufttrafikféretag som avses i
artikel 77 1 Chicagokonventionen har ICAO faststillt hur konventionens
bestimmelser ska tillimpas pa luftfartyg som inte ar registrerade pa
nationell basis. En form av registrering enligt artikel 77 &r “international
registration”, enligt vilket system luftfartyg som stélls till en inter-
nationell organisations forfogande ska kunna registreras hos den inter-
nationella organisationen som da blir registreringsmyndighet. De luft-
fartyg som blir foreméal for gemensam eller icke-nationell registrering ska
fa en allmén beteckning som bestdms av ICAO.

For att anpassa svensk lagstiftning till ICAO-resolutionen inférdes ar
1986 bestimmelsen i 1 kap. 5 § den nuvarande luftfartslagen enligt
vilken de bestimmelser i den nuvarande luftfartslagen som giller i fraga
om luftfartyg som ar registrerade i en annan stat ska tillimpas ocksa i
fraga om luftfartyg som dr registrerade hos en internationell organisation.

I 1 kap. 6 § den nuvarande luftfartslagen foreskrivs att bestimmelser
som géller for svenska luftfartyg ocksa ska kunna tillimpas pa utlandska
luftfartyg som innehas med nyttjanderédtt av svenska brukare. I 1 kap. 7 §
den nuvarande luftfartslagen finns en regel som innebér att svenska luft-
fartyg som innehas med nyttjanderdtt av utlindska brukare i vissa
avseenden ska anses ha samma nationalitet som brukaren.
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Dessa bestimmelser bygger pé ett tilligg till Chicagokonventionen
(artikel 83 a, pa engelska article 83 bis) om att vid uthyrning av luft-
fartyg vissa funktioner och forpliktelser kan foras 6ver fran registrerings-
staten till brukarstaten. Sverige har ratificerat artikel 83 a, som trétt i
kraft den 20 juni 1997.

Artikeln behandlar det fall da ett luftfartyg som &ar registrerat i en
fordragsslutande stat anvdnds av en brukare som driver nédrings-
verksamhet med huvudkontor i en annan férdragsslutande stat eller av en
brukare som dr stadigvarande bosatt i en sadan stat. Mellan dessa stater
kan triffas en &verenskommelse, varigenom registreringsstaten overfor
till den andra staten samtliga eller en del av sina funktioner eller
forpliktelser. For att en Overenskommelse enligt artikel 83 a ska ha
verkan gentemot andra fordragsslutande stater ska den antingen regi-
streras hos ICAO:s rad och offentliggdras eller ska berdrda stater under-
rittas om den.

Overviganden

Nér det géller den nya luftfartslagens tillimpningsomrade ar det enligt
regeringens mening en sjilvklar utgédngspunkt att den i allménhet ska
vara tillimplig dven pa utlindska luftfartyg vid luftfart inom svenskt
omrade. I den nuvarande luftfartslagen ar det emellertid betrdffande vissa
bestimmelser oklart om de géller enbart for svenska luftfartyg eller om
de dven ska tillimpas pa utlindska luftfartyg. Luftréttsutredningen har
darfor vinnlagt sig om att forsoka klart ange nér en bestimmelse endast
ska vara tillimplig pa svenska luftfartyg.

De senaste decennierna har leasing av luftfartyg 6kat markant. Nar ett
svenskt flygforetag hyr in ett utldndskt luftfartyg och anvénder det i sin
verksamhet dr dock inte den svenska luftfartslagstiftningen generellt sett
tillamplig vid luftfart utomlands. I 1 kap. 6 § den nuvarande luftfarts-
lagen finns en bestimmelse om att regeringen far foreskriva att sidana
bestimmelser i lagen och med stdd av lagen utfirdade foreskrifter som
avser skydd for liv, personlig sikerhet eller hilsa samt trafik ska, om
detta ar forenligt med lagen i registreringsstaten, tillimpas pé utldndska
luftfartyg som innehas med nyttjanderitt av svenska brukare. Regeringen
har utnyttjat detta bemyndigande genom att i 6 § luftfartsférordningen
foreskriva att vissa angivna bestimmelser i den nuvarande luftfartslagen
och luftfartsforordningen ska tillimpas, i den utstrickning Overens-
kommelse hdrom enligt artikel 83 a i Chicagokonventionen har tréffats
med registreringsstaten, pa utlindska luftfartyg som innehas med
nyttjanderétt av svenska brukare. Det finns dock ingen bestimmelse i den
nuvarande luftfartslagen eller luftfartsforordningen som direkt utstracker
tillimpligheten av de bestimmelser som anges i 6 § luftfartsforordningen
utanfor svenskt omrade. Det finns emellertid en bestimmelse i 13 kap.
5§ andra stycket den nuvarande luftfartslagen om att straffbestim-
melserna i luftfartslagstiftningen under vissa forutséttningar ska tillimpas
utanfor svenskt omréde i frdga om sédant utléndskt luftfartyg som avses i
1 kap. 6 § den nuvarande luftfartslagen.

Det framstar som omotiverat att det inom ett och samma flygforetag
vid luftfart utanfor svenskt omrade ska, bortsett fran i straffrattsligt
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hinseende, tillimpas olika regler ombord pa luftfartyg som anvénds av
flygforetaget beroende pa om det ar ett svenskregistrerat luftfartyg som
anvinds eller ett inhyrt utlandskt luftfartyg.

Mot bakgrund av att det dr sd pass vanligt att svenska flygforetag
anvinder inhyrda utldndska luftfartyg i sin verksamhet och att de dven
anvinder dessa luftfartyg utomlands anser regeringen att bestimmelserna
i luftfartslagstiftningen — med undantag for reglerna om registrering,
flygplatser och bdrgning och andra regler som dr direkt knutna till
Sverige — bor goras tillimpliga dven utanfor svenskt omrade pa inhyrda
utlindska luftfartyg som anvinds inom ramen for ett svenskt drifttill-
stand.

En forutsittning for att den svenska lagstiftningen ska bli tillamplig pa
inhyrda utlidndska luftfartyg vid luftfart utomlands bor dock vara att detta
ar forenligt med den frimmande lag som ér tillimplig. Det anges dérfor i
1 kap. 2 § den nya luftfartslagen vilka bestimmelser i lagen som blir
generellt tillimpliga pad inhyrda utlindska luftfartyg vid luftfart utom-
lands nér de anvénds inom ramen for ett svenskt drifttillstdnd.

Om leasing av luftfartyg kan dérutéver foljande noteras. Leasing
anvinds till exempel av flygbolag som vill ha tillgéng till moderna luft-
fartyg men som inte avser att utnyttja dem under dess fulla livsldngd. En
annan anledning till att ett bolag véljer denna variant kan vara ett
tillfalligt okat kapacitetsbehov pa ad hoc-basis eller medvetna sédsongs-
variationer som kréver extra kapacitet vid vissa tillfillen och lag
kapacitet vid andra.

Det finns huvudsakligen tvé typer av leasing av luftfartyg, wet lease
och dry lease.

Wet lease innebér att ett flygbolag hyr in ett luftfartyg med besittning
frén ett annat flygbolag. Wet lease anvinds ofta for att ticka ett tillfalligt
kapacitetsbehov, orsakat av oférutsedda hiandelser. Ett sddant luftfartyg
opereras inom ramen for inhyrarens trafiktillstdnd och avtalsrelationen
med passagerare (biljetter, befordringsvillkor) foreligger mellan
inhyraren och passagerarna. Daremot opereras luftfartyget inom ramen
for det uthyrda flygbolagets drifttillstdnd och den stat som utférdat detta
svarar for den flygsdkerhetsmassiga tillsynen. Detta innebar att luft-
fartyget inte anvédnds inom ramen for ett svenskt drifttillstdnd.
Bestammelserna i 1 kap. 2 § géller darfor inte vid wet lease.

Dry lease innebér att ett flygbolag hyr ett luftfartyg utan besittning.
Luftfartyget infors i inhyrarens drifttillstind och den flygoperativa
tillsynen over verksamheten utdvas sdledes av den stat som utfirdat
drifttillstandet (State of the Operator). Det normala &r att dry leaseplan —
i varje fall efter en tid — registreras i registret hos State of the Operator
och didrmed fir dennes nationalitet. Det finns dock exempel pd lang-
variga inhyrningsforhéallanden dir luftfartyget av olika skal kvarstar pa
en utldndsk stats register. Det dr ocksa darfor som genom artikel 83 a i
Chicagokonventioen det tillkommit ett forfarande varmed tillsyns-
uppgifter (luftvirdighetsfragor) knutna till sjdlva luftfartyget som ligger
pa State of Registry fors over till State of the Operator vilket erkénns av
ICAO:s medlemsstater som tilltrétt &ndringen till konventionen.

Av nu beskrivna situationer &r det endast vid dry lease dér luftfartyget
inte har forts 6ver pa svenskt register som bestimmelsen om lagens
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tillimplighet pé utldndska luftfartyg blir aktuell. Vid wet lease anvinds
luftfartygen inte inom ramen for ett svenskt drifttillstand.

Det finns EU-direktiv enligt vilka medlemsstaterna ska sédkerstilla att
luftfartyg som inte uppfyller vissa foreskrivna bullerkrav inte trafikerar
flygplatser inom deras territorier. For att Sverige ska kunna uppfylla
detta atagande forslar regeringen att det i lagen tas in en bestimmelse om
att regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer av miljo-
skdl far meddela foreskrifter om att vissa luftfartyg inte far tilltrdde till
svenskt luftrum.

Det finns for nérvarande ett antal utlandsregistrerade luftfartyg som
anvénds mer eller mindre permanent inom svenskt omrade for privat-
flygdndamal av personer som &r bosatta i Sverige. Transportstyrelsens
ratt att utdva tillsyn 6ver saddana luftfartyg ar — frimst pa grund av inter-
nationella regler — begrénsad. Mot denna bakgrund foreslar regeringen att
det i lagen stills upp ett krav pa att luftfartyg som inte anvénds till
tillstandspliktig luftfart och som stadigvarande anvénds inom svenskt
omrade ska vara registrerade i Sverige. Ett sddant krav star i Overens-
stimmelse med sévil Chicagokonventionen som EU-rétten.

5.6 EU-rétten och luftfartslagen

Regeringens forslag: Av inledningen till den nya luftfartslagen
framgér att det finns EU-forordningar som géller vid sidan av lagen
och som har foretrdde framfor nationell ritt.

Det foreslas ocksa en bestimmelse som likstéller EU:s medlems-
stater med andra stater dir unionen triffat avtal om detta. Det giller
exempelvis Norge och Island som genom EES-avtalet ska likstillas pa
luftfartsomradet.

Luftrittsutredningens forslag: 1 forslaget till ny luftfartslag fanns
dels en erinrande bestimmelse om att det kan finnas EG-bestimmelser
som ska gilla framfor lagens bestimmelser, dels anvinde man begreppet
”EES-stat” i vissa paragrafer. I forslaget till nytt 7 kap. aterupprepades
erinringen om EG-réttens foretrade.

Supplementets forslag: I supplementet foreslas att man i lagtexten
anvénder hénvisningar till Europeiska unionen i stéllet for till "EES-
stat”. Dessutom infors en lagregel som klart sdger att om Europeiska
unionen ingéatt luftfartsavtal med tredje land si ska EG-bestimmelserna
gélla fran svensk sida i forhallande till detta tredje land om detta foljer av
avtalet. Vidare foreslogs att det bara skulle erinras om EU-rdtt och dess
foretrade framfor svensk ritt pa ett stille i den nya luftfartslagen.

Remissinstanserna: har inte nirmare kommenterat denna fraga.

Skilen for regeringens forslag: Det svenska medlemskapet i EU har i
hog grad dndrat forutséttningarna for den svenska lagstiftaren. Nér det
géller den civila luftfarten finns det ett flertal EU-férordningar och andra
rittsakter som maste beaktas vid lagstiftningsarbetet (se avsnitt 6.3.2). P&
flera omraden har till och med EU-regleringen i praktiken tagit dver
rollen som viktigaste rittskilla inom luftfarten. Den svenska regleringen
har dir en mindre betydelse och kan bara komma att tillimpas nir det
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géller vissa renodlat svenska forhallanden eller vid forhéllanden som ror
Sverige och ett tredje land.

Genom avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES-
avtalet) ska Island, Liechtenstein och Norge jamstdllas med EU-stater pa
en méangd omraden, bl.a. den civila luftfartens omrade. EES-avtalet ar ett
dynamiskt avtal som fortlopande uppdateras och nya rattsakter som
antagits inom EU gors tillimpliga pa Island, Liechtenstein och Norge.
For just Liechtensteins del brukar ofta begridnsningar goras for ratts-
akternas tillimplighet da den staten saknar traditionella flygplatser.

Utover EES-avtalet finns numera flera liknande dynamiska avtal med
tredje lander.

I dag finns ett speciellt avtal med Schweiziska edsférbundet som
omfattar bl.a. den civila luftfarten.

Den 16 oktober 2006 ingick EG ett avtal med dess medlemsstater samt
Albanien, Bosnien och Hercegovina, Bulgarien, f.d. jugoslaviska
republiken Makedonien, Island, Kroatien, Montenegro, Norge,
Ruminien, Serbien och FN:s 6vergéngsforvaltning i Kosovo om ett
gemensamt europeiskt luftrum (European Common Aviation Area,
ECAA). Avtalet har publicerats i EUT (EUT L 285, 16.10.2006, s. 1).
Avtalet trader i kraft nir samtliga har ratificerat det, men far tillimpas
provisoriskt dessforinnan under vissa villkor. Enligt uppgift kan antalet
lander som omfattas av detta avtal komma att utdkas. Bilagan till avtalet
med regler som ar tilldimpliga pé den civila luftfarten har uppdaterats den
3 mars 2009, se EUT L 72, 18.3.2009, s. 6.

Med Marocko har ett snarlikt avtal skrivits under den 12 december
2006 (EUT L 386, 29.12.2006, s. 18).

Samtliga nu omnédmnda avtal &r av sddan dynamisk typ som pa ett
forhéllandevis enkelt sitt kan utdkas till att omfatta annan unionslag-
stiftning. Det kan antas att ytterligare dynamiska avtal kan komma att
ingas i framtiden.

Dessa dynamiska avtal medfor bl.a. att medborgare i avtalsslutande
lander vid olika tidpunkter ska kunna bli dgare av svenska lufttrafik-
foretag och att rétten att bedriva luftfart mellan Sverige och avtals-
landerna ska bli mer eller mindre obegrénsad, liksom réitten att bedriva
luftfart inom Sverige eller mellan Sverige och andra ldnder adn avtals-
landet. Detta kriver en flexibel bestimmelse som ticker alla dessa olika
situationer som kan komma att gilla vid olika tidpunkter. Ett forslag till
sadan flexibel bestimmelse finns i 1 kap. 3 § nya luftfartslagen. Detta
forslag ar helt nytt i forhallande till betdnkandet. Nackdelen med en
saddan portalbestimmelse &r att det inte av lagen direkt framgér vilka
bestimmelser som géller i forhéllande till vissa andra lander. Fordelen ar
dock att man slipper separata lagstiftningsdrenden varje géng
kommissionen konstaterar att rittsakten A kan triada i kraft i forhallande
till landet B.
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5.7 Inskriankningar av eller forbud mot luftfart inom viss
del av riket

Regeringens forslag: For att det inte ska rada ndgon tvekan om att det
dr mojligt att inrétta restriktionsomraden i samband med storre publika
evenemang, foreskrivs det i luftfartslagen att restriktionsomraden far
inféras for att undvika storning vid allmdn sammankomst eller
offentlig tillstéllning av stdrre omfattning.

Luftrittsutredningens forslag 6verensstimmer med regeringens.

Supplementets forslag: Supplementet tar inte upp denna fraga.

Remissinstanserna: har inte nirmare kommenterat detta.

Skilen for regeringens forslag: Enligt 1 kap. 3 § den nuvarande luft-
fartslagen kan regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer av
militdra skél, av hénsyn till allmén ordning och sikerhet eller till natur-
eller miljovérd foreskriva inskrankningar av eller forbud mot luftfart
inom viss del av riket. Foreskrifter om forbud som meddelas av annan
myndighet 4n regeringen far avse hogst tvd veckor. Under utomordent-
liga forhallanden eller nér det i 6vrigt krdvs av hinsyn till allmén séker-
het far regeringen tillfélligt foreskriva inskridnkningar av eller forbud mot
luftfart inom hela riket. De svenska bestimmelserna om inskrénkning av
eller forbud mot luftfart gar tillbaka pa artikel 9 i Chicagokonventionen
som innehaller utforliga bestimmelser rérande forbjudna omraden.

Med stod av bemyndigandet i 1 kap. 3 § den nuvarande luftfartslagen
har regeringen i 3 § luftfartsforordningen gett Transportstyrelsen ratt att i
vissa fall och under vissa forutséttningar foreskriva att ett omrade ska
vara s.k. restriktionsomréade.

Transportstyrelsen far foreskriva att ett omrade ska vara restriktions-
omrade, om sd behovs med hinsyn till militdr verksamhet eller om
allmén ordning och sédkerhet kriver det. Om fOreskriften ror militira
forhéllanden ska samrad ske med Forsvarsmakten. Om foreskriften avser
langre tid 4n tvd veckor ska samrad ske med lansstyrelsen. Transport-
styrelsen féar ocksa foreskriva att ett omrade ska vara restriktionsomrade,
om det behovs for att luftfarten inte ska orsaka skador eller oldgenheter i
naturmiljon eller om det behdvs for att ta till vara friluftslivets intressen.
Samrad ska ske med lénsstyrelsen eller, om foreskriften ror militdra
forhallanden, med Forsvarsmakten.

Besluten om inréttande av restriktionsomraden for luftfarten uppgar i
genomsnitt per ar till cirka 75. De flesta av dessa drenden ror restrik-
tionsomradden som inrdttas av militdra skdl. Bara nagot enstaka drende
per ar ror restriktionsomraden som inréttas av andra orsaker. Dock ar det
dessa drenden som emellanat ar besvirliga och som vécker visst
uppseende. Ett exempel pa andra orsaker till att man Onskar att ett
restriktionsomrade ska inrdttas 4dr publika evenemang av storre
omfattning.

For ndrvarande framstar det som osékert om det bemyndigande som
Transportstyrelsen har erhallit ger utrymme for att inrétta restriktions-
omraden i samband med storre publika evenemang. Enligt regeringens
mening finns det emellertid ett samhilleligt behov, bl.a. av bullerskél, att
kunna forbjuda eller begransa luftfart i samband med storre séddana
evenemang.
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For att det inte ska rdda ndgon tvekan om att det &r mdjligt att inrdtta Prop. 2009/10:95

restriktionsomrdden i samband med storre publika evenemang bor
lagstiftningen fortydligas pa detta omrade. Regeringen foreslar dérfor att
det i luftfartslagen uttryckligen anges att restriktionsomraden fér inféras
for att undvika storning vid allmin sammankomst eller offentlig
tillstdllning av stérre omfattning.

Ett beslut om restriktionsomrade &r av ingripande natur och far
emellanat stora konsekvenser for luftfarten. I praktiken férekommer det
darfor ofta att Transportstyrelsen fattar ett beslut om restriktionsomrade
men Overléter at en annan myndighet att besluta om i vilken utstrackning
som beslutet ska tillimpas. Om beslutet exempelvis fattas med hénsyn
till allmén ordning och sdkerhet Gverldter man at Sékerhetspolisen att
utifrdn den sérskilda hotbilden vid tillfallet meddela ldttnader i restrik-
tionerna. P4 samma sitt Gverlater man at Forsvarsmakten att bedoma pa
vilket sétt ett beslut som ar fattat med hénsyn till militdr verksamhet ska
tillampas.

En sédan ordning &r uppenbarligen praktisk. For ndrvarande framstér
det dock som nédgot oklart om den har lagstdd. For att undanréja even-
tuella oklarheter i detta avseende bor det dérfor tas in en bestimmelse i
luftfartsférordningen av innehéll att Transportstyrelsen far — om sdrskilda
skél foreligger — uppdra at en annan myndighet att bestimma 1 vilken
utstrackning som beslutet ska tillimpas.

5.8 Standarder

Regeringens forslag: Regeringen eller den myndighet som regeringen

bestimmer far meddela foreskrifter om att utrustning som anvénds i

eller for luftfart ska folja vissa standarder ndr utrustningen har

betydelse for flygsdkerheten.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen har inte behandlat
fragan.

Supplementets forslag: Innchéller ett forslag som Overensstimmer
med regeringens.

Remissinstanserna: har inte framfort ndgra synpunkter.

Skilen for regeringens forslag: Det forekommer att EU genom
direktiv gor vissa tekniska standarder obligatoriska. P& luftfartsomradet
kan som exempel ndmnas radets direktiv 93/65/EEG av den 19 juli 1993
om definition och anvindning av kompatibla tekniska specifikationer vid
upphandling av utrustning och system for ledning av lufttrafiken och
kommissionens direktiv 97/15/EG av den 25 mars 1997 om antagande av
Eurocontrolstandarder och om &ndring av radets direktiv 93/65/EEG om
definition och anvdndning av kompatibla tekniska specifikationer vid
upphandling av utrustning och system for ledning av lufttrafiken, som
bada upphévts genom forordning (EG) nr 552/2004. Sédana direktiv
kraver for sitt genomférande nationella foreskrifter som gor aktuella
standarder réttsligt bindande.

I svensk lagstiftningstradition meddelas detaljerade tekniska fore-
skrifter som regel efter delegation av den myndighet som regeringen
bestimmer. En sddan ordning &r &ndamaélsenlig av flera skédl. Hos
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forvaltningsmyndigheterna finns normalt den sérskilda tekniska
kompetens som krévs for att utforma sddana foreskrifter. Det &r vidare
Onskvirt att vélja en lagstiftningsteknik dér nyheter i fraga om erkinda
standarder inte behdver foranleda aterkommande lagédndringar.

EU-rdttens bestimmelser om det gemensamma luftrummet, liksom
tankarna om att 6ppna upp delar av flygtrafiktjdnsten for andra operatorer
an Luftfartsverket, bor medféra en ny bestimmelse om ratt for rege-
ringen eller den myndighet som regeringen bestimmer att meddela fore-
skrifter om skyldighet for aktorer inom luftfarten att folja vissa gemen-
samma standarder om det har betydelse for flygsakerheten.

De foreskrifter som meddelas med stdd av ett sdédant bemyndigande
avser skydd for liv, personlig sékerhet eller hilsa. Ett bemyndigande kan
darfor grundas pa 8 kap. 7 § forsta stycket 1 regeringsformen.

Det ska for tydlighetens skull tilldggas att det for nérvarande inte finns
nagot akut behov av denna bestimmelse. Regeringen avser inte heller att
fora bemyndigandet vidare forrén ett behov uppkommer.

59 Overlimnande av forvaltningsuppgifter till enskild

Regeringens forslag: Gillande ordning med mdjligheter for flyg-
sikerhetsmyndigheten att 6verlimna vissa uppgifter till enskilda utan-
for myndighetssfaren behalls.

Luftrittsutredningens forslag 6verensstimmer med regeringens.
Supplementet behandlar inte denna fraga sarskilt.
Remissinstanserna: har inte gatt ndrmare in pa fragan.

Skiilen for regeringens forslag

Lagrddet har péapekat att det forekommer mojligheter att Gverlimna
forvaltningsuppgifter till enskilda i ett antal fall i forslaget till ny luft-
fartslag. Med anledning av detta vill regeringen utveckla sin standpunkt
narmare i det f6ljande.

Myndighetsutdvning &r ett uttryck for samhéllets maktbefogenheter i
forhallande till medborgarna och kan dverldmnas fran en myndighet till
enskilda endast da stod finns i lag. Luftfartslagen innehéller foreskrifter
om mdjligheter att till enskilda 6verlata forvaltningsuppgifter inom vissa
omraden som innefattar myndighetsutévning. Det &r i huvudsak fraga om
att overlata uppgifter i anslutning till luftfart av hobbykaraktér.

I forslaget till ny luftfartslag finns bestdimmelser intagna som inne-
haller foljande mojligheter att dverlamna forvaltningsuppgifter som inne-
fattar myndighetsut6vning:

—uppgifter i frdga om luftfartyg som inte har nagon forare ombord
eller inte &r motordrivna eller som i ovrigt dr av sérskild beskaffenhet
(1'kap.9§),

— fragor om luftvardighetsbevis eller miljovardighetsbevis (3 kap. 8 §),

— genomforande av certifikatprov (4 kap. 11 §),

— utfardande av medicinska intyg (4 kap. 27 §),

— ombesorjande av flygtrafikledningstjanst (6 kap. 13 §),

— prova fragor om bruksflygtillstand (7 kap. 8 §),
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— hindra ett luftfartygs avgéng (11 kap. 1 §)

—tillsyn (12 kap. 1 §),

— uppgifter i anslutning till ytterligare foreskrifter som géller skydd for
liv, personlig sékerhet eller hélsa eller trafik (12 kap. 8 §).

Dessa bestimmelser motsvaras av foljande i den géllande luft-
fartslagen:

— besiktning och tillsyn betriffande luftvardighet (3 kap. 2 § andra
stycket),

— tillsyn och besiktning betréffande miljovardighet (3 kap. 11 §),

— utfardande och fornyelse av luftvardighetsbevis (3 kap. 3 § tredje
stycket),

— godkédnnande av utldndskt luftvirdighetsbevis och fornyelse och
ogiltigforklarande av sddant godkédnnande (3 kap. 6 §),

— tillsyn 6ver luftfartygs bemanning (4 kap. 2 § andra stycket),

— genomfora prov (4 kap. 18 § andra stycket),

— prova fragor om omhindertagande av certifikat (4 kap. 22 § andra
stycket),

— ombesorjande av flygtrafikledningstjénst (6 kap. 3 § tredje stycket),

— hindra ett luftfartygs avgéng (12 kap. 1 §),

— forvaltningsuppgift 1 anslutning till foreskrifter som géller skydd for
liv, personlig sékerhet eller hélsa eller trafik (14 kap. 3 §).

Det finns emellertid i géllande lagstiftning ingen motsvarighet till
mojligheten for enskild att utfarda medicinska intyg eller prova fragor
om bruksflygtillstind. Bestdmmelsen géllande ombesorjande flygtrafik-
ledningstjanst har dessutom en annan konstruktion dn den i géllande
luftfartslag, eftersom det inte &r fraga om att 6verlamna en uppgift av den
myndighet som ansvarar for flygtrafikledningstjédnsten inom sérskilda
luftrumsblock, utan i stéllet att genom ett utndmnande i enlighet med
forordning (EG) 550/2004, utse en leverantor av tjansten.

Regeringen har gett Transportstyrelsen rétt att overldmna vissa forvalt-
ningsuppgifter som innefattar myndighetsutovning genom att i luftfarts-
forordningen meddela foreskrifter om att Transportstyrelsen far fatta
beslut om att annan far utféra vissa uppgifter. Transportstyrelsen kan
med stdod av ndmnda foreskrifter Overlata forvaltningsuppgifter som
innefattar myndighetsutovning inom vissa omraden. Fyra huvudtyper kan
urskiljas av forvaltningsuppgifter som innefattar myndighetsutdévning
inom luftfartsomradet som kan utforas av enskilda.

1. Luftvérdighetsbesiktningar m.m. som utférs av intresseorganisa-
tioner,

2. Genomforande av flygprov och kompetenskontroller som utfors av
kontrollanter,

3. Utfdardande av medicinska intyg som utfors av flyglakare,

4. Hindra ett luftfartyg fran att avga.

Man bor skilja mellan om uppgifterna utfors i myndighetens namn
eller om myndigheten helt har dverlatit uppgifterna. 1 det f6ljande finns
en beskrivning av forvaltningsuppgifter som i dagsldget utfors av
enskilda.
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Intresseorganisationer

Transportstyrelsen har Gverlétit at vissa intresseorganisationer att utfora
forvaltningsuppgifter som delvis dven innefattar myndighetsutdvning.
Det ér dock endast en viss del av organisationernas verksamhet som kan
anses innefatta myndighetsutovning. Uppgifter som utfors av intresse-
organisationerna dr bl.a. luftvirdighetsbesiktningar, utfirdande och
fornyelse av flygutprovningstillstind, utfirdande av flygtillstind och
miljovardighetsbevis samt i Gvrigt ansvara for att verksamheten med
vissa luftfartyg uppfyller flygsdkerhetsméssiga krav. Till organisa-
tionerna har endast getts ritten att fatta positiva beslut. Arenden dir
beslut innebér avslag pa en ansokan, ett aterkallande eller en begrénsning
av ett kompetensbevis, en licens eller liknande ska Overldmnas till
Transportstyrelsen for handlédggning och beslut.

Den typ av forvaltningsuppgifter som omfattas av Overlitelsen ar
framst hinforliga till omradet for luftfart av hobbykaraktér. Luftfartygs-
typer som innefattas &r amatorbyggda luftfartyg, ultraldtta luftfartyg,
segelflygplan och motorsegelflygplan, flygskdrmar och motorskdrmar,
fallskdrmar och héangglidare. For dessa typer av luftfartyg finns den flyg-
sdkerhetsmissiga kompetensen i intresseorganisationerna och inte pa
myndigheten, i syfte att foretrddesvis anvidnda resurser pd myndigheten
till luftfart med passagerarbefordran.

Transportstyrelsen och tidigare Luftfartsstyrelsen har haft uppdraget av
regeringen att overlata uppgifter for den hér typen av luftfart till intresse-
organisationer, vilket ur ett samhéllsperspektiv beddms vara mest
kostnadseffektivt. Det bedoms heller inte finnas ndgra negativa flyg-
sdkerhetsmissiga konsekvenser med tillvigagéangssittet. Till besluten om
overlatelse hor villkor. Organisationerna maste uppfylla vissa krav,
sadsom krav pa ledningsfunktioner och handbdcker. Transportstyrelsen tar
ut avgifter for uppgifter som kan hénforas till den dverlatna verksam-
heten. Efter redovisning ersitter sedan Transportstyrelsen organisa-
tionerna for deras kostnader. Organisationerna har ratt att konsultera
Transportstyrelsen i juridiska, tekniska och operativa fragor hénforliga
till den Gverlatna verksamheten. Transportsstyrelsen utvar tillsyn over
organisationernas verksamhet. Denna tillsyn bestar exempelvis i inspek-
tioner pa plats, men dven granskning av handbdcker och riktlinjer.
Uppgifterna utfors dock till viss del sjédlvstdndigt av organisationerna,
varfor de till vissa delar fir anses ha Overlatits av myndigheten. En
lagreglering &r déarfor nodvandig.

Kontrollanter

Av 4 kap. 11 § forslaget till ny luftfartslag framgér att regeringen far
meddela foreskrifter om att den myndighet som provar fragor om flyg-
certifikat far uppdra at ndgon annan att genomfGra proven. Hir avses
aven mdjligheten att overldta sjdlva examensritten. Utanfor Transport-
styrelsen finns kontrollanter som i olika omfattning &r auktoriserade av
myndigheten att genomfora flygprov med en sokande av ett certifikat
och/eller utfora kompetenskontroller med en certifikatsinnehavare. Flyg-
prov &r det prov som utfors med en elev som har ansokt om ett certifikat.
Det slutliga certifikatet utfardas av Transportstyrelsen. Nér en elev med
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godkint resultat har genomfort provet, utfardar dock kontrollanten ett
tillfalligt certifikat. Kompetenskontroller &r prov som genomfors for att
forlinga behorigheter i certifikatet. Uppgifter som sker i samband med
flygprov och kompetenskontroller far anses ha inslag av myndighets-
utovning. Merparten av uppgifterna sker dock under styrning av
Transportstyrelsen och de tillfdlliga certifikaten och forlangningarna av
behdrigheterna sker pa Transportstyrelsen blanketter. I dessa situationer
behdver det dérfor inte vara fraga om att 6verlamna forvaltningsuppgifter
som innefattar myndighetsutévning, utan att uppgifterna i stéllet genom-
fors pd myndighetens uppdrag. Till viss del kan det dock anses att
myndighetsutdvningen &verléts &t annan, varfor foreskrifter om detta bor
finnas i lagen.

Flyglikare

I 4 kap. 27 § andra stycket forslaget till ny luftfartslag foreskrivs att
regeringen fir meddela foreskrifter att Transportstyrelsen far forordna
lakare att utfirda medicinskt intyg. De ldkare utanfér myndigheten som
Transportstyrelsen forordnar har bl.a. i uppdrag att pd myndighetens
uppdrag utfirda medicinska intyg, i enlighet med bestimmelser i JAR-
FCL. De uppgifter flyglédkarna utfér far anses ha inslag av myndighets-
utdovning. Intygen utfardas pa myndighetens blanketter och myndighetens
stdimpel anvénds. Dessutom gors en kontroll av varje intyg av Transport-
styrelsen. Uppgifterna kan darfér anses utféras pad myndighetens
uppdrag.

Avgangsforbud

Enligt 11 kap. 1 § forslaget till ny luftfartslag far Transportstyrelsen eller
den Transportstyrelsen utser forbjuda en flygning och hindra ett luft-
fartyg fran att avgd om vissa villkor inte dr uppfyllda. Avsikten &r att ett
luftfartyg ska kunna hindras att avga t.ex. om det inte &r luftvardigt, inte
ar behdrigen bemannat, saknar erforderlig dokumentation eller saknar
foreskriven forsékring. Exempel pé personer som Transportstyrelsen kan
utse for dndamalet &r flygledare, men dven andra personer anstéllda pa
flygplatsen kan bli aktuella. En Overlatelse fran myndigheten till en
enskild torde normalt ske i varje enskild situation samt efter en dialog
med myndigheten, varfor besluten kan anses vara fattade pd myndig-
hetens uppdrag.

Regeringens stdllningstagande

Regeringen konstaterar att dagens system med Overlitelse av ett antal
forvaltningsuppgifter fungerar bra, och en annan ordning skulle medfora
en resurskrdvande och betungande nyordning, utan att man kan foérvénta
sig att de som &r berérda kommer att uppleva en sadan foérandring som en
forbattring. En liknande ordning med mojlighet att 6verlata vissa forvalt-
ningsuppgifter dr sannolikt ocksd att vinta nér det géller den militdra
luftfarten. Lagtekniskt sett maste man utforma reglerna pé ett sddant sétt
att de kan ge sken av att vara mera tillatande och vittgdende dn vad som

Prop. 2009/10:95

136



ar avsett. Det dr darfor av vikt att regering och forvaltningsmyndigheten
ar noga vid utformningen av detaljerade regler sa att dessa haller sig
inom de ramar som redovisats ovan. Om detta respekteras bor Lagrédets
farhagor inte behdva besannas. En nérmare analys av vilka uppgifter som
kommer att ske pa myndighetens vignar och vilka som kommer att
Overlamnas sjalvstindigt far goras i samband med utformningen av
saddana mera detaljerade regler

5.10 Behovs en definition av "luftfartyg”?

Regeringens bedomning: Begreppet “luftfartyg” bor inte fa en

legaldefinition.

Luftrittsutredningens beddémning: Utredningen avstod fran att
foresla en definition.

Supplementets bedomning: I supplementets behandlas inte fragan.

Remissinstanserna: har inte gatt in ndrmare pa frégan.

Skilen for regeringens bedomning: Lagrddet har i sitt yttrande fram-
fort att det &ar olyckligt att begreppet “luftfartyg” inte fatt négon
definition i lagen. Det finns sjélvfallet goda skél for Lagradets synpunkt.
Med beaktande av den enastdende utveckling som luftfarten genomgétt
under de senaste 100 aren forstar man emellertid att en definition l4tt kan
komma att bli &verspelad av utvecklingen, och dirigenom forlora sin
betydelse. Luftrittsutredningen har overvégt denna fraga och, i likhet
med tidigare utredningar, kommit fram samma beddmning som rege-
ringen gor i detta fall. Den definition som brukar anvédndas internationellt
nir det finns ett behov av en sddan &r foljande: ”Anordning som kan
erhalla barkraft i atmosfaren genom luftens reaktioner med undantag av
dess reaktioner mot jordytan.”
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6 Det luftrittsliga regelverket

6.1 Inledning

I detta avsnitt ldmnas en Oversiktlig redogoérelse for det luftréttsliga
regelverket. Alla delar i detta avsnitt har inte ndgon avgérande betydelse
for detta lagstiftningsdrende, men eftersom det inte finns nagon aktuell
litteratur som behandlar luftrdtten i Sverige kan denna genomgéang &nda
tjidna ett pedagogiskt syfte. Med luftrdtt avses hér de rittsregler som
héanfor sig till den civila luftfarten eller forhallanden som stér i samband
dérmed.

Luftritten &r ett mycket komplext rattsomrade vari ingér delar av alla
de stora juridiska disciplinerna, fran statsrétt och folkrétt ver civilratts-
amnena till straff- och processritt.

I Sverige utgors luftrittens kérna av en rad specialforfattningar. De
viktigaste av dessa ar luftfartslagen (1957:297) och luftfartsférordningen
(1986:171). En nérmare redogorelse for innehallet i dessa bada forfatt-
ningar och ovriga luftrittsliga forfattningar lamnas i avsnitt 6.5.

Karakteristiskt for luftritten ar att den har en utpréglat internationell
karaktdr. For att flyget ska kunna fylla sin uppgift i den internationella
samfardselns tjdnst krdvs gemensamma internationella regler. Sddana
regler har kontinuerligt utarbetats sedan borjan av 1900-talet.

Utformningen av den svenska luftfartslagstiftningen ar i stor utstrack-
ning beroende av de internationella dtaganden som Sverige har gjort. Mot
bakgrund av den stora internationella anslutning vissa konventioner har
fatt overensstimmer till stor del de nationella luftfartslagstiftningarna
med varandra.

Under senare ar har svensk luftritt d&ven paverkats av den europeiska
integrationen. Detta har skett genom att EU:s regelverk har blivit
tillampligt p& svensk luftfart vid olika tidpunkter och i olika omfattning,
forst genom ett sérskilt avtal mellan Sverige, Norge och EEG, déarefter
genom avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet och slut-
ligen genom Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Har foljer darfor en genomgang av det internationella regelverk som
Sverige har att folja.

6.2 Internationella konventioner

6.2.1 Chicagokonventionen

Chicagokonventionen — konventionen angéende internationell civil luft-
fart — som undertecknades den 7 december 1944 ir den centrala konven-
tionen pa luftrdttens omrade. Denna konvention, som utgor grunden for
det internationella samarbetet inom luftfarten, har i stort sett universell
anslutning (i september 2009 hade 190 lander anslutit sig). Sverige
ratificerade konventionen i september 1946 (SO 1946:2).

Chicagokonventionen bestar av fyra avdelningar.

Konventionens forsta avdelning — Luftfart — innehaller de egentliga
bestimmelserna rorande luftfart. Inledningsvis ges uttryck at den veder-
tagna principen att varje stat har full och uteslutande suverénitet 6ver sitt
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eget luftterritorium. Vidare finner man de regler som behandlar rétten att
flyga 6ver andra fordragsslutande staters territorium. Luftfartyg som inte
anvinds i regelbunden internationell trafik far i princip flyga Gver
frimmande konventionsstats omrade utan tillstind. For regelbunden
internationell lufttrafik krdvs déremot sérskilt tillstind eller annat
bemyndigande av den frimmande stat vars territorium ska overflygas. |
den forsta avdelningen aterfinns dven regler om luftfartygs nationalitet,
om atgéarder for underlédttande av internationell luftfart, om villkor som
med avseende pa flygsdkerheten maste vara uppfyllda vad géller luft-
fartyg, certifikat for personal som tjanstgér ombord pa luftfartyg och
inskriankningar betrdffande last (farligt gods och krigsmateriel), samt
bestdmmelser om internationella normer och rekommendationer.

I konventionens andra avdelning regleras den Internationella civila
luftfartsorganisationen, = ICAO  (International  Civil  Aviation
Organization). Angdende ICAO, se nedan avsnitt 6.4.1.

Den tredje avdelningen i konventionen behandlar den internationella
lufttrafiken. Har finns regler om bl.a. flygplatser och annan mark-
organisation. Enligt konventionen har de férdragsslutande staterna rétt att
ange de luftfartsleder som trafiken ska f6lja, och de flygplatser som fér
anvéndas i internationell trafik.

Konventionens fjdrde avdelning, som betecknas ”Slutbestimmelser”,
innehéller bestimmelser om andra avtal rérande luftfart, om krig och
undantagstillstind och om ratifikationer. Har upptas slutligen olika
definitioner.

Till Chicagokonventionen finns ett antal bilagor (pa engelska annex)
som har utfirdats av ICAO.

6.2.2 Transitoverenskommelsen

Samtidigt med Chicagokonventionen undertecknades transitGverens-
kommelsen (International Air Services Transit Agreement, dven kallad
The Two Freedoms Agreement) och lufttrafikéverenskommelsen (Inter-
national Air Transport Agreement, dven kallad The Five Freedoms
Agreement). De godkindes av Sverige i november 1945 (SO 1945:3 och
4).

Transit- och lufttrafikdverenskommelserna innehaller bestimmelser
om medlemsstaternas rattigheter i forhéllande till varandra i fraga om
regelbunden internationell lufttrafik. Bakgrunden till Overens-
kommelserna ar att ett antal bestimmelser brots ut ur forslaget till
Chicagokonventionen med hénsyn till att de visade sig inte kunna vinna
lika allmén anslutning som konventionen i 6vrigt.

Transitoverenskommelsen innehéller de tva forsta sa kallade friheterna;
ritten att Overflyga annan av konventionen och tilldiggsdverens-
kommelsen bunden stats territorium och rétten att landa for andra &n
trafikméssiga dndamal i annan av konventionen och 6verenskommelsen
bunden stats omrade.

Lufttrafikoverenskommelsen omfattar fem friheter, dels samma tva
friheter som transitoverenskommelsen, vilka utgdr de icke-trafikala
rattigheterna, dels tre andra friheter av ekonomisk och trafikal natur. Den
tredje friheten innebér att en stat i forhallande till en annan stat medger
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flygforetag hemmahorande i den andra staten rétten att befordra passa-
gerare, gods och post fran flygforetagets hemstat till den forst nimnda
staten. Den fjérde friheten &r det spegelvinda forhallandet, dvs. ritten for
ett flygforetag hemmahorande i en annan stat att befordra passagerare,
gods och post fran den medgivande staten till flygforetagets hemstat. Den
femte friheten &r en rdtt som en stat ger i forhallande till en annan stat att
flygféretag hemmahorande i den sistndmnda staten pa flygningar — som
ska utgé eller avslutas i flygforetagets hemstat — dven far befordra passa-
gerare mellan den medgivande staten och en eller flera andra stater.

Transitoverenskommelsen, med 129 anslutna stater (september 2009),
ar av stor vikt for den internationella regelbundna luftfarten. Lufttrafik-
Overenskommelsen har didremot aldrig fatt ndgon egentlig betydelse.
Sverige har i april 1982 — med verkan frén den 29 april 1983 — sagt upp
sin anslutning till lufttrafikoverenskommelsen.

6.2.3 Warszawakonventionen

Ar 1929 avslutades i Warszawa konventionen rorande faststillande av
vissa gemensamma bestaimmelser i friga om internationell luftbefordran,
Warszawakonventionen. Sverige tilltridde denna i juni 1937 (SO 1937 nr
19). I september 2009 har 152 stater anslutit sig till konventionen.

Konventionen giller internationella lufttransporter som utfors av ett
lufttrafikforetag eller som mot ersittning utfors av ndgon annan. I
konventionen regleras fragan om fraktforarens ansvar for skador pa
passagerare, resgods och gods. Det finns dven bestimmelser om olika
transporthandlingar och om avséndarens forfoganderdtt over godset.
Konventionen innehaller vidare forumbestimmelser och regler om
sammansatta transporter.

Warszawakonventionen har andrats vid ett flertal tillfallen, dock har
inte alla &ndringar kommit att trdda i kraft.

1955 tillkom det s.k. Haagprotokollet, vars viktigaste resultat var att
ansvarsbegransningsbeloppet vid personskada fordubblades. Sverige
tilltridde Haagprotokollet &r 1963 (SO 1963:40). 1 september 2009 har
137 stater anslutit sig till protokollet. Warszawakonventionen med Haag-
protokollets dndringar brukar bendmnas Warszawa-Haagsystemet. Den
barande principen dr att fraktforarens ansvar &r begrdnsat — om inte
uppsat eller grov oaktsamhet kan styrkas — samtidigt som denne har s.k.
presumtionsansvar nér det géller vallande.

I Warszawakonventionen och Haagprotokollet finns inga regler om
ansvarets fordelning nér en flygtransport helt eller delvis har utforts av
nagon annan fraktforare d4n den som har tréffat transportavtalet. Detta
regleras i stéllet i den s.k. Guadalajarakonventionen fran ar 1961. Den
utgor ett tilldgg till dessa dverenskommelser och innehéller bestimmelser
om internationell luftbefordran som utfoérs av ndgon annan &n den
avtalsslutande fraktforaren. Konventionen har trdtt i kraft och Sverige
ratificerade densamma &r 1966 (SO 1967:39). 86 stater har hittills
anslutit sig (september 2009).

Warszawa-Haagsystemet reviderades darefter genom det sk.
Guatemala Cityprotokollet fran ar 1971. En av de viktigaste
forandringarna i detta instrument var att ansvarsbegriansningsbeloppet for
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personskada hojdes visentligt samtidigt som strikt ansvar inférdes mot
att ansvarsbegrinsningsbeloppet inte fick Overskridas. Saledes é&r
begriansningsbeloppet for personskada ca 10 000 USD i Warszawa-
konventionen, ca 20 000 USD i Haagprotokollet och ca 100 000 USD i
Guatemala Cityprotokollet.

Guatemala Cityprotokollet har inte trétt i kraft och kommer med storsta
sannolikhet aldrig att gora detta. Den ringa anslutningen till detta
instrument var huvudanledningen till sammankallandet av en ny
konferens i Montreal ar 1975 som resulterade i Montrealprotokollen 1—4.
Sverige har tilltritt samtliga fyra Montrealprotokoll (SO 1978:18,
SO 1978:19, SO 1988:27 och SO 1988:28).

Montrealprotokollen 1 och 2 innebédr endast formella &ndringar av
Warszawakonventionen respektive Haagprotokollet. Genom Montreal-
protokoll 3 inkorporeras de materiella bestimmelserna i Guatemala City-
protokollet medan protokoll 4 innebdr att Guatemala Cityprotokollets
principer for personskada ocksa gors tillimpliga pad gods. Dessutom
moderniserades dokumentbestimmelserna for godstransporter.

Av Montrealprotokollen har nr 1, 2 och 4 nyligen tritt i kraft medan
protokoll nr 3 sannolikt aldrig kommer att gora detta.

Det kan papekas att mot bakgrund av att konventionsbindningen inom
Warszawasystemet ar olikformig, blir skilda regler aktuella i férhallande
till olika l&nder alltefter ldndernas bundenhet av de olika Overens-
kommelserna.

Fragan om en modernisering av konventionssystemet och eventuella
provisoriska, vérldsomspannande eller regionala, tvingande eller
frivilliga fordndringar av ansvarsbestimmelserna har stindigt varit
aktuell sedan 1960-talet. I detta sammanhang kan ndmnas den s.k.
Londonoverenskommelsen fran &r 1974 om en provisorisk hojning av
ansvarsbeloppen for flygforetagen i respektive land. Sverige deltog i
denna 6verenskommelse (se prop. 1975/76:54). Behovet av erséttnings-
regler anpassade till ett modernt synsétt har vidare lett till olika initiativ
bl.a. inom ramarna féor EU, ECAC och den internationella flygbolags-
organisationen [ATA.

Dessa initiativ har paskyndat och dven i sak paverkat arbetet med en
genomgripande modernisering och konsolidering av det globala konven-
tionssystemet.

6.2.4 Montrealkonventionen 1999

Vid mitten av 1990-talet inleddes ett arbete inom ICAO i syfte att ersétta
det s.k. Warszawasystemet med en ny konvention. Resultatet av detta
arbete dr 1999 ars konvention om vissa enhetliga regler for inter-
nationella lufttransporter (Montrealkonventionen), som formellt trddde i
kraft i november 2003.

Montrealkonventionen kan ségas innebéra savél en konsolidering som
en modernisering av den civilréttsliga internationella regleringen av
lufttransporter. Den innebér en konsolidering i den meningen att samtliga
de fragor som regleras av de olika instrumenten i Warszawasystemet
regleras av konventionen. Moderniseringen bestar framst i att reglerna
for ersittning vid personskada fatt ett innehdll som motsvarar det
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moderna samhéllets krav. Men &ven i andra avseenden har regleringen
givits ett mer tidsenligt innehall.

Konventionen bestér av en inledning och sju kapitel.

I forsta kapitlet regleras konventionens allménna tillimpningsomrade
och 1 vilken utstrdckning den &r tillimplig pa transporter som utférs av
stater och andra offentliga organ samt pa posttransporter.

Andra kapitlet behandlar vilken dokumentation som ska forekomma
vid lufttransporter av passagerare, bagage och gods. Det reglerar ocksa
parternas inbordes skyldigheter vid godsfrakt med bestimmelser om
bland annat stoppningsritt och utlimnande av gods.

I tredje kapitlet finns bestimmelser om transportorens skadestands-
ansvar och om erséttningens storlek. I kapitlet finns bland annat bestim-
melser om forutséttningarna for ansvar och begriansningar av ersittnings-
beloppens storlek. Det finns ocksd bestdmmelser om jdmkning av
ersittningen, forskottsbetalning, behorig domstol, skiljeforfarande och
preskription.

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

Det femte kapitlet innehéller regler for lufttransporter som utfors av
nagon annan &n den avtalsslutande transportéren. I kapitlet regleras
forhéllandet mellan, pa ena sidan, den avtalsslutande och den faktiske
transportéren  och, pa andra  sidan, passageraren eller
avsindaren/mottagaren av gods.

I sjitte kapitlet behandlas bland annat frdgor om transportdrers
ansvarsforsdkring och transporter under extraordinira forhéllanden.

Sverige har tilltrdtt Montrealkonventionen, som har inforlivats med
svensk ritt genom bl.a. dndringar 1 9 kap. luftfartslagen (se avsnitt 6.5.1).

EU har anslutit sig till konventionen, vilket bl.a. har foranlett 4ndringar
i radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretagens skadestdndsansvar vid olyckor.

Det ska ndmnas att de beloppsgrianser som giller enligt artiklarna 21
och 22 i Montrealkonventionen nyligen har hojts med tillimpning av
artikel 24 i konventionen. Andringen ges till kiinna i Svensk forfattnings-
samling.

6.2.5 Genévekonventionen

Fragan om internationellt erkdnnande av ratt till luftfartyg blev tidigt
foremél for uppmirksamhet. Arbetet med att utarbeta en Overens-
kommelse pé detta omrade paborjades redan ar 1925. Detta slutfordes av
ICAO i juni 1948, dé en konvention, den s.k. inskrivningskonventionen
eller Genévekonventionen, undertecknades i Genéve. Denna konvention
tilltraddes av Sverige ar 1955 (SO 1955:36). 89 stater har anslutit sig till
den.

Genevekonventionen innehaller i huvudsak s.k. kollisionsnormer. I
konventionen regleras framst fragan om vilka réttigheter i ett luftfartyg
som konventionsstaterna ska erkdnna. Dessa dr dganderitt, optionsritt,
nyttjanderétt p4 minst sex manader och hypotek eller liknande réttigheter
till sakerhet for en fordran. Varje sadan réttighet ska erkénnas om den har
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tillkommit enligt lagen i den stat dér fartyget var registrerat nir rittig-
heten tillkom och om réttigheten har skrivits in i en inskrivningsbok i den
stat dér fartyget dr registrerat. De réittigheter som erkénns har bésta rétt i
luftfartyget efter de s.k. luftpantrétterna. De luftpantritter som erkdnns
enligt konventionen dr pantrétt for fordran pa bérgarlon och for extra-
ordindra kostnader vid bevarandet av fartyget. I konventionen finns
vidare bestimmelser om exekutiv forsdljning av luftfartyg och om
mdjligheten att fordndra ett luftfartygs nationalitet om fartyget besviras
av inskrivna réttigheter.

6.2.6 Romkonventionen

I maj 1933 avslutades i Rom konventionen rorande faststillande av vissa
gemensamma bestdmmelser i friga om kvarstad & luftfartyg. Denna
konvention, den s.k. Romkonventionen, behandlar bl.a. férutsittningarna
for att luftfartyg ska kunna beldggas med kvarstad. Sverige har tilltratt
denna konvention (SO 1939:14). Drygt 30 stater har anslutit sig till den.

6.2.7 Tokyokonventionen

Konventionen om brott och vissa andra handlingar begangna ombord pa
luftfartyg, den s.k. Tokyokonventionen, undertecknades i september
1963. Sverige tilltriidde konventionen i december 1966 (SO 1967:40).
Till denna konvention har 185 stater anslutit sig. Den ar tillamplig pa
straftbelagda handlingar men ocksd pa andra handlingar som kan
dventyra ett luftfartygs sékerhet eller sdkerheten ombord m.m. Den avser
dock 1 princip inte politiska brott. En forutsittning for att konventionen
ska vara tillamplig 4r att handlingen begas ombord pa ett luftfartyg som
ar registrerat 1 en fordragsslutande stat. Konventionens jurisdiktions-
bestdmmelser innebdr att registreringsstaten har jurisdiktionsrétt 6ver de
handlingar som begas ombord och att medlemsstaterna har skyldighet att
se till att de kan utova den rétten. Konventionen medfér dock ingen
inskridnkning i staternas ritt att utva jurisdiktion med stod av nationell
lag. I konventionen finns bestimmelser om vilka befogenheter befil-
havaren och de Gvriga besdttningsmedlemmarna har nir ndgon ombord
begar brott. Slutligen innehdller konventionen vissa regler om de
fordragsslutande staternas skyldigheter vid flygplanskapningar.

6.2.8 Haagkonventionen

Flygplanskapningarna kom under slutet av 1960-talet att bli ett allt storre
problem. P4 en diplomatisk konferens i Haag antogs i december 1970 en
konvention for bekdmpande av olaga besittningstagande av luftfartyg,
den s.k. Haagkonventionen. Sverige ratificerade konventionen i maj 1971
(SO 1971:17). 184 stater har anslutit sig till den. Genom konventionen
forbinder sig konventionsstaterna att beldgga kapningsbrott med strianga
straff. Vidare finns regler bl.a. om konventionens tillimpningsomréde,
om atalsrétt och domsrétt samt om utlamning for kapningsbrott.
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6.2.9 Montrealkonventionen 1971

Rorande luftfartens sdkerhet foreligger ytterligare en konvention,
ndmligen den i Montreal i september 1971 undertecknade konventionen
for bekdmpande av brott mot den civila luftfartens sdkerhet, den s.k.
Montrealkonventionen. Denna ratificerades av Sverige i juni 1973
(SO 1973:48). Till konventionen har 187 stater anslutit sig.
Konventionen behandlar sabotagebrott som begés ombord pé eller &r
riktade mot luftfartyg under flygning. De stater som tilltrdder
konventionen forbinder sig dérigenom att beligga sddana brott med
stringa straff. Konventionen innehaller i Ovrigt regler som i stor
utstrackning dverensstimmer med Haagkonventionen.

Till Montrealkonventionen finns ett tilliggsprotokoll fran ar 1988 som
ror bekdmpande av valdsbrott pa flygplatser som anvinds i internationell
civil luftfart. Tilldggsprotokollet ratificerades av Sverige &r 1990
(SO 1990:16). 168 stater har tilltritt tilliggsprotokollet.

6.2.10 Den multilaterala 6verenskommelsen om kommersiella
rittigheter i icke regelbunden luftfart i Europa

Sverige ratificerade i juli 1957 (SO 1959:75) den multilaterala Gverens-
kommelsen om kommersiella rittigheter i icke regelbunden luftfart i
Europa. Overenskommelsen innebér att de fordragsslutande staterna
tillforsdkras ytterligare rattigheter for kommersiella luftfartyg i icke
regelbunden internationell trafik utdver de réttigheter som foljer av
Chicagokonventionen. Overenskommelsen ir dppen for undertecknande
av de stater som dr medlemmar av ECAC (angdende ECAC, se avsnitt
6.4.2). Den ér tillimplig pé civila luftfartyg som &r registrerade i en
medlemsstat och som brukas av medborgare i en fordragsslutande stat
under forutsittning att detta sker med de nationella myndigheternas
godkdnnande. Luftfartygen forsdkras tilltrdde till de fordragsslutande
staternas territorier vid vissa angivna former av transporter eller
flygningar.

Konventionen, som i huvudsak har tilltrdtts av EU/EES-stater, har fatt
en minskad betydelse dé trafikrattighetsfragor for nimnda stater numera
regleras av mera langtgdende bestimmelser i unionsratten.

6.2.11 Eurocontrolkonventionen och den multilaterala
overenskommelsen om undervigsavgifter

Genom Eurocontrolkonventionen som ingicks den 13 december 1960
och tridde i kraft den 1 mars 1963 tillskapades en “Europeisk organisa-
tion for luftfartens sékerhet” (Eurocontrol).

Konventionen som hade en giltighetstid pa 20 ar blev foremél for
omfattande #ndringar 4r 1981. Andringsprotokollet, daterat den
12 februari 1981, trddde i kraft den 1 januari 1986 och konventionen i
den dndrade lydelsen fick sin giltighetstid forldngd med 20 ar fran detta
datum med automatisk forldngning fem ar i taget om den inte sdgs upp.
Tilltrdde till Eurocontrolkonventionen medfor automatiskt tilltrade till
den multilaterala 6verenskommelsen om undervigsavgifter som ingicks
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den 12 februari 1981. For nirvarande &r samma lander parter i bdda dessa
avtal. Ett omfattande arbete med att revidera Eurocontrolkonventionen
inleddes ar 1993 och den 27 juni 1997 undertecknades ett &ndrings-
protokoll vid en diplomatisk konferens i Bryssel. Vid samma tillfille
undertecknades ett tilliggsprotokoll enligt vilket den multilaterala
Overenskommelsen ska upphora att gélla och ersittas av bilaga IV till den
reviderade konventionen. Dessa bada protokoll har dnnu inte trétt i kraft.

Sverige ar medlem i Eurocontrol sedan den 1 december 1995
(SO 1995:81, se #ven prop. 1993/94:104) och har tilltritt den
multilaterala dverenskommelsen om undervigsavgifter (SO 1995:82).
Sammanlagt har 38 stater tilltrdtt Eurocontrolkonventionen och den
multilaterala 6verenskommelsen om undervégsavgifter.

Ursprungligen var det frimsta syftet med Eurocontrol att tillskapa en
organisation som skulle skota flygtrafikledningstjinsten for savél militér
som civil flygtrafik i medlemsstaternas 6vre luftrum. Det visade sig
emellertid att medlemsstaterna, trots betydande patryckningar fran savél
Europaparlamentet som Europeiska kommissionen, i mycket begransad
omfattning var beredda att Overldta kontrollen av sina luftrum till
Eurocontrol. Organisationen kom dérfor att utova flygtrafikledningstjénst
endast i ett begrénsat omrade i det 6vre luftrummet 6ver Benelux-staterna
och delar av davarande Visttyskland samt 6ver Irland. Som en foljd
hérav dndrade medlemsstaterna Eurocontrolkonventionen 1981 och den
ursprungliga tanken att organisationen skulle utdva operativ trafikledning
overgavs i praktiken. Eurocontrol kom nu 1 stéllet att definieras som ett
planeringsorgan och planerings- och utvecklingsfrigor fick en fram-
skjuten plats i verksamheten. Eurocontrol handhar efter konventions-
andringen endast flygtrafikledningstjénsten inom det dvre luftrummet av
norra delen av det tidigare Visttyskland och Benelux-staterna.
Eurocontrols framsta uppgift &r att virna om flygsékerheten och detta
gors bl.a. genom att Eurocontrol har till uppgift att fa till stind en
harmonisering och integrering av medlemsstaternas flygtrafiklednings-
system. Den reviderade Eurocontrolkonventionen beskrivs ndrmare i
prop. 2003/04:67.

Forutom dessa uppgifter handhar Eurocontrol hanteringen av under-
vagsavgifter. Undervigsavgift, eller en route”-avgift som &r den inter-
nationella beteckningen, dr den avgift som tas ut for utnyttjande av den
flygtrafiktjanst och de navigeringshjdlpmedel och andra hjélpmedel som
den Gverflugna staten tillhandahéller inom sitt flyginformationsomrade,
dvs. det luftrum inom vilket man svarar for flygtrafiktjinsten. Avgiften
omfattar den tjénst som tillhandahalls “undervdg”, dvs. under hela
flygningen bortsett frén start och landning samt ut- och inflygning.

Vid en diplomatisk konferens i Bryssel den 8 oktober 2002 under-
tecknades ett &ndringsprotokoll till den reviderade Eurocontrol-
konventionen genom vilket EU blir medlem i Eurocontrol. Den
reviderade konventionen och tilldggsprotokollet har &nnu inte trétt 1 kraft,
men vissa av bestimmelserna tillimpas redan provisoriskt.
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6.2.12 1951 ars avtal mellan Sverige, Danmark och Norge
rorande samarbete pa luftfartens omride

Ar 1951 ingick Sverige, Danmark och Norge ett avtal rorande samarbete
pa luftfartens omride (SO 1952:44). Genom detta avtal enades de tre
landerna om att deras luftfartsmyndigheter skulle samarbeta i utévandet
av den kontroll 6ver SAS lufttrafik som dr nddvéndig enligt gillande
lagar, trafiktillstind och internationella bestdmmelser. Nérmare
bestimmelser rorande formerna for samarbetet ska, savitt mojligt efter
enhetliga linjer, faststéllas av de tre regeringarna. Avtalet, som dven
innehéller vissa bestdmmelser om registrering av luftfartyg, luftfarts-
certifikat, in- och utforsel av flygmateriel och forhéllanden vid krigs-
eller beredskapstillstand, kunde enligt sin ursprungliga lydelse efter den
1 oktober 1974 ségas upp av envar av de fordragsslutande parterna med
12 ménaders varsel. Genom tilliggsprotokoll r 1959 (SO 1959:42), ar
1976 (SO 1977:40), ar 1989 (SO 1989:74) och senast &r 2000
(SO 2000:49) har avtalets giltighetstid utstriickts. Enligt det senaste
tillaggsprotokollet kan avtalet sdgas upp forst efter den 1 oktober 2019.

6.3 EU

6.3.1 EU:s transportpolitik och luftfarten

Av artikel 3.1 f i EG-fordraget framgick att gemenskapens verksamhet
ska omfatta en gemensam politik pa transportomradet. I fordraget om
Europeiska unionens funktionssétt (FEUF) framgar av artikel 4.1 g att
unionen ska ha delad befogenhet med medlemsstaterna pa huvudomradet
Transport. I kapitel 3 som behandlar tjénster har det tagits in ett sarskilt
stadgande, artikel 58.1, som foreskriver att fri rorlighet for tjanster pa
transportomradet ska regleras av bestimmelserna i en sérskild avdelning
angdende transporter. Denna avdelning VI utgors av artiklarna 90-100 i
FEUF. Att det finns en sérskild avdelning avseende transportomradet
innebér inte att fordraget i Ovrigt inte skulle dga tillimpning inom
transportsektorn, utan endast att transportfragornas sdrskilda natur har
kréavt vissa sédrlosningar.

I artikel 90 i FEUF stadgas att fordragens mal ska uppnés inom ramen
for en gemensam transportpolitik. Efter den tredje dvergéngsperiodens
slut, dvs. vid utgéngen av ar 1969, skulle fordragets mél ha varit genom-
forda och pé transportomradet séledes inom ramen for en gemensam
transportpolitik. Nir Svergangsperioden 16pte ut hade emellertid inte
fordragsmalet om en gemensam transportpolitik forverkligats.
Kommissionen fortsatte att ldmna radet forslag till lagstiftning pa
transportomradet, vilket syftade till att en gemensam transportpolitik s&
smaningom skulle etableras mellan medlemsldnderna. Rédet var dock
inte berett att anta ndgot sammanhéngande transportpolitiskt program,
utan ndjde sig med att endast anta vissa forfattningar inom delomraden
dér det bedomdes som sérskilt 6nskvért att harmonisering kom till stind
mellan medlemslédndernas transportlagstiftningar. I borjan av 1980-talet
ansdg Europaparlamentet att rddet borde stillas till ansvar for sin under-
latenhet att inféra en gemensam transportpolitik. Europaparlamentet
stimde darfor rddet infor EU-domstolen och i ett uppmirksammat
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avgorande ar 1985 (mal 13/83, Europaparlamentet mot Europeiska
gemenskapernas rdd, REG 1985, s. 1513) fann domstolen att rddet hade
gjort sig skyldigt till fordragsbrott. Ridet hade inte fullgjort sina
forpliktelser genom att det inte hade sett till att den fria rorligheten for
internationella transporter forverkligats och att villkor inte hade fast-
stillts som gav transportforare rétt att verka i andra medlemsstater.
Ungefar samtidigt med detta avgdrande lade kommissionen fram sin
vitbok om forverkligandet av den inre marknaden. Rédet har darefter
antagit ett antal mycket betydelsefulla forordningar och direktiv pa
transportomradet som lett till betydande avregleringar.

Det var linge foremal for tvekan om luftfarten liksom sjofarten foll
under bestimmelserna i EG-fordraget. Orsaken hartill var artikel 80.2 i
EG-fordraget dér det sades att det tillkommer radet att med kvalificerad
majoritet bestimma vilka regler som ska gélla for dessa bada transport-
medel. Radet kunde trots upprepade forslag fr&n kommissionen inte
forma sig att fatta nagot sadant beslut. For att fa klarhet stimde
kommissionen darfor radet inféor EG-domstolen, som ar 1974 (mal
167/73 Kommissionen mot Frankrike, REG 1974, s. 359) forklarade dels
att EG-fordragets allmdnna bestimmelser ska gélla i den man inte
sarregler finns angivna i fordraget, dels att reglerna i det sdrskilda
transportkapitlet inte ska tillimpas for luftfart och sjofart, sa lange radet
inte har beslutat annat, och att luftfart och sjofart dirmed faller under de
allminna fordragsreglerna. Inneborden av detta avgérande var att de
allminna reglerna om etableringsritt, den fria cirkulationen av varor,
arbetskraft, tjanster osv. ocksa ska tillimpas pa luftfart.

Ar 1986 kom det dnnu ett viktigt avgérande fran EU-domstolen,
vanligen kallat Nouvelles Frontieres (mélen 209-213/84 Ministére Public
mot Asjes, REG 1986, s. 1425), dir det uttalades att EG-fordragets
allménna konkurrensregler var tillimpliga pé luftfartsomradet samt att de
ocksa kunde tillimpas direkt av de nationella domstolarna.

Dessa bada avgoranden lade grunden for den framtida gemensamma
luftfartspolitiken inom EU. Denna politik har gétt ut pa att avreglera
luftfarten inom unionen och att stirka konkurrensen, vilket har skett
genom antagandet av tre s.k. atgérdspaket.

Det forsta paketet antogs i december 1987 och innehdll radets direktiv
87/601/EEG om prissittningen for tidtabellsenliga flygningar mellan
medlemsstaterna, radets beslut 87/602/EEG om kapacitet och marknads-
tilltrdde, samt rédets forordningar (EEG) nr 3975/1987 och 3976/1987
om tillimpningen av EG:s konkurrensregler pé foretag och vissa kate-
gorier av avtal och samordnade forfaranden inom luftfartssektorn.

Den andra etappen i avregleringen av luftfarten inom EG inleddes i juli
1990, da radet antog det andra paketet som bestod av forordning (EEG)
nr 2342/1990 om biljettpriser for regelbunden luftfart, vilken ersatte
direktiv 87/601/EEG, forordning (EEG) nr 2343/1990 om lufttrafik-
foretags tilltrade till flyglinjer i regelbunden trafik inom gemenskapen
m.m., vilken ersatte beslut 87/602/EEG, och forordning (EEG) nr
2344/1990 om é&ndring av tidigare ldmnat bemyndigande for
kommissionen att utfirda gruppundantag. Strax dérefter liberaliserades
ocksé reglerna om flygfrakt genom radets férordning (EEG) nr 294/1991
om bedrivande av flygfrakttrafik mellan medlemsstater. Prisséttningen
blev helt fri och marknadstilltradesreglerna forenklades.
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Tredje lufifartspaketet

Det tredje och sista luftfartspaketet kom 1 juni 1992 dé radet antog
forordning (EEG) nr 2407/1992 om utfdrdande av tillstand for lufttrafik-
foretag, forordning (EEG) nr 2408/1992 om EG-lufttrafikforetags
tilltrdde till flyglinjer inom gemenskapen samt forordning (EEG) nr
2409/1992 om biljettpriser och tariffer for lufttrafik.

I den forsta av dessa tre forordningar foreskrevs kraven for utfardande
och uppritthallande av operativa licenser for de lufttrafikforetag som &r
etablerade i1 unionen. Den andra forordningen rérande marknadstilltrade
foreskrev att unionens flygbolag fran den 1 januari 1993 hade ritt att
utan andra dn i forordningen angivna begransningar fritt bedriva trafik
mellan unionens alla flygplatser i den mén de var dppna for civil trafik.
Fore den 1 april 1997 var dock inte medlemsstaterna skyldiga att medge
lufttrafikforetag frén andra EG-stater rétten att flyga rena inrikeslinjer
(s.k. cabotage). Den s.k. prisférordningen innebar i princip att
prisséttningen for flygtransporter inom unionen skulle vara fri.
Myndigheterna kunde dock ingripa mot dverprissittning eller uppenbart
osund priskonkurrens. Samtliga dessa nu ndmnda tre férordningar har
frén och med den 1 november 2008 ersatts av Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen. I
den nya forordningen har man fort 6ver de flesta védsentliga regler fran de
tre forordningarna, tagit bort ett antal bestimmelser som reglerade dver-
gangsfragor, samt justerat bestimmelserna pa nagra punkter.

Darutdver har radet antagit férordning (EEG) nr 95/93 om gemen-
samma regler for fordelning av ankomst- och avgingstider vid gemen-
skapens flygplatser (s.k. slots), vilken huvudsakligen &r baserad pa
frivilliga riktlinjer fran luftfartsorganisationen IATA.

Dessutom har @ven antagits en rad andra réttsakter rérande den civila
luftfarten. Genom férordning (EEG) nr 2299/1989 om en uppforandekod
for datoriserade bokningssystem, som dndrats genom forordning (EEG)
nr 3089/1993, har det inforts en tvingande uppforandekod som A&r
tillamplig pa datoriserade bokningssystem i den utstrickning de omfattar
lufttransportprodukter som erbjuds eller anvdnds inom unionens
territorium. Fran den 29 mars 2009 trader Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 80/2009 om en uppforandekod for datoriserade
bokningssystem och upphdvande av radets forordning (EEG) nr 2299/89
i kraft och ersitter de tidigare omndmnda réttsakterna. Vidare har det
antagits direktiv om begrénsning av buller fran civila flygplan (se bl.a.
direktiv 1992/14/EEG). Radet har ocksa antagit forordning (EEG) nr
3922/1991 om harmonisering av tekniska krav och administrativa
forfaranden inom omradet civil luftfart. For att bl.a. underlétta rorlig-
heten for forarkabinpersonal inom unionen har radet antagit ett direktiv
(1991/670/EG) om oOmsesidigt godkénnande av certifikat for personal
med funktioner inom den civila luftfarten. Rédet har dven antagit
gemensamma regler for haveriundersokningar, vilka aterfinns i direktiv
1994/56/EG om grundlidggande principer for utredning av flyghaverier
och tillbud inom civil luftfart.

For att gora det mojligt for tredje man att fa tilltrdde till marknaden for
marktjdnster pa flygplatserna inom unionen har radet antagit ett direktiv
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(97/67/EQG) rorande detta. Vidare har radet i avvaktan pd den revidering
av Warszawa-Haagsystemet som pagar funnit det ldmpligt att genom
forordning (EG) nr 2027/1997 om lufttrafikforetags skadestandsansvar
vid olyckor stirka passagerarskyddet pa sa sitt att for EG-lufttrafik-
foretagen har ett obegrinsat ansvar inforts for passagerarskador med
strikt ansvar for fraktféraren upp till ett ersdttningsbelopp om
100 000 SDR. Det bor observeras att EU-forordningen dven &r direkt
tillampbar pa inrikes luftfart.

Europeiska byran for lufifartssdkerhet, EASA

Genom Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1592/2002 av
den 15 juli 2002 om faststdllande av gemensamma bestimmelser pa det
civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byré for luftfarts-
sakerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1, Celex 32002R1592) (EASA-
forordningen), senast dndrad genom kommissionens foérordning (EG) nr
334/2007 (EUT L 88, 29.3.2007, s. 39, Celex 32007R0334), infordes
gemensamma regler for den civila luftfarten. Genom forordningen
inrdttades vidare Europeiska byran for luftfartssidkerhet (EASA).

Det fraimsta malet med forordningen &r att inféra och uppréitthélla en
hog, enhetlig niva nér det giller luftfartssdkerhet i Europa. Férordningen
syftar ocksé till att sdkerstilla en hog, enhetlig miljoskyddsniva, att
underldtta den fria rorligheten for varor, personer och tjénster, att fraimja
kostnadseffektiviteten i reglerings- och certifieringsprocessen och att
undvika dubbelarbete pa nationell och europeisk niva, att bistd medlems-
staterna nir de ska fullgéra sina &taganden i enlighet med Chicago-
konventionen och att lyfta fram unionens sétt att se pa den civila luft-
fartssékerheten.

Inom fSrordningens tillimpningsomrade har EASA, som inledde sin
verksamhet den 28 september 2003, sirskilt ansvar for att

— bista kommissionen i lagstiftningsarbetet,

—Dbistd kommissionen vid genomforandet av standardiserings-
inspektioner hos alla unionens nationella myndigheter for sdkerhet inom
den civila luftfarten,

— bista unionen och medlemsstaterna i relationerna till tredje lander,

— hjalpa medlemsstaterna att uppfylla sina internationella dtaganden,

— utférda certifieringsspecifikationer och vigledningar.

—utfdrda certifikat och kompletterande typcertifikat for produkter,
delar och anordningar och att sikerstélla en fortlopande luftvardighet for
dessa, och

—utfirda och sdkerstéilla fortlopande Oversyn av certifikat till
konstruktions-, tillverknings- och underhéllsorganisationer som finns
utanfor medlemsstaternas territorium, och till konstruktionsorganisa-
tioner inom en medlemsstat, samt till produktionsorganisationer om den
berdrda medlemsstaten begér detta.

De nationella myndigheterna for sékerhet inom den civila luftfarten
bibehéller uppgiften att utfirda enskilda certifikat for luftvirdighet och
certifikat till organisationer och personal (bortsett fran konstruktions-
organisationer) baserade i det egna landet, men i enlighet med gemen-
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samma regler och med skyldighet att godta standardiseringsinspektioner
fran EASA.

EASA:s ansvar pa flygsikerhetsomradet kommer successivt att utdkas.
Som en konsekvens av att byrans verksamhet 6kar i omfattning kommer
samarbetet genom JAA efter hand att avta (jfr avsnitt 6.4.3).

Kommissionen har med stéd av EASA-forordningen utfardat ett antal
rittsakter.

En ny, reviderad EASA-forordning antogs under 2008. Den ska ha trétt
1 kraft helt och hallet senast den 8 april 2012.

Lufifartsskydd

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2320/2002 av den
16 december 2002 om inforande av gemensamma skyddsregler for den
civila luftfarten (EGT L 355, 30.12.2002, s. 1, Celex 32002R2320), som
andrats genom forordning (EG) nr 849/2004 (EUT L 158, 30.4.2004,
s. 1, Celex 32004R0849), tillkom mot bakgrund av héndelserna i USA
den 11 september 2001. Huvudsyftet ar att inféra och genomfora
lampliga unionsétgérder for att forhindra olagliga handlingar mot den
civila luftfarten. Forordningens regler giller pd alla flygplatser som
ligger pa de territorier i medlemsstaterna som omfattas av fordraget.

En ny forordning om luftfartsskydd har antagits under 2008. Den ska
ersitta forordning (EG) nr 2320/2002 och ha tritt 1 kraft helt och hallet
senast den 29 april 2010.

Det gemensamma europeiska luftrummet

Det gemensamma europeiska luftrummet har tillskapats av ett paket som
bestér av

— Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 av den
10 mars 2004 om ramen for inrdttande av det gemensamma europeiska
luftrummet ("ramférordning") (EUT L 96, 31.3.2004, s. 1, Celex
32004R0549),

— Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 550/2004 av den
10 mars 2004 om tillhandahéllande av flygtrafiktjanster inom det gemen-
samma europeiska luftrummet ("forordning om tillhandahallande av
tjanster") (EUT L 96, 31.3.2004, s. 10, Celex 32004R0550),

— Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den
10 mars 2004 om organisation och anvindning av det gemensamma
europeiska luftrummet ("férordning om luftrummet") (EUT L 96,
31.3.2004, s. 20, Celex 32004R0551), och

— Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 552/2004 av den
10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska nétverket for
flygledningstjdnst ("forordning om driftskompatibilitet") ( EUT L 96,
31.3.2004, s. 26, Celex 32004R0552).

Tillsammans syftar forordningarna till att 6ka effektiviteten och siker-
heten i unionens flygtrafiksystem. Detta sker bl.a. genom en mer rationell
indelning av luftrummet, s.k. funktionella luftrumsblock. Vidare ska
medlemsstaterna  forbéttra samarbetet mellan civila och militdra
myndigheter for att nd en mer flexibel anvindning av luftrummet. Det
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skapas dven gemensamma regler for tillhandahéllande av flygtrafik-
tjénster och ett mer genomskadligt system for avgiftssittning. Slutligen
sker en teknisk harmonisering av system och komponenter som anvéands i
flygtrafikledningen. Efter ikrafttridandet den 20 april 2004 har arbetet
med genomforandet av forordningarnas malséttningar paborjats. Detta
sker huvudsakligen genom att Eurocontrol far mandat fran
kommissionen att utarbeta forslag till genomférandebestimmelser.
Eurocontrol har en bred teknisk kompetens och etablerade rutiner for
samrad med berdrda parter.

Open skies-mdlen

EU-domstolen meddelade den 5 november 2002 dom i de s.k. open
skies-malen mot Sverige (mél C-468/98) och sju andra medlemsstater.
Enligt domstolen stred Sveriges bilaterala luftfartsavtal med USA, det
s.k. open skies-avtalet, pd vissa punkter mot unionsritten. Det géllde
framfor allt avtalets s.k. nationalitetsklausul, som bara tillat flygbolag
dgda och kontrollerade av svenska eller amerikanska intressen att flyga
enligt avtalet. Aven nir det gillde reglering av fragor som rdrde
prissittning och datoriserade bokningssystem hade Sverige enligt
domstolen overskridit sina befogenheter.

Kommissionen har fétt ett generellt mandat att férhandla med tredje-
linder om fragor dir det foreligger exklusiv unionskompetens. Ar 2003
fick kommissionen mandat att féorhandla med USA i syfte att skapa ett
Oppet luftfartsomrade med bl.a. fritt marknadstilltrdide och fri pris-
sittning. Ett luftfartsavtal mellan EU och USA undertecknades den
30 april 2007. Avtalet har inte trétt i kraft men parterna ar 6verens om att
tillimpa det fran och med den 30 mars 2008. Avtalet har publicerats i
EUT L 134, 25.5.2007, s. 1.

For att sdkerstélla ett harmoniserat agerande har Europaparlamentet
och rédet antagit forordning (EG) nr 847/2004 av den 29 april 2004 om
forhandling om och genomforande av luftfartsavtal mellan medlemsstater
och tredje ldnder (EUT L 157, 30.4.2004, s. 7, Celex 32004R0847, réttad
genom EUT L 195, 2.6.2004, s. 3, Celex 32004R0847R[01] och EUT
L 204, 4.8.2007, s. 27, Celex 32004R0847R[02]). Forordningen inne-
héller bestimmelser om under vilka forutsittningar en medlemsstat far
inleda forhandlingar med ett tredje land rorande luftfartsavtal eller inga
ett sadant avtal. Enligt forordningen ska alla EG-lufttrafikforetag som &r
etablerade i en medlemsstat behandlas lika och nir en medlemsstat
fordelar begridnsade trafikréttigheter ska detta ske bland samtliga
behoriga flygbolag enligt ett icke-diskriminerande och genomblickbart
forfarande.

Avtal mellan Europeiska unionen och andra stater

For att ytterligare forbéttra flygsdkerheten har EU ingatt avtal pa flyg-
sakerhetsomrddet med dess medlemsstater och andra lénder.

Avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, EES, innefattar
luftfart, och de réttsakter som antas inom EU efter avtalets ingdende tas
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in i avtalet fortlopande efter beslut av den gemensamma EES-kommittén.
EES-avtalet binder utéver EU-staterna Island, Liechtenstein och Norge.

Den 16 oktober 2006 ingick EU ett avtal med dess medlemsstater samt
Albanien, Bosnien och Hercegovina, Bulgarien, f.d. jugoslaviska
republiken Makedonien, Island, Kroatien, Montenegro, Norge,
Ruménien, Serbien och FN:s Overgangsforvaltning i Kosovo om ett
gemensamt europeiskt luftrum. Avtalet har publicerats i EUT (EUT
L 285, 16.10.2006, s. 1). Avtalet trader i1 kraft ndr samtliga har ratificerat
det, men far tillimpas provisoriskt dessforinnan under vissa villkor. I
avtalet ingar ett antal EU-réttsakter, men inte alla pa luftfartsomradet.

Med Marocko har ett snarlikt avtal skrivits under den 12 december
2006. Det innefattar ocksé ett antal EU-réttsakter pa luftfartens omréde.
Det 6verensstimmer dock inte helt med nyssndmnda avtal. Detta avtal
har d4nnu inte publicerats i EUT.

EES-staterna Norge och Island &r parter i avtalet av den 16 oktober
2006, men inte Schweiz.

Med Schweiz finns ett speciellt avtal pa sju verksamhetsomraden, bl.a.
luftfart. Det avtalet omfattar i dag savdl EU-forordningar som EU-
direktiv. Avtalet och de i detta sammanhang relevanta &ndringarna i
bilagan till avtalet finns publicerade i EGT respektive EUT (EGT L 114,
30.4.2002, s. 1, EUT L 347, 30.12.2005, s. 91, EUT L 298, 27.10.2006,
s. 23, EUT L 298, 27.10.2006, s. 25, EUT L 318, 17.11.2006, s. 31, EUT
L 34, 8.2.2008, s. 19, EUT L 127, 15.5.2008, s. 58 och EUT L 40,
11.2.2009, s. 38).

Samtliga nu omndmnda avtal 4 av dynamisk typ som péd ett
forhéallandevis enkelt sdtt kan utdkas till att omfatta annan
unionslagstiftning.

6.3.2 EU-rittsakter inom omrédet civil luftfart

I detta avsnitt ges i kronologisk ordning en kortfattad beskrivning av de
EU-rdttsakter som finns inom omradet civil luftfart. Icke bindande
rattsakter samt beslut av kommissionen som ror tillimpningen av vissa
forordningar har inte tagits med.

Raédets beslut 80/50/EEG av den 20 december 1979 om att infora ett
samradsforfarande om forbindelserna mellan medlemsstater och
tredje land pa lufttransportomradet och om aktioner pa detta
omrade i internationella organisationer (EGT L 18, 24.1.1980, s. 24,
Celex 31980D0050)

Enligt detta beslut ska medlemsstaterna och kommissionen pa begéran av
en medlemsstat eller kommissionen samrada med varandra om

— lufttransportfrdgor som behandlas i internationella organisationer,
och

— olika aspekter av den utveckling som har dgt rum i forbindelserna
mellan medlemsstater och tredje land pa lufttransportomradet och om hur
de pa detta omrdde ingdngna bilaterala eller multilaterala avtalen
fungerar pa de viktigaste punkterna.
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I beslutet beskrivs nidrmare vad som é&r syftet med samradsforfarandet
och hur det gar till.

Radets forordning (EEG) nr 3975/87 av den 14 december 1987 om
forfarandet for tillimpning av konkurrensreglerna pa foretag inom
luftfartssektorn (EGT L 374, 31.12.1987, s. 1, Celex 31987R3975),
senast indrad genom radets forordning (EEG) nr 2410/92 (EGT

L 240, 24.8.1992, s. 18, Celex 31992R2410)

Genom denna forordning faststélls utforliga regler for tillimpningen av
artikel 85 och 86 i EG-fordraget péd lufttransporttjénster. Den ar till
storsta delen upphidvd och ersatt av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 411/2004. Numera &r det bara artikel 6.3 som
fortfarande géller for beslut som antagits enligt artikel 81.3 i fordraget
fore visst datum och fram till dess ett sddant beslut upphor att gilla.

Radets forordning (EEG) nr 3976/87 av den 14 december 1987 om
tillimpningen av artikel 85.3 i fordraget pa vissa kategorier av avtal
och samordnade forfaranden inom luftfartssektorn (EGT L 374,
31.12.1987, 5. 9, Celex 31987R3976), senast indrad genom radets
forordning (EG) nr 411/2004 (EUT L 68, 6.3.2004, s. 1, Celex
32004R0411)

Enligt denna forordning far kommissionen ett bemyndigande att utférda
gruppundantagsfoérordningar inom luftfartssektorn. En kodifierad version
har tagits fram genom rédets férordning (EG) nr 487/2009 av den 25 maj
2009 om tillampningen av artikel 81.3 i fordraget pa vissa kategorier av
avtal och samordnade forfaranden inom luftfartssektorn (EUT L 148,
11.6.2009, s. 1, Celex 32009R0487).

Rédets direktiv 89/629/EEG av den 4 december 1989 om
begrinsning av buller frin civila jetmotordrivna underljudsflygplan
(EGT L 363, 13.12.1989, s. 27, Celex 319891.0629)

Enligt detta direktiv ska medlemsstaterna sdkerstilla att frdn den
I november 1990 civila jetmotordrivna underljudsflygplan som
registreras inom deras territorier inte far anvéndas inom deras territorier
eller inom en annan medlemsstats territorium om de inte beviljats
miljovérdighetsbevis enligt normer som minst motsvarar normerna i
volym I, del 11, kapitel 3 i bilaga 16 till Chicagokonventionen. Direktivet
géller inte for flygplan med en startmassa pa hogst 34 000 kg och med en
kapacitet pa hogst 19 platser.

Rédets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor,
semesterpaket och andra paketarrangemang (EGT L 158, 23.6.1990,
s. 59, Celex 319991.0314)

Direktivet innehéller regler som syftar till att inbordes nirma medlems-
staternas lagstiftning rérande paketresor. Reglerna dr huvudsakligen
inriktade pa konsumentskydd.

Prop. 2009/10:95

153



Direktivet dr genomfort i Sverige huvudsakligen genom lagen
(1992:1672) om paketresor.

Rédets forordning (EEG) nr 2343/90 av den 24 juli 1990 om
lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer i regelbunden lufttrafik inom
gemenskapen och om delning av passagerarkapaciteten mellan
lufttrafikforetag i regelbunden lufttrafik mellan medlemsstaterna
(EGT L 217, 11.8.1990, s. 8, Celex 31990R2343)

Med undantag av artikel 2 e ii och bilaga 1 har denna fGrordning
upphévts genom forordning (EEG) nr 2408/92 (marknadstilltrddes-
forordningen).

Artikel 2 e ii innehaller en definition av begreppet gemenskapens luft-
trafikforetag med foljande innehéll: Ett lufttrafikforetag som antingen har
sin centrala administration och sitt huvudkontor inom gemenskapen och
har bedrivit regelbunden lufttrafik eller utfort icke regelbundna
flygningar inom gemenskapen under de nirmaste tolv ménaderna fore
antagandet av denna forordning, eller har bedrivit regelbunden lufttrafik
mellan medlemsstater med tredje och fjarde frihetsréttigheterna under de
nirmaste tolv manaderna fore antagandet av denna forordning.

I bilaga 1 till forordningen finns en upprékning av négra lufttrafik-
foretag som ska anses motsvara dessa kriterier. I denna bilaga ndmns
SAS, Britannia Airways och Monarch Airlines.

Radets forordning (EEG) nr 3922/91 av den 16 december 1991 om
harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden
inom omradet civil luftfart (EGT L 373, 31.12.1991, s. 4, Celex
31991R3922), senast indrad genom kommissionens forordning (EG)
nr 859/2008 (EUT L 254, 20.9.2008, s. 1, Celex 32008R0859)

De gemensamma luftfartsmyndigheterna JAA  (Joint Aviation
Authorities), som &r ett organ associerat till ECAC (European Civil
Aviation Conference), har utarbetat avtal for samarbete vid utveckling
och genomftrande av gemensamma luftfartsbestimmelser JAR (Joint
Aviation Requirements) pd alla omrdden som beror flygsdkerheten.
Angaende ECAC, JAA och JAR se vidare nedan, avsnitt 6.4.2 och 6.4.3.
Enligt den gemensamma transportpolitiken bor tekniska krav och
administrativa forfaranden som berdr flygsdkerheten harmoniseras pa
grundval av JAA:s JAR-regler. Det har darfor ansetts ldmpligt att
kommissionen ges befogenhet att med bistind av en kommitté av
experter, som utses av medlemsstaterna, gora de &andringar som
utvecklats av JAA betrdaffande de gemensamma tekniska krav och
administrativa forfaranden som antagits av radet.

Efter ett antal dndringar av forordningen finns i dag bara en bilaga till
forordningen kvar (bilaga 3). Den bilagan aterger en omfattande
reglering av tekniska krav och administrativa forfaranden for
kommersiella flygtransporter, vilka ursprungligen betecknades JAR-
OPS, men som nu efter viss EU-anpassning brukar bendmnas EU-OPS.
Regleringen omfattar 19 kapitel med bokstavsbeteckningar fran A till S.
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Rédets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid
gemenskapens flygplatser (EGT L 14, 22.1.1993, s. 1, Celex
31993R0095), senast indrad genom Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 793/2004 (EUT L 138, 30.4.2004, s. 50, Celex
32004R0793)

Férordningen tar sikte pa overbelastade flygplatser. Ar problemen med
Overbelastning inte av allvarligt slag far en medlemsstat ge en flygplats
status som “samordnad flygplats” vilket innebdr att det utses en
”samordnare” for flygplatsen for att underlitta for lufttrafikforetag som
bedriver luftfart eller avser att bedriva luftfart vid flygplatsen.

Ar problemen av mer allvarligt slag och det inte finns nagra mojlig-
heter till en kortsiktig 16sning av problemen aligger det en medlemsstat
att sdkerstdlla att flygplatsen far status som “fullstdndigt samordnad
flygplats”. For dessa flygplatser aligger det samordnaren att tilldela luft-
trafikforetagen ankomst- och avgangstider (s.k. slots) i enlighet med i
forordningen angivna regler. For en flygplats som fatt status som
fullstdndigt samordnad ska det utses en samordningskommitté som ska
bistd samordnaren med rad.

Radets direktiv 94/56/EG av den 21 november 1994 om
grundliggande principer for utredning av flyghaverier och tillbud
inom civil luftfart (EGT L 319, 12.12.1994, s. 14, Celex 319941.0056)

Direktivet ska tilldmpas vid utredningar av flyghaverier och tillbud inom
den civila luftfarten p& unionens territorium och med hénsyn till
medlemsstaternas forpliktelser. Direktivet ska dven tillimpas utanfor
unionens territorium vid utredningar av haverier som inbegriper luft-
fartyg som &r registrerade i en medlemsstat, nér dessa utredningar inte
utférs av en annan stat eller vid utredningar av allvarliga tillbud som
inbegriper luftfartyg som é&r registrerade i en medlemsstat eller handhas
av ett foretag som ar etablerat i en medlemsstat, ndr dessa utredningar
inte utfors av en annan stat.

Varje haveri eller allvarligt tillbud ska utredas. En sddan utredning far
inte 1 nagot fall ta sikte pd fordelning av skuld eller ansvar. Varje
medlemsstat ska sékerstélla att de tekniska utredningarna genomfors eller
Overvakas av ett standigt organ eller institut for civil luftfart. I samband
med varje utredning av ett haveri eller ett tillbud ska en rapport utarbetas.
I tillampliga fall ska en sddan rapport innehélla relevanta sdkerhets-
rekommendationer.

Rédets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltriide till
marknaden for marktjinster pa flygplatserna inom gemenskapen
(EGT L 272, 25.10,1996, s. 36, Celex 31996L.0067), rittat genom
EGT L 223, 24.8.1999, s. 32, Celex 31999L0067R(04)

Syftet med direktivet ar att genomfora tilltrdade till marknaden for mark-
tjdnster pa flygplatserna inom unionen. Vad som avses med marktjanster
anges i en bilaga till direktivet. Det ror sig t.ex. om passagerartjanster i
form av tjdnst till passagerarna vid avfiard, ankomst, transitering i
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anslutning till eller utanfor flygplatsen, inbegripet kontroll av biljetter,
resehandlingar, incheckning av bagage och transport av bagage fram till
sorteringssystemen. Aven s.k. ramptjinster omfattas. De #r bl.a. lastning
och avlastning av flygplanet samt transport av beséttning och passagerare
mellan flygplanet och flygterminalen.

Direktivet dr genomfort i svensk ritt genom lagen (2000:150) om
marktjanster pa flygplatser och férordningen (2000:151) om marktjénster
pa flygplatser.

Rédets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om luft-
trafikforetags skadestiandsansvar vid olyckor (EGT L 285,
17.10.1997, s. 1, Celex 31997R2027), indrad genom Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 889/2002 (EGT L 140,
30.5.2002. s. 2, Celex 32002R0889)

Reglerna om fraktforarens (lufttrafikforetagets) erséttningsansvar vid
skador som é&samkas passagerare, bagage och gods finns i Warszawa-
konventionen (se avsnitt 6.2.3). Den grans for skadestandsansvar som
stadgas 1 Warszawakonventionen har av unionen ansetts vara for lag
enligt dagens ekonomiska och sociala normer. En foljd av den laga
gransen &r att det ofta uppkommer ldngdragna rittsliga processer som
skadar flygtrafikens anseende. Vidare géller Warszawakonventionen
endast for internationell trafik. Atskillnaden mellan nationell och inter-
nationell trafik har avskaffats pa den inre luftfartsmarknaden. Unionen
har darfor ansett det lampligt att ha samma grins for och art av
skadestdndsansvar bide vid nationell och internationell trafik. ICAO
haller for ndrvarande pa att revidera Warszawakonventionen. I avvaktan
pa resultatet av denna revidering har unionen funnit det ldmpligt att
tillfalligt stirka passagerarskyddet, vilket skett genom denna forordning.

Forordningen giller lufttrafikforetags skadestdndsansvar for person-
skador vid olyckor som intraffat ombord pa ett luftfartyg eller under pa-
eller avstigning. Bestimmelserna ska tillimpas av EG-lufttrafikforetag
som har licens utfirdad i en medlemsstat. EG-lufttrafikforetagets
skadestandsansvar vid personskada 4r obegrénsat och ingen begrénsning
far inforas vare sig i lag, konvention eller avtal. Upp till 100 000 SDR
(sdrskilda dragningsritter) dr ansvaret strikt. I ovrigt géller Warszawa-
konventionens regler. Detta innebér att over denna nivd kan EG-
lufttrafikforetaget undgé ansvar genom att bevisa att foretaget eller dess
foretradare har vidtagit alla nédvindiga atgirder for att undvika skadan
eller att det var omojligt for foretaget eller dess foretrddare att vidta
sddana atgirder. Vid medvallande fran den dédade eller skadelidande far
erséittningen dock jamkas under 100 000 SDR. Ingen av forordningens
bestimmelser innebar att ett EG-lufttrafikforetag dr ensamt ansvarigt for
en personskada eller hindrar foretaget att fora regresstalan mot annan
part.
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Radets direktiv 2000/79/EG av den av den 27 november 2000 om
genomforande av det europeiska avtal om arbetstidens forliggning
for flygpersonal inom civilflyget som har ingitts mellan Association
of European Airlines (AEA), Europeiska transportarbetarfedera-
tionen (ETF), European Cockpit Association (ECA), European
Regions Airline Association (ERA) och International Air Carrier
Association IACA) (EGT L 302, 1.12.2000, s. 57, Celex 3200010079,
rittat genom EUT L 369, 16.12.2004, s. 76, Celex 32000L.0079R[01])

Det sk. flygarbetstidsdirektivet innehéller forutom bestimmelser om
arbetstider for flygande personal ocksd bestimmelser om semester,
hélsoundersokningar m.m. I Sverige har direktivet genomforts genom
lagen (2005:426) om arbetstid m.m. for flygpersonal inom civilflyget
samt dndringar i bl.a. arbetstidslagen (1982:673) och lagen (1999:678)
om utstationering av arbetstagare.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG av den 26 mars
2002 om regler och forfaranden for att av bullerskil infora
driftsrestriktioner vid flygplatser i gemenskapen (EGT L 85,
28.3.2002, s. 40, Celex 320021.0030)

Direktivet syftar till att faststdlla regler for unionen for att underlétta
inforandet av driftsrestriktioner pa flygplatser pa ett enhetligt sdtt och
dérigenom begrinsa eller minska antalet personer for vilka flygplans-
buller utgér en pataglig oldgenhet, att skapa en ram som tillgodoser den
inre marknadens krav, att underlétta en miljovéanlig utveckling av flyg-
platsernas kapacitet, att gora det lattare att pd enskilda flygplatser uppné
bestimda mal for bullerbekdmpningen och att gora det mojligt att véilja
bland olika ténkbara atgérder for att dérigenom erhalla storsta mojliga
miljovinster pa mest kostnadseffektiva sitt.

I Sverige har direktivet genomforts genom forordningen (2004:501)
om inforande av driftsrestriktioner vid flygplatser. 1 drenden om
inférande av driftsrestriktioner med stod av den férordningen tillimpas
2 kap. 3 och 7 §§ miljobalken.

Europaparlamentets och riadets forordning (EG) nr 1592/2002 av
den 15 juli 2002 om faststiillande av gemensamma bestimmelser pa
det civila luftfartsomradet och inréittande av en europeisk byra for
luftfartssikerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1, Celex 32002R1592)
(EASA-forordningen), senast indrad genom kommissionens
forordning (EG) nr 334/2007 (EUT L 88, 29.3.2007, s. 39, Celex
32007R0334)

Det frimsta mélet med forordningen ar att inféra och uppréatthélla en hog,
enhetlig nivad nér det géller luftfartssékerhet i Europa. Forordningen
syftar ocksa till att sdkerstdlla en hog, enhetlig miljoskyddsniva, att
underldtta den fria rorligheten for varor, personer och tjénster, att frimja
kostnadseffektiviteten i reglerings- och certifieringsprocessen och att
undvika dubbelarbete pa nationell och europeisk niva, att bistd medlems-
staterna nar de ska fullgéra sina ataganden i enlighet med Chicago-
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konventionen och att lyfta fram unionens sitt att se pd den civila luft-
fartssékerheten.

Genom forordningen tillskapades Europeiska byran for luftfarts-
sdkerhet, EASA. Inom forordningens tillimpningsomrade har EASA,
som inledde sin verksamhet den 28 september 2003, sérskilt ansvar for
att

— bistd kommissionen i lagstiftningsarbetet,

— bistd kommissionen vid genomfoérandet av standardiseringsinspek-
tioner hos alla unionens nationella myndigheter for sdkerhet inom den
civila luftfarten,

— bisté unionen och medlemsstaterna i relationerna till tredje lédnder,

— hjilpa medlemsstaterna att uppfylla sina internationella dtaganden,

— utfarda certifieringsspecifikationer och vigledningar.

— utfirda certifikat och kompletterande typcertifikat for produkter,
delar och anordningar och att sidkerstilla en fortlopande luftvardighet for
dessa, och

— utfirda och sdkerstilla fortlopande Oversyn av certifikat till
konstruktions-, tillverknings- och underhéllsorganisationer som finns
utanfér medlemsstaternas territorium, och till konstruktionsorganisa-
tioner inom en medlemsstat, samt till produktionsorganisationer om den
berérda medlemsstaten begér detta.

De nationella myndigheterna for sékerhet inom den civila luftfarten
bibehéller uppgiften att utfirda enskilda certifikat for luftvardighet och
certifikat till organisationer och personal (bortsett fran konstruktions-
organisationer) baserade i det egna landet, men i enlighet med gemen-
samma regler och med skyldighet att godta standardiseringsinspektioner
frén EASA.

EASA:s ansvar pa flygsdkerhetsomradet kommer successivt att utdkas.
Som en konsekvens av att byrans verksamhet 6kar i omfattning kommer
samarbetet genom JAA kommer att upphdra den 30 juni 2009 (jfr
avsnitt 6.4.3).

Med stod av EASA-foérordningen har bl.a. foljande réttsakter beslutats

— kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september
2003 om faststdllande av tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och
miljocertifiering av luftfartyg och tillhdrande produkter, delar och utrust-
ningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisa-
tioner (EUT L 243, 27.9.2003, s. 6, Celex 32003R1702), senast dndrad
genom forordning (EG) nr 375/2007 (EUT L 94, 4.4.2007, s. 3, Celex
32007R0375),

— kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november
2003 om fortsatt luftvirdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter,
delar och utrustning och om godkénnande av organisationer och personal
som arbetar med dessa arbetsuppgifter (EUT L 315, 28.11.2003, s. 1,
Celex 32003R2042), senast dndrad genom forordning (EG) nr 1056/2008
(EUT L 283, 28.10.2008, s. 5, Celex 32008R1056),

— kommissionens forordning (EG) nr 104/2004 av den 22 januari 2004
om faststillande av bestimmelser for organisationen och samman-
sattningen av Overklagandendmnden for Europeiska byran for luftfarts-
sakerhet (EUT L 16, 23.1.2004, s. 20, Celex 32004R0104),
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— kommissionens forordning (EG) nr 736/2006 av den 16 maj 2006 om
arbetsmetoder for Europeiska byran for luftfartssikerhet vid standardise-
ringsinspektioner (EUT L 129, 17.5.2006, s. 10, Celex 32006R0736),

— kommissionens forordning (EG) nr 103/2007 av den 2 februari 2007
om forlingning av den Overgangsperiod som avses i artikel 53.4 i
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 (EUT
L 28,3.2.2007, s. 8, Celex 32007R0103), och

— kommissionens forordning (EG) nr 593/2007 av den 31 maj 2007 om
de avgifter som tas ut av Europeiska byradn for luftfartssdkerhet (EUT
L 140, 1.6.2007, s. 3, Celex 32007R0593).

Forordning (EG) nr 1592/2002 har upphévts genom tillkomsten av den
nya EASA-forordningen, Europaparlamentets och radets férordning (EG)
nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststdllande av gemensamma
bestimmelser pd det civila luftfartsomrddet och inrdttande av en
europeisk byrd for luftfartssédkerhet, och om upphidvande av rédets
direktiv 91/670/EEG, f6rordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv
2004/36/EG, men kommer delvis att ha fortsatt giltighet fram till den
7 april 2012.

Europaparlamentets och riadets forordning (EG) nr 2320/2002 av
den 16 december 2002 om inforande av gemensamma skyddsregler
for den civila luftfarten (EGT L 355, 30.12.2002, s. 1, Celex
32002R2320), som éindrats genom forordning (EG) nr 849/2004
(EUT L 158, 30.4.2004, s. 1, Celex 32004R0849)

Denna forordning tillkom mot bakgrund av hdndelserna i USA den
11 september 2001. Huvudsyftet ar att infora och genomfora lampliga
unionsatgirder for att forhindra olagliga handlingar mot den civila luft-
farten. Forordningens regler géller pa alla flygplatser som ligger pa de
territorier i medlemsstaterna som omfattas av fordraget. De gemensamma
grundldggande standarderna for atgdrder avseende luftfartsskydd ska
grundas pé géllande rekommendationer i ECAC:s dokument 30. Dessa
rekommendationer anges narmare i bilagan till forordningen. En mojlig-
het finns till ndgot mindre rigordsa kontroller vid riktigt sma flygplatser,
sd lange atgirderna ger en adekvat skyddsniva. Varje medlemsstat ska
anta ett nationellt sékerhetsprogram for civil luftfart i syfte att sdkerstilla
tillimpningen. Luftfartsskyddet ska kvalitetssdkras. Flygplatser, flyg-
foretag och andra foretag som har direkt koppling till luftfart ska
utarbeta, genomféra och vidmakthalla 1ampliga sikerhetsprogram, som
ska godkénnas och dvervakas av behorig myndighet. Behorig myndighet
ska sidkerstdlla utformningen och genomférandet av ett nationellt
utbildningsprogram avseende luftfartsskydd. Medlemsstaterna far besluta
om strangare atgarder dn vad som foljer av forordningen. Kommissionen
ska i samarbete med behorig myndighet utfora inspektioner for att
kontrollera tillimpningen av forordningen. Bilagan till EU-férordningen
innehaller 13 avsnitt med ndrmare bestimmelser om vilka och vad som
ska kontrolleras samt vissa kompletterande bestimmelser i &vrigt.
Daérefter finns ett tilligg med riktlinjer for klassificering av forbjudna
foremal. Dér ges en exemplifiering av foremél som det foreligger
restriktioner for att f4 ta med ombord. Kommissionen har getts ritt att
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meddela kompletterande bestimmelser och ska for detta bitrddas av en
kommitté. Kommissionen har bl.a. beslutat

— kommissionens forordning (EG) nr 1217/2003 av den 4 juli 2003 om
faststdllande av gemensamma specifikationer avseende nationella séker-
hets- och kvalitetskontrollprogram for civil luftfart (EUT L 169,
8.7.2003, s. 44, Celex 32003R 1217, rattad genom EUT L 206, 15.8.2003,
s. 33, Celex 32003R1217R[01]),

— kommissionens forordning (EG) nr 1486/2003 av den 22 augusti
2003 om faststdllande av forfaranden for utférande av kommissionens
inspektioner pa omradet luftfartsskydd for den civila luftfarten (EUT
L 213, 23.8.2003, s. 3, Celex 32003R1486),

— kommissionens forordning (EG) nr 1138/2004 av den 21 juni 2004
om en gemensam definition av kénsliga delar av behorighetsomrédden pa
flygplatser (EUT L 221, 22.6.2004, s. 6, Celex 32004R1138), och

— kommissionens forordning (EG) nr 820/2008 av den 8 augusti 2008
om atgirder for att genomfora gemensamma grundlaggande standarder
avseende luftfartsskydd (EUT L 221, 19.8.2008, s. 8, Celex
32008R0820).

Genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 849/2004 av
den 29 april 2004 om &ndring av férordning (EG) nr 2320/2002 om
inférande av gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten (EUT
L 158, 30.4.2004, s. 1, Celex 32004R0849, riattad genom EUT L 229,
29.6.2004, s. 3, Celex 32004R0849R[01] och EUT L 204, 4.8.2007,
s. 28, Celex 32004R0849R[02]) 6ppnas en mojlighet att pa avgriansade
omraden av en flygplats tilldta andra — men tillrackligt hga — skydds-
nivder dn vad som giéller for flygplatsen i Ovrigt. Bestimmelsen har
tillkommit i forsta hand med tanke pa allménflyget, dvs. affarsflyg,
skolflyg, privatflyg och liknande, samt kommersiell verksamhet som ar
begriansad till luftfartyg p4 mindre an 10 ton maximal startmassa
(maximum take off weight, MTOW) eller med férre &n 20 siten.

I Sverige har kompletterande bestimmelser inforts genom lagen
(2004:1100) om luftfartsskydd (se avsnitt 6.5.15).

Forordning (EG) nr 2320/2002 har upphévts genom forordning (EG) nr
300/2008, se nedan. Den nya forordningen ska senast ha trétt i kraft helt
och hallet den 29 april 2010.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 437/2003 av den
27 februari 2003 om statistisk rapportering om lufttransport av
passagerare, gods och post (EUT L 66, 11.3.2003, s. 1, Celex
32003R0437), senast indrad genom radets forordning (EG) nr
1791/2006 (EUT L 363, 20.12.2006, s. 1, Celex 32006R1791)

Syftet med forordningen ar att medlemsstaterna ska utarbeta statistisk
rapportering om lufttransport av passagerare, gods och post via
kommersiell luftfart, liksom om civila luftfartygsrorelser till eller frén
unionsflygplatser, utom flygningar med statliga luftfartyg. Férordningen
innehéller bestimmelser om insamlingen och bearbetningen av statistiska
uppgifter, dverforingen av resultatet till EU:s statistikkontor m.m.

Med stod av denna forordning har kommissionen utférdat bl.a.

— kommissionens forordning (EG) nr 1358/2003 av den 31 juli 2003
om genomforande av Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
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437/2003 om statistisk rapportering om lufttransport av passagerare, gods Prop. 2009/10:95
och post, och om &andring av bilagorna I och II till den férordningen
(EUT L 194, 1.8.2003, s. 9, Celex 32003R1358), senast dndrad genom
forordning (EG) nr 158/2007 (EUT L 49, 17.2.2007, s. 9, Celex
32007R0158), och

— kommissionens forordning (EG) nr 546/2005 av den 8 april 2005 om
anpassning av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
437/2003 med avseende pa tilldelningen av koder for rapporterande land
och om andring av kommissionens forordning (EG) nr 1358/2003
avseende uppdatering av forteckningen &ver flygplatser i gemenskapen
(EUT L 91, 9.4.2005, s. 5, Celex 32005R0546).

Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni
2003 om rapportering av hiindelser inom civil luftfart (EUT L 167,
4.7.2003, s. 23, Celex 32003L.0042)

Syftet med direktivet ar att bidra till att forbéttra flygsékerheten genom
att sdkerstdlla att relevant sdkerhetsinformation rapporteras, samlas in,
lagras, skyddas och sprids. Direktivet innehéller bestimmelser om
obligatorisk rapportering av héndelser (driftsavbrott, defekter, fel och
andra onormala omstdndigheter som har eller kan ha inverkat pa flyg-
sdakerheten men inte har lett till haverier eller allvarliga tillbud),
insamling och lagring av information, informationsutbyte, spridning av
information m.m.

Direktivet har genomf0rts i svensk rétt genom andringar i 11 kap. luft-
fartslagen med foljdandringar i lagen (1990:712) om undersdkning av
olyckor och sekretesslagen (1980:100) samt justeringar i vissa
forordningar (se kapitel 16).

Kommissionen har nyligen beslutat tvd genomférandebestdmmelser till
direktivet genom

— kommissionens forordning (EG) nr 1321/2007 av den 12 november
2007 om genomforandebestimmelser for att i ett centralt upplag
integrera information om hédndelser inom civil luftfart som utbyts i
enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG (EUT
L 294, 13.11.2007, s. 3, Celex 32007R1321), och

— kommissionens forordning (EG) nr 1330/2007 av den 24 september
2007 om genomforandebestimmelser for spridning till berdrda parter av
information om héndelser inom civil luftfart, i enlighet med artikel 7.2 i
Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/42/EG (EUT L 295,
14.11.2007, s. 7, Celex 32007R1330).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststillande av gemensamma regler om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och
om upphivande av forordning (EEG) nr 295/91 (EUT L 46,
17.2.2004, s. 1, Celex 32004R0261)

Syftet med forordningen om nekad ombordstigning &r att faststilla
minimirattigheter for flygpassagerare for det fall att de mot sin vilja
nekas ombordstigning eller drabbas av instillda eller forsenade flyg- 161



ningar. Forordningens tillimpningsomrade preciseras i artikel 3 och
anges for det forsta omfatta passagerare som reser fran en flygplats
beldgen inom en medlemsstats territorium. Under vissa ndrmare angivna
omsténdigheter ska forordningen tillimpas ocksé i fraga om passagerare
som reser fran en flygplats beldgen i ett tredje land till en flygplats inom
en medlemsstats territorium.

I forordningen ges sedan ndrmare bestimmelser om

— vad passagerarnas rattigheter och det berorda lufttrafikforetagets
skyldigheter nérmare bestdmt ska besta i vid fall av nekad ombord-
stigning och instillda eller forsenade flygningar och

— det system for kompensation och assistans som ska st till forfogande
for passagerarna vid vart och ett av de hinder i transporten som omfattas
av forordningen.

Forordningen innehdller vidare bestimmelser om att fortur och utdkad
assistans ska ges at funktionshindrade passagerare och deras medféljande
samt at barn som reser ensamma, att lufttrafikforetaget ska vara skyldigt
att pa visst sitt informera passagerarna om forordningens bestimmelser
bade vid incheckning och i hindelse av nekad ombordstigning eller
instdlld eller forsenad flygning och att férordningens bestdmmelser &r
tvingande till passagerarnas forman.

Det framgar ocksa att varje medlemsstat dr forpliktad att utse ett organ
som ansvarar for att forordningens bestimmelser efterlevs och som — nér
sd dr lampligt — vidtar de atgdrder som &r nddviandiga for att garantera att
passagerarnas rattigheter enligt forordningen respekteras. Det utsedda
organet ska ocksa vara behorigt att ta emot klagomal fran enskilda passa-
gerare i friga om Overtrddelser av forordningens bestimmelser.

Kompletterande bestdmmelser till forordningen har inforts i bl.a. 9 kap.
luftfartslagen (se avsnitt 6.5.1).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 av den
10 mars 2004 om ramen for inrittande av det gemensamma
europeiska luftrummet (""ramforordning") (EUT L 96, 31.3.2004,

s. 1, Celex 32004R0549)

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 550/2004 av den
10 mars 2004 om tillhandahéllande av flygtrafiktjéinster inom det
gemensamma europeiska luftrummet ("'férordning om tillhanda-
hallande av tjinster') (EUT L 96, 31.3.2004, s. 10, Celex
32004R0550)

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den
10 mars 2004 om organisation och anvindning av det gemensamma
europeiska luftrummet ("'férordning om luftrummet") (EUT L 96,
31.3.2004, s. 20, Celex 32004R0551)
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Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 552/2004 av den
10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska nitverket
for flygledningstjinst ("'forordning om driftskompatibilitet') (EUT
L 96, 31.3.2004, s. 26, Celex 32004R0552)

Det gemensamma europeiska luftrummet har tillskapats av ett paket som
bestar av de fyra ovan ndmnda forordningarna.

Tillsammans syftar forordningarna till att 6ka effektiviteten och siker-
heten i unionens flygtrafiksystem. Detta sker bl.a. genom en mer rationell
indelning av luftrummet, s.k. funktionella luftrumsblock. Vidare ska
medlemsstaterna forbattra samarbetet mellan civila och militdra myndig-
heter for att nd en mer flexibel anvdndning av luftrummet. Det skapas
dven gemensamma regler for tillhandahallande av flygtrafiktjanster och
ett mer genomskadligt system for avgiftssattning. Slutligen sker en
teknisk harmonisering av system och komponenter som anvénds i flyg-
trafikledningen. Efter ikrafttrddandet den 20 april 2004 har arbetet med
genomfOrandet av forordningarnas malsattningar paborjats. Detta sker
huvudsakligen genom att Eurocontrol far mandat fran kommissionen att
utarbeta forslag till genomforandebestammelser. Eurocontrol har en bred
teknisk kompetens och etablerade rutiner fér samrad med berdrda parter.

Kommissionen har med st6d av de nimnda férordningarna beslutat

— kommissionens forordning (EG) nr 2096/2005 av den 20 december
2005 om gemensamma krav i fridga om tillhandahéllande av flygtrafik-
tjanster (EUT L 335, 21.12.2005, s. 13, Celex 32005R2096), som éndrats
genom forordning (EG) nr 1315/2007,

— kommissionens forordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december
2005 om gemensamma regler for en flexibel anvéndning av luftrummet
(EUT L 342, 24.12.2005, s. 20, Celex 32005R2150),

— kommissionens forordning (EG) nr 730/2006 av den 11 maj 2006 om
luftrumsklassificering och tillstand for flygningar enligt visuellflygregler
ovanfor flygniva 195 (EUT L 128, 16.5.2006, s. 3, Celex 32006R0730),

— kommissionens forordning (EG) nr 1032/2006 av den 6 juli 2006 om
krav avseende automatiska system for utbyte av fardplansdata for
anmaélan, samordning och 6verlamning av flygningar mellan enheter for
flygkontrolltjanst (EUT L 186, 7.7.2006, s. 27, Celex 32006R1032),

— kommissionens forordning (EG) nr 1033/2006 av den 4 juli 2006 om
krav pa forfaranden for fardplaner fore flygning inom det gemensamma
europeiska luftrummet (EUT L 186, 7.7.20006, s. 46, Celex 32006R1033),

— kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 av den 6 december
2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster (EUT L 341,
7.12.2006, s. 3, Celex 32006R1794),

— kommissionens forordning (EG) nr 633/2007 av den 7 juni 2007 om
krav avseende tillimpningen av ett protokoll for 6verforing av fardplans-
data, for anmaélan, samordning och &verlimning av flygningar mellan
enheter for flygkontrolltjanst (EUT L 146, 8.6.2007, s. 7, Celex
32007R0633),

— kommissionens forordning (EG) nr 1265/2007 av den 26 oktober
2007 om faststdllande av krav i frdga om kanalseparation vid rost-
kommunikation mellan mark och luftfartyg for det gemensamma
europeiska luftrummet (EUT L 283, 27.10.2007, s. 25, Celex
32007R1265), och
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— kommissionens forordning (EG) nr 1315/2007 av den 8 november
2007 om sékerhetstillsyn av flygledningstjansten och om é&ndring av
kommissionens forordning (EG) nr 2096/2005 (EUT L 291, 9.11.2007,
s. 16, Celex 32007R1315).

Rédet har med hénvisning till férordningarna om det gemensamma
europeiska luftrummet utfardat radets forordning (EG) nr 219/2007 av
den 27 februari 2007 om bildande av ett gemensamt foretag for
utveckling av en ny generation av det europeiska systemet for flyg-
ledningstjansten (SESAR) (EUT L 64, 2.3.2007, s. 1, Celex
32007R0219). SESAR-projektet behandlar de tekniska aspekterna av det
gemensamma europeiska luftrummet. Syftet med projektet ar att forena
och samordna de spridda atgérder inom forskning och utveckling som
tidigare har vidtagits utan samordning i unionen.

Regelverket for det gemensamma luftrummet har blivit foremal for
revidering genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1070/2009 av den 21 oktober 2009 om andring av forordningarna (EG)
nr 549/2004, (EG) nr 550/2004, (EG) nr 551/2004 och (EG) nr 552/2004
i syfte att forbéttra det europeiska luftfartssystemets kvalitet och hallbar-
het (EUT L 300, 14.11.2009, s. 34, Celex 32009R1070).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 785/2004 av den
21 april 2004 om forsikringskrav for lufttrafikforetag och luft-
fartygsoperatorer (EUT L 138, 30.4.2004, s. 1, Celex 32004R0785).

Syftet med forsékringsférordningen ar att faststdlla miniminivéer for det
forsakringsskydd som lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer ska halla
sig med savitt giller sitt ansvar for skador p& passagerare, bagage, gods
och tredje man. Med nagra undantag — bl.a. undantas statliga luftfartyg —
ska forordningen tillimpas pd alla lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatorer som flyger inom, till, frdn eller &ver en medlemsstats
territorium. [ forordningen ges nidrmare bestimmelser om forsékrings-
principer, hur uppfyllelsen av forsikringskraven kontrolleras for skilda
fall, miniminivéer for det forsékringsskydd som ska finnas for ansvar for
skador pa passagerare, bagage och gods, miniminivéer for forsidkrings-
skyddet i friga om skadestandsansvar gentemot tredje man samt efter-
levnad och péfoljder. Kompletterande bestimmelser till forordningen har
inforts 1 9 och 10 kap. luftfartslagen (se avsnitt 6.5.1).

Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG av den 21 april
2004 om siikerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land som
anvinder flygplatser i gemenskapen (EUT L 143, 30.4.2004, s. 76,
Celex 320041.0036)

Genom detta direktiv inférs harmoniserade metoder som ska sékerstélla
att internationella sdkerhetsnormer verkligen foljs inom unionen genom
en harmonisering av regler och forfaranden for rampinspektioner av de
luftfartyg fran tredje land som landar pa flygplatser beldgna i medlems-
staterna.

Artikel 9 i direktivet har upphdvts genom Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 2111/2005 av den 14 december 2005 om upp-
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rattande av en gemenskapsforteckning over alla lufttrafikforetag som
forbjudits att bedriva verksamhet inom gemenskapen och om information
till flygpassagerare om vilket lufttrafikforetag som utfor en viss flygning,
samt om upphévande av artikel 9 i direktiv 2004/36/EG (se nedan).

Kommissionen har givit vissa tillimpningsforeskrifter i forordning
(EG) nr 768/2006 av den 19 maj 2006 om tillimpning av Europa-
parlamentets och radets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004 om
sakerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land som anvénder flygplatser
i gemenskapen samt forvaltningen av informationssystemet (EUT L 134,
20.5.2000, s. 16, Celex 32006R0768).

Ytterligare tillimpningsforeskrifter har meddelats i kommissionens
forordning (EG) nr 351/2008 av den 16 april 2008 om genomforande av
Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/36/EG avseende priorite-
ring av rampinspektioner for luftfartyg som anvénder flygplatser i
gemenskapen ( EUT L 109, 19.4.2008, s. 7, Celex 32008R0351).

Direktivet har genomforts i svensk rétt genom forordningen (2006:436)
om #ndring i luftfartsférordningen (1986:171) och lagen (2007:494) om
andring i sekretesslagen (1980:100).

Direktivet har numera upphévts genom den nya EASA-foérordningen,
forordning (EG) nr 216/2008. Upphévandet ska senast ha trétt i kraft den
8 april 2012.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 868/2004 av den
21 april 2004 om skydd mot sidana subventioner och sidan illojal
prissiittning vid tillhandhallandet av lufttrafiktjinster fran linder
som inte dr medlemmar i Europeiska gemenskapen som skadar EG-
lufttrafikforetag (EUT L 162, 30.4.2004, s. 1, Celex 32004R0868)

I forordningen faststélls ett forfarande som ska tillimpas for att ge skydd
mot subventionering och illojal prissittning vid tillhandahéllande av
lufttrafiktjanster frdn ldnder som inte &ar medlemmar 1 EU, om
unionsbranschen dirigenom orsakas skada. Gottgorande atgirder ska
foretrddesvis utgdras av avgifter som aliggs det aktuella lufttrafik-
foretaget fran tredje land.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 847/2004 av den
29 april 2004 om forhandling om och genomforande av luftfartsavtal
mellan medlemsstater och tredjeléinder (EUT L 157, 30.4.2004, s. 7,
Celex 32004R0847), rittad genom EUT L 195, 2.6.2004, s. 3, Celex
32004R0847R(01) och EUT L 204, 4.8.2007, s. 27, Celex
32004R0847R(02)

Denna forordning &r en konsekvens av EU-domstolens domar i Open
skies-malen. I den finns bl.a. bestimmelser om hur enskilda medlems-
stater ska agera nir man genomfor bilaterala forhandlingar om luftfarts-
avtal med tredje land.
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Radets direktiv 2004/82/EG av den 29 april 2004 om skyldighet for
transportorer att liimna uppgifter om passagerare (EUT L 261,
6.8.2004, s. 24, Celex 320041.0082)

Direktivet syftar till att forbéttra granskontrollerna och bekdmpa olaglig
invandring genom att transportdrer Oversdnder forhandsuppgifter om
passagerare till behoriga nationella myndigheter. Oversindandet ska ge
dessa myndigheter tillrdcklig tid for en detaljerad och utforlig kontroll av
varje passagerare. Direktivet utgdr ocksd ett led i kampen mot
terrorismen.

Direktivet har genomf6rts i Sverige genom lagen (2006:444) om
passagerarregister och lagen (2006:447) om é&ndring i utldnningslagen
(2005:716) (prop. 2005/06:129, bet. 2005/06:SfU14, rskr. 2005/06:280).

Europaparlamentets och riadets forordning (EG) nr 2111/2005 av
den 14 december 2005 om upprittande av en gemenskaps-
forteckning over alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva
verksamhet inom gemenskapen och om information till flygpassa-
gerare om vilket lufttrafikforetag som utfor en viss flygning, samt
om upphiivande av artikel 9 i direktiv 2004/36/EG (EUT L 344,
27.12.2005, s. 15, Celex 32005R2111)

Genom forordningen om svarta listan faststdlls regler om uppréttande
och offentliggérande av en unionsforteckning 6ver lufttrafikforetag som
av sikerhetsskil forbjuds att bedriva verksamhet inom unionen samt om
information till flygpassagerare om vilka lufttrafikforetag som utfor de
flygningar som dessa passagerare anvédnder. Det ankommer pa
kommissionen att uppdatera gemenskapsforteckningen och pa medlems-
staterna och EASA att till kommissionen 6verldmna all information som
kan vara av betydelse for uppdateringen.

Med stod av forordningen om svarta listan har kommissionen utférdat

— kommissionens forordning (EG) nr 473/2006 av den 22 mars 2006
om genomférandebestimmelser for gemenskapsforteckningen enligt
kapitel II i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 2111/2005
over de lufttrafikforetag som har belagts med verksamhetsforbud i
gemenskapen (EUT L 84, 23.3.2006, s. 8, Celex 32006R0473), och

— kommissionens forordning (EG) nr 474/2006 av den 22 mars 2006
om upprittande av en gemenskapsforteckning enligt kapitel II i Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 2111/2005 6ver de lufttrafik-
foretag som har belagts med verksamhetsforbud i gemenskapen (EUT
L 84, 23.3.2006, s. 14, Celex 32006R0474), senast &dndrad genom
kommissionens forordning (EG) nr 1144/2009 (EUT L 312, 27.11.2009,
s. 16, Celex 32009R1144).

Genom forordning (EG) nr 474/2006 har unionsforteckningen, den s.k.
svarta listan, upprittats. I bilagor till férordningen finns forteckningar
over lufttrafikforetag som antingen har fullstdndigt verksamhetsforbud i
unionen eller som omfattas av driftsrestriktioner dér.

Vissa overviganden och forslag i anledning av forordningen om svarta
listan redovisas i avsnitt 13.2.1.
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Europaparlamentets och radets direktiv 2006/23/EG av den 5 april
2006 om ett gemenskapscertifikat for flygledare (EUT L 114,
27.4.2006, s. 22, Celex 320061.0023)

Syftet med flygledardirektivet adr att hdja sédkerhetsstandarderna och
forbattra unionens flygkontrollsystem genom utfirdande av ett gemen-
skapscertifikat for flygledare. Direktivet géller for flygledare och flyg-
ledarelever som fullgér sina uppgifter under ansvar av leverantdrer av
flygtrafiktjanster, som huvudsakligen erbjuder sina tjénster till luft-
fartygsrorelser inom den allménna flygtrafiken. Medlemsstaterna ska
vidare, med vissa undantag, se till att tjdnster som tillhandahalls for
allmén flygtrafik av under ansvar av andra leverantorer av flygtrafik-
tjénster har atminstone lika hog sikerhet och kvalitet som enligt vad som
foljer av direktivets bestimmelser.

Direktivet innehaller bestimmelser om nationella tillsynsmyndigheter,
villkoren for certifiering, flygledares behdrighet, 6msesidigt erkdnnande
av flygledarcertifikat m.m.

Av artikel 18 framgér att medlemsstaterna ska faststélla bestimmelser
om sanktioner som ska tillimpas vid Overtrddelser av de nationella
bestdmmelser som har antagits enligt direktivet och vidta alla nédvandiga
atgdrder for att se till att dessa sanktioner tilldimpas.

Tidsfristen for inforlivande av direktivet ar satt till den 17 maj 2008,
med undantag for artikel 8 for vilken tidsfristen ska vara den 17 maj
2010.

Regeringen har den 24 maj 2006 utsett Luftfartsstyrelsen att i Sverige
vara nationell tillsynsmyndighet enligt artikel 3.1 i direktivet. Direktivet
har huvudsakligen genomforts héir i landet genom att davarande Luft-
fartsstyrelsen har utfirdat erforderliga myndighetsforeskrifter. Vissa
overviaganden i anledning av flygledardirektivet redovisas i avsnitt 10.7
och 11.5.

Direktivet kommer att upphédvas senast per den 31 december 2012
enligt Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 1108/2009 av
den 21 oktober 2009 om dndring av forordning (EG) nr 216/2008 inom
omradet flygplatser, flygledningstjdnst och flygtrafiktjinster och om
upphédvande av direktiv 2006/23/EG (EUT L 309, 24.11.2009, s. 51,
Celex 32009R1108).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1107/2006 av
den S juli 2006 om riittigheter i samband med flygresor for personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet (EUT

L 204, 26.7.2000, s. 1, Celex 32006R1107)

I férordningen faststélls regler for skydd och assistans at personer med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet i samband med flygresor, bade for
att skydda dem mot diskriminering och se till att de far assistans.
(artikel 1.1).

Bestdmmelserna i forordningen é&r tillimpliga pa personer med funk-
tionshinder eller nedsatt rorlighet som utnyttjar eller avser att utnyttja
kommersiella luftfartstjanster for passagerare i samband med avfard fran,
transitering genom eller ankomst till en flygplats, nir flygplatsen &r
beldgen inom en medlemsstats territorium dér fordraget ar tillampligt
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(artikel 1.2). Artiklarna 3, 4 och 10 ska dessutom vara tillimpliga pa
resendrer som avreser fran en flygplats beldgen i ett tredjeland till en
flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium dér fordraget ar
tillimpligt, om det lufttrafikforetag som utfor flygningen ar ett EG-
lufttrafikforetag (artikel 1.3).

Artikel 2 upptar vissa definitioner. Bl.a. framgéar att med person med
funktionshinder eller person med nedsatt rorlighet avses en person vars
rorlighet ar nedsatt vid anvdndning av transporter pd grund av nigon
form av fysiskt funktionshinder (sensoriskt eller motoriskt, bestdende
eller tillfélligt), psykiskt funktionshinder eller psykisk funktionsnedsétt-
ning eller pa grund av annat funktionshinder eller alder och vars situation
kraver lamplig uppmérksamhet och anpassning till hans eller hennes
sarskilda behov av de tjénster som ér tillgéingliga for alla passagerare.

Artikel 3 innehéller bestimmelser om forbud mot att végra transport
med hénvisning till funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Forbudet har
vissa undantag, som framgar av artikel 4. Den artikeln innehéller vidare
bestimmelser om skyldighet att ldmna viss information till berérda flyg-
passagerare. Overviiganden och forslag i anledning av dessa bestim-
melser redovisas i avsnitt 13.3.

Forordningen innehéller vidare bestimmelser om skyldighet for flyg-
platsens ledningsenhet att ange ankomst- och avresepunkter for personer
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet (artikel 5), vidarebefordran av
information (artikel 6), assistans pa flygplatser (artikel 7-9), lufttrafik-
foretagens assistans (artikel 10), utbildning av personal (artikel 11), och
ersittning for forlorade hjilpmedel (artikel 12). Overviiganden och
forslag i anledning av dessa bestimmelser redovisas i avsnitt 17.2.

Av artikel 13 framgér att forpliktelserna gentemot personer med funk-
tionshinder och personer med nedsatt rorlighet enligt forordningen inte
far begrénsas eller dsidosittas.

Forordningen ska tillimpas med verkan fran och med den 26 juli 2008,
med undantag for artiklarna 3 och 4, som tillimpas med verkan frén och
med den 26 juli 2007 (artikel 18).

Europaparlamentets och radets direktiv 2006/93/EG av den

12 december 2006 om reglering av utnyttjandet av flygplan som
omfattas av volym 1, del II, kapitel 3 i bilaga 16 till konventionen om
internationell civil luftfart, andra upplagan (1988)( EUT L 374,
27.12.2000, s. 1, Celex 32006L.0093)

Genom detta direktiv kodifierades radets direktiv 92/14/EEG av den
2 mars 1992 om begransningar i utnyttjandet av flygplan som omfattas
av volym 1, del II, kapitel 2 i bilaga 16 till konventionen om inter-
nationell civil luftfart, andra upplagan (1988) (EGT L 76, 23.3.1992,
s. 21, Celex 31992L0014). Det direktivet hade flera ganger &ndrats pa
vasentliga punkter. En kodifiering anségs darfor pakallad for att skapa
klarhet och Overskadlighet. De materiella bestimmelserna har redan
tidigare genomforts i Sverige, varfor just detta direktiv inte har foranlett
nagon specifik lagstiftningsatgird.
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Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den
20 februari 2008 om faststillande av gemensamma bestimmelser pa
det civila luftfartsomradet och inrittande av en europeisk byra for
luftfartssikerhet, och om upphivande av radets direktiv
91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG
(EUT L 79, 19.3.2008, s. 1, Celex 32008R0216), findrad genom
forordning (EG) nr 690/2009 (EUT L 199, 31.7.2009, s. 6, Celex
32009R0690) och forordning (EG) nr 1108/2009 (EUT L 309,
24.11.2009, s. 51, Celex 32009R1108).

Detta dr den s.k. nya EASA-forordningen. Den bygger pa den gamla,
forordning (EG) nr 1592/2002, men utokar de uppgifter som laggs pa
EASA. Detta &r i linje med vad man avsdg vid inrdttandet av EASA.
Alltefter tiden blir mogen ska fler uppgifter ldggas pa myndigheten. Den
nya forordningen innehaller — till skillnad fran den gamla — bl.a.
bestimmelser om piloter, flygdrift, luftfartyg som &r hemmahorande i
tredjeland men som flyger pa en eller flera flygplatser i unionen, tillsyn
och efterlevnad samt erkdnnande av certifikat. Vidare finns det numera
bestimmelser om boter och viten.

Delar av forordningen har tritt i kraft den 8 april 2008, medan
artiklarna 5-10 ska tillimpas fran och med den dag som anges i respek-
tive tillimpningsforeskrifter, dock senast fran och med den 8 april 2012.
Genom dessa oklara ikrafttrddandetidpunkter torde den gamla EASA-
forordningen alltjamt vara tillimplig i vissa delar.

Trots att hela forordningen &nnu inte trétt i kraft fullt ut, har redan en
andring av forordningen med utvidgning av EASA:s behdrighet till att
dven omfatta flygplatser, flygledningstjinst och flygtrafiktjdnster
beslutats, jfr forordning (EG) nr 1108/2009. Dessa @ndringar ska trada i
kraft vid olika tidpunkter och slutligen den 31 december 2013.

Europaparlamentets och riadets forordning (EG) nr 300/2008 av den
11 mars 2008 om gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten
och om upphivande av férordning (EG) nr 2320/2002 (EUT L 97,
9.4.2008, s. 72, Celex 32008R0300)

Denna forordning som upphéver forordning (EG) nr 2320/2002 om luft-
fartsskydd innebédr inga stora fordndringar i sak. Den vésentligaste
andringen &r att flera kompletterande beslut av verkstillighetskaraktér
delegerats till kommissionen, som i sddana fall ska bitridas av en
kommitté. Dérigenom kan beslut tas pé ett enklare och snabbare sitt dn
om man maste forlita sig pd den sedvanliga lagstiftningsprocessen.
Europaparlamentet har dock forbehallit sig en viss insyn vid tillkomsten
av sddana kompletterande beslut genom att det foreskrivs att man alltid
ska beakta artikel 8 i radets beslut av den 28 juni 1999 om de forfaranden
som ska tillimpas vid utdvandet av kommissionens genomfGrande-
befogenheter (EGT L 184, 17.7.1999, s. 23, Celex 31999D0468).

Bestimmelserna i forordningen trader i kraft vid olika tidpunkter. Helt
ska den ha trétt i kraft senast den 29 april 2010.
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Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av
den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhanda-
hillande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning) (EUT L 293,
31.10.2008, s. 3, Celex 32008R1008)

Denna férordning, EU:s lufttrafikforordning, som tridde i kraft redan
den 1 november 2008 innehaller huvudsakligen de visentliga bestdm-
melserna i de tre forordningar som kallades for tredje luftfartspaketet fran
1992. I den nya forordningen har man rensat bort tidigare dvergéngs-
16sningar som blivit obsoleta, samt justerat ett antal bestimmelser. Det &r
framfor allt bestimmelserna om prissittningen pa biljetter som
omarbetats, och d& framfor allt genom att tidigare regleringar tagits bort.
Forordningen innehéller fem kapitel.

Kapitel I innehéller huvudsakligen ett antal definitioner. samt en artikel
om forordningens syfte.

Kapitel II motsvarar i stort radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den
23 juli 1992 om utférdande av tillstand for lufttrafikforetag (EGT L 240,
24.8.1992, s. 1, Celex 31992R2407), den s.k. licensieringsforordningen.
I kapitlet faststélls enhetliga krav som ska stéllas pd dem som bedriver
vissa slag av kommersiell flygtrafik (transport av passagerare, post
och/eller gods mot betalning) inom gemenskapen.

Ett foretag som uppfyller forordningens krav har rétt att fa en operativ
licens, vilken é&r ett tillstdnd for foretaget att mot betalning utfora luft-
transport av passagerare, post och/eller gods som anges i licensen. En
operativ licens ger inte i sig tillgdng till sérskilda flyglinjer eller mark-
nader.

En medlemsstat far utfiarda operativ licens for ett foretag endast om
dess huvudkontor och, i forekommande fall, dess séte ar beldget i denna
medlemsstat, och dess huvudsakliga verksamhet &r lufttransport enbart
eller i kombination med annat affirsmissigt utnyttjande av luftfartyg
eller reparation och underhall av dem. Vidare krdvs det att foretaget dgs
och fortsatt kommer att dgas av medlemsstater eller medborgare i
medlemsstater, antingen direkt eller genom majoritetsigande. Foretaget
ska fortlopande effektivt kontrolleras av sddana stater eller personer.

Nir ett lufttrafikforetag ansoker om operativ licens for forsta gangen
maste det bifoga en verksamhetsplan som innehéller en detaljerad
beskrivning av den planerade affirsverksamheten under den aktuella
perioden, sérskilt med avseende pd marknadsutveckling och planerade
investeringar, samt de berdknade finansiella och ekonomiska f6ljderna av
denna verksambhet.

Som villkor for utfairdande eller upphivande av en operativ licens fér
inte uppstillas krav pa att ett lufttrafikforetag dger luftfartyg, men en
medlemsstat ska kréva av de foretag som den utfardar licens for att de
forfogar over ett eller flera luftfartyg antingen genom &gande eller
leasingavtal.

Vidare ska det alltid vara ett villkor for utfairdandet av operativ licens
och for dess giltighet att det berérda foretaget har ett gillande drifttill-
stand (AOC) att utova trafikrittigheter som ticker den verksamhet som
den operativa licensen omfattar. Alla beslut om att bevilja eller aterkalla
operativa licenser ska offentliggras arligen i Furopeiska unionens
officiella tidning (EUT).
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Lufttrafikforetaget ska vara forsikrat inte bara enligt férordning (EG)
nr 785/2004 utan dessutom for att ticka erséttningsansvar i samband med
olyckor med avseende pa post.

Tydligare och mera omfattande reglering ldmnas i forhallande till
licensieringsforordningen nér det géller leasing av luftfartyg.

Kapitel III motsvarar i stort radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den
23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemen-
skapen (EGT L 240, 24.8.1992, s. 8, Celex 31992R2408), den s.k.
marknadstilltrddesforordningen som gillde tilltrade till flyglinjer inom
gemenskapen for sdvil regelbunden som icke regelbunden lufttrafik. Har
har man plockat bort ett antal dvergdngsbestimmelser, samt indelningen
av flygplatser i kategorier och i vissa fall i flygplatssystem.

Enligt forordningen ska berérda medlemsstater tillaita EG-lufttrafik-
foretag att utdva trafikréttigheter — dvs. ritten att befordra passagerare,
gods och/eller post i lufttrafik mellan tvé flygplatser inom unionen — pa
flyglinjer inom unionen.

Sjélva utdovandet av trafikrittigheter ska regleras av offentliggjorda
unionsbestimmelser och nationella, regionala eller lokala bestimmelser
om sikerhet och miljoskydd samt fordelning av ankomst- och avgangs-
tider.

Naér det dr fraga om allvarliga miljoproblem far en medlemsstat infora
villkor for, begrdnsa eller avvisa utdvande av trafikrittigheter, sérskilt
ndr en tillfredsstdllande servicenivd kan uppnas med andra transport-
medel.

Enligt forordningen kan en medlemsstat infora allmin trafikplikt
avseende regelbunden lufttrafik till en flygplats inom sitt territorium som
betjénar ett ytteromrade eller ett utvecklingsomrade eller pa en flyglinje
med svagt trafikunderlag till en regional flygplats inom sitt territorium,
forutsatt att flyglinjen anses vara vésentlig for regionens ekonomiska
utveckling. Den allménna trafikplikten innebér vidare att om inget flyg-
foretag &r berett att trafikera linjen pa vanliga kommersiella grunder i
enlighet med de villkor betraffande regelbundenhet, kapacitet och priser
m.m. som medlemsstaten uppstéller, far medlemsstaten genom ett upp-
handlingsforfarande utvélja ett flygforetag som med ensamrétt far
trafikera linjen, vartill kommer att erséttning far utgé till flygforetaget
ifraga.

Kapitel IV innehaller bestimmelser om prisséttningen, och motsvaras
till viss del av radets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992
om biljettpriser och tariffer for lufttrafik (EGT L 240, 24.8.1992, s. 15,
Celex 31992R2409).

Enligt forordningen fir de EG-lufttrafikforetag som har en operativ
licens fritt sdtta sina flygpriser. P4 grundval av Omsesidighet giller
samma princip for lufttrafikforetag fran tredjelédnder.

Det finns en bestimmelse om information om de biljettpriser som finns
tillgéngliga och ett krav pé att priset, avgifter och skatter sirredovisas.
Valfria pristillagg ska anges klart, dppet och otvetydigt i borjan av varje
bokningsprocess, och kunden ska aktivt markera sitt godkédnnande av
dem.

Tidigare bestimmelser om information till behorig myndighet om
géllande flygpriser, samt om mdjligheterna att ingripa mot osunda &ver-
respektive underpriser har tagits bort.
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Det finns ocksé ett inskrivet krav pd medlemsstaterna att sikerstilla
efterlevnad av reglerna om priser och faststilla sanktioner for &ver-
tridelser av dem.

Kapitel V innehaller slutbestimmelser om att kommissionen ska
bitrddas av en kommitté, och att medlemsstaterna och kommissionen ska
samarbeta vid tillimpningen och dvervakningen av forordningen.

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/101/EG av den
19 november 2008 om indring av direktiv 2003/87/EG sa att
luftfartsverksamhet infors i systemet for handel med utsléppsritter
for vaxthusgaser inom gemenskapen (EUT L 8, 13.1.2009, s. 3, Celex
32008L0101)

Genom direktivet ska luftfarten omfattas av handeln med utslappsratter
frén och med den 2 februari 2010. En nirmare analys av innehéllet i
direktivet far ansta till dess det genomfors i svensk ritt. Till direktivet
hor kommissionens beslut av den 8 juni 2009 om den nérmare tolkningen
av luftfartsverksamhet enligt bilaga I till Europaparlamentets och radets
direktiv 2003/87/EG (EUT L 149, 12.6.2009, s. 69, Celex 32009D0450).

Europaparlamentets och riadets forordning (EG) nr 80/2009 av den
14 januari 2009 om en uppforandekod for datoriserade boknings-
system och upphivande av radets forordning (EEG) nr 2299/89
(EUT L 35, 4.2.20009. s. 47, Celex 32009R0080)

Forordningen trdder i kraft den 29 mars 2009 och ersdtter radets
forordning (EEG) nr 2299/89 av den 24 juli 1989 om en uppforandekod
for datoriserade bokningssystem (EGT L 220, 29.7.1989, s. 1, Celex
31989R2299), senast dndrad genom radets férordning (EG) nr 323/1999
(EGT L 40, 13.2.1999, s. 1, Celex 31999R0323).

Forordningen giller for datoriserade bokningssystem i den utstrickning
de omfattar lufttransportprodukter som erbjuds eller anvinds inom
unionens territorium. I vissa fall omfattas dven jarnvégstransport-
produkter av foérordningen. Enligt forordningen ska varje foretag som har
ansvaret for driften eller marknadsforingen av ett datoriserat bokforings-
system (s.k. systemleverantor) ge varje lufttrafikforetag mojlighet att fa
del av foretagets distributionstjdnster pa lika och icke-diskriminerande
villkor. I férordningen beskrivs systemleverantorens forpliktelser i detalj.
Bryter ndgon mot férordningen kan kommissionen déma ut boter.

Europaparlamentets och riadets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars
2009 om flygplatsavgifter (EUT L 70, 14.3.2009, s. 11, Celex
32009L.0012)

Direktivet ska tillimpas pa varje flygplats som ar 6ppen for kommersiell
trafik och dér den arliga trafiken uppgar till 6ver fem miljoner passa-
gerarrorelser samt pa den flygplats i varje medlemsstat som har det
hogsta antalet passagerarrorelser. For svensk del betyder det att direktivet
blir tillampligt pa Stockholm-Arlanda flygplats, medan Landvetter ligger
strax under gransen. Direktivet ska vara genomfort i nationell lagstiftning
senast den 15 mars 2011.
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6.4 Internationella organisationer m.m.

Utformningen av den svenska luftfartslagstiftningen och tillimpningen
av den &r i betydande utstrickning beroende av beslut som fattas inom
olika internationella organ. I detta avsnitt beskrivs i korthet de viktigaste
av dessa organ.

6.4.1 ICAO

Den internationella civila luftfartsorgansationen (The International Civil
Aviation Organization — ICAQ) uppréttades genom Chicagokonven-
tionen och de lander som undertecknar konventionen blir medlemmar 1
organisationen. Numera &r ICAO — vars huvudkontor ar beldget i
Montreal, Kanada — knutet till FOorenta Nationerna som ett av dess
fackorgan.

ICAO, som bestér av en forsamling, ett rad och olika underorgan, har
till uppgift att "utveckla principerna och tekniken for internationell luft-
fart” och “frimja planldggning och utveckling av internationell luft-
trafik”.

Enligt Chicagokonventionen har ICAO att faststdlla normer och
rekommendationer (Standards and Recommended Practices) for att
sakerstilla storsta mdjliga likformighet i fraga om forfattningar m.m. hos
medlemsstaterna. ICAO utférdar sddana normer och rekommendationer i
form av bilagor (annex) till Chicagokonventionen. Hittills har foljande
18 bilagor tillkommit:

1. Personnel Licensing — luftfartscertifikat

2. Rules of the Air — trafikregler

3. Meteorological Service for International Air Navigation — meteoro-
logi

4. Aeronautical Charts — flygkartor

5. Units of Measurement to be used in Air and Ground Operations —
mattenheter

6. Operation of Aircraft — International Commercial Air Transport,
International General Aviation — anvidndande av luftfartyg i internationell
trafik

7. Aircraft Nationality and Registration Marks — nationalitets- och
registreringsbeteckningar

8. Airworthiness of Aircraft — luftvirdighet

9. Facilitation — underldttande av luftfart

10. Aeronautical Telecommunications — teletjénst

11. Air Traffic Services — flygtrafikledning (flygkontrolltjanst, flyg-
informationstjénst och alarmeringstjénst)

12. Search and Rescue — flygraddningstjanst

13. Aircraft Accident Investigation — undersokning av luftfartsolyckor

14. Aerodromes — flygplatser

15. Aeronautical Information Services — informationstjénst

16. Environmental Protection, Del I: Aircraft Noise — flygplansbuller,
Del II: Aircraft Engine — emissionsutslépp fran flygplansmotorer

17. Security — Safeguarding International Civil Aviation against Acts
of Unlawful Interference — bestimmelser om luftfartsskydd
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18. Safe Transport of Dangerous Goods by Air — flygtransport av
farligt gods.

Bilagorna giller for alla medlemsstater som inte har underréttat [CAO
om att vederborande stat inte kan tillimpa de faststdllda normerna och
rekommendationerna.

6.4.2 ECAC

Den europeiska luftfartskonferensen (The European Civil Aviation
Conference — ECAC) grundades ar 1955. ECAC har for ndrvarande
37 medlemsstater. Medlemskap kan vinnas av europeiska lander som &r
medlemmar i ICAO.

ECAC ér ett radgivande organ som har som maélséttning att gynna
utvecklingen av ett sidkert, effektivt och uthélligt europeiskt flyg-
transportsystem. I detta syfte utfirdar ECAC resolutioner, rekommenda-
tioner och policybeslut. Dessa dtgérder dr inte réttsligt bindande. Normalt
brukar de dock pé olika séitt f4 genomslag i de nationella rétts-
ordningarna.

Det hogsta beslutande organet inom ECAC ér ett plenarméte som hélls
vart tredje ar. Vid detta mote representeras medlemsldnderna av dele-
gationer som brukar ledas av generaldirektoren for landets luftfarts-
myndighet. Vid plenarmétet beslutas bla. riktlinjerna for ECAC:s
verksamhet under de kommande tre aren. Mellan plenarmétena leds
verksamheten av en president och en ”Co-ordinating Committee” som
béada viljs av plenarméte. ECAC har ett eget sekretariat som ar beldget i
Paris.

6.4.3 JAA

De gemensamma luftfartsmyndigheterna (Joint Aviation Authorities —
JAA) ér ett samarbete mellan ett antal europeiska luftfartsmyndigheter
som har till syfte att frimja flygsdkerheten. Medlemskap i JAA kan
vinnas av alla ldnder som &r medlemmar i ECAC. JAA ir ett associerat
organ till ECAC.

JAA bygger inte pa nagot folkrattsligt bindande avtal utan har mer
karaktdren av ett ”gentlemen’s agreement”.

Samarbetet dr inriktat pa att utforma gemensamma regler avseende
flygsédkerhet. Dessa regler kan omfatta alla omraden som har betydelse
for flygsdkerheten. Det laggs emellertid sérskild vikt vid regler som ror
konstruktion och tillverkning av flygmateriel, underhéll och anvidndning
av sadan materiel, samt behdrigheten hos personer och organisationer
som dr ansvariga for konstruktion, tillverkning och underhdll av flyg-
materiel och som opererar flygplan. Genom att utforma gemensamma
regler undviks dubbelarbete och utbyte av produkter och personer mellan
olika liander underléttas. De gemensamma regler som JAA utarbetar
bendmns ”Joint Aviation Requirements” (JAR) eller gemensamma luft-
fartsbestdmmelser.

Samarbetet innebér att parterna atar sig att inom ramen for nationell
ratt delta i1 utvecklingen av JAR och att anta och genomfora JAR som
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gemensamma krav utan nationella varianter (’sole code”). Parterna ska
inféra nya JAR i sitt nationella regelverk och arbeta for att avldgsna
skillnader 1 sitt regelverk i forhallande till JAR.

Genom tillskapandet av EASA har skélen for JAA:s existens blivit
ifrdgasatta och de europeiska luftfartsmyndigheternas generaldirektorer
har beslutat att lagga ned JAA den 30 juni 2009.

6.4.4 Eurocontrol

Angéende Eurocontrol, se ovan avsnitt 6.2.11.

6.4.5 OPS-utvalget

Detta organ bestar av de tre skandinaviska flygsdkerhetscheferna. Verk-
samheten regleras i ett avtal (med instruktion) mellan verkscheferna.
Uppgiften &r i forsta hand tillsyn 6ver foretag med gemensamt skandi-
naviskt tillstind men &ven andra frdgor koordineras i detta forum.
Ordforandeskapet roterar varje ar. Sektionscheferna for luftvérdighet,
drift och utbildning bildar underutvalg med ett sérskilt for medicin. For
den direkta tillsynsverksamheten finns ett skandinaviskt tillsynskontor
(STK) beldget i Sverige. Verksamheten regleras i instruktion fran OPS-
utvalget.

6.4.6 TATA

International Air Transport Association (IATA) &r en rent privatrittslig
sammanslutning av flygforetag som ursprungligen grundades ar 1919
och nyorganiserades ar 1945. IATA &ar en intresseorganisation vars
medlemmar huvudsakligen bestar av de storre reguljarbolagen som
bedriver internationell trafik. Sedan ar 1974 kan dock dven charterflyg-
foretag vara medlemmar. IATA spelar en stor roll nidr det géller
utformning och standardisering av kommersiella villkor, normer och
procedurer for den internationella luftfarten. Har kan t.ex. ndmnas
IATA:s roll nér det géller frivilliga 6verenskommelser om internationella
flygpriser vilka accepteras av IATA:s medlemsforetag nir de endast utfor
en del av den transport som resendren ingér avtal om, s.k. interlining. Pa
sé sdtt kan passageraren kopa en flygbiljett for en resa som omfattar flera
delstrackor och utfors av flera flygforetag till ett ligre pris &n om
passageraren koper en biljett for varje delstricka. IATA handhar ocksa
genom sitt ”Clearing House” avrakningen mellan medlemsforetagen nér
det giller biljettintakter. Slutligen kan ndmnas att IATA é&r ett viktigt
remissorgan inom lufttransportomrédet, inte minst pa det tekniska
omradet.
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6.5 Svenska bestaimmelser inom omradet civil luftfart

I avsnitt 6.5 redogdrs kortfattat for innehéllet i de viktigaste forfatt-
ningarna inom omradet civil luftfart. Betrdffande vissa av de for-
fattningar som beskrivs nedan 1dmnas langre fram i propositionen en mer
detaljerad redogorelse for deras innehall.

6.5.1 Luftfartslagen (1957:297)

I 1 kap. meddelas vissa grundldggande bestimmelser i friga om rétten att
utdva luftfart inom svenskt omrade. Sadan luftfart far i princip endast 4ga
rum med svenska luftfartyg eller med luftfartyg fran frimmande stater
med vilka Sverige har tréffat 6verenskommelse om ritt till luftfart inom
svenskt omrade. Regeringen eller Transportstyrelsen har mojlighet att
bl.a. av militédra skal inskrénka eller forbjuda luftfart inom en viss del av
landet eller, tillfélligtvis under utomordentliga forhallanden, i hela landet.

1 2 kap. finns bestimmelser om registrering, nationalitet och mérkning.
Registrering sker i luftfartygsregistret som fors av Transportstyrelsen.
Den dr en forutséttning for att luftfartyget ska fa anvindas vid luftfart.
Ytterligare regler om registrering finns i férordningen (1986:172) om
luftfartygsregistret m.m. Ett luftfartyg som har forts in i registret dger
svensk nationalitet. Om inforandet i registret utfirdas nationalitets- och
registreringsbevis. Luftfartyget ska vidare mérkas med sin nationalitets-
och registreringsbeteckning. Om det ar registrerat i frimmande stat ska
det vid luftfart inom svenskt omrédde vara mérkt i enlighet med fore-
skrifterna i hemlandet.

I 3 kap. finns bestimmelser om luftvdrdighet och miljovérdighet.
Huvudregeln ar att ett luftfartyg ska vara luftvardigt och miljovérdigt nar
det anvinds till luftfart. Ansvaret for detta avilar dgaren eller, om nagon
brukar luftfartyget i dgarens stille, brukaren. Luftvirdigheten och milj6-
vardigheten star under tillsyn av Transportstyrelsen. Verket utfardar efter
besiktning luftviardighets- och miljovardighetsbevis. Svenskt luftfartyg
ska, nir det anvédnds i luftfart, ha svenskt eller av Transportstyrelsen
godként utlandskt luftvirdighets- och miljovardighetsbevis.

I 4 och 5 kap. finns bestimmelser om luftfartygs bemanning och om
befdlhavare och tjdnsten ombord. Bl.a. upptas hédr allménna bestdm-
melser om luftfartscertifikat. Sadant utférdas av Transportstyrelsen.
Endast den som har ett luftfartscertifikat ar behorig att tjdnstgéra som
forare, navigator eller flygmaskinist pa ett luftfartyg. Den som will
genomga utbildning for luftfartscertifikat ska ha ett elevtillstand. I lagen
anges under vilka forutsittningar ett certifikat och ett elevtillstand ska
aterkallas. Fragor om éaterkallelse provas av allmén forvaltningsdomstol.

Luftfartyg ska nir det anvinds vid luftfart ha en befdlhavare. Denne
ska ha tillsyn &ver luftvdrdigheten, bemanningen m.m. Om nagon genom
sitt upptrddande utgér en omedelbar fara for luftfartygets sdkerhet eller
for sdkerheten ombord, far befilhavaren vidta de atgarder mot denne som
behdvs for att avvérja faran. Om det intridffar en olyckshéndelse som
medfor att nadgon avlider eller far allvarlig kroppsskada eller att
betydande skada uppstar for luftfartyget eller p4 egendom ska befil-
havaren rapportera detta. Befdlhavaren ska ocksé rapportera, nér det har
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funnits nagon allvarlig fara for att en saddan olycka skulle intrédffa eller
nér nagot har hint som tyder pa ett vésentligt fel hos fartyget eller mark-
organisationen.

Den som pa grund av sjukdom, uttréttning, paverkan av alkoholhaltiga
drycker eller andra medel eller av andra séddana skl inte kan fullgéra sina
uppgifter pé ett betryggande sétt far inte tjinstgdra ombord.

1 6 kap. finns bestimmelser om flygplatser och om markorganisationen
i ovrigt. Flygplatser och andra anldggningar ska uppfylla sdkerhetens
krav. For inrdttande och drift av flygplats for allmént bruk (allmén flyg-
plats) krévs tillstdnd av regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer. En allmén flygplats ska godkénnas innan den tas i bruk.
Regeringen far foreskriva att detsamma ska gilla i friga om andra
anldggningar for luftfarten. Regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestimmer fir foreskriva vilka flygplatser som far anvéndas vid
olika slag av luftfart samt meddela foreskrifter om avgifter for anvénd-
ning av allménna flygplatser eller andra allménna anldggningar eller
tjénster for luftfarten.

I 7 kap. finns regler om tillstand till luftfartsverksamhet. Luftfart i
forvarvssyfte far inte utdvas i Sverige utan tillstand av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer. Regeringen fiar dock fore-
skriva att annan luftfart i forvarvssyfte &n luftfart i regelbunden trafik
(linjefart) far utdvas utan tillstind, om det &r lampligt med hénsyn till
luftfartens art eller omfattning. Tillstdnd far beviljas bara om det inte
moter hinder av hinsyn till det allminna. Vid provning av ansékan om
tillstdnd ska de tekniska och ekonomiska forutséttningarna for trafiken
beaktas. Tillstand till Iuftfart i inrikes trafik far ges endast till svenska
rittssubjekt och vissa réttssubjekt med anknytning till EES-stater.

I 8 kap. finns vissa bestimmelser om lufttrafiken. Regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddelar foreskrifter om vad som
ska iakttas vid luftfarder for att olyckor och oldgenheter ska undvikas.
Foreskrifter far ocksd meddelas om flygvagar som luftfartyg ska folja
inom svenskt omrade. Bestimmelser finns vidare om landnings-
skyldighet och om forbud mot befordran av krigsmateriel eller annat
gods samt om fartygshandlingar.

I 9 kap. finns bestimmelser om befordran med luftfartyg av passa-
gerare och gods. Sverige har anslutit sig till Montrealkonventionen.
Konventionen innehaller huvudsakligen regler om parternas réttigheter
och skyldigheter vid lufttransport av passagerare, bagage och gods (se
avsnitt 6.2.4). Det géller bland annat transportorers skadestandsansvar for
personskada eller forsening som drabbar passagerare samt for skador pa
eller forseningar av bagage och gods. Konventionen har inforlivats med
svensk ritt genom andringar i 9 kap. luftfartslagen. Till skillnad fran
konventionen giller de nya reglerna &ven vid inrikes flygningar.
Montrealkonventionen har delvis inforts i unionsrétten genom éndringar i
radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage. Aven den forordningen har foranlett vissa #ndringar i
9 kap. luftfartslagen. Andringarna innebir bl.a. att det ersittningsrittsliga
skyddet for passagerare forbattras. Forbattringarna bestar bland annat i
att den beloppsbegransning som géller for transportdrens ansvar for
dodsfall eller skada som drabbar passagerare forsvunnit. Transportdrens
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ansvar ska dessutom alltid vara téckt av en ansvarsforsikring. Vidare har
de skadelidande fatt ritt till forskott pa ersittningen for sina omedelbara
ekonomiska behov.

Andringarna har medfort ett niira nog helt nytt 9 kap. jimfort med det
som gillde vid tiden for slutbetéinkandets avlimnande. Kapitlet har blivit
mycket kortare men hénvisar till Montrealkonventionen samt till radets
forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfirdande av
tillstand for lufttrafikforetag' och radets forordning (EG) nr 2027/97.
Montrealkonventionen aterfinns som en bilaga till luftfartslagen i tre
spalter pa de svenska, engelska och franska spraken.

10 kap. reglerar ansvaret for skador genom luftfart. Kompletterande
bestimmelser till féorordningen om nekad ombordstigning och forsik-
ringsforordningen har inforts i svensk ritt bl.a. genom éndringar i 9 och
10 kap. luftfartslagen. De nya bestimmelserna innebar bl.a. att
Konsumentverket har tillsyn o&ver efterlevnaden av reglerna i
forordningen om nekad ombordstigning, medan Transportstyrelsen har
motsvarande uppgift nér det giller forsdkringsforordningen.

I 11 kap. finns bestimmelser om flygraddningstjanst, bargning och
undersokning av luftfartsolyckor. Bestdmmelser om flygraddnings-
tjidnsten finns ocksd 1 rdddningstjanstlagen (1986:1102). Den som
medverkar vid bargning av ett forolyckat eller nodstallt luftfartyg har rétt
till bérgarlon enligt bestimmelser hdrom i sjolagen. For fordran pé
béargarlon har han eller hon luftpantrétt i luftfartyget eller godset med
forménsratt enligt formansrattslagen (1970:979). Om undersokning fran
sikerhetssynpunkt av luftfartsolyckor och andra hindelser som berdr
luftfarten finns bestimmelser i lagen (1990:712) om undersékning av
olyckor.

I 12 kap. finns bestimmelser om rétt for Transportstyrelsen att forbjuda
luftfird med luftfartyg som inte ar luftvirdiga eller da lagens villkor inte
ar uppfyllda eller foreskrivna avgifter inte har erlagts.

I 13 kap. finns ansvarsbestimmelser och i 14 kap. vissa bestimmelser
om lagens tillimpning, bl. a. om 6verklagande av Luftfartsverkets och
Transportstyrelsens beslut.

I 15 kap. slutligen finns vissa bestimmelser om militér luftfart och
annan luftfart for statsdndamal.

6.5.2 Luftfartsforordningen (1986:171)

Denna forordning innehaller en rad tillimpningsbestimmelser i
anslutning  till  luftfartslagen.  Forordningen  innehdller  &ven
bemyndiganden for Transportstyrelsen, samt i viss utstrickning Luft-
fartsverket och andra myndigheter, att utfarda foreskrifter inom olika
dmnesomraden.

! Férordningen upphorde att gélla den 1 november 2008, d4 den ersattes av forordning (EG)
nr 1008/2008.
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6.5.3 Myndighetsstrukturen pa luftfartsomradet

Vid tiden for slutbetdnkandets avlimnande bedrev Luftfartsverket bade
myndighets- och produktionsverksamhet. Verket var som tjanste-
producent part pa en marknad med andra aktorer, t.ex. flygbolag,
kommunala och privata flygplatser, samtidigt som man som myndighet
stillde krav pa aktorerna och kontrollerade dessa. Verkets sammanhalla
organisationsstruktur uppfattades som oldmplig, eftersom Luftfartsverket
i sin roll som myndighet inte var fristdende till sin egen roll som
marknadsaktor. Myndighetsverksamheterna har darfor brutits ut i en
separat luftfartsmyndighet. Den 1 januari 2005 delades Luftfartsverket
upp i tvd myndigheter, Luftfartsverket och Luftfartsstyrelsen. Luftfarts-
styrelsen tog Over de forvaltningsuppgifter som tidigare legat pad Luft-
fartsverket.

Huvuduppgifterna for Luftfartsstyrelsen angavs i forordningen
(2007:959) med instruktion for Luftfartsstyrelsen. Enligt 1 § var Luft-
fartsstyrelsen central forvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for den civila luftfarten.

Av 1 § forordningen (2007:1156) med instruktion for Luftfartsverket
framgér att verket ska pé ett foretagsekonomiskt sitt och inom ramen for
en samhillsekonomisk effektiv och léngsiktigt héallbar transport-
forsorjning bidra till att de transportpolitiska mélen uppnas och att
verkets huvuduppgifter ar att ansvara for drift och utveckling av statens
flygplatser for civil luftfart samt flygtrafiktjdnst i fred for civil och
militdr luftfart.

Luftfartsstyrelsen hade, med nigot undantag, motsvarande
bemyndiganden enligt luftfartsférordningen som Luftfartsverket tidigare
haft. I samband med bildandet av Luftfartsstyrelsen inrdttades Luftfarts-
styrelsens forfattningssamling (LFS), som fran och med den 1 januari
2005 har ersatt Luftfartsverkets forfattningssamling. Aven de foreskrifter
som Luftfartsverket och Sveriges meteorologiska och hydrologiska
institut (SMHI) meddelar publiceras i LFS.

Regeringen har per den 1 januari 2009 tagit ett samlat grepp Over
myndigheterna pa transportomradet och tillskapat en ny myndighet,
Transportstyrelsen, och latit all verksamhet som bedrevs inom Luftfarts-
styrelsen och Jarnvagsstyrelsen flytta Gver till den nya myndigheten.
Fréan Vigverket och Sjofartsverket har olika arbetsuppgifter forts over till
Transportsstyrelsen. Utgdngspunkten &r att Transportstyrelsens verksam-
het ska omfatta all norm- och tillstindsgivning samt tillsynsregler
avseende de fyra transportslagen med beaktande av deras skilda forut-
sattningar.

Riksdagen har den 3 december 2009 godként regeringens forslag att
flygplatsverksamheten inom Luftfartsverket ska bedrivas i ett eller flera
aktiebolag, som ska vara heldgda av staten (prop. 2009/10:16, bet.
2009/10:TU7, rskr. 2009/10:114).
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6.5.4 Transportstyrelsens foreskrifter

Med stdd av de bemyndiganden som Transportstyrelsen har erhallit
genom luftfartsférordningen meddelar myndigheten en rad foreskrifter.
Dessa foreskrifter, som ofta utgdr det konkreta genomforandet av
svenska internationella ataganden — t.ex. genomforandet av bilagor till
Chicagokonventionen och av olika EU-direktiv — utfdrdas i Transport-
styrelsens forfattningssamling (TSFS). Harutdver finns dven trafikregler
for luftfart som har faststéllts av regeringen i enlighet med kungorelsen
(1961:563) angdende trafikregler for luftfarten. En annan form av
bindande foreskrifter som utges i TSFS ar s.k. luftvirdighetsdirektiv
(LVD, eng. Airworthiness directives — AD). Ett luftvardighetsdirektiv
kan avse t. ex. underhallsatgérder eller operativa begrinsningar som &r
nddvéndiga for ett luftfartygs fortsatta luftvérdighet och sékra flygning.

I detta sammanhang kan dven ndmnas nagra publikationer som Sverige
genom medlemskapet i ICAO forbundit sig att ge ut (se bilaga 15 till
Chicagokonventionen). AIP-Sverige (AIP &r en forkortning for
Aeronautical information publication) som ges ut pa svenska och
engelska innehaller varaktig information av betydelse for luftfarten, t.ex.
uppgifter om restriktionsomraden, flygplatser samt kartor. AIC
(Aeronautical information circular) innehdller information som inte &r
kvalificerad for att ges ut i AIP men som har anknytning till flygséker-
heten, bestimmelser eller tekniska och administrativa omraden. AIC-A
ges ut pa svenska och engelska medan AIC-B ges ut enbart pa svenska.

6.5.5 Lagen (1922:382) angiende ansvarighet for skada i foljd
av luftfart

I denna lag regleras ansvaret for skador, som till foljd av ett luftfartygs
begagnande tillfogas personer eller egendom, som inte befordras med
luftfartyget. For sddana skador géller enligt lagen ett strikt ansvar. Enligt
huvudregeln ar det luftfartygets dgare som bér det strikta ansvaret. Under
vissa forutsdttningar kan dock ansvaret Gvergd pa en nyttjanderétts-
havare.

6.5.6 Lagen (1937:73) om befordran med luftfartyg

Denna lag upphévdes genom luftfartslagen (1957:297) men skulle enligt
Overgangsbestimmelserna fortsétta att gélla 1 stéllet for 9 kap. luftfarts-
lagen i forhéllande till stater som bara tilltritt Warszawakonventionen i
dess ursprungliga lydelse. I januari 2008 hade Armenien, Barbados,
Bolivia, Botswana, Brunei, Burkina Faso, Komorerna, Demokratiska
republiken Kongo, Ekvatorialguinea, Etiopien, Honduras, Indonesien,
Liberia, Malta, Mauritanien, Mongoliet, Myanmar (Burma), Sierra
Leone, Turkmenistan, Uganda, Tanzania och Uruguay endast tilltratt den
ursprungliga Warszawakonventionen.

Prop. 2009/10:95

180



6.5.7 Lagen (1939:6) om frihet fran kvarstad for vissa luftfartyg

Denna lag, som bygger pad 1933 ars Romkonvention om faststillande av
vissa gemensamma bestimmelser i frdga om kvarstad pa luftfartyg
(SO 1939 nr 14), forbjuder att vissa luftfartyg belidggs med kvarstad.

6.5.8 Kungérelsen (1961:563) angiende trafikregler for
luftfarten

Enligt denna kungdrelse ska trafikregler for luftfart inom svenskt omrade
faststdllas av regeringen i huvudsaklig 6verensstimmelse med de s.k.
internationella trafikreglerna, vilka ar trafikregler som har antagits av
ICAO.

6.5.9 Kungorelsen (1961:567) med nirmare bestimmelser om
befordran av krigsmateriel med luftfartyg

Enligt denna forfattning behdvs som huvudregel regeringens tillstind for
att f4 befordra krigsmateriel med luftfartyg. Vad som avses med krigs-
materiel anges i en bilaga till forfattningen.

6.5.10 Kungorelsen (1972:17) om behandling av foremal som
upphittats inom flygplats eller pa luftfartyg, m.m.

Denna forordning innehéller bestimmelser om hur det ska forfaras med
foreméal som upphittats inom en flygplats eller ombord pé ett luftfartyg
som i forvérvssyfte anvédnds for befordran av passagerare eller gods.

6.5.11 Tilltridesforordningen (1992:118)

Enligt denna forordning krdvs, med vissa undantag, tillstaind for
utldndska statsluftfartyg for att de ska fa tilltrdde till svenskt territorium.
Forsvarsmakten far meddela tillstdnd for tilltrade till svenskt territorium i
fraga om andra utldndska statsluftfartyg &n militdra stridsflygplan, pa
begiran av Sjofartsverket. Forsvarsmakten far dven, pa begéran av en
kommun eller en statlig myndighet som svarar for rdddningstjénsten,
meddela utléindska statsfartyg, statsluftfartyg och militdra fordon tillstand
for tilltrade till svenskt territorium vid rdddningsinsatser eller vid 6vning
av sddana insatser. I andra fall meddelar regeringen utlédndska statsluft-
fartyg tillstdnd for tilltrdde till svenskt territorium. Tillstdinden utverkas
pa diplomatisk vag.

Inom svenskt territorium ska ett utléndskt statsluftfartyg folja bestdm-
melserna for civil luftfart och framforas enligt anvisningar frdn den
svenska flygtrafikledningen.
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6.5.12 Forordningen (1994:1808) om behériga myndigheter pa
den civila luftfartens omrade

I denna forordning anges de myndigheter som ska préva fragor och full-
gora de olika uppgifter som aligger en medlemsstat enligt forordningar
som beslutats inom Europeiska unionen och som ror civil luftfart.

6.5.13 Lagen (1994:2087) med anledning av Sveriges tilltride till
den multilaterala 6verenskommelsen om undervégs-
avgifter

Denna lag innehaller bestimmelser om behorighet for domstolar och
andra myndigheter i mél om betalningsskyldighet for undervigsavgift
enligt 1981 ars multilaterala dverenskommelse om undervégsavgifter
samt om erkénnande och verkstillighet av utlindska avgoranden om
undervigsavgifter som grundas pa dverenskommelsen.

6.5.14 Lagen (2000:150) om marktjinster pa flygplatser och
forordningen (2000:151) om marktjéinster pa flygplatser

Lagen och forordningen som genomfor radets direktiv 96/67/EG (EGT
L 272, 25.10.1996, s. 36, Celex 31996L0067) innchaller bestimmelser
som ska frimja konkurrens pd flygplatserna inom unionen genom att
flera aktorer ska fa tillhandahalla s.k. marktjanster, vilket innefattar
verksamheter sdsom incheckning, bagagehantering, catering och
pafyllning av drivmedel.

6.5.15 Lagen (2004:1100) om luftfartsskydd

Efter terroristhandlingarna i USA den 11 september 2001 har man inom
EU tagit fram gemensamma EU-regler om luftfartsskydd. Framfor allt
ska hir ndmnas Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
2320/2002 av den 16 december 2002 om inforande av gemensamma
skyddsregler for den civila luftfarten. Den EU-regleringen kompletteras
hir i landet av lagen (2004:1100) om luftfartsskydd. Den som driver en
flygplats har ansvaret, inklusive det ekonomiska ansvaret, for att det
finns tillrdckligt med personal, lokaler och utrustning for luftfartsskyddet
pa den egna flygplatsen, sdvida inte annat foljer av sérskilt meddelade
bestimmelser om luftfartsskydd. Den som driver en flygplats ska se till
att flygplatsen &r inrdttad och utrustad enligt EU-forordningens regler
och svenska nationella tillimpningsbestimmelser. Sékerhetskontrollerna
sker alltjamt under polismans ledning, och polisen har det yttersta
ansvaret for denna kontroll. Lagen (1970:926) om sérskild kontroll pa
flygplats har upphort att gélla.

Prop. 2009/10:95

182



6.5.16 Lagen (2005:426) om arbetstid m.m. for flygpersonal
inom civilflyget

Lagen tillkom for att delvis genomfora radets direktiv 2000/79/EG, som
redovisats tidigare i detta avsnitt.

6.5.17 Forordningen (2005:801) om restriktioner for luftfart
inom vissa omraden

Denna forordning har fran och med den 19 januari 2006 ersatt
forordningen (1979:969) om restriktioner for luftfart inom vissa
omraden. I forordningen listas ett antal omraden dar begransningar rader
i ritten att framfora luftfartyg. Det giller omraden av militért intresse
samt dver vissa kriminalvardsanstalter.

7 Registrering, nationalitet och mérkning

Regeringens forslag: Luftfartyg som brukas av ndgon med ett svenskt
drifttillstdnd far registreras hér i landet 4ven om det dgs av nagon med
hemvist utanfor EU.

Det infors en skyldighet att till luftfartygsregistret anméla nyttjande-
rattsupplatelse av registrerat luftfartyg som sker pa obestamd tid eller
for bestdimd tid om minst en méanad, sdvida inte nyttjanderétten har
skrivits in 1 inskrivningsregistret for luftfartyg enligt lagen (1955:227)
om inskrivning av ritt till luftfartyg. Det infors dven en skyldighet att,

i friga om nyttjanderittsupplételser som antecknats i luftfartygs-
registret, till registret anmila nér upplételse pa obestimd tid upphdr
eller upplételse pa bestdmd tid upphor i fortid.

Kravet pa att det ska finnas ett luftvirdighetsbevis nér ett luftfartyg
registreras tas inte med i den nya lagen. I stéllet infors en mdjlighet att
meddela foreskrifter om att luftfartyg som inte uppfyller vissa miljo-
krav inte ska fd registreras. Detta bl.a. for att fa ett regelverk som
bittre stimmer dverens med EU-rétten.

Regeringens bedomning: Registrering av ett luftfartyg bor dven
fortséttningsvis bygga pa en registreringsrétt och inte en registrerings-
skyldighet.

Bestammelsen i nuvarande luftfartslag om att innehav av registrerat
luftfartyg som kopts pé kredit med forbehall om atertaganderitt ska
antecknas i luftfartygsregistret bor inte fA ndgon motsvarighet i den
nya lagen. Inte heller foreslds det ndgon bestimmelse om att fora en
brukarforteckning.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens. Utredningens forslag att sld samman de tva olika registren luft-
fartygsregistret och inskrivningsregistret for luftfartyg har regeringen
redan tagit stéillning till i prop. 2003/04:27 och valt att inte genomfora
detta.

Supplementet: behandlar inte ndrmare dessa fragor.
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Remissinstanserna: Forst ska antecknas att det dr de remissinstanser
som fick Luftréttsutredningens delbetéinkande Rdttigheter i lufifartyg
(SOU 1997:122) som ér aktuella i detta avsnitt. Ingen remissinstans har
framfort ndgon allvarligare kritik mot de forslag som behandlas hér. 1
flera fall har remissinstanserna ocksé klart tillstyrkt forslagen.

Svenska Bankforeningen och Riksskatteverket, som bifogat yttranden
fran tre kronofogdemyndigheter, forordar att det ska foreligga en
registreringsplikt i stéllet for en registreringsrétt. Riksskatteverket
framfor att det skulle medféra storre klarhet ur exekutionsréttsliga
aspekter. Ovriga remissinstanser som uttalat sig i denna del har déremot
inget emot utredningens forslag eller tillstyrker det.

Skiilen for regeringens forslag: De fragor som behandlas i 2 kap. den
nuvarande luftfartslagen behandlades huvudsakligen av Luftrétts-
utredningen 1 dess delbetinkande  Rdttigheter i  lufifartyg
(SOU 1997:122). Forslagen i delbetdnkandet togs ocksd huvudsakligen
om hand av regeringen i Rdttigheter i lufifartyg (prop. 2003/04:27). Den
storsta skillnaden mellan utredningens forslag och vad regeringen valde
att gd vidare med var att utredningen foreslog en sammanslagning av
luftfartygsregistret och inskrivningsregistret for luftfartyg, dér regeringen
valde att inte foresla en sddan sammanslagning.

Luftrattsutredningen foreslar i ovrigt inga dramatiska foréndringar i
kapitlet om registrering, nationalitet och mérkning. Nedan foljer en
kortfattad sammanfattning av utredningens forslag och regeringens
stdllningstagande i de olika delarna.

Hittills har registrering av ett luftfartyg i luftfartygsregistret byggt pa
en registreringsritt och inte pd en registreringsplikt. Utredningen
konstaterar att det skulle krdva en tdmligen komplicerad reglering att
infora ett system med registreringsplikt. Eftersom det dr en forutséttning
for att fa flyga ett luftfartyg att det &r registrerat visar erfarenheten att i
praktiken registreras redan det 6vervidgande antalet svenskédgda och luft-
vardiga luftfartyg. Utredningen foreslar darfor inte ndgon fordndring i
denna del. Regeringen ser inga skal till att inta en annan stadndpunkt.

Den krets som har ratt att registrera ett luftfartyg hér i landet utokas
genom att dven luftfartyg som anvénds av en brukare med ett svenskt
drifttillstdnd far registreras hdr. Detta ar visserligen mojligt redan med
dagens regler, men den regeln &r utformad mera som en undantags-
situation. Nu for tiden dgs storre luftfartyg ofta av utomstdende och
leasas av flygbolagen. Skulle leasingforhallandet upphdra kan en
avregistrering bli aktuell.

Bland annat for att béttre stimma 6verens med EU-ritten foreslas att
kravet pa att det ska finnas luftvirdighetsbevis for att fa registreras tas
bort. I stéllet infors en bestdmmelse som ger regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer rétt att meddela foreskrifter om att
luftfartyg som inte uppfyller vissa miljokrav inte far registreras.

Det foreslds ocksd en bestimmelse som gor det mojligt att ur luft-
fartygsregistret avfora foremal som inte lingre kan anses vara ett luft-
fartyg.

Ett antal dndringar foreslas vad géller bestimmelserna om innehavs-
anteckning i 2 kap. 10 § luftfartslagen. Luftrattsutredningen har foreslagit
att det infors en skyldighet att till luftfartygsregistret anmaila nyttjande-
rattsupplételse av registrerat luftfartyg om upplételsen sker pa obestimd
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tid eller for bestdmd tid om minst en ménad, sivida inte nyttjanderitten
har skrivits in i inskrivningsregistret for luftfartyg enligt lagen
(1955:227) om inskrivning av rétt till luftfartyg. I dag finns en liknande
mdjlighet men pé frivillighetens grund. Utredningen har dven foreslagit
att det ska inforas en skyldighet att, i fraga om nyttjanderattsupplatelser
som antecknats i luftfartygsregistret, till registret anméla nér upplatelse
pa obestdmd tid upphor eller upplételse pa bestdimd tid upphor i fortid.
Skilet till detta &r att registret ska hallas uppdaterat och aterspegla vem
som rent faktiskt brukar luftfartyget. Utredningen konstaterade att det
finns flera skél for att det av luftfartygsregistret bor framga vem som rent
faktiskt brukar ett registrerat luftfartyg. Ett sddant skél ar att tillsyns-
myndigheten pa ett enklare och snabbare sdtt kan nd ut med
rekommendationer och luftvéirdighetsdirektiv som ror dndringar av och
tilligg i befintliga underhéllsprogram och liknande viktig information
rorande  flygsdkerheten. Regeringen delar Luftrittsutredningens
beddmning i dessa delar. I bestimmelsen bor dock goras tilldgget att om
nyttjanderédtten skrivits in 1 inskrivningsregistret for luftfartyg,
anteckning ska goras i luftfartygsregistret om upplataren eller brukaren
begir det. Skilet till detta dr bestimmelsen i 3 a § lagen (1922:382)
angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart, enligt vilken ett ansvar
for nyttjanderattshavaren i stillet for dgaren forutsitter att anteckning om
nyttjanderétten har gjorts i luftfartygsregistret. Utredningen har vidare
foreslagit ett upphdvande av bestimmelsen att anteckning ska goras i
luftfartygsregistret i de fall ett registrerat luftfartyg innehas pa grund av
kreditk6p med forbehéll om &tertaganderitt. Regeringen noterar for sin
del att enligt 1955 &rs lag kan numera vid kreditkdp med dganderétts-
forbehall eller forbehéll om &tertaganderétt koparen skrivas in som édgare
i inskrivningsregistret for luftfartyg. Motsvarande ordning bor gilla
betrdffande luftfartygsregistret. Den aktuella bestimmelsen blir ddrmed
overflodig. Aven regeringen kommer dirfor till slutsatsen att
bestimmelsen bor upphévas.

Den bestdmmelse om brukarforteckning som i dag aterfinns i 2 kap.
11a § den nuvarande luftfartslagen foreslds av Luftréittsutredningen
kunna upphévas. Utredningen konstaterar att det inte foreligger nagot
behov av denna forteckning ur tillsynsaspekter. Brukarforteckningen
hade inte heller vid delbetinkandets avlimnande kommit till anvéndning.
Regeringen gor darfor bedomningen att det inte bor tas med ndgon
bestdmmelse om brukarforteckning i den nya luftfartslagen.

8 Luftvirdighet och miljovérdighet

8.1 Inledning

Luftréattsutredningen har foreslagit att bestimmelserna om luftfartygs
luftvérdighet och miljovérdighet dndras i huvudsak endast redaktionellt.
Genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 av
den 15 juli 2002 om faststdllande av gemensamma bestimmelser pa det
civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byré for luftfarts-
sakerhet, “gamla EASA-forordningen”, och tillimpningsforeskrifter till
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denna forordning har emellertid bestimmelserna i 3 kap. den nuvarande
luftfartslagen blivit subsididra till den EU-rdttsliga regleringen pa
omradet luftvirdighet och miljovardighet. Gamla EASA-forordningen
har nyligen ersatts av Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
216/2008 av den 20 februari 2008 om faststdllande av gemensamma
bestimmelser pa det civila luftfartsomrddet och inrdttande av en
europeisk byrd for luftfartssdkerhet, och om upphdvande av radets
direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv
2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1, Celex 32008R0216) “nya
EASA-forordningen”. Den nya EASA-forordningen innehéller inte nagra
vésentliga nyheter ndr det géller luftvirdighet och miljovardighet.

I detta avsnitt ldmnas en redovisning av EU-bestimmelser som
tangerar den nationella svenska regleringen och dverviganden foranledda
av det nya rittslaget.

8.2 EU-bestammelser om luftvirdighet och
miljovardighet
8.2.1 EASA-forordningens tillimplighet m.m.

Av artikel 4.1 i nya EASA-férordningen framgar att luftfartyg ska
overensstimma med forordningens krav, om de ar

a) konstruerade eller tillverkade av en organisation, for vars sikerhets-
tillsyn EASA eller en medlemsstat ansvarar,

b) registrerade i en medlemsstat, sdvida inte deras regelmassiga séker-
hetstillsyn har delegerats till ett tredjeland och de inte anvénds av en
gemenskapsoperator,

c) registrerade i ett tredjeland och anvdnds av en operator, vars
verksambhet tillses av en medlemsstat eller som anvinds for flygning till,
inom eller ut ur gemenskapen av en operatdr som r etablerad eller bosatt
inom gemenskapen, eller

d) registrerade i ett tredjeland eller en medlemsstat som har delegerat
sin regelméssiga sékerhetstillsyn till ett tredjeland, och som anvénds av
en tredjelandsoperator for flygning till, inom eller ut ur gemenskapen.

Enligt artikel 4.4 undantas vissa kategorier av luftfartyg, bl.a. vissa
luftfartyg for forskningsdndamal och amatorbyggda luftfartyg.

Transportstyrelsens foreskrifter tillimpas fortfarande i friga om bl.a.
sadan flygmateriel som &r undantagen fran den nya EASA-f6érordningens
krav. Dar finns vidare kompletterande bestimmelser till vissa
forordningar inom EASA-regelverket.

Krav pé flygverkstdder och godkdnnande av sddana finns i artikel 5 i
savil den gamla EASA-forordningen som i den nya forordningen och i
tillampningsforeskrifterna.

Den nya EASA-forordningen tradde i kraft den 8 april 2008. Artiklarna
5-10, som bl.a. innehéller bestimmelser om luftvirdighet och miljo-
vardighet ska emellertid tillimpas forst fran och med den dag som anges
i respektive tillimpningsforeskrifter, dock senast fran och med den
8 april 2012.

Kommissionen har utfirdat detaljerade foreskrifter for tillimpningen
av bestimmelserna om luftvirdighet och miljovérdighet i gamla EASA-
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forordningen genom forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september
2003 om faststéillande av tillimpningsforeskrifter for luftvardighets- och
miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och
utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverknings-
organisationer och forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november
2003 om fortsatt luftvdrdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter,
delar och utrustning och om godkénnande av organisationer och personal
som arbetar med dessa arbetsuppgifter. Tilldimpningsforeskrifter till den
nya EASA-forordningen har dnnu inte beslutats. Eftersom tillimpnings-
foreskrifterna till den gamla EASA-férordningen fortfarande tillimpas
och har stor praktisk betydelse, ldmnas en redogdrelse for dessa nedan.

I Sverige dr Transportstyrelsen, sévitt &r av intresse hér, behdrig
myndighet nir uppgifter ska fullgdras enligt EASA-regelverket.

8.2.2 Luftvirdighet
Nya EASA-forordningen

Av artikel 5.1 i nya EASA-foérordningen framgar att luftfartyg, med vissa
undantag, ska uppfylla de grundldggande krav pa luftvirdighet som
faststélls i bilaga I till forordningen.

Enligt artikel 5.2 a ska luftfartyg m.m. ha typcertifikat. Av artikel 20.1
framgéar att EASA 1 tillimpliga fall och pa det sétt som anges i Chicago-
konventionen eller dess bilagor, pd medlemsstaternas végnar ska utfora
konstruktions-, tillverknings- eller registreringsstatens funktioner och
uppgifter i samband med godkdnnande av typkonstruktion. Byran ska
bl.a. for varje produkt for vilken det har begirts ett typcertifikat faststilla
och meddela typcertifieringsgrund. Det &r vidare byr&n som utfardar
lampliga typcertifikat.

Av artikel 5.2 c¢ framgér att varje luftfartyg ska forses med ett
individuellt luftvardighetsbevis nér det har visats att det dverensstimmer
med den typkonstruktion som godkénts i dess typcertifikat och relevant
dokumentation, relevanta inspektioner och tester visar att luftfartyget &r i
ett tillstind som medger sdker drift. Detta luftvirdighetsbevis ska vara
giltigt sé lange det inte har indragits tillfalligt, aterkallats eller 16pt ut och
luftfartyget underhalls i enlighet med de grundliggande krav i fraga om
fortsatt luftvdrdighet som faststdlls i bilaga I samt genom de genom-
forandeétgérder som kommissionen beslutar med stod av artikel 5.5.

I vissa fall kan enligt artikel 5.4 ett flygtillstand eller ett begransat luft-
vardighetsbevis utfirdas, nér forutsédttningar saknas for att utfirda ett
luftvardighetsbevis.

Tillimpningsforeskrifter

Kommissionen har utfardat detaljerade foreskrifter for tillimpningen av
artikel 5, med bestimmelser om luftvirdighet, i gamla EASA-
forordningen genom forordning (EG) nr 1702/2003 och forordning (EG)
nr 2042/2003.

I en bilaga till férordning (EG) nr 1702/2003 med beteckningen Del 21
finns bl.a. ndrmare bestimmelser om utfardandet av luftvéardighetsbevis.
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Av artikel 5.3 i forordningen framgar att medlemsstaterna till den
28 september 2008 far utfirda luftvardighetsbevis for en begrinsad tid.
Daérefter ska ett luftvardighetsbevis utfirdas for en obegrinsad giltig-
hetstid och forbli giltigt under vissa i Del 21 angivna forutsittningar.
Bl.a. krévs att tillampliga krav for fortsatt luftvardighet uppfylls.

Ett luftvardighetsbevis ska forbli giltigt under forutséttning att

— tillimpliga krav for typkonstruktion och fortsatt luftvéardighet
uppfylls,

— luftfartyget star kvar i samma register,

— det typcertifikat eller det begrinsade typcertifikatet 1 enlighet med
vilket det utfardas inte tidigare har gjorts ogiltigt, och

— beviset inte har aterldmnats eller aterkallats av den behdriga myndig-
heten.

Niér det visats att ndgot av de angivna villkoren inte uppfylls, ska den
behoriga myndigheten upphéva eller aterkalla luftvardighetsbeviset.

Innehavaren av luftvirdighetsbeviset ska pa begiran av den behoriga
myndigheten ge tilltrade till det luftfartyg for vilket detta luftvirdighets-
bevis har utfirdats.

Bestimmelser om den fortsatta luftvirdigheten finns i férordning (EG)
nr 2042/2003. I denna férordning avses med fortsatt luftvardighet samt-
liga processer som ser till att luftfartyget vid alla tidpunkter under sin
livstid uppfyller géllande luftvdrdighetskrav och &r i skick for sdker
flygning (artikel 2 d).

For att garantera den fortsatta luftviardigheten ska en granskning av
luftfartygets luftvirdighet och dokumentationen av denna genomfGras
med jdmna mellanrum. Efter slutférande av en tillfredsstéillande
granskning utfirdas ett granskningsbevis avseende luftvirdighet
(airworthiness review certificate, ARC”), som giller ett &r. Nérmare
bestimmelser om bl.a. granskningsbevis finns i en bilaga till férordning
(EG) nr 2042/2003 med beteckningen Del M. Aven ett granskningsbevis
avseende luftvardigheten kan i vissa fall bli ogiltigt.

Den behoriga myndigheten 1 registreringsstaten utfirdar luftvérdig-
hetsbevis. Granskningsbevis kan i vissa fall utfdrdas av en organisation
som svarar for den fortsatta luftvardigheten och annars av den behoriga
myndigheten.

I Del M finns bestimmelser om vem som har att se till att luftfartyget
4r luftvirdigt. Agaren har ansvar for ett luftfartygs fortsatta luftvirdighet
och ska se till att ingen flygning dger rum, savida inte luftfartyget har
genomgatt underhall s att det ar i luftvérdigt skick, all installerad drifts-
och nodutrustning har installerats péd rétt sitt och ar driftsduglig eller
tydligt har mérkts som driftsoduglig, luftvirdighetsbeviset alltjimt &r
giltigt och underhéllet av luftfartyget har utforts i enlighet med ett
godként underhallsprogram. Den som hyr in luftfartyget Gvertar i vissa
fall dgarens ansvar. Vid kommersiella transporter &r det operatdren som
har ansvaret. Vissa mdjligheter finns for luftfartygets dgare, innehavare
eller operator att overfora uppgifter till en organisation som svarar for
luftvardighet.

I Del M finns vidare ett forbud for ett luftfartyg att flyga om luft-
vardighetsintyget ar ogiltigt eller om

— den fortsatta luftvdrdigheten hos luftfartyget eller hos eventuella
komponenter monterade pa luftfartyget inte uppfyller kraven i Del M,
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— luftfartyget inte fortsatt Gverensstimmer med den typkonstruktion
som godkénts av EASA,

— luftfartyget har brukats utanfor de grianser som anges i den godkénda
flyghandboken eller i luftvirdighetsbeviset, utan att en lamplig atgérd
vidtagits,

— luftfartyget har varit inblandat i ett haveri eller ett tillbud som
paverkar luftfartygets luftvardighet, utan paféljande lampliga atgérder for
att aterstélla luftvardigheten, eller

— en modifiering eller reparation inte har godkénts i 6verensstimmelse
med Del 21.

8.2.3 Miljovirdighet

Nya EASA-forordningens grundldggande bestimmelse om
miljévirdighet

Av artikel 6.1 i nya EASA-forordningen framgér att produkter, delar och
anordningar ska uppfylla miljoskyddskraven i dndring 8 i volym I och i
andring 5 1 volym II i bilaga 16 till Chicagokonventionen i dess lydelse
den 24 november 2005, med undantag for tilldggen till bilaga 16.

Chicagokonventionen

Chicagokonventionens bilaga 16 har tva volymer. Den forsta behandlar
flygplansbuller. Certifieringssystemet dr i denna del uppbyggt pa att
tillverkaren ska visa att flygplanet inte 6verskrider vissa bullervérden.
Normerna &r tillampliga péa alla flygplan som anvénds i internationell
trafik. Den stat dir flygplanet dr registrerat ska meddela bevis om att
flygplanet enligt tillgénglig och tillricklig bevisning fyller krav som é&r
atminstone lika stringa som bilagans. En konventionsstat ska erkdnna
bevis som utférdats i en annan konventionsstat under forutséttning att de
krav som gillt vid utfardandet av detta bevis varit d&tminstone lika stringa
som bilagans. En konventionsstat ska aterkalla bevis om ett flygplan inte
langre uppfyller bullerkraven. Ett nytt bevis ska inte utfirdas forrédn
planet vid fornyad beddmning befunnits dverensstimma med dessa. I en
underbilaga finns végledning i frdga om hur beviset ska utformas. Titeln
péa dokumentet kan pa engelska vara t.ex. “noise certificate”.

Den andra volymen av bilaga 16 behandlar utsldpp fran motorer pa
flygplan som anvénds i internationell trafik. Till att borja med finns
bestimmelser som syftar till att férhindra avsiktliga utslédpp av brénsle-
angor fran luftfartyg med turbinmotorer. Den behdriga myndigheten ska
meddela bevis om att antingen luftfartyget eller motorerna uppfyller
bilagans krav. Beviset kan vara en sérskild handling ("a separate fuel
venting certificate”) men kan ocksa var en del av en annan handling.

Volym II innehéller vidare bestimmelser om utsléppscertifiering av
luftfartygsmotorer. Ett bevis kan utfirdas om att motorn uppfyller
bilagans krav antingen i form av en sérskild handling (”a separate
emissions certificate”) eller som en del av en annan handling.
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Miljovérdighetsbevis enligt EASA-regelverket

Av artikel 20.1 i nya EASA-forordningen framgar att EASA for varje
produkt for vilken det krdvs miljocertifiering i enlighet med artikel 6 ska
faststdlla och meddela de tillimpliga miljokraven (punkten d) och utfirda
lampliga miljocertifikat (punkten h).

Del 21 innehéller bestimmelser om “miljovérdighetsbevis (buller)”.
Det kan anmirkas att denna bendmning inte helt liknar de termer som
anvénds 1 forordningstexten pa exempelvis engelska (”noise certificate”),
franska (“certificat acoustique™) eller tyska (“Larmschutzzeugnis”). Den
behdriga myndigheten ska utfdrda ett miljovardighetsbevis (buller) mot
uppvisande av vissa ndrmare angivna dokument. Dessa handlingar kan,
ndr det giller ett nytt luftfartyg, vara t.ex. en i viss ordning utfardad
forsakran om Overensstimmelse (”statement of conformity””) och den
bullerinformation som é&r faststilld i 6verensstimmelse med tillimpliga
bullerkrav.

Den behoriga myndigheten har motsvarande rétt till tilltrade till luft-
fartyget som vid utfirdande av luftvérdighetsbevis.

Ett miljovérdighetsbevis (buller) ska utfirdas for en obegrinsad giltig-
hetstid. Det ska forbli giltigt under forutséttning bl.a. att de tillampliga
kraven pa typkonstruktion, miljoskydd och fortsatt luftvéardighet uppfylls.
Om foreskrivna villkor inte uppfylls, ska den behdriga myndigheten
upphéva eller dterkalla miljovardighetsbeviset.

Nagot sdrskilt miljovardighetsbevis utfardas inte i friga om de
tillampliga utsldppskraven. Luftvardighetsbeviset utfirdas emellertid pa
grundval bl.a. av att det enskilda luftfartyget ar byggt i enlighet med ett
typcertifikat. Att miljokraven &r uppfyllda ar en forutsittning for att
typcertifikat ska utfirdas.

8.2.4 Tillverkning och underhall av luftfartyg

Enligt artikel 5.2 d i nya EASA-forordningen ska organisationer som har
ansvaret for underhéll av produkter, delar och anordningar visa att de har
formaga och mojligheter att fullgéra de skyldigheter som sammanhénger
med deras rittigheter. Om inte denna férmaga och dessa mojligheter
godtas pa annat sitt ska de erkdnnas genom att ett organisationsgod-
kidnnande utfirdas. De réttigheter som tilldelas den godkinda organisa-
tionen och godkdnnandets rickvidd ska anges i villkoren for god-
kédnnande. Av artikel 5.2 e framgéar att motsvarande géller for organisa-
tioner som har ansvaret for konstruktion och tillverkning av produkter,
delar och anordningar.

Av artikel 20.2 b framgér att EASA ska utfiarda och fornya certifikat
for

— konstruktionsorganisationer (”design organisations”),

— tillverkningsorganisationer (’production organisations”) som &r
beldgna inom medlemsstaternas territorium, om den berdrda medlems-
staten begér detta, och

—tillverknings- och underhéllsorganisationer (”’production and
maintenance organisations”) som &r beldgna utanfor medlemsstaternas
territorium.
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EASA fér enligt artikel 20.2 ¢ dndra, tillfalligt dra in eller aterkalla ett
organisationscertifikat ndr de villkor enligt vilka det utfirdades inte
langre ar uppfyllda eller om den berdrda organisationen inte fullgor sina
skyldigheter enligt nya EASA-forordningen eller dess tillimpnings-
foreskrifter.

Sverige har inte begdrt att EASA ska utfirda certifikat for
tillverkningsorganisationer. Sé&dana tillstaind utfirdas i stillet av
Transportstyrelsen. I LFS 2005:45 finns vissa foreskrifter om for-
farandet.

8.2.5 Erkinnande av certifikat

Av artikel 11.1 1 nya EASA-forordningen framgar att medlemsstaterna
utan ytterligare tekniska krav eller bedomning ska erkidnna certifikat som
har utfardats i enlighet med forordningen. Till certifikat i forordningens
mening hor bl.a. typcertifikat, luftvardighetsbevis, miljovérdighetsbevis
(buller), granskningsbevis och organisationscertifikat.

8.3 Overviiganden

Regeringens forslag: Den nuvarande bestimmelsen med krav pa luft-

vardighetsbevis och miljovérdighetsbevis vid luftfart justeras sa att det

i den nya luftfartslagen tydligt framgéar att ett bevis som har utférdats

med stdd av den nya EASA-forordningen jamstills med ett svenskt

bevis.

Luftrittsutredningens forslag: Luftréttsutredningen foreslog huvud-
sakligen endast redaktionella dndringar.

Supplementets forslag: Overensstimmer huvudsakligen med rege-
ringens forslag.

Remissinstanserna: Naturvdrdsverket gillar att reglerna om luft-
vardighet och miljovardighet behandlas parallellt jamfort med nuvarande
reglering. Svenska Allmdnflygforeningen papekar att alla motordrivna
farkoster astadkommer skada p& miljon i form av buller och i de flesta
fall aven luftféroreningar. Formuleringen “inte orsakar skada” i forslaget
till ny 3 kap. 1 § bor erséttas med “uppfyller vid registreringstidpunkten
géllande normer” eller liknande. Man vill ocksd att tidsbegrénsade
tillstand enligt 3 kap. 3 § ska vara tekniskt motiverade, och att nya
bestimmelser inte ska belasta dldre luftfartyg i annat hdnseende én flyg-
sdkerhet. Kungliga Svenska Aeroklubben, KSAK, patalar att i 3 kap.
3-10 §§ anvinds ordet “luftfartyg” genomgéende trots att hdngglidare,
flygskdrmar och liknande inte bor omfattas av dessa lagrum.

Lufifartsstyrelsen och Svenska Allmdnflygforeningen har papekat att
hénvisningen i 3 kap. 4 § till férordning (EG) nr 1592/2002 numera ska
goras till forordning (EG) nr 216/2008. Lufifartsstyrelsen har vidare
foreslagit en komplettering till 3 kap. 5 § av foljande lydelse: ”Om ett
luftfartyg uppfyller kraven pa flygsékerhet far den myndighet som provar
fragor om luftvardighetsbevis och miljovardighetsbevis medge eller
foreskriva att det far anvéndas vid luftfart inom svenskt omrade d&ven om
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kravet i 4 § inte ar uppfyllda. Ett medgivande ska éterkallas om det finns
anledning till det”.

Skilen for regeringens forslag: Den reglering som inforts genom
savil den gamla som den nya EASA-forordningen med tillimpnings-
foreskrifter liknar i stora drag den som finns i de nationella svenska
bestimmelserna. Det finns emellertid skillnader. Enligt de svenska
reglerna kan exempelvis luftvirdighetsbevis utfiardas for en begransad
tid, medan det inte utfirdas granskningsbevis avseende fortsatt luft-
vardighet.

Formellt finns emellertid inget hinder for att i sak behalla de svenska
reglerna, i enlighet med betédnkandets forslag, eftersom dessa ska
tillimpas endast i fall som inte omfattas av EASA-regleringen. Vad som
kunde tala for att anpassa de svenska bestimmelserna till EU-
forordningarna ir att en mer enhetlig reglering kan tdnkas underlitta for
myndigheter och enskilda. Négot uttalat behov av en sddan anpassning
har emellertid inte framkommit under den tid da bestdimmelserna i
nuvarande 3 kap. luftfartslagen tillimpats subsidiért till EU-rétten.

Att gora dndringar i de nationella reglerna kridver noggranna over-
viaganden. Med hdnsyn till detta och att det &r osdkert i vilken
utstrackning en tillndrmning till EU-férordningarna fyller nagot praktiskt
behov forslas inga dndringar i huvudsak i betdnkandets forslag.

I utredningens forslag finns en bestimmelse som motsvarar nuvarande
3 kap. 4 § luftfartslagen. Enligt forslaget ska ett luftfartyg ha luftvardig-
hetsbevis och miljovardighetsbevis nir det anvidnds vid luftfart. Som
framgétt ovan foljer redan av artikel 11 i den nya EASA-foérordningen att
Sverige ska erkdnna bevis som har utfardats i enlighet med férordningen.
Négon exakt motsvarighet till 3 kap. 4 § Iuftfartslagen finns emellertid
inte i nya EASA-forordningen. Det framgér inte heller av den svenska
bestimmelsens ordalydelse att ett sidant EASA-bevis godtas vid luftfart.
For tydlighetens skull bor dérfor uttryckligen anges i 3 kap. 4 § nya luft-
fartslagen att ett bevis som har utfirdats med stod av EASA-
forordningen ska jamstillas med ett svenskt bevis enligt den aktuella
paragrafen.

Den nya EASA-forordningen har tritt i kraft den tjugonde dagen efter
den offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning, eller den
8 april 2008. Dock ska artiklarna 5-10 tillimpas frén och med den dag
som anges i respektive tillimpningsforeskrifter, dock senast fran och
med den 8 april 2012. I de ndmnda artiklarna finns bl.a. bestimmelser
om luftvirdighet och grundlidggande krav pd miljoskydd. Fullstindiga
tillimpningsforeskrifter har 4nnu inte antagits och offentliggjorts. Det gér
saledes inte att i dag sdkert sdga om de nya eller gamla bestimmelserna
ska tillimpas. For att den nya lagtexten ska kunna bli korrekt och helst
ocksd kunna std kvar en tid framover &dr det enligt regeringens
uppfattning ldmpligt att ge 4 § en nagot annorlunda utformning dn den
som éaterfinns i Luftréattsutredningens forslag eller i supplementet. Efter-
som EU-rétten dnda géller fore den svenska ska 4 § fjarde stycket mest
ses som ett fortydligande och en pedagogisk upplysning till berérda och
kan dérfor ges en forhéallandevis generell utformning.

Att ett luftfartyg inte ska orsaka skada dr en regel som géller redan
enligt den nuvarande luftfartslagen utan att den orsakat nagra stora
tolkningsproblem. Om regeln tas med i den nya luftfartslagen torde
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situationen forbli densamma. Med anledning av Luftfartsstyrelsens
papekande har regeringen kompletterat bestimmelsen i 3 kap. 5 § sa att
det klart framgar att en dispens kan ldmnas dels generellt som en
myndighetsforeskrift, dels som ett separat medgivande i ett enskilt fall.

9 Flygcertifikat

9.1 Gallande ratt

De grundliggande bestimmelserna om luftfartscertifikat och andra
behdrighetshandlingar finns 1 4 kap. den nuvarande luftfartslagen.
Detaljerade regler finns dels i luftfartsforordningen, dels i foreskrifter
som utfardas av Transportstyrelsen. De svenska reglerna om certifikat
bygger pa artiklarna 32 och 33 i Chicagokonventionen och bilaga 1 till
denna konvention.

For att fa tjénstgora som forare, navigator eller flygmaskinist pa ett
luftfartyg kravs att man har ett luftfartscertifikat som é&r utfardat eller
godként i Sverige, eller ett luftfartscertifikat som &r utfardat eller godként
i en annan stat och som enligt avtal med den staten ska erkénnas i
Sverige. For tjanstgoring pa svenska luftfartyg i internationell trafik
krévs dock ett certifikat som &r utfardat eller godként i Sverige. Om det
behdvs av hénsyn till flygsikerheten, far Transportstyrelsen besluta att en
innehavare av ett luftfartscertifikat for att fullgéra vissa uppgifter vid
luftfart d&ven behdver ett s.k. behorighetsbevis som visar att han eller hon
uppfyller sérskilda villkor.

Enligt 6 kap. 15 § den nuvarande luftfartslagen krdvs certifikat dven
for den som ska tjanstgéra som flygledare i flygtrafikledningstjanst,
flygtekniker eller flygklarerare. Det finns dven vissa tjanster for vilka det
inte krivs certifikat men dir det krdvs en sérskild behdrig-
het/auktorisation. Som exempel kan nimnas fallskdrmstekniker och
instruktor for utbildning i flygsimulator.

Det dr Transportstyrelsen som utfirdar luftfartscertifikat och andra
behorighetshandlingar. Nér det géller luftfartscertifikat finns det tva
huvudtyper; certifikat for privat flygning och certifikat for yrkesmaéssig
flygning (trafikflygarcertifikat). Enligt Luftrittsutredningen fanns det i
Sverige i slutet av 1990-talet ca 6 000 privatflygarcertifikat och ca
3 300 trafikflygarcertifikat utfardade. Ett certifikat utfardas att gilla for
en viss kategori av luftfartyg; flygplan, helikopter, segelflygplan,
friballong, ultraldtt flygplan eller gyroplan. Certifikat for flygplan
utfdrdas att gilla for en klass av flygplan och, i vissa fall, for en sérskild
typ av flygplan. Klass av flygplan — enmotorigt landflygplan, enmotorigt
sjoflygplan, flermotorigt landflygplan eller flermotorigt sjoflygplan —
anges ndr det ar frdga om flygplan som éar certifierade for en forare och
typ av flygplan anges nir det &r frdga om flygplan som é&r certifierade for
en besdttning om minst tva forare. Betrdffande helikopter utfirdas ett
certifikat alltid att gélla for en viss typ av helikopter. Om en
certifikatinnehavare har behdrighet att tjanstgora endast som bitrddande
forare ska detta anges i certifikatet.
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For att erhalla ett luftfartscertifikat maste en sokande bl.a. uppfylla
vissa faststéllda krav i fraga om alder och fysisk och psykisk ldmplighet
samt genomga ett teoretiskt och ett praktiskt prov.

I vissa fall krévs det ett sdrskilt behdrighetsbevis for att en certifikat-
innehavare ska fé fullgéra vissa uppgifter som forare. Transportstyrelsen
har foreskrivit att behorighetsbevis kravs for flyglarare och instruktorer,
for flygning enligt instrumentflygreglerna (IFR), for morkerflygning
samt for bogsering. Behdrighetsbevis utfirdas av Transportstyrelsen och
behdrigheten fors in i certifikatet.

For att fa genomga en utbildning for luftfartscertifikat krivs ett elev-
tillstand som utfardas av Transportstyrelsen. Elevtillstdndet fungerar som
ett forhandsbesked till en elev rorande dennes mdjlighet att fa ett
certifikat.

Alla certifikat ar tidsbegrénsade och giltighetstiden varierar med typen
av certifikat och med innehavarens élder. Vid giltighetstidens utgéng kan
innehavaren ansdka om fornyelse. Han eller hon kan da vara skyldig att
ge in ett nytt lamplighetsintyg, och det ska ske en ny provning av den
fysiska och psykiska ldmpligheten. Dessutom ska innehavaren visa att
kraven pa flygerfarenhet uppfylls.

Ett certifikat kan aterkallas bl.a. om innehavaren har misskott sig eller
inte lidngre uppfyller de krav som giller for certifikatet. For att
kontrollera att en innehavare av ett certifikat kan forritta den tjdnst som
certifikatet avser kan Transportstyrelsen foreligga en certifikatinne-
havare att genomga en certifikatkontroll.

En aterkallelse av ett luftfartscertifikat sker alltid for certifikatets
aterstaende giltighetstid. Vid &terkallelse pa grund av misskdtsamhet
faststélls en tid som maste forflyta innan ett nytt certifikat far utférdas.
Nér en aterkallelsegrund foreligger till f6ljd av misskdtsamhet kan en
varning meddelas i stillet for en aterkallelse, om det av sérskilda skél kan
anses vara en tillrdcklig atgérd. Fragor om é&terkallelse och om varning
provas av allmén forvaltningsdomstol. Om det inte finns tillrackliga skél
for en varning ska innehavaren av Transportstyrelsen erinras om de krav
som giller.

9.2 Anpassning av certifikatsbestimmelser

Regeringens forslag: De svenska certifikatbestimmelserna anpassas
genom den nya luftfartslagen till internationella bestimmelser.
Termen luftfartscertifikat byts ut mot flygcertifikat.
For att harmonisera begreppsapparaten kallas de intyg om hélsa som
hor samman med certifikaten”medicinskt intyg”.
Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i1 stort med rege-
ringens. Luftrittsutredningen hade foreslagit att intyget om att fore-
skrivna medicinska forutséttningar dr uppfyllda skulle kallas “flyglékar-
intyg”.
Supplementets forslag: har utdver vad som redovisas i senare avsnitt
inte ndrmare behandlat dessa fragor.
Remissinstanserna: Lufifartsstyrelsen har pekat pa att de medicinska
intygen som forekommer i olika luftrattsdokument betecknas péd olika
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sitt dven nér de avser samma foreteelse, och har foreslagit att intygen ska
betecknas medicinskt intyg”.

Skédlen for regeringens forslag: Certifikatbestimmelserna &r
sammantagna mycket detaljerade och omfattande. Luftfartslag-
stiftningens bestdmmelser om certifikat dr i dag utformade sa att luft-
fartslagen bara utgdr en ramlag med generella bestimmelser i &mnet. Vid
den forfattningstekniska utformningen av certifikatbestimmelserna ar det
véasentligt att de for den enskilde och fran ritts- och flygsdkerhets-
synpunkt mest betydelsefulla bestimmelserna regleras i lag. Det &r
emellertid av rent praktiska skil ocksa angeldget att lagen inte belastas
med regler av mera administrativ karaktdr. Saddana regler bor i stéllet
finnas i forordning och i foreskrifter som utfdrdas av Transportstyrelsen.
Vid avvégningen av vad som bor tas in i lag och vad som bor regleras pa
lagre niva har utredningen funnit att, i likhet med i dag, enbart de grund-
laggande bestimmelserna om erhallande och éterkallelse av certifikat bor
tas in i lag. Nér det giller detaljbestimmelser torde darfor den Gver-
viagande delen av dessa kunna genomftras genom myndighetsfore-
skrifter. Regeringen delar detta synsétt.

Med detta synsdtt krdver ett inforlivande av vissa internationella
bestimmelser i den svenska luftfartslagstiftningen inga storre sakliga
andringar av de nuvarande lagbestimmelserna om certifikat. Den
svenska lagstiftningen maste emellertid anpassas till att certifikat
kommer att besté av tre delar; sjélva certifikatet, ett medicinskt intyg och
en fotolegitimation. Vidare dr det onskvirt att certifikatslagstiftningen far
en enklare och mer pedagogisk struktur.

Luftrattsutredningen har Overvdgt anvindningen av begreppet
“certifikat” och funnit att det har anvénts i svensk luftfartslagstiftning
sedan 1920-talet, och att certifikat anviands dven 1 de danska, finska och
norska luftfartslagstiftningarna. Darmed far begreppet anses sé inarbetat
att ett utbyte av det snarare skulle leda till forvirring an till klarhet.
Begreppet certifikat bor darfor behallas. Nér det ddremot géller samman-
sattningen luftfartscertifikat som anvénds pa ett flertal stillen i den
nuvarande luftfartslagstiftningen har utredningen adndé funnit skal att
foresld en dndring i terminologin. Utredningen foreslog att begreppet
luftfartscertifikat ersitts med “flygcertifikat”. Ingen remissinstans har
anfort nagra viagande skél emot detta forslag, varfor dven regeringen
véljer att foresla detta.

Av de skél som Luftfartsstyrelsen framfort foreslar regeringen att man
i certifikatssammanhang anvinder beteckningen “medicinskt intyg” i
stillet for "flyglakarintyg” eller liknande.

9.3 Nérmare beskrivning av flygcertifikat

Ett flygcertifikat bestar av flera delar och for att forstd bakgrunden till
vissa bestimmelser ldmnas hédr en ndrmare beskrivning av certifikaten
och négra fradgor som hor samman med dem.
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Certifikat, medicinskt intyg och behdrigheter

For behdrighet att flyga eller utva tjanst som flygledare kriavs tva olika
behorighetsdokument — ett certifikat och ett medicinskt intyg. Utdver
dessa dokument tillkommer dven olika typer av behdrigheter som skrivs
in i certifikatet. Bestimmelser enligt internationella Gverenskommelser
innebér att ett certifikat och ett medicinskt intyg ar tva olika dokument
som kan ha olika giltighetstider och fornyas vid olika tidpunkter. Det
medicinska intyget dr en bilaga till certifikatet och innebér att ett
certifikat inte kan utnyttjas om det inte finns ett géllande medicinskt
intyg. For att arbeta som flygtekniker krdavs dock inget medicinskt intyg,
utan endast ett certifikat for luftfartygsunderhall samt relevanta behorig-
heter.

Certifikat

Ett certifikat dr ett bevis pé att innehavaren har en baskunskap upp till en
viss niva. For att erhalla ett certifikat krévs att sokanden har genomfort
praktiska och teoretiska prov med godkédnda resultat. Certifikatet maste
fornyas upp till vart femte &r. Det finns certifikat for kommersiell och
privat luftfart. F6ljande olika typer av certifikat finns:

— Kommersiellt flygcertifikat med begrénsning

— Kommersiellt flygcertifikat utan begrénsning

— Flerpilotcertifikat

— Flygledarcertifikat

— Privatflygcertifikat

— Certifikat for segelflyg, ballong och ultralétt

— Certifikat for luftfartygsunderhall

— Certifikat for flygmaskinister

Med undantag for certifikat for ultraldtt har alla dessa typer av
certifikat sin grund i internationella Overenskommelser eller EU-
bestdmmelser. Certifikaten bestar av atta sidor av “dragspelstyp”.

Medicinskt intyg

Ett medicinskt intyg ar ett bevis om att innehavaren vid dagen for under-
sokningen uppfyllde gillande medicinska krav. Det &r ett separat
dokument som ska medfolja certifikatet. Utseendet &r standardiserat
genom internationella 6verenskommelser. Ett medicinskt intyg &r tids-
begrinsat. Giltighetstiden varierar mellan sex manader upp till fem éar
beroende pd innehavarens dlder samt typ av certifikat. Ett medicinskt
intyg utgors inte av sjdlva undersokningsformuldret utan av det behorig-
hetsdokument som en flyglakare eller myndigheten fornyar eller utfardar.
I Sverige finns cirka 170 auktoriserade flyglidkare som pa uppdrag av
myndigheten har rétt att utféra medicinska undersdkningar samt utférda
medicinska intyg. Det dr dock myndigheten som utfardar intyget forsta
gangen. Myndigheten kan i vissa situationer &terkalla ett medicinskt
intyg utfirdat av en flyglidkare. Myndigheten kan inneha mer information
an flygldkaren, exempelvis information fran andra sjukhus eller fran
belastningsregistret.

Prop. 2009/10:95

196



Intygen bestér av atta sidor av “dragspelstyp”. Intygen innehaller bl.a.
information om innehavarens namn och fodelsedatum, giltighetstid,
certifikatnummer och vilka undersékningar som har gjorts (EKG, 6gon,
audiogram etc.). Aven eventuella operativa begrinsningar pi grund av
medicinska skél framgar av det medicinska intyget.

Det finns tre varianter av medicinska intyg — klass 1 for trafikflygare,
klass 2 for privatflygare och klass 3 for flygledare.

Behérigheter

Utover certifikatet och det medicinska intyget krdvs olika typer av
behorigheter beroende pé vilken typ av luftfart certifikatinnehavaren
utdvar. Det krdvs alltid en s.k. typ- eller klassbehdrighet for att kunna
anvénda sitt certifikat for den typ eller klass av luftfartyg innehavaren
flyger. For flygledarcertifikat krdvs i stdllet en behorighet och ett s.k.
behdrighetstilligg. En behorighet kan dven medfora att innehavaren t.ex.
har ritt att flyga under morker eller far flyga enligt instrumentflyg-
reglerna. Behorigheter &r ett bevis pd att man genomgatt en godkind
utbildning eller kompetenskontroll. Behorigheterna skrivs in i certi-
fikatet. Giltighetstiden varierar, men géller vanligtvis mellan ett och tre
ar. For behorigheter i flygledarcertifikat &r giltighetstiden fyra é&r.
Behorigheterna till certifikat for luftfartygsunderhdll har dock inte
begrinsad giltighetstid utan géller sd lange certifikatet &r giltigt.

9.4 Aterkallelse av certifikat m.m.

Regeringens bedomning: De nuvarande reglerna som ror forfarandet

vid certifikatingripanden bor lamnas i sak oférandrade.

Skiilen for regeringens bedéomning: Fragor om aterkallelse av luft-
fartscertifikat och elevtillstind samt fragor om varning provas enligt
4 kap. 22 § den nuvarande luftfartslagen av allmin forvaltningsdomstol.
Denna ordning géller sedan ar 1987.

Luftréttsutredningen har ldmnat en utforlig redovisning av hur frdgorna
behandlats tidigare. Med tanke pé de rattsliga likheter som finns mellan
certifikat och korkort kan det med visst fog hdvdas att forfarandena vid
aterkallelse av certifikat och vid aterkallelse av korkort bor ha en likartad
utformning. Det bor dérfér 6vervdgas om inte Transportstyrelsen som
forsta instans skulle kunna prova fragan om aterkallelse av certifikat.

Forfarandena vid certifikatingripanden och vid koérkortsingripanden
skiljer sig dock &t pa en avgorande punkt, nimligen antalet ingripanden,
vilket talar starkt mot att i frdga om certifikat gora motsvarande &ndring
som pa korkortssidan. Antalet beslut om korkortsingripanden uppgér
arligen till ca 50 000. Under den senaste tioarsperioden har allmén
forvaltningsdomstol provat endast ett fatal aterkallelser av certifikat.
Denna skillnad kan forklaras dels med att antalet certifikatinnehavare ar
avsevart farre 4n antalet korkortshavare, dels med att certifikat har en
begrinsad giltighetstid. Om certifikatet, ndr Transportstyrelsen beslutar
att forsitta det ur kraft, har endast en kortare aterstiende giltighetstid,
hinner myndigheten inte ansdka hos allmin forvaltningsdomstol om
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aterkallelse av certifikatet. En ytterligare skillnad mellan certifikatin-
gripanden och korkortsingripanden torde vara att certifikatingripanden sé
gott som uteslutande sker av medicinska skél. Ingripanden av andra skal,
t.ex. pa grund av overtrddelser av flygsdkerhetsbestimmelser eller annan
bristande ldmplighet, forekommer mycket sdllan. Mot bakgrund av det
mycket begrinsade antalet certifikatingripanden finns det inte samma
fasta praxis betraffande certifikatmal som betraffande korkortsmal. Det
dubbelarbete som sker vid certifikatingripanden kan, med tanke pa det
mycket begrinsade antalet, inte pd nagot sitt anses oforsvarbart fran
resursekonomisk synpunkt. Utredningen fann dérfor inte skl att som
princip fororda att forfarandena vid aterkallelse av certifikat och vid
aterkallelse av korkort bor ha en likartad utformning. Regeringen finner
inte heller skél att i dag foresla en annan ordning.

I sammanhanget kan det fortjana papekas att luftfartslagen innehéller
bestimmelser om bl.a. utfirdande och é&terkallelse av olika sorters
certifikat, sdsom flygcertifikat och certifikat for flygledare eller flyg-
tekniker. Det bor darfor framhallas att lagens bestimmelser ar tillimpliga
endast i fraga om certifikat som utfardas enligt bestimmelser i lagen eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen. Certifikat som utfardas
med stod av EU-réttsakter hor inte utan vidare till den gruppen. Bestdm-
melserna om certifikat i 4 kap. luftfartslagen ar séledes inte tillampliga
nér det géller exempelvis certifikat for luftfartygsunderhall.

9.5 Interimistiska atgérder

Regeringens forslag: Ett elevtillstind eller ett flygcertifikat kan
begrinsas tills vidare, om det pa sannolika skdl kan antas att det
kommer att begrdnsas genom ett slutligt avgorande.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlade inte denna
fraga.

Supplementets forslag: inneholl ett forslag som dverensstimmer med
regeringens.

Remissinstanserna har inte kommenterat denna fraga.

Skiilen for regeringens forslag: Enligt nuvarande 4 kap. 16 § luft-
fartslagen ska ett luftfartscertifikat forsittas ur kraft i avvaktan pé slutligt
avgorande om det forekommer sannolika skél att det kommer att ater-
kallas eller begransas. Utredningen har foreslagit att begreppet forsétta ur
kraft ska ersdttas med aterkallelse till vidare men har inte foreslagit
nagon andring i sak.

Att tills vidare aterkalla ett certifikat kan i vissa sammanhang framsta
som en vil ingripande atgird, om det inte finns sannolika skél att anta att
det kommer att &terkallas slutligt. Det finns saledes anledning att
nyansera mojligheterna att ingripa mot en certifikatinnehavare i avvaktan
pa ett slutligt avgorande. Det bor darfor finnas en mdjlighet att begrénsa
ett elevtillstand eller ett flygcertifikat, ndr det pa sannolika skél kan antas
att det kommer att begrénsas slutligt.
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9.6 Flygdagbok

Regeringens forslag: Det infors en uttrycklig bestimmelse i den nya

luftfartslagen om rétt att utfarda foreskrifter om flygdagbok.

Luftrittsutredningens forslag: oOverensstimmer i huvudsak med
regeringens forslag.

Supplementets forslag: I supplementet foreslas en bestimmelse, som
Overensstimmer med regeringens forslag, och som nagot avgransar
bemyndigandet i Luftrattsutredningens forslag.

Remissinstanserna: har inte kommenterat forslagen om flygdagbok.

Skilen for regeringens forslag: Enligt Luftrttsutredningens direktiv
borde man behandla fradgor om skyldighet att fora och visa upp flygdag-
bok. Enligt myndighetsforeskrifter dr en forare skyldig att dagligen fora
in uppgifter om foretagna flygningar i en flygdagbok. Flygdagboken,
som &r personlig, ska innehalla bl.a. uppgifter om tidpunkt, luftfartygets
registreringsbeteckning, luftfartygets typ, start- och landningsplatser och
total flygtid samt tid i olika befattningar (t.ex. som befilhavare eller
bitridande forare). Aven periodisk flygtrining och flygprov ska
antecknas i flygdagboken och signeras av kontrollanten eller annan
behorig person. Forare som tjanstgor vid flygforetag med datoriserad
registrering av flygtid behdver dock endast fora flygdagbok betrdffande
foreskrivna uppgifter som inte framgéar av datalistor.

I dag finns det inga bestimmelser i den nuvarande luftfartslagen eller
luftfartsforordningen om flygdagbok. Transportstyrelsen har saledes
ingen mdjlighet att foreldgga en forare att visa upp sin flygdagbok.

Ett syfte med flygdagboken ar att en forare vid utfardande, utékning
och fornyelse av ett certifikat ska kunna dokumentera antalet flygtimmar.
Normalt godtar Transportstyrelsen en forares uppgift om antal flyg-
timmar. Skulle emellertid Transportstyrelsen ifrdgasitta det uppgivna
antalet timmar far foraren styrka timantalet genom flygdagboken, vilket
ar exklusivt bevismedel i denna fraga. Det dr sdledes foraren som i ett
sadant fall far béra risken av att han eller hon inte kan visa upp flyg-
dagboken.

Flygdagboken har dock dven betydelse vid Transportstyrelsens tillsyn
och darmed for flygsdkerheten. Det kan i olika sammanhang finnas ett
behov for Transportstyrelsen att kontrollera vem som har flugit ett visst
luftfartyg. Flygdagboken utgor da ett viktigt komplement till luftfartygets
resedagbok.

Nir det géller Transportstyrelsens behorighet att utfdrda foreskrifter
om flygdagbok dr den nuvarande lagstiftningen otydlig. Det bor dérfor
inforas en uttrycklig bestimmelse angdende behdrighet att utfirda fore-
skrifter om flygdagbok.
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10 Luftfartygets befalhavare och tjdnsten
ombord

Regeringens forslag: Bestimmelserna om luftfartygets befdlhavare
och tjansten ombord dndras endast redaktionellt vid dverforandet till
den nya luftfartslagen.

Kretsen av dem som kan é&ldggas att rapportera olyckshindelser och
tillbud till olyckor vidgas.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrattsutredningen foreslog endast
redaktionella dndringar.

Supplementets forslag: I supplementet foreslogs att kretsen av dem
som kan aldggas en rapporteringsskyldighet vid olyckor och tillbud till
olyckor skulle vidgas. Utdver befilhavare, dgare eller brukare och
besittningsmedlemmar bor dven andra som utfort arbete som har
samband med den berérda flygningen kunna éldggas sddan rapporte-
ringsskyldighet.

Remissinstanserna: Rikspolisstyrelsen anser att det 1 5 kap. 7 § ar
mera korrekt att tala om att gripa i stéllet for att omhénderta en person
som begétt ett svarare brott ombord. Bestimmelsen bor ocksa utformas
sd att girningsmannens “medgivande” inte péverkar tvangsmedlets
varaktighet. Davarande Lufifartsinspektionen anser att uttrycket “luft-
farden” i 5 kap. 4 § bor édndras till “flygningen”. Svenska Allmdnflyg-
foreningen anser bla. att i 5 kap. 8 § kan bestimmelserna om
omhindertagande av luftfartygshandlingarna strykas. Detta dr en regel
tagen fran sjofarten som helt saknar praktisk betydelse vid luftfart. Lufi-
fartsstyrelsen foreslar att det konsneutrala begreppet “besittnings-
medlemmar” ersétter “besittningsman”.

Skilen for regeringens forslag: I 5 kap. den nuvarande luftfartslagen
finns bestimmelser om befédlhavare péa luftfartyg och tjansten ombord.
Enligt dessa bestimmelser ska ett luftfartyg ha en befdlhavare nér det
anvénds vid luftfart. Befalhavaren ska ha tillsyn &ver luftvardigheten och
bemanningen m.m. Han eller hon ska vidare se till att luftfarden
forbereds och genomfors i enlighet med géllande bestimmelser. I kapitlet
finns ocksa bestimmelser om befdlhavarens befogenheter i de situationer
dé sdkerheten ombord hotas eller da brott begés ombord.

Det finns ocksé regler om befalhavarens skyldigheter i nddsituationer
och vid olyckshéndelser i 5 kap. i den nuvarande luftfartslagen. Rakar ett
luftfartyg i ndd ska befdlhavaren gora allt vad han eller hon kan for att
rddda ombordvarande, fartyg och gods. Intraffar det en olyckshédndelse
av visst slag vid anvédndningen av ett luftfartyg ska befdlhavaren
rapportera det intrdffade. Dessutom finns bestdmmelser som ror
besittningen i allménhet. Har stadgas bl.a. att den som pa grund av
alkoholpaverkan e.d. inte kan skota sin tjdnst pa ett betryggande sétt inte
fér tjédnstgora ombord.

Nir det géller reglerna i 5 kap. den nuvarande luftfartslagen fann Luft-
rittsutredningen inte skil att foresld annat &n redaktionella dndringar.
Utredningen ansdg emellertid att reglerna om luftfartygs bemanning,
vilka aterfinns i 4 kap. 1 och 2 §§ den nuvarande luftfartslagen, och
reglerna om befilhavare pa luftfartyg och tjdnsten ombord har ett sddant
samband att de borde foras samman till ett kapitel.
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I supplementet foreslogs mindre sprakliga justeringar i 5 kap. luft-
fartslagen 1 forhéallande till betinkandet. Den rapporteringsskyldighet
som regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir besluta
om enligt 5 kap. 9 § tredje stycket bor, utéver medlemmar av
besittningen, kunna gélla ocksd for andra som utfort arbete som har
samband med den berdrda flygningen, exempelvis flygledare. Den
rapporteringsskyldighet som behandlas i detta lagrum riktar sig i forsta
hand pa de fall ndr vederbérande myndigheter ska informeras om att en
olycka eller tillbud till en olycka intréffat och nér en undersdkning av det
intrdffade kan bli aktuellt med stéd av lagen (1990:712) om under-
sokning av olyckor. Nér det géller att rapportera andra, mindre allvarliga
incidenter, som lagtekniskt numera bendmns héndelser, finns det
bestimmelser i 10 kap. i forslaget till ny luftfartslag.

Regeringen delar synpunkten att frigan om ett omhéndertagande inte
bor vara avhingigt géirningsmannens medgivande. Motsvarande
bestimmelse pa sjoomradet, 15 kap. 7 § sjolagen (1994:1009) och 54 §
sjomanslagen (1973:282), innehaller inte heller ndgot om eventuellt
medgivande. Bestimmelsen i 5 kap. 7 § bor anpassas till denna synpunkt.

Likaséd godtar regeringen forslagen att byta orden “beséttningsmén”
och ”luftfairden” enligt framforda synpunkter. Det finns diremot inte
tillrackligt med underlag att utan vidare stryka uppgifterna om att
omhidnderta luftfartshandlingarna. Inte heller &r utredningen i detta
drende tillricklig for att utan ndrmare Overvdganden ersdtta ordet
”omhénderta” med “gripa”.

11 Flygplatser och den 6vriga markorganisa-
tionen

11.1 Inledning

I Sverige finns det for nérvarande drygt 40 flygplatser som anvénds for
linjetrafik. Luftfartsverket driver 16 av dessa. Ovriga flygplatser tillhr
eller drivs av kommuner eller av helt eller delvis kommunégda bolag och
tvd dr privata. Utover dessa trafikflygplatser finns det ménga mindre
flygplatser som huvudsakligen 4gs och anvénds av flygklubbar. Det finns
ocksa militira flygplatser.

Pé trafikflygplatser som anvénds for linjetrafik finns det en mark-
organisation.

En del av markorganisationen utgdrs av start- och landningstjédnsten,
som 4r ett samlingsbegrepp for de anldggningar och hjalpmedel samt den
service som behdvs for att flygplan ska kunna starta, landa respektive
forflytta sig pa marken pa ett sikert sitt. Hit hor bl.a. raiddningstjénsten
samt den lokala flygtrafikledningstjdnsten som betjanar flygtrafik till och
fran flygplatsen och viss del av flygplanens markforflyttningar péa flyg-
platsen. Till start- och landningstjénst hor ocksé rangering, som innebar
fraimst att fordela flygplatsens uppstéllningsplatser till ankommande
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flygplan samt att leda arbetet med att ledsaga flygplan till uppstillnings-
plats.

En annan del av markorganisationen utgdrs av passagerartjinsten, vari
innefattas anlidggningar, utrustning samt viss service for att ta hand om
passagerare och deras bagage i1 samband med flygplans ankomst
respektive avgang. Till passagerartjdansten hor driften av passagerar-
terminaler och sdkerhetskontroll av passagerare, bagage, frakt och post.
Vidare ingar bryggor, dvs. anordningar for att passagerare ska kunna
komma ombord pa eller 1amna flygplan, och dockningstjénst, dvs. driften
av det dockningssystem som leder in flygplanet till rétt position i
forhallande till bryggan.

En ytterligare del av markorganisationen ar flygtrafiktjansten. Flyg-
trafiktjansten (ANS), bestdr av fem olika delar; flygledningstjénst
(ATM), informationstjinst for luftfarten (AILS), flygvadertjdnst (MET),
flygraddningstjénst (SAR) och kommunikations-, navigations- och &ver-
vakningstjdnster (CNS). Huvuddelen av verksamheten skots i dag av
Luftfartsverket. Verksamheten 6vervakas fran flygsékerhetssynpunkt av
Transportstyrelsen.

Flygledningstjénsten leder och kontrollerar flygtrafiken sa att olycks-
risker minimeras samt ldmnar information till piloten om férhallanden
som &r av betydelse for farden. Informationstjdnsten for luftfarten
tillhandahaller den information piloten behdver for att kunna planera och
genomfora sin flygning. Flygvéddertjdnstens uppgift ar att ta fram vader-
information som &r nodvéindig for planering och genomfoérande av en
flygning. Flygraddningstjidnsten har till uppgift att efterforska luftfartyg
som saknas och att dver hav och stora sjoar undsitta de nddstéllda nér
lokalisering skett. P& land har den kommunala organisationen for
rdddningstjinst ansvaret for undsittningsarbetet. Flygteletjansten
forsorjer luftfarten med kommunikationssystem samt overvaknings- och
navigationshjdlpmedel.

Utover de ovan behandlade delarna av markorganisationen finns det
dven en rent kommersiell del. Denna del som brukar kallas marktjénsten
bestar av den markservice som utfors pa en flygplats for att ett flygbolag
ska kunna bedriva trafik. Hit hor bl.a. teknisk tjénst, i vilken ingar den
service som ett flygplan behdver under sitt uppehédll pa marken, t.ex.
tankning och avisning. Vidare ingér frakthanteringstjénst, vilken ofta
bedrivs 1 sdrskilda fraktterminaler och kan omfatta alla steg fran
hadmtning/leverans till kund, hantering i terminal och leverans till flyg-
plan. Ytterligare ett exempel ar ramptjénst, som innefattar de tjdnster som
erfordras for att hantera flygplanet p4 marken i samband med ankomst
eller avgang.

11.2 Gallande ratt

Bestimmelser om flygplatser och annan markorganisation finns i 6 kap.
den nuvarande luftfartslagen och i luftfartsférordningen. Regler om flyg-
platser finns i Chicagokonventionens bilaga 14. Darjamte kan hinvisas
till bilagorna 3—5, 9—11 och 15 till denna konvention.

Luftfartslagens 6 kap. innehaller till en bdrjan allmidnna foreskrifter.
Diar stadgas att flygplatser och andra anldggningar for luftfart ska
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uppfylla sikerhetens krav. Regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestimmer far meddela foreskrifter om flygvégar och om luftrum,
betraffande vilka sédrskild reglering ska finnas for lufttrafiken. For att
trygga och underlatta luftfarten ska det finnas flygtrafiktjénst.

I den nuvarande luftfartslagen skiljer man mellan flygplatser for
allmént bruk, allmdnna flygplatser, och andra, enskilda flygplatser.

Enligt 6 kap. 4 § den nuvarande luftfartslagen far allménna flygplatser
inte inrdttas eller drivas utan tillstand av regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer. Detsamma giller om en allmin flygplats
byggs om eller driften 4dndras, om inte ombyggnaden eller drifts-
andringen &r av ringa betydelse. Tillstdnd far enligt 6 kap. 5 § beviljas
bara om hinder inte méter av hinsyn till det allmdnna. Vid provningen
ska hénsyn tas till bl.a. markforhéllandena, till storningar som kan
uppkomma for omgivningen och till totalforsvaret. Vidare ska hinsyn tas
till sdkandens tekniska och ekonomiska forutsdttningar. For att bl.a.
undvika en &verkapacitet inom flygsektorn ska det i vissa fall dven goras
en trafikpolitisk prévning. Avser prévningen inrdttandet av en flygplats
som ska kunna anvindas under instrumentvéderforhéllanden (trafikflyg-
plats), utbyggnad av en flygplats till trafikflygplats eller ombyggnad av
en trafikflygplats, ska provningen omfatta dven investeringens l6nsamhet
och dess inverkan pa andra flygplatser i regionen.

Vid tillstdndsprévningen enligt den nuvarande luftfartslagen ska dven 3
och 4 kap., 5 kap. 3 § och 16 kap. 5 § miljobalken (MB) tillimpas.

Ett tillstind far inte meddelas i strid mot en detaljplan eller omrades-
bestimmelser. Om syftet med planen eller bestimmelsen inte motverkas,
far dock mindre avvikelser goras. Enligt plan- och bygglagen (1987:10)
krévs det inget bygglov for att anlédgga en flygplats. Ingar det byggnader i
anldggningen 4r dock dessa bygglovspliktiga. Det kan &dven krévas
marklov enligt 8 kap. 9 § plan- och bygglagen.

I de flesta fall ska en flygplats &ven tillstindsprovas separat med stod
av MB. Med stdd av bemyndigande i 9 kap. 6 § MB har regeringen i
forordningen (1998:899) om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd
foreskrivit bl.a. foljande: En civil flygplats med en instrumentbana langre
an 1 200 meter tillstdndsprovas av miljodomstol, en flottiljflygplats eller
civil flygplats som dr avsedd dven for militart flyg med en banlédngd av
mer dn 1 200 meter tillstindsprovas av ldnsstyrelsen, annan flygplats dér
mer &n 500 flygrorelser per ar dger rum anmals till kommunal ndmnd.

Niar det dr frdga om flygplatser med en banlingd &verstigande
2 100 meter ska det enligt 17 kap. 1 § 21 MB inledningsvis ske en
regeringsprovning. En sddan provning ska ske savél nér det ar friga om
en helt ny flygplats som nir en befintlig flygplats byggs ut med en ny
bana som uppgar till minst 2 100 meter eller d& en befintlig bana forldngs
till denna lingd. Regeringsprovningen avser tillatligheten av en
verksambhet. I fragan om tillatlighet ingér bl.a. frigan om lokalisering av
en verksamhet. Om en verksamhet far komma till stand far regeringen
dven bestdmma sérskilda villkor for att tillgodose allménna intressen.
Avseende flygplatser fattas sjdlva tillstandsbeslutet, som vanligen inne-
héller en rad detaljvillkor, darefter av miljodomstol.

En miljokonsekvensbeskrivning ska som regel ingd i en ansdkan om
tillstand.
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Nir ett tillstind meddelas far det enligt 6 kap. 6 § forenas med villkor.
Sadana villkor kan t.ex. avse antal flygrorelser eller mellan vilka
tidpunkter flygningar far ske. Om en tillstindshavare i visentlig man
asidositter villkoren for verksamheten, fir regeringen é&terkalla
tillstandet. Detsamma géller om det maéste antas att tillstdndshavaren inte
kan fullgora sina forpliktelser i fraga om anlidggningen och dess drift.
Om tillstdndet har meddelats av annan myndighet &n regeringen far ocksa
denna myndighet aterkalla tillstdndet.

En allmén flygplats far inte tas i bruk innan den har godkénts av den
myndighet regeringen bestdmmer. Regeringen far foreskriva att
detsamma ska gilla i frdga om andra anldggningar for luftfarten. I
samband med godkénnandet ska faststillas de villkor som behovs. Ett
godkinnande kan &terkallas om villkoren asidosétts i védsentlig man eller
om anldggningen annars inte uppfyller de krav som géller for sddana
anldggningar.

Vad betréffar enskilda flygplatser, dvs. en flygplats som inte ar avsedd
for allmént bruk, finns inte nagot krav pa tillstindsprovning i den
nuvarande luftfartslagen. [ stdllet rdcker det enligt 60 § luftfarts-
forordningen med att den som vill inrdtta en enskild flygplats eller driva
en tidigare inrdttad enskild flygplats anmailer detta till Transportstyrelsen
viss tid innan anldggningsarbetena pabdrjas eller han eller hon tar flyg-
platsen i bruk. Transportstyrelsen kan da foérbjuda att flygplatsen inréttas
eller drivs eller foreskriva villkor for detta. Om en enskild flygplats
uppfyller de flygsdkerhetsmissiga kraven for allmidn flygplats, kan
Transportstyrelsen efter ansékan godkédnna flygplatsen, som da kallas
godkédnd enskild flygplats. Godkénnandet innebér att flygplatsen fér
samma status som en allmédn flygplats och dirmed far anvéndas for
passagerartrafik i forvérvssyfte.

En ytterligare kategori flygplatser som nédmns i luftfartsférordningen ar
militdra flygplatser, upplatna for civil luftfart.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om avgifter for anvéndning av allménna flygplatser
eller andra allménna anldggningar eller tjénster for luftfarten. I 75 § luft-
fartsférordningen har regeringen delegerat uppgiften att meddela
generella bestimmelser till Transportstyrelsen. Luftfartsverket far sjalv
bestdmma vissa avgifter.

Enligt 6 kap. 14 § den nuvarande luftfartslagen, som &r baserad pa
artikel 15 1 Chicagokonventionen, ska allménna flygplatser och andra
allménna anldggningar for luftfarten pad samma villkor som for svenska
luftfartyg i internationell trafik vara Oppna for utlindska luftfartyg i
sadan trafik, om dessa &r registrerade i en stat som har triffat 6verens-
kommelse med Sverige om denna forman.

11.3 Start- och landningsplatser for luftfartyg

Regeringens forslag: Det infors ett uttryckligt lagstod for att inrétta

tillfalliga start- och landningsplatser.

Luftrittsutredningens forslag: Gverensstimmer med regeringens
forslag.
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Supplementets forslag: 1 supplementet behandlas inte denna fraga
sarskilt.

Remissinstanserna: Lufifartsstyrelsen anser att bestimmelsen i den
foreslagna 6 kap. 1 § bor kompletteras pa visst sétt. Rikspolisstyrelsen
erinrar om att det vid utformningen av reglerna om start- och landnings-
platser beaktas att polisens helikopterverksamhet inte forsvaras eller
hindras. Svenska Flygforetagens Riksforbund, SFR, konstaterar att
helikopterverksamheten i Sverige har ett stort praktiskt behov av platser
lampade for landning och start. Av flygsdkerhetsskél anvéinds ofta vil
kénda, trygga platser mer dn vad som kan betraktas som “tillfalligt” utan
att man kan betrakta dessa platser som flygplatser.

Skiilen for regeringens forslag: Utgangspunkten i svensk luftfartslag-
stiftning ar att det med markégarens tillstand ar tillatet att starta och landa
overallt med ett luftfartyg. Enligt sedvana kriavs det inget uttryckligt
samtycke nér en start eller landning inte innebér nagot avsevirt men for
den som dger eller innehar det aktuella omradet.

Som start- och landningsplats ska i forsta hand utnyttjas en godkind
flygplats. I andra hand far enskild flygplats eller ett annat omrade
anvédndas. [ Transportstyrelsens foreskrifter finns det nidrmare angivet
under vilka villkor start och landning far ske pa omraden som inte &r
inrdttade som flygplatser. Om det behdvs av hdnsyn till samfardsel, fiske
eller andra néringar, naturvérd eller friluftsliv, ska enligt 64 § luftfarts-
forordningen Transportstyrelsen efter samrad med lénsstyrelsen meddela
forbud for luftfartyg att landa inom ett visst omrdde utan myndighetens
tillstdind. For omrdden som &r skyddade enligt miljobalken, t.ex.
nationalparker och naturreservat, finns det ocksd mojlighet att i fore-
skrifterna for omradet forbjuda eller begransa landning (se 7 kap. 3 och
5 §§ MB). Foreskrifter om miljokvalitetsnormer meddelade med stod av
miljobalken kan vidare inskridnka eller forbjuda rétten till landning.
Utover bestdmmelserna i luftfartslagstiftningen och de nyss ndmnda
bestimmelserna i miljobalken finns det inga bestimmelser i svensk
lagstiftning som medfor en ritt att forbjuda eller begrénsa landning. Nér
det géller mojligheten att inskrénka rétten till luftfart, dvs. restriktioner i
luftrummet, se avsnitt 5.7.

Aven om utgingspunkten ir att det ir tillitet att landa och starta
overallt, bor som huvudregel upprepad landning pa och start fran en plats
som inte dr inrdttad som flygplats inte forekomma. Emellertid kan det i
olika sammanhang — t.ex. vid inspektion av elledningar, inventering av
djurstammar eller skogsgddsling — finnas behov av att under en kortare
tid eller sporadiskt anvénda ett omrdde som tillfdlligt har inréttats som
start- och landningsplats. I dag forekommer det sddana tillfalligt inrdttade
start- och landningsplatser utan att det dr sérskilt reglerat i luftfartslag-
stiftningen. Regeringen delar utredningens mening att det finns ett
praktiskt behov av tillfalliga start- och landningsplatser och det bor
darfor i luftfartslagstiftningen inforas ett uttryckligt stod for ett inrdttande
av sddana. Utformningen av de ndrmare villkoren for inrdttande av en
tillfallig start- och landningsplats och under vilka forutsittningar en
sédan start- och landningsplats far anvindas bor Gverlatas till Transport-
styrelsen. Regeringen ansluter sig ocksa till Luftfartsstyrelsens forslag att
komplettera 6 kap. 1 § andra stycket forslaget till ny luftfartslag sa att
forsta meningen kommer att lyda “For start och landning far tillfalligt
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eller i begrdnsad omfattning dven anvéndas ett land- eller vattenomrade
som inte sérskilt har inréttats for ett sddant &ndamal.” Den kursiverade
texten anger kompletteringen. En sadan skrivning torde ocksa tillgodose
den synpunkt som framforts av SFR, och inte heller motarbeta polisens
helikopterverksamhet.

11.4 Flygplatsterminologin

Regeringens forslag: Begreppen allmdn flygplats och enskild flyg-
plats ersitts med begreppet flygplats.

Det infors en enkel definition av vad som menas med flygplats.

Luftrittsutredningens forslag Overensstimmer med regeringens.
Négon definition av "flygplats” ldmnades dock inte av utredningen.

Supplementets forslag: I supplementet behandlas inte denna fraga.

Remissinstanserna: Lufifartsverket har kommenterat denna fraga i
positiva ordalag. Kungliga Svenska Aeroklubben, KSAK, och Foreningen
Svenskt Flyg framhaller att den likabehandling som avskaffandet av
begreppen allméan och enskild flygplats innebar far inte drivas sa langt att
samma krav stdlls och samma omfattande byrékrati maste rada vid
inrdttande av en liten som en stor flygplats.

Skilen for regeringens forslag: Flygplatserna delas i den nuvarande
lagstiftningen in i huvudgrupperna allménna flygplatser och enskilda
flygplatser. Det rader en viss osdkerhet om grdnsdragningen mellan
begreppen. Det har ifrdgasatts om det dverhuvudtaget finns ndgot behov
av att ha den uppdelning i allménna och enskilda flygplatser som finns i
den svenska luftfartslagstiftningen.

Den nuvarande uppdelningen i allminna och enskilda flygplatser har
framfor allt betydelse for vilket provningsforfarande som ska tillimpas
vid inrdttandet av en ny flygplats. Uppdelningen bor ses i ett historiskt
perspektiv. En gang i tiden stilldes inte mycket mera krav pé en flygplats
dn att man hade tillgang till ett hardgjort graisomrade eller en asfalterad
bana samt vissa lokaler for till flygningen hanforliga tjanster.

Enligt géllande lagstiftning ska en allmin flygplats tillstindsprovas
medan en enskild enligt luftfartsforordningen ska anmilas viss tid innan
anldggningsarbetena paborjas. Transportstyrelsen kan efter anmélan
forbjuda att en enskild flygplats inrdttas eller foreskriva villkor for
inrdttandet. I praktiken skiljer sig de olika provningsforfarandena inte pa
nagot avgdrande sitt. Den nuvarande differentieringen av flygplatserna
genom olika provningsforfaranden vid inrédttandet synes inte vara
meningsfull. Det dr mera dndamélsenligt med ett enhetligt forfarande for
tillstdndsprévning. Vidare dr den nuvarande terminologin vilseledande
genom att det finns ett flertal enskilda flygplatser med linjefart, samtidigt
som det finns ett flertal allménna flygplatser som har grésbana och som
huvudsakligen anvinds av flygklubbar. Mot denna bakgrund fann Luft-
rattsutredningen att begreppen allmdn flygplats och enskild flygplats,
inbegripet godkdnd enskild flygplats, inte ldngre fyller nadgot behov och
att dessa begrepp bor utmonstras ur lagstiftningen. Regeringen delar
denna beddmning.
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Utmonstras begreppen allmén och enskild flygplats ur lagstiftningen
uppkommer fragan om det behdvs nagon annan uppdelning av flyg-
platserna och en annan terminologi. Det kan hévdas att det finns ett
praktiskt och lagtekniskt behov av en kategorisering av flygplatser med
héansyn till att det finns flygplatser av varierande storlek.

Luftfarten &r ett mycket dynamiskt omrédde och en indelning av flyg-
platser — oavsett om den goérs med utgangspunkt fran storlek, anvind-
ningsomrade eller ndgon annan faktor — riskerar att snabbt bli foraldrad.
Enligt regeringens mening bor det darfor endast finnas en kategori; flyg-
platser. Pa sa sétt ger lagen utrymme for ett flexibelt system som kan
anpassas till fordndrade forhallanden. Den foreslagna terminologin synes
ocksé sta bast i dverensstimmelse med Chicagokonventionen.

Avskaffas uppdelningen i allménna och enskilda flygplatser kommer
reglerna om tillstindsprévning och godkinnande i luftfartslagen formellt
att omfatta alla flygplatser. Det kan av naturliga skél inte bli aktuellt att
gora lika omfattande provningar nér det &r friga om en mycket liten
flygplats som enbart dr avsedd for enskilt bruk, som nér det &r fraiga om
en stor internationell flygplats. Det bor déarfor ske en differentiering av
tillstandsprévningens omfattning och innehall beroende pa verksamheten
vid den planerade flygplatsen och att vissa mindre flygplatser kan
undantas fran kravet pa godkénnande.

Den nya bestdmmelsen med definition av “flygplats” kommenteras
narmare 1 forfattningskommentaren till 6 kap. 1 §.

11.5 Inrdttande och ombyggnad av flygplatser

Regeringens forslag: Det sker en precisering av vilka forutsittningar
som ska provas ndr nadgon Onskar inrétta en flygplats. Det skapas
ocksa en klarare ansvarsfordelning mellan olika provningsorgan.

Vid tillstandsprévningen enligt den nya luftfartslagen ska prévas om
det ur flygsékerhetssynpunkt dr lampligt att inrétta en flygplats pa den
tilltdnkta platsen samt hur flygplatsen paverkar samhéllets grund-
laggande funktioner. Vid denna prévning ska inte ndgon hénsyn tas till
sokandens tekniska och ekonomiska forutsittningar. Det ska inte
heller ske ndgon provning av en investerings lonsamhet eller dess
inverkan i ekonomiskt hdnseende pa andra flygplatser i regionen.

Ett driftstillstdnd for att driva en flygplats kan begransas i stéllet for
att helt aterkallas, samt ocksd begrénsas tills vidare om det pa
sannolika skl kan antas att det kommer att begrénsas slutligt. Detta
ndr ett helt aterkallande skulle framstd som en alltfér ingripande
atgérd.

Regeringens bedoémning: Vid tillstindsprovningen bor miljo-
balkens regler om hushéllning med mark- och vattenomraden
tillimpas. Tillstdind bor inte beviljas for verksamheter som medverkar
till att en miljokvalitetsnorm Overtrads.

Tillstdndsprovningen infor flygplatsens inrdttande bor inte avse
ritten att driva flygplatsen. Stéllningstagandet till om flygplatsen kan

drivas pa lampligt sétt, innefattande bedomning av sokandens tekniska
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och ekonomiska forutséttningar, bor goras i samband med att flyg-
platsen godkinns for drift.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens forslag. Utredningen hade dessutom foreslagit att tillstands-
provningen skulle slopas for nya flygplatser som Luftfartsverket avser att
inrdtta, eftersom det var Luftfartsverket som skulle utféra denna
provning.

Supplementets forslag: Forslaget att gora ett undantag for nya statliga
flygplatser togs inte med i supplementet da det tyngsta argumentet for ett
slopande numera inte foreligger i och med att tillstandsprovningen sedan
den 1 januari 2005 sker hos Luftfartsstyrelsen, och numera Transport-
styrelsen.

I supplementet foreslogs ocksé att om det pa sannolika skél kan antas
att ett drifttillstind kommer att begrinsas slutligt, ska det fi begrénsas
tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgdrande.

Remissinstanserna: Luftrittsutredningens forslag att slopa tillstands-
provningen for statliga flygplatser har motts av negativa synpunkter, bl.a.
frén Riksrevisionsverket, medan Lufifartsverket tillstyrkte. Supplementets
forslag att aterinfora tillstindsprovningen har inte fOranlett négra
kommentarer.

Riksrevisionsverket noterar att forslaget att ta bort kravet pa investe-
ringens 16nsamhet och inverkan pa andra flygplatser i regionen synes
stimma mindre vél dverens med det trafikpolitiska malet om en trafik-
forsorjning som dr samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar.
Andra remissinstanser, bl.a. Konkurrensverket och Storumans kommun,
ar positiva till att denna bestdimmelse slopas.

Luftfartsverket anser att kravet pa tillstand till ombyggnad av allmin
flygplats i 6 kap. 4 § nuvarande luftfartslagen och motsvarande
bestimmelse i 6 kap. 4 § forslaget till ny luftfartslag bor utgd. Nar
bestimmelsen kom till fanns ingen annan provning &n den som skedde
enligt luftfartslagstiftningen, men numera sker en provning frén
samhillets sida sévil i form av miljoprovning som i planprocessen.
Behovet av en allmén provning torde darigenom vara tillgodosett.

Vidare anfor Luftfartsverket att andra meningen i 6 kap. 11 § forsta
stycket kan utgd. Dér stadgas om flygtrafiktjansten att verksamheten ska
vara godkind ur flygsdkerhetssynpunkt av regeringen eller myndighet
som regeringen bestimmer”. EU:s regelverk om det gemensamma luft-
rummet innehéller en motsvarande bestimmelse.

Luftfartsstyrelsen ser ett behov av ett bemyndigande att meddela
ndrmare foreskrifter for inrdttandet av flygplatser, bl.a. for att reglera
vem som omfattas av ett visst krav, dels att reglera vad kravet innebér.
Vidare framfor myndigheten att drifttillstand till flygplatser &ven bor
kunna ldmnas tills vidare i stillet for det foreslagna med tidsbegransning.

Rikspolisstyrelsen vill att det vid tillstindsprévning for inrdttande av en
flygplats ska beaktas polisens och Tullverkets intressen vad géller
person- och godskontroll.

Naturvdrdsverket vill att, i de fall dd det inte krivs tillstdnd enligt
miljobalken att inrdtta en flygplats, ett forfarande med miljokonsekvens-
beskrivning dven i fortsdttningen ska tillampas.
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Boverket anser att i den foreslagna 6 kap. 5 § luftfartslagen ska
hanvisning ocksd goras till 6 kap. 11 och 12 §§ miljobalken. En 6ver-
siktsplan dr ett nodvéndigt beslutsunderlag nidr man ska prova en ny
flygplats. Det &dr dér som det finns en samlad kunskap om vilka omraden
i en kommun som omfattas av hushallningsbestimmelserna och vari de
olika omradenas vérden bestir. Boverket anser ocksd att en miljo-
konsekvensbeskrivning bor ingd i beslutsunderlaget vid tillstdnds-
provning av en flygplats enligt den foreslagna luftfartslagen. Samordning
bor kunna ske med den miljokonsekvensbeskrivning som ska uppréttas
enligt miljobalken.

Stockholms kommun anser att &ven flygplatser med mindre &n
100 rorelser per ar bor vara anmélningspliktiga enligt forordningen
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd.

Svenska Allmdnflygforeningen stiller sig tveksam till mojligheterna att
aterkalla drifttillstdnd interimistiskt.

Arne Karyd har framfort synpunkter pd forslaget att avskaffa den
samhéllsekonomiska prévningen av investeringar pa trafikflygplatser.

Skilen for regeringens forslag och bedémning: Som ovan
behandlats kan det enligt den nuvarande ordningen behdvas flera olika
tillstand, meddelade av olika organ, for att fa inrdtta eller driva en flyg-
plats. Det &r viktigt att det klargérs vad som ska vara syftet med de olika
provningarna och vilka forhallanden som ska prévas samt hur ansvars-
fordelningen mellan de olika provningsorganen ska vara, sd att en
tydligare ordning skapas i forhallande till vad som géller i dag.

Nér det géller vilka forhallanden som ska provas innan en flygplats far
inréttas, ar det 1dmpligt att till utgdngspunkt ta den nuvarande regleringen
i luftfartslagen. Det kan forst erinras om att uppdelningen i allmdnna och
enskilda flygplatser ska slopas, varfor tillstdndsbestimmelserna i 6 kap.
den nuvarande luftfartslagen formellt kommer att omfatta alla flyg-
platser.

Enligt 6 kap. 5 § forsta stycket forsta och andra punkterna den
nuvarande luftfartslagen far ett tillstind beviljas bara om hinder inte
moter av hdnsyn till det allmédnna. Vid provningen ska hiansyn, féorutom
till annat, tas till markférhallandena, till storningar som kan uppkomma
for omgivningen och till totalforsvaret. Enligt paragrafens tredje stycke
ska 3 och 4 kap., 5 kap. 3 § och 16 kap. 5 § miljobalken tillimpas vid
tillstandsprovningen.

3 kap. miljobalken innehéller foreskrifter om den avvdgning som ska
goras mellan skilda intressen vid beslut om iansprakstagande av mark-
och vattenomraden. 1 4 kap. miljobalken anges de olika geografiska
omréaden i landet som pa grund av sina samlade natur- och kulturvérden i
sin helhet av riksdagen har bedomts vara av riksintresse. Bestimmelserna
om hushallning med mark och vatten i 3 och 4 kap. miljobalken ar att
betrakta som ett instrument for att 16sa konflikter om anvidndningen av
mark- och vattenomraden. Planeringsovervdaganden av detta slag bor
dven fortséttningsvis ingd i provningen hos Transportstyrelsen.

Enligt forordningen (1998:899) om miljofarlig verksamhet och hélso-
skydd ska alla flygplatser med en banlingd som ar mer dn 1 200 meter
eller dér det forekommer fler an 500 flygrorelser per ar tillstandsprévas
av miljodomstol eller ldnsstyrelse alternativt anmélas till kommunal
ndmnd. (Néar Luftrattsutredningen ldmnade sitt betdnkande var gransen
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100 flygrorelser per ar.) I praktiken innebédr detta att det sker en separat
provning fran miljosynpunkt av i stort sett alla flygplatser. Vid denna
provning utgdér miljokonsekvensbeskrivningen ett viktigt inslag. Rege-
ringen anser det inte nddvindigt att stilla ytterligare ansprak pa fore-
komsten av en miljokonsekvensbeskrivning vid tillstindsprovningen
enligt luftfartslagen.

Det som bor vara huvudsyftet med prévningen enligt luftfartslagen &r
om det ur flygsdkerhetssynpunkt ar lampligt att inrdtta en flygplats pa
den tilltdnkta platsen samt hur flygplatsen kan paverka sambhillets
grundldggande funktioner. Nér det géller paverkan pa samhillet bor det
framfor allt beaktas — utover miljopéverkan — hur den tilltankta flyg-
platsen samspelar med ovrig flygtrafik och andra trafikslag. Det ska
sdledes beaktas om verksamheten i luften kan inverka pd nirliggande
flygplatsers driftsdkerhet eller pa sikerheten i luftrummet i nirheten av
den nya flygplatsen. Aven trafiken till och fran flygplatsen behdver
beaktas. Nya trafikleder kan erfordras och befintliga kan behdva laggas
om. Hur flygplatsens lage och beskaffenhet paverkar betydelsen och
utforandet av militdra anldggningar kan ocksa behova beaktas.

Det maste understrykas att det forhallandet att det vid tillstands-
provningen sker en provning av om det fran flygsdkerhetssynpunkt &r
lampligt att inrdtta en flygplats pa en viss plats inte innebér nagot flyg-
sakerhetsméssigt godkdnnande av flygplatsen. Nér en flygplats ar fardig-
byggd ska det ske ett separat godkdnnande fran flygsdkerhetssynpunkt
innan flygplatsen far tas i bruk.

Enligt 6 kap. 5 § forsta stycket sista punkten den nuvarande luftfarts-
lagen ska vid tillstdndsprovningen hénsyn tas till sokandens tekniska och
ekonomiska forutsittningar. Enligt regeringens mening &r detta inga
faktorer som det dr nddvéndigt att ta hansyn till nér man ska bedéma om
det dr lampligt att inrdtta en flygplats pd en viss plats. Sokandens
tekniska och ekonomiska forutsédttningar boér déremot ha en stor
betydelse vid prévningen av om en flygplats ska godkdnnas, eftersom
detta ar faktorer som &r av vikt for om en flygplatshavare kan uppritt-
hélla de krav pa flygsdkerhet som finns.

Genom en lagéndring ar 1988 infordes det andra stycket i 6 kap. 5 §
den nuvarande luftfartslagen, enligt vilket det vid nybyggnad, utbyggnad
och ombyggnad av en trafikflygplats ska ske en trafikpolitisk provning
som omfattar investeringens l6nsamhet och dess inverkan pa andra flyg-
platser i regionen. Syftet med bestimmelsen &r att forhindra eller
begrinsa flygplatsprojekt av trafikala eller trafikekonomiska skél och pa
sa sétt undvika en for flygsektorn som helhet kostsam 6verkapacitet. Det
ror sig séledes om en form av samhéllsekonomisk provning. Numera &r
nya flygplatser med en banldngd av minst 2 100 meter i likhet med andra
stora trafikanldggningar underkastade obligatorisk tillatlighetsprovning
av regeringen enligt 17 kap. MB. Den provningen avser verksamheter
som har stor paverkan pa miljon eller hushallningen med naturresurser.
Regeringens provning innefattar en allsidig beddmning dir allménna
samhéillsaspekter beaktas. Regeringen beddomer bl.a. samhéllsnyttan av
den aktuella investeringen. Négon sérskild samhéllsekonomisk provning
enligt luftfartslagen behdvs darfor inte. Regeringens tillatlighetsprovning
omfattar inte investeringens lonsamhet. Det far emellertid antas att
regeringens provning kommer att forhindra den 6verkapacitet i flygplats-
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systemet som den nuvarande bestimmelsen syftar till att férhindra. Mot
denna bakgrund ansag Luftrittsutredningen att det inte fanns tillrickliga
motiv for att bibehalla en sérskild provning enligt luftfartslagen av
investeringens lonsamhet. Den nuvarande bestdmmelsen i 6 kap. 5 §
andra stycket kan darfor utgd. Det kan i sammanhanget d&ven anmarkas
att den samhaéllsekonomiska provningen normalt innehéller ett visst matt
av politiska dvervdganden och att regeringen darfor ar béttrad ldmpad for
uppgiften dn Transportstyrelsen. Det dr viktigt att betona att ett tillstdnd
enligt miljobalken eller luftfartslagen pa intet sdtt innebdr néagot
ekonomiskt ansvarstagande fran statens sida eller ndgon garanti om
statsbidrag.

Aven om det inte ska ske nigon prdvning enligt luftfartslagen av en
investerings lonsamhet och dess inverkan i ekonomiskt hénseende pa
andra flygplatser i regionen bor Transportstyrelsen fortfarande kunna
lamna information betrédffande dessa frdgor. Det ar viktigt att den som
avser att bygga eller bygga ut en flygplats grundar sina Gverviganden
och stillningstaganden pa ett fullgott beslutsunderlag, varvid bl.a.
beaktas omfattningen och arten av trafikunderlaget, luftfartens rimliga
andel i forhallande till andra trafikslag samt de ekonomiska betingelserna
for en varaktig drift av en flygplats.

Enligt 6 kap. 4 § den nuvarande luftfartslagen krévs det tillstind savél
for att inrétta som for att driva en flygplats. Framfor allt mot bakgrund av
att utredningen foreslog att hédnsyn inte lingre ska tas till sdkandens
tekniska och ekonomiska forutséttningar for att driva flygplatsen och att
det inte skulle goras ndgon samhéllsekonomisk provning vid tillstdnds-
provningen, finns det inte lingre ndgot behov av att i detta sammanhang
tillstandsprova rdtten att driva en flygplats. Fragan om nagon ar 1dmplig
att driva en flygplats och villkoren for att driva en flygplats far helt och
hallet prévas inom ramen for den procedur som sker nér en flygplats ska
godkéinnas och vid den miljoprovning som sker med stod av miljobalken.

Luftrattsutredningen foreslog att det inte skulle behdvas négon
tillstandsprovning enligt luftfartslagen nér staten skulle inrétta en flyg-
plats. Tillstandsprovningen utférdes vid tiden for betinkandet av Luft-
fartsverket. Utredningen konstaterade att teoretiskt sett kunde Luftfarts-
verket vid tillstandsprévningen sdga nej till en flygplats som verket sjélvt
ville bygga och att en sddan regel framstod som onddig. Det fick enligt
utredningen forutsittas att verket redan under planeringsprocessen vigde
in de intressen som enligt 6 kap. luftfartslagen skulle beaktas vid
tillstdndsprévningen.

Det dr numera Transportstyrelsen som har att genomfora en tillatlig-
hetsprovning enligt 6 kap. luftfartslagen. Redan av den anledningen
framstar det som tveksamt att ha ett undantag for statliga flygplatser. Det
maste visserligen forutséttas att Luftfartsverket tar de berdrda samhalls-
intressena i beaktande, nir verket vill anldgga en flygplats. Det &r
emellertid 1 forsta hand hos Transportstyrelsen en sddan provning ska
ske, och det ar ocksa dir som den sirskilda kompetens som provningen
kréver har samlats. Luftfartsverket dr ocksa ett affarsverk med ett intresse
av att frimja den egna verksamheten, ndgot som framholls av det
dévarande Riksrevisionsverket vid remissbehandlingen. Aven med
hansyn till att verket bedriver flygplatsverksamhet i konkurrens med
andra, kommunala och privata, aktorer framstar det som tveksamt att
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undanta statliga flygplatser fran tillstdndprovningen. Utredningens
forslag togs dérfor inte med i supplement.

Enligt Luftrattsutredningens forslag (6 kap. 8 § andra stycket) ska ett
drifttillstand for flygplatser aterkallas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt
avgorande av aterkallelsefragan, om det pa sannolika skl kan antas att
drifttillstdndet kommer att aterkallas slutligt.

Det dr emellertid inte bara nir fullstindig aterkallelse kan bli aktuell
som intermistiska atgdrder kan vara pakallade. Som en jamforelse kan
ndmnas bestdimmelserna om é&terkallelse av luftfartscertifikat 1 den
nuvarande luftfartslagen. Om det forekommer sannolika skél att ett luft-
fartscertifikat kommer att dterkallas eller begrinsas, ska det forséttas ur
kraft i avvaktan pa slutligt avgérande i frdgan. Det bor pa samma sétt
vara mojligt att ingripa, nir det p& sannolika skil kan antas att ett drift-
tillstdnd genom ett slutligt avgdrande kommer att begrinsas.

Att tills vidare &terkalla drifttillstandet framstar emellertid som en
alltfor ingripande atgird i sadana fall. I supplementet foreslogs dérfor att
bestimmelsen kompletteras pd sé sitt, att det dven blir mgjligt att
begrinsa ett driftillstand tills vidare, om det pa sannolika skl kan antas
att tillstindet kommer att begrénsas slutligt.

11.6 Flygtrafiktjdnsten
11.6.1 Inledning

For att sdkerstilla att luftfarten kan bedrivas med sdkerhet, regularitet
och effektivitet finns det en flygtrafiktjanst, som i allt vdsentligt bedrivs i
Luftfartsverket.

Flygtrafiktjinsten (ANS — Air Navigation Services Department) bestar
av fem olika delar; flygledningstjinst (ATM), informationstjénst for
luftfarten — ofta kallad flygbriefingtjanst — (AIS), flygvadertjanst (MET),
flygraddningstjanst (SAR) och kommunikations-, navigations- och over-
vakningstjdnster (CNS). Verksamheten overvakas frén flygsdkerhets-
synpunkt av Transportstyrelsen.

Flygledningstjanst (ATM) &r en sammanfattande bendmning pé flyg-
trafikledning (ATS), flodesplanering (ATFM) och luftrumsplanering
(ASM). Flygtrafikledningen (ATS) &r i sin tur ett sammanfattande
begrepp som inrymmer flygkontrolltjanst (ATC), flygradgivningstjénst,
flyginformationstjénst och alarmeringstjanst. Flygkontrolltjanst (ATC) &r
slutligen en sammanfattande bendmning pa omradeskontrolltjédnst,
inflygningskontrolltjénst och flygplatskontrolltjdnst. Denna definition av
flygledningstjénst &r nagot vidare &n den definition som éaterfinns
exempelvis i Europaparlamentets och radet férordning (EG) nr 549/2004
(ramf6rordningen i paketet med réttsakter som tillskapade det gemen-
samma luftrummet). I detta lagstiftningsédrende méste arbetet utgd frn
denna vidare definition da det saknas erforderligt underlag for en annan
utgdngspunkt. Det 4r naturligtvis Onskvért att olika facktermer har
samma betydelse i olika lagstiftningsprodukter. Ibland &r detta dock inte
mojligt.

Syftet med flygtrafikledning &r att dels forebygga kollisioner mellan
luftfartyg i luften och pd mandveromrade samt mellan luftfartyg och
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hinder pd sédant omrade, dels astadkomma ett snabbt, effektivt och
ekonomiskt trafikfléde under ett optimalt utnyttjande av luftrummet.

For 16sandet av dessa uppgifter géller i princip att luftfartygens befél-
havare sjdlva ansvarar for navigeringen, medan flygkontrollorgan genom
utfirdade klareringar m.m. svarar for att separation upprétthalls i
forhallande till andra luftfartyg och pa flygplatsens manéveromrade dven
till markfordon.

Bestimmelser om flygtrafiktjansten finns i 6 kap. 3 § den nuvarande
luftfartslagen, enligt vilken flygtrafiktjanst ska finnas for att trygga och
underlétta luftfarten. Enligt samma lagrum meddelar regeringen eller den
myndighet regeringen bestammer foreskrifter om flygtrafiktjdnsten. Om
regeringen bestimmer det, far den myndighet som svarar for flygtrafik-
tjiinsten uppdra at annan att ombesorja sddan tjanst. I 74 § luftfarts-
forordningen har regeringen foreskrivit att Transportstyrelsen faststéller
uppgifter, omfattning och utformning avseende flygtrafikledningstjinst,
informationstjanst for luftfarten, meteorologisk tjénst for luftfarten,
flygraddningstjanst och teletjanst for luftfarten. Beslut hirom ska i fore-
kommande fall meddelas efter samrad med Forsvarsmakten samt, sdvitt
angar den meteorologiska tjansten, efter samrad med SMHI.

I samband med delningen av Luftfartsverket 2005 renodlades myndig-
hets- och produktionsrollerna i fraga om luftfartstjanster. Transport-
styrelsen svarar for de forvaltningsuppgifter som ror flygtrafiktjanst for
civil och militdr luftfart. Luftfartsverket har i dag uppdraget att ansvara
for drift och utveckling av flygtrafiktjénst for civil och militdr luftfart.

I april 2004 trddde regelverket om det gemensamma europeiska luft-
rummet i kraft och som syftar till att i forsta hand 6ka kapaciteten i luft-
rummet och forbéttra sdkerheten. Varje stat kommer dock dven framover
att sjdlvstindigt avgora vem som ska tillhandahalla flygtrafiklednings-
tjidnster inom det egna territoriet. Regelverket stiller krav pa en tydlig
uppdelning av flygtrafiktjanstens reglerande och producerande uppgifter.
Genom Luftfartsverkets delning har en sddan separation genomforts i
Sverige. Regelverket foreskriver vidare att alla leverantorer av flyg-
trafiktjanster ska vara certifierade enligt gemensamma krav. Darigenom
far leverantdrerna mdjlighet att erbjuda sina tjanster inom hela unionen.
Detta Oppnar ocksd for mojligheten att inrdtta grinsoverskridande
funktionella luftrumsblock.

Lagradet har 1 sitt yttrande efterlyst en definition av vad som menas
med flygtrafiktjdnst”, eller att i varje fall de vésentligaste
komponenterna i en flygtrafiktjanst redovisas i lagtexten. Begreppet kan
hirledas till sin innebord till bestimmelser som tagits fram inom ICAO
samt dterfinns ocksé i EU-réttsakter. Begreppen inom ICAO och EU ér
inte exakt likalydande. Regeringen gor den bedomningen att en svensk
legaldefinition inte erfordras. En sddan skulle i olyckliga fall till och med
kunna medfora storre skada &n nytta.
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11.6.2 Nirmare om EU-regleringen

En allmén redogorelse for forordningarna om det gemensamma luft-
rummet har ldmnats i avsnitt 6.3.2.

Forst ska ndmnas Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
549/2004 om ramen for inrdttande av det gemensamma luftrummet
(’ramf6rordning”), som i artikel 2 har ett antal definitioner av olika
begrepp.

Av sirskilt intresse i detta sammanhang &r Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 550/2004 av den 10 mars 2004 om tillhanda-
hallande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska luft-
rummet (“forordning om tillhandahallande av tjénster”). Syftet med
forordningen é&r att faststélla gemensamma krav for sékert och effektivt
tillhandahallande av flygtrafiktjinster i gemenskapen (artikel 1.1).
Tillhandahéllande av alla flygtrafiktjdnster inom gemenskapen ska
omfattas av medlemsstaternas certifiering (artikel 7.1). Den nationella
tillsynsmyndigheten ska utfirda certifikat till leverantorer av flygtrafik-
tjénster som uppfyller vissa gemensamma krav (artiklarna 6 och 7.3). De
gemensamma kraven omfattar bl.a. teknisk och operativ kompetens och
lamplighet, ansvar och forsakringstickning samt ménskliga resurser.
Utfardandet av certifikat ska medfora att leverantorer av flygtrafiktjanster
har mojlighet att erbjuda sina tjénster till andra leverantorer av flyg-
trafiktjénster, luftrumsanvindare och flygplatser i gemenskapen (artikel
7.6). De nationella tillsynsmyndigheterna ska Overvaka att de gemen-
samma kraven och de villkor som &r knutna till certifikaten uppfylls. Om
tillsynsmyndigheten finner att innehavaren inte ldngre uppfyller kraven
eller villkoren for certifikatet, ska den vidta lampliga atgérder samtidigt
som den ser till att tjansterna uppratthalls (artikel 7.7). Medlemsstaterna
ska erkdnna alla certifikat som har utfardats i en annan medlemsstat
(artikel 7.8). Medlemsstaterna ska utndmna en leverantor av flygtrafik-
ledningstjanster som innehar ett giltigt certifikat att med ensamritt
tillhandahalla s&dana tjénster inom sérskilda luftrumsblock avseende det
luftrum som de ansvarar for (artikel 8.1).

Kommissionen har med stdd av forordningen om tillhandahéllande av
tjidnster meddelat tillimpningsforeskrifter i forordningen (EG) nr
2096/2005 av den 20 december 2005 om gemensamma krav i frdga om
tillhandahallande av flygtrafiktjédnster. For att kunna fa ett certifikat for
tillhandahallande av flygtrafiktjanster ska en leverantor av sddana tjénster
uppfylla vissa generella krav, som anges i bilaga I till férordningen, och
vissa sdrskilda krav, som anges i bilagorna II-V och &r knutna till de
typer av tjanster — t.ex. flygtrafikledningstjanster eller flygvéadertjanst —
som leverantoren tillhandahaller (artikel 3.1). I vissa fall, nér det géller
begriansad verksamhet, kan certifikat utfirdas som géller enbart for luft-
rumsblock inom det luftrum som tillhér den medlemsstat som utfardar
certifikatet (artikel 4).

I Sverige faststéller Transportstyrelsen vilka luftrumsblock som ska
finnas inom den svenska flyginformationsregionen. Med luftrumsblock
avses 1 detta sammanhang ett luftrum av definierad omfattning, i tid och
rum, inom vilket flygtrafikledningstjénster tillhandahalls. Dessa luft-
rumsblock ska inte forvdxlas med ramforordningens funktionella luft-
rumsblock, dvs. luftrumsblock som grundas pé operativa krav som
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avspeglar behovet av en mer integrerad luftrumsforvaltning oavsett
nuvarande grénser.

11.6.3 Myndighet som svarar for flygtrafiktjéinsten

Regeringens bedémning: Bestimmelsen om att den myndighet som

svarar for flygtrafiktjinsten far uppdra at annan att ombesdrja sddan

tjénst bor inte f4 ndgon motsvarighet i den nya luftfartslagen.

Luftrittsutredningens forslag: behandlade inte denna fraga.

Supplementets forslag: I supplementet foreslogs, huvudsakligen med
hanvisning till ovan redovisade EU-reglering, att bestimmelsen kan utga.

Remissinstanserna: har inte kommenterat denna frdga nirmare.

Skilen for regeringens bedomning: Enligt nuvarande 6 kap. 3 §
tredje stycket luftfartslagen far den myndighet som svarar for flygtrafik-
tjdnsten uppdra at annan att ombesOrja sddan tjanst, om regeringen
bestdmmer det. Det kan framstd som oklart vad som avses med att svara
for flygtrafiktjansten. Att svara for denna kan forstds dels som att svara
for de relevanta forvaltningsuppgifterna, dels som att ansvara for driften.

Luftrattsutredningen uttalade sig om vad det innebar att Luftfarts-
verket, enligt den da géllande myndighetsinstruktionen, skulle ”svara for
flygtrafiktjanst i fred for civil och militdr luftfart”. Enligt utredningen
innebar detta att verket skulle ha det overgripande ansvaret for flyg-
trafiktjansten, vari frdmst ingick att utfarda foreskrifter, svara for
behorighetskontroll och utova tillsyn dver verksamheten. Det kunde dock
inte innebdra nagot krav pa att Luftfartsverket maste producera flyg-
trafiktjdnster.

Utifran den nu géillande uppdelningen av uppgifter mellan Transport-
styrelsen och Luftfartsverket framstar det emellertid som rimligare att
tolka bestammelsen i 6 kap. 3 § tredje stycket sd, att den myndighet som
ansvarar for driften av flygtrafiktjansten far Gverlata produktionen till
andra operatorer.

Som framgétt av redovisningen i foregdende avsnitt dr det enligt
forordningen om tillhandahallande av tjanster medlemsstaten som ska se
till att flygtrafikledningstjanster tillhandahélls med ensamritt inom
sérskilda luftrumsblock. Leverantorer av flygtrafiktjanster far emellertid
anvinda sig av tjénster fran andra leverantdrer som har blivit certifierade
1 unionen.

Det ar svart att se att bestimmelsen i 6 kap. 3 § tredje stycket
fortfarande har nadgon funktion att fylla. Det bor déarfor inte finnas nagon
motsvarighet i den nya luftfartslagen.
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11.6.4 Konkurrens inom lokal flygtrafikledningstjéinst

Regeringens forslag: Flygtrafikledningstjénst for lufttrafik i luftrum i
anslutning till en flygplats (flygtrafikledningstjinst) far tillhandahéllas
av innehavaren av en flygplats eller den som erhéllit ett siddant
uppdrag av innehavaren av flygplatsen. I sddana fall ska regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer foreskriva
omfattningen av detta luftrum. Behorig myndighet maste ocksa ha
godként den organisation som ska utfora flygtrafikledningstjénsten.
Den som erhéllit uppdrag att ombesorja flygtrafikledningstjanst far
lamna tillstdnd i1 form av klarering och anvisningar om fardvig till
luftfartyg, samt besluta om anmaning till ett luftfartyg att landa eller
att lamna ett restriktionsomréade, i den utstrackning som foreskrivs av

regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen ldmnade inget forslag i
denna del.

Supplementets forslag: Gverensstimmer i stort med regeringens
forslag. Det inneholl dock inget om att dven en innehavare av en flyg-
plats sjélv ska kunna f& ombesoérja lokal flygtrafikledningstjanst.

Remissinstanserna: Lufifartsverket har pekat pa att bestimmelsen bor
justeras sé att det tydliggors att en innehavare av en flygplats ocksa ska
omfattas av rétten att ombesdrja lokal flygtrafikledningstjénst.

Skilen for regeringens forslag: Forslaget dverensstimmer delvis med
de édndringar davarande Luftfartsstyrelsen foreslagit i den nuvarande
luftfartslagen (Rapport 2006:4). Resultatet av remissbehandlingen av den
rapporten visade pa ett stort stod for de bedomningar och forslag som
redovisats i rapporten. Vissa remissinstanser saknade en ndrmare analys
av konsekvenserna for flygsikerheten.

Flygsektorn ser i stort sett positivt pa en konkurrensutséttning av den
lokala flygtrafikledningstjansten. Det viktigaste skélet ar att en ny,
mindre aktor kan ha férmaga att bedriva en effektivare och mer flexibel
verksamhet vid enskilda flygplatser och pa sé sétt minska kostnaderna.
Framfor allt skulle detta ligga i en mer allsidig anvindning av personal-
resurserna, t.ex. genom integrering av flygtrafikledningen och flygplats-
tjidnsten och en bemanning som ligger mer i linje med kundens behov.

Marknaden for flygtrafiktjdnst vid icke-statliga flygplatser ar
forhallandevis liten.  Luftfartsstyrelsen har uppskattat den till
50-60 miljoner kronor, att jamfora med den samlade marknaden for flyg-
trafiktjanst vid samtliga svenska flygplatser, som uppskattats till
400 miljoner kronor. Att marknaden &ppnas for konkurrens kan emeller-
tid vara betydelsefullt for de berdrda flygplatserna. Det finns en potential
till vissa kostnadsbesparingar med bibehallen eller hojd kvalitet i flyg-
trafiktjénsten.

Som framgatt ovan &r tillhandahallandet av flygtrafiktjanster reglerat
genom EU-forordningar som uppstéller krav pd alla aktorer pa
marknaden som Onskar bedriva flygtrafiktjdnst. Kraven giller bl.a.
teknisk och operativ kompetens och ldmplighet, tjinsternas kvalitet,
finansiell styrka, ansvar och forsikringstickning. En leverantor av flyg-
trafiktjanster, statlig sdvél som privat, maste vara certifierad och uppfylla
de gemensamma kraven for att f4 bedriva verksamhet och som siddan
ocksd vara understélld Transportstyrelsens tillsyn och kontroll. Det &r
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vidare Transportstyrelsen som utndmner en leverantdr att tillhandahalla
flygtrafikledningstjanster inom det sédrskilda luftrumsblocket. Med
hénsyn till detta bor ett 6kat antal leverantorer av flygtrafiktjdnster inte
paverka flygsiakerheten negativt.

Den nuvarande regleringen tilldter inte att en enskild leverantor
tillhandahaller flygtrafiktjanster utan uppdrag av myndighet. Luftfarts-
verket har i dag en ensamritt att ansvara for flygtrafiktjansten. Verket har
en mojlighet att under vissa forutsittningar uppdra at annan att pa verkets
vagnar utfora vissa delar av flygtrafiktjanst. Det betyder inte att verket
har l&mnat ifrdn sig hela ansvaret. En forutsdttning for att Oppna
marknaden for flygtrafikledningstjénster vid flygplatser for konkurrens ar
darfor att det i luftfartslagen fors in en bestimmelse som tillater att den
som erhéllit uppdraget frdn den som driver en flygplats fir ombesdrja
sddana tjanster. Bestimmelsen bor ges en utformning som tillater att
aven staten i1 egenskap av flygplatshavare anlitar andra leverantdrer &n
myndigheter. P& sé sétt oppnas en mojlighet att utvidga marknaden for
flygtrafikledningstjénster, om det i framtiden skulle anses lampligt. I
enlighet med Luftfartsverkets onskemél om ett fortydligande att det
formellt sett dven ska vara mojligt for den som driver en flygplats att
sjdlv lata utfora den lokala flygtrafikledningstjansten har regeringen
anpassat den aktuella bestimmelsen i lagforslaget. Om en flygplats-
havare vill bedriva lokal flygtrafiktjanst vid den egna flygplatsen méste
samtliga krav som omnédmnts i forra stycket vara uppfyllda. En kommun,
som sjélv driver en flygplats direkt eller genom ett kommunalt &gt bolag,
maste ocksa folja de begridnsningar i sin kompetens som foljer av bl.a.
lokaliseringsprincipen som ror mdjligheten att agera utanfor den egna
kommunen. Eftersom flygtrafiktjanst dr en dyrbar verksamhet som &r
kringgirdad av atskilliga sdkerhetskrav torde i praktiken en mojlighet for
en flygplats att bedriva flygtrafikledningstjénst i egen regi bara kunna
komma i fraga vid ndgon av landets storsta flygplatser.

For tydlighets skull ska podngteras att den som bedriver flygtrafik-
ledningstjanst vid en viss flygplats dven framdver har mdjlighet att anlita
annan for att bedriva delar av flygtrafiktjédnsten, exempelvis genom att
kopa flygvéadertjianst fran en godkénd organisation. Detta behdver dock
inte framga av lagtexten.

For att skydda luftfarten vid start och landning inrdttas kontrollerat
luftrum vid flygplatserna. I kontrollerat luftrum ska flygtrafiktjéanster for
luftfartyg som ska landa pé eller starta fran flygplatsen finnas tillgéing-
liga. Det luftrum som omfattas av konkurrensutsittningen ska vara
begrénsat till det luftrumsblock som upprittats for att skydda trafiken vid
den aktuella flygplatsen. Att i luftfartslagen reglera omfattningen av det
luftrum som avses framstér inte som praktiskt genomforbart. Regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer bor bemyndigas att
meddela de mer detaljerade foreskrifter som &r nodvéndiga.

Sedan 1970-talet tillimpas i Sverige ett system med integrerad flyg-
trafiktjanst. Detta innebdr, som ndmnts ovan, att Luftfartsverket svarar
for all flygtrafiktjénst, bade civil och militdr. I och med att Luftfarts-
verket svarar for verksamheten dven under hdjd beredskap och i krig ska
verket inom sin organisation sékerstélla att nodvéndiga beredskapskrav
tillgodoses. Det giller bl.a. kravet pa svenskt medborgarskap hos flyg-
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ledarna och att det finns nddvéndig infrastruktur for flygtrafiktjansten i
Sverige.

Regeringen anser att systemet med integrerad flygtrafiktjanst ar &dnda-
maélsenligt och att det bor bibehallas niar den lokala flygtrafiklednings-
tjiansten konkurrensutsétts. Regeringen erinrar om att konkurrens-
utsittningen inte fordndrar Luftfartsverkets ansvar for verksamheten
under hojd beredskap och i krig. Verket ska darfor dven fortsittningsvis
se till att beredskapskraven uppfylls, bl.a. att det finns personal som kan
tjanstgora vid grundberedskap, hjd beredskap och i krig.

Transportstyrelsen bor bibehélla ansvaret for tillsyn och kontroll av
flygtrafikledningstjénsten. I enlighet med Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 550/2004 om tillhandahallande av flygtrafiktjénster
inom det gemensamma europeiska luftrummet (”forordning om till-
handahallande av tjanster”) ska en leverantdr av flygtrafikledningstjénst
vara godkénd (certifierad) av den nationella tillsynsmyndigheten. Det &r
Transportstyrelsen som saledes ska godkénna den leverantér av lokal
flygtrafikledningstjanst som en flygplatshavare upphandlat. Dessutom
ska denna leverantdr utndmnas att “med ensamrétt” tillhandahélla den
aktuella flygtrafiktjdnsten. Medlemsstaterna far sjidlva ligga fast de
rattigheter och skyldigheter som ska uppfyllas av den som utndmns.
Regeringen avser att i forordningsform reglera hur de berérda myndig-
heterna ska behandla bl.a. frigorna om forsvarsberedskapen.

Luftfartsverket och dess beredskapsorganisation — och ddrmed staten —
bor enligt regeringen inte belastas med merkostnader dérfor att den
lokala flygtrafikledningstjansten konkurrensutsdtts. Om en flygplats-
havare upphandlar tjansten av en annan aktor &n Luftfartsverket och
detta, i det enskilda fallet, leder till kostnader av beredskapsskil bor
dessa kostnader belasta den upphandlade aktoren.

En del av verksamheten inom flygtrafiktjinsten utgoér myndighetsut-
Oovning. I princip bestir denna myndighetsutdvning i att flygkontroll-
tjénsten vid sina instruktioner till befdlhavaren pé ett flygplan tillimpar
en offentligrittslig lag eller annan forfattning varigenom en plikt eller
rattighet skapas for befdlhavare. Plikten dr forenad med straffansvar (se
13 kap. 2 § 12 den nuvarande luftfartslagen). 1 forslaget till ny luft-
fartslag kan den som inte foljer en instruktion fran flygtrafiktjansten
komma att gora sig skyldig till vardloshet i flygtrafik (13 kap. 1 §) eller
till ett brott som kan medfora boter (13 kap. 6 § andra stycket).

Enligt 11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen far en forvaltnings-
uppgift som innefattar myndighetsutovning overldmnas till enskild
endast med stod av lag. For att gora det mojligt for enskilda att
ombesorja flygtrafikledningstjanst maste darfor en bestimmelse foras in i
luftfartslagen om att den som erhéllit uppdraget ska fa lamna tillstdnd i
form av klarering och anvisningar om firdvig till luftfartyg. Aven
bestimmelsen om anmaning att landa bor kompletteras, eftersom en
sddan anmaning bor kunna ldmnas dven av ett flygledningsorgan som
inte dr en del av en myndighet. Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdmmer bor ha mojlighet att foreskriva att enskild far
besluta om anmaning till ett luftfartyg att landa eller att lamna ett restrik-
tionsomrade.

I 4 kap. 16 § den nuvarande luftfartslagen finns bestimmelser om
beslut om omhéndertagande av luftfartscertifikat, vilket &r en form av
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myndighetsutdvning. I dag foljer av 41 § luftfartsforordningen att bl.a.
chefer for flygtrafikledningsorgan kan besluta att omhénderta ett luft-
fartscertifikat. Luftfartsstyrelsen har foreslagit att denna rétt tas bort.
Enligt Luftfartsstyrelsens mening &r det inte nodvéandigt att ge sa langt-
gaende befogenheter till ett flygledningsorgan, i synnerhet om detta inte
ar en myndighet. Nuvarande stadgande har, savitt kint, inte anvénts och
det far enligt Luftfartsstyrelsen anses rimligt att flygledningsorganet
vénder sig till polismyndighet eller till Transportstyrelsen for det fall ett
omhindertagande blir nddvindigt. Luftfartsstyrelsens bedomning fram-
star som befogad. I kommande luftfartsforordning avser regeringen att
justera bestimmelsen.

11.6.5 Tystnadsplikt

Regeringens forslag: Den som fullgjort uppgifter inom flygtrafik-

tjdnst far inte obehorigen rdja eller utnyttja vad han eller hon under

uppdraget eller i sin tjanst har fitt veta om enskildas ekonomiska eller
personliga forhallanden.
I det allminnas verksamhet tillimpas é&ven fortsittningsvis

bestimmelserna i offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlar inte denna
fraga.

Supplementets forslag: 1 supplementet aterfinns ett forslag som
Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: har inte yttrat sig i denna del.

Skilen for regeringens forslag: 1 29 kap. offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400) finns bestimmelser om sekretess med hénsyn
till skyddet for enskilds forhallanden av savil personlig som ekonomisk
natur. I 9 kap. 8 § finns foreskrifter om samfardselsekretess. Av para-
grafens tredje stycke framgér att sekretess giller hos myndighet som
handhar allmédn samférdsel for uppgift som angéar enskilds forbindelse
med samfardselverksamheten.

Vid tillhandahéllande av flygtrafiktjdnster inom ramen for det
allménnas verksamhet kan det bli aktuellt att tillimpa 29 kap. 3 § forsta
stycket offentlighets- och sekretesslagen. Luftfartsverket 4r en myndighet
och ddrmed underkastat denna bestimmelse. Om nu andra aktdrer &n
Luftfartsverket kan komma att bedriva lokal flygtrafiktjanst &r det
pakallat att komplettera den reglering som syftar till att skydda den
enskildes integritet. Uppgifter som finns hos enskilda foretag som
ombesorjer flygtrafiktjdnst &r 1 princip inte offentliga, men sadana
uppgifter kan limnas ut om inte annat foreskrivs i lag. Den kom-
pletterande regleringen maste darfor bygga pd bestimmelser om
tystnadsplikt i stéllet for pa bestimmelser om inskrankningar i offentlig-
hetsprincipen. En bestimmelse om tystnadsplikt for den som fullgjort
uppgifter inom flygtrafiktjanst bor mot denna bakgrund finnas i luft-
fartslagen.

For brott mot tystnadsplikt foreskrivs ansvar i 20 kap. 3 § brottsbalken.
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11.7 Elevtillstand for utbildning till flygledare

Regeringens forslag: Ett elevtillstand ska vara utfardat i Sverige eller
sadant att det enligt foreskrifter som utfardats av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer ska godtas i Sverige.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter angdende godtagande i Sverige av utldndska
elevtillstdnd for utbildning till flygledare.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlar inte denna
fréga.

Supplementets forslag: overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Lufifartsstyrelsen har papekat att bemyndigandet i
foreslagna 6 kap. 17 § tredje stycket strider mot artikel 4.1 i Europa-
parlamentets och radets direktiv 2006/23/EG, det s.k. flygledardirektivet,
och att bestimmelsen torde behdva anpassas.

Skilen for regeringens forslag: Genom Europaparlamentets och
radets direktiv 2006/23/EG av den 5 april 2006 om ett gemenskaps-
certifikat for flygledare (flygledardirektivet) har atgarder vidtagits for att
harmonisera certifieringssystemen for flygledare for att forbattra
tillgdngen pa flygledare och for att frimja ett dmsesidigt erkdnnande av
certifikat. Syftet med flygledardirektivet ar att hoja sdkerhetsstandarderna
och forbdttra unionens flygkontrollsystem genom utfirdande av ett
gemenskapscertifikat for flygledare. Huvudregeln &r att medlemsstaterna
ska se till att flygkontrolltjdnster endast tillhandahélls av flygledare som
har certifierats i enlighet med direktivet. Medlemsstaterna ska som regel
erkdnna certifikat som har utfardats av en annan medlemsstats nationella
tillsynsmyndighet i enlighet med bestimmelserna i direktivet. Aven den
som tillhandahaller utbildning for flygledare ska vara foremal for
certifiering enligt direktivet (se avsnitt 11.5). Flygledardirektivet har
genomforts i svensk ritt genom foreskrifter som utfirdats av déavarande
Luftfartsstyrelsen

Enligt Luftrattsutredningens forslag skulle regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter angéende
godtagande i Sverige av utldndska certifikat for flygledare i flygtrafik-
ledningstjdnst.  Flygledardirektivet innehéller —emellertid ocksa
bestimmelser om certifikat for flygledarelever. Ett sadant certifikat kan
jamforas med ett elevtillstand for att genomga utbildning till flygledare.
For att direktivets krav pa erkdnnande ska kunna genomféras bor
bemyndigandet utvidgas till att avse dven utlindska elevtillstand.

Det foreslagna bemyndigandet 6ppnar upp for mojligheter till vissa
undantag fran huvudregeln. Detta innebér inte med nodvéndighet att det
déarigenom skulle strida mot en bestimmelse i ett direktiv. Det viktiga
dérvidlag ar att bemyndigandet utnyttjas pa ett sétt som inte strider mot
direktivets bestimmelser. Nagot behov av anpassning av 6 kap. 17 §
foreligger enligt regeringens mening inte.
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11.8 Avgifter for anvandning av flygplatser och tjanster
for luftfarten

Regeringens forslag: Varje flygplatshavare far bestimma sina egna
avgifter for anvandningen av flygplatsen och tjénsterna for luftfarten.

Den som driver en flygplats ges en rétt hindra ett luftfartygs avgéng
om de avgifter som avser senaste landningen inte har betalats.

Luftriittsutredningens forslag: Overensstimmer med regeringens
forslag.

Supplementets forslag: endast numret pa paragrafen har dndrats fran
21 § till 16 §. Dock finns en alternativ formulering med i supplementet
som bor anvdndas om den reviderade Eurocontrolkonventionen har trétt i
kraft.

Remissinstanserna: Lufifartsverket anser att de rittsliga och
ekonomiska konsekvenserna av att flygplatser och andra leverantorer
sjdlva far bestdmma sina avgifter inte har analyserats tillrackligt.

Luftfartsstyrelsen vill ha ett klarliggande om bestimmelsen om
avgifter kan tillimpas pa sddant sitt att man kan anvinda sig av miljo-
differentierade flygplatsavgifter. Aven Stockholms kommun har framfort
onskemal om en sadan komplettering.

Svenska allmdnflygforeningen yrkar att avgifterna ska sta i relation till
trafikens nyttjande av tjénsteutbudet och att avgifter inte far tas ut for
tjdnster som inte ar bestéllda eller utnyttjas.

SAS ser gérna att huvudprinciperna for avgiftsséttningen anges i lagen.

Féreningen Svenskt Flyg anser att forslaget att varje flygplatshavare far
bestdmma sina egna avgifter &r riktigt.

Skilen for regeringens forslag: De tjénster som tillhandahalls av
markorganisationerna pa flygplatserna kan delas upp i tvd huvudgrupper;
infrastrukturtjdnster och marknadstjdnster. Infrastrukturtjinster ar de
tjidnster som hor samman med flygets infrastruktur i form av flygplatser
och flygtrafiktjdnst. Hit hor de ovan beskrivna kategorierna start- och
landningstjénst, passagerartjdnst och flygtrafiktjéinst (se avsnitt 11.1).
Den andra huvudgruppen utgdrs av marknadstjinster, vilka &r sddana
tjénster som efterfragas i anslutning till en flygresa. Hit hor den tidigare
beskrivna kategorin marktjanster.

Enligt 6 kap. 13 § den nuvarande luftfartslagen far regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer meddela foreskrifter om avgifter for
anviandning av allminna flygplatser eller andra allminna anldggningar
eller tjanster for luftfarten. Bestdimmelsen géller séval flygplatser som
flygtrafiktjdnsten. Regeringen har genom foreskrift i 75 § luftfarts-
forordningen overlatit pa Transportstyrelsen att faststélla foreskrifter om
avgiftssattningen generellt, och Luftfartsverket far med iakttagande av
Transportstyrelsens bestimmelser sjdlv  besluta om avgifter for
anviandningen av de flygplatser som Luftfartsverket driver samt for
anvindningen av flygtrafiktjdnsten. Betriffande avgifter for flygtrafik-
tjénsten, se dven avsnitt 11.8.1.
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Mot bakgrund av att varje flygplatshavare i praktiken faststéller sina
egna avgifter, att regeringen foreslar att uppdelningen i allménna och
enskilda flygplatser utmonstras och att luftfarten inom EU har avreglerats
anser regeringen att bestimmelserna bor utformas sé att varje flygplats-
havare sjélv far faststilla sina avgifter.

Sverige har emellertid gjort vissa internationella &taganden som
paverkar en flygplatshavares mdjligheter att helt fritt bestimma sina
avgifter. Enligt artikel 15 i Chicagokonventionen ska de avgifter som en
fordragsslutande stat tar ut, eller later ndgon annan ta ut, av Ovriga
fordragsslutande staters luftfartyg for anviandningen av flygplatser eller
markorganisationer inte Overstiga for luftfartyg, som inte anvéinds i
regelbunden internationell trafik, vad ifrdgavarande stats inhemska luft-
fartyg av samma klass skulle erldgga i liknande trafik. Motsvarande
giéller dven for luftfartyg som anvénds i regelbunden internationell trafik
med avseende pa vad inhemska luftfartyg skulle erldgga i liknande inter-
nationell trafik.

I sammanhanget ska sérskilt ndmnas Europaparlamentets och radets
direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplatsavgifter (EUT
L 70, 14.3.2009, s. 11, Celex 32009L0012). Detta direktiv &r tillimpligt
pa de storsta flygplatserna i medlemsstaterna, i Sverige endast pa
Stockholm-Arlanda. Den dagen som Landvetters flygplats far en trafik-
méngd som o&verstiger fem miljoner passagerarrorelser per &r, blir
direktivets bestimmelser tillimpliga dven for den flygplatsen. Direktivet
ska vara genomfort senast den 15 mars 2011.

Luftréttsutredningen har i sitt betdnkande fort ett lngt resonemang om
ritten for en flygplatshavare att halla kvar ett luftfartyg for vilket fore-
skrivna avgifter inte har betalats. Géllande luftfartslag ger flygplats-
havaren en sddan ritt betriffande avgifter som &r hanforliga till den
senaste landningen. Denna rétt dr forenad med begrinsningar i friga om
viss internationell luftfart. Detta medfor stora bekymmer, eftersom det &r
i fraga om de flygbolag som inte har hemvist i Sverige som det foreligger
storst behov av att kunna hindra ett luftfartyg fran att avgd. Det fanns
darfor enligt utredningen skél att ndrmare 6vervdga om inte restriktionen
betrdffande viss internationell luftfart kan slopas. Eftersom en réitt att
hindra ett luftfartyg fran att avgd om de senaste avgifterna inte har
betalats inte kan anses strida mot den s.k. kvarstadskonventionen, kom
Luftrttsutredningen fram till att det fanns inget skil att gora ndgon
begransning betrdffande internationell luftfart.

Nér det géller frigan om vilka avgifter som kan bli foremél for en
kvarhallningsrétt kom utredningen fram till att landningsavgifter horde
dit liksom parkeringsavgifter om de gillde parkeringsomrdden som
tillhorde den allménna flygplatsen. Betrdffande frigan om i1 vilken

Prop. 2009/10:95

222



utstrackning hangaravgifter skulle omfattas fick den fragan overldmnas at
rattstillampningen.

Skalet till att det bor finnas en kvarhallningsritt for en flygplatshavare
far anses vara att denne av flygsidkerhetsskil har svart att végra ett luft-
fartyg att landa pa flygplatsen. Till foljd hérav blir flygplatshavaren mer
eller mindre tvungen att utféra de tjdnster som dr forenade med en
landning. Till bilden hor ockséd att det &r svért att hindra ett icke
betalande flygforetag att atervdnda till en flygplats. Nér det géller
marknadstjénster, dvs. rent kommersiella tjanster som t.ex. teknisk tjanst
och ramptjénst, kan en tjansteleverantor végra att utfora tjinsten om han
eller hon inte far betalt. Mot denna bakgrund ansag utredningen att det
endast &r obetalda avgifter for tjdnster horande till huvudgruppen
infrastrukturtjénster som bor kunna leda till att ett luftfartyg hindras frén
att avga.

Avskaffas uppdelningen i allminna och enskilda flygplatser och fér
varje flygplatshavare fritt sétta sina avgifter uppkommer fradgan om rétten
att hindra ett luftfartygs avging kan utstrickas till alla flygplatshavare.
Enligt utredningens mening fanns det inget birande skil mot att ge alla
flygplatshavare en rdtt att hindra ett luftfartyg som inte har betalat
infrastrukturavgifter. Visentligt ar att det endast &r flygplatshavaren som
ges denna ritt. Om en flygplatshavare later underentreprendrer utfora
infrastrukturtjdnster ska dessa inte ges ndgon sjdlvstindig rdtt att hindra
ett luftfartyg fran att avga.

11.8.1 Sarskilt om avgifter for flygtrafiktjsinster
EU-regleringen

Foérordning (EG) nr 550/2004 om tillhandahéllande av tjanster, som ingér
i paketet om tillskapande av det gemensamma luftrummet, innehaller
bestimmelser om avgifter for flygtrafiktjénster (artiklarna 14—16).

Enligt artikel 14 om ska det utarbetas ett avgiftssystem for flygtrafik-
tjdnster som bidrar till att stérre insyn uppnds med avseende pa fast-
stillande, paldggande och uttagande av avgifter for luftrummets
anvindare. Detta system ska ocksd Gverensstimma med artikel 15 i
Chicagokonventionen och med Eurocontrols avgiftssystem for under-
végsavgifter.

Artikel 15 innehéller principer for avgiftssystemet. Av artikel 15.1
framgér att avgiftssystemet ska grundas pa de berdknade kostnader for
flygtrafiktjdnster som tjadnsteleverantorerna adragit sig till gagn for luft-
rummets anvéndare och ska fordela dessa kostnader mellan olika
anvindarkategorier.

De principer som ska tillampas vid faststdllandet av kostnadsbasen for
utgifter anges i artikel 15.2. Den kostnad som ska fordelas mellan luft-
rummets anvindare ska vara hela kostnaden for att tillhandahalla flyg-
trafiktjénster, inklusive lampliga belopp for rdnta péa kapitalinvesteringar
och avskrivning av tillgdngar samt kostnader for underhall, drift,
forvaltning och administration. De kostnader som ska beaktas i detta
sammanhang ska vara de kostnader i relation till de hjélpmedel och
tjdnster som &r foreskrivna och inforlivade enligt ICAO:s regionala flyg-
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trafikplan, europeiska regionen. De kan dven omfatta sidana kostnader
som nationella tillsynsmyndigheter eller erkénda organisationer adragit
sig samt andra kostnader som den beroérda medlemsstaten och tjénste-
leverantoren adragit sig i samband med tillhandahallandet av flygtrafik-
tjanster. Kostnaden for olika flygtrafiktjanster ska identifieras separat.
Korssubventionering mellan olika flygtrafiktjanster ska vara tillaten
endast nér detta motiveras av objektiva skél och under forutséttning att
den é&r tydligt identifierbar. Insyn i berdkningen av avgifter ska
garanteras.

Av artikel 15.3, som anger principer som medlemsstaterna ska iaktta
nér de faststéller avgifter, framgér bl.a. foljande. Avgifter ska faststéllas
for tillgdngligheten av flygtrafiktjanster pé ett icke-diskriminerande sitt.
Undantag for vissa anvindare, i synnerhet ldtta flygplan och statsluft-
fartyg, far tillatas, under forutséttning att kostnaden for sddana undantag
inte ldggs Over pa andra anvéndare. Flygtrafiktjdnster far generera
tillrdckliga intdkter som Overstiger alla direkta och indirekta drifts-
kostnader och som ger en rimlig avkastning pa tillgangar som bidrar till
nodvindiga kapitalforbéttringar.

Kommissionen ska enligt artikel 16 sékerstélla fortldpande granskning
av Overensstimmelsen med de principer och regler som avses i artiklarna
14 och 15.

Kommissionen har meddelat genomférandebestimmelser i1 forordning
(EG) nr 1794/2006 av den 6 december 2006 om ett gemensamt avgifts-
system for flygtrafiktjénster.

EU:s bestammelser héller pé att ses over.

11.8.2 Sirskilt om den reviderade Eurocontrolkonventionen

Med anledning av propositionen Den reviderade Eurocontrolkonven-
tionen (prop. 2003/04:67) har riksdagen godként en dndrad lydelse av
bl.a. 6 kap. 13 § den nuvarande luftfartslagen (bet. 2003/04:TU9, rskr.
2003/04:259, SFS 2004:669). Andringen trider i kraft den dag rege-
ringen bestimmer. Négot ikrafttridande har dnnu inte skett. Denna
fordrojning beror pa att man inom EU bestdmt att alla medlemsstater ska
deponera sina ratifikationsinstrument samtidigt i syfte att de nya
bestimmelserna blir bindande for samtliga medlemsstater vid en och
samma tidpunkt. Det &r i dag oklart ndr samtliga medlemsstater blir
fardiga med sina interna &tgérder sé att en gemensam deponering kan édga
rum.

Denna proposition utgar fran att den reviderade Eurocontrolkonven-
tionen inte kommer att trdda i kraft fore den nya luftfartslagen. Denna
utgangspunkt medfor att 6 kap. 18 § far den lydelse som framgar av
lagforslaget.

Da bor lagen (2004:669) om &andring i luftfartslagen (1957:297)
upphédvas genom en sérskild lag om detta, se avsnitt 2.2.

Dessutom behdvs en lag om dndring i luftfartslagen (2010:000) som
lampligen dndrar 6 kap. 16 § till den lydelse som riksdagen redan antagit,
med ikrafttridande den dag regeringen bestimmer. Forslag till denna
lagéndring aterfinns i avsnitt 2.3.
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I prop. 2003/04:67 gjordes bedomningen att dndringen i luftfartslagen
till 61jd av den reviderade Eurocontrolkonventionen inte fordrade ett
beslut i den i1 10 kap. 5 § regeringsformen stadgade ordningen. Trafik-
utskottet hade ingenting att erinra mot regeringens forslag och riksdagen
antog lagen utan att tillimpa den ndmnda ordningen. Inte heller den nu
foreslagna lagdndringen bedoms forutsitta en tillampning av 10 kap. 5 §
regeringsformen.

11.9 Ordningen vid flygplatser m.m.

Regeringens beddmning: Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer bor dven i fortsittningen fi meddela fore-
skrifter om tilltrade till flygplatser.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrattsutredningen foreslog att flyg-
platshavaren skulle fa bestimma vilka delar av flygplatsomradet som
allménheten inte har tilltrdde till, och att ldnsstyrelsen utfardar efter
samrad med Luftfartsverket ordningsforeskrifter for en flygplats eller en
annan anldggning for luftfarten.

Supplementets forslag: [ supplementet gjordes en beddmning som
Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: har inte sirskilt kommenterat denna fraga.

Skiilen for regeringens bedémning: Utredningen foreslog i fraga om
ordningen vid flygplatser dels att flygplatshavaren skulle bestimma vilka
delar av flygplatsomradet som allminheten hade tilltrdde till, dels att
lansstyrelsen, efter samrdd med Luftfartsverket, skulle utfirda ordnings-
foreskrifter for en flygplats eller en annan anldggning for luftfarten.

Enligt 57 § luftfartsforordningen, vilken paragraf har @ndrats sedan
utredningen ldmnande sitt betdnkande, far Transportstyrelsen meddela
foreskrifter om tilltréde till allmidnna flygplatser och om uppratthallande
av ordningen dér, medan lansstyrelsen utfardar foreskrifter som géller en
viss flygplats efter samrad med flygplatsen (SFS 2004:1113).

Utredningen konstaterade att flygverksamhet innefattade ménga faror
for allminheten. Enligt utredningens mening skulle det inte behdvas
nagon sdrskild myndighetsprovning for att avgora vilka omraden vid en
flygplats som allménheten borde fa tilltrade till. Det var flygplats-
havarens sak att avgora detta.

Med anledning av terrorddden i USA den 11 september 2001 har 6kade
skyddsétgirder inforts mot brottsliga handlingar som drabbar luftfarten,
bl.a. genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av gemensamma
skyddsregler for den civila luftfarten, som héller pd att erséttas av
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 300/2008 av den
11 mars 2008 om gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten och
om upphédvande av forordnig (EG) nr 2320/2002. Behovet av skydds-
atgdarder kan variera mellan olika typer av luftfartsverksamhet.
Atgirderna behdver dirfor anpassas till forhallandena i det enskilda
fallet. Aven fragan om vilka omraden vid en flygplats som bor vara
Oppna for allménheten har betydelse i detta sammanhang. I ljuset av de
skirpta kraven pa luftfartsskyddets omrade framstar det som motiverat
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att behélla mdjligheten till en sérskild myndighetsprovning. Regeringen
eller den myndighet som regeringen bestimmer bor dérfor kunna
meddela foreskrifter om tilltridde till flygplatser och andra anldggningar
for luftfarten. Med hénsyn till detta har utredningens forslag till
lagstadgande om ordningsforeskrifter (6 kap. 16 § andra stycket i
forslaget till ny luftfartslag) dndrats i denna proposition. Vidare bor
bestdmmelsen 1 57 § luftfartsforordningen, i nagot justerad form, foras
over till den nya luftfartsforordningen.

11.10  Flyghinder

Det ar framst tva fragor som ska behandlas nér det géller flyghinder. Med
flyghinder avses hir byggnader, master, konstruktioner och annat som
kan utgdra en fara for luftfarten eller kan stora en siker luftfart. Aven
dramatiska fordndringar i befintlig natur, sdsom klippor och bergviggar,
kan utgora flyghinder. Det giller for det forsta att sikerstélla att det i
landet kan foras en komplett och uppdaterad forteckning av flyghinder.
En sadan forteckning ar ett bra verktyg vid framtagning av kartor for
luftfartséndamal, eller sdrskild programvara for presentation pd skdrm i
luftfartyg.

For det andra géller det att ldgga fast regler om hur flyghinder ska
markeras. Hoga hus, master och liknande brukar ofta markeras med
varningsljus. Det behovs regler om hur saddana varningsljus ska utformas
och sittas upp sa att de inte blandas samman med andra viktiga signaler
for luftfarten. De ska ocksé utformas pé sadant sétt att de latt forstas av
dem som framfor luftfartyg.

Det ska dessutom vara mojligt att ingripa mot den som pa marken eller
byggnader utfor markeringar som &r snarlika dem som géller inom luft-
farten, nér sddana markeringar kan leda till fara for flygsékerheten.

11.10.1  Flyghinderanmiilan

Regeringens forslag: Det infors ett krav pd dem som ska utfora
byggnadsarbeten av viss hojd att gora en flyghinderanmailan till
myndighet som regeringen bestammer.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen foreslog att ett sadant
krav skulle inforas i plan- och bygglagen (1987:10). Anmélan skulle ske
till Forsvarsmakten. Anmélningen kallades for flygsékerhetsanmélan”.

Supplementets forslag: 1 supplementet foreslogs att motsvarande
regel skulle tas in i den nya luftfartslagen i stéllet for i plan- och bygg-
lagen, men &ven hér angavs att anmélan skulle goras till Forsvarsmakten.

Remissinstanserna: Luftrittsutredningens forslag togs emot positivt
av flera remissinstanser, bl.a. Rikspolisstyrelsen, som samtidigt 6nskade
gd lingre sa att det skulle bli ett krav att alla flyghinder alltid ska
markeras och belysas och detta inte bara i1 kontrollerat luftrum utan ocksé
i det s.k. fria luftutrymmet. Lantmdteriverket var ocksa positivt men
onskade ocksa att tillgdngligheten och utnyttjandet av registreringarna
ska forfattningsregleras. Aven Forsvarsmakten var positiv. Boverket
forklarade sig vara positiv till anmélningsskyldigheten, men starkt
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negativ till forslaget att ta in bestimmelsen i plan- och bygglagen, d& en
sadan bestimmelse skulle vara helt frimmande for detta regelverk.
Boverket anser att det dr lampligt att ange vad som ska vara utgangs-
punkt for berdkningen av de hojder som anges i forslaget.

Pa supplementets forslag har Férsvarsmakten bla. framfort att man
hellre bor anvdnda begreppet “flyghinderanmailan™. Lufifartsstyrelsen
anser att lagtexten inte ska ange till vilken myndighet anmélningarna ska
goras. Detta later sig béttre goras i forordning. Statens haverikommission
har, med hénvisning till en dir padgdende utredning, foreslagit att nu
aktuella bestdmmelser ocksd bor omfatta rorliga hinder i flygplatsers
nirhet och i de luftrumsytor som erfordras for hinderfrihet for luftfartyg.

Skilen for regeringens forslag: Av flygsdkerhetsskdl &r det av
mycket stor betydelse att det i nédrheten av flygplatser inte uppfors
byggnader eller andra anldggningar som kan utgora hinder for luftfarten.
Det dr ocksé viktigt av flygsdkerhetsskil att de flyghinder som redan
finns — oavsett om de finns i ndrheten av en flygplats eller inte — &r kidnda
och, dir det later sig goras, vil markerade.

Bortsett fran flygsdkerhetsaspekten finns det ocksa ett stort
samhélleligt intresse av att det inte byggs eller tillats verksamheter som
kan hindra eller patagligt forsvéra utnyttjandet av befintliga flygplatser.
Det dr av naturgeografiska skil mycket svart att hitta alternativa lokalise-
ringar till de flygplatser som redan finns. Det &r ocksa svart att samhélls-
ekonomiskt motivera nya flygplatsbyggnationer som erséttning for i dag
befintliga flygplatser.

For luftfarten &r det inte enbart av betydelse att det inte uppfors
byggnader eller andra anldggningar som stor luftfarten. Det kan ocksé
vara av betydelse att det inte sétts upp andra anordningar som kan stora
luftfarten. Dérfor finns en mojlighet enligt 8 kap. 7 § plan- och bygg-
lagen for en kommun att i omrédesbestimmelser besluta att bygglov
kravs for att sdtta upp eller visentligt dndra ljusanordningar inom
omraden som ligger i ndrheten av statliga flygplatser eller andra flyg-
platser for allmént bruk.

Den mest kompletta och uppdaterade forteckningen &ver flyghinder i
landet &r en databas (HI-90) for vilken den militdra flyginspektionen
ansvarar. Databasen anvénds som underlag vid tryckning av flygkartor,
inflygningskartor och landningskartor samt for presentation pa skdrm i
flygplan och helikoptrar. Delar av databasen levereras regelbundet till
Transportstyrelsen, som inte har ndgon egen uppfoljning av flyghinder.
For att sdkerstdlla kvaliteten hos databasen péborjades ar 1997 en
inmitning av samtliga master (forutom i titort) i landet. Genom att det
inte finns ndgon skyldighet att rapportera in nya flyghinder till den
militdra flyginspektionen finns det ingen mekanism som sékerstéller att
nya flyghinder fors in databasen och att databasen alltid 4r uppdaterad.

Fran flygsikerhetssynpunkt far det anses vara mycket angelédget att det
i landet finns en komplett och alltid uppdaterad forteckning &ver flyg-
hinder. Det mest dndamaélsenliga i detta avseende ar att den som for
forteckningen 6ver flyghinder far l6pande information om nya hinder.
Som Forsvarsmakten papekat dr det lampligare och tydligare att kalla
denna skyldighet for flyghinderanmilan dn flygsdkerhetsanmélan som
foreslogs av Luftréttsutredningen och i supplementet. Regeringen delar
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ocksa Luftfartsstyrelsens synpunkt att utpekandet av ansvarig myndighet
bor goras i forordning i stillet for direkt i lagen.

Regeringen har ocksé tagit till sig de synpunkter som Boverket fort
fram och foreslar att skyldigheten att gora en flyghinderanmélan tas in i
den nya luftfartslagen.

Statens haverikommission har pekat pé ett problem som inte forts fram
tidigare i detta lagstiftningsdrende. Hur ska man betrakta rorliga flyg-
hinder? Man har i sin verksamhet stott pa ett tillbud med en rest
mobilkran i direkt anslutning till en trafikerad flygplats. Mobilkranar kan
ofta bli mer dn 50 meter hdga, och, om de placeras mindre lampligt, kan
utgora en allvarlig fara for luftfarten. Det finns till och med mobilkranar
som kan bli 100 meter hga med utnyttjande av sin egen utrustning och
med viss tilldggsutrustning kan fa en hojd pé 170 meter, att jamfora med
Kaknistornet som dr 155 meter hogt. Sjilvfallet kan en sddan mobilkran
utgora ett allvarligt hot mot flygsdkerheten om den placeras i anslutning
till en flygplats. Det ar dock inte helt sjdlvklart att systemet med anmélan
ar direkt tillimpningsbart. 1 brist pa ndrmare Gvervidganden i denna del
bor négot lagforslag inte 1dmnas i detta sammanhang, utan hér far rege-
ringen eventuellt &terkomma nér det finns ett battre forberett berednings-
underlag. Dédremot bor ett krav pa utmérkning av sadana hdga kranar
kunna inforas, se mera om detta i nésta avsnitt.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer bor fa
meddela ndrmare foreskrifter om vilka hdjder pa byggnader och
anldggningar som ska medfora ett krav pa flyghinderanmélan.

Regeringen konstaterar ocksd att det gar att fi viss ledning om
berdkning av byggnadshdjd i 9 § plan- och byggforordningen
(1987:383).
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11.10.2  Markering av flyghinder m.m.

Regeringens forslag: Regeringen eller den myndighet regeringen
bestimmer far meddela foreskrifter om mirken, belysning och andra
anordningar som kan utgora en fara for flygsidkerheten genom att de
exempelvis liknar signaler for luftfarten. Sadana foreskrifter far inte
innebdra avsevirt men for markdgare eller dem som har sérskild rétt
till berérd mark.

Kostnader for markering av flyghinder ska vid inrédttande eller
andring av en flygplats eller tillhorande inflygnings- eller utflygnings-
procedurer betalas av den som inrdttar eller dndrar flygplatsen eller
ansoker om dndrade procedurer. Vid uppforande av anldggningar som
utgér hinder for befintliga flygplatser och tillhdrande inflygnings-
eller utflygningsprocedurer ska kostnaderna fér markering betalas av
den som uppfor anlédggningen.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i1 stort med rege-
ringens forslag. Nagot sérskilt forslag rorande mobilkranar ldmnades
inte.

Supplementets forslag: overensstimmer i stort med regeringens for-
slag. Nagot forslag rorande mobilkranar ldmnades inte heller i supple-
mentet.

Remissinstanserna: Statens haverikommission har, med hénvisning
till en pdgdende utredning, foreslagit att bestimmelserna om flygséaker-
hetsanmélan och markering av flyghinder ska omfatta savil fasta som
rorliga hinder i flygplatsernas nirhet och de luftrumsytor som erfordras
for hinderfrihet for luftfartyg. (Det ska tilldggas att utredningen numera
ar avslutad, se Statens haverikommissions rapport RL 2009:05. Den finns
tillgénglig pa myndighetens webbplats, www.havkom.se.)

Skilen for regeringens forslag: Det finns internationella bestdm-
melser om hur flygplatser och liknande ska markeras for att flygsiker-
heten ska héllas pa en hog niva. Sarskilt synligt dr detta nattetid da
landningsbanor och annat dr belysta pa visst sétt. Det kan behdvas
bestimmelser som hindrar att utomstdende utfér lysanordningar,
markeringar pad marken och annat pa ett sitt som kan blandas samman
med for flyget viktiga markeringar.

Hoga hus, master och andra anordningar behdver ocksa forses med
signaler for att forhindra tillbud och olyckor. Aven mobila anordningar
som uppnar viss hojd kan innebéra ett allvarligt hot mot flygsékerheten
om de reses 1 anslutning till platser som fungerar som flygplats, flygfilt
eller annan landningsplats, exempelvis tillfallig landningsplats for
helikopter. Det bor dérfor vara mojligt att inféra bestimmelser om att
dven mobilkranar och liknande ska vara skyldiga att vara forsedda med
varningssignaler. Det dr lampligt att detaljbestimmelser om detta tas pa
myndighetsniva. Forslaget till ny luftfartslag torde ticka in denna situa-
tion.
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12 Ratten till luftfart

12.1 Inledning

Dagens bestimmelser om rétt till luftfart fors Sver till den nya luftfarts-
lagen pa ett néstan likalydande sétt. Dessa bestimmelser ar forhéllande-
vis omstindliga, och utgér fran principen att luftfart inom svenskt
omrade ska vara forbehéllet svenska personer och foretag som
kontrolleras av svenska intressen. Trots dessa bestimmelser har det hént
mycket sedan borjan av 1990-talet. I dag tar EU-bestimmelser dver i
néstan alla fall, vilket gor att luftfart i Sverige kan utforas av foretag som
ar hemmahorande i och kontrolleras av intressen i Europeiska unionen
eller i en stat som slutit avtal med Europeiska unionen med inneborden
att EU-rétten pa luftfartens omrdde ska gélla dven i dessa tredje ldnder.
Sadana avtal finns med Island och Norge genom EES-avtalet, med
Schweiziska edsforbundet, med ett antal stater pd Balkan och med
Marocko. I vissa fall har avtalen ingatts men &nnu inte trétt i kraft. Nér
avtalen vél har trdtt i kraft kan dessa avtal dndras och uppdateras i
forhallande till nyare EU-lagstiftning genom forhallandevis enkla och
snabba forfaranden.

Detta gor att bestimmelserna i1 det foreslagna nya 7 kap. blir
tillampliga endast pa sadan luftfart hér i landet som inte omfattas av EU:s
regelverk, och i viss utstrickning pé luftfart mellan Sverige och tredje
lander. D& instéller sig frdgan om man i den nya luftfartslagen ska
behalla den restriktiva bestimmelsen for den lilla restpott som &terstar.
Darvidlag ska man dock beakta foljande skél. Systemet dr vél inarbetat,
och dr accepterat pd marknaden och tillimpas i de flesta 6vriga lander.
En liberalisering i Sverige kommer inte att motas av ett omsesidigt
agerande fran andra lander. Med enskilda stater kan Sverige inga luft-
fartsavtal som ger en Oppnare tillimpning om detta skulle vara onskvért.
Vidare utgér ICAO:s regelverk i stora delar fran nationella regler av detta
slag. Regeringen bedémer det inte vara lampligt att hir och nu foresla en
fordndring 1 géllande ordning.

I svensk lagstiftning behandlas fragor om tillstand till luftfarts-
verksambhet i1 7 kap. den nuvarande luftfartslagen. Till grund for reglerna
ligger Chicagokonventionen, bilaga 6 till denna konvention och den s.k.
transitoverenskommelsen.

Foérutom den svenska nationella lagstiftningen fanns det ldnge tva EU-
forordningar som &r av grundldggande betydelse nir det géller ritten till
luftfart; radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om
utfardande av tillstdnd for lufttrafikforetag (licensieringsférordningen)
och radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-
lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (marknads-
tilltrddesforordningen). Dessa forordningar har fran och med den
1 november 2008 ersatts med Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler
for tillhandahéllande av lufttrafik i gemenskapen, EUT L 293,
31.10.2008, s. 3 (Celex 32008R1008). I det foljande bendmns den EU:s
lufttrafikforordning.
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I korthet kan sédgas att huvudregeln &r att det fordras tillstand till all
luftfart i forvérvssyfte medan annan luftfart, s.k. privatflyg, far utévas
utan tillstdnd.

Luftréttsutredningen har i sitt betdnkande ldmnat en omfattande redo-
visning av géllande rétt. I denna proposition aterges en forkortad version.

Luftfart i forvarvssyfte kraver, pd grund av luftfartens internationella
reglering och numera dven pa grund av EU-rétten, olika slags tillstand
beroende pa typen av luftfart, flygforetagets nationalitet och luftfartens
geografiska utstrackning. Nar det giller internationell luftfart dr det ocksa
av betydelse om det ar fraga om regelbunden eller icke regelbunden
luftfart.

Trots de definitioner pa regelbunden lufttrafik som finns ar det svért att
dra en skarp och entydig principiell grins mellan regelbunden och icke
regelbunden luftfart vilken pé ett enkelt sétt avgor alla tinkbara enskilda
fall. Griansdragningsfrgor far darfor avgoras genom réttstillimpning och
doktrin, vilket i praktiken inte synes ha véllat nagra stdrre problem.

I det foljande ges, med utgéngspunkt i den unionsrittsliga regleringen,
en kortfattad framstéllning 6ver vilka tillstdind som i olika situationer
krévs for att fa bedriva luftfart.

Som inledning kan ndmnas att det inom Iluftfartsregleringen kan
urskiljas tre huvudtyper av tillstand; drifttillstand, trafiktillstind och
operativa licenser eller grundkoncessioner. Drifttillstind (ibland &ven
bendmnt tekniskt/operativt tillstind) innebdr ett flygsdkerhetsmissigt
godkdnnande av operatdren av den stat som har att utdva flygsikerhets-
tillsynen over flygforetaget. Operativa licenser eller grundkoncessioner
ar ett slags néringstillstind som grundas pé en juridisk/ekonomisk
provning av flygforetaget. Normalt ger inte detta tillstdnd flygforetaget
tilltrade till linjer eller marknader. Detta sker genom trafiktillstandet, som
ar trafikpolitiskt motiverat och som kan vara grundat pa en mer eller
mindre uttalad luftfartspolitisk prévning som i sin tur kan vara mer eller
mindre forfattningsreglerad. Tidigare skedde 1 Sverige tillstands-
givningen enbart genom drifttillstind och trafiktillstind. Genom licensie-
ringsforordningen krdvs dock numera att svenska flygforetag har
operativ licens for att fa utéva de viktigaste typerna av luftfart.

Lufifart inom EU som omfattas av EU:s lufttrafikforordning

I kapitel I 1 EU:s lufttrafikforordning (tidigare licensieringsférordningen)
faststélls enhetliga krav som ska stéllas pa dem som bedriver vissa slag
av kommersiell flygtrafik (transport av passagerare, post och/eller gods
mot betalning inom unionen).

Ett foretag som uppfyller forordningens krav har rétt att f4 en operativ
licens, vilken &r ett tillstand for foretaget att mot betalning utfora luft-
transport av passagerare, post och/eller gods som anges i licensen.
Licensen har karaktiren av ett néringspolitiskt tillstind. En operativ
licens ger inte i sig tillgéng till sdrskilda flyglinjer eller marknader.

Vad avser transporter géiller inte EU:s lufttrafikforordning lufttransport
inom unionen av passagerare, post och/eller gods med luftfartyg som inte
ar motordrivna och/eller ultraldtta motordrivna luftfartyg och inte heller
lokala flygningar som inte innebér transport mellan olika flygplatser. For
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sddana transporter géller nationella regler om operativa licenser, om
sddana finns, och unionsritt och nationell ratt om drifttillstand. Néar det
géller luftfart som inte ar transporter, s.k. aerial work, faller den helt
utanfor licensieringsférordningen.

Fragan om tilltrdde till flyglinjer inom unionen, for savil regelbunden
som icke regelbunden lufttrafik, regleras i kapitel II i EU:s lufttrafik-
forordning (tidigare marknadstilltrddesférordningen).

Enligt forordningen ska berdrda medlemsstater tillata EG-lufttrafik-
foretag att utdva trafikréttigheter — dvs. ritten att befordra passagerare,
gods och/eller post i lufttrafik — pa flyglinjer inom unionen.

Enligt EU:s lufttrafikférordning kan en medlemsstat inom sitt
territorium infora allmén trafikplikt for ett lufttrafikforetag som utdvar
lufttrafik pé en flyglinje. Detta giller med avseende pa regelbunden luft-
trafik till ett ytteromrade eller ett utvecklingsomréade eller pa en flyglinje
med lag trafikintensitet till en regional flygplats, om flyglinjen anses
vasentlig for den ekonomiska utvecklingen i den region dar flygplatsen
ar beldgen. Allmén trafikplikt innebdr att det sker en offentlig
upphandling av normalt olénsam trafik pa en eller flera strickor. Det
utsedda lufttrafikforetaget erhéller for viss tid en ensamritt att bedriva
lufttrafik pé linjen i fraga. Lufttrafikforetaget far samtidigt en skyldighet
att vidta alla nddvéindiga atgérder for att sékerstilla att driften uppfyller
de faststdllda normer for kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och pris-
sattning som lufttrafikforetaget inte skulle uppfylla om det endast skulle
ta hinsyn till sina kommersiella intressen.

Forordningen (1994:1808) om behoriga myndigheter pa den civila luft-
fartens omrade anger Transportstyrelsen som behorig myndighet nér
uppgifter ska fullgoras enligt marknadstilltrddesférordningen. Fragor
som avser allmén trafikplikt prévas dock av regeringen. Forordningen
har inte hunnit bli uppdaterad med anledning av att EU:s lufttrafik-
forordning tratt i kraft.

Lufifart mellan Sverige och en stat utanfor EU

Nér det géller flygforetag som dr etablerade i EU och som enbart flyger
pa destinationer utanfér EU framgér det inte uttryckligen av EU:s luft-
trafikférordning om dessa behdver ha en operativ licens. Eftersom den
operativa licensen inte ger tilltrdde till marknaden utan &r ett grund-
laggande villkor for verksamheten som flygbolag, synes dock alla
medlemsstater acceptera att en operativ licens dven dr ett krav for att
bedriva transporter mellan EU och tredje land.

For luftfart i regelbunden trafik mellan Sverige och en stat utanfor EU
kravs nér det &r frdga om ett svenskt lufttrafikforetag, forutom operativ
licens och drifttillstand, att trafiktillstdnd (koncession) lamnats av den
svenska regeringen eller av den myndighet regeringen bestimmer.

Den grundldggande principen i den internationella luftritten ar att varje
stat har uteslutande och ovillkorlig ritt till sitt luftrum. Dérfor ar flygning
over respektive till eller fran statens territorium tilldten endast med denna
stats samtycke. En stat kan ldmna séddant samtycke antingen genom att
ingd ett avtal med annan stat — bilateralt eller multilateralt — eller genom
ett ensidigt beslut. Nar det géller den icke regelbundna kommersiella
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luftfarten 6verldmnas det enligt artikel 5 i Chicagokonventionen at varje
stat att bestimma i vilken utstrdckning denna ska regleras nir det géller
befordran av passagerare, gods och post till eller fran dess territorium.
For den internationella regelbundna luftfarten stadgar & andra sidan
konventionens artikel 6 att ingen regelbunden trafik far bedrivas over
eller till en konventionsstat utan denna stats uttryckliga medgivande.

Nir det dar friga om ett utlandskt lufttrafikforetag som &r hemma-
horande utanfor EU och som vill flyga pa Sverige krévs dérfor antingen
att trafiktillstdnd lamnats av den svenska regeringen eller den myndighet
regeringen bestdmt eller att trafiktillstind inte krdvs pa den grunden att
trafiken &r medgiven enligt dverenskommelse mellan Sverige och det
land dér lufttrafikforetaget & hemmahorande. Motsvarande géller for att
ett utlaindskt EG-lufttrafikforetag ska fa bedriva regelbunden flygtrafik
mellan Sverige och ett land utanfér EU. For att det utlindska flygfore-
taget ska kunna accepteras for luftfart inom svenskt omrade ar det en
forutsdttning att flygforetaget har ett drifttillstand eller motsvarande som
kan godtas av Sverige. Forutom de trafikala tillstand och godk&nnanden
som flygforetaget har att inhdmta i Sverige krdvs vidare givetvis
nodvindiga tillstind frin hemmastaten. Aven ett svenskt flygforetag
maste givetvis & sin sida inhdmta de tillstand som krdvs i den stat som
berors av trafiken.

De bilaterala luftfartsavtalen innebér att staterna utvéxlar trafikrattig-
heter for regelbunden trafik. I avtalsrelationerna avvigs av tradition ofta
de Omsesidiga formanerna mycket noggrant och dndamalsskdl — t.ex.
behovet att sdkra ett for nationen anpassat uthalligt trafikforsorjnings-
system — spelar en framtrddande roll nér det géller omfattningen av de
medgivna réttigheterna och pa vilka villkor de fér utnyttjas.

Avtalen innehéller forutom regler om designering av flygforetag,
utfardande, dndring och &terkallande av trafiktillstind och andra for
trafiken nodvéndiga tillstind och medgivanden — déaribland vissa
omsesidiga regler med anknytning till flygsdkerhet — dven ett antal andra
bestimmelser. Som exempel kan ndmnas regler om tullar och for luft-
farten utgdende avgifter och regler om de designerade flygforetagens
verksambhet i den frimmande avtalsstaten.

Det éligger ett lufttrafikforetag att inhdmta de godkinnanden och
uppfylla de eventuella villkor som finns foreskrivna i ett trafiktillstand
eller en dverenskommelse. Vidare ska ett lufttrafikforetag iaktta de fore-
skrifter som Transportstyrelsen har utférdat.

Niér det géller charter- och taxiflygning, dvs. luftfart i icke regelbunden
trafik, mellan Sverige och en stat utanfor EU far s&dan trafik enligt
huvudregeln endast utforas efter sirskilt meddelat tillstind av Transport-
styrelsen. Transportstyrelsen har meddelat bestimmelser harom, av vilka
framgér vilken trafik som kriver tillstand, vilken trafik som endast
behover anmailas till luftfartsmyndigheten och vilken trafik som far ske
utan krav pa vare sig ansdkan eller anmilan till myndigheten.
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Inrikes lufifart som inte omfattas av EU:s lufttrafikforordning

Nér EU:s bestimmelser inte ar tillimpliga krévs, for att ett svenskt luft-
trafikforetag ska fi bedriva inrikes luftfart i forvérvssyfte i Sverige,
endast ett drifttillstand.

Ett utlindskt lufttrafikforetag far i andra fall &n som foljer av EU:s
lufttrafikforordning eller Overenskommelse mellan Sverige och
frimmande stat inte utdva inrikes luftfart i forvérvssyfte inom Sverige
(cabotage) utan trafiktillstind. Ar det friga om luftfart i regelbunden
trafik beviljas tillstind av regeringen, i annat fall beviljas tillstind av
Transportstyrelsen. Forutom trafiktillstind kravs dven ett drifttillstind
utfdrdat av lufttrafikforetagets tillsynsstat. Operatdrer som har ett drift-
tillstand frén en EU-stat kan dock till foljd av EU-réttens allménna regler
om fti tjinstehandel pardkna svenskt tillstand att f4 utfora s.k. aerial work
i Sverige om inte tekniskt/operativa hinder kan anses foreligga.

Overflygning av svenskt territorium och/eller mellanlandning i Sverige

Ett luftfartyg som é&r registrerat i ett land som har bitratt Chicagokonven-
tionen och som anvinds for luftfart i icke regelbunden trafik har rétt till
overflygning av svenskt territorium och/eller mellanlandning i Sverige
for andra in kommersiella indamal. Ar det friga om luftfart i regel-
bunden trafik foreligger sddan rétt endast om det finns en multilateral
eller bilateral 6verenskommelse hdrom. I dvriga fall krivs trafiktillstand
for att flyga 6ver svenskt territorium och/eller mellanlanda i Sverige.

Lufifart utan forvirvssyfte

Vissa former av luftfartsverksamhet kréver tillstand &ven om verksam-
heten inte dger rum i forvirvssyfte. Motiveringen hérfér dr hénsyn till
sdkerheten. Med stéd av 7 kap. 1 § tredje stycket den nuvarande luft-
fartslagen har regeringen foreskrivit krav pa tillstdind for skolflyg och
utbildning. Vidare krdvs det tillstind for avancerad flygning och
fallskdrmshoppning samt for andra luftfartsverksamheter av sérskild art,
sasom kraftledningsinspektioner, bogsering, trafikdvervakning m.m. ”Av
sarskild art” ska uppfattas som att verksamheten i vissa fall medfor en
forhojd risk for utdvare och tredje man. Enligt huvudregeln prévar
Transportstyrelsen fragor om tillstind nér det géller annan luftfart 4n
luftfart i regelbunden trafik.
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12.2 Fragor om tillstand

Regeringens forslag: 1 den nya luftfartslagen sker det en uppdelning i
tre olika former av flygsékerhetsmassiga tillstand; drifttillstdnd, bruks-
flygtillstind och utbildningstillstand.

Nér det géller drifttillstind ersitts det nuvarande grinsdragnings-
begreppet i forvarvssyfte” med ett krav péa drifttillstind nér ndgon
”mot betalning” ska utfora lufttransporter &t allménheten.

Det tillstdnd som kravs for att f4 utfora arbeten med hjélp av luft-
fartyg ska bendmnas bruksflygtillstind.

Regeringens bedémning: Négot forslag om att kréva drifttillstdnd

vid s.k. firmaflyg bor inte laggas fram.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens. Luftrittsutredningen foreslog dessutom att s.k. firmaflyg skulle
kréva drifttillstdnd.

Supplementets forslag: I supplementet utgick forslaget rérande firma-
flyg med hénvisning till nyare EU-rétt.

Remissinstanserna: Rikspolisstyrelsen konstaterar att polisens
helikopterverksamhet kommer att krava bruksflygtillstind, men har inget
att erinra mot detta. Svenska Flygforetagens Riksforbund anfor att bruks-
flygtillstand ar en bekréftelse pa att utdvaren av verksamheten fyller
erforderliga krav pa flygsdkerhet, och att det bor krévas bruksflygtill-
stand for all sadan verksamhet, och ndgra undantag bor inte fi fore-
komma.

Svenska Allmdnflygforeningen har uttalat sig kritiskt mot framfor allt
forslaget att krdva drifttillstind for s.k. firmaflyg. Kungliga Svenska
Aeroklubben, Hjelmco Oil AB och Gunnar Dafgdrd AB har ocksa motsatt
sig forslaget rorande firmaflyg.

Kungliga Svenska Aeroklubben anser att "mot betalning” &r ett for vagt
uttryck och Svenska Allmdnflygféreningen att man i stéllet ska anvinda
ICAO:s motsvarande definition hire and remuneration”, vilket man
foreslar ska verséttas med till forhyrning och mot verderlag”.

Luftfartsstyrelsen vill att det ska overvdgas om man inte ska kunna
medge undantag fran kravet pa bruksflygtillstdnd dven i andra fall 4n nér
verksambheten inte 4r av stdrre omfattning. Detta for att det inte foreligger
nagot krav pé bruksflygstillstand i alla EU-stater, exempelvis Tyskland,
och ett svenskt krav dérigenom kan bli ett hinder mot den fria rorligheten
for tjénster.

Skiilen for regeringens forslag och bedomning: I den géillande luft-
fartslagstiftningen dras en grans mellan tillstindskrdavande och tillstdnds-
fri luftfart. Denna gransdragning sker med utgéngspunkt i om luftfarten
sker i forvérvssyfte eller inte. Generellt kan ségas att luftfart som inte
sker 1 forvarvssyfte ar tillstandsfri.

Den nuvarande grinsdragningen mellan tillstdndsfri och tillstdnds-
pliktig luftfart grundas pa forarbeten fran mitten av 1950-talet och &r
préiglad av den tidens tekniska niva och det forhallandet att det fanns ett
relativt begrénsat antal aktorer pa flygmarknaden.

17 kap. 1 § forsta stycket den nuvarande luftfartslagen anges att luftfart
utford i forvarvssyfte” ar tillstandspliktig. I lagtexten ges ingen
upplysning utéver detta. Det ges saledes inte ndgon ledning om vad som

Prop. 2009/10:95

235



ska avses med begreppet forvirvssyfte. Lagens forarbeten innehéller inte
heller nagon definition av begreppet forvirvssyfte. I rittspraxis finns
emellertid ett flertal avgoranden dar begreppet forvirvssyfte har
behandlats.

Den grundldggande fragan nér det géller att avgora vilken luftfart som
ska vara tillstindskrdvande och vilken luftfart som ska vara tillstandsfti
ar vad som &r syftet med tillstandsprovningen. Tva huvudsyften fram-
triader dérvid. Det ena &r det flygsdkerhetsméssiga och det andra &r det
luftfartspolitiska eller trafikpolitiska. Detta géller savil de svenska som
de internationella reglerna. Den flygsdkerhetsmissiga provningen sker,
sasom tidigare framgatt, huvudsakligen inom ramen for ett drifttillstand
och den trafikpolitiska inom ramen for ett trafiktillstand.

Det huvudsakliga syftet med att det i vissa fall uppstills ett krav pa
drifttillstdnd &r séledes att flygsdkerheten ska uppratthéllas. Néar ndgon
erbjuder allménheten att utfora transporter med luftfartyg, fir det anses
finnas ett berittigat intresse fran allmédnhetens sida att den som ska utfora
tjidnsten har genomgétt en provning som visar att verksamheten
motsvarar de krav pa flygsikerhet som finns uppstillda. Genom att
verksamheten kontrolleras kan den som utnyttjar verksamheten gora en
riskbeddmning med utgéngspunkt i luftfartsmyndighetens auktorisation.

Med hénsyn till att kravet pa drifttillstind &r flygsdkerhetsmassigt
betingat finns det skl att ha en relativt strikt syn pa i vilka situationer det
ska krdvas ett drifttillstand. I princip bor det finnas ett krav pa drifttill-
stand i de fall ndr ndgon ingar avtal att mot ersittning utfora en flyg-
transport, dir annan 4n den som utfér transporten bestimmer Over
flygningens destination och 6ver vilka personer som ska medfolja eller
saker som ska medforas i luftfartyget. Nar nagon betalar for att f& en
flygtjanst utford uppstér det en forvéntan eller ett krav pa den som ska
utfora tjénsten att gora detta i enlighet med den betalandes 6nskemal. Det
ar darfor av vikt att den som ska utfora tjansten besitter sddana kunskaper
och har ett sddant omddme att denne kan bedéma om en kunds krav ar
realistiska under radande forhallanden och om en flygning kan genom-
foras pa ett sékert sétt. Genom att stélla upp ett krav pa drifttillstand reses
det som en konsekvens hérav ett antal krav bade pa foretaget och dess
organisation och pé piloternas kompetens vilket hojer flygsdkerheten.

Det ska inte behdva foreligga nagot krav pa vinst eller vinstsyfte for att
tillstandsplikt ska foreligga, utan det bor rdcka med att det har avtalats
om att ersittning ska utgd. Det bor inte heller finnas nagot krav pé att
verksamheten ska ha en viss omfattning for att den ska anses tillstdnds-
pliktig, utan en enda flygning ska kunna medfora tillstdndsplikt. Kravet
pa att det ska finnas ett drifttillstind far dock inte stillas s& hogt att
privatflyget himmas pé ett obefogat sitt. Behovet av drifttillstind kan
inte anses vara lika stort vid fard med en privatflygare som man person-
ligen kénner. I denna situation har passageraren utifran sin personliga
kannedom om piloten mojlighet att avgéra om flygningen kan betraktas
som séker eller inte. Saledes bor det inte krdvas négot drifttillstand i det
fallet att en utévaren nérstdende krets dr passagerare samt den erséttning
som utges till denne stir i omedelbart forhéllande till de direkta flyg-
kostnaderna och delas lika mellan samtliga ombordvarande.

Det ar svart att hitta ett uttryck som pa ett naturligt och dndamalsenligt
satt avgrdnsar den luftfart som fran flygsékerhetssynpunkt bor kréva ett
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drifttillstdind. Det nuvarande uttrycket i forvérvssyfte” fann Luftrétts-
utredningen nagot missvisande genom att ordet syfte antyder att det
maéste finnas en viss viljeinriktning hos den som tillhandahaller eller
utfor flygningen och att verksamheten maste ha en viss omfattning. En
viss viljeinriktning eller omfattning ska inte behova foreligga for att
tillstandsplikt ska foreligga. Det bor rdcka med att vissa omstandigheter
rent objektivt foreligger for att en flygning ska anses tillstandspliktig.

Mot bakgrund av det resonemang som forts ovan om syftet med drift-
tillstand, far tillstdndsplikten anses vara beroende av om en flygning sker
at allménheten och om den sker mot betalning. Utredningen har dérfor
foreslagit att dessa bada faktorer ska ersitta begreppet i forvarvssyfte”
som griansdragningsbegrepp. Utredningen fann ocksa att begreppet “mot
betalning” béttre Overensstimmer med bestimmelserna i Chicago-
konventionen.

Problemet med s.k. svartflyg har framhéllits av nigra remissinstanser.
Med svartflyg avses i detta sammanhang att ndgon utfor transporter av
fraimst passagerare utan att ha erforderliga tillstand for sédan verksamhet.
Luftrittsutredningen konstaterar att man inte lyckats fi nagon mera
detaljerad kunskap om omfattningen av svartflyget. Utredningen anser
dock att genom att ersétta uttrycket i forvarvssyfte” med ”mot
betalning” kommer domstolarna och andra rattsvardande instanser
framover att ldttare kunna ingripa mot den som é&gnar sig at svartflyg
eftersom det tillskapas en tydligare gransdragningslinje.

For att tillgodose det onskemél som Luftfartsstyrelsen pekat pad och
som framst tar sikte pd mdjligheterna att meddela undantag fran kravet
pa bruksflygtillstdnd for foretag som &ar etablerade i annan EU-stat dér
sadant tillstdnd inte forekommer véljer regeringen att foresld en ndgot
justerad lydelse av 6 § tredje stycket.

Betriffande Luftrattsutredningens forslag rorande s.k. firmaflyg kan
foljande ségas.

Forslaget att infora krav péd drifttillstdand for firmaflyg har mott
motstand fran négra remissinstanser. Regeringen kan dock konstatera att
det finns i och for sig fortfarande skél som talar for en sdédan ordning som
utredningen foreslagit.

Fragan har emellertid kommit i ett annat lige genom den nya EASA-
forordningen, Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
216/2008 av den 20 februari 2008 om faststdllande av gemensamma
bestimmelser pa det civila luftfartsomrddet och inrdttande av en
europeisk byra for luftfartssékerhet, och om upphivande av radet direktiv
91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG.
Den nya forordningen innehaller bestimmelser om vilka krav som ska
stillas vid drift av luftfartyg pa operatorer som utfor icke-kommersiell
trafik. Bestimmelserna utgor en fullstdndig reglering av vilka krav, dven
i friga om drifttillstand, som kan stéllas upp i friga om de berorda luft-
fartygen. Det finns inte ldngre nagot utrymme for Sverige att genom
nationell lagstiftning infora regler som avviker fran eller gar utdver
forordningens bestimmelser. Regeringen lamnar darfor fragan om firma-

flyg.
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12.3 In- och uthyrning av luftfartyg

Regeringens bedomning: Vid sidan av EU:s lufttrafikforordning
finns det behov av en bestimmelse i luftfartslagen om tillstand till in-
och uthyrning av luftfartyg.

Regeringens forslag: Denna bestimmelse utformas som ett relativt
vitt bemyndigande for regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer att meddela foreskrifter om nér det krévs tillstdnd for att
hyra in eller hyra ut luftfartyg.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer med regeringens
beddmning och forslag.

Supplementets forslag: I supplementet behandlas inte denna fraga.

Remissinstanserna: har inte yttrat sig sirskilt i denna fraga.

Skiilen for regeringens bedéomning och forslag: I vissa fall finns det
ett behov av att reglera in- och uthyrning av luftfartyg. Detta behov har
gjort sig géllande framst i fradga om hyresarrangemang mellan tva flyg-
foretag som bedriver tillstindskrivande luftfart i form av kommersiella
lufttransporter, sérskilt géller detta in- och uthyrning av luftfartyg med
besittning (s.k. wet lease) Gver granserna.

En viss europeisk harmonisering har kommit till stand pa detta omréade.
For svensk del finns dven vissa kompletterande nationella regler, bland
annat grundade pa det skandinaviska luftfartssamarbetet. Ett viktigt led i
harmoniseringen och underldttandet av in- och uthyrning utan beséttning
(s.k. dry lease) utgdr antagandet av artikel 83 a (eng. article 83 bis) i
Chicagokonventionen, som innebér att en dverforing av tillsynsansvaret
mellan tvd ICAO-stater ska godtas av 6vriga ICAO-stater.

I EU-rétten reglerades in- och uthyrning av luftfartyg tidigare licensie-
ringsforordningen, som numera aterfinns i kapitel II i EU:s lufttrafik-
forordning. Denna forordning &r som tidigare ndmnts tillimplig vid luft-
transport av passagerare, post och/eller gods mellan olika flygplatser mot
betalning. Luftfart som inte &r transporter, t.ex. s.k. aerial work, faller
utanfor licensieringsférordningen. Forordningen &r heller inte tillimplig
pa utlindska flygforetag som &r hemmahdrande utanfor EU och som
bedriver trafik inom Sverige. Enligt artikel 13 i EU:s lufttrafikférordning
ska ett lufttrafikforetag, som anvinder ett luftfartyg som tillhor ett annat
foretag, inhdmta ett forhandsgodkénnande av tillstindsmyndigheten.
Villkoren for godkénnandet ska utgora en del av leasingavtalet mellan
parterna. I artikel 13.3 finns krav som innebér att vid wet lease ska det
inhyrda flygforetagets flygsakerhetsstandard motsvara den standard som
géller enligt unionslagstiftningen eller den nationella lagstiftningen.

I den nuvarande luftfartslagen regleras in- och uthyrning av luftfartyg i
7 kap. 7 §. Genom denna bestdmmelse har regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer bemyndigats att foreskriva krav pa
tillstand for upplatelse av luftfartyg till brukare. Krav pa tillstand far
foreskrivas om det beh6vs “med hédnsyn till flygsdkerheten eller annars
till luftfarten inom riket”. Det senare ledet torde syfta pa luftfarts- och
trafikpolitiska bedomningar. Kravet pa tillstand far dven gélla tillbehor
eller reservdelar.

Enligt 91 § luftfartsforordningen forsta stycket forsta meningen krévs
tillstand for upplatelse av luftfartyg utan forare (dvs. uthyrningsverk-
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samhet samt enstaka uthyrning av luftfartyg utan beséttning, s.k. dry
lease out). Enligt andra meningen krdvs det inte nagot tillstaind for
upplatelse mellan dem som har rétt att utva luftfart i forvarvssyfte, om
luftfartyget anvinds i luftfart som upplataren har tillstdnd till (dvs.
uthyrning med beséttning, s.k. wet lease out). 91 § forsta meningen luft-
fartsforordningen géller dven annan flygmateriel.

Inhyrning utan beséttning, s.k. dry lease in, dr inte uttryckligen reglerat
i den nuvarande luftfartslagen och luftfartsférordningen. Inte heller wet
lease in synes regleras genom 91 § luftfartsforordningen, da det i forsta
stycket andra meningen endast talas om upplatelse och upplétaren, dvs.
uthyrning.

Utover bestdimmelserna i den nuvarande luftfartslagen och luftfarts-
forordningen finns det myndighetsforeskrifter om in- och uthyrning av
luftfartyg. Dartill finns en fast praxis i regeringens tillstindsgivning for
luftfart i regelbunden trafik, som innebér att det regelméssigt foreskrivs
att ett utnyttjande av trafiktillstindet med inhyrda Iluftfartyg kréver
Transportstyrelsens godkénnande.

Aven om det numera finns bestimmelser i EU:s lufttrafikforordning
om krav pa tillstdnd for in- och uthyrning av luftfartyg finns det behov av
bestdmmelser i svensk nationell lagstiftning om in- och uthyrning, efter-
som det finns luftfart som inte tdcks av EU-férordningens bestimmelser,
t.ex. aerial work och flygskoleverksamhet samt inte minst luftfart som ett
flygforetag som dr hemmahorande utanfor EU bedriver inom svenskt
omréde.

Det nationella behovet av att reglera in- och uthyrning av luftfartyg
motiveras bade av flygsékerhetsskél och luftfartspolitiska skél.

Behovet av att kontrollera in- och uthyrningen gor sig starkast géllande
vid wet lease. Vid wet lease brukas ett luftfartyg i enlighet med
uthyrarens flygsakerhetsméssiga tillstand. 1 s&ddant fall &r det viktigt att
Sverige har kontroll 6ver flygforetagens hyresarrangemang, for att
reglerna om tillstind och framfor allt flygsdkerheten inte ska kunna
kringgas. Detta géller i sirskilt hog grad inhyrning av flygforetag fran
lander som har en ldgre flygsdkerhetsstandard dn Sverige. Den flygséker-
hetsmiéssiga provningen av wet lease syftar saledes till att kontrollera att
ett inhyrt utlandskt flygforetag och dess luftfartyg har samma flygsaker-
hetsstandard som krévs for ett svenskt flygsédkerhetsmassigt tillstand.

Den luftfartspolitiska tillstaindsprovningen av wet lease ska huvud-
sakligen kontrollera att inhyrningsarrangemanget inte de facto innebar ett
kringgdende av géllande krav pé tillstdnd eller trafikréttigheter, savil
enligt EU-regleringen som enligt nationella bestimmelser. Vidare finns
anledning att kontrollera att inhyrningen sker i 6verensstimmelse med de
regler och villkor som kan vara tillimpliga med beaktande av t.ex.
konsumentskydds- och beredskapssynpunkter. Slutligen kan nidmnas att
bade den flygsidkerhetsmissiga och trafikpolitiska provningen av ett wet
lease-arrangemang mellan tva utlindska flygforetag som innefattar
beflygning av Sverige, i huvudsak sker inom ramen for trafiktillstands-
givningen och den myndighetskontroll som f6ljer av denna.

Vid dry lease gor sig kravet pa tillstdnd for in- och uthyrning inte lika
starkt gdllande. Nar ett luftfartyg hyrs in utan besittning (dry lease in)
ska luftfartyget foras in i inhyrarens flygsdkerhetsméssiga tillstind och
brukas i enlighet med detta. Nér det géller dry lease in finns det dérfor
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inte négot direkt behov av att kréva ett sérskilt tillstdnd for inhyrningen,
eftersom det sker en motsvarande provning innan luftfartyget fors in i
inhyrarens flygsidkerhetsmaissiga tillstand.

Niér ett svenskt luftfartyg hyrs ut utan beséttning (dry lease out) och
detta sker till utlandet kan det dock finnas ett svenskt intresse av att ha
kontroll éver uthyrningen. Aven om tillsynsansvaret under uthyrningen
tas Over av tillsynsmyndigheten i det inhyrande foretagets hemmaland
ska — under forutsittning att luftfartyget forblir svenskregistrerat —
tillsynsansvaret efter hyresperiodens utgéng éaterldmnas till Sverige. Det
ar darfor ett svenskt intresse att inhyrarstatens luftvirdighetskrav ér av
samma standard som de svenska och att luftfartyget under uthyrnings-
tiden underhalls pé ett godtagbart sétt.

Sammanfattningsvis anser regeringen att det vid sidan av EU:s luft-
trafikforordning finns behov av en bestimmelse i luftfartslagen om
tillstand till in- och uthyrning av luftfartyg. Denna bestdmmelse bor
utformas som ett relativt vitt bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer att foreskriva ndr det krdvs
tillstand for att hyra in eller hyra ut luftfartyg.

12.4 Begrinsning av drifttillstind

Regeringens forslag: Om det pa sannolika skél kan antas att ett drift-
tillstand kommer att begrinsas slutligt, ska tillstdndet fa begrénsas tills
vidare i avvaktan pé ett slutligt avgdrande.

Luftrittsutredningens forslag: I utredningens forslag fanns inget
forslag om majligheten att begrénsa ett driftstillstand tills vidare.

Supplementets forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: har inte yttrat sig sarskilt om detta forslag.

Skilen for regeringens forslag: Luftrittsutredningen foreslog att ett
drifttillstand skulle aterkallas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt
avgorande av aterkallelsefragan, om det pa sannolika skl kan antas att
drifttillstdindet kommer att aterkallas slutligt.

I supplementet foreslogs att bestimmelsen kompletteras pa sa sitt, att
det dven blir mojligt att begrinsa ett driftillstand tills vidare, om det pa
sannolika skdl kan antas att ett drifttillstdind kommer att begrénsas
slutligt. Skélen for detta forslag Overensstimmer i huvudsak med vad
som anforts som motiv for att justera motsvarande bestimmelse i fraga
om drifttillstdnd for flygplatser (se avsnitt 11.5). Med denna mdjlighet
kan tillsynsmyndigheten begrinsa en tillsynsatgidrd sé att den inte
behdver orsaka mera nackdelar dn vad som ar nédvandigt.
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12.5 Tillstand att bedriva utbildning av flygledare

Regeringens forslag: Regeringen eller den myndighet som regeringen

bestdmmer ska f4 meddela foreskrifter om att det krévs tillstand for att

hér i landet bedriva utbildning av flygledare och annan personal inom
flygtrafiktjansten.

Luftrittsutredningens forslag: Luftréittsutredningen foreslog att den
nya luftfartslagen skulle innehélla en bestimmelse om att ett
utbildningstillstand skulle kravas for att bedriva flygutbildning.

Supplementets forslag: I supplementet foreslogs att bestimmelsen
skulle kompletteras att &ven gélla for utbildning av flygledare.

Remissinstanserna: Lufifartsstyrelsen framfor att 7 kap. 7 § tredje
stycket ockséd bor omfatta s.k. AFIS-tjinstemén.

Skiilen for regeringens forslag: Enligt nuvarande 7 kap. 1 § tredje
stycket luftfartslagen far regeringen foreskriva att det krivs tillstdnd for
att driva skola med utbildning for certifikat och for att utdva luftfart som
avser utbildning, &ven om verksamheten inte dger rum i forvérvssyfte.
Fragor om sédana tillstind prévas av den myndighet regeringen
bestimmer. Om regeringen bestimmer det, fir myndigheten uppdra &t
annan att gora provningen.

Av 84 § andra stycket luftfartsforordningen framgar att skolor for
sddan utbildning som krivs for certifikat och behdrighetsbevis inte far
drivas utan tillstdnd av Transportstyrelsen dven om verksamheten inte
dger rum 1 forvérvssyfte.

Utredningen har foreslagit att det i den nya luftfartslagen foreskrivs att
det krdvs utbildningstillstdnd for att fA bedriva flygutbildning. Rege-
ringen eller den myndighet som regeringen bestimmer ska fa foreskriva
undantag fran kravet pa tillstdnd nér det 4r fridga om utbildning for privat
flygning.

Av artikel 13 i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/23/EG av
den 5 april 2006 om ett gemenskapscertifikat for flygledare (flygledar-
direktivet) framgar att tillhandahéllande av utbildning for flygledare,
inklusive beddmningsforfaranden i samband med denna, ska vara fore-
mal for certifiering av de nationella tillsynsmyndigheterna. Kraven for
certifiering ska avse den tekniska och operativa kompetensen och
lampligheten att anordna utbildningskurser i enlighet med ndrmare
angivna krav. En ansdkan om certifiering ska séndas till de nationella
tillsynsmyndigheterna i den medlemsstat dér sokanden har sin huvud-
sakliga verksamhet lokaliserad och, i forekommande fall, sitt site.
Tillsynsmyndigheten ska dvervaka att de krav och villkor som fogas till
certifikaten uppfylls. De atgérder som enligt direktivet kan tillgripas mot
den som inte langre uppfyller kraven inbegriper att certifikatet aterkallas.
En medlemsstat ska erkdnna certifikat som har utfirdats i en annan
medlemsstat.

AFIS-tjinstemin bedriver verksamhet avseende flyginformation vid
icke kontrollerade flygplatser, dvs. vid mindre flygplatser. Ett antal
sédana flygplatser har i dag linjefart. For att utbildning av sddan personal
ska bli tillstdindskrdvande i enlighet med Luftfartsstyrelsens forslag,
foreslar regeringen en justerad lydelse av det aktuella lagrummet, sé att
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far foreskriva
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att det kravs tillstind for att hér i landet bedriva utbildning av flygledare Prop. 2009/10:95

och annan personal inom flygtrafiktjinsten.

13 Vissa bestimmelser om lufttrafiken

13.1 Inledning

I 8 kap. den nuvarande luftfartslagen finns vissa bestimmelser om luft-
trafiken. Kapitlet omfattar ett antal stadganden som har det gemensamt
att de ar av betydelse vid luftfard. I kapitlet finns sdledes bestimmelser
om trafikregler, landningsskyldighet, transporter av visst gods och
fartygshandlingar. Bestimmelserna om skyldighet att landa och om luft-
fartygshandlingar foreslas foras over utan nagra sakliga éndringar till den
nya luftfartslagen och kommenteras inte ndrmare i detta kapitel.

13.2 Trafikregler for luftfarten

Regeringens forslag: Trafikregler for luftfart inom svenskt omrade

fir meddelas av regeringen eller den myndighet som regeringen

bestdmmer. Dessutom anges som ett fortydligande att foreskrifter ska
fd meddelas om begréansningar i anvidndningen av luftrum i anslutning
till flygvéagar.

De oOvertradelser av trafikreglerna som kan foljas av frihetsstraff
beskrivs i luftfartslagen.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens.

Supplementets forslag: I supplementet foreslas dessutom att rétten att
meddela foreskrifter om begrénsningar i anvandningen av luftrum ska
utstrickas till att &ven avse luftrum i anslutning till flygvagar som luft-
fartyg ska folja inom svenskt omréde.

Remissinstanserna: Stockholms Ballongfiretags Intresseforening har
motsatt sig att foreskrifter ska f& meddelas om begransningar i
anvindningen av luftrum i anslutning till flygvagar.

Skilen for regeringens forslag: 1 8 kap. 1 § den nuvarande luft-
fartslagen stadgas att regeringen eller den myndighet regeringen
bestimmer meddelar foreskrifter om vad som ska iakttas vid luftfarder
for att olyckor och oldgenheter ska undvikas. Med stod av denna
bestimmelse har kungorelsen (1961:563) angaende trafikregler for luft-
farten utfardats. Enligt denna kungorelse faststiller regeringen trafik-
regler for luftfart inom svenskt omrade i huvudsaklig 6verensstimmelse
med de internationella trafikreglerna, dvs. bilaga 2 till Chicagokonven-
tionen med déri gjorda &ndringar. Det aligger Transportstyrelsen att i
samrad med Forsvarsmakten pa grundval av de internationella trafik-
reglerna utarbeta forslag till trafikregler som ska gilla vid luftfart inom
svenskt omrade samt understdlla regeringen sddana forslag for fast-
stéllelse. Sjdlva trafikreglerna kungors sedan av Transportstyrelsen. For
luftfart med svenska militdra luftfartyg géller dessa trafikregler om inte
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annat Overenskommits i samrdd med Forsvarsmakten och Transport-
styrelsen i enlighet med 5 § i kungorelsen.

Det finns for ndrvarande 18 olika bilagor till Chicagokonventionen.
Erforderliga svenska bestimmelser med anknytning till var och en av
dessa bilagor beslutas av Transportstyrelsen i den man riksdag och
regering inte ombesorjt detta. Trafikreglerna har bedomts behdva fast-
stillas av regeringen. Dessa regler ar i likhet med bestimmelserna i de
Ovriga bilagorna huvudsakligen av teknisk natur och innebér inte nagot
politiskt stéllningstagande. Utredningen ansdg darfor att dven trafik-
reglerna i princip bor kunna faststdllas pd myndighetsnivd. Regeringen
delar den uppfattningen.

Enligt 13 kap. 2 § 12 den nuvarande luftfartslagen doms den som
bryter mot bl.a. de ovan ndmnda trafikreglerna till boter eller fangelse i
hogst sex manader. De straffrittsliga péafoljderna foreslds bli nagot
fordndrade i detta forslag, se ndrmare om detta avsnitt 21.7. Luftratts-
utredningen foreslog att endast en form av dvertradelse av trafikreglerna
for luftfarten borde kunna foljas av ett frihetsstraff, och det gillde
bestimmelser om att luftfartyg inte fir mandvreras pa ett sa vardslost
eller hansynslost sdtt att andras liv eller egendom utsdtts for fara. Ett
sadant forfarande beskrevs och straffbelagdes i en sdrskild paragraf i
forslaget till ny luftfartslag. Forslaget till straffbestimmelse har behallits
i supplementet och @ven i det nu aktuella lagforslaget.

Redan i1 dag kan regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer meddela foreskrifter om flygvégar som luftfartyg ska folja
inom svenskt omridde samt om flygningar 6ver landets grinser. En
motsvarande bestimmelse finns med i 8 kap. 1 § forslaget till ny luft-
fartslag. Foreskrifter om flygvigar kan gélla flygvdgar som utldndska
luftfartyg ska folja vid 6verflygningar 6ver landet men kan ocksa gilla
sddana flygvigar som utgor kontrollerat luftrum, dvs. luftrum som 6ver-
vakas och leds av flygtrafikledningsorgan.

I supplementet uttalades att erfarenheten visar att det ibland kan
uppkomma storningar kring sadana flygvigar, exempelvis genom att
luftballonger uppehéller sig i ndrheten av flygvédgarna i anslutning till
flygplatser. Detta kan 6ka risken for storningar och tillbud. Det &r dérfor
rimligt att regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer far ett
nagot utdkat mandat att meddela foreskrifter om begrénsningar i rétten
att anvinda luftrum i direkt anslutning till sddana flygvédgar. Denna
mdjlighet finns redan i dag genom det vidstrdckta bemyndigande som
Transportstyrelsen har i 92 § luftfartsforordningen om att meddela de
foreskrifter ”’som behovs av sidkerhetsskdl och for att i ovrigt undvika
olyckor och oldgenheter vid luftfirder”. Forslaget till justerad lydelse av
8 kap. 1 § i den nya luftfartslagen ska bara ses som ett fortydligande.
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133 Transporter av visst gods

Regeringens forslag: De nuvarande bestdimmelserna i luftfartslag-

stiftningen om transport av krigsmateriel och av annat gods dn krigs-

materiel ersitts i den nya luftfartslagen med hénvisningar till lagen

(1992:1300) om krigsmateriel och lagen (2006:263) om transport av

farligt gods.

Dessa hénvisningar kan dock inte helt ersdtta behovet av
bestimmelser i luftfartslagstiftningen om villkor for transport av visst
gods, varfor det tas in en sérskild bestimmelse i luftfartslagen om att
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer har rétt att
av hansyn till flygsékerheten eller luftfartsskyddet forbjuda transport
med luftfartyg av visst gods, eller stilla upp sérskilda villkor for
sadana transporter. Sddant forbud ska ocksa fa meddelas om det f6ljer
av en internationell 6verenskommelse som Sverige har tilltrétt.
Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-

ringens forslag.

Supplementets forslag: [ supplementet gjordes en redaktionell
anpassning till det faktum att hdnvisningen till en dldre lag om transport
av farligt gods ersattes med en motsvarande hénvisning till nu géllande
lag.

Remissinstanserna: Inspektionen for strategiska produkter tillstyrker
forslaget.

Skiilen for regeringens forslag: Regler om inskrénkningar i ritten att
transportera visst gods med luftfartyg finns i 8 kap. 4 § den nuvarande
luftfartslagen, vilken ansluter till artikel 35 i Chicagokonventionen.

Enligt artikel 35 (a) i Chicagokonventionen far krigsmateriel inte
befordras till eller 6ver stats territorium med ett luftfartyg som anvéinds i
internationell luftfart utan ifragavarande stats medgivande. Enligt samma
artikel ska varje stat meddela bestimmelser angaende vad som vid
tillimpningen av artikeln &r att anse som krigsmateriel. Vid utfdrdandet
av sddana bestimmelser ska, for att likformighet ska uppnds, hansyn tas
till de forslag som ICAO tid efter annan ma framlédgga. Savitt ként har
ICAO inte lamnat négra sadana forslag.

Vidare forbehaller sig varje fordragsslutande stat enligt artikel 35 (b)
ritt att med hénsyn till allmén ordning och sikerhet reglera eller forbjuda
befordran till eller dver dess territorium av annat gods &n krigsmateriel,
under forutsittning att ingen &tskillnad gors mellan egna luftfartyg och
andra staters luftfartyg.

Stadgandena i artikel 35 (a) och (b) &r i viss mén av olikartad karaktér;
det forra stadgandet torde huvudsakligen vara dikterat av internationellt
politiska skil, medan det senare stadgandet frimst synes ta sikte pa flyg-
sékerheten.

I 8 kap. 4 § forsta stycket den nuvarande luftfartslagen, som motsvarar
artikel 35 (a) i Chicagokonventionen, foreskrivs att krigsmateriel inte far
transporteras med luftfartyg utan tillstdind av regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer. Vad som i luftfartslagens mening &r
krigsmateriel framgar av kungorelsen (1961:657) med nérmare
bestimmelser om befordran av krigsmateriel med Iuftfartyg. I denna
kungdrelse finns en upprikning av sddana foremél som skjutvapen,
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ammunition, springdmnen, kemiska och radioaktiva stridsmedel m.m. Prop. 2009/10:95

Bortsett fran vissa undantag, som bl.a. ror inrikes transporter, dr det
regeringen som beviljar tillstdnd till transport av krigsmateriel med luft-
fartyg.

Enligt 8 kap. 4 § andra stycket den nuvarande luftfartslagen, som
motsvarar artikel 35 (b) i Chicagokonventionen, far regeringen eller den
myndighet bestimmer, om det krdvs av hinsyn till allmén ordning och
sikerhet, forbjuda transporter med luftfartyg av annat gods &n krigs-
materiel. Regeringen har utnyttjat detta bemyndigande genom att i 102 §
luftfartsférordningen foreskriva att Transportstyrelsen, efter samrad med
andra myndigheter vars verksamhet berors, far foreskriva villkor for
transport med luftfartyg av sddant gods som

1. medfor brandfara eller fara for explosioner eller sanitira oldgen-
heter,

2. paverkar fartygets instrument eller radioutrustning,

3. avger gas eller radioaktiv stralning eller nagot annat som kan
paverka fartyget, besittningen eller passagerarna, eller

4. av andra liknande orsaker maste anses farligt for sdkerheten eller
storande for ordningen ombord. Verket far besluta att godset far
transporteras bara med vissa luftfartyg eller helt forbjuda att det
transporteras med luftfartyg.

I sistndmnda paragraf finns det &ven en bestimmelse om att andra
skjutvapen an tjanstevapen inte far medforas i passagerarutrymmet pa
luftfartyg som anvinds i forvarvssyfte for persontransporter. Transport-
styrelsen far dock medge undantag fran forbudet.

I lagen (1992:1300) om krigsmateriel och lagen (2006:263) om
transport av farligt gods finns regler som till viss del synes motsvara
bestimmelserna i luftfartslagstiftningen om transport av krigsmateriel
och farligt gods. Utredningen fann dérfor att det borde dvervégas om inte
de aktuella bestimmelserna i luftfartslagstiftningen kan erséttas av en
hanvisning till dessa lagar.

En hédnvisning till lagen om krigsmateriel och lagen om transport av
farligt gods kan dock inte helt ersétta behovet av bestammelser i luft-
fartslagstiftningen om forbud och villkor for transport av visst gods. Det
finns ndmligen varor som inte omfattas av dessa lagar men som &nda kan
paverka luftfartsskyddet eller flygsdkerheten. Som exempel kan ndmnas
gods som paverkar ett luftfartygs instrument eller radioutrustning samt
vapen som &r undantagna fran kravet pa tillstdnd enligt lagen om krigs-
materiel. Nir det géller krigsmateriel kan ocksd anmirkas att &ven om
tillstdnd har givits enligt lagen om krigsmateriel kan det finnas behov av
att med hénsyn till luftfartsskyddet eller flygsdkerheten forbjuda eller
reglera transporten av krigsmateriel. Vidare bor ndr det géller
krigsmateriel anmaérkas att det finns en situation enligt vilken artikel 35 a
i Chicagokonventionen foreskriver forbud mot transport av krigsmateriel
med luftfartyg men som inte kan anses omfattas av forbudet mot utforsel
av krigsmateriel enligt lagen om krigsmateriel. Ett exempel pa denna
situation dr om ett flygplan som transporterar krigsmateriel flyger frén
utrikes ort till en flygplats i Sverige och denna flygplats ar slutdestination
for flygningen. Det &r saledes inte fraga om utforsel av krigsmateriel ur
Sverige och dé dr lagen om krigsmateriel inte tillaimplig. Dérfor tas det in
ett sarskilt stadgande om att regeringen eller den myndighet som
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regeringen bestimmer har rétt att av hinsyn till flygsékerheten eller luft-
fartsskyddet forbjuda transport med luftfartyg av visst gods. For att
sakrare ticka in alla tdnkbara situationer, nir exempelvis krigsmaterielen
inte kan sdgas utgora ett hot mot vare sig flygsékerheten eller luftfarts-
skyddet, bor ett forbud f& meddelas dven i fall nir det foljer av en
internationell 6verenskommelse som Sverige har tilltrétt.

14 Lag om lufttransporter

14.1 En ny lag om lufttransporter

Regeringens forslag: En ny lag, lag om lufttransporter, skapas. I
lagen samlas de bestimmelser som i dag finns i 9 kap. nuvarande luft-
fartslagen, och som huvudsakligen innehaller civilréttsliga bestim-
melser pa luftfartsomradet.

Regeringens bedomning: Det faktum att bestimmelserna i 9 kap.
luftfartslagen bryts ut till en egen lag medfor inte att mojligheten att
dra in den operativa licensen respektive att meddela avgingsforbud
vid brott mot forsdkringskraven i forsakringsforordningen eller den

foreslagna lagen om lufttransporter bor dndras.

Luftrittsutredningens forslag: Bestimmelserna om lufttransporter
lamnas oforéndrade.

Supplementets forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Konsumentverket anser att lagstiftningen pa luft-
fartsomradet vinner pa att delas upp enligt forslaget. Verket pekar dock
pa att konsumenter och andra ofta missuppfattar dess mojligheter att
gripa in 1 civilréttsliga tvister.

Skilen for regeringens forslag och bedéomning: De civilrittsliga
bestimmelserna om transporter med luftfartyg finns i nuvarande 9 kap.
luftfartslagen (1957:297). Utredningen lamnade inga forslag till nya eller
justerade bestdmmelser i 9 kap. utan foreslog att de redan géllande
reglerna skulle foras 6ver till den nya luftfartslagen i oforéndrat skick.

Efter det att betdnkandet 6verlaimnades har omfattande &ndringar gjorts
1 9 kap. luftfartslagen under &r 2002. Riksdagen beslutade detta ar om en
genomgdende dndring i kapitlet (prop. 2002/03:18, bet. 2002/03:LU2,
rskr. 2002/03:65, SFS 2002:1130). Hela kapitlet fick ny lydelse och till
luftfartslagen fogades konventionen av den 28 maj 1999 om vissa
enhetliga regler for internationella lufttransporter (Montrealkonven-
tionen) som bilaga. Lagens nya bilaga omfattar 50 sidor i Svensk
forfattningssamling.

Ar 2007 infordes i 9 kap. luftfartslagen kompletterande bestimmelser
till Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensa-
tion och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda
eller kraftigt forsenade flygningar och om upphédvande av forordning
(EEG) nr 295/91 (forordningen om nekad ombordstigning), EUT L 46,
17.2.2004, s. 1, Celex 32004R0261, och forordning (EG) nr 785/2004 av
den 21 april 2004 om forsakringskrav for lufttrafikféretag och luft-
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fartygsoperatorer (forsdkringsforordningen), EUT L 138, 30.4.2004, s. 1,
Celex 32004R0785, se prop. 2006/07:3, bet. 2006/07:CU2, rskr.
2006/07:27, SFS 2006:1395.

Regeringen anser att lagstiftningen pa luftfartsomradet vinner i 6ver-
blickbarhet om man delar upp den nuvarande lagstiftningen pé sa sitt att
man fran den nya luftfartslagen later bryta ut 9 kap. och bilagan och later
dessa bestimmelser bilda en separat lag, lag om lufttransporter.
Dirigenom skapas en i huvudsak offentligrittslig lagstiftning om
villkoren for att bedriva luftfart och en civilréttslig lagstiftning som
reglerar villkoren mellan transportdr och kund.

Genom de ovan redovisade &@ndringarna har 9 kap. fatt en relativt
modern utformning och nadgon mera ingéende analys av bestimmelserna
bor inte goras i detta ssmmanhang.

Av forsékringsforordningen foljer att transportdrer ska ha en forsakring
som ticker ansvaret for passagerare, bagage och gods. Betriffande
flygplan som inte omfattas av forsakringsforordningen foreskrivs i 9 kap.
6-8 §§ luftfartslagen att dessa ska ha forsdkring. Brott mot bestdm-
melserna om forsdkringsplikt dr emellertid sanktionerade genom andra
bestimmelser vilka inte aterfinns i 9 kap. luftfartslagen. I vissa fall bestér
sanktionen i mdjligheten att dra in ett lufttrafikforetags operativa licens i
enlighet med bestimmelser i EU-forordningar (se nédrmare prop.
2002/03:18 s. 62 och prop. 2006/07:3 s. 35 f.). Av nuvarande 12 kap. 1 §
luftfartslagen, vilken har sin motsvarighet i 11 kap. 1 § i forslaget till ny
luftfartslag, framgar vidare att Transportstyrelsen eller den som styrelsen
utser far forbjuda en flygning och hindra ett luftfartyg fran att avgd om
det, nér flygningen ska paborjas, kan antas att luftfartyget inte uppfyller
de villkor som anges i luftfartslagen eller som har faststéllts med stod av
lagen. Detsamma géller nir annars for flygningen faststéllda villkor inte
ar uppfyllda.

Regeringen bedomer att det faktum att bestimmelserna i nuvarande
9 kap. luftfartslagen 6verfors till en sdrskild lag om lufttransporter inte
medfor att mojligheterna att dra in den operativa licensen respektive att
meddela avgangsforbud vid brott mot forsdkringskraven i forsdkrings-
forordningen eller den foreslagna lagen om lufttransporter &ndras.

14.2 Information till flygpassagerare om vilket
lufttrafikforetag som utfor flygningen

14.2.1 Forordningen om svarta listan

Genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2111/2005 av
den 14 december 2005 om uppforande av en gemenskapsforteckning
over alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva verksamhet inom
gemenskapen och om information till flygpassagerare om vilket luft-
trafikforetag som utfor en viss flygning samt om upphivande av artikel 9
i direktiv 2004/36/EG (forordningen om svarta listan, EUT L 344,
27.12.2005, s. 15, Celex 32005R2111) faststdlls regler om uppréttande
och offentliggérande av en gemenskapsforteckning dver lufttrafikforetag
som av sdkerhetsskél forbjuds att bedriva verksamhet inom unionen samt
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om information till flygpassagerare om vilka lufttrafikforetag som utfor
de flygningar som dessa passagerare anvénder.

I artiklarna 10-13 i férordningen om svarta listan finns bestimmelser
om information till passagerare och om rétt till aterbetalning eller
ombokning. Av artikel 10 framgar att bestimmelserna, under vissa
niarmare angivna forutsdttningar, ska gélla transport av passagerare med
flyg.

I artikel 11 finns foreskrifter om skyldighet for ”den avtalsslutande
parten vid lufttransporter” att lamna information om vilket lufttrafik-
foretag som utfor flygningen. Med den avtalsslutande parten vid luft-
transporter avses det lufttrafikforetag som ingér ett transportavtal med en
passagerare eller, om avtalet avser ett resepaket, en researrangor.
Samtliga biljettforséljare ska ockséd betraktas som avtalsslutande parter
vid lufttransporter.

Som regel ska passageraren informeras om vilket eller vilka lufttrafik-
foretag som utfor flygningen i samband med platsreservationen.

Om namnet pa det eller de lufttrafikforetag som utfor flygningen dnnu
inte dr kdnt vid tidpunkten for reservationen, ska den avtalsslutande
parten vid lufttransporter se till att passageraren informeras om namnet
pa det eller de lufttrafikforetag som férmodligen kommer att utfora den
eller de aktuella flygningarna. I sddana fall ska den avtalsslutande parten
vid lufttransporter se till att passageraren informeras om namnet pa det
eller de lufttrafikforetag som utfor flygningen sa snart som detta fast-
stallts.

Om det eller de lufttrafikforetag som ska utfora flygningen dndras efter
platsreservationen, ska det avtalsslutande lufttrafikforetaget, oberoende
av orsaken till &ndringen, omedelbart vidta alla lampliga atgérder for att
sékra att passagerarna informeras om &ndringen sa snart som mojligt.
Passagerarna ska under alla omstdndigheter informeras vid
incheckningen, eller vid ombordstigningen i de fall d& det inte kréivs
nagon incheckning for anslutningsflyg.

Lufttrafikforetaget eller researrangéren, allt efter omstdndigheterna,
ska se till att den berdrda avtalsslutande parten vid lufttransporter
informeras om vilket eller vilka lufttrafikforetag som ska utfora flyg-
ningen sa snart detta blir kint, sérskilt om det har skett en &ndring.

En biljettforséljare som inte har fatt information om vilket lufttrafik-
foretag som ska utfora flygningen ska inte anses ha brutit mot kraven i
artikel 11.

Skyldigheten for den avtalsslutande parten vid lufttransporter att
informera passagerarna om vilket eller vilka lufttrafikféretag som ska
utfora flygningen ska uttryckligen anges i de allmédnna forséljningsvillkor
som ér tillimpliga pa transportavtalet.

Av artikel 12 framgar att en passagerare i vissa fall ska erbjudas den
ritt till &terbetalning eller ombokning som faststills i artikel 8 i
forordning (EG) nr 261/2004, om ett lufttrafikforetag forts in pa svarta
listan och belagts med verksamhetsforbud och detta lett till antingen att
flygningen stéllts in eller att den skulle ha stillts in om den hade dgt rum
inom unionen.
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14.2.2 Kompletterande bestimmelser

Regeringens forslag: Konsumentverket ska utova tillsyn over att
lufttrafikforetag, researrangdrer och biljettforsidljare fullgér de
skyldigheter som foljer av artiklarna 11 och 12 fo6rordningen om
svarta listan. Den som inte ldmnar foreskriven information till
passagerarna ska kunna aldggas eller i vissa fall foreldggas att limna
informationen. Talan om &ldggande ska kunna vickas vid Marknads-
domstolen av Konsumentombudsmannen, en néringsidkare som ingétt
avtal som ror transport med lufttrafikforetaget, researrangéren eller
biljettforsdljaren eller av en sammanslutning av néringsidkare eller
konsumenter. De foreslagna bestimmelserna ska inforas i lagen om
lufttransporter.
Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlar inte denna
fraga.
Supplementets forslag: overensstimmer med regeringens forslag.
Remissinstanserna: Konsumentverket framfor att verket inte har
nagon mojlighet att genom tillsyn ingripa mot lufttrafikféretag som inte
erbjuder mojlighet till ombokning och aterbetalning enligt artikel 8 i
forordningen om nekad ombordstigning. Konsumentverket foreslar
darfor att lagtexten bor fortydligas pa det séttet tillsynen begrénsas till att
omfatta endast artikel 11 i forordningen om den svarta listan.

Skilen for regeringens forslag
Tillsyn

Av artikel 13 i forordningen om svarta listan framgér att medlems-
staterna ska sikerstélla att reglerna i forordningens tredje kapitel efter-
levs. Av detta foljer att en tillsynsmyndighet bor utses for att 6vervaka att
lufttrafikforetagen foljer forordningen. Starka skdl talar for att
Konsumentverket bor vara den myndighet som ges i uppdrag att utéva
tillsynen 6ver att bestimmelserna i artiklarna 11 och 12 i foérordningen
om den svarta listan efterlevs. Det dr hér fraga om en typ av konsument-
skyddsliknande bestimmelser. Det grundldggande syftet med
bestimmelserna om skyldighet att i férvag 1dmna information om vilket
lufttrafikforetag som utfor flygningen kan ségas vara att passagerarna ska
ha tillgéng till god information for att kunna gora vil overvdgda val.
Visserligen gar det att argumentera for att valet av flygbolag dven
inrymmer vissa sékerhetsaspekter och att tillsynen darfér ndrmast borde
utovas av Transportstyrelsen, men samtidigt giller att Konsument-
ombudsmannen redan i dag har tillgang till flera av de marknadsréttsliga
verktyg som krévs for att kunna ingripa vid brott mot bestimmelser om
informationsplikt till resenérerna.

Forslaget att Konsumentverket utses till tillsynsmyndighet dr ocksa
dgnat att skapa forutsittningar for en god samordning av tillsynen pa
luftfartsomradet roérande den hér typen av konsumentskyddsliknande
bestdmmelser. I dag foreskrivs att Konsumentverket enligt 9 kap. 10 och
11 §§ luftfartslagen ska utdva tillsyn over att artiklarna 3 a och 6 i radets
forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras
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bagage samt bestimmelserna i forordningen om nekad ombordstigning
efterlevs. En sadan samordning kan fOrvintas bidra dels till att
bestimmelserna rérande de olika férordningarna kommer att tillimpas pa
ett likartat satt, dels till att de administrativa kostnaderna for tillsynen
kan hallas laga. Konsumentverket har redan i dag en enhet som arbetar
med dessa fragor pa luftfartsomradet.

Konsumentverket har i sitt remissvar anfort att den fOreslagna
lagtexten bor fortydligas pa det séttet tillsynen begrénsas till att omfatta
endast artikel 11 i forordningen om den svarta listan. Skélet till detta &r
att verket anser att med den foreslagna regleringen Konsumentombuds-
mannen endast kommer att kunna ingripa pa marknadsréttslig vig vid
brott mot informationsplikten (se 15 § i forfattningsforslaget). Rege-
ringen anser emellertid att tillsynen pd samma sétt som i frdga om
forordningen om nekad ombordstigning bor omfatta sévél artikel 11 som
artikel 12 rorande informationsskyldigheten respektive skyldigheten att
erbjuda Aterbetalning av biljetten eller ombokning av resan. Aven
betraffande brott mot skyldigheterna enligt artikel 12 finns det situationer
dér det kan vara lampligt att ingripa med hjilp av marknadsrittsliga
paféljder. Ett exempel pa detta 4r om den avtalsslutande parten i avtals-
villkoren for transporten foreskriver att resendren saknar ratt till ater-
betalning eller ombokning i hdndelse av att flygningen stéllts in pa grund
av att lufttrafikforetaget som skulle utfora flygningen har forts in i
unionens forteckning och belagts med verksamhetsforbud. Marknads-
domstolen kan enligt 1 och 4 §§ lagen (1994:1512) om avtalsvillkor i
konsumentforhallanden efter ansdkan av Konsumentombudsmannen
forbjuda lufttrafikforetaget att anvinda sig av villkoret. Betrdffande de
individuella krav en resenér kan ha pa grund av att han eller hon végras
ombokning och dérfor far bekosta exempelvis en hemresa sjélv med ett
annat lufttrafikforetag géller emellertid att resendren far vinda sig till
Allménna reklamationsndmnden eller fora talan i allmén domstol med
anledning av sina krav.

Sanktioner

I artikel 13 1 férordningen om den svarta listan foreskrivs att medlems-
staterna ska infora sanktioner mot Gvertradelser av bestimmelserna om
informationsplikten, aterbetalning och ombokning i artiklarna 11 och 12 i
forordningen. Som ovan antytts framstar det hir som lampligt att
anvinda sig av marknadsrittsliga pafoljder. Det flygbolag som
konsekvent underliter att l&dmna foreskriven information eller infor
villkor om att resenéren saknar ritt till aterbetalning av biljettpriset eller
ombokning bor kunna aldggas att dndra sitt agerande pa marknaden. Med
andra ord bor Konsumentombudsmannen hér ges mdjlighet, att fora talan
vid Marknadsdomstolen om att lufttrafikforetag, researrangdrer och
biljettforsiljare vid vite ska alaggas att uppfylla sina skyldigheter i dessa
avseenden. I fragor av mindre vikt bér Konsumentombudsmannen sjilv
kunna foreldgga vite. En rétt att fora talan vid Marknadsdomstolen bor
dven tillkomma néringsidkare eller sammanslutningar av néringsidkare
eller konsumenter. Att nidringsidkare ges en ritt att fora talan vid
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Marknadsdomstolen innebér att d4ven affarsresenédrerna ges mojlighet att
ta tillvara sina rattigheter enligt férordningen.

En fraga som gor sig géllande betriffande Overtrddelser av artiklarna
11 och 12 i forordningen &r om det gar att forlita sig pad de allminna
marknadsréttsliga sanktionerna 1 marknadsforingslagen (2008:486)
respektive avtalsvillkorslagen eller om det kravs sdrskilda bestimmelser
for att ge Konsumentombudsmannen, ndringsidkare och sammanslut-
ningar av konsumenter de ovan beskrivna befogenheterna.

Betréffande pafoljder for brott mot informationsskyldigheten i artikel
14 i forordningen om nekad ombordstigning gjordes beddmningen i
prop. 2006/2007:3 (s. 26-28) att det kravdes en sérskild reglering i luft-
fartslagen (1957:297). En anledning till detta var att den dévarande
marknadsforingslagen (1995:450) endast omfattade information vid
marknadsforingen, det vill sdga ndrmast i samband med forsiljningen (se
4 §), samtidigt som den information som lufttrafikféretaget hade plikt att
lamna enligt forordningen om nekad ombordstigning i vissa fall kunde
intriffa langt efter det att resan rent faktiskt salts till kunden.

Tillimpningsomradet for den nu gillande marknadsforingslagen
(2008:486) har emellertid utvidgats till att dven omfatta otillborliga
affarsmetoder, det vill sdga i princip alla slags kontakter mellan en
naringsidkare och en konsument vid marknadsforing och forséljning av
produkter. Enligt definitionen i 3 § marknadsforingslagen ska med
marknadsforing numera forstds en néringsidkares handlande, under-
latenhet eller ndgon annan atgird eller beteende i1 6vrigt fore, under eller
efter forsiljning eller leverans av produkten till konsumenten eller
nédringsidkaren. Med produkt jamstdlls &dven tjénst, déri inbegripet
tillhandahallande av en transport. Bestimmelsen bygger pd Europa-
parlamentets och radets direktiv 2005/29/EG av den 11 maj 2005 om
otillborliga affarsmetoder som tillimpas av néringsidkare gentemot
konsumenter pa den inre marknaden och om &ndring av radets direktiv
84/450/EEG och Europaparlamentets och radets direktiv 97/7/EG,
98/27/EG och 2002/ 65/EG samt Europaparlamentets och rédets
forordning (EG) nr 2006/2004 (direktivet om otillbdrliga affarsmetoder).
Det utdkade tillimpningsomradet for marknadsforingslagen skulle
sdledes kunna tala for att det inte krdvs nagra sérskilda bestimmelser
rorande ritten att ingripa mot lufttrafikforetag, researrangdrer och andra
avtalsslutande parter som bryter mot bestimmelsen om informations-
skyldighet i artikel 11 i férordningen om den svarta listan.

Ett avgorande skil for att infora sirskilda bestimmelser pad omradet &r
emellertid att kravet pa information atminstone i vissa fall helt kan sakna
koppling till marknadsforingen av transporttjinsten som sédan.
Problemet uppmérksammades redan i samband med inférandet av
motsvarande bestimmelser i 9 kap. 12 § luftfartslagen (1957:297) med
anledning av ikrafttrddandet av forordningen om nekad ombordstigning.
Det sagda dock giller dven efter det att marknadsforingslagens
tillimpningsomrade har utvidgats. Exempelvis framstar det som
tveksamt om ett brott mot plikten att boka om passageraren 6verhuvud-
taget kan betraktas som ett utslag av marknadsforing eftersom bestdm-
melsen i fraga knappast ar avsedd att frimja avsittningen av eller
tillhandahallandet av transporttjanster.
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Av den anledningen krivs det, dven efter det att marknadsforings-
lagens tillimpningsomrdde har utvidgats, en sirskild bestimmelse
betriaffande Konsumentombudsmannens rétt att ingripa vid brott mot
informationsskyldigheten i artikel 11 i férordningen om den svarta listan.
Bestimmelsen bor foras in tillsammans med motsvarande bestimmelse
rorande sanktioner vid brott mot informationsskyldigheten i artikel 14 i
forordningen om nekad ombordstigning.

Betrédffande brott mot bestimmelserna i artikel 12 i1 férordningen om
den svarta listan rérande skyldigheten att betala tillbaka biljettpriset eller
erbjuda ombokning géller foljande. Om ett lufttrafikforetag i sina
transportvillkor intar bestimmelser i strid med artikel 12, exempelvis att
resendrerna inte har rdtt till &terbetalning eller ombokning, kan
Konsumentombudsmannen redan enligt den nuvarande 4 § lagen
(1994:1512) om avtalsvillkor i konsumentférhéllanden (avtalsvillkors-
lagen) ansoka om att Marknadsdomstolen forbjuder lufttrafikforetaget att
anvédnda villkoret. I fragor som inte &r av storre vikt kan Konsument-
ombudsmannen i stéllet vélja att sjdlv foreligga néringsidkaren forbudet
for godkédnnande.

Ett problem i sammanhanget &r att avtalsvillkorslagen enbart giller i
konsumentforhallanden. Det innebér att Konsumentombudsmannen inte
kan ingripa med hjélp av avtalsvillkorslagen i frdga om villkor som
specifikt riktar sig mot affarsresenérer. Problemet bor dock inte over-
drivas. 1 linje med vad som anfordes i samband med att de
kompletterande  bestdmmelserna  till  forordningen om  nekad
ombordstigning infordes lar det knappast komma i fraga att ett lufttrafik-
foretag som bedriver reguljar flygtrafik anvénder sig av olika transport-
villkor for konsumenter respektive affarsresendrer (se prop. 2006/07:3,
s. 29). Redan svérigheten att veta i vilken egenskap en resenér reser talar
emot detta. Om ett avtalsvillkor forbjuds enligt avtalsvillkorslagen torde
detta indirekt komma &ven affarsresenérerna till godo. I praktiken far
diarmed Konsumentverket redan enligt géllande rdtt anses ha tillrackliga
mdjligheter att ingripa mot lufttrafikforetag och andra som anvénder sig
av transportvillkor som star i strid med artikel 12 i forordningen sévél i
fraga om privata resor som afféarsresor. Betrdffande de individuella krav
en resendr kan ha med anledning av att han eller hon vigras aterbetalning
av biljettpriset eller ombokning géller, som ovan papekats, att resenéren
far vinda sig till Allménna reklamationsndmnden eller allmén domstol
med sina krav.

14.3 Personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet

14.3.1 Inledning

En oversiktlig redogorelse for Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 1107/2006 om rittigheter i samband med flygresor for personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet har ldmnats i
avsnitt 6.3.2. Nedan ldmnas emellertid en ndrmare redogorelse for
forbudet mot att végra transport och skyldigheten att ldmna information
till berérda flygpassagerare.
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Av artikel 3 i forordningen framgar att ett lufttrafikforetag, dess agent
eller en researrangér inte far véigra att godkdnna en platsreservation for
en flygning som avgar fran eller ankommer till en flygplats som omfattas
av forordningen med hénvisning till funktionshinder eller nedsatt
rorlighet eller neka personer med funktionshinder eller personer med
nedsatt rorlighet ombordstigning vid en sadan flygplats, forutsatt att
personen i fraga har en giltig biljett och en platsreservation.

Forbudet mot att végra transport har undantag, som framgér av artikel
4, punkterna 1 och 2. Enligt artikel 4.1 far ett lufttrafikforetag, dess agent
eller en researrangdr vigra att godkdnna en platsreservation fran eller
neka ombordstigning for personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet for att uppfylla vissa sékerhetskrav eller om flygplanets storlek
eller dess dorrar gor det fysiskt omdjligt att ta ombord eller transportera
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet. Om végran att
godta en platsreservation grundas pé sddana skél, ska lufttrafikforetaget,
dess agent eller researrangéren gora rimliga anstrangningar for att foresla
den berdrda personen ett godtagbart alternativ.

Den som nekats ombordstigning pa grund av sitt funktionshinder eller
sin nedsatta rorlighet och en person som ledsagar denne i enlighet med
artikel 4.2 ska erbjudas rdtt till aterbetalning eller ombokning enligt
artikel 8 i forordningen om nekad ombordstigning. Ratten till val mellan
returflygning eller ombokning géller endast pa villkor att alla sékerhets-
krav uppfylls.

Av artikel 4.2 framgér att lufttrafikforetaget, dess agent eller en rese-
arrangor, for att uppfylla tillimpliga sidkerhetskrav, far kriva att personer
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet ska ledsagas av en person
som kan ge den assistans som krévs for personen med funktionshinder
eller nedsatt rorlighet.

Artikel 4.3 innehéller bestimmelser om tillhandahéllande av informa-
tion om sékerhetsregler och begransningar. Ett lufttrafikforetag eller dess
agent ska pa niarmare angivet sitt offentliggéra de sdkerhetsregler som
lufttrafikforetaget tillimpar pa transport av personer med funktionshinder
eller nedsatt rorlighet samt information om eventuella begrinsningar
avseende transport av dessa personer eller hjdlpmedel pa grund av flyg-
planets storlek. En researrangor ska tillhandahalla sddana sékerhetsregler
och begrinsningar nir det giller flygningar som ingar i paketresor,
semesterpaket och andra paketarrangemang som den organiserar, siljer
eller bjuder ut for forsiljning.

Av artikel 4.4 framgér att den som anvénder sig av ett undantag frén
forbudet att véigra transport utan drojsmal ska underritta personen med
funktionshinder eller nedsatt rorlighet om skélen for detta samt att sddan
underrittelse pa begiran ska lamnas skriftligen senast fem arbetsdagar
efter begéran.
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14.3.2 Overviganden

Regeringens forslag: Konsumentverket ska utova tillsyn over att
lufttrafikforetag, deras agenter och researrangorer fullgér de skyldig-
heter som f6ljer av artiklarna 3 och 4 i férordning (EG) nr 1107/2006.
Ett lufttrafikforetag, dess agent eller en researrangdér som inte
lamnar information enligt artikel 4 i férordning (EG) nr 1107/2006 ska
kunna aldggas att ldmna informationen med tillimpning av samma
marknadsrittsliga reglering som giller i friga om underlatenhet att
lamna foreskriven information enligt forordningen om nekad
ombordstigning och forordningen om svarta listan. Vidare ska ett
lufttrafikforetag, dess agent eller en researrangér som véagrar transport
pa grund av funktionshinder eller nedsatt rorlighet kunna &ldggas att

vid vite erbjuda transporterna i frdga. En talan vid Marknads-

domstolen om detta ska kunna vickas av Konsumentombudsmannen.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlar inte denna
fréga.

Supplementets forslag: Overensstimmer i stort med regeringens
forslag.

Remissinstanserna: Myndigheten for handikappolitisk samordning,
Handisam, instimmer i stort med de dvervdganden som gjorts i supple-
mentet, men framhaéller att vissa fragor som Konsumentverket ska utdva
tillsyn over rimligen bor ses som civilrdttsliga, vilket inte &r forenligt
med Konsumentverkets roll att utdva tillsyn 6ver hur dessa bestimmelser
tillimpas. Konsumentverket har framfort att av artikel 4 i forordning
(EG) nr 1107/2006 ar det bara punkterna 3 och 4 som innehéller sddana
bestimmelser enligt vilka verket kan utova tillsyn. Man onskar dérfor en
justerad skrivning i 14 § 3.

Skilen for regeringens forslag
Tillsyn

Av artikel 14 i forordning (EG) nr 1107/2006 framgér att varje medlems-
stat ska utse ett eller flera organ som ansvarar for genomforandet av
forordningen och, ndr sa &r lampligt, vidtar de atgdrder som é&r
nddvéndiga for att sékerstélla att de rattigheter som tillkommer personer
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet respekteras. Det utsedda
organet ska kunna ta emot klagomél som ror pastidda Svertrddelser av
forordningen frén personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet,
om dessa inte har fatt gottgdrelse genom att meddela flygplatsens
ledningsenhet eller det berdrda lufttrafikforetaget (artikel 15.1-3).
Medlemsstaterna ska vidta atgirder for att informera berdrda personer
om deras rattigheter enligt forordningen och om mojligheten att rikta
klagomal till det utsedda organet eller de utsedda organen (artikel 15.4).
Transportstyrelsen har redan i dag ett allmént tillsynsansvar for att
bestdmmelserna i forordningen efterlevs genom att i 2 § 26 forordningen
(1994:1808) om behdriga myndigheter pa den civila luftfartens omrade
styrelsen utpekas som behorig myndighet. Det finns emellertid skél som
talar for att tillsynen Over att bestimmelserna artiklarna 3 och 4 om
forbud att vigra transport, skyldigheten att informera om sékerhetsregler
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och begrinsningar avseende transporter bor hanteras av Konsument-
verket snarare &n Transportstyrelsen. Medlemsstaterna ska enligt artikel
16 i forordningen infora sanktioner mot brott mot bestimmelserna och
precis som i fridga om tillsynen Over att vissa bestimmelser i
forordningen om den svarta listan efterlevs framstar det betrdffande
forbudet att végra transport och informationsskyldigheten som lampligt
att har anvénda sig av marknadsréttsliga pafoljder. Konsumentverket har
som ovan berdrts tillgdng till vissa sddana verktyg medan det inte &r
fallet med Transportstyrelsen. Vidare kan en sddan samordning, som
ovan pépekats, forvintas bidra dels till att bestimmelserna rérande de
olika férordningarna kommer att tillimpas pa ett likartat satt, dels till att
de administrativa kostnaderna for tillsynen kan hallas laga. Konsument-
verket har ocksa redan i dag enligt 2 § 2 forordningen (2009:607) med
instruktion for Konsumentverket ett sérskilt ansvar for handikappfragor
inom sitt verksamhetsomrdde och inom ramen for detta ansvar stodja
samt vara samlande och padrivande i forhallande till 6vriga berdrda
parter. Av den anledningen bor Konsumentverket i framtiden utdva
tillsynen Over att artiklarna 3 och 4 i forordningen (EG) nr 1107/2006
efterlevs.

Sanktioner vid brott mot artiklarna 3 och 4

Medlemsstaterna ska enligt artikel 16 vidare faststdlla regler om
sanktioner for dvertradelser av bestimmelserna i forordningen och vidta
alla &tgdrder som &r nodviandiga for att se till att de tillimpas.
Sanktionerna ska vara effektiva, proportionella och avskriackande.
Bestimmelserna i forordning (EG) nr 1107/2006 om forbud mot att
végra transport ligger till viss del inom samma omrade som den reglering
som finns i diskrimineringslagen (2008:567). Att vdgra en person med
funktionsnedséttning transport i strid med forordningens bestdmmelser
maéste anses utgoéra sddan diskriminering som den ndmnda lagen har till
andamal att motverka. Forordningens definition av person med
funktionshinder eller person med nedsatt rorelseformaga omfattar dock
en ndgot storre krets personer dn sddana som har ett funktionshinder i
den mening som avses i diskrimineringslagen (art. 2 a i forordningen
jamford med 5 § 4). Exempelvis omfattas inte nedsatt rorelseférmaga till
foljd av alder av definitionen i lagen om férbud mot diskriminering. Det
kan darfor 1 princip intrdffa att ndgon vigras transport i strid med
forordningens bestimmelser utan att det kan sdgas utgdra diskriminering
enligt den ndmnda lagen. For att sékerstilla att forbudet mot att végra
transport foljs i praktiken i frdga om samtliga flygpassagerare, det vill
sdga dven de som faller under definitionen i artikel 2 a i férordningen,
bor en sérskild sanktionsbestimmelse vid brott mot forbudet att végra
transport inforas i den foreslagna lagen om lufttransporter. Ett lufttrafik-
foretag som konsekvent nekar personer med funktionsnedséttning att resa
bor vid vite kunna aldggas att dndra sitt sdtt att agera pd marknaden.
Visserligen kan det hdvdas att avtalsvillkorslagen utgor ett tillrackligt
instrument for att forhindra ett sddant agerande fran ett foretags sida, men
samtidigt kan det dven forekomma att foretag utan laglig grund viagrar
funktionshindrade resendrer att resa utan att det for den sakens skull
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kommer till uttryck i transportvillkoren. Det kan ocksa vara svért for en
enskild resenér som inte faller inom definitionen i 5 § 4 diskriminerings-
lagen att driva en skadestdndstalan med anledning av att denne végrats en
resa eftersom det inte dr sdkert att resendren kan sdgas ha drabbats av
nagon ekonomisk skada. En sirskild bestimmelse av det slaget &r med
andra ord &dgnad att utéver avtalsvillkorslagen ge Konsumentverket
ytterligare ett marknadsrittsligt verktyg att ingripa mot féretag som utan
laglig grund végrar transportera funktionshindrade passagerare. Verket
och Handisam synes i sina remissvar efterlysa detta da de péapekar att
mdjligheterna att ingripa mot Overtrddelser av bestdmmelserna i
forordningen (EG) nr 1107/2006 4r begransade.

Betraffande brott mot informationsskyldigheten respektive skyldig-
heten att erbjuda aterbetalning eller ombokning kan i huvudsak samma
overvaganden goras som i friga om tillsynen Over efterlevnaden av
bestimmelserna i artiklarna 11 och 12 i forordningen om svarta listan (se
avsnitt 13.2.1). Ett lufttrafikforetag, dess agent eller en researrangér som
inte ldmnar information enligt artikel 4 i forordning (EG) nr 1107/2006
bor siledes kunna édldggas att limna informationen med tillimpning av
samma forfaranderegler som géller i fraga om ett aldggande att ldmna
information enligt artikel 14 i férordningen om nekad ombordstigning.
Ett lufttrafikforetag, som i sina transportvillkor foreskriver att resenérer
med funktionsnedséttning saknar rétt till aterbetalning eller ombokning
for det fall de nekas ombordstigning, bor enligt avtalsvillkorslagen kunna
forbjudas att anvénda villkoret i fraga. Betrdffande individuella krav med
anledning av att en enskild resenér végrats aterbetalning eller ombokning
far denne vénda sig till Allménna reklamationsndmnden eller allmén
domstol.

15 Ansvaret for skador genom luftfart

Regeringens bedomning: De nuvarande bestimmelserna i lagen
(1922:382) angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart bor
lamnas oforindrade.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen ldmnade i enlighet med
sina direktiv ett forslag till uppdaterad lagstiftning.

Supplementets forslag: [ supplementet foreslogs att 1922 érs lag
lamnas ordrd tills vidare.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har motsatt sig den 16sning
som foreslas i supplementet.

Skilen for regeringens bedomning: 1 10 kap. den nuvarande luft-
fartslagen behandlas fragor om ansvaret for skador som uppkommer
genom luftfart. Av kapitlets 1 § framgér att fragor om tredjemansskador
— med vilket i detta sammanhang och i det foljande avses sddana skador
som drabbar personer eller egendom som inte transporteras med luft-
fartyget — inte regleras i luftfartslagen utan i lagen (1922:382) angéende
ansvarighet for skada i foljd av luftfart.
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Enligt 1922 ars lag har ett luftfartygs dgare strikt ansvar for skador som
genom luftfart drabbar personer eller egendom som inte transporteras
med fartyget (1 §). Genom ett uttryckligt undantag géiller lagen inte
skador pé andra luftfartyg i luftfart eller pa passagerare i sddana fartyg
(2 § andra stycket).

Luftrittsutredningen noterade i sitt betdnkande att det inte fanns nigra
for Sverige folkrittsligt bindande regler nédr det gdllde ansvaret for
tredjemansskador som hade uppkommit vid luftfart och anférde dven att
behovet av internationella 16sningar syntes vara betydligt mindre &n pa
andra omraden inom luftrétten.

Den konvention om tredjemansskador som antogs i Rom 1952 har
hittills fatt dalig anslutning. Sverige har inte anslutit sig till den
konventionen. Vid en diplomatkonferens anordnad av ICAO den 20 april
— 2 maj 2009 antogs emellertid tvd nya konventioner om tredjemans-
skador. Den ena konventionen ror tredjemansskador i allménhet och
utgdr i praktiken en modernisering av Romkonventionen. Den andra
konventionen ror tredjemansskador till f6ljd av terrorverksamhet och har
nirmast foranletts av hindelserna den 11 september 2001. Fragan om
Sveriges anslutning till de nya konventionerna kommer att beddomas i
sarskild ordning. Med hénsyn till detta framstar det som befogat att
avvakta med att gora dndringar i den nu géllande regleringen. Regeringen
anser dérfor att ingen &ndring ska gdras nu i bestimmelserna om tredje-
mansskador. Lagen angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart
kommer saledes att fortsdtta gélla i avvaktan pa de dverviganden som
kan komma att goras i anledning av de nya konventionerna. Inga nya
regler fors in i luftfartslagen.

16 Ansvarsforsdkring for luftfartyg

16.1 Inledning

Luftréttsutredningen foreslog att det i lag skulle inforas ett generellt krav
pa ansvarsforsékring savitt avsadg ansvaret for skador som vid luftfartygs
anvindande i luftfart tillfogades personer eller egendom som inte
transporteras med luftfartyget.

Ett skyldighet for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer att ha
forsdkring for sddant ansvar har numera inforts genom Europaparla-
mentets och radets férordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om
forsakringskrav ~ for  lufttrafikforetag  och  luftfartygsoperatorer
(forsdkringsférordningen).

Syftet med forsdkringsforordningen &r att faststdlla miniminivéer for
det forsdkringsskydd som lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer ska
hélla sig med sévitt géller sitt ansvar for skador pé passagerare, bagage,
gods och tredje man (artikel 1.1). Med nagra undantag — bl.a. undantas
statliga luftfartyg — ska forordningen tillimpas pa alla lufttrafikforetag
och luftfartygsoperatdrer som flyger inom, till, fran eller 6ver en
medlemsstats territorium (artikel 2).
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Artikel 4 innehéller nidrmare bestimmelser om forsakringsprinciper.
Lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer ska vara forsikrade i enlighet
med forordningens krav savitt géller sitt luftfartsspecifika skadestands-
ansvar i frdga om passagerare, bagage, gods och tredje man. Bestdm-
melser om sadant skadestandsansvar kan finnas i savil internationella
konventioner som i unionsritten och nationell rdtt. Forsdkringarna ska
omfatta héndelser i samband med krigshandlingar, terrorism, flyg-
planskapning, sabotage, olaga besittningstagande av luftfartyg och civila
oroligheter. Forsdkringskraven géller for varje flygning och alldeles
oavsett om lufttrafikforetaget eller luftfartygsoperatoren dger luftfartyget
eller forfogar 6ver det pa annan grund.

Forordningen forutsétter for sin effektivitet att det finns mojlighet for
medlemsstaternas myndigheter att pa ett enkelt sitt kontrollera upp-
fyllelsen av forsékringskraven. For detta andamal foreskrivs att lufttrafik-
foretag och luftfartygsoperatorer ar skyldiga att visa att de uppfyller
forordningens krav genom att hos en behoérig myndighet i en eller flera
medlemsstater deponera ett forsdkringsbevis eller annat bevis om giltig
forsdkring (artiklarna 5.1, 5.2 och 5.4). For vissa overflygningar géller att
medlemsstaternas myndigheter i stdllet far avkrdva lufttrafikforetaget
eller luftfartygsoperatoren ett bevis om giltig forsdkring (artiklarna 5.3
och 8.2).

Nir det géller forsdkringsskyddet for det skadestdndsansvar som kan
uppkomma gentemot tredje man, dvs. andra @n passagerare, tjanst-
gorande flygbesittning och kabinpersonal, ges miniminivéer i artikel 7.
For varje luftfartyg ska forsékringsskyddet per olycka uppga till minst de
belopp som angetts i en sérskild tabell. Miniminivéerna har dérvid satts i
relation till det aktuella luftfartygets hogsta godkdnda startmassa
(MTOM), varvid forsékringsnivan blir hdgre ju stdrre denna massa ér.
Nivaerna striacker sig frdn 750 000 sérskilda dragningsrétter (SDR) for
luftfartyg med mindre MTOM é&n 500 kg till 700 miljoner SDR for luft-
fartyg vilkas MTOM éar 500 000 kg eller stérre. Vardet av en sérskild
dragningsritt faststélls av Internationella valutafonden.

Medlemsstaterna ar skyldiga att se till att forordningens bestimmelser
efterlevs och att for det andamalet kunna tillgripa paféljder som é&r
effektiva, proportionella och avskrickande (artiklarna 8.1 och 8.4). Vid
behov far medlemsstaterna kriva ytterligare bevis fran lufttrafikforetaget,
luftfartygsoperatoren eller forsakringsgivaren (artikel 8.3). Savitt géller
lufttrafikforetag vars operativa licens beviljats i enlighet med EU:s luft-
trafikforordning, tidigare licensieringsforordningen, far en av dessa
pafoljder utgéra indragning av licensen (artikel 8.5). Gentemot andra
lufttrafikforetag och vissa luftfartygsoperatorer far medlemsstaterna som
pafoljd tillgripa landningsforbud inom sina respektive territorier (artikel
8.6). Om det — vidare — i ett enskilt fall finns anledning anta att
forsakringskraven enligt forordningen inte ar uppfyllda, ska luftfartyget i
fraga kunna meddelas avgéngsforbud intill dess att lufttrafikforetaget
eller luftfartygsoperatéren har formatt visa att erforderlig forsdkring
foreligger (artikel 8.7).
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16.2 Krav pa ansvarsforsakring i luftfartslagen

Regeringens forslag: De nuvarande bestimmelserna om ansvars-

forsdkring for luftfartyg fors oOver till den nya luftfartslagen

ofordndrade med smérre redaktionella dndringar.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen foreslog att det skulle
inforas ett generellt krav pa ansvarsforsikring for skador som tillfogas
personer eller egendom av ett luftfartyg och som inte transporteras med
luftfartyget.

Supplementets forslag: Supplementets forslag Gverensstimmer med
regeringens.

Remissinstanserna: Kustbevakningen har tagit upp frdgan om
lampliga forsakringsnivaer for statsluftfartyg m.m. Svenska Allmdnflyg-
foreningen stiller frigan med anledning av forslaget till 9 kap. 4 § vad
som hénder om forordning (EG) nr 785/2004 &ndras, och undrar om inte
paragrafen kan omformuleras.

Skélen for regeringens forslag: Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om forsékringskrav
for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer, som presenterats i fore-
géende avsnitt, har foranlett dndringar i nuvarande 10 kap. luftfartslagen
(prop. 2006/07:3, bet. 2006/07:CU2, rskr. 2006/07:27, SFS 2006:1395).

110 kap. 1 a § erinras om den forsakringsplikt som enligt forsakrings-
forordningen é&vilar lufttrafikforetag och Iuftfartygsoperatorer nir det
géller deras ansvar for tredjemansskador. Av 10 kap. 2 § framgar att
regeringen har mojlighet att foreskriva att det dven i andra fall ska finnas
trafikforsdkring eller motsvarande sékerhet for det ansvar for tredjemans-
skador som foljer av lagen (1922:382) angéende ansvarighet for skada i
foljd av luftfart.

10 kap. 2 a och 2 b §§ innehéller kompletterande bestimmelser till
forsakringsforordningen. Av 10 kap. 2 a § framgér bl.a. att Transport-
styrelsen utovar tillsyn over att lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer
fullgér sin plikt enligt forordningen att till viss ldgsta niva vara
forsakrade for det skadestdndsansvar som de kan édra sig for skador pa
personer eller egendom som inte transporteras med luftfartyget. Vidare
foreskrivs att ett sddant forsdkringsbevis eller annat bevis om giltig
forsakring som avses i artikel 5.1 i forordningen ska ges in till Transport-
styrelsen. Genom 10 kap. 2 b § ges Transportstyrelsen mdjlighet att for
vissa Overflygnings- och mellanlandningsfall krdva bevis om giltig
forsakring.

Forsdkringsforordningen reglerar numera forsékringsplikten f{or
flertalet luftfartyg. Genom forordningen och de kompletterande
bestimmelser som har inforts i luftfartslagen finns vidare en ordning som
syftar till att sékerstélla att lufttrafikforetagen och lufttrafikoperatdrerna
alltid uppfyller de fastslagna minimiforsiakringskraven. Négot behov av
att i den svenska lagstiftningen fora in ett generellt krav pa ansvars-
forsdkring forefaller inte finnas ldngre. Om det visar sig vara motiverat
med forsékringsplikt utanfor forordningens tillimpningsomrade, har
regeringen mdjlighet att foreskriva att trafikforsdkring ska finnas.
Regeringen foreslar mot denna bakgrund att bestimmelserna om ansvars-
forsdkring 1 den nuvarande luftfartslagen ldmnas of6rdndrade. Med
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hinsyn till att nuvarande bestimmelser uppdaterats sa pass nyligen krévs
inga narmare kommentarer om dessa.

Fragor om forsékringar och statsluftfartyg bor diskuteras ndrmare i den
arbetsgrupp som regeringen har tillsatt for att se dver regelverket kring
militér luftfart och annan statsluftfart.

I moderna lagar som reglerar fragor dir EU har kompletterande rétts-
akter maste ofta hdnvisningar goras till gédllande EU-dokument. Om man
inom EU éandrar sina dokument far det svenska regelverket anpassas.

17 Flygrdddningstjénst, bargning och
undersokning av luftfartsolyckor

Regeringens forslag: Bestimmelserna i den nuvarande luftfartslagen

om flygraddningstjénst, bargning och undersokning av luftfartsolyckor

fors over till den nya luftfartslagen med bara redaktionella
anpassningar av texten.

Luftrittsutredningens forslag: Att befintliga regler fors Over utan
andringar till den nya lagen.

Supplementets forslag: Utover en omnumrering av kapitlet i lagen,
noterades att géllande luftfartslag kompletterats med bestimmelser
rorande rapportering av hindelser inom civil luftfart, samt att en
hanvisning till rdddningstjdnstlagen (1986:1102) med tillhérande
forordning ersatts med en motsvarande hanvisning till lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor och en till den lagen hérande férordning.

Remissinstanserna: Statens rdddningsverk ifragasitter om inte den
nya luftfartslagstiftningen bor innehélla ett tydligare bemyndigande att
utfarda foreskrifter om insatsberedskap infor olyckor pa flygplatser.

Skilen for regeringens forslag: I 11 kap. den nuvarande luftfartslagen
finns de grundliggande bestdmmelserna om flygraddningstjénst,
bargning, undersokning av luftfartsolyckor och rapportering av
héndelser.

Bestimmelser om flygraddningstjanst finns dven i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor. Den svenska regleringen av flygraddnings-
tjidnsten bygger pa artikel 25 i Chicagokonventionen och bilaga 12 till
denna konvention.

Luftréttsutredningen fann inte att det foreldg négot reformbehov vad
géller de nu aktuella bestimmelserna. I supplementet gjordes vissa
redaktionella dndringar, sétillvida att kapitelnumreringen har andrats till
10 kap. Sedan Luftrittsutredningens forslag avldmnades har Europa-
parlamentets och radets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003 om
rapportering av handelser inom civil luftfart (se avsnitt 6.3.2) genomforts
i nationell lagstiftning bl.a. genom é&ndringar i nuvarande 11 kap. luft-
fartslagen (prop. 2006/07:110, bet. 2006/07:TU13, rskr. 2006/07:199,
SFS 2007:495). Foljdandringar har gjorts i 4 kap. 6 § och 7 kap. 52 §
sekretesslagen (1980:100), vilka motsvaras av 17 kap. 6 § respektive
29 kap. 10 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).. Vidare har
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justeringar gjorts med anledning av att riddningstjanstlagen (1986:1102)
har ersatts av lagen (2003:778).

I 12 kap. 6 § forslaget till ny luftfartslag finns ett vidstrédckt allmént
bemyndigande att meddela ytterligare foreskrifter som géller skydd for
liv, personlig sikerhet eller hélsa eller trafik. Detta bemyndigande torde
tacka in dven mojligheterna att utfarda foreskrifter om insatsberedskap
infor olyckor pé flygplatser.

18 Tillsyn m.m.

18.1 Allminna tillsynsatgarder

Regeringens forslag: Bemyndigande for tillsynsmyndigheten att
utdva tillsyn i form av verksamhetskontroll samlas i en bestimmelse i
luftfartslagen. Tillsynsétgérder ska fa foretas stickprovsvis.

Den myndighet som svarar for tillsynen ges en generell ritt att
forena ett foreldggande eller forbud, som meddelas enligt luftfarts-
lagen eller enligt foreskrifter som har meddelats med stod av lagen,
med vite.

Luftrittsutredningens forslag: overensstimmer i stora delar med
regeringens.

Supplementets forslag: 1 supplementet tillkom fOrslaget rorande
stickprovsvisa kontroller. Dér foreslogs ocksa att ett villkor for sddana
stickprovsvisa kontroller skulle vara att de utférdes pé ett icke-
diskriminerande sitt.

Remissinstanserna: har inte ndrmare kommenterat de nu aktuella
delarna. Lufifartsstyrelsen efterlyser vissa tillsynsbefogenheter nir det
géller luftfartsskyddet.

Skilen for regeringens forslag: Tillsyn &r ett centralt begrepp inom
den internationella civila luftfarten. Av Chicagokonventionen och
medlemskapet i ICAO foljer en skyldighet for varje medlemsstat att
utova tillsyn over de luftfartsverksamheter som bedrivs eller skall
bedrivas.

Tillsyn férekommer inte bara i samband med flygsékerheten, utan kan
dven avse t.ex. luftfartsskyddet, miljon eller luftfarts- och trafikpolitiska
regler. Bestimmelser om luftfartsskydd finns i lagen (2004:1100) om
luftfartsskydd, som kompletterar EU-bestimmelser pa omradet. Den
lagen 4r inte foremal for 6versyn i detta drende.

Begreppet tillsyn forekommer pa flera stillen i den nuvarande luft-
fartslagen och luftfartsférordningen. Transportstyrelsen &r den myndighet
som utovar tillsynen 6ver flygsdkerheten inom den civila luftfarten.

Tillstdndsgivning och annan auktorisation forutsétter en granskning
fore tillstdndets utfirdande eller auktorisationen och dérefter en fort-
l6pande tillsyn.

Transportstyrelsen faststéller i foreskrifter miniminivan for den siker-
hetsstandard som skall gdlla. Den som bedriver verksamheten har det
verkstdllande ansvaret for att de foreskrivna flygsékerhetskraven upp-
fylls. Varje foretag skall ha en lamplig organisation, instruktioner, hand-
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bocker, sirskilt utsedda personer med sirskilda ansvarsomraden etc. som
sakerstiller att den faststillda flygsikerhetsstandarden uppfylls och att
alla avvikelser atgérdas.

Tillsynen &ver flygsdkerheten ér till stor del inriktad pé kontroll av att
den som utovar eller skall utdva en viss verksamhet har utvecklat ett eget
kvalitetssystem for styrning och uppfoljning av verksamheten. De som
utdvar driften och deras kvalitetssystem &r av central betydelse for flyg-
sakerheten och blir ddrigenom det frimsta malet for myndigheternas
tillsyn. En sadan systeminriktad tillsyn kompletteras med granskning av
verksamhetsutévare i form av bl.a. linjeinspektioner och granskning av
enskilda detaljer for verifikation av hur kvalitetssystemet fungerar.

I den nuvarande luftfartslagen och Iuftfartsférordningen finns dven
bestimmelser om anlitande av sérskilda sakkunniga for att bitrdda
Transportstyrelsen vid tillsynen eller skdta vissa tillsynsuppgifter (se
3 kap. 2 § andra stycket och 4 kap. 2 § den nuvarande luftfartslagen samt
16 § och 92 § andra stycket luftfartsforordningen). En delegering av
tillsynen ar nédvindig for att de tre skandinaviska luftfartsmyndigheterna
genom OPS-utvalget och STK (se avsnitt 6.4.5) praktiskt skall kunna
utfora tillsynen dver det skandinaviska flygforetaget SAS.

Betriffande vissa viktiga omradden som Transportstyrelsen faktiskt
utovar tillsyn over saknas uttryckliga bemyndiganden. Det giller bl.a.
tillsynen ver flygtrafiktjénst, flygforetag och flygskolor.

Nir det géller tillsyn i form av verksamhetskontroll anser regeringen i
likhet med Luftrattsutredningen att erforderliga bemyndiganden bor
samlas i en bestimmelse i luftfartslagen. Denna bestimmelse kan dven
innehélla ett bemyndigande om anlitande av utomstdende for att bitrada
med tillsynen och om tilltréde till anldggningar m.m. for utdva tillsynen.
Aven det generella bemyndigande som finns i 14 kap. 3 § andra stycket
den nuvarande luftfartslagen for normgivnings- och tillsynsmyndigheten,
att till utomstdende delegera forvaltningsuppgifter som innefattar
myndighetsutovning, kan lampligen tas in i samma paragraf.

Riksrevisionsverket (RRV) har i en rapport (F 1993:33) Lufifarts-
inspektionens kontroll av flygsdikerheten forslagit att regeringen skall
Oovervdga mdjligheterna att differentiera dévarande Luftfartsinspek-
tionens maktmedel.

Enligt RRV:s bedomning var inspektionens maktmedel inte tillrdckligt
vél anpassade till de flygsdkerhetsbrister som vanligen forekommer pé
marknaden. Bristerna &r endast i undantagsfall sa allvarliga att det finns
anledning att &terkalla tillstand, infora restriktioner i verksamheten eller
overldmna héndelser till polis for allmént &tal. For mer allmént fore-
kommande brister saknas vil avpassade maktmedel. RRV:s bedomning
ar att det i dessa fall skulle vara mest smidigt att anvinda nagon form av
ekonomisk sanktion, som boéter eller foreldggande om ekonomiskt vite.

Luftréttsutredningen har mot denna bakgrund gjort en versyn av de
maktmedel som Luftfartsinspektionen hade till sitt forfogande. Dessa var
— och &r i dag — erinran samt &terkallande eller begrénsning av tillstand
och godkannanden. I likhet med RRV fann utredningen att Luftfarts-
inspektionens maktmedel inte var tillrickligt vl anpassade till de flyg-
sékerhetsbrister som forekommer pa marknaden.

Utredningen har darfor pa en del punkter foreslagit en differentiering
av maktmedlen. Som exempel kan ndmnas att for nérvarande &r ater-
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kallelse av ett godkdnnande det enda medel som stér till buds om en
flygplats som har blivit godkénd inte ldngre uppfyller de flygsikerhets-
missiga kraven. Enligt utredningens forslag borde darutdver inforas en
mojlighet att aterkalla tills vidare samt att begrédnsa ett drifttillstand till
att gilla viss del av verksamheten eller att gdlla under vissa forut-
sattningar, om det skulle vara tillrdckligt for att upprétthalla flygséker-
heten.

Utredningen har dven funnit att det i vissa fall skulle vara en fordel att
kunna anvénda nagon form av ekonomisk sanktion. Utredningen foreslog
déarfor att det infors en bestimmelse som ger behorig myndighet en
generell ritt att forena ett foreldggande eller forbud, som meddelas enligt
luftfartslagen eller enligt foreskrifter som har meddelats med stod av
lagen, med vite.

Regeringen delar utredningens forslag i dessa hinseenden.

Stickprovsvisa tillsynsatgdrder

Genom Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/36/EG av den
21 april 2004 om sdkerheten i fraga om luftfartyg frn tredje land som
anvinder flygplatser i gemenskapen” har harmoniserade metoder inforts
som ska sdkerstdlla att internationella sdkerhetsnormer verkligen foljs
inom unionen genom en harmonisering av regler och forfaranden for
rampinspektioner av de luftfartyg fran tredje land som landar pa flyg-
platser beldgna i medlemsstaterna. Med rampinspektioner avses
granskning av luftfartyg fran tredje land i enlighet med bilaga II till
direktivet (artikel 2 ¢). En rampinspektion ska omfatta alla eller ett urval
av de punkter som anges i bilagan, t.ex. kontroll av att de dokument som
krévs for internationella flygningar finns tillgdngliga och ar giltiga.

Enligt artikel 4.1 ska varje medlemsstat faststdlla [impliga metoder for
att sékerstélla att rampinspektioner genomfors med avseende pé de luft-
fartyg frén tredje land som landar pa nagon av medlemsstatens flyg-
platser som &r dppen for internationell luftfart, om misstanke foreligger
om att dessa luftfartyg inte Overensstimmer med internationella séker-
hetsnormer.

Av artikel 4.2 framgar att medlemsstaterna fér faststélla bestimmelser
for genomforande av rampinspektioner enligt ett stickprovsforfarande,
utan att sdrskild misstanke foreligger, under forutsittning att sédana
bestimmelser dr forenliga med unionsrétten och internationell ratt. Ett
sadant forfarande ska genomforas pa ett icke-diskriminerande sitt.

Direktivet har genomforts i svensk ritt genom férordningen (2006:436)
om dndring i luftfartsférordningen. Av 24 § tredje stycket framgar att
besiktningar av luftfartyg far ske i form av stickprovskontroller utan att
det finns ndgon sérskild misstanke om de genomfors pa ett icke-
diskriminerande sétt.

Med hénsyn till hur regleringen av tillsynen ar uppbyggd i forslaget till
ny luftfartslag, dir allménna regler om verksamhetskontroll har samlats
pa ett stille, bor i lagen inforas en bestimmelse om att tillsynséatgérder
far foretas stickprovsvis.

2EUT L 143, 30.4.2004, s. 76, Celex 320041.0036.
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I sammanhanget kan det vara idé att ndmna ndgra ord om ordet
“tillsyn” 1 detta lagstiftningsérende. Tillsynsutredningens slutbetéinkande
Tillsyn. Forslag om en tydligare och effektivare offentlig tillsyn (SOU
2004:100) behandlar fragan om tillsyn och lanserar en forhallandevis
sndv definition av ordet i 2 § i utredningens forslag till tillsynslag. Ett
sadant sndvt synsétt avses inte hir. Har ska "tillsyn” anses omfatta alla de
fall d& en myndighet har en 6vervakande eller styrande funktion. Ordet
har nyligen anvénts pa detta vidare synsétt i lagstiftningsarbetet om
genomforandet av Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG
av den 13 juni 2003 om rapportering av hindelser inom civil luftfart (jfr
kapitel 17).

Lagradet har konstaterat att det foljer redan av bestdmmelserna i
regeringsformen att myndighetsatgdrder ska goras pd ett icke-
diskriminerande sitt, varfor det inte behdver upprepas i den nya luft-
fartslagen. Regeringen foljer Lagradets rekommendation.

18.2 Sarskilt om réttigheter 1 samband med flygresor for
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet

18.2.1 Inledning

En oversiktlig redogorelse for Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om réttigheter i samband med
flygresor for personer med funktionshinder och personer med nedsatt
rérlighet har 1dmnats i avsnitt 6.3.2. Overviiganden knutna till artiklarna
3 och 4 i férordningen har redovisats i avsnitt 14.3.

Det finns skél att i anslutning till luftfartslagens bestimmelser om
tillsyn gora vissa Overvaganden om kompletterande bestdmmelser till
artiklarna 5-12 i férordningen.

Artikel 5 1 forordningen foreskriver att flygplatsens ledningsenhet ska
ange ankomst- och avresepunkter dédr personer med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet enkelt kan anméila sin ankomst till flygplatsen och
begira assistans.

Artikel 6 innehaller bestimmelser om skyldighet for lufttrafikforetag,
deras agenter och researrangorer att under ndrmare angivna former ta
emot och vidarebefordra information om behov av assistans for personer
med funktionshinder eller nedsatt rorlighet.

Artiklarna 7-9 innehéller bestimmelser om assistans pa flygplatser.
Flygplatsens ledningsenhet ansvarar for att assistans som anges i bilaga I
till forordningen tillhandahdlls personer med funktionshinder eller
nedsatt rorelseféormaga. Hit hor exempelvis dtgiarder som dr nddvandiga
for att berérda personer ska kunna checka in och registrera bagage och ga
ombord pa flygplanet. Om en erkédnd assistanshund krdvs ska denna
beredas plats, forutsatt att lufttrafikforetaget, dess agent eller rese-
arrangOren har underréttats om detta. Av artikel 10 framgér att lufttrafik-
foretag dr skyldiga att utan extra avgift tillhandahélla viss assistans, som
anges i bilaga II till férordningen. Hit hor bl.a. transport av erkénda
assistanshundar och assistans for att ta sig till toalett.

Enligt artikel 11 ska lufttrafikforetag och flygplatsernas lednings-
enheter se till att personal som tillhandahdaller direkt assistans till
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personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet vet hur man ska
tillgodose behoven hos personer med olika former av funktionsned-
sattning eller rorelsehinder och se till att personalen fér viss utbildning.

Av artikel 12 framgar att om rullstolar, hjélpmedel vid forflyttning
eller andra hjidlpmedel kommer bort eller skadas i hanteringen pé flyg-
platsen eller under transporten pa flygplanet ska den passagerare som
dger utrustningen erhalla ersdttning i enlighet med internationell
lagstiftning, unionslagstiftningen och nationell lagstiftning.

18.2.2  Overviiganden

Regeringens forslag: Den myndighet som regeringen bestimmer ska

utdva tillsyn dver att den som har skyldigheter enligt artiklarna 5-11 i

forordning (EG) nr 1107/2006 foljer dessa bestimmelser. Transport-

styrelsen ska fia meddela de foreligganden som behdvs for att
bestdmmelserna ska foljas.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlar inte detta
forslag.

Supplementets forslag: [ supplementet limnas ett forslag som
Overensstimmer med regeringens, forutom att i supplementet namnges
Luftfartsstyrelsen som den myndighet som ska utdva tillsynen.

Remissinstanserna: har inte framfort nagra synpunkter.

Skilen for regeringens forslag: EU-forordningen gor det nddvandigt
for medlemsstaterna att overvdga behovet av kompletterande bestim-
melser.

Varje medlemsstat ska sélunda utse ett eller flera organ som ansvarar
for genomférandet av forordningen och, ndr sa dr lampligt, vidtar de
atgdarder som ar nodvéandiga for att sdkerstilla att de réttigheter som
tillkommer personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet
respekteras (artikel 14). Det utsedda organet ska kunna ta emot klagomal
som ror pastadda overtradelser av férordningen fran personer med funk-
tionshinder eller nedsatt rorlighet, om dessa inte har fatt gottgorelse
genom att meddela flygplatsens ledningsenhet eller det berdrda lufttrafik-
foretaget (artikel 15.1-3). Medlemsstaterna ska vidta atgirder for att
informera berdrda personer om deras réttigheter enligt forordningen och
om mojligheten att rikta klagomal till det utsedda organet eller de
utsedda organen (artikel 15.4).

Medlemsstaterna ska vidare faststdlla regler om sanktioner, som ska
vara effektiva, proportionella och avskrickande, for Gvertridelser av
bestimmelserna i forordningen och vidta alla atgiarder som dr nddvandiga
for att se till att de tillimpas (artikel 16).

Regeringen har utsett Transportstyrelsen att vara behdrig myndighet
nér uppgifter ska fullgdras enligt forordning (EG) nr 1107/2006. Det ar
generellt sett mindre lampligt att namnge myndigheter i lagtext om detta
utpekande kan goras i forordning. Dérfor justerar regeringen forslaget i
denna del.

Efterfoljs inte civilréttsliga regler om skadat eller forsvunnet bagage
kan talan foras vid allmin domstol. Dérfor foreslds inte nagra sérskilda
bestimmelser i anledning av artikel 12 i forordningen.
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Det éterstar att Overvdga behovet av kompletterande bestimmelser till
artiklarna 5-11, som i huvudsak avser assistans pa flygplatser och under
lufttransport. Négon redan befintlig nationell reglering som kan vara
tillracklig for att mota forordningens krav i dessa delar finns inte.

Som redan har framgétt ar Transportstyrelsen den myndighet som ska
vidta de atgirder som ar nodvéandiga for att sdkerstélla att de rattigheter
som tillkommer personer med funktionsnedséttning respekteras. For att
kunna bedriva en effektiv tillsyn bor Transportstyrelsen kunna meddela
de foreldgganden som behovs for att sékerstélla att exempelvis en flyg-
platsledning foljer forordningens regler. En bestimmelse med detta
innehéll bor darfor foras in i luftfartslagen.

Att ett foreliggande kan forenas med vite framgér av den allmédnna
bestimmelsen om vite i 13 kap. 13 § i forslaget till ny luftfartslag.

Reglerna om ratt till assistans och ddrmed sammanhingande fragor har
ingen tydlig anknytning till ndgot sérskilt kapitel i den foreslagna luft-
fartslagen. Det framstar déarfor som ldmpligt att den foreslagna para-
grafen tar plats bland de allminna bestimmelserna om tillsyn i 12 kap. i
den nya luftfartslagen.

Att utdva den tillsyn som krdvs for att sdkerstilla att forordningen foljs
torde inte krava att tillsynsmyndigheten i sérskild ordning ges tilltrdde till
luftfartyg, flygplatser eller andra objekt. Bestimmelsen som gor det
mdjligt for regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer att
meddela foreskrifter om uppgiftsskyldighet bor ddremot vara tillimplig
dven i friga om den aktuella tillsynsverksamheten.

19 Forum 1 mal av luftrittslig art

Regeringens bedomning: Inga sérskilda forumregler bor inforas for

brottmal och tvistemél med luftrittslig anknytning.

Luftrittsutredningens bedomning: &verensstimmer med rege-
ringens.

Supplementets forslag: 1 supplementet behandlades inte denna fraga
niarmare.

Remissinstanserna: har inte framfort ndgra ndrmare kommentarer.

Skiilen for regeringens bedémning: Samtliga tingsrétter i landet ar i
dag behoriga att i forsta instans handligga mal med luftréttslig
anknytning. Detta géller savdl tvistemdl som brottmal. Luftrétts-
utredningen har i sitt arbete funnit skél att behandla fragan om luftrétts-
malen bor samlas till ndgon eller nagra fa underratter. Fradgan har tidigare
diskuterats vid flera tillfdllen. Bl.a. har davarande Riksrevisionsverket, i
en rapport (F 1993:33) Luftfartsinspektionens kontroll av flygsdkerheten,
foreslagit att regeringen — med anledning av svérigheterna att komma till
ratta med viss olovlig verksamhet, framst s.k. svartflygning — ska 6ver-
viaga om inte luftfartsmal bor koncentreras till en sérskild domstol,
eventuellt med expertmedverkan.

Luftrittsutredningen konstaterade att antalet luftréttsliga brottmél &r
mycket begrinsat, och d&ven om de koncentrerades till en enda tingsritt
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skulle nagon sidrskild fortrogenhet med Iluftritten inte uppkomma.
Utredningen fann dérfor inte skal att foresla att de luftréttsliga brottmalen
ska koncentreras till en eller ett mindre antal tingsratter.

Nér det géller handldggningen av de luftrittsliga brottmélen pekade
utredningen pa aklagarnas stora betydelse. En hog kompetens hos de
aklagare som handldgger luftfartsmal kan antas medfora att domstolarna
som underlag for bedomningen far utredningar av god kvalitet.
Utredningen erinrade ocksd om domstolarnas mdjligheter att fa tillgang
till sarskild expertis i luftrdttsmalen genom forhér med sakkunniga. Inte
heller fann utredningens stod for att 1dgga fram nagot férslag om dndrade
forumregler for de tvisteméal som har luftréittslig anknytning.

Regeringen har inte tillgang till uppgifter som ger anledning till en
annan beddmning &n den som Luftrattsutredningen kommit fram till.

20 Overklagande av beslut enligt
luftfartslagstiftningen

Regeringens forslag: Reglerna om 6verklagande av beslut enligt luft-

fartslagen &ndras sé& att endast beslut i frAgor som ror trafiktillstind

overklagas hos regeringen. Ovriga beslut som rér myndighetsutdvning
mot enskild 6verklagas hos allméin forvaltningsdomstol.

Luftrittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens.

Supplementets forslag: I supplementet foreslogs viss anpassning till
att Luftfartsstyrelsen bildats samt till bestimmelsen som infordes 2005
om att vissa ideella foreningar har rétt att overklaga beslut om tillstdnd
att inrdtta och driva en flygplats.

Remissinstanserna: Ldnsritten i Ostergotlands lin tillstyrker
forslaget i1 stort, men avstyrker att beslut om inrdttande av flygplatser ska
folja den allminna overprovningsprincipen. For dessa drenden, som har
stort inslag av lamplighet och inte av réttsliga bedomningar, bor rege-
ringen vara dverprovningsinstans. Fragan om inrdttande av en flygplats
bdr ocksé bedomas med hénsyn till totalforsvaret. Svenska Allmdnflyg-
foreningen kraver att kravet pa provningstillstand vid &verklagande tas
bort. SAS pekar pé att grinsdragningen mellan formella beslut och s.k.
partsbesked ofta dr oklar och att dven partsbesked som har sin grund i
luftfartslagstiftningen bor kunna 6verklagas.

Skilen for regeringens forslag: I dag finns en bestimmelse i 14 kap.
2 § den nuvarande luftfartslagen om dverklagande av beslut. Enligt forsta
stycket i denna paragraf Gverklagas beslut enligt luftfartslagen eller enligt
foreskrifter som har meddelats med stod av den, i frdgor som ror
certifikat, elevtillstdnd, behorighetsbevis, tillstdnd att tjénstgora pa luft-
fartyg utan certifikat, registrering av luftfartyg eller forbud for luftfartyg
att avga, hos allmin forvaltningsdomstol. Provningstillstind kravs vid
overklagande till kammarrétten.

Enligt 14 kap. 2 § andra stycket den nuvarande luftfartslagen Gver-
klagas beslut i andra fragor 4n som avses i forsta stycket hos regeringen.
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Lokutionen “andra fragor &n som avses i forsta stycket” méaste l4sas som
beslut enligt luftfartslagen eller enligt foreskrifter som har meddelats
med stdd av den i andra fragor d4n som avses i forsta stycket.

Riksdagen faststidllde ar 1984 riktlinjer for en systematisk dversyn av
reglerna om rétten att Gverklaga beslut till regeringen. I enlighet med
dessa riktlinjer har strdvandena inriktats pa bl.a. att fran regeringen lyfta
bort sddana drenden som inte kréver stillningstaganden fran regeringen
som politiskt organ. Enligt riktlinjerna bor det i allmdnhet ankomma pa
regeringen att prova Overklaganden i fragor dir forsvars-, ordnings-,
sakerhets-, allmédnekonomiska eller andra statsnyttosynpunkter &r sarskilt
framtrddande, medan forvaltningsdomstolarna huvudsakligen bor befatta
sig med sddana mél av rittslig natur, vilka ror forhallandet mellan
enskilda inbordes eller mellan enskilda och det allmédnna och vilkas
avgorande kan vara av visentlig betydelse for den enskilde (prop.
1983/84:120).

Vid o6versynen av Overklagandebestimmelserna i luftfartslagen har
utredningen beaktat dessa riktlinjer, och mot bakgrund av riktlinjerna
fann utredningen att nir det géller beslut enligt luftfartslagen eller enligt
foreskrifter som har meddelats med stod av den, dr det endast beslut i
fragor som rdr trafiktillstdind som boér dverklagas till regeringen. Ovriga
beslut i fragor som rér myndighetsutdvning mot enskild bor 6verklagas
till allmén forvaltningsdomstol. Antalet drenden som géller tillstand till
att inrétta en ny flygplats dar forsvarssynpunkter dr framtrddande torde
vara synnerligen f. Den inviindning som Linsritten i Ostergdtlands 1in
framfort motiverar inte en annan ordning &n den som utredningen fore-
slagit.

I sin verksamhet fattar Luftfartsverket beslut i en rad &renden som inte
ror myndighetsutovning. Exempel pd sddana drenden ar de som angér
affirsverksamhet, egendomsforvaltning samt forhandlingar och avtal
med enskild. Besked som en myndighet ldmnar som foretradare for ena
parten i privatrittsliga och liknande forhédllanden brukar kallas parts-
besked. De partsbesked som Luftfartsverket lamnar kan inte 6verklagas
eftersom de inte avser myndighetsutovning. Nar det giller dessa icke
Overklagbara partsbesked skyddas den enskildes ritt genom det civil-
rattsliga regelsystemet och mojligheten att vid tvist med myndigheten
vécka talan vid allmén domstol.

S.k. partsbesked torde inte vara lika vanligt forekommande hos
Transportstyrelsen, som inte bedriver samma slags affdrsmissiga
verksamhet.
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21 Straffrittsliga fragor

21.1 Allmint

I 13 kap. luftfartslagen och 135 § luftfartsférordningen finns den
nuvarande luftfartslagens och luftfartsforordningens ansvarsbe-
stimmelser. Luftrattsutredningen har gjort en Gversyn av dessa ansvars-
bestdmmelser och dérvid bl.a. Gvervigt vilket subjektivt rekvisit som ska
véljas. For ndrvarande &r det — med ett undantag i 13 kap. 3 § forsta
stycket 1 — inte reglerat vad som krévs i subjektivt hinseende. Genom en
andring av 1 kap. 2 § forsta stycket brottsbalken, BrB, &r 1994 blev
BrB:s allménna reglering av det subjektiva rekvisitet tillaimplig ocksa pa
specialstraffriittens omrade. Andringen innebir att det dven betriffande
straffbestimmelser utanfor BrB stills upp en presumtion om att det
fordras uppsat for att straffrittsligt ansvar ska kunna utkrdvas. Om &dven
oaktsamt handlande ska vara straffbart méste detta déarfor uttryckligen
anges 1 lagtexten. Valet av subjektivt rekvisit har setts Gver mot denna
bakgrund.

Betréffande straffréttsliga fragor i 6vrigt dr det nagra fragor som over-
vags ndrmare; onykterhet vid luftfart, straff vid overtrddelser av vissa
EU-bestammelser, s.k. oregerliga passagerare, vardsloshet i flygtrafik,
och hanteringen av s.k. blankettstraffstadganden.

Har kan ocksé ndmnas att det fran olika hall har patalats att s.k. svart-
flygning utgor ett problem. Det var inte mdjligt for Luftrattsutredningen
att f4 fram mera exakta uppgifter om hur stort detta problem ar. Enligt
utredningens mening har dock de svarigheter som funnits med att komma
till ratta med svartflyg framforallt bottnat i att de nuvarande reglerna om
certifikat och om tillstdnd till luftfartsverksamhet har varit otydliga. Av
utredningens forslag till regler om certifikat och om tillstand till luft-
fartsverksamhet, vilka regeringen lagger fram i detta drende, framgar det
klart vad som kommer att kravas for att fa utfora flygtransporter mot
betalning. Ett sddant tydliggdrande bor 6ka mojligheterna att komma till
ratta med eventuella problem med svartflyg.

21.2 Onykterhet vid luftfart
21.2.1 Inledning

Luftréttsutredningen redovisar i sitt slutbetinkande en ingéende analys
av gillande ritt betrdffande alkoholpéverkan inom luftfarten och hur man
hittills sett p& problematiken. Sammanfattningsvis kan f6ljande sdgas om
géllande ritt. Det finns ett allméint stadgande i 13 kap. 1 § luftfartslagen
som straffbeldgger att tjinstgora pa ett luftfartyg nir man ar s péverkad
av alkoholhaltiga drycker eller andra medel att man inte kan fullgdra sina
uppgifter pa ett betryggande sitt. Bestimmelsen omfattar forutom dem
som tjénstgér ombord pa ett luftfartyg &ven flygledare i flygtrafik-
ledningstjanst, flygtekniker, flygklarerare och i den mén regeringen fore-
skriver det annan personal inom markorganisationen med tjénstgoring
som &r av betydelse for sdkerheten. Det finns ingen fast promillegréns.
Straffet ar fangelse 1 hogst tva ar. Brottet ar inte gradindelat, men om
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brottet dr ringa kan domas till béter. For att en polis ska kunna ta ett
alkoholutandningsprov pa en person som tjadnstgér ombord pa ett luft-
fartyg eller med annan tjanstgéring av betydelse for flygsidkerheten kravs
att det finns en skélig misstanke om brott pa vilket fingelse kan f6lja.

Riksdagen har sérskilt uppmérksammat det angeldgna behovet av att
man pa ett tillforlitligt sitt kan sdkra att en flygbesattning uppfyller upp-
stillda krav pa nykterhet och drogfrihet och genom sitt tillkdnnagivande i
bet. 2004/05:TU10, rskr. 2004/05:244 anmodat regeringen att ligga fram
ett forslag till riksdagen om ett system som sdkerstiller att flyg-
besittningar uppfyller sédana krav. Regeringen har forklarat att den delar
riksdagens uppfattning om behovet av ett sddant system (prop.
2005/06:160 s. 82).

21.2.2 Skirpta regler for flygfylleri

Regeringens forslag: Onykterhetsbrottet vid luftfart delas in i tva
grader; flygfylleri och grovt flygfylleri. For flygfylleri infors en nedre
promillegrins om 0,2 promille alkohol i blodet motsvarande
0,1 milligram alkohol per liter i utandningsluften. Vid bedomningen
av om brottet dr grovt ska sarskilt beaktas om gérningsmannen har
haft en alkoholkoncentration som uppgatt till minst 1,0 promille i
blodet eller 0,5 milligram per liter i utandningsluften, annars varit
avsevirt paverkad av alkohol eller ndgot annat medel eller fullgjort sin
uppgift pa ett sitt som inneburit en pataglig fara flygsidkerheten. For
flygfylleri doms till boter eller fangelse i hogst sex méanader. For grovt
flygfylleri doms till fiangelse i hogst tvd ar. Reglerna ska liksom
tidigare gélla inte bara for piloter utan dven for bl.a. kabinpersonal,
flygledare och flygtekniker.

Luftriittsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens forslag.

Supplementets forslag: Bestimmelsens lydelse har justerats nagot for
att i storre utstrickning 6verensstimma med motsvarande straffbestim-
melser i lagstiftningarna for andra trafikslag.

Remissinstanserna: Alla remissinstanser som har yttrat sig i denna del
har wvarit positiva till de foreslagna bestimmelserna i stort. Ingen har
avstyrkt forslagen. Davarande Riksdaklagaren, som delar bedomningen att
en grans vid 0,2 promille dr 1amplig, anser att man bor 6vervdga om inte
straffskalorna bor vara hardare dn for andra trafikslag. Aven Rikspolis-
styrelsen har framfort liknande synpunkter.

Skiilen for regeringens forslag: Aven om det finns vissa skillnader
mellan trafiken i luften samt den till lands och till sjoss, dr &nda
likheterna stora och i manga hianseenden saknas det anledning att anldgga
nagot principiellt annorlunda synsétt pa onykterhet vid luftfart &n det
som tillimpas ndr det géller végtrafiken. Det dr dérfor en naturlig
utgéngspunkt att det i friga om dessa trafiknykterhetsbrott bor foreligga
likartade straffbestimmelser. Genom en sddan ordning kommer de
gemensamma, grundliggande stéllningstagandena om nykterhet i
trafiken som ligger bakom bestdmmelserna att strykas under. Alkohol-
paverkan vid tjanstgdéring ombord pé luftfartyg maste allmént sett anses
forenad med stora faror.
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En placering av straffbarhetsgrinsen vid 0,2 promille skulle enligt
regeringen tillgodose behovet av att beakta den inverkan som dven laga
alkoholhalter kan ha pa flygformagan. En sadan grins ligger sa néra noll
som for nérvarande kan anses vara motiverat fran flygsidkerhetssynpunkt.
En grins pa 0,2 promille har ocksd den fordelen att det blir samma
promillegrédns i vig- och lufttrafiken. Regeringen foreslar darfor att for
flygfylleri infors en nedre promillegrans om 0,2 promille alkohol i blodet
motsvarande 0,1 milligram alkohol per liter i utandningsluften.

Séval nar det giller trafiken till lands som i luften dr det uppenbart att
det finns gérningar av mer eller mindre allvarlig art, vilket kan behdva
markeras i lagstiftningen. En sddan markering kan goéras genom att
brottet gradindelas. I dag &r brottet inte gradindelat, daremot foreskrivs
att om brottet &r ringa kan det domas till boter. I lagen (1951:649) om
straff for vissa trafikbrott, lagen (1990:1157) om sdkerhet vid tunnelbana
och spérvig, jarnvégslagen (2004:519) och sjolagen (1994:1009) har
onykterhetsbrotten delats upp i ett brott av normalgraden dér béter ingar i
straffskalan, och ett grovt brott som inte ger mojlighet att doma till boter.
En liknande lagteknisk uppbyggnad bor viljas for luftfartslagens del.
Harigenom kommer det att finnas mojlighet att anpassa paféljden efter
den skillnad i straffvirde som foreligger mellan t.ex. gdrningar begangna
av en pilot i linjefart och gérningar begangna av kabinpersonal. Avsikten
ar emellertid inte att hdrutover astadkomma nagon andring i forhallande
till den praxis som finns for ndrvarande nir det géller pafoljder for
onykterhet vid luftfart.

Det grova brottet bor, liksom de Ovriga trafiknykterhetsbrotten,
konstrueras péa det sétt som normalt giller for gradindelade brott. Det
innebér att domstolen ska avgora frdgan om vilken grad av brottet som
foreligger efter en samlad bedomning av omsténdigheterna i det konkreta
fallet. De omsténdigheter som sérskilt ska beaktas vid denna beddmning
bor, med anpassning till luftfartens sérskilda forhallanden, motsvara de
omsténdigheter som beaktas bl.a. i bestimmelserna om grovt rattfylleri
och grovt sjofylleri, ndmligen alkoholkoncentrationen, om garnings-
mannen varit avsevért paverkad av alkohol eller ndgot annat medel eller
om det forelegat en pataglig fara for flygsidkerheten. Gransvérdet for vad
som ska straffas som grovt brott bor vara detsamma som for grovt
rattfylleri och grovt sjofylleri, dvs. 1,0 promille alkohol i blodet
motsvarande 0,5 milligram per liter i utandningsluften.

Det finns inte nagon sirskild brottsbeteckning i 13 kap. 1 § den
nuvarande luftfartslagen. Av praktiska skél finns det ofta ett behov av en
vedertagen benimning av ett brott. Detta behov blir sérskilt patagligt vid
brott som ir gradindelade. Regeringen foreslar darfor att brottet kallas
flygfylleri respektive grovt flygfylleri. Hérigenom anknyts till
bestimmelserna om rattfylleri och sjofylleri samt markeras det grund-
laggande i bestimmelserna, ndmligen att alkohol och trafik inte hor ihop.
Samtidigt rymmer beteckningen dven det forhallandet att brottet omfattar
inte bara den som é&r forare utan dven andra personer som utifran ett
sdkerhetsperspektiv utfor viktiga sysslor.

Det ska ocksd anmirkas att regeringen den 17 december 2009
beslutade propositionen En nedre promillegrins for sjofylleri (prop.
2009/10:76).
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21.2.3 Nollgriins for narkotika

Regeringens forslag: Straffansvaret for flygfylleri ska ocksa omfatta
den som tjénstgér ombord pa ett luftfartyg eller utdvar tjanst enligt 6
kap. 20 § luftfartslagen efter att ha intagit narkotika i si stor mingd att
det under eller efter tjanstgéringen finns ndgot narkotiskt &mne kvar i
blodet. Nollgrinsen ska inte gilla for intag av narkotikaklassat
lakemedel som skett i enlighet med ldkares eller annan behorig
receptutfardares ordination.

Luftrittsutredningens forslag: Gverensstimmer med regeringens
forslag.

Supplementets forslag: I supplementet behandlas inte denna fraga.

Remissinstanserna: forslaget tillstyrks av de remissinstanser som
yttrat sig i denna del, bl.a. Stockholms tingsrdtt och Socialstyrelsen.
TransportGruppen framhéller att de fall man kénner till fran flyg-
branschen har inte upptickts inom ramen for verksamheten, utan har
kommit till arbetsgivarens kdnnedom genom frihetsberdvande och
fallande domar for narkotikabrott.

Skiilen for regeringens forslag: Nar Luftrattsutredningen ldmnade sitt
slutbetéinkande pégick riksdagsbehandlingen av prop. 1998/99:43 vari
ingick ett forslag att straffbeldgga bl.a. den som framforde motordrivet
fordon paverkad av narkotiskt preparat. Utredningen foreslog att samma
regelverk skulle tillimpas ocksé pé luftfarten.

Aven om det inte kan antas att omfattningen av problemet med
narkotika &r lika stort inom luftfarten som inom annan trafik maste dock
drogpaverkan inom luftfarten i princip anses utgora en lika stor fara for
flygsédkerheten som drograttfylleri utgor for trafiksidkerheten. Regeringen
anser darfor att luftfartslagstiftningen bor kompletteras med en
bestimmelse om nollgrans for narkotika motsvarande bestimmelsen om
drograttfylleri i 4 § andra stycket lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott.

21.24 Okade kontrollméjligheter for polisen

Regeringens forslag: En polisman ska ges mdjlighet att ta alkohol-
utandningsprov i form av sallningsprov pa den som tjinstgér ombord
pa ett luftfartyg eller som utovar tjanst enligt 6 kap. 20 § luftfarts-
lagen, utan att det foreligger skilig grund f6r misstanke om brott och
dven gora 6gonundersokning.

Luftrittsutredningens forslag: Gverensstimmer med regeringens
forslag, men ldmnade inget forslag till lagreglering av S6gonunder-
sokning.

Supplementets forslag: I supplementet foreslas att lagen (1999:216)
om 6gonundersdkning vid misstanke om vissa brott i trafiken ska goras
tillamplig ocksa pa luftfartens omréde.

Remissinstanserna: har inte nirmare kommenterat forslagen i denna
del.
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Skilen for regeringens forslag

Inledningsvis redovisas kort vad som géller vid olika situationer.

Alkoholutandningsprov

Av 1 § forsta stycket lagen (1976:1090) om alkoholutandningsprov
framgar att ett alkoholutandningsprov far tas pad den som skiligen kan
missténkas for brott som avses i 4 § lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott, 30 § lagen (1990:1157) om sdkerhet vid tunnelbana och
sparvig, 10 kap. 2 § jarnvigslagen (2004:519) eller annat brott pa vilket
fangelse kan f6lja, om provet kan ha betydelse for utredningen om
brottet. Av andra stycket framgéar att alkoholutandningsprovet tas, savitt
nu dr av intresse, av polisman. Sedan den 1 juli 2008 far ocksé tjénste-
man vid Tullverket eller Kustbevakningen ta alkoholutandningsprov om
misstanken géller rattfylleribrott. En tjansteman vid Kustbevakningen far
dessutom ta alkoholutandningsprov vid misstanke om sjofylleri.
Provtagning ska ske pd ett sétt som inte utsdtter den pa vilken provet tas
for allmén uppmairksamhet och om inte sérskilda skil foranleder nagot
annat ska provet tas i tickt fordon eller inomhus i avskilt rum. Det prov
som tas med stod av 1 § kallas bevisprov, eftersom det kan anvindas som
bevis for alkoholkoncentrationen i utandningsluften i ett brottmal.

Av 2 § forsta stycket samma lag framgar att ett alkoholutandningsprov
dven far tas i andra fall 4n de som avses i 1 § forsta stycket, dvs. utan att
nagon brottsmisstanke foreligger. Ett sddant prov kallas for sallningsprov
och far tas pa forare av motordrivet fordon samt pé forare av maskin-
drivet sparfordon pé& jarnvdg, tunnelbana eller sparvdg. 1 prop.
2009/10:76 En nedre promillegrins for sjofylleri foreslas att sallnings-
prov ocksa ska fa tas pa den som framfor ett fartyg eller i 6vrigt pa ett
fartyg fullgér en uppgift av visentlig betydelse for sékerheten till sjoss,
om fartyget kan antas vara sddant som avses i 20 kap. 4 § forsta stycket
sjolagen (1994:1009). Av 2 § andra stycket framgéar att vissa
bestimmelser i 1 § dven ska tillimpas vid séllningsprov, vilket innebar
att det bl.a. &r en polisman som far ta provet. Dessutom anges, enligt
forslaget till lydelse i prop. 2009/10:76, att sallningsprov endast fér tas pa
eller i ndra anslutning till den plats dar personen kontrolleras eller ett
ingripande mot honom eller henne sker och att det for proven endast far
anvéndas instrument som kan brukas utan drdjsmél och som bara anger
om eventuell alkoholkoncentration Overstiger ett visst grénsvirde.
Bestdmmelserna ar utformade sé att den som utsétts for ett sallningsprov
inte ska behova vidkdnnas en storre integritetskrankning dn vad som
kréavs for att tillgodose syftet med provet. Om ett sallningsprov indikerar
alkoholkoncentration kan ett bevisprov tas med stéd av 1 §.

Slutligen anges i 3 § att om den som ska ldmna sallningsprov végrar att
medverka, eller pa grund av inblandning i trafikolycka inte kan ldmna
sadant prov, far blodprov tas trots att forutséttningar enligt reglerna i
28 kap. 12 § rattegéngsbalken inte foreligger, dvs. utan att det foreligger
misstanke om brott.
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Blodprovstagning

Blodprovstagning med anledning av misstanke om brott &r en form av
kroppsbesiktning. Bestdmmelser om kroppsbesiktning finns i bl.a.
28 kap. 12 och 13 §§ rittegangsbalken. Blodprov far tas pa den som
skéligen kan misstidnkas for ett brott pa vilket fangelse kan folja for att
utrona omstdndigheter som kan vara av betydelse for utredning om
brottet. Huvudregeln ar att ett beslut om blodprovstagning ska tas av
undersokningsledaren, aklagare eller ritten. En polisman fir besluta om
blodprov endast om det &r fara i dr&jsmal. Blodprov fér inte tas av ndgon
annan 4n en ldkare eller en legitimerad sjukskoterska.

Ogonundersckning

I samband med att reglerna om drograttfylleri trddde i kraft den 1 juli
1999 infordes ocksa en ny lag (1999:216) om 6gonundersdkning vid
misstanke om vissa brott i trafiken. Lagen ger en polisman ritt att dgon-
undersoka forare av ett motordrivet fordon samt forare av ett maskin-
drivet sparfordon pa jarnvdg, tunnelbana eller sparvig om det kan
misstinkas att foraren gjort sig skyldig till trafiknykterhetsbrott eller
annat brott som har begétts i samband med framférandet av fordonet och
pa vilket fingelse kan folja. Ogonundersokningen far endast omfatta
yttre iakttagelser av dgonens utseende och funktion och anvinds enbart
for att faststélla om skilig misstanke om drogpéverkan foreligger. Som
hjélpmedel far en pupillometer, penna eller annat liknande féremal samt
en mindre ljuskdlla anvdndas. En 6gonundersdkning genomfoérs av en
polisman, om misstanken géller rattfylleribrott far dven en tjdnsteman vid
Tullverket eller Kustbevakningen genomféra 6gonundersékningen.

Erforderlig brottsmisstanke kan baseras pa forarens sitt att framfora
sitt fordon, hans eller hennes upptrddande eller pa att det annars fore-
ligger omsténdigheter som tyder pd drogpaverkan. Undersokningen ska
goras pa ett sddant sitt att den undersokte inte blir foremal for allmén
uppmirksamhet och om inte sirskilda skél foranleder annat ska under-
sokningen genomforas i ett tdckt fordon eller inomhus i ett avskilt rum.
Om polismannens undersokning visar att det finns tecken pé narkotika-
paverkan och skilig misstanke om rattfylleri ddrmed foreligger far, enligt
reglerna i 28 kap. 12 § rittegdngsbalken, kroppsbesiktning dga rum och
blodprov tas.

Om den som é&r skyldig att genomga en 6gonundersokning végrar att
medverka eller pa grund av inblandning i trafikolycka inte kan genomga
sddan undersokning far blodprov tas dven om det inte finns forut-
sattningar for det enligt 28 kap. 12 § réttegdngsbalken, dvs. utan att det
foreligger skilig misstanke om brott.

Regeringens stdllningstagande

For att de nya skédrpta reglerna om luftfartsnykterhet ska fa genomslag
och bli effektiva foreslar regeringen att en polisman ska ges mdjlighet att
dels ta alkoholutandningsprov i form av sallningsprov pd den som
manoévrerar ett luftfartyg eller i 6vrigt ombord pa ett luftfartyg fullgér en
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uppgift av visentlig betydelse for flygsdkerheten eller som utovar tjdnst Prop. 2009/10:95

enligt 6 kap. 20 § luftfartslagen, utan att det foreligger skélig grund for
misstanke om brott, dels gora dgonundersokning pd den nyss namnda
personkretsen.

21.3 Straff vid 6vertradelser av vissa EU-bestimmelser

Regeringens forslag: Vissa overtrddelser av EU-bestimmelser inom
omradet civil luftfart straffbeléggs i luftfartslagen. Det giller den som
utfor lufttransport

— utan att ha operativ licens nér en sadan krévs,

— med inhyrt luftfartyg utan att hyresavtalet godkénts av behorig
flygsdkerhetsmyndighet, eller

— pé en flyglinje for vilken allmén trafikplikt géller, och det sker i
strid med villkoren for den allménna trafikplikten.
Luftrittsutredningens forslag: Luftréttsutredningen foreslog att
ytterligare Gvertradelser skulle straffbeldggas, samt namngav tre EU-
forordningar i straffbestimmelsen.

Supplementets forslag: 1 supplementet behandlades inte denna fraga
sarskilt.

Remissinstanserna: De remissinstanser som yttrat sig i denna del,
Stockholms tingsritt, Linkopings tingsritt, Aklagarmyndigheten i Malmé
och Brotisforebyggande rddet, tillstyrker forslaget. Luftfartsstyrelsen
papekar att det finns ett flertal andra EU-forordningar som uppstéller
krav pa medlemsstaterna att faststilla sanktioner eller vidta lampliga
atgirder vid Overtrddelser av forordningarna och anser att detta bor
utredas.

Skilen for regeringens forslag: Som tidigare behandlats (se sdrskilt
avsnitt 6.3.2) finns det en rad EU-forordningar pa den civila luftfartens
omrade.

Ibland anges det uttryckligen i forordningarna att medlemsstaterna ska
foreskriva sanktioner eller paféljder vid dvertrddelser av bestimmelserna
i rittsakten. Aven om begreppet pafdljder, som ofta anvinds i svenska
Oversdttningar av réttsakterna, skulle kunna antyda att det stélls krav pa
att det infors straffréttsliga sanktioner mot &vertrddelser ldmnar
instrumenten Oppet for medlemsstaterna sjdlva att vélja vilken typ av
sanktion som man vill genomfora bestimmelserna med — administrativa
sanktioner eller straffrittsliga pafoljder.

Enligt den s.k. lojalitetsprincipen i artikel 10 i EG-fordraget, och som
nu har en motsvarighet i artikel 4 i fordraget om Europeiska unionen, har
medlemsstaterna en skyldighet att vidta alla nédvéndiga atgérder for att
sdkerstilla att gemenskapsrétten genomfors och efterlevs. EU-domstolen
har mot den bakgrunden uttalat att medlemsstaterna har en skyldighet att
se till att overtrddelser av EU-rdtten sanktioneras pa motsvarande sitt
som Overtradelser av nationell rédtt av samma art och svarighetsgrad (se
mal C-68/88 kommissionen mot Grekland).

De EU-forordningar som finns inom omréadet civil luftfart forskriver
ofta att medlemsstaterna ska infora sanktionsbestimmelser for over-
tradelser av vissa bestdmmelser. Sanktionerna ska vara effektiva,

275



proportionerliga och avskrickande. En sanktion i detta sammanhang
behover inte nddvéndigtvis betyda att man gor en dvertriddelse straftbar.
Det finns ocksa ett antal administrativa atgiarder som ar tdnkbara. Det kan
gilla indragningar av tillstdnd eller begransningar av tillstand eller fore-
lagganden vid vite att upphdra med eller vidta en atgérd. Ofta dr sddana
administrativa atgédrder effektivare och mera kénnbara for den som
drabbas an en straffrittslig pafoljd.

Den genomgéng av EU-bestdimmelserna pa luftfartsomradet som Luft-
rattsutredningen gjorde gav vid handen att det finns nagra grundlaggande
bestimmelser som numera aterfinns i EU:s lufttrafikférordning
[forordning (EG) nr 1008/2008] som eventuellt bor straffsanktioneras.
De bestaimmelser som bdr dvervigas géller den som bedriver lufttrafik
utan att ha en operativ licens om sédan &r foreskriven (se artikel 3—10 i
EU:s lufttrafikférordning), kravet pa forhandsgodkdnnande av inhyrning
av luftfartyg med eller utan besittning (se artikel 13 i EU:s lufttrafik-
forordning) samt skyddet av den som efter ett upphandlingsforfarande
fatt i uppdrag att utfora allmén trafikplikt pa en flygstracka och darvid
tillerkdnts en ensamrétt for trafiken pé strickan (se artikel 16-18 i EU:s
lufttrafikférordning).

Att inneha en operativ licens dr grundforutséttningen for att ett EG-
lufttrafikforetag ska fa agera pad EU:s flygmarknad. Genom licensen
garanteras att foretaget dels &r flygsédkert, dels att man har en solid
ekonomisk grund att st pd. Den som har en operativ licens utfardad av
behorig myndighet inom EU har ocksa rdtt att bedriva flygtrafik mellan
vilka punkter som helst inom hela unionen. Undantaget 4r bara flyglinjer
for vilka allmén trafikplikt rader och dér trafik bedrivs efter sarskilt
upphandlingsforfarande. Det &r i tva situationer som ett lufttrafikforetag
kan hamna i en situation dir de skulle kunna bedriva flygtrafik utan fore-
skriven operativ licens. Det dr innan den operativa licensen har hunnit
beviljas, och det &r efter det att en sddan licens har aterkallats. Storsta
risken for en Gvertradelse av bestimmelserna om operativ licens fore-
ligger troligen strax efter det att licensen har aterkallats. D& uppkommer
en situation dér informationen om aterkallelsen kanske inte hunnit
spridas till alla berdrda medlemsstater, och dér flygforetagets ekonomi
ofta dr sa prekar att foretaget kan lockas att vidta otillatna atgarder for att
atminstone tjdna in en mindre summa pengar. I den situationen fungerar
inte heller det administrativa hotet om indragning av den operativa
licensen, som annars ofta dr det effektivaste sanktionshotet mot luft-
trafikforetag som inte foljer givna regler. Vid sddana forhallanden ar det
motiverat att infora en straffsanktion for den som utfor lufttrafik utan att
inneha erforderlig operativ licens.

Det har under senare ar blivit mycket vanligt inom flygbranschen att
foretagen inte dger sina luftfartyg, utan man disponerar dessa med stod
av olika former av leasingavtal. De luftfartyg som ingér i den ordinarie
flottan disponeras oftast genom forhallandevis langvariga leasing-
kontrakt. Vid perioder nér efterfragan pa flygtransporter 4r mycket hog
kan ett foretag vilja hyra in en eller flera luftfartyg med hogre kapacitet
dn den vanliga flottan, och da for kortare tid. I andra fall forekommer det
att flera luftfartyg 4n planerat maste stéllas pa marken for kortare tid pa
grund av akuta reparationsbehov. D& uppkommer ett motsvarande kort-
varigt behov hos berort lufttrafikforetag att hyra in reservkapacitet.
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Inhyrningar av luftfartyg inom den traditionella flygbranschen kraver
olika former av tillstind och godkinnande frén flygsdkerhetsmyndig-
heten. Detta for att det krdvs ett antal klarligganden och prévningar
innan det inhyrda luftfartyget tas i bruk. Luftfartyget maste uppfylla
flygsdkerhetens krav, det ska vara klarlagt vilken flygsdkerhets-
myndighet som ska utova tillsynen over det aktuella luftfartyget, det ska
sakerstillas att personal i lufttrafikforetaget har de certifikat och behdrig-
heter som fordras for att mandvrera luftfartyget, samt att kabinpersonalen
ar utbildad for tjénstgoring ombord pa just det aktuella luftfartyget. Luft-
trafikforetagets operativa licens ska ocksé omfatta trafik med det aktuella
luftfartyget. I akuta situationer kan ett lufttrafikforetag frestas att snabbt
sitta in det luftfartyg man lyckats hyra in tillfdlligt och da inte iaktta de
ovan redovisade kraven péd forhandsgodkénnande. I manga ldgen &r olika
administrativa atgérder de effektivaste atgérderna for att forma ett foretag
att halla sig till bestimmelserna, men ibland uppkommer situationer dér
en straffsanktion framstar som motiverad. Som exempel kan ndmnas ett
foretag som internt har foraningar om att deras ekonomiska situation ar
sadan att en indragning av den operativa licensen kan forvéntas inom
nagra manader om inte den ekonomiska situationen snabbt forbattras. |
sadant ldage far olika former av administrativa hot inte samma verkan som
for ett normalt fungerande flygbolag. Regeringen foreslar déarfor att det
infors ett straffansvar for den som inte inhdmtar erforderligt forhands-
godkédnnande vid leasingsituationer, jamfor artikel 13 i forordning (EG)
nr 1008/2008.

Medlemsstaterna kan upphandla flygtrafik pa linjer dar inget lufttrafik-
foretag ar villigt att bedriva flygtrafik pa kommersiella villkor. Bestdm-
melser om s.k. allmén trafikplikt finns i artiklarna 16—18 i forordning
(EG) nr 1008/2008. Nar upphandling har skett ska berdrt lufttrafikforetag
ha ensamritt att bedriva den reguljéra flygtrafiken pé linjen. Ensamritten
foljer av bestimmelserna i EU-forordningen. Den som i anbudsfor-
farandet lagger ett bud ska kunna utgé frén att den reguljéra flygtrafiken
skyddas av en ensamritt. Dyker det d& upp en annan aktor, exempelvis
vid hogtrafik, och erbjuder allménheten en konkurrerande trafik &r det
inte sdkert att man kan ingripa mot denna aktor pa ett effektivt satt med
stod av administrativa atgdrder. Denna aktor kan ju ha sitt hemvist och
sin operativa licens utfirdad i en annan stat i EU eller i ett land med
vilket EU slutit sdrskilda luftfartsavtal med, och det finns inte alltid
effektiva sitt att fullfolja ett administrativt ingripande mot denna aktor.
Dérfor behovs en straffbestimmelse som traffar den som i strid med
villkoren for den allménna trafikplikten utdvar trafik.

Av vad som ovan sagts om lojalitetsprincipen foljer att straffen for de
overtradelser som nu bor kriminaliseras bor motsvara dem som géller
overtriadelser av nationella regler av samma slag. Sédana overtrddelser
som nyss ndmnts torde till sin art och svarhetsgrad motsvara de gérningar
som omfattas av straffbestimmelsen i nuvarande 13 kap. 2 § luftfarts-
lagen. For dessa brott dr paféljden boter eller fangelse i hogst sex
manader. Séledes bor motsvarande straff gélla for overtrddelser av de
nyss ndmnda EU-bestimmelserna.

En annan fraga &r hur de aktuella straffbestimmelserna lagtekniskt ska
utformas. 1 Luftréttsutredningens forslag och i supplementet lamnades
forslag som direkt angav vissa Overtrddelser av bestdimmelser i tre
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sarskilt angivna forordningar. Det gillde de tre EU-forordningar som
bildade det s.k. tredje luftfartspaketet, dvs. radets forordningar (EEG) nr
2407/1992, 2408/1992 och 2409/1992. Dessa forordningar har nu
reviderats och forts samman till Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemen-
samma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen. Den nya
forordningen trddde i kraft den 1 november 2008. Regeringen foreslar
darfor att straffbestimmelsen justeras sa att den hianvisar till motsvarande
bestimmelser i den nya forordningen. Dessutom foreslas att overtradelser
av bestdimmelser rorande prisséttning som ingick i Luftrattsutredningens
forslag men som inte forts in i den nya EU-forordningen inte tas med i
straftbestimmelsen. Luftrittsutredningen foreslog ocksé straffansvar for
den som utfor en lufttransport utan att inneha foreskrivna forsékringar.
Haér konstaterar regeringen att den frdgan redan varit uppe for beddmning
i tva lagstiftningsdrenden, och dirvid har regeringen gjort den
beddomningen att befintliga administrativa sanktioner ar tillrickliga (se
prop. 2002/03:18 s. 62 och prop. 2006/07:3 s. 37). Nagra skil att nu inta
en annan standpunkt foreligger inte.

Luftréttsutredningen foreslog ocksa straff for den som utévar lufttrafik
i strid mot foreskrifter eller villkor som meddelats i enlighet med artikel
8 och 9 i forordning (EEG) nr 2408/92, vilka huvudsakligen motsvaras i
dag av artiklarna 19 och 20 i férordning (EG) 1008/2008. De aktuella
artiklarna reglerar fordelning av lufttrafik mellan nirliggande flygplatser
samt begransningar av utdvandet av trafikréttigheter vid allvarliga miljo-
problem. Hér &r det fragor dir administrativa atgirder, exempelvis vites-
forelagganden, framstdr som de ldmpligaste &tgérderna. Regeringen
lagger dérfor inget forslag om kriminalisering i dessa fall.

21.4 Oregerliga passagerare

Regeringens forslag: Den passagerare som inte réttar sig efter vad
befdlhavaren bestimmer om ordningen ombord doms till boter eller
fangelse 1 hogst sex méanader.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen foreslog att det skulle
inforas i brottsbalken en lindrigare grad av brottet luftfartssabotage, som
skulle & bendmningen hot mot lufifartygs sdkerhet.

Supplementets forslag: I supplementet behandlas inte denna fraga.

Remissinstanserna: Aklagarmyndigheten i Malmé finner att det fore-
faller &andamalsenligt med att inféra en mildare form av luftfartssabotage,
men tycker inte att forslaget ar tillrackligt 1angtgaende. Man vill ocksé att
stadgandet 1 5 kap. 3 § forsta stycket att passagerare ska ritta sig efter
vad befdlhavaren bestimmer om ordningen ombord ska vara straffsank-
tionerat, dven i fall ndr en omedelbar fara for sdkerheten inte kan pavisas.
Lampligt straff torde vara boter. Davarande Lufifartsverket ifragasitter
om problemet med oregerliga passagerare egentligen far ndgon straff-
rattslig 16sning genom utredningens forslag, och foresldr en liknande
16sning som den som Aklagarmyndigheten i Malmé fort fram.
Scandinavian Airlines System, SAS, anser att det bor inforas en
bestimmelser som straffbeligger Gvertrddelser av ordningsforeskrifter
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ombord nér foreskrifterna har betydelse for flygsdkerheten. Tjdnste-
mannaforbundet HTF dr ocksé positivt. Stockholms tingsrdtt avstyrker
forslaget att tillskapa ett mindre allvarligt brott. Det ar tillrackligt med
kapningsbrottet i 13 kap. 5 a § brottsbalken jamte luftfartslagens straft-
bestdmmelser.

Skilen for regeringens forslag: Under senare ar har flygforetag —
savil nationellt som internationellt — fatt 6kade problem med vad som
brukar kallas oregerliga passagerare (eng. unruly passengers eller
disruptive passengers) ombord pa sina luftfartyg. I begreppet oregerliga
passagerare innefattas en rad olika beteenden, sdsom att en passagerare
inte foljer flygbesittningens instruktioner, att en passagerare bryter mot
ett rokforbud eller ett krav pa att ha sdkerhetsbélte pa sig eller att en
passagerare verbalt eller fysiskt angriper andra passagerare eller flyg-
besittningen. Sddana passagerare kan i vissa fall utgora en allvarlig fara
for flygsakerheten och luftfartsskyddet. Den oregerliga passageraren kan
genom sitt beteende dra till sig s& mycket av kabinpersonalens uppmark-
samhet att andra incidenter inte observeras eller kan hanteras pa ett
snabbt och bra sitt, och dirigenom foranleda ett tillbud eller en olycka.
En oregerlig passagerare kan ocksé oroa omgivande medpassagerare sa
att dessa agerar pa ett mindre lampligt sdtt. Det finns alltid ett antal
passagerare ombord pa ett plan i regelbunden trafik som lider av en mer
eller mindre uttalad flygrédsla, vilket litt bidrar till att panik kan utbryta
kring en oregerlig passagerare.

Ur straffrittslig synvinkel finns det tvd stadganden som é&r av sérskilt
intresse; 13 kap. 5 a § brottsbalken om kapning samt sj6- eller luftfarts-
sabotage och 13 kap. 3 § andra stycket den nuvarande luftfartslagen
(jdmford med 5 kap. 3 § den nuvarande luftfartslagen).

Enligt 13 kap. 5 a § andra stycket brottsbalken doms — nér det inte ar
frdga om kapning enligt paragrafens forsta stycke — for luftfartssabotage
den som forstor eller allvarligt skadar ett luftfartyg i trafik, eller vidtar en
atgdrd som ar dgnad att framkalla fara for ett luftfartygs sékerhet under
flygning. Straffet dr fangelse i hogst fyra ar eller, om brottet ar grovt, i
lagst tva &r och hogst tio ar eller pa livstid.

Det finns dven ett straffstadgande i den nuvarande luftfartslagen som é&r
av intresse ndr det géller oregerliga passagerare. Enligt 5 kap. 3 § forsta
stycket andra punkten den nuvarande luftfartslagen ska passagerarna ritta
sig efter vad befilhavaren bestimmer om ordningen ombord. Denna
bestdmmelse &r inte specifikt uppraknad i brottskatalogerna i 13 kap. 2 §
och 3 § forsta stycket den nuvarande luftfartslagen. Enligt 13 kap. 3 § 4
den nuvarande luftfartslagen doms emellertid ocksa den som i andra fall
dn som anges 1 § (tjanstgoéring under paverkan av alkoholhaltiga
drycker) och 2 § férsummar nagon skyldighet enligt 1-6 eller 8 kap. till
bater.

Det dr alltsd redan i dag straffbart att inte ritta sig efter vad befil-
havaren bestimmer om ordningen ombord. Detta ska gélla dven fram-
over. Straffet dr dock i dag bara boter. Samliga remissinstanser som
uttalat sig i saken &dr Gverens om att det behdvs en kraftfullare reaktion dn
den som stér till buds enligt dagens ordning. Problemen med oregerliga
passagerare ar inte vanliga, men blir létt allvarliga nér de vl intraffar,
och d& kan enbart en botespafoljd framstd som alltfor lindrig i
forhallande till brottets allvar. Regeringen finner dérfor att passagerare
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som inte réttar sig efter vad befilhavaren bestimmer ombord ocksé ska
riskera fangelse i hogst sex ménader.

I sammanhanget kan anmaérkas att en oregerlig passagerare som genom
sitt beteende tvingar fram en nddlandning for att tas av planet, ofta kan
drabbas av skadestandsansprék for de kostnader som flygbolaget
asamkats av en saddan nddlandning. Ibland ar dock hotet om skadestand
inte ett tillrackligt remedium for att avhalla en oregerlig passagerare fran
att uppfora sig pa ett oldmpligt sitt.

21.5 Vérdsloshet 1 flygtrafik

Regeringens forslag: Ett nytt brott, vdrdsléshet i flygtrafik, med boter
eller fangelse 1 hogst tva ar i straffskalan infors i den nya luftfartslagen
for den som uppsatligen eller av grov oaktsamhet mandvrerar ett luft-
fartyg pa ett sadant sitt att andras liv eller egendom utsitts for fara.

Luftrittsutredningens forslag: Det nya brottet vardsloshet i flygtrafik
aterfinns i utredningens forslag, som ocksad innehdll ett antal blankett-
straffstadganden.

Supplementets forslag: overensstimmer i stort med regeringens.

Remissinstanserna: Riksdklagaren anser att den foreslagna lydelsen
av det nya brottet vardsloshet i lufttrafik ar oklar och vill att lagtexten ses
over. Luftfartsstyrelsen foresléar att brottet delas upp i tva grader, vards-
16shet i flygtrafik respektive grov véardsloshet i flygtrafik.

Lufifartsverket har pépekat att nuvarande 13 kap. 2 § 12 synes ha
forsvunnit i hanteringen. Den bestimmelsen kriminaliserar underlétenhet
att folja trafikforeskrifter som har meddelats med stod av 8 kap. 1 eller
2§, bl.a. flygledares instruktioner till befilhavaren pa ett luftfartyg, och
ar sjélva grunden till resonemanget om flygkontrolltjdnst som myndig-
hetsutdvning.

Lufifartsstyrelsen pétalar att punkt 11 i 13 kap. 4 § anknyter till 5 kap.
10 § luftfartslagen som sdger att man inte far tjdnstgéra ombord pa ett
luftfartyg om man pd grund av sjukdom, uttréttning, péverkan av
alkoholhaltiga drycker eller andra medel inte kan fullgéra sina uppgifter
pa ett betryggande sitt. I 6 kap. 20 § gors en hidnvisning som innebar att
samma regel ska gélla for flygledare och flygtekniker. Dessa yrkes-
grupper bor ocksd omfattas av straffbudet och detta bor klargoras i
straffbestimmelsen.

Skiilen for regeringens forslag: I dag faststélls trafikregler for luft-
farten i Sverige av regeringen pa forslag av Transportstyrelsen. Trafik-
reglerna ska i huvudsak utformas i enlighet med de internationella trafik-
reglerna, dvs. bilaga 2 till Chicagokonventionen med déri gjorda
andringar. Utover trafikreglerna finns ett stort antal bestimmelser som
géller hur man flyger och vad man inte far gora fran luftfartyg. Manga
kompletterande bestimmelser laggs fast pa myndighetsniva. Bestdm-
melser om straff for den som inte f6ljer trafikreglerna finns i nuvarande
13 kap. 2 § 12. Pafoljden ar boter eller fangelse i hdgst sex ménader. Om
en garning skett av ringa oaktsamhet ska den inte foranleda ansvar. For
garning som &r belagd med straff enligt brottsbalken ska inte domas till
ansvar enligt luftfartslagen.
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Luftréttsutredningen foreslog dels att rétten att besluta om trafikregler Prop. 2009/10:95

skulle kunna ldggas 6ver pa davarande Luftfartsverket, i dag Transport-
styrelsen, dels att dvertrddelser som borde kunna f6ljas av frihetsstraff
skulle beskrivas i luftfartslagen. Vid en genomgéng av davarande
myndighetsforeskrifter fann utredningen att det endast fanns en
bestimmelse som borde kunna foljas av frihetsstraff, och géllde
bestimmelsen att ett luftfartyg inte far mandvreras pa ett sd vardslost
eller hinsynslost sétt att andras liv eller egendom utsitts for fara”. Detta
ar grunden for utredningens forslag till en ny straffbestimmelse i luft-
fartslagen, som betecknades vardsloshet i flygtrafik” och som motsvarar
dagens kriminalisering.

Liknande bestimmelser finns for végtrafiken i 1 § lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott, och for sjofarten i 20 kap. 2 § sjolagen
(1994:1009).

Luftréttsutredningens forslag ldmnades delvis for att motverka s.k.
blankettstraffstadganden. Efter utredningens forslag 1dmnades har Hogsta
domstolen klarlagt anvindandet av blankettstraffstadganden. Hogsta
domstolen har i rittsfallet NJA 2005 s. 33 slagit fast att 8 kap. 7 § andra
stycket regeringsformen inte tillater att forvaltningsmyndigheter och
kommuner fyller ut blankettstraffstadganden med fangelse i straffskalan
pa ett sddant sitt att den gérning som harigenom straffbeldggs anges helt
eller i det vésentliga i deras foreskrifter.

Grovre Overtrddelser av trafikregler kan enligt nuvarande luftfartslag
medfora fangelse i hdgst sex manader. Detta kan ske dven efter ndimnda
utslag av Hogsta domstolen, eftersom regeringen faststéller trafik-
reglerna. Om nu faststéllandet av dessa regler laggs pa myndighetsniva —
vilket dr rimligt eftersom regeringen som politiskt organ saknar nidrmare
kunskaper om reglering av flygtrafiken och éven av andra skél bor dgna
sig at andra uppgifter — sd kan grovre overtradelser av regelverket inte
medfora fingelse om inte ett sdrskilt brott beskrivs i lagen. For att inte
den nya lagstiftningen ska medféra en strafflindring bor salunda ett
sarskilt brott, vdrdsloshet i flygtrafik, inforas. Behovet av kriminalise-
ringen som sadan kvarstar.

Den som bryter mot en trafikregel utan att detta brott medfor ndgon
fara for liv eller egendom ska normalt bara riskera en pafoljd for brott
mot just den trafikregeln. Det kan exemplifieras med att ndgon flyger
nagra meter for 14gt i forhallande till vad man sagt fran flygtrafiktjansten
och vidret &r klart och flygningen gar att genomfora visuellt, och inga
andra luftfartyg finns i aktuellt luftrum, att man flyger pé ett sitt som inte
allvarligt strider mot villkoren for ett restriktionsomrade, genom att man
flyger 100 meter for 14gt 6ver omradet utifran vad som géller for restrik-
tionsomradet, och liknande.

Skulle den som mandvrerar ett luftfartyg dédremot gora sig skyldig till
en allvarlig Overtrddelse av en bestimmelse, exempelvis genom ett
hansynslost flygande med stortdykningar, alltfor lag flyghdjd over
marken och liknande som framkallar 6kade risker for olyckor och tillbud
savil bland dem i luftfartyget som bland dem som befinner sig pa mark-
nivd bor ansvar for vardsloshet i flygtrafik kunna komma i fraga.
Avgorande ska vara om agerandet innebér en konkret fara for skada pa
liv eller egendom, antingen ombord péd luftfartyget eller i dess
omgivning.
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Nér det géller avgransningen av vad som ska vara straffbart vid véards-
l16shet 1 flygtrafik maste bestimmelsen utformas pd ett sitt som inte
kommer i konflikt med vad som foreskrivs i Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/42/EG om rapportering av héndelser inom civil
luftfart (EUT L 167, 4.7.2003, s. 23, Celex 32003L0042). Med héndelser
avses “driftsavbrott, defekt, fel eller annan onormal omstidndighet som
har eller kan ha inverkat pa flygsdkerheten men inte har lett till haverier
eller allvarliga tillbud” som omfattas av lagen (1990:712) om under-
sokning av olyckor. Sddana mindre allvarliga incidenter ska rapporteras
in till sdkerhetsmyndigheten for att dar lagras i datasystem som &r
tillgéngliga for alla sdkerhetsmyndigheter i EU i syfte att om mdjligt hitta
svagheter i konstruktioner, utbildningar, rutiner m.m. innan dessa har lett
till ett allvarligt haveri. Manga av dessa hiandelser bestér i beteenden som
kanske kan betecknas som oaktsamma i vissa sammanhang, men man vill
anda att ansvariga piloter och andra rapporterar dessa. I artikel 8.3 i
direktivet foreskrivs foljande: ”Utan att det paverkar tillimpningen av
tillampliga straffréttsliga bestimmelser, skall medlemsstaterna avsta fran
att inleda réttsliga forfaranden rorande odverlagda eller oavsiktliga
lagovertradelser som de far kdnnedom om endast pa grund av att de
rapporterats inom ramen for det nationella systemet for obligatorisk
rapportering av héndelser, utom i de fall det ror sig om grov oaktsam-
het.” Detta medfor att endast den som varit grovt oaktsam bdr kunna
omfattas av ansvar enligt straftbestimmelsen om vardsloshet i flygtrafik.
(Rapportering av héndelser inom civil luftfart behandlas mera ingaende i
prop. 2006/07:110.)

Enligt Luftrattsutredningens forslag skulle brottet ha en straffskala
omfattande boter eller fangelse 1 hogst tvd ar. Utredningen foreslog ingen
uppdelning i normalbrott och grovt brott. Regeringen foreslér liksom
utredningen en stringare straffskala med ett maximistraff pd fangelse i
tva ar. Dagens straffskala &r inte tillricklig for att dterspegla hur allvarligt
brottet dr. Den &r dessutom mildare &n motsvarande brott i vig och
sjotrafiken. Regeringen foreslar vidare en indelning av brottet i tva
grader pa motsvarande sétt som géller for vag- och sjotrafiken. Det grova
brottet bor utformas med forebild i sjolagen. Nar det giller fragan om
vilka brott som ska falla inom ramarna for ”vanlig” vérdsloshet i flyg-
trafik och vilka som ska betecknas som ”grova”, maste det gbras en
helhetsbedomning i varje enskilt fall, se ocksa forfattningskommentaren
till 13 kap. 1 §.
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21.6 Vissa andra straffskérpningar

Regeringens forslag: Till boter eller fangelse i hdgst sex ménader
doms

— den som framfor ett luftfartyg som regeringen av miljoskél
bestédmt inte ska fa anvindas i Sverige,

— den som utan tillstdnd tillverkar luftfartyg eller tillbehdr och
reservdelar till dem, eller utfor underhalls-, reparations- och dndrings-
arbeten pé luftfartyg, tillbehor eller reservdelar.

I ett fall som i dag kan medfora boter eller fangelse i hogst sex
manader begrinsas straffbarheten till att enbart ha boter i straffskalan.
Det géller den som bryter mot 5 kap. 2 § genom att inte se till att ett
luftfartyg ar bemannat pa foreskrivet sétt.

Luftrittsutredningens forslag: Luftrattsutredningen har foreslagit att
ett antal gérningar, bl.a. dem som ndmns ovan i de tvd forsta streck-
satserna, skulle fa boter eller fingelse i hogst sex ménader i straffskalan.
I de delar som regeringen tar med i detta lagforslag Overensstimmer
utredningens forslag — med vissa redaktionella &ndringar — med rege-
ringens forslag.

Supplementets forslag: I supplementet behandlas inte dessa fragor
sarskilt.

Remissinstanserna: har inte nirmare kommenterat detta.

Skiilen for regeringens forslag: Inledningsvis ska anmirkas att Luft-
rittsutredningen inte ndrmare kommenterat sitt forslag i denna del. Det
ska ocksd podngteras att ingen remissinstans ifragasatt forslagen till
straffskérpning i dessa fall.

Inom EU har man sedan lang tid fasat ut och forbjudit anvéindningen
av éldre bullriga luftfartyg. Ofta géller betrdffande luftfartyg ett samband
mellan buller och utslépp av skadliga &mnen. Ju bullrigare motorer, desto
hogre utslipp av skadliga dmnen. Géllande EU-direktiv aterfinns i
kodifierad version i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/93/EG.
Detta s.k. bullerdirektiv &r sedan linge genomfort i Sverige genom fore-
skrifter som meddelats pad myndighetsniva.

Svenska flygforetag torde inte kunna erhélla nédvandiga luftvérdig-
hetsbevis och miljovirdighetsbevis for sadana dldre bullriga luftfartyg.
(Undantag kan goras for s.k. historiska flygningar). Den svensk som dnda
skulle flyga med ett luftfartyg som dr forbjudet ur miljésynpunkt gor sig
skyldig till brott mot 13 kap. 4 § 6 och riskerar boter eller fingelse i
hogst sex manader. Utfasade luftfartyg som inte langre far forekomma i
EU:s luftrum anvinds dock fortfarande i ldnder utanfor unionen, dven i
geografiskt nérliggande lidnder. I dag kan sédledes den som framfor ett
luftfartyg som har luftvéirdighetsbevis och miljovérdighetsbevis som
utfardats i annat land utanfor EU men som av miljoskal inte far anvéndas
i Sverige bara domas till boter. Denna diskrepans i straffskalan bor réttas
till s att dven for nu aktuell gdrning kan démas till boter eller fangelse i
hogst sex manader.

Det stills upp hérda krav pa tillsyn och godkénnande av fabriker och
verkstdder som tillverkar luftfartyg, reservdelar och tillbehér. Séddana
krav finns sévél i nationell lagstiftning som 1 EU-rétten. Att anvénda sig
av s.k. piratdelar och liknande vid reparation av ett luftfartyg kan fa
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Odesdigra konsekvenser om den aktuella delen inte uppfyller den
hallfasthet eller de egenskaper som brukaren har ritt att forvénta sig. Det
ar avseviarda krafter och slitningar som materielen i ett luftfartyg utsatts
for under flygningar, och materielen maste hélla for dessa. Godkinda
reservdelar och liknande har testats och utsatts for ingdende prov innan
de godkénts. De har dédrigenom ocksa ofta blivit forhdllandevis dyra. I
tider med pressad ekonomi for flygféretagen m.fl. kan mindre seridsa
personer och foretag lockas att dndd erbjuda material m.m. som inte
uppfyller de hart stillda kraven. Géllande straffbestimmelse tillkom i en
tid med helt andra ekonomiska villkor for flygbranschen. Regeringen
anser dérfor att enbart en btespafoljd i forhallande till brottets allvar inte
langre framstér som en tillrdckligt ingripande pafoljd. Regeringen fore-
slar darfor att dven fangelse i hogst sex manader bor inga i straffskalan.
Den som inte ser till att ett luftfartyg &r bemannat pd foreskrivet sétt
kan i dag domas till boter eller fangelse i hdgst sex ménader. Eftersom
regler om bemanning till stor del kan komma att meddelas pa
myndighetsniva, bor endast boter forekomma i straffskalan.

21.7 Anpassning av s.k. blankettstraffstadganden

Regeringens forslag: Ansvarsbestimmelserna i den nuvarande

luftfartslagen justeras sa att, i den nya lagen, endast Gvertradelser av

bestimmelser i lag, i foreskrifter som meddelats av regeringen eller i

EU-forordningar straffbeliggs med fingelse. Ovriga dvertridelser far

boter i straffskalan.

Luftrittsutredningens forslag: Utredningen behandlade inte fragorna
mera ingaende.

Supplementets forslag: Overensstimmer med regeringens forslag,
bortsett fran fragan om konkurrens mellan straff och vite.

Remissinstanserna: har inte nirmare kommenterat detta.

Skilen for regeringens forslag: Luftfartslagen innehéller en rad
bemyndiganden till regeringen eller, efter regeringens bemyndigande,
annan myndighet att meddela foreskrifter i olika frdgor. Nuvarande
13kap. 2 § luftfartslagen, liksom motsvarande bestimmelse i
utredningens lagforslag, innehaller straffstadganden av innebord att den
som bryter mot en foreskrift som har meddelats med stod av ett sddant
normgivningsbemyndigande doms till boter eller fingelse i hogst sex
ménader.

De ndmnda ansvarsbestimmelserna dr s.k. blankettstraffstadganden
enligt vilka forutsittningarna for straffbarhet inte anges i sjdlva lagen
utan i foreskrifter pa en ldgre konstitutionell nivd. Som ndmnts i avsnitt
21.5 har Hogsta domstolen i rittsfallet NJA 2005 s. 33 slagit fast att
8 kap. 7 § andra stycket regeringsformen inte tilldter att forvaltnings-
myndigheter och kommuner fyller ut blankettstraffstadganden med
fangelse i straffskalan pa ett sadant sitt att den gédrning som héirigenom
straffbeldggs anges helt eller i det vdsentliga i deras foreskrifter.

Mot denna bakgrund och med hénsyn till att en straffskala med enbart
boter far anses otillrdcklig for overtrddelser av myndighetsforeskrifter
bor blankettstraffstadgandena i luftfartslagen dndras sé att overtradelser
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av foreskrifter meddelade av regeringen straffbeléggs med fiangelse. Har
kan tilldggas att straffsanktioner i form av fingelse ocksé kan forekomma
vid overtradelser av EU-forordningar, som i detta sammanhang ar att
likstdlla med svensk lag (jfr NJA 2007 s. 227).

Konkurrens mellan straff och vite

For att klargora forhallandet mellan vite och straff avseende samma
girning foreslar regeringen att det infors en sérskild regel med inne-
borden att ansvar inte ska domas ut om gérningen utgér overtradelse av
ett foreldggande eller forbud som forenats med vite.

21.8 Brott som beror utldndska luftfartyg som anvinds
inom ramen for ett svenskt drifttillstdnd

Regeringens forslag: Den som utdvar luftfartsverksamhet ombord pa ett
utlindskt luftfartyg som anvinds inom ramen for ett svenskt drifttillstand
och dérvid begar ett brott mot bestimmelser i luftfartslagen ska liksom i
dag kunna atalas vid svensk domstol.

Luftrittsutredningen: har inte behandlat denna fraga nirmare.
Supplementet har inte heller behandlat denna fraga.
Remissinstanserna: har inte yttrat sig i denna del.

Skilen for regeringens forslag: I prop. 1984/85:212 om andring i
luftfartslagen m.m., s. 82—85, ldmnades ett forslag till nuvarande 13 kap.
5 § andra stycket, varigenom det gavs en mojlighet att hér i landet vicka
atal och doma den som brutit mot vissa bestimmelser pa luftfartens
omrade vid luftfartsverksamhet ombord pé ett utldndskt luftfartyg som
anvénds inom ramen for ett svenskt drifttillstand.

Det har sedan ldnge varit vanligt férekommande att flygbolag hyr in
sina luftfartyg fran &dgare i andra ldnder. Dessa &dgare &r inte alltid
flygbolag, utan kan vara banker, pensionsinstitut och liknande. Ett sadant
luftfartyg har i princip utlindsk nationalitet och star inte under tillsyn av
svenska luftfartsmyndigheter. Denna situation ar inte typisk for Sverige,
utan forekommer virlden over. Dérfor har man inom ICAO antagit ett
tillagg till Chicagokonventionen, artikel 83 a (pa engelska 83 bis). Detta
tilligg Oppnar en mojlighet for anslutna stater att trédffa Gverens-
kommelser om dvertagande av tillsynsansvaret fran dgarens hemland till
det land dér flygbolaget som anvinder luftfartyget ar registrerat. Sverige
har ratificerat artikel 83 a. Ett nu aktuellt luftfartyg &r som regel malat i
flygbolagets farger, det bemannas av det svenska bolaget och flyger som
regel pa strackor som har anknytning till Sverige. I prop. 1984/85:212
sades bl.a. féljande betraffande utvidgningen av svensk straffrétt.

Bestaimmelser om tillimpligheten av svensk strafflag finns i 2 kap. BrB. I
2 § tas upp huvudreglerna om den svenska kompetensen i fraga om brott, som
begatts utom riket. For sddant skall sdlunda domas efter svensk lag och vid
svensk domstol om brottet har begétts av svensk medborgare eller av
utldnning med hemvist i Sverige, av utlinning utan hemvist i Sverige som
efter brottet har blivit svensk medborgare eller fatt hemvist hdr eller som &r
dansk, finsk, isldandsk eller norsk medborgare och finns hér eller av annan
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utldnning som finns hér i riket och det pa brottet kan folja fingelse i mer dn
sex manader. Generellt giller att gérningsmannen inte far démas om
gérningen &r straffri pd gérningsorten eller om den har begatts inom omréade
som inte tillhér ndgon stat och enligt svensk lag svérare straff dn boter inte
kan folja pad gérningen. Pafoljden far inte vara stringare dn det svaraste
straffet som &r stadgat for brottet enligt lagen pa gérningsorten.

For brott som har begatts utom riket doms enligt 3 § &dven i vissa andra fall,
bl.a. om brottet har forévats pa svenskt fartyg eller luftfartyg, eller om det
annars har begétts i tjinsten av befidlhavaren, eller av ndgon som tillhorde
besittningen pa sddant fartyg samt om brottet dr kapning av luftfartyg, luft-
fartssabotage eller folkréttsbrott eller forsok till kapning av luftfartyg eller
luftfartssabotage.

Atal for brott, som har begtts inom riket pa utlindskt fartyg eller luftfartyg
av utldnning som var befdlhavare eller tillhdrde besdttningen pé fartyget eller
annars medf6ljde fartyget mot sddan utldnning eller mot utldandskt intresse,
far inte vickas utan att forordnande om det har meddelats av regeringen eller
riksaklagaren (RA). Atal for brott som har forovats utom riket far vickas
endast efter forordnande av regeringen eller RA. Utan sadant forordnande fir
dock atal vickas om brottet har forovats bl.a. pa svenskt fartyg eller luftfartyg
eller i tjnsten av befdlhavaren eller ndgon som tillhdrde besdttningen pa
sadant fartyg (2 kap. 5 § BrB, KBr (1972:818) till riksaklagaren om vickande
av atal i vissa fall).

Betriffande utldndska luftfartyg som hyrs av svenska brukare torde den
brottslighet det hir géller i de allra flesta fall begés av svenska medborgare, i
allt fall om beséttningen pa luftfartyget ar svensk. Vid brott utomlands mot de
bestdimmelser som enligt 1 kap. 6 § LL skall tillimpas pé fartyget kan da
normalt domas efter svensk lag redan med stod av 2 kap. 2 § 1 BrB.

Om den brottslige dr utlaindsk medborgare kan ocksd domas efter svensk
lag om brottet forovats mot Sverige (2 kap. 3 § 3 BrB). De nu aktuella
gdrningarna torde dock inte generellt anses vara sadana brott. En mojlighet
maste darfor skapas for lagforing enligt svensk lag vid svensk domstol i dessa
fall. Detta kan i linje med vad utredningen foreslar ske genom en utvidgning
av de jurisdiktionsregler som géller enligt 2 kap. BrB. En bestimmelse hdrom
bor utformas i enlighet med de principer som tidigare har valts vid special-
straffrattslig reglering inom &mnet (se bl.a. 14 § lagen (1966:314) om
kontinentalsockeln och 5 § lagen (1982:963) om rymdverksamhet).
Bestdmmelsen bor tas in i anslutning till straffbestimmelserna i 13 kap. LL.

Lagradet har observerat att delar av vad som i dag regleras i 13 kap.
5§ andra stycket den nuvarande luftfartslagen inte har fatt nagot
motsvarighet i forslaget till ny Iuftfartslag, och framfort att fragan bor
uppmérksammas under det fortsatta lagstiftningsarbetet. Med anledning
dérav har en ndrmare analys av fragan gjorts, och regeringen kan
konstatera att vad som géller i dag ocksa bor gélla framdeles. Att fragan
inte kommenterats ndrmare av Luftrattsutredningen tyder ndrmast pé att
det skett ett forbiseende. Regeringen foreslar dérfor att en bestimmelse
som motsvarar 13 kap. 5 § andra stycket den nuvarande luftfartslagen tas
in som 13 kap. 11 § i den nya lagen.
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22 Konsekvensbeskrivning

Enligt Luftrittsutredningens mening hade de forslag som lades fram i
betdnkandet ingen betydelse for den kommunala sjélvstyrelsen eller
nagra beaktansvirda regionalpolitiska konsekvenser. Den lagstiftning
som utredningsuppdraget rorde och de forslag till dndringar som fore-
slogs var enligt kommitténs mening jamstalldhetspolitiskt neutrala. For-
slagen var inte heller av det slaget att de hade négon betydelse for de
integrationspolitiska malen. Regeringen har ingen annan uppfattning.

Forslagen kan fi nagra smirre konsekvenser for brottsligheten och det
brottsforebyggande arbetet genom forslaget om justerade straff-
bestammelser.

I friga om kostnadskonsekvenserna av forslagen kan foljande anforas.
Forslagen i denna proposition torde inte fa nagra konsekvenser for stats-
budgeten.

Forandringarna i 6verklagandebestimmelserna kommer att medféra en
Okning av antalet luftrittsliga drenden i allménna forvaltningsdomstolar.
Antalet drenden i reala tal kan dock berdknas bli s& pass fé att det inte i
detta sammanhang gér att ange ndgon méarkbar effekt.

I forslaget till lag om lufttransporter finns bestimmelser som innebér
att Konsumentverket tillfors tillsynsuppgifter i fraga om Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 2111/2005 av den
14 december 2005 om upprittande av en gemenskapsforteckning over
alla lufttrafikforetag som forbjudits att bedriva verksamhet inom gemen-
skapen och om information till flygpassagerare om vilket lufttrafik-
foretag som utfor en viss flygning, samt om upphdvande av artikel 9 i
direktiv 2004/36/EG och forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli
2006 om réttigheter i samband med flygresor for personer med funk-
tionshinder och personer med nedsatt rorlighet (se avsnitt 13.2 och 13.3).
Dessa uppgifter kan inte véntas leda till annat &n marginella kostnads-
Okningar. Det tillhor redan verkets uppdrag att i olika avseenden utdva
tillsyn &ver resebranschen, bl.a. enligt bestimmelser 1 nuvarande 9 kap.
luftfartslagen. Verket har &ven ett sérskilt ansvar for handikappfragor
inom sitt verksamhetsomréde. De nya uppgifter bor utan beaktansvirda
svérigheter kunna inordnas i den tillsynsverksamhet som redan bedrivs.
Eventuellt uppkommande kostnadsékningar ska finansieras inom ramen
for befintliga anslag.

For Transportstyrelsens rdkning kan vissa tillsynsuppgifter fa en nagot
dandrad omfattning. Forslaget kan dock inte antas medféra négra
kostnadsokningar som inte kan finansieras inom befintliga ramar.

Forslaget om konkurrensutsittning av den lokala flygtrafiktjansten kan
pa sikt medfdra vissa kostnadsbesparingar for de berdrda flygplatserna.
Det saknas emellertid underlag for nagra sdkra prognoser i denna fraga.
Regeringen kan i dag inte heller overblicka vilka eventuella personella
konsekvenser som mojligheten att upphandla flygtrafikledningstjanster
frén annan &n Luftfartsverket kan medfora. Konsekvenserna for foretag
och andra som vill tillhandahélla flygtrafikledningstjdnst vid sidan av
Luftfartsverket framgar till viss del av forfattningskommentaren till
6 kap. 13 § forslaget till ny luftfartslag.
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Forslagen bedoms inte i &vrigt ha nigon beaktansvird betydelse for Prop. 2009/10:95

foretagens villkor i forhéllande till vad som géller for narvarande.

23 Forfattningskommentar

23.1 Forslaget till luftfartslag

1 kap. Inledande bestiimmelser
Lagens tillimpningsomrade

1§ Luftfart inom svenskt omréde far ske endast i 6verensstimmelse med denna
lag eller annan forfattning, om inte annat f6ljer av EU-forordningar.

Nér inte annat foljer av denna lag ska denna lag och foreskrifter som har
meddelats med stod av lagen gilla dven vid luftfart med svenska luftfartyg
utanfor svenskt omrade, om det dr forenligt med den frimmande lag som ar
tillamplig.

I forsta stycket, som motsvarar nuvarande 1 kap. 1 § den nuvarande luft-
fartslagen, finns den grundlidggande bestimmelsen om rétt att utova luft-
fart inom svenskt omréde. Sverige har i princip suverénitet over sitt ter-
ritorium. Genom olika internationella avtal — framst Chicagokonven-
tionen — har Sverige emellertid férbundit sig att i viss utstrackning tillata
utlandska luftfartyg att flyga inom svenskt omrade. Sveriges mojlighet
att sjélvstindigt lagstifta pa luftrittens omrade har pa senare ar ocksa
begransats genom vart medlemskap i EU. Detta har skett genom att det
av lagtexten framgar att det finns EU-forordningar som géller vid sidan
av lagen och som har foretrdde framfor nationell rétt.

Liksom enligt den nuvarande ordningen framgar det att Sverige har rétt
att inskrénka luftfarten s& att andra intressen inte blir krdnkta. Sddana
inskrankningar kan ske dven genom fOrfattningar som inte hor till luft-
ratten.

I andra stycket, som motsvarar delar av 1 kap. 4 § den nuvarande luft-
fartslagen, finns bestimmelser om lagens tillimplighet i rummet. Luft-
fartslagen ska tillimpas pa svenska luftfartyg dven nir de &r utanfor
svenskt omrade. Detta stycke gar tillbaka pa Chicagokonventionen,
enligt vilken det land dér ett luftfartyg ar registrerat ska se till att luft-
fartyget och dess besittning uppfyller vissa villkor, oavsett var luft-
fartyget befinner sig. Om ett svenskt luftfartyg befinner sig inom ett
annat lands omrade har dock lagen i det landet foretrdde. Det kan da bli
fraga om lagkonflikter av bade offentligrittslig och privatrittslig art. Nér
det géller offentligrittsliga bestimmelser sdsom sédkerhetsforeskrifter bor
reglerna kunna komplettera varandra om de 4r forenliga.

2§ Om det dr forenligt med den frimmande lag som ér tilldimplig, ska f6ljande
bestammelser gélla dven vid luftfart utanfor svenskt omrade med utldndska luft-
fartyg, néir sddana anvénds inom ramen for ett svenskt drifttillstand:

1. 3-5 kap.,

2. 8 kap. 1 och 4-6 §§,

3. foreskrifter som meddelats med stdd av bestimmelser som anges i 1 eller 2,

4. 12 kap. 1 och 3 §§ nér det giller tillsyn 6ver bestimmelser som anges i 1-3,
samt
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5. 13 kap. 1-3 §§, 4 § forsta stycket 6, 811 och andra stycket, 5 §, 6 § forsta
stycket 2 och andra stycket samt 7, 9 och 13 §§.

I denna paragraf, som delvis har sin motsvarighet i 13 kap. 5 § andra
stycket den nuvarande luftfartslagen och delvis saknar motsvarighet i den
nuvarande lagstiftningen, finns bestimmelser om lagens tillimplighet i
rummet vad avser utldndska luftfartyg nér sddana anvénds inom ramen
for ett svenskt drifttillstdind. Om det &r forenligt med den frimmande lag
som 4r tillimplig ska angivna bestimmelser i lagen tillimpas dven vid
luftfart utomlands. Kravet pa att ett luftfartyg ska anvindas inom ramen
for ett svenskt drifttillstdnd innebar att luftfartyget ska vara infort i det av
den svenska luftfartsmyndighetens utfardade drifttillstandet, vilket i sin
tur innebér att bestimmelsen endast kan bli tillimplig vid inhyrning av
luftfartyg utan beséttning, s.k. dry lease. (Vid s.k. wet lease opereras
luftfartyget inom ramen for det uthyrande flygbolagets drifttillstdnd och
den stat som utfardat detta drifttillstdind svarar for den flygsékerhets-
missiga tillsynen.)

Betriffande straffbestimmelserna i 13 kap. som det hinvisas till i
punkten 5, och som ska ldsas tillsammans med 13 kap. 11 §, begrénsas
straffbarheten i forhallande till gillande ritt genom att bara omfatta de
paragrafer som riaknas upp. I den nuvarande luftfartslagen omfattas alla
gérningar som &ir belagda med straff enligt lagen eller med stéd dérav
utfdrdade foreskrifter. Nytt i forhéllande till gdllande ritt dr att den nya
paragrafen med straff for vissa brott mot EU-bestammelser i 13 kap. 5 § i
detta lagforslag dven ska gélla for utlandska luftfartyg som anvénds inom
ramen for ett svenskt drifttillstand. Se vidare avsnitt 5.5.

3§ Nir det i denna lag hénvisas till linder inom Europeiska unionen ska, om
inte annat sirskilt foreskrivs, ddrmed innefattas dven andra ldnder som genom
bindande avtal inom det forfattningsreglerade omradet omfattas av bestimmelser
om civil luftfart som antagits inom ramen for samarbetet inom Europeiska
unionen.

Bestdmmelsen dr ny. Av den foljer att svenska myndigheter och foretag
ska tillimpa EU-rétten dven i forhallande till lander utanfér EU, nér detta
framgér av avtal som slutits pa unionsniva, exempelvis EES-avtalet och
avtalet med Schweiziska edsforbundet. Bestimmelsen har huvudsakligen
utformats i enlighet med Lagrddets forslag.

4§ I lagen (2010:000) om lufttransporter finns bestimmelser av civilrattsligt
slag om villkoren vid olika former av transporter i luftfart.

Bestimmelsen saknar motsvarighet i géllande luftfartslag, och ar endast
en erinran om att civilrittsliga bestimmelser péd luftfartsomradet finns i
en annan lag.

5§ For militar luftfart och annan luftfart for statsindamal géller lagen endast i
den utstrickning som foljer av 14 kap.

Luftfartslagen géller civil luftfart. For 6vrig luftfart, dvs. militér luftfart
och luftfart som utfors for statsindamal giller endast de bestimmelser
som anges i 14 kap. Som framgér av avsnitt 5.3 har en arbetsgrupp inom
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Regeringskansliet tagit fram forslag till en uppdatering av reglerna kring
statsluftfarten (Ds 2009:56 Statslufifarten).

Med denna paragraf och med hénsyn till hur forslaget till ny luft-
fartslag &r uppbyggt behdver begreppet “civil luftfart” inte anvéndas i
lagen utan det kan ricka med "luftfart”. Ddrmed anpassas lagforslaget till
en kommentar som Lagrddet gjort till 1 kap. 6 §.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagrddets forslag.

Luftfart inom svenskt omrade

6§ Ett luftfartyg som anvdnds vid luftfart inom svenskt omrade ska vara
registrerat i Sverige eller i ett annat land som dr medlem i Internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAO) eller som Sverige triffat avtal med om ritt till
luftfart inom svenskt omrade. Ett luftfartyg som inte anvénds vid tillstandspliktig
luftfart och som stadigvarande anvinds inom svenskt omrade ska vara registrerat
i Sverige.

Om det finns sérskilda skil, far regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att luftfart far
dga rum dven med andra luftfartyg och pa vilka villkor detta far ske.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela fore-
skrifter om att ett luftfartyg av miljoskél inte far anvindas inom svenskt omréade.

I denna paragraf regleras fragan vilka luftfartyg som far anvindas vid
luftfart inom svenskt omrade.

Enligt forsta stycket, som motsvarar ungefdr 1 kap. 2 § forsta stycket
den nuvarande luftfartslagen, ska ett luftfartyg som anvinds vid luftfart
inom svenskt omrade vara registrerat i Sverige eller i ett annat land som
ar medlem i Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO).
Samtliga ldnder som har skrivit under Chicagokonventionen é&r
medlemmar i ICAO. Chicagokonventionen har i dag i stort sett universell
anslutning (i september 2009 hade ICAO 190 medlemsstater). Den tanke
som ligger bakom att luftfartyg som é&r registrerade i en ICAO-stat far
anvindas vid luftfart inom svenskt omrade &r att dessa stater har
forpliktat sig att upprétthédlla den flygsdkerhetsméssiga grundnivd som
uppstills i Chicagokonventionen och dess bilagor. I géllande luftfartslag
finns inte kopplingen till medlemskap i ICAO, utan det talas om rétt till
luftfart med luftfartyg som har nationalitet i en annan stat &n Sverige, om
det har tréffats avtal med den andra staten om en siddan ritt. Det fore-
kommer i1 négra fall att Sverige har avtal med parter som inte &r
medlemmar av ICAO, exempelvis Hongkong och Macao. Som Lagrddet
papekat bor bestimmelsen justeras for att dven ticka in sddana avtalsfall.

Det anges uttryckligen, till skillnad fran i dag, att registrering ar en
forutsédttning for att ett luftfartyg ska f& anvindas vid luftfart inom
svenskt omrade. Registreringen sker antingen i det svenska luftfartygs-
registret eller i ett utlandskt luftfartygsregister. Enligt 2 kap. 11 § forsta
stycket ska ett luftfartyg som antecknats i bihanget till det svenska luft-
fartygsregistret vid tillimpningen av forevarande bestimmelse anses vara
registrerat i Sverige. Med stod av bestimmelsen i 1 kap. 6 § andra
stycket kan dock foreskrivas undantag fran kravet pad registrering
betriffande luftfartyg som &r av sérskild beskaffenhet.
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I forsta stycket regleras inte fragan vilken luftfartsverksamhet en dgare
eller brukare far bedriva hér i landet. Grundldggande bestimmelser om
tillstand till luftfartsverksamhet finns i 7 kap. i savil den nuvarande luft-
fartslagen som i fOrslaget till ny luftfartslag. Av stor betydelse i detta
sammanhang var ocksa radets forordningar (EEG) nr 2407/92 av den
23 juli 1992 om utfardande av tillstdnd for luftrafikforetag (licensierings-
forordningen) och (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-
lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (marknadstill-
tradesforordningen), som numera till storsta delarna ingar i EU:s luft-
trafikforordning (férordning (EG) nr 1008/2008).

Mot bakgrund av den begrinsade tillsynsmojlighet som Transport-
styrelsen har betrdffande utldndska luftfartyg foreslar regeringen att ett
luftfartyg som inte anvinds vid tillstdndspliktig luftfart och som stadig-
varande anvinds inom svenskt omrdde ska vara registrerat i Sverige.
Med tillstandspliktig luftfart avses hér luftfart som kriver tillstdnd enligt
7 kap. For utldndska luftfartyg som anvinds av svenska flygforetag inom
ramen for verksamhet vilken kréver operativ licens, finns grundldggande
bestimmelser om registrering i artikel 12 i EU:s lufttrafikférordning
(tidigare artikel 8 i licensieringsférordningen) och i svenska myndighets-
foreskrifter som ansluter till artikeln.

I andra stycket, som i princip motsvarar nuvarande 1 kap. 2 § andra
stycket den nuvarande luftfartslagen, behalls mdjligheten for regeringen
eller den myndighet regeringen bestdmmer att meddela dispens fran
kravet i forsta stycket.

I tredje stycket, som saknar motsvarighet i den nuvarande lagstift-
ningen, bemyndigas regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer att foreskriva att ett luftfartyg av miljoskél inte far anvéndas
inom svenskt omréde. Bakgrunden till denna bestimmelse &r att det finns
EU-direktiv, enligt vilka luftfartyg som inte uppfyller foreskrivna
bullernormer inte far anvéndas inom medlemsstaternas territorier.

En straffbestimmelse rérande den som anvéander ett luftfartyg som inte
uppfyller bullernormerna finns 1 13 kap. 4 § forsta stycket 1.

7§ Luftfartyg far inte inom svenskt omrade framféras med &verljudsfart.

Om det finns synnerliga skél, far regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestimmer meddela foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta om
undantag fran forbudet. I samband ddrmed fér anges pa vilka villkor luftfarten far
dga rum.

Ytterligare krav i fraga om framforande av luftfartyg i 6verljudsfart far inte
stdllas med stod av miljobalken.

Denna paragraf 6verensstimmer helt med 1 kap. 2 a § den nuvarande
luftfartslagen. Paragrafen, som enbart ar tillimplig péa civil luftfart,
infordes ursprungligen ar 1972 efter att Nordiska radet &r 1971 antagit en
rekommendation i vilken medlemsstaternas regeringar uppmanades att
gemensamt utfirda forbud for civilt 6verljudsflyg. Enligt andra stycket
kan dispens medges. Séddan ska dock ges endast nér det kan uteslutas att
flygningen ger upphov till skador. En dispens ska i allmédnhet avse en
enstaka flygning och begrénsas till viss tid. Dispensen kan forenas med
villkor om tidpunkt, flygvigar m.m. En straffbestimmelse som ansluter
till denna paragraf finns i 13 kap. 4 § forsta stycket 2.
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8§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far av militira
skil meddela foreskrifter eller i ett enskilt fall besluta om inskrankningar av eller
forbud mot luftfart inom viss del av landet (restriktionsomrdde). Sadana fore-
skrifter eller beslut far ocksd meddelas om det behdvs av hédnsyn till allmédn
ordning och sidkerhet, friluftsliv, natur- eller miljovard eller for att undvika
storning vid allmdn sammankomst eller offentlig tillstédllning av storre
omfattning. Foreskrifter som medfér forbud mot luftfart, och inte enbart
inskrdnkningar, och som meddelas av en annan myndighet 4n regeringen far avse
forbud under hogst tva veckor.

Under utomordentliga forhallanden eller nir det i 6vrigt krdvs av hénsyn till
allmén sdkerhet far regeringen meddela foreskrifter om tillfélliga inskrankningar
av eller forbud mot luftfart inom hela landet.

I denna paragraf, som motsvarar 1 kap. 3 § den nuvarande luftfartslagen,
finns bestdmmelser om s.k. restriktionsomraden. For att klargéra att
restriktionsomraden kan inforas i samband med storre publika evene-
mang, t.ex. av bullerskil, foreskrivs det uttryckligen att ett restriktions-
omrade far inforas for att undvika storning vid allmén sammankomst
eller offentlig tillstillning av storre omfattning. Begreppen allmén
sammankomst och offentlig tillstéllning &r avsedda att ha samma inne-
bord som i ordningslagen (1993:1617).

Avsikten dr inte att bestimmelsen ska kunna aberopas for att &stad-
komma léttnader i t.ex. det dagliga bullret vid en flygplats.

Emellanét gors det gillande att sdkerhetsskal ligger bakom en begéran
om ett restriktionsomrade, medan det i sjilva verket ror sig om kommer-
siella skdl. Som exempel kan ndmnas att ndgon sélt rétten att bevaka ett
evenemang till en tidning eller ett tv-bolag och vill foérvissa sig om att
ingen konkurrent ska kunna trdnga sig pa fran luften. Syftet med
bestimmelsen ar emellertid inte att restriktionsomrdden ska kunna
inforas av rent kommersiella skal.

I forhéllande till lagradsremissens forslag har bestimmelsen kom-
pletterats med en mdjlighet att meddela beslut dven i enskilda fall. Detta
efter papekande frdn Transportstyrelsen som redan i dag fattar beslut i
enskilda fall.

En straffbestimmelse som ansluter till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 3.

Luftfartyg av sirskild beskaffenhet

9§ I fraga om luftfartyg som inte har ndgon forare ombord eller inte ar
motordrivna eller som i §vrigt dr av sérskild beskaffenhet far regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer meddela foreskrifter om eller i ett enskilt
fall besluta om undantag fran bestdmmelserna i 1 kap. 6 § forsta stycket och
2-8 kap. samt i Ovrigt meddela de fOreskrifter som behdvs. Undantag och
foreskrifter far inte utformas sa att de strider mot flygsdkerhetens eller det
allménnas intresse. En forvaltningsuppgift som ansluter till foreskrifterna far, om
regeringen foreskriver det, av myndigheten verldmnas at nagon annan, dven om
uppgiften innefattar myndighetsutvning.

I frdga om sédana féremal som é&r inréttade for rorelse i luften men som inte ar
att anse som luftfartyg géller sirskilda foreskrifter.
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Paragrafen, som i stort 6verensstimmer med 14 kap. 1 § den nuvarande
luftfartslagen, innehéller regler om undantag fran vissa bestimmelser i
luftfartslagen nér det géller luftfartyg av sirskild beskaffenhet.

Luftfartslagen ar tillimplig pa alla slags luftfartyg. I detta lagforslag —
liksom i den nuvarande luftfartslagen — upptas inte ndgon definition av
begreppet luftfartyg. I detta avseende far man dérfor halla sig till veder-
tagen begreppsbestimning pa omradet. En sddan finns i en likalydande
formulering 1 flertalet av bilagorna till Chicagokonventionen och i
ICAO:s Definitions. Denna definition har foljande lydelse: “Aircraft.
Any machine that can derive support in the atmosphere from the
reactions of the air other than the reactions of the air against the earth's
surface.” P4 svenska brukar detta dversittas: Luftfartyg. Anordning som
kan erhalla barkraft i atmosfaren genom luftens reaktioner med undantag
av dess reaktioner mot jordytan.”

Aven om luftfartslagen som ovan nimnts #r tillimplig pa alla former
av luftfartyg dr bestimmelserna i lagen typiskt sett utformade med tanke
pé konventionella luftfartyg. Ibland kan det finnas behov av att modifiera
reglerna med avseende pa andra kategorier av luftfartyg. Av lagtekniska
skdl dr det svart att i de enskilda bestimmelserna géra behdvliga modi-
fikationer. Den uppmjukning av reglerna som behdvs far dérfor goras
med stdd av bemyndigandet i forevarande paragraf.

De luftfartyg som avses i forsta stycket ar bl.a. sddana som inte har
nagon forare ombord, segelflygplan, ultraldtta flygplan, ballonger, sjo-
flygplan och luftfartyg som byggts for militdrt bruk. Bemyndigandet i
forsta stycket dr begrinsat i tvd avseenden. Dels far undantag och fore-
skrifter inte utformas s& att de strider mot flygsdkerhetens eller det
allménnas intresse, dels ska alltid de dvriga bestdimmelser i luftfartslagen
som inte ndmns i paragrafen iakttas. Lagrddet har framfort synpunkter pa
frigan om O&verlamnande av forvaltningsuppgifter till enskild. I avsnitt
5.9 har regeringen utvecklat sin syn pa denna fraga i luftfartssamman-
hang. I forhallande till det lagforslag som remitterades till Lagradet har,
efter pdpekande av Lagradet, en hdnvisning i forsta stycket réttats till.

Som exempel pa foremél som avses i andra stycket kan nimnas skjut-
mal och raketer.

Luftfartyg registrerade hos en internationell organisation

10§ De bestdammelser i denna lag som géller i friga om luftfartyg som ar
registrerade i ett annat land ska pa motsvarande sétt tillimpas nér det géller luft-
fartyg som 4r registrerade hos en internationell organisation.

Denna paragraf motsvarar 1 kap. 5 § den nuvarande luftfartslagen.

Ett luftfartyg ska enligt artikel 17 i Chicagokonventionen ha den stats
nationalitet, i vilken det &r registrerat. Enligt artikel 77 i konventionen
utgdr konventionens bestimmelser om nationalitet och registrering inte
hinder mot att tva eller flera fordragsslutande stater bildar gemensamma
lufttrafikorganisationer eller internationella lufttrafikforetag eller
kommer dverens om lufttrafik i pool pé vilken strécka eller inom vilket
omrade som helst. I en resolution & 1967 om nationalitet hos och
registrering av luftfartyg som anvénds i sddana internationella lufttrafik-
foretag som avses i artikel 77, har ICAO faststéllt hur konventionens
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bestimmelser ska tillimpas pa de luftfartyg som inte ir registrerade pa
nationell basis. Sadan registrering kan vara “joint registration”, dvs.
registrering enligt vilken de stater som bildar ett internationellt lufttrafik-
foretag ska upprétta ett annat register dn det nationella for registrering av
de fartyg som trafikforetaget anvédnder. Registreringsmyndighet i detta
fall &r myndigheter i dessa stater. For luftfartyg som omfattas av ”joint
registration” behdvs inga specialbestimmelser. En annan form av regi-
strering enligt artikel 77 dr emellertid “international registration”, enligt
vilket system luftfartyg som stélls till en internationell organisations
forfogande ska kunna registreras hos den internationella organisationen
som da blir registreringsmyndighet. De luftfartyg som blir foremal for
gemensam eller icke-nationell registrering ska fa en allméin beteckning
”common mark”) som bestdms av ICAO. I den forevarande paragrafen
likstdlls, mot bakgrund av resolutionen, vid tillimpning av lagens
bestimmelser icke-nationellt registrerade luftfartyg med luftfartyg som &r
registrerade i en annan stat.

Standarder

11§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om att utrustning som anvénds i eller for luftfart ska folja vissa
standarder nér utrustningen har betydelse for flygsédkerheten.

Paragrafen, som saknar motsvarighet i géllande luftfartslag, innehéller ett
bemyndigande till regeringen eller, efter regeringens bemyndigande,
annan myndighet att foreskriva att utrustning som anvinds i eller for
luftfart ska folja vissa standarder nér utrustningen har betydelse for flyg-
sakerheten. Se avsnitt 5.8.

2 kap. Registrering, nationalitet och méirkning
Registreringen

1§ Transportstyrelsen for register 6ver luftfartyg (lufifartygsregistret).

Sérskilda bestdmmelser om inskrivning av rétt till luftfartyg finns i lagen
(1955:227) om inskrivning av rétt till luftfartyg och om vissa internationella
forhallanden i lagen (1955:229) i anledning av Sveriges tilltrdde till 1948 ars
konvention rorande internationellt erkdnnande av rétt till luftfartyg.

Paragrafen motsvarar i huvudsak 2 kap. 1 § den nuvarande luftfartslagen.

2 § Ett luftfartyg far registreras i Sverige bara om det helt dgs av

1. svenska staten,

2. svensk kommun eller svenskt landsting,

3. medborgare i ett land inom Europeiska unionen (EU-land) eller dodsboet
efter en sddan person,

4. bolag, forening, samfallighet eller stiftelse som har svensk nationalitet eller
har sitt sdte 1 ett EU-land, eller

5. europeiska ekonomiska intressegrupperingar som har sitt séte i Sverige.

Aven om forutsittningar enligt forsta stycket inte foreligger fir ett luftfartyg
registreras i Sverige, om det brukas av ndgon som avses i forsta stycket och
denne har ett drifttillstind som é&r utférdat i Sverige.
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Transportstyrelsen far i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg far registreras i
Sverige dven om forutséttningar enligt forsta eller andra stycket inte foreligger.
Ett sadant beslut far fattas bara om luftfartyget i regel anviinds med utgdngspunkt
i Sverige.

Paragrafen motsvarar i huvudsak 2 kap. 2 § den nuvarande luftfartslagen.

Nytt dr att europeiska ekonomiska intressegrupperingar som har sitt
sdte 1 Sverige har lagts till pd samma sétt som de har tagits med i 7 kap.
3§ forslaget till ny luftfartslag. Sddana intressegrupperingar regleras
bla. i lagen (1994:1927) om europeiska ekonomiska intresse-
grupperingar (se prop. 1994/95:68, bet. 1994/95:LUI13, rskr.
1994/95:131).

Med anledning av Lagradets fraga rorande infogandet av ordet "helt” i
forsta stycket, har detta skett i enlighet med Luftrattsutredningens forslag
i delbetdnkandet Rdttigheter i lufifartyg (SOU 1997:122) for att det klart
ska framgé att stycket inte dr tillimpligt ndr det finns en deldgare i ett
luftfartyg — oavsett dgarandel — som inte hor till dem som ridknas upp i
stycket.

Andra stycket ar nytt och tydliggor att dven luftfartyg som édgs av andra
an dem som riknas upp i forsta stycket kan registreras i Sverige om de
anvénds av en brukare med svenskt drifttillstand.

Tredje stycket motsvarar i stort andra stycket i 2 kap. 2 § den
nuvarande luftfartslagen.

Med anledning av Lagridets synpunkter har vissa smérre sprakliga
justeringar gjorts i forsta stycket.

3§ Ett luftfartyg som &r registrerat i ett annat land far inte registreras i Sverige,
om det inte avregistreras i det andra landet.

Paragrafen motsvarar i stort 2 kap. 3 § den nuvarande luftfartslagen.

Bestimmelsen har sin grund i artikel 18 i Chicagokonventionen som
bl.a. foreskriver att ett luftfartyg inte kan med réttslig verkan registreras i
mer dn en stat.

4§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om att luftfartyg av miljoskal inte far registreras i Sverige.

Paragrafen motsvarar ungefér 2 kap. 4 § den nuvarande luftfartslagen.

Det nuvarande kravet pé att ett luftfartyg maste ha ett luftvardighets-
bevis och, i forekommande fall, ett miljovardighetsbevis for att fa
registreras i luftfartygsregistret finns inte langre med i bestimmelsen.

Eftersom kravet pa miljovardighetsbevis slopas i detta lagforslag, bor
det 1 stillet inforas en uttrycklig mdjlighet for regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer att av miljoskdl foreskriva att vissa
typer av luftfartyg inte far registreras i Sverige. Av EU-rétten foljer att
det fortfarande kan vara pékallat att av miljoskél kunna begrinsa réitten
att registrera flygplan, se t.ex. radets direktiv 89/629/EEG av den
4 december 1989 om begriansning av buller fran civila jetmotordrivna
underljudsflygplan.
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5§ Ansdkan om registrering av ett luftfartyg ska goras av &garen. De
upplysningar och den utredning som behdvs for registreringen ska ldmnas
tillsammans med ansékan som ska vara skriftlig.

Paragrafen motsvarar i det ndrmaste 2 kap. 5 § den nuvarande luftfarts-
lagen.

Ett generellt straffstadgande for den som ldmnar oriktiga uppgifter vid
ansokan eller anmilan enligt 2 kap. finns i 13 kap. 4 § forsta stycket 4.

6 § Ett luftfartyg ska avregistreras om

1. dgaren skriftligen begér det,

2. kraven i 2 § inte ar uppfyllda,

3. det har forolyckats eller forstorts,

4. det efter en flygning inte har horts av pa tre manader, eller

5. det pa grund av ombyggnad eller annan saddan &dndring upphort att vara luft-
fartyg eller, utan att dndring skett, inte langre anses utgora ett luftfartyg.

Agaren ir skyldig att inom en manad skriftligen anmila om négot har hint som
enligt forsta stycket 2—4 medfor att ett luftfartyg ska avregistreras.

Paragrafen motsvarar i det ndrmaste 2 kap. 8 § den nuvarande luftfarts-
lagen.

I punkten 5 i forsta stycket har foljande éndring vidtagits. I nuvarande
luftfartslag sdgs att ett luftfartyg ska avregistreras om det inte haft ett
giltigt luftvardighets- eller miljovérdighetsbevis pé tre ar. Eftersom det
inte ldngre ska stdllas nagra krav pa att ett luftfartyg ska ha
luftvédrdighets- och miljovardighetsbevis for att fa registreras maste
punkten justeras. I stéllet foreslas att det — med forebild i 2 kap. 6 § forsta
stycket sjolagen (1994:1009) — infors en bestimmelse om att ett luft-
fartyg ska avregistreras om det pa grund av ombyggnad eller, utan att
andring skett, inte anses utgéra ett luftfartyg. Detta ndgot maérkliga
fenomen att ett foremal utan ingrepp dndrar karaktir kan exemplifieras
frén sjofarten nér skepp stindigt ligger vid kaj och anvénds for helt andra
dandamal &n sjofart, t.ex. hotell och restaurangverksamhet. Det finns en
snarlik foreteelse vid Arlanda flygplats ddr en s.k. jumbojet stéllts upp
och byggts om till hotell, 14t vara att man da ocksa tagit bort motorerna
sa att det redan av den anledningen inte ladngre &r luftvardigt. Ett luft-
fartyg kan ocksa utan att dndras tas in i samlingarna i ett museum med
avsikt att det inte ldngre ska anvéndas for flygning.

Lagradet har framfort att punkten 5 i forsta stycket kan medfora fall
dér olika uppfattningar kan komma till uttryck huruvida en farkost fort-
farande ar ett luftfartyg eller inte. Detta i kombination med att det ska
kunna domas till boter for den som forsummar sin anmélningsskyldighet
(se 13 kap. 6 § andra stycket) leder regeringen till att foresla att den
obligatoriska anmilningsskyldigheten bara ska omfatta fall som ticks av
punkterna 2—4 i forsta stycket. Det &r endast i undantagsfall som fall
under punkten 5 blir aktuella och dé torde ocksa fragan om giltigheten av
luftfartygets luftviardighetsbevis véckas, vilket bor ge tillrackliga
indikationer for tillsynsmyndigheten att ifrdgasétta registreringen.

Lagréadet har ocksa efterfragat mera ledning for beddmningen av fran
vilken dag ”inom en ménad” ska rdknas. Betriffande punkten 2 ska
berdkningen borja den dag dé dgarforhéllandena éndras pa sddant sitt att
kraven i 2 kap. 2 § forsta stycket inte langre dr uppfyllda. Om luftfartyget
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har registrerats med stod av 2 kap. 2 § andra eller tredje stycket riknas
tiden fran den dag d& forhallandena fordndrats pa sadant sitt att fragan
om registrering ska provas pa nytt. Det kan exempelvis bli aktuellt nér ett
drifttillstand upphor att gélla eller nér ett luftfartyg inte lingre anvinds
med utgangspunkt i Sverige. Betrdffande punkten 3 riaknas tiden fran den
dag da luftfartyget har forolyckats eller forstorts. For punkten 4 ska det
forst ga tre méanader frén den senaste flygningen. Dérefter har dgaren
ytterligare en ménad pa sig att gora anmélningen.

78§ Om det finns en inskrivning i ett luftfartyg enligt lagen (1955:227) om
inskrivning av rétt till luftfartyg, far luftfartyget avregistreras endast om den till
vars formén inskrivningen géiller har medgett det. Detsamma géller i frdga om
anteckningar som avses i 2 a § nimnda lag.

Paragrafen 6verensstimmer med 2 kap. 9 § den nuvarande luftfartslagen.

Paragrafen fick sin lydelse med anledning av prop. 2003/04:27 Rittig-
heter i luftfartyg, dar det i forfattningskommentaren sades foljande.

Lagen om inskrivning av rétt till luftfartyg ar endast tillamplig pé luft-
fartyg som é&r registrerade i luftfartygsregistret. Om ett luftfartyg
avregistreras ur registret, skall de inforingar som finns betraffande luft-
fartyget avforas enligt 24 § i den lagen. I ett sadant fall skulle en
inteckningshavare eller den som skrivits in som &gare till ett luftfartyg i
inskrivningsregistret eller den till vars forman en anteckning i detta
register géller kunna drabbas av en rittsforlust. Forevarande paragraf
syftar till att forhindra detta och det krdvs dérfor att de som berdrs av
inforingarna i inskrivningsregistret samtycker till avregistreringen.

Den provning som sker enligt bestimmelsen ar av formell natur. Det
skall i detta sammanhang inte provas om t.ex. en inskrivning ar materiellt
giltig eller om réttigheten som den avser har upphdrt att gilla. Om den
som dr inskriven som nyttjanderdttshavare eller en inteckningshavare
motsétter sig avregistrering, far ndgon sadan inte ske. Om den som begért
avregistreringen, dvs. dgaren till luftfartyget, anser att en sidan
inskrivning inte lidngre &r giltig, kan denne enligt 2 h § lagen om
inskrivning av ratt till luftfartyg begéra att inskrivningen avfors.

I de fall forvarv, nyttjanderitt eller inteckning finns inskrivna i
registret, krdvs medgivande av den som inskrivningen géller till formén
for, dvs. rittighetsinnehavaren. Samtycke krévs ocksd, om det har gjorts
en anteckning i inskrivningsregistret enligt 2 a § i nimnda lag, dvs. en
anteckning om dganderittsforbehall eller villkor som innebair att det finns
inskrankningar i dgarens rtt att forfoga 6ver luftfartyget. Samtycke skall
i dessa fall ges av den som anteckningen géller till forman for. Med detta
avses t.ex. den som innehar ritten enligt ett dganderéttsforbehall. Om
samtycke till avregistrering inte ldmnas, skall inskrivningsmyndigheten
enligt 58 § 11 anteckna detta i inskrivningsregistret for luftfartyg.

8§ Om nagon annan &n dgaren brukar ett registrerat luftfartyg for en obestaimd
tid eller for en bestdmd tid om minst en manad ska upplataren eller brukaren
genast efter upplatelsen skriftligen anméla detta forhallande for anteckning i
luftfartygsregistret, om nyttjanderétten inte skrivits in enligt lagen (1955:227) om
inskrivning av rdtt till luftfartyg. Om nyttjanderdtten har skrivits in, ska
anteckning goras i luftfartygsregistret om upplétaren eller brukaren begir det.
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Om anteckning enligt forsta stycket skett, ska upplétaren eller brukaren anméla
till luftfartygsregistret ndr en upplatelse for en obestdmd tid upphor eller en
upplételse for en bestdmd tid upphor i fortid.

Paragrafen, som har behandlats i avsnitt 7, ersdtter 2 kap. 10 § den
nuvarande luftfartslagen.

I forsta stycket infors en skyldighet att anméla nyttjanderattsupplatelse
av registrerat luftfartyg som gors for obestdmd tid eller for bestdmd tid
om minst en manad, sdvida inte nyttjanderdtten har skrivits in i
inskrivningsregistret for luftfartyg enligt lagen (1955:227) om
inskrivning av rétt till luftfartyg. Det anges vidare att, om en nyttjanderatt
har skrivits in i inskrivningsregistret for luftfartyg, anteckning ska goras i
luftfartygsregistret om upplataren eller brukaren begér det. 1 andra
stycket infors en skyldighet att, om anteckning enligt forsta stycket skett,
till luftfartygsregistret anmila nér en upplatelse for obestamd tid upphor
eller en upplatelse for bestdmd tid upphor i fortid.

Det kan vara pa sin plats att erinra om att enligt 3 a § lagen (1922:382)
angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart &r en av forutsétt-
ningarna for att nyttjanderéttshavaren ska vara ansvarig i stéllet for
dgaren att anteckning om nyttjanderdtten har gjorts i luftfartygsregistret.

Lagrddet har uttryckt en farhdga for att en brukare som, utan att
upplatelsen av luftfartyget dnnu upphort, gér en anmélan enligt andra
stycket och dérigenom skulle undgé sitt ansvar for skada som foljer av
3a§ i 1922 ars lag. Risken for felaktiga anmélningar far enligt rege-
ringens mening dock anses som liten. Att hyra ut ett luftfartyg 4r normalt
en affarsuppgorelse mellan professionella aktorer med ingéende kunskap
om det gillande regelverket. Man maste har ocksé kunna utgé ifran att
det tecknas avtal mellan &garen och brukaren som reglerar fragor om
ansvarighet dem emellan pa ett ingdende sétt, och att man dirvidlag
ocksa reglerar vad som ska gilla vid felaktiga anmélningar till myndig-
heter och liknande. Fragan far behandlas nédrmare i samband med den
planerade 6versynen av 1922 ars lag (se avsnitt 14). Lagradet har noterat
att géllande bestimmelse innehaller en skyldighet att 1dta anteckna om
nagon innehar ett registrerat luftfartyg pa grund av kreditkdp med forbe-
hall om é&tertaganderitt, och vickt frigan om behovet av en dvergéngs-
bestimmelse om denna skyldighet nu upphdr. Enligt uppgift fran
Transportstyrelsen som for luftfartygsregistret finns det i dag inga sédana
anteckningar som dr aktuella, varfor det inte finns nidgot behov av en
sarskild dvergangsbestimmelse.

9§ Ett luftfartyg som finns utomlands far efter ansékan av den som forvirvat
luftfartyget for viss tid foras in i ett bihang till luftfartygsregistret, om forutsatt-
ningarna i 2 och 3 §§ ar uppfyllda, och forbud mot registrering inte har fore-
skrivits enligt 4 §.

Paragrafen motsvarar delvis 2 kap. 11 § den nuvarande luftfartslagen.
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Nationaliteten

10 § Ett luftfartyg som &r infort i luftfartygsregistret har svensk nationalitet.
Transportstyrelsen utfirdar bevis om registreringen (nationalitets- och
registreringsbevis).

Paragrafen, som har justerats redaktionellt, motsvarar 2 kap. 12 § den
nuvarande luftfartslagen.

11§ Ett luftfartyg som har antecknats i bihanget till luftfartygsregistret har
svensk nationalitet sd ldnge anteckningen géller och anses vid tillimpningen av
1 kap. 6 § forsta stycket vara registrerat i Sverige.

Transportstyrelsen utfirdar bevis om anteckningen i bihanget (interimistiskt
nationalitets- och registreringsbevis).

Paragrafen motsvarar huvudsakligen 2 kap. 14 § den nuvarande luft-
fartslagen.

I forsta stycket har tillkommit ett klargérande om vad som géller vid
tillimpningen av 1 kap. 6 § forsta stycket. Dessutom har vissa redak-
tionella justeringar gjorts.

12 § Ett luftfartyg ska ha nationalitets- och registreringsbevis nir det anvinds
vid luftfart.

Om ett luftfartyg anvénds enligt foreskrifter eller beslut meddelade med stod
av 1 kap. 6 § andra stycket, géller de villkor som meddelas av regeringen eller
den myndighet regeringen bestimmer.

Paragrafen motsvarar huvudsakligen 2 kap. 15 § den nuvarande luft-
fartslagen.

Miirkningen

13§ Ett luftfartyg som ar infort i luftfartygsregistret eller antecknat i bihanget
till registret ska vara mérkt med sina nationalitets- och registreringsbeteckningar.
Ett utlindskt luftfartyg ska vid luftfart inom svenskt omrade vara mérkt i
enlighet med foreskrifterna i registreringsstaten.
Om ett luftfartyg anvinds enligt foreskrifter eller beslut meddelade med stod
av 1 kap. 6 § andra stycket, géller de villkor som meddelas av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestdmmer.

Paragrafen motsvarar huvudsakligen 2 kap. 16 § den nuvarande luft-
fartslagen.

Ett straffstadgande som ansluter till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 5.

3 kap. Luftvirdighet och miljovirdighet
Luftfartygs luftviirdighet och miljovirdighet

1§ Ett luftfartyg ska vara luftvirdigt och miljovérdigt nidr det anvinds vid
luftfart. Luftfartygets dgare eller, om luftfartyget inte anvénds av dgaren, den som
brukar det i figarens stillle ansvarar for detta. Agaren eller brukaren ska till den
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myndighet som avses i 8 § snarast anméla sddana forhallanden som har betydelse
for luftvardigheten eller miljovardigheten.

Ett luftfartyg anses luftvirdigt om det &r konstruerat, tillverkat, utprovat,
utrustat och underhéllet pa ett sddant séitt samt har sddana flygegenskaper att
flygsdkerhetens krav ar uppfyllda.

Ett luftfartyg anses miljovardigt om det &r konstruerat, tillverkat, utprovat,
utrustat och underhallet pa ett sddant sétt att det inte orsakar skada genom buller
eller luftférorening eller genom annan liknande storning. Ytterligare krav i fraga
om luftfartygs miljovirdighet far inte stillas med stdd av miljobalken.

I denna paragraf, som motsvarar nuvarande 3 kap. 1 och 7 §§ i forening
med 3 kap. 11 §, finns de grundldggande bestimmelserna om luftvardig-
het och miljovérdighet.

Enligt forsta stycket ska ett luftfartyg vara luftvardigt och miljovardigt
ndr det anvénds vid luftfart. I detta ligger dven att tillbehor och reserv-
delar till ett luftfartyg och annan séddan utrustning for luftfartyget och for
de ombordvarande som har betydelse for flygsdkerheten, ska uppfylla
foreskrivna krav. Ansvaret for att ett luftfartyg ar luftvardigt och miljo-
vardigt ndr det anvinds vid luftfart avilar den som brukar luftfartyget.
Det krévs inte att en nyttjanderdttsuppléatelse ska ha en viss langd for att
detta ansvar ska Overgd fran dgare till brukare. Om en privatperson
tillfalligt hyr ett luftfartyg for privat flygning far emellertid en utgangs-
punkt anses vara att brukaren ska kunna forlita sig péd befintliga luft-
vardighets- och miljovérdighetsbevis, om det inte finns ndgra omsténdig-
heter som talar emot att dessa fortfarande skulle vara giltiga.

I andra stycket anges de grundliggande krav som ska vara uppfyllda
for att ett luftfartyg ska anses vara luftvérdigt. De krav som anges ska
vara uppfyllda under hela den tid som luftfartyget anvands for luftfart.
Det tidigare anvinda uttrycket “héllet 1 stdind” har ersatts med “under-
hallet”. Avsikten dr inte att detta ska innebdra ndgon saklig dndring.
Saledes omfattar kraven pa luftfartygets skick dven sddana modifieringar
som dr nodvindiga for att uppratthilla luftvardigheten. Nar det géller
uttrycket flygegenskaper ska detta tolkas vidstrackt, vilket innebér att
dven sddana egenskaper som luftfartygets fart och stigformaga omfattas.

I tredje stycket anges de grundlédggande krav som ska vara uppfyllda
for att ett luftfartyg ska anses vara miljovardigt.

En straftbestimmelse for den som anvinder ett luftfartyg i strid med
forsta stycket forsta meningen finns i 13 kap. 4 § forsta stycket 6.

2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
ytterligare foreskrifter om forutséttningarna for att ett luftfartyg ska anses vara
luftvérdigt och miljovérdigt.

Denna paragraf, som saknar motsvarighet i den nuvarande lagstiftningen,
innehéller ett bemyndigande att meddela ytterligare foreskrifter rorande
luftfartygs luftvardighet och miljovardighet.

Det givna bemyndigandet ar avsett att omfatta vad som i vid mening &r
forutsdttningarna for att ett luftfartyg ska anses vara luftvdrdigt och
miljovardigt. Séledes dr det avsett att dven innefatta en rétt att meddela
foreskrifter om tillbehor, reservdelar och annan utrustning till luftfartyg
som har betydelse for flygsdkerheten samt foreskrifter om konstruktion,
tillverkning, utprovning, underhdll och modifiering som ska vara
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uppfyllda for att ett luftfartyg ska anses vara luftvéirdigt och miljovardigt.
Bemyndigandet &r dven avsett att omfatta en rétt att meddela foreskrifter
om luftvérdighets- och miljovérdighetsbevis.

Luftvirdighetsbevis och miljovirdighetsbevis

3§ Nir ett luftfartyg har visats vara luftvirdigt, utfardas luftvérdighetsbevis.
Nir ett luftfartyg har visats vara miljovérdigt, utfardas miljovérdighetsbevis.
Bevisen far begrinsas till att avse viss tid, viss luftfart eller luftfart inom visst
omrade.

Bevisen far fornyas, om luftfartyget uppfyller de krav pa luftvardighet
respektive miljovardighet som géller nér fornyelsen ska ske.

I denna paragraf, som i stort motsvarar 3 kap. 3 § i forening med 3 kap.
11 § den nuvarande luftfartslagen, behandlas utfirdande av
luftvardighetsbevis och miljovardighetsbevis. Normalt bor det ske en
besiktning av ett luftfartyg innan saddana bevis utfardas. For att undvika
att en besiktning anordnas av rent formella skél stdlls det dock inte upp
nagot absolut krav pa en besiktning.

4§ Ett luftfartyg ska ha luftvirdighetsbevis och miljovirdighetsbevis nir det
anvénds vid luftfart.

Ett svenskt luftfartyg ska ha svenskt luftvardighetsbevis och svenskt miljo-
vardighetsbevis eller utléindska sddana bevis som har godkénts i Sverige.

Ett utlindskt luftfartyg ska ha luftvirdighetsbevis och miljovéirdighetsbevis
som har utfardats eller godkénts i luftfartygets registreringsstat och som enligt
avtal med den staten ska erkdnnas i Sverige. For ett utlandskt luftfartyg godtas
dven svenskt luftviardighetsbevis och svenskt miljovérdighetsbevis.

Ett motsvarande bevis som har utfidrdats med stod av EU-rittsliga bestim-
melser ska jamstillas med ett svenskt bevis enligt denna paragraf.

Denna paragraf motsvarar 3 kap. 4 § i forening med 3 kap. 11 § den
nuvarande luftfartslagen. 1 férsta stycket som saknar direkt motsvarighet
i den nuvarande lagstiftningen, anges huvudregeln att ett luftfartyg ska ha
luftvardighetsbevis och miljovérdighetsbevis nir det anvinds vid luftfart.
Detta krav omfattar samtliga luftfartyg, savil registrerade svenska och
utlindska som oregistrerade luftfartyg. Enligt 1 kap. 9 § finns det
betriffande s.k. luftfartyg av sdrskild beskaffenhet mojlighet att gora
undantag fran bla. bestimmelserna i 3 kap. Med stod av den
bestimmelsen och eventuella anslutande bestémmelser i férordning finns
det déarfor mojlighet, t.ex. i friga om segelflygplan, att efterge kravet pa
miljovardighetsbevis.

I andra och tredje styckena anges vilka bevis som godtas betraffande
svenska respektive utldndska luftfartyg. Enligt artikel 33 i Chicago-
konventionen ska de fordragsslutande staterna under vissa forutsattningar
erkdnna luftvirdighetsbevis frdn andra fordragsslutande stater. Nar det
géller miljovardighetsbevis finns motsvarande bestimmelser i bilaga 16
till Chicagokonventionen.

I fjarde stycket anges som ett fortydligande att ett bevis som har
utfdrdats med stod av den gamla eller nya EASA-forordningen ska
jamstillas med ett svenskt bevis enligt denna paragraf.

Prop. 2009/10:95

301



5§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg som uppfyller kraven
pa flygsdkerhet far anvédndas vid luftfart inom svenskt omréde dven om kraven i
4 § inte dr uppfyllda. Ett sddant beslut far tidsbegrénsas.

Ett beslut enligt forsta stycket far aterkallas om kraven pa flygsédkerhet eller om
milj6- eller bullerskél ger anledning till det.

I paragrafen, som delvis motsvarar 3 kap. 4 § tredje stycket den
nuvarande luftfartslagen, ges en dispensmojlighet nér det giller kraven
pa luftvardighetsbevis och miljovardighetsbevis. Av forsta stycket
framgér att sddan dispens kan ldmnas dels generellt i form av en fore-
skrift, dels i ett enskilt fall som ett separat medgivande.

I andra stycket anges att ett positivt beslut enligt forsta stycket far ater-
kallas om flygsékerheten kréver det eller det visar sig att miljo- eller
buller skil ger anledning till det. Det kan exempelvis bli aktuellt nér den
nya erfarenheter visar att luftvirdigheten for det berorda luftfartyget kan
sittas i fraga. Andra skél kan vara att luftfartyget efter viss anvindning
far forsdmrade bulleregenskaper eller att de miljoegenskaper som forut-
sattes inledningsvis inte uppfylls. Om den beslutande myndigheten &r
osédker pa egenskaperna hos ett visst nu aktuellt luftfartyg har myndig-
heten mgjlighet att tidsbegrinsa ett beslut enligt denna paragraf, for att
efter viss tid gora en mera ingdende beddémning av luftfartygets egen-
skaper.

Paragrafen har anpassats med anledning av Lagrddets synpunkter.

6§ Om inte annat beslutas blir ett svenskt luftvardighetsbevis respektive ett
svenskt miljovirdighetsbevis ogiltigt om

1. luftfartyget inte underhalls pa foreskrivet sitt,

2. foreskrivna éndringar inte utfors,

3. det gors dndringar i luftfartyget eller i dess utrustning som kan antas ha
betydelse for luftvardigheten eller miljovérdigheten,

4. luftfartyget inte genomgar foreskriven besiktning eller kontroll, eller

5. luftfartyget eller utrustningen har skadats pa ett sitt som uppenbarligen har
betydelse for luftvirdigheten eller miljovérdigheten.

Om det intrdffar andra omsténdigheter som kan antas ha betydelse for luft-
virdigheten eller miljovardigheten, far det beslutas att luftvirdighetsbeviset
respektive miljovardighetsbeviset &r ogiltigt.

Ett luftvirdighetsbevis eller ett miljovardighetsbevis som dr ogiltigt enligt
forsta eller andra stycket forblir ogiltigt till dess luftfartyget forklaras luftvéardigt
respektive miljovardigt. Nar ett luftvirdighetsbevis eller ett miljovardighetsbevis
ar ogiltigt enligt denna paragraf ska innehavaren av beviset efter anmaning genast
lamna detta till den myndighet som provar fragor om luftvirdighetsbevis och
miljovirdighetsbevis.

Denna paragraf, som i stort motsvarar 3 kap. 5 § i férening med 3 kap.
11§ den nuvarande luftfartslagen, innehéller bestimmelser om luft-
vardighets- och miljovardighetsbevis ogiltighet. Enligt forsta stycket blir
ett bevis automatiskt ogiltigt under vissa forutséttningar. Om det i forvag
inhdmtas ett godkédnnande till &ndringar i luftfartyget eller dess utrustning
intrdder inte ogiltighet. Behorig myndighet har, som framgar av
inledningen till forsta stycket, mojlighet att besluta om undantag fran de
angivna ogiltighetsfallen. En sddan rtt att meddela undantag finns redan
i dagens regler, fast ndgot annorlunda uttryckt.
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Ogiltighet i andra situationer 4n de som anges i forsta stycket forut-
satter enligt andra stycket ett sérskilt beslut.

Oavsett om ett luftviardighets- eller miljovirdighetsbevis har blivit
automatiskt ogiltigt eller ogiltigt efter sérskilt beslut, forblir det enligt
tredje stycket ogiltigt till dess luftfartyget forklaras luftvérdigt respektive
miljovardigt. Innehavaren av ett bevis som blivit ogiltigt ska efter
anmaning omedelbart ¢verlamna detta till den myndighet som provar
fragor om luftvirdighetsbevis och miljovardighetsbevis.

Paragrafen har justerats i tredje stycket med anledning av Lagrddets
yttrande, bl.a. s att det klart framgér till vem en anmaning ska riktas.

78§ Bestimmelserna i 3 och 6 §§ giller pd motsvarande sitt i fraga om
godkdnnande av utldndska luftvdrdighetsbevis och utlindska miljovirdighets-
bevis och om fornyelse och ogiltighet av sddana godkidnnanden.

Denna paragraf motsvarar i huvudsak 3 kap. 6 § i forening med 3 kap.
11 § den nuvarande luftfartslagen.

8§ Fragor om luftvirdighetsbevis och miljovérdighetsbevis provas av den
myndighet som regeringen bestimmer. Regeringen far meddela foreskrifter om
att myndigheten far dverldmna till en sdrskild sakkunnig att utférda och fornya
sédana bevis.

1 forsta punkten, som saknar motsvarighet i den nuvarande Iuftfartslagen,
bemyndigas regeringen att bestimma vilken myndighet som ska prova
fragor om luftvérdighets- och miljovardighetsbevis. I den nuvarande
luftfartslagen pekas Transportstyrelsen direkt i lagtexten ut som behorig
myndighet. Som regel bor man forsdka undvika att nimna myndigheter
vid namn i lagtext.

I andra punkten, som motsvarar 3 kap. 3 § tredje stycket den
nuvarande luftfartslagen, ges ett bemyndigande att delegera utfdardandet
och fornyandet av luftviardighetsbevis och miljovérdighetsbevis till annan
dn den myndighet som normalt provar dessa fragor. I avsnitt 5.9 har
regeringen narmare behandlat fragor om 6verlimnande av forvaltnings-
uppgifter till annan.

Paragrafen har justerats med anledning av Lagrddets yttrande.

Forrittningsmans tilltride till luftfartyg

9§ I samband med prévning av fragor om luftvardighetsbevis och miljovardig-
hetsbevis ska forrdttningsman lamnas tilltrdde till luftfartyget. Luftfartygets dgare
eller brukare liksom dess befdlhavare och beséttning ska medverka i den
utstrickning som behdvs. Forrittningen ska utforas sd att minsta mdjliga
oldgenhet uppstar.

I denna paragraf, som motsvarar 3 kap. 8 § den nuvarande luftfartslagen,
regleras forrdttningsmans tilltréde till ett luftfartyg. Med forrittningsman
avses myndighetspersoner (i praktiken Transportstyrelsens personal)
eller andra sakkunniga som har i uppdrag att utféra de besiktningar som
behovs for att ett luftviardighetsbevis eller miljovardighetsbevis ska
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kunna utfirdas. Den medverkan som foreskrivs for luftfartygets dgare
och andra kan avse bl.a. provflygning och lossning av last.

Utprovning av luftfartygs flygegenskaper

10§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att ett luftfartyg far anvdndas vid
luftfart, &ven om villkoren i detta kapitel inte dr uppfyllda, om det behovs for att
prova ett luftfartygs flygegenskaper eller av andra sérskilda skal.

Denna paragraf motsvarar 3 kap. 9 § den nuvarande luftfartslagen.
Stadgandet ar tdnkt att tillimpas restriktivt. Endast da det finns sdrskild
anledning bor dispens medges. Som ett praktiskt exempel pad andra
sarskilda skél kan ndmnas att ett skadat luftfartyg maste flygas till en
reparationsplats.

Tillverkning och underhall av luftfartyg

11§ For att tillverka luftfartyg samt tillbehor och reservdelar till dem och for
att utfora underhalls-, reparations- och &ndringsarbeten pa luftfartyg, tillbehor
och reservdelar krévs tillstind av regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela fore-
skrifter om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran tillstandskravet, om det
kan ske med hénsyn till flygsakerheten.

Enligt denna paragraf, som &r att jaimfora med 3 kap. 10 § den nuvarande
luftfartslagen, krdvs som huvudregel tillstdnd for tillverkning och under-
hall av luftfartyg.

Vad giller kravet pa tillstdnd for att utfora underhallsarbeten pé luft-
fartyg, reservdelar m.m. ar forevarande bestimmelse ett komplement till
bestimmelser i kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den
20 november 2003 om fortsatt luftvardighet for luftfartyg och luftfartygs-
produkter, delar och utrustning och om godkdnnande av organisationer
och personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter (EUT L 315,
28.11.2003, s. 1, Celex 32003R2042), senast dndrad genom forordning
(EG) nr 1056/2008 (EUT L 283, 28.10.2008, s. 5, Celex 32008R1056).
Enligt EU-bestimmelserna ska en flygverkstad ha ett sérskilt
godkénnande for att f& utfora underhéllsarbeten pé flygmateriel som
nyttjas for lufttransporter av passagerare, gods och post mot betalning.
Till foljd hdrav maste ett krav pa tillstand for andra slag av verkstider tas
in i luftfartslagen. Ett undantag fran tillstindskravet kan meddelas enligt
andra stycket om det ar forenligt med flygsékerhetskraven.

En straffbestimmelse i anslutning till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 7.

Paragrafen har utformats med beaktande av Lagrddets yttrande.
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4 kap. Flygcertifikat m.m.
Behorighet att fora ett luftfartyg och tjéinstgéra ombord

1§ Ett luftfartyg far foras endast av den som innehar ett gillande flygcertifikat.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela fore-
skrifter om eller i ett enskilt fall besluta om undantag fran kravet pa flygcertifikat,
om det finns sérskilda skil och det kan ske med hénsyn till flygsékerheten.

Enligt forsta stycket, som delvis har sin motsvarighet i 4 kap. 3 § forsta
stycket i den nuvarande luftfartslagen, far ett luftfartyg foras endast av
den som innehar ett gdllande flygcertifikat. Av 7 § framgéar vilka
certifikat som godtas i Sverige och under vilka fOrutséttningar ett
certifikat dr géllande.

Nir ett luftfartyg fors av tvé piloter 4r bada att anse som forare och ska
enligt huvudregeln ha flygcertifikat. Detta géller bade nér ett luftfartyg &r
certifierat for tva piloter och nér ett luftfartyg ar certifierat for en pilot
men enligt operativa bestimmelser ska ha tva piloter.

Enligt andra stycket, som delvis har motsvarighet i 4 kap. 28 § den
nuvarande luftfartslagen., far regeringen eller den myndighet som rege-
ringen bestdmmer foreskriva eller i enskilda fall medge undantag fran
kravet pa flygcertifikat om det kan ske med hénsyn till flygsiakerheten.
Som exempel pa sérskilda skél ndr detta kan bli aktuellt dr nér det &r
fraga om en provflygning eller i samband med leverans- och acceptans-
flygningar med luftfartyg som bytt dgare och vid demonstrations-
flygningar.

En straffbestimmelse i anslutning till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 8.

Paragrafen har justerats i andra stycket med beaktande av Lagrddets
yttrande. Vidare har det tredje stycket som aterfanns i det forslag som
remitterades till Lagradet utgatt.

2§ Eninnehavare av flygcertifikat far fora ett luftfartyg endast av den kategori,
klass och typ samt under de villkor och for de behdrigheter som anges i
certifikatet.

I denna paragraf regleras vilka luftfartyg en innehavare av ett flyg-
certifikat far fora och under vilka forutsittningar. Den har delvis sin
motsvarighet 1 4 kap. 20 § forsta stycket den nuvarande luftfartslagen.

Ett certifikat utfdrdas att gélla for en viss kategori av luftfartyg; t.ex.
flygplan, helikopter, segelflygplan eller friballong. Darutdver anges dven
i certifikatet, som en underavdelning till kategori, vilken klass och i vissa
fall vilken typ av luftfartyg certifikatet giller for. Enligt paragrafens
forsta punkt far en certifikatinnehavare fora ett luftfartyg endast av den
kategori, klass och typ som anges i certifikatet.

Till varje certifikat kan knytas ytterligare behorigheter utdver behorig-
heten att fora ett luftfartyg av viss kategori, klass och typ. Vilka dessa
behorigheter dr bestims med stod av 10 § andra stycket. Som exempel pa
sddana behorigheter kan nimnas behorighet att flyga enligt instrument-
flygreglerna (IFR-flygning) och att flyga under morker. Det anges dérfor
att certifikatinnehavaren far fora luftfartyget endast pa de villkor och for
de behorigheter som anges i certifikatet.
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Att en certifikatinnehavare far fora ett luftfartyg endast under de forut-
sattningar som foljer av certifikatet, leder till att den som endast har ett
privatflygarcertifikat inte far utfora en flygning mot ersittning.

Av 7 § forsta stycket framgéar att ett certifikat ar giltigt endast i den
utstrickning de till certifikatet knutna behorigheterna ér giltiga och under
forutséttning att innehavaren har ett géllande medicinskt intyg.

En straffbestimmelse som ansluter till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 8.

3§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om att andra medlemmar av besdttningen pé ett luftfartyg dn forare
ska ha ett géllande flygcertifikat for att fa utfora vissa uppgifter ombord.

Bestimmelser om certifikat och behorighetsbevis for personal inom mark-
organisationen finns i 6 kap.

Paragrafen har delvis sin motsvarighet i 4 kap. 3 § forsta stycket och 20 §
andra stycket den nuvarande luftfartslagen.

Enligt forsta stycket far regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer foreskriva att andra medlemmar av beséttningen pé ett luft-
fartyg &n forare ska ha ett géllande flygcertifikat for att fa utfora vissa
uppgifter ombord. Enligt artikel 32 (a) i Chicagokonventionen ska
foraren och Ovriga for trafikuppgifter verksamma medlemmar av
beséttningen pé varje luftfartyg som nyttjas i internationell luftfart vara
forsedda med kompetensbevis och flygcertifikat, som utférdats eller
godkints av den stat dir luftfartyget &r registrerat. For nérvarande finns
det en bestimmelse i 4 kap. 3 § luftfartslagen om att &ven den som
tjdnstgdr som navigator eller flygmaskinist pa ett luftfartyg ska ha ett
flygcertifikat. Det tillverkas inte ldngre nagra luftfartyg som kréver
sarskilt inréttade tjanster som navigatorer eller flygmaskinister. I Sverige
finns det for ndrvarande inga sirskilda certifikat utfdrdade for navigatorer
och endast nagot tiotal certifikat utfirdade for flygmaskinister. Mot
denna bakgrund anser regeringen att den nya luftfartslagen inte behover
betungas med en bestimmelse om flygcertifikat for dessa kategorier utan
att det racker att det tas in en bestimmelse hdrom i forordning.

Andra stycket innehaller en hénvisning till de bestimmelser om
certifikat och behorighetsbevis for personal inom markorganisationen
som finns 1 6 kap. 17 §.

En straffbestimmelse i anslutning till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 8.

Utbildning

4§ Den som genomgar utbildning for flygcertifikat far ensam fora ett luftfartyg
under de forutsdttningar som anges i ett elevtillstand som utfardats for henne eller
honom.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela fore-
skrifter om eller i ett enskilt fall medge undantag fran kravet pa elevtillstdnd. Ett
sadant undantag fir medges endast den som kan anses uppfylla ldmplighets-
kraven i 9 § forsta stycket.
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I denna paragraf, som delvis motsvarar 4 kap. 5 § forsta och fjarde
styckena den nuvarande luftfartslagen, regleras ritten att fora ett luft-
fartyg for den som genomgar utbildning for flygcertifikat. I forsta stycket
foreskrivs att en flygskoleelev behdver ha ett elevtillstdnd nér han eller
hon borjar flyga ensam. Enligt de nuvarande bestimmelserna krivs det
ett elevtillstdnd redan nér nadgon vill pabdrja utbildning for flygcertifikat.
Tidpunkten for nér ett elevtillstdnd behdvs flyttas saledes fram. Det finns
emellertid inget hinder for en flygskola att stélla upp krav pa elevtillstand
for att fa pabdrja en utbildning vid skolan.

Av 6 § framgér att ett elevtillstdnd ska vara utfdardat i Sverige och att
det ar giltigt endast under forutsdttning att innehavaren har ett géllande
intyg om att foreskrivna medicinska krav ar uppfyllda (medicinskt intyg).

Enligt andra stycket, som har motsvarighet i 4 kap. 5 § fjarde stycket
den nuvarande luftfartslagen, far regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer foreskriva eller i enskilda fall medge undantag
fran kravet pa elevtillstand. Ett sadant undantag far emellertid endast
beviljas den som kan anses uppfylla lamplighetskraven i 9 § forsta
stycket. Exempel pa nér det kan bli aktuellt att meddela undantag fran
kravet pa elevtillstind &r nér en innehavare av ett segelflygarcertifikat
avser att utbilda sig for privatflygarcertifikat eller ndr en innehavare av
ett utlandskt certifikat vill konvertera detta till ett svenskt certifikat.

En straffbestimmelse i anslutning till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 8.

5§ Den som tjanstgdr som flyglarare ska ha ett gillande flygcertifikat for den
kategori, klass och typ av luftfartyg som utbildningen avser samt sddan sirskild
behorighet som foreskrivits med stod av 10 §.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela fore-
skrifter om behorighetskrav for den som tjanstgér som kontrollant vid flygprov
och som instruktor vid flygtréning pa marken.

Paragrafen éar till storsta delen ny. I dag regleras de fragor som berors
huvudsakligen i myndighetsforeskrifter. I forsta stycket 1 denna paragraf
anges de grundldggande kraven for den som ska tjanstgéra som flyg-
larare vid flygutbildning. I begreppet flyglarare ingar instruktorer.

For att tjanstgora som flyglérare kan det, forutom ett géllande flyg-
certifikat for den kategori, klass och typ av luftfartyg som utbildningen
avser, dven krédvas en sérskild behdrighet som foreskrivits med stod av
10 §. Med stod av detta bemyndigande kan det saledes foreskrivas att det
kravs en sirskild behdrighet for att fi4 tjdnstgora som flyglérare,
typinstruktdr, instruktor for avancerad flygning osv.

I andra stycket ges ett bemyndigande att meddela foreskrifter om
behdrighetskrav for dem som tjénstgér som kontrollanter vid flygprov
och som instruktor vid flygtrining pd marken, varmed avses instruktor
vid s.k. syntetisk flygtréning.

Paragrafen har justerats sprakligt i forhallande till lagradsremissens
forslag.

En straffbestimmelse i anslutning till paragrafen finns i 13 kap. 4 §
forsta stycket 8.
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Behorighetshandlingar

6 § Ett elevtillstand ska vara utférdat i Sverige. Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far meddela foreskrifter om att ett tillstand ska godtas
som elevtillstdnd enligt denna lag trots att det inte &r utfdrdat i Sverige. Ett
elevtillstand ar giltigt endast om innehavaren har ett géllande intyg om att fore-
skrivna medicinska krav ar uppfyllda (medicinskt intyg).

Enligt paragrafen, som delvis har sin motsvarighet i 4 kap. 5 § i den
nuvarande luftfartslagen, ska ett elevtillstind vara utfardat i Sverige. Av
skdl som redovisas i avsnitt 11.7 bor det 1 vissa fall vara mojligt att
frénga detta krav.

Betrdffande medicinskt intyg finns ndrmare bestdimmelser i 8 §, 10 § 5
och 15 §.

Paragrafen har justerats i enlighet med Lagrddets yttrande.

7§ Ett flygcertifikat ska vara utfdrdat eller godként i Sverige. Ett certifikat ar
giltigt endast i den utstrickning de till certifikatet knutna behdrigheterna ar
gillande och om innehavaren har ett gidllande medicinskt intyg.

Som flygcertifikat enligt denna lag godtas dven ett certifikat som &r utfardat
eller godként i ett annat land och som enligt avtal med det landet eller enligt
foreskrifter som meddelats med stdd av 10 § ska erkénnas i Sverige. For tjénst-
goring pa svenska luftfartyg i internationell trafik kravs dock ett sddant certifikat
som anges i forsta stycket.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer far meddela foreskrifter
om eller i ett enskilt fall besluta att ett flygcertifikat, som har utférdats i ett annat
land f6r en svensk medborgare, inte ska gélla for luftfart inom svenskt omrade.

Paragrafen har sin motsvarighet i 4 kap. 3 § den nuvarande luftfartslagen.
Forsta stycket innehéller den grundldggande bestimmelsen att ett flyg-
certifikat ska vara utfardat eller godként i Sverige. Ett certifikats giltighet
ska vara beroende av giltigheten av de till certifikatet knutna behorig-
heterna och det medicinska intyget. Det dr mot denna bakgrund det har
tagits in en bestimmelse om att ett certifikat &r giltigt endast i den
utstrickning de till certifikatet knutna behdrigheterna &r géillande och
under forutsittning att innechavaren har ett gillande medicinskt intyg.

I andra stycket regleras vad som géller betrdffande utlédndska certifikat.
Enligt artikel 33 i Chicagokonventionen ska ett luftfartscertifikat som
utfdrdats eller godkédnts av den fordragsslutande stat dir ett luftfartyg &r
registrerat, erkdnnas av dvriga fordragsslutande stater under forutséttning
att de krav enligt vilket certifikatet utfardats eller godkénts &r lika med
eller overstiger de minimikrav som faststéllts i enlighet med Chicago-
konventionen. Det forekommer pé luftfartsomradet samarbetsdokument
som har karaktdren av ett s.k. gentlemen’s agreement, varfor det gors en
sarskild hdnvisning till foreskrifter som meddelats av regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer.

Enligt artikel 32 (a) i Chicagokonventionen ska foraren och 6vriga for
trafikuppgifter verksamma medlemmar av beséttningen pa varje luft-
fartyg som nyttjas i internationell luftfart vara férsedda med kompetens-
bevis och flygcertifikat, som utfardats eller godkénts av den stat dér
luftfartyget ar registrerat. I andra punkten, som har sin motsvarighet i
4 kap. 3 § andra stycket andra punkten den nuvarande luftfartslagen,
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foreskrivs sdledes att det krévs ett certifikat som ar utfardat eller godként

i Sverige for tjanstgoring pa svenska luftfartyg i internationell trafik.
Tredje stycket motsvarar 4 kap. 3 § tredje stycket den nuvarande luft-

fartslagen och grundas pé artikel 32 (b) i Chicagokonventionen.
Paragrafen har justerats med anledning av Lagrddets yttrande.

8§ Ett medicinskt intyg ska vara utfdrdat eller godként i Sverige, eller sddant
att det enligt foreskrifter som meddelats med stdd av 10 § ska erkdnnas i Sverige.

I denna paragraf, som &r ny, ges den grundliggande bestimmelsen om
vilka medicinska intyg som godtas i Sverige. Det finns inget krav pa att
ett certifikat och ett medicinskt intyg ska vara utfardade i samma land.
De medicinska intygen beskrivs ndrmare i avsnitt 9.3.

Paragrafen har justerats i enlighet med Lagrddets yttrande.

Utfirdande av elevtillstind, flygcertifikat och medicinskt intyg

9§ Ett elevtillstand eller ett flygcertifikat far utfardas endast for den som inne-
har ett gillande medicinskt intyg och som med hénsyn till sina personliga
forhéllanden kan anses lamplig att inneha ett elevtillstand eller ett certifikat.
Provningen av de personliga forhallandena ska avse att sdkanden &r palitlig i
nykterhetshdnseende och i 6vrigt kan antas komma att respektera reglerna for
luftfarten och visa den hinsyn och det ansvar och omdéme som kridvs av en
innehavare av ett elevtillstind eller ett certifikat.

Det som ségs i forsta stycket géller dven nér ett elevtillstand eller ett certifikat
ska fornyas eller ett certifikat ska utokas, godkénnas eller erkénnas.

I denna paragraf foreskrivs de grundlaggande kraven i frdga om person-
liga och medicinska forhallanden for att ett elevtillstand eller certifikat
ska kunna utfardas. Forsta stycket motsvarar 4 kap. 5 § tredje stycket den
nuvarande luftfartslagen. Det har gjorts vissa dndringar, i huvudsak av
redaktionell art, i forhallande till den sistndmnda bestdmmelsen. Vad
giller kraven med avseende pé de personliga forhallandena ar det sakliga
innehéllet i stort oforéndrat.

Andra stycket motsvarar delvis 4 kap. 8 § den nuvarande luftfartslagen.

10§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far meddela
foreskrifter om

1. krav i fraga om alder for att ett elevtillstand ska fa utfardas,

2. krav i frdga om alder, kunskaper, erfarenhet och skicklighet for att ett flyg-
certifikat ska fa utfardas,

3. de forutsittningar under vilka ett certifikat ska fa utdkas, fornyas, godkénnas
eller erkdnnas,

4. krav pa sirskild behdrighet for att en certifikatinnehavare ska fa fullgéra
vissa uppgifter vid luftfart om det behdvs av hinsyn till flygsékerheten, och

5. krav i fraga om hélsotillstand samt fysiska och psykiska férhéllanden for att
ett medicinskt intyg ska fa utfardas, godkannas eller erkdnnas.

I denna paragraf, som delvis motsvaras av 4 kap. 6 § forsta stycket, 8 och
20 §§ den nuvarande luftfartslagen, ges bemyndiganden for att meddela
nirmare bestimmelser om de krav som ska stéllas for att ett elevtillstand
eller certifikat ska utfdrdas. Till varje certifikat knyts vissa behorigheter
som tar sikte pd vilken kategori, klass och typ av luftfartyg som
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certifikatinnehavaren far fora. Behorigheter av detta slag méste foreligga
for att ett certifikat ska kunna utfiardas. Bemyndigandet innebér att det
kan stéllas olika krav i frdga om kunskaper, erfarenhet och skicklighet
beroende pa vilken kategori, klass och typ av luftfartyg det ar fraga om
och om det &r ett certifikat for kommersiell eller annan tillstdndskrdvande
luftfart. Med st6d av bemyndigandet kan det dven stillas upp krav — t.ex.
betraffande kvalitet — med avseende pa den flygutbildning som en
sokande ska ha genomgatt.

Till varje certifikat kan det dven knytas vissa behdrigheter som avser
under vilka forhéllanden ett luftfartyg far foras, t.ex. behorighet att flyga
enligt instrumentflygreglerna (IFR-flygning) eller behorighet att flyga
under morker. I punkt 4 ges dérfor ett bemyndigande att foreskriva att det
kan behovas en sirskild behdrighet for att fullgéra vissa uppgifter vid
luftfart.

I punkt 5 ges ett bemyndigande betréffande de krav som ska stillas for
att ett medicinskt intyg ska kunna utfiardas, godkinnas eller erkinnas.

Paragrafen har utformats enligt forslag fran Lagrddet.

11§ Den som ansdker om att ett flygcertifikat ska utfdrdas, utdkas, fornyas
eller godkénnas eller om att de behdrigheter som dr knutna till certifikatet ska
fornyas ar skyldig att genomga de undersdkningar och prov (certifikatprov) som
foreskrivits med stod av 10 §.

Regeringen far meddela foreskrifter om att den myndighet som prévar fragor
om flygcertifikat far uppdra at ndgon annan att genomfora proven.

I forsta stycket 1 denna paragraf, som ar ny, regleras fragan vilka under-
sokningar och prov en certifikatinnehavare eller den som ansdker om ett
certifikat kan behova genomgéd for att ett flygcertifikat ska utférdas,
utdkas, fornyas eller godkénnas eller de till ett certifikat knutna behorig-
heterna ska fornyas. Av 25 § foljer att en innehavare av ett certifikat dven
under ett certifikats giltighetstid kan &ldggas att genomga undersokningar
och prov for att dennes lamplighet som certifikatinnehavare ska kunna
kontrolleras.

Begreppet undersokningar omfattar inte bara medicinska under-
sOkningar, utan kan ocksa gilla exempelvis psykologiska test.

Enligt andra stycket far examensritten delegeras. Saledes kan en flyg-
skola ges denna rétt. Rent praktiskt innebér detta som regel att en sérskilt
utpekad person, som inte dr anstélld av en myndighet, intygar att en elev
tilldgnat sig foreskriven kunskap. Utfardandet av sjilva flygcertifikatet
ska dérefter goras av behorig myndighet. En liknande ordning fore-
kommer inom sjofarten. En ndrmare redovisning av regeringens syn pa
delegationsmdjligheterna i luftfartslagen finns i avsnitt 5.9.

Paragrafen har utformats med beaktande av Lagrddets yttrande.

12 § Ett elevtillstand utfardas eller fornyas for viss tid. Det far begrénsas till att
gilla under vissa forutséttningar.

Denna paragraf motsvarar 4 kap. 5 § andra stycket den nuvarande luft-
fartslagen. Som exempel pa nér ett elevtillstind kan begréinsas till att
gélla under vissa forutsdttningar kan nidmnas att glasogon eller
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kontaktlinser ska anvidndas under tjanstgoring eller att en innehavare pa
grund av defekt fargseende endast far flyga i dagsljus.

13 § Ett flygcertifikat utfardas, utdkas, fornyas eller godkanns for viss tid. Det
far begransas till att gdlla under vissa forutséttningar.

Denna paragraf motsvarar 4 kap. 4 § den nuvarande luftfartslagen. Ett
certifikat kan begransas till att gélla under vissa forutséttningar. Det finns
saledes mdjligheter att bl.a. vid medicinska brister hos certifikatsdkanden
ge foreskrifter om s.k. operativa begransningar i certifikatets giltighet.
Exempel pa sddana operativa begriansningar har angetts under 12 §.

14 § Har en spérrtid faststéllts enligt 22 § forsta stycket fér ett elevtillstand eller
ett flygcertifikat inte utférdas eller godkénnas under spérrtiden.

Denna paragraf motsvarar 4 kap. 7 § den nuvarande luftfartslagen.
15§ Ett medicinskt intyg utférdas eller godkanns for viss tid.

Denna bestimmelse saknar motsvarighet i den nuvarande luftfartslagen.
Angaende medicinskt intyg, se avsnitt 9.2 och 9.3.

Aterkallelse och begriinsning av elevtillstind eller flygcertifikat

16 § Ett elevtillstdnd eller ett flygcertifikat ska aterkallas

1. om innehavaren har gjort sig skyldig till brott mot 13 kap. 2 eller 3 §,

2. om innehavaren vid utovande av luftfart har gjort sig skyldig till grov
oaktsamhet eller har visat uppenbar likgiltighet fér andra ménniskors liv eller
egendom,

3. om innehavaren genom att upprepade génger Overtrdda de bestimmelser
som géller for luftfarten i vdsentlig grad har visat bristande vilja eller formaga att
ritta sig efter bestimmelserna,

4. om innehavaren i annat fall vid utdvande av luftfart har brutit mot ndgon
bestdmmelse som har vésentlig betydelse for flygsékerheten,

5. om innehavaren pa grund av opalitlighet i nykterhetshdnseende eller genom
bruk av annat &mne &n alkohol inte kan anses ldmplig att inneha ett elevtillstand
eller ett flygcertifikat,

6. om det med hénsyn till annat brott som innehavaren har gjort sig skyldig till
kan antas att han eller hon inte kommer att respektera reglerna for luftfarten och
visa den hénsyn och det ansvar och omdéme som krdvs av en innehavare eller
om han eller hon pa grund av sina personliga forhéllanden i dvrigt inte kan anses
lamplig att inneha ett elevtillstand eller ett flygcertifikat,

7. om innehavarens forutsittningar att fullgéra den luftfartsverksamhet som
elevtillstandet eller flygcertifikatet avser dr sa vésentligt begrdnsade genom
sjukdom eller skada eller av ndgon annan sadan orsak att han eller hon av flyg-
sikerhetsskél inte langre bor inneha ett elevtillstand eller ett flygcertifikat,

8. om innehavaren annars inte uppfyller faststéllda krav i fraga om kunskaper
och skicklighet,

9. om innehavaren inte foljer ett foreldggande att genomga kontroll av att han
eller hon kan forritta den tjanst som elevtillstdndet eller flygcertifikatet avser
eller ett foreldggande att ldmna intyg angdende sin fysiska eller psykiska
lamplighet som innehavare av elevtillstdnd eller flygcertifikat,

10. om innehavaren sjdlv begér det.
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I denna paragraf, som svarar mot 4 kap. 9 § den nuvarande luftfartslagen,
riknas de fall upp nér ett certifikat eller elevtillstand ska éaterkallas. Vad
som i det foljande ségs om certifikat och certifikatinnehavare géller 4ven
betraffande elevtillstind och innehavare av sddana.

I 9 § anges de grundliggande kraven i frdga om personliga och
medicinska forhallanden for att ett certifikat ska kunna utfirdas och i
10§ finns ett bemyndigande att foreskriva krav i frdga om bl.a.
kunskaper. Av bestimmelserna foljer att en certifikatinnehavare ska
kunna forvintas fora ett luftfartyg pa ett sitt som &r forenligt med flyg-
sakerhetens krav. Han eller hon maste darfor besitta nodvéndiga
kunskaper och personlig mognad. Han eller hon maste ocksé vara i god
fysisk och psykisk kondition vid flygningen.

Certifikatinnehavarens kunskaper ska framfor allt avse det operativa
handhavandet av luftfartyget, luftfartssystemet och flygsédkerhets-
standarder. Den personliga mognaden ska visa sig i gott omddme, hansyn
till andra och ansvarsmedvetande i lufttrafiken.

Om det till foljd av brister i ndgon av dessa forutsittningar kan antas
att certifikatinnehavaren inte kommer att fora luftfartyget pa ett flyg-
sakert sitt, dr det nodvéndigt att samhéllet ingriper for att undanrdja den
fara som darigenom kan uppkomma i lufttrafiken.

De enda samhilleliga intressen som ska bevakas ar att flygsdkerhetens
krav och luftrittens regler efterlevs. Vad som ska kunna paverka inne-
havet av ett flygcertifikat &r ett forhallande eller beteende som ror
certifikatinnehavarens formaga eller vilja att folja regelsystemet och fora
luftfartyget pa ett betryggande sitt. Flygsidkerhetens krav dr séledes det
centrala vid en aterkallelse. Nar en aterkallelse sker med anledning av att
en certifikatinnehavare har gjort sig skyldig till brott kan den enskilde
certifikatinnehavaren uppfatta aterkallelsen som ett ytterligare straff vid
sidan av sjilva brottmalsforfarandet. Aterkallelsen #r emellertid ingen
straffpafoljd utan grundas pa en presumtion om att certifikatinnehavaren
med hénsyn till det aktuella brottet dr oldmplig att inneha ett certifikat.

Grunderna for aterkallelse kan indelas i aterkallelse pad grund av
bristande personlig lamplighet (1-6) och aterkallelse till foljd av att de
medicinska kraven eller kraven i frdga om kunskaper och skicklighet inte
ar uppfyllda (7 och 8). De vriga éterkallelsegrunderna (9 och 10) dr av
formell natur. Om forhallanden som avses i 1-6 foreligger ska spérrtid
bestdmmas.

Férsta punkten avser att innehavaren har gjort sig skyldig till brott mot
bestimmelserna i 13 kap. 2 och 3 §§ om flygfylleri och grovt flygfylleri.

Enligt andra punkten, som har en motsvarighet i 4 kap. 9 § forsta
stycket 2 i den nuvarande luftfartslagen, ska &terkallelse ske om inne-
havaren vid utdvande av luftfart har gjort sig skyldig till grov oaktsamhet
eller har visat uppenbar likgiltighet for andra méanniskors liv eller egen-
dom. Exempel pé handlingar som skulle kunna falla in under denna
punkt &r nir ndgon flugit under en bro eller pa lag hojd utmed en full-
belagd badstrand eller nér ett luftfartyg kolliderat med en kraftledning. I
de situationer dé aterkallelse enligt denna punkt aktualiseras torde det
vara aktuellt med &tal for det aktuella beteendet. I den nuvarande luft-
fartslagen anvénds pa flera stéllen uttrycket i sin tjanstgdring” i stéllet
for vid utdvande av luftfart” och liknande. Som Lagradet papekat kan

Prop. 2009/10:95

312



ordet “tjédnstgdring” ge en anvisning om att det ska foreligga ndgon form
av yrkesutdovning, och dirigenom utesluta fall som sker vid utévande av
flygverksamhet pa fritiden. En sadan begrinsning &r inte avsedd.

Tredje punkten avser upprepade overtridelser av de bestimmelser som
géller for luftfarten. Manga av dessa bestdimmelser aterfinns i myndig-
hetsforeskrifter som utfirdats av Transportstyrelsen. Med upprepade
overtradelser avses i allménhet minst tre overtradelser.

Fjdrde punkten avser dvertradelse av nagon av de grundbestimmelser
som maste iakttas for att flygsdkerheten ska kunna uppritthéllas.
Exempel pa sddana allvarliga Overtrddelser dr ndr nagon flugit i
kontrollerat luftrum utan erforderligt fardtillstdnd, nir nagon fatt brénsle-
brist och tvingats nddlanda till foljd av att planeringsbestimmelserna inte
foljts eller nir ndgon landat pé en tillfdllig landningsplats utan att f6lja de
bestimmelser som géller.

Enligt femte punkten kan ett certifikat aterkallas om innehavaren pa
grund av opélitlighet i nykterhetshénseende inte langre kan anses lamplig
att inneha ett certifikat. Ett certifikat bor aterkallas om ndgon domts for
trafiknykterhetsbrott eller under loppet av ett par ar upprepade génger
omhindertagits for berusning. Ett certifikatinnehav bor da endast undan-
tagsvis accepteras. Ett certifikatinnehav bor ifradgaséttas pa ett tidigare
stadium dn da alkoholmissbruk har hunnit uppsta. Vid prévningen ska
det goras en helhetsbeddmning av risken for vidare misskdtsamhet. Aven
bruk av andra rusgivande medel an alkohol, t.ex. narkotika, faller under
denna aterkallelsepunkt.

Under sjdtte punkten faller ”annat brott” dn sddana Overtrddelser som
faller under tidigare ndmnda punkter. Det &r hér frdga om brott som ger
anledning anta att personen kommer att ha svart att respektera reglerna
for luftfarten och inte visa den hidnsyn och det ansvar som krévs. Det &r
alltsé fraga om kvalificerad brottslighet som bedrivits yrkesmassigt eller
varit sirskilt grov, langvarig eller hdnsynslos. Detsamma géller aterfall i
mera allvarlig brottslighet. Stor vikt ska féstas vid innehavarens person-
liga forhallanden och hur hans eller hennes framtid ter sig. En helhets-
bedomning av brottsligheten och innehavarens person ska goras. Nagot
mera allméngiltigt svar angdende om en &terkallelse ska ske kan dérfor
inte ges. Till sjdtte punkten andra ledet ’personliga forhallanden” kan
t.ex. hdnforas psykiska problem. Psykisk sjukdom faller emellertid under
nésta punkt. En snarlik bestimmelse aterfinns i 5 kap. 3 § 6 korkorts-
lagen (1988:488), och viss ledning kan hdmtas fran rattspraxis vid
tillimpning av sistndmnda lagrum. Exempel pa brott som foranlett kor-
kortsaterkallelse dr grovt narkotikabrott, misshandel och grovt sexuellt
utnyttjande av minderarig, grov misshandel, mordbrand, drap, grovt
sjofylleri samt medhjélp till ran (jfr M. Ericsson m.fl. Trafik-
kommentarer, fjarde upplagan, s. 457-463).

Sjunde punkten avser den situationen att en certifikatinnehavares forut-
sédttningar att fullgéra sin luftfartsverksamhet ar visentligt begrénsade
genom sjukdom eller skada eller av ndgon annan saddan orsak. Enligt 7 §
ar ett certifikat giltigt endast under férutsittning att innehavaren har ett
géllande medicinskt intyg. Har en certifikatinnechavare drabbats av en
sjukdom eller skada kommer i regel inget medicinskt intyg att utférdas.
Aven om ett medicinskt intyg normalt har en kortare giltighetstid &n ett
certifikat, finns det &ndd ett behov av att kunna omprova sjilva
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certifikatinnehavet pa grund av sjukdom och skada. Aterkallelse av ett
medicinskt intyg &r, bortsett frdn den speciella situationen i 27 § tredje
stycket, inte mojlig. Under denna aterkallelsepunkt faller &ven
alkoholism. Sker éterkallelse pa grund av alkoholism enligt denna punkt,
i stéllet for som opélitlighet i nykterhetshdnseende enligt punkt 5, foljer
av 22 § att nagon spérrtid inte ska faststdllas.

Enligt dttonde punkten kan ett certifikat aterkallas om en innehavare
inte langre uppfyller faststéllda krav i frdga om kunskaper och skicklig-
het. For att kontrollera att kraven i friga om kunskaper och skicklighet
uppfylls kan en certifikatkontroll ske med stéd av 25 §. Visas det vid en
sadan certifikatkontroll att en certifikatinnehavare inte uppfyller de fast-
stdllda kraven kan ett certifikat aterkallas med stdd av denna punkt.

Enligt nionde punkten kan ett certifikat aterkallas om en innehavare
inte réttar sig efter ett foreldggande att genomgé en certifikatkontroll eller
att ge in ett intyg angdende sin fysiska och psykiska lamplighet. En ater-
kallelse kan ske endast nir ett formligt foreldggande om certifikatkontroll
eller ingivande av lakarintyg har meddelats.

I tionde punkten, som &r ny, foreskrivs att aterkallelse ska ske om
innehavaren begér det.

Har en person bade ett certifikat och ett elevtillstand &r utgdngspunkten
att bada ska aterkallas. Nagon sérskild bestimmelse om detta dr inte
nddvindig.

Av 12 kap. 6 § foljer att ett beslut om aterkallelse giller omedelbart,
om inte annat anges i beslutet.

Paragrafen och forfattningskommentaren har justerats med anledning
av Lagrddets yttrande.

17§ Aterkallelse enligt 16 § 4, 6, 7, 8, 9 eller 10 far nir det giller ett flyg-
certifikat begrénsas till att avse en eller flera behorigheter.

I fall som avsesi 16 § 5, 6, 7, 8 eller 9 far ett elevtillstand eller ett flygcertifikat
i stéllet for att aterkallas begrénsas till att gélla under vissa forutséttningar.

Forsta stycket ger mojlighet att aterkalla en eller flera av de behorigheter
som édr knutna till ett certifikat, 1 stéllet for att aterkalla hela certifikatet.
Denna bestammelse torde framst bli tillimplig ndr en certifikatinne-
havare inte kan anses oldmplig att inneha ett certifikat men av
medicinska orsaker inte bor fullgdra vissa uppgifter vid luftfart som
kréver viss behorighet. Om innehavaren sjélv begir en begriansning eller
om ett tillkortakommande frén en certifikatsinnehavares sida &r direkt
knutet till en speciell behorighet kan det undantagsvis vara tillfyllest att
begransa en eller flera behdrigheter i fall som ndmns i 16 § 4 respektive
6-10.

Andra stycket motsvarar 4 kap. 10 § den nuvarande luftfartslagen.
Enligt denna bestdimmelse kan det beslutas om s.k. operativa
begransningar i tidigare utfirdade elevtillstand eller flygcertifikat.
Mojligheten att besluta om sédana begrénsningar dr inskrankt till de
aterkallelsegrunder som ar upptagna i 16 § 5-9. Begransningen behover
salunda inte vara medicinskt betingad. En operativ begrénsning kan avse
att en pa flygplanstypen vl influgen sikerhetsforare ska folja med vid
alla eller vissa flygningar eller att passagerare inte far tas med vid
flygningarna. Foreligger aterkallelsegrunder enligt 16 § 1-4 ska
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certifikatet aterkallas i sin helhet. Beslut om begrinsning enligt denna
paragraf fattas av Transportstyrelsen (se 27 §). Operativa begriansningar
kan dven bestimmas av Transportstyrelsen i samband med certifikatets
utfardande, se 13 §.

Vid en partiell aterkallelse ska det inte faststdllas nagon sparrtid. Av
12 kap. 6 § foljer att dven aterkallelser enligt denna paragraf géller
omedelbart, om inte annat forordnats.

Paragrafen har omformulerats med beaktande av Lagrddets yttrande.

18 § En aterkallelse med anledning av brottslig gidrning ska ndr det géller
frdgan om brott foreligger grunda sig pa en lagakraftvunnen dom, ett godként
strafforelédggande, ett godként foreldiggande om ordningsbot eller ett beslut om
atalsunderlatelse enligt 20 kap. rittegangsbalken eller motsvarande bestimmelse i
en annan forfattning.

Med svensk dom jamstélls vid tillimpningen av denna lag brottmalsdom eller
annat likvardigt avgorande som har meddelats av en utlindsk domstol eller ndgon
annan utlindsk myndighet.

Denna paragraf motsvarar 4 kap. 11 § den nuvarande luftfartslagen.
Enligt denna bestimmelse ar det inte mojligt att aterkalla ett certifikat pa
grund av brottslig gérning forrdn ett lagakraftvunnet avgoérande i fraga
om brottet finns. Paragrafen har utformats efter monster av 5 kap. 1 §
korkortslagen (1998:488). Enligt 48 kap. 3 § andra stycket RB géller
godkint strafféreldggande och godkant foreldggande av ordningsbot som
lagakraftvunnen dom. Beslut om atalsunderlatelse jamstédlls med laga-
kraftvunnen dom. Atalsunderlatelse anses nimligen inte kunna meddelas
utan att skuldfragan &r klar.

Paragrafen avser endast aterkallelse pa grund av brott. Bestimmelsen
kan inte anses utgora hinder mot &terkallelse av ett certifikat medan ett
forfarande fran certifikatinnehavarens sida ar foremal for provning av
domstol eller &klagare, sdvida forfarandet oavsett om det innefattar
brottslig gidrning uppfyller nagon av forutséttningarna i 16 § for ater-
kallelse. Det kan papekas att det endast ar forsta och sjétte punkten i 16 §
forsta stycket som innehéller ett krav pé brottslig gérning. Ibland &r det
emellertid forst genom ett lagakraftvunnet avgérande m.m. i brottmal
som det kan anses klarlagt att ett aterkallelsegrundande forfarande kan
laggas certifikatinnehavaren till last. Paragrafen utgor da hinder for ater-
kallelse innan ett avgdrande i saken foreligger.

Varning eller erinran

19§ I stéllet for att ett elevtillstand eller ett flygcertifikat aterkallas ska inne-
havaren varnas i sddana fall som avses i 16 § 3, 4, 5 eller 6, om varning av
sdrskilda skl kan anses vara en tillricklig atgérd.

Om det inte finns tillrdckliga skél for varning, ska innehavaren erinras om de
krav som géller for elevtillstand eller certifikat (erinran).

Denna paragraf motsvarar 4 kap. 15 § den nuvarande luftfartslagen. I de
fall da en aterkallelsegrund foreligger pa grund av misskotsamhet kan i
stillet for aterkallelse meddelas en varning. En forutsittning harfor ér att
varning av sérskilda skil kan anses vara en tillrdcklig atgard. Enligt 28 §
ar det alltid allmén forvaltningsdomstol som provar fragor om varning.
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Om en foretagen utredning visar att det saknas tillrdckliga skél for en
aterkallelse eller en varning men att det finns anledning att gora
certifikatinnehavaren uppmérksam pa de krav som stills pd honom, kan
han eller hon enligt andra stycket erinras om dessa krav. En erinran kan
bli aktuell nér en certifikatinnehavare har misskott sig men det inte ar
fraga om en misskotsamhet som dr sé grov eller som har skett med saddan
frekvens att det &r aktuellt med en aterkallelse eller varning. En erinran
far beslutas av Transportstyrelsen. Aven domstol kan besluta om erinran.
Ett beslut om erinran fér inte dverklagas, vilket framgar av 12 kap. 5 §
andra stycket.

I 23 § finns en bestimmelse om underlételse att ingripa da ett elevtill-
stand eller certifikat varit aterkallat tills vidare enligt 20 § eller da ett
certifikat har varit omhéndertaget enligt 21 §. Har sddana atgérder varit
géllande under viss minsta tid, fir &terkallelse underlitas. Négon
motsvarande regel om underlételse att ingripa i form av varning, nér
saddan skulle ha beslutats i stillet for dterkallelse, saknas. Det ligger
emellertid i sakens natur att &ven varning kan underlatas, om sadan
skulle ha meddelats. Den tid under vilket elevtillstdndet eller certifikatet
ska ha varit frantaget innehavaren for att varning ska kunna underlatas
far bedomas efter vad som kan anses skéligt.

Paragrafen har justerats med anledning av Lagrddets yttrande.

Aterkallelse tills vidare

20§ Ett elevtillstand eller ett flygcertifikat ska aterkallas eller begrénsas tills
vidare i avvaktan pa ett slutligt avgorande av fragan, om det pa sannolika skal
kan antas att tillstdndet eller certifikatet kommer att aterkallas slutligt eller
begrénsas.

Denna paragraf motsvarar huvudsakligen 4 kap. 12 § den nuvarande
luftfartslagen. Begreppet forsétta ur kraft har dock ersatts med begreppet
aterkallelse tills vidare. Nar négot intrdffar som kan leda till en ater-
kallelse av ett elevtillstand eller flygcertifikat kan ett slutligt beslut i
aterkallelsefragan aldrig ges omgaende. En viss tid forflyter alltid tills
drendet blir slutligt provat. Ett elevtillstand eller flygcertifikat kan enligt
denna paragraf aterkallas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgérande i
aterkallelsefrdgan. Ett beslut hirom kan meddelas vid samtliga ater-
kallelsegrunder. Det finns ingen begransning i tiden for ett besluts giltig-
hetstid. Av 12 kap. 6 § foljer att ett beslut géller omedelbart, dvs.
oberoende av om det dverklagas, om inte annat forordnats i beslutet.

Av allménna regler foljer att beslutet om &terkallelse tills vidare kan
upphévas om skélen for det inte langre foreligger. Saledes har Transport-
styrelsen rétt att upphédva sitt beslut innan det har 6verklagats. Om léns-
rtten innan aterkallelsefragan slutligt avgors finner att sannolika skél for
aterkallelse inte ldngre foreligger, kan dven lansrétten upphiva beslutet.

Att tills vidare aterkalla ett certifikat eller elevtillstind kan ibland
framsta som en vil ingripande atgérd om det inte finns sannolika skél att
anta att det kommer att aterkallas slutligt. Det infors darfor en mojlighet
att begrinsa ett elevtillstand eller flygcertifikat nir det pa sannolika skal
kan antas att det kommer att begrénsas slutligt.

Paragrafen har formulerats med beaktande av Lagrddets yttrande.
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Omhindertagande av flygcertifikat

21§ Ett flygcertifikat ska omhéndertas, om innehavaren vid utévande av luft-
fart har

1. visat tydliga tecken pa paverkan av alkohol eller nagot annat dmne, eller

2. gjort sig skyldig till grov oaktsamhet eller har visat uppenbar likgiltighet for
andra méanniskors liv eller egendom.

Ett certifikat far ocksd omhédndertas, om innehavaren pa grund av sjukdom
eller skada eller av ndgon annan sadan orsak inte kan fullgéra de uppgifter som
certifikatet avser pa ett trafiksékert sétt.

Ett certifikat géller inte nér det & omhéandertaget.

Ett beslut om omhindertagande av flygcertifikat far meddelas av polis,
aklagare eller Transportstyrelsen. Fragan om ett omhéndertagande ska foljas av
en ansdkan om aterkallelse eller om flygcertifikatet ska &terlimnas ska provas
skyndsamt.

Regeringen far meddela ytterligare foreskrifter om omhéndertagande av flyg-
certifikat.

I denna paragraf, som huvudsakligen motsvarar 4 kap. 16 § den
nuvarande luftfartslagen, foreskrivs nér ett flygcertifikat ska omhénder-
tas. Ett omhéndertagande bor skyndsamt foljas upp med en provning av
om flygcertifikatet eller behorighetsbeviset ska aterkallas tills vidare.
Négot behov av en mdjlighet till omhéndertagande av ett elevtillstand
torde inte foreligga. For att nd en béttre samstdmmighet med 5 kap. 7 §
forsta stycket 1 korkortslagen (1998:488) har uttrycket “alkoholhaltiga
drycker eller andra medel” bytts ut mot ”alkohol eller annat &mne”.

Pa inrddan av Lagrddet foreslar regeringen att ett nytt fjarde stycke
infors 1 vilket det anges vilka som far meddela ett beslut om omhénder-
tagande, samt att en kommande provning om man ska gé vidare med en
ansokan om aterkallelse eller om flygcertifikatet ska &terlimnas ska ske
skyndsamt. De nidrmare bestimmelserna om tidsgrénser for att préva om
ett omhéndertagande ska bestd osv. aterfinns pa korkortsomradet i 5 kap.
8-10 §§ korkortsforordningen (1988:980). En likartad 16sning bor darfor
kunna komma i fraga dven nér det giller omhindertagande av flyg-
certifikat. Regeringen ndjer sig med att foresla att paragrafen kom-
pletteras med ett bemyndigande for regeringen att meddela ytterligare
foreskrifter i saken. Genom dessa justeringar i lagforslaget kan 28 §
andra stycket i det till Lagradet remitterade forslaget utga.

Aven i dvrigt har paragrafen utformats utifrdn Lagradets yttrande.

Spérrtid

22§ Om en ansokan om att ett elevtillstind eller ett flygcertifikat ska utfardas
eller fornyas inte kan bifallas pa grund av s6kandens personliga forhallanden, ska
en spérrtid bestimmas som ska forflyta innan handlingen far utfardas. Detsamma
giéller om ett elevtillstdnd eller ett flygcertifikat aterkallas med stéd av 16 § 1, 2,
3, 4, 5 eller 6. Sparrtiden ska vara lagst tre manader och hogst tre ar. Vid ater-
kallelse enligt 16 § 1 eller 2 ska spérrtiden bestdmmas till ldgst ett ar. Vid ater-
kallelse rdknas tiden frén det att behorigheten frantogs innehavaren av elevtill-
standet eller flygcertifikatet.

En spérrtid som har faststéllts enligt forsta stycket far, sedan beslutet om fast-
stillande av tiden har vunnit laga kraft, sittas ned om nya omstidndigheter
intréffar eller framkommer och det finns synnerliga skél for nedsdttning. Det far
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dock inte bestimmas kortare tid &n som anges i forsta stycket tredje eller fjarde
meningen.

Denna paragraf har sin motsvarighet i 4 kap. 14 § den nuvarande luft-
fartslagen.

Av 16 § foljer att en aterkallelse alltid sker for ett certifikats ater-
stdende giltighetstid. Vid aterkallelse pd grund av misskdtsamhet fast-
stélls enligt forevarande paragraf en tid som maéste forflyta innan ett nytt
certifikat far utférdas.

Om en aterkallelse grundas pad medicinska skél kan ett nytt certifikat
utfardas nédr det medicinska hindret har upphort om de Ovriga forut-
sdttningarna for att fa ett certifikat &r uppfyllda. I dessa fall ska det i
samband med é&terkallelsen inte bestimmas nagon viss tid som maste
forflyta mellan aterkallelsen och utfardandet.

Om aterkallelsen ddremot grundar sig pa att innehavaren har begatt en
brottslig gérning eller att han eller hon pa grund av ett onyktert levnads-
satt eller andra personliga forhallanden bedoms som oldmplig, kan man
redan vid beslutet om aterkallelse konstatera att en viss tid kommer att
behova forflyta innan frdgan om ldmpligheten kan avgoras igen. Inne-
havaren ska i dessa fall tillatas att soka ett nytt certifikat forst sedan en
viss bestdmd tid har forflutit.

Regeringen foreslar att den tid som maste forflyta mellan aterkallelsen
och utfiardandet av ett nytt certifikat kallas spérrtid.

Efter monster fran korkortslagen (1998:488) har sparrtidens langd
angetts 1 form av intervall och inte, som hittills, i fasta tider som kan
frangds vid synnerliga skil. Andringen har skett mot bakgrund av
synsittet att certifikatingripanden é&r trafiksékerhetsatgidrder och att
sparrtider bor bestimmas utifrén ett prognostdnkande.

Spérrtid ska inte bestimmas bara vid aterkallelser. Sa ska ocksé ske om
en ansdkan om elevtillstdnd eller en ansékan om fornyelse inte kan
bifallas pa grund av sokandens personliga forhallanden.

Enligt andra stycket finns det en mojlighet att sétta ned spérrtiden om
nagra nya omstdndigheter intréffar eller kommer fram efter det lagakraft-
vunna avgorandet. Det ska dock finnas synnerliga skél for en nedsétt-
ning. Spérrtiden fér inte sittas ned sd mycket att minimitiderna under-
skrids.

Underlatelse av certifikatingripande m.m.

23§ Om ett elevtillstand eller ett flygcertifikat varit aterkallat tills vidare under
minst sa ldng tid som skulle ha bestdmts som spérrtid, far det ndr fragan om
aterkallelse slutligt avgors beslutas att ytterligare ingripande inte ska ske.
Detsamma géller om ett flygcertifikat har varit omhéndertaget.

Enligt denna paragraf, som motsvarar 4 kap. 17 § den nuvarande luft-
fartslagen, dr det mojligt att besluta att ytterligare ingripande inte ska ske
i de fall da ett elevtillstind eller flygcertifikat har varit aterkallat tills
vidare eller ett certifikat har varit omhéndertaget sa ldnge att tidsfristen
enligt 22 § for utfirdande av nytt certifikat eller tillstand redan har gatt
ut.
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Nytt certifikat efter aterkallelse

24 § Ansokan om utfardande av flygcertifikat efter aterkallelse far inte provas
innan spérrtiden 16pt ut.

Efter aterkallelse far ett nytt flygcertifikat utfirdas endast om sdkanden
uppfyller kraven i 9 § forsta stycket och har avlagt de certifikatprov som har fore-
skrivits med stod av 10 §.

I denna paragraf, som saknar motsvarighet i den nuvarande luftfarts-
lagen, foreskrivs med forebild i 5 kap. 13 och 14 §§ korkortslagen
(1998:488) vad som géller for att ett nytt certifikat ska kunna utfardas
efter aterkallelse.

Av forsta stycket foljer att en ansdkan om flygcertifikat far inte provas
sé ldnge sparrtid 1oper.

Enligt andra stycket ska sokanden efter aterkallelse av ett flygcertifiat
avldgga de certifikatprov som fOreskrivs med stéd av 10 §. Detta
stadgande ger utrymme for att stilla upp olika omfattande krav pa
certifikatprov beroende pa t.ex. vilken typ av certifikat det dr fraga om
och hur lénge ett certifikat har varit aterkallat. Det ges dven utrymme for
att vid mycket kortvariga aterkallelser efterge kravet pé certifikatprov.

Paragrafen har justerats med beaktande av Lagrddets yttrande.

Certifikatkontroll

25§ Om det kan antas att en certifikatinnehavare inte pa ett betryggande sétt
kan utfora de uppgifter som certifikatet avser, far den myndighet som provar
fragor om certifikat foreldgga innehavaren att genomga de undersdkningar och
prov som behdvs (certifikatkontroll). En certifikatinnehavare ar ocksa skyldig att
till myndigheten anméla sddana omstiandigheter som kan antas ha betydelse for
behorigheten.

Den myndighet som avses i forsta stycket far dven foreldgga den som innehar
ett elevtillstdnd eller ett flygcertifikat att ldmna ett intyg om sin fysiska och
psykiska ldmplighet som innehavare av elevtillstand eller flygcertifikat.

I forsta stycket, som motsvarar 4 kap. 18 § den nuvarande luftfartslagen,
regleras den s.k. certifikatkontrollen.

Enligt andra stycket, som motsvarar 36 § luftfartsférordningen, far
bade en innchavare av ett flygcertifikat och en innehavare av ett elevtill-
stand foreldggas att lamna ett intyg angéende sin fysiska och psykiska
lamplighet som certifikatinnehavare.

Godkinnande av utliindska flygcertifikat

26 § Ett godkdnnande i Sverige av utlandskt flygcertifikat far inte avse ldngre
tid dn giltighetstiden pa certifikatet.

Aterkallelse av ett svenskt godkinnande av ett utlindskt flygcertifikat ska ske
pa de grunder som anges i 16-25 §§.
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Enligt denna paragraf, som motsvarar 4 kap. 19 och 27 §§ den nuvarande
luftfartslagen, ska ett flertal bestimmelser i kapitlet, som avser flyg-
certifikat som utfardats hdr i landet, ockséd tillimpas i fraga om
godkinnande hér i landet av utldndska certifikat.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagréadets forslag.

Provning av fragor om elevtillstand och flygcertifikat

27§ Transportstyrelsen provar, med de undantag som anges i 28 §, fragor om
elevtillstand, flygcertifikat, medicinskt intyg och godkédnnande av utlindskt
flygcertifikat.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far forordna likare
att utfirda medicinska intyg. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer far meddela foreskrifter om de krav som ska vara uppfyllda for ett
sadant férordnande.

Har ett medicinskt intyg utfirdats eller forlédngts av en forordnad ldkare far
Transportstyrelsen inom en tid av sextio dagar fran utfirdandet ompréva om den
enskilde uppfyller foreskrivna medicinska krav om sérskilda omstidndigheter
foranleder det.

28 § Allmén forvaltningsdomstol provar efter ansdkan fragor om

1. aterkallelse av elevtillstand, flygcertifikat och godkénnande av utldndska
flygcertifikat,

2. varning, och

3. nedséttning av spérrtid som bestimts av domstol enligt 22 § forsta stycket.

Fragor om aterkallelse eller begrinsning tills vidare av elevtillstand eller flyg-
certifikat provas av domstol dock endast om handlingen har omhéndertagits
enligt 21 § forsta stycket eller om i annat fall fraga om éaterkallelse eller
begransning dr anhingig vid domstol.

Av dessa bada paragrafer, vilka motsvarar 4 kap. 21 och 22 §§ den
nuvarande luftfartslagen, foljer att Transportstyrelsen provar frigor om
elevtillstdnd, certifikat och medicinskt intyg samt godkidnnande av
utlindska flygcertifikat och medicinskt intyg i den mén inte prévningen
enligt 28 § ankommer pa domstol.

Om ett certifikat har tagits om hand pé grund av sddant beteende fran
certifikatinnehavarens sida som avses i 21 § forsta stycket, ska allméin
forvaltningsdomstol prova om det ska aterkallas tills vidare eller ater-
lamnas till innehavaren. Har det tagits om hand enligt 21 § andra stycket
provar Transportstyrelsen enligt huvudregeln i 27 § denna fraga. Om
Transportstyrelsen finner skal till beslut om s.k. operativ begrénsning av
certifikatet enligt 17 § kan alltsd myndigheten besluta om att certifikatet
ska aterkallas tills vidare. Samma sak géller om Transportstyrelsen i
dessa fall finner skél att ansoka hos allmén forvaltningsdomstol om ater-
kallelse av certifikatet. Sedan en siddan ansbkan anhéngiggjorts
ankommer det pd domstolen att prova fridgan om certifikatet alltjimt ska
vara aterkallat tills vidare eller om det ska aterlamnas till innehavaren.

Nir Transportstyrelsen har faststdllt en spérrtid kan myndigheten med
stod av 22 § andra stycket prova fragan om nedséttning av spérrtiden. [
Ovriga fall ska fragan om nedséttning av spérrtid provas domstol. Har
Transportstyrelsen avslagit en begdran om nedséttning av spérrtid kan
beslutet 6verklagas med stéd av 12 kap. 4 §.
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Vad giller medicinskt intyg ska dessa enligt huvudregeln utfardas av
Transportstyrelsen. Till grund for ett medicinskt intyg ldggs som regel ett
undersokningsformulédr som fyllts i av en sérskilt forordnad flyglakare,
samt de eventuella utlatanden som specialistlikare kan ha utfardat.
Denna myndighet dger emellertid rétt att forordna bestimda ldkare att
utfdrda och forlinga ett medicinskt intyg. I Transportstyrelsens fore-
skrifter finns det reglerat i vilka fall ett medicinskt intyg ska utfirdas av
den nationella luftfartsmyndigheten och i vilka fall myndigheten kan
Overlata rétten att utfirda medicinskt intyg.

Nir en ldkare som forordnats av den nationella luftfartsmyndigheten
utfdrdar ett medicinskt intyg, ska denne sénda in den dokumentation som
lag till grund for utfirdandet av intyget till luftfartsmyndigheten.
Myndigheten har rétt att av medicinska skél suspendera eller begrinsa
intyget. Skélet till denna bestimmelse torde framfor allt vara att myndig-
heten kan ha information som den utfirdande lékaren inte haft del av.
Transportstyrelsen kan exempelvis ha fitt information frén en annan
lakare eller psykolog, som vid en undersokning finner att en innehavare
av ett elevtillstdnd eller certifikat dr uppenbart oldmplig att inneha ett
sadant tillstand eller certifikat. Detta dr bakgrunden till att det har forts in
en bestdmmelse i paragrafens tredje stycke om att Transportstyrelsen far
omprdova om den enskilde uppfyller foreskrivna medicinska krav for ett
medicinskt intyg, som utfardats av en sérskilt forordnad ldkare, inom en
tid av sextio dagar fran utfirdandet om sdrskilda omstdndigheter
foranleder det. Ett sddant forfarande utgor ocksa en kvalitetskontroll av
de flyglékare som forordnats av myndigheten. Det ska framhallas att det
som regel finns ett antal ldkare anstéllda pad Transportstyrelsen som
handldgger provningen av nu aktuella fragor.

Mot denna bestdmmelse skulle det kunna invéndas att en aterkallelse
av ett medicinskt intyg i praktiken &r att jamstéilla med en aterkallelse av
certifikatet och att fragan borde provas av domstol. Bortsett frdn den
aktuella situationen &r det enligt utredningens forslag inte ténkt att ett
medicinskt intyg ska kunna aterkallas. Nar en certifikatinnehavare inte
langre uppfyller faststdllda medicinska krav &r i stéllet avsikten att sjdlva
certifikatet ska aterkallas, vilket alltid maste goras av domstol. Att i den
forevarande situationen hénvisa Transportstyrelsen till att ansoka om att
certifikatet ska &terkallas synes vara ett alltfor ingripande och
omsténdligt forfarande.

Enligt regeringens mening behdver man emellertid inte se den fore-
slagna 16sningen som en aterkallelse av ett flygcertifikat utan som att ett
intyg har en svivande giltighet under sextio dagar och att dess slutliga
giltighet dr beroende av att Transportstyrelsen inte underkédnner intyget.

Transportstyrelsens beslut att avsld en begiran om nedséttning av
spérrtid kan 6verklagas med stod av 12 kap. 4 §.

Paragraferna har justerats med anledning av Lagrddets yttrande.

29 § I mal om elevtillstand, flygcertifikat och godkénnande av utlindska flyg-
certifikat far rétten foreldgga den enskilda parten att 1imna

1. medicinskt intyg eller annat intyg om sin fysiska och psykiska ldmplighet,

2. bevis om att han eller hon har avlagt certifikatprov,

3. bevis om att han eller hon har genomgatt certifikatkontroll.
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Ett sddant foreldggande far Gverklagas endast i samband med ett 6verklagande
av det beslut varigenom malet avgors.

Denna paragraf motsva