Regeringens proposition till Riksdagen om godk&nnande av konventionen om vissa enhetliga
regler for internationella lufttransporter, med fordlag till lag om sattande i kraft och
tillampning av de bestammelser i konventionen som hor till omréadet for lagstiftningen och
till lag om andring av 24 8§ lagen om paketresor samt om godk&nnande av uppsagning av det
i Montreal den 25 september 1975 uppr éttade tillaggsprotokollet 3

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

| denna proposition foreslas att riksdagen
godkanner den s.k. Montrealkonventionen
fran 1999 om vissa enhetliga regler for
internationellalufttransporter. | konventionen
bestdms bl.a. om transporthandlingar som
behtvs vid internationell lufttransport av
passagerare, bagage och gods, om
transportdrens ansvar och skyldighet att
teckna férsékring samt om behériga
domstolar. Bestdmmelserna i konventionen
motsvarar i sak den reglering som for
narvarande tillampasi Finland.
Konventionen & en konvention med delad
behdrighet, och en del av dess bestdmmel ser
faler inom Europeiska gemenskapens
exklusiva behorighet. Europeiska unionens
rad bed6t pa varen 2001 att konventionen
ratificeras  for gemenskapens del.
Lagforslagen i denna proposition géller
genomférandet av sidana bestammelser i
konventionen som hor till medlemsstaternas
nationella behorighet.

Enligt fordaget skall bestammelserna i
Montrealkonventionen i regel  ocksa
tillampas vid inrikes lufttransport. De
bestammelser i den gemenskapsforordning
som antagits for genomférande av
konventionen vilka forbattrar passagerarnas
stdlning skall tillampas till vissa delar dven
vid sadana |ufttransporter som inte omfattas
av tillampningsomradet for
gemenskapsregleringen.

Propositionen innehdller ett forslag till lag
om andring av lagen om paketresor. Né&r
ersattning krévs for en skada i andutning till
transporten skall researrangtrens ansvar
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alltid bestdmmas enligt specialregleringen av
transporten.

Dessutom foreslds att riksdagen godkanner
att Finland séger upp det i Montreal den
25 september 1975 uppréttade
tillaggsprotokollet 3 om internationell
luftbefordran av p erare och resgods.
Tillaggsprotokollet ingar i det s3 kallade
Warszawakonventionssystemet.
Bestdmmelserna i tilldggsprotokollet och
Montrealkonventionen 6verlappar varandra
och bestdmmelserna i tillaggsprotokollet har
inte trétt i kraft internationellt. Det & inte
andamalsenligt att tillaggsprotokollet ensi ett
senare skede trader i kraft for Finlands del,
eftersom det bara gor den internationella
regleringen av Iufttransporter dnnu mera
komplicerad. Malet a att
Montrealkonventionen smaningom  skall
ersitta ocksa de 6vriga konventionerna och
protokollen inom
Warszawakonventi onssystemet.

Avsikten & att lagarna skall trada i kraft
genom foérordning av republikens president
samtidigt som Montrealkonventionen trader i
kraft internationellt. Konventionen torde
trdda i kraft internationellt senast den
sextionde dagen efter det att Finland och de
ovrigamedlemsstaternai Europei ska unionen
samt Europeiska gemenskapen deponerat sitt
ratifikationsinstrument. Europeiska unionens
rad har uppstallt som ma att de nationella
atgarderna for ratificering av konventionen i
medlemsstaterna sutfors fore utgdngen av
2002.
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ALLMAN MOTIVERING

1. Nuléage

1.1. Lagdtiftning

Den nationella lagstiftningen

Allmant. Internationell lufttransport av pas-
sagerare, bagage och gods har traditionellt
reglerats genom internationella oGverens-
kommelser. Finland & part i de flesta kon-
ventioner och protokoll om internationell
lufttransport. Var nationella lagstiftning om
lufttransport baserar sig till ala delar pa be-
stammelser i internationella fordrag.

Den forsta konventionen om internationell
[ufttransport ingicks i Warszawa 1929 (kon-
ventionen rérande faststallande av vissa ge-
mensamma bestammelser i fraga om interna-
tionell luftbefordran, FordrS 26/1937, nedan
Warszawakonventionen). Warszawakonven-
tionen har senare andrats och kompletterats
genom det i Haag 1955 uppréttade protokol-
let (FOrdrS 37/1977, nedan Haagprotokollet),
den i Guadalgjara 1961 ingangna konventio-
nen (FOrdrS 38/1977, nedan Guadagara-
konventionen), det i Guatemala City 1971
uppréttade protokollet, nedan Guatemal apro-
tokollet, samt genom de fyra protokoll som
uppréttades i Montreal 1975 (FOrdrS
75/1997, 76/1997, 88/1998).

Finland har ratificerat eller tilltrétt Warsza-
wakonventionen samt de konventioner och
protokoll som andrar och kompletterar den,
med undantag av Guatemalaprotokollet. De
konventioner och protokoll dér Finland &r
fordragssutande part har, bortsett fran
tillaggsprotokoll 3 fran Montreal, trétt i kraft
internationellt. Det har betyder att Finland
enligt internationell ratt forbundit sig att till-
lampa forpliktelser med olika innehall i for-
hallande till olika stater.

Den ursprungliga Warszawakonventionen
sattes nationellt i kraft genom lagen om be-
fordran med luftfartyg (289/1937). Lagen
tillampas fortfarande pa stater som ar for-
dragsslutande part enbart i den aktuella kon-
ventionen. Eftersom nastan ala stater som

tilltrétt Warszawakonventionen ocksa ar par-
ter i Haagprotokollet, tillampas 1937 é&rs lag
knappast allsi dag.

Lag om luftbefordringsavtal. Genom 1977
ars lag om luftbefordringsavtal (45/1977) sat-
tes Warszawakonventionen i kraft sidan den
lyder andrad genom Haagprotokollet och
kompletterad genom Guadalgjarakonventio-
nen. Lagen andrades 1980 sa att Finland
kunde ratificera Montrealprotokollen 1 och
2, vilka géllde erséttning av valutaenheternai
Warszawakonventionen och Haagprotokollet
med sarskilda dragningsrétter. Med sarskild
dragningsrétt avses en pa valutakorgen base-
rad valutaenhet som faststélls av Internatio-
nella valutafonden och vars vérde t.ex. den
2 oktober 2002 var 1,34 euro.

Lagen om luftbefordringsavtal tillampas vid
internationell lufttransport mellan Finland
och en sidan stat som & fordragssiutande
part i Warszawakonventionen andrad genom
Haagprotokollet. | lagen finns bestdmmel ser
om bl.a. befordringshandlingar, villkoren for
och de Ovre granserna fér fraktforarens an-
svarighet samt om fordelningen av ansvaret
mellan olika fraktforare.

Enligt lagen ansvarar fraktféraren i princip
for skada eller fordréjning som intréffat un-
der lufttransporten och som géller passagera-
re, resgods eller gods. Fraktforaren befrias
dock fran ansvarighet, om han visar att han
samt hans anstéllda och medhjél pare vidtagit
ala nodiga atgarder for att undvika skadan
eller att det varit omgjligt for dem att vidtaga
dessa atgarder.

Den 6vre gransen for fraktforarens ansvar har
i frAga om passagerare begransats till 16 600
sarskilda dragningsrétter per passagerare, i
fraga om resgods och gods till 17 sarskilda
dragningsrétter per kilogram samt i fraga om
handbagage till 332 sérskilda dragningsrétter
per passagerare.

| lagen om |uftbefordringsavtal har ocksa ta-
gits in bestdmmelser som motsvarar bestam-
melserna i 1961 ars Guadalgjarakonvention
och som géller ansvarsférdelningen mellan
den avtalsslutande fraktforaren och den fak-



tiska fraktforaren. Med avtalsslutande frakt-
forare avses den som i eget namn ingatt ett
avtal om luftbefordran med passageraren el-
ler avsandaren. Aven speditorer och resear-
rangorer & saledes att betrakta som fraktfora-
re, om de ingar transportavtal i eget namn.
Lufttransportlagen. Den tredje natl onella la-
gen om lufttransporter & 1986 ars lufttrans-
portlag (387/1986), som baserar sig pa be-
stammelserna i Warszawakonventionen och
Haagprotokollet sidana de lyder éndrade ge-
nom Montrealprotokollet 4. | lagen intogs
ocksa bestdmmelser som motsvarar Guate-
malaprotokollet, trots att Finland inte ar for-
dragssiutande part i protokollet. De viktigaste
andringarna i forhdlande till lagen om luft-
befordringsavtal géller transport av postfor-
sandel ser samt transportdokument, villkor for
ansvar och 6vre ansvarsgranser.

Enligt lufttransportlagen behdver transport-
dokument inte utférdas, om uppgifterna om
transporten registrerats pa annat satt. Denna
reglering som baserar sig pa Montreal proto-
kollet 4 gor det mgjligt att anteckna uppgifter
om lufttransport elektroniskt, vilket i prakti-
ken betydligt underléttat hanteringen av do-
kument och uppgifter i synnerhet vid trans-
port av gods.

Enligt lufttransportlagen ar transportorens
ansvar oberoende av vardsldshet. Vid trans-
port av passagerare kan transportdren befrias
fran ansvar endast genom att dberopa att den
skadelidande medverkat till skadan eller att
personskadan orsakats uteslutande av passa
gerarens hasotillstand. Vid transport av res-
gods och gods befrias transportoren fran an-
svarighet genom att visa att skadan har orsa-
kats av bagagets eller godsets egen beskaf-
fenhet eller fel i det.

| frdga om personskada pa passagerare har
transportorens ansvarighet begransats till
100 000 sarskilda dragningsrétter och i fraga
om forsening till 4 150 sarskilda dragnings-
rétter per passagerare, i fraga om resgods till
1 000 sérskilda dragningsratter per passage-
rare samt i fraga om gods till 17 sarskilda
dragningsrétter per kilogram. Ett sirdrag i
ansvarssystemet &r att transportoren kan be-
ropa de dvre ansvarsgranserna ocksa i sadana
fall nér transportren orsakat skadan avsikt-
ligt eller av grov oaktsamhet.

Enligt 39 8 1 mom. tillampas lufttransportla-

gen vid inrikes lufttransport samt vid interna-
tionell lufttransport mellan Finland och en
sidan stat som inte & part in ndgon interna-
tionell konvention om lufttransport. Tillamp-
ningsomradet har dessutom breddats genom
ett bemyndlgande i 40 8 2 mom. Med stod av
statsradets forordning om ikrafttradande av
|ufttransportlagen och tillampning i vissa fall
(238/1989) tillampas lagen ocksa pa avta
som géller internationell lufttransport av
gods mellan Finland en stat som &r fordrags-
dlutande part i Montreal protokollet 4.
Luftfartslag. Luftfartslagen (281/1995) &r en
alman lag om Iuftfart. | 9 kap. bestams ocksa
om erséttning av skada som intréffat vid luft-
fart och om forsakringar som krévs for luft-
fartyg. 1 66 § 1 mom. s&gs att pa skades-
tandsansvar for en skada som har intréffat
vid luftfart tilldmpas stadgandena i skade-
sténdslagen (412/1974) med de undantag
som stadgas nedan i paragrafen. | 2 mom.
finns en specialbestammelse om skades-
t8ndsansvar vid skada som &samkas en per-
son eller egendom som inte transporteras i
samma luftfartyg. Luftfartygets agare, inne-
havare samt anvandare ansvarar oberoende
av vardsl tshet solidariskt for en sidana skada
som tredje man lidit. Den sérskilda ansvars-
grunden tillampas dock enligt 3 mom. inte pa
en skada som anvandningen av ett |uftfartyg
for Iuftfart asamkar ett annat |uftfartyg eller
personer eller egendom som transporteras i
ett sadant luftfartyg.

| 66 § 4 mom. sigs att om skadestandsansva-
ret for en skada som anvandningen av ett
luftfartyg till luftfart dsamkar en person eller
egendom som transporteras i samma |uftfar-
tyg stadgas sarskilt. | de transportavtal srétts-
liga lagar som beskrivits ovan regleras ska-
destandsansvaret till den del det & fraga om
skada som asamkats vid flygverksamhet i
forvarvssyfte.

P& ersiittning for skada som dsamkats vid an-
nan an flygverksamhet i forvéarvssyfte tillam-
pas i enlighet med 66 § 1 mom. bestammel-
sernai skadestandslagen. Det har betyder att
t.ex. vid amatorflygningar svarar luftskeppets
befélhavare for skada som asamkats en per-
son som transporterats i samma |uftfartyg
bara om den som lidit skada visar att skadan
beror pa vardsléshet hos luftfartygets befal-
havare.



Enligt 68 § 1 mom. luftfartslagen skall luft-
fartyget ha en ansvarsforsakring i handelse
av det ansvar som foreskrivs i 66 8. | 68 §
3 mom. s&gs att i verksamhet som L uftfarts-
verket ndrmare bestdmmer krévs dessutom
olycksfallsférsakring mot personskador som
anvandningen av ett luftfartyg till luftfart
asamkar beséttningen eller passagerarna. En-
ligt bemyndigandet i 4 mom. meddelar Luft-
fartsverket narmare foreskrifter om forsdk-
ringarnas innehdl, omfattning och om for-
sakringsbel oppen.

Den gallande luftfartsforeskriften om forsak-
ringsskyldighet (OPS M1—22) tradde i kraft
1998. Foreskriften har darefter andrats sa att
de lagsta beloppen av flygansvarsforsakring-
en till vissa delar motsvarar de lagsta forsak-
ringsbelopp som den europeiska konferensen
for civil luftfart, ECAC, rekommenderat.
Luftfartsverkets luftfartsforeskrift géaller bara
flygbolag. | fraga om forsakringsskyldighet
for speditorer eller researrangtrer som till-
handahaller Iufttransporter i eget namn finns
inte ndgra sarskilda foreskrifter och nagon
sadan reglering forutsatts inte heller i Fin-
lands internationella forpliktel ser. Speditorer
som tillhandahdller godstransporttjanster i
eget namn har dock i praktiken i regel en gal-
lande ansvarsforsakring, som técker den Gvre
skaderisk som angesi |ufttransportlagen.

EG-lagstiftningen

| syfte att genomfdra en gemensam trans-
portpolitik har flera réattsakter om luftfart ut-
fardats inom Europeiska gemenskapen. R&
dets f(‘jrordning (EEG) nr 2407/92 om utfar-
dande av tillstand for |ufttrafikforetag, nedan
tillstandsforordningen, kan betraktas som
grundldggande rattsakt inom luftfartsrétten.
Den forsta réttsakten inom omréadet for trans-
portavtalsratten utfardades forst 1997, da
unionens rad antog forordningen (EG) nr
2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsan-
svar vid olyckor, nedan ansvarsforordningen.
Genom ansvarsférordningen  forbéttrades
p erarnas skadestandsrattsliga skydd vid
olycksfall betydligt jamfért med de olika ver-
sionerna av Warszawakonventionen. Forord-
ningen tradde i kraft i oktober 1998.

Syftet med ansvarsforordningen var att fa
passagerarnas skadestandsrattsliga skydd upp

till en lamplig niva inom gemenskapen tills
den d& aktuella reformen av Warszawakon-
ventionssystemet hade slutforts. Efter det att
Montrealkonventionen antagits lade Europe-
iska kommissionen i juni 2000 fram ett for-
slag till andring av ansvarsforordningen. R&
det faststdllde en gemensam standpunkt i
drendet i november 2001 och Europaparla-
mentet godkande férdaget den 13 mars 2002.
Forordning (EG) nr 889/2002 om andring av
forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikfo-
retags skadestandsansvar vid olyckor tradde i
kraft den 30 maj 2002, da den publicerades i
gemenskapernas officiella tidning. Foérord-
ningen tilldampas fran och med den dag da
Montrealkonventionen trader i kraft. Nedan
redogors for innehdlet i ansvarsforordning-
en, sadan den lyder andrad genom férordning
889/2002.

Genom ansvarsforordningen genomfors i
fraga om EG-lufttrafikforetag de bestammel-
ser i Montrealkonventionen som géller luft-
transporter av passagerare och deras bagage.
Samtidigt utvidgas réckvidden for bestam-
melsernai konventionen till att ocksa omfatta
|ufttransport inom en enda medlemsstat. For-
ordningen innehdller dessutom vissa tillaggs-
bestdmmelser till Montrealkonventionen.
Ansvarsforordningen  tillampas pa EG-
lufttrafikforetag, dvs. |ufttransportforetag
som har en av en medlemsstat utfardad gél-
lande operativ licens enligt tillstandsforord-
ningen. Ansvarsforordningens bestdmmel ser
om skyldighet att |amna upplysningar géller
visserligen delvis ocksa Iufttrafikforetag i
tredje stat.

Enligt artikel 3.1 i férordni ngen regleras ett
EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage av dla de be-
stammelser i Montrealkonventionen som ar
relevanta for sddant skadestandsansvar. Be-
stammelserna specificeras inte i ansvarsfor-
ordningen.

| praktiken bestams lufttrafikforetagens ska-
destandsansvar pa vissa centrala punkter en-
ligt den tillampliga nationella lagstiftningen.
Varken Montrealkonventionen eller ansvars-
forordningen innehdller nagra bestammelser
om t.ex. den ndrmare omfattningen av trans-
portorens skadestandsansvar eller om villko-
ren for skadestandsansvar for transportorens
anstéllda och medhjélpare.



Ansvarsforordningen innehdller ocksa be-
stammelser som kompletterar Montrealkon-
ventionen. For det forsta preciseras i fréga
om lufttrafikfOretagens forsakri ngsskyl dighet
bestammelsen i artikel 7 i tillstandsforord-
ningen, enligt vilken forsakringen skall vara
tillracklig. Enligt artikel 3.2 i ansvarsforord-
ningen avses har i fraga om skadestandsan-
svaret for passagerare att_|ufttrafikforetaget
ar forsakrat upp till en niva som & tillracklig
for att sakerstalla att alla personer som &r be-
rattigade till ersdttning erhdler hela det be-
lopp de har rétt till enligt ansvarsforordning-
en. Genom bestammelsen genomfors i fraga
om transport av passagerare artikel 50 i
Montrealkonventionen, vilken gdler trans-
portérens skyldighet att teckna férsakring.
For det andra kompletteras konventionens
bestdmmelse om anmélan av sérskilt intresse
i samband med transport av bagage. Enligt
artikel 22.2 i Montrealkonventionen tillam-
pas inte den Ovre ansvarsgransen for trans-
portéren, om passageraren i samband med att
bagaget 6verlamnats till transportéren gjort
en sarskild forklaring om det intresse som ar
knutet till att bagaget avldamnas pa destina-
tionsorten och betalat en eventuell tillaggs-
avgift. | artikel 3a i ansvarsforordningen be-
stams om grunderna for faststdllandet av
tillaggsavgiften och om informationen om
dessa. Enligt ansvarsf('jrordningen skall
till&ggsavgiften grundas pé en tariff som han-
for sig till extrakostnaderna for transport och
forsakring av bagaget i fraga utdver kostna-
derna for bagage som vérderas upp till eller
under gransen for skadestandsansvar. Passa-
gerarna skall tillhandahdllas tariffen pa bega-
ran.

Den tredje artikel som kompletterar Montre-
alkonventionen géller lufttrafikfOretags skyl-
dighet att gora forskottsutbetalningar. Enligt
artikel 28 i Montrealkonventionen kan i na-
tionell lagstiftning krévas att transportoren
vid olyckor omgaende betalar forskott till de
fysiska personer som &r ersdttningsberéttiga-
de for att tacka deras omedelbara ekonomis-
ka behov. Enligt artikel 5 i ansvarsforord-
ningen skal en sadan forskottssutbetalning
goras senast inom 15 dagar efter det att den
skadestandsberéttigade fysiska personens
identitet har faststallts. Betalningen skall till-
godose dennes omedelbara ekonomiska be-

hov i proportion till dennes umbéranden. Vid
dodsfall skall forskottsutbetalningen enligt
artikel 5.2 vara minst ett belopp pa
16 000 sérskilda dragningsrétter uttryckt i
euro per passagerare. Enligt fortydligandet i
artikel 5.3 skall en férskottsutbetalning inte
utgora medgivande av skadestandsansvar och
far avréknas mot eventuella senare belopp
som utbetalas. Forskottsutbetalningen skall
emellertid aterbetalas barai de fall som fore-
skrivs i artikel 20 i Montrealkonventionen,
dvs. nar transportoren befrias fran ansvar pé
grund av medverkan, eller om den person
som mottagit forskottsutbetalningen inte var
en person som hade rétt till erséttning.

| artikel 6 i ansvarsforordningen foreskrivs
dessutom om lufttrafikforetagens informa-
tionsplikt pa ett sétt som kompletterar artikel
3.4 i konventionen. Enligt artikel 6.1 i an-
svarsforordningen géller informationskravet
forutom EG-lufttrafikfOretag ocksd sadana
lufttrafikforetag i tredje land som sdljer luft-
trafiktjanster inom gemenskapen. Enligt be-
stammelsen skall lufttrafikforetagen se till att
en oversikt dver de viktigaste bestammel ser-
na om skadestandsansvar for passagerare och
deras bagage gors tillganglig for passagerar-
na pa alla forsdjningsstallen. EG-lufttrafik-
foretagen skall anvanda det informations-
meddelande som ingdr i bilagan till férord-
ningen.

Nér det galler lufttransport som tillhandahdlls
eller kdps inom gemenskapen skall samtliga
passagerare enligt punkt 2 dessutom ges en
skriftlig uppgift om den gréns som betraffan-
de flygningen i fraga galler for lufttrafikfore-
tagets skadestandsansvar samt en varning om
att bagage, vars varde dverstiger denna siffra
bor anmdas till lufttrafikforetaget vid in-
checkningen eller helforsékras av passagera-
ren fore resan. Om EG-lufttrafikforetagen
skoter alla transporter galler deras skyldighet
att 1dmna upplysningar endast transporter
inom, fran eller till gemenskapen.

Frivilliga arrangemang for transportorer -
na

Transportérer som utfor internationella luft-
transporter av passagerare har redan lange
ansett att deras skadestandsansvar enligt de
olika versionerna inom Warszawakonven-



tionssystemet ar otillrackligt med tanke pa ett
skdligt ersdttningsskydd for passagerarna.
Genom inbdrdes avtal har de forbundit sig
till ett striktare ansvar é&n vad som forutsétts i
internationella dverenskommelser. | prakti-
ken paverkar de inbdrdes avtalen i betydande
grad innehdllet i transportorernas skade-
standsansvar. Ett sadant avtalsarrangemang
mellan transportérer genomfordes senast ar
1996, och nastan alla medelstora och stora
lufttransportféretag har anglutit sig till det.
Av de finlandska lufttransportféretagen &r
Finnair Oyj part i arrangemanget.
Transportorerna kan ocksé i fortséttningen
forbinda sig vid att inte dberopa grunderna
for befrielse fran ansvar enligt konventionen
eller komma Gverens om hogre maximibe-
lopp for skadestand i fréga om transport av
bagage och gods an vad som anges i konven-
tionen. Det & dock sannolikt att betydelsen
av frivilliga arrangemang minskar i takt med
att det territoriella tillampningsomradet for
Montrealkonventionen  utvidgas. Genom
Montrealkonventionen skapas ett modernt
system som garanterar passagerarna ett ské-
ligt skadesténdsskydd. De belopp som an-
vands i konventionen kan ocksa éndras ge-
nom ett forhallandevis enkelt férfarande, vil-
ket torde innebéra att deras niva bibehdls
béttre an for nérvarande oberoende av att
penningvardet forandras.

1.2.  Beddmning av nulaget

Regleringen av internationella avtal om luft-
transport & for narvarande komplicerad. |
enskilda fall kan det vara svart att utreda vil-
ken av de manga versionerna av Warszawar
konventionen som skall tillampas pa en en-
skild lufttransport samt hur EG-regleringen
och transportorernas frivilliga arrangemang
paverkar den reglering som skall tillampas.
Den svérbegripliga réttsiga situationen med-
for stridigheter och forsvarar i praktiken bl.a.
bedémningen av behovet att forsdkra luft-
transporterna.

Med tanke pad passagerarnas skadestands-
skydd ar transportdrernas nuvarande skade-
standsansvar, som baserar sig pa olika ver-
sioner av Warszawakonventionen, fullstan-
digt otillrackligt. | fraga om transport av pas-
sagerare har missforhallanden som baserar

sig pa internationella avtal visserligen till
storsta delen avhjélpts genom EG-reglering
till den del det & fraga om lufttransporter
som utfors av EG-lufttrafikforetag. Pa avtal
som gdller lufttransport av passagerare mel-
lan EG-medlemsstater och tredje land tillam-
pas dock i princip fortfarande de olika ver-
sionerna av Warszawakonventionen, vilket
inte kan ses som andamal Isenligt med hansyn
till passagerarnas skadestandsskydd.

2. Montrealkonventionen

2.1. Konventionens mal och centralain-
nehall

Konventionen syftar dels till att forenhetliga
det internationella ansvarssystemet, dels till
att forbéttra flygpassagerarnas stéllning bl.a.
genom att forankra villkoren for transporté-
rens skadestdndsansvar, hdja de Gvre an-
svarsgranserna och foreskriva obligatorisk
férsakring av skaderisken.

| fréga om bagage och transport av gods mot-
svarar bestdmmelserna i huvudsak bestéam-
melsernai Warszawakonventionen sddan den
lyder andrad genom Haagprotokollet och
Montrealprotokollet 4. Bestdmmelserna om
ansvarsfordelningen mellan den avtalsslutan-
de transportoren och den faktiska transporto-
ren sasmmanfaller i sin tur med bestdmmel-
sernai 1961 ars Guadal gjarakonvention.
Konventionen géller alla internationella luft-
transporter som utfors av lufttransportfore-
tag. Med lufttransportforetag avses foretag
som utfoér transporter av passagerare €ller
gods i forvéarvssyfte. Termer som vanligen
betyder detsasmma ar flygbolag, lufttrafikfo-
retag och flygidkare. Vid internationella luft-
transporter som utfors av andra an lufttrans-
portforetag tillampas konventionen bara om
transporten sker mot erséttning.

En lufttransport & internationell om
transportens avgangs- och destinationsort
finnsi de fordragsslutande staterna eller, om
bagge orternafinnsi en fordragssiutande stat,
den Overenskomna mellanlandningen sker i
en annan stat.

Vid transport av passagerare kan transporto-
ren befrias fran ansvar till den del skade-
standsbel oppet inte dverskrider 100 000 Sar-
skilda dragningsrétter endast genom att dbe-



ropa den skadelidandes medverkan. Ocksa i
fraga om dverskjutande belopp har transpor-
toren mycket begrénsade majligheter att be-
frias fran ansvar. | frdga om forsening avse-
ende passagerare har skadestandsansvaret
begransats till 4 150 sérskilda dragningsrét-
ter.
Vid transport av bagage och gods & trans-
portorens ansvar oberoende av vardldshet.
Transportdren kan dock befrias fran ansvar
genom att visa skadan har berott p& bagagets
eller godsets egen beskaffenhet eller fel i det.
| frga om bagage har ansvaret begransats till
1 000 sarskilda dragningsratter for varje pas-
sagerare och i frdga om gods till 17 sérskilda
dragningsrétter per kilogram. Vid transport
av gods kan transportoren aberopa den Gvre
ansvarsgransen ocksa nér transportoren orsa-
kat skadan avsiktligt eller av grov oaktsam-
het.
Taan om ersditning enligt konventionen
vécks enligt kdrandens val vid domstolen i
den ort dér transportdren har sitt hemvist el-
ler sitt huvudkontor, eller dar det kontor lig-
ger genom viIket avtalet dutits eller ocksa
vid domstolen pa destinationsorten. Vid si-
dan av dessa fyra traditionella behdriga dom-
stolar kan talan som baserar sig pa skada till
foljd av att en passagerare dodats eller ska-
dats pa vissa villkor véackas vid en domstol
paden ort dar passageraren hade sin bostad.

2.2.  Fordelning av behdrigheten mellan
medlemsstater na och Eur opeiska gemen-
skapen

Ur gemenskapsréttdligt perspektiv & Mont-
realkonventionen en konvention med delad
behdrighet, dér bestdmmelserna delvis hor
till medlemsstaten och delvis till gemenska-
pens behotrighet. Grénsen mellan gemenska-
pens och medlemsstaternas behorighet &r inte
entydig och konventionen innehdler inte n&
gon bestdmmelse som visar hur behérigheten
fordelas.

Att gemenskapen & ensam behdrig baserar
sig i frAga om Montrealkonventionen pa an-
svarsforordningen och regleringen av forsak-
ringsskyldigheten i tillstandsférordningen.
Ansvarsférordningen har givits med stéd av
artikel 80.2 i Fordraget om uppréttandet av
Europeiska gemenskapen. Genom antagandet

av forordnmgen kan behdrigheten anses ha
overforts fran medlemsstaterna till gemen-
skapen framfor allt i fraga om artikel 17.1
samt artiklarna 19, 20—26, 28 och 37 i kon-
ventionen till den del dér bestdms om EG-
lufttrafikforetags skadestandsansvar med an-
ledning av skada, dddsfall eller férsening av-
seende passagerare eller med anledning av
skada pa bagage. Genom tillstandsforord-
ningen har behdrigheten dverfortstill gemen-
skapen i fraga om artikel 50, som géller for-
sakringsskyldighet for EG- quttraflkforetag
Efter det att Montrealkonventionen 6ppnades
for undertecknande har radet antagit forord-
ning (EG) nr 44/2001 om domstols behdrig-
het och om erkénnande och verkstéllighet av
domar pa privatrattens omrade, nedan Brys-
sel I-forordningen. Med stéd av artiklarna 67
och 71 i forordningen & sadana konventioner
som undertecknats avmedlemsstaterna och
som géller sarskilda omraden och som mgatts
innan forordningen antogs priméra i forhal-
lande till férordningen. Trots detta &r det att
anse att genom antagandet av Bryssel |-
forordningen har beh('jrigheten Overforts till
gemenskapen i fraga om artiklarna 33 och
46, vilka géller domstols behdrighet, till den
del det ar fraga om sadant som faller inom
tillampningsomradet for forordningen.

De EG-medlemsstater som undertecknat
konventionen har i samband med underteck-
nandet lamnat en forklaring om att gemen-
skapen enligt Fordraget har behdrighet i vissa
fragor som hor till tillampningsomradet for
konventionen. Med stéd av artikel 53 har
gemenskapen rétt att bli fordragssutande
part i konventionen. Gemenskapen har
undertecknat konventionen och meddelat att
den genom en forklaring i samband med rati-
ficeringen redogdr for hur behdrigheten for-
delar sig mellan gemenskapen och dess med-
lemsstater inom tillampningsomradet for
konventionen.

For parterna i ett avtal om lufttransport har
det i praktiken inte ndgon stor betydelse om
bestdmmelserna i Montrealkonventionen till-
l&ampas som gemenskapsréttsliga eller natio-
nella bestémmelser. Konventionsbestammel-
ser som tillampas som gemenskapsréttsiga
bestdmmelser har visserligen entydigt fore-
trade i forhallande till nationell lagstiftning. |
konfliktsituationer tillampas de alltsdi stéllet
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for nationdla bestammelser. De ovrlga be-
stammelserna i konventionen har inte nagot
motsvarande foretrade i forhdllande till na-
tionella bestdmmel ser.

Det & ocksa skd att observera att utéver de
nationella domstolarna har ocksa Europeiska
gemenskapernas domstol behdrighet att tolka
bestdmmelser i konventionen med delad be-
hérighet. Med stéd av réttspraxisen bor EG-
domstolen anses ha behdrighet att tolka S
dana bestammelser i konventionen dar ge-
menskapen ensam har behorighet ockgi nar
dessa i enskilda fall tillampas pa &renden
som hor till mediemsstaternas behdrighet.
EG-domstolen kan sdledes tolkat.ex. artikeln
om erséttning for skada vid forsening i sam-
band med ett tvistemadl som galler skada vid
transport av gods, trots att regleringen av
transport av godsi sig inte hor till det omrade
dar gemenskapen ensam &r behdrig.

2.3. Deviktigaste skillnaderna mellan
konventionen och gallanderaétt i Finland

Montrealkonventionens bestdmmelser om
transport av bagage och gods motsvarar i hu-
vuddrag bestammelserna i lufttransportiagen.
| frga om ansvar vid transport av passagera-
re sasmmanfaller bestdmmelserna i konven-
tionen i hég grad med ansvarsférordningen
som &r direkt tillamplig i Finland.
Den viktigaste forandringen jamfort med gal-
lande rétt i Finland & eventuellt att lagstift-
ningen om internationell lufttransport stegvis
fortydligas. Det & namligen motiverat att
anta att ett flertal stater tilltréder Montreal-
konventionen under de ndrmaste dren. Det
hér kan i basta fall innebéra att en reglering
som motsvarar Montrealkonventionen en dag
tilldmpas vid al internationel| lufttransport.
De viktigaste skillnaderna i sak mellan kon-
ventionen och gallande rétt i Finland hanfor
sig till de maximala ersattni ngsbelopp som
skall betalas till foljd av skador pa bagage
och fdrsening avseende passagerare. Enligt
gdlande lag far transportdren dberopa de
ovre ansvarsgranserna ocksa i sadana fall da
skadan har orsakats avsiktligen eller av grov
oaktsamhet, vilket inte langre an méjligt en-
ligt Montrealkonventionen. En skillnad &
ocksa att med stod av Montrealkonventionen
har passagerarna oftare &n for nérvarande rétt

att vacka talan om erséttning for personskada
vid en domstol i den stat dér de har sin bo-
ningsort. | Montrealkonventionen ingar dess-
utom ett forenklat forfarande for andring av
de dvre granserna for transportorens ansvar
for skada. Det kan antas att de Ovre ansvars-
gransernas realvarde kan bibehdllas effekti-
vare an for narvarande trots att penningvérdet
gunker.

3. Propositionens mal och de vikti-
gaste forslagen

3.1. Propositionens mal

Syftet med propositionen &r att sétta Montre-
akonventionen i kraft till den del bestam-
melserna i den hor till EU-medlemsstaternas
behorighet. Syftet & ocksa att fortydliga och
forenhetliga bade regleringen av bade inter-
nationella och nationella lufttransporter.

3.2.  Satt pavilket konventionen sittsi
kraft

Det fores as att Montrealkonventionen sétts i
kraft genom en sk. blandad promulgations-
lag. | lagen intas forutom en egentlig ikraft-
tradel sebestammelse ocksa sakbestammel ser
som kompletterar bestdmmelserna i konven-
tionen samt en hanvisning till ansvarsférord-
ningen.

Hittills har internationella forpliktelser om
internationell lufttransport sattsi kraft genom
forordning. Bestdmmelser som motsvarar be-
stammelser som hor till omradet for |agstift-
ningen har tagits in i den substanslag som
stiftats i samband ikrafttrédandet. Ett ikraft-
séttande genomforande har traditionellt an-
vants for att sétta i kraft internationella for-
pliktelser inom omradet for civilrétten bl.a
darfor att konventionsbestdmmelserna kan
omformuleras med iakttagande av den natio-
nella lagstiftningstekniken. De ofta svarbe-
gripliga konventionsbestammelserna kan da
ocksa skrivas sa att det blir l&ttare att forsta
dem. Vid behov kan det samtidigt ocksa be-
stdmmas hur bestammelserna skall tilléampas
nationellt i fraga om detaljerna.

Vid beddmning av ett ldmpligt sétt for att sét-
ta konventionen i kraft bor man emellertid
beakta att bestdmmel sernai Montrealkonven-



tionen till storsta delen & tillampliga som s&
dana. Kompletterande reglering av vissa en-
skilda fragor kan tas in i den blandade pro-
mulgationslagen. Det foreslagna séttet att st-
ta i kraft framhéver konventionens karaktar
av en internationell norm, i vars tolkning
bade forarbetena till konventionen och rétts-
praxisen i 6vriga férdragsslutande stater bor
beaktas. Omvandling av konventionsbe-
stdmmelserna till nationell lag innebar risk
for att detajernai den nationella regleringen
kan tolkas som avvikande fran bestammel-

serna i konventionen pa ett sddant sitt som
inte avsetts.

Med tanke pa begripligheten i |agstiftningen
har det satt pa vilket konventionen sitts i
kraft inte nagon stor betydelse med tanke pa
regleringen av lufttransport, darfor att
spelrummet for att omformulera
bestémmelserna i vilket fall som helst &
mycket begransat. Med tanke pa
passagerarna framjas [ praktiken
mojligheterna att forsta den lagstiftning som
skall tillampas av att ansvarsférordningen
forpliktar transportorerna att ge passagerarna
information om  ansvarsregleringen i
begriplig form.

Riksdagens grundlagsutskott har ansett att
internationella forpliktelser kan séttas i kraft
genom en promulgationslag om innehdllet,
om det forellgger sarskilda grunder for detta.
Négra sbdana sérskilda grunder foreligger
intei frAga om Montrealkonventionen.

3.3.  Utvidgning av
gemenskapsregleringensrackvidd

Ansvarsforordningen tillampas pa gemen-
skapens |ufttrafikforetag, i praktiken pa fore-
tag som utfor lufttransporter i forvérvssyfte,
Montrealkonventionen tillampas forutom pa
avtal om internationella transporter som ut-
fors av lufttransportforetag dven pa andra av-
tal om internationell lufttransport, om trans-
porten utfors mot ersditning. Dessutom
stracker sig bestdmmelserna férutom till
transportdrer som utfor lufttransport aven till
naringsidkare som i eget namn ingar avta
om quttransport De sistnamnda néringsid-
karna hor altsdintetill ansvarsforordningens
personella rackvidd, som i likhet med till-
standsforordningen begransats till att bara
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skillnaderna i tillampningsomradet for an-
svarsforordningen och konventionen i det
yttrande som de fogade till den gemensamma
sténdpunkten om andring av ansvarsforord-
ningen. De ansag det 6nskvart att Montreal-
konventionen genomfdrs i medlemsstaterna
SA att skyddet fOr passagerare och i synnerhet
kraven pa skadestandsansvar motsvarar nivan
enligt ansvarsforordningen ocksd i sédana
fal da transportoren inte omfattas av till-
lampningsomrédet for ansvarsférordningen.
Det hér bor ses motiverat inte bara for skyd-
det av passagerarna utan ocksa for den all-
manna konsekvensen i regleringen.

Enligt fordaget skall ett skadestandsansvar
motsvarande den niva som foreskrivs i
ansvarsforordningen gédlla inrikes
lufttransport, sa som beskrivs i avsnitt 3.5.
For det andra foreslas att bestammelserna i
ansvarsforordningen om férskottsutbetalning
och transportérens skyldighet at, lamna
upplysningar skall tillampas ocksa pa sadana
avtal som andra &n flygbolag ingdr i eget
namn. | praktiken betyder det héar att
skyldigheten att 1&mna information och gora
forskottsutbetalningar for researrangdrer som
sdljer |Iufttransporter i eget namn delvis
bestéms enligt ansvarsforordningen.

3.4. Regleringav inrikeslufttransport

Det foreslds att Montrealkonventionen i
princip ocksa skall tillampas pa inrikes
transport. Bestammelserna om passagerare
och bagage i konventionen stréacker sig i
vilket fall som helst med stod av
ansvarsforordningen och som ett led i
gemenskapsregleringen ocksa till inrikes
transporter till den del det & fraga om
transporter som utfors  av EG-
lufttrafikforetag. Det ar inte heller i Ovrigt
motiverat att avvika fran bestammelserna i
Montreal konventionen vid inrikes
transporter. Ft')rslaget Overensstammer med
den 6nskan som radet och kommissionen
framforde i det yttrande de fogade till den
gemensamma stndpunkten om
ansvarsforordningen.
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Det foreslas dock att ansvarsbestammelserna
i konventionen i ett hanseende skall frangas
vid inrikes transport. Enligt forslaget skall
transportdren inte vid inrikes transport kunna
aberopa den ansvarsgrans som skall tillampas
vid transport av gods, om transportéren
orsakat skadan med avsikt eler av grov
oaktsamhet, trots att detta & mdjligt enligt
bestdmmelsernai konventionen.

Enligt 2 8 2 mom. lufttransportlagen behtéver
inte bestdmmelserna om transporthandlingar
i internationella konventioner iakttas vid
inrikes |ufttransport. Nagot sédant undantag
behtvs inte langree. Med s6d av
Montrealkonventionen behtver inte nagot
separat  transportdokument ~ ges  for
lufttransporten om uppgifterna registreras pa
ndgot annat satt, t.ex. elektroniskt. Den
undantagsmdjl |ghet som anges i
|ufttransportlagen blev i praktiken obehdvlig
redan nar det med  st6d av
Montreaprotokollet 4 blev mgjligt att re-
gistrera transportuppgifterna el ektroniskt.

3.5. Trangportorens skyldighet att teckna
forsakring

Enligt artikel 50 i Montrealkonventionen
skall de fordragsslutande staterna av sina
transportorer krdva att de tecknar en
tillrécklig forsakring som técker deras
skadestdndsansvar enligt konventionen. |
friga om EG-Iufttrafikforetag har denna
forpliktelse med undantag av transport av
gods huvudsakligen genomfdrts genom
gemenskapsreglering. | ansvarsférordningen
forutsétts forsdkring till ett belopp som
récker till for att alla ersdttningsberéttigade
till fullt belopp far den ersdttning de har rétt
till enligt ansvarsforsakringen.

| friga om andra flygbolag an EG-
lufttrafikforetag bestams skyldigheten  att
teckna forsdkring enligt 68 § luftfartslagen.
Detsamma géller transporter som utfors av
EG-lufttrafikforetag och som har samma av-
gangs- och destinationsort, darfor att de inte
omfattas av tlllstandsforordnlngen och dar-
med inte heller av ansvarsforordningen. Den
forsakringsskyldighet som bestams enligt
68 § har i galva verket betydelse aven med
tanke pa gemenskapsregleringen, darfor att i

ansvarsforordningen bestdms bara allméant
om saken utan att beloppen for de forsak-

ringsnivaer som kravs anges.

Med stdd av 68 § 3 mom. behdvs vid verk-
samhet som Luftfartsverket ndrmare be-
stammer olycksfallsforsakring for skada som
luftfartygets befél eller passagerare dsamkas
av att luftfartyget anvands for luftfart. Med
stod av 4 mom. meddelar Luftfartsverket
ndrmare foreskrifter om forsakringens inne-
hall och omfattning och om forsakringsbe-
loppen.

En luftfartsforeskrift som meddelats med
stod av gallande 68 § |uftfartslagen baserar
sig delvis pa de |agsta forsakringsbel opp som
den europeiska konferensen for civil luftfart
ECAC rekommenderat. ECAC:s
rekommendationer torde dock &ndras annu
innan Montrealkonventionen trader i kraft.
Avsikten & att nar Montrealkonventionen
och andringen av ansvarsférordningen trader
i kraft skall de forsakringar som krévs enligt
68 § luftfartslagen ha en niva som stammer
Overens med ECAC:s nya
rekommendationer. Nivaerna torde kunna
anses vara tillrackliga med tanke pa ett
tillborligt genomforandet av saval artikel 50 i
Montrealkonventionen som
gemenskapsregleringen.

Bestammelsen i 68 § |uftfartslagen ar férenad
med visa konstitutionella problem. Med stéd
av 80 § grundlagen ar det klart att genom lag
bor anges &minstone vem som &r skyldig att
teckna en forsdkring som técker det ansvar
for skada som foreskrivs i lagen. Ocksa det
narmare innehdllet i forsakrlngs§KyI digheten
bor anges mera detaljerat palagnivaani 68 §
luftfartslagen. | Iuftfartslagen finns ocksa
andra bestammelser som & forenade med
motsvarande problem.

Skyldighet att teckna férsakring foreskrivs
for narvarande inte sarskilt for sadana n&
ringsidkare som |ngar transportavtal | eget
namn och som inte ar flygbolag. Sé&dana na-
ringsidkare kan ocksd med stod av
lufttransportlagen ses som avtalsslutande
transportdrer, men detta har hittills inte haft
négra direkta kostnadsverkningar for dem.

| denna proposition foresas inte ndgra and-
ringar i luftfartslagen, eftersom det exakta
behovet av att andra lagen utreds som bast
och beredningen av behovliga andringar for-



utsdtter en mera omfattande beredning. |
samband med beredningen kommer man att
pa ett Gvergripande satt klarlagga hur de for-
sakringsskyldigheter som foljer av Montreal -
konventionen och gemenskapslagstiftningen
skall genomférasi Finland pa ett sétt som ar
tillborligt med tanke pa konstitutionen och
andamalsenligt med tanke pa de ekonomiska
verkningarnamed hansyn till néringsidkarnas
verksamhetsbetingelser. Europeiska kommis-
sionen har ocksa preliminart meddelat att den
inom den narmaste framtiden lamnar fordag
till réttsakter som galler forsakringsskyldig-
heten och inverkar pa den fortsatta bered-
ningen.

3.6. Tilldtnareservationer i konventionen

Enligt artikel 57 kan konventionen inte vara
foremd for nagon reservation, men varje
fordragsslutande stat far nér som helst genom
anmdlan till depositarien férklara att
konventionen inte skall gdla i fraga om
internationell lufttransport som utférs och
bedrivs direkt av staten i fréga nér detta sker
i icke-kommersiella syften och med hansyn
till statens funktioner och skyldigheter som
suveran stat. Varje fordragssiutande stat kan
pa motsvarande sdtt  forklara  att
konventionen inte skall gdla i fraga om
transport av personer, bagage och gods som
utfors for dess militdra myndigheter som &r
registrerade i eller  hyrda av  den
férdragssiutande staten i fraga och vars hela
lastformaga har reserverats for dessa
myndigheter eller for deras rakning.
Motsvarande forklaringsmajlighet har ocksa
ingdtt i tidigare avtal om internationell
lufttransport, men Finland har inte lamnat
nagra %dana forklaringar. Det har inte
framkommit nagra grunder for att Finland nu
skulle behova begransa tlllampnlngen av
Montrealkonventionen i frdga om statliga
eller militéra transporter. Det foredas altsa
inte att nagra forklaringar enligt artikel
57 gors i samband med ratificeringen.

3.7.  Uppsagning av det i Montreal
uppr éttadetillaggsprotokollet 3

Ar 1975 antogs fyra protokoll i Montreal. Ar
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1980 andrades lagen om luftbefordringsavtal
sa att Finland kunde ratificera tillaggsproto-
koll 1 och 2 frén Montreal. Genom Iufttrans-
portlagen andrades lagstiftningen om_ [uft-
transport sa att Finland ocksa kunde ratificera
tillaggsprotokoll 3 och Montrealprotokollet
4, vilket Finland ocksa gjorde 1988. Darefter
har Montrealprotokollen trétt i kraft med un-
dantag av tillaggsprotokoll 3.
Tillaggsprotokoll 3 géller lufttransport av
passagerare. Enligt tillaggsprotokollet & den
ovre gransen for transportdrens
skadestandsansvar vid skada pa grund av att
passageraren dor eller skadar sig 100 000
sarskilda dragningsratter, som transportoren
far dberopa ocksa i sadana fall da skadan
orsakats avsiktligt eller av grov oaktsamhet.
Det bor observeras att enligt artikel VII i
tillaggsprotokollet anses den stat som
ratificerat  tillaggsprotokollet ocksa ha
andutit sig till Guatemalaprotokollet fran
1971 nér tillaggsprotokollet trader i kraft.
Tillaggsprotokoll 3 har fér narvarande
ratificerats av 27 stater. For att det skall tréada
i kraft forutsétts 30  ratifikationer.
Ikrafttrédandet av protokoll 3 innebar enligt
artikel VIl i protokollet att Finland ocksa
forbinder sig vid Guatemalaprotokollet, som
Finland inte har ratificerat sarskilt.

Efter det att Montreakonventionen trétt i
kraft tilldmpas konventionen mellan de
fordragsslutande staterna i stéllet for tidigare

avtalsarrangemang. Konventioner  och
protokall inom det tidigare
Warszawakonventionssystemet tillémpas

dock sannolikt i flera ars tid vid sidan av
Montrealkonventionen. Det & darfor inte
andamalsenligt att siga upp dem i det har
skedet.

Det & inte andamdlsenligt att siga upp
internationella avtalsforpliktelser i det har
skedet, men det & motiverat att forsoka
forebygga att regleringen av |ufttransporter
blir annu mera komplicerad. Ett ytterligare
argument fOr uppsagning av tillaggsprotokoll
3 fran Montreal &r protokolletsmnehall i sak.
Bestdmmelsernai tillaggsprotokollet kan inte
anses tillrackliga med hansyn till dagens
skadesténdsskydd ~ for  passagerare.  Det
foreslds dérfor att  Finland séger upp
tillaggsprotokoll 3 fran Montreal i samband
med ratificeringen av Montrealkonventionen.
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Enligt artikel X i tillaggsprotokollet kan
tillaggsprotokollet  sdgas  upp  genom
underréttelse  till  Folkrepubliken Polens
regering, som &r depositarie. Uppsagningen
trader i kraft sex manader efter den dag da
depositarien mottog underréttelsen  om

uppsagning.
4. Ekonomiska verkningar

De ekonomiska verkningarna av
bestdmmelserna i Montrealkonventionen
hanfor sig dels till  transportérens
skadestandsansvar och de kostnader som
forsakringen av ansvaret medfor, dels till de

nya forpliktelser som uppstédls for
lufttransportforetagen. | fraga  om
skadestandsansvaret och
forsdkringskostnaderna hanfor sig

merkostnaderna till de bestdmmelser som
sétts i kraft genom ansvarsforordningen och
dar gemenskapen ensam & behorig. Ocksa
de informationsskyldigheter och
motsvarande skyldigheter som uppstélls for
|ufttransportforetagen baserar sig
huvudsakligen pa  bestammelserna i
ansvarsforordningen. | statsradets skrivelse
till riksdagen om andring av
ansvarsforordningen konstaterades att om
forslagen godkanns dsamkar detta finlandska
flygidkare sma merkostnader (U 49/2000 rd,

s. 5).
Fordagen i propositionen innebdr att
bestdmmelserna i Montrealkonventionen

sétts i kraft till den del de faller under EG-
medlemsstaternas behdrighet. Den reglering
som faller under den nationella behérigheten

motsvarar [ huvuddrag galande
bestammelser i lufttransportlagen.  Till
skillnad  fran  nulaget  foredas  att
transportoren inte skall kunna begransa

penningbeloppet for sitt ansvar vid inrikes
transport, om skadan orsakats avsiktligt eller
av grov oaktsamhet. Denna principiellt
betydelsefulla andring torde inte ha nagra
verkningar for transportorernas
forsakringsavgifter.

Merkostnader kan fororsakas av att ansvars-
forordningens bestammelser om skyldighet
att l1amna upplysningar och skyldighet att
goraforskottsutbetalningar utstrackstill rese-
arrangOrer och 6vriga naringsidkare som utan

att vara lufttrafikféretag i eget namn tillhan-
dahdller tjanster for transport av passagerare
mot ersdttning. Skyldigheterna medfor obe-
tydliga merkostnader for naringsidkarna, vil-
ka dock kan ses som motiverade med hansyn
till aspekter som géller tryggandet av passa-
gerarnas stallning.

Pa det hela taget kan det bedOmas att
forslagen i propositionen har ringa
foretagsverkningar.

| avsnitt 3.5 ovan foredas att regleringen av
transportorernas  skyldighet att  teckna
forsakring utreds sérskilt. Man bor da ta
stdlning till bl.a. hur skyldigheten att teckna
forsakring skall ordnas for researrangorer

som bor betraktas som transportorer.
Researrangdrer som i eget  namn
tillhandahaller tjanster for transport av

passagerare behdver inte for néarvarande
sarskilt teckna forsakring for riskerna i
anglutning till lufttransporten. Det kan ténkas
vara ekonomiskt oandamdsenligt  att
forplikta researrangOrerna att  teckna
forsakring for sadana risker som i vilket fall
som helst har téackts genom ansvarsférsakring
som tecknats av det flygbolag som utfor
[ufttransporten. Om man vid den fortsatta
beredningen trots allt gar in for att foresla att
researrangorer som &r att betrakta som
transportorer sarskilt skall forsakrariskernai
andutning till lufttransporterna, kommer
avgbrandet sannolikt att ha betydliga
ekonomiska verkningar fOr researrangdrerna.

5. Beredningen av propositionen

5.1. Konventionsférhandlingarna
Montrealkonventionen  bereddes  under
Internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAO) bade i organisationens réttsiga
kommitté och i expertarbetsgrupper. Utkastet
till  konventionen behandlades vid en
diplomatkonferens som inleddes i maj 1999.
| dutet av diplomatkonferensen godkéndes
konventionen och den Oppnades for
undertecknande den 28 maj 1999.

Finland och Europeiska gemenskapen
undertecknade konventionen den 9 december
1999.



5.2.
rad

Beredningen i Europeiska unionens

Den 6 juni 2000 lémnade Europeiska gemen-
skapernas kommission ett forslag till andring
av ansvarsforordningen (KOM(2000) 340
dutlig). Syftet var att andra gemenskapslag-
stiftningen sa att gemenskapen for egen del
kunde anta Montrealkonventionen. Den 14
juli 2000 ldmnade kommissionen sitt fordag

till radets besut om antagande av
Montrealkonventionen (KOM(2000) 446
dutlig).

Ansvarsforordningen och  beslutsférslaget
behandlades samtidigt i radets arbetsgrupp
for transport. Den 5 april 2001 fattade radet
beslutt om Europeiska gemenskapens
ingéende av Montreal konventionen
(2001/539/EG).

| frdga om forslaget till forordning antog
radet en gemensam standpunkt sommaren
2001. Europaparlamentet faststéllde
standpunkten den 12  mars 2002
Forordningen publicerades i gemenskapernas
officiella tidning och tradde i kraft den 30
maj 2002. Innehdllet i den andrade
forordningen beskrivs ovan i avsnitt 1.1.

5.3. Beredningeni Finland

Med tanke pa undertecknandet av
konventionen ordnade justitieministeriet i
augusti 1999 ett informationsmoéte for
luftfarts- och konsumentmyndigheterna samt
de centrala intresseorganisationerna om
behovet av att underteckna konventionen.
Allasom deltog i motet ansag det vara viktigt
inte bara att underteckna konventionen utan
ocksa att ratificera den.

Efter det att kommissionen lamnat sina
fordag enligt avsnitt 5.2 med skte pa
ratificering av Montrealkonventionen
Oversiande statsrédet i enlighet med 96 § 2
mom. grundlagen en skrivelse till riksdagen i
oktober 2000 (U 49/2000 rd). | skrivelsen
ansdg statsradet bl.a. att det i princip &
forenligt ocksad med Finlands intressen att
konventionen ratificeras. Trafikutskottet och
stora utskottet instamde i statsrédets
standpunkt  (TrUU  10/2000 rd, StU:s
uttalande 17.11.2000).
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Foreliggande proposition som avlats till riks-
dagen har beretts som tjansteuppdrag vid ju-
stitieministeriet. Uttalande om propositions-
utkastet har begarts av utrikesministeriet, in-
rikesministeriet, forsvarsministeriet, kommu-
nikationsministeriet, Luftfartsverket, Kon-
sumentverket, Konsumenternas forsakrings-
byrd, Finlands Advokatforbund, Finlands
Speditorforbund rf, Resebyrabranschens for-
bund i Finland rf, Finlands Konsumentfor-
bund rf, Flygforsakringspoolen, Suomen An-
siolentgjat — Finnish Commercial Pilots ry,
Finlands flygférbund, Suomen lentotoimin-
nan harjoittajien liitto ry, Oy Finnair Ab, Air
Botnia Oy Ab samt Vakuutusmeklarit Risto
Sihvola Oy. Storsta delen av remissinstan-
sernas kommentarer gélde regleringen av
transportdrernas skyldighet att teckna forsak-
ring, som alltsa bereds sarskilt.

Forslagen i propositionen ansdgs Overlag
vaa andamdlsenliga och varda att
understdda. Finlands  Speditorférbund
motsatte sig fordaget om att transportdren
vid inrikes lufttransport inte skall kunna
begransa sitt finansiella ansvar om skadan
orsakats avsiktligt eller av grov oaktsamhet.
Resebyrdbranschens forbund i Finland
motsatte sig den utgangspunkt som
anammats i fordaget och enligt vilken
researrangOrerna i vissa fall kan betraktas
som transportorer enligt
Montrealkonventionen. FOrbundet motsatte
sig ocksA manga andra fordag i
propositionen, t.ex. det sét pa vilket
konventionen sétts i kraft och andringen av
24 § lagen om paketresor. Forbundet ansdg
att principernai fordaget pa ett allvarligt sétt
kan aventyra resebyrabranschens
existensmojligheter i Finland och féreslog att
behandlingen av propositionen avbryts i
fraga om researrangorerna.

6. Andra omstandigheter som
inverkat pa propositionens innehall

| de slutsatser som Europeiska unionens rad
antagit forbinder medlemsstaterna sig att de-
ponera sitt ratifikationsinstrument samtidigt
som gemenskapen deponerar sitt ratifika
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tionsinstrument. Enligt dutsatserna  skall
medlemsstaterna  vidta de  nationella
ratificeringsdtgarderna s3  snart som
respektive nationella grundlag tillater det 3,
att ratifikationsinstrumenten kan deponeras

pa ett samordnat sétt senast den 31 december
2002. Den tidtabell som uppstallts som mal i
dutsatserna &r inte juridiskt bindande, men
det &r trots allt onskvéart att propositionen
behandlasi riksdagen under hosten 2002.

DETALIJMOTIVERING

1. Montrealkonventionen

Kapitel I. Allmanna bestdmmel ser
Artikel 1. Tillampningsomrade. Enligt artikel
1.1 & konventionen tillamplig pa alla
internationella lufttransporter som utférs med
luftfartyg mot ersdttning. Konventionen ar
tillamplig pa transporter med Iuftfartyg
oavsett om transporterna  utfors  mot
ersattning eller avgiftsfritt. Med erséttning
avses férutom betalning i pengar aven 6vrigt
vederlag som en transportor far for
[ufttransporten.

Med lufttransportféretag avses foretag som
utfor |ufttransporter i forvarvssyfte. | Finland
skall ett sadant foretag med stod av 58 §
|uftfartslagen (281/1995) ha operativ licens
som utfardats av Luftfartsverket eller
motsvarande tillstdnd som utfardats i en
frammande stat. Termer som vanligen
betyder detsamma som |ufttransportforetag ar
flygbolag, lufttrafikforetag och flygidkare.
Med stod av artikel 1.2 betraktas en
|ufttransport som internationell, om den
overenskomna  avgangsorten finns i en
fordragsslutande stat och destinationsorten i
en annan fordragsslutande stat. Aven i
sadana fall da avgangs- och destinationsorten
finns i samma fordragsslutande stat ar
transporten internationel| om en
Overenskommen mellanlandning gors inom
en annan stats territorium.
Mellanlandningens langd eller syfte saknar
betydelse for tillampningen av konventionen.
Enligt artikel 1.3 anses en transport som
utfors av tva eller flera transportorer efter
varandra vara en enda transport, om det
pavisas ha varit avtalsparternas avsikt. Om

man kommer dverens om t.ex. lufttransport
fran Uledborg via Helsingfors till en annan
férdragsslutande stat, tillampas konventionen
ocksa pa stréckan Uledborg- Helsingfors,
oavsett om ett sarskilt avtal har ingdtts om
transportstrackan.

Bestammelserna i artikel 1.1—1.3 motsvarar
bestammelsernai 1 8 lufttransportlagen. For
tydlighetens skull har i artikel 1.4 tagitsin en
hanvisning till kapitel V, dér det bestams om
|ufttransporter som utférs av nagon annan an
den avtalsslutande transportéren.

Artikel 2. Transporter som utfors av en stat
och transporter av post. | artikel 2.1 anges
for tydlighetens skull uttryckligen att
konventionen skall tillampas pa transporter
som utfors av en stat eller motsvarande
offentligréttsliga samfund. Med st6d av
artikel 57 kan en férdragsslutande stat dock
nar som helst genom anmdan till
depositarien forklara att konventionen inte
skall gallai fréga om transporter som utfors
av staten nér detta sker i icke-kommersiella
syften eller i fraga om transporter som utfors
av militéra myndigheter. Information om
huruvida en enskild stat har lamnat en
anmdan enligt artikel 57 fasi Finland ur det
fordragsregister som fors av
utrikesministeriet.

| artikel 2.3 sigs att med undantag av vad
som anges i punkt 2 skall konventionen inte
tillampas pa posttransporter. | punkt 2 sigs
att vid transport av post & transportoren
ansvarig enbart gentemot
postbefordringsf('jretaget. Begransningen i
friga om dem som har rétt att yrka pa
ersdttning innebar att avsandaren eller
mottagaren eller ndgon annan som lidit skada
inte kan framstalla yrkanden som baserar sig



pa konventionen hos transportoren, trots att
det visar sig att en postforsandelse t.ex.
forstorts under |ufttransporten. | sadana fall
skall avsandaren eller mottagaren framstélla
ersdttningsyrkande hos postforetaget och
ratten till ersdttning bestdms enligt lagen om
posttjanster (313/2001).

Artikel 2.2 och 2.3 motsvarar i sak 2 8§
1 mom. lufttransportlagen.

Kapitel 11. Dokumentation samt
parternas skyldigheter vid transport av
passager ar e, bagage och gods

Bestdmmelserna  motsvarar  huvudsakligen
bestdmmelserna i kapitel 11 i Warszawakon-
ventionen sadana de lyder andrade genom
Haagprotokollet, genom artiklarna Il och 11 i
Guatemal aprotokollet samt genom artikel 11 i
Montrealprotokollet 4. Vid beredningen av
Montreal konventionen kompl etterade
diplomatkonferensen kapitlet med en ny
artikel 6 och smérre &ndringar i sak foretogsi
artiklarna 3 och 10, men i 6vrigt behandlades
inte artiklarnas sakinnehall vid konferensen.
Nedan hanvisas i fraga om respektive artikel
i kapitlet till  den bestammelse i
lufttransportlagen genom vilken motsvarande
bestdmmelse enligt
Warszawakonventionssystemet satts i kraft i
Finland. | vissafall hanvisas for tydlighetens
skull ocksa till de bestammelser enligt
Warszawakonventi onssystemet som
bestdmmelserna i lufttransportlagen baserar
sig pad | frdga om motiveringen till de
artiklar som genomforts genom
[ufttransportlagen hanvisas till
detaljmotiveringen i regeringens proposition
(RP 6/1986, s. 8—10).

Artikel 3. Passagerare och bagage. | artikeln
bestdms om transporthandlingar som skall
tillhandahallas vid transport av passagerare
och bagage. Bestammelserna i tva artiklar
enligt Warszawakonventionssystemet har
sammanforts till en artikel. Med undantag av
vissa detaljer motsvarar artikeln i sak 3 och
4 g |ufttransportlagen.

Enligt artikel 32 behtver en
transporthandling inte ges skriftligt, utan den
kan t.ex. registreras elektroniskt. Som andra
mening i punkten, som baserar sig pa artikel
Il i Guatemalaprotokollet, har infogats en
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bestdmmelse om att i sadana fall skall
transportoren  erbjuda passageraren en
utskrift av de registrerade uppgifterna.

Enligt artikel 3.3 skall passageraren ges ett
bagagekvitto for varje incheckad
bagageenhet. Till skillnad fran artikel 1l i
Guatemal aprotokol let och 4 8
lufttransportlagen  forutsdtts  inte  att
transportens avgangs- och  destinationsort
eller mellanlandningsplatser antecknas i
bagagekvittot.

| artikel 3.4 bestdms om transportérens
skyldighet att lamna upplysningar vid
transport av passagerare. Transportren skall
skriftligen upplysa passageraren om att
bestdmmelserna i Montrealkonventionen kan
tilldmpas pa lufttransporten och  att
bestammelserna kan begransa transportdrens
skadestandsansvar. Inom Europeiska
unionens territorium utvidgas
Iufttrafikforetagens  skyldighet att lamna
upplysningar betydligt av regleringen i
artikel 6 i ansvarsforordningen, vilken
presenterats ovan under punkt 1.1 (s. XX).
Artikel 4. Gods. Artikeln motsvarar i sak 58
2 och 2 mom. lufttransportlagen.

Artikel 5. Flygfraktsedelns och godskvittots
innehdll. Artikeln motsvarar i sak 8 §
[ufttransportlagen.

Artikel 6. Handling med uppgifter om
godsets art. | artikeln s&gs att om det behdvs
for att skyldigheter enligt tullens, polisens
eller ndgon annan myndighets foreskrifter
skall fullgoras, far det begéras av avsandaren
att denne skall tillhandahdlla en skriftlig
handling med upplysningar om godsets art. |
sista meningen sags for tydlighetens skull
entydigt att de skyldigheter som avsandaren
har enligt artikeln inte kan riktas till
transportoren.

Artikeln fogades till konventionen alldeles i
slutskedet av forhandlingarna enligt krav fran
nagra sddana stater som i ett tidigare skede
av férhandlingarna hade kréavt att godsets art
fogas till de uppgifter som enligt artikel 5
skall nadmnas i flygfraktsedeln  och
godskvitton.

Artikel 7. Beskrivning av flygfraktsedeln.
Artikeln motsvarar i sak bestdmmelserna i
6 8 lufttransportlagen.

Artikel 8. Transporthandlingar for flera
godsenheter. Artikeln motsvarar i sak 7 8§
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|ufttransportlagen.

Artikel 9. Bristfalliga handlingar. Artikeln
motsvarar i sak 9 § lufttransportlagen.

Artikel 10. Ansvar for uppgifterna i
handlingarna. Artikeln motsvarar i sak 10 §
|ufttransportlagen. Artikel 10.1, som baserar
sig pa artikel 11 i Montrealprotokollet 4, har
dock kompletterats med en fortydligande
mening, enligt vilken avsandaren ansvarar
for uppgifterna i handlingarna  om
godstransport &ven i sadana fall da den som
handlar pa avsdndarens uppdrag samtidigt ar
transportorens uppdragstagare.

Artikel 11. Handlingarnas bevisvéarde.
Artikeln  motsvarar i sk 11 8§
[ufttransportlagen.

Artikel 12. Ratt att forfoga Over godset.
Artikeln motsvarar i sk 12 8§
|ufttransportlagen.

Artikel 13. Avlamnande av gods. Artikel 13.1
och 132 motsvarar i sk 13 §
[ufttransportlagen och artikel 13.3 lagens 14
8§

Artikel 14. Avsandarens och mottagarens
utbvande av sina réttigheter. | artikeln har
for  tydlighetens skull intagits en
bestammelse enligt vilken sdvd avsandaren
som mottagaren i eget namn f& gora
gdllande sina réttigheter enligt artiklarna 12
och 13. En forutséttning ar naturligtvis att de
uppfyller sina  forpliktelser enligt
transportavtalet. Artikeln motsvarar artikel
14 i Warszawakonventionen sadan den lyder
senast andrad genom  artikel 11 i
Montrealprotokollet 4. Nagon motsvarande
bestammelse finnsinte i [ufttransportlagen.
Artikel 15. Forhallandet mellan avsandare
och mottagare och gentemot tredje man. |
artikel 151 faststdlls principen  att
bestdmmelserna i artiklarna 12, 13 och
l4inte har nadgra verkningar i annat
hénseende an for transportoren.
Bestdmmelsen motsvarar artikel 15.1 i
Warszawakonventionen sadan den lyder
senast andrad genom  artikel Il i
Montrealprotokollet 4. Nagon motsvarande
bestdmmelse har inte tagits in i
|ufttransportlagen.

| artikel 15.2 bestams att avvikelser fran
bestdmmelserna i artiklarna 12—14 géller
endast om de uttryckligen & inforda pa
flygfraktsedeln eller godskvittot.

Bestdmmel sen motsvarar 15 8§
|ufttransportlagen.

Artikel  16. Skyldigheter enligt tullens,
ordningsmaktens och andra myndigheters
foreskrifter. Artikeln motsvarar i sak 16 §

|ufttransportlagen.

Kapitel 111. Fraktforarens
skadestdndsansvar och ersittningens
omfattning

De bestdmmelser i kapitlet som géler
transport av bagage €eller gods motsvarar
huvudsakligen bestdmmel serna i
Warszawakonventionen sddana de lyder
andrade genom Haagprotokollet, genom
artikel 1V i Guatemalaprotokollet, genom
artikel 11 i tillaggsprotokoll 3 fran Montreal
och genom artikel IV i Montrealprotokollet
4

Nedan hanvisasi fraga om artiklarna till den
bestammelse i lufttransportlagen genom
vilken i sak motsvarande bestdmmelse inom
Warszawakonventi onssystemet har
genomforts i Finland. Vid behov hanvisas
dessutom till de bestdmmelser enligt
Warszawakonventionssystemet som
bestdmmelserna i lufttransportlagen baserar
sig pa | friga om motiveringen till
bestdmmelserna hénvisas till
detaljmotiveringen i regeringens proposition
gdllande |ufttransportlagen.

Artikel 17. Passagerares dodsfall eller skada
— skada pa bagage. | Artikel 17.1 finns en
grundldggande bestdmmel se om
transportorens ansvar for dodsfal eler
kroppsskada som tillfogats passagerare.
Utgangspunkten for ansvarssystemet enligt
konventionen & ansvar oberoende av
transportrens vardsloshet. TransportGrens
skadestdndsansvar kan begrénsas dels av
passagerarens medverkan, om vars beaktande
bestdms i artikel 19, dels av transportérens
eget forfarande s som bestamsii artikel 21.
Enligt ordalydelsen i artikel 17.1 inskranks
transportorens ansvar till dodsfall eller
kroppsskada som tillfogats passagerare. Vid
tolkningen av motsvarande bestammelse i
Warszawakonventionssystemet  har  flera
fordragsslutande stater ansett att
transportdren ar skyldig att betala erséttning
inte bara for kroppsskada utan ocksa for



psykiska skador i andutning till den. Det &r
daremot oklart om psykiska skador som inte
hanfor sig till kroppsskadan & skador som
skall ersittas enligt
Warszawakonventionssystemet. Den kon-
ferens som godkande Montrealkonventionen
tog stallning till dettai ett enhdlligt yttrande
(rapport om diplomatkonferensen gallande
Montrealkonventionen, s. 240). Daér
konstateras att i vissa stater beviljas
ersittning aven for psykiska skador, att
rattspraxisen pa  omradet fortfarande
utvecklas och att avsikten inte & att paverka
denna utveckling med hansyn aven till den

judiciella  utvecklingen ~ inom  andra
rattsomraden  an den  internationella
lagstiftningen om [ufttransporter.

Konferensen antog uttalandet for att
sékerstélla att de fordragsslutande staterna
aven i fortsdttningen kan ge begreppet
kroppsskada en vidare tolkning.

De skador som skall erséttas med stod av
Montrealkonventionen bestams i regel enligt
tillamplig nationell lagstiftning. For Finlands
del & det inte motiverat att avvika fran den
skadestandsrattsllga utgangspunkten att den
som vdlat skadan & skyldig att ersitta
personskada som vallats den som lidit skada.
Om detta bestdms redan nu i 17 8§
|ufttransportlagen, enligt vilken transportdren
ar ansvarig for de personskador som
passagerarna  lidit. Som  personskada
betraktas bl.a. sddana stOrningar i det
psykiska hdsotillstandet som kan pavisas
med medicinska metoder. Om den som lidit
psykisk skada samtidigt ocksa lidit fysisk
skada saknar betydelse for
ersattningsgiltigheten. Om finsk lag tillampas
pa ett ersitningsirende som omfattas av
tillampningsomradet for konventionen skall
sdledes ocksa en rent psykisk skada erséttas,
forutsatt att den kan pavisas med medicinska
metoder och  ovriga  villkor  for
skadestandsansvar uppfylls.

Ansvar enligt konventionen galler skador
som intr&ffar ombord pa luftfartyget eller i
samband med att passageraren gar om bord
pa eller lamnar |uftfartyget. Det ansvar som
reglerasi konventionen omfattar saledes bl.a.
skador som intréffar i den korridor som leder
fran utgangen till luftfartyget eller under
passagerartransporten  fran  utgangen till
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|uftfartyget. Det & daremot klart att t.ex. en
skada som pa ett stort flygfalt intréffar fore

incheckningen inte omfattas av
transportérens ~ ansvar  oberoende  av
vardsl 6shet.

For uppkomst av skadestandsansvar som
baserar sig pa artikel 17.1 forutsitts
dessutom att skadan har sin upprinnelse i en
olycka Hér avses att ansvar inte uppkommer
vid skada som foranleds av wdana i sig
ofarliga omstandigheter som pa ett naturligt
sétt hér samman med lufttransporten.
Transportoren & sdledes inte ansvarig for
t.ex. skrack till foljd av luftgropar som
foranleds av kraftig turbulens i luften, trots
att skracken exceptionellt kan klassificeras
som personskada.

Artikel 17.2 gédler transportérens ansvar for
bagage. Den forsta meningen, som géller
incheckat bagage, motsvarar i sak 18 §
lufttransportlagen. Med incheckat bagage
avsesi konventionen passagerarens resvaskor
eller annat bagage som vanligen overléts till
transportdrens representant i samband med
incheckning och transporteras i luftfartygets
lastrum.

Né det gdler handbagage ansvarar
transportdren enligt sista meningen i artikel
17.2 bara for skador som har orsakats av
forsummelse. Ansvarsbaserad férsummelse
kan komma i fraga t.ex. nér handbagaget
skadas nér det faller ned fran bagagehyllan
under lufttransporten darfor att
transportérens personal inte patillborligt satt
har forvissat sig om att bagagehyllorna &
ordentligt stangda.

| artikel 17.3 anges néar forsenat incheckat
bagage skall anses ha fdorkommit. Om
transportdren erkénner att incheckat bagage
har forlorats eller om det incheckade bagaget
inte har kommit fram inom 21 dagar efter
den dag d& det skulle ha anlant, har
passageraren rétt att géra sina ratngheter
enligt  transportavtalet  gélande  mot
transportdren. Transportoren ar da skyldig att
betala erséttning fér forsvinnandet till
passageraren. Om det incheckade bagaget
aterfinns  senare, kan bagaget med
passagerarens samtycke returneras och
ersattning for forseningen betalasi stéllet for
ersattning for forsvinnandet.

| artikel 17.4 s&gs att om inget annat anges
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avses i konventionen med bagage bade
incheckat bagage och handbagage.

Artikel 18. Skada pa gods. Artikel 18.1—
18.3 motsvarar i huvuddrag bestammelsernai
19 8§ 1 och 2 mom. lufttransportlagen, vilka
baserar sig pa  artikel v i
Montreal protokollet 4. For dberopande av de
befrielsegrunder som namns i artikel 18.2 &r
det dock enligt artikeln inte léngre ett villkor
at den aktuella grunden har varit den enda
orsaken till skadan. Transportoren kan
sdledes begrénsa sitt ansvar ocksa delvis
genom att pavisa att en omstandighet eller
flera av de omstandigheter som ndmns i
artikel 18.2 for sin del har bidraget till
skadan.

En skillnad jamfort med artikel 1V i
Montrealprotokollet 4 & dessutom att det i
artikel 18.3 inte med samma noggrannhet
som i artikel 1V i protokollet och i 19 § 1
mom. lufttransportlagen specificeras nér
godset & i transportdrens besittning. Har
torde avsikten dock inte ha varit att andra
bestammelsens innehall i sak.

Forsta och andra meningen i artikel
184 motsvarar i sak 19 § 3 mom.
[ufttransportlagen. Bestammelsen i tredje
meningen géller situationer dar transportdren
utan avsandarens samtycke ersdtter en
transport med ett annat transportslag. Den
ersittande transporten anses da omfattas av
lufttransporten och de bestammelser i
konventionen som skall tillampas pa den.
Artikel  19. Forsening. Enligt artikeln
ansvarar transportoren i princip fér skador till
foljd av forsening vid lufttransporter av
passagerare, bagage och gods. Om ansvar vid
forsening bestams fér narvarande i 20 §
lufttransportlagen, som baserar sig pa
artiklarna 19 och 20 [
Warszawakonventionen.

Den som yrkar pa erséttning av transportéren
pa grund av forsening ar naturligtvis enligt
adlmanna skadestandsréttsliga  principer
skyldig att forete bevis pa skadan samt pa att
skadan rimligen kan férutsdgas enligt
orsakssambandet i fraga om forseningen. Nar
passagerare forsenas kan det bli aktuellt att
ersatta merkostnader till foljd av missad
anslutningsforbindel se samt skdliga
kostnader for mat och logi, om den forsta
andlutningsforbindelsen avgédr forst dagen

darpa. Det maximala skadestandsbel oppet pa
grund av férsening angesi artikel 22.
Transportoren kan befrias fran ansvaret vid
forsening om transportren visar att denne
och dennes anstéllda eller uppdragstagare har
vidtagit alla de dtgarder som rimligen kan
begéras for att undvika skadorna eller att det
var omdjligt att vidta sadana éatgarder.
Exempelvis [uftfartsmyndigheternas
bestdmmelser i andutning till sdkerstdllande
av flygsékerheten, vilka transportdren inte
kan paverka och som ibland orsakar
forseningar i lufttransporterna, kan befria
transportéren fran ansvar. Fragan om vilka
atgarder for att undvika skadorna som
rimligen kan begéras avgors dock i sista hand
fran fall till fall.

Artikel 20. Jamkning. | artikeln bestams om
hur transportérens ansvar paverkas av att den
som lidit skada gav bidragit till skadan. |
lufttransportlagen  bestams om  den
skadelidandes medverkan i 21 §, som till
vissadelar avviker fran den aktuella artikeln.
Enligt artikeln skall erséttningen till den som
lidit skada kunna sénkas i den utstrackning
skada orsakats av varddoshet eler
underldtenhet av den som begér ersttning.
Medverkan kan beaktas &en om rétten till
ersdttning Gverforts till en annan person fran
den person som gjort sig skyldig till
vérddoshet eler underldtelse. Exempelvis
medverkan av godsets avsandare kan saledes
paverka det skadestandsbelopp som betalas
till mottagaren. Med stdd av artikeln kan
skadestand ocksa avslads helt, om skadan pa
det hela taget kan anses ha orsakats av
medverkan.

Den skadelidandes klandervérda forfarande
kan beaktas ocksa om skadestandet inte skall
betalas till honom eller henne. Sdledes kan
t.ex. erséttning for forlorad utkomst sankas
pa basis av den omkomnas egen medverkan,
trots att ersattningen betalas till de som varit
beroende av den omkomnas forsorjning.

For tydlighetens skull konstateras i artikeln
uttryckligen att passagerarens medverkan kan
paverka transportorens ansvar ocksa till den
del det & fragaom i artikel 21.1 avsedd och
pa strikt  ansvar baserad  ersdttning
motsvarande hogst 100 000 sérskilda
dragningsrétter. Tillégget gjordes darfor att
enligt  vissa  réttssystem  kan  den



skadelidandes medverkan i princip inte
beaktas, om ansvaret baserar sig pa strikt
ansvar enligt artikel 21.1.

Artikel 21. Ersattning for passagerares
dodsfall eller skada. Med stod av den nya
bestdmmelsen i artikel 21.1 ansvarar
transportéren oberoende av sin vards dshet
for passagerarens personskada motsvarande
hogst 100 000 sarskilda dragningsrétter. Till
denna del kan transportoren befrias fran
ansvar endast genom att  dberopa
passagerarens medverkan enligt artikel 20.
Transportéren kan daremot inte befrias
genom att aberopa tex. att skadan
uteslutande orsakats av tredje mans handling
eller underlatenhet.

Enligt artikel 21.2 baserar sig transportérens
ansvar for skador som @verstiger 100 000
sarskilda réttigheter pa ansvar for vallande.
Bevisbordan har dock vénts sa att for att
kunna befrias fran ansvar maste
transportoren kunna pavisa antingen att
transportoren handlat omsorgsfullt eller att
skadan uteslutande orsakats av tredje mans
vardsloshet eller  underldtenhet. Med
beaktande a de hoga skyldigheter
betr&ffande omsorgsfullhet som uppstallts for

transportdren  inneb& den  omvanda
bevisbdrdan i praktiken att transportoren
enligt artikd 21.2 bara i mycket

exceptionella fall kan befrias fran erséttning
for den de av skadan som overstiger
100 000 sérskilda dragningsrétter.

Det skadestandsbel opp som den skadelidande
yrkat pa paverkar inte i sig bestéammandet av
grunderna for transportorens ansvar for
skada. Om skadestandsanspraket Gverstiger
100 000 sarskilda dragni ngsrétter, bestams
transportorens skadestandsansvar dels pa
basis av punkt 2, dels pa basis av punkt 3.
Om transportéren pavisar sig ha handlat
omsorgsfullt, befrias transportoren fran
ersittning av den de av skadan som
Overstiger 100 000 sarskilda dragningsrétter.
Artikel 22. Ansvarsbegransning betréaffande
forsening, bagage och gods. | artikel 22.1
begrénsas transportorens
skadestandstandsansvar for skador pa grund
av forsening till 4150 sédrskilda
dragningsrétter for varje passagerare.
Bestdmmelsen motsvarar 22 8§ 2 mom.
[ufttransportlagen.
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Enligt artikel 222 & transporterns
skadestandsansvar om bagaget forstorts,
forlorats, skadats eller forsenats begransat till
1000 sérskilda dragningsrétter for varje
enskild passagerare. N&r incheckat bagage
Overlamnas  till transportoren kan
passageraren for transportbren uppge att
bagaget har ett hogre varde en den hogsta
ersattningen. Det &r inte tillréckligt att bara
meddela att bagaget har ett hogt vérde, utan
passageraren skall uppge sin uppfattning om
bagagets exakta varde. Om passageraren
giort anmalan pa tillborligt sitt, skall
transportoren betala ersdttning enligt det
anmalda vardet om bagaget forstérs, forloras,
skadas eller forsenas, om transportdren inte
kan visa att det uppgivna vérdet & hogre an
det faktiska vardet av bagaget. Transportdren
kan begéra aft passageraren betalar en
tillaggsavgift for att bagaget skall skyddas
enligt det uppgivna vardet. Om grunderna for
bestdmmandet av tilldggsavgiften bestdms i
artikel 3ai ansvarsforordningen.

| artikel 22.3 och 22.4 bestdms om den
hogsta ansvarsgransen vid transport av gods,
grunden for berékning av
skadestandsansvaret i vissa fall samt om
uppgivning av faktiskt intresse av att godset
kommer fram. Bestammelserna motsvarar i
sak 22 § 4 mom. |ufttransportlagen.

Enligt artikel 22.5 finns det till skillnad fran
bestdmmelserna i punkt 1 och 2 ingen
penningméssig  begransning i fraga om
transportOrens ansvar, om transportoren eller
dennes anstéllda eller uppdragstagare genom
en handling eller underldtenhet orsakat
skadan i avsikt att skada. Detsamma géller
om skadan orsakats av grov oaktsamhet och
med vetskap om att en skada troligen skulle
bli foljden.

| artikel 22.5 hanvisas inte till punkt 3, som
gdler transport av gods, och darfor kan
transportéren aberopa ansvarsbegransningen
enligt punkt 3 &en i sidana fal da
transportdren har orsakat skadan med avsikt
eller av grov oaktsamhet. Vid inrikes
transport skall transportoren dock inte enligt
den foredagna bestammelsen i 2 8 3 mom. i
promulgationslagen kunna &beropa artikel
22.3, vilket innebér att ansvarat & obegransat
ocksavid transport av gods.

| artikel 22.6 bestdms om beaktande av
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rattegangskostnader nar den Gvre gréansen for
ansvaret faststélls. Bestdmmelsen motsvarar
22 8 5 mom. lufttransportlagen.

Artikel 23. Omrakning av monetara enheter.
| artikeln bestdms om omrakning till
nationell valuta av de belopp for sérskilda
dragningsrétter som anges i konventionen.
For Finlands del foreslas bestémmelser om
detta i 6 8§ i promulgationslagen, vilken
baserar sig pa artikel 23.1.

Artikel 24. Oversyn av ansvarsgranserna.
Enligt artikel 24.1 skall depositarien vart
femte ar se Gver de maximala ansvarsgranser
som foreskrivs i konventionen for att utreda
hur penningvérdet forandrats. Den forsta
Oversynen skall genomféras i slutet av det
femte &ret efter dagen for konventionens
ikrafttradande, med antagande att
konventionen trader i kraft inom fem ar efter
det att den ('jppnats for undertecknande, dvs.
senast vid utgangen av maj 2004.

Om inflationsfaktorn under den femarsperiod
som Oversynen géller overstiger 10 %, skall
depositarien enligt artikel 24.2 underréatta de
fordragsslutande staterna om andringen av
ansvarsgranserna. Andringen trader i kraft
sex manader efter underréttelsen, om inte en
majoritet av de fordragsslutande staterna
inom tre manader efter det att de underréttats
meddelar att de motsdtter sig andringen.
Depositarien skall sarskilt underrdtta de
fordragsslutande staterna om nar en éndring
trader i kraft.

| artiked 24.3 bestdms om éandring av
ansvarsgranserna i andra fall an pa basis av
oversyn vart femte ar. Andringsforfarandet
enligt punkt 2 skall tillampas nérhelst en
tredjedel av de fordragssiutande staterna sa
Onskar, forutsatt att  inflationsfaktorn
Overstiger 30 % sedan den senaste andringen.
Artikel 25. Avtal om ansvarsgranser. Med
stod av artikeln far en transportor forbinda
sig att iaktta hdgre ansvarsgranser an de som
faststélls i konventionen eller att inte alls
begransa sitt finansiella ansvar.
Bestdmmelsen & ny jamfort  med
Warszawakonventionen, och den har tagitsin
i konventionen i syfte att fortydliga att om
flygbolagen s& onskar kan de sinsemellan
genomfora alternativa avtalsarrangemang
som syftar till att forbé&ttra skyddet for
skadelidande. Artikeln kan delvis jdmforas

med artikel 27, enligt vilken transportdren
likasa frivilligt kan avsta fran att gora
gdlande ansvarsfrihetsgrunder enligt
konventionen.

Artikel 26. Ogiltiga avtalsvillkor. Enligt
artikeln ar varje avtalsvillkor som bestammer
lagre ansvarsgranser an de som faststéllts i
konventionen ogiltigt. Ett ogiltigt
avtalsvillkor innebdr emellertid inte att
transportavtalet som sadant & ogiltigt.
Artikeln motsvarar i sk 23 § 1 mom.
lufttransportlagen, dar det visserligen inte
ansgs nodvandigt att uttryckligen bestamma
om hur ett enskilt ogiltigt avtalsvillkor
paverkar hela transportavtalets giltighet.

| artikeln finns inte ndgon bestammelse
motsvarande 23 § 2 mom. lufttransportlagen,
vilken baserar sig pa artike IV i
Montrealprotokollet 4 och enligt vilken
bestdmmelsen i punkt 1 inte géaler
betraffande forbehall som avser forstorelse,
forlust, minskning eller skada som hérror av
godsets egen beskaffenhet eller fel i godset.
Med stdd av artikel 18.2 punkt a befriar dock
de namnda omstandigheterna transportoren
frn ansvar oavsett om transportavtaet
innehdller ett villkor gallande detta. Darfor &
det inte nddvandigt sarskilt foreskriva om
dettai artikeln.

Artikel 27. Frihet att inga avtal. Enligt
artikeln far transportéren utan hinder av
konventionen végra att sluta transportavtal
eller avsta fran att gora gélande ansvarsfri-
hetsgrunder enligt konventionen.
Transportoren far likasa faststalla villkor som
inte strider mot konventionen. Om
lagstiftningen i Finland tillampas pa
transportavtalet, kan transportéren i sina
avtalsvillkor begrénsa sitt ansvar t.ex. i fréga
om indirekt skada, eftersom konventionen
inte forpliktar till att betala ersdttning for
skada som kan betraktas som indirekt och
eftersom sddana avtalsvillkor inte forbjuds i
lagstiftningen i Finland. En annan sak ar att
ett begransande avtalsvillkor i enskilda fall
kan anses vara oskdligt.

Artikel 28. Forskott. Enligt artikeln kan de
fordragsslutande  staterna i nationell
lagstiftning krava att flygbolag som beviljats
flygtrafiktillstand av den fordragsslutande
staten i fréga omgaende betalar forskott om
passagerare dodas eller skadas. Forskottet



syftar till att tdcka omedelbara ekonomiska
behov hos de personer som &
ersdttningsberattigade.  Ett sadant forskott

innebar  inte  nagot medgivande =~ av
skadesténdsansvar och far franraknas fran de
eventuella ersattningsbelopp som
transportéren  senare  betalar.  Négon
motsvarande bestdmmelse ingar inte i
Warszawakonventi onssystemet.

| héndelse av olycksfal skal EG-

lufttrafikforetag goéra forskottsutbetal ningar
enligt artikel 5 ansvarsf('jrordningen. 1 48i
promulgationslagen foreslas att skyldigheten
att betala forskott enligt ansvarsforordningen
utstracks till att ocksd gdla sadana
ndringsdkare  som  utan at vara
lufttrafikforetag for egen rékning
tillhandahdller tjénster for transport av
passagerare i |uftfartyg mot erséttning.
Artikel 29. Grund for ersattningskrav. Enligt
férsta meningen far en talan som hor till
tlllampnlngsomradet for konventionen féras
endast pa de villkor och inom de granser som
faststéllts i konventionen. Utan en dylik
bestdmmelse skulle den som lidit skada
kunna forsoka kringga det ersattningssystem
som utformats genom konventionen genom
att krava ersédttning enligt tillamplig nationell
lagstiftning, t.ex. pa grundval av ansvar som
inte baserar sig pa konventionen.
Bestdmmelsen motsvarar i sak 24 §
lufttransportlagen.
Som andra mening i artikeln har tagits in ett
uttryckligt omnamnande av att vid talan som
baserar sig pa konventionen & bestraffande,
avskréckande eller andra icke-
kompensatoriska skadeposter, vilka kan
anvandasi vissa stater, inte ersattningsgilla.
Artikel 30. Anstéllda och uppdragstagare —
sammanlagda skadestandskrav.
Montrealkonventionen reglerar forhallandet
mellan en transportér och den andra parten i
ett transportavtal, och med st6d av
konventionen kan inte direkt krévas
ersdttning av transportérens anstéllda och
uppdragstagare. Fragan om pa vilka villkor
de sistndmnda & ersdttningsskyldiga i
forhallande till den som lidit skada regleras
enligt nationel| lagstiftning. Om
lagstiftningen i Finland tillampas i drendet
bestams skadestandsansvaret for personer i
arbetstagarstalning enligt 4 kap.
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skadestandslagen (412/1974).

| artikeln skyddas dels transporttren, dels
transportorens anstéllda och uppdragstagare i
hdndelse av att tilldmplig nationell
lagstiftning  tilldter aft skadestandskrav
framstélls mot de sistnémnda och den som
lidit skada bedlutar gora det.

| artikel 30.1 skyddas transportérens
anstéllda och uppdragstagare genom att det
anges att de kan &beropa samma
ansvarsbegransningar som transportoren, om
erséttning kravs direkt av dem. Enligt artikel
30.2 far den sammanlagda ersittning som
transportdren och dennes angtdllda och
uppdragstagare daggs att utbetala inte
Overskrida de Ovre ansvarsgranser som anges
i konventionen. Bestammelsen hindrar att de
Ovre erséttningsbel oppen enligt konventionen
kringgas genom att skadestandsansprak riktas
till flera svarande.

Transportdrens anstallda och uppdragstagare
kan dock inte i syfte att begransa skadestand
vid transport av passagerare och bagage
aberopa de penningmassiga
ansvarsgranserna, om skadan orsakats
avsiktligt eller av grov oaktsamhet och med
vetskap om att en skada troligen skulle bli
foljden. Bestammelsen motsvarar artikel 22.5
som galler transportdrer och som inte heller
tillampas pa skada vid transport av gods.
Artikel 31. Tidsfrist for reklamationer. |
artikeln bestdms om reklamation betréffande
skador pad bagaget €eler  godset.
Bestdmmelsernai punkt 1—3 motsvarar i sak
26 § |ufttransportlagen och punkt 4
motsvarar 27 8.

Artikel 32. Skadestandsansvarigs dod. Om
den skadestandsansvarige har avlidit far
enligt artikeln en talan om ersdttning enligt
konventionen foras mot den som lagligen
foretréder dodsboet. Négon motsvarande
bestammelse finnsinte i [ufttransportlagen.
Artikel 33. Jurisdiktion. Med stod av artikel

33.1 fa talan om ersittning enligt
konventionen vackas inom de
fordragsslutande  staternas  territorium.

Kéaranden fér véja att vacka talan vid hogst
fyra alternativa domstolar. Talan fér vackas
for det forsta vid domstolen i den ort dér
transportoren har sitt hemvist eller dar
transportorens  huvudkontor ligger. Om
transportavtal et ingatts genom transportérens
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kontor i en annan fordragsslutande stat, kan
talan vackas ocksa vid domstol i staten i
friga. Talan kan dessutom véackas i den
fordragsslutande stat dér destinationsorten
for lufttransport enligt avtalet &r beldgen.
Bestdmmelserna motsvarar i sak 358
|ufttransportlagen.

Enligt artikel 33.2 och 33.3 far talan om
ersittning da en passagerare dodats eller
skadats utéver vad som bestams i punkt 1 pa
vissa  villkor  véckas  inom den
fordragsslutande stat dar passageraren vid
olyckstillfallet hade sin huvudsakliga och
stadigvarande bostad.

For tillampning av 33.2 forutsétts for det
forsta att transportéren bedriver |ufttransport
av passagerare fran dler till  den
fordragsslutande staten med eget |uftfartyg
eller men nagon annan transportors luftfartyg
pa grundval av ett affarsavtal. Ett ytterligare
villkor & att transportéren i den aktuella
fordragsslutande  staten  bedriver  sin
verksamhet for lufttransport av passagerare
fran lokaler som &gs eller hyrs av
transportéren sav eller av nagon annan
transportdr med vilken transportéren har
slutit affarsavtal .

Enligt artikel 33.3 avses i punkt 2 med
affarsavtal ett avtal, som inte & eft
ft')rmedlingsavtal, mellan transportorer om
tillhandahdlande av gemensamma tjanster
for |ufttransport av passagerare. Den mest
betydelsefulla samarbetsform som omfattas
av definitionen & i praktiken anvandningen
av gemensamma koder, sk. code-sharing.
Som afférsavtal enligt bestammelsen torde
déremot inte kunna betraktas en annan
samarbetsform som i omfattande grad
utnyttjats av flygbolagen, sk. interlining.
Tack vare interlining kan passagerarna resa
med samma flygbiljett pa olika flygbolags
rutter i foljd. Tva eller flera flygbolags avtal
om gemensam marknadsféring omfattas inte
heller av definitionen, om avtdet inte
innefattar tillhandahdlande av gemensamma
[ufttransporttjanster.

Enligt definitionen i artikel 33.3 avses med
huvudsaklig och stadigvarande bostad pas-
sagerarens fasta och stadigvarande hemvist
vid olyckstillfallet. Det begrepp som anvands
i konventionen avviker fran de principer for
jurisdiktion som rétt etablerat tillampats

inom den internationella processréatten. Pa
basis av ordalydelsen i definitionen torde det
dock kunna anses att vid faststéllande av
bostad enligt artikel 33.2 intar objektiva
omstandigheter som ror boendet en central
position, t.ex. den faktiska boendetiden.
Personens egna uppfattningar och avsikter i
andutning till boendets varaktighet och
motsvarande omstandigheter saknar
emellertid inte betydelse. | definitionen tas
sarskilt stéllning till hur passagerarens
nationalitet skall beaktas. Det konstateras att
passagerarens nationalitet inte ensam kan
vara  avgbrande nar passagerarens
huvudsakliga och stadigvarande bostad
faststdlls.

| artikel 334 faststdlls den etablerade
princi pen inom internationell privatratt att i
rattegangsfragor skall lagen i den stat dar
malet provas tillampas.

Artikel 34. Siljeforfarande. Parterna i ett
avtal om godstransport far bestamma att
tvister avseende transportorens
skadestandsansvar enligt konventionen skall
avgbras genom  skiljeforfarande.  Ett
skiljeavtal skall vara skriftligt.

Det kan inte bestdmmas att tvister avseende
ansvar vid transport av passagerare eler
bagage skall avgoéras genom skiljeférfarande,
vilket innebar att ett tvistemd vid behov
skall véckas hos nagon behdrig domstol
enligt artikel 33.

Bestdmmelserna i artikel 34.2—34.4 syftar
till att sdkerstdlla att tillampningen av
bestdmmelserna i konventionen inte kan
kringgds genom skiljeavtal. | artikel 34.3
forutsétts att skiljeforfarandet skall aga rum
inom nagon av de jurisdiktioner som enligt
artikel 33 & behoriga att handlagga tvisten.
Enligt punkten har kéranden rétt att vélja i
vilken av staterna skiljeforfarandet skall édga
rum. Enligt artikel 34.3 skall skiljemannen
eller skiljenamnden tillampa bestdmmel serna
i konventionen. | artikel 34.4 bestdms
ytterligare sarskilt att villkor som strider mot
bestdmmelserna i punkterna 2 och 3 &
ogiltiga.

| frdga om tvister som géller godstransporter
& skiljeforfarande ocksa for nérvarande
tilldtet pa vissa villkor, trots att frégan inte
regleras lika ingdende som i artikeln. En
bestdmmelse om detta finns i 37 § 2 mom.



|ufttransportlagen.

Artikel 35. Begransning av talan. | artikel
35.1 sags att ratten till ersdttning ar forlorad,
om talan inte vackts inom tva ar fran dagen
for ankomsten till destinationsorten, beraknat
fran den dag da luftfartyget skulle ha
ankommit eller fran den dag da transporten
avbrots. Bestémmelsen motsvarar i sak 29 §
[ufttransportlagen.

Enligt den fortydligande bestdmmelsen i
artikel 35.2 skall berakning av tiden i fraga
ske i enlighet med lagen i den stat dar mélet
provas.

Artikel 36. Successiv transport. Det & fréga
om successiv transport nar tva eller flera
transportorer efter varandra  utfér
lufttransport som baserar sig pa samma
transportavtal. Artikeln motsvarar i sak 30 §
|ufttransportlagen.

Enligt artikel 36.1 & varje transportér som
deltar i successiv transport ansvarig for den
del av transporten som utférs under dennes
kontroll. Enligt artikel 36.2 kan genom talan
kravas ersdttning avseende personskada eller
forsening endast av den transportdr som
utfort den del av transporten under vilken
skadan eller forseningen intréffade, om inte
den forsta transportoren uttryckligen atagit
sig ansvaret for hela transporten.

Om fordelningen av ansvaret vid successiv
transport av gods eller bagage bestams i
artikel 36.3. Passagerare har ratt att genom
talan kréva erséttning av den forsta eller sista
transportoren eller av den transportdr som
utfort den del av transporten under vilken
bagaget forstérdes, forlorades, skadades eller
forsenades. Avsandaren har rétt att vécka
talan mot den forsta transportéren, och
mottagaren mot den sista transportéren.
Bagge har rétt att vécka talan mot den
transportOor som utfort den del av transporten
under vilken forstorelsen, forlusten, skadan
eller forseningen intréffade. De transportérer
mot vilka talan kan véckas ansvarar
solidariskt i forhdllande till passageraren,
avsandaren eller mottagaren.

Artikel 37. Regressrétt gentemot tredje man.
| konventionen bestdms om relationerna
mellan transportéren och den andra parten i
ett transportavtal, och bestdmmelserna
inverkar inte pA om eller pa vilka villkor
transportdren har rétt att hos tredje man
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krava ersattning som transportdren betalat pa
grundval av konventionen. For tydlighetens
skull ingdr en uttrycklig bestammelse om
detta.
Kapitel V. Kombinerade transporter
Artikel 38. Kombinerad transport. Artikeln
baserar sig pa  atikd 31 i
Warszawakonventionen, som i sak motsvarar
36 § lufttransportlagen. Till artikeln har dock
fogats en hanvisning med stéd av vilken
artikeln inte paverkar tillampningen av
artikel 18.4. | den sistnamnda punkten
bestdms att regleringen av lufttransport i
vissa fall skall tillampas pa transporter till
lands, till sjoss eller pa inre vattenvag som
sker utanfor en flygplass. Om altsa
bestdmmelserna i konventionen med stod av
artikel 18.4 skall tillampas pa transport med
ett annat transportslag, skall detta foljas trots
att artikel 38 anger att vid successiv transport
skall i ovrigt tillampas den speciallagstiftning
som galler respektive transportslag.

Kapitel V. Lufttransporter som utférs
av nagon annan an den avtalssutande
transportoren

Bestammelserna i
huvuddrag

kapitlet motsvarar |
bestdmmelserna [
Guadalgjarakonventionen, som i Finland
sats 1 kraft genom lagen om
luftbefordringsavtal. Bestdmmelserna i 33—
39 8§ lagen om luftbefordringsavtal har
oforandrade i sak tagits in i 31—35 §
lufttransportlagen. Nedan hanvisasi fragaom
varje artikel till den bestémmelse i lagen om
luftbefordringsavtal som i sak motsvarar
artikeln och genom vilken motsvarande
bestdmmelse i  Guadalgjarakonventionen
genomforts i  Finland. | fraga om
motiveringen till artiklarna hénvisas till
detaljmotiveringen i regeringens proposition
med forslag till lag om luftbefordringsavtal
(RP90/1976 rd, s. 6—7).
Artikel 39. Avtalsslutande transportor —
faktisk transporttr. | artikeln bestdms om
tillampningen av bestammelserna i kapitel V
pa transportorer som  faktiskt  utfor
transporten och pa avtalsslutande personer.
Artikeln ing&r i 33 § lagen om
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|uftbefordringsavtal .

Avtalsslutande transportérer enligt artikeln &r
for det forsta flygbolag som kommit Gverens
med passageraren om lufttransport pa en
flygning under dess egen kod, trots att
|ufttransporten i gjéva verket utférs av ett
annat flygbolag. | dag & det mycket vanligt
att dylika gemensamma koder anvands.
Som_avtalsslutande transportorer betraktas
ocksa ala andra personer som ingar
|ufttransportavtal for egen rékning, trots att
de inte bedriver egen
lufttransportverksamhet.  Enligt  artikeln
forutsétts det inte ens att den transportdr som
mgatt avtal i princip skall betraktas som
"fraktforare”. | detta hénseende kan 33 8§
lagen om luftbefordringsavtal, dér endast
termen “fraktforare® anvands, anses vara
inexakt.

Avtalsslutande transportorer enligt artikeln ar
t.ex. speditérer som for egen rakning ingar
godstransportavtal och researrangdrer som
for egen rékning avtalar om |ufttransporter
som galer passagerare. Frégan om nar
speditorer och researrangdrer kan anses agera
for egen rékning sa som avsesi konventionen
bor beddmas enligt avtalsvillkoren och den
nationella lagstiftning som tillampas.

Artikel ~40.  Respektive transportorers
skadestandsansvar. Artikeln ingdr i 33 8§
lagen om |uftbefordringsavtal.

Artikel 41. Gemensamt skadestandsansvar.
Artikeln motsvarar i sak 34 § lagen om
|uftbefordringsavtal .

Artikel 42. Reklamationers och anvisningars
adressat. Artikeln motsvarar i sak 35 § lagen
om luftbefordringsavtal.

Artikel 43. Anstallda och uppdragstagare.
Artikeln ingar i sak i 36 & lagen om
luftbefordringsavtal .

Artlkel 44, Sammanlagd ersattning. Artikeln
ingr i sk i 36 § lagen om
|uftbefordringsavtal .

Artikel 45. Svarande vid skadestandskrav.
Artikeln ingar i sak i 37 § lagen om
|uftbefordringsavtal .

Artikel  46. Jurisdiktion i sarskilda fall.
Artikeln ingar i sak i 37 § lagen om
|uftbefordringsavtal .

Artikel 47. Ogiltiga avtalsvillkor. Artikeln
innehdller en bestammelse som motsvarar
artikel 26, enligt vilken varje avtasvillkor

som bestammer |agre ansvarsgranser an de
som faststéllts i konventionen &r ogiltigt. Ett
ogiltigt avtalsvillkor innebéar dock inte att
transportavtalet i sig a ogiltigt. Artikeln

motsvarar i sak 26 § 1 mom. lagen om
|uftbefordringsavtal .
Artikel  48. Transportérernas inbordes

forhallande. Guadal gjarakonventionen galler
inte inbordes forhdlanden mellan den
avtalsslutande transportoren och den faktiska
transportoren. Ett undantag & bestammelsen
om att transportdren har rétt kréva att den
andra transportéren upptas som part i en
rattegang déar talan om ersdttning enligt
konventionen prévas.

Detsamma géller bestémmelserna i kapitel V
i Montrealkonventionen. For tydlighetens
skull regleras saken uttryckligen i artikel
48,som baserar sig pa artikel X i
Guadal gjarakonventionen. Néagon
motsvarande bestdmmelse finns inte i lagen
om luftbefordringsavtal.

Kapitel V1. Ovriga bestammelser
Artikel  49. Obligatorisk tillampning.
Bestammelser i transportavtalet eller i

sarskilda Overenskommelser  som ingétts
innan ndgon skada har intraffat, genom vilka
parterna avser att bryta mot bestammelsernai
konventionen antingen genom att bestamma
tillamplig lag eler genom att andra
jurisdiktionsreglerna, & enligt artikeln
ogiltiga.
Syftet med artikeln & att sdkerstélla att
parterna i ett transportavtal inte kan kringga
bestdmmelserna |1 konventionen genom
inbordes ~ Overenskommelser  som ingétts
innan nagon skada har intréffat. Artikeln
ogiltigforklarar inte Gverenskommelser om
tillamplig lag eller jurisdiktionsregler, vilka
ingétts efter det att en skada har intréffat.
Artikel 50. Forsakring. Enligt artikeln skall
de fordragsdutande staterna av  sina
transportorer kréva en giltig forsakring som
a tillracklig for et tacka deras
skadestandsansvar enligt konventionen. Med
fordragsslutande staters transportorer avses i
fraga om flygbolag sdana transportorer som

beviljats  flygtrafiktilistand  av  den
fordragsslutande staten.
Warszawakonventionssystemet  innehdller



inte nagra bestammel ser om
forsakringsskyldighet.

| artikeln eller forarbetena tas inte stallning
till vilken fordragsslutande stat som é&r
skyldig att Overvaka att forsékringarna &r
tillrackliga i fraga om de avtalssutande
transportorerna i sadana fall da de inte ar

flygbolag. Om en sadan transportor idkar

naringsverksamhet [ en enda
fordragsslutande stat, & det sjavfalet
myndigheterna i den aktuella

fordragsslutande staten som skall se till att
forsakrlngen ar tillracklig.

I fraga om transport av gods & det
forhdlandevis l&tt att definiera det maximala
ansvar som fdljer av konventionen och
darmed aven hur stor forsakring som kravs,
vilket beror pa att transportérens maximala
skadestandsansvar har begransats
penningmassigt. | fraga om risk for skada vid
lufttransport av passagerare kan det vara
svarare att faststalla tillracklig férsakring,
eftersom transportorens skadestandsansvar

inte langre begransas finansiellt i
konventionen. | friga om  EG-
lufttrafikforetag  bedoms  forsakringens
tillracklighet enligt artikel 7 [

tillstandsforordningen och artikel 3.2 i
ansvarsforordningen.

Med stod av artikeln har en fordragsslutande
stat ocksa ratt att kréva att en utlandsk
transportdr_som  utfor lufttransporter inom,
till eller frén dess territorium kan bevisa att
transportoren har tillracklig forsékring som
avses i artikeln. En avtalsslutande stat kan
krava storre forsakring av transportéren an
den stat dar transportdren har beviljats
flygtrafiktillstand. | praktiken  kan
forsakringens tillracklighet kontrolleras t.ex.
i samband med att ett flygbolag beviljas
operativ licens eler i samband med
rampkontroller pa flygfaten.

Artikel 51. Transporter som utfors under
extraordinara forhallanden. | artikeln sigs
att bestémmelserna om transporthandlingar i
artiklarna 3—5, 7 och 8 om dokumentation
av transporter inte skall tillampas i fraga om
transporter som utférs under extraordindra
forhallande utanfor transportorens normala
verksamhet.  Extraordindra  forhallanden
definieras inte ndrmare.
Vaderleksforhdllanden eller  motsvarande
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omstandigheter som &r kénda forst nar flyget
lyfter torde inte kunna betraktas som
extraordindra forhdllanden enligt artikeln. |

artikeln  torde snarare  avses  t.ex.

omstandigheter [ anslutning till
evakueri ngsflygnl ngar till  omraden i
krigstillstand och motsvarande
omstandigheter i samband med mycket
exceptionella situationer. | sadana situationer
torde  ocksa  transportérerna  utfora
verksamhet utanfor sin normala

affarsverksamhet, vilket ocksa &r ett villkor

for tillampningen av artikeln. Artikeln
motsvarar i sk 2 § 3 mom.
[ufttransportlagen.

Artikel 52, Definition av dagar. |

konventionen uppstélls tidsfrister for t.ex.
reklamationer, vilka anges i dagar. Begreppet
arbetsdag kan varierar i olika l[ander, medan
kalenderdag &r ett entydigt begrepp For
tydlighetens skull innehdller artikeln en
bestammelse om att med "dagar” forstas i

konventionen  kalenderdagar och inte
arbetsdagar.
Kapitel VII.  Slutbestammelser

Artikel 53. Undertecknande, ratifikation och
ikrafttradande. Enligt artikel 53.1 skall
konventionen vara 6ppen for undertecknande
till dess den tréder i kraft internationellt.

| artikel 53.2 bestdms om rétt att underteckna
konventionen for regionala organisationer for
ekonomisk integrering. Med en regionad
organisation for ekonomisk integrering avses
en organisation bestéende av sjdvstandiga
stater i en bestamd region som har behdrighet
med avseende pa vissa frégor som regleras i
konventionen. Dessutom  forutséits — att
organisationen ar bemyndigad att
underteckna och att ratificera, anta, godk&nna
eler anduta sig till konventionen. Den enda
organisation som for narvarande uppfyller de
krav som uppstalls i bestammelsen ar
Europeiska gemenskapen, pa vars initiativ
bestdmmelsen togsin i konventionen.

Nér konventionen tillampas jamstélls enligt
andra meningen i artikel 53.2 en regiona
organisation fér ekonomisk integrering med
en fordragsslutande stat med undantag av de
artiklar som géller bestdmmande av interna-
tionella [ufttransporter, jurisdiktion,
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omvandling av monetédra enheter samt
forklaringsmojligheten i ansglutning till
militéra transporter. Enligt tredje meningen
har organisationerna inte sarskild rostrétt i

beslut som gdler Oversyn av
ansvarsgranserna.
Enligt artikdd 53.3 skall konventionen

ratificeras av de stater och regionaa
organisationer for ekonomisk integrering
som undertecknat den. Ovriga stater eller
regionala organisationer for ekonomisk
integrering kan enligt artikel 53.4 nar som
helst anta, godkénna eller ansluta sig till den.
Med stod av artikel 53.5 & Internationella
civila luftfartsorgani sationen ICAO
depositarie for ratifikations-, antagande-,
godkannande- eller anglutningsinstrumenten.
Om konventionens internationella
ikrafttrédande bestédms i artikel 53.6. For
ikrafttrédandet forutsétts att trettio stater har
ratificerat, godkant, antagit eller andutit sig
till konventionen. Ratifikations-, antagande-,
godkdnnande- eller anslutningsinstrument
som deponerats av en organisation raknas
inte. Mellan de stater som deponerat ett
ratifikations-, antagande-, godkannande- eller
andlutningsinstrument trader konventionen i
kraft den sextionde dagen efter den dag da
det trettionde instrumentet deponerades hos
civilaluftfartsorganisationen.

For andra stater eller organisationer samt
stater eller organisationer som senare
forbinder sig vid konventionen blir den enligt
artikel 53.7 pa motsvarande sétt gallande den
sextionde dagen efter den dag da
ratifikations-, antagande-, godkannande- eller

andutningsinstrumentet  deponeras  hos
depositarien.

| artikel 53.8 bestdms om depositariens
skyldighet att underdta om de

omstandigheterna som nérmare bestams i
artikeln.

Artikel 54. Uppsagning. En fordragsslutande
stat kan siga upp konventionen genom
skriftig underréttelse till depositarien.
Uppsagningen blir gdllande 180 dagar efter

den dag da depositaien tog emot
underréttel sen.
Artikel 55. Forhallande till

Warszawakonventionens instrument. Enligt
artikel 55.1 skall konventionen ha foretrade
framfér ala Overenskommelser enligt

Warszawakonventionssystemet.
| artikel 55.2 bestams pa motsvarande sétt att

konventionen har  foretrade  framfor
Overenskommel ser enligt
Warszawakonventionssystemet inom

enskilda fordragsslutande stater som tilltrétt
Montreal konventionen.

Artikel 56. Sater med fler an ett rattssystem.
| artikeln ges stater pa vars territorier finns
fler réttssystem an ett mojlighet att genom en
forklaring  till  depositarien  begrénsa
tillampningen av konventionen till en del av
sina territorier. Enligt tolkningsanvisningen
for artikel 56.3 betraktas som i konventionen
avsedd nationell valuta och nationell
lagstiftning i fréga om de stater som |amnat
en forklaring valutan och lagstiftningen i
respektive  territorium.  Till  exempel
folkrepubliken Kina har anvant motsvarande
forklaringsmojlighet  enligt  vissa andra
konventioner for att definiera en ndrmare
tilldmpning av avtalsforpliktelsernainom den
speciella  administrativa regionen Hong
Kong, som har ett eget réttssystem och ett
eget ekonomiskt system.

Artikel 57. Reservationer. Konventionen kan
inte vara foremd for nagra egentliga
reservationer, men de férdragssutande
staterna kan i vissa fall genom forklaringar
till depositarien begrénsa tillampningen av
bestdmmelserna i konventionen.  En
fordragsslutande stats forklaring skall iakttas
i en annan férdragssiutande stat, oavsett om
den sistnamnda staten  lamnat en
motsvarande forklaring.

Enligt artikel 57.1 punkt a kan fran
tillampningsomradet  for  konventionen
uteslutas en sadan internationell |ufttransport
som utfors och bedrivs direkt av den stat som
lamnat forklaringen, nér detta sker i icke-
kommersiella syften och med hansyn till
statens funktioner och skyldigheter som
suveran stat.

Enligt artikel 57.1 punkt b kan en
fordragsslutande stat forklara  att
konventionen inte skall gala i frdga om
transport som utfors for den aktuella statens
militara myndigheter med luftfartyg som &r
registrerade i eller hyrda av den staten och
vars hela lastférmaga har reserverats av dess
myndigheter eller for deras rékning. Med
hansyn till att konventionen 6ver huvud taget



inte tillampas pa egentlig militar luftfart
torde det undantag som avses har komma att
haringa betydelsei praktiken.

2. Lagforslagen

21. Lagom sattandei kraft och
tillampning av de bestdmmelser som hoér till
omradet for lagstiftningen i konventionen
om vissa enhetligaregler for internationella
lufttransporter

1 8. Internationell lufttransport. | paragrafen
anges vilka bestammel ser som skall tillampas
painternationell lufttransport. | 1 mom. ingar

en sedvanlig blankettbestammelse om
sittande i kraft, enligt vilken de
bestammelser som hor till omrédet for

lagstiftni ngen i Montrealkonventionen géaller
som lag sadana Finland har forbundit sig till
dem. Detta innebdr att efter det att
konventionen  tratt i kraft  skall
bestammelserna i den tillampas pa dla
transportavtal som hor till konventionens
tillampningsomréde. Uppgifter om vilka
stater som & fordragsslutande parter i
konventionen fas ur utrikesministeriets
fordragsregister. Vid tolkning av
bestdmmelserna i konventionen beaktas i
man av mojlighet praxisen for tillampningen
av konventionen i 6vriga fordragsslutande
stater samt dess beredningsarbeten.

Utgangspunkten &r att Montreal konventionen
skall tillampas p& avtal om lufttransporter
mellan stater som tilltrétt konventionen. | 2

mom. foreslds att det territoriella
tillampningsomrédet  for  konventionen
utvidgas i friga om internationella
lufttransporter s att

konventionsbestdmmelserna skall tillampas
&ven pa sadana avtal som géller ufttransport
mellan Finland och en sadan frammande stat
som inte & fordragsdutande part i
konventionen, om det & mgjligt med
beaktande av Finlands internationella
forpliktelser.

Av Finlands internationella forpliktelser
foljer for det forsta att Montrealkonventionen
inte kan tillampas pa lufttransporter som
omfattas av nagon annan konvention om in-
ternationell lufttransport. Eftersom Finland
inte sdger upp gdlande Gverenskommelser
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enligt Warszawakonventionssystemet néar
Finland tilltrdder Montrealkonventionen,
fortsdtter gamla Overenskommelser  att
tillampas pa normalt sétt vid transporter dar
den nya konventionens bestdmmelser inte
tillampas. Exempelvis pa avtal om transport
mellan Finland och en sadan frammande stat
som & fordragsslutande part enbart |
Warszawakonventionen sadan den lyder
andrad genom Haagprotokollet tillampas
aven i fortséattningen de bestdmmelser som
baserar sig pa konventionen, i praktiken
lagen  om  |uftbefordringsavtal.  Om
tillampningen av 6verenskommelserna enligt
Warszawakonventionssystemet  och  de
nationella lagar som baserar sig pa dem
foreslds bli bestéamt [
overgangsbestammelsen i 8 §, till vilken
hénvisasi momentet.

For det andra kan en forklaring av en
fordragsslutande stat gdlande
tillampningsomradet for
Montrealkonventionen hindra tillampning av
Overenskommelsen i vissa situationer. Med
stod av artikel 57.1 punkt b far varje
fordragsslutande stat  namligen  genom
anmdlan till depositarien foérklara att
konventionen inte skall gala i frdga om
transport som utfors for den aktuella statens
militara myndigheter med luftfartyg som é&r
registrerade i eller hyrda av den staten och
vars hela lastférmaga har reserverats av dess
myndigheter eller for deras rékning. Enligt
forslaget kommer Finland inte att gora nagon
s&dan anmé@an, men som part i konventionen
& Finland bunden a de dvriga
fordragsslutande staternas anmaningar.

For tydlighetens skull foreslds uttryckligen
bli bestamt att Montreakonventionen inte
skall tillampas pa transporter, om den
fordragsslutande staten har lamnat  en
forklaring enligt artikel 57.1 punkt b. | sig &
det osannolikt att i artikeln avsedda
|ufttransporter for en frammande stat utfors
pa finlandskt territorium. Sadana transporter
& ténkbara ndmast i samband med
gemensamma internationella krigsdvningar.
Ansvarsforordningen & direkt tillamplig
gemenskapsreglering i Finland.  For
genomforandet av forordningar & det inte
nodvandigt och i allménhet inte heller tillatet
att utfarda nationell  lagstiftning i
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medlemsstaterna.  For  tydlighetens  skull
foredds dock i 3mom. ett uttryckligt
omnamnande av att ansvarsforordningen
skall iakttas vid transport av passagerare och
bagage (for bagage anvéands aven uttrycket
resgods i lagstiftningen i Finland). Med
iakttagande av ansvarsférordningen avses
inte bara iakttagande av sakbestammelserna i
forordningen utan &ven de bestdmmelser i
Montrealkonventionen  som  avses i
hanvisningen i artikel 3.1 i forordningen.

2 8 Inrikes |lufttransport. | paragrafen
bestéms om tillampningen av
bestdmmelserna i Montrealkonventionen vid
inrikes [ufttransport. Med inrikes
lufttransport avses enligt 1 mom. transporter
dér avgangs- och destinationsorten finns i
Finland och i fraga om vilken
mellanlandni ng inte avses ske i ndgon annan
stat. Utgangspunkten ar att
Montrealkonventionens bestdmmelser skall
tilldmpas vid allainrikes lufttransporter.

| 1 mom. foreslas for tydlighetens skull bli
ndmnt att Montrealkonventionen inte heller
skall tillémpas vid inrikes transporter till den
del nagot annat foljer av
ansvarsférordningen.  Ansvarsforordningen
tilldmpas pa transporter som utfors av EG-
lufttrafikforetag oavsett om det & fréga om
internationell transport eller transport inom
en medlemsstat. Det har betyder i praktiken
att foretagens skyldigheter och
skadestdndsansvar ~ vid  transport  av
passagerare och bagage bestdms enligt
ansvarsforordningen.

Avsikten ar att det personella
tillampningsomradet for konventionen skall
vara detsamma i avtal om bade inrikes och
internationella lufttransporter. Konventionen
tillampas for det forsta pa avta om
transporter som utfors av
|ufttransportforetag. Med lufttransportfdretag
avses detsamma som artikel 1.1 i
konventionen, dvs. foretag som transporterar
passagerare och/eller fraktgods i
forvarvssyfte. For sédan transportverksamhet
forutsétts operativ licens enligt
tlllstandsforordnlngen dock inte om
transportens avgangs- och destinationsort ar
densamma.

| 1 mom. foreslds dessutom bli bestamt att
konventionen skall tilldmpas vid transport

som omfattas av i artikel 57 avsedd
forklaring som anmdts  av en
férdragsslutande stat. Om transportGrens
skadestandsansvar i ett sddant fall skall
bedomas enligt lagstiftningen i Finland,
bestams ansvaret enligt skadestandsl agen.
Enligt 2 mom. skal bestdmmelserna i
konventionen  tilldmpas ~ vid inrikes
lufttransport som utfors av nagon annan an
ett lufttransportforetag endast om transporten
utfors mot ersattning. Ocksa till denna del
motsvarar det personella
tillampningsomrédet  bestammelserna i
konventionen. Exempelvis lokalflygningar
dar avgdngss och destinationsorten &r
densamma omfattas sdledes av
tilldmpningsomradet for den foreslagna
regleringen. Detsamma géller lufttransporter
som utforts utan tillborligt tillstand.

Enligt artikel 22.3 i Montrealkonventionen &r
transportdrens ansvar vid transport av gods
hogst 17 sarskilda dragningsrétter —per
kilogram. Ansvarsgrénsen tillampas &en om
transportéren har orsakat skadan uppsétligen
eller av grov oaktsamhet, darfér att punkt
5, enligt vilken ansvarsgrénsen inte behdver
tlllampas pa vissa villkor, inte géler
transport av gods.

Det kan anses som frammande for de
allménna principerna for den finska skade-
standsratten att transportéren kan begransa
sitt finansiella ansvar i sadana fall da
transportoren har orsakat skadan uppstligen
eller av grov oaktsamhet. Detta trots att den
gdllande |ufttransportlagen medger detta. | 3
mom. féreslas darfor bli  bestamt att
transportéren eller ndgon annan som enligt
konventionen ansvarar for skadan inte skall
kunna begransa sitt ansvar vid inrikes
lufttransport av gods enligt artikel 22.3 i
sidana fall da det pavisas att skadan orsakats
av en handling eller férsummelse som avsesi
artikel 22.5. Vid inrikes |ufttransport av gods
har transportoren sdledes obegransat ansvar
for skada som orsakats avsiktligt eller av
grov oaktsamhet.

3 8. Forsakringar. | lagen foreslas inte nagra
bestdmmelser om forsdkring av det ansvar
som foreskrivsi lagen. | paragrafen hanvisas
dock for tydlighetens skull till sadan
reglering med stod av vilken fraktforarens
skyldighet att teckna forsdkring skall



bedémas. A ena sidan & det frdga om
gemenskapsreglering, a andra sidan om
nationell reglering.

Grundregeln om foérsakringsskyldighet for
gemenskapens lufttrafikforetag finnsi artikel
7 i tillstandsférordningen. Enligt artikeln
skall lufttrafikforetag vara forsékrade for att
tacka ersdttningsansvar i samband med
olyckor, sarskilt med hénsyn till passagerare,
bagage, gods, post och tredie man.
Skyldigheten preciseras i fréga om transport
av passagerare och resgods i artikel 3.2 i
ansvarsforordningen. Dar forutsdtts  att
lufttrafikforetag som utfér transport av
passagerare och resgods skall teckna en
férsakring som helt tacker det obegrénsade
ansvar som baserar sig pa
ansvarsforordningen och som bestams enligt
Montrealkonventionen. | ingendera réttsakten
anges vad som kan betraktas som en
tillrécklig forsskringsnivd med tanke pé
gemenskapsregleringen eller
M ontreal konventionen.

Andra an EG-lufttrafikforetags
forsakringsskyldighet bestams med stod av
68 § luftfartslagen, till vilken ocksé foreslés
en hanvisning i paragrafen. | 68 § 4 mom.
luftfartdagen ingadr ett bemyndigande, med
stod av vilket Luftfartsverket meddelar
foreskrifter om foérsakringsskyldighet och
forsakringsnivaer. Det hér betyder i praktiken
att nivan pa forsdkringar som krévs av
finléndska transportdrer och andra som &r
skyldiga att teckna forsdkringar anges i
L uftfartsstyrel sens foreskrifter.

Den forsskringsskyldighet som baserar sig pa
artikel 50 i Montrealkonventionen géaller
forutom transportorer som faktiskt utfor
transport &en andra personer som ingar
transportavtal i eget namn, darfor att med
stod av artikel 39 i konventionen & de
sistndmnda att betrakta som avtalsslutande
transportorer. Det har innebar att t.ex.
researrangorer och speditorer i princip skall
teckna en forsakring som forutsatts i artikel
50, om de ingdr ett transportavtal i eget
namn.

| praktiken &r det svart att generellt definiera
om en néringsidkare i enskilda fall ingér ett
transportavtal i eget namn eller som ett
lufttransportforetags ~ uppdragstagare.  Av
betydelse & da bl.a. transporthandlingarnas
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utformning och hur kunden har uppfattat
naringsidkarens juridiska stéllning. Man kan
emellertid utga fran att researrangtrer som
avses i lagen om paketresor (1079/1994)
ocksa sdljer de lufttransporter som ingar i
paketresorna i eget namn. Detsamma géaller
speditorer som antecknar sig sjdva som
transportorer i transporthandlingarna.

4 8 Utvidgning av ansvarsforordningens
tillAmpningsomrade. |  samband med
andringen av ansvarsforordningen har man
inom gemenskapen bedutat att utvidga och
precissra  den skyldighet att lamna
upplysningar som anges i konventionen samt
at forplikta gemenskapens lufttrafikforetag
att gora forskottsutbetalningar vid olycksfall.
Med tanke pé skyddet av passagerarna &r det
svért att motivera att dessa extra forpliktelser
med awvikelse fran principerna  om
tillampning av  Montrealkonventionen
begransas till att gdla utesutande EG-
|ufttrafikforetag.

| paragrafen foredas bli  bestamt att
ansvarsforordningens  bestdmmelser  om
skyldighet att utbetala férskott och
skyldighet att 1&mna upplysningar utstrécks
till att utover lufttrafikforetag ocksa géla
naringsidkare som  for egen rakning
tillhandahdller tjanster for transport av
passagerare i luftfartyg mot erséttning. Till
denna del géler utvidgningen i praktiken
narmast sadana researrangbrer som sdljer
lufttransporter i eget namn. Dessutom
foreslas att de aktuella bestammelserna skall
tillampas vid ala inrikes lufttransporter pa
vilka Montrealkonventionen skall tillampas
enligt 2 8 Bestammelserna skall sdledes
ocksa tillampas pa avtal som géller inrikes
lufttransporter som utférs av  andra
lufttransportforetag an EG-lufttrafikforetag
samt pd avtad som géller inrikes
[ufttransporter som mot erséttning utfors av
andra an |ufttransportforetag.

Naringsidkare skyldiga att utbetala férskott
& enligt paragrafen antingen faktiska
transportorer eller avtalsslutande
transportdrer enligt artikel 39 i konventionen.
De & sdledes med stod av artikel 50 skyldiga
att skota forsdkringen av ansvar for skada i
andlutning till lufttransport. | praktiken kan
skyldigheten att utbetala forskott inlemmas i
lufttransportforsakringen, sa som  for



32

narvarande & falet i frdga om EG-
|ufttrafikforetag.

For fullgérande av skyldigheten att lamna
upplysningar skall passagerarna for det forsta
ges ett sammandrag Over de viktigaste
bestdmmelserna om passagerare och bagage.
Denna skyldighet som baserar sig pa artikel
6.1 i ansvarsforordningen har fullgjorts
tillborligt, da det meddelande som ingdr som
bilaga till ansvarsforordningen  finns
tillganglig for passagerarna.

For det andra skall passagerarna med stod av
artikel 6.2 fa skriftlig information om de
ansvarsgranser som tillampas pa den aktuella
transporten samt om att det & befogat att
antingen i samband med incheckning
underrdtta flygbolaget om resgods som &
vardefullare a8n den ansvarsgrdns som
tillampas pa bagage eller att forsakra bagaget
fore resan. Om transporten utfors av ett EG-
Iufttrafikforetag, tillampas ansvarsgranserna
enligt  Montrealkonventionen. Detsamma
gdler ala inrikes |ufttransporter. Om det ar
fraga om internationell transport som utfors
av nagot annat an ett EG-lufttrafikforetag,
gdler skyldigheten att lamna information
enligt artikel 6.3 endast transporter inom,
fran  eller  till  gemenskapen. Den
naringsidkare som & skyldig att lamna
upplysningar kan vid behov hos det
lufttransportforetag som utfor transporten
kontrollera  vilka — ansvarsgranser ~ som
tilldmpas vid transporterna sa  att
passagerarna fér korrekt information om de
ansvarsgranser som tillampas.

Om en naringsidkare som tillhandahaller
|ufttransporttjanster for konsumenter
forsummar sin lagstadgade skyldighet att
[amna upplysningar, & marknadsforingen i
allmanhet att betrakta som otillborlig enligt 2
§ kap. 1 § konsumentskyddslagen (38/1978).
Marknadsféringens laglighet Gvervakas av
konsumentombudsmannen, som tillfalligt
kan férbjuda otillbdrlig marknadsféring och
forstdrka det tempordra forbudet med vite.
Vid behov kan &rendet ocksa foras till
marknadsdomstolen.

5 8. Behorig domstol. | paragrafen bestdms
med stod av artikel 33.2 [
Montrealkonventionen om den behdriga
domstolen i Finland. | artikel 33.2 bestdms
om alternativ domstol nér talan om erséttning

vacks da en passagerare har dodats eller
skadats. Till skillnad fran artikel 33.1 anges
inte den behoriga domstolen direkt i artikel
33.2, utan endast den férdragssiutande stat
inom vars territorium den behdriga
domstolen ar bel&gen.

| sédana fall d& domstolar inom finlandskt
territorium &r behoriga enligt artikel 33.2,
bestdms den behtriga domstolen i princip
enligt  nationella  bestdmmelser  om
jurisdiktion. | de flesta fall & det inte
problematiskt att ange den behdriga
domstolen. | undantagsfall kan det emellertid
vara svart att finna en behdrig domstol i
synnerhet ndr kdrandena & réttsinnehavare
till den avlidna passageraren och eventuellt
inte ens har ndgon boningsort i Finland.

For tydlighetens skull foreslds uttryckligen
bli bestamt om den nationella behdriga
domstolen. Det foredas bli bestamt att i
Finland skall talan enligt artikel 33.2 provasi
tingsrétten pa den ort dar passageraren var
bosatt nér olyckan intréffade.

6 8. Omrakning av sarskilda dragningsr atter.
| paragrafen bestams om omrakning till
nationell valutai enlighet med artikel 23.1 av
de sérskilda dragningsrétter som anvands i
konventionen. De ansvarsgranser som i
konventionen  uttryckts som  sérskilda
dragningsrétter skall omréknas till nationell
vauta enligt kursen den dag da domen
meddelas. Bestammelsen géller endast
faststéllandet av det exakta maximaa
ansvaret och hindrar inte att ersattningen
faststélls i euro eller nagon annan nationell
vauta. Erséttningen kan ocksa faststédllas
som sarskilda dragningsrétter, och da & det
inte  als noédvandigt att  omrékna
maximibeloppen till nationell valuta.

En sérskild dragningsrétt & en valutakorg
som bestar av flera olika valutor, men dess
varde faststélls varje dag, pa samma sétt som
de egentliga vautorna. De sirskilda
dragningsrétternas dagsvarde offentliggors
ocksd i adlménhet i samband med
valutakursnoteringarna.

7 8. lkrafttradande. | 1 mom. foreslds bli
bestdmt att om ikrafttrédandet av lagen
bestdms genom fdrordning av republikens
president. Avsikten & att for Finlands del
skall lagen och Montrealkonventionen tradai
kraft i samband med att konventionen tréder i



kraft internationellt.

| 2 mom. sigs att genom lagen upphéavs
lufttransportlagen. Det & dock skal att
observera att enligt 8 8 4 mom. fortsditer
lufttransportlagen att gdlla och skall
tillampas vid lufttransporter mellan Finland
och s3dana frammande stater som tilltrétt

Montreal protokollet 4 men inte
Montreal konventionen.
8 8  Overgangsbestammelser.  For

tydlighetens skull foresds i 1 mom. bli
bestamt att lagen inte skall tillampas pa avtal

om lufttransport som  ingatts  fore
ikrafttrédandet.
I 2—4 mom. bestdams om

Montrealkonventionens och den nya lagens
forhdlande till Warszawakonventionen samt
till de konventioner och protokoll som andrat
och kompletterat den. Eftersom det med
undantag av tillaggsprotokoll 3 fréan Montreal
inte foredds att dessa internationella
avtalsforpliktel ser skall sdgas upp i samband
med ratificeringen av Montrealkonventionen,
skall de och nationella lagar som baserar s
pa dem fortsdttningsvis tilldmpas pa
transportavtal som géller lufttransport mellan
Finland och sadana frammande
fordragsslutande stater som inte har tilltratt
M ontreal konventionen.

2.2. Lagom paketresor

24 8. Bestammande av skadestandsansvaret i
vissa fall. Enligt 24 § f& researrangoren i
avtalsvillkoren ange att researrangtrens
ersattningsansvar for skador vid transport
som hor till paketresorna bestams enligt
speciallagstiftningen om transporten i fraga.
Paragrafen baserar sig pa ett bemyndigande i
atikel 5.2 punkt 3 i radets direktiv
(90/314/EEG) om paketresor, semesterpaket
och andra paketarrangemang, hedan
direktivet om paketresor. Enligt
bemyndigandet far medlemsstaterna tilléta att
ersattningen begréansas i enlighet med
internationella konventioner som tillémpas
paolikatjanster.

| paragrafen hanvisas till specialagar och
internationella avtal om olika transportformer
i enlighet med vilka researrangtren kan
begransa sitt ansvar i avtalsvillkoren. |
praktiken har researrangdrerna med stéd av
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bestammelsen begransat sitt ansvar 3, att av

specialagstiftningen har endast
bestdmmelserna om Gvre ansvarsgranser
tillampats.

Enligt artikel 29 i Montrealkonventionen far
talan om skadestdnd inom konventionens
tillampningsomrade foras endast pa de
villkor och inom de grénser som faststélls i
konventionen, om inte transportdren frivilligt
har forbundit sig vid regler som &
fordelaktigare for den som lidit skada. En
researrangér kan sdledes inte i sina
avtalsvillkor pa ett bindande sitt bestamma
att researrangorens ersattningsansvar i fraga
om lufttransport bestams pa andra grunder,
tex. med st6d av lagstiftningen om
paketresor.

Aven mera alméant kan det anses
andamalsenligt att specialregleringen om den
aktuella transportformen tillampas pa
transportskador i anslutning till paketresor. |
transportavtalsréttsliga lagar och
Overenskommel ser har namligen
ansvarsfordelningen mellan  transportoren
och transportkunden reglerats med hénsyn
till sérdragen hos respektive transportslag. Ur
detta perspektiv. kan den nuvarande
situationen inte anses tillfredsstdllande.
Situationen inneb&r att av  den
transportavtalsréttsliga lagstiftningen
tillampas endast bestdmmelserna om
ansvarsgranser medan den ovriga
ansvarsregleringen bestams enligt lagen om
paketresor.

Det foredds bli bestamt att for skada i
andutning till transport som hor till en
paketresa bestams altid erséttning med stod
av lagdtiftningen om det  aktuella
transportslaget. Researrangéren kan sdledes
inte langre i avtalsvillkoren bestamma enligt
vilken lagstiftning researrangdrens ansvar for

transportskador  beddéms. | paragrafen
hanvisas utbver gdlande lagar och
Overenskommel ser aven till
Montreal konventionen och
ansvarsforordningen.

Den  foreslagna  regleringen  ordnar

forhallandet mellan lagen om paketresor och
den transportavtalsréttsliga lagstiftningen pa
ett entydigt sit. | friga om
gemenskapsregleringen & dock forhallandet
mellan direktivet om paketresor och
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ansvarsforordningen inte helt tydligt. Radet
och kommissionen kompletterade den
gemensamma standpunkten géllande andring
av ansvarsférordningen med ett yttrande dar
det konstateras att for att astadkomma ett
enhetligt ersdttningssystem granskar bada
instanserna behovet av att fortydliga
forhallandet mellan ansvarsforordningen och
direktivet om paketresor, vid behov genom
att se Over direktivet om paketresor innan
Montrealkonventionen och den &andrade
ansvarsforordningen trader i kraft.

3. | krafttradande

Mellan de stater som deponerat ett
ratifikations-, antagande-, godkannande- eller
anslutningsinstrument hos depositarien trader
Montrealkonventionen i kraft den sextionde
dagen efter den dag da det trettionde
instrumentet deponeras. Hittills har 21 stater
ratificerat eller tilltrétt konventionen. Vidare
ar enligt tillgéngliga uppgifter
forberedelserna av ratifikation langt hunna
eler dutférdai flera betydande luftfartsstater
utanfor gemenskapen, t.ex. i Kanada och
Amerikas forenta stater.

Avsikten & att lagarna i propositionen skall
trada [ kraft samtidigt som
Montrealkonventionen enligt internationell
rétt tréder i kraft for Finlands del. Avsikten
& att Finlands ratifikationsinstrument skall
deponeras samtidigt med gemenskapens
ovriga medlemsstaters samt gemenskapens
motsvarande instrument i borjan av 2003.
Det & sannolikt att det anta ratifikations-,
antagande-, godkannande- eler
andutningsinstrument som forutsétts da fylls
och att konventionen tréader i kraft den
sextionde dagen efter den aktuella
tidpunkten.

4. Behovet av riksdagens
samtycke

Montrealkonventionen &r en konvention med
delad behodrighet, vars bestdmmelser delvis
hor till medlemsstatens och delvis till
gemenskapens behorighet. Finland
godkanner sdledes konventionen i enlighet
med 93 8§ 1 mom. och 94 § grundlagen till
den dd  bestammelserna  hor il

medlemsstaternas  behorighet.  Gransen
mellan gemenskapens och medlemsstaternas
behdrighet & inte entydig och konventionen
innehdller inte ngon bestammelse som visar
hur behdrigheten fordel as. Allabestdmmel ser
som gdler transport av passagerare och
bagage hor i princip till gemenskapens
behtrighet. Dessa bestdmmelser hor dock
fortfarande till medlemsstaternas behorighet
till den del det & fraga om transporter som
utfors av andra an EG-lufttrafikforetag. Nar
behovet av riksdagens samtycke beddms é&r
det sdledes skd att bedoma ala artiklar i
konventionen.

Enligt 94 8 1 mom. grundlagen godkanner
riksdagen bl.a. sidana férdrag och andra
internationella forpliktelser som innehdller
sadana bestdmmel ser som hor till omradet for
lagstiftningen. R ksdagens behtrighet  att
godkanna omfattar alla sadana bestammel ser
i internationella forpliktelser som till sin
materiella karaktar hor till omradet for
lagstiftningen. En bestdmmelse i ett fordrag
bor anses horatill omrédet for lagstiftningen,
om bestdmmelsen gdller utbvande eller
inskrankning av en grundldggande réttighet
som & tryggad i grundlagen, om
bestdmmelsen i 6vrigt géller grunderna for
individens réttigheter eller skyldigheter, om
det enligt grundlagen skall foreskrivas i lag
om den sak som bestdmmelsen avser eller
om det finns gallande bestammelser i lag om
den sak som bestdmmelsen avser eller om det
enligt radande uppfattning i Finland skall
féreskrivas om den i lag. Arendet péverkas
inte av om det st&r i strid med eller
Overensstdmmer med en bestdmmelse som
utfardats genom lag i Finland (t.ex. GrUU
11, 12 och 45/2000 rd).

Artiklarna 1—22, 25—27, 29—49 samt
51och 52 i konventionen innehdller
bestammelser  som  direkt  paverkar

réttigheterna  och  skyldigheterna for de
instanser som & avtalsslutande parter eller
annars delaktigai internationell [ufttransport.
Sidana bestammelser som i hog grad
motsvarar ovan namnda bestdmmelser i
konventioner om internationell lufttransport
som foregatt denna konvention har utan
undantag satts i kraft genom lag. P4 dessa
grunder bor de aktuella artiklarna anses héra
till omradet for lagstiftningen.



Artikel 23 gédler omrékning av sarskilda
dragningsrétter till nationell valuta samt
anvandning av andra monetédra enheter &n
sarskilda dragningsrétter i sidana fall da den
fordragsslutande staten inte & medlem i
Internationella valutafonden. Avsikten &r att
realvardet av det hogsta ersdttningsbel oppet
uttryckt som sdrskilda dragningsratter
bibehdlls ofdrandrat vid omrakningen, vilket
uttryckligen konstateras i artikel 23.3.
Bestdmmelserna i artikeln kan inte anses
paverka grunderna for rattigheterna for den
som lidit skada och artikeln kan inte heller pa
andra grunder anses hora till omrédet for
lagstiftningen.

| artikel 24 bestdms om Oversyn av
ansvarsgranserna. Enligt artikeln kan de 6vre
granserna for transportdrens
skadestandsansvar pa vissa villkor ses over i
analogi med forandringarna i penningvardet
utan att diplomatkonferensen sammankallas
for att @ndra konventionen. Med beaktande
av andringen av ansvarsgranserna i sak bor
bestdmmelsen anses hora till omradet for
lagstiftningen (se GrUU 12/2000rd, s. 4).
Enligt artikel 28 &r transportbren i vissa
situationer skyldig att betala forskott, om
dess nationella lagstiftning kréver det.
Bestdmmel sen forpliktar inte de
fordragsslutande  staterna att  utfarda
bestdmmelser om erséttning i forskott, utan
syftet & i forsta hand att klarlagga att de
fordragsslutande staterna kan géra det, om de
sA Onskar, oberoende av de Ovriga
bestammelserna i konventionen. Regeringen
anser darfor att bestdmmelsen inte hor till
omrédet for lagstiftningen.

| artikel 50 forutsétts att de fordragsslutande
staterna ser till att deras transportorer tecknar
en tillrécklig forsakring som técker deras
skadestdndsansvar  enligt  konventionen.
Forpliktelsen  géler de f('jrdragsslutande
staterna, men i géva verket paverkar den
transportdrernas rattsliga stéllning pa ett
s&dant sétt som enligt grundlagen forutsatter
reglering palagniva

| artikel 55 foreskrivs att konventionen &r
primar i forhallande till andra internationella
Overenskommel ser om internationell
lufttransport. Grundlagsutskottet har ansett
att aven en sadan bestammelse som indirekt
paverkar  tillampningen av  materiella
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avtalsbestammelser som hor till omrédet for
lagstiftningen  hor  till  omradet  for
lagstiftningen.

Enligt 94 8 1 mom. grundlagen krévs
riksdagens godkannande for uppsagning av
en internationell forpliktelse som faler inom
riksdagens behorighet. Grundl agsutskottet
har ansett att riksdagens godkannande ocksa
kravs fOr uppsagning av en forpliktelse dar
forpliktelsen enligt innehdllet i den nya
grundlagen borde ha lamnats till riksdagen
for godkannande (se t.ex. GrUU 12/2000 rd,
s. 3). Tillaggsprotokoll 3 fran Montreal, som
Finland enligt forslaget skall saga upp, har i
tiderna satts i kraft pa tillborligt sitt genom
lufttransportlagen, som stiftats i vanlig
lagstiftningsordning. Tilléggsprotokollet har
inte trétt i kraft internationellt och det har
inte heller gjorts nationellt gdllande som en
internationell forpliktel se. Eftersom
tillaggsprotokollet innehdller bestammelser
som hor till omradet for lagstiftningen,
behovs riksdagens  godk&nnande  for
uppsagningen, trots att bestdmmelserna inte
trétt i kraft internationellt.

5. Behandlingsordning

Enligt 94 8 2 mom. grundlagen fattas beslut
om godkannande dler uppsigning av en
internationell  forpliktelse med  enkel
majoritet. Om ett férslag om godkannande av
en forpliktelse géler grundiagen, skall
beslutet dock fattas med minst tva tredjedelar
av de avgivnarosterna.

Enligt artikel 24.2 i konventionen kan de
Ovre ansvarsgranser som foreskrivs for
transportdren i konventionen andras, om
inflationsfaktorn enligt artikel 24.1 dverstiger
10% under den femarsperiod som
granskningen gdler. Depositarien skall
underrétta de fordragssiutande staterna om
andringen, som trader i kraft sex manader
efter underréttelsen, om inte en majoritet av
de fordragsslutande staterna  inom tre
manader meddelat att de inte godkanner
andringen. Enligt artikel 24.3 kan de Ovre
ansvarsgranserna  dessutom  andras  nér
inflationsfaktorn Overstiger 30 %, om en
tredjedel av de fordragssiutande staterna sa
Onskar. De fordragssiutande staternas
ratifikation krévs inte for att en avtalsandring
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som depositarien meddelat skall trada i kraft
internationellt.

Av andringsforfarandet i artikel 24 foljer att
det i princip & mgjligt att Finland binds vid
sadana andringar [ de
konventionsbestammelser som  hér il
omrédet for lagstiftningen som Finland inte
godkant. Till denna del bor konventionen
bedémas med hansyn till de bestdmmelser i
grundlagen som géller statens suveranitet och
godka&nnande av internationellaforpliktel ser.
Grundlagsutskottet har i sin praxis som
baserar sig pa  forarbetena il
grundlagsreformen utgétt fran att sddana
internationella  forpliktelser  som &
sedvanliga i modernt  internationel It
samarbete och som bara i ringa utstrackning
paverkar statens suveranitet inte direkt kan
anses strida mot grundlagens bestammel ser
om suveranitet (se t.ex. GrUU 51/2001 rd, s.

2).
Konventioner som gdller civilrétsligt
skadestandsansvar innehdller ofta

bestdmmelser om hdjning av de Ovre
granserna for skadestandsansvar. Med stod
av artikel 24 i Montreal konventionen kan de
Ovre ansvarsgranserna hojas endast i
motsvarighet till @ndringar i penningvérdet.
Dessutom bor det observeras att enligt artikel
54 kan konventionen sdgas upp genom
underréttelse  till  depositarien sa  att
uppsagningen blir gdllande 180 dagar efter
underréttelsen. Om Finland si onskar kan
Finland sdledes sdga upp konventionen innan
en sadan andring som Finland inte godkant
borjar gdla internationellt. Enligt
regeringens uppfattning strider

konventionens bestammelser om hdjning av
de oOvre ansvarsgranserna inte mot
grundlagens bestdmmel ser om suveranitet.
Enligt  regeringens  uppfattning  kan
bestdmmelserna i Montrealkonventionen
godkannas med enkel mgoritet och
lagférdagen godkannas [ vanlig
lagstiftningsordning.

Enligt regeringens uppfattning galer inte
uppsagningen av det i Montreal uppréttade
till &ggsprotokollet 3 grundlagen sd som avses
i 94 § 2 mom. grundlagen Beslut om
uppsagningen kan saledes fattas med enkel
majoritet.

Med stod av vad som anférts ovan och i
enlighet med 94 § grundlagen foreslas

att Riksdagen godkanner den i Montreal den
28 maj 1999 ingangna konventionen om
vissa enhetliga regler for internationella
[ufttransporter till den del konventionen hor
till Finlands behérighet och

att Riksdagen godkanner att Finland sager
upp det i Montreal den 25 september 1975
uppréttade tillaggsprotokollet 3 om andring
av den i Warszawa den 12 oktober 1929
undertecknade konventionen for
forenhetligande av vissa regler rérande
internationell |uftbefordran, sadan den lyder
andrad genom de i Haag den 28 september
1955 och i Guatemala City den 8 mars 1971
uppréttade protokollen.

Eftersom konventionen innehdller
bestammelser som hor till omrédet for
lagstiftningen foreldggs Riksdagen samtidigt
foljande lagférdlag:
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L ag

om sittandei kraft och tillampning av de bestammelser som hér till omr adet for
lagstiftningen i konventionen om vissa enhetligaregler for internationella lufttransporter

| enlighet med riksdagens beslut foreskrivs:
18
Internationell lufttransport

De bestammelser som hor till omradet for
lagstiftningen i konventionen om vissa
enhetliga  regler  for  internationella
|ufttransporter, nedan Montreal konventionen,
uppréttad i Montreal den 28 maj 1999, géller
som lag s&dana Finland har forbundit sig till
dem.

Montrealkonventionen tillampas &ven pa
avtal som géller transport mellan Finland och
en sadan frammande stat som inte & part i
konventionen, om inte nagot annat foljer av
8 § eller av artikel 57 i konventionen.

Vid lufttransport av passagerare och resgods
iakttas dessutom vad som bestams i radets
forordning (EG) nr  2027/97 om
lufttrafikforetags skadestandsansvar
avseende |ufttransport av passagerare och
deras bagage, nedan ansvarsférordningen.

28
Inrikes lufttransport

Med de undantag som angesi 2 och 3 mom.
tilldmpas Montrealkonventionen &ven pa
avtal om sadan lufttransport dér avgangs- och
destinationsorten finns i Finland och i fraga
om vilken mellanlandning inte skall ske i
annan stat (inrikes lufttransport), om inte
ndgot annat foljer av ansvarsforordningen

eller artikel 57 i konventionen.

Pa avtal om inrikes lufttransport som utfors
av ndgon annan an ett lufttransportforetag
tilldmpas  konventionen  endast om
transporten utfors mot erséttning.

Den som ansvarar for skada vid inrikes
lufttransport av gods kan inte dberopa vad
somi artikel 22.3 i konventionen bestdms om
begransning av ansvaret, om det pavisas att
skadan har orsakats av en sadan handling
eller underlatenhet som avsesi artikel 22.5.

38
Forsakringar

Betréffande forsdkring av ansvar som
foreskrivs i denna lag eler i
ansvarsforordningen galler artikel 7 i radets
forordning (EEG) nr 2407/92 om utfardande
av tillstand for lufttrafikforetag och artikel
3.2 i ansvarsforordningen samt 68 §
luftfartslagen (281/1995).

48

Utvidgning av ansvar sforordningens
tillampningsomrade

Bestdmmelserna om
forskottsutbetalningsskyldighet i artikel 5 i
ansvarsforordningen och bestammelserna om
informationsskyldighet i artikel 6 i
ansvarsforordningen  tillampas &ven pa
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sadana naringsidkare som utan att vara
|ufttrafikforetag for egen rakning
tillhandahdller tjanster for transport av
passagerare i |uftfartyg mot ersdttning samt
pa sddana avtal om inrikes |ufttransport pa
vilka Montrealkonventionen skall tillampas
med stod av 2 8.

58
Behorig domstol

Kan taan om ersdttning vackas i Finland
med stod av artikel 33.2 [
Montrealkonventionen, har den tingsréatt
inom vars domkrets passageraren var bosatt
njr olyckan intréffade behtrighet att prova
talan.

68
Omrakning av sarskilda dragningsr atter

Med sdrskilda dragningsrétter avses i
Montreal konventionen de sérskilda
dragningsrétter som faststélls av
Internationella valutafonden. De sérskilda
dragningsrétterna  omrdknas till nationell
valuta enligt kursen den dag da domen
meddelas. Omrakningen till nationell valuta
bestdms enligt den berdkningsmetod som
Internationella valutafonden tillampar i sin
verksamhet och sina betalningar ndmnda dag.

78

| krafttradande

Om ikrafttrddandet av denna lag bestdms
genom fdérordning av republikens president.
Genom denna lag upphavs lufttransportlagen
av den 23 maj 1986 (387/1986).

88§
Overgangsbestammel ser
Denna lag tillampas inte pa avtal som ingatts
fore ikrafttradandet.

Sa lange den i Warszawa den 12 oktober
1929 ingangna konventionen rorande fast-

stallande av vissa gemensamma
bestammelser i frdga om internationell
luftbefordran  (FordrS  26/1937), nedan

Warszawakonventionen, & i kraft mellan
Finland och en frammande stat skall lagen
om befordran med Iuftfartyg (289/1937)
tillampas pa transporter som konventionen
géler.

Sa lange Warszawakonventionen sddan den
lyder éndrad genom det i Haag den 28
september 1955 avslutade  protokollet
(FordrS 37/1977), nedan den andrade
Warszawakonventionen, ar i kraft mellan
Finland och en frammande stat skall lagen
om luftbefordringsavtal (45/1977) tillampas
pd transporter som den  andrade
Warszawakonventionen géller.

Sa lange det i Montreal den 25 september
1975 uppréttade Montrealprotokollet 4 om
andring av den andrade
Warszawakonventionen (FOrdrS 88/1998) &r
i kraft mellan Finland och en frammande stat
skall Ilufttransportlagen  tillampas  pa
godstransporter som protokollet géler.
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L ag

om andring av 24 § lagen om paketresor

| enlighet med riksdagens beslut
andrasi |
1121/2000, som foljer:

248

Bestammande av skadestandsansvaret i vissa
fall

Utan hinder av 23 § bestdms researrangdrens
ersattningsansvar for skador vid transport
enligt vad som om transporten i fraga
bestams i golagen (674/1994), lagen om
befordran med luftfartyg (289/1937), lagen

om |uftbefordringsavtal (45/1977),
lufttransportlagen (387/1986),
jarnvégstransportlagen  (1119/2000) eller

radets forordning (EG) nr 2027/97 om

Helsingfors den 18 oktober 2002

agen den 28 november 1994 om paketresor (1079/1994) 24 §, sadan den lyder i lag

lufttrafikforetags skadestandsansvar
avseende |ufttransport av passagerare och
deras bagage, eler enligt vad som dérom
bestdms i konventionen om internationella
jarnvagstransporter (COTIF, FordrS 5/1985)
eller konventionen om vissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter (FordrS
x/200x).

Om ikrafttrddandet av denna lag bestdms
genom fdrordning av republikens president.
Denna lag tillampas pa avtal som ingas efter
ikrafttrédandet.

Republikens President

TARJA HALONEN

Utrikesminister Erkki Tuomioja
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Bilaga
Parallelltext

L ag

om andring av 24 § lagen om paketresor

| enlighet med riksdagens beslut

andrasi lagen den 28 november 1994 om paketresor (1079/1994) 24 §, sadan den lyder i lag

1121/2000, som fdljer:
Gallande lydelse
24 8

Bestammande av skadestandsansvaret i
vissa fall

Utan hinder av 23 § far researrangoren i
avtalsvillkoren  foreskriva  att  hans
ersattningsansvar for skador vid transport
skall bestammas enligt vad som om
transporten i fraga bestdms i golagen
(674/1994), lagen om befordran med
[uftfartyg (289/1937), lagen om
|uftbefordringsavtal (45/1977),
lufttransportlagen (387/1986) eler
jarnvégstransportlagen  (1119/2000) €ller
bestdms i konventionen om internationella
(COTIF,

jarnvagstransporter FordrS

5/1985).

Foredagen lydelse
248

Bestammande av skadestandsansvaret i
vissa fall

Utan hinder av 23 8§ bestams
researrangorens ersattningsansvar for skador
vid transport enligt vad som om transporten
i fréga bestams i sj6lagen (674/1994), lagen
om befordran med Iuftfartyg (289/1937),
lagen om luftbefordringsavtal (45/1977),
lufttransportlagen (387/1986),
jarnvégstransportlagen  (1119/2000) eller
radets forordning (EG) nr 2027/97 om
|ufttr afikforetags skadestandsansvar
avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage, eller enligt vad som darom
bestédms i konventionen om internationella
jarnvégstransporter (COTIF, FordrS 5/1985)
eller konventionen omvissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter (FordrS
x/200Xx).

Om ikrafttradandet av denna lag bestams
genom forordning av republikens president.
Denna lag tillampas pa avtal som ingas
efter ikrafttradandet.
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(Oversittning)

KONVENTION OM VISSA ENHETLIGA
REGLER FOR INTERNATIONELLA

LUFTTRANSPORTER
DE FORDRAGSSLUTANDE
STATERNA,

SOM ERKANNER  betydelsen av

konventionen rérande faststéllande av vissa
gemensamma bestammelser i frdga om
internationell luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929, nedan
kallad "Warszawakonventionen", och av
andra, darmed forknippade 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 i samband
med internationella lufttransporter och av att
sorja  for rattvis  ersdttning  enligt
kompensationsprincipen,

SOM ATERIGEN BEKRAFTAR att det &
Onskvart med en metodisk utveckling av de
internationella lufttransporterna och med en
stérningsfri transport av passagerare, bagage
och gods i enlighet med principerna och
madlen i den konvention angaende
internationell civil luftfart som avslutades i
Chicago den 7 december 1944,

SOM AR OVERTY GADE OM att det basta
Sséttet att uppna en rattvis sammanvagning

av dla intressen & att ytterligare
harmonisera och kodifiera vissa
bestammel ser for internationella

lufttransporter genom att anta en ny
konvention,
HAR KOMMIT
FOLJANDE.

OVERENS OM

CONVENTION FOR THE UNIFICATION
OF CERTAIN RULESFOR INTERNA-
TIONAL CARRIAGE BY AIR

THE STATES PARTIES TO THIS CON-
VENTION,

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 Con-
vention", and other related instruments to
the harmonization of private international
ar law;

RECOGNIZING the need to modernize and
consolidate the Warsaw Convention and re-
|ated 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 princi-
ple of restitution;

REAFFIRMING the desirability of an or-
derly development of international air trans-
port operations and the smooth flow of pas-
sengers, baggage and cargo in accordance
with the principles and objectives of the
Convention on International Civil Aviation,
done at Chicago on 7 December 1944;

CONVINCED that collective State action
for further harmonization and codification
of certain rules governing international car-
riage by air through anew Convention isthe
most adequate means of achieving an equi-
table balance of interests,

HAVE AGREED AS FOLLOWS:

Chapter |

General provisions



Kapitel |
Allménna bestdmmel ser
Artikel 1
Tillampningsomrade

1. Denna konvention &r tillamplig pa varje
internationell transport av personer, bagage
eller gods som utfors med |uftfartyg mot
ersdttning. Den & ocksa tillamplig pa
transporter med luftfartyg som
|ufttransportforetag utfor utan erséttning.

2. | denna konvention avses med "in-
ternationell transport" varje transport dar av-
gangs- och destinationsorten enligt parternas
Overenskommelse  — oavsett om
transportavbrott eller byte av luftfartyg
forekommer — ligger antingen inom tva
fordragsslutande statersterritorier eller inom
en och samma fordragsdutande stats
territorium  om en  Gverenskommen
mellanlandning gors inom en annan stats
territorium, &en om den staten inte tilltrétt
konventionen. Transport mellan tva platser
pa en och samma fordragsslutande stats
territorium utan Overenskommen
mellanlandning pa en annan stats territorium
anses inte som internationell transport enligt
denna konvention.

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

4. Denna konvention skall aven tillampas pa
s&dana transporter som avsesi kapitel V.

Artikel 2

Transporter som utférs av en stat och
transporter av post

1. Denna konvention skall tillampas pa
transporter som utférs av en stat, kommun
eller annat offentligt organ och som
uppfyller villkoreni artikel 1.

1..1.5

Article 1
Scope of application

1. This Convention applies to al interna-
tiona 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 agree-
ment between the parties, the place of de-
parture 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 asingle State Party if thereis
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 place within the
territory of another State is not international
carriage for the purposes of this Convention.
3. Carriage to be performed by several suc-
cessive carriers is deemed, for the purposes
of this Convention, to be one undivided car-
riageif it has been regarded by the parties as
a single operation, whether it has been
agreed upon under the form of a single con-
tract 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 terri-
tory 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 Sate and carriage
of postal items

1. This Convention applies to carriage per-
formed by the State or by legally constituted
public bodies provided it falls within the
conditionslaid downin Article 1.

2. In the carriage of postal items, the carrier
shall be liable only to the relevant posta
administration in accordance with the rules
applicable to the relationship between the
carriers and the postal administrations.



2. Vid transport av post & transportoren
ansvarig enbart gentemot
postbefordringsforetaget och i enlighet med
de regler som galler for forhalandet mellan
transportdrer och postbefordringsforetag.

3. Med undantag for vad som anges i punkt
2 skal konventionen inte tillampas pa
posttransporter.

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  tillhandahdllas som
innehaller:

a) uppgift om avgangs- 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 sddan mellanlandning.

2. Né&gon transporthandling behtver dock
inte tillhandahdllas, om uppgifterna som
avses i punkt 1 registreras pa annat Sétt. |
sddant fall skall transportoren erbjuda
passageraren en utskrift av de registrerade
uppgifterna.

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

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

transportorens  skadestandsansvar  for
dodsfall eller skada, for bagage som
forstorts, forlorats eller skadats och for
forseningar.

5. Transportavtalets befintlighet eller
giltighet paverkas inte av att de foregéende
punkterna asidositts; ocksd i sadant fall
omfattas avtalet av bestédmmelserna i denna
konvention, inbegripet bestammelserna om
ansvarshegransning.

1...1.5.

3. Except as provided in paragraph 2 of this
Article, the provisions of this Convention
shall not apply to the carriage of posta
items.

Chapter |1

Documentation and duties of the Partiesre-
lating to the carriage of passengers, bag-
gage and cargo

Article 3
Passengers and baggage

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

(@) 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 in-
formation 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 no-
tice to the effect that where this Convention
is applicable it governs and may limit the li-
ability of carriers in respect of death or in-
jury and for destruction or loss of, or dam-
ageto, baggage, and for delay.

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 sub-
ject 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



Artikel 4
Gods

1. For varje godstransport skall en
flygfraktsedel tillhandahdllas.

2. Nagon flygfraktsedel behdver dock inte
tillhandahéllas, om uppgifterna angdende
transporten registreras pa annat satt. | sdant
fall skall transportéren om avsandaren begér
det tillhandahdlla avséndaren ett godskvitto
som gor det mgjligt att identifiera
forsandelsen och ger tillgang till de
uppgifter om transporten som registrerats.

Artikel 5
Flygfraktsedel ns och godskvittots innehall

Flygfraktsedeln eller godskvittot  skall
innehalla:

a) uppgift om  avgangsort  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 sdan mellanlandning;
¢) uppgift om férsandel sens vikt.

Artikel 6

Handling med uppgifter om godsets art

Om det behdvs for att skyldigheter enligt
tullens, polisens eller ndgon annan
myndighets  foreskrifter  skall  kunna
fullgoras, far det begéaras av avsandaren att
denne skall tillhandahdlla en skriftlig
handling med upplysningar om godsets art.
Denna bestammelse medfér inte nagon
skyldighet eller nagot skadestandsansvar for
transportoren.

Artikel 7
Beskrivning av flygfraktsedeln

1. Flygfraktsedeln skall
1...1.5.

uppréttas av

wayhill shall be delivered.

2. Any other means which preserves a re-
cord of the carriage to be performed may be
substituted for the delivery of an air wayhill.
If such other means are used, the carrier
shall, if so requested by the consignor, de-
liver to the consignor a cargo receipt permit-
ting identification of the consignment and
access to the information contained in the
record preserved by such other means.

Article5
Contents of air wayhbill or cargo receipt

The air waybill or the cargo receipt shall in-
clude:

(@) 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

(c) an indication of the weight of the con-
signment.

Article 6

Document relating to the nature of the
cargo

The consignor may be required, if neces-
sary, to meet the formalities of customs, po-
lice and similar public authorities to deliver
adocument indicating the nature of the
cargo. This provision creates for the carrier
no duty, obligation or liability resulting
therefrom.

Article7
Description of air wayhill

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

2. Thefirst part shall be marked "for the car-
rier"; it shall be signed by the consignor.
The second part shall be marked "for the
consignee”; it shall be signed by the con-
signor and by the carrier. The third part shall
be signed by the carrier who shall hand it to



avsandaren i tre originalexemplar.

2. Det forsta exemplaret skall forses med
beteckningen "for transportéren” och under-
tecknas av avsindaren. Det andra exempla-
ret skall férses med beteckningen "for mot-
tagaren" och undertecknas av avsadndaren
och transportéren. Det tredje exemplaret
skall undertecknas av transportéren och
Overlamnas till avsdndaren nar godset har
tagits emot.

3. Avsandarens och transportdrens under-
skrifter far varatrycktaeller stamplade.

4. Om inte annat visas, skall transportoren
anses ha handlat pd avsiandarens uppdrag
om transportéren uppréttat flygfraktsedeln
pa dennes begéran.

Artikel 8
Transporthandling for flera godsenheter

Nér transporten avser flera godsenheter
a) har transportdren rétt att begéra att avsan-
daren upprattar separata flygfraktsedlar;

b) har avsindaren rétt att begdra att
transportéren  ldmnar  Over  separata
godskvitton, om uppgifterna i enlighet med
artikel 4, andra stycket, registrerats pa annat
sétt.

Artikel 9

Bristfalliga handlingar

Transportavtalets befintlighet eller giltighet
paverkas inte av att artiklarna 4—8 asido-
sétts, och avtalet omfattas dven i sddant fall
av bestdmmelserna i denna konvention, in-
begripet bestdmmelserna om ansvarshe-
gransning.

Artikel 10

Ansvar for uppgifternai handlingarna

1. Avsandaren ansvarar for riktigheten hos
uppgifter och upplysningar om godset som
denne eller ndgon som har handlat pa den-
nes uppdrag har lamnat pa flygfraktsedeln
eller pa godskvittot eller registrerat pa annat
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the consignor after the cargo has been ac-
cepted.

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 car-
rier makes out the air wayhill, the carrier
shall be deemed, subject to proof to the con-
trary, to have done so on behalf of the con-
signor.

Article 8
Documentation for multiple packages

When there is more than one package:

(a) the carrier of cargo has the right to re-
quire the consignor to make out separate air
wayhills;

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

Article9

Non-compliance with documentary re-
guirements

Non-compliance with the provisions of Ar-
ticles 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 re-
lating to limitation of liability.

Article 10

Responsibility for particulars of documenta-
tion

1. The consignor is responsible for the cor-
rectness of the particulars and statements re-
lating to the cargo inserted by it or on its
behalf in the air wayhill or furnished by it or
on its behalf to the carrier for insertion in
the cargo receipt or for insertion in the re-
cord preserved by the other means referred
toin paragraph 2 of Article 4. The foregoing
shall also apply where the person acting on
behalf of the consignor is also the agent of
the carrier.

2. The consignor shall indemnify the carrier



st i enlighet med artikel 4.2. Detta galler
ocksa, om den som handlar pa avsandarens
uppdrag samtidigt & ombud for transporto-
ren.

2. Avsandaren skall ersétta transportéren for
de skador som transportoren eller nagon
som transportoren ansvarar for orsakats pa
grund av att de uppgifter eller upplysningar
som har |amnats av avsandaren eller pa den-
nes uppdrag &r oriktiga eller ofullsténdiga.

3. Om inte annat foljer av punkterna 1 och 2
skall transporttren ersétta avsandaren for de
skador som avsandaren eIIer nagon som av-
sandaren ansvarar for lidit pAgrund av att de
uppgifter eller upplysningar som |amnats av
transportoren eller pé dennes uppdrag och
forts in p& godskvittot eller registrerats pa
annat sétt i enlighet med artikel 4.2, ar orik-
tigaeller ofullstandiga.

Artikel 11
Handlingarnas bevisvérde

1. Flygfraktsedeln eller godskvittot skall,

om inte annat visas, anses styrka att ett
transportavtal ingétts, att godset accepterats
samt att de villkor som anges pa flygfrakt-
sedeln eller godskvittot har godtagits.

2. Om inte annat visas, skall uppgifterna pa
flygfraktsedeln eller godskvittot om godsets
vikt, métt eller forpackning eller om antalet
godsenheter anses styrkta; uppgifterna pa
flygfraktsedeln eller godskvittot om godsets
mangd, volym eller skick skall anses ha be-
visvarde endast under forutsdttning att
transportéren i avsandarens narvaro har kon-
trollerat dem och pa flygfraktsedeln eller
godskvittot intygat detta, eller om uppgif-
terna avser godsets synliga skick.

Artikel 12
Ratt att foérfoga 6ver godset

1. Utan att det paverkar avsandarens skyl-
digheter enligt transportavtalet, har denne
rétt att forfoga 6ver godset genom att dterta
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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 in-
demnify the consignor against al damage
suffered by it, or by any other person to
whom the consignor is liable, by reason of
the irregularity, incorrectness or incom-
pleteness 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 wayhbill or the
cargo receipt relating to the weight, dimen-
sions and packing of the cargo, as well as
those relating to the number of packages,
are prima facie evidence of the facts stated;
those relating to the quantity, volume and
condition of the cargo do not constitute evi-
dence 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 con-
signor, 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 de-
parture 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 origi-
nally designated, or by requiring it to be re-



det pa avgangs- eller destinationsflygplatsen
eller stoppa det vid landning under resan d-
ler bestamma att godset pa destinationsorten
eller under resan skall avlamnas till nagon
annan an den som ursprungligen har angetts
som mottagare eller begara att det skall
skickas tillbaka till avgangsflygplatsen. Av-
sandaren far dock inte utova sin rétt att for-
foga Over godset pa ett sddant sitt att det
medfor skada for transportdren eller for na-
gon annan avsandare, och avsiandaren maste
ersdtta de extra kostnader som uppkommer
genom utdvandet av denna rétt.

2. Om avsandarens anvisningar inte kan
verkstéllas, skall transportéren omedelbart
underrétta avsandaren om detta.

3. Om transporttren foljer avsandarens an-
visningar utan att begéra att dennes exem-
plar av flygfraktsedeln eller godskvittot
skall visas upp, ansvarar transportéren med
bibehallen regressrétt mot avsandaren for de
skador som darigenom uppstéar for den rétt-
maétige innehavaren av namnda exemplar.

4. Avsandarens ratt upphdr néar mottagarens
ratt intrader i enlighet med artikel 13. Om
mottagaren vagrar att ta emot godset eller
om denne inte & antréffbar, far dock avsan-
daren dter rétt att forfoga Gver godset.

Artikel 13
Avidamnande av gods

1. Utom i de fall d& avsandaren har utévat
sin rétt enligt artikel 12, har mottagaren rétt
att begéra att fa ut godset av transportoren
nér detta har kommit fram till destinations-
orten, forutsatt att mottagaren betalar vad
transportOren har rétt att fordra samt uppfyl-
ler transportvillkoren.

2. Om inte annat har avtalats, skall transpor-
téren genast underrétta mottagaren nar god-
set har kommit fram.

3. Om transportoren erkdnner att godset har
forlorats, eller om godset inte har kommit
fram inom su dagar efter den dag da det
borde ha anlant, far mottagaren gora sina
rattigheter enligt transportavtalet galande
mot transportoren.
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turned to the airport of departure. The con-
signor must not exercise this right of dispo-
sition in such a way as to prejudice the car-
rier or other consignors and must reimburse
any expenses occasioned by the exercise of
this right.

2. If it isimpossible to carry out the instruc-
tions 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 re-
ceipt delivered to the latter, the carrier will
be liable, without prejudice to itsright of re-
covery 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.

4. The right conferred on the consignor
ceases at the moment when that of the con-
signee begins in accordance with Article 13.
Nevertheless, if the consignee declines to
accept the cargo, or cannot be communi-
cated 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 de-
liver the cargo to it, on payment of the
charges due and on complying with the con-
ditions of carriage.

2. Unless it is otherwise agreed, it is the
duty of the carrier to give notice to the con-
signee 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 expira-
tion of seven days after the date on which it
ought to have arrived, the consignee is enti-
tled 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 al the rights given to



Artikel 14

Avsandarens och mottagarens utévande av
sina rattigheter

Savd avsandaren som mottagaren far gora
gdlande sina réttigheter enligt artiklarna
12 och 13 i eget namn, under forutsattning
att de uppfyller sina forpliktelser enligt
transportavtalet, oavsett om de handlar for
egen rakning eller pa ndgon annans uppdrag.

Artikel 15

Forhallandet mellan avsindare och motta-
gare och gentemot tredje mén

1. Artiklarna 12—14 inverkar varken pa av-
sandarens eller mottagarens inbdrdes forhal-
lande eller det inbordes forhallandet mellan
tredje méan vars rétt harleder sig fran avsan-
daren eller mottagaren.

2. Avvikelser fran bestammelserna i artik-
larna 12—14 géaller endast om de uttryckli-
gen & inforda pa flygfraktsedeln eller gods-
kvittot.

Artikel 16

Skyldigheter enligt tullens, ordningsmaktens
och andra myndigheters foreskrifter

1. Avsandaren skall 1dmna de upplysningar
och skriftliga handlingar som behovs for att
uppfylla tullens, polisens och andra myn-
digheters formforeskrifter innan godset far
lamnas till mottagaren. Avsandaren skall er-
sétta transportdren for den skada som upp-
star for transportoren pa grund av att sddana
upplysningar eller handlingar saknas eller &r
ofullstdndiga eller oriktiga, om inte trans-
portoren eller nagon av transportérens an-
stéllda eller uppdragstagare har orsakat ska-
dan genom fel eller férsummelse.

2. Transportéren & inte skyldig att underso-
ka upplysningarnas eller handlingarnas rik-
tighet eller fullstéandighet.

Kapitel 111

Fraktforarens skadestdndsansvar och er-
sattningens omfattning
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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 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 con-
signee with each other or the mutual rela-
tions of third parties, whose rights are de-
rived 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 wayhbill or the cargo receipt.

Article 16

Formalities of customs, police or other pub-
lic authorities

1. The consignor must furnish such informa-
tion 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 con-
signor isliable 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 en-

guire into the correctness or sufficiency of
such information or documents.

Chapter 111

Liability of the carrier and extent of com-
pensation for damage

Article 17

Death and injury of passengers — damage
to baggage

1. The carrier is liable for damage sustained
in case of death or bodily injury of
a passenger upon condition only that the ac-



sattningens omfattning
Artikel 17

Passagerares dodsfall eller skada — Skada
pa bagage

1. TransportOren ansvarar for dodsfall eller
kroppsskada som tillfogats passagerare un-
der forutséttning att den skadebringande
héndelsen intraffat ombord pa luftfartyget
eller vid ombordstigningen eller avstigning-
en.

2. Transportdren ansvarar om incheckat ba-
gage forstorts, forlorats eller skadats under
forutséttning att den skadebringande handel -
sen intr&ffat ombord pa luftfartyget eller un-
der den tid da bagaget var i transportorens
vard. Transportren ansvarar dock intei den
mén skadan orsakas av bagagets egenskaper
eller av en inneboende defekt eller svaghet
hos det. Nér det galler handbagage, inbegri-
pet personliga tillhdrigheter, ansvarar trans-
portdren for skador, om transportOren eller
dennes anstdllda eller uppdragstagare har
orsakat skadan genom fel eller férsummelse.

3. Om transporttren erkanner att incheckat
bagage har forlorats eller om det incheckade
bagaget inte har kommit fram inom tjugoen
dagar efter den dag da det skulle ha anlant,
har passageraren ratt att gra sinarattigheter
enligt transportavtalet gadllande mot trans-
portoren.

4. Om inget annat anges, avses i denna kon-
vention med "bagage” bade incheckat baga-
ge och handbagage.

Artikel 18
Skada pa gods

1. Transportdren ansvarar om gods forstorts,
forlorats eller skadats under forutséttning att
den skadebringande handelsen intraffat un-
der |ufttransporten.

2. Transportéren ansvarar dock inte i den
méan skadan enligt vad transportren visar
orsakats av:

a) godsets egenskaper eller av en inneboen-
de defekt eller svaghet hos det;

1..1.5

cident 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 isliable for damage sustained
in case of destruction or loss of, or of dam-
age to, checked baggage upon condition
only that the event which caused the de-
struction, 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 car-
rier is not liable if and to the extent that the
damage resulted from the inherent defect,
guality or vice of the baggage. In the case of
unchecked baggage, including personal
items, the carrier is liable if the damage re-
sulted 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 ar-
rived, the passenger is entitled to enforce
against the carrier the rights which flow
from the contract of carriage.

4. Unless otherwise specified, in this Con-
vention the term "baggage' means both
checked baggage and unchecked baggage.

Article 18
Damageto 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 sus-
tained took place during the carriage by air.
2. However, the carrier isnot 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:

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

(b) defective packing of that cargo per-
formed 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



b) bristfallig forpackning av godset som har
utforts av ndgon annan an transportoren el-
ler transportorens anstéllda eller uppdrags-
tagare;

¢) krigshandling eller vapnad konflikt; eller
d) myndighetsutbvning i samband med att
godset forsini eller ut ur en stat eller transi-
teras.

3. Med "lufttransport” i forsta stycket avses
den tid under vilken godset &r i transport6-
rens vard.

4. Lufttransporten omfattar dock inte sadana
transporter till lands, till soss eller pa en
inre vattenvag som sker utanfor en flygplats.
N&r en sddan transport utfors for lastning,
avlamnande eller omlastning pa grund av
transportavtalet, skall dock varje skada an-
ses ha uppkommit till foljd av en handelse
under lufttransporten, om inte annat visas.
Om transportbren utan avsdndarens sam-
tycke ersétter helaeller delar av en transport
som enligt avtalet mellan parterna skall skei
form av en |ufttransport med ett annat trans-
portslag, skall lufttransporten anses omfatta
aven dennadel av transporten.

Artikel 19
Forsening

Transportéren ansvarar for skador till féljd
av forsening vid lufttransporter av passage-
rare, bagage och gods. Transportdren ansva
rar dock inte for sadana skador om transpor-
téren visar att denne och dennes anstéllda
eller uppdragstagare har vidtagit ala de a-
garder som rimligen kan begéras for att
undvika skadorna eller att det var omgjligt
att vidta sadana atgarder.

Artikel 20
Jamkning

Om transportoren visar att en skada orsakats
helt eller delvis av vardslGshet eller underla-
tenhet eller annan oriktig handling av den
som begér ersattning eller av ndgon fran vil-
ken den som begér ersdttning hérleder sin
rétt, skall transportdren helt eller delvis vara
befriad frén skadestandsansvar gentemot
den som begér erséttning i den utstrackning
1...1.5.

paragraph 1 of this Article comprises the pe-
riod during which the cargo is in the charge
of the carrier.

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 air-
port. 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 dur-
ing the carriage by air. If acarrier, without
the consent of the consignor, substitutes car-
riage 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 reasona-
bly 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 per-
son claiming compensation, or the person
from whom he or she derives his or her
rights, the carrier shall be wholly or partly
exonerated from its liability to the clamant
to the extent that such negligence or wrong-
ful act or omission caused or contributed to
the damage. When by reason of death or in-
jury of apassenger compensation is claimed
by a person other than the passenger, the
carrier shall likewise be wholly or partly ex-
onerated 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.



som vardsl sheten eller underlatenheten helt
eller delvis orsakat skadan. Om en passage-
rare har dodats eller skadats och om nagon
annan an passageraren begar ersdttning med
anledning darav, skall transportoren ocksa
vara helt eller delvis befriad fran skades-
tandsansvar om passageraren galv orsakat
eller medverkat till skadan genom véardsl6s-
het eller underldtenhet eller annan oriktig
handling. Denna artikel géller alla bestam-
melser om skadestandsansvar i denna kon-
vention, éven artikel 21.1.

Artikel 21

Erséttning for passagerares dodsfall eller
skada

1. For sidana skador som avses i artikel
17.1 och som inte ¢verstiger 100000 sér-
skilda dragningsrétter for varje enskild pas-
sagerare kan transportoren varken undga el-
ler begransa sitt skadestandsansvar.

2. For sidana skador som avses i artikel
17.1 & transportorens skadestandsansvar
begransat till 100000 sérskilda dragningsrét-
ter for varje enskild passagerare om trans-
portéren visar:

a) att skadan inte valats av transportorens
eller dennes anstélldas eller uppdragstagares
vardsl 6shet eller annan oriktig handling eller
underldtenhet; eller

b) att skadan uteslutande orsakats av tredje
mans vardsloshet eller annan oriktig hand-
ling eller underlatenhet.

Artikel 22

Ansvar sbegransning betraffande forsening,
bagage och gods

1. For skador pa grund av forsening enligt
artikel 19 vid transport av passagerare ar
transportorens skadestandsansvar begransat
till 4 150 sérskilda dragningsrétter for varje
passagerare.

2. Vid transport av bagage ar transportdrens
skadestandsansvar om bagaget forstorts, for-
lorats, skadats eller forsenats begrénsat till
1000 sérskilda dragningsrétter for varje en-
skild passagerare, om inte passageraren, nar
det incheckade bagaget OGverldamnades till
transportdren, gjorde en sarskild forklaring
om det intresse som &r knutet till att bagaget
avlamnas pa destinationsorten och betalade
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This Article appliesto al the liability provi-
sions in this Convention, including para-
graph 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 100000 Special
Drawing Rights for each passenger, the car-
rier 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 17to
the extent that they exceed for each passen-
ger 100000 Special Drawing Rights if the
carrier proves that:

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

(b) such damage was solely due to the neg-
ligence or other wrongful act or omission of
athird party.

Article 22

Limits of liability in relation to delay, bag-
gage and cargo

1. In the case of damage caused by delay as
specified in Article 19 in the carriage of per-
sons, the liability of the carrier for each pas-
senger is limited to 4150 Special Drawing
Rights.

2. In the carriage of baggage, the liability of
the carrier in the case of destruction, |0oss,
damage or delay is limited to 1000 Specia
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 sup-
plementary sum if the case so requires. In
that case the carrier will be liable to pay
asum 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, |oss,



tilléggsavgift om en sédan begérdes. | s&
dant fall galler det da uppgivna beloppet
som gréns for transportorens skadestandsan-

svar, om inte transportdren kan visa att detta
belopp ar hogre an vérdet av passagerarens
faktiska intresse av att bagaget avlamnas pa
destinationsorten.

3. Vid transport av gods &r transportdrens
ansvar for skada om godset forstorts, forlo-
rats, skadats eller forsenats begransat till
17 sérskilda dragningsrétter per kilogram,
om inte avsandaren, ndr godset dverlamna-
des till transportoren, gjorde en sarskild for-
klaring om det intresse som & knutet till att
godset avlamnas pa destinationsorten och
betalade tillaggsavgift om en sddan begér-
des. | sadant fall géler det da uppgivna be-
loppet som grans for transportorens skades-
tandsansvar, om inte transportdren kan visa
att detta belopp & hdgre an vérdet av avsan-

darens faktiska intresse av att godset avlam-
nas pa destinationsorten.

4. Om endast en del av godset eller endast
ett foremd i detta forstors, forloras, skadas
eller forsenas, skall endast vikten av denna
godsenhet utgéra grund for berékning av
gransen for transportérens skadestandsan-

svar. Om vérdet av andra godsenheter, som
omfattas av samma flygfraktsedel, godskvit-
to eller registrering pa annat st i enlighet
med artikel 2.4, paverkas av forstorelsen,

férlusten, skadan eller forseningen, skall den
sammanl agda vikten pa dessa godsenheter
medréknas nér gransen for transportérens
skadestandsansvar skall bestammas.

5. Bestammelserna i punkt 1 och 2 galler
inte om det visas att transportéren eller den-
nes anstéllda 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 galler dock i fraga
om transportorens anstallda och uppdragsta-
gare endast om det visas att de handlat un-
der utbvande av tjansten eller uppdraget.

6. De ansvarsgranser som anges i artikel
21 och i denna artikel skall inte hindra dom-
stolen att darutover i enlighet med nationell
lagstiftning helt eller delvis utdoma ersdt-
ning for karandens réttegangskostnader och
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damage or delay is limited to a sum of
17 Special Drawing Rights per kilogram,
unless the consignor has made, at the time
when the package was handed over to the
carrier, a special declaration of interest in
delivery at destination and has paid a sup-
plementary sum if the case so requires. In
that case the carrier will be liable to pay
asum 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 islim-
ited shall be only the total weight of the
package or packages concerned. Neverthe-
less, 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 wayhill,
or the same receipt or, if they were not is-
sued, 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 consid-
eration 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 aso proved that such servant or
agent was acting within the scope of its em-
ployment.

6. The limits prescribed in Article 21 and in
this Article shall not prevent the court from
awarding, in accordance with itsown 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, exclud-
ing 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 dam-
age, or before the commencement of the ac-



for andra utgifter som kéranden haft till
foljd av en process, inbegripet upplupen ran-
ta. Detta gdller dock inte om transportoren
inom sex manader fran den skadebringande
handelsen eller innan talan vacktes, om detta
intraffar senare, skriftligen har erbjudit k&
randen minst lika mycket i ersattning som
det utdomda skadestandet, ¢ medraknat rét-
tegangskostnader och andra utgifter till foljd
av processen.

Artikel 23
Omré&kning av monetara enheter

1. Med "sérskilda dragningsrétter" avses i
denna konvention de sarskilda dragningsrét-
ter som faststélls av Internationella valuta-
fonden. Vid réttdiga forfaranden skall om-
rakning av beloppen till nationell valuta ske
pa grundval av valutornas vérde uttryckt i
sarskilda dragningsrétter den dag d& domen
meddelas. Vardet av en férdragsslutande
stats nationella valuta uttryckt i sérskilda
dragningsrétter skall, for en stat som &
medlem av Internationella valutafonden, be-
stammas enligt den berékningsmetod som
ifrégavarande dag tillampas av valutafonden
for dess verksamhet och transaktioner. Var-
det av en férdragsslutande stats nationella
valuta uttryckt i sérskilda dragningsrétter
skall for en stat som inte & medlem av In-
ternationella valutafonden beréknas pa det
sétt som den staten bestdmmer.

2. En stat som inte & medlem av Internatio-
nella valutafonden och vars lag inte medger
att de bestammelser som anges i punkt
1tillampas far dock, vid ratifikations- €ller
anglutningstillfallet eller né&r som helst dar-
efter, forklara att den ansvarsgrans for
transportoren som gdler enligt artikel
21 skall vara 1500 000 monetéra enheter
per passagerare vid réttsliga forfaranden
inom deras territorium, 62 500 monetara en-
heter per passagerare ndr det gdler artikel
22.1, 15 000 monetéra enheter per passage-
rare n&r det gdller artikel 22.2 och 250 mo-
netdra enheter per kilogram nér det géller ar-
tikel 22.3. Denna monetéra enhet motsvarar
65,5 milligram guld av 0,900 finhet. Belopp
enligt denna punkt som réknats om till na-
tionellt myntslag far rundas av. Omrakning-
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tion, if that islater.
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 Mone-
tary Fund. Conversion of the sums into na-
tional currencies shall, in case of judicia
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 anational 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 ac-
cordance with the method of valuation ap-
plied by the International Monetary Fund, in
effect at the date of the judgement, for its
operations and transactions. The vaue of
anational currency, in terms of the Special
Drawing Right, of a State Party which is not
a Member of the International Monetary
Fund, shall be calculated in a manner de-
termined by that State.

2. Nevertheless, those States which are not
Members of the Internationa Monetary
Fund and whose law does not permit the ap-
plication of the provisions of paragraph 1 of
this Article may, at the time of ratification
or accession or at any time thereafter, de-
clare 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,
62500 monetary units per passenger with re-
spect 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 corre-
sponds to 65,5 milligrams of gold of mille-
sima fineness nine hundred. These sums
may be converted into the national currency
concerned in round figures. The conversion
of these sumsinto national currency shall be
made according to the law of the State con-
cerned.

3. The calculation mentioned in the last sen-
tence of paragraph 1 of this Article and the
conversion method mentioned in paragraph
2 of this Article shall be made in such man-



en av beloppen skall ske enligt den ifragava-
rande statens lag.

3. Den berdkning som namns i sista me-
ningen i punkt 1 och den omrakningsmetod
som namnsi punkt 2 skall goras sa att resul-
tatet i den fordragsslutande statens nationel-
la valuta for de belopp som angesi artiklar-
na 21 och 22 salangt majligt ger uttryck for
samma realvarde som en berékning enligt de
tre forsta meningarna i punkt 1 skulle gora.
Nér en fordragsslutande stat deponerar ett
ratifikations-, antagande-, godkénnande- el-
ler andutningsinstrument avseende denna
konvention och vid varje andring av ett s
dant instrument, skall den staten underrétta
depositarien om den berdkningsmetod som
staten tilldmpar enligt punkt 1 respektive om
resultatet av omrakningen enligt punkt 2.

Artikel 24
Oversyn av ansvarsgranserna

1. Utan att det paverkar tillampningen av
bestammelserna i artikel 25, skall deposita
rien, med beaktande av punkt 2 nedan, vart
femte & se dver de ansvarsgranser som fo-
reskrivs i artiklarna 21—23, varvid den for-
sta Oversynen skall genomféras i dlutet av
det femte aret efter dagen for konventionens
ikrafttrddande eller, om denna inte trader i
kraft inom fem & efter det att den Gppnats
for undertecknande, under det forsta ar som
konventionen &r i kraft, pa grundval av en
inflationsfaktor motsvarande den ackumu-
lerade inflationstakten sedan den senaste
Oversynen eller, vid den forsta dversynen,
sedan dagen for konventionens ikrafttradan-
de. For faststdllandet av inflationsfaktorn
skall inflationstakten beréknas som végt ge-
nomsnitt av den arliga andringen i de staters
konsumentprisindex, vilkas valutor omfattar
den sérskilda dragningsrétt som namnsi ar-
tikel 23.1.

2. Om resultatet av 6versynen enligt punkt 1
ar en inflationsfaktor som 6verstiger 10 %,
skall depositarien underrétta de fordragssiu-
tande staterna om éndringen av ansvarsgrén-
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ner as to express in the national currency of
the State Party as far as possible the same
real value for the amountsin 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
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 de-
positing an instrument of ratification, accep-
tance, approva of or accession to this Con-
vention and whenever there is achange in
either.

Article 24
Review of limits

1. Without prejudice to the provisions of Ar-
ticle 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 in-
tervals, 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 en-
try into force, by reference to an inflation
factor which corresponds to the accumul ated
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 used in deter-
mining the inflation factor shall be the
weighted average of the annual rates of in-
crease or decrease in the Consumer Price
Indices of the States whose currencies com-
prise the Special Drawing Right mentioned
in paragraph 1 of Article 23.

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 imme-



serna. Andringen skall trada i kraft sex m&
nader efter det att de fordragssiutande sta
terna underréttats. Om en majoritet av de
fordragsslutande staterna inom tre manader
efter det att de har underréttats om andring-
en meddelar att de inte godkénner den, skall
andringen inte tréda i kraft, och depositarien
skall hanskjuta @rendet till ett méte mellan
de ft‘)rdragsslutande staterna. Depositarien
skall omgaende underrétta alla fordragsslu-
tande stater om nér en andring tréder ikraft.
3. Utan hinder av punkt 1 skall forfarandet
enligt punkt 2 tillémpas nérhel st en tredjedel
av de fordragssiutande staterna sa Gnskar,
forutsatt att inflationsfaktorn enligt forsta
stycket dverstiger 30 % sedan den senaste
andringen eller, om det d&nnu inte gjorts n&
gon andring, sedan dagen for konventionens
ikrafttradande. Pafdljande Gversyner enligt
forfarandet i punkt 1 skall goras vart femte
ar och for forstagangen i slutet av det femte
aret efter dagen for oversyn enligt denna
punkt.

Artikel 25
Avtal om ansvar sgranser

En transportor far foreskriva att hogre an-
svarsgranser an de som faststélls i denna
konvention skall gdlla for transportavtalet
eller att inga ansvarsgranser alls skall gala

Artikel 26
Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till syfte att be-
fria transportoren fran skadestandsansvar el-
ler att bestdmma l&gre ansvarsgranser an de
som faststéllts i denna konvention &r ogil-
tigt, men transportavtalet som sddant & anda
giltigt och omfattas av bestammelserna i
konventionen.

Artikel 27
Frihet att inga avtal

Inget i denna konvention skall hindra trans-
portoren fran att vagra att sluta transportav-
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diately notify all States Parties of the com-
ing into force of any revision.

3. Notwithstanding paragraph 1 of this Arti-
cle, 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 con-
dition that the inflation factor referred to in
paragraph 1 has exceeded 30 per cent since
the previous revision or since the date of en-
try into force of this Convention if there has
been no previous revision. Subsequent re-
views 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
Sipulation on limits

A carrier may dtipulate that the contract of
carriage shall be subject to higher limits of
liability than those provided for in this Con-
vention or to no limits of liability whatso-
ever.

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 Conven-
tion, or from laying down conditions which
do not conflict with the provisions of this
Convention.

Article 28



tal, avsta fran att gora gallande ansvarsfri-
hetsgrunder enligt konventionen eller fast-
stélla villkor som inte strider mot konven-
tionen.

Artikel 28
For skott

Vid flygolyckor som medfor att passagerare
dodas eller skadas skall transportéren, om
dess nationella lagstiftning kréver det, om-
gadende betala forskott till de fysiska perso-
ner som & ersdttningsberéttigade for att
tacka deras omedelbara ekonomiska behov.
Ett sadant forskott innebar inte ndgot med-
givande av skadestandsansvar och far fran-
réknas de eventuella ersdttningsbelopp som
transportoren senare betalar.

Artikel 29
Grund for ersattningskrav

| frAga om transporter av passagerare, bagar
ge eller gods far en talan om skadestand,
oavsett hur den grundats — med stéd av
konventionen, inomkontraktuellt, utomkon-
traktuellt eller p& annan grund — foras en-
dast pa de villkor och inom de granser som
faststélls i denna konvention, oavsett vem
eller vilka som har rétt att fora talan och vil-
ken ratt som tillkommer dem. Vid en sadan
talan & bestraffande, avskréckande eller
andra icke-kompensatoriska skadeposter
inte erséttningsgilla.

Artikel 30

Anstallda och uppdragstagare sammanlag-
da skadestandskrav

1. Om talan fors betréffande skada som om-
fattas av konventionen mot ndgon av trans-
portorens anstéllda eller uppdragstagare, far
dessa aberopa samma villkor och ansvars-
granser som transportoren, om de kan visa
att de handlat under utévande av tjansten el-
ler uppdraget.

2. Den sammanlagda erséttning som trans-
portéren och dennes anstéllda och uppdrags-
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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 immedi-
ate economic needs of such persons. Such
advance payments shal not constitute
arecognition of liability and may be offset
against any amounts subsequently paid as
damages 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 Convention 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 ques-
tion as to who are the persons who have the
right to bring suit and what are their respec-
tive rights. In any such action, punitive, ex-
emplary 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 enti-
tled 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.

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 knowl-
edge that damage would probably result.



tagare alaggs att utge far inte Gverskrida de
namnda granserna.

3. Utom vid transport av gods gdler be-
stammelserna i punkt 1 och 2 inte, om det
visas att transportorens anstéllda eller upp-
dragstagare orsakat skadan genom handling
eller underldtenhet i avsikt att skada eller av
grov oaktsamhet och med vetskap om att en
skadatroligen skulle bli féljden.

Artikel 31
Tidsfrist for reklamationer

1. Om inte annat visas, skall incheckat ba-
gage dler gods som mottagaren tar emot
utan anmarkning anses vara avlamnat i gott
skick och i Overensstdmmelse med trans-
porthandlingen eller den registrering pa an-
nat sétt 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 transportdren omgaende efter
upptackten, dock senast sju dagar fran mot-
tagandet néar det géller bagage och senast
fjorton dagar fran mottagandet i fraga om
gods. Vid forsening skall reklamation ske
inom 21 dagar fran den dag da bagaget eller
godset stélldes till denna persons forfogan-
de.

3. Reklamation skall gdras skriftligen och
skall halémnats eller avsantsinom den ovan
angivnatiden.

4. Om nagon reklamation inte gors inom
den ovan angivna tiden, fér talan foras mot
transportdren endast om denne forfarit svik-

ligt.

Artikel 32

Skadestandsansvarigs dod

Om den skadestandsansvarige har avlidit,
far en talan om erséttning enligt denna kon-
vention foras mot den som lagligen foretré-
der dodsboet.

Artikel 33

Jurisdiktion

Article 31
Timely notice of complaints

1. Receipt by the person entitled to delivery
of checked baggage or cargo without com-
plaint 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 bag-
gage 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 dis-
posal.

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

4. If no complaint is made within the times
aforesaid, no action shall lie against the car-
rier, 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
aplace of business through which the con-
tract 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



1. Talan om erséditning skall véckas inom
nagot av de fordragsslutande staternas terri-
torier. Karanden far vélja att vacka talan an-
tingen vid domstolen i den ort dér transpor-
toren har sitt hemvist, dar transportorens
huvudkontor ligger eller dar det kontor lig-
ger, genom vilket avtalet slutits, eller ocksa
vid domstolen pa destinationsorten.

2. Talan om ersdttning da en passagerare
dodats eller skadats far vackas antingen vid
nagon av de domstolar som namns i punkt
1 eller inom den fordragsslutande stats terri-
torium dar passageraren vid olyckstillfallet
hade sin huvudsakliga och stadigvarande
bostad, frén eller till vilket transportéren be-
driver lufttransport av passagerare, antingen
med eget luftfartyg eller med nagon annan
transportors luftfartyg pa grundval av ett af -
farsavtal och dér transportéren bedriver sin
verksamhet for lufttransport av passagerare
fran lokaler som &gs eller hyrs av transpor-
toren galv eller av ndgon annan transportor
med vilken transportéren har dlutit ett af-
farsavtal.

3. I punkt 2 avses med

a) afférsavta: ett avtal, som inte & ett for-
medlingsavtal, mellan transportdrer om till-
handahallande av gemensamma tjénster for
[ufttransport av passagerare,

b) huvudsaklig och stadigvarande bostad:
passagerarens fasta och stadigvarande hem-
vist vid olyckstillfallet. Passagerarens natio-
nalitet skall inte vara avgdrande i detta av-
seende.

4. | rattegangsfragor skall lagen i den stat
déar malet provas tillampas.

Artikel 34
iljeforfarande

1. Under de forutséttningar som anges i
denna artikel far parterna till ett avtal om
godstransport bestamma att tvister avseende
transportorens  skadestandsansvar  enligt
denna konvention skall avgdras genom skil-
jeforfarande. Ett sddant avtal skall vara
skriftligt.

2. Skiljeforfarandet skall, enligt kérandens
val, dga rum inom nagon av de jurisdiktio-
ner som angesi artikel 33.

3. Skiljemannen eller skiljendmnden skall
tilldmpa bestdmmelserna i denna konven-
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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 commercia
agreement, and in which that carrier con-
ducts its business of carriage of passengers
by air from premises leased or owned by the
carrier itself or by another carrier with
which it has acommercial agreement.

3. For the purposes of paragraph 2,

(@ "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 passengershby air;

(b) "principa 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 Con-
vention 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 jurisdictionsreferred to in Article 33.
3. The arbitrator or arbitration tribunal shall
apply the provisions of this Convention.

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 shal be extin-



tion.

4. Bestammelsernai punkterna 2 och 3 skall
anses inga i alla klausuler eller avta om
skiljeforfarande, och varje villkor i sddana
klausuler eller avtal som strider mot be-
stdmmelserna &r ogiltigt.

Artikel 35
Begransning av talan

1. Rétten till ersdttning &r forlorad, om talan
inte vackts inom tva ar fran dagen for an-
komsten till destinationsorten, berdknad frén
den dag da luftfartyget skulle ha ankommit
eller fran den dag da transporten avbrots.

2. Berdkning av denna tid skall ske i enlig-
het med lagen i den stat dar malet provas.

Artikel 36
Successiv transport

1. | fréga om transporter som utfors av flera
transportorer efter varandra och som faller
inom den definition som angesi artikel 1.3,
ar varje transportdr som tar emot passagera-
re, bagage eller gods underkastad be-
stammelserna 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 far en passagerare d-
ler en erséttningsberattigad person fératalan
endast mot den transportdr som utfort den
del av transporten under vilken skadan eller
forseningen intraffade, svidainte den forsta
transportoren uttryckligen atagit sig ansvaret
for hela resan.

3. | frdga om bagage och gods far passagera-
ren eller avsdndaren vécka talan mot den
forsta transportdren, och den passagerare -
ler mottagare som har rétt att fa ut godset far
fora talan mot den sista; bada far darutéver
fora talan mot den transportér som utfort
den del av transporten under vilken forst6-
relsen, forlusten, skadan eller férseningen
intréffade. De namnda transportérerna an-
svarar solidariskt i forhallande till passage-
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guished if an action is not brought within
aperiod of two years, reckoned from the
date of arrival at the destination, or from the
date on which the aircraft ought to have ar-
rived, 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
3of 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 con-
tract 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 compen-
sation in respect of him or her can take ac-
tion only against the carrier which per-
formed the carriage during which the acci-
dent or the delay occurred, save in the case
where, by express agreement, the first car-
rier has assumed liability for the whole
journey.

3. As regards baggage or cargo, the passen-
ger or consignor will have aright of action
against the first carrier, and the passenger or
consignee who is entitled to delivery will
have aright 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 aright of recourse against any other per-
son.



raren eller avsandaren eller mottagaren.
Artikel 37
Regressratt gentemot tredje man

Inget i denna konvention skall inverka pa
fragan huruvida en person som & ansvarig
for skada i enlighet med konventionens be-
stammelser har regressrétt gentemot nagon
annan person.

Kapitel 1V
Kombinerade transporter
Artikel 38
Kombinerad transport

1. Nér en transport, som uppfyller villkoren
i artikel 1, skall utféras delvis med luftfartyg
och delvis med négot annat transportmedel
skall bestdmmelserna i denna konvention
enbart tillampas pa lufttransporten, utom i
defall som angesi artikel 18.4.

2. Utan hinder av denna konvention far vid
kombinerade transporter villkor rérande
transport med annat transportmedel tas in i
transporthandlingen, forutsatt att konventio-
nens bestdmmelser iakttas ndr det gdler
[ufttransporten.

Kapitel V

L ufttransporter som utforsav ndgon annan
an den avtalsslutande transportoren

Artikel 39

Avtal sslutande transportor faktisk transpor-
tor

Bestammelserna i detta kapitel skall tillam-
pas nar en person (nedan kallad avtalsslu-
tande transportdr) i eget namn sluter ett
transportavtal som omfattas av denna kon-
vention med en passagerare eller avsandare
eller med ndgon som handlar pa en passage-
rares eller avsdndares uppdrag, medan en
annan person (nedan kallad faktisk transpor-
tor) pa uppdrag av den avtalsslutande trans-
portoren utfér hela eller en del av transpor-
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Chapter IV
Combined carriage
Article 38
Combined carriage

1. In the case of combined carriage per-
formed 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.

2. Nothing in this Convention shall prevent
the parties in the case of combined carriage
from inserting in the document of air car-
riage conditions relating to other modes of
carriage, provided that the provisions of this
Convention are observed as regards the car-
riage 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 con-
tracting carrier") as a principal makes a con-
tract of carriage governed by this Conven-
tion 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 Conven-
tion. Such authority shall be presumed in the
absence of proof to the contrary.

Article 40

Respective liability of contracting and ac-
tual carriers

If an actua carrier performs the whole or
part of carriage which, according to the con-



ten men med avseende pa sin del inte & en
successiv transportor i konventionens me-
ning. Ett sddant uppdrag skall anses forelig-
ga, om inget annat visas.

Artikel 40

Respektive transportors skadestandsansvar

Om den faktiska transportéren utfor hela d-
ler en del av en transport som enligt det av-
tal som avsesi artikel 39 omfattas av denna
konvention och om inget annat sags i detta
kapitel, skall konventionens regler gélla
bade for den avtalsslutande transportoren i
fraga om hela transporten enligt avtalet och
for den faktiska transportoren i fraga om den
del av transporten som denne utfor.

Artikel 41
Gemensant skadestandsansvar

1. Handling eller underlatenhet av den fak-
tiska transportdren eller dennes anstéllda d-
ler uppdragstagare under utévande av tjans-
ten eller uppdraget skall, nér det géller den
del av transporten som den faktiska trans-
portdren utfort, anses ocksa som den avtals-
slutande transportorens handling eller
underldtenhet.

2. Handling eller underldtenhet av den av-
talsslutande transportéren eller dennes an-
stéllda eller uppdragstagare under utévande
av tjansten eller uppdraget skal, nar det
gdller den del av transporten som den fak-
tiska transportoren utfort, anses ocksa som
den faktiska transportérens handling eller
underl&enhet. Dock skall inte nagon hand-
ling eller underldtenhet gora den faktiska
transportoren ansvarig till ett belopp som
Overskrider de belopp som angesi artiklarna
21—24. Den faktiska transportdren ar utan
sitt eget godkannande inte bunden av ndgon
sarskild Overenskommelse, genom vilken
den avtalssutande transportoren dtar sig
forpliktelser utdver bestdmmelsernai denna
konvention eller avstar frén att gora gallan-
de ansvarsfrihetsgrunder enligt konventio-
nen och inte heller av en forklaring enligt
artikel 22.
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tract referred to in Article 39, is governed by
this Convention, both the contracting carrier
and the actual carrier shall, except as other-
wise 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 car-
rier 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
actua carrier, be deemed to be also those of
the actua 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 specia
agreement under which the contracting car-
rier assumes obligations not imposed by this
Convention or any waiver of rights or de-
fences conferred by this Convention or any
specia 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
shal have the same effect whether ad-
dressed to the contracting carrier or to the
actua carrier. Nevertheless, instructions re-
ferred to in Article 12 shall only be effective
if addressed to the contracting carrier.



Artikel 42
Reklamationers och anvisningars adressat

En reklamation eller en anvisning som en-
ligt denna konvention skall stéllas till den
ena transporttren galler ocksa mot den and-
ra, oavsett om den riktats till den avtalssiu-
tande eller den faktiska transportdren. En
anvisning enligt artikel 12 ar dock giltig en-
dast om den ges till den avtalsslutande
transportoren.

Artikel 43
Angstallda och uppdragstagare

Nér det géller den del av transporten som
den faktiska transportoren utfort, far dennes
anstéllda och uppdragstagare och aven den
avtalsslutande transportorens anstallda eller
uppdragstagare aberopa samma villkor och
ansvarsgranser som enligt konventionen
gdler for transportoren i fraga, om de kan
visa att de handlat under utbvande av tjans-
ten eller uppdraget och det inte visas att de
handlat pa ett satt som medfor att konven-
tionens ansvarsgranser inte far dberopas.

Artikel 44
Sammanlagd ersattning

Nér det galler den del av transporten som
den faktiska transportoren utfort, far den
sammanlagda ersittning som aaggs denne,
den avtalsslutande transportdren eller deras
anstéllda eller uppdragstagare inte 6verstiga
det hdgsta belopp som galler foér endera av
transportdrerna enligt denna konvention;
dock kan ingen av personerna i fraga alag-
gas att ansvaratill ett belopp som Gverstiger
den gréns som gdller fér denna person.

Artikel 45
Svarande vid skadestandskrav

Nér det géller den del av transporten som
den faktiska transportdren utfort kan kéaran-
den vélja att fora talan om ersdttning anting-
en mot den faktiska eller mot den avtalsslu-
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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.

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 con-
tracting carrier, and from their servants and
agents acting within the scope of their em-
ployment, shall not exceed the highest
amount which could be awarded against ei-
ther the contracting carrier or the actual car-
rier under this Convention, but none of the
persons mentioned shall be liable for a sum
in excess of the limit applicable to that per-
son.

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 46
Additional jurisdiction

Any action for damages contemplated in Ar-



tande transportoren eller mot bada, tillsam-
mans eller var for sig. Om talan fors mot
endast en av transportérerna, har denne rétt
att kréva att den andre transportdren deltar i
forfarandet, varvid forfarandet fér och folj-
derna av detta skall regleras av lagen i den
stat dar malet provas.

Artikel 46
Jurisdiktion i sarskilda fall

Talan om erséttning enligt artikel 45 skall
véckas inom négot av de foredragsslutande
staternas territorium. Stkanden far vélja att
véacka talan antingen vid en domstol dér i
enlighet med artikel 33 talan far foras mot
den avtalsslutande transportéren eller vid
den behtriga domstolen i den ort dér den
faktiska transporttren har sitt hemvist eller
huvudkontor.

Artikel 47
Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till syfte att be-
fria den avtalsslutande transportoren eller
den faktiska transportoren fran ansvar enligt
detta kapitel eller att bestdmma lagre gran-
ser fOr ansvaret an de som géller enligt detta
kapitel & ogiltiga, men transportavtalet som
sadant &r trots ett sddant villkor anda giltigt
och omfattas av bestdmmelserna i detta ka-
pitel.

Artikel 48
Transportorernas inbordes forhallande
Med undantag av vad som foreskrivs i arti-
kel 45 skall inget i detta kapitel inverka pa
transportdrernas réttigheter och skyldigheter
gentemot varandra, inklusive eventuell re-
gressrétt och rétt till erséttning for skada.

Kapitel VI
Ovriga bestammelser

Artikel 49

Obligatorisk tillampning
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ticle 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 ac-
tion 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
Invalidity of contractual 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 ac-
cording 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 obli-
gations of the carriers between themselves,
including any right of recourse or indemni-
fication.

Chapter VI
Other provisions
Article 49
Mandatory application

Any clause contained in the contract of car-
riage 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 decid-
ing the law to be applied, or by altering the
rules as to jurisdiction, shal be null and
void.

Article 50

Insurance



Bestdmmelser i transportavtalet eller i sr-
skilda dverenskommelser som ingatts innan
nagon skada har intréffat, genom vilka par-
terna avser att bryta mot bestdmmelserna i
denna konvention antingen genom att be-
stamma tillamplig lag eller genom att andra
jurisdiktionsreglerna, &r ogiltiga.

Artikel 50
Forsakring

De fordragssutande staterna skall av sina
transportorer kréva att de tecknar en tillrack-
lig forsakring som téacker deras skadestands-
ansvar enligt denna konvention. En trans-
portor far av en fordragsslutande stat som
transportdren trafikerar avkrévas bevis om
att transportoren har en tillracklig forsdkring
som tacker dennes skadestandsansvar enligt
denna konvention.

Artikel 51

Transporter som utfors under extraordindra
forhallanden

Bestammelserna om transporthandlingar i
artiklarna 3—5, 7 och 8 om dokumentation
av transporter skall inte tillampasi fraga om
transporter som utfors under extraordindra

forhallanden utanfor transportérens normala
verksamhet.

Artikel 52
Definition av dagar
Med "dagar" forstas i denna konvention ka-
lenderdagar och inte arbetsdagar.
Kapitel VII
Slutbestdmmel ser
Artikel 53

Undertecknande, ratifikation och ikrafttr&-
dande
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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 Cir-
cumstances

The provisions of Articles 3 to 5, 7 and
8 relating to the documentation of carriage
shall not apply in the case of carriage per-
formed in extraordinary circumstances out-
side the normal scope of a carrier's business.

Article 52
Definition of days

The expression "days' when used in this
Convention means calendar days, not work-
ing days.

Chapter VII
Final clauses
Article 53

Sgnature, ratification and entry into force

1. This Convention shall be open for sigha
ture in Montreal on 28 May 1999 by States
participating in the International Conference
on Air Law held at Montrea from 10 to
28 May 1999. After 28 May 1999, the Con-
vention shall be open to al States for signa-
ture at the Headquarters of the International
Civil Aviation Organization in Montreal un-
til it enters into force in accordance with
paragraph 6 of this Article.

2. This Convention shall similarly be open
for signature by Regional Economic Integra-
tion Organisations. For the purpose of this



1. Denna konvention skall vara dppen for
undertecknande i Montreal den 28 maj 1999
for de stater som deltar i den internationella
konferensen om lufttransportréatt i Montreal
den 10—28 mag 1999. Efter den 28 mg
1999 skall konventionen vara 6ppen for un-
dertecknande fér ala stater vid Internatio-
nella civila luftfartsorganisationens huvud-
kontor i Montreal till dess den tréder i kraft i
enlighet med punkt 6 i denna artikel.

2. Denna konvention skall ocksa vara 6ppen
for undertecknande av regionala organisa-
tioner for ekonomisk integrering. | denna
konvention avses med en "regional organi-
sation for ekonomisk integrering” en orga
nisation bestdende av savstandiga stater i
en bestamd region som har behérighet med
avseende pa vissa frégor, som regleras i
denna konvention och som & bemyndigad
att underteckna och att ratificera, anta, god-
kénna eller anduta sig till dennakonvention.
Hanvisningar till "konventionsstat" eller
"fordragsslutande stater” i denna konvention
skall &ven innefatta regionala organisationer
for ekonomisk integrering, utom i artikel
1.2, artikel 3.1 b, artikel 5 b, artiklarna 23,
33, 46 och artikel 57 b. Uttrycken "en majo-
ritet av de fordragsslutande staterna’ och
"en tredjeddl av de férdragsslutande stater-
na' i artikel 24 skall inte omfatta sddana or-
ganisationer.

3. Denna konvention skall ratificeras av de
stater ach regionala organisationer for eko-
nomisk integrering som undertecknat den.

4. En stat eller regional organisation for
ekonomisk integrering, som inte underteck-
nat denna konvention, kan nd&r som helst
anta, godkénna eller andluta sig till den.

5. Ratifikations-, antagande-, godkannande-
eller anslutningsinstrument skall deponeras
hos Internationella civila luftfartsorganisa
tionen, som harmed utndmns till depositarie.
6. Mellan de stater som deponerat ett ratifi-
kations-, antagande-, godkannande- eller an-
dlutningsinstrument hos depositarien trader
denna konvention i kraft den sextionde da-
gen efter den dag da det trettionde instru-
mentet deponeras. Vid tilldmpningen av
denna punkt skall ett instrument som depo-
nerats av en regional organisation for eko-
nomisk integrering inte réknas.

7. For andra stater och andra regionala or-
ganisationer for ekonomisk integrering blir
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Convention, a "Regional Economic Integra-
tion Organisation” means any organisation
which is constituted by sovereign States of a
given region which has competence in re-
spect 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 Conven-
tion, otherwise than in paragraph 2 of Arti-
cle 1, paragraph 1(b) of Article 3, paragraph
(b) of Article 5, Articles 23, 33, 46 and
paragraph (b) of Article 57, applies equally
to aRegional Economic Integration Organi-
sation. For the purpose of Article 24, the
references to "a majority of the States Par-
ties' and "one-third of the States Parties’
shall not apply to a Regional Economic In-
tegration Organisation.

3. This Convention shall be subject to ratifi-
cation by States and by Regional Economic
I ntegration Organisations which have signed
it.

4. Any State or Regional Economic Integra-
tion Organisation which does not sign this
Convention may accept, approve or accede
toit at any time.

5. Instruments of ratification, acceptance,
approval or accession shall be deposited
with the International Civil Aviation Or-
ganization, 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, ac-
ceptance, approval or accession with the
Depositary between the States which have
deposited such instrument. An instrument
deposited by a Regional Economic Integra-
tion Organisation shall not be counted for
the purpose of this paragraph.

7. For other States and for other Regiona
Economic Integration Organisations, this
Convention shall take effect 60 days follow-
ing the date of deposit of the instrument of
ratification, acceptance, approval or acces
sion.

8. The Depositary shall promptly notify al
signatories and States Parties of:

(@) each signature of this Convention and
date thereof;

(b) each deposit of an instrument of ratifica-
tion, acceptance, approval or accession and
date thereof;

(c) the date of entry into force of this Con-



denna konvention gédllande den sextionde
dagen efter den dag da ratifikations-, anta-
gande-, godkénnande- eller anslutningsinst-
rumentet deponeras.

8. Depositarien skall omgaende underrétta
de fordragsslutande staterna om

a) varje undertecknande av denna konven-
tion och den dag da detta sker,

b) varje deponering av ett ratifikations-, an-
tagande-, godkénnande- €eller ansutnings-
instrument och den dag da detta sker,

c) den dag da konventionen trader i kraft,

d) den dag da en andring av ansvarsgranser-
naenligt denna konvention trader i kraft,

€) varje uppsagning enligt artikel 54.
Artikel 54
Uppsagning

1. En fordragsslutande stat kan sdga upp
denna konvention genom skriftlig underrét-
telsetill depositarien.

2. Uppségningen blir géllande etthundraditio
dagar efter den dag da depositarien tog emot
underréttel sen.

Artikel 55

Forhallande till War szawakonventionens
instrument

Denna konvention skall ha foretrade framfor
andraregler for internationell lufttransport
1. mellan de fordragsslutande staterna mot
bakgrund av att de ar parter till

a) Konventionen rérande faststéllande av
vissa gemensamma bestammelser i fragaom
internationell luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929 (nedan kal-
lad Warszawakonventionen),

b) Protokollet med andring av konventionen
rorande faststéllande av vissa gemensamma
bestammelser i fraga om internationell luft-
befordran, undertecknad i Warszawa den 12
oktober 1929, avdutat i Haag den
28 september 1955 (nedan kallat Haagpro-
tokollet),

¢) Konventionen utgtrande tillagg till Wars-
zawakonventionen for faststéllande av vissa
gemensamma bestdmmel ser rérande interna-
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vention;

(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 Con-
vention by written notification to the De-
positary.

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:
1. between States Parties to this Convention
by virtue of those States commonly being
Party to

() the Convention for the Unification of
Certain Rules Relating to International Car-
riage by Air signed at Warsaw on 12 Octo-
ber 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);

(c) the Convention, Supplementary to the
Warsaw Convention, for the Unification of
Certain Rules Relating to International Car-
riage by Air Performed by a Person Other
than the Contracting Carrier, signed at Gua-
dalgjara on 18 September 1961 (hereinafter
called the Guadal ajara Convention);

(d) the Protocal 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



tionell luftbefordran som utféres av annan
an den avtalsslutande transportdren, under-
tecknad i Guadalgara den 18 september
1961 (nedan kallad Guadalajarakonven-
tionen),

d) Protokollet inneb&rande andring i kon-
ventionen rérande faststéllande av vissa ge-
mensamma bestammelser i fraga om inter-
nationell luftbefordran, undertecknad i
Warszawa den 12 oktober 1929 i dess lydel-
se enligt Haagprotokollet av den 28 septem-
ber 1955, undertecknat i Guatemaa City
den 8 mars 1971 (nedan kallat Guatemala-
protokollet),

e) tillaggsprotokollen nr 1—3 och Montre-
alprotokoll nr 4 innebdrande andring av
Warszawakonventionen i dess lydelse enligt
Haagprotokollet, eller Warszawakonventio-
nen i dess lydelse enligt Haagprotokollet
och Guatemalaprotokollet, undertecknade i
Montreal den 25 september 1975 (nedan
kallade Montreal protokollen), eller

2. inom en férdragsslutande stats territorium
pagrund av att den staten & part till en eller
flera av de instrument som anges i punkter-
naa—e ovan.

Artikel 56
Sater med fler &n ett rattssystem

1. Om en stat har tva eller fler territoriella
enheter dar olika réttssystem tillampasi fr&
gor som rér denna konvention, far den sta-
ten vid undertecknandet, ratifikationen, an-
tagandet, godkénnandet eller anslutningen
forklara att konventionen skall omfatta alla
dess territoriella enheter eller bara en eller
nagraav dem och far nar som helst andrasin
forklaring genom en ny forklaring.

2. En s&dan forklaring skall anmalas till de-
positarien och innehalla en uttrycklig han-
visning till de territoriella enheter dar kon-
ventionen ar tillamplig.

3. For en fordragsslutande stat som har gjort
en s&dan forklaring skall:

a) med uttrycket "nationell valuta' i artikel
23 forstas valutan i den territoriella enheten
i fraga, och

b) med uttrycket "nationell lagstiftning” i ar-
tikel 28 forstas lagstiftningen i den territori-
ellaenheteni fraga.
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Guatemala City Protocal);

(e) Additional Protocol Nos 1 to 3 and
Montreal Protocol No 4 to amend the War-
saw 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 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 in-
struments referred to in subparagraphs (a) to
(e) above.

Article 56
Sates with more than one system of law

1. If a State has two or more territorial units
in which different systems of law are appli-
cable in relation to matters dealt with in this
Convention, it may at the time of signature,
ratification, acceptance, approval or acces
sion declare that this Convention shall ex-
tend to all its territorial units or only to one
or more of them and may modify this decla-
ration 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 ap-
plies.

3. In relation to a State Party which has
made such a declaration:

(a) referencesin Article 23 to "nationa cur-
rency” 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.

Article 57
Reservations

No reservation may be made to this Conven-
tion except that a State Party may at any
time declare by a notification addressed to
the Depositary that this Convention shall not

apply to:



Artikel 57
Reservationer

Denna konvention kan inte vara foremd for
nagon reservation, med undantag for att var-
je fordragsslutande stat nar som helst genom
anmalan till depositarien far forklara att
denna konvention inte skall gallai fragaom
a) internationell lufttransport som utférs och
bedrivs direkt av den férdragssiutande sta
ten, nér detta sker i icke-kommersiella syf-
ten och med hénsyn till statens funktioner
och skyldigheter som suveran stat, eller

b) transport av personer, bagage och gods
som utférs for dess militdra myndigheter
med |uftfartyg som &r registrerade i eller
hyrda av den staten och vars hela lastforma-
ga har reserverats av dessa myndigheter el-
ler for deras rakning.

TILL BEKRAFTELSE AV DETTA har un-
dertecknade befullméktigade ombud med
stod av vederborliga fullmakter underteck-
nat denna konvention.

SOM SKEDDE i Montreal den 28 maj 1999
pa engelska, arabiska, kinesiska, franska,
ryska och spanska spraket, vilka texter alla
har lika giltighet. Denna konvention skall
deponerasi Internationella civila luftfartsor-
ganisationens arkiv, och depositarien skall
sanda bestyrkta avskrifter till ala de for-
dragsslutande staterna och till ala stater
som & parter i Warszawakonventionen,
Haagprotokollet, Guadalajarakonventionen,
(kSLf?temalaprotokollet och Montrealproto-

ollen.

(8) 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 bag-
gage for its military authorities on aircraft
registered in or leased by that State Party,
the whole capacity of which has been re-
served by or on behalf of such authorities.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned
Plenipotentiaries, having been duly author-
ized, 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 Conven-
tion shall remain deposited in the archives
of the International Civil Aviation Organiza-
tion, and certified copies thereof shall be
transmitted by the Depositary to al States
Parties to this Convention, as well as to all
States Parties to the Warsaw Convention,
The Hague Protocol, the Guadalgjara Con-
vention, the Guatemala City Protocol, and
the Montreal Protocols.



