Regeringens proposition till Riksdagen med fordag till lag om &ndring av 66 8 luftfartslagen

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

| denna proposition foreslas att den reglering
i luftfartslagen som galler skadestand for
skada som intréffat vid luftfart skall &ndras.
For narvarande &r luftfartygets &gare och
innehavare vid sidan av luftfartygets operator
altid ansvariga for skada som vdllats tredje
person, &en om agaren och innehavaren inte
pa ndgot sitt kunnat paverka de risker som
sammanhanger med anvandningen av
[uftfartyget.

Enligt fordaget skall en leasingfinansiar eller

ndgon annan innehavare av en sakerhetsratt
som grundar sig pa dgande samt en uthyrare
av ett luftfartyg svara for skada som
asamkats tredje person endast om det visas
att de har valat skadan uppsdtligen eller av
oaktsamhet. | frdga om ansvaret for ett
flygbolag eller ndgon annan operator foreslas
inga andringar.

Lagen foredas trada i kraft si snart som
mojligt efter det att den har antagits och
blivit stadféast.
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MOTIVERING

1. Nulage

Bestdmmelser om skadestand for en skada
som intréffat vid luftfart finns i flera olika
lagar. Om skadestand for skada som
asamkats passagerare eller egendom som
transporterats i luftfartyg bestéms i lagen om
luftbefordringsavtal  (45/1977) och i
[ufttransportlagen (387/1986). Med stod av
66 8 luftfartslagen (281/1995) ar
utgangspunkten vid skadestand for person-
och sakskada som &samkas tredje person att
skadestandsansvaret bestédms enligt
skadestandsl agen (412/1974). Med avvikelse
fran skadestandslagen & dock luftfartygets
&gare, innehavare och operatdr med stod av
paragrafens 2 mom. skadestandsansvariga,
aven om &garen eller innehavaren inte har
vallaa skadan av oaktsamhet. Enligt
bestdmmelsen & &garen, innehavaren och
operatdren gemensamt ansvariga. Ansvaret
ar inte begransat till ett visst penningbel opp.

Vid privatflygning & luftfartygets éagare,
innehavare och operatdr i almanhet en och
samma person. Vid omfattande
luftverksamhet i forvarvssyfte & det déaremot
ratt vanligt att det flygbolag som ar
luftfartygets operator inte ager luftfartyget,
utan att nyttjanderatten baserar sig pa ett sk.

leasingavtal. | synnerhet vid anskaffning av
stora och dyra plantyper underléttar leasing
finansieringen,  gor  planeringen  av
flygbolagets afférsverksamhet smidigare och
erbjuder skattemassiga formaner. Enligt
tillgangliga uppgifter baserar sig 6ver 60 %
av den materiel som for narvarande &r i
flygbolagens bruk runt om i véarlden pa olika

leasingarrangemang.
Inom luftfartsbranschen anvands tva typer av
leasingarrangemang. Vid sk.

finansieringdeasing (financial lease) ar det |
vanliga fal ett finansidlt institut som ar
agare till det fartyg som hyrs ut. Flygbolaget
far mot ersattning besittningss och
nyttjanderétten till luftfartyget genom ett
langvarigt avtal som i genomsnitt omfattar 12
&. FoOr det finansiella institutet har
stallningen som &gare betydelse endast ur

med tanke pa sakerheter. Som &gare kan det
fa skydd mot flygbolagets évriga borgenarer
tex. i en dtuation da flygbolaget ar
insolvent. Typiskt for arrangemanget &ar att
finansieringsbol aget inte pa nagot st deltar i
servicen eller underhdlet att den flygmateriel
som det & &gare till och sdledes inte heller
kan paverka anvandningen av luftfartyget
eller de skaderisker som hanfoér sig till detta.

En annan form av leasing som utnyttjas
dlmént inom Iluftfarten & bruksleasing
(operational lease), ett arrangemang som kan
jamféras med normal uthyrning av 16sore,
Uthyrare kan vara tex. et pa
leasingverksamhet speciaiserat bolag eller
ett flygbolag som hyr ut materiel det géalv
inte har anvandning for till ett annat
flygbolag. Hyresperioden & i allmanhet
betydligt kortare an vid finansierings easing.
Vid brukdeasing ansvarar vanligen det
flygbolag som hyr luftfartyget for ala
uppgifter som hanfor sig till uppratthallandet
av dess flygvardighet, varvid uthyraren har
samma stallning som ett finansieringsbolag
vid finansieringsleasing. | undantagsfall kan
uthyraren visserligen forbinda sig att skota
t.ex. service och reparationer pa det uthyrda
foremalet under hyresperioden.

For utomstaende framgér
agandeforhallandenai fraga om ett |uftfartyg
av luftfartygsregistret. Med stod av 8 §
luftfartslagen  skall i registret infdras
uppgifter om luftfartygets &gare, innehavare,
operatér och ombud. Om ett finlandskt
luftfartyg anvands av ett flygbolag pa basis
av ett leasingavtal, har finansieringsbolaget
eller ndgon annan &gare antecknats som
dgare i registret medan flygbolaget
antecknats som operatdr. | praktiken har det
nastan inte als forekommit nagra
anteckningar om |uftfartygets innehavare
eller ombud i luftfartygsregistret i Finland.

2. Beddmning av nulaget
Med stod av 668 2 mom. luftfartlagen &r

[uftfartygets agare och innehavare oberoende
av oaktsamhet ansvariga &ven da de inte har



nagra som helst faktiska mdjligheter att
paverka luftvéardigheten hos eler
anvandningen av det luftfartyg de &ger.
Bedomt enligt de alménna
skadestandsréttliga principerna & detta
mycket exceptionellt. Enligt den almanna
skadestandsrattsliga huvudregeln ar
uppwtllghet eller oaktsamhet ett villkor for
at skadestndsansvar skall uppkomma och
dven da ett strikt ansvar baserar sig pa
speciallagstiftning eller réttspraxis har detta i
alméanhet riktats endast till sddana grupper
av personer som har en faktisk mdjlighet att
paverka den verksamhet som omfattas av
ansvar och darmed pa skaderiskens storlek.
Ocksa ur en internationell synvinkel &r
gdllande ansvarsreglering exceptionel It strikt.
Enligt tillgangliga uppgifter forekommer
motsvarande reglering inte i nagon
medlemsstat i Europeiska unionen. | Norge
gdler en reglering som i stora drag motsvarar
var. En andring av den norska regleringen
planeras dock som bést.

Regleringen i 66 § 2 mom. luftfartsiagen
baserar sig pa luftfartdagen fran 1923
(139/1923). | borjan av luftfartens historia
var skaderiskerna i andutning till
verksamheten mangdubbelt storre &n i dag.
DA kande man inte heller till de
leasingarrangemang som & vanliga i dag,
utan luftfartygets dgare var i regel ocksa dess
operatdr. Fragan huruvida regleringen ar
andamélsenlig och vélfungerande togs inte
upp till mer ingéende behandling i samband
med totalrevideringarna av luftfartslagen
1964 och 1994. Detta kan atminstone delvis
ha berott pa att det i praktiken inte ansetts
vara problematiskt att ansvaret strécker sig
till &garen oberoende av oaktsamhet. Agaren
har namligen i praktiken kunnat skydda sig
mot skadestandsansvar pa forhand genom att
krava att luftfartygets operator tar en
forsakring som tacker skaderisken vid
eventuell skada.

Till foljd av terrordaden i Forenta staterna i
september i fjol |6per luftfartygens agare
betydligt storre risk att bli
skadestandsansvariga med st6d av
[uftfartslagen an tidigare. Omfattningen av de
skador som da uppkom OGversteg det man
adlmént antog skulle kunna intréffa inom
[uftfarten i varsta fall. En upprepning av det

som hande da torde vara mgjlig. Av denna
anledning har forsakringsbolagen sagt upp
flygbolagens s.k. krigsriskforsakringar i fraga
om person- och sakskada som drabbar tredje
person. Efter detta har det inte langre varit
maojligt att till afférsekonomiskt rimliga
kostnader tacka skadestandsrisken genom
forsakringar pa den fria marknaden.

For att trygga kontinuiteten inom flygtrafiken
har bl.a. Europeiska unionens medlemsstater
kommit Overens om ett
statsgarantiarrangemang som delvis técker de
risker som tidigare tacktes genom
krigsriskforsakringar.
Statsgarantiarrangemanget ar dock temporart.
Det ar tills vidare 6ppet om arrangemanget
kommer att fortsdtta efter oktober 2002.
Garantiarrangemanget har dessutom i manga
lander, sdsom i Finland, begréansats att endast
gdlla skadestandsansvaret for flygbolag som
fungerar som luftfartygets operatdrer. Vid
|easingarrangemang kan ett
finansieringsbolag med agarstatus  eller
négon annan uthyrare séledes fér narvarande
inte effektivt skydda sig mot skada som
hanfor sig till anvandningen av ett luftfartyg
for luftfart, a&en om det kan anses mer
sannolikt an tidigare att sadana skador
uppkommer.

| den relativt osakra situation som rader for
narvarande & leasingfinansidrerna  och
uthyrarna ovilligare an forut att overldta
materiel till flygbolag som & verksamma i
stater dar den strikta ansvarsregleringen utan
undantag stracker sig till luftfartygets agare
och innehavare. Denna omstandighet kan
inverka pa finansieringskostnaderna for de
finlandska  flygbolag ~ som  utnyttjar
Ieasmgarrangemang och pa lang sikt ocksa
pa deras mdjligheter att kunna anvanda
materiel genom leasingavtal. Pagrund av den
strikta ansvarsregleringen har  finlandska
flygbolag redan nu i praktiken svart att fa
tillgang till materiel genom kortvariga avtal
med andra flygbolag. Det & ocksa mojligt att
finansieringsbolag och andra uthyrare som
tillhandahdller materiel for  utlandska
flygbolag genom villkor i leasingavtalen
forsoker begrdnsa anvandningen i finskt
luftrum av den materiel de & &gare till.
Syftet med detta ar att sékerstélla att skada
inte kan foérorsakas i Finland och att



ansvarsfragor inte skall bli beddmda med
stod av finsk lag. Sadana begransningar
skulle gora det svart att anvanda utléndska
bolags materiel for lufttrafik inom finskt
territorium.

Person- och sakskador som drabbar tredje
person beror SA gott som utan undantag
direkt p& anvandningen av luftfartyget. Den
mest typiska situationen torde vara att ett
luftfartyg stortar och skadar ménniskor och
egendom pd marken. Orsaken till detta
hanfor sig i almanhet till anvandningen. |
undantagsfall kan orsaken visserligen vara
oberoende av  operatoren, sdsom et
tillverkningsfel, ett fel fran flygledningens
sida eller bristfallig skotsel av Iuftfartyget.
Av dessa orsaker skulle det i och fér sig vara
motiverat att |dta luftfartygets agare eller
innehavare, som inte har mdjlighet att
paverka anvandningen av luftfartyget, helt
och hdllet std utanfor en ansvarsreglering
som &r striktare &n normalt.

Det bor dock & andra sidan beaktas att det
centrala syftet med systemet med strikt
ansvar & att skydda en skadelidande tredje
part. Man kan inte av en tredje part pa
marken skaligen fordra att denna pa nagot
sitt pa forhand forbereder sig pa de skador
som kan uppkomma vid en flygolycka Ju
striktare ansvaret ar och ju fler instanser som
solidariskt ansvarar for betalningen av
skadestandet, desto sékrare & det att den
skadelidande f&r full ersittni ng for sin skada.
Av denna anledning &r det inte mgjligt att
helt slopa &garens ansvar, aminstone inte
utan grundlig beredning.

3. Propositionens mal och de
viktigaste forslagen

Syftet med propositionen & att andra de
ansvarsregler som tillampas pa luftfarten sa
att de inte inverkar negativt pa finlandska
flygbolags mojligheter till
Ieasngarrangemang for luftfartyg. Avsikten
& ocksa att undvika en dtuation dar
utléndska flygbolags majligheter att trafikera
rutter till Finland forsvaras pa grund av
begransningar for friga om materiel som
anvénds pa basis av leasingavtal.

De grundldggande principerna i
luftfartslagen foredas inte bli

66 §
andrade.

Agaren och innehavaren skall &ven i
fortsattningen i princip tillsammans med
|uftfartygets operatdr vara ansvarig for en
skada som anvandningen av ett luftfartyg for
luftfart asamkar en tredje person. Det ansvar
oberoende av eventuell oaktsamhet som
foreskrivsi 66 § 2 mom. luftfartslagen skall
dock begrénsas s&, att det inte galler en
innehavare av en rétt som grundar sig pa
aganderattsforbehdll, en innehavare av nagon
annan sakerhetsrétt som grundar sig pa
agande eller en uthyrare av ett luftfartyg.
Villkoret & att luftfartygets operattr, som i
vilket fall som helst svarar for skada
oberoende av oaktsamhet, har inforts i
registret pa behorigt sétt.

Innehavaren av en sékerhetsrétt som grundar
sig pa agande eller uthyraren av ett luftfartyg
skall &ven i fortsdttningen vara ansvarig for
skada, om det visas att innehavaren eller
uthyraren har vallat skadan uppsétligen eller
av oaktsamhet. Om t.ex. en uthyrare har
forsummat  sin  serviceskyldighet, som
baserar sig pa ett bruksleasingavtal, skall
uthyraren vid sidan av operatbren vara
ansvarig for en skada som asamkats tredje
person, om det visas att skadan har
fororsakats  av att
forsummats.

Uppgifter om luftfartygets agare och operator
infors altid i registret i det land dar
luftfartyget &r registrerat, vilket innebér att
uppgifter om operatoren i friga om ett
luftfartyg som &r registrerat utomlands inte
kan inforas i luftfartygsregistret i Finland.
Med tanke pa den foreslagna bestammelsen
saknar det betydelse om operatbren har
registrerats i luftfartygsregistret i Finland
dler i motsvarande register i en frammande
stat.

servicedtgarder

4. Propositionens ekonomiska
verkningar

Den foresagna regleringen innebdr att de
som & solidariskt skadestandsansvariga for
skada som asamkats tredje person vid
lufttrafik i vissa fall blir féarre an for
narvarande. Genom att skadestandsrisken
enbart riktar sig till luftfartygets operator kan
detta i ringa man hdja operatorens
forsakringskostnader, &en om en sadan



effekt méste anses osannolik. A andra sidan
bidrar forslagen till att sikra tillgangen till
leasingarrangemang och de fordelar de for
med sig for de flygbolag som drar nytta av
sadana arrangemang.

5. Beredningen av
propositionen

Forslaget har utarbetats som tjansteuppdrag
vid judtitieministeriet i samarbete med
kommunikationsministeriet. Utldtande om
propositionen har givits av handels- och
industriministeriet,
kommunikationsministeriet, Luftfartsverkets
myndighetsenheter, Konsumentverket, Air
Botnia Oy Ab, Finnair Abp samt GE Capital
Aviation Services Ltd. Med undantag for
Konsumentverket har  remissinstanserna
forhdllit sig positivt till fordaget. Finnair
Abp och GE Capital Aviation Services Ltd
betonade att den foreslagna andringen ar av
mycket stor betydelse for att finldndska
flygbolag skall ha mdjlighet att utnyttja
leasingarrangemang.

Konsumentverket motsatte sig férdaget att
leasingéggarna  befrias fran ansvar och
foreslog att deras ansvar pa sin hojd kunde
anges vara subsidiart i forhdllande till
ansvaret  for  |uftfartygets  operator.
Konsumentverket misstankte att
utgangspunkterna for propositionen delvis &
felaktiga och ansdg bl.a. att leasinguthyraren
altid om denne sa onskar kan inverka pa
anvandningen av det |uftfarty

leasinguthyraren finansierar och ocksa
effektivt pa forhand bereda sig pa en
skadestandsrisk som grundar sig pa strikt
ansvar.

6. | krafttradande

Lagen foredas trada i kraft sA snart som
maojligt efter det att den har antagits och
blivit stadfast. Lagen skall tillampas da den
handelse som orsakat skada, s&som en
flygolycka, har intréffat efter lagens
ikrafttrédande.

Med stod av vad som anforts ovan féreldggs
Riksdagen foljande lagforslag:



Lagférslagen

L ag

om andring av 66 § luftfartslagen

| enlighet med riksdagens beslut

andrasi luftfartdagen av den 3 mars 1995 (281/1995) 66 § 2 mom. som foljer:

66 8

Skadestadndsansvar

Ett luftfartygs dgare, innehavare och operatdr
ansvarar oberoende av eventuell oaktsamhet
solidariskt fér en skada som anvandningen av
luftfartyget for luftfart asamkar personer eller
egendom som inte transporteras i samma
luftfartyg. Den som innehar rétt till

Helsingfors den 18 oktober 2002

luftfartyget genom &ganderéttsforbehdl, eller
som i fraga om luftfartyget innehar nagon
annan sakerhetsrétt grundad pa agande, eller
den som hyr ut luftfartyget & dock inte
ansvarig enligt detta momentet, forutsatt att
uppgifter om luftfartygets operatér har
infortsi luftfartygsregistret.

Dennalag tréder i kraft den 200 .

Republikens President

TARJA HALONEN

Justitieminister Johannes Koskinen



Bilaga
Parallelltexter

L ag

om andring av 66 § luftfartslagen

| enlighet med riksdagens beslut

andrasi luftfartsagen av den 3 mars 1995 (281/1995) 66 § 2 mom. som foéljer:

Gallande lydelse
66 §

Skadestandsansvar

For en skada som anvéndningen av ett
luftfartyg for luftfart dsamkar en person
eller egendom som inte transporteras i
samma |uftfartyg ansvarar |uftfartygets
agare, innehavare och operatér gemensamt,
den om de inte har valat skadan
uppsétligen eller av oaktsamhet.

Foreslagen lydelse
66 §

Skadestédndsansvar

Ett luftfartygs &gare, innehavare och
operatér ansvarar oberoende av eventuell
oaktsamhet solidariskt for en skada som
anvandningen av |luftfartyget for luftfart
asamkar personer eller egendom som inte
transporteras i samma |uftfartyg. Den som
innehar ratt till luftfartyget genom
agander attsforbehall, eller som i fraga om
luftfartyget ~ innehar  ndgon  annan
sakerhetsrétt grundad pa agande, eller den
som hyr ut luftfartyget ar dock inte ansvarig
enligt detta momentet, forutsatt att uppgifter
om |uftfartygets operatér har inforts i
luftfartygsregistret.

Denna lag trader i kraft den 200 .




