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Sammanfattning

Reglerna om transportorens ansvar vid internationell passagerarbefordran
med flyg, finns sedan 1929 i Warsawakonventionen. Vid en skada som
drabbar passagerare presumeras transportoren vara ansvarig. For att
undkomma ansvar maste han visa att han vidtagit alla nédvéandiga atgarder
for att undvika den intraffade skadan. | gengéld &r hans ansvar begransat till
ett visst maximibelopp per passagerare, ett belopp som 1929 sattes till
motsvarande ca 18 000 kronor.

Ansvarsbegransningen har sedan vallat debatt och splittring av reglerna da
den ansetts vara orimligt Iag. En gang, 1955, lyckades man i en ny
internationell dverenskommelse dubbla beloppet. For det inom flyget
dominerande USA var detta inte tillrackligt utan man stallde sig utanfor
Overenskommelsen.

Till foljd av detta splittrades systemet alltmer, och man har hela tiden
forsokt, men inte lyckats, komma till en ny internationell 6verenskommelse.
I och med flygets och samhallets utveckling blev de gallande reglerna allt
mer orimliga, men man lyckades under decennier inte astadkomma nagon
forbattring. For att fa ut full ersattning tvingades efterlevande efter en olycka
ofta driva komplicerade processer mot flygbolaget. Det kunde ta flera ar
innan nagon ersattning alls betalades ut.

Inte forran under 90-talet borjade det antligen handa nagonting.
Utvecklingen borjade 1992, da de japanska flygbolagen avsade sig vissa av
konventionens regler, och fortsatte senare med initiativ fran bade
flygbolagens organisation IATA och Europeiska Unionen, samtidigt som
arbetet med en ny internationell konvention tog fart.

En ny konventionen undertecknades i maj 1999, den behover ratificeras av
30 lander for att tréda ikraft. Den nya konventionen infor bl a nya
ansvarsregler. Ansvaret ar strikt upp till ett belopp pa 100 000 SDR och
darefter presumerat, utan begransning. Det aterstar att se vilken framgang
den nya konventionen kommer att 3, till att bérja med om den
Overhuvudtaget kommer trada ikraft inom en rimlig framtid.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Reglerna om flygtransportorens ansvar vid internationell flygtransport finns
sedan 1929 i Warszawakonventionen. Syftet med denna var att astadkomma
enhetliga regler for internationella flygtransporter. Trots att konventionen
lever kvar an idag, och i vissa fall t o m tillampas i sin ursprungliga lydelse,
sa har enhetligheten sedan lange gatt forlorad. Huvudproblemet har hela
tiden varit flygtransportérens ansvar for skador, speciellt nér det galler
passagerare. Tvisterna har géllt dels vilken typ av ansvar som skall belasta
transportdren, ett strikt ansvar eller ett vanligt ansvar for fel, dels
begransningen av detta ansvar. Redan fran borjan beslutades att ansvaret
skulle galla upp till en beloppsgréans. Denna sattes mycket lagt och har sedan
dess vallat konflikter framforallt mellan USA och resten av varlden. Detta
har resulterat i ett otal olika &ndringar av konventionen, privata avtal,
ensidiga deklarationer och andra I6sningar. Resultatet ar ett regelsystem som
idag ar ytterst svaroverblickbart. For att veta vad som galler for en viss
flygstréacka behdver man veta vilket lands lag som éar tillamplig, samt vilka
delar av det s k Warszawasystemet som ar tillampliga i detta land. Dessutom
beror det pa vilket flygbolag man anvander, da flygbolagen har egna
dverenskommelser, som vissa, men inte alla bolag, tillampar.

I maj 1999 sl6ts en ny konvention, avsedd att ersatta det tidigare
fragmenterade regelsystemet. Behovet av en ny konvention har funnits
ldnge, men framstod som akut forst nar det stod klart att de senaste
andringarna fran 1975 aldrig kommer att trada ikraft. Malsattningen med
den nya konventionen dr en modernisering av regelsystemet, samt att
aterigen uppna det huvudsakliga syftet med Warszawakonventionen,
namligen enhetliga regler.

1.2 Syfte

I den hdr uppsatsen kommer jag att undersoka de regler som géller idag, och
varfor de ser ut som de gor, for att sedan se pa vilka férandringar den nya
konventionen innebér den dag den trader ikraft. Har kommer jag att
behandla nagra fragor som vallat debatt under aren. Dels sjalva
ansvarsbegransningen, dels fragan om vilka skador som skall ersattas,
sarskilt om det skall ga att fa ersattning for allvarliga psykiska skador. Dessa
skador kan ha minst lika stora konsekvenser for den drabbade som en rent
fysisk skada. Jag kommer ocksa att ta upp fragan om ett “femte forum,” dvs
ytterligare en mojlighet for den drabbade att stamma flygbolaget i det land
dar han har sitt hemvist.



1.3 Metod

Arbetet med den hér uppsatsen har varit helt och hallet teoretiskt. Jag har
anvant mig av litteratur och artiklar. Da mycket av litteraturen ar lite for
gammal for att kunna behandla den senare utvecklingen har artiklarna varit
min framsta kalla. Jag har dessutom haft tillgang till viss dokumentation
fran arbetet med den nya konventionen.

1.4 Avgransning

Naturligtvis finns det otroligt mycket att behandla inom det har omradet. Jag
har valt att helt begransa mig till de vissa av de fragor som ror transport av
passagerare. Transport av gods, eller t o m av passagerarnas bagage, har
lamnats utanfor. Vart att understryka ar ocksa att &mnet ror endast
internationell lufttrafik, reglerna for inrikesflyget &r varje lands ensak och
berdrs inte av Warszawasystemet.



2 Warszawasystemet

2.1 Instrument

2.1.1 Warszawakonventionen 1929

Huvudinstrumentet for den privatréttsliga delen av den internationella
luftratten ar Warszawakonventionen fran 1929. Den &r en av de mest
framgangsrika privatrattsliga internationella konventionerna, med en i
princip universell anslutning.

Da flyget av naturen ar internationellt insag man tidigt behovet av en
internationell reglering av de viktigaste fragorna. Efter en konferens i Paris
1925, och senare Warszawa 1929 slots en konvention. Denna var inte
avsedd att vara heltackande™, utan skulle astadkomma en enhetlig reglering
inom de viktigaste omradena, daribland reglerna om transportorens ansvar
och behdrig domstol. Transportoren alaggs ett presumerat ansvar, dvs
bevisbordan ligger pa honom for att undkomma ansvar. Ansvaret ar i
gengald begransat till etﬁ/isst maximibelopp per passagerare, fran bbrja&
125 000 Poincaréfrancs, - vilket motsvarade ca 18 000 kr eller $ 10 000.

2.1.2 Haagprotokollet 1955

Redan efter nagra ar visade sig en del tekniska och juridiska brister i
konventionen. Flygets snabba utveckling medférde ocksa att en viss
modernisering tidigt blev nédvéndig. Sarskilt utvecklingen under andra
varldskriget férandrade helt situationen. Flyget borjade bli ett
transportmedel bland andra, som anvéndes av allt fler och blev allt sékrare.

Genom Haagprotokollet 1955 genomfdérde man dels nédvéndiga tekniska
forandringar a\tlkonventionen, bl a en omformulering av den problematiska
artikel 25 WC,*dels en fordubbling av ansvarsbegransningen, till 250 000
Poincaréfrancs. De flesta Ender, med det viktiga undantaget USA, anslot sig
aven till Haagprotokollet.

2.1.3 Guadalajarakonventionen 1961

Ett syfte med Guadalajarakonventionen fran 1961 var att klarlagga
ansvarsfordelningen mellan actual carriers och contractual carriers.

! Se titeln: "Certain rules....”

2 Fransk franc med ett varde definierat i en viss mangd guld.
® Diedriks-Verschoor, An Introduction to Air Law, sid. 58ff
* se avsnitt 3.2.2

% Diedriks-Verschoor, sid. 87ff



Charterflyget blev allt vanligare och gjorde det nédvéandigt med klara regler
om ansvarsfordelningen mellan det bolag som salde biljetten, t ex en
resebyrd, och det bolag som genomférde transporten. Situationen som avses
ar nar flygbolaget inte alls pa egen hand forfogar éver biljetterna. ® 1 och
med Guadalajarakonventionen gjordes det Klart att WWarsawasystemets regler
géllde &ven inom charterflyget.

2.1.4 Montrealdverenskommelsen 1966

USA végrade ratificera Haagprotokollet och hotade att lamna
Warszawakonventionen, i protest mot den laga ansvarsbegransningen.
Réddningen blev da den s k Montrealdverenskommelsen. Denna ar inte en
konvention utan ett avtal mellan den amerikanska regeringen och de
flygbolag som flyger pa USA. Den var avsedd att vara en tillfallig 16sning i
vantan pa en internationell héjning av beloppen, men har kommit att gélla i
over 30 ar. Innebdrden av Montrealéverenskommelsen ar att alla bolag som
flyger till eller fran USA forbinder sig att pa dessﬂ'l flygningar tillampa en
ansvarsbegransning pa $ 75 000 per passagerare.

2.1.5 Guatemalaprotokollet 1971

Guatemalaprotokollet var ett forsok att aterigen astadkomma internationell
enighet. Har kom man Gverens om att ansvaret skulle vara strikt med en
begrénsniE‘g pa 1 500 000 Poincaréfrancs, vilket senare omvandlades till 100
000 SDR.®Denna begransning kunde inte genombrytas vid grov vardsldshet
eller ens vid uppsatliga skador.

En annan nyhet var att man utvidgade valmdjligheterna nér det galler
behorig domstol. Passageraren skulle nu kunna vénda sig till domstol i sitt
hemland ocksa i de situationer da detta tidigare inte varit mojligt, under
forutsattning att bolaget hade ett affarsstalle i passagerarens hemland.

Guatemalaprotokollet har aldrig fatt tillrackligt manga ratifikationer for att

trada i kraft. Framfdralltar det den ogenomtréngliga ansvarsbegransningen
som varit kontroversiell.

2.1.6 Montrealprotokollen 1975

I Montreal 1975 sl6ts fyra andringsprotokoll. De tva forsta gallde endast en
andring av valutaenhet i Warszawakonventionen respektive

® Diedriks-Verschoor, sid. 93f

’ Diedriks-Verschoor, sid. 97f

® Special Drawing Right, valutakorg som bestar av de fem stérsta valutorna och anvands
som valutaenhet i manga internationella sammanhang, motsvarar 000106 ca SEK 11,50
eller 1,33 Euro, enligt uppgift pa www.imf.org 000107.

% Diedriks-Verschoor, sid. 99f



Haagprotokollet, man l&mnade guldet som valutaenhet och infdrde istéllet
Internationella VValutafondens Special Drawing Rights (SDR).™ Det tredje
gor samma sak med Guatemalaprotokollet. De fjarde protokollet andrar
reglerna for transportérens Eﬂsvar vid godstransporter samt infor &ven har
SDR som berakningsenhet.

2.1.7 IATA Intercarrier Agreement 1995

En annan typ av instrument ar IATA:SIEIntercarrier Agreement fran 1995.
Det ar en 6verenskommelse mellan flygbolagen inom IATA, om att inféra
och tilldmpa andra ansvarsregler an de som géller enligt gallande
konventioner, bl a utan ansvarsbegransning i vissa situationer.

2.1.8 EG-forordning 1997

Utanfor det egentliga ”Warszawasystemet” ligger EG-forordningen 2027/97,
som tradde ikraft i oktober 1998. Férordningen alagger samtliga flygbolag
som ar registrerade i en medlemsstat, att tillampa ansvarsregler som liknar
de i IATA:s Intercarrier Agreement, samt en del andra regler i syfte atEZI
paskynda processen sa att de drabbade snabbt ska kunna fa ersattning.

2.2 Institutioner

2.2.11CAO

ICAO é&r en mellanstatlig organisation som bildades 1947. Dess foretrédare,
PICAO, bildades 1944 genom Chicagokonventionen, som &r den konvention
som reglerar den offentliga luftratten. ICAO &r en del av FN-samarbetet, och
har sitt sate i Montreal Dess tre viktigaste ansvarsomraden &r att forbereda
och genomfora konventioner, att halla reglerna pa det tekniska omradet
uppdaterade, och att kunna fungera som ett oberoende orgﬂa vid tvister
mellan medlemsstaterna, som idag ar 6ver 170 till antalet.

2.2.2 Regionala organisationer

Vid sidan av ICAO finns det ett flertal regionala mellanstatliga
organisationer, t ex ECAC (European Civil Aviation Conference) i Europa.
ECAC bildades 1954 inom ramen for Europaradet. Dess uppgift ar att

¥se not 8

! Diedriks-Verschoor, sid. 101

12 se avsnitt 2.2.3

139922, Council Regulation (EC) No. 2027/97 on Air Carrier Liability in the Event of
Accidents and its Implications for Air Carriers, Air & Space Law, ???, sid. ??

4 Anteckningar fran kursen Droit aérien, Aix-en-Provence ht-98



forenkla och harmonisera den europeiska qutfarten.ElAndra exempel pa
regionala organisationer ar LACAC (Latin American Civil Aviation
Conference) med de latinamerikanska landerna, eller ACAC (Arab Civil
Aviation Conference) for arablanderna.

223 1ATA

IATA &r en sammanslutning av flygbolag, som bildades redan 1919 av sex
flygbolag, och som sedan dess har spelat en unik roll i flygets utveckling.
Dess viktigaste arbete har legat i att dstadkomma ett samarbete, dels mellan
flygbolagen, dels mellan flygbolagen och IATA. Genom IATA har beslut
fattats om tariffer, kapacitet och annat. IATA:s roll har, genom den allt
storre avregleringen av flyget, forandrats till att bli alltmer radgivande och
agnad at fragor som sakerhet och miljéhansyn. En viktig funktion ar ocksa
att IATA fungerﬁom ett kreditinstitut mellan bolagen.™"1ATA har idag
263 medlemmar.

%5 Diedriks-Verschoor, sid. 47
16 se not 14
| ATA Annual Report 1999, sid 46, IATA:s hemsida www.iata.org, 000106



3 Transportdorens ansvar enligt
Warszawakonventionen

3.1 Presumtion

3.1.1 Princip

| Warszawakonventionen alaggs transportoren ett presumerat ansvar for
skador som drabbar passagerare. Utgangspunkten i artikel 17 WC ér att
transportdren ar ansvarig for skadan. Artikel 17 WC lyder:

”The carrier is liable for damage sustained in the event of the death or wounding of a
passenger or any other bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused
the damage so sustained took place on board the aircraft or in the course of any of the
operations of embarking or disembarking.”

For att undkomma sitt ansvar maste transportéren kunna visa att han, enligt
artikel 20 (1) WC, inte kan hallas ansvarig, eller att den drabbade
passageraren varit medvallande enligt artikel 21 WC. Bevisbordan ligger
helt och hallet pa transportcren.

3.1.2 Undantag

3.1.2.1 Alla nédvandiga atgarder

Bolaget kan undkomma ansvar for en intraffad skada genom att visa att han
vidtagit alla nédvandiga atgarder for att undvika skadan eller olyckan, eller
genom att visa godtagbara skal till varfor det inte var mgjligt att vidta dessa
atgarder. Warszawakonventionens artikel 20(1) lyder:

”The carrier is not liable if he proves that he and his agents have taken all necessary
measures to avoid the damage or that it was impossible for him or them to take such
measures.”

Den har formuleringen har vallat problem. Den exakta inneborden av
nodvandiga atgarder ar inte sjalvklar. Det ligger i ordet nodvéandiga att om
dessa har vidtagits sa intraffar ju ingen skada. Uﬁger forhandlingarna var
den ursprungliga lydelsen alla rimliga atgarder.™ Detta dndrades till
nodvandiga, dock utan att ndgon skillnad i innebord varit asyftad.
Antagligen har man velat astadkomma samma innebord som mésures
raisonnables i artikel 4 av sjorattens Brysselkonvention fran 1924, i sa fall
principen om due diligence. Detta stammer ocksa med tidig rattspraxis som

18 Eranska: “raisonnables”

10



ofta talar om rimliga atgarder. Framfbﬂllt kontinentala domstolar refererar
till principen om bonus pater familias.

Ett engelskt begrepp, due diligence, har i konventionen dversatts till franska.
I den engelska Oversattningen av konventionen har man sedan inte anvant
det avsedda uttrycket utan en direkt 6versattning av den franska texten. Alla
nodvandiga atgarder har darfor vallat problem nér det galler en enhetlig
rattstillampning.~~Det anses i amerikansk praxis innebara atgarder som ar
normalt tillgangliga for en forsiktig transportdr och som beréknas kunna
undvika olyckan eller skadan. Han maste kunna visa att skadan har orsakats
av nagonting utanfor hans kontroll. I det ligger da ocksa att om man inte
kunnat faststalla orsaken till skadan eller olyckan sa béar transportoren
ansvaret. Detta ar strdnga krav, och det ar endast i undantagsfall som en
transportor kunnat undkomma ansvar under den hér regeln.=1 fransk praxis
kravs att transporEzjj'en kan precisera exakt vilka atgarder han vidtagit, eller
inte kunnat vidta.

Forsok gjordes i Haag att astadkomma en éndring av formuleringen. Forslag
for att ersatta nédvandiga var bl a rimliga, lampliga eller méjliga Ingetm
forslag lyckades fa en tillracklig majoritet sa ingen andring genomfordes.

3.1.2.2 Medvallande

En annan mojlighet for transportdren att undkomma ansvar ér att visa
medvallande hos den drabbade, enligt artikel 21 WC. Bolaget kan
undkomma ansvar helt eller delvis om det kan bevisa medvallande. Artikel
21 WC lyder:

”|f the carrier proves that the damage was caused by or contributed to by the negligence
of the injured person the court may, in accordance with the provisions of its own law,
exonerate the carrier wholly or partially from his liability.”

Konventionen gor har ingen skillnad pa graden av medvallande vid sak-
eller personskada, utan allt medvallande kan medftra jamkning av
ersattningen aven vid personskador.

Medvallande skall bedémas enligt domstolslandets lag, lex fori.
Konventionen hanvisar har alltsa tillbaka till de nationella reglerna om
effekten av medvallande. Anledningen till detta var att dessa regler ar sa
olika att det inte var mojligt att komma fram till ndgon gemensam princip

9 Lureau, La Résponsabilité du Transporteur Aérien, Lois Nationales et Convention de
Varsovie, sid. 105.

20 Miller, Liability in International Air Transport, sid. 167

2! Goldhirsch, The Warsaw Convention Annotated, sid. 86

2 Miller, sid. 167

% Franska: raisonnables, appropriés, praticables

2 Lureau, sid. 109

11



som alla kunde acceptera.ElHér, liksom pa manga omraden, ar det skillnader
mellan principerna i common law och civil law som staller till problem.

Inom common law ar den normala regeln att medvallande fritar svaranden
helt fran ansvar. | USA talar man om contributory negligence, och gor dar
ingen skillnad mellan om den drabbade har vallat skadan sjalv eller bara
bidragit till den. Samma princip galler i Storbritannien, men dér inférde man
1945 en specialreglering for medvallande just vid luftfart. Denna innebar att
istallet for att helt utesluta ansvar sa skulle man géra en proportionell
beddmning utefter de bidragande handlingarnas grovhet.

I lander med civil law gér man normalt en proportionell bedémning av
ansvaret och minskar ersattningen darefter. En skillnad &r dock att man i
Frankrike och de lander som paverkats av fransk ratt utgar fran la gravité
respective des fautes, medan man i Tyskland, och Skandinavien, istallet ser
pa de olika handlingarnas orsakssamband m% skadan. Man ser har pa
graden av vallande istéllet for graden av fel.

3.1.3 Grund for presumtion

Bakgrunden till att ett presumerat ansvar infordes var att det var mycket
svart att bevisa orsaken till en olycka. Ett ansvar for forsummelse och fel,
dar bevisbordan lag pa passageren att visa vad som orsakat olyckan, skulle
vara orimligt. Dessa regler ar ocksa, som de flesta i konventionen, en
kompromiss mellan olika juridiska system och traditioner.

Som alltid nar det galler ansvar sa finns det en skillnad mellan ansvar
grundat pa ett kontrakt och ett utomobligatoriskt ansvar. Vid ett
utomobligatoriskt ansvar &r det normalt den skadelidande som skall visa att
svaranden har gjort sig skyldig till fel eller forsummelse, medan det i en
kontraktssituation ofta ar fragan om ett presumerat ansvar nar kontraktets
skyldigheter inte fullgjorts. Skillnaden ligger aven har mellan common law
och civil law.

Da transportorens ansvar i civil law oftast grundas pa kontraktet, har han en
skyldighet att leverera passageraren till destinationen utan skador. Sker inte
detta presumeras han vara ansvarig. Passageraren behdver bara visa att ett
kontrakt funnits for transport, och att denna transport inte utforts som
avtalat. Det aligger sedan transportoren att aberopa t eéﬂforce majeure eller
passagerarens eget vallande for att undkomma ansvar.““Att ansvaret pa
detta satt skall grundas pa kontraktet var fran borjan inte alldeles sjalvklart.
Sa lange flyget ansags som en pionjarverksamhet for aventyrare var det ett
vanligt culpaansvar som géllde. | Frankrike fastslogs i ett domslut 1924, att

% Lureau, sid. 114
% |ureau, sid. 45ff
%" Drion, Limitations of Liability in International Air Law, sid. 32
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denna princip, Eglm sedan 1911 géllt jarnvégstransporter, gallde aven
lufttransporter.

Inom common law &r situationen en helt annan_Ansvaret ar hér i forsta hand
utomobligatoriskt, och grundas pa vardsloshet. = For att vara ansvarig for sin
vardsloshet kravs dessutom att man hade nagon form av skyldighet att
undvika skador. Denna skyldighet kan vara olika omfattande, for olika
personer har man olika stark duty of care.

Grundlaggande nar det géller transportdrens ansvar ar begreppen common
carrier och private carrier. En transportor som atar sig att transportera alla
som sa vill och att ta emot det gods han kan ar en common carrier, medan
den som inte gor det foljaktligen &r en private carrier. | USA anses
flygbolag som transporterar passagerare i regel vara.common carriers,
medan detta inte &r lika sjalvklart i Storbritannien.*En common carrier har
hdgsta mojliga skyldighet att undvika skador, highest degree of care. Det ar
dock fortfarande fraga om ett ansvar for vardsloshet, inte en skyldighet att
prestera en saker transport. Nar det galler private carriers sa har dessa
endast en skyldighet till ordinary care. | bada situationerna &r det
passageraren som har bevisbordan for transportérens vétrdslt)shet.EI

En kompromiss mellan dessa tva traditioner gav som resultat att man inforde
ett presumerat ansvar, som i gengald begransades till ett ganska lagt belopp.

3.2 Begransning

3.2.1 Grundregel

I den ursprungliga konventionen begransades ansvaret till 125 000
Poincaréfrancs™—per passagerare vid skador eller dodsfall.*“Detta var redan
da ett lagt belopp, motsvarande ca 18 000 kronor, men det motiverades med
att den outvecklade flygindustrin behdvde skyddas mot alltfor stora risker.
Genom Haagprotokollet hojdes begransningen till 250 000 Poincaréefrancs.
Ansvarsbegrénsningarna ar utan tvivel Warszawakonventionens mest
kritiserade och kontroversiella del.

28 Lureau, sid. 24f
 engelska: negligence
%0 L_ureau, sid. 15ff

31 Lureau, sid. 22f

%2 56 not 2

% Artikel 22(1) WC
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3.2.2 Undantag

Den drabbade kan komma undan begransningen och pa sa satt fa full
ersattning for sina skador genom att visa att bolaget gjort sig skyldigt till
wilful misconduct, artikel 25 WC som lyder:

1. The carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Convention
which exclude or limit his liability, if the damage is caused by his wilful misconduct or by
such default on his part as, in accordance with the law of the court seized of the case, is
considered to be equivalent to wilful misconduct.

2. Similarly the carrier shall not be entitled to avail himself of the said provisions, if the
damage is caused as aforesaid by any agent of the carrier acting within the scope of his
employment.”

Denna artikel har vallat mycket problem i tolkningen. Problemet var fran
borjan att hitta en formulering som var begriplig for jurister inom saval
common law som civil law. Det ursprungliga forslaget var att begransningen
inte skulle gélla om transportoren gjort sig skyldig till en acte illicite
intentionnel. Avsikten var da att detta skulle omfatta endast uppsatliga
handlingar. Uppsatet skulle avse att astadkomma skada. Detta ansags dock
inte vara en for alla parter begriplig och klar formulering. Sarskilt var det
innebdrden av illicite som vallade problem. Ett annat forslag var faute
lourde, men inte heller detta var ett tillrackligt klart begrepp.

Resultatet blev inte heller alldeles lyckat. | den franska texten talas det om
dol, ett vélkant begrepp inom lander med en tradition av civil law enligt
fransk modell. Det &r daremot okant for den anglosaxiska varlden och
darmed omojligt att pa ett korrekt sétt Oversatta till engelska. Den
engelsksprakiga dversattningen av konventiopen talar alltsa om wilful
misconduct, vilket inte riktigt motsvarar dol. ®

Regeln &ndrades i Haag 1955 for att undvika alla legala begrepp och istéllet
beskriva vilken typ av handling man avsag.“*Nagon skillnad i innebord ar
inte avsedd, det &r endast fraga om en tydligare formulering.

3.2.3 Grund for begransning

Den enklaste forklaringen av grunden till en begrénsning av ansvaret ar att
reglerna ar en kompromiss mellan olika intressen. I utbyte mot att bolagen
alades ett presumerat ansvar sa begransades detta ansvar. I\/@ ville skydda
en industri i utveckling mot alltfér stora ekonomiska risker

% Lureau, sid. 143ff

% Artikel XI11: “The limits of liability...shall not apply if it is proved that the damage
resulted from an act or omission of the carrier..., done with intent to cause damage or
recklessly, and with knowledge that damage would probably result...”

% Diedriks-Verschoor, sid. 54
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Det finns emellertid ytterligare grunder for begransningen, mer eller mindre
ijvertygar&a. En utforlig genomgang av skalen bakom begransningen gors
av Drion.

Forst och framst pekar han pa paverkan fran sjoratten. Da de tva omradena
har manga likheter fick de sjorattsliga reglerna i mycket sta modell for
reglerna for luftfarten. Inom sjoratten fanns sedan lange en
ansvarsbegransning, i form av en globalbegrénsning per olycka i
Brysselkonventionen fran 1924. Denna fom@v begransning diskuterades
aven for flygets del men slog aldrig igenom.

Samhallsintresset i en utveckling av flyget bedémdes vara sa stort att det
maste fa Gvervaga pa bekostnad av full ersattning at de drabbade. Vid den
héar tiden var de ekonomiska forutsattningarna for flyget inte sarskilt
gynnsamma, med stora risker. Med obegransat ansvar ansags att all
kommersiell flygtrafik skulle vara omgjlig. Dessutom var i princip alla
flygbolag statsagda och en begransning gav da storre stabilitet i budgeten.
Dessa argument underké&nns av Drion, for att stddja en industri ar det béttre
att gora det genom direkta subventioner an att lata dess anvéandare sta for
riskerna. I USA har inrikesflyget alltid haft ett obegransat ansvar, vilket inte
pa nagot sett hindrat dess utveckling.

Det ansags oerhort viktigt att bolagen skulle kunna teckna tillrackliga
forsékringar, for att detta skulle vara mojligt till en rimlig kostnad och for att
det dverhuvudtaget skulle ga att fa ansags att det kravdes en begransning av
ansvaret. Tillgangen till forsakring pa passagerarens sida ar ytterligare ett
skal. Om passageraren har en egen olycksfallsférsakring som tacker
skadorna ar detta enklare for alla parter. Det ar lattare for forsékringsbolaget
att forutséga hur stora skadorna kan bli.

Med en tillrackligt 1ag begransning ville man undvika langdragna processer
genom att med underlatta snabba 6verenskommelser. Bolagen skulle inte
anse det I6nt att processa utan helt enkelt betala upp till begransningen, om
inte skadorna vasentligen understeg detta belopp.

Till sist kan begransningen motiveras med behovet av enhetliga regler. Med
en relativt lag ansvarsbegransning uppstar inte problemet med att domstolar
i olika lander ger olika hdga ersattningar, man minskar harmed intresset for
”forum shopping”.

3.3 Formkrav

For att bolaget skall kunna aberopa konventionens forsvar kravs att det kan
visa att riktiga biljetter har utférdats enligt artikel 3. Kravet i konventionens

%" Drion, Limitations of Liability in International Air Law
% Drion, sid. 4
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artikel 3 @r att en biljett skall ha utfardats. For att vara godkénd skall denna
biljett ange datum och plats for utfardande, avrese- samt destinationsort for
resan och dessutom eventuella mellanlandningar, bolagets namn och adress
samt en underrattelse om att transporten &r underkastad bestammelserna i
Warszawakonventionen. Har reglerna for biljetten inte foljts kan bolaget inte
aberopa de begransningar av ansvaret som annars skulle gélla. Enligt
Warszawakonventionen ar kravet i forsta hand att biljett skall ha utfardats
dverhuvudtaget medan man i Haagprotokollet gjorde hanvisningen till
konventionen avgorande. Det viktiga ar att passageraren skall ha en
mojlighet att kanna till ansvarsbegransningen och, atminstone i teorin,
kunna vidtgﬁbdvéndiga atgarder, som t ex att ta ut kompletterande
forsékring.

3.4 Ansvarsgrundande skador

Vad som krévs for att en skada skall vara ersattningsbar anges i art 17 WC,
som lyder:

”The carrier is liable for damage sustained in the event of the death or wounding of a
passenger or any other bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused
the damage so sustained took place on board the aircraft or in the course of any of the
operations of embarking or disembarking.”

Man kan urskilja tre element som skall vara tillfredsstéllda for att en skada
skall omfattas av konventionen. Skadan skall ha intraffat till foljd av en
accident, den skall ha intraffat antingen ombord pa flygplanet eller under av-
eller pastigning, och det skall vara fraga om dodsfall, skada eller annan
bodily injury. Begreppet bodily injury har vallat mycket debatt och
tveksamheter bade nar det galler tolkning och lamplighet.

3.4.1 Accident

Den intraffade skadan maste vara en foljd av en accidentmDet ar
passageraren som har bevisbordan for att en olycka har intraffat. Ar det frga
om en flygolycka &r detta normalt inte nagot problem, men begreppet kan
valla gransdragningssvarigheter nar skador intraffar av andra orsaker.

Begreppet accident har fatt sin narmare definition genom rattspraxis, sérskilt
fallet Air France v. Saks.*=~En kvinna drabbades under landning av kraftiga
oronsmartor, som inte upphdrde efter landningen. Da hon ett par dagar
senare uppsokte lakare konstaterades varaktigt dévhet pa vanster ora. Det
var inte fraga om nagon onormal landning, inga felaktigheter kunde
konstateras i planets tryckutjdmningssystem, och inga andra passagerare
drabbades av liknande problem. USA:s hdgsta domstol definierade har

% Diedriks-Verschoor, sid. 49
“0 | bade fransk och engelsk text.
*L Air France v. Saks 470 U.S. 392 (1985)
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accident som en héndelse som ovéntat intraffar utanfor det normala
handelseforloppet under en flygning och som ligger utanfor passageraren.EI
Detta ar dock ingen absolut definition utan maste anvandas med hansyn till
omstandigheterna i varje enskilt fall. Kapning,ﬁ)mbhot och andra
terroristattacker faller under begreppet olycka.

Nagot som blir allt vanligare &r att skadan orsakats av en annan passagerare.
Hér gors bedémningen efter i vilken utstrackning personalen ombord hade
mojlighet att forutsaga, forebygga och forhindra situationen. Tsevas v. Delta
Airlines gallde en kvinna som blev attackerad av sin granne efter att
upprepade ganger forgaves ha bett personalen om en ny plats da denne var
berusad och stokig. Personalen hade fortsatt att servera grannen alkohol och
vagrat kvinnan en ny plats. Detta gjorde, enligt domstolen, att det intréffade
kunde kvalificeras som en olycka. Ett annat fall géllde en kvinna som helt
utan forvarning vaknade under en flygning och fann att hennes granne hade
kndppt upp hennes byxor och stoppat in handen innanfér hennes
underklader. Denna handelse bedomdes ligga sa langt fran de risker som
normalt forknippas med flygning att det inte kunde rdknas som en accident
under Warsawakonventionen. Vikt féstes hér vid att hdndelsen skett helt
ovantat varfor personalen inte haft nagon mojlighet att ingripa.

Definitionen av begreppet olycka blir allt viktigare i da USAs hogsta
domstol har slagit fast att Warsawakonventionen &r den enda grund for
ersattning for skador som ar 6ppen for passagerare i internationell flygtrafik.
Det betyder att om det inte kan fastslas att det var en accident enligt
konventionen som orsakade skadan sa finns det ingen annan méjlighet till
ersattning fran flygbolaget. Tidigare har detta varit oklart med varierande
utslag i domstolarna som f6ljd, i vissa fall har passagerare istéllet kunnat fa
ersattning pa annan skadestandsrattslig grund, och da dessutom sluppit
Warszawasystemets ansvarsbegransning. Numera kravs alltsa att det ar fraga
om en olycka, men a andra sidan har manga bolag antingen avsagt sigE_|
ansvarsbegransningen eller tillampar en betydligt hogre begransning.

3.4.2 Ansvarsperiod

Olyckan skall ha intraffat ombord pa flygplanet eller under pa- eller
avstigning. Att avgora om en handelse intraffat ombord pa planet medfor
normalt inga problem. I ett fall har passagerarna dock ansetts befinna SiEEI
ombord trots att de under en kapning befann sig instangda pa ett hotell.

*2 »nexpected or unusual event or happening that is external to the passenger”

** Goldhirsch, sid. 61

* Cobbs, Louise, The shifting meaning of ”Accident” under Article 17 of the Warsaw
Convention: What did the Airline know and what did it do about it?, AIR & Space LAW No
3/1999, sid. 121 (124f))

> El Al Israel Airlines v. Tseng, Cobbs, sid. 122

“® Goldhirsch, sid. 62f
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Svarare kan det vara med bade pa- och avstigning. Har gors en
rimlighetsbeddmning dar man tar hénsyn till bl a var handelsen intréaffat, vad
passageraren gjorde vid tiden for det intraffade, samt bolagets méjlighet till
kontroll Gver passagerarna. Detta tredelade test utvecklades till foljd av en
rad terroristattacker mot passagerare som befann sig i flygplatsbyggnaderna.
Just terrorister ar en risk som ar ganska typisk for flygtrafik och darfor maste
man enligt domstolen i det fallet géra en mer vidstréckt tolkning. T ex har
passagerare tilldomts ersattning da de blivit attackerade av terrorister i kon
till sékerhetskontrollen. Ar det ddremot fraga om att passageraren fallit eller
”knaﬁ kravs normalt att han varit pa vag till planet, eller utgangen, efter
utrop.

3.4.3 Skadan

For att en skada pa passagerare skall ersattas skall den enligt konventionen
utgora ’mort, blessure, ou toute autre lésion corporelle**Dddsfall vallar ju
inga problem i definitionshanseende sa dem kan vi lamna darhan, liksom
blessure/wounding som alldeles klart utgér en fysisk skada pa kroppen.
Problemet ligger i den sista delen, Iésion corporelle.

Fragan har hela tiden varit om Iésion corporelle skall anses omfatta ocksa
psykiska skadefoljder, sarskilt i det fall passageraren drabbas av psykiska
skador utan samband med rent fysisk skada. Detta kan ske t ex vid
kapningar, nédlandningar, bombhot eller da passageraren av olika orsaker
fruktat for sitt liv men sedan klarat sig oskadd undan. De flesta fall da den
har fragan har kommit upp har rort sig om kapningar, da ju passagerarna
utsatts for en stor psykisk press. Dessa skador kan i manga fall vara minst
lika aIIvarIigEamed storre konsekvenser for den drabbades liv, som en rent
fysisk skada.

En sndv tolkning av begreppet Iésion corporelle/bodily injury medfor att
endast rent fysiska skador pa kroppen skall omfattas av artikel 17, medan en
vidare tolkning innebér att &ven psykiska skador skall kunna ge rétt till
ersattning. Domstolarna har kommit med olika utslag, och i doktrinen
argumenteras det for bada vagar. Da franska ar det eﬁia sprak i originaltext
sa maste all tolkning utga fran det franska uttrycket.

3.4.4 Skadans konsekvenser

Vad som ersatts &r de ekonomiska konsekvenserna av skadan. Vad som hér
réknas som ekonomisk skada och darmed kan ersattas avgors enligt lex fori
och varierar mellan olika rattssystem. Warsawakonventionen fastslar endast

*" Abeyratne, Some Issues of the Warsaw Convention, ZLW 1995, sid. 396 (sid 400)
*8 «death, wounding or any other bodily injury”

* Juglart, Traité de Droit aérien, sid. 1121

%0 se mer om detta i avsnitt 5.5
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ett maximibelopp for ersattningen, den séger ingenting om vilka krav som &r
ersattningsbara. Principen ar att ersdttningen skall kompensera en forlust,
dérmed kan de g_ﬁ]erikanska, ibland mycket hdga, punitive damages, inte
komma i fraga.

3.5 Forumregler

Lika viktiga som sjalva reglerna for erséttning ar de rent praktiska reglerna
for hur man kan krdva sin ratt, t ex vilken domstol man kan vénda sig till.
En viktig del av syftet med Warsawakonventionen var att astadkomma
gemensamma forumregler, och darmed skapa ett matt av forutsagbarhet.
Konventionens regler har foretrade framfor nationella regler om behorig
domstol, samt Brysselkonventionen fran 1968. Enligt artikel 32 kan parterna
inte helléﬁ avtala om annat val av domstolsland, varje sadant avtal &r
ogiltigt."~Artikel 28 WC lyder:

1. An action for damages must be brought, at the option of the plaintiff, in the territory of
one of the High Contracting Parties, either before the court having jurisdiction where the
carrier is ordinarily resident, or has his principal place of business, or has an
establishment by which the contract has been made or before the court having jurisdiction
at the place of destination.

2. Questions of procedure shall be governed by the law of the court seized of the case”

Det forsta kravet ar att domstolslandet &r ett land som ar anslutet till
konventionen. Dérefter ges fyra olika alternativ

a) Bolagets hemvist

I den franska originaltexten angavs bolagets domicile. Den amerikanska
dverséttningen anvénder sig av samma ord och talar om domicile of the
carrier medan den brittiska versionen anvander sig av uttrycket where the
carrier is ordinarily resident. Normalt tolkas detta som dér bolagets centrala
ledning finns, d v s dar kontroll, ledning och samordning avéflagets
aktiviteter sker. | USA menar man dar bolaget ar registrerat.”*En viktig
skillnad &r att man i USA ser hela USA som en enhet i denna fraga, har
bolaget sitt domicile i USA kan ett mal vackas i USA, medan man i
Frankrike ser pa varje departement for sig, har bolaget sin domicile i Paris
kan man inte vénda sig till en domstol i Lyon. Den amerikanska synen
grundas i att man menar att det ror sig om en internationell konvention och
de minsta enheterna i interEﬁtionell ratt ar staterna, alltsa spelar det ingen
roll var inom landet det &r.

b) Bolagets huvudsakliga affarsstélle

5 Giemulla/Schmid, The Warsaw Convention, artikel 17, sid 43
52 Giemulla/Schmid, art 28, sid 2
53 “incorporated”

% Goldhirsch, sid.140

19



Begreppet huvudsakliga affarsstalle har ingen konkret definition, men ofta
torde det sammanfalla med hemvist. Det finns inget fall dar denna
formuleringélar varit aktuell. Normalt kan ett bolag bara ha ett huvudsakligt
affarsstélle.

c¢) Kontor varigenom kontraktet slutits

Har behover man definiera bade ”kontor"@och ”varigenom"E.l Bada dessa
element har tolkats olika i lika lander. | Frankrike géller en snav tolkning,
kontoret maste vara en del av sjalva bolaget, inte en fristaende agent, medan
man i USA raknar med &ven agenter.

Biljetten maste sedan ha kopts inom samma jurisdiktion, i USA alltsa hela
landet, men inte nddvandigtvis hos sjalva kontoret.

d) Destinationsorten

Destinationsorten innebér inte slutpunkten for varje enskild flygning utan
slutpunkten for passagerarens resa. Bestar en resa av flera delar ar det alltsa
slutdestinationen som réknas. Vid en tur- och returbiljett innebar detta att
det &r utreseorten som ocksa ar destination. Normalt gar man efter pa vad
som star pa biljetten, men i vissaég]dantagsfall kan ocksa passagerarens
avsikter tas med i bedémningen.

*> Goldhirsch, sid. 145, Giemulla/Schmid, art. 28, sid. 5

% Franska: “établissement” och engelska: “place of business”
%" Franska: "par le soin duquel” och engelska: “through which”
%8 Diedriks-Verschoor, sid. 68, Goldhirsch, sid. 148
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4 Transportansvarets utveckling

4.1 Konvention eller "special contract”

Alltsedan Haagprotokollet tradde ikraft 1963 har olika forsok gjorts att
reformera regelsystemet. Den stora stotestenen har hela tiden varit
ansvarsbegransningen och dess konsekvenser. Reformforsoken har skett dels
genom andringsprotokoll, t ex Guatemalaprotokollet, dels genom andra
I6sningar, bland annat s k ’special contgact”, som mojliggors i
Warszawakonventionens artikel 22 (1)."Avsikten &r att det ska ga att
tillampa en hogre gréans &n i konventionen, om detta avtalas mellan bolaget
och passageraren. Normalt sker detta genom att bolaget infor en hogre
begransning i sina transportvillkor, antingen pa eget initiativ, eller till foljd
av en gverenskommelse mellan flera flygbolag, som IATA Inter Carrier
Agreement. Det kan ocksa vara till foljd av krav fran den stat som trafikeras,
eller den stat dér bolaget ar registrerat. Staten kan stélla en saddan andring av
villlkoren som krav for tillstand for flygtrafik. Exempel pa detta ar
MontrealGverenskommelsen res@(tive den hojning som skedde under 70-
talet inom den s k Malta Group”

Det enda séttet att astadkomma en forandring av andra delar av
konventionen ar givetvis genom en ny internationell 6verenskommelse, i
form av en konvention eller ett andringsprotokoll.

4.2 Splittring

USA:s vagran att ratificera Haagprotokollet innebar att for dem géllde
fortfarande den ursprungliga begransningen pa 125 000 Poincaréfrancs.
USA hotade da att hoppa av hela Warszawasystemet i hopp om att kunna
tvinga fram en ny internationell 6verenskommelse. Ett avhopp skulle
innebdra att flygtrafiken till USA inte skulle komma att omfattas av
konventionen, istéllet skulle amerikanska interna regler galla, vilket innebar
ett ansvar utan begransning. Efter att ett forsok att na en 16sning pa
traditionell vag misslyckats tog istallet IATA initiativet till atgarder. Ett
avtal slots 1966 mellan den amerikanska regeringen och samtliga bolag som
trafikerade USA, den s k Montrealéverenskommelsen.

Ansvarsbegrénsningen hojdes till 75.000 dollar, alternativt 58.000 exklusive
rattegangskostnader, per passagerare. Montrealoverenskommelsen inforde
ocksa ett strikt ansvar, da det galler passagerare, for alla flygningar till eller

% Artikel 22 (1) 3 men. WC: “Nevertheless, by special contract, the carrier and the
passenger may agree to a higher limit of liability.”

% Gardiner, The Warsaw Convention at Three Score Years and Ten, Air & Space Law,
2/1999, sid. ?, Giemulla/Schmid, atikel 22, sid. 8f
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fran flygplatser i USA.EI Transportoren kunde inte langre anvénda sig av
forsvaret i artikel 20 WC om alla nédvandiga atgarder. Detta innebar att
den drabbade endast maste visa skadornas omfattning, inte deras orsak, for
att fa ersattning.

4.3 Forsok till reform

4.3.1 Guatemalaprotokollet

Det fanns nu tre olika ansvarsbegransningar att halla reda pa;
Warszawakonventionen med eller utan Haagprotokollet, samt en
specialregim for flyg till och fran USA. Ett forsok att ena de olika reglerna
gjordes 1971 med Guatemalaprotokollet. Dar ville man inféra en
begransning pa 1 500 000 Poincaréfrancs (ca $ 100 000) per passagerare.Ell
gengald sa skulle den inte att ga att bryta igenom genom att havda wilful
misconduct. | Guatemalaprotokollet infors ocksa ett strikt ansvar for
passagerare, och deras bagage. Da Guatemalaprotokollet aldrig tratt ikraft
har dessa andringar inte fatt nagot genomslag. Internationellt géller alltsa
fortfarande var reglerna fran Warszawa och Haag.

Avgorande for att Guatemalaprotokollet inte nadde framgang var att USA
drojde med en ratifikation. Problemet var framférallt den ogenomtréngliga
begransningen. Enligt protokollet fanns det mojlighet for varje land att
kompensera begrénsningen med en typ av forsakring, en ”supplemental
compensation plan” som skulle tdcka skador dverstigande begransningen.
Orsaken till denna I6sning var att den gav USA en mojlighet att sakra full
ersattning trots konventionens begrénsning. USA lyckades emellertid aldrig
komma fram till en acceptabel Idsr‘gﬁg for denna forsékring, och déarmed
uteblev en amerikansk ratifikation.

4.3.2 Didlage

En viss hojning av begréansningen kom genom den s k "Malta Group”,
bestaende av ett antal europeiska lander inom ECAC och senare dven Japan.
Dessa lander inforde under 70-talet krav att deras bolag i sina respektEﬁ
villkor genomfdrde en héjning av ansvarsbegransningen till $ 58 000.

Utvecklingen stod sedan helt still under flera decennier, i hopp om att
Guatemalaprotokollet en dag skulle komma att trada ikraft. Bade IATA och

8 Artikel 1(2).

62 Omvandlat till 100 000 SDR genom Monrealprotokoll nr. 4 1975

% Mercer, The Montreal Protocols and the Japanese Initiative: Can the Warsaw System
Survive, Air & Space Law, 6/1994, sid 301 (309),

Cheng, a New-Look Warsaw Convention on the Eve of the Twenty-First Century, AASL
1997 del 1, sid 45 (47).

% Diedriks-Verschoor, sid. 98ff
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ICAO arbetade anda in pa 90-talet for en ratifikation av Guatemala- och
Montrealprotokollen. Bolagen féljde IATA:s linje och undvek andra
initiativ, liksom staterna invantade att de antagna instrumenten skulle tréada
ikraft. Reglerna blev alltmer omoderna, och allt mindre anpassade till
verkligheten. Under denna period skedde en otrolig utveckling, bade av
flyget och av samhallet i stort. Flyget var inte alls den industri i behov av
skydd mot héga ersattningar som da reglerna antagits. Levnadsstandarden
hojdes och darmed kostnaderna for att uppratthalla den, ersattningarna blev
darfor alltmer otillrackliga. Enda sattet att fa futlE:Frséttning var att visa att
bolaget gjort sig skyldigt till wilful misconduct.”> Detta ledde till mycket
langdragna och komplicerade processer. Det kunde ta ar innan de drabbade
fick nagon erséttning alls. Dessutom var tillampningen av begreppet olika i
olika rattssystem, i Europa var det nastan omojligt att fa en domstol att
konstatera wilful misconduct eller dess motsvarighet i Haag-protokollet.
Amerikanska domstolar hade en betydligt mer liberal tolkning, till fiiljd av
att ansvarsbegransningen med amerikanska matt var &n mer orimlig.
Under 80-talet intraffade ocksa tva allvarliga olyckor som féste
uppmarksamheten pa de otillfredsstallande reglerna. Det var fragan om det
plan som exploderade Gver skotska Lockerbie 1988, och det plan fran
Korean Airlines som skots ner av sovjetisk militar 1983. De langdragna
processerna och laga begransningarna gav bolagen mycket dalig publicitet,
deras relationer till kunderna skadades vaE%Ptligt, samtidigt som de langa
processerna var bade dyra och besvarliga.

Bade stater och flygbolag var under borjan av 90-talet Gverens om att
géllande regler var orimliga. En omfattande modernisering av
Warszawasystemet var nédvandig men det ansags integﬁbjligt att detta
skulle kunna ske genom en ny internationell reglering.

4.4 Initiativ under 90-talet

4.4.1 Japanskt initiativ

1992 kom en ensidig del%ga_(ation fran de japanska bolagen att de avsade sig
forsvaret i artikel 20 WC™for de forsta 100 000 SDR per passagerare, saval
som ansvarsbegransningen. For det japanska inrikesflyget hade ett strikt
ansvar gallt sedan 1982. De ersattningar som efter férhandlingar betalats ut i
Japan hade under ett antal ar regelmﬁsigt legat betydligt hégre &n
konventionens ansvarsbegransning.

% se avsnitt 3.2.2

% Bannister, Airline Insurance, An Introductory Guide, sid. 50

87 Martin, The 1995 IATA Intercarrier Agreement, Proposed Special Contract Amendments
to the Warsaw Convention — Will They Work?, Air & Space Law, 1/1996, sid. 17 (19)

%8 Martin, The 1995 IATA Intercarrier Agreement: An Update, Air & Space Law, 3/1996,
sid.126

% se avsnitt 3.1.2.1

® Mercer, sid. 301f
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| deklarationen lag ocksa en uppmaning till 6vriga flygbolag att folja efter,
detta gick emellertid trogt. Orsaken till detta var till stor del att IATA
fortsatte stddja ett ikrafttrddande av Guatemalaprotokollet, bolagen ville inte
avvika fran denna linje och skapa dn mer splittring. Viktig var ocksa
bolagens radsla for kraftiga hdjningar av forsakringspremierna om de skulle
utsétta sig for ett obegransat ansvar, s%ln]\t en oro dver en reaktion fran de
amerikanska anti-trustmyndigheterna.

442 ECAC

1994 tog ECAC ett initiativ till att hoja ansvarsbegransningen, genom en
”Recommendation Concerning Air Carriers’ Liability with regard to
Passengers.” Rekommendationen uppmanar medlemsstaterna att forma sina
flygbolag att sluta en 6verenskommelse, som skulle héja
ansvarsbegransningen till 250 000 SDR, samt inféra bestammelser for att
underlatta snabba avgdéranden och undvika langa processer. Bl a skulle man
infora en obligatorisk forskottsbetalning, for ait tacka de akuta behov av
ersattning som uppstar direkt efter en skada.

443 1ATA

Nér det stod Kklart att Guatemalaprotokollet eller Montrealprotokoll 3 inte
skulle komma att tréada ikraft beslot flygbolagen, genom IATA, att agera.
Bakgrunden var ocksa en risk att USA an en gang skulle hota att hoppa av
hela Warszawasystemet. Da skulle en stor del av det regelverk, som bolagen
och dess fdrsékringﬁgivare arbetade utifran, férsvinna och éppna végen for
oédndliga processer.Ett hinder fér en l6sning mellan bolagen inom IATA
var de amerikanska anti-trustlagarna samt EG:s konkurrensregler. Efter att
till slut ha fatt klartecken fran bada dessa hall att inleda forhandlingar sa SB.]
IATA i oktober 1995 en dverenskommelse, IATA Intercarrier Agreement.

IATA Intercarrier Agreement &r ett ramavtal som uppmanar medlemmarna
att i sina transportvillkor infora ett obegrénsat ansvar samt att avsaga sig
forsvaret i artikel 20 upp till 100 000 SDR, och alltsa infora ett strikt ansvar
for denna del. Syftet med denna éverenskommelse &r forutom att
astadkomma rimliga erséttningar ocksa att dessa skall utbetalas inom rimlig
tid, utan onodiga processer. Da det ar en 6verenskommelse mellan
flygbolagen och inte ett fordrag mellan stater har det ingen tvingande
verkan, och ar dessutom lost formulerat. Det undertecknades fran b('jrjanlﬁl
12 bolag men har fatt en vid anslutning och har idag 122 anslutna bolag.

™ Martin, Air & Space Law 1/1996, sid. 17f

"2 Mercer, sid. 308.

™ Margo, Insurance Aspects of the New International Passenger Liability Regime, AIR &
Space Law 3/1999, sid 134

™ Martin, Air & Space Law 1/196, sid. 19ff

75990831, enligt uppgift 991012 p& IATA:s hemsida www.iata.org under ruriken "Legal”
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IATA Intercarrier Agreement har kritiserats for att vara alltfor dikterat av
amerikanska intresserzt:é:l med en slopad ansvarsbegransning och ett, till en
borjan, strikt ansvar.

IATA hade tidigare dvervagt en ansvarsbegransning pa 250 000 SDR. En
begransning ansags emellertid l4tt kunna bli utgangspunkten for de
drabbades krav, det skulle i sa fall finnas stérre chans att halla ersattningarna
nere utan en fast begransning. Aven vid ett o&grénsat ansvar ar det
passageraren som skall visa skadans storlek.

Nagra manader efter sjalva 6verenskommelsen sa traffade bolagen
ytterligare ett avtal, om inférandet av, och formuleringarna till, de
dverenskomna reglerna i respektive bolags transportvillkor, enligt kraven for
ett "special contra%j’ Idag ar 89 bolag anslutna &ven till denna
dverenskommelse.

444 EU

1996 lade kommissionen fram ett forslag till férordning angaende
flygbolagens ansvar for passagerare vid flygolyckor. Syftet var liksom
tidigare att astadkomma rimliga ersattningar inom rimlig tid. Forslaget
anknot forst till ECAC:s rekommendation men &ndrades sedan till att
motsvara IATA:s l6sning. Man féreslog ocksa, liksom ECAC, en
obligatorisk forskottsbetalning direkt efter olyckan. Efter att vissa &ndringar
gjorts betréffande valutaenhet och tidsfrister antogs forordningen (2027/97)
av Ministerradet i oktober 1997, och tradde ikraft den 18 oktober 1998.
Innebdrden av forordningen ar att for alla bolag registrerade inom den
europeiska gemenskapen géller ett ansvar av samma typ som i IATA:S
overenskommelse. Forordningen omfattar all flygtrafik, dvs &ven
inrikestrafik och trafik tifLl&nder som inte &r anslutna till
Warszawakonventionen.

4.5 Utveckling kring psykiska skador

4.5.1 Olika tolkningar

| fransk ratt omfattar lésion corporelle ocksa psykiska skador. Istéllet for att
sarskilja kroppsliga skador fran mentala, skiljer det har begreppet skador pa

76 Schmid, The Warsaw Convention between Dusk and Dawn, The IATA Intercarrier
Agreements — A Requiem for a Wellproved Liability System, Air & Space Law, 1/1997,
sid. 50

" Mendelsohn, Warsaw: In Transition or Decline, AIR & Space Law 4/5/1996, sid. 183
(184)

"8 se not 75

7 992; Council Regulation (EC) No. 2027/97 on Air Carrier Liability in the Event of
Accidents and its Implications for Air Carriers, Air & Space Law ????, sid. ??
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sjalva personen fran skador som drabbar hans egendom. Det skulle da
innebara samma sak som personskada i férhallande till egendomsskada.
Det har havdats att den réatta innebdrden av Iésion corporelle &r snarare
personal injury &n bodily injury. Detta skulle medfora att dven psykiska
skadefoljder skulle omfattas av Warszawakonventionens artikel 17.

ol

Da det ror sig om tolkning av en internationell konvention kan man
emellertid inte bara se till en tolkning som gors i ett enskilt land. Hansyn
maste dven tas till avsikten nar man anvande sig av det har uttrycket i
konventionen. Den snavare tolkningen, som utesluter psykiska skador stoder
sig pa att det inte finns nagra uppgifter fran Warszawakonferensen som
sager att psykiska skador avsags att omfattas. Fragan diskuterades
overhuvudtaget inte, det finns alltsa heller inget som sager att man avsag att
utesluta dessa skador. Begreppet psykiska skador var inte erkant i manga
konventionsstater vid den har tiden. | just Frankrike hagde man dock sedan
lange kunnat fa ersattning for den hér typen av skador.

Den snéva tolkningen gjordes i ett antal rattsfall i amerikanska domstolar,
dar man kom fram till att psykiska skador kunde vara ersattningsbara endast
om de var en foljd av en fysisk skada.

Domstolarna var dock inte eniga om den snava linjen. Tvértom resonerade
man i Husserl v. Swissair, dar domstolen havdade att psykiska skador bara
ar en annan typ av fysiologisk skada &n vanliga fysiska skador pa kroppen.
Domstolen menade att konventionen inte avsag att utesluta nagon speciell
typ av skada och att &ven psykiska skador skall ersattas. Noteras kan att trots
att flera fall h%ﬁtammade fran samma handelse gjordes olika

beddmningar.

4.5.2 Eastern Airlines v. Floyd

| ett avgorande 1991 slog USA:s hogsta domstol fast att psykiska skador
utan samband med en fysisk skada inte kan erséttas enligt artikel 17 WC.E|
Det aktuella fallet géallde en handelse dér ett plan efter start fatt fel pa
motorerna. Nar samtliga motorer var utslagna underrattades passagerarna
om situationen och informerades om att man skulle nddlanda i havet. Planet
tappade mycket snabbt hojd tills man lyckades fa igang en motor och
dérefter landa utan séarskilda problem. Ingen passagerare skadades fysiskt. |
forsta instans gav inte domstolen passagerarna ratt till ersattning for sina
psykiska skador. Fallet 6verklagades och i andra instans fick passagerarna
ratt. Da det uppenbarligen forelag en konflikt mellan amerikanska domstolar

8 Giemulla/Schmid, art. 17 sid 7., Juglart, sid. 1122.

81 Mankiewicz, The Liability Regime of the International Air Carrier, sid. 141
82 Mankiewicz, sid. 145

% Goldhirsch, sid 59f

8 Eastern Airlines v. Floyd, 499 U.S 530 (1991)
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om tolkningen av konventionen pa den har punkten, prévades fallet av
hdgsta domstolen.

Efter att ha gatt igenom litteratur, tidigare domstolsavgoranden, fransk ratt
och uppgifter fran Warszawakonferensen sa slog en enhallig hogsta domstol
1991 fast att psykiska skador utan samband med fysiska skador inte kan
ersattas enligt konventionen. Denna linje féljs nu av dvriga domstolar,
exempelvis Terrafranca v. Virgin Atlantic Airways i oktober 1998.

Denna situation far sarskilda konsekvenser da domstolen i ett annat fall
slagit fast att konventionen &r enda végen till ersattning for drabbade
passagerare. Det gar alltsa_jnte langre att vanda sig till domstol i ett mal icke
baserat pa konventionen.

4.5.3 Icke-amerikansk rattspraxis

Rattspraxis fran icke-amerikanska domstolar saknas i princip. Ett fall fran
Israel som géllde ett kapningsdrama 1976 gav passagerarna ratt till
ersattning. Domstolen motiverade detta med att det, trots aftkonventionen
inte sédger nagonting, ar 6nskvart med en sadan utveckling.*~Man under%bk
ocksa att det skett en utveckling mot ett erkdnnande av psykiska skador.

| brittiska och franska domstolar har den har fragan inte direkt varit foremal
for behandling i de hdgre domstolarna. | Australien har praxis sedan Floyd
varit att folja dertgzjmerikanska hdgsta domstolens slutsats att inte godkénna
psykiska skador.

8 U.S 3" Circuit Court of Appeals, 1998

8 Giemulla/Schmid, artikel 17, sid 3

87 “desirable jurisprudential policy”

8 Eastern Airlines v: Floyd, 499 U. S. 530 (1991), sid.10
8 Giemulla/Schmid, art. 17, sid. 5ff
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5 En ny konvention

5.1 Bakgrundssituation

ICAO arbetade tidigare for att fa till stand en ratifikation av
Guatemalaprotokollet och Montrealprotokollen. Sa lange hopp fanns om att
dessa en dag skulle trada ikraft ville man inte ytterligare splittra systemet.
Splittringen fortsatte dock, genom olika, privata eller ensidiga, initiativ.
Denna utveckling har ytterligare starkt behovet av en universell 16sning pa
mellanstatlig niva. Ingen av de nyheter som infordes var heller ett alternativ
till en ny universell 16sning, samtliga understrok de sin egenskap av tillféllig
forandring i vantan pg den nodvandiga reformeringen av
Warszawasystemet.“-Arbetet med den har nya konventionen tog fart pa
allvar nér det stod klart att Guatemalakonventionen aldrig skulle komma att
trada ikraft.

De viktigaste omradena att diskutera var, férutom ansvarsbegransningen,
USA:s krav pa en andring av forumreglerna for att tillata passagerare att
vanda sig till domstol i sitt hemland, fragan om ersattning vid psykiska
skador samt en modernisering av reglerna for utfardande av biljetter mm, for
att anpassa reglerna till den alltmer datoriserade verkligheten.

For att astadkomma en ny losning fanns det flera mojliga tillvagagangssatt,
en ny konvention, andringsprotokoll eller nagon typ av “special contract.”
En ny konvention hade tidigare ansetts omgjligt att genomféra. Risken med
ett andringsprotokoll var att det bara bidrog till en &nnu storre splittring, och
med ett special contract kan man inte &ndra klara och tydliga regler i
konventionen.

5.2 Arbetet inom ICAO

Redan 1994 hade ICAO skickat Elﬂen enkat till bade stater och flygbolag
angaende ansvarsbegransningen.*~Resultatet av denna undersokning visade
att det fanns ett utbrett missnoje med gallande regler, men ocksa att det
fanns en stor splittring vad géllde hur mgﬁ ville se de nya reglerna. |
november 1995 tillsattes en arbetsgrupp~med experter fran hela vérlden
med uppdrag att underséka hur en reformering av systeﬁet kunde goras.
Denna grupp sammantradde i februari och i juni 1996, ~“och férordade

% Se t ex forordning EG/2027/97, preambeln p. 5 och p. 15

%t AT-WP/1769, 4/1/96, Socio-Economic Analysis of Air Carrier Liability Limits

% «Secretariat Study Group on the Warsaw System”

% Weber/Jakob, Reforming The Warsaw System, Air & Space Law, 4/5/1996, sid. 175
(178f)
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sedan att ett helt nytt instrument skulle ersétta samtliga tidigare, istéllet fG
att gora som tidigare med andringsprotokoll till Warszawakonventione

Arbetsgruppen ansag det omojligt att hitta en ny acceptabel niva pa
ansvarsbegransningen. Da flygbolagen redan hade visat sig beredda att helt
avskaffa begransningen lag denna losning narmast till hands. Man férordade
darfor ett tvadelat system efter modell fran IATA:s Intercarrier Agreement,
med ett strikt ansvar upp till 200 000 SDR och dérefter ett obegrénsat ansvar
baserat pa fel, med bevisbdrdan hos bolaget. Jamkningsmajligheten vid
medvallande skulle finnas kvar i bada delarna. Med detta system skulle man
helt slippa den gamla artikel 25 WC, som vallat manga langdragna
processer, da den varit enda sattet att bryta igenom ansvarsbegréinsningen.ELI
Fragan %t avgora vid en skada skulle nu endast vara erséttningsbeloppets
storlek.

Forslaget inkluderade ocksa ytterligare en mojlighet nar det galler val av
forum, namligen passagerarens hemland. Har fanns olika uppfattningar om
hur vidstrackt en sadan majlighet borde vara, darfor kom man med tva olika
alternativ.

Under gruppens andra moéte gick man igenom ett utkast till ny konvention
som hade utarbetats av ICAO:s Legal Bureau. Denna presenterades sedan
under hosten 1996 for ICAO:s Rad, som tillsatte en enmansutredare, med
uppgift att ga igenom forslaget och komma med ett utlatande.*“ICAO:s
juridiska kommitté samlades sedan under varen 1997 for att ta stallning till
forslaget till ny konventionstext och till utlatandet fran utredaren. Forslaget
antogs med vissa dndringar av kommittén i maj 1997.

Da ett antal fragor behovde ytterligare behandling innan de var redo att
behandlas av en diplomatkonferens sa tillsattes ytterligare en arbetsgrupp,
”Special Group on the Modernization and Consolidation of the Warsaw
System”. Denna grupp bestod av representanter for ett antal stater, samt
medlemmarna i den mer expertorienterade arbetsgruppen. Gruppen, som
sammantradde i april 1998, hade i uppdrag att utreda bade juridiska,
ekonomiska och politiska fragetecken. Resultatet blev vissa andringar i
texten, inte minst till foljd av kompromisser mellan olika intressen for att
komma fram till en text som kunde accepteras av samtliga.

Den nya konventionen antogs till slut under en diplomatkonferens i
Montreal i maj 1999, dar 121 medlemslénder lander deltog. Konventionen

% \Weber/Jakob, sid. 180

% se avsnitt 3.2.2

% \Weber/Jakob, sid. 179

9 \Weber/Jakob, sid. 181

% Weber/Jakob, The ICAO Draft Convention on the Modernization of the Warsaw System
to be Considered by a Diplomatic Conference in 1999, AASL, 1998, sid.231 (233f)
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undertecknades direkt ay_52 stater och behdver sedan ocksa ratificeras av 30
stater for att trada ikraft.

Den nya konventionen &r uppbyggd enligt mall fran den tidigare
Warszawakonventionen. | denna struktur har man arbetat in andringar fran
Haag, Guatemala och Montreal samt &ven de regler som funnits i
Guadalajarakonventionen fran 1961.

% pressmeddelande fran ICAO P10 06/99.
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6 Transportdorens ansvar enligt
den nya konventionen

6.1 Allmant — ett tvadelat ansvar

Den nya konventionen infor ett ansvar enligt samma tvadelade system som i
IATA:s Intercarrier Agreement och i EG:s forordning fran 1997. Ansvaret ar
i en forsta del strikt upp till ett belopp pa 100 000 SDR per passagerare. Den
nya textens artikel 21 (1) lyder:

”’For damages arising under paragraph 1 of Article 16 not exceeding 100 000 Special
Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude or limit its
liability™

For belopp utdver 100 000 SDR har bolaget ett presumerat ansvar utan
begransning. Viss oenighet radde om att infora ett obegransat ansvar men da
en stor del av flygtrafiken redan infort ett ansvar av den har typen sa var det
inte nagra stérre motsattningar. Ett tvadelat system av IATA-modell kunde
relativt l14tt accepteras. Andra delen av artikel 21 i dess slutliga form lyder:

2. The carrier shall not be liable for damages arising under paragraph 1 of Article 16 to
the extent that they exceed for each passenger 100 000 Special Drawing Rights if the
carrier proves that:
a) such damage was not due to the negligence or other wrongful act or
omission of the carrier or its servants or agents, or

b) such damage was solely due to the negligence or other wrongful act or
omission of a third party.

Det som vallade diskussion var har istallet detaljerna, sarskilt vilken typ av
ansvar och vilken bevisbdrda som skulle galla vid belopp 6ver 100 000
SDR, och vilka méjligheter bolagen déar skall ha att befria sig fran ansvar.

6.2 Forsta delen

Redan fran borjan inriktas arbetet med den nya konventionen mot ett
tvadelat ansvar av samma typ som antagits av IATA i oktober 1995 och som
senare ocksa ingick i forslaget till EG-forordning. Eftersom bolagen visat sig
vara redo for ett obegrénsat ansvar av den har typen fanns ingen direkt
anledning eller mojlighet att backa den utvecklingen.

Det utkast till konvention som presenteras 1996 innehaller ett strikt ansvar

for de forsta 100 000 SDR, och denna linje foljs sedan utan nagon mer
omfattande diskussion.
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Ett undantag &r utredarens forslag. Han foresprakar ocksa ett tvadelat system
med olika regler éver och under 100 000 SDR. Hans forslag ar emellertid
betydligt mer restriktivt, den forsta delen baseras pa ett presumer svar
medan 1%3 den andra ar upp till passageraren att visa vardsloshet™-hos
bolaget.

Nar fragan diskuterades i ICAQ:s juridiska kommitté fanns en relativ
enighet om att ett strikt ansvar skulle gélla for de férsta 100 000 SDR. USA
var mycket bestamt pa denna punkt, liksom Holland som framholl att
forslaget till EG-forordning hade en sadan I6sning. En delegation, Vietnam,
foredrog utredarens forslag med ett presumerat ansvar, med motiveringen att
man ville na en balanﬁlilelan konsumentintresset och flygindustrin, sarskilt
i utvecklingsléanderna.

6.3 Andra delen

6.3.1 Slopad begransning

Overgangen till ett ansvar utan begransning var omdiskuterat men inte
sarskilt kontroversiellt. D& bolagen redan hade genomfort en sadan
forandring och det ingick EG-forordningen sé var det snarare redan fragan
om status duo. Motséttningarna hér var mellan i- och u-landerna. U-landerna
motsatte sig ett obegransat ansvar da de anser att det medfor en orimlig
belastning pa flygindustrin i dessa delar av vérlden. Dessutom skulle de
hoga erséttningarna endast komma passagerare fran i-landerna tillgodo
medan alla skulle fftﬁ(jtala hogre biljettpriser for att tdcka bolagens hojda
forsékringspremier.

6.3.2 Bevisbdrdan

6.3.2.1 Motsattningar

Nér det galler den andra delen, dver 100 000 SDR, var motsattningarna
desto storre. Majoriteten var foresprakare av ett presumerat ansvar, dar
bolaget maste visa att man vidtagit alla rimliga atgarder for att undvika
skadan. Det &r alltsa bolaget som har bevisbordan for att det inte gjort sig
skyldig till forsumlighet, if the carrier proves that.

Detta var for manga inte alldeles sjalvklart. Ett alternativ var ett vanligt
ansvar for vardsloshet dar passageraren skulle ha bevisbordan for att visa fel
hos bolaget. Detta alternativ framférdes av manga som ansag att med det

100 negligence

101 Report of the Rapporteur...sid. 16

192 C30-WP/4-25, 1/5/97

183 DCW Doc. 18 Indiens synpunkter pa de foreslagna ansvarsreglerna
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strikta ansvaret upp till 200 000 SDR hade fordelarna for passagerarna redan
okat tillrackligt. For att bibehalla nagon form av bﬁ‘éﬂ]s borde de da ha
bevishordan for att kunna fa ytterligare ersattning.

Att lagga bevisbordan pa passageraren ansags av manga andra som ett steg
tillbaka, och helt oacceptabelt. Konsumentintresset ansags mycket viktigt
och att da flytta tillbaka bevisbdrdan pa passageraren var helt uteslutet. USA
foresprakade t o m ett strikt ansvar dven har.

I den text som foreslogs av den juridiska kommittén fanns tre alternativa
formuleringar. Det skulle sedan vara mojligt for varje land att i samband
med anslutningen till konventionen ange vilket alternativ man skulle vara
bunden av. | det forsta alternativet fanns bade ett presumerat ansvar och ett
vanligt ansvar for vardsloshet. Det andra alternativet anger ett presumerat
ansvar som huvudalternativ, men med en mojlighet for varje land att vélja
att istallet tillampa ett vanligt ansvar for vardsloshet. Ett tredje alternativ
inneholl ytterligare en del. Ett strikt ansvar upp till 100 000 och darefter ett
presumerat ansvar upp till ett visst belopp, som inte specificerades. Over
detta belopp flyttas bevisbordan fran bolaget till passageraren.™ -Detta
tredelade system foresprakades av ACAC och av de afrikanska landerna.

hoz]

6.3.2.2 Kompromiss

Fragan gick vidare till ”Special Group”, dar man i en kompromiss mellan
olika intressen lyckades komma Gverens om att bevisbdrdan skall ligga pa
bolaget. | gengéld inférde man ytterligare en mojlighet for bolaget att slippa
ansvar, némligﬁ om man kunde visa att skadan helt och hallet orsakats av
en tredje part.— Detta blev ocksa slutresultatet i den nya konventionens
artikel 21.

6.3.3 Undantag

Den tidigare regeln i Warszawakonventionen talar om att bolaget kall ha
vidtagit alla nédvandiga atgarder for att undkomma ansvar.——Den har
formuleringen har nu helt forsvunnit. Istéllet skall bolaget, for att
undkomma ansvar for krav utéver 100 000 SDR, visa att man inte gjort sig
skyldig till negligence or other wrongful act or omission. Dessutom kan
bolaget befria sig fran detta ansvar genom att visa att skadan berodde
uteslutande pa motsvarande fel hos en tredje part. Som namnts tidigare var

14 DCW Doc. 24 Vietnams synpunkter.

105 \Weber/Jakob, The ICAO Draft Convention..., AASL, 1998, sid 231 (235)
196 poonoosamy, Warsaw: The Next Generation, AASL, 1998, sid. 175 (178f)
97 DCW Doc. 29 ACAC, DCW Doc. 21 Afrika

198 \weber/Jakob, The ICAO Draft Convention..., AASL, 1998, sid.231 (235)
109 5e avsnitt 3.1.2.1
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den sista delen, skada orsakad av tredje part, en d%ﬁv en kompromiss for att
fa igenom att bevishordan skulle ligga pa bolaget.

Innebdrden av den nya bestammelsen ar att kraven pa bolaget for att slippa
ansvar i den andra delen ar nagot lagre awarszawakonventionens krav pa
att ha vidtagit alla nodvandiga atgarder.~—Fragan ar ocksa vad
bestdimmelsen om tredje part egentligen tillfér. Om skadan orsakas
uteslutande av tredje part och bolaget inte kan lastas for det enligt a), sa
galler ju redan ansvarsfrihet. De situationer som avsetts maste vara i forsta
hand olika former av terrorism, dér bolaget saknat mgjlighet att forhindra
skﬁﬁiﬁn, t ex vid beskjutning med missiler, men da racker ju forsvaret under
a)

6.4 Psykiska skador

6.4.1 Ett omdiskuterat omrade

En av de fragor som vallade mest debatt under utarbetandet av den nya
konventionen var om ersattning skall utga dven for psykiska skador. Som
redogjorts for tidigare, i avsnitt 4.5, har detta varit foremal for debatt sedan
lange, da i fraga om hur Warszawakonventionen skall tolkas. Domstolarna
har i vissa fall beviljat ersattning for psykiska skador helt utan samband med
fysiska skador. Sedan USA:s hogsta domstol 1991 avgjorde fallet Eastern
Airlines v. Floyd ersatts dessa skador emellertid inte under
Warsawakonventionen.

Denna situation anses av manga inte acceptabel. Trenden har sedan lange i
manga lander varit for en utveckling mot att ersatta dven psykiska skador.
Medvetenheten och kunskapen om dessa skador har 6kat. De skador som
framforallt avses &r de som faller under definitionen av s k Post Traumatic
Stress Disorder.

En annan aspekt ar att det idag sker skadehandelser av en typ som inte
forutsags nar Warszawakonventionen tillkom. Kapningar slutar ofta med att
de flesta passagﬁ%ire klarar sig fysiskt oskadda, men psykiskt
traumatiserade.—'Kanske kan man ocksa havda att utvecklingen av
tekniken nar det géller flygplanen har bidragit. Olika typer av reserv- och
sékerhetssystem gor att en storre andel av tillbuden &r éverlevbara, se till
exempel Gottroraolyckan 1991. Men att man undkommer fysiskt oskadd
betyder inte att man inte drabbas av svara psykiska konsekvenser.

10 s not 108

11 Mercer, sid. 306

12 Mauritz, Current Legal Developments: The ICAO International Conference on Air Law,
Montreal, May 1999, AIR & Space Law 3/1999, sid. 153 (155)

3 juglart, Traité de Droit Aérien, sid. 1121
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6.4.2 Forberedande arbete

Den s k Alvor Draft fran 1987 anvander sig av uttrycket personal injury,
liksom tidigare skett dven i Guatemalaprotokollet. Detta uttryck anses
innefatta ocksa psykiska skador. Daremot har det senare ansetts vara alltfor
vidstrackt da det skulle kunna tolkas att innefatta alla mojliga typer av
mindre allvarliga skador.

Det forsta utkastet till en ny konvention, lamnar tva alternativ, personal
injury eller bodily injury, ICAQO:s arbetsgrupp kunde inte enas om en
formulering. Daremot radde ingen tveksamhet om vad innebdrden skulle
vara. Majoriteten ansag att psykiska skador, sasom trauma eller chock, skall
ge réatt till ersattning. Viktigt var dock att avgransa sa att endast dessa
allvarliga skador omfattas, och inte alla mgjliga &gfgritetskrénkningar
sasom fortal, diskriminering eller férolampning.

Utredaren delar denna uppfattning. Ansvaret skall omfatta alla skador, av
fysisk eller psykisk art, men maste avgransas mot sadant som inte skall vara
med, t ex ren flygrédsla, oro etc. Begreppet personal injury &r for vidstrackt
da det innefattar alla dessa skadetyper, medan bodily injury ar for begransat
da det utesluter alla typer av psykiska skador. Han understryker vikten av en
tydlig formulering och rekommenderar att man anvander sig aﬁiﬁersonal
injury, och sarskilt definierar innebdrden i detta sammanhang.

| det utkast till konvention som presenteras av ICAQO:s juridiska kommitté i
maj 1997, lyder formuleringen bodily or mental injury. Hittills verkar
diskussionen ha fokuserats pa vilken formulering som bast uttrycker den
asyftade inneborden, inte vad inneborden skall vara. Aven om enighet inte
rader om att inkludera allvarliga psykiska skador &r detta anda den
dominerande uppfattningen.

Nar utkastet sedan diskuteras i ”Special Group” &ndras dock formuleringen
till att endast omfatta bodily injury. Orsaken var inte ett motstand mot den
hér typen av skador utan snarare en avvagning av intressen. Da man hade
kommit fram till att bolagen skulle ha bevisbordan for att undkomma ansvar
utdver 100 000 SDR, skulle det bli alltfér mycket dvervikt till passagerarnas
fordel om man ocksa inkluderade mental injury.—Det diskuterades om man
kunde inskranka effekten genom att kvalificera dessa ska om serious
eller nagot liknande. Men resultatet blev att de helt stroks.

114 Report of the second meeting of the Secretariat Study Group on the Modernization of the
Warsaw Convention System (Montreal 10-12 juni 1996), s. 6

115 Report of the Rapporteur on the Modernization and Consolidation of the Warsaw
System, s. 13

16 poonoosamy, Warsaw: The Next Generation, AASL, 1998, sid. 175 (181)

117 \Weber/Jakob, The ICAQ Draft Convention..., Annals of Air and Space Law, 1998, sid
231, s. 236
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6.4.3 Slutresultat

Under diplomatkonferensen fortsatte den har fragan att vara en av de mest
omdiskuterade. Sverige och Norge kom med en gemensam proposition att
andra formuleringen till ”bodily or mental injury.”-Aven LACAC
havdade att det inte fanns nagra giltiga skal till att Iamna dessa skador
utanfor.*~'Slutresultatet var emellertid att psykiska skador inte heller nu
omfattas av konventionen. Detta kritiseras fran manga hall och anses inte
forenligt med att denna typ av skador blir alltmer accepterade i samhéllet.
Att inte inkludera dessa skador p g a svarigheter med bevisning och
gransdragning ar ganska fegt. Detta &r endast tekniska svarigheter som med
all sékerhet hade gatt att I6sa. Det finns olika metoder att bedoma dessa
skador. Nar det galler skador som drabbar tredje man pa marken till féljd av
flygolyckor sa inkluderas aven psykiska skador. Det aterstar att se vad som
hénder i framtiden med den har bestdmmelsen. Under konferensen medgav
representanten for EG att forordningen 2027/97 ocksa talar om bodily
injury, men atbdﬂrjtta inte var acceptabelt. VVad detta innebér i framtiden
aterstar att se.

6.5 Ny forumregel

6.5.1 Innehall

I den nya konventionen har man infért mojligheten fOr passagerare att i vissa
fall vanda sig till domstol i sitt hemland. Detta var en mycket omdiskuterad
fraga, med framforallt USA som patryckande kraft. Under arbetet med
konventionen fanns den har regeln i ett antal olika utformningar, mer eller
mindre restriktiva.

Slutresultatet i konventionen ér troligtvis det mest restriktiva av alla forslag.
| artikel 33 har man infort ett andra stycke som lyder:

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

Detta stadgande ar inte alldeles lattbegripligt. Viktigast &r att notera att det
ar fragan om helt och hallet kumulativa villkor, samtliga maste vara
uppfyllda for att bestammelsen skall kunna tillampas. Dessutom ar villkoren

18 DCW Doc. 10 férslag fran Norge och Sverige ang. artikel 16
9 DCW Doc. 14 LACAC:s synpunkter pa konventionsforslaget.
120 Mauritz, sid. 153 (154)
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inte sjalvklart definierade. Forst och framst skall det vara passagerarens
principal and permanent residence. Detta &r ett uttryck som skall ersétta det
mer problemfyllda domicile som har olika innebdrd i olika rattsordningar.
For att undvika tolkningssvarigheter och hanvisningar till nagon nationell
ratt sa har man infort en definition av begreppet i konventionen. Artikel 33
fortsatter med ett tredje stycke som under (b) innehaller:

”principal and permanent residence” means one fixed and permanent abode of the
passenger at the time of the accident. The nationality of the passenger may be
considered as a factor, but shall not be the determining factor in this regard.”

Detta begrepp kommer att fortsatta vara en kélla till olika tolkningar, tvister
och processer, trots detta forsok till definition.

Nasta villkor &r att bolaget i fraga bedriver flygtrafik for transport av
passagerare till eller fran den ber6rda staten. Detta kan ske antingen med
egna flygplan eller genom ett annat bolag, till foljd av ett commercial
agreement mellan de tva bolagen. Har infors ett nytt begrepp, commercial
agreement, definieras i tredje stycket i artikel 33 under (a):

”’commercial agreement”” means an agreement, other than an agency agreement,
made between carriers and relating to he provisions of their joint services for carriage
of passengers by air”

Detta begrepp innefattar alltsa inte alla typer av avtal som finns mellan
flygbolag. Det skall vara fragan om just gemensam transport av passagerare.
Utanfor faller da de avtal av rent teknisk natur, for samverkan vid inkop och
underhall av flygplan, som &r vanligt mellan bolagen. Uttryckligen utesluter
bestammelsen ocksa avtal som innebér att det ena bolaget helt enkelt agerar
som agent for det andra, dvs séljer dess biljetter. Vad som inkluderas &r s k
code-sharing och de allianser bolagen bygger upp i syfte att samordna
trafikenﬁVad detta innebér i varje enskilt fall &r dock inte helt klart och
kommer antagligen att bli foremal for en hel del diskussioner och processer.
Beroende pa hur detta tolkas sa skulle tillampningen av den nya
bestdammelsen kunna bli mer vidstrackt &n man tror vid forsta anblicken.hz_?-|

Det tredje kravet som maste vara uppfyllt ar att bolaget i den berérda staten
bedriver sin verksamhet antingen fran egna lokaler, dgda eller hyrda, eller
fran lokaler som ar dgda eller hyrda av ett annat bolag, med vilket bolaget
har ett commercial agreement. Vad detta innebér &r att bolaget skall ha ett
eget kontor, det racker inte med att det ar representerat av resebyraer eller
andra bolag. Denna till synes krangliga formulering har anvants for att
forklara exakt vad det & som krévs istallet for att anvénda sig av ett uttryck
som kan tolkas pa olika sétt, som skett med bade place of business och
establishment. Utover egna kontor raknas ocksa ett annat bolags kontor om
de tva bolagen har ett commercial agreement.

121 Mauritz, not 20, sid. 156
122 Mauritz, sid.156
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6.5.2 Vagen fram till denna l6sning

6.5.2.1 Allméant

Innan man kom fram till den antagna I6sningen har en hel del olika forslag
figurerat i diskussionen. Allra mest vidstréckt var det alternativ som antogs i
Guatemalaprotokollet 1971. Dar skulle denna mojlighet finnas vid bade
skador pa passagerare och forseningar, samt galla aven skador pa eller
forseningar av bagage. Kravet var endast att bolaget hade ett affarsstalle™i
den aktuella staten. Detta protokoll har som bekant aldrig trétt i kraft, och
darmed har denna bestammelse inte fatt ndgon effekt.

Nasta forslag var i den s k Alvor Draft fran 1987. Déar kréavdes att bolaget
bedrev lufttrafik till, fran eller i den aktuella staten, alltsa nagot strangare
villkor &n tidigare. Det ansags inte vara rimligt med en sa vidstrackt
tillampning, varken mot bolagen eller mot medpassagerarna. For bolagen
skulle det medfora alltfor stora kostnader, framférallt var det utsikten av fler
processer i USA som skramde. For medpassagerarna var det dels fragan om
att passagerare pa samma flyg skulle kunna fa véldigt olika ersattning, dels
att da alla amerikaner skulle fa mycket h%a ersattningar sa skulle
biljettpriserna ga upp for alla kategorier.

| arbetsgruppen radde stora asiktsskillnader, bade om en andring
overhuvudtaget skulle goras, och om hur denna i sa fall skulle utformas. Da
det stod klart att USA inte tankte ge efter pa sitt krav riktades diskussionen
mot att astadkomma en utformning som var tillrackligt restriktiv for att
kunna accepteras av samtliga stater. Utformningen i Guatemalaprotokollet
ansags som alltfor vidstrackt. Det skulle kravas atminstone att bolaget hade
ett eget forséljningskontor, som drevs i egen regi. En utokning av valet av
fora kan da motiveras med att om bolaget valt att vara narvarande i ett visst
land har han ocksa tagit risken att bli stamd i detta land.™1 den juridiska
kommittén forstarker USA sitt krav medan manga lander helt vill stryka
andringen.

6.5.2.2 Foresprakare

Det var ett absolut krav fran USA:s sida att ett femte forum inférdes. Man
tryckte pa att det var en fraga om rattvisa och rimlighet att passageraren
skulle ha tillgang till sitt eget lands domstolar dven {den minoritet av fallen
dér detta inte var mojligt enligt de tidigare reglerna.”Ett skal till detta var
utvecklingen efter att ett plan fran Korean Airlines skots ner 1983. Till foljd

123 establishment

124 Cheng, Sixty Years of the Warsaw Convention, ZLW 1/1990, sid. 3 (28ff)

125 Report of the Second Meeting of the Secretariat Study Group on the Modernization of
the Warsaw Convention System, Montreal 10-12 juni 1996, sid. 11-12

1261 C/30-WP/4-6 11/4/97 “Comments on the Report of the Rapporteur...(presented by the
United States)”
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av forumreglerna i konventionen hade de efterlevande till ett antal
amerikanska passagerare tvingats vanda sig till koreansk domstol och dar
inte alls fatt samma ersattning som de som fatt saken prévad i amerikansk
domstol. Enligt USA ligger det i varje lands intresse att skydda sina
medborgare, och detta sker bast genom att alla kan fa sina krav prévade i sitt
hemland. Det &r detta rattssystem som ar mest bekant_ach som
passagerarens olika férsakringar etc &r anpassade till.

6.5.2.3 Motstandare

Motstandet mot forslaget grundas till stor del pa en radsla fran bolagen att i
annu storre utstrackning bli foremal for processer i USA, med dess ofta
mycket hoga ersattningsbelopp. Andra hdvdar att det skulle utgéra en
omotiverad extraterritoriell tilldmpning av vissa landers lag. Bland de
hardaste motstandarna ar Frankrike. En utvidgning av forumreglerna anses
inte Oka fordelarna for passagerarna, den ar inte heller 6nskad av
flygindustrin. Den skulle istéllet hindra utvecklingen av flyget i de delar av
varlden dér detta &r mest nddvéndigt samt utgora en icke dnskvard
utveckling av internationell ratt.““De enda som skulle vinna pa denna regel
skulle vara de amerikanska passagerare som idag av olika skal inte kan
utnyttja de amerikanska domstolarna. Som en kompromiss foreslog
Frankrike att det skulle vara majligt att reservera sig mot denna regel, nagot
man inte lyckades fa igenom.

6.5.3 Artikel 33 (2) i praktiken

Till att borja med kan man konstatera att i de allra flesta fall kan en
passagerare redan vanda sig till domstol i sitt hemland, i dess egenskap av
antingen destinationsort eller kontraktsstélle. Situationen dar detta inte &ar
mojligt &r nar en passagerare fran land A flyger mellan landerna B och C,
med ett bolag som inte har sitt hemvist eller huvudsakliga afféarsstélle i A,
och dar biljetten inte heller inkopts i A.

| en sadan situation maste da alla tre villkor i artikel 33 (2) vara uppfyllda
for att passageraren skall kunna vénda sig till domstol i sitt hemland. Vad
man da kan se r att chansen &r storre om man flyger med ett stort bolag, och
dessutom kommer fran ett stort land, t ex USA, dit manga bolag har
flygningar. Beroende pa den exakta tillampningen av termen commercial
agreement, torde dessa villkor mycket ofta vara uppfyllda fér en amerikan
eller véasteuropé, men ytterst sallan for en passagerare fran resten av varlden.

27 DCW Doc. 12 USA:s synpunkter pé ett femte forum.
128 DCW Doc. 33 Frankrikes synpunkter pa ett femte forum.
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6.5.4 Lagval

6.5.4.1Allmant

Manga av de argument som forts fram bade for och emot mojligheten att
vanda sig till domstol i hemlandet skulle ocksa kunna tillfredsstallas med en
regel om att erséttningsbeloppen skall bedémas efter passagerarens
hemlands lag, lex domicilii, oavsett var processen ager rum. Det &r pa
samma gang en fraga om val av forum och val av tillamplig lag, beroende
hur man véljer att se pa problemen. Vissa betonar betydelsen av tillamplig
lag medan andra betonar betydelsen av valet av forum for processen.

Fragan om tillamplig lag diskuteras av utredaren. Han anser detta vara den
viktigaste fragan att l6sa. De stora skillnaderna i erséttning &r inte en féljd
av forumreglerna utan en foljd av avsaknaden a\{z%fmensamma regler eller
principer for berakning av ersattningsbeloppen.

Denna syn delas dock inte av alla, meningen finns ocksa att sjalva
ersattningsreglerna spelar en ganska liten roll och det istéllet &r
processreglerna som &r viktiga. Dessa styr t ex om det ar en domare eller en
jury som utdomer erséttningen, mojligheten att 6verhuvudtaget drivw
process, t ex om advokater arbetar for s k contingency fee eller inte.
Ersattningsbeloppen kan bli mycket olika i olika rattsordningar. Fran borjan
fanns inte det har problemet, i och med att ansvarsbegransningen var sa lag
uppstod inga storre skillnader i ersattningsbeloppen.

Betydelsen av en mgjlighet att v&nda sig till domstol i sitt hemland varierar
beroende pa vilken av dessa regler man anvander sig av. Vid lex fori har det
ju en mycket stor betydelse, medan den minskar vid de tva andra
alternativen.

6.5.4.2 Lex fori

Lex fori &r den princip som normalt géller. Warsawakonventionen séger
ingenting om tilldmplig lag. Det &r upp till domstolslandet vilket lands lag
man tillampar, det avgors av varje lands IP-regler om det &r de egna reglerna
eller ett annat lands IaEgIIDe europeiska landerna tillampar alla lex fori for en
beddmning skadorna.

Grunden bakom de argument som diskuteras i Alvor Draft &r att
ersattningsbeloppen alltid kommer att bedémas enligt lex fori. De hoga
ersattningar som amerikaner skulle fa i amerikanska domstolar skulle de da
inte fa om processen drevs i ett annat land, eftersom detta land da skulle

129 C/30-WP/4, sid. 3
30| owenfeld, A postscript and a warning, AIR & Space LAW 4/5/1996, sid. 187
131 Bannister, sid. 50

40



beddma skadans storlek enligt sina egna regler och vérderingar. Anvander
man sig av lex fori blir alltsa valet av forum mycket viktigt for ersattningens
storlek.

I det utkast till konvention som presenterades i september 1996 utgick man
ifran att ersattningen skulle bedémas enligt lex fori. | preambeln erinras om
restitutioﬁg.;}]orincipen, men annars gors ingen ansats till en gemensam
I6sning.

6.5.4.3 Lex domicilii

Ett av USA:s krav pa den nya konventionen var att ersattningen skall
bestdmmas enligt passagerarens hemlands lag. Svangningen mot att géra
bedémningen enligt lex domicilii har kommit successivt. Padrivande har till
en stor del varit flygbolagen, som sett detta som ett sétt att minska lockelsen
i att driva processer i USA for att fa hogre erséttning. Om amerikanska
domstolar skulle tillampa lex domicilii skulle t ex passagerare fran tredje
varlden inte kunna fa hoga amerikanska ersattningar. | IATA:s Intercarrier
Agreement finns en klausul om att ersattningen skall beddémas i enlighet
med passagerareﬂssdex domicilii. och i MIA &r detta en av de frivilliga
bestammelserna.~“Forsakringsbolagen utgar ocksa i stor utstrackning efter
passagerarens hemland nar man betalar ut ersattningar. De flesta ansprak
kommer ju aldrig till domstol utalﬂﬂses genom forhandlingar mellan de
drabbade och forsakringsbolagen.

Denna princip har kritiserats for att ytterligare motverka enhetligheten och
vara ett resultat av politiska patryckningar fran USA. Orsaken till USA:s
standpunkt ar egenheterna i det amerikanska rattssystemet, med dess hdga
ersattningar och ett otal skaderubriceringar som &r okénda i storre delen av
varlden. En amerikansk domstol kan utdéma er%tning for loss of society,
loss of companionship, loss of inheritance mm.

6.5.4.4 En gemensam regel

Utredaren utgar i sin beddmning av att man kommer att kunna enas om en
gemensam regel for berdkning av erséttningarna. Malet &r inte att alla skall
fa samma ersattning, men att det finns gemensamma principer for vad som
skall ersattas. | det fallet anser han det vara rimligt med en mojlighet att

132 C/30-WP/4, sid. 3

133 MIA Artikel 11.1 “...subject to applicable law, recoverable compensatory damages for
such claims may be determined by reference to the law of the domicile or permanent
residence of the passenger.”

134 Mendelsohn, Warsaw: In Transition or Decline, AIR & Space Law, 4/5/1996, sid 183,
Bannister, sid. 49

135 Kadletz, Passenger Domicile as a Relevant Point of Contact: An Obituary of Uniform
Private Air Law?, AASL 1/1997, sid. 217 (219)
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prova fragan i hemlandets domstol.h‘?‘_ELI Detta skulle ju i det hér fallet inte
forandra sa varst mycket, ersattningen skulle bli ungefar densamma oavsett
var processen drivs. En utvidgning av forumreglerna motiveras hér snarare
att det blir enklare for de drabbade passagerarna att driva en process.

Som ett exempel pa en sadan 16sning ger han 1972 ars Convention on
International Liability for Damage Caused by Space Objects, vars artikel
XII lyder:

”The compensation...shall be determined in accordance with international law and the
principles of justice and equity, in order to provide such reparation in respect of the
damages as will restore the person...to the condition which would have existed if the
damage had not occurred.”

6.5.4.5 Resultat

Den nya konventionen sager liksom Warsawakonventionen ingenting om
lagval. | preambeln gors an en gang en hanvisning till restitutionsprincipen,
men ingenting mer exakt finns med. Artikel 28 slar fast att s k punitive
damages inte ar tillgangliga under konventionen, nagot som aven tidigare
varit fallet men inte varit uttryckt i konventionen. Det &r alltsa upp till
domstolen att avgora vilka regler ersattningen skall bedémas efter. |
avsaknad av begransning kan detta naturligtvis ge mycket stora skillnader.

I och med att passagerarens hemland blivit en anknytningspunkt for behérig
domstol kan majligheten for icke-amerikaner att vanda sig till amerikansk
domstol minska. Amerikanska domstolar kan, om de anser att en annan mer
ldmplig domstol finns tillganglig, avvisa fallet med hanvisning till principen
om forum non conveniens.

136 Report of the Rapporteur on the Modernization and Consolidation of the Warsaw
System, sid. 11f
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7 Framtiden

7.1 Ikrafttradande

7.1.1 Allmant

Mojligheten for den nya konventionen att na framgang och inte bara bli
annu ett instrument i raden, beror pa om den relativt snabbt far de 30
ratifikationer som ar nodvandiga for att den ska trada ikraft. Huruvida detta
kommer att ske beror till stor del pa USA. Utan USA kan det inte bli nagon
universell tillampning, darfor vantar manga lander tills dess USA kommer
med klara besked. Hur USA kommer att agera &r &nnu inte klart, utan man
far géra en bedémning av i vilken utstrackning de fatt igenom sina krav.

Om tillrackliga ratifikationer drojer eller helt uteblir sa att den nya
konventionen inte trader ikraft, kan detta fa omfattande konsekvenser. Till
en borjan befinner man sig i samma situation som tidigare, med ett splittrat
system med manga olika ansvarsbegransningar. Alla &r redan nu ense om att
en sadan situation dr oacceptabel for alla inblandade. Risken é&r att ett antal
lander lamnar Warsawakonventionen helt och hallet, vilket skulle innebéra
kaos.

7.1.2 USAs 6nskemal och resultatet

7.1.2.1 Ansvarsreglerna

Helst skulle USA se ett strikt ansvar for hela ersattningen, dven dver 100
000 SDR, men man inser att man inte kan fa gehor for ett sadant forslag utan
accepterar ett pr erat ansvar dar bolaget skall visa att man vidtagit alla
rimliga atgarder.~~Tanken &r att bolagen &r i en betydligt battre position &n
passagerarna att skydda sig fran skaﬁﬁ, bade genom att forhindra dem och
for att forsékra sig mot dess foljder.

Resultatet i den nya konventionen lever inte upp till dessa krav. Man har ett
strikt ansvar for de forsta 100 000 SDR, men darefter galler generdsare
regler an vad USA onskat, for att befria sig fran ansvar. Istéllet for den
mycket restriktiva formuleringen all possible measures reasonably required
sa har bolagen tva mojligheter. Dels att visa att skadan inte orsakat av
vardsloshet eller annat fel eller underlatenhet hos bolaget eller dess agenter,
dels att skadan beror uteslutande pa vardsloshet eller annat fel eller
underlatenhet hos en tredje part.

377311 possible measures reasonably required”

138 ) C/30-WP/4-6, 11/4/97
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Det ar tydligt att det ar betydligt lattare att visa att man inte gjort sig skyldig
till vardsloshet eller motsvarande an att visa att man vidtagit alla mojliga
atgarder for att forhindra skadan. Att man dessutom kan undkomma ansvar
genom att stjalpa over ansvaret pa en tredje part okar ytterligare skillnaden.

7.1.2.2 Forumreglerna

Ytterligare ett krav, som USA tryckt mycket hart pa, ar inférandet av
mojligheten for passagerare att vanda sig till domstol i sitt hemland. Har har
man som modell pekat pa den l6sning som finns i Guatemalaprotokollet,
och som &r mycket vidstrackt. Den slutliga formuleringen géller bara nar det
ar fraga om dodsfall eller kroppsskada som drabbat passagerare, medan
Guatemalaprotokollets regel innefattade ocksa saval forseningar som skador
pa eller forlust eller forseningar av bagage. Den nya konventionen ar
framforallt betydligt restriktivare i sina villkor vad géller bolagets néarvaro i
landet.

7.1.3 Utsikter

Om USA kommer att ratificera konventionen eller inte kan &nnu bara
besvaras med gissningar. Vad galler dvriga landers énskemal i forhallande
till slutresultatet, har det under arbetet med konventionen pa vissa omraden
ratt stora meningsskiljaktigheter och ett antal lander kan vara missndjda med
att inte ha fatt igenom sina krav. En risk ar att stora delar av varlden, sarskilt
u-landerna, inte ratificerar konventionen, utan att den visserligen trader
ikraft men da far endast regional betydelse i t ex Europa eller Sydamerika.

Manga u-lander kan vara skeptiska till den nya konventionen som infor
saval ett obegransat ansvar, som passagerarens hemland som anknytning for
behorig domstol, da dessa lander motsatt sig bada dessa andringar. Landerna
inom LACAC torde daremot vara ndjda med resultatet vad galler dessa
andringar. De europeiska landerna, sérskilt inom EU, kan inte ha nagot
direkt att invanda mot ansvarsreglerna da dessa motsvarar reglerna i
forordning 2027/97.

Manga lander, med Frankrike i spetsen, har motsatt sig inférandet av ett
“femte forum,” och kravt atminstone en majlighet att reservera sig mot
denna bestammelse, nagot som i slutversionen av konventionen inte &r
mojligt. Det finns naturligtvis en risk att dessa lander av denna orsak végrar
underteckna eller ratificera konventionen.

Ett krav fran saval LACAC som ett antal andra lander, t ex Norge och
Sverige, var inkluderandet av mental injury, vilket inte skedde. Denna
motgang ar emellertid knappast ett skal att inte ratificera konventionen, det
ar snarare nagot att forsoka andra i framtiden.
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7.2 Slutsatser

Om man utgar ifran att konventionen kommer att trada ikraft och istéllet ser
till dess innehall, ar den viktigaste nyheten ar de nya ansvarsreglerna. Den
sedan lange omstridda ansvarsbegransningen har tagits bort och for att
underlatta snabbare I6sningar och minska antalet utdragna processer har man
infort ett till en borjan strikt ansvar. For flertalet storre flygbolag innebar
dessa nyheter i sig ingen forandring, da likadana regler redan galler for
flygbolag hemmahdrande inom EU samt for de bolag som infort reglerna
fran IATA:s Intercarrier Agreement i sina villkor. Den stora vinsten skulle
istallet vara att samma regler géller for alla.

En annan viktig forandring ar inférandet av mojligheten for passagerare att i
vissa fall stimma in flygbolaget infér domstolarna i sitt hemland. Detta &r en
for manga efterlangtad och for manga fruktad forandring. Hur tillampningen
blir beror till stor del pa vilka problem som uppstar i definitionen av
principal and permanent residence, och commercial agreement.

Med den nya konventionen har man blivit av med ett antal stora problem,
bade med sjalva reglerna och deras tillampning. Vilka tillampningsproblem
som uppstar med de nya reglerna aterstar att se, viktiga begrepp ar
negligence or other wrongful act or omission i artikel 21 och commercial
agreement i artikel 33. Nar begrénsningen av ansvaret tagits bort finns
naturligtvis mbj@eten att ersattningens storlek istéllet blir foremal for
langa processer.

En stor brist ar att erséttning for psykiska skador inte inkluderas i
konventionen. Detta kommer troligtvis att beh@va dndras, av domstolar eller
lagstiftare, for att konventionen skall 6verleva.™ - Bortsett fran denna brist
har reglerna for transportorens ansvar for passagerare fatt en utformning som
borde fungera, och som ar godtagbar for bade passagerare, flygbolag och
stater.

39 Margo, sid. 138
140 Mauritz, sid. 154, 157
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