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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Sofartens regler har ofta sttt som forebild & den luftfartsréttsliga
lagstiftningen. Sjofarten har en betydligt langre historia de bada transport-
medlen har ofta uppfyllt sasmma syfte. Pa det privatrattsliga omrédet har
aven fastighetsréttens regler stétt som forebild. Mycket har hént sedan
luftfartslagen® (LL) och inskrivningslagen® (InskrL) tillkomst & 1955. |
forarbetet till inskrivningslagen skriver regeringen att den snart kommer att
behtva omrevideras, men att behovet var tillréckligt stort for att driva
igenom reformen.® Flygindustrin har genomgétt en teknisk utveckling och
antalet manniskor som utnyttjar flyget idag overskrider vida vad industrin
kunde forvanta sig pa 1950-talet. En sadan utveckling kraver givetvis
regleringar pa omraden inom sakerhet, teknik och ekonomi. International
Civil Aviation Organisation (ICAO) fyller hér en viktig funktion som den
gemensamma organisationen for gemensamma regler. ICAO har sitt séte i
Montreal och utgdr en paraplyorganisation till FN som Overvakar att
reglerna som verrenskommits efterlevs.*

Luftfartens gransoverskridande verksamhet kréver ett samarbete mellan
varldens stater, &ven utbver det som finns genom ICAO och
Chicagokonventionen®. Ett antal Europeiska samarbetsorgan har tillkommit
och olika konventioner utarbetats’. Svensk luftfartsrattsliga lagstiftning har
inte lyfts till ndgra hogre hojder. Vi har deltagit i de flesta samarbeten och
skrivit under konventioner, men den egna luftfartsréttsliga lagstiftningen har
bara gradvis andrats sedan 1950-talet. Ett par olika utredningar har tillsatts
for att utreda lagstiftningen, men ingen av dem har lett till ndgon lagandring.
| stédlet har vi gjort smarre andringar for att moéta de internationella
Overenskommelser vi skrivit under. Luftfartsindustrins internationella
karaktar med flygningar 6ver olika granser kraver tydliga och exakta register
I héndelse av olyckor men &ven for att kunna undersoka dess legala status
t.ex. vid inteckning och férsaljning.

Genom att dela den luftfartsréttsliga lagstiftningen i tva huvuddelar, LL och
InskrL har det skapats tva separata register. Luftfartsverket i Norrkdping for
ett offentligtréttsligt dganderegister. Har kan luftfartygets innehavare bli
inford som &gare till ett luftfartyg, dock utan att nagot sakréttsligt skydd
uppstar. For att fatillstand till att flyga sitt fartyg maste det vara registrerat.

! Luftfartslag (1957:297)

? Lag (1955:227) om inskrivning av rétt till luftfartyg

® Prop. 1955:13 s. 240

* Malmberg s.74

® Convention on International Civil Aviation (Chicagokonventionen)

® Joint Aviation Regulation, European Civil Aviation Conference m.fl.



Vill ndgon inteckna sitt luftfartyg och anvanda det som en
inteckningssakerhet da antecknas dettai en inskrivningsbok vid Stockholms
tingsrétt.

1.2 Syfte

Med inriktning pa registrering och inskrivning av réttigheter i luftfartyg har
jag for avsikt att redogora for det aktuella rattslaget, och vad som skulle
kunna &ndras for att uppnd en snabbare och smidigare handlaggning av
luftfartygsregistrering. Ett antal forslag pa andringar kommer att féreslas och
dessutom forsok till att redogdra om det ar till en fordel att ha ett
inskrivningsregister med sakréttslig verkan vilket féresl&si SOU 1997:122."
eller att bibehalla nuvarande system. Syftet med arbetet & sdledes att se pa
hur forhdlandet med tva olika register for registrering av Iuftfartyg
respektive inskrivning av réttigheter i ett annat & rationellt eller, om detta
kan andras for att uppnd en béttre Overskadlighet och en starkare
réttssakerhet. Ar 2001 antogs &ven Unidroit-konventionen®, som innebér att
ett internationellt register kommer att etableras for inskrivning av réttigheter.
| analysen beaktas d&ven den nyskapade Unidroit-konventionen och dess
syfte att skapa ett internationellt register och vad detta kommer att innebéra
for det svenska systemet.

1.3 Avgransningar

| arbetet att andlysera réttslaget vid olika registreringar  sasom
nationalitetsregistrering och inskrivning av olika réttigheter i luftfartyg &r
det svart att avgransa sig strikt  till  registrering som  sadan.
Finansieringsformerna & nagot som ligger bakom méanga av reglerna
Uppsatsen & avgransad till registreringsreglerna och dess bakgrund medan
finansieringsalternativ och dess funktion samt uppbyggnad |damnas dérhan.
Under uppsatsen kommer det att hanvisas till bl.a. leasing, men da enbart
vid tillfdllen d& det anses nodvandigt for att forstd sammanhanget vid
registreringsfragor. Av betydelse for en sakréttslig verkan & aven regler av
exekutionsrattslig karaktar, men inte heller dessafar platsi detta arbete.

" SOU 1997:122 Réttigheter i Iuftfartyg s.118
8 Diplomatic Conference to adopt a mobile equipment convention and an aircraft protocol.
Draft (UNIDROIT) Convention on International Interest in Maobile Equipment



1.4 Material

Mangden litteratur har varit starkt begransad. Fa personer i Sverige syssar i
dag med juridiska sporsmd inom flygindustrin och annu farre skriver
avhandlingar i amnet. Det som tilldrar sig stérst intresse nar det gdller
litteratur & problemen kring leasing och dess olika varianter. | arbetet med
registreringsfragor finns det tva utredningar, SOU 1976:70 rétt till luftfartyg
m.m. och SOU 1997:122 Raéttigheter i luftfartyg, som varit en
inspirationskalla for idéer till en reform. Lagtextens forarbeten & en naturlig
kalla som tillsammans med kommentarerna till LL och InskrL i Karnov har
aven de hjapt till i arbetet med uppsatsen. | 6vrigt har utlandsk litteratur och
artiklar varit bidragande kdllor, i synnerhet artiklar i Air & Space Law.

1.5 Problem och fragestallning

Hur registreras ett luftfartyg i dag, rérande inskrivning av ganderétten till
luftfartyg och pantrétt i sddan egendom.

- Ar det tillfredstéllande med tva olika register som i sin tur & delade pa
tva myndigheter?

- Ar enfortsatt registreringsrétt onskvard eller kan det varatill fordel med
en registreringsplikt?

- Bor Sverige ratificera Unidroit-konventionen och déarmed fa tre separata
register?

- Vad blir Genéve-konventionens funktion i framtiden?

Vilken form av registrering &r att foredra for att uppna en snabb och saker
handldggning och hur mycket skall dessa reformer anpassas till ett
internationellt register som Unidroit-konventionen kommer innebéra.

1.6 Uppsatsens disposition

For att nd upp till det utfasta syftet har jag valt att disponera uppsatsen med
att inledningsvis redogora for det offentligréttsliga registret av luftfartyg.
Detta innefattar bl.a. registreringsrétt, nationalitetsvillkor och registrering
som forutsdttning for luftfart. Efter detta behandlas 1948 ars konvention
rérande internationellt erkénnande av rétt till luftfartyg, hadanefter kallad
Geneve-konventionen,  konventionslagen och deras betydelse i
registreringssammanhang  vid  internationella  forhdllanden.  Aven
Inskrivningslagen och dess regleringar med inférande av inteckningar i
inskrivningsbok tas upp for analys samt reformforslag

Den sista stora biten for att na fram till ett reformférslag och en analys & en
genomgang av Unidroit-konventionen, dels vad den innehdller men aven



dess forhallande till nationell ratt och Genéve-konventionen. Ldpande under
dessa delar av uppsatsen ges det utrymme fér kommentarer dels egna men
aven tidigare utredningars forslag pa tgéarder som kan varatill fordel for en
reform for registrering for luftfartyg. Under rubriken reformférslaget
kommer de ndmnda kommentarerna och forslagen knytas samman i ett
reformforslag av registreringssystemet. Reformen kommer inte vara ett
forslag pa fullsténdig omdaning av registrering men va en rad tgérder som
skulle kunna férenkla handhavandet vid inskrivning och registrering av
luftfartyg.

| uppsatsen har jag valt att anvénda uttrycken luftfartyg och flygplan om
vartannat. Luftfartyg & det forfattningsenliga uttrycket medan flygplan ar
den vardagliga benamningen. En viktig skillnad mellan de béda uttrycken ar
att helikopter faller in under definitionen paluftfartyg.



2.Registrering av luftfartyg

Internationell  luftfart krdver gemensamma regler inte minst ur
sakerhetssynpunkt men som vi kommer att se i senare kapitel aven utifran
ekonomisk synpunkt. Luftfartens centrala regelverk emanerar fran Chicago-
konventionen och de annex som utfardats i anslutning till denna. 1957 ars
Luftfartslag & en tydlig reflektion av konventionen. Registrering av
luftfartyg sker alltsi bade offentligt och privatréttsigt beroende pa vilken
funktion den skall fylla.®

2.1 Ratt till registrering

Registrering av luftfartyg i Sverige sker i luftfartygsregistret, som férs av
luftfartsverket i Norrkoping. | motsats till forfarandet inom Sjélagen'®
(Sj6L) har man i Luftfartslagen valt en registreringsrétt™. Genom LL 1 kap.
1,2 88 krévs det for luftfart i Sverige att fartyget & registrerat hér eller
utomlands. Kravet pa att fartygen &r registrerade for att fa framforas innebar
i praktiken att samtliga Iuftfartyg & registrerade™® Det & har tal om en
offentligréttslig registrering och ett |uftfartyg far bara registreras i Sverige
enligt LL 2 kap. 2 8§ om det &gs av:

- svenska staten, svensk kommun eller landstingskommun

- medborgare i ett land inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
eller dodsbo efter sadan person

- en forening, samfdlighet eller stiftelse med svensk nationalitet. EES-
avtalet ger aven utlandska motsvarigheter rétt till registrering om de har
Sitt séte i ett land som omfattas av avtalet.

Dessa regler instiftades genom en andring av Iuftfartslagen®. Tidigare hade
registreringsreglerna aterfunnits i registreringslagen, regeringen ansag att
dessa skulle inarbetas i Luftfartslagen. Luftfartygets nationalitet konstitueras
genom denna registrering som gar tillbaka till artikel 17 i Chicago-
konventionen. Luftfartyg som blivit infort i det svenska registret anses med
detta som svenskt. Det & enligt 2 kap 3 § LL forbjudet att i Sverige
registrera |uftfartyg, som redan & registrerat utomlands. Bestammelsen
harstammar ifran artikel 18 i ovan namnda konvention, som kraver
avregistrering i det frammande registret innan det registreras i Sverige.
Chicago-konventionen som sadan stédler inga krav pa var det skall

° Escalada Videla, Federico " Aeronautical” s.132
10 5j6lagen (1994:1009) 2 kap. 1 §

1| uftfartslag (1957:297)

250U 1997:122 Réttigheter i luftfartyg s.79

3 Prop. 57:69 s.55,



registreras, bara det registreras nationellt eller i ett internationellt register.*
Genom registreringen blir namligen staten eller organisationen déar
|uftfartyget & registrerat ansvariga for detsamma under internationell rat.*®
Aven luftfartyg som fortsin i registret med stod av 2 kap. 28 2<t raknas som
svenska.'®

Inom EU har det vidtagits en rad atgarder for att avreglera flygmarknaden.
Bland annat har det 6ppnats upp for flyglinjer med regelbunden trafik inom
gemenskapen. Detta & nadgot som & grundldggande for tanken med
gemenskapen, fri rorlighet for varor, personer, tjanster och kapital.
Utgangspunkten inom gemenskapen har varit att inom inre marknaden bor
ett |ufttrafikforetag kunna anvanda ett luftfartyg oavsett var inom
gemenskapen det &gs. Det far dock inte inskranka de forpliktelser som den
tillstandsgivande medlemsstaten har i fraga om lufttrafikforetagets tekniska
duglighet. Kommissionen ville skapa gemensamma regler fér den inre
marknaden med storre flexibilitet vid registrering och leasing av |uftfartyg i
medlemsl&nderna.

Artikel 8. 2a borjar med ett krav pa att luftfartyg som anvands av ett
lufttrafikforetag maste registreras i medlemsstaten eller inom gemenskapen.
Samtliga medlemslander har valt ett krav pa nationell registrering.*’l samma
artikel punkten 3 tilldter forordningen ett undantag vid kortvariga
leasingavtal. Tyvarr definieras inte vad ett kortvarigt leasingavtal innebér.
Men enligt Bafour®® skulle det réra sig om en "traffic season”'® En
medlemsstat ar dven skyldig att tilldta registrering i sitt nationella register,
utan diskriminering eller dréjsmal, luftfartyg som &r registrerade och &gs av
en medborgarei ett annat medlemsland enligt art. 8. 4.

En grundldggande tanke var tidigare att endast Iuftfartyg som har nagon
anknytning till Sverige skall fa registrerasi det svenskaluftfartygsregistret.
Ursprungligen var kravet att det skulle égas av ett svenskt subjekt, senare
har detta utvidgats till subjekt hemmahdrande i EES. Dispensregeln i LL 2
kap 2 8 2 st. mgjliggor finansiell leasing (en form av sk dry lease in) for en
svensk operator fran t ex. en amerikansk eller japansk bank eller finansiar
fran Cayman Island under forutsattning att den svenska operatéren baserar
luftfartyget i Sverige. Den hér dispensregeln tillampas ganska ofta och fyller
darfor en viktig funktion.*

14 Chicagokonventionen art. 17

15 Mencik von Zebinsky A.A European Union Enternal Competence and External Relations
in Air Transport. s. 65

18 Prop. 1955:13 s, 121

7 Gradin, Anders [Cit. (1)] Férelasning " Liberalisation within the EU” med Anders Gradin
(Jurist vid Luftfart och samhélle LFV) 2001-03-06 EC-air Law, Specialkurs vid Juridiska
Fakulteten Lunds Universitet [Cit. (1)]

18 Balfour, Rickets Air & Space Law 1993 nr 1 s. 26, Balfour European Community Air
Laws. 45

19 Balfour, Rickets Air and Space Law 1993 nr 1 s. 26

% Prop. 1955:13 5.296

21 Larsson, Bengt Email korrespondens med Bengt Larsson 2002-04-18 (Jurist vid LFV)



Dispensregeln fanns med redan i 1955 &s registreringslag men i
dispensregeln sigs inte s& mycket om propositionen.”? Lagen & numera
overford till 2 kap 2 8 2 st. LL. Det kan sparas protektionistiska tankar med
krav pd substantiellt svenskt &garskap®. Redan pd 50-talet fanns sakert
ocksa tankegangar om att Sverige inte fick bli en bekvamlighetsflaggstat for
luftfartyg. Detta géller i hdg grad aven idag. Mera konkret handlar det idag
om flygsskerheten och tillsynsansvaret for luftvardigheten®. Enligt
Chicagokonventionen artikel 31 och annex 8 har registreringsstaten
tillsynsansvaret for luftvérdigheten, d.v.s. utféardande och férnyelse av
luftvérdighetsbeviset. Om vi tillat "fri" registrering i Sverige, skulle vi
riskera att ha tillsynsansvaret for luftfartyg som gar i trafik i andra
varldsdelar utan nadgonsin kommartill Sverige. Vi skulle riskera att tappa all
kontroll 6ver dessa luftfartyg. Vi skulle antagligen inte vara beredda att
overlamnatillsynen till den stat dér luftfartygen opererar (vilket kan tillétas i
enlighet med Chicago-konventionens Artikel 83 bis) Ett leasat luftfartyg
som opereras av ett (svenskt) flygforetag med svenskt drifttillstand, AOC
skall enligt huvudregeln vara svenskregistrerat sa att L uftfartsinspektionen
far en helhet i tillsynen Gver luftfartyg och operator

Luftréttsutredningens fordag ifran 1997, ndmner en liberalisering som
medger att svenska flygforetag med svenskt AOC kan operera pa marknader
utanfor Sverige. Till exempel kan de opererainom det avreglerade EES men
aven i andra delar av vérlden dar de har tillstand for sadan verksamhet. Ett
svenskt AOC forutsatter att flygforetaget har huvudkontor etc. i Sverige,
vilket innebdar att Luftfartsinspektionen har erforderlig kontroll oOver
foretaget och dess flygmateriel. D& kan kravet pa basering i Sverige lamnas
darhéan. En liberalisering av luftfartsindustrin inom Europa har inneburit en
rad forenklingar for luftfart i Europa. Grundlaggande for verksamheten hos
Luftfartsinspektionen &r att LL och LF avspeglar internationella dtaganden
genom Sveriges andlutning till Chicagokonventionen. Harutbver gdler EG-
forordningar och EG-direktiv genom Sveriges medlemskap i Europeiska
unionen.

1997 é&s utredning tolkar Licensieringsforordningen som sa  att
drifttillstandet utgor utgangspunkt for tillstandet att registrera luftfartyg i
|uftfartygsregistret, eller som de sager stér bast i ”samklang” % med ré&dets
forordning. Bokstavtolkas Licensieringsférordningen ar déar inget i den som
uttryckligen medger en sadan tolkning som gjortsi 1997 ars utredning enligt
min mening. | ingressen star det daremot att ett [ufttrafikforetag bor kunna
anvanda luftfartyg oavsett var inom gemenskapen de &gs, utan att detta
inskranker pa de forpliktelser som den tillstandsgivande medlemstaten har
ifraga om |ufttrafikforetagets tekniska duglighet. Kan bara sikerheten

2 Prop.1955:13 s. 296

2 Jr. Escalada Videla, Federico " Aeronautical law”s.136
2 |_arsson, Bengt

% 30U 1997:122 .81



garanteras sa ar det sakert till en fordel om flygindustrin kan fa tillgang till
nya sétt att etablera sig genom bruk av olikatyper av finansieringsalternativ

Genom reglerna i LL vill staten skaffa sig en kontroll éver flygbolagen.?®
Dispensmgjligheten i 2 kap. 2 8§ LL hindrar inte en dry-leasing av et
luftfartyg, men hindrar en wet-leasing.?” Anledning till denna uppdelning &r
att vid en: wet-leasing skulle ett svenskt flygbolag med driftillstand och en
operativ licens wet-leasa ifrén ett land utanfor EES, blir den operativa
licensen aktuell i Sverige. Driftillstandet & daremot aktuellt i
uthyrningslandet var fartyget &r registrerat. Vid en: dry-leasing uppstar inte
detta. Har registreras |uftfartyget i Sverige trots att &garen & medborgare
utanfér EES.?® Wet-leasing férekommer trots allt med stater utanfér EES.
Licensieringsférordningen® art. 8 p.3 tilldter sidana avta p& grund av
|ufttrafikforetagets tillfalliga behov eller under extraordingra forhallanden.*
Vid dessa forhdlanden tar bolaget som hyr in fartyget den kommersiella
risken, medan uthyrarlandet stér for den operationella tillsynen genom att de
utfardat driftillstandet. En anledning till undantaget i art. 8 p 3 &r att t.ex.
|&ta foretag starta upp sin verksamhet med hjélp av wet-leasing.*

Licensieringsférordningen kraver i artikel 10 att [ufttrafikforetag som leasar
eler hyr ut ett luftfartyg maste inhamta ett forhandsavgorande av
tillstdndsmyndigheten. Tillstndsmyndighet i Sverige & Iuftfartsverket.*
Villkoret & sedan en del av leasingavtalet. Vid wet-leasing avtal med ett
foretag utanfor EES maste leastagaren leva upp till de sikerhetskrav som
stélls i det licensgivande landet. Regeln om att det skall bli enklare att
anvanda luftfartyg i ett medlemsland trots att det & registrerat i ett annat,
skulle kunna leda till att leasgivare och finansidrer sitter press pa
flygbolagen att Overtyga dess nationella myndigheter att godkanna
utlandsregistrerade fartyg med svagare krav for luftvardighet. Med léttare
krav hos vissa lander for registrering skulle det kunna uppsta
bekvamlighetsregistrering i vissa lander eller det helt motsatta, att lander
som i dag har tillfredstéllande krav vad géller sékerhet andrar dessa i motsatt
riktning. Risken finns att luftfartsindustrin far nagot som liknar det som
gofartsindustrin  lever med d.v.s. foretag registrerar sina skepp i
underutvecklade lander och kringér avgifter och krav pa sakerhet som finnsi
foretagens hemort. >

2 Gradin, Anders [cit. Gradin (2)] Telefonintervju med Anders Gradin (Jurist vid LFV avd.
Luftfart och Samhélle) 2002-03-06 Specialkurs vid Juridiska Fakulteten, Lunds Universitet.
[cit. (2) Gradin]

2" Om skillnaden mellan Wet/dry-leasing se dispositionen ovan.

%8 ECAC Recommendations (ECAC/21) p.4

# Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for
Iufttrafikforetag

% Extra ordinara férhallanden: En speciell flygplanstyp som inte finns inom gemenskapen
eller nagot godtagbart substitut. , Balfour European Community Air Law s. 45

% Smithies Richard M. Air & Space Law 1997 nr.3's. 153

*BCL-A 3

% |_arsson, Bengt

10



2.2 Krav for registrering av luftfartyg

Kravet for att fa ett luftfartyg registrerat &r att det har ett |uftvardighetsbevis
och i fall som regeringen eller myndighet som regeringen beddmer &en har
ett miljévardighetsbevis®. Bevisen skall vara utfardade eller godkanda i
Sverige enligt 2 kap. 4 8 LL. Detsasmma gdler vid andvandning av
|uftfartygen®. Eftersom ett luftfartyg anda inte f& brukas utan att det &
luftvardigt och miljovardigt har det astadkommits en dubbelreglering.
Tekniska foreskrifter och exakta krav av miljovérdighetsbevis faller som
tidigare ndmnts utanfor syftet med arbetet. Den vedertagna
begreppsbenamningen av ett luftfartyg & den i Chicagokonventionens
bilagor: " Aircraft. Any machine that can derive support in the atmosphere
from the reaction of the air other than the reactions of the air against the
earth’s surface.” Denna definition finns &ven Oversatt till svenska och &
publicerad i Luftfartsinspektionens definitionssamling (LFS 1996:26)
"Luftfartyg (Aircraft) Anordning som kan erhdla barkraft i atmosféren
genom luftens reaktioner med undantag av dess reaktioner mot jordytan.”
Definitionen derfinns aven i Trafikregler for luftfart, BCL-T, faststdld av
regeringen och kungjord av Luftfartsverket i enlighet med kungorelsen
(1961:563) angaende trafikregler for luftfart. En annan definition gar att
finna genom Genevekonventionen. Har ville delegaterna ha generella regler
for luftfartyg som flyger internationella rutter, vilket uteldmnar luftballonger
och liknande.*® Genévekonventionen kommer att behandlas langre fram.

2.2.1 Luftvardighetsbevis

Ett luftfartyg far idag bara registreras om det har ett luftvardighetsbevis och
med vissa undantag miljovéardighetsbevis LL 2 kap. 4 8 Kravet pa
luftvérdighetsbevis har inte reglerats genom internationella konventioner
darfor finns det ocksa olika regler i de nordiska landerna
Chicagokonventionen innefattar huvudregeln att luftfartyg har den
nationalitet som den stat det & registrerat i.>” Konsekvensen av detta ar att
reglerna om luftvardighet & en nationell angeléagenhet och skyldighet for
registreringsstaten.

Inom EU har de inte forsokt andra pa denna huvudregel genom ett
gemensamt register utan som vi sett tidigare upplatit detta il
mediemsldnderna. Harav & det medlemslandernas inhemska rétt som &r
avgorande. Med en nationell reglering av luftvardighetskraven finns det risk
ait syftet med Europeiska Gemenskapen férhindras men &aven att

¥ | uftfartslag 1957:297 2 kap. 4 §
% | uftfartslag 1957:297 3 kap. 1 §
% Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 176
37 Chicagokonventionen Artikel 17.
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bekvamlighetsregistrering uppstar. For att forhindra alltfor stora skillnader
mellan kraven i medlemslanderna bor de gemensamma reglerna istallet
harmonisera tekniska krav och handléggningen av administrativa &enden
inom den civila luftfarten i synnerhet inom omraden som tillverkning, drift,
underhdll av luftfartyg, persona och organisationer. Genom férordningen
skapades Joint Aviation Authorities (JAA) som varje medlemslands
luftfartsmyndighet skall vara medlem i. JAA spelar en centra roll for
utvecklingen av gemensamma regler men kan inte tvinga igenom dessa i
medlemslanderna.*®

Likt Sverige har bade Finland och Danmark likvéardiga bestammelser om
krav pa luftvérdighetsbevis. Daremot har Norge slopat detta krav sedan ar
1994.% | Sverige finns det ju till och med en form av dubbel reglering. Dels
reglerna i 2 kap. 4 8 LL som kraver att luftfartyget har ett
luftvérdighetsbevis for registrering. Dessutom kréavs luftvéardighetsbevis for
bruk av ett luftfartyg 3 kap. 1 8§ LL. Syftet med denna dubbelreglering synes
vara att forhindra andra foremal an Iuftfartyg kommer in i registret®. Frdgan
varfor nagon skulle vilja fa nagot registrerat i registret som inte & att likna
vid ett |uftfartyg kommer osokt. Vidare i samma stycke i propositionen
ansag regeringen att kravet pa luftvardighet i samband med registreringen
skulle leda till storre efterlevnad av kravet pa luftvardighet och
miljovardighet, utan att fér den skull vara nagon garanti.

Ett luftfartyg anses luftvardigt, om det & konstruerat, utrustat och hallet i
stand pa ett sddant sit att flygegenskaperna for sikerhetens krav ar
uppfyllda** Genom ett typcertifikat blir luftfartyget godkant for ett
luftvérdighetsbevis. Detta sker genom en typgranskning, dar LFV godkanner
konstruktionskrav och typen godkands. Motsvarande gdler &ven vid
modifiering. Aven flygplanstillverkare behover ett typcertifikat for att fa
sina fartyg godkanda. Undantaget fran kravet for typcertifiering &r
amatorbyggda luftfartyg och andra experiment eller specialklassade
luftfartyg.

Enligt 3 kap. 3 § forsta stycket LL &r det Luftfartsverket som har tillsynen
over |uftvardigheten hos luftfartyg, tillbehor och reservdelar till luftfartyg.
Nér ett luftfartyg har visats vara luftvéardigt, utfardar Luftfartsverket enligt 3
kap. 3 8 LL ett bevis om detta. Formuleringen innebér att det inte finns
nagot obligatoriskt krav pa besiktning for att utfarda ett luftvardighetsbevis.
Beviset kan begransas till att avse viss tid, viss luftfart eler luftfart inom
visst omréde. Enligt Luftfartsverkets bestammelser BCL-M 1.7 &
luftvardighetsbevis tidsbegransade till normalt ett &, utom bevis for segel-
och motorsegelflygplan som normalt gdler i fem &. Luftfartyg med

% Balfour " European Community Air Law” s. 45
¥ 50U 1997:122 Réttigheter i [uftfartyg s. 82

“0 Prop. 84/85:212 5.148

“2kapa§LL
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bibehdllen  Iuftvardighet ger agaren  mojlighet att  fornya
|uftvardighetsbeviset utan négra problem™.

For att fa lov att framfora ett svenskt luftfartyg har det stéllts krav pa ett
motsvarande svenskt |uftvardighetsbevis 3 kap. 4 8 LL. Samma reglering ger
rétt att flyga aven med ett utléandskt intyg som godkants av Luftfartsverket.
Vid luftfart inom svenskt omrade skall &ven utlandska luftfartyg enligt
paragrafens andra stycke ha sadana luftvardighetsbevis eller bevis som har
utfardats eller godkants i en annan stat och som skall erkannas hér i riket
enligt avtal med den specifika staten.

En rad olika underlatenheter att utfora reparationer och dylikt kan innebéara
att luftvardighetsbeviset forloras enligt 3 kap. 5, 6 88 LL om:

- luftfartyget inte underhals paforeskrivet satt

- foreskrivna éndringar inte utfors

- andringar som kan antas ha betydelse for luftvardigheten gors i
luftfartyget eller dess utrustning

- av Luftfartsverket foreskriven besiktning eller kontroll inte utfors, eller

- luftfartyget eller utrustningen har skadats pa ett sétt som uppenbarligen
har betydelse for luftvardigheten.

| dessa fal intréader ogiltigheten automatiskt. Luftfartsverket har ytterligare
en mojlighet till indragning av luftvardighetsbevis genom 3 kap. 5 § andra
stycket LL, om det intréffar andra omstandigheter som kan antas ha
betydelse for luftvérdigheten. Ett ogiltigt luftvardighetsbevis skall, om
Luftfartsverket begér det, |amnas till Luftfartsverket. Ogiltigheten géller till
dess att |uftfartyget forklaras luftvéardigt.

Agaren & den som har ansvar for att fartyget ar luftvardigt nar det anvands.
Skulle det vara nagon annan &n agaren som utnyttjar planet svarar denne
istdllet for luftvardigheten enligt 3 kap. 7 8 LL. Den som bér ansvar enligt
paragrafen skall i sin tur anmda sddant som har betydelse for
luftvérdigheten till Luftfartsverket. Samma skyldighet galler aven for
befalhavaren enligt 5 kap. 2 § LL.

2.2.2 Luftvérdighetsbevisets dubbelreglering

Vid en revidering av luftfartslagen ar 1986 ville luftfartsinspektionen se en
andring av 2 kap. 48. Dubbelregleringen att luftfartyg skall vara luftvardigt
och miljovardigt for registrering ansags vara onodig da ett luftfartyg for att
fa framforas anda maste vara luftvardigt och miljovardigt. Dessutom stélls
det inga sddana krav forran efter tre ar for att luftfartyget skall fa stanna kvar
i registret.* Regeringen menade i den namnda propositionen att kravet

3 kap.382¢t. LL
“ Prop. 84/85:212 s. 148
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skulle ledatill en béttre efterlevnad av reglerna, men att det inte finns négon
garanti att kravet & uppfyllt da det anvands. Vidare menade regeringen att
det utgjorde en sparr emot andra foremal an luftfartyg kunde registreras. Det
blev darfor heller ingen lagandring. Skulle |uftfartygsregistret reformeras sa
att det med registreringen uppkommer ett sakréttsigt skydd emot
overldtarens borgenarer hamnar saken i en annan situation. Traditionellt
behandlas Iuftfartyg som |6stre varpa &ganderéttsregistrering med
sakréttslig verkan inte forekommer. Vid en reformering skulle det eventuellt
tilldra sig intresse att fa andra saker an Iuftfartyg registrerade.
Dubbelregleringen som finns idag utgor ett skydd mot detta.

| SOU 1997:122 menade utredarna att vedertagen begreppsbestamning™ pa
omradet skulle vara tillracklig for att undvika registrering av andra foremal.
Reglerna om luftvardighetsbevis & offentligréttsligt betingad medan
reformen till sakréttsligt skydd genom registrering ar av privatréttslig natur.
Luftfartyg som i dag inte anses luftvardiga eller miljovardiga skulle darmed
inte kunna registreras och darfor inte heller uppna det sakréttsiga skydd som
uppnas med reformen.

Krav om luftvardighetsbevis har inte, som tidigare behandlats, reglerats
genom nagon internationell konvention (se 2.2.1 ovan) vilket har lett till
olika regler vérlden 6ver. Med enbart nationell reglering finns det, som
tidigare stycke behandlat, en risk for bekvamlighetsregistrering. | LL 2 kap 4
8§ stélls kravet att agaren har ett luftvardighetsbevis for registrering av
luftfartyget, vilket &ven krévs for bruk av luftfartyg. | propositionen till
lagen®™ hanvisar regeringen att dubbelregleringen skulle vara et sétt att
forhindra att andra foremal an luftfartyg kunde registreras. Fragan & da
varfor nagon skulle vilja f& ndgot som inte & ett |uftfartyg registrerat.
Regeringens forhoppning var att det skulle leda till en béttre efterlevnad av
kravet pa luftvardighet och miljovardighet. De insdg dock att detta inte var
nagot som kunde garanteras.

2.2.3 Miljévardighet

Luftfartslagens 3 kap. 2-9 § regleringar om luftvardighet och bevis pa sadant
gdler aven for fragan om miljévardighetsbevis. Reglerna om miljovéardighet
har &ven de sitt ursprung i Chicagokonventionen och dess annex 16 del 1
(miljovérdighet). Reglerna i LL géller paralellt med de miljoregler som
finns i miljobalken. For att registrera ett [uftfartyg krévs det vid vissa typer
av luftfartyg ett krav pa miljovardighetsbevis vad dettainnebér i detalj faller
utanfor denna uppsats. Inom gemenskapen finns det betréffande
miljovardighet fa regler, direktivet 83/206 EEG 1979 om begransningar av
buller fran underljudsfartyg &r ett undantag. Flygplan som omfattas av detta
direktiv far enligt Chicagokonventionen inte registrerasi ett medlemsland.

“ Se ovan 2.4 Krav pé luftfartyg
“> Prop. 84/85:212 5.148

14



2.3 Interimsregistrering

| Sverige & det enbart SAAB i Linkoping som tillverkar luftfartyg i storre
omfattning. Nér ett lufttrafikforetag sdledes vill inforskaffa ett nytt luftfartyg
ar de darmed ofta hanvisade till utléandska tillverkare. For att flyga hem
flygplanet maste det registreras. Kravet pa registrering for att framfora
flygplanet har 10sts genom en form av tillfélig registrering. Reglerna om
interimsregistrering aterfinnes i 2 kap. 11 8§ LL. En forutséttning for
registrering ar att luftfartyget uppfyller kraven om &gandeskap enligt 2 kap.
2 8§ LL. Dessutom maste det avregistreras i det land dér det befinner sig 3 §
samma kapitel. Reglerna & aven tillampliga vid kdp av befintligt luftfartyg
fran utlandet. Den interimistiska registreringen sker inte i det vanliga
registret utan sasom anteckning i ett sarskilt bihang till detta. Det &r inte
fraga om nagon registrering i egentlig mening utan om en interimistisk
anteckning, som inte ger ngon méjlighet att inteckna flygplanet.*®

Genom anteckningen i bihanget till luftfartygsregistret utférdar
luftfartsverket ett interimistiskt nationalitets och registreringsbevis.
Luftfartyget anses darmed som svenskt. Detta interimistiska
registreringsbevis & en forutséttning for att kunna flyga hem luftfartyget
ifran utlandet. Flygplanet far inte heller vara registrerat langre an tre
manader i bihanget. En annan praktisk skillnad mellan de béda formerna for
registrering & den att sedvanlig registrering kréver att fangeshandlingen
lamnasin.

Regler om interimsregistrering aterfinns i ett sk. bihang till
luftfartygsregistret 2 kap. 11 8§ LL. Luftfartyg under uppbyggnad kan inte
registreras som sadant hér i landet. Det & inte frAga om ndgon registrering i
egentlig mening utan om en interimistisk anteckning, som inte ger nagon
mojlighet att inteckna flygplanet.*’ Luftfartyget betraktas dock som svenskt
enligt 2 kap. 14 8. Den tid som ett flygplan kan vara infort i bihanget till
luftfartygsregistret ar hogst 3 man enligt 27 § LF.

Det férekommer omkring 150-170 registreringar i luftfartygsregistret per
&*® Cirka 35 av dessa & registreringar av svenskbyggda flygplan.
Resterande registreringar grundas pa forvarv fran utlandet. En del av
flygplanen som forvérvats utomlands antecknas forst i bihanget till
luftfartygsregistret. Inteckning i bihanget & framst avsett for det fall ett
luftfartyg ags av nagon som kommer att kunna registrera luftfartyget i det
svenska luftfartygsregistret, men som behdver flyga till Sverige innan luft-
och miljévérdighetsbevis utfardats.

“6 Prop. 1955:13 s, 123
“" Prop. 1955:13 5.123
“8 50U 1997:122 s. 85
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En ytterligare skillnad mellan anteckning i bihanget och registrering i
luftfartygsregistret &r den att i det senare krévs det att fangeshandlingen skall
gesini origina eller i vidimerad kopia, vilket med tanke pa postgang och
tidskillnader kan ta flera dagar. Vid anteckning i bihanget godtas faxkopior
av fangeshandlingen. Detta leder i sin tur till att en registrering i bihanget
kan ske samma dag en flygplansaffar gjorts upp. Med tanke pa det stora
varde ett flygplan betingar & det av stor vikt, att det inte blir stdende utan att
det omedelbart kan utnyttjas. Tidsbesparingar pa en enda dag medfor stora
skillnader i kostnader och intékter.*

2.4 Luftfartyg under uppbyggnad

Frégan om registrering och inteckning av luftfartyg debatterades ordentligt
vid LL tillkomst™. Flygplanstillverkning & valdigt kostnadskravande och
kreditférsorjningen &r vasentlig bade for tillverkare och bestéllare. Likartade
problem finns inom skeppsbyggnadsindustrin. | dagslaget finns det ingen
rétt till registrering eller inskrivning av rétt till luftfartyg under uppbyggnad.
Inom sjorétten finns en sddan mojlighet®. Motivet till detta &r, att det &
svart att ratt faststalla nér ett skepp under uppbyggnad natt det stadium av
fullbordan, att det utan vidare &r registreringspliktigt som skepp.>

Tillverkning av luftfartyg gors vanligen i langa serier och
byggnadsmaterialet & inte regelmassigt mérkt vilket leder till att en
identifiering & méjlig forst vid ett sent stadium av bygget.>® Sjégdende
skepp kan normalt identifieras pa ett betryggande sitt redan i tidigt
tillverkningsskede. Skeppsbyggnadsmaterial & vanligen mérkt for visst
bygge. Dessutom byggs de ofta inte i lika 1&hga serier> | de béda
utredningar som gjorts av réttigheter i Iuftfartyg™ & de dverens om att
foretagshypotek & den basta formen for finansiering under byggnadsstadiet.
| betdnkandet av pantbrevsutredningen > fann de sakkunniga emellertid vid
Sitt utredningsarbete att det fanns ett behov av att kunna pantsétta
flygplansbygge, enligt vilken tillverkaren skulle ha rétt att registrera ett
flygplansbygge, inteckna och pantsétta fartyget.

930U 1997:122 .87

% Prop. 1955:43 5.100, NJA |1 1955 s.160
!l gslagen 2 kap. 1 §

%2 Rétt till skepp. Rune

%3 30U 1976:70 S.89

* 30U 1976:70 S.89

% 30U 1976:70, SOU 1997:122

% 30U 1982:57 Pantbrev s.141 ff.
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2.5 Brukarforteckning

Paragrafen 11ai 2 kap. i LL reglerar vad som kallas brukarforteckning. Den
kom till som ett komplement till reglernai 1 kap. 6 8 LL dér det gjordes
mojligt att Overfora ansvaret for luftvardighet och miljovardighet
betraffande sadana utlandska luftfartyg som pa grund av nyttjanderéttsavtal
anvands av en svensk brukare. Tidigare hade det dlagits fast att ansvaret for
ett luftfartygs luftvardighet och miljovardighet kunde 6verféras mellan olika
registreringsstater genom ett tillagg i Chicagokonventionen 83 bis. Sadana
luftfartyg, som brukas av svenskar, kan inte dubbelregistreras enligt
Chicagokonventionen artikel 18. Harav far inte brukarforteckningen vara
utformad som ett register 6ver luftfartyg. Istéllet utformas den som en
forteckning over vilka juridiska eller fysiska personer som innehar utlandska
fartyg med nyttjanderétt.

Det finns daremot inga skyldigheter att gora en anmdan till
brukarforteckningen varken i 2 kap. 11a § LL. , 7 § LF eller 30-32 8§
forordningen (1986:172) om luftfartygsregistret m.m. Anledningen till detta
framgar intei forarbetet, men ett |ufttrafikforetag som anvander ett luftfartyg
som tillhor ett annat foretag eller det omvanda maste dock enligt artikel 10 i
licensieringsférordningen  inhdmta ettt  foérhandsgodkénnande  av
tillstandsmyndigheten. Eftersom  |uftfartsinspektionen, som &
tillsynsmyndighet, ocksa méaste godkanna avtalet bade operativt som
tekniskt far Luftfartsinspektionen kannedom om det utléndska flygplanet
anda. Luftfartsverket har forberett en brukarforteckning men den har inte
kommit till anvandning &n.>” Brukarforteckningen framstar som en form av
dubbelreglering, &minstone ur tillsynssynpunkt. Sa som det framstar idag
utgor den enbart en blank forteckning utan nagon funktion.

2.6 Anteckning om nyttjanderatt till luftfartyg

| 2 kap. 10 § LL finns regler om innehavsanteckning i luftfartygsregistret.
Enligt forsta stycket skall innehavet av ett registrerat [uftfartyg som kopts pa
kredit med forbehdll om &tertaganderétt antecknas i luftfartygsregistret. De
som tréffar avtal om ett sadant kop skall genast anmala det il
Luftfartsverket. Sdjaren stér kvar i registret antecknas som &gare och
koparen antecknas som innehavare.

Enligt paragrafens andra stycke kan, om nagon innehar ett registrerat
luftfartyg med nyttjanderétt for obestamd tid eller bestamd tid om minst tva
veckor, en anteckning om innehavet goras i luftfartygsregistret pa begaran
av &garen eler nyttjanderdttshavaren. Det finns ett antal olika skdl till varfor
det & intressant vem som faktiskt & brukare av ett registrerat plan.

530U 1997:122 s. 92
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Luftfartsmyndigheten, och dess motsvarighet utomlands, far fortlGpande
information av flygplanstillverkare om modifieringar och uppgraderingar av
olika flygplanstyper. Dessa kan i sin tur omvandlas till bindande foreskrifter,
sk. luftvardighetsdirektiv.>®

Om luftfartsmyndigheten kan kommai kontakt med den som faktiskt brukar
ett plan & detta vardefullt ur bl.a. sékerhetssynpunkt. Andratillfallen som en
anteckning om nyttjanderdtt kommer till gagn &r vid tillsynsverksamhet och
tillstdndsprovning t.ex. vid prévning av operativ licens™. P& si sitt ges
luftfartsverket mojlighet att kontrollera om ndgon har nyttjanderatten till ett
luftfartyg. Aven andra myndigheter och privatpersoner borde ha intresse av
att kunna fa uppgift fran luftfartygsregistret om vem som &r brukare av ett
visst luftfartyg.

% 50U 1997:122 s. 81
% EEG nr 2407/92
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3. Genevekonventionen

Vid tillgangsbaserad finansiering utgor Iuftfartyget den huvudsakliga
kreditsakerheten. For langivaren &r det av vikt att hans sakerhet, [uftfartyget,
kan dtertagas och att krediten avvecklas. Pa grund av detta & det viktigt att
hans réttigheter i luftfartyget blir erkénda vérlden 6ver inte bara i
registreringslandet®. Vid ett &ertagande méste |&ngivaren ha rétt till att
avregistrera luftfartyget och fadet registrerat i ett nytt land. Anledningen till
att Genévekonventionen far en sa pass stor plats i detta arbete & att den
ligger till grund fér Konventionslagen.®® Genévekonventionen har inget
materiellt innehall utan & en ren lagvalskonvention. Dess syfte &r att reglera
aganderatten till luftfartyg samt andra sakrétter i fartygen.®” Den tar sikte p&
inskrivningar som skett i andra lander och i vilken man dessa erkanns i
Sverige. Fram till i dag har konventionen blivit ratificerad av 86 lander.®®
Néar konventionen utarbetades uppstod det problem mellan olika juridiska
traditioner i synnerhet mellan lander med common-law och civil-lawlénder.
Detta & en av orsakerna till varfor lander som Australien, Kanada,
Storbritannien, Ryssland, Japan och Finland deltar i samarbetet.** Med
anledning av Sveriges ratificering av Genévekonventionen antogs en
konventionslag.  Till skillnad fré&n inskrivningslagen®™  behandlar
konventionslagen inskrivningar som skett i utlandsregistrerade |uftfartyg.
Syftet med lagen & att avgdra huruvida dessa inskrivningar erkanns i
Sverige. Detta leder till att lagens regler blir 16sningen pa kollisionsnormer
som kan uppsta nér olika rattssystem mots.

3.1 Konventionens omfattning

Konventionen reglerar framfor allt frdgan om ett erkdnnande, som i en stat
vederborligen stiftade réttigheter i luftfartyg, skall anjuta i andra
fordragsslutande stater. Inhemska, registrerade plan faller inte in under
konventionen enligt artikel IX. Fordragssiutande parter forbinder sig, i
enlighet med artikel 1, att erkdnnavissa slag av réttigheter i luftfartyg:

a. aganderétt till luftfartyg; (hit réknas aven sdjarens agarforbehdl vid
avbetal ningskop)

b. besittning av luftfartyg forenad med rétt att genom kop foérvarva fartyget

c. nyttjanderétt till luftfartyget enligt upplatelse pa minst sex manader

® Escalada, Videlas. 132
61 | ag (1955:229) i anledning av Sverigestilltrade till 1948 &rs konvention rérande
internationel It erkénnande av rétt till luftfartyg.

62 Se Prop. 1955:13 s. 87

% http://www.icao.int/icao/en/L EB/Genev.htm

% Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 139
% | ag (1955:227) om inskrivning av rétt till [uftfartyg
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d. hypotek, "mortgage” och annan liknande réttighet i luftfartyg
tillkommen enligt avtal som sdkerhet for betalning av gad.

Mdéjligheten att fa sina réttigheter respekterade gédler endast under
forutséttning att réttigheterna tillkommit i dverenskommelse med lagen i
fordragsslutande stat, i vilket [uftfartyget & nationalitetsregistrerat vid tiden
for réttighetens tillkomst. Dessutom att réttigheten ar inskriven i en offentlig
inskrivningsbok i den fordragsslutande staten, dar fartyget nationalitets-
registrerats.

3.2 Nationellt register

De férdragssiutande staterna ar inte tvingade att fora register. | praktiken
kommer dock inte medlemsstaten att tillgodogora sig konventionens
fordelar utan ett sddant®. Under forarbetet till konventionen foreslogs det att
den stat som inte forde ett register anda skulle fa tillgodose utlandska
réttigheter utan egen motsvarighet.®’l konventionen framg&r det inga
detaljerade uppgifter om hur ett register skall se ut. Artikel 11 reglerar enbart:

1. dlaréttigheter knutnatill ett [uftfartyg skall infrasi samma register,

2. ett undantag medges dock for réttigheter enligt artikel VII 8 1 vid
tredjemans inblandning da nationell rétt &r tillamplig.

3. fordragsslutande stat kan forhindra att réttigheter frammande for
inhemsk rétt drivsin.

Lander som har ratificerat konventionen har atagit sig att erkanna
inskrivningar som skett i andra fordragsslutande léander. Konventionen som
sadan reglerar inte hur olika réttigheter uppstar inom nationell rétt. Detta
bygger pa en princip om registrering i nationellt register ger aven att
registreringslandets rétt & gallande.®® Detta leder till problem. Inskrivningen
av luftfartyg kan ske pd manga olika sétt i varlden. | Sverige maste en
inteckning [ |uftfartyget skrivas och registreras hos
inskrivningsmyndigheten. Medan det i USA uppkommer en sddan redan
genom ett avtal mellan tva parter som sedan inte behover registrera denna
for att bli galande.®

% Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 179
®7 Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 172
®8 Diedericks-Verschoor ” An introduction to Air Law” s. 173
% Diedericks-Verschoor ” An introduction to Air Law” s. 180
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3.3 Registreringsoverforing

For att undvika att ett intecknat luftfartyg séljs utomlands, utan borgenérens
samtycke, har konventionen genom artikel I1X ett krav pa samtycke.
Borgenérerna till ett intecknat luftfartyg skall innan ett luftfartyg fors ur
registret ha medgett detta till inskrivningsmyndigheten. Ett undantag gors
for reglerna om exekutiv forsdjning i artikel VII. Regeln har fétt sin
motsvarighet i 7 § konventionslagen.

Hérigenom skapas ett dubbelt sakerhetssystem. Ett intecknat svenskt fartyg
far inte foras ur de tva registerna innan borgenéaren horts. Dessutom far inte
koparen i utlandet registreradet i sitt hemland innan myndigheten dar fatt ett
godkénnande fran de svenska myndigheterna.™ Konventionen har inget
direkt pdbud om att ett fartyg skall foras ut ur registerna. Vid en
exekutivforsaljning i ett annat land an registreringslandet skulle detta leda
till en dubbelregistrering nar det registreras i det land det blir salt. En sadan
bestammelse skulle i sa fall leda till en dubbelregistrering som inte &
till&en enligt Chicagokonventionen™ Enligt International Law Association
skulle problem av denna karaktér l6sas genom att ursprungslandet for
registreringen avregistrerar fartyget ur sitt register. > Hur det |6ses rent
praktiskt ges det inget svar pa

| 2 och 3 stycket av 7 § tvingas en borgendr i utlandet att hdlla sig ajour med
vad som hander i det nya registreringslandet. Efter det att borgenéren
medgett en omregistrering maste denne dven soka inskrivning i det svenska
registret for att bibehdlla sin formansrétt. Tidsfristen som ges & pa tre
manader efter nationalitetsregistreringen. Nytillkomna inskrivningar skulle
annars uppna formansrétt. Tidsfristen om tre manader raknas obonhorligen
fran inforandet i nationalitetsregistret. En registrering i bihanget ar inte
tillrackligt eller sa fort ett utlandskt luftfartyg blivit nationalitetsregistrerat i
Sverige & det |uftfartsverkets skyldighet att meddela detta till
inskrivningsdomaren. Enligt lagens formulering skall luftfartsverket
meddela bevis om registreringen och om de inskrivna réttigheterna. |
propositionen” ansdg regeringen det 1ampligt att uftfartsstyrelsen som forst
far kannedom om eventuell inteckning anmader detta il
inskrivningsmyndigheten. Genom detta forfarande tillkénnargors haftande
inskrivningar snabbt och det uppnés sdledes ett skydd for den som tanker
|ana ut pengar till fartygets nya dgare.

"0 Genévekonventionen art. 1X

™ Art 18" An aircraft cannot be validly registered in more than one State, but its
registration may be changed from one state to another”.

"2 Diedriks —Vershoor s.150

™ Prop. 1955:13 s. 325
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3.4.1 Registreringsoverfoéring vid exekutiv forsaljning

Vid en exekutiv forsdjning av luftfartyg eller reservdelar tillhdrande fartyget
& det den som pakallar forsdjning som skall styrka sin rétt. | den stat
fartyget ar registrerat skall inh&mtas ett gravationsbevis med en dverséttning
av detsamma. Senast en manad innan auktionen skall en kungorelse utfastas
om forsaljning pa registreringsorten enligt gallande ratt.”

3.4.2 Regler for reservdelslager

Reservdelarna utgér en dd av Iluftfartyget enligt artikel  XVI
Genévekonventionen. Vardet kan i vissa fall uppga till sd mycket som 25%
av vardet pa flygflottan.” Motorer, propellrar, radioutrustning, instrument
och tillbehtr & sddant som faler in under artikel X 8§ 4 sA som
reservdelslager. Dessa saker finns utplacerade langs flygrutterna och lyder
under lex rei sitae.”® Réttigheterna foljer de krav ang&ende sakrattsligt skydd
som géller for [uftfartyg dér det &r registrerat.

3.5 Genevekonventionens framtid

Betydelsefulla lander, for luftfartsindustrin, sd som Kanada, Storbritannien,
Japan och Ryssland har dock inte ratificerat konventionen. Avsaknaden av
dessa nationer bidrar givetvis till att konventionen inte far den verkan som
var dess syfte.”” Mellan de fordragsslutande nationerna har det &nd& uppnétts
en viss sakerhet for kreditgivare. For att uppna en for alla nationer godtagbar
|6sning, vad gdller réttigheter i luftfartyg och registrering har det nyligen
antagits en Unidroit-konvention. Genom denna vill medlemslanderna
astadkomma ett internationellt register for att sékerstdlla internationella
réttigheter i luftfartyg. Unidroit kommer att behandlas i sin helhet langre
fram.

Framtiden for Genévekonventionen framst&r som oviss™®, den kommer
enligt Unidroit protokollet kap. 5 art. XXII att bibehadllas men en definition
pa luftfartyg skall andras till flygplanskropp, flygplansmotorer och
helikopter samtidigt skall Unidroit vara den konvention som har féretrade.
Déaremot namns det inte i Unidroit-protokollet hur luftfartyg som idag &r
intecknade kommer att behandlas.

" Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 186

" Diedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 187

76 Persson AnninaH ” Forbehallsklausuler- en studie om en sakerhetsrétts
nuvarande och framtida stallning” s. 386

" Jfr Crans Air& Spacelaw 1998 nr. 2 s. 280

"8 Crans Air& Spacel.aw 1998 nr. 6 s. 280
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3.6 Inskrivning av ratt till luftfartyg

InskrL avser en inskrivning av privatréttsig betydelse som sker i Sverige.
1948 &rs Genevekonvention staller inga krav pa fordragsslutande stater att
uppratta en inskrivningsbok. Utan en sddan kan de dock inte tillgodogéra sig
konventionens fordelar™. | konventionen namns det inte i detalj hur en
sadan inskrivningsbok skall se ut. De krav konventionen innehdler &r att,
alla inskrivningar avseende visst |uftfartyg skall gbras i samma
inskrivningsbok. Samtliga inskrivningar i Sverige féretas i Stockholms
tingsrétt och fors har in i inskrivningsboken.

| Sverige finns det sdledes tva centrala register for luftfartygs vidkommande.
Vi har ett offentligtréttsligt hos luftfartsverket, som registrerar vem som ar
agare till ett luftfartyg. Denna registrering ger inget sakréttsligt skydd. For
att uppna sakréttsligt skydd skulle det krévas att en &gare kan skriva in
aganderédtten i inskrivningsboken. Eftersom vi inte kan skriva in
dganderétten i Sverige, dtnjuter vi inte heller nagot sakréttsligt skydd
utomlands for densamma.

Vid utformningen av inskrivningslagen forsokte regeringen knyta an till
Genevekonventionens regleringar och annan foreliggande
inskrivningslagstiftning.® Vid denna tidpunkt foreldg det ett forslag pa
reformering av inskrivningsrétten i fast egendom. De sakkunniga ansdg
darmed det som bést att inte anvanda sig av nagon ny inskrivningsform.
Istéllet ville de sakkunniga éndra inskrivningsboken nér revisionsarbetet av
fastighetsréttens inskrivningssétt var klart. | motiven till lagen ansags det
forvisso lampligare med en modernare lagstiftning, men den starka 6nskan
om en ny lagstiftning angaende inskrivning av rétt till luftfartyg gjorde att en
lag &nd& kom till st&nd.®*

3.7 Lagens tillampningsomrade

Med stod av InskrL & det mojligt att skriva en pantrétt i luftfartyget och pa
sa sétt anvanda det som sakerhet for en kredit. InskrL innehdler inte ndgon
definition av vad som utgor luftfartyg utan anvander sig av den som finns i
LL. Detta beror bland annat pa att den nédrmare inneborden saknar
galvstandig betydelse i lagen. Enligt 1 § géller lagens tillamplighet for
luftfartyg som &r inforda i det svenska luftfartygsregistret. Sdledes undantas
luftfartyg i vissainternationella férhdllanden dar det finns speciellaregler.®?

" Diedericks-Verschoor " An Introduction to Air Law” s. 177

8 prop. 1955:13 s. 240

8 Prop. 1955:13 s. 240

8 Selagen i anledning av Sverigestilltrade till 1948 &rs konvention rérande internationel It
erkénnande av rétt till luftfartyg.
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Vad som kan intecknas & luftfartyget och reservdelar till detsamma.
Pantratten som uppkommer har sedan formansrétt.®* Det & bara pantratter
som kan skrivas in och mellan dessa réder det ingen speciell ordning som
det gor i jordabalken® Aganderdtten kan sdledes inte skrivas in utan
luftfartyg betraktas som 16s egendom, enligt de flesta®™, vilket i sin tur
kraver tradition. Inte heller utfardas ndgon motsvarighet till lagfart men
namnet pa den som &r registrerad som dgare i luftfartygsregistret antecknas i
inskrivningsboken. Kravet pa tradition borde kunna ersittas med
denuntiation nar fartyget befinner sig hos tredje man.®

En inteckning i luftfartyget skall medges av dess &gare. Efter detta skrivs det
in i inskrivningsboken.®” | andra paragrafen InskrL medges &ven inteckning
till sakerhet for en och samma fordran i flera luftfartyg, med krav pa att
samma formansrétt géller i samtliga fartyg. Inskrivningsmyndigheten maste
sdledes kontakta LFV for kontroll av vem som &r agare till luftfartyget. Det
finns ingen datoriserad kommunikation mellan dessa bada myndigheter.
Kontakten daremellan sker via brev, fax eler telefon.®® Det samma galler
vid det omvanda forhdlandet, det vill siga nar ett Iuftfartyg skall
avregistreras s3 maste detta medges av inteckningsinnehavaren. For att en
inteckning skall komma till stand maste den som medger inteckningen vara
inford som &gare i luftfartygsregistret. En anteckning om agandeskapet i
luftfartygsregistret sker dock utan att se till om kravet pa tradition &
uppfyllt.® Om sd inte & fallet kan likval den som onskar att inteckningen
skall beviljas frambringa bevis om att denne verkligen & agare till
luftfartyget enligt InskrL 7 8 2 st. | forarbetet till InskrL férklaras
bakgrunden till 7 8§ att den inte var avsedd att faststdlla &ganderéttens
overgang vid kop eller liknande. Osakerhet om vem som &r den rétte dgaren
till fartyget, far i varje sarskilt fall provas om det finns nagra villkor som
inskranker dennes rétt att pantférskriva fartyget. Vid osdkerhet kan
myndigheten aven |dta ansbkan om inteckningen forklaras vilande enligt 10
8. Sdledes skulle det kunna vara s3, att ett flygplan som ingér i en séljares
konkurs skulle kunna vara behdftat med pantratt pa grund av kOparens
atgarder.®

| 11 8§ InskrL regleras &ven den patalade situationen, om en sdjare efter
avtalet om forsaljning och innan ny kopare blivit inférd som agare, kan
sdjaren uppldta inteckningar utan hinder av forsdljningen. Enbart om

8 4 § 9p Lag (1970:979) om formansratt
Jordabalken 19 kap. 6 §

& Jfr. Persson AnninaH " FérbehdlIsklausuler- en studie om en sakerhetsritts

nuvarande och framtida stallning” s. 183, Hastad Torgny ” Sakrétt avseende 16s egendom”
s.301

% Seinledande kommentaren till InskrL i Karnov, Kjelin Henrik s.2125

8 |InskrL 1,2 §8

8 |_arsson, Bengt

8 50U 1982:57 s. 119

% SOU 1982:57 s. 119, SOU 1991:81 s.467
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ansbkan om inteckning och registrering av dgandeskap sker samma dag blir
det ett forhinder mot inteckning enligt 11 § 2 <t.

3.8 Om intecknings verkan och omfattning

Sedan inteckning i luftfartyget meddelats har fordringsdgarna pantrétt i
fartyget enligt InskrL 14 8. Pantrédtten som uppkommer genom inteckningen
omfattar bade flygplanskroppen och vad som i dvrigt hor till luftfartyget.
Foljande tva avsnitt omfattar en redogorelse for tilloehdr och
reservdelslager.

3.8.1 Regler for reservdelslager

Inte bara luftfartyget i sig kan intecknas utan dven reservdelslagret.®* Det g&r
dven att inteckna en andel i ett reservdeldager. Inteckning sker da
gemensamt med luftfartyget. Kravet for inteckning av reservdelslagret eller
den del av lagret som intecknas & att antalet och till art ungefarligt
antecknas i fordringshandlingen eller bifogad bilaga. Lagret skall dessutom
befinna sig i Sverige eller annan stat som andlutet sig till konventionen.
Fartyget och reservdelslagret bildar sdledes en inteckningsenhet och svarar
solidariskt for den intecknade fordringen enligt 17 8§ InskrL. Praktiskt
innebdr det att om inte en viss del av reservdelslagret racker till for skulden
kan &ven annan del som intecknats tas i ansprak.

Till reservdelar raknas foéremdl avsedda att anbringas i luftfartyget i stéllet
for de delar eller forema som borttagits darifran 4 § InskrL. Foremal
avsedda att anbringas innebér att det skall finnas ett visst lokalt samband
och vidare att foremden forvaras ombord. De delar som antas vara
reservdelar & delar av flygkroppen, motorer, propellrar, radioutrustning och
instrument jdmte delar dérav. Definitionen ansluter néra den som ges for
tillbehor. For att ett foremdl skall kunna klassas som reservdel kravs det
aven att det kan vara ett tillbehor. Forklaringen som gesi forarbetet &r att del
som inte kan vara tillbehdr till ett luftfartyg eller del dérav kan inte heller
varareservdel.*

1 Kraven &terfinnsi 4 § InskrL. som bygger pa artikel X i Genévekonventionen. Noterbart
ar att begreppet reservdellager & vidare i konventionen ani InskrL. Se Prop. 1955:13 s.101,
NJA 11 1955 S. 161 ff.

% Prop. 1955:13 s. 102, 108
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3.8.2 Tillbehor

Pantrétten omfattar, som nadmnts tidigare, utdver flygplanskroppen aven
motorer, propellrar, radioutrustning instrument och andra tillbehor, vare sig
de & anbragta pa luftfartyget eller tillfalligt avskilda darifran.®® For att ett
foremdl skall anses blivit anbragt pa luftfartyget maste det finnas ombord for
att [uftfartyget skall anses luftvardigt.** Vidare omnamns det i férarbetet att
aven andra forema, som normalt sett tillhor eller kan vara tillbehor till ett
luftfartyg, skall omfattas av inteckningen, oavsett om de & anbragda pa
luftfartyget eller om de & erforderliga for fartygets luftvardighet. Med
anledning hé&av anses flygplansstolar, syrgasmasker, sjukvardslador,
nodstegar, fallskarmsljus och liknande som tillbehor till fartyget. Foremal
som & typiska for att betjana passagerare & undantagna och likasa
drivmedel.

% Prop. 1955:13 s. 315
% Prop. 1955:13 s. 108
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4 Unidroit

Nationell rétt & reglerar forst och framst inhemska forhallanden. Salan &
den anpassad for gransdverskridande transaktioner. Luftfartyg & andra sidan
ror sig dagligen vérlden over i transportsyfte. Tillverkning av luftfartyg &r
begransad till ett fatal lander och &r valdigt kapitalintensiv. Fa foretag som
startar en flyglinje har réd att inforskaffa ett fartyg varpa leasing utgor ett
komplement till det traditionella kopet. Vid bade kop eller leasing dver
nationella granser uppkommer det latt konflikter mellan olika réttssystem.
1948 dars Genévekonvention, & som beskrivit tidigare, primart en
lagvalskonvention. Tillamplig & enligt konventionen den lag dér luftfartyget
ar registrerat, vilken i sin tur kan vara mer eller mindre fientligt instéld mot
kreditsakerhetsitgarder och liknande.®® For att uppnd ett béttre skydd for
borgendrerna och sdledes &@ven underléta internationella transaktioner
skapades Unidroit-konventionen.

4.1 Syftet med Unidroit

Genom Unidroit-konventionen vill ICAO® undvika att ndgon nationel| rétt
anvands. Istéllet skall de gélvstandiga reglerna i konventionen anvandas. |
skapandet av konventionsreglerna sa har de forsokt att fldta samman civil-
law och common-law reglerna i gorligaste man.”” Praktiskt skall fartygen
registreras i det internationella registret som handhas av en
tillsynsmyndighet. Genom registreringen skall myndigheten sedan kunna
bedéma prioriteringsordningen mellan olika borgendrer och sdkra deras
registrerade réttigheter.”®

Genom att tillsétta en dvervakande myndighet kommer det att skapas ett
internationellt register.*® Myndigheten kommer béde att 6vervaka registret
och tillssmmans med medlemslanderna reglera och styra registret och dess
innehall. Inskrivningsmyndigheten kommer att vara en internationell
juridisk person som &tnjuter en viss immunitet fran den stat dar den
placeras.’® Nar en stat ratificerar konventionen har den méjlighet att utpeka
en inhemsk registreringsfilial.’>* Denna inhemska myndighet kommer att
utgora en del av det internationella registreringssystemet och sdledes inte
folja inhemsk rétt. Istéllet lyder den under regler som faststélts av

% Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 277
% Wool, Jeffrey " The next Generation of International Aviation... Air and Space Law s.243

o7 Goode, Roy ”The Draft Unidroit Convention on Interest in Mobile Equipment”, s. 153
% Arundell, Mark and Wilson, Scott F " The Need for International ...” Air and Space Law
s. 283

% Unidroit-K onventionen Art. 17

1% Unidroit-K onventionen Art. 27

101 Unidroit-Protokoll Art. X1X
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medlemsdnderna genom  Unidroit. En medlemsstats inhemska
inskrivningsmyndighet far enbart bevilja inskrivning i helikopter och
flygplanskropp nationalitetsregistrerat i landet samt inhemska prioriterade
regler likt luftpantrétt. Flygplansmotorer kan inte nationalitetsklassas enligt
Chicagokonventionen vilket omgjliggér  en registrering via de inhemska
inskrivningsmyndigheterna.  En sadan registrering kréver sdledes en
registrering i det internationella registret. Konventionen och protokollet kan
da sagas utgora konstitutionen for den myndighet som skall tillséttas for det
internationellaregistret. Olikheter i kategorierna skall salangt det & majligt
i enlighet med konventionen behandlas lika. Nar dessa inte kan undvikas sa
ar en fortsatt kategorisering viktig. Skillnader som inte regleras direkt i
konventionen eller vid likheter i densamma blir internationella lagval sregler
tillampliga. Nackdelen med detta &r att det kan uppsta olika tolkningar av
konventionen beroende pé lex fori.'*

4.2 Konventionens omfattning

Tre olika rattighetsformer omfattas av konventionen:

e en hypoteksinnehavares réttigheter

e en sdjares dgandeforbehall vid ett avbetal ningskop
e leasgivarensréttigheter enligt art. 7 i konventionen.

Denna uppdelning av réttigheter & en kompromiss for att nagot réttssystem
inte skall bli forbisett. De tre olika kategorierna skall behandlas sa lika som
mojligt. Eventuella problem som kan uppsta skall i sin tur behandlas av
tillamplig rétt enligt internationella lagvalsregler. Foljden av detta blir att
oIikilogyns%itt kan bli tillampliga pa samma typ av problem pa grund av lex
fori.

4.3 Registrets omfattning

Internationella registret har som uppgift att registrera olika finansierings och
leasingavtal. | registret kommer tillbehor att kunna skrivas och for att vara
identifierbara skall de vara mérkta med serienummer frén tillverkaren..!®* P4
sa sitt skapas en unik mérkning for tillbehdren. Registret kommer att
fungera som ett instrument for avgorandet mellan olika réttigheters
prioritetsordning i fartygen. Detta avgors genom tidpunkt for registrering
enligt forst till kvarnbasis. '® Regeln har dock ett undantag:
Medlemsstaterna far tillkannage vilka réttigheter som alltid skall ha prioritet

192 Goode, Roy " The Draft Unidroit Convention on Interest in Mobile Equipment”, s. 155
1% Goode, Roy ”The Draft Unidroit Convention on Interest in Mobile Equipment”, s. 153
104 Unidroit-Protokoll Art. Xl

1% Unidroit-K onventionen Art 29
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framfor registrerade internationella réttigheter. For nérvarande ges béargarl6n
och bevarande av |uftfartyg en luftpantrétt i Sverige. Olika nationella regler
kan registreras hos registreringsmyndigheten och pa sa sétt uppna en sakrare
kreditsdkerhetsmarknad  och  att  konventionen  aen  skyddar
bargningskostnader.Vart att notera &r att en registrering i det internationella
registret inte garanterar en agares rétt i ala medlemsander till det som
registrerats.'® En registrering meddelar sledes finansidrer och andra om att
det finns andra registrerade avtal men inte huruvidade &r giltigaeller g.

4.5 Forhallandet mellan Unidroit och
Genevekonventionen

Fyra storre olikheter & framtradande mellan  konventionerna.
Genevekonventionen &r forst och framst en lagval skonvention som erkanner
réttigheter i luftfartyg, medan Unidroit-konventionen har egna regler vad
géler finansiering och leasing.’®” Genévekonventionen var i sig en unik
skapelse for tiden kring & 1948 da ett lands rattigheter skulle kunna goras
gdlandei ett annat medlemsland. Mer n 50 & har dock passerat sedan dess
tillkomst och finansieringsmgjligheterna har gradvis utvecklats. ldag éar
objektfinansierade  |6sningar  tillssmmans med leasing- avta
vardagsrealiteter. En annan skillnad dem emellan &r att Genevekonventionen
har sitt ursprung i nationell rétt och vad denna erkénner i l6segendom,

medan Unidroit-konventionen har en internationell utgngspunkt®.

En orsak till att det skapats ett internationellt system & flygindustrins
internationella pragel med krav pa sakerhetsgarantier for objektfinansiering
och leasing.'® Det finns ingen internationell jurisdiktion att luta sig mot
inom flygindustrin.™'® Genom att erk&nna ett internationellt register
legitimeras aven detsamma och skapar ett internationellt regelverk.
Utforandet av registret 6verlates till den internationella registermyndigheten.
Sjdlva ramen foér den samma har godkants av medlemsstaterna och utgér en
gréns for internationella myndigheten nér den skall bilda det nya registret.***
Genevekonventionen och Unidroit-konventionen gor aven en skillnad
mellan flygplansmotorer. | Unidroit anses de vara en séregen del med ett
eget varde som kan pantforskrivas™? | Genévekonventionen anses
motorerna som en del av luftfartyget enligt

art. 10 vare sig installerade eller tillfalligt bortkopplade. Under utvecklingen
av Unidroit-konventionen ville organisationen bakom denna forsakra sig om

1% \Wool , J International Interest in Mobile... Air & Space Law nr 6 s. 274

197 Jr. Art. 1 Genévekonv., Kap. 2,3 och 7 Unidroitkonv.

108 Jfr. Genévekonv. Art. 1 med Unidroitkonv. Art. 2

1% Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 277

10\Wool, J International Interest in Mobile... Air and Space Law nr 6 1998 s. 273
1 Unidroit-konventionen Art. 17

12 Unidroitprotokollet Art. 9
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en fortsatt fortlevnad mellan medlemslanderna i Genevekonventionen och i
storsta man fldta samman de bada konventionerna. | synnerhet
lagvalsprinciperna i Geneve-konventionens kontra Unidroit-konventionen’'s
specidregler  ansdgs  som  viktiga™®  Medlemslanderna il
Genevekonventionen kommer aven i fortséttningen att respektera andra
medlemslanders regler. Né&r staten i fraga aven & anduten till Unidroit-
konventionen skall dock dessa regler tolkas med foretréde. Vid
kontraktskonflikt skall det @&ven Overlatas till parterna att anvanda sig av
Genévekonventionen.™* Slutligen sd & tanken att vid frégor om leasing och
objektfinansiering & det Unidroit-konventionens regler som skall vara
gdllande.

4.6 Nackdelar med Unidroit

Genom skapandet av Unidroit-konventionen sa far vi ett dubbelregister for
réttigheter i luftfartyg. FOrst och framst det nationella inskrivningssystemet
vid Stockholms tingsrétt och vid internationella férhalanden Unidroit med
dess regler for inskrivning av réttigheter. | Sverige har vi dessutom
luftfartygsregistret hos LFV, det vill saga tre separata register utan interna
datakommunikationer. En rimlig fraga & om det verkligen behdvs ett
internationellt register nar Genevekonventionen finns? Tydligt & dock att
Unidroit tar sikte pa finansieringsformer som anvéands dagligen och behover
regleras for kreditsakerheter.™ Den kritik™® som framkommit mot
konventionen & problemet med kvarstadsbelagda luftfartyg dér leasgivare
och kreditgivare forlorar stora summor varje dag planet inte kan brukas
p.g.a. att vissa lander inte handhar drenden om kvarstad tillrackligt
snabbt''’. Crans menar att det framfor allt krévs att nationell rétt respekterar
de regler som skapats genom Genévekonventionen och inte tilldter inhemska
kryphdl for kvarstad och utdragna processer.

Ett krav pa en konventions framgang ligger i antalet ratificeringar. Véadigt
manga lander har ocksa ratificerat Genévekonventionen men ett antal
viktiga, inom flygindustrin, lander sdsom Storbritannien , Japan och Kanada
har inte ratificerat varpd slagkraften av konventionen blir begransad.
Problemet fér Storbritannien ligger i deras réttssystem (common-law)™® och
dess syn p& lagfasta réttigheter och pantratter for reparation.*™

3 \Wool, J International Interest in Mobile... Air and Space Law nr 6 s. 273

114 Genévekonv. Art 22, Unidroitprotokollet Art 22 (2)

15 Arundell, Wilson, The need for International ... Air and Space Law nr 6 1998 s. 283
118 Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 274

17 Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 274

118 Bjedericks-Verschoor " An introduction to Air Law” s. 139

119 Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 277
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Enligt 14 § InskrL foreskrivs att néar inteckning i luftfartyget har blivit
beviljad har borgendren pantrétt i fartyget. Pantrdtten omfattar enligt
samma lagrum andra stycket, forutom flygplanskroppen ocksa motorer,
propellrar, radioutrustning och instrument och andra tillbehér, vare sig de &
anbragta pa luftfartyget eller tillfaligt avskilda dérifran. Detta kan jamforas
med artikel XVI i Genévekonventionen som i princip har samma
utgangspunkt. Unidroit & andra sidan skall leasgivare kunna pantsitta
flygplansmotorer separat &ven da de & anbragta pa luftfartyget.®® Detta &
inte i enlighet med svensk lagstiftning, har betraktas |uftfartyg som en enhet
vilket det givetvis rent praktiskt inte &. Dagligen byts det motorer,
radioutrustning, stolar och andra tillbehér. En ratificering av Unidroit-
konventionen skulle innebéra att svenska leasgivare vid internationella
forhallanden kunde pantsétta motorer men inte vid inhemska avtal. Unidroit-
konventionen lamnar inte nagot svar hur det skall forfaras med tidigare
registrerade  inteckningar som  idag  anjuter skydd  genom
Genévekonventionen och huruvida dessa skall Overféras till det
internationella registret.

Ett annat tidsrelaterat problem & det med regionala kontor och att varlden ar
indelad i olika tidzoner. Unidroit-konventionen tillater att medlemsanderna
inréttar regionala kontor for registrering**:. Registreringen blir dock inte
giltig forran den férs in hos myndigheten som fér det internationella
registrets databas och tillgéanglig enligt art. 19, 20 i konventionen. Med
varlden uppdelad i olika tidzoner kan férst till kvarnbasis som det har
handlar om fa trékiga konsekvenser vid registrering i ett regionalkontor.

120 Unidroit-konventionen art. 2 3(a)
12 Unidroit-konventionen art. 17, protokollet art. 14
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5 Reformbehovet

Ambitionen med denna uppsats &r att redogora for réttslaget vid registrering
och inskrivning av luftfartyg i Sverige och huruvida denna kan
effektiviseras. En snabb handléggning for registrering i luftfartygsregistret
kan spara flygbolag med flera stora summor pengar. Luftfartygens extrema
rorlighet gor det nddvandigt att samarbeta varlden 6ver med konventioner av
diverse slag. Det havdas ibland att det behovs ett internationellt system for
erkdnnande av registrering av nationalitet, &gande och inteckningar,
eftersom ett sddant system utgor basen for krediter och kreditsékerheter samt
en ekonomiskt fungerande marknad.*? Ett val fungerande Unidroitsystem
som skulle kunna leda till sékrare lufttransporter, eftersom flygbolagen ges
béttre méjligheter att anskaffa nyare och sakrare flygplan.'?®

Den framlagda redogorel sen for réttslaget ar uppdelad i fyra olika delar som
ala har registrering som utgangspunkt. Jag har nu tankt redogora for de
reformer, som jag tycker hade varit lampliga for att underl&tta registrering av
luftfartyg. Uppsatsen var tankt att disponeras sa att en analys av rétts aget,
skulle underlétta for forstaelsen for reformférslaget. Fortsdttningsvis
kommer de olika delarna flétas samman for att na fram till de reformer jag
vill foredd Jag kommer inte nodvandigtvis kommentera alla delar, utan
enbart de som skulle kunna forbéttras.

5.1 Luftfartygs saregenhet

Siorétten har ofta anvants analogovis for luftrétten. Att regeringen redan pa
1950-talet fann det naturligt att samreglera dessa tva transportsétt &r va inte
direkt konstigt men det finns i dag avgtrande skillnader dem emellan som
gbr en gemensam reglering omdjlig. Inom gorédtten finns ett mycket
tydligare samband mellan fartyg och motorer och 6vriga tillbehdr som ofta
ar speciellt framtagna for det specifika fartyget. Luftfartyg och delar till
luftfartyg produceras i langre serier, pa sa sitt & det mgjligt att byta ut
luftfartygets delar i takt med att behoven uppstar. Driften av luftfartyg blir
darfor ocksa mer ekonomisk och sékrare da lutfartsinspektionen kan skicka
ut servicebulletiner vid andringar av nagon detaj i luftfartygets

konstruktion?*,

122 Gorton s. 298

12 Wool, J: The next Generation of International Aviation Finance Law: An Overview of
the Proposed Unidroit Convention on International Interest in Mobile Equipment as
Applied to Aircraft Equipment” Air and Space Law nr. 6 1998

124 ¥r. 2.8 ovan
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Eftersom flygplansmotorer & de mest vardefulla delarna av ett flygplan och
skapandet av réttigheter i motorer & ett vanligt sétt att finansiera
anskaffningen har alltsa Unidroit-konventionen arbetats fram for att skapa
kreditsakerhet fér motorer och tillbehdr.

5.2 Luftfartens behov av 6verskadlighet vid
registrering och inskrivning

| dagslaget ar det sa att om ett foretag vill registrera sig som &gare till ett
luftfartyg s& gor de detta hos LFV i Norrkdping. Detta & inget bevis pa att
foretaget & den faktiske agaren. Vill man fa samma luftfartyg intecknat
maste de vanda sig till tingsrétten i Stockholm. Detta tvadelade system
fungerar, det vet vi av erfarenhet, men det betyder inte att det inte kan
effektiviseras. | en snar framtid kommer det dessutom med stérsta
sannolikhet att finnas ett internationellt register for réttigheter i luftfartyg
och dess tillbehér genom Unidroit-konventionen. Huruvida Sverige
ratificerar Unidroit-konventionen eller € spelar inte nagon storre roll.
Flygindustrins internationella karaktar si kan vi inte undvika foljderna av
den om tillrakligt manga ratificerar densamma. Detta leder till tre separata
register att ta hansyn till. Dessutom finns det ingen datoriserad
kommunikation mellan LFV och inskrivningsmyndigheten nagot som hade
okat bade oOverskédligheten och behandlingen av registreringsdrenden
betydligt.

Egentligen spelar det ingen roll om det stélls ett krav pa registrering eller
registreringsrétt av |uftfartyg bibehdlls. Flygplanet maste anda registreras
innan det far framforas. Intresset av full kontroll dver flygplansbestandet har
i princip enbart varit intressant ur beredskapsintresse.'® Dagens krav pa
registreringskrav for framfart innebédr en form av registreringsplikt. Tidigare
utredningar’®® har inte sdllan hanvisat till en form av harmonisering med
g orétten och dess system med registreringsplikt. | férarbetena 1955:13 och i
1976:70 SOU har regeringen aven tagit sin utgangspunkt i JB nér de lade
fram fordaget till InskrL for [uftfartyg. Vid utformningen av
inskrivningslagen forsokte regeringen knyta an till Genevekonventionens
regleringar och annan féreliggande inskrivningslagstiftning.**’ Vid denna
tidpunkt forelag det ett fordag pa reformering av inskrivningsrétten i fast
egendom. De sakkunniga ansag darmed det som béast, att inte anvanda sig av
nagon ny inskrivningsform, istallet ville de andra inskrivningsboken nér
revisionsarbetet av fastighetsréttens inskrivningssétt var klart. Regeringen
ansag det alltsa forvisso |ampligare med en modernare lagstiftning men, den

125 50U 1997:122 s. 79
126 30U 1976:70/1997:122
27 Prop. 1955:13 s. 240
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starka 6nskan av en lagstiftning om inskrivning av rétt till luftfartyg gjorde
att lag and& kom till stand.*?®

Luftfartsinspektionen har idag ett val utbyggt datoriserat system med ett
sokregister for vem som & registrerad som dgare eller brukare av ett
luftfartyg.®® Utover detta finns &ven Luftfartsverkets forfattningssamling
tillganglig med BCL och olika direktiv angdende luftvardighetsbevis,
remisser, JAR:s bestammelser m.m.** Detta ger en snabb tillganglighet for
kontroll 6ver vilkaregler som géller eller vem som & presumtiv &garetill ett
luftfartyg. Skulle ett sadant system kompletteras med lank till
Inskrivningsmyndigheten i Stockholm med dess inskrivningsbok hade det
uppnatts en snabbare och mer dverskadligt system.

5.3 Fdorslag till Reform

Utan tvekan behdvs det en reglering av det registreringssystem som i dag
beror Luftfartyg. Dagens register har sitt ursprung i regleringar som kom till
pa 1950-talet som genomgétt enbart sméarre andringar under érens lopp
beroende pa diverse handelser som tvingat lagstiftaren att andrai lagarna. |
mitt forslag har jag tagit hansyn till de tva olika registerna som finns
parallellt idag och det faktum att vi med stor sannolikhet kommer att fa
ytterliggare ett internationellt sadant. Detta internationella register kommer
att ha helt andra forutséttningar &n vad vi tidigare haft i Sverige for
luftfartygs vidkommande. Jag & inte odelat positiv till Unidroit-
konventionen, men den & dock med storsta sannolikhet ndgot som kommer
att bli en realitet och bor déarfor tasi beaktande vid ett reformforslag.

5.3.1 Ett svenskt register

Utgangspunkt for mitt fordag till registrering av Iluftfartyg & att
Luftfartsverket i Norrkdping kommer vara den centrala myndigheten for allt
som berér luftfartyg. Inskrivningsmyndighetens uppgifter vid Stockholms
tingsratt bor flyttas till Luftfartsverket for att uppna en optimal Gversyn pa
luftfartsbestandet. Avsaknaden av automatisk databehandling dem emellan
skulle bli ointressant och istéllet hade det uppstatt ett system dar drendet
hade behandlats av en och samma myndighet med fullstéandig kompetens pa
hela omrédet kring Iuftfartyg. Vid valet av myndighet for
inskrivningsverksamheten har regeringen i fragor om fastigheter valt att
specialisera vissa tingsrétter att handha dessa sporsm&™, precis som
inskrivningsmyndigheten i Stockholm &r specialiserad pa luftfartyg. Genom

128 Prop. 1955:13 s. 240

129 hitp://www.|fv.se/site/safety_aviation/site/L FRPub/search.asp
30 hitp://www.Ifs.l fv.sef
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denna rationalisering blir tva stycken centraliserade system ett gemensamt.
Inte sdllan & beroendet dem emellan ofrankomligt t.ex. sd far inte en
inteckning i luftfartyg beviljas utan att den som & inford som &gare enligt
luftfartygsregistret medger detta &garskap.

Ytterst bygger InskrL pd vad som fastslagits i Genévekonventionen'
Denna stéller i praktiken ett krav pa att enbart en inskrivningsbok fors i
medlemslandet och att den innefattar alla réttigheter som kan skrivasin. Vid
overl&telse av |uftfartyg finns det enligt manga™> ett grundl&ggande krav pa
besittningstvergang for att en forvarvare skal erhdlla skydd mot
overldtarens borgendrer, undantag finns i LkL. Trots detta ar rattslaget
oklart da regeringen, i ett uttalande i propositionen till InskrL, ans3g att inte
LKL varatillamplig pa luftfartyg. Syftet med detta arbete har inte varit att ta
upp de manga sakréttsiga sporsmal som finns med luftfartyg, men i detta
sammanhang & det oundvikligt och av intresse for ett reformforslag for
registrering av luftfartyg. Det kommer sdledes kréva en andring av InskrL
om man vill undvika traditionskravet vilket i manga fall for luftfartyg i sig
ar orimligat.ex. vid sale and | ease back.

Tidigare hade det dagits fast att ansvaret for ett luftfartygs luftvardighet och
miljovardighet kunde dverforas mellan olika registreringsstater genom art.
83 bis Chicagokonventionen. Luftfartyg som brukas av svenskar kan inte
dubbelregistreras enligt Chicagokonventionen art. 18 och darfor far
brukarférteckningen inte vara utformad som ett register 6ver luftfartyg utan
istallet som en forteckning 6ver vilka juridiska eller fysiska personer som
innehar utléndska fartyg med nyttjanderdtt. | skapandet av ett svenskt
register skulle aven regeln om brukarforteckning i 2 kap. 11a § LL, 78 LF
eller 30-32 88 forordningen (1986:172) om luftfartygsregistret m.m. kunna
tas bort. Anledningen till detta & att luftfartsinspektionen som &r
tillsynsmyndighet far kdnnedom om de utlandska luftfartyget anda. Hérav
har brukarforteckningen aldrig kommit i bruk. Jag har tidigare redovisat for
vad som var tanken med denna lag vilket framstar som en on6dig reglering.
Aven brukarforteckningen framst&r som en form av dubbelreglering,
atminstone ur tillsynssynpunkt. Sa som det framstar idag utgor den enbart en
blank forteckning.

Ett overskadligt system med tillganglighet for ala typer av luftfartyg ar ett
maste. Reglerna om luftvardighetsbevis ar offentligréttsligt betingad medan
reformen till sakréttsligt skydd genom registrering ar av privatréttslig natur.
Luftfartyg som i dag inte anses luftvardiga eller miljovardiga skulle darmed
inte kunna registreras och darfor inte heller uppna det sakréttsiga skydd som
uppnas med reformen. Sdledes skulle en onaturlig uppdelning dar fartyg,
som idag &r registrerade men inte luft- och miljovardiga har sakréttdigt
skydd, medan de som vill registrera motsvarande fartyg kommer att hamna
utanfor. | mitt reformforslag skall sdledes aven Iuftfartyg som inte ar

1% 55 22 ovan
138 50U 1997:122 s, 87
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kvalificerade enligt dagens regler om luftférdighetsbevis kunna registreras.
Sparr for registrering & den definition pa luftfartyg som finns i Luftfarts
verkets definitionssamling (LFS 1996:26) och , BCL-T, faststélld av
regeringen och kungjord av Luftfartsverket i enlighet med kungorelsen
(1961:563) angdende trafikregler for luftfart.*>*

5.3.2 Ett svenskt register och ett internationellt

Skapandet av ett svenskt register skulle fortfarande skilja sig sakréttdligt i
jamforelse med vad det kommer att innebara om Unidroit-konventionen blir
ratificerad. | utredningar’® som gjorts har inte tankt p& det faktumet att ett
luftfartyg bestar av manga dyra utbytbara delar som finansieras separat.
Unidroit-konventionen &r ett direkt svar pa detta var foretagen kan inteckna
separata delar i ett internationellt register. Crans™® ifr&gasitter huruvida en
sadan konvention verkligen behdvs i en jurisdiktion med ett vabalanserat
juridiskt system med sakrattsligt skydd for réttmétiga égare till 16s egendom.
Crans™® havdar att Unidroit-konventionen har kommit till p& grund av
leasgivare och finansiarers krav pa sakerhet for lan till luftfartyg, motorer
o.sv. Enligt en undersbkning av Luftfartsverket'® si har Europas stérre
flygbolag sammantaget gatt med forlust under de sex senaste aren. Eftersom
luftfartsindustrin & sa valdigt gransoverskridande, vad géller finansiarer och
tillverkare, krévs det ett internationellt register som sdkerstéller réttigheter |
luftfartygen och dess tillbenor pa ett internationellt plan. Ett sadant
internationellt register skulle innebéra tre separata register att ta hansyn till,
vilket & ytterliggare ett skl for att sammanfora de i Sverige separata
registerna.

Tyvarr for Genévekonventionens vidkommande har en rad viktiga lander
inte ratificerat konventionen.’* For att Unidroit-konventionen skall bli en
reform med genomslagskraft kréavs det naturligtvis att sd manga lander som
mojligt ratificerar konventionen. En svar fréga ur svenskt perspektiv ar hur
statsmakten skall |6sa det faktum, att det inte gar att inteckna till exempel
flygplansmotor i Sverige vilket & tanken med Unidroit-konventionen.
Genevekonventionen lider av att inte tillgodose nutidens behov av nya
finansieringsalternativ. Det gar inte att bortse ifran finansbolagens och
leasgivarnas krav pa sdkerhet om de skall kunna fortsétta leasa ut motorer
till annars fullt funktionsdugliga flygplan. Kompromissen mellan dessa béada
konventioner blir inte latt att 10sa. Mycket & beroende pa hur stor
uppslutning Unidroit-konventionen kommer att fa i form av ratificerande

13% Se ovan under 2.2 for definition.

135 50U 1976:70, 1997:122

13 Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 277

137 Crans, Berend J.H " The Unidroit Convention on International Interest in Mobile
Equipment... Air & Space Law nr 6 1998 s. 277
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lander. Crans**® beaktar vikten av att olika nationer inte respekterar
Genévekonventionen och att detta & en av de stOrsta orsakerna till att
flygplan blir kvarhdlina i korrumperade lander med mindre effektiva
réttssystem. Vidare hdvdar han att detta problem inte kommer att féréndras
for att det instiftas en konvention likt Unidroit. Problemet &r att véarldens alla
stater inte  respekterar  internationella  Overenskommelser  och
kvarstadskonventionen inte técker in ala lénder i varlden genom begransad
ratificiering.

Onekligen kommer vi fa ett “lapptacke” av regler med tva olika
konventioner som ibland behandlar samma fragor, beroende pa om staterna i
ett speciellt sammanhang har ratificerat Genevekonventionen eller Unidroit-
konventionen. Alla internationella konventioner lider av en viss ovisshet om
en eventuell tilldmpning innan de borjat anvandas praktiskt. Flygindustrin &
dock i behov av finansieringsalternativ, de narmsta 15 aren har det
uppskattats att vérdet av olika behov av flygdelar till en summa av 1,2
triljoner US dollar.***

0 Crans, Berend J.H. " Analysing the Merits of the Proposed Unidroit... Air and Space”
Law nr 2 2002.

¥ \Wool, Jeffrey " The Next Generation of International Aviation Finance Law... Air and
Space Law nr 6 1998
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6 Analys

| inledningen till arbetet namnde jag att registreringen visar pa tva viktiga
funktioner, nationalitet men &ven dess legala status. Eftersom |uftfartyg
dagligen korsar olika granser vérlden Over & det viktigt att de nationella
registerna & uppdaterade och pditliga och alltid aterspeglar rétt
agandeforhdllande. Tyvarr har vi inte samma synsétt pa hur luftfartyg skall
behandlas vérlden over. Vissa lander ser |uftfartyget som en enhet medan
det i andra lander tilldtes inteckning av motorer separat. De nationella
reglerna maste vara tydliga sa att bade inhemska och utlandska féretag skall
kunna verka i Sverige eller med ett svenskt foretag. Det kan inte vara
meningen att de skall behtva vanda sig till tva myndigheter for att fa fram
den information man behdver. Registrering av luftfartyg ar inte en typisk
syssa for domstol. Dessutom arbetar |uftfartsinspektionen dagligen med
luftfartygsregistret varpa |uftfartsverket & en naturlig placering for min
reform. Nuvarande ordning med registrering av luftfartyg hos luftfartsverket
och inskrivning av rétt till luftfartyg hos inskrivningsdomare i Stockholms
tingsrdtt & inte rationell. Tidigare utredningar har kommit till samma
slutsats'®. Systemet ger upphov till dubbelarbete och tidsférlust som kan
leda till ekonomisk férlust for en redan hért ansatt bransch.*® Ett modernt
offentligt/privatréttsligt register bor vara koncentrerat till Luftfartsverket,
helst av alt skal &ven &ganderdtten kunna registreras genom
inskrivningsprincipen sa att ett borgendrsskydd uppnds pa ett
tillfredstallande sétt. Pa sa sétt hade det blivit klargjort for vilka regler som
gdller for luftfartyg.

Aven dubbelregleringar likt den som finns angdende luftvardighet bor
andras for att i storsta mojliga man underlétta for allmanheten och i
synnerhet for intressenter i luftfartsindustrin att |&sa och forsta reglerna som
anvands. Med enbart nationell reglering av luftvérdighetsbevis finns det risk
for en bekvamlighetsregistrering (se 2.2.1 ovan). De svenska reglerna med
dubbelreglering & helt onodiga. Nagot regeringen insdg redan i
propositionen.'*  Luftartygs definitioner finns det ett flertal av som alla
fungerar utmérkt for att undvika registreringar av obehtriga foremdl.
Regeringen utryckte att de hade en forhoppning om att det aven skulle leda
till en béttre efterlevnad av kravet pa luft- och miljovéardighet. Vad man
glémdeinse var att detta dndd inte kan garanteras.™*®

Med en reform som tagit bort traditionskravet och gett agaren till ett
registrerat |uftfartyg skydd mot overldtarens borgenarer hade lagstiftaren

42 50U 1976:70, s85. 1997:122, 5118
143 Rapport fran Luftfartsverket 2002-02-04 Inrikesflygets marknadsforutséttningar
atgarder for att forbattra konkurrensen.

1% Prop. 84/85:212 5.148
550222
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hamnat i ett annat |&ge. En sadan reform hade ett helt nytt juridiskt synstt
palosore. Intresset for att kunna fa andra ting an luftfartyg registrerade hade
jumed all sékerhet okat.

Efter vad som redogjorts under uppsatsen anser jag en revidering av
luftfartslagen och inskrivningslagen som témligen géavklar, &en om det har
tillforts och andrats i dessa under arens lopp. Ursprunget till lagarna
aterfinns i 1940/50-talets situation med en 6nskan av synkronisering med
fastighetsrétten och gorétten. Hari ligger ett av grundfelen med tidigare
utredningar, de har inte varit tillréckligt tydliga pa att skilja de olika
saregenheterna hos skepp och luftfartyg. Speciellt inte vid de ivriga forsoken
att efterfolja goréttslig lagstiftning. Denna gjofartsréttsliga lagstiftning har
for det forsta en betydligt aldre historia men &en en form av total avsaknad
av sdkerhetskontroll genom den stora delen av bekvamlighetsregistreringar.
Luftfartsindustrin har alltid genomsyrats av ett stort sékerhetstankande med
afoljande konventioner. Chicagokonventionen & en av de forsta
konventioner en nybildad stat skriver under nér den erkants.

L easingarrangemang av diverse slag &r i dag en vardagsrealitet bade i storre
och mindre skala utan nagon tydlig reglering i lagtext. Det har tillsatts
utredningar for bade leasingarrangemang och luftfartygs vidkommande men
ingen av dem har lett till ndgot resultat. Sveriges undertecknande av
Unidroit-konventionen och ett eventuellt ratificerande hade andrat
situationen pa ett positivt sitt. Leastagare och leasgivare kommer vid
internationella forhallanden da ha regler att luta sig mot och uppna en stérre
réttsakerhet.

| 1997 ars utredning beaktar inte utredarna tillrackligt det faktum att ett
luftfartyg bestar av en méngd utbytbara delar som kan betinga ett stort varde
och som sarskiljer en total harmonisering av |uftfartsréttslig lagstiftning och
gofartsrattsig. De brister som finns i lagstiftningen talar for att stérre delar
av réttsomradet behdver reformeras oavsett om Sverige ratificerar Unidroit-
konventionen eller g. Det behovs ett system med forutsdgbara och
anvandbara sakerhetsrétter for att minska foretagens transaktionskostnader
och kreditforluster. Det skulle ledatill betydande svéarigheter att utveckla ett
nytt system genom réttspraxis. Behoven for en fungerande
finansieringsmarknad gor att lagstiftningsvagen for att reformera omrédet &r
att foredra, inte minst for [uftfarten.

Den gjoréttsliga regleringen for registrering av réttigheter i fartyg, som ofta
tagits som forebild for ett luftfartsréttsligt system, har fungerat va vid sidan
av annan 16s egendom. Ett liknande, specialreglerat system skulle ocksa
kunna fungera inom luftfarten. Redan de sakkunniga i 1955 &rs proposition
papekade behovet av att se dver lagarna. Efter varje utredning sedan dess,
har ett nytt system varit i analkande enligt experterna. Nagon reform har
deras utredningar dock inte lett till. Detta arbete kan sdledes ses som ett
bidrag till reformarbetet, som bor ske pa registrerings- och inskrivnings-
omradet for 6kad sakerhet och Gverskadlighet.
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Det har ifragasatts huruvida Unidroit-konventionen verkligen innebar en
forbéttring for finansidrer av luftfartyg, eftersom verkan av deras réttigheter
fortfarande kommer att variera beroende pa var luftfartyget befinner sig.
Denna effekt uppstar da olika stater & anslutna i olika hog grad till de olika
internationella instrumenten. Finansidrernas réttigheter varierar da beroende
pd om staten, dar luftfartyget befinner sig, har ratificerat Unidroit-
konventionen och/eller Genéve-konventionen dler inte.**  Unidroit-
konventionen ger inte nagon mojlighet att skriva in nyttjande- €eller
optionsrétter, vilket medfor att endast finansiarernas réttigheter i luftfartygen
kan skrivas in. Konventionen préglas med andra ord, av en viss ensidighet,
till fordel for borgendrerna. Skulle registreringen i det internationella
registret prioriteras hogre an nationella registreringar, leder detta sannolikt
till en motvilja hos vissa stater att ratificera konventionen.

6 Crans (11), s.53.
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