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Summary

The aircraft classes helicopter and balloon can in Sweden use the common
right of access to private land in relation to land owners or someone to be in
possession of land when taking off or landing. The common right of access
to private land allows land where no one lives or isn’t in direct connection
with where someone lives to be used by everybody as long as nothing is
damaged. It is not allowed to take up payment for such use if not specific
facilities are set up which are used. The common right of access to private
land can also be used commercially.

For the sole reason that the land can be used on the basis of the common
right of access to private land does not necessarily mean that it’s allowed to
take off or land at that place. No matter if the land is used on the basis of the
common right of access to private land or if it is used by someone in
possession of the land the following is to be adhered to. There might be
flying related or operational limitations which might prohibit take off or
landing in an area. This essay does not deal with such limitations. It is
necessary to pay due regard to the neighbourhood in accordance with the
Real Property Code, the environmental law and the air law.

Take off or landing in an area outside of an airport must not damage or
disturb the neighbourhood appreciably. Otherwise permission is needed
from the land owners or those in possession of the land in the
neighbourhood. Take off or landing must not occur in the same area too
frequently. Guidance is that a notification needs to be made to the relevant
authority if the total amount of flight movements exceeds 500 in a year.

Any damage to the land shall be compensated. Compensation is based on
the total economical loss of the damage. Compensation for capital loss only,
such as noise pollution, can only be claimed if the damage occurred due to a
criminal act. Such an example is a flight where the pilot intentionally
neglects the possible obligation to obtain prior permission from the land
owner or someone to be in possession of the land.

The essay does not deal with bodily injury. Damage on property on the
ground such as animals is compensated on the same principle as damage to
the land. An aircraft has liability without fault but there need to be a
connection between the aircraft flight and the damage.

There is an agreement between The Federation of Swedish Farmers and The
Federation of Swedish Balloons which among other things regulates
compensation for damaged land. The agreement is voluntary to adhere to
and should not constitute business practice. On the contrary the agreement
can in parts constitute a course of dealing if applicable. As for the rest
business practice should correspond with what is said on this page.



Sammanfattning

| Sverige far luftfartygsslagen helikopter och luftballong nyttja sig av
allemansrétten gentemot markéagare eller markinnehavare vid start och
landning. Allemansrétten medger att mark dar ingen bor eller som inte &r i
direkt anslutning till dar nagon bor far nyttjas av envar under forutsattning
att ingenting forstors. Det ar inte tillatet att ta betalt far sadant nyttjande om
inte sarskilt inrattade faciliteter har inrattats som nyttjas. Allemansrétten kan
aven anvandas kommersiellt for att fler ska kunna ta del av den.

Enbart for att marken kan nyttjas pa allemansrattslig grund innebér det inte
att det ar fritt fram att starta eller landa dar. Oavsett om marken nyttjas pa
allemansréttslig grund eller om det ar nyttjarens egen mark galler foljande.
Det kan finnas flygmassiga och operativa begréansningar som hindrar start
eller landning pa ett omrade. Sadana begransningar behandlar inte
uppsatsen. Vidare finns hansynsregler i jordabalken, miljébalken och
numera dven i luftfartslagen som maste foljas.

Start eller landning pa ett omrade som inte sérskilt inrattats for sadant
andamal, utanfor vad som vanligtvis benamns flygplats, far inte innebéra
namnvard skada eller olagenhet for omgivningen. I annat fall maste
medgivande inhamtas fran omradets dgare eller innehavare. Start eller
landning far inte heller ske pa samma omrade i allt for frekvent omfattning.
En végledning ar att det kravs anmélan om antalet flygrérelser pa samma
omrade 6verstiger 500 arligen.

Skulle det daremot ske skada pa marken ska denna ersattas. Principen ar att
markagaren eller markinnehavaren ska erséttas for mellanskillnaden mellan
vardet som foreldg omedelbart innan skadan intraffade och efter. Ersattning
for ren formogenhetsskada sasom ersattning for bullerstérningar ersatts bara
om skadan har intraffat genom en brottslig handling. Ett sddant exempel &r
en flygning dar piloten uppsétligen forsummar eventuell skyldighet att
inhamta medgivande fran omradets agare eller innehavare.

Uppsatsen behandlar inte personskador och givetvis ska skada pa det som
finns pd marken sdsom djur ersattas enligt samma princip som skador pa
marken. Ett luftfartygs ansvar &r rent strikt vilket innebér att det inte kravs
vallande for att ersattning ska kunna utga. Daremot kravs adekvat kausalitet,
samband, mellan flygningen och skadan.

Det finns en dverenskommelse mellan Lantbrukarnas Riksférbund och
Svenska Ballongfederationen som bl.a. reglerar erséttning vid forstérd mark.
Overenskommelsen ar frivillig att félja och bor inte anses utgora
branschpraxis. Daremot kan den i delar anses utgora partsbruk om sadant
blir aktuellt. I vrigt bor branschpraxis Gverensstimma med vad som pa
denna sida ségs.



Forord

Jag far tacka min handledare for ett stort talamod och foér en mycket bra
handledning. Mina foraldrar far dven ett tack for att de korrekturlast
uppsatsen. Ett tack riktas aven till Linus Ros som korrekturlast nagra delar

av uppsatsen. Jag far aven tacka alla som hjélpt till i mitt skrivande genom
att ge information och besvara fragor.

Det &r med stor gladje som jag blir klar med mitt examensarbete och dérmed
aven min examen!



Forkortningar
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Bestammelser for civil luftfart
Aeronautical information publication
International Civil Aviation Organisation
Svenska Ballongfederationen
Lantbrukarnas Riksforbund



1 Inledning

1.1 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att utreda i vilken mén luftfartyg® i Sverige far
starta eller landa pa annan plats an sarskilt angiven for detta andamal.
Vidare utreds om det foreligger ratt till ersattning och i sa fall for vad vid
start eller landning pa annans mark. Potentiella erséttningsgrunder som
uppsatsen behandlar ar huvudsakligen for skador pa mark och djur samt for
att annans mark har nyttjats d&ven om ingenting har skadats. Nagot foérenklat
kan uppsatsens syfte beskrivas som att behandla intresseavvagningen mellan
a ena sidan helikopter- och luftballongoperatorer, piloter, passagerare m.m.
och 4 andra sidan markagare.

Uppsatsen har i huvudsak sitt fokus pa luftfartyg av slagen luftballong samt
helikopter eftersom dessa slag av luftfartyg icke sallan nyttjar sig av start-
eller landningsplatser som inte ar sarskilt angivna fér detta andamal. Dessa
luftfartygsslag kan exempelvis anvanda sig av en storre grasplan for att
starta eller landa &ven om platsen inte &r sérskilt angiven for detta andamal
till skillnad fran en flygplats. Anledningar till att uppsatsen behandlar dessa
slag av luftfartyg beror pa att forfattaren ar engagerad i flygning med sadana
luftfartyg.® Vidare &r det ett intressant &mne som inte tidigare behandlats i
en samlad framstallning. Min generella uppfattning &r att bade jurister,
helikopterpiloter och luftballongpiloter inte kénner till regleringen som
denna uppsats behandlar. | synnerhet inte regleringen kring huruvida
allemansrétten ar tillamplig aven inom flyget. Detta gér uppsatsens amne
mer intressant och relevant att utreda.

1.2 Fragestallningar

De fragestallningar som uppsatsen besvarar ar bl.a. féljande.

- Var i Sverige far en lufthallong respektive helikopter starta eller
landa samt under vilka forutsattningar?

- Foreligger rétt till ersattning och i sa fall for vad vid start eller
landning pa annans mark?

! anordning som kan erhalla barkraft i atmosfaren genom luftens reaktioner med undantag
av dess reaktioner mot jordytan (se bl.a. BCL-D Luftfartsstyrelsens foreskrifter om
flygburet kollisionsvarningssystem och transponder 2007:26)

2 Uppsatsen behandlar &ven om annan an en markagare lidit skada. Exempelvis nigon som
uppehaller sig pa annans mark och stors av bullrande trafik vid start eller landning eller som
féar sin egendom som &r placerad pa annans mark forstord.

* Undertecknad innehar kommersiellt helikoptercertifikat samt har arbetat en sésong som
medhjalpare vid kommersiell luftballongflygning.



- Finns det nagon branschpraxis avseende ovannamnda fraga samt vad
innebar i sadant fall denna branschpraxis?

1.3 Metod och material

Uppsatsen anvéander sig av en rattsdogmatisk metod vilket innebar att lag,
forordningar, foreskrifter, forarbete, rattspraxis och doktrin &r huvudsakliga
kallor. Dartill kommer dvriga kallor som branschpraxis, sedvénja, avtal och
allmanna rattsgrundsatser. Vidare kommer EU-ratt, konventioner m.m. att
anvéndas ndr detta &r aktuellt.

Svensk gallande ratt ar utgdngspunkten for uppsatsen. Darutdver anvands
egen kunskap och erfarenhet av luftfartsbranschen i begransade delar av
uppsatsen.

Inom luftfartsbranschen kan det exempelvis finnas vissa 6verenskommelser
mellan olika parter. Ett exempel som kommer att behandlas i uppsatsen &r
ett avtal mellan Lantbrukarnas Riksférbund och Svenska
Ballongfederationen om hur forstord dkermark ersatts. Fragan ar om avtalet
ar rattsligt bindande for enskilda medlemmar och om avtalet kan anses vara
branschpraxis eller utgora partsbruk. Vad branschpraxis &r och vad som
kravs for att partsbruk ska foreligga kommer att behandlas.

Min egen uppfattning om den rattsliga hierarkin ar att EU ratten star 6verst
samt foljt av nationell ratt och da att grundlagarna star dverst samt i fallande
skala rattsfall fran hogsta instans, lag, forordning, forarbete, doktrin och
foreskrifter. Forarbete har en nagorlunda stark stallning och det ar tveksamt
om en lag kan tolkas till nackdel for enskild om det uttryckligen star i
forarbete att en given situation som &r for handen inte skall leda till
straffansvar eller annan betungande atgard. Réttsfall torde enbart sta dver
lag om rattsfallet &r nyare &n lagen och om réttsfallet specifikt anger att
lagens mening skall tolkas pa annat satt an dess bokstav. Ett exempel ar att
Hogsta domstolen kan tolka in en helt annan innebord i lagtext i ljuset av
exempelvis EU rétten.

Inom luftfartsréatten torde det finnas flera olika rattsgrundsatser som kan
appliceras utifran vilken del av luftfartsratten som ar tillamplig.
Uppkommer exempelvis frdga om skadestand torde skadestandsrattsliga
rattsgrundsatser vara tillampliga. 1 kap. 4 § andra stycket gamla
luftfartslagen stipulerar att allmanna rattsgrundsatser kan fa betydelse for
avgorande avseende huruvida luftfartslagens bestdmmelser om
lufttransporter aven ar tillampliga vid luftfart utom riket. Det torde saledes
samlat finnas ett flertal rattsgrundsatser som kan fa betydelse vid
besvarandet av de fragestallningar som behandlas i uppsatsen.

Eftersom uppsatsens amnesomrade inte tidigare har utretts paraknar jag inte
att jurister som arbetar vid Transportstyrelsens luftfartssektion ska ké&nna till



regleringen. Daremot har jag vid kontakt med UIf Wallman* vid
myndigheten fatt information om hur man kan ga tillvaga vid s6kandet efter
relevant material. FOr information om milj6lagstiftning och dess tillampning
har jag varit i kontakt med Miljokontoret i Lomma kommun.

Det finns internationell doktrin pa luftfartens omrade, men den torde enbart
vara till begransad nytta. Aven om den svenska regleringen avseende
luftfartens omrade delvis bygger pa internationella 6verenskommelser eller
pa med andra lander gemensamt regelverk ar uppsatsens fragestallningar i
huvudsak en intern angeldgenhet for Sverige, eftersom uppsatsen syftar till
att behandla svensk ratt. Vidare torde den storsta tonvikten ligga pa doktrin
pa omraden som inte direkt ar relaterade till luftfartsratt. Ett exempel &r
doktrin om allemansratten av Bertil Bengtsson®. Vidare ar boken
Skadestandsratt av Jan Hellner och Marcus Radetzki doktrin som anvands
inom skadestandsratten. Eftersom nyssnamnd bok &r mycket uttémmande
och allmént erkand har enbart denna nyttjats for uppsatsens del som berér
skadestand.

Intervjuer har anvénts vilka &gt rum genom telefon, e-post och personligt
mote. Tillforlitligheten av informationen som framkommit genom
intervjuerna kan variera beroende pa kalla. Informationen kan avse en
enskild persons uppfattning och det bor beaktas att informationen dven kan
vara avsiktligt vinklad for att framja uppgiftslamnarens egna syften. Om
intervjun avser ett avtal som har en motpart har denne om mojligt &ven
intervjuats. Vidare har intervjuer enbart anvénts som stod nar slutsatser
dragits.

Uppsatsen bygger i vissa delar pa egen kunskap och erfarenhet inom
luftfarten.

Nar brist rader pa aktuellt eller relevant material kan analogier anvandas
utifran andra rattsomraden.

| begreppet markégare innefattas dven arrendatorer eller andra stadigvarande
markinnehavare.

1.4 Avgransning

Fragan om det finns en branschpraxis avseende faststallandet av
ersattningsansvar kommer enbart att behandlas évergripande. Tyngdpunkten
i uppsatsen kommer att ligga pa var i Sverige en luftballong respektive
helikopter far starta eller landa samt under vilka forutsattningar och om ratt
till ersattning foreligger och i sa fall for vad vid start eller landning pa
annans mark. Permanenta start- och landningsplatser kommer inte att
behandlas i uppsatsen. Vidare behandlar inte uppsatsen operationella och

* Telefonsamtal 2010-04-16
> Bengtsson, Bertil, Allemansratten — Vad sager lagen?, Naturvardsverket, Stockholm, 2004



flygméssiga begransningar som kan forhindra start eller landning pa ett
omrade.

Av utrymmesskal kommer uppsatsen inte att ndrmare behandla
straffrattsliga aspekter pa &mnet. Daremot kan straffratten indirekt vara
aktuell. Ett sddant exempel kan vara att om en pilot i en given situation inte
far landa pa en sarskild plats men valjer att &nda gora detta, utan hanvisning
till exempelvis ndd, torde straffratten vara det verktyg som i efterhand kan
bli aktuellt. Det kan fa olika skadestandsrattsliga konsekvenser om ett
handlande &r straffbelagt eller inte. Enbart om ett handlande &r straffbelagt
finns mojlighet att fa ersattning for ren formoégenhetsskada. Om en start
eller landning har agt rum, handlingen ér inte straffbelagd och ingen sak-
eller personskada har &gt rum, finns det ingen mojlighet for markéagaren att
fa ersattning for ren formogenhetsskada. Vidare kan straffratten indirekt
vara aktuell vid fraga om vad som ryms inom allemansratten. Ett satt att
utlasa vad som inte ryms inom allemansrétten kan vara att bedéma om det ar
straffsanktionerat.

Vid luftballongflygning ar det av intresse huruvida foljebilen, som anvands
for att transportera luftballongen, far lov att nyttja mark dar luftballongen
startar eller landar. Av utrymmesskal kommer denna fraga endast att
behandlas mycket kortfattat i samband med vad Casbar Agriwill pa Ballong
Upp & Ner® anfor vilket redogdrs for under rubrik Start och landningar i
praktiken.

Inga andra eventuella branschavtal forutom 6verenskommelsen mellan
Lantbrukarnas Riksforbund och Svenska Ballongfederationen behandlas.

| kapitel 7 Skadestandsratt inom luftfart redogors for skadestandsrattsliga
principer och rattsfall som i stora delar inte har direkt anknytning till
luftfartens omrade. Daremot kan analogier fran detta material bli aktuella
och i vissa delar beskrivs pa vilket satt detta kan vara aktuellt.

Kapitel 7 gor inte ansprak pa att uttdmmande beskriva skadestandsratten
inom luftfarten. Det finns manga skadestandsréttsliga regelverk som kan
appliceras pa luftfarten. Darfor har kapitlet av utrymmesskal begransats till
att behandla de delar av skadestandsratten som jag anser vara sarskilt
relevanta for luftfarten. Exempelvis tar kapitlet upp rent strikt ansvar
eftersom det géller inom luftfarten.

Angaende ersattningsansvaret vid start och landning behandlar uppsatsen
sakskada i form av markskador, d.v.s. skador pa marken och vad som
uppehaller sig dar. Av utrymmesskal lamnas personskador utanfor. Av
samma anledning tar uppsatsen inte sikte pa att behandla vilka
ansvarssubjekt som finns for forelaggande eller skadestand. Vidare kommer
jamkning av skadestand p.g.a. medvallande enbart att berdras 6versiktligt.
Eventuella 6vriga jamkningsgrunder lamnas utanfér av utrymmesskal.

®2010-05-18 16:00



2 Helikopter- och
luftballongflygning

2.1 Inledning

Detta kapitel behandlar pa ett mycket grundlaggande satt helikopter-
respektive luftballongflygning. Syftet &r att ge de lasare som inte har
kunskaper pa omradet en grundlaggande forstaelse for anvandningen av
helikoptrar respektive luftballonger. Avsikten ar att mojliggora en forstaelse
for de juridiska sporsmal som kan uppkomma pa omradet. Detta kapitel
bygger pa mina egna erfarenheter och kunskaper inom helikopter- och
luftballongflygning.

2.2 Statistik

I Sverige fanns det per den 31 december 2009 4091 giltiga
privatflygarcertifikat for flygplan. VVad galler trafikflygarcertifikat for
flygplan fanns det 3490 stycken. ’ Ett privatflygarcertifikat kan ge
behoérighet att flyga privat”, inte i forvarvssyfte. Trafikflygarcertifikat kan
ge samma behorighet som ett privatflygarcertifikat samt darutover
behoérighet for att flyga kommersiellt, i forvarvssyfte. Vidare fanns 1578
gallande segelflygarcertifikat samt 716 stycken géllande forarcertifikat for
s.k. ultralatta flygplan.®

Motsvarande antal certifikat for helikopter var 188 privatflygarcertifikat och
369 trafikflygarcertifikat. Det fanns totalt 96 géllande certifikat for
ballongférare.®

| det svenska luftfartygsregistret fanns det per den 18 maj 2010 1724
motordrivna flygplan, 520 segelflygplan och 515 ultral&tta flygplan. Det
fanns 251 helikoptrar och 131 ballonger.°

Aven om det finns en felkalla i att bade certifikatinnehavare saval som
luftfartyg &r rorliga Over grénser, torde man kunna dra slutsatsen av
statistiken att bade helikopter- och luftballongflygning ar mycket mindre
vanligt an flygning med flygplan. Eftersom flygplan, till skillnad fran
helikopter och luftballong, enbart undantagsvis startar eller landar utanfor en

" Trafikanalys, Luftfart 2009, Statistik 2010:2, s. 24

® Ibid

% Ibid

10 Utdrag ur svenska luftfartygsregistret 2010-05-18 enligt e-postmeddelande samma dag
fran Karoline Blosse Groth, Transportstyrelsen, Luftfartsavdelningen. Segelflygplan
innefattar &ven motorsegelflygplan och helikopter innefattar &ven autogyro. Enbart
luftvardiga luftfartyg innefattas.



flygplats och eftersom helikopter- och luftballongflygning jamforelsevis ar
mindre vanligt forekommande, sker uppsatsens &mnesomraden rent
praktiskt i ganska begransad omfattning. Detta kan vara forklaringen till att
det aldrig tidigare funnits nagon som valt att férdjupa sig i de ganska smala
amnesomradena som uppsatsen behandlar.

2.3 Helikopter

En helikopter ar ett luftfartyg som med motorkraft driver rotorer. Vanligtvis
finns en storre huvudrotor i horisontalled ovanfor flygkroppen och en
mindre stjartrotor i vertikalled i bakre delen av helikoptern. Mycket
forenklat gor huvudrotorn att helikoptern lyfter medan stjartrotorn haller
stabiliteten i sidled. At vilket hall huvudrotorn lutar paverkar i vilken
riktning helikoptern ror sig.

En helikopter kan, med vissa begrénsningar, starta och landa vertikalt.
Vidare kan en helikopter flyga i alla ledder och dven sta stilla i luften kallat
hovra. En helikopters nackdel jamfort med flygplan dr att helikoptern ar
mekaniskt mer avancerad och darmed dyr i drift samt att en helikopter aldrig
kan uppna hastigheter eller aktionstid (tid i luften mellan tankningar) som
ett jetdrivet flygplan. Helikopterns styrka &r saledes vid forhallandevis korta
avstand dar start- eller landningsplatsen inte ar tillracklig for ett flygplan. En
helikopter kan normalt starta och landa pa en yta som inte & mycket storre
an helikoptern sjalv under forutsattning att det inte finns hinder i dess
fardvag.

En helikopter kan anvandas till flertalet olika uppdrag. Inte uttémmande
exempel ar ambulansflyg, sok och raddning, personbefordran, fotoflygning,
linjeinspektion (kraftledningsinspektion), kalkning, tunga lyft,
viltinventering och drivning av djur. En helikopter &r saledes ett allsidigt
luftfartygsslag. Det &r vanligt forekommande att en helikopter startar eller
landar pa annan plats an pa en flygplats.

2.4 Luftballong

En luftballong ér ett luftfartyg som lyfter genom att den varma luften i
ballonghdljet &r lattare &n omgivande luft. Dartill har en luftballong normalt
en korg h&dngandes under ballongen. Det finns gasballonger som fylls med
gas men vanligast ar varmluftsballonger. Nutida varmluftsballongens
princip &r att det i korgen finns en brannare som forbréanner gasol. Nar
brannaren varmer upp ballonghéljet blir innehallet darmed lattare &n
omgivande luft. Det finns dven en kombination av nyssnamnda varianter
som benamns roziére. Denna typ av ballong anvands om en mycket lang
strécka ska tillryggaldaggas, exempelvis vid vérldsrekordforsok.

10



En luftballong flyger med vinden. Piloten kan enbart dndra fardriktning
genom att reglera hojd och forsoka finna en héjd med en énskad
vindriktning. I normalfallet skiljer sig inte vindriktningarna avsevart olika
hojder emellan. En luftballongfard maste darfor planeras sa att vinden inte
exempelvis tar luftballongen ut pa 6ppet hav. Varmluftshallongflygningar
foretas normalt pa morgon eller kvéll da vinden &r svag och luften inte
innehéller termik™.

Luftballongflygning anvands framst for upplevelsen av att flyga — bade for
pilot sdval som for passagerare. En luftballong kan anvéanda olika startfalt.
Radande vindriktning ar avgorande vid valet av startfalt. Ett startfalt kan
bestd av exempelvis en fotbollsplan. Dit transporteras vanligtvis
luftballongen i ett slapfordon tillkopplat en bil. En luftballongféard innebar
oftast att passagerarna hjélper till vid forberedelser infor flygning. Vid
flygning kor oftast nyssnamnda bil med sléapfordon efter luftballongen och
moter upp vid landning. Piloten beslutar att landa luftballongen nér den
flyger 6ver en plats lamplig for landning. Vanliga platser att landa pa, i vart
fall i Skane, ar pa akermark dar det inte finns nagra grodor eller annat som
kan forstoras av en landning. Darefter &r det oftast passagerarna som hjalper
till vid hoppackning av luftballongen. En tumregel &r att det krévs nastan
lika manga man som hjélper till med forberedelser och hoppackning av en
luftballong som antalet personer som kan tas ombord.

11 Enligt Nationalencyklopedin (http://www.ne.se/termik 2011-01-17) &r termik "vertikala
rorelser i luften orsakade av ojamn uppvarmning, som nér luft uppvarmd ndra marken stiger
som varma bubblor”.
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3 Start och landningar |
praktiken

Min egen erfarenhet som "ground crew”? hos operatoren Ballong &
Aventyr, som i Sverige huvudsakligen flyger i Skane®, 4r att operatoren har
ett antal alternativa startplatser i varje del av Skane dar operatoren flyger.
Startplatserna &r utvalda for att inte i onddan stéra omgivningen och i dvrigt
vara lampliga. Platserna ar oftast beldgna pa allman plats** eller annan plats
som upplevs som offentlig. Vilken startplats som anvands bestams utifran
radande vaderlek.

Vid landning ar det vanligt forekommande att akermark anvands dar nagon
sadd inte forstors. Korgen gar ner pa akermarken och innan ballongen
"falls™ ner forsoker “ground crew” att inhamta markégarens tillstand. Det ar
mycket ovanligt att nagon markagare motsatter sig att akermarken anvands
for landning under forutsattning att ingen sadd skadas. Det ar saledes olika
svart att hitta lampliga landningsplatser beroende pa bl.a. skordetider. Efter
landning &r det brukligt, i vart fall om flygningen varit kommersiell, att
markéagaren far en flaska mousserande vin som tack for nyttjandet av
marken.™ Nyssnamnd dryck, eller narmare bestamt champagne, har en stark
tradition och historia forknippad med luftballongflygning.

Casbar Agriwill pa Ballong Upp & Ner®® har redogjort for de rutiner just
denna operator tillampar. Det finns en éverenskommelse mellan operatéren
och Stockholms stad om att kommunens mark far anvandas for start och
landning av luftballong. En flygning planeras utifran att Stockholms stads
mark nyttjas for bade start och landning. Ett exempel pa omrade kan vara ett
grénomrade i en park. Om ett sadant omrade inte kan utnyttjas fér landning
ar alternativ en vall, stubbaker eller i varsta fall en aker med vaxande groda.
Vid landning pa aker lamnar Ballong Upp & Ner efter sig en pinne som
satts upp dar luftballongen landade. P4 sa satt kan markagaren komma i
kontakt med operatoren for eventuella skadestandsansprak. Cashar Agriwill
upplever att vissa markégare, om an i klar minoritet, anser det
anmarkningsvart att operatéren tjanar pengar pa sin verksamhet utan att
luftballongoperatoren ersatter markégaren i de fall ingen skada skett pa
marken.

Terrangkdrningslagen férbjuder kdrning av motorfordon i terrdngen.
Terrangkdrningsforordningen medger vissa undantag som inte innefattar

12 person som hjalper till i samband med start och landning av luftballong och &ven kor
foljebil nar luftballongen flyger.

13 Operatoren flyger dven i Danmark.

“ Definieras i 4 § Plan- och bygglagen som en gata, en vég, en park, ett torg eller ett annat
omrade som enligt en detaljplan ar avsett for ett gemensamt behov.

15 E-postmeddelande 2011-01-16 21:22 frén Linus Ros, ballongfdrare vid Ballong &
Aventyr

18 Telefonsamtal 2010-05-18
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foljebil for luftballong. Daremot medger terrangkdérningsforordningen att
dispens kan sokas. Enligt Casbar Agriwill*” har Ballongflyg Upp & Ner
Aktiebolag tidigare sokt och blivit beviljade dispens for att kunna kéra
foljebil i terrdng i samband med start och landning av luftballong.

Vid helikopterflygning &r moéjligheterna stora att vélja en specifik plats for
start eller landning. Visserligen bor helikoptern starta och landa i motvind
men flygningen kan i 6vrigt normalt ske i valfri riktning. Darmed ar
mojligheterna stora att med omsorg valja start- och landningsplats. Detta
torde medfdra att det inte &r sa vanligt att en helikopter forstor marken dar
den startar eller landar. Dessutom ar helikoptern mer skonsam mot marken
med sina medar eller hjul jamfort med en luftballong med dess korg.

Det kan vara tveksamt om exempelvis helikopterskolor far utnyttja samma
plats ofta for helikopterflygning. Ett exempel kan vara ett omrade som ar
bra for vissa 6vningar vid flygtraning men dar bullerstérningar fran
helikoptern kan stéra omgivningen. Min uppfattning ar att det rader en
allmén uppfattning i helikopterbranschen om att det ar fritt att starta och
landa varhelst man vill i naturen under fOrutsattning att operationella och
flygmaéssiga begransningar efterlevs.

7 1bid
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4 Allemansratten

4.1 Inledning

Eftersom saval en helikopter som en luftballong ofta startar eller landar pa
mark som inte har anknytning till luftfartyget, piloten eller eventuell
operator torde det vara av intresse att utreda huruvida allemansrétten ger réatt
att utnyttja annans mark. | detta kapitel redogérs for allemansrétten i
allméanhet men med viss koncentration pa de delar som kan tankas vara av
storst vikt for uppsatsen.

4.2 Hur allemansréatten regleras

Allemansratten ar sedan 1994 skyddad i grundlagen, vilket regleras i 2 kap.
15 § fjarde stycket regeringsformen, som stadgar att alla ska ha tillgang till
naturen. Samtidigt inférdes dven aganderatten som grundlag vilket regleras i
2 kap. 15 § forsta, andra och tredje stycket regeringsformen.

7 kap. 1 8 miljobalken reglerar att ”var och en som utnyttjar allemansréatten
eller annars vistas i naturen skall visa hdnsyn och varsamhet i sitt umgénge
med den”.

Vidare anges i 7 kap. 4 § miljobalken att lansstyrelsen eller kommunen far
utse ett omrade till naturreservat for att “bevara biologisk mangfald, varda
och bevara vardefulla naturmiljoer eller tillgodose behov av omraden for

friluftslivet”. 7 kap. 13 8 samma lag reglerar strandskyddet som ska trygga
allemansrattslig tillgang till strandomraden och bevara goda livsvillkor for
djur och vaxtlivet pa land och i vatten. Om forutséttningarna ar ratt kan en
helikopter starta och landa pa stranden och pa en tillrackligt stor brygga.

Brottsbalken reglerar vad som inom ramen for allemansratten ar forbjudet
med straffsanktion. 12 kap. 4 § brottsbalken forbjuder med béter som 6ljd
att man tager olovlig vag 6ver tomt eller plantering eller 6ver annan dga,
som kan skadas darav(..)”. | lagens mening ar en tomt ett vidstrackt omrade
kring ett bostadshus medan omradet ar betydligt mindre kring
ekonomibyggnader, bathus och badhus. Tomt finns i princip inte kring
angslador och en byggnad i sig ar i princip ett krav for att en tomt skall
finnas. Markagaren kan normalt inte parakna att det finns nagot skydd for
omradet kring badbryggor och &n mindre om det inte finns ndgon sadan
anordning. Det finns inget hinder fran att anvanda annans badbrygga om
denna inte for tillfallet anvands av agaren eller dennes familj.*®

18 Bengtsson, Bertil, Allemansrétten — Vad sager lagen?, Naturvérdsverket, Stockholm,
2004, s. 17
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Avseende “andra agor” géller forbudet tagande av olovlig vag enbart om
marken kan skadas darav. Ett typiskt sadant exempel ar en aker “"mellan
sadd och skord”. Pa skogs- och betesmarker kan man rora sig fritt vilket
dven torde galla en dker som &r snétackt eller frusen.'® Detsamma torde
galla en aker som ligger i trada. Vidare far man inte komma sa néra nadgons
hemfridszon att vederbdrande gor sig skyldig till hemfridsbrott enligt 4 kap.
6 § brottsbalken. For att hemfridsbrott ska vara for handen kravs att nagon
”olovligen intranger eller kvarstannar dar annan har sin bostad, vare sig det
ar rum, hus, gard eller fartyg”. I det fall nagon utan lov tar sig in pa
inh&gnad byggnadsplats eller annan avskild arbetsplats, kan istéllet olaga
intrdng vara for handen enligt 4 kap. 6 § andra stycket brottsbalken.?

For bilar, motorcyklar och andra fordon géller sarskilda regler. Agaren till
en enskild vag kan utan vidare utestdnga allmanhetens fordon. Straffansvar
finnes i 10 kap. 10 § och 14 kap. 3 8 trafikforordningen. En skylt skall visa
att vagen ar enskild och att obehorig trafik ar forbjuden. I det fall vagen far
stadshidrag ska den i regel hallas tillganglig for allman biltrafik, vilket ar att
anse som en motprestation till stadsbidraget.”*

Terrangkdrningslagen forbjuder all privat kérning i barmark i terrangen med
motordrivet fordon. Undantag &r exempelvis snoskoter pa snétackt mark.
Vid kérning i plant- eller ungskog eller pa jordbruksmark &r kravet att det ar
uppenbart att kdrningen inte medfor risk for skada pa marken. Darutover
kan regeringen bestamma att i vissa omraden skall motortrafik helt vara
forbjuden, vilket det ar i vissa delar utav de obrutna fjallomradena. Foérbudet
géller dven markégaren eftersom skyddsintresset ar naturen.
Terrangskorningsforordningen medger vissa undantag sdsom for nyttotrafik
och for i nyssnamnt omrade fast bosatta.?

De bullerstérningar som skotertrafiken orsakar i fjallomradena anses utgéra
ett problem. Detta har givit upphov till diskussioner om att begrénsa sadan
trafik. Detsamma galler i frdga om néjestrafik i luften vilket kan utgoras av
helikopterflygning. I allemansratten ingdr inte ratt till bullrande trafik.?®

Trafik som &r oskadlig for marken kan vara tillaten utan markéagarens
tillstand, vilket kan fa betydelse for trafik som terrangkorningslagen tillater.
Aktuellt lagrum &r 12 kap. 4 § brottsbalken.?

Ridning och cykling i naturen omfattas av allemansratten men ar mer
begrénsad an for den som tar sig fram till fots. Forklaringen till detta &r den
Okade skaderisk for naturen som ridning och cykling fororsakar.
Straffbestdimmelsen tagande av olovlig vag enligt 12 kap. 4 § brottsbalken

¥3.a.,5.20

2 3a.s. 15-16
2a.a.,s. 35

22 3.4.,s. 37-38
B3a.,s.38

** |bid
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ar gallande i forevarande fall. Vidare skall &ven hansyn tagas till naturmiljon
och andra som utéver friluftsliv. Jamfor med 7 kap. 1 § miljobalken.?®

Att talta pa annans mark anses rymmas inom allemansratten under
forutsattning att det inte sker mer an ett dygn, men “det ar svart att finna ett
auktoritativt stod for att just denna gréans skulle vara juridiskt
betydelsefull”.?® Eldning far enbart féretas i skog och mark ifall storsta
forsiktighet iakttas. Vid torrt vader kan eldningsférbud inféras och enbart
for att elda kan den ansvarige straffas enligt 10 kap. 3 § lag om skydd mot
olyckor. Foreligger fara for mer omfattande skada, sasom skogsbrand, kan
det allvarligare brottet allmanfarlig vardsloshet vara aktuellt enligt 13 kap. 6
§ brottsbalken.”’

Enligt 15 kap. 30 § miljobalken far ingen “skrapa ned utomhus pa en plats
som allménheten har tilltrade eller insyn till”. Under forutsattning att
nedskrapning inte &r ringa kan den skyldige straffas enligt 29 kap. 7 och 11
88 samma lag. Nedskrapning som anses som ringa pa en 6de plats kan vid
en livligt besokt plats inte vara ringa eftersom det dér kan finnas ett intresse
att beivra dven mindre nedskrapning, eftersom den samlade mangden kan
bli stor om platsen &r vélbesokt. Den som ar ansvarig kan enligt 26 kap. 9 8
miljobalken vid vite férelaggas att atgarda nedskrapningen.?®

Mojligheterna &r stora att rora sig pa vatten pa annans markomrade, genom
att exempelvis &ka bat, simma eller vintertid uppehalla sig pa isen.
Straffbestammelsen avseende tagande av olovlig vag galler inte pa
vattenomrade.*® Det finns inget forbud mot motortrafik pa isen. Det skall
daremot poangteras att hemfridsintresset bor respekteras.*

En fastighetségare kan begéra ersattning om hans mark anvénds mer
langvarigt och intensivt an vad allemansratten medger. Det ar tillatet att ta
betalt for uppstallande av talt eller husvagn under en langre tid pa privat
mark, &ven om sarskilda anordningar inte inrattats darfor. Det ar oklart om
nagon kan ta betalt for ett skidspar som &r iordningsstéllt. Det kan verka
rimligt att betalning kan kréavas om det lagts ned inte obetydliga resurser pa
att iordningsstalla och tillhandahalla exempelvis elljus och avverka skog
kring sérféret. Sparet bor inte hindra andra fran att i samma terrang aka
gratis.

Markagare kan pa olika satt genom skyltning forsoka utestanga allmanheten
fran omraden som ingar i allemansratten. Om kommunen inte godkant

skyltningen behover allmanheten inte respektera den. Om nagon satt upp en
sadan skylt utan att ha laglig ratt till det, kan myndighet enligt 12 § lag med

®aa.,s. 33-34

®aa.,s. 41-42

"a.a.,s. 63

% a.a.,s. 62

#a.a., s. 49 och 12 kap. 4 § brottsbalken e contrario
Y aa.,s. 49

aa.,s. 48
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sarskilda bestammelser om gaturenhallning och skyltning forelagga att
skylten tas bort. *? Det kan dven finnas legitima skal att skylta, exempelvis
genom att upplysa allmanheten om en verklig fara.*

Enligt 12 kap. 11 § miljobalken far vilthagn inte uppfdras utan tillstand fran
lansstyrelsen. Markagare kan forsoka utestanga allmanheten fran ett omrade
dar allemansratten géller genom att satta upp stangsel. Allemansrétten kan
darfor vara tillamplig pa omrade som ar inhagnat. Ett stangsel kan i och for
sig motiveras kring mindre tomter men i andra fall kan mark&garen enligt 26
kap. 11 § miljobalken forelaggas att avlagsna stangslet. Ar det motiverat
med sténgsel kan stdngselgenombrott vara motiverat om exempelvis
omradet ar av betydelse for friluftslivet. Markégaren kan da alaggas att
exempelvis anordna grindar.®*

| det fall allménheten har réatt att uppehalla sig pa ett omrade har markégaren
normalt sett inte ratt att ta betalt som villkor for att omradet nyttjas. Har
markagaren daremot inrattat sarskilda anlaggningar sdsom hopptorn,
trampoliner etc. finnes moéjlighet att ta en skalig avgift for nyttjandet av
dessa faciliteter fOr att tdcka dess kostnader. Den som nyttjar
anlaggningarna utan att betala kan ibland straffas for egenmaktigt forfarande
eller, om vederbérande handlat i smyg, fér bedragligt beteende.*

I NJA 1964 B 27 provades en tvist mellan en markagare och en person som
kort in pa det inhagnade omradet Kullaberg i Skane utan att erlagga avgift.
Foraren dberopade allemansratten men blev falld till ansvar eftersom
markagaren med avgiften tackte kostnader for anldggningar och andra
&tgarder pd berget i turismens intresse.”®

4.3 NJA 1996 s. 495

Det s.k. forsrannarfallet ar ett pa allemansrattens omrade ett principiellt
viktigt rattsfall dar granserna for ratten att nyttja annans mark pa
allemansrattslig grund prévas. Eftersom det ar av vikt for besvarandet av de
fragor som behandlas i denna uppsats redogors harmed for forsrannarfallet
NJA 1996 s. 495. Eftersom HOgsta domstolen inte &r utforlig i sina domskal
avseende pa vilket sétt forslitningen dverstiger vad som bor talas pa
allemansréttslig grund, har parternas grunder redogjorts for.

Rubriken pa rattsfallet ar ”Arrangor av organiserad forsranning pa annan
tillhorig fastighet har, da uppkomna skador och olégenheter klart Gverstigit
vad fastighetsagaren maste tala pa grund av allemansratten, forbjudits vid
vite att fortsétta sin verksamhet.”*’

*2aa.,s. 23,525

¥ 5 § lag med sérskilda bestammelser om gaturenh&llning och skyltning
*a.a.,s. 25-26

®a.a.,s. 47

% aa.,s. 47-48

S NJA 1996 s. 495
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P.N. var dgare till fastigheten Svenljunga Mardaklev 3:1. Till fastigheten
horde ett natursként omrade. Pa fastigheten fanns en mindre fors kallad
Norrstrommen. Denna del av fastigheten var mycket attraktiv for friluftsliv
och anvéndes bl.a. for s.k. forsrdnning. Fastigheten angransade omedelbart
till fastigheten Svenljunga Mardaklev 3:9 som agdes av K.Y. som pa sin
egen fastighet bl.a. bedrev uthyrning av utrustning for forsranning. Ett stort
antal personer nyttjade arligen K.Y:s gummiflottar eller kajaker och tog sig
da vag over P.N:s fastighet dels genom att fardas ner i Norrstrommen, dels
genom att passera och uppehalla sig pa stigar i omradet.

P.N. har yrkat att det faststélls att K.Y. saknar ratt att utan P.N:s
medgivande pa hans fastighet arrangera eller pa annat satt medverka till
organiserade flottfarder, s k forsranning. Forbudet ska enligt yrkande
forenas med vite om 500 000 kr. K.Y. har bestritt P.N:s yrkande.

P.N. har till stod for sin talan anfort bl.a. foljande. K.Y. har under ca 15 ars
tid arrangerat friluftsresor, innefattande bl.a. kanotpaddling, for danska
ungdomar. Sedan 1987 har K.Y. borjat arrangera forsranning nedfor
Norrstrommen. Verksamheten ar mycket stor och bedrivs kommersiellt.
Den del av Norrstrémmen dar forsranning sker ar c:a 150-200 meter lang.
Deltagarna aker denna stracka flertalet ganger och nar de gar tillbaka
klattrar de i forshranterna och “fororsakar darvid skador pa sa satt att jorden
eroderar och faller ner i strémmen.”® Vidare trampas stigar upp. Antalet
deltagare per ar uppgar till c:a 6000. Vidare paverkar forsranningen
fiskbestandet negativt eftersom dess fortplantering stors under lektiden och
det &r dessutom omdjligt att bedriva fiske nar forsranning &ger rum.

K.Y. har till stod for sitt bestridande anfort bl.a. féljande. Hans rorelse
bestar av uthyrning, vilken inte bedrivs pa P.N:s fastighet. Uthyrning sker
av kanoter, gummiflottar och kajaker samt av att han tillhandahaller
instruktorer. Nagon fardig friluftsresa som inbegriper anvandning av
fastighet Mardaklev 3:1 erbjuds inte. Av sdkerhetsskal instrueras deltagarna
i om hur de ska bete sig vid forsranning och hur de ska agera i den svenska
naturen. Den n&rmaste strackan mellan uthyrningsstéllet och Norrstrommen
gar 6ver Mardaklev 3:1. De enskilda personer som tar sig den végen torde
kunna aberopa allemansratten. Pastaendet att forsbranterna rasar ar felaktigt
aven om visst slitage dock uppkommit vilket i huvudsak visat sig genom att
det finns en upptrampad stig som leder till platsen dé&r isattning sker.
Uppgifterna om forfang for fisket torde vara vasentligt 6verdrivna. K.Y. gor
| forsta hand gallande att han inte arrangerar eller organiserar forsrdnning
och att d&ven om sa vore fallet saknas rattslig grund att forbjuda
verksamheten. | andra hand anfors att den forslitning som hans verksamhet
eventuellt medfor inte Gverskrider en niva som bor talas pa allemansrittsliga
grunder.

% bid
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Hogsta domstolens dom, som faststéllde hovréttens domslut, innefattar i
huvudsak féljande.

Allemansratten ar en ratt for envar att i sitt umgénge med naturen nyttja
annan tillnériga mark- och vattenomraden. Ratten ar emellertid begransad
pa sa satt att omradet inte far ta namndvéard skada eller orsaka olagenhet for
fastighetsdgaren eller annan rattsinnehavare. Aven om allemansratten ar en
rattighet for den enskilde kan den givetvis nyttjas av flertalet personer
kollektivt. Aven om samtliga medlemmar i en sddan grupp haller sig inom
allemansrattens granser kan ett kollektivt nyttjande gora att pataglig skada
eller olagenhet uppstar, varvid allemansratten pa ett sadant satt inte far
nyttjas. Vidare foreligger inget hinder fran att allemansratten nyttjas
kommersiellt. Avlagsen eller svaratkomlig natur kan pa sa satt nyttjas av
fler personer.

Det far antas att envar forsrannare haller sig inom allemansrattens ramar.
K.Y. organiserar och dven marknadsfor verksamhet dar han tillhandahaller
utrustning och dven anvisar ett bestamt omrade pa P.N:s fastighet for ett
kollektivt utnyttjande. Utnyttjandet har blivit sa intensivt att det med hansyn
till vaxt och djurliv medfért avsevarda skador och olédgenheter for P.N vilket
K.Y. maste ha insett. Skadorna och olagenheterna Gverskrider vad P.N. i
egenskap av fastighetsagare bor tala pa allemansrattsliga grunder. Det kan
antas att motsvarande skador och olédgenheter uppkommer dven framgent
om verksamheten fortgar.

K.Y. forklaras sakna ratt att fran sin fastighet utan medgivande fran P.N.
arrangera eller pa annat satt medverka till organiserad forsrattning i
Norrstrommen pa P.N:s fastighet. K.Y. forbjuds att vid vite om 200 000 kr
fortsatta verksamheten.

4.4 Slutsatser med std6d i NJA 1996 s. 495

Allemansratten &r tillamplig &ven for helikopter och luftballong i
forhallande mot markéagare, vilket narmare framgar under rubriken
Slutsatser. Fram till nasta rubrik kommer slutsatser att dras enbart utifran
NJA 1996 s. 495 och &ven behandla pa vilket satt rattsfallet kan tankas
inverka pa helikopter- och luftballongflygning.

Forsrannarfallet tar fasta pa manga viktiga principer avseende
allemansratten och ar ett viktigt rattsfall pa omradet. Rattsfallet visar att
allemansréatten kan nyttjas dven i kommersiellt syfte. Utgangspunkten torde
vara att d&ven om en flygning sker kommersiellt sa galler allemansratten. En
kommersiell luftfartsoperator kan foljaktligen nyttja en markagares mark pa
allemansréttslig grund utan att ersatta honom.

Samma principer inom luftfarten torde galla som for andra som pa

allemansréttslig grund vistas ute i naturen. Rattsfallet visar att nyttjandet
inte far bli alltfor intensivt pa en och samma plats orsakat i huvudsak av en
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enskild arrangor. Skador och olagenheterna av nyttjandet far inte bli allt for
stora. | sadana fall kan en arrang6r mot vite bli forbjuden att fortsatta
nyttjandet av en viss angiven plats. Ett tdnkbart exempel ar att en markagare
skulle kunna vacka talan om att férbjuda en luftballongoperator fran att
anvénda en viss plats for starter om detta har skett mycket ofta och
upprepade ganger. Darut6ver torde kravas att det Gver tiden sker skador pa
marken eller annan oldgenhet. Om platsen enbart anvands ett fatal ganger ar
det hogst tveksamt om nagot forbud kan vara aktuellt. Det ar ovanligt att en
luftballong anvander en och samma plats for landning mer &n en gang
eftersom en luftballong féljer vinden.

| rattsfallet avser forbudet hela fastigheten. Det skulle dven kunna ténkas att
ett forbud avser del av fastighet eller flera fastigheter. A ena sidan ar det
olampligt att kunna komma forbi forbudet genom att enbart starta eller landa
en liten bit bort. A andra sidan bor inte forbudet bli mer vidstrackt &n
nodvandigt. Det borde inte finnas hinder fran att meddela differentierade
vitesbelopp beroende pa var pa en fastighet den forbjudna verksamheten
fortgar. Det kan motiveras med ett hogre vitesbelopp om verksamheten sker
nérmre ett boningshus och darmed skapar storre oldgenhet.

Rattsfallet tar daremot inte fasta pa hur det skall forhallas till bullerstorning
som vissa slag av luftfartyg vanligen ger ifran sig. Det kan tankas att det kan
definieras som en oldgenhet och vara ett argument som kan végas in vid en
forbudstalan.

% Se aven resonemang om bullerstérning under Slutsater.
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5 Relevant reglering

5.1 Inledning

Utbudet av doktrin &r begrénsat avseende var i Sverige en luftballong
respektive helikopter far starta eller landa samt under vilka forutsattningar.
Informationskalla till rattslig reglering pa omradet ar forarbetena till den nya
luftfartslagen. | detta kapitel redogérs for pa omradet relevant reglering.

Luftrattsutredningen lamnade sitt slutbetdnkande Ny luftfartslag SOU
1999:42 i mars 2009. Betankandet remissbehandlades.*® Den 24 januari
2008 utkom Ds 2007:36, Departementsserien (Ds) bendmnd Ny luftfartslag
— supplement. Den 8 februari 2010 utkom propositionen Luftfartens lagar
2009/10:95. Lagandringarna borjade galla den 1 september 2010. Riksdagen
bifoll regeringens forslag men med vissa lagtekniska andringar.**

Enligt amnesradet Olof Hedberg*? var anledningarna till att det tog s& 1ang
tid mellan betédnkandet och propositionen att Sverige var ordférandeland i
EU 2001 men framforallt p.g.a. terroristattackerna i USA ar 2001. Vissa
foreslagna sakerhetsregleringar, som kunde anses vara nagot
verklighetsframmande fore ar 2001, fick efter terroristattackerna betydligt
storre fokus. Detta kapitel avslutas med en intervju med Olof Hedberg.

Departementsserien innehaller i princip enbart foreslagen reglering som var
ute pa remiss. Enligt nedan har SOU och propositionen fatt vars en egen
rubrik. Departementsserien innehaller huvudsakligen enbart foreslagen
lydelse infor nya luftfartsregleringen och har darfor inte tagits upp i detta
arbete. Daremot har departementsserien varit ute pa remiss och vissa av
remissinstansernas synpunkter har tagits upp under rubriken Prop.
2009/10:95.

0 Ds 2007:36, Ny luftfartslag — supplement s. 153
41

http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3120&doktyp=betankande&bet=2009%2f10%3aC
U15 2010-12-13 16:28
42 Telefonsamtal 2010-10-21 16:00
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5.2 SOU 1999:42

I svensk luftfartslagstiftning &r utgangspunkten att det med markégarens
tillstand &r tillatet att varhelst starta och landa med luftfartyg. Det ar enligt
praxis mojligt att utan uttryckligt samtyckte foretaga start eller landning
under forutsattning att det inte innebdr avsevart men for "den som ager eller

innehar det aktuella omradet”.*?

I enlighet med BCL-D 1.2 ska i forsta hand flygplats som &r upptagen i AIP-
SVERIGE™* nyttjas som start- och landningsplats. | andra hand far enskild
flygplats eller annat omrade nyttjas. Vidare regleras under vilka villkor start
och landning far ske p4 omréden som inte ar inrattade som flygplats.*

Med hénsyn till samfardsel, fiske eller andra naringar, naturvard eller
friluftsliv ska enligt 64 8§ Luftfartsférordningen Luftfartsverket (nuvarande
Transportstyrelsens luftfartssektion) efter samrad med lansstyrelsen meddela
forbud for luftfartyg att foreta start eller landningar inom ett sérskilt
meddelat omrade, om inte myndighetens godkannande inhamtats. Vidare
finns &ven mojlighet att genom miljobalkens 7 kap 3 och 5 §§ forbjuda eller
begransa landning pa omrade upptaget som nationalpark eller naturreservat.
Med stod av miljobalken kan foreskrifter om miljokvalitetsnormer meddelas
som kan inskrénka eller forbjuda ratten till landning. Utover
luftfartslagstiftningen samt nyssnamnda bestdmmelser i miljébalken finns
inga bestammelser i svensk lagstiftning som kan forbjuda eller begransa
landning. Daremot kan det finnas mojlighet att inskranka réatten till luftfart
genom restriktioner i luftrummet.*®

Upprepade start och landningar pa en och samma plats som inte ar sarskilt
inrattad for sadant bruk bor inte ske, &ven om utgangspunkten r att det ar
tillatet att starta och landa 6verallt. Det kan daremot i vissa sasmmanhang,
exempelvis vid inspektion av elledningar, inventering av djurstammar eller
skogsgodsling, finnas ett behov av att under en kortare tid foreta ett flertal
start och landningar pa en och samma plats, vilket forekommer utan att det
ar sarskilt reglerat i luftfartslagslagstiftningen.*” Enligt utredningen bor det
infOras ett uttryckligt lagstod for att inratta tillfalliga start- och
landningsplatser.*®

* S0U 1999:42 s. 224

“»AIP, som &r en forkortning for Aeronautical information publication, ar en publikation
som ges ut av en stat eller pa uppdrag av en stat och som innehéller varaktig information av
betydelse for luftfarten” SOU 1999:42 s. 224

*S0OU 1999:42 s. 224

*® Ibid

" Ibid

* Ibid
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5.3 Prop. 2009/10:95

| propositionen till ny luftfartslag har fragan om att starta och landa pa
annan plats an flygplats behandlats.

Av 6 kap. 1 8 luftfartslagen foljer att:

Med flygplats avses i denna lag ett mark- eller vattenomrade, som helt eller delvis har
inrattats sa att luftfartyg ska kunna ankomma, avga samt réra sig pa marken eller vattnet.

| ovannamnd paragraf aterfinns definitionen av vad som i aktuell lag avses
med flygplats, definitionen har tillkommit p& inradan av lagradet.*, den
motsvarar ICAO>:s definition av flygplats.™

2 8§ For start och landning med luftfartyg ska i forsta hand en flygplats anvandas.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far meddela foreskrifter om
vilka flygplatser som far anvandas vid olika slag av luftfart.

For start och landning far tillfalligt eller i begransad omfattning dven ett land- eller
vattenomrade anvandas som inte sarskilt har inrattats for ett sadant andamal. Skulle start
eller landning innebara namnvard skada eller olagenhet for omradets dgare eller innehavare
krévs dennes samtyckte. | friga om anvandande for start och landning av omraden, som
inte har inrattats for sadana andamal eller som tillfalligt har inréttats for sadana andamal,
géller de foreskrifter som meddelas av regeringen eller den myndighet som regeringen
bestdmmer.

Det som ségs i forsta och andra styckena galler inte nddsituationer eller andra darmed
jamforbara fall.

| forsta stycket forsta punkten anges att vid start och landning ska en
flygplats som huvudregel nyttjas. | andra stycket forsta och andra punkterna,
som saknar motsvarighet i gamla luftfartslagen, anges forutsattningarna for
att luftfartyg ska fa starta och landa pa omrade som inte ar inrattat som en
flygplats. Utgangspunkten i svensk ratt ar att det med markagarens tillstand
ar tillatet att starta eller landa med ett luftfartyg. I likhet med vad lagradet
papekar kan en markéagare inte var som helst fritt anvisa var start och
landning ska ske. Hansyn maste tas till bestammelser sasom 3 kap. 1 §
jordabalken om krav pa hansynstagande till omgivningen vid nyttjande av
fast egendom. Vidare kravs anmalan till kommunen enligt miljoférfattningar
for "tillfalliga start- och landningsplatser” om antalet flygrorelser med
motordrivna luftfartyg verstiger 500 per kalenderar. Detta regleras i
forordningen (1998:890) om miljofarlig verksamhet och halsoskydd. 2

Lagradet papekar att det i forfattningskommentaren framkommer att det
enligt praxis ar tillatet att utan uttryckligt samtycke starta och landa varhelst
och anmérker pa att det inte framkommer nagon narmare redovisning av
grunden for uttalandet om innebdrden av praxis. Lagradet efterlyser vidare

* Prop. 2009/10:95 s. 327

%0 ICAO 4r ett organ inom FN som bl.a. verkar for standardiserade regler inom luftfart
varlden dver.

> Prop. 2009/10:95 s. 328

> |bid
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ett klargérande hur lagforslaget forhaller sig till egendomsskyddet i 2 kap.
15 § regeringsformen.>* Lagréadet papekar att start och landningar begransas
av, forutom hansynsreglerna i 3 kap. 1 § jordabalken, dven av reglerna i 26
kap. 9 § miljobalken.>*

| propositionen tas det fasta pa de allemansrattsliga principerna innefattande
det s.k. forsrannarfallet (NJA 1996 s. 495) som sarskilt refererats i denna
uppsats. | propositionen konstateras att Mot bakgrund av Lagradets
synpunkter anser regeringen att principen om krav pa samtycke bor
uttryckas pa ett satt som narmare ansluter till vad som galler i fraga om
nyttjande av annans mark med stod av allemansratten. Ett krav pa samtycke
ska galla om atgarden medfor namnvard skada eller olagenhet for dgaren

eller den som innehar marken med nyttjanderatt eller annan sarskild ratt”.*®

| propositionen tas det fasta pa att flygplan svarligen kan starta och landa pa
andra platser an flygplatser men att helikoptrar daremot kan nyttja
forhallandevis sma markytor under forutsattning att markytan ar tillrackligt
stabil. Vidare framkommer att luftballonger, hédngglidare och liknande
luftfartyg ocksa kan nyttja mindre ytor for sin verksamhet. Nyssnamnda
verksamheter utévas idag utan att det normalt sett ger upphov till nagra
skador. Under forutsattning att sadana flygrorelser sker i tamligen begransad
omfattning kan det inte antas medfora ndgra beaktansvarda ingrepp i en
markagares egendom. Den féreslagna begransningen i radighet 6ver mark-
och vattenomraden som féljer av den féreslagna regleringen utgor enligt
regeringen ett godtagbart ingrepp i enskildes ratt att rada 6ver sin egen
egendom vilket sker for att tillgodose angeldgna allmanna intressen.®

Andra stycket tredje punkten, som motsvarar 6 kap. 1 8 tredje stycket i den
gamla luftfartslagen, ger ett bemyndigande till regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer att meddela foreskrifter om start och
landning dels for omraden som inte sérskilt inrattats for start och landning
av luftfartyg, dels for omraden som tillfalligt har inrattats som omrade for
start och landning av luftfartyg.*’

| tredje stycket gors undantag for nddsituationer eller andra dédrmed
jamforbara situationer. Av naturliga skal kravs i sadana fall inget samtycke
fran markégare. En situation dar en segelflygare inte kan ta sig till en
flygplats &r ett exempel pa en omstandighet som faller under tredje stycket.
Skadestandsrattsliga principer galler om landning sker med hanvisning till
tredje stycket och omradets agare eller innehavare kan darigenom ha rétt till
ersattning for skada som orsakats till fljd av landningen.*®

53 a.a., s. 595, hanvisning sker till 2 kap. 18 § davarande regeringsformen.
> a.a., s. 596

*a.a.,s. 329

% |bid

*" |bid

> |bid
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3 8§ Om det behdvs av hansyn till natur- eller miljévard, friluftsliv, kommunikationer, fiske
eller naringsverksamhet, far regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer
meddela foreskrifter om att ett visst omrade inte far anvandas for landning.

Paragraf 3 motsvarar 64 § forsta stycket i gamla luftfartslagen. Lagrummet
bemyndigar regeringen eller den myndighet regeringen bestammer att
meddela landningsforbud. Utgangspunkten &r att landningsforbud enbart ska
kunna meddelas genom luftfartslagstiftningen. Det finns &ven regler om
landningsforbud som kan meddelas genom bestammelser i 7 kap.
miljobalken. Landningsforbudet maste da avse nationalpark, naturreservat,
kulturreservat eller naturminne.*

% |bid
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5.4 Hansynsregler m.m.

Enligt 3 kap. 1 § tredje stycket luftfartslagen ar ett luftfartyg miljovardigt
om det ar konstruerat, tillverkat, utprovat, utrustat och underhallet pa ett satt
som inte orsakar skada genom buller eller luftférorening eller genom annan
liknande storning. Nagra ytterligare krav avseende miljévardigheten far inte
stallas med stod av miljobalken. Enligt 13 kap. 6 § andra stycket
luftfartslagen ar det belagt med straffansvar att uppsatligen forsumma
skyldighet enligt 1,2,3,4,5,6 och 8 kap. samma lag. Det finns &ven andra
straffbestammelser i luftfartslagen men dessa &r inte tillampliga i denna
uppsats.

Forutom 6 kap. 2 § andra stycket luftfartslagen finns &ven hansynsregel i 3
kap. 1 § jordabalken som stadgar att var och en vid nyttjandet av sin eller
annans fasta egendom ska taga skélig hansyn till omgivningen. Det finns
inget straffrattsligt ansvar for den som inte féljer jordabalkens bestammelse.

Kommunen kan enligt 26 kap. 9 § miljobalken rikta foreldggande mot en
pilot, operator eller markégare att upphora med viss verksamhet som inte
foljer hansynsregel enligt 2 kap. 3 § miljobalken. Verksamheten kan besta i
att starta eller landa pa en viss plats inom kommunen. Riktas forelaggandet
mot markagare maste denna ha mojlighet att férhindra verksamheten. Nagon
sadan mojlighet borde inte finnas om luftfartsverksamheten sker enbart pa
allemansréttslig grund. Férbudet kan enligt 26 kap. 14 § miljobalken forenas
med vite och beslutet kan gélla omedelbart enligt 26 8 samma kapitel. Det
foljs av straffansvar att inte folja forelaggandet vilket regleras i 29 kap. 4 §
miljobalken. Det & samma lagrum som reglerar de straffrattsliga
pafoljderna om anmélan inte inkommer till kommunen trots att antalet
flygrorelser med motordrivna luftfartyg utanfor tillstandspliktig flygplats
overstiger 500 per kalenderar enligt bilaga med dari benamning e 85/337-2 i
forordningen om miljofarlig verksamhet och hélsoskydd.
Miljolagstiftningen ar inte sérskilt begransad i dess tillampningsomrade men
finns det speciallagstiftning inom ett omrade bor den i forsta hand
nyttjas.*%%

32 kap. 12 § miljobalken medger att talan om forbud mot fortsatt
verksamhet eller att andra forsiktighetsmatt vidtas utéver skadestand och
inlosen far ske av enskild mot den som bedriver eller har bedrivit miljofarlig
verksamhet utan tillstand. Med miljéfarlig verksamhet avses enligt 9 kap. 1
& miljobalken bl.a. anvandning av mark pa ett satt som kan medfora
olagenhet for omgivningen genom buller.

%0 Méte 2010-11-30 19:40 med Dick Térblad, férvaltningsjurist vid miljokontoret i Lomma
kommun

®1 Méte 2010-12-02 09:45 respektive telefonsamtal 2011-01-10 09:00 med Jeanette
Schlaucher, miljochef vid miljokontoret i Lomma kommun
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Jordabalkens regler om skadestandsskyldighet har fatt minskad betydelse
genom att begreppet miljoskada har utvidgats. Utvidgningen har skett bade
genom miljéskadelagen och i réttspraxis och numera géller miljobalken.
Jordabalkens hansynsregel i 3 kap. 1 § & mindre strang &n miljobalkens
bestammelser i frégan.®* 32 kap. 1 § miljébalken stadgar foljande
betraffande skadestand.

Skadestand enligt detta kapitel ska betalas for personskada och sakskada samt ren
formoagenhetsskada som verksamhet pa en fastighet har orsakat i sin omgivning.

En ren formdgenhetsskada som inte har orsakats genom brott ersétts dock endast om
skadan &r av nagon betydelse.

En skada, som inte har orsakats med uppsat eller genom vardsloshet, ersatts bara om den
stérning som har orsakat skadan inte skéligen bor talas med hansyn till férhallandena pa
orten eller till dess allmanna forekomst under jamférliga forhallanden.

Ordalagen i 3 kap. 1 § jordabalken kan tyda pa ett culpaansvar for bristande
hansyn. Bestdimmelsen ger uttryck for att grannar har speciella skyldigheter
mot varandra i likhet med ett kontraktsforhallande dér parterna har speciella
forpliktelser mot varandra.®®

Enligt 2 kap. 2 §* och 3 kap. 1 § skadestdndslagen &r en forutsattning for
ersattning av ren formogenhetsskada att skadan vallats genom en brottslig
garning. Forarbetena till jordabalken anger att ersattning kan utga for ren
formogenhetsskada om hansynsregeln enligt 3 kap 1 § jordabalken
asidosatts. Ersattning for ren formogenhetsskada bor daremot inte utga om
skadan ar ovasentlig savida inte en brottslig garning ligger till grund for
skadan.®

Enligt 24 kap. 4 § brottsbalken utgdr en garning som begas i ndd enbart
brott om den med hansyn till farans beskaffenhet, den skada som asamkas
annan och omsténdigheterna i 6vrigt &r ofdrsvarlig. Ett krav for att nod ska
kunna foreligga ar att en fara hotar liv, halsa, egendom eller nagot annat
viktigt av rattsordningen skyddat intresse.

Enligt flera avgoranden kunde ersattning utga for olagenheter som inte
innebar nagon ekonomisk forlust. | NJA 1947 s. 57 fick tva fastighetségare
ersattning for att en nérbel&gen stenkross bullrade. Erséttning utgick for
vissa sjukvards- och lakarkostnader och for obehag men inte for begarda
intrdng.®®

%2 Bengtsson, Bertil, artikel i festskrift tillagnad UIf K. Nordenson, férfattarna, 1999, s. 21
63
a.a.,s. 26
% a.a., s. 31, hanvisning sker till 2. kap. 4 § d& géllande skadestandslag
65
a.a.,s. 31
% a.a.s. 35
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5.5 Intervju med amnesradet Olof Hedberg

Enligt amnesradet Olof Hedberg pa Naringsdepartementet, som varit
delaktig i framtagandet av nya luftfartsregleringen, fanns det tidigare inga
regler om start och landningar utanfor flygplatser.®’

Enligt Hedberg ar allemansratten tillamplig inom luftfarten vid start och
landningar. Trots att allemansrétten &r grundlagsskyddad finns det inget
hinder fran att inskranka den pa luftfartsrattens omrade precis som att det
gdr att inskranka allemansratten utanfor luftfartsrattens omrade. Exempelvis
kan obehoriga forbjudas att vistas pa vissa omraden, som annars utgor
omraden som omfattas av allemansratten, genom skyddslagstiftning eller av
ordning och sakerhetsskal. Inom luftfartsrattens omrade kan férbud finnas
mot att starta och landa i nationalparker. All inskrankning maste daremot
vara proportionerlig.®®

Aven om allemansratten galler for start och landningar kan det i praktiken
vara till foga nytta om luftrummet ovanfor inte far nyttjas. 1 kap. 8 §
luftfartslagen anger under vilka omstandigheter och av vem som luftrummet
far inskrankas eller férbjudas.®®

Hedberg namnde exempel pa flygningar som kan stalla regleringen pa sin
spets. Raddningshelikoptrar kan i vissa omraden ha ett begransat antal
platser att landa pa. Darmed nyttjas de fatal platser i omradet mer frekvent
dar start och landningar kan ske, vilket kan fa konsekvensen att antalet start
och landningar gar utdvar vad som ar tillatet. En raddningshelikopter i
skarpa uppdrag torde kunna dberopa néd. Det ar tankbart att det skulle
kunna fa skadestandsrattsliga konsekvenser. Hedberg kunde inte besvara
denna frAga men ett mer utforligt resonemang férs under Slutsatser.™

Ett annat exempel Hedberg namnde var om nagon hoppar “basejump” eller
nyttjar liknande enklare flyganordning som fésts pa kroppen. Risken finns
att landning sker oplanerat inne pa nadgons tomt som inte omfattas av
allemansrétten. Han sade att det torde bli aktuellt att satta stopp for en
enskild persons flygverksamhet om de felaktiga landningarna pa annans
tomt utan tillstdnd sker frekvent.”

®7 Telefonsamtal 2010-10-21 16:00
%8 Telefonsamtal 2010-12-23 13:35
% Ibid
" Telefonsamtal 2010-10-21 16:00
™ Ibid
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6 Overenskommelse rorande
forhallandet mellan markagare
och ballongflygare

6.1 Inledning

LRF? och SBF" har sedan 2004 ingatt en 6verenskommelse om hur
ersattning till markagare bor regleras. Syftet med denna éverenskommelse
ar att "eliminera konflikter mellan ballongflygare och markégare”.
Overenskommelsen kan &ven ses som en uppférandekod mellan markagare
och piloter. Enligt Anders Akvist™, ordférande i styrelsen pa SBF, &r en
viktig del i 6verenskommelsen att tydligt ange att piloter inte ska planera
flygning for att landa pa groda eller sadd.

Enligt Anders Wetterin", sakkunnig pa Lantbrukarnas Riksférbund, &r
overenskommelsen framtagen enligt monster fran motsvarande
Overenskommelse i England. Vidare anger han att 6verenskommelsen i
Sverige togs fram for att det tidigare fanns manga ballongpiloter som inte
rapporterade till markagaren trots uppkomna skador pa marken efter
landning. Efter 6verenskommelsens framtagande kade rapporteringsviljan
vasentligt. Anders Wetterin papekar att forutom skador pa marken intréaffar
det &ven att djur spranger stangsel i samband med att en luftballong landar.

Overenskommelsen foreskriver att den enbart 4r en rekommendation att
folja och att den inte &r bindande. Enligt Anders Akvist p SBF har han
kannedom om att 6verenskommelsen foljts i ett par fall men att den inte
foljts i nagot annat fall. Det &r ett for litet underlag for att ndgra slutsatser
skall kunna dras om i vilken utstrackning éverenskommelsen foljts. Anders
Wetterin pa LRF har ingen uppfattning om i hur stor utstrackning som
overenskommelsen nyttjas. Han far enbart ett fatal samtal per ar om
luftballongflygning som enligt honom inte vallar nagra stora problem.

6.2 Overenskommelsens innehall

Overenskommelsen® uppdaterades i juni 2010”" och innehdller bl.a.
foljande.

"2 Lantbrukarnas Riksférbund

" Svenska Ballongfederationen

" Telefonsamtal 2010-11-08 20:54

" Telefonsamtal 2011-02-18 12:20

"8 http://www.ballong.org/drupal/system/files/Overenskommelse_LRF_SBF.pdf 2010-11-
14 13:58

" http://www.ballong.org/drupal/node/29 2010-11-14 14:06
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For att piloten lattare ska kunna komma i kontakt med markégaren har det
tagits fram ett "landningskort”. Det &r ett dokument som anger att
mottagarens mark har nyttjats for landning och innehaller aven
kontaktuppgifter, till bade LRF, SBF och piloten/operatéren, som kan
anvandas om markégaren drabbats av skada eller har nagon fraga i 6vrigt.
”Landningskortet” &r tankt att lamnas till markagaren om denne inte kan nas
i samband med landningen. En kopia pa ”landningskortet” bifogas under
Bilaga A. Bilagan é&r inte identisk med originalet i dess grafiska utformning
for att kunna passa uppsatsens sidbredd. Dess originalutformning finns
2010-11-14 13:09 att tillga pa
http://www.ballong.org/drupal/system/files/Landningskort_090611AW.pdf.
En kopia pa dverenskommelsen mellan LRF och SBF bifogas under Bilaga
B.

| dverenskommelsen anvands begreppet pilot, detta innefattar da all
ballongpersonal. | begreppet markéagare innefattas aven
jordbruksarrendatorer.

Enligt dverenskommelsen far flygning endast genomféras dver omraden dar
det ar star klart att behovet av lampliga landningsplatser ar tillgodosett.
Piloten skall vara forsedd med kartor dar kansliga omraden (0Z)® i
flygriktningen anges. Piloten skall vid planering for flygning undersoka
okanda omraden for tamdjur. Efter avslutad flygning skall information som
kan vara av betydelse inrapporteras till SBF.

Det kravs alltid markagarens medgivande for att kéra in pa eller starta fran
enskild mark och/eller enskild véag. Ballong skall sa snart som mdjligt stiga
till minst 500 fot/erforderlig hojd 6ver marken for att inte skramma tamdjur.

Normal landning skall ske pa plats dar det inte finns risk att skada mark
eller annan egendom. Efter landning skall av LRF och SBF godként
landningskort lamnas till mark&garen eller dennes ombud.

Hamtning skall ske sa att minsta mojliga skada eller annan olagenhet
uppstar. Innan piloten ger foljebilen tillstand att kora ut i landningsfaltet
skall han ha tillstand av markagaren, eller representant fér denne, att hamta
ballongen med medféljande utrustning. Markagaren ska inte forsvara
hamtning av ballongen och bor medverka till att det kan ske sa att minsta
mojliga skada uppstar. Piloten ansvarar for att mark, stangsel och annan
egendom aterstlls eller att dverenskommelse om ekonomisk gottgorelse
traffas senast tre veckor efter landningen.

Om det inte ar mojligt att komma i kontakt med markagaren kan hdmtning
av ballongen dnda ske. Markagaren maste dock underrattas om att ballongen
hamtats. Detta sker med hjélp av ett landningskort.

78 avseende ballong, olamplig zon
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6.3 Ersattning vid skada

Overenskommelsen anger att alla kostnader som markagaren dsamkas,
inklusive den faktiska tidsatgangen for markagaren, i samband med
landning och/eller hamtning av ballong skall ersattas av piloten. Om behov
finns skall piloten och markégaren gemensamt besiktiga och beskriva
skadan. Overenskommelse om ersattningens storlek bor vara skriftlig. |
mojligaste man bor det 6verenskomna beloppet regleras genom faktura.

Uppkommer skada pa mark och groda skall ersattning utgd med endera 5
kr/m2, dock l&gst 300 kr for ballonger till och med 3000 m3 volym, for
ballonger stérre &n 3000 m3 volym dock lagst 500 kr. Alternativt utges
ersattning enligt LRF Konsults grodskadetabell och normer for markskador.
Ytterligare skador samt ersattning for utfort arbete och nedlagd tid ersétts.
Erséttning for utfort arbete och nedlagd tid ersatts enligt lokal Farmartjansts
taxa. Markagaren/djuragaren skall alltid hallas skadeslos.

Enligt Anders Akvist pd SBF kravs det séledes nagon skada p& marken for
att markégaren ska vara beréttigad till ersattning for nedlagt arbete. Vidare
inkluderar de angivna miniminivaerna ersattning for nedlagd tid. Om skadan
pa marken uppgar till 50 kr och nedlagd tid svarar mot en erséttning pa 100
kr blir ersattningen som enligt dverenskommelsen ska utges totalt 300 kr
eller 500 kr beroende pa luftballongens volym. Daremot anger Anders
Wetterin pa LRF att eget arbete alltid ska erséttas oavsett om det intraffat
nagon skada pa marken eller ej. Om ingen skada har intréffat kan eget arbete
bestd i att inspektera marken och att anvisa vag for féljebilen. Han anger
aven att i praktiken bor sadan ersattning vara aktuell forst om nagon enskild
markéagare far flertalet landande luftballonger pa sin mark under en kort
tidsperiod.

6.4 Handelsbruk, partsbruk och sedvanja

Det borde inte rada nagot tvivel om att tva parter, exempelvis en pilot och
en markégare, kan komma 6verens med varandra om att éverenskommelsen
ska galla i ett specifikt fall. Detta sker genom att parterna ingar ett muntligt
eller skriftligt avtal darom. Om ett identiskt eller snarlikt fall framgent
intraffar mellan samma parter skulle partsbruk kunna gora att parterna kan
bli bundna av tidigare avtal aven for fall som intréffar i framtiden. For att ta
reda pa om sa ar fallet kommer detta kapital att behandla partsbruk.

Om en ballongpilot landar och forstér nagons mark ar det inte otankbart att
bara ena parten, antingen piloten eller markéagaren, dnskar att
dverenskommelsen ska foljas. For att ta reda pa om den parten med
framgang kan krava att dverenskommelsen ska foljas kommer detta kapitel
aven att behandla handelsbruk och sedvénja.
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Handelsbruk och annan sedvéanja, aven kallad kutym, tillméts stor betydelse
i nordisk civilratt. | kommersiella férhallanden kan dven handelsbruk och
annan sedvanja gripa Over dispositiv ratt men ddaremot inte tvingande
rattsregler. Sedvanja kan beskrivas som ”gangse skick och bruk” eller
"gangse uppfattning”. Det skall vara fraga om ett handelsmonster som har
iakttagits sa lange att det har accepterats som en normal och riktig ordning.
Det kan dven beskrivas som att parter pa den aktuella marknaden normalt
foljer det.”

Handelsbruk ar sedvanja som “har natt en hog grad av fasthet och stadga
och som avser handlingsmonster inom affarslivet”®°. Handelsbruk kan
handla om faktiska forhallanden sasom krav pa markning av en transport.
Handelsbruk spelar en mindre roll pa tjansternas omrade. Olika branscher
har vanligtvis olika handelsbruk.®

Handelsbruk kommer till uttryck i 3 8 kdplagen under rubriken avtalsfrihet
som stadgar foljande.

Lagens bestammelser tillampas inte i den man annat foljer av avtalet, av praxis som har
utbildats mellan parterna eller av handelsbruk eller annan sedvanja som maste anses
bindande for parterna.

Ovanstaende stadgande ar ett centralt begrepp inom obligationsréatten som
aven bor kunna tolkas analogt pa andra former av avtal an kép. Vidare
kommer handelsbruk till uttryck i 1 § andra stycket avtalslagen ochi 2 §
tredje stycket kommissionslagen.®

Det bor iakttas forsiktighet med att tillampa villkor som reglerar skadestand
som handelsbruk. Detta sarskilt i fall dar skadestandet ar sérskilt betungande
for ena parten.®

Enskilda klausuler i standardavtal kan ligga till grund for handelsbruk. |
brett accepterade standardavtal kan dessa anses utgora handelsbruk i sin
helhet inom en begrénsad krets av foretag som &r vél fértrogna med avtalets
innebdrd. Svea hovratt har i ND 1980 s. 1, Litsa K, ansett att ett
standardavtal inom speditionsnaringen utgdr handelsbruk trots att ingen
hanvisning skett till bestdammelserna. Bruket i branschen och "agreed
document” &beropades sarskilt i domen.®

Med partsbruk forstas sadan praxis mellan tva naringsidkare som
uppkommer genom tidigare affarsforbindelse av samma slag. Genom att en

" Bernitz, UIf, Standardavtalsratt, forfattaren och Norstedts Juridik, Upplaga 7:1, 2008, s.
40

% |bid

8 |bid

82 a.a., s. 41, lagrummet for kommissionslagen féljer ej bokens hanvisning p.g.a.
uppdaterad lagstiftning.

8 Bernitz, UIf, Standardavtalsratt, forfattaren och Norstedts Juridik, Upplaga 7:1, 2008, s.
56
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ny affarsférbindelse av samma slag uppkommer mellan samma parter ska
dessa kunna forutséga att den sker pa samma villkor som tidigare om
ingenting tyder pa motsatsen. Detta framgar numera av 3 § koplagen som
hanvisar till praxis som utarbetats mellan parterna. Partsbruk galler enbart i
kommersiella forhallanden och det kan darmed ej goras géllande mot
konsumenter.®

Betydelsen av partsbruk framgar av det aldre rattsfallet NJA 1933 s. 260.
Tva bilar skadades i samband med inlastning av dessa pa det befordrande
fartyget. For den aktuella transporten hade inget fraktdokument utfardats. Pa
fraktdokumenten sker en hanvisning till bl.a. ansvarsfriskrivning for bl.a.
lastningsskador. Hogsta domstolen ansag att eftersom fraktdokument
utfardats for tidigare frakter av samma slag mellan samma parter &r det att
anses som partsbruk. Darmed géllde ansvarsfriskrivningen trots att ingen
hanvisning skett till den i det aktuella fallet.®

6.5 Slutsatser med stod i
overenskommelsen

Overenskommelsen ar skriven pa ett sitt som enligt min mening gor att det
ar fordelaktigt for markéagaren att tillampa den medan piloten inte far nagra
stora fordelar av att aberopa 6verenskommelsen. Ett exempel &r att minsta
ersattningsniva kan Gverstiga den faktiska skadans kostnad som uppkommit
dven om man medraknar ersattning for eventuell arbetsinsats fran
markéagarens sida. Pa sa satt kan markéagaren berikas av att skada
uppkommit pa hans mark. Visserligen kan det tyckas vara rimligt att
markéagaren far ersattning for att hans mark anvands vid landning men
eftersom allemansratten galler® borde principen vara att markégare inte kan
ta betalt for sadant nyttjande. Enligt allemansratten ska namligen naturen
vara tillganglig utan kostnad. Undantag & om markdgaren exempelvis
tillhandahaller faciliteter som nyttjas, vilket normalt inte ar brukligt vid
enstaka landningar med luftballong. Givetvis finns det inget som hindrar att
markagaren kommer 6verens om en skalig ersattning med piloten for att
hjalpa till att exempelvis forflytta luftballongen.

Overenskommelsen sager att markagarens tillstdnd kréavs for att starta fran
dennes mark. Om allemansratten géller pa omradet torde nagot sadant
tillstand inte behdvas under forutsattning att marken inte forstors och att
piloten valjer att inte folja Gverenskommelsen. Daremot maste markagaren
inte tala ett allt for frekvent nyttjande av sin mark.®

%aa.,s. 43

%aa,s. 62-63

87 Allemansratten galler i férhallande till markagaren. Se ddrom resonemang om
allemansratten under Slutsatser.

8 Se dven resonemang om allemansratten under Slutsatser med stéd i NJA 1996 s. 495 och
under Slutsatser.
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Enligt Anders Akvist har han enbart kdnnedom om att 6verenskommelsen
nyttjats i nagra fall. Eftersom det finns forhallandevis fa luftballonger i
Sverige blir underlaget litet. Aven om dverenskommelsen skulle nyttjas i
mer &n halften av alla fall &r det hogst tveksamt om den kan utgora sedvénja
sa lange underlaget enbart bestar av ett fatal handelser. Skulle daremot
6verenskommelsen 6ver en langre tid nyttjas frekvent inom branschen &r det
tankbart att den ar att anse som sedvanja. | sadana fall skulle sedvénjan
kunna nyttjas for att fylla ut avtal av samma slag eller anvandas som
normkalla. Det ar daremot hogst tveksamt om de delar av
overenskommelsen som inskranker allemansratten nagonsin kan bli
sedvanja. Allemansratten ar grundlagsskyddad och bér inte i véasentlig grad
kunna asidoséttas av senare uppkommen sedvénja.

Aven om dverenskommelsen skulle bli sedvanja torde den inte kunna utgora
handelsbruk. Handelsbruk ar sedvanja som “har natt en hog grad av fasthet
och stadga och som avser handlingsménster inom affarslivet”®. Aven om
overenskommelsen skulle fa den utbreddhet som i och for sig kravs for
handelsbruk talar foljande emot att 6verenskommelsen kan bli handelsbruk.

Overenskommelsen har enligt mig en innebord som gynnar markégaren.
Vid forhandlingar mellan LRF och SBF é&r parterna enligt mig inte
jambordiga av foljande anledning. Mojligheten finns att LRF skulle kunna
bedriva lobbyverksamhet for att kraftigt inskranka eller férbjuda
luftballongflygning. Det ter sig nagot mer avlagset att SBF, i vart fall med
framgang, skulle kunna bedriva lobbyverksamhet for att kraftigt inskranka
eller forbjuda odling och bearbetning av akermark. Att 6verenskommelsen
inte dr jambordig talar emot att den skulle utgdra handelsbruk.

Vidare bor forsiktighet iakttas med att tillampa handelsbruk vid skadestand.
Eftersom skador pa marken orsakade av luftballonger nastan uteslutande &r
utomobligatoriska har méjligheten aldrig funnits att forhandla om avtalet.
Vid handelsbruk i 6vrigt har anda mojligheten funnits att avtala bort det pa
avtalsrattslig grund. Om denna méjlighet inte finns, vilket ar fallet vid
utomobligatoriskt skadestand, bor handelsbruk inte vara aktuellt.

Det kan &ven tilldggas att handelsbruk enbart kan galla mellan
naringsidkare. Manga ballongflygningar ar privata dar piloten inte
representerar en naringsidkare. Detta gor att underlaget for ett eventuellt
handelsbruk blir &nnu mindre och att manga flygningar enbart pa denna
grund inte kan vara féremal for handelsbruk.

Eftersom skadestand tillhor den dispositiva ratten star det parterna fritt att
avtala huruvida 6verenskommelsen ska galla i ett specifikt fall. Eftersom
den inte utgor handelsbruk kan en part inte pa denna grund med framgang
gora 6verenskommelsen gallande mot ndgon som motsétter sig det.

% Bernitz, UIf, Standardavtalsrtt, férfattaren och Norstedts Juridik, Upplaga 7:1, 2008, s.
40
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Om 6verenskommelsen har nyttjats mellan tva parter som &r naringsidkare
kan detta utgora partsbruk. Ett exempel &r att en pilot, som representerar en
naringsidkare, landar och forstor groda pa en naringsfastighet. Om parterna
valjer att tillampa dverenskommelsen kan denna utgdra partsbruk om en
handelse av samma slag intréffar framgent mellan samma parter. Det faktum
att ersattning utges pa utomobligatorisk grund talar daremot emot att
partsbruk skulle vara tillampligt. Min beddémning &r att partsbruk &r
tillampligt men enbart om parterna flertalet tidigare ganger anvant sig av
overenskommelsen. Det star givetvis parterna fritt att avtala om att
dverenskommelsen inte ska utgora partsbruk. | praktiken torde det daremot
vara osannolikt att en h&dndelse av samma slag drabbar samma parter mer &n
en gang. For att avgdra om en handelse ar av samma slag ar min uppfattning
att man bor titta pa om handelsen regleras i samma stycke i
overenskommelsen. Det bor dven tillaggas att dverenskommelsen inte
reglerar manga tankbara omraden sasom skada pa djur.
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7 Skadestandsratt inom luftfart

| detta kapitel redogors for viktiga delar inom skadestandsratten som aven
kan vara aktuella avseende luftfart.

I likhet med véagtransporter av gods och vid sjotransporter ar det en
betydande skillnad, i vart fall formellt och férfattningsmassigt, mellan & ena
sidan utomobligatoriskt och & andra sidan kontraktsmassigt ansvar.*® Det
utomobligatoriska ansvaret regleras i huvudsak i Lagen angaende
ansvarighet for skada i foljd av luftfart. Det kontraktsmassiga ansvaret
regleras i 9 kap 88 2-3 gamla luftfartslagen som i sin tur hanvisar till
Montrealkonventionen®! av den 28 maj 1999 om vissa enhetliga regler for
internationella lufttransporter. | det fall konventionen inte ager tillamplighet
galler den allmanna culparegeln.® I nya luftfartslagstiftningen sker samma
reglering i 88 4-5 Lag (2010:510) om lufttransporter. Vid skada pa vad som
finns pd marken ar det saledes Lagen angdende ansvarighet for skada i foljd
av luftfart som &r tillamplig.

1 § andra stycket lagen angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart
stadgar att 6 kap. 1 § skadestandslagen géller om vallande pa den
skadelidandes sida har medverkat till skadan. Enligt 6 kap. 1 § andra och
tredje stycket skadestandslagen kan skadestand med anledning av sakskada
eller ren formogenhetsskada jamkas om vallande pa den skadelidandes sida
har medverkat till skadan. Jamkningen sker efter vad som ar skaligt med
hansyn till graden av vallande pa 6mse sidor och omstandigheterna i 6vrigt.

7.1 Rent strikt ansvar

Rent strikt ansvar innebér ett ansvar oberoende av nagons vallande. Rétten
till skadestand kan uppsta genom det sétt pa vilket skadan har uppstatt. Vid
luftfart krévs saledes inte nagot vallande for den skadestandsskyldige eller
ndgon for vilken han svarar har varit vallande.*

Det har lange starkt betonats skillnaden mellan & ena sidan ett rent strikt
ansvar och a andra sidan ett culpaansvar. | nastan alla lander har den
juridiska doktrinen forsokt finna argument for att alagga ett rent strikt
ansvar. | de fall inforandet skett genom lagstiftning har det fungerat relativt

% Hellner, Jan och Radetzki, Marcus, Skadestandsratt, Norstedts Juridik, Upplaga 8:1, s.
291

% Se dven réadets forordning (EEG) nr 2027/97 om lufttrafikféretags skadestdndsansvar
avseende lufttransport av passagerare och deras bagage.

% Hellner, Jan och Radetzki, Marcus, Skadestandsratt, Norstedts Juridik, Upplaga 8:1, s.
291

¥aa,s. 171

36



smartfritt emedan alaggande utan stod av lagstiftning ofta betraktats ”som

ett djarvt, nastan revolutionerande, steg”.*

Dansken Ussing (1886-1954) har spelat en viktig roll for den nordiska
utvecklingen genom en av honom framlagd undersékning ar 1914. Ussing
gjorde géllande att aven utan stod av lag bor rent strikt ansvar alaggas vid
farlig verksamhet under tva forutsattningar; verksamheten skall vara
extraordinar, det vill sdga ovanlig, och faran skall vara siregen.®

Numera kan man rimligen inte anse att biltrafiken ar extraordinar. Saledes
far man modifiera Ussings princip sa att tonvikten laggs pa farligheten. Det
verkar vara en allman mening att en hog grad av fara motiverar ett rent strikt
ansvar.®

| realiteten torde de starkaste skélen for inforandet av rent strikt ansvar i
svensk ratt bygga pa bade rattspolitiska saval som rattsekonomiska aspekter.
Det &r rattstekniskt lattare att alagga ett rent strikt ansvar om en strang
aktsamhetsbeddmning motiveras av riskerna och omsténdigheterna vid
skadan ofta ar invecklade. En bedémning av om det foreligger vallande,
sarskilt om det ska ske i en process, r ofta kostnadskravande.®’

Lagreglerna om rent strikt ansvar &r i svensk rétt, i likhet med mycket annat
i svensk skadestandsratt, ett lappverk préaglat av att reglerna tillkommit vid
olika tidpunkter och delvis i anslutning till internationella konventioner.
Lagen angaende ansvarighet for skada i foljd av lufttrafik fran 1922 &r den
aldsta nu gallande lagen som innehaller regler om rent strikt ansvar for farlig
verksamhet. De skador som avses ar markskador, vilket innebar skador som
drabbar personer eller egendom pa marken genom att luftfartyg stortar eller
foremal faller fran luftfartyget. Vidare kan lagen dven tillampas nar
luftfartyg startar eller landar eller eljest framfors pd marken.*® 1 § i lagen
anger att den inte ager tillamplighet pa person eller egendom som befordras
med luftfartyget.

Ovrig lagstiftning som &lagger rent strikt ansvar ar bl.a.
atomansvarighetslagen, sj6lagen, jarnvagstrafiklagen och ellagen.®
Dérut6ver finns dven rent strikt ansvar pa andra omraden men som inte
hanfor sig till farlig verksamhet. Ett exempel &r produktansvarslagen.'®® Det
ar saledes forhallandevis fa omraden utanfor luftfarten som omfattas av rent
strikt ansvar. Vid avsaknad av réattsfall inom luftfarten kan nyssndmnda
omraden, med undantag av produktansvarslagen, vara lampliga for
analogier. Detta eftersom de alla alagger ett rent strikt ansvar men

%“aa.,s. 172

% |bid

% |bid

Taa., s 173-174
%®aa.,s. 174-175
¥a.a.,s. 175
034, 176

37



framforallt for att de alla avser farlig verksamhet och vissa avser
transportverksamhet.

Nar ett rent strikt ansvar alaggs en sarskilt farlig verksamhet &r det naturligt
att detta ansvar enbart innefattar skador som beror pa den farliga
verksamheten.'®* Det kan formuleras som att skadan ska ha berott pa vad
som ar den typiska faran med verksamheten.

I NJA 1945 s. 210 behandlas fragan om buller fran flygplan ligger inom den
typiska faran. Fran bullret av ett militarflygplan skramdes silverravshonor
som darmed framfodde sina valpar for tidigt eller bet ihjal dem. Hogsta
domstolen anforde att flygningen maste, med tanke pa det starka bullret och
att den foretogs pa lag hojd, anses ha medfort en sadan fara for skada av
ifrdgavarande slag att staten ansags ersattningsskyldig enligt Lagen
angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart. En viss begrasning till den
typiska faran gjordes med anledning av det starka bullret vid marken da
flygplanet flog pa lag hojd. Begransningen till den typiska faran kan bl.a.
jamfoéras med culpaansvarets begransning skyddat intresse. %2

Ibland gors undantag fran det rent strikta ansvaret nar skadan drabbar annan
verksamhet av samma typ, exempelvis om det ena luftfartyget skadar det
andra. | sadant fall intraffar culpaansvar enligt 2 § andra stycket lagen
angdende ansvarighet for skada i foljd av luftfart.*®

Avseende det rent strikta ansvaret utgar man fran att det ar den som driver
verksamheten som bar ansvaret. | det fall dgare och innehavare ar olika
personer maste man avgora om bada eller endera skall alaggas rent strikt
ansvar. Enligt 1 § lagen angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart
avilar ansvaret agaren. Enligt speciella regler enligt 3, 3a och 4 §§ kan olika
innehavare béra ansvaret.'® Genom NJA 1928 s. 316 fick ett rent strikt
ansvar fotfaste i svensk rétt utan stod av lag. Fallet rorde en sérskilt farlig
militarovning lysskotten pa Jarvafaltet. Utvecklingen har i dvrigt fortsatt
mot att inte gora ett omfattande bruk av rent strikt ansvar utan stod av lag,
vilket skiljer sig mot rattsutvecklingen i Danmark och Norge. | ett fatal
situationer har rent strikt ansvar utan stéd av lag alagts i Sverige. Ansvaret
for sarskilt farliga militarovningar far anses vara sakert etablerat, men
ansvarstypen har under senare &r inte anvants i storre utstrackning.'® Det
sker att man skjuter beddvningsskott fran helikopter mot djur ute i naturen.
Om skottet traffar fel och vallar skada torde beddvningsskott inte ligga i
farans riktning med civil helikopterflygning. Daremot skulle analogi kunna
dras med lysskotten pa Jarvafaltet om man inte kan fa det som en f6ljd av
luftfartygs begagnande i luftfart for att pa sa satt alagga ett rent strikt ansvar.
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Déremot har det ganska nyligen skett en utveckling som kan signalera
ytterligare mojligheter att alagga rent strikt ansvar utan stod av lag. | NJA
1991 s. 720 anfoérde Hogsta domstolen att drift av en fjarrvdrmeanlaggning
inte kunde betraktas som en farlig verksamhet. Anda kunde rent strikt
ansvar alaggas bl.a. for att skadorna kan bli stora och att
anlaggningsinnehavaren i princip har en monopolstallining. Det kan noteras
att Hogsta domstolens avgorande fatt en retroaktiv effekt. Eftersom skadan
intraffade i november 1986 men att avgérandet meddelades forst i december
1991, innebar det att fjarrvarmeanlaggningen avilades ett rent strikt ansvar
under dtminstone 5 &r utan att 4ga kannedom om det. %

Djuragare bar som huvudregel enbart ansvar for culpa. Om kor, far eller
héstar springer ut pa en vag och orsakar skada i trafik, ansvarar agaren
enbart enligt culparegeln. Det finns daremot bestammelser om rent strikt
ansvar for djur. Bestammelserna harror fran 1734 dven om de nu géllande
formellt & av nyare datum.'®” Djuréagare kan laggas rent strikt ansvar enligt
bl.a. 19 § lagen om tillsyn 6ver hundar och katter som stadgar att skada
orsakad av hund ersattes av dess dgare aven om han inte varit vallande. | det
fall en hunds, genom dess agare, rent strikta ansvar moter ett luftfartygs rent
strikta ansvar torde effekten bli som om culpa moter culpa, s.k. fiktiv
culpabedémning, vilket dven galler i andra fall dar djuragare alaggs rent
strikt ansvar. Ett exempel kan vara en hund som skadar sig genom att hoppa
upp mot rotorbladet pa en landande helikopter.

En skadelidande har normalt inte skl att aberopa culpaansvaret om det
foreligger ett rent strikt ansvar eftersom det strikta ansvaret ar formanligare
for honom. | vissa fall skulle det kunna vara av fordel att aberopa det
allmanna skadestandsansvaret eftersom speciallagstiftningen ofta innehaller
begransningar av olika slag. Vissa lagar har begransningar av
ersattningsbeloppen. Dessa undantag kan inte kringgas eller utokas genom
att allmanna skadesténdsregler &beropas.'®

7.2 Orsaksforhallandet

Vissa verksamheter runt en flygning kan traffas av culpaansvar. Exempel pa
sadan skada som kan uppkomma &r att askadare som vill ta sig till
luftballongen trampar ner och forstor groda. Eftersom detta inte ligger i den
typiska faran med flygning géller culpaansvar. Vid culpaansvar forutsatter
skadestandsskyldighet att det culpdsa handlandet orsakat skadan. Vid rent
strikt ansvar géller samma princip att den skadestandsgrundande handelsen,
exempelvis stortning av flygplan, ska ha orsakat skadan. Vid trafikskador
galler samma princip dven om det formellt sett inte &r skadestandsansvar.*®

106 3.4.,s. 180 - 181
W 3a.,s. 182
18 5a.,s.183
19 5a.,s.195
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Orsaksforhallandet benamns dven som kausalitet och kan uppfattas som en
gemensam forutsattning for skadestandsansvar. ”Av latt insedda skal” fors
tankarna till en situation vid culpaansvar. Nedan kommer culpaansvar att
behandlas &ven om samma princip &r applicerbar p strikt ansvar.**

Det har kommit till min k&nnedom att det &r relativt vanligt att markégare
pastar att en skada har uppkommit genom luftballongflygning men dar den
utpekade piloten pastar att orsakssamband saknas. Dérfor har jag valt att i
detta kapitel rikta in mig pa orsaksforhallandet.

Ibland ger orsakskravet upphov till tvist om huruvida
skadestandsskyldigheten éver huvud taget foreligger. Val sa ofta kommer
orsakskravet in vid avgérandet om en uppkommen forlust eller del av forlust
ar ersattningsgill. Darmed tillhor orsakskravet bade ansvarsférutséttningarna
och de allménna principerna for berékning av skadestand. Dartill kravs dven
ett orsakssamband mellan den skadelidandes medvéllande och férlusten.**

Inom skadestandsratten &ar orsakskravet i princip generellt. Om nagon
uppsatligen forsoker skada annan men inte lyckas uppstar inte
skadestandsskyldighet. Vidare ar orsaksforhallandet utan betydelse om inte
nagon av de grundlaggande ansvarsforutsattningarna, culpa eller strikt
ansvar, foreligger.**

Begreppen tillracklig betingelse och nédvandig betingelse anvands ofta vid
analys av de traditionella kausalitetsfragorna. En tillracklig betingelse
forklaras pa satt att en handelse leder, enligt naturens och samhéllets
ordning, till en annan handelse. En nddvéndig betingelse forklaras pa satt att
en hdndelse inte skulle ha intraffat om inte den nédvandiga betingelsen
intraffat. Den typiska orsaken har bade en tillracklig och nddvéndig
betingelse. Peczenik betecknar en sadan situation som stark kausalitet och
prévningen av de b&da betingelserna kan saledes ske enhetligt.**®

Tillracklig betingelse aktualiseras i NJA 1983 s. 606. En trafikolycka
orsakades av att en alg kommer ut pa en vig. Algen forfoljdes av en
I6sspringande hund. Hogsta domstolen uttalade att det inte gav tillracklig
grund att hunden hade en sadan bestimmande inverkan pa dlgens beteende
att hunden var att anse som vallande till att algen kom ut pa vagen och
darmed var hunden inte vallande till trafikolyckan varpa skadestandstalan
ogillades. Forevarande fall ar ett exempel pa att en handelse inte varit en
tillracklig betingelse for den intraffade skadan.'** Rattsfallet torde vara
aktuellt om luftfartyg kan tankas inverka pa djurs beteende dar skada
uppkommer p.g.a. det andrade beteendet.

110 |pigd
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Nodvandig betingelse kan vara aktuellt i ett fall dar en otillrackligt
kompetent lakare utfor en svar operation och lakaren bort dverlamna
operationen till en mer kompetent lakare. Patienten skadas till foljd av
operationen. Det &r visserligen mojligt att patienten &ven hade skadats om
en mer kompetent lakare hade utfort operationen. Kravet pa
orsakssammanhang &r uppfyllt i varje fall om det ar betydligt mindre
sannolikt att skadan skulle uppsta om den kompetente lakaren hade utfort
operationen.**® Se aven NJA 1952 s. 270.

Inom skadestandsratten finns det inget krav pa att vallandet varit den
viktigaste eller starkast verkande orsaken, huvudorsaken, till att skada
intraffat. Skadestandsskyldighet kan uppkomma dven om vallandet enbart
varit en bidragande orsak.*® Ett exempel &r att ett luftfartyg genom att flyga
for 1agt medfor att ett djur rymmer genom ett daligt underhallet stangsel och
att djuret sedermera skadar sig eller avlider vilket inte kan antas ha skett
innanfor stangslet. Aven om det déligt underhallna stangslet varit en
bidragande orsak ar fortfarande luftfartyget orsaken till skadan.

I NJA 1982 s. 421, det s.k. Leo-malet, yrkade nagra personer som sade sig
vara skadade av kontrastmedel vid rontgenundersokning skadestand fran
AB Leo som tillverkat ett kontrastmedel som nyttjats. AB Leo bestred
yrkandet och hanvisade till att flera olika anestesimedel dven anvants.
Majoriteten i Hogsta domstolen fann att kontrastmedlet var sannolik
skadeorsak men att sa dven var fallet med anestesimedlen. Darmed var det
inte styrkt att kontrastmedlet kunde anses klart mer sannolikt sasom
skadeorsak dn annan tankbar forklaring som givits i malet och ogillade
darfor talan. Bedémningen kan forefalla strang mot den skadelidande. | det
fall skadestandskravet riktats mot tillverkare av anestesimedlen hade
antagligen resonemanget varit liknande — att det hade kunnat vara
kontrastmedlet som varit orsaken till skadan och att talan darmed ogillats.
Problemet for karanden &r att det kréavs klar sannolikhetsévervikt och sa
lange ett sadant inte kan framstallas hamnar kéaranden i en oférdelaktig
stéllning. | andra rattssystem synes bedomningen vara mer fordelaktig for
den skadelidande.™’ Det 4r inte ovanligt att luftfartyg flyger i formation och
dar eventuell markskada kan ha alternativa skadevallare. Vanligaste orsaken
torde da vara p.g.a. buller.

Leo-malet samt vad som sags om flygningar kan jamforas med principen
om flera skadevallare vallat skada som hade uppkommit genom enbart
enderas agerande. Ett exempel &r att A med vallande kor pa B, vidare vallar
C skada pa B genom daliga ostron. Bade handelserna hade individuellt givit
uppkomst till arbetsoférmdgenhet hos B. Enligt rattspraxis blir bada
skadevallarna solidariskt betalningsskyldiga for hela skadan. Principen har i
svensk rattspraxis inga klara belagg, ehuru &r den allméant godtagen.**®

115 1 hid
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| vissa fall kan vallandet vara av tillracklig betingelse men att
sammanhanget ar sa svagt utvecklat att det ar att anse som en slumpmaéssig
foljd att skada uppkommer. Skolexemplet, som framfordes av den tyska
fysiologen och filosofen von Kreis pd 1800-talet, beskriver hur en kusk en
kvéll kor en vagn med passagerare och kusken somnar under fard. Darmed
kor héstekipaget fel och passageraren traffas av blixten med déden som
foljd. 1 det fall kusken inte hade somnat och ratt vag hade valts hade
passageraren inte traffats av blixten. Daremot far man utga fran att blixten
likval hade kunnat sla ner pa passageraren om den ratta vagen hade valts
och det ar darfor for strangt att lagga kusken skadestandsskyldighet. ™ Ett
exempel som berdr luftfarten kan vara att en alltfor 1ag 6verflygning far ett
djur pa marken att forflytta sig och pa det nya stéllet blir djuret traffat av
blixten vilket annars inte hade skett. Samma utgangspunkt gors som i
exemplet med kusken.

| fall enligt ovan brukar man i nordisk doktrin beskriva sa att vallandet
visserligen orsakat skadan men pa ett inadekvat satt. Enligt gangse
uppfattning kravs adekvat kausalitet for att skadestandsskyldighet ska
uppkomma.*?

Det faktum att mellankommande handlande av tredje man gor sa att skadan
forvarras nar den annars inte hade uppkommit, utesluter inte adekvans. |
NJA 1931 s. 7 témde A en bensincistern i hamnen varpa B av okynne tande
en tandsticka och tande pa bensinen sa att fartyg skadades. A jamte B anséags
skadestandsskyldiga.*** Om ett luftfartyg landar p ett satt som vallar
luftfartyget skada och det lacker drivmedel och ndgon av okynne tander eld
pa drivmedlet, torde det finnas minst tva ansvarssubjekt i likhet med i detta
stycke benamnt rattsfall.

Vissa typer av foljdskada av person- och sakskada ersétts inte till foljd av
overvaganden som i vart fall tidigare varit oklara. Om ett luftfartyg vallar
skada pa maskiner som anvands i en rorelse kan fraga uppkomma i likhet
med i NJA 1959 s. 552 dar innehavaren av en akerirérelse var beréattigad till
ersattning for skada pa fordon som anvéndes i tjansten. Fragan var vem som
stod kostnaden for den onddiga personalkostnaden eftersom det skadade
fordonet var en forutsattning for att personalen skulle kunna utféra sitt
arbete. Den skadestandsskyldige anférde bl.a. att den skadelidande hade
kunnat begrénsa skadan genom att permittera personal under tiden fordonet
var obrukbart. Visserligen genmaldes att akerirorelsen i sadant fall stod risk
att sta utan personal nér fordonet ater blivit brukbart. Hogsta domstolen
uttalade att oavsett om personalen hade permitterats var det en kostnad som
matte drabba den skadelidande. Det kan anses vara en adekvansbedémning,
ehuru med mycket starka inslag av en rattspolitisk bedémning.*?

1934, s.202 - 203
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Om tva personer medverkar till en ouppdelbar skada sa att man inte kan
urskilja vem som béar ansvar for vilka delar av skadan, blir bada solidariskt
ansvariga for hela skadan. Ett odiskutabelt fall &r om tva personer
misshandlar en tredje, vilket i ett sddant fall galler &ven om den ena bringat
mer skada an den andra. Det &r forst vid en regresstalan emellan
skadevallarna som fraga om vem som utfort hur stor del av skadan &r
aktuell.’?® I NJA 1961 s. 425 misshandlades en person &r 1947 genom att
han blev slagen i huvudet. Ar 1952 drabbades han av en trafikolycka och
skadade huvudet. Saval fore som efter trafikolyckan hade han besvar
tydande pa skallskada. Hogsta domstolen kunde inte faststalla till vilken del
trafikolyckan och misshandeln orsakat skadan och forlusten. Till den
skadelidandes skydd blir envar skadevallare skadestandsskyldig for hela
skadan.® Tidigare i detta kapitel har det tagits som exempel att luftfartyg
flyger i formation men dar man inte vet vilket luftfartyg som vallat skada.
Liknande exempel skulle kunna géras mot vad som skrivs i detta stycke
men med skillnaden att i detta fall vet man att mer &n ett luftfartyg vallat
skada.

Det ar inte omojligt att ett enskilt luftfartygs nyttjande av mark kan anses
inga i allemansratten, eller i vart fall enligt allemansrattsliga principer, men
dar det samlade nyttjandet 6verstiger vad markagaren bor tala pa
allemansrattsliga grunder. | sddana fall kan orsakerna till en skada vara
manga och svarbevisade. Detta visar sig sarskilt vid miljé- och
produktskador. Ett exempel kan vara en kvinna som till fljd av p-piller
drabbas av trombos. Kvinnan har tagit p-piller av flera olika fabrikat och det
kan i exemplet inte faststéllas vilken tillverkare som orsakat skadan, utan
det ar snarare sa att p-piller av olika fabrikat samverkat till skadan. I det fall
traditionella kausalitetsregler nyttjas tillsammans med de for de
skadelidande fordelaktiga bevisreglerna, skulle resultatet bli att varje enskild
fabrikant ar skyldig till hela skadan. Resultatet ma vara egendomligt
eftersom varje fabrikant enbart orsakat en liten del av skadan. En annan
utgangspunkt ma vara att ingen fabrikant blir ansvarig eftersom det inte kan
visas eller goras sannolikt att just den fabrikanten orsakat skadan.®

Onskas ett annat resultat 4n vad som beskrivits ovan maste andra metoder
an traditionell kausalitetsbedomning nyttjas. En sadan metod ar att gora
varje fabrikant ansvarig for dess andel i skadan, exempelvis marknaden for
p-piller, pa engelska benamnt market share liablity.*® Ett annat satt torde
vara att utréna hur stor andel av konsumtionen som varit av respektive
fabrikants p-piller. En annan metod ar att skapa en fond eller forsakring dit
skadelidande kan véanda sig i enlighet med nagon norm som far faststallas i
lag eller genom frivillig dverenskommelse.*?” Samma princip torde fungera
inom luftfartens omrade.
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Om ett luftfartyg till f6ljd av en olycka slapper ifran sig giftiga amnen torde
statistisk kausalitet kunna nyttjas i fall déar det kan faststallas att en orsak
Okat skaderisken men det kan inte med sékerhet faststéllas att, om skada
intraffat, skadan orsakats av den forhdjda risken. Ett exempel ar att
erséttning beviljas till samtliga arbetare som varit i regelbunden kontakt
med asbests och utvecklat lungcancer, utan ndrmare bedémning om
lungcancern orsakats av ashesten.*®

18 3.a.,s. 220
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8 Slutsatser

Uppsatsens forsta fraga ar Var i Sverige far en luftballong respektive
helikopter starta eller landa samt under vilka forutsattningar? For att besvara
denna fraga ar ett forsta steg att ta reda pa om allemansratten galler for
luftballong respektive helikopter. Eftersom det inte finns nagon sarreglering
for luftballong respektive helikopter kommer slutsatserna att i vissa delar
berdra det mer generella begreppet luftfartyg.

En cyklist kan med stod av allemansratten ta sig fram pa annans mark.
Detsamma géller vid ridning. Daremot kan motorfordon inte framféras var
som helst med stdd i allemansrétten. Forbud att kéra med motorfordon i
terrdngen, dar allemansratten i 6vrigt huvudsakligen ar tillamplig, stadgas i
terrangkorningslag och terrangkdérningsforordning. Det finns ingen
motsvarande luftfartsrattslig reglering, vilket skulle tyda pa att luftfartyg
kan nyttja sig av allemansratten. Enligt Ingemar Ahlstrom har det aldrig
ingatt i allemansratten att kéra motorfordon i naturen, dven innan
terrangkorningslagens uppkomst 1975.% Bertil Bengtsson skriver dven att
rétten att fardas fritt i skog och mark har dock aldrig strackt sig till trafik
med motorfordon.”** Bertil Bengtsson resonerar vidare att motorfordon kan
nyttja annans mark utan markégarens tillstand om éverfarten &r oskadlig for
marken, varpa 12 kap. 4 § brottshalken i annat fall kan vara tillamplig.
Nyssnamnt lagrum kan fa betydelse "for sadan trafik som
terrangkorningslagen tillter, till exempel med snoskoter.”**!

Det kan noteras att allemansratten och aganderatten sedan 1994 ar inford i
grundlagen genom vad som idag stadgas i 2 kap. 15 § fjarde stycket
respektive forsta, andra och tredje stycket regeringsformen. Eftersom
grundlagen har foretrade framfor nationella lagar och férordningar, torde
eventuella inskrankningar i allemansratten genom lag eller férordning vara
utan verkan. Bertil Bengtsson anser att “Terrangkorningslagstiftningen
medfor att allemansrattens principer om korning i terrang far ganska liten
betydelse.”**? Det kan i sammanhanget ndmnas att utgangspunkten dven
innan terrangkdrningslagstiftningens tillkomst var att motorfordon inte
kunde nyttja sig av allemansrétten. Enligt Bertil Bengtsson kan
motorfordonet snoskoter ta sig fram pa annans mark med stod av
allemansratten under forutséttning att framfarten ar oskadlig for marken. Att
framfarten huvudsakligen maste vara oskadlig galler alltid for att ndgon ska
kunna ta sig fram pa annans mark med stod av allemansratten.

129 Ahlstrém, Ingemar, Allemansratten En bok om vad som galler i naturen,
Utbildningsférlaget Brevskolan, 1999, s. 22

130 Bengtsson, Bertil, Allemansrétten — Vad sager lagen?, Naturvérdsverket, Stockholm,
2004, s. 38
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Ett praktiskt exempel inom flyget kan vara att fiskare flygs ut med
helikopter till avlagsna fjallomraden for att dar nyttja allemansratten. | det
fall man vintertid kan nyttja allemansratten genom snoskoterakning dit torde
det vara orimligt att inte kunna géra samma sak med helikopter. En
helikopter torde vara betydligt skonsammare mot mark och miljo eftersom
den normalt enbart kommer i kontakt med marken precis dar den landar,
vilket normalt inte vallar nagon skada pa marken.

Med anledning av att snoskotrar kan anvanda annans mark, med beaktande
av allemansratten, utan markagarens tillstdnd och det faktum att ridning och
cykling klart och tydligt ingar i allemansratten ligger det nara till hands att
aven luftfartyg kan nyttja sig av allemansrétten. Det finns ingen
luftfartsrattslig reglering som inskranker pa liknande sétt som
terrangkaorningslagstiftningen gor. Nar det galler terrangkdérning med
motorfordon &r det tveksamt om denna till en borjan var avsedd att
innefattas i allemansratten. Darfor ar det inte helt avlagset att det kan finnas
lagstiftning som inskranker motorfordonstrafik ute i naturen, trots att
allemansrétten &r en grundlag som har foretrade framfor lag. Att en
fotgangare kan ta sig fram med stod av allemansrétten har daremot alltid
varit en sjalvklarhet. Anda finns det, precis som Olof Hedberg séger,
skyddslagstiftning och lagstiftning som med hénvisning till ordnings- och
sékerhetsskél inskranker allemansratten for fotgangare. Egentligen borde
denna lagstiftning vara utan verkan eftersom en lag inte far strida mot en
grundlag. I den nya grundlagen avseende aganderatten har det numera
skrivits in undantag om att inskréankningar i anvandning vid halsoskydds-,
miljoskydds- eller sakerhetsskal kan meddelas genom lag i fraga om rétt till
ersattning. Ersattningen borde i sadana fall kunna vara vasentligt lagre an
vad som kravs for fullt egendomsskydd. Pa liknande satt borde undantag
skrivas in i grundlagen for allemansrétten om denna med fog ska kunna
inskrédnkas genom lag.

| forarbetena till nya luftfartslagen ségs det aldrig uttryckligen att luftfartyg
kan stodja sig pa allemansratten. Daremot skriver regeringen att principen
om krav pa samtycke bor uttryckas pa ett satt som narmare ansluter till vad
som galler i fraga om nyttjande av annans mark med stod av allemansratten.
Amnesradet Olof Hedberg sager daremot att luftfartyg har ett direkt stod av
allemansratten. Min egen uppfattning &r att allemansréttsliga principer
galler. Med detta menar jag att luftfartyg kan stodja sig pa allemansratten
gentemot enskilda markagare. Déremot finns det storre mojligheter for det
allménna att inskrdnka denna mojlighet genom lag &n vad som finns mot
dem som med direkt stod kan hénvisa till allemansratten. Min uppfattning &ar
att inskrankningar for luftfarten avseende markutnyttjande anda ska ske
restriktivt men maste inte nddvandigtvis baseras pa starka skal sasom av
ordnings- och sékerhetsskal.

Vad allemansrétten innebar och hur den kan tolkas har det redogjorts for

tidigare i uppsatsen. Enbart av den anledningen att allemansrétten galler
gentemot markdagare aven for luftfartyg innebéar det inte nédvéndigtvis att
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det ar fritt fram att starta eller landa pa en sadan plats. Jag kommer nedan att
redogora for vilka inskrankningar som kan vara aktuella.

Det kan finnas flygmassiga och operativa begréansningar som forhindrar start
eller landning pa en viss plats. Dessa faktorer ar avgransade i uppsatsen.
Bertil Bengtsson namner bullerstérningar fran helikopter och skriver att
bullrande trafik i vart fall inte ingar allemansratten.*>* Daremot méste
omgivningen tala sadana storningar i viss omfattning. Sadana hansynsregler
aterfinns forutom i luftfartslagen aven i 3 kap. 1 § jordabalken och i 2 kap. 3
8 miljobalken. Hansynsreglerna borde kunna bli aktuella forst om start eller
landning sker upprepade ganger pa samma plats. En forutséttning ar aven att
platsen inte fatt sarskilt tillstdnd for att inréttas som start- eller
landningsplats. | sddana fall borde aspekterna som hansynsreglerna tar fasta
pa ha beaktats i tillstindsprocessen. Sker det mer &n 500 flygrorelser pa
samma plats, "flygplats”, krévs &ven anmaélan till kommunen. Min
bedémning ar att om samma grannar berérs av flygningarna, aven om
platsen inte &r exakt densamma, &r det fortfarande att anse som samma plats.

Hansynsreglerna i jordabalken och miljobalken ar éverlappande. En granne
till en stérande verksamhet kan antingen med stod av jordabalken eller av
miljobalken rikta forbudstalan. En stérande verksamhet kan besta i
bullrande flygtrafik. Kommunen kan med stod av miljobalken rikta férbud
mot samma verksamhet. Forbudet kan med hjélp av bada lagarna forenas
med vite.

| forarbetena till nya luftfartslagen star det att utgangspunkten &r att forbud
mot luftfart enbart ska kunna ske med stod av luftfartslagstiftningen. Jag
tolkar det som att man ska vara valdigt restriktiv att med hjalp av 6vriga
hansynsregler inskranka luftfarten.

Luftfartyg har vanligtvis redan genomgatt certifiering som bl.a. tar hansyn
till bullerstérningar. En jamforelse kan ske med motorfordon som ocksa kan
stéra genom buller. Aven om uppsatsen inte behandlar det utgar jag fran att
en boende maste tala att grannen om natten kor hem med en bullrande
motorcykel i originalutforande. P4 samma satt maste normal luftfartstrafik
tillatas. Vid normal anvandning bullrar helikopterflygning visserligen mer
an vad motorcykeltrafik gor.

| 3 kap. 1 § tredje stycket luftfartslagen star det uttryckligen att ytterligare
krav angaende miljovardighet pa luftfartyg inte kan stéllas med stod av
miljobalken. Ett miljovérdigt luftfartyg bor kunna anvéndas for normalt
anvandande. Ett normalt anvandande for bade helikopter och luftballong &r
att kunna starta och landa pa andra platser an pa sarskilt inrattade
flygplatser. Givetvis kan saken bedémas annorlunda om luftfartyget inte
anvands pa ett satt som ar ett normalt handhavande. Ett sadant exempel kan
vara vid flygtraning da en bullrande helikopter i vissa fall kan uppehalla sig
en langre tid pa samma omrade. Sker det da frekvent pa samma omrade ter

133 Bengtsson, Bertil, Allemansréatten — Vad sager lagen?, Naturvérdsverket, Stockholm,
2004, s. 38
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det sig naturligt att verksamheten kan inskrankas eller férbjudas med stod av
miljobalken om stérningen i omgivningen ar patalig, frekvent och
betydande. Det bor dven ndmnas att ett sadant utnyttjande kan ga utdver vad
som medges pa allemansrittslig grund. | sadant fall kan en forbudstalan
aven ske med hanvisning till allemansrattsréttsliga regler. Se dven
uppsatsens kapitel om forsrannarfallet och slutsatserna om det. Det bor
patalas att hansynsreglerna aven galler om luftfartstrafiken sker pa ett
omrade som inte &r nagon annans. Det finns dven regler om landningsférbud
som kan meddelas genom bestammelser i 7 kap. miljobalken.
Landningsforbudet maste da avse nationalpark, naturreservat, kulturreservat
eller naturminne.™**

Vidare finns det i nya luftfartslagen regler om start och landning. 1 6 kap. 2
8 luftfartslagen stadgas att i forsta hand ska flygplats anvandas for start och
landning. Min beddmning &r att kravet att i forsta hand nyttja en flygplats ar
lagt stallt. Ar det annat an en mindre olégenhet att landa pa en flygplats
istallet for pa exempelvis ett narliggande falt borde kravet att landa pa en
flygplats inte kunna goras géllande. Vidare stadgas att for start och landning
far tillfalligt eller i begransad omfattning aven ett land- eller vattenomrade
som inte sarskilt har inrattats for ett sddant &ndamal anvandas. Skulle start
eller landning innebara namnvard skada eller olagenhet for omradets dgare
eller innehavare kravs dennes samtycke. Jag tolkar denna lydelse som ett
satt att ge uttryck for jordabalkens hansynsregel. | fraga om anvéandande av
ett omrade for start eller landning som inte sarskilt inrattats for sadant
andamal galler de foreskrifter som meddelas av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestammer. Bestammelserna galler inte vid
nddsituationer eller andra darmed jamforbara fall. VVidare kan enligt 6. kap.
3 § regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer meddela
foreskrifter om att ett visst omrade inte far anvandas for landning. Det maste
da galla med hansyn till natur- eller miljévard, friluftsliv, kommunikationer,
fiske eller naringsverksamhet.

Det kan noteras att enbart landning, inte starter, omnamns i 6 kap. 3 §
luftfartslagen. Jag utgar fran att lagstiftaren inte tagit i beaktning att
luftballonger vanligtvis med motorfordon kors till startstallet. En landning
ar saledes inte en forutsattning for att en start ska kunna ska.

Min beddmning &r att hansynsreglerna i jordabalken och miljébalken enbart
undantagsvis bor nyttjas. Detta eftersom det i huvudsak finns en
motsvarande fullgod reglering i luftfartslagen. Betydelsen av
hansynsreglerna i jordabalken och miljobalken har saledes kraftigt minskat i
samband med nya luftfartslagens inférande av hansynsregler. Daremot
kraver luftfartslagens hansynsregler i 6 kap. 2 § att det sker en start eller
landning. Om en helikopter ofta och frekvent flyger till ett omrade for att
dar utfora flygtraning precis ovanfor marken &r luftfartslagens hénsynsregler
inte tillampliga om ingen start eller landning foretas pa omradet. | sadant

134 Prop. 2009/10:95 s. 329
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fall &r det motiverat att nyttja hansynsreglerna i jordabalken eller
miljobalken.

Fragan om det foreligger ratt till ersattnings och i sa fall for vad vid start
eller landning pa annans mark kommer att besvaras nedan. Vidare kommer
det att besvaras om det finns nagon branschpraxis avseende forra fragan
samt vad i sadant fall denna branschpraxis innebar.

Syftet med allemansratten &r att ingen ska kunna ta betalt for
markanvandning som sker med stod av allemansratten. Om en start eller
landning sker med stod av allemansratten kan markagaren saledes inte krava
betalt for sjalva markanvandningen. Detta géller &ven om flygningen sker i
kommersiellt syfte eftersom allemansratten enligt forsrannarfallet aven far
nyttjas i kommersiellt syfte. En tanke bakom detta ar att kommersiella
aktorer kan gora sa att naturen blir tillganglig for en bredare publik. Skulle
det daremot finnas sarskilt inrattade faciliteter pa marken som flygningen
drar nytta av finns mojlighet att ta betalt. Kostnaden for nyttjandet av sadana
faciliteter bor i sddant fall bygga pa en sjalvkostnadsprincip. Tankbara
exempel pa faciliteter kan vara en sarskilt upplyst landningsplats med
vindstrut. Mer vanligt forekommande faciliteter som kan komma till
anvéandning borde vara toaletter.

Vid markanvandning med stod av allemansratten maste markagaren tala
visst slitage. Ett mer ingaende resonemang om det finns att ldsa i uppsatsen
under rubriken allemansratten. Det gar att fa skadestand for
markanvandning som gar darutéver. Ett givet exempel &r att en luftballong
ger upphov till sakskada genom att skada grodor vid landning. Eftersom det
avilar luftfartyg ett rent strikt ansvar kréavs det inget vallande for att
ersattningsskyldighet ska foreligga. Daremot maste det finnas adekvat
kausalitet, samband, mellan luftfartygets anvandande och skadan.
Ersattningen bor grundas pa den ekonomiska forlust som brukaren av
marken gor pa skadan. Déri kan skalig ersattning for eget arbete inga.
Skador som inte uppkommer genom flygningen tréffas vanligtvis av
culpaansvar. Det kravs da vardsloshet for att ersattning ska utgd. Enligt
forsrannarfallet kan arrangoren bli skadestandsskyldig for sina deltagares
handlingar. En luftballongoperatdr skulle darmed kunna bli
skadestandsskyldig for att dess passagerare forstor grodor.

Vid landning av luftballong &r det inte ovanligt att mark&garen hjalper till
med att forflytta luftballongen med hjélp av en traktor. Det kan inte finnas
nagon skyldighet for markégaren att hjalpa till med detta. Det maste saledes
sta honom fritt att ta betalt for en sadan tjanst. Daremot har den
skadelidande en skyldighet att begrénsa skadan. I annat fall kan han anses
medvallande till skadan och ersattningen kan nedsattas darefter. Ett exempel
skulle kunna vara att markdgaren vagrar att meddela vilken vag
luftballongen bor fardas pa marken for att ta sig ifran omradet pa ett satt
som minimerar markskador. I sadant fall borde markéagaren anses vara
medvallande till markskador som har uppkommit genom avsaknaden av
nddvéndig information.
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Mojligheterna att fa erséattning genom skadestand for ren formdgenhetsskada
ar mer begrénsade an for sakskada. En ren formogenhetsskada kan vara att
vardet av en hyrd fjallstuga minskar genom bullerstérningar fran ett
luftfartyg som startar eller landar i ndrheten. En ren formdgenhetsskada kan
aven vara en motsvarande handelse som givit upphov till stérningar vid en
permanentbostad.™® For att en ren fdrmogenhetsskada ska vara
ersattningsgill kréavs att sjalva flygningen sker pa ett satt som kan medfora
straffrattsligt ansvar. Ett sadant exempel &r att flygningar foretas med mer
an 500 flygrorelser per kalenderar utan anmélan eller om hansynsregler
enligt luftfartslagen eller miljobalken inte atfoljs. Eftersom jordabalkens
hansynsregel inte har nagon straffrattslig paféljd bor denna lag inte aberopas
vid utkrdvande av ersattning for ren formdgenhetsskada. Om en
raddningshelikopter inte foljer hansynsreglerna ar det svarare att fa
ersattning for ren formdgenhetsskada. Detta eftersom en
raddningshelikopter i skarpt lage kan hanvisa till néd och handlingen utgor
da inte brott vilket ar en forutsattning for ersattning for ren
formogenhetsskada. Det ma tillhéra ovanligheterna men det bor papekas att
brott som stadgas i brottsbalken kan utféras med hjalp av ett luftfartyg. Ett
exempel kan vara upprepade start och landningar i syfte att ofreda nagon.

Aven om helikopter och luftballongflygning &r i minoritet inom flyget ar
luftfartygsslagen tillrackligt vanliga for att en branschpraxis enligt mig ska
ha utvecklats.

Inom helikopterflygning ar det ovanligt att marken forstors av en start eller
landning. En helikopter har ofta stora mojligheter att vélja lamplig start och
landningsplats dar marken inte skadas. Dessutom vidrdr en helikopter
normalt marken enbart med sina medar eller hjul. Det ar naturligt att
markagaren inte ersatts om ingen skada har intréffat. Detta borde dven anses
utgora en branschpraxis.

Vid luftballongflygning ar det svarare att valja landningsplats och det &r inte
ovanligt att grodor forstors vid landning. Det far anses vara branschpraxis, i
likhet med skadestandsrattsliga principer, att markégaren ersatts for forstord
mark. Det bor inte finnas ndgon branschpraxis som sager att markéagaren far
erséattning for nyttjad mark om denna inte forstorts. Daremot ar det ofta ett
uppskattat inslag om markéagaren far en flaska mousserande vin som tack for
att hans mark har nyttjats. Forfarandet &r brukligt vid kommersiella
flygningar och skulle kunna utgéra en sedvana mellan kommersiella
luftballongoperatorer och markéagare. Om sedvanan har natt en hdg grad av
fasthet och stadga och som avser handlingsmonster inom affarslivet kan den
utgora handelsbruk. Daremot bor forsiktighet iakttas med att tillampa villkor
som reglerar skadestand som handelsbruk. For att ta efter Bertil Bengtssons
satt att uttrycka sig*®® s& finns det ingen kand rattspraxis dar en markagare

135 For ett mer utforligt resonemang om ideell och ren férmdgenhetsskada inom
grannelagsratten, se Bengtsson, Bertil, artikel i festskrift tillagnad UIf K. Nordenson,
forfattarna, 1999, s. 35-36

138 Till hans forsvar uttrycks det i slutet av en festskrift.
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forsoker att utfa en flaska mousserande vin av en kommersiell
luftballongoperatér med stéd av handelsbruk. Denna skadestandsmojlighet
far ofta stanna pa papperet.

Det finns &ven en dverenskommelse mellan SBF och LRF rérande
forhallandet mellan markagare och ballongflygare. Denna behandlas i ett
separat kapitel i denna uppsats. Eftersom slutsatsen &r att den inte utgor
handelsbruk borde den inte heller utgéra nadgon branschpraxis.

Jag anser att uppsatsen behandlar ett omrade som é&r reglerat pa ett lampligt
satt. Det ar rimligt att luftfartyg som ar konstruerade for att starta och landa
pa andra platser an flygplatser dven har méjlighet att sa gora. Vidare tycker
jag aven att erséttningsreglerna som uppsatsen behandlar ar rimliga.
Déremot skulle jag 6nska att féljande &ndras.

Overenskommelsen mellan SBF och LRF gar alldeles for langt for att
tillgodose medlemmar av LRF. Overenskommelsen kan med sina
miniminivaer for ersattning berika den skadelidande vilket strider mot
skadestandsrattsliga principer. Vidare kan 6verenskommelsen inskranka en
pilots ratt att pa allemansrattslig grund nyttja annans mark. Visserligen &r
overenskommelsen frivillig att félja men jag hade hellre sett en
Overenskommelse som battre Gverensstammer med gallande ratt.

Jag anser att allemansratten ar en for langtgaende inskrankning i
aganderdatten. Det ar en god grundtanke att naturen ska vara tillganglig for
alla. Tyvarr kan det for enskilda markégare innebara mycket merarbete for
att tillse att de som nyttjar marken inte gor det pa ett satt som Gverstiger vad
allemansratten medger. Ett exempel kan vara nedskrépning och
skadegorelse. Det torde vara en uppsats i sig sjalvt att ta reda pa svaret men
jag ar dvertygad om att det finns andra lander som pa ett battre satt avvagt
intresset mellan & ena sidan en markégares aganderétt och & andra sidan det
allmannas intresse av fri tillgang till naturen. Daremot finner jag det
lampligt att om allemansréatten galler for fotgangare, cyklister, vid ridning
m.m. &r det hogst rimligt att &ven luftfarten kan ta del av den. Det &r viktigt
att alla, oavsett om det ar nagon som plockar blommor eller flyger en
luftballong eller helikopter, visar den omsorg om naturen och omgivningen
som forvéntas av allemansréatten.

Grundlagen bor dndras sa att det stadgas att skyddslagstiftning eller
lagstiftning avseende ordnings- och sakerhetsskal kan inskranka
allemansratten. Jag utgar fran att detta ar nuvarande praxis vilket aven bor
aterspeglas i grundlagen. I annat fall ska egentligen lagstiftningen som
strider mot grundlagen vara utan verkan.

Med slutférandet av denna uppsats hoppas jag att bringa klarhet i fragor
som jag uppfattar &r ett stort fragetecken inom branschen.
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Bilaga A

LANTBRUKARNAS
RIKSFORBUND

TILL MARKAGAREN/BRUKAREN
Vi har landat med ballong pa
Din mark

Tyvarr kunde vi inte komma i kontakt med Dig efter
vi landat. Vi ber Dig darfor kontakta oss om det
uppstatt skada eller annan olagenhet som behover
regleras eller om Du har andra fragor. Vi kommer
ocksa att forsoka fa kontakt med Dig via LRF.

Landningen agde rum den

Foretag/klubb: ................o
Adress: ..o

52



Ballongens registreringsbeteckning

Kontaktpersoner LRF: Kontaktperson SBF:
Per Nystrom Ingemar Lilja

Tel 0705 - 21 54 56 Tel 0707 - 50 57 72
E-mail per.nystrom@u.lrf.se  E-mail lilja46@tele2.se
Birgit Jonsson

Tel 0522 — 64 25 45

E-mail Birgit.jonsson@Irf.se

Detta landningskort ar gemensamt framtaget av
Svenska Ballongfederationen och Lantbrukarnas
Riksférbund
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Bilaga B

o

Overenskommelse rirande firhillandet
mellan markigare och ballongflygare

Denna tiverenskommelse har gemensamt utarbetats av Lantbrukarnas Riksftirbund
(LRF) och Svenska Ballongfederationen (SBF) i syfte att eliminera konflikter
mellar. ballongflygare och markiigare. LRF och SBF rekommenderar sina med-
lemmer att fiilja dverenskommelsen. Parterna understryker vikten av édmsesidig
forstaelse for varandras intressen. Ballongmiétesorganisatrer skall vid alla arran-
gemang referera till denna dverenskommelse och informera om dess innehall.

Det forutsiitts att all verksamhet sker i enlighet med géllande bestimmelser samt
att alla ballonger #r forsikrade ligst enligt gillande lagstifining. Parterna vill hir
stirskilt peka pd trafikregler for luftfart (BCL-T), terringkdringslagen, viigtrafik-
forordningen och brottshalken. Overenskommelsen utgr fortydliganden och
kompletteringar till gillande bestimmelser.

Begreppet pilot innefattar i denna tverenskommelse all ballongpersonal. I Be-
greppet markfgars innefattas fiven jordbruksarrendatorer.

Overenskommelszn giller tills vidare. Den kan av endera parten, med sex ména-
ders uppsiigningstid, sigas upp varje kommande ar till den 1 april.

Plawnering fir flygning m.an,

Flygning far endast genomfiras dver omriden diir det dr klart att behovet av limp-
liga landningsplatser ir tillgodosett.

Piloten skall vara firsedd med kartor dir kiinsliga omriden (0Z) i flygriktningen
r utmirkta. Fore flygning i for piloten okiéinda omriden biir SBF:s kontaktman
fisr lantbruksfrigor kontaktas.

Piloten skall vid planering fir flygning underséka firekomsten av lamdjur i ut-
flygningsrikiningen.

Efter avslutad flygning skall information som kan vara av betydelse fir ballong-
flygning inrapporteras till SBF fér vidare befordran och information till berfrda.

Start

Det kriivs alltid markdgarens medgivande fiir att kéra in pa eller starta frén enskild
mark och/eller enskild viig.

Ballongen skall si snart som méjligt stigas till minst 500 fot/erforderlig hajd dver
marken fér att int2 skrimma tamdjur.

1(4)
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I luften

For att sf lingt méjligt nedbringa ljudnivan biir ballongen vara utrustad med
bréinnere med ligsta mdjliga ljudniva (s.k. kobrinnare), Strskild forsiktighet skall
iakttas vid passagz dver djurstallar.

Om det finns anledning att tro att djur blivit skrimda, skall piloten, oavsett orsak,
anteckna tid och plats fiir det intriiffade och dérefter si snart som mdéjligt ta kon-
takt med berérd djuriigare for kontroll av eventuella skador, Om det inte gir att
komma i kontakt med djuriigaren, skall piloten kontakta SBF:s och/eller LRF:s
kontaktman,

Landning

Normal landning skall inte ske pi plats diir det finns risk fiir skada pd mark eller
annan egendom eller dér oligenhet av annat slag kan uppsti. Skulle sidan land-
ning dndi ske r det pilotens ansvar att tillse att passagerare och dskidare efier
landning inte orsakar skada eller stirning. Efter landning skall av LRF och SBF
godkéint landningskort limnas till markiigaren eller dennes ombud.

Stirskild forsiktighet skall iakttas da det finns djur i néitheten, d det finns risk att

skada wviixande grida eller da hé, halm, ensilage eller annan grida ligger slaget pé
dkrarna.

Om piloten tvingas viilja mellan landning i griida eller att sttra djur bir i firsta
hand landning ske i griida, eftersom de skador som da uppkommer i allminhet blir
mindre omfattande.

Det dr ftirbjudet att gora forankrad flygning pé slutlandningsplats eller att giira en
ny fyllning (inflation) utan medgivande av markégaren. Mellanlandning, som kan
ske utan skada, &r tillaten.

Upphdmining
Hémtning skall ske si att minsta mdjliga skada eller annan oligenhet uppstér.

Innan piloten ger fljebilspersonalen uppdrag att kéira ut i landningsfiltet skall han
ha tillstind av markiigaren, eller representant fér denne, att hiimta ballongen med
medfoljande utrustning.

Nir markfigaren genom landningskortet fitt information om ballong och pilot
skall han inte férsvara himtning av ballongen. Han béir om méjligt medverka till
att ballongen kan hiimtas s att minsta mdajliga skada eller oligenhet uppstar.
(Markiigaren kan t.ex. med hjilp av sin lokalkéinnedom anvisa béista viigval féir bil
och didrmed bidra till att minimera kérskador.)

Piloten ansvarar fir att mark, stiingsel och annan egendom som skadats aterstélls
eller ait dverenskommelse om ekonomisk gottgdrelse triffas senast tre veckor ef-
ter landningen. Grindar limnas i samma liige som de var fore landningen. Skadat
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stéingsel maste aterstillas omedelbart pd grund av risken for [8sspringande djur.
Om djur trots detta kommit lésa, eller om det finns skl att tro att djur kommit
lisa, skall piloten utan driijsméil meddela djurtigare eller polis. Aven markéiga-
ren/djurfigaren skall utan driéijsmal meddela polis om djur kommit lésa, eller om
det finns skil att tro att djur kommit 1ésa. Detta fiir att paskynda information som
leder till att djuren kommer tillrétta och fir att det kan underlitta eventuell senare
skadereglering.

Om det inte #&r mdjligt att komma i kontakt med markiigaren eller representant fiir
denne, kan dndi hiimtning ske. Innan piloten ldmnar platsen skall landningskortet
ldimnas pa vil synligt stille. Kontakt skall tas med LRF:s eller SBF:s kontaktper-
soner inom ett dygn. Kontakten kan fven ske via e-mail.

Ersiittwing vid skada

Alla kostinader som markiigaren dsamkas, inklusive den faktiska tidsitgfingen fiir
markigaren, i samband med landning och/eller hiimtning av ballong skall ersittas
av piloten. Om behov finns skall piloten och markiigaren gemensamt besiktiga
och beskriva skadan. Overenskommelse om ersiittningens storlek bér vara skriftlig
och godkiind av parterna. 1 mbjligaste man bér det éverenskomna beloppet regle-
ras genom faktura,

Uppkommer skada pd mark och grida skall ersfitining utgd med endera 5 kr/m2,
dock IHgst 300 kr fr ballonger till och med 3000 m3 volym, fir ballonger stbrre
fin 3000 m3 volym dock Ligst 500 kr. Eller erséittning enligt LRF Konsults gréd-
skadetabell och normer fér markskador. Ytterligare skador samt erséttning for ut-
fort arbete och nedlagd tid ersiitts. Erséittning fir utfiirt arbete och nedlagd tid er-
siitts enligt lokal Farmartjiinsts taxa. Markiigaren/djuriigaren skall alltid hallas
skadeslis.

Permanenta start- och landningsplatser

SBF och LRF skall verka fir att ballongklubbar och ballongflygfiretag sluter av-

tal med markigare om villkor for start och landning.

Uppfiljning

Parterna skall acligen, eller di behov fireligger, utviirdera och félja upp samar-
betsavialet.

Stockholm 2010-06-23 Stockholm 2010- ¢¢, - 29
Lantbrukarnas Riksforbund For Svenska Ballﬂngfederatmne,.u
uulmn‘)@sm .

Ann Henriksson Anders Akvist

Avdelningschef Ordférande

Utveckling och Analys
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Férklaringar:

BCL-T Bestdmmelser féir Civil Luftfart, trafikregler

Inflation Fyllning av ballonghéljet med luft (i detta sammanhang)
07z Oliimplig zon, fir ballong

500 fot 175 m dver underliggande mark (GND)

44)
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Telefonsamtal 2010-12-23 13:35 med Olof Hedberg, Néaringsdepartementet

E-postmeddelande 2011-01-16 21:22 fran Linus Ros, ballongférare vid
Ballong & Aventyr

Telefonsamtal 2011-02-18 12:20 med Anders Wetterin, sakkunnig pa
Lantbrukarnas Riksforbund
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Rattsfallsforteckning

NJA 1928 s. 316
NJA 1931 s. 7
NJA 1933 s. 260
NJA 1941 s. 482
NJA 1942 s. 473
NJA 1945 s. 210
NJA 1947 s. 57
NJA 1952 s. 270
NJA 1959 s. 552
NJA 1961 s. 425
NJA 1964 B 27
NJA 1966 s. 254
NJA 1982 s. 421
NJA 1983 s. 606
NJA 1986 s. 637
NJA 1991 s. 720
NJA 1996 s. 495

Svea hovratt ND 1980 s. 1
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