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Regeringens proposition till Riksdagen med férdag till
lag om &ndring av 66 § luftfartslagen

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL

| denna proposition foreslas att den regler-
ing i luftfartslagen som géller skadestand for
skada som intréffat vid luftfart skall andras.
For nérvarande & |uftfartygets agare och in-
nehavare vid sidan av |uftfartygets operator
altid ansvariga for skada som vdllats tredje
person, aven om &garen och innehavaren inte
pa nagot sitt kunnat paverka de risker som
sammanhanger med anvandningen av luftfar-

tyget.
Enligt fordaget skall en leasingfinansiar el-
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ler ndgon annan innehavare av en sakerhets-
rétt som grundar sig p& dgande samt en uthy-
rare av ett luftfartyg svara for skada som
dsamkats tredje person endast om det visas
att de har valat skadan uppsétligen eller av
oaktsamhet. | fréga om ansvaret for ett flyg-
bolag eller ndgon annan operator foredas
inga andringar.

Lagen foredas trada i kraft sA snart som
mojligt efter det att den har antagits och bli-
vit stadféast.



2 RP 189/2002 rd

INNEHALLSFORTECKNING
PROPOSI TIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHALL .....oooveceee e

INNEHALLSFORTECKNING......cooovtieeveeetete sttt st

INUTBGE ..ottt b b e e et s e r e b nennen s
BedOmNing @V NUIAGEL .........ccceeiiiiiieie ettt st s s
Propositionens mal och de viktigaste for sagen.......ccccvvvveeeeennsiseeeessesessenen,
Propositionens ekonomiska VEr KNINGAY ..........cocoveeeneneneneseseeeeeee s
Beredningen av propoSitiONeN .........cceieceeiiiieie ettt
= L= o =T o =TSSP

SN PE

LAGFORSLAGEN ..ottt es st s sttt sttt sttt st sttt tetesesessbesessssssananananas
om andring av 66 § Iuftfartdagen ........cccoeireiiere e

BILAGA e

PARALLELLTEXTER ..ottt ettt
om andring av 66 8 luftfartSagen ..o



RP 189/2002 rd 3

MOTIVERING

1. Nulage

Bestammelser om skadestand for en skada
som intréffat vid luftfart finnsi flera olika la-
gar. Om skadestand for skada som asamkats
passagerare eller egendom som transporterats
I luftfartyg bestams i lagen om luftbeford-
ringsavtal (45/1977) och i lufttransportlagen
(387/1986). Med stod av 66 § |uftfartsiagen
(281/1995) & utgangspunkten vid skadestand
for person- och sakskada som &samkas tredje
person att skadestandsansvaret bestams enligt
skadestandsl agen (412/1974). Med avvikelse
fran skadestandslagen & dock luftfartygets
agare, innehavare och operator med stod av
paragrafens 2 mom. skadestandsansvariga,
aven om &agaren eller innehavaren inte har
véllat skadan av oaktsamhet. Enligt bestam-
melsen & agaren, innehavaren och operato-
ren gemensamt ansvariga. Ansvaret & inte
begransat till ett visst penningbel opp.

Vid privatflygning & luftfartygets agare,
innehavare och operatdr i allmanhet en och
samma person. Vid omfattande luftverksam-
het i forvarvssyfte & det daremot rétt vanligt
att det flygbolag som &r Iuftfartygets operator
inte &ger luftfartyget, utan att nyttjanderétten
baserar sig pa ett sk. leasingavtal. | synner-
het vid anskaffning av stora och dyra planty-
per underldttar leasing finansieringen, gor
planeringen av flygbolagets afférsverksamhet
smidigare och erbjuder skatteméassiga forma-
ner. Enligt tillgangliga uppgifter baserar sig
Over 60 % av den materiel som for néarvaran-
de & i flygbolagens bruk runt om i vériden
pa olika |easingarrangemang.

Inom luftfartsbranschen anvands tva typer
av leasingarrangemang. Vid sk. finanse-
ringsleasing (financial lease) &r det i vanliga
fall ett finansiellt institut som &r agare till det
fartyg som hyrs ut. Flygbolaget fa mot er-
séttning besittnings- och nyttjanderétten till
Iuftfartyget genom ett Iangvarlgt avtal som i
genomsnitt omfattar 12 ar. For det finansiella
institutet har stélningen som &gare betydelse
endast ur med tanke pé sakerheter. Som &ga-
re kan det fa skydd mot flygbolagets dvriga
borgendrer t.ex. i en situation da flygbolaget

ar insolvent. Typiskt fOr arrangemanget &r att
finansieringsbolaget inte pa nagot sétt deltar i
servicen eler underhdllet att den flygmateriel
som det & &gare till och sdledes inte heller
kan paverka anvandningen av luftfartyget el-
ler de skaderisker som hanfor sig till detta.

En annan form av leasing som utnyttjas
allmént inom luftfarten & bruksleasing (ope-
rational lease), ett arrangemang som kan
jamféras med normal uthyrning av 16sore.
Uthyrare kan vara t.ex. ett pd leasingverk-
samhet specialiserat bolag eller ett flygbolag
som hyr ut materiel det gédv inte har an-
vandning for till ett annat flygbolag. Hyres-
perioden & i allméanhet betydligt kortare &n
vid finansieringsleasing. Vid bruksleasing
ansvarar vanligen det flygbolag som hyr luft-
fartyget for alla uppgifter som hanfor sig till
uppratthallandet av dess flygvardighet, var-
vid uthyraren har samma stéllning som ett fi-
nansieringsbolag vid finansieringseasing. |
undantagsfall kan uthyraren visserligen for-
binda sig att skota t.ex. service och repara-
tioner pa det uthyrda foremalet under hyres-
perioden.

For utomstéende framgdr dgandeforhallan-
denai fraga om ett luftfartyg av luftfartygs-
registret. Med stéd av 8 § luftfartdagen skall
i registret inféras uppgifter om luftfartygets
agare, innehavare, operatbr och ombud. Om
ett finlandskt Iuftfartyg anvands av ett flyg-
bolag pa basis av ett leasingavtal, har finan-
sieringsbolaget eller ndgon annan &gare an-
tecknats som &gare i registret medan flygbo-
laget antecknats som operatdr. | praktiken
har det néstan inte alls forekommit négra an-
teckningar om luftfartygets innehavare eller
ombud i luftfartygsregistret i Finland.

2. Bedbtmning av nuléaget

Med stdd av 66 § 2 mom. |uftfartlagen &
|uftfartygets agare och innehavare oberoende
av oaktsamhet ansvariga aven da de inte har
nagra som helst faktiska mojligheter att pa
verka |uftvardigheten hos eller anvandningen
av det |uftfartyg de ager. Bedomt enligt de
almanna skadestandsréttliga principerna &
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detta mycket exceptionellt. Enligt den all-
manna skadestandsréttsdiga huvudregeln &
upp%tllghet dler oaktsamhet ett villkor for
att skadestandsansvar skall uppkomma och
dven da ett strikt ansvar baserar sig pa speci-
allagstiftning eller réttspraxis har detta i al-
manhet riktats endast till sddana grupper av
personer som har en faktisk majlighet att p&
verka den verksamhet som omfattas av an-
svar och darmed pa skaderiskens storlek.

Ocksa ur en internationell synvinkel & gal-
lande ansvarsreglering exceptionellt strikt.
Enligt tillgangliga uppgifter férekommer
motsvarande reglering inte i ndgon medlems-
stat i Europeiska unionen. | Norge géller en
reglering som i stora drag motsvarar var. En
andring av den norska regleringen planeras
dock som bast.

Regleringen i 66 § 2 mom. luftfartslagen
baserar sig pa luftfartdagen fran 1923
(139/1923). | bdrjan av Iuftfartens historia
var skaderiskernai anslutning till verksamhe-
ten mangdubbelt storre &n i dag. Da kande
man inte heller till de leasingarrangemang
som & vanliga i dag, utan luftfartygets agare
var i regel ocksa dess operator. Fragan huru-
vida regleringen & andamalsenlig och val-
fungerande togs inte upp till mer ingdende
behandling i samband med totalrevideringar-
naav |uftfartslagen 1964 och 1994. Detta kan
atminstone delvis ha berott pa att det i prak-
tiken inte ansetts vara problematiskt att an-
svaret stracker sig till agaren oberoende av
oaktsamhet. Agaren har namligen i praktiken
kunnat skydda sig mot skadestandsansvar pa
forhand genom att kréava att |uftfartygets ope-
ratdr tar en forsékring som tacker skaderis-
ken vid eventuell skada.

Till foljd av terrorddden i Forenta staternai
september i fjol |Gper Iuftfartygens agare be-
tydligt storre risk att bli skadestandsansvari-
ga med stod av luftfartdagen an tidigare.
Omfattningen av de skador som da uppkom
Oversteg det man almant antog skulle kunna
intréffa inom luftfarten i varsta fall. En upp-
repning av det som hande da torde vara moj-
lig. Av denna anledning har foérsakringsbola-
gen sagt upp flygbolagens sk. krigsriskfor-
sakringar i fréga om person- och sakskada
som drabbar tredje person. Efter detta har det
inte langre varit mojligt att till afférsekono-
miskt rimliga kostnader técka skadestands-

risken genom forsakringar pa den fria mark-
naden.

For att trygga kontinuiteten inom flygtrafi-
ken har bl.a. Europeiska unionens medlems-
stater kommit Gverens om ett statsgarantiar-
rangemang som delvis tacker de risker som
tidigare tacktes genom krigsriskforsakringar.
Statsgarantiarrangemanget & dock temporért.
Det ar tills vidare dppet om arrangemanget
kommer att fortsétta efter oktober 2002. Gar
rantiarrangemanget har dessutom i manga
lander, sdsom i Finland, begréansats att endast
gdlla skadestandsansvaret for flygbolag som
fungerar som luftfartygets operatorer. Vid
leasingarrangemang kan ett finansieringsbo-
lag med &garstatus eller nagon annan uthyra-
re sdledes for narvarande inte effektivt skyd-
da sig mot skada som hanfor sig till anvand-
ningen av ett luftfartyg for luftfart, &ven om
det kan anses mer sannolikt an tidigare att
sadana skador uppkommer.

| den relativt osékra situation som rader for
narvarande & leasingfinansidrerna och uthy-
rarna ovilligare an forut att 6verldta materiel
till flygbolag som & verksamma i stater dér
den strikta ansvarsregleringen utan undantag
stracker sig till luftfartygets égare och inne-
havare. Denna omstandighet kan inverka pa
finansieringskostnaderna for de finlandska
flygbolag som utnyttjar leasingarrangemang
och pa lang sikt ocksa pa deras mojligheter
att kunna anvanda materiel genom leasingav-
tal. P grund av den strikta ansvarsreglering-
en har finlandska flygbolag redan nu i prak-
tiken svart att fa tillgang till materiel genom
kortvariga avtal med andra flygbolag. Det &
ocksa méjligt att finansi eringsbolag och and-
ra uthyrare som tillhandahaller materiel for
utlandska flygbolag genom villkor i leasing-
avtalen forsoker begrénsa anvandningen i
finskt luftrum av den materiel de & agare till.
Syftet med detta &r att sékerstélla att skada
inte kan fororsakas i Finland och att ansvars-
fragor inte skall bli beddmda med stod av
finsk lag. Sadana begransningar skulle gora
det svart att anvanda utlandska bol ags mate-
riel for lufttrafik inom finskt territorium.

Person- och sakskador som drabbar tredje
person beror s3 gott som utan undantag di-
rekt pa anvandningen av luftfartyget. Den
mest typiska situationen torde vara att ett
luftfartyg stortar och skadar manniskor och
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egendom pa marken. Orsaken till detta han-
for sig i allmanhet till anvandningen. | un-
dantagsfall kan orsaken visserligen vara obe-
roende av operatoren, sdsom ett tillverk-
ningsfel, ett fel fran flygledningens sida eller
bristfallig skotsel av luftfartyget. Av dessa
orsaker skulle det i och for sig vara motiverat
att 1ata luftfartygets agare eller innehavare,
som inte har mojlighet att paverka anvand-
ningen av luftfartyget, helt och hallet sta
utanfor en ansvarsreglering som &r striktare
an normalt.

Det bor dock a andra sidan beaktas att det
centrala syftet med systemet med strikt an-
svar &r att skydda en skadelidande tredje part.
Man kan inte av en tredje part pa marken
skéligen fordra att denna pa ndgot Sitt pa
forhand forbereder sig pa de skador som kan
uppkomma vid en flygolycka Ju striktare an-
svaret & och ju fler instanser som solidariskt
ansvarar for betalningen av skadestandet,
desto sikrare & det att den skadelidande far
full erséttning for sin skada. Av denna anled-
ning & det inte mojligt att helt slopa garens
ansvar, atminstone inte utan grundlig bered-
ning.

3. Propositionens mal och de vik-
tigaste forslagen

Syftet med propositionen & att andra de
ansvarsregler som tillampas pa luftfarten A
att de inte inverkar negativt pa finlandska
flygbolags mdjligheter till leasingarrange-
mang for luftfartyg. Avsikten & ocksa att
undvika en situation dar utlandska flygbolags
mojligheter att trafikera rutter till Finland
forsvaras pa grund av begrénsningar for fraga
om materiel som anvands pa basis av lea-
singavtal.

De grundléggande principerna i 66 § luft-
fartdagen foreslas inte bli andrade. Agaren
och innehavaren skall aven i fortséttningen i
princip tillsammans med |uftfartygets opera-
tor vara ansvarig for en skada som anvand-
ningen av ett luftfartyg for luftfart asamkar
en tredje person. Det ansvar oberoende av
eventuell oaktsamhet som foreskrivsi 66 § 2
mom. luftfartslagen skall dock begransas s,
at det inte géller en innehavare av en rét
som grundar sig pa aganderéttsforbehdl, en
innehavare av nagon annan sakerhetsrétt som

grundar sig pa &gande eller en uthyrare av ett
[uftfartyg. Villkoret &r att |uftfartygets opera-
tor, som i vilket fall som helst svarar for ska-
da oberoende av oaktsamhet, har infortsi re-
gistret pd behorigt sitt.

Innehavaren av en sakerhetsrétt som grun-
dar sig pa agande eller uthyraren av ett uft-
fartyg skall aven i fortséttningen vara ansva-
rig for skada, om det visas att innehavaren el-
ler uthyraren har véllat skadan uppsdtligen
eller av oaktsamhet. Om t.ex. en uthyrare har
férsummat sin serviceskyldighet, som base-
rar sig pa ett bruksleasingavtal, skall uthyra-
ren vid sidan av operattren vara ansvarig for
en skada som dsamkats tredje person, om det
visas att skadan har fororsakats av att servi-
cedtgarder forsummats.

Uppgifter om luftfartygets &gare och opera-
tor infors alltid i registret i det land dar luft-
fartyget ar registrerat, vilket innebar att upp-
gifter om operatoren i fraga om ett |uftfartyg
som & registrerat utomlands inte kan inféras
i luftfartygsregistret i Finland. Med tanke pa
den féreslagna bestdmmelsen saknar det be-
tydelse om operatOren har registrerats i luft-
fartygsregistret i Finland eller i motsvarande
register i en frammande stat.

4. Propositionens ekonomiska
verkningar

Den fdreslagna regleringen innebér att de
som & solidariskt skadestandsansvariga for
skada som asamkats tredje person vid lufttra-
fik i vissa fal blir farre én for néarvarande.
Genom att skadestandsrisken enbart riktar sig
till ‘luftfartygets operatdr kan detta i ringa
man hdja operatorens forsakringskostnader,
dven om en sadan effekt maste anses osanno-
lik. A andra sidan bidrar férslagen till att sak-
ra tillgangen till |easingarrangemang och de
fordelar de for med sig for de flygbolag som
drar nytta av sddana arrangemang.

5. Beredningen av propositionen

Fordaget har utarbetats som tjansteuppdrag
vid justitieministeriet i samarbete med kom-
munikationsministeriet. Utldtande om propo-
sitionen har givits av handels- och industri-
ministeriet, kommunikationsministeriet,
Luftfartsverkets myndighetsenheter, Konsu-



6 RP 189/2002 rd

mentverket, Air Botnia Oy Ab, Finnair Abp
samt GE Capital Aviation Services Ltd. Med
undantag for Konsumentverket har remissin-
stanserna forhalit sig positivt till forslaget.
Finnair Abp och GE Capital Aviation Servi-
ces Ltd betonade att den foresagna andring-
en & av mycket stor betydelse for att fin-
léndska flygbolag skall ha mdjlighet att ut-
nyttja leasingarrangemang.

Konsumentverket motsatte sig fordaget att
leasingdgarna befrias frén ansvar och fore-
slog att deras ansvar pa sin hojd kunde anges
vara subsidiart i forhdllande till ansvaret for
luftfartygets  operatbr.  Konsumentverket
misstankte att utgangspunkterna for proposi-
tionen delvis &r felaktiga och ansag bl.a. att
leasinguthyraren alltid om denne s& onskar

kan inverka pd anvandningen av det luftfar-
tyg leasinguthyraren finansierar och ocksd
effektivt pa forhand bereda sig pa en skades-
tandsrisk som grundar sig pa strikt ansvar.

6. Ilkrafttradande

Lagen foredas trada i kraft sd snart som
mojligt efter det att den har antagits och bli-
vit stadfast. Lagen skall tillampas da den
handelse som orsakat skada, sdsom en flyg-
olycka, har intréffat efter lagens ikrafttradan-
de.

Med st6d av vad som anforts ovan fore-
Iaggs Riksdagen fdljande lagforslag:
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Lagférslagen

L ag

om andring av 66 § luftfartslagen

| enlighet med riksdagens beslut

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

66 8

Skadestandsansvar

Ett luftfartygs gare, innehavare och opera-
tor ansvarar oberoende av eventuell oakt-
samhet solidariskt for en skada som anvand-
ningen av luftfartyget for luftfart dsamkar
personer eller egendom som inte transporte-
ras i sasmma luftfartyg. Den som innehar rétt

Helsingfors den 18 oktober 2002

till luftfartyget genom &ganderéttsforbehal,
eller som i fraga om luftfartyget innehar n&
gon annan sakerhetsrétt grundad pa dgande,
eller den som hyr ut luftfartyget & dock inte
ansvarig enligt detta momentet, forutsatt att
uppgifter om luftfartygets operatér har in-
fortsi luftfartygsregistret.

Dennalag trdder i kraft den 200 .

Republikens President

TARJA HALONEN

Justitieminister Johannes Koskinen



8 RP 189/2002 rd

Bilaga
Parallelltexter

Lag

om andring av 66 § luftfartsagen

I enlighet med riksdagens beslut

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

Gallande lydelse
66 8§

Skadestdndsansvar

For en skada som anvandningen av ett
luftfartyg for luftfart &samkar en person el-
ler egendom som inte transporteras i samma
luftfartyg ansvarar |uftfartygets &gare, inne-
havare och operatOr gemensamt, &ven om de
inte har valat skadan uppsdtligen eler av
oaktsamhet.

Féredagen lydelse
66 8§

Skadestdndsansvar

Ett luftfartygs &gare, innehavare och ope-
rat0r ansvarar oberoende av eventuell oakt-
samhet solidariskt for en skada som an-
vandningen av luftfartyget for luftfart dsam-
kar personer eller egendom som inte trans-
porteras i samma luftfartyg. Den som inne-
har ratt till luftfartyget genom agander atts-
forbehdll, eller som i fraga om Iuftfartyget
innehar ndgon annan sakerhetsrétt grundad
pa dgande, eller den som hyr ut luftfartyget
ar dock inte ansvarig enligt detta momentet,
forutsatt att uppgifter om luftfartygets ope-
ratér har infortsi luftfartygsregistret.

Denna lag trader i kraft den 200 .




