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Regeringens proposition till Riksdagen med förslag till luft­
fartslag och till lag om ändring av lagen om undersökning av 
storolyckor 

PROPOSITIONENS HUVUDSAKLIGA INNEHÅLL 

I denna proposition föreslås att det stiftas en 
ny luftfartslag, som skall ersätta den gällande 
luftfartslagen av år 1964. 

Denna lag skall reglera luftfarten i Finland 
och luftfart med finska luftfartyg utanför Fin­
land. Om militär luftfart skall fortfarande 
stadgas särskilt genom förordning. Luftfartsla­
gens väsentligaste stadganden om flygsäkerhet 
skall dock gälla även militär luftfart. 

I propositionen har man beaktat den krafti­
ga utveckling som har ägt rum i flygverksam­
heten efter det att luftfartslagen av år 1964 
stiftades och de krav som denna utveckling 
ställer. De behov som den europeiska integra­
tionsutvecklingen medför samt utvecklingen 
inom Internationella civila luftfartsorganisatio­
nen (ICAO) och den europeiska konferensen 
för civilluftfart (ECAC) har också beaktats vid 
beredningen av propositionen. 

Jämfört med den gällande luftfartslagen in­
nehåller förslaget flera väsentliga ändringar. 
Tillståndsförfarandet föreslås bli förenklat. Be­
hovsprövningen av tillstånd skall slopas. I de 
stadganden som gäller flygverksamhet i för­
värvssyfte och registrering av luftfartyg har de 
krav integrationsutvecklingen ställer beaktats 
på det sättet att de begränsningar som upp­
ställts i fråga om tillståndshavares nationalitet 
föreslås bli lindrigare. De internationella avtal 
som är bindande för Finland reglerar dock 
synnerligen noggrant tillstånds- m.fl. förfaran­
den, vilket begränsar det nationella spelrum­
met. 

Det föreslås att i lagen tas in ett stadgande 
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om buller och annat utsläpp. Syftet med detta 
stadgande är att minska de olägenheter som 
användningen av luftfartyg förorsakar. I enlig­
het med förslaget skall det tillståndsförfarande 
som gäller flygplatser å ena sidan förenklas och 
å andra sidan bli exaktare. 

De försäkringskrav som gäller luftfartyg 
föreslås bli strängare genom att stadganden om 
obligatorisk ansvarsförsäkring införs. 

Syftet med lagförslaget är dessutom att 
straffstadgandena skall preciseras och att ett 
vitesförfarande skall tas i bruk. 

De viktigaste stadgandena som gäller luftfart 
skall utfärdas i lagen. De viktigaste stadgande­
na i den nuvarande luftfartsförordningen skall 
tas in i lagen och regleringen på förordnings­
nivå skall till en stor del slopas. Bestämmelser 
på lägre nivå skall utfärdas i luftfartsbestäm­
melser. 

I propositionen föreslås att stadganden om 
undersökning av luftfartsolyckor skall tas in i 
lagen om undersökning av storolyckor. Olyck­
orna skall undersökas av centralen för under­
sökning av olyckor, som skall verka i anslut­
ning till justitieministeriet, eller av en under­
sökningskommission. 

Lagarna avses träda i kraft så snart som 
möjligt efter att de har antagits och blivit 
stadfästa och de nya luftfartsbestämmelser som 
behövs har beretts. Avsikten är att ikraftträ­
delsetidpunkten skall bestämmas genom för­
ordning. Målsättningen är att lagen skall träda 
i kraft senast vid ingången av 1996. 
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ALLMÄN MOTIVERING 

l. Inledning 

Utvecklingen har varit snabb inom luftfarten 
och det internationella luftfartssamarbetet 
under de senaste årtiondena. Luftfartygens 
tekniska utveckling och den ökade flygverk­
samheten samt flygtrafikens ökande betydelse i 
synnerhet inom den internationella trafiken har 
föranlett ett behov av en genomgripande över­
syn av Juftfartslagstiftningen. 

Den nuvarande luftfartslagen (595/64/) av år 
1964 bereddes i många stycken i enlighet med 
synnerligen långsiktiga principer och vid bered­
ningen stödde man sig på det nordiska samar­
betet. Lagen jämte senare ändringar har jäm­
förelsevis väl betjänat utvecklandet av Juft­
farten och för sin del skapat förutsättningar 
såväl för flygsäkerheten som för utvecklandet 
av denna näringsgren. Lagen grundar sig dock 
delvis på Juftfartslagen (139/23) av år 1923, så 
det finns många olika behov av ändringar. 

Den internationella utvecklingen inom luft­
farten har varit kraftig både inom Förenta 
Nationernas (FN) internationella civila luft­
fartsorganisation (ICAO, International Civil 
Aviation Organization) och den europeiska 
konferensen för civil luftfart (ECAC, European 
Civil Aviation Conference). ICAO och ECAC 
är interstatliga organisationer. Den europeiska 
integrationsutvecklingen har inneburit och 
kommer även i fortsättningen att innebära en 
höggradig liberalisering av flygtrafiken och av 
flygverksamheten i allmänhet. 

Flygverksamheten i förvärvssyfte har ut­
vecklats från ett system av företag bestående av 
en person och ett flygplan till en verksamhet 
som utövas av stora luftfartsorganisationer. 
Luftfartygens tekniska utveckling har varit 
snabb och de har ökat snabbt i antal. Miljö­
verkningarnas betydelse har ökat. 

Ändringsbehoven är så många att en helt ny 
luftfartslag i stället för delreformer är motive­
rad även till den del ändringarna inte innehålls­
mässigt är så betydande jämfört med den 
gamla Jagen. Resultatet är en lagtekniskt kla­
rare och enhetligare helhet. 

En omständighet som talar för stiftandet av 
en ny lag är att centrala stadganden som gäller 
luftfart, flygsäkerhet, tillstånd osv. samtidigt 
kan flyttas från förordningen till lagen. Regler­
ingen på förordningsnivå skall slopas nästan 
helt. I stället för det nuvarande trestegssystemet 

(lag, förordning och luftfartsbestämmelser) 
skall stommen i regelkomplexet utgöras av 
lagen och luftfartsbestämmelserna. 

Luftfartsbestämmelserna skall som hittills 
utfärdas av Luftfartsverket. Luftfartsbestäm­
melserna grundar sig på ett flertal normer som 
uppkommit som ett resultat av internationellt 
samarbete. 

2. Nuläge 

2.1. Lagstiftning och praxis 

Med tanke på 1990-talets Juftfart och luft­
trafik grundar sig Luftfartslagen och luftfarts­
förordningen (525/68) på helt andra sociala, 
ekonomiska och trafikmässiga förhållanden. 
Lagen baserar sig delvis på luftfartslagen av år 
1923. 

Den gällande luftfartslagens avdelning I, som 
gäller civil luftfart, innehåller allmänna stad­
ganden om luftfart inom finskt område. Lagens 
2 kap. innehåller stadganden om luftfartygs 
registrering, nationalitet och märkning. En 
förutsättning för registrering är att sökanden är 
finsk och att det finns ett Juftvärdighetsbevis 
som har utfärdats eller godkänts i Finland. 

Lagens 3. kap. innehåller stadganden om ett 
luftfartygs luftvärdighet och i 4 kap. ingår 
stadganden som gäller ett Juftfartygs beman­
ning samt stadganden om förutsättningarna för 
erhållande av flygcertifikat och ett certifikats 
giltighet. I 5 kap. fastställs en luftfartygsbefäl­
havares rättigheter och skyldigheter vid genom­
förandet av en flygning samt i situationer som 
berör luftfartygets säkerhet och likaså i situa­
tioner som gäller brott som förövas ombord på 
Juftfartyget eller brott med anknytning till 
luftfartyg. 

I 6 kap. finns stadganden om de krav som 
ställs på markorganisationen samt om ordnan­
det av flygtrafiktjänster. I kapitlet stadgas om 
de tillstånd som krävs för byggande och drift 
av flygplatser både i fråga om allmänna och 
enskilda flygplatser samt om godkännande. 
Tillstånd till byggande och drift av en flygplats 
utfärdas i regel av statsrådet. Luftfartsverket 
utfärdar tillstånd som gäller mindre flygplatser 
som är mindre trafikerade samt tillstånd till 
ändring av byggnadsverk, anläggningar och 
anordningar. I detta kapitel stadgas också om 
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inlösningsgrunderna för flygplatser och om 
inskränkning av nyttjanderätten till egendom 
för tryggande av flygsäkerheten. 

I 7 kap. finns stadganden om luftfart i 
förvärvssyfte. Vad den internationella trafiken 
beträffar är systemet baserat på tillståndsplikt, 
behovsprövning och luftfartsavtaL Flygtrafik 
och inrikestrafik i förvärvssyfte i Finland är i 
allmänhet möjlig endast för finländare. 

Kapitel 8 innehåller stadganden om använd­
ningen av flygplatser och flygvägar. 

stadganden om ansvarighet för skada till 
följd av luftfart ingår i kap. l O och i lagen av 
år 1923, som ännu gäller till denna del. 

I kap. Il finns stadganden med tanke på 
flygolyckor. I kapitlet ingår stadganden om 
ordnande av räddningstjänst och om undersök­
ning av flyghaverier. Flygolyckor eller olycks­
tillbud som kunde ha lett till en flygolycka 
undersöks av en undersökningskommission 
som Luftfartsverket tillsätter särskilt för varje 
enskild olycka. När kommissionen har slutfört 
sitt arbete skall den avlåta sin redogörelse till 
den av statsrådet tillsatta granskningskommis­
sionen för flygolyckor. Flygolyckor och olycks­
tillbud som betraktas som storolyckor under­
söks dock med avvikelse från undersöknings­
systemet enligt luftfartslagen i enlighet med 
lagen om undersökning av storolyckor. Då 
tillsätter statsrådet för varje enskild undersök­
ning en undersökningskommission, som avlåter 
en undersökningsrapport till statsrådet. 

I kap. 13 finns straffstadganden och i kap. 14 
ett stadgande om ändringssökande. Domstols­
ärenden som gäller brott mot luftfartslagen 
behandlas vid underrätter i enlighet med nor­
mala stadganden om behörig domstol samt i 
normal sammansättning. 

A v delning II innehåller ett fullmaktsstadgan­
de enligt vilket stadganden som gäller militär 
luftfart utfärdas genom förordning (förord­
ningen om militär luftfart 643/68) samt stad­
ganden om tillämpning av luftfartslagen på 
andra luftfartyg som används uteslutande för 
statsändamåL 

Luftfartsförordningen innehåller närmare be­
stämmelser om ett luftfartygs registrering, na­
tionalitet, märkning, luftvärdighet, bemanning 
och befälhavare. I förordningen stadgas också 
om flygplatser och om annan markorganisa­
tion, om luftfart i förvärvssyfte, om annan 
luftfartsverksamhet, om regler för luftfart och 
om undersökning av flygolyckor. 

Utöver genom nämnda författningar sker en 

viktig del av styrningen av luftfartsverksamhe­
ten genom trafikreglerna för luftfart och andra 
luftfartsbestämmelser. Luftfartsbestämmelserna 
är till sin natur teknisk-operativa och de kan 
indelas i bestämmelser om flygplatser och 
markanordningar, om luftfartyg och luftfarts­
materiel, om flygverksamhet, om luftfartscerti­
fikat samt om utbildningsverksamhet. Antalet 
gällande luftfartsbestämmelser uppgår till ca 
200. 

Luftfartsbestämmelserna utfärdas av Luft­
fartsverket. Luftfartsverkets verksamhet styrs 
av lagen (1123/90) och förordningen (1124/90) 
om Luftfartsverket samt av den lagstiftning 
som gäller statens affärsverk. 

Lufttransportlagen (387/86), lagen om luft­
befordringsavtal (45177) och lagen om beford­
ran med luftfartyg (289/37) innehåller särskilda 
stadganden om lufttransport av passagerare, 
resgods eller frakt. 

stadganden om fastställande av inteckning i 
luftfartyg ingår i lagen om inteckning i luftfar­
tyg (211/28). 

2.2. Den internationella utvecklingen och 
lagstiftningen i utlandet 

Den snabba utvecklingen inom luftfarten har 
förorsakat behov av en revidering av lagstift­
ningen även i andra länder. Luftfartslagstift­
ningen i Sverige motsvarar innehållsmässigt 
synnerligen långt den finska luftfartslagen. I 
Sverige har luftfartslagstiftningen reviderats ge­
nom delreformer. I Norge avläts vid ingången 
av 1993 en regeringsproposition som länge 
varit under beredning och som syftar till en 
totalrevidering av luftfartslagstiftningen. I 
Danmark håller en lagstiftningsreform på att 
inledas. Revideringen av den europeiska luft­
fartslagstiftningen anknyter i många avseenden 
till den liberalisering av flygtrafiken som pågår 
inom Europeiska unionen. 

Luftfarten är utpräglat internationell. Cen­
trala principer och arrangemang som gäller 
luftfart kommer till som ett resultat av det 
internationella samarbetet vid ICAO:s, 
ECAC:s och JAA:s (Joint Aviation Authori­
ties) möten och arbetsgrupper. 

De grundläggande utgångspunkterna för de 
internationella luftfartsavtalen har varit säker­
het, effektivitet och ekonomi. Också i den 
nationella luftfartslagstiftningen i de avtals­
slutande staterna betonas flygsäkerheten, ska-
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pandet av betingelser för flygverksamheten och 
luftfartsnäringen, ordnaodet av flygtrafiktjäns­
ten, en ändamålsenlig användning av luftrum­
met, beaktaodet av miljön, behovet av till­
ståndsförfaranden samt luftfartens globala ka­
raktär. 

Det nationella spelrummet vid stiftandet av 
en luftfartslag är synnerligen litet. Luftfartens 
utveckling styrs av de principer som har över­
enskommits genom det internationella samar­
betet och som staterna genomför i sin lagstift­
ning eller - som så ofta sker i praktiken - i 
luftfarts bestämmelserna. 

Vid beredningen av propositionen har EES­
avtalet och ett eventuellt finländskt medlem­
skap i Europeiska unionen (EU) beaktats. På 
luftfartens område bedrivs det viktigaste sam­
arbetet dock inom ramen för ICAO på grund­
val av det internationella avtalet om civil 
luftfart. ICAO har som mål att främja en säker 
utveckling av den internationella civila luft­
farten. I tekniska, operativa och delvis också 
ekonomiska frågor utfärdar ICAO bestämmel­
ser som gäller standarder, metoder och förfa­
ringssätt och som publiceras i form av bilagor 
till ICAO-konventionen. Finland blev medlem i 
ICAO 1949. 

Under de senaste åren har ECAC:s och de 
europeiska luftfartsmyndigheternas samarbets­
organisation JAA:s betydelse accentuerats jäm­
sides med ICAO. 

ECAC koncentrerar sig i sitt arbete närmast 
på att utveckla verksamhetsbetingelserna för 
den europeiska luftfartsnäringen. ECAC har 
som mål att påverka beredningen av de ED­
normer som gäller flygtrafik. Finland blev 
medlem i ECAC 1954. 

Syftet med det arbete som JAA utför är att 
i samarbete med myndigheterna uppgöra be­
stämmelser, närmast av teknisk-operativ art, 
som gäller flygsäkerhet. JAR-bestämmelserna 
(J o in t A viation Requirements ), som publiceras 
av JAA, kompletterar och vidareutvecklar de 
bestämmelser som godkänts inom ICAO. 

ICAO:s, ECAC:s och JAA:s bestämmelser 
och rekommendationer är vad innehållet be­
träffar tekniska och operativa. De införs i 
Finland genom Luftfartsverkets beslut och 
luftfarts bestämmelser. 

2.3. Bedömning av nuläget 

Under de senaste årtiondena har luftfartens 

betydelse som producent av trafiktjänster ökat. 
Också den tekniska och ekonomiska utveck­
lingen samt internationaliseringen har varit 
kraftig. Genom de ändringar som under åren 
har gjorts i luftfartslagen har man 

a) genom undantagsförfarande (8 § 3 mom.) 
lindrat kraven i fråga om registrering av 
luftfartyg, 

b) ändrat stadgandena om tillgripande av 
tvångsmedel i luftfartyg (25 § 2-4 mom. och 
26 § 2-3 mom.), 

c) ändrat det stadgande som gäller förbud 
mot bruk av rusmedel (27 § l mom.), 

d) ändrat stadgandena om landnings- m.fl. 
avgifter (37 §, 63 § 2 mom.), 

e) genom undantagsförfarande lindrat krav­
en i fråga om utövande av flygverksamhet i 
förvärvssyfte (43 § 3 mom.), 

f) ändrat det stadgande som gäller skyldig­
heten att ersätta skada till följd av luftfart 
(53§), 

g) till stadgandena om undersökning av flyg­
olyckor fogat en hänvisning till de befogenheter 
som tillkommer en undersökningskommission 
för utredning av en flygolycka (60 a§), 

h) till lagen fogat en hänvisning som gäller 
tillämpning av hittegodslagen (778/88) (61 § 2 
mom.), 

i) ändrats straffstadgandena (67-69 §§), 
samt 

j) ändrat stadgandet om ändringssökande 
(71 § l mom.). 

De flesta ändringarna har berott på revide­
ringsprojekt som inte har hänfört sig till 
luftfart, t.ex. allmänna reformer som har gällt 
straffstadganden eller jämkning av skadestånd. 
Vad den egentliga luftfarten beträffar har lagen 
förblivit nästan oförändrad. 

I luftfartslagstiftningen har observerats kon­
kreta brister och missförhållanden, som kan 
rättas till endast genom en revidering av hela 
lagstiftningen. Sådana behov ansluter sig bl.a. 
till stadgandena om flygverksamhet i förvärvs­
syfte, inrättande av flygplatser och befogenhe­
ter att utfärda normer. Internationaliseringen 
har aktualiserat frågor som inte är tillräckligt 
reglerade i den nuvarande luftfartslagen. Lagen 
beaktar inte att flygtrafiken har utvecklats till 
ett komplicerat system med verksamheter av 
många olika slag och många olika aktörer. De 
osmidiga tillståndsstadgandena motsvarar inte 
de nuvarande behoven. Den för närings­
verksamheten osmidiga antingen/eller-principen 
har förorsakat problem t.ex. vid ordnaodet av 
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lätt linjefart. Lagens nuvarande innehåll mot­
svarar inte miljöaspekternas ökade betydelse. 
En annan brist har konstaterats vara att det 
inte krävs att luftfartyg skall ha obligatorisk 
ansvarsförsäkring. 

Bristerna i luftfartslagstiftningen inskränker 
sig inte enbart till luftfartslagen och de författ­
ningar som har givits med stöd av den. T.ex. de 
bristfälliga och föråldrade stadgandena om 
inteckning i luftfartyg har vållat olägenheter 
för den praktiska verksamheten. Den bered­
ning som gäller inteckning i luftfartyg sker vid 
justitieministeriet som en del av revideringen av 
inteckningssystemet i övrigt. 

Utvecklingen av luftfarten i Finland från och 
med 1960-talet kan beskrivas med följande 
kvantitativa uppgifter: 

Flygplan m.fl. samt certifikat 

1960 1990 

Flygplan och helikoptrar 93 733 
av dem: 
trafikflygplan 21 44 
helikoptrar l 53 

segelflygplan 98 379 
Ballonger och luftskepp o 28 
Ultralätta flygplan o 281 
Certifikat 1099 8476 

Passagerare på flygplatserna (milj. personer): 

Internationell trafik 
Inrikestrafik 
Sammanlagt 

1960 

0,27 
0,64 
0,91 

1990 

5,79 
4,97 

10,76 

Arlig 
tillväxt­
prognos 

till år 
2000 

+4-5% 
+3--4% 

De finska flygbolagens trafikprestation i regel­
bunden trafik (milj. personkilometer): 

Internationell trafik 
Inrikestrafik 
Sammanlagt 

1960 1990 

130 
98 

228 

3784 
985 

4769 

Det nuvarande systemet för undersökning av 
flygolyckor är tudelat på det sättet att en del av 
flygolyckorna undersöks enligt det system som 
anges i 11 kap. luftfartslagen och en del enligt 
det system som anges i lagen om undersökning 
av storolyckor. Detta tudelade system kan 
förorsaka onödig oklarhet om hur en enskild 
flygolycka skall undersökas. Ur principiell syn­
punkt sett är det problematiskt att Luftfarts­
verket tillsätter den undersökningskommission 
som skall utreda en flygolycka enligt 11 kap. 
luftfartslagen, fastän Luftfartsverkets egen 
verksamhet som myndighet som utövar tillsyn 
över luftfartsverksamheten, som utfärdare av 
luftfartsnormer, som drivare av flygplatser och 
tillhandahållare av flygtrafiktjänster kan bli 
föremål för undersökning. Vid sådana under­
sökningar kan på grund av jäv inte heller 
användas de elyeksutredare som är anställda i 
huvudsyssla vid Luftfartsverket, även om dessa 
utredare i övrigt har en god yrkesmässig 
beredskap att utföra undersökningen. Den or­
ganisatoriska kopplingen mellan Luftfartsver­
ket och undersökningen av flygolyckor inver­
kar negativt på användningen av personalre­
surser till undersökningar. På grund av möjlig­
heten till intressekonflikter, det principiella 
jävproblemet och säkerställandet av giltigheten 
hos en undersökning som har genomförts med 
resurser utanför Luftfartsverket har man tvin­
gats komplettera undersökningsorganisationen 
genom att använda ett särskilt sakkunnigor­
gan, dvs. granskningskommissionen för flyg­
olyckor. 

I det internationella civila luftfartsavtalets 
bilaga 13, som gäller undersökning av flyg­
olyckor, är utgångspunkten att undersökningen 
av olyckor skall anförtros ett organ som är 
oavhängigt i förhållande till de parter som är 
föremål för undersökningen. Bl.a. i Sverige, 
Norge och Danmark samt i de anglosaxiska 
länderna har undersökningen av flygolyckor 
anförtrotts självständiga oavhängiga undersök­
ningsorgan. Enligt det direktivförslag om un­
dersökning av flygolyckor som är under bered­
ning inom EU skall särskild uppmärksamhet 
fästas vid att undersökningsorganet är oav­
hängigt i förhållande till den myndighet som 
utövar tillsyn över luftfarten. När lagen om 
Luftfartsverket stiftades ansåg riksdagens tra­
fikutskott det vara problematiskt att Luftfarts­
verket å ena sidan skall svara för upprätthål­
landet och utvecklandet av flygsäkerheten och 
å andra sidan för tillsynen över flygsäkerheten 
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och undersökningen av flygolyckor. Riksdag­
ens justitieombudsman väckte 1990 en motion 
till riksdagen om att undersökningen av flyg­
olyckor skall överföras på en organisation 
utanför Luftfartsverket. I sin motion framhöll 
justitieombudsmannen att man vid undersök­
ningen av flygolyckor oundvikligen också tvin­
gas utreda eventuella brister i Luftfartsverkets 
egen verksamhet. 

På ovan nämnda grunder är det ändamåls­
enligt att undersökningen av flygolyckor i sin 
helhet överförs på ett självständigt undersök­
ningsorgan, som skall ha en oberoende ställ­
ning i förhållande till alla de instanser vilkas 
förfaranden kan bli föremål för undersökning. 
Om det samtidigt är möjligt att tillförsäkra 
undersökningen av olyckor tillräckliga materi­
ella och professionella resurser, blir det säker­
ställande av en undersöknings riktighet som 
sker i granskningskommissionen samtidigt onö­
digt. 

3. Propositionens mål och de 
viktigaste förslagen 

3.1. Mål och medel 

Syftet med denna proposition är att i fråga 
om en sektor som är stadd i snabb utveckling 
uppdatera de nationella författningarna så att 
de motsvarar de förändringar som har skett 
inom luftfarten och den utveckling av luftfarten 
som kan skönjas. Förslaget syftar till att 
beakta inte endast verkningarna av den euro­
peiska integrationen utan också den allt mer 
ökande betydelse som det övriga internationel­
la luftfartssamarbetet har för regleringen av 
verksamheten. 

För att av de ovan nämnda målen skall 
kunna nås krävs det ökad klarhet och smidig­
het hos det nationella författningskomplexet. 
Detta mål skall nås genom att författningshie­
rarkin rationaliseras så, att antalet ärenden 
som regleras genom förordning minskas. Re­
gleringen på lagnivå görs synnerligen heltäck­
ande, varvid också luftfartsmyndighetens befo­
genheter blir klarare och enhetligare definiera­
de än för närvarande. Å andra sidan skall 
teknisk-operativa normer och andra flygsäker­
hetsnormer som gäller den praktiska luftfarts­
verksamheten smidigt kunna utfärdas genom 
luftfartsmyndighetens luftfartsbestämmelser. 

3.2. De viktigaste förslagen 

Luftfartslagen 

Propositionen har uppgjorts så att de all­
männa betingelserna för luftfart t.ex. i fråga 
om flygsäkerhet, ordnande av flygverksamhet, 
flygtrafiktjänst, näring, tillståndspolitik m.m. 
skall kunna garanteras på ett ändamålsenligt 
sätt inom de ramar som lagen uppställer. De 
förslag till stadganden som gäller dessa beting­
elser bygger i väsentlig utsträckning på inter­
nationella avtal och den gällande luftfartslagen. 
I stadgandena har man samtidigt så långt som 
möjligt försökt beakta de behov som den 
kommande utvecklingen föranleder. 

EES-avtalet förutsätter i synnerhet i fråga 
om den lagstiftning som gäller idkande av 
näring att kraven på medborgarskap och bo­
ningsort skall lindras och delvis slopas. De 
ovan nämnda kraven kan tolkas så att de 
begränsar konkurrensen inom EES och därmed 
är förbjudna. Därför skall också luftfartslagens 
stadganden om registrering av luftfartyg och 
flygverksamhet i förvärvssyfte lindras i detta 
hänseende så att de motsvarar de nämnda 
internationella förpliktelserna. För beaktande 
av de tillsynsbehov som följer av att luftfarten 
och flygverksamheten i förvärvssyfte har sin 
speciella karaktär och som i mångt och mycket 
grundar sig på flygsäkerheten skall i proposi­
tionen likväl krävas att flygverksamhet i för­
värvssyfte skall ha ett fast verksamhetsställe i 
Finland. Dessutom föreslås det att medbor­
garskapskravet skall kvarstå i fråga om länder 
utanför EES. 

I anslutning till integrationsutvecklingen och 
i överensstämmelse med utvecklingen av övriga 
trafiktillståndsförfaranden föreslås det att be­
hovsprövningen i samband med tillståndsförfa­
randen enligt luftfartslagen slopas. Förutsätt­
ningarna för erhållande av tillstånd skall vara 
kvalitativa. För att erhålla drifttillstånd skall 
en sökande uppfylla vissa tekniska och verk­
samhetsmässiga krav. Uppfyllandet av särskil­
da ekonomiska kriterier krävs för erhållande av 
trafiktillstånd. 

Miljöverkningarna av den ökade flygtrafiken 
beaktas i förslaget så, att Luftfartsverket be­
fullmäktigas att meddela tekniska föreskrifter 
om luftfartygs buller och andra emissioner. 
Förslaget innehåller också ett stadgande på 
basis av vilket föreskrifter kan meddelas för 
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minskande av skadliga miljöverkningar som 
användningen av luftfartyg förorsakar. 

Med detta förslag skall det skapas ett system 
för beviljande av byggnadstillstånd för byggan­
de av flygplatser samt konstruktioner och 
anordningar på flygplatser. I detta system skall 
Luftfartsverket, eller i undantagsfall trafikmi­
nisteriet, vara tillståndsmyndighet. I vissa fall 
skall stadgandena om åtgärdstillstånd inte 
tillämpas på byggandet av konstruktioner och 
anordningar. För byggnader skall byggnadslåv 
krävas på normalt sätt. På inlösning skall 
bestämmelserna i den allmänna inlösningslag­
stiftningen tillämpas. Behovsprövning eller be­
dömning av allmänt intresse skall inte tillämpas 
i fråga om beviljande av byggnadstillstånd. 
Utöver byggnadstillstånd för flygplats skall det 
finnas tillstånd till drift av flygplats, som 
beviljas utan behovsprövning och närmast på 
flygsäkerhetsgrunder. För byggande och drift 
av flygplatser för lätta luftfartyg skall det räcka 
med en anmälan. Luftfartsverket skall dock av 
flygsäkerhets-, försvars- eller miljöskäl kunna 
ingripa i byggandet eller ibruktagandet av 
dessa flygplatser. 

Lagförslaget skärper de krav som gäller ett 
luftfartygs försäkringar. Även om luftfart inte i 
sig är någon särskilt farlig verksamhet jämfört 
med andra trafikformer, kan ett luftfartygs 
kollisionsenergi förorsaka stor skada. Skadan 
kan drabba en utomstående utan att denna kan 
förutse händelsen eller påverka händelsen så att 
skadorna blir mindre. Enligt förslaget skall ett 
luftfartyg både i fråga om privatbruk och 
flygverksamhet i förvärvssyfte ha en ansvars­
försäkring som täcker det skadeståndsansvars­
område som bestäms i lagförslaget. F örslaget 
utvidgar försäkringsskyldigheten till att omfat­
ta egentlig enskild flygverksamhet och segel­
flygplan. Genom certifikatvillkoren krävs re­
dan nu försäkring för flygverksamhet i för­
värvssyfte. På samma sätt är ultralätta och s.k. 
experimental-flygplan redan nu försäkrade med 
tanke på skada som vållas tredje part. 

För säkerställande av sakkunskapen vid rät­
tegångar som gäller luftfartsfrågor föreslås ett 
stadgande om att Luftfartsverket skall höras 
när beslut om åtal fattas och under rättsbe­
handlingen. Genom hörarrdet av sakkunniga 
får åklagaren och domstolen tillgång till den 
specialsakkunskap som behövs. 

straffstadgandena i den nuvarande luftfarts­
lagen uppfyller vad klarheten i brottsbeskriv­
ningen beträffar inte längre de krav som bör 

ställas på straffstadganden. Vid beredningen av 
straffstadgandena i förslaget till luftfartslag har 
beaktats de principer och lösningar som tilläm­
pas vid totalrevideringen av strafflagen. Enligt 
den principiella linjen för totalrevideringen av 
strafflagen skall endast stadganden om sådana 
brott för vilka påföljden kan bli högst böter 
finnas i speciallagstiftning utanför strafflagen. 
Då kan de föreslagna stadgandena i luftfarts­
lagen om äventyrande av flygsäkerheten och 
grovt äventyrande av flygsäkerheten upphävas 
när det kapitel i strafflagen som gäller trafik­
brott träder i kraft, varvid det i luftfartslagen 
så småningom endast återstår ett straffstadgan­
de som gäller luftfartsförseelse. 

Lagförslaget innehåller ett stadgande om 
Luftfartsverkets rätt att förelägga vite samt hot 
om tvångsutförande och avbrytande enligt vi­
teslagen för att förstärka en order eller ett 
förbud som utfärdats med stöd av luftfartsla­
gen. 

Genom förordning skall endast utfärdas 
stadganden som absolut kräver förordning. 
Den nuvarande, synnerligen omfattande och 
detaljerade förordningen skall kunna ersättas 
med en författning med en längd av några 
paragrafer. Detta skulle avsevärt rationalisera 
den helhet som författningarna utgör. 

Undersökningen av luftfartsolyckor 

Det tudelade systemet för undersökning av 
luftfartsolyckor skall slopas, och undersökning­
en skall i sin helhet överföras på den organi­
sation för undersökning av olyckor som ar­
betar i anslutning till justitieministeriet. Ut­
gående från planeringskommissionen för un­
dersökning av storolyckor skall i anslutning till 
justilieministeriet inrättas en central för under­
sökning av olyckor. Centralen skall ha till 
uppgift att sköta om det allmänna ordnarrdet 
och den allmänna planeringen och utbildningen 
i samband med undersökningen av storolyckor 
samt olyckor som inträffar vid luftfart. stad­
ganden om detta skall tas in i lagen om 
undersökning av storolyckor, som samtidigt 
skall få sin rubrik ändrad till lagen om under­
sökning av olyckor. 

Luftfartsolyckor och olyckstillbud som kun­
de ha lett till en luftfartsolycka skall fortfaran­
de undersökas av kommissioner, som materiellt 
skall stödas av centralen för undersökning av 
olyckor. Systemet med kommissioner har visat 



1994 rd - RP 294 9 

sig vara ett förmånligt och smidigt sätt att 
ställa sakkunskapen inom olika områden till 
förfogande för undersökningen av olyckor. 
Centralen för undersökning av olyckor skall 
också ha utredare i huvudsyssla för undersök­
ning av flygolyckor. Dessa utredare skulle 
kunna användas som ordförande för eller 
medlemmar i kommissionerna. Dessutom skall 
centralen kunna undersöka små eller mindre 
betydande luftfartsolyckor utan kommission i 
form av s.k. tjänstemannaundersökningar. 

Granskningskommissionen för flygolyckor 
skall upphöra med sin verksamhet i samband 
med den föreslagna organisationsreformen. 

De föreslagna ändringarna av undersökning­
en av storolyckor inverkar endast på det sättet 
att justilieministeriet i stället för statsrådet skall 
tillsätta undersökningskommissioner för under­
sökning av olyckstillbud som kunde ha lett till 
en storolycka. Kommissionerna skall dock på 
samma sätt som hittills rapportera om under­
sökningen till statsrådet. De uppgifter som för 
närvarande åligger planeringskommissionen för 
undersökning av storolyckor skall överföras på 
centralen för undersökning av olyckor. A v­
sikten är att den sakkunskap inom olika 
områden som planeringskommissionen har till 
sitt förfogande skall tryggas genom att den 
nuvarande planeringskommissionen ombildas 
till direktionen för centralen för undersökning 
av olyckor. 

4. Propositionens verkningar 

4.1. Ekonomiska verkningar 

Om undersökningen av luftfartsolyckor över­
förs från Luftfartsverket till den central för 
undersökning av olyckor som skall inrättas i 
anslutning till justitieministeriet, så innebär det 
att kostnaderna för den organisation som 
upprättats för undersökning av olyckor skall 
överföras till statsbudgetens ansvarsområde. 
När centralen för undersökning av olyckor 
inleder sin verksamhet krävs det i begynnelse­
skedet anslag för anskaffning av den basmate­
riel som behövs för undersökning av luftfarts­
olyckor samt för anskaffning av utrymmen, i 
första hand på Helsingfors-Vanda flygplats 
eller i närheten av den. Dessutom behövs det 
anslag för anställning av personal. Omkostna­
derna under det första året beräknas uppgå till 
2,5-3 milj. mk. Den ökning av totalkostna-

2 341277M 

derna som organisationen för undersökning av 
luftfartsolyckor åsamkar staten blir dock liten, 
eftersom Luftfartsverket gör inbesparingar när 
olycksundersökningen och de personalresurser 
den kräver överförs på centralen för undersök­
ning av olyckor. 

Det årliga anslagsbehovet för den egentliga 
undersökningen av luftfartsolyckor kan inte 
förutses, eftersom behovet är direkt knutet till 
olyckornas och olyckstillbudens antal och art. 
Därför är det ändamålsenligt att dessa anslag 
vid behov anvisas särskilt ur statens medel, 
vilket redan nu är fallet i fråga om undersök­
ningen av storolyckor. 

I övrigt har förslaget inga direkta verkningar 
för den offentliga ekonomin. Ä ven om förslag­
ets indirekta verkningar är viktiga med tanke 
på hela luftfartsnäringen, innebär förslaget inte 
sådana ändringar i den gällande lagstiftningen 
att det skulle ha avsevärda ekonomiska verk­
ningar på utövandet av luftfart och på luft­
fartsnäringens konkurrensförmåga. Förslaget 
skapar ändamålsenliga betingelser för utövande 
av luftfartsnäringen i en situation där konkur­
rensen inom luftfarten i den europeiska verk­
samhetsmiljön släpps fri och även i övrigt för 
utövande av denna näring enligt de internatio­
nella avtal som reglerar luftfarten. 

4.2. Verkningar i fråga om organisation och 
personal 

I anslutning till justitieministeriet skall inrät­
tas en central för undersökning av olyckor. 
Planeringskommissionen för undersökning av 
storolyckor skall sammanslås med denna cen­
tral så att planeringskommissionen ombildas 
till direktionen för centralen för undersökning 
av storolyckor. Vid planerigskommissionen för 
undersökning av storolyckor har funnits en 
sekreterare i huvudsyssla samt en ordförande i 
bisyssla, som dock sedan 1990 skött uppgiften 
som huvudsyssla. Motsvarande uppgifter skall 
skötas vid centralen för undersökning av olyck­
or med tillämpning av anställningsförhållanden 
som utövas i huvudsyssla. För undersökningen 
av luftfartsolyckor skall anställas två haveriut­
redare i huvudsyssla. Motsvarande uppgifter 
sköts nu vid Luftfartsverket. Eftersom under­
sökningen av olyckor för närvarande kräver en 
insats på ca. 3,4 årsverken av Luftfartsverket, 
bör till centralen för undersökning av olyckor 
knytas en anställd för olika stödtjänster vid 
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undersökningar. Medlemmarna av undersök­
ningskommissionerna skall vara anställda i 
bisyssla. 

Granskningskommissionen för flygolyckor 
skall upphöra med sin verksamhet. 

I övrigt innebär förslaget att vissa tillstånds­
förfaranden gallras bort eller att beslutsnivån 
ändras. statsrådets tillstånd för byggande och 
drift av flygplats slopas. Trafikministeriets be­
fogenheter beträffande vissa dispenser slopas. 
Å andra sidan får trafikministeriet en möjlighet 
att förbehålla sig avgörandet av ärenden som 
gäller byggnadstillstånd och tillstånd till drift 
av flygplats. Dessa ändringar har inga verk­
ningar i fråga om organisation och personal. 

De flesta tillståndssystem som gäller luftfart 
grundar sig på internationella avtal. Därför har 
antalet tillstånd som beviljas av Luftfartsverket 
inte kunnat minskas genom nationella lösning­
ar. Tillståndsförfarandena kommer dock klart 
att förenklas när behovsprövningen slopas och 
grunderna för erhållande av tillstånd fastställs i 
lag. 

4.3. Miljöverkningar 

Miljönormer och miljökrav som gäller luft­
fart omfattas i likhet med övriga trafikformer i 
stor utsträckning av den allmänna miljölagstift­
ningen. Luftfartens verkningar på miljön blir 
således föremål för bedömning i systemet med 
miljötillstånd och i samband med planläggning 
(miljötillstånd som gäller förläggningsplatsen, 
bullerbekämpning, markanvändningsfrågor) 
samt enligt lagen om förfarandet vid miljökon­
sekvensbedömning ( 468/94). 

Det föreslås dock att också stadganden om 
miljöskydd skall utfärdas genom luftfartslagen. 
Dessa stadganden är bl.a. stadganden om 
luftfartygs buller och andra utsläpp samt om 
byggande av flygplatser. De sistnämnda stad­
gandena gäller de miljökrav som skall ställas 
på flygplatser samt hörande av miljömyndighe­
terna. 

4.4. Verkningar för medborgarna 

Förslaget har inga verkningar på olika med­
borgargruppers ställning eller på jämlikheten 
eller inkomstfördelningen mellan dessa grup­
per. I fråga om de hemorts- och nationalitets­
begränsningar som gäller flygverksamhet i för-

värvssyfte grundar sig förslaget på kravet på 
finsk nationalitet och på de internationella 
förpliktelser som är bindande för Finland. Vad 
gäller dessa krav försätter förslaget medborgare 
inom EES i en särställning jämfört med med­
borgare i stater utanför EES. 

5. Beredningen av propositionen 

5.1. Beredningsskeden och beredningsmaterial 

Trafikministeriet tillsatte den 4 oktober 1990 
en kommission med uppgift att bereda en 
revidering av luftfartslagstiftningen. 

I kommissionen satt företrädare för trafik­
ministeriet, justitieministeriet, Luftfartsverket, 
luftstridskrafterna, Finnair Oy samt Suomen 
Ilmailuliitto - Finlands Flygförbund rf. 

Kommissionens betänkande (komm. bet. 
1992:43) har använts som material vid utarbe­
tandet av denna regeringsproposition. 

5.2. Remissutlåtanden 

På förslag av kommissionen inhämtades ut­
låtanden från de med tanke på ämnet viktigaste 
ministerierna samt från Luftfartsverket, meteo­
rologiska institutet, staben för luftstridskrafter­
na, konkurrensverket, justitiekanslersämbetet, 
huvudstaben, gränsbevakningsväsendet och cia­
taombudsmannens byrå samt från ca 30 olika 
förbund och fackorganisationer. 

Remissinstanserna gav 31 utlåtanden om 
kommissionens betänkande. En tjänsteman­
naarbetsgrupp som trafikministeriet tillsatte 
den 29 oktober 1993 beredde på grundval av 
dessa utlåtanden ett preciserat förslag, i vilket 
också beaktades den integrationsutveckling 
som hade skett i Europa efter det betänkandet 
avläts. 

6. Andra omständigheter som inver­
kat på propositionens innehåll 

6.1. Samband med andra propositioner 

Delvis parallellt pågår vid justitieministeriet 
en beredning som gäller inteckning i luftfartyg 
och som utgör en del av en mer omfattande 
revidering av inteckningssystemet. 
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Riksdagen behandlar som bäst regeringens 
proposition med förslag till lagar om ändring 
av strafflagen och vissa andra lagar, vilka hör 
till det andra skedet i totalrevideringen av 
strafflagstiftningen (RP 94/1993 rd), till vilket 
ansluter sig ett förslag till ändring av 18 § 2 
mom. lagen om undersökning av storolyckor. 
Om riksdagen godkänner den sistnämnda änd­
ringen på det sätt som regeringen har före­
slagit, blir det förslag till ändring av 18 § 2 

mom. som ingår 
onödigt. 

förevarande proposition 

6.2. Samband med internationella avtal 
och förpliktelser 

De verkningar som internationella avtal och 
förpliktelser har på detta lagförslag har be­
handlats i detalj i inledningen samt under 
avsnitt 2.2. 

DETALJMOTIVERING 

1. Lagförslagen 

1.1. Luftfartslagen 

l kap. Allmänna stadganden 

l §. Tillämpningsområde. Denna Jag skall 
enligt l mom. tillämpas på luftfart inom finskt 
område samt enligt 2 mom. även på luftfart 
med finskt luftfartyg utanför finskt område, 
om inte något annat följer av de internationella 
förpliktelser som är bindande för Finland. 

Med stöd av 3 mom. skall lagens 3-5 och 
12 kap. iakttas även bl.a. vid flygverksamhet 
som ett finländskt företag utövar i förvärvssyf­
te med ett utländskt luftfartyg utanför finskt 
område på det sätt som de internationella 
förpliktelser som är bindande för Finland 
tillåter och på det sätt som i fråga om ett 
enskilt luftfartyg och dess besättning har över­
enskommits mellan Finland och de behöriga 
myndigheterna i den stat där luftfartyget är 
registrerat. Den operatör (operator) som med 
stöd av hyresavtal eller annat avtal som kan 
likställas därmed innehar ett sådant luftfartyg 
skall ha sin bonings- eller hemort eller sitt 
huvudsakliga verksamhetsställe i Finland. 

Med ett luftfartygs operatör (operator) avses 
i denna paragraf och på andra ställen i lagen 
det begrepp "operator" som används i ICAO:s 
definitioner (ICAO Definitions Doc 9569, First 
Edition 1991 ). Enligt den luftfartsrättsliga ter­
minologin är den som brukar ett luftfartyg en 
person, en organisation eller ett företag som 
utövar eller erbjuder sig att utöva flyg­
verksamhet med ett luftfartyg (a person, orga­
nization or enterprise engaged in or offering to 

engage in an aircraft operation). Som operatör 
enligt lagen betraktas t.ex. inte ett luftfartygs 
befälhavare eller förare under en enskild flyg­
ning eller en serie av flygningar. På grund av 
den speciella betydelsen hos ordet operatör 
föreslås det att efter detta ord, när det används 
första gången i lagen, för tydlighetens skull 
skall tilläggas ordet "operator" inom parentes. 

Tillämpningen av 3 mom. skall i samtliga fall 
förutsätta att Finland enligt ICAO:s definitio­
ner är hemstaten (state of the operator) för 
operatören av ett luftfartyg. 

Denna paragraf motsvarar med vissa små 
författningstekniska ändringar l och 2 §§ i den 
gällande lagen. 

2 §. Utfärdande av trafikregler för luftfart 
samt vissa bestämmelser som gäller luftfart. I l 
mom. befullmäktigas Luftfartsverket att utfär­
da och publicera trafikregler för luftfart. Tra­
fikreglerna är grundläggande regler, som iakt­
tas vid flygverksamhet för hindrande av sam­
manstötning eller annan olycka, skada eller 
olägenhet. Trafikreglerna grundar sig på inter­
nationella flygregler som ICAO:s råd har god­
känt (Annex 2, Rules of the Air). I Finland 
behövs det i praktiken några undantag och 
tillägg jämfört med de internationella trafikreg­
lerna. När trafikregler utfärdas måste också 
den militära luftfarten och gränsbevakningsvä­
sendets luftfartsverksamhet beaktas. Därför 
bör Luftfartsverket förhandla med försvarsmi­
nisteriet eller inrikesministeriet innan sådana 
ändringar i trafikreglerna görs som inverkar på 
de särskilda behoven hos den militära luft­
farten eller hos gränsbevakningsväsendets luft­
fartsverksamhet Det blir ministeriernas uppgift 
att inom sitt förvaltningsområde utse den enhet 
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som skall förhandla med Luftfartsverket. För 
närvarande är det uppenbarligen fråga om 
staben för luftstridskrafterna och staben för 
gränsbevakningsväsendet 

Förordningen angående trafikregler för luft­
fart (136/69), som utfärdades med stöd av den 
gällande lagens 3 § och i vilken bl.a. stadgas om 
att Luftfartsverket skall ha fullmakt att fast­
ställa och publicera trafikregler för luftfart, 
upphävs som obehövlig. 

Med stöd av l mom. skall Luftfartsverket 
utöver trafikregler för luftfart kunna meddela 
vissa andra föreskrifter som gäller luftfart och 
som i likhet med trafikreglerna är nödvändiga 
för hindrande av sammanstötningar eller andra 
olyckor, skador eller olägenheter. Med dessa 
föreskrifter avses med flygreglerna likvärdiga 
allmänna flygverksamhetsmässiga föreskrifter 
som saknas i de internationella flygreglerna 
men som på grund av flygsäkerheten skall 
iakttas i flygverksamhet oberoende av om det 
är fråga om privat flygverksamhet eller flyg­
verksamhet i förvärvssyfte. Sådana föreskrifter 
bl.a. är föreskrifter om flygmetoder, vädermi­
nima eller förberedande av flygning. Luftfarts­
verket skall dessutom kunna meddela före­
skrifter som kompletterar trafikreglerna i fråga 
om sådana funktioner om vilka de internatio­
nella flygreglerna inte innehåller detaljerade 
bestämmelser och i vilka enligt flygreglerna 
iakttas de villkor som luftfartsmyndigheterna i 
varje land har uppställt. Sådana bestämmelser 
skall för sin del vara bl.a. vissa bestämmelser 
som gäller fallskärmshoppning, konstflygning, 
flygbogsering eller spridning eller nedsläppande 
av ämnen eller föremål. 

Det är viktigt för flygsäkerheten att trafik­
reglerna för luftfart i Finland så exakt som 
möjligt stämmer överens med de internationella 
trafikreglerna och med trafikreglerna i andra 
länder. Därför skall de finska trafikreglerna så 
exakt som möjligt motsvara de internationella 
trafikreglerna och i dem skall endast intas 
sådana undantag och tillägg som absolut be­
hövs. Övriga föreskrifter som avses i detta 
moment skall Luftfartsverket meddela särskilt. 

De krav som avses i 2 mom. och som ingår 
i de internationella normerna är bl.a. andra 
ICAO-standarder och -rekommendationer än 
de ovan nämnda trafikreglerna, ECAC:s (Eu­
ropean Civil Aviation Conference) rekommen­
dationer och samarbetsorganet för europeiska 
luftfartsmyndigheter JAA:s (Joint Aviation 
Authorities) JAR-bestämmelser (Joint Aviation 

Requirements). ICAO:s standarder och rekom­
mendationer ingår i bilagorna (Annex) till 
konventionen om internationell civil luftfart 
(FördrS 11/49), nedan Chicagokonventionen. 
Antalet bilagor uppgår för närvarande till 18. 
Antalet gällande JAR-bestämmelser är för när­
varande tio och de har trätt i kraft inom 
Europeiska ekonomiska samarbetsområdet den 
l juli 1994 genom rådets förordning (EEG) nr 
3922/91, om harmonisering av tekniska krav 
och administrativa förfaranden inom området 
civil luftfart, nedan JAR-förordningen. Förord­
ningen har varit i kraft inom Europeiska 
gemenskapen från och med den l januari 1992. 
Dessutom är flera JAR-bestämmelser under 
beredning. 

Det föreslås att det skall stadgas om särskil­
da bestämmelser i enlighet med internationella 
normer om undersökning av luftfartsolyckor. 
Dessa lämpar sig inte att meddelas genom 
Luftfartsverkets föreskrifter och beslut i de fall 
då den som utför olycksundersökningen är en 
enhet tillhörande justilieministeriets förvalt­
ningsområde. 

3 §. Militär luftfart. Den militära Juftfarten 
skall fortfarande regleras genom förordning, 
dock så, att skadeståndsansvaret i fråga om 
militär luftfart skall fastställas på samma sätt 
som i fråga om civil luftfart och att även vid 
militär luftfart skall iakttas trafikregler för 
luftfart och med stöd av de föreslagna 52 och 
56 §§ meddelade föreskrifter om kontrollerat 
luftrum, reglering av lufttrafiken och verksam­
het som är till fara för flygsäkerheten. 

Till militär luftfart hör förutom luftstrids­
krafternas egentliga flygverksamhet dessutom 
all annan flygverksamhet som försvarsmakten 
utövar, såsom användningen av fjärrstyrda 
luftfartyg och andra luftfartyg av särskild art 
för militära ändamål samt bl.a. försvarsmakt­
ens fallskärmshoppningsverksamhet Den mili­
tära luftfarten omfattar också luftfartsverksam­
het som utövas med civila luftfartyg som 
försvarsmakten har hyrt. 

Arten av de uppgifter som har ålagts för­
svarsmakten kan ha till följd att utförandet av 
vissa uppgifter kan kräva att avvikelse görs 
från de trafikregler och föreskrifter som nämns 
i l mom. Därför skall i 2 mom. stadgas att ett 
militärt luftfartyg som utför ett territoriellt 
bevakningsuppdrag får avvika från bestämmel­
serna i fråga på det sätt som stadgas därom 
särskilt, om utförandet av uppdraget kräver det 
och flygsäkerheten inte äventyras. Vid militär 
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luftfart avviker säkerhetsgränserna från dem 
som gäller för civil luftfart. Detta moment 
möjliggör avvikelse från trafikregler och -före­
skrifter för luftfart också när ett övningsupp­
drag som gäller militär luftfart utförs på ett 
sådant område som under tiden för övningen 
är stängt för annan luftfart. Ett militärt luft­
fartyg som utför ett sådant territoriellt bevak­
ningsuppdrag eller ett sådant övningsuppdrag 
skall alltid vara underställt försvarsmaktens 
ledningssystem. 

Paragrafens l mom. motsvarar vad innehål­
let beträffar den gällande lagens 72 §. 

4 §. Undantag som gäller statsluftfartyg. Med 
stöd av denna paragraf skall det kunna ut­
färdas från lagen avvikande bestämmelser om 
luftfart med andra för statliga ändamål använ­
da luftfartyg än militära luftfartyg. stadgandet 
motsvarar i detta avseende den gällande lagens 
73 §. 

Paragrafens l mom. ger fullmakt att bevilja 
Luftfartsverket undantag. Den gällande lagen 
förutsätter att undantagen anges i förordning. 

Enligt 2 mom. skall avvikande föreskrifter 
inte kunna meddelas, om flygsäkerhetsskäl 
hindrar detta, och avvikelse får inte heller 
göras från 66 § eller flygreglerna eller från de 
föreskrifter som med stöd av 52 § har med­
delats om flygtrafiktjänst, bevakat luftrum och 
reglering av lufttrafiken. 

Föreskrifter som avviker från lagen kan 
komma i fråga, när 

a) ett ändamålsenligt utförande av en upp­
gift som har ålagts gränsbevakningsväsendet 
eller någon annan myndighet förutsätter att 
undantag görs, 

b) när en för civil luftfart icke godkänd 
militär luftfartstyp eller ett luftfartyg som är en 
avsevärt modifierad version av en civil luftfar­
tygstyp anskaffas till gränsbevakningsväsendet, 
polisen eller tullen eller 

c) ett arbete som normalt kräver drifttill­
stånd eller annat tillstånd utförs med ett 
luftfartyg som är i statens användning, om de 
som utövar flygverksamhet i förvärvssyfte 
inte har för ändamålet lämplig materiel till 
sitt förfogande, som t.ex. vid tungt lyftningsar­
bete. 

Undantag som gäller luftfartyg som skall 
användas i statlig företagsverksamhet skall 
dock inte vara möjliga. 

På grund av arten av de uppgifter som har 
ålagts statliga myndigheter, t.ex. gränsbevak­
ningsväsendet, kan utförandet av vissa uppgif-

ter kräva att avvikelse görs från de föreskrifter 
som nämns i 2 mom. Därför skall i 3 mom. 
stadgas att ett statsluftfartyg som utför ett 
territoriellt bevakningsuppdrag får avvika 
från bestämmelserna i fråga på det sätt som 
därom stadgas särskilt, om utförandet av upp­
draget kräver det och flygsäkerheten inte även­
tyras. Detta moment möjliggör avvikelse från 
flygregler och flygföreskrifter också när öv­
ningsuppdrag som gäller statsluftfartygs verk­
samhet utförs på ett sådant område som under 
tiden för övningen är förbjuden för annan 
luftfart. Vid bevaknings- och övningsuppdrag 
kan säkerhetsgränserna skilja sig från motsva­
rande säkerhetsgränser som gäller för civil 
luftfart. 

Enligt 4 mom. skall ett statsluftfartyg när det 
används för ändamål enligt 3 mom. kunna 
utrustas med specialanordningar som använd­
ningsändamålet förutsätter och som bl.a. skall 
kunna vara strålkastare, kameror, lyftanord­
ningar, signalanordningar samt anordningar 
som används för militära ändamål. Godkän­
nande, normgivning och tillsyn som gäller 
specialanordningar föreslås bli uppgifter som 
skall skötas av den myndighet som använder 
luftfartyget, eftersom dessa uppgifter inte läm­
par sig för de civila luftfartsmyndigheterna. 

5 §. Undantag som gäller luftfartyg av särskild 
art. I l mom. skall Luftfartsverket ges fullmakt 
att utfärda från 2-6, 8 och 11 kap. avvikande 
bestämmelser samt att i enskilda fall bevilja 
undantag från nämnda stadganden i fråga om 
luftfartyg av särskild art och användningen av 
dessa. Luftfartyg av särskild art, såsom segel­
flygplan, motorsegelflygplan, ultralätta flyg­
plan eller ballonger används nästan uteslutande 
för luftfart i hobby- eller sportsyfte. Luftfartyg 
av särskild art är också luftfartyg som framförs 
utan förare, såsom obemannade fria ballonger 
(dock inte de ballonger som inte bär någon 
last) eller fjärrstyrda luftfartyg. Luftfartsverket 
skall i sina föreskrifter kunna avvika från de 
ovan nämnda kapitlen i luftfartslagen endast 
om inget hinder föreligger med tanke på 
flygsäkerheten. Momentet skall inte omfatta 
sådana luftfartyg av särskild art som används 
till militär luftfart. 

Luftfartsverket har redan med stöd av den 
gällande luftfartslagens 66 § kunnat medge un­
dantag från stadganden i 2-8 kap. 

6 §. Luftfart inom finskt område. Enligt l 
mom. skall finsk nationalitet eller nationalitet i 
en ICAO-medlemsstat krävas för luftfartyg 



14 1994 rd - RP 294 

som används till luftfart inom finskt område. 
Detta motsvarar i praktiken det nurådande 
läget. I andra fall skall det med stöd av 
paragrafen var möjligt att av Luftfartsverket få 
ett särskilt tillstånd till luftfart. Beviljandet av 
ett särskilt tillstånd skall komma i fråga bl.a. i 
följande fall: 

a) för tillfällig trafik med ett luftfartyg eller 
hyrning av ett luftfartyg från ett sådant land 
som inte är medlem i ICAO, 

b) för tom-, prov-, demonstrations-, uppvis­
nings- eller tävlingsflygningar med icke regi­
strerade luftfartyg; tillstånd skall också kunna 
utfärdas i de fall där ett tillstånd enligt 17 § 
samtidigt utfärdas för luftfartyget, och 

c) för luftfartyg med icke registrerad, obe­
mannad fri ballong; tillstånd skall också kunna 
beviljas för en flygningsserie eller för ett visst 
slag av återkommande flygningar, som t.ex. 
flygningar som utförs med ballonger som un­
dersöker atmosfären. 

Tillstånd skall kunna utfärdas endast om 
luftfartyget uppfyller kraven på flygsäkerhet. 

De internationella förpliktelser som avses i l 
mom. hänsyftar t.ex. på det internationella 
avtalet om övervakningsflygningar (det s.k. 
Open Skies-avtalet), med stöd av vilket Finland 
måste släppa en främmande stats luftfartyg 
som används till detta ändamål in i finskt 
luftrum för övervakningsflygning eller för tran­
sitflygning för övervakningsflygning som skall 
utföras i tredje land. 

I 3 mom. skall Luftfartsverket befullmäkti­
gas att meddela föreskrifter om andra för 
luftfart använda anordningar än luftfartyg, ifall 
flygsäkerheten och förebyggandet av skadliga 
miljöverkningar kräver det. Anordningar av 
denna typ, vilkas användning för luftfart i 
övrigt kan äventyra flygsäkerheten, den all­
männa säkerheten eller den som använder 
anordningen, är bl.a. fallskärmar, glidare och 
skärmar av ett visst slag, vädersonder, raketer 
samt modellflygplan som används för hobby­
verksamhet. Modellflygplan som är stora, tun­
ga, osedvanligt snabba, har lång aktionstid 
eller aktionsradie eller flyger högt skall dock i 
vissa fall betraktas som luftfartyg av speciell 
beskaffenhet. Luftfartsverket skall meddela fö­
reskrifter också om användningen av anord­
ningarna och om de krav på behörighet som 
skall ställas på användarna. Momentet skall 
inte gälla anordningar som används till militär 
luftfart. 

7 §. Förbjudande och inskränkning av luftfart. 

Artikel 9 i Chicagokonventionen ger de för­
dragsslutande staterna rätt att av tvingande 
försvarsskäl eller allmänna säkerhetsskäl för­
bjuda eller inskränka luftfartygs överflygningar 
av vissa delar av det egna territoriet förutsatt 
att alla luftfartyg, också de luftfartyg som är 
registrerade i staten i fråga, omfattas av samma 
förbud och restriktioner. 

Med stöd av l mom. skall man av tvingande 
försvarsskäl eller för upprätthållande av allmän 
ordning och säkerhet kunna inskränka eller 
förbjuda luftfart på det sätt som stadgas 
närmare genom förordning. Detta stadgande 
motsvarar 6 § l mom. i den gällande lagen. 
Förordningen om områden där luftfart är 
inskränkt (256/92) har givits med stöd av den 
gällande lagen. Genom denna förordning för­
bjuds i stort sett flygningar utan Luftfartsver­
kets tillstånd inom kärnkraftsverksområden 
och inom vissa områden som har inrättats för 
försvarsmaktens och gränsbevakningsväsendets 
ändamål. 

Med stöd av 2 mom. skall Luftfartsverket 
för upprätthållande av allmän ordning och 
säkerhet tillfälligt kunna inskränka eller förbju­
da luftfart inom ett visst område för en tid av 
högst två veckor. Detta stadgande möjliggör 
inskränkning av luftfarten t.ex. under tiden för 
internationella konferenser, t.ex. KSSE, eller 
ovanför publiken under tiden för masstillställ­
ningar. Med stöd av stadgandet skall man 
också kunna begränsa underhålls- och fotogra­
feringsflygningar i samband med biltävlingar 
för säkerställande av publikens säkerhet och 
förebyggande av risken för sammanstötningar 
mellan luftfartyg. 

Paragrafens l och 2 mom. motsvarar vad 
sakinnehållet beträffar 6 § l och 2 mom. i den 
gällande lagen. Den gällande 6 § 3 mom., i 
vilken stadgas om statsrådets rätt att inskränka 
luftfarten under undantagsförhållanden, har 
inte intagits i det föreslagna stadgandet. Det 
finns en särskild lagstiftning som gäller un­
dantagsförhållanden, varför det inte är nöd­
vändigt att i luftfartsförfattningarna ta in ett 
särskilt stadgande som gäller undantagsförhål­
landen. 

2 kap. Luftfartygs registrering, nationalitet och 
märkning 

8 §. Luftfartygsregistret. Enligt l mom. skall 
Luftfartsverket föra ett luftfartygsregister. Det-
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ta motsvarar nuvarande praxis. Enligt Chica­
gokonventionen måste ett luftfartyg vara regi­
strerat för att det skall kunna användas till 
internationell luftfart. 

Enligt 2 mom. skall i registret införas 
behövliga uppgifter om de luftfartyg som om­
fattas av registreringsskyldigheten. Dessa upp­
gifter skall vara bl.a. uppgifter som gäller 
individualisering, registrering, luftvärdighet, 
försäkring, tillverkare eller importör samt upp­
gifter om luftfartygets tekniska egenskaper. 
Annex 7 (Aircraft nationality and registration 
marks), som är en bilaga till Chicagokonven­
tionen, innehåller de minimikrav som ställs på 
de uppgifter som skall införas i registret. I 
registret skall åtminstone införas ett luftfar­
tygs nationalitets- och registerbeteckning, till­
verkare, luftfartygets typ, serienummer, ägare, 
innehavare och operatör jämte adresser samt 
dagen för införande av uppgifterna i registret. 
Dessutom skall i luftfartsregistret införas de 
övriga uppgifter om luftfartyget och ombudet 
som behövs med tanke på tillsynen över luft­
farten. 

J registret skall också införas uppgifter om 
inteckning i luftfartyg. Genom att intecknings­
uppgifterna koncentreras och införs i samma 
register går det att undvika att två separata 
register som delvis innehåller samma uppgifter 
upprätthålls. 

J 3 mom. skall stadgas om de personuppgif­
ter som får införas i registret. Sådana uppgifter 
skall vara ägarens, innehavarens, operatörens 
och ombudets personuppgifter, såsom namn­
och kontaktuppgifter, personbeteckning och 
hemort. J registret skall dessutom få införas 
arten av innehavarens och operatörens nyttjan­
derätt. 

Luftfartsverket publicerar en förteckning 
över de luftfartyg som är registrerade i Finland. 
A v publikationen framgår bl. a. luftfartygens 
ägare, innehavare, operatörer samt behövliga 
kontaktuppgifter. Publiceringen av registerupp­
gifter är vedertagen praxis både i inhemsk och 
internationell luftfart. Faktureringen av flygtra­
fik- och flygplatstjänster som luftfartygen ut­
nyttjar grundar sig på uppgifterna i luftfarts­
registret. Det internationella tillhandahållandet 
av registeruppgifter mellan olika stater grundar 
sig på artikel 21 i Chicagokonventionen. 

9 §. Registreringsvillkor. J l mom. l punkten 
skall fastställas de krav som skall ställas på ett 
luftfartygs ägare, innehavare eller operatör för 
att luftfartyget skall kunna registreras i Fin-

land. J l och 2 mom. har beaktats verkningar­
na av avtalet om Europeiska ekonomiska 
samarbetsområdet och Finlands eventuella 
medlemskap i EU. 

Enligt l mom. skall ett luftfartyg kunna 
registreras i Finland, om 

a) luftfartygets ägare, innehavare eller ope­
ratör är bosatt eller, om det är fråga om en 
juridisk person, har sin hemort inom Europeis­
ka ekonomiska samarbetsområdet, samt 

b) om ett luftvärdighetsbevis i Finland har 
utfärdats eller godkänts för luftfartyget. 

Med boningsort avses den plats där personen 
i fråga faktiskt bor. En juridisk person har sin 
hemort inom Europeiska ekonomiska samar­
betsområdet, om den juridiska personen har 
bildats enligt lagstiftningen i en stat som hör 
till Europeiska ekonomiska samarbetsområdet 
och om den juridiska personens hemort enligt 
dess stadgar eller bolagsordning är belägen i en 
stat inom EES. Den verksamhet som operatö­
ren av ett luftfartyg utövar skall vara av 
bestående natur, t.ex. sådan flygverksamhet 
med luftfartyg som grundar sig på leasingavtal 
eller annat hyresavtal. 

Enligt 2 mom. skall ett luftfartyg ha sin 
huvudsakliga avgångsort i Finland, om ägaren, 
innehavaren eller operatören har sin bonings­
eller hemort i något annat land inom Europeis­
ka ekonomiska gemenskapen än Finland. Syf­
tet med detta stadgande är att hindra registre­
ring av luftfartyg i Finland, om registreringen 
saknar en rationell funktionsmässig grund och 
en rimlig anknytning till Finland. Registre­
ringskraven är i detta avseende direkt förbund­
na med tillsynen över luftfarten. Med tanke på 
en ändamålsenlig användning av tillsynsresur­
serna är det motiverat att i Finland registrera 
endast de luftfartyg som på grundval av an­
tingen ägande, innehav eller huvudsaklig an­
vändning hör till de finländska myndigheternas 
kompetensområde. 

Enligt 3 mom. skall en ägare, innehavare 
eller operatör ha ett behörigt ombud i Finland. 
Ombudet kan vara en i Finland fast bosatt 
fysisk person eller en juridisk person. Detta 
stadgande har väsentlig betydelse för flygsäker­
heten, eftersom man vid behov snabbt måste 
kunna få kontakt med ägaren, innehavaren 
eller operatören av ett luftfartyg. Sådana situa­
tioner uppkommer bl.a. när användningen av 
ett luftfartyg förbjuds eller användningen be­
gränsas på grund av en olycka eller skada som 
drabbat luftfartstypen i fråga. För att situatio-












