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har i drene herefter kun et lille antal lande ratifice-
ret.

Udskydelsen af stillingtagen til ratifikation har
navnlig i de vesteuropziske lande, herunder de
skandinaviske, voldt problemer, idet ansvarsgran-
sen for personskade, der fortsat hviler pa Haag-
protokollen fra 1955, var blevet klart for lav. Pro-
blemerne blev i disse lande last gennem forhgjelse
af ansvarsgrensen for de respektive nationale luft-
fartsselskaber. I Danmark er det sket i to tilfelde,
begge gange som led i en uformel aftale mellem
vesteuropziske lande, herunder de nordiske. Sale-
des blev den hidtidige greense i § 111, stk. 2,
124.205 kr., der dengang svarede til 16.600 guld-
francs, ved lov nr. 222 af 18. maj 1977 for danske
lufttrafikforetagender forhajet til 375.000 kr. Dette
beleb blev ved lov nr. 87 af 13. marts 1985 ca.
3-doblet, idet ansvarsgransen blev fastsat til
100.000 SDR, svarende til ansvarsgraensen i Mon-
treal-protokol nr. 3. )

Warszawa-konventionen er tiltradt af sterstede-
len af FNs medlemslande, nemlig af godt og vel
140 stater. For de flestes vedkommende er det kon-
ventionen i den form, som den fik ved Haag-pro-
tokollen, der galder. Konventionen har haft til
resultat, at lovgivningen pi det omrade, som den
regulerer, i meget vidt omfang er ensartet i lande-
ne. Herved har konventionen haft stor betydning
for udviklingen af den internationale trafikluftfart,
idet luftfartsselskaberne har kunnet operere under
ansvarsregler, som i vasentlig grad er de samme i
de fleste stater i verden.

Det forhold, at Montreal-protokollerne endnu
ikke er tradt i kraft, medferer risiko for, at de bli-
ver overhalet af udviklingen med fare for, at Wars-
zawa-systemet kan bryde sammen.

Et sidant sammenbrud ville indebere et stort
tilbageskridt for det internationale luftfartssamar-
bejde, og det forekommer ikke sandsynligt, at det
inden for overskuelig fremtid ville lykkes at erstat-
te Warszawa-systemet med et andet system.

For at undgé risikoen for, at Warszawa-syste-
met bryder sammen, er der derfor — uanset usik-
kerheden omkring USAs ratifikation af protokol-
lerne — et voksende enske om at ratificere disse.
Nogle vesteuropziske lande har allerede ratifice-
ret, og mellem de nordiske landes regeringer er der
enighed om, at ratifikation skal seges gennemfort
snarest muligt. Dette lovforslag indeholder de ®n-
dringer i kapitel 9, der er nedvendige, for at Dan-
mark kan ratificere Montreal-protokol nr. 3 og 4.
Tilsvarende lovgivning er allerede gennemfort i
Sverige og Finland. I Norge forventes lovforslag
fremsat inden udgangen af 1986.

Selv med de nordiske landes ratifikationer kan
der gd nogen tid, inden de 30 ratifikationer nas,
som er ngdvendige for, at protokollerne trzder i
kraft, men der er hib om, at de nordiske landes
ratifikationer sammen med andre ratifikationer,
der er sket inden for den senere tid, vil blive be-
tragtet som et ikke ubetydeligt skridt fremad i ar-
bejdet pa at fa protokollerne sat i kraft.

2. Lovforslagets opbygning.

Selv om nogle af bestemmelserne i det gelden-
de kapitel 9 enten slet ikke %ndres eller kun ®n-
dres delvis, er det for overskuelighedens skyld
valgt at udforme lovforslaget som en helt ny affat-
telse af kapitel 9. Systematikken svarer til det nu-
gzldende kapitels. I bilag 1 til lovforslaget er gen-
givet det geldende kapitel 9.

I bemerkningerne til lovforslagets enkelte be-
stemmelser er sammenhangen med bestemmelser-
ne i de internationale aftaler angivet i en parentes
under paragrafnumrene. » Warszawa« betegner den
oprindelige Warszawa-konvention. »Warszawa/
Haag« betegner Warszawa-konventionen, som
@ndret ved Haag-protokollen. »Guatemala« og
»Montreal« betegner henholdsvis Guatemala-pro-
tokollen og en Montreal-protokol. De anferte arti-
kelnumre henviser til artikler i Warszawa-konven-
tionen i dens seneste affattelse, '

3. De vigtigste @ndringer i forslaget.
a) Befordrerens ansvar.

I overensstemmelse med Warszawa/ Haag er
befordreren efter de gzldende lovbestemmelser
ansvarlig for personskade p& passagerer, der ind-
treffer om bord pa luftfartej eller i forbindelse
med passagerernes ind- eller udstigning. Befordre-
ren er desuden ansvarlig for skade pa rejsegods og
gods, medens det er i befordrerens varetegt pd en
flyveplads eller i luftfartej eller, ved landing uden
for en flyveplads, pa et hvilket som helst andet
sted. Befordreren er endelig ogsd ansvarlig for
forsinkelse med transporten.

I alle disse tilfzlde er befordreren imidlertid fri
for ansvar, hvis han beviser, at han og hans folk
har taget alle nedvendige forholdsregler for at
undgd skaden, eller at dette ikke har varet muligt
for dem. Der er siledes tale om et sikaldt pre-
sumptionsansvar, dvs., et ansvar med omvendt
bevisbyrde.

I lovforslaget foreslds i overensstemmelse med
Guatemala-protokollen og Montreal-protokol nr. 4
et strengere ansvar, objektivt ansvar, der skal gzl
de for alle skader bortset fra sidanne, der skyldes



