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Sven Brise

Den senaste omgangeniforsoken att modernisera skade-
standsreglerna for den internationella luftfarten som
samlats i det s k Warsawa-systemet (1929 ars Warsawa-
konvention, uppdaterad genom 1955 ars Haag protokoll)
har pagatt sedan slutet av 1960-talet. Arbetstakten har
véxlat. Efter ett misslyckat inledande férsék (genom
1971 ars Guatemala-protokoll och 1975 ars Montreal-
protokoll) skedde for ett tiotal ar sedan en nyténdning,
bl a genom en brett upplagd konferens i oktober 1988,
organiserad av International Chamber of Commerce
(ICC) i Paris. Sedan 1971/1975 ars Guatemala/Montreal-
protokoll mast dverges, framst pa grund av kompakt

motstand i den amerikanska senaten, har FNs mellan-

statliga samarbetsorgan International Civil Aviation Organisation (ICAO) nu lagt
fram ett forslag till nyordning, denna gang i form av en ny konvention. Tanken
ar att den skall ersatta Warsawa/Haag-instrumenten som formelit sett fortfaran-
de galler i praktiskt taget alla lander. Reformforslagets fortsatta 6den skall

avgoéras i maj av en diplomatisk konferens i ICAOs regi.

Moderniseringsforslagets
forhistoria

Man kunde, mot bakgrund av den tid proces-
sen pagatt, litt ha trott att det aterupplivade
forsoket hade foregitts av osedvanligt om-
sorgsfulla analyser. Man kunde t o m ha
hoppats att reformens grundlinjer hade utfor-
mats med forsiktighet och med ambitionen att
bevara de nuvarande lagarnas globala rick-
vidd och viktiga balanserande funktioner. Sa
har emellertid tyvérr inte blivit fallet. ICAOs
forslag har i hog grad kommit att avspegla
flygbolagens nya standardbestimmelser for
passagerarbefordran som i sin tur avspeglar

en inom branschorganet International Air
Transport Association (IATA) framtagen “'in-
terimslosning”. Losningen lades efter kort
forberedelse i uppskruvat tempo fram redan
for tre ar sedan i tva s k “Intercarrier Agree-
ments”’, som IATA sedan dess med alla kraf-
ter men begrinsad framgéang forsokt fa med-
lemsbolagen att anamma.

IATAs arbete har inte medgivit insyn av
utomstaende utanfor en snivt begrinsad krets
priviligierade intressenter. ICC har exempel-
vis, efter att forst ha varit muntligen forsékrad
om observatorstatus, varit utestingd fran
IATAs forberedelsemoten, framfor allt fran
flygbolagens viktiga inledande konferens i
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Washington i manadsskifter juni/juli 1995
diar man utformade riktlinjerna for IATA-
sekretariatets fortsatta arbete. Detta vinde
snart in pa en vig som avvek radikalt fran den
av Washington-motet angivna fardriktningen.

Bakom kurséndringen lag ihédrdiga ameri-
kanska patryckningar och en dirav fram-
tvingad helomvindning inom IATAs juridiska
ledning, som tidigare hallit hart pA Warsawa-
systemets grundtanke att transportdrens an-
svar gentemot passageraren skall vara presu-
merat, men begrinsat till ett faststillt belopp.
Nulédget dr kaotiskt. De antikverade Warsawa/
Haag limiterna som, i omridknade och avrun-
dade siffror, motsvarar 10,000 respektive
20,000 USD giller alltjamt pd manga hall. I
industrildnderna har de dock oftast 6verflyg-
lats av en svaroverskadlig rad kollektiva eller
enskilda bolagsataganden som ibland stad-
fists i lagar med rent nationell rdckvidd. De
internationella reglerna har didrmed i viktiga
stycken satts ur spel.

Vad haller pa att ske?

Attomvirlden betraktar den skadestandsritts-
liga ordningen 1 USA med stor skepsis dr vil
kant. Om skrécken dr stor nog att nu ifragasitta
ICAOsIATA-inspirerade och av amerikanska
intressen dikterade reformforslag aterstar att
se. Risken att den nuvarande globala ord-
ningen fortsitter att falla sonder dr emellertid
pataglig, till gladje for ingen, utom mojligen
skaran av advokater vars tjanster da skulle
komma att behdvas mer och mer for att han-
tera allt trassligare rittsfragor.
Detirnirmast chockerande att se hur passivt
de ansvariga myndigheterna i vistvérldens
industrildnder har spelat sin roll som lagstif-
tare. Man tycks ha forlitat sig pa flygbolagens
kollektiva goda omdome och har t o m upp-
manat dem att utforma en gangbar interims-
16sning. Att IATA och dess nordamerikanska
systerorganisation skulle 16pa ividg och lasa
utvecklingen pa ett dventyrligt sitt hade man
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kanske inte tdnkt sig. Det dr emellertid precis
vad som skett. IATA/ATA har redan borjat
genomfora en reform efter eget tycke i en
utvecklingsprocess som skett utan insyn fran
nagon annan nationell myndighet in det ameri-
kanska transportdepartementet (DOT).IATAs
reform har nu, efter ar av intensiva patryck-
ningar, genomforts av mindre &n en fjardedel
av medlemsbolagen. Det troga foret 4r knap-
past forvanande, eftersom de stora flygbola-
gen drivit pa reformarbetet i en riktning som
i nyckelfragan, passagerar-limitens niva, av-
viker radikalt fran den av Washingtonmétet
forordade 16sningen; att hoja limiten kraftigt
och att undersoka mojligheten till pabyggnad
genom en kompletterande passagerarvald
hojning. Modellen stimde vil med den re-
kommendation som det mellanstatliga euro-
peiska samarbetsorganet European Civil Avi-
ation Conference (ECAC) hade antagit i juni
1994. For att fullstidndiga bilden kan ndmnas
att den enkit som ICAO sinde ut i februari
1995 i den senaste reformomgéngens inle-
dande fas bl a besvarades med att samtliga
stater utom tre — Japan, Schweiz och USA -
forklarade sig foredra en hojd, snarare 4n en
slopad passagerarlimit.

Detter sigmotdennabakgrundillavarslande
ndr IATA nu berémmer sig av att ha revolu-
tionerat systemet genom att slopa den for-
aldrade och pa andra hall redan allmént ut-
domda passagerarlimiten. IATAs reform har
dédrmed fatt en klddsam uppmirksamhet som
ett utslag av stor konsumentvénlighet. Att
reformen har den for revolutioner ovanliga
sidoeffekten att framst trygga de rikaste in-
tressenternas ekonomiska stdllningar och
limna kostnadskonsekvenserna att béras av
passagerarkollektivet som helhet tiger man,
medvetet eller aningslost, stilla om. Under
alla forhallanden har IATA i ndstan alla
stycken och utan mirkbar hiinsyn till de 6nske-
mal som framf6rts av andra parter valt att
tillmotesga de av USA uppstillda reform-
kraven; att slopa passagerar-limiten helt, att



ge varje skadelidande passagerare mojlighet
till jurisdiktion i sitt hemland och att — helst
genomgaende —underkasta flygbolagen strikt
ansvar. I ett enda hianseende har IATA spjar-
nat emot; det strikta ansvaret har man begriin-
sat till SDR 100,000.

ICAO-forslaget har i nyckelfragan kommit
attstyras av IATAsredan utformade interims-
16sning. Hir visar sig forberedelsearbetets
brister. Nagon opartisk analys av reformens
for- och nackdelar har inte gjorts, vare sig av
IATA eller ICAO. Bada har funnit sig i att de
amerikanska myndigheterna i férstone brom-
sade deni Europa initierade reformomgangen
genom att forhala beslutet om antitrust-
immunitet for IATAs arbete med ett och ett
halvt ar, jamfort med EUs motsvarande be-
slut. Det snivt tidsbegrinsade amerikanska
tillstandet villkorades dértill av att alla forbe-
redande moten maste protokollforas, hallas i
USA, och i nédrvaro av amerikanska myndig-
heter.

Stillda infor fullbordat faktum tycks andra
linders myndigheter ha Gverrumplats av
IATAs spektakuldraomvindelse i limitfragan.
Iindustrilinderna har man uppenbarligen till-
talats av interimsavtalens konsumentvinliga
grundtanke att slopa limiten. Att samma eller
t o m bittre konsumentskydd kunde uppnas
genom en annan, globalt sett mera acceptabel
16sning eller att den inslagna vigen kunde fa
oonskade allménna foljder tycks ingen ha
funderat 6ver

Till bilden hor att omsittningen av hand-
laggande tjdnstemédn inom de flesta berorda
myndigheterna dr hog och att man dér sedan
ldnge varit van att soka rad av landets ledan-
de, ofta statsdgda, flygbolag. Det siger sig
sjilvt att man diarmed riskerar att skapa ett
idémassigt slutet kretslopp som domineras av
de ledande flygbolagens asikter.

Allt dr emellertid inte konsumentvénligt i
den stundande nyordningen. ICAO forespra-
kar nidmligen ocksd, i en illa genomtinkt
strivan att likrikta skadestandslagarna, att

flygpassageraren, liksom olycksofferi storsta
allminhet, skall bira bevisbordan. ICAO for-
slaget ndmner mojligheten till en sddan ord-
ning for passagerarens ritt till skadestand
utover det till SDR 100,00 (ca USD 135,000)
begrinsade skiktet for strikt ansvar. Om
ICAOs tanke dérvidlag vinner gehor tar den
nya lagen ett stort steg bakat, till uppenbart
men for konsumenterna, jamfort med gillan-
de regler. Enligt dessa &r flygbolaget namli-
gen presumerat ansvarigt, l1at vara att regeln
ir mildrad av en teoretisk och veterligen
aldrig utnyttjad mojlighet att exculpera sig.

Reformen som fick slagsida

Vad IATAs och ICAOs arbetsgrupper konse-
kvent tycks ha blundat for, trots att man —
naturligtvis — betonar 6nskan att bevara be-
stimmelsernas véirldsomspannande rackvidd,
ar att reformen soker dndra ett framgdngsrikt
globalt accepterat system vars syfte dr att
balansera flera, sinsemellan stridiga intres-
sen. Avvigningen berorinte bara denklassiska
intressekollisionen mellan konsument och
producent. Den ror sjilvfallet ocksé olikhe-
terna mellan stora och sma flygbolag och, inte
minst, mellan stater med olika juridiska sys-
tem, och med olika ekonomisk/sociala forut-
sdttningar.

Vad som tillatits dominera reformarbetet
bade inom ICAO och IATA ir utan ringaste
tvekan de amerikanskaintressena. USA-mark-
nadens enorma ekonomiska betydelse har
anvints av DOT som ett mycket verksamt
patryckningsmedel. Tredskande bolag har
hotats med att fa vitala samarbetsavtal med
amerikanska partners underkdnda. Att DOT
hittills inte tycks ha métt ndmnvirt motstand
dr forvanande, sirskilt som metodens kon-
ventionsenlighet kan starkt ifrdgaséttas.

Grundproblemet 4r och forblir den enorma
nivaskillnaden mellan skadestandsbeloppen
i USA och annorstddes. Den genomsnittliga
ersittningen for en amerikansk flygpassage-
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rare som far sitt fall provat i USA Gverstiger
nu USD 2,500,000. Andra talande exempel,
himtade fran andra branscher, kan vara av
intresse i sammanhanget. Helt nyligen har en
domstolsjury i Oregon domt en tobakstill-
verkare att betala USD 81 miljoner i skade-
stand, lat vara inklusive “punitive damages”,
till dodsboet efter en man som avlidit i lung-
cancer till foljd av 40 ars intensiv rokning. I
ett annat fall har en domstol i Louisiana domt
ut skadestand i en explosionsolycka for en
dod forman och tva svart brinnskadade arbe-
tare pa sammanlagt USD 158 miljoner, varav
120 miljoner i “punitive damages”.

Det dr mojligt att erséttningar av den stor-
leksordningen passar amerikanska forhallan-
den. I andra delar av virlden framstar de som
orimliga.

Nyordningens foljder

Om man efterstrivar att behalla ett globalt
system dr det svart att i alla stycken stodja den
revolution som IATA vill genomdriva och
som ICAO nu tycks vilja stadfista. Det ror sig
om en nyordning som, jimfort med ett bibe-
hallet system med radikalt hojd limit, mest
skulle gynna extremt vilbestillda konsumen-
ter och, det maste tilliggas, alla advokater
som arbetar efter principen “no cure, no pay”
och som tar betalt for sina tjédnster genom en
procentandel —i USA sillan mindre &dn 30% —
av det utbetalda skadestandet.

IATA/ICAO reformen skulle ocksa tvek-
16st leda till en omfordelning av flygbolagens
forsakringskostnader. Dessa kan visserligen,
sedda i den totala kostnadsbilden, tyckas re-
lativt obetydliga. De skulle dock drabba de
mindre bolagen oproportionerligt hart jam-
fort med branschens giganter. Dessa senare édr
ndmligen, pa grund av de amerikanska dom-
stolarnas benédgenhet att underkinna de tidi-
gare reglernas orimligt laga limiter, i prakti-
ken sedan linge underkastade obegrinsat an-
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svar. Den exponeringen ir alltsa redan inrdk-
nad i dessa bolags forsikringspremier. Detta
forhallande har de naturligtvis insett. Det
ricker langt som forklaring till deras om-
svingning i nyckelfragan.

Det vore naivt att tro att en reform som ror
en verksamhet som 4r mer internationell dn
snart sagt ndgon annan skulle kunna genom-
foras utan att smitta av sig pa lagstiftningen
forandra transportgrenar liksom pa skadestan-
dens niva i storsta allmidnhet. Hur amerikan-
iserad vill omvérlden bli i dessa hiinseenden?

Det vore lika naivt att tro att dagens av hard
konkurrens framtvingade exceptionellt laga
forsdkringspremier skulle forbli opaverkade
av den riskokning och vixande skadevolym
som ofrankomligen f6ljer av stigande indivi-
duella skadeersittningar. Premiehdjningar pa
grund av vixande skadevolym fordelas tradi-
tionellt mellan alla forsdkringstagare inom
kollektivet. De kommer da med storsta san-
nolikhet att drabba de flygbolag hardast som
har en stor andel passagerare vars férhéallan-
den endast motiverar relativt laga skadestand.
Uppenbarligen skulle sidana passagerare vara
lika vil skyddade av ett system med en an-
stindigt hog limit som av ett system med
slopad limit. Ytterst blir det diarfor den stora
gruppen, cyniskt uttryckt, ”billiga” resendrer
som kollektivt och till overvigande delen
kommer att fa betala de relativt fataliga men
extremt “dyra” passagerarnas obegridnsade
skadestand. Tanken kénns stotande. Man fra-
gar sig om inte just de “dyra” passagerarna
har bittre forutsittningar att sjdlva inhandla
det extra skydd som de eventuellt behover,
t ex genom att mot en modest tilldggsavgift
vilja bort den annars gillande limiten.

Att konsekvensen av en reform som vidgar
de ekonomiskaklyftorna mellan olika katego-
rier av passagerare skulle vara likgiltig efter-
som kostnaden utgor en mycket liten del av
flygbolagens totala utgifter kiinns heller inte
som ett gangbart argument, sérskilt inte om
en korrigerande atgérd kunde 6ka reformens



mojlighet att snabbt vinna storre anslutning.

Per den 19 mars 1999 hade, betecknande
nog, bara 60 av IATAs mer dn 250 medlems-
bolag — omkring en fjirdedel av medlems-
kadern — genomfort den i interimsavtalen
forestavade nyordningen. Gruppen bestar
nistan uteslutande av bolag som flyger pa
USA eller dr knutna till sadana bolag genom
samarbetsavtal. Man kan sammanfattnings-
vis sdga att kretsen omfattar alla bolag som &r
sarbara for repressalier fran de amerikanska
myndigheternas sida.

Slutomdomet blir att IATA och ICAO allt-
for snabbt har kapitulerat infér extrema ame-
rikanska krav. Reformen ignorerar det nuva-
rande systemets balanserande funktion. Den
har, helt f6ljdriktigt, eftersom den maste tillata
enuppsigning av géillande konventionsinstru-
ment, mast utformas som en helt ny konven-
tion. Detta dr en dubbelt olycklig vig. Kon-
struktionen medfor inte bara nya forsenings-
risker och juridiska fallgropar. Med en ny
konvention kastar man ocksa bort en mingd
virdefulla tolkningsregler som skapats modo-
samt genom decennier av prejudikat. Sddana
problem hade littare kunnat undvikas om
reformen givits formen av ett tilliggsproto-
koll.

Kan utvecklingen viandas?

Man kan fraga sig om det i denna sena timma
kan finnas nagon alltjaimt framkomlig alter-
nativ vig att 16sa problemen? Kanske. ICC
pekade redan 1993 i ett policyuttalande pa en
mojlighet som fortfarande forefaller gangbar
(ICC Doc 310/409 Rev). Idén gar i korthet ut
pa att begriinsa reformen till att inféra mojlig-
heten till jurisdiktion i olycksoffrets hemland
och till en kraftig hojning av passagerar-
limiten, kompletterad av en tvingande be-
stimmelse att varje passagerare maste ges en
ja/nej option att “kopa bort” limiten, mot en
modest tillaggsavgift. Den juridiska grunden
for en sadan 16sning finns redan i Warsawa-

konventionens artikel 22. Vad passagerar-
ansvaret betréffar aterfinns regeln i artikelns
moment 1. En liknande bestimmelse finns i
artikelns moment 2, for bagage och frakt.
Mojligheten att hoja passagerarlimiten mot
tilldggsavgift togs for ovrigt uttryckligen in
(pa amerikanskt initiativ) i 1971/75 ars nu
overspelade Guatemala/Montreal protokoll i
ett véllovligt forsok att fa USAs uppfattning
om limitens 6nskvirda niva att samsas med
omvirldens uppfattning inom en gemensam
avtalsram. Tilliggsavgiften dralltsdisiginga-
lunda nagon ny idé.

Det kan vara intressant att notera att be-
stimmelsen om passagerarens ritt att dekla-
rera ett forhojt viarde pa registrerat bagage
finns med dven i det aktuella ICAO forslaget.
Mot den bakgrunden ter sig flygbolagens
ihdrdiga motstdnd mot metoden som sadan
svar att utan vidare acceptera. De skil som
angivits dr pastadd administrativ ohanterlighet
och tveksam effektivitet. Men om man nu
anda maste tillata passageraren att deklarera
ett forhojt virde pa bagage kunde man vil
ocksa utan storre oldgenhet infora en liknan-
de mojlighet vad giller passagerarlimiten?
En rutinméssigt framford ja/nej option borde
inte varabetungande. Man har ju lange lyckats
hantera fragor som “rokare/icke rokare” och
”fonster/gang”. Kruxet dr naturligtvis attinget
flygbolag tycker det dr angeldget att gora
passageraren uppmérksam pa ritten att hoja
bagage-limiten. Ingen check-in-personal har
heller ndgon aning om forhallandet, tro mig!
Man tvingas till slutsatsen att flygbolagen vill
“tigaihjdl” bestimmelsen, och myndigheterna
later det passera. Forsok nagon gang sjilv,
som ett rent experiment, att vid check-in-
disken deklarera ett annat virde pa bagaget dn
de usla USD 20 per kilo som alltjamt giller.
Hinvisa till Warsawa-konventionens artikel
22.2 och motsvarande bestimmelse i var
svenska luftfartslag. Insistera gérna och ge
inte upp forridn den vidntande kon bakom er
borjar bete sig hotfullt! Lycka till!
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