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Forslag

til

Lov om @ndring af lov om luftfart.

Fremsat den 10. marts 1977 af ministeren for offentlige arbeider.

I lov om luftfart, jfr. lovbekendtgorelse
nr. 381 af 10. juni 1969, som wndret ved lov
nr. 478 af 9. december 1970, lov nr. 94 af 29.
marts 1972 og lov nr. 255 af 22. maj 1974,
foretages folgende sendringer:

1. § 59 affattes siledes:

»8 59. Den, der vil indrette og drive en
flyveplads, som ikke skal st& dben for of-
fentligheden, skal senest 3 maneder forinden
anlegsarbejdet pabegyndes eller pladsen
tages i brug indgive anmeldelse til ministe-
ren for offentlige arbejder med oplysning
om arten og omfanget af den forventede
benyttelse af pladsen. Ministeren underret-
ter de @vrige bergrte statslige myndigheder
samt vedkommende kommunale myndig-
heder.

Stk. 2. Ministeren meddeler inden udlsbet
af den i stk. 1 nevnte 3 maneders frist de
seerlige vilkar for flyvepladsens indretning
og brug, som findes pakreevede af hensyn til
luftfartens sikkerhed. Safremt disse hensyn
ngdvendigger det, kan ministeren forbyde
indretning og drift af pladsen.

Stk. 3. Samme regler som i stk. 1 og 2 fin-
der anvendelse ved endringer af flyveplad-
ser, der ikke stér 4bne for offentligheden.

Stk. 4. Ministeren fastsetter nsermere be-
stemmelser om indgivelsen af de i stk. 1
nevate anmeldelser.”

2.1 § 92, stk. 3, indswttes efter ,§ 111° or-
dene ,,0g § 111 a“,

3. Efter § 92 indsettes som § 92 a:

»8 92 a. Dansk lufttrafikforetagende skal
i sine billetter eller almindelige befordrings-
villér tillige angive, at det ved befordring af

Min. f. off. arb. j.nr. G.22-10-5,

passagerer er ansvarligt inden for den an-
svarsgraense, som er nevnt i § 111 a,

Stk. 2. Tilsidesmttes det krav, som er
n®vnt i stk. 1, kan befordreren ikke pabe-
rébe sig bestemmelsen om ansvarsbegreens-
ning 1 § 111 a.“

4. § 111, stk. 1, 1. pkt., affattes siledes:

»Stk. 1. Medmindre andet folger af § 111
a, er ved befordring af passagerer befordre-

rens ansvar for hver enkelt begranset til et
belob af 124.205 kr.

5. Efter § 111 indswttes som § 111 a:

»§ 111 a. Ved befordring af passagerer,
udfert af dansk lufttrafikforetagende, er
ansvaret for hver enkelt passager begrenset
til 375.000 kr. Denne granse gelder, uanset
hvor skaden er indtruffet. Der kan trwmffes
aftale om hojere ansvarsgrenser.

Stk. 2. Hvis en befordring kun delvis ud-
fores af dansk lufttrafikforetagende, finder
den ansvarsgrmnse, som er nsvnt i stk. 1,
kun anvendelse for den del af befordringen,
som er udfert af dette foretagende.*

6. I § 112, stk. 1, indsettes efter ,§ 111
ordene ,.eller § 111 a“,

7. I § 113 indswttes efter ,§ 111° ordene
,»0g § 111 a“,

8. 1§ 119 ¢, stk. 1, indsamttes efter ,,§ 111
ordene ,.eller § 111 a“,

9. I § 122, stk. 2, indswttes som nyt 2.
punktum:

»ved befordring af passagerer, udfort af

177 Fremsatte loviorslag (undt. finans- og tillegsbev.loviorslag).
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dansk lufttrafikforetagende, geelder dog §
111 a®.

16. 1 § 123 indsmttes efter ,,§ 92, stk. 1<«
»$ 92 a, stk 1%

11. I § 126 indseettes som stk. 2

F. t. 1. vedr. luftfart.

»Stk. 2. Ved befordring af passagerer,

Bemerkninger

I. Almindelige bemarininger vedrorende endrin-
gen af lovens § 59 om private flyvepladser.

Efter lovens § 55 kraves der tilladelse af mini-
steren for offentlige arbejder til at indrette og drive
en flyveplads, hvis benyttelse til flyvning stir aben
for offentligheden, og i § 56 er det bestemt, at en
sddan tilladelse kun mé meddeles, sdfremt det fin-
des foreneligt med almene hensyn. Ifelge bemerk-
ningerne til denne bestemmelse i forslaget til den
geldende luftfartslov skal det i s& henseende tages
i betragtning bl. a., om vedkommende landomréde
allerede har det tilstrzkkelige antal flyvepladser,
om flyvepladsen tenkes placeret pd et sted, hvor
den vil veere til gene for omgivelserne, og om area-
let med storre fordel kan anvendes pd anden méade.
Der findes for tiden 36 offentlige flyvepladser i
Danmark, heri indbefattet de store lufthavne.

Nar det geelder flyvepladser, der ikke stir abne
for offentligheden, er det derimod bovedreglen, at
der ikke skal indhentes nogen tilladelse hos luft-
fartsmyndighederne med mindre en sidan tilladel-
sespligt er serlig toreskrevet i medfer af den nu-
geldende § 59.

Denne adgang til at foreskrive tilladelsespligt er
alene benyttet med hensyn til anleg af private
pladser indenfor civile eller militeere flyvepladsers
kontrol- og trafikzoner samt indenfor en afstand
af 10 km fra offentlige flyvepladser, og med hen-
syn til anleg og drift af private pladser, der be-
nyttes til skoleflyvning, rundflyvning og sveveflyv-
ning. Disse forskrifter er udfeerdiget af hensyn til
luftfartens sikkerhed.

Alle andre private flyvepladser er imidlertid helt
unddraget luftfartsmyndighedernes kontrol, og man
er derfor heller ikke bekendt med, hvor mange
private flyvepladser der findes i landet. Den af
Kongelig Dansk Aeroklub udgivne fortegnelse over
flyvepladser (»Airfield Manual Denmark«) inde-
holder oplysning om ca. 80 private flyvepladser,
men da optagelsen i fortegnelsen er helt frivillig,
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udfort af dansk lufttrafikforetagende, geel-
der dog § 111 a“.

12. 1 § 149, stk. 4, indswttes efter ,§ 55,
stk. 1¢:,,8 59, stk. 1 og 3,

13. 1 § 149, stk. 11, indswettes efter ,,§ B7“:
»§ B9, stk. 2 og 3,“.

til lovforslaget

mé man gi ud fra, at det virkelige antal er noget
stoire. ’

‘At en flyveplads er privat — eller med lovens
ord: at dens benyttelse ikke stdr &ben for offent-
ligheden — indeberer ikke, at det kun er pladsens
ejer, der kan benytte den. Ejeren kan give hvem
som helst lov til at benytte pladsen, og dette kan
han lade bekendtgere i den ovenfor nmvnte Air-
field Manual Denmark eller p4 anden méde. I sé
fald er flyvepladsen i virkeligheden nzsten ligesd
roffentligs som en plads, der er anlagt med tilla-
delse efter §55, men den ma dog ikke benyttes
til forskellige former for koncessioneret flyvning,
herunder taxiflyvning. Adskillige private flyveplad-
ser har pd denne mide udviklet sig i et omfang,
hvor deres trafik overstiger trafikken pd offentlige
flyvepladser. De private flyvepladser der findes
kan imidlertid kun benyttes til starter og landinger
med relativt sma fly.

Sely om der som navnt normalt ikke kraves
tilladelse fra lufttartsmyndighederne til anleg af
en privat flyveplads, skal tilladelse foreligge fra
fredningsmyndigheder og zonelovsmyndigheder,
ligesom pladsen skal godkendes i miljemeessig hen-
seende.

I de senere &r har der imidlertid forekommet en
del tilfzelde, hvor benyttelsen af private flyveplad-
ser — herunder til svaeveflyvning og faldskarms-
spring — har givet anledning til konflikter med om-
givelserne, og pd denne baggrund nedsatte ‘mini-
steriet for offentlige arbejder i 1973 et udvalg til
undersagelse af problemerne omkring flyvepladser-
ne for den mindre flyvning. Dette udvalg afgav i
1975 en indstilling om udbygning af det offentliges
kontrol med flyvepladserne, siledes at det fremti-
digt skulle vaere muligt at afpasse nyanleg af fly-
vepladser til behovet samt at sikre, at pladserne
kun blev anlagt pa steder, hvor det ikke ville med-
fore stejmeessige ulemper for omgivelserne.

1 overensstemmelse med udvalgets indstilling
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fremsatte ministeren for offentlige arbejder i folke-
tingssamlingen 1975-76 forslag til sndring af luft-
fartslovens kap. 6, om flyvepladser og andre luft-
fartsanleeg (lovforslag nr. 125). Forslaget gik dels
ud pd, at de samme behovskrav som efter den
geeldende lov stilles til anleeg eller udvidelse af
offentlige flyvepladser fremtidig ogsd skulle gelde
for private pladser, samt at driften af flyvepladser
skulle gores afhengig af en tilladelse, hvori der
kunne stilles vilkdr om benyttelsens art om om-
fang. Da det under folketingets behandling af for-
slaget viste sig, at der ikke var grundlag for en
vedtagelse i den foresldede udformning, fremsaet-
tes forslaget hermed i en noget @ndret skikkelse.

Formélet med det nu foreliggende forslag er
gennem en anmeldelsespligt at sikre, at nye pri-
vate flyvepladser ikke anlegges pd steder, hvor de
kan frembyde fare for den ovrige lufttrafik. For-
slaget indebeerer tillige, at de myndigheder, der i
medfer af anden lovgivning, berunder milje- og
planlegningslovgivningen, skal meddele tilladelse
m.v. til anleg af flyvepladsen, underrettes. Anlaeg
af nye private flyvepladser gores derimod ikke af-
heengig af nogen behovsprevelse fra luftfartsmyn-
dighedernes side. For eksisterende private flyve-
pladser medforer forslaget ingen endringer. For-
billedet for det foresldede anmeldelsessystem er
den ordning der har veret geldende i Sverige si-
den ca. 1960.

Forslaget forventes ikke at medfere udgifter for
statslige eller kommunale myndigheder.

{1, Almindelige bemzerlcningér vedrorende andring
af bestemmelserne i lovens kapitel 9 om luftbefor-
drerens ansvar.

Lovforslaget har til formél at gennemfore en for-
hejelse af ansvarsgraensen for skade pa flypassage-
rer til 375.000 kr, pr. passager, dog kun for sa vidt
angér befordring udfert af dansk lufttrafikforeta-
gende,

a) Den nuverende ansvarsgreense, der ved aftale
kan forhpjes, blev indfert ved lov nr. 252 af 10,
juni 1960 om luftfart. Den er baseret pd bestem-
melsen i artikel 22 i konventionen af 12. oktober
1929 angdende indforelse af visse ensartede regler
om international luftbefordring (Warszawa-konven-
tionen) som @ndret ved artikel XI i protokol af
28. september 1955 om endringer i den n=zvnte
konvention (Haag-protokollen). Disse internatio-
nale overenskomster var gengivet som henholdsvis
bilag 2 og 3 til forslaget til den nzvnte lov (Folke-
tingstidende 1959-60, Tilleeg A, spalte 1555-1578).
Basisenheden i disse overenskomster er guldfrancs

:
3
iy,

F. t. 1. vedr. luftfart.
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(»Poincaré francs«), og luftfartslovens basisenhed
var oprindeligt »guldkroner« (jfr. bemerkningerne
til lovforslagets § 111 (Folketingstidende 1959-60,
Tillzeg A, spalte 1493-1495)). Ved lov nr. 178 af
30. april 1969 om eendring af lov om luftfart sn-
dredes basisenheden fra »guldkroner« til »papir-
kroner« og kronebelobet folgelig fra 36.000 til
124.205. Desuden bemyndigedes ministeren for of-
fentlige arbejder til at bekendtgere zendringer som
folge af eendringer i kronens guldveerdi (se be-
merkningerne til lovforslagets nr. 10-15 - Folke-
tingstidende 1968-69, Tilleeg A, spalte 2789-2790).
Den navnte bemyndigelse er udnyttet i bekendt-
gorelse nr. 345 af 24. juni 1975, hvori der er givet
underretning om, at belebet nu udger 125.500 kr.

b) USA foranledigede gennemfert en IATA-af-
tale af 4. maj 1966 (»Montreal-overenskomstenc),
hvorefter luftfartsselskaber som vilkér for passa-
gerbefordring, der havde et punkt i USA som be-
gyndelses-, ende- eller mellemlandingspunkt, patog
sig at yde erstatning op til et belgb af 50.000 US
dollars (excl. sagsomkostninger) og 75.000 US dol-
lars (incl. sagsomkostninger). De 58.000 dollars
repreesenterede dengang ca. en 3-dobling af Haag-
protokollens belgb eller i danske kroner -ca.
375.000.

I mange andre lande medfaorte pris- og omkost-
ningsudviklingen en stigning i erstatningsniveauet,
siledes at Haag-protokollens ansvarsgrense efter-
hénden foltes utilstreekkelig.

Efter et langvarigt forberedende arbejde i Orga-
nisationen for International Civil Luftfart (ICAO)’s
juridiske komité oprettedes der den 8. marts 1971
i Guatemala en protokol (Guatemala-protokollen),
indeholdende forskellige zndringer af Warszawa-
konventionens bestemmelser om passagerbefor-
dring som endret ved Haag-protokollen, herunder
en forhpjelse af befordrerens ansvar ved skade pi
flypasasgerer, indebzerende en 6-dobling af Haag-
protokollens beleb eller 750.000 danske kroner.

For at fa gyldighed skal Guatemala-protokollen
ratificeres af 30 lande, og det er yderligere fore-
skrevet, at fem af de ratificerende landes luftfarts-
selskabers internationale rutetrafik tilsammen skal
udgere mindst 40 pct. af samtlige ICAO-landes
luftfartsselskabers internationale ruteluftfart, jfr.
dog nedenfor under g). Dette indebzerer i praksis,
at protokollen ikke kan treede i kraft, medmindre
USA ratificerer. Denne ratifikation har endnu ikke
fundet sted, og andre lande, herunder Danmark,
Norge og Sverige, har gnsket klarhed over USA’s
stilling, for de gennemferer den lovgivning, som
er nedvendig for en ratifikation. Til forhold, som
oprindeligt har bevirket udsmttelse af USA’s stil-
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lingtagen, er inden for de sidste par &r kommet
ydetligere et problem, hvis lgsning ogsé mange
andre lande nu finder at matte afvente, nemlig
problemet om, hvilken guldveerdi der skal anven-
des ved omregning af Poincaré francs til nationale
valutaer: den officielle guldveerdi eller det frie
markeds hgjere guldveerdi.

De ansvarlige myndigheder i de skandinaviske
lande er indstillet p4 at anbefale ratifikation af
Guatemala-protokollen, og i Norge og Sverige er
der forberedt forslag om zndring af de geeldende
lovbestemmelser om luftbefordring. I Danmark vil
forslag om de nedvendige eendringer af kapitel 9
i lov om luftfart relativt hurtigt kunne forberedes,
ndr det matte blive aktueit.

¢) Under indtryk af udsigterne til, at ratifikation

i fornedent omfang af Guatemala-protokollen fort-
sat ville have lange udsigter, afholdt luftfartsjuri- -
ster, representerende et stgrre antal vesteuropei- |

ske landes regeringer, herunder de skandinaviske,
i maj 1974 et mede i London, der resulterede i et
forslag om en midlertidig lpsning af behovet for
en forhojelse af Haag-protokollens ansvarsgreense
for personskade. Forslaget omfattede en forhejelse

til et belpb, der i national valuta stort set skulle
svare til modveerdien i 1966 af Montreal-overens-

komstens 58.000 US dollars (jfr. ovenfor under b)).
Forhojelsen forudsattes i det enkelte land gennem-
fort i relation til dette lands egne luftfartsselska-

ber enten ved frivillig aftale eller pd grundlag af

lov eller anden forskrift.

d) Efter de for ministeriet for offentlige arbej- |

der foreliggende oplysninger er en tilsvarende for-
hojelse, gzldende for vedkommende landes rute-
og charterselskaber, gennemfert ved @ndring af
lovgivningen eller pa frivilligt grundlag i felgende
europeiske lande: England, Frankrig, Holland,
Belgien, Finland og Schweiz.

I USA har ansvarsgraensen som navnt i b) oven-
for siden 1966 veeret 58.000 og 75.000 dollars (hen-
holdsvis excl. og incl. sagsomkostninger).

e) Ogsé i Danmark har domstolenes praksis i
sager om erstatning uden for kontraktsforhold ud-
viklet sig p&d en sidan maéde, at den nuverende
ansvarsgreense i luftfartslovens § 111, stk. 1, vil
kunne virke som en urimelig og utilsigtet begrens-
ning af muligheden for at kunne tilkende en til-
streekkelig erstatning. 1 1973-74 14 erstatningsni-
veauet for 100 pct. invaliditet siledes pd 120-
150.000 kr. og for tab af forserger til efterladte
hustruer pa 70-100.000 kr. Erstatning til efterladte
born anseettes ofte til summen af normalbidragene
for det antal ar, barnet er under 18 &r.

Justitsministeriets erstatningslovudvalg har i en

F. t. 1. vedr. luftfart.
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betenkning om erstatning for tab ved personskade
og tab af forserger (bet. 679/1973) anbefalet, at
der sker en forhgjelse af erstatningsniveauet ved
de storre invaliditeter og tab af forserger. Udval-
gets beteenkning og en eventuel gennemforelse af
det af udvalget udarbejdede loviorslag vil kunne
stotte en udvikling i retning af et hejere erstat-
ningsniveau, selv om lovforslaget ikke indeholder
nogen udtrykkelig bestemmelse om erstatningernes
storrelse. Lovforslag paregnes fremsat, nar udval-
get har afgivet sin neeste beteenkning.

Ministeriet for offentlige arbejder har derfor un-
derspgt mulighederne for pd frivilligt grundlag at
£2 indfert en ansvarsgreense p& 375.000 kr. for dan-
ske luftfartsforetagender. Medens nogle luftfarts-
foretagender stillede sig positivt hertil — og nogle
faktisk har forhgjet ansvarsgreensen — modsatte an-
dre sig en frivillig forhejelse. En forhejelse, der
omfatter samtlige danske luftfartsforetagender ma
derfor gennemfores ad lovgivningsvejen. Spergs-
malet har veret forhandlet med Norge og Sverige.
Selv om det dér ville veere muligt at indfere den
omhandlede forhgjelse ad frivillig vej, for sd vidt
angdr udenrigsluftfart, siledes at lovgivning ville
kunne begreenses til at omfatte indenrigsluftfart,
besluttede man for at bevare den omfattende ind-
holdsmsssige overensstemmelse mellem de skan-
dinaviske luftfartslove at lovgive om forhgjelser
for alle flypassagerer. Den nedvendige lovgivning
er i Norge og Sverige gennemfprt i lobet af foraret
1976 og er trddt i kraft den 1. september 1976.

f) Ministeriet for offentlige arbejder og justits-
ministeriet legger véegt pd, at dem overensstem-
melse, der i dag pd luftbefordringsomradet. bestar
mellem den danske, norske og svenske luftfarts-
lovgivning, fortsat bevares.

P4 et beslegtet omride, nemlig passagerbefor-
dring til sgs, er der i § 192 i stk. 1 i seloven, jfr.
lov nr. 294 af 23. maj 1973, indfert en ansvars-
grense pa 700.000 guldfrancs eller ca. 350.000 kr.
Indtil videre geelder denne greense for skader, der
er opstiet i internordisk trafik.

Uanset at en mindre omfattende forhajelse. for-
mentlig inden for en kortere arrakke ville veere
tilstraekkelig ud fra en isoleret dansk betragtning,
er det herefter fundet rigtigt at foresld en forhejel-
se til 375.000 kr.

2) 1 tiden fra den 3.-25. september 1975 har der
i Montreal veeret afholdt en diplomatisk konfe-
rence, som var sammenkaldt med det oprindelige
formél at spge gennemfert endringer af Warszawa-
konventionens og Haag-protokollens bestemmelser
om godsbefordring. Ud over vedtagelse af -sidanne
endringer blev der truffet beslutninger, som &bner
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mulighed for erstatning af guldfranc’en med Den
internationale valutafonds serlige trackningsrettig-
heder. Samtidig er den specielle betingelse for
Guatemala-protokollens ikraftireeden, som er om-
talt ovenfor under b), ophaxvet. Det er endnu for
tidligt at vurdere disse forholds betydning for en
snatlig indferelse af Guatemala-protokollens an-
svarsgreenser vedrgrende skader pd passagerer, og
den her foresldede lovaendring anses derfor fortsat
for nedvendig.

Bemerkninger til de enkelte bestemmelser.
Til nr. 1.

Der findes ikke for tiden seetlige regler for ind-
retning af private flyvepladser, men bestemmelsen
i lovens § 52 om, at flyvepladser og andre anleg i
luftfartens tjeneste skal tilfredsstille de krav, mini-
steren for offentlige arbejder fastszetter, giver hjem-
mel for at fastseette tekniske minimumskrav til
private flyvepladser — med hensyn til banelengde
og -bredde, hindringsfrihed m. m. - pd samme maé-
de som til offentlige pladser. Bestemmelser for pri-
vate flyvepladser findes i Sverige og Norge, og
sporgsmalet om hvilke tekniske krav, der ber gel-
de i Danmark, vil blive taget op til nermere un-
dersogelse.

Anmeldelsespligten forudsatter, at flyvepladsen
skal have en vis permanent karakter. Der vil fort-
sat intet vaere til hinder for lejlighedsvis at fore-
tage start og landing pd arealer, der fra naturens
side er egnet som flyveplads, forudsat at ejeren
forinden har givet sin tilladelse, og piloten har for-
visset sig om landingspladsens egnethed.

Bestemmelsen tilsigter ingen @endring i den be-
staende tilstand, hvorefter ejeren af en privat fly-
veplads kan tillade hvem som helst at benytte
pladsen. Taxiflyvning og anden koncessioneret
flyvning vil dog fremdeles kun kunne udferes pd
flyvepladser der er godkendt af luftfartsveesenet i
teknisk henseende.

Anmeldelsen skal have til formal at sikre vare-
tagelsen af de offentlige interesser, der kan blive
bergrt ved anlegget af en flyveplads. Af hen-
syn til den civile og militeere lufttrafiks sikkerhed
er det af betydning at have kendskab til alle
flyvepladser der er beliggende i nerheden af luft-
havne, flyvestationer, militeere @velsseomrader og
lignende. Endvidere skal anmeldelsen sikre, at be-
stemmelserne i naturfredningsloven, by- og land-
zoneloven, kommuneplanloven og miljebeskyttel-
sesloven bliver iagttaget.

Nar en anmeldelse er modtaget af ministeren for
offentlige arbejder sendes den derfor til luftfarts-

F. t. 1. vedr. luftfart.
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direktoratet og forsvarsministeriet, der tager stil-
ling til, om den foresldede placering af flyveplad-
sen vil veere forenelig med hensynet til den evrige
civile og militeere lufitrafik i omradet.

Endvidere sendes en kopi af anmeldelsen til
vedkommende fredningsplanudvalg, amtskommune
(resp. hovedstadsrddet) og primeerkommune med
henblik pd, at vedkommende myndigheder kan
sikre, at de tilladelser m.v., som er nedvendige
efter anden lovgivning, herunder naturfrednings-
loven, miljebeskyttelsesloven, by- og landzoneloven
og kommuneplanloven, er opnaet, eller at der er
indgivet ansggning herom. Den foresldede anmel-
delse berprer sdledes ikke anmelderens forpligtelse
til at spge forneden godkendelse m.v. efter anden
lovgivning.

Forbud mod anleg af en flyveplads, udstedt af
ministeren for offentlige arbejder efter stk. 2, kan
teenkes at forekomme i tilfzelde, hvor den onske-
de placering er for neer ved en anden flyveplads
eller i omrader, hvor luftfart er begraenset eller
forbudt, jfr. lovens § 3. Som eksempel pd vilkér
kan neevnes fastsettelse af en bestemt start- og
landingsprocedure for at undgd overflyvning af et
bebygget omride.

Bestemmelsen i stk. 3 om anmeldelse af zndrin-
ger af eksistefende flyvepladser tager sigte pid sa-
danne forandringer som rummer mulighed for =n-
dringer i trafikkens art og omfang. Som eksempler
kan neevnes baneforleengelser eller -forsteerkninger,
der muligger beflyvning med sterre fly, opsztning
af banebelysning eller radiofyr, der muligger oget
benyttelse af pladsen, samt @ndring af banesyste-
mets retninger, hvilket indebarer sendring i for-
holdet til omgivelserne.

Til nr. 2, 4 og 6-11.
Forslagene er af rent redaktionel karakter.

Til nr. 3.

Med hensyn til forslaget i § 92 a, stk. 1, henvises
til neestsidste afsnit i bemeerkningerne til nr. 5.

For tilsideseettelse af kravet i §92a, stk. 1, er
det fundet rigtigt at foreskrive tilsvarende sank-
tion som den, der er omhandlet i den geldende
§ 92, stk. 3, nemlig, at befordreren ikke kan pa-
berdbe sig ansvarsbegransningen. Forslageti§ 924,
stk. 2, sigter herpa.

Til nr. 5.

Forslaget er begrenset til at omfatte danske luft-
trafikforetagender. P4 samme mdide omfattes kun
norske og svenske lufttrafikforetagender af @n-
dringen af lovgivningen i henholdsvis Norge og
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Sveripe, og forhojelser i andre lande er ligeledes
begreenset til at omfatte vedkommende lands luft-
trafikforetagender. Baggrunden herfor er, at et
medlem af Warszawa-konventionen/Haag-protokol-
len formentlig ikke kan foreskrive og gennem-
tvinge hejere ansvarsgreenser for andre medlems-
landes luftfart, der bererer forstneevnte medlems-
land. En undtagelse herfra er den situation, som
omtales i sidste afsnit af bemeerkningerne til nr. 5.

Befordring, udfert af SAS, m& anses som befor-
dring, udfert af dansk lufttrafikforetagende, hvis
et erstatningskrav skal bedemmes efter dansk ret.
Tilsvarende m& SAS anses som notrsk og svensk
lufttrafikforetagende, dersom mnorsk henholdsvis
svensk ret skal anvendes.

Den forhejede grense skal ifglge forslaget geelde
for al trafik, der udferes af danske lufttrafikfore-
tagender. Det skal s&ledes ogsd omfatte trafik, som
danske lufttrafikforetagender i eget navn udferer
med- fly, der er indchartret fra udenlandske fore-
tagender,

Det foreslas, at den hejere ansvarsgreense skal
gzlde, uanset om skaden er sket her i landet eller
i udlandet. Det betyder, at den hgjere ansvars-
graense kommer til anvendelse, selv om dansk rets
almindelige internationale privatretlige regler ville
fore til, at fremmed ret skulle anvendes ved en
dansk domstol.

Som anfert ovenfor udelukker Danmarks folke-
vetlige forpligtelser efter Warszawa-konventionen/
Haag-protokollen formentlig, at et udenlandsk luft-
fartsselskab kan gores ansvarlig efter den hgjere
ansvarsgreense. Det er derfor i stk. 2 foreslaet, at
i tilfzelde, hvor kun en del af en befordring ud-

F.t 1. vedr. luftfart.
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fores af dansk lufttrafikforetagende, og en anden
del sdledes udferes af et udenlandsk foretagende,
skal den hgjere ansvarsgreense kun gaelde for den
del af befordringen, som udferes af dansk luft
trafikforetagende. Har dette udstedt billet for hele
befordringen, og sker der skade under det uden-
landske selskabs del af befordringen, ber det dan-
ske foretagende ikke som aftalestuttende befordrer
forpligtes til at udbetale hejere erstatning end,
hvad der svarer til det belgb, som det ved regres
kan krzeve tilbage fra det udenlandske selskab.

Den i den foreslidede § 92 a, stk. 1, pibudte er-
klering vil bidrage til, at den forhejede graense
ogsd i de fleste tilfeelde kan forventes anvendt,
hvis erstatningsspergsmalet pddemmes af en dom-
stol i udlandet.

Hyvis der mitte blive tale om i medfer af lovens
§ 75, stk. 3, at give et .udenlandsk luftfartsfore-
tagende tilladelse til at udfere indenrigs flypassa-
gerbefordring, mé en sddan tilladelse kunne gores
betinget af, at foretagendet underkaster sig den
hojere ansvarsgraense.

Til nr. 11,

Forslaget skal sikre, at den hejere ansvarsgraen-
se -ogsd kommer til at geelde i de relativt f8 til-
fzelde, hvor befordrerens ansvar ifelge § 126 i ov-.
rigt skulle have veret bedemt efter den tidligere
lufthefordringslov, lov nr. 123 af 7. maj 1937.

Til nr. 12-13.

Zndringerne er en konsekvens af den under
nr. 1 foresldede @ndring.
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Galdende formulering.

§ 59. Ministeren for offentlige arbejder
kan bestemme, at der til indretning og drift
af en flyveplads, hvis benyttelse til flyvning
ikke stér aben for offentligheden, eller af
andet anleg i luftfartens tjeneste skal kree-
ves tilladelse af luftfartsveesenet. Ministeren

kan give neermere forskrifter for sadan tilla-
delse.

§ 92, stk. 3. Er billet ikke udsteds, eller
har den ikke det foreskrevne indhold, eller
er den gdet tabt, er befordringsaftalen dog
gyldig. Er passageren med befordrerens
samtykke kommet om bord i luftfartejet,
uden at billet er udstedt, eller indeholder
billetten ikke den under ¢) nmvnte oplys-
ning, kan befordreren ikke paberibe sig be-
stemmelsen om ansvarsbegreensning i § 111.

Bilag til £. t. 1. vedr. luftfart.
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Bilag.

Forslaget.

1. § 59 affattes saledes:

»§ 59. Den, der vil indrette og drive en
flyveplads, som ikke skal std4 &ben for of-
fentligheden, skal senest 8 maneder forinden
anlegsarbejdet pébegyndes eller pladsen
tages i brug indgive anmeldelse til ministe-
ren for offentlige arbejder med oplysning
om arten og omfanget af den forventede
benyttelse af pladsen. Ministeren underret-
ter de gvrige bererte statslige myndigheder
samt vedkommende kommunale myndig-
beder.

Stk. 2. Ministeren meddeler inden udlebet
af den i stk. 1 nevnte 3 méneders frist de
seerlige vilkar for flyvepladsens indretning
og brug, som findes pakrevede af hensyn til
luftfartens sikkerhed. Sifremt disse hensyn
nodvendigger det, kan ministeren forbyde
indretning og drift af pladsen.

Stk. 3. Samme regler som i stk. 1 og 2 fin-
der anvendelse ved sndringer af flyveplad-
ser, der ikke star dbne for offentligheden.

Stk. 4. Ministeren fastsetter nermere be-
stemmelser om indgivelsen af de i stk. 1
nevnte anmeldelser.”

2.1 § 92, stk. 3, indswttes efter ,,§ 111 or-
dene ,,og § 111 a“.

3. Efter § 92 indssttes som § 92 a:

»8 92 a. Dansk lufttrafikforetagende skal
i sine billetter eller almindelige befordrings-
vilkar tillige angive, at det ved befordring af
passagerer er ansvarligt inden for den an-
svarsgraense, som er nevnt i § 111 a.

Stk. 2. Tilsidesmttes det krav, som er
naovnt i stk. 1, kan befordreren ikke péabe-
rébe sig bestemmelsen om ansvarsbegrens-
ning i § 111 a.“



2831

Geldende formulering.

§ 111, stk. 1, 1. pkt. Ved befordring af
passagerer er befordrerens ansvar for hver
enkelt begreenset til et belob af 124.205 kr.
Aftale kan dog tramffes som en hejere an-
svarsgreense. Ministeren for offentlige arbej-
der kan bekendtgere generelle aftaler om
hgjere ansvarsgranser.

§ 112. stk. 1. Forbehold, der tilsigter at
fritage befordreren for ansvar eller at fast-
smtbe en lavere ansvarsgreense end bestemt i

§ 111, er ugyldige.

§ 113. De i § 111 fastsatte ansvarsgreen-
ser skal ikke finde anvendelse, sifremt det
bevises, at befordreren selv eller hans folk
under udferelsen af deres tjeneste har forir-
saget skader, enten med fortseet eller groft
uagtsomt, vidende om at skade sandsynlig-
vis ville blive forarsaget.

§ 119 ¢, stk. 1. Ved bedommelsen af en
befordrers ansvar skal handlinger og undla-
delser af den anden befordrer eller af dennes
folk under udsvelsen af deres tjeneste anses
at have samme virkning som hans egne
handlinger og undladelser. Den, der udferer
befordringen, kan dog ikke herved padrages
ansvar ud over dei § 111 fastsatte grenser.

§ 122, stk. 2. Ved international luftbefor-
dring, som falder uden for Warszawakon-
ventionen, kan befordreren paberibe sig
bestemmelsen om ansvarsbegreensning i §
111, selv om befordringsdokumentet ikke
indeholder den i stk. 1 omhandlede angivel-
ge.

Bilag til £. t. . vedr. luftfart.
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Forslaget.

4. § 111, stk. 1, 1. pkt., affattes saledes:
»Stk. 1. Medmindre andet folger af § 111
a, er ved befordring af passagerer befordre-

rens ansvar for hver enkelt begrenset til et
belob af 124.206 kr.“

5. Efter § 111 indseettes som § 111 a:

»§ 111 a. Ved befordring af passagerer,
udfort af dansk lufttrafikforetagende, er
ansvaret for hver enkelt passager begrenset
til 875.000 kr. Denne greense geolder, uanset
hvor skaden er indtruffet. Der kan treaffes
aftale om hgjere ansvarsgraenser.

Stk. 2. Hvis en befordring kun delvis ud-
fores af dansk lufttrafikforetagende, finder
den ansvarsgreense, som er nevnt i stk. 1,
kun anvendelse for den del af befordringen,
som er udfort af dette foretagende.”

6. I § 112, stk. 1, indsewtbes efter ,§ 111
ordene ,eller § 111 a“.

7. I § 113 indswites efter ,§ 111 ordene
»0g § 111 a“.

8. 1§ 119 ¢, stk. 1, indsmttes efter ,§ 111
ordene ,eller § 111 a“.

9. 1 § 122, stk. 2, indswttes som nyt 2.
punktum:

,»,Ved befordring af passagerer, udfort af
dansk lufttrafikforetagende, geelder dog §
111 a“.
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Bilag til f. t. . vedr. luftfart.

Guldende formulering.

§ 123. Ministeren for offentlige arbejder
kan, for s& vidt angdr indenrigsk luftfart,
hvor mellemlanding uden for riget ikke er
aftalt, gore undtagelse fra de i § 92, stk. 1, §
93, stk. 1, og § 97 indeholdte bestemmelser
om billetter, rejsegodsbeviser og luftfragt-
breve.

§ 126. 84 lenge Warszawakonventionen
af 12. oktober 1929 er gwldende i forholdet
mellem Danmark og andre stater, som har
tilsluttet sig denne overenskomst, men som
ikke har ratificeret eller tiltrddt Haagproto-
kollen af 28. september 1955; skal dog de i
lov nr. 123 af 7. maj 1937 om befordring
med luftfartoj indeholdte bestemmelser
fortsat have gyldighed for befordringsafta-
ler, som afsluttes efter neervesrende lovs
ikrafttraeden, og som falder ind under Wars-
zawakonventionen af 12. oktober 1929. Be-
stemmelserne i § 114 finder tilsvarende an-
vendelse 1 de nevnte tilfzlde. Det samme
gelder bestemmelserne i §§ 119 a-119 f og §
121, stk. 2, 2. og 3. punktum. Endvidere
finder bestemmelserne i § 112, stk. 2, anven-
delse, for s& vidt angér befordring, der udfs-
res af en anden befordrer end den, der har
indgdet befordringsaftalen. Henvisningerne
i§114 og §§ 119 a-119 { til bestemmelserne i
kapitel 9 gelder i stedet de tilsvarende be-
stemmelser i lov nr. 123 af 7. maj 1937,

§ 149, stk. 4. Overtreedelse af § 2, stk. 1,
§ 12. stk. 1, 1.-3. pkt., § 13, stk. 2, § 20, § 48,
stk. 2, § B5, stk. 1, § 66 og 76, stk. 1 og 2,
straffes med bede eller hoofte.

§ 149, stk. 9. Overtraedelse af vilkir og
betingelser, fastsat 1 medfor af § 57 og § 60,
stk. 2, straffes med bede eller haefte.

Forslaget.

10. I § 123 indswttes efter ,,§ 92, stk. 1«
»§ 92 a, stk, 1

11. I § 126 indsmttes som stk. 2:

»3tk. 2. Ved befordring af passagerer,
udfort af dansk lufttrafikioretagende, geel-
der dog § 111 a“.

12. 1 § 149, stk. 4, indswttes efter ,§ 55,
stk. 1: ,,§ 59, stk. 1 og 8,

13. 1 § 149, stk. 11, indsettes efter ,,§ 57*:
»§ B9, stk. 2 og 3,%.

178 Fremsatte loviorslag (undt. finans- og tillegsbev.loviorslag).



