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l. Inledning
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Under aren 2001-2006 6kade den totala passagerartrafiken per flyg i
virlden med néra 6 procent per dr.! Regleringen av luftrdtten och
resendrers rdtt till ersdttning har, trots att luftfarten i sig dr en relativt
ny foreteelse, ldnge haft karaktdren av lapptdcke med en rad konven-
tioner och tillaggsprotokoll. Ny reglering har kommit till stand ndr dldre
reglering inte uppfyllt behovet. Resultatet blev ett regelsystem, kallat
Warszawasystemet, som var ytterst svaréverblickbart och fragmenterat.

Behovet av en ny konvention har funnits ldnge och den nya
konventionen, Montrealkonventionen av 19992, anses ersdtta det
gamla systemet. Den enskilda resendren har, genom reglerna i Mont-

realkonventionen, rdtt till hogre ersdttning dn tidigare i t.ex. det fall han drabbas av ndgon form
av bagageskada. Reglerna dr dock fortfarande komplicerade och langt ifrdn heltdckande.
Resendrernas vdg till fullgott skydd kan ibland inbegripa t.ex. privata forsdkringar eller
tilldggsavgift for utokat transportérsansvar etc. Kritik har ocksa framforts géllande efterlevnaden
av de nya reglerna, bristande information gentemot konsumenterna samt att reglerna inte

tillimpas uniformt.

2. Riattskillor

2.1 Internationella konventioner
Warszawasystemets begransningar avseende
lufttrafikforetagens skadestandsansvar var,
med dagens matt méatt, mycket 1agt satta. Inte
ens de viarden som faststélldes i tilldggsproto-
kollen kan mota dagens standarder pa ett
rimligt sétt, vilket r tydligast pa ersattnings-
nivéerna for skador och dédsfall bland passa-
gerare. Under 1980-talet krdvde dérfor ett
antal ldander att, deras nationella lufttrafik-
bolag eller, i vissa fall, samtliga de lufttrafik-
foretag som trafikerar den nationella markna-
den skall iaktta visentligt hogre grinser.’
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De gamla reglerna kom till stand under en
tid da flygindustrin var ny, med hogst tvivel-
aktig sdkerhet och ddrmed var i behov av
skydd fran 6verdrivna skadestdndskrav. Det-
ta behov var, i och med den tekniska utveck-
lingen, dock inte ldngre forestdende varfor
IATA* tog initiativet till frivillig anslutning
for lufttrafikforetagen till ett system dar de

Emil Karlsson ar skadereglerare pd Crawford & Com-
pany (Sweden) AB. Artikeln ar en forkortad version
av hans uppsats “Resenirers mojlighet till ersittning
vid bagageskada till féljd av lufttransport” (30 hp) vid
juridiska institutionen, Stockholms universitet, viaren
2008. Handledare: Henrik Sandell, advokat och dok-
torand i forsakringsritt.



Resendrers majlighet till ersdttning vid bagageskada till foljd av lufttransport

kunde vilja att tillimpa obegréinsat skade-
stdndsansvar. Nar det gamla systemet stén-
digt utsattes for fordndringar i form av til-
laggsprotokoll, kompletterande konventioner
samt olika initiativ frén bl.a. IATA och Euro-
peiska unionen beslutades att ett globalt in-
strument skulle utarbetas for att ersitta 1929
ars avtal med tillhérande dndringsdokument.
Den 28 maj 1999 kulminerade arbetet vid en
internationell diplomatkonferens i Montreal
dér en dverenskommelse om en ny konven-
tion om vissa enhetliga regler for internatio-
nella lufttransporter ndddes: Montrealkonven-
tionen. Konventionen tridde, efter vad som
foljer av art. 53 punkt 6, i kraft den 4 novem-
ber 2003 d.v.s. 60 dagar efter att konventio-
nen ratificerats av minst 30 stater. Antalet
stater som per den 1 maj 2008 hade ratificerat
konventionen uppgick till 86 st.> Montreal-
konventionen blev ratificerad av Sverige den
29 april 2004 och inkorporerad i svensk lag
den 28 juni 2004.°

Ansvarsbegrinsningar —
beloppsbegransningar
Beloppsbegransningar avseende transportor-
ens ansvar vid bagageskador dr upptagna i
artikel 22.2. Av denna framgar grundregeln,
att transportorens skadestdndsansvar for ba-
gageskador begrinsas till 1000 SDR’ for
varje enskild passagerare. Utover denna grund-
regel finns dven en majlighet till utdkat skydd
i det fall passageraren, i samband med in-
checkning, gjort en sarskild forklaring av in-
tresset (vardet) av att fa bagaget avldmnat pa
destinationsflygplatsen. En sddan forklaring
motsvaras av en tilldggsavgift till transport-
oren och transportorens utokade ansvar upp-
gardatill detuppgivna vardet av bagaget. Vid
eventuell tvist kan dock dven detta belopp
komma att jimkas i det fall transportdren kan
pavisa att det verkliga vérdet dr lagre dn vad
passageraren har angivitisin sarskilda forkla-
ring. Av artikel 22.5 framgar att ansvarsbe-
gransningarna enligt 22.2 ej ar gillande i det

fall transportdren eller dennes anstéllda/upp-
dragstagare, under utovande av tjansten, av-
siktligen eller genom grov oaktsamhet eller
med vetskap om att en skada troligen skulle
bli f6ljden, orsakat skadan.

Tidsfrister

Huvudregeln for pavisande av eventuella ska-
dor avseende resendrens bagage &r, enligt
31.1, att bagaget presumeras vara i gott skick
d.v.s.isammaskick som vid incheckningidet
fall mottagaren tar emot bagaget utan an-
mirkning. Reklamation av skadat eller forlo-
rat bagage kan dock, enligt 31.2, goras hos
transportoren omgéende efter upptickten, al-
ternativt senast sju dagar frdn mottagandet av
bagaget. For reklamation avseende merkost-
nader p.g.a. forsenat bagage ar tidsfristen ut-
vidgad till 21 dagar fran den dag dé bagaget
stilldes till resendrens forfogande. Reklama-
tionen &r forenad med skriftligt formkrav en-
ligt 31.3, och skall ha ldmnats/avsénts inom
sjudagarna. Talan efter den angivna tiden far,
enligt 31.4, endast goras i det fall transport-
oren forfarit svikligt.

2.2 EG-ratt

Den inre marknaden med fri rorlighet for
varor, tjanster, kapital och personer, ar en av
grundstenarna i EU-samarbetet vilket gor
transportrétten till en central del av EG-rétten.
Eftersom unionsmedborgarskapet® medforritt
for varje unionsmedborgare att fritt rora sig
inom medlemsstaternas territorier pa ungefar
samma villkor som landets egna medborgare
maste reglerna for dessa transporter vara ho-
mogena for den inre marknaden. Féljande
forordningar &r dérfor centrala pa omradet:

» Europaparlamentets ochradets forordning
(EG) nr300/2008 om gemensamma skydds-
regler for den civila lufifarten.

Forordningen innehéller bl.a. regler for hur

sdkerhetskontroll av passagerare och bagage

skall gé till samt kategorier av foremal som
kan férbjudas som bagage.
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* Radets forordning (EG) nr 2027/97 om
lufttrafikforetags skadestandsansvar avse-
ende lufitransport av passagerare och de-
ras bagage.

Forordningen foreskriver att skador pa passa-
gerare och deras bagage under transport med
ett EG-lufttrafikforetag® skall regleras av alla
debestimmelseri Montrealkonventionen som
ar tillampliga for sddant ansvar. Montreal-
konventionens regler blev dirigenom inforda
i gemenskapsritten. Utdver konventionens
regler innehdller forordningen ockséd vissa
tilliggsbestdmmelser. I férordningens pream-
bel'? fiiirde punkten framgar att forordningen
utvidgar de, genom Montrealkonventionen,
Okade konsumentrittsliga rattigheterna till att
dven omfatta nationell trafik dé atskillnaden
mellan nationell och internationell lufttrafik
har avskaffats pa gemenskapens inre luftfarts-
marknad. Forordningen é&r tillimplig pa all
lufttransport utford av ett EG-lufttrafikfore-
tag. 1

Séaledes dger Montrealkonventionens mate-
riellaregler, utvidgade genom forordning (EG)
nr 2027/97, tillimpning dven pa nationella
lufttransporter inom en medlemsstat samt alla
andra lufttransporter utférda av ett EG-luft-
trafikforetag. Artikel 3a innehéller regler om
tariff for incheckat bagage vid sérskild forkla-
ring, sdsom asyftas i artikel 22.2 i Montreal-
konventionen, att bagaget betingar ett virde
hogre dn transportdrens ansvarsbegransnings-
belopp. Resendren ges genom bestimmelsen
ratt att mot sérskild avgift forklara” ett hogre
viarde av bagaget vid incheckning, vilket
medfor att transportbolaget i hindelse av ska-
da har ansvar motsvarande det forklarings-
beloppet.

3. Val av regelverk

Montrealkonventionen &r tillimplig pa alla
lufttransporter mellan konventionsstater. Vi-
dare dr Montrealkonventionens regler dven
tillimpliga pa sddana transporter som avses i
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Luftfartslagens 9:3, d.v.s. inrikes transporter
samt transporter som inte ar konventionsreg-
lerade, vare sig i Montrealkonventionen eller
genom Warszawasystemet. Montrealkonven-
tionens regler dr dessutom, genom radets for-
ordning (EG) nr 2027/97 i nagot utvidgad
form, tillimpliga p& samtliga lufttransporter
utforda av ett EG-lufttrafikforetag. Ovriga
lufttransporter, d.v.s. lufttransporter som ej
utfors av EG-lufttrafikforetag och som sker
mellan stater med olika konventionstillhorig-
het omfattas av den “hdgsta gemensamma
konventionsnivan” inom Warszawasystemet.
For svenska flygresenérer dr dirmed Montre-
alkonventionens regler i de allra flesta fall
géllande eftersom merparten av flygtransporte-
rna sker antingen mellan konventionsstater,
inrikes eller dr utforda av ett EG-lufttrafik-
foretag.

4. Kompletterande skydd
- egen forsakring

3.1 Inledning

Réttigheterna som, genom konventioner, EG-
ritt och luftfartlagens regler tillkommer rese-
nérerna vid bagageskador har utformats med
maélet att uppna ett sa gott skydd som mgjligt
for resendrerna. Skyddet dr dock langt ifran
fullgott, bl.a. beroende pa ansvarsbegrins-
ningsbelopp, inkonsekvent bedomning fran
transportdrerna samt problem for resenérerna
att tillgodogora sig information om vilka rét-
tigheter de har. Behovet att skaffa sig kom-
pletterande skydd i form av forsékring tycks
dérfor ha vuxit i nést intill samma takt som
resandet via luftfarten har gjort.

4.2 Hemférsdkring
4.2.1 Ersittning for bagageforsening
I de flesta hemforsékringar ingér ett skydd
mot kostnader p.g.a. bagagefbrsening.
Bagageforseningsskyddet inom hemforsak-
ringarna géller uteslutande pa den forsékrades
utresa och har inget avdrag for sjélvrisk. Er-
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sattningen dr schabloniserad med en viss sum-
ma per forbestdmt tidsintervall. Liksom vid
andra typer av reseforsakringar ar bagagefor-
seningsskyddet genom hemforsakring foren-
at med en viss karenstid, d.v.s. den tid som
maste gé fran det att den forsékrade ankommit
destinationen till dess att bagaget betraktas
som forsenat och forsta utbetalning kan ske.

4.2.2 Ersittning vid forlust av eller skada
pa bagage.
Hemforsdkringarnasreseskydd ersétteriprin-
cip bagageskador som beror pa stdld, brand,
vattenskador beroende pa lickage fran ror
eller vatutrymme samt storm- och 6versvam-
ningsskador. Ett mer heltdckande skydd kan
den forsékrade uppné genom att komplettera
hemforsdkringen med en allriskforsékring for
andra typer av skador. Separata reseforsék-
ringar samt forsakring genom betal- och kre-
ditkort innehaller ofta ett mer komplett skydd
an hemforsdkringens grundskydd. Forutom
skada innehaller hemforsakringen dock ocksa
ett skydd mot st6ld/forlust av medford egen-
dom. I manga hemforsékringsvillkor framgar
att medford véardefull egendom som checkats
in dr undantagna fran st6ldskyddet. Huvud-
regeln dr darfor att stold av stoldbegérlig
incheckad egendom i princip aldrig ersétts
genom grundskyddet i hemforsikringarna.'?

Det finns dock inga givna ramar for bedom-
ningen av ersittning vid stdld av bagage,
bedomningen far ske fran fall till fall och
baseras pé den forsdkrades aktsamhet kontra
aktsamhetskraven i de enskilda forsikrings-
villkoren. Detta har genererat en omfattande
och komplicerad myndighetspraxis. 3

4.3 Separat reseforsdakring
4.3.1 Ersittning for bagageférsening
Separat reseforsakring erbjuds oftast av rese-
arrangorer och flygbolag i samband med att
en resendr bokar eller bestiller en resa. Baga-
geforseningsskyddet genom de separata rese-
forsakringarna géller, liksom hemforsakring-

arnas skydd, uteslutande pa den forsdkrades
utresa. Inte heller hér sker avdrag for sjalv-
risk. Till skillnad fran hemforsidkringarna &r
ersittningen i de flesta fall rent merkostnads-
baserad, d.v.s. den forsdkrade far erséttning
for nodvéindiga och skéliga inkép upp till
maxersittning. Inkdpen skall sédledes kunna
motiveras och styrkas med kvitton.

4.3.2 Ersittning vid forlust av eller skada pa
bagage
Forsdkringsskyddet via separat reseforsak-
ring avseende skadat eller forlorat bagage
foljer i princip de regler som géller for hem-
forsdkringarna. 1 regel &r stoldbegérlig in-
checkad egendomundantagen fran erséttnings-
mdjlighet och i1 dvrigt giller aktsamhetskrav

motsvarande de i hemforsikringarna.

4.4 Forsdkring via bank-, betal- och
kreditkort
4.4.1 Ersittning for bagageférsening

Till skillnad fran hemforsakringar och separa-
ta reseforsdkringar dr forsékring via konto-
kort oftast att betrakta som frivillig gruppska-
deforsékring, eller &n mer specifikt frivillig
gruppreseforsakring och omfattas dirmed av
reglernai 17 kap. NFAL. Vid frivillig grupp-
forsakring foreligger, som ndmnts ovan, tva
avtal. Dels foreligger ett gruppavtal mellan
forsékringsbolaget och gruppforetridaren,
d.v.s. kortforetaget eller banken. Sedan finns
det dven ett gruppforsikringsavtal som avser
forhéllandet mellan forsdkringsbolaget och
de enskilda medlemmarna/kunderna.'4

Samtliga kontokort med tillhdrande rese-
forsakring som finns att tillgé pa den svenska
marknaden innehaller momentet bagagefor-
seningsskydd. Bagageforseningsskyddet ge-
nom kontokort ldmnar ersittning uteslutande
genom merkostnadsersattning for skéliga och
nodvindiga inkop styrkta med kvitto. Skyd-
det finns, liksom i Ovriga forsdkringar pa
reseomradet, endast pa den forsékrades utresa.
Signifikant for kontokortsforsékringarna ar
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att ersattningsnivderna dr markant hogre én
ersittning genom hemforsdkring och separat
reseforsikring, vidare limnar de en heltannan
mojlighet att klara det akuta behov dé forsta
utbetalning &r relativt hog, sker tidigt efter
ankomst samt som ndmnts tidigare, ersétter
faktiska merkostnader.

Generellt priaglas kontokortsforsékringar-
na av att villkoren inte &r lika detaljerat skriv-
na. Detta kommer av att kontokortsforsak-
ringarna ses som en kund- eller medlemsfor-
man vilken kortforetaget eller banken har
tecknat till forman for sina kunder och med-
lemmar. Forsdkringen &r kostnadsfri for kun-
den/medlemmen och har oftast ingen sjélv-
risk, ddrmed ar ocksé villkoren mer valvilligt
och enklare hallna.

4.4.2 Ersittning vid forlust av eller skada
pa bagage

Reseforsékring via kontokort innehéller ofta
savdl forseningsmoment, avbestéllnings-
skydd, invaliditetsskydd, dodsfallsersdttning
etc. Ett moment som daremot generellt saknas
ar ersdttning 1 det fall bagaget skadas eller
forloras. I dagslédget finns endast ett begransat
antal kort pad marknaden som innehéller sa-
dant bagageskydd.

5. Problematisering

5.1 Nya regelverk — kvarstaende

problem?
Trots det senaste decenniets revidering av
ersattningsregler bade genom konventioner,
nationell lag och gemenskapslagstiftning,
kvarstar vissa problem. Den foljande analysen
kring dessa tar framst sikte pa resendrens
svarigheter att fa ett fullgott skydd, de efter-
levnadsbrister som finns, de brister som finns
iinformationen till resendrerna samt hur detta
paverkar regelsystemets forutsebarhet nega-
tivt.
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5.1.1
Den, over tid, ofta fordndrade regleringen
inom passagerarens rétt till ersdttning har gjort
att regelverket, 1 historiskt ljus, har varit svart
att overblicka. Olika erséttningsregler géller,
beroende pa vilken konvention olika stater
hartilltrétt. For svenskaresenérer och gemen-
skapsresendrer har detta atgérdats genom att
Montrealkonventionens regler inte bara ar
tillampliga vid resor mellan Sverige och an-
nan konventionsstat, utan dven om luftbefor-
dran har skett med ett EG-lufttrafikforetag.
Dessutom har lagstiftaren utvidgat tillimp-
ningen av Montrealkonventionens regler till
att &ven omfatta resor mellan Sverige och stat
som inte har tilltrdtt nigon konvention.!
Kvarstdende problem i forutsebarhet kring
vilka regler som skall tillimpas ror bl.a. de
resor, som ¢j utfors av EG-lufttrafikforetag,
mellan Sverige och stat som har tilltrétt nagon
del av Warszawasystemet men som star utan-
for Montrealkonventionen.

Forutsebarhet

5.1.2 Tidsfrister — hinder mot ersittning
Montrealkonventionens tidsfrist for reklama-
tion rorande skadade eller saknade artiklar i
bagage dr 7 dagar fran mottagandet, enligt
artikel 17.2. Enligt samma artikel ar tidsfris-
ten for anmélan om forsenat bagage 21 dagar
frén den dag da bagaget kom tillrdtta. For
forlorat bagage finns ingen tidsfrist i konven-
tionen. Enligt 17.3 skall anmélan goras skrift-
ligen inom den angivna tiden. Tidsfristerna
gor tillimpningen av Montrealkonventionen
svar ochresenirs mojlighet till erséttning fran
flygbolaget ir, iménga fall, nést intill obefint-
lig. Théndelse av att en viska, pa utresan av en
langre resa, skadas kommer tidsfristen for
reklamation 16pa medan resan fortfarande
pagar. Detta medfor saledes att resenéren, for
att inte forlora sin ritt gentemot transportbo-
laget, maste anmaila skadan skriftligen under
tiden han fortfarande &r pa resande fot. I
utredningar gjorda av European Consumer
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Centre Network (ECC-Net) framfors att tids-
fristen bor utvidgas till minst 6 veckor for
anmailan av skadat bagage, forlorade artiklar i
bagage och bagageforsening.

En alternativ 16sning, for att tillerkédnna
resendrerna utvidgad mojlighet att i ersétt-
ning, vore att transportbolagen erkénner den
ursprungliga bagageforseningsrapporten som
ursprunglig anmélan. Bagageforseningsrap-
porten, dens.k. PIR:en—Property Irregularity
Report, upprittas direkt pa flygplatsen nér
resendren vid ankomst till destinationen kon-
staterar att bagaget uteblivit, och liknande
rapport skall ocksé uppréttas om bagaget bli-
vitskadatunder transporten. PIR-rapporten ér
saledes ett kvitto som visar att resendren har
anmalt forseningen och att transportdéren har
erkint viskan forsenad. !¢

5.1.3  Avsaknad av enhetliga virderings-
principer och verifikatstandarder
Montrealkonventionen stadgar att reseniren
har rétt till erséttning med upp till 1000 SDR
i det fall hans bagage har forstorts, forlorats,
skadats eller forsenats. Dock saknas enhetliga
principer for hur bagaget skall virderas, vilket
gOr att vardering av resendrens egendom i
manga fall sker efter transportbolagets skon.
Inom forsékringsbranschen finns vedertagna
vérderingsmetoder, virdeminskningstabeller
etc. ndgot som daremot inte har inkluderats i
det internationella konventionsbaserade re-
gelverket. I ARN:s praxis utgér man, vid
beddmningen av tvist mellan transportbolag
ochresendr, oftast fran forsékringsbranschens
vedertagna virdeminskningstabeller. Imanga
fall motiverar dock inte heller ARN pé vilka
grunder de rekommenderar ersdttning med ett
visst belopp. Detta tyder pa att &ven ARN:s
beddmningaribland sker pa godtyckliga grun-
der.!” Vidare saknas det regler for vilken
information transportbolagen kan kriva att
resendren bifogar till sin anmélan for att styr-
kaskadans storlek. Ménga transportbolag kré-
ver originalkvitton avseende t.ex. den skada-

de véaskan och samtliga skadade artiklar for att
ersittning skall kunna utgd. Aven betriffande
varderingsprinciper och vilka underlag som
resenéren skall skicka med for att styrka sitt
ansprak dr problemet i grunden ett férutsebar-
hetsproblem.

5.1.4 Hantering av bagageforsening
Resendrer som drabbas av bagageforsening
har ritt att fa erséttning for de skador de
drabbas av p.g.a. forseningen enligt artikel 19
i Montrealkonventionen. Anspraket skall
skickas till transportéren inom 21 dagar fran
det att bagaget kom tillrdtta och ndgon ritt till
forskottsbetalning eller akutinsats for att klara
den akuta situationen finns inte. I vérsta fall
maste resendren alltsa sta for utldggen i vdn-
tan pa att kravet skall regleras av transport-
bolaget, vilket i manga fall kan vara vildigt
ckonomiskt betungande.

Négon vedertagen modell for hur erséttning
skall beréknas vid bagageforseningsansprak
finns inte heller. En del bolag ersétter samtliga
inkOp utan avdrag, andra transportbolag be-
domer inkdpets skilighet och ersitter ett visst
begrinsat antal kladartiklar per dag. Ett bety-
dande problem enligt den, pé lufttransport-
omradet, senaste rapporten frin ECC-net!8
ar att manga flygbolag végrar ersitta resené-
rer for merkostnader p.g.a. bagageforsening
pa sista destination vid hemresa. Stillnings-
tagandet bygger pa forsakringsbolagens prax-
is att exkludera bagageforsening pa hemresa
med hinvisning till att den forsdkrade antas ha
tillgdng till nddvindiga artiklar i hemmet.
Detta kan dock anses vara ett omodernt for-
hallningssétt med tanke pa hur det moderna
resandet ser ut.! Montrealkonventionen gér
heller ingen skillnad pad om forseningen in-
traffar pa ut- eller hemresa, varfor en sddan
tillimpning dels ar daligt anpassad till moder-
na resemonster, samt dven dr oférenlig med
konventionens regler.
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5.1.5 En resa — tre skador —

en maxersattning?
Montrealkonventionens artikel 22.2 "Vid
transportav bagage dr transportorens skade-
standsansvar om bagaget forstorts, forlorats,
skadats eller forsenats begrdnsat till 1000
sdrskilda dragningsrdtter for varje enskild
passagerare...”

Av ordalydelsen ovan foljer att erséttning-
en dr begransad till 1000 SDR f6r varje passa-
gerare under resan. Artikeln dr med storsta
sannolikhet tdnkt att reglera transportbola-
gens ansvar om en av hindelserna i artikeln
intréffar. Det vore oskéligt om varje enskild
skada skulle ha ett 1agre beréttigat erséttnings-
virde, om den intrdffar i samband med annan
erséttningsbar skada enligt artikeln, &n om
skadan intriffar isolerad. I det fall en resenér
drabbas av flera skador under samma resa har
dock transportbolagen valtatt tolka artikeln sa
att den begrénsar deras ansvar till 1000 SDR
per resendr for alla bagageskador resendren
drabbas av under den aktuella strickan av
resan.

5.2 Forsdkringarnas omfattning
och brister
5.2.1 Betydande skillnader i
forsakringarnas omfattning
Den omfattande kritik som med jaimna mel-
lanrum kommer fran konsumentorganisatio-
ner och konsumentrelaterad nyhetsmedia an-
gaende “onddiga och kostsamma” resefor-
sdkringar tar i forsta hand sikte pa avbestill-
ningsmomentet i forsikringarna.?? Ofta in-
gér detta moment i hemforsékringen varfor
tecknande av separat forsékring, vid bokning
av resa, sett till endast detta moment i ménga
fall ar onddigt. Informationen fran konsu-
mentréttsliga kéllor har dock haft en tendens
att vara alltfor allmént hallen, varfor informa-
tionen 1 manga fall grénsar till att utgéra
varningar att separata reseforsikringar per
definition dr onddiga i sin helhet. Efter ge-
nomgang av de bagagerelaterade momenten
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stardetdock klart att det finns sdpass betydan-
de skillnader i forsdkringarnas omfattning, att
konsumenten kan tjdna pa att se dver vilket
forsakringsbehov han har.

Hemforsékringarnas skydd vid bagagefor-
sening &r helt baserat pa en schablonersétt-
ning for tiden bagaget ar forsenat. Ersdttning-
en behover saledes inte st 1 paritet med det
behov av akuta inkdp den forsdkrade kan
ténkas ha. Ett sadant forsékringsskydd passar
i forsta hand resendrer som kan klara forse-
ningen genom inkdp av nagra enklare klades-
plagg och hygienartiklar. Ddremot &r det inte
anpassat efter resenédrer som har med sig artik-
lar, kldder etc. som dr helt nédvéandiga och
rent av utgdr dndamaélet for resan. Sadana
resendrer atnjuter snarare ett passande forsak-
ringsskydd genom forsdkringarna som med-
foljer vid kop av resa med nagot kontokort.
Dessa har i regel en ldgre karenstid, d.v.s
ersittning utgar redan efter 4-6 forsening-
stimmar, samt hogre erséttningsnivaer som
grundar sig paresendrens faktiska merkostna-
der.

I skyddet for skadat och stulet bagage ar
skillnaderna &n storre. Hemforsakringarnas
erséttningsnivaer ar vél tilltagna och klart
hogre én mojlig ersittning frén separat rese-
forsdkring. Kortforsdkringarna har generellt
sett inget forsdkringsmoment for skadat eller
stulet bagage, med undantag for tre av de mest
exklusiva betalkorten pa marknaden.

5.2.2 Informationsproblem
2 kap. NFAL reglerar forsékringsbolagens
skyldighet att ldmna information till forsak-
ringstagaren av konsumentforsékring, dels
innan forsdkringen har meddelats enligt 2:2
(forkopsinformation), efter att avtal har traf-
fats enligt 2:4 (efterkdpsinformation), under
forsékringstiden enligt 2:5 samt vid villkors-
dndring enligt 2:6. Som en del i den nédvén-
diga forkopsinformationen maste forsékrings-
behovet klarlaggas, exempelvis om den for-
sdkrade redan har ett fullgott skydd. Forsék-
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ringsbolagen skyldighet avser dock inte for-
sdkringsmarknaden i stort utan endast det
egna bolaget produkter.?! D4 bolagen inte
behover informera om andra bolags produk-
ter stills det krav pd konsumenten att sjdlv ha
kidnnedom om villkoren i de forsakringar han
redan har, for att kunna avgora vilket forsak-
ringsbehov som foreligger. | manga samman-
hang stiller detta till bekymmer, det kan vara
svért att avgdra om en erbjuden forsékring i
praktiken skulle innebéra ett kompletterande
skydd eller om det leder till att nigot ett
intresse blir dubbelforsékrat. Just behovet av
en eventuell separat reseforsikring brukar
anvindas som typiskt exempel vid diskussio-
ner kring detta dilemma.

5.2.3 Bagageforsening pa hemresa

— ett omodernt undantag?
Vid sammanstéllning 6ver den svenska for-
sdkringsmarknadens forsékringsskydd avse-
ende forsenat bagage framkom, som tidigare
diskuterats, en rad skillnader. Gemensamma
drag finns dock ocksd, momentet géller gene-
relltutan sjalvrisk och momentet géller inte pa
sistadestination vidhemresa.?? Anledningen
till att bagageforening pa sista destination pa
hemresa regelmaissigt dr undantagen harror
till den gamla uppfattningen att resendren vid
hemkomst dnda har tillgang till sitt hem och
formodligen, darigenom, har tillgang till alla
nddvindiga artiklar. I takt med att resandet i
har 6kat har ocksa resandets karaktar i méngt
och mycket dndrats. Vi reser oftare ivdg for
langre period och artiklar nédvandiga for var
vardag tas rimligen med pa en sadan resa av
langre karaktér.

6. Slutsatser

6.1 Tillampningsrelaterade atgdrder
6.1.1 Information
Informationsproblemet i relationen mellan
lufttransportbolagen och deras resenérer, nér
det kommer till tillimpningen av ersdttnings-

regler, dr betydande. Hur sikerstiller man att
resendren gors medveten om sina réttigheter
pa ett uniformt sétt? Transportorernas infor-
mationsskyldighet ar tdmligen Oversiktligt
reglerad i Montrealkonventionens artikel 3.4.
Ieneventuell framtida dndring av, eller tilligg
till, konventionen vore det darfor lampligt att
detaljregleravilken information som skall 1am-
nas till resendren samt i vilken form informa-
tionen skall 1dmnas.

Ett framtida formkrav bor bygga pé de
detaljreglerade formkraveniartiklarna 3a och
6av forordningen (EG)nr2027/97. Pabransch-
niva bor det, oavsett om formkrav inforlivas i
konventionen, ocksa ske en frivillig insats i
form av 6verenskommelse mellan transport-
bolagen, att dessa, skall ldmna information
om vilket regelverk som r tillampligt samt, i
forenklad form, vilka réttigheter som tillkom-
mer resendren p.g.a. regelverket.

6.1.2 Brist pa uniform tillimpning
Bristen pé uniform tillimpning av Montreal-
konventionens regler utgor ett annat betydan-
de problem. Olika transportorer tolkar och
tillimpar reglerna pa olika sitt, detta skadar
konsumentens moéjligheter att forutse utfallet
av erséttning for t.ex. ett ndodvandigt klad-
ink6p. Det finns flera tdnkbara 16sningar pa
detta problem. Det forsta, och minst omfat-
tande, vore att via en branschéverenskom-
melse utfarda anvisningar for hur konven-
tionens regler skall tillimpas. Anvisningarna
bdr betona att reglerna dr indispositiva samt
innehélla en varderingskatalog med regler for
hur egendom skall vérderas etc.

I det fall transportbolaget sjdlva sorjer for
utredning och eventuell erséttning, genom
konventionen med hjélp av anvisningarna,
kvarstérdock fortfarande tolkningsproblemet.
Aven klarliggande centrala anvisningar blir
foremal for tolkning, olika transportdrer kom-
mer med storsta sannolikhet utforma olikar-
tad praxis. Det mest effektiva torde dérfor
vara att kombinera branschanvisningar med
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en central reklamationskanal déir alla rekla-
mationsdrenden utreds. Kanalen skulle kunna
omfatta exempelvis alla medlemsbolag i
IATA, och efter utredning kan ersittning be-
talas ur en, av medlemsbolagen upprittad,
fond. En central, oberoende part, bor ha storre
fortroende hos konsumenterna och sikerstél-
la uniform tillimpning oberoende vilket flyg-
bolag som é&r iblandat samt uniformitet oav-
sett geografisk placering.?

Ett tredje alternativ for att uppnd uniform
tillimpning vore att, genom andring eller til-
lagg till konventionen, stadga att samtliga
ansprak grundade pé konventionen och rikta-
de mot transportbolag, i forsta hand skall
regleras utifran vissa centralt utformade rikt-
linjer sarskilt med beaktande av hur egendom
skall virderas. Riktlinjerna skulle dven stadga
vad som omfattas i bagageforseningsbestim-
melsens “’skade”-begrepp. En del transportd-
rer ersatter idag endast klader och hygienar-
tiklar trots att t.ex. funktionshjélpmedel, lin-
ser etc. ockséd maste anses varanddvindiga for
resendren under resan. For att inte hamna i
problematiken med transportdrernas tolk-
ningsforetrdde bor konventionen da ocksa,
via dndring eller tilldgg, klarlagga att all reg-
lering av ansprak mot bakgrund av konventio-
nen skall ske av centralt utpekat organ, alter-
nativten centralt uppréttad skadeforsakrings-
16sning.

En central skadeforsdkringslosning skulle
tjéna tvé syften. For det forsta uniformitet och
forutsebarhet, men dven ett smidigt sétt for
resendren att genom tilldggsavgift 4 rtt till
hogre ersittning vid bagageskada. Systemet
med sérskild forklaring mot tillaggsavgift for
atthoja transportbolagets ansvarsbegrasnings-
belopp, enligt artikel 3a i férordningen (EG)
nr 2027/97 samt artikel 22.2 Montrealkon-
vention, dr idag ett system med ytterst mini-
mal praktisk betydelse. Resendrerna har inte
kidnnedom om rittigheten att deklarera ett
hogre virde, det finns ingen uniformitet i hur
reglerna tolkas och tillimpas av transportore-

276

rna och de allra flesta transportdrerna hin-
visar endast till mdjligheten i sina biljettvill-
kor utan att ha ndgon upprattad rutin. Diskus-
sionen kring en central forsakring ar férvisso
till viss del utopisk, total uniformitet pa en
marknad med sd ménga aktdrer &r ett oerhort
steg att ta. Ett sddant system skulle ocksa
aktualisera nackdelar som i sluténdan, precis
som dagens nackdelar, drabbar resenirerna.
En storskalig 16sning leder till stora kostna-
der, kostnader som i slutindan landar pa rese-
nirerna genom avgifter. En enda central aktor
leder ocksé i slutdndan till bristande konkur-
rens vilket ocksa det i slutindan ger ett dyrare
system.

6.2 Forsdkringsrdttsliga atgdrder i
ovrigt
Den inhemska forsédkringsmarknaden har ny-
ligen genomgatt en reformering genom nya
forsdkringsavtalslagen. Lagens kapitel 2 tar
sikte pd informationsregler for konsument-
forsékring och kapitel 17 avser bl.a. informa-
tionskrav vid frivillig gruppskadeforsakring.
Som namnts tidigare var ett av huvudsyftena
med reformarbetet att sékerstélla god infor-
mation till den potentielle forsékringstagaren,
iforstahandiformav forkopsinformation och
efterkopsinformation. Reseforsidkringar via
hemforsékring, separat reseforsdkring och
kortforsakring kompletterar delvis varandra,
men &r i manga fall ocksa exempel pa forsak-
ringar ddr konsumenter &r dubbelforsikrade.
Ett av huvudproblemen fér den enskilda kon-
sumenten ar att identifiera skillnader och ge-
mensamma drag hos forsikringarna samt vil-
ket forsdkringsbehov som foreligger. Bola-
gen har enligt 2 kap. 2 § NFAL tvingande
regler pa sig vad géller information som un-
derlattar konsumentens beslut vid tecknandet
av eventuell forsdkring. Regeln &r dock rela-
tivt begrénsad i sin nytta, just inom resefor-
sdkringar, eftersom informationskravet inte
omfattar krav pa att informera om andra bo-
lags produkter. Detta medfori sin forlangning
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att en sdljare av en separat reseforsékring inte
behover upplysa konsumenten om vilka mo-
ment och erséttningar som normalt foljer av
t.ex. hemforsakring.

Som 16sning pé detta, till syfte att underlitta
konsumentens beddmning av sitt forsakrings-
behov, borde 2 § NFAL dgastorre tillimpning
och dven innefatta skyldighet att tillhandahal-
la information om andra forsékringar eller
forsédkringsmarkanden i stort. Informationen
skulle utgdras av centralt, t.ex. via konsu-
mentforsakringsforeningen, framtaget mate-
rial som genom en schematisk uppstéllning
redovisar vilka andra forsakringar som finns
pa det specifika forsakringsomradet, vilka
moment som omfattas, rddande maxersatt-
ningar samt kortfattade skillnader i ersétt-
ningssystemet. Det centrala informationsma-
terialet skulle kunna vara nedbrutet till res-
pektive forsdkringsslag och tillhandahallas
konsumenten som forkopsinformation enligt
en dndrad 2 § NFAL. Undantagsregelni 3 §
NFAL skulle, som en effekt av dndring i 2 §,
dé behova dndras till att stadga att undantag
fran information enligt 2 § far goras under
forutséttning att konsumenten informeras om
att det finns informationsmaterial att tillga
samt att han informeras om mdjlighet att &ng-
raavtaletidet fall detéringanget som distans-
avtal. Motsvarande regel bor ocksa foras in i
17 kap. NFAL for att fanga upp gruppskade-
forsékringarna pa omradet.

6.3 Atgérder pé gemenskapsnivé

6.3.1 Strangare tillsyn
Myndigheternas mojlighet att vidta atgéarder
bor omsittas i verkligheten i form av praktiskt
vidtagande. Vid kontroll av hur férordning-
ens (EG) nr2027:97 artikel 3a efterlevs fram-
kommer att manga transportbolag inte till-
handahaller sadan tariff vid forfragan som
artikeln foreskriver. Slutsatsen av detta maste
varaatttillsyn av regeln ej har skett alternativt
skett i begrénsad styrka. De konsumentnytti-

ga effekter som skulle ha f6ljt av en aktiv
tillsyn har saledes hittills varit begrdnsade. De
marknadsrittsliga sanktioner som star till buds
genom marknadsforingslagen innebér sé sto-
ra goodwillforluster for de foretag som drab-
bas av dem, att foretagen gor stora anstriang-
ningar for att undvika dem. Enligt Konsu-
mentverket har de generella sanktionerna som
foljer av marknadsforingslagen oftast en stor
preventiv effekt, d.v.s. féretagen vill undvika
daligt rykte och goodwillforluster. En strang-
are tillsyn av resenérernas rittigheter skulle
dérmed troligen leda till storre efterlevnad av
reglerna.

6.3.2 Sanktionssystem pa
gemensamskapsniva

Som ett ytterligare led i att skapa en gemen-
skapsenhetlig héllning i konsumentformer bor
dven ett uniformt sanktionssystem utarbetas.
Om alla konsumenter tillerkdnns samma rét-
tigheter inom gemenskapen, dr det ocksé lamp-
ligt att ndringsidkare som bryter mot nagon
marknadsrattsligregel drabbas av samma sank-
tioner oavsett var 1 gemenskapen overtradel-
sen sker. Ett sddant system skulle, forutom
uniformitet i ytterligare ett led, dven ha ett
preventivt syfte i ett storre sammanhang. F6-
retag som idag undviker nationella sanktio-
ner, p.g.a. ridsla for goodwillforluster, skulle
med stor sdkerhet vara 4n mer angeldgna att
undvika en internationell sanktion.

6.3.3 Sammanfattad slutsats
Bristerna i dagens system skulle, till stor del,
kunna atgérdas genom hogre krav pa informa-
tion fran transportbolag och forsiakringsbo-
lag, nationell och central tillsyn, nationella
och centrala sanktioner i det fall kraven inte
uppfylls, enhetlighet genom oberoende ele-
ment som sékerstéller en uniform tillimpning
strikt i enlighet med géllande regler. For rese-
ndren dr det av absolut vikt att reglerna &r
tydliga ochuniforma sé att han kan avgéra om
rattigheterna som tillfaller honom genom kon-
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ventionsregler, gemenskapslagstiftning och
nationellaregler ar tillfredsstdllande. Bedom-
ning huruvida ett behov att teckna forsakring
for resan kan da ske pé rétt grunder och genom
lagstadgad utforlig information fran forsék-
ringsbolagen kan resenéren pé goda grunder
avgoravilken reseforsakringslosning som bést
uppfyller hans behov for resan.
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lagstiftningen. Innehéller nodvandig tolknings-
data for att kunna tillimpa stadgandet tele-
ologiskt.

278
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14 Bengtsson, B, Forsdkringsavtalsrdtt, s 493ff.

15 LuftL 9:3.

16 ECC-Net Report 2006: Air Passenger Rights:
Consumer complaints 2005, s 20.
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settle their interline billings”.
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