Oikeusministeriö		Kokousraportti


Lainvalmisteluosasto


Leinonen


			6.3.2004








ROOMAN 1952 YLEISSOPIMUKSEN UUDISTAMINEN – pohjoismainen koordinaatiokokous Reykjavikissa 4.-5.3.2004





Osallistujat ja järjestäytyminen





Islannin liikenneministeriön aloitteesta järjestettyyn kokoukseen osallistuivat muista Pohjoismaista Kristín Helga Markusdottír ja Astrídur Thorsteisson (Islanti), Aud Slettemoen, Gunhild Andersen ja Anne Margharite Viken (Norja), Anne Mette Koch (Tanska) sekä Henrik Kjellin (Ruotsi). Varsinainen kokous järjestettiin 4.3. liikenneministeriön tiloissa (Hafnarhusíd, Reykjavik). Perjantaiksi oli järjestetty koko päivän kestävä Islannin kiertomatka, johon en itse osallistunut. Isäntien toivomuksesta kokouskielenä oli englanti.





Kokouksen tarkoituksena oli keskustella ja mahdollisuuksien mukaan koordinoida näkemyksiä ilma-aluksen käytöstä kolmannelle aiheutuvan vahingon korvaamista koskevan ns. Rooman 1952 yleissopimuksen uudistamisneuvotteluissa, jotka alkavat Montrealissa 15.3.2004. Keskustelun pohjana oli Montrealin neuvotteluja varten laadittu yleissopimusluonnos (26/11/03, jäljempänä sopimusluonnos), jonka yksityiskohdista alusti luonnoksen valmisteluun osallistunut Henrik Kjellin.





Yleiskeskustelu





Todettiin, että keskustelu perustuu alustaville näkemyksille, koska varsinaista kannanmuodostusta ei yhdessäkään Pohjoismaassa vielä ole tehty. Ruotsissa lausuntokierros käynnissä, Suomessa kuulemistilaisuus 13.3., muut eivät aio (virallisesti) kuulla intressitahoja valmistelun tässä vaiheessa. 





Yleiskeskustelussa syntyi yksimielisyys siitä, että kaikki pitivät hyvänä lähtökohtana neuvotteluille sopimusluonnoksessa hahmoteltua ankarampaa vastuujärjestelmää. Näin siksi, että kaikissa Pohjoismaissa asiaa koskeva kansallinen lainsäädäntö perustuu ilma-aluksen käyttäjän (/omistajan) huolimattomuudesta riippumattomaan ja rahamääräisesti rajoittamattomaan vastuuseen. Syyskuun 11. tapahtumien seurausvaikutukset koskivat (terrorismi/sotariskien) vakuuttamiseen liittyviä kysymyksiä, eivätkä suoranaisesti lentoyhtiöiden korvausvastuuta koskevaa sääntelyä. Kansalliseen ankaraan vastuusääntelyyn ei ole kohdistunut suuria muutospaineita edes lentoyhtiöiden taholta. Yksikään Pohjoismaa ei ole ratifioinut Rooman 1952 yleissopimusta.





Keskustelussa kävi selväksi, että Norja ei ainakaan neuvottelujen alkuvaiheessa ole valmis juurikaan tinkimään kansallisen sääntelyn vahingonkärsijoille takaamasta suojasta. Se piti sopimusluonnoksen mukaisen vastuumallin ”myymistä” parlamentille poliittisesti täysin mahdottomana tehtävänä. Muut (erityisesti Suomi ja Ruotsi) katsoivat, että kansallisen sääntelyn tasoinen vastuujärjestelmä on sovelias lähtökohta neuvotteuille, muttei realistinen tavoite maailmanlaajuista sääntelyä valmisteltaessa. Totesin, että taktisesti saattaa olla järkevintä hyväksyä vakavien neuvottelujen lähtökohdaksi ”Montrealin yleissopimuksen –malli” (ankara 100 000 SDR saakka, sitten rajoittamaton käännettyllä todistustaakalla). Tavoitteena voisi sitten olla mm. ankaran vastuun kynnyksen nostaminen kolmansille aiheutuvien vahinkojen osalta selvästi 100 000 erityisnosto-oikeutta korkeammalle. Samoin Ruotsi ja Islanti.





Norja totesi vielä harkitsevansa, voisiko muuttaa näkemyksensä joustavammaksi, koska piti Pohjoismaiden yhtenäistä esiintymistä sopimusneuvotteluissa hyvin tärkeänä. Todettiin, että kaikki Pohjoismaat voinevat (tilanteen salliessa) alkupuheenvuoroissaan lähteä siitä, että toivottavin ratkaisu olisi ankara ja rajoittamaton vastuu.





Yksityiskohtainen keskustelu





Sopimusluonnoksen yksityiskohdista käydyn keskustelun kuluessa kävi selväksi, että sopimusluonnoksessa on erinäisiä rakenteellisia ja säsällöllisiä ongelmia. Eniten keskustelua käytiin seuraavista kysymyksistä:





Norja kyseenalaisti tarpeen ylipäänsä säätää terrorismiriskeistä erikseen (art. 4). Yksimielisyys vallitsi siitä, että 4 artiklan globaalirajoitus monimutkaistaa huomattavasti sääntelyä, koska se edellyttää lisäsääntelyä mm. sen järjestämiseksi, miten korvausten maksamiseen käytettävät rahat jaetaan vahinkoa kärsineille, kun ne eivät riitä korvausten täysimääräiseen suorittamiseen (art. 7, myös mm. art. 19(1)). Todettiin myös, että 3(3)(b) artiklassa säädetyn vapautumisperusteen (ei vastuuta kolmannen aiheuttamasta vahingosta 100 000 SDR ylittävältä osalta) suhde 4 artiklaan on epäselvä. Kjellin selitti, määräykset on tarkoitettu sovellettavaksi kumulatiivisesti, mutta myönsi, ettei tämä käy ilmi tekstistä.





Yhteisön yksinomaisen toimivallan vaikutus vakuutusvaatimusten sekä tuomioistuimen toimivaltaa ja tuomioiden täytäntöönpanoa koskevan sääntelyn (art. 13, 15-20) osalta on otettava huomioon. Selostin tilannetta mainiten, että komissio ei aio antaa asiassa mandaattisuositusta ennen Montrealin istuntoa. Norja oli hyvin huolissaan tilanteesta viitaten huonoihin kokemuksiin EY:n käyttäytymisestä IMO:n puitteissa erityisesti sopimusneuvottelujen loppuvaiheessa.





Norja piti sopimusluonnoksen pääsääntöistä vanhentumisaikaa (2 v, art. 21) aivan liian lyhyenä. Se piti lento-onnettomuudesta johtuvia myöhäisvahinkoja, kuten arbestialtistumista!?, täysin mahdollisina ja katsoi, että vanhentumisajan tulisi tämän mukaisesti olla merkittävästi pitempi. Muut pitivät sinänsä perusteltuna, että vanhentumisaika kolmannelle aiheutuvien vahinkojen osalta olisi pidempi kuin esim. Montrealin yleissopimuksessa, mutta kymmenien vuosien vanhentumisaikaa ei pidetty lainkaan realistisena (eikä edes tarkoituksenmukaisena) tavoitteena.





Sopimusluonnoksen mukaisesti korvattavien vahinkojen piiriä ja erityisesti ympäristövahinkojen korvaamiseen liittyviä seikkoja pidettiin ongelmallisina. Olisi mm. vaikea hyväksyä, että omaisuusvahinkoihin sovellettaisiin kokonaisuudessaan käännettyä todistustaakkaa (art. 3(4). Ympäristövahinkojen osalta jää epäselväksi, millaisia vahinkoja asiaa koskevan 3(7) artiklan nojalla olisi tarkoitus korvata. Kjellin totesi tarkoituksena olleen, että korvattavaksi tulisi lähinnä puhdistamis- (ja mahdollisesti ennallistamis-)toimien kustannukset. Totesin, että lentoliikennettä koskevien sääntöjen kytkeminen korvausvastuun syntymiseen siten kuuin 3(5) artiklassa on tehty, on vieras pohjoismaisessa vahingonkorvausoikeudessa. Ruotsi katsoi, ettei sääntöjen mukaisesta ilma-aluksen kulusta voi käytännössä aiheutua korvattavaa vahinkoa. Norja näki asian toisin todeten, että siellä on jopa tapauksia, joissa korvausvastuu (porovahingosta) on syntynyt, vaikka vähimmäislentokorkeutta ei ole alitettu. Norja katsoi, että ympäristövahingot tulisi sulkea pois yleissopimuksen soveltamisalasta, jotta iihin voidaan aina soveltaa ankaraa ja rajoittamatonta korvausvastuuta. Totesin tämän ilmeisesti merkitsevän, ettei ilma-aluksen käyttäjältä olisi mahdollista saada korvausta ympäristövahingosta, sillä 10 artiklan mukaan sen vastuu vahingosta määräytyy yksinomaan yleissopimuksen mukaan. Norja katsoi, että 10 artiklaa olisi muutettava vastaavasti tai se kokonaan poistettava, mitä muut pitivät epärealistisena ja joka tapauksessa ongelmallisena.





Totesin, että ICAO:n neuvoston toimivalta keskeyttää yleissopimuksen soveltaminen poikkeustilanteessa (5 art.) saattaa olla mm. valtiosääntöoikeudellisesti ongelmallinen. Kjellin totesi tarkoituksena olleen, että neuvosto voisi antaa sopimusvaltioille vapautuksen sopimusvelvoitteistaan. Tämä olisi sopusoinnussa sen kanssa, että ICAO olisi sopimuksen tallettaja. Pohdin, onko kansainvälisoikeudellisesti asianmukaista antaa (edes nimenomaisessa sopimusmääräyksessä) tallettajalle toimivaltaa vapauttaa sopimusvaltiot kv. oikeudellisista velvoitteistaan. Norja piti artiklaa Kjellinin tarkoittamassa muodossa kannatettavana. Esitin harkittavaksi, että jäsenvaltioille annettaisiin loppumääräyksissä oikeus poikkeustilanteessa tilapäisesti irtautua sopimuksesta. Neuvosto voisi ilman nimenomaista sopimusmääräystäkin antaa tarvittaessa tätä koskevan suosituksen. 





Yksimielisyys vallitsi siitä, että tuomioistuimen toimivaltaa ja välimiesmenettelyä sekä tuomioiden tunnustamista ja täytäntöönpanoa koskevat määräykset vaikuttavat hyvin keskeneräisiltä. Kjellin selitti, että artiklat oli pääosin otettu sopimusluonnokseen muuttamattomina Rooman 1952 yleissopimuksesta. Sama koskee mm. artikloja 22 ja 24, jotka poikkeavat sekä yksityiskohdiltaan että muotoiluiltaan uudempiin yleissopimuksiin otetuista vastaavista määräyksistä.











Jakelu:	OM: Nurmi, Astola, Seppälä


	LVM: Mäkelä


ILL: Lövkvist, Metsälampi (Tupamäki/NORDICAO)
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