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Osallistujat ja kokouksen järjestäytyminen:





Istuntoon osallistui 48 delegaatiota ja kahdeksan tarkkailijaa (ml. EY ja EUROCONTROL). Suomen delegaatioon kuuluivat Leinonen/OM ja Tupamäki/NORDICAO. Istunnon puheenjohtajana toimi Mr. Lauzon (Kanada) ja sihteerinä ICAO:n oikeudellisen toimiston päällikkö Mr. Weber.





Valtaosa istunnosta käytettiin asiakohdan 3 (Rooman 1952 yleissopimuksen uudistaminen) käsittelyyn. Muut asiakohdat käsiteltiin 15.3. aamupäivällä (asiakohdat 1-2) ja 21.3. aamupäivällä (asiakohdat 4-7). 





Asiakohta 3 – Rooman 1952 yleissopimuksen uudistaminen





Keskusteluasiakirjana oli ad hoc –asiantuntijatyöryhmän valmistelun pohjalta laaditun sopimusluonnoksen pohjalta (C-WP/12077, 26/11/03, sopimusluonnos). Asiakohdan käsittelyä varten perustetun drafting-komitean jäseniksi nimettiin Argentiina, Australia, Bahrain, Brasilia, Kanada, Kiina, Kuuba, Ranska, Gabon, Saksa, Japani, Kenia, Venäjä, Ruotsi ja Iso-Britannia. Drafting-komitean puheenjohtajana toimi Mr. Kjellin (Ruotsi) (komitean raportti WP/3-26).





Merkille pantavaa oli, että USA käytti asiakohdasta koko istunnon aikana yhden ainoan puheenvuoron (art. 10). Käytäväkeskustelun perusteella syynä tähän oli se, että kansallinen koordinaatio on vielä kesken ja eri intressiryhmien näkemykset hankkeen tarpeellisuudesta ovat hyvin ristiriitaisia. Lentoyhtiöt eivät yleisesti pidä hanketta lainkaan tarpeellisena.





Yleiskeskustelu





Valtaosa puheenvuoron käyttäneistä (Ranska, Turkki, Japani, Kreikka, Libanon, Suomi, Ruotsi, Italia, Intia, Saksa, Alankomaat, Venäjä, Nigeria, Etelä-Afrikka, Singapore) piti sopimusluonnosta hyvänä lähtökohtana jatkovalmistelulle. Useat näistä (ml. Ruotsi, Suomi, Alankomaat, Saksa, Singapore) korosti, että lähtökohtainen tavoite olisi kansallisen lainsäädännön mukainen ankara ja rajoittamaton korvausvastuu, mutta tästä ollaan tarvittaessa valmiita joustamaan yhtenäisen kansainvälisen vastuujärjestelmän luomiseksi. Suomi, Ruotsi ja Saksa kuitenkin totesivat, että Montrealin järjestelmän ensimmäisen vastuutason yläraja (100 000 SDR) on joka tapauksessa liian alhainen sovellettavaksi kolmansille aiheutuneisiin vahinkoihin.





Norja ei pitänyt Montrealin vastuujärjestelmää vahinkoa kärsineiden kannalta kohtuullisena vaan katsoi, että lentoyhtiön vastuun kolmansille aiheutuneista vahingoista tulee olla ankara ja rajoittamaton.





Iso-Britannia katsoi Aviation Working Group’n (AWG) tukemana, että soveltamisalaltaan yleisen vastuuyleissopimuksen laajalle ratifioitavuudelle ei ole edellytyksiä, koska valtiot, joiden kansallinen lainsäädäntö perustuu ankaran ja rajoittamattoman vastuun periaatteelle, eivät yleisesti tule hyväksymään tätä rajoitetumpaa vastuuta. Siksi neuvotteluissa tulisi keskittyä valmistelemaan yleissopimusta, joka koskee yksinomaan sota- ja terrorismiriskeihin liittyviä vastuukysymyksiä. Myös Argentiina kannatti varovasti Iso-Britannian näkemystä. AWG korosti, että järjestelmä ei voi toimia, jos vastuu ei ole vakuutettavissa. Samasta muistutti vakuutusalan edustaja (IUAI).





Egypti piti Montrealin 1999 yleissopimukseen pohjautuvaa kaksiportaista vastuujärjestelmää liian monimutkaisena ja vaati, että Rooman yleissopimuksen tulee olla yksiportainen. Ilmoitti olevansa joustava sekä vastuuperusteen että vastuun enimmäismäärää koskevan sääntelyn suhteen. Kiina ei pitänyt asianmukaisena Montrealin yleissopimuksen periaatteiden noudattamista, muttei esittänyt vaihtoehtoistakaan lähestymistapaa.





IATA katsoi, että kansainvälisen vastuujärjestelmän tulee pohjautua eri intressiryhmien välisten etujen tasapainolle, mitä sopimusluonnoksessa ei ole saavutettu.





Intia ja Kuuba katsoivat, että terrorismivahinkojen osalta vastuun tulee aina kuulua valtiolle. Myös Australia piti välttämättömänä, että terrorismivahinkojen korvattavuus järjestetään muista riskeistä poikkeavasti esimerkiksi valtioiden keskinäisin järjestelyin.





Pj. totesi yhteenvedossaan, että eri intressien välisen tasapainon löytäminen edellyttää muun muassa erilaajuisten vastuiden vakuutettavuuden arvioimista sekä sen pohtimista, mikä valtioiden aseman tulisi olla erityisesti terrorismivahingoista. Useissa puheenvuoroissa oli kiinnitetty huomiota sopimusluonnoksen yksittäisiin kohtiin, joista pj. toi yhteenvedossaan esiin ympäristö- ja ydinvastuun, psyykkisen vahingon korvattavuuden sekä ennakkokorvaukset (ks. jäljempänä).





Artikla 3 – Liability of the Operator





Ruotsi, Saksa ja Ranska tekivät kirjallisen ehdotuksen (WP/3-5), jossa ehdotettiin ensimmäisen vastuutason ylärajan huomattavaa korottamista ja sitä, että henkilö- ja esinevahinkoihin tulisi soveltaa samoja vastuuperusteita ja rajoituksia. Ehdotusta kannattivat Italia, Suomi, Kreikka ja Alankomaat.





Egypti teki yksiportaisesta vastuujärjestelmästä ehdotuksen, joka ei saanut kannatusta (Flimsy No. 2, 17/3/04).





Saksa ja Italia puolestaan tekivät ehdotuksen vastuujärjestelmän järjestämiseksi tavalla, joka niiden näkemyksen mukaan olisi oikeudenmukaisempi erityisesti pieniä lentoyhtiöitä kohtaan (Flimsy No. 1, 17/3/04). Ehdotuksessa ei mm. eroteltu yleistä riskiä terrorismiriskistä, vaan molempiin sovellettaisiin ehdotuksen mukaan samaa sääntelyä. Ehdotus herätti suurta ihmetystä ja ärtymystäkin erityisesti siksi, että Saksa oli ollut keskeisesti varmistelemassa sihteeristön sopimusluonnosta ja lisäksi tehnyt aiemmin tässä istunnossa Ranskan ja Ruotsin kanssa täysin toisensisältöisen ehdotuksen (ks. yllä). Ranska arvostelikin ehdotusta poikkeuksellisen voimakkaasti. Kannatusta ehdotus ei saanut.





Drafting-komitean raporttia käsiteltäessä Saksa katsoi pettyneenä, ettei 3 artiklan vaihtoehdoista edes keskusteltu komiteassa. Myös Singapore ja Australia katsoivat, etteivät vaihtoehtoiset ehdotukset ole vielä olleet kunnollisen keskustelun kohteena.





Ympäristövahingot





Ympäristövastuun poissulkemista ja jättämistä kansallisen oikeuden varaan kannattivat IATA, Intia, Venäjä, Bahrain, Turkki. Australia kannatti sen säilyttämistä soveltamisalassa ainakin jossain muodossa. Italia katsoi, että myös ilmastolle aiheutuneiden vahinkojen korvaamista olisi pohdittava. Useat delegaatiot (ml. Suomi) korostivat, että ympäristövahingon määrittelyyn liittynee suuria ongelmia, eikä lopullista kantaa asiaan ole mahdollista ottaa, ennen kuin jonkinlainen määritelmä on käytettävissä.





Ranska valmisteli keskustelun pohjalta esityksen uudeksi 3 artiklan 7 (myöh. 5) kappaleeksi, jota kannatettiin yleisesti (mm. Suomi, Saksa, Kanada, Venäjä, Japani, Italia). Ehdotuksen mukaan yleissopimus ei estä ympäristövahingon korvaamista vahingon aiheutumispaikan sovellettavan lainsäädännön mukaisesti. Ehdotus otettiin sellaisenaan drafting-komitean raporttiin. Egypti katsoi, että ympäristövahingon määritelmä on välttätöntä ottaa yleissopimukseen. Kolumbia puolestaan totesi, että tekstiä joudutaan mahdollisesti vielä selventämään sen varmistamiseksi, että ”territory” ulottuu myös yksinomaiselle talousvyöhykkeelle (vrt. Montego Bayn sopimus).





Psyykkiset vahingot





Psyykkisen vahingon korvattavuutta kannattivat Iso-Britannia Ranska, Australia, Singapore, Suomi, ja Ruotsi. Alankomaat, Turkki ja Libanon sekä lento-onnettomuuksien uhrien perheiden järjestö (ACVFA) katsoivat, että asia tulisi järjestää, kuten Montrealin sopimuksen osalta (so. jättää korvattavuus kansallisen oikeuden varaan). Kiina, Intia, Kenia ja Bahrain sekä IATA vastustivat jyrkästi psyykkisen vahingon korvattavuutta. Asia jäi drafting-komitean jatkovalmistelun varaan. Drafting-komiteassa asiaa ei ollut jostakin syystä käsitelty lainkaan, joten pj. totesi asiaan palattavan myöhemmin.  





Omaisuusvahingot





Useat delegaatiot (Italia, Ranska, Iso-Britannia, Alankomaat, Suomi, Ruotsi, Libanon, Egypti) kannattivat saman vastuusääntelyn soveltamista sekä henkilö- että esinevahinkoihin. Kolumbia ja Turkki sekä IUAI ja IATA pitivät perusteltuna soveltaa esinevahinkoihin lievempää vastuusääntelyä. Ne korostivat omaisuuden tyypillisesti olevan vakuutettua joka tapauksessa, joten usein kyse olisi tarpeettomasta kaksinkertaisesta vakuuttamisesta. Lisäksi IUAI muistutti, että esinevahingot ovat yleensä paljon henkilövahinkoja suurempia (esim. 11/9 omaisuusvahingot luokkaa 40-60 miljardia dollaria, henkilövahingot vain viidesosa siitä).





Pj. katsoi, että suuri enemmistö on lähtökohtaisesti hyväksynyt samanlaisen vastuusääntelyn soveltamisen molempiin vahinkolajeihin.





Artikla 4 – Limit of Liability (Sota- ja terrorismiriskeihin sovellettavat vastuurajat)





Useat delegaatiot (Alankomaat, Ranska, Suomi, Australia) pitivät yleisen (3 art.) ja terrorismiriskin (4 art.) erottamista lähtökohtaisesti tarkoituksenmukaisena, vaikka jaotteluun myönnettiin liittyvän erinäisiä määrittely- ym. ongelmia. Iso-Britannia toisti kantansa, jonka mukaan vastuuta yleisestä riskistä (art. 3) ei ylipäänsä pitäisi käsitellä sopimuksessa, koska yleisesti ratifioitavissa olevaa ratkaisua ei tulla löytämään. IUAI piti 4 artiklaa sopimuksen tärkeimpänä määräyksenä.





Australia katsoi, ettei sopimuksessa voida terrorismiriskin osalta tyytyä vastuusääntelyyn vaan samalla on löydettävä ratkaisu siihen, miten vahinkoa kärsineet tällaisissa tilanteissa saavat korvauksen vahingostaan. Se väläytti mahdollisuutta valtioiden poolista, mikä sai Iso-Britannian välittömästi muistuttamaan, että GLOBALTIME on jo pöydällä, eikä sekään ole saanut riittävästi kannatusta. Lisäksi on muistettava, että tällaiset ratkaisut parhaimmillaankin voivat kelvata väliaikaisiksi ylimenokauden järjestelyiksi, mutteivat missään tapauksessa pysyviksi malleiksi hallita vakuuttamattomia riskejä. Myös useat muut delegaatiot (ml. Suomi, Japani) esittivät samansuuntaisia epäilyksiä. Myöhemmin Australia teki asiassa kirjallisen ehdotuksen, josta ei ehditty keskustella (Flimsy No. 3, 19/03/04).





Drafting-komitean ehdotus uudeksi 4 artiklaksi sai varovaista tukea Japanilta. IATA oli hyvin tyytymätön komitean työhön tuoden esille, että esim. 4 kappaleen viimeinen virke olisi lentoyhtiöiden näkökulmasta täysin kohtuuton (vastuurajat eivät sovellu, jos sovellettavia turvallisuusmääräyksiä ei ole noudatettu). Pj. päätti, että teksti jätetään hakasulkeisiin vakuuttaen samalla, että koko artiklasta samoin kuin sen suhteesta 3 artiklaan on välttämätöntä vielä perusteellisesti keskustella myöhemmässä istunnossa.





Artikla 5 – Suspension of Liability Rules





Artiklan mukaan ICAO:n neuvosto voisi poikkeustilanteessa vapauttaa sopimusvaltiot soveltamasta yleissopimuksen määräyksiä. Bahrain, Iso-Britannia ja Venäjä pitivät keskustelua artiklasta mahdollisena vasta, kun 4 artiklasta on löydetty yhteisymmärrys. Turkki ja Singapore puolestaan suoralta kädeltä vastustivat ehdotettua artiklaa. Eräät muut delegaatiot (mm. Suomi, Ruotsi, Intia, Australia ja Saksa) ilmoittivat ymmärtävänsä sääntelyn tavoitteen ja pitävänsä tietyn joustavuuden tavoittelemista sinänsä kannatettavana, mutta ehdotetussa muodossaan artikla ei olisi valtiosääntöoikeudellisista syistä hyväksyttävissä. Suomi esitti Turkin ja Australian tukemana harkittavaksi muotoilua, jonka mukaan neuvosto voi suosittaa sopimusvaltioille sopimusvelvoitteiden tilapäistä soveltamatta jättämistä. Tämän mahdollistava säännös voitaisiin ottaa esimerkiksi yleissopimuksen loppumääräyksiin. Drafting-komitea teki tämän sisältöisen ehdotuksen, johon mm. Singapore ja Egypti suhtautuivat edelleen hyvin varauksellisesti.





Artikloista 6 - 8 ei käyty asiasisältöistä keskustelua.





Artikla 9 – Two or More Persons Liable





Sihteeristö selvensi artiklassa käytettävän yleistä ”other persons”-muotoilua siksi, että vastuu voi ulottua myös muita potentiaalisesti vastuullisia kuin välittömästi yleissopimuksen soveltamisalassa olevia lentoyhtiöitä, kuten lennonjohtoa. Suomi piti tällaista vastuun henkilöllisen soveltamisalan laajentamista lähtökohtaisesti ongelmallisena ja esitti pitäydyttäväksi ”operator”-käsitteessä. Samoin Ruotsi katsoen, että soveltamisalaa voidaan tosiasiallisesti laajentaa kansallisesti sen mukaan kuin katsotaan tarpeelliseksi. Saksa katsoi, että soveltamisalaan tulisi sisällyttää sekä tosiasialliset että sopimuksentehneet rahdinkuljettajat, muttei välttämättä esim. lennonjohtoa. Pj. totesi, että ”other persons”-käsite voidaan tässä vaiheessa poistaa tekstistä, mutta asiaan saattaa olla tarpeen vielä palata myöhemmässä vaiheessa.





Artikla 10 – Exclusive Remedy





AWG ja IATA (ks. WP/3-16) korostivat artiklaan sisältyvien hakasulkeiden poistamisen tärkeyttä siksi, että ilma-aluksen omistajan vastuu ei enää ole nykyaikaa.  Omistajalla ei nykyään tyypillisesti ole minkäänlaista tosiasiallista mahdollisuutta vaikuttaa ilma-aluksen käyttöön. Lisäksi artiklaan tulisi lisätä teksti, jolla tehtäisiin korvausjärjestelmä yksinomaiseksi myös suhteessa ilma-aluksen tai sen osien valmistajaan. Jos näin ei tehdä, korvausvaatimukset kohdistetaan yhä useammin tuotevastuun perusteella pelkästään valmistajaan, mikä ei olisi asianmukaista.





USA käytti koko istunnon ainoan puheenvuoronsa kannattaen hakasulkeiden poistamista (=omistajien vastuun poissulkemista). Samoin Brasilia, Kolumbia, Ruotsi ja Ranska. Suomi ilmoitti olevansa varauksellinen hakasulkeiden poistamisen osalta ja esitti, että hakasulkeet jätettäisiin tekstiin toistaiseksi. Pj. esitti, että omistajan vastuuta voitaisiin säännellä erillisessä artiklassa. Drafting-komitean raporttiin olikin sisällytetty asiaa koskeva uusi 10bis artikla, joka jätettiin hakasulkeisiin. 





Valmistajien vastuun poissulkemista ei suoranaisesti kannatettu. Varauksellisen kantansa ilmaisivat Ruotsi, Ranska, Suomi, Kanada, Libanon ja Nigeria. Komissio huomautti, että ehdotus saattaa kuulua yhteisön yksnomaiseen toimivaltaan, koska tuotevastuusta säädetään yhteisösäädöksessä. Pj. totesi, että kysymykseen palataan seuraavassa istunnossa.





Artikloista 11 ja 12 ei käyty asiasisältöistä keskustelua.





Artiklan 13 (Insurance) osalta Ruotsi vaati sanan ”such” poistamista, jotta kukin sopimusvaltio voisi vapaasti päättää vakuutusvaatimuksistaan. Tämä vastaisi Montrealin yleissopimuksen 50 artiklassa määrättyä. Japani ja Egypti puolestaan katsoivat, ettei sanaa saa poistaa. Pj. ilmoitti, että sana jää hakasulkeisiin ja asiaan palattaneen sen poliittisen merkityksen vuoksi vasta diplomaattikonferenssissa.








Korvausvastuun hallinnointia sekä kv. yksityisoikeuden alaa koskevista 14 – 20 artikloista käytiin istunnon lopulla lyhyessä ajassa verrattain sekava yleiskeskustelu, jossa Japani ehdotti sopimusluonnoksen kaikki tuomioistuimen toimivaltaa sekä tuomioiden tunnustamista ja täytäntöönpanoa koskevat määräykset uudistettaviksi vanhentuneina. Komissio (Faross) totesi, että tuomioistuimen toimivaltaa sekä tuomioiden tunnustamista ja täytäntöönpanoa koskeva sääntely on EY:n yksinomaisessa toimivallassa. Suomi totesi yleisesti, että ko. määräyksissä on ongelmia, joiden vuoksi jatkovalmistelu on tarpeen. Norja piti ehdotettua korvausvastuun hallinnointia koskevaa sääntelyä sekavana ja puutteellisena ja esitti harkittavaksi, että sääntelyssä otettaisiin malliksi IMO:n yleissopimuksissa, kuten vuoden 1996 vastuunrajoittamissopimuksessa luotu korvausrahasto. Ehdotusta kannattivat Ranska, Libanon ja Australia. Artiklakohtaista hajanaista keskustelua on selostettua lyhyesti alla.





Artikla 14 – Time Limit





Australia piti 6 kk määräaikaa aivan liian lyhyenä. Pj, päätti, että hakasulkeisiin laitetaan 6 kk asemesta 1 vuosi.





Artikla 15 – Forum





Filippiinit katsoi, että näissä asioissa tulisi erikseen säätää aina sovellettavaksi tuomioistuinvaltion lainsäädäntöä.





Iso-Britannia esitti, että toimivalta pitäisi antaa vain yhdelle tuomioistuimelle (toinen kpl poistettava). Samoin Singapore, Australia ja Kiina. Tätä vastustivat Tunisia, Nigeria, Kolumbia ja Egypti.





IATA ja AWG esittivät, että prorogaatiosopimukset mahdollistava 2 kappale poistettaisiin kokonaan. Senegal kannatti ehdotusta.





Pj. katsoi, että 1 kappaleen poistaminen ei ollut saanut kannatusta, mutta 2 kappale voidaan poistaa.





Artikla 17 (Primacy of Proceedings in State of Occurance) päätettiin jättää hakasulkeisiin.





Artikloista 18-26 ei ajanpuutteen vuoksi ehditty käydä yksityiskohtaisempaa keskustelua, vaan niihin palataan seuraavassa istunnossa (aikaa ko. artikloihin oli käytettävissä noin 5 minuuttia). Artiklan 26 (Nuclear Damage) osalta Ranska, Egypti ja Singapore pitivät tärkeänä ko. vastuun poissulkemista. Samoin IATA ja IUAI, jotka muistuttivat, ettei tälle vastuulajille nykyisinkään ole saatavissa vakuutuksia. 





Asiakohta 4 – Muovailtavien räjähteiden merkintää koskeva yleissopimus





Oikeudellinen komitea hyväksyi tulkinnan, jonka mukaan vuoden 1991 ”MEX-yleissopimuksen” (SopS 7/2002) voimaansaattamisnormia tulee mutatis mutandis soveltaa myös tapauksiin, joissa valtioiden velvoitteet lisääntyvät yleissopimuksen teknisen liitetteen muuttamisen johdosta. 





Teknisen liitteen kehittäminen ja muu muuttaminen kuuluu yleissopimuksella perustetun Kansainvälisen räjähdysaineteknisen toimikunnan (International Explosives Technical Commission, IETC) tehtäviin. Teknisessä liitteessä olevien määräysten voimaantulolle ei ole asetettu voimaantuloaikaa. Ne tulevat voimaan heti kun ICAOn neuvosto on hyväksynyt uudet määräykset ja niistä on ilmoitettu sopimukseen liittyneille valtioille. 





Yleissopimuksessa ei ole määräystä siitä, kuinka tulisi menetellä jos teknistä liitettä muutetaan siten, että sen johdosta aikaisemmin sallittu räjähdysaine muuttuu sopimuksen kieltämäksi räjähdysaineeksi. Tätä ei pystytä ratkaisemaan myöskään yleissopimuksen valmisteluasiakirjojen perusteella. 





Ongelma havaittiin kun IETC halusi kymmenkertaistaa räjähdysaineeseen laitettavan merkintäaine DMNB:n vähimmäispitoisuuden nykyisestä 0.1 %:sta 1 %:iin. ICAOn neuvosto pyysi oikeudelliselta komitealta oikeudellista neuvoa siitä, kuinka MEX-yleissopimuksen teknisen liitteen tällaiset muutokset tulisi toteuttaa. 





Oikeudellisessa komiteassa muutama kokousedustaja totesi, että periaatteessa valtion sopimusvelvoitteiden lisääminen edellyttäisi yleissopimuksen muuttamista. Kukaan ei kuitenkaan kannattanut ajatusta siitä, että muutosta varten tarvittaisiin diplomaattinen konferenssi ja ratifioimisprosessi. Vaimea keskustelu päättyi konsensukseen siitä, että muutokset voidaan toteuttaa noudattamalla samoja 3 ja 15 vuoden siirtymäaikoja kuin mitä valtiot voivat noudattaa liittyessään MEX-yleissopimukseen.





Useimmat puhujista näyttivät miettivän asiaa pelkästään merkintäaineiden pitoisuusvaatimuksien korottamisen näkökulmasta. Kukaan ei ottanut esille kysymystä siitä, minkä tyyppisiin teknisen liitteen muutoksiin uutta tulkintaa voitaisiin soveltaa. Kyseessä voisi olla merkittävä vallankäyttöasia esimerkiksi silloin, jos ICAOn neuvosto muuttaisi IETC:n esityksestä teknisen liitteen sellaiseksi, että sen piiriin sisällytettäisiin myös sideainetta sisältämättömät räjähdysaineet. Tällöin sopimuksen piiriin tulisivat nykyisten, lähinnä sotilaallisten räjähdysaineiden lisäksi myös siviilikäyttöiset muovailtavat räjähdysaineet, mikä laajentaisi yleissopimuksen soveltamisalaa huomattavasti.





Suomi ei käyttänyt puheenvuoroja, vaikka oikeusperiaatteiden kannalta katsoen oli huolestuttavaa osallistua tällaisen kansainvälisen vallankäytön sallivaan konsensukseen. Konsensuksen vastustaminen ei kuitenkaan voinut tulla kysymykseen. Lentoturvallisuuden kannalta on erittäin tärkeää, että MEX-yleissopimuksen teknistä liitettä voidaan kehittää niin että vaaralliset räjähteet voidaan havaita nykyistä paremmin turvatarkastuksissa. Tilannetta arvioidessaan Suomen delegaatio totesi, ettei oikeudellisen komitean konsensus-kannanotto sido valtiota oikeudellisesti. Lisäksi varsinaisen substanssin osalta Suomi pystyy vaikuttamaan päätöksentekoon ICAOn neuvoston pohjoismaisen edustajan kautta. Joka tapauksessa kolmen vuoden siirtymäaika mahdollistaa ainakin sen, että yleissopimuksesta voidaan tarvittaessa irtautua ennenkuin sellaiset uudet kansainväliset velvoitteet tulisivat voimaan, joihin Suomi ei haluaisi osallistua. Yleissopimuksen irtisanomisaika on 6 kk. 





ICAOn neuvosto todennäköisesti lähettää oikeudellisen komitean ”mielipiteen” tiedoksi MEX-yleissopimuksen jäsenvaltioille siten, että siitä tulee yksi työpaperi syys-lokakuun vaihteessa pidettävää ICAOn 35. yleiskokousta varten. Yleiskokoukselta odotetaan ehdotetulle tulkintaesitykselle vahvistusta. Kansainvälisen oikeuden kannalta jää hieman epävarmaksi voidaanko mahdollista tulevaa ”yleiskokouksen tulkintaa” pitää oikeudellisesti sitovana ennenkuin se ajan mittaan oikeuskäytännössä vakiintuu tapaoikeussäännöksi. 





Viisainta olisi kuitenkin varautua siihen, että MEX-yleissopimuksen osapuolet tulevat katsomaan teknisen liitteen muutoksista aiheutuvat uudet velvoitteet sitoviksi niiden valtioiden osalta, jotka yleiskokouksessa eivät protestoi uutta tulkintatapaa vastaan. Tämän takia Suomen virallinen kanta olisi syytä selvittää tulevaa yleiskokousta varten. Asiaan liittyviä tahoja näyttäisivät olevan ainakin OM, KTM, PLM, SM, UM ja LVM sekä ILL.





Asiakohta 5 – Muut oikeudellisen komitean työohjelmaan sisältyvät asiakohdat





Satelliittinavigointijärjestelmä





Oikeudellinen komitea sai tiedoksi ICAOn sihteeristön raportin satelliittinavigointijärjestelmän (GNSS) oikeudellisista vaikeuksista.  Ongelmat kulminoituvat kysymykseen GNSS-järjestelmän juridisesta muodosta.





Kehitysmaat haluaisivat GNSS-järjestelmän perustuvan valtio-sopimukseen, jossa määritellään satellittinavigointipalveluja antavien ja palvelua käyttävien valtioiden oikeudet ja velvollisuudet. Eurooppa haluaisi järjestelmän, jossa pohjana on valtioiden välinen runkosopimus ja jossa yksityiskohdat sovitaan palvelun tarjoajan ja käyttäjien välisissä yksityisoikeudellisissa sopimuksissa. Useimmat muille teollisuusmaille riittäisi pelkkä yksityisoikeudellinen sopimus. Nykyiset satelliittisignaalien tuottajat USA ja Venäjä suhtautuvat kielteisesti kaikkiin sopimusvelvoitteisiin.





Oikeudellisessa komiteassa keskustelu kulki edellä mainittuja uria. Egypti, Kuuba, Nigeria sekä etelä-amerikkalainen juristijärjestö ALADA vaativat tiukasti että ICAO ryhtyy toimiin GNSS-valtiosopimuksen laatimiseksi. Japani ja USA vastustivat tällaista hanketta. Puheenjohtaja lupasi että esitetyt kommentit mainitaan oikeudellisen komitean raportissa, vaikka asiakohdan tarkoitus sinänsä oli olla komitealle vain ”tiedoksianto”.





Muut sihteeristön raportoimat sisältöasiat





Oikeudellinen komitea sai tiedoksi ICAOn sihteeristön tilanneraportit


a)	Häirikkömatkustajien torjunta


b)	Ilma-alusten ja moottorien kiinnitysjärjestelmä


c)	Ilmailuoikeuteen liittyvien kansainvälisten sopimuksien ratifiointi


d)	YK:n merioikeusyleissopimuksen (1982) seurannaisvaikutukset





Ainoa näihin liittynyt keskustelu käytiin kohdasta d). Kolumbia esitti, että rantavaltion ilmatilaan kuuluvaksi tulisi katsoa aluemeren lisäksi myös valtion lisävyöhyke ja talousvyöhyke. Ranska vastusti tulkintaa ja halusi säilyttää kyseiset alueet ja etenkin talousvyöhykkeen yläpuolisen ilmatilan kaikkien valtioiden yhteisessä käytössä olevana aavan meren alueena. Oikeudellinen komitea merkitsi esitetyt kannanotot ”tiedoksi”.





Jatkotyöskentely





Oikeudellinen komitea hyväksyi työsuunnitelman ilman muutoksia. Todettiin, että ICAOn budjettiluonnoksessa on  alustava varaus diplomaattiselle konferenssille vuonna 2005 ja oikeudellisen komitean kokoukselle vuonna 2006. Jätettiin tulevien kokousten ajankohdat ICAOn neuvoston päätettäväksi.











JAKELU: 	OM: Nurmi, Astola, Aarre-Ahtio


	LVM: Mäkelä


	ILL: Lövkvist, Metsälampi, Tupamäki


�PAGE  �9�














