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ALKUSANAT

Saatuani paitokseen merioikeutta koskevan tutkimukseni rahdin-
ottajan vastuusta kiitin erityisesti professori Matti Yldstaloa, joka on
innostanut tutkimuksen suorittamiseen. H&én on my0s monin eri tavoin
neuvoillaan ja ohjauksellaan tukenut tydténi. Professori Simo Zittingille
olen kiitollinen tutkimuksen suunnittelussa saamastani opastuksesta.
Professorit Berndt Godenhielm ja Heikki Jokela sekd vt. professori
Allan Huttunen ovat kauppaoikeuden professorin virkaa hoitaessaan
sun heille parhaat kiitokseni. Kiitin my6s professori Edward Anders-
sonia ja oikeustieteen tohtori Olof Riskaa monista arvokkaista neuvoista,
joita olen heiltd tyoni aikana saanut.

Viitoskirjatyossani vilttimattomiksi osoittautuneiden ulkomaanmat-
kojen aikana saamastani avusta kiitin professori Sjur Braekhusia,
joka Pohjoismaiden merioikeusinstituutin johtajana on auliisti opastanut
instituutin monipuolisen tutkimusaineiston kiytossd. Kiitollisena muis-
tan myos professori Hans Wiirdingerid Hampurin yliopistossa suorit-
tamani tutkimusvaiheen aikana saamastani tuesta.

Filosofian maisteri Ritva Haapanen on antanut neuvoja teoksen
kieliasusta, mistd esitin hinelle kiitokseni. Olen myos kiitollinen rouva
Birgit Wegeliukselle, joka vaivojaan siistimittdi on avustanut tutki-
muksen teknistd puolta.

Tutkimustyotini ovat apurahoin tukeneet Helsingin yliopiston
Kansleri, Liikesivistysrahasto, Merenkulun Sddtio, Pohjoismaiden meri-
oikeusinstituutti, Valtion yhteiskuntatieteellinen toimikunta ja Werner
Hacklinin Sddtio. Tama merkittavid taloudellinen tuki on ratkaisevasti
vaikuttanut tutkimuksen valmistumiseen. Kiitollisena mainitsen myos
Suomalaisen Lakimiesyhdistyksen myotdvaikutuksen tutkimuksen jul-
kaisemisessa.

Helsingisss joulukuun 31 pidivana 1965
Esko Hoppu
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XXVIII Liahdeluettelo

Stodter, Rolf, Geschichte der Konnossementsklauseln. Hamburg 1953. (Stodter)

—»— Zur Einfithrung der Haager Regeln. Hansa 1940 s. 164 ss. ja 188 ss.

— » — Zur Statutenkollision im Seefrachtrecht. Bemerkungen zu Artikel X der
Haager Regeln. Liber amicorum of congratulations to Algot Bagge.
Stockholm 1956. S 220 ss. (Stodter, Statutenkollision)

Sundfgr, I, Konossementsansvaret. Kort oversikt. Norsk forsikringsjuridisk
forenings publikasjoner Nr 17/1944.

Sundstrom, G. O. Z,, Om normkollision vid fartygssammanstétning. Borga 1965.

Temperley, Robert, Carriage of Goods by Sea Act, 1924 including the rules

relating to bills of lading (The Hague Rules). Fourth edition. London
1932.

Thompson, George Jarvis, The relation of common carrier of goods and shipper,
and its incidents of liability, Harv.L.Rev. (1924—25) 38 s. 28 ss.
Thompson, Main, Outline of the law relating to bills of lading. London 1925.

Tiberg, Hugo, Foreldsningar i Sjoritt. Stockholm 1962. (Tiberg)

—» — The law of demurrage. Uppsala 1960. (Tiberg, Demurrage)

—>»— Om ansvar for skada pa fartyg i kontraktsférhéllanden. Handelshdgskolan
i Goteborg skrifter Nr 5/1962 (Tiberg, Ansvar)

Trappe, Johannes, Bemerkungen iiber die neuere igyptische Rechtsprechung zum
Seerecht. Hansa 1961 s. 626 ss.

Ussing, Henry, Aftaler pd formuerettens omrade. Tredie udgave. Kgbenhavn
1962. (Ussing, Aftaler)

— » — Erstatningsret. 6. oplag. Kgbenhavn 1962. (Ussing)

— » — Obligationsretten. Almindelig del. 4. udgave ved A. Vinding Kruse.
Kgbenhavn 1961. (Ussing, Obl)

— » — Retstridighed. Strejflys over nordisk Retslaere. Festskrift udgivet af
Kgbenhavns Universitet i anledning af Hans Majestaet Kong Frederik IX’s
50 ars fgdelsedag den 11. marts 1949. Kgbenhavn 1949. (Ussing, Retstridighed)

Wagner, Rudolf, Handbuch des Seerechts. Erster Band. Leipzig 1884.

Vihv}r.a, Viind, Rahdinottajan vahingokorvausvastuusta. Toivo Mikael Kivimaki
1886 5/6 1956. Juhlajulkaisu. Vammala 1956. S 429 ss. (Vihma)

— » — Suorituksen mahdottomuus varallisuusoikeudellisessa sopimussuhteessa.
Vammala 1957. (Vihma, Suorituksen mahdottomuus)

Wiig, Gustav, Mottakskonnossementet efter norsk sjgrett. AfS II (1955) s. 201 ss.

Wilkens, Gosta, Huvudlinjer, Ks. Schmidt, Folke

Vinding Kruse, A., Erstatningsretten. I Del. Ansvarsgrundlaget. Kgbenhavn 1964

Vislie, Jon, Rederis ansvar for skada pi gods. Oslo Byretts dom av 15. januar
1936. ND 1937 s. 17 ss.

. Wolff-Vorbeck, N. R, Claims against ship-owners under the carriage of goods
by sea act, 1924. From volume 60 (1963) of the Journal of the Chartered
Insurance Institute. London 1963.

Wrede, R. A., Suomen oikeus- ja yhteiskuntajirjestys. Porvoo 1963. (Wrede,
Yhteiskuntajirjestys)

— » — Velvoiteoikeuden yleinen osa luentojen mukaan. Toimittanut Lars
Wasastjerna. Neljinnestd painoksesta suomentanut Onni Heinonkoski. Hel-
sinki 1945. (Wrede)
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Wiirdinger, Hans, Entwicklung des Seerechts und Seeschiffahrtsrecht in der
jlingsten Zeit. Beilage -Taglicher Hafenbericht» Nr 105 vom 6. Mai 1964.

Wiistendorfer, Hans, Gutachten iiber die Verschlechterung der Rechtslage der Ree-
der durch die Haager Regeln. Hansa 1928 s. 893 ss. ja 929 ss.

— » — The Hague Rules 1922. Ubersee-Studien zum Handels-, Schiffahrts- und
Versicherungsrecht. Heft 2. Mannheim-Berlin-Leipzig 1923. (Wiistendorfer
HR)

—» — Leistungen und Grenzen der internationalen Vereinheitlichung des See-
handelsrechts. MDR 1951 s. 449 ss.

— » — Neuzeitliches seehandelsrecht. Zweite Auflage. Tiibingen 1950. (Wiisten-
dorfer)

— » — Das Schiffahrtsrecht. Victor Ehrenbergs Handbuch des gesamten Handels-
rechts. Siebenter Band, I Abteilung. Leipzig 1923. (Wistendorfer, Ehren-
bergs Handelsrecht)

—» — Der Schutzzweck der Haager Regeln und das Einheitskonnossement 1940.
HansRGZ 1943 A s. 49 ss.

—» — Zur Gegenwartsbedeutung des deutschen Seehandelsrechts. MDR 1948 s.
2 s.

Yiannopoulos, Athanassios, Negligence Clauses in Ocean Bills of Lading. New
Orleans 1962.

Yiostalo, Matti, Tutkimuksia vekselioikeuden alalta. Vammala 1956.

Zitting, Simo, Arvopaperin luovutuksensaajan oikeussuojasta. Porvoo 1957.

Ziiger, Philippe, Die Haager Regeln iiber Konnossemente und das rechtliche
Schicksal der Ware wihrend des Seetransportes. Freiburg 1953.

Puvergaard, J.,, Norsk erstatningsrett. Annen utgave. Oslo 1951.

II LAKIEN JA KANSAINVALISTEN SOPIMUSTEN
ESITYOT

Betaenkning Angdende fragtaftaler vedrgrende international godsbefordring ad
landevej. Betaenkning I afgivet af det ved juristitsministeriets skrivelse
af 11. marts 1961 nedsatte udvalg. Betaenkning Nr. 319/1962.

Comité Maritime International

— London Conference, October 1922. Bulletin Nr. 57. Antwerp 1923.
(CMI, London Report)

— Gothemburg Confernce, August 1923. Bulletin Nr. 65. Antwerp 1924,
(CMI, Gothemburg Report) o

— Amsterdam Conference 1949. Bulletin Nr. 104. Antwerp 1951. (CMI,
Amsterdam Report)

— Twenty-fourth plenary conference in Rijeka 20—27.9.1959. Yugoslav
Maritime Law Association. (Moniste ilman painopaikkaa. Sivut vain
osittain numeroitu). (CMI, Rijeka Report)

— Report of the International Sub-Committee on Bill of Lading Clauses.
Gothemburg 1962, (CMI, Sub-Committee on Bill of Lading Clauses,
Report)
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— International Sub-Committee on Bill of Lading Clauses. Comments on
report of international sub-committee. I—II. 1963. (Painopaikka puut-
tuu julkaisusta) (CMI, Sub-Committee on Bill of Lading Clauses,
Comments I—II)

Conférence internationale de droit maritime

— Documents et procés-verbaux des séances tenues du 17 au 26 octobre
1922. Bruxelles 1923. (Procés-Verbaux, Bruxelles 1922)

— Réunion de la Sous-Commission Bruxelles 1923. Procés-verbaux des
séances tenues du 6 au 9 octobre 1923. Ledeberg 1924. (Procés-Verbaux,
Sous-Commission Bruxelles 1923)

International Law Association

— Report of the thirtieth conference held at the Peace Palace. The Hague
30.8—3.9.1921. Vol. II. London 1922. (ILS, Hague Report)

— Report of the thirty-first conference held at the Palace of Justice,
Buenos Aires 24—30.8.1922. Vol II. London 1923. (ILA, Buenos Aires
Report)

Lainvalmistelutyot

— Underdéniga Forslag till Sjolag for Storfurstendomet Finland med dertill
horande motiver. Komitébetinkande 3/1866

— Ehdotus Suomen Suuriruhtinaanmaan Merilaiksi. Komiteanmietinto 14/
1908

— Ehdotus hallituksen esitykseksi eduskunnalle uudeksi merilaiksi. Komi-
teain mietintojd 14/1937 -

— Merilain erditten osien uusimista koskeva komitean mietinté. Komitean-
mietinto 8/1939

Norsk innstilling fra Den Kgl. Kommisjon til Revisjon av Sjgfartsloven. Forarbeid

til lavene 1938

a) Skrivelse fra Sjglovkommisjonen til Justisdepartementet. (Norsk innst.
Sjglovkommisjonen)

b) Otprp. nr. 23 (1937). Om utferdigelse av: 1) Lov om forandringer i
sjgfartsloven, 2) Lov om gjennemfgring av den internasjonale konvensjon
om konnossementer av 25 august 1924. Justis- og Politidepartementets
innstilling av 19 mars 1937. Foredratt av statsrdd Trygve Lie. (Norsk
innst. Ot.prp.nr. 23)

c) Innst. O II (1938). Innstilling fra justiskomitéen om utferdigelse av:
1) Lov om forandringer i sjgfartsloven. 2) Lov om gjennemfgring av den
internasjonale konvensjon om konnossementer av 25 august 1924. (Norsk
innst. O. II)

— » — Innstilling I om lovgivning vedrgrende fraktavtaler om godsbefordring med
kjgretgy pa veg. Avgitt av en komité oppnevnt ved kongelig resolusjon av

22. mars 1961. Oslo 1964. (Norsk innst. Godsbefordring pa veg)

Statens Offentliga Utredningar 1936:17. Forslag till Lag om #ndringar i vissa delar

av sjolagen mm. Stockholm 1936. (SOU 1936: 17)
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III MUITA LAHTEITA

The Baltic and International Maritime Conference. Documentary council. Forms
of approved documents 1957. Copenhagen 1957. (Documents)

Bruun, Olof, N3agra synpunkter pd Haaglagens ridckvidd, sirskilt med hénsyn
till innehsllet i konossementsgildenirens forpliktelse. Moniste. Julkaisema-
ton. Pohjoismaiden merioikeusinstituutti. (Bruun, Réckvidd)

Gronfors, Kurt, Diskussionsunderlag for Seminarieévningar i sjératt. Varterminen
1957. Moniste. Pohjoismaiden merioikeusinstituutti. (Gronfors, Seminarie)

Hagbergh, Erik, Konossementslag och sjolag, synpunkter och argument inom det
nordiska sjolagsarbetet. Anférande vid &rsmotet i Karlstad den 11 maj
1960. Svensk forening for internationell sjoratt. Moniste, Julkaisematon.
Pohjoismaiden merioikeusinstituutti. (Hagberh, Anférande)

Selvig, Erling, Om bortfrakterens ansvar for lasteskader oppstatt under »on-
carriage» i henhold til omlastingsklausuler. 13. 10. 1965 pidetyn seminaari-
esitelman moniste. Pohjoismaiden merioikeusinstituutti. (Selvig, Ansvar)

IV- OIKEUSTAPAUSKOKOELMAT

a. Kotimaiset

Korkeimman oikeuden pddtokset ja tuomiot
Selostuksia ja tiedonantoja korkeimman oikeuden ratkaisuista
Suomen Senaatin oikeusosaston pidtdkset ja tuomiot
Tidskrift utgifven of Juridiska Féreningen i Finland, Bilaga. Kort redogdrelse
for Kejserliga Senatens Justitie-Departements utslag och domar
Julkaistujen ratkaisujen kohdalla noudatetusta viittaustekniikasta ks. Kivi-
- miki—Ylostalo s. 7 alav: 5
Julkaisemattomien ratkaisujen kohdalla on noudatettu seuraavaa. viittaustek-
niikkaa:

KKO — Mainitaan tuomio- tai piditdstaltion numero sekd tuomion tai pai-
toksen antopaivd ja lopuksi diaarin numero. (Esim. KKO t 2583/18.
10. 1962, 674 RD 1961)1

HO — Mainitaan asianomaisen HO:n tuomion pdivdys seki taltion ja diaarin
numero. (Esim. Turun HO:mn t 2.2.1940, Taltio 841/1939, Diaari V
1939/552)

RO — Mainitaan asianomaisen raastuvanoikeuden padtéksen paivays ja
tuomiokirjan pykildi sekd asiakirjavihon numero. (Esim. H:gin
RO I os. p 11.8.1965 § 1821 Asw. 15/65)

1 Ks. Kivivuori, Antti, Korkeimman oikeuden ratkaisuja riita-asioissa 1960.
Porvoo 1964 s. 16. — Vrt. myds Godenhielm, Berndt, Lirobok i kontraktsritt I.
Borga 1965 s. XIX.
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Vilitys- — Mainitaan vilitystuomion pdivdys sekd sen alioikeuden vilitys-

tuomiot tuomioiden diaarin numero, johon vilitystuomio on talletettu (Esim.
Vilitystuomio 9.9.1965, H:gin RO:n wilitystuomioiden diaari N:o
11/1965)

b. Pohjoismaiset

Nordiske Domme i Sjgfartsanliggender (ND) — Viitattaessa mainitaan ratkaisu-
kokoelman vuorikerta, ratkaisun sivu vuosikerrassa seki tuomioistuin,
Jos ratkaisun kohdalla on vakiintunut jokin ’kdytinnén’ nimitys, maini-
taan myods se. (Esim. ND 1960 s. 349 SH »Lulu-ratkaisus)

Norsk Retstidende (Rt) — Viitattaessa mainitaan ratkaisukokoelman vuosikerta,
ratkaisun sivu vuosikerrassa ja tuomioistuin. (Esim. Rt 1941 s. 835 Agder
lagmannsrett)

Nytt juridiskt aerkiv. Avd. 1. Tidskrift for lagskipning (NJA) — Viitattaessa
mainitaan ratkaisukokoelman wvuosikerta ja ratkaisun sivu vuosikerrassa.
(Esim., NJA 1951 s. 138)

¢. Ulkomaiset2

American Maritime Cases (AMC)

Aspinall’s Maritime Law Cases (Asp. M. L. C.)

The Federal Reporter (Fed)

The Federal Supplement (F. Supp.)

The Law Reports, Appeal Cases (AC)

The Law Reports, King’s and Queen’s Bench Division (KB tai @B)

Lloyd’s List Law Reports (LILL.R. tai Lloyd’s Rep.)

Anglo-amerikkalaisista ratkaisukokoelmista ja niiden kohdalla noudatet-
tusta viittaustekniikasta ks. A Uniform System of Citation. Forms of Citation
and Abbreviations. Tenth Edition. Sixth Printing 1964. (Published and
Distributed by The Harvard Law Review Association. Massachusetts, U.S.A.)
sekd Halsbury’s, Laws of England, Third Edition. Volume 1, London 1952
s. 31 ss.

Entscheidungen des Bundesgerichthofes in Zivilsachen (BGHZ) — Viitattaessa
mainitaan ensin suluissa ratkaisukokoelman vuosikerta vuosiluvun mukaan
ja sen jalkeen vuosikerran numero ja lopuksi ratkaisun sivu vuosikerrassa.
[Esim. BGHZ (1952) 6, 127]

Le Droit Maritime Francais (DMF) — Viitattaessa mainitaan ratkaisukokoelman

vuosikerta, ratkaisun sivu vuosikerrassa sekd tuomioistuin ja ratkaisun pii-
vays. (Esim. DMF 1949 s. 14, C.cass. 28.2.1948)

2 Ulkomaisia oikeusjarjestyksii koskevissa luetteloissa mainitaan muut kuin
pohjoismaiset oikeusjirjestykset.
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A

AC

AD

AfS

AG
Aluksenmit-
taussadnnosto

AMC
Asp.M.L.C.
As.v.
Austr-Cogsa

BALTCON
BALTIME

BGHZ
BIMCO

Br-Cogsa

CA
CalLR
Cal.Sup.C
Can.SC
Can-Wecega
C.app.
2CCA
4CCA
5CCA
6CCA
9CCA
C.cass.

C. civ.
CIM

CcMI

LYHENTEITA?®

= Asetus

— Appeal Cases

= Admiralty Division
= Arkiv for Sjgrett
= Amtsgericht

— Yleissopimus yhdenmukaisesta aluksenmi‘tausjdrjestelmésta.
Allekirjoitettu Oslossa 10.6.1947. Saatettu voimaan Suomessa
asetuksella 30.6.1955/346.2 (Sopimuss. 18/55)

— American Maritime Cases

= Aspinall’s Maritime Law Cases

= Asiakirjavihko

= Australian Sea—Carrmage of Goods Act, 1924

= The Baltic and White Sea Conference, Coal Charter 1921

= The Baltic and International Maritime Conference, Uniform
Time-Charter 1939

= Entscheidungen des Bundesgerichthofes in Zivilsachen

= The Baltic and International Maritime Conference, Monthly
Circular

— British Carriage of Goods by Sea Act of 1924

The Court of Appeal

— California Law Review

— State of California, Superior Court

— Supreme Court of Canada

= Canadian Water Carriage of Goods Act of 1936
= Cour d’appel

United States Court of Appeals, Second Circuit

= » » » » » Fourth Circuit
= » » > . » > Fifth Circuit
= > » > » » Sixth Circuit
= » » » » > Ninth Circuit
= Cour de Cassation

= Code civil

— Kansainvilinen sopimus tavaran kuljetuksesta rautateitse. Alle-
kirjoitettu Bernissid 25. 2. 1961, Hyvaksytty Suomessa lailla 10. 4.
1964/237 ja saatettu voimaan asetuksella 15.5.1964/246. (Sopi-
muss. 17 ja 18/64)

= Comité Maritime International

1 Tekstissd kiytettyjen yleiskielen lyhennysten osalta ks. Searimaa, E. A., Kie-
len opas. Kuudes painos. Porvoo 1964 s. 120 ss.

2 Luettelossa on lakien ja asetusten kohdalla mainiitu vain niiden alkuperii-
nen antopidivd. Mahdollisten muutosten osalta viitataan s#inndstojen teksteihin
seuraavissa lakikirjoissa: Suomen Laki I (1965), Suomen Laki II (1964) ja Jddsalo,
Helge, Merenkulkulainsdddants, Helsinki 1960.

III
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CMR = Yleissopimus, joka koskee tavaran kansainvilisessi tiekuljetuk-
sessa kiytettdvdd rahtisopimusta. Allekirjoitettu Genevessi 19.5.
1956. (Sopimusta ei ole toistaiseksi saatettu voimaan Suomessa.)

Colum.LLRev. = Columbia Law Review

CONLINEBILL = The Baltic and International Maritime Conferenczs, Liner Bill
of Lading 1952

DC = District Court

DH = Danmarks Hgjesteret

DL = Defensor Legis

DMass — United States District Court, District of Massachusetts

DMd = United States District Court, District of Maryland

DMF = Le Droit Maritime Francais

DVOzSFrG = Durchfiihrungsverordnung zum Gesetz zur Anderung von
Vorschriften des HGB {iber das Seefrachtrecht vom 10. August
1937

ElL = Laki elinkeinon harjoittamisen oikeudesta 27. 9. 1919/122

Ex.C = Court of Exchequer

Fed. — The Federal Reporter

F.Supp — The Federal Supplement

Hansa = Hansa, Zeitschrift fiir Schiffahrt, Schiffbau und Hafen

HansOLG — Hanseatisches Oberlandesgericht

HansRGZ — Hanseatische Rechts- und Gerichtszeitschrift

HansRZ = Hanseatische Rechtszeitschrift

Harv.L.Rev. = Harvard Law Review

HEs = Hallituksen esitys

HGB —. Handelsgesetzbuch 10. 5. 1897

HL — House of Lords

HM — Suomen Hallitusmuoto 17. 7. 1919/94

HO = Hovioikeus

HR — Hovritt

ILA = International Law Association

IlmakuljL = Ilmakuljetuslaki eli Laki kuljetuksesta ilma-aluksessa 3. 7.
1937/289

JBL = Journal of Business Law

JFT — Tidskrift utgiven av Juridiska Féreningen i Finland

Kauppa-alusA = Asetus kauppa-aluksista 17. 4. 1924/103

KB = King’s Bench Division

Kbhvn = Kgbenhavn

KKO = Korkein oikeus

KonL = Konossementtilaki eli Laki Suomen liittymisen johdosta vuoden
1924 kansainviliseen konossementtisopimukseen 9. 6. 1939/168

KonS = Konossementtisopimus eli Kansainvilinen sopimus erdiden yh-

teisten konossementtimiaridysten vahvistamisesta. Allekirjoitettu
Brysselissda 25. 8. 1924. Saatettu voimaan Suomessa asetuksella
29, 12. 1939/558. (Sopimuss. 29/39)

L — Laki

Lastiviiva-

sopimus — Kansainvilinen lastiviivasopimus. Allekirjoitettu Lontoossa 5.7.
1930. Saatettu voimaan Suomessa asetuksella 14. 10. 1932/289

LiikVakL — Liikennevakuutuslaki 26. 6.1959/279
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LLL.R. = Lloyd’s List Law Reports

Lloyd’s Rep. = > » » »

LM — Lakimies

LQR — Law Quarterly Review

MDR = Monatsschrift fiir Deutsches Recht

MoarimL — Merimieslaki 30. 6. 1955/341

ML = Merilaki 9. 6. 1939/167

NAT = Nordisk administrativt tidsskrift

NCSupC = North Carolina Supreme Court

ND = Nordiske Domme i Sjgfartsanliggender

NDCal — United States District Court, Northern District of California

NFT = Nordisk Forsidkringstidskrift

NH — Norges Hgyesterett

NJA = Nytt juridiskt arkiv

NKonnL = Lov av 4. februar 1938 om gjennomfgring av den internasjonale
konvensjon om konnossementer av 25. august 1924. (Norjan
konossementtilaki)

NSjgL = Lov om Sjgfarten av 20. juli 1893 (Norjan merilaki)

NSN = Norwegian Shipping News

P — paitos

PC = Judical Committee of the Privy Council

POLCON = The Baltic and International Maritime Con.ference Polish Coal
Charter

QB = Queen’s Bench Division

RevDor — Revue de droit maritime comparé. Publiée et dirigée par
Léopold Dor

RO — Raastuvanoikeus

RR = RAdhusritt, Radstuvuritt

RSjoL = Sjolag den 12 juni 1891 (Ruotsin merilaki)

Rt = Norsk Retstidende

S = Sverige

SALTCON = The Baltic and International Mantxme Conference, Salt Charter
1947

SC = Court of Session

SCANCONBILL = The Baltic and International Maritime Conference, Bill of Lading
to be used for shipments chartered on the »Scancon» Charter
(= Scandinavian Voyage Charter 1956)

SCNSW Austr. = Supreme Court of New Scuth Wales, Australia

SDCalif — United States District Court, Southern District of California

SDNY = United States District Court, Southern District of New York

SDtex = United States District Court, Southern District of Texas

sec. = Section

SH — Hogsta domstolen i Sverige

SM — Suomen Merenkulku, Suomen Lalvanpaallystoluton danenkan-
nattaja

SO0 = Senaatin oikeusosasto

Sopimuss. — Sopimussarja

SOU — Statens Offentliga Utredningar

SvJt = Svensk Juristtidning

SvSjofT = Svensk sjéfarts tidning

SgHa — Sg- og Handelsretten i Kgbenhavn
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*

XXXVI Lyhenteita

t = tuomio

TR = Tidskrift for Rettsvitenskap

TKonnL = Lov af 7. Maj 1937 om Gennomfgrelse af den internationale Kon-
vention af 25. August 1924 om Konnossementer (Tanskan ko-
nossementtilaki)

TEgL = Sglov af 7. Maj 1937 (Tanskan merilaki)

UfR = Ugeskrift for Retsvaesen

US-Cogsa = United States Carriage of Goods by Sea Act of 1936

USSC = United States Supreme Court

VKL = Velkakirjalaki 31. 7. 1947/622

Vp = Valtiopdivit

VRLiikS — Asetus sisdltdvd valtionrautateiden liikennesdinnén 26. 4.

ZHR

1929/233
Zeitschrift fiir das Gesamte Handelsrecht und Konkursrecht
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JOHDANTO

Merioikeuden tutkimus on Suomessa ollut vahiistd. Hiljakkoin
on tosin ilmestynyt merioikeutta sivuavia tutkimuksia kansainvilisen
yksityisoikeuden ! ja vakuutusoikeuden ? alalta. Varsinaisia merioikeu-
dellisia tutkimuksia ei ole kuitenkaan er#dita artikkeleita lukuunotta-
matta ? ilmestynyt vuosikausiin.

Merioikeuteen kohdistuneen mielenkiinnon vihaisyys selittyy
monesta eri seikasta. Oikeustieteen tutkijoiden harvalukuisuus on
‘pakottanut’ keskittimiin tutkimuksen oikeusjdrjestyksen keskeisille

. aloille. Erityissdannostojen tutkimus on tillin jadnyt ymmirrettiavisti
vahille huomiolle. Merioikeuden osalta ovat syrjdin jadmista edisté-
neet lisiksi tietyt merioikeuden tutkimusta vaikeuttavat seikat.

Monet Suomen merioikeuden sdannokset perustuvat kansainvilisiin
sopimuksiin. S#inndsten ymmdirtdminen vaatii timén vuoksi niiden
perﬁsta-na olevien kansainvilisten sopimusten ja niiden esitdiden tunte-
mista. Tami ei ole kuitenkaan pelkiistiin merioikeudelle ominaista.
Erikoista on sitd vastoin, ettd monet merioikeutta koskevien kansain-
vilisten sopimusten siinnokset on otettu joidenkin suurten merenkulku-
valtioiden oikeusjarjestyksistd ¢ tai ovat syntyneet tietyissi valtioissa
sovellettujen jérjestelmien kompromissina.? Sopimusten sidinndsten
ymmairtiminen vaatii tdm#n vuoksi usein verraten laajaa ulkomaisten

1 Sundstrém, Om normkollision vid fartygs sammanstotning.
2 Riska, Om férsikring av driftsintresse i sjofart.

3 Ks. esim. Hoppu, Lahilausekkeesta matkarahtauksessa I—II DL 1962 s. 341 ss.
ja 1963 s. 189 ss., Lundell, Sakrittsskydd vid lega av fartyg eller maskin?
JFT 1965 s. 243 ss.

4 Esim, Kansainvélinen sopimus erididen yhteisten konossementtimairiysten
vahvistamisesta eli nk. konossementtisopimus. Ks. yksityiskohtaisesti jilj. s. 53 ss.

5 Niin oli asia Brysselissi 25.8.1924 tehdyn kansainvilisen sopimuksen,
joka koski avoimella merelld kiytettivien alusten omistajien vastuun rajoit-
tamista (Kansainvilinen sopimus erdiden avoimella merelli kiaytettdvien alus-
ten omistajain vastuun rajoittamiste tarkoittavien sddnnosten yhdenmukaistutta-
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XXXVIII Johdanto

oikeusjérjestysten tuntemista. Tami on omiaan vaikeuttamaan msrioi-
keuden tutkimusta.® Kun merioikeuden tutkimuksessa tarvittavaa
aineistoa on lisiksi Suomessa vain rajoitetusti saatavilla — meiltdhin
puuttuvat esimerkiksi eréddt keskeiset merioikeudelliset oikeustapaus-
kokoelmat joko kokonaan 7 tai ainakin osittain ® — on tdmi ollut myds
omiaan heikentim#in merioikeuteen kohdistunutta mielenkiintoa. Tut-
kimusaineiston osalta on tosin joitakin vuosia sitten perustettu Pohjois-
maiden merioikeusinstituutti® parantanut huomattavasti tilannetta,
mutta sen vaikutukset ovat alkaneet nikyi vasta viime aikoina.

Monien tutkijoiden kosketuksen puuttuminen kiytinnon merenkul-
kuun ja sen ongelmiin on myés ollut syyni siihen, etteiviit he ole tun-
teneet mielenkiintoa merioikeuden tutkimukseen. Niilli -lakimiehills,
jotka joutuvat kiytdnnossd tekemisiin merioikeudellisten kysymysten
kanssa, ei taas ole ollut tilaisuutta ryhtyd oikeustieteen vaatimaan

Oikeustieteelliseen tutkimukseen kohdistuvan mielenkiinnon lisdin-

tyessi laajenee myos tutkimusalue. Kun tutkijoiden miird kasvaa,
suuntautuu joidenkin mielenkiinto my6s erikoisaloille. T&td taustaa
vasten selittyy myos oikeustieteellisen tutkimuksen viimeaikainen laa-
jentuminen sellaisille erikoisaloille kuin esimerkiksi meri- ja vakuutus-
oikeuteen.!® Eriinid ilmauksena laajentumisesta on esilld oleva merioi-
keudellinen tutkimus.

misesta). Se oli kompromissi mannermaisten ja englantilaisen vastuunrajoitus-
jarjestelmien vaililla.

Vuoden 1924 sopimuksen tilalle on nyttemmin tullut Brysselissi 10. 10. 1957
tehty yleissopimus avoimella merelld kiytettivien alusten omistajien vastuun
rajoittamisesta, jossa englantilainen jirjestelmi on paassyt vallitsevaksi.

Edelld mainituista sopimuksista yksityiskohtaisesti ks. Saario s. 205 ss., Sundstrom
s. 55 ss., Sotiropoulos s. 216 ss.

6 Vrt. myos Hellner JFT 1965 s. 59. Edelld alaviitassa 2 mainitun vaitéskirjan
virallisena vastavidittdjand Hellner lausuu: »Avhandlingens &mne erbjuder en
kombination av forsdkringsrittsliga och sjarittsliga problem vilka var for sig
maste betecknas som svéra.» .

7 Esim. American Maritime Cases.

8 Esim. Lloyd's List Law Reports.

9 Pohjoismaiden merioikeusinstituutista ja sen toiminnasta ks. Hoppu, Pohjois-
maiden merioikeusinstituutin puitteissa tapahtuvasta yhteistyostda,. LM 1965 s.
619 ss.

10 Koskaan aikaisemmin ei Suomessa ole yhden vuoden kuluessa valmistunut
niin monta oikeustieteellistd vaitoskirjaa (7 kpl.) kuin vuonna 1965 ja tuskin
koskaan on mydskddn ollut valmistumassa niin monia tdmén alan viitoskirjoja
kuin ldhitulevaisuudessa.
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Johdanto , XXXIX

Merenkulun keskeisimpid toimintoja on rahtaus. Sitd koskevilla
sadnnoksillda on myos hallitseva asema merioikeudessa. Rahtaukseen
liittyy kuitenkin niin monia juridisia ongelmia, ettei kaikkien ottami-
nen samanaikaisesti tutkimuksen kohteeksi ole perusteltua. Tutkimus
on tdmidn vuoksi rajoitettu rahdinottajan vastuuongelmiin. Niiden
osalta kiinnitetddn pddhuomio rahdinottajan vastuuvarausoikeuteen eli
rahdinottajan oikeuteen sisillyttdd vastuuvapaus- ja vastuunrajoitus-
lausekkeita kuljetusehtoihin.

Ennen vastuukysymysten selvittimistd on kuitenkin paikallaan kos-
ketella lyhyesti merioikeuden kisitettd ja merioikeuden tutkimusta
(1—3 §:t). Kun merioikeutta pidetddn tyypillisend erityissddnndston,
on syytd selvittid, mitd se vaikuttaa alaa koskevaan tutkimukseen.
Ennen varsinaiseen tutkimuskohteeseen siirtymistd on myos tdsmen-

Rahdinottajan vastuukysymysten tarkastelu on jaettu kolmeen osaan.
Ensimmdiseksi selvitetdéin lyhyesti rahdinottajan tavaravastuuta koske-
vien sddnnosten kehitystd, jolla on erityisesti vastuuvarausoikeuden
ongelmien tarkastelussa keskeinen merkitys (10—13 §:t). Timén jil-
keen tutkitaan, milld edellytyksilld rahdinottaja yleensi on velvollinen
korvaamaan tavaravahingen (14—20 §:t). Niiden kysymysten selvitte-
lyn yhteydessd saadaan esille merioikeuden vastuusidinnosten kiinted
vhteys ’yleiseen’ vahingonkorvausoikeuteen.

Tutkimuksen p#dkysymyksiksi muodostuvat vastuuvarausoikeuden
ongelmat (21—54 §:t). Merikuljetuksissa kiytettiviin kuljetusehtoihin
pyritddn usein ottamaan mitd erilaisimpia vastuuvarauslausekkeita.
Tédstd atheutuu huomattavaa haittaa ostajille ja myyjille, jotka joutuvat
turvautumaan merikuljetuksiin. Rahdinottajan vastuun supistumisesta
koituu my6s hankaluuksia vakuutuksen antajille. Niin ik#in pankit
kirsivit konossementin menettiessi vastuuvarauslausekkeiden johdosta
merkitystddn arvopaperivaihdannassa.
erilaisten vastuuvaraussiaannéstojen keskindinen suhde. Till6in saa eri-
tyisesti vastuuvaraussidinnostdjen soveltamisalojen osoittaminen keskei-
sen aseman. Vaikka k#siteltdvit sdannostot ovat olleet voimassa niin
Suomessa kuin muissa Pohjoismaissa 11 jo yli neljannesvuosisadan, ei
sddnnostojen keskindiseen suhteeseen ole Pohjoismaissa kiinnitetty
sanottavaa huomiota. Tutkimus kohdistuu niin ollen t#lti osin ennes-
tddn ’kartoittamattomille’ alueille.

11 Kisitteesti »muut Pohjoismaats ks. jalj. s. 13.
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XXXX Johdanto

Oikean kuvan saamiseksi merioikeuden vastuu- ja vastuuvaraus-
sadnnoksistd on paikallaan myos vertailla ilma-, rautatie- ja maantie-
kuljetusten vastaavien kysymysten jirjestelyd merioikeuden séinnds-
téthin (55—58 §:t). Lopuksi esitetdsin vield lyhyesti ndkokohtia de
lege ferenda (59 §).
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I ESIKYSYMYKSIA

A. MERIOIKEUDESTA JA SEN TUTKIMUKSESTA

1§ MERIOIKEUDESTA

a. Merioikeuden kisite

Merioikeus voidaan miiritelld niiden oikeussdinnosten kokonaisuu-
deksi, jotka siidntelevdt merenkulkua eli meritse tapahtuvaa yhdys-
liikennettd.! Siihen luetaan kuuluviksi merenkulkua sekid valitto-
maisti ettd vilillisesti jdrjestelevit sidannokset. Merioikeudesta tulee
tdim#n vuoksi laaja yli koko oikeusjdrjestyksen ulottuva sddnnosto.
Siihen kuuluu sdénnoksid niin yksityis- kuin julkisoikeudesta. Sdin-
noston piirissd voidaan nidin ollen suorittaa esimerkiksi samanlainen
jaottelu kuin oikeusjirjestyksen osalta yleensi. Voidaan erottaa toi-
sistaan mm. yksityinen ja julkinen merioikeus, hallinnollinen merioi-
keus, kansainvilinen merioikeus ja meriprosessioikeus.2

Merenkulkua jdrjestelevien sddnnosten muodostamista omaksi sdan-
nostoksi on perusteltu ldhinnid kiytdnnollisilla nikokohdilla.? Vaikka

1 Beckman, Handbok s. 1 ja Luentoja s. 1, Lang s. 33, Wrede, Yhteiskunta-
jarjestys s. 328, Bentzon s. 1, Bernhardt s. 11, Grundtvig, Sgret s. 5, Hambro s. 1,
Jantzen—Hasselrot s. 1, Knoph s. 1, Platou s. 1, Strandgaard s. 52 ss., Abraham s. 1,
Cleveringa s. 5, Gierke s. 577, Schaps—Abreham I s. 4 Anm. 3, Wiistendorfer s. 17
ja Ehrenbergs Handbuch s. 3. — Vrt. myds Chauveau s. 7, Schlegelberger—
Liesecke s. T ss.

2 Beckman, Luentoja s. 2, Lang s. 35, Riska, Sjoritt s. 2, Wrede, Yhteis-
kuntajérjestys s. 328, Bentzon s. 2, Hambro s. 1, Knoph s. 2, Platou s. 1,
Abraham s. 5, Cleveringa s.’5, Gierke s. 577, Ripert I s. 27, Schaps—Abraham
I s 4 s. Anm. 4, Wagner, Handbuch des Seerechts I s. 1 ss., Wiistendorfer,
Ehrenbergs Handbuch s. 3 ss. — Vrt. myés Autere s. 20.

4 Beckman, Luentoja s. 3, Knoph s. 2. .
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2 1 § Merioikeudesta

saannostostd muodostuu laaja ja sisdltonsd puolesta verraten hajanainen,
katsotaan siinnosten kerdiimisen yhdeksi kokonaisuudeksi helpottavan
niiden kidyttod ja ymmairtdmistd. Tamin ohessa merenkulun katsotaan
aiheuttavan sitd jarjesteleviin sddnnoksiin erikoispiirteitd, jotka erotta-
vat siannokset omaksi erityiseksi muista oikeusjdrjestyksen sadannoksistda
poikkeavaksi ryhmiksi.*

b. Merenkulun erikoispiirteistd

1. Kansainvilisyys — Merenkululle on ominaista toiminnan kansain-
vilisyys. Tarkein osa merenkulusta tapahtuu eri valtioihin kuuluvien
paikkakuntien vilillda. Kuljetukset suoritetaan lisiksi usein ulkomai-
silla aluksilla. Merenkulkuun liittyvilli oikeussuhteilla on niin ollen
sidnnonmukaisesti kiinnekohtia eri valtioiden oikeusjarjestyksiin.
Timin vuoksi merenkulkua jirjestelevien sdiinnosten kehityksessd eri
valtioiden oikeusjidrjestykset ovat vaikuttaneet suuresti toisiinsa. Rat-
kaiseva merkitys on tdssi suhteessa ollut eridilla keskeisilld merenkul-
kuvaltioilla.

Vuorovaikutus on aiheuttanut tiettyd yhdenmukaisuutta merioikeu-
den s#innoksiin,® ja kehitys on viime aikoina johtanut yhd suurempaan
yhdenmukaisuuteen. Monet merenkulun keskeisia kysymyksid jérjes-
televit sdannokset on kansainvilisten sopimusten avulla pyritty saa-
maan mahdollisimman yhdenmukaisiksi.® Lisaksi valtiot, joilla on

......

man yhdenmukaiset merioikeuden siinnékset.” On menty niinkin pit-

4 Hambro s. 1, Tiberg s. I: 1. — Vrt. myods Schaps—Abraham Is. 5 Anm. 7.

5 Beckman s. 23, Bernhardt s. 10 ss., Gram s. 13 ss, Grundtvig, Sgret
s. 9, Gronfors TR 1959 s. 55 ja Tvangsreglering s. 175, Platou s. 3 s. ja
26 ss., Schmidt i Huvudlinjer s. 13, Strandgaard, Internationality s. 9 s., Gierke
s. 578, Giitschow HansRZ 1924 s. 168 ja 643, Kluijver s. 1, Necker, Statuten
s. 3, Prolss s. 20, Schaps—Abraham I s. 7 Anm. 15, Sieveking HansRZ 1921
s. 945 ss., Stodter, Geschichte s. 21, Ziiger s. 1, Wiirdinger s. 1, Wiistendorfer
s. 19 s. ja Ehrenbergs Handbuch s. 9 s.

6 Bernhardt s. 11, Bruun, Rickvidd s. 5, Gram s. 13, Schmidt i Huvudlinjer
s. 13 ss., Gierke s. 578, Lebuhn s. 25, Réhreke, Hansa 1958 s. 1157 s., Schaps—
Abraham I s. 7 Anm. 15, Wiirdinger s. 3, Wiistendérfer s. 20. — Vrt. kui-
tenkin Grenander, Unification s. 75.

7 Hyvini esimerkkini ovat Pohjoismaat, joiden tirkeimmit merioikeudelliset

sadnnokset ovat monilta osin asiallisesti samansisiltoiset. Ks. tarkemmin jilj. mm.
s. 41 s, 54, 60 s. ja 76.
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Merenkulun erikoispiirteists - 3

kille, ettd on esitetty ajatuksia yhteisen, samansisiltdisen merioikeuden
aikaansaamisesta kaikkiin merenkulkua harjoittaviin valtioihin.®

Kansainvilisyys ei kuitenkaan ole luonteenomaista yksin meren-
kululle.? Vastaavanlaatuinen piirre liittyy kaikkiin toimintoihin, jotka
ulottuvat valtion rajojen ulkopuolelle. Esimerkiksi ulkomaankaupassa
oikeussuhteilla on samalla tavalla liittym#kohtia usean valtion oikeus-
jarjestykseen kuin merenkulussa. Kauppaakin koskevien sadnnosten
osalta on tdm#n vuoksi havaittavissa samanlainen pyrkimys eri oikeus-
jdrjestysten sddnnosten yhtenidistimiseen kuin merioikeudessa.l?

Merenkulun kansainvilisyys ei my6skaddn ulota vaikutustaan samalla
tavalla kaikille merioikeuden aloille. Esimerkiksi merenkulkuhallinnon
jarjestamisessd silld ei ole samaa merkitysta kuin yksityisessi merioi-
keudessa.

2. Vaarallisuus — Toisena merenkululle luonteenomaisena piirteena
mainitaan usein vaarallisuus. Monien tutkijoiden mielestd tidma on
yvhi edelleen merenkulun tyypillisin erikoispiirre.!? Tieteisopissa on kui-
tenkin esitetty mielipiteitd, joissa suhtaudutaan kriittisesti merenkulun
tavallista suurempaan vaarallisuuteen.1?

Merenkulkuun on ennen liittynyt verraten suuri riski. Alukset ja
niiden laitteet olivat siind miaidrin kehittymittomit, ettei niilld pystytty
uhmaamaan luonnonvoimia. Lisiksi oli olemassa monia pelkistiin
merenkululle ominaisia vaaroja, esimerkiksi merirosvous. Tiedotus-
vilineiden kehittyméttémyyden vuoksi aluksen omistaja — ellei hin sat-
tunut olemaan aluksensa pﬁﬁllikkti — oli my6s suurimman osan kulje-
tuksen kestoajasta kuljetuksen suorittamiseen kiyttimiensd apulaisten
‘armoilla’. Téllaisten olosuhteiden vallitessa oli ymmairrettivad, etta
vaarallisuusnidkokohdalla oli merenkulun harjoittamisessa keskeinen
merkitys. Silld oli my&s oma vaikutus merenkulkua jirjesteleviin sdén-

8 Boyens—Lewis I s. 19 s, Gramm s. 72, Wiistendorfer MDR 1948 s. 3. —
Vrt. my6s Sieveking HansRZ 1921 s. 947 s., Stodter, Hansa 1940 s. 164.

9 Kmnoph s. 5.

10 Ks. esim. Jokela s. 43 ss.

11 Beckman, Luentoja s. 49, Lang s. 224 s., Saario s. 205, Braekhus, Rederansvar
s. 11 ss, Bentzon s. 5 ss., Strandgaard s. 41, Abraham s. 5 s., Gierke s. 578,
Liiders s. 92, Schaps—Abraham I s. 5 Anm. 7. — Vrt. myds Gilmore—Black s. 696.
Wiistendorfer s. 18 s. ja Ehrenbergs Handbuch s. 5 s.

12 Gronfors, Havningsritt s, 23, Hagbergh, Hague—Visby rules s. 105, Knoph
s. 7, Walin, Skadestandslagstiftningen, sarskilt principalansvar och forsikring (Teori
och praxis. Skrifter tillignade Hjalmar Karlgren, Stockholm 1964) s. 397 — Vrt.
myos Giitschow HansRZ 1924 s. 169 ss.
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4 1§ Merioikeudesta

noksiin. Hyvi esimerkki tdstd vaikutuksesta on laivanisdnnin vastuun-
rajoitussaannosto.

Tekniikan kehittyessi on tilanne muuttunut. Merenkulkuun kéy-
tetyt alukset ja laitteet on kehitetty sellaisiksi, ettd merenkulkua voi-
daan menestyksellisesti harjoittaa luonnon aiheuttamista vastuksista
huolimatta. Monet ennen esiintyneet vaaran muodot ovat lisdksi hdvin-
neet. Esimerkiksi tiedotusvilineiden kehitys on johtanut siihen, ettd
merenkulun harjoittaja voi jatkuvasti valvoa apulaisiaan ja olla heihin
yhteydessi. :

Kehitys ei ole kuitenkaan kokonaan poistanut merenkulkuun liit-
tyvad riskid.’® Merenkulkuun kiytetyt alukset ja laitteet vaativat nykyi-
sin merenkulun harjoittajalta suuria investointeja. Korkealuokkaisista
turvalaitteista huolimatta alus saattaa kuitenkin tuhoutua. Lisdksi on
ennen esiintyneiden, mutta nykyisin harvinaisiksi kdyneiden vaarate-
kijoiden tilalle tullut uusia. Merenkulun kasvaessa on toisten alusten
Tietty riski tulee myos tdssid suhteessa aina sisdltym#adn merenkulun
harjoittamiseen.

Vaikka merenkulkuun nykyisinkin liittyy tietty vaara, voidaan
perustellusti epdilld katsontakantaa, jonka mukaan merenkululle olisi
luonteenomaista tavallista suurempi vaarallisuus. Vertaamalla meren-
kulkua esimerkiksi lentoliikenteeseen voidaan havaita, "ettd viimeksi
mainittuun liittyy samanlainen vaaran uhka. Tidmi vaaran uhka ei ole
luonteenomaista myoskdidn yksinomaan kuljetustoiminnoille. Ajatel-
takoon vain atomivoiman kiyttoonottoa suurteollisuudessa ja siitda
aiheutuvaa vaaran uhkaa.

Mielipide, jonka mukaan merenkulun harjoittajan olisi vaikeampi
valvoa alaistensa toimia kuin muiden elinkeinojen harjoittajien, ei ole
myoskdin perusteltu. Vastaanvanlaatuinen vaikeus ilmenee aina, kun
yritys laajenee tiettyjen rajojen yli. Syntyy vilimatkoja, joiden joh-
dosta elinkeinonharjoittaja ei pysty valvomaan kaikkien alaistensa toi-
mia siirtimittd valvontavaltaansa toisille henkilsille.  Apulaisten
‘armoilla’ oleminenkaan ei siis ole mikddn pelkdstddn merenkululle
ominainen erikoispiirre.

3. Historialliset nikokohdat — Merioikeuden erikoispiirteitd selvitet-
tdessi on viitattu myds historiallisiin nikokohtiin'* Merioikeuden

13 Braekhus, Rederansvar s. 12, Eisenhart s. 21, Giitschow HansRZ 1924 s. 167 s.
14 Bentzon s. 4 s., Eisenhart s. 21.
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Merioikeuden kiasitemiarittelyn merkitys 5

sddnnosten joukosta voidaankin osoittaa sellaisia, jotka ovat tavallaan
noksistd. Tillaisina voidaan mainita merilain laivanisinnistoyhtiota
ja edelld mainitut laivanisdnnin vastuunrajoitusta koskevat sddnnokset.

Historiallisillakin ndkokohdilla voidaan kuitenkin selittdd vain més-
rattyja merioikeuden sddnnostoja. Taltakdan perustalta lahtien ei
voida osoittaa mitddn yhteistd piirretta kaikille merenkulkua jarjestele-
ville sddnnaksille.

ei niiden perusteella voida osoittaa. Kosketellut erikoispiirteet eivit
myoskaidn rajoita vaikutustaan pelkidstiin merenkulkuun, silld vastaa-
vanlaisia piirteitd on muunlaisissakin toiminnoissa.

Kun laajan, oikeusjirjestyksen eri aloille kuuluvia sddnnoksia kasit-
tdvin merioikeuden osalta ei ole osoitettavissa yhteisida ja pelk&stdin
niille sddnnéksille tunnusomaisia piirteiti tai periaatteita, on ajatelta-
vissa, ettd tillainen piirre tai periaate olisi olemassa jonkin pienen
merioikeuteen kuuluvan sidsannosryhmiin kohdalla. Ottamalla tutkimuk-
sen kohteeksi yhia pienempii sadnndst6ji on myos mahdollista, etta
jonkin tillaisen ryhmin sddnndcksille voitaisiin osoittaa yhdistivd tun-
nusmerkki. Ennen kuin on kuitenkaan syytd ryhtyd selvittelem#din
esimerkiksi rahtausta koskevien sidinnosten osalta tidllaisen yhteisen
tunnusmerkin mahdollista olemassaoloa, on tutkittava, mitd etua oikeus-
tieteellisen tutkimuksen kannalta tunnusmerkin osoittamisella saavu-
tettaisiin.

Ryhdyttiessd selvittimaidn tietylle siddnnosryhmille tunnusomaista
piirrettd on tutkittava suuri joukko ryhmisn kuuluvia sddnnoksia.
Vaikka tadllaisen tutkimuksen perusteella voitaisiin useimmille ryhmin
sadnnoksille osoittaa yhteinen tunnusmerkki, ei se kuitenkaan viela
merkitsisi, ettd tunnusmerkki olisi ominainen kaikille ryhm#n s#in-
noksille. Aina saattaa olla mahdollista, etti yksityinen sidinnds muo-
dostaa tdssd suhteessa poikkeuksen. Tiamin vuoksi ei oikeustieteelli-
sessd tutkimuksessa voida tehdd johtopiitoksid pelkistdsn silla perus-
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6 2 § Merioikeuden tutkimuksesta

teella, ettd kysymyksessa on tillaiseen ryhmiin kuuluva sidnnds.
Vaikka jollekin siiinnéstolle on esimerkiksi ominaista, ettd sen sadnnok-
set perustuvat kansainvilisiin sopimuksiin ja sddnnoksii on tdmin
vuoksi tulkittava tietyllid tavalla kansainvilisesti’,'® ei se oikeuta p#dtte-
lemiiin, ettd kaikkia ryhmin sddnnoksii olisi tulkittava samalla tavalla.
Kunkin siinnoksen kohdalla on aina erikseen tutkittava, pohjautuuko
myos se kansainviliseen sopimukseen. Lahtokohdaksi on otettava tut-
kittavaa ongelmaa koskevat yksittdiset siadnnokset eikd ndiden sdin-
nosten kuulumista tiettyyn siannésryhméin.

Merioikeuden erikoispiirteiden selvittdmiseen tihdinneitd tutkimuk-
sia ei voida kuitenkaan pitdd merkityksettomind. Vaikka erikoispiir-
teiden tarkastelun perusteella ei voida osoittaa yhteistd yhdistdvaa tun-
nusmerkkid kaikille merioikeuden sdiinncksille, on tarkastelu tuonut
esille nikokohtia, joilla on usein keskeinen merkitys merioikeuden
yksityisia sadnnoksia tutkittaessa.

28§ MERIOIKEUDEN TUTKIMUKSESTA

a. Yleistd

Merioikeuden tutkimus ei eroa tarkoitukseltaan muusta oikeustie-
teellisestd tutkimuksesta. Merioikeudenkin tutkimuksessa pyritdéin
mm. oikeussdinnésten tulkitsemiseen, niiden systematisointiin, tulevan
kehityksen suuntaviivojen osoittamiseen, tuomionormien luomiseen
laissa olevien aukkojen tdyttamiseksi ja erilaisten oikeudellisten ilmii-
den vertailemiseen.!

Piimiiriin_ pyrkiessdin oikeustiede ei voi rajoittua pelkistdan
oikeussiannoksiin.2 Sen on kiytettivid hyvikseen myos muiden tieteen-
haarojen saavutuksia. Tamikin oikeustieteellisen tutkimuksen piirre
on havaittavissa merioikeuden tutkimuksessa. Merenkulkua jarjes-
televien sainndsten selvittiminen vaatii monesti kaupallisten ja tek-

15 Ks. tulkintaongelmista tarkemmin jalj. s. 108 ss.

1 Alanen s. 80 ss. ja Oikeustieteen tehtivistd, Stdhlbergin juhlajulkaisu 1945,
Vammala 1945. s. 262 ss., Andersson s. 1, Kivimdki, Lainkayton ja oikeustieteen
oikeutta kehittavistd merkityksestd. LM 1937 s. 480 ss. ja Oikeudellisen ajattelun
kehityksestd viime vuosikymmenien kuluessa. LM 1959 s. 121 ss.

2 Andersson s. 1 s, Godenhielm DL 1948 s. 14 s. — Vrt. myds Alanen
s. 81.
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nillisten alojen ilmididen tuntemista. Niin ik##n merenkulun his-
torialla on keskeinen merkitys merioikeudellisten siinnosten tutkimuk-
sessa. .

Vaikka merioikeuden tutkimuksella on samat tehtdvit kuin muulla
oikeustieteelliselld tutkimuksella, voidaan siind kuitenkin osoittaa tiet-
tyja ominaispiirteits.

b. Merioikeuden tutkimuksen ominaispiirteista

Merioikeuden siinnékset kuuluvat oikeusjirjestyksen eri aloille.
Kiytannon nikokohtien perusteella sddnnokset koottiin omaksi eri-
tyissddnnostoksi. Merioikeus ei tdm#n wvuoksi muodosta itsendistd
’taydellistd jirjestelmid’, jonka puitteissa kaikki syntyvit ongelmat voi-
taisiin ratkaista. Merioikeuden sdiannokset on nihtdvi niiden taustana
olevan kokonaisuuden puitteissa. Esimerkiksi yksityisen merioikeuden
sddnnosten ymmairtdminen ja tutkiminen wvaatii niiden asettamista
’yleisen’ yksityisoikeuden ? 'yhteyteen. Mikili merioikeudessa esiinty-
vadn yksityisoikeudelliseen ongelmaan ei saada ratkaisua yksityisen
merioikeuden sddnnoksistd, on turvauduttava ’yleisen’ yksityisoikeuden
vastaavanlaisia kysymyksid jarjesteleviin sddnnoksiin.*

Toisaalta taas merenkulun erikoiset olosuhteet ovat synnyttdneet
sddnnostojd, joita ei esiinny muilla oikeusjarjestyksen aloilla. Merioi-
keudellisia ongelmia ratkaistaessa on tillaisten erikoisten olosuhteiden
mahdollisuus ja niiden vaatima erityisjarjestelyn tarve otettava aina
lukuun. Merioikeudessa on siis olemassa eridinlainen vastakohta-ase-
telma toisaalta ’yleisen lain’ jirjestelyn ja toisaalta merioikeuden eri-
tyisjarjestelyjen kesken. Vastakohta-asetelman johdosta merioikeuden
tutkimus voidaan jakaa kahden, tavallaan erillisen kysymyksen selvitte-
lyyn. Toisen muodostaa merioikeuden erityisjirjestelyjen osoittaminen.
On selvitettdvi, milloin merenkulkua jiarjestelevien sddnnosten osalta
on poikettu ’yleisen lain’ vastaavia kysymyksia koskevista jarjestelyisti.
Toisen muodostaa taas merioikeuden erityisjarjestelyjen yksityiskoh-
taisen sisillon selvittdminen.’

3 'Yleiselld’ yksityisoikeudella tarkoitetaan téssd vain yleisesti yksityisoikeu-
dellisia oikeussuhteita jérjestelevid sddnnoksid eikd yleisen yksityisoikeuden eli
siviilioikeuden sddnnoksia erityisen yksityisoikeuden rinnakkaisryhmani. Vrt. esim.
Wrede, Yhteiskuntajarjestys s. 155.

4 Bentzon s. 1, Knoph s. 7, Platou s. 2 s.

5 Vrt. myos Platou s. 3.
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8 2 § Merioikeuden tutkimuksesta

¢. Merioikeudellisen tutkimuksen rakenteesta

Erityisjarjestelyjen osoittaminen ja toisaalta taas niiden sisdllon sel-
vittiminen muodostavat kumpikin verraten itseniisen, toisistaan erottu-
van tutkimuksen. Merioikeuden erityispiirteiden osoittaminen muo-
dostuu pisasiassa ’yleisen lain’ sdinnosten ja merioikeuden vastaavia
kysymyksid koskevien sidnndsten vertailevaksi esitykseksi. Osoitettu-
jen erityisjarjestelyjen selvittelyssd on tutkimuksella taas sama tarkoi-
tus kuin oikeustieteelliselld tutkimuksella yleensi ts. muun muassa
erityisjirjestelyjen yksityiskohtaisen sisdllon selvittdminen, erityispiir-
teiden tulkitseminen ja niiden puollettavuuden tai mahdollisesti tar-
vittavien muutosten osoittaminen.

Merioikeudellisissa tutkimuksissa on sdinnénmukaisesti pyritty jon-
kin merioikeuden erityisjirjestelyn selvittelyyn. Tutkimuksen kohde on
valittu niin, ettei erityispiirteen osoittaminen vaadi erillisti selvittelyi.
Esimerkkind mainittakoon ruotsalaisen Hugo Tibergin lisdseisonta-
aikaa koskeva tutkimus »The law of demurrage» ja norjalaisen Erling
Selvigin erdiden yhteisten konossementtimisriysten vahvistamista kos-
kevan kansainvilisen sopimuksen IV artiklan 5 momenttiin kohdis-
tunut tutkimus »Unit limitation of carrier’s liability».

Merioikeuden piiristd ei ole osoitettavissa tutkimusta, jossa pyrittii-
siin vain erityisjédrjestelyjen osoittamiseen. Taminlaatuisia piirteitd on
sitd vastoin ruotsalaisen Kurt Gronforsin kuljetusoikeuden keskeisid
aloja kisitteleviissi tutkimuksessa »Om trafikskadeansvar». Siind pyri-
tddn osoittamaan, miten ulkokontrahdillinen objektiivinen vastuu li-
kennevahingon osalta jirjestyy meri-, ilma-, rautatie- ja maantiekulje-

......

Voidaan kysyd, onko merioikeuden tutkimuksessa kiinnitettdva pai-
huomio erityisjirjestelyjen osoittamiseen vai tietyn erityisjirjestelyn
sisdllon yksityiskohtaiseen selvittimiseen. Kysymys on kuitenkin laa-
dultaan sellainen, ettei siihen voida antaa riidatonta vastausta puoleen
eikd toiseen. Kummallakin kysymykselld on keskeinen sija merioikeu-
den tutkimuksessa. Erityisjirjestelyjen tai niitd vaativien kysymysten
osoittamisella saadaan selville tapaukset, joissa merioikeuden ongelmia
ei voida ratkaista pelkéstddn ’yleisen lain’ sidnndsten nojalla. Yksin-

6 Groénfors s. 2 verr. s. 5.
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puolitiehen, ellei samalla pyritd valaisemaan my®ds erityisjarjestelyjen
sisaltoa.

Toisaalta taas pelkiin erityisjirjestelyn tutkiminen ei anna oikeaa
kuvaa merioikeuden suhteesta muihin oikeusjirjestyksen sidinnostoihin.
Parhaiten perusteltuna on pidettivd tutkimustapaa, jossa sekd meri-
oikeuden erityisjirjestelyjen osoittaminen etti niiden yksityiskohtainen
~ selvittdminen yhdistetsiin samaan tutkimukseen.

d. ’Yleisen lain’ siiinnosten asema merioikeuden tutkimuksessa

tutkimuksessa on syytd ryhtyid ’yleisen lain’ sidnnosten selvittelyyn.
Itse asiassa ei ole kysymys pelkdstddn merioikeuteen rajoittuvasta
ongelmasta, vaan vastaavanlaatuinen tilanne esiintyy myds muiden
erityissdsnnostdjen kohdalla, esimerkiksi vekselioikeudessa.

"Yleisen lain’ sdinnoksia ei erityisalan tutkimuksissa voida yleensi
kokonaan sivuuttaa. Tutkimuskohteen laadusta riippuu, missid mairin
niihin on puututtava. ’Yleisen lain’ siinnoksid ei voida kuitenkaan
kokonaan sivuuttaa edes merioikeuden erityisjirjestelyjen tutkimuk-
sissa. Lisiksi tietyt ’yleisen lain’ sifinnokset ja periaatteet ovat niin
yleisessd muodossa ilmaistuja, etti ne vaativat erityisalalla sovelletta-
essa tdsmennyksii.

Merioikeuden — samoin kuin muidenkin erityisalojen — tutkimuk-
sissa on kuitenkin suhtauduttava pidittyvisti 'yleisen lain’ ongelmien
yksityiskohtaiseen selvittdmiseen. Yleensd on syytid tyytyd niihin kan-
nanottoihin, joita ’yleisen lain’ siinnésten tutkimuksissa on esitetty.?
Jos ei kuitenkaan ole olemassa selvid tutkimustuloksia tai jos ’yleisen
lain’ s#dnnosten ongelmat ovat vield selvittimiitts, saattaa niiden rajoi-
tettu tutkiminen olla paikallaan. Tillaisissakin tapauksissa on ’yleisen
lain’ sddnnosten selvittely pyrittivi saamaan tiivistetyksi niin, ettei se
muodostu erityisalan tutkimuksen keskeiseksi osaksi.

e. Vertailevasta tutkimuksesta merioikeudessa

Monien merioikeuden sd#nnosten kansainvilisen perustan vuoksi
vertailevalla tutkimuksella on suuri merkitys alan sid@nndsten selvitte-

7 Vrt. myds Ellild, Tauno, Sivullisen oikeussuojan takeista ulosotossa. Vammala
1947 s. XIV. ’
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lyssd. Vertailevan tutkimuksen merkitys ei rajoitu — niin kuin monella
’kansallisella’ oikeusjdrjestyksen alalla — vain sen osoittamiseen, miten
vastaava kysymys on jdrjestetty muissa oikeusjirjestyksissa.® Vertaile-
valla tutkimuksella on merioikeudessa usein ratkaiseva merkitys yksi-
tyisten sddnnosten tulkinnassa ja selvittelyssd.?! Tulkittaessa kansain-
vilisestd sopimuksesta kansalliseen lakiin otettua sddnnostid saattaa
esimerkiksi muissa valtioissa hyvidksytylld tulkinnalla olla ratkaiseva
merkitys. Yksityisten siddnnosten kohdalla onkin pyrittdva jatkuvasti
pitdmian silmilld muiden oikeusjdrjestysten vastaavan kysymyksen jar-
jestelya. Erids merioikeuden tutkimuksen vaikeuksista onkin siind, mil-
loin kansainvilisille nikékohdille on annettava merkitystd milloin ei.l®

3§ RAHDINOTTAJAN TAVARAVASTUUN
TUTKIMUS MERIOIKEUDELLISENA
TUTKIMUKSENA

a. Yleista
h

Rahdinottajan tavaravastuuta koskeva tutkimus kisittelee erdsti rah-
tauksen keskeisimmisti ongelmista. Sen puitteissa saadaan myds meri-
oikeuden tutkimuksen eri piirteet havainnollisesti esille.

Merioikeuden vastuusiinnokset eivit muodosta itsendistd vastuu-
jarjestelmid, vaan rahdinottajan vastuukysymysten selvittelyssd on lah-
tokohdaksi otettava yleiset siviilioikeudelliset vastuusésnnokset. Niin
saadaan merioikeuden kiinted yhteys ’yleisen yksityisoikeuden’ vastaa-
via kysymyksis jirjesteleviin sidiinncksiin havainnollisesti esille. Toi-
saalta taas tutkimuksen puitteissa tulee esille mielenkiintoinen, pelkds-
tiin merioikeudelle ominainen vastuuvarausoikeuden jirjestely, johon
tutkimuksen paihuomio keskitetaan.

Tutkimus poikkeaa jonkin verran merioikeuden tutkimuksessa
yleensi noudatetusta menettelysti. Esityksessa kiinnitetdin tavallista
enemmin huomiota tutkimuskohteen miirittelyssi kiytettyjen kisit-

8 Ks. esim. korvausvelvollisuuden syntymistd koskevaa esitystd jalj. s. 71 ss.

9 Ks. esim. lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen vilisen ajan mia-
rittelyd koskevaa esitystd j&lj. s. 208 ss.

10 Hellner JFT 1965 s. 59.
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Kansainvilisyyden piirre rahdinottajan vastuusdannéksissi 11

teiden selvittimiseen. Tami johtuu Suomen merioikeuteen kohdistu-
neen mielenkiinnon vahiisyydestd. Kun oikeustieteestimme puuttuvat
merioikeuden perustutkimukset, joissa esille tulevat merioikeuden kes-
keiset kiisitteet olisi yksityiskohtaisesti selvitetty, joudutaan kisitemia-
rittelyihin kiinnittdmiin erityistd huomiota.

b. Kansainvilisyyden piirre rahdinottajan vastuusiinnoksissa

Merioikeuden moniin siannoksiin liittyva kansainvilisyyden piirre
tulee korostetusti esille rahdinottajan vastuuta jdrjestelevissi sdannok-
sissd. Ensinnikin tavaravastuusdinnokset — samoin kuin miltei kaikki
rahtausta koskevat sddnnokset — ovat Pohjoismaissa 2 asiallisesti saman-
siséltdiset. Tdmiin Pohjoismaihin rajoittuvan kansainvilisyyden lisdksi
piirre ilmenee vield selvemmin rahdinottajan vastuuvarausoikeuden
kohdalla, Sitd jarjestelevdt sdinnokset perustuvat nimittdin niin
Pohjoismaissa kuin useimmissa- muissa valtioissa elokuun 25 paivani
koskevaan kansainviliseen sopimukseen eli nk. konossementtisopimuk-
seen.

Jo eri valtioiden vastuuvaraussisinnosten perustuminen samaan kan-
sainviliseen sopimukseen lyd leimansa vastuuvarausoikeuden jarjeste-
lyyn. Sopimuksen ldhempi tarkastelu tekee vastuuvarauskysymyksen
entistd mielenkiintoisemmaksi. Sopimus on nimittdin anglo-amerik-
kalaisen oikeusjarjestelmin ’luomus’, jonka sovittaminen mannermai-
seen ja pohjoismaiseen oikeusjirjestelmdin ei ole ollut hankaluuk-
sitta mahdollista.® Sopimus on Kkuitenkin saatettu niin Suomessa
kuin muissakin Pohjoismaissa miltei sellaisenaan voimaan. Sopimuk-
sen epdtdsmailliset sanontatavat, sen sisdltdmit oikeusjiarjestyksellemme
vieraat kisitteet ja soveltamisalan maiarittelyssa omaksutut erikoislaa-
tuiset periaatteet ovat kuitenkin aikaansaaneet jirjestelyn, jonka ver-
taista on vaikea loytaa.

1 Vrt. my6s Beckman s. 24 alav. 1. — XKisitteiden tdsmentimisen tarpeelli-
suudesta oikeustieteellisessd tutkimuksessa ks. esim. Sipponen s. 36 viittauksineen.

2 Pohjoismailla tarkoitetaan tdssda tutkimuksessa Norjaa, Ruotsia, Suomea ja
Tanskaa. Islannin oikeusjirjestys jaa sitd vastoin tutkimuksen ulkopuolelle. Naiin
menetellddn siksi, ettd Islannin merioikcuden sadnnokset poikkeavat huomattavasti
edelld mainittujen valtioiden vastaavista sadnnoksisti.

3 Ks. tarkemmin jalj. s. 54 s. ja 159 ss.
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12 3 § Rahdinottajan tavaravastuun tutkimus...

¢. Vertailevasta tutkimuksesta tavaravastuun selvittelyssd

1. Yleisti — Rahdinottajan vastuukysymyksiad selviteltdessd vertai-
levan tutkimuksen merkitystd korostaa jo se, ettd vastuuta koskevat
merioikeuden sidinnokset pohjautuvat joko kansainvilisiin sopimuk-
siin tai ne on muuten pyritty saamaan yhdenmukaisiksi eri oikeus-
jarjestyksissid. Vastuuvarauskysymysten osalta vertaileva tutkimus
muodostuu keskeiseksi myos sen vuoksi, ettd on selvitettdvd, miten
ei-anglosaksiset oikeusjiarjestykset ovat suhtautuneet konossementti-
sopimuksen anglo-amerikkalaiseen alkuper#an.

Vertaileva tutkimus ei kuitenkaan muodostu hedelmalhsek51, ellei
siind noudateta johdonmukaisuutta. Vertailtavat kohteet on myds
valittava niin, ettd vertailun avulla saadaan tutkimuksen kohteena ole-
via kysymyksis valotetuiksi mahdollisimman monelta eri nikokannalta.

2. Vertailtavat kohteet — Tiassi tutkimuksessa on vertailukohteena
kiytetty Englannin, Yhdysvaltojen, Saksan ja Ranskan oikeusjarjes-
tyksid. Englannin ja Yhdysvaltojen oikeusjarjestysten ottaminen ver-
tailukohteeksi on perusteltua jo sen vuoksi, ettd vatuuvaraussadnnos-
ten pohjana oleva kansainvilinen sopimus on anglo-amerikkalaista
perua. Lisdksi on huomattava, ettd anglo-amerikkalaisella oikeudella
on ollut keskeinen merkitys merenkulkua jarjestelevien sddnnosten
kehitykseen koko maailmassa.*

Saksan oikeusjirjestys on otettu vertailukohteeksi taas sen vuoksi,
ettd oman oikeusjirjestyksemme sddnnokset ovat monilta osin saksa-
laista perua.” Niin on asia niin merioikeuden ® kuin siviilioikeuden
yleisten vastuusddnnosten kohdalla. Saksan oikeusjérjestys on kuiten-
kin Suomen oikeusjdrjestykseen verrattuna vastuuvarauskysymyksen
osalta erikoisasemassa siind suhteessa, ettd konossementtisopimuksen

4+ Bruun, Rickvidd s. 12, Strandgaard s. 56, Gotz ZHR (1958) 121 s. 47,
Rohreke, Hansa 1958 s. 1157, Wiirdinger s. 3, Wiistendorfer MDR 1948 s. 3.

5 Vrt. esim. Serlachius, Allan, Oikeudenjakomme saksalaistuminen LM 1907
s. 37 ss. )

6 Beckman s. 23 ja Luentoja s. 13, Lang s. 147, Schmidt i Huvudlinjer
s. 14. — Ks. myds Komitébetinkande 3/1866 s. 75, Komiteanmietinté 14/1908
s. 19 ja HEs uudeksi merilaiksi 83/1938 Vg s. 1.

Oikeuskdytinndosti ks. esim. ND 1911 s. 166 Kristiania Sjgret — sLovens (Norjan
vuoden 1893 merilain) forarbeider viser, at det ikke er nok at ha handlet som
skik og bruk er. Det er en saerdeles omhu, som kraeves (motiverne side 159).
Det var den da gjeldende tyske lovs regel man vilde opta. Og hensigten med den
var, at...» Ensimmaiiset sulut ja kursiivi lisdtty. — Ks. myos jilj. s. 65 alav. 16.
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Vertailevasta tutkimuksesta tavaravastuun selvittelyssi 13

sddnnokset on sisdllytetty Saksan oikeusjiarjestykseen eri tavalla kuin
Suomen. A

Ranskan oikeusjdrjestyksen ottaminen vertailukohteeksi johtuu taas
siitd, ettd tdmin valtion oikeusjirjestystd voidaan pitdd tietyssi mie-
lessi 'neutraalisena’. Merioikeutemme ei nimittdin ole saanut sanotta-
via vaikutteita Ranskan oikeusjirjestyksestd. Lisdksi on huomattava,
ettd Ranskan ympérille on muodostunut oma erityinen merioikeus-
ryhmi,” joka eroaa niin anglo-amerikkalaisesta kuin saksalaisestakin
merioikeusryhmista.?

3. Pohjoismaiden asema — Tutkimuksessa kiytetdin hyviksi myos
Norjan, Ruotsin ja Tanskan — joita tdssd tutkimuksessa kutsutaan
'muiksi Pohjoismaiksi’ ® — merioikeuden sdinnoksii ja erityisesti oikeus-
kdytintod. Muiden Pohjoismaiden oikeusjarjestyksii ei kuitenkaan
kayteta vertailukohteena samalla tavalla kuin edelldi mainittujen val-
tioiden, koska Pohjoismaiden merilait ovat rahtausta koskevilta osin
miltei samansisiltdiset ja konossementtisopimuksen periaatteet on sisil-
lytetty niiden oikeusjirjestyksiin asiallisesti samansisaltdisind. Norjan,
Ruotsin ja Tanskan oikeusjirjestysten keskeinen asema tutkimuksessa
ilmenee siten, ettd esitettdvien kannanottojen perusteluissa kiytetdin
hyviksi ndiden valtioiden oikeustieteessd ja -kidytinnossi esitettyji
perusteluja ja ajatuksia.

Vieraan valtion oikeusjirjestyksen puitteissa esitettyihin kannan-
ottoihin ja ratkaisuihin on suhtauduttava yleensi suurin varauksin.!®
Kunkin valtion oikeusjirjestys muodostaa oman, muiden valtioiden
oikeusjarjestyksistd erottuvan piirinsi ongelmineen ja erityispiirteineen.
Vain harvoin ovat eri valtioiden oikeusjirjestysten siinnékset saman-
sisdltiset ja olosuhteet muuten niin samankaltaiset, ettdi jonkin val-
tion oikeusjirjestyksen kohdalla esiintyvien ongelmien selvittelyssi voi-
daan perusteluina kiyttdd muiden valtioiden oikeuskiytinnén ratkai-
suja. Téstd huolimatta on esilld olevassa tutkimuksessa kiytetty hyviksi

© Schmidt i Huvudlinjer s. 14, Ripert I s. 104 ss., Schaps—Abraham I s. 30 s.
Anm. 34.

8 Usean oikeusjérjestyksen muodostaman kokonaisuuden kiyttimisestd vertai-
lukohteena ks. Brusiin LM 1954 s. 441.

9 Ks. ed. s. 11 alav. 2.

10 Brusiin LM 1954 s. 437 s. ja 442 ss., Muukkonen, Muotosiinnokset. Vam-
mala 1958 s. 7, Sipponen s. 61, Vuorio, Tyosuhteen ehtojen miiriiminen, Turku
1955 s. 67.
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14 3 § Rahdinottajan tavaravastuun tutkimus...

muiden Pohjoismaiden oikeuskdytinnon ratkaisuissa esitettyja perus-
teluja’ :

Menettely niyttdd luonnolliselta jo sen vuoksi, ettd niin meri-
oikeudellinen oikeustiede kuin -kiytdntokin on Suomessa verraten
vihiistd. Vaikka kirjoittaja on tutustunut korkeimman oikeuden seki
julkaistuihin ettd julkaisemattomiin samoin kuin Helsingin hovioikeu-
den ja Helsingin raastuvanoikeuden merioikeusratkaisuihin usean vuo-
raten harvalukuisiksi.

Kotimaisen oikeustieteen ja -kidytinnon puuttuminen ei kuiten-
kaan oikeuta tukeutumaan jonkin vieraan valtion oikeusjdrjestyk-
seen. Ongelmat ovat yhd edelleen oman oikeusjirjestyksen ongelmia,
jotka on nihtivi oman maan olosuhteiden taustaa vasten ja sen puit-
teissa my0s ratkaistava. '

Rahdinottajan tavaravastuuta koskevassa tutkimuksessa on muiden
Pohjoismaiden oikeuskiytannolld ja oikeustieteessd esitetyilld mieli-
piteills kuitenkin erityisti arvoa ja merkitystd. Téama johtuu siitd
edelld jo mainitusta seikasta, ettd Pohjoismaiden konossementtilait ja
merilakien rahtausta koskevat sdinnokset ovat asiallisesti samansisal-
toiset.’? Lisidksi on huomattava, ettd ndmi sdadnnckset ovat syntyneet
yhteispohjoismaisen lainvalmistelutyon tuloksena. Merkitystd vailla ei
ole tissi kohdin myoskiin se seikka, ettd Suomen ja muiden Pohjois-
maiden siviilioikeudelliset vastuusdinnékset ovat tutkimuksessa esille
tulevilta osin miltei yhdenmukaiset.

Huomattakoon myos, etti selostettu tutkimustapa on Pohjoismaiden
merioikeudellisten siinnosten yhdenmukaistumisen jilkeen?® tdysin
vakiintunut pohjoismaisessa merioikeuden tutkimuksessa.'*

11 Kirjoittaja on tutkinut korkeimman oikeuden julkaisemattomat, Helsingin
raastuvanoikeuden ensimmiisen eli mm. merioikeusasiat kisittelevdn osaston ja
tihin raastuvanoikeuteen talletetut vilimiesoikeuksien ratkaisut vuoden 1935 alusta
lukien seki Helsingin hovioikeuden ratkaisut hovioikeuden perustamisesta lukien.

12 Ks. ed. s. 2 alav. T.

13 Ennen titd ajankohtaa ei menettely ollut perusteltu eikd sitd myoskiddn
kiaytetty. Ks. esim. Dahlstrémin Ruotsin merioikeutta koskevaa esitysta.

14 Ks, esim. seuraavia tutkimuksia: Riska, Om forsakring av driftsintresse i sjo-
fart. Braekhus, Ishindringer ved reisebefraktning. Selvig, Unit limitation of
carrier’s liability. Tiberg, The law of demurrage.
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Rahtaus 15

B. ERAISTA TUTKIMUKSEN KASITTEISTA

48§ RAHTATUS

a. Yleistd

Suomen — sen enempédid kuin muidenkaan Pohjoismaiden — meri-
oikeudessa ei ole rahtauksen méaritelmiii. Merilaissa on sanaa »rah-
taus» kdytetty vain lain neljinnen luvun p##otsikkona. Taman jil-
keen se ésiintyy ainoastaan sellaisissa yhdistetyissd kisitteissi kuin
matkarahtaus, aikarahtaus, kokonaisrahtaus, osittaisrahtaus ja kappale-
tavararahtaus. My06skiddn merilain esityot eivit valaise kysymysti.
Apua ei saada edes vanhoista merilaeista. Esimerkiksi vuoden 1873
merilaissa ei esiinny lainkaan termii srahtaus» vaan termi »rahtaami-
nen».! Lakiin ei kuitenkaan sisilly timink#in kisitteen midrittelys.

b. Rahtauksen maiirittely

Vaikka merilaissa ei miiritelld rahtausta, on kisite selvitettivissd
lain rahtausta koskevien sdinnésten avulla. Selvin ohje saadaan rah-
tausluvun ensimmdisestd eli 71 §:std. Lainkohdassa sdddetssn:

»Tamén luvun sidnnokset rahtaussopimuksesta kiyvit, jiljempini saadetyin
poikkeuksin, noudatettavaksi vain, mikili ei toisin ole sovittu tai katsottava sovi-
tuksi taikka johdu tavasta.

Tavaran kuljetuksesta meritse Suomen ja vieraan wvaltion vililli on erdissd
kohdin erityisesti siidetty laissa Suomen liittymisen johdosta vuoden 1924 kan-
sainviliseen konossementtisopimukseen.»2

Lainkohdan toinen momentti sisiltis eriinlaisen poikkeuksen rah-
tausluvun sddnnoksistd. Se osoittaa tapaukset, joissa tavaran kulje-
tukseen meritse on merilain rahtausluvun siinnésten sijasta sovellet-
tava erityislain sd#dnncksii. Kun 71 § on er#iinlainen koko rahtaus-
luvun kisittdva yleissiannds — viitataanhan lainkohdan ensimmaéisessi
momentissa koko rahtausluvun siénncksiin — voidaan jo timin lain-
kohdan perusteella piitelld tavaran kuljetuksella meritse Suomen ja

1 Ks. vuoden 1873 merilain 80—121 §:ien otsikkoa. Mainittakoon, ettid eroavuus
esiintyy vain lakien suomenkielisten tekstien vililli. Niin vuoden 1873 kuin
voimassa olevan merilain ruotsinkielisessi tekstissd kiytetdin johdonmukaisesti
sanaa »befraktning..

2 Kursiivi lisitty.
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16 4 § Rahtaus

vieraan valtion vililld olevan keskeinen merkitys rahtauksen mii-
rittelyssa.

Tarkastelemalla muita rahtausluvun sddnnoksid voidaan myos
havaita, ettd suurin osa niistd koskee tavalla tai toisella tavarankulje-
tusta meritse. Poikkeusasemassa ovat vain ML 169—182 §:t, jotka
kasittelevit matkustajien kuljetusta. Rahtauksen tunnusmerkkeini voi-
daan niin ollen pitid tavaroiden ja henkiloiden kuljetusta meritse.
Sitd vastoin ML 71 § 2 mom:ssa olevaa viittausta Suomen ja vieraan
valtion viliseen kuljetukseen ei ole muissa rahtausluvun sdinnoksissa.

ML 71 § 2 mom:ssa oleva maininta ulkomaanlitkenteestd saa seli-
tyksensi viittauksen kohteena olevasta laista. Laki Suomen liittymisen
johdosta vuoden 1924 kansainviliseen konossementtisopimukseen eli
nk. konossementtilaki on nimittdin erityislaki, jota sovelletaan vain
Suomen ja vieraan valtion vilisiin kuljetuksiin.® Rannikko- ja sisé-
liikenteeseen johtuu siis siitd, ettd konossementtilain soveltamisalaa
on erityislakina rajoitettu. Viittauksella ei n#din ollen ole rahtauksen
yleismiarittelyn kannalta merkitysta.

ML 2 § 2 mom:n mukaan »Kauppamerenkululla tarkoitetaan, paitsi
tavaran ja henkildiden kuljetusta, myds hinausta, jisnsdrjentids, pyyntia,
pelastusta ja muuta sellaista toimintaa, jota ansiotarkoituksessa tai muu-
ten korvauksesta aluksella harjoitetaan». ML 9 §:n mukaan taas »lain
sadnnokset koskevat alusta, jota ei kiytetd kauppamerenkulkuun, vain
mikili ne kulloinkin sellaiseen alukseen soveltuvat». Rahtausluvunkin
sadnnokset koskevat niin ollen padsadntoisesti vain aluksella * tapahtu-
via vastikkeellisia kuljetuksia.

Osoitettujen tunnusmerkkien perusteella rahtaus on mddriteltdvissi
aluksella wvastiketta wvastaan tapahtuvaksi tavaroiden tai henkiloiden
kuljetukseksi meritse.

Maisrittely perustuu merilain sdinnoksiin. Tdmi laki on merioi-
poikkeavaa erityislakia. Merilain sdiinnoksille on tdmidn vuoksi annet-
tava merioikeuden kisitteitd méariteltdessd keskeinen asema.

3 Ks. jalj. s. 121 ss.

4 Merilaissa kidytetdin melko johdonmukaisesti termid »aluss. T&md termi
esiintyy myos useimmissa muissa merioikeuden sainnoksissd ja sitd kaytetddn myos
oikeuskiytinnossi. Termi »laiva» esiintyy kuitenkin vield silloin t&lléin. Ks. esim.
ML 89 § 1 mom. ja CIM 62 art.

Huomattakoon, etti vuoden 1873 merilaissa kiytettiin johdonmukaisesti termia
»laivas.
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Rahtauksen tunnusmerkkien tismentiminen 17

Rahtausta koskevia erityissainnoksii on meilld lihinni konessement-
tilaissa. Sen sddnnokset eivit ole ristiriidassa esitetyn rahtauksen mii-
rittelyn kanssa. Lain monista siinnoksistd ilmenevit nimittdin samat
tunnusmerkit kuin merilaista. Esimerkiksi lain 8 §:ssd, joka osoittaa
lain maantieteellisen soveltamisalan, kéytetdin sanontaa »tavarasta,
jota meritse kuljetetaan Suomesta vieraaseen valtioon».® Lain 1 § d-
kohdasta ilmenee vuorostaan, etti lakia sovelletaan, vain aluksella
tapahtuvaan tavarankuljetukseen. Merilain sdinndsten perusteella joh-
dettua rahtauksen méirittelyd voidaankin niin ollen pitii merioikeu-

Vaikka henkiloiden kuljetus kuuluu rahtaukseen, on henkilsiden
kuljetus tavarankuljetukseen verrattuna monessa kohdin eri asemassa.’
Kuljetuksen kohde on esimerkiksi siinnonmukaisesti itse kuljetussopi-
muksen tekijind. Lisdksi niin vastuu- kuin vastuuvaraussiinnoksissi
on eroavuuksia.” Kun esilld oleva tutkimus rajoittuu vain tavaravastuu-
seen, jadvit henkildiden kuljetus ja siihen liittyvit ongelmat tarkastelun
ulkopuolelle. Timin vuoksi ei henkilokuljetuksen kisitettd oteta sel-
vittelyn kohteeksi mydskddn rahtauksen tunnusmerkkejd jaljempani
tasmennettdessd.?

Matkatavaran ® kuljetusta koskevat siinnokset ovat Suomessa ja
muissa Pohjoismaissa matkustajien kuljetusta koskevien sidinndsten

el matkatavaran kuljetusta koskeviakaan siinnoksis oteta yksityiskoh-
taisen tarkastelun kohteeksi. Niihin puututaan vain sikili kuin ne
valaisevat tutkimuksen kohteena olevia ongelmia.1®

c¢. Rahtauksen tunnusmerkkien tismentiminen

1. Alus — Alus-kisite esiintyy merioikeudessa kahdessa eri merki-
tyksessd. Sitd voidaan kiyttds osoittamaan kokonaisuutta, jonka kulku-
viline henkilokuntineen muodostaa. Puhuttaessa esimerkiksi aluksen

5 Kursiivi lisatty.

6 Ks. esim. Cleveringa s. 687 ss.

" Ks. esim. ML 171 § verr. ML 118 § ja 122 § 2 mom.

8 Henkild- ja matkustajakuljetuksesta ks. Beckman, Handbok s. 176 ja Luentoja
s. 248 s, )

® Matkatavaran ksitteestd ks. Beckman, Handbok s. 178 ja Luentoja s. 251.

10 Ks. esim. jalj. s. 113 alav. 7.
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syystd aiheutuneesta vahingosta tarkoitetaan aluksen henkilkunnan kul-
kuvilineen kiytolld aiheuttamaa vahinkoa.!! Tavallisimmin aluksella
ymmarretdan kuitenkin pelkistddn sitd kulkuvilinetts, jolla merenkul-
kua harjoitetaan. Tiassd ’esineellisessd’ merkityksessd sitd kaytetddn
myos esilld olevassa tutkimuksessa.

Aluksen kisite on oikeustieteessid saanut runsaasti huomiota osak-
seen. Kisitteen selvittelyssi on kiinnitetty huomiota esimerkiksi kulje-
tusvilineen suuruuteen, kiyttotarkoitukseen ja kulkuvoimaan.'? Ej ole
kuitenkaan piisty yksimielisyyteen eri tunnusmerkkien keskiniisestd
suhteesta ja merkityksesti. Kisitteen sisdlto on yh#d edelleen verraten
epaselvi.

Tunnusomaista alus-kisitteen selvittelylle on ollut, ettd on pyritty
muodostamaan laaja merioikeuden eri siinnostot peittava kisite.'® Tal-
laisen laajan kisitteen muodostamismahdollisuutta voidaan jo sindns#
epiilld. Ei ole suinkaan selvii, ettd aluksen kisite olisi kaikissa meri-

11 Syndstrom s. 3 alav. 6.

12 Englannissa on olemassa kaksi aluksen miirittelyd. »Vessel> kasittda kaikki
merenkulkuun kiytetyt kulkuvilineet. »Ship» on taas sellainen »vessel», joka
on ohjailtava ja jonka kulkuvoima saadaan aikaan muutoin kuin airoilla. Ks.
Merchant Shipping Act 1894 sec. 742, — Ks. myds Carver s. 173 alav. 97,
Temperley, The Merchant Shipping Acts. Sixth Edition. London 1963. British -
Shipping Laws Vol. 11. s. 434, Sotiropoulos s. 127.

Yhdysvalloissa alus mairitelldin kelluvaksi rakennelmaksi, jolla voidaan suo-
rittaa merikuljetus. Gilmore—Black s. 30, Robinson s. 42, Sotiropoulos s. 173 ss.

Saksassa tarkoitetaan aluksella uivaa koverrettua kappaletta, joka ei ole suu-
ruudeltaan aivan vahdpatdinen ja joka on tarkoitettu kiytettivdksi meren pinnalla
tai pinnan alla tavaroiden tai ihmisten kuljetukseen. Abraham s. 27, Schaps—
Abraham I s. 227 Anm. 1, Wiistendorfer s. 38. — Vrt. myos Eisenhart s. 38,
Pappenheim, Handbuch des Seerechts II s. 1 ss., Sotiropoulos s. 55.

Ranskassa katsotaan alukseksi veden pinnalla kulkeva esine, jota voidaan
kiyttad tavaran kuljetukseen meritse. Ripert I s. 276 ss. — Ks. myds Rodiére
s. 25 s., Sotiropoulos s. 88 ss. '

Pohjoismaissa eri tutkijoiden miiritelmit poikkeavat toisistaan. Beckmanin
mielestid tarkoitetaan aluksella merioikeudessa kulkuvilinetti, jolla harjoitetaan
merenkulkua. Beckman, Luentoja s. 20. Vrt. myés Lang s. 36. Bentzonin mukaan
alus on rakennelma, joka on tehty merimatkan suorittamista varten. Bentzon
s. 21. Knoph midrittelee taas aluksen kulkuvilineeksi, joka ei ole kooltaan
aivan vihipitsinen ja joka on tarkoitettu henkildiden ja tavaroiden kuljetukseen.
Knoph s. 28 s. Ks. myo6s Bernhardt s. 13, Grundtvig, Sgret s. 12. Muista
aluksen masritelmistd ks. esim. Grenander s. 120 ss., Gronfors s. 167, Klaestad,
Rederansvaret s. 142 ss.

13 Vrt. myds Ericson s. 109, Grenander s. 120, Gronfors s. 167, Klaestad,
Rederansvaret s. 142 s., Platou s. 53, Ripert I s. 278 s.
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oikeuden sidinnsstdissd samansisiltoinen. Esimerkiksi 'Meriteiden sain-
noissi’ madritelty alus-kisite * on muodostettu sitd silmiilld pitden, ettd
kulkuviline pystyy liikkumaan sidintdjen mukaan merelli. Ei ole
mitenkddn varmaa, etti samat tunnusmerkit ovat ratkaisevina alus-
kasitteelle esimerkiksi rahtauksessa tai laivanisinnin vastuunrajoitus-
sadnnostossad. ’

Laajojen kisitteiden muodostamisessa ja kidytossa piilee lisiksi vaara,
ettd niiden perusteella tehdddn virheellisii yleistyksid. Kaisitteen
siin, joissa esiintyy ’samanniminen’ kisite.’® Yksittiistapauksessa ei
ryhdytd enidd tutkimaan, onko kisite todella siinikin samamerkityksi-
nen.

Voitaneen ehki osoittaa tunnusmerkkejs, jotka ovat ominaisia kai-
kille merioikeuden sd@nnéstojen alus-kisitteille. Niiden perusteella voi-
daan myo6s muodostaa jonkinlainen yleinen aluksen mairitelms. Tallai-
sen kisitteen merkitys oikeustieteellisen tutkimuksen kannalta on kui-
tenkin vidhdinen. Yksittdistapauksissa olisi kisitteen olemassaolosta
huolimatta tutkittava, riittdvitko ndmi yleiset tunnusmerkit vai onko
asetettava lisdtunnusmerkkeji. Tidmi#n vuoksi ei ole perusteltua
muodostaa yleistd, kaikki merioikeuden eri sidinnostot peittdviad aluksen
késitettd. On pyrittdvd vain tarkasteltavan sdidnncksen tai sddnndston
osalta erikseen selvittdmiin, mitd aluksella kulloinkin tarkoitetaan.16

Ryhdyttdessi selvittimain alus-kiisitetti rahtauksen kannalta on lah-
tokohdaksi otettava se tosiasia, ettd rahtaus muodostaa erdin meren-
kulun osatoiminnoista. Kun merenkulku tarkoittaa meritse tapahtuvaa
yhdysliikennetts, on kuljetusvilineen — ollakseen rahtauksen tarkoitta-
massa mieless3 alus — oltava vedessd tai veden varassa kulkeva. Meritse
tapahtuva yhdysliikenne asettaa myos tiettyjd vaatimuksia kuljetusvili-

\

14 Meriteiden saannét (A. sdinndisti yhteentormiimisen ehkiisemiseksi merelld
27.11.1964/569) 1 sdinn. c-kohta. — Ks. myo6s Beckman, Meriteiden sdinnét, 2 p.
Turku 1965 s. 6 ss.

15 Ks. esim. Zitting, Kiinteiston kaupan piatemittomyydestd, kun ostajana on
alaikdinen. LM 1960 s. 661.

18 Vrt. myds ND 1941 s. 289 Bergens byrett — »>Sjgfartsloven inneholder
ikke noen bestemmelse om hvad der skal forsties ved »skibs, for at eieren
skal nyte godt av lovens regler om ansvarsbegrensning. Det er pi det rene,
at ikke en farkost av hvilken som helst ringe stgrrelse vil dekkes av begrepet.
Og retten antar, at der ikke kan optrekkes bestemte grenser, men at spgrsmdlet

md avgjgres i hvert enkelt tilfelle under hensyntagen til farkostens’ st¢rrelse,A

anvendelse og bemanning>. Kursiivi lisitty.
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neen kunnon, varusteiden ja kuljetuskyvyn suhteen.!” Niiden tunnus-
merkkien selvittelyyn ei ole kuitenkaan niiden laajuuden vuoksi — tar-
kastelun kohteeksihan olisi otettava mm. aluksen merikelpoisuutta kos-
kevat monimutkaiset ongelmat — syytd tdmin esityksen puitteissa
ryhtya.

Rahtauksen alus-kisitteen osalta on sitd vastoin merkityksetonti,
onko kuljetusviline merkitty alusrekisteriin vai ei.!®* Yhdentekevdd on
myos, mikd antaa kuljetusvilineelle liikevoiman.'?

2. Tavarankuljetus — Tavarankuljetuksella tarkoitetaan rahtauk-
sessa kaikenlaisten esineiden siirtimistd paikasta toiseen.? Kuljetuksen
osalta on huomattava ettd rahtaus ei kiasitad pelkéstﬁé’m varsinaista tava-
edeltavit toimet. E51merk1k51 aluksen saapumisilmoituksen tekeml-
nen lastauspaikassa on rahtaukseen luettava toimi, vaikka tavaran-
kuljetus ei vield tdssd vaiheessa ole alkanut.

Kuljetuksen on lisiksi tapahduttava aluksessa.?! Tdmi ilmenee mo-
nista rahtausta koskevista sdannoksisti.

ML 89 § 1 mom. »>Rahdinantajan on annettava tavara lastattavaksi aluk-
sen sivulla. Rahdinottajan on otettava se laivean, huolehdittava alustasta, sivu-
verhouksesta ja muusta, miké on ahtauksessa tarpeellista, seki suoritettava ahtaus».22

ML 95 § 1 mom. >Kun tavara on clukseen lastattu sekd tarpeelliset asia-
kirjat ja tiedot saatu, on paillikon tai sen, jolle tehtivd muuten on annettu,
laivaajan pyynnostd annettava konossementti».23

Aluksessa olemisen vaatimus ei merkitse, ettd tavaroiden tulisi olla
myds rahdinottajan hallinnassa. Tavara saattaa nimittdin olla aluk-
sessa olematta rahdinottajan hallinnassa. Niin on asia esimerkiksi kési-
matkatavaran kohdalla.

3. Meri — Meri-tunnusmerkki ei ole pelkistddn rahtaukselle tun-
nusomainen, vaan se liittyy jo merioikeuden kisitteeseen. Merioikeus-

17 Ks. esim. Beckman, Luentoja s. 20, Lang s. 377 sekd oikeuskdytdnnostd
ND 1901 s. 236 Christiania Sjgret — Proomua ei katsottu Norjan vuoden 1893
merilain 119 §:n tarkoittamassa mielessd alukseksi. Ks. myds jilj. s. 65 alav. 16.

18 Beckman, Luentoja s. 20.

19 Beckman, Luentoja s. 20.

20 Schaps—Abraham II s. 263 s. Anm. 9.

21 Lang s. 377. Knoph s. 147. — Vrt. myds Beckman s. 51 ss. — Toisin
Pappenheim, Handbuch des Seerechts III s. 17, Schaps—Abraham II s. 263 Anm. 9.

22 Kursiivi lisatty.

23 Kursiivi lisdtty. Ks. lisiksi mm. ML 90, 91, 92, 118, 119 ja 124 §:t.
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han muodostettiin erityiseksi sadnnostcksi merenkulkua eli meritse
tapahtuvaa yhdysliikennetti kokoavana tunnusmerkking kiyttden.2*
Huolimatta meren keskeisestii asemasta merioikeudessa, ei kisittee-
seen ole merioikeuden tutkimuksessa kiinnitetty sanottavaa huomiota.
Tami on ymmirrettdviikin, sillda meren kisite on verraten selvad ilman
yksityiskohtaista maédrittelydkin. Ongelman muodostaa varsinaisesti
vasta kysymys, mihin raja toisaalta merikuljetusten ja toisaalta taas
sisivesi- ja rannikkokuljetusten vililld on vedettiava. Tallakin rajan-
vedolla on merkitysti vasta konossementtilain vastuuvaraussdiannoston
kohdalla,?’ silld niin Suomessa kuin muissa Pohjoismaissa sovelletaan esi-
merkiksi merilakien saannéksid analogisesti myos sisdvesilitkenteeseen.?®
Maitse tapahtuvaan kuljetukseen ei sitd vastoin voida soveltaa rah-
tausta koskevia siainnoksii, vaikka maa- ja merikuljetus moudostaisivat
vhteisen paiasiassa meritse tapahtuvan kuljetuksen. '

ND 1943 s. 241 SH, (Selostettu myos NJA 1942 s. 707) — Rahdinottaja oli
rahtaussopimuksen mukaan velvollinen kuljettamaan puutavaran Buredsta Ruot-
sista ensin rautateitse Hommelvikiin Norjaan ja sielta edelleen meritse Palestiinaan.
Saksalaisten miehittdessd Norjan tavara oli kuljetettu vasta Hommelvikiin loppu-
osan kuljetuksesta jdddessd suorittamatta. Rahdinottaja vaati osamaksurahtia ja
saattoi asian merivahingonlaskijan ratkaistavaksi. Merivahingonlaskija hylkasi kui-
tenkin vaatimuksen, koska merilain sdannoksid ei voitu soveltaa maakuljetuksiin.
Raastuvanoikeus ja korkein oikeus vahvistivat merivahingonlaskijan ratkaisun.27

4. Vastikkeellisuus — Rahtaus tapahtuu sidinnonmukaisesti vasti-
ketta vastaan.?® Vastikkeena on yleensi rahaa, mutta muunlainenkin kor-

24 Ks. ed. s. 1.

25 Ks. jalj. s. 138.

26 Beckman, Handbok s. 1, Vihma, Suorituksen mahdottomuus s. 220, Knoph
s. 1, Platou s. 1, Losch s. 85.

Toisin on asia esim. Saksassa ja Ranskassa, joissa merioikeuden sdinnokset
koskevat wvain liikennetti avoimella merelld, kun taas sisidvesilld tapahtuvaan
liikenteeseen sovelletaan sitd varten annettuja erityissddnncksid. Ks. tarkemmin
Ripert I s. 141, Schaps—Abraham Is. 29 s. Anm. 32.

27 Kokonaan eri asia on, ettd yleiset kuljetusoikeudelliset sdanndkset saattavat
johtaa asiallisesti samansisaltoisiin ratkaisuihin kuin merioikeudelliset sddnndkset.
Niinpd selostettu asia (ND 1943 s. 241) saatettiin mychemmin yleisen tuomio-
istuimen ratkaistavaksi ja vaadittiin yleisten kuljetusoikeudellisten periaatteiden
nojalla mm. korvausta kuljetuksesta Bured—Hommelvik. Kanne hyviksyttiin. Ks.
tarkemmin NJA 1947 s. 539. Ratkaisujen merkityksesta ks. Gronfors i Huvud-
linjer s. 110 s.

28 Beckman, Luentoja s. 167, Lang s. 375 s., Knoph s. 146, Tiberg, Ansvar s. 15,
Gierke s. 607, Heini s. 2, Schaps—Abraham II s. 260 Anm. 2 ja s. 264 s. Anm. 13,
Schlegelberger—Liesecke s. 154 Anm. 2.
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vaus tayttdd rahtauksen vastikkeellisuusedellytyksen. Voidaanpa monia
rahtausluvun sdinnoksid soveltaa myos sellaisiin kuljetuksiin, jotka ta-
pahtuvat korvauksetta.®® Koska merenkulku tapahtuu kuitenkin
sadnnonmukaisesti korvausta vastaan, on merilakia saadettaessa pidetty
silmalla ensi sqassa vastikkeellisia kuljetuksia.??

d. Kuljetukseen velvoittava peruste

Oikeustieteessi samaistetaan toisinaan rahtaus ja rahtaussopimus.?!
Merilain rahtausluvun siinnoksisti nidyttdd myos saatavan eriinlaista
tukea tille kisitykselle. Mainitaanhan ML 71 § 1 mom:ssa nimenomaan
rahtaussopimus viitattaessa muihin rahtausluvun sizinnéksiin.

Rahtaussopimus on kuitenkin vain erids tavarankuljetukseen vel-
voittavista perusteista. Sen ohessa kuljetusvelvoite voi perustua myos
konossementtiin ja jopa lainsddnnokseen.?? Tavarankuljetus on rahtausta
siitd riippumatta, milld perusteella henkilé on velvollinen suorittamaan
kuljetuksen. ML 71 § 1 mom:n nimenomainen maininta rahtaussopimuk-
sesta johtuu nimittdin siit#, etti merilakia siidettiessd tahdottiin saat-
taa dispositiivisiksi vain rahtaussopimusta koskevat rahtausluvun siain-
nokset ja jittdd tahdonvaltaisuuden ulkopuolelle kolmannen henkilon
suojaksi annetut konossementtia koskevat sdinnokset.??

Useiden rahtausta koskevien sdiinnosten soveltamisen kannalta on
yhdentekevid, mikd on kuljetukseen velvoittava peruste. Niin ei ole
asia kuitenkaan kaikkien rahtaussiinnéosten kohdalla. Esimerkiksi vas-
tuuvarausoikeus on sdidnnelty eri tavoin sen mukaan, suoritetaanko
kuljetus rahtauskirjaan perustuvan rahtaussopimuksen vai konossemen-
tin perusteella.’* Tiamin vuoksi on erotettava toisistaan konossementti-
ja rahtaussopimussuhde Konossementtisuhteella tarkoitetaan rahdin-

oikeussuhdetta. Rahtaussopimussuhteella tarkoitetaan taas rahdinot-

29 Ks. esim. Bentzon s. 126, Pappenheim, Handbuch des Seerechts II s. 324
alav. 4.

30 Ks. myos jalj. s. 121.

31 Beckman, Luentoja s. 167, Lang s. 375, Schmidt i Huvudlinjer s. 23. —
Vrt. myos Tiberg, Ansvar s. 15.

32 Ks. MerimlL: 88 § 1 mom.

33 Komiteanmietintd 8/1939 s. 48, Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 31, SOU
1936:17 s. 57. — Vrt. myds Komiteain mietintsjd 14/1937 s. 1.

34 Ks. jilj. s. 151 s.
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tajan ja -antajan tai rahdinottajan ja rahtaussopimuksessa velkojaksi
masdrdatyn henkilon vilistd oikeussuhdetta.

Lainsdannokseen perustuvassa kuljetuksessa velkojan ja rahdinotta-
jan vilinen oikeussuhde on useimmissa tapauksissa rinnastettavissa
rahtaussopimussuhteeseen.

e. Tavaran omistusoikeuden merkitys rahtauksessa

Rahtaus tarkoittaa tavaroiden kuljettamista meritse. Rahdinottaja
on velvoittautunut suorittamaan kuljetuksen rahtaussopimuksen tai
konossementin mukaan mairiytyviaid velkojaa kohtaan. Tissd oikeus-
suhteessa ei tavaran omistusoikeudella ole ratkaisevaa merkitystd.?® Kul-
jetusta ei velvoittauduta suorittamaan tavaran omistajaa vaan kuljetus-
sitoumuksen mukaan m#dridytyvidid velkojaa kohtaan. Tosin tavaran
omistusoikeus ja rahtauksen velkojaominaisuus kytkeytyvidt usein sa-
maan henkil66n, mutta rahtauksen osalta ei tilla seikalla ole merkitysta.

Rahtauksen yhteydessi saattaa kuitenkin ilmetd toimia, jotka vai-
kuttavat ratkaisevasti tavaran omistajan oikeuteen. Téllainen toimi on
esimerkiksi tavaroiden myyminen matkan aikana. Koska tidssid ja muissa
vastaavissa tapauksissa liikutaan jo varsinaisen kuljetusvelvoitteen ulko-
puolella, on niiden toimien kohdalla tavaran omistajalle annettava rat-
kaiseva sananvalta.?® Niin selittyvit tiettyjen rahtausluvun sddnndsten
viittaukset tavaran omistajaan.??

f. Rajatapauksia

1. Hinaus — Hinauksella tarkoitetaan lyhyesti méaariteltynd tava-
roiden tai aluksen niiden ulkopuolella olevaa voimaa hyviksikiyttien
tapahtuvaa kuljettamista meritse paikasta toiseen. Onko tillainen toi-
minta katsottava rahtaukseksi, ts. tulevatko esimerkiksi rahdinottajan
tavaravastuuta koskevat sdinnokset sovellettaviksi hinaukseen 738

Kysymykseen ei voida vastata ehdottomasti joko myodntédvisti tai
kieltdvasti. Hinaus liittyy nimittdin eri tapauksissa eri tavoin tavaran-
kuljetukseen. Kysymyksen ratkaisemiseksi onkin erilaiset tilanteet ero-

35 Bruun s. 1137, Holmboe s. 113, s., Losch s. 61 s., Schlegelberger—Liesecke
s. 289 Anm. 11.

36 Bruun s. 1137.

37 Ks. esim. ML 102 §. )

38 Hinaus ei ollut esilli Pohjoismaiden merilakeja valmisteltaessa. Ks. Norsk
innst. Sjglovkommisjonen s. 30, SOU. 1936: 17 s. 56.
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tettava toisistaan. Ratkaisevaa merkitysti ei ole annettava sille, sisal-
tyyko johenkin toimintaan hinausta, vaan ratkaisevana on kokonaisuus,
jonka puitteissa toimintaa tarkastellaan.

Kuljetuksen tulee rahtauksen tarkoittamassa mielessi tapahtua aluk-
sessa.® Tamin vuoksi tavaran kuljettaminen hinaamalla sitd aluksen
ulkopuolella vedessi ei ole rahtausta,?® vaikka tillaiseenkin kuljetukseen
voidaan analogisesti soveltaa monia rahtausta koskevia sdinnoksid.!
Varsinainen mielenkiinto kohdistuukin tapauksiin, joissa on kysymys
toisen aluksen hinauksesta.

Aluksen hinausta voidaan tarkastella kahden eri kokonaisuuden
puitteissa. Sitd voidaan tarkastella itseniisenid pelkistidsin liikevoiman
antamiseen t3htidvind toimintana. Satamahinaaja hinaa esimerkiksi
valtamerialuksen satamasta merelle. Tillainen ’kuljetus’ ei tiytid rah-
tauksen tunnusmerkkeji. Toiminnan vilillisend tuloksena on tosin usein
tavarankuljetus, mutta hinaajan toiminta kisittii pelkistisn liikevoiman
antamisen.?

Hinausta voidaan tarkastella myds liikevoiman antamista suurem-
man kokonaisuuden osatoimintana. Henkils kuljettaa esimerkiksi omaa
kulkuvoimaa vailla olevalla proomulla tavaroita siten, ettd han hinaut-
toiminnan kohteena on kokonaisuutena katsoen tavarankuljetus, ja
hinaus on vain keino liikevoiman antamiseen tavaroita kuljettavalle
alukselle. Hinaus muodostaa osatoiminnan kokonaisuudesta, joka tdyt-
tdd rahtauksen tunnusmerkit. Rahtauksen osaltahan on yhdentekevi,
kulkeeko tavarankuljetuksen suorittava alus omalla kulkuvoimalla vai
hinaamalla.4?

2. Vedenalainen kuljetus — Tavaran kuljetus veden alla kulkevalla
aluksella tiyttdd myos rahtauksen tunnusmerkit.#* Kuljetusmuodolla ei

39 Ks. ed. s. 20.

40 Beckman s. 51, Hellman s. 32, Lang s. 377, Knoph s. 147, Wiistendorfer
s. 225, — Toisin Pappenheim, Handbuch des Seerechts III s. 17. Vrt. Schaps—
Abraham II s. 273 ss. Anm. 24.

41 Knoph s. 147.

42 Hammarskjold s. 29 s., Schaps—Abraham II s. 273 ss. Anm. 24 — Tillainen
hinaustapaus oli kysymyksessé esim. ratkaisuissa ND 1919 s. 65 NH ja 1923 s. 209 NH.
Naissd tapauksissa ei jouduttu kuitenkaan ratkaisemaan hinauksen suhdetta rah-
taukseen.

43 Platou s. 230. — Vrt. myss Beckman s. 51 alav. 2, Schaps—Abraham
II s. 273 ss. Anm. 24.

44 Ks. esim. Schaps—Abraham II s. 260 Anm. 2 verr. Schaps—Abraham I
s. 227 Anm. 1.
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kuitenkaan vield tdtd nykyi ole suurta kaytinnollistd merkitysts varsin-
kaan rauhan aikana. Vedenalainen kuljetus ei ole ollut esilli my®ds-
k#dn meri- ja konossementtilakia siidettiessd.®> Tamin vuoksi kuljetus-
muoto jitetddn tdamin tutkimuksen ulkopuolelle.

3. Enrityiset olosuhteet — Yksittdistapauksissa ilmenevien erityisten
olosuhteiden vuoksi ei kaikkia kuljetuksia — vaikka ne tdyttdisivit
rahtauksen tunnusmerkit — kuitenkaan aina arvostella rahtausta koske-
vien sddnndsten nojalla. Niinpd ratkaisussa ND 1961 s. 285 SH
(Selostettu myss NJA 1961 s. 686) valtio vastasi saaristossa autoja kul-
jettavalla lautalla autolle aiheutuneesta vahingosta yleisten vahingon-
korvausoikeudellisten eikd merilain rahdinottajan vastuuta koskevien
sdannosten mukaan.

Korkeimman oikeuden enemmist6 ¢ katsoi valtion vastuun lauttalii-
kenteestd jirjestyvin samojen siinndsten mukaan kuin valtion vas-
tuun teiden pidosta. Niin siitd huolimatta, ettd merilain rahtausta kos-
kevien sddnnosten soveltamisen edellytykset ilmeisesti olivat olemassa.
Kuljetusvelvollisuuden kytkeytyminen kiintesisti tieverkoston yllipita-
miseen ja hoitoon katsottiin aiheuttavan merilain rahtaussiinnosten
syrjaytymisen.*?

5§ RAHDINOTTAJA

Rahdinottajaksi kutsutaan oikeustieteessi yleensd henkilsi, joka on
rahtaussopimuksen nojalla velvollinen suorittamaan kuljetuksen.! Rah-
dinottajaa madriteltdessi ei ole kuitenkaan kiinnitettiva huomiota pel-

45 Timi on paiteltdvissi siitd, ettei lakien esitdissi mainita vedenalaista kulje-
tusta.

46 Ratkaisu oli adnestyksen tulos 3—2.

47 Perustelut tiltd osin »Den ansvarighet, som enligt allminna rittsgrundsatser
avilar Kronan for forsumlighet i samband med vighallningen, maste anses omfatta
éven skada, som villats trafikant pd landsvigsfirjan vid firjans manévrering.»

Mielenkiintoinen oli my0s vdhemmistoon jaaneen kahden jisenen mielipide.
Kun lauttaa oli heiddn mielestdsn pidettivi aluksena, oli tapaus ratkaistava Ruotsin
merilain nojalla. Tamén lain rahtausta koskevat sidnnokset eiviat kuitenkaan
soveltuneet, koska lauttakuljetuksesta ei ollut syntynyt sellaista kuljetussopimusta,
jota rahtausluvun saddnnckset edellyttivit. — Ks. myos Rt 1950 s. 405 NH.

1 Beckman, Handbok s. 100 ja Luentoja s. 167, Lang s. 378, Riska, Sjoritt
s. 8 sekd LM 1955 s. 673 alav. 2, Jantzen s. 1, Knoph s. 146, Platou s. 222,
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26 5 § Rahdinottaja

kadstaan rahtaussopimukseen, silld sithen kytketty rahdinottaja-kisite
muodostuu liilan suppeaksi. Kaisitteen ulkopuolelle jad esimerkiksi
konossementissa kuljetukseen sitoutunut. Konossementti perustaa kui-

tenkin antajalleen itseniiisen rahtaussopimuksesta erottuvan kuljetus-

Heidin vilisensi oikeussuhteen méirad konossementti. Sen perusteella
kuljetusta vaativa ei aina ole edes tietoinen sopimuksesta, joka on edel-
tinyt konossementin antamista.

Merilain rahtausta koskevia sidnnoksii tarkastelemalla voidaan myos
havaita, ettei rahdinottaja-kisitettd ole niissd kytketty rahtaus-
sopimukseen. Useimmissa rahtausluvun sdidnnoksissd ei kiinnitetd
lainkaan huomiota kuljetukseen velvoittavaan perusteeseen. Niinpi
ML 72 § velvoittaa rahdinottajan pitdm#ddan aluksen merikelpoi-
sena siitd riippumatta, milld perusteella kuljetukseen on sitouduttu. Kul-
jetusvelvoitteen perusteella ei ole merkitystd myoskdin esimerkiksi ML
89, 100, 107 ja 112 §:ien kohdalla.

KonL 1 § a-kohdassa on kuitenkin rahdinottajan médrittely, joka
niyttdd kytkevdn kiasitteen rahtaussopimukseen. Lainkohdassa saide-
taan:

»Rahdinottajalla 3 tarkoitetaan siti laivanisantii tai rahdinantajaa, joka on teh-
nyt rahtaussopimuksen laivaajan kanssas.

Vaikka lainkohdassa mainitaan nimenomaan rahtaussopimus, ei silla
kuitenkaan tarkoiteta varsinaista rahtaussopimusta vaan konossemen-
tissa annettua yksipuolista kuljetussitoumusta. Lakia sovelletaan nimit-
tdin vain konossementin ja senkaltaisen merikuljetusasiakirjan perus-
teella tapahtuviin kuljetuksiin.* Laissa kdytetty termi »rahtaussopimus»
selittyy lain anglo-amerikkalaisen alkuperdn nojalla. Anglo-amerikka-
laisessa oikeudessa konossementti on perusluonteeltaan vain todistus
aikaisemmin tehdysti rahtaussopimuksesta ? eikd — kuten esimerkiksi

Gierke s. 607, Pappenheim, Handbuch des Seerechts III s. 25 ss, Schaps—
Abraham II s. 260 Anm. 3, Wiistendorfer s. 224. — Vrt. myds Hammarskjold
s. 3 s, Losch s. 75. -

2 Ks. kysymyksessa yksityiskohtaisesti jalj. s. 173 ss.

3 Kursiivi laissa.

4 Ks. jilj. s. 151 ss.

5 Knoph TfR 1922 s. 337, Bartle s. 15, Carver s. 49 ss., Gount s. 3 ss,
Scrutton s. 8 ss. — Vrt. Schmidt TfR 1951 s. 476.
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Pohjoismaissa ja Saksassa — yksipuolinen sitoumus.® Tamin vuoksi
viitataan konossementin sisidltimiin rahtaussopimukseen eika pelkis-
tdan konossementtiin. Kun konossementtisopimus on laadittu anglo-
amerikkalaisen oikeusk#sityksen mukaan 7 ja Suomen konossementtilaki
on vuorostaan miltei suora k#innds konossementtisopimuksesta,® kay
konossementtilain sanonta rahtaussopimuksesta ymmairrettaviksi.
Konossementtilain soveltamisen kytkeminen konossementtiin saa
johtaneista olosuhteista. Erityiset olosuhteet ovat vaatineet konosse-
menttiin perustuvan kuljetuksen osalta erityisjarjestelyjd. Konosse-
menttilainkin tarkastelu osoittaa niin ollen, ettei rahdinottajaa maari-

teltsessd ole — pidettiessi silmalld rahtaussdinnostsa kokonaisuudes-
saan — tietylle kuljetusvelvoitteen perusteelle annettava ratkaisevaa
merkitysta.

Edelld esitetyn perusteella on rahdinottaja méadriteltdvissi henkilokst,
ioka on velvollinen suorittamaan tavaran merikuljetuksen.1?
Tavarankuljetus saattaa tapahtua myos henkilon toimesta, joka ei ole

¢ Beckman, Handbok s. 162 ja Luentoja s. 232, Linturi DL 1924 s. 99 alav. 9,
Zitting s. 174, Knoph TfR 1922 s. 337, Sejersted s. 31.

Oikeuskiytinnésti ks. ND 1957 s. 366 Agder lagmannsrett — »...konnosse-
mentet...er en ensidig erklaring...»

7 Ks. jalj. s. 54 s.

8 Ks. jilj. s. 97.

9 Ks, jalj. s. 171,

10 Bentzon s. 125, Cleveringa s. 393. — Vrt. myds Schmidt i Huvudlinjer
s. 23, Schlegelberger—Liesecke s. 154 Anm. 2.

Vrt. kuitenkin H:gin RO I os. p 22.2.1960 § 10, Aswv. 26/59. — Suomen
Tankkilaiva Oy:n omistama Wiima oli 4.11.1957 lastannut Naantalissa Neste Oy:lle
kuulunutta teollisuuséljys, joka annetun konossementin mukaan oli kuljetettava
Kemin 6ljysatamaan Ajokseen. Alus ajoi kuitenkin Ajoksen ulkopuolella karille,
jolloin osa lastinkuljetustankeista vahingoittui osan siilyessa ehjini.

Aluksen saavuttua dljysatamaan sovittiin, ettd maasailiéon n:o 1, jossa ennestdin
oli puhdasta teollisuus6ljys, pumpattaisiin vain puhdasta 6ljyd. Siilibén pumpattiin
kuitenkin kaikesta huolimatta vedensekaista 6ljyd. Rahdinottaja joutui korvaamaan
puolet aiheutuneesta vahingosta, skun kerrotun vahingon on ainakin puoleksi
katsottava aiheutuneen Wiiman paillystén lastin purkamisen yhteydessi osoittamasta
laiminly6nnistd, mistd vastaaja aluksen omistajana merilain 118 §:n ja Suomen
liittymisen johdosta vuoden 1924 kansainviliseen konossementtisopimukseen 9. 6. 1939
annetun lain 3 ja 4 §:n mukaan on vastuussa.» Kursiivi lisitty.

Ratkaisussa sovellettiin rahdinottajan vastuusdannoksia silli perusteella, ettd
vastaaja oli aluksen omistaja. Perustelua ei voida pitdd hyviksyttivinai.

Rahdinottajasta alirahtauksessa ks. ND 1903 s. 331 NH, 1955 s. 81 NH »Lysaker-
ratkaisu» ja 1960 s. 349 SH (Selostettu myos NJA 1960 s. 742) »Lulu-ratkaisu»
— Vrt. kuitenkin KKO 1923 t II 351 ja 1952 II 19.
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28 6 § Tavaravastuu

siihen oikeudellisella perusteella velvollinen. Tallaiseenkin henkiloén
on usein analogisesti sovellettava rahdinottajaa koskevia sdfnnoksii.
Joka ryhtyy esimerkiksi rahdinottajan asiainhuoltajana (negotiorum
gestor) kuljettamaan toiselle kuuluvia tavaroita, on velvollinen piti-
misn aluksensa merikelpoisena, mutta voi vuorostaan vedota esimer-
kiksi ML 113 §:H#n ja kieltaytyd luovuttamasta tavaroita, mik&li hinen
kuljetuksesta johtuvia saamisiaan ei makseta.

6§ TAVARAVASTUTU

a. Tavaravastuun méiirittely

Tutkimuksessa rajoitetaan rahdinottajan vastuukysymysten tarkas-
telu tavaravastuuseen. Tami kisite esiintyy merilaissa 118—123 §:ien
otsikossa. Vaikka mik&ian niista lainkohdista ei sisdlld suoranaista tava-
ravastuun méirittelyd, saadaan kisitteen sisdllys lainkohtia tutkimalla
verraten tarkoin selvitetyksi.

ML 118 § »Jos tavara hdvidi, vihenee tai wvahingoittuu sen ollessa rah-
dinottajan hallussa aluksessa tai maalla, vastatkoon han siitd, milloin ei voida
otaksua, ettd hdvidminen, viheneminen tai wvahinko on aiheutunut syystd, jota
ei voida lukea rahdinottajan tai kenenkidin hinen vastuullaan toimivan virheeksi
tai laiminlyénniksi».

ML 119 § 1 mom. »Jos herkisti syttyvad, rajahtivad tai muuten vaaralli-
sen laatuista tavaraa on lastattu alukseen rahdinottajan tietdmittd sen laatua,
saa hin olosuhteiden mukaan purkaa, tehdd vaarattomeksi tai hdvittdd tavaran
olematta velvollinen korvaamaan vahinkoa».

ML 120 § »Korvaus puuttuvasta, vihentyneestd tai vahingoittuneesta tavarasta
lasketaan sen arvon mukaan, mikd tavaralla olisi ollut, jos se olisi oikeaan
aikaan ja oikeassa paikassa luovutettu vahingoittumattomasse kunnossas.

Lainkohdat osoittavat ! tavaravastuun tarkoittavan tavaravahingosta
eli tavaran havidmisestd, vihenemisestd tai vahingoittumisesta aiheutu-
vaa vahingonkorvausvelvollisuutta.

Konossementtilaissa ei kiyteti kiasitettd »tavaravastuu».? Saidn-
noston suhde tavaravastuuseen on kuitenkin selvitettdvissd lain 4 §:3d
tarkastelemalla.

1 Lainkohtien kursiivit lisatty.

2 Useat tutkijat kiyttivit sitd vastoin konossementtilain kohdalla termii »kulje-
tusvastuu» Ks. esim. Beckman, Handbok s. 278 ja Luentoja s. 350, Braenne—
Sejersted s. 107, Gram s. 133 ss., Sejersted s. 16.
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KonL 4 § 1 mom. »Hdvidimisestd, vihenemisesti tai vahingosta, joka joh-=
tuu siitd, ettei alus ole 3 §n 1 momentissa mainitussa kohdin asianmukai-
sessa kunnossa, eivdt rahdinottaja eikd alus ole wvastuusse, mikili niytetdin
toteen, ettd asianmukaista huolellisuutta on siind kohden noudatettu».

KonL 4 § 5 mom. 1 lause »Rahdinottaja ja alus eivat, jaljempiani tissa
momentissa mainituin poikkeuksin, kuitenkaan missdin tapauksessa ole vastuussa
tavaran hdvidmisestd, vdhenemisesti tai vahingoittumisesta taikka siithen liittyvista
vahingosta suurempaan midrddn kuin kuuteenkymmeneentuhanteen markkaan 3
jokaisen kollin tai muun tavarayksikon kohdalta.»

KonL 4 § 6 mom. 1 kappale »Jos alukseen on lastattu herkisti sytty-
vaa, rdjahtavdd tai muuten vaarallisen laatuista tavaraa rahdinottajan tuntematta
sen laatua, saakoon hin asianhaarain mukaan aluksesta purkaa, tehdd vaarattomaksi
tai hdvittdd tavaran olematta velvollinen korvaemaan vahinkoa. Laivaaja wvas-
tatkoon kaikesta vahingosta ja kustannuksesta, joka sellaisen tavaran lastaamisesta
valillisesti tai valittomasti johtuu.»

Tarkasteltaessa viimeksi selostettuja lainkohtia* havaitaan selvid
yhtildisyyksid merilain tavaravastuusiinndsten kanssa. Meri- ja konos-
sementtilain esitdiden perusteella voidaan myos osoittaa KonL 4 §:n
tarkoitetun siintelem#in samoja kysymyksid kuin merilain tavaravas-
tuusdinnosten.’ Kun nididen lakien vastaavia kysymyksid koskevat sdin-
nokset on lisiksi pyritty saamaan mahdollisimman yhdenmukaisiksi,®
on esitettyd tavaravastuun méidrittelyd pidettdvd perusteltuna myds
konossementtilain osalta. '

b. Tavaravastuun suhde konossementtivastuuseen

Konossementtivastuulla tarkoitetaan vahingonkorvausvelvollisuutta,
joka aiheutuu konossementtiin merkityista virheellisistd tiedoista.” Rah-

3 600 nykymarkkaan.

4 Lainkohtien kursiivit lisdtty.

5 Komiteanmietinto 8/1939 s. 71, 74 ja 108 ss., SOU 1936:17 s. 145 ss.,
155, 165 ss. ja 291 ss. .

6 Beckman JFT 1940 s. 21 ja Luentoja s. 200, Galtung s. 131 alav. 1,
Gram s. 122, Hagberg, Scancon s. 11, Hagbergh, Anférande s. 2, Hégfeldt s. T1,
Schmidt i Huvudlinjer s. 60, Siesby AfS V (1961) s. 512, Tiberg s. VIII:11. —
Vrt. myos Norsk innst. Godsbefordring pa veg s. 6.

Ks. my0s meri- ja konossementtilakien esitoitd edellisessd alaviitassa mainituilta
osin.

7 Beckman, Handbok s. 278 ja Luentoja s. 350, Riska, Sjoritt s. 29 s., Bernhardt
s. 169, Jantzen—Knoph TfR 1924 s. 3 ss, Knoph s. 222 ja TfR 1922 s. 340,
Neergaard s. 209 s., Schmidt s. 59 s. ja Huvudlinjer s. 143 ss., Sejersted s. 95 s.
ja TER 1946 s. 558 alav. 1, Sindballe s. 293 ss.

Jaottelu kuljetusvastuu — konossementtivastuu esiintyy myos oikeuskiytdnnossi.
Ks. esim. ND 1949 s. 34 NH.
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30 ' 7 § Vastuuvarausoikeus

dinottaja saattaa joutua vahingonkorvausvelvolliseksi, jos tavara ei
konossementtia annettaessa ole ollut sellaista kuin konossementtiin on
merKkitty.

Vaikka konossementtivastuulla on tietty merkitys esimerkiksi tava-
ravahingon toteenniyttdmisessi, ei konossementtivastuun kohdalla ole
kysymys tavaran hidvidmisestd, vihenemisestd tai vahingoittumisesta.
Tamin vuoksi se on pidettivid erossa tavaravastuusta ja jad myos tutki-
muksen ulkopuolelle.

78 VASTUUVARAUSOIKEUS

Edelld on merilain rahtausluvun ja konossementtilain sdidnnosten
perusteella pyritty selvittimiin, mitd rahtauksella ja tietyilld siihen
liittyvilld kisitteilld on merioikeudessa ymmirrettivd. Vastuuvaraus-
oikeuden kohdalla on asia toisin. Se ei ole merioikeuden eikd edes
vahingonkorvausoikeuden sidinnoksiin perustuva kisite, vaan tissd tut-
kimuksessa eriille ongelmalle annettu nimitys. Késitettd ei voida nain
ollen selvittid lainsdinnosten perusteella niin kuin edella tarkasteltuja
kisitteitd. Vastuuvarausoikeuden kohdalla onkin vain méériteltiava,
mink3 sisadltoiseni kisitetta tutkimuksessa kidytetdaan.

Vastuuvarausoikeudella tarkoitetaan tissd tutkimuksessa oikeutta
sisillyttid vastuuvarauslausekkeita oikeustoimen ehdoiksi.

Vastuuvarauslausekkeen kisite on jonkin verran epdmaiirdinen.
Yleensi lausekkeet jaetaan vastuuvapaus- ja vastuunrajoituslausekkei-
siin.' Naiistd on jalkimmaiisen ryhmén sisdlté verraten selvd. Vastuun-
rajoituslausekkeilla tarkoitetaan nimittdin oikeustoimen ehtoja, joilla
tavalla laskettavaan summaan. Vastuuvapauslausekkeisiin kuuluu siti
vastoin sisiltonsi puolesta hyvin erilaisia lausekkeita.

Vastuuvapauslausekkeina pidetdin ensinnikin niiti, joissa henkilo on
vapautettu korvaamasta tietystd syystid aiheutuvaa vahinkoa. Toisen
ryhmin muodostavat lausekkeet, joissa on puututtu korvausvelvollisuu-
den syntymisen edellytyksiin. Lausekkeessa on esimerkiksi méératty,
ettd vastuu syntyy vain térkeistd huolimattomuudesta, vaikka korvaus-
velvollisuus yleisten vahingonkorvausoikeudellisten s#intéjen mukaan

1 Hole s. 3 s., Hult, Civilrittsliga sporsmal s. 68, Petersen s. 7.
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syntyisi jo lievdstdkin tuottamuksesta tai tuottamuksetta. Oman ryh-
minsd vastuuvapauslausekkeiden joukossa muodostavat vihdoin ne,
joissa korvausvelvollisuus on kytketty erilaisiin masrsaikoihin tai toi-
mykseen vain, jos vahingon syntymisestd ilmoitetaan tietyn ehks
hyvinkin lyhyen ajan kuluessa.2

Vastuuvarauksen osalta tulee tutkimuskohteen miirittelyn mukaan
tarkasteltavaksi vain vastuuvarausoikeus, ts. kysymys, milloin oikeus-
toimen ehdoiksi voidaan ottaa juuri mainittuja vastuuvarauslausekkeita.
Pyritadn selvittdmisn, milloin niiden oikeustoimiin sisdllyttimisessd val-
litsee sopimusvapaus, milloin taas tissi suhteessa on asetettu rajoituk-
sia tai vastuuvarauslausekkeiden ottaminen oikeustoimen ehdoiksi on
kokonaan kiellettys.

Tutkimuksen ulkopuolelle ja#vit sitd vastoin vastuuvarauslausekkeita
koskevat ongelmat. Ei ryhdyté tutkimaan, onko jokin lauseke sisilténsa
puolesta asetettujen rajoitusten mukainen. Rahtauksessa esiintyy nimit-
tdin mitd erilaisimpia vastuuvarauslausekkeita, joiden sisillon ja sallitta-
vuuden selvittdminen tekisi tutkimuksesta hajanaisen, pasasiassa eri-
laisten lausekeryhmien tutkimuksen. Lisiksi tillainen erisisaltoisid
lausekkeita koskeva tutkimus on kansainvilisesti tirkeimmén rajoituk-
sia asettavan sddnnoston, konossementtisopimuksen osalta jo suoritettu.?

8§ MATKARAHTAUS

a. Matkarahtauksen mairittely

Vastuuvarausoikeuden tarkastelu tapahtuu matkarahtaukseksi kutsu-
tun toiminnan puitteissa. Rahtausta koskevissa siannoksissd ei kuiten-
kaan madritelld tatdksdin kasitettdi. ML 76 §:ssi tosin siddetdin, ettd
matkarahtauksella tarkoitetaan kokonaisrahtausta, osittaisrahtausta ja
kappaletavararahtausta. Kun laissa ei kuitenkaan selvitetd niiden kol-
men kisitteen sisdltod, ei tistd lainkohdasta saada matkarahtauksen

sisdllon selvittelyyn sanottavaa apua.

2 Hole s. 4, Petersen s, 7 s.

3 Dor, Bill of Lading' Clauses and the Brussels Intemati_onal Convention of
1924 (Hague Rules). Tamid tutkimus osoittaa myds, miten erilaisten lausekkeiden
tarkastelu tekee esityksestd pakosta perin hajanaisen.
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Merilaissa kadytetddan termid »matkarahtaus» myos rahtausluvun
toisen osan otsikkona. Tadmin osan siadnnoksid tarkastelemalla havaitaan,
ettd ne koskevat tietyn matkan suorittamista. Samaan tunnusmerkkiin
on kiinnitetty huomiota myos oikeustieteessd. Matkarahtaus voidaan-
kin mddritelld rahtaukseksi, jossa kuljetusvelvoite kdsittid yhden tai
useamman yksiléidyn matkan.!

Konossementtilaissa ei termi »matkarahtaus» esiinny. Lain sdin-
nosten tarkastelu osoittaa kuitenkin niidenkin koskevan tietyn mat-
kan suorittamista.

b. Matka- ja aikarahtauksen keskiniisesti suhteesta

Ajkarahtaukselle on tunnusomaista, ettd henkilé (aikarahdinottaja)
sitoutuu tiettynd aikana suorittamaan toisen henkilon (aikarahdinanta-
jan) osoittamat matkat.? Velvoitteen sisidllys on siis matka- ja aikarah-
tauksessa selvisti toisistaan erottuva. Kaytannossa esiintyy kuitenkin
rajatapauksia, joiden kohdalla on vaikea p#itelld, kummasta rahtausmuo-
dosta kulloinkin on kysymys. Kun aikarahtaus jai tutkimuksen ulko-
van tutkimuksen kannalta keskeinen merkitys.

Niin ei kuitenkaan ole asia. Matkarahtauksen tavaravastuusdin-
nokset soveltuvat nimittdin my6s aikarahtauksen puitteissa suoritetta-
viin kuljetuksiin. Eroavuutena ovat piadasiassa vain erdit aikarahtauk-
sessa esiin tulevat regressisisinnokset, jotka eivit esiinny matkarahtauk-
sessa. Tamin tutkimuksen kannalta on kuitenkin riittiviid, kun tiede-
tadn, minkilaatuista toimintaa matkarahtaus tarkoittaa.? Tutkimuksen
kannalta on merkityksetontsd, sovelletaanko matkarahtausta koskevia
sadnnoksid mahdollisesti muunlaatuisiinkin rahtaustapoihin.

1 Beckman, Handbok s. 100 ja Luentoja s. 169, Jantzen s. 1 ja Tidsbefraktning
s. 5, Jantzen—Hasselrot s. 97, Knoph s. 263, Schmidt s. 47 ja Huvudlinjer s. 23,
Tiberg s. VII:3 ja Ansvar s. 15, Schaps—Abraheam II s. 284 Anm. 2, Scrutton
s. 5, Wiistendorfer s. 228.

2 Beckman, Handbok s. 154 ja Luentoja s. 224 s, Lang s. 509 s., Riska,
Sjoratt s. 9, Bernhardt s. 109 s., Jantzen s. 1 ja Tidsbefraktning s. 5 s., Jantzen—
Hasselrot s. 97 s.,, Knoph s. 263 s, Schmidt s. 47 ja Huvudlinjer s. 23, Tiberg
s. VII:3 ja Ansvar s. 15, Schaps—Abraham II s. 284 Anm. 2, Scrutton s. 5,
Wiistendorfer s. 228 s.

3 Ks. ML 139 § 1 mom.
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¢. Matkarahtauksen lajit ¢

ML 76 §n mukaan matkarahtauksella tarkoitetaan kokonais-, osit-
tais- ja kappaletavararahtausta. Saannés osoittaa matkarahtauksen ase-
man kuljetuskohteen yksilinnin perusteella suoritettuun rahtauksen
jaotteluun. Kokonais-, osittais- ja kappaletavararahtauksen kohdalla
on nimittdin jaottelun perustana — tietyn matkan tai tietyn ajan-
jakson matkojen sijasta — se seikka, miten kuljetuksen kohde on
yksiloity. Kappaletavaramhtauksessa on rahdinottaja sitoutunut kuljet-
rahtauksessa rahdinottaja on taas sitoutunut kuljettamaan aluksen koko
kuljetuskyvyn tdyttdvin tavaraerin, kuljetussitoumuksen kisittiessd
osittaisrahtauksessa vuorostaan vain kuljetuskyvyn osan tiyttivin tava-
raerdn. Kahdesta viimeksi mainitusta rahtausmuodosta kiytetdin tissi
tutkimuksessa yhteisnimitysta laivatilarahtaus.?

Matkarahtauksen jaolla kappaletavara- ja laivatilarahtaukseen on
rahdinottajan vastuuvarausoikeuden kohdalla keskeinen merkitys. Vas-
tuuvarausoikeuden erityisjérjestely pohjautuu — kuten tullaan havaitse-
maan ¢ — osittain juuri tihin erotteluun.

C. ERAISTA MUISTA NAKOKOHDISTA

9§ TUTKIMUSKOHTEEN TASMENTAMINEN

Tutkimuskohteen miirittelyssi kiytettyjen kisitteiden selvittimiselld
on tutkimuskohde saatu téismennetyksi. Selvittely osoittaa tutkimuksen
rajoittuvan aluksessa tapahtuvaan tavaroiden kuljetukseen meritse.
Tamakddn toiminta ei kuitenkaan tule kokonaisuudessaan kisiteltiviksi.
Tutkimus rajoittuu vain kuljetettavan tavaran hiviiimisestd, vihenemi-

4 Matkarahtauksen jaotteluista ks. esim. Beckman, Handbok s. 100 ja Luentoja
s. 169, Riska, Sjoritt s. 8.

5 Vastaava kisite esiintyy Saksassa nimelld »Raumbefrachtung». Ks. esim:
Schaps—Abreham II s. 284 Anm. 1. Suomessa ja muissa Pohjoismaissa ei kisitettsd
ole kiytetty. Kokonais- ja osittaisrahtaus jarjestdaytyvdt kuitenkin usein samalla
tavalla ja lisaksi kappaletavararahtauksesta poiketen, minki vuoksi on perusteltua
kidytt4s kahdesta ensin mainitusta yhteisnimitysti »lalvatllarahtaus-

¢ Ks. jalj. s. 171 ss.
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sestd tai vahingoittumisesta aiheutuvaan vahingonkorvausvelvollisuu-
teen. Titd korvausvelvollisuutta tarkastellaan tietyn henkilon, rahdin-
ottajan kannalta.

Vaikka tutkimuskohde on niin saatu merioikeuden kannalta katsoen
tismennetyksi ja rajoitetuksi, on se siviilioikeuden sd@nndsten valossa
edelleenkin verraten laaja. Sehin tulisi itse asiassa k#sittimaan koko
vahingonkorvausoikeuden.

Tutkimuksen keskeisen huomion kiinnittdminen vastuuvarausoikeu-
teen matkarahtauksessa supistaa jo huomattavasti tutkimusaluetta. Kun
tutkimusta ei ole kuitenkaan rajoitettu pelkistiin vastuuvarausoikeu-
teen, kisittad tutkimus keskityksestd huolimatta my6s muita vahingon-
korvausoikeuden kysymyksii. Ongelmien tarkastelun ulottaminen vas-
tuuvarauskysymysten ulkopuolelle on myds vilttdmatonta siksi, ettd saa-
taisiin esille yksityisen merioikeuden kiinted yhteys siviilioikeuteen.
Tami ei ole mahdollista, jos tutkimus rajoitetaan pelk#stdén vastuu-
varausoikeuden ongelmiin.

Merioikeuden ja siviilioikeuden vastuujirjestelyjen keskindisen suh-
teen osoittamiseksi ei ole kuitenkaan vilttdmatontd ottaa tutkimuksen
kohteeksi koko vahingonkorvausoikeutta. Tarkoitettu paamaara saavu-
tetaan jo siten, ettd rajoitutaan tarkastelemaan vain osaa vahingonkor-
vausoikeuden ongelmista. On vain ratkaistava, miten rajoittaminen on
suoritettava. '

Vahingonkorvausoikeus tarjoaa otollisen jaotteluperusteen. Vahin-
gonkorvausoikeudessa voidaan nimittdin erottaa toisistaan kaksi suurta
kysymysti. Toisen muodostaa kysymys niistd edellytyksistd, joiden on
oltava olemassa, ennen kuin henkil6 voidaan velvoittaa korvaamaan toi-
selle aiheutunut vahinko. Toisen muodostaa tdmin korvausvelvollisuu-
den sisillon ja suuruuden selvittiminen.! Tosin ndmé kysymykset eivit
ole tdysin toisistaan erotettavissa, mutta vahingonkorvausvelvollisuutta
kisittelevan tutkimuksen rajoittamiseksi tarjoaa esitetty jaottelu kui-
tenkin sopivan perusteen.

Esilla oleva tutkimus rajoitetaan korvausvelvollisuuden syntymistid
koskeviin ongelmiin. Tarkastelun kohteeksi tulevat mm. kysymykset,
milld edellytyksilld rahdinottaja joutuu korvaamaan tavaravahingon ja
miki on niiden edellytysten sisidlts. Vastaavasti rajoittuu myds vastuu-
varausoikeuden tutkimus. Selvittelyn kohteeksi tulee vain oikeus sel-
laisten vastuuvarauslausekkeiden sisillyttdmiseen kuljetusehtoihin, jotka
estivit tavaravastuun syntymisen tai poistavat jo syntyneen korvausvel-

1 Schmidt SvJt 1954 s. 210.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Tutkimuskohteen tismentiminen 35

vollisuuden. Tosin muutkin vastuuvapaus- samoin kuin vastuunrajoitus-
lausekkeet jarjestyvit rahtauksessa tavaravastuun osalta samalla
tavalla kuin tarkastelun kohteeksi tulevat lausekkeet. Kun tutkimus
kuitenkin kokonaisuudessaan rajoitetaan korvausvelvollisuuden synty-
miskysymyksiin, ei ole perusteltua tehdid vastuuvarausoikeuden osalta
tidssd kohdin poikkeusta.

Korvausvelvollisuuden syntymisen edellytyksid tutkimalla saadaan
merioikeuden vastuujirjestelyn suhde siviilioikeuden yleiseen vastuu-
jarjestelyyn havainnollisesti esille. Vastuuvarausoikeuden kohdalla saa-
daan taas esille mielenkiintoinen merioikeudellinen erityisjirjestely. Tut-
kimuskohde voidaankin esitetyn perusteella tismentid seuraavasti: Tut-
kimuksen tarkoituksena on osoittaa, milloin rahdinottajan tavaravastuu
jtirjestyy vahingonkorvausvelvollisuuden syntymisen osalta yleisten
vahingonkorvausoikeudellisten siintéjen mukaan, milloin teas meri-
oikeus sisdltdd tissd suhteessa erityisjirjestelyjd ja mikd on ndiden eri-
tyisjdarjestelyjen sisilto.

Lisaksi on huomattava, ettd korvausvelvollisuuden syntymistd tarkas-
tellaan vain niiden velvoitteiden puitteissa, joiden nojalla rahdinottaja

vit rahdinottajan vastuukysymykset laklsaatelsessa vastuussa.

Korvausvelvollisuuden syntymistd — eikd sen sisdltod ja suuruutta
— koskevien ongelmien ottaminen tarkastelun kohteeksi on rahdin-
ottajan tavaravastuun osalta perusteltua myos siksi, ettd pohjoismaisessa
oikeustieteessid on aivan #skettdin kiinnitetty huomiota tavaravahingon
aiheuttaman korvausvelvollisuuden sisdltéon ja suuruuteen.? Kun Poh-
joismaiden rahtausta koskevat sdannokset ovat — kuten on jo todettu ®
— asiallisesti miltei samansisiltdiset, ja vahingonkorvauskin jirjestyy
monilta osin yhdenmukaisin periaattein, ei ole perusteltua kohdistaa
tutkimusta tillaisiin yhdessi Pohjoismaassa hiljakkoin tutkittuihin kysy-
myksiin, Niin sitd vihemmain, kun tavaravastuun syntymiseen ja sii-
hen liittyviin rahtauksen ongelmiin ei pohjoismaisessa merioikeuden
tutkimuksessa ole sanottavasti puututtu.

Tutkimuskohteen méiirittelyssd kiinnittyy huomio siihen, ettei isdn-
ninvastuukysymyksid ole otettu selvittelyn kohteeksi, vaikka niilld on
keskeinen merkitys rahtauksessa. Isinniinvastuun jittiminen tutkimuk-
sen ulkopuolelle on kuitenkin perusteltua kahdesta syysti.

2 Ks. Selvigin tutkimukset »Erstatningsberegningen ved lasteskaders ja »Unit
limitation of carrier’s liabilitys.
3 Ks. ed. s. 2 alav. 7.
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' Isinnanvastuu rahtauksessa muodostaa jo sininsid verraten suuren
ongelman. Pelkistddan sen selvittiminen, kuka on rahdinottajan apulai-
nen, vaatisi laajan tutkimuksen. Esille tulisivat mm. kysymykset ahtaa-
jien ja luotsien asemasta puhumattakaan muista tavarankuljetukseen
liittyvista henkiloistd. Isiannidnvastuukysymysten selvittely laajentaisi
ndin ollen tutkimusta suhteettomasti.

Toisaalta isdnninvastuu ei ole vastuuvarausocikeuden osalta, johon
tutkimuksen padhuomio kohdistuu, erikoisasemassa. Vastuuvaraus-
oikeus jarjestyy apulaisten osalta samalla tavalla kuin rahdinot-
tajankin osalta. Tutkimuksen laajentaminen isdnninvastuun kisittd-
viaksi ei ndin ollen toisi tutkimuksen keskeisen ongelman osalta esiin
mitddn uusia nakokohtia. Ei edes nk. "Himalaya’-ongelma ¢ eli kysymys,
milld edellytyksilld rahdinottajan itsedén varten ottama vastuuvaraus-
lauseke tulee hinen apulaistensa hyviksi,” ole mikdan merioikeudellinen
erityisongelma. Kysymys jarjestyy rahtauksessa samojen periaatteiden
mukaan kuin isdnnidn tekemien vastuuvarausten tuleminen apulaisten
hyvaksi vahingonkorvausoikeudessa yleensi.

4 Himalaya-lauseke on saanut nimen ratkaisusta Adler v. Dickson [1954]
2 Lloyd’s Rep. 267 CA, joka koski Himalaya-nimisells aluksella vahingoittunutta
matkustajaa. Rahdinottaja oli vapauttanut itsensd vastuusta matkustajaa kohtaavan
vahingon osalta. Erddn matkustajan vahingoituttua vaati hin korvausta miehistén
jaseneltd. Viimeksi mainittu vetosi kuitenkin rahdinottajan kuljetusehtoihin sisél-
lyttimidin vastuuvapauslausekkeeseen. Oikeus totesi, ettd rahdinottaja voi ottaa
kuljetusehtoihinsa vastuuvapauslausekkeen, joka tulee myo6s laivavden hyviksi.
Esilli olevassa tapauksessa vastuuvapauslauseke koski lausekkeen sanamuodon
mukaan kuitenkin vain rahdinottajaa itseddn, minkd vuoksi miehiston jdsén joutui
korvausvelvolliseksi. — Ks. my6s Sundstrom s. 97 alav. 22.

5 Himalaya-lauseketta sivuavat Suomen oikeuskdytadnnossdé mm. ratkaisut SOO
1916 t N:o 463 ja 1929 II 175.
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IT HISTORIIKKI

10 § RAHDINOTTAJA MERIOIKEUDEN ERI
KEHITYSVAIHEISSA ‘

a. Merioikeuden kehitysvaiheet

Merioikeuden kehityksessd voidaan erottaa kolme eri vaihetta.
Ensimmaiisen muodostaa aika noin vuoteen 1500. Tille ajanjaksolle oli
tunnusomaista merioikeuden sidnndsten tavanomaisoikeudellinen ja
alueellinen luonne.?

Toisen kehitysvaiheen muodostaa aika noin vuodesta 1500 yhdeksin-
nentoista vuosisadan alkupuolelle asti. T#ni aikakautena alettiin pyrkisd
kansallisista erityisjdrjestelyistdi kansainvilisesti yhdenmukaisiin sdan-
noksiin. Tunnusomaista tille aikakaudelle on myé6s kansainvilisen meri-
oikeudellisen tutkimuksen ja kirjallisuuden syntyminen.?

Kolmannen kehitysvaiheen muodostaa vihdoin aika 1800-luvun alku-
puolelta meidin péiviimme. Kehitysvaiheelle on ominaista merioi-

lisddntyminen.*

b. Rahdinottajasta kehityksen eri vaiheissa

Rahdinottajan vastuukysymysten osalta on viimeinen mainituista
kehitysvaiheista mielenkiintoisin, koska rahdinottajasta pelkkini tava-

1 Beckman, Luentoja s. 9, Platou s. 6 s, Wagner, Handbuch des Seerechts I
s. 33 s.

2 Beckman, Luentoja s. 9, Platou s. 7, Eisenhart s. 6, Wagner, Handbuch
des Seerechts I s. 35 ss.

3 Beckman, Luentoja s. 10 ss., Platou s. 8 s., Wagner, Handbuch des Seerechts I
s. 42 ss.

4 Platou s. 10, Eisenhart s. 8, Wagner, Handbuch des Seerechts I s. 51 ss.
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38 11 § sRahdinottajan» tavaravastuu merioikeuden...

rankuljettajana voidaan puhua varsinaisesti vasta toisen kehitysvaiheen
loppupuolelta alkaen. Vanhimpina aikoina muodostivat nimittdin tava-
ran omistaja, aluksen omistaja seki aluksen miehisté yhden kokonaisuu-
den, jossa eri henkiloryhmii ei voitu erottaa toisistaan itseniisiksi yksi-
koiksi. Kukin oli osa kokonaisuudesta, joka kulki meritse paikasta toi-
seen ja kantoi niin voiton kuin tappion.’

Ensimmiiinen askel yhtendisyyden hajoamista kohti tapahtui silloin,
kun aluksen omistaja ei eniis itse kuljettanut alustaan eikd seurannut
mukana matkoilla, vaan johti nditi maista kidsin. Vihitellen jdi kaup-
piaskin pois aluksesta lihettden vain edustajansa tavaroiden mukana.’

Merenkulun muodostuessa vihitellen sddnnénmukaiseksi yhdysliiken-
teeksi eri paikkakuntien viilille, tuli merenkulun kuljetustehtdvi etu-
alalle. Vasta tdllsin voidaan puhua rahdinottajasta nykyisessd merkityk-
sessi erotukseksi aluksen omistajasta ja laivanisinnistd. Varsinaisen
merkityksen erottelu saavutti kuitenkin vasta 1800-luvulla konevoimalla
kulkevien alusten saavutettua valta-aseman meriliikenteess&.?

11§ »RAHDINOTTAJAN» TAVARAVASTUU
MERIOIKEUDEN KAHDEN ENSIMMAISEN
KEHITYSVAIHEEN AIKANA

a. Vastuun syntymisesti

Tavarankuljettajan vastuu oli roomalaisessa oikeudessa alkuaan abso-
luuttista siind mielessd, ettd kuljettaja vastasi hdnen haltuunsa uskotun
tavaran hiviimisests ja vahingoittumisesta vahingon syysta riippumatta.’
Timi ankara vastuu muuttui kuitenkin vihitellen nk. custodia-vastuuksi,
jonka mukaan kuljettaja ei ollut vastuussa vahingosta, jos sen
voitiin osoittaa aiheutuneen vis major -tapahtumasta.’? Ei kuitenkaan

oltu yksimielisid, mitksd tapahtumat oli luettava vis major -tapahtu-

5 Beckman, Luentoja s. 4 s., Giitschow HansRZ 1924 s. 644 s.

6 Beckman, Luentoja s. 5 s.

7 Giitschow HansRZ 1924 s. 646.

1 Lang s. 459 alav. 1, Grundtvig, Sgret s. 76, Klaestad s. 9, Platou s. 308,
Strandgaard s. 8 s., Eisenhart s. 5, Goldschmidt ZHR (1860) 3 s. 61 ss.

2 Erma s. 318 alav. 14, Lang s. 459 alav. 1, Klaestad s. 9 s, Petersen
s. 16, Platou s. 308, Strandgaard s. 9, Brecht s. 1, Eisenhart s. 5, Goldschmidt
ZHR (1860) 3 s. 81 ss.
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miksi, mitkd ei.? Vastuusta vapautumiseen ei kuitenkaan vield riittényt,
ettid voitiin osoittaa vahingon aiheutuneen tapahtumasta, jota ei voitu
lukea tavarankuljettajan syyksi huolimattomuutena.*

Roomalaisen oikeuden verraten ankaralla vastuulla ei kuitenkaan
ollut vaikutusta germaaniselta pohjalta kehittyneeseen merioikeuteen,
jota sovellettiin Pohjanmeren ja Itimeren piirissd. Taalld kuljettajan
vastuu perustui hiinen tuottamukseensa. Periaate sisiltyi myos Visbyn
merioikeuteen.® Tuottamukseen perustuva vastuu ei kuitenkaan kehi-
tyksen kuluessa saanut Pohjoismaissa yksimielistd hyvaksymistd. Eri
Pohjoismaissa on nimittdin havaittavissa eri suuntiin kdyvéd kehitysta.

Norja ja Tanska muodostivat oman ryhminsi, joka seurasi Visbyn
merioikeuden periaatteita. Tuottamukseen perustuva vastuusééntd otet-
tiin niet Tanskassa niin Fredrik IT vuoden 1561 merilakiin kuin Kristian
V vuoden 1683 lain merioikeutta koskevaan neljanteen kirjaan. Sama
periaate on myos Kristian V Norjan vuoden 1687 lain neljénnessid eli
merioikeutta kiasittelevissi kirjassa.”

Ruotsi-Suomessa poikettiin Norjassa ja Tanskassa omaksutusta peri-
aatteesta. Kaarle XI vuoden 1667 merilain mukaan kuljettaja oli vapaa
korvaamasta kuljetettavalle tavaralle aiheutunutta vahinkoa vain, jos
sen oli aiheuttanut »hindelse af hégre hand». Ruotsi-Suomen osalta
muodostui kuljettajan vastuu nidin roomalaisen oikeuden kaltaiseksi
ankaraksi vastuuksi, jossa kuljettaja vapautui korvaamasta tavaravahin-
gon vain silloin, kun vahinko oli johtunut vis major -tapahtumasta
Tdmi hajaannus jatkui Pohjoismaissa toisen kehitysvaiheen loppuun asti.

b. Vastuuvarausoikeudesta

Roomalaisessa oikeudessa sopimuskumppaneilla oli erdin rajoituksin
vapaa valta sisdllyttsd sopimuksiin vastuuvarauslausekkeita.® Lausek-
keilla ei kuitenkaan vield tdlléin ollut sanottavaa merkitystd. Niiden
kiytts oli myods keskiajalla hyvin rajoitettua. Varsinaisen merkityksen
lausekkeet saavuttivat vasta aluskannan lisdsintyessd ja linjaliikenteen
syntyessi 1800-luvulla. Talléin rahdinottajat ryhtyivdat vahitellen

Ks. kysymyksestid yksityiskohtaisesti Brecht s. 2 ss.
Platou s. 308.

Platou s. 308.

Goldschmidt ZHR (1860) 3 s. 342 ss.

Platou s. 308 verr. s. 9.

Petersen s. 16, Mehlhorn s. 17 s.

w - S, e W
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kéyttamasan kuljetussopimustensa pohjana painettuja sopimuskaavak-
keita. Tami loi erityisen suotuisan perustan vastuuvarauslausekkeiden
kidytolle.? Kuitenkin vasta merioikeuden kolmannessa kehitysvaiheessa
vastuuvarausoikeuden kohdalla syntyi varsinaisia ongelmia.

12§ RAHDINOTTAJAN TAVARAVASTUUSTA
MERIOIKEUDEN KOLMANNESSA
KEHITYSVAIHEESSA

a. Vastuun syntymisesti

Yhdeksénnentoista vuosisadan alussa olivat Norjassa edelleen voi-
massa vuoden 1687 ja Tanskassa vuoden 1683 lain tuottamusperiaatteelle
rakentuvat rahdinottajan tavaravastuusiinnskset. Ruotsi-Suomessa oli
niin ikddn edelleen voimassa vuoden 1667 laki ankarine vastuusiinnoksi-
neen. Hajaannus Pohjoismaiden vililli ei korjaantunut vieli seuraa-
vienkaan merioikeuden siinnésten uudistusten yhteydessi.

Ensimméinen uudistuksista tapahtui Norjassa vuonna 1860. Siind
omaksuttiin aikaisemman lain tuottamukseen perustuva vastuuperiaate.!
Vastaavasti taas Ruotsissa vuonna 1864 tapahtuneen merilain uudistuk-
sen yhteydessa pysyttiin vanhalla ankaran vastuun periaatteella.? Tans-
kassa taas ei suoritettu tissd vaiheessa uudistusta, joten vuoden 1683
lain tuottamukseen perustuva vastuu jii edelleen voimaan.

Yhdeksinnentoista' vuosisadan loppupuolella ryhtyivit Norja, Ruotsi
ja Tanska yhteistyohén uuden yhdenmukaisen merilain aikaansaamiseksi
kaikkiin naihin valtioihin. T#m# johtikin siihen, ettid Ruotsissa sisdet-
tiin uusi merilaki 1891, Tanskassa 1892 ja Norjassa 1893. Tavaravastuuta
jdrjesteleva sadnnds sisiltyi ndiden kaikkien lakien samaan eli 142 §:4in.
Tdmi sddnnés oli myos tarkoitettu asiallisesti samansisiltoiseksi kai-
kissa kolmessa laissa, joskin kiytetyissi sanonnoissa oli eri lakien
vélilla pienid eroavuuksia. S#innés tuli lakeihin Ruotsin taholta teh-
dystd ehdotuksesta.?

9 Hole s. 3 ss. — Vrt. myds Strandgaard s. 11, Sieveking HansRZ 1923 s. 315.
1 Platou s. 308.

2 Dahlstrom s. 220 s., Platou s. 309.

3 Platou s. 309.
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Kun kaikkien kolmen valtion merilakiin oli nidin saatu samansisil-
toinen s#dnnds, olisi otaksunut tuottamusvastuun ja sitd ankaramman
vastuun vilisen ongelman joutuneen pois piivijarjestyksesti. Toisin
kuitenkin kivi.

Ruotsalaisten mielestd heiddn ehdotuksensa pohjalta lakeihin tul-
lutta sd@nnosts oli tulkittava Ruotsin merioikeuden kehityksen valossa.
Heidén mielestddn vuoden 1891 merilain 142 § sisilsi edelleen vuoden
1667 merilain ankaran vastuuperiaatteen. Norjalaiset ja tanskalaiset
tulkitsivat vastaavan siiinncksen taas tuottamusperiaatteen ilmaisuksi.*

Erimielisyys jdi pysyviksi ja oli olemassa vieli silloin, kun nimi
kolme valtiota ryhtyivit 1910-luvulla jilleen yhteistoimin uudistamaan
merilakejaan.® Yhteistyon tuloksena annettiinkin Tanskassa 7. 5.1937
uusi merilaki. Norjassa ja Ruotsissa tyydyttiin taas osittaisuudis-
tuksiin, joiden yhteydessi mm. kummankin valtion merilakien rah-
taussddnnokset saivat uuden muodon. Ruotsissa uudistus tapahtui 5. 6.
1936 ja Norjassa 28.1.1938. Uudistuksien johdosta tulivat ndiden kol-
men Pohjoismaan rahtausta koskevat siénnékset asiallisesti yhtapitdviksi
myos tavaravastuun. osalta.

Jouduttuaan vuonna 1809 irrottautumaan Ruotsin yhteydestd Suomi
jéi edelld selostetun pohjoismaisen kehityksen ulkopuolelle. Suomessa
oli irrottautumishetkelldi edelleen voimassa vuoden 1667 merilaki
ankarine tavaravastuusidinnoksineen. Laki kumottiin vuonna 1873 anne-
tulla uudella merilailla. Siind sisiltyi rahdinottajan tavaravastuuta
koskeva sddnnos lain 114 §:34n, joka rakentui aikaisemmasta laista poike-
ten tuottamusperiaatteelle.® Niin tuli Suomessakin omaksutuksi Norjan
ja Tanskan merilakien mukainen tavaravastuuperiaate.

Itsendistymisensd jilkeen on myds Suomi ottanut osaa yhteispohjois-
maiseen merilakien valmistelutyéhon.” Tamin yhteistyon pohjalta suori-

* Ks. kysymyksestd Bentzon s. 246 ss., Grundtvig, Sgret s. 78 s, Gronfors,
Tvangsreglering s. 149, Jantzen s. 209 ja Certepartier s. 216 ss, Klaestad s. 11
plav. 3 ja 4 sekd s. 12 alav. 1 ja 2 ja Rederansvaret s. 127, Knoph s. 200,
Platou s. 309 s. — Vrt. myds Grundtvig s. 235, Jantzen ND 1924 s. 5. — Ks. myos
Komiteanmietints 14/1908 s. 18 s, SOU 1936:17 s. 144 s, Wikander s. 134 s.

5 Lang s. 499 ss., ILA, Hague Report s. 60.

8 Vuoden 1873 merilain 114 § — »>Jos ulosannettaessa kaivataan kappalekalua
luvun, numeron tahi merkin puolesta, taikka jos on joitakin rikottuja .....
taikka jos kalu on muutoin vikaantunut; ja jollei piillysmies .... voi laillisesti
todistaa, ettei hin eiki laivaviki ole vahinkoon syypid, niin olkoon hin velvollinen
palkitsemaan ja korvaamaan sen.. Kursiivi lisitty.

7 Ks. Bagge SvJt 1930 s. 231 ss.
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tetun merilain kokonaisuudistuksen johdosta tulivat myds Suomen
9. 6.1939 annetun merilain rahtaussiinnokset yhdenmukaisiksi muiden
Pohjoismaiden vastaavien si@3nnosten kanssa.

b. Vastuuvarausoikeudesta

1. Yleisti — Vastuun syntymiskysymysten kehityksessa rajoituttiin
tarkastelemaan pelkistisin Pohjoismaiden oikeusjirjestyksia. Tamé joh-
tui siité, ettd Pohjoismaat muodostavat rahdinottajan vastuuedellytysten
osalta kokonaisuuden, jossa on tapahtunut oma erillinen kehitysprosessi.
Se alkoi Itimeren piirissi keskiajalla kehittyneestd merioikeudesta, joka
on saanut kirjoitetun ilmauksensa Visbyn merioikeudessa ja paattyi
pussa. Tosin tiettyjen keskieurooppalaisten valtioiden merilait ovat
vaikuttaneet tihin kehitykseen,® mutta timi# vaikutus ei kuitenkaan
estinyt omaa erillistd pohjoismaista kehitystd tuottamusvastuun ja sitd
ankaramman vastuun vilisine ongelmineen.

Toisin on asia vastuuvarausoikeuden ja sitd jirjestelevien sdédnndsten
kohdalla. Niiden osalta ei voida osoittaa mitdsin omaa erityistd pohjois-
maista sen enempiid kuin mannermaista tai anglo-amerikkalaista kehi-
tysprosessia. Merenkulun kansainvilisyyden vuoksi vastuuvarausoikeu-
den probleemit syntyiviat merenkulkua harjoittavissa valtioissa miltei
samanaikaisesti ajheuttaen yleismaailmallisen ongelman.

Vastuuvarausoikeuden ongelma sai my6s ratkaisunsa kansainviliseltd
pohjalta. Kysymys saatettiin — kuten jdljempénd tullaan havaitse-
maan ? — kansainvilisten konferenssien kisiteltavéksi, ja niiden tyon
tuloksena syntyi kansainvilinen sopimus, joka saatettiin voimaan eri
valtioissa. Vastuuvarausoikeuden kohdalla voidaankin puhua — toisin
kuin vastuun syntymiskysymysten kohdalla — kansainviliseltd pohjalta
kehittyneistd sadnnoksistd, jotka ikdsn kuin ulkopuolelta ’tunkeutuivat’
kansallisiin oikeusjarjestyksiin.

2. Vastuuvarausongelman synty — Tavarankuljetuksessa meritse
muodostaa hoyryaluksen ja potkurin keksiminen k#dinnekohdan. Nai-
den keksintojen ansiosta lisdsintyi maailman tonnisto huomattavasti, ja

8 Platou s. 309. Ks. myos ed. s. 12 alav. 6.
9 Ks, jilj. s. 48.
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kuntien vilisen tavarankuljetuksen syntymiseen. Tavarankuljetuksen
lisdsintyesssd saivat myds rahdinottajan vastuukysymykset yhd suurem-
man merkityksen.

Rahdinottajan vastuu tavaravahingoista oli 1800-luvun alkupuolella
useimpien valtioiden oikeusjirjestyksen mukaan melko ankara. Englan-
" nmissa suurin osa rahdinottajista kuului tavarankuljettajien ryhmaan,
jota kutsuttiin nimelld »common carriers».'® He joutuivat korvaamaan
kuljetuksen kohteena olleille tavaroille aiheutuneen vahingon, ellei
vahingon syynia ollut tavaran oma laatu, salainen vika, »Act of God»
tai »King’s enemies».)! Vastaavanlainen »common carriers» -ryhmi
oli myos Yhdysvalloissa, jossa ndiden kuljettajien vastuu oli yhtd ankara
kuin Englannissa.!?

Saksassa rahdinottaja joutui korvaamaan tavaraa kohdanneen vahin-
gon, ellei vahingon voitu osoittaa johtuneen vis major -tapahtumasta tai
siithen verrattavasta syystd.l?

10 »Common carrier> ja sen rinnakkaiskésite »Private carrier» ovat Suomen ja
muiden Pohjoismaiden oikeusjirjestyksille vieraita. Niiden sisalto selvidd parhaiten
seuraavasta Yhdysvaltojen oikeuskaytannon ratkaisusta:

State of N. C. (North Carolina) vs. Gulf-Atlantic Towing Corp. 1962 AMC
987 NCSupC — »A common carrier is one who holds himself out to the
public as engaged in the public business of transporting persons or property
for others for compensation from place to place, offering his services to such
of the public generally as choose to employ him and pay his chares. The
distinctive characteristic of a common carrier is that he undertakes as a business
to carry for all people indifferently or to take anybody’s freight. .........
........ A private carrier of goods (sometimes called a contract carrier) is one
who makes an individual contract in a particular instance for the carriage
of certain goods for another to a certain destination. The private carrier of
goods does not hold himself out to the public as ready to accept and carry
all goods of all who offer. His contract may be for one carriage of freight
or a series. Each act of transportation is a separate and individual act. It is
not for the public convenience and necessity, but is a private transaction. The
private or contract carrier may refuse to take the goods and refuse to contract
for carriage. He is not bound to serve every person who may apply.» Kursiivi
lisiitty.

Ks. myos Hammarskjold s. 5 s, Baumert s. 3, Carver s. 4, Chorley—Giles
s. 92 s, Grisoli—Grisoli s. 46, Ranking, Spicer & Pegler s. 251, Ridley s. 97,
Singer s. 10, Scrutton s. 201.

11 Carver s. 10, Chorley—Giles s. 94, Grisoli—Grisoli s. 1, Ranking, Spicer &
Pegler s. 251 s., Scrutton s. 201, Thompson s. 30.

12 Beale s. 158, Knauth s. 433 verr. s. 185, Poor s. 132 s.

13 Goldschmidt ZHR (1860) 3 s. 349, Lebuhn, Konnossementsfragen s. 5,
Pappenheim, Handbuch des Seerechts III s. 433 ss., Schlegelberger—Liesecke
s. 286 Anm. 1.
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Myoskiddan Ranskan oikeusjdrjestys ei ollut tdssd suhteessa poikkeus-
asemassa. Rahdinottajan vastuu perustui yhi vield voimassa olevaan
C. civ. 1147 artiklaan, jonka katsotaan sisdltivin erididnlaisen ankaran
tuottamusvastuun.*

Vilttddkseen ankaran vastuun rahdinottajat ryhtyivit sisillyttamisn
kuljetusehtoihinsa vastuuvarauslausekkeita, jotka lievensivit heidin
toiminta kévi, sitd lukuisammiksi kidvivit myos vastuuvarauslausekkeet.
Kun tiettyjen paikkakuntien vilinen liikenne saattoi lisiksi usein olla
joidenkin harvojen laivayhtididen kisissd, muodostui rahdinottajien
asema usein monopoliluonteiseksi. He pystyiviat tdmin asemansa
perusteella muista riippumatta sanelemaan kuljetusehdot ja sisdllytti-
maéaidn niihin itselleen edullisia vastuuvarauslausekkeita.

Merikuljetuksia suorittavat yhtiot muodostivat myods verraten var-
hain yhteenliittymis, jotka olivat omiaan vahvistamaan rahdinottajien
asemaa ja heiddn valtaansa kuljetusehtojen miiriijind.’® Rahdinanta-
jat eivat pystyneet estdmian tatd kehitystd. He muodostivat rahdinotta-
jiin verrattuna suuren, monilla aloilla toimivan hajanaisen ryhmin, joka
ei pystynyt luomaan rahdinottajien yhteenliittymii vastaavia organisaa-
tioita.l?

Eri valtioiden oikeusjirjestykset eivit myoskadn asettaneet esteitd
vastuuvarauslausekkeiden kidyton lisddntymiselle. Tosin esimerkiksi
Englannissa ei »common carrier» alkuaan voinut vapauttaa itse##n
lain m#drddamistid ankarasta vastuusta, mutta 1800-luvun keskivaiheilla
— laivanvarustajien taholta tulleen kasvavan painostuksen johdosta 18 —
oikeus vastuuvarausten tekemiseen sai myods »common carriers» -ryh-
maén osalta oikeuskdytdnnon hyviksymisen,!® Samantapainen kehitys on
havaittavissa tdni ajanjaksona my6s Ranskassa,?® kun taas Saksassa vas-
tuuvarausoikeus oli jo 19. vuosisadan alussa verraten vapaa.?!

14 Ks. myos jalj. s. 73.

15 Ericson s. 105, ILA, Hague Report s. 52 s.

16 Strandgaard, Internationality s. 13, Baumert s. VI, Dumont s. 80, Fletcher
s. 223, Lebuhn, Konnossementsfragen s. 6 s. — Vrt. myds Sejersted s. 21.

17 Jantzen s. 509, Sejersted s. 22, Strandgaard, Internationality s. 13, Fletcher
s. 223, Lebuhn, Konnossementsfragen s. 6 s.

18 Dor s. 16 s.

19 Petersen s. 33 s., Deutsch s. 2, Fletcher s. 180 ss., Graveson s. 58,
Grisoli—Grisoli s. 80.

20 Petersen s. 35 s. |

21 Petersen s. 32 s., Boyens—Lewis II s. 106 ss., Friedemann s. 5, Lebuhn,
Konnossementsfragen s. 5 ss., Mehlhorn s. 20 ss., Méller HansRGZ 1937 A s. 405 s.,
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Vain Yhdysvalloissa oikeuskdytdants ei hyviksynyt tillaista rajoitta-
matonta ja vapaata vastuuvarausoikeutta.>? Yhdysvaltojen tuomioistui-
met noudattivat eradnlaista kohtuusharkintaa vastuuvarauslausekkeiden
patevyyttd ratkaistessaan.??

3. Vastuuvarausoikeuden kohdalla syntyneisti epikohdista — Vas-
tuuvarauslausekkeiden lisddntyminen ja laajentuminen johtivat aikaa
myo6ten moniin epakohtiin. Ensinnikin kuljetussitoumukset muodostui-
vat lukuisten vastuuvarauslausekkeiden johdosta monimutkaisiksi ja vai-
keasti ymmirrettiaviksi. Mainitaanpa kiytinnossi esiintyneen konosse-
mentteja, joihin sisiltyi jopa 25 erilaista yhteispituudeltaan noin 4.100

usein keskenddn ristiriitaisia, koska niiden ottamisessa kuljetusehtoihin
ei noudatettu jarjestelmillisyyttd. Kuljetusehdot sisdltyiviat nimittidin pai-
nettuina lausekkeina konossementteihin. Aina kun joku lausekkeista
osoittautui lilan suppeaksi tai mahdollisesti piAtemiattomiksi, lisdt-

miten se suhtautui kuljetusehdoissa ennestidin olleisiin lausekkeisiin.2®

Lausekkeiden lisadntymisen johdosta kuljetusehtojen sisidllon selvit-
timinen oli mahdollista vain harvojen niihin kysymyksiin erikoistu-
neiden lakimiesten avulla.?® Lausekkeiden lisdintyminen johti my®ds ajan-

Pappenheim, Handbuch des Seerechts III s. 477 ss. — Ks. myds Hult, Civilrittsliga
sporsmal s. 67.

22 Gronfors, Tvangsreglering s. 149 s, Strandgaard, Internationality s. 14,
Colinvaux s. 1, Deutsch s. 1, Domine s. 8, Dumont s. 80, Eisenhart s. 9,
Fletcher s. 222, Robinson s. 497. — Ks. myds ILA, Hague Report s. 1i. -

23 Sejersted s. 22.

24 Hagbergh s. 3 s., Sundfgr s. 6.

Mainittakoon, ettd yha vieldkin esiintyy kiaytanndssa silloin tidlléin hyvin laajoja
vastuuvapauslausekkeita sisiltivid konossementteja. Ks. Gram ND 1948 s. 226,
Gronfors, Seminarie s. 32 alav. 1 ja Tvangsreglering s. 157 s.

25 Gronfors, Tvangsreglering s. 149, — Vrt. myos Gram s. 25.

26 Jantzen, Certepartier s. 240, Strandgaard, Internationality s. 13, Baumert
s. VI, Fletcher s. 222,

Valaiseva on tissi suhteessa Tanskan edustaja A. P. Méllerin CMI:n Lontoon
konferenssin lausuma. Ks. CMI, London Report s. 332 >Everyone knows the
liner bill-of-lading is full of clauses in small print that few people have
the good eyes to read and no one has time to read.»

Ks. myos ILA, Hague Report s. 30 ».... and if you have in your bills
of lading >Rules as per Hague Conference, 1921» that will do away with these
interminable lines of small print and legal and intricate phraseology which
some of us have to ponder over and never understand. Many have gone through
life and have never taken the trouble to read them, except that some fine
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mittaan siihen, etteiviit rahdinottajat lopuksi vastanneet sen enempii
tavaravahingoista kuin muustakaan. Tilannetta kuvaakin sattuvasti
toteamus, ettd rahdinottajien ainoana velvollisuutena oli lopuksi vain
rahdin periminen.?”

Rahdinottajien vapautuminen vastuusta ei vaikuttanut haitallisesti
pelkistiin rahdinantajien asemaan. Kuljetusehtoihin siséllytetyt vas-
tuuvarauslausekkeet vihensivat myos konossementin merkitystd arvo-
paperivaihdannassa, josta aiheutui hankaluuksia ja tappioita pankeille.
Niin ik#dn vakuutuksenantajat kirsiviat vastuuvarausoikeuden kohdalla
vallinneesta nurinkurisesta tilanteesta.?

Epidkohtia ei kuitenkaan esiintynyt kaikissa merikuljetuksissa.
Vastuuvarauslausekkeita kidytettiin paddasiassa vain linjaliikenteessi,
joka tapahtui kappaletavararahtauksena. Hakurahtiliikenteessd, joka
tapahtui laivatilarahtauksena, rahdinottajat eivdt p#dasseet sellaiseen
mahtiasemaan, ettd he olisivat voineet rahdinantajista riippumatta
sanella kuljetusehdot. Hakurahtiliikenteessd oli rahdinottajapuolella
lukuisia pienyrittdjid, joiden oli kuljetusten saamiseksi usein pakko
tinkid kuljetusehdoistaan. Monopoliaseman saavuttaminen ei hakurah-
tiliikenteessi ollut myoskaian mahdollista samalla tavalla kuin linjalii-
kenteessd. Vastuuvarausoikeuden epikohdat ja ongelmat rajoittuivatkin
tdman vuoksi linjaliikenteen muodossa tapahtuviin kuljetuksiin.??

4. Vastuuvarausoikeuden rajoittamiseen johtanut kehitys — Rahdin-
ottajan tavaravastuun supistuessa linjaliikenteessid miltei olemattomiin
ryhtyivit siitd kadrsivat piirit — kauppiaat (= rahdinantajat), pankit ja

vakuutuksenantajat — vaatimaan vastuuvarauskysymyksen lainsdddin-
nollistd jarjestimistd. Vaatimukset johtivat tarkoitettuun tulokseen
ensimmiiseksi Yhdysvalloissa, jossa vuonna 1893 sdidettiin nk. Harter
Act.30

morning they have woke up and found that they were making a tremendous
loss, which they did not think previously at all possible.» Konferenssin puheen-
johtajan H. Duken lausunto.

27 Gronfors, Tvangsreglering s. 149, Hole s. 8, Gierke s. 617. — Vrt. myds
Komiteanmietinté 14/1908 s. 19, Ameln s. 117, Cole s. 15, Grisoli—Grisoli s. 89,
Wolff—Vorbeck s. 336 s.

28 Beckman SM 1947 s. 159, Eisenhart s. 15.

29 Beckman JFT 1940 s. 31, Ameln s. 117, Jantzen s. 509, Sejersted s. 34.
— Ks. myds Procés—Verbaux, Sous—Commission, Bruxelles 1923 s. 35 s.

30 Laki on viralliselta nimeltiin »An Act relating to mavigation of vessels,
bills of lading and to certain obligations, duties and rights in connection with
the carriage of property>. Siitd kadytetddn niin oikeustieteessi kuin oikeuskiy-
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Yhdysvaltojen edellikivijinasema saa selityksensi siitd, ettd Yhdys-
valloissa oli alusta alkaen suhtauduttu torjuvasti rahdinottajan rajoitta-
mattomaan vastuuvarausoikeuteen.?! Lisaksi vaikutti asioiden kehityk-
seen ratkaisevasti myos se, ettd Euroopasta Yhdysvaltoihin suuntautuva
liikenne oli miltei yksinomaan ulkomaisten, lihinnd englantilaisten
laivayhtididen hallussa, jotka kidyttivit myos monopoliasemaansa rii-
kedsti hyvikseen.32 '

Harter Act oli erdinlainen kompromissi eri intressipiirien kesken.3?
Lain perusteella sai rahdinottaja suoraan hyvikseen tietyt vastuuvarauk-
set, mutta lain sallimia varauksia suurempia etuja ei hin saanut sisdl-
lyttdd kuljetusehtoihin.3* ‘

Saksassakin yritettiin saada aikaan Harter Act’in kaltainen ratkaisu.
Tiata silmilld pitden laadittiin erityinen »Das deutsche Einheitskonnos-
sement von 1912» -niminen konossementtimalli, jonka kuljetusehdot
muodostivat myos erddnlaisen kompromissin eri intressipiirien vilille.?
Tarkoitus oli saada tidmi konossementtimalli vapaaehtoista tietd kiy-
toon. Siing ei kuitenkaan onnistuttu.

Ratkaiseva merkitys vastuuvarausongelman ratkaisemisessa tuli ole-
maan Englannilla.3¢ Se hallitsi suurena merenkulkuvaltiona monia kulje-
tuslinjoja, ja juuri ndiden kuljetuslinjojen kohdalla epikohdat esiintyivat
rdaikeimpini.

Englantilaiset laivanvarustajat eivdt kuitenkaan olleet halukkaita
luopumaan oikeuksistaan. Esimerkiksi Harter Act'in sidtimisen jalkeen
he sisdllyttivit kuljetusehtoihinsa usein misriyksen, jonka mukaan tava-

tinnossd yleisesti nimitystd Harter Act. Tamid nimi johtuu ohiolaisesta Michael
R. Harter nimisestd kongressin jdsenesti. Vaikka laki on saanut kiytinnossia
nimensi hinen mukaansa, ei laki ole alkuaan hinen kiasialaansa. Ks. Knauth
s. 122 ja Montier s. 13 s.

31 Ks. ed. s. 45.

32 Gronfors, Tvangsreglering s. 150, Sejersted s. 22, Domine s. 8, Dumont s. 80,
Friedemann s. 5, Stodter s. 25 s. — Vrt. myds Bruun, Rackvidd s. 4, Eisenhart s. 9.

33 Colinvaux s. 3, Domine s. 8, Gilmore—Black s. 122 s, Lebuhn s. 14
ja Konnossementsfragen s. 8 s, Montier s. 16 s, Stodter s. 27 ja Hansa 1940
s. 164, Wiistenddrfer, Hansa 1928 s. 893, Yiannopoulos s. 46.

34 Yhdysvaltojen jdlkeen siddettiin vastaavanlainen laki v. 1903 (Laki uusittu
v. 1940) Uudessa Seelannissa, v. 1904 (Laki uusittu v. 1925) Australiassa ja v. 1910
(Laki uusittu v. 1936) Kanadassa. Euroopassa ei sitid vastoin saadetty Harter Act’in
kaltaista lakia.

85 Domine s. 10, Lebuhn s. 16 ss. ja Konnossementsfragen s. 9 s, Mehlhorn
s. 29, Stodter s. 29 ja Hansa 1940 s. 164, Wiistenddrfer, Hansa 1928 s. 893. —
Vrt. myoés Gramm s. T3.

36 Vrt. esim. Kiep, Hansa 1923 s. 467.
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ravastuuriidat oli Yhdysvaltoihin ja sieltd poispidin tapahtuvissa kulje-
tuksissa ratkaistava Englannissa sielld voimassa olevan lain mukaan.
Nidin pyrittiin véilttéim'één Harter Act’in vastuuvarausoikeutta rajoittavat
asemansa aina 1920-luvun alkuun asti.

Brittildisessd kansainyhteistssd oli kuitenkin vaikuttamassa toisiinsa
nihden vastakkaisia intresseja. Tdmai johti myos lopuksi laivanvarusta-
jien vastustuksen murtumiseen. Kansainyhteison dominiot kirsivit
nidet suuresti laivanvarustajien monopoliasemasta joutuessaan kuljetut-
tamaan tavaroitaan emimaahan. Dominioiden vaatimusten johdosta
Englannin hallituksen oli pakko vuonna 1920 asettaa komitea kisittele-
miiin vastuuvarauskysymysti ja tekemiin tarpeellisiksi katsomansa rat-
kaisuehdotukset. Komitea sai tyonsd valmiiksi jo seuraavana vuonna ja
ehdotti tilloin, ettd koko Brittildisessd kansainyhteisossd olisi saatava
aikaan Kanadassa vuonna 1910 38 siidetyn Harter Act'ia jiljittelevin lain
mukaiset sdannokset kompromissiksi eri intressipiirien vilille.??

Englantilaiset laivanvarustajat pelkisivat kuitenkin laista tulevan
liiaksi rahdinantajia suosivan. He ryhtyivitkin toimiin kysymyksen saat-
tamiseksi kansainviliselti pohjalta ratkaistavaksi, ja heidin aloittees-
taan asia saatettiin International Law Associationin kisiteltavaksi., ILA
asetti vuorostaan komitean valmistelemaan asiaa. Komitean ehdotuksen
pohjalta saatiin vihdoin ILA:n Haagissa syksylla 1921 pidetyssid konfe-
renssissa % pitkillisten riitojen ja monimutkaisten kompromissien jilkeen
hyviaksytyksi vuoden 1921 Haagin siinnot.! Nimi Harter Act’in esi-
kuvan mukaan %2 laaditut sddnnéot oli tarkoitettu vain konossementtimal- _ ‘

|
|
|

37 Sejersted s. 22 s.
38 Lakiteksti sisdltyy mm. ILA, Hugue Report s. Ixii ss.
3% Jantzen s. 508, Sejersted s. 23, Domine s. 13, Kiep, Hansa 1923 s. 466,
Stodter s. 52 s., Wolff—Vorbeck s. 337. |
40 Konferenssin kulusta Haagin S&aintojen osalta ks. ILA, Hague Report s. ‘
27—208.
! Jantzen s. 508, Sejersted s. 24, Tiberg s. VIIL: 2, Cole s. 23, Necker s. 1,
Scrutton s. 394.
Vuoden 1921 Haagin sidnnét sisaltyvit mm. seuraaviin esityksiin: Jantzen HR
s. 63 ss, Boyens ZHR (1923) 86 s. 481 ss., Mittelstein HansRZ 1922 s. 33 ss,
Negus LQR 1922 s. 317 ss. — Ks. myos CMI, Gothemburg Report s. 320 ss.,
ILA, Hague Report s. 212 ss.
42 Bruun, Rickvidd s. 3, Grénfors, Tvangsreglering s. 150 Sejersted s. 14,
Tiberg s. VIII: 2, Baumert s. VI, Domine s. 15, Ficker s. 45, Friedemann s. 5,
Gramm s. 73, Hartmann s. 23, Kiep, Hansa 1923 s. 466, Losch s. 69, Mehlhorn
s. 30, Mittelstein HansRZ 1922 s. 33, Moller HansRGZ 1937 A s. 413, Negus LQR
1922 s. 466, Offerhaus s. 12, Robinson s. 502, Sieveking HansRZ 1921 s. 952,
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liksi,*® jonka laivanvarustajien toivottiin vapaaehtoisesti ottavan kiyt-
toon. 44

Kivi kuitenkin pian selvdksi, etteivdt siinnot tulisi vapaaehtoista
tietd yleisesti hyvaksytyiksi.** Tidmin vuoksi ryhdyttiin Englannissa
uudelleen toimiin kysymyksen ratkaisemiseksi lainsdidintSteitse. Vuo-
den 1922 alkupuolella saatiinkin valmiiksi lakiehdotus, joka oli suurelta
osin vuoden 1921 Haagin sidntdjen sisdltdinen. Talloin todettiin kui-
tenkin jdlleen, ettei vastuuvarausoikeuden kohdalla ilmenevid ongelmia
saataisi taysin tyydyttavasti ratkaistuiksi kansalliselta pohjalta ldhtien.
Kysymys saatettiin tdmén vuoksi Englannin aloitteesta Comité Maritime
Internationalin Lontoossa vuoden 1922 syksylld pidetyn konferenssin
kisiteltdviksit® Asian kisittelyid jatkettiin samana syksynid Brysselissd
kokoontuneessa diplomaattisessa merioikeuskonferenssissa. Konferens-
sin tyon tulokset syntyivat wvuoden 1922 Haagin sdinnot.t™ Ne
olivat miltei yhtidpitdvdat vuoden 1921 Haagin siintdjen kanssa poike-
ten viimeksi mainituista vain eridissd ep#oleellisissa kohdin. Vuoden
1921 Haagin s&@nnot osoittautuivat konferenssien aikana niin monien
erilaisten intressien kompromissiksi, ettei muutosten saaminen si#intdi-
hin ollut mahdollista muuta kuin aivan toisarvoisissa kohdin. S#antdjen
aineellisoikeudellinen sisilto ja systematisointi jdivit miltei ennalleen.®

Oli kuitenkin olemassa vaara, etteivit sadnnot tulisi nytksin hyvik-
sytyiksi. S#dantojen muotoilu oli rakenteeltaan ja sisillsltddn sellainen,

Stretch s. 137, Wiistendorfer, Hansa 1928 s. 893, — Ks. myos CMI, London Report
s. 164. — Vrt. myos Komiteanmietinto 14/1908 s. 20.

43 Bomgren s. 4, Tiberg s. VIIL: 2, Govare s. 80, Hartmann s. 23, Offerhaus
s. 4, Sieveking HansRZ 1921 s. 952. — Vrt. myos Godenhielm s. 226.

44 Beckman SM 1947 s. 159, Neergaard s. 218, Sejersted s. 24, Sindballe.

NFT 1924 s. 158 s, Boyens ZHR (1923) 86 s. 456 s, Knauth s. 126, Necker
s. 1, Singer s. 7, Wolff—Vorbeck s. 337.

Haagin konferenssissa kaytiin vilkas keskustelu siiti, olisiko vastuuvarausoikeu-
den ongelma pyrittiva ratkaisemaan vapaaehtoisuuteen perustuvin jirjestelyin vai
lainsdddéntoteitse. Ks. ILA, Hague Report s. 27 ss. .

45 Sejersted s. 24, Fletcher s. 225, Hartmann s. 24, Mehlhorn s. 29 s.,, Méller
HansRGZ 1937 A s. 406, Wolff—Vorbeck s. 337. — Ks. myos ILA, Buenos Aires
Report s. 11 ja 152 s.

46 Kasittelystd yksityiskohtaisesti ks. CMI, London Report s. 313—432 ja
446—501. '

47 Sejersted s. 24.

Vuoden 1922 Haagin sddnnot sisdltyvit mm. seuraaviin esityksiin: Jantzen,
Questions s. 3 ss., Mittelstein HansRZ 1923 s. 757 ss., Wiistendorfer HR s. 45 ss.
— Ks. myos CMI, Gothemburg Report s. 362 ss.

’ 48 Bryun, Rickvidd s. 3, Gramm s. 74, Singer s. 8.
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ettei se soveltunut varsinkaan mannermaisiin oikeusjarjestyksiin. Saa-
dakseen vield parannetuksi mikid parannettavissa oli asetti vuoden
1923 lokakuussa Brysseliin vuoden 1922 Haagin sdant6ja kasittelemiin
kokoontunut diplomaattinen merioikeuskonferenssi etevistd ja tunne-
tuista merioikeuslakimiehistd muodostetun alakomission *° tarkastamaan
SEEntojA.

Sainnosten saaminen lainsdinnoksid vastaavaan tdsmailliseen muo-
toon olisi komission mielestd vaatinut siintdjen verraten perinpohjaista
uudelleen muotoilua. Tihin ei kuitenkaan voitu ryhtyd, koska se olisi
lykdnnyt solmittavaksi tarkoitetun sopimuksen syntymisen epam&irii-
seen tulevaisuuteen. Komissio tekikin sdint6ihin vain eriitid pieneh-
mista solmittavaan sopimukseen.’® Allekirjoittamispoytikirjan avulla
pyrittiin erilaisen oikeusjarjestelmédn omaaville valtioille tekeméén mah-
dolliseksi sopimuksen periaatteiden sisillyttiminen oikeusjérjestyk-
seensd. Niiden parannusten ja lisdysten jilkeen allekirjoitettiin vihdoin
elokuun 25 piivand 1924 Brysselissi Kansainvilinen sopimus erdiden
yhteisten konossementtimdirdysten vahvistamisesta.’!

Sopimus oli tarkoitus saada eri valtioiden hyviksymiksi joko niin,
ettd sopimus sellaisenaan liitettdisiin lakina valtion oikeusjirjestykseen
taikka niin, ettd sopimuksen periaatteet sisillytettiisiin valtioiden oikeus-
jarjestyksiin kunkin valtion lainsddadannon mukaisessa muodossa.5? Siéan-
nosten hyviksytyksi tuleminen niytti kuitenkin aluksi hyvin epdtoden-
nikoiseltsd, silli jo puolet kahdestakymmenestikuudesta vuoden 1924
konferenssiin osaa ottaneesta valtiosta — niiden joukossa Pohjoismaat
— kieltdytyi allekirjoittamasta sopimusta.5?

Monet allekirjoituksesta kieltiytyneet ovat sopimuksen myShemmin
hyviksyneet. Kesti kuitenkin verraten kauan, ennen kuin sopimuksen
periaatteet saivat jalansijaa eri valtioiden oikeusjarjestyksissd. Esimer-
kiksi Saksassa konossementtisopimuksen sisdllyttiminen HGB:iin tapah-

49 Alakomission kokoonpanosta ks.Procés—Verbaux, Sous—Commission, Bru-
xelles 1923 s. 30 s.

50 Bomgren s. 4, Necker s. 7 s. — Ks. myds CMI, Gothemburg Report
s. 362 s. verr. s. 422 ss.

51 Convention internationale pour Punification de certaines régles en matiére de
connaissement. Saatettu voimaan asetuksella 29.12.1939/558 (Sopimuss. 29/39).

52 Ks, jalj. s. 96 ss.

538 Ks. jilj. s. 95 alav. 1.
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tui vasta 10.8.1937 annetulla lailla.5* Ranskassa taas konossementti-
sopimuksen periaatteet sisdllytettiin oikeusjirjestykseen 2.4.1936 ja
9.4.1936 annetuilla laeilla.’® Konossementtisopimuksen periaatteiden
omaksumiseen meni kummassakin valtiossa toistakymmenti vuotta,
vaikka kumpikin n#istd valtioista allekirjoitti sopimuksen jo vuonna
1924 Brysselissi. Myds Yhdysvallat kuului sopimuksen alkuperiisiin
allekirjoittajavaltioihin, mutta siellikin tapahtui konossementtisopimuk-
sen sdannosten sisidllyttdminen oikeusjirjestykseen vasta 16. 4. 1936 anne-
tulle Carriage of Goods by Sea Act’lla.

Poikkeuksen muodostaa vain Englanti, jonka konossementtilaki
Carriage of Goods by Sea Act annettiin 1.8.1924 eli siis jo ennen
konossementtisopimuksen allekirjoittamista. Dominioiden painostus lain
aikaansaamiseksi johti nimittiin Englannissa siihen, ettei odotettu edes
kysymystéi koskevan kansainvélisen sopimuksen syntymista, vaan ryh-

5. Pohjoismaiden asema vastuuvarausoikeuden kehityksessi — Poh-
joismaissa eivit vastuuvarausoikeuden epikohdat ilmenneet samassa laa-
juudessa kuin edelld mainittujen valtioiden kohdalla, koska linjaliikenne
Pohjoismaihin suuntautuvilla reiteilld vakiintui vasta myshemmin kuin
maaihnan keskeisillﬁ kuljetuslinjoilla Varsinainen tarve ongelman rat-

Vastuuvarauskysymyksen tuleminen ajankohtaiseksi ilmeni mm. siini,
ettd useissa kuljetusehdoissa oli viittauksia Harter Act’in sifinnoksiin.5?
Kun Pohjoismaista puuttuivat kysymysts jirjestelevit sdinnokset, vii-
tattiin tdhdn yleisesti tunnetuksi tulleeseen si#inndstdon, jossa ongelma
oli jo erdalld tavalla ratkaistu.

Pohjoismaisessa oikeustieteessi katsottiin vastuuvarausoikeuden koh-

54 Saksan asennoitumiseen vaikutti ratkaisevasti Pohjoismaiden suhtautuminen
konossementtisopimukseen. Sopimuksen sidinnoksid ei sisillytetty Saksan oikeus-
jarjestykseen ennen kuin k#vi ilmeiseksi, etti sdinnokset tultaisiin ottamaan myos
Pohjoismaiden oikeusjirjestyksiin. Ks. Jantzen ND 1937 s. 192, Stédter, Hansa 1940
s. 164, Lebuhn, Konnossementsfragen s, 13, Moller HansRGZ 1937 A s. 407.

55 Lakien keskindisestid suhteesta ks. jilj. s. 101 s. .

58 Colinvaux s. 8 s., Scrutton s. 394, Stédter, Hansa 1940 s. 191, — Vrt myos
Sejersted s. 25.

57 Ks. esim. ratkaisuja ND 1905 s. 247 SgHa (1907 s. 61 DH), 1911 s. 481
Overretten i Kbhon (1944 s. 49 DH), 1912 s. 89 SpHa, 1912 s. 331 SgHa
(1913 s. 465 DH), 1913 s. 205 SgHa, 1929 s. 20 DH, 1930 s. 337 Vestre Landsret,
1939 s. 85 SgHa (1940 s. 33 DH). — Ks. myds Grundtvig, Sgret s. 122 ]a Komtteam
mtetmtoya 14/1937 s. 1.
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dalla vallitsevan sopimusvapauden.®® Sama periaate ilmeni myds poh-
joismaisessa oikeuskdytdnnossd. Suomen osalta ei periaate ole saanut
selvdd oikeuskdytdnnon ilmaisua, joskin erdistd ratkaisuista voitaneen

kiytinnossid on sopimusvapauden periaate vastuuvarausoikeuden osalta
tuotu nimenomaisesti julki.

ND 1929 s. 401 NH — Vastuuvarauslausekkeen pitevyytta ratkaistessaan oikeus
totesi lihtokohdan olevan, ettei ole mitdin laillista estettd, joka kieltdisi rahdin-
ottajaa vapauttamasta itsedin vuoden 1893 merilain 142 §:n nojalla aluksen meri-
kelvottomuudesta aibeutuvasta vastuusta.t?

Vaikka vastuuvarauslausekkeiden sisillyttidmisessi kuljetusehtoihin
vallitsi sopimusvapaus, suhtautui oikeusk#ytintd niihin eréddssid suh-
teessa hyvin kriittisesti. Tuomioistuimet tulkitsivat nimittdin lausek-
keita hyvin suppeasti.

ND 1929 s. 17 Vestre Landsret — Tavara vahingoittui syystd, ettd se oli
ahdettu kostean puutavaran kanssa samaan ruumaan. Vastuuvarauslauseke, jonka
mukaan rahdinottaja ei vastannut »for Skade opstaet ved Ladningens Bergring
med andre Varers, ei vapauttanut rahdinottajaa korvausvelvollisuudesta.6

Niin ik#in lausekkeet, joissa vahinkotapauksia ei ollut yksildity,
katsottiin pAtemiattomiksi.

58 Lang s. 505, Hult, Civilrittsliga spérsmal s. 67, Jantzen, Certepartier s. 239,
Petersen s. 28 ss. viittauksineen. — Vrt. my6s Hole s. 8.

Suomessa sisdltyi vastuuvarausoikeutta rajoittava siinnds ensimmdiisen kerran
vuoden 1908 merilakichdotuksen 92 § 2 momuiin. Ks. Komiteanmietintd 14/1908
s. 20 ja 35.

58 SOO 1916 t N:o 463 — Rahdinottajan edustaja ei peittinyt laiturille
purettuja tavaroita, minkd vuoksi ne vahingoittuivat. Vastaanottaja vaati rahdin-
ottajan edustajalta korvausta, mutta tdmi kieltdytyi maksamasta vedoten siihen,
ettdi rahdinottaja oli vapauttanut itsensi vastuusta purettujen tavaroiden osalta.
Edustajan mielesti ei hin voinut joutua suurempaan vastuuseen kuin rahdinottaja.
Kanne hylittiin silld perusteella, ettei ollut ndytetty rahdinottajan edustajan
sitoutuneen suurempaan vastuuseen kuin hin itse oli mydntinyt.

Ks. myos KKO t 1366/6.6.1939, 211 RD 1939. »

60 Perustelut tiltd osin: >Man mi i overensstemmelse med rettspraksis ga
ut fra at visstnok er det efter norsk rett ikke nogen lovmessig hindring mot
at en reder fraskriver sig ansvar efter sjgfartslovens § 142 for usjgdyktighet
(jeg bortser fra tillfelle av rederiets egne rettsbrudd). Men det er pa det
rene at en sddan fraskrivelse m& vaere gitt helt klart uttrykk, sd det ikke
kan vaere tale om tvil angdende ansvarsfraskrivelsens rekkevidde.» — Ks. myos
jalj. s. 65 alav. 16.
" Ks. my6s ND 1918 s. 231 SH, 1932 s. 54 Oslo byrett.

61 Ks. mydss ND 1917 s. 74 NH, 1921 s. 413 Kristiania sjgret, 1921 s. 420
Kristiania sjpret, 1922 s. 145 Bergens sjgret, 1922 s. 395 Vestre Landsret, 1925
s. 484 Oslo sjgret. — Ks. mybs Grundtvig s. 276 ss., Gronfors NFT 1963 s. 253.
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Vastuuvarausoikeudesta 53

ND 1911 s. 337 NH — Nk. tidydellisen vastuuvapauslausekkeen katsottiin
olevan vailla merkitystd, koska siind ei ollut yksildity niitd tapauksia, joiden
osalta tahdottiin vapautua vastuusta.’2

joismaissa 1930-luvun loppupuolelle. Tillin tapahtuneen merilakien
uvudistuksen yhteydessi Pohjoismaat sisillyttivit konossementtisopimuk-
sen periaatteet oikeusjirjestyksiinsd erityisilli konossementtilaeilla.
Ruotsissa konossementtilaki annettiin 5. 6. 1936, Tanskassa 7. 5. 1937, Nor-
jassa 4.2.1938 ja Suomessa 9. 6. 1939.

13§ TAVARAVASTUUSAANNOSTEN KEHI-
TYKSEN MERKITYS TUTKIMUKSEN
KANNALTA

Vastuun syntymisen kehitystd tarkasteltaessa kohdistuu mielenkiinto
lihinnd tuottamukseen perustuvan ja siti ankaramman vastuun keski-
niisten suhteiden muutoksiin. Tissd suhteessa ei rahdinottajan tavara-
vastuusidinnosten kehitys ole kuitenkaan ’yleiseen’ vahingonkorvaus-
oikeuteen verrattuna erikoisasemassa. Tavaravastuun kohdalla havaitta-
vaa vastuuedellytysten keskindisten suhteiden muuttumista on nimittdin
tapahtunut myds ’yleisen’ vahingonkorvausoikeuden kehityksessa.! Eri-
koista tavaravastuun syntymistd koskevien sisnnosten kohdalla on vain
se, ettd Pohjoismaiden kesken tapahtui tdssid kehityksessd hajaannusta.
Hajaannus on kuitenkin Pohjoismaiden rahtaussdinnosten viimeisen
uudistuksen yhteydessa poistunut.?

Toisin on asia vastuuvarausoikeuden kohdalla. Sen ongelmat kyt-
keytyivat juuri merenkulun kehitykseen niin, ettei vastaavanlaista kehi-
tysprosessia ole havaittavissa ’yleisen lain’ vastuuvarausoikeuden koh-
dalla.

Vastuuvarausoikeuden kehitys tuo tutkimuksen kannalta esiin
mielenkiintoisia seikkoja, joista on aiheutunut omat erityispiirteet
rahdinottajan vastuuvarausoikeutta koskeviin sdinnéksiin. T&llgin kiin-
tyy huomio konossementtisopimuksen perustana olevien sddnnosten syn-
tyyn. Sopimushan perustui ILA:n asettaman komitean tekemin ehdo-

62 Ks, myos ND 1923 s. 209 NH — Vrt. my6s Boyens—Lewis II s. 108.
1 Ks. esim. Ek s. 98 ss., @vergaard s. 3 ss.
2 Ks. jalj. s. 76.
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54 13 § Tavaravastuusddnnisten kehityksen merkitys. ..

tuksen pohjalta syntyneisiin vuoden 1921 Haagin sd#ntsihin. Vuoden
1921 Haagin konferenssin — samoin kuin siti edeltineen komitean
— osanottajia ei kuitenkaan ollut valittu yhdenmukaiseen lainsaidin-
. Konferenssi oli vastuuvarausongelman eri intressipiirien — kauppiai-
den, laivanvarustajien, pankkien ja vakuutuslaitosten — kokous, jossa
pyrittiin yhteisestd ongelmasta saamaan aikaan eri intressipiireji tyy-
dyttavd ’kaupallinen’ kompromissi.? Liheskiin kaikki konferenssin
osanottajat eivit olleet lakimiehid, ja saapuvilla olleista lakimiehistd
oli liséksi suurin osa kidytinnon liikejuristeja. Vain harva kansain-
vilisesti tunnettu merioikeuden erikoistuntija ja lainsiinndsten laatimi-
seen perehtynyt lakimies oli paikalla. Tidmi oli omiaan vaikuttamaan
siihen, ettei sddnncksid saatu tdsmaillisiksi eikid systematisointinsa puo-
lesta onnistuneiksi.* Kun sddnndsten muuttaminen osoittautui myo-
hemmin miltei mahdottomaksi, ovat nimi epitarkkuudet monilta osin
‘tulleet myds konossementtisopimukseen ja sitdi kautta usean valtion
kansalliseen konossementtilakiin. = Erityisen selvdni ilmenee timi piirre
Pohjoismaiden konossementtilaeissa, jotka ovat miltei suoria konosse-
menttisopimuksen kidnnoksii.®

3 Braenne—Sejersted s. 107, Sejersted s. 13, Selmer s. 257, Selvig s. 21,
Negus LQR 1922 s. 317, Offerhaus s. 4, Royer s. 21 s. — Ks. my6és CMI, London
Report s. 315 s. ja ILA, Buenos Aires Report's. 150 ja 152. — Toisin Wiistenddrfer,
Hansa 1928 s. 930 »>Alles in allem: Die HR (Haagin sdinnét) bedeuten vom
Reederstandpunkt aus kein Kompromiss, das beiden Teil Vorteile gevihrt,
sie legen vielmehr den Reedern einseitige und weitgehende Opfer auf. Sulut
lisdtty.

4 Alten s. 3, Bruun s. 1153, Hagbergh, Anforande s. 3, Holmboe s. 123, Jantzen
s. 510 ja ND 1937 s. 194, Sejersted s. 13 ja TfR 1946 s. 559, Sindballe NFT 1924 s. 158
verr. s. 163, Domine s. 14, Mittelstein HansRZ 1922 s. 33, Offerhaus s. 5, Singer s. 7,
Stodter, Hansa 1940 s. 165, Thompson, Main s. 4. — Ks. myos CIM, London Report
s. 58, 314 ja 431, ILA, Hague Report s. 28 s., ILA, Buenos Aires Report s. 150.

Ks. myds Wiistendorfer HansRGZ 1943 A s. 50. — »Die Haager Regeln in
ihrer englischen Urfassung waren, wie bekannt, vom Standpunkt moderner Ge-
setzestechnik aus seinfach monstréss, weitschweifig, schwerfillig, uniibersichtlich,
fast wie Konnossementsklauseln von Laienhand.»

5 Ks. CMI, Gothemburg Report s. 320 ss.

¢ Komiteain mietintdjid 14/1937 s. T — Ks. myds Bomgren s. 3 »For en lagstiftare
méste de nordiska konossementslagarna framstd som avskrickande exempel pa hur

man inte bor skriva en lag, och detta dven om man tager tillborlig hinsyn till att det
gillt att till inhemsk ritt overfora bestimmelser i en internationell konvention.
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Oman leimansa konossementtisopimukseen lyé myds se seikka, ettd
anglo-amerikkalainen vaikutus vuoden 1921 Haagin konferenssissa oli
erittiin voimakas. Vuoden 1921 Haagin s#intdjen laadinnassa kay-
tettiin lisiksi esikuvana Harter Act’ia. Nimai seikat vaikuttivat yhdessa
sen, ettd sopimuksesta tuli suuressa mésrin anglo-amerikkalaisen oikeus-
jirjestelmén ilmentymd.” Sopimuksessa kiytetddn esimerkiksi késit-
teitd, jotka ovat vieraita mannermaisille ja pohjoismaisille oikeusjar-
jestyksille.®

Merkityksetontd ei ole my6skésn se, ettd vuoden 1921 Haagin sdannot
oli alkuaan tarkoitettu konossementtimalliksi. Saannokset oli keratty
lzhinni englantilaisten laivayhtididen konossementeista.® Kun téllai-
sesta konossementtimallista tehtiin suuremmitta muutoksitta kansallis-
ten lakien esikuvaksi tarkoitettu kansainvilinen sopimus, on ymmir-
rettiavid, etteivit sen sdinnokset tulleet tismiillisiksi eivitka lakiteknil-
lisesti hyviksyttdviksi.

Frianvaro av all systematik, for den egna rittsordningen frimmande och med
denna oférenliga regler samt oklara och stundom t.o.m. f6r upphovsménnen sjilva
dunkla bestimningar och uttryck dro karakteristiska kinnetecken for dessa lagverk.
Dock — det #r icke lagstiftarna i de nordiska linderna och kanske inte heller for-
fattarna till konventionen, utan omstindigheterna som bora lastas hirfor.

7 Alten s. 4, Bomgren, Nagra reflexioner s. 42, Bruun s. 1153, Dybward
ND 1950 s. VII, Gronfors, Tvangsreglering s. 150, Holmboe s. 123, Jantzen
s. 510, Schmidt i Huvudlinjer s. 29, Sejersted s. 14, Siesby s. 267, Strandgaard
s. 18, Colinvaux s. 1, Capelle HansRZ 1932 s. 31, Gétz s. 15, Giitschow HansRZ
1924 s. 889, Kiep, Hansa 1923 s. 466, Losch s. 68, Markianos s. 42, Mdller
HansRGZ 1937 A 409, Necker, Statutenkollision s. 5 s, Royer s. 18 ss., Yian-
nopoulos s. 33 — Vrt. myds Hagbergh s. 9, Boyens ZHR (1923) 86 s. 456
alav. 1, Domine s. 14 s, Mittelstein HansRZ 1922 s. 33, Stodter, Hansa 1940
s. 165 — Vrt. my6s Schmidt s. 481 ss.

Konossementtisopimuksen esitdistdi ks. CMI, London Report s. 193 »As the
Hague Rules exclusively are based upon the British principles of the law as regards
the Bill-of-lading there are naturally above everything formal difficulties for the
assimilation of the said Rules with the legislation now existing which is founded
upon the principles of the Continental Laws upon the subject.. Ruotsin taholta
esitetty lausunto. — Ks. edelleen ILA, Buenos Aires Report s. 8 s.

Tilannetta kuvaa myos Hollannin edustajan Haagin konferenssissa esittama ver-
taus. Ks. ILA, Hague Report s. T4 »You may consider this Palace of the Peace as
a fine Building, and so is, without doubt, Westminster Abbey. Yet, if you were
to take the tower of Westminster Abbey and put it upon this palace the result
would, no doubt, be disappointing. Well, so it is with us: if we adopt these Rules
and affix them upon our own legislation, we will get, perhaps, a set of anomalies
which will be very dissapointing to us.»

8 Ks, jalj. s. 159 ss.

9 Domine s. 14.
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IIT VASTUUN SYNTYMISESTA

A. VAHINGOSTA

14§ TAVARAVAHINGOSTA

a. Yleisti

Vahingon olemassaolo on vahingenkorvausvelvollisuuden syntymi-
sen ehdoton edellytys.! Keskeisyytensd vuoksi vahinko on saanut myés
oikeustieteessd runsaasti huomiota osakseen. Eri tutkijoiden esittimit
vahingon maéiritelmét eroavat kuitenkin toisistaan. Tiami voidaan osoit-
taa jo oman maamme oikeustiedetts tarkastelemalla.

Kivimiki—Ylostalo:2  »Vahingolla on ymmirrettivi jokaista haittaa, jonka
joku kirsii oikeushyddykkeittensd, so. oikeudellisesti suojattujen elamanhyodyk-
keittensd suhteen.»

Sipili:3 »Vahinko on sellainen oikeussubjektin ja hinen intressinsi toteutumi-
sen vilinen epédedullinen suhde, joka on aiheutunut vastoin hinen tahtoaan ja
josta, mikdli muuttunutta olotilaa ei voida palauttaa tiysin entiselleen, voi tulla
suoritettavaksi korvausta.»

1 KKO 1925 t II 534 — Konossementin mukaan oli tavarat kuljetettava Lon-
toosta Turkuun. Tavaroita 25.5.1922 Turussa purettaessa todettiin joidenkin nahka-
paalien hévinneen. Paalit 16ytyivdat kuitenkin aluksen muuta lastia Mintyluodossa
purettaessa. Rahdinottaja ldhetti paalit omalla kustannuksellaan rautateitse Minty-
luodosta Turkuun. ’

Vastaanottaja vaati rahdinottajalta korvausta kuljetusvelvoitteen virheellisen
tayttdmisen vuoksi, mutta kanne hylittiin, »koskei oltu niytetty Osakeyhtis Atti-
lalle syntyneen vahinkoa sen johdosta, ettd puheenalaiset Lapponia laivan lastia
Turun satamassa purettaessa puuttuneet paalit egyptildisii pukinnahkoja vasta hei-
nikuussa 1923 oli tarjottu yhtislles.

2 Kivimidki—Ylostalo s. 439.

3 Sipild s. 7.
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Wrede:* >Yleensd vahinko tietdd taloudellista varallisuuteen kohdistuvaa tap-
piota tai viahennystd, jonka joku kirsii masaratyn tapahtuman johdosta.»

Vahingon mééaritelmille on ominaista — timi seikka ilmenee myés
esitetyistd madritelmistd — ettd ne ovat hyvin abstraktisia. Tiami on
myos tdysin luonnollista, jos pyritiin muodostamaan yleinen kaikki
erilaiset vahinkotapaukset peittivi kisite. Tietyn siinnoksen tai tietty-
jen sadnnosten vahinko-kisitteen selvittimisessia ei yleisesti vahingon
maédrittelystd saada sanottavasti apua. Tarkastelun pohjaksi on til-
laisissa tapauksissa otettava ne sidinnokset, joiden sisiltimi kisite
on selvittelyn kohteena.® Timin vuoksi ei tdssi tutkimuksessa ole
aihetta ryhtyd méirittelemssin vahingon kisitettd yleisesti,® vaan tutki-
mus kohdistetaan sen selvittimiseen, mitd tavaran hividmiselld, vihe-
nemiselld ja vahingoittumisella on ymmarrettiva tavaravastuuta koske-
vissa sddnnoksissi.

b. Tavaravahingon kisitteen tismentimisen merkitys

Tavaravahingon kisitteen selvittamiselld on tutkimuksen kannalta
nimittain osoitetuksi merilain tavaravastuusiinndsten soveltamisala, ts.
saadaan esille ne tapaukset, joissa rahdinottajan vahingonkorvausvel-
vollisuus syntyy ML 118 §:n siséltimén periaatteen mukaan, mutta joissa
hinen vastuuvarausoikeutensa on vuorostaan ML 122 §:n osoittamalla
tavalla rajoitettu. Kun merilaissa ei ole vastuuvarausoikeuden osalta
erityissdéinnoksia — henkiltiden kuljetusta koskevia siinnoksia lukuun-
ottamatta — muualla kuin tavaravastuusidinnoksissi, saattaa jonkin
ongelman ratkaisu olla huomattavasti erilainen sen mukaan, sovelle-
taanko siihen niitd sddnnoksii vai ei.

Konossementtilain osalta voidaan esittis vastaavanlaisia nikokohtia.
Taménkin lain vastuuvarausoikeutta koskevia siinnoksii sovelletaan
tavaravahinkoihin. Lain osalta on tilanne kuitenkin siini suhteessa
epaselvd, ettd on tahdottu ulottaa nami siinnokset koskemaan tavara-

4 Wrede s. 35.

5 Hellner NFT 1957 s. 250.

6 Tutkimuksessa ei ole tamin vuoksi myoskiin otettu tarkastelun kohteeksi
viime aikoina oikeustieteessi huomiota osakseen saanutta ns. differenssiperiaatetta

ja sithen kohdistettua arvostelua. Ks. Persson s. 92 ss., Rodhe s. 467 ss. ja niiden
johdosta Hellner NFT 1957 s. 248 ss.
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58 14 § Tavaravahingosta

vahinkojen ohessa myds viivistysvahinkoja. Konossementtilainkin osalta
ollaan kuitenkin yksimielisii siitd, etteivit ndmi sdsnnckset koske aina-
kaan muita kuin tavara- ja viivistysvahinkoja.” Viivistyksen kohdalla
ilmenevin epaselvyyden huomioon ottaen selvitetdsin tavaravahingon
kisitteen tismentimiselld my6s konossementtilain vastuuvarausoikeutta
koskevien siinnosten soveltamisala.

Tasmentimisen merkitys selviii parhaiten vasrdlle vastaanottajalle
tapahtuneesta luovutuksesta aiheutuvaa ’hdvidmistd’ tarkasteltaessa. Jos
tillainen *hiviiminen’ on tavaravahinko, rahdinottaja saa konossementti-
lain alaisessa kuljetuksessa ex lege hyvikseen tietyt vastuuvaraukset,
mutta hinen vastuuvarausoikeuttaan on samalla rajoitettu. Jos tdmai
‘hividminen’ ei taas ole tavaravahinko, rahdinottaja ei saa ex lege
hyvikseen vastuuvarausetua, mutta hénen vastuuvarausoikeutensa on
vuorostaan periaatteessa rajoittamaton.

Tavaravastuun sisillon selvittelyn yhteydessd todettiin tavarava-
hingon tarkoittavan kuljetuksen kohteena olevan tavaran hividmistd,
vihenemistd tai vahingoittumista.® Merilain esitéiden mukaan?® tava-
ran hiviiminen on kysymyksessi silloin, kun tavaraa ei voida lain-
kaan asettaa vastaanottajan kiytettdvaksi luovutuspaikalla. Jos tavara
voidaan asettaa vastaanottajan kiytettdvidksi vain osittain mutta ei tdy-
simadrdisend, on kyseessi vdheneminen. Tavaran vahingoittumisella
tarkoitetaan taas tavaran fyysisen tilan muuttumista niin, ettd tavaran
arvo on alentunut. Tavaran arvon aleneminen muusta syystd kuin
fyysisen tilan muuttumisesta ei sitd vastoin — esitdissd olevan
nimenomaisen maininnan mukaan — ole tavaran hidviidmistd, vidhene-
mistd eikéd vahingoittumista tavaravahingon tarkoittamassa mielessd. 10

Kun meri- ja konossementtilain tavaravastuuta koskevat sddnnckset
on tarkoitettu samansisdltsisiksi,!! on esitettyji tunnusmerkkejd pidet-
tivd perusteltuina myos konossementtilain tavaravahinko-kisitteen
osalta.

7 Ks. jalj. s. 68 s.

8 Ks. ed. s. 28 s.

9 Komiteanmietinté 8/1939 s. 70.
10 Komiteanmietinté 8/1939 s. 70.
11 Ks. ed. s. 29.
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vihenemisen tai vahingoittumisen aiheuttamalle syylle ole annettu mer-
kitystd. Jos vain voidaan osoittaa h#dvidiminen, viheneminen tai'
vahingoittuminen, on kysymyksessi tavaravahinko siitd riippumatta,
mistd syystid tidllainen seuraus on aiheutunut.

15§ TAVARAN LUOVUTTAMINEN VAARALLE
VASTAANOTTAJALLE

a. Erilaiset virheluovutustapaukset

hingon h#vidmistunnusmerkistén. Tavara ei ole enii tallella silloin,
kun se olisi asetettava oikean vastaanottajan kiytettidviksi. Kun tavara
ei kuitenkaan ole fyysisesti hivinnyt, on pohjoismaisessa oikeutieteessi
suhtauduttu epiillen ajatukseen, etti tillaisen virheluovutuksen aiheut-
tama ’hidvidiminen’ olisi tavaravahinko. Tillin on kuitenkin tehty ero
sen mukaan, onko luovutus tapahtunut tahallisesti vai tuottamukselli-
sesti. Edellisessd tapauksessa ’hidvidmistid’ ei ole pidetty tavaravahin-
kona, kun taas tuottamuksellista virheluovutusta on tahdottu arvos-
tella tavaravastuusidinndsten perusteella.!

b. Tahallinen virheluovutus

Sopiva lihtokohta tahallisesta virheluovutuksesta aiheutuvan havii-
misongelman ratkaisemiseksi saadaan Braekhusin kysymystdi valaise-
vasta tutkimuksesta.®> Braekhusin esitys koskee tosin pelk#stidn rah-

1 Braekhus AfS II (1955) s. 145 ss., Selvig s. 83, Strandgaard s. 32 ss. — Vrt. myds
Holmboe s. 116.

Beckman on meilld Suomessa kuitenkin katsonut — mielipidettidsin sen enempéis
. perustelematta — tavaran luovutuksen muulle kuin oikealle vastaanottajalle tiytti-
viin tavaravahingon hiviimistunnusmerkin tekemitts eroa tahallisen ja tuottamuk-
sellisen virheluovutuksen valilld. Ks. Beckman, Handbok s. 136 ja Luentoja s. 201.
Nain myds Komiteanmietints 8/1939 s. 70, Norsk innst. Sjglovkommisjonen s.
50, SOU 1936:17 s. 152 alav. 1.

Norjan esitdiden osalta ks. Braekhus AfS IT (1955) s. 148 alav. 6.

2 Braekhus AfS II (1955) s. 141 ss.
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dinottajan oikeutta saada hyvikseen nk. kollirajoitus ? tahallisessa vir-
heluovutustapauksessa. Timid kysymys kytkeytyy kuitenkin juuri sen
seikan selvittdmiseen, onko virheluovutuksesta aiheutuva ’hividminen’
tavaravahinko. Rahdinottaja saa nimittdin kollirajoituksen hyvikseen -
vain tavaravahingon osalta. Sadnnokset kollirajoituksesta sisiltyvat
lisiiksi sek# meri- ettd konossementtilaissa samaan tavaravahinkoa jir-
Breakhusin esittamit nikckohdat soveltuvat nidin ollen tavaravahingon
selvittelyyn myos tdssd tutkimuksessa. '

Braekhus ottaa liahtokohdaksi® NSjgL, 122 §:n ja NKonnL 4 § 5
mom:n kollirajoitusta koskevat siddnnckset. . Ensin mainittu lainkohta
ei voi Braekhusin kiasityksen mukaan olla tarkoitettu — otettaessa
huomioon siinncksen systemaattinen asema — sdintelemdin vairille
vastaanottajalle tapahtuvaa tahallista luovutusta. T#llainen luovutus
kytkeytyy nimittiin Braekhusin mielestd konossementtia koskeviin
legitimatiosiannoksiin, jotka ovat NSjgL 156—159 §:issd. NSjgL 122 §
on sitd vastoin lain tavaravastuusddnnosten ryhmissa.

NKonnL 4 § 5 mom. ei myoskidin voi Braekhusin mielestd koskea
tarkasteltavaa virheluovutusta, koska Norjan konossementtilaki ei sisélla
lainkaan konossementin legitimatiosasnnoksi.

.Lopuksi Braekhus osoittaa vield erdiden muiden sdinnodsten osalta
tavaravastuusiinnosten kanssa yhdenmukainen sanonta »tap av eller
skade pa ... gods» kisitd virheluovutuksesta aiheutuvaa hividmisti.®

3 Kollirajoituksella tarkoitetaan KonL 4 § 5 mom:ssa mainittua rahdinottajan
hyviksi ex lege tulevaa vastuuvarausta, jossa rahdinottajan vastuu on rajoitettu
tiettyyn enimméiismasrdan. Vastaavanlaatuisen varauksen voi rahdinottaja tehda ML
122 § 2 mom:n nojalla myds kotimaan liikenteessa.

4 ML 122 ja KonL 4 §:t.

5 Braekhus AfS II (1955) s. 144 ss.

6 Nama sdinnokset ovat: )

— laivanisinnin vastuuta koskeva NSjgl. 254 § 1 kohta. S#dinndstd on muutettu
12.6.1964 annetulla lailla, jolloin sanonta stap av eller skade pd gods» on muuttu-
nut sanonnaksi »skade pi eiendom ombord:. Suomessa on vastaava sdannés ML
13 § 1 kohdassa. Todettakoon kuitenkin, ettei tdssd lainkohdassa ollut ennen
8.6.1964/316 tapahtunutta lainmuutosta eikd ole myoskéddn timin lainmuutoksen
jalkeen Norjan lain sanontaa »tap av eller skade p& gods» vastaavaa ilmaisua.

— meripanttioikeutta koskeva NSjgL 267 § 4 kohta. Suomessa on vastaava
saannos ML 212 § 4 kohdassa. Tdmid lainkohta ei ole esilld olevan kysymyksen
osalta muuttunut 8. 6. 1964/316 annetulla lailla.

— saamisen vanhentumista koskeva NSjgL 284 § 3 kohta, josta 12.6.1964 tehdyn
lainmuutoksen johdosta on tullut saman pykdldn 4 kohta. Suomessa on vastaava
sidnnoés ML 229 § 3 kohdassa.
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Braekhusin Norjan merioikeuden osalta esittimit nikokohdat sovel-
tuvat my0s ongelmaa Suomen osalta ratkaistaessa, silld hinen késit-
teleminsd sddnnokset ovat kaikissa Pohjoismaissa miltei yhtipitavat
ja ryhmitellyt samoin kuin Norjassa. Suomenkin merilaissa rahdin-
ottajan tavaravastuuta koskevat siinnokset (ML 118—123 §) on ero-
tettu konossementtia ja sen legitimatiota koskevista sddnnoksistd (ML
— niin kuin Braekhus on esittinyt — katsottava liittyvin kiinte#sti
juuri konossementin legitimatiosddnnoksiin. Tamin vuoksi ei tahalli-
’hdvidmistd’ ole Suomenkaan merilain osalta pidettdva tavaravahinkona.

Merilain rahtausluvun matkarahtausta koskevassa osassa — siis
samassa osassa, johon sisdltyvidt rahdinottajan tavaravastuusdinnokset
mutta eiviat konossementin legitimatiosiinnokset — on kuitenkin eriiti
tavaran luovuttamista koskevia siinncksid. Niinpa ML 101 §n
mukaan rahdinottajan on huolehdittava lastinomistajan oikeudesta ja
edusta tavaran vastaanottamisesta sen luovuttamiseen. ML 107 § vel-
voittaa vuorostaan rahdinottajan luovuttamaan tavaran aluksen sivulla.
Nimi lainkohdat eiviat kuitenkaan heikenni edelld tavaravastuusiin-
kohdissa tarkoitetaan nimittdin tavaran luovuksella vain tosiasiallista
luovutusta. Niiden lainkohtien osalta on yhdentekevii, onko haltuun-
ottajalla laillinen oikeus tavaran vastaanottamiseen vai ei. Niinps rah-
dinottajan velvollisuus hoitaa huolellisesti kuljetettavaa tavaraa lakkaa,

vaikka tavara luovutettaisiin viirille vastaanottajalle. Niin ik##n on
ML 107 §:n sddnndstd jouduttaessa esimerkiksi ratkaisemaan, miki osa
purkauskustannuksista on rahdinottajan, miki osa taas tavaran haltuun-
ottajan kannettava.

Suomen konossementtilain sdinnéksid tarkastelemalla voidaan myds
todeta, ettei laki sisilld konossementin legitimatiosdinnoksid. Niin

vaa ’hévidmistd’ ole konossementtilainkaan osalta pidettivd tavarava-
hinkona.

c. Tuottamuksellinen virheluovutus

Oikeustieteessd on tuottamuksellinen virheluovutus asetettu tarkas-
teltavan ongelman osalta tahalliseen virheluovutukseen nihden eri ase-
maan. Tapausten erottamista toisistaan ei ole kuitenkaan sanottavasti
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62 15 § Tavaran luovuttaminen vairille vastaanottajalle

perusteltu. On vain tyydytty toteamaan tuottamuksellisen virheluo-
vutuksen liittyvin niin liheisesti tavaravastuuseen, ettd siitd aiheutuvaa
’hividmistd’ on arvosteltava tdtd vastuuta koskevien sddnndsten perus-
teella.” Tami ei ole kuitenkaan kestdvd peruste eron tekemiseen.

Eron merkitysta tutkittaessa kiintyy huomio niihin perusteisiin, joi-
den nojalla tahallisesta virheluovutuksesta atheutuvaa ’hividmistd’ ei
pidetd tavaravahinkona. Niissd ei luovutuksen tahallisuuteen kiin-
nitetty huomiota.® Konossementtilaissa ei ollut lainkaan sd#nndksid
niistd kysymyksistd, joihin vaidrille vastaanottajalle tapahtuva luovu-
tus kytkeytyy. Kun nimi kysymykset on jdtetty kokonaan lain sovel-
tamisalan ulkopuolelle, ei laki voi koskea myoskiin tuottamuksellista
virheluovutusta. ’

Merilain osalta ei myo6skdin voida osoittaa perusteluja, joiden ‘
mukaan tahallista ja tuottamuksellista virheluovutusta olisi arvostel-
tava eri sidnndsten perusteella. Merilainkaan tavaravastuusddnnokset
eivit koske virheluovutustapauksia, vaan ne on ratkaistava muiden
merilain sdinndsten nojalla ja luovuttajan syyksiluettavuuden laadusta
riippumatta.

Tahallisen ja tuottamuksellisen virheluovutuksen yhdenmukaista
kisittelyd voidaan perustella myos ‘havidmisen samankaltaisuudella’.
Olipa virheluovutus tahallinen tai tuottamuksellinen, niin tavara on
kummassakin tapauksessa tosiasiallisesti vield olemassa.

Oikealla vastaanottajalla on lisiksi periaatteessa rajoittamaton oikeus
tettiinko tavara viirille vastaanottajalle tahallisesti vai tuottamukselli-
sesti.? Niin ollen tdmikin nikokohta viittaa eri virheluovutustapaus-

7 Braekhus AfS II (1955) s. 147 alav. 5 — »Ansvaret for den uaktsamme feilut-
levering av gods stir derimot det egentlige transportansvar meget naer, og bgr
behandles efter de samme regler som dettes.

8 Vrt. myos Gronfors i Huvudlinjer s. 142 alav. 38.

9 Vadrille vastaanottajalle tapahtuvassa luovutuksessa on kysymys esineen
hallinnan luovuttamisesta vairille vastaanottajalle eikd kompetenssivirheen rasit-
tamasta saannosta. Oikean vastaanottajan vaateessa on niin ollen kysymys hallinnan
palauttamisesta ts. varsinaisesta vindikaatiokanteesta eikd saannonmoitteesta tai
lunastusoikeudesta. Ks. niiden kanteiden erosta ja varsinaisen vindikaatio-oikeuden
rajoittamattomuudesta Zitting, Saantosuoja irtaimisto-oikeudessa. Vammala 1956 s.
29 ss.

Vindikaatio-oikeus perustuu omistusoikeuteen. Edelld (s. 23) on kuitenkin
todettu, ettei omistusoikeudella ole merkitystd rahtaussopimus- ja konossementti-
suhteen velkojaominaisuutta — eikd ndin ollen mydskidén vastaanottajaa — méaarat-
thdessd. Tiami ei kuitenkaan aiheuta mitisn ristiriitaa esitettyihin perusteluihin, silld
oikean vastaanottajan vaatiessa tavaraa takaisin vaaraltd vastaanottajalta liikutaan
jo rahtaukseen kuuluvien oikeussuhteiden ulkopuolella.
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ten yhdenmukaiseen kisittelyyn. Muuten paidyttdisiin perin outoon
tulokseen. Vaikka oikealla vastaanottajalla olisi niin tahallisessa kuin
tuottamuksellisessa virheluovutustapauksessa samanlainen oikeus tava-
ran takaisin saamiseksi, olisi rahdinottajan vastuu kuitenkin n#issi tapa-
uksissa erilainen. Esimerkiksi konossementtilain mukaan arvostelta-
vissa kuljetuksissa rahdinottajan vastuu olisi tuottamuksellisessa vir-
heluovutuksessa rajoitettu kuuteensataan markkaan tavarayksikoltd,
kun taas tahallisen virheluovutuksen ollessa kysymyksessd rahdinot-
taja ei saisi hyvikseen mitdin vastuunrajoitusta. Kuitenkin olisi
oikealla vastaanotajalla kummassakin tapauksessa sama oikeus tava-
ran takaisin saamiseen.!?

Eron perustaminen rajoiltaan niin epaméairiisen jaottelun varaan,
kuin on jako tahallisuuteen ja tuottamukseen, ei ole myoskiin puol-
lettavissa ilman selvid perusteita. Tallaisia perusteita ei ole kuiten-
kaan virheluovutustapausten kohdalla olemassa. Piinvastoin on voitu
osoittaa monien nikokohtien puoltavan tapausten yhdenmukaista kisit-
telyd. Nidin ollen ei vairille vastaanottajalle tapahtuvasta luovutuk-
sesta aiheutuvaa ’hdvidmistd’ ole pidettdva tavaravahinkona, olipa vir-
heluovutus tahallinen tai tuottamuksellinen. '

d. Oikeuskiytinnon tarkastelua

Oman maamme oikeuskiytintd ei sanottavasti valaise virheluovu-
tusongelmaa. Vairille vastaanottajalle tapahtunut luovutus on tosin
tullut joitakin kertoja oikeuskiytinnossi esille,’ mutta niissd ratkai-
suissa ei ole yksityiskohtaisesti puututtu tavaravahingon kisitteeseen.
Lisiksi kysymystad sivuavat ratkaisut ovat vuoden 1873 merilain ajalta,
jolloin tavaravahingon kisitteen tismentimiselld ei ollut samaa mer-
kitystd kuin voimassa olevassa laissa. Vastuuvarausoikeuden erityis-
jérjestely tavaravastuun osalta tuli merioikeuteemme vasta vuoden 1939
lainuudistuksen yhteydesss.

10 Todettakoon, ettei oikeutta tavaran takaisinsaamiseen tarvitse vilttimaitti
arvostella samojen nikokohtien mukaan kuin vastuukysymysti. Esilli olevassa
tapauksessa ndméi siannostot liittyviit kuitenkin verraten liheisesti toisiinsa, minki
vuoksi toisen kohdalla omaksuttu jirjestely antaa eridinlaisen indision toisenkin
osalta.

11 SO0 t27.7.1906 N:o 9 ja 6.3.1907 N:o 3 sekd KKO 1928 II 44
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Muiden Pohjoismaiden oikeuskiytinnodssi virheluovutus on sitd vas-
toin esiintynyt verraten usein. Ensimmaiiseksi on syyta kiinnittda huo-
mio seuraavaan ratkaisuun:

ND 1954 s. 373 Oslo byrett — Rahdinottaja luovutti tavaran vastaanottajalle
pankkitakuuta vastaan, koska vastaanottaja ei pystynyt esittdmain konossementtia.
Vastaanottaja ei kuitenkaan lunastanut konossementtia myohemmink&in, minka
lisiiksi pankkitakuu osoittautui patemattomaksi.

Laivaaja vaati rahdinottajalta korvausta silla perusteella, ettd tavara oli luovu-
tettu henkildlle, joka ei ollut esittdnyt konossementtia. Rahdinottaja myonsi kor-
vausvaateen perusteen oikeaksi, mutta vaati korvausmaidrdan rajoittamista NKonnL
4 § 5-kohdan nojalla 1.800 kruunuun.

Oikeus katsoi vahingon aiheutuneen tavaran luovuttamisesta viaralle vastaan-
ottajalle. Tiallaista vahinkoa oli arvosteltava NSjgl. 156—159 §:ien eikd lain 118—
122 §:ien nojalla. NSjgL 158 §:n mukaan taas vastaanottajan olisi tullut tallettaa
konossementti luotettavaan talteen ennen tavaran vastaanottamista. Kun rahdin-
ottaja oli luovuttanut tavaran ilman tillaista menettelyd, oli han velvollinen
korvaamaan aiheutuneen vahingon. Norjan konossementtilain sdaznnckset koskivat
taas ainoastaan rahdinottajan tavaravastuuta lastauksen alkamisen ja purkauksen
paiattymisen vilisena aikana.)? Kun tavarankuljetus oli suoritettu asianmukaisesti
loppuun ja kun Norjan konossementtilaissa ei ollut sddnnoksid, jotka koskivat
tavaran luovuttamista vastaanottajalle, ei tata lakia voitu soveltaa.

Ratkaisu on mielenkiintoinen siind suhteessa, ettd perusteluissa
todettiin virheluovutuksen liittyvin konossementin legitimatio- eiki
tavaravastuusaannoksiin. Oikeus perusteli siis kannanottoaan samoilla
nikokohdilla, jotka oikeustieteessd on esitetty tahallisen virheluovutuk-
sen tarkastelun yhteydessd. Ratkaisussa ei sitd vastoin puututtu tahal-
lisen ja tuottamuksellisen virheluovutuksen viliseen ongelmaan.

Selvimmin tarkasteltavana oleva ongelma on tullut esille seuraavissa
ratkaisuissa:

ND 1923 s. 641 NH — Tavara oli vahingossa luovutettu véiarille vastaan-
ottajalle, minki vuoksi oikea vastaanottaja vaati rahdinottajalta vahingonkorvausta.
Rahdinottaja vetosi konossementissa olleeseen vastuunrajoituslausekkeeseen, jonka
mukaan hinen korvausvelvollisuutensa oli tavaran hivitessi tai vahingoittuessa 13
rajoitettu tiettyyn enimmdiismiasarian. Rahdinottaja sai myos hyviakseen tdmén
lausekkeen vastuunrajoitusedun. Ratkaisun perusteluissa todettiin, ettei kysymyk-
sessi ollut rahdinottajan petollinen menettely, ja kun ei ollut olemassa muita-
kaan erityisid olosuhteita, jotka olisivat estineet vastuunrajoituslausekkeeseen
vetoamisen, oli korvauksen miiri rajoitettava lausekkeen osoittamalla tavalla.

12 Vrt. kuitenkin Braekhus AfS II (1955) s. 148. )

13 Lauseke kuului: »Redernes ansvar i tilfaelde av tap eller tilbakeholdelse eller
beskadigelse av gods som de maatte vaere ansvarlige for, kalkuleres paa grundlag av
og overskrider intet tilfaelde fakturaens nettopris, heller ikke 5 pund pr. kubikfots.
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ND 1957 s. 458 Bergen byrett — Rahdinottaja luovutii tavaran lihettidjin
antamien ohjeiden vastaisesti seurauksin, ettd vastaanottaja laiminléi kauppahinnan
maksamisen, Lihettdja vaati rahdinottajalta korvausta, mutta tdmi kieltiytyi maksa-
masta katsoen vaatimuksen NSjgL 284 § 3-kohdan 14 nojalla vanhentuneeksi. Oikeus
hylkasi kuitenkin viitteen silli perusteella, ettei mainittu lainkohta koskenut
tahallista vaarille vastaanottajalle tapahtuvaa luovutusta 15

Vrt. kuitenkin ND 1912 s. 367 DH, 1923 s. 189 SgHa ja 1925 s. 467 NH,
joissa ratkaisuhetkelld voimassa olleiden Pohjoismaiden merilakien vastaavaa van-
hentumissdaannosta sovellettiin virheluovutustapauksiin.

ND 1923 s. 641 -ratkaisussa rahdinottaja sai tuottamuksellisessa vir-
heluovutuksessa hyvikseen tavaran hividmisen ja vahingoittumisen
varalta konossementtiin otetun vastuuvarauslausekkeen. Kun lausek-
keessa vahinkotapauksista kidytetty sanonta oli hyvin samantapainen
kuin voimassa olevassa laissa tavaravahingosta kiytetty sanonta, voidaan
kysyd, onko ratkaisusta saatavissa valaistusta selvitettivinid olevaan
ongelmaan.

Ratkaisun merkitystd selvitettdessid on ensinnikin todettava, ettd
se on Norjan vuoden 1893 merilain ajalta,'® jolloin nyt selvittelyn koh-
teena oleva ongelma ei — edellda ! Suomen oikeuskiytinnoén kohdalla
esitetysta syystd — esiintynyt samassa muodossa kuin nykyisin. Toi-
seksi on huomattava, ettd ratkaisussa oli kysymys konossementtiin sisil-
tyneen lausekkeen eikid lainsddnnoksen tulkinnasta. Ratkaisu tehtiin
lisaksi d@dnestyksen jidlkeen.’® Vihemmisto oli sitd mieltd, ettei lauseke
voinut — otettaessa huomioon sen sanamuoto — koskea virheluovu-
tuksesta aiheutuvaa hividmistd. Nididen ndkokohtien vuoksi ratkaisulla
on tuskin merkitysts tavaravahingon kisitetts selvitettdessa.!?

14 Ks. ed. s. 60 alav. 6.

15 Vrt. my6s ND 1957 s. 91 Nordhordland Sorenskriverkontor — Rahdinottaja ei
saanut hyvakseen NSjgL 254 § 1 kohdassa (ks. ed. s. 60 alav. 6) laivanisdnnin hyvaksi
saadettyd vastuunrajoitusta sen vahingonkorvauksen osalta, joka oli aiheutunut
tavaran luovuttamisesta vairille vastaanottajalle. Oikeus perusteli kantaansa silli,
ettd »Ordene »erstatning ...... for tap av eller skade pa gods': i§ 254, nr 1 tar efter
rettens mening alene sikte pad det egentlige transportansvar og ikke pa det utleve-
ringsansvaret som naervaerende sak gjelder.» — Ratkaisussa ei kiinnitetty lainkaan
huomiota siihen, oliko luovutus tahallinen vai tuottamuksellinen.

16 Selvyyden vuoksi mainittakoon, ettd Norjassa on edelleen voimassa vuoden
1893 merilaki. Lakia on kuitenkin mm. rahtausta koskevien sianndsten osalta
useaan otteeseen muutettu. Selostettu tapaus on ratkaistu niiden sdinndsten nojalla,
jotka olivat voimassa ennen rahtaussiinnosten uudistamista. Ks. ed. s. 40 s.

17 Ks. ed. s. 63.

18 Aan. 4-3.

19 Ks. myos ND 1925 s. 484 Oslo sjgret — Tavaraeri luovutettiin vastaan-
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66 ' 16 § Viivdstyksen aiheuttamasta vahingosta

ND 1957 s. 458 -ratkaisu on oikeuskidytinnon selvd kannanotto
tahalliseen virheluovutukseen. Tavaravastuun vanhentumissdinnosti ei
sovellettu tahallisen virheluovutuksen aiheuttamaan vahingonkorvaus-
velvollisuuteen. Tiaminkin ratkaisun osalta on kuitenkin korostettava,
ettd siind otettiin kanta vain tahalliseen virheluovutukseen. Tuotta-
mukselliseen virheluovutukseen ei ratkaisussa puututtu.

Viimeksi mainitun ratkaisun merkitystd eivdt vidhennid sen kanssa
ristiriidassa olevat vanhat ratkaisut. Niidenkin kohdalla piitee edelld
esitetty huomautus, etti on kysymys sellaisen ajanjakson ratkaisuista,
jolloin selvitettdvianid oleva ongelma ei esiintynyt samalla tavalla kuin
voimassa olevassa merioikeudessa.?’

Yhteenvetona Pohjoismaiden oikeuskdytdnnon tarkastelusta voidaan
todeta, ettd virheluovutuksen suhde tavaravahinkoon on siini tietyiltd
osin vield ratkaisematta. Vanhojen merilakien aikaisille ratkaisuille ei
nimittdin voida antaa sanottavaa merkitystd. Voimassa olevien sdannds-
ten nojalla ratkaistujen tapausten perusteella voidaan taas todeta
ainoastaan, ettei tahallista virheluovutusta ole pidetty tavaravahinkona.
Tuottamuksellisen virheluovutuksen merkitykseen ja samalla tahallisen
ja tuottamuksellisen virheluovutuksen véliseen ongelmaan ei oikeus-
kiytinnossd ole jouduttu puuttumaan.

16§ VIIVASTYKSEN AIHEUTTAMASTA
VAHINGOSTA

a. Ongelman syntyminen

vahingon kisitteen osalta vailla merkitystd ndyttiisi siltd, ettd olisi
aiheetonta ottaa viiviistysvahinko erillisen tarkastelun kohteeksi. Vii-
viastys on kuitenkin niin meri- kuin konossementtilaissa erikoisasemassa
muihin syihin verrattuna. Merilain osalta viivistyksen erikoisasema

ottajalle ilman konossementin esittimistd seurauksin, ettd vastaanottaja ei lunasta-
nut asiakirjaa pankista. Laivaaja vaati rahdinottajalta korvausta, mutta tamé vetosi
konossementissa olleeseen lausekkeeseen, jonka mukaan rahdinottaja oli vapauttanut
itsensd aluksen pasllikén aiheuttaman vahingon korvaamisesta. Oikeus katsoi kui-
tenkin, ettd lauseke tarkoitti vain alukseen lastatulle tavaralle aiheutuvaa vahinkoa
eikid soveltunut riidan kohteena olevaan tapaukseen.

20 Braekhus AfS II (1955) s. 155 s.

Hividmisen, vihenemisen ja vahingoittumisen syyn ollessa tavara- ‘
l
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johtuu siitd, ettsd laissa on erityissidannos viivistysvahinkojen korvaami-
sesta. Konossementtilaissa ei taas ole tillaista sd#nnostid, mutta eriin
lain soveltamisalan suurimmista ongelmista muodostaa kysymys, koske-
vatko lain si@nnckset viivistysvahinkoja. Tamén vuoksi on syyti kisi-
telld viividstyksen aiheuttamaa tavaravahinkoa erikseen.

b. Viivistystapaus merilaissa

ML 130 §:ssi on erityinen viivistystd koskeva vahingonkorvaus-
sadnnos. Siind sdidetiin:

»Jos syntyy vahinkoa rahdinottajan aiheuttamasta viivytyksesti tai sen joh-
dosta, ettd sopimus on rauennut, olkoon rahdinottaja siiti vastuussa, ellei voida
otaksua, ettei hdn itse eikd kukaan, josta hin vastaa, ole syypdd virheeseen
tai laiminlyontiin.» -

Lainkohdassa ei viivastyksestd aiheutuvia erilaisia vahinkoja ole mil-
lddn tavoin eritelty. Nayttdd siis siltd, ettd viivistyksestd aiheutu-
vaa tavaravahinkoa olisi arvosteltava ML 130 §:n nojalla. Toisaalta
taas ML 118—123 §:issd olevat tavaravastuuta koskevat siinndkset
soveltuvat nekin viivistyksestd aiheutuvaan tavaravahinkoon. Kun eri
sddnnosten soveltaminen johtaa mm. vastuuvarausoikeuden osalta eri-
laiseen lopputulokseen, on ristiriidalla tutkimuksen kannalta keskeinen
merkitys.

Pohjoismaisessa oikeustieteessd on ongelmaan kiinnitetty huomiota.
Kysymysta kisitelleet tutkijat ovat asettuneet yksimielisesti sille kan-
nalle, etti myds viivistyksestd aiheutuvaa tavaravahinkoa on arvostel-
tava tavaravastuusddnnosten perusteella! ML 130 § on rajoitettu kos-
kemaan muita viivéstyksests aiheutuvia vahinkoja kuin tavaravahinkoja.
Tutkijat eivit ole kuitenkaan perustelleet kannanottoaan, joten kysy-
mys on itse asiassa edelleen avoin. Tietyn tulkinnan perusteluksi ei
vield riitd, ettd tutkijoiden enemmisté on asettunut sitd puoltamaan,
ellei samalla enemmistén mielipiteenss tueksi esittamid perusteluja voida.
hyvdksyd. Vallitsevan mielipiteen tueksi voidaan kuitenkin tdssi
tapauksessa esittdd nikokohtia, joiden nojalla tulkintaa on pidettiva
perusteltuna.

Pohjoismaiden merilakien esitdists on ongelmaan saatavissa selvi
ohje. Lakien 130 §:n perusteluissa on nimittdin nimenomainen maininta

! Beckman, Handbok s. 149 ja Luentoja s. 201 ja 217, Jantzen s. 290, Schmidt
s. 84 s, Selvig, Beregningen s. 11, Sindballe s. 351.
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siité, ettd viivdstyksestd aiheutuva tavaravahinko kuuluu lakien 118 §n
eikd 130 §:n nojalla ratkaistaviin kysymyksiin2

Kaytéannén nikokohdat puoltavat myds esitettyd tulkintaa. Kaiy-
tannossd syntyisi hyvin monimutkaisia tilanteita, jos eri syistd aiheu-
tuviin tavaravahinkoihin sovellettaisiin eri sainnoksid. Viivéstyksen
aiheuttaessa tavaravahingon voidaan nimittdin rahdinottajan syyksi
usein lukea huolimattomuus tavaran hoidossa. Tavaravahingon osalta
jouduttaisiin ndin ollen perin hankaliin tilanteisiin, kun olisi ratkais-
tava, mihin osaan vahingosta olisi sovellettava viivistyssdannoksid,
mihin osaan taas tavaravastuusddnnoksia.

Pohjoismaiden oikeuskidytinnéssi ei ongelmaa ole jouduttu ratkai-
semaan.?

¢. Viiviistystapaus konossementtilaissa

Viivistyksen aiheuttama ongelma liittyy konossementtilain osalta
laheisesti sithen kysymykseen, koskeeko laki viivistysvahinkoja vai ei.
Jos viivistyksestd aiheutuvat vahingot jadvit konossementtilain ulko-
puolelle, on lihelld ajatus, ettd ndin on asia my0ds viiviastyksestd aiheu-
tuvien tavaravahinkojen kohdalla. Nehin ovat my®ds viivistysvahinkoja.

Kysymys konossementtisopimuksen — ja sen kautta kansallisten
konossementtilakien — suhteesta viivastysvahinkoihin on eri maiden
tieteisoppineiden kesken aiheuttanut erimielisyyttd.* Erimielisyyden
pohjimmainen syy on siind, ettd kysymys jai sopimuksen esitdiden
yhteydessi avoimeksi. Ongelman ratkaiseminen edellyttaisi kuiten-
kin niin laajoja tutkimuksia, ettei niitd voida t&mé&n esityksen puit-
teissa suorittaa. Kysymyksen selvittiminen viivistyksen aiheuttaman
tavaravahingon osalta ei Pohjoismaissa vaadi myoskidian kysymyksen
ottamista tdydessd laajuudessaan tarkastelun kohteeksi. Pohjoismais-
ten konossementtilakien esitdistd nimittdin ilmenee, ettd lakeja on sovel-
lettava viivistyksestd aiheutuvaan tavaravahinkoon.” Téatd tulkintaa
voidaan perustella vield eriilld muilla nakékohdilla.

2 Komiteanmietints 8/1939 s. 81, Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 97.

3 Vrt. kuitenkin ND 1914 s. 256 DH ja 1951 s. 699 Hdlogalands lagmannsrett.

4 Ks. kysymyksestd yleisesti Jantzen s. 523 s. ja Baltcon s. 173, Rgrdam s. 98,
Sejersted s. 45.

Ongelman selvittimiseen tihtadvistd uudistusesityksista ks. CMI, Sub-Committee
on Bill of Lading Clauses, Coments I s. 63.

5 Komiteanmietints 8/1939 s. 108 s., Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 87, SOU
1936:17 s. 291.
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Edell3d todettiin, ettd meri- ja konossementtilakia siidettdessd pyrit-
tiin niiden si#innokset saamaan mahdollisimman yhdenmukaisiksi.®
Kun konossementtilain sa@nnoksistd ei saada tukea vastakkaiselle kisi-
tykselle, on edelld merilain sdinnosten perusteella osoitettujen tutki-
mustulosten nojalla katsottava, ettei viiviistyksestd aiheutuva tavara-
vahinko ole konossementtilaissakaan muihin tavaravahinkotapauksiin
verrattuna poikkeusasemassa.

Mainittakoon lisiksi, ettei niissi konossementtilain sdannoksissd,
joissa tietyistd syisti aiheutuvat tavaravahingot on asetettu erikois-
asemaan, ole mainittu viivdstystd.” Jos viivistyksestikin aiheutuva
tavaravahinko olisi tahdottu saattaa erikoisasemaan, olisi siitd ilmeisesti
otettu maininta niihin lainkohtiin. Se ettei nidin ole tapahtunut, on
omiaan vahvistamaan edelli omaksuttua tulkintaa. Tulkinta on myods
pohjoismaisessa oikeustieteessi hyviksytty.

17§ VAHINGON MAARA

Vahingonkorvausoikeuden yleisten siintéjen mukaan ei vahingon

vollisuuden syntymiseen. Aiheutettu vahinko on korvattava sen suu-
ruudesta riippumatta. Pohjoismaiden oikeuskiytinnéssé on kuitenkin
tavaravahinkoa koskevia ratkaisuja, jotka ansaitsevat tassd kohdin huo-
miota osakseen.

ND 1946 s. 196 SgHa — Rahdinottaja ei joutunut korvaamaan tavaran puuttu-
vaa osaa, kun tdma osa ei ylittanyt normaalia havidmista.

ND 1947 s. 385 SpHa — Tavarasta puuttui 0,5—06 % lastin koko miardsta.
Tamé katsottiin normaalihdvicksi, jota rahdinottaja ei ollut velvollinen korvaa-
maan.

ND 1949 s. 269 SgHa — Tavarasta puuttui luovutettaessa 0,14 % lastin koko
miiristi. Rahdinottaja ei joutunut korvausvelvolliseksi, koska puuttuvaa osaa
ei katsottu — otettaessa huomioon méasdrin suuruus — tavallisuudesta poikkeavaksi.?

6 Ks. ed. s. 29,

7 Ks. KonL 4 § 2 mom.

8 Schmidt s. 84 s. ja Huvudlinjer s. 78 s., Sindballe s. 351, Losch s. 89
— Vrt. Gram s. 158, Sejersted s. 45 s., Selvig s. 88 ja NSN 1958 s. 615.

1 Ks. esim. LiikVakL 6 § 1 mom.

2 Ks. myos ND 1947 s. 10 DH ja 1959 s. 123 SgHa
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70 17 § Vahingon mé&iri

Ovatko ndmi ratkaisut ristiriidassa esitetyn si#nnon kanssa?

Ratkaisuja tarkasteltaessa kiintyy huomio siihen, ettei korvausvel-
Rahdinottaja ei ole vapautunut vihidisen vaan normaalista hividmisestd
aiheutuneen vahingon korvaamisesta. Tosin normaalia hdviimistd rat-
ole ollut vapauttava peruste.

Ratkaisujen ydin on siind tosiasiassa, ettd merikuljetuksissa tapah-
tuu maiidritynlaatuisten lastien kuljetuksissa miltei aina tavaran hivia-
mistd. Tim# johtuu mm. sellaisista syistd kuin tavaran omasta laa-
dusta, lastaus- ja purkauslaitteista ja lastin kisittelystd. Rahdinottaja
ei ole yleensid velvollinen korvaamaan tillaisista syisti aiheutunutta
vihidistd vahinkoa. Hin ei ole kuitenkaan vapaa korvausvelvollisuu-
desta vahingon midrdn nojalla vaan siksi, ettd tillaisen vahingon
csalta puuttuu erds korvausvelvollisuuden syntymisen edellytys. Rah-
dinottajan korvausvelvollisuuden syntyminen edellyttid tavaravahinko-
jen osalta — kuten jiljempini tullaan havaitsemaan — vahingon aiheut-
taneen kiyttiytymisen syyksiluettavuutta. Kun huolellisimmallakaan
menettelylld ei kuitenkaan yleensi voida estdd esimerkiksi tavaran
kisittelystid ja lastaus- ja purkauslaitteiden kidytostd aiheutuvia vihiisia
vahinkoja, puuttuu tillaisten vahinkojen osalta syyksiluettavuus, ja

ND 1948 s. 65 Eidsivating lagmannsrett — Tavara havisi rahdinottajan huoli-
mattoman menettelyn johdosta, minkd wvuoksi hén joutui korvausvelvolliseksi.
Osan vahingosta katsottiin kuitenkin aiheutuneen sellaisesta havidmisestd, joka
ei ollut estettdvissd.? Tatd osaa vahingosta ei rahdinottaja joutunut korvaamaan.

Esilld olevan kysymyksen osalta oli vuoden 1873 merilaki taval-
laan selvempi kuin voimassa olevat sddnnokset. Aikaisemman lain
tavaravastuuta sddtelevassid 114 §:ssi viitattiin ndet nimenomaan tamain-
tapaiseen huolellisestakin menettelysti aiheutuvaan havidmiseen.*

2 Ks, myos ND 1946 s. 1 Eidsivating lagmannsrett — »Det vill ved enhver
forsendelse av sukker i sekker av sividt skjgrt materiale som papir uvegerlig
bli noe skade, hvor forsiktiz sekkene enn blir behandlet. Skadeprosenten
varierer, men etter foreliggande opplysninger skulle en anta at ved en skade
av 2 a 3 % vil det som regel ikke vaere arsak til & rette bebreidelse mot trans-
portfgreren.»

4 Vuoden 1873 merilain 114 § »Jos ulosannettaessa kaivataan kappalekalua
luvun, numeron tahi merkin puolesta, ... taikka jos vajaus mitattavissa ja punnit-
tavissa tavaroissa havaitaan suuremmaksi kuin mitd selittdd sopii,... niin olkoon
hin velvollinen palkitsemaan ja korvaamaan sen». — Kursiivi lisdtty.
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B. TAVARAVASTUUN SYNTYMISESTA

18§ ERAIDEN ULKOMAISTEN OIKEUSJARJES-
TYSTEN TARKASTELUA

a. Englanti

‘Englannissa rahdinottajan tavaravastuu syntyy eri tavoin siitd riip-
puen, minkilaatuisesta rahdinottajasta on kysymys ja minkd sdénnosten
perusteella vastuun syntymistd arvostellaan.

Suurin osa rahdinottajista kuuluu Englannissa edelli jo mainittuun?!
»common carriers» -ryhmain. Nimid ovat myds yhd edelleen vas-
tuussa tavaravahingosta common law'n ankarien bailee-vastuuseen
perustuvien ? sdintjen mukaan. He vastaavat kaikista kuljetettaville
tavaroille aiheutuvista vahingoista, elleivit he voi osoittaa vahingon
syntyneen ilman heidin tuottamustaan ja lisdksi sellaisista seikoista kuin
»Act of God», »King’s enemies», tavaran omasta laadusta tai puut-
teellisesta pakkauksesta taikka tavaran heittdmisestd merihddadssa yli
laidan.®* Rahdinottaja voi siis vapautua vastuusta vain hinen mii-
rddmisvaltansa ulkopuolella olevista seikoista aiheutuvista vahingoista ja
tdlloinkin vain silld edellytykselld, ettei hdnen syykseen voida lukea
tuottamusta vahingon syntymisessi.

Br-Cogsan saitidmisen jilkeen »common carriers» -ryhmiin kuu-
luvan rahdinottajan vastuu on kuitenkin lieventynyt. Hin vastaa timén
lain alaisissa kuljetuksissa tavaravahingosta vain tuottamusperiaatteen
mukaan.? Hinelld on kuitenkin todistustaakka, ettei vahinko ole
aiheutunut hinen tuottamuksestaan.

Jos rahdinottaja ei kuulu »common carriers» -ryhmain, vaan
on nk. »private carrier», vastaa hin kaikissa kuljetuksissa tavara-
vahingosta tuottamusperiaatteen mukaan, ]ossa todistustaakka ei ole
kadnnetty.?

1 Ks. ed. s. 43.
Ks. esim. Bengtsson I s. 120, Petersen s. 17.

3 Carver s. 3 ss., Scrutton s. 201 s. '

4+ Br-Cogsa, Schedule Art. IV 2 ¢ —. Vrt. myds Bomgren, Nagra reﬂexloner
s. 42 s. Halsbury Vol. 35 s. 515.

5 Fletcher s. 247, Singer s. 13,

1w
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b. Yhdysvallat

Yhdysvaltojen oikeusjirjestys ei esilld olevien kysymysten osalta
poikkea piipiirteiltdin Englannissa sovellettavasta jarjestelmastd. Yhdys-
valloissakin »common carriers» -ryhmid on samansisdltéinen ja vastaa
tavaravahingoista samojen ankarien sdintdjen mukaan kuin Englan-
nissa. »Common carriers» -rahdinottajat vastaavat niin ikddn US-
Cogsan alaisissa kuljetuksissa tavaravahingosta tuottamusperiaatteen
mukaan, jossa todistustaakka on jirjestetty samoin kuin Englannissa.®
»Private carrier» vastaa taas Yhdysvalloissakin tavaravahingosta tuot-
tamusperiaatteen mukaan, jossa todistustaakka ei ole kddnnetty.”

Vaikka Englannin ja Yhdysvaltojen jirjestelmit ovat piadpiirteil-
tddn samanlaiset, on yksityiskohdissa kuitenkin eroavuuksia. Br-Cog-
san soveltuessa vain Englannin satamista lihteviin kuljetuksiin sovelle-
taan US-Cogsaa sekd Yhdysvalloista lihteviin ettd maahan tuleviin
kuljetuksiin.® Lisiksi Harter Act’ia vastaavan lain puuttuminen Englan-
nista aiheuttaa eroavuuksia. Kun Br-Cogsan ulkopuolelle jidviin kul-
jetuksiin sovelletaan Englannissa common law’n ankaria vastuusiin-
noksii, sovelletaan taas Yhdysvalloissa US-Cogsan ulkopuolella useim-
miten Harter Act’in tuottamusperiaatteelle rakentuvia sidnnoksid.? Niin
ollen tavaravastuu syntyy Yhdysvalloissa tuottamusperiaatteen nojalla
useammin kuin Englannissa.

c. Saksa

Saksassa on roomalaisen oikeuden »receptum nautarum» antanut
oman panoksensa rahdinottajan tavaravastuusddnnoksiin. Rahdinottaja
vastasi tavaravahingosta verraten ankarien sd@nnosten nojalla HGB:n
sditimiseen asti vuonna 1897.1° Tilloin omaksuttiin Saksassa tuotta-
mukseen perustuva rahdinottajan tavaravastuusdinnos.!® Tamid sdin-
nos otettiin myos HGB 606 §:4in. Lainkochdan mukaan rahdinottaja

6 Ks. ed. s. 71,

7 Poor s. 132 alav. 1. — Ks. myo6s T. N. N:o 73, Commercial Molases Corp.
vs. N. Y. Tank Barge Corp. 1941 AMC 1697 USSC (A&n. 5—4) — Private car-
1rier'in kohdalla ei todistustaakka ole kaannetty.

8 Ks. jalj. s. 101.

9 Harter Act, Sec 1 ja 3.

10 Scharps—Abraham II s. 429 Anm. 1, Schlegelberger-Liesecke s. 286 Anm. 1,
Wiistendorfer s. 266.

1 Schaps———Ab'raham II s. 440 Anm. 27, Schlegelberger—Liesecke s. 286 Anm
. 2, Wiistendorfer s. 270.
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vastaa tavaravahingosta, ellei hin voi osoittaa, »dass der Verlust oder
Beschidigung auf Umstinden beruht, die durch die Sorgfalt eines
ordentlichen Verfrachters nich abgewendet werden konnten».
Huomattakoon lisiksi, ettd HGB 606 § koskee kaikkia meritse tapah-
tuvia tavarankuljetuksia. Saksassa ei ndin ollen — niin kuin Englan-
nissa ja Yhdysvalloissa — sovelleta eri kuljetuksiin erilaisia periaatteita.

d. Ranska

Ranskassa rahdinottajan tavaravastuu perustuu C. civ. 1147 artiklaan.
Tsmi muitakin kuin merikuljetuksia koskeva lainkohta siséltsd ilmauk-
sen sopimusvastuun yleisestd periaatteesta,'® jonka mukaan velallinen
vastaa vahingosta, ellei hin voi osoittaa vahingon syyksi force majeure
tai cas fortuit tapahtumaa. Niihin tapahtumiin luettavista seikoista ei
kuitenkaan olla tiysin yksimielisid, mutta yleisesti katsotaan rahdin-
ottajan vastuun olevan artiklan nojalla erdsnlaista ankaraa presumoitua
tuottamusvastuuta.’?

Rahdinottajan tavaravastuu lieveni konossementtisopimuksen tultua
sisillytetyksi Ranskan oikeusjirjestykseen. Jo 2. 4. 1936 annetussa laissa
oli C. civ. 1147 artiklaan verrattuna lisdtty niitd syitd, joista aiheutuvaa
vahinkoa rahdinottaja ei ole velvollinen korvaamaan.!* Tiami laki ei
kuitenkaan sisilld tuottamusvastuun periaatetta. Se tuli tavaravastuun
osalta Ranskan oikeusjirjestykseen vasta 9. 4. 1936 annetulla lailla, joka
sisdltad konossementtisopimuksen siadnnokset sellaisenaan.’®

2. 4. 1936 ja 9. 4. 1936 annettujen lakien ulkopuolelle jddviin kulje-
tuksiin sovelletaan kuitenkin yhi edelleen C. civ. 1147 artiklaa.

e. Vertailevan tutkimuksen tuloksista

Tarkasteltujen oikeusjirjestysten vertailu osoittaa, ettd vasta konosse-
menttisopimuksen perusteella on tuottamusperiaate saanut jalansijan
rahdinottajan tavaravastuussa. Tuottamusperiaatteen rinnalla ovat
vanhat titi periaatetta ankarammat vastuusdinnokset yha vield useassa
valtiossa voimassa. Vain Saksassa on periaate ulotettu koskemaan kaik-
kia merikuljetuksia.

12 Ks. myos C. civ. 1784 art.

13 Ripert II s. 565 s.

14 Ks, 2.4.1936 annetun lain 4 art.
15 Ks. jalj. s. 97 alav. 6. -
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19§ SUOMI JA MUUT POHJOISMAAT

a. Tavaravastuun perustavista sdannoksista

1. Suomi — Suomessa on rahdinottajan tavaravastuun perustava
sddnnos merilain osalta lain 118 §:ssd. Siini sitdetdsn:

»Jos tavara havidd, vihenee tai vahingoittuu sen ollessa rahdinottajan hallussa
aluksessa tai maalla, vastatkoon hin siitd, milloin ei voida otaksua, ettd hiviimi-
nen, viheneminen tai vahinko on aiheutunut syysti, jota ei voida lukea rahdin-
ottajan tai kenenk&in hinen vastuullaan toimivan virheeksi tai laiminlyonniksi.»

Lainkohdan mukaan ratkaiseva merkitys tavaravastuun syntymisessi
on silld, onko tavaran hdviiminen, viheneminen tai vahingoittuminen
aiheutunut syystd, joka voidaan lukea rahdinottajan virheeksi tai lai-
minlyonniksi. Rahdinottaja vastaa siis tavaravahingosta nk. tuottamus-
periaatteen mukaan. Rahdinottaja ei kuitenkaan joudu korvausvelvol-
liseksi ainoastaan silloin, kun tavaravahingon syntyminen voidaan niyt-
tdd aiheutuneen hiinen tuottamuksestaan. Hin vastaa vahingosta myos
silloin, kun vahingon syyt# ei saada selville. Rahdinottaja joutuu niin
ikddn korvausvelvolliseksi, vaikka vahingon syy voidaan selvittii, ellei
hén pysty saattamaan todennikéiseksi, ettd vahinko on aiheutunut ilman
hinen tuottamustaan.! Rahdinottajalla on todistustaakka niin vahingon
syyn kuin oman huolellisuutensa osalta.2

Konossementtilaissa ei ole sddnnoksid, joiden mukaan rahdinottaja
olisi tiettyjen edellytysten ollessa olemassa velvollinen korvaamaan
tavaravahingon. Lain 4 § 2 mom:ssa on sitd vastoin si#nnos, jonka
mukaan rahdinottaja on vapaa korvaamasta tietyisti syistd aiheutuvia
tavaravahinkoja. Siinnoksen osalta kiintyy huomio erityisesti sen
q-kohtaan.

»Rahdinottaja ja alus eivdt ole vastuussa hiviimisestsd, vidhenemisestd tai
vahingosta, joka johtuu:

1 Komiteanmietinto 8/1939 s. 71.
2 Todistustaakan suhteen asetettavista vaatimuksista ks. Komiteanmietinto
8/1939 s. T1.

Huomattakoon, ettd kidsimatkatavaraa kohdanneen vahingon osalta ei todistus-

taakka ole kdinnetty. ML 173 § ja Komiteanmietints 8/1939 s. 100.
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q) mistd hyvinsd muusta syysti, joka ei perustu rahdinottajan tai kenenkian,
josta hdn vastaa, virheeseen tai laiminlysntiin.

Jos joku vaatii vapautusta vastuusta q kohdassa tarkoitetussa tapauksessa,
on hinen asiansa niyttds, ettei sellaista virhettd tai laiminlyontii, kuin siind
sanotaan, ole ollut vaikuttamassa.»

Konossementtilain esitﬁiden mukaan lain 4 § 2 mom. q-kohta »vastaa
Esitoiden perusteella on jo siis paiteltdvissi, etta tavaravastuu konos-
sementtilain soveltamisalaan kuuluvissa kuljetuksissa syntyy tuottamus-
periaatteen mukaan. Koska KonL 4 § 2 mom. q-kohdassa kuitenkin sdd-
detddn wvain, ettd rahdinottaja ei vastaa tietysti syysti aiheutuvasta
vahingosta, voidaan lainkohdan nojalla pastys postitiiviseen sdintoon —
ts. ettd rahdinottaja vastaa jostain muusta syysti aiheutuvasta vahin-
gosta — vain vastakohtaisuusp#itelmén* (argumentum e contrario)
nojalla. Vastakohtaisuuspaitelmin kiyttéon on kuitenkin suhtaudut-
tava yleensd suurin' varauksin. Sen k#yttiminen ei ole myoskaan tar-
peen tarkasteltavana olevan ongelman selvittimiseksi.

Konossementtilaki on erikoislaki, jossa on tietyistd kysymyk-
sistd erityissadnnckset. Ne kysymykset, joista konossementtilaissa
ei ole sdannoksid, ratkaistaan yleensd merilain nojalla. Merilaki
on nimittdin merioikeutemme yleislaki, jota on sovellettava, ellei ole
olemassa sen sddnnoksid syrjdyttivai erikoislakia.? Kun konossementti-
laissa ei ole sdinnoksia, milld edellytykselld rahdinottaja joutuu korvaa-
maan tavaravahingon, on korvausvelvollisuuden syntymiskysymys rat-
kaistava konossementtilainkin soveltamisalaan kuuluvien kuljetusten
osalta ML 118 §:n nojalla. Ndin on asia ymmarretty myds Suomen oikeus-
kdytdnnassa.

H:gin RO I os. p 11.8.1965 § 1821 As.w. 15/65 — Rahdinottaja oli konosse-
mentin mukaan ottanut kuljettaakseen 1025 kartonkia ulkolaitamoottoreita ja
niiden osia New Yorkista Helsinkiin. Helsingissd todettiin tavaroista puuttuvan
47 kartonkia. Rahdinottaja velvoitettiin KonL 3 ja ML 118 §:ien nojalla korvaa-
maan vahinko.¢

3 Komiteanmietints 8/1939 s. 109. "Sulut lisdtty.

1 Termid »vastakohtaisuuspdidtelmd» kayttivat Kivimiki ja Ylostalo. Kivi-
mdki—Ylostalo s. 10. Alanen kiyttid vuorostaan termii »vastakohtaispiiitelmis.
Alanen s. 158.

5 Ks. jalj. s. 113.

¢ P&dtos ei ole lainvoimainen. (H:gin HO:n diaari V 1965/559). Ks. myos
H:gin ROm I os. p 22.2.1960 § 10 Asw. 26/59. Selostettu ed. s. 27 alav. 10.


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

76 19 § Suomi ja muut Pohjoismaat

Konossementtilain alaisessa kuljetuksessa ? sovellettiin korvausvel-
vollisuuden perustavana lainkohtana ML 118 §:&4.

Mainittakoon, ettd korvausvelvollisuus syntyy oikeusjirjestyksemme
mukaan kaikissa merikuljetuksissa — CIM:n sddnndsten nojalla arvos-
teltavia kuljetuksia lukuunottamatta 8 — tuottamusperiaatteen mukaan.

2. Muut Pohjoismaat — Edelld esitetyt nikokohdat soveltuvat myos
vastaavan ongelman ratkaisemiseen muissa Pohjoismaissa, silld Poh-
joismaiden merilakien 118 §:t ja konossementtilakien 4 § 2 mom:t ovat
asiallisesti samansisiltoiset. Rahdinottaja vastaa niin ollen kaikissa Poh-
joisinaissa tavaravahingosta tuottamusperiaatteen mukaan. " Eri Poh-
joismaiden vililld tissd kohdin ollut eroavuus? on ndin poistunut, kun
Ruotsi on luopunut tuottamuksesta riippumattoman vastuun periaat-
teestaan. Pohjoismaissa arvostellaan korvausvelvollisuuden syntymista

myo6s kaikissa merikuljetuksissa — CIM:n siannoksistd mahdollisesti
aiheutuvaa poikkeusta lukuunottamatta — tuottamusperiaatteen mu-
kaan.1?

b. Tuottamuksesta

1. Yleisti — ML 118 §:n mukaan on rahdinottajan tavaravastuun
syntymisen edellytyksend, ettd tavaravahingon syy so. vahingon aiheut-
tanut teko tai laiminlyonti on luettavissa rahdinottajan »virheeksi tai
laiminly6nniksi». Rahdinottajan kiyttiytymisen tdytyy siis olla tie-
tylld tavalla moitittavaa. Kysymys niiden periaatteiden selvittdmisests,
joiden nojalla teon tai laiminly6nnin moitittavuus ratkaistaan, muodos-
taa juuri ,tuottamuisongelman.

Tuottamus ei ole merioikeudellinen vaan vahingonkorvausoikeudelli-
nen ongelma. Merioikeudessa ei nimittdin ole sdannéksid, miten rah-
dinottajan kiyttiytymisen moitittavuus on ratkaistava. Kysymysti arvos- |
tellaan tdman vuoksi rahdinottajan osalta samojen periaatteiden mukaan
kuin vahingon aiheuttajan osalta yleensa.
|
|

7 Konossementtilain soveltamisalasta ks. jilj. s. 121 ss.
8 CIM 62 art. — Ks. myds jilj. s. 244 s.
9 Ks. ed. s. 40 s.
10 CIM:n mukaan arvosteltavat kuljetukset ovat mahdollisia my6s muiden Poh-
joismaiden kohdalla.
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Vahingonkorvausoikeudessa ratkaistaan teon tai laiminly6nnin moi-
tittavuus nykyisin nk. objektiivisen tuottamusteorian mukaan.'* Henki-
16n kiyttaytymistd pidetddn moitittavana, jos hin on rikkonut tiettyja
objektiivisen mittapuun mukaan asetettuja toimintanormeja. Tosin
taminkidn teorian mukaan eivit yksilolliset seikat ole kokonaan vailla
merkitystd.)? Jotta teko tai laiminlyonti voitaisiin lukea kdyttdytyjan
tuottamukseksi, vaaditaan esimerkiksi, ettd kiyttdytyjd on syyntakei-
nen.’ Annetaanpa eriille muillekin yksilsllisille seikoille merkitysta.'*
Yleensi ei niitd oteta kuitenkaan huomioon, vaan ratkaisevana pidetddn
pelkistddn sitd, onko rikottu objektiivisen mittapuun mukaan asetettua
toimintanormia. Tuottamuksen keskeisimmiksi ongelmaksi muodostuu
niin ollen kysymys, mitkd ovat ne toimintanormit, joiden vastaista
kiayttaytymistid on pidettivd moitittavana.

2. Lainsddnnoksisti saatava ohje — Ryhdyttidessd selvittdmidn niita
toimintanormeja, joiden vastainen kidyttdytyminen on moitittavaa on
ensimmaiiseksi pyrittivd hakemaan johtoa lainsddnnoksista. Oikeus-
jarjestyksessimme on myds sidnnoksid, jotka osoittavat yksityiskohtai-
sesti, miten vahingon vilttimiseksi on madritynlaisissa tilanteissa mene-
teltivd. Merioikeuden osalta voidaan esimerkkini tillaisista sddnnok-
sistd mainita nk. Meriteiden si&nnst.’® Ne osoittavat, miten avoimella
merelld ja sen yhteydessi olevilla kulkuvesilld on meneteltivd yhteen-
térmiysten estamiseksi. Annettujen toimintanormien vastainen menet-
tely on sdinnonmukaisesti — ei kuitenkaan kaikissa tilanteissa * — moi-

11 Ekstrém s. 861, Hakulinen s. 295 s,. Andersen s. 44, Bengtsson s, 22, Karlgren
s. 55 s., Ussing s. 21 ss. ja T3 ss. ja Retstridighed s. 57 s., Vinding Kruse s. 75 ss.
— Vrt. myos Lundstedt s. 4 ss.

12 Agell s. 95 ss., Andersen s. 47 ss., Bengtsson s. 22, Gomard, s. 408 ss., Karlgren
s. 104 s., Stang s. 118 ss., Ussing s. 73., Vinding Kruse s. 79.

13 Hakulinen s. 298.

1+ Ussing s. 74 ss.

15 Ks. ed. s. 19 alav. 14.

16 Vrt. myos Gronfors s, 46.

Vrt. myos H:gin HO:n t 24.3. 1965 Taltio 2/1965, Diaari V 1964/546. — Valtameri-
alusta satamasta merelle hinattaessa hinaaja kaatui ja upposi. Valtamerialuksen
laivanisinnaltd vaadittiin vahingonkorvausta mm. silld perusteella, ettd valtameri-
alus oli hinauksen aikana satama-alueella kayttinyt liian suurta nopeutta. HO
hylkidsi vaatimuksen perustellen ratkaisuaan mm. seuraavasti: »... samt den
omstiandigheten, att »Seattless fart efter klockan 18,17 stigit till cirka sex knop
eller silunda varit stérre in vad hamnordningen for Helsingfors stad foreskrev om
farten pA stadens inre hamnomrade (ks. H:gin satamajirjestys 25 § 2 mom.), dér
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tittavaa menettelyd. Samantapaisia vahingon estdmiseen tdhtddvii toi-
mintanormeja voidaan sisdllyttdd myds sopimuksiin.’” Rahtaussopimuk-

taus ja purkaus on yksityiskohdissaan suoritettava.

Lainsidinnoksistd ja sopimusehdoista ei saada kuitenkaan lihesk#ddn
aina yksityiskohtaisia ohjeita siitd, miten vahingon vilttdmiseksi on
vksittdistapauksissa meneteltdvi. Lisiksi toimintanormi saattaa olla

Gorris v. Scott [1874] Asp.M.L.C. 282 Ex.C. — Elidimid aluksessa kuljetettaessa
oli ne mésrdysten mukaan pidettivid hikeissi. Niin ei ollut kuitenkaan tapahtunut
oikeudenkidynnin kohteena olleessa kuljetuksessa seurauksin, ettd eldimet huuh-
toutuivat myrskyssd mereen. Niin ei ilmeisesti olisi tapahtunut, jos eldimet
olisi pidetty hikeissi.

Eldinten omistaja vaati rahdinottajalta korvausta, mutta kanne hyldttiin mm.
silli perusteella, etti eldinten hikeissd pitdmistd koskevia sddnnoksidi ei ollut
annettu eldinten mereen huuhtoutumisen estimiseksi, vaan estimiin eldimia polke-
masta ja vahingoittamasta toisiaan.18

Lain osoittaman toimintanormin rikkominen ei perustanut korvaus-
velvollisuutta, koska toimintanormia ei ollut annettu sellaisells tavalla
aiheutuvan vahingon estimiseksi, jolla vahinko oli kuljetuksessa synty-
nyt. Todettakoon kuitenkin, ettd toimintanormin rajoittuneisuus on
ratkaisussa viety verraten pitkille.1®

Sopimusehtojen kohdalla voi esiintyd vastaavanlaisia tilanteita. Rah-
taussopimukseen saattaa sisiltyd toimintaohjeita, joita ei ole annettu
vahingon ehkiisemiseksi. Rahtaussopimukseen voi esimerkiksi sisdltyi
ehto, jonka mukaan rahdinottajan on lastaus- ja purkaussatamassa kiy-
tettdvd rahdinantajan osoittamaa ahtausliiketti. Ehto saattaa johtua
mm. siitd, ettd rahdinantaja saa jonkin edun kiytettiviksi m#adrddmis-

sMerikari» sjunkit, icke kunde grunda ersittningsskyldighet for »Seattless
rederi, i synnerhet som fartyg allmint vid ankomst till och avging fran Soédra
hamnen brukade g med hogre fart in den i hamnordningen tilldtna och »Merikaris»
befdlhavare varit medveten darom...». Sulut lisitty. — Ratkaisu ei ole lain-
voimainen. (KKO 265 RD 1965).

17 Gromfors s. 46.

18 Perusteluista: »The object of these regulations was really to prevent
unnecessary suffering to the animals by their being overcrowded, and tumbling
and jostling over and against one another on the passage, and so being brought
hither in a condition which should render them more liable to become infected
with disease.»

Vrt. myos ND 1915 s. 33 Kristiania sjgret. |

19 Ks. ratkaisusta myds Saxén s. 26.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Tuottamuksesta 79

tadn liikkeestd. Jos ehto on otettu rahtaussopimukseen tillaisista syistd
tapa taikka jokin muu tavaravahingon kannalta merkityksellinen seikka
on vaikuttanut ehdon ottamiseen, ei ehdon syrjiyttiminen kisitd tava-
ravahingon ehkiisemiseksi annetun toimintanormin rikkomista. Rah-
dinottaja saattaa joutua ehdon vastaisen menettelyn johdosta rahdin-
antajaa kohtaan korvausvelvolliseksi sen vuoksi, ettd viimeksi mainittu
on menettinyt jonkun edun kiytettdviksi mairaamistizn liikkeestd,
mutta tavaravahingon estdmiseksi asetettavien toimintanormien osalta
ei ehdon syrjdyttimiselld ole merkitysta.20 ’

Rahtauksen osalta on meilldi Suomessa yksityiskohtaisia sdinnoksid
eldinten, terveydelle vahingollisia kaasuja kehittivien aineiden ja rijih-
dysaineiden kuljetuksesta.?! Nim3 siinnckset on kuitenkin usein annettu
aluksen ja siind olevan henkilskunnan turvaamiseksi eivitkd liheskisn
aina kuljetettavan tavaran suojaamiseksi vahingolta. S#innokset eiviit
lisiksi ole ’tidydellisid’ siind mielesss, etti ne osoittaisivat yksityiskoh-
taisen toimintanormin kaikkien niiden toimintojen osalta, joihin tava-
rankuljetuksen yhteydessi on ryhdyttiva.

Useimpien rahtaukseen kuuluvien toimintojen osalta ei laissa ole
yksityiskohtaisia toimintanormeja. Niihin toimintoihin on sovellettava
ML 101 §:ssd olevaa yleissiannostd. Siini sitdetiian:

»Tavaran vastaanottamisesta sen luovuttamiseen saakka on rahdinottajan huo-
lellisesti hoidettava tavaraa sekd muuten huolehdittava lastinomistajan oikeudesta
ja edusta.»

Vastaavanlainen sdidnnds on my6s KonL 3 § 2 mom:ssa. Saannok-
sistd ei saada kuitenkaan suoranaista ohjetta yksittdistapausten ratkai-
semiseen. Sdinnosten mukaan rahdinottajan on meneteltivi huolelli-
sesti kuljetustoimia suorittaessaan, mutta niissi ei selvitetd, minkilai-
nen kidyttdytyminen on yksittiistapauksessa huolellista.

3. »Bonus paterfamilias» -mittapuu — Toimintanormi niissd kay-
tdnnossd usein esiintyvissé tapauksissa, jolloin lakiin ei sisilly yksityis-

20 Tdmin kaltainen ehto sisiltyi kuljetusehtoihin mm. ratkaisuissa Turun HO:mn
t 2.2.1940, Taltio 841/1939, Diaari V 1939/552 ja ND 1910 s. 369 SH. Tarkasteltavana
oleva ongelma ei kuitenkaan tullut niiden ratkaisujen kohdalla esille.

21 Ks. A. erindisten tavarain ja aineiden aluksilla kuljettamisesta 18. 10. 1920/269,
A. erdiden tavarain ja eldvien eldinten kuljetuksesta aluksessa 14.11.1958/455,
A. viljan kuljetuksesta aluksessa 19.10.1956/521.
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kohtaista toimintaohjetta, on pyritty asettamaan sen mukaan, miten
»bonus paterfamilias» olisi vastaavanlaisessa tilanteessa kayttaytynyt.
Ohjeeksi on ts. otettu kokeneen ja ymmaértiviisen henkilén menettely
vastaavanlaisessa tilanteessa.22 Jos vahingon aiheuttaja ei ole vahingon
vilttimiseksi menetellyt siten kuin kokenut ja ymmartiviinen henkild
olisi vastaavanlaatuisessa tilanteessa kiyttiaytynyt, on vahingon aiheut-
tajan menettely moitittavaa.

Kokeneen ja ymmirtiviisen henkilon mittapuu ei kuitenkaan sel-
laisenaan sovellu tuottamusarvostelman pohjaksi eri aloilla. Jos koke-
neen ja ymmértiviisen henkilén mittapuu otettaisiin arvostelun poh-
jaksi jollain erikoisalalla — esimerkiksi rahtauksessa — ei saataisi sanot-
tavaa apua kiyttiytymisen tuottamuksellisuutta ratkaistaessa. Tavalli-
sella ihmisells, olipa hin kuinka kokenut ja ymmértividinen tahansa,
ei ole sanottavaa kisitysts siitd, miten jollain erityisid tietoja ja taitoja
vaativalla alalla on toimittava. Tidmi#n vuoksi siddntéd on tdsmennetty
siten, ettd arvostelun pohjaksi otetaan kokeneen ja ymmirtéviisen hen-
kilén kasitys tietyn ryhmin puitteissa.?® Ratkaisevaksi asetetaan esi-
merkiksi tavaravastuussa kokeneen ja ymmairtdvdisen rahdinottajan
menettely arvosteltavassa tilanteessa.

»Bonus paterfamilias» -mittapuun mukaan asetettava toiminta-
normi on kuitenkin joutunut oikeustieteessd arvostelun kohteeksi. Sitd
vastaan voidaankin esittdd merkittivid huomautuksia. Jo sen ryhmin
osoittaminen, jonka puitteissa kokeneen ja ymmartiviisen henkilon toi-

kidessa tuomioistuimen madrittiviksi. Nidin on vield suuremmassa
midrin asia sen kysymyksen kohdalla, mikd on katsettava kokeneen
ja ymmartiviisen henkilon menettelyksi tietyssd ryhmissd. Lopputu-
los onkin usein se, ettdi kokeneen ja ymmartdvaisen henkilon kayttdy-
tyminen on sellaista, jollaiseksi tuomioistuin téllaisen henkilon kéyttay-
tymisen tahtoo masratd.??

alalla vallitsevaan tapaan ja moraalikisitykseen.® = Tuomioistuimet jou-
tuvat kuitenkin usein ratkaisemaan tapauksia, jolloin tavasta tai moraa-

22 Elkstrom s. 861, Agell s. 70, Gomard s. 183 ja 408 ss., Gronfors s. 42 s,
Karlgren s. 55, Ussing s. 29 ja Retstridighed s. 57.

23 Ekstrom s. 861, Hakulinen s. 295 s, Kivimiki s. 77 ss., Agell s. 70, Gronfors
s. 43, Karlgren s. 76, Rodhe s. 314 ss., Ussing s. 29.

24 Vrt. myos Agell s. 73.

25 Agell s. 70 ja 72 ss., Gomard s. 214, Karlgren SvJt 1955 ja s. 194.
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likdsityksistd ei ole saatavissa apua.2® Ratkaistavana oleva tapaus on
syntynyt esimerkiksi vasta hiljakkoin tehtyjen keksintdjen johdosta.
Lisiksi on toisinaan pidetty syyksiluettavana myos sellaista menettelyi,
joka on ollut sopusoinnussa tietylld alalla vallitsevan moraalikésityk-
sen ja tavan kanssa.?”

4. Tuomioistuin asettaa toimintanormin — »Bonus paterfamilias»
-mittapuun mukaan asetettavaa toimintanormia vastaan esitetyt huo-
taessa laaja harkintavalta. Lisiksi saattaa esiinty3 tapauksia, joissa koke-
neen ja ymmartdviisen henkilon kisitys ei ole osoitettavissa. Naissid
taan. Taman vuoksi onkin pididyttiva sithen, ettd henkilon kiyttidyty-
minen on katsottava moitittavaksi silloin, kun tuomioistuin sitd moi-
tittavana pitdd. Tuomioistuin asettaa sen toimintanormin, jota olisi
ollut yksittdistapauksessa noudatettava vahingon ehkiisemiselksi 28

»bonus paterfamilias» -nikokohtaan. Vaikka sen nojalla ei voitu aset-
taa tasmdllistd toimintanormia kaikkiin eri tapauksiin, voi tuomioistuin
kuitenkin saada normia asettaessaan ohjetta kokeneen ja ymmirtiviisen
henkilon menettelystd. Jos tietylld alalla voidaan esimerkiksi osoittaa
vakiintunut tapa tai moraalikisitys, on silld epdilemitti merkitystd tuo-
mioistuimen harkitessa kiyttdytymisen moitittavuutta.

Vakiintuneen tavan tai moraalikdsityksen puuttuessa tuomioistui-

men on pyrittivd hakemaan johtoa muista nikokohdista. Tilléin on
kiinnitettdva huomio mm. vahingonkorvausvelvollisuuden ennalta esti-
viin ja hyvittdviin ndkokohtiin. Niistikin saatava ohje on kuitenkin

perin yleisluonteista eikéd anna sanottavaa ohjetta yksittdistapausten rat-

26 Agell s. 71, Rodhe s. 315.

27 Agell s. 71, Gomard s. 190 ss., Rodhe s. 315. — Karlgren kiyttiaa tillaisista
tapauksista nimitystd »fingerat culpas». Karlgren s. 156 ja SvJt 1955 s. 195.
Lundstedt kiayttdd taas vastaavasta tapauksesta sanontaa »varnande culpafiktions.
Lundstedt s. 12. Tillaisten kéasitteiden merkityksestd ks. Alexanderson, Strodda
anteckningar om skadestindsansvar JFT 1944 s. 103, Bengtsson I s. 18 alav. 7, Rodhe
s. 315. s. .

28 Agell s. 73 ja 86, Bengtsson I s. 18, Gronfors s. 43 ss. — Vrt. myds Rodhe
s. 315 s. — Vrt. kuitenkin Karlgren SvJt 1955 s. 196.

20 Agell s. 83 ss. ’

6
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kaisemisessa.?® Huomattavasti tismallisempi ohje on sitd vastoin saata-
vissa niistd nikokohdista, jotka nk. »nordisk rdttsstridighetsldrd» on
tuonut esiin.

»Nordisk rittsstridighetslira» perustuu kéyttdytymisen aiheutta-
man vaaran ja siitdi koituvan hyédyn viliseen vertailuun. Yksittais-
tapauksessa tutkitaan toisaalta, mink#laisen vahingonvaaran ja toisaalta
taas mink#laisen hyodyn kiyttiytyminen aiheuttaa3! Tamén jalkeen
pyritdin objektiivisesti arvostellen ratkaisemaan, kummalla nikdkohdalla
on suurempi merkitys. Kiyttiytymisen aiheuttaessa suuremman vahin-
gonvaaran kuin hy6édyn on kidyttdytymista pidettdvd moitittavana.

Kiyttdytymisen hyodyn ja vahingonvaaran vertailusta saatava ohje
jad sekin verraten yleisluonteiseksi. Lisiksi on olemassa erimielisyytta
mm. siitd, miten vertailu on suoritettava ja minkélaiset etuudet on
otettava mukaan vertailuun.? Onpa tutkijoita, jotka suhtautuvat kriit-
tisesti koko vertailuun.® Niistd puutteistaan huolimatta »nordisk ritts-
stridighetsldra» antaa tuomioistuimelle yhtildisen perustan erilaisia
tapauksia ratkaistaessa. Timin vuoksi sitd on myds pidettivi perus-
teltuna lihtokohtana toimintanormien asettamisessa.

5. Oikeuskiytinnon tarkastelua — Toimintanormin jaddessd edelld
esitetyn mukaan tuomioistuimen harkintaan voidaan moitittava menet-
tely tavaravastuun kohdalla osoittaa parhaiten oikeuskiytint6i tarkaste-
lemalla. Tavaravahinko voi kuitenkin syntyd mita erilaisimpien kulje-
tustoimintojen yhteydessi. Tamin vuoksi oikeuskiytinnon tarkastelu

Kuljetukseen ryhtyessddn on rahdinottajan ensimmdisend varsinai-
sena tehtidvini kuljetustilojen saattaminen sellaiseen kuntoon, etti tava-
rat voidaan niissi vahingoittumattomina kuljettaa.

ND 1936 s. 134 SgHa — Aluksen kansilasti siirtyi ankarassa myrskyssé aiheut-
taen vuodon kanteen. Ruumassa ollut puutavaralasti vahingoittui sisddn tunkeutu-
neesta vedestd ja aikaisemman lastin jitteistd, Mpyrskyéd pidettiin niin ankarana,
ettei kansilastin siirtymistd ja siitdi aitheutuvaa vuotoa voitu pitdd rahdinottajan
huolimattomuutena. Siti vastoin katsottiin ruumien puhdistaminen huolimatto-
masti suoritetuksi. Rahdinottaja joutui korvaamaan aikaisemman lastin jétteiden
aiheuttaman tavaravahingon.

30 Agell s. 86. — Vrt. myds Lundstedt, Culpa s. 119 ss.

81 Bengtsson s. 21, Karlgren s. 70 ss., Stang s. 106 ss., Vinding Kruse s. 35 ss.
— Vrt. myos Agell s. 88.

32 Stang s. 106 ss., Ussing s. 31 ss. ja Retstridighed s. 53 ja 71 ss, @Pvergaard
s. T1 ss.

83 Ussing, Retstridighed s. 67, Vinding Kruse s. 41.
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ND 1955 s. 24 Oslo byrett — Rahdinottaja joutui korvaamaan lastiruumien
seinissd olleiden aikaisemman lastin jédtteiden aiheuttaman tavaravahingon.

Rahdinottajan on myos osattava valita sellaiset lastaus- ja purkaus-
menetelmit, jotka mahdollisimman tehokkaasti estivit vahinkojen syn-
tymisen. Niin ik#dn rahdinottajan on varmistauduttava lastaus- ja
purkauslaitteiden kunnosta.

ND 1934 s. 20 Oslo byrett — Rahdinottaja joutui korvaamaan nostolaitteisiin
kuuluneen kettingin katkeamisesta aiheutuneen tavaravahingon, kun kettingin puut-
teellinen kunto olisi voitu havaita edeltdkisin suoritetussa tarkassa tutkimuksessa.

ND 1940 s. 261 Bergens byrett — Purkauksessa kiytetyssid vinssissid ei ollut
tarpeeksi hoyryd, mistd johtuen vinssi ei taakkaa laiturille laskettaessa jarruttanut
tarpeeksi tehokkaasti. Rahdinottaja joutui korvaamaan ’putoamisesta’ aiheutuneen
tavaravahingon.

ND 1943 s. 266 Agder lagmannsrett — Jauhosikit vahingoittuivat lastattaessa,
koska lastaukseen kaytettiin ’kdysitroppuja’. ’'Koysitroppujen’ kiyttoa tallaisen
tavaran lastaukseen ei sindnsd voitu pitdd huolimattomana menettelyni, jos las-
taushenkildkunta oli ammattitaitoista ja taakkoja kisiteltiin varovaisesti. Esilld
olevassa tapauksessa taakkoja oli kuitenkin kasitelty niin, etti ne olivat térmiilleet
lastiluukkujen seiniin ja kulmiin. Lisdksi sikkien kunto oli ollut sellainen,
ettei 'koysitroppujen’ kayttod voitu pitad tdssd tapauksessa perusteltuna Rahdin-
ottaja joutui korvaamaan tavaravahingon.

ND 1951 s. 696 Kngl. HR f. Vistra S — Paperirullia purettaessa putosi
rulla 'tropusta’ vahingoittuen. Oikeus totesi, ettd mikili rullat olisi purettu verk-
koja k#yttden, ei vahinkoa olisi ilmeisesti aiheutunut, minkid vuoksi rahdinottaja
joutui korvausvelvolliseksi.34

Tavarat on lastaus- ja purkaustoimien yhteydessi sijoitettava myos
niin, etteivdt ne joudu sijoituspaikkansa vuoksi alttiiksi vahingoittu-
miselle.

KKO 1924 t II 523 — Tavara purettiin laiturille ilman alustaa ja peitteitd
seurauksin, ettd se vahingoittui ennen kuin vastaanottaja ehti sen noutaa. Rahdin-
ottaja joutui korvausvelvolliseksi.

ND 1956 s. 515 Oslo byrett — Ohi kulkeneen aluksen aiheuttamat laineet
keinuttivat alusta siind méérin, etti kuljetettavaksi annettu esine putosi kannelta
veteen. Rahdinottaja joutui korvausvelvolliseksi, kun tavaran oli annettu olla
'surraamattomana’ kannella.35

34 Rahdinottaja joutunut korvaamaan purkauslaitteiden pettimisestd aiheutu-
neen vahingon myds seuraavissa tapauksissa: ND 1926 s. 425 Oslo sjgret, 1928
s. 8 SH, 1930 s. 265 SgHa ja 1930 s. 318 SgHa.

35 Rahdinottaja joutui korvaamaan vain 3/4 vahingosta, silld tavaran omistajan
katsottiin itse olleen syypaa 1/4 vahingosta, koska hin ei ollut vaatinut tavaran
sijoittamista sille varattuun paikkaan, Ratkaisun olosuhteet olivat kuitenkin talti
osin erikoiset, minka vuoksi ratkaisulla ei ole tissd suhteessa suuntaa antavaa mer-
kitysta.
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Rahdinottajan on huolehdittava siitd, ettd lastaus ja purkaus eivit
tapahdu sopimattomissa sidolosuhteissa.3¢ Viivytellen tapahtunut lastaus
ja purkaus on myés katsottu moitittavaksi menettelyksi.??

Kuljetustilojen osalta ei rahdinottajan toimiksi riitd, ettd kuljetus-
tilat asianmukaisesti puhdistetaan. Niihin on lisiksi saatava tarpeel-
liset ja asianmukaiset alusta- ja sivuverhoukset.

Rahdinottaja joutunut korvaamaan:

— alusta- ja sivuverhouksen puutteellisuudesta aiheutuneen kosteusvahingon.
Turun HOm t 16.11.1949, Taltio 1139/1949, Diaari V 1949/584 ND 1938 s. 92
Vestre Landsret

— kosteasta sivuverhouksesta aiheutuneen tavaravahingon. ND 1943 s. 474
SgHa (Vahv. 1944 s. 298 DH)

— tavaravahingon, joka oli osittain johtunut vesijohtojirjestelmin virheellisesti
kytkettyjen vesihanojen kautta lastiin p#dsseestd vedestd ja osittain taas siitd,
ettei aluksen sivutukeja (’spantteja’) ollut rimoilla eristetty lastista. ND 1952
s. 6 NH (Selostettu myds Rt 1952 s. 182).

— tavaravahingon, joka oli osittain johtunut sivuverhouksen puuttumisesta
ja osittain taas siitd, ettd tavaroiden paille oli ahdettu raskas lisilasti. ND 1952
s. 24 Oslo byrett 38

Rahdinottajan on ahdettave tavara miin, ettei se sijoituspaikkansa
tai liitkkuvuutensa johdosta piise vahingoittumaan eikd vahingoitta-
maan muute lastia.

ND 1950 s. 63 Frostating Lagmannsrett — Rahdinottaja joutui korvaamaan
aluksella kuljetettavaksi otettujen, mutta aluksella syttyneessd tulipalossa kuol-
leiden hevosten arvon, kun alukseen otettu muu lasti oli sijoitettu niin, ettd
hevosten kuljetustilan toinen ulosk#ytava oli sulkeutunut.

ND 1950 s. 312 Frostating Lagmannsrett — Myrskyssd, jota ei pidetty nor-
maalia ankarampana, piisi erds ruumassa ollut rauta-astia siirtymisn seurauksin,
etti astian vieressi olleet paperirullat vahingoittuivat. Osa rullista oli lisiksi
— rullissa olleista piinvastaisista merkinndistd huolimatta — ahdettu vaakasuoraan
asentoon. Rahdinottaja joutui korvaamaan paperirullille aiheutuneen vahingon.3?

"ND 1959 s. 116 Vesterdlen herredsrett — Rahdinottaja joutui korvaamaan
appelsiineille aiheutuneen paleltumisvahingon, kun hedelmii oli pakkasséilld pidetty
avoimessa luukussa ja sijoitettu lopuksi kylmiille alttiiseen kuljetustilaan.20

36 Rahdinottaja joutunut korvaamaan sateessa tapahtuneesta purkauksesta
aiheutuneen vahingon mm. seuraavissa tapauksissa: ND 1922 s. 540 Kristiania sjgret
(Vahv. 1923 s. 583 NH), 1936 s. 17 Oslo byrett ja 1956 s. 52 Oslo byrett. — Vrt. kui-
tenkin ND 1900 s. 24 Esbjerg Sgret.

37 Rahdinottaja joutunut korvaamaan purkauksen viivistymisen aiheuttaman
vahingon mm. seuraavissa tapauksissa: ND 1911 s. 90 Kristiania Sjgret ja 1913 s. 330
S¢gHa (Vahv. 1914 s. 256 DH).

38 Ks, alusta- ja sivuverhouksen puuttumisesta lisiksi ND 1914 s. 111 DH, 1927
s. 378 SpHa (Vahv. 1928 s. 391 DH), 1937 s. 90 SgHa ja 1942 s. 81 SgHa.

39 Ks. my6s ND 1949 s. 553 Oslo byrett.

40 Vrt. myoés KKO t 3220/29.11.1956,286 RD 1956.
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Kuljetettavat tavarat on ahdettaessa eristettdvd toisistaan.

ND 1927 s. 183 NH — Sokerilastia sisiltdvidn ruuman luukun piille sijoitetut
dljyastiat vuotivat seurauksin, ettd sokerilasti vahingoittui. Rahdinottaja joutui kor-
vausvelvolliseksi, kun ei ollut ryhdytty toimenpiteisiin téllaisen vahingon estimi-
seksi.

ND 1934 s. 262 (stre Landsret — Lastien erotukseksi rakennettu seini ei vuoden-
ajikaan nihden ollut tarpeeksi kestivd, minkéd vuoksi rahdinottaja joutui korvaamaan
lastien sekoittumisesta aiheutuneen vahingon.

ND 1934 s. 291 Oslo byrett (Vahv. 1936 s. 282 Eidsivating lagmannsrett) —
Kuivattu kala vahingoittui suolavedestd, joka vuoti tdmén lastin yldpuolelle ahde-
tuista suolakala-astioista. Rahdinottaja joutui korvausvelvolliseksi, koska suolakala-
astiat oli sijoitettu niin, ettd astioiden suolavesi pddsi vuotamaan kuivatun kalan
paalle 41

Lastauksen jilkeen rahdinottajan on huolehdittava siitd, ettei vesi
padse matkan aikana lastiruumiin sen enempdi lastiluukkujen lipi 42
kuin muutakaan tietd.** Rahdinottajan on myos matkan aikana huoleh-
dittava mm. lastiruumien tuulettamisesta,* tavaran siilymiseksi vaadit-
tavien erikoiskoneiden kiynnissi pysymisestd 4 ja aluksen kuljetus-
tiloissa olevien laitteiden oikeasta kdyttidmisests.1®

41 Ks. sekoittumis- ja vuotamisvahingoista lisdksi ND 1902 s. 261 Christiania
Sigret (Vahv. 1904 s. 227 NH), 1904 s. 105 Landsoverretten i Viborg, 1914 s. 223
Kristiania sjgret ja 1915 s. 241 SpHa.

42 ND 1949 s. 131 Bergen Byrett. — Rahdinottaja joutui korvaamaan tavaroille
aiheutuneen vesivahingon, kun lastiluukkujen peitteet eivit pitineet vetti.

Vrt. ND 1962 s. 311 SH (Selostettu myés NJA 1962 s. 799) »Clary Thordénin
suojakansiratkaisu» — Selostettu jalj. s. 195.

43 Rahdinottaja joutunut korvaamaan virheellisestd putkien ja pumppujen kay-
tostd lastille aiheutuneen vesivahingon mm. seuraavissa tapauksissa: ND 1914 s.
153 Kristiania sjgret, 1926 s. 289 NH ja 1956 s. 175 SH (Selostettu myds NJA
1956 s. 150) — Vrt. ND 1941 s. 437 SH (Selostettu myds NJA 1941 s. 600).

44 Rahdinottaja joutunut korvaamaan tuuletuksen puutteellisuudesta aiheutu-
neen tavaravahingon mm. seuraavissa tapauksissa: KKO t 2583/18.10.1962, 674
RD 1961, ND 1913 s. 156 S¢Ha (Vahv. 1914 s. 539 DH), 1930 s. 230 SgHa
ja 1935 s. 49 Bergens overrett — Ks. myos KKO t 3489/12.11.1953, 652 RD 1952
(Selostettu myos ND 1953 s. 499).

46 ND 1953 s. 455 Bergen byrett — Rahdinottaja joutui korvaamaan tavara-
kaisesti.

Ks. myds ND 1951 s. 589 SH (Selostettu mydés NJA 1951 s. 138) »Fidra-rat-
kaisu» Selostettu jalj. s. 257 s.

46 Rahdinottaja joutunut korvaamaan esim. ruumaan palamaan jitetyn sahko-
valaistuksen aiheuttaman vahingon mm. seuraavissa tapauksissa: ND 1957 s. 30 NH
(Selostettu myds Rt 1957 s. 875) ja 1963 s. 108 DH.
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Oikeuskiytinndn perusteella voidaan my6s osoittaa, minkilaista
menettelyd on pidettivd moitittavana esimerkiksi kansilastien ja erikois-
laatuisten tavaroiden kuljetuksissa. Esimerkkini viimeksi mainituista
on lopuksi paikallaan selostaa erditi autolauttakuljetuksia koskevia
ratkaisuja.

ND 1947 s. 353 SgHa — Kuorma-auto kaatui kovassa merenkdynnissd autolau-
talla. XKun kuljettajaa ei ollut etukiteen varoitettu kuljetuksen vaarallisuudesta
eika lautan miehistd ollut milldan tavalla ’surrannut’ autoa kiinni lauttaan, joutui
rahdinottaja (lauttayhtié) korvaamaan auton kirsimin vahingon.

ND 1951 s. 51 SgHa — Autolautan seiniksi nostettu maihinajosilta rikkoutui
kovassa myrskyssd ja vesi padsi autokannelle. Autot alkoivat t#lloin ’luistella’
liukkaalla kannella ja tormitessddn toisiinsa vanhingoittuivat. Rahdinottaja joutui
korvausvelvolliseksi, silld lautan ei olisi pitinyt ottaa — vallitsevat séd#dolosuhteet
huomioon ottaen — kuljetettavakseen autoja, joita ei voitu ’surrata’ kiinni lauttaan
tai muulla tavalla suojata liikkumisvahinkoja vastaan.

ND 1954 s. 596 SgHa — Autolautan henkilokunnan osoitusten mukaan oli auto
sijoitettu aivan lautalta laiturille johtavan maihinnoususillan vilittomaan ldheisyy-
teen seurauksin, ettd matkustajat aluksesta ldhtiessddn kolhivat ja raapivat kanta-
muksillaan auton kyljen. Rautatiet lautan omistajana ja kuljetuksen suorittajana
joutuivat korvausvelvolliseksi.47

¢. Syy-yhteydesta

1. Yleisti — Syy-yhteys on erds vahingonkorvausoikeuden vai-
keimmin ratkaistavia ongelmia. Sen selvittdamiseksi on oikeustieteessi
kehitetty mitd moninaisimpia teorioita, mutta vaikka ongelmaan on
aivan viime aikoina kiinnitetty huomiota,*’ se on yhi vield monilta osin
episelvi. Ongelman ratkaisemiseksi ei ole myoskiddn olemassa lainsdén-
noksid.?® Oikeuskiytinnostd saatava ohje on myos verraten vihdinen.?
Rahdinottaja joutuu kuitenkin korvaamaan tavaravahingon vain, mikali
se on aiheutunut rahdinottajan moitittavasta kdyttaytymisestda. Rahdin-
ottajan tuottamukseksi luettavan teon tai laiminlydnnin ja vahingon

47 Ks, myos KKO t 9.10.1962, DL 1963 oik.tap. s. 41 — Liikenneyhtié joutunut
korvaamaan yhtion lautalla kuljetettavana olleelle kuorma-autolle aiheutuneen
vahingon, kun auto oli vahingoittunut sen johdosta, ettd auto oli sitd matkan pai-
tyttya lautalta laiturille siirrettiessd térménnyt samanaikaisesti alas laskettuun lau- '
tan rautaiseen sulkuporitiin.

48 Ks. esim. Saxén, Adekvans och skada.

49 Karlgren TfR 1955 s. 365, Strahl s. 332.

30 Vrt, myds Strahl s. 326 — Tavaravastuun kohdalla syy-yhteysongelma on |
tullut oikeuskiytinnossid hyvin harvoin esille. Ks. kuitenkin ND 1914 s. 489 NH ja |
1962 s. 180 Gulating lagmannsrett.
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valilld tdytyy siis olla syy-yhteys. Tiamin vuoksi on tutkimuksessa
puututtava lyhyesti myos syy-yhteyskysymykseen, vaikka sek&én ei ole
merioikeudellinen vaan vahingonkorvausoikeudellinen ongelma.

Syy-yhteytti selvitettiessd voidaan tutkimus jakaa kahden kysy-
myksen tarkasteluun. Toisaalta on tutkittava, mitd seikkaa tai seikkoja
on pidettivid vahingon syyni ja toisaalta taas, minkélaisen on oltava
syyn ja vahingon vilinen yhteys, jotta syylld olisi merkitystd korvaus-
velvollisuuden syntymistd ratkaistaessa.’!

2. Syysti — Useat tutkijat 52 ottavat teon ja laiminlydnnin merki-
tystda vahingon syyni ratkaistessaan lihtokohdaksi nk. conditio sine
qua non -postulaatin. Tekoa tai laiminlyéntia pidetddn vahingon syyni,
jos vahinko olisi jadnyt syntymiéttd ilman tekoa tai laiminlySntis.

Conditio s.q.n. -postulaattia vastaan on oikeustieteessi esitetty arvos-
telua.?® Tistd huolimatta se on kiyttokelpoinen lihtckohta syy-kysy-
myksen ratkaisemiseksi. On vain muistettava — niin kuin useimmat
postulaatin lahtckohdakseen ottavat tutkijat huomauttavat 3 — ettei
sen perusteella voida tyydyttdvisti ratkaista kaikkia syy-kysymyksen
kohdalla esiintyvid ongelmia.

Conditio s.q.n. -postulaatin heikkous tulee esille nk. liikakonkurrens-
sitapauksissa. Niilld tarkoitetaan tilanteita, joissa teko tai laiminlyonti
muiden tekojen tai laiminlydntien rinnalla voidaan postulaatin perus-
teella osoittaa merkityksettomiiksi vahingon syyni, vaikka teko tai lai-
minlyonti jo yksinidin riittdisi aikaansaamaan vahingon.?

Liikakonkurrenssitapaus ei kuitenkaan tee conditio s.q.n. -postulaat-
tia kidyttokelvottomaksi, On nidet huomattava, ettd postulaatin nojalla
voidaan vain pé#itelld teon tai laiminlyonnin olevan vahingon syyni, jos
vahinko olisi jadnyt syntymdttéd ilman téllaista kiyttidytymistd. Sitd vas-
toin postulaatti ei ole kiyttokelpoinen piinvastaisessa jirjestyksessd.
Vaikka vahinko syntyisi ilman tekoa tai laiminlyontid, ei voida ilman

51 Syy-yhteyden ja sen rajoittamisen kisittelee toisistaan erilldiin mm. Persson
tutkimuksessaan »Skada och virde» — Vrt. kuitenkin Schmidt SvJt 1954 s. 215.

52 Ekstrom s. 841 s, Forsman s. 216 ss., Hakulinen s. 329, Kivimiki s. 90,
Kivimiki—Ylostalo s. 433 s., Sipild s. 292 s., Jgrgensen s. 80 s., Karlgren s. 33 ss.,
Rodhe s. 300, Stang s. 66 ss., Ussing s. 144, Pvergaard s. 22 ss. — Vrt. my6s Vinding
Kruse s, 201,

53 Ks. esim. Andersen s. 11 ss., Hoel s. 94 ss.

54 Hakulinen s. 329 ss. ja 344 s., Jgrgensen s. 81 ss., Karlgren s. 34, Ussing
s. 144, Pvergaard s. 23 ss. — Vrt. myés Bomgren, Nagra reflexioner s. 40 alav. 9,
Vinding Kruse s. 201 ss.

55, Ks. edellisessd alaviitassa mainittujen viittausten lisiksi esim. Hoel s. 94 ss,,
Persson 93 ss.
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muuta paidtelld, ettd kiyttdytyminen ei voi olla vahingon syyni. Kun-
kin teon tai laiminlytnnin osalta on vield erikseen tutkittava, olisiko
kayttdytyminen yksindin riittényt aikaansaamaan vahingon.

Kiytdnnossd saattaa kuitenkin esiintyd tapauksia, joissa teko tai
laiminly6nti on vaikuttanut vahingon syntymiseen, vaikka tillainen
kdyttdytyminen ei yksin riiti aikaansaamaan vahinkoa eik# siti voida
myoskiin conditio s.q.n. -postulaatin nojalla osoittaa vahingon syyksi.
Teon tai laiminlyénnin merkitys vahingon syynd onkin viime kiddessd
ratkaistava sen perusteella, onko teko tosiasiallisesti vaikuttanut vahin-
gon syntymiseen.’® Onko kiyttiytymiselld yksittdistapauksessa ollut tal-
lainen vaikutus ratkaistaan yleisen eliminkokemuksen mukaan.

Tavaravahinkojen kohdalla on syy-kysymys tullut verraten harvoin
oikeuskidytinnossi esille. Eriissi ratkaisuissa on rahdinottaja kuitenkin
vapautunut korvausvelvollisuudesta sen nojalla, ettei hiinen kiyttiyty-
mistdén ole katsottu vahingon syyksi.

ND 1925 s. 131 DH — Alus ajoi ylilastattuna karille virheellisen navigoinnin
johdosta. Lastinomistajan rahdinottajaa vastaan ajama vahingonkorvauskanne
hylittiin kuitenkin silld perusteella, ettd ylilastaus ei ollut vaikuttanut aluksen
navigointiin eika siis ollut syynid karilleajoon eikd rahdinottaja muunkaan seikan
nojalla ollut korvausvelvollinen.

ND 1946 s. 343 Frostating lagmannsrett — Pieni alus sai ankarassa myrskyssa
vuodon, jolloin kuljetettavana olleet tavarat vahingoittuivat sisidéin tunkeutuneesta
vedestd. Oikeus katsoi aluksen kahden hengen suuruisen laivaviden liian pieneksi
ko. laatuiseen alukseen, mutta rahdinottaja ei kuitenkaan joutunut korvaamaan tava-
ravahinkoa. Miehistdn viahiisyyttd ei pidetty vahingon syyni, silld aluksen varus-
teisiin riittaviksi katsotut konepumppu ja yhden hengen kasipumppu olivat olleet
koko ajan kidytossd lukuun ottamatta aivan lyhyttd joidenkin minuuttien pituista
ajanjaksoa, joka meni hinauskéyden kiinnittimiseen.

Viimeksi selostettu ratkaisu on mielenkiintoinen siind suhteessa,
ettei laivavden vihiisyyttid pidetty vahingon syyni. Tilld seikalla voi
daan kuitenkin ajatella olleen tietty vaikutus vahingon syntymiseen.
Kolmas miehiston jasen olisi hinauskdyden kiinnittimisen aikana ehti-
nyt pumpata jonkin verran vettad aluksesta, minki lisiksi kolmen henki-
lon ryhmi voinee kiyttdid ripedmpai pumppausrytmid kuin kaksi hen-
kilod. Naiden seikkojen osuus vahingon syntymisessd oli kuitenkin niin
hadvidvin pieni, ettei niitd pidetty vahingon syyni. Kuinka pitkdi pump-

kohdalla ratkaisematta.

58 Hakulinen s. 329, Jgrgensen s. 81, Ussing s. 144 s.
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3. Syy-yhteydesti — Teoreettisesti katsoen voidaan vahingon syyksi
osoittaa kuinka etdinen tapahtuma tahansa. Erilaiset kiytinnon seikat
rajoittavat kuitenkin tosiasiallisen tapahtumaketjun selville saamista.
Onkin esitetty ajatuksia, etti tillaisista seikoista aiheutuva syy-yhteyden
rajoittuminen olisi myods korvausvelvollisuuden syntymistd harkittaessa
riittdva.’" Toisaalta taas syy-yhteyden rajoittamiseen tihtdidvia sidnt6ja
on pidetty tarpeettomina sen vuoksi, ettdi kysymyksen ratkaiseminen
on tahdottu jittdd tuomioistuimen vapaaseen harkintaan.®® Useimmat
tutkijat katsovat kuitenkin, ettei niin pafsti tyydyttdviin tuloksiin,
vaan kiytinnossd selville saatavaa syy-yhteytti on vield korvausvel-
vollisuuden syntymistd harkittaessa rajoitettava. Siitd, minki#sisiltois-
ten sddntdjen mukaan rajoittaminen on suoritettava, ollaan kuitenkin
eri mielti.

Pohjoismaissa ovat nk. adekvaattisuusteoriat saaneet runsaasti kan-

natusta korvausvelvollisuuden syntymisessi huomioon otettavaa syy-
yhteyttd m#sdrattiessi. Teoriojen mukaan on korvausvelvollisuutta har-
kittaessa vahingon aiheuttaneista syisti otettava huomioon ainoastaan
ne, jotka yleisen eliminkokemuksen mukaan — eik# vain yksittiis-
tapauksessa esiintyvien erityisten asianhaarojen johdosta — ovat olleet
omiaan synnyttdm#dn vahingon. Kiyttdytymisti ei oteta vahingon
syynid huomioon pelkiistidn silli perusteella, etti se on tosiasiallisesti
vaikuttanut vahingon syntymiseen. Vahingon tdytyy lisiksi olla sellai-
nen, ettd se asioiden tavallisen kulun mukaan yleensi seuraa tarkastelun
kohteena olevan laatuisesta teosta tai laiminlyonnistd.5®
Adekvaattisuusteorioita ei ole kuitenkaan Pohjoismaissa .yksimie-
lisesti hyviiksytty. Teorioita on arvosteltu siitd, ettd ne rajoittavat
liikaa syy-yhteyden ulottuvuutta.’® FEdelleen on rajan syyksiluet-
tavuuden ja syy-yhteyden vililld katsottu niiden johdosta kidyvin epa-
madrsiseksi.®* Lisdksi teorioita on moitittu siitd, ettei niistd saada yksi-
tyiskohtaista ohjetta konkreettisten tapausten ratkaisemiseksi.®? Adek-
vaattisuusteorioiden kohdalla jdzkin avoimeksi kysymys, miten teon tai

57 Sindballe, Adaekvanslaeren i Erstatningsretten. UfR 1948 B s. 253 ss.

58 Winroth, Strédda uppsatser, Uppsala 1901 s. 328.

59 Adekvaattisuudesta ja sen eri ilmenemismuodoista ks. Kivimiki s. 90, Kivi-
miki—Ylostalo s. 433 ss., Sipild s. 293 ss., Karlgren s. 33 ss., Rodhe s. 302 ss.,
Stang s. 74 ss., Ussing s. 148 ss, Vinding Kruse s. 222 ss., Pvergaard s. 36 ss.

60 Hakulinen s. 334 — Vrt. myos Jgrgensen s. 103.

61 Hakulinen s. 334 s., Jgrgensen s. 104. — Vrt. myos Kivimiki—Ylstalo s. 435.
Strahl 5. 329.

62 Strahl s. 333 — Ks. myos Karlgren TIR 1955 s. 365.

(G2
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laiminly6nnin yleistys on yksityiskohdissaan suoritettava, kun on maa-
rattivd kayttdytymiselle ominainen sen yleisen luonteen mukainen seu-
raus.%?
aatteet eivit ole kuitenkaan pystyneet poistamaan syy-yhteyden kohdalla
oikeustieteessi ilmennyttd erimielisyyttd. Esimerkiksi syy-yhteyden
rajoittamisen kytkeminen siihen, onko vahinko kiyttdytymisen suora-
nainen seuraus — tihin perustuu mm. Hakulisen esittimi syy-yhtey-
den rajoittamisperiaate ¢ — aiheuttaa tulkintavaikeuksia ja on myds
saanut oikeustieteessd arvostelua osakseen.%®

Syy-yhteysongelman liittiminen tuottamukseen — kuten Strahl on
poista myoskddn syy-yhteyden rajoittamisessa ilmenneitd vaikeuksia.
Tuottamus on jo sininsi — kuten edelli on todettu — sisltonsa
osalta monessa suhteessa verraten epidmaéiridinen, minki vuoksi syy-
yhteyden ja tuottamuksen toisiinsa kytkemiselld ei kummankaan koh-
dalla ilmeneviid ongelmia saada sanottavasti valotettua. Syy-yhteyden
rajoittaminen onkin ilmeisesti ongelma, joka — ‘kuten Kivimiki ja
Yisstalo huomauttavat — jiiinee »eldminilmididen moninaisuuden
vuoksi lopullisesti ratkaisematta».’” Kysymyksen selvittdmiseksi voi-
daan vain osoittaa sellaisia yleisiz ohjeita, joita on esitetty esimerkiksi
adekvaattisuusteorioiden puitteissa.®® Niiden yksityiskohtainen selvittely
ei kuitenkaan kuulu timin tutkimuksen puitteisiin. Voidaan vain todeta,
ettd kysymyksen ratkaisussa jdi tuomioistuimen harkinnalle verraten
laaja liikkuma-ala.®®

20 8. LOPPUTOTEAMUS TAVARAVASTUUN
SYNTYMISESTA

Korvausvelvollisuuden syntymisongelmien tarkastelu osoittaa meri-
oikeuden kiintedin yhteyden siviilioikeuteen. Tavaravastuun syntymi-
sen kohdalla ei ole voitu osoittaa mitdin pelkistiin merioikeudelle

63 Ratkaisuohjeista erilaisissa tilanteissa ks. Sexén s. 31 ss.

64 Hakulinen s. 331 s.

65 Ussing s. 148 s.

66 Strahl s. 336 ss.

67 Kivimiki—Ylostalo s. 435 — Vrt. myos Karlgren TfR 1955 s. 365.
68 Vrt. myos Schmidt SvJt 1954 s. 212,

69 Vrt. myos Jgrgensen s. 108.
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ominaisia erityispiirteitd. Rahdinottajan korvausvelvollisuushan syntyi
tuottamusperiaatteen mukaan ts. sen periaatteen nojalla, jota pidetddn
vahingonkorvausoikeudessa yleiseni korvausvelvollisuuden perustavana
sddntona.! Tosin esimerkiksi tuottamuksen kohdalla jouduttiin peri-
aatteen sisaltod tdsmentdmissn. Oli osoitettava, mitkd olivat ne normit,
joiden mukaan rahdinottajan on toimittava vilttdikseen korvausvelvol-
lisuuden. Tadtdkddn tdsmentdmistd ei voida kuitenkaan pitdd mindén
merioikeudellisena erityisongelmana. Toimintanormin sisdllon tdsmen-
tdminen on suoritettava muillakin oikeusjirjestyksen aloilla pyrittdessa
nysten tarpeellisuus on sekin vain osoitus, ettd rahdinottajan tavara-
vastuu ei ole muiden henkiloryhmien vastuusdannoksiin verrattuna
poikkeuksellisesti jarjestetty.

1 Hakulinen s. 231, Kivimdki—Y lostalo s. 414, Augdahl s. 262 s, Gomard s. 181
ss., Lundstedt, Culpa s. 11 ss., Stang s. 112 ss., Ussing s. 7 ja Obl. s. 110, Vinding
Kruse s. 25. — Vrt. kuitenkin Arnholm, Mislighold s. 42 ss.


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

IV VASTUUVARAUSOIKEUDESTA

AL VASTUUVARAUSOIKEUDEN KANSAIN-
VALISESTA SAANTELYSTA

21§ YLEISTA

Vastuuvarausoikeuden kehitys osoitti vastuuvarauslausekkeiden run-
saasta kiytosti aiheutuneen 1900-luvun alkuun mennessd niin vakavia
epikohtia, ettd oli vilttaimitonti saada ndmid epdkohdat poistetuiksi.
Tati silmilld pitden allekirjoitettiin 25. 8. 1924 edelld usein jo mainittu
konossementtisopimus.! Sen perusteella oli tarkoitus saada vastuu-
varausoikeuden ongelma ratkaistuksi siten, ettd merenkulkua harjoitta-
viin valtioihin saataisiin sopimuksen avulla yhdenmukaiset ja pakotta-
vat vastuusidinnokset tavaravahinkojen osalta. Ppyrittiin sellaiseen tilan-
teeseen, ettd rahdinottajalla olisi oikeusjarjestyksestd riippumatta aina
samansisdltdinen vihimmiisvastuu, josta hén ei sen enemp#id sopimuk-
sin kuin yksipuolisin oikeustoimin voisi vapautua.

Yhdenmukaisten vastuuvarausoikeutta koskevien siadnndsten aikaan-
saaminen merenkulkua harjoittaviin valtioihin on jo sindnsi niin suuri-
suuntainen yritys, ettd sen onnistumismahdollisuudet ovat verraten
vihiiset. Eri valtioiden oikeusjirjestykset poikkeavat siind midrin
toisistaan, ettd yhdenmukaisen jirjestelyn aikaansaaminen niinkin kes-
keisessi vahingonkorvausoikeuden kysymyksessd kuin vastuuvaraus-
oikeudessa on tuskin mahdollista. Kansainvilisten sopimusten osalta
voidaan lisiksi osoittaa seikkoja, jotka tekevit yhdenmukaisen sdinte-
lyn aikaansaamisen vaikeaksi.

Kansainvilisistd sopimuksista kansallisiin lakeihin otettavien sdin-
nosten kohdalla ilmenee ensinnikin tiettyjd kdannosvaikeuksia. Vaikka

1 Ks. mm. ed. s. 50.
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Yleista 3

jollain suurella ‘maailmankielelld’ laadittu sopimus kdénnettéisiin kuinka

tarkasti tahansa toiselle kielelle, syntyy eroavuuksia. XKaikkia toisen
kielen sanontoja ei voida sellaisenaan ki#ntii toiselle kielelle puhumat-
takaan siitd, ettd sdinnoksille saataisiin sellaisia vivahde-eroja kuin
alkutekstissd.? Erityisen merkityksellinen on tami seikka konosse-
menttisopimuksen osalta sen vuoksi, ettd sopimuksen valmistelu oli
verraten puutteellinen. Sopimukseen otettiin esimerkiksi anglo-ame-
rikkalaisen oikeusjirjestelmin kisitteitd pyrkimittikiin muotoilemaan
sainnoksii siten, ettd kisitteet olisi saatu soveltumaan toisenlaisen
oikeusjirjestelmin omaksuneiden valtioiden oikeusjdrjestyksiin.?

Vastuuvarausoikeuden kohdalla vaikeuttaa yhdenmukaisen sidintelyn
aikaansaamista vield toinen seikka. Konossementtisopimuksen avulla
ei nimittidin pyritty aikaansaamaan kaikkien vastuuvarausoikeuteen liit-
tyvien kysymysten yhdenmukaista sdintelyd. Tarkoituksena oli vain
poistaa kappaletavararahtauksessa ilmennyt nurinkurinen vastuuvaraus-
lausekkeiden kidytto ¢ ja samalla vahvistaa konossementin arvoa ja mer-
kitystd arvopaperivaihdannassa.®

Vastuuvarausoikeus muodostaa kuitenkin osan vahingonkorvaus-
oikeudesta. Vastuuvarauskysymysten ratkaisuissa on monilla vahin-
gonkorvausoikeuden yleisilli kysymyksilla — esimerkiksi syy-yhtey-
delld ® — keskeinen merkitys. Kun konossementtisopimuksessa ei puu-
tuttu nidihin yleisiin vahingonkorvausoikeuden kysymyksiin,’ ne jaivat

2 Jokela, Yhtenidislakien tulkinta s. 7, Grenander, Unification s. 78 ja 81 ss., Bayer
s. 626 s, Ficker s. 39 ss., Wiistenddrfer, Hansa 1928 s. 930 ja MDR 1951 s. 453.

3 Ks. jalj. s. 159. — Ks. myos Jokela, Yhteniislakien tulkinta s. 5 s.

4 Alten s. 4 s, Bagge SvJt 1923 s. 234 s. ja 1930 s. 228, Bomgren s. 5,
Holmboe s. 122 ja 129, Jantzen s, 509, Klaestad s. 146, Sejersted s. 34, Sindballe
NFT 1924 s. 160, Dor s. 82 Markianos s. 26, Prolss s. 21. — Vrt. myds Schaps
—Abraham II s, 675 Anm. 1.

Ks. myos CMI, London Report s. 160 ss., 327 ss., 345 ss. ja 381 ss. sekd ed. s. 46.

5 Beckman JFT 1940 s. 33 ja SM 1947 s. 160, Bagge SvJt 1923 s. 234 s., Gronfors,
Transportratt s. 31, Haxthow s. 203, Schmidt s. 64, Sejersted s. 14, Sundfgr s. 10.
— Vrt. myés Gotz ZHR (1958) 121 s. 51, Losch s. 68.

¢ Konossementtisopimuksen syy-yhteysongelmasta yksityiskohtaisesti ks, Bom~-
ren, Nagra reflexioner s. 43 ss.

7 Bruun, Rickvidd s. 6 s, Hagberg AfS III (1959) s. 503. — Vrt. myos
Sejersted s. 46, Carver s. 198,

Ks. myos ND 1955 s. 438 SH (Selostettu myds NJA 1955 s. 661) »Invoiceklausul-
ratkaisu» — »Konossementskonventionen innehaller icke nigon bestimmelse om
skadestindsberakningen. Det ligger vid saddant forhallande nirmast till hands att
antaga, att konventionen — for att den dir stadgade ansvarighet, fran vilken

f
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94 21 § Yleista

kansallisten siinnosten mukaan ratkaistaviksi. Tastad atheutuu jo tiettya
epiayhtendisyyttd eri valtioiden vilille.

Kisannosepatarkkuudet ja sopimuksen kohteen rajoittuneisuus ovat
puutteita, jotka esiintyvidt miltei kaikkien kansainvilisten sopimusten
kohdalla. Oikeusjirjestys muodostaa kokonaisuuden, jossa yksityisid
kysymyksii ei voida erillisind tyhjentavasti sidnnella. Eri oikeusjar-
jestysten siinnoksii voidaan kuitenkin monessa suhteessa yhdenmukais-
taa. Vaikka kaikkia vastuuvarausoikeuteen vaikuttavia sidnnoksid ei
saataisi yhdenmukaisiksi, voidaan kuitenkin moni keskeinen vastuu-
varausoikeuden ongelma saada jarjestymdin yhdenmukaisin periaat-
tein eri valtioissa. Tidmin vuoksi voitaneen puhua vastuuvarausoikeu-
den yhdenmukaisesta kansainvilisestd sdédntelysté jo silloin, jos konosse-
menttisopimuksen vastuuvarausoikeutta jirjestelevdt sddnnokset on
otettu samansisiltdisind useimpien merenkulkuvaltioiden oikeusjirjes-
tyksiin.

Vastuuvarausoikeuden yhdenmukaisen sadntelyn edellytyksend on,
ettd merenkulkua harjoittavat valtiot — tai ainakin useimmat niistd —
ovat hyviksyneet konossementtisopimuksen. Olennainen merkitys on
myos silld, missd maidrin sopimuksen hyviksyneet valtiot ovat pitdyty-
neet sopimuksen sisillossi. Timid kysymys muodostuu konossementti-
sopimuksen osalta keskeiseksi sen vuoksi, ettd sopimuksen allekir-
joittamispdytikirjassa annettiin hyviksyjidvaltiolle oikeus tietyissd
rajoissa poiketa sopimuksen sddnnoksistd. Lisiksi on kiinnitettiva huo-
miota sopimuksen X artiklan ’soveltamisalasdinnokseen’. Vailla merki-
tystd ei ole myoskiin se seikka, mikd asema konossementtisopimuksen
siannoksille on annettu kansallisissa oikeusjdrjestyksissé muihin rah-
dinottajan vastuuvarausoikeutta koskeviin sddnncksiin verrattuna. Oman
erillisen ongelman muodostavat lopuksi kansainviliseen sopimukseen
perustuvien sdinnosten tulkintakysymykset.

jamlikt artikel 3 mom. 8 forbehdll i inskrinkande riktning ej méa goras, skall
f&4 avsett innehdll — utgar fran att ansvarigheten, fransett begrénsningen i artikel
4 mom. 5 skall ticka det som enligt de fér konossementet tillimpliga nationella
rattsreglerna om skadestinds berikning skolat anses utgora lastigarens ersitt-
ningsgilla forlust. — Ks. ratkaisusta yksityiskohtaisesti Hagberg AfS III (1959)
s. 497 ss.
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22§ KONOSSEMENTTISOPIMUKSEN
HYVAKSYMINEN

Useat valtiot suhtautuivat aluksi konossementtisopimukseen tor-
juvasti. Kieltdytyihdn puolet Brysselin konferenssiin vuonna 1924
osaa ottaneista valtioista allekirjoittamasta sopimusta.! Allekirjoitta-
misvaiheessa ilmennyt torjuva asenne jatkui myos vuosia sen jilkeen.2

Konossementtisopimuksen saama vastaanotto selittyy monesta eri
seikasta. Pelkiistddn se tosiasia, etti sopimus oli monen erilaisen int-
ressin kompromissi, vakutti haitallisesti sen hyviksytyksi tulemiseen.?
Samaan suuntaan vaikuttivat myds sopimuksen verraten epdonnistunut
systematiikka ja sdénnosten monilta osin epatarkka sanonta.t Sopi-
muksen muotoiluun yritettiin varsinkin Pohjoismaiden taholta saada
kansainvalisissi konferensseissa parannuksia, mutta lzhinni anglo-ame-
rikkalaiselta taholta tulleen jyrkin vastustuksen johdosta eivit paran-
musta kohtaan tunnettua vastenmielisyyttd ja selittdid myos Pohjois-
maiden kielteisen asennoitumisen allekirjoitustilaisuudessa.

Erds suurimmista sopimuksen hyviksymistd jarruttaneista tekijoista
oli sen anglo-amerikkalainen muotoilu.® Sopimuksen sisillyttiminen
mannermaisiin oikeusjirjestyksiin ei ollut hankaluuksitta mahdollista.

Vahitellen eri valtioiden suhtautuminen sopimukseen on kuitenkin
muuttunut. Erityisesti 1930-luvun loppupuolella sopimus ’16i itsensi
l&pi’.” Kehitys on johtanut siihen, ettd titd nykyi kaikki tirkeimmit
merenkulkuvaltiot ovat hyviksyneet sopimuksen ja sisillyttineet sen

1 Ks. ed. s. 50. — Konossementtisopimuksen allekirjoittajavaltiot olivat Belgia,
Chile, Englanti, Espanja, Italia, Jugoslavia (silloin Serbien, kroaattien ja sloveenien
kuningaskunta), Puola, Ranska, Romania, Saksa, Unkari, Viro ja Yhdysvallat.

Allekirjoituksesta kieltiytyivit Argentiina, Hollanti, Kuuba, Latvia, Meksiko,
Norja, Peru, Portugali, Ruotsi, Suomi, Tanska ja Uruguay. Niistd on kuitenkin
Argentiina, Hollanti, Norja Portugali, Ruotsi, Suomi ja Tanska hyviksyneet sopi-
muksen myohemmin.

Erikoisasemassa on Japani, joka allekirjoitti varsinaisen sopimuksen, mutta ei
sithen liittyvéd allekirjoittamispdytikirjaa. Ks. timin johdosta esim. Carver s. 1290.

2 Ks.ed.s. 50 s.

3 Ks. ed. s. 48 ja 54.

¢ Ks. ed. s. 55.

5 Alten s. 3, Sejersted s. 24 s, Sindballe NFT 1924 s. 163, Necker s. 7. — Ks.
myos Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 81, SOU 1936:17 s. 282 s. ’

6 Ks. ed. s. 54 s.

7 Ks. ed. s. 50 s.


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

96 23 § Allekirjoittamispdytékirjan suoma poikkeamis...

periaatteet oikeusjirjestyksiinsd.® Nykyisin lasketaan konossementti-
sopimuksen periaatteiden ulottavan vaikutuksensa noin 90 %:iin maail-
man merikuljetuksista?® ja noin 80 % maailman tonnistosta kuuluvan
valtioille, jotka ovat hyviksyneet sopimuksen.’® Se onkin jo tétd nykya
saavuttanut — otettaessa huomioon sopimuksen hyviksyneiden valtioi-
den ja sen periaatteiden mukaan arvosteltavien kuljetusten lukumééra
— sellaisen laajuuden, ettd voidaan puhua yleisesti hyvaksytystd sopi-
muksesta.

238§ ALLEKIRJOITTAMISPOYTAKIRJAN SUOMA
POIKKEAMISMAHDOLLISUUS

Kansainvilisistd sopimuksista kansallisiin oikeusjdrjestyksiin otetta-
viin sdannoksiin todettiin aiheutuvan sopimuksen alkutekstiin verrattuna
epatarkkuuksia sen johdosta, ettei sopimusten si#nnoksid voida aina
kiantdd tdsmillisesti kielestd toiselle.! Tiami seikka on erityisen mer-
kityksellinen konossementtisopimuksen osalta sen vuoksi, ettd alle-
kirjoittamispGytakirjassa annettiin sopimuksen hyviksyneille valtioille
nimenomainen oikeus poiketa sopimuksen muotoilusta. Allekirjoitta-
mispoytikirjan toisessa kappaleessa nimittdin sdddetddn:

»Korkeat sopimuspuolet voivat saattaa timin sopimuksen noudatettavaksi joko
siditamialld sen laiksi tai ottamalla kansalliseen lainsdddéntdonsd sopimuksessa
hyviksytyt sidnnokset timin lainsiidinndn mukaisessa muodossa.»

Siinnoksen ottaminen konossementtisopimuksen allekirjoittamis-
poytikirjaan oli vilttimitontd. Kun sopimuksen perustana olevien vuo-
den 1921 Haagin sisntdjen parannusesitykset kaatuivat anglo-amerikka-
laiseen vastustukseen, kivi ilmeiseksi, ettei sopimusta tultaisi hyviksy-
maiin laiksi mannermaisiin oikeusjarjestyksiin. Jotta valtyttdisiin sopi-

8 Valtioista, jotka ovat ratifioineet ja sisillyttineet konossementtisopimuksen
periaatteet oikeusjarjestykseensd ks. Schaps—Abraham II s. 677 ss.

Viimeinen konossementtisopimuksen ratifioinut valtio on Argentiina. Se on
myés toistaiseksi ainoa Eteld-Amerikan valtio, joka on hyviksynyt konossementti-
sopimuksen. Ks. BIMCO 1962 s. 9719. ‘

9 Gram s. 120, Grinfors, Tvangsreglering s. 152 ja siind erityisesti alav.
6. — Vrt. myos Gezelius s. 53.

10 Necker, Statutenkollision s. 6, Stodter, Statutenkollision s. 220. — Vrt. myds
Gram ND 1948 s. 225, Graveson s. 61.

1 Ks. ed. s. 93 s. -
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musneuvottelujen ajautumisesta karille, otettiin edelld selostettu alle-
kirjoittamispdytikirjan sdannés eri nakokantojen kompromissiksi sopi-
mukseen.? Ei tahdottu jattda vastuuvarausoikeutta jirjestimitti, vaan
pidettiin parempana antaa hyviksyjivaltioille oikeus poiketa sopimuk-
sesta siind méirin, kuin kunkin valtion oikeusjdrjestys sitd vaati. Niin
menetellen otaksuttiin saatavan aikaan vastuuvarausoikeuden osalta
syntymatta.

Allekirjoittamispoytikirjan siinnds oli omiaan vaarantamaan sopi-
muksen pddmidrin — yhdenmukaisen vastuuvarausoikeuden jirjeste-
lyn — saavuttamisen.® Jos pelkistidin kdsnndsvaikeuksista saattaa aiheu-
tua eroavuuksia eri valtioiden lakien vilille, niin sopimuksen muotoi-
lusta poikkeamiseen oikeuttavat siinnokset avaavat kaikki mahdolli-
suudet toisistaan poikkeaville vastuuvarausoikeuden siintelyille eri
valtioissa.
haitallisesti yhtédpitivien vastuuvaraussiinnosten syntymiseen? Vara-
tusta poikkeamismahdollisuudesta huolimatta useimmat konossement-
tisopimuksen hyviksyneistd valtioista ovat sisillyttineet sopimuksen
oikeusjarjestykseensd joko sellaisenaan taikka ovat tehneet siihen niin
vihiisid muutoksia, ettei niilld ole kdytinnollistd merkitystd.t Esimerk-
keind tdhdn ryhmiin kuuluvista valtioista voidaan mainita Suomi ja
muut Pohjoismaat,” Yhdysvallat sekd Ranska.® Tihin ryhmiin kuuluu
myo6s Englanti,’ joka tosin suoritti konossementtisopimukseen otettu-
jen periaatteiden siséllyttdmisen oikeusjdrjestykseensd jo Haagin sdin-
tojen perusteella.

2 Necker s.3 ja Ts. — Vrt. myos Ripert I s, 261 ja RevDor 1923 s. 57 ss.
3 Ripert, RevDor 1923 s. 57.

4 Markianos s. 43. :

5 HEs 83/1938 Vp uudeksi merilaiksi s. 5, Bruun, Rackvidd s. 12, Hagbergh,
Anférande s. 2 ja Hague-Visby rules s. 117, Markianos s. 43. — Vrt. kuitenkin
Necker, Statutenkollision s. 6.

Pohjoismaiden konossementtilakien vililli on olemassa vihiisii eroavuuksia.
Ks. esim. Hagberg AfS III (1959) s. 504.

6 Ranskassa on tilanne erikoinen siind suhteessa, etti sielld on voimassa kaksi
konossementtilakia., 2.4.1936 annetulla lailla sisillytettiin useat konossementti-
sopimuksen periaatteet Ranskan oikeusjirjestykseen. Tiamin lisiksi oikeutti par-
lamentti 9.4.1936 annetulla lailla presidentin ratificimaan konossemenitisopimuksen
ja 25.3.1937 tapahtuneella ratifioinnilla syntyi Ranskan toinen konossementtilaki.
Ks. tarkemmin Govare s. 81 s, Ripert II s. 260 ja siind alav. 3. — Vrt. myds
Kaira s. 219 ss.

7 Ryhmaédn kuuluvista muista valtioista ks. Markianos s. 43, Schaps—Abraham
II s. 680 Anm. 11.

7
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Vain harvat valtiot ovat ryhtyneet sovittamaan konossementtisopi-
muksen siinnoksid oikeusjirjestystiin vastaavaksi. Esimerkkini tal-
laisista valtioista voidaan mainita Saksa.® Vuoden 1937 lailla?® sisdl-
lytettiin nimittiin konossementtisopimuksen siédnnokset HGBm:n nel-
jinteen lukuun ja muutettiin samalla aikaisemmat konossementtisopi-
muksen kanssa ristiriidassa olleet siinnckset sopimuksen médrdyksid
vastaaviksi.

Saksankin oikeusjirjestys sisdltdsd konossementtisopimuksen keskei-
simmit siinnokset. Sopimuksesta poikettiin vain niissd kohdin, joissa
tahdottiin selventii sen epitismaillistid sanontaa.’® Lisiksi laajennettiin
sopimuksen sidinnosten soveltamisalaa.!?

Vertailukohteena kiytettyjen valtioiden oikeusjdrjestysten tarkas-
telu osoittaa niiden kaikkien sisillyttineen konossomenttisopimuksen
keskeisimmit sdinnokset oikeusjirjestykseensi. Laajentamalla tutki-
musta muita valtioita koskevaksi voitaisiin ’vdhimmdiisvastuujérjeste-
lyn’ osoittaa sisiltyvin miltei kaikkien konossementtisopimuksen hyvak-
syneiden valtioiden oikeusjdrjestykseen.’? Allekirjoittamispdytakirjan
suoma poikkeamisoikeus ei olekaan muodostunut esteeksi konossement-
tisopimuksen pidiméairien saavuttamiselle.  Sddnnoksen sisdltdmiad
oikeutta on kidytetty verraten harvoin hyviksi. Silloinkin kun ndin on
tapahtunut, sopimuksen keskeisimmit sdénnokset on otettu kyseessa ole-
van valtion oikeusjirjestykseen.

24 §. KONS X ARTIKLAN MERKITYS

a. Artiklan tulkinnasta

KonS X artikla on verraten lyhyt ja ensi silméykseltd perin selvilta
niyttavi sdannos.

»Tamin sopimuksen mairdyksia soveiletaan jokaiseen jossakin sopimusvaltiossa
annettuun konossementtiins,

8 Tihin ryhmiin kuuluvista muista valtioista ks. Markianos s. 44, Schaps—
Abraham II s. 681 Anm. 12.

9 Ks. ed. s. 50 s.

10 Schaps—Abraham II s. 480 Anm. 1, Stodter, Hansa 1940 s. 165, Wiinstendorfer
HansRGZ 1943 A s. 49. — Vrt. Grenander, Unification s. 84.

11 Stédter, Hansa 1940 s. 165 ja Geschichte s. 70 s, Yiannopoulos s. 51.

12 Markianos s. 219, Yiannopoulos s. 181. — Vrt. kuitenkin Necker, Statuten-
kollision s. 6, Wiistendérfer MDR 1951 s. 453.
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Artikla on kuitenkin aiheuttanut paljon erimielisyyttd. Voidaan osoit-
taa viisi erilaista tulkintaa sdinnoksen tarkoituksesta.

Ensimmiisen tulkinnan mukaan artiklalla on pelkistisin kansain-
vilis-yksityisoikeudellinen merkitys. Sen katsotaan velvoittavan sopi-
muksen hyviksyneiti valtioita ottamaan oikeusjirjestykseensi yhden-
mukaiset kansainvilis-yksityisoikeudelliset sdznnokset, joiden mukaan
konossementtia ja sen perusteella tapahtuvia kuljetuksia koskevat kysy-
mykset on ratkaistava konossementin antovaltion lain mukaan.!

Toisen lahinnd anglo-amerikkalaisissa valtioissa kannatusta saaneen
tulkinnan mukaan artikla velvoittaa konossementtisopimuksen hyvik-
syneen valtion sisdllyttimidn vain sopimuksen aineellisoikeudelliset
sddnnokset oikeusjirjestykseensi. Kansainvilisen yksityisoikeuden osalta
ongelma ratkeaisi itsestddn sitdi mukaan, kun yhd useammat valtiot
sisdllyttdavit sopimuksen periaatteet oikeusjirjestykseensi.2

Eradnlainen niiden kisitysten yhdistelmd on se tulkinta, jonka
mukaan artiklan tarkoituksena on seki aineellisoikeudellisten etti -kan-
sainvilis-yksityisoikeudellisten sd#nnosten yhdenmukaistaminen sopi-
musvaltioissa.?

Artiklaa on tulkittu my®s siten, ettd sen tarkoituksena oli vain estdi
noin. Useiden valtioiden oikeusjirjestys antaa nimittiin asianosaisille
oikeuden maéiritd, minkd valtion lain mukaan heidin velvoiteoikeu-
delliset oikeussuhteensa on ratkaistava. Timin oikeuden nojalla voitai-

konossementtia koskevat kysymykset ratkaistaviksi sellaisen valtion
lain mukaan, joka ei ole hyviksynyt konossementtisopimusta. Tulkin-
nan mukaan X artikla kieltda téllaisen sopimusmiiriysten kiertimisen.t

On vihdoin esitetty sellainenkin kisitys, ettd artiklan sddnnés olisi
vailla merkitystd. Tulkinnassa lihdetisn siitd, ettd alkuaan oli tarkoi-
tus saattaa konossementtisopimus sellaisenaan voimaan laiksi eri val-

1 Selvig AfS III (1959) s. 553 ja Ansvar s. 5, Dubosch DMF 1951 s. 213 ss., Yianno-
poulos s. 37. — Vrt. myds Necker, Statutenkollision s. 7.

2 Carver,s. 256, Knauth s, 153 s. Stédter, Statutenkollision s. 225, s. Yiannopoulos
s. 36 ja 40. — Vrt. my6s Necker, Statutenkollision s. 7, Ripert I s. 72.

3 Yiannopoulos s. 40.

% Necker s. 15 ss., Stodter, Statutenkollision s. 226. — Vrt. myés Procés—
Verbaux, Sous—Commission, Bruxelles 1923 s. 118 (Luis Francin lausunto).

KonS X art. mukaan kansallisten konossementtilakien kohdalla olisi siis nou-
datettava kansainvilis-yksityisoikeudellisissa ongelmissa ehdottomuus- eli ordre
© public -periaatetta. Ks, tistd periaatteesta esim. Alanen s. 207 ss., Jokela s. 93,
Gaarder s. 32 ss., Karlgren, Internationella privatritt s. 46 ss.
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tioiden oikeusjirjestyksiin. Tilloin sopimuksen X artikla olisi osoitta-
nut lain soveltamisalan. Kun sopimusta ei kuitenkaan enid allekirjoit-
tamispOytikirjan hyviksymisen jilkeen tarvinnut sisdllyttdd sellaise-
naan valtion oikeusjirjestykseen, sopimuksesta tuli vain kansallisten
lakien malli. Timin mallin mukaan laaditut kansalliset sdénnokset
eivit tulkinnan mukaan ole en#i »Tdm#n sopimuksen madrdyksid»,
ja niin artikla menetti merkityksensi.®

b. Tulkintaerimielisyyden vaikutus eri valtioiden
oikeusjarjestyksiin

Tulkintaerimielisyyden ratkaiseminen on perin vaikeaa. Kaikkia
esitettyja mielipiteita voidaan tavalla tai toisella perustella. Kun konos-
sementtisopimuksen esityot eivit myosk#dsdn sanottavasti valaise kysy-
mysts, ei riidattomien tutkimustulosten osoittaminen ole mahdollista.®
Tulkintaerimielisyyden selvittiminen ei tutkimuksen kannalta ole
kuitenkaan vilttamitonts. Kaikkien keskeisten merenkulkuvaltioiden
hyvaksyttyd jo tdhin mennessd konossementtisopimuksen ja sisdlly-
tettyd sen periaatteet oikeusjirjestyksiinsi X artiklan kohdalla esiin-
tyneelld erimielisyydelld on jo ollut se vaikutus eri valtioiden oikeus-
jirjestyksiin, miks silld tulee olemaan. Tutkimuksen kannalta on mer-
kitystd vain silld, onko erimielisyys aiheuttanut toisistaan poikkeavia
kansallisia jarjestelyja.

Pelkastain toisistaan poikkeavien tulkintojen olemassaolo luo indi-
sion siitd, ettd X artiklalla on ollut hajoittava vaikutus yhdenmu-
kaisen vastuuvarausoikeuden sdintelyyn. Tiami voidaan helposti havai-
ta my®os vertailukohteina kiytettyjen valtioiden oikeusjérjestyksia tar-
kastelemalla.

Suomi ja muut Pohjoismaat muodostavat tdssd suhteessa yhtendi-
sen kokonaisuuden. Niiden konossementtilakeja sovelletaan kaikkiin
omasta maasta vieraaseen valtioon tapahtuviin kuljetuksiin ja lisdksi
kuljetuksiin sellaisista vieraista valtioista omaan maahan, jotka ovat
liittyneet konossementtisopimukseen.”

5 Yiannopoulos s. 38 s.

8 Ks. kysymyksesti yksityiskohtaisesti Siesby AfS V (1961) s. 436 s, Necker
s. 3 ss., Yiannopoulos s. 35 ss.

Artiklaa on pyritty useaan otteeseen uudistamaan. Ks. CMI, Amsterdam Report
s. 595 ss, CMI Rijeka Report 26.9.1959 s. 44 s, CMI, Sub-Committee, Comments
Is. 5ja Comments II s. 35 s. — Xs. myos Siesby AfS V (1961) s. 441, Dubosch
DMF 1951 s. 213, Necker s. 104.

7 KonL 8 § NKonnL 9 §, TKonnL 8 § sekd Ruotsin konossementtilain johdanto.
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Englannissa Cogsa koskee Englannin satamasta ldhtevad kuljetusta,
tapahtuipa kuljetus ulkomaille tai muualle Englantiin.® Yhdysvalloissa
vastaava laki koskee vuorostaan seki vieraista valtioista Yhdysvaltoihin
ettd Yhdysvalloista vieraisiin valtioihin tapahtuvia kuljetuksia siita
riippumatta, onko vieras valtio yhtynyt konossementtisopimukseen
vai ei.?

Saksan osalta on tilanne hieman monimutkainen. Kun konosse-
menttisopimuksen periaatteet sisillytettiin HGB:iin, ne tulivat koske-
maan kaikkia HGB:in sditelemii kuljetuksia. S#ainnoksid ei kuiten-
kaan saatettu tidydessia laajuudessaan pakottaviksi. 10.8.1937 anne-
sddnndsten pakottavuuden osoittavaa HGB 662 §:33 ei sovelleta konos-
sementtethin, jotka eivit koske Saksan satamaan suuntautuvia kulje-
tuksia ja joita ei ole annettu Saksassa tai konossementtisopimukseen
liittyneessa valtiossa.!?

Ranskassa 9.4.1936 annetun lain soveltamisalasidzinnos on yhden-
mukainen KonS X artiklan kanssa, koska tami laki sisdltdd konosse-
menttisopimuksen siinnékset sellaisenaan. Artiklaa ei ole kuitenkaan
tulkittu aivan sanamuotoisesti. Lakia sovelletaan nimittdin vain konos-
sementteihin, jotka on annettu jossain konossementtisopimukseen liit-
tyneessd valtiossa. Lisaksi tdytyy olla kysymys joko eri kansallisuuk-
sia olevien henkildiden taikka eri valtioihin kuuluvien paikkakuntien
vilisesta kuljetuksesta.l!

Ranskan toisessa eli 2.4.1936 annetussa konossementtilaissa ei ole
soveltamisalasidannostid. Lakia sovelletaan kuitenkin vain Ranskassa
annetun konossementin perusteella tapahtuvaan kuljetukseen seka sel-
laiseen Ranskaan suuntautuvaan kuljetukseen, jossa konossementti on
annettu konossementtisopimukseen liittymiattomassa valtiossa.!®

8 Br-Cogsa sec. 1. — Englannilla tarkoitetaan sddnnoksessd Iso-Britanniaa ja
Pohjois-Irlantia, mutta ei muuta .osaa Brittildisestd kansainyhteisosta.

9 US-Cogsa Sec 13. ;

10 DVOzSFrG II Art. 1 mom. — Ks. kysymyksestd tarkemmin Schaps—Abra-
ham II s. 641 Anm. 8.

11 Ripert II s. 261 ss. — Ks. myos Dubosch s. 214 s., Kluge ZHR (1957) 120 s.
27 s, Marais s. 22 s. — Vrt. Yiannopoulos s. 76 s. Yiannopoulos katsoo Ranskan
oikeuskaytannon laajentaneen Ripertin esittimia sovellutusalaa siten, ettd lakia
sovelletaan myos eri valtioiden satamien vililla tapahtuviin kuljetuksiin.

12 Dubosch s. 214, Kluge ZHR '(1957) 120 s. 27 s., Marais s. 23, Ripert II s. 677 s,
Yiannopoulos s. 77 ss.
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¢. Lopputoteamus

Eri valtioiden konossementtilakien vertailu osoittaa, ettei sovelta-
misalasddnnosten kohdalla voida puhua mistdén yhdenmukaisesta kan-
sainvilisestd sddntelystd. Useimmiten lakien soveltaminen on tosin
kytketty kuljetuksen maantieteellisiin tunnusmerkkeihin, mutta ei
liheskddn samalla tavalla eri oikeusjirjestyksissi. Lisdksi erdiden
lakien osalta myos konossementin antopaikalla, jopa asianosaisten kan-
sallisuudella on merkitysta.

Soveltamisalasdannésten kohdalla ilmenevd hajanaisuus ei valtta-
mittd merkitse yhdenmukaisuuteen tihtdsvien vastuuvarausjirjestely-
jen epaonnistumista. Vaikka kansalliset konossementtilait eivit sovellu
- tiettyyn kuljetukseen, on mahdollista, ettd lakien sijasta sovellettavat
sadnnokset sisdltaviat myos konossementtisopimuksen periaatteet. Sovel-
tamisalasddnnosten kohdalla osoitetun hajaannuksen merkitys voidaan-
kin arvioida vasta sen jdlkeen, kun on selvitetty, miten konossementti-
lakien sijasta sovellettavat sddnnokset suhtautuvat konossementtisopi-
mukseen.?

25§ KONOSSEMENTTISOPIMUKSEN SAANNOS-
TEN SISALLYTTAMINEN KANSALLISIIN
OIKEUSJARJESTYKSIIN

Milla tavalla konossementtisopimuksen periaatteet on sisillytetty
kansallisiin oikeusjirjestyksiin? Sovelletaanko konossementtisopimuk-
sen rinnalla ennen voimassa olleita siddnnoksid, vai onko nidmi sidin-
nokset kumottu tai saatettu yhdenmukaisiksi sopimuksen periaatteiden
kanssa?

Useimmat valtiot ovat liittdneet konossementtisopimuksen sdinnok-
set erityislailla oikeusjdrjestykseensd.! Niinpd Suomessa ja muissa
_ Pohjoismaissa sovelletaan merilakien sid@nnoksid niihin kuljetuksiin, joi-
hin asianomaisen valtion konossementtilaki ei sovellu. Kun merila-
kien vastuuvarausoikeutta koskevat sdinnokset poikkeavat konosse-

13 Mainittakoon, ettd kansainvilisen yksityisoikeuden sddannoksia ei KonS X art.
johdosta ole eri valtioissa ryhdytty yhdenmukaistamaan.
1 Markianos s. 57.
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menttilakien vastaavaa kysymystd koskevista sdfinnoksistd, on Poh-
joismaiden kohdalla olemassa ainakin kaksi erilaista vastuuvaraussdin-
nostod.

Samantapainen jirjestely on omaksuttu myos Englannissa. Br-Cog-
san ulkopuolelle jadviin kuljetuksiin sovelletaan edelleen common law’n
sainnoksid.? Niitd ei Cogsaa siddettiessi myoskddn muutettu. Niin
ollen Englannissakin on olemassa kaksi toisistaan poikkeavaa vastuu-
varaussaannostod.
 Yhdysvalloissa jarjestely on péipiirteiltddn samanlainen kuin Eng-
lannissa. Harter Act aiheuttaa kuitenkin poikkeuksen Englantiin ver-
rattuna. US-Cogsan soveltamisalan ulkopuolelle ja#viin kuljetuksiin
on nimittdin useimmissa tapauksissa sovellettava Harter Act’in sdin-

.....

sissa arvostellaan vastuuvarausoikeutta Code de commercen verraten
vanhojen konossementtisopimuksen periaatteista selvisti poikkeavien
saannosten nojalla.*

Vain Saksassa poikettiin edelld mainittujen valtioiden omaksumasta
jarjestelysti. Konossementtisopimuksen HGB:iin sisillyttamisen yhtey-
dessi kumottiin nimittiin sopimuksen sddnnosten kanssa ristiriidassa
olleet lainkohdat. Saksassa sovelletaan niin ollen yht3d ainoaa konosse-
menttisopimuksen periaatteiden mukaista vastuuvarausjdrjestelmas.
Eroavuutena eri kuljetusten vililld on vain se, ettd vastuuvaraussdin-
nosten pakottavuus on eri lilkenteissa erilainen.

Tapa, jolla useimmat valtiot ovat sisillyttineet konossementtisopi-
muksen periaatteet oikeusjirjestykseensi, ei ole pystynyt ’korjaamaan’
eri valtioiden konossementtilakien soveltamisalasdinndsten aiheuttamaa
hajaannusta. Piinvastoin useimmissa valtioissa omaksuttu kahden lain
vastuuvarausjirjestelmi on ollut omiaan vain lisiim#in hajaannusta.
Tilanne onkin tdlld hetkelld perin epatyydyttivi. Yksityisen valtion
konossementtilain soveltamisalasta ei tiedeti mitéén, ellei ryhdyta yksi-
tyiskohtaisesti tutkimaan lain soveltamisalasddnnoksida Konossementti-
lakien ulkopuolelle jiiviin kuljetuksiin voi taas tulla sovellettavaksi
mitd erilaisimpia vastuuvarausoikeuden sidnnoksia.

Ridley s. 95, Scrutton s. 202.

Robinson s. 518 alav. 106. — Vrt. my&s:Poor s. 132.

Kluge ZHR (1957) 120 s. 27 ss., Rodiére s. 11 ss., Sauvage s. 7. — Vrt. myds
Ripert I s. 88 ss.

LR
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26 §. KOTIMAAN RANNIKKOLIIKENTEEN
ERIKOISASEMA

Kotimaan rannikkoliikenteen osalta sisiltyy konossementtisopimuk-
sen allekirjoittamispoytikirjaan erityissiinnos. Poytakirjan mukaan
hyviaksyjavaltioilla on oikeus »soveltaa kotimaisessa rannikkoliiken-
teessi 6 artiklaa kaikkiin tavaralajeihin, sanotun artiklan viimeisessd
momentissa mainitusta rajoituksesta riippumatta».

KonS VI artiklan ! mukaan rahdinottajalla on oikeus erikoiskulje-
tuksissa poiketa konossementtisopimuksen siznnoksistd, mikili kuljetus
tapahtuu ilman konossementtia. Artiklan viimeisessi momentissa on
oikeutta kuitenkin rajoitettu siten, etti sdinnoksisti poikkeaminen ei
ole luvallista tavallisissa kaupallisissa lahetyksissd, »jotka toimitetaan
tavallisten kauppatoimien yhteydessd». Kun hyviksyjsvaltioille on alle-
kirjoittamispoytidkirjassa annettu oikeus soveltaa sidnnostd kotimaan
rannikkoliikenteeseen viimeisen momentin rajoituksesta riippumatta,
merkitsee se, ettd rannikkoliikenteessd voidaan konossementtisopimuk-
sen sddnnoksistd poiketa kaikenlaatuisissa — siis myos tavallisten
kauppatoimien yhteydessi — ilman konossementtia tapahtuvissa kulje-
tuksissa.?

Allekirjoittamispoytikirjan suomaa oikeutta on kiytetty useissa val-
tioissa hyvaksi. Niinpd Suomen ja muiden Pohjoismaiden konosse-
menttilait eivit lainkaan sovellu kotimaan rannikkoliikenteeseen. Lait
koskevat soveltamisalasidinnostensi mukaan vain ulkomaanliikennetts.?
Kotimaan rannikkolitkenne jii lakien ulkopuclelle siitd riippumatta,
tapahtuvatko rannikkokuljetukset konossementin perusteella vai ei.

Pohjoismaat ovat lisiksi ’ylittineet’ kotimaan rannikkoliikennetts
koskevan varausoikeuden sikili, etti myos Pohjoismaiden keskeinen
liikenne on jitetty konossementtilakien ulkopuolelle.*

Englannissa Cogsaa sovelletaan kaikkiin Englannin satamista lgh-
sijaitseva toinen satama. Kotimaan rannikkoliikennettikin arvostellaan
ndin ollen Cogsan sddnndsten mukaan. Cogsan sec. 4 sisiltdsd kuiten-
kin allekirjoittamispoytidkirjan mukaisen poikkeamisoikeuden rannik-
koliikenteen osalta. Tavarankuljetuksessa Iso-Britannian ja Pohjois-

Ks. KonL 6 §:n sisallostd jalj. s. 154 ja 186 ss.

Muista ilman konossementtia tapahtuvista kuljetuksista ks. jilj. s. 186 ss.
Ks. ed. s. 100.

Ks. jilj. s. 243 s.

W R -
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Irlannin satamien vililld sekd Iso-Britannian tai Pohjois-Irlannin sata-
mista Eiren vapaavaltion satamaan saa rahdinottaja kaikissa ilman konos-
sementtia tapahtuvissa kuljetuksissa poiketa Cogsan sidannoksistd.’ .
Pohjoismaihin verrattuna on Englannin jarjestely mielenkiintoinen
siini suhteessa, ettd rannikkoliikenne tulee erikoisasemaan vain kul-
jetusehtoihin otetun nimenomaisen vastuuvarauslausekkeen perusteella.

menttilain ulkopuolelle suoraan lain soveltamisalasdinnosten perusteella.

Yhdysvalloissa on niin Pohjoismaista kuin Englannistakin poik-
keava jirjestely. US-Cogsa ei nimittdin sec. 13 mukaan koske ran-
nikkoliikennettd. Yhdysvalloissakin rannikkoliikenne ja# siis Cogsan
soveltamisalan ulkopuolelle suoraan lain soveltamisalasdénndsten perus-
teella. )

US-Cogsan ulkopuolelle jaaviin kuljetuksiin — siis myods rannikko-
liikenteeseen — sovelletaan kuitenkin Yhdysvalloissa Harter Act’in
sdannoksia.® Kun viimeksi mainitun lain sddnnokset ovat suurelta osin
konossementtisopimuksen periaatteiden mukaiset — Harter Act’idhin
kiytettiin esikuvana konossementtisopimusta laadittaessa — sovelletaan
Yhdysvalloissa niin ulkomaan liikenteeseen kuin kotimaan rannikko-
liikenteeseen monilta osin yhdenmukaisia periaatteita.

Saksassa on niin ik#in kidytetty hyviksi allekirjoittamispdytikirjan
suomaa oikeutta, mutta eri tavoin kuin edelld mainittujen valtioiden
kohdalla. Kotimaan rannikkoliikenteeseenkin sovelletaan Saksassa
HGB:in sddnnoksid, mutta ndmi sdidnnokset eividt ole rannikkoliiken-
teen osalta luonteeltaan pakottavia, mikili kuljetus tapahtuu saksalai-
sella aluksella.” Rahdinottaja voi niin ollen ottaa rannikkoliikenteessi
kuljetusehtoihin konossementtisopimuksen periaatteista poikkeavia
vastuuvarauksia siitd riippumatta, tapahtuuko kuljetus konossementin
perusteella vai ei.

Ranskan kummassakaan konossementtilaissa ei ole sd#nnoksid ran-
nikkoliikenteen erikoisasemasta. Kun kumpaakin lakia sovelletaan kui-
ilman konossementtia tapahtuvat rannikkokuljetukset niin ollen lakien
soveltamisalan ulkopuolelle. Mikiali rannikkokuljetukset tapahtuvat

5 Korostettakoon, ettd kuljetukset muualle kansainyhteisoon — vaikka kansain-
yhteison jasenvaltio olisi ratifioinut ja siséllyttanyt konossementtisopimuksen periaat-
teet oikeusjirjestykseensi — eivit ole erikoisasemassa.

6 Knauth s. 170 s., Poor s. 148.

7 DVOzSFrG II Art. 2 mom. — Ks, myos Schaps—Abraham II s. 641 Anm. 8.
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konossementin perusteella, sovelletaan niihin sdinnénmukaisesti 2. 4.
1936 annettua lakia.

Eri oikeusjdrjestysten rannikkoliikennettd koskeva jérjestely on
ollut omiaan lisdimain hajaannusta vastuuvarausoikeuden piirissi. On
valtioita, joiden oikeusjirjestyksessd rannikkoliikennetti ei ole ase-
tettu muihin kuljetuksiin nihden poikkeusasemaan.®! Toiset valtiot ovat
taas pitdytyneet siini jirjestelyssd, jonka konossementtisopimuksen alle-
kirjoittamispoytikirjan sdannds osoittaa.? Niiden vililld on sitten lukui-
yhteisii tunnusmerkkeji.l Eriissd tapauksissa on kotimaan rannikko-
liikenteen poikkeusjirjestely ulotettu koskemaan jopa osaa ulkomaan-
liikenteestd.!!

27§ KONS XIII ARTIKLAN VASTUUVARAUS-
MAHDOLLISUUS

KonS XIII artikla antaa hyviksyjdvaltioille oikeuden mairitd, ettei-
vit sopimuksen ratifiointi ja hyviksyminen koske esimerkiksi asian-
omaisen valtion dominioita ja siirtomaita. Monet valtiot ovat myds
kiyttineet artiklan suomaa oikeutta hyvikseen.! Useat tdllaiset alueet,
joita emidmaan ratifiointi ei ole koskenut, ovat kuitenkin itseniistyes-
sidn — toiset jo sitd ennen — sisillyttineet sopimuksen periaatteet
oikeusjirjestyksiinsd. Artikla on niin menettinyt kdytinnossd merki-
tyksenss, eik# siithen ole timin vuoksi syytd tdssd yhteydessd yksityis-
kohtaisesti puuttua.

28§ YHTEENVETO

Onko konossementtisopimuksen perusteella aikaansaatu vastuuva-
rausoikeuden yhdenmukainen, kansainvilinen sdintely? Kysymykseen
on edelli esitetyn perusteella vastattava kieltdvasti. Niin siitdkin huo-

8 Tahan ryhmasn Ranskan lisiksi kuuluvista valtioista ks. Schaps—Abraham II
s. 713 s. Anm. 6.

9 Tshin ryhméin Englannin lisiksi kuuluvista valtioista ks. Schaps—Abraham
II s. 713 Anm. 3.

10 Schaps—Abraham II s. 713 Anm. 4 ja 5.

11 Ks. ed. s. 243 s.

1 Ks. esim. Jddsalo s. 62.
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limatta, ettd miltei kaikki keskeiset merenkulkua harjoittavat valtiot
ovat hyvidksyneet sopimuksen.

Yhdenmukaisen vastuuvarausoikeuden siintelyn esteeni eivit ole
olleet ne varausmahdollisuudet, joita konossementtisopimuksen hyvik-
syneille valtioille on sopimuksen artikloissa ja allekirjoittamispoytikir-
jassa piddtetty. Tosin rannikkoliikennettd koskevasta poikkeamismah-
dollisuudesta on aiheutunut tiettyd epayhtendisyyttd. Tiamikin on kui-
tenkin johtunut pddasiassa siiti, ettei ole pitiydytty allekirjoittamispoy-
takirjan edellyttimissd puitteissa. Rannikkoliikenne on asetettu eri-
koisasemaan laajemmalti, kuin péytikirjan siinnokset sallivat.

Rannikkoliikenteen piirissid esiintyvilld hajanaisuudella ei kuiten-
kaan kansainvilisesti katsoen ole sanottavaa merkitystd. Ei myoskiin
KonS XIII artiklan siirtomaita koskeva varausoikeus ole osoittautunut
kaytannossi merkitykselliseksi.

Vastuuvarausoikeuden yhdenmukaisen kansainvilisen s#dintelyn
suurimpana esteeni on ollut KonS X artiklan siiinnos. Artiklan mer-
kityksestd syntyneen erimielisyyden aiheuttamaa hajaannusta lisdi vield
se, ettd konossementtisopimuksessa jdi ratkaisematta, miten sopimuk-
sen periaatteet oli sisidllytettdvd sopimuksen hyviksyneiden valtioiden
oikeusjarjestyksiin. Eri valtiot ovatkin menetelleet tdssid kohdin toisis-
taan poikkeavasti. .

Jdljempdnd tullaan my6s havaitsemaan,! ettd konossementtisopi-
muksen tiettyjen siddnnosten tulkinnasta on aiheutunut eroavuuksia
eri valtioiden vilille.

Ilmenneesti hajaannuksesta huolimatta ei konossementtisopimuk- -

sen merkitystd ole aliarvioitava. Vaikka ei voida osoittaa yhdenmu-
kaisia vastuuvarausoikeutta koskevia sidannoksid kaikissa merenkulkua
harjoittavissa valtioissa, ovat vastuuvarausoikeuden pohjana kuitenkin
useassa oikeusjirjestyksessd samat periaatteet. Erityisesti konossement-
tisopimusta edelténeisiin olosuhteisiin verrattuna on saatu aikaan mer-
kittdvid parannuksia. Sopimus ei vain ole tidydellisesti saavuttanut
niitd tavoitteita, joihin silli pyrittiin.2

1 Ks. jdlj. s. 216.

2 Bruun, Rackvidd s. 7, Grénfors, Tvangsreglering s. 163 s., Jantzen ND 1937
s. 202, Sejersted s. 26, Siesby AfS V (1961) s. 422 ja 445 s., Govare s. 87,
Graveson s. 67, Necker, Statutenkollision s. 6, Stodter, Statutenkollision s. 220 ss.,
Yiannopoulos s. 182 s. — Vrt. kuitenkin Bomgren s. 5, Ficker s. 49 s., Losch

s. 71, Markianos s. 219 ss., Wiistendorfer MDR 1951 5. 452.
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29§ KONOSSEMENTTILAIN TULKINNASTA

a. Yleista

Konossementtisopimuksen perusteella saavutettua vastuuvarausoi-
keuden rajoitettua yhdenmukaista jarjestelyd saattaa heikentdd sdan-
nosten erilainen tulkinta eri oikeusjirjestyksissd. Vaikka sdannok-
set olisivat eri valtioissa samansisdltdiset, ei ole olemassa yhdenmu-
kaista kansainvilistd vastuuvarausoikeuden sdintelyid, jos konossement-
tisopimuksen kisitteille annetaan eri valtioissa toisistaan poikkeava
sisélto. Yksittidistapausten ratkaisut saattavat erilaisten tulkintojen
johdosta huomattavastikin poiketa toisistaan.! Kansainvilisiin sopi-
muksiin perustuvien siinnosten kohdalla onkin — kuten Jokela toteaa
— »soveltajan aivan erityisesti pyrittiva pitamdan silmilld kansain-
vilisen yhtendisyyden saavuttamista tulkintakysymyksissd».?

Konventiolakien so. kansainviliseen sopimukseen perustuvien ident-
tisten lakien tulkinnan tulee perustua sopimuksen sanamuotoon ja
objektiiviseen tarkoitukseen. Ohjetta saadaan lisiksi kansainvilisten
sopimusten esitdistd ja konventiolakien termien oikeusvertailevasta tut-
kimuksesta.?

b. Konossementtilaki konventiolakina

Konossementtilaki on konventiolaki, minkd vuoksi edelld esitetyt
nakokohdat soveltuvat myds konossementtilain tulkintaan. Konosse-
menttisopimuksen sanamuodon ja objektiivisen tarkoituksen ohessa on
konossementtilainkin kohdalla kiinnitettivd huomio sopimuksen esi-
toihin ja sen termien oikeusvertailevaan tutkimukseen. Niihin tulkin-
taperiaatteisiin on kuitenkin konossementtilain osalta tehtivd er#ita
selvennyksii.

Vuoden 1921 Haagin sid#nnét, joihin konossementtisopimus p##osil-
taan perustuu, oli tarkoitettu konossementtimalliksi.* Sdintdjen val-

1 Esimerkin tillaisesta tapauksesta rahtauksessa mainitsee Hagberg AfS III
(1959) s. 503 s. — Vrt. myos Sejersted s. 26.
Ongelma ei rajoitu pelkistaan konossementtisopimukseen perustuviin sadnndk-
iin, vaan esiintyy muidenkin kansainvilisiin sopimuksiin pohjautuvien séZnndsten
tulkinnassa. Ks. ongelmasta Jokela, Yhteniislakien tulkinta s. 2, Grenander s. 110 ss.,
Gronfors, Konventionstolkning s. 16 ss. ja Taleratt s. 87. — Ks. my0s ed. s. 93 alav. 2.
2 Jokela, Yhtendislakien tulkinta s. 17. Kursiivi lisétty.
3 Autere s. 32, Jokela s. 183 ss., Bayer s. 630 ss. — Vrt. Grenander, Unification
s. 80 s., Gronfors, Taleratt s. 88 ss.
4 Ks. ed. s. 48 s. !
l
|
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mistelu tapahtui tidtd tarkoitusta silmilld pitden. Tdmidn vuoksi sdén-
t6ja laadittaessa ei sopimustekstin valmisteluun kiinnitetty sitd huomi-

tahtadva kansainvilinen sopimus olisi vaatinut.® Kun konossementti-
sopimuksen sanonnat ovat monissa kohdin yhdenmukaiset vuoden 1921
Haagin saantojen kanssa, ei sopimuksen — eik3 siis myoskiddn konos-
sementtilain. — sanonnalle voida aina antaa ratkaisevaa merkitysta.
Konossementtisopimuksen puutteellisen valmistelun johdosta on sopi-
muksen esitoistd saatava ohje myds monen kysymyksen osalta verraten
rajoitettua.

Konventiolakien tulkinnassa on kiinnitettivad suurta huomiota myo6s
muiden valtioiden oikeuskdytdntéon ja -tieteeseen.® Erityisesti konos-
sementtisopimuksen kohdalla on vertailevasta tutkimuksesta saatavissa
monissa kohdin valaistusta ongelmiin, koska sopimukseen perustuvien
saannosten kohdalla on eri valtioissa syntynyt verraten runsas oikeus-
kaytanto. Runsaan oikeuskdytdnnon syntyminen saa sekin selityksensd
sopimuksen epatdasmaillisestd muotoilusta ja puutteellisesta valmistelusta.
Kun konssementtisopimukseen perustuvat sidnnokset ovat lisiksi olleet

" voimassa useassa valtiossa jo joitakin kymmenid vuosia, oikeuskiytidn-
tod on myos ehtinyt syntyd melko runsaasti.

Jos vertailevan tutkimuksen perusteella voidaan jonkin sddnnéksen
kohdalla osoittaa eri valtioissa yhdenmukainen tulkinta, on titi yhden-
mukaista ’kansainvalistd’ tulkintaa pyrittdvd noudattamaan. Tulkinnan
olemassaoloa ratkaistaessa on — samoin kuin kansainvilisesti yhden-
mukaisten merioikeudellisten sddnnosten tulkinnassa yleensi — kiinni-
tettdvd erityinen huomio nk. suurten merenkulkuvaltioiden oikeuskiy-
tantoon.” Nailld valtioilla on nimittdin suuntaa antava merkitys meren-

5 Vrt. Jokela, Yhteniislakien tulkinta s. 4.

6 Vrt. my6s Jokela, Yhtenisislakien tulkinta s. 17 s., Ylostalo s. 34 s. viittauksi-
neen, Bomgren s. 5, Bruun SvSjofT 1955 s. 1275, Grenander s. 111 s. ja Unification s.
81, Gronfors, Konventionstolkning s. 18 ss., Sundfgr s. 9, Bayer s. 625 s., Graveson
s. 63, Necker, Statutenkollision s. 6. — Ks. myos Norsk innst. O II s. 3 s.

Erityisen selviésti esittdd asiaa Strandgaard. Strandgaard, Internationality s. 19
»If the lawyers of all Nations will interpret them as they are understood by the
traders and shipowners of all Nations, the Rules will serve a useful purpose,
but if the lawyers of each Nation seek to read into the Rules the law and
practices of their own country, the Rules will serve no useful purpose, as uni-
formity will not be established.» Kursiivi Strandgaardin.

7 Tallaisia suuria merenkulkuvaltioita ovat esimerkiksi Englanti, Yhdysvallat ja
Norja. Merkitystd vailla ei ole myoskdan Saksan oikeusjdrjestys, silla esimerkiksi
Turkin vuoden 1956 merilaki on miltei suora kiinnos HGB:n neljinnen kirjan siin-
noksista. Ks. Wiirdinger s. 3.
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kulkua harjoittavien valtioiden merioikeuden kehitykseen koko maail-
massa.’

Konossementtisopimuksen ’kansainviliseltd pohjalta’ tapahtuva tul-
kinta on saanut ilmauksen myds pohjoismaisessa oikeuskiytinnossd.

ND 1955 s. 438 SH (Selostettu myés NJA 1955 s. 661) »Invoiceklausul-ratkaisu»
— Nk. »invoice-lausekkeen» merkitystd ratkaistaessa todettiin, ettd konossementti-
sopimuksen tulkinnassa on otettava lukuun — paitsi esitdiden yhteydessi esille tul-
leita seikkoja -—— myds se kisitys konvention sisillosti, joka on saanut ilmauksensa
ulkomaisessa lainsaddannossi, oikeuskidytinnéssi tai oikeustieteessd. Erityisesti on
annettava merkitystid suurissa merenkulkuvaltioissa esitetyille kisityksille.?

Vastaavanlaisia ilmauksia on myos muiden valtioiden oikeusk&dytin-
nossi. o

c. Anglo-amerikkalaisen oikeuden asema konossementtilain
tulkinnassa

Konossementtisopimus perustuu — niin kuin edelld on todettu !
— piHasiassa anglo-amerikkalaiseen oikeusjirjestelmidin. Monet sopi-
muksen sddnnoksistd on otettu suoraan Englannin tai Yhdysvaltojen
oikeusjirjestyksestd. Sopimukseen sisdltyy myos késitteitd, joiden
ymmairtidminen ja selvittiminen vaati nididen valtioiden oikeusjirjestys-
ten tuntemista.1?

Konossementtisopimuksen sdidnnosten alkuperin nojalla ei niiden
tulkinnassa voida kuitenkaan anglo-amerikkalaiselle oikeudelle antaa
ratkaisevaa merkitystd. Sidinndkset ovat kansainvilisen sopimuksen
sddnnoksind irtautuneet ’kansallisesta perustastaan’.!® Anglo-amerik-

8 Grénfors, Konventionstolkning s. 19, Ficker s. 45.

9 Perustelut ovat oikeusneuvos Romanusin lausunnosta. Ratkaisu oli yksimie-
linen, mutta yksityiskohtaiset perustelut esitti vain oikeusneuvos Romanus.

10 Ks. esim. Stag Line v. Foscolo, Mango. »Ixia-ratkaisu» [1932] AC 328 HL —
»It is important to remenber that the Act of 1924 (Br-Cogsa) was the outcome of
an International Conference and that the rules in the Schedule have an international
currency. As these rules must come under the consideration of foreign Courts it is
desiderable in the interests of uniformity that their interpretation should not be
rigidly controlled by domestic precedents of antecedent date, but rather that the
language of the rules should be construed on broad principles of general acception.»
Sulut lisdtty.

11 Ks. ed. s. 54 s.

12 Ks. jdlj. s. 159 ss.

138 Yléstalo s. 34.
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kalaisesta alkuperistiin huolimatta sdinncksida on tulkittava edellda
esitetylla tavalla ’kansainvilisesti’.

Vaikka anglo-amerikkalaiselle oikeudelle ei voida konossementti-
sopimuksen sdinndsten alkuperdn nojalla antaa ratkaisevaa merkitysta
sadnnoksii tulkittaessa, on Englannin ja Yhdysvaltojen oikeusjarjestyk-
silld keskeinen asema sddnnosten tutkimuksessa sen vuoksi, ettd konos-
sementtisopimuksen monien sdinnosten ja kisitteiden selvittdminen ja
ymmairtdminen vaatii nididen valtioiden oikeusjdrjestysten tuntemista.l!
Englanti ja Yhdysvallat ovat lisdksi niitd ’suuria merenkulkuvaltioita’,
joiden oikeusjiarjestyksilld on suuri vaikutus merioikeuden sdinndsten
kehitykseen koko maailmassa.’® Valtiot ovat keskeisessd asemassa
myos sen vuoksi, ettd monet tavaravahinkoja koskevat riidat pyri-
tian kuljetusehtoihin otetuilla lausekkeilla saattamaan niiden val-
tioiden lakien mukaan ratkaistaviksi.!®* Tamdn vuoksi runsain ja
merkityksellisin oikeustapausaineisto konossementtisopimuksen koh-
dalla on syntynyt juuri Englannin ja Yhdysvaltojen oikeuskdytdnnodssa.

d. Kansallisten niikokohtien merkitys

Vaikka konventiolakien sdfinnésten kohdalla on pyrittdvd kansain-
vilisesti yhdenmukaiseen tulkintaan, voivat kansalliset nikokohdat aset-
taa esteiti yhdenmukaisuuden saavuttamiselle. Kansallisilla niko-
kohdilla saattaa nimittdin olla suurempi merkitys kuin yhdenmu-

14 Borchsenius AfS II (1955) s. 112, Bruun, Rickvidd s. 5 ja 12, Lund AfS IV
(1961) s. 541, Strandgaard, Internationality s. 18, Capelle HansRGZ 1932 s. 131, Ficker
s. 45, Rohreke, Hansa 1958 s. 1157, Colinvaux s. 1.

Vrt. myds Gosse Millard Ltd. v. Canadian Merchant Marine Ltd. (1928) 32
LLLR. 91 HL. — Kysymys oli k#sitteen »management of ship» (KonS IV art. 2
mom. a-kohta) tulkinnasta, jolloin perusteluissa todettiin: »The words in question
first appear in an English statute in the Act now being considered; but nevertheless
they have a long judical history in this country. . . . I am unable to find any
reason for supposing that the words as used by the Legislature in the Act of 1924
(Br-Cogsa) have any different meaning to that which has been judicially assigned to

them when used in contracts for the carriage of goods by sea before that date;...» -

Sulut lisatty.

15 Ks. ed. s. 109 alav. 7. '

16 Piirre ilmenee myos siinid, ettd useassa paramount-lausekkeessa viitataan
viime kidessd joko Br- tai US-Cogsaan. Ks. esim. Selvig AfS III (1959) s. 559
ss. mainittuja paramount-lausekkeita N:o 4, 5 ja 8 sekdi SCANCONBILL'iin para-
mount-lauseketta. Documents N:o 71.
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kaisen ’kansainvilisen’ tulkinnan aikaansaamisella. Milloin ndin on
asia, on arvostuskysymys, joka riippuu paitsi oikeusjirjestyksestd myos
ratkaistavana olevan ongelman laadusta.!”

Konossementtisopimuksen sid#nnosten tulkinnassa on kansallisille
nikokohdille annettu monasti merkitystd yhdenmukaisen ’kansainvi-
lisen’ tulkinnan kustannuksella. Tutkimuksen osalta tulee téllainen
tapaus esiin jiljempi#ni lastauksen alkamisen ja purkauksen padttymi-
sen vilistd aikaa madrittessd.!®

B. YLEISKATSAUS VASTUUVARAUS-
SAANNOSTOIHIN

30§. VASTUUVARAUSSAANNOSTOISTA

a. Eri saidnnostot

Suomi ja muut Pohjoismaat kuuluvat niiden valtioiden ryhméén,
jotka ovat sisillyttineet konossementtisopimuksen sd@nndkset miltei sel-
laisenaan oikeusjirjestykseensi. Konossementtilakeja sdddettdessd so-
pimuksen siinnoksiin tehdyt muutokset ovat merkitykseltddn tois-
arvoisia.!

Konossementtilakien soveltamisalan osalta on Pohjoismaissa sitd
vastoin oma erityisjirjestely. Konossementtisopimuksen periaatteita
ei nimittdin niissi valtioissa ole ulotettu koskemaan kaikkia meri-
kuljetuksia. Pohjoismaiden konossementtilakejahan sovelletaan vain
omasta maasta lshteviin kuljetuksiin sek#d sellaisiin omaan maa-
han suuntautuviin kuljetuksiin, jotka tapahtuvat konossementtisopi-
mukseen liittyneista valtioista.

Yleisia merioikeudellisia lakeja, joita sovelletaan merioikeuden eri-
koislakien ’ulkopuolella’, ovat Pohjoismaissa merilait. Konossementti-
lakien ulkopuolelle jadvien kuljetusten osalta vastuuvarausoikeutta

17 Grénfors, Konventionstolkning s. 18 s. — Vrt. myds Jantzen s. 510, Sejersted
s. 26. .
18 Ks. jalj. s. 206 ss.
1 Ks. ed. s. 54 ja 97.
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onkin arvosteltava merilakien siinnosten perusteella.? Kun merila-
kien vastuuvarausoikeutta koskevia periaatteita ei ole saatettu — vaikka
lakien viliseen yhdenmukaisuuteen on monissa kohdin pyritty? —
yvhdenmukaisiksi konossementtilakien vastaavien periaatteiden kanssa,
tulee vastuuvarausoikeuden selvittelyssd esiin kaksi sisiltonsd puolesta
erilaista sdannostod.

Mainittujen kahden siinnéston lisiksi on kuitenkin olemassa viels
kaksi erityissd&nnostod. Ensimmiisen niistd muodostaa kunkin Poh-
joismaan kotimaan liikennettd koskevat sidnnokset. Kaikkien Poh-
joismaiden merilaeissa on nimittdin erityissiinnokset vastuuvaraus-
oikeudesta kotimaan liikenteessi.* Nami siiinnokset on ulotettu koske-
maan myos Pohjoismaiden keskeisid kuljetuksia.’

Toisen erityissddnnoston muodostavat ne sidinnokset, joita sovelle-
taan rautateiden tavarankuljetusta keskevan kansainvilisen sopimuk-
sen eli CIM:n alaiseen yhdistettyyn rautatie- ja merikuljetukseen.’

b. Sididnnostojen sisillosti

N

1. Merilain jdrjestelmd — Merilaissa ei ole — kotimaan likennettd
koskevia erityissddnnoksia lukuunottamatta — vastuuvarausoikeutta
koskevia sddnnoksid. Merilain alaisissa kuljetuksissa vastuuvarausoi-
keutta arvostellaan niin ollen vahingonkorvausoikeuden yleisten peri-
aatteiden nojalla. Niiden mukaan vastuuvarausoikeuden kohdalla val-
litsee sopimusvapaus, mutta vastuuvarauslausekkeita tulkitaan — kuten
historiikin yhteydessd todettiin — hyvin suppeasti.

Merilain jirjestelmélle on ominaista, ettd rahdinottaja voi ottaa
kuljetuksen perustana olevaan sopimukseen tai yksipuoliseen sitou-
mukseen — sopimusvapautta yleisesti rajoittavien siinnésten puit-
teissa — parhaaksi katsomiaan vastuuvarausehtoja. Toisaalta hin ei
taas saa suoraan lain nojalla hyvikseen mitdin vastuuvarausetua.?

2 Norjassa ja Tanskassa on tistd otettu nimenomainen siinnés niiden valtioi-

den konossementtilakeihin. Ks. NKonnL 9 §:n 2 mom. ja TKonnL 8 §:n 1 mom.
Suomessa ja Ruotsissa ei ole vastaavaa sdinndstd, mutta niissikin valtioissa konosse-
menttilaki erikoislakina syrjdyttdd yleisen lain eli merilain. — Ks. myds Beckman,
Handbok s. 286, Haxthow s. 204, Schmidt s. 63 s., Sundfgr s. 12.

3 Ks. ed. s. 29.

¢ Pohjoismaiden merilakien 122 §.
Ks. jalj. s. 243 s.
Ks. jalj. s. 244 s.
Ks. kuitenkin kasimatkatavaran osalta ML 173 § 2 mom.

-t & @
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2. Konossementtilain jdrjestelmi — Konossementtilain jérjestelmé
poikkeaa oleellisesti merilain jirjestelmidsti. Konossementtilaissa on
nimittdin lueteltu yksityiskohtaisesti ne vastuuvaraukset, jotka tulevat
rahdinottajan hyviaksi. Niami varaukset rahdinottaja saa hyvikseen
suoraan lain nojalla ilman kuljetusvelvollisuuden perustaviin sitoumuk-
siin otettuja vastuuvarausehtoja.

Toisaalta rahdinottaja ei voi ottaa kuljetusehtoihinsa varauksia,
jotka vihentidisivit hdnen vastuutaan yli ndiden konossementtilain
midrdamien rajojen. Ex lege hyviksi tulevien vastuuvarausten vas-
tapainoksi on rahdinottajan sopimusvapautta rajoitettu. Rahdinottaja
voi siti vastoin luopua lain hiinelle suomista eduista ja sitoutua lain
edellyttimid suurempaan vastuuseen.

Vastuuvaraukset, jotké rahdinottaja saa korvausvelvollisuuden syn-
tymisen osalta ex lege hyvikseen?® ovat KonL 4 § 2 mom. a- ja b-koh-
dissa:

»rahdinottaja ja alus eivit ole vastuussa h&vidmisestd, vihenemisestd tai
vahingosta, joka johtuu:

a) virheesti tai laiminlydnnists, johon paillikks, joku laivavikeen kuuluva,
luotsi tai muu aluksessa tybskentelevd on aluksen navigoinnissa tai kayttelyssd
tehnyt itsensid syypasksi;®?

b) tulipalosta, joka ei ole aiheutunut rahdinottajan omasta virheestd tai laimin-
ly6nnistd;10

Lainkohdassa on lisiksi pitkdhko luettelo erilaisia syitd, joista aiheu-
tuvista vahingoista rahdinottaja ei vastaa. Téllaisina syind mainitaan
mm. luonnontapahtuma; tavaran salainen vika, oma laatu ja puutteelli-
nen pakkaus.

Luettelossa mainitut tapaukset eivit ole kuitenkaan vastuuvarauksia.
Rahdinottaja vapautuu niissa tapauksissa korvausvelvollisuudesta sen
vuoksi, ettei vahingon aiheutumista voida lukea hinen eikd kenen-
k&iin, josta hin vastaa, syyksi. Jos luettelossa mainitusta syystd aiheu-
tunut tavaravahinko voidaan nimittdin lukea rahdinottajan tai hénen

8 Rahdinottaja saa ex lage hyvikseen myds nk. kollirajoituksen (ks. ed. s. 60
alav. 3), josta on siinnds KonL 4 § 5 mom:ssa. Kollirajoitus ei kuitenkaan
kuulu tutkimuksen piiriin, koska se ei vaikuta korvausvelvollisuuden -syntymiseen
vaan korvausmiirin suuruuteen. Kollirajoituksesta ja sen tulkinnasta ks. Selvig,
Unit Limitation of Carrier’s Liability. The Hague Rulse Art. IV (§). AfS V (1961)
s.1ss.

9 Tisti vastuuvarauksesta ja sen tulkinnasta ks. Borchsenius. AfS II (1955)
s. 110 ss.

10 Tisti vastuuvarauksesta ja sen tulkinnasta ks. Lund AfS IV (1961) s. 540 ss.
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edelld mainittujen apulaistensa tuottamukseksi, ei rahdinottaja ole enii
korvausvelvollisuudesta vapaa.”? KonL 4 § 2 mom. c-p kohtien luet-
telo onkin otettu lakiin todistustaakan jakamista silmilli pitden. Tas-

osalta sanottavaa merkitysti.12

3. Kotimaan liikenteen jdrjestelmd — Kotimaan liikenteen jarjes-
telmd on erddnlainen meri- ja konossementtilain jirjestelmien wvili-
muoto. Rahdinottaja ei saa kotimaan liikenteessd ex lege hyvik-
tusehtoihin minkilaisia vastuuvarauksia tahansa. Jirjestelmille on tun-
nusomaista toisaalta se, ettd vastuuvarausedun hyviksi saaminen edel-
lyttdd vastuuvarauslausekkeen sisillyttiamists kuljetusehtoihin ja toi-
saalta taas se, ettd kuljetusehtoihin voidaan ottaa vain laissa luetel-
tuja vastuuvarauksia.

Sallittujen vastuuvarausten luettelo on ML 122 § 2 mom.:ssa:

»Rahdinottaja saa kuitenkin tehdd varauksen, ettd korvaus ei saa nousta vli
kuudenkymmenen tuhannen markan 13 jokaiselta kollilta tai muulta tavarayksikslta.
Hin voi my6s varautua vastaamasta vahingosta virheen tai laiminlyénnin johdosta
johon padllikks, joku laivavikeen kuuluva, luotsi tai muu laivan palveluksessa
tyoskentelevd on ollut syypai aluksen navigoinnissa ja kasittelyssd, samoin kuin
palovahingosta, joka ei ole aiheutunut rahdinottajan omasta virheesti tai laimin-
lyonnistis.

Lainkohdassa luetellut vastuuvaraukset ovat monilta osin yhden-
mukaiset niiden vastuuvarausten kanssa, jotka rahdinottaja saa konosse-
menttilain mukaan hyvikseen ex lege. Eroavuutena on p#iasiassa vain
se, ettd ML 122 § 2 mom:sta on KonL 4 § 2 mom. ¢c-p kohtien luettelo
jatetty tarpeettomana pois.1*

4. CIM:n jdrjestelmi — CIM:n mukaan arvosteltavissa yhdis-
tetyissd rautatie- ja merikuljetuksissa rahdinkuljettaja (= rahdinottaja)
saa suoraan lain mukaan hyvikseen tietyt vastuuvaraukset. Toisaalta
hén ei voi sisdllyttdd kuljetusehtoihin vastuuvarauslausekkeita, jotka
vdhentdisivdt hinen vastuutaan siitd, mihin ex lege rahdinkuljettajan
hyviksi tulevat vastuuvaraukset sen rajoittavat.

11 KonL 4 § 2 mom. 2 kappale.

12 Komiteanmietintd 8/1939 s. 71. — Ks. myos Godenhielm s. 227.
13 600 nykymarkan,

14 Ks. alav. 12.
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Vastuuvarausten sisillon osalta tyydytddn tdssd tutkimuksessa viit-
taamaan rautatievastuuta koskeviin esityksiin.'®

5. Jidrjestelmien vertailua — Vastuuvarausoikeuden sddntely eroaa
eri jirjestelmissi selvisti toisistaan. Rahdinottajan kannalta ankarim-
pana on pidettdva kotimaan liikenteen jarjestelméd. Rahdinottaja ei siind
saa suoraan lain nojalla hyvikseen mitd#n vastuuvarausetua, minkd
lisiksi hinen vastuuvarausoikeuttaan on huomattavasti rajoitettu. Hin
saattaa kuljetusehtoihin otettujen lausekkeiden perusteella saada hyvak-
seen enintiin ne vastuuvaraukset, jotka konossementtilain jérjestel-
missi tulevat hinen hyvikseen jo ex lege.

Kotimaan liikenteen ja konossementtilain jiarjestelmit eivit kuiten-
kaan kiytinnossi eroa toisistaan siind midrin kuin niiden erilaisen
rakenteen perusteella saattaisi otaksua. Rahdinottajat sisallyttavat nimit-
tidin kotimaan liikenteessi yleensd kaikki mahdolliset vastuuvarauslau-
sekkeet kuljetusehtoihinsa. Rahdinottaja saa timan vuoksi kédytdnnossé
my6s kotimaan liikenteess# siinnénmukaisesti hyvikseen samat vastuu-
varausedut kuin konossementtilain alaisissa kuljetuksissa. Jirjestelmien
yksityiskohdissa on kuitenkin t4llginkin eroavuuksia.'®

Selvi eroavuus on sitd vastoin havaittavissa meri- ja konossementti-
lain jirjestelmien vililld. Edellisessd on lahtokohdaksi otettava kulje-
tussitoumukseen otetut vastuuvarauslausekkeet ja yleisten siviilioikeu-
dellisten sdinnosten perusteella ratkaistava niiden merkitys. Konosse-
menttilain osalta on taas lihtokohdaksi otettava ex lege rahdinottajan
hyviksi tulevat vastuuvaraukset ja ndiden perusteella tutkittava, olisiko
rahdinottaja kuljetusehdoissaan mahdollisesti luopunut néistd hinen
hyvikseen annetuista eduista.

Vaikka meri- ja konossementtilain jirjestelmét ovat toisistaan poik-
keavat, on niidenkin kohdalla havaittavissa erasnlaista yhdenmukaistu-
mista. Merilain alaisissa kuljetuksissa pyritdin nimittdin kuljetusehdot
usein nk. paramount-lausekkeen nojalla saattamaan konossementtilain
vastuuvarausjirjestelman mukaisiksi.!?

Voidaan kysyd, kumpi — meri- vai konossementtilain — jarjes-
telmi on rahdinottajan kannalta edullisempi. Kysymykseen ei voida
kuitenkaan vastata ’joko — tai’ vaihtoehdon perusteella. Yksittdis-

15 Ks. esim. von Ndandssy, Béla—Wick, Josef, Das. internationale Eisenbahnfracht-
recht. Wien 1965. .

16 Ks. jalj. s. 238 s.

17 Ks. jalj. s. 245 ss.
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tapauksen sisallostd nimittdin riippuu, kumpi jarjestelmid kulloinkin
johtaa toista edullisempaan tulokseen. Jos kysymyksessd on sellainen
kuljetus, jossa kuljetusehtoihin ei sisilly lainkaan vastuuvarauslausek-
keita, johtaa konossementtilain jirjestelmd merilain jarjestelmdi edul-
lisempaan tulokseen. Niin meri- kuin konossementtilain alaisissa kulje-
tuksissa rahdinottajan korvausvelvollisuus syntyy nimittdin saman peri-
aatteen — culpa-sddnnon — nojalla. Konossementtilain — mutta ei
merilain — jarjestelméssid rahdinottaja saa kuitenkin vield hyvikseen
tietyt vastuuvaraukset.

Merikuljetuksia, joissa kuljetusehtoihin ei ole otettu lainkaan vastuu-
varauslausekkeita, ei kdytdnnossd juuri esiinny. Piinvastoin kuljetus-
ehtoihin pyritiin siinnénmukaisesti ottamaan mitd moninaisimpia vas-
tuuvarauslausekkeita. Niissd tapauksissa johtaa taas merilain jarjes-
telmé rahdinottajan kannalta konossementtilain jirjestelmidi edullisem-
paan tulokseen, koska vastuuvarauslausekkeet ovat merilain mukaan

Eri jérjestelmid vertailtaessa on CIM:n mukaan arvosteltavat kulje-
tukset jitetty huomiotta. Talld ryhmalld ei nimittdin merikuljetusten
kokonaisuuden kannalta katsoen ole kovin suurta merkitystid. Todetta-
koon kuitenkin, ettd jdarjestelmid on rahdinottajan kannalta verraten
ankara.

c. Saidnnostojen soveltaminen

Vastuuvarausoikeuden poiketessa eri siinnostoissi toisistaan on ensi-
arvoisen tirkedd selvittdi, minkd sdinnoston mukaan vastuuvaraus-
oikeutta on kulloinkin arvosteltava. Kysymyksen selvittiminen on kui-
tenkin vastuuvarausoikeuden vaikeimpia ongelmia. Eri siinnostdjen
perusteella, minki lisiksi tunnusmerkkien selvittiminen on erdissi
tapauksissa verraten vaikeaa.

Merilain mukaan arvosteltavien kuljetusten osoittaminen on yksin-
kertaista. Merilaissa ei nimittdin ole siiinncksid, joissa lain sovelta-
minen olisi rajoitettu vain tiettyihin kuljetuksiin. Laki on — kuten
edelld on jo todettu — merioikeutemme yleislaki, jota sovelletaan
kaikkiin niihin kuljetuksiin, joiden osalta ei ole olemassa erityissdan-
noksid. Merilain nojalla on ndin ollen arvosteltava vastuuvaraus-
oikeutta kaikissa niissi kuljetuksissa, joihin ei sovelleta konossementti-
lain, kotimaan liikenteen tai CIM:n jarjestelmaa.
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Vaikeasti selvitettivissi on siti vastoin konossementtilain sovelta-
misala. Lain soveltaminen on kytketty moniin erilaisiin tunnusmerk-
keihin, joiden selvittiminen vaatii usein verraten pitkille Englannin
ja Yhdysvaltojen oikeusjirjestyksiin kohdistuvia tutkimuksia. Sovel-
tamisalan selvittdmiselld on kuitenkin tavaravastuun osalta keskeinen
merkitys. Merikuljetusten valtaosan muodostavat nimittdin ulkomaille
ja ulkomailta tapahtuvat kuljetukset, joita on arvosteltava joko meri-
tai konossementtilain nojalla. Niiden kuljetusten osalta eiviat vastuun
syntymiskysymykset tuota vaikeuksia. Vahingon aiheuttanut kdyttdy-
tyminen voidaan yleensd vaikeuksitta osoittaa rahdinottajan tai hinen
vastuullaan toimivan tuottamukseksi.’® Tavaravahingon korvaamiskysy-
mys kytkeytyykin useimmiten siihen, voiko rahdinottaja korvausvel-
vollisuuden syntymisestd huolimatta johonkin vastuuvarauslausekkee-
seen vetoamalla vapautua korvausvelvollisuudesta. Ratkaisu jad siis
riippumaan siitd kysymyksestd, jossa meri- ja konossementtilaki poik-
keavat toisistaan.

Verraten yksinkertaista on kotimaan liikennettd koskevien sdannos-
ten soveltamisalan osoittaminen. Niiden sdinndsten osalta riittda sen
selvittdminen, minkilaista kuljetusta on pidettﬁv'd kotimaan liikenteena.
Kun siinnokset on kuitenkin ulotettu koskemaan Pohjoismaidenkin
keskeisid kuljetuksia, tulee samassa yhteydessid selvitettiviksi kysymys,
mitd Pohjoismaiden keskeisilli kuljetuksilla on tidssd kohdin ymmar-
rettava.

Suuremmitta vaikeuksitta on my0s osoitettavissa ne kuljetukset,
joita on arvosteltava CIM:n mukaan. Kuljetuslinjat, joilla tapahtuviin
kuljetuksiin sovelletaan CIM:n sdinnoksii on nimittdin merkitty eri-
tyiseen kansainviliseen luetteloon, josta ne ovat vaikeuksitta selvitetts-
vissi.

18 Vrt. myos Ameln s. 112,
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31§ VASTUUVARAUSOIKEUTTA KOSKEVIA
YLEISIA NAKOKOHTIA

a. Vastuuvarausoikeudesta vahingonkorvauksessa yleensa

Vastuuvarausoikeuden kehitystd tarkasteltaessa todettiin,' ettd vas-
tuuvarausehtojen ottamisessa kuljetusehtoihin vallitsi ennen konosse-
menttilain s3itimistd sopimusvapaus. Siltd osin kuin sopimusvapautta
ei ole rajoitettu, sen on katsottava olevan yhd edelleen voimassa.
Sopimusvapaus ei rajoitu myoskazn pelkistiain kuljetusehtoihin, vaan
on voimassa vastuuvarauslausekkeita muihinkin sopimuksiin otettaessa.?

pumatta, onko niisti nimenomaisesti sovittu® vai ovatko ne sisil-
tyneet kiytettdviksi sovitun kaavakkeen painettuun osaan.*

Vaikka vastuuvarausehtojen osalta on ldhtékohtana sopimusvapaus,
eivit kaikki vastuuvarausehdot ole kuitenkaan pitevid. Sopimusva-
pautta on nimittdin tietyissi tapauksissa rajoitettu. Henkilo ei voine
esimerkiksi vapauttaa itsedsin tahallisesti aiheuttamansa vahingon kor-
vaamisesta.’ Samaan suuntaan kidyvid mielipiteitd on esitetty myos
torkedstd tuottamuksesta aiheutuneen vahingon osalta.® Vastuuvaraus-
lausekkeiden merkitystid vihentdd myds se, ettd niitd voidaan — VKL

1 Ks. ed. s. 51 s.

2 Ripatti LM 1961 s. 760, Petersen s. 31., Stang s. 113. — Vrt. myos Hakulinen
s, 242,

3 KKO p 2687/14.12.1959, 622 RD 1957, KKO 1959 II 42. — Vrt. kuitenkin
KKO t 1762/13.6.1951, 56 RD 1951.

4 ND 1953 s. 226 Bergen byrett, 1957 s. 232 Haugesund byrett -osalta, 1964 s.
169 Bergen byrett. — Vrt. kuitenkin ND 1951 s. 300 Bergen byrett.

Ks. myos KKO 1959 II 42.

5 Hakulinen s. 242, Ripatti LM 1961 s. 764, Ussing Obl s. 161 s.

Oikeuskdytinnosti ks. ND 1930 s. 291 Bergens byrett. — Rahdinottajan
edustaja luovutti tavarat vastaanottajalle, vaikka timi ei voinut esittid konosse-
menttia. Konossementin haltijan vaadittua rahdinottajalta korvausta tavaran saa-
seen tavaran hiviimistdi koskeneeseen vastuunrajoituslausekkeeseen. Koska
vahinko oli kuitenkin aiheutunut rahdinottajan edustajan tahallisesta virheestd, ei
rahdinottaja saanut hyvikseen vastuunrajoituslausekkeen sisdltdmii etua vaan jou-
tui korvausvelvolliseksi. — Vrt. myés ND 1956 s. 83 Oslo byrett, »Oslofjord-
ratkaisu».

6 Ussing, Obl s. 162,


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

120 31 § Vastuuvarausoikeutta koskevia yleisid nikokohtia

ehtoina, joita voidaan sovitella tai jittdd kokonaan huomioon ottamatta.”

Sopimusvapauden rajoitusten ja sopimusehtojen sovittelun ohessa
vastuuvarauslausekkeiden merkitystd vahentdd myos ehtojen tulkin-
nassa noudatetut periaatteet. Lausekkeita pyritdan nimittdin tulkitse-
maan hyvin suppeasti.® Lisdksi muilla sopimusehdoilla saattaa olla
vaikutus vastuuvarauslausekkeiden merkitykseen. Tillainen ehto on
esimerkiksi vastike.?

Edelld esitettyji periaatteita on noudatettava soveltuvin osin myés
rahdinottajan vastuuvarausoikeutta arvosteltaessa. Suurin merkitys
niilld on merilain ’yleisessi’ vastuuvarausjirjestelmissd, jonka puit-
teissa vastuuvarausoikeutta arvostellaan siviilioikeuden yleisten peri-
aatteiden nojalla. Periaatteita on kuitenkin sovellettava tietyssa laajuu-
dessa my6s muidenkin vastuuvarausjirjestelmien puitteissa. Rahdin-
ottaja ei esimerkiksi saane hyvidkseen laissa mainittua vastuuvaraus-
etua tahallisesti aiheuttamansa vahingon osalta.1?

Vastuuvarausoikeuden kohdalla esiintyvien siviilioikeudellisten
ongelmien selvittdmistd ei ole syytd ottaa tdssd tutkimuksessa yksi-
tyiskohtaisen tarkastelun kohteeksi, koska se laajentaisi tutkimusta
suhteettomasti. Lisidksi jouduttaisiin puuttumaan moniin sellaisiin
kysymyksiin, joiden ratkaiseminen tapahtuu parhaiten ’yleisen’ vahin-
gonkorvausoikeuden — eikd rahdinottajan vastuukysymysten — puit-
teissa. Tamin vuoksi tyydytddn tidssd tutkimuksessa vain edelld esi-
tettyihin yleisiin ndkokohtiin. Erillisen tarkastelun kohteeksi otetaan
vain rahtaukseen liittyvd ongelma, miten vastuuvarausoikeutta on
arvosteltava meritse tapahtuvissa vastikkeettomissa kuljetuksissa.

7 Hakulinen s. 242, Gronfors SvJt 1958 s. 519 ja NFT 1963 s. 251.

8 KKO 1959 II 109. — 0O.Y. Trustivapaa Bensiini oli vuokrannut autohallistaan
B:lle autopaikan ehdoin, ettd yhtio ei vastannut autohallissa olevia vaunuja koh-
taavista vahingoista, mikili ne eivit olleet vuokranantajan henkiloston tahallisesti
aiheuttamia. O.Y. Trustivapaa Bensiini jotui korvaamaan puutteellisesta vartioinnista
aiheutuneen auton katoamisvahingon, koska »vuokrasopimuksen miariayksid, joissa
0.Y. Trustivapaa Bensiini vapautettiin vastaamasta hallissa olevia autoja kohtaa-
vista vahingoista, mikéli ne eivit olleet sen henkil6kuntaan kuuluvien tahallisesti
aiheuttamia, sekd autoon jitetyn omaisuuden katoamisesta tai rikkoutumisesta, ei
ollut ymmarrettiava niin, ettei O.Y. Trustivapaa Bensiini vastaisi auton katoamisesta
puutteellisen vartioinnin johdostas. — Ks. myos ed. s. 52 s.

9 Gronfors SvJt 1958 s. 518.

10 Hakulinen s. 242,
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b. Vastuuvarausoikeudesta vastikkeettomissa merikuljetuksissa

Vastuuvarauslausekkeet ovat sopimusehtoina padsdantoisesti pate-
vid siiti riippumatta, onko sopimus vastikkeellinen vai vastikkeeton.
Kun rahtaussdinnoksia laadittaessa on kuitenkin pidetty silmilla ensi
sijassa vastikkeellisia kuljetuksia,’* voidaan kysyi, onko rahdinottajalla
oikeus vastikkeettomissa merikuljetuksissa poiketa vastuuvarausoikeutta
rajoittavista saanncksista.

Ongelman selvittdmiseksi ei voida antaa yleistd sdéntod, vaan kysy-
annettava keskeinen merkitys niille olosuhteille, joissa sopimus vastik-
keettomasta kuljetuksesta syntyi. Voidaan kuitenkin asettaa saanndoksi,
ettd kolmannen henkilon k#desss konossementtiin otetut konossementti-
laissa mainittuja laajemmat vastuuvaraukset ovat pitemittomida. Konos-
mentin merkitystd arvopaperivaihdannassa.’®* Niin ei kuitenkaan tapah-
tuisi, jos konessementin haltijan tdytyisi ryhtyd tutkimaan ja ehki tul-
kitsemaankin konossementin ehtoja, ennen kuin hin voisi saada selvyy-
den konossementin sisiltimista oikeudesta.

C. KONOSSEMENTTILAIN VASTUUVARAUS-
JARJESTELMA

a. Kuljetus-tunnusmerkki

32§ YLEISTA

Kuljetus-tunnusmerkki sisdltyy KonL 8 §:iin:

»Tatd lakia sovelletaan konossementtiin ja muuhun senkaltaiseen asiakirjaan,
miki on annettu tavarasta, jota meritse kuljetetaan Suomesta vieraaseen valtioon
sekd sellaisesta vieraasta valtiosta Suomeen, joka on liittynyt Brysselissa 25 paivini
elokuuta 1924 hyviksyttyyn kansainviliseen, erididen yhteisten konossementtimis-
riysten vahvistamista tarkoittavaan sopimukseen, — — —»

11 Ks. ed. s. 21 s.
12 Ks. ed. s. 93.
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Sdinnds on asiallisesti samansisdltdinen kaikissa Pohjoismaissa.l Se
poikkeaa sitd vastoin selvisti KonS X artiklasta. Kun tdssd artiklassa
annettiin ratkaiseva merkitys konossementin antopaikalle, on Suomessa
ja muissa Pohjoismaissa ratkaiseva merkitys taas konossementin perus-
sijainnilla.

KonS X artiklan ja KonL 8 §:n valilld ei kuitenkaan kaytdnndssi
ole niin suurta eroavuutta, kuin ensi nikemailts saattaisi otaksua. Konos-
sementti annetaan nimittdin sddnnonmukaisesti lastaussatamassa. Tamin
vuoksi konossementtisopimuksenkin siadnnoksia olisi sopimuksen X ar-
tiklan mukaan sovellettava kaikkiin Suomesta lihteviin kuljetuksiin
samoin kuin konossementtisopimukseen liittyneestd valtiosta Suomeen
tapahtuviin kuljetuksiin.? Sdidnnokset johtavat kuitenkin tietyissid tapa-
uksissa erilaiseen lopputulokseen.

KonL 8 §:n kytkiessd kuljetuksen aina jollain tavoin Suomeen jaivit
lain soveltamisalan ulkopuolelle kaikki Suomen ulkopuolella tapahtu-
vat kuljetukset, annettiinpa konossementti konossementtisopimukseen
liittyneessd valtiossa tai ei. Niinpd Suomen ulkopuolella tapahtuvia
konossementtisopimukseen littyneiden valtioiden vilisid kuljetuksia ja
kuljetuksia konossementtisopimukseen littyneistd valtioista sopimuk-
seen liittymdttédmiin valtiothin arvostellaan — Suomen oikeusjarjestysta
sovellettaessa ® — meri- eikd konossementtilain nojalla.! KonS X artik-
lan mukaan nidihinkin kuljetuksiin olisi sovellettava konossementti-
sopimuksen periaatteita.

1 Toisin ja virheellisesti Knauth, joka tekee tidssd kohdin eron toisaalta Ruot-
sin ja Tanskan ja toisaalta Suomen ja Norjan konossementtilakien valilld. Ks.
Knauth s. 459 »These Acts apply to all outward bills of lading ...; they will
also be applied by the courts of Denmark and Sweden (not Finland or Norway)
to any inward bills of lading issued in countries (such as the U.S.A.) which have
ratified .or adhered to the Convention.» Sulut ja kursiivi Knauthin.

2 Tiassi yhteydessd on syytd huomauttaa, ettd kuljetusehtoihin sisaltyy usein
nimenomaisia méairayksid siiti, minkd valtion oikeusjirjestyksen mukaan kulje-
tuksesta aiheutuvat riitaisuudet on ratkaistava. Talloin nyt esitetyt sdannot saatta-
vat viistyd. Nimi ongelmat kuuluvat kuitenkin kansainvilisen yksityisoikeuden
alaan ja jaavit timin tutkimuksen ulkopuolelle. Ks. kysymyksestd esim. Siesby
s. 267 ss. ja AfS V (1961) s. 512 ss.

3 Tutkimuksen suhteesta kansainviliseen yksityisoikeuteen ks. edellistd alaviit-
taa.

4 Bomgren s. 5, Ericson s. 27, Gronfors, Tvangsreglering s. 151, Schmidt i
Huvudlinjer s. 33, Siesby AfS V (1961) s. 518. — Vrt. kuitenkin Selvig, Ansvar s. 6.

Pohjoismaiden oikeuskidytinnossi on konossementtilakien soveltaminen maiden
ulkopuolella tapahtuneeseen kuljetukseen tullut esille ratkaisuissa ND 1951 s. 589 SH
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33§ SOPIMUSVALTION KASITE

a. Yleisti

KonL 8 §:n osalta on keskeinen merkitys silld seikalla, koska valtiota
on pidettivi sellaisena, »joka on liittynyt Brysselissi 25 pdivind
elokuuta 1924 hyviksyttyyn kansainviliseen, erdiden yhteisten konosse-
menttimdiirdysten wvahvistamista tarkoittavaan sopimukseen.» Siin-
noksen verraten selvisti sanamuodosta huolimatta syntyy sen koh-
dalla tulkintavaikeuksia. Voidaan nimittdin osoittaa neljd erilaista
valtioiden ryhmii, jotka wvoivat tulla kysymykseen konossementti-
sopimukseen »liittyneen» valtion kisitetta selvitettidessa.

Ensimmdisen eli allekirjoittajavaltioiden ryhmin muodostavat valtiot,

jotka 25. 8. 1924 allekirjoittivat konossementtisopimuksen, ovat sen

ratifioineet ja saattaneet sen siinnokset voimaan oikeusjirjestykseensd

joko sellaisenaan tai allekirjoittamispdytikirjan osoittamalla tavalla.t
Toisen eli varsinaisten liittyjdvaltioiden ryhmin muodostavat valtiot,

jotka ovat KonS XII artiklan sditdmilld tavalla? liittyneet sopimuk-
seen, ratifioineet sen ja lisiksi sisillyttineet sopimuksen sddnnokset
oikeusjiarjestykseensi  allekirjoittajavaltioiden kohdalla mainitulla
tavalla.?

(Selostettu myos NJA 1951 s. 138) »Fidra-ratkaisu» ja ND 1956 s. 526 SgHa.
Edellisessid tapauksessa ei kysymystd jouduttu kuitenkaan ratkaisemaan. Ks. rat-
kaisusta jalj. s. 257 s. Jilkimmaiisessd tapauksessa sovellettiin siti vastoin Tanskan
konossementtilakia Hampurista Puolaan tapahtuneeseen kuljetukseen. Ratkaisun
perusteluissa ei kuitenkaan puututtu lain soveltamiseen esilli olevan kysymyksen
osalta.

Ks. myos HansOLG Hamburg 23. 6. 1959, Hansa 1959 s. 2258. — Kun Argen-
tiinasta Belgiaan ja Saksaan tapahtunutta kuljetusta oli arvosteltava Ruotsin oikeus-
jirjestyksen mukaan, sovellettiin kuljetukseen Ruotsin merilakia eikd Ruotsin konos-
sementtilakia.

1 Tihin ryhmiin kuuluvat Belgia, Englanti, Espanja, Italia, Jugoslavia, Ranska,
Saksa ja Yhdysvallat.

2 KonS XII art. »Valtiot, jotka eivit ole allekirjoittaneet titd sopimusta, voivat
liittyd sithen riippumatta siitd, ovatko ne olleet edustettuina Brysselin kansain-
vilisessa konferenssissa vai eivit.

Valtion, joka haluaa liittysd, tulee kirjallisesti ilmoittaa aikomuksensa Belgian
hallitukselle ja samalla lihettdd sille liittymiskirja, joka talletetaan sanotun halli-
tuksen arkistoon.

Belgian hallitus lihettdd viipymaiattd kaikille valtioille, jotka ovat allekirjoitta-
neet sopimuksen tahi siihen liittyneet, oikeaksi todistetun jéljenndksen ilmoituksesta
ja liittymiskirjasta, samalla tiedoittaen, mina pdivani se on saanut ilmoituksen.»

3 Tahidn ryhmiin kuuluvat kaikki ne konossementtisopimuksen hyviksyneet
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Kolmannen eli tosiasiallisten littyjdvaltioiden ryhmdn muodosta-
vat valtiot, jotka eivit ole allekirjoittaneet, ratifioineet eivdtkd muu-
tenkaan liittyneet konossementtisopimukseen, mutta ovat kuitenkin
kaikesta huolimatta sisillyttineet konossementtisopimuksen periaatteet
tai ainakin osan niistd oikeusjdrjestykseensa.*

Neljinnen eli ainoastaan ratifioinnin suorittaneiden valtioiden "ryhmiin
muodostavat vihdoin valtiot, jotka ovat tosin ratifioineet konossementti-
sopimuksen, mutta eivit ole sisillyttdneet sen periaatteita erityislailla
oikeusjarjestykseensi.?

b. Allekirjoittajavaltioiden ja varsinaisten liittyjivaltioiden asema

Eri ryhmiin kuuluvien valtioiden asemaa selvitettdessd on ldhtokoh-
daksi otettava KonL 8 §:n sanamuoto. Lainkohdan mukaan on ratkai-
seva merkitys silld, onko wvaltio »liittynyt (konossementti)sopimuk-
seen».’

Muodollisesti lainkohdan sanamuodosta kiinni pitden voitaisiin lain-
kohdan ajatella tarkoittavan vain niitd valtioita, jotka ovat KonS XII
artiklan menettelyd noudattaen liittyneet sopimukseen, ts. vain varsi-
naisia liittyjdvaltioita. KonS XII artiklassa on nimittdin sdddetty
erityinen menettely, jota noudattaen valtiot, jotka eivit kuulu allekir-
joittajavaltioihin, voivat liittyd sopimukseen,

Nain muodollisesti sanontaa ei kuitenkaan voida tulkita. KonS XII
artiklan sanamuoto osoittaa ei-allekirjoittajavaltioiden tulevan liitty-
mismenettelyn kautta samaan asemaan kuin allekirjoittajavaltiot.?
Kun KonL 8 § riidattomasti koskee juuri mainitun artiklan liitty-
mismenettelyd noudattaneita eli varsinaisia liittyjdvaltioita, voidaan
lainkohdan — otettaessa huomioon KonS XII artiklan sidnnts — katsoa
tarkoittavan myos sopimuksen allekirjoittajavaltioita. Muuten jou-
duttaisiin sithen tdysin kestim#ttomiin tilanteeseen, ettd kuljetukset
ensimmaisistd sopimuksen hyviksyneistd valtioista Suomeen jiisivit

valtiot, jotka eivét ole allekirjoittajavaltioita eivatkd myoskdan kuulu kolmanteen
tai neljanteen ryhmaan,

4 Tzhén ryhmaidn kuuluvista valtioista ks. Necker s. 23, Schaps—Abraham II
s. 680 Anm. 9.

5 Tihidn ryhmain kuuluvista valtioista ovat tirkeimmat Argentiina, Puola, Roma-
nia ja Unkari. Namid kaikki valtiot olivat mukana Brysselin konferenssissa 25. 8.
1924 ja Argentiinaa lukuunottamatta allekirjoittivat myos sopimuksen.

6 Kursiivi ja sulut lisatty. :
7 KonS XII art. 3 mom. Ks. ed. s. 123 alav. 2.
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konossementtilain ulkopuolelle. Niin olisi asia pelkistdsin silld perus-
teella, ettd ndami valtiot olivat jo heti alusta lihtien mukana konos-
sementtisopimuksen pddmisrid toteuttamassa. Muussa suhteessahan
eividt allekirjoittajavaltioiden ja varsinaisten liittyjdvaltioiden ryhmit
eroa toisistaan, silldi kummankin ryhmin valtiot ovat ratifioineet sopi-

muksen ja sisdllyttineet sen asianmukaisesti oikeusjirjestyksiinsa.

c. Tosiasiallisten liittyjﬁvaltioidén asema

1. Yleisid nikokohtia — Onko konossementtisopimukseen liittymi-
seksi katsottava myds se, ettd valtio on sisillyttéinyt konossementtisopi-
muksen sddnnokset tai osan niistd oikeusjirjestykseensd liittymatta kui-
tenkaan sopimukseen sen XII artiklan madraamailli tavalla?

KonL: 8 §:n sanamuodon nojalla on kysymykseen vaikea antaa
vastausta. Er#didnlaisena liittymisend voidaan eittdmittd pitdd jo pelk-
kida konossementtisopimuksen siinnosten sisdllyttamistd valtion oikeus-
jarjestykseen. Konossementtisopimuksen tarkoituksenahan oli juuri
tillaisen jarjestelyn aikaansaaminen. Toisaalta voidaan kuitenkin vas-
tapainoksi huomauttaa, ettd kansainvilisten sopimusten ja koko kansain-
viliselld pohjalla tapahtuvan yhteistyon merkitys yhdenmukaisen lain-
sddddannon aikaansaamisessa heikkenisi, jos valtiot — sopimuksia alle-
kirjoittamatta ja ratifioimatta — ryhtyisivit saattamaan lainsdinnoksidsin
toistensa kanssa yhdenmukaisiksi.? Tosiasiallisten liittyjdvaltioiden kat-
sominen KonL 8 §:n tarkoittamiksi sopimukseen liittyneiksi valtioiksi
kisittdisi tavallaan tdllaisen haitallisen menettelyn hyviksymisen.

Ongelman ratkaisua on omiaan vaikeuttamaan myds se, ettd konos-
sementtilaissa ei kidytetd termii »sopimusvaltio», vaan viitataan val-
tioon, »joka on liittynyt» sopimukse‘en. Tami sanontojen eroavuus on
merkityksellinen sen vuoksi, etti konossementtisopimuksessa kiytetdan
edelld selostetuista allekirjoittaja- ja varsinaisista liittyjdvaltioista
yhteisnimitystd »sopimusvaltio».? Jos konossementtilaissa kiytettii-
siin samaa sanontaa, olisi tdimi vahva indisio kisitteiden samansisiltoi-
syydestd eri sddnnostoissi. Kun KonL 8 §:ssd kuitenkin viitataan sopi-
musvaltion sijasta sopimukseen liittyneeseen valtioon, niiyttdisi tami
indisiolta kisitteiden erilaisuudesta. On kuitenkin syytd korostaa, etti
sanonnan eroavuuden perusteella on uskallettua mennid tekemiidn

8 Korostettakoon, ettid kysymys on valtiosopimukseen perustuvasta eli yhteniis-
laista eikd harmonialaista. Ks. Jokela s. 188 alav: 25.
9 Ks. mm. KonS X, XV ja XVI art.
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konossementtisopimukseen, on ilmeisesti valittu vain siksi, ettd se on
parhaiten soveltunut sadnnoksen kielelliseen muotoiluun.?

2. Oikeustieteesti saatava ohje — Pohjoismaisessa oikeustieteessd ei
tosiasiallisten liittyjdvaltioiden asemaan ole sanottavasti pﬁututtu.
Joskus vain todetaan ohimennen, tai esitetyn konossementtisopimuk-
seen liittyneiden valtioiden luettelon perusteella voidaan paidtelld, ettei
tosiasiallisia liittyjavaltioita ole pidetty Pohjoismaiden konossementti-
lakien tarkoittamina sopimukseen liittyneind valtioina.l! Samanlaisen
tulkinnan ovat esittineet myos erdit ulkomaiset tutkijat Pohjoismaiden
konossementtilakeja selostaessaan. Hek#didn eivdt kuitenkaan perustele
kannanottoaan.?

3. Pohjoismaiden konossementtilakien esityot — Tosiasiallisia liitty-
jivaltioita oli jo olemassa Pohjoismaiden konossementtilakeja sdadet-
tdessd.’® Tastd huolimatta ei ndiden valtioiden asemaan ole lakien esi-’
toissi puututtu. Esitoistd ei niin ollen ole saatavissa apua ongelmaa
ratkaistaessa. Tosin esimerkiksi Suomen konossementtilain esitoissa
puhutaan sopimukseen liittyneen valtion kohdalla valtiosta, joka on
yhtynyt sopimukseen.!* Sana »yhtynyt» ei kuitenkaan valaise kysymystd
sen enempai kuin lakitekstissd kdytetty termi »liittynyt».

4. Eriiden ulkomaisten oikeusjirjestysten tarkastelua — Ulkomaisiin
oikeusjirjestyksiin tapahtuva vertailu ei sek#ddn sanottavasti valaise
asiaa. Englannissa ja Yhdysvalloissa ei nimittdin ndiden valtioiden
konossementtilakien soveltamista ole kytketty siihen, onko kuljetuksen
mairi- tai lahtovaltio liittynyt konossementtisopimukseen. Englannis-
sahan Br-Cogsaa sovelletaan kaikkiin maasta lghteviin ja Yhdysvalloissa
taas US-Cogsaa seki maasta ldhteviin ettd maahan tuleviin kuljetuk-

10 Makkonen s. 67 ja 210 ss. )

11 Gram s. 120. — Vrt. myos Jidsalo s. 62 s, Jadsalo ei mainitse luettelossaan
tosiasiallisia liittyjavaltioita. — Toisin Selvig, Ansvar s. 7.

12 Knguth s. 459, Markianos s. 92, Necker s. 29 alav. 117, Schaps—Abraham II
s. 708 Anm. 5.

13 Esimerkiksi Kanada sisillytti konossementtisopimuksen sisidltamid periaat-
teita oikeusjirjestykseensd 1936, Neuvostoliitto 1929 ja Intia 1925. Neuvostoliiton
asemasta ks. jilj. s. 128 alav. 20.

Mainittakoon, etti Lebuhn mainitsee virheellisesti Kanadan ratifioineen konos-
sementtisopimuksen 1936. Lebuhn, Hansa 1951 s. 1346.

14 Komiteanmietinto 8/1939 s. 105.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Tosiasiallisten liittyjdvaltioiden asema 127

mukseen liittyneessd valtiossa vai ei.l®

Ranskan 9. 4. 1936 annetussa laissa sopimusvaltion kisite esiintyy
taas samansisiltoisend kuin konossementtisopimuksessa, koska laki sisil-
tad konossementtisopimuksen siinnokset sellaisenaan.$

Vain Saksan oikeusjirjestys tarjoaa vertailukohdan. HGB 662 §:n
pakottava vastuu ei nimittdin DVOzSFrG II art. 1 mom. mukaan koske
sellaisia konossementteja, joita ei ole annettu 25. 8. 1924 Brysselissd
allekirjoitettuun kansainviliseen erididen yhteisten konossementtimai-
rdysten vahvistamista koskevaan sopimukseen liittyneessd valtiossa.l”
Tallaisina liittyjdvaltioina ei Saksassa ole pidetty tosiasiallisia liittyja-
valtioita.28

5. Tosiasiallisen liittyjivaltion ja muun sopimusvaltion aseman
vertailua — Oikeustieteesti ja ulkomaisten oikeusjirjestysten tarkas-
telusta saatava vihidinen ohje viittaa siihen, ettei tosiasiallista liit-
tyjdvaltiota ole pidettdvd KonL 8 §:n tarkoittamana konossementtisopi-
mukseen liittyneeni valtiona. Tami ohje luo kuitenkin vain indision,
miten kysymys on ratkaistava. Saadut viitteet eiviit riitd esitetyn tul-
kinnan perusteluiksi.
ratkaisevimmista nikokohdista pidettivi sitid edelld jo kosketeltua seik-
kaa, etta tosiasiallisten liittyjdvaltioiden ja muiden sopimusvalticiden —
joilla seuraavassa esityksessi tarkoitetaan allekirjoittaja- ja varsinaisia
liittyjavaltioita — rinnastaminen heikentiisi kansainvilisten sopimusten
merkitystd. Tatd tosiasiaa ei muuta toiseksi se, etti konossementtiso-
pimuksen tarkoituksena on sopimuksen mukaisen vastuuvarausjirjes-
telyn aikaansaaminen eri valtioiden oikeusjdrjestyksiin. Konossement-
tisopimuksen tarkoituksen perusteella voidaan nimittdin puoltaa vain
sellaisten tosiasiallisten liittyjavaltioiden rinnastamista muihin sopimus-
valtioihin, jotka ovat sisdllyttdneet konossementtisopimuksen vihimmais-
vastuusddnnokset oikeusjirjestykseensd.’® Vain nididen osalta on sopi-

15 Ks. ed. s. 101.

16 Ks. ed. s. 101.

17 »...der dem am 25. 8.1924 in Briissel unterzeichneten Internationalen Abkom-
men zur. Vereinheitlichung von Regeln iiber Konnossemente beigetreten ist;» Kur-
siivi lisatty. — Lakiteksti sisdltyy mm. Schaps—Abrahamin esitykseen. Ks. Schaps—
Abraham II s. 641 Anm. 8.

18 Scharps—Abraham II s. 680 Anm. 9.

19 Nimi edellytykset tdyttdd esimerkiksi Intian Carriage of Goods by Sea Act,
- 1925 ja Kanadan Water Carriage of Goods Act, 1936.
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muksen tarkoitus saavutettu. Niin ei ole asia laheskdidn kaikkien tosi-
asiallisten liittyjavaltioiden kohdalla.2

Konossementtilain soveltamisalan rajoittaminen maahan suuntautu-
vassa liikenteessd pelkistian konossementtisopimukseen liittyneistd
valtioista tapahtuviin kuljetuksiin on myos johtunut siitd, ettid sopimuk-
seen liittyméttémien valtioiden oikeusjarjestyksiin ei sisdlly konosse-
menttisopimuksen vihimmaiisvastuusiinnoksid. Jos nimittdin kuljetuk-
sia viimeksi mainituista valtioista Suomeen arvosteltaisiin konossement-
tilain perusteella, voisivat suomalaiset rahdinottajat joutua ulkomaisia
huonompaan asemaan.?! Jos sopimukseen liittyméittomistd valtiosta
tapahtuvaa kuljetusta arvostellaan esimerkiksi lipun lain mukaan 2* olisi
suomalaisella aluksella kuljetuksen suorittavan rahdinottajan vastuuva-
rausoikeus konossementtilain osoittamalla tavalla rajoitettu. Saman kul-
jetuksen tapahtuessa lihtovaltion kansallisuutta olevalla aluksella saat-
taisi rahdinottajan vastuuvarausoikeus taas perustua jopa sopimusvapau-
teen. Rahdinottajan asema voisi nidin ollen muodostua viimeksi maini-
tussa tapauksessa huomattavasti edullisemmaksi?® kuin suomalaisella
aluksella kuljetuksen suorittavan rahdinottajan.

Vastaavanlainen tilanne saattaa syntyd myos niiden tosiasiallisten
liittyjavaltioiden kohdalla, jotka eiviit ole sisillyttineet konossementti-
sopimuksen vihimmaiisvastuusdinnoksid oikeusjdrjestykseensd. Tallais-
ten tosiasiallisten liittyjdvaltioiden rinnastaminen muihin sopimusval-
tioihin voisi siis johtaa suomalaisen rahdinottajan kannalta juuri sellai-
seen epidedulliseen tilanteeseen, jonka syntymistd konossementtilain
soveltamisalan rajoittamisella on pyritty estdmain.

Edelld esitetyn perusteella ei KonLh 8 §:n tarkoittamana konosse-
menttisopimukseen liittyneend valtiona voida pitdd niitd tosiasiallisia
liittyjavaltioita, jotka eivit ole sisdllyttineet sopimuksen vihimmais-
vastuusaannoksii oikeusjidrjestykseensd. Kysymys onkin enii vain siitd,
olisiko vihimmaiisvastuun omaksuneet tosiasialliset liittyjdvaltiot rin-
nastettavissa muihin sopimusvaltioihin.

20 Esim. Neuvostoliiton vuoden 1929 lain voidaan tuskin katsoa sisdltdvan tar-
peellisilta osin konossementtisopimuksen periaatteita. Vrt. kuitenkin lain 116—118
§:t. Ks. Cleveringa—Szirmai—Korevar s. 23 ss., jossa lain englanninkielinen k&&nnos-
Ks. myés Ericson s. 106, Gram. s. 120 ja ND 1948 s. 231, Nordborg. s. 7. — Vrt.
Siesby s. 269 alav. 3.

21 Schmidt s. 67.

22 Lijpun lain soveltamisesta tillaisessa tapauksessa ks. Bomgren s. 12 verr.
Selvig, Ansvar s. 4, Siesby AfS V (1961) s. 519. Wiig s. 431 s.

23 Ks. ed. s. 116 s. :
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Konossementtilain soveltamisalan rajoittamisen ratiosta ei vihim-
miisvastuun omaksuneiden tosiasiallisten liittyjivaltioiden kohdalla ole
saatavissa valaistusta ongelmaan. Vaikka niistd valtioista Suomeen
tapahtuvia kuljetuksia . arvosteltaisiin konossementtilain nojalla, ei
suomalainen rahdinottaja joutuisi samalla tavalla ulkomaista huonom-
paan asemaan kuin kuljetuksissa sopimukseen ’kokonaan’ liittymitto-
misti valtiosta Suomeen. Kysymykseen on kuitenkin saatavissa valais-
tusta eriistd konossementtisopimuksen artikloista.

Selvd eroavuus tosiasiallisten liittyjdvaltioiden ja muiden sopimus-
. valtioiden vililld on ensinnikin oikeudessa muuttaa tai kumota sdn-
. nokset, joihin konossementtisopimuksen periaatteet sisdltyvit. KonS XV
artiklan mukaan sopimusvaltion, joka tahtoo irtisanoa konossementti-
sopimuksen, on ilmoitettava siiti kirjallisesti Belgian hallitukselle. Vasta
vuoden kuluttua téllaisen ilmoituksen saapumisesta lukien sopimusval-
tio vapautuu konossementtisopimuksen velvoituksista ja voi muuttaa
sadnnoksensid konossementtisopimuksen periaatteista poikkeaviksi. Tosi-
asiallisten liittyjdvaltioiden kohdalla ei ole mitddn tidllaisia rajoituksia,
vaan valtio voi heti ja kenellekdsin mitiin ilmoittamatta ’panna viralta’
koko konossementtilakinsa.

Toiseksi on huomattava, ettd tosiasiallista liittyjdvaltiota vastaan ei
ole kaytettdvissd niitd kansainvilisen oikeuden keinoja, joita voidaan
kédyttda valtiosopimuksensa rikkonutta valtiota kohtaan.?*

Mainittakoon lisiksi, ettd niin konossementtisopimukseen liittymi-
sestd kuin sopimuksen irtisanomisesta ilmoitetaan Belgian hallituksen
toimesta kaikille sopimusvaltioille. Liittymistd koskevaa ilmoitusta seu-
raan liittyjdvaltioiden liittymisasiakirjan jiljennos.2® Tosiasiallisten liit-
tyjdvaltioiden osalta ei tapahdu mitdin vastaavanlaisia ilmoituksia.

Esitetyt nakokohdat osoittavat tosiasiallisten liittyjiavaltioiden — oli-
vatpa ne sisillyttineet konossementtisopimuksen vihimmaéisvastuusiin-
nokset oikeusjirjestykseensd tai ei — olevan muihin sopimusvaltioi-
hin verrattuna poikkeavassa asemassa. Tiamin vuoksi ei tosiasiallisia
liittyjavaltioita ole pidettavd KonL 8 §:n tarkoittamina konossementti-
sopimukseen liittyneini valtioina.

6. Oikeuskiytinnon tarkastelus — Esitetylle tulkinnalle saadaan
tukea myos oikeuskdytiannosta.

ND 1950 s. 37 Bergen byrett — Rotterdamista Alesundiin Norjaan tapahtuneen

kuljetuksen aikana purettiin osa lastista Amsterdamissa, jotta timi osa lastista olisi

24 Castrén s. 239 ss.
25 KonS XII art. 3 mom. ja XV art. 1 mom.
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saatu uudelleen lastattaessa sijoitetuksi tarkoituksenmukaisimmin Amsterdamista
Alesundiin tarkoitetun lastin yhteyteen. Puretut tavarat anastettiin kuitenkin Ams-
terdamissa. Anastuksen teki mahdolliseksi se, ettd rahdinottajan jirjestima varti-
ointi oli ollut puutteellinen.

Konossementtiin sisiltyneen ehdon mukaan rahdinottajan vastuu oli rajoitettu
1125 Nkr. tavarayksikolti. Tillainen vastuunrajoituslauseke oli pateva niin Hol-
lannin lain kuin Norjan merilain mukaan, mutta Norjan konossementtilakia
sovellettaessa olisi vastuunrajoitussumma ollut 1.800 Nkr. tavarayksikoltd. Oikeus
katsoi, ettei Norjan konossementtilakia voitu soveltaa, koska Hollanti ei ollut liit-
tynyt konossementtisopimukseen,26 vaikka Hollannin oikeusjérjestykseen olikin
sisillytetty monet konossementtisopimuksen periaatteet.2?

7. Erditi muita mikokohtia — Tosiasiallisen liittyjavaltion asema
tulee KonL 8 §:n kohdalla verraten harvoin kiytdnnossd esille. Néistd
valtioista Suomeen tapahtuvissa kuljetuksissa on nimittdin kuljetus-
ehtoihin yleensi sisillytetty nk. paramount-lauseke.?® Sen nojalla tosi-
asiallisistakin liittyjdvaltioista Suomeen tapahtuvia kuljetuksia arvos-
tellaan konossementtisopimuksen periaatteiden mukaan.*® Mielenkiin-
toisena piirteend paramount-lausekkeissa on lisdksi se, ettei sen valtion,
jonka konossementtilakiin viitataan, suhteella konossementtisopimuk-
seen ole merkitystd. Hyvin esimerkin tarjoaa CONLINEBILL’in para-
mount-lauseke.

»The Hague Rules contained in the International Convention for the Unification
of certain rules relating to Bills of Lading dated Brussels the 25th August 1924,
as enacted in the country of shipment shall apply to this contract. When no such
enactment is in force in the country of shipment, the corresponding legislation of the
country of destination shall apply, but in respect of shipments to which no such
enactments are compulsory applicable, the terms of the said Convention shall

apply».30

26 Hollannin liittymisestd konossementtisopimukseen ks. Cleveringa s. 432 s. ja
Royer s. 1 ss.

27 Perustelut tilti osin: »Men ifglge lovens § 9 er betingelsen for, at den skal
komme til anvendelse pd konnossementer som utstedes for gods som befordres til
Norge, at det kommer fra en stat som har sluttet seg til den internasjonale
konnossementskonvensjon av 25. august 1924. Og det har ikke Holland. Dette
land har hverken ratifisert overenskomsten eller pd annen méte sluttet seg til
den, selv om landets sjgfartslov inneholder bestemmelser som for en stor del
faller sammen med konvensjonene.» Kursiivi lisdtty. — Ks. ratkaisujen johdosta
myds Dybward ND 1950 s. VI s.

28 Ks, jilj. s. 245.

29 Ks. esim. ND 1955 s. 24 Oslo byrett. Ratkaisu selostettu jilj. s. 267 s.

30 Kursiivi lisitty. — Ks. myés esim. SCANCONBILL’in paramount-lauseke
Documents N:o T1.
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Lausekkeen perusteella voidaan tosiasiallisenkin liittyjdvaltion
konossementtilakia soveltaa kuljetukseen.? Tilloin joudutaan kuiten-
kin vaikeasti selvitettdvéin pulman eteen, kun on ratkaistava, milloin
konossementtisopimuksen periaatteiden on katsottava olevan voimassa
tosiasiallisessa liittyjavaltiossa.

Vaikka useimpiin tosiasiallisista liittyjavaltioista tapahtuviin kulje-
tuksiin sovelletaan paramount-lausekkeen johdosta konessementtisopi-
muksen periaatteita, ei se kuitenkaan poista tosiasiallisen liittyjivaltion
kohdalla syntyvdd ongelmaa. Konossementtilain sdinnokset eivit ni-
mittdin ole paramount-lausekkeen perusteella sovellettaessa lainsdsnnos-
ten asemassa.??

d. Ainoastaan ratifioinnin suorittaneiden valtioiden asema

Konossementtisopimukseen liittymi#ttomiasta valtiosta Suomeen
tapahtuvien kuljetusten jdaminen konossementtilain soveltamisalan
ulkopuolelle todettiin edelld johtuneen siiti, ettei niiden valtioiden
oikeusjarjestyksiin ole siséllytetty konossementtisopimuksen vihimmais-
vastuusddnnoksid. Kun ratifioijavaltioidenkaan kohdalla ei konosse-
menttisopimuksen periaatteita eikd siis myoskidn sen vahimmdiisvas-
tuusdannéksii ole sisillytetty erityisellid lailla ndiden valtioiden oikeus-

ratifioinnin merkityksesti.

Ratifioinnin merkityksen osalta voidaan erottaa toisistaan kaksi eri-
laista jdrjestelmd#i. Nk. dualistisen jdrjestelmin mukaan ei valtio-
sopimus vield allekirjoittamisen ja ratifioinnin kautta tule asianomaisen
valtion oikeusjirjestyksen osaksi, vaan valtion sisdisen oikeuden on
lisdksi omaksuttava se erityisin valtion sisiisin toimin.33

Toisen eli nk. monistisen jirjestelmin mukaan taas valtiosopimus
tulee jo sellaisenaan valtion sisdisestikin velvoittavaksi, samalla kun se
tulee kansainvilisessi suhteessa sitovaksi.34

31 Ks. esim. G. H. Renton v. Palmyra Trading Corp. >Caspiana-ratkaisu» [1956]
2 Lloyd’s Rep. 379 HL — Ratkaisussa sovellettin CONLINEBILL’in paramount-
lausekkeen perusteella Can-Wecoga’ii.

32 Ks. jilj. s. 250.

33 Castrén s. 214,

34 Castrén s. 214,
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Niita kasiteltivini olevaan ryhmiidn kuuluvia valtioita, jotka nou-
dattavat dualistista jarjestelmis, ei voida pelkén ratifioinnin perusteella
pitdd KonL 8 §:n tarkoittamina konossementtisopimukseen liittyneind
valtioina. Ratifioinnin lisiksi tarvittaisiin sopimuksen siinndsten val-
tion sisdinen voimaansaattaminen.

Monistista jarjestelm#d noudattavien valtioiden kohdalla pitdisi
edelli esitetyn nojalla pelkiin ratifioinnin olla KonL 8 §:n osalta riittava.
Oikeustieteessd on kuitenkin esitetty mielipide, jonka mukaan konosse-
menttisopimus on ratifioinnin merkityksen osalta erikoisasemassa. Sopi-
musta pidetidn erikoislaatuisena kansainvilisend sopimuksena, jonka
ei katsota edes monistista jirjestelmad noudattavissa valtioissa tulevan
pelkilla ratifioinnilla valtion sisdisesti velvoittavaksi.?®

Oikeustieteessi esitettyd mielipidettd tukee se, ettd monistisen jar-
jestelmin omaksuneissa valtioissa ei ole tyydytty pelkkadn ratifiointiin,
vaan niissd on lisiksi siddetty erityinen konossementtilaki. Vertailu-
kohteena kiyttimistimme valtioista on tdssd suhteessa hyvéna esi-
merkkini Yhdysvallat, joka monistisen jirjestelmén valtiona 3¢ on rati-

fioinnin lisdksi sd#tianyt erityisen konossementtilain (US-Cogsa).
Kysymys siitd, onko konossementtisopimus erikoislaatuinen kansain-
vilinen sopimus, kuuluu kansainvilisessd oikeudessa selvitettdviin kysy-
myksiin ja jai tdmin tutkimuksen ulkopuolelle. Kysymyksen kéy-
tannollinen merkitys on lisiksi verraten vidhidinen.®” Tamén vuoksi —
tieteisopissa esitettyyn mielipiteeseen ja Yhdysvalloissa noudatettuun
menettelyyn viitaten — on paidyttivéd siihen,.etteiviit edes monistista
jirjestelmdd noudattavat valtiot ole pelkistddn konossementtisopimuk-

35 Knauth s. 153 s., Markianos s. 153 s. Offerhaus s. 7, Royer s. 2 alav. 11.

36 Castrén s. 214, Kaira s. 182 s. ja 270 ss., Knauth s. 53 ss., Markianos s. 52
alav. 49, Yiannopoulos s. 48.

37 Ainoa valtio — Monaco on jitetty vihiisen merkityksensd vuoksi ratifioija-
valtioiden luettelon ulkopuolelle (Ks. Markianos s. 39 verr. Yiannopoulos s. 30 s.) —
jonka kohdalla ongelma syntyy, on Puola. Argentiinassa, Romaniassa ja Unkarissa
noudatetaan nimittiin dualistista jarjestelm#d. Ks. viimeksi mainittujen valtioiden
osalta Markianos s. 40 s. verr. Yiannopoulos s. 30 s., Knauth s. 478 ja 490. — Ks. myb6s
Kaira s. 238.

Puolan suhde monistiseen jirjestelmain on kuitenkin titi nykya epéselvi. Ks.
Schaps—Abraham 1II s. 678 s. Anm. 8 viittauksineen. — Vrt. myds Kaira s. 260 s.

Huomattakoon, etti Suomen ja Puolan vilisissd kuljetuksissa siséltyy kuljetus-
ehtoihin usein paramount-lauseke, jonka perusteella jo kuljetuksia on arvosteltava
konossementtisopimuksen periaatteiden nojalla. Ks. esim. POLCON-rahtauskirjan
ehtoa N:o 24, Documents N:o 17.
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sen ratifioinnin perusteella KonL 8 §:n tarkoittamia konossementtisopi-
mukseen liittyneitd valtioita, ellei tillaisen valtion kohdalla voida osoit-
taa, ettd sopimuksen periaatteet ovat todella valtion sisiisestikin vel-
voittavia.?®

34§ YKSINKERTAINEN KULJETUS

a. Kuljetusten ryhmittely

KonL 8 §:std ei ilmene, mitd kuljetuksella Suomesta vieraaseen val-
tioon ja tietyistd vieraista valtioista Suomeen on ymmairrettivia. Lain-
kohdassa siddetidn vain, ettd tillaisiin kuljetuksiin sovelletaan konosse-
menttilakia puuttumatta sen enempii siihen, miten kuljetus suorite-
taan. Sekd maasta ldhtevd ettd maahan tuleva kuljetus voidaan kuiten-
kin suorittaa monella eri tavalla. ’

Ku]fétuksen voi suorittaa yksi ainoa rahdinottaja samaa tai saman-
laatuista kuljetusvilinettd kiyttden. Tiamin yksinkertaisen kuljetuksen
ohella esiintyy my®os nk. kauttakuljetus. Kuljetus tapahtuu siind kah-
den tai useamman rahdinottajan toimesta kuitenkin niin, ettd kukin
rahdinottaja suorittaa kuljetuksen samanlaatuista kuljetusvalinetta kayt-
tden.! Kuljetus voi vihdoin tapahtua usean rahdinottajan toimesta myds
siten, ettd rahdinottajat kiyttavit erilaisia kuljetusvilineitd. Tallai-
seksi yhdistetyksi kuljetukseksi on katsottava my®os sellainen tapaus,
jolloin sama rahdinottaja suorittaa kuljetuksen erilaisia kuljetusvili-
neitd kidyttien.?

b. Yksinkertaisen kuljetuksen ongelmista

Ennen kuin voidaan ryhtyd yksityiskohtaisesti tutkimaan kautta-
kuljetusta ja yhdistettyd kuljetusta, on selvitettiivi yksinkertaisen kulje-

38 Vrt. myos Turun HO:n t. 16.11.1949, Taltio 1139/1949, Diaari V 1949/584 —
Tavara vahingoittui Puolasta Helsinkiin tapahtuneen kuljetuksen aikana. Rahdinot-
taja joutui korvaamaan vahingon ML 118 §:n — eikd konossementtilain — nojalla.

Vrt. kuitenkin Carver s. 1324, Lebuhn, Hansa 1951 s. 1346 s. — Ks. myos
Jddsalo s. 62 s. Jadsalon mukaan ulkoministerid on ilmoittanut konossementti-
sopimuksen olevan voimassa mm. Puolassa, Romaniassa ja Unkarissa.

1 Gronfors i Huvudlinjer s. 103.

2 Gronfors i Huvudlinjer s. 103.
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tuksen ongelmat. Ensin mainitut kuljetustavat muodostuvat itse
asiassa kahdesta tai useammasta yksinkertaisesta kuljetuksesta.

Yksinkertaisen kuljetuksen osalta muodostuu keskeiseksi kysymys,
miten kiintedsti kuljetuksen on liityttdvd Suomeen, jotta voitaisiin
puhua Suomesta lihtevistd tai Suomeen suuntautuvasta kuljetuksesta.
Riittiiko konossementtilain soveltamiseen esimerkiksi aluksen tilapai-
nen poikkeaminen Suomen aluevesille tai suomalaiseen satamaan?
Oman ongelmansa aiheuttaa myos kuljetuksen keskeytyminen. Lopuksi
on pyrittdvi vield tismentimain merikuljetuksen sis#lto.

c¢. Kuljetusperusteen luoma kokonaisuus

KonlL 8 §:ssi ei lain soveltamista ole kytketty siihen, ettd konosse-
mentti olisi annettu Suomessa 3 tai ettd kuljetuksen laivaus- tai purkaus-
satama olisi Suomessa. Muodollisesti lain sanamuodossa pitdytyen olisi
lakia sovellettava sellaiseenkin kuljetukseen, jossa alus poikkeaa vain
ohimennen — esimerkiksi hitisatamaan — Suomeen. Tallaisessakin
tapauksessa voidaan puhua tavaran kuljetuksesta Suomeen tai Suomesta
vieraaseen valtioon.

Muodollisesti sanamuotonsa mukaan tulkitiuna sidnnos johtaisi sii-
hen, ettd konossementtilakia olisi sovellettava sellaisiinkin kuljetuksiin,
nen jdisi monen kuljetuksen osalta riippumaan pelkéstddn sattumasta.
Esimerkiksi kokonaan Suomen ulkopuolella tapahtuvaksi tarkoitettuun
kuljetukseen sovellettaisiin konossementtilakia pelkistddn sillda perus-
teella, ettd alus joutuu myrskyn johdosta hakeutumaan suomalaiseen
satamaan odottelemaan tuulen tyyntymista.

Esitetylli tavalla tulkittuna KonL 8 § johtaa epityydyttéaviin tulok-
siin. Lain soveltamiseen liittyvd sattumanvaraisuus saadaan kuitenkin
poistetuksi, jos kuljetus kisitetddn lainkohdassa yhdeksi kokonaisuu-
deksi. Konossementin antamisella rahdinottaja sitoutuu nimittdin tie-
tyn tyon tuloksen aikaansaamiseen. Hinen sitoumuksensa kisittdd tava-
ran kuljettamisen tietystd paikasta toiseen siihen liittyvine hoito- ja
huolenpitovelvollisuuksineen.* Tillaisen tydn tuloksen aikaansaamiseen

deksi on kuljetus kisitettavd KonL 8 §:ssd. Lakia sovelletaan kokonai-

3 Ks. ed. s. 122.
4 Erma s. 338, Hammarskjold s. 29.
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suuden muodostavaan kuljetukseen aina silloin, kun sen alkukohta on
Suomessa, ts. kun tavarat laivataan Suomessa sekd myds silloin, kun
tavaroiden laivaus tapahtuu konossementtisopimukseen liittyneessi val-
tiossa ja kuljetuksen maiiardpaikka on Suomessa. Lain soveltamista
harkittaessa ei siti vastoin ole kiinnitettdavd huomiota tiamin kuljetus-
urakan tiyttamisen yhteydessd ehkid poikettaviin satamiin ja valtioihin.

Kuljetuksen kokonaisuuteen perustuva KonL. 8 §:nn tulkinta saa
tukea myos lainkohdan sanamuodosta. Sddnnoksen mukaan lakia on
sovellettava »konossementtiin ja muuhun senkaltaiseen asiakirjaan,
mikd on annettu tavarasta, jota meritse kuljetetaan Suomesta vie-
raaseen valtioon..».5 S#innoksen mukaan lakia on siis sovellettava
sithen perusteeseen, jonka nojalla kuljetuskokonaisuus on muodostet-
tava.

Kuljetusperusteen luomaan kokonaisuuteen pohjautuva tulkinta joh-
taa mm. siihen, ettei konossementtilakia sovelleta kuljetukseen pel-
kistddn sen johdosta, ettd alus poikkeaa hidtdsatamaan Suomeen. Ei

myoskiin tavaran purkaminen viliaikaisesti Suomessa — esimerkiksi

lastien asianmukaisen sijoittelun aikaansaamiseksi — riitd perusteeksi
konossementtilain’ soveltamiselle. Jos tillaista kuljetusta on arvostel-
tava Suomen oikeusjirjestyksen mukaan, on siihen sovellettava meri-
lain saanndksii.

Vaikka hitdsatamaan hakeutuminen ja tavaran viliaikainen pur-
kaminen eivit riitd perusteeksi konossementtilain soveltamiselle, saat-
taa nididen toimien yhteydessi syntyd uusi kuljetusurakka, jota on
arvosteltava konossementtilain mukaan. Hyvin esimerkin tarjoavat
erdidt kuljetussitoumuksen raukeamistapaukset. Kuljetussitoumus rau-
keaa Suomeen hitdsatamaan hakeutuneen aluksen osalta esimerkiksi
silloin, kun alus julistetaan hatidsatamassa kuntoonpanokelvottomaksi.®
Tavaran edelleen kuljettamisesta annettua uutta konossementtia ja sen
perusteella suoritettavaa kuljetusta arvostellaan konossementtilain eiki
merilain perusteella.

Esitetyn tulkinnan valaisemiseksi kaytetyissd esimerkeissd on hité-
satamaksi mainittu suomalainen satama tai viliaikainen purkaus on
esitetty tapahtuneen Suomessa. Selostetut nikokohdat soveltuvat kui-
tenkin my6s niihin tapauksiin, jolloin alus on esimerkiksi konosse-
menttisopimukseen liittyneests valtiosta Suomeen tapahtuneen kuljetuk-

5 Kursiivi lisatty.
¢ ML 128 §.
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sen aikana poikennut hitisatamaan konossementtisopimukseen liitty-
mittomissa valtiossa tai purkanut tavarat viliaikaisesti tdllaisessa val-
tiossa.”

d. Kuljetuksen keskeytyminen

Konossementtilain soveltamista ei ole lain 8 §:ssd tehty riippuvaksi
siitd, suoritetaanko kuljetus loppuun vai ei. , Laissa asetetaan soveltami-
sen edellytykseksi vain, ettd tavaroita »meritse kuljetetaan Suomesta
vieraaseen valtioon»8 tai tietystd vieraasta valtiosta Suomeen. Lakia on
sovellettava kuljetukseen pelkistiin sen nojalla, ettd kuljetus on alka-
nut. Kuljetuksen keskeytyminen ei vaikuta asiaan. Vaikka esimerkiksi
Suomesta ulkomaille suuntautuva kuljetus keskeytyy ja alus palaa
takaisin Suomeen, on kuljetukseen sovellettava konossementtilain —
eikd merilain kotimaan liikennettd koskevia — sadnnoksia.?

Maasta lihtevin kuljetuksen osalta on kysymys tullut Pohjoismaiden
osalta esille Norjan oikeuskdytinnossd.

ND 1951 s. 176 Bergen byrett 10 — Alus kuljetti tavaroita Trondheimista Norjasta
Grimsbyhyn Englantiin. Matkan alussa alus joutui myrskyyn, sai vuodon ja joutui
palaamaan takaisin Norjaan Kopervikiin. Matkan aikana syntyneiti tavaravahinkoja
arvosteltiin Norjan konossementtilain eikd Norjan merilain nojalla.11

Pohjoismaisessa oikeuskaytdnnossd ei sitd vastoin ole jouduttu rat-
kaisemaan Pohjoismaihin suuntautuneen kuljetuksen keskeytymisen
merkitystid. Tassd kohdin tarjoaa kuitenkin Yhdysvaltojen oikeuskay-
tanto mielenkiintoisen ratkaisun.

7 Vastaavanlaatuinen ongelma esiintyy my6s Br-Cogsan sec. 1 kohdalla. Ks.
Bartle s. 127 s., Carver s. 209 s., Gotz s. 23 s. ja ZHR (1958) 121 s. 48 s., Ridley s. 172,
Scrutton s. 400 s., Temperley s. 14 s. Kun Br-Cogsa sec. 1 ei ole kuitenkaan
asiallisesti samansisiltsinen kuin KonL 8 §, ei Cogsan kohdalla esitettyihin mieli-
piteisiin ole aihetta yksityiskohtaisesti puuttua.

Ks. myos Knauth s. 229 s.

8 Kursiivi lisdtty.

9 Vrt. myds Jantzen s. 516.

10 Sovellettava laki ei tullut esille ylemmaissd oikeusasteessa. Ks. ND 1954 s.
743 Gulating lagmannsrett.

11 Perusteluista: »Retten finner at rederiets ansvar ma bli & avgjgre etter
konnossementsloven. Denne lovs § 9 sier at loven finner anvendelse bla. pa
konnossementer for transporter fra Norge till andre land som har tiltrddt konnosse-
mentsoverenskomsten, hva der er tilfelle med England. Det er det avtalte destinas-
jonssted som her er det avgjgrende. Saksgkeren kan ikke gis medhold i at den
ting at godset ikke er kommet fram, men reisen ved et uhell er blitt avbrut
i Norge, gjgr det til en innenriks tranport.» Kursiivi perusteluissa.
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Ironclad, Anglo-American Fur Merchant Corp. vs. United States 1948 'AMC
458 SDNY — Alus lastasi Arkangelissa vuotia, jotka annetun konossementin perus-

teella oli kuljetettava New Yorkiin. Alus ajoi kuitenkin alkumatkasta karille ja

joutui menemaan Molotovskin 12 satamaan, josta ei endda kyennyt jatkamaan mat-
kaansa. Tiilld tavarat lastattiin toiseen alukseen, jonka péaillikké antoi uuden
konossementin omasta kuljetusosuudestaan. Tavarat olivat kuitenkin jo ennen t&itd
vahingoittuneet. Vaikka ensimmiinen kuljetus ts. kuljetus Arkangel—Molotovsk
alkoi ja paattyi Neuvostoliitossa, sovellettiin sen aikana syntyneisiin tavaravahinkoi-
hin US-Cogsaa.l2

Vaikka viimeksi selostetussa tapauksessa on kysymyksessd Yhdys-
valtojen oikeuskiiytinnon ratkaisu, on siind omaksuttua periaatetta
pidettdvi perusteltuna myods KonL 8 §:n osalta. US-Cogsan ja Pohjois-
maiden konossementtilakien soveltamisalojen eronahan on maahan
suuntautuvassa liikenteessd vain se, ettd US-Cogsaa sovelletaan kaikista
valtioista Yhdysvaltoihin tapahtuviin kuljetuksiin, kun taas Pohjois-
maiden konossementtilakeja sovelletaan vain konossementtisopimuk-
seen liittyneists valtioista Pohjoismaihin tapahtuviin kuljetuksiin.!*

Yhdenmukaisesti kuljetuksen keskeytymistd koskevien nidkokohtien
kanssa on katsottava, etteivit lausekkeet, jotka antavat rahdinottajalle

seva.l® Niin ollen Suomeen tarkoitettu kuljetus ei jad konossementti-
lain ulkopuoclelle vield sen johdosta, ettd tavarat puretaan esimerkiksi

nen riippumaan tdstd osoituksesta. Kuljetuksen keskeytyessid ennen

osoitusta jaa in casu harkittavaksi, oliko kuljetus alkuaan tarkoitettu
Suomeen vai ei.

12 Pajkkakunnan nykyinen nimi on »Severodvinsk». Ks. Otavan iso tietosana-
kirja V, Keuruu 1963 s. 1711.

13 Ks. myos Quarrington Court, Mente vs. Quarrington Court, 1940 AMC
1546 SDNY.

14 US-Cogsa Sec 13 »This Act shall apply to all contracts for carriage of goods
by sea to or from ports of the United States in foreign trade.»

15 Hoppu DL 1962 s. 373 s. — Vrt. myos Jantzen s. 516.

16 Tillaisissa lausekkeissa on yleensd nimenomainen maidrays siitd, ettid sijais-
satama on pyrittivd hakemaan samasta valtiosta, jossa alkuperdinen mairidsatama
sijaitsee. Ks. esim. BALTCON -rahtauskirjan jadlauseketta. Documents N:o 13.
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e. Merikuljetuksen sisillon tismentdminen

Rahtaukselle on ominaista, ettd tavarankuljetus tapahtuu meritse.
Rahtauksen kisitettd selvitettdessd todettiin kuitenkin, ettei rajanve-
dolla toisaalta merikuljetusten ja toisaalta taas sisdvesi- ja rannikko-
kuljetusten vililld ole rahtauksen osalta suurta merkitystd, koska esi-
merkiksi merilain sddnncksid sovelletaan analogisesti myos sisdvesikul-
jetuksiin.

Konossementtilain analogiseen soveltamiseen sisdvesi- ja rannikko-
kuljetuksiin on suhtauduttava kuitenkin torjuvasti. Lailla pyrittiin
poistamaan merikuljetuksissa ilmenneet epdkohdat. Sitd vastoin sisi-
vesi- ja rannikkokuljetuksiin ei lailla ollut tarkoitus puuttua.l'” Tama
ilmenee mm. siitd, ettd kotimaan liikenteen osalta, joka tapahtuu pai-
asiassa rannikkoliikenteend, otettiin merilakiin erityissddnnokset vas-
tuuvarausoikeudesta. Konossementtilain analogiseen soveltamiseen on
suhtauduttava torjuvasti myds sen vuoksi, ettd lailla on poikettu yksi-
tyisoikeudessa yleensd 8 noudatetusta sopimusvapauden ja tiyden
vahingonkorvauksen periaatteista.

Rajaa toisaalta merikuljetusten ja toisaalta taas sisdvesi- ja ran-
nikkokuljetusten vililld ei voida tarkasti osoittaa, mutta tiettyjd osviit-
toja kysymyksen ratkaisemiseksi voidaan antaa. Merenkululla on nimit-
tain ymmaérrettdva lahinng liikennettd avoimella merelld,'® jossa liikenne
on alttiina avoimen meren vaaroille. Ohjetta sithen, milloin liikutaan
avoimella merelld, voidaan saada esimerkiksi kansainvilisen oikeuden

17 KonL 1 § d-kohta ja 8 §.

18 Ks. Ylostalo, Siviilioikeuden kehityslinjoja. Festskrift utgiven i anledning
av Juristklubben Codex’ 25-ars Jubileum. Borgd 1965 s. 91 ss.

19 Abraham s. 2, Schaps—Abraham 1 s. 45 ss., Schlegelberger—Liesecke s. 8,
Wiistendorfer s. 45. — Vrt. myos Meriteiden sddnnot, (A. sdanndistd yhteentSrmaa-
misen ehkiisemiseksi merelld 27.11. 1964/569) 1 sdidntoé a-kohta.

Vrt. myés KKO 1936 I 38 — Viipurin satamassa proomuilla tapahtuva tavaran-
kuljetus katsottiin kauppamerenkuluksi, minkd vuoksi proomujen omistaja velvoi-
tettiin merkityttimain proomut alusrekisteriin. — Samoin KKO 1936 I1I 283.

Ratkaisuissa pidettiin satama-alueella tapahtunutta tavarankuljetusta Alusrekis-
terilain (29.7.1927/211) tarkoittamassa mielessd kauppamerenkulkuna. Tillaista
kuljetusta ei voitane kuitenkaan pitdd tavaran kuljetuksena meritse. Niin sitad
vahemmain, kun AlusrekL 1 § 2 mom:n mukaan alusrekisteriin ei enii 29.1.1937/53
tehdyn lainmuutoksen jilkeen tarvitse ilmoittaa proomua, »jota kiytetddn ainoas-
taan tavaroiden siirtimiseen lastaus-, purkaus- tai varastoimistarkoituksessa samalla
satama-alueella tai lastauspaikalla taikka rannikon ja sen vilittoméissid yhteydessa
olevan sataman tai lastauspaikan vilillds.
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aavaa merta koskevista siainnoksistd.?? Nami siinnokset antavat kui-
tenkin vain ohjeen kysymyksen ratkaisemiseksi. Kansainvilisen oikeu-
den siinnokset eivit nimittiin ole sitovia meren kisitettd rahtauksen

osalta selvitettiessd.?’ Ongelman ratkaisu jii monessa tapauksessa
riippumaan harkinnasta in casu.

Puhtaiden meri- ja sisdvesikuljetusten erottaminen toisistaan ei kui-
tenkaan tuota vaikeuksia. Jos kuljetus tapahtuu pelkdstddn sisdvesis-
toissi tai meritse tapahtuva kuljetus piittyy rannikolla olevaan sata-
maan, ei konossementtilain soveltamisen kohdalla ole vaikeuksia. Edelli-
nen kuljetus jdi lain ulkopuolelle, kun taas jilkimmaisessd tapauksessa
lakia on sovellettava. Varsinaiset ongelmat syntyvit vasta niissd tapauk-
sissa, jolloin merikuljetus ulottuu sisivesistihin tai pidinvastoin.?> Kun
konossementtilakia sovelletaan vain merikuljetuksiin, herad kysymys,
onko tavaravahinkoja arvosteltava eri tavoin siitd riippuen, minké kulje-
tusvaiheen aikana vahinko on syntynyt.

Lihtokohdaksi kysymysta ratkaistaessa on otettava se edelld jo esi-
tetty nakokohta, etti konossementin perusteella suoritettavaa kulje-
tusta on pidettivd yhtend kokonaisuutena.?® Tillaisena kokonaisuu-
tena sitd on myds arvosteltava yhden ja saman sd@nndston perusteella,
vaikka kuljetus tapahtuisi osittain meritse ja osittain taas sisdvesitse.
Kysymys on vain siitd, mitd sdsnnostod tillaiseen erilaisilla kulkuvesilld
tapahtuvaan kuljetukseen on sovellettava. Riittddko konossementtilain
soveltamiseen esimerkiksi se, etti vain osa kuljetuksesta tapahtuu
meritse?

Merikuljetus-edellytys ei ole ominainen ainoastaan Suomen konosse-
menttilaille vaan se esiintyy KonS I art. d-kohdan johdosta miltei
kaikkien valtioiden konossementtilaeissa. Tam#n vuoksi on perustel-
tua pyrkid hakemaan yhdistetyn meri- ja sisdvesikuljetuksen kohdalla
ohjetta sellaisen valtion oikeusjirjestyksestd, jossa kysymyksellda otak-
suisi valtion maantieteellisten olosuhteiden johdosta olevan kaytidnnossi
suurehko merkitys. Tillsin kiintyy huomio ensi sijassa Kanadaan, jossa

20 Ks. esim. Castrén s. 96 ss.

Ks. myds Kauppa-alusA. 47 § 2 mom. 5 kohta »... ettd sisdsaaristolla on
ymmarrettiva kulkuvesii saaristossa, joiden ei ole katsottava olevan vilittdmasti
alttiina merenkiynnille avoimelta mereltd>; Ks. edelleen A. kauppa-alusten
paallystosta (25. 2. 1949/141) 2 § 1 mom. 8—13 kohdat.

21 Abraham s. 2.

22 Suomen osalta ongelma tulee merkitykselliseksi Saimaan kanavan kautta sisa-
jarville suuntautuvien ja sieltd lahtevien kuljetusten osalta.

238 Ks. ed. s. 134 ss.
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suurille jdrville ulottuvat merikuljetukset tarjoavat otollisen vertailu-
kohteen 24

Kanadan oikeusjirjestyksen kohdalla ei tarkasteltavana olevaa ongel-
maa kuitenkaan lainkaan synny. Timi johtuu siitd, ettd Kanadan
konossementtilaki (Can-Wecoga) ei edellytd merikuljetusta. Konosse-
menttisopimuksen periaatteita Kanadan oikeusjirjestykseen sisillytet-
tdessd ei KonS I art. d-kohdan ranskankielisen alkutekstin sanoja »par
mer» kddnnetty sanoilla »by sea»?® vaan sanoilla »by water». Muutos
tehtiin nimenomaan sen vuoksi, ettd tahdottiin saada laki soveltumaan
my6s Kanadan jdrvilld tapahtuviin kuljetuksiin.2$

Ohje kysymyksen ratkaisemiseksi on siti vastoin saatavissa Saksan 27
ja Ranskan *® oikeustieteessi esitetystd meri- ja sisivesiliikenteen vili-
sestd erotteluperusteesta. Sen mukaan ratkaisevana on nikokohta,
kumpi kuljetusosa — meri- vai sisivesikuljetus — muodostaa tirkeim-
min osan kuljetuskokonaisuudesta.? Kuljetusosien merkitysti harkit-
taessa ei ratkaisevana ole pidettivd pelkiistisin eri kulkuvesissd suori-
tettavien matkojen pituuksia, vaan muutkin olosuhteet huomioon ottaen
on tapaus tapaukselta ratkaistava, onko kuljetus katsottava meri- vai
sisavesikuljetukseksi. '

Esitettyd ratkaisuohjetta voidaan rajatapausten osalta vield tismen-
tdd. Voidaan nimittdin asettaa sé@nnoksi, ettd episelvissd tapauksissa
kuljetusta on pidettivd merikuljetuksena ja arvosteltava konossementti-
lain mukaan. Nain siksi, etti tdllaisissa tapauksissa on annettava etusija
sille sddnnostolle, joka on kansainvilisesti tunnettu ja verraten laajalti
hyviksytty. ‘

Samojen nikokohtien mukaan, jotka on edelld esitetty meri- ja
sisdvesikuljetusten toisistaan erottamiseksi, on myos osoitettavissa raja
meri- ja rannikkokuljetusten vililla.

24 Silld seikalla, ettd Kanada on vain tosiasiallinen liittyjévaltio, ei ole esilld
olevan kysymyksen osalta merkitysti. Kanadahan kuuluu niiden tosiasiallisten liit-
tyjdvalticiden ryhmiin, jotka ovat siséllyttineet konossementtisopimuksen periaat-
teet miltei sellaisenaan oikeusjarjestykseensid. Ks. ed. s. 127 alav. 19.

26 Namai sanat esiintyviat mm. Br- ja US-Cogsassa.

26 Janzten s. 514. — Todettakoon, ettei Can-Wcogassa kiytetd — ilmeisesti epa-
huomiosta johtuen — tdysin johdonmukaisesti sanan »mer- vastineena sanaa
swater». Ks. Knauth s. 148.

27 Schaps—Abraham I s. 233 s. Anm. 14, Schlegelberger—Liesecke s. 9 Anm.
III. — Vrt. myos Wiistendorfer s. 45 s.

28 Ripert I s. 138.

29 Vrt. myos Scrutton s. 406 »Probably »carriage by sea» includes carriage on
rivers and other waters where great ships go...» Kursiivi lisdtty.
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35§ KAUTTAKULJETUS

a. Kauttakuljetuksen ongelmista

Kauttakuljetuksen osalta on ensi sijassa selvitettivid kuljetuksen
muodostavien osuuksien keskindinen suhde. Keskeisen ongelman muo-
dostaa kysymys, onko kunkin rahdinottajan kuljetusosuutta arvostel-
tava konossementtilain soveltamisen osalta itsendiseni kuljetuksena vai
muodostavatko kuljetusosuudet yhteniisesti arvosteltavan kokonaisuu-
den.

Kysymyksen ratkaisemisessa on erotettava toisistaan erilaiset kautta-
kuljetustapaukset. Kuljetuksen suorittavien rahdinottajien asema saat-
taa nimittdin olla KonL. 8 §:n osalta erilainen sen mukaan, miten
eri rahdinottajien kuljetusvelvoitteet kytkeytyvit toisiinsa.

Ongelman ratkaisun selventdmiseksi on tutkimukseen liitetty kaavio
erilaisista kauttakuljetustapauksista (Kaavio 1).

b. Yksinkertainen kauttakuljetus

1. Yleisti — Yksinkertainen kauttakuljetus on kysymyksessd sflloin,
kun yksi rahdinottaja on sitoutunut suorittamaan koko kuljetuksen,
kuitenkin niin ettd hidn kidyttdd tietyn kuljetusosuuden suorittamiseen
yhta tai useampaa sitoumuksen ulkopuolella olevaa rahdinottajaa.! Tassi
kauttakuljetustapauksessa on siis olemassa yksi koko kuljetuksen peit-
tdava kuljetussitoumus, minka lisdksi kuljetukseen liittyy yksi tai useam-

tussitoumuksia.

2. Pidkuljetuksen asema — Yksinkertaisessa kauttakuljetuksessa
seksi. Padkuljettajan sitoumuksen kisittdessd kuljetusurakan kokonai-
suudessaan ei sen kohdalla synny tulkintavaikeuksia. Kuljetusta on
arvosteltava KonL 8- §:n osalta, ikdsn kuin kysymyksessd olisi yksin-

kertainen kuljetus.? Padikuljetuksen 1ihto- ja miirdsatamat ratkaise-
vat konossementtilain soveltamiskysymyksen siitd riippumatta, minki

1 Heini s. 44 ss., Schlegelberger—Liesecke s. 402 s. Anm. 26, Wiistendorfer
s. 333. .

2 Vrt. Jantzen s. 514, Gotz s. 22 s. ja 26 s, Knauth s. 230.,, Schaps—
Abraham Il s. 709 Anm. 9. :


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

142 : 35 § Kauttakuljetus

osuuden kuljetuksesta ’apuna’ kiytettivit rahdinottajat suorittavat. Pai-
kuljetuksen suorittava rahdinottaja ei voi esimerkiksi vaatia kulje-
tustaan arvosteltavaksi merilain sdinnésten nojalla sen vuoksi, ettd Suo-
mesta lihtevan kuljetuksen ensimmiisen tai konossementtisopimukseen
liittyneesti valtiosta Suomeen suuntautuvan kuljetuksen viimeisen osuu-
den suorittaa muu rahdinottaja kuin pidkuljettaja itse.

3. Paikalliskuljetuksen asema — Paikalliskuljetuksen asemaa selvi-
tettiessd on aluksi todettava, ettei niiden kuljetusosuuksien kohdalla,
joissa paikalliskuljettaja ei anna konossementtia eiké siihen verrattavaa
tavaran merikuljetusta koskevaa asiakirjaa omasta kuljetuksestaan,
synny vaikeuksia. Konossementtilakia sovelletaan nimittdin — niin
kuin jdljempin# selvitetdsin 3 — vain konossementin tai sithen verratta-
van merikuljetusasiakirjan perusteella tapahtuviin kuljetuksiin.

Paijkalliskuljettajan antaessa kuljetuksestaan oman konossementin tai
sithen verrattavan asiakirjan on paikalliskuljetuksen asema konosse-
menttilain soveltamisen kohdalla erilainen eri tapauksissa. Paikallis-
kuljetus saattaa muodostaa tissd suhteessa itsendisesti arvosteltavan
kuljetuksen, jolloin sen ’oma’ 1dht6- ja méa&drdsatama muodostuvat rat-
kaiseviksi. Paikalliskuljetus saattaa kuitenkin liittyd myos niin kiin-
tedsti paikuljetukseen, ettd konossementtilain soveltamista arvostellaan
sen osalta paikuljetuksen olosuhteiden mukaan.

Paikalliskuljetuksen suhde paidkuljetukseen riippuu kuljetuksista
annettujen konossementtien ¢ keskindisestd suhteesta. Jos paikallis-
konossementti on ’itsendinen’ siind mielessd, ettd siind ei viitata pdd-
kuljetuksesta annettuun konossementtiin, on paikalliskuljetusta pidet-
tivd konossementtilain soveltamisen osalta itsendisend kuljetuksena.
Oman erillisen, ’itsensiisen’ konossementin antamisella on paikalliskuljet-
tajan katsottava osoittaneen ehdot, joilla hién suorittaa oman kuljetus-
osuutensa.? Hin kuljettaa tavarat piikuljetuksesta annetusta konosse-

3 Ks, jilj. s. 151 ss.

4 Seuraavassa esityksessd pidetddn silmilld vain konossementtia. . Tamén asia-
kirjan kohdalla esitetyt nikokohdat soveltuvat myds konossementin kaltaiseen
merikuljetusasiakirjaan.

5 ML 168 § 2 mom. velvoittaa mainitsemaan paikalliskonossementissa, ettd tavara
kuljetetaan kauttakulkukonossementin mukaan. Vaikka paikalliskonossementista
puuttuisi tdllainen maininta, ei se tee paikalliskonossementtia patemattomaksi. Tal-
16in syntyy vain ongelma, miten kauttakulkukonossementin haltijan ja paikallis-
konossementin haltijan vilinen kollisio on ratkaistava. Témén ongelman selvittd-
minen ei kuitenkaan kuulu tavaravastuuta koskevan tutkimuksen puitteisiin. Kysy-
mys jatettiin Pohjoismaiden merilakeja laadittaessa ratkaisematta. Ks. Komiteanmie-
tints 8/1939's. 99, SOU 1936: 17 s. 262 s.
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mentista riippumatta itse antamansa konossementin perusteella ja luo-
vuttaa tavarat vain tdtd konossementtia vastaan.® Taman vuoksi tulevat
ndissd paikalliskuljetuksissa KonL 8 §:n osalta ratkaiseviksi paikalliskul-

Edellistd vaikeampi on ongelman ratkaiseminen silloin, kun paikal-
liskonossementissa on viittaus paikuljetuksesta annettuun konossement-
tiin. Aiheuttaako tillainen viittaus sellaisen yhteyden p#&- ja paikallis-
kuljetuksen vilille, ettd jalkimmiistd on arvosteltava piaidkuljetuksen
olosuhteiden mukaan?

Pelkistdsn viittauksen olemassaolosta ei voida tehdid johtopadtoksii
puoleen eikid toiseen. Ratkaisevana on se seikka, mitd tarkoitusta
varten viittaus on otettu paikalliskonossementtiin.

Yleensi paikalliskonossementin viittauksen tarkoituksena on turvata
padkuljettajan antaman konossementin — nk. kauttakulkukonossemen-
tin — haltijan asema.” Jos nimittdin paikalliskonossementissa ei ole
viittausta kauttakulkukonossementtiin, on paikalliskuljettaja oikeutettu
ja velvollinen luovuttamaan tavarat vain paikalliskonossementtia vas-
taan. Viittauksen puuttuminen johtaa siihen, ettid paikalliskonossemen-
tin antamisen jadlkeen ei kauttakulkukonossementti perusta en#i timin
asiakirjan haltijalle oikeutta konossementissa mainittuihin tavaroihin.®
Viittauksen kautta pyritian kauttakulku- ja paikalliskonossementti
kytkem#dn silld tavoin toisiinsa, ettd kuljetettaviin tavaroihin koh-
distuva oikeus on riippuvainen kummastakin asiakirjasta. Tillaisella
viittauksella ei sitd vastoin ole tarkoitettu puuttua eri konossementtien
perusteella tapahtuvien kuljetusten vastuukysymyksiin. Niin p#d- kuin
paikalliskuljetus ovat viittauksesta huolimatta toisiinsa nihden kulje-
tusehtojen osalta itsendisid. Tdmin vuoksi ei esitetyn kaltainen viittaus
vaikuta paikalliskuljetuksen asemaan konossementtilain soveltamisen
osalta. Viittauksesta huolimatta on paikalliskuljetusta arvosteltava KonL
8 §:n kohdalla itsendisend kuljetuksena (Kaavio 1 kohta I a).

Paikalliskonossementissa kauttakulkukonossementtiin oleva viittaus
saattaa kuitenkin toisinaan aiheuttaa p##- ja paikalliskuljetuksen vilille

6 Vrt. myos Gotz s. 23.

Pohjoismaiden oikeuskiytinndssi ei paikalliskuljetuksen suhde konossementti-
lakiin ole tullut esille. Sitd vastoin erdissd ennen konossementtilakien sifitimista
ratkaistuissa tapauksissa on paikallis- ja kauttakuljetuksen keskindinen suhde jou-
duttu ratkaisemaan. Ks. esim. ND 1900 s. 305 Trondhjems Sjgret.

" Beckman, Handbok s. 175 s, SOU 1936:17 s. 262. — Vrt. myds Komitean-
mietintd 8/1939 s. 98 s. .

8 Heini s. 119, Schlegelberger—Liesecke s. 402 s. Anm. 26.
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niin kiintedn yhteyden, etti paikalliskuljetusta on konossementtilain
soveltamisen osalta arvosteltava piadkuljetuksen olosuhteiden mukaan.
Tillainen vaikutus viittauksella on esimerkiksi silloin, kun paikallis-
konossementin tavaraa koskevat tiedot ja kuljetusehdot ilmoitetaan ote-
tuiksi suoraan kauttakulkukonossementista taikka paikalliskonossemen-
tissa on tyydytty vain yleisesti viittaamaan kauttakulkukonossementin
tietoihin ja ehtoihin.? Viittaus on nimittdin ymmarrettava siten, etta
. paikalliskuljettaja on oman kuljetusosuutensa osalta yhtynyt padkul-
jettajan kuljetusvelvoitteeseen ja sen ehtoihin. Tamin vuoksi on myds
paikalliskuljettajan vastuuvarausoikeus ratkaistava saman s&&@nndston
perusteella kuin padkuljettajan (Kaavio 1 kohta I b).10

4. Epivarsinainen kauttakuljetus — Oman erikoisen ryhminsé yksin-
kertaisissa kauttakuljetuksissa muodostavat nk. epivarsinaiset kautta-
kuljetukset. Niissi ensimmiinen rahdinottaja tosin mainitsee omassa
konossementissaan koko kuljetuksen, mutta rajoittaa rahdinottajaomi-
naisuutensa vain itse suorittamaansa kuljetusosuuteen. Oman kulje-
‘tusosuutensa jilkeen hin sitoutuu ainoastaan huolehtimaan seuraavan
kuljetusosuuden jirjestdmisestd. !

Konossementtilaki koskee vain tavarankuljetusta eikd sddntele
agentti-, meklari- eikd huolintakysymyksid. Tdm#n vuoksi on ensim-
miisen rahdinottajan sitoumusta jatkokuljetuksen jarjestdmisestd pidet-
tavd lain kannalta merkityksettomini. Epédvarsinaisessa kauttakulje-
tuksessa on kutakin kuljetusosuutta pidettia'v'é nidin ollen itsenﬁisen'ai

......

vat sen osalta konossementtilain soveltamisen.!?

9 Vrt. myos Dor s. 114.

10 Paijkalliskuljettajan pelkk# tietoisuus kauttakulkukonossementin ehd01sta ei
riitd perustamaan p#i- ja paikalliskuljetuksen vilille sellaista yhteytti, ettd paikal-
liskuljetusta olisi arvosteltava paikuljetuksen olosuhteiden perusteella. Tietoisuu-
della saattaa siti vastoin olla merkitysts paikalliskuljettajan vastuukysymyksid har-
kittaessa. Ks. esim. Idefjord, Blumenthal Import Corp. vs. Steamship Idefjord end
Den Norske Amerikalinje A/S 1940 AMC 1280 2CCA (Muutoksenhaku evitty
1940 AMC 1672). — Kun paikalliskuljettaja tiesi, ettd kauttakulkukonossementin
. ehtojen mukaan tavaroita ei ollut lupa kuljettaa kannella, vastasi hin kannella
kuljetetuille tavaroille aiheutuneesta vahingosta, vaikka hdnen syykseen ei voitu
lukea huolimattomuutta tavaroiden kannelle sijoittamisessa. Niin siitd huolimatta,
ettd paikalliskuljettaja oli ottanut antamaansa konossementtiin nimenomaisen va-
rauksen tavaran kuljettamisesta kansilastina.

11 Selvig, Ansvar s. 20, Heini s. 56 s., Schaps—Abraham II s. 625 Anm. 7, Schle-
gelberger—Liesecke s. 403 Anm. 27.

12 Vrt. myds Heini s. 172 s. — Gotz on esittinyt epévarsinaisten kauttakuljetusten
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Ongelman valaisemiseksi on — Suomen ja muiden Pohjoismaiden

oikeuskdytdnnon vaietessa — syytd selostaa erds Englannin oikeus-

kdytdnnon ratkaisu.

Stafford Allen & Sons v. Pacific Steam Navigation Co. [1956] 1 Lloyd’s Rep. 104
QB 13 — Rahdinottajan antaman kauttakulkukonossementin mukaan tavarat oli kul-
jetettava Corintosta Nicaraguasta Lontooseen siten, ettd konossementin antanut rah-
dinottaja suorittaa kuljetuksen Corintosta Cristobaliin Panaman kanavavyéhykkeelle.
Lisidksi hinen oli konossementin mukaan huolehdittava edelleenkuljetuksen jarjesta-
misestd Cristobalista Lontooseen. Tami kuljetus oli konossementin mukaan jarjes-
tettdva niin, ettd se tapahtui ko. liikenteessd tavallisesti kdytettyjen kuljetusehtojen
mukaan.

Jédlkimmaiinen rahdinottaja, joka hoiti linjalilkennettd Panaman kanavavydhyk-
keeltd Englantiin, ei antanut omasta kuljetusosuudestaan erillisti konossementtia.
Tavaroiden vahingoituttua Cristobalista Lontooseen tapahtuneen kuljetuksen aikana
ja vastaanottajan vaadittua jalkimmaiseltd rahdinottajalta korvausta vetosi timi Pa-
naman kanavavyShykkeen ja Englannin vilisessd liikenteessd kidytettyjen linjakonos-
sementtien laajaan vastuuvapauslausekkeeseen.

Oikeus katsoi kuitenkin kuljetuksen Cristobalista Lontooseen itseniiseksi kulje-
tukseksi. Kun Cristobal oli Yhdysvaltojen aluetta US-Cogsan tarkoittamassa mie-
lessa, kuljetusta oli arvosteltava US-Cogsan mukaan ja vastuuvapauslauseke oli
timan vuoksi patemiton.l4

osalta téssd tutkimuksessa omaksutusta poikkeavan kisityksen. Hin niet tekee
anglo-amerikkalaisen oikeuden kohdalla eron valtiosta lihtevin ja valtioon suun-
tautuvan liikenteen vililld. Valtiosta poispédin suuntautuvassa liikenteessi ei valtion
konossementtilakia sovelleta kuin ensimmiiseen kuljetusosuuteen, jos ensimmaiinen
kuljettaja huolehtii kuljetusosuutensa jalkeen vain uuden kuljetusosuuden jarjes-
tdmisestd. Jos valtion konossementtilakia on siti vastoin sovellettava myds val-
tioon suuntautuviin kuljetuksiin — kuten esim. US-Cogsaa — sovelletaan konos-
sementtilakia epidvarsinaisessa kauttakuljetuksessa myods ensimmdiisen rahdinottajan
kuljetukseen, vaikkei hinen kuljetusosuutensa ulottuisi asianomaiseen valtioon asti.

Eron tekeminen tulevien ja lidhtevien kuljetusten vaililld ei ole KonL 8 §n —
sen enempii kuin US-Cogsankaan kohdalla — perusteltua. Ei nimittdin voida osoittaa
perustetta, jonka mukaan niitd kuljetuksia olisi arvosteltava eri periaatteiden
mukaan. Gotzin esittimdn mielipiteen tueksi valtioon suuntautuvan kuljetuksen
osalta ei nimittdin kelpaa — vaikka Gotz tdhdan seikkaan nimenomaan viittaa —
kuljetuksen keskeytymisen kohdalla esitetty mielipide, jonka mukaan keskeytynee-
sementtilakia. Kuljetuksen keskeytymisen ja epdvarsinaisen kauttakuljetuksen vililla
on nimittdin se oleellinen eroavuus, ettd edellisessd tapauksessa rahdinottaja on
sitoutunut suorittamaan kuljetuksen midrépaikkaan asti. Jilkimmaiisessid tapauksessa
sitoumus ei taas alkuaankaan k#itd mé&driatamaan asti ulottuvaa kuljetusta, vaan
jo sitd ennen péddttyvian osuuden kokonaiskuljetuksesta. Ks. Gétz s. 22 ja 26 s.

13 Tarkasteltavana oleva ongelma ei tullut ylemmissd oikeusasteessa esille.
Ks. [1956] 1 Lloyd’s Rep. 495 CA.

14 US-Cogsan soveltamisalasta ks. ed. s. 137 alav. 14,
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Erityisen mielenkiintoista ratkaisussa on se, ettd jilkimméinen kulje-
tus katsottiin itsendisesti arvosteltavaksi kuljetukseksi siitikin huoli-
matta, ettd sen kuljetusehdot miiridytyivit ensimmiisen rahdinottajan
antaman konossementin perusteella.

5. Uudelleenlastauslausekkeesta johtuva kauttakuljetus — Kiaytin-
nossi yksinkertainen kauttakuljetus syntyy useimmiten uudelleenlas-
tauslausekkeen perusteella. Timi lauseke antaa rahdinottajalle. oikeu-
den kiyttid kuljetuksen jonkin osan suorittamiseen toista rahdinotta-
jaa, mutta ei velvoita hinti tihan. Juuri timid seikka erottaa uudel-
leenlastauslausekkein tapahtuvan kuljetuksen varsinaisesta kauttakulje-
tuksesta. Kun rahdinottajalla on ensin mainitussa kuljetuksessa oikeus
kiyttii toista rahdinottajaa kuljetusosan suorittamiseen, niin varsinai-
sessa kauttakuljetuksessa hin on tidhin velvollinen.'> Jilkimmadisessa .
tapauksessa tiedetdin jo etukiteen kuljetuksen tapahtuvan-ainakin kah-
den rahdinottajan toimesta.

Rahdinottajan kiyttdessi uudelleenlastauslausekkein tapahtuvassa
kuljetuksessa hyvilkseen lausekkeen suomaa oikeutta muodostuu tilanne
samanlaiseksi kuin varsinaisessa kauttakuljetuksessa. Tamin vuoksi
kumpaakin tapausta on konossementtilain soveltamisen osalta arvos-
teltava samalla tavalla. Niin ollen sen konossementin perusteella, johon
sisiltyy uudelleenlastauslauseke ja joka siis kisittid koko kuljetuksen,
suoritettua kuljetusosuutta on KonL 8 §:n osalta arvosteltava kokonais-
kuljetuksen olosuhteiden mukaan ja ratkaiseviksi tulevat tdman lihto-
ja midrasatama. Uudelleenlastauksen aiheuttamalla kuljetuksen ’kes-
keytymiselld’ samoin kuin uudelleenlastauksen mahdollisella tapahtuma-
paikalla ei ole tdssd suhteessa merkitysta.

Uudelleenlastauksen jilkeisen kuljetuksen osalta muodostuu taas rat-
kaisevaksi jalkimmaiisestd kuljetuksesta annetun konossementin suhde
sinaisen kauttakuljetuksen kohdalla on edelli esitetty.

Pohjoismaiden oikeuskiytinnosti ei esilli olevaankaan ongelmaan
saada valaistusta.l® Kysymys on sitd vastoin tullut esille Yhdysvaltojen
oikeuskiytinnossda US-Cogsan kohdalla.

15 Schmidt i Huvudlinjer s. 71 s., Heini s. 21.

18 Vrt. kuitenkin ND 1952 s. 475 SH (Selostettu myds NJA 1952 s. 12) »Porto
Alegre -ratkaisu». — Kauttakulkukonossementtiin otettua paikalliskuljettajan kul-
jetusosuutta koskevaa vastuuvapauslauseketta pidettiin pidtevinid seuraavin perus-
teluin: »Nigot hinder for utfirdare av genomgingskonossement att, sdsom ocean-
rederiet gjort genom § 19 i konossementen, i verensstimmelse mes 123 § sjolagen
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Jefferson Ins. Co. vs. Cia. Colonial de Navegacao 1954 AMC 1314 SDNY —
Konossementin mukaan rahdinottaja oli sitoutunut kuljettamaan kahvilastin Ango-
lasta New Yorkiin siten, etti hinelld oli oikeus suorittaa uudelleenlastaus Lissabo-
nissa. Rahdinottaja kayttikin hyvikseen lausekkeen suomaa oikeutta, jolloin uudel-
leenlastauksen yhteydessi todettiin lastin vahingoittuneen matkalla Angolasta Lissa-
boniin. Naité tavaravahinkoja arvosteltiin US-Cogsan siinndsten nojalla.l7

Ratkaisussa sovellettiin US-Cogsaa uudelleenlastauslausekkeen sisil-
tdmén konossementin perusteella suoritettuun kuljetusosuuteen, vaikka
tdm3 kuljetusosuus paittyi ennen Yhdysvaltoja. US-Cogsan ja Suomen
konossementtilain soveltamisalasi@nnosten vililld ei ole sellaista eroa-
vuutta, joka vaatisi Suomen osalta poikkeamaan ratkaisussa omaksu-
tusta periaatteesta.l®

¢. Yhteinen kauttakuljetus

Yhteinen kauttakuljetus on kysymyksessd silloin, kun vihintiddn
kaksi rahdinottajaa on samasse konossementissa sitoutunut suoritta-

maan kuljetuksen.! Tillainen sitoumus voi olla sisilloltiin kolmen-
laatuinen.

forbehalla sig frihet fran ansvarighet fér sddan minskning av godset, vilken intraffar
medan virdnaden dirom &vilar annan fraktforare, kan ej anses méta pdé grund av
konossementslagen.» Kursiivi lisitty.

Perustelut eivat ole aivan selvat. Viittaus RSjoL 123 §:4in on ilmeisesti ymmir-
rettivd niin, ettd konossementtilainkin alaisissa kuljetuksissa toisen rahdinottajan
kuljetusosuutta koskeva vastuuvarauslauseke on pitevid. Mahdoton ei ole kuiten-
kaan sellainenkaan tulkinta, jonka mukaan sanonta »kan ej anses mota pd grund
av konossementslagen» on ymmirrettiva niin, ettei konossementtilaki aseta esteitd
toisen rahdinottajan kuljetusosuutta koskevalle vastuuvarauslausekkeelle sen vuoksi,
ettei laki sovellu lainkaan tihin kuljetusosuuteen. Viimeksi mainittua tulkintaa on
kuitenkin kirjoittajan kisityksen mukaan pidettivi virheelliseni.

17 Vrt. mybs Founders’ Insurance Company vs. Pacific Far East Line Inc.
1958 AMC 901 Cal.Sup.C — Kuparilankaa kuljetettiin Long Beachista Bombayhin
Intiaan uudelleenlastauslausekkeen sisdltimin konossementin perusteella siten, ettd
uudelleenlastaus tapahtui Hong Kongissa. Uudelleenlastauslausekkeen sisiltineen
konossementin jidlkimmiistd kuljetusosuutta koskeva vastuuvapauslauseke katsottiin
US-Cogsan Sec 7 nojalla piteviksi.

Kun vastuuvapauslauseke katsottiin US-Cogsan siinndsten nojalla piteviksi,
on timd ymmaérrettivi siten, ettd Cogsa soveltui koko kuljetukseen Long Beachista
Bombayhin. Jos nimittdin Cogsa olisi soveltunut vain kuljetukseen Long Beach—
Hong Kong, on vaikea ymmértis, miten sen sidnnésten perusteella voitaisiin Hong
Kongin jilkeistd kuljetusta koskeva lauseke katsoa piteviksi.

18 Ks. ed. s. 100 s.

19 Heini s, 92, Schaps—Abraham II s. 623 s. Anm. 6, Schlegelberger—Liesecke s.
403 Anm. 28,
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Ensinnikin voi kukin rahdinottaja sitoutua suorittamaan koko kulje-
tuksen. Tillainen sitoumus kisittdd itse asiassa useita 'piillekkaisid’
koko kuljetusurakan peittivid sitoumuksia. Tiamin vuoksi konosse-
menttilain soveltamista on kaikkien rahdinottajien osalta arvosteltava
kuljetuksen kokonaisuuden perusteella siitd riippumatta, miten rahdin-
ottajat keskenin kuljetusvelvollisuutensa jakavat (Kaavio 1 kohta
II a).

Samojen nikokohtien mukaan on myds ratkaistava toinen yhteisen
‘kauttakuljetuksen tapaus. Siind yksi rahdinottajista on sitoutunut suo-
rittamaan koko kuljetuksen muiden rahdinottajien kuljetussitoumuksien
kisittiessid vain osia kokonaiskuljetuksesta. Tassdkin tapauksessa on
kaikkien rahdinottajien kuljetuksia arvosteltava KonL 8 §:n osalta koko
kuljetusurakan tunnusmerkkien perusteella (Kaavio 1 kohta II b).

Viimeksi mainittu tapaus nidyttid hyvin samankaltaiselta kuin yksin-
kertainen kauttakuljetus. Kisiteltdvini olevan ja yksinkertaisen kautta-
kuljetuksen vililld on kuitenkin selvd eroavuus. Kun yksinkertaisessa
kauttakuljetuksessa pis- ja paikalliskuljettajan kuljetussitoumukset oli-
vat erillisii, on kuljetussitoumus esilld olevassa tapauksessa yhteinen.
Juuri timi kuljetusvelvoitteen perusteen ykseys muodostaa kaikkien
rahdinottajien kuljetuksista yhteniisen kokonaisuuden ja aiheuttaa nii-
den yhdenmukaisen kiisittelyn. Jos ei nidin meneteltdisi, vaan eri rah-
dinottajien kuljetuksia arvosteltaisiin KonL 8 §:n osalta itsendisind
kuljetuksina, jouduttaisiin sithen outoon tilanteeseen, ettd saman
konossementin perusteella kuljetuksia suorittavien rahdinottajien vas-
tuuvarausoikeutta voitaisiin joutua arvostelemaan erilaisten sd@nnosten
perusteella. Konossementtiin otetut vastuuvarauslausekkeet voisivat
esimerkiksi olla pitevii toista kohtaan kahdesta samassa konossemen-
tissa kuljetukseen sitoutuneesta rahdinottajasta, mutta pateméattomia
taas toista kohtaan.

Edelld mainitut yhteisen kauttakuljetuksen tapaukset ovat kdytdn-
nossd harvinaisia.2 Siti vastoin kolmannella timin kauttakuljetuksen
muodolla on kiytinnossd merkitystd. Tiassd tapauksessa rahdinottajat
ovat yhteisessi konossementissaan sitoutuneet suorittamaan kuljetuksen
niin, ettd kukin sitoutuu suorittamaan yksin tietyn osuuden kokonais-
kuljetuksesta.2! Kokonaiskuljetus muodostuu peréttéisista kuljetusvel-

20 Heini s. 93 — Mainittakoon, etteivit Schlegelberger ja Liesecke mainitse
niditd lainkaan yhteistd kauttakuljetusta kisitellessdsn. Schlegelberger—Liesecke
s. 403 s. Anm. 28.

21 Tisti yhteisen kauttakuljetuksen tapauksesta kédytetddn usein ilmaisua >seve-~
rally but not jointly».
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voitteista siten, ettd kutakin kuljetusosuutta kohden on olemassa vain
yvhden rahdinottajan velvoite.

Vaikka viimeksi mainitussa tapauksessa on itse asiassa olemassa
useita verraten itseniisii perattiisia kuljetusvelvoitteita, on velvoittei-
den perusteen ykseyden perusteella kaikkia kuljetuksia tdssdkin tapauk-
sessa kisiteltdvi konossementtilain soveltamisen osalta yhtend kokonai-
suutena. Kaikkien kuljetusosuuksien osalta ovat ratkaisevina KonL

kohta Il c).

Yhteistd kauttakuljetusta késiteltdessi ei ole kiinnitetty huomiota
siihen, onko joku rahdinottajista mahdollisesti antanut omasta kulje-
tusosuudestaan erillisen 'paikalliskonossementin’ vai ei. N#in on mene-
telty siksi, ettei tdlld seikalla ole konossementtilain soveltamisen osalta
vhteisen kauttakuljetuksen tapauksissa merkitysti. Kunkin rahdinotta-
jan kuljetussitoumus sisidltyy jo kauttakulkukonossementtiin, joka on
esilld olevan ongelman osalta yksin ratkaiseva.?3

d. Rajatapaus

Konossementtien ehdot ovat kauttakuljetustapauksissa monasti kiy-
tinnossd ristiriitaisia. Konossementtiin saattaa esimerkiksi tietyn yksi-
I6idyn kuljetussitoumuksen liséiksi sisiltyd ehto, jossa rahdinottaja pidét-
seen toista rahdinottajaa, jonka kuljetuksen osalta hin sitoutuu toimi-
maan vain kuljetuksen jarjestivdanad huolitsijana.?* Sama ehto sisaltaa
toisaalta uudelleenlastauslausekkeen ja toisaalta taas epivarsinaisen
kauttakuljetustapauksen. Kun uudelleenlastauksen johdosta syntyvii
kauttakuljetusta on konossementtilain soveltamisen osalta arvosteltava
tiallaista ehtoa on tulkittava.

Oikeustieteessi on ehdon tulkintaan puututtu verraten vihin ja
kysymysta kisitelleiden tutkijoiden mielipiteet kiyvit ristiin. Niinps
Carver # katsoo ehdon antavan rahdinottajalle valintaoikeuden, tahtooko

22 Gotz s. 22 s., Heini s. 111.

23 Jos joku rahdinottajista kaikesta huolimatta antaa oman »paikalliskonosse-
mentin», jossa ei ole viittausta kauttakulkukonossementtiin, on samasta kuljetus-
osuudesta olemassa kaksi eri konossementtia. Tillaisten kaksoiskonossementti-
tapausten selvittiminen ei kuitenkaan kuulu tavaravastuuta koskevan tutkimuksen
puitteisiin.

24 Gotz s, 27 s.

25 Carver s. 235.
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hidn suorittaa kuljetuksen méirisatamaan vai ainoastaan uudelleenlas-
taussatamaan. Mikili uudelleenlastaus tapahtuu, rahdinottajan kulje-
tusosuutta arvostellaan konossementtilain soveltamisen osalta ik&én kuin
kuljetus olisi alkuaan tarkoitettu padttymasn uudelleenlastaussatamassa.
~ Carverin antaessa lausekkeen epidvarsinaista kauttakuljetusta koske-
ville nikékohdille ratkaisevan merkityksen, pitdd Gotz2¢ lauseketta
tavallisena uudelleenlastauslausekkeena. Hanen mukaansa olisi konosse-
menttilain soveltamisessa ratkaisevina kokonaiskuljetuksena ldhto- ja
maarasatama.

Vaikka Carver ** ja Gotz?® viittaavat mielipiteensd tueksi oikeus-
kiytintdon, ei siitd ole saatavissa apua ongelmaa ratkaistaessa. Viita-
tuissa ratkaisuissa kuljetuksen paidttyminen muualla kuin nimetyssd
miiridsatamassa johtui nimittdin lakko- tai ldhilausekkeista. Nami
lausekkeet eivit kuitenkaan ole tarkastelun kohteena olevia ristiriita-
lausekkeita, vaan niiden osalta on konossementtilain soveltamiskysymys
selvitettivissd ristiriidoitta.?®

Oikeuskidytannon vaikenemisesta ja oikeustieteessd esitetyistd vas-
takkaisista kiasityksistd huolimatta on tihinkin ristiriitatapaukseen pyrit-
tivd osoittamaan ratkaisu. T#lloin on ensi sijassa pyrittivd saamaan
ohjetta lausekkeen tulkinnasta. Siind ei ole kiinnitettdivd huomiota
yksin lausekkeen sanamuotoon, vaan merkitystd on annettava myos
niille olosuhteille, joiden perusteella lauseke on otettu kuljetusehtoi-
hin.

Ellei ehdon tulkinnasta saada apua, on ehtoa pidettivd tavallisena
uudelleenlastauslausekkeena. Niin siksi, ettd konossementin perusvel-
voitteena on tavaran kuljettaminen asiakirjasse mainitusta lastaussata-
masta siind mainittuun mddrdsatamean. Mikdli tihdn velvoitteeseen
tahdotaan tehdi muutoksia, on nididen muutosten sisdllon oltava tar-
peeksi selvd. Episelvissid tapauksissa on ehdot katsottava joko merki-
tyksettomiksi tai niitd on ainakin tulkittava perusvelvoitteen eduksi.??
Ristiriitaisten lausekkeiden osalta tdm# merkitsee sitd, ettda kulje-
tusta koskeville ehdoille on annettava etusija muita kysymyksid koske-
viin ehtoihin nihden.

26 Gotz s. 27 s.

27 Carver viittaa ratkaisuun C. H. Renton v. Palmyra Trading Corp. »Caspiana-
ratkaisu» [1956] 2 Lloyd’s Rep. 379 HL.

28 QGotzin viittaamat ratkaisut ovat Manx Fisher, Kroll vs. Silver Line Ltd. 1954
AMC 177 NDCal. ja Hirsch Lumber Co. vs. Weyerhaeser S. S. Co. 1956 AMC 1294
2CCA.

20 Ks. ed. s. 137 alav. 15.

30 Vrt. Kerchove s. 833.
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Esitetyn ratkaisuohjeen mukaan on epivarsinaista kauttakuljetusta
jan huolitsijaominaisuudesta on konossementille 'vierasta’, minké vuoksi
sitoumuksen kuljetusehdolle — uudelleenlastauslausekkeelle — on
annettava etusija.3!

36 §. YHDISTETTY KULJETUS

Yhdistetty kuljetus on kysymyksessi silloin, kun kuljetus tapahtuu
yhden tai useamman rahdinottajan toimesta erilaatuisia kuljetusvili-
neitd kayttden. Kuljetus tapahtuu osittain esimerkiksi rautateitse ja
osittain meritse.

Rahtauksen sisiltod selvitettdessd todettiin,! etteivit merioikeuden
saanndkset soveltuneet muuta kuin merikuljetuksiin, Tassd suhteessa
ei konossementtilaki ole poikkeusasemassa. Yhdistetyssd kuljetuksessa
konossementtilakia voidaan soveltaa vain kuljetuksen meritse suoritetta-
vaan osaan. Tilanne ei muutu toiseksi, vaikka koko yhdistetty kuljetus
perustuisi samaan kuljetussitoumukseen. Kuljetusperusteen ykseys ei
voi ulottaa lain sdinnoksid niille vieraisiin kuljetusmuotoihin.?

b. Asiakirja-tunnusmerkki
37§ YLEISTA

Konossementtilakia sovelletaan lain 1 § b-kohdan mukaan vain
konossementin perusteella suoritettaviin kuljetuksiin.

KonL 1 § »Téssi laissa on seuraavilla nimityksilld jiljempind mainittu merkitys:

31 Tarkasteltavana olevissa tapauksissa on konossementissa useimmiten vastuu-
vapauslauseke, jonka mukaan rahdinottaja ei vastaa muista kuin oman kuljetus-
osuutensa aikana syntyneisti vahingoista. Tillaisten vastuuvapauslausekkeiden mer-
kityksesti ks. ND 1962 s. 296 SH (Selostettu myds NJA 1962 s. 159) »Gudur-ratkaisus.
— Vrt. myds ND 1952 s. 475 SH (Selostettu myds NJA 1952 s. 12) »Porto Alegre
-ratkaisu».

1 Ks. ed. s. 21.

2 Ericson s. 108, Jantzen s. 514, Sejersted s. 108, Selvig, Ansvar s. 31, Dor s. 112,
Losch s. 128, Stevens s. 30. — Ks. myds ILA, Hague Report s. T6.

Vrt. kuitenkin Grénfors i Huvudlinjer s. 108 alav. 53.
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b. Rahtaussopimus tarkoittaa vain sitd rahtaussopimusta, joka sisiltyy konosse-
menttiin tai muuhun senkaltaiseen tavaran merikuljetusta koskevaan asiakirjaan;
jos sellainen asiakirja on laadittu rahtauskirjan perusteella, kaytetddn tati nimitysta
vain, mikali silld maadratain rahdinottajan ja kirjan haltijan viliset oikeussuhteets.!

Sanamuotonsa puolesta ei lainkohta nidyti tavalliselta soveltamis-
alasadnnokseltd. Sadnnoksen epidonnistunut muotoilu kidy kuitenkin
ymmairrettdviksi lainkohdan syntyhistorian perusteella. S#innds on
nimittdin perdisin vuoden 1921 Haagin sddnndistd, joissa. se oli muo-
toiltu konossementtiehdoksi.? Konossementtisopimusta laadittaessa ei
sadnnoksen sisdltoon puututtu, vaan se otettiin sopimukseen Haagin
sddntojen mukaisessa muodossa.?

S#8nnos vaatii toisessakin suhteessa selvennyksen. Siinid viitataan
rahtaussopimukseen, joka sisiltyy konossementtiin. Kun konossementti
on kuitenkin Suomessa ja muissa Pohjoismaissa yksipuolinen sitoumus,
nayttad lainkohdan sanonta harhaanjohtavalta. Sanonta selittyy kuiten-
kin konossementtisopimuksen anglo-amerikkalaisen alkuperin nojalla,
niin kuin edells on esitetty.*

Vaikka lainkohdan sanonnalliset epitismillisyydet ovat selvitetti-
vissi konossementtisopimuksen syntyvaiheiden perusteella, esiintyy
sadnnoksen kohdalla tulkintavaikeuksia. Lainkohta on nimittdin siini
mielessd ’puutteellinen’, ettei siind selvitetd, mitd konossementilla ja
senkaltaisella merikuljetusta koskevalla asiakirjalla on ymmairrettava.
Tami kysymys muodostaakin asiakirjatunnusmerkin kohdalla ensimmai-
sen selvitystd vaativan ongelman.

Konossementtilakia ei sovelleta kaikkiin konossementin perusteella
suoritettaviin kuljetuksiin. Jos nimittdin konossementti on laadittu
rahtauskirjan perusteella, sovelletaan lain sé’ainnb‘ksi'é vain, mikéili-
oikeussuhteen. Toisen suurehkon ongelman asiakirjatunnusmerkin koh-
dalla muodostaakin kysymys, milloin néin on asia.?

1 Kursiivi laissa.
Ks. ed. s. 48 s.
Jantzen HR s. 10 ja Questions s. 3 verr. KonS I art. b-kohtaan.
Ks. ed. s. 26 s.

5 Vertailun vuoksi mainittakoon, ettdi Harten Act'in soveltaminen ei edellytid
konossementin olemassaoloa, vaan lakia sovelletaan myos rahtauskirjaan ja sen
perusteella suoritettaviin kuljetuksiin. Ks. Harter Act Sec 1.

AW N
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383§ KONOSSEMENTTI JA SENKALTAINEN
TAVARAN MERIKULJETUSTA
KOSKEVA ASIAKIRJA

a. Yleista

Useimpien merikuljetusasiakirjojen osalta on yleensi vaikeuksitta
todettavissa, sovelletaanko niiden perusteella suoritettaviin kuljetuksiin

konossementtilain s#innoksid vai ei. Konossementin ja senkaltaisen

merikuljetusasiakirjan kisitteen tdsmentédmisen kaytinnollinen merkitys
ei niin ollen ole kovin suuri. Ongelman teoreettista selvittdmistd ei
ole kuitenkaan perusteltua sivuuttaa oikeustieteellisessd tutkimuksessa
sen vahiisen kiytdnnollisen merkityksen vuoksi silloin, kun ongelmalla
teoreettisesti katsoen on keskeinen asema tutkimuksessa.

Ryhdyttiessd selvittimidin jonkin asiakirjan ké&sitettd on ensimmaéi-
seksi osoitettava se perusta, josta kisitteen muodostamisessa on ldh-
detty. Lihtokohta voi tdll6in olla ldhinni kahdenlaatuinen.

Ensinnikin voidaan asiakirjan miairittely suorittaa oikeustosiseikko-
jen pohjalta.! Luetellaan erilaisia oikeustosiseikkoja ja niiden perusteella
madratadn, ettd tietyt tai ehkid kaikki luetellut oikeustosiseikat sisil-
tava asiakirja on esimerkiksi konossementti.

Toinen mahdollisuus on se, ettd lihdetdsn oikeusseuraamuksista.?
Luetellaan erilaisia oikeusseuraamuksia ja nididen nojalla madratdan,
ettd tietyn oikeusseuraamuksen tai tietyt oikeusseuraamukset aikaan-
saava asiakirja on esimerkiksi konossementti.

b. -Konossementtilaista saatava ohje

1. Konossementti — Konossementtilain konossementti-kisitetta sel-
vitettdessi on aluksi kiinnitettdivdi huomio KonL 3 § 3 momuiin,
jossa on tAtd asiakirjaa koskevia yksityiskohtaisia sddnnoksid. Lain-
kohdan mukaan rahdinottajan, paillikdn tai rahdinottajan asiamiehen
on laivaajan pyynnosti annettava konossementti ja merkittdva sii-
hen »muun muassa» tavaran tarpeelliset tunnusmerkit: tavaran paino,
mitta tai kappaleluku sekd tavaran ndkyvid tila. Saman pykéldn
4 mom:ssa taas saddetiddn, ettd konossementti olkoon, mikili ei muuta

1 Zitting s. 34 s.
2 Zitting s. 34 s,
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todeksi niytets, todistuksena siitid, ettd rahdinottaja on vastaanottanut
tavaran sellaisena, kuin se on konossementtiin merkitty.

Selostetut lainkohdat sisiltivdt vain tavaran merkintdd koskevia
sadnnoksid. Niistd ei ilmene, olisiko pelkdstddn lainkohdissa mainitut
tiedot sisiltivi asiakirja konossementti vai olisiko asiakirjan tdtd varten
sisillettivd mahdollisesti vield muita seikkoja. Lainkohdassa kidytetty
sanonta »muun muassa» viittaa kuitenkin jalkimmaéiseen vaihtoehtoon.
Sdidnnoksen perusteella ei ole kuitenkaan paidteltdvissa, mitkd ndmi
muut seikat olisivat. Sdinnoksestd ei myoskdidn ilmene, onko asia-
kirja konossementti, vaikka siitd puuttuu jokin luetelluista tiedoista.

Sanottavaa valaistusta ongelman ratkaisemiseen ei saada muistakaan
konossementtilain sainnoksisti. Edella selostettujen lainkohtien lisdksi
on kysymyksen selvittimisessd syytd Kkiinnittdd huomio lain 6 §:ain.
Sen mukaan rahdinottajalla on oikeus .poiketa erikoiskuljetuksissa
konossementtilain pakottavista sdinnoksistd, »mikili konossementtia ei
anneta, vaan ehdot otetaan vastaanottotodistukseen, jonka wmuodosta
ilmenee, etti se ei ole juokseva asiakirja». Olisiko lainkohdan nojalla
padiateltdvissi, ettd konossementtilakia on sovellettava vain juoksevan
konossementin perusteella suoritettavaan kuljetukseen?

Lainkohdan mukaan konossementtilain sddnnoksistd voidaan poiketa
vain niissi erikoiskuljetuksissa, joista ei anneta juoksevaa asiakirjaa.
Lainkohdan perusteella ei sitd vastoin ole p#iteltdvissid, ettd kaikissa
ei-juoksevin asiakirjoin tapahtuvissa erikoiskuljetuksissa poikkeaminen
olisi luvallista. Naiden kohdalla on lisiedellytykseni, ettei kuljetuk-
sesta annettava asiakirja ole konossementti. Koska lainkohdassa ei
tehdid eroa erilaisten konossementtien vé&lilld, on tavallisen eli nimen-
nidiskonossementinkin perusteella tapahtuviin kuljetuksiin sovellettava
konossementtilain siinnoksid. Lainkohdan nojalla on siis nimenniis-
konossementinkin katsottava kuuluvan lain konossementti-késitteeseen.

Esitettyd paittelyd heikentdid kuitenkin se, ettei konossementtilakiin
sisdlly jakoa nimennidiskonossementti — juokseva konossementti. Tama
jaottelu esiintyy vain merilaissa.® Mistdsn ei ole kuitenkaan paitelti-
_ vissd, ettd meri- ja konossementtilain konossementtikisitteet olisivat
samansisiltoiset. '

2. Konossementin kaltaisen merikuljetusasiakirjan kisitteen selvit-
tamiseksi ei konossementtilaista saada edes sellaista ohjetta kuin
konossementin kohdalla. Laissa viitataan ensin mainittuun asiakirjaan

3 ML 154 § — Ks. myos esim. Beckman, Luentoja s. 235.
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KonL 1 § b-kohdan lisiksi vain 8 §:ssd. Niiden lainkohtien nojalla
voidaan kuitenkin vain paitells, ettd konossementin kaltaisen asiakirjan
taytyy kytkeytyd tavaran merikuljetukseen. Muilta osin jad tdménkin
asiakirjan kisite epaselviksi.

¢. Merilain konossementti-kiasitteesta

1. ML 151 ja 152 §:ien tarkastelua — Konossementtilaki ei muodosta
— kuten edelli on todettu* — ’taydellistd’ sd@nnostod siind mielessi,
ettd kaikki vastuuvarausoikeutta koskevat ongelmat voitaisiin ratkaista
sen sisiltimien sdinnosten perusteella. Monien kysymysten selvittdmi-
sessd on turvauduttava niin siviilicikeuteen kuin konossementtilain ulko-
puolella oleviin merioikeuden sidéinnoksiin. Tdmén vuoksi on perusteltua
tutkia, olisiko merilain sdinnoksistid saatavissa valaistusta konossemen-
tin ja senkaltaisen merikuljetusasiakirjan kisitettd konossementtilain
osalta selvitettidessa.

Merilakikaan ei sisilld syoranaista konossementin miiritelmas. Laissa
on kuitenkin monia konossementtia koskevia sdfinnoksid, joista on saata-

vissa apua késitetti selvitettiessi. Tilloin kiintyy huomio ldhinnd -

ML 151 ja 152 §:in.

ML 151 § >Konossementti kisittia tunnustuksen tavaran lastaamisesta alukseen
ja sitoumuksen tavaran luovuttamisesta mairipaikassa.

Konossementissa tulee olla, paitsi merkintsd sen antamispaikasta ja -piivastd ja
sen antajan allekirjoitus, aluksen nimi sekd tiedot alukseen otetusta tavarasta
ja siita, kenelle tavara on maarépaikassa luovutettava.»

ML 152 § »Konossementissa on, milloin vaaditaan, ilmoitettava:

1) tavaralaji, sen paino, mitta tai kappaleluku, sen pakkaus samoin kuin tavaran
tarpeelliset tunnusmerkit;

2) tavaran nikyva tila;

3) sovittu rahti sekd muut tavaran kuljetus- ja luovutusehdot;

4) laivaaja, lastaussatama ja lastausaika, aluksen laji, kotipaikka ja kansallisuus
sekd paallikko.

Konossementin antaja saakoon panna varauksen laivaajan ilmoitukseen, jonka
todenperiisyytti hinti ei ole kohtuuden mukaan katsottava velvolliseksi tutki-
maan.»

Saannokset osoittavat, ettd konossementti on merilain osalta misri-
teltdvissa tiettyjen oikeustosiseikkojen perusteella. Lainkohdissahan lue-
tellaan joukko erilaisia oikeustosiseikkoja, jotka konossementin on joko
’ilman muuta’ tai vaadittaessa sisillettivid. Merilain osalta muodostuu-

4+ Ks. ed. s. 93 s. — Ks. myos Afzelius—Wikander s. 117, Carver s. 198.
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kin konossementti-kisitteen selvittimisessi keskeiseksi kysymys, mitki
lainkohtien luettelemista oikeustosiseikoista ovat riittivid, jotta voi-
taisiin puhua lain tarkoittamassa mielessi konossementista.

Konossementin muodostavien oikeustosiseikkojen osalta on ML 152
§:n mainitsemia seikkoja pidettdvd merkityksettdmind. Kun lainkoh-
dassa mainitut tiedot on merkittivd konossementtiin vain vaadittaessa,?
on tuskin luultavaa, ettd asiakirjan olemassaclo ja synty olisi jitetty
riippumaan jonkun asianosaisen tahdosta. Konossementti muodostaa
lisiksi monen merilain sdinnoksen soveltamisen edellytyksen. Useim-
mat niistd sddnnoksistd on kolmannen henkilon edun vuoksi siddetty
luonteeltaan pakottaviksi.® Jittdmalldi konossementin synty riippu-
maan jostain asiakirjaan vaadittaessa merkittdvistd tiedosta tulisivat
nama sdannokset kuitenkin itse asiassa tahdonvaltaisiksi.

Merilaissa ei ole lain 151 ja 152 §:ia lukuunottamatta siinnéksii, joi-
den mukaan konossementissa olisi joko ex lege tai vaadittaessa ilmoitet-
tava tiettyjd seikkoja. Kun 152 §:ssi mainittuja merkintéja on edelld
mind, on merilain konossementti midriteltidvissi asiakirjaksi, joka sisil-
tdd lain 151 §:n osoittamat tiedot. ThAmi ilmenee myds merilakiehdotuk-
sen 151 §:n perusteluista, joiden mukaan »tdssi pykildssd olevasta
midritelmastd kiy selville, mitd vaaditaan, jotta asiakirjaa voidaan pitds
konossementtina».’

2. Konossementtiin liitetyisti oikeusseuraamuksista — Merilain
konossementtia koskevia sdannoksiid tarkastelemalla voidaan havaita, etti
eri siinnoksissa liitetddn konossementtiin erilaisia oikeusseuraamuksia.
Esimerkiksi ML 156 §:n mukaan tavaran haltuun saaminen on tehty riip-
puvaksi konossementin esittamisestd. ML 161 §:ssi on taas vastuu
konossementtiin merkityistd tiedoista yksityiskohtaisesti sdinnelty.
Konossementti onkin merilain tarkoittamassa mielessi masriteltivissa
— paitsi ML 151 §:n osoittamat tiedot sisaltdviksi asiakirjaksi — myds
niiden oikeustosiseikkojen kokonaisuudeksi, joihin merilain sdinnokset
liittdvit oikeusseuraamuksia.

5 Vrt. kuitenkin Hans Kejserl. Maj:ts nddiga foérordmning, angdende Finlands
handel 20.3.1812 (Samling af Placater, Férordningar, Manifester och Pibud, samt
andre Allminna Handlingar. Forsta Delen. 1808—1812. Abo 1821) 12 §, jossa vel-
voitetaan merkitsem#in vastaavat tiedot konossementtiin ex lege. Sdinnoston esi-
toistd ei ole kuitenkaan saatavissa valaistusta tarkasteltavana olevaan ongelmaan.
— Ks. myos vuoden 1873 merilain 88 §.

¢ Ks. ed. s. 22.

7 Komiteanmietints 8/1939 s. 91.
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Erilaisten oikeusseuraamusten osalta ovat kuitenkin eri oikeustosi-
seikat merkityksellisii. Esimerkiksi ML 161 §:n konossementtivastuuta
koskevien sdfinndsten kohdalla on keskeinen merkitys miilla tiedoilla,
jotka koskevat alukseen otettua tavaraa. Sitd vastoin ei lainkohdan
osalta ole ratkaisevaa merkitystd esimerkiksi silld, kenelle tavara on

madrdpaikassa luovutettava. Rahdinottajan ei voida katsoa vapautu-

kirjan pdiviyksen ja tavaraa koskevien merkinttjen ollessa toisarvoi-
sessa asemassa. Onkin paidyttivd sithen, ettd kunkin konossementtiin
oikeusseuraamuksia liittdvin siinnoksen soveltamiseksi ei voida vaatia
kaikkien ML 151 §:ssi mainittujen oikeustosiseikkojen olemassaoloa.
Toisaalta tiettyjen sddnnosten kohdalla eivit taas ML 151 §:ssd maini-

keinen merkitys konossementin kuljetus- ja luovutusehdoilla ts. seikoilla,
jotka on otettava konossementtiin ML 152 §:n mukaan vasta vaadittaessa.

Edells esitetyn nojalla on kunkin konossementtiin oikeusseuraamuk-
sia liittdvin lainkohdan osalta erikseen tutkittava, mitd oikeustosiseik-
koja sen soveltaminen vaatii. T#ti tulkintaa tukevat myos ML 167 ja
168 §:n sidannckset. Lainkohtien mukaan vastaanotto- ja kauttakulku-
konossementista on »soveltuvin osin noudatettava» rahtausluvun
konossementtia koskevia sddnnoksid. Vaikka namd konossementit eivit
sisdlld kaikkia ML 151 §:n luettelemia seikkoja — esimerkiksi vastaan-
ottokonossementista puuttuu tunnustus tavaran lastaamisesta alukseen
— saattavat merilain si@nnésten konossementtiin liittdmé&t oikeusseu-
raamukset syntyd myos ndiden asiakirjojen perusteella. Kunkin sdzn-
noksen kohdalla on erikseen tutkittava, soveltuuko se vastaanotto- tai

seuraamuksen.,

Merilain osalta kiintyy kuitenkin huomio siihen, ettd laissa on
erityissddnnokset vain vastaanotto- ja kauttakulkukonossementista. Kun
muiden merikuljetusasiakirjojen osalta ei ole vastaavia sdinnoksii,
ML 167 ja 168 §:id voitaisiin pitdd erityissddnnoksind, joiden sisdltdma
periaate ei olisi yleistettdvissd. Erityissddnnosten antaminen vain vas-
taanotto- ja kauttakulkukonossementeista johtuu kuitenkin siitd, ettd
nami ovat yleisimmit tavallisen eli nk. lastauskonossementin ohella
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esiintyvistd merikuljetusasiakirjoista. Muiden vastaavien asiakirjojen
kdytolld ei ole siti merkitystd, ettd olisi ollut aihetta ottaa myds
niistd erityinen maininta lakiin.®

Mainittakoon vield, ettd vaikka voimassa olevia siadnnoksid edeltd-
neissd pohjoismaisissa merilaissa ei ollut erityissiannoksid vastaanotto-
ja kauttakulkukonossementista, sovellettiin lakien konossementtia koske-
via sdinnoksid myos niihin asiakirjoihin.?

3. ’Vihimmdiskonossementin’ kisite — On mahdollista, ettd konosse-
menttiin oikeusseuraamuksia liittdvid sidnnoksid tutkimalla voitaisiin
osoittaa oikeustosiseikkoja, joiden olemassaolo on tarpeen kaikkien
nididen lainkohtien soveltamiseksi. Niiden tosiseikkojen perusteella voi-
taisiin my6s muodostaa jonkinlainen ’vihimmaiskonossementin’ kisite.'?
Kisitteen muodostamisesta ei saataisi kuitenkaan sanottavaa apua
konossementtia edellyttivien lainkohtien soveltamista harkittaessa. Yksi-
tyisten sddnnosten osalta olisi kuitenkin aina erikseen tutkittava, mitd
oikeustosiseikkoja lainkohdan soveltaminen mahdollisesti vaatisi timin
'vihimmaiiskonossementin’ osoittamien tosiseikkojen lisiksi. Kisite olisi
myos siind mielessd epdonnistunut, ettd se saattaisi aiheuttaa sekaan-
nusta ML 151 §:n sisdltdimén konossementtikésitteen suhteen. Témin
vuoksi ei tillaisten ’yhteisten’ oikeustosiseikkojen olemassaoloa ole
syytd ryhtyid selvittimiin.

4. Yhteenvetona merilain konossementtikisitteen tarkastelusta on
todettava, ettei yksittdisen konossementtiin oikeusseuraamuksia liittdvian
merilain sdinnoksen soveltamiseksi tarvita valttimidttd kaikkia niitd

> oikeustosiseikkoja, jotka tekevit asiakirjasta lain tarkoittamassa mie-
lessi konossementin. Konossementtiin liitetty oikeusseuraamus saattaa
syntyd my0s sellaisen asiakirjan perusteella, josta puuttuu yksi tai
useampia niistd tunnusmerkeistd.l? Tilli nikokohdalla on — kuten

8 Komiteanmietinté 8/1939 s. 98, SOU 1936: 17 s. 263.

8 Ks. esim. Grundtvig s. 52.

10 Konossementille katsotaan yleensid tunnusomaiseksi, ettd se sisdltdd tunnus-
tuksen tavaran vastaanottamisesta kuljetusta varten ja sitoumuksen tavaran luo-
vuttamisesta miidripaikassa oikealle vastaanottajalle. Ks, Helminen s. 16, Ameln s.
140, Bruun s. 1148, Grundtvig s. 127, Hult s. 142, Jantzen s. 433, Knoph s. 205 s. sekéd
TER 1922 s. 336 ja 1924 s. 30, Sejersted s. 32, Deutsch s. 30, Heyck s. 7, Schaps—Abra-
ham II s. 550 s. Anm. 3, Wiistendorfer s. 295,

11 Vrt. myés Helminen s. 28 ss.
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jiljempini havaitaan 2 — keskeinen merkitys konossementin ja senkal-
taisen merikuljetusasiakirjan kisitetti konossementtilain osalta selvi-
tettaessa.

d. »Document of title»

1. Yleisti — Vaikka konossementin kisite on merilain puitteissa
yksityiskohtaisesti selvitettidvissd, ei ole perusteltua pitid kisitetts
ilman muuta samansisdlttisend konossementtilaissa. Ei nimittdin ole
osoitettavissa seikkoja, joiden nojalla olisi paiteltdvissd, ettd konosse-
mentin kisite masdriytyisi my6s konossementtilaissa oikeustosiseikkojen
perusteella. Merilain sd@nnosten nojalla ei ole myoskddn pasteltavissi,
mitkd oikeustosiseikat riittdisivit perustamaan konossementin kaltai-
sen merikuljetusasiakirjan, Kun konossementtilainkaan sdannoksista
ei saatu valaistusta asiaan, niyttdd joudutun umpikujaan. Er#ds keino

on kuitenkin vield kaytettdvissi. On tutkittava, olisiko KonL 1 §-

b-kohdan alkuperin ja syntyvaiheiden perusteella saatavissa johtoa kysy-
mykseen.

KonLi 1 § b-kohdan viittaus rahtaussopimukseen, »joka sisiltyy
konossementtiin tai muuhun senkaltaiseen merikuljetusta koskevaan
asiakirjaan;» on perdisin KonS I art. b-kohdasta, joka englanninkieli-
sessi asussa kuuluu tiltd osin »covered by a bill of lading or any
similar document of title».’® Kummassakin si&nnostossd ovat sanonnat
asiallisesti yhdenmukaiset siltd osin, kuin niissd viitataan konossement-
tiln (=bill of lading). Siti vastoin konossementtisopimuksen sanonta
»any similar document of title» ja konossementtilain sanonta »senkal-
tainen merikuljetusta koskeva asiakirja» eivdt ole juridisesti katsoen
samamerkityksisid. Sanonta »merikuljetusta koskeva asiakirja» ei
nimittdin selvitd mitddn asiakirjan juridisesta luonteesta, kun sitd vas-
toin document of title anglo-amerikkalaisessa oikeusjirjestelmissi osoit-
taa asiakirjan tiettyd juridista ominaisuutta.

Konossementtisopimuksessa on konossementille ja senkaltaiselle
merikuljetusasiakirjalle asetettu yhteiseksi tunnusmerkiksi, ettd kumpi-

12 Ks. jilj. s. 164 s.

12 Ranskankielinen alkuperiisteksti kuuluu tilti osin: »... par un connaisse-
ment ou par tout autre document similaire formant titre pour le transport des
marchandises par mer . . .»

Kun konossementtisopimuksen konossementti-kisite kuitenkin pohjautuu anglo-
amerikkalaiseen oikeusjirjestelmiin, on perusteltua kayttdd alkuperdistekstin eng-
lanninkielista kidinnostd. Ks. esim. Bomgren, Nagra reflexioner s. 42.
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kin on document of title. Konossementtilain asiakirja-tunnusmerkkid
selvitettiessid onkin pyrittivd hakemaan johtoa juuri tistd kisitteestd.
Se ei kuitenkaan tuo mit#sn yksinkertaista ja selvdd ratkaisua ongel-
maan. Document of title on nimittiin anglo-amerikkalaisen oikeusjar-
jestelmiin kisite, jolla ei ole suoranaista vastinetta mannermaisessa ja
pohjoismaisessa oikeusjdrjestelméss. Giitschow toteaakin — kisitetts
Saksan oikeusjirjestyksen puitteissa tarkastellessaan — sattuvasti »Und
ferner: was ist ein document of title? Ein uns fremder Begriff.»!*
Kisite tarjoaa kuitenkin ainoan kiintedn perustan konossementtilain
asiakirja-tunnusmerkin selvittdmiseksi.

2. Kisitteen sisilté — Document of title -kisitteen tédydellinen
selvittdminen vaatisi niin laajan anglo-amerikkalaisen sopimusoikeuden
historiallisen taustan selvittimisen, ettei sitd voida timin esityksen puit-
teissa suorittaa. Kisitteen osalta onkin tyydyttivd vain paipiirteiden
osoittamiseen.

Keskeinen merkitys document of title -kisitteen selvittdmisessd on
silld seikalla, ettei konossementti anglo-amerikkalaisessa oikeusjdrjes-
telmissi alkuaan perustanut konossementin haltijalle itsendistd oikeutta
rahdinottajaa kohtaan. Rahdinottaja oli velvollinen suorittamaan kulje-
tuksen vain rahtaussopimuksen perusteella ja oli vastuussa suorituk-
sen asianmukaisesta tdyttadmisesti ainoastaan rahdinantajaa kohtaan.
Konossementti ei perustanut konossementtisuhdetta, vaan asiakirjan
merkitys ilmeni rahtauksen ulkopuolella kaupan luomassa oikeussuh-
teessa.ls

Englannin ja Yhdysvaltojen oikeusjdrjestyksen mukaan ei omistus-
Kun tavarat ovat merikuljetuksen aikana niin myyjan kuin osta-
jan ’saavuttamattomissa’, tarvittiin erityisjarjestely, jotta tavarasta
kuljetuksen aikana mahdollista. Tim&d saatiin aikaan siten, etta
oikeus tavarasta misdrdamiseen kytkettiin konossementtiin.l” Juuri tama
konossementtiin kytketty madrddmisoikeus ja asiakirjan luovutukseen
timan kautta liittyvd omistusoikeuden siirtyminen ovat ne tunnus-
merkit, jotka tekevit siitd document of title -asiakirjan.

14 Giitschow HansRZ 1924 s. 933 s.

15 Bruun, Rackvidd s. 31 s.

16 Charlesworth s. 170.

17 Purchase s. 1. — Vrt. myds Carver s. 862, Halsbury Vol. 35 s. 332 s. ja
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Kauppa ja sen oikeussuhteet on kuitenkin pidettdvi erillddn rahtauk-
sesta ja rahtauksen oikeussuhteista. Oikeus tavarasta midridimiseen
kytkeytyi konossementtii-n vain kaupassa ts. suhteessa osta]a — myy]a
perusteella esittdd vaatimuksia rahdinottajaa kohtaan, ts. konossementti
ei perustanut oikeutta mairitd tavarasta suhteessa konossementin hal-
tija (= vastaanottaja) — rahdinottaja. Viimeksi mainittu oli velvoit-
tautunut kuljetukseen vain rahdinantajaa kohtaan. Vain silloin, kun
konossementin haltija oli samalla rahdinantaja, hin saattoi kohdistaa
vaatimuksia rahdinottajaan.18

Konossementin kasvava merkitys ulkomaankaupassa johti kuitenkin
sithen, ettd konossementti sai itsendisen merkityksen my6s rahtauksessa.
Tama tapahtui yhd vield voimassa olevalla vuoden 1855 Bills of Lading
Act'lla. Jos nimittdin konossementti on asetettu tai siirretty tietylle
henkil6lle ja hin on timin asiakirjan luovutuksen kautta saanut myos
omistusoikeuden siind mainittuihin tavaroihin, on hinelld Bill of Lading
Act’in mukaan konossementin haltijana sama oikeus, kuin jos rahtaus-
sopimus olisi alkuaan tehty hinen kanssaan.l® Lain siitdmisen jalkeen
konossementin hallinta perustaa siis — omistusoikeuden siirtymisti kos-
kevan edellytyksen tayttyessd 2° — itsendisen oikeuden tavarasta mii-
rddmiseen myos rahtauksessa.?!

KonS I art. b-kohdan mukaan sopimuksen sdannoksid sovelletaan
konossementin ohessa vain asiakirjaan, joka on »similar document of

18 Bruun, Riackvidd s. 31 ss., Carver s. 53.

19 Ks. Bills of Lading Act, Sec. 1 »Every consignee of goods named in a bill
of lading, and every indorsee of a bill of lading to whom the property in the goods
therein mentioned shall pass, upon or by reason of such consignment or indorsement,
shall have transferred to and vested in him all rights of suit, and be subject to
the same liabilities in respect of such goods as if the contract contained in the bill
of lading had been made with himself.» — Ks. myos Carver s. 53 ss., Scrutton s.
198 s.

20 Konossementin siirto ei aina aiheuta omistusoikeuden siirtymista. Ks. Hals-
bury Vol. 34 s. 180 ja Vol. 35 5. 348 s.

21 Ks. my6s Factors Act 1889, Sec. 1 (4) »The expression »document of titles
shall include any bill of lading, dock warrant, warehousekeeper’s certificate, and war-
rant or order for delivery of goods, and any other document used in the ordinary
course of business as proof of the possession or controll of goods, or authorising or
purporting to authorise, either by indorsement or by delivery, the possessor of the
document to tranfer or receive goods thereby represented;» Lakiteksti sisdltyy mm.
Carverin esitykseen. Ks. Carver s. 896. i

11
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title»22 kuin konossementti. Tdmén vuoksi vain sellainen asiakirja, joka
kytkee itseensi oikeuden mi#ritd merikuljetuksen kohteena olevasta
tavarasta, tayttdd konossementtisopimuksen ja sen kautta konossementti-
lain asiakirjatunnusmerkin.??

3. Document of title Suomen oikeusjirjestyksen valossa — Omis-
tusoikeuden siirtyminen ei oikeusjirjestyksessimme ole riippuvainen
vallassaan. Lisiksi konossementti perustaa Suomen oikeuden mukaan
rahdinottajalle itsendisen kuljetusvelvoitteen asiakirjan mukaan méaa-
riaytyvad velkojaa kohtaan. Niin ollen Suomen oikeusjarjestyksestd
puuttuu se pohja, jolle document of title -kisite rakentuu. Kisitteelld
ei timin vuoksi ole suoranaista vastinetta oikeusjirjestyksessimme.

Document of title -asiakirjan puuttuminen oikeusjirjestyksestimme
ei kuitenkaan tee konossementin ja senkaltaisen merikuljetusasiakirjan
selvittamistd mahdottomaksi. Tillaisessa tapauksessa on nimittdin tut-
kittava, olisiko Suomen oikeusjirjestyksessi sdintely, joka vastaisi anglo-
amerikkalaisen oikeusjdrjestelmin document of title -asiakirjoja. Tallin
kiintyy huomio siihen, ettd asiakirjan hallintaan kytketyn oikeuden
nojalla on my6s meilldi muodostettu erityinen asiakirjaryhmid. Arvo-
paperi juridisteknillisessdi merkityksessd méadritelldsin nimittdin Suo-
messa yksityisoikeutta osoittavaksi asiakirjaksi, jonka hallinta on oikeu-
denkiyton vilttimaton edellytys.?* Vaikka document of title -asiakirja
ei ole samamerkityksinen kuin arvopaperi, on ensin mainittuun asia-
valla kuin arvopaperiin juridisteknillisessd merkityksessd. Konossemen-
tin hallintahan on Bill of Lading Act’in siitimisen jilkeen konossement-
tiin perustuvan oikeuden kiyttimisen vilttam#ton edellytys. Esitetyn
perusteella onkin pasdyttivi siihen, ettd konossementtilakia sovelletaan

22 Kursiivi lisatty.

23 Carver s. 213 »A bill of lading is a document of title, namely, a document
giving the holder the right to possession of the goods on discharge,...». Ks. myds
Carver s. 863.

Colinvaux s. 13 »The bill of lading is thus generally a document of title,
carrying with it the right to demand and have possession of the goods described in
it.»

Ks. edelleen Charlesworth s. 305, .Knauth s. 377 ja 384 ss., McNair s. 181 s,
Purchase s. 1, Scrutton s. 187 ss. — Vrt. myds Colum.L.Rev. 1958, Notes s. 225 s.

24 Zitting s. 19 ja siind alaviitassa 8 mainitut tutkijat. — Vrt. myds Kivimiki—
Ylostalo s. 189. — Muiden Pohjoismaiden osalta ks. esim. Hult s. 17 ss.
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arvopaperiominaisuuden omaavaan merikuljetusasiakirjaan, johon on
kytketty oikeus mddriti kuljetuksen kohteena olevasta tavarasta.

Voidaan ajatella, ettd konossementin kaltaiselle merikuljetusasiakir-
jalle voitaisiin document of title -asiakirjan perusteella osoittaa muitakin
tunnusmerkkejd kuin arvopaperiominaisuus. Olisiko document of title
-asiakirjan nojalla esimerkiksi p#iteltivissd, etti konossementtilakia
on sovellettava vain sellaisiin arvopapereihin, jotka samalla olisivat
my0s vaihdantapapereita?2’

Kysymykseen on vastattava kieltivisti. Document of title -asia-
kirjaa koskevista siinnoksisti ei nimittiin saada tukea kysymyksen
myonteiseen vastaukseen. Niiden perusteella voidaan osoittaa wvain
arvopaperiominaisuutta vastaava tunnusmerkki. Myoskaan englantilai-
set tutkijat eivit k#sitd document of title -asiakirjalla vaihdantapape-
ria.2® Pohjoismaissa asiakirjatunnusmerkkiin puuttuneet tutkijat ovat
myos kiinnittdneet huomiota vain siihen, ettd konossementin haltijalla
tulee olla oikeus m#sritd tavarasta kiinnittimitts huomiota asiakirjan
vaihdantapaperiominaisuuteen. He eivit ole kuitenkaan sanottavasti
perustelleet kannanottoaan.2?

e. Arvopaperiominaisuuden perustavista oikeustosiseikoista

Konossementtilaissa ei ole sddnnoksid, jotka osoittaisivat, koska asia-
kirja on arvopaperi. Kysymyst# ratkaistaessa onkin turvauduttava meri-
lain konossementtia koskeviin siinnoksiin. Voidaan tosin huomauttaa,
ettd "kansallisiin’ saannéksiin turvautuminen konossementtilain sovelta-
misalasidnnosten tulkinnassa saattaa johtaa kansainviliseltd kannalta
katsoen epityydyttiviin tuloksiin. Tillsinhin on olemassa suuri vaara,
ettei eri valtioiden kesken saavuteta yhdenmukaista vastuuvarausoikeu-
den jirjestelyd.2s _

Esitetty huomautus ei ole kuitenkaan tarkasteltavana olevan kysy-
myksen osalta perusteltu. Arvopaperiominaisuuden perustavien oikeus-
tosiseikkojen selvittimisessd ei nimittidin ole kysymys konossementti-
sopimukseen perustuvien sidéinnésten tulkinnasta, vaan ratkaistavana on

25 Vaihdantapaperin kisitteesti ks. Zitting s. 32 s.

26 Charlesworth s. 305 verr. s. 201. — Vrt. myds Carver s. 213 s. ja 252, Cole
s. 42, Colinvaux s. 12 ss., Scrutton s. 187 ss.

27 Sejersted s. 32 »Det vil spesielt vaere den egenskap ved dokumentet at inne-
haveren faktisk har radigheten over varepartiet som i denne forbindelse bgr tillegges
vekt...» — Ks. myos Haxthow s. 185, Wiig s. 259,

28 Ks. ed. s. 108 ss. :
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ongelma, joka on sopimuksessa jatetty siitelemitts. Sopimuksessa
osoitettiin vain tietty yhteinen ominaisuus asiakirjoille, joihin sopimuk-
sen sidsnnoksid on sovellettava. Milloin asiakirjalla on tillainen ominai-
suus, jatettiin avoimeksi. Kun kysymykset, jotka jitettiin konosse-
menttisopimuksessa siitelemittd, on ratkaistava kansallisten sédannos-
ten nojalla,?® on arvopaperiominaisuuden perustavien oikeustosiseikko-
jen selvittimisen tapahduttava Suomen osalta merilain séénnosten perus-
teella.

Asiaa ei muuta toiseksi myoskiddn se, ettd arvopaperitunnusmerkin
osoittaminen tapahtui anglo-amerikkalaisten sd&nnosten perusteella. Tun-
nusmerkin tarkastelussa jouduttiin nimittdin turvautumaan niihin sdan-
noksiin vain siksi, ettd KonS I art. b-kohdan ep#donnistuneen muotoilun
vuoksi siinnoksen sisilté ei ollut muulla tavalla selvitettdvissda. Mikali
sopimus olisi muotoiltu silld tavoin, kuin yhdenmukaiseen lainséddén-
konossementtisopimuksen pohjana oleviin anglo-amerikkalaisiin sdin-
noksiin olisi tarvinnut lainkaan turvautua. '

Konossementin arvopaperiominaisuus on johdettavissa ML 156 §
1 mom:sta.?! Siina sdddetdidn:

»Joka esittii konossementin ja sen sisdllyksen tai, jos se on madrénnidisko-
nossementti, yhtendisen hineen jatkuvan siirtosarjan tahi avosiirron mukaan on
konossementin oikea haltija, olkoon oikeutettu vaatimaan tavaran luovuttamista.»

Lainkohdan mukaan asiakirja, joka sisdltdd ML 151 §:n luettelemat
seikat, on arvopaperi. Kun 151 §:ssd ei ole kiinnitetty huomiota siihen,
onko asiakirja asetettu nimetylle henkillle, nimetylle henkilélle tai
naiskonossementtia pidettdva arvopaperina.

Konossementin kisitettd merilain osalta selvitettdessi todettiin 2
kuitenkin, ettei konossementtiin oikeusseuraamuksia liittdvien sa&nnos-
ten soveltaminen vilttimitta edellyttinyt kaikkien ML 151 §:ssd lue-
teltujen tunnusmerkkien olemassaoloa. ML 156 §:std ei kuitenkaan
suoraan ilmene, mitkd 151 §:n luettelemista seikoista olisivat sé&nnoksen
soveltamiseksi riittivit. Kysymykseen on kuitenkin saatavissa valais-
tusta siitd oikeudesta, joka lainkohdassa on kytketty konossementtiin.

ML 156 §:n osalta konossementin keskeinen merkitys on siind, ettd

20 Ks. ed. s. 93 s.

30 Jokela, Yhteniislakien tulkinta s. 5 s.
31 Zitting s. 175, Hult s. 23.

32 Ks. ed. s. 155 ss.
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oikeus tavaran haltuun saamiseksi on kytketty asiakirjaan. Sidnndksen
kohdalla on timian vuoksi pidettivid ratkaisevina niitd ML 151 §:ssi
lueteltuja seikkoja, joiden perusteella tima oikeus on yksiloitdvissa.
Jotta ML 156 §:n oikeusvaikutus liittyisi tiettyyn asiakirjaan, on sen
kasitettivd ainakin merikuljetuksen kohteena olevien tavaroiden luovu-
tussitoumus ja sellaiset tiedot tavarasta ja aluksesta, ettd luovutus-
sitoumus on yksiloitdvissi. Lisiksi on vaadittava, ettd asiakirja on
asianmukaisesti allekirjoitettu. Sitd vastoin ei voitane vaatia, etta asia-
kirja olisi esimerkiksi paivitty. Valttimattomani ei voida myoskdian
pitdd sitd, ettd asiakirjassa tunnustettaisiin tavara alukseen lastatuksi.

Pohjoismaiden oikeuskiytinnosti ei tarkasteltavana olevaan ongel-
maan ole saatavissa valaistusta. Sitd vastoin on paikallaan selostaa
erds Englannin oikeuskiytinnon ratkaisu sen osoittamiseksi, mink&-
laisia tilanteita asiakirjatunnusmerkin kohdalla saattaa kdytidnndssi esiin
tyd. '

Mack & Co. Ltd. v. Burns & Laird Lines Ltd. (1944) 77 L1LL.R. 377 CA —
Tavallisen kauppatavaran kuljetus tapahtui pelkistiin rahdinottajan kuljetuksissaan
kiyttamin painetun vastaanottotodistuksen ja siihen liitetyn kuitin perusteella. Lai-
vaaja tdytti asiakirjat ja antoi ne tavaran laivauksen yhteydessi rahdinottajalle.
Tamai palautti kuitin allekirjoitettuna laivaajalle, jonka haltuun se jai. Ennen palaut-
tamista oli niin kuittiin kuin rahdinottajan haltuun jdivdin vastaanottotodistukseen
merkitty, ettd kuljetus tapahtui rahdinottajan erikseen osoittamilla kuljetusehdoilla.
Lisaksi kuittiin oli merkitty nimenomainen maininta siitd, ettei se ollut juokseva
sitoumus. Niin kuitti kuin vastaanottotodistuskin sisélsivdt maininnan rahdinotta-
jasta ja tavaran vastaanottopaikasta.

Kuittia . ei katsottu konossementin kaltaiseksi merikuljetusasiakirjaksi Br-Cog-
san tarkoittamassa mielessi, koska se oli muodoltaan konossementista poikkeava, se
oli annettu eri ajankohtana kuin konossementti, asiakirjassa ei tunnustettu tavaraa
lastatuksi alukseen, asiakirjaa ei toimitettu vastaanottajalle eiké asiakirja ollut myos-
kiddn juokseva asiakirja niin, ettid sen siirrolla tai luovutuksella olisi ollut vaikutus
tavarasta maarddmiseen.33

Ratkaisusta ilmenee myos, miten erilaisiin nikékohtiin voidaan asia-
kirjakisitettd ratkaistaessa kiinnittdd huomiota.

Huomattakoon, ettd merilain siinnosten ohessa voidaan merikulje-
tusasiakirjan arvopaperiominaisuutta selvitettdessi saada ohjetta myos

33 Perusteluista (Lord Andrews) »It is different in form; it is given at a
different time; it bears no stamp; it does not acknowledge the goods to be
on board any particular ship, nor indeed, does it acknowledge a shipment on
board at all; it is retained by the consigner, not sent to the consignee; above
all, it is not a negotiable instrument, the indorsement and delivery of which may
affect the property in the goods shipped.s
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merioikeuden ulkopuolella olevista sadnnoksistd. Esimerkiksi rautatie-
kuljetuksissa kiytettyd rahtikirjan kaksoiskappaletta koskevista sddn-
noksistd on saatavissa apua samankaltaisen merikuljetusasiakirjan arvo-
paperiominaisuutta ratkaistaessa.’*

f. Erdiden asiakirjojen tarkastelua

1. Vastaanottokonossementti on rahdinottajan tai hidnen edustajansa
allekirjoittama asiakirja, jossa rahdinottaja ilmoittaa vastaanottaneensa

paikassa vastaanottajalle.’ Vastaanotto- ja lastauskonossementin 3¢
erona on padasiassa se, etti ensin mainitussa asiakirjassa tavaroita
ei tunnusteta lastatuiksi tiettyyn alukseen niin kuin lastauskonossemen-
tissa, vaan ne ilmoitetaan vain vastaanotetuiksi kuljetusta varten.
Konossementteihin siséltyvdat kuittaukset tavaran vastaanottamisesta
ovat siis erilaiset. Kun vastaanottokonossementti sisiltda asianmukaisesti
allekirjoitetun kuljetus- ja luovutussitoumuksen ja tiedot kuljetettavista
tavaroista, on sitd pidettdvd ML 156 §:n nojalla arvopaperina. Tdmin
vuoksi konossementtilain sddnnoksia on sovellettava vastaanottokonosse-
menttiin ja sen perusteella suoritettaviin kuljetuksiin.?”

34 Ks. jalj. s. 167.

35 ML 167 §. — Ks. myds Jantzen ND 1924 s, 3, Wiig s. 218 s., Bes s. 96, McEwen
—Lewis s. 438.

36 ’Tavallisesta’ konossementista eli konossementista, jossa tavara ilmoitetaan
lastatuksi tiettyyn alukseen, kidytetddn usein nimitystd »lastauskonossementti». Ks.
esim. Beckman, Luentoja s. 232 s.

37 Beckman ND 1947 s. 171, Alten s. 9, Haxthow s. 205, Jantzen s. 512, Schmidt
s. 64 ja Huvudlinjer s. 33 Sejersted s. 32 ja 111 ss., Strandgaard, Internationality
s. 30, Sundfgr s. 10, Losch s. 78. — Ks. myds Komiteanmietintd 8/1939 s. 105, Norsk
innst, Sjglovkommisjonen s. 84, SOU 1936:17 s5.285, Procés—Verbaux, Sous—
Commission Bruxelles 1923 s. 55. — Ks. kuitenkin Hvidt TfR 1926 s. 6 s.

Vertailukohteina kiytetyissi valtioissa on omaksuttu samanlainen tulkinta.
Ks. Carver s. 215, Colinvaux s. 32, Eisenhart s. 36 ja 40, Hartmann s. 36, Hodgson
s. 7, Markianos s. 77, Thompson, Main s. 3, Schaps—Abraham II s. 685 Anm. 7,
Scrutton s. 406, Temperley s. 7 alav. h. — Ks. my6s ILA, Hague Report s. 128 ss.

Englannin oikeuskiytinndssd on vastaanottokonossementin katsottu olevan »simi-
lar document of title» ratkaisussa Mack & Co. Ltd. v. Burns & Laird Lines Ltd.
(1944) 77 L1L.R. 377 CA. Ks. myo6s The Marlborough Hill (1920) 5 L1L.R. 362 PC,
jossa vastaanottokonossementti rinnastettiin lastauskonossementtiin. — Vrt. kuiten- ~
kin Diamond Alkali Export Co. v. Bourgeois (1921) 8 LLL.R. 282 KB. — Ratkaisussa
todettiin, ettei vastaanottokonossementti tayti cif-kaupan ehtoja.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Eriiden asiakirjojen tarkastelua 167

2. Kauttakullcukonossementti tuli jo esille kuljetustunnusmerkin tar-
kastelun yhteydessid. Sillihin ymmirretidn asiakirjaa, jossa yksi tai
useampi rahdinottaja on sitoutunut suorittamaan kuljetuksen siten, ettd
kuljetusta ei kokonaisuudessaan suorita yksi rahdinottaja.3® Asiakirjaan
sisiltyy lisiksi mm. tiedot kuljetettavista tavaroista, tunnustus niiden
lastaamisesta alukseen tai ainakin vastaanottamisesta kuljetettavalksi.
Kauttakulku- ja lastauskonossementin ero onkin siind, ettd ensin maini-
tun mukaan kuljetus tapahtuu kahden tai useamman rahdinottajan toi-
mesta, kun taas lastauskonossementissa yksi rahdinottaja on sitoutunut

suorittamaan koko kuljetuksen. Kun konossementin arvopaperiominai- -

suutta ei ole kytketty siihen, onko velallisia yksi vai useampia, on
kauttakulkukonossementtiakin pidettivd arvopaperina. Tdmén vuoksi
konossementtilain siinnoksid on sovellettava myos kauttakulkukonosse-
menttiin ja sen perusteella tapahtuviin kuljetuksiin.3®

3. Rahtikirjan kaksoiskappale — Rautatiekuljetuksissa kidytettyyn
rahtikirjaan itseensi ei liity arvopaperiominaisuutta. Se on vain tavaran

tavaran saapumisilmoituksena.?® Sen hallinta ei ole kuitenkaan edelly-
tys tavaran haltuun saamiselle. Arvopaperiominaisuuden kannalta onkin
mielenkiintoa vain rahtikirjan kaksoiskappaleella.

Rahtikirjan kaksoiskappaleella on se vaikutus, ettd tavaran lahettdjd
ei voi ends kaksoiskappaleen hallustaan luovuttamisen jalkeen — poik-
keustapauksia lukuunottamatta — miiritd tavarasta.’ Kaksoiskappa-

jalle tai tim# on tavaran saapumisen jilkeen — vaikka ilman rahti-
kirjaa — tehnyt vaatimuksen tavaran haltuun saamiseksi, lakkaa rahti-
kirjan kaksoiskappaleeseen kytketty oikeus.*?

38 ML 168 §. — Ks. myos Bes s. 97, Heini s. 20 s., Kerchove s. 833.

39 Beckman ND 1947 s. 117, Haxthow s. 205, Sejersted s. 32 ja 108, Strandgaard,
Internationality s. 33 s., Sundfgr s. 10, Losch s. 78. — Vrt. kuitenkin Jantzen
s. 512. — Ks. myos Komiteanmietinto 8/1939 s. 105, SOU 1936: 17 s. 285.

Vertailukohteina kiytetyissa valtioissa on omaksuttu samanlainen tulkinta. Ks.
Carver s. 215, Colinvaux s. 32, Eisenhart s. 36 ja 40, Hartmann s. 36, Markianos s. 77.
— Vrt. Schaps—Abraham II s, 685 Anm. 7, Stevens s. 30, Temperley s. 7 alav. h.
— Ks. myos ILA, Hauge Report s. T6. '

40 Hellman s. 38 ss., Holmboe s. 126, Hult s. 150,

41 VRLiikS 77 § 2 mom. — Ks. myos Hellman s. 45, Almén—Eklund s. 171,
Hult 5. 151, )

42 VRLiikS 77 § 5 mom. — Hellman s. 45 ja 167 s, Holmboe s. 126 Hult
s. 151, Gronfors, Taleratt s. 80.
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- Rautatiekuljetuksissa kiytetyn rahtikirjan kaksoikappaleen arvo-
paperiominaisuuteen voidaan edelli esitetyn perusteella suhtautua suurin
.varauksin. Lisdksi on epédselvdid, missd miirin rautatiekuljetuksissa kiy-
logisesti soveltaa merikuljetuksissa kidytettyihin vastaavanlaisiin asia-
kirjoihin. Tamin vuoksi on suhtauduttava torjuvasti ajatukseen, ettd
konossementtilain sdinnoksid olisi sovellettava rahtikirjan ja sen kak-
soiskappaleen perusteella suoritettaviin merikuljetuksiin.** Vain niissi
tapauksissa, joissa rahtikirjan kaksoiskappale voidaan selviisti osoittaa
asiakirjaksi, jonka hallinta on ehdoton edellytys tavaran haltuun saami-
selle, kaksoiskappale tdyttdsd lain asiakirjatunnusmerkin.*¢

Todettakoon, ettei rannikkoliikenteessd kidytettyyn saattoasiakirjaan
kuulu kaksoiskappaletta eikd asiakirja myoskdin itse ole arvopaperi.*®

4. Luovutusmddrdys, josta kiytetddn yleisimmin englanninkielista
nimitystd »delivery order»,*® ei ole pelkistidin merikuljetuksiin liittyva
asiakirja. Rahtauksessa silli on merkitystd lihinni sellaisissa tapauk-
sissa, jolloin konossementin haltija tahtoo mairiti erikseen tietysti
osasta sellaisia tavaroita, joista on annettu yhteinen konossementti.

Harkittaessa luovutusméiidriayksen suhdetta konossementin kaltaiseen
merikuljetusasiakirjaan on erotettava toisistaan kaksi eri tapausta. Mikili
luovutusmidrdyksessi ei ole aluksen pddllikén tai hinen edustajansa alle-
kirjoittamaa sitoumuste tavaroiden luovuttamisesta asiakirjassa maini-

olemassaolosta huolimatta — velvollinen luovuttamaan tavarat vain
konossementin haltijalle.t®* Konossementin asema ja merkitys eivit

43 Vrt, myds Mack & Co. Ltd. v. Burns & Laird Lines Ltd. (1944) 77 L1L.R.
377 CA. Ratkaisu selostettu ed. s. 165.

Vrt. kuitenkin Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 84, SOU 1936: 17 s. 285,
Procés—Verbaux, Sous—Commission Bruxelles 1923 s. 41.

44 Vrt. myos Sejersted s. 32 s.

45 Galtung s. 53 ss., Sejersted s. 33, Losch s. 79. )

Vrt. my6és ND 1954 s. 440 Hammerfest herredsrett — Rahdinottajan vastuu
rannikkolijkenteessd kiytetyn saattoasiakirjan tavaramerkinnoistd ei madridytynyt
NSjgL 162 §:n mukaan. — Ks. myds ND 1947 s. 207 Oslo byrett ja 1948 s. 491 Bergen
byrett.

46 Ks, esim. Sejersted s. 33.

47 Jantzen s. 452, Chauveau s. 511, Kerchove s. 212, Pappenheim, Handbuch des
Seerechts III s. 425 s.

48 Jantzen s. 452, Behlert s. 19 ss., Eisenhart s. 41. — Vrt. myos Scrutton
s. 187 ss.
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muutu sen johdosta, ettd konossementin haltija kdyttdd hyvikseen asia-
kirjan hallintaan perustuvaa oikeuttaan.

Emnen luovutusméiridyksen antamista on tavarasta annetut konosse-
mentit palautettava. Konossementtiin perustunut oikeus tavarasta ms-
radmiseen siirretdadn tavallaan luovutusmairidykseen. Tillainen luovu-

tusmiirdys on niin ollen arvopaperi, jonka perusteella suoritettavaan
kuljetukseen on sovellettava konossementtilakia.?®

5. Perdmiehenkuitti ei ole arvopaperi eikd tidytd konossementti-
lain asiakirjatunnusmerkkid.’® Perdmiehenkuitti on pelkki todistus
alukseen lastatusta tavarasta ® eikd sisilld sen enempiid kuljetussitou-
musta kuin sitoumusta tavaran luovuttamisesta kuitin haltijalle.’*

49 Taman kaltaisen luovutusmiaariyksen sisillosti ks. Bes s. 137.

50 Jantzen s. 452 s., Sejersted s. 33, Losch s. 79. — Vrt. myos Behlert s. 35 ss. ja
56 ss., Carver s. 62, Eisenhart s. 41, Schaps—Abraham II s. 587 ss. Anm. 10—12.

Pohjoismaiden oikeuskiytinndssi ei ole jouduttu ratkaisemaan luovutusmisrays-
ten suhdetta konossementtilakien asiakirjatunnusmerkkiin. Oikeuskiytinnon muis-
takaan luovutusmaariayksii koskevista ratkaisuista ei ole saatavissa valaistusta asiaan.
Esimerkiksi Jantzenin (Jantzen s. 453 alav. a) mainitsemassa ratkaisussa
Rt 1941 s. 835 Agder lagmannsrett oli tilanne sikili erikoinen, ettid siinid oli kaupan
ehdoissa méairiys, ettd tavara-asiakirjaksi ei kelvannut muu kuin tavallinen konosse-
mentti. Tamdn vuoksi ei ostajan tarvinnut maksaa kauppahintaa luovutusmiiraysta
vastaan, vaikka luovutusmairays oli rahdinottajan allekirjoittama. Ratkaisu perustui
siis sopimusehtojen tulkintaan, eikd siind ratkaistu luovutusmiiridyksen oikeudel-
lista asemaa. — Vrt. myos ND 1927 s. 232 Oslo sjgret ja 1941 s. 417 SH.

Vrt. kuitenkin HansOLG Hamburg 23. 9. 1959, Hansa 1959 s. 2258. — Ruotsin
oikeusjirjestyksen mukaan ratkaistussa asiassa oli kysymys luovutusmiirayksests,
jonka aluksen paillikké oli antanut konossementin palauttamisen jilkeen. Luovu-
tusmaardysté pidettiin konossementin veroisena asiakirjana.

51 Bruun s.. 1153, Haxthow s. 205, Jantzen ND 1931 s. 92, Sejersted s. 33,
Strandgaard, Internationality s. 30, Losch s. 79. — Ks. myos Norsk innst.
Sjglovkommisjonen s. 84.

Vrt. my6s Carver s. 215, Charlesworth s. 305, Colinvaux s. 32, Eisenhart s. 41,
Hodgson s. 7, Purchase s. 14, Ripert II s. 404, Schaps—Abraham II s. 561 Anm.
18, Schlegelberger—Liesecke s. 359 Anm. 13, Thompson, Main s. 22. — Toisin
Schmidt s. 64, SOU 1936: 17 s. 285.

Oikeuskdytinnostd ks. ND 1962 s. 180 Gulating lagmannsrett.

52 Jantzen s. 140 s. Bes s. 147, McEwen—Lewis s. 335.

58 Muista KonL 1 §:n kohdalla esille tulevista asiakirjoista ks. Markianos s. 79 s,
Marais s. 32.


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

170 39 § Konossementtilain soveltaminen rahtauskirjan...

39§ KONOSSEMENTTILAIN SOVELTAMINEN
RAHTAUSKIRJAN PERUSTEELLA LAA-
DITTUUN KONOSSEMENTTIIN

a. Konossementtilain soveltamisalan rajoittaminen

1. Rahtauskirjan asema KonL 1 § b-kohdassa — KonL 1 § b-kohdan
mukaan lakia sovelletaan rahtauskirjan perusteella laadittuun konosse-
mentin haltijan vilisen oikeussuhteen. Rahtauskirjalla on siis konosse-
menttilain soveltamisalaa rajoittava vaikutus. Laissa ei kuitenkaan
selvitetd, mitd rahtauskirjalla on ymmirrettivi. Rahtauskirjan kisit-
teen selvittimisessi ei saada myoskiddn apua merilaista, silld tissd laissa
ei kdytetsd lainkaan tata kisitetts.

Termid »rahtauskirja»® voidaan kidyttda lihinnid kahdessa eri mer-
kityksessi. Silli voidaan ensinnikin tarkoittaa pelkkidd asiakirjakaa-
vaketta. Erilaisia kuljetuksia varten on nimittdin laadittu kansainvilisesti
hyviksyttyja kaavakkeita, joita kiiytetddn kuljetuksista tehtdvid rah-
taussopimuksia paitettdessd. Viitattaessa esimerkiksi BALTCON-rahtaus-
kirjaan voidaan tarkoittaa pelkistddn sitd rahtauskirjakaavakkeen
muotoa, joka tunnetaan tdlld nimelld.?

Termid »rahtauskirja» voidaan myos kiyttdd osoittamaan rahtaus-
sopimuksesta tehtyd asiakirjaa.® Rahtauskirja on siis télldin rahtaus-
sopimuksen kirjallinen ilmenemismuoto.*

On tuskin luultavaa, etti konossementtilain soveltaminen olisi riip-
puvainen siitd, onko konossementti laadittu rahtaussopimusta varten
vahvistettujen kaavakkeiden perusteella vai ei. Rahtauskirja tarkoit-
taneekin KonL 1 § b-kohdassa kirjallista rahtaussopimusta.

Rahtauskirjan kisittiminen rahtaussopimuksesta tehdyksi asiakir-
jaksi ei kuitenkaan ratkaise selvitettdvidnid olevaa ongelmaa. Kun

1 Kiaytinnossid nikee silloin tdlloin kdytettdvian nimitysta rahtikirje. Kun tama
nimitys on vakiintunut rautatiekuljetuksissa kaytettyyn kuljetusasiakirjaan, ei ole
perusteltua kidyttda nimitystd merioikeudessa. Niin sitd vihemmin, kun esim.
konossementtilaissa kiytetadn johdonmukaisesti sanaa rahtauskirja.

2 Documents N:.o 13.

8 Kiytannossd nikee silloin tilloin kéytettdvan nimitystd rahtisopimus. Kun
merilaissa kiytetddn johdonmukaisesti termid rahtaussopimus, ei ole perusteltua
poiketa tastd terminologiasta. Rahtisopimus on merikuljetusten osalta rajoitettava
koskemaan kuljetuksesta suoritettavasta vastikkeesta eli rahdista tehtyd erillista
sopimusta. — Vrt. kuitenkin esim. Riske LM 1955 s. 684.

4+ Beckman, Luentoja s. 169, Rgd ND 1926 s. 17 s, Capelle HansRGZ 1932 s. 135.
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KonL 1 § b-kohdassa on annettu merkitys vain rahtauskirjalle eika
rahtaussopimukselle, jai kysymiin, miksi kirjallisen sopimuksen laati-
miselle on annettu niin keskeinen merkitys. Rahtaussopimushan on
kysymys, onko kaikilla, kuinka lyhyilld ja puutteellisilla rahtauskir-
joilla tahansa lain soveltamisalaa rajoittava vaikutus.

2. Soveltamisalan rajoittamisen tausta — Konossementtilain sdidn-
noksia tarkastelemalla ei lain soveltamisalan rajoittamiseen ole saata-
vissa valaistusta. Ongelma on kuitenkin selvitettivissd lain sédtdmiseen
johtaneiden olosuhteiden perusteella.

Edelli on todettu,® etti vastuuvarausoikeuden. kohdalla ilmenneet
epikohdat esiintyivit pddasiassa vain kappaletavararahtauksessa. Lai-
vatilarahtauksessa asianosaiset olivat siind mé#srin voimasuhteiltaan tasa-
vertaiset, ettei vastaavanlaisia epdkohtia piidssyt syntym#dn. Tamén
vuoksi tahdottiin viimeksi mainittu rahtaustapa jiattda konossementti-
lain soveltamisalan ulkopuolelle. Kappaletavararahtauksen tidsmillinen
ja tyhjentivd maiérittely ei ole kuitenkaan mahdollista.” Asiaa ei muuta
toiseksi myoskdin se, etti kappaletavararahtaus tapahtuu sdadnnonmu-
kaisesti linjaliikenteend. Linja- ja hakurahtiliikenteen toisistaan erot-
tamisessa on myos omat vaikeudet.® Tarkoitettu tulos saavutettiin par-
haiten siten, ettd otettiin ldahtokohdaksi eri rahtausmuotojen wvalilla
oleva eroavuus asiakirjojen kaytossd. Kappaletavararahtauksessa rah-
taussopimus syntyy nimittdin miltei yksinomaan suullisesti ja vasta
konossementti muodostaa varsinaisen merikuljetusasiakirjan yksityis-
kohtaisine kuljetusehtoineen. Laivatilarahtauksessa taas rahtaussopi-
mus tehdddn sdannonmukaisesti kirjallisena, ts. sopimuksesta laaditaan
erityinen rahtauskirja, johon otetaan yksityiskohtaiset kuljetusehdot.?
Kytkemilld konossementtisopimuksen soveltaminen konossementtiin ja
jattamilld rahtauskirja ja sen perusteella suoritettavat kuljetukset sopi-
muksen ulkopuolelle saatiin sen sidnnékset koskemaan juuri kappale-
tavararahtausta.’? Jotta konossementin kiyton rajoittamisella ei voitaisi

5 Vertailun vuoksi mainittakoon, ettd vuoden 1873 merilain 80 § 1 mom:n
mukaan rahtaussopimus oli tehtavd kirjallisesti, jos jompikumpi asianosaisista sitd
vaati. Voimassa olevassa merilaissa ei ole vastaavaa sdinnosti.

6 Ks. ed. s. 46.

7 Ks. esim. Jantzen s. 128, Losch s. 76 s. — Ks. myds Procés—Verbaux, Bruxelles
1922 s. 148.

8 Sejersted s. 34 s.

9 Jantzen s. 128.

10 Losch s. T71. — Vrt. myds Friedemann s. 4.
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kuitenkaan kiertii kappaletavararahtauksen pakottavia vastuusddnnok-
sis, otettiin sopimukseen lisiksi edelld jo kisitelty sdinnds, jonka
mukaan lakia on sovellettava myos konossementin kaltaiseen meri-
kuljetusasiakirjaan ja sen perusteella suoritettaviin kuljetuksiin.

Omaksuttuun menettelyyn vaikutti ratkaisevasti myos erds toinen
nikokohta, Vastuuvarauslausekkeiden runsas kiyttd johti nimittidin
sithen, ettd konossementti menetti merkitystdin arvopaperivaihdannassa.
Vastuuvarauslausekkeiden nurinkurisen kidyton ehkiisemisen ohessa oli
konossementtisopimuksen keskeiseni tavoitteena konossementin merki-
tyksen vahvistaminen tdssid suhteessa.!’ Taman vuoksi otettiin sopimuk-
tissa annettujen tietojen merkitysts, ts. sdadnnoksii, jotka kohdistuvat
valittomaisti itse konossementtiin.

Konossementti ei ole kuitenkaan pelkistiin kappaletavararahtauk-
sessa kiytetty asiakirja. Rahtauskirjan laatimisesta huolimatta kidytetdsn
myos laivatilarahtauksessa yleensd konossementtia. Jotta laivatilarah-
taus olisi jadnyt kokonaan konossementtisopimuksen ulkopuolelle, olisi
tiytynyt erottaa laivatilarahtauksen konossementit kappaletavararah-
tauksessa kiytetyists konossementeista. Ei tahdottu kuitenkaan muo-
dostaa kahta eri sdiannosten mukaan arvosteltavaa konossementtiryh-
maii, koska tilld olisi ollut haitallinen vaikutus konossementin asemaan
arvopaperivaihdannassa.’> Tadmé&n vuoksi ulotettiin konossementtisopi-
muksen saannokset koskemaan myds laivatilarahtausta siltd osin kuin
konossementti miirasd rahdinottajan ja konossementin haltijan vilisen
oikeussuhteen tiassi rahtaustavassa.

3. Rahtauskirja-kisitteen mddrittely — Edelld esitetty osoittaa, ettei
pohjimmainen jaotteluperuste konossementtilain soveltamisalasdannos-
ten kohdalla ole konossementti — rahtauskirja vaan laivatilarahtaus
.— kappaletavararahtaus. Viimeksi mainittu jaottelu on tdmin vuoksi
otettava myos rahtauskirja-kisitteen maidrittelyn pohjaksi. Rahtaus-
kirja voidaankin konossementtilain osalta mddritelld laivatilarahtauk-
sesta tehdyksi kirjalliseksi rahtaussopimukseksi.

Laivatila- ja kappaletavararahtauksen kisitteet on jo edelld matka-
rahtauksen tarkastelun yhteydessid selvitetty.’®* Eri rahtaustapojen toi-

11 Ks. ed. s. 93.

12 Sejersted s. 35, Sindballe NFT 1924 s. 161. — Ks. myds CMI, London
Report s. 346 s.

13 Ks. ed. s. 33.
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sistaan erottaminen saattaa kuitenkin yksittidistapauksissa tuottaa vai-
keuksia. Rajatapauksia ratkaistaessa on kiinnitettdvd huomio lghinn&
sithen, onko tarkasteltavana olevan laatuisten tavaroiden osalta yleensia
tapana tehdi yksityiskohtaiset ehdot sisdltdvit rahtaussopimus rahtaus-
kirjoineen vai kuljetetaanko tillaiset tavarat - siinnonmukaisesti rah-
dinottajan kuljetuksissaan yleisesti kiyttdmien kuljetusehtojen (nk. lin-
jaehtojen) mukaan. Edellisessi tapauksessa on kysymys laivatilarah-
tauksesta ja jalkimmaiisessi taas kappaletavararahtauksesta.

Todettakoon kuitenkin, ettei eri rahtausmuotojen toisistaan erot-
taminen tuota kadytdnnossd yleensi sanottavia vaikeuksia.

b. Kahden velvoitteen jirjestelmi

1. Rahtauskirjan ja konossementin keskindinen suhde — Rahtaus-
kirjan perusteella laaditun konossementin osalta on konossementtilain
dinottajan ja konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen. Konosse-
menttilaista ei kuitenkaan ilmene, mitd niakoékohtia on pidettdvi sil-
malld oikeussuhteen madrdytymistd ratkaistaessa. Kysymykseen on
kuitenkin saatavissa valaistusta konossementin ja rahtauskirjan keski-
niistd suhdetta tarkastelemalla.

Rahtauskirja ja konossementti perustavat toisistaan erottuvat kul-
jetusvelvoitteet. Kun tietystd kuljetuksesta on tehty rahtauskirjan
mukainen rahtaussopimus ja kuljetuksesta annetaan lisiksi konosse-
mentti, rahdinottaja on velvollinen suorittamaan kuljetuksen kahdella
eri perusteella. Eri sitoumuksiin perustuvat kuljetusvelvoitteet ovat
kuitenkin riippuvuussuhteessa toisiinsa. Konossementti synnyttda
nimittdin rahtauskirjan rinnalle abstraktisen, rinnakkaisen sitoumuksen,
jonka tarkoituksena on helpottaa rahtauskirjaan perustuvan velvoit-
teen tdyttdmistad.!t

Konossementin abstraktisesta, rinnakkaisesta luonteesta johtuu, ettd
sen perusteella suoritettavassa kuljetuksessa voidaan vedota my6s rah-

tauskirjan ehtoihin.’* Rinnakkaisuus ei hidvid my&skidan konossementin

14 Vrt. Beckman SM 1947 s. 162, Hakulinen VKL s. 26 ja Abstraktinen velka-
sitoumus s. 560 s, Zitting s. 178.

Abstraktisesta sitoumuksesta velkakirjaoikeudessa kdydysti keskustelusta ks. af
Hiillstrom JFT 1949 s. 104—105, Hakulinen JFT 1949 s. 188—189, of Hillstrom JFT
1949 s. 189—191.

15 Vrt. Hakulinen VKL s. 27.
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luovutuksen yhteydessi. Konossementin luovutus siirtid nimittdin
myos rahtauskirjaan perustuvan oikeuden vaatia kuljetuksen suorit-
tamista. Rahdinottajan pitdisi ndin ollen voida vedota rahtauskirjan
ehtoihin kets konossementin haltijaa vastaan tahansa.l® Arvopaperivaih-
dannan etuja silmilld pitien on rahdinottajan oikeutta tdssi kohdin
kuitenkin rajoitettu. Asiakirjan haltijan oikeuden turvaamiseksi rah-
dinottaja ei nimittdin voi tietyissi tapauksissa vedota rahtauskirjan
ehtoihin.’? Tilloin on kysymys tapauksesta, jolloin konossementti maia-
riad rahdinottajan ja konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen.

2. Konossementti oikeussuhteen miiridjind — Konossementtilaissa
on jdtetty ratkaisematta myds kysymys, milloin konossementti madrda
rahdinottajan ja konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen. Lain
soveltamiskysymys tulee esille vasta sen jidlkeen, kun konossementille
on osoitettu téllainen oikeusseuraamus. Konossementin asema oikeus-
suhteen madrddjind on nidin ollen ratkaistava merilain sidnnosten
nojalla.?®

Rahtaussopimuksen ja konossementin kuljetusehtojen keskindinen
suhde on merilain osalta ratkaistu lain 160 § 1 mom:ssa. Siini
sdidetddn:

»Tavaran kuljetus- ja luovutusehdot maiiraia, mikili koskee suhdetta vastaan-

ottajaan, konossementti, eikd hiinta vastaan voida siihen nahden vedota rahtaussopi-
muksen méadrdayksiin, mik&dli konossementissa ei siihen ole viitattu.»

Lainkohdan mukaan rahdinottaja ei voi vedota konossementin hal-
tijaa vastaan rahtaussopimuksen ehtoihin, kun konossementti on annettu
tai luovutettu muulle kuin rahdinantajalle. Lainkohdan esitéistd ilme-
nee lisdksi, ettd »silli seikalla ei ole merkitystd, onko laivaajalla tai
vastaanottajaksi m#aaratylld tietoa rahtaussopimuksen poikkeavista maa-
rayksistd, mikidli hin ei- ole kisittinyt tai hinen ei tarvinnut kisit-
td4, ettd konossementin antaja ei ollut oikeutettu poikkeamaan rah-
taussopimuksesta»,!?

Kun rahdinottaja ei saa vedota konossementin haltijaa vastaan rah-
taussopimuksen ehtoihin, vahvistuu viimeksi mainitun asema. Hin
voi luottaa konossementista ilmeneviin tietoihin tarvitsematta pelits,

16 Yrt. Hakulinen VKL s. 27 ja Abstraktinen velkasitoumus s. 560.
17 Zitting s. 178.

18 Ks. myos ed. s. 93 s.

19 Komiteanmietintd 8/1939 s. 94.
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ettd asiakirjasta ilmenevia oikeus voitaisiin tehdid tyhjiksi joidenkin
siitd ilmeneméittomien ehtojen perusteella. Konossementin haltija on siis
ndin ollen suojattu tiettyja rahdinottajan viitteitd vastaan. Konosse-
menttilain soveltaminen rahtauskirjan perusteella laadittuun konosse-
menttiin ja sen perusteella suoritettavaan kuljetukseen on ndin ollen
kytketty konossementin haltijan vditesuojaan. Lakia sovelletaan tillai-
seen kuljetukseen, mikili konossementin haltija saa viitesuojaa rahtaus-
kirjan ehtoja vastaan.20

Konossementin haltijan saadessa viitesuojaa vasta rahtaussopimus-
suhteen ulkopuolella ei rahtauskirjan perusteella laadittu konossementti
madrdd rahdinottajan ja konossementin haltijana olevan rahdinantajan

vilistd oikeussuhdetta. Heidin vilisensid oikeussuhde miirdaytyy rah-
tauskirjan ehtojen perusteella eiki siihen sovelleta konossementtilain
sadnnoksid.?! Konossementti onkin heidin vilisessdin oikeussuhteessa
pelkéstddn kuitti lastatusta tai vastaanotetusta tavarasta.2?

ND 1943 s. 300 Eidsivating lagmannsrett — Lasti vahingoittui Kuubasta Norjaan
tapahtuneen kuljetuksen aikana. Rahdinantaja oli sama henkild kuin vastaanottaja.
Asianosaisten vililld oli rahtauskirjaan perustuva rahtaussopimus, minki lisiksi rah-
dinantajalla oli hallussaan rahdinottajan antama konossementti. Kummassakin
asiakirjassa oli ehto, jonka mukaan kuljetuksia oli arvosteltava Harter Act’in
sdannosten mukaan.

Rahdinantaja reklamoi tavaravahingon johdosta vasta 5 kuukauden kuluttua
tavaran vastaanottamisesta. Kun Harter Act’ssa ei ollut reklamointia koskevia sidin-
noksid, oli reklamointi rahdinantajan mielestd piatevd vield nidin myohiin tehtyni.
Oikeus katsoi rahdinantajan kuitenkin menettineen puhevaltansa, koska reklamointi
ei ollut tapahtunut kohtuuttomasti viivyttelemitti niin kuin Norjan merilaki edel-
lytti23 Kun Harter Act’ssd ei nimittdin ollut sidnnelty reklamatiokysymystd, se oli
ratkaistava Norjan merilain perusteella. Norjan konossementtilakia ei voitu soveltaa

20 Viitesuojasta ks. esim. Hakulinen VKL s. 125 s. Zitting s. 14 ja 176 ss.

21 Alten TR 1938 s. 519 s, Bagge SvJt 1923 s. 234 s, Bernhardt s. 150, Jantzen
s. 513, Neergaard s. 200, Schmidt s. 64 s. ja Huvudlinjer s. 33 s., Sejersted s. 34,
Sundfgr s. 11. — Ks. myss Komiteanmietints 8/1939 s. 94, Norsk innst. Sjglovkommis-
jonen s. 84, SOU 1936:17 s. 291.

Vrt. myos Astle s. 26, Carver s. 215, Colinvaux s. 32 s, Gotz s. 51, Schaps—
Abraham II s. 687 Anm. 11, Scrutton s. 406 s, Temperley s. 15, Trappe, Hansa
1961 s. 664.

22 Jantzen s. 457, Sejersted s. 35, Strandgaard, Internationality s. 24,
Sunfgr s. 11, Carver s. 63 ss., Gtz s. 51, Losch s. 81, Ridley s. 121, Schaps—Abraham
II s. 687 Anm. 11, Sieveking HansRZ 1923 s. 315, Ziiger s. 15. — Vrt. myds Rgd
ND 1926 s. 18.

23 NSjgL 121 §:ssi on samansisdltdinen reklamatiosdiinnés kuin ML 121 §:ssi.
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sen vuoksi, ettd rahdinantaja ja vastaanottaja olivat sama henkild, jolloin konosse-
mentti ei miirai rahdinottajan ja konossementin haltijan vilistd oikeussuhdetta.?+

Poikkeustapauksissa saattavat kuitenkin konossementtiin otetut
vilisessi oikeussuhteessa. Konossementti muuttaa nimittdin joskus sen
kanssa ristiriidassa olevia rahtauskirjan ehtoja.?> Talla seikalla ei ole
kuitenkaan vaikutusta konossementtilain soveltamiskysymykseen.
Konossementti ei nimittdin tillaisessakaan tapauksessa midrad oikeus-
suhdetta, vaan ainoastaan muuttaa rahtauskirjan ehtoja. Rahdinotta-
tauskirja. Sen ehtoja on vain sovellettava konossementin muuttamassa
muodossa. Konossementin miiritessi taas rahdinottajan ja konosse-
mentin haltijan vilisen oikeussuhteen eivit rahtauskirjan ehdot muutu
vaan syrjdytyvit. Rahtauskirjan ehdot pysyvit konossementin antami-
sesta huolimatta ennallaan.

3. Suullisen rahtaussopimuksen asema — Rahtauskirjan perusteella
laadittuun konossementtiin on edelld esitetyn mukaan sovellettava
konossementtilain sdinnoksii vasta konossementin ollessa rahtaussopi-
mussuhteen ulkopuolella. Toisin on asia suullisen rahtaussopimuksen
perusteella laaditun konossementin kohdalla. KonL 1 § b-kohdassa
on nimittiin erityissiinnos ainoastaan rahtauskirjaan perustuvan rah-
rahtaussopimuksen osalta. Sopimuksen ollessa suullinen ei lain sovel-
konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen vai ei. Konossementti-
lakia on niin ollen sovellettava viimeksi mainitussa tapauksessa kaik-
kiin konossementteihin ja niiden perusteella suoritettaviin kuljetuksiin.
Tami merkitsee mm. sitd, etti lain sdannoksid on sovellettava myos

24 Ks, myos ND 1942 s. 81 SgHa. |
Anglo-amerikkalaisessa oikeudessa on vastaava periaate saanut ilmauksensa |
ratkaisussa A/S Tank of Oslo v. Agence Maritime (1939) 65 L1L.R. 87 CA. |
Saksan osalta ks. HGB 663a § »Wird bei einer Raumverfrachtung ein
Konnossement ausgestellt, so gibt § 662 (Vastuuvarausoikeuden rajoittamissdan- ‘
nosten pakottavuuden sddtivia lainkohta) von dem Zeitpunkt ab, in dem das
Konnossement an einen Dritten begeben wird.» Sulut lisdtty.
Ranskassa 2. 4. 1936 annettu laki soveltuu konossementin antamisen jilkeen
myos rahdinottajan ja rahdinantajan viliseen oikeussuhteeseen, vaikka rahtaussopi-
mus olisi tehty rahtauskirjan muodossa. Ks. yksityiskohtaisesti kysymyksestd
Marais s. 256 s, Ripert II s. 283 s.
25 Beckman SM 1947 s. 201, Grundtvig s. 134 ss., Jantzen—Hasselrot s. 117,
Knoph s. 217, Rgd ND 1926 s. 18 s, Ridley s. 121.
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rahdinottajan ja konossementin haltijana olevan rahdinantajan viliseen
oikeussuhteeseen.

Se, ettei konossementin haltijan viitesuojaa koskeville siinnéoksille
ole suulliseen rahtaussopimukseen perustuvan konossementin kohdalla
annettu merkitystd, saa jilleen selityksensd konossementtilain si#tami-
seen johtaneista olosuhteista. Kuten edelli mainittiin 2¢ oli pohjim-
mainen jako konossementtilain soveltamisalasiinnosten kohdalla laiva-
tilarahtaus — kappaletavararahtaus. Edellinen rahtausmuoto, jossa
rahtaussopimuksesta ei tehdd rahtauskirjaa, saatettiin kokonaisuudes-
saan lain sddnnosten mukaan ratkaistavaksi. Kappaletavararahtauksen
osalta oli nimittdin tarkoitus poistaa vastuuvarausoikeuden kohdalla
ilmenneet epdkohdat myds suhteessa rahdinottaja — rahdinantaja.2”
Tdmén vuoksi ei viitesuojakysymykselle annettu tissi rahtausmuodossa
merkitysta.

Laivatilarahtauksessa oli lihtokohta pdinvastainen. Rahtausmuoto
oli tarkoitus j&ttdd kokonaisuudessaan konossementtilain soveltamis-
alan ulkopuolelle, koska vastuuvarausoikeuden kohdalla ei esiintynyt
sanottavia epakohtia. Arvopaperivaihdannan etuja silmilli pitien ulo-
tettiin laki kuitenkin koskemaan timinkin rahtausmuodon konosse-
mentteja siltd osin, kuin niilld on merkitystd arvopaperivaihdannassa.
Tdmén vuoksi viitesuojakysymys sai rahtausmuodon kohdalla keskei-
sen aseman.

4. Konossementin viittaus rahtauskirjaan — Konossementissa on
usein viittaus rahtauskirjaan ja sen ehtoihin. Viittauksella pyritd&n
rahtauskirjan ehdot saattamaan myos rahdinottajan ja konossementin
haltijan vilisen oikeussuhteen ehdoiksi. Ei ryhdytid kuitenkaan kopioi-
maan niditd ehtoja konossementtiin, vaan tyydytiin pelkistidsin viit-
taamaan sinne, mistd ne ovat loydettivissd. Viittauksen kautta rah-

Viittaus ei vaikuta konossementtilain soveltamiseen, silli konosse-
mentin asema ja merkitys eivdt sen johdosta muutu. Viittauksella
osoitetaan vain, miten konossementin ehdot ovat selvitettivissi.
Havainnollisesti timi seikka tulee esille sellaisten rahtauskirjaan sisil-

26 Ks. ed. s. 172.
27 Alten s. 4, Haxthow s. 206, Jantzen s..513, Neergaard s. 220, Schmidt s. 64
s. ja Huvudlinjer s. 33 s. Sejersted s. 31, Sundfgr s. 10, Losch s. 77. — Ks. myos

Komiteanmietinto 8/1939 s. 105, Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 84, SOU 1936: 17

s. 284 s. Procés—Verbaux, Sous—Commission, Bruxelles 1923 s. 74.
28 Jantzen s. 458 ss. ja Certepartier s. 207 ss.
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tyvien ehtojen kohdalla, jotka ovat ristiriidassa konossementtilain sdan-
nésten kanssa. Rahtaussopimussuhteessa tillaiset ehdot ovat pétevid,
mutta ehtojen tullessa viittauksen kautta konossementin ehdoiksi kay-
vit ne konossementtilain vastaisina pateméttomiksi.®®

c. Konossementin vaikutusajankohdan miédrdaminen

1. Konossementti laivaajan hallussa — Merioikeutemme mukaan
oikeus vaatia konossementtia kuuluu laivaajalle.? Ensimmiinen ongelma
onko laivaaja osapuolena rahtauskirjan perustamassa rahtaussopimus-
suhteessa vai onko hin sellainen timin oikeussuhteen ulkopuolella
oleva henkild, jonka kidessd konossementti jo m#arad hinen ja rah-
dinottajan vilisen oikeussuhteen.

Kysymys liittyy liheisesti laivaajan oikeusasemaa koskevaan ongel-
maan, joka on merioikeuden tutkimuksessa saanut verraten paljon huo-
miota osakseen.®! Useimmat tutkijat pitdvit laivaajaa lahinnd rah_din-
antajan valtuutettuna tai muunlaisena edustajana’® Té&ltd pohjalta
lihdettiessi ei pystyti kuitenkaan tdysin tyydyttavisti selvittdméain
laivaajan aseman eri puolia. Onkin ilmeisesti niin — kuten Riska
antajan valtuutettuna. Eri kysymysten kohdalla hiinen asemansa selit-
tyy eri nikokohtien perusteella. Tidmé#n vuoksi ei konossementin vai-
kutusajankohtaa selvitettiessd ole tarkastelun kohteeksi otettava lai-
vaajan asemaa yleisesti vaan pelkéstisin sen kysymyksen osalta, mikad
on hinen asemansa konossementin haltijana.

Laivaajan oikeus vaatia konossementtia on lain mukaan hanelle
kuuluva itsendinen oikeus.?* Timi ei kuitenkaan vilttdmé&tta mer-
kitse, ettd laivaajaa olisi konossementin haltijana pidettdva "itsensisend’
rahtaussopimussuhteen ulkopuolella olevana henkilona. Keskeinen
merkitys ongelman ratkaisussa on annettava sille, minka vuoksi konos-
sementin vaatimisoikeus on annettu laivaajalle.

28 Sundfgr s. 10.

30 ML 95 § ja KonL 3 § 7 mom.

31 Riska LM 1955 s. 675 ja siini erityisesti alav. 7.

32 Linturi DL 1924 s. 97. — Vrt. Riske LM 1955 s. 681 ss.
33 Riske LM 1955 s. 683 ss.

34 Riska LM 1955 s. 675, Jantzen ND 1931 s. 94 s.
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Konossementti on paitsi sitoumus tavaroiden kuljettamisesta myos
kuitti lastatuista tavaroista. Kuitti kuuluu henkilslle, jonka tavaroita
on alukseen lastattu. Rahtauksessa timi# henkilé on rahdinantaja.
Lain monista sdannoksistd nimittdin ilmenee, ettd rahdinantajan vel-
vollisuus on antaa tavarat lastattaviksi.

ML 89 § 1 mom. =Rahdinantajan on annettava tavara lastattavaksi aluksen
sivulla. Rahdinottajan on otettava se laivaan, huolehdittava alustasta, sivuverhouk-
sesta ja muusta, mikd on ahtauksessa tarpeellista, seki. suoritettava ahtaus.»35

ML 90 § 1 mom. sRahdinantajan on annettava ja rahdinottajan lastattava tavara
asianmukaisen joutuisasti.»3¢

Lainsadtdja on kuitenkin sidinnellyt erikseen tavaran tosiasiallisen
luovuttajan eli laivaajan ja rahdinottajan viliseen oikeussuhteeseen liit-
tyvit ongelmat. Niiden sddnnosten kohdalla ei ole merkitysti silld, onko
tosiasiallinen luovuttaja rahdinantaja vai ei. Kaytannollisistd syista
on my&s oikeus vaatia konossementtia annettu tosiasialliselle luovut-
tajalle. Ndin on yksinkertaisella tavalla ratkaistu konossementin vaati-
jan legitimatiokysymys. Hinen ei tarvitse esittdd valtuutusta tai muuta
selvitystd oikeudestaan ja asemastaan. Olipa tavaran tosiasiallinen
luovuttaja rahdinantaja itse tai joku kolmas henkils, riittid konosse-
mentin vaatimiseen timi tosiasiallinen luovutustoimi.

Tavaran tosiasiallista luovutusta koskevilla siinnoksilld ei ole kui-
tenkaan puututtu rahdinottajan ja rahdinantajan viliseen oikeussuh-
teeseen. Rahdinantaja on edelleenkin se henkils, joka on velvolli-
nen toimittamaan tavarat rahdinottajalle. Timin vuoksi on konosse-
mentin vaatiminenkin katsottava viime ki#dessi tapahtuvan rahdinan-
tajan puolesta ja laivaajan konossementin hallinta rinnastettava rahdin-
antajan konossementin hallintaan. Konossementti ei niin ollen mii-
rad rahtauskirjan perustamassa rahtaussopimussuhteessa rahdinottajan
ja laivaajan vilistd oikeussuhdetta eiki siihen ole mydskidn sovellettava
konossementtilain sdinnoksis.37

On kuitenkin syytd korostaa, ettd tietyissd olosuhteissa saattaa olla
vaikea ratkaista, toimiiko henkil rahdinantajan puolesta tavaroita luo-
vuttavana henkilonid vai itsendiseni omia tavaroitaan laivaavana rah-
dinantajana. Esimerkiksi laivaajia, jotka ovat saaneet laivatilarahtauk-

35 Kursiivi lisdtty.

36 Kursiivi lisdtty.

37 Gram s. 121, Haxthow s. 206, Sundfgr s. 11, Trappe, Hansa 1961 s. 644,
— Vrt. my6s Jantzen s. 514, Sejersted s. 36, Sindballe s. 305, Hodgson
s. 14, Scrutton s. 407, Ziiger s. 15.
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sen rahdinantajalta oikeuden kuljettaa kappaletavaransa rahdinantajalle
varatussa laivatilassa, on pidettivi itsendisind rahdinantajina. Kysy-
myksessd on alirahtaustapaus,3® jossa laivatilarahtauksen rahdinantaja
on alirahdinottajana sitoutunut kuljettamaan usean kappaletavararah-
dinantajan tavarat. Laivatilarahtauksen rahdinottajan (= p#&rahdin-
ottajan) antamiin konossementteihin on jo tillaisten ’laivaajien’ kddessa
sovellettava konossementtilain sdannoksis.

2. Konossementin siirtohetken merkitys — Konossementtilakia
sovelletaan edelld esitetyn mukaan rahtauskirjan perusteella laadit-
tuun konossementtiin ‘vasta sen jilkeen, kun konossementti on siirretty
rahtaussopimussuhteen ulkopuolella olevalle henkil6lle. Talloin heraa
kysymys, onko konossementtilakia sovellettava vain siihen osaan kulje-
tusta, joka tapahtuu luovutuksen jilkeen vai onko konossementilla taan-
nehtiva vaikutus niin, etti kuljetusta on alusta asti arvosteltava lain
siinnosten perusteella.

Useimmat tutkijat toteavat yleensd enemmittd perusteluitta, ettd
kests lukien?® Tistd on taas johdonmukaisena seurauksena, ettd kul-
jetusta on kokonaisuudessaan arvosteltava konossementtilain s&&nnds-
ten perusteella.

Joskus on taas viitattu niihin vaikeuksiin, jotka kdytéinnéssa syn-
tyvat, mikili oikeussuhteen mairidytymisessd pidettdisiin ratkaisevana
ajankohtana konossementin luovutushetked.?® Jos nimittdin konosse-
mentissa olisi konossementtilain vastaisia ehtoja, ne syrjdytyisivit vasta
luovutushetkelld. Rahdinottajan vastuuvarausoikeutta koskevat sdén-
nokset muuttuisivat siis kesken kuljetusta. Vahingon syntyessia vas-
tuuvarausehtojen pitevyys jiisi riippumaan siitd perin vaikeasti selvitet-
tavastd kysymyksestd, missi matkan vaiheessa vahinko on syntynyt.
Konossementin luovutushetken tarkka osoittaminen saattaa sekin tuot-
taa vaikeuksia. Luovutuksen tapahtuminen aikaisemmin tai myShem-
min voi lisiksi riippua pelkiistisin sattumasta. Niiden kdyténnon niko-

38 Ks. kaavio 2.

39 Alten s. 5, Ericson s. 108, Haxthow s. 121, Jantzen s. 513 s, Neegaard
s. 220, Sejersted s. 35, Strandgaard, Internationality s. 24 ja 26 s, Sundfgr
s. 11, Carver s. 215, Colinveux s. 32 s, Gramm s. 186, Gotz s. 53, Losch
s. 81 s., Schaps—Abraham II s. 687 Anm. 11, Scrutton s. 407, Ziiger s. 15. — Ks.
myds Komiteanmietints 8/1939 s. 105, Norsk innst. Sjplovkommisjonen s. 84, SOU
1936:17 s. 285 — Vrt. kuitenkin HGB 663a §.

40 Temperley s. 16.
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kohtien lisdksi voidaan oikeustieteessi melko varauksetta hyviksyttyd
tulkintaa perustella myos teoreettisilla nakokohdilla.

Rahtauskirjan ja konossementin keskiniistd suhdetta selvitettdessi
todettiin,*! ettd konossementin antamisella syntyy rahtauskirjan oheen
sen kanssa rinnakkainen kuljetussitoumus. Rahdinottaja on velvolli-
nen suorittamaan kuljetuksen kummallakin nidistid perusteista. Perus-
teet ovat kuitenkin sikili riippuvuussuhteessa toisistaan, ettd konos-
sementin perusteella suoritetussa kuljetuksessa voidaan vedota myds
rahtauskirjan ehtoihin. Edelleen todettiin, ettd arvopaperivaihdannan
etuja silmilld pitden rahdinottajan oikeutta vedota rahtauskirjan ehtoi-
hin on kuitenkin rajoitettu rahtaussopimussuhteen ulkopuolella olevan

konossementin haltijan eduksi. Viimeksi mainittua vastaan ei rahdin--

ottaja voi yleensd vedota konossementista poikkeaviin rahtauskirjan
ehtoihin. Hién on velvollinen suorittamaan kuljetuksen niiden ehtojen
mukaan, jotka ilmenevidt konossementista. Kun rahdinottaja on konos-
sementinkin nojalla velvollinen suorittamaan koko kuljetuksen asiakir-
jassa mainituin ehdoin, ei han voi vedota siihen, ettd osa kuljetuksesta
on tapahtunut niistd poikkeavin ehdoin.

Edelld esitetty osoittaa, ettei konossementin vaikutusajankohdan
sesta. Ratkaisun avain on siinid, ettd eri henkil6iden kiddessd konos-
sementin ehdoilla on erilainen merkitys. Sellaisen konossementin hal-
tijan osalta, jota vastaan rahdinottaja ei voi vedota konossementista poik-
keaviin rahtauskirjan ehtoihin, muodostuvat konossementin ehdot rat-
kaiseviksi, ikddn kuin kuljetus olisi kokonaisuudessaan tapahtunut
konossementin perusteella. Konossementin luovutushetkelld ei tdssd
kohdin ole merkitysta.

Todettakoon, ettd kysymyksen selventimiseksi muutettiin konos-
sementtilakia sdidettiessi konossementtisopimuksen vastaavan artiklan
sanamuotoa. Konossementtisopimuksen sanamuoto »siitd ajankohdasta
tijan viliset oikeussuhteet» muutettiin konossementtilakia siidettdessi
sanonnaksi »mikili silld miasrdtian rahdinottajan ja kirjan haltijan
viliset oikeussuhteet».#> Sanamuodon muutos on epiilemittd edesaut-
tanut sddnnoksen oikein ymmirtimista.

41 Ks. ed. s. 173 ss.
42 Ks. KonS I art. b-kohta verr. KonLi 1 § b-kohtaan. Ks. myds Sejersted
s. 35, Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 84, SOU 1936: 17 s. 285.
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d. Alirahtaus

(Kaavio 2)

Alirahtaus niyttid muodostavan poikkeuksen edelli esitetyistd peri-
aatteista. Alirahtauksessa muodostuu nimittdin tilanne sellaiseksi,
konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen.  Esimerkiksi B aika-
rahtaa kirjallisella rahtaussopimuksella A:n omistaman aluksen. B ei
kuitenkaan kuljeta aluksella omia tavaroitaan, vaan tekee vuorostaan
C:n kanssa rahtauskirjan mukaisen rahtaussopimuksen, jossa hin sitou-
tuu kuljettamaan C:n osoittamat tavarat. Kun tavarat on lastattu aluk-
seen, sen piillikks antaa C:lle ts. rahdinantajalle konossementin. Tama
konossementti miirdd jo C:n kiddessi hdnen ja A:n vilisen oikeus-
suhteen.

Alirahtauksen yksityiskohtainen tarkastelu osoittaa kuitenkin, ettad
poikkeus on vain nienndinen. Alirahtauksessa on nimittdin erotettava
toisistaan ali- ja pasrahtaussuhde. Kumpikin perustuu rahtaussopi-
mukseen, mutta osapuolina oikeussuhteissa ovat eri henkilt. Sekd
sopimuskumppanien kesken. Jos konossementti sitd vastoin annetaan
muulle kuin oman oikeussuhteen rahdinantajalle, ei henkiloiden valilla
ole enidd rahtaussopimusta. Heididn vilisensd oikeussuhteen mé#adrds
tdlldin yksinomaan konossementti. Kysymyksessd on siis tapaus, jol-
loin konossementti annetaan suoraan rahtaussopimussuhteen ulkopuo-
lella olevalle henkildlle.

Edelld selostettu esimerkki valaisee asiaa. A:n ja B:in sekd B:n ja
C:n vililld on rahtaussopimus. Sitd vastoin A ja C eivit ole sopimus-
kumppaneita rahtaussopimussuhteessa. Aluksen pidllikon antaessa
A:n puolesta 43 C:lle konossementin syntyy niin ollen oikeussuhde sel-
laisten henkilsiden vilille, jotka eiviit ole osapuolina rahtaussopimuk-
sessa. Heidin vilisensd oikeussuhteen mi#rds niin ollen konossementti.**

Oikeuskdytinnosti on paikallaan selostaa seuraava Yhdysvalloissa
esiintynyt ratkaisu.

Instituto Cubano vs. T/V Golden West 1957 AMC 1481 2CCA — Y oli aikarah-
dannut laivanisintd X:n Golden West nimisen aluksen. K puolestaan aikarahtasi
saman aluksen Y:1td ottaen sen jilkeen Z:n kanssa tekemansi rahtauskirjaan perus-

48 Ks. esim. Jantzen s. 367 »Fgrst of fremst kan det med sikkerhet sies
at skipsfgreren tegner konnossementet pd vegne av rederens. — Vrt. Heyck s. 7.

44 Gtz s. 53 s, Schaps—Abraham II s. 652 Anm. 2, Schlegelberger—Liesecke
s. 423 Anm. 2.
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tuvan laivatilarahtaussopimuksen perusteella kuljettaakseen tavaraerin Kuubasta
New Yorkiin. Aluksen paallikké antoi tavaroista kolme konossementtia Z:lle.

Osa lastista hiivisi matkalla, minks vuoksi Z nosti X:43 vastaan korvauskanteen.
Kanne nostettiin kuitenkin niin myohiin, ettd oli jo kulunut yli vuosi jiljelld olleen
tavaraerin luovuttamisesta.

Oikeus katsoi aluksen pasllikén toimivan konossementtia antaessaan laivan-
jsinnin puolesta, joka tulee timin paillikén menettelyn kautta vastuuseen sitou-
muksen tiyttimisestd.#? Kun X:n ja Z:n vililld ei ollut rahtaussopimusta, méaérdsi
konossementti heiddn vilisensi oikeussuhteen. Oikeussuhdetta arvosteltiin tdmén
vuoksi US-Cogsan nojalla. Sen mukaan kanne tavaran hévismisestd olisi kuiten-
kin ollut pantava vireille vuoden kuluessa siitd, kun tavara piti luovuttaa, minké
vuoksi kanne hylattiin,

Jos vastaavanlaatuisessa tapauksessa tulisi kysymys Pohjoismaiden
konossementtilakien soveltamisesta, olisi lopputulos asiallisesti saman-

sisaltoinen.

e. Konossementin siirto rahdinantajalle

1. Erilaiset tilanteet — Rahtauskirjan perusteella laaditun konosse-
mentin kohdalla saattaa syntyd myds sellainen tilanne, ettd konosse-
mentin haltija siirtad asiakirjan rahdinantajalle. Onko t&lldin silla
tajan ja konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen, merkitysta
konossementtilain soveltamisalaa ratkaistaessa?

Pohjoismaiden konossementtilakien osalta ei ongelmaan ole puu-
tuttu. Sitd vastoin Englannissa on vastaava kysymys saanut huomiota
osakseen. Tilléin on erotettu toisistaan kaksi erilaista tilannetta.

Toisen ryhmin muodostavat ne tapaukset, jolloin konossementti
on alkuaan annettu rahdinantajalle. Jos konossementti siirretdén kol-
mannelle henkilslle tapahtuneen luovutuksen jilkeen takaisin rahdin-
antajalle, katsotaan konossementtilain soveltamiskysymyksen palaavan
ennalleen. Konossementti ei nytkiin misrad rahdinottajan ja rahdin-
antajan vilistd oikeussuhdetta.®

Jos konossementtia ei taas alkuaan ole annettu rahdinantajalle vaan
suoraan kolmannelle henkilglle niin kuin alirahtauksessa, ratkaisu on
katsottu piinvastaiseksi. Kun konossementti siirretddn téllaisessa
tapauksessa rahdinantajalle, katsotaan sen mé#4rédvian rahdinottajan ja
rahdinantajan vilisen oikeussuhteen. Tdmin vuoksi sovelletaan myos
konossementtilain sdinncdksia heiddn viliseensd oikeussuhteeseen.?

45 Ks. ed. s. 27 alav. 10 mainittuja ratkaisuja.
46 Gotz s. 52, Schaps—Abraham II s. 687 Anm. 11.
47 Géotz s. 52, Schaps—Abraham II s. 687 Anm. 11, Trappe, Hansa 1961 s. 664.
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2. Oikeussuhteen mdirdytymisestd rahdinantajalle tapahtuvassa
konossementin siirrossa — Erilaisten tapausten erottamista toisistaan
silld perusteella, onko konossementti annettu ensin rahdinantajalle vai
ei, ei voida pitdd perusteltuna. Konossementin haltijan viitesuojaa ei
ole nimittdin sddnnelty eri tavoin sen mukaan, saako hin konossemen-
tin haltuunsa rahdinantajan siirron kautta vai suoraan rahdinottajalta.
Kysymys on vain siitd, voiko myds rahdinantaja konossementin halti-
jana saada hyvikseen viitesuojaa rahtauskirjan ehtoja vastaan.

Pohjoismaisessa oikeustieteessd on viitesuojavaikutusta pidetty vel-
kakirjalainsdadsnnossd padisddntoisesti lopullisena.* Kun velkakirja on
tullut henkilélle, joka saa hyvikseen viitesuojaa, katsotaan timin suo-
jan tulevan hidnen jilkeistenkin velkakirjan haltijoiden hyviaksi. Viite-
suojan syntyminen aiheuttaa velallisen viiteoikeuden sammumisen.
Ellei viitesuojavaikutusta pidettiisi lopullisena, ei velkakirjan haltijan
oikeus luovuttaa asiakirja edelleen, olisi turvattu. Tdmi johtuu siiti,
ettd viitesuoja edellyttdd velkakirjan haltijalta verraten laajaa vilpi-
tontd mieltd. Velallinen voisi t#std johtuen esimerkiksi viiteperusteesta
ilmoittamalla rajoittaa niiden henkildiden piirid, joilla on mahdollisuus
hankkia velkakirja vilpittoméssd mielessda.®® Poikkeus viitesuojan
lopullisuudesta tehdidin kuitenkin erdiden velallisen tahalliseen vahin-
goittamiseen tdhtadvien toimien kohdalla.3®

Tarkasteltaessa viitesuojavaikutusta konossementin haltijan osalta
on muistettava, ettei vilpittomélld mielelld ole ML 160 § 1 mom:n koh-
dalla kovin suurta merkitystd. Konossementin haltija saa viitesuojaa,
vaikka hién tietdd konossementin ehdoista poikkeavista rahtaussopimuk-
sen midrdyksistd. Vilpittomélle mielelle on annettu merkitystd vain
siind subteessa, ettd konossementin haltija ei saa viitesuojaa, jos hin
tietdd tai hdnen olisi pitinyt tietds, ettei konossementin antaja ollut
oikeutettu poikkeamaan rahtaussopimuksen ehdoista.? Konossementin
haltijan viitesuojan kohdalla on vilpittomélld mielelld ndin ollen rajoi-
tetumpi merkitys kuin velkakirjan haltijan vastaavan suojan kohdalla.

Kun konossementin haltijan vilpitén mieli ei ML 160 § 1 mom:n
osalta ole kuitenkaan vailla merkitysti, voisi rahdinottaja — ellei viite-
suojavaikutusta katsottaisi lopulliseksi — ainakin jossain mérin rajoit-

48 Godenhielm JFT 1949 s. 18 ss., Ylostalo s. 164 ss., Zitting s. 87, Augdahl s. 397,
Ussing, Obl. 238. — Vrt. kuitenkin Hakulinen VKL 128 alav. 2, Lahtinen, Vekseli-
lain 17 §:n tulkintaa DL 1948 s. 376 alav. 8.

49 Zitting s. 87.

50 Godenhielm JFT 1949 s. 247, Ylostalo s. 166.

51 Ks. ed. s. 174.
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taa konossementin haltijan mahdollisuuksia luovuttaa asiakirja edel-
leen. T&min vucksi on viitesuojavaikutusta pidettivid mysés ML 160 §
1 mom:n tapauksessa — velkakirjalainsdididnnsn kohdalla esitetyt rajoi-
tukset huomioon ottaen — lopullisena.

Esitettyd tulkintaa tukee my®6s eris toinen niaktkohta. VKL 15 §:ssi
olevaa sddnnosta viistyvistd viitteistd on ainakin tietyiltd osin — esi-
merkiksi OiktL 29—33 §:ien pitemittomyysperusteiden osalta —
sovellettava analogisesti myos vilpittémissi mielessd olevaan konos-
sementin haltijaan. THtd viitesuojaa on velkakirjalainsdddinnon koh-
dalla omaksutun periaatteen mukaisesti pidettivi myds konossementin
osalta lopullisena. Kun ei ole perusteltua — ilman selvid perusteita,
joita tdssd tapauksessa ei ole olemassa — asettaa viitesuojavaikutusta
eri asemaan konossementtia koskevien erilaisten viitteiden osalta, on
vaitesuojavaikutusta ML 160 § 1 mom:ssa pidettivi myos tidlld perus-
teella lopullisena.

Rahdinottajan viiteoikeuden sammuminen johtaa siihen, etti rah-
dinantajan saadessa timéin jilkeen konossementin haltuunsa méidrds
tdm# asiakirja my0s hdnen ja rahdinottajan vilisen oikeussuhteen.
Siihen on n#in ollen sovellettava my&s konossementtilain sdannoksii.
Joudutaan siis pidinvastaiseen tulokseen, kuin mihin konossementti-
lakia sdddettidessid pyrittiin. Lain soveltamisalaa ratkaistaessa annettiin
kuitenkin konossementin arvopaperinikokohdille suurempi merkitys
kuin laivatilarahtauksen asemalle. Ilmauksena t#sti periaatteesta on mm.
se, ettd lain sddnnckset ulotettiin koskemaan laivatilarahtauksen konos-
sementteja. Kun tarkasteltavanakin oleva poikkeus joudutaan teke-
m#dn juuri arvopaperivaihdannan etujen vuoksi, ei laivatilarahtauksen
joutumista téllaisessa tapauksessa konossementtilain sdinnosten alai-
seksi ole pidettdvi lain tarkoituksen vastaisena.

f. Nimenniiskonossementin asema

Asiakirjatunnusmerkin tismentidmisen yhteydessd todettiin arvo-
papéritunnusmerkin liittyvin my6s nimenniiskonossementtiin.5? Tidssd
suhteessa nimenniiskonossementit ovat rinnastettavissa juokseviin
konossementteihin. Oikeussuhteen miirisjind nima konossementtiryh-
mait ovat sitd vastoin toisiinsa ndhden eri asemassa. Nimenniiskonos-
sementin luovutuksensaaja ei nimittdin saa hyvikseen viitesuojaa 33 eiki

52 Ks. ed. s. 164.
53 Zitting s. 184.
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timin laatuinen konossementti ndin ollen voi myoskdin ma&dratd rah-
dinottajan ja konossementin haltijan vilistd oikeussuhdetta. Rahtaus-
kirjan perusteella laadittu nimenniiskonossementti jdd niin ollen koko-
naisuudessaan konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle. Tami
merkitsee sitd, ettd kiyttimailld laivatilarahtauksessa nimennéiskonos-

sementteja saadaan timi rahtausmuoto jaamain kokonaan konossement-
tilain saannosten ulkopuolelle,?*

40 §. ILMAN KONOSSEMENTTIA TAPAHTUVA
KULJETUS

KonL 1 §:n b-kohdan mukaan lain soveltaminen edellyttda konosse-
menttia tai senkaltaista merikuljetusasiakirjaa. Jittamillda téllainen
asiakirja antamatta voitaisiin lain pakottavat sddnnokset kidtevisti syr-
jayttad. Tatd verraten selvilti tuntuvaa johtopaitostd heikentdd kui-
tenkin KonL 6 §:n sdadnnos:

»Jos tavaran erityinen laatu tai tila taikka erityiset olot tai tavarakuljetus-
ehdot tekevit kohtuulliseksi, ettd rahdinottajan paillikon tai asiamiehen (agentin)
ja laivaajan valilla sovitaan tai varaudutaan rahdinottajan tamén lain mukaisten
velvoitusten rajoittamisesta tai hinen oikeuksiensa laajentamisesta, noudatetta-
koon sitd, mikili konossementtia ei anneta, vaan ehdot otetaan vastaanottotodistuk-
seen, jonka muodosta ilmenee, etta se ei ole juokseva asiakirjas.

Lainkohdan mukaan ei konossementtilain sdinndsten syrjayttdmi-
seen riitikdin pelkkd konossementin tai sitd vastaavan asiakirjan anta-
matta jattiminen. Lisdedellytyksenid on, ettd kuljetettava tavara on
laadultaan tavallisuudesta poikkeavaa taikka tavaran kuljetusolosuhteet
muuten vaativat lain sadnnoksistd poikkeamista.

Vertaamalla KonL 1 § b-kohtaa ja 6 §:44 toisiinsa havaitaan selvd
ristiriita. Ensin mainitun lainkohdan mukaan riittdd lain sdinnosten
syrjayttimiseksi pelkkd konossementin antamatta jattdminen. Talldin
kiy kuitenkin lain 6 §:n sidinnos tarpeettomaksi. Erikoislaatuisen tava-
ran tai poikkeuksellisten olosuhteiden olemassaolo on yhdentekevas,
jos lain saannokset saadaan syrjiytetyiksi pelkistddn konossementin tai
sitd vastaavan asiakirjan antamatta jattdmiselld.

Jos taas annetaan ratkaiseva merkitys KonL 6 §:lle, ei pelkkid asia-
kirjan antamatta jdttiminen riitd syrjayttdmiddn lain sddnnoksii.

64 Ericson s. 108, Sejersted s. 36. — Vrt. myds Losch s. 82.
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Lisiksi vaaditaan juuri mainitut erikoislaatuiset kuljetusolosuhteet.
6 §:n nojalla paadytisn niin ollen siihen, ettéd lain sddnndksid on sovel-
lettava normaaleissa olosuhteissa tapahtuviin kuljetuksiin konossemen-
tin tai sitd vastaavan asiakirjan puuttumisesta huolimatta.

Ongelmaan ei ole saatavissa valaistusta Pohjoismaiden oikeustie-
teestd eikd -kiytdnnostd. Sitd vastoin seuraavasta anglosaksisesta rat-
kaisusta saadaan sopiva ldhtokohta kysymyksen selvittdmiseksi.

Anticosti Shipping Co. v. Viateur St. Amand [1959] 1 Lloyd’s Rep. 352 Can.SC.
(Selostettu myos 1959 AMC 1526) — Kappaletavaran (trukin) kuljetus tapahtui
ilman konossementtia. Konossementti oli rahdinottajan toimesta valmiiksi kirjoi-
tettu, mutta se jii epihuomiossa antamatta laivaajalle. Tavaran vahingoituttua syn-
tyi riita siitd, saiko rahdinottaja hyvikseen Can-Wcoga IV art. 5 mom:n kollirajoi-
tuksen. Oikeus katsoi selvitetyksi, ettd kuljetus oli tarkoitus suorittaa rahdinottajan
normaalin kuljetuskidytinnon mukaan. Tahidn kiytdntson kuului, ettd rahdinottaja
antoi vastaavan laatuisista kuljetuksista sdannénmukaisesti konossementin. Tdmin
vuoksi ei se seikka, ettd konossementti oli esilli olevassa tapauksessa jainyt anta-
matta, estinyt rahdinottajaa saamasta hyvikseen kollirajoitusta.l

Ratkaisun mukaan konossementin tosiasiallinen antaminen ei ole
konossementtisopimukseen perustuvien sidnndsten soveltamisen ehdo-
ton edellytys. Sidannoksid on sovellettava jo silloin, kun vastaavan laa-
tuisissa kuljetuksissa on tapana kiyttdd konossementtia. Periaate on
saanut kannatusta myos anglosaksisessa oikeustieteessa.?

Jos kuljetuksissa ei taas ole tapana kiyttdd konossementtia eikéd sen-
kaltaista merikuljetusasiakirjaa, ei konossementtisopimukseen perus-
tuvia sdannoksii sovelleta, vaikka kysymyksessi olisi kappaletavararah-
taus.

Mack & Co. Litd. v. Burns & Laird Lines Ltd. (1944) 77 L1LL.R. 377 CA —
Kappaletavaran (koneen) kuljetus tapahtui vastaanottotodistuksen perusteella, jota

1 Sama periaate ilmenee Br-Cogsan osalta ratkaisusta Pyreme v. Scindia
Navigation Co. [1954] 1 Lloyd’s Rep. 321 QB ja US-Cogsan osalta ratkaisusta
Krawill Mach. Corp. vs. R. C. Herd & Co. 1956 AMC 2217 DMd. Niissd ratkai-
suissa oli riidan kohteena Br- ja US-Cogsan soveltaminen ennen konossemen-
tin antamista syntyneisiin tavaravahinkoihin. Ratkaisujen perusteluissa todettiin
kuitenkin yleisesti, ettei Br- ja US-Cogsan soveltaminen vilttamiattd edellyttényt
konossementin tosiasiallista antamista.

2 Bartle s. 128, Chorley—Giles s. 122, Gotz s. 48 ss. ja ZHR (1958) 121 s. 52 s,
Payne—Ivamy s. 44 alav. 11, Ridley s. 173, Scrutton s. 405. — Vrt. myos Carver
s. 198, Colinvaux s. 22.

Saksassa syntyy pakottava vastuu vain, jos konossementti on tosiasiassa annettu.
Ks. Schaps—Abraham II s. 685 Anm. 8, Albrecht, Hansa 1950 s. 1630. — Ks.
myo6s CMI, London Report s. 357 ss.
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ei pidetty konossementtina eikd senkaltaisena merikuljetusasiakirjana. Tavara
tuhoutui matkalla sen vuoksi, ettd alus ei ollut merikelpoisessa kunnossa. Kantaja
vaati korvausta vahingosta, mutta rahdinottaja katsoi olevansa vapaa vastuusta
kuljetusasiakirjaan siséltyneen vastuuvapauslausekkeen nojalla. Oikeus totesi, ettei
Br-Cogsa soveltunut kuljetukseen, koska siti ei suoritettu konossementin perusteella
eikéd Iso-Britannian ja Pohjois-Irlannin vilisessd liikenteessd, johon riidan kohteena
oleva kuljetuskin kuului, ollut myosk3idn tapana kayttid konossementteja. Timin
vuoksi rahdinottaja saattoi vedota vastuuvapauslausekkeeseen.3

Esitetyn periaatteen merkitystd ratkaistaessa on aluksi todettava,
ettei oman maamme osalta voida osoittaa kansallisia nakokohtia, jotka
vaatisivat poikkeamaan suurissa merenkulkuvaltioissa omaksutusta tul-
kinnasta.

Konossementtilain tarkoitus saattaisi myos jaada toteutumatta, jos
konossementin tai senkaltaisen merikuljetusasiakirjan puuttuminen
muodostaisi esteen lain soveltamiselle. Kun vastuuvarausoikeuden koh-
dalla esiintyneet epdkohdat johtuivat juuri siitd, ettd rahdinottaja saat-
toi rahdinantajaa vahvempana osapuolena sanella kuljetusehdot, rah-
dinottaja voisi edelleenkin p#isti samaan tulokseen vaatimalla kulje-
tuksen suorittamista ilman konossementtia.* Tosin konossementin asema
merikuljetuksissa on jo niin vakiintunut, ettd sen syrjiytyminen meri-
kuljetusasiakirjana on hyvin vihdn todennikéistd. Kun kuitenkin
muistetaan voima ja sitkeys, jolla rahdinottajat vastustivat vastuuva-
rausoikeutensa rajoittamista, ei tillaista mahdollisuutta voida jattad
kokonaan huomioon ottamatta.

tin heikentynyt asema arvopaperivaihdannassa. Lailla pyrittiin vahvis-
tamaan konossementin merkitystd tidssi suhteessa. Tamin paim#irin
saavuttamista ei edistettdisi, jos lain sdinnosten tulkinta voisi johtaa
konossementin kidytén rajoittamiseen. Tillainen kehitys saattaisi kui-
tenkin olla seurauksena, jos konossementtilain si@innokset voitaisiin syr-

jayttaa pelkistdan konossementin antamatta jdttimiselli.

Anglo-amerikkalaisessa oikeuskiytinnossi omaksuttua periaatetta
tukee my0s konossementtilain soveltamisalasiinnosten pohjana oleva

3 Ks. myos Harland & Wolff v. Burns and Laird Lines (1931) 40 LLL.R.
286 SC.

4 Ks. esim. Canadian and Dominion Sugar Co. v. Canadian National (West
Indies) S. S. (1947) 80 LLL.R. 13 PC — »There is indeed no law which prevents
goods being carried at sea without any bill of lading at all or makes any particular
form of bill of lading obligatory.»

Vrt. myos ND 1913 s. 225 Bergens Sjgret.
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jako kappaletavararahtaus — laivatilarahtaus. Konossementin aseman
vahvistamisen ohella oli lailla tarkoitus poistaa vastuuvarausoikeu-
den ajheuttamat epdkohdat kappaletavararahtauksessa. Tosin tdhin
Saitelyn kohteena oli kuitenkin viime k#dessd kappaletavararahtaus.
Lain soveltamisen kytkeminen konossementtiin johtui vain siitd, etta
kappaletavararahtauksen kuljetusasiakirjana kidytetddn sddnnonmukai-
sesti konossementtia. Konossementin olemassaololle ei voida niin ollen
antaa tidssd kohdin ratkaisevaa merkitystd. Lain tarkoitus ei saa jaada
toteutumatta sen vuoksi, ettd yksittidistapauksessa poiketaan samanlai-
sissa kuljetuksissa yleensd noudatetusta asiakirjakdytannosta.

Edelld esitetyn nojalla on anglosaksisessa oikeuskiytdnnéssi omak-
suttua tulkintaa pidettivd perusteltuna myds Suomen konossementti-
lain osalta. Konossementtilakia on siis sovellettava myés sellaisiin
ilman konossementtia tapahtuviin kappaletavaran kuljetuksiin, joissa on
tapana kidyttiid konossementtia. Samassa asemassa kuin konossementti
on konossementin kaltainen merikuljetusasiakirja.

Voidaan kysyd, onko syyti rajoittaa konossementtilaki koskemaan
vain sellaisia ilman konossementtia tapahtuvia kappaletavaran kuljetuk-
sia, joissa yleensi kiiytetiiiin konossementtia. Eiko olisi aiheellista sovel-
taa lakia kaikkiin kappaletavaran kuljetuksiin. Rajoitus on kuitenkin
perusteltu. Niissd kappaletavaran kuljetuksissa, joissa ei ole tapana
kiyttdd konossementtia, on yleensd kysymys joko erikoislaatuisten tava-
roiden kuljetuksesta tai lyhyistd eri valtioiden vilisistd kuljetuksista.
Niihin ovat yleensd vakiintuneet omat kuljetustavat ja -tottumukset.
Vastuuvarausoikeuden kohdalla ei niissi kuljetuksissa ole esiintynyt
sanottavia epikohtia. Tillaisissa tapauksissa on itse asiassa kysymys
KonL. 6 §:ssi mainittuihin tapauksiin rinnastettavista kuljetuksista.
Tilanne on vain lainkchdassa mainituista tapauksista poikkeava siina
suhteessa, ettei ole kysymys yksittdisestd erikoiskuljetuksesta vaan eri-
koislaatuisesta kuljetustavasta tai kuljetuslinjasta johtuvasta erikoiskul-
jetuksesta.

Omaksutun tulkinnan perusteella on myos KonL 1 § b-kohdan ja

6 §:n keskinidinen suhde ristiriidoitta selvitettivissi. Kun lain sovelta-

minen ei ole riippuvainen konossementin tai senkaltaisen merikuljetus-
asiakirjan tosiasiallisesta olemassaolosta, on myos 6 §:n osoittamilla eri-
tyisilld olosuhteilla merkitystd. Kuljetuksissa, joissa on tapana kidyttaa
konossementtia tai senkaltaista merikuljetusasiakirjaa, voidaan konos-
sementtilain sd@nnoksistd poiketa vain 6 §:n osoittamilla edellytyksilld.
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Ilman konossementtia tapahtuvien kuljetusten tarkastelussa on
kiinnitetty huomio vain kappaletavararahtaukseen. Nidin on menetelty
siksi, ettei ilman konossementtia tapahtuvassa laivatilarahtauksessa
synny konossementtilain soveltamisen kohdalla vaikeuksia. Laivatilarah-
taushan oli tarkoitus jittidd konossementtilain soveltamisalan ulkopuo-
lellee. Kun ei kuitenkaan tahdottu muodostaa kahta eri sddnndsten
mukaan arvosteltavaa konossementtiryhmii, lain siddnnokset ulotettiin
koskemaan myos laivatilarahtauksen konossementteja. Jos konosse-
mentti jitetddn antamatta, ei ole endid perustetta, joka vaatisi konos-
sementtilain ulottamisen laivatilarahtaukseen.

41 §. ASTAKIRJA-TUNNUSMERKIN ARVOSTELUA

Asiakirjatunnusmerkin tarkastelussa tuli selvisti esille konosse-
menttisopimuksen ja sithen perustuvan konossementtilain ep#donnis-
tunut muotoilu. KonL 1 § b-kohdan soveltamisalasiinnostd ei voitu
selvittds pitdytymailld pelkistiin lainkohdan sanamuodossa. Sdannok-
sen tulkinnassa oli keskeinen merkitys annettava sen pohjana olevalle
jaolle laivatilarahtaus — kappaletavararahtaus.

Tunnusmerkin tarkastelu osoitti my6s lain erikoislaatuisen sovelta-
misalajarjestelyn. Lain kaksi eri padm#irdd — konossementin mer-
kityksen vahvistaminen arvopaperivaihdannassa ja vastuuvarausoikeu-
den aiheuttamien epikohtien poistaminen kappaletavararahtauksessa —
pyrittiin saavuttamaan siten, ettd lain soveltaminen kytkettiin konos-
sementtiin. Siltd osin kuin laissa annettiin konossementtia itsedin kos-
kevia s#innoksii, ei muunlainen menettely voinut tulla kysymykseen.
Samalla saatiin lain siinnokset koskemaan kuitenkin myo6s kappaleta-
vararahtausta. Tamid johtui siiti, ettd konossementti on yleisesti
kiytetty kuljetusasiakirja tdssi rahtaustavassa. Konossementin kayt-
t66n pohjautuva soveltamisalasddnnos ei kuitenkaan osoittautunut
aukottomaksi, niin kuin ilman konossementtia tapahtuvien kuljetusten
tarkastelun yhteydessd voitiin todeta. Tiastd huolimatta on omaksuttua
menettelys pidettivd yksinkertaisuutensa ja kdytiannéllisyytensd vuoksi
onnistuneena.

Konossementtilain soveltamisalan kytkeminen konossementtiin
aiheutti kuitenkin toisen pulman. Lain siddnndkset oli ulotettava koske-
maan myos osaa laivatilarahtauksen kuljetuksista, vaikka téssid rahtaus-
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muodossa ei esiintynyt sanottavassa mairin epakohtia vastuuvarausoi-
keuden kohdalla. Kun arvopaperivaihdannan etuja silmilli pitiden
ei tahdottu muodostaa kahta eri sdinndsten mukaan arvosteltavaa
konossementtiryhmii,! lain sisinnékset ulotettiin koskemaan myo6s laiva-
tilarahtauksen konossementteja. Kaikesta huolimatta syntyi kuitenkin
kaksi erilaista konossementtiryhmas. »

Toisen konossementtiryhmén muodostavat kappaletavararahtauk-
sessa kiytetyt konossementit yhdessd niiden laivatilarahtauksen konos-
sementtien kanssa, jotka midrddviat rahdinottajan ja konossementin
haltijan vilisen oikeussuhteen. Niihin konossementteihin sovelletaan
konossementtilain siinnoksii. Toisen ryhmin konossementteja, joihin
konossementtilain sdinnoksid ei taas sovelleta, muodostavat ne lai-
vatilarahtauksen konossementit, jotka jadvit rahdinantajan haltuun.?
Todettakoon kuitenkin, ettd viimeksi mainitun ryhmin merkitys on
huomattavasti vihidisempi kuin sen ryhmin, joka olisi syntynyt, mikili
kaikki laivatilarahtauksessa kiytetyt konossementit olisi jdtetty konos-
sementtilain soveltamisalan ulkopuolelle.

Asiakirjatunnusmerkin tarkastelu osoittaa my6s selvdsti konosse-
menttilain anglo-amerikkalaisen alkuperdn. Tunnusmerkin tdsmenta-
minen ei ollut mahdollista puuttumatta melko yksityiskohtaisesti anglo-
amerikkalaisen oikeuden yksityisiin sdinnoksiin. Samassa yhteydessd
‘tuli myds esille virhetekiji, joka on olemassa ki#nnettdessd vieraalla
kielelld laadittua sopimusta suomeksi. Kun document of title -kasit-
teelld ei ollut suoranaista vastinetta kielessimme, se k#dnnettiin pel-
kadstadn merikuljetusasiakirjaksi. Talld tavalla menettelemilld ei kui-
tenkaan saatu esiin sitd piirrettd, jota document of title -késitteelld
omaksuttua menettelyd pidettdava tidltikin osin perusteltuna. Jos nimit-
tiin konossementtilakia sdddettdessd olisi ryhdytty yksityiskohtaisin
saannoksin tdsmentdmiin document of title -asiakirjaa Suomen oikeus-
jirjestystd vastaavaksi, olisi helposti jouduttu ’ojasta allikkoon’. Kun
document of title -asiakirjat ovat vieraita oikeusjirjestyksellemme, olisi
konossementtisopimuksen siinnos saattanut tismentiamisen yhteydessd
asiallisesti muuttua. Tamin vuoksi oli perusteltua — niin kuin kaikissa
Pohjoismaissa meneteltiin — antaa kisitteelle neutraali sisdlto ja jat-
tad sen yksityiskohtaisen sisillon selvittiminen oikeustieteen ja -kiy-
tinnon tehtdviksi. Niin sitd suuremmalla syylld, kun ongelman kiy-
tinnollinen merkitys on perin vihiinen. '

1 Ks. ed. s. 172.
2 Sejersted s. 36, Losch s. 82.
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Pohjimmainen syy asiakirjatunnusmerkin kohdalla syntyviin tul-
kintavaikeuksiin on konossementtisopimuksen puutteellisessa valmiste-
lussa ja epdonnistuneessa muotoilussa. Kansainviliseen sopimuk-
seen ei pitdisi ottaa kasitteitd, jotka eivit sovellu erilaisen oikeusjirjes-
telmdn omaavien valtioiden oikeusjarjestykseen.? Sopimusta laadittaessa
olisi lisdksi selvitettivd kiytettyjen kisitteiden sisdlto. Kansainvilisiin
sopimuksiin perustuvia kansallisia lakeja siidettdessi ei sopimuksien
epatasmaillisyyksid voida en#dd sanottavassa maidrin korjata. Niinpa
konossementtilakia sdddettdessi on konossementtisopimuksen siinnok-
sid voitu selventidid vain erdissi harvoissa kohdissa.*

c¢. Tavara-tunnusmerkki
42 §. KANSILASTI

a. Yleista

man vahingoittumisvaaran vuoksi. Toisen poikkeuksen muodostaa tava-
ran sijoituksesta aiheutuva normaalia suurempi vahingoittumisvaara.
T&lla perusteella on konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle
jatetty kannella kuljetettavat tavarat.! Edellytykseni on kuitenkin, etti
tavara ilmoitetaan konossementissa 2 kannelle lastatuksi ja siing kuljete-
taan.?

3 Ks. ed. s. 93 alav. 3.

4 Ks. ed. s. 181.

1 Ericson s. 108, Bagge SvJt 1923 s. 243, Gronfors, Transportridtt s. 31,
Schmidt i Huvudlinjer s. 34, Sejersted s. 37, Sundfgr s. 11 s., Hartmann s. 37,
Kokkinopoulos s. 257, Losch s. 83, Markianos s. 84. — Vrt. Jantzen s. 515. — Ks.
Komiteanmietinto 8/1939 s. 105, SOU 1936: 17 s. 258.

Ks. my6s BGHZ (1952) 6, 127, »...ausserdem ist aber die Deckladung selbst,
wie keiner Ausfithrung bedarf, starker gefihrdet als die im Raum verstaute
Ladung.-

2 Seuraavassa esityksessd mainitaan asiakirja-tunnusmerkin osalta vain konos-
sementti. Konossementtia koskevat kannanotot soveltuvat kuitenkin myds konosse-
mentin kaltaiseen merikuljetusasiakirjaan.

3 Kun kansilasti jii KonL 1 § c-kohdan nojalla lain soveltamisalan ulkopuo-
lelle, eivdat myoskadn lain konossementtivastuuta koskevat sddnnokset soveltuisi
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b. Kansilastin kisite

Konossementtilaissa ei sen enemp#d kuin merilaissakaan maaritelld
kansilastin kisitettd* Ei myoskiin muualla lainsifidinnossi osoiteta
kisitteen tarkkaa sisiltdd, vaikka useaan lakiin sisiltyy siannoksid kan-
nella kuljettamisesta.’ Konossementtilaissa kiytetty sanonta »kannelle
lastattavaksi» osoittaa kuitenkin, etti ongelman ratkaisemisessa on
keskeinen merkitys silld, mitd kannella tarkoitetaan.

Kansi on alusteknillinen kisite. Silld tarkoitetaan aluksen runkoon
kuuluvaa vedenpitidvad kuljetustilan suojausta.® Kannet voidaan ryh-
mitelld eri tavoin kannen sijainnista ja tarkoituksesta riippuen. Esi-
merkiksi vilikannella tarkoitetaan aluksen kuljetustilan eri osiin jaka-
vaa kantta. Yldkannella tarkoitetaan taas kantta, joka on ylimpini
vedenpitdvini kuljetustilojen suojauksena.”

Kansilastin kisitettd selvitettdessd on ratkaiseva merkitys ylikan-
nella. Tami ilmenee monista kansilastia koskevista sasinnoksisti. Esi-
merkiksi Kauppa-alusA 58 §:ssi viitataan kansilastin kohdalla »aluksen
péillysrakennuksella» kuljetettavaan tavaraan. Eriiden tavarain ja
eldvien eldinten kuljetuksesta aluksessa annetun asetuksen 8 §:ssi viita-
taan taas kansilastin kohdalla »avoimella kannella» kuljetettavaan tava-

kansilastista tehtdviin konossementtimerkintsihin, Kysymyksestd on kuitenkin esi-
tetty oikeustieteessd toisistaan poikkeavia mielipiteiti, — Ks. Alten s. 6, Bagge
SvJt 1923 s. 243, Jantzen s. 514 ja Questions s. 13, Losch s. 83, Mittelstein
HansRZ 1923 s. 759, Wiistenddrfer HR s. 10. — Ks. myds Norsk innst. Sjglov-
kommisjonen s. 85, Procés—Verbaux, Sous—Commission, Bruxelles 1923 s. 42.

Huomattakoon, ettei merilaissa ole kansilastia asetettu konossementtivastuun
osalta erikoisasemaan.

%+ Ks. kuitenkin RSjoL: 190 § 2 kohdan 2 mom. »Till dackslast riaknas icke
allenast det gods, som stuvats & fartygets oppna dick eller i dess batar eller som
varit hdngt vid sidan utom bords, utan &ven vad som lastats i sidant tickt rum, som
icke ar infogat i fartygets fasta spantresning eller eljest lamnar tillricklig sikerhet
mot sjéskada och bortspolning». — Samansiséltinen sdinnds on myés NSjgL 190 §
2 kohdan 2 kappaleessa ja TSgL 190 § 2 kohdan 2 kappaleessa. Suomen merilaista
puuttuu vastaava sdaanndgs.

5 Ks. esim. A. eriiden tavarain ja eldvien eldinten kuljetuksesta aluksessa
14.11.1958/455, 4, 6—8 ja 10 §:t; Kauppa-alusA 58 §; Lastiviivasopimus, Liite I,
Sdannot LXXXV, LXXXVI ja LXXXIX.

6 Ks. esim. Bergstrém—Brinck—Svenson I s. 153 s.,, Kerchove s. 204. — Todet-
takoon, ettd kansi suojaa myds muita aluksen tiloja kuin kuljetustiloja. Kun
tutkimus kohdistuu tavarankuljetukseen, on kannen osalta kuitenkin pidetty sil-
milld vain tavarankuljetukseen kiytettyja tiloja.

7 Ks. esim. Aluksenmittaussiinndsts 9 ja 46 artiklat.

13


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

194 42 § Kansilasti

raan. Kansilastina on niin ollen pidettiivi ainoastaan sellaisia tavaroita,

Tavarat voidaan yldkannella kuljettaa erilaisissa paikoissa. Ne voi-
daan sijoittaa kannelle siten, ettd ne joutuvat alttiiksi sd@nvaihteluille
ja vesivahingoille. Tavarat voidaan kuljettaa myds kannella olevissa
rakenteissa, joissa ne saattavat olla yhti hyvin suojattuja kuin kannen
alla kuljetettavat tavarat. Onko tavaroita pidettivd kansilastina pel-
kistddn sen nojalla, etti ne on sijoitettu kannen paille, vai onko myos
tavaran sijoituspaikalle annettava tissd kohdin merkitysta?

Ongelman selvittimisessd on ratkaiseva merkitys annettava sille sei-
kalle, ettd kansilasti asetettiin erikoisasemaan kannella kuljettamisesta
aiheutuvan tavallista suuremman vahingoittumisvaaran vuoksi.® Tava-
sevana. Kunkin sijoituspaikan osalta on lisdksi erikseen tutkittava,
ovatko siihen sijoitetut tavarat alttiina suuremmalle vahingoittumis-
vaaralle kuin kannen alle sijoitetut tavarat. Mikili niin ei ole asia, ei
kannella kuljetettavia tavaroita ole pidettivi kansilastina. Kansilastiksi
ei niin ollen ole katsottava kannen piilld olevissa alukseen kiinte#sti
liittyvissd suojatuissa tiloissa, kuten kansirakennelman hyteissd, kome-
roissa ja varastoissa kuljetettavia tavaroita.?

Oman huomionsa ansaitsevat nk. avoimet suojakansialukset (»open
shelterdecker»). Niilld tarkoitetaan aluksia, joissa ylikannen paalla
on erityinen suojakansi. Suojakanteen on rakennettu luukku, jota ei
voida sulkea eik#d vaajata samalla tavalla kuin tavallisia lastiluukkuja.'
Luukun olemassaolo tekee mahdolliseksi sen, ettd ylikannen ja suoja-
kannen vilinen kuljetustila eli nk. suojakansitila voidaan aluksenmit-
tauksessa jattad lukematta aluksen bruttovetoisuuteen.

Vaikka suojakansitilat on aluksenmittauksessa katsottu avoimiksi
tiloiksi, ei se vield merkitse, ettd suojakansitilassa kuljetettavia tava-
roita olisi pidettdvd kansilastina. Ratkaiseva merkitys on annettava
suojakannen rakenteen laadulle. Koska suojakansi kuitenkin kaytén-

8 Kokkinopoulos s. 257.

9 Beckman, Handbok s. 122, Ericson s:. 108, Gezelius s. 54, Jantzen s. 137
ja 233, Sejersted s. 38, Albrecht, Hansa 1950 s. 1630, Astle s. 28, Boyens—Lewis
II s. 128 s, Deutsch s. 134 ja (1939) 27 CalLR s. 537 s, Gramm s. 183, Gétz s. 55
ss. ja ZRH (1958) 121 s. 55 s, Kerchove s. 205, Knauth s. 237, Kokkinopoulos s. 258,
Losch s. 83 s., Schaps—Abraham II s. 645 Anm. 4 ja 688 Anm. 15, Schlegelberger—
Liesecke s. 233 Anm. 2, Thompson, Main s. 171. — Vrt. myds Carver 's. 589.

10 Aluksenmittaussddnnostd 58 artikla. — Ks. myds Niklander s, 173 s,
Bergstrom—Brinck—Svenson 1 s. 76 s, Bes s. 194 ss., Kerchove s. 719.
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nossi rakennetaan — edelli mainitun luukun kohdalla olevaa eroa-
vuutta lukuunottamatta — tdysin ylikannen veroiseksi,!! on suojakansi-

lain tarkoittamassa mielessd kannen alla kuljetettavina tavaroina.

ND 1962 s. 311 SH (Selostettu myos NJA 1962 s. 799) »Clary Thordénin
suojakansiratkaisu-. — Avoimen suojakansialuksen suojatilaan johtava luukku
murtui falvimyrskyssi Atlantilla seurauksin, ettd vesi paisi suojatilaan ja edelleen
vilikansien vaajaamattomien luukkujen kautta pohjaruumaan aiheuttaen vesi-
vahinkoja sielld olleille tavaroille. Kuljetusvakuutuksen antaja, joka oli korvan-
nut vastaanottajalle tavaravahingon, vaati rahdinottajalta korvausta katsoen vahin-
gon aiheutuneen rahdinottajan huolimattomuudesta, koska vilikansien luukkuja
ei ollut vaajattu.

Oikeus totesi suojakansitilan olevan aluksenmittauksen tarkoittamassa mielessi
avoimen tilan, mutta katsoi, ettei tilaa ollut vield talld perusteella pidettivi siviili-
oikeudellisessa mielessi avoimena tilana. Suojakansitila erosi muista suojatuista
kuljetustiloista vain siini, ettd suojakansitilasta oli vihapitoiseksi katsottava yhteys
luukun kautta avoimelle kannelle. Jos luukku oli asianmukaisesti suljettu sitd
varten tarkoitetuilla laitteilla niin kuin tissi tapauksessa, ei luukku — otettaessa
huomioon sen sijainti — ajheuttanut vaaraa suojakansitilassa tai sen alapuolella
kuljetettavalle tavaralle. Timé&n vuoksi ei vilikansien luukkujen vaajaamatta jatti-
mistd voitu pitdd hyvin merimiestavan vastaisena. Kanne hylattiin,

Tésséd yhteydessd on my6s syytd mainita, ettei autolauttojen suoja-
tuilla autokansilla kuljetettavia moottoriajoneuvoja voida pitdda kansi-
lastina. Tosin autokansien seinissi on luukkuja ja osan seinisti saattaa
lisdksi muodostaa pystyyn nostettu maihinajosilta. Autolautan auto-
kansi ei timén vuoksi ole samalla tavalla ’ehjin’ kyljen ympirsima
kuin tavallisten lastialusten kuljetustilat. Luukut ja maihinajosiltojen
aukot voidaan kuitenkin nykyisin sulkea niin tiiviisti ja varmasti, ettid
autokantta on pidettivd suojattuna kuljetustilana. Asiaa ei muuta toi-

vot kuljetetaan kansilastina. Kun konossementtilain tavaravastuuta
koskevat sdinndkset ovat luonteeltaan pakottavia, ei niistd voida sopi-
muksin poiketa. Timé&n vuoksi ovat myds sellaiset sopimusehdot mer-
tavara, jota ei kuljeteta kannella. Suojatussa tilassa kuljetettava tavara
on ja pysyy ’tavallisena’ tavarana kuljetusehtoihin otetuista toisenlai-

dosta konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle.!?

11 Niklander s. 174.

12 Suomen ja Ruotsin viliseen autolauttalilkenteeseen ei sovelleta konosse-
menttilakia, koska Suomen ja Ruotsin vilinen tavarankuljetus on nimenomaan
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Oikeuskdytinnossi ei ole sen enempid Pohjoismaissa kuin muissa-
kaan tissi tutkimuksessa vertailukohteena kiytetyissi oikeusjérjestyk-
sissd jouduttu ratkaisemaan kansilastin késitettd konossementtisopimuk-
seen perustuvien siinnosten osalta. Erdistd konossementtisopimusta
edeltineeltd ajalta olevista anglo-amerikkalaisista ratkaisuista on kui-
tenkin saatavissa johtoa kysymykseen.

Bird City, Lagerloef Trading vs. United States 1930 AMC 1163 SDNY — Tuli-
tikkulasti oli Kotkasta Norfolkiin Virginiaan tapahtuneessa kuljetuksessa sijoitettu
tavallisesti aluksen varastona kaytettyyn tilaan aluksen perdosassa. Tavara vahin-
goittui sen johdosta, ettd ruorikoneisto aiheutti kovassa myrskyssa aluksen peridosaan
aukon, josta sissén tullut vesi kastoi tulitikkulastin. Lastin katsottiin olleen kulje-
tuksen aikana niin suojatussa tilassa, ettd se oli rinnastettavissa ruumassa kuljetet-
tuun lastiin.

Salvore, US Steel Products Co. vs. Navigazione Libera Triestina 1932 AMC
1181 2CCA (Muutoksenhaku evitty 1933 AMC 917) — Kun tavara oli ahdettu
»in a water-tight bridge deck spaces, oli se sijoitettu suojattuun paikkaan eikd sitd
voitu pitad kansilastina.

Velma Lykes, Pancrust-Plato Co. vs. Velma Lykes 193¢ AMC 815 SDTex —
Tavara oli sijoitettu kansirakennelmassa olleeseen vedeltd suojattuun kuljetustilaan.
Kovassa myrskyssid erdst samaan kuljetustilaan sijoitetut raskaat esineet paasiviat
liikkkumaan aiheuttaen vesiputken vahingoittumisen. Putkesta vuotanut vesi
aiheutti vuorostaan vahinkoja kuljetettaville tavaroille. Tavaroita ei ollut kuljetus-
ehtojen mukaan lupa kuljettaa kannella. Kun tavaroita ei ollut sijoitettu yldkannen
alle, oli rahdinottaja vastaanottajan mielestd menetellyt kuljetusehtojen vastaisesti.

jatetty konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle. Ks. KonL: 8 § ja A. meri-
lain 122 ja 171 §§:n erdiden si&inndsten laajennetusta soveltamisesta 29.12.1939/559.

Suomen ja Ruotsin valisessd autolauttaliikenteessd syntyneiden vahinkojen kor-
vaaminen ratkaistaan ML 122 §:n nojalla. Timin s#iinndksen kohdalla joudutaan
_. samalla tavalla kuin konossementtilain kohdalla — ratkaisemaan kansilastin
kisite. Se on kuitenkin katsottava samansisiltdiseksi kuin konossementtilain koh-
dalla (Ks. jilj. s. 238 s.). Tamén vuoksi rahdinottaja ei voi maiden valisessd auto-
lauttaliikenteessé sisillyttds kuljetusehtoihin muita kuin ML 122 §:n mainitsemia
vastuuvarauksia. Kun rahdinottaja voi lainkohdan mukaan rajoittaa vastuunsa
600 markaan tavarayksilsltd ja kun autoa on ilmeisesti pidettéivd tdllaisena tavara-
yksikkéns, on rahdinottaja kdytinnossid 'vastuusta vapaa’. Kuljetusehtoihin sisal-
tyy nimittdin kdytinndssd kaikki mahdolliset vastuuvaraukset.

Suomen ja Saksan vilisen liikenteen osalta ei ole olemassa erityissaannoksid,
joten Suomen ja Saksan vilisid autolauttakuljetuksia on arvosteltava konosse-
menttilain nojalla, mikili lain soveltamisen edellytykset ovat olemassa. On kui-
tenkin huomattava, etti autolautalla kuljetettavista autoista ei kiytdnnossd anneta
konossementtia eiki muutakaan senkaltaista merikuljetusasiakirjaa, minkd vuoksi
konossementtilain soveltamisen edellytykseni oleva asiakirja-tunnusmerkki puuttuu.
Kuljetusta on témin vuoksi arvosteltava merilain nojalla, jolloin vastuuvaraus-
oikeuden kohdalla vallitsee sopimusvapaus. '
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Oikeus katsoi kuitenkin tavaroiden olleen kansirakennelmassa silld tavoin suojat-
tuina, ettei niitd voitu pitda kansilastina.13

Jos kansirakennelmassa oleva tila on taas sellainen, ettei tava-
roita voida siind asianmukaisesti suojata, tavarat on katsottu kansilas-
tiksi.

The Kirkhill 99 (1900) Fed. 575 4CCA — Puuvillalasti oli sijoitettu kansiraken-
nelmassa olevaan kdytiviin, jossa miehiston tdytyi kulkea ja josta oli ovi suoraan
ulkokannelle. Kiytdvdi ei voitu kokonaan sulkea, koska miehiston liikkumisen
vuoksi ulkokannelle johtava ovi oli pidettivd avattavana. Ovi ei lisiksi ollut
tdysin vedenpitidvisti suljettavissa.

Puuvillakuljetuksissa on tapana, ettd ’puhdas konossementti’ voidaan antaa
vain silloin, kun lasti on sijoitettu ruumaan.'4 Tapa perustuu siihen ndkokoh-
taan, ettei tdllaista konossementtia saa antaa puutteellisesti suojatusta puuvillalas-
tista. Paillikko kieltdytyi timin vuoksi esilld olevassa tapauksessa antamasta
'puhdasta konossementtia’ ja hinen kieltdytymisensd katsottiln perustelluksi.

Rennacid Casein Ltd. v. Nelson Steam. Nav. Co. (1925) 21 LIL.R. 162 KB. —
Vesivahingoille altis tavara oli lastattu kansirakennelman tiloihin, jotka eivit olleet
tdysin vedenpitdvid. Tavarat kastuivatkin matkalla kohdatun myrskyn aikana.

Oikeus totesi, etteivat kansirakennelman tilat olleet puutteellisen vesitiiviytensa
vuoksi (puiset ovet eivit olleet vedenpitivid) sellaisia lastin sijoituspaikkoja, etta
ne olisivat rinnastettavissa kannen alla oleviin kuljetustiloihin. Kun rahdinottajalla
oli kuitenkin konossementissa olleen lausekkeen perusteella oikeus sijoittaa lastia
kansirakennelmiin, katsottiin tdméin antaneen hinelle oikeuden sijoittaa tavaroita
myos kansirakennelman sellaisiin osiin, jotka eiviat olleet tiysin vedenpitidvid. Taman
vuoksi rahdinottajaa vastaan ajettu korvauskanne hylittiin.18

Ratkaisut osoittavat selvidsti vahingoittumisvaaran ja suojakysy-
myksen olleen ratkaisevia ni#kokohtia Lkansilastin kisitteen osalta.
Vaikka tapauksia ei ole ratkaistu konossementtisopimukseen perustu-
vien sdinnosten nojalla, ei ndiden siinndsten kohdalla ole syyti poiketa

13 Ks. myds Briton, Spencer Kellog & Sons vs. Buckeye S. S. Co. 1934 AMC
667 6CCA (Muutoksenhaku evitty 1934 AMC 1408) ja Lossiebank, Massce & Co.
Inc. vs. Bank Line Transport & Trading Co. 1938 AMC 1033 CalSup.C. —
Huomattakoon, ettd viimeksi mainittukaan ratkaisu ei perustunut US-Cogsan sdan-
noksiin. Ratkaisun kohteena ollut kuljetus oli tapahtunut vuoden 1935 lopussa
ja US-Cogsa tuli voimaan 15.7.1936.

14 Baumert s. 6, Deutsch (1939) 27 CalLR s. 536.

. 13 Toisin kuitenkin Royal Exchange Shipping Co. ». Dixon (1886) 12 AC 11
HI. — Kansirakennelman suojattuun tilaan sijoitettua lastia pidettiin kansilastina.
— Ratkaisun johdosta ks. Astle s. 28 ja 30, Carver s. 589, Gotz s. 55 ja ZHR
(1958) 121 s. 55, Schaps—Abraham II s. 645 Anm. 4 ja 688 Anm. 15.
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ratkaisujen osoittamasta periaatteesta. Konossementtisopimuksen ei

suista ilmeneviin kansilastin kisitteeseen.1®

c. Konossementtimerkinti kansilastista

puolelle pelkastddn sen nojalla, ettd tavarat kuljetetaan avoimella kan-
nella tai kannen puutteellisesti suojatuissa tiloissa. Jotta lain sdannok-
sia ei sovellettaisi, vaaditaan lisiksi, ettd tavarat ilmoitetaan konosse-
mentissa kannelle lastatuiksi. Tami edellytys ei tayty silla, ettd rah-
dinottajalle annetaan esimerkiksi suullinen lupa lastata tavarat kan-
nelle. Riittdvaa ei ole sekdidn, ettd konossementissa on annettu yleinen
lupa kuljettaa asiakirjassa mainitut tavarat kannella. Lain mukaan
konossementissa tulee olla nimenomainen ja yksiloity maininta siita,
ettd tavarat on yksittdistapauksessa tosiasiassa lastattu kannelle.”

ND 1956 s. 526 SpHa — Hampurista Gdyniaan 18 tapahtuneessa kuljetuksessa
rahdinottaja ahtasi tavarat suullisen luvan nojalla kannelle tekemitta kuitenkaan
kannelle sijoittamisesta merkintdd konossementtiin. Kuljetuksen aikana synty-
nytta tavaravahinkoa arvosteltiin Tanskan konossementtilain eikd Tanskan merilain
nojalla, koska konossementissa ei ollut mainintaa tavaran lastaamisesta kannelle.

Svenska Traktor Aktiebolaget ». Maritime Agencies (Southampton) Ltd.

[1953] 2 Lloyd’s Rep. 124 QB — Konossementtiin sisdltyneen lausekkeen mukaan
rahdinottajalla oli oikeus kuljettaa tavaroita kannella. Lausekkeen mukaan rah-
dinottaja ei ollut myoskaan velvollinen korvaamaan kannella kuljetettavalle tava- |
ralle aiheutuvia vahinkoja.1?

Lausekkeeseen vedoten rahdinottaja ahtasi Southamptonissa erdn traktoreita |
kannelle kuljettaakseen ne Tukholmaan tekemittd kuitenkaan konossement- |
tiin nimenomaista merkintdaa kannelle lastaamisesta. Matkalla kohdatussa myrs- ‘
kyssd meni yksi traktoreista yli laidan. Vastaanottaja vaati rahdinottajalta kor- |
vausta menetetystd traktorista, koska se oli hinen mielestddn ahdettu huolimat- J
tomasti kannelle. Rahdinottaja vetosi vuorostaan konossementissa olleeseen
vastuuvapauslausekkeeseen, jonka mukaan hin ei ollut vastuussa kansilastille
aiheutuvista vahingoista.

Oikeus totesi, ettd koska konossementtiin sisaltynyt lauseke ei osoittanut

16 Vr, myss Gotz s. 55 ss., Schaps—Abraham II s. 688 Anm. 15.

1T Jantzen s. 515, Astle s. 27, Gotz s. 57, Markianos s. 84, Payne—Ivamy
s. 44 alav. 8, Ridley s. 174, Schaps—Abraham II s. 688 Anm. 15, Schlegel-
berger—Liesecke s. 418 Anm. 4, Scrutton s. 146 ja 408,

18 Ks. ed. s. 122 alav. 4.

19 Lauseke kuului: »Steamer has liberty to carry goods on deck and shipowners
will not- be' responsible for any loss damage or claim arising therefroms.
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tavaroita kannelle lastatuiksi, oli kannellakin tapahtunutta kuljetusta arvosteltava
Br-Cogsan siinndsten nojalla. Kun rahdinottaja ei ollut nayttinyt noudatta-
neensa asianmukaista huolellisuutta tavaroita kannelle ahtaessaan, velvoitettiin
hinet korvaamaan aiheutunut vahinko.

Kiytannossi saattaa kansilastia koskevien konossementtimerkinto-
jen kohdalla esiintyd vaikeasti ratkaistavia rajatapauksia, joissa mai-
ninnan merkitys jaa harkittavaksi in casu. Ohjeeksi voidaan mainita,
etti esimerkiksi Yhdysvaltojen oikeuskédytdnnéssd on US-Cogsan osalta
pidetty riittdvind seuraavankaltaisia merkint6jd: »on deck at shipper’s
risk»,2® »shipped on deck at shipper’s risk»*! ja »loaded on deck owners’

risk of damage or loss».??

d. Tosiasiallinen kuljetusedellytys

Konossementtimerkinti kannelle lastaamisesta ei ole sekddn konos-
sementtilain soveltamista harkittaessa yksin ratkaiseva. Edellytyksena
on lisiksi, ettd tavara tosiasiallisesti kuljetetaan kannella.2?  Vaikka
tavara on ilmoitettu konossementissa kannelle lastatuksi, mutta tavara
kuljetetaan merkinnistd huolimatta kannen alla, on kuljetukseen sovel-
lettava konossementtilain siannoksii.?4

Tavaran tosiasiallisesta sijoituksesta saattaa kidytdnnossd aiheutua
vaikeasti ratkaistavia ongelmia. Esimerkiksi alkuaan kannelle ahdettu
tavara siirretdsn kuljetuksen aikana kannen alle taikka osittain kannen
alle ahdettu lasti ilmoitetaan konossementissa lastatuksi kokonaisuudes-
saan kannelle. Onko tillaista kuljetusta arvosteltava kokonaisuudes-

20 Panell v. The S. S. American Flyer 157 (1957) F. Supp. 422 SDNY. — Ks.
ratkaisusta jalj. 202 s. — Vrt. myos BGHZ (1952) 6, 127.

21 Lafcomo, Pioneer Import Corp. vs. Steamship Lafcomo 1943 AMC 1349 2CCA
— Ks. myos 1943 AMC 572, jossa on selostettu alioikeuden ratkaisu. CA viittasi ni-
menomaan DC:n perusteluihin.

22 Globe Solvents Co. vs. Steamship California 1948 AMC 622 3CCA (Muutok-
senhaku evitty 1948 AMC 1768). — Tamin ja kahdessa edellisessd alaviitassa mai-
nittujen ratkaisujen johdosta ks. myds Gotz s. 57.

23 Maininta tosiasiallisesta kuljetusedellytyksestd otettiin vasta vuoden 1922
Haagin saantsihin, Vuoden 1921 Haagin sdénnoissd oli vain yksinkertaisesti mai-
nittu, ettei kansilasti ole sdintdjen tarkoittamhassa mielessi tavaraa. XKs. CMI,
Gothemburg Report s. 320 verr. 368.

24 Gezelius s. 54, Selvig, Ansvar s. 9, Astle s. 30, Dor s. 64, Gramm s. 184,
Gétz s. 55, Schaps—Abraham II s. 646 Anm. 5 ja 688 Anm. 15, Scrutton s. 146
ja 408.
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saan kansilastikuljetuksena tai kannen alla tapahtuneena kuljetuksena
vai onko eri kuljetusvaiheet ja tavaraerit pyrittivi jollain tavoin erot-
tamaan toisistaan?

Oikeustieteessd on kuljetuksen aikana tapahtuvien tavaransiirtojen
merkityksesti esitetty toisistaan poikkeavia mielipiteitd. Eridin lihinna
saksalaisessa oikeustieteessi kannatusta saaneen mielipiteen mukaan
tavaroiden siirto kannelta kannen alle tai pdinvastoin aiheuttaa sen,
ettd kuljetusta olisi kokonaisuudessaan arvosteltava kannen alla tapah-
tuneena kuljetuksena.? Tistd kisityksestid poiketen on taas Jantzen kat-
sonut ratkaisevaksi sen, mihin tavara oli sijoitettu matkan alkaessa.2
Senjilkeisilld sijoituspaikan muutoksilla ei hiinen kisityksensi mukaan
ole merkitystd. Onpa vihdoin esitetty sellainenkin mielipide, ettd
tavaransiirtojen vuoksi kuljetus olisi jitettivd kokonaan konossement-
tilain soveltamisalan ulkopuolelle.?” .

Esitetyille mielipiteille on yhteisti, ettd niissi on tavaransiirron mer-
kitys ratkaistu ‘joko — tai’ vaihtoehdon pohjalta. Kuljetusta pidetiin
joko kokonaan kannen alla tapahtuneena kuljetuksena taikka kokonaan
kansilastikuljetuksena.

Ongelman ratkaisemista ’joko — tai’ vaihtoehdon nojalla ei voida
kuitenkaan pitds perusteltuna. Ratkaiseva merkitys kysymysts selvitet-
tdessd on annettava jilleen sille seikalle, minks vuoksi kansilasti asetet-
tiin poikkeusasemaan ts. kansilastin tavallista suuremmalle vahingoit-
tumisvaaralle. Tdmin vuoksi on tavaraa pidettdvi kansilastina vain
siltd osin, kun se on todella ollut avoimella kannella tai sellaisissa kan-
nella olevissa rakennelmissa, joissa se on ollut alttiina suuremmalle
vahingoittumisvaaralle kuin kannen alla kuljetetut tavarat. Jos kansi-
lasti on kuljetuksen aikana sijoitettu kannen alle tai sitd vastaaviin
suojattuihin tiloihin, ei tavaroita voida enii timin jilkeen pitda kan-
silastina.?®

Samojen periaatteiden mukaan on ratkaistava se tapaus, jolloin kan-
nelle lastatuksi merkitty tavara onkin sijoitettu osittain kannen alle.
Toisaalta kannella ja toisaalta taas kannen alla olevia tavaroita on kiisi-
teltdvd itsendisind kuljetuserind. Konossementtilakia sovelletaan sii-
hen osaan tavarasta, joka kuljetetaan kannen alla, kun taas kannen

25 Gramm s. 184, Schaps—Abraham II s. 646 Anm. 5 — Vrt. mybs Schlegelber-
ger—Liesecke s. 418 Anm. 4, Scrutton s. 408.

26 Jantzen s. 515. — Niin myds Losch s. 84, Selvig, Ansvar s. 10.

27 Ericson s. 109,

28 Niin myds Gotz s. 59 ja ZHR (1958) 121 s. 57.
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puolelle.?

Esitettyjen periaatteiden noudattaminen saattaa kiytdnnossid tuot-
taa vaikeuksia. Esimerkiksi osittain kannelle ja osittain taas kannen
alle sijoitettuja tavaraerid ei voida aina erottaa toisistaan. Talloin on
lahdettdva siitd, ettd kansilastin asettaminen erikoisasemaan on poik-
keus periaatteesta, jonka mukaan konossementtilakia on sovellettava
kaikenlaisten tavaroiden kuljetukseen. Ellei voida selvisti osoittaa
tavarankuljetuksen kuuluvan poikkeussidinnéksen piiriin, on sitd arvos-
teltava normaalikuljetuksena.?® Osittain kannelle ja osittain kannen
alle sijoitettujen tavaroiden kuljetusta on niin ollen episelvissi tapauk-
sissa arvosteltava kokonaisuudessaan kannen alla tapahtuneena kulje-
tuksena.

Vastaavasti on niissid kuljetuksissa, joissa tavaroita siirretdin kulje-
tuksen aikana kannelta kannen alle tai piinvastoin, vahingon katsottava
episelvissi tapauksissa syntyneen kannen alla tapahtuneen kuljetuksen
aikana. Ellei nimittdin voida osoittaa vahingon syntyneen olosuhteissa,
joita konossementtilaki ei koske, on lain siiinnoksii sovellettava.

Voidaan huomauttaa, ettd kansilastin ollessa alttiina suuremmalle
vahingoittumisvaaralle kuin kannen alla kuljetettavat tavarat, on
todennikdistsd, ettd vahinko on episelvissd tapauksissa syntynyt kan-
nella kuljettamisen aikana. Kun tavaran siirrot kuljetuksen kestdessi
tapahtuvat kuitenkin olosuhteissa, joissa rahdinantaja ei voi valvoa
etuaan ja oikeuttaan, on rahdinottajan kannettava epiaselvyyksistd
aiheutuvat haitat. Han vapautuisi kuitenkin vastuusta, jos vahingon
katsottaisiin episelvissi tapauksissa syntyneen kannella kuljettamisen
aikana. Rahdinottaja on nimittdin sdinnénmukaisesti vapauttanut
itsensd vastuusta kansilastille aiheutuvien vahinkojen osalta ja tillai-
set vastuuvaraukset ovat myds padsdantdisesti patevii.

Pohjoismaiden oikeuskiytinnossdé on tosiasiallista kuljetusedelly-
tystd sivuttu seuraavassa ratkaisussa:

ND 1951 s. 535 Frostating lagmannsrett — Rahtaussopimuksessa mainittu
tavara oli kotimaan liikenteessi ahdettu osittain kannelle ja osittain taas kannen
alle. Myrskyssd jouduttiin osa kansilastista heittimdin mereen, minki lisiksi
ruumalasti vahingoittui kannen repedmien kautta ruumaan pissséesti vedesti.

29 Niin myos Ericson s. 108, Haxthow s. 187, Jantzen HR s. 11, Bartle s. 132,
Gramm s. 184, Gotz s. 59 ja ZHR (1958) 121 s. 56, Schaps—Abraham II s. 646
Anm. 5 ja 688 Anm. 15, Schlegelberger—Liesecke s. 418 Anm. 4, Scrutton s. 408.

30 Vrt. myds Gramm s. 184, Gotz s. 59, Schaps—Abraham II s. 646 Anm. 5 ja 688
Anm. 15, Scrutton s. 408.
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Rahdinottaja joutui korvaamaan niin kansilastin menetyksen kuin ruumalastin
vahingoittumisen. Hin ei vapautunut korvausvelvollisuudesta konossementissa
olleen aluksen kisittelyd koskeneen vastuuvapauslausekkeen nojalla, koska
vahingon syynid oli aluksen merikelvottomuus, jonka aiheuttamasta vastuusta
rahdinottaja ei voi NSjgL 122 §:n mukaan vapauttaa itseddn. Konossementissa oli
lisaksi kansilastia koskenut vastuuvapauslauseke, mutta siihen ei ratkaisussa puu-
tuttu.

Ratkaisussa sovellettiin niin kansi- kuin ruumalastiin NSjgl, 122 §:a3.
Perusteluista ei kuitenkaan ilmene, minkd vuoksi niin meneteltiin.
Ratkaisu voidaan tulkita niin, ettd samassa rahtaussopimuksessa maini-
tun tavaran tultua lastatuksi osittain kannelle ja osittain kannen
alle on koko tavaraerdid arvosteltava ruumalastia koskevien sidn-
nosten nojalla. Se woidaan kuitenkin tulkita myos siten — tdhin
seikkaan kiinnitti huomiota myds vastaanottaja — ettei rahdinotta-
jalla ollut oikeutta kuljettaa tavaroita kannella, minkd vuoksi kan-
nella kuljetetut tavarat eivdt olleet ruumalastiin verrattuna erikois-
asemassa. Ratkaisu ei ndin ollen sanottavasti valaise tarkasteltavana
olevaa ongelmaa.

e. Kansilastin asema lastauksessa ja purkauksessa

Kansilastin masrittely tapahtui edelld sen nojalla, mihin tavara sijoi-
tetaan aluksessa. Tavaroita ei voida tdmin vuoksi pitdd kansilastina,
ennen kuin ne on sijoitettu alukseen.?® Vastaavasti lakkaa kansilasti-
ominaisuus tavaroita purettaessa jo silloin, kun kannella kuljetettu
tavara nostetaan aluksesta. Kansilastiksi tarkoitetun tavaran lastaus
ja kannella kuljetetun tavaran purkaus eivat niin ollen jdisi konosse-
menttilain soveltamisalan ulkopuolelle.

On kuitenkin esitetty vastakkainenkin mielipide ja katsottu, ettd
kansilasti olisi jo lastauksen ja purkauksen aikana poikkeusasemassa.??
Timén mielipiteen tueksi voidaan myos esittdd verraten selvd Yhdys-
valtojen oikeuskiytinnéon ratkaisu.

Pannell v. The S.S. American Flyer 157 (1957) F.Supp. 422 SDNY — Purje-
veneen kuljetuksesta annettuun konossementtiin oli leimasimella lyGty sanat »on
deck at shipper’s risks. Vene vahingoittui purkauksessa sen johdosta, ettd aluk-
sen nostolaitteet pettivit ja vene putosi laiturille. Konossementtimerkintidd kan-

31 Gezelius s. 54.
32 Jantzen s. 233, Sejersted s. 37 s. — Ks. kuitenkin jalj. s. 203 alav. 34.
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nelle lastaamisesta pidettiin riittdvdnid ja kun kuljetus oli myds tosiasiassa tapah-
tunut kannella, korvausvelvollisuutta ei arvosteltu US-Cogsan siinndsten nojalla.

Eriddnlaisena tdtad mielipidettd tukevana perusteluna voidaan pitaa
myos sitd, ettd KonL 1 § c-kohdassa viitataan »kannelle lastattavaksi»3?
ilmoitettuun tavaraan.

Ongelmaa ratkaistaessa on jilleen otettava lahtokohdaksi se tosi-
asia, ettd kannella kuljetettavat tavarat asetettiin konossementtilain
soveltamisen osalta poikkeusasemaan niiden tavallista suuremman
vahingoittumisvaaran vuoksi. Kun kannella kuljetettavia tavaroita ei
voida kuitenkaan pitdd lastauksessa ja purkauksessa — joitakin har-
voja poikkeustapauksia ehkid lukuunottamatta — alttiina suuremmalle
vahingoittumisvaaralle kuin ruumalastia,®* on kannellakin kuljetettavien
tavaroiden lastausta ja purkausta arvosteltava konossementtilain sdsn-
nosten nojalla.

Jos kannella kuljetettavan tavaran lastaus ja purkaus jidisivat konos-
sementtilain soveltamisalan ulkopuolelle, tarjoaisi tdima rahdinottajalle
keinon konossementtilain tavaravastuusddnnosten kiertimiseen. Rah-
dinottaja voisi nimittdin vilttdad lastauksessa syntyvien tavaravahinko-
jen korvausvelvollisuuden siten, ettd jokainen lastauksessa vahingoittu-
nut taakka -——  edellyttden, ettd rahdinottajalla on oikeus kuljettaa
tavaroita kannella 3% — sijoitettaisiin kannelle, vaikka taakka ehki oli
alkuaan tarkoitus sijoittaa kannen alle. Jos kuljetusehtoihin sisillyte-
tddn — niin kuin sdinnénmukaisesti on asianlaita — lisiksi kansilastia
koskeva vastuuvapauslauseke, vapautuisi rahdinottaja korvaamasta las-
tausvahinkoja. T#lld nakokohdalla on myds kidytdnnossd suuri merki-
tys, silla valtaosa tavaravahingoista syntyy juuri lastauksen ja purkauk-
sen yhteydessid. Siinnodsten kiertdminen ei ole kuitenkaan mahdollista
omaksuttaessa tissid tutkimuksessa esitetty tulkinta.

Kun tavara ilmoitetaan konossementissa kannelle lastatuksi ja kulje-
tetaan myos tosiasiassa kansilastina, jad kuljetus edelld esitetyn mukaan

33 Kursiivi lisatty.

34 Jantzen s. 233, Sejersted s. 37. — Vaikka Jantzen ja Sejersted katsovat kansi-
lastin olevan lastaus- ja purkausvaiheessa erikoisasemassa, ei kansilasti heidin
mielestian ole niissd kuljetusvaiheissa alttiina suuremmalle vahingoittumisvaa-
ralle kuin ruumalasti.

35 Rahdinottajan oikeudesta kuljettaa tavarat kannella ks. jalj. s. 204.
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konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle. Kansilastia koskevat
vastuuvarauslausekkeet ovat tdlloin pidsdantoisesti piatevii, koska vas-
tuuvarausoikeutta arvostellaan merilain sddnnosten nojalla. Rahdinot-
taja ei kuitenkaan voi aina vedota kansilastia koskevaan vastuuvaraus-
lausekkeeseen, vaikka lauseketta sininsd olisi pidettdvd patevina.
Kysymysta valaisee seuraava Saksan oikeuskdytdnnossd esiintynyt rat-
kaisu.

HansOLG Hamburg 18.7.1956, Hansa 1958 s. 2029 — Rahtaussopimuksen mukaan
piti tavara kuljettaa kannen alla. Padllikko lastasi kuitenkin tavaran kannelle ja
teki konossementtiin merkinnin »on deck at shipper’s risk». Tastd menettelysta
rahdinantaja sai tiedon vasta aluksen lihdettya satamasta. XKannelle sijoitettu
tavara vahingoittui kuljetuksen aikana. Rahdinottaja ei voinut vastuusta vapau-
tuakseen vedota konossementtiin ottamaansa vastuuvapauslausekkeeseen, olipa
vastaanottajana rahdinantaja tai kolmas henkild, koska kannelle lastaaminen ja
kansilastia koskeneen vastuuvapauslausekkeen sisillyttdminen konossementtiin oli
tapahtunut ilman rahdinantajan suostumusta.?¢

Ratkaisusta ilmenevi periaate on voimassa myos Suomen oikeusjar-
jestyksessd. Rahdinottajan oikeutta kuljettaa tavaroita kannella on
nimittdin rajoitettu siten, ettd hinelld on tdmi oikeus vain sopimuk-
sen tai tavan nojalla3? Niin ikd#n saattaa rahtaussopimuksessa olla
rajoitettu rahdinottajan oikeutta sisdllyttdd vastuuvarauslausekkeita
konossementtiin. Niaistd misdrdyksistd ei rahdinottaja voi vapautua,
vaikka konossementti olisi rahtaussopimussuhteen ulkopuolella olevalla
kolmannella henkilolld. Konossementin maadriatessa tillaisessa tapauk-
sessa rahdinottajan ja konossementin haltijan vilisen oikeussuhteen saa
viimeksi mainittu viitesuojaa rahtaussopimuksen ehtoja vastaan. Viite-
suoja ei kuitenkaan koidu hinen vahingokseen. Vaikka konossementti
voi konossementin haltija vedota siihen, ettei rahdinettaja olisi rahtaus-
sopimuksen mukaan saanut kuljettaa tavaroita kannella eikd ottaa kan-
silastia koskevaa vastuuvarauslauseketta konossementtiin.?8

30 Sama periaate ilmenee ratkaisusta AG Bremen 23.11.1951, Hansa 1952 s. 739
— Vrt. myds ND 1948 s. 293 SH (Selostettu myos NJA 1948 s. 611)

37 ML 91 §

38 Ks. myos jalj. s. 265 s.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

t

Elidinten kuljetus 205

43 § ELAINTEN KULJETUS

Eldinten kuljetuksen asettaminen erikoisasemaan perustuu samaan
nikokohtaan kuin kansilastin erikoisasema ts. kuljetukseen liittyvddn
tavallista suurempaan vahingoittumisvaaraan.! Eldinten kuljetuksessa
vahingoittumisvaara ei kuitenkaan johdu — niin kuin kansilastin
kohdalla — tavaran sijoituksesta kuljetuksen aikana, vaan kuljetetta-
van taveran omasta loadusta. Kansilastiin verrattuna on erona lisdksi,

lelle vaadi miti#n erityistd konossementtimerkintss.>

Erikoisasemassa on vain elivien eldinten kuljetus. Elidinten laadulla
ei sitd vastoin ole merkitystid.? Laissa ei myodskddn aseteta edellytyk-
seksi, ettd eldimilld olisi kuljetuksen aikana jonkinlainen litkkumis-
vapaus.?

Oikeustieteessd on esitetty sellainen mielipide, ettd myos elidvien
kasvien kuljetus jiisi konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle.?
Onkin mydnnettivi, ettd kasvien kuljetukseen liittyy samanlainen suuri
vahingoittumisvaara kuin eldinten kuljetukseen. Kun KonL 6 §:ssd on

1 Ericson s. 108, Bagge SvJt 1923 s. 243, Gronfors, Transportritt s. 31, Jantzen s.
515, Schmidt i Huvudlinjer s. 34, Sejersted s. 37, Sundfgr s. 11 s, Gotz s. 55 ja ZHR
(1958) 121 s. 54, Hartmann s. 37, Knauth s. 237, Losch s. 83, Markianos s. 82, Schaps—
Abraham II s. 645 Anm. 2 ja 687 Anm. 14, Schlegelberger—Liesecke s. 418
Anm. 3.

2 Kun elidinten kuljetus on jiatetty kokonaisuudessaan konossementtilain sovel-
tamisalan ulkopuolelle, syntyy konossementtivastuun osalta samanlainen ongelma
kuin kansilastin kohdalla. Ks. ed. s. 192 alav. 3.

3 Vrt. Bruun s. 1153 ja Nordborg s. 13 s, jotka katsovat lainkohdan tar-
koittavan lihinna karjan kuljetusta.

Oikeuskdytinnosti ks. esim. General Traffic Service Co. vs. Cape San Martin
1952 AMC 1360 SDNY — Elefantti kuljetettiin kannella Colombosta Savannahiin
Yhdysvaltoihin seurauksin, ettd eldin kuoli matkalla. Kun kannella kuljettaminen

Ceylonin ja Yhdysvaltojen vili 3 liikent a oli vakiintunut elainten kuljetustapa
ja kun konossementtiin sisiltyi vastuuvarausehto elidinten kuljetuksen osalta, ei rah-
dinottaja joutunut korvausvelvolliseksi. — Mainittakoon, ettd konossementissa ei

ollut mainintaa elefantin kuljettamisesta kannella, minkd vuoksi kuljetus ei kansi-
lastina jaanyt US-Cogsan ulkopuolelle.

4 Schaps—Abraham II s. 645 Anm. 2. — Toisin Ripert II s. 686 ja Sauvage s. 36.

Ranskan oikeuskdytinnon osalta ks. kuitenkin Tribunal de Commerce de
Marseille 9.11.1948 — Simpukoiden ja osterien kuljetusta, joka tapahtui suljetuissa
Jaatikoissa, ei arvosteltu 2.4.1936 annetun lain mukaan. Ks. ratkaisusta mm. Ripert
II s. 686 alav. 1 ja Sauvage s. 36, jotka myds selostavat ratkaisun.

5 Gram ND 1948 s. 232 — Vrt. my6s Nordborg s. 14.
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kuitenkin nimenomainen sddnnds, jonka mukaan lain sdinnoksisti saa-
daan poiketa tavaran erityisen laadun sitd vaatiessa, on kasvien kulje-

taan jadvin konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle.

d. Aikarajoitus

4 §. AIKARAJOITUKSEN ERILAISET
MAARITTELYT

a. Yleistéi

KonL 1 § e-kohdan mukaan »Tavaran kuljettaminen ! koskee las-
taamisen alkamisen ja purkamisen padttymisen vilisti aikaa».2 Vastaa-
vanlainen aikarajoitus on loydettdvissd erdistd muistakin konossement-
tilain sidnnoksistd. Niinpd KonL 3 § 2 mom:ssa. sdddetadn:

>Mikéli 4 §:n sdinnoksistd ei muuta seuraa, on rahdinottajan noudatettava
asianmukaista huolenpitoa tavaran lastaamisessa, ahtaamisessa, kuljettamisessd,
hoitamisessa ja purkamisessas.3

Lainkohdassa mainitut toimet peittdvdt juuri lastauksen alkami-
sen ja purkauksen pidttymisen vilisen ajanjakson. Lain 3 § 8 mom:n
mukaan taas sellainen kuljetusehto, jossa »varataan vastuuvapaus
hividmisestd, vihenemisestsd tai vahingosta, joka johtuu tissi pyk:lissi
sdddettyjen velvoitusten virheellisestd noudattamisesta tai laiminlyon-
nistd» on tehoton. Lastauksen alkamisen ja purkauksen p#ittymisen
vilinen aika muodostuu siis ajanjaksoksi, jonka aikana rahdinottajan
vastuuvarausoikeutta on rajoitettu. Lain 7 §:ddn sisiltyy vield kysy-
mystd selventivi sdinnos. Siini nimittdin sdadetddn:

1 Kursiivi laissa.

2 Vaikka meri- ja konossementtilain siiinnokset on pyritty saamaan mahdolli-
simman yhdenmukaisiksi (ks. ed. s. 29), on laeissa kiytettyjen sanontojen vililla
eroavuuksia, jotka eivdt niytid perustelluilta. Esimerkiksi merilaissa kiytetiin joh-
donmukaisesti sanontoja »lastaus» ja »purkaus», kun taas konossementtilaissa kiy-
tetddn vastaavista toimista sanontoja »lastaaminen» ja rpurkaminen-. — Vrt. myés
Kivioja 1938 Vp ptk. s. 2385.

3 Kursiivi lisdtty.
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»Taméan lain sddnnosten estdmattd saadaan tehda Sopimus tai varaus rah-
dinottajan velvoitusten rajoittamisesta tai hiinen oikeuksiensa laajentamisesta,
mikili koskee lastaamisen edellistd ja purkamisen jilkeistd aikaa.»¢

Lastauksen alkamisajankohdan ja purkauksen p#idttymisajankohdan

varausoikeutta selvitettdessid. Sen enempid konossementtisopimuksessa

kuin -laissa ei kuitenkaan selvitetd, milloin lastaus alkaa tai purkaus

paattyy.’

b. Takilasta takilaan -siinto

Lastaus ja purkaus ovat teknillisluonteisia kisitteitd. Taman vuoksi
otaksuisi, etti ndmd kiasitteet ja samalla myos lastauksen alkamisen ja
purkauksen paittymisen vilinen ajanjakso olisivat samansisdltoisia eri
oikeusjirjestyksissi. Eri valtioiden oikeuskiytintod ja -tiedettd tar-
kastelemalla voidaan kuitenkin havaita tdssi kohdin selvid eroavuuk-
sia.

Aikarajoituksen méairittelyssda on ollut ja on yh#d edelleen keskeinen
merkitys nk. takilasta takilaan -sddnnolli. Sen mukaan lastaus alkaa
nostolaitteiden kiinnittdmisestd tavaroihin lastaussatamassa ja purkaus
paattyy nostolaitteiden irroittamiseen tavaroista niiden tultua purkaus-
satamassa nostetuiksi aluksesta.® Periaatteesta oli my6s nimenomainen
maininta vuoden 1921 Haagin siinndissi. Se poistettiin kuitenkin jo
vuoden 1922 vastaavista sadnnoistd.” Tastd huolimatta ajanjakson mai-
rittely pohjautuu yhi vield useassa oikeusjdrjestyksessd tdhin periaat-
teeseen. Yleensi rajoitutaankin osoittamaan vain tapaukset, joissa on
poikettu takilasta takilaan -sddnndsti.

4 Konossementtilain sanamuoto ei tdssd kohden ole tdysin johdonmukainen.
KonL 7 §:ssd mainitaan vain velvoitusten rajoittaminen, mutta ei velvollisuuksista
vapautumista. KonL 3 § 8 mom:ssa mainitaan kuitenkin erikseen vastuuvapaus ja
velvollisuuksien supistaminen. Vaikka sanontojen erilaisuudesta ei aiheudu mitdasan
asiallista eroavuutta, olisi ollut johdonmukaista kayttdd kummassakin lainkohdassa
yhtilidistd sanontaa.

Vrt. myos KonL 1 § b-kohdan ja 7 §:n sanontoja toisiinsa.

3 Vrt. myds Gronfors, Lossat gods s. 19 — Toisin kuitenkin Vislie ND 1937
s.18 s. )

6 Dor s. 109 ss.,, Gotz s. 61, Hartmann s. 39, Knauth s. 144, Markianos s. 86,
Schaps—Abrahaim II s. 646 Anm. 7 ja 658 Anm. 15, Schlegelberger—Liesecke s, 419
Anm. 7. — Vrt. myds Gronfors, Lossat gods s. 19.

7 CMI, London Report s. 350 s.
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¢. Aikarajoituksen miirittely eri oikeusjarjestyksissa

1. Yhdysvallat — Lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen
vilisen ajanjakson tarkastelussa on perusteltua ottaa ensimmaiseksi
esille Yhdysvaltojen oikeusjirjestys, koska se tarjoaa selvimmin ja
kiinteimmin ldhtokohdan. Yhdysvalloissa ovat nimittdin sek#d oikeus-
kdytints etta -tiede omaksuneet melko varauksetta takilasta taki-
laan -s&annon.

Steamship Yoro, Mackey & Co. vs. United States 1949 AMC 187 SDNY
— Alus lastasi redilla puutavaraa proomuista. Lastauksen aikana noussut
tuuli upotti yhden proomuista. Uppoaminen katsottiin johtuneen rahdinottajan
huolimattomuudesta, koska proomuja ei ollut siirretty tuulelta suojaan. US-
Cogsan sainnokset eiviat lainsidnnoksina soveltuneet uponneessa proomussa ollei-
den tavaroiden kirsimiin tavaravahinkoihin, koska tavaroita ei ollut ennen uppoa-
mista kiinnitetty aluksen nostolaitteisiin. Kun Cogsan saannokset oli kuitenkin
paramount-lausekkeen perusteella ulotettu koskemaan lastausta edeltdvdid aikaa,
sovellettiin lain siinnoksid sopimusehtoina uppoamisen yhteydessd syntyneisiin
tavaravahinkoihin.

Federal Ins. Co. vs. American Export Lines 1953 AMC 1330 SDNY — Raskas
taakka putosi purkauksen aikana proomuun jo aikaisemmin purettujen tavaroiden
paille aiheuttaen vahinkoja. Rahdinottaja joutui korvausvelvolliseksi eikd han
saanut hyvikseen US-Cogsan yhden vuoden vanhentumisaikaa. Cogsan ei nimit-
tiin katsottu soveltuvan tavaravahinkoihin, jotka syntyivat nostolaitteista irroittami-
sen jalkeen.

The Examiner, Remington Rand Inc. vs. American Export Lines Inc. 1955
AMC 1789 SDNY — Filmid sisaltavia laatikoita Bombayn satamassa proomuun 8
purettaessa syttyi filmi proomussa palamaan. Rahdinottaja joutui vastuuseen
vahingosta, jonka katsottiin johtuneen filmin kuljettamisesta liilan limpiméissa
ruumassa. Rahdinottaja vetosi US-Cogsan tulipaloa koskevaan vastuuvapausehtoon,
mutta kun tavarat oli jo irroitettu aluksen nostolaitleista tulipalon syttyessi,
ei US-Cogsaa voitu endi soveltaa.

Amerlux Steel Prod. Co. vs. Houffalize 1958 AMC 567 SDNY — Terisesineita
oli purettu aluksesta proomuun? niin huolimattomasti, ettd proomun kallistuessa
osa esineistd vieri mereen. Rahdinottaja joutui vastuuseen huolimattomasta pur-
kauksesta. Korvausvelvollisuutta ei kuitenkaan arvosteltu US-Cogsan nojalla, koska
tavarat oli jo ennen vahingon syntymista irroitettu aluksen nostolaitteista.

Selostetut ratkaisut osoittavat Yhdysvaltojen oikeuskidytinnon
hyviksyneen takilasta takilaan -s#dnt66n perustuvan aikarajoituk-
ja purkauksen pdattymistd arvostellaan itsendisesti kunkin taakan
osalta. Koko kuljetettavan tavaraerdn lastaus ei esimerkiksi ala vield

8 Proomukuljetuksista ks. jalj. s. 234.
9 Proomukuljetuksista ks. jdlj. s. 234.
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silld, ettd nostolaitteet kiinnitetdin ensimmiiseen tavaraeristi muo-
dostettuun taakkaan. Tastd useita vuosia johdonmukaisesti noudate-
tusta tulkinnasta on kuitenkin poikettu eraissi verraten uudessa rat-
kaisussa.

Hoegh vs. Green Truck Sales, Inc. 1962 AMC 431 9CCA — Tavaroita proomuun
purettaessa putosi taakka nostolaitteista vahingoittuen ja aiheuttaen samalla vahin-
koja myds proomuun ennen putoamista puretuille tavaroille. Proomussa olleiden
tavaroiden vahinkoja arvosteltiin US-Cogsan mukaan.1¢

Selostetun ratkaisun johdosta on lastauksen alkamisen ja purkauk-
sen paittymisen vilisen ajan miirittely kdaynyt Yhdysvaltojen osalta
epaselvaksi.

Takilasta takilaan -sddnnon tulkinnassa on Yhdysvalloissa annettu
merkitystd myos sille, kidytetddnko nostamiseen aluksen omia nostolait-
teita vai ei.

Krawill Mach. Corp. vs. R.C. Herd & Co. 1956 AMC 2217 DMd.1! — Kohotettaessa
raskasta puristinta aluksen vieressd olevassa rautatievaunussa tarkoituksin saada
varsinainen nostokoysi pujotetuksi puristimen alle vierdhti puristin mereen.
Kohottamiseen kéytettiin uivaa nosturia, koska aluksen omat nostolaitteet olivat
lilan heikot noston suorittamiseen. Vahinkoa ei arvosteltu US-Cogsan nojalla,

silld lain katsottiin soveltuvan vieraita nostolaitteita kdytettiessid vasta sen jilkeen,
kun taakka oli laskettu aluksen kannelle tai ruumaan.

Aluksen ulkopuolella olevia nostolaitteita kiytettdessd ei takilasta
takilaan -sddntod sovelleta siis endd sellaisenaan.'”

Yhdysvaltojen oikeustieteessd ei edelld selostettuja eri tapauksia ole
yksityiskohtaisesti kasitelty. Lastauksen alkamisen ja purkauksen pait-
tymisen vilistd aikaa méidriteltdessd viitataan vain yleisesti takilasta
takilaan -sddntoon.'?

2. Englanti — Englannissa on lastauksen alkamisen ja purkauksen
paittymisen vilisen ajan maisrittely perin epidselvd. Sen enempiad

10 Proomupurkauksista ks. jilj. s. 234.

Purkauksen paittymisen ajankohta on tullut viimeksi esille ratkaisussa Cater-
pillar Overseas S.A. v. Steamship Expeditor and American Export Lines 1963 AMC
1662 2CCA. Kun ratkaisu kuitenkin perustui Harter Act’in sadnnoksiin, ei siita ole
saatavissa valaistusta esilld olevaan ongelmaan. Harter Act’in suhteesta lastauksen
alkamisen ja purkauksen paittymisen viliseen aikaan ks. jilj. s. 214 s.

11 Cogsan soveltuminen ei lastauksen alkamisen osalta ollut esilla ylemmissi
oikeusasteissa. Ks. 1958 AMC 1265 4CCA ja 1959 AMC 879 USSC.

12 Gotz ZHR (1958) 121 s. 59 s.

13 Baumert s. 7, Deutsch s. 16, Gotz s. 62 ja ZHR (1958) 121 s. 60, Knauth s. 144
ss. ja 163, — Ks. myos Gronfors, Lossat gods s. 19.

14
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tyiskohtaisesti puututtu. Oikeuskdytinnon kanta tulee ehki kaikkein
selvimmin esille seuraavassa ratkaisussa:

Goodwin, Ferreira v. Lamport & Holt (1929) 34 L1L.R. 192 KB — Tavaroita
aluksesta proomuun 14 purettaessa putosi raskas kone nostolaitteista seurauksin,
ettd proomun pohjaan tuli vuoto ja proomuun ennen putoamista puretut tavarat
vahingoittuivat sisdin tunkeutuneesta vedesti. Oikeus katsoi, ettei purkaus Br-
Cogsan tarkoittamassa mielessd ole paittynyt ennen kuin proomuun on sijoitettu
kaikki ne tavarat, jotka silli on tarkoitus viedd yhdelld kertaa maihin. Timin
vuoksi oli myos proomussa olleille tavaroille syntyneitd vahinkoja arvosteltava
Br-Cogsan sadnnodsten nojalla.18

Ratkaisusta ilmenee Englannin oikeuskiytinnén kanta eriiseen
takilasta takilaan -siinnon kohdalla syntyviin ongelmaan. Lastauk-
sen alkamista ja purkauksen p#adttymisti ei Englannissa ratkaista erik-
seen kunkin taakan osalta vaan siti suuremman kokonaisuuden puit-
teissa.!® Tapauksen perusteella ei ole kuitenkaan piiteltdvissid, miki
muodostaa tillaisen kokonaisuuden erilaisissa tapauksissa.

Takilasta takilaan -sd#ntoon viittaavia piirteitd on havaittavissa
my0s seuraavassa ratkaisussa:

Gosse Millard Ltd. v. Cenadian Merchant Marine Ltd. (1927) 28 LILR.
88 KB17 — Huolimatonta ahtausta koskevan asian yhteydessd todettiin huo-
lellisen kuljetuksen tarkoittavan sitd, ettd tavara luovutetaan aluksen nosto-
laitteista samassa hyvissd kunnossa, kuin missd tavara oli alukseen lastattu.l8

14 Proomukuljetuksista ks. jdlj. s. 234.

15 Vrt. Lindsay Blee Depots Ltd. v. Motor Union Insurance Co. Ltd. (1930)
37 LILLR. 220 KB — Alus purki kivihiiltd proomuihin. Erés proomu jii yon
ajaksi aluksen sivuun, koska siihen oli tarkoitus purkaa lisda hiilid seuraavana
piivini. Yon aikana proomu kuitenkin upposi. Riita syntyi siitd, kisittiké matkan
ajaksi annettu vakuutus myés proomun uppoamisesta aiheutuneen vahingon. Kysy-
mykseen vastattiin kieltidvisti silld perusteella, ettd purkausta oli proomussa olleiden
hiilien osalta jo vahingon tapahtuessa pidettivi paattyneeni. — Kun kysymyksessa
on vakuutusoikeudellinen ratkaisu, on sen perusteella uskallettua mennd tekemian
johtopiaitoksid Br-Cogsan soveltamisen osalta.

18 Vislie ND 1937 s. 18 s., Ridley s. 175, Wolff—Vorbeck s. 343.

17 Ylemmissd oikeusasteissa ei esilla olevaan ongelmaan puututtu. Ks. (1927)
29 LLLR. 190 CA ja (1928) 32 LLL.R. 91 HL.

18 Ks. my6s Waters Trading Co. ». Dalgety & Co. [1951] 2 Lloyd’s Rep. 385
SCNSWAustr. — Ehtoa, jonka mukaan rahdinottaja oli vapaa ennen tavaroiden
kiinnittamistid nostolaitteisiin ja vastaavasti niiden nostolaitteista irroittamisen jal-
keen syntyvisti tavaravahingoista, pidettiin Austr-Cogsan mukaan pateviand. —
Australian Cogsa on tissid kohdin asiallisesti samansiséltéinen kuin Br-Cogsa. Ks.
Carver s. 216 verr. s. 1299 s.
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Oikeustieteessi ei lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen

korostettu, ettei aluksen partaalla ole tissd kohdin ratkaisevaa merki-
tysta. Takilasta takilaan -sd@ntoon ei ole yksityiskohtaisesti puututtu.i®

3. Saksa — Aikarajoitusta koskeva oikeuskdytinté on Saksassa
hyvin niukka. Ne harvat ratkaisut, jotka sivuavat kysymystd, ovat
olleet joko olosuhteittensa puolesta verraten selvid, tai ratkaisut ovat
kytkeytyneet jonkin vastuuvapausehdon tulkintaan.

AG Hamburg 15.6.1956, Hansa 1956 s. 2437 — Alus kuljetti kappaletavaroita
Hampurista Marokkoon. Matkan aikana Marokossa asetetun tuontikiellon vuoksi
joutui alus tuomaan tavarat paluumatkallaan takaisin Hampuriin. Ne purettiin
laiturille, josta ne kuitenkin mythemmin hivisivit. Rahdinottaja ei kuitenkaan
joutunut korvausvelvolliseksi, koska tavarat olivat olleet jiljelld niitd aluksesta
purettaessa ja rahdinottaja oli vapauttanut itsensi vastuusta niiden vahinkojen
osalta, jotka syntyivit ennen lastausta tai purkauksen jilkeen.

HansOLG Hamburg 7.4.1960, Hansa 1960 s. 1641 — Tavaroita proomusta las-
tattaessa tdytettiin samanaikaisesti aluksen makeavesitankkia. Tami tapahtui kui-
tenkin niin huolimattomasti, etti tiyton yhteydessd valui vetti kannelle ja sieltd
edelleen proomuun aiheuttaen vesivahinkoja proomussa olleille tavaroille. Rahdin-
ottaja vetosi konossementissa olleeseen vastuuvapauslausekkeeseen, jonka mukaan
hin ei ollut vastuussa tavaravahingosta, joka syntyi ennen tavaroiden nosto-
laitteisiin kiinnittdmistd. Rahdinottaja joutui kuitenkin korvausvelvolliseksi.. Lau-
sekkeen katsottiin vapauttavan rahdinottajan vastuusta ennen nostolaitteisiin kiin-~
nittimistd syntyneistd tavaravahingoista vain sellaisessa tapauksessa, jolloin tavara
oli jo ennen t&td ajankohtaa luovutettu rahdinottajan haltuun. Niin ei ollut
kuitenkaan tapahtunut ratkaistavana olleessa tapauksessa, minka vuoksi lauseketta
ei sovellettu.20

Viimeksi selostetussa ratkaisussa on viitteitd siitd, ettd lastauksen
alkaminen ja purkauksen paittyminen olisi Saksassa ratkaistava erik-
seen taakka taakalta. Kun ratkaisussa oli kuitenkin paikysymykseni
vastuuvapauslausekkeen tulkinta, ei ratkaisun perusteella ole tehtdvissa

Saksan otkeustieteessi on lastauksen alkamisen ja purkauksen p#at-

Ks. myﬁs’f’ﬁne v. Scindia Navigation Co. [1954] 1 Lloyd’s Rep. 321 QB. —
Selostettu jalj. s. 237.

19 Carver s. 216, Colinvaux s. 33, Gétz ZHR (1958) 121 s. 58, Ridley s. 175,
Scrutton s. 408 s., Wolff—Vorbeck s. 343. — Ks. myos Gronfors, Lossat gods s. 19
alav. 5.

20 - Ks. myos HansOLG Hamburg 5.1.1960, Hansa 1960 s. 906.
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tymisen vilinen aika maaritelty takilasta takilaan -sidnnon nojalla.*
Perusteluissa viitataan yleensd anglo-amerikkalaiseen oikeuskiytén-
toon.?? Vilttimattomani ei ole kuitenkaan pidetty sitd, ettd taakka kiin-
nitetadn aluksen omiin nostolaitteisiin. Lastauksen katsotaan alkavan
myos silloin, kun taakka kiinnitetddn aluksen ulkopuolella olevaan
nostolaitteeseen. Vastaavasti katsotaan purkaus pdittyneeksi vasta sil-
loin, kun kiinnityslaitteet irroitetaan taakasta siitd riippumatta, kayte-
tadnko aluksen omia vai ulkopuolisia nostolaitteita.>?

4. Ranska — Ranskassa on takilasta takilaan -sdinnodstid otettu
nimenomainen maininta 2. 4. 1936 annetun lain 1 art. 1 mom:iin. Tastd
huolimatta on vastuuvarausoikeuden rajoittamisen .kohdalla ilmennyt
tulkintavaikeuksia. Takilasta takilaan -saannostid huolimatta on oikeus-
kdytdnto pyrkinyt rajoittamaan vastuuvarausoikeutta vield senkin jil-
keen, kun tavarat on irroitettu nostolaitteista purkauksessa.

DMF 1956 s. 228. C.app. Paris 27.1.1956 — Tavara tuhoutui purkauksen jalkeen
rahdinottajan varastossa. Rahdinottaja vetosi purkauksen jilkeistd aikaa koske-
neeseen vastuuvapauslausekkeeseen, mutta joutui tastd huolimatta korvausvelvolli-
seksi. Varastointiin sovellettiin maakuljetuksia koskevia siannoksis, joiden nojalla
vastuuvapauslauseke oli patemiton.24

Maakuljetusta koskevien sdinnosten soveltaminen merikuljetusta
vilittomasti seuraavaan varastointiin on kuitenkin perin keinotekoi-
selta nayttava ratkaisu. Oikeuskiiytdannossa onkin nyttemmin katsottu,
ettei tdllainen maakuljetussianndsten soveltaminen ole perusteltua.

DMF 1961 s. 519. C.cass. 17. 5. 1961 — Kun rahdinottaja ottaa haltuunsa
tavaran ennen alukseen sijoittamista, ei tdta varastointiaikaa ole arvosteltava maa-
kuljetussaannosten perusteella. Varastointia on pidettdvd merikuljetussopimuksen
luoman velvoitteen osana, jota ei voida erottaa siitd maakuljetussiddnnosten alai-
seksi.?d

21 Lebuhn s. 30 ja Konnossementsfragen s. 19, Schaps—Abraham II s. 646 Anm. 7,
‘Schlegelberger—Liesecke s. 419 Anm. 7 — Vrt. kuitenkin Wiistendérfer HansRGZ
~1943 A s. 54. — Ks. myos Abraham s. 145 s.

22 Ks. esim. edellisessd alaviitassa mainittua Schaps—Abrahamin esitystd. Ks.
myo6s Katzenstein, Hansa 1951 s. 1515.

23 Schaps—Abraham II s. 647 Anm. 10.

24 Vrt. myos DMF 1949 s. 14, C.cass. 28.2.1948.

5 Vrt. myos Ripert II s. 690 ss. — Ks. myos DMF 1949 s. 411, Ccass 16.5.1949. —
Tavara vahingoittui rahdinottajan huolimattomuudeksi luettavasta syysti laiturille
sijoittamisen jilkeen. Vastaanottaja vaati korvausta, jolloin rahdinottaja vetosi 2. 4.
1936 annetun lain 5 art:n vastuunrajoitussummaan. Kun tavara vahingoittuessaan
oli jo purettu aluksesta laiturille, ei korvausvelvollisuutta voitu arvostella mainitun
lain nojalla — Ks. myds. DMF 1949 s. 14, C.cass. 28.2.1948 ja 1959 s. 336, C.cass.
21.1.1959.

o



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Oikeusjérjestysten vertailusta saatava ohje . 213

Ranskan oikeustieteessi on kysymys vastuuvarausoikeuden rajoitta-
misesta yli takilasta takilaan -s&3nnén osoittamien aikarajojen perin epa-
selvd. On esitetty mielipiteitd puoleen ettd toiseen pdisemittd kuiten-
kaan mihink##n selvidn lopputulokseen.?® Mielenkiintoista niin oikeus-
kidytdnnon kuin -tieteenkin osalta on kuitenkin se, ettd vastuuvaraus-
oikeuden rajoittamista on yleensi pyritty laajentamaan.

d. Oikeusjiarjestysten vertailusta saatava ohje

1. Eroavuuksista — Eri oikeusjirjestysten tarkastelu osoittaa aika-
rajoituskysymyksen saaneen paljon huomiota osakseen niin oikeuskiy-
tdnnossd kuin -tieteessi. Timid on myds ymmirrettivas, silli kidy-
tannossdhin syntyy suurin osa tavaravahingoista juuri tavaran lastauk-
sen ja purkauksen sekd niihin liittyvien toimien yhteydessd. Runsas
oikeuskdytintd osoittaa myos sen keskeisen aseman, joka lastauksen
alkamisen ja purkauksen pidttymisen vilisen ajan mairittelylld on vas-
tuuvarausoikeuden rajoittamisessa.

Vaikka tarkastelluissa oikeusjirjestyksissa on aikarajoituksen mii-
rittelyn pohjaksi otettu takilasta takilaan -siiintd, poikkeavat eri val-
tioiden oikeuskdytdnnossi ja -tieteessi esitetyt miirittelyt toisistaan.
Ei edes anglo-amerikkalaisessa oikeudessa ole noudatettu yhdenmukaista
linjaa Yhdysvalloissa lastauksen alkamisen ja purkauksen piattymisen
taas Englannissa ajanjaksen maarittely tapahtui tdti suuremman koko-
naisuuden puitteissa.?™ Eroavuus ei ole myoskiin aivan vihiamerki-
tyksinen. Esimerkiksi useimmat Yhdysvaltojen oikeuskidytannosti selos-
tetut ratkaisut olisivat muodostuneet US-Cogsan soveltamisen osalta
pdinvastaisiksi, mikdli aikarajoituksen miirittelyssa olisi noudatettu
Englannissa omaksuttua tulkintaa.

Yhdysvaltojen ja Saksan vililld on taas eroavuus siingd, ettd aluksen
ulkopuolella olevien nostolaitteiden kiytolld on erilainen vaikutus ajan-
jakson maidrittelyyn. Saksassa ei takilasta takilaan -sddnnon sisdltéon
vaikuttanut, kidytettiinko aluksen omia vai sen ulkopuolella olevia nosto-
laitteita Yhdysvalloissa ulkopuolisten nostolaitteiden kéyt'dsté taas

lyheneminen. Tamik#ddn eroavuus ei ole kiytinnossd vihidmerkityksi-

26 Ks. kysymyksestd mm. Chauveau s. 500 s., Kluge ZHR (1957) 120 s. 36 ss.,
Marais s. 48 ss., Ripert II s. 687 ss. — Vrt. myos Markianos s. 86 s.

27 Korostettakoon, ettd Br- ja US-Cogsan- aikarajoitussdinnos on asiallisesti
samansisaltdinen. Ks. Br-Cogsa, Schedule art. I e-kohta verr. US-Cogsa, Sec
1 e-kohta.
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nen, silld kaikissa suurissa satamissa tapahtuu lastaus ja purkaus sidin-
nonmukaisesti sataman omilla nostolaitteilla.

Ranskan osalta kiintyy huomio taas siihen, ettd lakiin otetusta
takilasta takilaan -siadnnostd huolimatta vastuuvarausoikeuden rajoit-
taminen on pyritty ulottamaan timéin sddnnon asettaman aikarajoituksen
ulkopuolelle.

2. Eroavuuksien tausta — Eri oikeusjirjestysten vilisten eroavuuk-
sien osoittamisella ei vield sininsi . ole aikarajoituksen selvittamisen
kannalta suurta merkitystd. Varsinainen mielenkiinto kytkeytyy sii-
hen, mistd nidmid eroavuudet johtuvat, ts. voidaanko osoittaa jokin
niakokohta, jonka nojalla eroavuudet ovat selvitettavissa.

Aikarajoituksen merkitys tulee keskeiseni esille sellaisissa tapauk-
sissa, jolloin vastuu- ja vastuuvarausoikeuden sdinnokset ovat lastauksen
alkamisen ja purkauksen piiattymisen vilisen ajan sisidlld erilaiset kuin
tamén ajanjakson ulkopuolella, Jos nami sddnnokset eividt sitd vastoin
muutu sisidlloltddn ja pakottavuudeltaan siirryttdessd ajanjaksosta toi-
seen, ei aikarajoituksella ole samaa merkitysta. Tosin niissdkin tapauk-
sissa saattaa aikarajoituksen méirittely vaikuttaa esimerkiksi siihen,
minkid sddnnodston nojalla ratkaisu on tehtdva. Madrittelylla ei ole
kuitenkaan tilloin samaa vaikutusta ratkaisun lopputulokseen kuin
niissd tapauksissa, jolloin vastuu- ja vastuuvarausoikeuden sdinnokset
ovat eri ajanjaksoissa erilaiset. T&td taustaa vasten selittyvdt myos
eri oikeusjdrjestysten viliset eroavuudet aikarajoituksen miirittelyssa.

Yhdysvalloissa arvostellaan rahdinottajan vastuuta ennen lastauksen

nojalla, joista rahdinottaja ei voi liheskiin aina vastuuvarauksin poiketa.
Purkauksen jilkeisiin toimiin sovelletaan vuorostaan Harter Act’in
pakottavia sddnnoksid.?® Tami laki koskee purkaustoimia aina tavaran
varastoon sijoittamiseen asti, ellei tavaroita oteta vastaan sitd aikaisem-
min.?? Lain sdinnokset ovat lisiksi — kuten edelld on todettu? —

28 Ks. myos ed. s. 72.

29 Baumert s. 7 s., Deutsch s. 16, Gotz s. 64, Katzenstein, Hansa 1951 s. 1515,

Knauth s, 166, Montier s. 254, Robinson s. 518 s. — Vrt. myds Selvig AfS III (1959)
s. 551. .
Oikeuskiytinnosti ks. ND 1950 s. 626 Goteborgs RR, Standard Brands vs. Nippon
Y.K. 1942 AMC 477 DMass, The Examiner, Remington Rand Inc. vs. American
Export Lines Inc. 1955 AMC 1789 SDNY, Caterpillar Overseas S.A. v. Steamship
Expeditor and American Export Lines 1963 AMC 1662 2CCA.

30 Ks. ed. s. 48 s.
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suurelta osin samansisaltdiset kuin US-Cogsan sddnnokset. Niin ollen
rahdinottajan vastuusiannoksissd ei Yhdysvalloissa tapahdu suurta muu-
tosta siirryttdessd lastauksen alkamisen ja purkauksen pasttymisen
vilisen ajanjakson ulkopuolelle. Ratkaisun lopputulos ei esimerkiksi
sanottavasti riipu siitd, ratkaistaanko purkauksen p#dttyminen kunkin
taakan osalta erikseen vai taakkaa suuremman kokonaisuuden puitteissa.

Englannin oikeusjarjestyksessi on tilanne toisenlainen. Tosin Eng-
lannissakin arvostellaan rahdinottajan vastuuta Br-Cogsan ’ulkopuolella’
common law’n ankarien vastuusdinnosten nojalla.3! Erona on kuitenkin
Yhdysvaltoihin verrattuna se, ettd Englannissa common law’n sdin-
noksistd voidaan vastuuvarauksin laajassa mitassa poiketa.3? Tamin
vuoksi on my®s lastauksen alkamisen ja purkauksen pdittymisen vilisen
loissa. Yksittédistapauksen ratkaisu saattaa esimerkiksi olla aivan eri-
lainen siitd riippuen, ratkaistaanko ajanjakso taakka taakalta vai ei.

Ranskassa on tilanne hyvin samankaltainen kuin Englannissa. Kulje-
tellaan kuljetusehtoja Code de commercen sdinnésten nojalla. Niiden
mukaan vallitsee taas vastuuvarausoikeuden kohdalla sopimusvapaus.??

Saksassa on aikarajoituskysymys mielenkiintoinen. Vaikka lastauk-
sen alkamisen ja purkauksen p#idttymisen vilisen ajanjakson ’ulko-
puolella’ vallitsee vastuuvarausoikeuden kohdalla sopimusvapaus, on var-
sinkin oikeustieteessi hyviksytty melko varauksetta takilasta takilaan
- -saanto. Saksassa ei siis ole pyritty laajentamaan vastuuvarausoikeuden
rajoituksia 'vapaalle vastuuvarausalueelle’ niin kuin Englannissa ja Rans-
kassa.

Aikarajoituksen merkitystd Saksan osalta tarkasteltaessa on kuiten-
kin huomattava, ettd Saksassa sovelletaan niin aikarajoituksen ’ulko-’
kuin ’sisipuolella’ samoja vastuusiinnoksii. Niiden luonne on vain
eri ajanjaksoissa erilainen. Jos kuljetusehtoihin ei sisillyteti vastuu-
varauslausekkeita, ei rahdinottajan vastuussa tapahdu mitdin muutosta
siirryttiessd lastauksen alkamisen ja purkauksen piittymisen vilisen
ajanjakson ulkopuolelle3* Tissd kohdin Saksan oikeusjirjestys poik-
.keaa selvidsti mm. Englannin oikeusjidrjestyksestd. Englannissahan rah-
dinottajan vastuu on lastauksen alkamisen ja purkauksen p#ittymisen

31 Ks. ed. s. 103.

32 Ks. ed. s. 44 s.

33 Ks. ed. s. 44 ja Yiannopoulos s. 53.
3¢ HGB 662 §.
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vilisen ajanjakson ulkopuolella — ellei siis kuljetusehtoihin ole otettu
vastuuvarauslausekkeita — huomattavasti ankarampi kuin ajanjakson
sisilli. Saksassa ei siis ole ollut samaa tarvetta vastuuvarausoikeuden
rajoitusten laajentamiseen kuin Englannissa.

3. Lopputoteamus — Vertailevan tutkimuksen perusteella on todet-
tava, ettei ole olemassa kansainvilisesti hyviksyttya lastauksen alkami-
sen ja purkauksen piaittymisen vilisen ajan miirittelyd. Eri valtioiden
valilld on havaittavissa selvid eroavuuksia tdssi kohdin. N&ami eroa-
vuudet selittyvdt taas niiden sdinndsten nojalla, joita eri valtioissa
sovelletaan lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen vilisen
ajanjakson ulkopuolella.

Valtioissa, joissa vastuuvarausoikeuden sd@nnckset eivat sanottavasti
muutu siirryttdessi ajanjaksosta toiseen, on pitdydytty vuoden 1921
Haagin sdannoissd olleeseen takilasta takilaan -sd@ntoon. Jos taas vas-
tuu- ja vastuuvarausoikeuden sadnnéksissd tapahtuu selvd muutos siir-
ryttiessd lastauksen alkamisen ja purkauksen padttymisen vilisen ajan-
jakson ulkopuolelle, on havaittavissa pyrkimys laajentaa vastuuvaraus-
oikeuden rajoitusten soveltamisalaa. Vastuuvarausoikeuden erilainen
sasntely aikarajoituksen ’ulkopuolella’ on siis muodostanut esteen aika-
rajoituksen yhdenmukaiselle tulkinnalle eri valtioissa.

Vertaileva tutkimus osoittaa myos, ettei aikarajoituksen kohdalla
ole selvitettdvini mitdan teknillisluonteista kasitettd. Kysymys on siitd,
mihin tosiasiallisen tapahtumasarjan vaiheeseen tietyn oikeusvaikutuk-
sen alkaminen ja paiattyminen on kytkettdva. '

1. Yleisti — Suomen osalta ei aikarajoituksen maéirittelyyn saada
valaistusta sen enempia oikeuskidytdnnostd kuin -tieteestd. Sitd vastoin
muissa Pohjoismaissa ongelma on saanut runsaasti huomiota osakseen.
Timan vuoksi joudutaan seuraavassa esityksessd kayttimiin hyviaksi
miirin kuin monen edelld kisitellyn kysymyksen kohdalla. Kun rah-_
dinottajan maapuolen toimien vastuu- ja vastuuvarauskysymyksiin
sovelletaan kuitenkin kaikissa Pohjoismaissa samansisaltoisid sddnnok-
sid — niitd arvostellaan Pohjoismaissa merilakien nojalla — on kasittely-
_ tapa tassidkin kohdin perusteltu.®®

36 Ks. myos ed. s. 13 s.
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Verrattaessa Pohjoismaissa vallitsevia olosuhteita edelld vertailevan
esityksen yhteydessa tarkasteltuihin oikeusjirjestyksiin havaitaan selvi
yhtildisyys Saksaan verrattuna. Rahdinottajan vastuu syntyy Pohjois-
maissa niin lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen vilisen
ajan sisi- kuin ulkopuolella saman periaatteen — culpa-sdannon —
nojalla. Vastuuvarausoikeutta arvostellaan taas ajanjakson sisilla
konossementtilain sidotun jirjestelmian mukaan, joka ajanjakson ulko-
puolelle siirryttdessd vaihtuu merilain sopimusvapauteen perustuvaan
jarjestelmiin.

Aivan samansisiltoiset eiviit Pohjoismaissa ja Saksassa omaksutut
jarjestelmiat kuitenkaan ole. Kun Saksassa sovelletaan konossementti-
sopimukseen perustuvaa jiarjestelmdsd sekd merikuljetuksiin ettd maa-
puolen toimiin, saa rahdinottaja Saksassa viimeksi mainittujen toimien
osalta ex lege hyvikseen myds tietyt lakiin sisiltyvat vastuuvaraukset.
Pohjoismaissa ei rahdinottajalla sitd vastoin ole maapuolen toimien
kohdalla tdllaista etua.

Pohjoismaissa ja Saksassa omaksuttujen jirjestelmien samankaltai-
suuden johdosta on lihelld ajatus, ettd aikarajoitus Pohjoismaissakin
perustuisi Saksan tavoin takilasta takilaan -sdiintoon. Pohjoismaiden
oikeuskidytintosd ja -tiedettd tarkastelemalla selvidd, onko asia nain.

2. Oikeuskdytinnon tarkastelua — Aikarajoitusongelma on tullut
esille sekd Ruotsin ettd Norjan oikeuskiytdnnossa.

ND 1950 s. 527 SH (Selostettu myoés NJA 1951 s. 130) »Thordénin korkki-
mattotapaus» — Selma Thordén kuljetti linoleummattorullia New Yorkista Gote-
borgiin, jossa ne purettiin' vastaanottajaa varten laiturille, koska vastaanottajalle
ei ollut vield ehditty ilmoittaa tavaroiden saapumisesta. Huolimatta rullissa olleista
nimenomaisista merkinndistd, joiden mukaan rullat oli pidettdvd aina pystysuorassa
asennossa, purettiin ne vaakasuoraan asentoon pinoon laiturille seurauksin, etti
rullat vahingoittuivat.

Kuljetusvakuutuksen antajan, joka oli korvannut vastaanottajalle tavaravahin-
gon, vaadittua rahdinottajalta korvausta vetosi tdmid konossementissa olleeseen
vastuuvapauslausekkeeseen, jonka mukaan rahdinottaja ei vastannut purkauksen
jalkeen tavaralle aiheutuvista vahingoista. Kun purkaus oli osittain tapahtunut
mm. siten, ettd rullat oli ensin laskettu aluksen viereen laiturille ja kuljetettu
siitd varastoalueelle pinoon, katsoi rahdinottaja olevansa lausekkeen nojalla vapaa
vastuusta. Tistd huolimatta hin joutui Ruotsin konossementtilain saanndsten
perusteella korvausvelvolliseksi. -

Perusteluissa todettiin, ettei rahdinottajan tehtivini purkauksessa ole ainoas-
taan aluksen saaminen tyhjdksi lastista. Hinen on lisiksi ryhdyttivd sellaisiin
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toimiin, ettei kuljetuksen tarkoitus tavaroita maihin toimitettaessa vaarannu. Kun
purkaus tapahtuu — kuten tissi tapauksessa — ilman, ettd vastaanottaja ottaa
tavarat vilittémisti haltuunsa, on rahdinottajan huolehdittava siitd, ettei tavaroita
‘maijhin toimittamisen yhteydessd sijoiteta niin, ettd ne vahingoittuvat. T&llgin
ei ole eroa siind, puretaanko tavarat suoraan lopulliseen sijoituspaikkaansa vai
lasketaanko ne ensin aluksen viereen laiturille lopulliseen sijoituspaikkaan siirta-
mistd varten.36

ND 1961 s. 255 Eidsivating lagmannsrett — Paleltumiselle altista tavaraa kulje-
tettiin helmikuussa Lontoosta Goteborgiin, jossa se purettiin laiturille, koska
tavaroita ei niiden tulenarkuuden vuocksi saanut sijoittaa sataman varastoon. Tava-
rat joutuivat olemaan viisi paivaa laiturilla, mina aikana ne paleltuivat.

Kuljetusvakuutuksen antajan, joka oli korvannut vastaanottajalle tavaravahin-
gon, vaadittua rahdinottajalta korvausta vetosi tdmad konossementissa olleeseen
ehtoon, joka oikeutti rahdinottajan aloittamaan purkauksen vélittémasti aluksen
satamaan saapumisen jalkeen ilman edella kdyvad purkamisilmoitusta sekd ehtoon,
jonka mukaan rahdinottaja ei vastannut purkauksen jilkeen tavaralle aiheutuvista
vahingoista. Rahdinottaja joutui kuitenkin korvausvelvolliseksi, silla NKonnL 3 §
2 mom:n mukaan rahdinottajan on noudatettava asianmukaista huolellisuutta tavaran
purkamisessa. Tdh#n katsottiin kuuluvan tavaran sijoittaminen purkauksen yhtey-
dessd varmaan varastoon. Téstd velvollisuudesta ei rahdinottaja voi — otettaessa
huomioon NKonnL 3 § 8 mom:n sddannds — vapauttaa itseddn.37

Selostettujen ratkaisujen perusteella niyttiad pohjoismainen oikeus-
kiytinto ulottaneen rahdinottajan pakottavan vastuun verraten pitkille
maapuolen toimiin. On ldhelld ajatus, ettd rahdinottaja vastaisi pakotta-
vien sdinnosten mukaan aina siithen asti, kunnes vastaanottaja ottaa
tavaran haltuunsa. Niin pitkille ei pakottavaa vastuuta ole kuitenkaan
oikeuskiytinnossid ulotettu.?®

ND 1956 s. 178 SH (Selostettu myés NJA 1956 s. 274) >Hongkongin tapaus»
— Tervapaperirullia Hongkongin satamassa purettaessa luovutettiin ne satamassa
toimivalle paikalliselle tavaroiden vastaanottamisesta huolehtivalle liikkeelle, koska
tavaran vastaanottaja — satamatavan mukaisesti julkaistusta saapumisilmoitulk-
sesta huolimatta — ei ollut ilmoittautunut vastaanottamaan tavaroita. Rullat toimi-
tettiin vastaanottavan liikkeen toimesta varastoon ja -asetettiin sielld — rullissa
olleiden nimenomaisten ohjeiden vastaisesti — pinoon vaakasuoraan asentoon seu-
rauksin, etti ne liimautuivat kiinni toisiinsa ja vahingoittuivat.

Kuljetusvakuutuksen antajan, joka oli korvannut vastaanottajalle tavaravahin-
gon, vaadittua rahdinottajalta korvausta vetosi tidm# konossementissa olleeseen
vastuuvapauslausekkeeseen, jonka mukaan rahdinottaja ei vastannut purkauksen
jilkeen tavaralle aiheutuvista vahingoista.

Kanne hylittiin silld perusteella, ettd tavaroiden vastaanottamisesta huolehtivaa

36 Ratkaisun johdosta ks. Bruun SvSjofT 1955 s. 1272 s., Grénfors, Lossat gods
s. 19 ss. ja Seminarie s. 38 ss., Schmidt i Huvudlinjer s. 63 ss.

37 Ks. myos ND 1960 s. 480 SgHa.

38 Vrt. myos CMI, London Report s. 462 ss.
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yritysta — vaikkei sen voitaisi katsoa toimineen vastaanottajan asiamiehend —
oli pidettivd niin rahdinottajaan kuin vastaanottajaankin nihden itsendisessd ase-
massa olevana. Tidmi ilmeni mm. siitd, ettei rahdinottajalla ollut mahdollisuutta
antaa liikkeelle ohjeita tavaroiden varastoinnista. Tamén vuoksi oli tavaroiden
katsottava olleen purettuja jo siind vaiheessa, kun ne vahingoittuivat.3?

ND 1956 s. 420 Eidsivating Lagmannsrett — Aluksesta puretut tavarat jaivit
useiksi kuukausiksi laiturille, missid ne vahingoittuivat lumesta ja sateesta. Rahdin-
ottaja vetosi hdneen kohdistetun korvausvaateen torjumiseksi konossementissa
olleeseen ehtoon, jonka mukaan hin ei ollut vastuussa purkauksen jilkeen
tavaroille aiheutuvista vahingoista. Oikeus ei katsonut tarpeelliseksi mairitella
purkauksen paidttymisen tarkkaa ajankohtaa vaan vapautti rahdinottajan vastuusta
silld perusteella, ettei rahdinottaja voinut tavaroita aluksesta purkaessaan otaksua
niiden jadvin niin pitkdksi aikaa laiturille.40

Selostettujen ratkaisujen perusteella voidaan jo todeta, ettei Poh-
joismaiden oikeuskiytinnossd ole omaksuttu takilasta takilaan -sddntoa.
Oikeuskdytanto nayttad sitd vastoin tukevan vertailevan tutkimuksen
vhteydessd havaittua pyrkimystd laajentaa vastuuvarausoikeuden rajoi-
tusten soveltamisalaa niissid tapauksissa, joissa vastuuvarausoikeuden
sddnnoksissid tapahtuu muutos lastauksen alkamisen ja purkauksen padt-
tymisen vilisen ajanjakson ulkopuolelle siirryttdessi. Ratkaisuissa ei kui-

ja yhteniistd linjaa, jota olisi johdonmukaisesti noudatettu.

3. Oikeustieteessd esitetyisti mielipiteisti — Pohjoismaisessa oikeus-
tieteessa ei voida myoskdin havaita mitddn selvdd linjaa aikarajoituksen
madrittelyssi. Esimerkiksi Gram ratkaisee ongelman viittaamalla vain
lyhyesti takilasta takilaan -sddntoon.t! Gronfors, joka on yksityiskoh-
taisesti tutkinut ongelmaa purkauksen osalta, ei esitd mitadn tarkkaa
sdaantoa. Hianen mukaansa purkaus voi erilaisissa tapauksissa paidttya
eri ajankohtina. Seikkoina, joilla on tilléin merkitysta, hdn mainitsee
mm. vastaanottotavan ja vastaanottajan poissaolon. Tillaisten seikkojen

"tarkka ajankohta.*2

Jantzen *3 ja Sejersted ** asettavat kumpikin purkauksen paittymisen

osalta ratkaisevaksi ajankohdaksi sen hetken, jolloin tavara on aluksen

39 Ratkaisun johdosta ks. Bruun SvSjofT 1955 s. 1272 s., Gronfors, Lossat
gods s. 19 ss. ja Seminarie s. 38 ss., Schmidt i Huvudlinjer s. 63 ss.

40 Ks. myos ND 1962 s. 296 SH (Selostettu mydés NJA 1962 s. 159) »Gudur-
ratkaisus.

41 Gram s. 121 ja ND 1948 s. 232.

42 Gronfors, Lossat gods s. 21 ss. — Riska s. 180 ss.

43 Jantzen s. 516 s.

44 Sejersted s. 41.
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sivulla vastaanottajan maarattdvissi ja haltuunotettavissa. Lastaus alkaa
Jantzenin mielestd taas silloin, kun tavarat on toimitettu aluksen vie-
reen ja ne on siind ottanut haltuunsa henkils, jonka tehtdvana on suorit-
taa tavaran alukseen toimittaminen. Sejersted pitdd vuorostaan lastauk-
sen alkamishetkeni sitd, jolloin tavaroiden tosiasiallinen alukseen toimit-
taminen sen sivulta alkaa.

Kokonaisuudesta, jonka puitteissa lastauksen alkaminen ja purkauk-
sen paittyminen on ratkaistava, on myos esitetty toisistaan poikkeavia
mielipiteitd. Kun esimerkiksi Sejersted pitda tdssd suhteessa ratkaise-
vana kutakin erillistd taakkaa,’® on lastauksen alkamista ja purkauksen
padttymistd Vislien mielestd taas arvosteltava tavaraerittdin.*

Edelld esitetty osoittaa, ettd pohjoismaisessa oikeustieteessd nayttad
Tastd huolimatta voidaan useimmille esitetyistd mairitelmistd osoittaa
tietty yhteinen piirre. Niissd ei aseteta kaikkien erilaisten tapausten
osalta ratkaisevaksi ajankohdaksi jotakin tosiasiallisen toiminnan vai-
huomioon eri osapuolten edut. Selvimpand tdmi piirre esiintyy Gron-
forsin esittdm&ssd masrittelytavassa.

45§ KULJETUSTOIMINTOIHIN PERUSTUVA
AIKARAJOITUKSEN MAARITTELY

a. Takilasta takilaan -sdinnon arvostelua

Niin vertaileva tutkimus kuin Pohjoismaiden oikeuskiytdnnon ja
-tieteen tarkastelu osoittavat, ettei vuoden 1921 Haagin sddnndissd ollut
takilasta takilaan -sd#nt6 ole saanut kansainvilistd hyvaksymistd lastauk-
sen alkamisen ja purkauksen piittymisen vilisen ajan miirittelyssa.
Niin on kiynyt siitd huolimatta, ettd konossementtisopimuksen aika-
rajoituksen voidaan osoittaa perustuvan juuri tihén periaatteeseen. Saan-
konossementtisopimuksesta ei nimittdin johtunut siitd, ettd olisi ollut
tarkoitus muuttaa aikarajoituksen miarittelyn sisdltod. Se jdtettiin pois

45 Sejersted s. 41.

46 Vislie ND 1937 s. 19 s. — Vrt. Jantzen ND 1937 s. 49 ss.

47 Ks. lastauksen alkamisen ja purkauksen p#ittymisen vilisen ajan méaritte-
lysti lisiksi esim. Hagbergh s. 10 ss., Selmer s. 257.
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vain siksi, ettd periaate soveltuu ainoastaan nostolaittein tapahtuvaan
lastaukseen ja purkaukseen.! SH#nto ei sitd vastoin ole kiyttokelpoinen
esimerkiksi silloin, kun ndmi toimet suoritetaan tavaroita vierittamalla.

Takilasta takilaan -sd&nnén soveltamisessa joudutaan siis jo kay-
onnistuneena. Periaate johtaa nimittdin siithen, ettd lastauksen alkami-
nen ja purkauksen padttyminen ratkaistaan kaikissa tapauksissa yhden
ja saman ajankohdan mukaan. Olosuhteet saattavat kuitenkin eri
tapauksissa huomattavastikin vaihdella. Toisissa tapauksissa vastaan-
ottaja ottaa tavaran haltuunsa esimerkiksi aluksen sivulla. Toisissa
tapauksissa hin saattaa taas olla poissa koko purkaustilaisuudesta.
Hinelle ei ole esimerkiksi voitu tai ehditty ilmoittaa tavaroiden saapumi-
sesta. Tietyissid tapauksissa tavarat on taas eroteltava ja lajiteltava
vield aluksesta purkamisen jilkeen. Tillaiset seikat saattavat aiheuttaa
sen, ettei ole perusteltua katsoa esimerkiksi purkauksen paittyvin kai-
kissa erilaisissa tapauksissa samaan tosiasiallisen tapahtumasarjan vai-
heeseen. Siiantdd, jossa tidllaisille tapausten yksilollisille olosuhteille
ei anneta merkitysta, ei voida pitad hyviksyttiviani.?

Voidaan kysy#d, miksi takilasta takilaan -sidintd ylimalkaan otettiin
vuoden 1921 Haagin saént6ihin, jos sen perusteella ei kuitenkaan saavu-

ja lainvalmisteluun tottuneet lakimiehet. S##nnot olivat erilaisten liike-
elamin intresssipiirien tekemid kompromissi, jossa sddnnokset pyrittiin
saamaan mahdollisimman helppotajuisiksi ja yksinkertaisiksi soveltaa.
Kun kysymys oli kappaletavararahtauksen ongelmista, takilasta taki-
seksi. Valtaosa kappaletavaroistahan lastataan ja puretaan nostolaitteita
kiyttden. '

b. Kuljetustoimintojen erotteluun perustuva aikarajoituksen

Rahdinottajan sitoumus tavaran kuljettamiseksi saattaa kisittas
varsinaisen merikuljetuksen ohella myds muita toimia. Rahdinottaja
voi esimerkiksi ottaa tavarat haltuunsa jo ennen tavarankuljetuksen
‘alkamista tai siilyttdd niitd kuljetuksen pastyttyd. Rahdinottaja toimii

1 Dor s. 110, Markianos s. 86.
2 Vrt. myos Bruun SvSjofT 1955 s. 1272.
3 Ks. ed. s. 54.
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siis tillaisissa tapauksissa ennen kuljetuksen alkamista tai sen paatyttya
varastoijana. Hin voi myos ottaa suorittaakseen lastauksessa ja pur-
kauksessa toimia, jotka eivit lain mukaan kuulu hénelle kuljetuksen
suorittajana. Hin sitoutuu esimerkiksi suorittamaan kaikki lastaukseen
ja purkaukseen kuuluvat toimet.

Aikarajoituksen asettamisen tarkoitus oli rajoittaa konossementti-
- sopimus ja sen perusteella laaditut sddnnokset koskemaan ainoastaan
merikuljetusta. Varastointi ja muut ennen merikuljetusta ja vastaavasti
sen jilkeen suoritettavat toimet tahdottiin jittdd kunkin valtion ’kan-
sallisten siinnosten’ mukaan ratkaistaviksi.* Viimeksi mainitut eli nk.
maapuolen toimet tapahtuvat kunkin valtion omalla maaperilld, minka
vuoksi niiti ei pidetty samalla tavalla ’kansainvélisind’ kuin merikulje-
tuksia. Ratkaiseva merkitys lastauksen alkamisen ja purkauksen pdit-
tymisen vilisen ajan midrittelyssi on ndin ollen kysymykselli, mitkd
toimet kuuluvat merikuljetuksen kuljetustoimintoihin.

Kysymyksen ratkaisemiseksi on turvauduttava jdlleen ’kansallisiin
saannoksiin’. Tosin voidaan huomauttaa, ettei tillainen menettely ole
aikarajoituksen kohdalla perusteltu, koska konossementtisopimuksen ja
sen kautta myos Pohjoismaiden konossementtilakien voidaan osoittaa
pohjautuvan takilasta takilaan -siantoon. Tilla huomautuksella on my6s
tietty oikeutuksensa. Aikarajoituksen maarittelyd ei nimittdin konosse-
menttisopimuksessa jitetty samalla tavalla avoimeksi kuin esimerkiksi
syy-yhteysongelmaa ja sitd kysymysti, koska rahtauskirjaan perustuva

........

Vertailevan tutkimuksen yhteydessd todettiin, ettei konossementti-
sopimuksen pohjana oleva .takilasta takilaan -si#nté ole saanut kan-
sainvilistd hyviksymistd aikarajoituksen miirittelynd. Tutkimus osoitti
myos, ettei ole olemassa yhdenmukaista aikarajoituksen méérittelya
eri valtioissa. Usean valtion kohdalla voitiin painvastoin osoittaa ’kan-
sallisten siinnosten’ vaikuttaneen ajanjakson maiarittelyyn. Téallaisissa
olosuhteissa on my6s Pohjoismaiden kohdalla perusteltua turvautua kan-
sallisiin s##nnoksiin aikarajoitusongelmaa ratkaistaessa. Menettelyd
puoltaa vield sekin seikka, ettd vastuu ja vastuuvarausoikeuden sdidn-
noksissd tapahtuu Pohjoismaissa lastauksen alkamisen ja purkauksen
padttymisen vilisen ajan ulkopuolelle siirryttdessd samantapainen muu-

4 Sejersted s. 40, Strandgaard, Internationality s. 516, Domine s. 15, Royer
s. 62 ss., Thompson, Main s. 57. — Ks. myds ILA, Buenos Aires Report s. 156 s.
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tos kuin niissd valtioissa, joissa ’kansallisten siinnosten’ todettiin sel-
vimmin vaikuttaneen ajanjakson mairittelyyn.s

On myds syytd mainita, ettd jiljempidni aikarajoituksen tdsmentimi-
sessi esille tulevat merilain sdinnokset — ML 89, 107 ja 114 §:t
— ovat ilmaus kansainvilisesti hyviksytystd merioikeudellisesta peri-
ei siis pohjimmiltaan ole kysymys mistidin kansallisiin nikokohtiin
perustuvasta tulkinnasta.

Merilaissa ei ole yksityiskohtaisia sdfinnoksis siitd, mitkd tavaran-
kuljetukseen liittyvat toimet kuuluvat varsinaiseen merikuljetukseen,
mitkd taas maapuolen toimiin. Lakiin sisiltyy sitd vastoin sdannoksii,
joissa rahdinottajan ja -antajan velvollisuudet ovat tavarankuljetuksen
osalta maaritelty. Niinpd ML 89 § 1 mom:ssa siidetiin, ettd rahdin-
antajan on annettava tavara lastattavaksi aluksen sivulla, josta rahdin-
ottajan on otettava se alukseen ja huolehdittava timin ajankohdan
jalkeisistd kuljetustoimista. Purkauksessa on rahdinottajan taas ML
107 §:n mukaan luovutettava tavara aluksen sivulla. Mikili vastaan-
ottaja ei kuitenkaan ilmaannu tavaraa vastaanottamaan, rahdinottajan
on ML 114 §:n mukaan varastoitava se »vastaanottajan lukuun varmaan
talteens.

S#dnnoksid tarkasteltaessa havaitaan rahdinottajan velvollisuutena
olevan merilain mukaan niiden toimien suorittaminen, jotka tapahtuvat
aluksessa mukaan luettuna tavaran alukseen ottaminen ja siitd poistami-
nen, ts. hinen on huolehdittava vain varsinaiseen merikuljetukseen
liittyvistd toimista. Rahdinantajan on taas huolehdittava sellaisista toi-
mista, jotka tavarankuljetuksen yhteydessi on suoritettava maapuolella.
Rahdinottajan ja -antajan keskeisten velvollisuuksien jaossa on siis
noudatettu samaa erottelua, johon konossementtilain aikarajoitussiinnés
perustuu. Rahdinottajan velvollisuudet eivit merilain mukaan kuiten-
kaan padty kaikissa tapauksissa samaan tosiasiallisen tapahtumasarjan
vaiheeseen ts. aluksen sivulle. Lain sidinnoksiin perustuvassa meri-
kuljetukseen kuuluvien toimien mé#rittelyssi voidaan niin ollen tapaus-
ten yksilollisille ominaisuuksille antaa niiden vaatima merkitys. Laissa
tosin mainitaan vain yksi tapaus — vastaanottajan poissaolo — jossa
rahdinottajan velvollisuudet on ulotettu tiettyihin maapuolen toimiin.
Se antaa kuitenkin jo riittdvin -ohjeen kisiteltivina olevan ongelman
ratkaisemiseksi. '

5 Vrt. myss Bruun SvSjsofT 1955 s. 1286.
¢ Jantzen s. 129. — Vrt. myos Erma s. 19 alav. 39.
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c. Aikarajoitus kiiytinnon toimien valossa

1. Yleisti — Ryhdyttdessi kiytinnon toimien valossa madrddamasn
lastauksen alkamisen ja purkauksen padttymisen vilistd aikaa erilaisissa
tilanteissa pidetdsn silmilld lihinnd purkausta. Aikarajoituksen ongel-
mat tulevat nimittdin kdytinnossi useimmiten esille tamidn kuljetus-
vaiheen yhteydessi. Useimmat purkauksen kohdalla esitettdvistd nako-
kohdista soveltuvat kuitenkin myos lastaukseen. On vain muistettava,
ettd tapahtumien kulku lastauksessa on painvastainen.

Rahdinottajan kuljetusvelvoite p#dttyy merilain mukaan pa&séan-
toisesti aluksen sivulle. Niin ei ole kuitenkaan asia kaikissa tapauksissa.
Vastaanottajan ollessa poissa purkaustilaisuudesta tai muissa sii-
hen verrattavissa tilanteissa rahdinottajan on huolehdittava my6s tava-
roiden varastoinnin jirjestimisestd vastaanottajan lukuun. Kuljetus-
velvoitteeseen ei siis kuulu pelkistiin se, ettd rahdinottaja saa tavarat
alukseen lastaussatamassa ja aluksesta sen sivulle purkaussatamassa.
Siithen kuuluu myés, etti tavaroita alukseen toimitettaessa ja niitd
aluksesta purettaessa ryhdytidn tarpeellisiin toimiin tavaran sdilymi-
seksi. Purkauksen osalta tim# edellyttid sellaista tavaroiden maihin-
toimittamis- ja maihinsijoittamistapaa, ettd vastaanottajalla on mahdolli-
suus saada tavarat vahingoittumattomina haltuunsa.

2. Tavara vastaanotetaan aluksen sivulla — Yksinkertaisin tapaus
aluksen sivulla tapahtuvasta tavaran vastaanottamisesta on se, jolloin
vastaanottaja ottaa tavarat hallintaansa aluksen vierelld. Tallin rah-
dinottajan velvollisuudet lakkaavat tavaroiden tultua aluksen viereen
siten, ettd ne ovat vastaanottajan miidridttdvissd.” Tamé ajankohta voi
olla sama kuin tavaroiden nostolaitteista irroittamisen hetki. N&in on
asia silloin, kun tavarat heti nostolaitteista irrottamisen jilkeen ovat
vastaanottajan hallinnassa tai kiytettdvissi. Taakka on esimerkiksi las-

kettu suoraan auton lavalle, joka kuljettaa tavarat pois satamasta.’

Yleenss ei aluksen vierelld tapahdu kuitenkaan mitdén varsinaista
tavaroiden vastaanottamista. Tavaroiden toimittaminen aluksesta varas-
tointipaikalle tapahtuu kiytinndssd yhden ja saman purkauksesta huo-
lehtivan litkkeen toimesta niin, ettei tavaroiden siirtymistd vastaan-

7 Vrt. myds Hagbergh s. 10, Jantzen s. 517 s., Selmer s. 257.
8 Bruun SvSjofT 1955 s. 1288.
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seikoista.” Tiaméd k#ytinnon sanelema menettely ei kuitenkaan muuta
rahdinottajan ja vastaanottajan keskeisti suhdetta. Rahdinottaja on
edelleenkin velvollinen luovuttamaan tavarat aluksen sivulla ja vas-
taanottaja ottamaan ne vastaan siini. Kun tavarat eivit kiytinnossi
kuitenkaan aina tule edes aluksen viereen, on rahdinottajan pakottavan
vastuun lakkaamista tarkasteltava hieman lithemmin.

Jos taakka siirretdsn nostolaittein suoraan aluksesta varastointipai-
kalle, rahdinottajan pakottava vastuu lakkaa taakan tultua irrote-
tuksi nostolaitteista.l H&n vastaa taakan putoamisvahingoista, vaikka
putoaminen ei tapahtuisikaan vield aluksen vierelli. Rahdinottajan
velvollisuuksiin tavaran purkamisessa kuuluu taakkojen muodostaminen
siten, ettd ne pysyvit koossa ja kiinni nostolaitteissa noston ajan. On kui-
tenkin myonnettivi, ettei esitettyd sdintdd voida poikkeuksetta nou-
dattaa. Jos nostolaite kuuluu esimerkiksi koysirataan, jolla tavarat kul-

tava vastuu jatku varastointipaikalle asti. Ei voida kuitenkaan antaa
mitdén tdsmallistd ohjetta siitd, koska esitetystd piisidannosti olisi poi-
kettava. Yleisend ohjeena voidaan kuitenkin pitas, ettid rahdinottajan
nostoon ulottuva pakottava vastuu koskee vain satama-alueella sijaitse-
viin varastointipaikkoihin tapahtuvaa tavaroiden sijoittamista.!’ Esimer-
kiksi kdysirata-tapaukseen soveltuvat ne periaatteet, jotka jiljempani
esitetdén imurein tapahtuvan viljan purkauksen yhteydessa.!2

Jos tavarat taas lasketaan ensin aluksen viereen ja toimitetaan
vasta siitd varastoon, rahdinottajan pakottava vastuu lakkaa tavaroiden

ollessa valmiina varastoon kuljettamista varten.13

3. Vastaanottajan poissaolo- ja tavaran erottelutapaukset — Jos
vastaanottaja ei ilmaannu vastaanottamaan tavaroita aluksen sivulla,
muuttuu tilanne ratkaisevasti edelli kisiteltyihin tapauksiin verrattuna.
Rahdinottaja ei voi paittdd kuljetussitoumustaan tillaisessa tapauksessa
silla, ettd hén toimittaa tavarat aluksesta maihin jittden ne sen jilkeen
‘oman onnensa nojaan’. Rahdinottaja on konossementissa sitoutunut

......

samassa kunnossa, kuin ne on merkitty konossementissa vastaanotetuiksi.

9 Ks. esim. Bruun SvSjofT 1955 s. 1275.

10 Vrt. myds Bruun SvSjofT 1955 s. 1288.

11 Vrt. myds Bruun SvSjofT 1955 s. 1286.

12 Ks. jilj. s. 228.

13 Todettakoon, ettei fio-lauseketta (»free in and out») oteta tarkastelun
kohteeksi, koska tutkimuksessa ei pyriti ratkaisemaan yksityisten lausekkeiden pite-
vyyttd. Ks. ed. s. 31.

15
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Jos vastaanottaja ei syystd tai toisesta tule vaatimaan tavaroita aluksen
sivulta, on tavarat asetettava hiinen kaytettidvikseen sellaiseen paikkaan,
jossa niiden voidaan olettaa sdilyvin. Niin menetellen rahdinottaja
on tdyttinyt kuljetusvelvoitteen, johon hén oli konossementissa sitoutu-
nut.

Korostettakoon, ettei vastaanottajan poissaolo velvoita rahdinottajaa
ryhtymi&n itse varastoijaksi. Hénen on vain huolehdittava asianmukai-
sen varastoinnin jarjestimisesti ja tavaroiden toimittamisesta varastoon.
Jos tavara vahingoittuu varastointipaikassa, ei rahdinottaja ole siitd
vastuussa sen enempid meri- kuin konossementtilain mukaan, ellei
hin ole erikseen sitoutunut vastaamaan myds tillaisista vahingoista
tai siilyts tavaroita omassa varastossaan. Tillainen vastuu jad joka
tapauksessa konossementtilain pakottavien vastuusdénnosten ulkopuo-
lelle.

Vastaanottajan poissaololla ei ole merkitystéd sellaisissa satamissa —
esimerkiksi Helsingissi — joissa on erityinen tavaroiden vastaanottami-
sesta huolehtiva litke. Vaikka tallaista liikettd ei ehk#d voida pitéda
vastaanottajan edustajana, on rahdinottajan katsottava tdyttineen vel-
vollisuutensa tavaran varastoimiseksi luovutettuaan tavarat tillaisen
liikkeen haltuun.*
ennen kuin ne voidaan luovuttaa vastaanottajalle. Tilloin on rahdin-
ottajan velvollisuuksien tavaran kuljettajana katsottava paéttyvén vasta
erottelun tultua suoritetuksi. Rahdinottaja on kunkin konossementin
perusteella sitoutunut itsendiseen kuljetusvelvoitteeseen. Téman vel-
vollisuutensa hin on tiyttinyt vasta silloin, kun kuljetussitoumuksen
mukainen tavara on vastaanottajan kiytettivania.’> Rahdinottaja ei voi
tdyttad velvollisuuttaan siten, ettd hin luovuttaa tavarat sekaisin kaikille
vastaanottajille yhdessd.’¢ Jos lajittelua ei suoriteta aluksen sivulla vaan

14 Ks. tallaisista liikkeistd esim. Beckman ND 1947 s. 163 ss.

Oikeuskiytinnosti ks. KKO 1947 II 78, 1959 II 70, ND 1948 s. 58 Goteborgs RR,
1962 s. 321 SH (Selostettu myos NJA 1962 s. 689) — Vrt. myds KKO t 2748/
6. 6.1950, 117 RD 1950.

Helsingin sataman osalta ks. Helsingin kaupungin satamalaitoksen laituri-
huollon yleiset mddrdykset. (Vahv. 29.12.1944).

15 Vrt. myos Bruun SvSjofT 1955 s. 1275.

16 Vrt, myés ND 1962 s. 308 SH (Selostettu myds NJA 1962 s. 770)

Ks. myds rahdinottajan vastuuvakuutuksen (P. & I -vakuutus) alkamisesta ja
paattymisestd esim. Norsk sjgforsikringsplan 243 § »Assurandgren dekker ikke
ansvar fro skade pa eller tap av last under lagring fgr lastning eller - efter lossing
nar skaden eller tapet ikke er oppstatt i den tid, hvori lagringen mdtte ansees
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vasta varastossa, rahdinottaja vastaa pakottavien siinnodsten mukaan
aina siihen asti, kunnes tavarat on varastossa eroteltu. Tillin saattaa
kuitenkin poikkeustapauksissa synty# tilanteita, jolloin purkausta on
pidettdvd padttyneend jo ennen kuin kaikki tavaraerit on eroteltu
toisistaan.'”

4.. Ilman mnostolaitteita tapahtuva lastaus ja purkaus — Nykyisin
tapahtuvat lastaus ja purkaus monesti niin, ettei toimien yhteydessi
kadytetd nostolaitteita. Lastaus ja purkaus suoritetaan esimerkiksi siten,
ettd tavarat vierividt tai liukuvat alukseen tai sielti pois. Téllaisten
lastaus- ja purkausmenetelmien olemassaolo aiheutti myés aikanaan
sen — kuten edelld jo mainittiin 18 — ettid takilasta takilaan -sidntod
ei otettu endd vuoden 1922 Haagin sadntsihin. Niissd valtioissa, joissa
aikarajoituksen médrittely on tapahtunut timin periaatteen mukaan,
onkin jouduttu muodostamaan esilli olevia lastaus- ja purkaustapoja
varten uusia sdidnt6jda.’® Tallainen on esimerkiksi partaalta partaalle
-sd8nt6 (»rail to rail»).? Sen mukaan pidetdsin ratkaisevana hetkeni
lastauksen alkamisen ja purkauksen paittymisen kohdalla tavaroiden
partaanylityshetked. Voidaan kuitenkin kysyd, minkid vuoksi niissd
tapauksissa partaalle on annettu ratkaiseva merkitys, vaikka se oli
takilasta takilaan -siinnén kohdalla vailla merkitystd. Nayttas silts,
ettd paremman kiinnekohdan puuttuessa on tiytynyt turvautua aluksen
partaaseen. Partaalta partaalle -sd@ntoon voidaan myos juridisesti kat-
soen kohdistaa samat huomautukset, jotka on edelld kohdistettu takilasta
takilaan -sadntoon.

Kuljetusvelvoitteeseen perustuvan tulkinnan kohdalla ei lastauksen
ja purkauksen mekaanisella suorittamistavalla ole ratkaisevaa merki-
tystd. Nytkin pétee sddntd, jonka mukaan rahdinottajan pakottava vastuu
‘alkaa ja paittyy aluksen sivulla, ellei vastaanottajan poissaolo tai muut
seikat vaadi ulottamaan rahdinottajan vastuuta myds joihinkin maa-
puolen toimiin.

Ilman nostolaitteita suoritettavissa lastaus- ja purkaustoimissa on
tilanne kuitenkin usein sellainen, etteiviit tavarat tule lainkaan aluksen
sivulle. Ne esimerkiksi vierivit tai liukuvat suoraan varastosta alukseen

som et mormalt ledd i oppfyllelsen av sikredes transportforpliktelse». Kursiivi
lisatty.
17 Bruun SvSjofT 1955 s. 1275.
18 Ks. ed. s. 220.
19 Bruun SvSjofT 1955 s. 1289, Gétz ZHR (1958) 121 s. 59, Knauth s. 144 ss.
20 Knauth s. 144.
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tai piinvastoin. Hyvin esimerkin tillaisesta lastaus- ja purkaustavasta
tarjoaa viljan lastaus puhaltamalla se viljavarastosta suoraan aluksen
ruumaan tai imemilld se erilaisilla imureilla aluksen ruumasta suoraan
viljavarastoon, Tillaisissa tapauksissa ei lastauksen ja purkauksen eri
vaiheita voida yleiselld sa#nnolld jakaa osapuolten velvollisuuksiksi,
vaan ratkaisu on tehtdva kunkin lastaus- ja purkausmenetelmin osalta
erikseen. Esimerkiksi viljan lastauksessa ja purkauksessa selostettua
menettelyd kiyttien on rahdinottajan pakottavan vastuun katsottava
alkavan viljan tullessa puhallusputkesta ruumaan ja vastaavasti lakkaa-
van viljan mennessi ruumasta imuriin.2! Tillaista lastaus- ja purkaus-
tapaa kéytettdessd ei nimittdin rahdinottajan velvollisuuksiksi voida

katsoa niitd toimia, jotka miirddvit viljan kulun putkissa aluksen
eikd rahdinottajalla ole yleensd minkasnlaisia mahdollisuuksia puuttua
sen enempii mekanismin toimintaan kuin sen laitteiden kunnossa-
pitoon.2?

Oljyn kuljetuksissa on rahdinottajan taas katsottava vastaavan tavara-
vahingoista pakottavien siznnosten mukaan miin kauan, kuin 6ljy on
aluksen omissa tankeissa tai putkissa.?

oikeuskidytannon valossa

Kuljetustoimintoihin perustuvassa lastauksen alkamisen ja purkauk-
sen piattymisen vilisen ajan mairittelyssi otettiin lihtokohdaksi aika-

-]

1 Niin myés Dor s. 110, Knauth s. 146. — Vrt. kuitenkin Sejersted s. 41.
2 Bruun SvSjofT 1955 s. 1289 s.
3 Kaytinndssid voidaan eri lastaustapojen kohdalla vastuuongelman tarkastelu
kohdistaa yhi pienempiin ja pienempiin yksityiskohtiin. Oljyn lastauksessa voi-
daan esimerkiksi kysyi, vastaako rahdinottaja konossementtilain pakottavien sidn-
nosten mukaan aluksen ja maapuolen putkien yhtymikohdan vuodon aiheuttamasta
hividmisesti. Tillaisessa tapauksessa on lihdettiva siiti, ettd se, joka on velvollinen
kiertimaan putkensa kiinni toisen putkeen, on velvollinen suorittamaan kiertdmisen
niin, ettei vuotoa synny. Vastuussa héviimisesti on siis se, joka on velvollinen
putkensa toisen putkeen yhdistiméin. Jos timi velvollisuus kuuluu rahdinottajalle,
vastaa hin vuotovahingosta konossementtilain pakottavien sidinnésten mukaan. Ellei
tallaista tointa voida osoittaa sen enempai rahdinottajan kuin vastaanottajan. velvolli-
suudeksi — esimerkiksi kumpikin on velvollinen huolehtimaan samassa maérin put-
kien yhdistimisestd — vastaavat he yhdessd vuotovahingosta. Rahdinottajan osalta
vastuuta arvostellaan tassdkin tapauksessa konossementtilain siénndsten mukaan.
Oljynkuljetuksen yhteydessd tapahtuneesta vahingosta ks. myds H:gin RO:n
I os. p. 22.2.1960 § 10, Asw. 26/59 — Ratkaisu selostettu ed. s. 27 alav. 10.

[
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rajoituksen tarkoitus. Tiltd pohjalta voitiin myos kdytdnnon toimiin
osoittaa ratkaisuohjeet, jotka lastaus- ja purkaustoimien moninaisuuden
vuoksi oli kuitenkin annettava verraten yleisessi muodossa. Esitettyd
misrittelyd voidaan kuitenkin pitdd perusteltuna vasta, jos sen voidaan
osoittaa olevan sopusoinnussa myos kysymyksen kohdalla syntyneen
oikeuskiytiannon kanssa.

Edelld selostetuissa »Thordénin korkkimattotapauksessa» (ND 1950
s. 527)2t ja ND 1961 s. 255 -ratkaisussa # oli kysymys sellaisista olo-
suhteista, jolloin vastaanottaja ei ollut ilmaantunut tavaroita vastaan-
ottamaan. Kummassakin tapauksessa tavarat olivat vahingoittumatto-
mia aluksesta purettaessa ja vield nostolaitteista irroitettaessakin. Edelli-
sessi tapauksessa tavarat vahingoittuivat sen johdosta, ettd niitd ei
sijoitettu varastointipaikalla oikeaan asentoon, ja jalkimmdiisessd taas
siksi, etti tavaroita ei sijoitettu asianmukaiseen varastoon. Rah-
dinottajan pakottava vastuu ulotettiin ratkaisuissa koskemaan ndita-
kin vahinkoja. Purkausta ei siis pideti oikeuskidytdnnonk#ddn mukaan
pasttyneens vastaanottajan poissaollessa, ennen kuin varastoinnin jér-
jestdminen ja tavaroiden varastoon toimittaminen on suoritettu.?%

Ratkaisussa ND 1956 s. 42027 olivat olosuhteet edelld esitettyihin
ratkaisuihin verrattuna sikili samankaltaiset, ettd tédssikin tapauksessa
vastaanottaja oli poissa purkaustilaisuudesta ja tavarat vahingoittuivat
varastointialueella. Rahdinottaja ei tidlld kertaa joutunut kuitenkaan
korvausvelvolliseksi. Tapauksen piinvastainen lopputulos edelld kasitel-
tyihin ratkaisuihin verrattuna selittyy kuitenkin ristiriidoitta. Vahinko
ei esillid olevassa tapauksessa aiheutunut tavaroiden virheellisestd varas-
toinnista eiki asianmukaisen varastoinnin laiminlyonnistd vaan vastaan-
ottajan omasta kiyttdytymisestd. Rahdinottaja oli tiyttdnyt kuljetusvel-
voitteeseen kuuluvat varastointitoimet asianmukaisesti.

»Thordénin korkkimattotapauksen» (ND 1950 s. 527) %% ja »Hong-
kongin tapauksen» (ND 1956 s. 178) 2 olosuhteita toisiinsa verrattaessa
havaitaan niin ik#in monia yhtildisyyksid. Vastaanottaja ei ilmaan-
tunut kummassakaan tapauksessa ottamaan tavaroita haltuunsa aluk-
sen sivulta. Kummassakin tapauksessa oli kysymys rullina kuljetet-

[~
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. ed. s. 217.
. ed. s. 218.
myos ND 1953 s. 335 SgHa ja 1960 s. 480 SgHa — Vrt. myds Vislie
. 19.
ed. s. 219.
. ed. s. 217.
. ed. s. 218.
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tavasta tavarasta. Vahinkokin aiheutui molemmissa tapauksissa siten,
ettd rullat varastoitiin — niissi olleiden nimenomaisten ohjeiden vas-
taisesti — vaakasuoraan asentoon piillekkidin.  Niistd yhtildisyyk-
sistd huolimatta olivat ratkaisujen lopputulokset piinvastaiset. THma
johtui siitd, ettd tavaroiden varastoinnin jirjestimisessid ja varastoon
toimittamisessa oli tapausten vililli selvd eroavuus. »Hongkongin
tapauksessa» — mutta ei »Thordénin korkkimattotapauksessa» —
tavarat otti vastaan satamassa tavaroiden vastaanottamisesta itsendi-
sesti huolehtiva liike nk. »public godown». Tdmin litkkeen toimia ei
rahdinottajalla ollut mahdollisuutta valvoa eiki hin voinut antaa sille
myo6skddn ohjeita tavaroiden varastoinnin suhteen. Tapaus on niin
ollen rinnastettava niihin, jolloin vastaanottaja ottaa itse tavarat vas-
taan aluksen sivulla. Purkaus p#éttyi siis rahdinottajan osalta siihen,
kun vastaanottamisesta huolehtiva liike otti tavarat haltuunsa.

Ratkaisujen tarkastelu osoittaa oikeuskidytinnossi omaksuttujen
periaatteiden olevan sopusoinnussa edelld esitetyn kuljetustoimintoihin
pohjautuvan aikarajoituksen maiirittelyn kanssa. Tarkastelu osoittaa
myds, ettd esitettyjen ndkokohtien perusteella voidaan oikeuskiytin-
non ensi nakemailts ristiriitaisilta vaikuttavissa ratkaisuissa todeta nou-
datetun yhdenmukaista linjaa.

Pohjoismaisessa oikeuskdytinnossd on kuitenkin ratkaisu, jossa rah-
dinottajan vastuusta vapautumista on perusteltu nimenomaan silli, etts
tavarat oli jo vahingon syntyessi irrotettu aluksen nostolaitteista.

ND 1952 s. 475 SH (Selostettu myds NJA 1952 s. 12) sPorto Alegre -ratkaisu»
— Tavarat kuljetettiin kauttakulkukonossementin perusteella Goteborgista Porto
Alegreen Brasiliaan siten, etti uudelleenlastaus tapahtui Rio Grandessa. Tavaroita
Porto Alegressa purettaessa todettiin niistd osa kadonneiksi. Goteborgista Rio
Grandeen kuljetuksen suorittanut rahdinottaja, johon vahingonkorvauskanne koh-
distettiin, naytti tavaroiden olleen tallella vield Rio Grandessa niitd paikalliskulje-
tuksen suorittaneeseen alukseen siirrettidessi ja vetosi konossementissa olleeseen
vastuuvapauslausekkeeseen, jonka mukaan rahdinottaja ei vastannut purkauksen
jalkeen syntyvistd tavaravahingoista. Kanne hylittiinkin mm. silld perusteella, etti
tavarat olivat havinneet vasta sen jilkeen, kun ne oli siirretty valtamerialuksesta
paikallisalukseen ja irrotettu sielld purkauslaitteista.30

Onko timai ratkaisu ristiriidassa edelld kisiteltyjen ratkaisujen kanssa?
Edells esitetyn periaatteen mukaan rahdinottaja on velvollinen otta-
maan tavarat lastauksessa aluksen sivulta alukseen ja toimittamaan ne

30 Perustelut talta osin ».... att det i malet ifrdgavarande godset forkommit
forst sedan det forts fradn oceanfartygen till lokalfartygen och dar frigjorts fran
- lossningsanordningarnas.
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purkauksessa taas aluksesta aluksen sivulle. Periaatetta esilld ole-
vaan tapaukseen sovellettaessa on kuitenkin huomattava, ettd siind
oli kysymys tavaroiden siirtimisestd aluksesta toiseen. Ratkaisuoh-
jeen soveltaminen johtaa tillaisessa tapauksessa siihen, ettd niin valta-
merikuljetuksen kuin paikalliskuljetuksen suorittanut rahdinottaja oli
velvollinen suorittamaan tavaroiden siirron aluksesta toiseen, ts. kumpi-
kin rahdinottaja oli velvollinen suorittamaan saman kuljetusvaiheen.
Kun tavaroiden siirto oli olosuhteista p#itellen kuitenkin tapahtunut
valtamerialuksen nostolaittein, oli valtamerikuljetuksesta huolehtiva
rahdinottaja velvollinen kiyttelem##n niitd siten, ettd tavarat pysyi-
vit nostolaitteissa koko noston ajan. Valtamerikuljetuksen suoritta-
neen rahdinottajan kuljetusvelvoite oli niin ollen loppuun suoritettu
vasta tavaroiden tultua valtamerialuksen nostolaittein asetetuksi pai-
kallisrahdinottajan kiytettaviksi. Ratkaisu noudattaa siis samoja peri-
aatteita kuin muutkin edelld selostetut ongelmaa koskevat pohjoismai-
set ratkaisut.

e. Lastauksen ja purkauksen muodostava kokonaisuus

»Porto Alegre -ratkaisussa» (ND 1952 s. 475) tapahtui tavaroiden
tallellaolon tarkistus siten, ettd tavarat laskettiin (taljattiin) taakka
taakalta niiti aluksesta toiseen siirrettdessi. Taakkojen yhteenlaskun
perusteella voitiin kaikki tavarat osoittaa siirretyiksi paikallisalukseen.
Mssrasatamassa (Porto Alegressa) puuttuvaksi havaittu tavaraerd oli
niin ollen hivinnyt vasta sen jilkeen, kun tavarat oli irroitettu valta-
merialuksen nostolaitteista.

Ruotsin korkeimman oikeuden enemmists katsoi tavaroiden havin-
neen purkauksen pasttymisen jélkeen, minkéd vuoksi — otettaessa huo-
mioon purkauksen jilkeisti aikaa koskeva vastuuvapauslauseke — rah-
— oikeusneuvos Hijalmar Karlgren — totesi hinkin, ettd kaikki tava-
rat olivat olleet jiljelld niitd valtamerialuksesta paikallisalukseen siir-
rettiessi. Tami ei kuitenkaan vield hinen mielestddn vapauttanut
valtamerikuljetuksen suorittanutta rahdinottajaa vastuusta. Purkaus oli
nimittdin hinen kasityksensd mukaan piittynyt vasta viimeisen taakan
tultua siirretyksi paikallisalukseen. Kun ei ollut niytetty kaikkien tava-
roiden olleen vield tilloinkin tallella, oli valtamerikuljetuksen suoritta-
nut rahdinottaja Karlgrenin mielestd vastuussa vahingosta.

31 Ratkaisu oli purkauksen kokonaisuuden osalta dnestyksen tulos 4—1.


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

232 45 § Kuljetustoimintoihin perustuva aikarajoituksen. ..

Korkeimman oikeuden enemmists ratkaisi siis purkauksen paatty-
misen esilld olevassa tapauksessa taakka taakalta. Edelld usein maini-
tussa »Thordénin korkkimattotapauksessa» (ND 1950 s. 527) taas —
téhdn ratkaisuun viittasi myds oikeusneuvos Karlgren omissa peruste-
luissaan — rahdinottaja joutui vastuuseen my®os niistd tavaravahin-
goista, jotka syntyivit ennen viimeisen taakan purkamisen paattymista.
Viimeksi mainitussa tapauksessa aikaisemmin puretut rullat vahingoit-
tuivat vasta silloin, kun uusia rullia laskettiin nostolaitteista niiden
padlle. Tdmin ratkaisun perusteella niyttiisi siis purkaus taas muodos-
tavan koko tavaraerdn osalta yhden kokonaisuuden.

Ratkaisujen vilinen ristiriita on jilleen selvitettdvissi, jos ongelmaa
ei pyritd ratkaisemaan ’joko — tai’ vaihtoehdon pohjalta.? Aivan samoin
kuin purkaus saattaa pasttys erilaisissa olosuhteissa eri ajankohtina,
voi purkauksen muodostava kokonaisuuskin olla eri tapauksissa eri-
lainen. Esimerkiksi niissi tapauksissa — tihén ryhmiin kuuluu myos
»Porto Alegre -ratkaisu» — jossa tavarat otetaan vastaan aluksen
sivulla taakka taakalta, on my6s purkauksen katsottava padttyvan tal-
laisten tavarayksikkéjen kohdalta erikseen.?® Jos taas vastaanottaja
on poissa purkaustilaisuudesta niin kuin »Thordénin korkkimatto-
tapauksessa», on kuljetettu tavara kokonaisuudessaan — eiviitki vain
vksityiset tavaraerit — asetettava vastaanottajan kadytettaviksi vahin-
goittumattomana. Purkaus piittyy tillaisissa tapauksissa vasta silloin,
kun koko tavaraerén varastointi on asianmukaisesti suoritettu.

f. Lastaus ja purkaus viilisatamassa

KonL 1 § e-kohdan sanamuodon mukaan on lain sdinnoksia sovellet-
tava lastauksen alkamisen ja purkauksen piittymisen viliseen aikaan
siitd riippumatta, missi lastaus ja purkaus tapahtuvat. Oikeustieteessi
on sddnnoksen perustana olevaa KonS I art. e-kohtaa tulkittu kui-
tenkin siten, ettd lastauksella tarkoitettaisiin sdinnoksessd vain laivaus-
satamassa tapahtuvaa purkausta. Vilisatamassa tapahtuva lastaus ja
purkaus olisivat vailla merkitystd.3* Tulkintaa on perusteltu silld,

32 Vrt. my6s Strandgaard, Internationality s. 52 »It seems to be reasonable to
settle the question for each particular parcel or piece separately but this
principle is not always followed-.

33 Vrt. myos Bruun SvSjofT 1955 s. 1288, Nordborg SvSjofT 1952 s. 577.

3¢ Carver s. 235, Gramm s. 112, Gtz s. 26, Heini s. 109. — Vrt, myos Selmer
s. 258, Abraham s. 146, Knauth s. 229 s.
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ettd muilla asianosaisilla kuin rahdinottajalla ei ole mahdollisuutta
valvoa tavaroiden hoitoa ja varastointia vilisatamassa.?3

Esitetyn tulkinnan merkitystid ratkaistaessa on huomattava, ettd
vélisatamassa purkauksen piittymisen ja lastauksen alkamisen véliset
toimet ovat maapuolen toimia samalla tavalla kuin laivaussatamassa

Lisdksi on syytd muistaa, etti maakuljetus — tapahtuipa se ennen
merikuljetusta taikka sen jilkeen tai kahden merikuljetuksen vilissi —
jdd konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle. N&in on asia siitd
riippumatta, minké&lainen vastuu rahdinkuljettajalla on maakuljetuk-
sissa. Kuljetus jad konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle pel-
kastddn sen nojalla, ettd kuljetus tapahtuu maalla.3® Timi on omiaan
tukemaan aikarajoituksen tarkoituksen perusteella oikeustieteessi esi-
tettyyn tulkintaan kohdistettua arvostelua.

Tulkinnan perusteluksi esitettys valvontandkokohtaa tarkastelemalla
voidaan my0s havaita, ettei sille ole annettava ratkaisevaa merkitysts.
Rahdinottaja on nimittiin oikeutettu purkamaan tavarat aluksesta vili-
satamassa vain, jos konossementtiin sisdltyy uudelleenlastauslauseke tai
jokin muu vastaavanlainen ehto. Vastaanottajalla on niin ollen useimmi-
ten etukidteen tieto vilisatamassa mahdollisesti tapahtuvasta lastauk-
sesta ja purkauksesta. T#lloin hin voi my®s jirjestds etunsa ja oikeu-
tensa valvomisen vilisatamassa.

Jos vastaanottajalla ei taas ole tietoa vilisatamassa tapahtuvasta
lastauksesta ja purkauksesta — konossementti on esimerkiksi vasta
matkalla hédnelle — ei vastaanottaja osaa ryhtyid toimiin etujensa tur-
vaamiseksi. Tilanne on t&llin rinnastettavissa siihen, jolloin vastaan-
sivulta. Rahdinottaja vastaa talloin konossementtilain pakottavien
séddnndsten mukaan my6s asianmukaisen varastoinnin jirjestimisests
ja tavaroiden varastoon toimittamisesta. Vastaanottajan etu ja oikeus
ovat siis tédllaisessakin tapauksessa verraten hyvin suojatut.

Huomattakoon mydskin, ettei rahdinottaja tai hinen edustajansa
ole aina vilisatamassa koko purkauksen ja lastauksen vilisti aikaa.
Téllaisissa tapauksissa ovat myds rahdinottajan mahdollisuudet valvoa
tavaran hoitoa ja varastointia rajoitetut.

35 Selmer s. 258 s. — Vilisatamassa tapahtuvaan lastaukseen ja purkaukseen ei
konossementtisopimuksen esitdissd ole puututtu.
36 Ks. ed. s. 151.
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Esitettyjen nikokohtien perusteella on rahdinottajan pakottavan
vastuun katsottava lakkaavan my®s vilisatamassa tapahtuvaan pur-
kaukseen ja alkavan taas uudelleenlastauksesta alukseen.?”

g. Proomukuljetukset

Lastaukseen ja purkaukseen liittyy usein proomukuljetus. Tava-
rat tuodaan proomuilla aluksen sivulle, josta lastaus tapahtuu taikka
tavarat puretaan kuljetuksen suorittaneesta aluksesta proomuun, jolla
tavarat vieddin maihin. Taillaiset kuljetukset jididvét yleensd itsendi-
sind kuljetuksina konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle, koska
kuljetukset eivit tapahdu meritse. Ne saattavat sitd vastoin muodos-
taa merikuljetukseen kiintedsti liittyvdn paikalliskuljetuksen, jolloin
niihin sovelletaan konossementtilain siinnoksid.?®

Proomukuljetusta on useimmissa tapauksissa pidettdvi lastaukseen
tai purkaukseen kuuluvana osatoimintana. Proomukuljetuksen merki-
tys tuleekin konossementtilain soveltamisen kohdalla esille ldhinnd
siind, alkaako lastaus vasta proomun tullessa aluksen viereen vai jo
tavaroiden proomuun lastaamisella. Vastaavasti joudutaan purkauk-
sen yhteydessd ratkaisemaan, onko sitd pidettdvd péidttyneeni tavaran
tultua siirretyksi proomuun vai vasta silloin, kun tavarat on purettu
proomusta. Kysymyksiin ei voida kuitenkaan antaa yleistd vastausta,
silli proomukuljetusten asemaan vaikuttaa monissa tapauksissa ratkai-
sevasti satamatapa. Tamin vuoksi ei ongelmaan ole myoskéddn tdmén
tutkimuksen puitteissa aihetta yksityiskohtaisesti puuttua.’® Aikarajoi-
tuksen selvittelyn yhteydessd tarkasteltu oikeuskiytinto ' nayttasd kui-
tenkin viittaavan siihen, ettd tavaran lastaaminen proomusta tai pur-
kaminen siihen on useimmiten samassa asemassa kuin vastaavien toi-
mien suorittaminen laiturilta tai laiturille.

37 Niin myds Sejersted s. 108 s., Sindballe s. 341, Losch s. 128, Selvig, Ansvar
s. 19. Nami tutkijat eiviat kuitenkaan perustele kannanottoaan yksityiskohtaisesti.

38 Vrt. kuitenkin ND 1950 s. 37 Bergen byrett ja 1950 s. 626 Goteborgs RR
(Selostettu myos 1951 AMC 808).

39 Strandgaard, Internationality s. 53.

40 Ks. kysymyksesti Jantzen s. 517 s., Sejersted s. 41, Dor s. 56 ss, Gotz
s. 66 ss, Knauth s. 231 ss, Mittelstein HansRZ 1923 s. 758, Schaps-Abraham
1T s. 649 Anm. 11 ja 658 s. Anm. 14 ja 15, Scrutton s. 409, Wiistendérfer HR s. 10,
Ziiger s. 29.

41 Ks. ed. s. 208 ss.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Lopputoteamus kuljetustoimintoihin perustuvasta... 235

h. Lopputoteamus kuljetustoimintoihin perustuvasta

Verrattaessa kuljetustoimintoihin perustuvaa aikarajoituksen mia-
rittelyd takilasta takilaan -sé@&nté6n on todettava, ettid ensin mainitussa
voidaan tapausten yksiléllisille olosuhteille antaa niiden vaatima mer-
kitys. Kuljetustoimintoihin perustuva tulkinta on timin vuoksi jous-
tava eikd johda sellaisiin epikohtiin, joita esiintyy takilasta takilaan
-sadnnén kohdalla. Eroavuus mainittujen aikarajoituksen maarittely-
jen vililla on havaittavissa myos siind, ettei kuljetustoimintoihin perus-
tuvassa tulkinnassa jouduta vaikeuksiin erilaisia lastaus- ja purkaus-
menetelmid kiytettdessi. Sen kohdalla eliminoituvat ndin ollen ne
haittatekijit, joiden vuoksi takilasta takilaan -sd&nt66n perustuvaa aika-
rajoituksen miirittelyd ei voitu pitdd hyviksyttdvina.

46 §. VASTUUVARAUSOIKEUDESTA ENNEN
KONOSSEMENTIN ANTAMISTA

KonL 1 §:n eri kohtien siinnoksiid toisiinsa verrattaessa havaitaan
ristiriita. 1 § b-kohdan mukaan lakia on sovellettava konossementtiin
tai senkaltaiseen merikuljetusasiakirjaan sekd niiden perusteella suori-
tettaviin kuljetuksiin. T&llainen asiakirja — vastaanottokonossementtia
lukuunottamatta — annetaan kuitenkin useimmissa tapauksissa vasta
sen jalkeen, kun tavarat on lastattu alukseen.! Titd edeltivit toimet
— esimerkiksi lastaus — jdisivit ndin ollen lain soveltamisalan ulkopuo-
lelle. Toisaalta taas 1 § e-kohdan mukaan lakia on sovellettava jo las-
tauksen alkamisesta lukien.

KonL 1 § b- ja e-kohtien vilisen ristiriidan merkitysti vihent&ds
huomattavasti lain 3 § 3 mom:n siénnds. Siind siidetiin mm:

»Sittenkuin tavara on vastaanotettu, on rahdinottajan, paillikén tai rahdin-
ottajan asiamiehen (agentin) laivaajan pyynnosti annettava konossementti,...»

Lainkohdassa velvoitetaan rahdinottaja antamaan konossementti
heti tavaroiden vastaanottamisen jdlkeen. Konossementilla tarkoite-
taan tdssd lainkohdassa vastaanottokonossementtia. Tidmi ilmenee

1 ML 95 § ja KonL 3 § 7 mom.
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mm. siitd, etti lastauskonossementin antamista koskevat sddnnokset
sisdltyvit saman pykildn 7 mom:iin.? ,

Vastaanottokonossementti on konossementin kaltainen merikulje-
tusasiakirja. Sen antamiseen velvoittava sd@nnds johtaa ndin ollen sii-
hen, ettd konossementtilakia olisi myds asiakirjatunnusmerkin perus-
teella sovellettava jo siitid lukien, kun rahdinottaja ottaa tavarat hal-
tuunsa.

KonL 3 § 3 mom:iin perustuvaa ongelman ratkaisua heikentéd kui-
tenkin se, ettei rahdinottajan velvollisuutta antaa vastaanottokonosse-
mentti ole oikeustieteessi varauksetta hyvidksytty. Useiden tutki-
joiden mielestd ei rahdinottajalla nimittdin sd@nnoksen olemassaolosta
huolimatta ole tillaista velvollisuutta.? T#ta mielipidettd ei voida kui-
tenkaan pitdd perusteltuna.* Lainkohdan sanamuoto on tissd kohdin
selvd. Sen tueksi voidaan viitata myds KonL 1 § c-kohdassa olevaan
sanontaan »kannelle lastattavaksi» ilmoitetusta tavarasta. Tami sanonta
on ymmiirrettivid niin, ettd siind viitataan juuri vastaanottokonosse-
mentissa kannelle lastattavaksi ilmoitettuun tavaraan.’

Vastaanottokonossementin antamisvelvollisuutta voidaan perustella
my6s KonL 3 § 3 mom:mn syntyhistorian perusteella. Lainkohtaa vas-
taavan sidnnoksen ottaminen konossementtisopimukseen johtui nimit-
1din siitd ennen konossementtisopimuksen solmimista melko yleiseksi
muodostuneesta kidytdnnostd, jonka mukaan lastauskonossementti
annettiin heti tavaroiden vastaanottamisen jilkeen ts. ennen tavaroi-
den lastaamista alukseen. Tdmid oli omiaan heikentdm&in konosse-
mentin arvoa ja merkitystd arvopaperivaihdannassa. Tallainen epa-
terve kiytanto pyrittiin lopettamaan silli, ettd rahdinottajalle saddet-
tiin nimenomainen velvollisuus vastaanottokonossementin antamiseen.®

2 Ks. mm. Jantzen s. 518, Temperley s. 38 ss., Wiistendorfer HR s. 17.

3 Bagge SvJt 1923 s. 240, Neergaard s. 221, Strandgaard s. 43, Wiig s. 276,
Astle s. 52 s, Gramm s. 155, Wiistendorfer HR s. 17 — Vrt. myds Jantzen s. 519
ja ND 1924 s. 9 ss. seka Norsk innst. Sjglovkommisjonen s. 85, SOU 1936:
17 s. 287.

4 Ks. myos Alten s. 9, Sindballe s. 287, Carver s. 215, Colinvaux s. 32, Knauth
s. 174, Mittelstein HansRZ 1922 s. 36, Temperley s. 38 s. — Vrt. myés Haxthow
s. 189 s., Jantzen s. 519, Schmidt s. 98, Sejersted s. 114 s., Strandgaard, Inter-
nationality s. 32, Purchase s. 27, Scrutton s. 414, Wilkens i Huvudlinjer s. 120.

5 Ks. esim. ratkaisussa ND 1957 s. 91 Nordhordland Sorenskriverkontor kiytettya
konossementtia (ND 1957 s. 93 ja siind alav. xx).

6 Alten s. 9, Sejersted s. 112, Wiig s. 276. — Ks. myds Procés—Verbaux,
Sous—Commission, Bruxelles 1923 s. 44, 47 ja 55.
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Vastaanottokonossementin antamisvelvollisuus ei kuitenkaan poista
kisiteltdvand olevaa ongelmaa. Sen perusteella joudutaan loppujen
lopuksi kehédp#ddtelmidn. XKonossementtilain soveltaminen edellyttids
vastaanottokonossementtia, jonka antamisvelvollisuus taas perustuu
konossementtilakiin.

KonL 1 §:n eri kohtien keskinidinen suhde voidaan kuitenkin selvit-
tad ristiriidoitta, jos eri lainkohtien tarkoitus pidetdin erillddn toi-
sistaan. On muistettava, ettd asiakirja-tunnusmerkin tarkoituksena oli
ulottaa lain sddnnokset koskemaan kappaletavararahtausta, ts. ratkaista
se kysymys, mihin kuljetuksiin konossementtilakia on sovellettava.

Muita ongelmia ei asiakirja-tunnusmerkin perusteella ollut tarkoitus

ratkaista.

Kun KonL 1 § b-kohdan nojalla on osoitettu konossementtilain
soveltuvan tiettyyn kuljetukseen, syntyy uusi ongelma. Sovelletaanko
lakia koko osoitettuun kuljetukseen vai ainoastaan johonkin osaan siiti.
Tamad kysymys on ratkaistava KonL. 1 § e-kohdan nojalla, ts. lakia
on sovellettava kuljetukseen lastauksen alkamisen ja purkauksen p#it-
tymisen vilisend aikana. KonL 1 § b-kohta miiarad lain soveltamis-
alaan kuuluvat kuljetukset ja lain 1 § e-kohta taas tavaravastuusiin-
nosten soveltamisen aikarajat ndissd kuljetuksissa.

Kysymys vastuuvarausoikeudesta lastauksen alkamisen ja lastaus-
konossementin antamisen vilisend aikana ei ole tullut sekidin esille
Pohjoismaiden oikeuskdytinnéssi. Ongelmaan on sitd vastoin jidlleen
saatavissa valaistusta Englannin oikeusk&ytannosta.

Pyrene v. Scindia Navigation Co. [1954] 1 Lloyd’s Rep. 321 QB — Tavaroita
lastattaessa putosi taakka jo ennen partaan ylittdmista laiturille. Vaikka vastaan-
ottokonossementtia ei ollut annettu eikd edes vaadittu, putoamisesta aiheutuneita
vahinkoja arvosteltiin Br-Cogsan siaannésten nojalla.

Pohjoismaiden konossementtilakien osalta olisi ratkaisu ollut asialli-
sesti samansiséltdinen.
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D. MUUT VASTUUVARAUSJARJESTELMAT

47 §. KOTIMAAN LIIKENNE

a. Yleistd

ulkopuolelle, KonL 8 §:n mukaan on lakia sovellettava vain Suo-
mesta vieraisiin valtioihin ja tietyistd vieraista valtioista Suomeen
tapahtuviin kuljetuksiin. Rahdinottajan vastuuta on niin ollen koti-
maan liikenteesss arvosteltava merilain siinnosten mukaan. -

Merilain yleistd sopimusvapauteen perustuvaa vastuuvarausjirjes-
telmis ei kuitenkaan sovelleta kotimaan liikenteeseen, koska vastuu-
varausoikeudesta on tamin liikenteen osalta erityissddnnos ML 122 §:ssd.
Sidnnoksen soveltamisala ilmenee lainkohdan ensimmdiisestdi momen-
tista, jossa sdddetddn:

»Kotimaisessa liikenteessd #lkoon, kysymyksen ollessa muusta tavarasta kuin
eldvisti eldimistd ja kansilastista, tehtiko varausta rahdinottajan vastuun rajoittami-

seksi, mikili se koskee lastauksen alkamisen ja purkauksen paidttymisen valista
aikaa.» :

Verrattaessa kotimaan liikenteen ja konossementtilain vastuuvaraus-
jarjestelmien soveltamisaloja toisiinsa havaitaan monia yhtildisyyksid.
Kumpaakin jarjestelmds sovelletaan vain lastauksen alkamisen ja pur-
kauksen p#idttymisen viliseen aikaan. Niin ikdiin kumpikin jirjes-
telmi soveltuu kaikenlaatuisten tavaroiden kuljetukseen  lukuun otta-
matta eldvid eldimid ja kansilastia.

Kansilastia koskevien sidinnisten kohdalla on kuitenkin jo havait-
tavissa eroavuus eri jérjestelmien vélilld. Kansilasti jad konossementti-
lain vastuuvarausjdrjestelmén ulkopuolelle vain, mikéli tavarat tosi-
asiassa kuljetetaan kannella ja tdstd seikasta otetaan nimenomai-
nen maininta konossementtiin. Kotimaan liikenteessi ei sitid vastoin
tarvita tidllaista konossementtimainintaa. Kansilastikuljetus jaa ML
122 §:n soveltamisalan ulkopuolelle pelkistddn silld, ettd tavarat tosi-
asiassa kuljetetaan kannella.!

ML 122 §:n aikarajoitus- ja tavara-tunnusmerkki on — kansilastin
konossementtimerkintidi koskevaa eroavuutta lukuun ottamatta — tar-
koitettu samansisiltoisiksi kuin konossementtilain vastaavat tunnus-

1 Edellytyksenid on kuitenkin, ettd rahdinottajalla on oikeus kuljettaa tavarat
kannella. Ks. ed. s. 204.
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merkit.? Niitd ei ole timin vuoksi syytd ottaa endi uudelleen tarkas-
telun kohteeksi.

Silmiinpistivin eroavuus eri jirjestelmien vililld on asiakirja-tun-
nusmerkin kohdalla. ML 122 §:n soveltamista ei nimittiin ole kytketty
— niin kuin konossementtilain soveltamista -— konossementtiin eiki
senkaltaiseen merikuljetusasiakirjaan. Lainkohdan soveltamisen osalta
on merkityksetontsd, annetaanko kuljetuksesta konossementti vai ei
taikka paidtetddnko rahtaussopimus kirjallisena vai suullisena. Vastuu-
varausoikeus on kotimaan liikenteessd rajoitettu rahtaustavasta ja
oikeussuhteen osapuolista riippumatta.

b. Kotimaan liikenteen kisite

Merilaissa ei miiritelld kotimaan liikennettd. Lain 122 §:n esi-
toistd on ongelmaan kuitenkin saatavissa valaistusta.. . :

Komiteanmietints n:o 8/1939 s. 74 »>Konossementtisopimuksen mukaisesti
madratiin timin pykilin ensimmiisessi momentissa rahdinottajan tavaravastuun
sadnnostiminen pakolliseksi, mikili koskee lastauksen ja purkamisen vilistd aikaa.
Timi pakollinen maidrdys on rajoitettu kotimaan liitkenteeseen, jolla tarkoitetaan
tavaran kuljetusta yksinomaan maan rajojen sisipuolells,? muita kolmannen
momentin siannoksen mukaan se voidaan vastavuoroisuuden edellytyksin laa-
jentaa koskemaan myos Suomen ja vieraan valtion vilistd liikennetta.»

Kotimaan liikennettd olisivat selostetun perustelun sanamuodon
mukaan vain sellaiset kuljetukset, jotka tapahtuvat »yksinomaan maan
rajojen sisipuolella».* Jos kuljetuksen suorittava alus poikkeaa kul-
jetuksen aikana aavalle merelle, ei kysymyksessi siis olisi engs kotimaan
liikenne.

Perustelujen nojalla voidaan pi#ityid toisenlaiseenkin kotimaan lii-
kenteen miirittelyyn, jos perustelun sanamuodolle ei anneta ratkaise-
vaa merkitystd. Perusteluissa viitataan nimittdin siihen mahdollisuu-
teen, ettd kotimaan liikennettd koskevat sddnnokset voidaan vastavuo-
roisuuden edellytyksin laajentaa koskemaan »Suomen ja vieraan val-
tion vilistd liikkennettd». Tami#n nojalla voidaan p#idtelld kaikkien nii-
den kuljetusten, jotka eiviit tapahdu Suomen ja vieraan valtion vililla,
olevan kotimaan liikennettd. Ratkaiseva merkitys olisi siis annettava

Ks. ed. s. 192 ss. ja 206 ss.
Kursiivi lisatty.
Ks. myos Beckman, Handbok s. 140 ja SOU 1936:17 s. 164.

L ]
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tadanko kuljetusta suoritettaessa koko ajan Suomen alueella.

Meri- ja konossementtilain esitbistd ei ongelmaan ole saatavissa
ratkaisua. Kysymystd valaisee sitd vastoin EIL 4 § 1 mom:n sdinnés.
Sen mukaan »kauppamerenkulkuun Suomen paikkakuntien wvililla
dlkoon kidytettaké muita kuin suomalaisia aluksia».

Sadnnostd on tulkittu niin, ettd siind kielletdsdn harjoittamasta koti-
maan liikennettsd ulkomaisella aluksella> Ei ole kuitenkaan ilman
muuta selvii, ettd kotimaan liikenne olisi kisitettavi samansisiltiseksi
meri- ja elinkeinolaissa. Kun ML 122 §:n perustelujen nojalla voi-
daan kuitenkin p#ityd samanlaiseen kotimaan liikenteen méirittelyyn
kuin elinkeinolaissa, on timi indisio siitd, etti kotimaan liikenteelld
tarkoitetaan my0s merilaissa Suomen paikkakuntien vilistd liikennetta.

Ongelmaan on saatavissa valaistusta myds siten, ettid verrataan eri-
laisten maiirittelyjen perusteella saavutettavia tuloksia toisiinsa. Jos
kotimaan liikenteens pidetddn vain Suomen rajojen sisipuolella tapah-
tuvia kuljetuksia, joudutaan nimittdin monissa kohdin kestimé&ttomiin
tuloksiin. N#ma epikohdat eiviit siti vastoin esiinny, jos kotimaan
liikenne kisitetdin Suomen paikkakuntien viliseksi liikenteeksi.

Jéljempind ¢ havaitaan, ettid kotimaan liikenteen vastuuvarausjir-
jestelmd on ulotettu koskemaan Suomen ja muiden Pohjoismaiden
valistd liikennettd. Tiamin liikenteen médrittelyssd ei ole kiinmitetty
huomiota siihen, tapahtuuko kuljetus niiden valtioiden rajojen sisdlld
vaj éi. Pohjoismaiden keskeinen liikenne on kysymyksessa silloin, kun
kuljetus tapahtuu Suomesta muihin Pohjoismaihin taikka p#invastoin
siitd riippumatta poiketaanko kuljetuksen aikana aavalle merelle vai ei.
Jos kotimaan liikenteen# pidettiisiin vain Suomen rajojen sisilla tapah-
tuvia kuljetuksia, jouduttaisiin outoon tulokseen. Aavan meren kautta
Suomesta muihin Pohjoismaihin ja niisti valtioista Suomeen tapah-
tuvissa kuljetuksissa vastuuvarausoikeus olisi rajoitettu, kun taas aavan
meren kautta Suomen satamasta toiseen tapahtuvissa kuljetuksissa
vastuuvarausoikeuden kohdalla vallitsisi sopimusvapaus. Konossement-
tilain vastuuvarausjirjestelmid ei nimittdin soveltuisi viimeksi mainit-
tuun tapaukseen, koska kysymyksessi ei ole Suomesta vieraaseen
valtioon eikd myoskddn vieraasta valtiosta Suomeen tapahtuva liikenne.
Kun kuljetus ei olisi myoskadn kotimaan liikennettd, olisi vastuu-

5 Hiitonen, Ulkomaalaisten elinkeinojen harjoittamisoikeuden rajoista Suomen
oikeutta silmilla pitaen, Helsinki 1931 s. 131 ja NAT (1937) XII s. 234.
6 Ks. jalj. s. 243,
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varausoikeutta arvosteltava merilain yleisen sopimusvapauteen perus-
tuvan vastuuvarausjirjestelmin nojalla. Tillaista tilannetta ei synny,
jos kotimaan liikenne maiaritelldin Suomen paikkakuntien viliseksi lii-
kenteeksi. '

Kotimaan litkenteen maégritteleminen Suomen rajojen sisipuolella
tapahtuviksi kuljetuksiksi johtaa myds toisessa suhteessa outoon tulok-
seen. Sovellettava vastuuvarausjirjestelms jiisi riippumaan rahdinotta-
jan valitsemasta kuljetusreitistd. Jos hin valitsisi kuljetuksen suorit-
tamiseen saaristoreitin, olisi vastuuvarausoikeus ML 122 §:n osoittamalla
tavalla rajoitettu. Jos hin taas kiyttiisi saman kuljetuksen suorittami-
seen sellaista ulkoreittis, joka kulkisi osan matkasta valtion merirajo-
jen ulkopuolella, vallitsisi vastuuvarausoikeuden kohdalla sopimusva-
paus. Kotimaan liikenteessd olisi siis itse asiassa kysymys vastuuvaraus-
oikeuden rajoittamisesta tietyilla kulkureiteills.
my0s sithen, ettd ML 122 §:n pakottavien sidnnosten kiertiminen olisi
kéytannossd yksinkertaista. Aluksen tarvitsisi tavaravahingon syntyesss
vain poiketa merirajojen ulkopuolelle, ja kuljetus jdisi kotimaan liiken-
netta koskevien pakottavien siinnosten ulkopuolelle.

Edelld esitettyjen nidkokohtien perusteella on kuljetusta pidettivi
kotimaan liikenteend, mikili se tapahtuu Suomen paikkakuntien valillg.”
Ratkaisevina ovat tissi suhteessa laivaus- ja midrdsatama. Kuljetus
on kotimaan liikennettd vain, jos sek# laivaus- ettd midrisatama ovat
Suomessa. Esimerkiksi Lontoosta Helsingin kautta Kotkaan tapahtu-
vassa kuljetuksessa ei Lontoossa laivattujen tavaroiden kuljetusta Hel-
singista Kotkaan ole pidettivi kotimaan liikenteeni, vaan kuljetusta on
arvosteltava kokonaisuudessaan konossementtilain siinnosten perus-
teella.® Niin silloinkin, vaikka osa Kotkaan tarkoitetusta lastista joudut-
taisiin purkamaan ja varastoimaan Helsingissi siksi ajaksi, kun Helsin-
kiin tarkoitettua lastia puretaan. Vain sellaisten Kotkaan tarkoitettujen
tavaroiden kuljetus, jotka laivataan vasta Helsingissd, on kotimaan lii-
kennetts. '
kuljetussitoumuksessa mainittu miiridpaikka. Jos se on Suomen ulko-
puolella, ei kuljetusta ole pidettivi kotimaan liikenteens, vaikka alus

T Vrt. my6s Galtung s. 133, Sejersted s. 27, Losch s. T1. — Ks. myos Norsk innst.
Sjglovkommisjonen s. 89 sekd CIM 1 art. 2 mom.
8 Vrt. myds Sejersted s. 27. — Toisin kuitenkin Sundfgr s. 25.

16
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matkan keskeytymisen vuoksi palaisikin takaisin Suomeen. Vastaavasti
jad-, lakko- tai ldhilausekkeen perusteella muussa kuin alkuperdisessa
midrdsatamassa tapahtuva purkaus ei vaikuta asiaan. Nididen lausek-
keiden kohdalla tulee ongelma kuitenkin verraten harvoin esiin, silla
lausekkeiden mukaan sijaissataman on yleensid sijaittava samassa val-

Kotimaan liikenteessi saattaa myos kauttakuljetukseen liittyvén pai-
kalliskuljetuksen kohdalla syntya tulkintavaikeuksia. Jos edelld kiyt-
timissimme esimerkissi kuljetus Helsingistd Kotkaan tapahtuu paikal-
liskuljettajan toimesta, onko sitd pidettdvd kotimaan liikenteend?
Ongelma kytkeytyy paid- ja paikalliskuljetuksen keskindiseen suhtee-
seen. Samat periaatteet, jotka edelld esitettiin ndiden kuljetusten keski-
nidisestd suhteesta konossementtilain kuljetus-tunnusmerkin kohdalla,
soveltuvat myés esilli olevan ongelman ratkaisuun.'® Mikili paikallis-
kuljetusta Helsingistd Kotkaan on pidettdvi itsendisesti jarjestyvina
kuljetuksena, on se kotimaan litkennettd. Jos taas paikalliskuljetus on
sellaisessa suhteessa piikuljetukseen, ettd timi midrad myds paikallis-
kuljetukseen sovellettavan vastuuvarausjirjestelmin, ei kuljetukseen ole
sovellettava kotimaan liikenteen vastuuvarausjirjestelméaa.

Suomen oikeuskiytinnissi ei. ole kotimaan liikenteen maiirittelya
valaisevia ratkaisuja. Siti vastoin edelld selostetussa Norjan oikeus-
kiytannén ND 1951 s. 176 Bergen byrett -ratkaisussa on ongelma
tullut esille.’? Siin#hin oli kysymys Trondheimista Norjasta Englantiin
suuntautuvasta kuljetuksesta, joka keskeytyi, ja alus joutui palaamaan
takaisin Norjaan. Kuljetukseen sovellettiin Norjan konossementtilakia
— eikd Norjan merilain kotimaan litkennettd koskevia periaatteita —
koska miirdsatama oli Norjan ulkopuolella. Ratkaisussa on siis omak-
suttu sama periaate, joka on esitetty tdssd tutkimuksessa.!*

9 Ks. ed. s. 137 alav. 18.

10 Ks. ed. s. 141 ss.

11 Ks. ed. s. 136.

12 Vrt. H:gin RO I os. p 22.2.1960 § 10 Asw. 26/59. Rahdinottaja joutui kor-
vaamaan Naantalista Ouluun tapahtuneen kuljetuksen aikana syntyneen tavara-
vahingon ML 118 ja KonL 3 ja 4 §:ien nojalla.

Perustelua ei voida pitdd hyviksyttavind. Kuljetukseen ei olisi saanut soveltaa
konossementtilakia. — Ks. ratkaisusta myos ed. s. 27 alav. 10.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Suomen ja muidén Pohjoismaiden vilinen liikenne 243

48 § SUOMEN JA MUIDEN POHJOISMAIDEN
VALINEN LIIKENNE

Merilain 122 ja 171 §:ien erdiden siinnésten laajennetusta soveltami-
sesta joulukuun 29 pdiviand 1939 annetulla asetuksella on kotimaan
liikenteen vastuuvarausjirjestelmd laajennettu koskemaan myds Suo-
men ja Tanskan, Norjan tai Ruotsin vilistd liikennettd.! Asetus rakentuu
bilateraaliselle pohjalle.? Sen mukaan vain Suomesta johonkin toiseen
Pohjoismaahan tai tillaisesta valtiosta, Suomeen tapahtuvissa kuljetuk-
sissa on vastuuvarausoikeus ratkaistava ML 122 §:n nojalla. Asetus ei
sitd vastoin koske muiden Pohjoismaiden keskeisii kuljetuksia. Jos
viimeksi mainittuun kuljetukseen on sovellettava Suomen merioikeuden
saannoksid,? ratkaistaan rahdinottajan vastuuvarausoikeus merilain ylei-
sen sopimusvapauteen perustuvan vastuuvarausjirjestelmin nojalla. Ky-
symyksessihdn on tilloin Suomen ulkopuolella olevien paikkakuntien
vilinen kuljetus.* »

Konossementtilain kuljetus-tunnusmerkin perusteella n#yttiisi myds
tamd laki soveltuvan Suomen ja muiden Pohjoismaiden viliseen liiken-
teeseen. Kysymyksessihin on joko Suomesta vieraaseen valtioon tai
konossementtisopimukseen liittyneesti valtiosta Suomeen suuntautuva
kuljetus. Tosin ML 122 § on konossementtilakiin verrattuna lex specialis,
mutta tdmd ei muuta asiaa toiseksi. Kotimaan liikennetti koskevien
sdannosten soveltamisalan laajentaminen Suomen ja muiden Pohjois-
maiden viliseen liikenteeseen on nimittiin tapahtunut asetuksella. Lain

ja asetuksen ollessa taas ristiriidassa kesken#in on asetuksen HM 92 § -

2 mom:n mukaan viistyttivi. Jotta ei jouduttaisi tihin ML 122 §:n
soveltamisalaa laajentavan asetuksen tarkoituksen suurelta osin tyhjaksi
tekevéin lopputulokseen, otettiin KonL 8 §:4%n nimenomainen maininta
siitd, ettei lakia sovelleta kuljetuksiin, »joista merilain 122 §:n nojalla
on toisin sdddetty». Tillaisen misriyksen ottaminen konossementti-
lakiin oli taas mahdollista sen vuoksi, ettdi Suomi teki konossementti-
sopimukseen liittyessidiin — kirjoittajan kisityksen mukaan konosse-

1 Askok. N:o 559/1939.

2 Afzelius—Wikander s. 117, Holmboe s. 116, Siesby AfS V (1961) s. 513 s.
— Vrt. kuitenkin Beckman ND 1947 s. 171, Gram s. 123,

Virheellisesti Lebuhn, Hansa 1951 s. 1346 — >Wie auch alle anderen skandi-
navischen Staaten, behielt sich Finnland Ausnahmebestimmungen fiir den Verkehr
in der Ostsee...» Kursiivi lisiitty.

3 Tutkimuksen suhteesta kansainviliseen yksityisoikeuteen ks. ed. s. 122 alav. 2.
4 Ks. ed. s. 122,
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menttisopimuksen allekirjoittamispoytikirjassa annetun oikeuden sel-
visti ylittien > — varauksen Suomen ja muiden Pohjoismaiden vilisen
liikenteen rinnastamisesta kotimaan liikenteeseen. Niin saatiin koti-
maan liikennettd koskevat sidnnokset soveltumaan myds Suomen ja
muiden Pohjoismaiden vilisiin kuljetuksiin.

49§ RAUTATEIDEN TAVARANKULJETUSTA
KOSKEVAN KANSAINVALISEN SOPIMUK-
SEN (CIM:n) ALAINEN MERIKULJETUS

Rautateiden tavarankuljetusta koskevan kansainvilisen sopimuksen
eli CIM:n 2 artiklan mukaan voidaan kansainvilisistd rautatielinjoista
pidettiviin luetteloon merkitd »laivalinjoja, jotka rautateitd tdyden-
tien suorittavat kansainvilisida kuljetuksia jonkun sopimusvaltion tai
luetteloon merkityn rautatien vastuulla». Téllaisilla laivalinjoilla suo-
ritettavissa kuljetuksissa arvostellaan rahdinottajan tavaravastuuta
eriissd tapauksissa CIM:n sdinnosten perusteella. Luetteloon on merkit-
tava paitsi liikenndity linja myos ne yritykset, jotka suorittavat linjalla
kuljetuksia.! Vain tallaisen yrityksen luetteloon merkitylld linjalla suo-
rittamaan kuljetukseen sovelletaan CIM:n séanndksia.

Suomen osalta on luetteloon merkitty Tukholman—Turun vilinen
meriliikennelinja. Linjalla kuljetuksia suorittaviksi yrityksiksi on mer-
kitty Stockholms Rederiaktiebolag Svea Ruotsista seki Suomen Hoyry-
laivaosakeyhtio ja Hoyrylaivaosakeyhtio Bore Suomesta.?

5 Konossementtisopimuksen allekirjoittamispoytdkirjan s&&nnos on tdalta osin
seuraavan sisiltéinen:

»Sopimuspuolet pidittavit itselleen nimenomaisen oikeuden:

2) Soveltaa kotimaisessa rannikkoliikenteessd 6 artiklaa kaikkiin tavaralajei-
hin ...» — Kursiivi lisétty.

Suomen tekemiistd varauksesta ks. Jddsalo s. 62. — Pohjoismaisen liikenteen
jaamisestd konossementtilain ulkopuolelle ja sen aiheuttamasta kyselysté ks. myos
Stodter, Hansa 1940 s. 190.

1 CIM 2 art:n mukaan niyttiisi merkinti olevan tehtéva vain itse laivalinjoista.
Muista sopimuksen artikloista ilmenee kuitenkin, ettd merkinti tehdddan myds liiken-
noivists yrityksistid. Ks. esim. 58 ja 62 artiklat.

2 Sopimus vastuumairiyksistd Suomen ja Ruotsin vilisessa yhdistetyssa rauta-
tie- ja meriliikenteessd. Tehty noottienvaihdolla 7.7.1956 ja saatettu voimaan ase-
tuksella 7.9.1956/480, (Sopimuss. 21/56).
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Kaikkia edelld mainittujen yritysten Tukholman ja Turun vialilla
suorittamia kuljetuksia ei kuitenkaan arvostella CIM:n s3dnndsten
nojalla. Sopimuksen soveltaminen edellyttds, ettd tavarat on jétetty
kuljetettaviksi rautateitse.®* CIM:n vastuusiinndsten ulottamisella tiet-
tyihin laivalinjoihin pyrittiin nimittdin tekem#in mahdolliseksi yhtenii-
nen rautatievastuin tapahtuva kuljetus paikkakunnalta toiselle sellai-
sissa tapauksissa, joissa rautatieverkostoa taydentai sdfnnollisesti liitken-
noity laivalinja. Jos edelld mainittu yritys sitd vastoin sitoutuu Tuk-
holman ja Turun vilisessa liikenteessd kuljettamaan tavaroita esimer-
kiksi konossementin nojalla, on kysymyksessd ’normaali* Suomen ja
muiden Pohjoismaiden vilinen kuljetus. Vastuuvarausoikeutta arvos-
tellaan siis tillaisessa tapauksessa kotimaan litkennettd koskevien sddn-
nosten nojalla.

E. PARAMOUNT-LAUSEKKEESTA

50 §. YLEISTA

a. Paramount-lausekkeen tarkoitus

Vastuuvarausoikeuden tutkimus ei anna oikeaa kuvaa vastuuvaraus-
jarjestelmien keskindisistd suhteista, ellei tutkimuksessa oteta tarkas-
teltavaksi myods paramount-lauseketta.! Lausekkeella pyritdan nimittdin
konossementtilain vastuuvarausjirjestelmi ulottamaan sellaisiin kulje-
tuksiin, joihin siti ei lain soveltamisalasidinnosten perusteella olisi sovel-
lettava. Vaikka konossementtisopimus sai alkuaan osakseen vastustusta,
on sopimuksen vastuuvarausjirjestelmi nykyisin rahtauspiireissd ylei-
sesti hyviaksytty. Sen katsotaan sisiltivin niin onnistuneen vastuu-
. varauskysymyksen ratkaisun, etti sopimuksen periaatteet pyritdin kiy-

3 CIM 1 art.

1 Lauseke on saanut nimensi englanninkielisestd sanasta »paramount», joka
merkitsee »ylin», »korkeins.

Lausekkeesta kiytetidn myos joskus nimitystd »Hague Rules Clauses, Esi-
merkkinid lausekkeesta on edelld mainittu CONLINEBILL’in paramount-lauseke.
Ks. ed. s. 130.
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tdinnOssd ulottamaan miltei kaikkiin meritse tapahtuviin tavarankulje-
tuksiin.?

Konossementtilain soveltamisalan laajentaminen voi tapahtua mo-
nella eri tavalla. Paramount- lausekkeen nojalla voidaan konosse-
menttilain vastuuvarausjirjestelma ulottaa ensinndkin kuljetus-tunnus-
merkin osoittamien rajojen ulkopuolelle. Konossémenttilain sdinnok-
set ulotetaan koskemaan esimerkiksi konossementtisopimukseen liitty-
mittomistd valtioista Suomeen tapahtuvia kuljetuksia.

Vastaavasti voidaan lausekkeen nojalla poiketa myos asiakirja-tun-
nusmerkistid. Esimerkiksi rahtauskirjaan otetussa paramount-lausek-
keessa sovitaan, etti konossementtilain vastuuvarausjirjestelmdd on
sovellettava myds rahtauskirjan muodossa tehdyn rahtaussopimuksen
perusteella suoritettavaan kuljetukseen. Niin ik##n voidaan konosse-
menttilain vastuuvarausjirjestelmid paramount-lausekkein ulottaa kos-
kemaan kansilastin ja eldinten kuljetusta. Voidaanpa lausekkeen nojalla
vihdoin poiketa my®os aikarajoitus-tunnusmerkists ts. ulottaa konosse-
menttilain sdfinnokset koskemaan lastausta edeltivdid ja purkauksen
jilkeistd aikaa.?

b. Paramount-lausekkeen piitevyys

Paramount-lausekkeen pitevyyttd ratkaistaessa on tarkasteltava erik-
seen eri vatuuvarausjirjestelmid. Kun kysymys on itse asiassa kulje-
tusehtoihin sisdllytetystd vastuuvarausoikeutta koskevasta ehdosta, riip-
puu ehdon pitevyys kunkin vastuuvarausjirjestelmin sisallosts.

Merilain alaisissa kuljetuksissa — kotimaan liikennetti lukuunotta-
matta — vallitsee vastuuvarausehtojen kohdalla sopimusvapaus. Para-
mount-lauseke on niin ollen timin jirjestelmin mukaan arvostelta-
vissa kuljetuksissa pitevi.

Konossementtilain alaisissa kuljetuksissa ei paramount-lausekkeen
pitevyyden kohdalla synny mitdin ongelmaa. Jos nimittdin konosse-

2 Ruotsissa tehdyssa tutkimuksessa on todettu rahdinottajien saattaneen konos-
sementtisopimuksen vastuujirjestelmin paramount-lausekkeen perusteella sovellet-
tavaksi suurimpaan osaan Ruotsin konossementtilain ulkopuolelle jadvistd kuljetuk-
sista. Ks. Gronfors, Tvangsreglering s. 163 s. — Ks. myos Selvig AfS III (1959)
s. 558 alav. 14, Siesby s. 268 s. ja AfS IV (1960) s. 355.

3 Ks. esim. Steamship Yoro, Mackey & Co. vs. United States 1949 AMC 187
SDNY. Selostettu ed. s. 208.
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menttilain soveltamisen edellytykset ovat olemassa, ei paramount-lausek-
keilla ole merkitystd. Lain vastuuvarausjirjestelmid soveltuu jo suo-
raan lain soveltamisalasiinndsten perusteella. Jos kuljetusehdoissa on
miksi. Jos taas konossementtilain soveltamisen edellytykset eivit ole
olemassa, ei ole myoskiin kysymys konossementtilain alaisesta kulje-
tuksesta.

Kotimaan litkenteessi on paramount-lauseke pitevd. Ne varaukset,
jotka rahdinottaja voi ML 122 §:n mukaan ottaa kuljetusehtoihin, ovat
nimittdin miltei samat, jotka rahdinottaja saa konossementtilain alai-
sessa liikenteessi hyvikseen ex lege.

CIM:n mukaan arvosteltavissa kuljetuksissa rahdinottaja saa hyvik-
seen tietyt vastuuvaraukset ex lege. Hin ei voi sisdllyttdd kuljetus-
ehtoihin niiti laajempia varauksia, mutta mik#in ei estd hantd luopu-
masta ex lege hinen hyvikseen tulevista vastuuvarauseduista. CIM:n
mukaiset vastuuvaraukset ovat kuitenkin sadnnonmukaisesti joko saman-
sisiltgiset kuin konossementtilain vastuuvaraukset tai nditd ankaram-
pia. Paramount-lausekkeella. ei ndin ollen ole CIM:n mukaan arvos-
teltavissa kuljetuksissa asiallista merkitysti. '

Eri vastuuvarausjdrjestelmien tarkastelu osoittaa, ettd paramount-
lauseke vaikuttaa lihinnd meri- ja konossementtilain vastuuvaraus-
jirjestelmien keskindiseen suhteeseen. Lauseke muuttaa siis niiden
vastuuvarausjirjestelmien soveltamisalojen vilistd rajaa, joilla on meri-
kuljetusten kohdalla keskeisin asema.

51§. PARAMOUNT-LAUSEKKEEN KASITTEEN
TASMENTAMINEN

a. Ohjeluonteiset paramount-lausekkeet

Paramount-lauseke esiintyy kiytinnossi monessa eri muodossa.!
Paramount-lausekkeiksi nimitetddn sellaisiakin lausekkeita, joilla ei ole
tarkoitus laajentaa konossementtilain vastuuvarausjarjestelmén sovelta-
misalaa. Rahtauskirjaan otetun paramount-lausekkeeksi nimetyn ehdon

1 Eri sisdltoisistd paramount-lausekkeista ks. Gronfors, Tvangsreglering s. 155 s.
ja Selvig AfS III (1959) s. 559 ss.
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tarkoituksena saattaa esimerkiksi olla vain se, etti konossementtilain
vastuuvarausjirjestelmd tahdotaan saada soveltumaan kuljetuksesta
annettavaan konossementtiin ja sen perusteella suoritettavaan kuljetuk-
seen.? Lauseke on tdssd tapauksessa vain eriinlainen ohjelauseke. Se
velvoittaa p#illikon antamaan konossementin, johon sisiltyy paramount-
lauseke. Itse rahtauskirjaan sisiltyva lauseke ei sitd vastoin vield laa-
jenna konossementtilain vastuuvarausjirjestelmin soveltamisalaa.?
Ohjeluonteisilla paramount-lausekkeilla ei niin ollen ole tdmin tutki-
muksen kannalta mielenkiintoa.

b. Paramount-lausekkeen suhde lakiviittaukseen

1. Yleistdé — Lakiviittauksella tarkoitetaan tissid tutkimuksessa
oikeustoimen ehtoa, jolla osoitetaan, mink# valtion oikeusjirjestyksen
mukaan oikeustointa ja Sen perustamia velvoitteita on arvosteltava.!
Paramount-lauseke liittyy ldheisesti lakiviittaukseen siind, etti ensiksi
mainitun perusteella on usein tarkoitus saada tietyn valtion konosse-
menttilaki soveltumaan kuljetukseen. Kuljetusta on lausekkeen mukaan
arvosteltava esimerkiksi laivaus- tai purkaussatamassa voimassa olevan
konossementtilain mukaan.> Voidaanpa lausekkeessa jopa nimelti mai-
nita sovellettava konossementtilaki. Kuljetusta on paramount-lausek-
keen mukaan arvosteltava esimerkiksi Br-Cogsan sidinnésten nojalla.
taminen kuljetukseen — voidaan saavuttaa myds siten, ettd viitataan
vain yleisesti tietyn valtion oikeusjirjestykseen.

2. Paramount-lausekkeen ja lakiviittauksen toisistaan erottamisen
merkitys — Tassd tutkimuksessa ei niilli paramount-lausekkeiksi kut-
sutuilla ehdoilla, joita on pidettdva lakiviittauksina, ole mielenkiintoa.

2 Ks. esim. SALTCON-rahtauskirjan lauseke N:o 16, Documents N:o 58 —
Ks. my6s Colinvaux JBL 1957 s. 327, Necker, Hansa 1959 s. 1811 s,

3 Ohjeluonteinenkin paramount-lauseke saattaa vilillisesti johtaa konossement-
tilain soveltamisalan laajentumiseen. Jos nimittdin tillainen paramount-lauseke
puuttuu rahtauskirjasta, voi paillikké kieltiytyd antamasta konossementtia, jossa
on paramount-lauseke. Ks. Selvig AfS III (1959) s. 556.

4 Vrt. myos Jokela s. 143 s., Hambro, Lovvalg s. 4. -

5 Niin esim. CONLINEBILL’in paramount-lauseke. Ks. ed. s. 130.

6 Ks. esim. SCANCONBILL’in paramount-lauseke. Documents N:o 71.
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Tietyn valtion konossementtilain soveltuessa kuljetukseen lakiviittauk-
sen perusteella, ei tapahdu mitddn lain sisnnosten soveltamisalan laajen-
tumista. Konossementtilakia sovelletaan lakiviittauksen osoittaman
oikeusjirjestyksen osana pelkiistdsin lain soveltamisalan puitteissa.

- Varsinaisen paramount-lausekkeen ja lakiviittauksen toisistaan erot-
taminen on toisessakin suhteessa tidrkedd. Viitatun konossementti-
lain sd@nnosten merkitys on nimittdin erilainen siiti riippuen, sovel-
letaanko s#dnndksid lakiviittauksen vai varsinaisen paramount-lausek-
keen perusteella. Edellisessd tapauksessa siinnoksid sovelletaan lain-
sidnnoksind ja jalkimmZisessd taas sopimusehtoina.?

3. Paramount-lausekkeen ja lakiviittauksen wvilisti rajankdyntidc —
Varsinaisen paramount-lausekkeen ja lakiviittauksen vilisen rajan osoit-
taminen on yksinkertaista silloin, kun tarkastelun kohteena olevassa
lausekkeessa viitataan — tietyn valtion konossementtilain sijasta —
vain yleisesti tdimén valtion oikeusjirjestykseen. Tillaisella lausekkeella
ei ole suoranaista yhteyttd enempii viitatun valtion konossementti-
lakiin kuin konossementtisopimukseen yleensi. Lauseke on ’tavallinen’
lakiviittaus, jonka perusteella tosin piHistdin myo6s konossementtisopi-
muksen periaatteiden soveltamisen osalta tarkoitettuun tulokseen.®
Kysymystd valaisee Selvigin ongelman selvittelyssd kadyttimi esi-
merkki.?

Konossementin perusteella Norjasta Englantiin tapahtuvaa kuljetusta
ei arvostella Englannissa konossementtisopimuksen periaatteiden
nojalla, jos kuljetukseen sovelletaan timin valtion oikeusjdrjestyst.
Br-Cogsaahan sovelletaan vain Englannin satamasta lihteviin kuljetuk-

7 Carver s. 187, Necker, Hansa 1959 s. 1810.

Ks. my6s Vita Food Products ». Unus Shipping Co. (1939) 63 LILR. 21 PC
— Alus haaksirikkoutui matkalla New Foundlandista New Yorkiin, jolloin kulje-
tettavana ollut sillilasti vahingoittui. Konossementissa oli ehto, jonka mukaan kul-
jetusta oli arvosteltava Can-Wcogan mukaan. Kun Can-Wcoga koskee vain Kana-
dan satamasta lahtevdd kuljetusta, ei sen sdinnéksid voitu soveltaa lainsiinnoksind
New Foundlandista ldhteneeseen kuljetukseen. Weogan siinncksilld saattoi olla
merkitysti vain sopimuksen ehtoina. — Ks. ratkaisun johdosta Siesby AfS V (1961)
s. 471 ja siini alav. 52.

Sama periaate ilmenee ratkaisuista Dobbel v. Rossmore Steamship Co. [1895]
2 QB 408 CA, Westmoreland, Paul H. Paulsen vs. Westmoreland 1936 AMC 1680
2CCA, HansOLG Hamburg 7.7.1930, HansRGZ 1930 B 598, Ratkaisut koskivat Harter
Act’iin olevaa viittausta.

8 Hambro, Lovvalg s. 176.

9 Selvig AfS III (1959) s. 555.
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siin.’® Konossementtisopimuksen periaatteet saadaan kuitenkin soveltu-
maan tillaiseen kuljetukseen esimerkiksi siten, ettd asiakirjaan otetaan
— Norjan konossementtilakiin viittaavan lausekkeen sijasta — laki-
viittaus Norjan oikeusjérjestykseen. Norjan oikeusjirjestyksen mukaan
on nimittdin Norjasta vieraisiin valtioihin ja konossementtisopimukseen
liittyneistd wvaltioista Norjaan suuntautuviin kuljetuksiin sovellettava
Norjan konossementtilakia. ) ,

Varsinainen ongelma paramount-lausekkeen ja lakiviittauksen vilisen
rajan osoittamisessa syntyy niissd tapauksissa, jolloin paramount-lausek-
keessa on viittaus nimettyyn konossementtilakiin tai tietylld tavalla
miasrdytyvidn konossementtilakiin. Onko taminsisdltdiset viittaukset
ymmairrettivi niin, ettd kuljetukseen tahdotaan soveltaa vain osoitetun
konossementtilain aineellisoikeudellinen sisilto (aineellisoikeudellinen
eli materiaalinen lakiviittaus)!! vai onko paramount-lauseke ymmaér-
rettiva lakiviittaukseksi, jonka tarkoituksena on saada nimetyn valtion
konossementtilain ohella koko timin valtion oikeusjirjestys sovelletta-
vaksi (kansainvilis-yksityisoikeudellinen eli varsinainen lakiviittaus)?1?
Jos kysymyksessd on aineellisoikeudellinen lakiviittaus, sovelletaan
viitatun konossementtilain sddnnoksid sopimusehtoina, kun taas varsinai-
sen lakiviittauksen ollessa kysymyksessid siinnoksid sovelletaan lain-
saannoksini.

Ongelmaan voidaan joskus saada ratkaisu muista kuljetusehdoista.
Tilanne voi olla sellainen, etti nimetyn konossementtilain ohella kulje-
tusehtoihin sisdltyy lakiviittaus saman valtion oikeusjirjestykseen. Nain
oli asia esimerkiksi ratkaisuissa ND 1950 s. 626 Goéteborgs RR ja
1956 s. 83 Oslo byrett »Oslofjord-ratkaisu». Ensin mainitussa sisaltyi
konossementtiin US-Cogsaan viittaavan paramount-lausekkeen lisdksi
lakiviittaus Yhdysvaltojen oikeusjérjestykseen. Jilkimmdisessd tapauk-
sessa konossementissa oli taas sekd lakiviittaus Norjan oikeusjirjes-
tykseen ettd Norjan konossementtilakiin viittaava paramount-lauseke.
Tallaisissa tapauksissa paramount-lausekkeen kohdalla syntyvi ongelma
eliminoituu siis muiden konossementissa olevien lausekkeiden johdosta.'®

- 10 Ks. ed. s. 101,

11 Aijneellisoikeudellisesta lakiviittauksesta ks. esim. Jokela s. 143 ja 231 s,
Hambro, Lovvalg s. 177 ss., Karlgren, Internationell privatritt s. 96, Nial s. 20 ss.,
Haudek s. 3.

12 Varsinaisesta lakiviittauksesta ks. Jokela s. 143 s. ja 232 s., Karlgren, Interna-
tionell privatritt s. 91 ss., Nial s. 9 ss., Haudek s. 4 s.

13 Ks. myos ND 1936 s. 17 Oslo byrett.
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Kysymystsd ratkaistaessa voidaan toisinaan saada ohjetta myds lau-
sekkeen sanamuodosta. Lausekkeessa voidaan nimetyn konossementti-
lain ohessa mainita vaihtoehtoisesti konossementtisopimus, tai lausek-
keen sanamuodosta muuten ilmenee tarkoituksen olevan saada nimen-
omaan konossementtisopimuksen periaatteet muodossa tai toisessa so-
vellettaviksi. Esimerkiksi CONLINEBILL’n paramount-lausekkeen sana-
muoto !* osoittaa verraten selvisti, ettd lauseketta laadittaessa on pidetty
silmallda konossementtisopimuksen periaatteiden — eik# tietyn oikeus-
jarjestyksen — soveltamista.

Paramount-lausekkeen sanamuodosta tai muista kuljetusehdoista ei
kuitenkaan saada ldheskiin kaikissa tapauksissa valaistusta asiaan. Naita
tapauksia varten olisi asetettava jonkinlainen yleinen ohje ongelman
ratkaisemiseksi. Tillaiseksi yleisohjeeksi asettaa Nial varallisuusoikeu-
den kansainvilis-yksityisoikeudellisia ongelmia tarkastellessaan sen, ettd
epaselvissd tapauksissa on viittausta pidettiivd varsinaisena lakiviittauk-
sena.!® Nial perustelee kantaansa sillé, ettd vieraan valtion lakiin viita-
tessaan asianosaisilla on vain harvoin tarkoituksena saada tisti oikeus-
jérjestyksestd sovellettaviksi pelkistidn yksittdiset lainsdinnokset. Tal-
Jaista jdrjestelyd on pidettdvd poikkeuksellisena, minksd vuoksi epi-
selvissd tapauksissa on olettamuksena pidettiivi, etti asianosaiset ovat
tarkoittaneet saada viittauksesta ilmenevin valtion koko oikeusjirjes-
tyksen sovellettavaksi.

Viitattaessa tietyn valtion konossementtilakiin ei Nialin esittimas
ratkaisuohjetta voida pitdid perusteltuna. Niin siksi, ettd konossementti-
sopimuksen periaatteet ovat rahtauspiireissi tunnetut ja vastuunjaon
osalta yleisesti hyviksytyt. Jonkin valtion konossementtilakiin olevan
viittauksen ottaminen kuljetusehtoihin on katsottava tapahtuvan juuri
ndiden yleisesti hyviksyttyjen ja tunnettujen periaatteiden vuoksi. Viit-
tauksella on ts. tahdottu saada juuri nimi periaatteet soveltumaan
kuljetukseen. Tdmin vuoksi on jonkin valtion konossementtilakiin ole-
vaa viittauste pidettivd pddsddntoisesti aineellisoikeudellisena lakiviit-
tauksena. Viitatun konossementtilain sidinnoksid sovelletaan siis tillai-
sissa tapauksissa oikeustoimen ehtoina eikid lainsdinnoksini.

Mainittakoon, ettd Nialinkin mielestd konossementissa Harter Act’iin
oleva viittaus on ymmirrettivd timin lain sddnnoksiin viittaavaksi

14 Ks. lausekkeesta ed. s. 130.
15 Nial s. 21 s. — Vrt. myos Jokela s. 236 ss.
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aineellisoikeudelliseksi lakiviittaukseksi eikd Yhdysvaltojen oikeusjir-
jestykseen olevaksi varsinaiseksi lakiviittaukseksi.t®

c. ’Puhdas’ paramount-lauseke

Lakiviittauksen ja paramount-lausekkeen toisistaan erottaminen ei
viela tismenni riittdvisti viimeksi mainitun lausekkeen kisitettd tdméan
tutkimuksen osalta. Niissikin paramount-lausekkeissa, joiden perus-
teella konossementtilakien siinncksid sovelletaan sopimusehtoina, esiin-
tyy erditd tutkimuksen kannalta ’vieraita’ piirteitd. Sopimusehtona
sovellettavan konossementtilain osalta voi tilanne muodoestua nimittdin
sellaiseksi, ettd sopimusehdoiksi tulevat muun kuin sovellettavan oikeus-
jarjestyksen sisiltimit konossementtilain siinnokset. Konossementti-
sopimuksen periaatteet on esimerkiksi siséllytetty Suomen oikeusjar-
jestyksen mukaan arvosteltavaan konossementtiin Br-Cogsan sd&nnos-
ten mukaisessa muodossa. Tillaisessa tapauksessa joudutaan nimittdin
ratkaisemaan, miten vieraan oikeusjidrjestyksen sddnncksid on sopimus-
ehtoina tulkittava. Onko niitsd tulkittava sopimusehtoina samalla tavalla
kuin niitd on tulkittu sd&nnosten ’kotivaltiossa’ lainsiinnoksing vai onko
noudatettava niitd tulkintoja, jotka on omaksuttu vastaavista kisitteista
ja periaatteista Suomessa?!?

Kysymysten selvittimisessd jouduttaisiin verraten kauas tdméan tutki-
muksen kohteesta, minkd vuoksi nithin ei ole aihetta puuttua.’® Tutki-
muksessa rajoitutaankin tarkastelemaan vain sellaisia paramount-lausek-
keita, joiden perusteella Suomen konossementtilain sd@nnoksid sovelle-
taan oikeustoimen ehtoina oman oikeusjirjestyksemme mukaan rat-
kaistavissa tapauksissa. Tilloin saadaan ’puhtaimmassa’ muodossa esille

16 Nial s. 21 alav. 2. — Se seikka, ettd Nial kdyttdd esimerkkind Harter Act'iin
olevaa viittausta eikid paramount-lauseketta, saa selityksensé siitd, ettd Nialin esitys
perustuu tissid kohdin Haudekin tutkimukseen (Ks. Haudek s. 61 ss.). Viimeksi mai-
nittu tutkimus on taas julkaistu jo vuonna 1931, jolloin paramount-lausekkeita ei —
konossementtisopimuksen saaman torjuvan vastaanoton vuoksi (ks. ed. s. 95) — viela
sanottavassa mairin esiintynyt, vaan viitattiin yhd edelleen Harter Act’iin (ks. myds
ed. s. 51 alav. 57). Harter Act’iin oleva viittaus on kuitenkin tarkasteltavana olevan
ongelman osalta rinnastettavissa paramount-lausekkeeseen.

Harter Act'iin olevan viittauksen on katsottu oikeuskiytinndssikin tarkoittavan
ainoastaan lain aineellisoikeudellisia sddnnéksid. Ks. Dobell v. Rossmore Steamship
Co. [1895] 2 QB 408 CA.

17 Ks. esim. Nial s. 22.

18 Ongelma on tullut paramount-lausekkeen osalta esille mm. ratkaisussa ND
1934 5. 55 Oslo byrett.
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paramount-lausekkeen se puoli, jolla tutkimuksen kannalta on keskeinen
merkitys, ts. konossementtilain vastuuvarausjirjestelmin ulottaminen
oikeustoimen ehtoina kuljetuksiin, joihin jirjestelm#a ei konossementti-
lain soveltamisalasidinnésten perusteella sovellettaisi.

52§ KONOSSEMENTTIIN SISALTYVA
PARAMOUNT-LAUSEKE

a. Yleistd

Paramount-lausekkeessa viitataan tavallisesti konossementtisopimuk-
seen tai nimettyyn konossementtilakiin kokonaisuudessaan. Lausekkeet,
joissa viitataan vain osaan tillaisesta sdinnostdstd, ovat kdytdinnossi
harvinaisia. Paramount-lausekkeen asema ja merkitys ovat myds erilai-
set siitd riippuen, viitataanko siini sdf#innost6on kokonaisuudessaan vai
ainoastaan sen yksityisiin sd#inncksiin. Tidm#n vuoksi on erilaiset lau-
sekkeet otettava erikseen selvittelyn kohteeksi. Aluksi tarkastellaan
paramount-lauseketta, jossa viitataan konossementtilakiin kokonaisuu-
dessaan.

b. Konossementtilain siiinnokset sopimusehtoina

Konossementtilain siinnoksii sopimusehtoina sovellettaessa on niille
annettava sama sisilts, kuin niilli on lainsdinnsksind.! Sidannokset ovat
nimittdin tulleet tunnetuiksi lainsiinnoksini ja lainsdannoksind sovel-
lettaessa ovat my6s syntyneet siinndsten kohdalla vakiintuneet tulkin-
nat. Konossementtilakiin viitattaessa on katsottava tarkoitetun saada
juuri niin tunnetuksi tullut jirjestelma soveltumaan kuljetukseen.

Viittauksen tarkoitukseen pohjautuvan perustelun ohella saadaan
esitetylle mielipiteelle tukea toistakin tietd. Jos nimittdin tietylle késit-
perustaksi kiisitettd tai sddntod tulkittaessa, ellei yksittiistapauksessa
voida osoittaa tarkoituksen olleen poiketa tistd sisillostd.2 Konossement-
tilain siinndsten sisdlté on ’vakiintunut’ niitd lainsddnnoksinid sovellet-
taessa. Ellei niille siinnoksille voida paramount-lausekkeen perusteella

1 Niin myos Bruun SvSjofT 1955 s. 1275. — Vrt. myos Selvig AfS IIT (1959)
s. 582 s.
2 Ks. myos Arnholm s. 131.
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osoittaa erityistad sisiltod, on ne kisitettdvd samansisiltoisiksi kuin lain-
sadnnoksina.

Esitetty tulkinta johtaa siihen, ettd konossementtilain yksityisten
soveltamisalasdinnosten sisdltd miidridytyy myos paramount-lausekkeen
nojalla sovellettaessa samojen periaatteiden mukaan, jotka on edellid esi-
tetty eri soveltamisalasddnndsten tarkastelun yhteydessi.

¢. Paramount-lauseke konossementtilain vastuuvarausjirjestelmian
' soveltamisalan laajentajana :

1. Yleisti — Periaate, jonka mukaan sopimusehtoina sovellettaville
konossementtilain sdannoksille on annettava sama sisdlté kuin niilli on
lains##innoksing, on rajoitettava koskemaan vain yksittdisii soveltamis-
alasidnnoksid. Jos nimittdin konossementtilain vastuuvarausjirjestel-
main soveltamisala kokonaisuudessaan katsottaisiin — jarjestelmda para-
mount-lausekkeen nojalla sovellettaessa — samansisiltoiseksi kuin
sddnnostod lakina sovellettaessa, jouduttaisiin siihen, ettd paramount-
lauseke menettiisi merkityksensd. Ei tapahtuisi mitdin jirjestelmin
soveltamisalan laajentumista, vaan jirjestelmi soveltuisi paramount-
lausekkeenkin nojalla loppujen lopuksi vain niihin kuljetuksiin, joihin
sitd on sovellettava jo ex lege.

‘Esitetty osoittaa, miten paramount-lauseke laajentaa konossement-
tilain vastuuvarausjirjestelmdn soveltamisalaa. Lausekkeella ei ole
vaikutusta yksittdisten soveltamisalasiinnédsten sisdltoon. Jos konosse-
menttilain vastuuvarausjirjestelmii ei ole paramount-lausekkeella ulo-
niiden periaatteiden mukaan, jotka edelld on lain soveltamisalasdinnos-
ten kohdalla esitetty. Lausekkeella puututaan sitd vastoin konosse-
menttilain soveltamisalasidnndsten muodostamaan kokonaisuuteen.
Yksittdiset soveltamisalasiadnnokset on kisitettiva tietyn sisiltoisiksi
yksikoiksi, jotka pyritddn poistamaan soveltamisalasdinnéstosti. Lau-
sekkeella on konossementtilain vastuuvarausjdrjestelmd ulotettu kos-
kemaan esimerkiksi myos kansilastikuljetuksia. Varsinaisen ongelman
paramount-lausekkeen kohdalla muodostaakin kysymys, mikd sovelta-
misalan muodostavista yksikoistd on kulloinkin katsottava syrjiyte-
tyksi.

2. Miten paramount-lauseke laajentaa konossementtilain vastuuva-
rausjirjestelmin soveltamisalaa? — Ryhdyttiessi selvittdmiin esitet-
tyd kysymystd, on ldhtokohdaksi otettava lausekkeen sisilts. Lausek-
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keen sanamuodon perusteella on pyrittivd ratkaisemaan, mikd konos-
sementtilain soveltamisalan rajoitus on kulloinkin ollut tarkoitus poistaa.

Lausekkeen sanamuodosta ei kuitenkaan saada liheskiidn aina valais-
tusta asiaan. Paramount-lausekkeessa viitataan yleensi pelkistddn konos-
sementtilakiin erittelem&ttd millddn tavoin eri soveltamisalasddnnoksia
toisistaan. Tillaisissa tapauksissa on lausekkeen tarkoituksen katsot-
tava olevan KonL 8 §:ssi sdddetyn kuljetus-tunnusmerkin syrjdyttd-
minen.

Kuljetus-tunnusmerkin asettaminen erikoisasemaan on perusteltua
siksi, ettd sen kohdalla eri valtioiden konossementtilait poikkeavat sel-
vimmin toisistaan. Tami voidaan todeta jo vertailukohteena kiytettyjen
valtioiden konossementtilakien soveltamisalasidinnosten nojalla:. KonS
X art. merkitystd selvitettiessihin todettiin, ettd kaikissa niissd val-
_ tioissa oli omaksuttu erilainen kuljetus-tunnusmerkki. Konossementti-
sopimuksessa asetetut muut tunnusmerkit — asiakirja-, tavara- ja aika-
rajoitus-tunnusmerkki — on sitd vastoin sisidllytetty useimpien valti-
oiden konossementtilakeihin miltei samansisiltisind. Tosin viimeksi
mainittujenkin kohdalla on olemassa tiettyjd tulkintaeroavuuksia. Nami
ovat kuitenkin rahtauspiireissi yleisesti tunnettuja ja eri valtioiden
konossementtilaeille yhteisid siind suhteessa, ettd ongelmat syntyvit jo
konossementtisopimuksen sdinnosten kohdalla. Kansallisten konosse-
menttilakien erisisiltoiset kuljetus-tunnusmerkit ovat siti vastoin useim-
pien lakien osalta rahtauspiireille tuntemattomia puhumattakaan niiden
kohdalla esiintyvistd tulkintaongelmista. Timin vuoksi on paramount-
lausekkeella katsottava tarkoitetun saattaa konossementtisopimuksen
vastuuvarausjirjestelmi sovellettavaksi siltd osin, kuin se on yleisesti
tunnettu ja miltei samansisidltdinen eri oikeusjirjestyksissi.?

Pohjoismaisessa oikeuskiytinndssi ei ole tarkasteltavaa ongelmaa
valaisevaa ratkaisua. Anglo-amerikkalaisessa oikeuskiiytinnossi on sitd
vastoin tihdn ongelmaan jouduttu ottamaan kanta niin Br- kuin US-
Cogsan kohdalla.

Golodetz v. Kersten, Hunik & Co. (1926) 24 LILLR. 374 KB — Konosse-
mentissa oli paramount-lauseke, jonka mukaan kuljetusta oli arvosteltava Br-
Cogsan sddnnosten mukaan. Katsottiin, ettd asianosaisten tarkoituksena oli saattaa
Br-Cogsan siddnndkset sovellettaviksi niin satamasta ldhtevdian kuin satamaan
tulevaankin liikenteeseen.t '

3 Vrt. myds Gram s. 145 s., Grénfors, Tvangsreglering s. 161 ss., Knauth s. 155.
4 Vrt. kuitenkin Tudor Accumulator Co. v. Oceanic S.N. Co. (1924) 20 Ll. L. R.
106 KB. — Konossementissa oli Austr-Cogsaan viittaava paramount-lauseke. Austr-
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The Edmund Fanning, Isbrandtsen Co. vs. United States 1953 AMC 86 2CCA
— Bremenistd Koreaan tapahtuvasta kuljetuksesta annetussa konossementissa oli
US-Cogsaan viittaava paramount-lauseke. Kuljetuksen aikana syntynyttd tavara-
vahinkoa oli tidmian vuoksi arvosteltava US-Cogsan siddnndsten perusteella ja
rahdinottaja sai hyvikseen nk. kollirajoituksen.5

Esitetty tulkinta kuljetus-tunnusmerkin syrj'é&"cymisesté‘ on selostet-
tujen ratkaisujen mukaan hyviksytty anglo-amerikkalaisessa oikeuskiy-
tannossd. Ei voida myosk#in osoittaa niakckohtia, jotka vaatisivat Suo-
men ja muiden Pohjoismaiden oikeuskiytinnossid poikkeamaan tdstid tul-
kinnasta.®

d. Paramount-lausekkeen suhde muihin kuljetusehtothin

1. Yleisti — Konossementtilain sdidnnoksid paramount-lausekkeen
perusteella sovellettaessa ovat ne kuljetussitoumuksen ehtoja samalla
tavalla kuin muutkin konossementtiin otetut ehdot.” Konossementtien
sisdltdessd kuitenkin hyvin erilaisia painettuja, leimattuja ja k&sin kir-
joitettuja ehtoja esiintyy kidytiannossd tilanteita, jolloin konossementti-
lain sddnnokset ovat ristiriidassa joidenkin muiden konossementin ehto-
jen kanssa. Miten tillainen ristiriita on ratkaistava?

Kysymystd selvitettdessd on eri tavalla konssementtiin sisdllytetyt
lausekkeet otettava erikseen tarkastelun kohteeksi. Sisidllyttdmistavalla
on nimittdin tietty merkitys ongelman ratkaisuun. Aluksi otetaan tar-

Cogsaa ei lausekkeen nojalla kuitenkaan sovellettu Australian satamaan tule-
vaan liikenteeseen, koska Austr-Cogsa koskee vain satamasta lihtevid kuljetuksia.

5 US-Cogsan soveltamisalasta ks. ed. s. 137 alav. 14. Kollirajoituksesta ks. ed.
s. 59 alav. 3.

6 Ks. kuitenkin Vilitystuomio 9.9.1965 (Vilimiesoikeuden muodostivat: Mikko
Mannio pj, Veikko Kauppi ja C-H Lundell) H:gin RO:m wvilitystuomioiden diaari
N:o 11/1965 — Hiilen kuljetuksesta Neuvostoliitosta Suomeen ei ollut tehty
rahtauskirjaa. Konossementissa oli konossementtisopimukseen viittaava paramount-
lauseke. Vilimiesoikeuden enemmistd ratkaisi rahdinottajan konossementtivastuun
~ kuljetuksen osalta — mielipidettdsn taltd osin perustelematta — merilain nojalla.
Vihemmistéon jddnyt jasen lausui: »Koska 28.2.1964 paivittyyn asiapuolten vilisen
riidan perusteena olevaan konossementtiin sisiltyvd nk. Paramount Clause, joka
nimenomaan viittaa Haagin sdant6ihin, estid soveltamasta Suomen merilain sdéin-
noksid, ratkaisen asian konossementtilain perusteella.»

Vihemmistoon jidneen jdsenen mielipidettd on pidettivd perusteltuna. Ei ole
olemassa seikkaa, joka estidisi paramount-lausekkeeksi kutsutun konossementti-
ehdon soveltamisen Suomen ja Neuvostoliiton vilisessa liikenteessa.

7 Ks. ed. s. 250 s.
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kasteltavaksi tapaukset, joissa ristiriidassa olevat lausekkeet on sisilly-
tetty samalla tavalla konossementtiin, ts. paramount-lauseke ja sen
kanssa ristiriidassa oleva ehto sisdltyvit konossementin painettuun, lei-
mattuun tai kisin kirjoitettuun osaan.

2. Samalle tavalla konossementtiin sisillytetyt lausekkeet — Risti-
riitaa ratkaistaessa on lihtokohdaksi otettava yleiset oikeustoimen tul-
kintaa koskevat periaatteet. Jos esimerkiksi asianosaisten tarkoituksen
voidaan osoittaa olleen antaa ratkaiseva merkitys jommalle kummalle
nyt esimerkiksi huolimattomuudesta poistamatta kuljetusehdoista — on
tata tarkoitusta houdatettava.® Ongelma syntyy varsinaisesti vasta niissi
tapauksissa, jolloin eri ehtojen keskindiseen suhteeseen ei ole konosse-
mentin antamisen yhteydessid kiinnitetty huomiota.

Mikali ristiriidassa olevien lausekkeiden keskindiseen suhteeseen ei
ole konossementin antamisen yhteydessid puututtu, on ristiriita ratkais-
tava paramount-lausekkeen eduksi. Etusijan antaminen paramount-
lausekkeelle on perusteltua sen edelld jo mainitun seikan vuoksi, ettd
lausekkeen merkitys on rahtauspiireissi yleisesti tunnettu. Konosse-
menttilakiin olevan viittauksen johdosta kuljetusehtojen tarkastelija saa
heti kisityksen, miten tavaravastuukysymys on kuljetuksen osalta jir-
jestetty. Jos tdstd yleisesti tunnetusta ja onnistuneeksi kompromissiksi
osoittautuneesta jirjestelystd ? tahdotaan poiketa, on poikkeus osoitet-
tava selvisti ja nimenomaisesti. Tahin ei vield riitd, ettd kuljetusehto-
jen painettuun luetteloon otetaan jokin konossementtilain vastuuvaraus-
sadanncksistd poikkeava ehto. Paramount-lausekkeen sisillyttamiselld
kuljetusehtoihin on konossementtilain vastuuvarausjirjestelmi katsot-
tava otetun kuljetusehtojen perustaksi niin, ettei konossementin mui-
den — usein hyvin mutkikkaiden ja ristiriitaisten — vastuuehtojen
sisdltod tarvitse ryhtyi erikseen tutkimaan.1?

Esitetylle tulkinnalle saadaan tukea my&s pohjoismaisesta oikeus-
kiytinnostd.

ND 1951 s. 589 SH, (Selostettu myés NJA 1951 s. 138) »Fidra-ratkaisu»
— Ruotsissa rekisterdity alus kuljetti tavaroita Buenos Airesista Antverpeniin.
Tavarat vahingoittuivat matkalla kuljetustilojen jaihdytyskoneiston mentys rahdin-
ottajan huolimattomuudeksi katsottavasta syysti epidkuntoon.

8 Ks. esim. Arnholm s. 127.
9 Gronfors, Tvangsreglering s. 164, Strandgaard, Internationality s. 11.
10 Gram s. 126. — Vrt. myos Ussing, Avtaler s. 21 s.
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Konossementissa oli paramount-lauseke (lauseke n:o 1), jonka mukaan kulje-
tukseen oli sovellettava konossementtisopimuksen periaatteita. Jos lastaus- tai
purkaussatamassa oli kuitenkin voimassa erityinen konossementtilaki, konosse-
menttisopimuksen periaatteita oli sovellettava siind muodossa, kuin ne oli sisilly-
tetty tillaiseen lakiin. Konossementin lausekkeessa n:o 21 oli taas lakiviittaus
sen valtion oikeusjirjestykséen, jossa alus oli rekistercity. Niaiden lausekkeiden
lisiksi konossementtiin sisiltyi laaja vastuuvarauslauseke (lauseke n:o 7), jonka
mukaan rahdinottaja ei ollut vastuussa esimerkiksi jadhdytyskoneiston epakun-
toisuudesta aiheutuvasta vahingosta. Kaikki lausekkeet sisdltyivdt konossementin
painettuun osaan.

Tavaravakuutuksen antajan, joka oli korvannut vastaanottajalle tavaravahingon,
vaadittua rahdinottajalta korvausta vetosi timi konossementissa olleeseen vastuu-
varauslausekkeeseen ja katsoi olevansa vastuusta vapaa. Perusteluksi rahdin-
ottaja esitti, ettd korvausvelvollisuutta oli konossementin lausekkeen n:o 21 nojalla
arvosteltava Ruotsin oikeusjirjestyksen mukaan, jolloin kuljetukseen oli sovellet-
tava Ruotsin merilakia. Timin lain mukaan konossementin laaja vastuuvaraus-
lauseke olisi ollut pitevi. Rahdinottaja joutui kuitenkin korvausvelvolliseksi,
silla kuljetukseen sovellettiin konossementtisopimuksen séannoksid, joiden mukaan
vastuuvarauslauseke oli patemitén. Jos nimittdin rahdinottaja olisi voinut vedota
konossementissa olleeseen laajaan vastuuvarauslausekkeeseen, olisi konossementti
oikeuden mielestd ollut paramount-lausekkeen osalta luvattoman harhaanjohtava.ll

Ratkaisun perusteluissa kiinnitettiin nimenomaan huomio siihen, etta
kuljetusehtojen sisdltiessd viittauksen konossementtisopimukseen olisi-
vat kuljetusehdot harhaanjohtavat, ellei sopimuksen periaatteita myos
sovellettaisi. TAm#n vuoksi ei rahdinottaja voinut vedota samalla tavalla
konossementtiin otettuun lakiviittaukseen ja vastuuvarauslausekkee-
seen, jotka olisivat johtaneet vastuukysymyksessd péinvastaiseen loppu-
tulokseen kuin konossementtisopimuksen periaatteet.!?

11 Perustelut tilti osin »Konventionens syfte har varit att genom uppstéllande
av i#ndamalsenliga foreskrifter avigabringa en fast, internationell reglering av
hithérande spérsmél samt dirmed uppnd ett slut pa forut praktiserad, vittgdende
friskrivning frin ansvar. I betraktande hirav kan hinvisningen till konventions-
bestimmelserna (= paramount-lauseke) med fog uppfattas sdlunda att den skall
vara av grundliggande betydelse for fraktavtalet och giva konossementet dess
karaktar.»

»Om .... den i sagda bada punkter gjorda friskrivningen frdn ansvarighet
ansages gillande, skulle konossementet framstd sésom otillatligt missvisande
betraffande den verkliga innebérden av punkten 1. Vid sddant forhallande
kan — oavsett att avtalsfrihet m3 hava forelegat — rederiet icke anses
iga gentemot Compagnie Beorriére aberopa klausulerna i punkterna 7 och 20 till
befrielse fran den ansvarighet vilken med tillampning av konventionens bestim-
melser i forevarande fall skulle avila rederiet>. Sulut ja kursiivit lisdtty. — Ratkai-
sun osoittamalla periaatteella on katsottu olevan merkitystd myos merioikeuden
ulkopuolella. Ks. Grénfors, Air Charter s. 113.

12 Ks. my6s ND 1950 s. 12 Svea HR.
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Mainittakoon, ettd erdissi ennen konossementtilain siitimistd rat-
kaistuissa tapauksissa noudatettiin jo esitettyi periaatetta Harter Act’iin
viittaavan lausekkeen kanssa ristiriidassa olleiden kuljetusehtojen koh-
dalla.’?

3. Eri tavalla konossementtiin sisillytetyt lausekkeet — Kirjallisesti
tehtyjen oikeustointen tulkinnassa on yleiseni periaatteena, etti kisin
kirjoitettu ehto kiy ennen koneella kirjoitettua, leimattua tai painettua.!*
Vastaavasti on katsottu, ettd koneella kirjoitettu ja leimattu ehto kiy
ennen painettua.’ Onko periaatetta sovellettava myos paramount-lau-
sekkeen kohdalla, vai onko edelld esitettyjen nikokohtien nojalla pai-
dyttdva sithen, ettid paramount-lauseke syrjdyttid sen kanssa ristirii-
dassa olevat ehdot siita rnppumatta milld tavalla ne on sisillytetty
konossementtiin?

Ongelma syntyy vain niiss# tapauksissa, jolloin paramount-lausekkeen
kanssa ristiriidassa oleva lauseke on sisillytetty konossementtiin erikoi-
semmalla tavalla kuin paramount-lauseke. Jos nimittiin erikoista tapaa

on kiytetty paramount-lausekkeen kohdalla, se syrjiyttid jo juuri esi-

tettyjen oikeustointen tulkintaa koskevien periaatteiden mukaan . sen
kanssa ristiriidassa olevat muut kuljetusehdot.t

Lshtokohdaksi ongelman ratkaisemisessa on otettava se tosiasia,
ettd paramount-lauseke on kaikesta huolimatta vain oikeustoimen ehto.
Se on samassa asemassa kuin muut oikeustoimen ehdot, ellei sen
kohdalla voida osoittaa erityisii perusteita, jotka vaativat poikkeamaan
oikeustoimen ehtoja yleensi koskevista periaatteista.

Erityisten perusteiden olemassaolon selvittimisessi kiintyy huomio
ensi sijassa nithin nikokohtiin, jotka edelld esitettiin paramount-lau-

13 ND 1932 s. 177 DH. — Rahdinottaja ei voinut vedota konossementissa
olleeseen laajaan vastuuvapauslausekkeeseen, kun samassa konossementissa oli viit-
taus Harter Actiin, jonka sidsinnésten mukaan laaja vastuuvapauslauseke oli pite-
miton. — Ks. myds ND 1920 s. 177 SH.

1% Olsson s. 44, Arnholm s. 133, Gram s. 25, Klaestad s. 5, Selvig AfS III (1959)
s. 580, Ussing, Avtaler s. 37.

15 QOlsson s. 44, Selvig AfS IIT (1959) s. 580. — Ks. myos seuraavassa alaviitassa
selostetun ratkaisun perusteluja.

16 Burdmes Inc. vs. Pan-Atlantic S. S. Corp. 1952 AMC 1942 5CCA — Konosse-
mentin pametussa osassa oli kahden vuoden reklamaatioaikaa koskeva ehto. Konos-
sementtiin oli kuitenkin leimasimella lyéty US-Cogsaan viittaava paramount-lau-
seke. Reklamoinnin osalta katsottiin ratkaisevaksi US-Cogsan yhden vuoden rek-
lamaatioaika. Perustelut tiltd osin: »It is a well established general rule that when
a contract is partly printed and partly written, the writing controls. This rule
extends to the use of a rubber stamp as a means of writings»,
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sekkeen etusijalle asettamisen puolesta samalla tavalla konossementtiin
sisdllytettyjen lausekkeiden kohdalla. Rationahan oli tdssé kohdin se,
ettd yleisesti tunnetulle ja samalla erdénlaisen eri intressien kompro-
missin sisiltaville lausekkeelle oli annettava etusija. Mikédsdn ei kui-
tenkaan estd nimenomaisin ehdoin syrjiyttimistd myds tillaista lause-
ketta. Kun muita lausekkeita erikoisemmalla tavalla kirjalliseen oikeus-
toimeen sisillytetyn lausekkeen on katsottu saavuttavan etusijan juuri
kohtaisemmin harkittuna,’” on tillaisen lausekkeen katsottava syrjdytta-
vin myos paramount-lausekkeen. _

Pohjoismaisessa oikeuskiytinndssi ei paramount-lausekkeen asemaa
ole jouduttu esilli olevankaan ongelman osalta ratkaisemaan. Englannin
runsas merioikeudellinen oikeuskidytinto valaisee kuitenkin jilleen tis-
sikin kohdin asiaa.

W. R. Varnish & Co. Ltd. ». »Kheti» (Owners) (1949) 82 LLL.R. 525 AD
— Konossementin painetussa osassa oli Br-Cogsaan viittaava paramount-lauseke.
Lisiksi oli konossementissa olleeseen tyhjain kohtaan lysty leimasimella lauseke,
jossa rahdinottaja vapautettiin vastuusta huomattavasti yli sen, minkd Cogsan
sdannokset sallivat. Lasti vahingoittui osittain sen vuoksi, ettd alus ei ollut meri-
kelpoisessa kunnossa ja osittain taas sen vuoksi, ettd lasti oli huolimattomasti
ahdettu. Br-Cogsan mukaan rahdinottaja olisi ollut vastuussa vahingoista, mutta
konossementtiin leimatun vastuuvapauslausekkeen nojalla rahdinottaja vapautet-
tiin vastuusta.l8

Ratkaisussa annettiin leimatulle lausekkeelle etusija painettuun para-
mount-lausekkeeseen verrattuna. Tapauksen selostuksesta ei kuitenkaan
kiy ilmi, minkilaatuisten esivaiheiden jilkeen vastuuvapauslausekkeen
leimaus oli tapahtunut.

Pohjoismaisessa oikeustieteessi on ratkaisussa lausuttuun periaattee-
seen, jonka mukaan leimattu lauseke syrjédyttéisi ilman muuta painetun
paramount-lausekkeen, suhtauduttu varauksin.' Niihin varauksiin on
my®s perusteltua yhtysd. Ei nimittédin voida asettaa yleists sddntod, jonka
mukaan leimattu tai koneella kirjoitettu lauseke syrjdyttiisi aina paine-
tun paramount-lausekkeen.

17" Arnholm s. 133, Selvig AfS III (1959) s. 581.

18 Ks. myés Steel Inventor (The B-18), Ralli Brothers Ltd. vs. Isthmian Steam~
ship Co. 1941 AMC 169 DMd — Konossementin painetussa osassa oli viittaus Intian
Cogsaan, minki lisiksi konossementtiin oli leimattu US-Cogsaan viittaava para-
mount-lauseke. Kuljetusta arvosteltiin viimeksi mainitun lain mukaan.

Ks. edelleen Westmoreland, Paul H. Paulsen vs. Westmoreland 1936 AMC 1680
2CCA. — Ratkaisu selostettu jilj. s. 262.
19 Selvig AfS III (1959) s. 581.
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Jos leimattu tai koneella kirjoitettu paramount-lausekkeen kanssa
ristiriidassa oleva kuljetusehto on ollut yksityiskohtaisen kasittelyn
ja harkinnan kohteena, syrjdyttdd ehto painetun paramount-lau-
sekkeen. Tillaista ehdon kisittelyd ei voida kuitenkaan yksittdis-
tapauksessa piitelli pelkdstiin siitd, ettd ehto on leimattu tai
koneella kirjoitettu., Tilanne on nimittidin toisinaan sellainen, ettd
uusiessaan ja tidydentiessiadn kuljetusehtojaan rahdinottajat lisdavat
uudet lausekkeet usein leimaamalla tai koneella kirjoittaen konosse-
mentissa ennestdin olevien kuljetusehtojen luetteloon aina siihen asti,
kunnes kiytetty kaavake uusitaan ja uudet ehdot sisdllytetdin kuljetus-
ehtojen painettuun osaan. Leimatut ja koneella kirjoitetut lausekkeet on
tillaisissa tapauksissa rinnastettava painettuihin lausekkeisiin, eivatki ne
ilman muuta syrjiytd painettuihin ehtoihin sisdltyvad paramount-lau-
seketta.?® Kussakin tapauksessa on erikseen tutkittava, miki on leima-
tun ja koneella kirjoitetun lausekkeen asema ja sen nojalla ratkaistava
lausekkeen merkitys muihin kuljetusehtoihin ndhden.

538 RAHTAUSKIRJAAN SISALTYVA
PARAMOUNT-LAUSEKE

a. Rahtauskirjaan ja konossementtiin sisiltyvien paramount-
' lausekkeiden vertailua

Kiytinnossi sisdltyy paramount-lauseke usein myos rahtauskirjaan.!
Konossementtilain vastuuvarausjirjestelmi tahdotaan saada soveltumaan
myds rahtauskirjan perusteella suoritettaviin kuljetuksiin. Paramount-
lauseketta pidetiin myos nykyisin tdysin pdtevidna rahtauskirjan ehtona,
vaikka alkuaan esitettiinkin epdilyksii, voitiinko konossementin perus-
teella suoritettavia kuljetuksia varten sidddetty jarjestelmi ulottaa myos
rahtauskirjan nojalla suoritettaviin kuljetuksiin.®

20 Ks. myos ND 1961 s. 127 Voldgiftsdom — Ratkaisu selostettu jilj. s. 263.

1 Syisti, joiden mukaan paramount-lauseke sisdllytetddn usein myo6s rahtaus-
kirjaan ks. Hagberg, Scancon s. 10. — Ks. myds Siesby AfS IV (1960) s. 355.

2 Selvig NSN 1958 s. 611 ja AfS III (1959) s. 590 ss., Necker, Hansa 1959
s. 1810.

Oikeuskiytinnostd ks. ND 1957 s. 311 NH, I'mperial Smelting Corp. v. Constantine
S.S. Line (1940) 66 Ll.L.R. 147 KB, Thomas J. Howard Lim. Proc., Metropolitan
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Useat niistid niakokohdista, jotka edelli on esitetty konossementtiin
sisaltyneen paramount-lausekkeen kohdalla, soveltuvat myos rahtaus-
kirjan vastaavaan lausekkeeseen. Niinpd konossementtilain sdinnokset
- ovat rahtauskirjankin paramount-lausekkeen perusteella sovellettaessa
vain sopimusehtoja. Niin ollen konossementin paramount-lausekkeen
kohdalla esitetyt tulkintasiéinnot soveltuvat myos rahtauskirjan pai'a-
mount-lausekkeeseen.

Rahtauskirjaankin sisdltyvin paramount-lausekkeen kohdalla jou-
dutaan asian valaisemiseksi turvautumaan — pohjoismaisen oikeuskiy-
tdnnon puuttuessa — anglosaksisiin ratkaisuihin.

Framlington Court, Newfoundland Export vs. United British S.S. Co. 1934
AMC 272 5CCA — Tavaravahinko ajheutui karille ajosta, jonka katsottiin johtu-
neen ilman luotsia tapahtuneesta ohjailusta. Rahtauskirjan painettuun osaan sisil-
tyi laaja vastuuvapauslauseke, jonka perusteella rahdinottaja ei olisi joutunut
korvaamaan karilleajosta aiheutuneita vahinkoja. Kun painetuissa ehdoissa oli
kuitenkin viittaus myos Harter Act’in sdinnédksiin, ratkaistiin asia tidmin lain
nojalla ja rahdinottaja joutui korvausvelvolliseksi.

Westmoreland, Paul Paulsen vs. Westmoreland 1936 AMC 1680 2CCA — Rah-
tauskirjan painetussa osassa oli viittaus Harter Act’iin, minki lisiksi rahtauskirjaan
oli sisdllytetty timéin lain sd@nndsten asettamat rajoitukset ylittivd koneelle kir-
joitettu vastuuvarauslauseke. Rahdinottaja sai hyviakseen timin lausekkeen vas-
tuuvarausedun. '

Egg Harbor, Standard Oil Co. vs. United States 1945 AMC 310 SDCalif. — Rah-
’ tauskirjan painettuun osaan sisiltyi US-Cogsaan viittaava paramount-lauseke, minka
lisaksi painetussa osassa oli myos US-Cogsan siainndsten asettamat rajoitukset
huomattavasti ylittdvd vastuuvapauslauseke. Tavaravahinkoja arvosteltiin US-
Cogsan sadnnodsten nojalla.

Selostetuissa ratkaisuissa on noudatettu samoja periaatteita, jotka
edelld esitettiin  konossementtiin sisdltyneen paramount-lausekkeen
kohdalla. Tosin kahdessa ensiksi selostetussa ratkaisussa oli kysymys
Harter Act’iin olevasta viittauksesta eikd varsinaisesta paramount-lau-
sekkeesta. Harter Act’'in sddannokset ovat kuitenkin rahtauspiireissé
yhtd tunnetut kuin konossementtisopimuksen periaatteet konsanaan,
minkd vuoksi Harter Act’in sdannoksiin oleva viittaus voidaan tdysin
perustellusti rinnastaa paramount-lausekkeeseen.

Pohjoismaiden oikeuskidytannossd on kuitenkin erds rahtauskirjan
paramount-lauseketta koskeva vilimiesoikeuden ratkaisu, joka on syyta
ottaa tdssd yhteydessid tarkastelun kohteeksi.

Coal Co. vs. Thomas J. Howard 1946 AMC 1154 2CCA, USA vs. Wessel, Duval. &
Co. 1953 AMC 2056 SDNY.
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ND 1961 s. 127 Voldgiftsdom 3 — BALTIME-rahtauskirjan ¢ painetussa osassa
olevien vastuuvarauslausekkeiden mukaan rahdinottaja on verraten laajassa mitassa
vapaa omasta ja alaistensa virheestd aiheutuvien vahinkojen korvaamisesta. Niiden
BALTIME-rahtauskirjan tavallisten ehtojen lisiykseksi oli rahtauskirjaan riidan
kohteena olevassa tapauksessa otettu useita koneella kirjoitettuja lausekkeita, joiden
joukossa oli mm. US-Cogsaan viittaava paramount-lauseke.

Bremenistd New Yorkiin suoritetun kuljetuksen aikana vahingoittui kulje-
tettavana oleva kappaletavaralasti aluksen miehistén syyksi luettavasta huolimatto-
muudesta. Aikarahdinantaja korvasi alirahdinottajana lastinosallisille tavaravahin-
gon ja vaati ndin maksamaansa summaa aikarahdinottajalta. Téma vetosi BALTIME-
rahtauskirjan painetussa osassa olleisiin vastuuvarausehtoihin ja kieltiytyi mak-
susta. Aikarahdinantaja katsoi vuorostaan nimi lausekkeet rahtauskirjaan koneella
kirjoitetun paramount-lausekkeen nojalla pateméattomiksi.

Aikarahdinantajan vaatimus hylittiin, koska paramount-lausekkeen katsottiin
viistyvin sitd laajempien vastuuvarauslausekkeiden tieltd. Paramount-lausekkeen
viistymista perusteltiin silld, ettdi BALTIME-rahtauskirja on erds aikarahtauksessa
kiytetyists keskeisimmistd rahtauskirjatyypeistd, jonka normaaleille ehdoille on
niiden vakiintuneisuuden vuoksi annettava tahdonvaltaisiin lainsd@nnéksiin ver-
rattava asema. Niisti rahtauskirjan painettuun osaan sisdltyvistd ehdoista on
asianosaisilla tosin valta poiketa. Jos rahtauskirjaan otetut lisdykset ovat kui-
tenkin episelvid tai jos niiden merkitykseen ei ole — lausekkeita rahtauskirjaan
otettaessa — kiinnitetty erityistdi huomiota, on normaaleilla painetuilla ehdoilla
tietty sgjenemslagskrafts. Kun asianosaiset eivit esilli olevassa tapauksessa olleet
harkinneet paramount-lausekkeen merkitystd sitd rahtauskirjaan sisillytisesséisn,
ei periaatetta, jonka mukaan painettujen ehtojen on viistyttivd koneella kir-
joitettujen ehtojen tieltd, sovellettu. Paramount-lausekkeen asemaa rahtauskir-
jassa heikensi myos se, ettd konossementtisopimusta ei ole laadittu aikarahtaus-
sopimuksen osapuolten intressien kompromissiksi.’

Ratkaisussa painetut ehdot syrjayttivit koneella kirjoitetun para-
mount-lausekkeen. Tapaus niyttds siis olevan ristiriidassa niiden tul-
kintaperiaatteiden kanssa, jotka edelld on esitetty. Ratkaisun merki-
tystda harkittaessa on kuitenkin huomattava, ettd paramount-lauseke
oli sisidllytetty aikarahtausta koskevaan rahtauskirjaan. Konosse-
menttisopimuksen vastuuvarausjirjestelmidd laadittaessa ei tami rah-
tausmuoto ollut kuitenkaan lainkaan esilldi. Téman vuoksi paramount-
lausekkeelle ei voida antaa aikarahtauksessa samaa merkitystd kuin
matkarahtauksessa.

3 Vilimiesoikeuden muodostivat Sjur Braekhus puheenjohtajana ja Arne Bech
ja Per Gram jasenini. '

4 Ks. Documents N:o 52.

5 Vrt. kuitenkin USA wvs. Wessel, Duval & Co. 1953 AMC 2056 SDNY —
Aikarahtauskirjaan sisdltyi US-Cogsaan viittaava paramount-lauseke. Lausekkeen
perusteella sovellettiin Cogsan yhden vuoden reklamaatioaikaa aikarahdinottajan
ja -antajan viliseen oikeussuhteeseen.
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Rahtaustavan lisiksi on ratkaisun kohdalla kiinnitettivd huomio
sithen, ettd paramount-lauseke oli ilman yksityiskohtaista harkintaa
sisillytetty aikarahtauksessa yleisesti kiytettyyn ja sisilténsi puolesta
tunnettuun rahtauskirjaan. BALTIME-rahtauskirjan ehdothan ovat itse
asiassa aikarahtausta koskevien tavanomaisen oikeuden sdinnosten kir-
joitettu ilmaus. Esimerkiksi merilain aikarahtausta koskevat siinndkset
pohjautuvat monissa kohdin BALTIME-rahtauskirjan ehtoihin.® Jos til-
laisista ehdoista tahdotaan poiketa, on poikkeus selvisti osoitettava.
Tihin ei vield riitd, ettd vakiintuneisiin kuljetusehtoihin liséitiin — asiaa
yksityiskohtaisesti harkitsematta — paramount-lauseke. Vaikka konosse-
menttisopimukseen perustuva vastuuvarausjirjestelmi on tosin yleisesti
tunnettu, on sen asema aikarahtauksessa ainakin toistaiseksi epaselvi.
Jotta paramount-lauseke aiheuttaisi poikkeuksen BALTIME-rahtauskir-
jan ehtoihin, tidytyy lausekkeen sisidllyttdmisestd kuljetusehtoihin
nimenomaan ilmetd tdmi syrjadyttamistarkoitus. .

Edells esitetty osoittaa, ettei tarkasteltavana olevan ratkaisun nojalla
ole tehtdvissd johtopddtoksii matkarahtausta koskevaan rahtauskirjaan
sisiltyvin paramount-lausekkeen osalta.

b. Rahtauskirjaan sisiiltyviin paramount-lausekkeen suhde
konossementtilain soveltamisalasiinnoksiin

1. Yleisti — Konossementtilain vastuuvarausjirjestelmsi laadit-
taessa on pidetty silmilli konossementtia ja sen perusteella suoritettavaa
kuljetusta. Rahtauskirjan paramount-lausekkeen kohdalla syntyy niin
ollen ongelma, joka ei esiinny konossementin paramount-lausekkeen koh-
dalla. Mitd vaikuttaa konossementtilain vastuuvarausjirjestelmin sovel-
tamisalaan se, ettd paramount-lauseke on sisillytetty rahtauskirjaan?

Kysymysti ratkaistaessa on kiinnitettiva ensi sijassa huomio lausek-
keen sanamuotoon ja niihin olosuhteisiin, joissa lauseke on otettu rah-
tauskirjaan. Niiden perusteella on pyrittdvi ratkaisemaan, mills tavoin

6 Ratkaisun perustelut taltd osin: >Néar det gjelder tidsbefraktning, er Baltime-
certepartiet et helt sentralt dokument; det legges til grunn for praktisk talt
alle europeiske slutninger av tgrrlastskip pa tid. Certepartiets klausuler kommenteres
i sjgretisteorien, og er blitt belyst gjennem en rekke dommer og voldgiftsav-
gigrelser. Certepartiet kan pd en maéte likestilles med en deklaratorisk lov (de
nordiske sjglovers regler om tidsbefraktning bygger forgvrig- i stor utstrekning
pa Baltime)».

Vr. myos Komiteanmietinté 8/1939 s. 86.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Rahtauskirjaan siséltyvdn paramount-lausekkeen... 285

konossementtilain vastuuvarausjirjestelmdd on ollut tarkoitus soveltaa
rahtauskirjan perusteella suoritettavaan kuljetukseen. Niiden tapaus-
ten varalta, jolloin mainituista seikoista ei saada kuitenkaan valaistusta
asiaan, on pyrittdvd asettamaan jonkinlainen yleinen ohje ongelman
ratkaisemiseksi.

2. Kuljetus-tunnusmerkki — Konossementin paramount-lausekkeen
todettiin syrjiyttdvin KonL 8 §:n kuljetus-tunnusmerkin, ellei lausek-
keen sananmuoto muuta osoita. Tilloin esitetyt niakokohdat soveltuvat
myds rahtauskirjan paramount-lausekkeeseen. Lausekkeen ottaminen
rahtauskirjaan ei muuta toiseksi sitd tosiasiaa, ettd eri valtioiden konos-
sementtilakien kuljetus-tunnusmerkit eroavat suuresti toisistaan. Tamén
vuoksi on konossementtilain vastuuvarausjiarjestelman katsottava rah-
tauskirjankin paramount-lausekkeen perusteella soveltuvan kuljetuksiin
KonL: 8 §:ssi asetetusta rajoituksesta riippumatta.

3. Asiakirja-tunnusmerkki — Asiakirja-tunnusmerkin kohdalla on
jalleen otettava ldhtokohdaksi konossementti ja kappaletavararahtaus.
Konossementin merkityksen vahvistamisen ohella konossementtilailla
pyrittiin poistamaan vastuuvarausoikeuden epikohdat kappaletavararah-
tauksessa. Kun laivatilarahtauksessa, joka tapahtuu siinnonmukaisesti
. rahtauskirjaan perustuvan rahtaussopimuksen nojalla, ei esiintynyt vas-
taavanlaisia epikohtia, jidtettiin se lain soveltamisalan ulkopuolelle.
Tami ei kuitenkaan estid saattamasta konossementtilain vastuuvarausjar-
jestelmida paramount-lausekkeen perusteella sovellettavaksi myos rah-
tauskirjan perusteella tapahtuviin kuljetuksiin. Jos nidin menetelldén,
menettdd asiakirja-tunnusmerkki merkityksensi. Konossementtilain
vastuuvarausjdrjestelmds on tillaisessa tapauksessa sovellettava konos-
sementin olemassaolosta riippumatta myo6s rahdinottajan ja -antajan
viliseen oikeussuhteeseen.

Laivatilarahtauksessa kidytetdin my6s — niin ‘kuin edelld on jo
useassa yhteydessi todettu — siddnnonmukaisesti konossementtia. Til-
16in saattaa esiintyi sellainen tilanne, etti paramount-lauseke on otettu
rahtauskirjaan, mutta ei sen perusteella laadittuun konossementtiin.

sessa konossementtilain vastuuvarausjirjestelmin ulkopuolelle?

Ongelman ratkaiseminen ei tuota vaikeuksia niissi tapauksissa, jol-

loin konossementti jdd rahdinantajan haltuun. Konossementti on rah-
dinottajan ja -antajan vilisessi suhteessa pelkistiin kuitti lastatusta


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

266 53 § Rahtauskirjaan sisiltyvd paramount-lauseke

tavarasta.” Heid#in vilisensi oikeussuhde misrdytyy rahtauskirjan perus-
teella, jolloin paramount-lausekkeen puuttuminen konossementista ei
tule lainkaan esille.

Kysymykselli ei ole aina merkitystd sellaisissakaan tapauksissa, jol-
loin konossementti on tullut rahtaussuhteen ulkopuolella olevan kolman-
nen henkilén haltuun. Konossementtilakia on tdlléin usein sovellettava
kuljetukseen jo ex lege. Kysymyksess#d on esimerkiksi konossementtiso-
pimukseen liittyneestd valtiosta Suomeen tapahtuva kuljetus. Ongelma
syntyykin varsinaisesti vasta silloin, kun konossementti m#irésd oikeus-
suhteen konossementtilain soveltamisalan ulkopuolelle jadvissa kuljetuk-
sessa.

Konossementin miiritessd rahdinottajan ja konossementin haltijan
vilisen oikeussuhteen ei rahtauskirja ole vailla merkitystd. Oikeussuh-
konossementin haltija saa viitesuojaa rahtauskirjan ehtoja vastaan. Vai-
tesuoja ei kuitenkaan koidu konossementin haltijan vahingoksi. Konos-
sementin siirron kautta siirtyy konossementin haltijalle myos rahtaus-
kirjan rahdinantajalle perustama oikeus vaatia kuljetusta.® Jos rahtaus-
kirjan kuljetusehdot ovat konossementin haltijan kannalta edullisemmat
kuin konossementin ehdot, voi hin vedota rahtauskirjan ehtoihin.
Hinellda — mutta ei rahdinottajalla — on mahdollisuus valita, vetoaako
hin konossementin vai rahtauskirjan kuljetusehtoihin.® Tami johtaa
esilld olevan ongelman osalta siihen, etti konossementin haltija voi vaa-
tia konossementtilain vastuuvarausjirjestelmin soveltamista hinen ja
rahdinottajan viliseen suhteeseen jo rahtauskirjan paramount-lausek-
keen perusteella, vaikka konossementissa ei olisi paramount-lauseketta
eiki viittausta rahtauskirjaan. Vain sellaisissa tapauksissa, joissa rahtaus-
kirjan ehto on tarkoitettu olemaan voimassa vain rahtaussopimuksen
osapuolten vilisessi suhteessa, ei konossementin haltija voi vedota rah-
tauskirjan ehtoon. Jos rahtauskirja sisiltdd paramount-lausekkeen, on
kuitenkin perin harvinaista, ettd sen vaikutus olisi ollut tarkoitus rajoit-
taa vain rahdinottajan ja -antajan viliseen oikeussuhteeseen. Yleensa

tenkaan esti konossementin haltijaa vaatimasta konossementtilain vas-
tuuvarausjirjestelmin soveltamista, jos lauseke vain on otettu rahtaus-
kirjaan.

7 Kas. ed. s. 175.
8 Ks. ed. s. 174. .
9 Vrt. Schmidt i Huvudlinjer s. 45.
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4. Tavara-tunnusmerkki — XKansilastin ja eldinten kuljetukseen
liittyva vahingoittumisvaara ei ole riippuvainen siitd, sovelletaanko ko-
nossementtilain sddnnoksid sopimusehtoina vai lainsddnnoksinid. Yhden-
tekevdd on myds, tapahtuuko kuljetus konossementin vai rahtauskirjan
perusteella. Kansilastin ja eldinten kuljetus jdi niin ollen konossement-
tilain vastuuvarausjirjestelmin ulkopuolelle myds jarjestelmis rahtaus-
kirjan paramount-lausekkeen perusteella sovellettaessa.

On kuitenkin huomattava, ettd rahtauskirja tehdidsn jo ennen tavaran
alukseen lastaamista. Rahtauskirjaa laadittaessa ei vield tiedetd, mika
osa tavarasta tullaan lastaamaan kannelle. Tdmi#n vuoksi ei rahtaus-
kirjan perusteella tapahtuvissa kuljetuksissa voida vaatia, ettd rahtaus-
kirjaan olisi tehty nimenomainen merkinti tavaran kannelle lastaami-
sesta. Kansilastin on katsottava esilld olevassa tapauksessa jdivin konos-
sementtilain vastuuvarausjirjestelmin ulkopuolelle jo pelkistiin sen
nojalla, ettd rahdinottajalla on ollut oikeus kuljettaa tavara kannella ja
niin on myos tosiasiassa tapahtunut.

Huomattakoon, etti myos kotimaan liikenteesss, joka kasittda sekd
konossementin ettd rahtauskirjan perusteella suoritettavat kuljetukset,

lelle ilman erityistd konossementti- tai rahtauskirjamerkintd.!°

5. Aikarajoitus — Aikarajoutuksenkaan ratioon ei vaikuta, sovel-
letaanko konossementtilain sdfinnoksid sopimusehtoina vai lainsd&annok-
sind. Yhdentekeviid on lisiksi, tapahtuuko kuljetus konossementin vai
rahtauskirjan perusteella. Maapuolen toimet jidivat konossementtilain
vastuuvarausjarjestelmén ulkopuolelle jiarjestelmdd rahtauskirjankin

paramount-lausekkeen perusteella sovellettaessa.

6. Oikeuskdytinnon tarkastelus — Rahtauskirjan paramount-lau-
sekkeen asemaan on saatavissa valaistusta pohjoismaisestakin oikeus-
kiytinnosta.

«+ ND 1955 s. 24 Oslo byrett — Suolalastin kuljetuksesta Tunisiasta Osloon
oli tehty rahtauskirja, jonka mukaan kaikkien kuljetuksesta annettavien konosse-
menttien tuli sisidltdd konossementtisopimukseen viittaava paramount-lauseke. Rah-
tauskirjaan sisiltyi lisaksi erillinen vastuuvarauslauseke.

Kuljetuksesta annetussa konossementissa, joka jdi rahdinantajan haltuun, oli
viittaus rahtauskirjaan. Kuljetuksen aikana syntynytti tavaravahinkoa arvosteltiin
konossementtisopimuksen eiké rahtauskirjan vastuuvarauslausekkeen nojalla.1l

10 Ks. ed. s. 238 s.
11 Todettakoon, ettei kuljetusehdoissa ollut vastuuvapauslausekekaan olisi
vapauttanut rahdinottajaa korvausvelvollisuudesta.
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Tunisia kuuluu tosiasiallisten liittyjavaltioiden ryhm#in.’* Konosse-
menttisopimusta sovelletaan taas sopimuksen X artiklan nojalla vain
sopimusvaltiossa annettuun konossementtiin. Konossementtisopimuksen
siannoksid sovellettiin niin ollen paramount-lausekkeen perusteella kul-
jetukseen, johon niiti ei sopimuksen soveltamisalasiinndksen nojalla
olisi ollut sovellettava.

Vaikka selostetussa ratkaisussa oli kysymys rahtauskirjaan perustu-
vasta rahtaussopimuksesta (laivatilarahtauksesta), sovellettiin konosse-
menttisopimusta rahdinottajan ja -antajan viliseen oikeussuhteeseen.
Konnossementtisopimuksen asiakirja-tunnusmerkille ei siis annettu
merkitysta.

Samojen periaatteiden mukaan on ilmeisesti ratkaistu myds tapaus
ND 1949 s. 466 Eidsivating lagmannsrett. Sokerilastin kuljetukseen
Daniigista Norjaan sovellettiin konossementissa olleen paramount-lau-
sekkeen perusteella Norjan konossementtilakia, vaikka konossementti oli
koko kuljetuksen ajan rahdinantajan hallussa. Ratkaisu on kuitenkin
siind suhteessa episelvi, ettei ratkaisun selostuksessa mainita, oliko siina
kysymys laivatilarahtauksesta. Lastin laatu viittaa kuitenkin selvisti
tihin rahtausmuotoon.!® .

Vertailun vuoksi on paikallaan selostaa myos eriitd anglo-amerikka-
laisen oikeuskadytdnnon ratkaisuja.

Quarrington Court, Mente wvs. Quarrington Court 1940 AMC 1546 SDNY
— Rahtauskirja sisilsi US-Cogsaan viittaavan paramount-lausekkeen. Lausekkeen
perusteella sovellettiin Cogsan sainnoksid rahdinottajan ja -antajan viliseen oikeus-
suhteeseen.

South Star, United States vs. South Star 1954 AMC 418 2CCA — Kun
rahtauskirja sisilsi US-Cogsaan viittaavan paramount-lausekkeen, sovellettiin lain
sdannoksia tavaravahinkoihin siitd riippumatta, oliko konossementti annettu vai ei.l*

Anglo-Saxon Petroleum Co. v. Adamastos Shipping Co., »Saxonstar-ratkaisu»
[1958] 1 Lloyd’s Rep. 73 HL — US-Cogsan katsottiin rahtauskirjan paramount-
lausekkeen perusteella soveltuvan rahdinottajan ja -antajan viliseen oikeussuhtee-
seen kuljetuksessa, joka ei suuntautunut Yhdysvaltojen satamaan eikd sieltd pois-
pain.15

12 Ks, ed. s. 124 alav. 4.

i3 Ks. myds ND 1944 s. 300 Oslo byrett.

14 Ks. myds Mormackite, Petition of Moore-McCormack Lines Inc. 1958 AMC
1497 SDNY. '

15 Ratkaisu oli maantieteellisen soveltamisalakysymyksen osalta &inestyksen
tulos 3—2. Vihemmisté katsoi US-Cogsan soveltuvan paramount-lausekkeen perus-
teella vain Yhdysvaltojen satamaan tulevaan tai sieltd ldhtevidn liikenteeseen.
— Ks. ratkaisun johdosta myos Selvig NSN 1958 s. 612 ss. ja AfS III (1959)
s. 591 ss., Colinvaux JBL 1957 s. 326 ss., Necker, Hansa 1959 s. 1812,
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Anglo-amerikkalaisten ratkaisujen tarkastelu osoittaa niissd nouda-
tetun samoja periaatteita kuin pohjoismaisessa oikeuskdytinnossda. Tama
on erityisen merkille pantavaa sen vuoksi, ettid edelld on usein ¢ ongel-
mien valaisemiseksi viitattu — pohjoismaisten ratkaisujen puuttuessa —
anglo-amerikkalaiseen oikeuskiytdntéon. Useiden konossementtisopi-
mukseen perustuvien ongelmien kohdalla ei nimittdin voida osoittaa
nikokohtia, jotka vaatisivat Suomessa ja muissa Pohjoismaissa poikkea-
maan keskeisissd merenkulkuvaltioissa — kuten Englannissa ja Yhdys-
valloissa — omaksutuista tulkinnoista. Tami nikokohta tulee selvisti
esille tarkasteltavana olevan kysymyksen kohdalla. Samasta ongelmasta
on olemassa seki pohjoismaisia etti anglo-amerikkalaisia ratkaisuja,
jotka noudattavat yhdenmukaisia periaatteita.

54 §¢ ERIKOISET PARAMOUNT-LAUSEKKEET

a. Osaan konossementtilain siinnéksisti viittaava paramount-lauseke

Paramount-lausekkeessa viitataan joskus ainoastaan tiettyihin konos-
sementtilain si#nnoksiin.! Tillainen paramount-lauseke ei ole samassa
asemassa kuin edelld kisitellyt lausekkeet. Tosin tdssdkin tapauksessa
konossementtilain siiinndksida on sovellettava vain sopimusehtoina,?
nossementtilakiin kokonaisuudessaan viittaavan lausekkeen kohdalla.

Konossementtilakiin kokonaisuudessaan viittaavan paramount-lausek-
keen erikoisasema perustuu siihen, ettd konossementtilain vastuuva-
rausjarjestelma sisdltdd yhtend kokonaisuutena yleisesti tunnetun ja
hyviksytyn vastuun eri osapuolten kesken jakavan jarjestelmin. Jarjes-
telmédn sisiltyy sekd rahdinottajan hyvidksi ettd hdnen vahingokseen
annettuja sddnnoksid. Jos timi kokonaisuus ’hajoitetaan’ ja jarjestel-
mistd otetaan kuljetusehdoiksi vain tietyt sdannokset, eivit ne saa enad
aikaan samanlaista vastuun jakautumista kuin konossementtilain kaikki
sddnnokset yhdessd. Vain osaan konossementtilain saannoksista viittaa-
van paramount-lausekkeen osalta puuttuu niin ollen se pohja, johon

16 Ks. esim. ed. s. 255 s., 260 ja 262.

1 Ks. esim. Selvig AfS IIT (1959) s. 560.

2 Selvig AfS III (1959) 5. 579. — Ks. myds Minister of Food v. Reardon
Smith Line [1951] 2 Lloyd’s Rep. 265 KB,
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konossementtilakiin kokonaisuudessaan viittaavan paramount-lausek-
keen erikoisasema perustuu. Tdmin vuoksi ei yksityisiin konossementti-
lain s#dnndksiin viittaava paramount-lauseke myo6skiin pelkistiddn ti-
mén ominaisuutensa perusteella syrjiaytid muita samalla tavalla konosse-
menttiin tai rahtauskirjaan sisdltyviza sen kanssa ristiriidassa olevia
ehtoja. Rahdinottaja ei voi esimerkiksi paramount-lausekkeessa viitata
vain hiénelle edullisiin konossementtilain sdinnéksiin ja viittdd muiden
samalla tavalla kuljetusehtoihin otettujen paramount-lausekkeen kanssa
ristiriidassa olevien ehtojen syrjaytyvin pelkéisté'ain silld perusteella, ettd
konossementtilain sddnnoksid sovelletaan paramount-lausekkeeksi kut-
sutun ehdon perusteella.?

Paramount-lausekkeen sisiltiessd viittauksen yksityiseen konosse-
menttilain sddnnokseen, on siiinnokselle annettava sama sisilté kuin
silld on lainsdénnéksend. Siinnoksen soveltamisalaa ei voida siti vas-
toin rajoittaa pelkistddn niihin kuljetuksiin, joita sdinnds jarjestelmin
kokonaisuuden osana rajoittuisi koskemaan. Koko konossementtilain
vastuuvarausjirjestelmii varten annetut soveltamisalasiiannokset eiviit
nimittdin sovellu jarjestelmin yksityistd si@nndstd erillisenid sopimus-
ehtona sovellettaessa.

ND 1956 s. 264 SgHa — Kivihiilia aluksen kannelle lastattaessa kallistui
alus seurauksin, etti osa hiilistdi vieri mereen. Vahingon katsottiin johtuneen
siitd, ettid aluksen kannelle lastattiin liian suuri misrd hiilia ennen kuin aluksen
pohjatankit oli tiytetty. :

Kuljetusvelvoite perustui BALTCON-rahtauskirjan ¢ ehtojen mukaisesti paitet-
tyyn rahtaussopimukseen. Rahtauskirjan lausekkeeseen n:o 132 sisiltyy seuraa-
van sisdltéinen paramount-lauseke:

»The Owners in all matters arising under this contract shall also be entitled
to the like privileges and rights and immunities as are contained in Section 2
and 5 of the Carriage of Goods by Sea Act 1924, and in Article IV of the
Schedule theretos.

Br-Cogsan Schedule Art IV (= KonL 4 §) katsottiin koskevan viittauksen
johdosta myds kansilastia. Kun vahingon ei kuitenkaan voitu katsoa johtuneen
aluksen kisittelyvirheesti, joutui rahdinottaja korvausvelvolliseksi.?

Jos rahtauskirjassa olisi ollut Br-Cogsaan kokonaisuudessaan viit-
taava paramount-lauseke, ei ratkaisussa mainittuja sdinnocksid olisi so-
vellettu kansilastiin.®

3 Vrt. myos Gronfors, Tvangsreglering s. 166 ja 173, Nordborg s. 10.
4 Ks. Documents N:o 13.

5 Vrt. myos ND 1940 s. 401 SgHa.

6 Jantzen, Baltcon s. 120, Rgrdam s. 97.
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Eriiden valtioiden konossementtilaeissa on sddnnds, jonka mukaan
lain soveltamisalaan kuuluvissa konossementeissa on oltava nimenomai-
nen viittaus tdhin lakiin. Tillainen sd@nnds on_esimerkiksi Br- ja US-
Cogsassa.” Pohjoismaiden konossementtilaeissa ei sitd vastoin ole til-
laista sa@nndsta.

Lakisaateistd paramount-lauseketta koskevat sidnnokset otettiin
konossementtilakeihin sen vuoksi, ettei konossementtilakien pakottavia
sadnnoksia voitaisi kiertdd. Siddnnokset ovat kuitenkin kaytannossa
menettdneet merkityksensd, silld lakisadteisen paramount-lausekkeen
puuttuminen konossementista ei aiheuta sen enemp#da konossementin
patemittomyyttda kuin estd asianomaisen lain soveltamista.® Lausek-
keet eivat myoskidan valaise esilld olevia ongelmia, minka vuok51 niita
ei ole syyti ryhtyi yksityiskohtaisesti tarkastelemaan.

7 Muista tdmin jirjestelyn omaksuneista valtioista ks. Dor s. 24 s., Markianos
s. 99 s.

8 Gram ND 1948 s. 238 ss., Gronfors, Tvangsreglering s. 153 s., Carver
s. 211, Colinvaux s. 27 s., Eisenhart s. 46 s., Gaunt s. 10, Graveson s. 61 s,
Katzenstein, Hansa 1951 s. 1514, Markianos s. 100, Necker, Hansa 1959 s. 1810,
Payne—Ivamy s. 45 alav. 16, Purchase s. 32 s., Scrutton s. 402 s., Wolff—Vorbeck
s. 339, Ziiger s. 9. — Vrt. Gilmore—Black s. 164 s., Temperley s. 33.

Oikeuskdytinnoésti ks. The Torni (1931) 41 LLL.R. 174 AD, Vita Food Products
v. Unus Shipping Co. (1939) 63 LIL.L.R. 21 PC, Shackman vs. Cunard White
Star Ltd. 1940 AMC 971 SDNY.
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V VERTAILEVIA YM. NAKOKOHTIA

55§ ILMAKULJETUKSET

a. Yleista

Ilmailuoikeus muodostaa kuljetusoikeuden nuorimman osan.! Ilmai-
luoikeuteen ja erityisesti ilmakuljetuksia koskeviin sidnnoksiin on meri-
oikeudella ollut suuri vaikutus.? Kun ilmaliikenteen kohdalla esiintyy
lisiksi monia samanlaisia toimintoja kuin merenkulussa — esimerkiksi
kummassakin kuljetusmuodossa kuljetusviline henkilskuntineen muo-
dostaa eriinlaisen kokonaisuuden ja kummassakin kuljetusmuodossa
esiintyy samantapainen kuljetusvilineen kisittely — on paikallaan ottaa
merikuljetusten ensimmaiseksi vertailukohteeksi ilmakuljetukset.

Ilmakuljetuksia koskevat sdannokset sisdltyvat 3.7.1937 annettuun
lakiin kuljetuksesta ilma-aluksessa eli nk. ilmakuljetuslakiin.® Tama poh-
jautuu erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sdéntdjen yhta-
ldistyttamisestd tehtyyn kansainviliseen sopimukseen eli nk. Varsovan
yleissopimukseen.*

1 Autere s. 46.

2 Gronfors, Air Charter s. 15 ss. ja Luftfartslagstiftning s. 111 s. sekd TfR 1959
s. 55 s., Lgdrup s. 19 ss. — Vrt. myo6s Autere s. 47.

Vaikka merioikeudella on ollut vaikutuksensa ilmailuoikeuteen, on merioikeuden
saannosten analogisessa soveltamisessa ilmailuoikeuteen noudatettava varovaisuutta.
Ks. kysymyksestd esim. Autere s. 20, Gronfors TfR 1959 s. 78 ss., Milde s. 82 s.
— Vrt. myés Lgdrup s. 20.

3 Askok. N:o 289/1937 — Lain valmistelu tapahtui yhteispohjoismaisissa puit-
teissa. Ks. Beckman JFT 1937 s. 546 ja LM 1948 s, 382.

4 Convention pour Uunification de certaines régles relatives au transport
aérien international. Allekirjoitettu Varsovassa 12.10.1929 ja saatettu voimaan
asetuksella 3.9.1937/310 (Sopimuss. 26/37). ‘
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b.. Vastuun syntymisesti.

Rahdinottajan tavaravastuun perustava sisnnos on ImakuljL 18 § 1
mom:ssa, jossa saidetdin:

Jos kirjattu matkatavara tai tavara lentopaikalla, ilma-aluksessa tai, milloin
maahanlasku tapahtuu lentopaikan ulkopuolella, missi paikassa tahansa katoaa,
vihenee tai vahingoittuu sind aikana, jolloin se on rahdinkuljettajan huostassa,
olkoon tamd, jiljempini sésdetyin poikkeuksin, siitid vastuussa.»

Sddnnds ndyttdd asettavan rahdinottajan objektiiviseen vastuuseen
kuljetettaville tavaroille aiheutuvista vahingoista. Lain 20 § 1 mom.
osoittaa kuitenkin, ettd rahdinkuljettaja vastaa ilmakuljetuksissakin ta-
varavahingosta vain tuottamusperiaatteen mukaan. Lainkohdassa siide-
tddn:

»Rahdinkuljettaja olkoon vastuusta vapaa, jos voidaan olettaa, ettei vahinko
ole syntynyt rahdinkuljettajan omasta tai hinen palvelusvikensi virheesti tai
laiminlydnnisti» .5

tavaroille aiheutuvista vahingoista tuottamusperiaatteen mukaan, saat-
taa han poikkeustapauksissa joutua myds objektiiviseen vastuuseen
vahingosta. Niin on asia silloin, kun rahdinkuljettaja ottaa kuljettaak-
seen tavaroita joko ilman lentorahtikirjaa tai puutteellisen lentorahti-
kirjan nojalla:®

¢. Vastuuvarausoikeudesta

Ilmakuljetuslain vastuuvarausjirjestelms rakentuu sisiltonsd puolesta
monissa kohdin samantapaisille periaatteille kuin konossementtilain vas-
tuuvarausjérjestelma. Rahdinottaja saa ex lege hyvikseen tietyt vastuu-
varaukset, mutta hin ei voi ottaa kuljetusehtoihin niti laajempia vas-
tuuvarauslausekkeita.” Rahdinkuljettajan hyviksi ex lege tulevien vas-

5 Ks. myds Beckman JFT 1937 s. 556 s. ja LM 1948 s. 583 s, Alten,
Luftbefordring s. 16, Grénfors i Huvudlinjer s. 97 ja Luftfartslagstiftning s. 112 s,
Hjalsted TfR 1958 s. 48 sja 68 s., Hogfeldt s. 59 s., Abraham ZHR (1954—55) 117
s. 160, Milde s. 53 ss., Ridley s. 228 s., Riese s. 451 s.

§ Ilmakuljl. 9 § — Ks. my6s Vihma s. 447 ja Suorituksen mahdottomuus
s. 234 s, Gronfors i Huvudlinjer s. 99 s., Abracham ZHR (1954—55) 117 s. 165 s.,
NcNair s. 177, Milde s. 52 s., Ridley s. 228 s., Seabrooke s. 263.

" IlmakuljL 20, 22 ja 23 §:t — Ks. myés Beckman JFT 1937 s. 557 ss. ja
LM 1948 s. 584, Alten, Luftbefordring s. 20, Grénfors i Huvudlinjer s. 95 ja
Air Charter s. 12, Hogfeldt s. 60, Riese s. 468.

18
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tuuvarausten sisilté muistuttaa myos suuresti konossementtilain vastuu-
varauksia. Esimerkiksi IlmakuljL. 20 § 2 mom:ssa on samantapainen
aluksen kisittelyvirhettd koskeva sd@nnds kuin KonL 4 § 2 mom. a-koh-
dassa. Rahdinkuljettaja on nimittdin ensin mainitun lainkohdan mu-
kaan vapaa vastuusta, jos vahinko on aiheutunut virheestd tai laimin-
lyonnists ilma-aluksen ohjaamisessa, kuljettamisessa tai purjehduksessa.

Ratkaiseva eroavuus meri- ja ilmakuljetusten vililld on sitd vastoin
vastuuvaraussiinnéstojen kohdalla, silld ilmakuljetusten osalta ei ole ole-
massa sellaista neljin sainnoston jirjestelmidsd kuin merikuljetusten koh-
dalla. Ilmakuljetuslakia on nimittdin sovellettava kaikkiin kuljetuksiin
valtio hyviaksynyt Varsovan sopimuksen vai ei.® Tosin Varsovan sopi-
muksessa rajoitettiin sopimuksen siinnckset koskemaan vain sopimuk-
sen hyviksyneiden valtioiden vilisid kuljetuksia.? Ilmakuljetuslakia sa&-
dettiessi ei kuitenkaan kiinnitetty huomiota tihin rajoitukseen, vaan
laki ulotettiin koskemaan kaiken ulkomaan liikenteen ohella my®s koti-
maan liikkennettd.'?

Vaikka konossementti- ja ilmakuljetuslain vastuuvarausjérjestel-
mien vililld on havaittavissa yhtaldisyyksii, on jirjestelmien soveltamis-
alasiinnésten kohdalla kuitenkin selvid eroavuuksia. Ilmakuljetuslakia
sovelletaan ensinnikin siitd riippumatta, annetaanko kuljetuksesta kul-
jetusasiakirja vai ei.l! Merkitysti ei ole mydskisn silld seikalla, onko
kuljetuksessa yleensd tapana kiyttad kuljetusasiakirjaa. Ilmakuljetuk-
sissa ei edes ole kiytdssd konossementin kaltaista kuljetusasiakirjaa.’?

tukseen ts. myos eldinten kuljetukseen.’s

8 Ks. kuitenkin IlmakuljL 33 ja 34 §:t — Ks. my6s Beckman JFT 1937 s. 547 s.
ja LM 1948 s. 582 s, Alten, Luftbefordring s. 4 ja 6, Hjalsted TfR 1958 s. 68,
Petersen s. 76. .

® Varsovan yleissopimuksen 1 art. 2 mom. Ks. myds Beckman LM 1948 s. 558,
Alten, Luftbefordring s. 4 ss., Ridley s. 223. — Vrt. myds Seabrooke s. 247 s.

10 Yhdelli lailla sainnelty vastuuvarausjirjestelmi ei ole ilmakuljetusten osalta
kansainvilisesti yleisesti hyviksytty. Ks. Hjalsted TfR 1958 s. 69 ss., McNair s. 175
ja 192 ss., Ridley s. 237, Seabrooke s. 244 ss. verr. s. 280 ss. =

11 Eri asia on, etti ilmakuljetuksen suorittaminen ilman asianmukaista lento-
rahtikirjaa vaikuttaa rahdinottajan vastuun synnyttéviin edellytyksiin. Ks. ed. s. 273.

12 Beckman JFT 1937 s. 552, Gronfors i Huvudlinjer s. 175 s. ja Talerdtt
s. 80, Hult s. 153 ss., Abraham ZHR (1954—55) 117 s. 114 s. ja 153 s, McNair
s. 180 ss., Milde s. 38, Riese s. 439, Seabrooke s. 266 s.

13 'Kannella’ tapahtuvalla kuljetuksella ei ilmakuljetusten osalta ole kiytin-
nollistd merkitysta.
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Konossementti- ja ilmakuljetuslain soveltamisalasidéinndsten kohdalla
on kuitenkin olemassa myds tietty yhtildisyys. Kummankin lain sovel-
taminen on nimittdin rajoitettu tiettyyn ajanjaksoon. Konossementti-
lakia sovelletaan lastauksen alkamisen ja purkauksen piittymisen vili-
seen aikaan. Ilmakuljetuslakia sovelletaan taas lain 18 §:n mukaan vain
sind aikana, jolloin tavara on rahdinkuljettajan hallussa »lentopaikalla,
ilma-aluksessa tai, milloin maahanlasku tapahtuu lentopaikan ulko-
puolella, misséd paikassa tahansa.» Jos tavara on rahdinkuljettajan hal-
" lussa jo ennen tavaran lentokentille saapumista — rahdinkuljettaja
huolehtii esimerkiksi tavarankuljetuksesta lentoyhtion kaupunkitoimis-
tosta lentokentille — j&i tima ajanjakso ilmakuljetuslain soveltamisalan
ulkopuolelle.14

6§ RAUTATIEKULJETUKSET

a. Yleisti

Rautatiekuljetuksia koskevat siinnckset sisiltyvit toisaalta vuonna
1929 annettuun, mutta sen jilkeen monilta osin muutettuun Valtion-
rautateiden liikennesdintéén ! ja toisaalta Bernissi 25.2.1961 allekir-
joitettuun Kansainviliseen yleissopimukseen tavarankuljetuksesta rauta-
teitse eli CIM:din.> Rautatiekuljetusten osalta on siis tavaravastuuta kos-
kevat sadnnokset sisillytetty kahteen eri siinnostoon.?

14 Alten, Luftbefordring s. 15, Gronfors i Huvudlinjer s. 96, Petersen s. 76.
— Ks. myds Abraham ZHR (1954—55) 117 s. 159, McNair s. 183 s, Ridley s. 225 s.

1 Asetus sisdltdva valtionrautateiden liikennesiinnén 26.4.1929/233. Liikenne-
séint6d on useaan otteeseen muutettu. Ks. esim. Suomen Laki I 1965 s. 1456.

2 Convention internationale concernant le transport des marchandises par
Chemins de fer. Allekirjoitettu Bernissd 25.2.1961, hyviksytty Suomessa lailla
10.4.1964/237 (Sopimuss. 17/64) ja saatettu voimaan asetuksella 15.5. 1964/246
(Sopimuss. 18/64).

3 Oman ryhminsi muodostavat yksityisilli rautateilli tapahtuvat kuljetukset.
Niitd ei ole kuitenkaan otettu tarkastelun kohteeksi. Timi johtuu toisaalta siitd,
ettd yksityisid rautateitd koskevat vastuu- ja vastuuvaraussiinnokset ovat paa-
piirteiltisin samansisiltdiset kuin vastaavat siinnokset Valtionrautateiden liikenne-~
sddnndssd (Ks. A. yksityisisti rautateistid yleistd keskuusliiketti varten 15.4.1889
erityisesti 17 ja 18 §:t) ja toisaalta taas siitd, ettd yksityisilli rautateilld tapahtu-
villa kuljetuksilla ei ole kdytinnossi sanottavaa merkitystia. Ks. myods Vihma, Suori-
tuksen mahdottomuus s. 226.
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Rautatiekuljetuksia koskevat sdfinnostot eivdt kuitenkaan eroa toi-
sistaan silld tavalla-kuin merikuljetuksia koskevat sidnnostot. Valtion-
rautateiden liikennesiiinté ja CIM rakentuvat nimittdin suurelta osin
samoille periaatteille. Eroavuuksia on ldhinnd vain yksityiskohdissa,
joskin tillaisia eroavuuksia on melko runsaasti.*

b. Valtionrautateiden liikennesiéinnon ja CIM:n keskiniiinen suhde

Valtionrautateiden liikennesiantod »sovelletaan yleiselle liikenteelle
avatuilla, Suomen valtion liikennéimilld rautateilld».> CIM:n saannok-
sid sovelletaan taas suoranaisen rahtikirjan nojalla suoritettaviin kulje-
tuksiin, jotka tapahtuvat vihintdin kahden sopimusvaltion alueella ja
yksinomaan Kansainvilisten rautatiekuljetusten keskustoimiston luette-
loon merkityilld linjoilla.® Yhteensattumien vilttamiseksi on VRLiikS
1 § 2 mom:iin otettu si&nnds, jonka mukaan liikennesd&éntoa sovelletaan
ulkomaiden rautateiden kanssa suoritettaviin kuljetuksiin vain silloin,
kun tillaista »liikennettd ja kuljetusta varten ei ole vahvistettu eri

¢. Vastuun syntymisesti

Rautatiekuljetuksille on erikoista, ettd rahdinkuljettaja ei vastaa
kuljetettaville tavaroille aiheutuvista vahingoista tuottamusperiaatteen
mukaan niin kuin meri- ja ilmakuljetuksissa. Rahdinkuljettaja ei nimit-
tiin vapaudu korvausvelvollisuudesta vield sen johdosta, ettéd hin osoit-
taa vahingon syntyneen ilman hénen tuottamustaan. Lissksi vaaditaan,
ettd vahinko on syntynyt jostain sellaisesta sddndstoissd mainitusta sei-
kasta, josta aiheutuvasta vahingosta rahdinkuljettaja ei vastaa.” Jos
vahinko on sitid vastoin aiheutunut syystd, joka ei sisdlly sé@nnostoissd
olevaan ’vapautumisperusteiden’ luetteloon, joutuu rahdinkuljettaja
korvausvelvolliseksi, vaikkei hinen syykseen voitaisi lukea miti&n huo-
limattomuutta. On syyti korostaa, ettd rahdinkuljettaja on objektii-

4 Vrt. myds Gronfors-i Huvudlinjer s. 36, Jensen s. 16, Petersen s. 74.

5 VRLiikS 1 § 1 mom. -

6 CIM 1 art. 1 mom.

7 VRLiikS 87 ja 88 §:t ja CIM 27 art. — Ks. my6s Vikma s. 433 ja Suorituksen
mahdottomuus s. 222 s.,- Gronfors i Huvudlinjer s. 88 s, Hogfeldt s. 32 ss,
Jensen s. 74, Petersen s. 74, Ndndssy—Wick s. 183 ss.
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visessa vastuussa tavaravahingosta niin valtionrautateiden liikennesidn-
non kuin CIM:n mukaan.

Vaikka rautatiekuljetuksia koskevat sdannokset poikkeavat korvaus-
velvollisuuden syntymiskysymyksen kohdalla merioikeudessa sovelletta-
vista sdannoksisté, et tédstd aiheudu kuitenkaan kiytannossa kovin suuria
eroavuuksia. Kun rahdinottajalla (rahdinkuljettajalla) on tavara-
vahinkojen osalta todistustaakka niin meri- kuin rautatiekuljetuk-
sissa, johtaa tamad kdytannossd usein sithen, etteivdt eri sddnnostdjen
eroavuudet tule lainkaan esille.®

d. Vastuuvarausoikeudesta

Vastuuvarausoikeuden osalta on rautatiekuljetuksissa omaksuttu sama
jarjestely kuin konossementtilaissa. Rahdinkuljettaja saa toisaalta ex
lege hyvikseen tietyt vastuuvaraukset, mutta hin ei taas toisaalta voi
sisdllyttdad kuljetusehtoihin niita laajempia vastuuvarauslausekkeita.?
Rahdinkuljettajan hyviksi ex lege tulevat vastuuvaraukset poikkeavat
kuitenkin — kuljetustavan erilaisuudesta johtuen — merioikeuden vas-
taavista varauksista.l?

57§ MAANTIEKULJETUKSET!?

Maantiekuljetuksista ei meilld Suomessa ole erityissadannoksia. Maan-
tiekuljetusten vastuu- ja vastuuvarauskysymykset on timin vuoksi rat-
kaistava yleisten siviilioikeudellisten periaatteiden mukaan.® Maantie-
kuljetusten kohdalla ei nidin ollen synny myotskidin merikuljetusten
yhteydessd esille tulevaa ongelmaa erilaisten vastuuvarausjirjestelmien
keskindisestd suhteesta.

8 Vihma s. 434 alav. 9, Gronfors i Huvudlinjer s. 88.

9 Jensen s. 13, Ndndssy—Wick s. 203 s. — Ks. myos Norsk innst. Gods-
befordring pa veg s. 7.

10 Huomattakoon kuitenkin, ettid avoimessa vaunussa tapahtuvat samoin kuin
eldinten kuljetukset ovat rautateilld erikoisasemassa. Ks. yksityiskohtaisesti Ndnds-
sy—Wick s. 189 s. ja 197.

1 Huomattakoon, ettd maantiekuljetusten osalta pidetdin silmalld vain moottori-
ajoneuvoin tapahtuvaa maantiekuljetusta.

2 Vihma s. 442 ja Suorituksen mahdottomuus s. 228 s. — Vrt. myos Erme
s. 334 ss., Gronfors NFT 1963 s. 250 ja Selvig, Lov og rett 1965 s. 261. — Toisin
kuitenkin Hellman s. 32 s.
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Maantiekuljetustenkin osalta on kuitenkin ryhdytty toimiin yhden-
mukaisten siinnosten aikaansaamiseksi maanteitse tapahtuviin tavaran-
‘'kuljetuksiin. Tassi tarkoituksessa solmittiin Genevessd 19. 5. 1956 Yleis-
sopimus, joka koskee tavaran kansainvilisessd tiekuljetuksessa kidy-
tettivid rahtisopimusta (CMR).>* Tiamid sopimus, jota laadittaessa on
pidetty esikuvana ldhinnd CIM:n ja Varsovan sopimuksen sdinnoksia,?
on jo saatettu voimaan useassa Euroopan valtiossa.” Pohjoismaissa se on
toistaiseksi saatettu voimaan vain Tanskassa, mutta myds Norjassa, Ruot-
sissa ja Suomessa on ryhdytty toimiin sopimuksen sisdllyttdamiseksi
niiden valtioiden oikeusjarjestyksiin.¢

CMR rakentuu vastuun syntymisen osalta samoille periaatteille kuin
CIM. Rahdinkuljettaja on objektiivisessa vastuussa tavaravahingosta,
mutta vapautuu korvausvelvollisuudesta osoittamalla vahingon syyksi
jonkin sopimuksessa luetelluista ’vapautumisperusteista’.’ Kun maan-
tiekuljetusten rahdinkuljettaja vastaa nykyisin tavaravahingosta tuotta-
musperiaatteen mukaan,®! tulee CMR:n hyvidksyminen aiheuttamaan
Pohjoismaissa muutoksen vastuun syntymisessid noudatettaviin periaat-
teisiin.?

Vastuuvarausoikeuden osalta on CMR:ssi omaksuttu CIM:n, konosse-
‘'menttilain ja ilmakuljetuslain kaltainen jirjestelmd. Rahdinkuljettaja

3 Convention rvelativ au contrat de transport international de marchandises
par route — Sopimuksen yksityiskohtainen kommentaari ks. Buzzi—Quattrini,
Ubereinkommen iiber den Beférderungsvertrag im internationalen Strassengiiter-
verkehr (CMR), Wien 1961.

4 Gronfors i Huvudlinjer s. 41. — Ks. myos Betaenkning Nr 319/1962 s. 8,
Norsk innst. Godsbefordring pa veg s. 7.

5 Ks. esim. Norsk innst. Godsbefordring pa veg s. 7.

6 Tanskassa on jo siddetty sopimukseen perustuva laki »Lov om fraktavtaler
ved international vejtransport 10.3.1965/47» Lovtidende 1965 A 294. Tanskassa on
lisaksi asiaa koskeva komiteanmietinté. Ks. Betaenkning Nr 319/1962.

Norjassa on asiasta komiteanmietinté vuodelta 1964. Ks. Norsk innst. Gods-
befordring pa veg. . '

Ruotsissa ja Suomessa on asia komitean valmisteltavana. — Huomattakoon,
ettdi suomalaisen rahdinkuljettajan joutuessa vastuuseen kansainvilisen maantie-
kuljetuksen aikana syntyneestid tavaravahingosta sellaisessa valtiossa, jossa CMR:n
sidnnokset on jo saatettu voimaan, hinen vastuutaan arvostellaan tdmén sopi-
muksen perusteella.

7 CMR 17 ja 18 art. — Ks. myds Selvig, Lov og rett s. 263.

8 Ks. ed. s. 277 alav. 2.

9 Betaenkning Nr 319/1962 s. 25. — Vrt. myds Norsk innst. Godsbefordring
pa veg. s. 9.
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saa ex lege hyvikseen tietyt vastuuvaraukset, mutta hén ei voi ottaa"

kuljetusehtoihin niitid laajempia vastuuvarauslausekkeita.1? :

CMR koskee vain kansainvilisii kuljetuksia. Niilld tarkoitetaan
sellaisia kuljetuksia, jotka ulottuvat vahintddin kahden eri valtion
alueelle. Sopimuksen soveltamisen edellytyksend on kuitenkin lisdksi,
ettd ainakin toinen niistid valtioista on hyviksynyt sopimuksen.!! Maan-
tiekuljetusten osalta saattaa siis tilanne muodostua sellaiseksi, ettd vas-
tuuvarausoikeutta on arvosteltava kahden eri sddnnoston perusteella.
On kuitenkin syytd korostaa Pohjoismaiden pyrkimykseni olevan sel-
laisen jarjestelmiin aikaansaaminen, ettd kaikkia kuljetuksia olisi arvos-
teltava samojen periaatteiden mukaan.? Mainittakoon lisdksi, ettd sopi-
mus estid Pohjoismaiden keskeisten kuljetusten asettamisen muihin kul-
jetuksiin ndhden erikoisasemaan.!?

Edelld esitetty osoittaa, ettei maantiekuljetusten osalta tulla
omaksumaan merioikeudessa voimassa olevaa monen vastuusddn-
noston jirjestelmis, vaan kaikkia kuljetuksia tullaan ilmeisesti arvostele-
maan samojen periaatteiden mukaan. Maantiekuljetusten osalta on
kuitenkin huomattava, ettd CIM:n 2 artiklan mukaan voidaan rautatie-
kuljetuksia koskevaan luetteloon merkitid sidnnéllisesti liikenndityjen
laivalinjojen lisiksi myds autolinjoja. Maantiekuljetustenkin kohdalla
voi niin ollen tulla kg;symykseen rautatievastuuta koskevien sddnnésten
mukaan arvosteltava kuljetus.

58§ LOPPUTOTEAMUS ERI KULJETUS-
MUOTOJEN TARKASTELUSTA

Merikuljetuksia koskevien vastuusddnnésten vertailu muiden kulje-
tusmuotojen vastaaviin sdfdnnoksiin osoittaa vastuun syntyvin tuot-
tamusperiaatteen mukaan merikuljetusten lisiksi ilmakuljetuksissa
ja ainakin toistaiseksi myos maantiekuljetuksissa. Rahdinkuljetta-
jan objektiivinen vastuu rautatiekuljetuksissa ei kuitenkaan kiytin-
ndssi johda muiden kuljetusmuotojen tavarankuljettajan vastuusta kovin

10 CMR 17 ja 18 sekd 23—27 artiklat. — Ks. mybs Selvig, Lov og rett s. 264.

11 CMR 1 art. 1 mom.

12 Norsk innst. Godsbefordring pa veg s. 11. — Vrt. myos Betaenkning NR 319/
1962 s. 11, Selvig, Lov og rett s. 262 s.

13 Norsk innst. Godsbefordring pd veg s. 7.
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- suuresti poikkeavaan lopputulokseen. Vaikka maantiekuljetuksissakin
omaksuttaisiin tulevaisuudessa objektiivisen vastuun periaate, ei — otet-
taessa huomioon CMR:ssikin omaksuttu kiinnetty todistustaakka! —
senkiddn kohdalla tule ilmeisesti kiytinnossid syntymaidn kovin suuria
asiallisia eroavuuksia muihin kuljetusmuotoihin verrattuna.
Vastuuvarausoikeuden kohdalla on sitd vastoin havaittavissa selvia
eroavuus toisaalta merikuljetuksen ja toisaalta taas muiden' kuljetus-
muotojen vililla. Vain merikuljetusten kohdalla on voimassa neljan eri-
laisen sddnnoston jarjestelmi. Ilma-, rautatie- ja maantiekuljetusten koh-
dalla on sitd vastoin olemassa vain yksi kutakin kuljetusmuotoa koskeva
vastuuvarausjarjestelmi. Tosin rautatiekuljetuksia koskevat vastuu-
varausoikeuden sdinnokset sisdltyivdt kahteen eri sidnnostoon. Kum-
massakin sdannostossd on kuitenkin omaksuttu niin vastuu- kuin vastuu-
varauskysymyksen osalta sama periaate. Rautatiekuljetusten osalta on
ndin ollen itse asiassa kysymys yhdesti ja samasta jarjestelmistd, vaikka
jarjestelmida sovelletaan eri kuljetuksiin eri sdannostojen perusteella.
Ilma- ja rautatiekuljetusten — tulevaisuudessa ilmeisesti myos maan-
tiekuljetusten — vastuuvarausjarjestelma rakentuu samalle periaatteelle
kuin konossementtilain jirjestelmi. Tavarankuljettaja saa ex lege
hyvikseen tietyt vastuuvaraukset, mutta han ei voi ottaa kuljetus-
ehtoihin nditd laajempia vastuuvarauksia. Sopimusvapauteen perustu-
vaa vastuuvarausjarjestelmii sovelletaan sitid vastoin nykyisin tiettyjen
merikuljetusten ohella vain maantiekuljetuksiin. Merilain kotimaan lii-
kenteen vastuuvarausjarjestelmia vastaavia sdannoksid ei taas esiinny
lainkaan muiden kuljetusmuotojen kohdalla. Muiden kuin meri- ja
maantiekuljetusten kohdalla ei ole myoskasan olemassa sellaista jarjeste-

lyd, etta kuljetusta arvosteltaisiin toisenlaista kuljetusmuotoa koskevien

vastuuvaraussdinnosten nojalla.?

59§ DE LEGE FERENDA!

Neljan vastuuvaraussadnnoston jarjestelmén ollessa voimassa ainoas-
taan merikuljetusten kohdalla voidaan kysyd, eikd merioikeudessakin
olisi siirryttivda yhden s#dnnoston jirjestelmiin. Usean sddnnoston

1 CMR 18 art.

2 Vrt. kuitenkin Grénfors i Huvudlinjer s. 109 alav. 55.

1 Esitys perustuu Pohjoismaiden merioikeusinstituutin johtajan professori Sjur
Braekhusin suullisesti antamiin tietoihin.
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ongelmaan kiinnitettiinkin huomiota jo konossementtilakia siédettiessa.
Alkuaan oli nimittidin tarkoitus sisillyttdd konossementtisopimuksen
periaatteet merilain rahtausta koskevaan lukuun.? Vaikka tdstd luovut-
tiin ja saddettiin erillinen konossementtilaki, ei kysymys ole menettinyt
kokonaan merkitystddn. Norjan taholta tehtiin nimittdin 1950-luvun
lopussa esitys erillisten konossementtilakien kumocamiseksi ja n#diden
lakien siiinnosten sisdllyttimiseksi merilakeihin. Valmisteltiinpa asiasta
yksityiskohtainen ehdotuskin.

Ehdotusta on kuitenkin Suomessa ja Ruotsissa vastustettu. Tanska-
laisetkin suhtautuivat siihen varauksin. Ehdotuksen katsottiin aiheutta-
van helposti asiallisia muutoksia ®* sdinnoksiin ja tuovan uusia tulkinta-
vaikeuksia. Ruotsalaiset ja suomalaiset korostivat lisdksi, ettei ulko-
maisten tuomioistuinten saaminen vakuuttuneeksi konossementti-
sopimuksen periaatteiden sisdltymisestd Pohjoismaiden oikeusjarjestyk-
siin ole konossementtilakien merilakeihin sisillyttimisen jilkeen samalla
tavalla mahdollista kuin voimassa olevan jarjestelmidn perusteella.*
Konossementtisopimuksen periaaiteiden voimassaolo onkin epdilemétta
osoitettavissa parhaiten erityislailla, joka on miltei suora k#&nnos
konossementtisopimuksesta.

On myodnnettivi, ettd konossementtilakien merilakeihin sisdllyttami-
selld saavutettaisiin myos etuja vastuuvarausjirjestelmin yksinkertais-
tuessa. Niiden etujen ei katsota kuitenkaan Suomessa ja Ruotsissa
— toisin kuin Norjassa — korvaavan niitd haitteja, joita erillisten
konossementtilakien kumoamisesta saattaisi aiheutua.

Ruotsin taholta on kysymyksestd tehty erdénlainen vilittdvd ehdo-
tus. Sen mukaan konossementtilait jdisiviat edelleen voimaan erillisind
lakeina, mutta tdstd huolimatta konossementtisopimuksen periaatteet
sisdllytettdisiin myos merilakeihin, T&lloin saataisiin toisaalta meri-
oikeuden vastuuvarausjarjestelmida huomattavasti yksinkertaistetuksi ja
toisaalta taas siilytettiisiin se voimassa olevan jirjestelmin kieltdmittd
merkittdvd etu, ettd ulkomaisissa tuomioistuimissa voidaan helposti
osoittaa konossementtisopimuksen periaatteiden sisidltyvin myos Poh-
joismaiden oikeusjirjestyksiin. Tdmin ehdotuksen pohjalta onkin kysy-
mykseen ilmeisesti 16ydettavissa onnistunein ratkaisu.

D]

2 Komiteanmietintd 8/1939 s. 104. — Ks. myds Hagbergh, Hague—Visby rules
s. 117.

3 Vrt. myos Hagbergh, Hague—Visby rules s. 118 s.

4 Vrt. myds HEs uudeksi merilaiksi 83/1938 Vp s. 5 ja Komiteain mietintdjd
14/1937 s. 7. — Samanlainen ongelma esiintyi ilmakuljetuslakia sidddettiessi. Ks. HEs
laiksi kuljetuksesta ilma-aluksessa (ilmakuljetuslaiksi) 4/1937 Vp s. 2.
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- Kysymys konossementtilakien sisillyttdmisestd merilakeihin on tois-
taiseksi ratkaisematta. Ratkaisun viivastymisesti ei ole kuitenkaan aiheu-
tunut sanottavia epikohtia, silld voimassaoleva neljan sdinnoston vas-
tuuvarausjirjestelmi toimii kaikesta huolimatta verraten kitkattomasti.
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SEA CARRIER’S CARGO LIABILITY

IN CONSIDERATION OF THE RIGHT OF EXCLUSION
OF LIABILITY IN VOYAGE AFFREIGHTMENT.

I PRELIMINARY OBSERVATIONS

A. MARITIME LAW AND ITS STUDY

1§ MARITIME LAW

Maritime law does not in itself constitute a systematic whole. The
codification of the rules pertaining to shipping, and their grouping into a
system, has been effected for practical reasons. Therefore, the rules of
maritime law belong to various branches of the law. No criterion rele-
vant to all the rules of maritime law can be indicated. For this reason,
the mere fact that a rule of law is considered part of maritime law does
not admit of any conclusions on possible solutions of the problems raised
in connection with this rule. Neither does maritime law frame a
»complete» set of rules in such respect that all the problems which
occur in this field of the law could be solved on the strength of these rul-
es alone. The problems connected with carrier’s liability, for instance,
cannot be solved without reference to the rules on liability for damage
of the general law of contract.

2§ THE STUDY OF MARITIME LAW

The aims of the study of maritime law correspond to those of juris-
prudence in general. They include interpretation of the rules of law,
the systematization of these rules, and a comparative study of various
legal phenomena.
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However, certain features peculiar to the theory of maritime law
may ke shown. Scrutiny of any one of the institutions of maritime law
may be said to have two different aspects. First, it should be established
where, in deviation from the corresponding provisions of the »general
law», a special order has been framed for maritime situations. Secondly,
the contents of such a special institution need elaboration.

3§ STUDY OF THE CARRIER'S LIABILITY FOR
DAMAGE TO CARGO AS PART OF THE
STUDY OF MARITIME LAW

The special features of maritime-law theory become evident in the
study of the carrier’s liability for damage to cargo. In analyzing this
question, resort must be made to the general provisions of the civil
law, and against this the subject-matter of the investigation will include
the special order set forth in maritime law in respect of the right of
exclusion and limitation of the carrier’s liability. The examination of the
carrier’s liability also clearly evinces the international aspect pertaining
to a number of maritime-law provisions. In the first place, the cargo
liability rules of the Scandinavian maritime-law enactments are in the
main identical as to content. In addition, both in Scandinavia and in
other important shipping countries these liability rules are based on the
same international convention, i.e. the Hague Rules.

B. SOME TERMINOLOGICAL MATTERS

4§ AFFREIGHTMENT

1. Definition of affreightment. Finnish maritime law contains no
definition of the term »affreightment». However, in the light of
various provisions affreightment may be defined as the carriage of goods
and passengers by sea in a ship. The scope of this investigation being
the carrier’s liability for damage to goods, the carriage of persons is not
dealt with.

2. Ship. Among the criteria of affreightment it is in particular the
word »ship» which draws attention. In the study of maritime law, much
attention has been paid to this term, but nevertheless uncertainty still
exists in many respects.
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For our present purpose, investigation of the carrier’s liability, the
characteristics of a ship are that it is a contrivance intended to move on
or in water, and that it should be capable of use as a means of transporta-
tion. No minimum size requirement may be put to the means of trans-
portation, but carriage by sea does impose certain factual limits in this
respect. It is not decisive whether the contrivance has been entered in
the register of ships, nor is the mode of propulsion of any great signifi-
cance.

3. Some other aspects. The carriage of goods presupposes that trans-
portation be made in a ship. Therefore, towing goods in the water outside
a ship is not »carriage of goods», although many of the provisions
concerning the carriage of goods may be applied mutatis mutandis. Nor
is it »carriage of goods» when a tug provides motion power to another
vessel. However, if a person undertakes transportation on water by barge,
such that he has the barge towed to the place of destination by another
vessel, the whole of the activity concerned is to be considered as »car-
riage of goods».

5§ THE CARRIER

The term »carrier> is not defined in Finnish maritime law. From
a scrutiny of various provisions a definition may be derived: the carrier
is a person liable to perform a carriage of goods. In specific instances
— for instance in sub-charter cases — it may be difficult to determine
who is ultimately responsible for performance of the carriage.

6§ THE CARGO LIABILITY

According to Sections 118 to 123 of the Maritime Code, and Section
4 of the Bills of Lading Act, cargo liability is the liability for damages
in respect of damage to or loss of cargo. The so-called bill-of-lading
liability, i.e. the liability for erroneous statements in a bill of lading
(»description liability»), falls outside the province of this investiga-
tion.

78 THE RIGHT OF EXONERATION

The concept »right of exoneration» is applied in this study to denote
the right to insert in a contract clauses such as relieve from liability.
A clause relieving from liability implies both clauses excluding from
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liability for certain damage, and clauses which limit the liability to
a certain amount of compensation. This investigation is confined to
the right of exoneration, viz. to the question of when an exoneration
clause may be inserted as a condition of a contract. The problems
incited by different clauses do not fall within the field of study. No
examination is made of whether a specific clause complies in respect
of content with the rules or limits set. The reason for this approach
is that studies of the permissibility of various clauses under the most
important restrictive set of regulations, the Hague Rules, have already
been effected elsewhere. In addition, an examination of all the different
clauses used in the carriage of goods would turn the study into a
heterogeneous investigation of various groups of clauses.

8§ TIME CHARTER

Although the right of exoneration is examined within the frame-
work of voyage affreightment, it seems unnecessary to attempt to de-
fine the border-line between voyage charter and time charter, which
is admittedly a difficult task. The liability for cargo damage is based
on the same rules in both time charter and voyage charter.
In time charter there are, in addition, certain problems relating to
recourse action.

C. SOME OTHER ASPECTS

9§ DELIMITING THE SUBJECT-MATTER
OF THE STUDY

An investigation of the carrier’s cargo liability — even though
confined to the field of voyage charter — in reality encompasses the
whole bulk of the rules on liability for damage. Therefore the subject-
matter must be curtailed. The general contract-law rules on liability
in damages provide good grounds for this limitation of scope, as they
relate to two distinct groups of matters. One of them is the question
of the grounds upon which a person becomes liable to compensation
for damage he has caused another. The other relates to the contents
and the extension of the liability for damage. This investigation is



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Summary in English 287

confined to the grounds for liability in respect of damage to cargo.
Such an approach may be motivated by the fact that guite recently
there have appeared, in Scandinavia, investigations of the contents and
the scope of the liability for cargo damage. A study of the grounds
for liability also renders it possible to present the relation between
the exoneration system of maritime law with its special devices of
regulation, and the general rules on liability for damage.

The problems connected with the responsibility of an employer for
his servant are also excluded from this investigation, the reason being
that master’s liability in itself constitutes such a wide problem that
an accurate presentation of it would occupy a whole volume. Master’s
liability does not assume a special position where the right of exoner-
ation is concerned; not even the so-called »Himalaya» problem is of
purely maritime-law character, but is closely connected with the general
rules on damages. As in addition the Scandihavian doctrine has already
taken master’s liability into consideration, there is no reason to deal
with it in this study. :

IT HISTORICAL ACCOUNT

10§ THE CARRIER'S POSITION AT DIFFERENT
EVOLUTIONARY STAGES OF MARITIME
LAW

Three different stages, or periods, are discernible in the evolution
of maritime law. The first stage is constituted by the time up to about
the end of the 15th century. The second stretches from the beginning
of the 16th century to the early 19th, and the third evolutionary
phase encompasses the period from the beginning of the 19th century
to the present time.

The carrier may be taken as being a transporter of goods in the
proper sense from about the end of the second period. Before that
time, the cargo-owner, the ship-owner and the ship’s crew together
formed an entity in which different functions could not be allocated
to independent units.
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11§ THE »CARRIER'S» CARGO LIABILITY
DURING THE FIRST TWO PERIODS
OF MARITIME-LAW EVOLUTION

In Roman law, the transporter’s cargo liability was originally abso-
"lute in such respect that he was liable for loss of or damage to the
goods entrusted to him, irrespective of the reason for the damage or
loss. However, this strict liability in Roman law did not influence the
maritime law applying in the Baltic and North Sea regions, which had
developed on a Germanic foundation. In these areas, the liability of
the transporter was based on negligence.

The rule of liability for negligence was also included in the Danish
Maritime Code of Frederick II, enacted in 1561, and in the part on
maritime law (the fourth book) of the Code of Christian V, of 1683.
The same principle also found expression in the part on maritime law
in the Norwegian Code of Christian V, of 1687. However, in Sweden—
Finland this principle was departed from, and under the Maritime Code
of Carolus XI, of 1667, the carrier was exempted from liability for
cargo damage onmnly insofar as the damage had been caused by an
»Act of Providence».

The general rule in force in respect of the right of exoneration
was the principle of freedom of contract. However, at this early stage,
exoneration clauses were not of any great signiﬁcance.

12§ CARRIERS CARGO LIABILITY AT THE
THIRD STAGE OF MARITIME-LAW
EVOLUTION

The disparity existing between the Scandinavian' countries in
respect of the causa for liability was not removed even in conjunction
with the reforms in maritime law which ensued. In spite of the fact
that stipulations. on cargo liability which were identical in substance had
been included in the Maritime Codes of Denmark, Norway and Sweden
in conjunction with the maritime-law reforms of the 1890's, disparity
soon arose as to their meaning. Thus, the situation remained more
or less .unchanged. Finland, having been separated from the union
with Sweden in 1809, was outside this Scandinavian development. The
Maritime Code of 1667, with its stern provisions on cargo liability,
remained in force in Finland for more than 200 years right up to
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the renovation of the Maritime Code in 1873. In conjunction with
this new enactment, Finland also adopted the rule of cargo liability
based upon negligence.

The problem of exoneration, in the proper sense, arose in the 19th
century, when carriers began - to insert a munificent number of
exonerating clauses in their conditions of transport in order to evade
the severe cargo liability prescribed in the laws of most countries.
Development led to the exoneration clauses being considered as prima-
rily valid in the majority of countries, the only true exception being
the United States where a deprecatory attitude was adopted towards
an unlimited right of exoneration.

In the end, the use of exonerating clauses meant that carriers did
not entail liability for any damage to or loss of cargo whatsoever. To
amend this anomalous state of affairs, shippers demanded legislative
measures, and the first country in which these demands led to an
enactment on the matter was the United States, where the Harter Act
was passed in 1893. Some other states followed suit, and introduced
restrictive legislation, but in most countries the problem remained
unsolved.

The solution was not found until the early 1920’s. After the matter

had been discussed at a number of conferences of the International
Law Association and the International Maritime Comittee, a convention
was at long last adopted on August 25, 1924, that is to say the Brussels
International Convention for the unification of certain rules of law
relating to bills of lading. ‘

Despite the signing of the convention, the incorporation of its
principles in the various national legislations took a considerable time.
In the United States, and in France, for instance, this was achieved only
in 1936, and in Germany in 1937. Great Britain formed an exception,
as the principles had been adopted by the Carriage of Goods by Sea
Act, August 1, 1924, i.e. before the Brussels ‘Convention was signed.

With respect to the right of exoneration, the same extent of anomaly
as prevailing on the great roads of carriage did not appear in Scandi-
navia. The real need for action towards a solution of the problem
seems to have emerged as late as in the early 1890’s. The Nordic
countries also participated in the drafting of the Hague Rules. Although
originally they refused to sign the Brussels Convention, they have since
ratified it. The Bills of Lading Acts were passed in Sweden on June 5,
1936, in Denmark on May 7, 1937, in Norway on February 4, 1938,
and in Finland on June 9, 1939.

19
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13§ SIGNIFICANCE TO MARITIME-LAW
THEORY OF THE DEVELOPMENT OF THE
RULES ON CARGO LIABILITY .

As regards theory, and principally with respect to the right of
exoneration, the development of the cargo liability rules affords a
number of interesting facts.

The Brussels Convention is based on the Hague Rules of 1921, which
were intended to constitute a »model bill of lading». The text prepared
by the Brussels Conference was almost identical with the Hague Rules.
However, the question may well be put, how these rules which were
intended for a model bill of lading can fulfil their purpose.

Another instance which attracts attention is that the Brussels Con-
vention is to a large extent an expression of the Anglo-American system
of law. Thus, many terms employed in the text of the Convention
are strange, or foreign, to the Continental and Scandinavian legal sys-
tems. It may well be asked how these rules could possibly be included
in the Continental systems of law.

III THE ENTAILMENT OF LIABILITY

A. THE DAMAGE

14 § DAMAGE TO GOODS

An analysis of the term »damage to goodss is of importance to
the problems relating to the carrier’s cargo liability, since in maritime
law there are — with a few exceptions — no special provisions as
regards the right of exoneration in contexts other than the rules on the
carrier’s liability for damage to or loss of goods. The solution to
a problem may differ substantially, depending on whether these special
provisions are applied or not. By »damage to goods» in a wide sense,
there is meant — as stated above — the loss of goods (whether total
or partial), and damage to goods in a strict sense. A loss of goods
occurs when the goods — all of them or only a part — cannot be
delivered to the consignee for a reason attributable to the carrier. By
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damage to goods in the narrow sense, there is meant a change in
the physical state of the goods such that ‘the value of the goods has
decreased.

It is noteworthy that in the definition of damage to goods the cause
of the damage to or the loss of the goods is without significance.

15§ DELIVERY OF GOODS TO WRONG PERSON

Delivery of goods to the wrong person fits the criteria of a loss
of goods. However, doctrinal views have been expressed to the effect
that the »loss» caused by such wrong delivery is not to be considered
a true loss of goods. A differentiation has though been made between
intentional and negligent wrong delivery, and only the latter instance
has been deemed to come under the rules on cargo liability.

As far as intentional wrong delivery is concerned, a concurring
reference may be made to the arguments presented by Professor
Breekhus in his study on the subject. By a dissection of the package
limit rules of Section 122 of the Norwegian Maritime Code and Section
4 paragraph 5 of the Norwegian Bills of Lading Act, he proves that
these provisions on cargo liability cannot apply to a »loss» through
intentional wrong delivery. Wrong delivery must be taken as being
linked with the provisions relating to the legitimating effect of a bill
of lading, contained in Sections 156 to 159 of the Norwegian Maritime
Code, and which may not be considered as related to the cargo liability
rules. Therefore, he says, a »loss» caused by intentional wrong delivery
is not to be considered as an instance of damage to goods.

However, there seems to be no reason for drawing a distinction
between negligent and intentional wrong delivery. Wrong delivery
comes under the rules on the legitimating effects of a bill of lading,
and not under the cargo liability rules, irrespective of whether the
delivery to a wrong person is made intentionally or negligently. As
the cargo liability rules do not apply to questions of legitimation, the
»loss» caused by delivery to the wrong person will not be covered
by the term »damage to cargo», irrespective of the degree of culpability.

As regards Scandinavian court practice, it may be noted that in ND
1954 p. 373 Oslo Byrett the Court expressly held that delivery to
the wrong person was to be considered as connected with the rules
on the legitimating effects of a bill of lading, and not with the rules
on carrier’'s cargo liability. It has further been held (in ND 1957
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p. 458 Bergen Byrett) that intentional wrong delivery is not to be
considered as damage to or loss of goods. The mutual relationship
between intentional and negligent wrong delivery still remains unsettled
by the courts.

16 § DAMAGE BY DELAY

The cause of the damage or loss being of no importance to the
conception of damage to goods, it may seem unwarranted to subject
damage by delay to special investigation. Nevertheless, an analysis
of damage by delay is justified by the existence of the special pro-
vision in Section 130 of the Finnish Maritime Code relating to com-
pensation for damage by delay. It may well be asked whether damage
to goods by delay is to be judged by resort to Sections 118 to 123,
or to Section 130 of the Code. Opinions have also been expressed
to such effect that the Hague Rules would not be at all applicable
to damage by delay.

A solution to the problem is offered by the preparatory papers
of the Scandinavian Maritime Codes. In the arguments given in respect
of Section 130 of the Codes, it is expressly stated that damage to
goods by delay belongs to the questions governed by Section 118,
and not to the matters regulated by Section 130 of the Scandinavian
Codes. This interpretation may also be considered reasonable in the
light of practical aspects. In addition, the preparatory work for the
Scandinavian Bills of Lading Acts serves to show that these Acts are
to be applied to instances of damage to goods by delay.

17§ THE AMOUNT OF DAMAGE

According to the general rules of the law of contract and tort,
the amount of damage does not — with a few exceptions — affect
the entailment of liability for damages. Damage caused is to be
indemnified, irrespective of its amount. However, in Scandinavian
Court practice the carrier has been accorded relief from compensating
trifling damage; see, inter alia, the rulings in ND 1946 p. 196 SgHa,
1947 p. 385 SgHa, and 1949 p. 269 SgHa. Albeit that these judgments
seem to contradict the above principle relating to liability for damage,
it is not so. The carrier was relieved from liability because the
loss was considered a normal one, i.e. as a loss which will, as a
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rule, occur in the handling of cargo. For this reason, the infliction
of damage could not be considered a negligent act on the part of
the carrier. Thus, in these instances one of the requirements for
the entailment of liability for damage is missing. This fact has also
been explicitly stated in the reasoning of some Court decisions, e.g.
ND 1948 p. 65 Eidsivating Lagmannsrett.

B. THE ENTAILMENT OF CARGO LIABILITY

18§ AN ANALYSIS OF SOME FOREIGN
SYSTEMS OF LAW

Under many foreign legal systems, the carrier’s cargo liability is
comparatively severe. In England, the vast majority of carriers are
»common carriers», and as such liable for loss or damage unless they
succeed in proving that there was no negligence on their part and,
in addition, that the cause of damage was an act of God or the
Queen’s enemies. However, since the enactment of the Carriage of
Goods by Sea Act, their liability has been diminished, as in carriage
under the Cogsa they incur liability for damage to goods only by
negligence. In the United States, the situation is more or less the
same as in England, although the existence of the Harter Act does
create some divergences.

In Germany, the carrier’s liability is also based on negligence. In
France, it is considered that the carrier’s cargo liability is based on
Article 1147 of the Civil Code, which sets forth a sort of severe
negligence liability. In such carriage again which comes under the
Act of April 2, 1936, the carrier’s liability is already less severe than
-that specified in Article 1147 of the Civil Code, whereas in carriage
under the Act of April 9, 1936, which reproduces the Hague Rules
as such, the carrier incurs liability for damage to goods according
to a »normal» principle of negligence.

19§ FINLAND AND THE OTHER SCANDINAVIAN
COUNTRIES

In Finland, and in the other Scandinavian countries, the basic rule
of the Maritime Codes on carrier’s liability for damage to goods is
contained in Section 118. This section is based on the negligence


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

294 Summary in English

principle. The Scandinavian Bills of Lading Acts have no corre-
sponding rule, but under them as well, liability may be considered
as being incurred in accordance with the negligence principle.

Maritime law contains no provisions which enable conclusions on
when an act which has caused damage is to be considered to amount
to negligence of the carrier. In a search for the solution to this
problem, resort must be made to the general rules of law relating
to liability for damage.

In respect of determining the presence of negligence, the maxim
currently adopted is the principle of objective negligence (i.e. negli-
gence considered in abstracto). According to this principle, a person’s
conduct is considered to be a fault of his, if he falls short of certain
standards of conduct raised, the measure being an objective one.
Individual considerations (facts in concreto) are of no significance,
save in a few rare cases.

In an analysis of the standards of conduct necessary to avoid damage
some conclusions may be drawn from the rules of law. The law
may contain provisions which expressly establish the conduct in a single
instance. However, in respect of carrier’s cargo liability, the guidance
‘which may be had from the rules of law is very scarce. For such
instances in which the law does not render any assistance, the rule
of decision offered by the doctrine is the measure of bonus paterfamilias.
Under this rule, the standard set is that of the conduct of an expe-
rienced and prudent man in a similar situation. The object of com-
parison is consequently the conduct of a prudent and reasonable
carrier.

The norm presented as a guide to decision cannot, however, be
considered warranted. In considering the conduct of an experienced
and prudent man, the Court will in many cases have a relatively
wide power of discretion. In addition, many situations occur in which
it is not possible to establish what would be the conduct of a prudent
man. In Court practice even such cases have occurred, where acts
fully in line with the conduct of a prudent man in a certain field
of activities have been considered culpable. As to the standard or
norm of conduct, we must in fact establish that it is the Court which
sets the standard; in other words, culpable conduct is that which
the Courts consider culpable. In determining this question, the Courts
will of course have the guidance of the above measure of bonus pater-
familias, but in the last resort the content of such a standard will
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be dependent on the Court’s discretion. The limits of culpable conduct
are thus to be established through an inventory of Court practice.

The carrier does not incur liability for all the damage he has
caused. Liability also presupposes causality between the act of the
culpable person and the loss.

The problem of causation is among the very difficult ones of the
law relating to liability for damage. In respect to carriers, however,
it has occurred fairly seldom. Therefore, it seems rather unneces-
sary to subject this matter to more detailed analysis. It will suffice
to state that the practicable starting-point may still be the postulate
of causa sine qua non. This foundation is, however, inadequate to solve
all the problems of causality. In the long run, the position of an
act or omission as a cause of loss, must be determined on the basis
of whether the conduct did in fact conduce to the damage suffered.

The so-called theories of adequacy have received a great deal of
support in Scandinavia as a basis for the test and limitation of
causation. According to these theories, a person is liable to com-
pensate for only such damage which is in the light of general expe-
rience a sequence to a certain act or omission. However, much
criticism has been directed at the principle of adequacy, and not
without reason in many respects. But no other principle has been
presented which could replace those discarded as a basis for the test
of causation. As has been pointed out by Kivimdki and Ylostalo,
the definition of causality is apparently a problem which will never
be finally settled, »because of the infinite variety of phenomena of
life». In this instance the Courts also have a rather liberal right of
construction.

20§ FINAL REMARKS ON THE ENTAILMENT
OF LIABILITY IN DAMAGES

The analysis of the problems related to the incurring of liability
in damages amounts to demonstrating the close relationship between
maritime law and the general civil law. A carrier entails liability for
damage to cargo in accordance with ‘the principle of negligence, and
this principle is als considered to be the basic rule of liability in
damages under the general law of contract and tort. The special
maritime-law regulations with regard to cargo liability appear on the
contrary in the analysis of the right of exoneration.
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IV THE RIGHT OF EXONERATION

A. INTERNATIONAL REGULATION OF THE
RIGHT OF EXONERATION

21§ GENERAL OBSERVATIONS

The aim in drafting the Hague Rules was that of solving the problem
of exclusion of liability in such a way that these Rules would make
it possible to attain uniform regulations in respect of exclusions from
liability for damage to cargo in all shipping nations. The realization
of a uniform regulation of the right of exoneration is, however, so
ambitious an endeavour, that its possibilities of success are limited.
Further, difficulties occur in translating the rules to be transplanted
from an international convention in national legislation; and these
tend to increase the divergences. When, in addition, no attempt was
made to intervene in the specific problems of the law in respect
of damages, a completely uniform regulation was not achievable. Never-
theless, we may speak of a uniform international regulation of the
right of exoneration when the rules of the Bills of Lading Convention
have been included in the legal systems of a majority of nations,
if in contents these national rules are similar to each other.

22§ ADOPTION OF THE BILLS OF LADING
CONVENTION

Although the Hague Rules were initially given a cold reception,
they have since been adopted in the vast majority of seafaring nations.
As far as acceptance is concerned, it may well be said that the Bills
of Lading Convention has reached its objective.

23§ THE POSSIBILITY OF MODIFICATIONS
PROVIDED BY THE PROTOCOL
OF SIGNATURE

The Protocol of Signature of the Bills of Lading Convention pro-
vided the contracting states with the right to include the Hague Rules
in their national legislation, either as such or in a form appropriate
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to that legislation. This has resulted in certain discrepancies between
national legislations, but in spite of the right to deviate from the
Convention text, nearly all adopting states have inserted the minimum
liability rules in their systems of law.

24 § SIGNIFICANCE OF ARTICLE X OF THE
BS/L CONVENTION

The greatest hindrance to the uniform regulation of the right of
exoneration in different countries emanates from Article X of the Bills
of Lading Convention. The lack of uniformity which has emerged
in interpretation of this Article has led to such a state that the
provisions of different countries on the scope of application vary appre-
ciably.

25§ INCLUSION OF THE RULES OF THE BS/L
CONVENTION IN NATIONAL
LEGISLATION

The heterogeneity brought about by Article X of the Brussels Con-
vention is further increased by the fact that no uniform line of action
has been adopted for inclusion of the principles of the Bills of Lading
Convention in national legislation. In some countries — such as
Germany -—— the principles of the Hague Rules are applied to all
carriage by sea. In other countries — such as in Scandinavia — these
principles have been included subject to the modification that some
-shipments fall under the principles of the Brussels Convention, whilst
others fall under rules obviously quite different from the principles
first-mentioned.

26§ SPECIAL POSITION OF DOMESTIC
CARRIAGE

Differences between the national legislations of various countries
may also be found in respect of domestic carriage (coasting trade).
Although there was a clear statement in the Protocol of Signature
on the conditions requisite for special allowances being made for
domestic carriage in respect of the principles of the Bs/L Convention,
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many countries have departed from this provision. Thus, on the basis
of the Scandinavian rules relating to special immunities as regards
domestic carriage, even some international shipments have been
exempted from the field of application of the Scandinavian Bills of
Lading Acts.

27§ THE RIGHT OF RESERVATION OF ARTICLE
XIII OF THE BS/L CONVENTION

The significance of Article XIII has now become negligible, and
upon their gaining independence a number of dominions and colonies
have included the principles of the Bs/L Convention in their national
legislation.

28§ SUMMARY

The above indicates that we cannot speak of a uniform international
regulation of the right of exoneration. In spite of this, the significance
of the Brussels Convention ought not to be underestimated, but it
should also be observed that the Convention has not fully achieved
its purpose.

29§ INTERPRETATION OF THE BILLS OF
LADING ACT

As the Finnish Bills of Lading Act is based on the Hague Rules,
special attention is due in interpretation of this Act to the possibility
of attaining international uniformity in matters of construction. As
concerns these rules, special attention must be paid to interpretations
and views expressed in other countries. Anglo-Saxon law takes a
central position in interpretation of the provisions concerned, as many
of the rules of the Bs/L Convention are based on the Anglo-Saxon
system of law. In addition, many of the concepts included in the
Convention are such that they cannot be explained without the pos-
session of a certain knowledge of the Anglo-Saxon system of law.
Finally, Anglo-Saxon law has been, and is, of focal importance to
the development of maritime law throughout the world.
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B. GENERAL SURVEY OF THE PATTERNS
OF EXONERATION RULES

30§ THE FORMULAS FOR EXONERATION

In the Finnish legal system, four different formulas for the exclusion
of liability may be distinguished. The first formula is formed by
the »general> exoneration system of the Maritime Code. As the
Maritime Code does not contain any rules on the right of exoneration
— apart from the special provisions relating to coastal trade — the
right of exoneration in shipments under the Maritime Code is judged
by the general principles of the law relating to liability for damage.
According to these principles, the freedom of contract prevails in respect
of the right of exoneration, i.e. exoneration clauses are, as a rule,
valid.

A second formula for exoneration is constituted by the system
of the Bills of Lading Act. Under this system, the carrier is ex
lege entitled to certain immunities, but he cannot insert in his conditions
of carriage any further and more extensive exception clauses. Con-
versely, however, he may surrender the immunities bestowed upon
him by the rules of law.

The third formula is that of the domestic carriage system, which
has also been made applicable to inter-Scandinavian carriage. This
system does not grant the carrier any ex lege immunities, and, in
addition, his right to make exclusions of liability is restricted. The
carrier may insert in his contract of carriage only the exoneration
clauses expressly stated in the Maritime Code. However, many of
the permissible clauses are similar to the exceptions enjoyed by a
carrier ex lege under the system of the Bills of Lading Act.

The fourth system comprises instances in which the carrier’s right
of exoneration is judged by the standards of the International Railway
Convention (the C.I.M.).

As the right of exoneration varies in accordance with the formula
applicable, it is of prime importance to establish the formula by which
the right of exoneration is to be considered in each instance. The
problem consists mainly of differentiating between those shipments
which come under the Bills of Lading Act, and those regulated by
the Maritime Code. As there are no particular provisions relating
to the field of applicability in the Maritime Code, it becomes applicable
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to such shipments which do not fall within the scope of any particular
set of rules. The main problem is thus in fact to prove the field
of applicability of the Bills of Lading Act.

31§ THE GENERAL RULES ON EXEMPTION OF
LIABILITY IN DAMAGES

The general rules of the law of damages may have a certain bearing
on the carrier’s right of exoneration. Their greatest importance lies
in relation to the »general» exoneration system of the Maritime Code,
but other formulas as well, may be affected by these rules in certain
instances. However, the right of exoneration under the general law
of damages is so difficult a problem, and still unsettled in so many
respects, that there is no reason to delve into this problem here.

C. THE EXONERATION FORMULA OF THE
BILLS OF LADING ACT

a. The »carriage» criterion

32§ GENERAL REMARKS

According to Section 8 of the Bills of Lading Act, the Act shall
apply only to shipments from Finland to a foreign country, and to
shipments to Finland from a country which has acceded to the Inter-
national Convention dated August 25, 1924, for the unification of
certain rules relating to bills of lading.

33§ THE CONCEPT OF > ADHERING STATE»

Section 8 of the Bills of Lading Act does not make clear what
is meant by a state which has acceded to the Bs/Li Convention. It
seems that the provision of the Bs/L Act relates to states which
originally signed and ratified the Convention, and incorporated its
principles in their national legislation, as well as to states which have
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in accordance with Article XII of the Bs/L Convention subsequently
acceded to the Convention, have ratified it, and have included its
principles in their municipal law. The problem arises in respect of
the so-called adherents by fact, i.e. the countries which have included
the principles of the Bs/L Convention in their domestic system of
law, but which have not properly acceded to the Convention, or ratified
it.

As regards adherents by fact, it may first be noted that states
whose municipal law does not include the rules on minimum obligations
of the Bs/L Convention cannot be considered as adhering states within
the meaning of Section 8 of the Bs/Li Act. On the other hand,
if the minimum liability. does exist under the system of law of an
adherent by fact, the problem turns difficult. It may be pointed out
that cooperation on an international basis would be weakened if states
were to harmonize their legislation with other legal systems without
concluding and ratifying international agreements relating to the
matters subject to harmonization. In addition, the states adhering
merely by fact are in respect of Article XV of the Bs/L Convention
in a more advantageous position than those states which have in due
form acceded to the Convention. While the latter states can amend
or suspend their Bs/L Acts only on one year’s notice, the adherents
by fact may repeal their equivalent rules irrespective of any such
notice. For these reasons, amongst others, it may be concluded that
a state which adheres to the Convention only by fact cannot be con-
sidered as having acceded to the Convention in the sense of the
Bs/L. Act. Such was also the ruling in ND 1950 p. 37 Bergen Byrett.

34§ SIMPLE CARRIAGE

Section 8 of the Bs/L. Act does not make clear what »carriage»
is meant to denote. However, the result will be unsatisfactory if in
this instance carriage is not taken as a whole, such as indicated by
the bill of lading signed by the carrier. The decisive factors in respect
of Section 8 of the Bs/L Act are thus the ports of departure and
destination specified in the bill of lading. The applicability of the
Act is not affected by the ship touching at intermediate ports during
the course of transport.

In Section 8 of the Bs/L Act the effect of a break-up of the
transport has not either been determined. However, as the applicability


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

302 Summary in English

of the Act does not presuppose that the carriage be completed, the
Act should apply equally to carriage which has been broken up. There

is also Court practice in support of this view. In ND 1951 p. 176

Bergen Byrett, for instance, it was held that damage to cargo which
had occurred during carriage from Norway to England was to be judged
in accordance with the Norwegian Bs/L Act, and not by the rules
on domestic trade in the Norwegian Maritime Code, although the ship
had broken up the voyage and had returned to Norway. The ruling
in The Ironclad, Anglo-American Fur Merchant Corp. v. United States
1948 A.M.C. 458 (SDNY), also lends support to.this interpretation.

35§ THROUGH CARRIAGE

Through carriage may be divided into simple through carriage, and
joint through carriage. In simple through carriage one carrier has
undertaken to perform the whole of the transit in such a way that
he employs one or more carriers external to the principal contract
to perform certain parts of the carriage. In this instance of through
carriage, there is but one transport obligation which covers the whole
of the carriage, and to this principal carriage there are conjoined
one or more transport obligations relating to specific local transport
undertaken by sub-carriers.

In simple through carriage, the transport obligation which extends
over the entire undertaking should be judged similarly to a contract
of simple carriage. In respect of Section 8 of the Bs/L Act, the
ports of loading and destination are to be considered conclusive.

As regards the local or sub-carrier, the applicability of the Bs/L
Act depends on how closely his undertaking is connected with the
principal contract of carriage which covers the whole of the transport.
If the sub-carrier issues his own separate bill of lading for his part
of the carriage, and no reference is made in this document to the
through bill of lading, the decisive factors with regard to Section
8 of the Bs/Li Act will be the »independent» ports of loading and
discharge of the local bill of lading. Conversely, if a reference to
the through bill of lading appears in the local document, it is to
be decided by construction of the reference whether the sub-carrier’s
obligation is so closely connected with the through bill of lading that
the sub-carrier may be taken as having joined in the principal carrier’s

-
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contract of carriage. In those instances the applicability of the Bs/L
Act to the sub-carrier’s contract must be determined on the basis
of the ports of the principal transport. But the sub-carrier’s mere
cognizance of the fact that the carriage is being performed under
a through bill of lading does not constitute such a connection
between the principal and the local carriage that the subjection of
the sub-carriage to the Bs/L: Act could be judged by the conditions
of the principal carriage.

In joint through carriage, at least two carriers will have undertaken
in the same bill of lading to perform the transport. The coherence
of the obligations in these cases creates a connection between the
different parts of transport such that in respect of Section 8 of the
Bs/L Act the obligations of each carrier must be considered on the
basis of the ports of loading and discharge of the entire carriage.

36 § COMBINED CARRIAGE

Combined carriage denotes those instances in which the carriage
is effected by one or more carriers using different means of conveyance,
such as where part of the transport is by rail, and part by sea.
As the exoneration formula of the Bs/Li Act applies only to carriage
by sea, such parts of transport which are not performed by sea do
not fall within the scope of the Act.

b. The »document» criterion

37§ GENERAL OBSERVATIONS

In Section 1 of the Bs/L Act, a »contract of carriage» means a
contract embodied in a bill of lading. But in Finland, and in the
other Scandinavian countries, a bill of lading is a unilateral obligation,
and therefore the expression used in the Act appears to be somewhat
misleading. The expression may, however, be explained by reference
to the Anglo-American origin of the Brussels Convention.

Section 1 paragraph (b) of the Bs/L Act shows that the Act
applies only to carriage covered by a bill of lading or similar document.
But the text does not reveal what there is meant by a »bill of lading
or similar document.»


https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

304 Summary in English

33§ »BILL OF LADING» AND »SIMILAR
DOCUMENT>»

The meaning of the expressions »bill of lading» and »similar docu-
ment» cannot be inferred from the text of the Bs/L Act. Their meaning
can be derived only by recourse to the English text of Article I
paragraph (b) of the Convention, where two additional words occur
in further description of the words »similar document», i.e. the words
»of title» immediately following »document». It is thus typical of a bill
of lading and a similar document that they are both documents of
title. Although this concept affords an obvious basis for defining
the criterion »document», nevertheless, from the point of view of Finnish
law, the problem is extremely difficult to solve, as the Finnish system
of law does not know the term »document of title». The only possible
way out of the dilemma is to try to find a conception as close as
possible to the term »document of title».

In Anglo-American law, a document of title refers to the transfer
of ownership in the sale of goods. Unlike what is the case under
Finnish law, property does not pass to the purchaser by the contract
for sale alone. According to Anglo-American law, the right of
disposition of the goods must also be vested in the buyer for the
property in the goods to pass to the buyer. As goods at sea are out
of reach of both vendor and purchaser, a special document has been
created, carrying with it the ownership of the goods. Possession of
the goods in transit by sea attaches to the bill of lading as a document
of title. Transfer of the right of possession of the goods is effected
by a transfer of the bill of lading, and concurrently therewith the
property in the goods may also pass.

Prior to the (British) Bills of Lading Act, 1855, the possession
of a bill of lading did not create an independent right for the possessor
against the carrier. However, this Act changed the state of law, and
introduced the rule that the consignment or endorsement of a bill
of lading to a person shall vest in him the same right as if the
contract contained in the bill of lading had been made with himself,
provided the property in the goods mentioned in the bill of lading
has passed to the consignee or indorsee upon or by reason of the
consignment or indorsement. Thus the bill of lading achieved an
independent position also in respect of the contract of carriage. Under
Article I paragraph (b) of the Bs/L Convention, a sea transport docu-
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ment similar to a bill of lading must have the same characteristic
as a bill of lading, i.e. that of being a document of title.

In the analysis of the criterion »document» of the Finnish Bs/L
Act, it should first be remarked that Finnish law has also created
a special type of document to suit the instances of rights connected

with the possession of a document. A »document of value» (lit. transl. -

of the trem »arvopaperi»), or, perhaps better, a »document of rights»,
in the juridico-technical sense, is defined in Finnish law as a
document proving a private-law right, the possession of which
is an indispensable requisite of the exercise of the right concerned.
As under Section 156 of the Maritime Code a bill of lading is a
document of rights, the qualification may be put that the Bs/L Act
be applied only to such carriage which is performed under a document

with the character of a document of rights, and which carries the

right of disposition of the goods in transit.

The Bs/L Act contains no provision to indicate when a document
conveys the above right. The Maritime Code, however, throws some
light on the problem. The Code qualifies as a document of rights
a document which is a bill of lading within the meaning of the Code,
viz. a document which contains the particulars laid down in Section
151 of the Code. However, account must also be taken of the
possibility that a document which does not contain all the particulars
prescribed in the relevant provision may qualify as a document of
rights.

As to particular documents, it may be noted that at least a sreceived
for shipment bill of lading», and a »through bill of lading» comply
with the criteria of the document of rights. But, on the other hand,
a document similar to the duplicate of the consignment note used in
railway transport, and a mate’s receipt, may be considered disqualified.
Against this, again, a delivery order, if signed by the master, is to be
considered as a document similar to a bill of lading.

39§ THE BILL OF LADING AS DETERMINANT
OF. THE LEGAL RELATIONSHIP

The Bs/L Act is applicable to a bill of lading issued pursuant
to a charter-party, and to the carriage covered by this bill of lading,
only insofar as the bill of lading regulates the relationship between

20
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the carrier and the bill-of-lading holder. However, both the Bs/L
Act and the Bs/L Convention fail to mention when the effect of
" the bill of lading amounts to the state described. As matters left
unregulated by the Bs/L Act are to be solved by the application of
national rules, the question just raised should be determined by resort
. to the provisions of the Maritime Code.

A bill of lading creates an independent and abstract transport
obligation, parallel to that arising under the contract of carriage.
The carrier is thus liable to perform the transit on the basis of

two obligations which are different but all the same interdependent. '

Thus a transfer of a bill of lading includes the transfer of the rights
under the charter-party to the holder of the bill of lading. The
holder is thus, in principle, entitled to demand that the carriage be
performed in accordance with both the bill of lading and the charter-
party. In the interest of the circulation of documents of rights,
however, it has been prescribed that such stipulations in a charter-
party which diverge from the stipulations of the bill of lading cannot
be invoked against the holder of the bill of lading. When the carrier’s
right to invoke the stipulations of the charter-party is limited in this way,
the bill of lading alone will determine the relationship between carrier
and holder.

In the Maritime Code, it is Section 160 which regulates the carrier’s
right to invoke the stipulations of the charter-party against a bill-
of-lading holder. Under this section, the carrier is not allowed to
refer to the charter-party in relation to a bill-of-lading holder if the
bill of lading is consigned to or has been assigned to some one other
than the charterer. The relationship between the carrier and any holder
of a bill of lading other than the charterer is thus regulated by the bill of
lading, and the Bs/L Act applies to this relationship.

In the hands of the charterer, a bill of lading issued in pursuance
of a charter-party does not determine the relationship between the
carrier and the charterer-holder. Equal to the position of the charterer
is also that of the shipper! as holder of a bill of lading, if the shipper

1. The »shipper» in the meaning of the Finnish Maritime Code may be, but
need not be, a party to the contract of carriage. The shipper is he who supplies
the cargo to the carrier, either as charterer (affreighter) himself or as agent in
performance of the charterer’s obligation. The Swedish and German concepts
corresponding to the Finnish term »laivaaja», here translated by »shipper», are
»avlastares and »Ablader» respectively.
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supplies the goods to the ship on behalf of the charterer. But if
the shipper supplies his own goods, as in cases of sub-charter, the bill of
lading in the hands of the shipper will determine the relationship
between the carrier and himself.

The bill of lading has been accorded the position of determinant
of the legal relationship only when it has been issued in pursuance
of a charter-party. If the contract of carriage is verbal, the applicability
of the Bs/L Act is not dependent on the actual location of the bill
of lading and the position of the holder, but is immediate. Conse-
quently, in liner trade the Bs/L Act applies to the relationship between
the carrier and an affreighter-by-booking-note. This special arrange-
ment has its explanation in the origins of the Bs/L. Convention.
Discontent with exonerating clauses occurred mainly in respect of
the carriage of general or parcel goods? (carriage by booking contract),
and not in respect of bulk carriage (carriage by charter contract
allowing for cargo space). Consequent upon this, the Bs/L Con-
vention was aimed at disencumberment of the parcel goods trade from
unfair conditions, but in this type of charter also with regard to
the relationship between carrier and charterer. The bulk cargo trade
was to be left outside the regulation. But, as bills of lading are
used in charter for cargo space -as well, and as the Bs/L Convention
also aimed at strengthening the bill of lading as a document in
commercial circulation, the Hague Rules were extended to cover
»cargo-space-carriage» bills of lading to such a degree as they were
of significance from the circulation point-of-view, viz. as determinants
of the relationship between the carrier and the bill-of-lading holder.

When a bill of lading determines the legal relationship, the
stipulations of the bill of lading regulate the entire carriage, and not
merely from the moment a transfer of the document to a third party
is effected.

40§ CARRIAGE NOT COVERED BY A BILL
OF LADING

According to Section 1 paragraph (b) of the Bs/L Act, application
of the Act presupposes a bill of lading or similar document. Carnage
for which no bill of lading is issued would thus fall outside the

o

2 Cf. the German conception Stiickgutladung.
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scope of the Act. Against this, however, Section 6 sets forth that
deviation from the rules laid down in the Act is permissible only on
the basis of the extraordinary nature of the shipment, provided that
no bill of lading is issued, and that the terms are embodied in a receipt
which shall be a »non-negotiable» document and is marked as such.

There seems to be some incongruity between these two sections.
If a transport falls outside the field of application of the Act already
because no bill of lading has been issued, the »particular circumstances»
mentioned in Section 6 are irrelevant. However, this disharmony
" may be explained in such a way that the Bs/L Act must be taken
to apply also to those parcel-goods transports without a bill of lading
in which the carrier is obliged to issue a bill of lading. In such cases
the Act may be evaded only on the grounds mentioned in Section 6.
This interpretation has also been adopted in Anglo-American law.

41§ CRITICAL REVIEW OF THE »DOCUMENT>
’ CRITERION

In the scrutiny of the »document» criterion, the inadequate
wording of the Bs/L Convention and the Bs/L Act became evident.
The rule in Section 1 paragraph (b) of the Bs/L Act was inexplicable
without resort to Anglo-Saxon law, which has formed the basis of
the corresponding rule of the Bs/L Convention.

In respect of the »document» criterion there is also another
anomaly. As the purpose of the Bs/L Convention was to reinforce
the significance of the bill of lading as a commercial document, the
drafters of the Convention did not wish to create two different groups
of bills of lading to be considered under different rules. For this
reason, the scope of the Hague Rules was enlarged to include also
the bills of lading of cargo-space carriage insofar as such documents
regulate the relationship between the carrier and a bill-of-lading holder.
But despite all’ efforts to the contrary, the result was two different
groups of bills of lading governed by two different sets of rules.
Besides the group consisting of bills of lading to which the Bs/L Act
applies, there is also the other group, constituted by those bills of
lading which remain in the possession of the charterer (or the
»shipper»), and to which the Bs/L Act does not apply.
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c. The »goods» criterion

42§ DECK CARGO

The Bs/L Act does not define the term »deck cargo». As neither
the Bs/L Act nor the Bs/L Convention is to be taken as having
changed the concept of deck cargo, it may be said that deck cargo
includes all goods stowed in uncovered space on deck so that they
are provided with less protection than goods carried in the ordinary
carrying parts of the ship. But if the goods stowed on deck are
placed in enclosures where they are protected as efficiently as under-
deck cargo, they must not be regarded as loaded on deck.

Deck cargo is not exempted from the provisions of the Bs/L Act
merely by virtue of it being loaded on deck. An express statement is
necessary in the bill of lading to the effect that the goods are actually
stowed on deck. Should this statement be omitted, the Bs/L Act will
apply also with regard to goods carried on deck. )

The exclusion of deck cargo from the effects of the Bs/L Act
further requires that the goods are in fact being carried on deck. If,
notwithstanding a statement to the contrary, the goods are carried
under deck, the carriage will come under the regulating force of
the Bs/L Act. Should the goods be shifted during transport from an
on-deck position to under-deck stowage, the Bs/L Act will operate
only in respect of such part of the transit during which the goods
have been under deck. Finally, if goods are loaded partly on deck
and partly under deck, the Bs/L. Act becomes applicable only to that
portion of the cargo which is carried under deck. In uncertain cases,
cargo damage sustained is to be considered as having been incurred
during the course of under-deck carriage.

The wording of the rules of the Bs/L. Act makes it appear that
the entire carriage of deck cargo be exempted from the operation of
the Act. However, the reason for the exemption of deck cargo, viz.
the exceptional hazards involved as regards perils of the sea, is non-
existent during the loading and the discharge of deck cargo.

43§ CARRIAGE OF ANIMALS

The carriage of live animals was not included in the operation of the
Bs/L Act, the reason being the irregular inherent risks arising from
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the nature of the »goods». This type of carriage is to be considered
as exempted, irrespective of whether the animals have any freedom of
movement or not during the transit.

d. The period of carriage

4 § DIVIDED OPINIONS ON THE SCOPE
OF CARRIAGE

Section 1 paragraph (e) of the Bs/L Act defines the term »carriage
of goods» as »the period from the commencement of loading on to
the ending of discharge». Attempts have been made to define the
period on the basis of the »tackle to tackle» rule which was contained
in the original text of the Hague Rules, 1921. As the principle did not
admit of application to all sorts of cargo, it was not included in the
Convention text. The rule is, nevertheless, still of major importance in
the law of many countries, such as in the United States. An examination
of the Court practice and jurisprudence of a number of nations
permits a statement that there exists no simple and uniform rule for
determining the period »from loading on to discharge». The same
examination also reveals that in countries where a clearly different
approach to the right of exoneration appears as regards the »before»
and »after» periods, there may be noticed a tendency towards an
enlargement of the restrictions to the right of exoneration.

From Scandinavian Court practice, the conclusion may be drawn
that the »tackle to tackle» rule has not been admitted. Nordic juris-
prudence, however, does not agree on a common solution of the prob-
lem. In any case, those authors who have recently studied the question
have not accepted the »tackle to tackle» rule.

45 § LIMITATION OF THE SCOPE ON THE
BASIS OF DIFFERENT ACTIVITIES
' INVOLVED IN CARRIAGE

Criticism of the »tackle to tackle» rule is justified on the basis
that according. to this rule the commencement of loading on and the
ending of discharge are always set in relation to one and the same
instance of a factual series, irrespective of the circumstances prevailing
in the single case. Circumstances may, however, vary greatly from
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case to case, and consequently there exists no justification for holding
one and the same instant of time to be decisive in all cases. In a
definition of the central phase of all carriage activities, viz. the phase
of »carriage of goods» in the sense of the Bs/L Act, the starting-point
must be the purpose of the period limitation. ~The reason for the
limitation of the scope of the Bs/L Convention, and the Bs/L Act, to
cover only the period from loading on to discharge, was that it was not
thought desirable to extend. the rules on sea transport to shoreside
activities, as the latter are of less international character than transport
by sea, being performed within the area of each country. The crucial
point in determining the period is the ending of the sea transport phase.

When the ending of the sea transport part of the carriage of goods
is to be determined, different facts must be considered in different
cases. For instance, if discharge is performed in such a manner that
the receiver takes delivery of the goods at ship’s side, one draft of cargo
‘at a time, the »sea interest» will also end draft by draft. If the
receiver does not appear to take delivery, discharge from the ship is to
be considered as not having ended until the goods have been properly
put in warehouse for the receiver. Where the carrier has to sort the
goods out before delivery can be made, the sea transport phase cannot
be held concluded until separation of the goods has been carried into
effect. In this summary, it is not possible to give a more detailed
account of the analysis effected in the study itself with respect to
the period »from the beginning of loading on to the ending of discharge»
as regards different instances of loading on and discharge.

46§ THE RIGHT OF EXONERATION BEFORE
THE ISSUE OF A BILL OF LADING

If paragraphs (b) and (e) of Section 1 of the Bs/L Act are
compared with one another, it becomes evident that on the one
hand the Act applies only to bills of lading and the carriage performed
on the basis of such documents, and on the other that it applies only
during the period from loading on to discharge. As a bill of lading is
issued — unless a received for shipment bill of lading is demanded —
only upon loading on having been performed, the result is that the
instant of applicability of the Act will not appear simultaneuosly under
these two rules.

Nonetheless, the provisions are not in contradiction of one another,
if the purposes of these rules are kept apart. The purpose of Section 1
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(b) is to decide the carriage to which the Bs/L Act applies. When
this point has been decided, a second question arises, viz. how the Act
should be applied to the carriage regulated by the Act. Here Section 1
(e) enters on the scene, and lays down the rule that the Act is to be
applied to the period between the commencement of loading on and
the ending of discharge.

D. OTHER FORMULAS FOR EXONERATION

47§ DOMESTIC CARRIAGE (CABOTAGE)

Special rules on the right of exoneration in domestic carriage are
included in the Maritime Code. These rules bear great resemblance to
the corresponding rules of the Bs/L Act. In domestic carriage, the
restrictions on the right of exoneration apply to the period between the
commencement of loading on and the ending of discharge, and the
carriage of deck cargo or live animals is excluded from the scope of the
rules. However, a marked difference exists in that the rules pertaining
to coasting trade apply to both bill-of-lading shipments and charter-
party carriage.

Domestic carriage is not defined in the Maritime Code. From the
preparatory work of the Code it may though be concluded that domestic
carriage means the carriage of goods within the boundaries of the
country. This is to be understood to involve that the ports of departure
and destination must be in Finland, but it is not necessary that the ship
keep within territorial waters during the entire voyage. This inter-
pretation is also supported by the rule in Section 4 of the Right of
Establishment Act, 1919, which forbids the employment of ships other
than Finnish in merchant shipping between ports in Finland.

48 § INTER-NORDIC CARRIAGE

. By a Statutory Order of December 29, 1939, the rules pertaining to
domestic carriage were extended to cover also transport between
Finland and Denmark, Norway or Sweden. This Order was issued on
bilateral basis, and is applicable only to transport from Finland to any
other Scandinavian country, or vice versa, but not to carriage between
the other Scandinavian countries.
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49 § CARRIAGE BY SEA REGULATED BY:
THE C.I.M.

According to Article 2 of the International Railway Convention,
C. 1. M, 1961, shipping lines which perform international transport
complementary to railway transport, and under the liability of an
inscribed railway or of a railway in a signatory country, may be
inscribed in the register kept in Berne. As to Finland, the shipping
line between Stockholm and Turku has been registered, the carriers
inscribed being the Swedish company Stockholms Rederiaktiebolag
Svea, and the Finnish companies Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtit
(FAA) and Hoyrylaivaosakeyhtis Bore, which maintain a joint service
on the line. Sea transport performed by these companies on the
inscribed line is governed by the rules of the C. I. M., provided
the other requirements of the C. I. M. are complied with.

E. PARAMOUNT CLAUSES

50§ GENERAL REMARKS

Although at first the Bs/L Convention encountered opposition, it
has gradually achieved such unreserved acceptance that its rules are
commonly made applicable also to transport which would not according
to the provisions on the applicability of the Act be governed by
the Bs/L. Act. This is achieved by the insertion of a Paramount
Clause in the contract of carriage.

51§ THE CLAUSE PARAMOUNT ELABORATED

In practice, Clauses Paramount occur in a variety of forms.
Occasionally, even clauses which do not aim at enlargement of the
scope of the Bs/L Act are termed Paramount Clauses. The purpose
of a condition inserted in a contract of carriage may be, for instance,
only to make the exoneration formula of the Bs/L Act apply to bills
of lading which are to be issued in pursuance of the contract, and
to the carriage to be performed on the basis of this contract. In
cases of this nature, the clause is merely of directive character.
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Paramount clauses are also closely related to the choice of law
clauses. As the purpose of a paramount clause is to make either
the principles of the Bs/L Convention or a specific national Bs/L
Act applicable to the carriage, the same end may also be attained by
inserting in the contract a choice of law clause recording which legal
system is to apply to the contract. However, paramount clauses proper
ought to be kept separate from the choice of law clauses, because in
the case of a paramount clause the rules of the national Bs/L Act
will be applied as contract provisions, whereas a choice of law clause
makes the same rules applicable as rules of law.

52§ PARAMOUNT CLAUSES EMBODIED IN
BILLS OF LADING

In determining the way in which a paramount clause enlarges the
scope of the Bs/L Act the base should be the contents of the clause.
However, the wording is more often than not of little help. In such
cases, the purpose of the clause is to be considered as being that of
removing the limits set forth in Section 8 of the Bs/L Act. This
conclusion may be argued on the ground that the criteria »document»,
»goods» and »period of carriage» laid down in the Bs/L Convention
have been incorporated in national legislation by almost identical rules.
But in respect of the »carriage» criterion a variety of arrangements
may be perceived.

The paramount clause may be in contradiction to other conditions
of carriage inserted in the bill of lading. As a paramount clause is
in fact no more than a condition of carriage, it is to be construed
in compliance with the general rules on construction of contract.
One general rule to be applied in construing a contract is that written
clauses prevail over printed clauses. A written clause conflicting with
a printed paramount clause will thus prevail over the latter. If,
however, a paramount clause and another clause are in conflict, and
have been inserted by the same means, the paramount clause is to
be recognized as superior to the other condition. As the principles of
the Bs/L Convention are widely known in chartering circles, and the
reader of a clause referring to them can easily perceive how the risks
are divided between the carrier and the consignee, a deviation from
this established system — which constitutes a successful compromise of
interests — must be clearly and expressly stated. For this, it is
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not enough to have a condition which constitutes a departure from
the exoneration formula of the Bs/Li Act inserted in the list of printed
clauses. This principle has been expressly adopted in ND 1951 p. 589
SH.

-3 § PARAMOUNT CLAUSES INSERTED IN
CHARTER-PARTIES

A paramount clause may also be validly embodied in a charter-
party. The views expressed on paramount clauses inserted in bills
of lading also hold good with respect to clauses contained in a charter-
party. It should only be observed that in the case of charter-parties
the position of the paramount clause is, in a sense, weaker. The
"clause cannot be accorded the same superseding force in a charter-
party as in a bill of lading. See: ND 1961 p. 127 Voldgiftsdom
(Arbitration).

As regards establishment of the limitation of the scope of the
Bs/L Act which has been intended for exclusion, the starting-point
in this case as well is the expression used. If the wording gives
no clear indication, the intention should be deemed to-be the setting
aside of both the criterion of Section 8 of the Bs/L. Act and the
»document» criterion. As to the »carriage» criterion, the same
arguments apply as in the case of paramount clauses inserted in bills
of lading. The »document» criterion, again, can be considered as
having been rejected on the basis that by inserting the clause in the
charterparty, and not in a bill of lading, the parties have already
departed from the document rule.

34§ PARTICULAR PARAMOUNT CLAUSES

. In practice there sometimes occur paramount clauses in which
reference is made to part of the Bs/L, Act only. The above principles do
not apply to this type of clauses. Such a paramount clause does not
have, for instance, the superseding force of a clause incorporating
the whole of the Bs/L Act. The carrier cannot select from among
the rules of the Bs/L Act only those favourable to him, and claim
that they supersede such clauses as have been inserted in the contract
in the same manner, and are inconsistent with the former group of
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conditions, at least not on the grounds that the rules of the Bs/L
Act ought to be applied because invoked by a clause termed »paramounts.

As the Finnish Bs/L. Act does not imperatively require the
incorporation of a paramount clause in every bill of lading, as is the
case with both the British and the U.S. Cogsa, there is no reason to deal
with these matters in this study. '

V COMPARATIVE AND MISCELLANEOUS
ASPECTS

5§ AIR CARRIAGE

In comparing the liability of the sea carrier with that of the air
carrier, a certain similarity may be noticed in respect of the entailment
of liability. From Section 20 paragraph 1 of the Carriage by Air Act,
it may be concluded that the air carrier is also reponsible for damage
to or loss of goods caused by negligence only. Against this similarity
there is, however, also apparent a marked difference as regards the
right of exoneration. In air carriage, there exists no arrangement
equivalent to the four formulas for exoneration in maritime law.
As for content, the system of exoneration of air carriage resembles
the formula of the Bs/L Act. The air carrier is ex lege entitled to
certain exclusions and limitations, but cannot insert any other or more
extensive exonerating clauses in the conditions of carriage.

5§ TRANSPORT BY RAIL

The provisions in Finnish law relating to railway transport are
contained in the Traffic Rules of the State Railway, and in the C. I. M.
According to these two sets of rules, the rail carrier is responsible
for damage sustained by the goods during transportation, unless he
can invoke a ground of relief as stipulated in the Traffic Rules or
the C. I. M. The right of exoneration of the carrier is regulated in
such a way that he cannot incorporate in the conditions of carriage
any clauses granting greater relief than that prescribed in the Rules
or the C. I. M.
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For railway carriage there are thus two sets of rules. It should,
however, be noticed that although certain minor divergences exist, these
sets are based on the same principles as far as the incurring of liability
and exoneration are concerned. It is in fact one and the same system
being applied to different cases of transport on the basis of different rules.

57§ ROAD TRANSPORT

As regards road transport, there are no special rules of law in
Finland. The problems relating to the responsibility and the right
of exoneration of road hauliers must therefore be solved by application
of the general rules of the law of contract. In road transport, the
problem of the relations between the different exoneration formulas
of the maritime law does not arise.

Measures have been taken to bring into operation the Convention
on Contract for International Carriage of Goods by Road of 1965
(C. M. R)). When the C. M. R. has come into force, the carrier
will be responsible for loss of or damage to the goods while they
are in his custody, i.e. the liability will be of the strict type. In
respect of exoneration, the C. M. R. is based on the principles of
the C. I. M., and consequently there will probably be no introduction
of various exoneration formulas in this field.

58§ FINAL REMARKS ON THE EXAMINATION
OF THE DIFFERENT MODES OF
TRANSPORTATION

The examination of the different modes of transportation shows
that in carriage by sea, and under the present law, in carriage by
road and air, the carrier is liable for cargo damage caused by
negligence. However, the doctrine of strict liability which appertains
to carriage by rail does not result in any great divergences, as by
reason of the rule on the reversed burden of proof applying to the
other means of transportation the differences rarely appear in practice.

With respect to the right of exoneration, a clear difference is
noticeable between sea carriage and the other types of carriage. In
maritime transportation alone is there a system of four formulas for
exoneration.
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59§ DE LEGE FERENDA

Endeavours have been made in Scandinavia to simplify the four-
formula system of maritime law. It has been proposed that the separate
Bs/L Acts be suspended, and that the rules of the Bs/L Convention be
incorporated in the Maritime Codes. However, the proposition has not
achieved unanimous support, and the problem still remains to be
solved. Perhaps the best solution would be in line with the conciliating
proposition aiming at incorporation of the principles of the Bs/L
Convention in the Bs/L. Acts, which would, however, continue to
operate.
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Kaavio 1

I YKSINKERTAINEN KAUTTAKULJETUS

4“41‘4‘44‘4‘44‘4‘35
XX  a. Itseniisesti jarjestyva paikallis-

> kuljetus
EEYWEYYYY

—iip
44‘44‘446'?4‘444410 y
. Padkuljetuksen mukaan jirjestyva
A Arn A AR ';;. paikalliskuljetus
A AL A A A A2

IT YHTEINEN KAUTTAKULJETUS

I EEEEEE ? a. Kaikkien rahdinottajien kuljetusvelvol-
e . A A lisuus kisittia koko kuljetuksen
—

=3 b. Yhden rahdinottajan kuljetusvelvolli-
4 suus kasittdd koko kuljetuksen toisen
g ) rahdinottajan kuljetusvelvollisuuden

A A A A A A A A A A
bt rajoittuessa osaan kokonaiskuljetusta

y v

S c. Kunkin rahdinottajan kuljetusvelvolli-
suus k#sittda vain osan kokonaiskulje-
vV Vv vy vV \g tuksesta

Selitykset:

Pagkuljettajan kuljetusvelvollisuus

Paikalliskuljettajan kuljetusvelvollisuus

>
>
=rowe—mceweewese - Kauttakulkukonossementti
=———=r—=—r—2== Paikalliskonossementti
ARAR 2T LYY Kuljetusvelvoitteen perustan osoittaminen

Paikalliskonossementin viittauksen luoma yhteys
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Kaavio 2

ALIRAHTAUS

Konossementtituhde

A Pidrahdinottaja (sekd pairahtaus- ettd konossementtisuhde).
B Pdidrahdinantaja (paarahtaussuhde) ja alirahdinottaja (alirahtaussuhde).

C Alirahdinantajo (alirahtaussuhde) ja konossementin haltija (konossementtisuhde).
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OIKEUSTAPAUSHAKEMISTO

Lihavalla painetut sivunumerot osoittavat, ettd ratkaisun sisdltéd on sivulla
selostettu.

a. Kotimaiset ratkaisut

Korkein oikeus ja Senaatin oikeusosasto

SO0 t27. 7. 1906 N:0o 9 .. ... 63 alav.
SO0 t 6.3. 1907 N:0 3 ... 63 alav.
SO0 1916 t N:o 463 . ...... . . . ... 36 alav. 5, s. 52 alav.
KEKO 1923 t II 351 .. .. e 27 alav.
KEKO 1924 t II 523 .. ... . ittt e e
KEKO 1925 t II 534 ... .. e e 56 alav.
KKO 1928 IT 44 .. ... .. .. .. i e 63 alav.
KKO 1929 II 175 ... e e 36 alav.
KEKO 1936 I 38 ... . 138 alav.
IL 283 . e 138 alav.
KKO 1947 IT T8 .. .. . e 225 alav.
KKO 1952 II 19 .. e 27 alav.
KKO 1939 II 42 ... . . 119 alav. 3 ja
L 70 226 alav.
I 109 ... 120 alav.
KKO t 1366/6. 6. 1939, 211 RD 1939 ... ... . ... . ... ... ... i 52 alav.
KKO t 2748/6. 6. 1950, 117 RD 1950 .......... ... .. .......cccviaion. 226 alav.
KKO t 1762/13. 6.1951, 56 RD 1951 ............. ... ....cccovevi.nn. 119 alav.
KKO t 3489/12. 11. 1953, 652 RD 1952 ... ... ... ... .c.coiiviiiinonn.. 85 alav.
KKO t 3220/29. 11. 1956, 286 RD 1956 ................................ 84 alav.
KKO p 2687/14. 12. 1959, 622 RD 1957 .............................. 119 alav
KKO t 9. 10. 1962, DL 1963 oiktap. 41 ............. ... ... cccove... 86 alav.
KKO t 2583/18 10. 1962, 674 RD 1961 .......... ... ... ............... 85 alav.
Hoviotkeus
Turun HO:n t 2. 2. 1940, Taltio 841/1939, Diaari V 1939/552 ...... 79 alav.
Turun HO:n t 16. 11. 1949, Taltio 1139/1949, Diaari V 1949/584 .. 84, 133 alav.
H:gin HO:n t 24. 3. 1965, Taltio 2/1965, Diaari V 1964/546 ........ 77 alav,
Raastuvanoikeus
H:gin RO:n I os. p 22. 2. 1960 § 10 As.v. 26/59 27 alav. 10, 75 alav. 6, 228 :}av.
. 242 alav.
H:gin RO:n Ios. p 11.8. 1965 § 1821 As.v. 15/65 ......................
Vilitystuomiot

Vilitystuomio 9. 9. 1965, H:gin RO:n vilitystuomioiden diaari N:o 11/1965 256 alav.

11
1
59
10
11
19
19
14
10
14
59
14
40

47

20
38
16

23,
75
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b. Pohjoismaiset ratkaisut

Nordiske Domme i Sjgfartsanliggender

ND 1900 s. 24 Esbjerg
Sgret 84 alav.
ND 1900 s. 305 Trondhjems
Sjgret 143 alav.
ND 1901 s. 236 Christiania
Sjgret 20 alav.
ND 1902 s. 261 Christiania
_Sjgret 85 alav.
ND 1903 s. 331 NH 27 alav.
ND 1904 s. 105 Landsoverretten
i Viborg 85 alav.
s. 227 NH 85 alav.
ND 1905 s. 247 SgHa 51 alav.
ND 1907 s. 61 DH 51 alav.
ND 1910 s. 369 SH 79 alav.
ND 1911 s. 90 Kristiania
Sigret 84 alav.
s. 166 Kristiania
Sjgret 12 alav.
s. 337 NH
s. 481 Overretten
i Kbhvn 51 alav.
ND 1912 s. 89 SgHa 51 alav.
s. 331 SgHa 51 alav.
s. 367 DH
ND 1913 s. 156 SgHa 85 alav.
s. 205 SgHa 51 alav.
s. 225 Bergens
Sjgret 188 alav.
s. 330 SgHa 84 alav.
s. 465 DH 51 alav.
ND 1914 s. 49 DH 51 alav.
s. 111 DH 84 alav.
s. 153 Kristiania
sjgret 85 alav.
s. 223 Kristiania
sjgret 85 alav.
s. 256 DH 68 alav. 3, 84 alav.
s. 489 NH 86 alav.
s. 539 DH 85 alav.
ND 1915 s. 33 Kristiania
sjgret 78 alav.
s. 241 S¢gHa 85 alav.
ND 1917 s. 74 NH 52 alav.
ND 1918 s. 231 SH 52 alav.
ND 1919 s. 65 NH 24 alav.
ND 1920 s. 177 SH 259 alav.
ND 1921 s. 413 Kristiania
sjgret 52 alav.
s. 420 Kristiania
sjgret 52 alav.

36
6

17

43

41
37
50

18
41
61
60
42

13

61

61

ND 1922 s.

S.

s.

ND 1923 s.

w

ND 1925

wunonon

ND 1926 s.
s.
ND 1927 s.
S.

s
ND 1928 s.
s
ND 1929 s.
s.

S.

ND 1930 s.

7]

ND 1932
ND 1934

ND 1935
ND 1936 s.

ND 1937 s.
ND 1938 s.
ND 1939 s.

ND 1940 s.
s.

s.
ND 1941 s.

S.
S.

145 Bergens
sigret 52 alav. 61
395 Vestre
Landsret 52 alav. 61
540 Kristiania
sjgret 84 alav. 36
189 SgHa 65
. 209 NH
24 alav. 42, 53 alav. 62
. 583 NH 84 alav. 36
. 641 NH 64, 65
131 DH 88
467 NH 65
. 484 Oslo sjgret
52 alav. 61, 65 alav. 19
289 NH 85 alav. 43
425 Oslo sjgret 83 alav. 34
183 NH 85
232 Oslo sjgret 169 alav. 50
. 378 SgHa 84 alav. 38
8 SH 83 alav. 34
. 391 DH 84 alav. 38
17 Vestre Landsret 52
20 DH 51 alav. 57
401 NH 52
230 SgHa 85 alav. 44
. 265 SgHa 83 alav. 34
. 291 Bergens
byrett 119 alav. 5
. 318 SgHa 83 alav. 34
. 337 Vestre
Landsret 51 alav. 57
54 Oslo byrett 52 alav. 60
177 DH 259 alav. 13
20 Oslo byrett 83

55 Oslo byrett 252 zlav. 18

. 262 Pstre Landsret 85

. 291 Oslo byrett 85
49 Bergens

overrett 85 alav. 44

17 Oslo byrett
84 alav. 36, 250 alav. 13
82

. 134 SgHa
. 282 Eidsivating
lagmannsrett 85
90 SgHa 84 alav. 38
92 Vestre Landsret 84
85 SgHa 51 alav. 57
‘33 DH 51 alav. 57
261 Bergens byrett 83
401 SgHa 270 alav. 5
289 Bergens
byrett 19 alav. 16
417 SH 169 alav. 50
437 SH 85 alav. 43
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ND 1942 s, 81 SgHa : ND 1952 s. 6 NH 84
84 alav. 38, 176 alav. 24 s. 24 Oslo byrett 84

ND 1943 s. 241 SH 21 s. 475 SH, »Porto

ND 1944
ND 1946

ND 1947

ND 1948

ND 1949

ND 1950

ND 1951

S,

S.

0 w nuynn

munnnan

n

266 Agder lagmannsrett 83
300 Eidsivating

lagmannsrett 175
. 474 SgHa 84
298 DH 84

. 300 Oslo byrett 268 alav. 13

1 Eidsivating
lagmannsrett 70 alav. 3

. 196 SgHa 69
. 343 Frostating
lagmannsrett 88
10 DH 69 alav. 2
. 207 Oslo byrett 168 alav. 45
. 353 SgHa 86
. 385 SgHa 69
58 Goteborgs RR .
226 alav. 14
65 Eidsivating
lagmannsrett 70
. 293 SH 204 alav. 36
. 491 Bergen
byrett 168 alav. 45
34 NH 29 alav. 7
. 131 Bergen
Byrett 85 alav. 42
. 269 SgHa 69
. 466 Eidsivating
lagmannsrett 268
. 533 Oslo byrett 84 alav. 39
12 Svea HR 258 alav. 12
37 Bergen
byrett 129, 234 alav. 38
63 Frostating
Lagmannsrett 84
. 312 Frostating
Lagmannsrett 84
. 527 SH, »Thordénin
korkkimatto-
tapaus.» 217, 229, 232

. 626 Goteborgs RR

214 alav. 29, 234 alav. 38,

250
51 SgHa 86
. 176 Bergen
byrett 136, 242
. 300 Bergen
byrett 119 alav. 4
. 535 Frostating
lagmannsrett 201
. 589 SH, »Fidra-
ratkaisu» 85 alav. 45,

122 alav. 4, 257

. 696 Kngl. HR f.

Vastra S 83

. 699 Halogalands

lagmannsrett 68 alav. 3

ND 1953

ND 1954

ND 1955

ND 1956

ND 1957

ND 1959

ND 1960

ND 1961

Alegre -ratkaisu»
146 alav. 16, 151 alav. 31,

230, 231
s. 226 Bergen
byrett 119 alav. 4
s. 335 SgHa 229 alav. 26
s. 455 Bergen
byrett 85 alav. 45
s. 373 Oslo byrett 64
s. 440 Hammerfest
herredsrett 168 alav. 45
s. 596 SgHa 86
s. 743 Gulating
lagmannsrett 136 alav. 10
s. 24 Oslo byrett
83, 130 alav. 29, 267
s. 81 NH, »Lysaker-
ratkaisu» 27 alav. 10
s. 438 SH, »Invoice-
klausul-
ratkaisu» 93 alav. 7, 110
s. 52 Oslo byrett 84 alav. 36
s. 83 Oslo byrett,
»Oslofjord -
ratkaisu» 119 alav. 5, 250
s. 175 SH 85 alav. 43
s. 178 SH, >Hongkongin
tapaus» 218, 229
s. 264 SgHa 270
s. 420 Eidsivating
Lagmannsrett 219, 229
s. 515 Oslo byrett 83
s. 526 SgHa 122 alav. 4, 198
s. 30 NH 85 alav. 46
s. 91 Nordhordland
Sorenskriver
kontor 65 alav. 15,
236 alav. 5
s. 232 Haugesund
byrett -osalta
119 alav., 4
s. 311 NH 261 alav. 2
s. 366 Agder
lagmannsrett 27 alav. 6
s. 458 Bergen byrett 65, 66
s. 116 Vesterdlen
herredsrett - 84
s. 123 SgHa 69 alav. 2
s. 349 SH, »Lulu-
ratkaisus 27 alav. 10
s. 480 SgHa 218 alav. 37,
229 alav. 26

S.-

127 Voldgiftsdom
261 alav. 20, 263

. 255 Eidsivating

lagmannsrett 218, 229

. 285 SH 25
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ND 1962 s. 180 Gulating NJA 1947 s. 539 21 alav. 27
lagmannsrett NJA 1948 s. 611 204 alav. 36
86 alav. 50, 169 alav. 51 NJA 1951 s. 130, »Thordenin
s. 296 SH, >Gudur- korkkimatto-
ratkaisu» tapaus: 217, 229, 232
151 alav. 31, 219 alav. 40 s. 138, »Fidra-
s. 308 SH . 226 alav. 16 ratkaisu» 85 alav. 45,
s. 311 SH, »Clary 122 alav. 4,
Thordénin suoja- . 257
kansiratkaisus NJA 1952 s. 12, »Porto
85 alav. 42, 195 Alegre -ratkaisu»
s. 321 SH 226 alav. 14 146 alav. 16, 230, 231
ND 1963 s. 108 DH 85 alav. 46 NJA 1955 s. 661, »Invoice-
ND 1964 s. 169 Bergen klausul-ratkaisu»
byrett 119 alav. 4 93 alav. 7, 110
NJA 1956 s. 150 85 alav. 43
. 2 » i
Norsk Retstidende s 21 g;:fsltongm 218, 229
Rt 1941 s. 835 Agder NIA 1960 5. 42, JLulu- ©  lav. 10
lagmannsrett 169 alav. 50 nyA 1961 5. 686 ratkaisu» alav. 25
Rt 1950 s. 405 NH 25 alav. 47 N7 1962 5-
s. 159, »Gudur-
g: }gg? s égg gg 85 al % ratkaisu» 151 alav. 31,
s av. 219 alav. 40
s. 689 226 alav. 14
Nytt juridiskt arkiv s. 770 226 alav. 16
s. 799, »Clary Thordénin
NJA 1941 s. 600 85 alav. 43 suojakansiratkaisu»
NJA 1942 s. 707 21 85 alav. 42, 195
c. Ulkomaiset! ratkaisut
Englanti
Adler v. Dickson [1954] 2 Lloyd’s Rep. 267 CA ..................... 36 alav. 4
Anglo-Saxon Petroleum Co. V. Adamastos Shipping Co., »Saxonstar-

ratkaisu» [1958] 1 Lloyd’s Rep. 78 HL ........................... 268
Anticosti Shipping Co. v. Viateur St. Amand [1959] 1 Lloyd’s Rep. 352

Can. SC e 187
Canadian and Dominion Sugar Co. v. Canadian National (West Indies)

S.S. (19N 8OLLL. R IZPC ... .. ..o 188 alav. 4
Diamond Alkali Export Co. v. Bourgeois (1921) 8 Ll L. R. 282 KB 166 alav. 37
Dobbell v. Rossmore Steamship Co. [1895] 2 QB 408 CA 249 alav. 7, 252 alav. 16
Golodetz v. Kersten, Hunik & Co. (1926) 24 L1. L. R. 374 KB ........ 255
Goodwin, Ferreira v. Lamport & Holt (1929) 34 Ll. L. R. 192 KB .... 210
Gorris v. Scott [1874] Asp. M. L. C. 282 Ex. C ...................... 78
Gosse Millard Litd. v. Canadian Merchant Marine Ltd. (1928) 32 Ll

L. R. 91 HL, — [Ks. myés (1927) 28 L1. L. R. 8 KB] ........ " 111 alav. 14, 210
Harland & Wolff v. Burns and Laird Lines (1931) 40 Ll. L. R. 286 SC 188 alav. 3
Imperial Smelting Corp. v. Constantine S. S. Line (1940) 66 Ll. L. R.

147 KB ....... e 261 alav. 2
Lindsay Blee Depots, Ltd. v. Motor Union Insurance Co. Ltd. (1930)

37TLLL R.20KB ...............c.ovons A 210 alav. 15

1 Englantilaisista ja amerikkalaisista ratkaisuista on luettelossa mainittu vain
se ratkaisukokoelma, johon tutkimuksessa on viitattu. Muiden ratkaisukokoelmien
osalta, joissa kisitelty ratkaisu esiintyy, viitataan mm. seuraavien esitysten oikeus-
tapausluetteloihin: Carver s. XIX ss, Gilmore-Black s. 811 ss., Knauth s. 499 ss.

— Ks. myés ed. s. XXXII alav. 2.
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Mack & Co. Ltd. v. Burns & Laird Lines Ltd. (1944) 77 L. L. R.

31T CA 165, 166 alav. 37, 168 alav. 43, 187
Marlborough Hill. The (1920) 5 L1. L. R. 362 PC ... 166 alav. 37
Minister of Food v. Reardon Smith Line [1951] 2 Lloyd’s Rep. 265 KB 269 alav. 2
Pyrene v. Scindia Navigation Co. [1954] 1 Lloyd’s Rep. 321 QB

187 alav. 1, 210 alav. 18, 237
Rennacid Casein Ltd. v. Nelson Steam. Nav. Co. (1925) 21 Ll. L. R.

162 KB ... T 197
Renton G. H. v. Palmyra Trading Corp., »Caspiana-ratkaisu» [1956]

2 Lloyd’s Rep. 379 HL, ............ ... . ... . . . 131 alav. 31, 150 alav. 27
Royal Exchange Shipping Co. v. Dixon (1886) 12 AC11 HL ... ..., .. 197 alav. 15
Stafford Allen & Sons v. Pacific Steam Navigation Co. [1956]

1 Lloyd’s Rep. 104 CA .............. ... .. .. . . 7™ 145
Stag Line v. Foscolo, Mango, »Ixia-ratkaisu» [1932] AC 328 HL .... 110 alav. 10
Svenska Traktor Aktiebolaget v. Maritime Agencies (Southampton)

Ltd. (1953] 2 Lloyd’s Rep. 124 QB ........ ... ... . ... 198
Tank of Oslo A/S v. Agence Maritime (1939) 65 L1. L. R. 87 CA .... 176 alav. 24
Torni, The (1931) 41 LL. L. R.174 AD . ... ... .. . . . ... . = 271 alav. 8
Tudor Accumulator Co. v. Oceanic S. N. (1924) 20 L1. L. R. 106 KB .. 255 alav. 4
Varnish W. R. & Co. Ltd. v. »Kheti» (Owners) (1949) 82 Ll L. R.

S25 AD ... ... ..o 260
Waters Trading Co. v. Dalgety & Co. [1951] 2 Lloyd’s Rep. 385

SCNSWAustr. . ........... . ... ..~ oo 210 alav. 18
Vita Food Products v. Unus Shipping Co. (1939) 63 L1 L. R. 21 PC 249 alav. 7

271 alav. 8
Yhdysvallat
Amerlux Steel Prod. Co. vs. Houffalize 1958 AMC 567 SDNY ... . 208
Bird City, Lagerloef Trading vs. United States 1930 AMC 1163 SDNY 196
Briton, Spencer Kellog & Sons vs. Buckeye S. S. Co. 1934 AMC 667

6CCA 197 alav. 13
Burdines Inc. vs. Pan-Atlantic S. S. Corp. 1952 AMC 1942 5CCA .... 259 alav. 16
Caterpillar Overseas S. A. v. Steamship Expeditor and American

Export Lines 1963 AMC 1662 2CCA ............ .. .. 209 alav. 10, 214 alav. 29
Edmund Fanning, The, Isbrandtsen Co. vs. United States 1953 AMC 86

2CCA T 256
Egg Harbor, Standard Oil Co. vs. United States 1945 AMC 310 SDCalif 262
Exeminer, The, Remington Rand Inc. vs. American Export Lines Inc.

1955 AMC 1789 SDNY ............... ... . ... ... ... 208, 214 alav. 29
Framlington Court, Newfoundland Export vs. United British S.S. Co.

193¢ AMC 272 5CCA ......................... .. ... ... 262
Federal Ins. Co. vs. American Export Lines 1953 AMC 1330 SDNY .. 208
Founders’ Insurance Company vs. Pacific Far East Line Inc. 1958

AMC 901 Cal. Sup. C. .................... .. .. ... 7% 147 alav. 17
General Traffic Service Co. vs. Cape San Martin 1952 AMC 1360 SDNY 205 alav. ' 3
Globe Solvents Co. vs. Steamship California 1948 AMC 622 3CCA .. 199 alav, 22
Hirsch Lumber Co. vs. Weyerhaeser S. S. Co. 1956 AMC 1294 2CCA .. 150 alav. 28
Hoegh vs. Green Truck Sales Ome. 1962 AMC 431 9CCA ... ... .. .. 209
Idefjord, Blumenthal Import Corp. vs. Steamship Idefjord and Den

Norske Amerikalinje A/S 1940 AMC 1280 2CCA ......... . 144 alav. 10
Instituto Cubano vs. T/V Golden West 1957 AMC 1481 2CCA ........ 182
Ironclad, Anglo-American Fur Merchant Corp. vs. United States 1948

AMC 458 SDNY ........................ ... ...._.T— 137
Jefferson Ins. Co. vs. Cia. Colonial de Navegacao 1954 AMC 1314 SDNY 147
Kirkhill. The, 99 (1900) Fed. 575 4CCA ............... ... ... . 197
Krawill Mach. Corp. vs. R. C. Herd & Co. 1956 AMC 2217 DMd 187 alav. 1. 209

Lafcomo, Pioneer Import Corp. vs. Steamship Lafcomo 1943 AMC
1349 2CCA

21
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Lossiebank, Massce & Co. Inc. vs. Bank Line Transport & Trading Co.

1938 AMC 1033 Cal. Sup. C. ... ... . e 197 alav.
Manx Fisher, Kroll vs. Silver Line Ltd. 1954 AMC 177 NDCal ...... 150 alav.
Mormackite, Petition of Moore—MecCormack Lines Inc. 1958 AMC

1497 SN Y i 268 alav.

Pannell v.The S.S.American Flyer 157 (1957) F. Supp. 422 SDNY 199 alav. 20,
Quarrington Court, Mente vs. Quarrington Court 1940 AMC 1546

SN Y e 137 alav. 13,
Salvore, US Steel Products Co. vs. Navigazione Libera Triestina 1932

AMC 1182 2CCA ..t
Shackman vs. Cunard White Star Ltd. 1940 AMC 971 SDNY ........ 271 alav.
South Star, United States vs. South Star 1954 AMC 418 2CCA ......

Standard Brands vs. Nippon Y.K. 1942 AMC 477 DMass ............ 214 alav.
State of N. C. (North Carolina) vs. Gulf-Atlantic Towing Corp. 1962

AMC 987 NCSUPC ...t 43 alav.
Steamship Yoro, Mackey & 'Co. vs. United States 1949 AMC 187

SN Y e 208, 246 alav.
Steel Inventor (The B-18), Ralli Brothers Litd. vs. Isthmian Steamship

Co. 1941 AMC 169 DMd ... ... . i 260 alav.
Thomas J. Howard Lim. Proc., Metropolitan Coal Co. vs. Thomas J.

Howard 1946 AMC 1154 2CCA .. ... ... ... i 261 alav.
T. N. N:o 73, Commercial Molases Corp. vs. N. Y. Tank Barge Corp.

1941 AMC 1697 USSC . ...ttt e 72 alav.

USA vs. Wessel, Duval & Co. 1953 AMC 2056 SDNY .. 261 alav. 2, 263 alav.
Velma Lykes, Pancrust-Plato Co. vs. Velma Lykes 1934 AMC 815

LS 0 S S S E ECR R
Westmoreland, Paul H. Paulsen vs. Westmoreland 1936 AMC 1680

DO C A 249 alav. 7, 260 alav. 18,
Saksa
BGHZ (1952) 6, 127 ... ... ... ..o oot 192 alav. 1, 199 alav.
HansOLG Hamburg 7. 7. 1930, HansRGZ 1930 B 598 .............. 249 alav.
HansOLG Hamburg 18. 7. 1956, Hansa 1958 5. 2029 ..................
HansOLG Hamburg 23. 6. 1959, Hansa 1959 5. 2258 .................. 122 alav.
HansOLG Hamburg 23. 9. 1959, Hansa 1959 s. 2258 .................. 169 alav.
HansOLG Hamburg 5. 1. 1960, Hansa 1960 s. 906 .................. 211 alav.
HansOLG Hamburg 7. 4. 1960, Hansa 1960 s. 1641 ..................
AG Bremen 23.11. 1951, Hansa 1952 s. 739 ...................... 204 alav.
AG Hamburg 15. 6. 1956, Hansa 1956 s. 2437 ......................
Ranska
DMF 1949 s. 14, C.cass. 28. 2.1948 .......................on. 212 alav. 24 ja
DMF 1949 s. 411, C.cass. 16. 5. 1949 ... ... ... ....ooooiiiiions 212 alav.
DMF 1956 s. 228, C.app. Paris 27. 1. 1956 .........................on
DMF 1959 s. 336, C.cass. 21. 1. 1959 ................... e 212 alav.
DMF 1961 s. 519, C.cass. 17. 5. 1961 ................coiioaonns
Tribunal de Commerce de Marseille 9. 11, 1948 .. .................... 205 alav.

d. Oikeustapauskokoelmien yhilistelmii
KKO t 3489/12. 11. 1953, 652 RD 1952 = ND 1953 s. 499

ND 1941 s. 437 = NJA 1941 s. 600
ND 1943 s. 241 = NJA 1942 s. 507
ND 1948 s. 293 = NJA 1948 s. 611

ND 1950 s. 527 NJA 1951 s. 130

13
28

14
202

268
196

268
29

10

18

196
262

20
204

50
20
211
36
211

25
25
212
25
212
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ND 1951 s. 589 = NJA 1951 s. 138
ND 1952 s. 475 = NJA 1952 s. 12
ND 1955 s. 438 = NJA 1955 s. 661
ND 1956 s. 175 = NJA 1956 s. 150
ND 1956 s. 178 = NJA 1956 s. 274
ND 1960 s. 349 = NJA 1960 s. 742
ND 1961 s. 285 = NJA 1961 s. 686
ND 1962 s. 296 = NJA 1962 s. 159
ND 1962 s. 308 = NJA 1962 s. 770
ND 1962 s. 311 = NJA 1962 s. 799
ND 1962 s. 321 = NJA 1962 s. 689
ND 1952 s. 6 = Rt 1952 s. 182
ND 1957 s. 875 = Rt 1957 s. 875
ND 1950 s. 626 = 1951 AMC 808
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LAINSAADZ‘&NT('jHAKEM'ISTO1

Lihavalla painetut sivunumerot osoittavat ne sivut, joilla asianomaisen lainkoh-
dan tulkintaan on yksityiskohtaisesti puututtu.

a. Kotimaiset sainnokset

Merilaki (ML) 9. 6. 1939/167

— 28§2mom. ... ........... ... 16
— 98 16
— 13§ 1 kohta ....... ... 60 alav. 6
— M §l1lmom. ... ......... 15, 16, 22
— T28§ 26
— T68 31, 33
— 89§ . 16 alav. 4, 20, 26, 179, 223

— 90 § 1 mom. ...... 20 alav. 23, 179
— 91 ¢ 20 alav. 23, 204 alav. 37
— 92§ 20 alav. 23
— 95 20,178 alav. 30, 235alav. 1
— 100§ ... ... 26
— 101§ ... 61, 79
— 207§ .. 26, 61, 223
— 112§ .. 26
— 1138 .. ... 28
— 114 § ... 223
— 118§ ....... 17 alav. 7, 20 alav. 23,

27 alav. 10, 28, 57, 61, 67, 68, 74—
76, 133 alav. 38, 242 alav. 12

— 119 § 1 mom. .... 20 alav. 23 28, 61,

67
— 1208 ... ... 28, 61, 67
— 1218 ... ... 61, 67, 175 alav. 23

— 122 § .... 17 alav. 17, 57, 50 alav. 3
ja 4, 61, 67, 115, 195 alav. 12,

238—243, 247
— 123§ ... 61, 67
— 1248 .. ... 20 alav. 23
— 128§ ... ............. 135 alav. 6
— 1308 ... 67, 68
—139§1 mom. .. .. . .. 32 alav. 3
— 151§ ... 155—159, 164
— 152§ ... 155 — 159

A58 § 157
— 154§ ... ... 154
— 156 § ... ... 61, 156, 157, 164, 165, 166
— 156 —159 §:t ... ... ......... ... 61
— 160 § 1 mom. .......... 157, 174, 184
— 161§ ... ... 156, 157
— 167§ ... ... ... 157, 166 alav. 35
— 168 § .. 142 alav. 5, 157, 167 alav. 38
— 171§ ... 17 alav. 7
— 173§ ...... 74 alav. 2, 113 alav. 7
— 212 § 4 kohta ........ .. 60 alav. 6
— 229 § 3 kohta ........ .. 60 alav. 6

Vuoden 1873 merilaki (L. 9. 6. 1873)

— 80 §1mom. .......... 171 alav. 5
— 88§ ... 156 alav. 5
— 114§ 41, 70

Konossementtilaki (KonL) 9. 6. 1939/168

— 1§ ... 169 alav. 53
— 1§a-kohta ............... ... 26
— 18§ b-kohta ........ 151, 155, 159,
181 alav. 42, 170—190, 207,

alav. 4, 235, 237

— 18§ c-kohta ........ 192—206, 236
— 1§ d-kohta ...... 17, 138 alav. 17
— 18§ e-kohta .......... 206—235, 237
— 3§ ... 27 alav. 10, 75,
242 alav., 12

— 38§2mom. .............. .. 79, 206
— 3§3mom. ..... ... 153, 235, 236
— 38§ Tmom. ... .. ... 178 alav. 30,
235 alav. 1

— 3§8 mom. ... . 206, 207 alav. 4

1 Hakemistoon on otettu vain meri- ja kuljetusoikeudelliset sdannokset. Ulko-
maisista sadnnoksistd on luettelossa otettu huomioon vain vertailukohteina kiytet-
tyjen oikeusjdrjestysten — siis Englannin, Yhdysvaltojen, Saksan ja Ranskan —
saannokset. — Ks. myos ed. s. XXXIII alav. 2.
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— 48 ... 27 alav. 10, 29, — 4§6 mom. .................. 29
60 alav. 4, 242 alav. 12 — 6§ 104 alav. 1, 154, 186—190, 205

— 48§1mom. .................. 29 — T§ ............ 206, 207 alav. 4
— 4§ 2 mom. .. 74, 75, 114—115, 274 — 8§ 17,100 alav. 7, 121—151, 155,
— 48§5 mom. ...... 29 60 alav 3, 195 alav. 12, 238, 243, 265

114 alav. 8

Muut sddnnékset

A. erinidiisten tavarain ja aineiden aluksilla kuljettamisesta 18. 10.

19207269 . ... 76 alav. 21
A. erdiden tavarain ja eldvien eldinten kuljetuksesta aluksessa 14, 11.

1958/455 ... 79 alav. 21, 193 alav. 5
A. kauppa-alusten paillystostd 25. 2. 1949/1412 § 1 mom. .......... 139 alav. 20
Aluksenmittaussdannosto

— 9 ja 46 artiklat ....... ... ... 193 alav. 7

— 58 artikla . ... 194 alav. 10
Alusrekisterilaki 29. 2. 1927/211 . ... ... . .. ... ... 138 alav. 19
A. merilain 122 ja 171 §§:n erdiden siinnosten laajennetusta sovelta-

misesta 29, 12. 1939/559 . ... ... .. ... ...l 195 alav. 12, 243—244
A. viljan kuljetuksesta aluksessa 19. 10. 1956/521 .................. 79 alav. 21
A. yksityisistd rautateistd yleistd keskuusliikettd varten 15. 4. 1889

17 Ja 18 Gt ... s 275 alav. 3
Elinkeinolaki (EIL) 27. 9. 1919/122 4 §1mom. ... ... ........ ... 240
Hans Kejserl. Maj:ts nadiga forordning angdende ................. ... 156 alav. 5

Finlands handel 20. 3. 1812 § 12
Helsingin kaupungin satamajdrjestys 13. 11. 1957

— 25 § 2 MOOML. .. ... 77 alav. 16
Helsingin kaupungin satamalaitoksen laiturihuollon yleiset mairdayk-

set 29, 12, 1944 e 226 alav. 14
Ilmakuljetuslaki (IlmakuljL) 3. 7. 1937/289

O 8 273 alav. 6

— A8 S 273

20 8 e 273, 274

— 228 . L 273 alav. . 7

23 8 e 273 alav. 7

B 1> T 2 274

— 34 S 274
Kauppa-alusA 17. 4. 1924/103

— AT § 2 MOM. ... ... 139 alav. 20

— BB 8 193
Lastiviivasopimus (A. 14. 10. 1932/289) ...... . ...... ... ... ... .. ..... 193 alav. 5
Merimieslaki (MerimL) 30. 6. 1955/341 88 § 1 mom. ................ 22 alav. 32
Meriteiden sdinnét (A. sddnndistd yhteentdrmédmisen ehkiisemiseksi

merelld 27. 11. 1964/569)

— 1sd@nto a-kohta ............ ... ... ... ... ... 138 alav. 19

— 1 saantd c-kohta ......... ... ... .. ... 19 alav. 14
Valtionrautateiden liikennesdanté (VRLiikS) 26. 4. 1929/233 '

— 1§ 1 mom. ... 276 alav. 5

— 1§ 2 mom. .. 276

— TT 8§ 2 mMom. ... . 167 alav. 41

— TT §5 MOM. ... . . 167 alav. 42

— 8T 276 alav. 7

— BB S 276 alav., 7

b. Pohjoismaiset sdéinnokset

Norjan merilaki (NSjgL) 20. 7. 1893

— 18122 St ... 64

— 121 §

175
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— L2 60, 202

— 156—159 §:t .. 60, 64

— B2 165 alav. 45

— 190 § 193 alav. 4

— 254 § . 60 alav. 6, 65 alav. 15

— 28T 8 60 alav. 6

— 284§ 60 alav. 6, 65
Norjan konossementtilaki (NKonnL) 4. 2. 1938

— 382 mom. ... . 218

— 4§55 mom. .. 60

— 98 .. 100 alav. 7, 113 alav. 2, 130 alav. 27, 136 alav. 11
Ruotsin merilaki (RSjoL) 12. 6. 1891

— 123§ 146 alav. 16

— 190 § 193 alav. 4
Tanskan merilaki (TSgL) 7. 5. 1937

— 180 § .. 193 alav. 4
Tanskan konossementtilaki (TKonnL) 7. 5. 1937

— 8 100 alav. 7, 113 alav. 2
Lov om fraktavtaler ved international vejtransport 10. 3. 1965/47

(Tanskan maantiekuljetusta koskeva laki) ................ ... ... 278 alav. 6

¢. Ulkomaiset ? saannokset
Englanti

Bills of Lading Act 1855 ........ ... ... .. . . ... .. ... 161
British Carriage of Goods by Sea Act 1924 (Br-Cogsa) 51,71, 72,101 alav. 8, 103, 104,
110 alav. 10, 126, 140 alav. 25, 165, 187 alav. 1, 210, 213 alav. 27, 215, 260, 270,

271
Factors Act 1889, sec 1 (4) .. ... ... . ... .. .. . ... 161 alav. 21
Merchant Shipping Act 1894, sec 742 ... ... . ... .. .................. 18 alav. 12
Yhdysvallat
Harter Act ..... ... 46, 47, 72, 105, 152 alav. 5, 175, 209 alav. 10, 214, 252 alav. 16,

259 alav. 13, 262

United States Carriage of Goods by Sea Act 1936 (US-Cogsa) 51, 72, 101 alav. 9,
103, 105, 126, 137, 140 alav. 25, 144 alav. 12, 145--147, 187 alav 1, 199, 208,
213 alav. 27, 215, 256, 259 alav. 16, 260 alav. 18, 262 268 271

Saksa

Durchfithrungsverordnung zum Gesetz zur Anderung von Vorschrif-
ten des HGB iiber das Seefrachtrecht vom 10. August 1937

(DVOzSFrG)

—IMart. 1mom. ........ ...... ... ... ... ... ... ... P 101 alav. 10, 127
— ITart. 2mom. ......... ... .. .. . .. 105 alav. 7

Handelsgesetzbuch (HGB) 10. 5. 1897

— Yleistd ... ... . 50, 98, 103, 105
— 806 § . 72
— 662 § ... 101, 127, 176 alav. 24, 215 alav. 34
—663a § ... ... ... 176 alav. 24, 180 alav. 39

2 Ks, ed. s. XXXII alav. 2.
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Ranska
Code civil
— 1147 art. .............. e 44, 73
— 1784 art. ... ... U 73 alav. 12
Code de commerce .................. ... ... i 103, 215
Ranskan konossementtilait
Laloi du 2. 4. 1936 ........ .. 51, 73, 97 alav. 6, 101, 106, 107, 176 alav. 24,
205 alav. 4, 212
Laloidu9 41936 ......... ... . ........... 51, 73, 97 alav. 6, 101, 127

d. Kansainviliset sopimukset

Kansainvilinen sopimus erdiden kansainvilisti ilmakuljetusta kos-
kevien sddntéjen yhtiliistyttimisestd (nk. Varsovan yleissopimus)
12, 10, 1929 ... 272, 274 alav. 9
Kansainvilinen sopimus erdiden yhteisten konossementtimairdysten
vahvistamisesta (KonS) 25. 8. 1924

— Yleistd .. ... ... 12, 50
— I art. b-kohta .......... ... ... ...... 152 alav. 3,159—161, 164, 181 ‘alav. 42
— Tart.d-kohta ........ ... ... . . ... . ... 139
— IVart. 2mom. .......... ... .. 111 alav. 14
— IVart. 5mom. ......... . ... .. .. 8
— VI art. .. 104
— Xoart. .. 94, 98-100, 102 alav. 13, 122, 125 alav. 9
— XIT art. ... 123, 124, 129 alav. 25
— XIIT art. ... 106
— XV oart. . 125 alav. 9, 129
— XVI art. ... 125 alav. 9
— Allekirjoittamispdytikirja ....... ... .. ... ... ... ... .. ... . ... 50, 96, 244
Kansainvalinen sopimus tavaran-kuljetuksesta rautateitse (CIM) 25. 2. 1961
— Yart. ... 241 alav. 7, 245 alav. 3, 276 alav. 6
—2art. 244, 279
— 2T art. .. 276
— S8 art. .. 2 244
— 62 art. ... 16 alav. 4, 76 alav. 8, 244
Sopimus vastuuméiirayksista Suomen ja Ruotsin vilisessd yhdistetyssi
rautatie- ja meriliikenteessd .............. ... ... ... .. ... ... .. ... 244

Yleissopimus, joka koskee tavaran kansainvilisessi tiekuljetuksessa
kiaytettdvad rahtisopimusta (CMR) 19. 5. 1956

— lart. 1 mom. ... ... . 279 alav. 11
— 17 art. ... 278 alav. 7, 279 alav. 10
— 8art. ........ . 278 alav. 7, 279 alav. 10, 280 alav. 1

— 2327 art. 279 alav. 10
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ASIAHAKEMISTO

Numerot tarkoittavat kirjan sivuja.

Abstraktinen sitoumus 173 ss, 173 alav. 14
Act of God 43, 71
Adekvaattisuusteoriat 89—90
Ahtaus 83, 84, 260
— liike 78 s
Aikarahtaus 15, 32, 263
— suhde paramount-lausekkeeseen
246, 255 s
Aikarajoitus 206—237
— Englannissa 209—211
— ilmakuljetuksissa 274
— kotimaan liikenteessd 238
— kuljetustoimintoihin perustuva
221—223
— kaytannon toimien valossa 224—228
— Pohjoismaissa 216—220
— Ranskassa 212—213
— Saksassa 211—212
— viljan kuljetuksessa 228
— Yhdysvalloissa 208—209
— oljyn kuljetuksessa 228, 228 alav. 23
Alirahtaus 27 alav. 10, 180, 182 s
Allekirjoittamispoytikirja — ks. lain-
saddantohakemisto 329
Aluksen kasittely
— ilmakuljetuksissa 274
— merikuljetuksissa 111 alav. 14, 114,
114 alav. 9, 115, 202, 270
Aluksenmittaus 194
Alus 16, 17—20
— avoin sumakansmlus 194
— erilaisia mairittelyjd 18 alav. 12
— merikelpoisuus 20, 201, 260
— omistaja 27 alav. 10, 38
— rekisteri 20
— uppoaminen 77 alav. 16
— ks. myos proomu
Alustaverhous 83, 84, 84 alav. 38
Anastus 129 s
Argentiina 95 alav. 1, 96 alav. 8, 122
alav. 4, 124 alav. 5, 132 alav. 32
Arvopaperi 162 ss
— miadrittely 162
— vaihdanta 46, 93, 121, 172, 174, 177,
185, 188

Asiainhuoltaja 28
Asiakirja-tunnusmerkki 151—192, 237
— arvostelua 190—192
— kotimaan liikenteessd 239
— suhde paramount-lausekkeeseen
246, 255 s, 265
Australia 47 alav. 34
— Cogsa 210 alav. 18, 255 alav. 4
Autohalli 120 alav. 8
Autolautta 25, 86, 195 s, 195 alav. 12
— maihinajosilta 195
Avoin
— suojakansialus 194
— vaunu 277 alav. 10

Bailee-vastuu 71

BALTCON 137 alav. 16, 170, 270

BALTIME 263 s

Belgia 95 alav. 1, 122 alav. 4, 123 alav. 1
ja 2, 129

Bills of Ladmg Act — ks. lamsaadanto-
hakemisto 328

Bonus paterfamilias 79—80

Bore (Hoyrylaivaosakeyhtic Bore) 244

Br-Cogsa — ks. lamsaadantohakemsto
328

Brittilainen kansamyhtelso 101 alav. 8,
105 alav. 5

Cabotage — ks. kotimaan liikenne
Can-Wcoga 131 alav. 31, 139 s, 140 alav.
26, 187, 249
Caspiana-ratkaisu — ks.
hakemisto 323
Chile 95 alav. 1 ‘
Cif 166 alav. 37
CIM — ks. lainsddddantShakemisto 329
— alainen merikuljetus 76, 113, 115 s,
118, 244
Clary Thordénin suojakansiratkaisu —
ks. oikeustapaushakemisto 322
CMI 49
CMR — ks. lainsdddantohakemisto 329
Common carrier 43, 44, 71, 72
— madrittely 43 alav. 10

oikeustapaus-
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Asiahakemisto 331

Common law 71, 103, 214 s

CONLINEBILL, 130, 121 alav. 31, 245
alav. 1, 248 alav. 5, 251

Culpa-sdinto — ks. tuottamusperiaate

De lege ferenda 280—282

Delivery order — ks. luovutusmiiriys
Differenssiperiaate 57 alav. 6
Document of title 159—163, 165
Dominio 106

Dualistinen jiarjestelmi 131 s

Ehdottomuusperiaate 99 alav. 4
Ehto
— koneella kirjoitettu 259, 261, 263
— leimattu 259 ss
— painettu 259
Einheitskonnossement 47
Eire 105
Elefantti 205 alav. 3
Eliinten kuljetus 78 s, 84, 277 alav. 10,
205—206, 267
— kotunaan liitkenteessa 238
— suhde paramount-lausekkeeseen
246
— vastuu konossementtimerkinnsisti
205 alav. 2
Englanti 12, 18 alav. 12, 43, 51, 71, 95
alav. 1, 97 101, 103, 104 106 alav 9,
109 alav 110 s, 123 alav 1, 126
209 s, 215 249 s
Erlkolskuljetus 154, 186, 188 s 205 s
Espanja 95 alav. 1, 123 alav
Eteli- Amerikka 96 alav. 8

Fidra-ratkaisu — ks. oikeustapaushake-~
misto 321, 322

Filmi 208

Fio 225 alav. 13

Haagin siaiannot
— 1921 48 s, 53 s
— 1922 49
Hague Rules Clause 245 alav. 1 -
Hakurahtiliikenne 46, 171
Hallinta 20, 62
Harmonlalakx 125 alav. 8
Harter Act — ks. lainsiidiantshakemisto
328
Henkildiden kuljetus — ks. matkusta-
jain kuljetus
HGB — ks. lainsididintchakemisto 328
Himalaya-ongelma 36
Hinaus 16, 23—24
Historiikki 37—55
— merioikeuden kehitysvaiheet 37
Hollanti 95 alav. 1, 129 s, 130 alav. 26
Hongkongin tapaus — ks, oikeustapaus-
hakemisto 321, 322
Huolinta 144, 150 s

Hitisatama 134, 135

H&viiminen 56 alav. 1, 58, 70, 75, 211
— ks. myds virheluovutus

ILA 48 )
IImakuljetukset 272—275

— vastuun syntymisestda 273

— vastuuvarausoikeudesta 273—275
Intia 126 alav. 13, 127 alav. 19, 147
Irlanti 101, 105
Islanti 11
Iso-Britannia 101 alav. 8, 105
Isinndnvastuu 3, 4, 35 s
Italia 95 alav. 1, 123 alav. 1

Japani 95 alav. 1

Jugoslavia 95 alav. 1, 123 alav. 1
Jaahdytyskoneisto 85 alav. 45, 257
Jaalauseke 137, 242

Kallistuminen 208
Kanada 47 alav. 13, 127 alav. 19, 139, 139
alav. 24, 249 alav. 7
— ks. myo6s Can-Wceoga
Kansainvilinen sopimus
— kaésitteet sopimuksessa 93
— kédntdminen 92 ss, 97
— tulkinta 6, 108—112
Kansainvilinen yksityisoikeus 99, 102
alav. 13
Kansi 193
— silla olevat rakenteet 194
— suojakansi (avoin) 194 s.
Kansilasti 144 alav. 10, 192—204, 267, 270
— konossementtlmerkmta 198
— kotimaan liikenteessid 238
— kasite 193—198
— lastauksessa 202 ss
— oikeus kuljettaa kannella 203, 204
— purkauksessa 202 ss
— siirtyminen 82, 85 s
— suhde paramount-lausekkeeseen
246, 267
Kappaletavararahtaus 15, 31, 33, 46,
171 ss, 177, 189
Kasvien kuljetus 205 s
Kauppa 160 s
Kauttakuljetus 133, 140—151, 242
— epédvarsinainen 144 s, 149 s
— paikalliskuljetus 142—144, 242
— paikuljetus 141, 242
— rajatapaus 149—151
— yhteinen 147--149 :
— yksinkertainen 141147
Kauttakulkukonossementti 142 alav. 5
ja 6, 146 alav. 16, 157, 167
King’s enemies 43, 71
Kivihiili 210 alav. 15, 256 alav. 6, 270
Kokonaisrahtaus 15, 31, 33
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Kollirajoitus 60, 60 alav. 3, 64, 144 alav. 8,
187
Konossementin kaltainen merikuljetus-
asiakirja 142, 142 alav. 4, 152, 153—
169, 192 alav. 2
Konossementti 22, 26, 135, 142, 152, 153—
169, 158 alav. 10, 175, 179
— eri ryhmat 191
— juokseva 154, 164
— kauttakulkukonossementtl 142 alav.
5 ja 6, 145 alav. 16, 157, 167
— kenen puolesta annetaan 182 s
— konossementtilaissa 162
— laivaajan hallussa 178 ss
— lastauskonossementti 157, 166, 166
alav. 36
— legitimatio 60 s, 64
— merilaissa 155—159
— mdarittely 156
— nimennais 154, 164
— oikeussuhteen maaradjana 174—176
— paikallis 142 s, 142 alav. 5 ja 6, 149

— puhdas 197

— rahtauskirjan perusteella laadittu
170—192

— rahtauskirjasta poikkeavat ehdot
176

— siirtohetken merkitys 180 s
— siirto rahdinantajalle 183—185
— suhde rahtauskirjaan 173 s, 181, 204,
266
— vaikutusajankohta 178—181
— vastaanottokonossementti 157 s, 166
s, 235 s
— viittaus rahtauskirjaan 177 s
— vahimmaiskonossementti 158
Konossementtilaki — ks. lainsiadianto-
hakemisto 326
— konventiolakina 108
— kumoaminen 129
— tulkinta 108—112
Konossementtisopimus —
dintohakemisto 329
Konossementtisuhde 22
Konossementtivastuu 29, 153 s, 156 s,
256 alav. 6
— elidintenkuljetus 205 alav. 2
— kansilastikuljetus 192 alav. 3
Konventiolaki 108
Korkkimatto 217 s
Kotimaan liikenne
— ilmakuljetuksissa 274
— kasite 239—242
— maantiekuljetuksissa 279
— merikuljetuksissa 113, 115, 118, 238
—242, 267
— paramount-lausekkeen piatevyys
247
— rautatiekuljetuksissa 276

ks. lainsad-

Kuljetus
— erikois 154, 186, 188 s, 205 s
— ilman konossementtia 186—190
— kauttakuljetus 133, 140—151
— keskeytyminen 136—137
— kokonaisuus 134—136
— Suomen ulkopuolella 122
— uudelleenlastauslausekkein 145—
147
— vastikkeeton 121
— vedenalainen 24
— yhdistetty 133 :
— yhdistetty rautatie- ja merikulje-
tus — ks. CIM:n alainen kuljetus
— yksinkertainen 133—140
Kuljetus-tunnusmerkki 100, 121—151,
243
— suhde paramount-lausekkeeseen
248, 255 s, 265
Kuljetusvastuu 28 alav. 2
Kuorma-auto 86, 86 alav. 47
Kuuba 95 alav. 1, 175
Kisimatkatavara — ks. matkatavara
Koysirata 225
Koysitroppu 83

Laiturihuolto 226 alav. 14
Laiva 16 alav. 4
Laivaaja 178 ss
— edustaja 178
— oikeus vaatia konossementtia 178
Laivanisanta
— vastuunrajoitus 4, 5, 19
Laivatilarahtaus 33, 33 alav. 5, 46, 171 ss,
177, 186, 189, 190
Laivaviki 88
Laki
— harmonialaki 108
— konventiolaki 125 alav. 8
— yhteniislaki 125 alav. 8
Lakiviittaus 248 s, 258
— aineellisoikeudellinen 250
— kansainvilis-yksityisoikeudellinen
250
— suhde paramount-lausekkeeseen
248—252
Lakkolauseke 137, 150, 242
Lastaus
— alkaminen — ks. aikarajoitus
— ilman nostolaitteita 227 s
— jauhosikkien 83
— kansilastin 202 ss
— kokonaisuus — ks. purkaus
— menetelmé 83
— s#dolosuhteet 84
— tavaroiden sijoitus 83
— vierittamilla 221
— viivyttely 84
— viljan 228
— vilisatamassa 232—234



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

Asiahakemisto A 333

Lastiluukku 84, 85, 194, 195
Lastiruumat

— puhdistus 82 s

— tuulettaminen 85, 85 alav. 44
Latvia 95 alav. 1
Lentorahtikirja 273, 274
Liikakonkurrenssi 87
Linjaehdot 173
Linjaliikenne 39, 42 s, 46, 171
Lipun laki 128, 128 alav. 22
Lossi — ks. autolautta
Luovutus

— konossementin 161

— tosiasiallinen 61

— vaasrille vastaanottajalle —

ks. virheluovutus

Luovutusmiaaridys 168 s, 169 alav. 50
Lahilauseke 137, 150, 242

Maantiekuljetukset 277—279
Maapuolen toimet 222 ss
Matkarahtaus 15, 31—33
— madrittely 31 s
Matkatavara 17
— ilmakuljetuksissa 273
— kiasimatkatavara 20, 113 alav. 7
Matkustajien kuljetus 16, 17, 57
Meklari 144
Meksiko 95 alav. 1
Merenkulku
— kansainvilisyys 2—3, 42
— suuret merenkulkuvaltiot 109
alav. 7, 110 s
— vaarallisuus 3—4
Merenkulullinen virhe 114, 114 alav. 9,
115
Meri 20—21
— aava 138, 239, 240
— avoin 138
Merikelpoisuus 20
— puuttuva 201, 260
Merilaki — ks. lainsdddantohakemisto
326
Merioikeus 1—6
— erikoispiirteet 2—6
— kansainvilisyys 2 s, 11
— kehitysvaiheet 37
— kasite 1
— Pohjoismaiden 2 alav. 7
— Suomen oikeuskiytianto 14, 14 alav.
11
— tutkimus 6—10, 14 .
Meriteiden saannét — ks. lainsiadinto-
hakemisto 327
Monaco 132 alav. 37
Monistinen jarjestelma 131 s
Myrsky 82, 84, 88, 195, 197, 202"
Navigointivirhe — ks. merenkulullinen
virhe
Negotiorum gestor — ks. asiainhuoltaja

Neuvostoliitto 126 alav. 13, 128 alav. 20,
137, 256

Nimenniaiskonossementti 154, 164, 185 s.

Nordisk rittsstridighetslara 82

Norja 11, 13, 39—42, 95 alav. 1, 109 alav.
7, 113 alav. 2, 249 alav. 7

Nostolaitteet 212, 214

Nosturi

— uiva 209

Objektiivinen vastuu 279
— ilmakuljetuksissa 273
— maantiekuljetuksissa 278
— rautatiekuljetuksissa 276 s
Omistusoikeus 160, 161, 162
— kuljetettavien tavaroiden 23, 38
Open shelterdecker — ks. avoin suoja-
kansialus
Ordre public-periaate ks. ehdotto-
muusperiaate
Osamaksurahti 21
Osittaisrahtaus 15, 31, 33

Paikalliskonossementti 142 s, 142 alav. 5
ja 6, 149
Paleltumisvahinko — ks. tavaravahinko
Palovahinko — ks. tulipalo
Panaman kanavavyohyke 145
Pankki 46, 54
Paperirulla 83, 84 .
Paramount-lauseke 111 alav. 16, 116, 130,
131, 208, 245—271
— erikoiset 269—271
— konossementtiin sisdltyvda 253—261
— lakisaateinen 271
— ohjeluonteinen 247 s
— puhdas 252
— patevyys 246 s
— suhde lakiviittaukseen 248—252
— suhde muihin kuljetusehtoihin
256—261
— tarkoitus 245 s
— tulkinta 254 s
Parras 211, 227 s
— partaalta partaalle -sdinto 227
Peru 95 alav. 1
Perimiehenkuitti 169
Pohjoismaat 13—14, 51 s, 54, 74 ss, 95,
97, 100, 102, 104, 112, 122, 216—220
— aluksen miirittely 18 alav. 12
— kasite 11
— muut Pohjoismaat 13
— tavaravastuusaannokset 11, 76
— yhteispohjoismainen lainvalmistelu
41 s
Pohjoismaiden valinen liikenne 113,
243—244
POLCON 132 alav. 37
Porto Alegre -ratkaisu — ks. oikeus-
tapaushakemisto 321, 322
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Portugali 95 alav. 1
Private carrier 71, 72
— madrittely 43 alav. 10
Proomu
— kuljetus 24, 234
— uppoaminen 208, 210 alav. 15
Public godown 230
Pumppu 85 alav. 43, 88
Puola 95 alav. 1, 122 alav. 4, 124 alav. 5,
132 alav. 37, 133 alav. 38
Purkaus
— erottelu (tavaran) 226 s
— ilman nostolaitteita 227 s
— kansilastin 202 ss
— kokonaisuus 208 s, 210, 231 s
— laitteiden pettdminen 83, 83 alav. 34
— menetelmid 83
— paperirullien 83
— péaattyminen — ks. aikarajoitus
— s#adolosuhteet 84
— tavaroiden sijoittaminen 83
— verkkojen kaytto 83
— vierittdmalla 221
— viivyttely 84
— viljan 228
— virheellinen varastointi 217 ss
— viélisatamassa 232—234
Putoamisvahinko — ks. tavaravahinko
Puutavara 79, 82, 208
Puuvilla 197 -

Rahdinantaja 179
Rahdinottaja 25—28
— alirahtauksessa 27
— merioikeuden eri kehitysvaiheissa
37 s
— madiritelma 27
Rahdinottajan tavaravastuu
— merioikeudellisena tutkimuksena
10—14
Rahtaus 15—25, 22
— aika 15, 32, 263
— kappaletavara 15, 171 ss, 177
— kokonais 15, 31, 33
— laivatila 33, 33 alav. 5, 46, 171 ss,
177, 189, 190
— matkarahtaus 15, 31—33
— miadrittely 15, 16
— osittaus 19, 31, 33
Rahtauskirja 170 alav. 1
— mddrittely 172
— paramount-lauseke 261—264
— perusteella laadittu konossementti

152, 170—192
— suhde konossementtiin 173 s, 181,
266
Rahtaussopimus 22, 26 s, 170 alav. 3, 171,
171 alav. 5

— suullinen 176 s

Rahtaussopimussuhde 22
Rahti 170 alav. 3
— osamaksu 21
Rahtikirja 167, 170 alav. 1
— kaksoiskappale 166, 167 s
— saattoasiakirja 168, 168 alav. 45
Rahtisopimus 170 alav. 3
Rail to rail — ks. parras
Rannikkoliikenne 16, 21, 104—106, 107,
138 ss
— saattoasiakirja 168, 168 alav. 45
— ks. myds kotimaan liikenne
Ranska 13, 18 alav. 12, 44, 51, 73, 95
alav. 1, 97, 97 alav. 6, 101, 103, 105,
106 alav. 8, 123 alav. 1, 127, 140,
212, 215
Ratifiointi
— dualistinen jirjestelmi 131 s
— konossementtisopimuksen 96 alav.
8, 131—133
— monistinen jirjestelmi 131 s
Rauta-astia 84
Rautatiekuljetus 166, 275—277
— yksityinen rautatie 275 alav. 3
Reklamointi 175, 183, 259 alav. 16
Romania 95 alav. 1, 124 alav. 5, 132 alav.
37, 133 alav. 38
Rulla 229
— korkkimatto 217 s
— paperi 83, 84
— tervapaperi 218 s

Ruotsi 11, 13, 39—42, 95 alav. 1, 113
alav. 2
Ruuma — ks. lastiruuma

Saapumisilmoitus 20

Sade 84 alav. 36

Saimaan kanava 139 alav. 22

Saksa 12, 18 alav. 12, 43 s, 50 s, 72, 95
alav. 1, 98, 101, 103 105 109 alav. 7,
123 alav 1 127 140 211 215, 217 )

SALTCON 248 alav 2 -

SCANCONBILL 111 alav. 16, 130 alav.
30, 248 alav. 6

Sekottumisvahinko — ks. tavaravahinko

Severally but not jointly 148 alav. 21

Shelterdecker — ks. avoin suojakansi-
alus

SHOY (Suomen Héyrylaivaosakeyhtit)
244

Siirtomaa 106

Sisiéisaaristo 138 alav. 20

Sisivesikuljetus 16, 21, 21 alav. 26, 138 ss

Sivuverhous 84, 84 alav. 84

Sopimusvaltio 98, 123—133

— allekirjoittajavaltio 123, 124 s
— pelkka ratifioijavaltio 125
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— tosiasiallinen liittyjavaltio 124, 125—
131, 268
— varsinainen liittyjdvaltio 123, 124 s
Sopimusvapaus
— vastuuvarausoikeudessa 51 s, 113 ss,
119
Speditio — ks. huolinta
Svea (Stockholms Rederiaktiebolag
Svea) 244
Syyksiluettavuus — ks. tuottamus
Syy-yhteys 86—90, 93
— adekvaattisuusteoriat 8§9—90
— suoranainen seuraus 90
Sihkovalaistus 85
Sadolosuhteet 84

Taakka
— lastaus- ja purkauskokonaisuutena
208 s, 210, 211, 215, 220, 231 s -
Takilasta takilaan -saanto 207 ss, 217,
219, 222, 235
— arvostelua 220 s
Tanska 11, 13, 39—42, 95 alav. 1, 113
alav. 2
Tavara
— myyminen 23
— tunnusmerkki 192—206
Tavaravahinko 34, 63
— paleltuminen 83, 84, 218, 225, 237
— peitteiden puuttuminen 83, 52 alav.
59
— putoaminen 83, 209, 210, 218, 225,
237
— reklamointi 175
— sekoittuminen 85, 85 alav. 41
— oljyn kuljetuksessa 27 alav. 10
Tavaravastun
— ilmakuljetuksissa 273
— kisite 28—30
— maantiekuljetuksissa 277 s
— Pohjoismaissa 11
— rautatiekuljetuksissa 276 s
— roomalaisessa oikeudessa 38 s
— syntyminen 38 s, 40—42, 71—91
Thordénin korkkimattotapaus —
ks. oikeustapaushakemisto 321, 322
Todistustaakka 280
— ilmakuljetuksissa 273
— merikuljetuksissa 71, 74 alav. 2,
114 s, 277
— rautatiekuljetuksissa 277
Tukholma — ks. Turku
Tulipalo 84, 114, 114 alav. 10, 115, 208
Tulitikkulasti 196
Tulkinta
— konossementin 150
— konossementtilain 108—112,
— KonS X art. 98—102
Tunisia 267 s
Tuottamus 70, 71, 76—86, 89, 114 s
— objektiivinen tuottamusteoria 77

Tuottamusperiaate 71, 72 ss, 91, 117, 279,
217
— ilmakuljetuksissa 273
— merioikeuden kehityksessa 39—42
Turkki 109 alav. 7
Turun—Tukholma vilinen liikenne 244 s
Tuulettaminen 85, 85 alav. 44

Unkari 95 alav. 1, 124 alav. 5, 132 alav.
37, 133 alav. 38

US-Cogsa — ks. lainsdaadantshakemisto
328

Uudelleenlastaus 145147, 149 s

Uusi Seelanti 47 alav. 34

Vahingoittuminen 58
Vahinko 56—59
— differenssiperiaate 57 alav. 6
— miaddrittely 56 s
~— madra 69—70
Vaihdantapaperi 163
Vakuutus 46, 54, 210 alav. 15
— P & I 226 alav. 16
Valtion vastuu 25
Varastointi 218, 221 ss, 226, 230, 232 s
Varsovan yleissopimus — ks. lain-
saadidntohakemisto 329
Vastaanottokonossementti 157 s, 166 s,
235 s
— velvollisuus antaa 236
Vastaanottotodistus 154, 165
Vastakohtaisuuspaatelma 75
Vastikkeellisuus 16, 21—22, 120, 170
alav. 3
— vastikkeeton merikuljetus 121
Vastuu
— custodia 38
— lakisasteinen 35
— valtion 25
— ks. my6s isinnianvastuu
Vastuunrajoituslauseke 30, 64, 119 alav. 5
Vastuuvapauslauseke 30 s, 45 alav. 24,
145, 146 alav. 16, 151 alav. 31, 187,
201 s, 204, 211, 212, 217 ss, 230, 258,
259 alav. 13, 260, 262, 263
Vastuuvarauslauseke 30 s, 40, 44—46, 146
alav. 16, 262
— tulkinta 52
— tdydellinen 53
Vastuuvarausoikeus
— ennen konossementin antamista
235—237
— eri saannostot 112—118
— ilmakuljetuksissa 273—275
— kehitys 39 s, 42—53
— maantiekuljetuksissa 278
— madrittely 30
— rautatiekuljetuksissa 277
— sopimusvapaus 51 s, 113 ss, 119
— tahallisuus 119, 119 alav. 5
— torked tuottamus 119
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— vahingonkorvauksessa yleensid
119—120
— yhdenmukainen kansainvilinen
saintely 92—107
Vastuuvaraussainnostot 112—118
— CIM:n jarjestelma 115 s, 118
— konossementtilain jarjestelmia 114,
118
— kotimaan liikenne 113, 115, 118,
238—242
— merilain jirjestelmd 113, 117 s, 120
Vedenalainen kuljetus 25
Verhous
— alusta 83, 84, 84 alav. 38
— sivu 84, 84 alav. 38
Vertaileva tutkimus 9 s, 12—14, 108
Vesijohtojirjestelma 84
Vesivahinke — ks. tavaravahinko
Viivistysvahinke 58, 66—69
Vilja 79, 228
Vilpiton mieli 174 s, 184 s
Vindikaatio 62 alav. 9
Vinssi 83

Virheluovutus 58—66
— tahallinen 59—61, 119
— tuottamuksellinen 6163
Viro 95 alav. 1
Visbyn merioikeus 39, 42
Vis major 38 s, 43
Viaheneminen 58
Viitesuoja 175, 177, 204, 266
— lopullisuus 184 s
— vilpittdmén mielen merkitys 184 s

Yhdistetty kuljetus 133, 151
Yhdysvallat 12, 18 alav. 12, 43, 45 ss,

51, 72, 95 alav. 1, 97, 101, 103, 105,

109 alav. 7, 110 s, 123 alav. 1, 126,

132, 147, 208, 214, 251 s
Yhteniislaki 125 alav. 8 .
Yksinkertainen kuljetus 133—140
Yksityinen rautatie 275 alav. 3
Ylilastaus 88

Oljy 27 alav. 10, 85, 228, 228 alav. 23.



https://c-info.fi/info/?token=BEq4MK0qGphEj5Fa.unPD3yT1RbmgqBxKS64jFA.FP8DSxmG04QAW6bIt-Grmh4gCBoQNw1M2QFgO3yGJfsP6VhDjGyiHAAYDXUPjz8b6sgF1xWD0882_zIhlhcLjw4N8G_3FPc-hiw_B-zgORVORslkakn-R2gTSeDGs0zauDFoQ1L3by9esnu8dnu0M8xnUFT32NgLZryyJv3IfVosEaM_IB7eHa4IwJvbmoqpfhcFsodpEQ

3,

>

6.

7.

9.
10.

12.

14.

15

16.-

17

21.

" vastuun teorcettinen. rokenne..

Suomuloisén' Lakimiesyhdistyksen julkaisuja

ASARJA.

TAPIO TARJANNE, Virkosuhteen lakkaamil-
nen. 1934, Loppuunm.

. HUUGO RANINEN, Fob-lauseke. 1934, Lop-

puunm.

Y. J. HAKULINEN, Kiintelstén laovutuksen
muodosta. 1935, L,_oppuunm.

V. MERIKOSKI, Yhdistymisvapaudesta. 1935,
Loppuunm.

URHO KEKKONEN, Kunnallinen vaaliolkeus.
1936, nid. 6 mk (3 mk)

A. R. HEIKONEN, Perinntnyhteydestd Suo-
men oikeudessa 1. 1936. Loppuunm.

V.»'MERIKOSKI, Erivapauden kdsite. 1936,
‘Loppuunm. ) o

ARVO SIPILX, Deliktiperustéisen ‘vahingon-
! 1936, nid.
3 mk (1,50 mk)

A. R. HEIKONEN, Perinnnyhteydests Suo-
men olkaudos_u 1. 1937. Loppuunm.

HUUGO RANINEN, Vahvistuskirje- sopimuk-
son tekemisessd. 1937, nid. 3 mk (1,50 mk)

Kirjoitelmia 1937, Sisditdd: 1, BRYNOLF
HONKASALO: Nulla poena: sine lege. 2. V.
MERIKOSKI: Vaalilainsddddnnon aikamdd-
rdykset. 3. PAAVO ALKIO: Tuomioistuinten
velvollisuudasta [dhettdd limoituksia erdists
toimenpliteistddn, nid. 3. mk (1,50 mk)

TAUNO' TIRKKONEN,
Loppuunm. B
R. ERICH, Suomen oikeusasema. 1938, nld.
3 mk (1,50 mk)

OTTO BRUSIIN, Tuomorin harkintea normin
puuttuessa. 1938. Loppuunm.

ERIK CASTREN, limasota 1. 1938, nid. 5 mk
(2,50 mk)

Tuomionpurku. 1937,

ILMO OLLINEN, Kiinteistén pakkohuutokau- -

pasta |. 1938. Loppuunm.

V. MERIKOSKI, Valtionapujdrjestelma. 1938,
nid. 5,00 mk (2,50 mk)

ERIK CASTREN, limasota i1, 1939. Loppuunm.

JILMO OLLINEN, Kiinteistén pakkoluutokau-
pasta Il 1939, Loppuunm, )

ILMARI MELANDER, Lapsen huollosta. Yksi-
tyisolkeudellinen tutkimus .. 1939. Loppuunm.

PAAVO KASTARI, Eduskunnan hajoltus. 1940,
nid. 7,50 mk (3,75 mk)

22,

23,

25.

26.

27.

28..

29.

30,

32.

33.

34.

3s.

37.

38.

39,

40.

' denvastaisuuden poist:

ERIK CASTREN, Valtjoldon veélvollisuus. vas-
taanottaa kansalaisican ja kcnululsuut_leﬂ'o-
mia. 1942, Loppuiunm.

TAPIO TARJANNE, Kirjoituksia fa lausun-
tofa. 1943, nid. 5 mk (2,50 mk)

TAUNO SUONTAUSTA, Valtion aluecillsosta
puolueettomuudesta. 1944, nid. 6 mk (3 mk)

MARTTI RAUTIALA, Puclisoiden - velkasuh-
teet avioliittolain mukasn I. Aviolliton aika-
na, 1945, nid. 4 mk (2 mk)

INKERI ANTTILA, Loukatun suostumus olkeu-
vana perust: 1946.

Loppuunm.

TAUNO ELLILA, Sivulllsen olkoussuojon ta-
keista ulosotosse. 1947, nid. 9 mk (4,50 mk)

HARRY VENOJA, Tdkavarikke. 1947, nid. »

6 mk (3 mk):

INKERI ANTTILA, Varsinaisesta epérohelll-
syydestl. 1948, nid. 4,50 mk (2,25 mk)

NIILO SALOVAARA, Rikoksen yrityksestd,
1948, nid. 6,50 mk (3,25 mk)

ANTTI HANNIKAINEN, Pidatysolkeudon ra-
kentoesta. 1948, nid. 8 mk (4 mk)

OLAVI RYTKGLA, Valtion vakinaisten virka-
miesten palkkaus- Ja eldkeoikeus. 1948, nid.
7,50 mk (3,75 mk) )

J. N. LEHTINEN, Mitd olkeus on? 1949, nid.
4 mk (2 mk)

REINO ELLILX, Tutkintavankeudsn viéhentd-
misestd RL 3: 311 mukaan. 1949, nid. 9 mk
(4,50 mk) ’

Rikosolkeudollisia kirjoitelmla, Brynolf Honka-
saloile 1.4. 1949 omistanut Helsingin yliopls-
ton lainopillisen tiedekunnan rikosoikeudelll-
nen seminaarl. 1949, nid. 4 mk (2 mk)

MIKAEL LIVSON, Epévarsinainen lolmin-
lyBntisikos. 1949, nid, 6,50 mk (3,25 mk)

OLAVI RYTKGLA, Julklnolkglidelllnén sopi-
mus. 1950, nid. 4 mk (2 mk)

ERIK CASTREN, Kansainvélinen oikéusseu~

- raante. 1950, nid. 8 mk (4 mk)

JOUKO HALILA, “Tunnustomisesta.

Loppuunm,

1950.

JORMA UITTO, Vankien chdonalaiseen va-
pouteen pddstaminen. 1950, nid. 6,50 mk
(3,25 mk)
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41

42,

43.

45.

46.

47.

48,

49.

50.

51.

52,

53.

54.

55.

56.

57.

Suomalaisen Lakimiesyhdistyksen julkaisuja
A-SARJA

Rikosoikeudellisia kirjoitelmia 11, Bruno A.
Salmialalle 24. 8. 1950 omistanut Helsingin
yliopiston lainopillisen tiedekunnan rikos-
ikeudellinen 1950, nid. 5 mk
(2,50 mk)

AARO AHTEE, Hallinto-oik
denriisto. Asialliset edellytykset.
12 mk (nid. 6 mk)

SIMO ZITTING, Omistaj ihdoksesta sil-
mdllé pitden erityisesti lamhuudatuksen vai-
kutuksia. 1951. Loppuunm.

PAAVO HILTUNEN, Syyllisyyskdsite rikoksen
uusimisessa. 1951, nid. 10 mk (5 mk)

OLAVI RYTKOLA, Kuntain yhteistoiminta.
1952. Loppuunm.

E. J. MANNER, Yleiskdytto vesioikeudellisena
kdsitteend. 1953, nid. 10 mk (5 mk)

EINO NIKUPAAVOLA, Yhteiskiinnityksestd I.
1953, nid. 19 mk (9,50 mk)

LASSI KILPI, Harkintataksoitus.
7 mk (3,50 mk)

EINO PURHONEN, Parlamentaarinen valtion-
tilintarkastus § taloud val-
vontajdrjestelméssd. 1955, nid. 10 mk, sid.
12 mk (nid. 5 mk, sid. 7 mk)

INKERI ANTTILA, Alaikdisiin kohdistuneet
siveellisyysrikokset ja niiden tekijat. 1956,
nid. 9 mk, sid. 11,50 mk (nid. 4,50 mk, sid.
7 mk)

VEIKKO REINIKAINEN,
sesta. 1956. Loppuunm.

SIMO ZITTING, Saantosuoja irtaimisto-oikeu-
dessa. 1956, nid. 9 mk, sid. 11,50 mk (nid.
4,50 mk, sid. 7 mk)
VAINS VIHMA, Suoritul
varallisuusoikeudellisissa sopimussuhteissa.
1957, nid. 13 mk, sid. 15 mk (nid. 6,50 mk,
sid. 8,50 mk)

VEIKKO REINIKAINEN, Prosessinedellytyksen
puuttumisen oikeusseuraamuksista. 1958, nid,
12 mk, sid. 14 mk (nid. 6 mk, sid. 8 mk)

OLAVI RYTKBLA, Kunnallisen jaoituksen
muutt Sen | ja edellytykset.
1957, nid. 8 mk, sid. 9,50 mk (nid. 4 mk,
sid. 5,50 mk)

SIMO ZITTING, Kaupunkimaan omistuksest
1960, nid. 9 mk, sid. 11 mk (nid. 4,50 mk,
sid. 6,50 mk)

PERTTI MUUKKONEN, Muotosddnnokset.
Varalli ikeudellisia p ksia koskeva
tutkimus. 1958, nid. 13 mk, sid. 15 mk (nid.
6,50 mk, sid. 8,50 mk)

PPy Laki

dellinen vap
1950, nid.

1955, nid.

1#:
vait

Jutun palauttami-

hdakt
v
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58.

59.

60.

61.

62,

63.

64,

65.

66.

67.

68,

69.

70.

71.

72,

73.

74.

INKERI ANTTILA, Vilillinen tekeminen.

1958. Loppuunm.

OLAVI RYTKOLA, Merenkulkumaksut. 1958,
nid. 8 mk (nid. 4 mk)

OLLI IKKALA,
1959, nid. 12 mk, sid.
sid. 8 mk)

TOIVO SAINIO, Muukclalsen onkeususemasta
erityisesti S tta silmdlldpitaen.
1959, nid. 15 mk, sid. 17 mk (nid. 7,50 mk,
sid. 9,50 mk)

Kunnan yleinen toimivalta.
14 mk (nid. 6 mk,

PERTTI MUUKKONEN, Esisopimus. 1960,
nid. 11 mk, sid. 13 mk (nid. 5,50 mk, sid.
7,50 mk)

K. A. TELARANTA, Erehdys oikeustoimiopin
perusongelmana. 1960, nid. 24 mk, sid. 26
mk (nid. 12 mk, sid. 14 mk)

JOUKO HALILA, Saamisoikeuksien kuittauk-
sesta. 1960, nid. 20 mk, sid. 22 mk (nid.
10 mk, sid. 12 mk)

TAPIO NOUSIAINEN, Rangaistuksen maddrda-
misestd. 1961. Loppuunm.

EINO PURHONEN, Eduskunnan budjettivaita.
1961, nid. 12 mk, sid. 14 mk (nid. 6 mk,
sid. 8 mk)

JAAKKO UOTILA, Pddtosvallan siirtéminen
Suomen valtionhallinnossa. 1963. Loppuunm.

KAUKO SIPPONEN, Lainsddddantovallan dele-
goiminen. 1965, nid. 32 mk, sid. 35 mk
(nid. 16 mk, sid. 19 mk)

ERIK CASTREN, Siviilivdeston oikeussuoja
maa- ja ilmasodassa. 1964, nid. 12 mk, sid.
14 mk (nid. 6 mk, sid. 8 mk)

ERKKI AILIO, Esinekonfiskaatio § ri-
kosoikeudessa. 1964. Loppuunm.

KAARLO L. STAHLBERG, Petoksesta.
Loppuunm.

TAUNO VESANEN, Valtiontaloutta koskevat
eduskunnan ratkaisut ja hallituksen toimi-
valta. 1965, nid. 23 mk, sid. 26 mk (nid.
11,50 mk, sid. 14 mk)

TENHO AUTERE, Oikeus |lmahlan kayﬂ'oon
siviili-i ilutarkoitul L

Erityisesti Suomen ilmailujulkisoikeutta sil-
mdlld pitden. 1965, nid. 22 mk, sid. 25 mk
(nid. 11 mk, sid. 13 mk)

JORMA S. AALTO, Rikosprosessilain asialli-
sesta sovellutusalasta. Nid. 24 mk, sid. 27
mk (nid. 14 mk, sid. 17 mk)

1965.

yhdistyksen jdsenten myohemmin tilattavissa sulkeissa mai-

nittuun erityishintaan postivapaasti, jos tilaus tehdddn maksaen samalla teoksen hinta yhdistyksen

postisiirtotilille n:o 6800, os. Helsinki, Débelninkatu 5 B.

(Kirjakauppahinnat ovat ohjehintoja.)
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