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I agree that there is not much room for justice in this rule; but limitation of
liability is not a matter of justice. It is a rule of public policy which has its
origin in history and its justification in convenience.

Lord Denning MR tapauksessa The Bramley Moore [1964] 1 All E.R. 105
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Alkusanat

Tama tutkimus kumpuaa syyslukukauden 2003 siviilioikeuden harjoitussemi-
naarista, jossa OTT, dos., AA Marko Mononen suositteli minulle kuljetusoi-
keudellisia vastuunrajoituksia hedelmaillisend pro gradu -tutkielman aiheena.
Aiheen tismennyttyé sen kiinnostavuus riitti my0s laajempaan tutkimukseen.

Tastd innostuneena hakeuduin kansainvélisen kauppa- ja kuljetusoikeuden
pariin ja Doktormutterini Lena Sisula-Tulokkaan ohjaukseen. Hénen jatkuva
realistinen kannustuksensa ja kurinalaiset tutkijaseminaarinsa mahdollistivat
tutkimuksen keskittymisen aihepiirin kannalta oleelliseen seké suhteellisen no-
pean valmistumisen. Ne valmensivat monella tavalla my6s elimadn muihin, tut-
kimuksen jilkeisiin haasteisiin.

Toisen kodin — usein miltei konkreettisestikin — minulle tarjosi prof. Pia Let-
to-Vanamo Helsingin yliopiston kansainvélisen talousoikeuden tutkimusinsti-
tuutista (KATTI). KATTI tarjosi Suomen olosuhteissa ainutlaatuisen mahdolli-
suuden tydskennelld kuljetusoikeuden asiantuntijoiden, prof. Lena Sisula-Tu-
lokkaan ja JD Ellen Eftestol-Wilhelmssonin kanssa. Yhteisty0 johti yhdessa
Aalto-yliopiston kanssa toteutettavaan InterTran-tutkimushankkeeseen, jonka
osana minulla on ollut ilo toimia. My6s KATTI:n muiden tutkijoiden kanssa
kaydyt keskustelut toivat usein erilaisuudessaan arvokkaita ndkokulmia tutki-
mukseen.

Tutkimuksen toteuttaminen ei olisi ollut mahdollista ilman Suomalaisen La-
kimiesyhdistyksen, Suomen Kulttuurirahaston, Suomen Akatemian InterTran
-projektin, KATTI:n, Helsingin yliopiston juhlarahaston sekd edesmenneen
Helsingin yliopiston yksityisoikeuden laitoksen taloudellista tukea.

Kirjastonhoitajat Liisa Koski ja Sari Virta Kansalliskirjaston kaukolainapal-
velusta 10ysivét varsinaisilla uroteoilla kaukaisimpiinkin kirjastoihin kéitketyt
ilmailuoikeuden aarteet. Ndistéd aarteista en olisi saanut ldheskdin kaikkea irti
ilman KATTI:n tutkimusapulaisen, ON, tradenomi Inka Vairimaan korvaama-
tonta apua. Tietotekniikkatukihenkil6 Jani Mékinen palautti ajoittain oikuttele-
van yliopiston verkon aina ripeésti takaisin tavanomaiseksi katsottavaan toi-
mintaan. FM Vesa Vahtikaria kiitdn teknisestd avusta. Dr. Christopher TenWol-
de on tarkastanut englantilaisen tiivistelméan kieliasun.

Tutkimus ei, onneksi, synny tdysin yksin norsunluutornin tutkijankammios-
sa. Kollegani KATTI:ssa, InterTran-projektissa, kuljetusoikeuden jatkokoulu-
tusseminaarissa ja laajemminkin oikeustieteellisessd tiedekunnassa ovat olleet
arvokkaita keskustelukumppaneita. Henkistd tukea tutkimuksen eri vaiheissa
ovat tarjonneet erityisesti VT Juha Hellman, prof. Jan Klabbers, luonnont. ja
farm. yo. Kai Kontio, OTM, VTM Lari Kuitunen, OTT, VT, dos. Jussi Matikka-
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la, OTT, VT, dos. Paivi Tiilikka ja kérdjatuomari Hannele Tuisku. OTM Anette
Alén-Savikkoa haluan kiittdd useista mielenkiintoisista keskusteluista.

Esitarkastajina toimivat professorit Mika Hemmo ja Peter Wetterstein, jotka
tarjosivat runsaasti arvokasta palautetta. Professori Wetterstein suostui liséksi
kiireistddn huolimatta toimimaan vastavaittdjana.

Tuskin olisin ryhtynyt téllaiseen tutkimukseen ilman vanhempieni, professo-
ri Paavo Castrénin ja dosentti Leena Pietild-Castrénin kannustusta. Varmaa on,
ettd ilman heidédn tukeaan en olisi kyennyt saattamaan sitd valmiiksi. Omistan
tutkimukseni heille.

Helsingissa 31.5.2012

Lalli Castrén
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1 Johdanto

1.1 TUTKIMUSAIHE
1.1.1 Tutkimusongelma

Tutkimukseni aiheena on lentorahdinkuljettajan syrjaytyméton vastuunrajoitus,
eli vastuunrajoitus, joka ei syrjdydy vahingonaiheuttajan torkednkdin huoli-
mattomuuden tai tahallisuuden seurauksena. Tallaista syrjaytymatontd vastuun-
rajoitusta voidaan ainakin ensi silmiykselld pitdd merkittdvand poikkeuksena
kaikista yleisen sopimusoikeuden ja my0s kuljetusoikeuden periaatteista. Ruh-
wedel on kiteyttinyt syrjaytymittdmidn vastuunrajoituksen perusongelman:
varastamalla 200 000 euron arvoisen esineen voi tehdé laillisesti 150 000 euroa
voittoa.?

Tayttd selvyyttd siitd, miten merkittdvéstd poikkeuksesta on tosiasiassa kyse,
ei kuitenkaan voi olemassa olevan tiedon perusteella saada. Vastuunrajoitusten
syrjdytymisen periaate on Suomessa yleensi tyydytty vain toteamaan, eika ai-
heeseen liittyvéd aikaisempaa tutkimusta yleisten oppien tasolla juurikaan ole.
Niéin ollen poikkeaman merkittdvyyden arviointi edellyttdd ensin normaaliti-
lanteen selvittdmista.

Tutkimukseni kohteena oleva vastuunrajoitus perustuu kansainvélisid ilma-
kuljetuksia sddntelevdan vuoden 1999 Montrealin yleissopimuksen (MYS) 22
(5) artiklaan ja sen edeltdjdn, Varsovan konvention (1929), Montrealin 4. poyta-
kirjalla (1975) muutettuun 25 artiklaan. Montrealin 4. pdytékirjan VIII artikla
toteaa, ettd ’[v]astuunrajat ovat enimmaiisrajoja, joita ei voida ylittda, olivatpa
vastuun syntymiseen johtaneet olosuhteet mitkd tahansa”.’ Poytikirjaa seuran-
neessa Montrealin yleissopimuksessa titd periaatetta ei ole endi kirjattu ekspli-
siittisesti, vaan se johdetaan 22 (5) artiklasta e contrario.*

Tutkin titd syrjdytymidtontd vastuunrajoitusta yhtddltd osana kansainvélistd
kuljetusoikeudellista jarjestelméd, toisaalta kansainviliseen yleissopimukseen
perustuvana oikeudellisena siirrdnndisend (legal transplant) suomalaisessa oi-
keusjarjestelmissa. Tarkoituksenani on selvittdd, misti syystd juuri ilmakulje-

! Terminologiasta 1.1.4.

2 Ruhwedel, s. 137.

3 Montrealin neljds poytékirja Varsovassa 12 pdivand lokakuuta 1929 allekirjoitetun ja Haa-
gissa 28 péivind syyskuuta 1955 tehdylld poytakirjalla muutetun erdiden kansainvélistd ilmakul-
jetusta koskevien sddntéjen yhtendistamistd koskevan yleissopimuksen muuttamisesta (SopS
88/1998).

4 HE 184/2002, s. 21. Tutkimuksen normitaustasta tarkemmin 1.1.3.
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tusoikeuden sopimusjérjestelmissi, eli Montrealin ja Varsovan yleissopimusten
jarjestelmissd, on paddytty ndin poikkeavalta vaikuttavaan ratkaisuun. Toisaal-
ta pyrin myds selvittimadan millaisia — ennakoituja tai ennakoimattomia — on-
gelmia tai muunlaisia seurauksia syrjaytyméattomastd vastuunrajoituksesta il-
makuljetuksissa mahdollisesti syntyy, kun sité aletaan soveltaa.

Ryhtyesséni tutkimaan aihetta oli lentorahdinkuljettajan syrjaytyméton vas-
tuunrajoitus kdytdnndssd ainutlaatuinen poikkeus padperiaatteesta Suomen oi-
keudessa.’ Ainutlaatuisuutta selitti sen perustuminen kansainvéliseen ilmakul-
jettajien vastuuta koskevaan yleissopimukseen. Tutkimuksen aikana on kuiten-
kin myds kotimaiseen oikeuteen sisillytetty samanlainen poikkeus. Luotsaus-
toiminnan siirtoon valtiolta Finnpilot Pilotage Oy:lle liittyen kumottiin aikai-
sempi valtion ja kunnan korvausvastuusta luotsauksen aiheuttamissa vahingois-
sa kokonaisuudessaan vapauttanut vahingonkorvauslain 3 luvun 7 §, ja luot-
sausyhtion vastuuta koskeva sddntely siirrettiin 1.1.2011 lukien luotsauslakiin
(21.11.2003/940). Luotsausyhtid on lain perusteella korvausvelvollinen ai-
noastaan, mikdli vahinko on aiheutettu “tahallisesti tai torkedstd huolimatto-
muudesta tietéden, ettd sellainen vahinko todennékdisesti syntyisi”, minka lisék-
si luotsausyhtion vastuu on joka tapauksessa rajattu 100 000 euroon vahinkota-
pahtumaa kohden.®

Vastuunrajoitusten syrjdytyminen on padsidantd myds kansainvilisiin yleis-
sopimuksiin perustuvassa kansainvilisessd kuljetusoikeudessa. Kriteerit eivit
ole aina samat kuin kotimaisessa oikeudessa — joissakin yleissopimuksissa vii-
tataan syrjaytymisen edellytysten osalta tuomioistuimen oikeuteen, joskus taas
yleissopimus maiérittelee, millaista tuottamusta pidetdin riittdvana syyni vas-
tuunrajoituksen syrjayttdmiselle. Eri aikoina tehdyissd yleissopimuksissa on
asetettu vastuunrajoituksen syrjdytymisen kriteerit eri tasolle joko nimenomai-
sesti tai sitten rajoittamalla sitd henkilopiirid, jonka kvalifioidun tuottamuksen
perusteella vastuunrajoitukset syrjaytyvit. Samanlaista, tdysin syrjadytyméatonta
vastuunrajoitusta ei kuitenkaan ole hyvéksytty tdhdnastisessa kansainvélisessé
kuljetusoikeudellisessa sdédntelyssd. Kyse on siten selvisti lentorahdinkuljetuk-
seen liittyvésté erityispiirteesta.

Tutkimuskohteeseen liittyy varsin paljon epaselvyytti: edes siitd, onko lento-
rahdinkuljettajan vastuunrajoitus syrjaytyméton, ei ole tdyttd yksimielisyytta.
Suomessa erityisesti professori Peter Wetterstein on kyseenalaistanut tillaisen
vastuunrajoituksen olemassaolon ilmakuljetusoikeudessa. Vastuunrajoitukseen
vetoaminen silloin, kun vahinko on varkauden tai tahallisen tuhoamisen seu-
rausta, on siind méaérin ristiriidassa Suomen oikeusjarjestelméin fundamentaa-
listen perusteiden kanssa, ettd vastuunrajoituksen tulisi syrjaytyéd kansallisten

3 Hemmo 2003, s. 288.
6 Luotsauslaki4 a § ja4 b §. Ks. 2.1.2.
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periaatteiden nojalla;’ kun kansainvilinen konventio ei sddntele nimenomaisia
edellytyksid vastuunrajoituksen syrjaytymiselle, tulisi sen tapahtua kansallisia
periaatteita soveltamalla. Petit Lavall on esittdnyt Espanjassa samantyyppisii
kannanottoja.® Vastaavasti Ruotsin HD on yhdessé vastuunrajoitusten syrjayty-
mistd koskevassa tapauksessaan todennut lentorahdinkuljetuksessa olevan
poikkeuksellisia, syrjaytyméttomid vastuunrajoituksia.’

Montrealin yleissopimuksen mukaista jirjestelmid noudatetaan kahta poik-
keusta lukuun ottamatta my0s kotimaisissa ilmakuljetuksissa. Toinen néisté
poikkeuksista on, ettd lentorahdinkuljettajan vastuunrajoitus syrjaytyy kotimai-
sissa lentorahtikuljetuksissa samoilla periaatteilla kuin henkildiden ja matkata-
varan kuljetuksessa.' Vastuujérjestelman poikkeavuus kansallisessa vahingon-
korvausoikeudessa hyviksyttavana pidettavisti oikeusperiaatteista onkin todet-
tu nimenomaisesti yleissopimuksen kansallisen tdytdntdonpanon esitdissa.'!

My6s Suomen ulkopuolella syrjadytyméattomaidn vastuunrajoitukseen on suh-
tauduttu kriittisesti. Jo siind diplomaattisessa konferenssissa, jossa syrjaytyméa-
ton vastuunrajoitus omaksuttiin ensimmaéisti kertaa, useiden Euroopan maiden
edustajat olivat sitd mieltd, ettd vaikka vastuunrajoitus voitaisiin sdétéa teorias-
sa syrjaytyméttomaksi, vakiintuneiden kansallisten periaatteiden vuoksi ei vas-
tuunrajoitusta tultaisi kdytdnndssd pitiméaan voimassa tahallisten sopimusrik-
komusten osalta.'? Esimerkiksi Cheng toteaa, ettd jos MYS:n kaltainen vastuu-
jarjestelma olisi kirjattu sopimukseen, monissa, erityisesti mannermaisissa oi-
keusjérjestelmissé, se jétettdisiin soveltamatta joko ordre publicin tai hyvien
tapojen vastaisena (contra bonos mores). Hinen mukaansa tdma jopa rikollisen
teon korvausoikeudellisista seurauksista vapauttava jérjestelmi on ilmailuoi-
keuden peruuttamaton virhe”."* Kéytdnnon juristit ovat puolestaan kiinnitt-
neet huomiota siihen, ettei yleissopimuksen tarjoama enimmaiskorvaus ole ji-
rin suuri, kun otetaan huomioon lentorahtina tavanomaisesti kuljetettavien
elektroniikka- ja ladketeollisuuden tuotteiden arvo.'*

7 Wetterstein 1994, s. 533-534.

8 Petit Lavall, s. 172.

o NJA 1998 s 390.

10 Laki erdiden kansainvélistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistimisestd tehdyn
yleissopimuksen lainsddadannoén alaan kuuluvien méiérdysten voimaansaattamisesta ja soveltami-
sesta (20.12.2002/1228) 2 §. Toisen poikkeuksen nojalla yleissopimusta sovelletaan vain kor-
vausta vastaan suoritettaviin kotimaisiin ilmakuljetuksiin, mikéli kuljettaja ei ole ilmakuljetusyri-
tys.

1 HE 184/2002, s. 30.

12 Hickey, s. 609.

13 Cheng 1993, s. 116 ja Cheng 19961997, s. 21:”the irredeemable mistake of wresting
from the conference the unconscionable concession that the limit of the carrier’s liability was to
be absolutely unbreakable even if the damage or injury had been intentionally or criminally in-
flicted by the carrier, or his servants or agents.”

14 Can the unbreakable be broken? — Market News — Lloyd's.
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Vastuukysymykset ovat laajemmaltikin olleet keskeisessd asemassa ilmakul-
jetusoikeudessa; koko Montrealin ja Varsovan yleissopimusten jarjestelmien ta-
voitteeksi on joskus kyynisesti ndhty pelkdstddn lentoyhtididen vastuun rajoit-
taminen, ei luotettavan, kansainvilisesti yhtendisen sopimusjérjestelmin luo-
minen."” Téstd on ollut seurauksena se, ettd vastuukysymyksid on sdénnelty har-
vinaisen monimutkaisesti ja laajasti.'® Jo itsessddn jossain médrin hankalaan
kansainviliseen jdrjestelméén yhdistyy liséksi kansallinen tai alueellinen (EU)
sadantely. Jarjestelmad pidetddn varsin vaikeaselkoisena jopa ilmailuoikeuden
asiantuntijoille. Bockstiegelin mukaan timé on johtanut siihen, ettd ilmailuoi-
keudellinen tutkimus keskittyy usein liikaa pieniin detaljeihin, eikd sen hah-
mottamiseen, miten ndmé detaljit toimivat osana kokonaisuutta.'’

Pohjoismainen tutkija on tissd suhteessa jossain méédrin erilaisessa asemas-
sa. Kuljetusoikeus voidaan mieltdd ensinndkin osaksi sopimusoikeutta, taval-
laan (kansainvilisen) kauppaoikeuden apuoikeudenalana. Talloin keskitytddn
lahinnd rahdinkuljettajan ja asiakkaan viliseen suhteeseen vaikuttavan oikeu-
den tutkimiseen.'® Tama lahestymistapa on tyypillinen esimerkiksi pohjoismai-
selle kuljetusoikeuden tutkimukselle. Pohjoismaiden ulkopuolella kuljetusoi-
keus puolestaan mielletdén usein eri tavalla: siihen sisdltyvét kaikki kuljettami-
seen liittyvat sadnnot eivatkd vain kuljettajan ja asiakkaan vilistd suhdetta kos-
kevat.!” Téllaisessa jarjestelméssd on yleisempéd, ettd yksittdiset ihmiset ovat
esimerkiksi ilmailuoikeuden tai merioikeuden eksperttejd, ja tuntevat nédihin
aloihin liittyvédt yksityisoikeudelliset, julkisoikeudelliset ja rikosoikeudelliset
médrdykset. Pohjoismaissa téllainen erikoistuminen ulottuu korkeintaan
merioikeuteen,” kun taas muut kuljetusmuodot kisitelldén yleensé osana sopi-
musoikeutta. Talloin myds siind, mistd ndkdkulmasta kuljetusoikeutta, tai jopa
ilmailuoikeutta itsendisenid oikeudenalana, opetetaan, on merkittivid eroja.

Traditionaalinen juridiikan opetus perustuu siihen, ettd opiskelijalle opete-
taan yksi emo-oikeusjérjestelma, joka méérittelee sen miti hin pitdd normaali-
na.”! Tdma ilmid liittyy my0s laajemmin siithen, miten viralliset tiedekésitykset
vaikuttavat sithen, miten jasenndmme tieteenaloja ja niiden vilisid suhteita.
Barthes kiteyttdd yksinkertaisesti: ”’[t]iedettd on se mitd opetetaan.”?

15 Cheng 1993, s. 118-119.

16 Bockstiegel, s. 341.

17 Bockstiegel, s. 341.

18 Johansson, s. 27. Vrt. my0s Wetterstein 1984, s. 97-98.

19 Diederiks-Verschoor 2006, s. 3: air law covers an area which is determined by the special
characteristics and demands of aviation”. Keskustelua kdyddén pikemminkin siitd, ovatko esi-
merkiksi meri- ja ilmailuoikeus tdysin itsendisid oikeudenaloja, vai voidaanko puhua kuljetusoi-
keuden kokonaisuudesta.

20 Vrt. Wetterstein 1988, s. 90-92.

2 Husa, s. 914.

2 Barthes, s. 67.
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TUTKIMUSKOHTEEN RAJAUS JA KYSYMYKSENASETTELU

Néama taustavaikuttajat yhdistyvét tutkimuskohteessani. Ulkomaiset ilmailu-
oikeuden spesialistit eivit ole ndhneet syytd tutkia lentorahdinkuljettajan syr-
jaytymétontd vastuunrajoitusta tarkemmin, koska se on heiddn emojéirjestel-
milleen, ilmakuljetusoikeudelle, normaalia. Suomalaiselle, kuljetusoikeutta
(kansallisen) sopimusoikeuden ndkokulmasta ldhestyville tutkijalle puolestaan
se on koko lentorahdinkuljettajan vastuujérjestelmén keskeisin elementti, epé-
normaali ratkaisu.

Kuljetusoikeuden sijoittaminen osaksi velvoiteoikeutta johtaa myds eri tutki-
muskysymyksiin kuin sen késitteleminen itsendisend oikeudenalana. Talloin
riskiksi muodostuu, ettd ilmailuoikeuden asiantuntija ei nie tutkimusongelmas-
sa arvoa, koska hén hyviksyy sen osana annettua emojarjestelméa. Siviilioi-
keuden ekspertti puolestaan kuittaa lentorahdinkuljettajan syrjdytyméttoman
vastuunrajoituksen “vihdmerkityksisend poikkeuksena”?.

Suomalaisen juristin koulutus, johon kuljetusoikeus ei kdytdnnossa kuulu,
sekd tille tietdmattomyyden pohjalle rakentuva kiinnostukseni juuri ilmakulje-
tuksia koskevaan juridiikkaan, ovat siten omalta osaltaan vaikuttaneet tutki-
musongelmani muotoutumiseen ja hahmottamiseen. Tutkimusongelmani on ki-
teyttden lentorahdinkuljettajan legal transplant -luonteisen syrjdytyméttoman
vastuunrajoituksen synnyttima jannite kansalliseen oikeuteen sekd muita kulje-
tusmuotoja koskevaan kansainviliseen sddntelyyn.

1.1.2 Tutkimuskohteen rajaus ja kysymyksenasettelu

Tutkimukseni aiheena oleva syrjdytyméton vastuunrajoitus kohdistuu pelkés-
tadn puhtaan rahdin kuljettamiseen. Ilmakuljetusoikeudellisissa yleissopimuk-
sissa lentoyhtion vastuu jaectaan kolmeen ryhmédin: henkildt, matkatavara ja
rahti; esinekuljetuksia koskee siten kaksi osittain toisistaan poikkeavaa jirjes-
telméa riippuen siitd, matkustavatko tavarat yksin vai matkustajan kasi- tai kir-
jattuna matkatavarana.”* Lentorahdin médritelma ilmakuljetusoikeudessa syn-
tyy siten konventiotasolla e contrario: se ilmateitse kuljetettava tavara, joka ei
ole matkatavaraa, on rahtia.?® Jos rahti halutaan mééritelld tarkemmin, voidaan
kayttdd lentoyhtididen kansainvélisen etujdrjeston IATA:n mééritelmaa: rahtia
on kaikki se tavara, jota kuljetetaan tai on miiréd kuljettaa lentokoneessa, lu-
kuun ottamatta postia, jonkin erityisen kansainvélisen yleissopimuksen nojalla

3 Hemmo 2003, s. 288. Niakokulma on sindnsi perusteltu, silld ilmailuoikeuteen erikoistuva

ottaa aina kantaakseen sellaisen riskin, jota esimerkiksi jddmistdoikeuteen tai finanssioikeuteen
erikoistuva ei ota — ilmailu ja ilmakuljetukset voivat aina loppua kokonaan, Chrystal, s. 166.

2 Vrt. MYS 17 ja 18 artiklat.

z Abeyratne 2001, s. 10.
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kuljetettavaa tavaraa, matkustajan koneeseen mukanaan tuomaa tavaraa tai len-
toyhtion itse omistamaa tavaraa.?

Tama jo konventiotasolla tehty rajaus saattaa vahvistaa lukijassa epiilysti
siitd, ettd tutkimukseni koskisi vain ”viahamerkityksistd poikkeusta”.?” Koskee-
han syrjdytymiton vastuunrajoitus pelkéstdén kolmasosaa konventiosta. On
kuitenkin syytd huomata, ettd meri- ja maantiekuljetuksia koskevissa yleissopi-
muksissa sdddellddn yleensd vain rahtia tai matkustajien kuljetusta, ja rautatie-
kuljetustenkin osalta ndiméa osa-alueet on yhdistetty vasta mydhemmin samaan
yleissopimukseen.?

Lentorahtia itseddn ei voida myOskéén pitdd vahdmerkityksisend. Lentorahti
on kaikista yleisesti kéytettivissa olevista kuljetusmuodoista kaikkein kallein,
minkd vuoksi sitd kdytetdén erityisesti poikkeuksellisten arvokkaiden tai arko-
jen esineiden tai erityisen aikakriittisten kuljetusten toteuttamiseen.?’ Niista
syistd lentoteitse kulkeva osa maailmankaupasta edustaa joidenkin arvioiden
mukaan jopa 40 %:a koko sen arvosta.’® Vaikka lentorahdin volyymit ovatkin
hyvin vidhdisid suhteessa esimerkiksi merikuljetuksiin, niiden merkitys maail-
mantalouden kannalta on huomattava lentorahdin erittdin korkean arvon vuok-
si.’! Pohjoismaisen Speditdoriliiton mukaan pintarahtiin suhteutettuna lento-
rahti on keskimaériiseltd arvoltaan noin satakertaista.*> Rahdin suuri taloudel-
linen arvo on myds omiaan lisdidméaan vastuunrajoituksiin liittyvid ongelmati-
lanteita.

Lentorahti on myos ollut viime vuosikymmenind varsin nopeassa kasvussa,
ylittden BKT:n kasvun samana ajankohtana varsin huomattavasti. Euroopan
unionin alueella maantie- ja merikuljetukset ovat kuitenkin kasvaneet vield no-
peammin.* Erilaiset ilmailukatastrofit vaikuttavat my6s lentorahdinkuljetuksen
suosioon, mutta rahdin osalta kehitys palaa aina nopeammin positiiviseen suun-
taan kuin matkustajien kuljetuksessa. Lentorahdin kehitysta kadytetddn nykyisin
myos yhd useammin keskeisend indikaattorina siitd, miké talouden yleinen ke-
hityssuunta tulee olemaan.*

26 Magdelénat 1979, s. 184.

2 Hemmo 2003, s. 288.

28 Rahdin rautatiekuljetusta koskeva CIM-yleissopimus (Régles uniformes concernant le
contrat de transport international ferroviaire des marchandises) vuodelta 1890 ja matkustajien ja
matkatavaran kuljetusta sddntelevd CIV-yleissopimus (Reégles uniformes concernant le contrat de
transport international ferroviaire des voyageurs et des bagages) vuodelta 1966 yhdistettiin sa-
maan COTIF-konventioon (Convention relative aux transports internationaux ferroviaires) vuon-
na 1980.

» Abeyratne 2001, s. 2.

30 Kasarda — Sullivan, s. 168.

31 Esimerkiksi EU:n sisdisissd rahdinkuljetuksissa kaikista tonnikilometreistd 39,1 % on kul-
jetettu meriteitse ja 0,06 % ilmateitse. Eurostat, s. 5.

32 The Nordic Transport Industry and Market — Transportindustriforbundet.

Eurostat, s. 5 ja Kasarda — Sullivan, s. 170.

3 Kasarda — Sullivan, s. 172.

33


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

TUTKIMUSKOHTEEN RAJAUS JA KYSYMYKSENASETTELU

Kasvua selittdd osittain levedrunkoisten koneiden osuuden kasvaminen. Le-
vedrunkoisten matkustajakoneiden laajemmat rahtiruumat mahdollistavat puh-
taan rahdin kuljettamisen suuremmassa mittakaavassa myos reittilennoilla.*®
Myds laajemmat muutokset yritysten toiminnassa ovat lisinneet lentorahdin
merkitystd, kun on siirrytty aikakriittiseen JIT-logistiikkaan (Just in Time). Laa-
jojen varastojen ylldpitimisen sijasta komponenttien ym. on saavuttava toimi-
pisteeseen juuri silla hetkelld, kun niitd tarvitaan. Tdma luonnollisesti lisé4 tar-
vetta nopeille ja tarkoille kuljetuksille.3¢

Perinteisen lentorahdin lisdksi myos osittain postin kanssa kilpailevien kurii-
ri- ja pienpakettipalveluiden suosion suuri lisdéntyminen on lisdnnyt juridises-
tikin ilmakuljetuksina pidettdvien kuljetusten médrdd merkittévésti. Namé ex-
press-kuljetukset luovat osittain uutta kasvua, mutta kasvavat osittain myds pe-
rinteisten ilmakuljetusten kustannuksella.’” Kuriiripalvelujen kasvu liittyi
2000-luvun alun sdhkoéisen kaupankdynnin lapimurtoon.’® Jadkin ndhtdviksi,
mikd merkitys sdhkoisen kaupankdynnin siirtymiselld digitaaliseen levitykseen
on pidemmalld aikavililld timéntyyppisiin ilmakuljetuksiin.

Euroopan unionin komissio on 28.3.2011 julkaistussa liikennepolitiikan val-
koisessa kirjassa edelleen painottanut tarvetta ilmakuljetusten kehittdmiseen ja
tehostamiseen, ympéristonidkokohdat huomioon ottaen.** Ilmailukysymykset
ovat kokonaisuudessaankin varsin ajankohtaisia koko Euroopan alueella, niin
kuin ne ovat olleet jo viimeiset kymmenen vuotta.*

Lentorahtia koskevan kansainvilisen siddntelyn tutkiminen on siten mielesta-
ni perusteltua sekd sen oikeudellisen ulottuvuuden, ettd taloudellisen ja yhteis-
kunnallisen vaikutuksen perusteella. Tutkimuksen rajaaminen hallittavaan ko-
konaisuuteen edellyttdd kuitenkin my0s selvien tutkimuskysymysten mééritte-
lya.

Ensimmadisessd padluvussa kuvailtu tutkimusongelma herattda useita toisiin-
sa liittyvid tutkimuskysymyksid. Ensinnédkin, miten selvd ja merkittdvd poik-
keus lentorahdinkuljettajan syrjdytyméton vastuunrajoitus on kotimaisen vel-
voiteoikeuden yleisten oppien kannalta? Pyrin vastaamaan tihdn kysymykseen
tutkimukseni toisessa péddluvussa, jossa kisittelen rajankdyntid vastuunrajoi-
tuksen syrjaytymisessd lahinnd kotimaisesta ndkdkulmasta, ottaen kuitenkin
huomioon relevanttia pohjoismaista oikeuskdytintod ja -kirjallisuutta ja eu-
rooppalaisen korvausoikeuden keskeisimpid periaatteita. Vastuunrajoituksilla

33 Abeyratne 2001, s. 3.

36 Abeyratne 2001, s. 4-5.

37 Abeyratne 2001, s. 4-6.

38 Abeyratne 2001, s. 29.

3 Vrt. valkoinen kirja KOM (2011) 144 Yhtendistd Euroopan liikennealuetta koskeva etene-
missuunnitelma — Kohti kilpailukykyisté ja resurssitehokasta litkennejérjestelmas, s. 7-8, 10, 12
ja 20.

a0 Vrt. Mathijsen, s. 439.


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

JOHDANTO

tarkoitan téssid yhteydessd ldhinnd muita kuljetusoikeudellisten vastuunrajoi-
tusten kaltaisia, summamadriisid vastuunrajoituksia.

Lentorahdinkuljettajan syrjaytyméaton vastuunrajoitus poikkeaa varsin mer-
kittdvasti muissa kuljetusoikeutta séédntelevissd kansainvilisissd yleissopimuk-
sissa omaksutuista ratkaisuista. Herddkin kysymys, onko lentorahdinkuljettajan
vastuuta sddntelevien yleissopimusten, Varsovan konvention, sitd tiydentdvien
poytékirjojen ja Montrealin yleissopimuksen historiallisessa kehityksessé jo-
tain sellaista, joka selittdisi ilmakuljetuksia koskevan poikkeusjarjestelyn. Vas-
tauksena késittelen kolmannessa padluvussa ilmakuljetussopimusoikeuden
kansainvilistd kehitystd alkaen 1920-luvulta Montrealin yleissopimuksen hy-
viksymiseen.

Syrjaytyméitonti vastuunrajoitusta on puolustettu ja perusteltu erilaisilla oi-
keusjdrjestelmén sisdisillé ja reaalisilla argumenteilla. Tutkimukseni neljannes-
sd padluvussa selvitdn ndiden argumenttien keskindistd suhdetta sekd arvioin
niiden tosiasiallista merkitystd syrjaytyméttdméan vastuunrajoituksen hyviksy-
misen kannalta. Jos kolmannessa pailuvussa vastaan kysymykseen miten”, on
neljdnnen padluvun taustalla oleva tutkimuskysymys pikemminkin “miksi” len-
torahdinkuljettajan vastuunrajoitus on syrjaytymaton?

Virallisen nimensid mukaisesti Montrealin yleissopimus on sopimus erdiden
kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistdmisestd. Ainakaan
otsikkonsa perusteella yleissopimus ei edes pyri sddntelemadn kaikkea ilmakul-
jetukseen liittyvad. Tamén vuoksi on tarpeen selvittid, onko joillain ulkopuoli-
silla, kansallisilla, kansainvilisilld tai alueellisilla jarjestelmilld merkitysti len-
torahdinkuljettajan vastuunrajoituksen syrjdytyméttomyyden kannalta. Tdhdn
vastaan tutkimukseni viidennessé pailuvussa, jossa kdyn ldpi yhtdéltd ilmakul-
jetuksen ja EU:n vilistd suhdetta ja siitd kumpuavaa normistoa, sekd kansalli-
sen oikeuden merkitystd Montrealin yleissopimusta tdydentdvana jarjestelma-
nd. Néitd ajatuksia kehittelen edelleen tutkimukseni kuudennessa pédédluvussa
selvittdmélld lentorahdinkuljettajan vastuun vaikutusta ja ulottumista muihin
kuljetusmuotoihin kuin ilmakuljetukseen, eli sitd, mihin kaikkeen kuljetukseen
syrjaytymaton vastuunrajoitus ulottuu. Téltd osin keskityn pelkdstddn niihin ti-
lanteisiin, joissa jokin yleissopimus tulee pakottavasti sovellettavaksi. Rooma I
ja II -asetusten*! ja kansainvilisten konventioiden suhde on télld hetkelld jos-
sain madrin epéselva ja vaikea, minké vuoksi lakiviittausten perusteella tapah-
tuvan yleissopimusten soveltamisen analysoiminen edellyttdisi laajan, tutki-
musongelman kannalta vihemmaén oleellisen alueen kisittelemista.

4 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 593/2008, annettu 17 pdivina kesi-
kuuta 2008, sopimusvelvoitteisiin sovellettavasta laista (Rooma I) ja Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetus (EY) N:o 864/2007, annettu 11 péivand heindkuuta 2007, sopimukseen perus-
tumattomiin velvoitteisiin sovellettavasta laista (Rooma II).
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1.1.3 Tutkimuksen normitausta

Tutkimuksen keskeisin normildhde on yleissopimus erdiden kansainvélisti il-
makuljetusta koskevien sdéintdjen yhtendistamisestd (SopS 78/2004), eli Mont-
realin yleissopimus. Tdma vuodelta 1999 periisin oleva yleissopimus imple-
mentointiin blankettilailla, lailla erdiden kansainvélistd ilmakuljetusta koske-
vien sddntdjen yhtendistimisestd tehdyn yleissopimuksen lainsdddannon alaan
kuuluvien méiédraysten voimaansaattamisesta ja soveltamisesta (SopS 76/2004).
Liséksi lyhyessd (8 pykdldd) laissa on muutama yleissopimuksen soveltamis-
alaa ja tdydentdvid normistoja koskeva maérdys. Kdyn tissé luvussa osana joh-
dantoa lyhyesti ldpi keskeisimmat yleissopimuksen ja tdytédntoonpanolain mai-
rdykset tutkimuksen konkreettisen normitaustan avaamiseksi — késittelen niité
tarkemmin my6hemmissa luvuissa asiayhteyksissdén.

Tamén tutkimuksen kannalta yleissopimuksen keskeisimmét sopimusmai-
rdykset ovat seuraavat:

1 artikla

Soveltamisala
1. T4td yleissopimusta sovelletaan kaikkiin kansainvélisiin henkil6iden, mat-
katavaran tai tavaran kuljetuksiin, jotka suoritetaan ilma-aluksella korvausta
vastaan. Sitd sovelletaan myds ilmakuljetusyrityksen suorittamiin maksutto-
miin lentokuljetuksiin.
2. Téssd yleissopimuksessa kansainviliselld kuljetuksella tarkoitetaan jo-
kaista kuljetusta, jonka 14ht6- ja miaripaikka sijaitsevat siitd riippumatta, ta-
pahtuuko kuljetuksessa keskeytys tai ilma-aluksen vaihto, osapuolten véli-
sen sopimuksen mukaisesti joko kahden sopimusvaltion alueella tai yhden
sopimusvaltion alueella, jos on sovittu vililaskupaikasta toisen valtion
alueella, vaikka tdméi valtio ei olisi sopimusvaltio. Yhden sopimusvaltion
alueella olevien kahden paikan vililld tapahtuva kuljetus, johon ei sisélly so-
vittua vililaskupaikkaa toisen valtion alueella, ei ole tissé yleissopimuksessa
tarkoitettu kansainvilinen kuljetus.
3. Usean rahdinkuljettajan perdkkiin suorittama kuljetus katsotaan tita yleis-
sopimusta sovellettaecssa yhdeksi ainoaksi kuljetukseksi riippumatta siiti,
onko siitd tehty yksi tai useampi sopimus, jos osapuolet ovat pitineet sitd yh-
tend suorituksena, eikd se menetd kansainvalistd luonnettaan pelkdstiddn sen
johdosta, ettd yksi tai useampi sopimus on méird kokonaan tayttdd saman
valtion alueella.
4. Tata yleissopimusta sovelletaan my6s V luvussa tarkoitettuihin kuljetuk-
siin kyseisessé luvussa asetetuin ehdoin.

2 artikla
Valtion suorittamat kuljetukset ja postikuljetukset
1. Tétéd yleissopimusta sovelletaan valtion tai asianmukaisesti perustettujen
julkisoikeudellisten elinten suorittamiin kuljetuksiin, jos ne tdyttivét 1 artik-
lassa asetetut ehdot.
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2. Postildhetysten kuljetuksessa rahdinkuljettaja on vastuussa ainoastaan ky-
seessd olevalle postihallinnolle rahdinkuljettajien ja postihallinnon vélistd
suhdetta koskevien sédéntdjen mukaisesti.

3. Tété yleissopimusta ei tdmén artiklan 2 kappaleen miardysta lukuunotta-
matta sovelleta postildhetysten kuljetuksiin.

Soveltamisalan keskeinen piirre on siten (konkreettinen) kuljetuksen tapahtu-
minen ilma-aluksella, yleensi kiytannossa korvausta vastaan. Konkreettisen il-
makuljetuksen vaatimuksen vuoksi pelkkéd sopimus ilmakuljetuksesta ei vield
johda siihen, ettd yleissopimus soveltuisi pakottavasti sopimussuhteeseen. Kan-
sainvilisyys maédrittyy kuitenkin tehdyn sopimuksen tai kuljetusasiakirjan
(matkalippu, rahtikirja) perusteella.* Siten Singaporesta Helsingin kautta Ou-
luun tapahtuva kuljetus on kansainvilinen myos Helsingin ja Oulun vililld, mi-
kali rahtikirjaan ilmakuljetuksen on merkitty tapahtuvan Singaporesta Ouluun.
Artiklan 4. kohdan viittauksella V lukuun tarkoitetaan sellaisia kuljetuksia, jot-
ka hoitaa jokin muu taho kuin sopimuksen tehnyt rahdinkuljettaja, eli tavan-
omaisesti alirahdinkuljettaja. Postikuljetuksia koskeva poikkeus perustuu sii-
hen, ettd néitd kuljetuksia sdénnelldsn muilla kansainvélisilld yleissopimuksil-
la.* Taméntapaisten kuljetusten osittainen siirtyminen kuriiripalvelujen muo-
dossa MYS:n piiriin onkin varsin mielenkiintoinen yleissopimuksen sovelta-
misalan laajeneminen. Lentorahdinkuljettajan vastuu matkustajille ja matkata-
varalle aiheutuvista vahingoista kisitellddn 17 artiklassa, mutta tdimén tutki-
muksen kannalta relevanttia rahtivastuuta, eli yleissopimuksen termein vastuu-
ta tavarasta, sddntelee yleissopimuksen 18 artikla:

18 artikla

Tavaran vahingoittuminen
1. Rahdinkuljettaja on vastuussa tavaran tuhoutumisesta, katoamisesta tai va-
hingoittumisesta aiheutuneesta vahingosta ainoastaan silld edellytykselld,
ettd vahingon aiheuttanut tapahtuma sattui ilmakuljetuksen aikana.
2. Rahdinkuljettaja ei kuitenkaan ole vastuussa, jos ja siind méérin kuin rah-
dinkuljettaja ndyttdd, ettd tavaran tuhoutuminen, katoaminen tai vahingoittu-
minen johtui yhdesti tai useammasta seuraavasta seikasta:
a) tavaran omasta viasta, laadusta tai puutteellisuudesta;
b) tavaran puutteellisesta pakkaamisesta, jonka on suorittanut muu kuin rah-
dinkuljettaja tai sen palveluksessa oleva henkil? tai asiamies;
c) sotatoimesta tai aseellisesta selkkauksesta;
d) viranomaisen toimenpiteestd tavaran maahantuonnin, maasta viennin tai
kauttakulun yhteydessa.
3. Témén artiklan 1 kappaleessa tarkoitettu ilmakuljetus kisittié sen ajanjak-
son, jolloin tavara on rahdinkuljettajan huostassa.

2 Dempsey — Milde, s. 69-70 ja Goldhirsch, s. 14.
A Kuten Maailman postiliiton yleissopimus (SopS 69/2011).

10


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

TUTKIMUKSEN NORMITAUSTA

4. Ilmakuljetukseen ei sisdlly lentoaseman ulkopuolella suoritettu maa-,
meri- tai sisdvesikuljetus. Jos téllainen kuljetus kuitenkin suoritetaan ilma-
kuljetussopimuksen perusteella tavaran lastaamiseksi, luovuttamiseksi tai
uudelleen lastaamiseksi, vahingon katsotaan aiheutuneen ilmakuljetuksen
aikana sattuneesta tapahtumasta, jos muuta ei nayteti. Jos rahdinkuljettaja il-
man ldhettdjin suostumusta korvaa kokonaan tai osittain muulla kuljetus-
muodolla kuljetuksen, joka on osapuolten viliselld sopimuksella tarkoitettu
ilmakuljetukseksi, tillaisen muulla kuljetusmuodolla suoritetun kuljetuksen
katsotaan sisdltyvin ilmakuljetukseen.

Artiklaa analysoidaan mySohemmin tarkemmin eri yhteyksissd, mutta jo tdssa
vaiheessa lienee syytd todeta lentorahdinkuljettajan vastuun olevan ankaraa.
Artiklan 18 (1) mukainen tuhoutuminen, katoaminen tai vahingoittuminen viit-
taa nimenomaisesti rahdin kohtaloon, ei seurauksen syntymekanismiin; siten
esimerkiksi rahdin anastaminen tai toimittaminen véérille vastaanottajalle
(misdelivery) kuuluvat artiklan soveltamisalaan.*

22 artikla

Vastuun yldrajat viivastyksen, matkatavaran ja tavaran osalta
1. Matkustajien kuljetuksessa rahdinkuljettajan korvausvastuu 19 artiklan
mukaisesta viivistyksestd aiheutuneen vahingon osalta on rajoitettu
[4694]:een erityisnosto-oikeuteen matkustajaa kohden.
2. Matkatavaran kuljetuksessa rahdinkuljettajan korvausvastuu matkatavaran
tuhoutumisen, katoamisen, vahingoittumisen tai viivistyksen osalta on rajoi-
tettu [1131]:een erityisnosto-oikeuteen matkustajaa kohden, paitsi jos mat-
kustaja on kirjatun matkatavaran rahdinkuljettajalle jattdessdén erityisesti il-
moittanut sen etuuden maarin, joka liittyy matkatavaran maarapaikkaan toi-
mittamiseen, ja suorittanut mahdollisesti vaaditun lisimaksun. Téss4 tapauk-
sessa rahdinkuljettaja on velvollinen suorittamaan korvauksena enintdin il-
moitetun madrén, jollei se néytd, ettd ilmoitettu méérd on suurempi kuin mat-
kustajan ilmoittaman méérapaikkaan toimittamiseen liittyvén etuuden todel-
linen arvo.
3. Tavaran kuljetuksessa rahdinkuljettajan korvausvastuu on tavaran tuhoutu-
misen, katoamisen, vahingoittumisen tai viivastyksen osalta rajoitettu [19]
erityisnosto-oikeuteen kilogrammaa kohden, paitsi jos ldhettdja on kollin
rahdinkuljettajalle jittdessddn erityisesti ilmoittanut sen etuuden méairin,
joka liittyy tavaran méérdpaikkaan toimittamiseen ja suorittanut mahdolli-
sesti vaaditun lisimaksun. Tédssd tapauksessa rahdinkuljettaja on velvollinen
suorittamaan korvauksena enintdin ilmoitetun méarén, jollei se ndyta, ettd il-
moitettu madra on suurempi kuin ldhettdjan ilmoittaman maarapaikkaan toi-
mittamiseen liittyvén etuuden todellinen arvo.
4. Siind tapauksessa, ettd osa tavarasta tai sen sisdllostd tuhoutuu, katoaa, va-
h1ng01ttuu tai viivastyy, rahdinkuljettajan korvausvastuun rajaa méaéritettées-
sd otetaan huomioon vain kyseisen kollin tai kyseisten kollien kokonaispai-
no. Jos tavaran osan tai sen sisdllon tuhoutuminen, katoaminen, vahingoittu-

44

Goldhirsch, s. 92 ja Petit Lavall, s. 165-166.

11


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

JOHDANTO

minen tai viivéstys kuitenkin vaikuttaa samaan lentorahtikirjaan tai tavara-
kuittiin merkittyjen tai, jos ndité ei ole laadittu, 4 artiklan 2 kappaleessa tar-
koitetulla muulla tavalla kirjattujen kollien arvoon, on kuitenkin myos vii-
meksi mainitun kollin tai kollien kokonaispaino otettava huomioon korvaus-
vastuun rajaa maaritettiessa.

5. Taman artiklan 1 ja 2 kappaleen maérayksia ei sovelleta, jos ndytetddn,
ettd vahinko on johtunut rahdinkuljettajan taikka sen palveluksessa olevien
henkildiden tai asiamiesten teosta tai laiminlyonnisté, jonka tarkoituksena on
ollut vahingon aiheuttaminen, tai joka on tehty torkedstd huolimattomuudes-
ta ja tietoisena siitd, ettd teko tai laiminlyonti todenndkdisesti aiheuttaa va-
hingon. Palveluksessa olevan henkilon tai asiamiehen teon tai laiminlyonnin
osalta edellytyksend on lisdksi, ettd timé palveluksessa oleva henkil6 tai
asiamies on toiminut tissi tehtidvéssin.

6. Tdssd artiklassa ja 21 artiklassa méadrétyt rajat eivét estd tuomioistuinta
midrddmastd oman lainsdddantonsd mukaisesti maksettavaksi lisdksi oikeu-
denkéyntikuluja ja muita kantajalle kanteesta aiheutuneita kuluja kokonaan
tai osaksi, korko mukaan luettuna. Edelld olevaa madriysti ei sovelleta, jos
tuomittu vahingonkorvaus, lukuun ottamatta oikeudenkdyntikuluja ja muita
oikeudenkdynnistd aiheutuvia kuluja ei ylitd méarda, jonka rahdinkuljettaja
on kirjallisesti tarjonnut kantajalle kuuden kuukauden kuluessa tapahtumas-
ta, joka on aiheuttanut vahingon, tai ennen oikeudenkéynnin vireillepanoa,
jos se tapahtuu my6hemmin.

Vastuunrajoituksen syrjdytyméttomyys ilmenee artiklan 5 kohdasta — siin sda-
dellyt vastuunrajoituksen syrjaytymisen edellytykset soveltuvat pelkéstdan
matkustajien ja matkatavaroiden kuljetuksessa tapahtuneisiin vahinkoihin.
Yleissopimuksen tekstissd vastuunrajat ovat alemmat, esimerkiksi vastuu rah-
din tuhoutumisesta oli yleissopimuksessa rajoitettu 17 erityiseen nosto-oikeu-
teen (SDR). Yleissopimuksen 24 artikla mahdollistaa kuitenkin vastuunrajojen
korottamisen ajoittain inflaation perusteella, ja ensimmaéinen tillainen korjaus
tehtiin 20. joulukuuta 2009 lukien.*

24 artikla
Korvausvastuun rajojen tarkistaminen
1. Tallettajan on tarkistettava 21, 22 ja 23 artiklassa maératyt korvausvastuun
rajat viiden vuoden vélein siten, ettd ensimméiinen tarkistus suoritetaan ta-
maén yleissopimuksen voimaantulopdivdd seuraavan viidennen vuoden lo-
pussa tai, jollei yleissopimus tule voimaan viiden vuoden kuluessa siitd pai-
véstd, jona se avataan allekirjoittamista varten, vuoden kuluessa yleissopi-
muksen voimaantulosta kayttden viitteend inflaatiotekijai, joka vastaa sitd
inflaation tasoa, joka on kertynyt edellisesté korvausvastuun rajojen muutok-

4 Administrative Package for Ratification of or Accession to the Convention for the Unifica-

tion of Certain Rules for International Carriage by Air, Done at Montreal on 28 May 1999 ja Oi-
keusministerion ilmoitus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sddntdjen yhtendisté-
misestd tehtyyn yleissopimukseen sisdltyvien vastuunrajojen muuttumisesta (SopS 92/2009).
Erityisistd nosto-oikeuksista ks. 1.3.2.
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TUTKIMUKSEN NORMITAUSTA

sesta tai ensi vaiheessa yleissopimuksen voimaantulosta ldhtien, sanotun
kuitenkaan vaikuttamatta timén yleissopimuksen 25 artiklan méérdysten so-
veltamiseen ja jollei alla olevasta 2 kappaleesta muuta johdu. Inflaation taso,
jota kéytetddn inflaatiotekijdn méarittdmiseksi, on niiden valtioiden kulutta-
jahintaindeksin vuosittaisen nousun tai laskun painotettu keskiarvo, joiden
valuutat muodostavat 23 artiklan 1 kappaleessa mainitun erityisnosto-oikeu-
den.

2. Jos edeltiavissa kappaleessa tarkoitetun tarkistuksen tuloksena todetaan,
ettd inflaatiotekijd on ylittdnyt 10 prosenttia, tallettajan on ilmoitettava sopi-
musvaltioille korvausvastuun rajojen muuttamisesta. Téllainen muutos tulee
voimaan kuuden kuukauden kuluttua siitd, kun muutoksesta on ilmoitettu so-
pimusvaltioille. Jos kolmen kuukauden kuluessa siitd, kun muutoksesta on
ilmoitettu sopimusvaltioille, sopimusvaltioiden enemmistd on ilmoittanut
tallettajalle, ettd ne eivit hyvidksy muutosta, se ei tule voimaan, ja tallettaja
saattaa asian sopimusvaltioiden kokouksen késiteltdvaksi. Tallettajan on il-
moitettava vilittomasti kaikille sopimusvaltioille kaikkien muutosten voi-
maantulosta.

3. Sen estdmattd, mitd timén artiklan 1 kappaleessa méarataan, timéan artik-
lan 2 kappaleessa tarkoitettua menettelyé sovelletaan aina, kun yksi kolmas-
osa sopimusvaltioista ilmoittaa sitd haluavansa ja silld edellytykselld, etti 1
kappaleessa tarkoitettu inflaatiotekijd on ylittdnyt 30 prosenttia edellisen
muutoksen jilkeen tai tdimén yleissopimuksen voimaantulopdivin jélkeen,
jollei korvausvastuun rajoja ole muutettu aikaisemmin. Myohemmaét timan
artiklan 1 kappaleen mukaiset tarkistukset suoritetaan viiden vuoden vélein,
ensimmadisen kerran tdmén kappaleen mukaisten tarkistusten pdivimairaa
seuraavan viidennen vuoden lopussa.

Vastuunrajat ovat kuitenkin pakottavia pelkastiddn lentorahdinkuljettajan asiak-
kaan hyviksi, lentoyhtid voi sopia vastuunrajojen nostamisesta tai poistamises-
ta asiakkaan hyviksi. Yleissopimus ei kuitenkaan aseta lentorahdinkuljettajalle
sopimuspakkoa tai kuljetusvelvollisuutta tai kielld muita, yleissopimuksen
kanssa sopusuhtaisia sopimusehtoja. Esimerkiksi IATA onkin laatinut ja yllépi-
tad varsin laajaa erilaisten yleissopimusmaériyksié tdydentdvien yleisten sopi-
musehtojen joukkoa.

25 artikla
Korvausvastuun rajoittamista koskeva maarays
Rahdinkuljettaja voi maéritd, ettd kuljetussopimukseen sovelletaan tdssd
yleissopimuksessa méaréttyd korkeampia korvausvastuun ylérajoja tai etté
kuljetussopimukseen ei sovelleta mitddn korvausvastuun ylirajoja.

26 artikla
Sopimusehtojen pateméattomyys
Sopimusehto, jonka tarkoituksena on vapauttaa rahdinkuljettaja korvausvas-
tuusta tai méédratd korvausvastuulle téssd yleissopimuksessa méérittyd alempi
yléraja, on mititdn, mutta sellaisen ehdon mitittdmyys ei tee mitattdméksi koko
sopimusta, johon sovelletaan edelleen timin yleissopimuksen madrayksid.
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27 artikla
Sopimusvapaus
Témén yleissopimuksen miérdykset eivit estd rahdinkuljettajaa kieltdyty-
mistd kuljetussopimuksesta, luopumasta timén yleissopimuksen mukaisesta
suojasta tai asettamasta sellaisia ehtoja, jotka eivit ole ristiriidassa timén
yleissopimuksen méirdysten kanssa.

49 artikla
Pakollinen soveltaminen
Kuljetussopimukseen siséltyvit ehdot ja ennen vahingon tapahtumista tehdyt
erityissopimukset, joilla osapuolet pyrkivit rikkomaan timén yleissopimuk-
sen madrdyksid joko paattimalld sovellettavasta laista tai muuttamalla tuo-
mioistuimen toimivaltaa koskevia maarayksia, ovat mitattomia.

Vastuunrajoitusten ja muiden sopimusméérdysten pakottavuutta tehostetaan sil-

14,

ettei muiden mahdollisten kanneperusteiden kdyttiminen, kuten esinevahin-

kojen kohdalla yleiseen vahingonkorvausvelvollisuuteen vetoaminen, voi saat-
taa kantajaa parempaan asemaan.

29 artikla
Korvausvaatimusten perusta

Matkustajien, matkatavaran ja tavaran kuljetuksessa korvauskanne voidaan,
riippumatta siitd, perustuuko se tdhin yleissopimukseen, sopimukseen, sopi-
muksen ulkopuoliseen korvausvastuuseen tai muuhun perusteeseen, nostaa
ainoastaan tissid yleissopimuksessa madrittyjen ehtojen ja korvausvastuun
rajojen mukaisesti, timéan kuitenkaan vaikuttamatta siihen, kenelld on oikeus
nostaa kanne ja mikd kunkin oikeuden sisiltd on. Téllaisen kanteen perus-
teella ei voida tuomita rangaistusluonteisia, varoittavia tai muita aiheutuneen
vahingon méaran ylittdvid korvauksia.

Yleissopimus sddntelee myds tydntekijin tdytdntodnpanoapulaisten oikeutta
vedota yleissopimuksen mukaisiin vastuunrajoituksiin, mikéli korvausta vaadi-
taan suoraan heilta.
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30 artikla

Rahdinkuljettajan palveluksessa olevat henkil6t ja

asiamiehet — korvausvaatimusten kokonaisméaéra
1. Jos rahdinkuljettajan palveluksessa olevaa henkilé tai asiamiesté vastaan
nostetaan kanne, joka johtuu tissi yleissopimuksessa tarkoitetusta vahingos-
ta, téllaisella palveluksessa olevalla henkil6lld tai asiamiehelld on, jos hin
ndyttdd toimineensa téssé tehtdvissddn, oikeus vedota samoihin ehtoihin ja
korvausvastuun rajoihin, joihin rahdinkuljettajalla itsellddn on oikeus vedota
tdman yleissopimuksen nojalla.
2. Korvauksen kokonaismédiri, joka rahdinkuljettaja ja timén palveluksessa
oleva henkil¢ tai asiamies voidaan velvoittaa maksamaan, ei tissi tapaukses-
sa saa ylittdd mainittuja rajoja.
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3. Tavaran kuljetusta lukuunottamatta timén artiklan 1 ja 2 kappaleen maara-
yksii ei sovelleta, jos ndytetddn, ettd vahinko on aiheutunut rahdinkuljettajan
palveluksessa olevan henkilon tai asiamiehen teosta tai laiminlyonnisté, jon-
ka tarkoituksena on ollut vahingon aiheuttaminen tai joka on tehty torkedsta
huolimattomuudesta ja tictoisena siitd, ettd teko tai laiminlyonti todennikoi-
sesti aiheuttaa vahingon.

Edelld mainitut artiklat muodostavat tdmén tutkimuksen kannalta keskeisen
normiperustan. MY S:n ja muiden relevanttien sddnndstdjen artikloita ja pykalia
avataan lisdd myohemmissé yhteyksissd. Jo tissd vaiheessa on kuitenkin syyta
nostaa esille em. kotimaisen téytéintoonpanolain 2 §:

2§
Kotimainen ilmakuljetus
Montrealin yleissopimusta sovelletaan 2 ja 3 momentissa sdddetyin poik-
keuksin myds sellaista ilmakuljetusta koskevaan sopimukseen, jonka l1dhto-
ja madrdpaikka sijaitsevat Suomessa ja jossa ei ole maara tapahtua vililaskua
toisessa valtiossa (kotimainen ilmakuljetus), jollei vastuuasetuksesta tai
yleissopimuksen 57 artiklasta muuta johdu.

Muun kuin ilmakuljetusyrityksen suorittamaa kotimaista ilmakuljetusta
koskevaan sopimukseen yleissopimusta sovelletaan ainoastaan, jos kuljetus
suoritetaan korvausta vastaan.

Tavaran kotimaisessa ilmakuljetuksessa vahingosta vastuussa oleva ei voi
vedota yleissopimuksen 22 artiklan 3 kappaleen madrdykseen vastuun rajoit-
tamisesta, jos vahingon néytetddn johtuneen artiklan 5 kappaleessa tarkoite-
tusta teosta tai laiminlydnnista.

Yleissopimusta sovelletaan siten lahtkohtaisesti myds Suomessa tapahtuviin
kansallisiin kuljetuksiin yhtd poikkeusta lukuun ottamatta: rahdinkuljetusta
koskeva vastuunrajoitus syrjaytyy samoin edellytyksin kuin matkustajien hen-
kilovahinkojen tai matkatavaravahinkojen ollessa kyseessa.

1.1.4 Terminologiasta

Esimerkiksi englanninkielisessi oikeuskirjallisuudessa terminologia on syrjayty-
mittdméan vastuunrajoituksen osalta varsin vakiintunut, mutta kotimaisen oikeu-
den kohdalla néin ei kuitenkaan ole. Tétd ei voi pitdd kovin yllattdvana, koska len-
torahdinkuljettajan syrjaytymiton vastuunrajoitus oli pitkddn Suomessa ainoa
poikkeus vastuunrajoituksen syrjaytymisestd kvalifioidun tuottamuksen seurauk-
sena.*

Kotimaisessa oikeuskirjallisuudessa tille oikeusjirjestyksemme mittakaa-
vassa suppealle poikkeukselle ei yleensi ole esitetty mitdén erityistd termid. Ai-

40 Hemmo 2003, s. 288.
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noa ldhde, jossa nykyisin 22 (5) artiklasta johtuvalle vastuunrajoitukselle on an-
nettu erityinen nimi, on HE 6/1986, jossa siitd on kdytetty termid “ehdoton
vastuunrajoitus”.*’” Montrealin yleissopimuksen implementointia koskevassa
hallituksen esityksessd, HE 184/2002, samoin kuin luotsauslain muutoksessa,
kaytetddn ilmaisua “korvausvastuun enimmaismaédra”.* Tadma on kuitenkin laa-
jemmin kéytetty termi kaikille lakiin perustuville vastuunrajoituksille, joka ei
sisdlld ajatusta vastuun syrjaytyméattomyydestd.*

Ehdoton vastuunrajoitus ei kuitenkaan valttimatta anna tdysin selvad kuvaa
tdméan poikkeavan vastuunrajoituksen tosiasiallisesta sisdllostd. Englanninkieli-
sessd oikeuskirjallisuudessa termiksi on vakiintunut “unbreakable limit”.%
Muunkielisissé ldhteissd on kdytetty termejd kuten “ogenombrytbar” (ruots.)’’,
“un limit infranchissable” (ransk.)*?, ”undurchbrechbar”* tai ”Unverbriichlich-
keit der Haftungsbegrenzungen™** (saks.), ”un limite insuperabile” tai "un li-
mite invalicabile” (it.)*. Siten sekd angloamerikkalaisessa, kotimaisessa ruot-
sinkielisessd, ranskalaisessa, saksalaisessa ettd italialaisessa oikeuskirjallisuu-
dessa on kéytetty kdytdnnossd samaa nimitysté. Kaikille ndille termeille on yh-
teistd ajatus siitd, ettd vastuunrajoitusta ei voida “murtaa” eikd “ylitt44” samal-
la tavoin kuin yleensd. Ehdoton vastuunrajoitus kuvastaisi paremmin esimer-
kiksi tiekuljetuksia koskevassa CMR-konventiossa omaksuttuja vastuunrajoi-
tuksia, joista ei voida poiketa kummankaan osapuolen hyviksi.’” Kotimaisessa
oikeuskirjallisuudessa Hemmo on kéyttinyt tistd vastuunrajoituksen poistumi-
sesta ilmaisua syrjdytyminen,*® jonka voidaan katsoa olevan varsin ldhelld aja-
tuksellisesti ulkomaisessa oikeuskirjallisuudessa kaytettyjd termejd. Siksi olen
padtynyt kansainvilisen kdytdnnon huomioon ottaen kayttdmaan esityksessani
termid syrjdytymdton vastuunrajoitus.

Otsikossani on myds toinen terminologista selvennystd edellyttdva sana, eli
rahti. Rahdilla voidaan viitata sekéd kuljetettavaan tavaraan ettd kuljetuksesta
kannettavaan maksuun. Mielenkiintoista kylld, tilanne on englannin kielessa
sama, jolloin freight voi tarkoittaa samalla tavoin kumpaakin rahti-sanan mer-
kitystd. Témén tutkimuksen osalta olen padtynyt kdyttiméén titd monimerki-

4 HE 6/1986, s. 5.

a8 HE 184/2002, s. 4 ja luotsauslaki 4 b § — luotsauslaissa ilmaisu on siséllytetty myds itse
lakiin.

e Esim. rautatie- ja maantiekuljetuksia koskevat HE 60/2004, s. 15 ja LaVM 9/2000, s. 3.
0 Esim. Cheng 1989, s. 324, Kean, s. 126, Koning 2008, s. 321. Milde 1993, s. 212, Matte,
s. 487, Smeele ja Wetterstein 1980, s. 46.

31 Wetterstein 1991, s. 195.

2 Bédard, s. 6 ja Mankiewicz 1972,s. 17.

3 Miiller-Rostin, s. 44—45 ja Robbert, s. 6.

>4 Heuer,s. 101.

3 Rinaldi Baccelli 1977, s. 56.

36 Rinaldi Baccelli 1977, s. 61.

37 CMR 41 artikla, Sisula-Tulokas 2007, s. 161-162 ja Viinikka, s. 17-19.

8 Esim. Hemmo 1998, s. 334 ja Hemmo 2003, s. 285.
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TUTKIMUSMENETELMA

tyksisté rahti-sanaa nimenomaan sen lastiin tai kuljetettavaan tavaraan viittaa-
vassa merkityksessd.” Ongelmallista tdssd terminologiassa on ldhinni se, ettd
esimerkiksi MYS:n suomenkielisessd versiossa rahdinkuljettaja-termilld on
viitattu ilmakuljettajaan yleensi, olipa kyse sitten rahdin tai ihmisten ja matka-
tavaroiden kuljettamisesta. Selvyyden vuoksi puhuessani rahdinkuljettajasta
viittaan nimenomaan rahdin kuljettamiseen, ja puhuessani ilmakuljetusten am-
mattimaisesta harjoittajasta yleensd kdytén ilmaisua lentoyhtio.

Terminologian osalta on syytd todeta myds Euroopan unionin orgaaneissa ja
toiminnoissa Lissabonin sopimuksen my6td tapahtunut kehitys ja muutokset.
Vaikka ilmakuljetusoikeuden kannalta keskeisid tuomioita ja sdddoksid on an-
nettu eri aikoina, eri jarjestyksissé ja erinimisten orgaanien taholta, viittaan or-
gaaneihin niiden nykyisilld nimill4, ellei kyse ole esimerkiksi nimenomaisesti
historiallisen kehityksen kuvaamisesta.

1.2 NAKOKULMIA
ILMAKULJETUSOIKEUDELLISEEN
TUTKIMUKSEEN

1.2.1 Tutkimusmenetelma

Ongelmaléhtoisen tutkimuksen perusajatuksena on, ettd tutkimuksen tulee pe-
rustua johonkin — yhteiskunnalliseen, tekniseen, oikeudelliseen jne. — tutkimi-
senarvoiseen ongelmaan, joka toimii tutkimuksen ldhtopisteend.®® Ongelman
identifioiminen on siten keskeinen ldhtokohta mille tahansa tutkimukselle.

Tutkimus, ainakin hyva tutkimus, antaa vastaukset (tutkimus)kysymyksiin,
joihin tutkija on pyrkinyt saamaan vastauksen. Tutkimusongelma on tutkimus-
kysymysten konteksti, johon tutkimuksen arvo hyvin pitkélle perustuu, syy sil-
le, miksi tutkimus tehtiin.®' Yhtdalta tutkimusongelma ja sen muotoilu muodos-
tavat perustan sille, mitd pidetdén ratkaisun kannalta keskeisin seikkoina: mit-
kéd ovat tutkimuskysymykset.®? Toisaalta tutkimusongelma on se yhteinen ni-
mittdja, joka kytkee erilliset tutkimuskysymykset yhteen.® Ilman taustalla ole-
vaa tutkimusongelmaa tutkimuskysymykset jaavit irrallisiksi, tai jopa irrele-
vanteiksi.

59 Vrt. Abeyratne 2001, s. 1 av. 1.

0 Ellis — Levy, s. 17.

o1 Sharp, s. 263 toteaa, ettd yleensd tutkimuksen tekemisen padsyy on kuitenkin huomatta-
vasti konkreettisempi, esimerkiksi tarve suorittaa jokin tutkimus oppiarvon tai patevoitymisen
saavuttamiseksi. Tutkimusongelma on siten pikemminkin peruste sille, miksi timd muusta pa-
kosta kumpuava tutkimisen tarve kohdistuu johonkin tiettyyn tutkimusaiheeseen.

62 Ellis — Levy, s. 19-20.

o3 Ellis — Levy, s. 20 ja Leedy — Ormrod, s. 44 ja 56.
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Suomalainen ongelmaldhtdinen oikeustutkimus perustuu erityisesti Kankaan
viitoskirjassaan kuvailemaan ongelmakeskeiseen lainoppiin. Tutkimuksen perus-
tana on oikeudellinen ongelma, joka saattaa olla puhtaasti oikeudellinen ongel-
ma, jolloin kyse on esimerkiksi juridis-teknisesté tai normiloogisesta ongelmasta.
Toisaalta oikeudellinen ongelma voi olla myds tosieldmén ja sité sdéintelevin oi-
keuden vililla. Kankaan kolmas oikeudellisen ongelman kategoria ovat ne keinot,
jotka lainsdatdjalla ovat kaytettédvissddn jonkin yhteiskunnallisen ongelman rat-
kaisemiseksi. Ongelmakeskeisessi lainopissa pyritddn yhdistiméadn ndma kaikki
kolme eri oikeudellisen ongelman tyyppid.** Kasiteltivana ovat siten my6s mah-
dolliset oikeudelliset ratkaisut yhteiskunnallisena pidettivdin ongelmaan.

Ongelmakeskeiseen lainoppiin kuuluu myos keskeisend tausta-ajatuksena
perinteisten oikeudenalojen ylittiminen tutkimuksessa.® Tillainen lahestymis-
tapa on aikaisemmin tdssd luvussa kuvatuista syistd kaytdnnossd pakollinen
kuljetusoikeudellisessa tutkimuksessa, jossa oikeudenalan ja -alojen rajoista ei
ole yksimielisyyttd. Wetterstein luonnehtiikin merioikeutta juridisesti monitie-
teiseksi, eli sen tutkimus sivuaa useita eri oikeudenaloja.®® Sama pétee my0s il-
mailuoikeuteen. Joidenkin tutkimusaiheen kannalta relevanttien tutkimuskysy-
mysten sulkeminen pois pelkéstéédn silld perusteella, ettd ne kuuluisivat ”vaa-
rdén oikeudenalaan” ei ole ndhdékseni muutenkaan mahdollista modernissa oi-
keustieteellisessd tutkimuksessa.

Oma tutkimukseni on pikemminkin ongelmaléht6istd kuin ongelmakeskeis-
td. Tutkimukseni taustalla on edelld mééritelty tutkimusongelma, joka puoles-
taan on toiminut tissé tutkimuksessa késiteltdvien tutkimuskysymysten viiteke-
hyksené ja yhdistdjédni. Ongelma on kuitenkin luonteeltaan vain Kankaan jaot-
telun kahta ensimmaista lajia: puhtaasti oikeudellinen ja tosieldmén tasolla ole-
va. Liht6kohtanani on nimenomaisesti voimassa olevan, kansainviliseen kon-
ventioon perustuvan oikeuden (ja sen seurausten) tutkiminen. Kohdatessaan
kansainvilisen oikeuden monoliitin, tutkijan parannusehdotukset ovat hyvin
kainoja, ehkd pikemminkin “néin olisi saatettu pddstd hivenen parempaan ase-
maan” -tyyppisid kuin epérealistisia kutsuja kymmenissi maissa sovellettavana
olevan oikeuden uudistamiselle.

Tutkimuksen luonnehtiminen ongelmakeskeiseksi tai -1ahtoiseksi ei kuiten-
kaan vield valaise kdytettdvaa tutkimusmenetelmaa. Itse asiassa ongelmaldhtdi-
syydessd on pikemminkin, Siltalan sanoin, kyse “tutkimuskohteen operationaa-
lisesta rajauksesta tai erdénlaisesta esisystematisoinnista”.?” Tutkimusongelma
asettaa tutkimuksen padmaéirdt, jotka tutkimuskysymykset palauttavat konk-
reettisiksi kysymyksiksi, joihin tutkija pyrkii vastaamaan tutkimuksessaan.®®

o4 Kangas 1982, s. 384-385.
63 Kangas 1982, s. 385-386.
66 Wetterstein 1988, s. 91.

o7 Siltala 1999, s. 82.

o8 Ellis — Levy, s. 20.
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Néamai tutkimuskysymykset madraavit sen tutkimusmenetelmén tai ne tutki-
musmenetelmit, joita tutkimuksessa kdytetdin; vastaukset tutkimuskysymyk-
siin saadaan soveltamalla menetelmii. Ongelmaldhtoisyys tai -keskeisyys ei
vield itsessddn ole tutkimusmenetelma, vaan mielekkddseen kysymyksenasette-
luun ohjaava yleisen tieteenteorian ohje. Ongelmaldhtdisyyden avulla hahmote-
tut tutkimuskysymykset méérddvit ne tutkimusmenetelmit, joita vastausten
saamiseksi on kaytettdvd. Tutkimusongelma vastaa tutkimuksessa kysymyk-
seen ’miksi?”, tutkimusmenetelma puolestaan kysymykseen “miten?”*

Ongelmalédhtoisen tutkimuksen luonnetta on kuvattu kuviossa 1. Siitd voi-
daan havaita tutkimusongelman ja tutkimuskysymysten vuorovaikutus seké se
tapa, jolla tutkimuskysymykset vaikuttavat kaytettdvien tutkimusmenetelmien
valintaan. Samalla tavoin kéytetyt menetelmét mairittelevit sen, mitka ovat tut-
kimuksen tulokset, ja tulokset puolestaan sallivat padtelmait, jotka vastaavat
asetettuihin tutkimuskysymyksiin. Ndiden vastausten pitdisi puolestaan ratkais-
ta tutkimusongelma.

paidmairit

vastaavat miirittelevit

tutkimuskysymykset

selvittﬁvﬁtl Iraj aa

paitelmét tutkimus- tutkimusmenetelmiit
ongelma
tulokset
sallivat tuottavat

Kuvio 1. Tutkimusprosessi.”

Tutkimusmenetelmid ei siten voi luonnehtia pelkdstidn “ongelmaldhtoiseksi
lainopiksi” kdymattd tarkemmin ldpi niitd tosiasiallisia menetelmié, joita on-

6 Sharp, s. 263 ja Ellis — Levy, s. 19-20.
70 Ellis — Levy, s. 19.
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gelmaléhtdiset tutkimuskysymykset edellyttavit. Tutkimukseni on luonteeltaan
lainopillista, lukuun ottamatta sen oikeushistoriallista kolmatta lukua.

Lainoppi, oikeusdogmatiikka, méaéritellddn Encyclopaedia Iuridica Fenni-
cassa tieteeksi, jonka kohteena ovat oikeusnormit. Sen tehtivini on selvittdd
voimassa olevien oikeussdéntdjen merkitystd oikeussddntdjen tulkinnan ja nii-
den systematisoinnin kautta.”' Tulkintaa kutsutaan yleensa kdytannolliseksi lai-
nopiksi, systematisointia puolestaan teoreettiseksi lainopiksi.’

Teoreettisen lainopin yhteni funktiona voidaan pitié siitd huolehtimista, ettd
oikeudellisella tutkimuksella on kdytettdvissdan riittdvin erottelukykyinen ka-
sitteistd. Aarnio toteaakin, ettd “’liian abstraktit ja epdmairiisesti muotoillut k-
sitteet estdvit tunnistamasta ilmidlle luonteenomaisia oikeustosiseikka/oikeus-
seuraamus -suhteita”.”® Ndhddkseni tdllaista liiallista abstraktiutta ja epdmé&a-
riisyytté liittyy juuri vastuunrajoitusten syrjdytymiseen kotimaisessa oikeudes-
sa siten, ettd seuraamussuhteissa on epavarmuutta: johtaako torked huolimatto-
muus tai tahallinen menettely aina vastuunrajoituksen syrjaytymiseen? Heraa-
kin kysymys, olisiko tavanomaisessa “torked huolimattomuus tai tahallisuus,
jota seuraa vastuunrajoituksen syrjdytyminen” -ajatusmallissa piirteitd késite-
lainopista, ja saattaisiko analyyttinen kysymysten uudelleenasettelu avata oi-
keustilaa.™

Kéaytiannollisessa lainopissa on yleensa ehkd puhtaimmillaan asetelma, jossa
tutkija asettuu asiantuntijan rooliin. Hin antaa tutkimuksensa perusteella suosi-
tuksia siitd, miten Adnen nihdikseen jokin oikeudellinen ongelma tulisi ratkais-
ta. Ongelmallisimmillaan tilanne on silloin, kun oikeuskaytdnto ja aikaisemmat
oikeuskirjallisuuden kannanotot ovat keskendén erimielisid ja ristiriitaisia.
Tamid ongelmanasettelu korostuu kuljetusoikeudessa kansainvilisend oikeu-
denalana.

Ongelmaan olen hakenut ratkaisua Edgar Scheinin prosessikonsultoinnista
ja auttavan suhteen” — konsultti/asiakas, asianajaja/paamies, tutkija/lukija, lai-
noppinut/oikeusyhteisd” — rakentamisesta. Scheinin menetelmd perustuu sii-
hen, ettd ~auttajan” tehtdvand on antaa “autettavalle” vaihtoehtoja, joista tima
valitsee itselleen parhaiten sopivan. Auttajalla ei koskaan ole samanlaista nike-
mystéd autettavan ongelmista kuin autettavalla itsellddn.”® Samalla tavoin katson
tehtavikseni téllaisessa hajanaisen oikeuskdytdnnon tilanteessa esitelld “asiak-
kaalleni” kaikki eri tulkintamallit. Monissa tilanteissa yleissopimusta voidaan

7! Aarnio 1997a, s. 332-333.

7 Aarnio 1997b, s. 36-37.

7 Aarnio 1997b, s. 40.

74 Vrt. Aarnio 1997b, s. 40-43.

7 Vrt. Kangas 1997, s. 94-95.

76 Schein, s. 1-20. Prosessikonsultointi edellyttdd kiytdnnossa tietenkin jatkuvaa vuorovai-
kutusta auttajan ja autettavan valilld. Koska téllainen jatkuva vuorovaikutus ei ole monografiatut-
kimuksessa mahdollista, voi tutkija soveltaa menetelméa vain osittain.
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perustellusti tulkita usealla eri tavalla, jolloin valinta esimerkiksi kolmen eri
Euroopan maan korkeimpien oikeuksien tulkintalinjojen kohdalla olisi lopulta
puhtaasti subjektiivinen, omiin mieltymyksiini perustuva. Téllaisissa tilanteissa
nden parhaana lopputuloksena eri tulkintavaihtoehtojen ja niissd hahmottamie-
ni vahvuuksien ja heikkouksien esittelemisen. Varsinaisen lopullisen tulkinta-
valinnan jitén lukijalle timén subjektiivisen mieltymyksen perusteella.

Naistd 1dhtokohdista huolimatta lainopin eri koulukuntien jaossa mielldn
oman tutkimukseni teoreettisesti sitoutumattomaksi.”” Tutkimusongelmansa
kautta tutkimukseni on vahvasti sidottu kdytintoon sekd oikeuden ettd todelli-
suuden tasoilla. [Imakuljetusoikeuden ”’peruslain” sisillon selvittdiminen ja sys-
tematisointi osaksi kuljetus- ja sopimusoikeutta tapahtuu ndhdikseni parhaiten
taméntyyppisend tutkimuksena.

Teoreettisesta sitoutumattomuudesta huolimatta kuljetusoikeudelliseen lai-
nopilliseen tutkimukseen liittyy tiettyja erityisid ominaispiirteitd. Ensinnékin
kaytannon kuljetustoiminnan kansainvilisyyden vuoksi kansainvilisilld kon-
ventioilla on perinteisesti ollut oikeudenalalla suuri merkitys. Téll4 on pyritty
vilttimadn eridvistd sddnnostoistd johtuvat epdselvyydet.”® Kansainvilisestd
taustasta seuraakin, ettd tulkittaessa kuljetusoikeudellista oikeussddnt6d on
otettava huomioon sen kansainvélinen luonne ja taustalla vaikuttava harmoni-
sointipyrkimys.” Téhédn pyrkimykseen viittaa jo esimerkiksi Montrealin yleis-
sopimuksen nimi: yleissopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koske-
vien sddntdojen yhtendistimisestd.®

Esimerkiksi merioikeudellisessa tutkimuksessa Suomessa ldhtokohta on pe-
rinteisesti ollut kotimaisessa oikeudessa, mutta aiheen kansainvilisyyden vuok-
si myds ulkomainen aineisto on otettu huomioon.®' Oman ilmailuoikeudellisen
tutkimukseni l1dhtokohdat ovat samanlaiset. Pyrkimys kansainviliseen harmo-
nisaatioon tarkoittaa sité, ettd on otettava huomioon myos ulkomaista tulkinta-
aineistoa. Lahtokohtaisesti tulkinnan apuna kaytettdvan materiaalin tulisi olla
laajempaa kuin tavallisesti.®> Wetterstein on todennut, ettd ulkomaisen oikeu-
dellisen aineiston huomioiminen muuten kuin vertailulahtokohdista edellyttaa
jotain yhteistd nimittdjad maiden vililld, kuten pohjoismainen lainvalmistelu-
yhteisty0, tai sitten sovellettavan oikeuden perustumista yhteisesti ratifioituun
kansainviliseen konventioon. Toisaalta yhteisten konventioiden tulkinnassa
keskeisintd on materiaali, joka tulee sellaisista maista, joihin on jo muitakin lii-
tyntdjd — muilta osin huomioon on otettava myds materiaalin 1dhdemaan oikeu-

7 Siltala 1997, s. 863.

78 Sisula-Tulokas 2007, s. 40.

7 Hoeks 2010, s. 131, Sisula-Tulokas 2007, s. 42—43 ja Wetterstein 1985a,s. 170-171.
80 Kurs. tissa.

81 Wetterstein 1988, s. 88.

82 Sisula-Tulokas 2007, s. 43—46.
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delliset, sosiaaliset ja taloudelliset eroavuudet pohjoismaisesta.®* Pohjoismaista
materiaalia ei ole juurikaan kéytettidvissd ilmailuoikeudellisessa tutkimuksessa.

Kéytannossi tidtd yhdenmukaisen tulkinnan tarvetta kuvastaa hyvin myos
EU-tuomioistuimen kasittelyyn®* johtanut tilanne: Hollannissa vastuunrajoitus-
ten syrjaytymisen edellytystd maantiekuljetuksessa tulkitaan suppeammin kuin
esimerkiksi Saksassa. Tédstd oli seurauksena se, ettd niissi riitaisissa tilanteissa,
joissa se vain oli mahdollista, kuljetusyhti6t laittoivat vahvistuskanteet vireille
hollantilaisissa tuomioistuimissa estadkseen lis pendens -vaikutuksella tavallis-
ten kanteiden vireillesaattamisen muissa, laajempaa tulkintalinjaa noudattavis-
sa tuomioistuimissa. Koska rahdinkuljettaja on yleensd ensimmaéisena tietoinen
tapahtuneesta vahingosta, oli mahdollista, ettd kanne oli saatettu vireille Hol-
lannissa ennen kuin muut osapuolet edes olivat tietoisia vahingon tapahtumi-
sesta.’ Yhdenmukainen tulkinta on siten valttiméténtd forum shoppingin ja
muiden epétoivottavien ilmididen vilttimiseksi.

Koska ilmakuljetussopimusoikeudellinen sdédntely perustuu kansainvélisiin
yleissopimuksiin, on niiden tulkinnassa otettava huomioon myos Wienin yleis-
sopimus.*® Aina ei ole ollut tiysin selvdd, miten valtiosopimusten tulkintaa oh-
jaava yleissopimus vaikuttaa yksityisoikeudellisia kuljetussopimussuhteita
koskevien kuljetusoikeuskonventioiden tulkintaan. Koska kuljetusoikeudelliset
yleissopimukset ovat niiden sddntelykohteesta huolimatta valtiosopimuksia, ei
niiden késittelemisestd kansainvilisind sopimuksina sui generis valttimatta
saavutettaisi mitddn muuta kuin kansainvilisen oikeuden lisdfragmentoitumis-
ta. Wienin yleissopimuksen yhtend tarkoituksena on kuitenkin mahdollistaa
valtiosopimusten kansainvilisesti yhtendinen tulkinta.®” Téhén pyritdén 1ahto-
kohtaisesti tulkitsemalla valtiosopimusta vilpittéméssa mielesséd, antamalla il-
maisuille kussakin yhteydessé tavallinen merkitys sekd ottaen huomioon valtio-
sopimuksen tarkoitus ja padmaéra.® Toisaalta esimerkiksi esitoitd tulisi kdyttda
pelkdstiadn vahvistamaan edellisen padsaanndn mukaista tulkintaa tai poikkeus-
tapauksessa téllaisen tulkinnan jéttdessd merkityksen epéselviksi tai johtaessa
selvisti mahdottomaan tai kohtuuttomaan lopputulokseen.® Yleissopimuksen 4
artiklan perusteella silld ei ole takautuvaa vaikutusta, joten sitd sovelletaan
muodollisesti pelkéstiddn voimaantulonsa jilkeen tehtyihin valtiosopimuksiin.
Montrealin yleissopimuksen ja sen laatimisvuoden 1999 kannalta tima ei kui-

83 Wetterstein 1988, s. 95-98.

84 C-533/08 TNT Express Nederland B.V. v. AXA Versicherung AG ECR 1-4107.

85 Hoeks 2010, s. 115-116.

86 Clarke 2003, s. 6 ja Wetterstein 2001, s. 732. Valtiosopimusoikeutta koskeva Wienin yleis-
sopimus (SopS 33/1980).

87 Hoeks 2010, s. 135.

88 31 (1) artikla. Tulkinnassa tulee lisdksi ottaa huomioon sopimuksen johdanto ja liitteet, tie-
tyssd méadrin osapuolten viliset muut sopimukseen liittyvdt sopimukset, sen tulkitsemisesta teh-
dyt sopimukset sekd myShemmat yhteiset kiytdnnot.

8 32 artikla.
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tenkaan ole ongelma, koska Wienin yleissopimus on tullut voimaan 1980 Suo-
messa ja kansainvélisesti. Lisdksi yleissopimus ndhdddn yleensd kansainvilisen
tapaoikeuden kodifikaationa, joten sen sisdltd on yleensd otettava huomioon
riippumatta ndistd muodollisista rajoituksista.”

Yksi keskeinen tutkimuksen rooli kuljetusoikeudessa onkin toimia ulko-
maisten tulkintojen julkaisijana.’’ Ilman kansallisia kuljetusoikeuden tutkijoita
saattaisi konventioiden yhdenmukainen tulkinta vaarantua. Taménkin vuoksi
myds kotimaisilla kielilld tehtdva kuljetusoikeudellinen tutkimus on ndhdékse-
ni arvokasta, koska se tarjoaa kdytdnnon toimijoille paremmat mahdollisuudet
saada tietoa varsin laajaa kielellistd ja alueellista tuntemusta ja osaamista edel-
lyttavistd erityiskysymyksist.

Zweigert ja Kotz puhuvatkin kansainvélisiin konventioihin perustuvan oi-
keuden tulkinnassa yksittdistapauksissa oikeusvertailevasta tulkinnasta (com-
parative law interpretation). Talldin on kyse siitd, ettd tulkinnassa on otettava
huomioon taustalla oleva kansainvilinen pyrkimys, ulkomainen tuomioistuin-
kaytanto ja oikeuskirjallisuus seka harkittava, milld oikeudellisella materiaalil-
la mahdolliset aukkokohdat voidaan tayttaa.”> Tatd voitaneen pitdd konkreetti-
sen ratkaisutoiminnan lisdksi myds kansainvilisiin yleissopimuksiin perustu-
van oikeuden tutkimuksessa kéytettdvina lainopillisena menetelména.

Oikeudelle on tyypillistd nykyhetken ja menneisyydessé olevan sddtimishet-
ken vilinen jannite. Hiyhdn mukaan "[1]aki tulee voimaan sen sddtdmisajan to-
dellisuuskasityksen mukaisesti”.”® Kun lakia sovelletaan my6hempédnd ajan-
kohtana, ei todellisuus vastaa endi lainséétdjan todellisuuskasitysté — mikali se
sitd koskaan vastasikaan.”* Tdma ongelma korostuu erityisesti kuljetusoikeu-
dessa. Kansainviliset konventiot syntyvit poliittisten kompromissien tulokse-
na, useiden valtioiden pyrkiessd suojaamaan omia, usein ristiriitaisia etujaan.
Ajan kulusta johtuva jannite puolestaan on erityisen oleellinen, koska konven-
tion sddtimishetken ja voimaantulohetken vililld voi kulua vuosikymmenia.
Yleissopimus on siten saattanut vanhentua ainakin osittain jo tullessaan voi-
maan.

Esityot ovat myds luonteeltaan erilaisia kansainvélisten konventioiden osalta
kuin kotimaisessa lainsddddnndssa. Usein esityot koostuvat (pelkistdan) diplo-
maattikonferensseissa pidetyistd eri delegaatioiden puheenvuoroista, joista ei
ole kovinkaan paljon tulkinta-apua, ellei niistd ole laadittu nimenomaista tul-
kintaa ohjaavaa raporttia tai kommentaaria.” Esity6t ovat siten epdjohdonmu-

%0 Clarke 2003, s. 6 ja Hoeks 2010, s. 135.
ol Wetterstein 1985a, s. 170.

92 Zweigert — Kotz, s. 21.

93 Hiiyhd, s. 16.

o4 Hdiyhd, s. 16-17.

93 Wetterstein 1985a,s. 171-172.
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kaisia ja joissain tilanteissa jopa ristiriitaisia.”® Kansainvilisten jarjestdjen pii-
rissd valmisteltujen yleissopimusten esityot voivat olla laajempia, mutta ne ei-
vit yleensd ole julkisia tai ainakaan vaikeuksitta saatavissa.”’

Tutkimukseeni sisdltyy my0s oikeushistoriallinen, lainsdddannén, tai tdssi
tapauksessa kansainvélistd konventiota ja sen mydhempid muutoksia ja niiden
vaikuttimia tutkiva osuus. Yleisella tasollakin voimassa olevan oikeuden tutki-
mus jad pinnalliseksi, jos ei kiinnitetd huomiota sithen, miti on ollut ennen. Oi-
keudellisia ilmi6itd on usein vaikeaa, ellei mahdotonta ymmartia erillisend his-
toriallisesta kontekstistaan.’® Kekkonen painottaakin sité, ettd yksittdisend ka-
sittimattomaltd vaikuttava oikeudellinen muutos voi avautua, kun sen historial-
linen konteksti avataan.” Kansainvilisten kompromissien ja siten tavallistakin
laaja-alaisemman poliittisen prosessin tuloksena syntyneiden kuljetusoikeudel-
listen yleissopimusten tulkinnassa tima historiallinen perspektiivi on erityisen
tarkea.

Sen selvittiminen, miksi jossain yleissopimuksessa on paddytty johonkin
tiettyyn, mahdollisesti poikkeavaan ratkaisuun, edellyttdd oikeudellisen muu-
toksen analyysid. Juuri tdmé oikeudellisen muutoksen analyysi on oikeushisto-
rian tutkimuskohde.'® Tarkoituksenani ei ole pelkdstddn kuvata normien muu-
toksia, vaan ottaa huomioon myds ne vaikuttimet, jotka kannustivat ”lainséata-
jaa” omaksumaan tietyt ratkaisut.!'!

1.2.2 Tutkimusaineisto

Lentorahdinkuljettajan syrjdytymittdomén vastuunrajoituksen kiinnostavuutta
tutkimuskohteena lisda se, ettei sitd ole juuri tutkittu kansainvélisestikdan. Oi-
keuskirjallisuuden kannalta fundamentaali ongelma on, etti syrjdytymaton vas-
tuunrajoitus sisillytettiin ensi kertaa Varsovan yleissopimuksen poytékirjoihin
1970-luvun alkupuoliskolla, mutta se tuli ensimmaéisté kertaa, ja silloinkin vain
osittain, voimaan 1990-luvun lopussa. Heti poytikirjojen laatimisen jilkeen
1970-luvulla useat kirjoittajat ainakin sivusivat ilmiotd artikkeleissaan. Yleis-
esityksissd niiden rooli jdi vihemmille, koska kirjoittajat keskittyivit pddasias-
sa voimassa olevaan oikeuteen. Kiinnostus kuitenkin hiipui Yhdysvaltain se-
naatin jéttidessd poytikirjat ratifioimatta 1980-luvun alussa, koska téalloin uskot-
tiin, ettei syrjdytyméton vastuunrajoitus tulisi koskaan osaksi kansainvélistd il-
makuljetussopimusoikeutta.

%6 Sisula-Tulokas 2007, s. 45.

o7 Hoeks 2010, s. 136.

o8 Kangas 1997, s. 92 ja Kekkonen, s. 142.
% Kekkonen, s. 142.

100 Kekkonen, s. 131.

101 Vrt. Kekkonen, s. 134.
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Kun Montrealin 4. pdytékirja tuli kansainvélisesti voimaan vuonna 1998 tuo-
den mukanaan rahdinkuljetusta koskevan syrjadytyméattomén vastuunrajoituk-
sen, olivat monet ilmakuljetusoikeuden asiantuntijat ilahtuneita yllattavasta ke-
hitysaskeleesta. Poytékirjan yli 20 vuotta vanhat kompromissit unohtuivat do-
kumentointia koskevien uusien méérdysten ja erityisten nosto-oikeuksien taak-
se. Syrjaytymiton vastuunrajoitus ei siten Montrealin 4. pdytikirjan ja Mont-
realin vuoden 1999 yleissopimuksen ensimmaisind vuosina ole vield heréttinyt
tutkijoissa kiinnostusta, ja esimerkiksi vastuunrajoituksen syrjaytymattomyytta
ei ole juurikaan kyseenalaistettu. Toisaalta edelld mainittu ilahtuminen uudesta
jarjestelméstd on saattanut olla luonteeltaan sellaista, ettei uuden jérjestelmén
mahdollisia epékohtia ole haluttu tuoda esille. Esimerkiksi MY S:n omaksumi-
seen johtaneessa prosessissa oli tiettyjad erikoisuuksia, joista ovat kirjoittaneet
ainoastaan McGillin yliopiston ilmailuoikeuden professorit Paul Stephen
Dempsey ja Michael Milde. Kiytanndssd koko 2000-luvun ilmailuoikeudellista
keskustelua on dominoinut terrorismiin ja Yhdysvaltain lentoturvallisuusviran-
omaisten toimintaan liittyva keskustelu.

Ilmakuljetusoikeudellisessa tutkimuksessa rahtiin liittyvét oikeudelliset ky-
symykset ovat kdytdnndssd aina jadneet matkustajien asemaa koskevan tutki-
muksen taustalle. Osittain syyt ovat olleet kiytdnnollisid: suuret lentoyhtidt al-
koivat panostaa rahdinkuljetukseen vasta vuosituhannen vaihteessa, vaikka
Boeing 747 ja muut levedrunkoiset koneet olisivat mahdollistaneet rahdin ja
matkustajien samanaikaisen kuljettamisen jo aikaisemmin.!”> Toisaalta Varso-
van yleissopimuksen matalat vastuunrajat ovat ymmaérrettivésti herétténeet
enemmaén huolta ja kiinnostusta henkilévahinkojen kuin puhtaiden esinevahin-
kojen osalta. Matkustajakysymykset ovat olleet erityisen keskeisid Yhdysval-
loissa kansallisen korvaustason suuruuden vuoksi. Koska Yhdysvallat on ilmai-
lun kannalta kaikkein tirkein maa ldhes kaikilla mittareilla mitattuna,'® ovat
heiddn ongelmansa kdytinndssd madrdnneet kaytdvian keskustelun sisallon.
Rahdinkuljetuksiin ei ole liittynyt samanlaisia eettisid kysymyksid, ja niitd on
pidetty muutenkin varsin ongelmattomina.'® Tdmén vuoksi myds pidosa syr-
jaytymitontd vastuunrajoitusta koskevasta oikeuskirjallisuudesta liittyy mat-
kustajakuljetuksiin — vaikka téllainen vastuunrajoitus ei tullut matkustajien
osalta voimaan. Asetelma, jossa oikeudellinen tutkimus keskittyy vain matkus-
tajien kuljetukseen, on sindnsd poikkeuksellinen; Sisula-Tulokas toteaa, ettd
muita kuljetusvilineitd koskevassa tutkimuksessa pohjoismaisella ja kansain-
viliselld tasolla matkustajien kuljetus on jadnyt rahdinkuljetuksen varjoon.!%

12 Abeyratne 2001, s. 10.

103 Cheng 1996-1997, s. 18.

104 Diederiks-Verschoor 2004, s. 739.
105 Sisula-Tulokas 1985, s. 15.
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[lmailuoikeudellinen tutkimus julkaistaan pdédasiassa kolmen keskeisen kau-
sijulkaisun kautta: Nditd ovat kanadalainen McGillin yliopiston Annals of Air &
Space Law, Kluwerin kustantama ja luonteeltaan eurooppalaisin Air & Space
Law ja amerikkalainen Southern Methodist Universityn Journal of Air Law &
Commerce. Tutkimukseni nivoutuu merkittaviltd osin ndissé ldhteissd julkais-
tuihin artikkeleihin. Kaytdnndssa erittdin merkittdva on myos nykyisin jatkuva-
tdydenteinen ja laajan toimittajajoukon ylldpitdmé Shawcross & Beaumont on
Air Law, jota voidaan pitdd jonkinasteisena ilmailuoikeuden fundamentaali-
teoksena. Laajin syrjaytymitontd vastuunrajoitusta koskeva kirjoitus on profes-
sori Guido Rinaldi Baccellin vuoden 1977 Studi di diritto aeronauticoon kuu-
luva osio.

Liséksi erilaiset ilmailuoikeuden ja Varsovan tai Montrealin yleissopimusten
yleisesitykset ovat olleet keskeisessd asemassa. Niisti tuoreimpia ovat kahdek-
sas painos professori emerita [sabella Diederiks-Verschoorin nimeéén laajempi
An Introduction to Air Lawsta sekd Dempseyn ja Milden International Air Car-
rier Liability: The Montreal Convention of 1999. Tutkimukseni loppuvaiheessa
julkaistut Damarin, Hoeksin sekd Kassimin ja Stevensin teokset ovat tuoneet
tervetullutta tuoretta materiaalia muuten kirjallisuudessa varsin véhille huo-
miolle jddneille erityisalueille. Vastaavasti Huibert Drionin vuodelta 1954 oleva
Limitation of Liabilities in International Air Law on ilmailuoikeuden klassikko,
johon viitataan edelleen runsaasti aivan tuoreimmassakin tutkimuksessa. Mer-
kittdva lahde ovat myos olleet kiytdnnon juristien julkaisemat lyhyet, ajankoh-
taisia aiheita koskevat sidhkoiset ilmailuoikeuden ja yleisen kuljetusoikeuden
alaan kuuluvat artikkelit, joita esimerkiksi International Law Office vélittaa vii-
koittain tilaajilleen. Ilmakuljetusoikeudellisessa kirjallisuudessa voidaankin
havaita merkkeja siitd, ettd tutkijoilla on usein enemmén ymmarrysta lentoyh-
tididen kuin ndiden asiakkaiden asemalle. Esimerkiksi Euroopan unionin lento-
matkustajien oikeuksia sddntelevin asetuksen 261/2004 voimassa pitinyttd
(tuolloisen) EY-tuomioistuimen ratkaisua ei tervehditty kovin suurella ilolla il-
mailujuristien keskuudessa.! Asetelmaa selittdnee ainakin osaltaan se, ettd il-
mailuoikeuden tutkijat ja lentoyhtiot kuuluvat samaan ilmailun ammattilaisten
pooliin, johon ndhden matkustajat ovat ulkopuolisia. Lentoyhtiét ovat myds
merkittdvid ilmailuoikeudellisen koulutuksen saaneiden ty0llistdjid. Esimer-
kiksi Montrealin yleissopimuksen selvitysmiehené toiminut Vijay Poonoosamy
toimii nykyisin Abu Dhabin Etihad Airwaysin kansainvilisistd ja yhteiskunta-
suhteista vastaavana johtajana. Vastaavasti toiset kirjoittajat, kuten Tobolewski,
ovat kritisoineet voimakkaasti lentoyhtiditd suojelevia jarjestelmia ja omaksu-
neet hyvin matkustajakeskeisen nikemyksen. Rahtiasiakkaat ovat jadneet paa-
asiassa vaille huomiota.

196 Vrt. Wegter kokonaisuudessaan.
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Ilmakuljetusoikeuden vastuuséddntelyd pidetddn oikeudellisesti varsin haasta-
vana.'” Tamd haastavuus ei kuitenkaan rajoitu vain ilmakuljetuksiin, koska
padosa myds muita kuljetusmuotoja koskevasta sddntelystd on syntynyt samalla
tapaa; neuvottelukompromissien perusteena syntyneiden konventiomairdysten
tulkitseminen ei ole aina helppoa, koska médrdykset eivét ole alun perinkédan
yksiselitteisid, ja tasapainottelu yhtendisen tulkinnan ja konvention legal trans-
plant -luonteen kanssa lisdd yksittdisten tulkitsijoiden kokemia ongelmia. Oi-
keudenalalle tyypillisend voidaan pitd4 sitd, ettd hyvinkin perustavaa laatua ole-
vista konventiomaariyksisti saattaa olla erimielisyyttd.'%

Oman lisdnsi ilmailuoikeudellisen tutkimuksen haastavuuteen tuo materiaa-
lin varsin huono saatavuus Suomessa. Aina 1990-luvun alkuun asti kirjallisuut-
ta on tarjolla niin kattavasti, ettd Helsingin yliopiston keskustakampuksen kir-
jasto ja Eduskunnan kirjasto tarjoavat yhdessd lihes saman materiaalin kuin
esimerkiksi Leidenin yliopiston International Institute of Air & Space Law’n
kirjasto. Tilauksia on kuitenkin vdahennetty tuntuvasti 1990-luvun alusta siten,
ettd viimeisenkin keskeisen ilmailuoikeuden kausijulkaisun Kluwerin Air &
Space Law’n tilaus lakkautettiin Eduskunnan kirjastossa 2009. Helsingin yli-
opiston tilaamat séhkoiset tietokannat eivit juuri sisélld ilmailuoikeudellista
materiaalia. Ndhddkseni jatkossa ilmailuoikeudellisen tutkimuksen tekeminen
Suomessa tulee olemaan hyvin vaikeaa, ellei mahdotonta.'®

Kuljetusoikeudellinen tutkimus on ollut Suomessa hyvin pitkélle merioikeu-
teen liittyvéa. Vaitoskirjoja ovat Rudolf Beckmanin Om fartygsbefdlhavarens
rittsliga stallning (1936), Olof Riskan Om forsékring av driftsintresse 1 sjofart
(1964), Tenho Autereen Oikeus ilmatilan kéyttdon siviili-ilmailutarkoituksessa
rauhan aikana erityisesti Suomen ilmailujulkisoikeutta silmélld pitden (1965),
Zacharias Sundstromin Om normkollision vid fartygs sammanstotning (1965),
Esko Hopun Rahdinottajan tavaravastuusta silmélldpitden vastuuvarausoikeutta
matkarahtauksessa (1966), Mikko Tulokkaan Oljyvahingoista erityisesti aluk-
sista aiheutuvien vahinkojen korvaamisen kannalta (1978), Antero Palajan Ai-
karahtauksesta (1980), Peter Wettersteinin Globalbegransning av sjorittsligt
skadestdndsansvar (1980), Kari Hakapdin Marine Pollution in International
Law (1981), Lena Sisula-Tulokkaan Dréjsmalsskador vid passagerartransport
(1985), Hannu Hongan Fartygets skick och egenskaper (1989), seké Tuija Vii-

W7 Dempsey 2004, s. 144.

18 Vrt. Clarke 2003, s. 207-214, jossa kdydéan ldpi englantilaista oikeuskédytantod liittyen
CMR-yleissopimuksen mukaiseen vastuusta vapautumiseen.

109 Ongelma ei ole rajoittunut vain Suomeen. Téydellinen, ensimméisestd numerosta jatkuva
Air & Space Law’n tilaus oli pohjoismaidenkin tasolla merkittédvi. Toisaalta em. erittdin keskei-
nen Dempsey — Milde toimitettiin Helsinkiin kaukolainana ldahes vuoden odotuksen jédlkeen Cal-
garyn yliopiston kirjastosta. Sitéd ei ollut saatavilla lainkaan Euroopassa, koska edes Oslon yli-
opiston merioikeusinstituutti ei ollut saanut tilaamaansa kappaletta.

27


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

JOHDANTO

nikan Rahdinkuljettajan tavaravastuu tiekuljetuksissa (2006). Viitostutkimuk-
set jakaantuvat siten ajallisesti ja tutkimuskohteittain varsin laajalle alueelle.

Ilmakuljetusoikeudellista tutkimusta ei siten kidytdnnossa ole ollut kuljetus-
oikeuden yleisesitysten, kuten Leif Sevon — Lena Sisula Transportritten i
huvuddrag (1978) ja Lena Sisula-Tulokkaan Kuljetusoikeuden perusteet (vii-
meinen painos 2007) ulkopuolella (Erik Castrénin Ilmasota 1-2 tdytynee sul-
kea siviili-ilmailua koskevan tutkimuskirjallisuuden ulkopuolelle). Tuorein tie-
dossani oleva ilmailuoikeudellinen véitoskirja pohjoismaissa on Lars-Goran
Malmbergin Rétt till luftfart: studier 6ver gransdragningsfragor i luftfartslagen
vuodelta 1990. Pohjoismaisessa kuljetusoikeudellisessa keskustelussa voimak-
kain liityntdni onkin prof. Sisula-Tulokkaan kuljetusoikeuden yleisesitykseen
sekd prof. Wettersteinin sen alkuperdisestd ruotsinkielisestd vuoden 1994 pai-
noksesta laatimaan kirja-arvosteluun, ja siihen sisdltyvddn vastuunrajoitusten
syrjaytymittomyyttd koskevaan keskustelunavaukseen.

Tutkimuskysymykseni edellyttavit perehtymistd myos ilmailuoikeudellisen
ja kuljetusoikeudellisen materiaalin ulkopuoliseen tutkimukseen. Koska kulje-
tusoikeudellinen tutkimus edellyttdd kansallista kontekstia, on perehdyttédvi
myds kotimaiseen tutkimukseen, tdssé tapauksessa torkedd huolimattomuutta,
tahallisuutta ja vastuunrajoituksia koskevaan kirjallisuuteen ja oikeuskéytin-
toon.

Oikeuskirjallisuudessa vastuunrajoitusten syrjaytymistd koskevan problema-
tiikkan asema on ollut hyvin samankaltainen kuin vastuunrajoituksen syrjayty-
méttomyyden ilmakuljetusoikeudessa: erilaiset siviilioikeuden yleisesitykset
sivuavat aihetta lyhyesti, mutta harva kirjoittaja on kiinnittényt ongelmakent-
tadn tarkempaa huomiota. Problematiikkaa ovat eniten avanneet Hemmo, Nor-
ros ja Poyhonen, aikaisemmassa tutkimuksessa Taxell; tutkimukseni kotimai-
nen osuus nivoutuu erityisesti heidin kirjoituksiinsa. Muissa pohjoismaissa ti-
lanne on hyvin samankaltainen, joskin Lundmarkin véitoskirja Friskrivnings-
klausuler. Giltighet och riackvidd (1996) on laajin tutkimus aihepiiristd pohjois-
maissa.

Oikeuskiytantdd tutkimuskohteesta on vaihtelevasti. Kansallisella tasolla
korkeimmalla oikeudella on joukko torkedd huolimattomuutta ja vastuunrajoi-
tuksia koskevia ennakkoratkaisuja — osa torkedd huolimattomuutta koskevista
ratkaisuista koskee liséksi kuljetusoikeutta, joten ne ovat erityisen mielenkiin-
toisia tdmén tutkimuksen kannalta. Aihepiirid koskevaa, osittain KKO:n linjan
kanssa ristiriitaiselta vaikuttavaa oikeuskdytint6d on myds muissa pohjoismais-
sa.

Kansainvilisesti kuljetusoikeudellista oikeuskdytdntdd on runsaasti, ja em.
aikakausijulkaisut ja International Law Office tuovat sitd myds tutkijan tietoon
varsin laajalta alueelta. Tédssé tutkimuksessa huomioon on otettu erityisesti kor-
keimpien oikeusasteiden tuomiot sekd sellaiset ratkaisut, jotka ovat saaneet oi-
keuskirjallisuudessa runsaasti huomiota tai joita voidaan pitdd pilottiratkaisui-
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na uusista ongelmista. Varsinaisesta tutkimuksen ydinkysymyksestd, eli lento-
rahdinkuljettajan vastuunrajoituksen syrjaytymattomyydesti, ei kuitenkaan ole
oikeuskdytintod. Kansainviliselld tasolla ylempien oikeusasteiden tuomiot
ovat vasta aivan hiljattain siirtyneet Varsovan yleissopimuksesta Montrealin
yleissopimukseen. On mahdollista, etté téllaista oikeuskéytintod tullaan véhi-
tellen nikemain. Toisaalta Hoeks on tuonut esille mielenkiintoisen niakdkoh-
dan: asioita ei ole vireilld mydskddn alemmissa oikeusasteissa. Vaikuttaisi siten
siltd, ettd ainakaan laajassa kansainvilisessd mielessd vastuunrajoituksen syr-
jaytyméttomyys ei ole johtanut vilittomiin konkreettisiin ongelmiin, vaan jar-
jestelmé pikemminkin toimii kdytdnnossa.'°

1.3 KULJETUSOIKEUDELLINEN VASTUU
1.3.1 Vastuunrajoitukset kuljetusoikeudessa

Vastuunrajoituksista voidaan puhua laajassa ja suppeassa mielessi. Suppeassa
mielessé vastuunrajoitukset ovat yksinkertaisesti summamaériisid rajoituksia,
joita rahdinkuljettajan tai yleensd sopimuskumppanin vastuu ei ylitd. Laajassa
mielessd vastuunrajoituksina voidaan pitdd kaikkia jollain tavalla vastuun su-
pistumiseen johtavia sopimusméirdyksid tai oikeussddntdja. Vastuunrajoituk-
sissa onkin aina kyse arvovalinnoista, koska vahingon aiheuduttua joku joutuu
aina kantamaan vastuun sen seurauksista. Vastuujirjestelma ja vastuunrajoituk-
set kohdistavat tatd vastuunkantoa. Kyse on siitd, kuka kantaa ensi sijassa vas-
tuun vahingosta, ja missd laajuudessa: jo siksi, ettd lain vastuulliseksi asetta-
man henkilon insolvenssi tai kuolema johtaa (yleensd) myos vastuun péaéttymi-
seen. Samalla tavoin vastuuta rajoittaa vahingonkorvauslain mukaisen vastuun
perustuminen tuottamukseen — vastuu ei synny suoraan tapaturman tai vastaa-
van perusteella.'!

Hemmo médérittelee vastuunrajoituksen tarkoituksen suojautumiseksi “sel-
laiselta korvausvastuulta, joka on [...] vastuunkantokykyyn [...] ndhden liialli-
nen ja tekee sopimuksen riskialttiimmaksi kuin velalliselle on taloudellisesti
jarkevdd.”!'? Varsinaisten summamadriisten vastuunrajoitusten lisiksi vastuuta
voidaan rajoittaa esimerkiksi vastuuperustetta, kanneaikaa tai korvattavia va-
hinkolajeja koskevilla maérdyksilld.!"* Siten erilaiset reklamaatioaikoja rajoit-

10 Hoeks 2012.

i Tobolewski 1986, s. 1-2 ja 7 sekd Wassenbergh, s. 88—89. Vrt. my6s tutkimuksen alussa
oleva sitaatti tapauksesta The Bramley Moore [1964] 1 All E.R. 105: "limitation of liability is not
a matter of justice. It is a rule of public policy”, Cane, s. 613 ja Routamo — Stahlberg — Karhu,
s. 90.

12 Hemmo 1994, s. 302.

13 Hemmo 1998, s. 333 ja Hoppu, s. 87.
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tavat tai vastuuvapautta laajentavat lausekkeet voidaan myds laskea vastuunra-
joitusehdoiksi laajassa mielessd.!"* My0s vilillisten vahinkojen sulkeminen
korvattavien vahinkojen ulkopuolelle on tyypillinen tapa supistaa sopimuksesta
syntyvaa vastuuriskid.' Erilaiset summamadriiset tai tiettyjd vahinkotyyppeja
rajoittavat sopimusehdot helpottavat sopimuksen riskien arviointia ja pienenti-
vit prosessiriskid.''®

Lentorahdinkuljettajan syrjdytyméton vastuunrajoitus on kuitenkin luonteel-
taan sellainen, ettd mikali se perustuisi kansainvélisen yleissopimuksen sijasta
kaupalliseen sopimukseen, olisi ehto varmasti mitdton, contra bonos mores tai
ordre publicin vastainen.'!” Erilaisia lakiin ja kansainvalisiin yleissopimuksiin
perustuvia vastuunrajoituksia eli legaalisia vastuunrajoituksia'® pidetddnkin
usein juuri kuljetusoikeudelle tyypillisind.!" Vastuunrajoitukset eivit koske
pelkastidn kansainvilistid kauppaa, vaan myos padosa kansallisesta lainsdddéan-
nostd rajoittaa rahdinkuljettajan vastuuta.'?® Vastuunrajoitukset ovat merkittivia
my0s siksi, etti kuljetusoikeudessa yhdistyvit sopimuksensisdinen ja -ulkoinen
vastuu.'?! Vaikka rahdinkuljetuksessa voi esiintyd sopimusoikeudelle tyypillisia
viivéstys- ym. vahinkoja, sddntely koskee myds kuljetettavana olevan tavaran
(ja ihmisten) vahingoittumista rahdinkuljettajan menettelyn seurauksena.

Kuljetusoikeus ei kuitenkaan ole ainoa oikeudenala, johon kuuluu suoraan
lakiin perustuvia vastuunrajoituksia. Puhtaasti deliktivastuuta rajoittavia lakiin
perustuvia vastuunrajoituksia kuuluu my0s ympéristovastuulainsdddantdoon.
Ydinvastuulaki asettaa ydinlaitoksen haltijalle erityisind nosto-oikeuksina maé-
ritellyn maksimaalisen vastuurajan Suomen ulkopuolella aiheutuvista vahin-
goista, ja merilain 10 luku puolestaan rajoittaa aluksen omistajan vastuuta 6ljy-
vahingoista.'”? Kummallakin jérjestelmdlld on kansainvilinen tausta, samoin
kuin kuljetusoikeudella vastuunrajoituksilla. Toisaalta jopa edelld mainitun va-
hingonkorvauslain mukainen tuottamusvaatimus vastuun synnylle, samoin
kuin kauppalain mukainen viélillisten vahinkojen korvattavuus tuottamusvas-
tuun eikd kontrollivastuun perusteella ovat esimerkkeji jonkinasteisista lakiin
perustuvista vastuunrajoituksista.'*

Kuljetusoikeudellisilla vastuunrajoituksilla on hyvin pitkét perinteet erityi-
sesti merioikeudessa.'** Vastuunrajoitus perustuu siihen, ettd (meri)matkaa pi-

114 Hemmo 2003, s. 282.

S Hoppu, s. 87 ja Hemmo 2003, s. 298.

16 Hemmo 1994, s. 272-273.

"7 Cheng 1993, s. 116.

"8 Hoppu, s. 95.

19 Hemmo 2003, s. 283, Sisula-Tulokas 2007, s. 75 ja Wetterstein 1980, s. 11.
120 Damar, s. 5.

121 Kean, s. 126-127.

12 Ydinvastuulain 18 § ja merilain 10:5.

123 Tobolewski 1986, s. 7 ja vrt. Hemmo 2005a, s. 301-302.
124 Damar, s. 7 ja Tobolewski 1986, s. 54.
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dettiin tavallaan laivanvarustajan ja rahdinantajien yhteisend uhkayrityksend tai
”seikkailuna”.' Rahdinkuljetusta pidettiin niin riskialttiina toimintana, ettd
my0s asiakkaat kantoivat osan vastuusta. Kuljetusoikeudellinen vastuunjako-
lainsdddantd periytyy ainakin Justinianuksen Digestassa mainittuun Rodoksen
merilakiin. Sen mukaan, mikéli rahtia jouduttiin heittdmééan laivasta sen keven-
tamiseksi esimerkiksi haaksirikon estdmiseksi, tuli tdmén kaikkien hyodyksi
tulleen uhrauksen myds jakautua suhteessa tasan osapuolten kesken.'?® Nama
periaatteet ovat edelleen voimassa merioikeudessa ns. yhteistd haveria koske-
vien sdéntdjen kautta.'”” Ainakaan suppeassa mielessé varsinaisesta vastuunra-
joitussddnndstid ei kuitenkaan tuolloin voitu vield puhua.'?®

Tarve jérjestelld laivanvarustajan ja rahdinantajien suhdetta oikeudellisesti
enemman johti 1100-luvulla contrat de commanden ja commendan kehittimi-
seen. Tdlld mahdollistettiin sijoittaminen laivanvarustajan toimintaan siten, ettd
sijoittajat saivat tietyn tuoton padomalleen. Nama4 sijoittajat, toisin kuin laivan-
varustaja, eivit olleet henkilokohtaisessa vastuussa, vaan sijoitettu panos oli
heidédn koko taloudellinen riskinsd. Tastd, alun perin sopimustyypistd kehittyi-
vitkin mySohemmin kommandiittiyhtiét. Siitd, oliko jérjestelmédlld merkitysté
nimenomaisesti meri- ja kuljetusoikeuden myohemman kehityksen kannalta, ei
ole tayttd yksimielisyyttd.'

Merioikeus kuitenkin jatkoi kehittymistd kauppatavan, lex mercatorian,
kautta seké sen kodifikaatioiden, kuten Visbyn merilain, kautta.'** Vastuun var-
sinainen rajoittaminen tuli kuitenkin ajankohtaiseksi 1600-luvulta alkaen, jol-
loin vastuunrajoituksia alettiin merkantilismin hengessé pitié tarpeellisina kil-
pailuedun saamiseksi oman maan merenkulkualalle. Laivanvarustajien vastuun
muuttamisen rajatuksi uskottiin tekevin toiminnasta houkuttelevampaa ja lisda-
van merenkulkua. Lahtokohdaksi asetettiin, ettd laivanvarustajan vastuu oli ra-
joitettu alukseen ja rahtiin fyysisind objekteina. Siten mikéli alus tuhoutui, oli
laivanvarustaja vastuusta vapaa.'!' Toisaalta, alus ja rahti konkreettisina taytan-
toonpanon kohteina saattoivat helpottaa velkojien asemaa merkittdvésti, erityi-

125 Ramberg, s. 37 ja Sisula-Tulokas 2007, s. 78.

126 Digesta 14,2,1 ja Tobolewski 1986, s. 9. Rahdinantajilla ja vastaanottajilla on tietysti aina
ollut vastakkainen intressi saada tiysi korvaus kadonneesta tai tuhoutuneesta rahdista. Tété ku-
vastaa roomalaisen konsuli Lucius Mummiuksen lausahdus sopimusneuvotteluissa vuonna 146
eKr.: ”si eas perdidissent, novas eos reddituros” eli ”jos hukkaavat ndma [taideteokset], hankki-
koot tilalle uudet”, Pietild-Castrén, s. 142. Mummiuksen lausahdusta voidaan pitdd jonkinlaisena
korkeamman arvon ilmoittamisen esiasteena. Vrt. Myds Castrén, s. 328 ja 330.

127 Vrt. Sisula-Tulokas 2007, s. 105.

128 Wetterstein 1980, s. 18.

129 Damar, s. 8 ja Wetterstein 1980, s. 19-20.

130 Tiberg — Schelin, s. 11-12.

131 Damar, s. 9, Johansson, s. 16 ja Wetterstein 1980, s. 20-21.
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sesti silloin, kun laivanvarustaja oli ulkomaalainen, joten kyse ei ollut pelkés-
tddn vastuuta rajoittavasta jarjestelméstd.'*?

Muihin kuljetusmuotoihin vastuunrajoitukset tulivat raidekuljetusten kautta
1800-luvulta lidhtien. Raidekuljetusten volyymin kasvaessa ei kuljetettavan rah-
din arvo ollut enéé rautatieyhtididen tiedossa, joten yhtiét eivit voineet arvioida
riskidén. Ne alkoivat lisdtd vakioehtoihinsa kiintedn summan, joka oli niiden
vastuun enimmadismééri. Rahdinantajat saivat kuitenkin aina ilmoittaa rahtinsa
tosiasiallisen arvon, jolloin rahdinkuljettaja vastasi timén ilmoitetun arvon mu-
kaan. Tama jarjestelma kopioitiinkin myohemmin ldhes suoraan kuljetusoikeu-
dellisten yleissopimusten vastuunrajoitusjarjestelmaksi.'** Kyse oli siten, Hem-
mon kuvailemia vastuunrajoitusten tavoitteita mukaillen, rahdinkuljettajien
suojaamisesta liian suurilta vastuilta ja taloudellisesti jarjenvastaisilta riskeilta.

Tasta kuljetusoikeudellisten vastuunrajoitusten lyhyesti historiikista voidaan
yrittdd hahmottaa joitain kuljetusoikeudellisten vastuunrajoitusten taustalla ole-
via arvoja. Ainakin niilld on pyritty tukemaan kuljetusteollisuutta ja tekemiin
siitd houkuttelevampi sijoituskohde.'** Lisdksi vastuunrajoitukset parantavat
vahinkoriskien suuruuden ennakoitavuutta, ja sitd kautta mahdollistavat rahdin-
kuljettajalle kohtuulliset vastuuvakuutukset. Samalla tavoin asiakkaat voivat ar-
vioida rahdinkuljettajan mahdollisen korvausvelvollisuuden riittivyyden ja tar-
vittaessa vakuuttaa vastuunrajat ylittavat riskit itse.'* T4t4 kautta vastuunrajoi-
tukset hajauttavat myos kuljetuksiin liittyvat taloudelliset riskit laajemmalle
alueelle; yksittiisten kuljetusvahinkojen aiheuttamat taloudelliset menetykset
jaetaan useiden eri vakuutuksenottajien ja vakuuttajien valill4.'*¢

1.3.2 Rahdinkuljettajan kansainvilinen vastuu

Kuljettamisen kansainvélisyys tuo kuljetusoikeuteen tiettyja erityispiirteitd ja
-ongelmia. Mikali kuljetusoikeudellisessa lainsaddanndssé on kansallisia eroja,
on forum shopping varsin yleistd osapuolten pyrkiessd vaikuttamaan asiansa
késittelyyn sellaisessa tuomioistuimessa, jonka oikeus johtaa heidén kannal-
taan edullisimpaan lopputulokseen. Vaikka kansainvilisen yksityisoikeuden
sdanndt takaavatkin jonkinlaista ennakoitavuutta, on tuomioistuimissa ja sitd
kautta sovellettavassa laissa yleensd silti vaihtoehtoja. Jos rahdinkuljettaja ei
tiedd etukéteen, mitd vastuujérjestelmdd sopimussuhteeseen sovelletaan, ei hin
voi myoskdédn arvioida riskiddn luotettavasti. Toisaalta kuljetusoikeudellisella

132 Tiberg — Schelin, s. 13.

133 Damar, s. 11. Damar tosin puhuu 1700-luvusta, mutta ensimmaiinen toimiva hoyryveturi
on vuodelta 1811.

134 Tobolewski 1986, s. 80-81.

135 Sisula-Tulokas 2007, s. 78.

136 Sisula-Tulokas 2007, s. 104-105.
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lainsdddannolld voidaan pyrkid saamaan aikaan kilpailuetua suhteessa toisten
maiden kuljetustoiminnan harjoittajiin. Laivanvarustajat ja muut taloudelliselta
voimaltaan suuret kuljetusalan toimijat, kuten lentoyhtiot, saattavat myds pyr-
kia vaikuttamaan poliittiseen prosessiin saadakseen itselleen edullista lainsda-
dantod. '’

Naitd kuljetusoikeuden ongelmia on pyritty ratkaisemaan siséllyttdmalla
sddntely kansainvélisiin yleissopimuksiin. Yleissopimusten yhtendinen vastuu-
jarjestelmd myds takaa sen, ettei kuljetuslainsdddanndsté tule kilpailun véli-
ne.'”® Kun eri maissa sovelletaan samaa oikeutta, ei ole merkitysta silld, mitka
tuomioistuimet asian lopulta ratkaisevat. Kansainviliset yleissopimukset synty-
vit valtioiden yhteisten neuvotteluiden tuloksena. Vaikka yksittdiset valtiot
saattavatkin tillaisessa prosessissa toimia esimerkiksi merenkulkusektorinsa
dénitorvina, ei yksittdisen maan voimakkailla laivanvarustajilla ole samanlaista
vaikutusvaltaa kuin kansallisessa lainsddddnndssd. Toisaalta kansainvilisten
etujarjestdjen ja eri valtioiden ristiriitaiset tavoitteet vaikuttavat omalta osaltaan
sithen, ettei intressipunninta ole yksinkertaisempaa kuin kansallisen lainsaa-
déannon osalta. Konventiot eivit kuitenkaan edelld ndhdylld tavalla vield itses-
sddn takaa oikeuden yhdenmukaisuutta ja forum shoppingin poistumista, silld
myds soveltamisen on oltava riittdvian yhdenmukaista.

Pédosa kansainvilisestd kuljetusoikeudellisesta lainsdddannostd on myos pa-
kottavaa. Yleensa pakottavuus on pelkdstidén asiakkaan hyvéksi siten, ettei voi-
da pitevisti sopia esimerkiksi matalimmista vastuunrajoituksista tai lyhyem-
mistd reklamaatioajoista. Tdmé on siind mielessd erikoista, ettd rahdinkuljetuk-
sessa, toisin kuin matkustajien kuljetuksessa, ei ole kyse kuluttajasuhteista,
vaan kyse on yleensd ammattimaisesta liiketoiminnasta kummallakin puolella.
Kyse onkin juuri yhtendisyyden turvaamisesta. Mikali yleissopimusten sovelta-
minen olisi tahdonvaltaista, ei niistd olisi kovin suurta hyotya kansallisen lain-
sdddannon tuomien ongelmien ratkaisussa. Toisaalta monessa kuljetusmuodos-
sa, kuten merikuljetuksessa ja ilmakuljetuksessa, rahdinkuljettaminen on yleen-
sd niin runsaasti pddomaa edellyttdvia toimintaa, etti rahdinkuljettajat ovat (ai-
nakin olleet) tosiasiallisesti erittdin vahvassa asemassa ammattimaisiinkin
asiakkaisiinsa ndhden.'*

Eri kuljetusmuodot ovat syntyneet eri aikoina siten, ettd esimerkiksi meren-
kulkua koskevaa lainsdddantdd on edelld kuvatulla tavalla ollut tuhansia vuosia.
Téma eriaikainen kehitys on johtanut siihen, etti eri kuljetusmuotoja sdddelldin
erilaisilla kansainvilisilld konventioilla. Toiset kuljetusmuodot ovat myds kan-
sainvdlisempid kuin toiset: lento- ja merikuljetukset yhdistdvit mantereita, kun
taas esimerkiksi maantie- ja rautatiekuljetukset ovat paikallisempia. Siten joil-

137 Sisula-Tulokas 2007, s. 40 ja 47 sekéd Wetterstein 1980, s. 32.
38 Sisula-Tulokas 2007, s. 40 ja 47.
139 Sisula-Tulokas 2007, s. 47-48.
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lain yleissopimuksilla pyritddn universaalisuuteen, kun taas toiset ovat maantie-
teellisesti rajoitetumpia. Yleissopimuksissa meri- ja sisdvesikuljetuksia lukuun
ottamatta vastuu esinevahingoista maariytyy yksinomaan suhteessa kuljetetta-
vana olevan rahdin painoon; korvaus mééritelldan tiettyni rahasummana kilo-
grammaa kohti.'* Viivéstysvahinkoa koskeva vastuu on my®s rajoitettu, mutta
ei suhteessa rahdin painoon.

Sadntely jakautuu siten, ettd yleissopimukset sddntelevit jollain tietylld kul-
jetusmuodolla tehtdvaa kuljetusta. Konventio saattaa kattaa pelkdstddn matkus-
tajien tai rahdin kuljetuksen, tai kummatkin. Kaikille yleissopimukselle on yh-
teistd, ettd ne rajoittavat rahdinkuljettajan vastuuta. Eri kuljetusmuotoja, joille
on vihintddan Euroopan tasolla omat konventionsa, ovat ilmakuljetukset, maan-
tiekuljetukset, rautatiekuljetukset ja sisdvesikuljetukset. Suomi kuuluu néisté
kaikkiin muihin yleissopimuksiin, paitsi sisdvesikuljetuksia sdéntelevdin
CMNI-yleissopimukseen.'*! TImakuljetuksissa nykyisin merkittdvin on timén-
kin tutkimuksen aiheena oleva YK:n alaisen ICAO:n (International Civil Avia-
tion Organization) johdolla tehty Montrealin yleissopimus, mutta myds edelté-
véd vuodelta 1929 olevaa Varsovan yleissopimusta ja sen lukuisia pdytékirjoja
sekd muita tdydentdvia jirjestelmid sovelletaan edelleen.!** MYS mahdollistaa
liittymisen valtioiden lisdksi myds “alueellisille taloudellisen yhdentymisen
jarjestoille” (EU).'*

Rahdin kansainvilisid tiekuljetuksia koskeva CMR-konventio (yleissopimus
tavaran kansainvilisessd tiekuljetuksessa kaytettdvistd rahtisopimuksesta,
SopS 50/1973) laadittiin 1956 UNECE:n (United Nations Economic Commis-
sion for Europe) piirissd, ja on tdmén vuoksi soveltamisalaltaan rajatumpi.
Yleissopimuksen on télld hetkelld ratifioinut 55 14hinnd Lénsi- ja [td-Euroopan
sekd Lihi-iddn maata.'* CMR:n erikoisuutena on, ettd se on kaksisuuntaisesti
pakottava, eli yleissopimuksen madrayksistd ei padsddntdisesti voida poiketa
my0skddn rahdinkuljettajan vahingoksi.'* Vuodelta 1973 oleva matkustajien
kansainvalistd maantiekuljetusta koskeva CVR-yleissopimus on kansainvali-
sesti voimassa, mutta on saanut vain 8 ratifiointia, eikd Suomi kuulu tdhin jouk-
koon. '

140 CIM 40 (2), CMR 23 (3) jaMYS 22 (3).

1 Convention de Budapest relative au contrat de transport de marchandises en navigation in-
térieure vuodelta 2000, Etat des ratifications de la Convention de Budapest relative au contrat de
transport de marchandises en navigation intérieure (CMNI).

142 Sisula-Tulokas 2007, s. 51-52. Aikaisempaa sopimusversiota saatetaan joutua sovelta-
maan Suomen ja jonkin sellaisen maan, joka on liittynyt esimerkiksi alkuperdiseen VS:een, mut-
ta ei MY S:een, valilla.

43 MYS 53 (2) artikla, ks. my6s 5.1.2.

14 Contracting Parties — Transport — UNECE. Vuoden 1978 poytékirjaan on liittynyt 41 val-
tiota, ja ajantasainen tilanne on ndhtdvissi samassa verkko-osoitteessa.

1 Sisula-Tulokas 2007, s. 46—47 ja CMR 40 artikla.

146 Legal instruments in the field of transport — Transport — UNECE.
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Toinen maantieteellisesti suppeampi yleissopimus on rautatiekuljetuksia
sadntelevd COTIF,'¥ johon yhdistettiin 1980 rahdin rautatiekuljetusta koskeva
CIM-yleissopimus (Régles uniformes concernant le contrat de transport inter-
national ferroviaire des marchandises) vuodelta 1890 ja matkustajien ja matka-
tavaran kuljetusta sddntelevd CIV-yleissopimus (Regles uniformes concernant
le contrat de transport international ferroviaire des voyageurs et des bagages)
vuodelta 1966. Yleissopimukseen tehtiin varsin merkittdvid muutoksia vuoden
1999 Vilnan poytiakirjalla (SopS 2006/52). Muutokset mahdollistivat myds Eu-
roopan unionin suoran liittymisen yleissopimukseen, mikéd toteutuikin
23.6.2011.'*® Konventiota hallinnoi Bernissi sijaitseva OTIF (Organisation in-
tergouvernementale pour les transports ferroviaires).'* Yleissopimuksen uu-
simpaan versioon kuului 30.5.2012 42 valtiota Euroopasta, Lahi-idésti ja Poh-
jois-Afrikasta Euroopan unionin lisdksi.!*® Soveltamisalue on siis hyvin saman-
lainen, muttei identtinen CMR-yleissopimuksen kanssa. Eurooppalaisten yleis-
sopimusten osalta on mielenkiintoista huomata, ettd niiden viralliset lyhennyk-
set perustuvat yleensé ranskankielisiin versioihin.

Merikuljetuksissa viime vuosina runsaasti huomiota ovat saaneet Rotterda-
min sdannot (2009)"!, jotka eivit ole vield kansainvilisesti voimassa. Myds-
kéédn edellinen muutos, Hampurin sdannét (1978), ei saanut toivottua kansain-
vilistd menestystd. Télld hetkelld merikuljetusten kannalta keskeisin yleissopi-
mus on vuoden 1924 ns. Haagin sddnnot, jotka ovat Suomessa voimassa vuoden
1968 (Haag-Visby) ja 1979 poytakirjoilla muokatussa versiossa.'* Yleissopi-
muksen alkuperdinen versio on jo vuodelta 1924. Yleissopimuksen vastuunra-
joitusten erikoisuus on se, ettd vastuun enimméaisméaird voidaan laskea kahdella
eri tavalla. Vastuu voi maédraytya joko suhteessa pelkkddn tavaran painoon, tai
se voi olla huomattavasti korkeampi summa suhteutettuna laivausyksikkdjen
madrdin. Siten silld, miten rahti on maééritelty kuljetusasiakirjoissa, voi olla
huomattava merkitys vastuun enimmaismadran kannalta.'> Merikuljetuksissa
rajoitetaan lisdksi rahdinkuljettajan kokonaisvastuuta ns. globaalirajoituksella.
Rahdinkuljettajan kokonaisvastuu, kattaen myos esimerkiksi henkilévahingot,

147 Convention relative aux transports internationaux ferroviaires (kansainvélisid rautatiekul-

jetuksia koskeva yleissopimus, SopS 58/1985), jota on my6hemmin muutettu pdytékirjoilla.

148 38 artikla. My6s Vilnan poytikirja kdyttad yleistd ilmaisua “alueelliset taloudellisen yh-
dentymisen jérjestot”, Agreement Between the Intergovernmental Organisation for International
Carriage by Rail and the European Union on the Accession of the European Union to the Con-
vention Concerning International Carriage by Rail (COTIF) of 9 May 1980, as Amended by the
Vilnius Protocol of 3 June 1999.

149 OTIF: Informations générales.

150 OTIF: COTIF (3.6.1999).

151 Convention of Contracts for the International Carrying of Goods Wholly or Partly by Sea.
Yleissopimus poikkeaa perinteisestd kuljetusmuotokohtaisesta siéntelystéd ja ulottuu myds joi-
hinkin merikuljetukseen liittyviin kuljetuksiin.

152 Sisula-Tulokas 2007, s. 29-31 ja Status of Ratifications of Maritime Conventions.

153 Haag-Visby IV (5) artikla ja Sisula-Tulokas 2007, s. 142—-143.
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ei voi ylittda tiettyd aluksen vetoisuustonniston perusteella laskettua summaa.
Mikdli globaalirajoitus estdd vahingon korvauksen tdysimdérdisesti, suoritetaan
korvaus pédasiallisesti suhteellisena; henkilovahingot ovat kuitenkin etusijalla
rahdin esinevahinkoihin ndhden.'** Historialliset laivanvarustajan suojaksi teh-
dyt alukseen ja rahtiin sidotut vastuunrajoitukset nékyvét varsin selvisti glo-
baalirajoituksessa.

Uusimmassa vuoden 1976 globaalirajoituskonventiossa sekd sen uusimmassa
vuoden 1996 poytakirjalla muutetussa muodossa on yksi timéan tutkimuksen kan-
nalta erityisen mielenkiintoinen piirre: yleissopimuksen 4 artikla rajoittaa sitd
henkil6piirid, jonka menettelyn perusteella vastuunrajoitus voi syrjaytya. Artik-
lan nojalla vastuunrajoitus syrjaytyy, mikdli rahdinkuljettaja itse on aiheuttanut
vahingon tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta tietden, ettd sellainen va-
hinko todennékoisesti syntyisi.'*> Vahingonaiheuttajan on siten oltava sellaisessa
asemassa rahdinkuljettajan organisaatiossa, ettd han samastuu siithen oikeudelli-
sesti. Wettersteinin mukaan hyvin rajattu henkildpiiri johtuu siitd, ettd kyseiselld
konventiolla pyrittiin samanlaiseen syrjdytymattomén vastuun jarjestelmién kuin
ilmakuljetussopimuksissa. Vastuunrajoituksen syrjdytymisen aikaisempi peruste,
rahdinkuljettajan actual fault or privity” oli osoittautunut hyvin tulkinnanvarai-
seksi, ja timén selventdmista pidettiin edellytyksend vastuunrajoituksen korotta-
miselle vakuutussyistd.'*® Onkin mielenkiintoista selvittdd, oliko ilmailuoikeu-
dessa syrjdytymattomadn vastuunrajoitukseen johtanut keskustelu samansuun-
taista kuin uuden globaalirajoituskonvention kohdalla.

Korvausméiérien tasapuolisuuden takaamiseksi vastuunrajoitukset on aina py-
ritty kytkeméan johonkin stabiiliin valuuttaan. Nykyisin kdytossd on kansainvéli-
sen valuuttarahaston IMF:n erityiset nosto-oikeudet (Special Drawing Rights,
SDR), mutta historiallisesti on kéytetty useampia eri kultakantaisia rahayksikko-
ja. Ndissa yksikoissd keskeistd on ollut nimenomaan kultakantaisuus, kullan méié-
rd suhteessa kéytettyyn rahayksikkoon, jota on ldhinnéd kétevyyden vuoksi vain
nimetty Englannin punnaksi tai Ranskan frangiksi. Ranskan frangista on jopa
kéytetty useampaa eri kultakantaista versiota, jotka ovat siis siséltdneet eri maa-
ran kultaa. [lmailuoikeuden kannalta tirkein oli kuitenkin kultakantainen Rans-
kan Poincaré-frangi, jota kdytettiin Varsovan yleissopimuksessa ja sen poytakir-
joissa aina vuoteen 1971, sekd merioikeudessa Haag-Visbyn sdéntdjen vuoden
1968 versiossa ja aikaisemmassa vuoden 1957 Brysselin globaalirajoituskonven-
tiossa.'”” Tobolewski on esittényt, ettd tietyt rahayksikoét olisivat kytkeytyneet tiet-

JOHDANTO

154 Sisula-Tulokas 2007, s. 135-136 ja Wetterstein 1980, s. 12.

155 Vuoden 1976 yleissopimus merioikeudellisia vaateita koskevan vastuun rajoittamisesta
(SopS 82/1986), 4 artikla ja merioikeudellisia vaateita koskevan vastuun rajoittamisesta tehdyn
vuoden 1976 kansainvilisen yleissopimuksen muuttamisesta tehty vuoden 1996 pdoytdkirja
(SopS 32/2004).

156 Wetterstein 1991, s. 195-196.

17 VS 22(4) artikla, International Convention relating to the Limitation of the Liability of
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tyihin aikakausiin ja siten esimerkiksi Germinal-frangia olisi kdytetty vain siihen
asti kun se korvattiin Ranskassa Poincaré-frangilla.'”® Aikaisemman Germinal-
frangin kdyttdminen alkuperiisessd vuodelta 1956 olevassa CMR-konventiossa
osoittanee tdimén teorian kuitenkin virheelliseksi.'”

Poincaré-frangi on nimetty Ranskan presidentin (1913—-1920) ja kolminker-
taisen paddministerin Raymond Poincaré’n mukaan. Rahayksikon kéyttdminen
ilmailuoikeudessa oli erityisen osuvaa, koska juuri Poincaré ehdotti ensimmai-
send kansainvilisen ilmailuoikeudellisen yleissopimuksen laatimista.'®® Rans-
kan valtio joutui 1920-luvun puolivilissd vakavaan kassakriisiin koko vuosi-
kymmenen alun kestdneen taloudellisen epdvarmuuden vuoksi. Epdvarmuu-
dessa oli kyse 1dhinné siitd, kenen maksettavaksi ensimmaéisen maailmansodan
kustannukset lopulta tulisivat. Poincaré valittiin viimeisti kertaa pdaministerik-
si ja samanaikaisesti valtiovarainministeriksi vuonna 1926 nimenomaisesti
frangin pelastamiseksi. Poincaré luonnehti itse tehtdvidnsa ilmiliekeissd olevan
rakennuksen sammuttamiseksi. Talouskriisi pyrittiin purkamaan padstamalla
frangi aluksi kellumaan, ja kiinnittimalld se tasaantumisen jalkeen 1928 uudel-
leen kultaan. Frangi devalvoitui noin viidennekseen sen sotaa edeltéineesté ar-
vosta ja uusi arvo sidottiin kultaan siten, etti frangi vastasi 65,5 mg kultaa, jon-
ka puhtaus on 900/1000, eli 21 ja 22 karaatin valilld. Sitd, ettd kriisi ratkesi niin-
kin yksinkertaisesti, on pidetty pitkélti Poincarén “vanhemman valtiomiehen”
luotettavuuteen perustuvana; hanen henkilokohtainen uskottavuutensa oli taval-
laan my6s Ranskan talouden uskottavuutta. Koska talouden ihme” personifioi-
tui hineen niin voimakkaasti, alettiin titd kellumisen ja devalvaation jédlkeen
uudelleen kultaan kytkettya frangia kutsua Poincaré-frangiksi. Poincaré-frangi
sdilyi Ranskan virallisena rahayksikkond aina vuoden 1936 lopulle, jolloin
frangi paastettiin jalleen rajallisesti kellumaan.'®!

Poincaré-frangi oli siten Ranskassa kdypa valuutta silloin, kun ensimmaéinen
ilmakuljetuksia sddntelevd konventio, Varsovan yleissopimus tehtiin vuonna
1929.'2 Ranskan valtiolla oli ollut merkittdvd asema Varsovan yleissopimuk-
seen johtaneen kansainvilisen prosessin alkuunpanijana.'®® Yleissopimus ei
kuitenkaan sisdlld nimenomaista mainintaa Poincaré-frangista; sen 22 (4) artik-
lan nojalla yleissopimuksen rahayksikko on Ranskan frangi, “’joka sisiltda kuu-
sikymmentéviisi ja puoli milligrammaa kultaa, puhtaudeltaan yhdeksénsataa

Owners of Sea-Going Ships 3 (6) artikla ja Haag-Visby 2 artikla. Kultakantainen punta oli kdy-
tossd alkuperdisissd Haagin sddnndissa.

158 Tobolewski 1986, s. 17.

159 Gold, s. 136.

160 Allaz, s. 58.

101 Asselain, s. 65 ja 70-72, Mouré, s. 33, Plessis, s. 8—12 ja Tobolewski 1986, s. 17-18.

162 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-554.

163 Allaz, s. 58.
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tuhannesta”, eli sama kuin Poincaré-frangissa.'® Frangi oli siten ldhinni sym-
bolisessa asemassa, mukavuusyksikkond, ja vastuunrajojen varsinainen perusta
oli kullan arvo. Poincaré-frangin kaytto ei kuitenkaan paittynyt sen lakkaami-
seen Ranskassa, vaan sitid hyddynnettiin edelld kuvatulla tavalla timén jélkeen-
kin uusissa ja vanhoissa kuljetusoikeudellisissa konventioissa ja niiden pOyta-
kirjoissa.

Poincaré-frangi ja kultaan sidotut vastuunrajoitukset olivat pitkaikdisid, mut-
ta 1970-luvulle tultaessa niitéd alettiin pitdd sopimattomina vastuunrajoituksiin.
Valuuttojen perustuminen kultaan oli havaittu muutenkin kdytinndssid hanka-
laksi, ja kullan virallisesta hinnasta, eli kullan ja valuutan lakiperusteisesta
muuntosuhteesta, joka ei yleensd vastannut markkinahintaa, oltiin luopumassa.
Kullan hinnassa oli merkittidvaa alueellista vaihtelua, minki lisdksi markkina-
hintaan vaikuttivat myos kausittaiset kysynndn muutokset.'*> Néistd kultaan liit-
tyvistd ongelmista johtuen kultakantaisiin rahayksikoihin perustuneet vastuun-
rajat korvattiin vahitellen IMF:n méiéirittelemilld erityisilld nosto-oikeuksilla
(SDR). Ilmailuoikeudessa muutos tapahtui vuoden 1975 Montrealin (lisd)p0y-
tékirjoilla.'®

SDR-yksikko Iuotiin vuonna 1969, jolloin pyrittiin tukemaan hajoavaa, alun
perin juuri kullan viralliselle valuuttahinnalle nojautunutta Bretton Woodsin fi-
nanssijarjestelmié poistamalla dollarien ja kullan fyysisen méirén tuomat ra-
joitukset kansainvélisen kaupan kehitykselle. Syy SDR-yksikon kehittimiselle
oli siten kdytdnnossd sama kuin kultakantaisista yksikoistd luopuminen kulje-
tusoikeudellisissa yleissopimuksissa. SDR:n arvo oli aluksi sama kuin 0,888671
grammalla kultaa, eli sama kuin yhdelld dollarilla, mutta Bretton Woodsin jér-
jestelmin lopullisen romahtamisen jalkeen vuonna 1973 siirryttiin valuuttako-
riin perustuvaan arvonmuodostukseen. Valuuttakorin kompositio tarkastetaan
noin viiden vuoden vilein, ja viimeinen muutos on tullut voimaan 1.1.2011.'¢’
Talla hetkelld valuuttakorin muodostavat seuraavat valuutat prosenttiosuuksi-
neen: euro 37,4 %, Japanin jeni 9,4 %, Englannin punta 11,3 %, Yhdysvaltain
dollari 41,9 %.'® Euro vastasi 30.3.2012 0,862186 SDR:44, eli yksi SDR oli
noin 1,16 €.'%

SDR-mééridiset yleissopimusten vastuunrajoitukset rahdille aiheutuneista
esinevahingoista ovat seuraavat'”:

164 Varsovan konvention 22 (4) artikla.

165 Tobolewski 1986, s. 174—179 ja Wetterstein 1985b, s. 180—181.

166 Tobolewski 1986, s. 189—191.

17 Factsheet -- Special Drawing Rights (SDRs) ja Tobolewski 1986, s. 186—189.

168 Currency Amounts in New Special Drawing Rights (SDR) Basket.

SDRs per Currency unit and Currency units per SDR -- last five days.

Merikuljetusten osalta on lisdksi huomioitava kokonaisvastuuta rajoittava globaalirajoitus.

169
170
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Kuljetusmuoto Yleissopimus Vastuunraja

Ilmakuljetukset Montrealin yleissopimus 19 SDR/kg!'"!

Maantiekuljetukset CMR 8,33 SDR/kg

Rautatiekuljetukset COTIF (CIM) 17 SDR/kg

Merikuljetukset Haag-Visby 666,67 SDR yks.
tai 2 SDR/kg

Yleissopimusten vélilld on myds muita varsin huomattavia eroja, eik yksityiskoh-
tainen eri vastuujdrjestelmien késitteleminen ole tarkoituksenmukaista tai mahdol-
lista tdmén tutkimuksen yhteydessd. Kuten edellé todettu, vastuunrajoitusten syr-
jaytymisen kriteerit kuuluvat tdhin runsaita eroja sisiltdvaan osa-alueeseen. Pa-
laan kuitenkin muihin kuin ilmakuljetuksellisiin konventioihin tutkimuksen 6 lu-
vussa, siltd osin kun ne liittyvdt MY S:n soveltamisalaproblematiikkaan.

Ilmakuljetuksissa on vastuuperusteena rahtia koskevien esinevahinkojen
osalta ankara vastuu. Rahdinkuljettaja vastaa Montrealin yleissopimuksen 18
artiklan mukaan tuottamuksestaan riippumatta tavaran tuhoutumisesta, katoa-
misesta tai vahingoittumisesta. Mikéli vain osa kuljetettavasta rahdista on va-
hingoittunut, tuhoutunut tai kadonnut, huomioidaan ainoastaan tuhoutuneen
osan paino korvausrajoitusta laskettaessa. Virheellisesti toimitettua (misdelive-
ry) rahtia kisitellddn kadonneena. Artiklan toinen kohta luettelee neljd poik-
keusta, joissa vastuu poistuu. Rahdinkuljettajan tulee osoittaa, ettd vahinko on
johtunut yksinomaan tavaran omasta viasta, laadusta tai puutteellisuudesta; ta-
varan puutteellisesta pakkauksesta, kun tavaran on pakannut muu kuin rahdin-
kuljettaja tai hinen palveluksessaan oleva henkil6 tai asiamies; sotatoimesta tai
aseellisesta selkkauksesta; tai viranomaisen toimenpiteesti tavaran maahan-
tuonnin, maastaviennin taikka kauttakulun yhteydessi.'”

MYS ei ldhtokohtaisesti erottele tai rajoita vilillisten vahinkojen korvaamis-
ta. Kéytinnossé vililliset vahingot ovat yleissopimuksen rajoissa korvauskel-
poisia, ja korvauskelpoisten vilillisten vahinkojen mééritteleminen jéa tuomio-
istuimen oikeuden varaan.!” Samoin rahdin arvo maardytyy sen mukaan, mika
se olisi ollut (oikein) maddrdnpadhdn toimitettuna.'’” MYS nojalla korvattavaksi
tulee esimerkiksi saamatta jadnyt kauppavoitto, ja padsdéntdisesti voitaneenkin
puhua positiivisen sopimusedun mukaisesta korvauksesta. Yleissopimuksen 22

17 MYS 22 (3). Vastuunrajoihin on tehty yleissopimuksen 24 artiklan nojalla inflaatiokorjaus

30.12.2009 lukien siten, ettd rahtia koskeva vastuunrajoitus on noussut 17 SDR:std 19 SDR:&én,
Administrative Package for Ratification of or Accession to the Convention for the Unification of
Certain Rules for International Carriage by Air, Done at Montreal on 28 May 1999.

12 MYS 18 (2) ja 22 (4) artiklat ja Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-859-860.

173 Koning 2008, s. 333 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-860.

74 MYS 22 (3). Vrt. Sisula-Tulokas 2007, s. 77.
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(6) artiklan nojalla vastuunrajat eivit myoskéadn vaikuta oikeudenkédyntikului-
hin tai korkoon. Ndmé voidaan tietyin lisdedellytyksin siis tuomita tdyden”
vastuun lisdksi. Myos viivéstyskorko ajalta ennen tuomiota on tuomittavissa.'”

Yleissopimuksen 20 artiklan mukaan korvausta vaativan oma tuottamuksel-
linen tai tahallinen toiminta tai laiminlydnti saattaa my0s johtaa korvausvelvol-
lisuuden poistumiseen. Muilla perusteilla tdydellinen vastuusta vapautuminen
ei ole mahdollista. Yleissopimus tarjoaa kuitenkin mahdollisuuden osittaiseen
vastuusta vapautumiseen. Mikili rahdinkuljettaja osoittaa, ettd vahinko on joh-
tunut osittain jostakin 18 (2) artiklan force majeure -poikkeuksesta tai 20 artik-
lan mukaisesta myotivaikutuksesta, sovitellaan korvausvelvollisuutta niiltd
osin.

Vastuunrajoituksista voidaan poiketa lentorahdinkuljettajan asiakkaan hy-
véksi ottamalla rahtikirjaan sitd tarkoittava ehto, mutta timéd edellyttia sopimis-
ta ja rahdinkuljettajan mahdollisesti vaatiman lisdmaksun suorittamista. Lisi-
maksulla on tarkoitus kattaa yksittdistd rahtia varten otettu, laajemmin korvaa-
va vakuutus.'” Yleissopimuksen 25 ja 26 artikla painottavat nimenomaisesti,
ettd vastuunrajoitusehdot ovat pakottavia asiakkaan hyviksi, ja ettd ndistd poik-
keaminen johtaa ehtojen mitdttémyyteen muun sopimuksen jaéidessd voimaan.
Vastuunrajoitukset ovat nimenomaan vastuunrajoitusehtoja eiviatkd sopimus-
sakkoehtoja. Ne eivit siis oikeuta suoraan vaatimaan MY S:n maardamai kor-
vaussummaa, tai valttimattd edes ilmoitettua arvoa. Vihiiset vahingot voivat
siten tulla korvatuiksi tdysimaéraisind, mikéli kokonaissumma ei yliti vastuun-
rajoitusta.

175 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-573.

76 Ks.4.2.2.
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2 Vastuunrajoitusten syrjaytymisen yleisid
periaatteita

2.1 VASTUUNRAJOITUSTEN HYVAKSYTTAVYYDEN
RAJAT

2.1.1 Torkein huolimattomat ja tahalliset sopimusrikkomukset

Kvalifioidulla tuottamuksella tarkoitetaan tahallista tai térkedn huolimatonta
menettelyd.' Kisitteelld on merkitystd sekd sopimuksen sisdisen ettd ulkoisen
vahingonkorvauksen kannalta. Toérked huolimattomuus edellyttdd kasitteelli-
sesti, ettd huolimattomuutta on my6s muita lajeja. Vaikka tuottamuksen eri la-
jeista ei olekaan historiallisesti oltu tiysin yksimielisii, voidaan kolmijakoa pi-
tdd nykyisin varsin vakiintuneena: huolimattomuuden lajit ovat torked huoli-
mattomuus, huolimattomuus ja lievd huolimattomuus.? Huolimattomuuden laa-
tua arvioitaessa ldhtokohtana on yleensid pidetty sitd, ettd pddosa huolimatto-
muudesta olisi “tavallista” huolimattomuutta. Vain erityisistd syistd paddyttéi-
siin siihen, ettd kyseessd on torked tai lievd huolimattomuus.® Jako muistuttaa
rikosoikeuden kolmiportaista jakoa, jossa tavanomaisen tekomuodon rinnalla
on yleensd myos kvalifioitu ja privilegioitu tekomuoto.

Tahallisuuden eri lajien hahmottaminen ei ole yleensid vahingonkorvausoi-
keudessa tarpeen samalla lailla kuin rikosoikeudessa — pddosin jo sen takia, ettd
my0s torked huolimattomuus on osa kvalifioitua tuottamusta, eiké tété rikosoi-
keudellisen tahallisuuden kannalta keskeistd rajankdyntid tahallisuuden ja tor-
kedn huolimattomuuden vélilld jouduta yleensd tekeméén. Yleisen vahingon-
korvausvastuun kannalta jo lievd huolimattomuus on joka tapauksessa riittavaa
vastuun synnyttidmiseksi. Tuottamuksen asteella on siten merkitysta ldhinni eri-
tyislainsddddannon kannalta, mutta kuitenkin jo vahingonkorvauslaki siséltda
téllaista erityissddntelyd, esimerkiksi tyontekijdn vastuun sekd kérsimyskor-
vausten osalta. Oikeuskirjallisuudessa on arvioitu, etti silloin kun tahallisuuden
selvittiminen on vahingonkorvausoikeudessa jostain syysté tarpeen, sovellet-
taisiin rikosoikeuden tahallisuusoppeja.* Télloin tahallisuusarvioinnin ldht6-
kohtana voitaisiin kayttda rikoslain 3 luvun 6 §:4:

! Hemmo 2003, s. 287. Ks. myos Hahto, s. 1.

2 Hemmo 2005a, s. 47, Saxén, s. 38-39 ja KKO 1997:103.

3 Hemmo 2003, s. 288.

4 Hahto, s. 101 ja 104, Hemmo 2005a, s. 48—49 ja Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 90-92.
Tahallisuuden arviointi tulee kyseeseen esimerkiksi silloin, kun selvitetdén edellytyksié vahin-
gonkorvauksen sovittelemiselle.
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68
Tahallisuus
Tekijad on aiheuttanut tunnusmerkiston mukaisen seurauksen tahallaan, jos
hin on tarkoittanut aiheuttaa seurauksen taikka pitinyt seurauksen aiheutu-
mista varmana tai varsin todenndkdisend. Seuraus on aiheutettu tahallaan
myds, jos tekijd on pitdnyt sitd tarkoittamaansa seuraukseen varmasti liitty-
vénd.

Hahton mukaan kédytdnnon ndkokulmasta yhdenmukaista tahallisuustulkintaa
puolustaa se, ettd tahallisesti aiheutettu vahinko tayttda yleensd myos jonkin ri-
koksen tunnusmerkiston ja kyse on tuomioistuimessa yhdistetysti rikos- ja va-
hingonkorvausasiasta.” Nam4 kaksi prosessia olisi kdytdnndssd ainakin rajata-
pausten kohdalla erotettava toisistaan, mikili tahallisuus jouduttaisiin arvioi-
maan eri kriteerien kautta.

Tuottamuksen arvioinnin kannalta on myos oleellista, arvioidaanko se sub-
Jektiivisesti vai objektiivisesti. Rikosoikeus ja vahingonkorvausoikeus eroavat
toisistaan siind keskeisessd suhteessa, ettd rikosoikeudessa tuottamusarviointi
toteutetaan ensisijaisesti subjektiivisesti, tekijan henkilokohtaiset ominaisuudet
ja ymmairrys huomioon ottaen, kun taas vahingonkorvausoikeudessa arviointi
tehdddn padsddntdisesti objektiivisesti, eli tuottamusarvioinnissa otetaan huo-
mioon myds se, mitd vahingonaiheuttajan olisi pitinyt tietdd esimerkiksi vallit-
sevista olosuhteista.® Objektiivinen tuottamusarviointi perustuu siten tapahtu-
neen menettelyn vertaamiseen abstraktimpiin kiyttdytymisnormeihin, kuten
lainsdddantoon, jarjestyssdantoihin ja tapa- tai (yrityksen) menettelyohjeisiin.’
Hahto muotoilee timén jaon feon (objektiiviseksi) huolimattomuudeksi ja teki-
Jjdn (subjektiiviseksi) huolimattomuudeksi.®

Keskeinen syy torkedn huolimattomuuden sisdllon analyysiin on kuitenkin
se kansainvilisestikin tunnettu periaate, ettei sopimuspuoli voi hyStyad vastuun-
rajoitusehdosta, mikéli se on menetellyt kvalifioidun tuottamuksellisesti. Peri-
aatetta ei ole suomessa kirjattu lakiin, mutta sen olemassaolosta, joskaan ei tar-
koista rajoista, vallitsee varsin laaja pohjoismainen yksimielisyys.’ Pddasiallisi-
na oikeusldhteind voidaan pitdd korkeimman oikeuden ratkaisua 1993:166 ja
OikTL 36 §:4 koskenutta hallituksen esitystd 247/1981.

Korkeimman oikeuden tapauksessa oli kyse rahdinkuljettajan vastuusta meri-
kuljetuksessa silloin kun rahti on kérsinyt vahinkoa aluksen puutteellisen meri-
kelpoisuuden seurauksena. Tapauksessa oli kuljetettu arvokkaan (yli 14 000 000

Hahto, s. 101.

Hemmo 2001, s. 477 ja Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 109. Ks. my6s Hahto, s. 108—109.
Hemmo 2001, s. 473—474 ja Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 93-96.

Hahto, s. 107.

Bernitz, s. 96, Hellner — Radetzki, s. 149, Hemmo 2001, s. 606, Hoppu — Hoppu, s. 241,
Kivimdki — Ylostalo, s. 394, af Sandeberg, s. 283, KKO 1983-11-91, erityisesti presidentti Olsso-
nin eridva mielipide ja SOU 1974:83, 5. 177.
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markkaa) hdyrykeittimen osia Varkaudesta Kemiin meriteitse. Hoyrykattilan osat
olivat suuren kokonsa vuoksi kansilastia ja rahdinkuljettaja oli tuolloisen merilain
168 §:n 2 momentin mukaisesti vapauttanut itsensi vastuusta kansilastin osalta.
Kuljetukseen kéytetty alus oli ollut lastiluukkujen vuotamisen vuoksi merikelvo-
ton, mika oli ollut myds varustamon tiedossa. KKO katsoi varustamon menetta-
neen oikeutensa rajoittaa vastuutaan torkeén huolimattomuuden seurauksena.
Merilaissa ei ollut kansilastin vastuuvapauden osalta syrjaytymistd koskevaa sdi-
dostd, mutta KKO totesi kyseesséd olevan yleisen sopimusoikeudellisen periaat-
teen.'?

Hallituksen esityksesséd puolestaan todetaan, ettei ”sopimuksella voida pate-
visti vapautua oman torkedn huolimattomuuden tai tahallisuuden seurauksista™.!!
Kotimaisessa oikeudessa lihtdkohtana on siten, ettd sopimuspuolella on oikeus
suojautua tavanomaisen, muttei korkea-asteisen huolimattomuuden seurauksil-
ta.!? Periaatteen vakiintunutta, mutta jossain méérin epdmadrdistd asemaa ku-
vastaakin Lundmarkin toteamus: ”Det brukar hdvdas att friskrivning fran an-
svar for grov vardsloshet (liksom for uppsat) inte ar tillaten enligt svensk ratt.”!?
Tilanne vaikuttaisi siten olevan hyvin samanlainen myds Ruotsissa.

Rikosoikeudesta ei ole samanlaista apua torkedn huolimattomuuden késit-
teen méadrittelemisessi.'* Korvaussoikeudellisenkin torkedn huolimattomuuden
madritteleminen on varsin hankalaa, eikd yleispétevid kriteereitd sen tunnista-
miseen voida antaa. Korkein oikeus on todennut timédn nimenomaisesti ennak-
koratkaisussaan KKO 1997:103. Tapauksessa oli kyse siitd, tuliko tilintarkasta-
jan aiheuttama vahinko korvata hdnen vastuuvakuutuksestaan, vai saattoiko va-
kuutusyhtié pidattdytyd maksusta silld perusteella, ettd tilintarkastaja oli ai-
heuttanut vahingon térkeén huolimattomasti. Ratkaisussa myds todetaan, etté
torkedn huolimattomuuden kriteerit saattavat vaihdella jopa saman lain — ta-
pauksessa vakuutussopimuslain — sisdlld. Tarkkoja yleisid arviointiperusteita
torkedlle huolimattomuudelle ei siten ole mahdollista mééritelld, vaan se riip-
puu kulloinkin késiteltdvan tapauksen oikeuskysymyksistd, siitd, minké tyyppi-
sestd vahingosta, esimerkiksi vakavasta henkilovahingosta, on kyse ja kenen
eduksi kvalifioidun tuottamuksen toteaminen vaikuttaa.!> Kleineman kiteyttaa-
kin, ettd edes suppeampia, sopimustyyppikohtaisia kriteereitd torkeélle huoli-
mattomuudelle ei voida muotoilla oikeuskaytinnon puutteen vuoksi.'

10 KKO 1993:166. Merilain 168 § (646/1975) totesi varsin suppeasti, ettd poiketen muuten
rahdinantajan ja vastaanottajan hyvéksi pakottavista vastuumadrdyksistd, rahdinkuljettaja saa
“vapauttaa itsensd vastuusta eldvien eldinten ja sellaisen tavaran osalta, joka rahtaussopimukses-
sa ilmoitetaan lastatuksi kannelle ja kuljetetaan till4 tavoin”.

i HE 247/1981, s. 15.

12 Hemmo 2001, s. 606.

13 Lundmark, s. 131.

14 Hahto, s. 104.

15 Hellner — Radetzki, s. 149 ja Hemmo 2002, s. 400.

16 Kleineman, s. 644.
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Suomessa kuitenkin merkittdva osa korkeimman oikeuden torkedd huolimat-
tomuutta koskevista tapauksista liittyy eri kuljetussopimuksiin,'” yleensi tie-
kuljetussopimuslakiin. Tapauksissa on annettu joitain suuntaviivoja siitd, mil-
laista toimintaa sopimustyypissd pidetdén torkedni huolimattomuutena. Jotta
menettely katsottaisiin torkedksi huolimattomuudeksi, on sen oltava tahalli-
suutta 14helld olevaa, hdikdilemdtonta ja piittaamatonta.'® Lisdksi térkedd huo-
limattomuutta on luonnehdittu piittaamattomaksi riskinotoksi." Toisaalta huo-
miota on kiinnitettdvd my0s rahdinkuljettajan tietoisuuteen vahinkoriskista ja
sithen suhtautumiseen seké siihen, millaista menettelyd ammattitaitoiselta ja
huolelliselta rahdinkuljettajalta voidaan edellyttdd.”® Tuottamuksen torkeytta
arvioitaessa on otettu huomioon my6s vahingon valttimistd ilmentava kayttdy-
tyminen, vaikka menettely ei olisikaan kokonaisuutena ollut moitteetonta.?!

Joitain yleistyksid torkedn huolimattomuuden méérittelystd voidaan kuiten-
kin tehd&. Perinteisen méadritelman mukaan huolimattomuus on térkeédd, mikali
sithen kuuluu jonkinasteista tietoista riskinottoa. Esimerkiksi korkeimman oi-
keuden tapauksessa 1993:166 varustamo oli tiennyt aluksen olevan lastiluukku-
jen vuotamisen vuoksi merikelvoton, mutta oli kuitenkin pitényt aluksen liiken-
teessd avomerelld. Varustamon menettelyéd pidettiin torkedn huolimattomana.
Edelld mainitussa tilintarkastajan vastuuvakuutusta koskeneessa tapauksessa
KKO 1997:103 korkein oikeus luonnehti huolimattomuutta térkedksi, silloin
kun se on lihelld tahallisuutta ja hdikdilematonta ja valinpitdmatontd seuraus-
ten suhteen.

Alempana tarkemmin késiteltdvéssé tapauksessa KKO 2002:56 korkein oi-
keus on kirsimyskorvauksen edellytyksid arvioidessaan kirjoittanut varsin yk-
sityiskohtaisesti arvioinnissa huomioon otettavista seikoista: “Tuottamuksen
asteen katsotaan yleisesti madrdytyvian sen mukaan, kuinka merkittdvasti va-
hingon aiheuttaneen toiminta on poikennut vaadittavasta huolellisuudesta. Tés-
sd harkinnassa kiinnitetddn ensisijaisesti huomiota vahingonaiheuttajan yksi-
16sté riippumattomiin seikkoihin ja olosuhteisiin, kuten mahdollisen vahinko-
seuraamuksen luonteeseen ja vakavuuteen, vahingon todennikoisyyteen sekd
mahdollisuuteen vélttdd vahinkoseuraamus huolellisesti toimimalla. Usein
tuottamusta on pidetty torkeédna silloin, kun toisten henkilokohtaiseen turvalli-
suuteen on suhtauduttu valinpitimattomasti. Tuottamuksen astetta on myds pi-
detty sitd torkeampand, mitd odotettavampaa vahingon tapahtuminen on vahin-
koteon olosuhteissa ollut. Arvioitaessa mahdollisuutta vilttdd vahinko ovat va-
hingonaiheuttajan asemaan liitettdvit velvoitteet tuottamusarvostelun ldhto-
kohtana. Niin ollen tuottamuksen aste méardytyy sen perusteella, missd méérin

17 Hemmo 2002, s. 397.

18 KKO 1995:71 ja 2001:17.

19 KKO 2005:77.

20 KKO 2001:17 ja Wetterstein 2001, s. 727-731.
21 Hemmo 2005b, s. 571.
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vahingonaiheuttaja on laiminlyonyt sen huolellisuuden noudattamisen, jota til-
laisessa asemassa olevalta voidaan vaatia.”** Huolimattomuuden arvioiminen
torkedksi niyttdisi perustuvan pikemminkin intressipunnintaan kuin jonkin tie-
tyn tunnusmerkiston tiyttymiseen.

On my0s esitetty, ettd huolimattomuus saatetaan arvioida torkeéksi silloin,
kun epdiltyd tahallisuutta ei voida niyttdd toteen.” Hellner on kuvaillut torkeda
huolimattomuutta mm. huolimattomuudeksi, joka herittidéd epdilyksen tahalli-
suudesta.?* Torkedn huolimattomuuden kasitteelld olisi siten my0s jonkinastei-
nen todistustaakkaa keventdva vaikutus, kun riittdd ndytto siit, ettd jokin teko
on ollut 1dhelld tahallisuutta.

Bernitzin mukaan ainakin Ruotsissa torked huolimattomuus olisi kuitenkin
laajempaa, ja sen piiriin kuuluisivat kaikki kvalifioidut poikkeamat normaalista
huolellisuudesta.” ”Kvalifioitua poikkeamaa” ei kuitenkaan voida pitdd lainso-
veltajan kannalta juurikaan “tietoista riskinottoa” tai “hdikdilemattomyytta”
helpompana testiné lainsoveltajalle. Hemmo onkin arvioinut, ettd torkedn huo-
limattomuuden kynnys on saatettu asettaa Suomessa muita pohjoismaita kor-
keammalle.?® Toisaalta Hahton mukaan torkeén huolimattomuuden raja saattai-
si olla korkeammalla Ruotsissa kuin Suomessa.?’

Kvalifioidun tuottamuksen kynnykseen vaikuttaa myos sopimuksen laatu tai
vahingonaiheuttajan toiminnan luonne, eli esimerkiksi se, onko toiminta koros-
tetun huolellisuusvelvoitteen piirissd.?® Suomessa korostetun huolellisuusvel-
vollisuuden ala on asetettu varsin laajaksi: esimerkiksi ammattimaisen palvelun
tarjoajan vastuun palvelujen kéyttdjien turvallisuudesta on katsottu kuuluvan
normaalia ankaramman huolellisuusvelvoitteen piiriin.?* Kuten tapauksessa
KKO 2001:17, tistd seurannee, ettd vahingonaiheuttajan toimintaa verrataan
kyseisen alan huolellisen ammattilaisen toimintaan. Edellytettdvadn huolelli-
suuteen vaikuttavat my0s toiminta-ala ja sen tavanomaisena pidettidvat kiytin-
not siten, ettd merkittdvaid vaaraa aiheuttavassa toiminnassa edellytetddn kaik-
kein suurinta huolellisuutta.’® Tapauksessa KKO 2002:56 oli kyse VahL 5:4 a:n
mukaisen kirsimyskorvauksen edellytyksistd, kun varusmies oli saanut sur-
mansa vahingonlaukauksen seurauksena puolustusvoimien kovapanosammun-
noissa. Ratkaisun perusteluissa painotetaankin kovapanosammuntojen suunnit-
telijoilta ja toteuttajilta edellytettavad huolellisuutta.’! Korostettu huolellisuus-

2 KKO 2002:56.

23 Hemmo 2003, s. 288.

24 Hellner — Radetzki, s. 149.

2 Bernitz, s. 97.

26 Hemmo 2003, s. 289 av. 86.

27 Habhto, s. 108.

2 Hemmo 2003, s. 291.

» Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 135.
30 Tiilikka, s. 345 ja HE 44/2002, s. 97.
3 KKO 2002:56.

45


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN YLEISIA PERIAATTEITA

velvollisuus voi my0s perustua sopimukseen: mikéli on esimerkiksi sovittu
joistain tietyistd yksildidyistd turvatoimenpiteistd, ja niméa toimenpiteet on lai-
minly6ty, voidaan tuottamus arvioida helpommin térkeéksi.*

Vahingonkorvaus saattaa perustua myos rikolliseen tekoon, jolloin tuotta-
muksen asteeseen on otettu kantaa jo rikoksen tunnusmerkiston téyttdmista ar-
vioitaessa. Sindnsé rikosoikeudellisesti torkeén huolimattomaksi arvioitu teko
on sitd myos yksityisoikeuden nidkokulmasta.*® Rikosoikeudellista ja yksityis-
oikeudellista tuottamusta, tai niiden asteita, ei kuitenkaan voida samastaa suo-
raan. Y1l mainitussa kovapanosammuntoja koskeneessa tapauksessa ammun-
toja johtanut yliluutnantti tuomittiin (ei-kvalifioidusta) kuolemantuottamukses-
ta, mutta valtio tuomittiin kumuloidun tuottamuksen perusteella suorittamaan
kérsimyskorvauksia. Vaikka kenenkéén yksittdisen henkilon ei katsottu mene-
telleen torkedn huolimattomasti, oli ammuntojen toteuttamisessa useita sellai-
sia puutteita, joiden perusteella valtion turvallisuusvelvoitteen laiminlyontid oli
pidettava torkednd.** Torked kuolemantuottamus edellyttdd tosin myos sitd, ettd
teko arvioidaan kokonaisuutena torkeéksi: tavallisenakin kuolemantuottamuk-
sena kaisitelty teko voi olla torkeén huolimaton, jos se ei vain ole ollut kokonai-
suutena arvioiden torked. Tapauksessa ei kuitenkaan ollut kyse tdstd. Siten pel-
késtddn siitd, ettd rikosasiassa vastaajan tuottamus on arvioitu tavalliseksi, ei
vield voida johtaa sitd, ettei taloudellisessa vastuussa olevan organisaation toi-
mintaa pidettdisi kvalifioidun tuottamuksellisena. Samoin useiden henkildiden
tuottamus voi kumuloitua koko organisaation kannalta kvalifioiduksi tuotta-
mukseksi.

Niiti tilanteita, joissa sopimuspuoli on kuitenkin pyrkinyt suojautumaan so-
pimuksella myds kvalifioidun tuottamuksensa seurauksilta, on jésennetty oi-
keuskirjallisuudessa padasiassa kahdella eri tavalla. Perinteisempina tai forma-
listisempana voidaan pitdd ajatusta, jonka mukaan téllainen sopimusehto johtaa
siihen, ettei pitevda sopimusta ole syntynyt. Jossain méérin modernimpana, oi-
keustoimilain 36 §:n varaan vahvasti nojautuvana voidaan pitéé tulkintaa, jonka
mukaan tillainen sopimusehto on tyyppikohtuuton.

Sopimuksen syntymittdmyyteen tai mitdttdmyyteen nojautuva teoria perus-
tuu 1dhinna sithen ajatukseen, ettei sitovaa sopimusta ole voinut syntyd, mikéli
toinen sopimuspuoli ei vastaa mistddn. Sopimus olisi yksipuolisesti sitova ja
toinen osapuoli voisi halutessaan laiminlydd4d oman suoritusvelvoitteensa il-
man mitdén seuraamuksia, ja sopimus olisi nédin ollen ainoastaan toista sopi-

32 Hemmo 2003, s. 288-289.

3 Hemmo 2002, s. 397-398 ja HE 116/1998, s. 10. Hallituksen esityksessé kéytetiédn tosin
varsin pehmedd ilmaisua: “Huolimattomuus, jota rikosoikeudellisin perustein on pidettdvé tor-
kednd, lienee yleensd katsottava torkedksi myos vahingonkorvausoikeudellisessa tuottamusar-
vostelussa.”

34 Hemmo 2002, s. 399, Tiilikka, s. 343-344 ja KKO 2002:56.
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muspuolta velvoittava.*® Kiviméki ja Ylostalo yhdistavitkin syrjaytymattomyy-
teen tihtddvit vastuunrajoitusehdot osaksi hyvéin tavan vastaisia sopimuksia.*®
Godenhielmin mukaan tillaisen yksipuoliseen suoritusvelvollisuuteen johtavan
vastuunrajoituksen seurauksena olisi, ettd sopimuksen katsottaisiin jddneen
syntymattd.’’” Poyhonen on todennut samansuuntaisesti, ettd vahingonkorvaus-
oikeuden periaatteet rajoittavat sitd, miten vastuusta on ylipddtinsd mahdollista
sopia.*® Ranskalaisessa oikeuskirjallisuudessa on nihty kvalifioidun tuottamuk-
sen ristiriidan pacta sunt servanda -periaatteen kanssa johtavan erdilld tapaa
deliktivastuun tulemiseen sopimusperusteisen vastuun sijaan. Koska vastuu ei
ole endd sopimukseen perustuvaa, sopimuspuoli ei voi vedota vastuunrajoi-
tusehtoihin.*

Toinen tapa nidhda kvalifioitu tuottamus ja sen merkitys sopimuksen vastuun-
rajoitusehdoille on arvioida niitd OikTL 36 §:n kohtuuttomuusarvioinnin kaut-
ta.** Tdmd tulkintamalli on saanut tukea my0s korkeimman oikeuden oikeus-
kaytannossa, ja sitd voidaan pitdd kdytdnnon kannalta relevantimpana. Ratkai-
sussa KKO 1983-11-91 oli kyse ravivedon jarjestaimisestd. Tapauksessa Hippos
ry:n yleisten sopimusehtojen perusteella vedonlydnnin jirjestdja ei vastannut
muista kuin tahallisesti aiheutetuista vahingoista. Korkein oikeus totesi varsin
yksiselitteisesti kyseisen vastuunrajoituksen olevan (tyyppi)kohtuuton siltd
osin kuin se kattoi my0s torkedlld huolimattomuudella aiheutetut vahingot. Pre-
sidentti Olsson totesi eridvassd mielipiteessddn nimenomaisesti, ettei edes sillé,
ettd kyseiset sopimusehdot olivat valtioneuvoston hyviaksymii, ollut merkitysta
niiden kohtuullisuusarvioinnin kannalta.*! Vastuunrajoitusehto, joka pyrkii ra-
jaamaan vastuun torkedlld huolimattomuudella tai tahallisesti aiheutetusta va-
hingosta on siten ldhtokohtaisesti aina kohtuuton — ainakin vakiosopimuksissa.

Hemmo on verrannut vastuunrajoituksen syrjdytymistd niihin tilanteisiin,
joissa velkojaan kohdistetusta reklamaatiovaatimuksesta luovutaan velallisen
kunnianvastaisen ja arvottoman menettelyn kohdalla. Néissi tilanteissa velalli-
sen menettely on sanktioitu niin, ettd hin ei saa vedota kannaltaan edullisiin
normeihin.** Tama jasennysmalli tuokin kohtuuttomuusarvioinnin vastuunra-
joituksiin yksittdistapauksissa; tavallinen vastuunrajoitus ei ole tyyppikohtuu-
ton, vaan vasta sopimuspuolen kvalifioitu tuottamus tekee ehdon voimassapiti-
misestd yksittdistapauksessa kohtuuttoman.

3 Godenhielm, s. 87, Hoppu, s. 90-91, Portin, s. 48, ja Taxell 1972, s. 456.
36 Kivimciki — Ylostalo, s. 394.

37 Godenhielm, s. 87.

38 Poyhonen 2001, s. 76.

3 Constantinoff, s. 403 ja Ripert, s. 294.

40 Hemmo 1998, s. 299 ja Lundmark, s. 133.

4 KKO 1983-11-91 ja Péyhonen 2001, s. 80-81.

2 Hemmo 2003, s. 288.
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Kohtuuttomuusarviointiin nojautuvan kvalifioidun culpan seurausten jasen-
tamismallin etuna on lisdksi, ettd se soveltuu myo0s yleisesti vastuunrajoitusten
tulkintaan. Siten mikili sopimuksessa on yleinen vastuunrajoitusehto, jonka
syrjaytymisen edellytyksid ei ole mééritelty, voidaan se syrjayttdd OikTL 36
§:n perusteella silloin, kun kvalifioidun tuottamuksellisesti menetellyt sopi-
muspuoli yrittdd vedota vastuunrajoitukseensa. Professori Esko Hoppu onkin
todennut, ettei vastuunrajoitusten kohtuullisuusarvioinnissa yleensi ole kysy-
mys siitd, onko ehto itsessddn pétevi, vaan siitd, voidaanko sitd soveltaa yksit-
taistapauksessa.* Vastuunrajoitusehtoja on joka tapauksessa pidetty sopimuk-
sissa sellaisena ehtotyyppiné, joka on helposti kohtuuton — my6s muuten kuin
kvalifioidun tuottamuksen osalta.*

Samalla tavoin kuin torkedn huolimattomuuden méirittely saattaa vaihdella
sopimustyypeittdin, on tietenkin mahdollista, etti myos vastuun laukaisevien
henkil6iden piiri vaihtelee. Erityislainsdddanndlla on joka tapauksessa merki-
tystd joissain sopimustyypeissd. Esimerkiksi kuljetusoikeudellisissa yleissopi-
muksissa on erityissddntelya siitd, miten laajaan henkilOpiiriin vastuunrajoituk-
set ulottuvat ja keiden tuottamus samastetaan rahdinkuljettajan tuottamuk-
seen.*

Vastuunrajoituksen syrjadytymiseen liittyy kuitenkin, kuten edelld todettu,
tiettyd epdvarmuutta, ja oikeuskirjallisuudessa onkin kyseenalaistettu sdannon
kategorisuutta. Edelld kuvatussa ratkaisussaan KKO 1983-11-91 KKO piti tor-
keélld huolimattomuudella aiheutettuja vahinkoja koskevaa vastuunrajoituseh-
toa tyyppikohtuuttomana.* P6yhosen mukaan tapauksessa on kuitenkin saatta-
nut olla kyse sopimustyypin (raviveto) erityispiirteistd, ja ehtoa ei tulisi pitda
tyyppikohtuuttomana kaikissa sopimussuhteissa.*’ Presidentti Olsson toteaakin
saman tapauksen eridvéssd mielipiteessdin torkedn huolimattomuuden seu-
raukset pois raajavasta vastuunrajoitusehdosta, ettd ’[n]din pitkdlle menevaa
vastuunrajoitusta ei oikeudessamme yleensd ole hyvéksytty ainakaan silloin
kun rajoitus perustuu yleisiin sopimusehtoihin”.*® Olssonin tulkinta jétti vield
takaportin auki sille, ettd syrjdytyméatontd vastuunrajoitusta voitaisiin pitdé jos-
sain muussa tilanteessa hyviksyttavana.

Kuitenkin mydhemmassa oikeuskdytdnnossd KKO 1993:166 vastuunrajoi-
tuksen syrjaytymistd torkedn huolimattomuuden johdosta on pidetty yleisend
sopimusoikeudellisena periaatteena.” OikTL 36 §:n esitdissd vastuunrajoituk-

43

Hoppu, s. 102.

44 HE 247/1981, s. 15.

4 Esim. ML 9:1 ja 13:35-37, TKSL 10 § ja MYS 30, 36 ja 39-41 artiklat.

46 KKO 1983-11-91 ja Péyhénen 2001, s. 82.

M Péyhonen 2001, s. 83.

48 KKO 1983-11-91, kurs. tdssa.

¥ KKO 1993:166: “varustamo oli torkedlld tuottamuksella aiheuttanut lastivahingon ja oli
tdmén vuoksi yleisten sopimusoikeudellisten periaatteiden nojalla menettdnyt oikeutensa vedota
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sista todetaan, ettd Suomessa on yleensi “katsottu, ettei sopimuksella voida pa-
tevdsti vapautua oman torkedn huolimattomuuden ja tahallisuuden
seurauksista”.® Myods MY S:n kansalliseen implementointiin liittyvat esityot
toteavat saman.’' Kannanotot ovat varsin ehdottomia ja varauksettomia. Herda-
kin kysymys, olisiko torkedn huolimattomuuden kriteerien korkealle asettami-
sen vastapainona myo0s vastuunrajoitusten syrjdytymattomyyden periaate eh-
dottomampi kuin muissa pohjoismaissa. Vastineeksi tiukemmista kriteereistd
seuraus, vastuunrajoituksen syrjdytyminen, olisi selv, eikd toista argumentaa-
tiokierrosta sopimussuhteen luonteesta ym. endd kaytdisi.

Ruotsin korkeimman oikeuden oikeuskdytintd osoittaa jossain médrin eri-
laista suhtautumista kansainvilisiin yleissopimuksiin ja sopimusoikeuden ylei-
siin periaatteisiin. HD nimittéin tulkitsi kanneajan umpeutumista koskevan so-
pimusehdon péteviksi siitd riippumatta, oliko vahinko aiheutettu tahallisesti tai
torkedlla huolimattomuudella.’> Kyse oli kuitenkin erityislainsdddantoon ja
kansainviliseen konventioon, timén tutkimuksen kannalta osuvasti Varsovan
yleissopimuksen Haagin poytékirjaan perustuvasta reklamaatioaikaa rajoitta-
van sddnnoksen tulkinnasta.*® Tapauksessa HD ei kuitenkaan perustanut ratkai-
suaan Varsovan yleissopimuksen luonteeseen universaalisena oikeutena, vaan
katsoi, ettei syrjdytymdton vastuunrajoitus ollut Ruotsin oikeuden mukaan
tyyppikohtuuton. Vastuunrajoitus oli tapauksessa hyviksyttavissd myos yleisen
sopimusoikeuden periaatteiden mukaan.** On huomattava, ettd HD kéytti Var-
sovan yleissopimusta ldhinni aineellisena perusteluna kvalifioidun culpan huo-
mioimatta jattdmiselle: kyseesséd oli kuljetusoikeuden epavarmuuteen liittyvé
erityispiirre, minkd vuoksi ehtoa ei voitu pitda tyyppikohtuuttomana.> Lainsda-
dint6d ja kansainvilistd konventiota kdytettiin pelkdstddn aineellisina argu-
mentteina vastuunrajoituksen hyviaksymisen puolesta.’® Syrjaytyméton vas-
tuunrajoitus ei siten valttdmattd vaikuttaisi samalla tavalla ristiriitaiselta ruotsa-
laisen oikeuskdytinnon kannalta. Toisaalta ratkaisun perusteella saatettaisiin
Ruotsin oikeudessa syrjiytyméttoméan vastuunrajoituksen hyvéksyttavyydesté
kéyda yksittiistapauksellisempi punninta kuin Suomessa.

Oma merkityksensd vastuunrajoituksen syrjaytymiselle on myds silld, minka
laajuisen henkildpiirin kvalifioitu tuottamus johtaa vastuunrajoituksen syrjay-
tymiseen. Kysymys on merkittdva eri sopimustyypeissé aloilla, joilla kdytetdin

yhtion ja Kuljetusnelio Oy:n viliseen sopimukseen siséltyvaddn vastuuvapautuslausekkeeseen”.
30 HE 247/1981, s. 15.

3 Vrt. HE 184/2002, s. 30.

52 NJA 2000 s 462, s. 475.

Ilmakuljetusoikeudellisissa yleissopimuksissa reklamaatioajasta voidaan poiketa ainoas-
taan, mikéli rahdinkuljettaja on menetellyt petollisesti, ks. esim. MYS 31 (4).

>4 NJA 2000 s 462, s. 475 ja Péyhonen 2001, s. 83—84.

55 Poyhonen 2001, s. 84 ja Ramberg — Ramberg, s. 180 av. 17.

56 Poyhdnen 2001, s. 84.
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vakiintuneesti alihankintaa, kuten rakennustoiminnassa tai kuljetusoikeudessa.
Ongelma on varsin kiinnostava yleisen kotimaisen sopimusoikeuden kannalta,>’
mutta kuljetusoikeudelliset yleissopimukset sddntelevit kysymystd (nykyisin)
varsin kattavasti. Esimerkiksi MYS 41 (1) artiklan nojalla alirahdinkuljettajan
toimia kasitelldén niin kuin paarahdinkuljettaja olisi itse ne tehnyt.

Vastuunrajoituksen syrjadytymisen periaate on yleiselld tasolla varsin vakiin-
tunut myods muissa Léansi-Euroopan maissa. Yleisend kdytdntond on se, ettei
osapuoli voi vedota vastuunrajoituksiin tahallisesti aiheuttamansa vahingon
osalta. Usein myds poikkeuksellisen torked huolimattomuus, eli juuri kvalifioi-
tu culpa, rinnastetaan tahallisuuteen timén seuraamuksen osalta.> Tosin vaikka
yleiselld tasolla voitaisiinkin puhua “térkeédstd huolimattomuudesta”, on késit-
teen siséllossd tietenkin kansainvélisesti vield runsaampaa vaihtelua kuin poh-
joismaiden sisdlld. Common law -maissa, Iso-Britannia mukaan luettuna, ei
kuitenkaan ole tillaista samanlaista kategorista sdant64.>

Englantilaisessakin oikeudessa torkeilld sopimusrikkomuksilla on kuitenkin
erityisseuraamuksia. Pitkdaikaisen oikeudellisen tradition sijasta kdytintd pe-
rustuu ldhinna vuoden 1977 Unfair Contract Terms Actiin (UCTA).®® UCTA:n
nojalla syrjaytyvit sellaiset sopimusehdot, jotka suojaisivat sopimuspuolta sil-
loin kun tdmi on syyllistynyt fundamental breachiin. UCTA:n tarkoittamiksi
rikkomuksiksi lasketaan yleensi tietoiset tai jonkinasteista piittaamattomuutta
jariskinottoa siséltivit erityisen torkeédt sopimusrikkomukset (’recklessness™).*!
UCTA luettelee myds tiettyjd vastuunrajoitustyyppejd, jotka eivit koskaan voi
olla pitevid, kuten tuottamuksellisia henkilovahinkoja koskevat rajoitukset.
Muiltakin vastuunrajoitusehdoilta edellytetddn tiettyd kohtuullisuutta (“reaso-
nableness”), jotta niitd pidetddn hyviksyttavinid. Esimerkiksi vastuunrajoitusten
kannalta kohtuullisuutta arvioidaan sekd vastuunrajoittajan taloudellisen kanto-
kyvyn ettd vastuuvakuutusten hankkimisen nakokulmista.®? Esimerkiksi kulje-
tusoikeudessa yleensd rahdinkuljettajalla on UCTA:n tarkoittamassa mielessé
parhaat mahdollisuudet vilttdd vahingon aiheutuminen ja myos suojautua vas-
tuuvakuutuksella.®

Principles of European Contract Law’n (PECL) mukaan on varsin yleiseu-
rooppalainen periaate, etteivit sopimuspuolet aina voi vedota sopimuksen
osaksi tulleisiin pateviinkdin vastuunrajoitusehtoihin. Vastuuta rajoittava lause-

37 Norros, s. 343-347.

8 Miller, s. 73.

59 Miller, s. 75.

60 PECL, s. 38 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. i-277.

o1 Lundmark, s. 136—137 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. 1-277.

02 PECL, s. 389 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. i-279.

03 Clarke — Yates, s. 83. UCTA ei kuitenkaan nimenomaisen sddnndksen nojalla vaikuta sel-
laisiin sopimusehtoihin, jotka perustuvat suoraan lakiin, kuten kansallisesti voimaansaatettuun
Montrealin yleissopimukseen, Shawcross — Beaumont 2010, s. i-280.
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ke ei siten ole itsessdén pateméiton, vaan siithen vetoaminen ei ole tietyissé olo-
suhteissa hyviksyttavad.* PECL:n mukaan ratkaiseva tekijd vastuunrajoituk-
sen syrjaytymiselle ei ole tuottamuksen aste, vaan se, onko toiminta good faith
and fair dealing -periaatteen vastaista. Siten tahallinen teko voi oikeuttaa ve-
toamaan vastuunrajoitusehtoon, mikili se on pikemminkin pakon sanelema
kuin sopimuspuolen petollisuudesta johtuva.

Myo6skdin roomalaiseen oikeuteen perustuvissa jirjestelmissi kisitteen si-
sdlto ei ole tdysin yhtendinen. Vaikka padsdantond on, ettd tahallisesti tai tor-
kedstd huolimattomuudesta aiheutettujen vahinkojen osalta ei voida vedota vas-
tuunrajoituslausekkeisiin, esiintyy tiettyjd poikkeuksia. Belgialaisessa oikeu-
dessa vastuunrajoituksen syrjdytyminen edellyttdd teon tahallisuutta tai sité,
ettid torked huolimattomuus koskee sopimusvelvoitteen ydinaluetta. Saksalai-
sessa ja kreikkalaisessa oikeudessa puolestaan vastuunrajoitukseen voi vedota
silloin, kun vahinko on tiytdntoonpanoapulaisten aiheuttama.®

EU:n tasolla on sdddetty UCTA:n kaltaisella tavalla kuluttajasopimusten
kohtuuttomista ehdoista direktiivilld 93/13/ETY. Direktiivi rajoittaa kohtuutto-
mia sopimusehtoja kuluttajasuhteissa, silloin kun niisté ei ole etukdteen neuvo-
teltu, eli kiytdnnosséd vakioehdoissa.®” Direktiivin 3 artikla kieltdd sopimuseh-
dot, jotka “hyvin tavan vastaisesti aiheutta[vat] kuluttajan vahingoksi huomat-
tavan epétasapainon osapuolten sopimuksesta johtuvien oikeuksien ja velvolli-
suuksien vilille”. Direktiivin liitteend on luettelo sopimusehtotyypeistd, joita
voidaan pitdéd ldhtokohtaisesti hyvén tavan vastaisina. Niitd ehtoja ovat mm.
sellaiset, joiden perusteella sopimus sitoo kuluttajaa, vaikka “elinkeinonharjoit-
tajan sopimussuoritusta koskee edellytys, jonka toteutuminen riippuu yksin-
omaan tdmén omasta tahdosta” tai “kuluttajan velvoittaminen tdyttiméén kaik-
ki velvollisuutensa, kun elinkeinonharjoittaja ei tdytd omiaan”.®® Nama kaksi
nimenomaisesti kohtuuttomaksi maédriteltyd ehtotyyppid muistuttavat varsin
paljon edelld késiteltyd kotimaisen oikeuden perinteisti tapaa mieltdd torkedn
huolimattomuuden ja tahallisuudenkin osalta voimassa pysyvé vastuunrajoitus;
sopimuspuolen ei tarvitse tayttdd sopimusta kuin halutessaan. Syrjadytymaétto-
mien vastuunrajoitusten onkin katsottu olevan todennikéisesti direktiivin vas-
taisia, vaikka niitd ei luettelossa mainitakaan.®® Direktiivin vaikutus ei nimen-

o4 PECL, s. 386. Artikla 8:109: ”Remedies for non-performance may be excluded or
restricted unless it would be contrary to good faith and fair dealing to invoke the exclusion or re-
striction.”

63 PECL, s. 387.

66 PECL, s. 389.

o7 3 artikla ja Shawcross — Beaumont 2010, s. i-281-282.

o8 Direktiivin 93/13/ETY liite, kohdat c ja o.

6 PECL, s. 38 viite 1.

51


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN YLEISIA PERIAATTEITA

omaisesti ulotu erityisesti kuljetusoikeudellisten yleissopimusten maérdyk-
siin.”

2.1.2 Syrjaytymiton vastuunrajoitus luotsauksessa

Vastuu luotsien toiminnasta on jossain méirin tavallisuudesta poikkeavaa, ja
perustuu osittain kansainvilisiin yleissopimuksiin.”" Merilain 7:1 nojalla luot-
sin tuottamuksellisesti aiheuttamasta vahingosta vastaa ensi sijassa isdnninvas-
tuulla laivaisdntd (eli kdytinndssd varustamo), samalla tavoin kuin palveluk-
sessaan olevien aluksen pdillikon ja laivavden toiminnasta. Tétd voidaan pitda
sindnsd yllattdvana, koska luotsi on kiytinnossi vastuussa aluksen navigoin-
nista, ja olisi vahingonkorvausoikeudellisesti luontevaa, ettd luotsin tydnantaja
myds vastaisi hdnen toimistaan tavanomaisen isdnnianvastuun perusteella. Li-
siksi laivaisdnndlld on ldhtokohtainen velvollisuus kéyttdd luotsia Suomen
aluevesilli ollessaan,” eikd hidnelld ole mahdollisuutta vaikuttaa luotsin henki-
166n samalla tavoin kuin laivavikensd osalta. Vastuu luotsin aiheuttamasta va-
hingosta kanavoidaan siten luotsauspalveluiden kayttdjille, eikd luotsin kaytta-
minen my0skdin vapauta laivan paéllikkoé vastuusta.

Valtion vahingonkorvausvastuusta luotsauksesta on perinteisesti sdddetty va-
hingonkorvauslaissa. Sen alkuperdinen 3:7 toteaa varsin yksiselitteisesti, ettd
”[v]altio ja kunta eivét vastaa luotsauksessa aiheutetuista vahingoista”. Kysei-
sen sddnnon suhdetta kvalifioituun tuottamukseen on késitelty korkeimman oi-
keuden ratkaisussa KKO 1995:61. Tapauksessa kyproslainen MS Saronikos 11
oli pddtynyt Haminaa l&dhestyessddn karille luotsin havaintovirheen seuraukse-
na. Luotsin veren alkoholipitoisuuden todettiin olleen vahintién 2,02 %o. Varus-
tamo vetosi kanteessaan mm. siihen, ettd VahL 3:7 vastuuvapauden tuli syrjiy-
tyd, koska luotsin menettely oli ollut kvalifioidun tuottamuksellista. Sininsé
erityistd tarkkaavaisuutta vaativaan tehtdvdian ryhtymistd paihtyneend on suo-
malaisessa oikeuskdytdnndssi yleensd pidetty torkednd huolimattomuutena.”
Korkein oikeus kuitenkin totesi, ettei valtion vastuuvapaudelle ollut sdddetty
mitddn poikkeuksia, esimerkiksi luotsin paihtymyksen varalta, ja valtio oli siten
vastuusta vapaa.’* Ratkaisua voidaan pitdé varsin vahvana indikaattorina siitd,
ettd erityislakiin perustuva vastuunrajoitus olisi péateva, riippumatta siitd, miten

70 1 (2) artikla.

n Haag-Visbyn sdannot 4 (2) artikla.

7 Luotsauslaki 5 §. Luotsauksen kdytdnnon tarpeeseen Suomen aluevesilld vaikuttavat lisdk-
si saariston herkkd ekosysteemi seki kapeat ja mutkaiset véylét, Rak, s. 165 ja Komonen — Ljung-
berg.

7 Hemmo 2005a, s. 210.

7 KKO 1995:61.
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voimakkaassa ristiriidassa se on yleisten sopimus- ja korvausoikeudellisten pe-
riaatteiden kanssa.

Luotsaus on kuitenkin siirretty valtion Luotsausliikelaitoksesta valtion edel-
leen omistamaan Finnpilot Pilotage -osakeyhtioon 1.1.2011 lukien.” Hallituk-
sen esityksen mukaan organisaatiouudistuksen taustalla olivat EU-komission
esittdimdt negatiiviset ndkemykset toisesta valtion liikelaitoksesta, Destiasta
(entinen Tieliikennelaitos) ja sen liikelaitosasemasta saamistaan kilpailuoikeu-
dellisista eduista, kuten poikkeavasta verokohtelusta.” Organisaatiouudistus
johti siihen, ettd my0Os vanhaa vastuuvapaussddnnostd oli muutettava, jottei se
olisi menettdnyt merkitystdén. Vanha VahL 3:7 péitettiin kumota ja sisdllyttda
vastuuta koskeva normi luotsauslakiin (940/2003).

Luotsauslain uuden 4 a §:n nojalla luotsausyhtid on sinénsa velvollinen kor-
vaamaan luotsauksessa aiheutetun vahingon, mutta ainoastaan mikali vahinko
on atheutettu fahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta tietden, ettd sellai-
nen vahinko todenndkéisesti syntyisi. Tamén lisdksi luotsauslain 4 b §:n nojalla
luotsausyhtion vahinko on rajoitettu 100 000 euroon vahinkotapahtumaa kohti.
Kyseessi on siten ensimméinen kotimaiseen lainsdddédntoon perustuva syrjiy-
tymitdn vastuunrajoitus. Téysin kotoperdistd sddntely ei kuitenkaan ole; sen
kieli on kopioitu edellisesséd padluvussa esitellystd globaalirajoituskonventiosta
— jonka kieliasu puolestaan on identtinen ilmailuoikeudessa VS:n Haagin poy-
takirjassa omaksutun ratkaisun kanssa.”” Kansainvilisessd kuljetusoikeudelli-
sessa sddntelyssd kriteerid on kéytetty silloin kun vastuunrajoitusten syrjdyty-
misen edellytyksid on haluttu sddnnelld autonomisesti, ilman viittausta kansal-
lisiin sddnndksiin. Luotsausyhtion vastuu alkaa siten siind vaiheessa, kun kulje-
tusoikeudessa esimerkiksi rahdinkuljettaja yleensd menettdd oikeutensa vedota
vastuunrajoituksiin. Vastaavasti 100 000 euron vastuunrajalle ei ole sdddetty
mitddn poikkeuksia, eikd sellaisten poikkeusten sddtdminen olisi kovin help-
poakaan, kun vastuun syntyminen ylipddnsi edellyttii erittdin korkea-asteista
huolimattomuutta. Vastuunrajoitus on siten syrjaytyméton.

Koska sddannos kayttid kansainvélisen kuljetusoikeuden terminologiaa, edel-
lyttinee se myos tdimédn oikeuskdytdnnon tutkimista tarkemman sisiltonsd maa-
rittelemiseksi. Kyseiseen sddntoon palataan sen ilmailuoikeuskytkdksen vuoksi
myO6hemmin tissa tutkimuksessa, mutta jo tissad vaiheessa on syytd todeta, ettd
tietoisuus vahingon aiheutumisesta vaikuttanee siihen, ettd menettelyn on olta-
va vield hiikédileméttomampédéd kuin “tavallisen” torkeén huolimattomuuden
osalta.”® My6s se on mahdollista, ettd vahingonaiheuttajan tuottamusta joudu-
taan arvioimaan kotimaisen vahingonkorvausoikeuden tavanomaisista 1dhto-

75 Aminoff, s. 182 av 4 ja HE 214/2010, s. 9.
76 HE 214/2010, s. 3.

7 Aminoff, s. 186 ja Wetterstein 1980, s. 153.
7 Ks. 4.1.3.
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kohdista poiketen subjektiivisesti, vahingonaiheuttajan konkreettinen tietoi-
suus huomioon ottaen. Sddnndksen onkin arvioitu sdilyttdvéin aikaisemman oi-
keustilan entisellddn — vastuun syntymisen edellytykset ovat niin epdtodenna-
koiset.”

Ei ole esimerkiksi téysin selvdd, olisiko vastuu aktualisoitunut lainkaan edel-
13 kuvatun korkeimman oikeuden tapauksen KKO 1995:61 tilanteessa. Vaikka
luotsin menettelyd voitaneen pitdd sindnsd torkedn huolimattomana, kysymys
on siitd, miten tietoisuutta vahingon aiheuttamisesta on tulkittava. Tapauksessa
useat henkil6t olivat olleet tekemisissd luotsin kanssa ennen karilleajoa, eikd
kukaan ollut epéillyt hdanen olleen paihtynyt. Siten jddnee ainakin epdilys siit4,
etti oliko késilld objektiivista tai subjektiivista tietoa vahingon aiheutumisen
todennikdisyydesta.

Onkin epéselvid, miksi luotsausyhtion vastuusta sddnneltiessd on paddytty
tillaiseen ndenndisvastuuseen.?® Esityot eivat valota tilannetta lainkaan sen suh-
teen, miksi vastuu paddyttiin rajoittamaan juuri talld tavoin, eivitkd juuri muu-
tenkaan. Vaikka esimerkiksi valiokuntakisittelyyn asiantuntijoina osallistunei-
den tietotaitoa ei voikaan kyseenalaistaa, on huomattavaa, ettei joukossa ollut
yhtéén kuljetus- tai vahingonkorvausoikeuden asiantuntijaa® — mité voitaisiin
varmastikin pitdd 1dhtokohtaisesti toivottavana vahingonkorvauslakia muutet-
taessa. Oppositiopuolueiden edustajat kirjasivat liikennevaliokunnan mietin-
toon vastalauseensa lakimuutoksen hitdisestd valmistelusta ja vastuukysymys-
ten epéselvistd sdantelystd.® Herddkin kysymys siitd, onko kiireellisen valmis-
telun yhteydessé misséédn vaiheessa mielletty, miten teoreettisesti fundamentaa-
lista poikkeamasta Suomen oikeusjarjestyksen perusteista on ollut kysymys.

Omaksutulle ratkaisulle voi kuitenkin nihdidkseni hahmottaa joitain tausta-
vaikuttimia. Vaikka kyse onkin kotoperaisestd sddntelystd, on silld vahva yhteys
kansainviliseen kuljetusoikeuteen. Vastuun syntymisen edellytyksend oleva
tuottamuksen aste on sama kuin vastuunrajoituksen syrjdytymisen yleiset edel-
lytykset merioikeudellisessa sddntelyssé. Toisaalta vastuunrajoitus ei ole aivan
yhtd ankara kuin aikaisempi; nyt vahingonkarsijélld on ainakin teoreettinen
mahdollisuus saada korvaus luotsausyhtioltd. Lisdksi on huomattava, ettd vas-
tuunrajoitus koski aikaisemmin valtiota, vield nykyéankin varsin voimakkaasti
suojaavana valtionyritystd. Lakimuutoksen myotd tissd tutkimuksessa onkin
selvitettdvd, onko niilld luotsauslain syrjaytyméattomén vastuunrajoituksen
taustalla olevilla periaatteilla ja MY S:n vaikuttimien vililld jotain yhteista.

79

Aminoff, s. 186 ja Komonen — Ljungberg.
80 Aminoff, s. 186.

8l LiVM 18/2010, s. 1.

82 LiVM 18/2010, s. 7.
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2.2 VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN
PERIAATTEET

2.2.1 Vastuunrajoitusten syrjaytymisti puoltavat nikokohdat

Vahingonkorvausoikeuden ensisijaisena tavoitteena on méadaritelld, miten jonkin
tapahtuman, ”vahingon”, negatiiviset seuraukset jactaan vahingonaiheuttajan ja
vahingonkérsijan vélilld. Vahingonkorvauksen reparatiivisesta vaikutuksesta
on kyse silloin, kun vahingonkorvausoikeuden perusteella vahingonkérsija saa
korvauksen kérsiméstéddn vahingosta tai kun vahinko pyritdin korjaamaan. Mo-
derni korvausoikeus painottaa ldhinnd juuri reparatiivista aspektia vahingon-
korvauksesta.®

Vastuujarjestelmat perustuvat kuitenkin aina tiettyihin moraali- ja yhteiskun-
takasityksiin, ja niilld pyritddn myds ohjaamaan kdyttdytymisté yhteison hyvak-
syméén suuntaan.® Vahingonkorvauksella ja vahingonkorvausoikeudella usko-
taan siis olevan myds preventiovaikutusta. Periaate nikyy yksinkertaisimmil-
laan vahingonkorvauslaissa ja sen 1 §:ssé, jossa perusteiksi vahingonkorvaus-
vastuun synnylle asetetaan huolimattomuus ja tahallisuus. Vahingonkorvausoi-
keudella pyritddn ohjaamaan huolelliseen menettelyyn. Lisdksi periaate nikyy
myos esimerkiksi myotivaikutusta koskevissa sddnnoissd, samoin kuin vakuu-
tusten osalta omavastuussa.®® Vastuunrajoitusten menettdminen kvalifioidun
tuottamuksen seurauksena on myos hyvéa esimerkki preventiosta; silld pyritdan
estimédn kaikkein torkeimpid sopimusrikkomuksia.®

Preventio on perinteisesti perustunut uskomukseen siité, ettd muuttamalla la-
kia voidaan muuttaa ihmisten kdytostd. Vahingonkorvaussddnnokset on nahty
yhteiskunnassa moraalia ylldpitidvind oikeusohjeina. Tamé klassiseen oikeus-
tieteeseen kuuluva ajatusmalli on kuitenkin 1900-luvun lopulle tultaessa kor-
vautunut pikemminkin oikeustaloustieteelliselld kustannusanalyysilld. Preven-
tiovaikutus nikyy sitd kautta tuotevastuussa, joka kannustaa esimerkiksi auto-
jen valmistajia panostamaan autojen turvallisuuteen ja varmuuteen mahdollisen
korvausriskin uhalla.®”

Syrjaytyméttdmén vastuunrajoituksen ehkd keskeisin ongelma on, ettd se
poistaa vahingonkorvaukselta timén preventiofunktion.*® Preventiovaikutuksen
oleellisuus on todettu myds ilmailuoikeudellisessa oikeuskirjallisuudessa. Kea-
nin mukaan syrjadytyméton vastuunrajoitus “ei kannusta huolellisuuteen”.®

8 Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 31-32.

84 Wassenbergh, s. 88. Vrt. Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 39—41.

85 Roos, s. 45, Routamo — Stahlberg — Karhu, s. 32-33 ja Saxén, s. 50.
86 Kleineman, s. 651.

87 Roos, s. 4647 ja Saxén, s. 4 ja 51-52.

88 Wetterstein 1980, s. 57.

8 Kean, s. 136.
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Kun syrjaytyméttoman vastuunrajoituksen vield uskottiin ulottuvan joskus
myos matkustajakuljetuksiin, peléttiin sen johtavan jopa laajaan lentoturvalli-
suuden heikkenemiseen.?® Vastaavasti rahdin osalta on riskind, ettd lentoyhtiot
laiminly6vét turvajarjestelyt, koska ne ovat kalliimpia kuin korvattavaksi mah-
dollisesti tulevat vahingot.” Vastuunrajan syrjaytymattomyys ei myoskaén kan-
nusta lentoyhtiditd panostamaan tyontekijoiden luotettavuuteen ja tarpeelliseen
valvomiseen.”? Damar kiteyttddkin prevention jadaneen kaikkien muiden argu-
menttien taakse.” Preventiovaikutuksen eliminoiminen tiedostettiin jopa ni-
menomaisesti syrjaytymatonti vastuunrajoitusta ensimmaistd kertaa omaksut-
taessa: kyseisessd konferenssissa IATA:n tarkkailija totesi, etti kiytokseen vai-
kuttaminen tulee jittdé rikosoikeuden, ei vahingonkorvausoikeuden tehtévék-
si.”

Estdvyyden kannalta voidaan pitdd ongelmana my®ds sité, ettd tahallisesta so-
pimusrikkomuksesta huolimatta voimassapysyvét vastuunrajoitusehdot heiken-
tdvdt sopimusten sitovuutta. Sopimus sitoo, ehtojen molemminpuolisuudesta
riippuen, korkeintaan toista sopimuksen osapuolta.’® Vastuunrajoitusten syrjay-
tymiselld on siten tavallaan myds vaihdannan sujuvuutta turvaava intressi.

Sopimussitovuuden turvaamisen lisdksi myds muutamat sopimusoikeudelli-
set periaatteet puhuvat varsin voimakkaasti vastuunrajoitusten syrjdytymisen
puolesta. Pddasiallisina soveltuvina periaatteina voidaan pitdd kohtuullisuuspe-
riaatetta, lojaliteettiperiaatetta seké tietyin edellytyksin mahdollisesti sovellet-
tavaa heikomman suojan periaatetta.

Lojaliteettivelvoitteen kytkentd vastuunrajoitusten syrjdytymiseen perustuu
sithen, ettd oman torkedn sopimusrikkomuksen jéilkeen olisi epdlojaalia vedota
sindnsd pdtevddn vastuunrajoitusehtoon.’® Tahallisen sopimusrikkomuksen
osoittama tietoinen piittaamattomuus sopimuskumppanin eduista vaikuttaa sii-
hen, millaista vastuunjakoa sopimuskumppanien vililli voidaan pitdd oikeu-
denmukaisena.’” Epélojaali menettely johtaa siihen, ettei muutoin patevin vas-
tuunrajoitusehdon mukainen vastuunjako ole endd yksittdistapauksessa koh-
tuullista. Taxell onkin kvalifioidun culpan seurausten analyysissddn painottanut
syrjdytymisen olevan seurausta ristiriitaisten intressien punninnasta: asetetaan
vastakkain velkojan suojan tarve ja sopimusvelvollisen lojaliteettivelvoite, ja
toisaalta timén perusteltu oikeus rajoittaa huolimattomuudesta johtuvien sopi-

%0 DeVivo, s. 74 ja Silets, s. 348.

ot Magdelénat 1979, s. 189.

92 Dempsey 2004, s. 98 av. 33.

%3 Damar, s. 21-22.

o4 ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 13th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 142.

93 Godenhielm, s. 87, Hoppu, s. 90-91, Portin, s. 48, Péyhonen 2001, s. 76 ja Taxell 1972, s.
456.

% Vrt. Hoppu, s. 102 ja Taxell 1972, s. 458.

7 Hemmo 1994, s. 256.
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musrikkomustensa seurauksia. Taxellin ndkemyksen mukaan tdmai intressipun-
ninta johtaa tilanteeseen, jossa on mahdollista rajoittaa vastuu tavallisesta tuot-
tamuksesta, muttei torkedn huolimattomuuden tai tahallisuuden osalta.’®

Lojaliteettivelvoitteessa on kyse sopimuspuolen velvollisuudesta ottaa vasta-
puolen edut kohtuullisesti huomioon ilman, ettd se kohtuuttomasti vaarantaa
hénen omia etujaan. Sopimukseen osallisten tulee pyrkiéd menetteleméén siten,
ettei sopimuksesta aiheudu muille osapuolille vahinkoa tai ettd vahinko jda ai-
nakin mahdollisimman vahiiseksi.” Periaate on ikivanha ja perustuu roomalai-
sen oikeuden kisitteeseen bona fides ja ilmenee myds englantilaisessa oikeu-
dessa good faithina.'® Lojaliteettiperiaate kuvastaa sitd, ettd sopimussuhteessa
on kyse muustakin kuin muodollisjuridisesta sitoumuksesta, eli ihmisten tai
yritysten vélisestd yhteistoiminnasta.'” Sopimuspuolet tulee lojaliteettiperiaat-
teen mukaan nidhda yhteistyokumppaneina ja sopimussuhteen oikeudellinen ar-
viointi perustaa tille ndkemykselle.

Yhden tulkinnan mukaan lojaliteettivelvollisuuden lakiperusteisena pohjana
voidaan pitdd OikTL 33 §:44, joka kuvastaa tietynlaista minimilojaliteettivel-
voitetta.'"?

339
Oikeustointa, jota muuten olisi pidettdvd pétevdnd, dlkoon saatettako voi-
maan, jos se on tehty sellaisissa olosuhteissa, ettd niisti tictoisen olisi kun-
nian vastaista ja arvotonta vedota oikeustoimeen, ja sen, johon oikeustoimi
on kohdistettu, tdytyy olettaa niisté tietdneen.

My0s shikaanikieltoa eli sitd, ettd oikeuksiaan ei saa kéyttdd pelkéstédén toisen
vahingoittamiseksi, voidaan pitdé lojaalivelvoitteen suppeana muotona.'® Tar-
kempi lojaliteettivelvoitteen sisidltd on vaikeasti méariteltdvissi, ja vaihtelee ai-
nakin eri sopimustyyppien mukaan; kyse on periaatteessa joukosta erilaisia vel-
vollisuuksia, kuten tiedonantovelvollisuudesta ja reklamaatiovelvollisuudesta,
jotka sopimuspuolella on sopimuskumppaniaan kohtaan ja jonka laajuus vaih-
telee eri tilanteissa.'” Toisaalta lojaliteettivelvollisuus voidaan ndhdd myds
yleisempind taustaperiaatteena, joka ilmenee esimerkiksi sopimustoiminnan
avoimuuden ja rehellisyyden vaatimuksena.!”> Hemmon mukaan traditionaali-
set sopimussitovuuteen perustuvat syrjaytyvéan vastuunrajoituksen kritiikit pe-
rustuvat laajalti juuri lojaliteettivelvollisuuteen — vastuun kantaminen sopimuk-

%8 Taxell 1972, s. 458.

% Miihénen, s. 113.

100 Munukka, s. 17.

11 Taxell 1979, s. 498 ja Ammdili 1994, s. 3.
02 Ammdld 1994, s. 8.

103 Miihénen, s. 117.

104 Mcihonen, s. 115 ja Ammiili 1994, s. 8.
15 Mdhénen, s. 115 ja Ammild 1994, s. 9.
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sen kannattavuuteen liittyvistd muutoksista edustaa juuri lojaliteettivelvolli-
suutta.'

Yleensd ottaen lojaliteettivelvollisuus on olennaisimmillaan pitkikestoisissa
yhteistyosopimuksissa, kuten urakka- ja osakkuussopimuksissa, jotka edellyt-
tévét sopimuspuolilta usein erityisté luottamusta toisiaan kohtaan. Lojaliteetti-
velvollisuuden merkitysté, samoin kuin siitd poikkeamisen seurauksia tulisi ar-
vioida sitd tarkemmin, mitd laajempaa yhteistyotd sopimussuhteet edellytta-
vit.'9” Timakuljetussopimukset eivit yleensé ole pitkikestoisia ja laajaa yhteis-
tyotd edellyttivid, vaikka onkin mahdollista, ettd osapuolten yhteistoimintasuh-
de perustuu laajempaan logistiikka- tai puitesopimukseen, josta yksittdinen il-
makuljetus muodostaa vain osan. Kuitenkin lojaliteettivelvoitetta on pidetty
oleellisena myds erilaisissa toimeksianto- ja agenttisopimuksissa, kuten asian-
ajajan ja kiinteistonvilittdjan kanssa tehdyissd sopimuksissa.!®® Rahdinkulje-
tussopimuksessa on joitain piirteitd timantyyppisistd sopimuksista, koska siind
asiakas uskoo rahdinkuljettajan huostaan omaisuuttaan kuljetusta varten. Rah-
dinkuljettajalla voidaan ajatella olevan samantyyppisid velvoitteita huolehtia
asiakkaansa edusta.

Lojaliteettivelvoite on kuitenkin varsin epdméairiinen ja laaja kisite, jonka
siséllostd ja merkityksestd on esitetty varsin eridvia tulkintoja kotimaisessa oi-
keuskirjallisuudessa.'” Hemmo painottaakin sité, ettd yleisen lojaliteettivelvol-
lisuuden sijasta mahdolliset ratkaisut tulisi perustella konkreettisten normien ja
arvostusten avulla, eikd lojaliteettivelvollisuuden taakse piiloutuen.'® Lojali-
teetin merkitys rajoittuu siten ldhinné sellaisin tilanteisiin, joissa ongelmaa ei
voida palauttaa mihinkddn muuhun normiin tai esimerkiksi kohtuus- ja hei-
komman suojan nakokohtiin.'"!

Lojaliteettivelvoite on ldhelld heikomman suojan periaatetta; heikomman
suojalla on vahvemman osapuolen lojaliteettivelvollisuutta laajentava vaiku-
tus.!"? Annolan mukaan heikomman suojan periaate on kiteytettavissa helposti:
“oikeustoimen heikommalle osapuolelle annetaan parempi juridinen asema
kuin normaalisti”.'"® Periaatteen nojalla osapuolten sopimusvapauteen pyritain
vaikuttamaan siten, ettd sopimuspuolet toimisivat mahdollisimman yhdenver-
taisina tosiasiallisesta valtaerosta huolimatta. Heikomman suoja on hyvéksytty

106 Hemmo 1994, s. 301.

07 Mdhénen, s. 115 ja 118 sekii Ammdild 1994, s. 18-19.
18 Mchénen, s. 119-120 ja Ammdili 1994, s. 19-20.

109 Vrt. Mdhonen, s. 114-115.

0 Hemmo 1994, s 256 ja Ammidild 1994, s. 9.

m Miihénen, s. 115.

2 Ammdld 1994, s. 8.

13 Annola, s. 7.
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viéhitellen yleiseksi siviilioikeudelliseksi periaatteeksi, ja sitd voidaan nykyisin
pitdd jopa yhtend keskeisistd periaatteista.'!*

Vaikka skandinaavinenkin sopimusoikeus rakentuu ldahtokohtaiselle ajatuk-
selle tasapuolisista sopimuskumppaneista, voidaan tété késitystd pitdd monessa
tapauksessa ainoastaan juridisena fiktiona. Toisaalta yhtend oikeuden tehtdvisté
voidaan pitdd heikkojen suojelemista vahvempien mielivallalta.!’> Heikomman
suojan turvaaminen sopimusoikeudessa on tasapainottelua yksittdisen ihmisen
itsemédrddmisoikeuden turvaamisen ja sithen puuttumisen vililld; liiallinen
puuttuminen saattaa helposti vaarantaa jo perusoikeuksienkin toteutumisen.

Lentorahdinkuljetuksessa on tyyppitilanteessa kuitenkin kyse kahden peri-
aatteessa tasa-arvoisen toimijan eli liikeyrityksen vélisestd sopimuksesta. Kui-
tenkin viime aikoina myds yksityishenkilot ovat joutuneet yhd laajemmin teke-
misiin erilaisten ilmakuljetuspalveluiden kanssa, koska esimerkiksi erilaiset
postin kanssa kilpailevat pikakuljetuspalvelut ovat kdytdnnossa lentorahtisopi-
muksia.!'® On my6s huomattava, ettd lentorahdinkuljetukseen liittyvien suurten
paddomaedellytysten vuoksi lentorahdinkuljettaja on myo0s yritysten vilisessé
suhteessa usein joko poikkeuksellisen hyvdssd neuvotteluasemassa tai sopi-
muskumppaniaan suurempi yritys.

Heikomman suojalla on perinteisesti ollut oleellinen merkitys perusteltaessa
vastuunrajoitusten syrjaytyvyytta tai suppeaa tulkintaa. Vastuunrajoitukset tule-
vat yleensd sopimussuhteen osaksi vahvemman sopimuspuolen aloitteesta,
mahdollisesti osana timén omia tai alan yleisid vakioehtoja. Konkreettisemmin
heikomman suojan periaate on nihtivissé siind, ettd lainsdddanndssé suojellaan
useissa kohdin heikompaa osapuolta kohtuuttomilta vastuunrajoitusehdoilta.'!’
Vastuunrajoitusten syrjdytymisen periaate suojelee siten sopimussuhteen hei-
kompia osapuolia valta-asemassa olevan mahdollisuudelta sanella sopimuseh-
dot.

Heikomman suojalla on ldheinen liityntd kohtuus- tai kohtuullisuusperiaat-
teeseen.!'® Itse asiassa heikomman suojan periaatetta on joskus pidetty kohtuus-
periaatteen osa-alueena. Annolan mukaan niiden vélisend erona on kuitenkin
se, ettd kohtuusperiaate pyrkii 16ytdiméan tasapainon sopimuksessa, kun hei-
komman suojan periaate puolestaan pyrkii aikaansaaman tasapainon sopimus-
kumppanien vilille.'" Kohtuusperiaatteen voisi luonnehtia puuttuvan sopimuk-
sen sitovuuteen, kun taas heikomman suoja puuttuu sopimusvapauteen. Sopi-

14 Tolonen — Ammidild, s. 94-95.
1s Taxell 1979, s. 490.

e Abeyratne 2001, s. 4.

17 Hemmo 1994, s. 272-273.

18 Tolonen — Ammiild, s. 99.

9 Annola,s. 7.
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muksen kohtuullistaminen on kuitenkin keskeinen keino muussa kuin enna-
koivassa heikomman suojan periaatteen toteuttamisessa.!'?

Myo6s kohtuullisuusperiaatteen voidaan sopimusoikeudellisessa lainsdddén-
nossd katsoa ideologisesti perustuvan oikeustoimilain 33 §:44n.'! Suomessa
vuoden 1983 alusta voimaan saatettu OikTL 36 § vain vei titd periaatetta pi-
demmille, laajentaen kohtuullistamisen mahdollisuutta myds suppeiden eri-
koistilanteiden ulkopuolelle.'* Sopimuksessa olevan vastuunrajan syrjayttami-
nen késitellddnkin Suomen oikeudessa nykyisin yleensd juuri oikeustoimilain
yleislausekkeen avulla — jo pykéldd koskeva hallituksen esitys mainitsee vas-
tuunrajoituksen syrjaytymisen kvalifioidun tuottamuksen perusteella esimerk-
kind sen mahdollisesta soveltamisalasta.'?*

Kohtuullisuusperiaate on poikkeus sopimuksen sitovuudesta, sen johdosta
vain kohtuulliset sopimukset ovat sitovia. Koska yksittdisen sopimuksen koh-
tuullistaminen on keskeinen kohtuusperiaatteen toteuttamiskeino, on kyse pi-
kemminkin yksittdisen sopimuksen tarkentamisesta tai hienosdatdmisestd kuin
heikomman suojan periaatteen kaltaisesta sopimusvapauteen puuttuvasta peri-
aatteesta.'?*

Korkein oikeus on edelli selostetussa ratkaisussaan KKO 1983-11-91 pitinyt
lisdksi tyyppikohtuuttomina sellaisia sopimusehtoja, joiden tarkoitus on pysya
voimassa esimerkiksi torkedn huolimattomuuden tai tahallisuuden osalta.'®
Téllaiset vastuunrajoitukset ovat siten ldhtokohtaisesti aina kohtuullisuusperi-
aatteen vastaisia, eivitkd ne ole yksittdisessd sopimuksessa sitovia. Vastaavasti
muuten sinénsd pétevdin vastuunrajoitukseen vetoaminen voi tulla kohtuutto-
maksi sen vuoksi, ettd vahinko on aiheutettu tahallisesti tai torkealld huolimat-
tomuudella.'*

Edelld lyhyesti kisiteltyjen kolmen sopimusoikeudellisen periaatteen, eli lo-
jaliteettivelvollisuuden, kohtuullisuuden ja heikomman suojan takaa 16ytyy
vastuunrajoitusten syrjdytyvyyden ehkd tosiasiallinen syy, moraali, ja jopa
kristillinen etiikka.'”” Samalla palataan my6s luvun alussa kisiteltyyn vahin-
gonkorvausoikeudelliseen preventioon ja sen perinteisesti ndhtyyn rooliin yh-
teiskunnallisena moraalin ylldpitdjana.

Moraalia ylldpidetdédn kuitenkin siviilioikeudessa myds em. periaatteita suo-
remmin, oikeudellisissa suhteissa on nimittdin noudatettava hyvdd tapaa. Hyva

120 Tolonen — Ammidild, s. 99.

121 Bernitz, s. 135.

122 Bernitz, s. 138.

123 HE 247/1981, s. 15.

124 Miihénen, s. 102.

125 KKO 1983-11-91 ja Péyhonen 2001, s. 82.

126 Hoppu, s. 102.

127 Taxell 1979, s. 490. Taxellin mukaan ndiden kolmen periaatteen taustalla olevaa OikTL 33
§ artiklaa voidaan pitdd ehkd sopimusoikeuden selvimpédnd moraalisdéntond, Taxell 1979, s. 487—
488.Vrt. Bernitz, s. 135 ja Ammaild 1994, s. 8.
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tapa on itsessddn siind mielessé haastava oikeusperiaate, ettd se on riippuvainen
kunkin ajan arvo- ja moraalikasityksistd (o tempora, o mores). Oikeustoimi voi
olla hyvin tavan vastainen joko kokonaisuudessaan tai yksittdisen sopimuseh-
don osalta. Periaatteen moraaliluonteesta huolimatta kyse on kuitenkin nimen-
omaisesti oikeusperiaatteesta, ja sopimusehdon péteméttomyys perustuu sen
oikeuden- eikd moraalinvastaisuuteen.'* Kiviméki ja Ylostalo ovatkin jésentd-
neet syrjdytymittomyyteen tdhtddvit vastuunrajoitusehdot osaksi hyvin tavan
vastaisia sopimuksia, samoin kuin kunniamerkin vilittimisen hyvitystd vastaan
tai palkkion lupaamisen sukupuoliyhteyteen ryhtymisesti.'

Hemmon mukaan ”voidaan jo vallitsevien moraalikdsitysten nojalla pitaa il-
meisend, ettei sopimusvelvoitteensa tahallisesti tai torkedlld huolimattomuu-
della rikkovan vastuuta pidé aina rajoittaa samaan laajuuteen kuin sen, joka jou-
tuu vastuuseen ekskulpaationormin tai kontrollivastuusdénnoksen perusteella
ilman menettelyynséd kohdistuvaa moitetta”."** My6s Mankiewicz on todennut
syrjaytymittoméan vastuunrajoituksen keskeisen ongelman olevan sen yleinen
moraalinvastaisuus.'®' Vastuunrajoitusten syrjaytyminen voidaan siten palaut-
taa kvalifioidun tuottamuksellisten sopimusrikkomusten moraaliseen tuomitta-
vuuteen.

2.2.2 Vastuunrajoitusten syrjaytymittomyytti tukevat periaatteet

Vaikka vastuunrajoituksen syrjdytyminen kvalifioidun tuottamuksen perusteel-
la on skandinaavisessa oikeuskdytinnossi varsin vakiintunut kiytanto, on oi-
keuskirjallisuudessa kuitenkin esitetty, ettd se olisi vain padsdantd, josta tulisi
joissain tilanteissa voida poiketa. Ensimmaéisen rajoituksen periaatteelle tuo
toki jo se, ettd tuottamuspohjainen korvausvelvollisuus edellyttdd vahingonai-
heuttajalta mahdollisuutta toimia toisin.'*

Godenhielmin mukaan nimenomaisesti torkedn huolimattomuuden ja tahal-
lisuuden varalle sovittu vastuunrajoitus olisi 1dhtokohtaisesti pateva silloin, kun
se ei johtaisi siihen, ettd toinen sopimuspuoli ei ole tosiasiallisesti sidottuna so-
pimukseen.'** Téllainen tilanne saattaisi esimerkiksi olla summamaéérdisen vas-
tuunrajoituksen asettaminen niin korkeaksi, ettd se varsin todennédkoisesti kat-
taa suuren osan mahdollisesti aiheutuvista vahingoista.

Kotimaisessa oikeuskirjallisuudessa Hemmon mukaan vastuunrajoituksen
tulisi esimerkiksi poikkeuksellisesti séilyé joissain tilanteissa voimassa torkedn

28 Ammdld 2001, s. 123-124.

129 Kivimdki — Ylostalo, s. 392-394.

130 Hemmo 1994, s. 254, kursivointi tdssa.
131 Mankiewicz 1977, s. 178.

32 Poyhénen 2001, s. 77.

133 Godenhielm, s. 87.
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huolimattomuuden osalta silloin, kun tdmi on ollut toisen sopimuspuolen eh-
dottomana edellytyksend sopimussuhteeseen ryhtymiselle. Sopimussuhde saat-
taa olla joko poikkeuksellisen riskialtis, tai sitten sopimuspuolella on jokin muu
erityinen tarve tavanomaista laajemmalle suojalle. Niissd tilanteissa olisi kui-
tenkin sopimusehdon kohtuullisuutta arvioitava osapuolten asema ja ehdon to-
siasiallinen tavoite huomioon ottaen. Periaate voisi soveltua sellaisiin erittdin
vakavaraisten suuryritysten ddrimmadisen riskialttiisiin sopimussuhteisiin, ku-
ten off-shore -6ljynporaustoimintaan, jossa osapuolet tavallaan yhteisen riskin-
oton hengessa ovat valmiita sietimadan omat vahinkonsa, tai niiden vakuuttami-
nen on helpompaa.'**

Ruotsissa Lundmark on puolestaan esittédnyt laajemman luettelon poikkeus-
tapauksista, joissa sopimuspuolen tulisi voida vedota vastuunrajoitukseen kva-
lifioidun tuottamuksellisen sopimusrikkomuksensakin osalta. Poikkeukset oli-
sivat pddasiassa mahdollisia ainoastaan elinkeinonharjoittajien vélisissd sopi-
muksissa.!'3> Mahdollisia tilanteita, joissa vastuunrajoitukseen vetoaminen olisi
oikeutettua tuottamuksen asteesta huolimatta, on neljd: vakuutuskorvaus, va-
kuutusten yleisyys sopimustyypissé, vahingon vaikea ennakoitavuus ja vahin-
gon aiheuttajan asema organisaatiossa.'*

Ensinndkin vastuunrajoitus voi pysyd voimassa, mikéli vahingonkarsijélld
on mahdollisuus saada riittdvd korvaus vakuutuksestaan. Téll6in on kyse ni-
menomaan konkreettisesta mahdollisuudesta saada korvaus, mikd voi johtaa
hankaliin tilanteisiin korvauksen riittdvyyttd arvioidessa. Lahtokohtaisesti kor-
vauksen lienee oltava ainakin ldhes tdydellinen. Lisdksi Lundmarkin mukaan
joissain harvinaisissa tilanteissa voisi olla mahdollista, ettd sopimuspuoli saa
vedota vastuunrajoitukseen myds torkedn huolimattomuuden ja tahallisuuden
osalta, mikili hdnen sopimuskumppaninsa on laiminlyonyt jonkin tavanomai-
sena pidettdvan vakuutuksen. Vakuutusten yleisyyttd harkittaessa tulee kiinnit-
tdd huomiota alan kaytdntoon sekd siihen, millaisesta sopimuksesta on kyse.
Taloudellisen tehokkuuden nojalla ei voida pitéé kohtuuttomana sité, ettd sopi-
muspuolten edellytetiddn rajoittavan mahdollisia vahinkojaan hyddyntdmélla
alalla yleisid vakuutuksia. Jos se, joka voisi vakuuttaa jonkin riskin kaikkein
edullisimmin, on laiminlydnyt vakuuttamisen, taloudellinen rationaalisuus
edellyttdd, ettd hian kantaa my0s laiminlydntinsd seuraukset. Periaatteessa pai-
notetaan siten vakuuttamismahdollisuuksia, ja erityisesti elinkeinonharjoitta-
miseen kuuluvaa riskienhallintaa ja taloudellisten intressien punnintaa.'*’

Ullman on tuonut esille joitain téllaiseen vakuutusmahdollisuuksiin nojautu-
vaan vastuunrajoituksen syrjaytymittomyyteen liittyvid ongelmia. Ongelmat

34 Hemmo 1994, s. 272-303.

133 Lundmark, s. 133.

136 Lundmark, s. 133—135. Periaatteiden kiteytys, Hemmo 2003, s. 287 av. 81.
37 Lundmark, s. 133.
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liittyvit erityisesti suuryritysten riskienhallintaan. Téllaisten yritysten yksilo-
kohtaisessa vakuutushinnoittelussa otetaan yleensd huomioon kaikki yrityksel-
le aiheutuneet vahingot. Siten vaikka yhti6 olisikin vakuutettu ja saisi yksittdi-
sen tapahtuman perusteella korvauksen, kérsii se kuitenkin vahinkoa kohoavien
vakuutuskustannusten muodossa. Mikéli vakuutusyhtididen mahdollisuutta
regressiin rajoitetaan, nostaa myods se vakuutuskustannuksia — erityisesti yksit-
taishinnoiteltujen suuryritysten kohdalla.'®

Suuryritysten vakuutukset voivat myds olla kytkosyhtidissd (’captive in-
surance companies”). Kytkosyhtidt ovat yhden tai muutaman suuryrityksen ty-
taryhtioitd, jotka vakuuttavat (pelkdstiddn) omistajiensa riskid. Keskindisistd va-
kuutusyhtidistd ne eroavat rajoitetun omistajapohjansa sekéd omistajien suoran
vahinkojen Kkisittelyyn, sijoitustoimintaan ym. toimintoihin osallistumisen
kautta.'* Niiden kannattavuus perustuu suorasta hallinnasta johtuvaan mahdol-
lisuuteen kiyttdd omistajayrityksen kannalta parasta riskienhallinta- ja vakuu-
tuspolitiikkaa sekd yleiseen kustannustehokkuuteen, jota parantaa tavanomai-
nen sijainti veroparatiisimaissa.'*’ Vakuutusjérjestelyind kytkosyhtiot saattavat-
kin olla erityisen kiinnostavia silloin, kun voimassa oleva vastuuvakuutus on
sdddetty jonkin toiminnan edellytykseksi. Esimerkiksi ilmakuljetus on téllaista
toimintaa.'! Jarjestely mahdollistaa seké lain vaatimusten tiyttdmisen ettd paa-
oman sdilymisen yrityksen piirissd. Kytkosyhtiditd kutsutaankin myos rahoite-
tuiksi yrityksen sisdisiksi omapidétysohjelmiksi (funded internal retention
program”),'* ja ne ovatkin luonteeltaan selvdsti enemmaén rahastoja kuin va-
kuutusjarjestelyitd perinteisessd mielessd. Kytkosyhtiossa vakuutettu vahinko
jaa kiytannossd vahingonkérsijan kannettavaksi, vaikka vakuutuskorvaus suo-
ritetaankin. Vastuunrajoituksen syrjaytyvyyden rajaaminen vakuutuksen perus-
teella on siten varsin ongelmallista myds tdméntyyppisten vakuutusjérjestelyi-
den nikokulmasta.

Myos vahingon ennakoitavuusasteella saattaa olla merkitystd vastuunrajoi-
tuksen pysyvyyttd arvioitaessa. Vahinko on saattanut olla luonteeltaan sellai-
nen, ettd sitd tulee pitda vain vaikeasti ennakoitavana, muttei taysin mahdotto-
mana ennakoida. Tdma tarkoittanee kdytdnndssé erityisesti poikkeuksellisen
suuria valillisid vahinkoja. Lundmarkin mukaan tdimén periaatteen noudattami-

138 Ullman, s. 293.

139 Jdrvinen — Ellola, s. 117-118. Banks, s. 95 sen sijaan toteaa, ettd keskiniisid vakuutusyh-
ti6itd voisi jopa pitdd kytkosyhtididen jonkinlaisena erityistyyppind.

140 Banks, s. 89-91 ja Jdrvinen — Ellola, s. 119-120.

14t Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 785/2004, annettu 21. pdivéni huhti-
kuuta 2004, lentoliikenteen harjoittajia ja ilma-alusten kayttdjid koskevista vakuutusvaatimuksis-
ta, EYVL N:o L 138, 30.4.2004, s. 1. Vrt. Delvag: Air carrier Legal Liability Insurance. Delvag
on Lufthansan 100 % omistama kytkdsyhtid. Joissain tilanteissa on tietenkin mahdollista, etté la-
kisdateistd vakuutusta koskevat madrdykset esimerkiksi kieltdvat nimenomaisesti kytkosyhtioi-
den kdyttdmisen.

42 Jdrvinen — Ellola, s. 118.
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nen edellyttdisi kuitenkin, ettd kvalifioitu tuottamus on ldhelld tavallista.!'*®

Lundmarkin ajatuksia voidaan tilti osin pitda sikéli perusteltuina, ettd vastuun-
rajoitusten yleinen ja hyviksytty tarkoitus on juuri suojautua ennakoimattoman
suurilta vélillisiltd vahingoilta.'* Herda kuitenkin kysymys siitd, voidaanko pu-
hua itsendisestd periaatteesta, ainakaan siltd osin kuin on kyse "lievdstd tor-
kedstd huolimattomuudesta”. Koska torkeédn huolimattomuuden méérittelemi-
nen ei ole tiysin kaavamaista, voitaisiin myds ajatella, ettd vaikeasti ennakoita-
vien vilillisten vahinkojen kohdalla kvalifioidun culpan kriteerien tdyttdiminen
asetettaisiin korkeammalle — tai ainakin korkeammalle kuin Ruotsissa yleensa.

Huomiota tulee kiinnittdd myos sopimusvelvoitteita rikkoneen henkilon or-
ganisaatioasemaan. Mikéli sopimusrikkomuksen aiheuttanut henkild on orga-
nisaatiossa vastuussa vain sopimusvelvoitteiden konkreettisesta toteuttamisesta
ja tehtdvd on luonteeltaan selvisti suorittava, ei vastuunrajoitusta valttimatta
tule sivuuttaa. Siten esimerkiksi rahtiterminaalissa trukkikuljettajan aiheutta-
maan vahinkoon tulisi suhtautua suopeammin kuin koko terminaalin logistii-
kasta vastaavan toimihenkilon merkittavddn laiminlyontiin. Lundmarkin mu-
kaan sopimuskumppanilla ei voi olla oikeutta vedota vastuunrajoitusehtoon or-
ganisaatioaseman perusteella, mikéli tyontekijan vahingoittava teko on ollut ta-
hallinen.'*

Kotimaisessa oikeuskirjallisuudessa Hemmo on esittinyt, ettd tdytdntoonpa-
noapulaisten kvalifioidun tuottamuksen ei tulisi aina johtaa vastuunrajoitusten
syrjdytymiseen. Tallaisesta toiminnasta aiheutuvat vahingot voitaisiin joissakin
tilanteissa katsoa force majeure -tyyppisiksi sopimuspuolen vaikutusmahdolli-
suuksien ulkopuolisiksi tapahtumiksi. Painoarvo olisi konkreettisilla vaikutus-
mahdollisuuksilla, eiké niinkdén silld, kumman osapuolen vastuupiiriin tiytin-
toonpanoapulainen kuuluu. Vastuunrajoituksen voimassa pysyminen edellyttdi-
si kuitenkin sitd, ettd tdytdntdonpanoapulaisen toimintaa voidaan pitdd odotta-
mattomana ja epétavallisena. Sopimuspuolella olisi siten vastuuta oikeiden tdy-
téntdonpanoapulaisten valinnasta. Mahdollisuudet kvalifioidun tuottamuksen
seurausten poistamiseen olisivat kuitenkin vihdisemmat, mikéli kyseessé olisi
sopimuspuolen oma tydntekija eikd ulkopuolinen alihankkija.'*

Ruotsalaisessa yritysten isdnndnvastuuvakuutuskdytdnnossa erotellaankin
tavanomaisessa asemassa olevien aiheuttamat vahingot yritykseen itseensi sa-
mastettavien, johtavassa asemassa olevien henkildiden aiheuttamista vahin-
goista. Vastuuvakuutusyhtiot suorittavat lahtokohtaisesti vakuutuskorvauksen
ensimmadisen ryhmén tyontekijoiden aiheuttamien vahinkojen osalta, vaikka
vahinko olisi aiheutettu tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta. Poik-

143 Lundmark, s. 134.

144 Hemmo 1994, s. 302 ja Kleineman, s. 649.
145 Lundmark, s. 134.

146 Hemmo 1994, s. 306-307.
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keuksena on ns. moraaliklausuuli, jonka nojalla korvausta ei suoriteta yrityksen
vastuuvakuutuksesta, mikali yritys- tai tydnjohto on ollut, tai sen olisi pitdnyt
olla, tietoinen toteutuneesta vahinkoriskistd.'*” Ruotsissa yrityksilld on siten
katsottu olevan oikeus suojautua taytintodnpanevan henkilostonsd kvalifioidun
tuottamuksen seurauksilta.

Lundmarkinkin mukaan tahallisesti aiheutetun vahingon osalta ei kuitenkaan
yleensi olisi mahdollisuutta vedota vastuunrajoitusehtoon. Alalla vallitseva va-
kuutuskéytintd saattaisi kuitenkin poikkeuksellisesti puhua vastuunrajoituksen
sdilyttdimisestd voimassa myds tahallisuuden osalta silloin kun kyseessé on ta-
vanomaisessa asemassa oleva tyontekijd.'*® Varsinkin pienemmissi organisaa-
tioissa voi kuitenkin olla hankalaa ratkaista, onko tyontekijén asema johtava vai
tavanomainen. I[Imakuljetuksissa vahingonaiheuttaja lienee kuitenkin yleensé
juuri tavallisessa asemassa oleva tyontekija.

Lihell4 tdytdntoonpanoapulaisten toiminnasta aiheutuvaa vastuuta on myds
yleisempi pohdinta vahingonaiheuttajan organisaatioaseman vaikutuksesta vas-
tuuseen. Lundmarkin mukaan tavanomaisen, esimerkiksi kuljetussopimuksen
konkreettisesta tiyttdmisestd vastuussa olevan tyontekijan torked huolimatto-
muus ei vield aiheuttaisi vastuunrajoitusehdon syrjaytymistd. Eri asia olisi, mi-
kali kyseessa olisi organisaatiossa johtavassa asemassa olevan henkilon torked
huolimattomuus.'® Siten tdmén periaatteen nojalla esimerkiksi lentokentélld
rahdin lastaamisesta huolehtivan tyontekijin tietoinenkaan riskinotto ei aiheut-
taisi vastuun syrjaytymisti. Periaate on saanut tukea skandinaavisessa oikeus-
kéytdnnossd: Norjan Heyesterett on tapauksessa Rt. 1994 s 626 katsonut, etté
yrittdjien vélisissd sopimussuhteissa vastuunrajoitukset voivat yleisten oikeus-
periaatteiden nojalla ulottua kattamaan myo0s tyontekijoiden térkedn huolimat-
tomuuden. Tapauksessa huolitsija Andersen & Mearck A/S oli lastannut sdanndl-
lisesti Amotfors Bruk AB:n toimeksiannosta suurikokoisia paperirullia meri-
kuljetusta varten. Joulukuussa 1984 rullien yksikkdpaino kuitenkin nousi 1060
kg:sta 1485 kg:aan. Koska rullia oltiin kuljettamassa Yhdysvaltoihin, sikéléis-
ten madrdysten nojalla niitd ei kohonneen painon vuoksi voitu lastata endé kuin
14 kappaletta kuhunkin konttiin, mink& vuoksi kontit jéivét osittain tyhjiksi ja
renkdyntiin ja kontteihin jatetyn liikkumavaran seurauksena useat rullat ja osa
konteista vahingoittui. Andersen & Morck myonsi vastuunsa, mutta katsoi vas-
tuunsa olevan rajoitettua tuolloin voimassa olleiden Pohjoismaisen Speditdri-
liiton yleisten sopimusehtojen (NSAB-75) nojalla. Regressioikeuden perusteel-
la korvausta vaatinut tavaravakuuttaja Wasa International Forsakrings AB vaati
vastuunrajojen syrjayttamista silld perusteella, ettd lastauksesta vastannut An-

147 Ullman, s. 294-295.
148 Lundmark, s. 133—134.
" Lundmark, s. 134.
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dersen & Merckin tyonjohtaja-asemassa ollut tyontekijé oli menetellyt torkedn
huolimattomasti. Andersen & Merck sindnsd myonsi tydntekijin menettelyn
olleen torkedn huolimatonta, mutta kiisti, ettd kyseisten sopimusehtojen perus-
teella kvalifioitu tuottamus olisi johtanut vastuunrajoituksen syrjdytymiseen.
Sopimusehdoissa ei ollut mainintaa vastuunrajoituksen syrjiytymisestd. Hoy-
esterett antoi ratkaisussaan suurta painoarvoa sille, ettd tapauksessa sovelletta-
vaksi tulleet Pohjoismaisen Speditodriliiton yleiset sopimusehdot ovat agreed
documents -tyyppisid, eli vakioehdot ovat syntyneet eri intressitahojen vélisten
neuvottelujen tuloksena. Kyse oli siten elinkeinonharjoittajaosapuolten vililla
tehdysta taloudellisen toiminnan riskinjakosopimuksesta. Sopimusehdot eivét
siséltdneet mainintaa vastuunrajoituksen syrjdytymisestd, eikd yleisten sopi-
musehtojen agreed documents -luonne huomioon ottaen tillaista vastuunrajoi-
tusta voitu pitdd yleisten oikeusperiaatteiden vastaisena tai OikTL:a vastaavan
avtalelovenin 36 §:n tarkoittamassa mielessd kohtuuttomana.'>

Péddasiassa moraaliselle pohjalle rakentuvaa vastuunrajoitusten syrjaytyvyy-
den periaatetta voidaan kritisoida silld perusteella, ettd taloudelliset realiteetit ja
tehokkuusvaatimukset edellyttévit, etteivit moraaliargumentit yleensé voi olla
pédasiallinen peruste sopimusoikeudelliselle tulkinnalle.!®! Taloudellisesti te-
hokkain ratkaisu lienee yleensd helpommin maéiriteltdvissd yleiselld tasolla
kuin esimerkiksi moraalisesti parhain ratkaisu. On lisdksi kiinnitettdva huomio-
ta moraalinormien oikeusnormeista eroavaan dynamiikkaan: oikeusnormeissa
tapahtuvat muutokset ovat paljon konkreettisemmin arvioitavissa kuin moraa-
lissa tapahtuvat. Yleensd moraalin tulisikin olla oikeuspoliittinen periaate, joka
yhdessd esimerkiksi taloudellisten ja sosiaalisten arvojen kanssa maérdisi lain
suunnan.'3 Toisaalta erityisesti preventiondkokohdilla on myds selvid taloudel-
lista ja vaihdannallista intressid, ja vastaavasti hyvén tavan vastaisuus oikeus-
normina ei liene koskaan aiheuttanut suuria kdytinnon ongelmia “moraalisdin-
tond”. Dikotomia moraalisiin vastuunrajoitusten syrjaytymistd kannattaviin pe-
riaatteisiin ja sité vastustaviin taloudellisiin on joka tapauksessa erittdin karkea.

Taxell painottaa oikeustoimen kohtuullistamisen osalta, ettéd sovittelu ei kos-
kaan voi tapahtua systemaattisen mallin avulla.!** Samalla voitaisiin jossain
maérin kohdistaa kritiikkid tyyppikohtuuttomina pidettdviin ehtoihin: mikali
jonkin sopimusehdon soveltaminen ei yksittdistapauksessa johda kohtuutto-
maan lopputulokseen, onko perusteltua sivuuttaa se silld perusteella, ettd se on
tulkittu tyyppikohtuuttomaksi”? Syrjdytymétdn vastuunrajoitus on varsin

VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN YLEISIA PERIAATTEITA

150 Rt. 1994 s 626, s. 626—630 ja Ullman, s. 311-312. Tapauksessa oli riitaista my6s se, oliko
lastauksesta vastaava tyontekijd tyonjohtoasemansa vuoksi rinnastettava yritysjohtoon. Hoyeste-
rett padtyi pitimadn hantd suorittavaan portaaseen kuuluvana, mika viittaa siihen, ettd korkeampi
organisaatioasema olisi mahdollisesti johtanut toiseen ratkaisuun.

151 Taxell 1979, s. 489.

152 Taxell 1979, s. 497.

153 Taxell 1979, s. 492.
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hyva esimerkki tillaisesta ehdosta, joka on katsottu kotimaisessa oikeuskaytan-
nossd tyyppikohtuuttomaksi. Vaikka padosa tassa luvussa lapikaydyistéd periaat-
teista on parhaimmillaankin tulkinnanvaraisia, on olemassa myos sellaisia sopi-
mussuhteita, joissa tuottamuksen asteesta riippumaton vastuunrajoitus on kiis-
tatta perusteltu. Tyyppikohtuuttomuusajattelu voi johtaa sopimuspuolten kan-
nalta ennakoimattomiin tilanteisiin, mikéli asia padtyy myohemmin tuomiois-
tuimen késittelyyn.

Vastuunrajoitusten syrjdytymattomyyttd puolustavien kannanottojen taustal-
la on usein ajatus siitd, ettd pakottavan lainsdddannon ulkopuolisissa sopimuk-
sissa kummallakin osapuolella olisi tavallaan korostettu velvollisuus huolehtia
omista eduistaan. Esimerkiksi kuluttajasopimussuhteet tulisivat suojelluiksi pa-
kottavan oikeuden kautta.'** Niissd poikkeustilanteissa, joissa vastuunrajoitus
patisi myos kvalifioidun culpan osalta, tulisi vastuunrajoitusehdon tiedoksi-
saannille asettaa tiukempia vaatimuksia.'>> Tama voisi kdytdnnossé johtaa sii-
hen, ettd tietyt vakiintuneet ylldttdvien ja ankarien vakiosopimusehtojen ilmoit-
tamistavat eivit ehké enda olisi riittdvid, vaan edellytettdisiin konkreettista var-
muutta vastuunrajoitusehtojen tiedoksisaannista tai jopa niistd neuvottelemista
erikseen.

154 Lundmark, s. 135.
55 Lundmark, s. 135.
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3 Syrjdytymattoman vastuunrajoituksen
omaksuminen ilmailuoikeuteen

3.1 VARSOVAN JARJESTELMA
3.1.1 Varsovan yleissopimus

Lentorahdinkuljettajan syrjdytyméttomén vastuunrajoituksen taustan ymmarté-
minen edellyttdd kokonaiskuvan muodostamista ilmailuoikeuden, erityisesti
Varsovan ja Montrealin yleissopimusten, kehityksestd 1900-luvulla. Lukuisat
samanaikaisesti voimassa olleet kansainviliset yleissopimukset, poytékirjat ja
epdmuodolliset sitoumukset edellyttiavit, ettd sdéntdjen varsinaisen tuntemisen
liséksi ne on myds sijoitettava historialliseen kontekstiin. Tétd kontekstia ha-
mirtia se, ettd sopimusten ja niiden voimaantulon vililld on saattanut kulua
kymmenii vuosia, ja siten motivaatio alkuperdiselle sopimuksen allekirjoitta-
miselle ja sen myohemmalle hyviksymiselle on tdysin muuttunut.'

Varsovan yleissopimus, eli sopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta
koskevien sddntojen yhtdldistyttimisestd (SopS 26/1937), allekirjoitettiin 12.
lokakuuta 1929, jolloin ilmakuljetus oli toimintana aivan alkuvaiheissaan. Rah-
tia oli viety ilmateitse ensi kertaa vuonna 1910, kun Yhdysvaltain Ohiossa kul-
jetettiin lentopostia Daytonista Columbuksen kaupunkiin noin 100 kilometrin
matka.? Charles Lindbergin ensimmadinen Atlantin ylittdva yksinlento oli tapah-
tunut vain kaksi vuotta aikaisemmin. Tuon ajan edistyneimpéni pidettyyn len-
tokoneeseen, Lockheed Vegaan, mahtui kuusi matkustajaa ja sen toimintasdde
oli alle 900 kilometrid.’

Jo 1920-luvun lopulla oli kuitenkin selvai, ettd ilmailu tulisi yhdistimaén
maiden lisdksi useita eri kielialueita ja oikeusjérjestelmid. [lmailua sddnteleva
kansainvilinen konventio olisi siten ddrimmaéisen hyddyllinen ilmailun kehityk-
sen kannalta.* Tlmailun ollessa vield varsin epdvarmaa toimintaa katsottiin kon-
vention yhdeksi keskeiseksi tavoitteeksi suojata vastaperustettuja lentoyhtioité
uhkayritykseen osallistuville matkustajille ja rahdinantajille mahdollisesti ai-
heutuvilta vahingoilta. Lentoyhtiditd suojaava vastuujirjestelmé tulisi anta-
maan ilmailulle hyvit kehitysmahdollisuudet.’

Vrt. Sisula-Tulokas 2007, s. 115.

1

2 Magdelénat 1983, s. 1.

3 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 498.

4 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 498.

5 Cheng 1989, s. 319, Kennelly, s. 344, Lowenfeld — Mendelsohn, s. 499—-500 ja Sakamoto,
s. 134.

69


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN OMAKSUMINEN ILMAILUOIKEUTEEN

Konvention alkuperdiselle rahayksikollekin nimensd antanut Ranskan presi-
dentti Raymond Poincaré halusi jo 1923 pii- ja ulkoministerind toimiessaan
kutsua koolle Pariisiin kansainvélisen konferenssin ilmakuljetusoikeudellisen
yleissopimuksen aikaansaamiseksi. Tdmé keskustelunavaus johti konkreettisiin
toimiin vasta hénen seuraajansa Aristide Briandin aikana, jolloin konferenssi-
kutsu ldhetettiin ranskalaisten virkamiesten valmisteleman konventioehdotuk-
sen kanssa. Pariisiin kokoontuikin loka-marraskuussa 1925 edustajia 43 eri
maasta ensimmdiseen kansainvélisen yksityisen ilmailuoikeuden konferenssiin
(conférence international de droit privé aérien). Konferenssi ei pystynyt ratkai-
semaan kaikkia yleissopimuksen edellyttimid ongelmia ja perusti CITEJA:n
(Comité¢ International Technique d’Experts Juridiques Aériens, Ilmailuoikeu-
den asiantuntijoiden kansainvilinen tekninen komitea) arvioimaan yhteisen yk-
sityisoikeudellisen ilmailuoikeuslain luomista sekd laatimaan yleissopimus-
luonnoksen, mikili sellainen katsottaisiin tarpeelliseksi.® Merikuljetuksia kos-
kevan Haagin sddntdjen (Hague rules, International Convention for the Unifica-
tion of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, SopS 29/1939) merki-
tys yhtené keskeisend konferenssin liikkeellepanijana lienee selvd, kun otetaan
huomioon, ettd kyseinen yleissopimus oli laadittu edeltdvdni vuonna. Ranskan
vaikutus alkuperdisend koollekutsujana kuitenkin nékyy siind, ettd toisin kuin
Haagin sdidnnot, konventio noudattaa pddasiassa mannermaisen civil law -jir-
jestelman periaatteita. Myos CITEJA:n jisenet olivat pddosin mannermaisten
oikeusjdrjestelmien edustajia.’

Merioikeudella oli my6s konkreettista merkitystd Varsovan sopimuksen si-
saltoon. Koska erikoistuneita ilmailujuristeja ei tietenkédén ollut vield olemassa,
lahetettiin konferensseihin merioikeuden ja muita kuljetusmuotoja koskevan
lainsddddannon asiantuntijoita.® Tietyt Varsovan yleissopimuksessa tehdyt meri-
oikeuden kaltaiset ratkaisut perustuivat siten osittain siihen, ettd ndiden yleisso-
pimusten laatijat olivat konkreettisesti samoja henkil6iti; kyse ei ollut pelkés-
tddn meri- ja ilmakuljetusten samankaltaisuudesta.

CITEJA kokoontui kolmesti vuosina 1926 ja 1927. Tuloksena oli sopimus-
luonnos, joka tuotiin toisen kansainvélisen yksityisen ilmailuoikeuden konfe-
renssin késiteltdviksi Varsovassa lokakuussa 1929. CITEJA:n luonnoksesta ke-
hittyi uusi kansainvilinen yleissopimus, viralliselta nimeltdén sopimus erdiden
kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sdintdjen yhtildistyttimisestd (Con-
vention pour I'unification de certaines régles relatives au transport aérien inter-
national), eli Varsovan yleissopimus. Konferenssiin osallistui 33 tdysivaltaista
delegaatiota, myds Suomen edustaja; Yhdysvallat oli edustettuna pelkéstddn
tarkkailijan vilitykselld, koska se ei ollut osallistunut CITEJA:n toimintaan.

6 Allaz, s. 58 ja Dempsey — Milde, s. 12.
7 Leloudas, s. 5 ja Miller, s. 78.
8 Tobolewski 1986, s. 79.
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VARSOVAN YLEISSOPIMUS

Tasta ulkopuolisesta asemasta huolimatta Yhdysvaltain senaatti ratifioi yleisso-
pimuksen 15. pdiva kesdkuuta 1934, vuosi yleissopimuksen kansainvilisen voi-
maanastumisen jilkeen.’ Konvention kisittely senaatissa oli kirjaimellisesti 14-
pihuutojuttu, koska se hyviksyttiin huutoddnestykselld ilman debattia tai valio-
kuntavalmistelua.!® Vaikka vastuunrajoitukset olivat matalat jo 1930-luvunkin
mittapuulla, vaikutti vaikea taloudellinen lama siihen, ettei niihin juuri kiinni-
tetty ratifiointivaiheessa huomiota.'!

Pohjoismaiden liittyminen yleissopimukseen oli yhteisen valmistelun seu-
rausta. Ruotsin hallituksen aloitteesta ryhdyttiin pian yleissopimuksen voi-
maantulon jilkeen syksylld 1933 yhteisiin valmistelutoimenpiteisiin yleissopi-
muksen implementoimiseksi pohjoismaiden kansallisiin oikeusjérjestelmiin.
Kaikki aikaisempi ilmailuoikeudellinen lainsdddantd oli myos kaytdnnossa ol-
lut yhteispohjoismaisen valmistelun tulosta. Hallituksen esityksen perus-
teluosuus on vain kaksi sivua pitkd, ja se keskittyy ldhinnd yhteispohjoismaisen
sadntelyhistorian selvittimiseen.!? Esityksestd ei siten ole kovin suurta apua
yleissopimuksen tulkinnassa.

Varsovan yleissopimus rakentuu ekskulpaatiovastuulle eli tuottamusvastuul-
le, jossa vastuun vélttddkseen rahdinkuljettajan tiytyy osoittaa menetelleensi
huolellisesti.!* Varsovan sopimuksen yhteys merikuljetukseen nikyykin juuri
valitussa vastuumuodossa: kddnnetyn todistustaakan tuottamusvastuu yhdistet-
tynd konventioperusteisiin vastuunrajoituksiin otettiin konventioon nimen-
omaisesti merioikeudesta.'* Henkilovahinkojen osalta rahdinkuljettaja ”on vas-
tuussa vahingosta, joka on koitunut matkustajan kuolemasta, loukkautumisesta
tai muusta ruumiinvammasta, kun tapaturma, joka on aiheuttanut vahingon, on
sattunut ilma-aluksessa taikka sithen noustaessa ja siitd laskeuduttaessa.”!

Rahdin esinevahingoissa rahdinkuljettajan vastuu on laajempi ajallisesti,
eikd vahingon myoskéén edellytetd aiheutuneen tapaturman seurauksena:

18 artikla
1) Rahdinkuljettaja on vastuussa vahingosta, joka johtuu kirjatun matkatava-
ran tai tavaran katoamisesta, vihenemisesti tai vahingoittumisesta, kun ta-

o Calkins, s. 256-257 ja Dempsey — Milde, s. 13—14.

10 Dempsey — Milde, s. 14, av. 30, Kennelly, s. 344, Lowenfeld — Mendelsohn, s. 502.

1 Kennelly, s. 344-345.

12 HE 4/1937, s. 1-2.

20 (1) artikla: "Rahdinkuljettaja olkoon vastuusta vapaa, jos ndyttda toteen, ettd hin ja hé-
nen palvelusvékensi ovat ryhtyneet kaikkiin tarpeellisiin toimenpiteisiin vahingon valttdmiseksi
taikka ettd heiddn on ollut mahdotonta niihin ryhtyd.”

14 Constantinoff, s. 395.

15 17 artikla. Kursivointi téssd. ’Le transporteur est responsable du dommage survenu en cas
de mort, de blessure ou de toute autre 1ésion corporelle subie par un voyageur lorsque 1’accident
qui a causé le dommage s’est produit a bord de I’aéronef ou au cours de toutes opérations d’em-
barquement et de débarquement.”
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pahtuma'®, joka on aiheuttanut vahingon, on tapahtunut ilmakuljetuksen ai-
kana.

2) Ilmakuljetukseen luetaan edellisen kohdan tarkoittamassa mielesséd se
aika, minkd matkatavara tai tavara on rahdinkuljettajan huostassa, joko len-
tokentélld, ilma-aluksessa taikka maihin laskeuduttaessa missd paikassa hy-
vénsi lentokentén ulkopuolella.

3) llmakuljetuksen aikaan ei lueta lainkaan kuljetusta lentokentin ulkopuo-
lella maitse, meritse tai jokitietd. Kuitenkin on, kun sellainen kuljetus on il-
makuljetussopimusta téytettéessé tapahtunut lastaamisen, purkamisen tai uu-
delleen lastaamisen vuoksi, kaiken vahingon edellytettidvi johtuneen, jollei
toisin ndytetd, ilmakuljetuksen kestiessa sattuneesta tapahtumasta.

Rahdinkuljettajan vastuunrajoitus syrjaytyy, mikéli ”vahinko on aiheutunut ha-
nen vilpillisestd menettelystdin tahi huolimattomuudesta, joka asiaa késittele-
vén tuomioistuimen lain mukaan on katsottava vilpin veroiseksi”.!” Alkuperéi-
sessd ranskalaisessa tekstissd kaytetty ilmaisu dol (dolus) viittaa tahallisuuteen
sopimusrikkomuksessa, eika valttdmatté vilpillisyyteen. Kysymys voi olla joko
oikeuskielen kehittymisestd tdltd osin, tai sitten virallinen suomenkielinen
kddnnos voi perustua laajasti kdytossa olleeseen epaviralliseen englantilaiseen
kaannokseen alkuperdisen ranskalaisen sijasta.'

Lentoyhtion vastuu on rajoitettu matkustajan henkilovahingon osalta 125 000
frangiin, kirjatun matkatavaran ja rahdin osalta 250 frangiin/kg ja koneessa mu-
kana kuljetetun matkatavaran osalta 5000 frangiin.'” Frangilla tarkoitetaan Rans-
kan frangia, joka sisdltda kuusikymmentaviisi ja puoli milligrammaa kultaa, puh-
taudeltaan yhdeksidnsataa tuhannesta”.?’ Kultakantaista Ranskan Poincaré-fran-
gia kéytettiin inflaation ja valuuttakurssivaihteluiden torjumiseksi. Vastuunrajat
kytkettiin kullan arvoon ja kultakantainen Ranskan frangi oli pelkéstédn lasken-
nallinen yksikkd.?!

Tarkoituksena oli, ettd inflaation ja muiden vastaavien seikkojen vaikuttaessa
kullan arvoon, vastuunrajoitukset muuttuisivat ja nousisivat yleistd rahan arvon
kehitystd noudattaen. 1930-luvun suuri lama kuitenkin romutti ndma paamaa-
rdt, valtioiden joutuessa talouskriisissd asettamaan markkinahinnoista tuntu-
vasti poikkeavia kullan virallisia hintoja. Yhdysvalloissa kullan viralliseksi hin-
naksi asetettiin 35 $ unssia kohti, minkd seurauksena esimerkiksi henkilovahin-
kojen vastuunrajoitukseksi vakiintui 8 291,87 $.?2 Kultakannasta tuli siten jous-

16 Korostus tissi.

25 (1) artikla : ”Le transporteur n’aura pas le droit de se prévaloir des dispositions de la
présente Convention qui excluent ou limitent sa responsabilité, si le dommage provient de son dol
ou d’une faute qui, d’apres la loi du tribunal saisi, est considérée comme équivalente au dol.”

18 Ks. 4.1.3.

19 Varsovan yleissopimus, 22 artikla.

20 Varsovan yleissopimus, 22 (4) artikla.

2 Ks. 1.3.2.

2 Cheng 19961997, s. 19.

17
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tomekanismin sijasta vankila, joka lukitsi vastuun 1930-luvun laman tasolle.
Rudolf herittikin 1980-luvun alussa kysymyksen, tulisiko kulta johtamaan in-
kojen ohella myG6s Varsovan yleissopimuksen tuhoon.?

Yleissopimuksen tietyt muotovaatimukset olivat varsin tiukkoja: sekd mat-
kalippuja etté rahtiasiakirjoja koskevat mdéraykset olivat yksityiskohtaisia, ja
laiminlyOnnit niissé johtivat siihen, ettei rahdinkuljettajalla ollut oikeutta vedo-
ta yleissopimuksen mukaisiin vastuunrajoituksiin. Yleissopimuksen 28 (1) ar-
tiklan nojalla laillisia oikeuspaikkoja ovat rahdinkuljettajan kotipaikan, piétoi-
mipaikan, sivutoimipaikan, jos kuljetussopimus on tehty timén sivutoimipai-
kan vilitykselld, sekd kuljetuksen méérapaikan tuomioistuimet.

Varsovan yleissopimuksen tarkoituksena oli harmonisoida ilmakuljetusoi-
keuden ydin, luoda kansainvélinen “codex juris”, jonka nojalla riidat voitaisiin
ratkaista riippumatta siitd, missd ne aktualisoituivat.>* Sen tarkoituksena ei kui-
tenkaan ollut harmonisoida koko ilmakuljetusoikeutta, tai edes ilmakuljetusso-
pimusoikeutta.?> Tama periaate, joka ilmenee my6s konvention viittauksesta
kansallisiin sdddoksiin vastuunrajoitusten syrjaytymisten edellytyksid arvioi-
taessa, on kiteytetty merkittdvassd Sidhu-tapauksessa: yleissopimuksen tarkoi-
tuksena oli harmonisoida ne osa-alueet, joita se sddntelee.? Toisaalta Varsovan
yleissopimuksen harmonisointi oli merkittiavésti laajempaa kuin esimerkiksi
vain hiukan vanhemmassa Haagin konventiossa. Giles on arvioinut, ettd kyse
oli yksinkertaisesti siitd, ettd ilmailuoikeuden lyhyempi traditio mahdollisti laa-
jemman harmonisaation — siihen ei liittynyt samaa kansallisten sddnnosten his-
toriallista painolastia kuin merioikeuteen.?’

Varsovan yleissopimusta voidaan pitdd kaikkein aikojen onnistuneimpana
yksityisoikeuden kansainvilisend harmonisointiyrityksend®® — 30.5.2012 men-
nessd alkuperdiseen Varsovan yleissopimukseen oli liittynyt 152 valtiota, kun
taas Montrealin yleissopimukseen vasta 102 valtiota (ja Euroopan unioni).?’
Yleissopimuksen suosiosta huolimatta siind havaittiin melkein alusta ldhtien

» Rudolf, s. 91.

2 Dempsey — Milde, s. 1.

Mankiewicz 1981, s. 13: ”Sopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sdédn-
tojen yhtdldistyttdmisestd.”

26 Abnett (known as Sykes) v. British Airways PLC and Sidhu and Others v. British Airways
PLC, (12 December 1996), [1997] A.C. 430: [...] the aim of the Convention is to unify the rules
to which it applies.”

z Giles, s. 1443—1444.

2z Contracting Parties to the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to In-
ternational Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 and the Protocol Modifying
the Said Convention Signed at the Hague on 28 September 1955 ja Contracting Parties to the
Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air Done at Mon-
treal on 29 May 1999.

2 Calkins, s. 257, Diederiks-Verschoor 2006, s. 162 ja Hickey, s. 603.

25
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tiettyjd ongelmia, kuten matalat vastuun enimmaisrajat henkilovahingoissa, joi-
ta erityisesti Yhdysvalloissa pidettiin liian alhaisina.*
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3.1.2 Haag ja Guadalajara

Teknologinen kehitys ja kasvanut kysynté olivat johtaneet ilmailuteollisuuden
nopeaan kasvuun Varsovan yleissopimuksen solmimisen jilkeen. Ilmailu oli
kuitenkin vield 1930-luvun ajan siind miirin epdvarmaa toimintaa, ettd histo-
rian ensimmaéinen korkean valtiomiehen lentokoneella tekema virallinen valtio-
vierailu oli Neville Chamberlainin matka Lontoosta Miinchenin konferenssiin
sudeettialueen kriisin ratkaisemiseksi syyskuussa 1938.%! Yhdysvaltain presi-
dentin ensimmaiinen lentokoneella tekemé valtiovierailu oli viisi vuotta myo-
hemmin, 11.1.-31.3.1943, Franklin D. Rooseveltin lentidessd Casablancan kon-
ferenssiin tapaamaan Churchillia ja Ranskan johtajia Charles de Gaullea ja
Henri Giraudia liittoutuneiden toisen maailmansodan tavoitteiden asettamisek-
si.?

Ensimmaiset ehdotukset Varsovan yleissopimuksen tarkastamisesta tehtiin
kuitenkin jo vuonna 1935, vain kaksi vuotta sen kansainvélisen voimaantulon
jalkeen.** Henkilovahinkoja koskeva vastuunrajoitus oli ollut jopa vuoden 1929
elinkustannusten tasolla matala, ja ilmakuljetusten luotettavuuden kehittyessa
se oli yhd vaikeammin puolustettavissa. Varsovan yleissopimus oli lisdksi hy-
véksytty Yhdysvalloissa vuonna 1933 suuren laman keskell4, jolloin pddoman
kerdédminen lentoyhti6ihin olisi ollut mahdotonta ilman vahvasti suojaavia vas-
tuunrajoituksia.**

Muutosvaatimusten tahti kiihtyi toisen maailmansodan jélkeen, ja Varsovan
yleissopimuksen péivittdmisen tehtdva siirtyi vuonna 1944 Chicagon konven-
tiolla perustetulle kansainviliselle siviili-ilmailujarjestdlle ICAO:lle (Interna-
tional Civil Aviation Organization) CITEJA:n sijasta.*> ICAO:n oikeudellinen
komitean valmistelema pdytékirjachdotus tuotiin Haagissa pidettyyn konfe-
renssiin vuonna 1955.%

Yhdysvallat vaati henkilovahinkoja koskevan vastuunrajoituksen merkittavaa
korottamista 25 000 $:a vastaavaan summaan. Niin suuri korotus, tai edes 20 000
$:n vastuunraja eivit kuitenkaan saaneet riittdvaa kannatusta, joten vastuunrajoi-

30 Milde 1999, s. 159 av 5.

3 Lento Miamista Casablancaan kesti useita paivid ja edellytti vililaskuja Trinidadin Port of

Spamlssa Brasilian Belénissd sekd Gambian Bathurstissa (nyk. Banjul). Bang Petersen, s. 72.
Lowenfeld — Mendelsohn, s. 502.

33 Kennelly, s. 344.

34 Dempsey — Milde, s. 17 ja Mankiewicz 1977, s. 176.

33 Dempsey — Milde, s. 19 ja Mankiewcz 1977, s. 176-178.

36 Calkins, s. 262-263 ja Dempsey — Milde, s. 19-20.
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tus tyydyttiin kaksinkertaistamaan 125 000 Poincaré-frangista 250 000 Poincaré-
frangiin, eli noin 16 600 $:iin. Liséksi merioikeudesta periytynyt navigointivir-
hetta koskenut vastuuvapausperuste poistettiin.’’

Vastuunrajojen ja niiden mataluuden lisdksi alkuperdisessé Varsovan yleisso-
pimuksessa ongelmia oli aiheuttanut myds vastuunrajoituksen syrjdytymisti
koskeva 25 artikla. Yleissopimuksen (ainoan) todistusvoimaisen ranskalaisen
version mukaan rahdinkuljettaja menetti oikeutensa vedota vastuunrajoituk-
seensa, mikéli hdnen toimintansa oli tahallista tai tuomioistuimen oikeuden mu-
kaan tahallisuuteen rinnastettavaa huolimattomuutta (dol ja faute [...] équiva-
lante au dol).*® Yleissopimuksen perusteella vastuunrajoitus siten syrjaytyi ta-
hallisuuden, tai asiaa kisittelevdn tuomioistuimen maan mukaan tahallisuuteen
rinnastettavan tuottamuksen seurauksena.

Tilannetta mutkisti ennestédén se, ettd englanninkielisissd kddnndksissa puo-
lestaan kéytettiin do/in sijasta ilmaisua wilful misconduct. Ero ranskalaiseen to-
distusvoimaiseen versioon on siind, ettd wilful misconductiin syyllistyvin tiy-
tyy lahtokohtaisesti toimia seké tahallisesti ettd vahingoittamistarkoituksessa.*
Ajatuksellisesti tdméd olisi ldhempdnd suomenkielisen kdédnnoksen ilmaisua
“vilpillinen toiminta”, joka ei kuitenkaan kuvasta tdysin yksi yhteen yleissopi-
muksen alkuperiisid tavoitteita.

Ranskankielisen ja englanninkielisten versioiden viliset ristiriidat aiheutti-
vat hajontaa yleissopimuksen tulkinnassa ja vaikeuttivat yhden yleisen kansain-
vilisen linjan aikaansaamista. Harmonisointipyrkimysten kannalta ei voitu pi-
taa kovin toivottavana sitd, ettd niinkin keskeinen seikka kuin ne tilanteet, joissa
vastuunrajoitukset syrjdytyvit, jdisi kansallisen oikeuden varaan. Haagin pdy-
takirjassa (HP) 25 artikla muutettiin ja kansalliset, kielelliset ja konseptuaaliset
erot pyrittiin poistamaan madrittelemalld vastuunrajoituksen syrjdytymisedel-
lytykset tyhjentavisti ja ilman viittauksia kansalliseen lainsdddanto6n.** Muu-
tetun 25 artiklan nojalla rahdinkuljettaja ei voinut vedota yleissopimuksen vas-
tuunrajoituksiin, mikéli ”vahinko aiheutui rahdinkuljettajan tai hdnen palveluk-
sessaan olevan henkildn tai asiamiehen teosta tai laiminlyonnisti vahingon ai-
heuttamisen tarkoituksessa tahi torkedstd tuottamuksesta ja tictoisena, ettd siitd

37 Miller, s. 195-197 ja Wetterstein 2001, s. 723. Varsovan yleissopimuksen 25 (1) artikla:
”Le transporteur n‘aura pas le droit de se prévaloir des dispositions de la présente Convention qui
excluent ou limitent sa responsabilité, si le dommage provient de son dol ou d‘une faute qui,
d‘apres la loi du tribunal saisi, est considérée comme équivalente au dol.”

38 Wetterstein 2001, s. 722. Ks. 4.1.3.

3 Diederiks-Verschoor 2006, s. 155.

a0 Haagin poytakirjan 13 artikla. ”Les limites de responsabilité [...] ne s’appliquent pas s’il
est prouvé que le dommage résulte d’un acte ou d’une omission du transporteur ou de ses prépo-
sés fait, soit avec I’intention de provoquer un dommage, soit témérairement et avec conscience
qu’un dommage en résultera probablement, pour autant que, dans le cas d’un acte ou d’une omis-
sion de préposés, la preuve soit également apportée que ceux-ci ont agi dans 1’exercice de leur
fonctions.”
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todennékdisesti seuraa vahinko; kuitenkin kun on kysymys rahdinkuljettajan
palveluksessa olevan henkilon tai asiamiehen teosta tai laiminlydnnistd, on li-
siksi ndytettdva, ettd hin toimi tehtivinsd mukaisesti.”*!

Lopullinen muotoilu oli varsin pitkéllisen prosessin tulos ICAO:n oikeudel-
lisessa komiteassa. Englannin edustajan majuri Kenneth Beaumontin ehdotus,
joka lopulta omaksuttiin myds Haagin pOytikirjaan, kohtasi aluksi varsin voi-
makasta vastustusta. Erityisesti Ranskan edustajan mukaan uusi sanamuoto ra-
joittaisi litkaa matkustajien oikeutta saada tdysi korvaus erityistilanteissa. Oi-
keudellisen komitean vuoden 1953 Rio de Janeiron istunnossa Beaumontin sa-
namuoto hyvéksyttiin konventioehdotukseen d4nin 12 puolesta, 11 vastaan, 2
pidattaytyi. Itse Haagin konferenssissa Yhdysvaltain ajamat tuntuvat vastuunra-
jojen nostot kuitenkin saivat valtiot hyviksymédn ehdotetun sanamuodon ja
vastuunrajojen syrjaytymisen edellytyksid supistettiin tietoisesti. Vastuunrajat
kytkettiin ajatuksellisesti niiden syrjdytymisen edellytyksiin: korkeammat vas-
tuunrajat edellyttivat suppeampaa syrjiaytymistd.*> Téstd ajatusmallista tuli hy-
vin merkittdva Varsovan jarjestelmédn myohemman kehityksen kannalta.*

Konferenssin lopputuloksesta, Haagin pdytikirjasta,* laadittiin ensisijaisen
ranskan lisdksi myds todistusvoimaiset englannin- ja espanjankieliset versiot.
Lopputulos oli varsin mielenkiintoinen: HP sisdltd4 vain muutoksia Varsovan
yleissopimuksen tekstiin, eli siis mahdollisesti englannin- tai espanjankielisid
muutoksia ranskankieliseen alkuperéistekstiin.*

Vield Haagissa tehtyjen muutosten jélkeenkin Varsovan yleissopimukseen
liittyi ongelmia. Péddllimmaéisend oli Yhdysvaltojen tyytyméttomyys Haagin
poytékirjan muutoksiin, ldhinni vastuunrajoitusten korotusten riittimattomyy-
teen. Toinen ongelma oli seurausta ilmailuteollisuuden kehityksestd ja sen si-
sdisistd sopimusjarjestelyistd. Varsovan yleissopimus perustui ajatukselle lento-
yhtiostd ja tdimdn asiakkaasta. Lentokoneiden vuokraus, tilauslennot sekd huo-
lintatoiminta johtivat kaikki tilanteisiin, joissa suoraa yhteyttd alkuperdisen
asiakkaan ja toimivan lentoyhtion vililld ei ollut. Tulkinnan ahtaudesta riippuen
saatettiin paitya tilanteisiin, joissa yleissopimusta ei olisi sovellettu lainkaan
ndissd tilanteissa.*

4 Mankiewicz 1977, s. 176—178 ja Wetterstein 2001, s. 723.

« Ks.4.1.1.ja4.1.3.

- Poytékirja Varsovassa 12 pdivénd lokakuuta 1929 allekirjoitetun erdiden kansainvélistd il-
makuljetusta koskevien sdintdjen yhtildistimistd koskevan yleissopimuksen muuttamisesta
(SopS 37/1977).

4 Dempsey — Milde, s. 19.

4 Dempsey — Milde, s. 21.

46 Varsovan yleissopimusta tdydentdva yleissopimus erdiden kansainvélistd ilmakuljetusta,
jonka suorittaa toinen kuin sopimuksen tehnyt rahdinkuljettaja, koskevien sddntdjen yhtéldisté-
misestd (SopS 38/1977).
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Tamaén oikeudellisen aukon tdyttdmiseksi laadittiin tiydentdva yleissopimus,
eli Guadalajaran yleissopimus vuonna 1961 Guadalajarassa, Meksikossa.*’
Syyt tdydentidvén yleissopimuksen kdyttamiseksi instrumenttina poytakirjan si-
jasta olivat poliittisia; poytakirjat olisi deponoitu Varsovan yleissopimuksen tal-
lettajalle eli Puolan hallitukselle, joka ei kommunistiseen blokkiin kuuluvana
tunnustanut muutamien keskeisten ilmailumaiden, kuten Linsi-Saksan tai Ete-
la-Korean, hallituksia. Taydentdva yleissopimus sen sijaan voitiin deponoida
uudelle tallettajalle, eli tdssd tapauksessa konferenssin isdntdnd toimineelle
Meksikon hallitukselle.*

Guadalajaran yleissopimuksessa luotiin tosiasiallisen rahdinkuljettajan (ac-
tual carrier) ja sopimuksen tehneen rahdinkuljettajan (contracting carrier) ké-
sitteet.*” Guadalajaran yleissopimuksella oli aina vuoden 1999 Montrealin
yleissopimukseen asti varsin laaja merkitys ilmailuteollisuuden kehityksessa,
koska se selkeytti vastuunjakoa esimerkiksi code-sharing -tilanteissa.*

Haagin poOytakirjaan johtaneissa neuvotteluissa Yhdysvallat ehdotti, ettd yleis-
sopimukseen otettaisiin ns. neuvotteluratkaisuklausuuli (settlement inducement
clause). Artiklan tarkoituksena on kannustaa osapuolia sopimaan riita ilman oi-
keudenkdyntid siten, ettd yleissopimuksen mukaisen, tuomioistuimen tuomitse-
man korvauksen suuruisesta korvauksesta aikaisemmin kieltdytynyt osapuoli
joutuisi vastaamaan vastapuolen oikeudenkdyntikuluista. TSekkoslovakian edus-
taja kuitenkin varoitti ottamasta kansainvéliseen yleissopimukseen sellaisia kési-
tetason uudistuksia, joiden merkityksesté ja seurauksista ei ollut tarkkaa tietoa.’!
Téstd 1dhestymistavasta valitettavasti luovuttiin jérjestelmén myohempien uudis-
tusten kohdalla.

3.1.3 Montrealin sitoumus ja Guatemalan poytikirja

Yhdysvaltojen tyytyméttomyys Varsovan jérjestelmddn saavutti kriittisen pis-
teen vuonna 1966. Julkinen mielipide vastusti voimakkaasti alkuperiisen yleis-

47 Dempsey — Milde, s. 22.

48 Guadalajaran yleissopimus, 1 artikla b—c.

Dempsey — Milde, s. 21. Code-sharing tarkoittaa jarjestelyd, jossa monet lentoyhtiét mark-
kinoivat yhtd fyysisti lentoa omana lentonaan, omilla lentoyhtidkoodeillaan. Esimerkiksi Finnai-
rin lentokoneella ja henkilokunnalla toteutettava aamulento Brysseliin on tétd kirjoitettacssa
my0s American Airlinesin ja TAP Portugalin lento code-sharingin kautta.

50 Ehdotusta vastustettiin myds muilla perusteilla: useat delegaatiot katsoivat, ettei oikeuden-
kéyntikuluista sddnteleminen kuulunut ilmailuoikeuteen tai kansainvéliseen sopimukseen yli-
padnsd. Saksan edustaja vastusti periaatteesta kaikenlaisia pyrkimyksié osapuolten painostami-
seksi sopimukseen oikeuksiensa puolustamisen sijasta. Yhdysvaltojen ulkopuolella ei ollut
yleensi tultu edes ajatelleeksi, ettei oikeudenkéyntikuluja voitaisi maaritd tavanomaisella tavalla
korvattavaksi Varsovan yleissopimuksen sitd estaimittd. Lowenfeld — Mendelsohn, s. 507-508.

S Hickey, s. 609.

49
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sopimuksen matalia henkilovahinkojen vastuukattoja. Yhdysvallat ei ollut rati-
fioinut Haagin poytdkirjaa, koska myos sen sindnsd korkeampia vastuunrajoja
pidettiin tdysin riittdimattomind; senaatin ei arvioitu suostuvan sellaiseen sopi-
mukseen, jossa ihmishengen hinnaksi asetettaisiin vihemmain kuin 100 000
Yhdysvaltain dollaria tai 1 500 000 Poincaré-frangia. Toinen, ehké kdytannossé
merkittdvampi syy HP:n jddmiseksi vaille ratifiointia Yhdysvalloissa oli vaiku-
tusvaltaista liittovaltion senaattori Homer Capeheartia kohdannut henkilokoh-
tainen tragedia. Capeheartin poika ja minid menehtyivit lentoturmassa Jamai-
kalla tammikuussa 1960 juuri, kun Haagin poytékirjaa oltiin tuomassa senaatin
kasittelyyn.>? Turman jilkeen Capeheart ryhtyi tarmokkaaseen taisteluun Varso-
van sopimuksen jarjestelmi ja sen “keskiaikaisia” vastuunrajoja vastaan.’® Ca-
peheartin vaikutusvalta perustui sekd huomattavaan henkilokohtaiseen omai-
suuteen — hin oli jukeboxin kehittdjd ja hintd pidettiin nerokkaana liikemiehe-
ni, koska vastatessaan Wurlitzerin markkinoinnista hin oli myds suurelta osin
sen taloudellisen menestyksen takana — sekd jisenyyteen senaatin ulkoasianva-
liokunnassa, joka késittelee senaatin hyviksyntda vaativat yleissopimukset.**

Naéiden sisdisten paineiden vuoksi Yhdysvallat pditti antaa virallisen ilmoi-
tuksen aikomuksestaan irtisanoutua Varsovan yleissopimuksesta marraskuussa
1965.% Trtisanoutumisen osittainen tarkoitus oli painostaa muita maita suostu-
maan Yhdysvaltojen vaatimaan korkeampaan vastuunrajaan, koska se aikoi pe-
ruuttaa irtisanoutumisensa, mikéli henkildvahinkojen vastuurajojen korottami-
sesta 100 000 $:iin tai ainakin vahintddn 75 000 $:iin voitaisiin sopia.*

Irtisanomisilmoituksen jidlkeen ICAO jérjesti konferenssin helmikuussa,
mutta uudesta vastuunrajoituksesta ei saatu aikaan sopimusta.>’ Suuret lentoyh-
tiot etujarjestonsd IATA:n kautta paattivat sivuuttaa poliittiset padttdjat estadk-
seen Varsovan jarjestelmin romahtamisen ja siitd todenndkoisesti seuraavan ra-
joittamattoman vastuun. IATA:n ja Yhdysvaltojen vililld saatiin aikaan erilli-
nen sopimus kaksi pdivdd ennen kuin Yhdysvaltain irtisanomisilmoitus olisi as-
tunut voimaan, ja Yhdysvallat peruutti irtisanoutumisensa.™

Té&ma Montrealin sitoumus (Montreal Agreement, tai The Agreement Rela-
ting to Liability Limitation of the Warsaw Convention and the Hague Protocol)
on yksityisoikeudellinen sopimus, jonka ovat allekirjoittaneet Yhdysvalloissa,
Yhdysvaltoihin tai Yhdysvalloista operoivat lentoyhtidt. Vaikka silld ei olekaan

52 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 515.

53 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 535 ja Calkins — Stratton — Buschmann, s. 128.

54 Ayliffe, s. 167-168, Kenney, s. 166, Lowenfeld — Mendelsohn, s. 515 ja Committee Report
S. Prt. 106-71, s. 2 ja 7-12.

33 Dempsey — Milde, s. 29, Kreindler, s. 291 ja Miller, s. 37. Irtisanomisilmoituksen sisdltd
Kreindler, s. 303.

36 Dempsey — Milde, s. 29.

57 Dempsey — Milde, s. 29.

58 Dempsey — Milde, s. 30 ja Diederiks-Verschoor 2006, s. 162—163.
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kansainvilisoikeudellista asemaa samalla tavoin kuin Varsovan tai Montrealin
yleissopimuksilla, siitd tehtiin kaikkia Yhdysvaltoja palvelevia lentoyhtigita oi-
keudellisesti velvoittava. Sitoumus vaikuttaa pelkistdan matkustajien henkilo-
vahinkovastuuseen nostaen vastuunrajan 75 000 Yhdysvaltain dollariin ja muut-
taen vastuun ankaraksi.” Ankarassa vastuussa ei ollut kysymys mistdén oikeu-
dellisesta teoriasta kumpuavasta muutoksesta, vaan pelkdstddn halusta yksin-
kertaistaa korvausprosessia.®

Tastd vuoden 1966 kriisisti ja sen epdvirallisesta ratkaisusta alkoi uusi kiin-
nostus Varsovan yleissopimuksen, seké alkuperdisen ettd sen Haagin poytakir-
jalla muutetun version, ongelmien selvittdmiseksi. Vastuunrajojen liséksi halut-
tiin samalla muuttaa myds muita yleissopimuksen ongelmallisena pidettyjé
kohtia. Vaikka vastuunrajoitusten syrjaytymisti sddtelevad 25 artiklaa olikin
korjailtu jo HP:lla, sen katsottiin edelleen aiheuttavan ongelmia erityisesti siksi,
ettd Yhdysvallat ei ollut ratifioinut HP:a.®! Montrealin sitoumuksen oli tarkoitus
olla pelkdstiin tilapdinen ratkaisu siihen asti, kunnes yleissopimus voitaisiin
muuttaa my6s Yhdysvaltoja tyydyttdvadn muotoon.®

Yhdysvaltain vaatimien muutosten aikaansaamiseksi uusi diplomaattikonfe-
renssi kokoontui Guatemala Cityssd vuonna 1971. Asetelmana oli pitkélti edel-
leen Yhdysvallat vs. muu maailma. Muut valtiot olivat valmiita nostamaan vas-
tuunrajoja, mikéli kokonaiskustannuksissa saataisiin sddst0jd eliminoimalla
raskaita dokumentointivaatimuksia sekd vahentamalla tiettyja turhana pidettyi-
hin oikeudenkéynteihin johtaneita epéselvyyksid. Muutamia konvention vas-
tuunrajoitusten syrjdytymiseen liittyvid artikloja, kuten matkalipun muotoa
koskevia ja 25 artiklaa, pidettiin varsin yleisesti ongelmallisina. Koska vastuun-
rajoitukset olivat keinotekoisen alhaiset, olivat oikeudenkdynnit keskittyneet
hyvin pitkélle juuri niihin artikloihin, joiden avulla vastuunrajoitukset voitiin
jollain tavalla kiertdd.*® Vastuunrajoitusten korottaminen oli siten tarkoitus ra-
hoittaa poistamalla tiettyja Dempseyn ja Milden ”litigaatiomiinakentiksi”®
luonnehtimia sdannoksia.

Koska pdytikirjan nimenomaisena tarkoituksena oli poistaa tai selventia eri-
laisia runsaisiin oikeudenkdynteihin johtaneita yleissopimuksen artikloita,
muutettiin my6s esimerkiksi henkilovahingon korvausedellytyksid. Alkuperii-
sen Varsovan konvention runsaisiin oikeusriitoihin johtaneesta onnettomuus

59 Dempsey — Milde, s. 30.

60 Cheng 1979, s. 378.

ol Pddosa muista keskeisistd ilmailumaista oli ratifioinut Haagin poytédkirjan viimeistddn
1960-luvun puolivélissd. Suomi ratifioi sen vuonna 1977.

62 Diederiks-Verschoor 2006, s. 162 ja Milde 19961997, s. 38.

o3 Dempsey — Milde, s. 22-25.

o4 Dempsey — Milde, s. 24-25.
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(accident) -kisitteestéd luovuttiin Guatemalassa, ja se korvattiin laajemmalla ta-
pahtuma (event) -ilmaisulla.®

Yleissopimuksen 25 artiklan uudistamisesta tehtiin useita ehdotuksia. En-
simmaéisend ehdotettiin mallia, jossa vastuunrajat olisivat syrjaytyneet pelkis-
tédn silloin, kun vahingot oli aiheutettu tahallisesti; vain rahdinkuljettajan tai
hénen tiytintdonpanoapulaistensa nimenomainen vahingoittamistarkoitus olisi
johtanut vastuunrajoituksen syrjaytymiseen.® Tama ehdotus torjuttiin, koska se
ei olisi poistanut 25 artiklasta johtuneiden runsaiden oikeudenkdyntien varsi-
naista syyta, eli ndyttdongelmia ja tulkinnanvaraisuutta.®’

Jumiutuneisiin neuvotteluihin tarjottiin ratkaisuna valmisteluvaiheessa esilla
ollutta Uuden-Seelannin pakettia, jossa henkilovahinkojen korvauskatto nos-
tettiin 100 000 dollariin ja vastuuperuste muutettiin tuottamusvastuusta anka-
raan vastuuseen. Vastapainoksi vastuun korottamiselle paétettiin, ettei summa-
maardistd vastuun rajaa voitaisi ylittdd milladn perusteella, silla 100 000 dolla-
rin rajaa ei pidetty taloudellisesti mahdollisena ilman sen syrjdytymattomyytta.
Alempi korvaus olisi ollut kuitenkin mahdollinen sitd vaativan tahon vahinkoon
mydtdvaikuttaneen oman tuottamuksen perusteella. Uuden-Seelannin edustaja
luonnehti vastuunrajoituksen syrjdytymattomyyttd “sokeriksi, joka kuorrutti
korkean summan varsin karvaan maun”.®

Syrjaytymattomyytti kannattivat pidasiassa kdyhemmait maat. Sen puolesta
argumentoitiin muun muassa silld, ettd korkeammat vastuunrajoitukset olisivat
johtaneet kaikille matkustajille korkeampiin kustannuksiin, ja kasvaneet va-
kuutuskustannukset olisivat haitanneet uusien lentoyhtididen perustamista.
Vastapainoksi ehdotettiin erityyppisié kansalliset piirteet, eli kdytdnnossé kes-
kiméadrdisen varakkuuden, huomioon ottavia jarjestelmid. Eroavaisuudet kor-
vaussummissa olisivat johtaneet jarjestelmén pirstoutumiseen seka korvausten
maksamisen viivdstymiseen ja pitkittymiseen. Lisdksi vain varakkaista lansi-
maista tulevat matkustajat olisivat edellyttidneet rajoituksia suurempia korvaus-
summia.®

Poytékirja hyviksyttiin konferenssissa dénin 36 puolesta, 6 vastaan ja 5 pi-
dattaytyi danestdmaistd.”” IATA:n tarkkailija oli esittdnyt laskelman, jonka pe-

63 Guatemalan poytikirjan IV artikla, Dempsey — Milde, s. 23.

66 Rinaldi Baccelli 1977, s. 71.

o7 Rinaldi Baccelli 1977,s. 72.

o8 Hickey, s. 609 ja Sakamoto, s. 135. Uuden-Seelannin edustaja oli esittinyt paketin mukais-
ta ratkaisua alun perin ICAO:n oikeudellisen komitean XVII sessiossa helmikuussa 1970, Rinal-
di-Baccelli 1989, s. 106 av 6.

6 Hickey, s. 610.

7 Milde 1993, s. 213-214: Vastaan dénestivit ilmeisesti Neuvostoliitto, Valkovendja, Ukrai-
na, TSekkoslovakia, Puola ja Jugoslavia protestoidakseen sitd vastaan, ettei Itd-Saksaa ollut kut-
suttu konferenssiin. Pidattaytyjét olivat Aasian ja Afrikan maita, joiden mielestd vastuunrajat oli-
vat liian korkeat. Lopullisessa ddnestyksessd kirjattiin pelkdstdén ddnten lukumaérit, ei dénesta-
neité valtioita, joten Milden késitys perustuu perimitietoon ja Neuvostoliiton lausumaan /CAO
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rusteella syrjdytyméttoman ja Haagin poytdkirjan mukaisella tavalla syrjayty-
van 100 000 dollarin vastuunrajoituksen vililld oli 40 miljoonan dollarin vuo-
sittainen ero vakuutusmaksuissa — vuoden 2011 rahassa tdmai olisi ollut noin
232 miljoonaa dollaria. Belgian edustajan esittimdn arvion mukaan pieninkin
mahdollisuus vastuunrajoitusten tuomioistuinkisittelystd nostaisi vakuutus-
maksuja valittomasti 40 %.”" Laskelmista huolimatta vakuutusten kokonais-
osuus lentoyhtiéiden menoista oli vihdinen verrattuna esimerkiksi markkinoin-
tikuluihin tai lentomukavuuteen kéytettyihin varoihin, joten vakuutuskustan-
nusten merkitysti oli saatettu liioitella. Syrjdytymittomén vastuunrajoituksen
arvioitiin jopa johtavan joissakin lentoyhtidissé taydelliseen luopumiseen vas-
tuuvakuutuksista.”

Itse konferenssissa monet edustajat eivét pitineet tdydellistd syrjadytymétto-
myyttd oikeudellisesti realistisena. Italian delegaatioon kuulunut professori
Guido Rinaldi Baccelli totesi, ettei “mikdan tuomioistuin antaisi kuljettajan
hyotyad tahallisesta sopimusrikkomuksesta, torkeédstd huolimattomuudesta tai
rahdinkuljettajan laiminly6nnistd valvoa henkilost6ddn™.”® Useat valtiot olivat
periaatteellisesta vastustuksestaan huolimatta valmiit kompromissin hengessi
hyviksymddn syrjaytymittoman 100 000 dollarin vastuunrajoituksen.” Toi-
saalta Suomen delegaatio nimenomaisesti ilmoitti, ettd vastuunrajoituksen tay-
dellinen syrjaytyméattomyys oli edellytys sille, ettd Suomi voisi hyviksyd poy-
takirjachdotuksen.”

Guatemalan konferenssissa kaytiin keskustelua siit4, tulisiko poytikirjaan si-
sdllyttdd nimenomainen maininta syrjdytymattomyydesté. Erityisesti Ranskan
ja Italian edustajat argumentoivat nimenomaisen maininnan puolesta, koska
muussa tapauksessa tuomioistuimet olisivat ordre publicin nojalla soveltaneet
kansallisia periaatteita syrjaytyvyyden osalta. Konferenssissa kuitenkin padadyt-
tiin siihen, ettd syrjaytyminen johdetaan yleissopimuksesta e contrario.’® Rinal-
di Baccelli on tistd huolimatta myohemmin painottanut sité, ettd kaikki Guate-
malan konferenssiin osallistuneet valtiot hyvéksyivit sen, etteivit vastuunrajoi-
tukset syrjaydy missddn olosuhteissa. Hinen mukaansa syrjaytymattomyytti ei

International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 11th Meeting, ICAO Doc. No 9040,
s. 326.

7 ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 13th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 140.

7 Hickey, s. 610-612.

n Hickey, s. 609-610 av 37.

74 Hickey, s. 609 ja ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 12th
Meeting of the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 135-137. Esimerkiksi Italia,
Portugali ja Ranska toivat esille huoliaan vastuunrajoituksen syrjaytymittomyyteen liittyen.

75 ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 7th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 82. My®s Lénsi-Saksa esitti samanlaisen kan-
nanoton, s. 85.

7 ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 12th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 135-136 ja Miller, s. 81.
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tulisi siten edes kyseenalaistaa, koska se on kiistattomasti hyviksytty Uuden-
Seelannin paketin yhteydessd,”” vaikka sitd ei ole kirjoitettu auki myoskddn
my6hemmissi poytakirjoissa ja sopimuksissa. 8

Yhdysvallat sai tahtonsa ldpi my6s ns. viidennen oikeuspaikan osalta. Kon-
vention neljdén perinteiseen oikeuspaikkaan liséttiin viides, kantajan vakinai-
nen asuinpaikka, mikali vastaajalla on toimipaikka kyseisessé valtiossa.” Vas-
tuunrajoitusten syrjaytyméattomyydelld oli todennékoisesti ratkaiseva merkitys
viidennen oikeuspaikan hyvdksymisen kannalta, silli yhdysvaltalaisten tuo-
mioistuinten pahamaineisen suuret korvaukset henkildvahinkotapauksissa oli-
sivat todennékoisesti tehneet muussa tapauksessa kyseisen oikeuspaikan hy-
viksymisen mahdottomaksi.®’ Nyt vastuunrajoitusten ollessa syrjaytyméattomat
ei yhdysvaltalaisten tuomioistuinten késittelemiin tapauksiin enéd liittynyt sa-
manlaista massiivista kuluriskia.

Guatemalan poytikirja ei ole tullut kansainvilisesti voimaan. Poytikirjan
XX (1) artiklan erikoinen voimaantulokriteeri, viiden ratifioineen valtion lento-
yhtididen on yhdessd edustettava vihintddn 40 % vuoden 1970 tilastojen mu-
kaisesta reittiliikenteestd, tarkoitti kdytdnnossa sité, ettd kaikilla mahdollisilla
laskutavoilla Yhdysvaltojen ratifiointi oli voimaantulon edellytys.®' Télld voi-
maantuloartikla mahdollisti sen, ettd valtiot voisivat ratifioida poytikirjan il-
man pelkoa siit, ettd pdytikirja tulisi vahingossa kansainvélisesti voimaan.
Yhdysvallat oli (ja on) sekd merkittdvin yksittdinen ilmavaltio ettd 4drimmaisen
kannattava kohde kansainvilisille lentoyhti6ille. Tamén vuoksi valtiot ratifioin-
nin sijasta kdytdnnossd aina odottivat Yhdysvaltain esimerkkid, koska Yhdys-
valtain osallistumista kulloinkin voimassa olevaan yleissopimukseen pidettiin
keskeisend jarjestelmédn toimimisen kannalta.®

Vastuunrajoituksen syrjaytymattomyys korotetun vastuunrajoituksen hintana
osoittautui liian suureksi — Yhdysvallat ei voinut hyviksya sitd, ja monet eu-

7 Rinaldi Baccelli 1977, s. 73.

78 Sopimusteknisesti esimerkiksi Guatemalan pdytékirjan X artiklan nojalla vanha 25 artikla
poistetaan, ja uuden 25 artiklan nojalla 22 (2) artiklan mukaiset vastuunrajat voivat syrjaytya ar-
tiklassa mainittujen edellytysten téyttyessa.

7 Guatemalan poytikirjan XII artikla.

80 Dempsey — Milde, s. 25.

81 Dempsey — Milde, s. 26. Artiklan 1 kohdan mukaan: Le présent Protocole entrera en vi-
gueur le quatre-vingt dixieme jour apres le dépot du trentieme instrument de ratification, a la
condition toutefois que le trafic international régulier cumulé — exprimé en passagers-kilomeétres,
et tel qu’il résulte des statistiques publiées pour I’année 1970 par 1’Organisation de 1’aviation ci-
vile internationale — des compagnies aériennes de cing Etats ayant ratifié le présent Protocole, re-
présente, au moins, 40 % du trafic aérien international régulier total des compagnies aériennes
des pays membres de 1’Organisation de I’aviation civile internationale enregistré au cours de cette
méme année. Si, au moment du dépdt du trentieéme instrument de ratification, cette condition
n’est pas remplie, le Protocole n’entrera en vigueur que le quatre-vingt dixiéme jour aprés qu’il
y aura été satisfait.

82 Cheng 1993, s. 110 ja Cheng 1996-1997, s. 22.
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rooppalaisen oikeusjirjestelmén maat myos pitivét sitd ongelmallisena perus-
tuslaillisen ordre publicin kannalta.33 Syrjdytymétén vastuunrajoitus kohtasi
vastustusta my0s kdytannollisistd syistd: amerikkalaiset asianajajat pelkésivét
tulojensa vihentyvén ja lobbasivat voimakkaasti Guatemalan pdytékirjan hy-
viksymistd vastaan.®

Dempsey ja Milde ovatkin luonnehtineet vastuunrajoituksen syrjdytymatto-
myyttd Guatemalan perustavaa laatua olevaksi virheeksi,* joka esti hyviksymés-
td muuten Varsovan jarjestelmai monella tapaa parantaneita muutoksia. Poytakir-
jalla on kuitenkin ollut ratkaiseva vaikutus syrjaytymattdmén vastuunrajoituksen
hyodyntamiselle Varsovan jarjestelmén myShemmissd muutoksissa.

3.1.4 Montrealin poytikirjat

Vuonna 1975 ICAO kutsui koolle kansainvilisen konferenssin, jonka nimen-
omaisena tarkoituksena oli tarkastaa rahtiin liittyvid Varsovan konvention ehto-
ja, joita ei ollut muutettu vuoden 1929 jilkeen.® Lahtokohdaksi otettiin Guate-
malan viitoittaman tien seuraaminen myds rahdin seké vastuunrajoitusten etté
dokumentaation yksinkertaistamisen osalta.’’” Poliittinen tilanne oli muuttunut
varsin merkittdvasti Guatemalan konferenssia seuranneen neljan vuoden aika-
na: molemmat Saksat olivat edustettuina konferenssissa, ja Kiinan dénivalta oli
siirtynyt Taiwanista mantereelle.®

Agendasta poiketen konferenssissa padtettiin Yhdysvaltain aloitteesta uudis-
taa kaikki eri Varsovan jarjestelmédn instrumentit rahayksikon osalta.® Kulta-
kantajérjestelmédn romututtua myds Yhdysvalloissa oli kullan arvoon sitoutettu
Poincaré-frangi yhi hankalampi valuuttayksikko kdytdnnon kannalta. Uudeksi
valuuttayksikoksi valittiin IMF:n erityiset nosto-oikeudet (Special Drawing
Rights, SDR), joka siséllytettiin kaikkiin kolmeen jo laadittuun Varsovan muo-
toon siten, ettd 1. lisdpoytakirja korvasi Poincaré-frangin Varsovan yleissopi-
muksessa, 2. lisdpOytdkirja Haagin poytékirjassa ja 3. lisdpoytikirja Guatema-
lan poytikirjassa.” Konferenssin alkuperdinen padméira, eli Guatemalan poy-

8 Dempsey — Milde, s. 24 ja Cheng 1996-1997, s. 21.

84 Hickey, s. 42.

8 Dempsey — Milde, s. 24 ja Milde 1996, s. 49.

86 FitzGerald 1976a, s. 276.

87 Dempsey — Milde, s. 27 av 80.

88 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 2nd Plenary Meeting, I[CAO
Doc. No 9154, s. 7 ja xii—xiv.

8 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 5th and 6th Plenary Meet-
ings, ICAO Doc. No 9154, s. 211-219. Konferenssissa ddnestettiin 21 puolesta, 20 vastaan, 5:n
pidéttyessd agendan tulkitsemisesta siten, ettd myos 1-3. lisdpoytikirjojen késitteleminen oli
mahdollista, s. 217.

0 Dempsey — Milde, s. 27 ja Senate Executive Report S. Exec. Rep. 105-20 Montreal Protocol
4,s.4.
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takirjan aloittaman muutoksen loppuunsaattaminen ulottamalla sama vastuu-
jérjestelmi koskemaan myds rahtia, toteutettiin Montrealin 4. poytikirjalla —
erotuksena 1.-3. /isdpoytikirjasta.

Kultakannan vaihtaminen erityisiin nosto-oikeuksiin ei johtunut pelkastdan
halusta péivittdd jérjestelmdd valuuttateknisesti. Kdytdnnosséd koko Varsovan
sopimuksen voimassaoloajan kiytdssé olleista virallisista kullan hinnoista oli
alettu vihitellen luopua. Tamé olisi normaalitilanteissa johtunut siihen, ettd
Varsovan sopimuksen kultakantaisuuden yksi alkuperdinen tavoite, eli auto-
maattinen inflaatiokorjaus olisi alkanut toteutua.’! Joissain maissa yleissopi-
musta alettiinkin tulkita tdlld tavoin.”? Yhdysvaltojen korkein oikeus péétyi kui-
tenkin siihen ratkaisuun, ettd Varsovan sopimuksen vastuunrajat madraytyivit
viimeisen virallisesti noteeratun kullan hinnan perusteella.”® Koska erityiset
nosto-oikeudet maadraytyvéat pelkistddn valuuttakorin valuuttojen keskikurssin
perusteella, lukittuivat vastuunrajat nyt sopimishetken tasolle.”

Useat valtiot edellyttivit, ettd rahtia koskeva vastuunrajoitus tulisi asettaa
konferenssissa niin korkeaksi, ettd se kattaisi valtaosan vaatimuksista.®> Vuoden
1929 taso arvioitiin rahdin arvon laskun mydtd sopivaksi, koska vastuunrajaa ei
muutettu alkuperdisen Varsovan konvention tasosta; vastuunrajoitus pelkéstdan
muunnettiin uuteen rahayksikkoon.”® Kuitenkin tuolloin kdytettdvissd olleiden
tietojen mukaan vain noin 20-40 % kuljetettavasta rahdista oli arvoltaan sel-
laista, ettd vastuunrajoitus kattoi sen korvaamisen kokonaisuudessaan. Samaan
aikaan meritse kuljetettavan rahdin arvo oli keskiméarin vastaavan vastuunra-
joituksen piirissd. Tiedot vertailumaiden vélilld vaihtelivat sen verran paljon,
ettei my6skédédn voitu pidtelld, oliko rahdin keskimdéirdinen arvo nousemassa
vai laskemassa.”” ICAO pyrki siihen, ettd vastuunrajaa olisi nostettu, mutta kos-
ka rahdin arvosta ei ollut riittdvan laajoja ja tarkkoja tutkimustuloksia, paétet-
tiin vastuunraja séilyttdd ennallaan.’

SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN OMAKSUMINEN ILMAILUOIKEUTEEN

o1 Cheng 1996-1997, s. 19 ja Rinaldi Baccelli 1989, s. 108. Kullan ostovoiman kehityksesté
Tobolewski 1986, s. 175-176.

92 Levingstonin mukaan ainakin Argentiinassa, Australiassa, Intiassa, Italiassa ja Kreikassa
tuomioistuimet olivat padtyneet téllaiseen ratkaisuun 1970-luvun puolivélistd lukien.

93 TWA v. Franklin Mint Corp., 466 U.S. 243 (1984).

o4 Cheng 1979, s. 375-376 ja Robbert, s. 10-11.

% FitzGerald 1976a, s. 310.

9 Koning 2008, s. 323 ja Milde 1999, s. 164.

o7 Koning 2008, s. 323. Tobolewski 1986, s. 160 ja ICAO International Conference on Air
Law, Montreal, 1975, Information Submitted by the Air Transport Bureau Concerning the Value
and Weight of Goods Carried by Air in International Trade, ICAO Doc. No 9154,s. 117-120. Saa-
tavilla oli tilastot yhteenséd kahdeksasta maasta, eli Australiasta, Italiasta, Kreikasta, Lénsi-Sak-
sasta, Ranskasta, Suomesta, Tanskasta ja Yhdysvalloista. Suomen tilastojen perusteella kaiken
tuodun rahdin arvosta alle 20 dollaria/kg oli 19 % ja alle 40 dollarin 85 %, kun taas viennin osal-
ta vastaavat osuudet olivat 34 % ja 84 %. Prosentuaaliseksi vuosittaiseksi muutokseksi rahdin ar-
vossa Suomessa arvioitiin +10,8 % tuonnin osalta ja + 7,1 % viennin osalta silloin kun muutoksia
dollarin arvossa ei ollut otettu huomioon.

%8 Robbert, s. 6.
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Konferenssissa erityisesti IATA:n tarkkailija kannatti Guatemalan vastuujér-
jestelmaén, eli ankaran vastuun ja syrjadytyméattomien vastuunrajoitusten yhdis-
telmén, ulottamista my6s rahdinkuljetukseen.” Lentoyhtididen edunvalvojan
halua ankaroittaa jésentensd vastuuta voitaisiin pitdd yllattdvanad, jos ei huo-
mioida sitd, ettd ankaralla vastuulla mahdolliset oikeudenkdynnit nopeutuisivat,
mika johtaisi suoraan (vélillisesti) ldhettijin (eli valittomasti lentoyhtion) mak-
settavaksi tulevien vakuutuskulujen pienenemiseen. [ATA:n mukaan ankaraan
vastuuseen siirtyminen edellytti kuitenkin vastavuoroisesti vastuunrajoitusten
syrjaytymittomyyttd sekd lentorahtikirjan oikeudellisen merkityksen muutta-
mista.'” TATA:n ensisijaisena tavoitteena olikin vastuunrajoitusten syrjayty-
méttdmyyden ulottaminen my0s rahdinkuljetuksiin — ja péddseminen eroon rah-
tikirjojen puutteiden aiheuttamista kiusallisista rajoittamattoman vastuun tilan-
teista.'?!

Ankaraa vastuuta vastustettiin kuitenkin mm. silld perusteella, ettd kdytin-
nossa ero ekskulpaatiovastuun ja ankaran vastuun valilld on vdhéinen. Lisadksi
ankara vastuu poikkesi muiden kuljetusmuotojen rahtia koskevista vastuupe-
rusteista, mikd katsottiin ongelmalliseksi mahdollisten tulevien yhdistettyjé
kuljetuksia koskevien yleissopimusten kannalta.!> Monet delegaatiot perusteli-
vatkin syrjaytyméattomadn vastuunrajoituksiin siirtymisti silld, ettd jos syrjéy-
tyméton vastuunrajoitus oli ollut mahdollista hyviksya Guatemalassa vakavien
henkilévahinkojen osalta, ei sen hyviksymiselle myds rahdin osalta voinut olla
mitddn ongelmaa.'® Vastuunrajoituksen syrjaytyméttomyytta ei toisaalta pidet-
ty samalla tavoin periaatteellisesti merkittdvénd kuin matkustajakuljetusten
osalta. Rahdinkuljetusten osalla asiakkaalla on lisdksi mahdollisuus lisimaksun
maksamalla ilmoittaa korkeampi arvo rahdilleen, jolloin lentoyhtion tulee l1&h-
tokohtaisesti korvata vahinko ilmoitetun arvon perusteella.!® Suomen delegaa-
tio totesikin, ettd kun Guatemalassa vastuunrajoitusten muutokset paransivat
(ainakin periaatteessa) matkustajien asemaa, Montrealissa samat muutokset pa-
rantaisivat ainoastaan vakuutusyhtididen asemaa.'®

Naistd ndkokulmista huolimatta useat maat Ranskan johdolla vaativat Haa-
gin pdytdkirjan mukaisten, erittdin suppeiden vastuunrajoitusten syrjayttdmis-
mahdollisuuksien sdilyttamistd yleissopimuksessa. Ranskan edustaja totesi,

9 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 11th Meeting of the Commis-
sion of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 121-122.

100 FitzGerald 1976a, s. 302-303.

101 Vrt. ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 11th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 121-122.

102 FitzGerald 1976a, s. 303.

103 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 15th Meeting of the Commis-
sion of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 163—167.

104 FitzGerald 1976a, s. 310.

105 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 11th Meeting of the Commis-
sion of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 115.
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ettd Guatemalassa syrjadytyméattomyys oli kytketty vastuunrajojen tuntuvaan ko-
rottamiseen ja siithen, ettd padosa aiheutuneista henkildvahingoistakin kuuluisi
vastuunrajoituksen alaisuuteen. Kun vastuunrajat nyt oli paitetty jattaa entiselle
tasolleen, eivit lentoyhtididen asiakkaat saisi vastaavaa etua kuin mitd matkus-
tajat olivat saaneet.'”® Guatemalassa syrjaytymatontd vastuunrajoitusta vaati-
massa olleen Suomen delegaatio asettui télld kertaa tukemaan Ranskaa; Suo-
men edustaja totesi rikolliset teot kattavan vastuunrajoituksen olevan ongelmal-
linen sekd moraalin ettd oikeuden nidkokulmasta, ja ettd tdllaisen poikkeusrat-
kaisun hyviaksyminen edellyttiisi todella merkittivid kdytdnnon syitd.'"”

Ison-Britannian ehdotus siit4, ettd vastuunrajoitus olisi voitu sivuuttaa, mika-
li rahdinkuljettaja tai timén tdytdntdonpanoapulaiset oli lainvoimaisella tuomi-
olla tuomittu rahdin anastamisesta, ei sen sijaan saanut tarvittavaa kannatusta.
IATA:n tarkkailija totesi, ettd kyseinen rajoitus olisi rahdin katoamistilanteissa
kéytdnnossd poistanut sovinnon mahdollisuuden.!”® Toisaalta ehdotuksen hy-
viaksyminen olisi johtanut siithen, ettd rahdinkuljettajan asiakas olisi saanut laa-
jempaa suojaa kaikkein torkeimmissd tapauksissa. Vaikka korvausoikeuden-
kéynti olisikin viivdstynyt, lainvoimaisen rikostuomion edellyttiminen olisi
kuitenkin pitdnyt varsinaisen korvausprosessin tuomioistuimessa kevyeni, kun
vaikeat ndyttokysymykset olisi ratkaistu jo aikaisemmin rikosprosessissa. Kui-
tenkin yhdysvaltalaisessa oikeuskdytinnossa paadyttiin tulkitsemaan, ettei rah-
din varastaminen laukaissut rajatonta vastuuta edes alkuperdisen Varsovan kon-
vention sanamuodon nojalla.'"”

Riittédvén korkeana pidetty korvaustaso yhdistettynd neljd vuotta aikaisem-
min Guatemala Cityssd tehtyyn kompromissiin johtivat yhdessé siihen, ettd
vastuunrajoituksen syrjaytymittomyyttd kannatti valtaosa maista ja lopulta
Guatemalan poytikirjan mukaiset periaatteet paadyttiin ulottamaan myos rah-
tiin. Vaikka voimassa ollutta vanhaa jarjestelmaa pidettiinkin rahdin osalta var-
sin ongelmattomana ja toimivana, enemmiston mielestd oli kuitenkin lopulta
parempi pitdd sekd matkustaja- ettd rahdinkuljetukset saman vastuujérjestel-
mén alaisuudessa.''? Syrjaytyméiton vastuunrajoitus ulotettiin siten lentorahdin-
kuljetuksiin péddasiassa sen vuoksi, ettd vastuujirjestelmé olisi sama kaikissa
konvention sditelemissé ilmakuljetuksissa, ei siksi, ettd silld olisi saavutettu jo-
kin laajasti hyvéksyttdva parannus vastuujarjestelmassa.

106 1ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 15th Meeting of the Commis-
sion of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 163—164.

107 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975, 15th Meeting of the Commis-
sion of the Whole, ICAO Doc. No 9154, s. 167.

108 FitzGerald 1976a, s. 315 ja ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 1975,
10th Plenary Meeting, ICAO Doc. No 9154, s. 349-351.

109 Ks. 5.2.2.

10 Rébbert, s. 6.
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VAPAAEHTOISET JA YKSIPUOLISET POIKKEAMAT VARSOVAN JARJESTELMASTA

Jarjestelmidn myohemmain kehityksen kannalta on syytid huomata, etti konfe-
renssia edeltineessd ICAO:n valmisteluvaiheessa Yhdysvallat oli ehdottanut 4.
poytékirjan vaikutusten ulottamista myds muihin kuljetusmuotoihin. Poytékir-
jan mukainen vastuu olisi télldin kattanut myos ilmakuljetuksia siséltdvan yh-
distetyn kuljetuksen maanpinnalla tapahtuvat vaiheet. Ehdotettu kohta jitettiin
kuitenkin sisdllyttdmattd pdytdkirjaan tuolloin UNCTAD:issa tyon alla olleen
yhdistettyja kuljetuksia koskeneen yleissopimuksen vuoksi.''! Poytikirjaa laa-
dittaessa tiedostettiin, ettei sen mukainen vastuunrakenne olisi hyvaksyttavissa
yleisend, kaikkia kuljetusmuotoja koskevana jarjestelména.

Montrealin 4. pdytékirja tuli kansainvilisesti voimaan lopulta 14. kesdkuuta
1998, kun Yhdysvalloilta oli saatu jo varsin voimakas signaali siité, ettd senaat-
ti tulisi ratifioimaan sen.''? Poytékirjan kansainvilinen voimaantulo kesti yli 20
vuotta, koska muut valtiot eivit uskaltaneet ottaa siti riskid, ettd 3. ja 4. pOyta-
kirjat tulisivat vahingossa voimaan ilman, ettd Yhdysvallat olisi mukana jarjes-
telméssd. Yhdysvaltain osallistumista on pidetty keskeisend minké tahansa il-
mailuoikeudellisen jérjestelmén tosiasialliselle toimivuudelle.'® Yhdysvallois-
sa ratifiointi kohtasi jilleen vastustusta oikeudenkéyntien vihenemistd pelkdé-
viltd asianajajilta.''* Yhdysvalloissa tultiin vasta vuonna 1998 ajatelleeksi 4.
poytikirjan erottamista Montrealin 3. lisdpOytdkirjasta, kun matkustajakulje-
tuksiin liittyneet ongelmat oli ratkaistu, tai sivuutettu, Kuala Lumpurin sitou-
muksella.!'s Aikaisempaa ajattelemattomuutta voidaan pitdd ymmaérrettdvana,
koska merkittivd osa syrjdytymittoman vastuunrajoituksen loogisesta perus-
teesta menetettiin erottamalla se matkustajakuljetuksista.

3.2 TIE MONTREALIIN

3.2.1 Vapaaehtoiset ja yksipuoliset poikkeamat Varsovan
jarjestelmisti

Yhdysvallat oli vuoden 1966 Montrealin sitoumuksella kdytdnnossd avannut
mahdollisuuden erilaisille yksipuolisille poikkeuksille Varsovan jarjestelmésta.
Vaikka Guatemalan poytékirjalla olikin tarkoitus eliminoida tillaiset poikkea-

L FitzGerald 1976a, s. 342-343.

12 Vrt. Senate Executive Report S. Exec. Rep. 105-20 Montreal Protocol 4, s. 2-3.

3 Cheng 1996-1997,s.22.

14 Milde 1993, s.222.

13 Senate Executive Report S. Exec. Rep. 105-20 Montreal Protocol 4, s. 2-3. Toisaalta poy-
takirjan ratifioiminen olisi liittdnyt Yhdysvallat myds Haagin poytékirjaan ja sen matkustajia kos-
kevaan vastuunrajoitukseen, mihin se ei ollut valmis ennen matkustajakysymyksen ratkaisua. Ks.
myds 3.2.1.
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vat jarjestelyt, seuraava samankaltainen yksipuolinen poikkeama tapahtui vain
muutamaa vuotta Guatemalan pdytékirjan laatimisen jalkeen.

Vuonna 1974 joukko eurooppalaisia valtioita kannusti lentoyhtiditdan korot-
tamaan vastuunsa rajoja henkilovahingoissa. Niin kutsutulla Maltan sopimuk-
sella — josta tosin ei laadittu sopimusta — joukko eurooppalaisia ja japanilaisia
lentoyhtiditd sitoutui Montrealin sitoumusta muistuttavalla tavalla yksipuoli-
sesti nostamaan vastuunrajoja ensin 58 000 $:iin ja mychemmin 100 000 $:iin
tai jopa 100 000 erityisnosto-oikeuteen. !

Maltan sopimuksen jilkeen ilmailuoikeuden kehitys pysdhtyi. Guatemalan
tai Montrealin poytikirjat eivit saavuttaneet riittdvdd méérai ratifiointeja tul-
lakseen voimaan, joten virallisesti vastuujérjestelméd perustui Haagin poytakir-
jan tai jopa alkuperiisen Varsovan yleissopimuksen mukaisiin vastuunrajoituk-
siin. ICAO:n yleiskokous keskittyi kannustamaan jésenvaltioita ratifioimaan
Montrealin 3. ja 4. poytikirjat. Paradoksaalisesti uusiin modernisointitoimenpi-
teisiin ei haluttu ryhtyé, koska kyseisten poytikirjojen hyviaksymismahdolli-
suuksia ei haluttu heikentda.!”

Tyytymittomyys vastuunrajoitusten lukittumiseen 1920- ja 1950-lukujen ta-
soille kasvoi myds Euroopassa ja saavutti seuraavan kriittisen pisteensi vuonna
1985. Toisena paivani toukokuuta Italian perustuslakituomioistuin katsoi, ettd
Varsovan yleissopimuksen ja Haagin pdytékirjan implementoiva kansallinen
laki oli siltd osin perustuslainvastainen kuin se rajoitti vastuun 250 000 Poin-
caré-frangiin, eli noin 16 600 $:iin henkil6vahinkojen osalta.!"® Ilmakuljetusso-
pimusoikeuden alhaiset vastuunrajat diskriminoivat lentomatkustajia muiden
matkustajien kustannuksella, ja korvauksen véhyys oli ihmisarvoa loukkaa-
Va'll‘)

Prosessin kestdessd Italia oli 1985 ratifioinut Guatemalan poytékirjan ja
Montrealin 3. lisdpoytikirjan.'? Niitd justifikaationa kayttden 1988 saddettiin
laki, jolla asetettiin lentoyhtié ankaraan vastuuseen sekd korotettiin vastuuraja
100 000 erityiseen nosto-oikeuteen. Italiassa astui siten yksipuolisesti voimaan
Montrealin 3. lisdpdytékirjalla muokatun Guatemalan poytikirjan kaltainen
vastuujdrjestelma ilman nimenomaista ajatusta vastuunrajoituksen syrjaytymi-

16 Dempsey — Milde, s. 31 ja Diederiks-Verschoor 2006, s. 163—164.

"7 Cheng 2000b, s. 485 ja Dempsey — Milde, s. 36.

18 Tuomion englanninkielinen kd&nnds Corte costituzionale 2. maggio 1985 132/1985, Air
Law X (1985) 297.

9 Dempsey — Milde, s. 31.

120 Contracting Parties to the Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain
Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amend-
ed by the Protocol Done at the Hague on 28 September 1955 Signed at Guatemala City on 8
March 1971, Contracting Parties to the Additional Protocol No. 3 to Amend the Convention for
the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on
12 October 1929 as Amended by the Protocols Done at the Hague on 28 September 1955 and at
Guatemala City on 8 March 1971 Signed at Montreal on 25 September 1975 ja Kim, s. 100.
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sestd. Laki ulottui sekéd kaikkiin italialaisiin lentoyhtidihin ettd myos sellaisiin
ulkomaisten lentoyhtididen lentoihin, joiden 18htd, vililasku tai saapumispaik-
ka oli Italiassa."!

Varsovan jarjestelmin rapautuminen jatkui vuonna 1992 japanilaisten lento-
yhtididen ilmoittaessa yksipuolisesti luopuvansa oikeudestaan vedota vastuun-
rajoituksiin aina 100 000 SDR asti, sekd vastaavansa tdhdn rajaan asti tuotta-
muksesta riippumatta. Japanissa oli muutamaa vuotta aikaisemmin tapahtunut
tuhoisa lento-onnettomuus, johon maan sisdisend lentona ei ollut sovellettu Var-
sovan jarjestelmdn vastuunrajoituksia. Korvaukset kuolemantapauksista olivat
olleet keskiméérin 850 000 yhdysvaltain dollaria henkildd kohden, eli monin-
kertaisia Varsovan jarjestelméddn suhteutettuna.'” Vaikka teon taustalla oli il-
meisesti aito pyrkimys sosiaalisen oikeudenmukaisuuden ja moraalin edistimi-
seksi, japanilaisten lentoyhtididen erinomainen vakavaraisuus ja turvallisuusti-
lanne antoivat niille poikkeuksellisen hyvét mahdollisuudet suojautua vakuu-
tuksin korkeampaakin vastuuta vastaan.'?® Liséksi jenin arvon takia Varsovan
yleissopimuksen mukaiset korvaukset olisivat jaaneet hyvin mataliksi.'** Toi-
saalta, wilful misconduct -kriteeristé luopumisessa oli myds omat etunsa. Muu-
tamaa vuotta aikaisemmin Lockerbien tapauksen jélkeen vastuunrajoituksen
syrjayttamiseksi tehdyt asianomistajien avustajien tutkimukset toivat esille pal-
jon kiusallisia, ja mahdollisesti jopa rikosoikeudelliseen vastuuseen johtavia
seikkoja, jotka olisivat muuten jddneet pimentoon. Koska vastuunrajoituksen
murtaminen ei endi edellyttidnyt ndyttda kvalifioidusta tuottamuksesta, ei tillai-
sia lentoyhtiéiden kannalta kiusallisia tutkimuksiakaan enéi olisi.'*

Japanilaisten lentoyhtididen aloitetta seurasi lokakuussa 1995 laajempi jouk-
ko IATA:aan kuuluneita lentoyhti6itd, jotka laativat Kuala Lumpurin sitoumuk-
sen (Kuala Lumpur Agreement, tai virallisesti IATA Intercarrier Agreement on
Passenger Liability).!?® Télld kertaa motivaationa tuskin oli ”itimainen korrek-
tius”, vaan pikemminkin [ATA:aan kuuluvien lentoyhtididen joukossa ollut
kasvava pelko siitd, ettd Varsovan jirjestelmén matalia vastuunrajoituksia vas-
tustavat maat alkaisivat noudattaa Yhdysvaltain vuoden 1966 esimerkkié ja irti-
sanoutua jarjestelmastd. Tama puolestaan olisi johtanut vihintddn monimutkai-
siin lainvalinta- ym. oikeudellisiin kysymyksiin, ellei tdysin rajoittamattomaan
vastuuseen.'?’

121 Dempsey — Milde, s. 31-32 ja Kim, s. 100.

12 Dempsey — Milde, s. 32.

123 Dempsey — Milde, s. 34, Kim, s. 97.

124 Abe,s. 53.

125 Asselta — Kreindler, s. 828-830.

126 Clark, s. 5. Sitoumusta valmisteltiin kesdkuussa Washingtonissa, ja ndissd tapaamisissa
olivat 1dsnd myds Euroopan komission, USA:n liikenne-, oikeus- ja ulkoministerididen seka
ICAO:n edustajat. Taysin IATA:n sisdisestd menettelystd ei siten voitane puhua.

127 Dempsey — Milde, s. 34-35.
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Kuala Lumpurin sitoumuksella oli keskeinen merkitys Varsovan yleissopi-
muksen loppuvaiheissa. Lentoyhtidilld oli voimakas intressi saada dokument-
tisddntdja keventiva ja syrjaytyméttdman vastuunrajoituksen sisdltivd Mont-
realin 4. poytékirja (MP4) kansainvélisesti voimaan. Yhdysvallat kuitenkin
kieltdytyi ratifioimasta sitd sen sisidltimin Haagin pdytékirjan vuoksi. Kun Ku-
ala Lumpurin sitoumuksella oli saatu aikaan kdytinnossd konventiotasoisesta
ratkaisusta erottamaton henkilévahinkovastuujirjestelmai, ei Montrealin 4. pdy-
takirjan hyviaksymiselle endd ollut Yhdysvalloissa estettd. Yhdysvallat ratifioi-
kin MP4:n pian sen kansainvilisen voimaantulon jélkeen joulukuussa 1998.1%

Koko 1990-luvun ajan kasvanut poikkeamien médra huipentui Euroopassa
vuonna 1997 neuvoston asetukseen 2027/97 lentoliikenteen harjoittajien kor-
vausvastuusta onnettomuustapauksissa.'?’ Lentoyhti6 oli tuottamuksestaan riip-
pumatta vastuussa matkustajan loukkaantuessa lennon aikana tai noustessa tai
laskeutuessa koneesta.'3’ Ankaran vastuun ylédraja oli 100 000 SDR,!*! eiké len-
toyhtid voinut vedota mihinkdan muuhun vastuunrajoitukseen.

Neuvoston asetukseen pédéddyttiin, koska Varsovan yleissopimuksen viimei-
nen kansainvélisesti voimaan astunut muutos oli vuodelta 1961 ja kansainvali-
nen kehitys néytti johtavan jarjestelmén viistimattoméén pirstoutumiseen. Ha-
janaisen kansallisten lakien varaan nojautuvan jirjestelmén sijasta pidettiin
sekd rahdinkuljettajien ettd matkustajien kannalta parhaana ratkaisuna luoda
yhtendinen jarjestelma ainakin EU:n sisdmarkkina-alueelle.!*?

Melkein 70-vuotinen Varsovan jérjestelma naytti 1990-luvun lopulle tultaes-
sa olevan kdytdnnossé padttymaisilldéin. Kolmenkymmenen vuoden aikana jér-
jestelma oli tirkeAmpéna pidettyjen henkilokuljetusten osalta menettinyt kay-
tannossa merkityksensa keskeisten ilmailumaiden vélisessa liikenteessd. Rahti-
vastuun osalta voimaan puolestaan oli tullut vahvasti Guatemalan pdytékirjaan
kehitetyn ankaran vastuun ja syrjaytymittomén vastuunrajoituksen yhdistel-
miin perustuva Montrealin 4. poytékirja, nyt irrotettuna alkuperdisesti histo-
riallisesta ja oikeudellisesta kontekstistaan.

128 Contracting Parties to the Montreal Protocol No. 4 to Amend the Convention for the Uni-

fication of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 Oc-
tober 1929 as Amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September 1955 Signed at Mon-
treal on 25 September 1975.

129 Neuvoston asetus (EY) N:o 2027/97, annettu 9 péivana lokakuuta 1997, lentoliikenteen
harjoittajien korvausvastuusta onnettomuustapauksissa, EYVL L 285, 17.10.1997, s. 1-3.

130 Artikla 3 (1)(a).

BL Artikla 3 (2).

132 Dempsey — Milde, s. 35. Toisaalta HE 184/2002, s. 6 mukaan téssd vaiheessa oltiin jo var-
moja uuden yleissopimuksen synnystd ja vastuuasetuksen oli tarkoitus olla tilapdinen ratkaisu
uuden vastuujérjestelmdn voimassatuloa odottaessa. Pysyviksi muuttuneilla tilapéisratkaisuilla
onkin pitkét perinteet ilmakuljetusoikeudessa.
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VaLrmisTELU ICAO:ssa

3.2.2 Valmistelu ICAO:ssa

Eri toimijoiden korjaillessa yksipuolisesti Varsovan jérjestelmissd ndkemidian
puutteita, kannusti ICAO:n yleiskokous vuosittain jisenvaltioita ratifioimaan
Montrealin 3. ja 4. pdytékirjat. Néin tapahtui vield vuoden 1995 syys-lokakuus-
sa pidetyssd yleiskokouksessa.!3

Kansainvilinen ilmakuljetussopimusoikeuden jirjestelmi olisi todennikoi-
sesti hajonnut tiysin, elleivit lentoyhtiot olisi japanilaisten ja IATA:n johdolla
tekohengittineet sitd yksipuolisten sitoumustensa kautta. Dempsey ja Milde
syyttavit I[CAO:n sihteeristod himmentavasti nikemyksen ja aloitekyvyn puut-
teesta, vaikka tilanne oli ilmeisen vakava.'** Alun perin tilapdisratkaisuksi
suunniteltu Montrealin sitoumus oli jo melkein 30 vuoden ajan ollut tosiasialli-
nen vallitseva vastuujarjestelma Yhdysvaltoja koskettaneiden kuljetusten osal-
ta.135

Marraskuussa 1995, kaksi viikkoa [ATA:n Kuala Lumpurin sitoumuksen jal-
keen ja vain runsas kuukausi yleiskokouksen jilkeen, ICAO:n neuvosto yllét-
tden muutti yleiskokouksen hyviksyméé oikeudellisen osaston tydlistaa ja lisi-
si sithen ”Varsovan jarjestelmidn modernisoinnin ja kansainvilisten ilmailuoi-
keudellisten instrumenttien ratifiointitilanteen tarkastamisen”. Vaikka lyhyella
aikavililld tapahtunut mielenmuutos ei voinut johtua mistddn muusta kuin
IATA:n Kuala Lumpurin sitoumuksesta, ei siithen viitata virallisissa dokumen-
teissa milldan tavalla.'*®

Vakiintuneen kéytdnnoén mukaan ICAO:m alaisuuteen kuuluvien yleissopi-
musten valmistelu kuuluu sen oikeudelliselle komitealle, joka asettaa ICAO:n
oikeudellisen osaston toimittaman valmistelun perusteella selvitysmiehen tai
alakomitean valmistelemaan konventioehdotuksia. Oikeudellisen komitean
asema perustuu yleiskokouksen péaédtdkseen, ja sen tavanomaiset tydskentely-
menetelmit ovat myds yleiskokouksen vahvistamat. Naitd vakiintuneita tyos-
kentelymenetelmid oli kéytetty kaikkien ICAO:n piirissd valmisteltujen yleis-
sopimusten ja poytdkirjojen laatimiseen, mutta nyt niistd kuitenkin poikettiin.
Vakiintuneista ja ldpindkyvistd kdytanndistd poikkeamiselle ei koskaan ole an-
nettu virallista syytd. Dempsey ja Milde epdilevit, ettd kyse oli ICAO:n neuvos-
ton puheenjohtajan Libanonin Dr. Assad Kotaiten henkildkohtaisesta halusta
saattaa Varsovan jarjestelmd mahdollisimman nopeasti ajan tasalle.'*’

133 Dempsey — Milde, s. 36-37.

134 Dempsey — Milde, s. 36.

135 Dempsey — Milde, s. 31.

136 Dempsey — Milde, s. 37.

37 Dempsey — Milde, s. 38. Kotaite oli entinen ICAO:n péisihteeri ja oli toiminut neuvoston
puheenjohtajana yhtéjaksoisesti vuodesta 1976. Tavanomaisista tydskentelymetodeista vrt. Die-
deriks-Verschoor 2006, s. 46.

91


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN OMAKSUMINEN ILMAILUOIKEUTEEN

Neuvoston puheenjohtaja Kotaite pditti yksin kdytetyistd menettelytavoista,
ja monet asiat jdivat pelkédstddn hdnen harkintaansa. Téstd poikkeuksellisesta
menettelytavasta johtuu, etti esitydmateriaaleja ei ole saatavissa samalla tavoin
kuin muista ICAO:n piirissé laadituista yleissopimuksista.'

Esivalmistelu asetettiin tavanomaisen laajaan maantieteelliseen edustukseen
pyrkivin oikeudellisen komitean alakomitean sijasta sihteeriston tyoryhmaélle
(Secretariat Study Group). Téllaista sihteeristoon perustuvaa elintd ei tunnettu
proseduuria koskevissa sddnnéissd, minkd lisdksi ryhméddn valitut henkilot
edustivat oikeuskulttuurillisesti, maantieteellisesti ja kielellisesti hyvin suppeaa
joukkoa. Sihteeriston kokoonnuttua muutaman kerran se esitti alustavan raport-
tinsa neuvostolle, minké jilkeen asetettiin selvitysmies, Mauritiuksen Vijay
Poonoosamy. Hén esitti oman raporttinsa suoraan neuvostolle, sivuuttaen jal-
leen oikeudellisen komitean.'*

Neuvostovetoisen esivalmistelun jalkeen konventioehdotus saatettiin oikeu-
dellisen komitean késittelyyn. Komitean toimintaan osallistui kyseisessd vuo-
den 1997 sessiossa ainoastaan 61 maata, eli noin kolmannes ICAO:n jéisen-
maista, joilla olisi ollut oikeus osallistua sen toimintaan. Komitea ei ollut val-
mis hyvéiksyméén suoralta kddeltd IATA:n mallin mukaista kaksiportaista vas-
tuujarjestelmas, jossa lentoyhtié vastaisi ankaran vastuun perusteella johonkin
rajaan asti ja tuottamuksensa perusteella timén rajan yli, tai todistustaakan ja-
kamisesta toisen portaan vastuun laukaisemiseksi. Viidennesti oikeuspaikasta
ei tilldkadn kertaa pédsty sopuun. Komitea kuitenkin katsoi sopimusehdotuk-
sen valmiiksi diplomaattikonferenssin késittelyyn: erimielisyydet kirjattaisiin
yleissopimusluonnokseen vaihtoehtoisina kohtina hakasulkeissa. Ratkaisua
voidaan kummeksua erityisesti siksi, ettd diplomaattikonferenssissa uuden
yleissopimuksen hyviaksyminen edellyttdd 2/3:n enemmistoa. '’

Oikeudellisen komitean suosituksesta huolimatta neuvosto ei kutsunut kool-
le diplomaattikonferenssia, vaan asetti jo toistamiseen hyviksytylle ja vakiintu-
neelle jérjestelmille tuntemattoman elimen, Varsovan jérjestelmidn moderni-
soinnin erityisryhmén (Special Group on the Modernization of the Warsaw Sys-
tem, SGMW). Tama uusi tyoryhma kirjoitti kdytinnossa uudelleen oikeudelli-
sen komitean hyviksymin konventioehdotuksen ja poisti kaikki komitean jil-
jilta jadneet vaihtoehtoiset kohdat.'*! Merkittdvini esimerkkind SGMW:n teke-

138 Dempsey — Milde, s. 38.

39 Cheng 2000a, s. 290 ja Dempsey — Milde, s. 39. Tyoryhmadssi oli edustus Libanonista, Sak-
sasta, Ranskasta, Kanadasta, Uudesta-Seelannista, Mauritiukselta, Yhdysvalloista ja Yhdisty-
neestd Kuningaskunnasta, Cheng 2000a, s. 290 av. 14. Ottaen huomioon yleissopimuksen todis-
tusvoimaiset kielet, Milde 1996—-1997 s. 50 huomauttaa, ettei ryhmissé ollut lainkaan espanjan-
tai vendjédnkielisid, sen lisdksi, ettd edustus puuttui tdysin Latinalaiselta Amerikalta, Aasialta ja
Itd-Euroopalta.

10 Dempsey — Milde, s. 39.

4 Dempsey — Milde, s. 40 ja Cheng 2000a, s. 291. Chengin mukaan tyoryhmé ”was able to
resolve some of the intractable problems left by the Legal Committee Draft”.
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MONTREAL

mistd lisdyksistd oli kantajan vakinaisen oikeuspaikan palauttaminen uuteen
sopimusehdotukseen. '+

Ryhmin tyon lopputuloksena oli yleissopimusehdotus, joka sisdllytti van-
han, voimassa olevan jdrjestelmén kokonaisuudessaan, ja pelkéstdin lisdsi sii-
hen IATA:n ja EU:n vastuujarjestelmén; Guatemalan pdytékirjan kielellisid ym.
parannuksia tekstiin ei tehty, vaan runsaasti prosessointia aiheuttaneet hankalat
kisitteet kuten onnettomuus (accident) ja ruumiinvamma (bodily injury) saivat
jaada. Voimassa olevana oikeutena jarjestelméin sisdllytettiin myos 1998 kesa-
kuussa voimaan tullut Montrealin 4. pdytikirja — nyt irrallisena alkuperiisesta
Guatemalan kontekstistaan.

3.2.3 Montreal

Ilman tavanomaista ldpindkyvyyttd valmisteltu sopimusluonnos tuotiin késitel-
taviaksi 118 maan edustajille diplomaattikonferenssiin Montrealissa 11.5.—
28.5.1999.% Yleissopimusluonnoksen takana ei ollut laajaa konsensusta tai po-
liittista tahtoa, vaan keskustelu palasi sille tasolle, milla se oli ollut oikeudelli-
sen komitean valmistelusessiossa. Osallistuneet valtiot eivit siten olleet va-
kuuttuneita sihteeristén ja tydoryhmien toiminnasta.!#*

Rahdin osalta paadyttiin Montrealin 4. poytékirjan mukaisen ankaraan vas-
tuuseen ja syrjaytymattdomain vastuunrajoitukseen perustuvan vastuujirjestel-
mién sdilyttdmiseen. Vaikka MP4 otettiin [dhtdkohdaksi jo aivan valmistelun al-
kuvaiheessa, esimerkiksi SGMW:n késittelyssd huhtikuussa 1998 olleessa
luonnoksessa vastuu syrjaytyi kaikissa tapauksissa samalla tavoin, Haagin poy-
takirjan mukaisin kriteerein.'* Vield konferenssin alussa tarkoitus oli sddtda
vastuunrajan syrjaytymisestd. IATA:n tarkkailijana konferenssissa toiminut
asianajaja George N. Tompkins Jr. puhui kuitenkin rahtia koskevan vastuunra-
joituksen syrjaytymattomyyden sdilyttdmisen puolesta, koska rahdinkuljetusta
koskevan sopimuksen kummatkin osapuolet ovat kaupallisia toimijoita, jotka
voivat suojautua vakuutuksin.!'* TATA:n ehdotus sai kannatusta 1dhinna Kana-
dalta, Uudelta-Seelannilta ja 53 Afrikan maalta, koska kuluttajansuojaa ei ha-
luttu ulottaa myds pelkistddn elinkeinoeldmin toimintana pidettyyn rahdinkul-
jettamiseen.'¥” Yhdysvallat ja Ranska puolestaan vastustivat periaatteessa kaik-

142 Dempsey — Milde, s. 40. Ns. viides oikeuspaikka, ks. 3.1.3.

1 Dempsey — Milde, s. 40.

144 Dempsey — Milde, s. 40-41.

143 Cheng 2000b, s. 489 ja Ho, s. 382.

146 [CAO International Conference on Air Law, Montreal, 10-28 May 1999, 8th Meeting of
the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9775, s. 98, Mauritz, s. 157 av 26 ja Miiller-Rostin,
s. 44-45.

7 Mercer, s. 472 ja Miiller-Rostin, s. 45.
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kia muutoksia vasta hyviksyttyyn Montrealin 4. poytikirjaan.'*® Ehdotuksen
mukaisessa vastuunrajoituksen syrjaytymisessd pysymistd vaati [so-Britannia,
jonka edustajan mukaan olisi mahdotonta (“unconscionable”), ettd rahdinkul-
jettaja voisi vedota vastuunrajoituksiin tahallisten tai piittaamattomuudesta joh-
tuvien vahinkojen osalta. Ison-Britannian kannanottoon yhtyivéit Ruotsin, Nor-
jan, Suomen, Alankomaiden ja Saksan edustajat.!* Onkin mielenkiintoista huo-
mata, miten alun perin Guatemalassa syrjaytymatonta vastuunrajoitusta vaati-
neen Suomen nidkokannat olivat 1990-luvun lopulle tultaessa muuttuneet 14-
hemmaéksi suomalaisen sopimusoikeuden yleisid periaatteita.

Yhdysvallat tosin vastusti aluksi IATA:n ehdotusta l&hinnd neuvottelutekni-
sistd syistd. Delegaatio olisi halunnut vastuunrajoja korotettavan, vaikka
periaatteessa hyvéksyikin vastuunrajan syrjaytymittomyyden. Yhdysvaltain
vastachdotus kohtasi puolestaan vastustusta Kanadan edustajan todetessa, ettd
Yhdysvaltain vaatima yksipuolinen vastuun muuttaminen jarkyttéisi tasapainoa
lentorahdinkuljettajan ja timén asiakkaiden vililla.!>° Taydellistd syrjaytymét-
tomyyttd vastustavat maat puolestaan kannattivat [son-Britannian vuoden 1975
ehdotuksen kaltaista jarjestelméd, jossa tietyissd torkeimmisséd rahdinkuljetta-
jan tai sen tdytintdonpanoapulaisten rikkomuksissa vastuunrajoitus syrjdytyi-
Si.lSI

Kanadan esittima argumentti on mielenkiintoinen, kun otetaan huomioon,
ettd IATA:n ehdottama vastuujarjestelma oli sisillytetty Montrealin 4. poytakir-
jaan kiytannossd pelkéstiddn sen vuoksi, ettd vastuu rakentuisi samalla tavoin
sekd henkildiden ettd rahdin kuljetuksessa. Ei voida siten varsinaisesti puhua
siitd, ettd MP4:n muotoinen vastuu olisi perustunut kovin laajaan tahojen viéli-
seen intressipunnintaan, jota vastuunrajojen muuttaminen 24 vuotta myohem-
min automaattisesti jarkyttdisi. On lisdksi otettava huomioon inflaation vaiku-
tus vastuunrajoitukseen. Vastuunraja olisi pitdnyt korottaa 2,78-kertaiseksi jo
pelkidstddn inflaation aiheuttaman SDR:n arvon laskun perusteella.'” Vastuun-
rajat pysyivat jokseenkin samansuuruisina mité ne olivat olleet jo alkuperiises-
sd Varsovan yleissopimuksessa. Téni aikana rahan arvo oli muuttunut siten, etta
vuoden 1999 konventiossa vastuunrajoitus oli kidytdnnossd endd 1/8 vuoden
1929 arvosta. '3

SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN OMAKSUMINEN ILMAILUOIKEUTEEN

148 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 10-28 May 1999, 6th Meeting of
the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9775, s. 97.

19 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 10-28 May 1999, 8th Meeting of
the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9775, s. 98-99.

10 Miiller-Rostin, s. 45.

151 Mauritz, s. 157 av. 26.

152 Mercer, s. 470.

155 Dempsey — Milde, s. 6.
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Konferenssin ensimmadisen viikon jilkeen neuvottelut vaikuttivat jilleen ju-
miutuneen. Tilanteen selvittdmiseksi ja konferenssin pelastamiseksi konferens-
sin puheenjohtajana toiminut Jamaikan Dr. Kenneth Rattray loi epavirallisen
Friends of the Chairman’s -ryhmin, joka seuraavan viikon aikana — konferens-
sityoskentelyn ollessa pysidhdyksissd — kehitti konsensus-paketin, joka voitai-
siin hyviksya allekirjoituksia varten.'**

Paketti oli kdytdnndssa sovellettavan oikeuden kodifioimista yleissopimusta-
solle. Varsovan pdytékirjojen méirin jatkuvan kasvattamisen sijasta uuden inst-
rumentin muodoksi tulisi uusi yleissopimus, joka perustui henkildkuljetusten
osalta [ATA:n ja EY-normistojen mukaisiin epdvirallisiin tai paikallisiin vastuu-
rakenteisiin.'”> Rahtia koskeva vastuu siséllytettiin pakettiin samalla periaat-
teella: vuotta aikaisemmin voimaan tulleen Montrealin 4. poytikirjan rahtivas-
tuuta ja dokumentoinnin yksinkertaistamista koskevat sddnnét sisdllytettiin uu-
teen yleissopimukseen — nyt erillddn alkuperdisestd Guatemalan kontekstista.

Lopulta ehkd oleellisin syy MP4:n rahtivastuun sisillyttdmiselle uuteen
yleissopimukseen oli sen saama Yhdysvaltain ratifiointi ja voimaantulo edel-
lisenéd vuonna. Yhdysvallat oli voinut hyvédksyd MP4:n, koska Kuala Lumpurin
sitoumus oli poistanut sen huolet matkustajien aseman turvaamisesta. Varsovan
yleissopimuksen rahtia koskevat tiukat dokumentaatioméidrdykset olivat
1920-luvulta, joten lentoyhtiot lobbasivat voimakkaasti syrjaytyméttdmén vas-
tuunrajoituksen lisdksi myds sdhkoisen rahtikirjan kidyttimisen mahdollistavan
MP4:n puolesta.””® Montrealin 4. poytékirjan hyviksyminen edustaa siten il-
mailuoikeudessa varsin tyypilliseksi noussutta quid pro quo -ajattelua, jossa
vastapalveluksena lentomatkustajien vahingonkorvausturvan parantamisesta
Yhdysvaltain senaatti ratifioi lentoyhtidille edullisen MP4:n. Yhdysvaltain de-
legaatio jopa toi timén asenteen varsin selvisti esille Montrealin konferenssissa
toteamalla, ettd vastuunrajoituksen muuttaminen syrjaytyvaksi rikkoisi lento-
yhtididen kanssa tehdyn sopimuksen. '’

154 Cheng 2000b, s. 498 ja Dempsey — Milde, s. 41. Ryhmién kuuluivat Australian, Chilen,
Egyptin, Ghanan, Intian, Iso-Britannian, Japanin, Kamerunin, Kanadan, Kiinan, Libanonin,
Mauritiuksen, Namibian, Pakistanin, Ranskan, Ruotsin, Saudi-Arabian, Singaporen, Slovenian,
Sri Lankan, Sveitsin, Syyrian, Tunisian, Uruguayn, Vendjdn, Vietnamin ja Yhdysvaltain delegaa-
tiot, Mercer, s. 458 av 8 ja Tompkins 1999b, s. 121-122. Gates, s. 187 luonnehtii ryhmén toi-
mintaa sanoin “somewhat undemocratic horse-trading”.

155 Dempsey — Milde, s. 42.

156 Rein — Bailey.

157 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 10-28 May 1999, 6th Meeting of
the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9775, s. 97: In light of that Protocol’s recent entry
into force and the legitimacy of the deal struck with the cargo carrier industry in developing the
Protocol, he recommended most strongly that the concept of ”wilful misconduct” not be re-estab-
lished.”
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Montrealin 4. poytikirjan kierrdttdmisen kannalta kuitenkin keskeinen seik-
ka oli sen voimaantuleminen vuonna 1998 ja samanaikainen Yhdysvaltain rati-
fiointi. Cheng toteaakin, ettd koska MP4:n katsottiin saaneen korkeimman mah-
dollisen kunnianosoituksen Yhdysvaltain ratifioinnin muodossa, konferenssissa
lopulta varottiin kaikin mahdollisin keinoin puuttumasta sen mukanaan tuomiin
sanamuotoihin.'>® Tama4 siis siitd huolimatta, ettd poytikirjan — ja syrjaytymat-
toméan vastuunrajoituksen — soveltamisesta kdytdnndssd ei ollut vield mitddn
tietoa. Julkisesti MP4:n kierrdttdmista perusteltiin siten, ettd lentoyhtidt joutui-
sivat muussa tapauksessa painamaan uudet rahtikirjat. Todenndkéisempi syy
lienee ollut luottamus siihen, ettd uuden konvention ratifiointi sujuisi Yhdysval-
tain senaatissa paremmin, mikéli senaattoreille voitaisiin todeta konvention si-
sdltdvin jo edellisend vuonna kertaalleen hyviksytyt sidnnét.!>

Yhdysvaltain vuoden 1975 konferenssissa tekeméd ehdotusta mukaillen uu-
teen konventioon liséttiin kohta, jonka perusteella konvention vastuujérjestel-
ma ulotettiin koskemaan myd0s sellaisia kuljetuksia, joissa lentorahdinkuljettaja
korvaa yksipuolisesti ilmakuljetuksen jollakin toisella kuljetusmuodolla.'®
Laajentuminen jéi kuitenkin huomattavasti suppeammaksi kuin vuoden 1975
ehdotuksella oli ollut tarkoitus.'®!

Friends of the Chairman’s -ryhmén paketti otettiin vastaan ristiriitaisin tun-
tein; osa valtuuskunnista tervehti sitd ilolla, osa puolestaan oli himmentynyt tu-
loksesta ja tavasta, jolla virallisista menettelytavoista oli poikettu. Konventiosta
ei ddnestetty, puheenjohtajan ilmoituksen mukaan se tuli joko hyviksya tai hy-
latd kokonaisuutena; dénestdminen olisi todennédkdisesti tuonut esille varsin sy-
vid erimielisyyksid IATA:n alun perin yksipuolisesti luoman vastuujérjestel-
mén sementoimisesta kansainviliseen konventioon. Muodollisesti yleissopi-
mus hyviksyttiin konsensuksella.'®

Konvention eriskummallinen syntyprosessi vaikutti varmasti sen sisidltoon.
Siitd tuli voimassa olevan kéytdnnon virallistaminen, eikéd rohkeutta minkain-
laisiin innovaatioihin ilmennyt. Kielelliset epdselvyydet, jotka oli korjattu Gua-
temalan poytikirjassa, jaivit edelleen yleissopimustekstiin. Koska kaytidnndot
Atlantin eri puolilla olivat varsin eriytyneet, Montrealin yleissopimusta on téltd
osin pidettdvd menetettynd mahdollisuutena oikaista jarjestelméssa vuosikym-
menid tiedostetusti olleita ongelmia.'®® Eri aikoina ja eri perusteilla kehitettyjen
sddannostojen fuusioiminen uuteen jarjestelmidn ei myoskdan ollut tdysin on-
gelmatonta — erityisen selvésti timé nikyy alun perin Guatemalan poytikirjaa
tdydentdvaksi jarjestelméksi tarkoitetun Montrealin 4. pdytékirjan mukaisen

158 Cheng 2000a, s. 296.

159 Cheng 2000b, s. 498—499.

10 Montrealin yleissopimuksen 18 (4) artikla.
1ol Ks. 6.1.2.

12 Dempsey — Milde, s. 41 ja Mercer, s. 472.
15 Dempsey — Milde, s. 42.
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syrjaytymittoman vastuunrajoituksen sisdllyttimisend. Konvention “ratifioita-
vuus”, nojautuminen joko kdytdnnossid voimassa oleviin vapaaehtoisiin jarjes-
telmiin tai vastikdidn hyvéksyttyihin poytékirjoihin, ohitti siten kaikki muut
konvention pddmadirit. Toisaalta Montrealin yleissopimuksen voidaan katsoa
myds vapauttaneen Varsovan jéirjestelmin sen kerdémaésté yliméaréisesté paino-
lastista.'®*

164 Cheng 2000b, s. 499, “ratifiability”.
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4 Lentorahdinkuljettajan vastuun
syrjaytymattomyys

4.1 KAYTANNOLLISET ARGUMENTIT
SYRJAYTYMATTOMYYDEN PUOLESTA

4.1.1 Quid pro quo

Kansainvélisten ilmakuljetuskonventioiden taustalla oli alusta ldhtien tasapai-
nottelu lentoyhtididen ja niiden asiakkaiden intressien vélilld. Kaytdnndssé aina
kun vastuunjarjestelmiin on esitetty muutoksia, ovat lentoyhtiot ja niiden tuki-
jat esitténeet, ettd vastuunrajoitusten korottaminen koituisi ilmailuteollisuuden
turmioksi. Varsin pienetkin muutokset, kuten Haagin poytikirjan mukanaan
tuomat, ovat edellyttdneet pitkéllisid neuvotteluja ja kompromisseja. Kuitenkin
Yhdysvaltain saadessa tahtonsa lapi Montrealin sitoumuksen yhteydessé henki-
16vahinkojen vastuunrajat korotettiin kerralla yhdeksénkertaisiksi ilman, ettd
tdma johti ilmailualan tuhoon, tai edes kovin suuriin muutoksiin. Cheng luon-
nehtiikin titd uskomusta myytiksi, ja toteaa sen tueksi esitettyjen laskelmien ol-
leen ainakin ddrimmadisen pessimistisid, ellei tdysin tuulesta temmattuja.! Var-
sovan yleissopimus loi alkuasetelman, joka ei vélttdméttd perustunut todelli-
seen tilanteeseen, ja josta ei ollut helppo poiketa vain toisen osapuolen, lento-
yhtididen tai ndiden asiakkaiden, hyviksi.

Tastd vastakkainasettelusta johtuen konventioiden ehdot méérdytyivit voi-
makkaasti quid pro quo -periaatteella; kun toisen osapuolen asemaa heikennet-
tiin tai vahvistettiin ndenndisesti tai tosiasiallisesti, pyrittiin toisen osapuolen
asemaa heikentdméén tai vahvistamaan vastaavasti samassa suhteessa. Tama
etujen tasapainottaminen ja tasapainottelu alkoi jo alkuperéisen Varsovan yleis-
sopimuksen solmimisen yhteydessa: esimerkiksi lentorahdinkuljettajaa suojaa-
vat konventioperusteiset vastuunrajoitukset esitettiin vastapainona kdinnetylle
todistustaakalle, jonka perusteella lentorahdinkuljettaja vastasi kaikissa niissa
tilanteissa, joissa tosiasiallista vahingon syyta ei voitaisi selvittdd.?

Cheng kuitenkin painottaa sitd, ettd Varsovan yleissopimuksen mukaisella
kddnnetyn todistustaakan vastuulla on suuri merkitys vain niissé tilanteissa,
joissa ilmailua pidetddn jollakin tapaa erityisen vaarallisena toimintana. Talloin
epaselviksi jddvien, mahdollisesti lentoyhtion tuottamuksesta riippumattomien
onnettomuuksien madrdd pidetddn niin suurena, ettd se laajentaa lentorahdin-

! Cheng 1979, s. 374-375.
2 Milde 1999, s. 160 ja Diederiks-Verschoor 2006, s. 117.
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LENTORAHDINKULJETTAJAN VASTUUN SYRJAYTYMATTOMYYS

kuljettajan vastuuta.’ Nykyisin lento-onnettomuuksien syyt eivit endd juuri-
kaan jdi lopulta selvittimattomiksi, kuten Air Francen kesidkuussa 2009 kadon-
neen Rio de Janeiron ja Pariisin vélisen lennon 447 tapaus varsin hyvin osoit-
taa. Onnettomuuden syyn selvittiminen voi edellyttdd merkittivid taloudellisia
ym. ponnistuksia, joiden motivaationa saattavat olla tuotevastuuseen ym. liitty-
vit seikat, joita MY S:n vastuunrajat eivit koske, mutta onnettomuuden syy saa-
daan yleensi lopulta selville.

Lentorahdinkuljettaja voi vedota vastuunrajoitukseensa my0s niissd tilan-
teissa, joissa kantaja voisi ndyttdd timan menetelleen huolimattomasti; lento-
rahdinkuljettaja saa siis oman etunsa myos niissi tilanteissa, joissa konvention
tuomasta parannuksesta ei ole ollut toiselle osapuolelle mitdan hyotya.* Kéan-
nettyd todistustaakkaa ei olekaan kytketty automaattisesti vastuunrajoituksiin
esimerkiksi suomalaisessa yleisessd sopimusoikeudessa.

Drion toteaa, ettd timéa vaihtokauppa-periaate edellyttda yleensd jonkinlaista
kollektiivista intressid lentoyhtididen vastapuolelta. Silloin sitd, ettd yksittdinen
asiakas ei hyody kéddnnetysta todistustaakasta, mutta lentoyhtié voi aina vedota
vastuunrajoitukseen, tasapainottaisi se yleinen intressi, ettd todistustaakan
kadntamisestd on monille muille kantajille todennidkdisesti hyotyd. Hinen mu-
kaansa tdmai asetelma on ongelmallinen henkildkuljetuksissa, joissa matkusta-
jilla ei yleensd ole sellaista yhteistd nimittdjad, ettd yleissopimuksen tuomat
edut tulisivat heidan kollektiiviseksi edukseen. Rahdinkuljetuksessa tilanne on
toinen, koska edullisempi vastuurakenne, myos todistustaakka huomioon ot-
taen, parantaa vakuutusyhtioiden regressien mahdollisuuksia. Tdma puolestaan
johtaa edullisempiin vakuutusmaksuihin, mistd puolestaan hyotyvét kaikki kul-
jetusmuotoa kayttivit rahdinantajat.’ Lentorahdinkuljettajat sen sijaan hyoty-
vt aina kollektiivisesti vastuunrajoituksista, riippumatta siitd, ovatko kyseessa
rahti-, matkustaja- tai matkatavarakuljetukset. Quid pro quo -ajattelu olisi siten
ainakin teoriassa perusteltavissa liiketoimintaan perustuvassa lentorahdinkulje-
tuksessa.

Vastuunrajoitusten asettaminen ekskulpaatiovastuun vastapainoksi edellyt-
tdisi, ettd lentorahdinkuljettajan vastuu olisi muussa tapauksessa ollut vihem-
main ankaraa, jos todistustaakan jaossa olisi ollut jokin merkittdva ero. Com-
mon law -maissa res ipsa loquitur -periaatteen (asia puhuu omasta puolestaan)
nojalla lentoyhtidt ovat joutuneet vastuuseen epdselvisséd tilanteissa. Tadma
periaate on poikkeus siitd pddsddnnosti, ettd kantajan on niytettdva tuottamus
toteen, ja tulee sovellettavaksi sellaisissa tilanteissa, joissa vahingon tosiasialli-
nen syy on tuntematon, mutta vahinkoon johtanut tilanne on ollut vastaajan tai
tadman apulaisten yksinomaisessa hallinnassa. Lisdksi edellytetdan jonkinasteis-

3 Cheng 1979, s. 378.
4 Drion, s. 29.
3 Drion, s. 29-30.
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QUuUID PRO QUO

ta nayttoa siitd, ettd huolellisen menettelyn seurauksena kyseisenlaisia tapahtu-
mia ei yleensd sattuisi. Lento-onnettomuudet, joista ei jad todistajia, ovatkin
usein oppikirjamainen esimerkki niista tilanteista, joissa periaatetta on sovellet-
tu. Doktriinin merkityksesté ei ole tdyttd yksimielisyyttd: yhtdéltd sen on kat-
sottu johtavan todistustaakan kééntdmiseen, toisaalta sen on tulkittu johtavan
kantajan todistustaakan alentamiseen. Kadytdnndssd ndma tulkintaerot eivit kui-
tenkaan ole johtaneet ongelmatilanteisiin.® Ero res ipsa loquitur -periaatteen so-
veltamisen ja ekskulpaatiovastuun vililld on siten varsin vdhédinen. Yhdysval-
loissa periaatetta ei kuitenkaan sovellettu ilmailuun aluksi tdysin yksimielisesti,
ja oikeuskdyténto oli alueellisesti hajanaista vield 1940-luvulle asti. Taustalla
oli ajatus siitd, ettd lento-onnettomuuksia voisi sattua myos lentoyhtion mene-
tellessd huolellisesti; pelkkd onnettomuus sinénsi ei vield ollut riittdva ndyttd
huolimattomuudesta. Doktriinia alettiin soveltaa kaavamaisesti ilmakuljetuk-
siin vasta toisen maailmansodan tuoman teknologisen kehityksen ja siitd seu-
ranneen ilmailun luotettavuuden kasvun myotd.”

Roomalaisen oikeuden jérjestelmdin tukeutuvissa mannermaisissa jarjestel-
missd ekskulpaatiovastuun mukainen todistustaakan kiéntdminen oli 1ahtokoh-
ta. Ranskan oikeudessa lentoyhtion katsottiin sopineen fuloksesta, matkustajan
toimittamisesta turvallisesti perille; lentorahdinkuljettaja saattoi vedota pelkés-
tadn force majeureen vapautuakseen vastuusta.! Varsovan yleissopimuksessa
omaksuttu vastuurakenne oli siten itse asiassa lentoyhtion kannalta edullisempi
kuin tdma esimerkiksi Ranskassa voimassa ollut vastuujérjestelma. Voidaan to-
deta, ettd yleissopimuksissa ja poytékirjoissa tehdyt kompromissit, silloinkin
kun niissd on ollut kyse aidosta pyrkimyksesti etujen tasapainottamiseen, eivét
ole vilttamatta kohdelleet kaikkien maiden kansalaisia tasapuolisesti. Ne ovat
saattaneet johtaa my0s ilmakuljetussopimuksen osapuolten keskindisen aseman
vadristymiseen pidemmalla aikavalilla.

Némai todistustaakan epéselvyydet liittyivdt joka tapauksessa pelkéstddn
henkil6kuljetuksiin: rahdinkuljetusten osalta vastuun perustuminen kédnnet-
tyyn todistustaakkaan oli padsdantd Atlantin kummallakin puolella jo 1920-lu-
vulla.’ Vastuunrajat rahdin osalta eivit siten olleet vastapaino vastuun muutta-
misesta lentorahdinkuljettajalle epdedullisemmaksi. Tosiasiallista quid pro quo
-tasapainotusta ei siten voida todistustaakan kdantdmisessd ndhdi varsinkaan
rahtivastuun osalta.

Vastuunrajoitukset itsesséén eivét kuitenkaan olleet Varsovan yleissopimuk-
sen tuoma lisdys ilmailuoikeuteen, silld ilmailun alkuaikoina lentorahdinkuljet-
tajat olivat rajoittaneet voimakkaasti vastuutaan sopimusehdoin. Varsovan

=N

Shawcross — Beaumont 2010, s. 1-249-250.

Lowenfeld — Mendelsohn, s. 519-522 ja Tobolewski 1986, s. 99—100.
Constantinoff, s. 394.

Constantinoff, s. 394.
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yleissopimus puolestaan maaritteli, minka suuruisia vastuunrajoituksia voitai-
siin pitdd hyviksyttavin.!® Lentoyhtiot eivdt voineet endd suojautua yleissopi-
musta ankarammilla vastuunrajoitusehdoilla. Vastuunrajoitukset olivat siten jo
alkuvaiheessa osa kompromissiajattelua, jonka mukaan ne olivat vastapaino
lentorahdinkuljettajan asiakkaan omalla puolellaan saavuttamasta edusta.!' Sa-
malla tavoin kuin ndyttdtaakan kddntdmista pidettiin rajoitetun vastuun vasta-
painona, olivat my0s vastuunrajoitukset vastapainoa sille, etteivit lentoyhtict
saaneet endd sopimusperusteisesti rajoittaa vastuutaan.

Varsovan yleissopimuksen vahvistettua Idhtéasetelman tulevia muutoksia
varten loi alkuperiisten neuvottelujen etupunninta tavallaan quid pro quo -pa-
kon: asiakkaan aseman parantaminen vastuun ankaroitumisen ja vastuunrajoi-
tuksen korottamisen myo6td edellyttéisi jonkinlaista helpotusta lentoyhtididen
asemaan. Periaatteessa oli kyse siitd, “miten avoinna ovi oli”. Varsovan yleisso-
pimuksessa vastuunrajoitukset olivat matalat, mutta vastaavasti ”ovi oli varsin
avoinna”, eli vastuunrajoitus oli verrattain helposti murrettavissa. Haagin poy-
takirjassa vastuunrajaa nostettiin, ja vastaavasti murtamisen edellytyksia pyrit-
tiin tiukentamaan — ovi jétettiin vain raolleen.'> Ajatus siit4, ettd vastuunrajojen
korottaminen kytkeytyi vastuunrajojen syrjdytymismahdollisuuksien supista-
miseen “oikeudellisten vadrinkdytosten estdmiseksi” syntyikin juuri Haagin
konferenssissa. Erityisesti IATA vaati, ettd vastuunrajoja nostettaessa rajojen
pitdisi olla todellisia eikd syrjaytettdvissd kaikenlaisilla poikkeuksilla, kuten
aikaisemmassa tilanteessa.'* Lowenfeld ja Mendelsohn toteavatkin, ettd vaikka
vastuun enimméismadrdn suuruus ja vastuunrajoituksen syrjaytymisen edelly-
tykset eivit olleetkaan loogisesti valttimattomasti kytkeytyneet toisiinsa, niista
keskusteltiin kdytdnndssd aina yhdessd.'* Kun Guatemalan pdytékirjalla vas-
tuunrajoja jalleen nostettiin, katsottiin lentoyhtididen edun edellyttdvin oven
tdydellistd sulkemista, eli siirtymistd syrjdytymattomain vastuunrajoitukseen.

Syrjaytymattomyyden esitettiin myds olevan seurausta siirtymisestd anka-
raan vastuuseen. Koningin mukaan ankara vastuu ja syrjdytyméton vastuunra-
joitus olivat “erottamattomasti sidottuja” (inexorably bound) toisiinsa."> Muu-
tos ei kuitenkaan ollut kdytdnnossa merkittava, koska ekskulpaationdyttomah-
dollisuudet olivat jo aikaisemminkin suppeat.'® Argumentilla oli kuitenkin huo-
mattava teoreettinen merkitys vastuunrajoituksen syrjaytymattomyyttd perus-
teltaessa.

10 Tobolewski 1986, s. 100.

1 Tobolewski 1986, s. 94.

12 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 505 ja Mankiewicz 1977, s. 178. Kielikuva on Ranskan edus-
tajan, Me Garnault’n.

13 Godfroid, s. 472 ja Mankiewicz 1977, s. 178 ja 182.

14 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 505.

15 Koning 2008, s. 326-327.

16 Kean, s. 126.
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QUuUID PRO QUO

Oven tdydellinen sulkeminen, eli absoluuttiset vastuurajat mahdollistivat
lentoyhtidille — ainakin teoriassa — edullisemmista vakuutusehdoista neuvotte-
lemisen niissi tilanteissa, missd vastuuvakuutus oli kattanut myos kvalifioidun
culpan seuraukset. Korkeampien vastuunrajojen aiheuttamia suurempia kustan-
nuksia kompensoitiin quid pro quo sillé, ettei konvention rajoja ylittdvaa vas-
tuuta synny. Témé puolestaan mahdollistaisi joko suhteessa edullisemmat va-
kuutusehdot tai poistaisi mahdollisuuden joutua maksamaan sellaisia korvauk-
sia, joita vakuutus ei kata.

Uuden ankaran vastuun ja syrjaytymattoman vastuunrajoituksen yhdistdvan
vastuurakenteen tarkoituksena oli samalla rajoittaa vahingoista syntyvid kus-
tannuksia my0s epdsuorasti. Merkittdvé osa Varsovan yleissopimukseen perus-
tuvista oikeudellisista riidoista oli koskenut juuri kvalifioidun tuottamuksen
olemassaoloa: hyvin matalat vastuurajat johtivat siithen, ettd kvalifioituun tuot-
tamukseen pyrittiin vetoamaan ldhes kaikissa mahdollisissa tilanteissa, koska
se oli ainoa mahdollisuus pdistd esimerkiksi Yhdysvalloissa tavanomaisena pi-
dettdvddn korvaukseen.!” Syrjdytyméattomén vastuunrajoituksen tarkoituksena
oli siten kohonneiden vastuunrajoitusten vastapainona suojella lentoyhtiditd
runsaiden oikeudellisten riitojen aiheuttamilta yliméaraisiltd kustannuksilta.'®

Guatemalan poytakirjan osalta quid pro quo vield jollain tavoin toteutui, kos-
ka vastuun summamaérdistd kattoa korotettiin syrjaytymattomyyden vastapai-
noksi. Montrealin 4. poytdkirjan osalta tilanne oli kuitenkin toinen. Rahtiin
kohdistuneiden esinevahinkojen osalta rahdinkuljettajan vastuunrajoitus on py-
synyt summamadrdisesti samana vuoden 1929 Varsovan konventiosta vuoden
1999 Montrealin yleissopimukseen. Montrealin 4. poytikirjan ja vuoden 1999
yleissopimuksen alkuperdinen 17 SDR/kg vastuunrajoitus vastaa suuruudel-
taan noin vuoden 1929 konvention 250 Poincaré-frangia.'® Montrealin 4. poyta-
kirjan valmistelun yhteydessd vastuunrajojen muuttamista syrjaytymattomaksi
vastustettiinkin juuri tilld perusteella: Guatemalassa vastuunrajoitus voitiin
muuttaa syrjaytyméttomaksi, koska se kompensoitiin vastuunrajojen tuntuvalla
korotuksella; nyt tdllaista kompensaatiota ei tehty.?

Rahdinkuljettajan asemaan vastuunrajoituksen syrjaytymattomyyden myo6ta
tullut parannus oli ainakin teoreettiselta kannalta hyvin merkittava.?! Muutok-
sen huomattavuutta korostaa se, etté tahalliset tai torkedn huolimattomat vahin-
got ovat rahdin kohdalla paljon todenndkdisempid kuin matkustajien kuljetuk-
sessa.”? Muutoksessa on vaikea havaita tasapuolisuutta, tai edes pyrkimysté ta-
sapainoon lentorahdinkuljettajan ja timin asiakkaan vélilld. Dempsey toteaa-

17 Long, s. 67 ja Milde 1993, s. 208-209.

18 Bédard, .10 ja FitzGerald 1976a, s. 349.

19 Milde 1999, s. 164.

20 Robbert, s. 7ja3.1.4.

2 Mankiewicz 1975, s. 158 ja Sisula-Tulokas 2007, s. 229.
2 Robbert, s. 7.

103


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

LENTORAHDINKULJETTAJAN VASTUUN SYRJAYTYMATTOMYYS

kin, ettd MYS:ta pidetddn yleisesti ottaen hyvin myonteisend lentoyhtididen
asiakkaille, mutta tdma nidkemys pitdd paikkansa pelkdstddan matkustajakulje-
tusten kohdalla, ei rahdin osalta.?’

Montrealin 4. pdytikirjan mukaista jarjestelmdd onkin arvosteltu juuri silld
perusteella, ettd se ei kiytdnndssd parantanut asiakkaan asemaa ollenkaan an-
karan vastuun ja ekskulpaatiovastuun vihiisten erojen vuoksi. Joissain tilan-
teissa ankara vastuu saattaa itse asiassa olla lentoyhtion kannalta edullisempi.
Koska vahingonkorvaukset maksetaan suoraan aiheutuneen vahingon perus-
teella, ei rahdin vahingoittumiseen tai katoamiseen johtanutta tapahtumankul-
kua tarvitse selvitelld tarkemmin. Téllaiset selvitykset, silloin kun niiti on tehty
wilful misconduct -kriteerin ndyttovaatimusten tdyttdmiseksi, ovat johtaneet
kiusallisiin paljastuksiin ja joissain tapauksissa jopa rikosoikeudelliseen vas-
tuuseen. Ankara vastuu yhdistettynd syrjaytyméattomadn vastuunrajoitukseen
vapauttaa taltd osin lentoyhtion asian julkisesta selvittelemisestd.?

Mikali olisi haluttu pyrkid kummankin osapuolen kannalta tasapuoliseen ti-
lanteeseen, myos vastuunrajoituksen syrjaytymattomyydesta olisi tullut hyvak-
syé vastaavanlaisia poikkeuksia kuin vastuun ankaruudesta. Esimerkiksi mah-
dollinen rikostuomion aiheuttama vastuunrajoituksen syrjadytyminen olisi saat-
tanut olla sopiva tasapainottava elementti.®

Varsovan yleissopimuksen taustaperiaatteena oli hyvin vahvasti vastasynty-
neen ilmailuteollisuuden suojaaminen sen alkuaikoina; yleissopimus asetti len-
torahdinkuljettajan oikeudellisesti erittdin vahvaan asemaan. Vastaavasti Mont-
realin yleissopimus asetti kuluttajan konvention keskioon.?® Siten kehitys 70
vuoden aikana vihitellen laajensi rahdinkuljettajan vastuuta henkildvahingoista
samalla supistaen sitd rahtivahinkojen osalta.”” Vastuun syrjaytyméttomyys ta-
varavahinkojen osalta saattoikin olla kytketty ilmailuoikeudessa perinteisesti-
kin tirkedmpiin henkilokuljetuksiin: koska vastuunrajat henkilovahingoista
nousivat, lentoyhtididen asemaa parannettiin rahdista aiheutuvien vahinkojen
korvaamisessa. Poikkeuksellisen suojattu asema rahdinkuljetuksissa tuli siis
mahdollisesti vaihtokauppana huomattavasti korotetusta vastuusta kuluttaja-
matkustajien kohdalla.

Vaihtokauppa-ajattelu ei rajoittunut pelkéstiddn yleissopimuksista neuvotte-
luun, vaan sen vaikutus ulottui myo6s ratifiointivaiheeseen silloin, kun valtio
katsoi olevansa riittdvdn hyvissd asemassa. Syrjdytyméttdmén vastuunrajoituk-
sen kannalta keskeisin esimerkki tésté liittyy Yhdysvaltain teoriassa varsin yl-
lattavaan Montrealin 4. poytékirjan hyviksymiseen 1998. Yhdysvallat ei ollut
hyvéksynyt poytikirjaa aikaisemmin, koska ei halunnut tulla sidotuksi siihen

z Dempsey 2004, s. 99.

2 Asselta — Kreindler, s. 828-830.
3 Ks. 3.1.4.

2 Peria, s. 352.

2 Dempsey 2004, s. 98.
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kuuluvaan Haagin poytikirjaan. IATA:aan kuuluvat lentoyhtiot puolestaan oli-
vat erittdin halukkaita saamaan MP4:n voimaan sen sisdltdmien rahdinkuljetus-
ta ja dokumentaatiota koskeneiden parannusten vuoksi. Montrealin sitoumuk-
sen tilalle tullut Kuala Lumpurin sitoumus poisti Yhdysvaltain vastustuksen
MP4:n hyviksymiselle. Montrealin 4. pdytékirjan, ja sen siséltdmén syrjayty-
méttdmén vastuunrajoituksen hyviksyminen senaatissa oli siten quid pro quo
henkilovahinkoja koskevan vastuun nostamisesta.?®

4.1.2 Lentoyhtididen erityisasema

Lentoyhtidilld on tdrked asema kotimaalleen. Yht4éltd ne ovat vield 2000-luvul-
lakin voimakkaita maidensa symboleja sekd hyvéssa ettd pahassa: valtio-omis-
teinen Flag Carrier on sekd maansa edustaja ettd tdimdn vihollisten kohde. Ei
ole helppo keksié toista kaupallisen toiminnan muotoa, joka sitoutuisi samalla
tavalla ideologisesti ja symbolisesti johonkin tiettyyn valtioon kuin lentoyh-
tio.

Pitkddn ainoastaan Yhdysvaltojen pddomamarkkinat toimivat silld tavoin,
ettd lentoyhtididen operoiminen oli yksityisille mahdollista. Euroopassa yksi
valtio, yksi valtion lentoyhti6 -periaate oli vallalla hyvin pitkdan. Doyle jopa pi-
tdd lentoyhtidtoimintaa jonkinasteisena verkkomonopolina rinnastaen sen esi-
merkiksi sdhko-, kaasu- ja puhelinverkkoihin, juuri sen edellyttimien korkei-
den alkupdidomien vuoksi. Valtiot olisivat voineet kiertdd pddomamarkkinoiden
rajoituksia my0s tukien kautta, mutta muiden keskeisten verkkomonopolien ta-
voin suoraa omistussuhdetta pidettiin Euroopassa yleensi sopivimpana vaihto-
ehtona.’® Lentoyhti6illd oli siten hyvin ldheinen suhde valtioihin joko suoran
omistussuhteen kautta tai sitten muiden taloudellisten ja symbolisten intressien
kautta. Suojellessaan lentoyhti6itd vastuulta valtiot suojelivat myos omia intres-
sejdan.’!

Ennen 2000-lukua kansallisen lentoyhtion ja kansainvélisten lentojen sym-
bolinen merkitys oli todennékdisesti vield suurempi. Kansainvéliselld lentotoi-
minnalla oli huomattavaa prestiisivaikutusta.*> Esimerkiksi Air Francen johto
katsoi yhtiollaan olevan sivilisoiva missio”, minkd vuoksi sen menestysta ei
olisi tullut arvioida pelkéstddn teknisten tai taloudellisten indikaattorien valos-
sa. Mitd kauemmaksi ja useampaan kohteeseen maasta lennettiin, sen térkedm-
pi maa oli kyseessd. Myos lentomukavuus oli merkki valtion teollisesta ja

b Vrt. Rein — Bailey.

» Dempsey 2002, s. 169.

30 Doyle, s. 190. Yhdysvalloissakin lentoyhtiditd suojeltiin valtiontukien ja taloudellisen
sdantelyn avulla, Dempsey — Milde, s. 52.

3 Dempsey — Milde, s. 52.

2 Tobolewski 1986, s. 83.
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taloudellisesta mahdista.*® Tdmén mahdin turvaamiseksi valtiot olivat valmiita
tekemddn paljon lentoyhtididensa eteen, ja hallitukset antoivatkin lentoyhtidille
selvén erityiskohtelun. Toisen maailmansodan jilkeen eurooppalainen ilmailu
nihtiin yleensd pikemminkin mukavana valtioiden ja lentoyhtididen yhteistyo-
né kuin kilpailtuna liiketoimintana.**

Lentoyhtididen symboliarvo ei ehkéd ole enéd aivan samaa luokkaa kuin en-
nen. Kun valtiot tuskin ovat valmiita sijoittamaan julkisen talouden varoja pel-
kastddn lentoreittien madrdn tukemiseen, voitaneen taydellistd ulkomaanlento-
jen puuttumista, joko taloudellisen tilanteen, poliittisen epavarmuuden tai pa-
kotteiden vuoksi, edelleen pitdd valtiomittakaavassa kasvojen menettdmisena.
Valtioilla on siten myds symboliarvoon perustuva intressi lentoyhtididensé hy-
vinvointiin ja menestykseen.*

Valtioiden sekaantumisten johdosta lentoyhtididen taloudellinen hyvinvointi
oli kuitenkin alisteista usein ristiriitaisille poliittisille tavoitteille. Lentoyhtidita
yksityistettiin ja kansallistettiin vuorotellen, eikd tayttd selvyyttd ollut siité, py-
rittiinko edes taloudellisesti kannattavaan liiketoimintaan, vaiko pelkdstdan na-
tionalistisen ylpeyden ylldpitoon.** Esimerkiksi valtiollinen Air France joutui
tekemédn konehankintansa kaytinnossi pelkéstidén ranskalaisen ilmailuteolli-
suuden tilaustarpeiden, ei oman uudistamistarpeensa perusteella. Lentoyhtion
18 ammattiliittoa olivat erittdin vahvoja, koska hallitus piti valtionyrityksissa
tapahtuvia tyotaisteluita poliittisesti kiusallisina.’” Toisena ddripddnd valtio-
omisteisissa lentoyhtidissé oli Alankomaiden KLLM, joka oli autonomisin kai-
kista kansallisista lentoyhtidistd, ja jonka osalta hallitus keskittyi pikemminkin
parantamaan lentoyhtion kansainvélisid toimintamahdollisuuksia bilateraalis-
ten open skies” -sopimusten avulla.’® Lentoyhtiot olivat tirkeité politiikan va-
lineitd — kdytdnnossi erot riippuivat 1dhinnd siitd, millaisiin poliittisiin tavoittei-
siin niilld pyrittiin.

Euroopassa merkittdva poikkeama tista korostetun kansallisuuden 14htokoh-
dasta oli Ruotsin, Norjan ja Tanskan yhteinen Scandinavian Airways System
(SAS). SAS:iin fuusioituivat ndiden kolmen maan kansalliset lentoyhtitt, koska
ajateltiin, ettd niilld olisi yhdessd vahvempi neuvotteluasema.** Tassidkin
tapauksessa lentoyhtio toimi tavallaan politiikan jatkeena pyrkien samoihin ta-
voitteisiin kuin skandinaavinen yhteistyd muutenkin.

Valtioiden ja lentoyhtididen véliseen yhteisty6hon vaikutti pddomaedellytys-
ten liséksi kansainvilisen siviili-ilmailun perusteet toisen maailmansodan jal-

3 Kassim — Stevens, s. 48.

Kassim — Stevens, s. 1 ja 40.
3 Gertler,s. 79.

36 Chrystal, s. 163.

37 Kassim — Stevens, s. 47-48.
8 Kassim — Stevens, s. 51-52.
i Kassim — Stevens, s. 43.
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106


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

LENTOYHTIOIDEN ERITYISASEMA

keen luonut Chicagon yleissopimuksen jarjestelmi. Chicagon jarjestelmissa
kansainvilinen jarjesto, ICAO, sdintelee ilmailun teknistd puolta, kun taas ta-
loudellinen toiminta jii valtioiden suvereniteetin varaan, joskin tiettyjen stan-
dardointia koskevien sopimusten rajoissa.*’ Tassa jarjestelmissa lentoyhtiéiden
oikeudet perustuvat perinteisesti valtioiden vilisiin bilateraalisiin sopimuksiin.
Koska ilmatila kuuluu valtioiden suvereniteetin piiriin, perustui oikeus ilmati-
lan kdytt6on vastavuoroisuuden periaatteelle.*’ Lentoyhtididen toimintaedelly-
tykset olivat siten sidottuja niiden emdmaiden kansainvélisiin suhteisiin ja nii-
den tekemiin kansainvilisiin sopimuksiin. Jo Chicagon yleissopimus tavallaan
loi valtioiden ja lentoyhtididen vilille voimakkaan yhteistyGtarpeen.

Viime kédessi ilmailu on osa valtioiden infrastruktuuria. Valtioilla on kiista-
ton tarve saada tietyt lentolinjat hoidetuiksi luotettavasti.** Lentoyhtididen, tai
lentoyhtion, suojeleminen on tdlloin tavallaan infrastruktuurin ylldpitamista.
Koska ilmailulla on vahvat sidokset globalisaatioon, on ilmakuljetusinfrastruk-
tuurilla keskeinen merkitys valtioiden kilpailukyvyn kannalta. Ilmakuljetusten
toimivuus ja tehokkuus muodostavat keskeisen osan valtion houkuttelevuudes-
ta investointikohteena.*

Varsovan konvention varhaisen laatimisen yhtend syyni on pidetty vastuun-
rajoitusten merkitystd nuoren ilmakuljetusteollisuuden suojelemiseksi. Merkit-
tdvind motiivina konvention omaksumiselle jo 1929 oli lentoyhtididen tekemi-
nen turvallisiksi sijoituskohteiksi tilanteessa, jossa kdytdnnossa yksi onnetto-
muus olisi voinut tuhota lentoyhtion lisdksi myds mahdollisesti koko alan tule-
vaisuuden. Varsovan jérjestelmidn matalat vastuunrajoitukset rajoittivat lisaksi
lentoyhtiéiden kustannuksia alhaisten vakuutusmaksujen muodossa.* Tama
madalsi omalta osaltaan kynnysti lentoyhtididen perustamiseen my0s pienenté-
mélla tarvittavan pddoman madrdd. Vastuu ilmailun kehityksesti siirrettiin siten
osittain ilmakuljetusten kayttdjille, mikd pienensi lentoyhtidtoiminnan riskid
huomattavasti.*

Yksi syy ilmailuoikeudellisen sdéntelyn muodolle oli, ettd siind ei néhty po-
liittisen hyddyn mahdollisuutta, ja ilmailulainsddddanndstd huolehtiminen jatet-
tiin tosiasiassa yleensé valtion lentoyhtididen vastuulle.* Poikkeuksen muodos-
tivat lento-onnettomuuksiin liittyvit hetkellisen kiinnostuksen pyrdhdykset ja
senaattori Capeheartin kaltaiset, henkilokohtaiseen tragediaan perustuneet ris-
tiretket. Niissdkin maissa, joissa ilmailulla ja julkisella sektorilla ei ollut voima-
kasta taloudellista liityntdd, lentoyhtioilld oli vahvat etujérjestot. Lentoyhtidi-

40 Kassim — Stevens, s. 22.

4 Gertler, s. 54-55.

2 Gertler,s. 79.

4 Juan — Andrew, s. 1.

4 Milde 1999, s. 158 av. 5.

4 Tobolewski 1978, s. 261-262 ja Dempsey — Milde, s. 52.
46 Cheng 19961997, s. 20.
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den asiakkailla ei ollut samalla tavalla mahdollisuutta saada dantdian kuuluville,
eikd edes kuluttaja-matkustajien suojeleminen ollut sellainen poliittinen kysy-
mys, jolla olisi juuri kerdtty d4nid.*’

Lentoyhtididen asiakkaat eivit olleet kuitenkaan ainoa taho, jolle matalat
vastuunrajoitukset aiheuttivat ongelmia. Erityisesti lento-onnettomuuksissa
lentoyhti6 ei yleensd ollut ainoa taho, jolta vaadittiin korvausta: myos lentoko-
neiden valmistajat joutuivat tuotevastuun vuoksi maksamaan korvauksia. Jo
1970-luvulle tultaessa matalien vastuunrajoitusten seurauksena lentokoneiden
valmistajat maksoivat pddosan korvauksista. Lentokoneiden valmistajat vastus-
tivatkin erityisesti Guatemalan pdytikirjan syrjdytymitontd vastuunrajoitusta,
koska se olisi todennékdisesti vain voimistanut tatd trendid.*

Valtioilla oli my6s mahdollisuus manipuloida yleissopimusten vastuunrajoja
lentoyhtididen eduksi, ja tdtd mahdollisuutta myos kaytettiin. Varsovan yleisso-
pimuksen kultakannan tarkoitus oli toimia sekd valuuttakurssivaihteluiden ta-
saajana ettd automaattisena vastuunrajojen inflaatiokorjaajana. Kuitenkin kiy-
tdnnossa heti yleissopimuksen tekemisen jdlkeen alkanut lama johti siihen, ettd
valtiot alkoivat kdyttdd virallista kullan hintaa, joka oli matalampi kuin kullan
vapaiden markkinoiden hinta.*” Vastuunrajat vakiintuivat 1930-luvun tasolle,
eikd automaattista inflaatiokorjausta tapahtunut. Yleissopimuksessa sovellettu
kullan hinta oli vdhiisesti kansallisesta vaihtelusta huolimatta noin 1/6 aidosta
markkinahinnasta. Vield kullan hinnan vapauduttua monissa maissa esimerkik-
si Yhdysvaltain korkein oikeus pdityi soveltamaan viimeistd virallista kullan
hintaa vastuunrajoja laskettaessa — eikd kulloinkin voimassa ollutta oikeaa kul-
lan maailmanmarkkinahintaa.*

Kurssin edullisuus kansallisten lentoyhtididen kannalta ei voi olla sattumaa.
Vastuunrajojen laskentayksikon muuttaminen IMF:n erityisiin nosto-oikeuk-
siin Montrealin vuoden 1975 konferenssin yhteydessa 1-3. pdytikirjoilla vai-
kutti samalla tavoin lentoyhtiéiden inflaatioriskin poistamiseen: erityiset nosto-
oikeudet méardytyvit pelkdstddan valuuttakorin keskikurssin perusteella eiké in-
flaatio vaikuta siten sen arvoon.’!

Vastuunrajoitukset suojasivat suoraan my0s valtioita itsedédn eivitka vain len-
toyhtioitd.>> Laajassa mittakaavassa lentoyhtion kdrsimét vahingot vaikuttivat

M Cheng 1989, s. 321-322.

a8 Cheng 1979, . 377.

e Cheng 1979, s. 375. My6s Suomessa vastuunraja maérdytyi kullan virallisen hinnan mu-
kaan, ilmakuljetussopimuslaki (45/1977) 23 §. Goldhirsch, s. 125 luettelee Suomen ja Yhdysval-
tain lisdksi seuraavat maat, joissa my0s sovellettiin suoraan lain nojalla kullan virallista hintaa
vastuunrajoitusten laskemiseen: Alankomaat, Brasilia, Eteld-Afrikka, Iso-Britannia, Israel, Italia,
Kanada, Norja, Ruotsi, Saksa, Tanska ja Uusi-Seelanti.

50 TWA v. Franklin Mint Corp., 466 U.S. 243 (1984) ja Gold, s. 120-129. Abeyratne 1995, s.
409 toteaa ratkaisun jattdneen kansainvélisen tilanteen “fiskaaliseen anarkiaan”.

3t Cheng 1979, s. 375-376.

52 Abeyratne 1997, s. 38 ja Dempsey — Milde, s. 52.
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tietysti myds valtion taloudelliseen asemaan, mutta yksittdistapauksissa, jos
lentoyhtion vakuutusturva ei korvannut vahinkoa esimerkiksi sen vuoksi, ettd
torkedn huolimattomat tai tahalliset vahingot oli rajattu vakuutuksen ulkopuo-
lelle, saattoivat vahingot tulla suoraan valtion maksettaviksi.* Valtioiden suora
kuluriski huomioon ei ole yllittévad, ettd juuri vihemmén vauraat maat ovat
yleensd olleet ilmakuljetuksellisten vastuunrajoitusten suurimpia kannattajia.>*
Vaikka lentoyhtioiden tilanne oli vakiintunut varsin nopeasti 1920-luvun suoje-
luntarpeesta, ei lentoyhti6itd suojaavia vastuunrakenteita purettu. Kun muodol-
lisesti edelleen puhuttiin seikon ilmailuteollisuuden suojelemisesta, tosiasialli-
sesti valtiot tarkoittivat télld ”meiddn ilmailuteollisuuttamme”, omaa lentoyh-
tiftddn.>

Onkin varsin mahdollista, ettd Yhdysvaltojen perinteisesti kriittinen suhtau-
tuminen erityisesti matkustajia koskeviin vastuunrajoituksiin on johtunut juuri
siitd, ettd sielld valtiolla on aina ollut ainoastaan korkeintaan vélillinen intressi
lentoyhtididen menestykseen. Lentoyhtiot eivit olleet valtion suorassa omis-
tuksessa, vaikka valtio suojelikin niitd pitkdan kilpailulta ja kilpailuoikeudelli-
selta lainsdddannoltd.>® Yhdysvaltain poikkeuksellisen kriittinen suhtautuminen
ilmakuljetussopimusoikeuden vastuunrajoihin ei siten ole vélttdmaéttd johtunut
pelkéstddn niiden pienuudesta suhteessa maan sisdiseen korvauskadytantoon,
vaan my0s siitd, ettd valtio ei ole koskaan ollut potentiaalinen korvausten mak-
sajaksi joutuva osapuoli. Toisaalta Yhdysvaltain sisdinen lentoliikenne on ollut
yleensé varsin hyvin menestyvéa liiketoimintaa siitd riippumatta, ettd kansalli-
sissa lennoissa ei ole koskaan sovellettu vastuunrajoituksia.®’

Chengin mukaan Varsovan jarjestelmén yhtend yleisesti hyvaksyttyné peri-
aatteena olikin suojella kansallisia lentoyhti6itd vastoin sen alkuperdistd hen-
ked. Varsovan jérjestelmistd oli tullut kansallisvaltioiden kartelli, jolla ne yll4-
pitivdt suojakseen maailmanlaajuista, yhtendisti ja darimméisen matalaa vas-
tuunrajoitusten tasoa asiakkaiden kustannuksella.®® Herddkin kysymys, onko
kansainvélisid yleissopimuksia kdytetty ilmakuljetusten séédntelyssd myds tie-
toiseen policy launderingiin. Hosein méérittelee policy launderingin ilmidksi,
jossa poliittisesti hankalista asioista tehdddn kansainvilinen yleissopimus, jon-
ka ldpiajaminen kansallisessa (tai euro)parlamentissa kuvataan pelkéstédin kan-
sainvilisten velvoitteiden noudattamiseksi. Poliittisten paittdjien tai joidenkin
eturyhmien merkittiva vaikutus lainsdddannon syntyyn hdivytetdén tai ainakin

53 Tobolewski 1986, s. 89.

54 Hickey, s. 610.

5 Tobolewski 1986, s. 82—85. Vrt. myds HE 6/1986, s. 6: “Esitys on valmisteltu oikeusminis-
teridn asettamassa tyoryhmissi, jossa ovat olleet edustettuina ilmailuhallitus ja Finnair Oy.”

56 Kassim — Stevens, s. 32-35 ja 40.

37 Milde 1993, s. 206.

58 Cheng 1993,s. 126 ja 128.
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pyritddn hiivyttdmadn.” Kansainvilisten yleissopimusten yleisyys kuljetusoi-
keudessa olisi ainakin tehnyt tillaisen ldhestymistavan varsin helpoksi.

1990-luvun lopulle tultaessa tilanne kuitenkin muuttui. Entisid valtio-omis-
teisia lentoyhtidita oli yksityistetty joko kokonaan tai osittain ja kokonaan yksi-
tyiselld pddomalla toimivien lentoyhtididen méérd ja koko olivat kasvaneet
huomattavasti.®” Yksityisen padoman suojelemista kuluttajien kustannuksella ei
pidetty samalla tavoin mahdollisena kuin aikaisemmassa tilanteessa.®’ Kulutta-
jien oikeudet alkoivat painaa vaakakupissa enemmaén, kun valtioiden omat int-
ressit olivat vihentyneet. Iso osa halpalentoyhtididen markkinaosuuden kasvus-
ta sijoittui myos MY S:n solmimisen jélkeiselle ajalle ennen kuin EU-maat liit-
tyivdt sithen. Esimerkiksi Euroopan sisdisilld lennoilla tdiméd osuus kasvoi
2001-2006 6 %:sta 27 %:iin.

Vastuun jakaminen lentoyhtiolle edullisella tavalla oli ollut erddnlainen tuen
muoto.®?> Muuttuneessa tilanteessa ei lentoyhtididen subventoimista kuluttaja-
matkustajien henkildvahinkokorvausten kustannuksella endd pidetty samalla
tavalla tarpeellisena tai edes oikeutettuna. Rahdin esinevahinkojen osalta jérjes-
telmé on kuitenkin perdisin 1970-luvulta, jolloin lentoyhtididen erityisasema
oli vield merkittdva osa vastuujarjestelmin muodostumista.

Vuoden 2001 syyskuun terrori-iskujen jilkeen on esitetty, ettd lentoyhtiot
tarvitsisivat edelleen lisdsuojelua. Seké terrori-iskut itsessdédn etti niitd seuran-
nut toinen Persianlahden sota vaikuttivat negatiivisesti lentoyhtididen talouteen
kasvaneina polttoainekuluina ja vahentyneind matkustajaméérind.*®® Vaikean ta-
loudellisen tilanteen vuoksi lentoyhtididen on arveltu olevan erityisen suojelun
tarpeessa. Esimerkiksi Long on pitdnyt periaatteessa rajoittamatonta vastuuta
henkilovahingoista nykytilanteessa lentoyhtioille taloudellisesti vaarallisena.*
Kuitenkin vastuunrajoitusten tarpeellisuus lentoyhtididen suojelemiseksi on
vuosien saatossa usein Kyseenalaistettu.®> Yhdysvalloissa Varsovan jérjestel-
miin olennaisena osana kuuluvia vastuunrajoituksia on arvosteltu juuri niiden
holhoavuudesta — lakiin perustuvat vastuunrajoitukset soveltuvat huonosti sopi-
mus- ja vaihdannan vapautta painottavaan yhteiskuntaan.®

Lentoyhtididen ja kansallisvaltioiden vélisistd yhteyksisté tullaan tuskin kui-
tenkaan tdysin padsemidn eroon ldhitulevaisuudessakaan. Abeyratne arvioi
vuonna 2001, ettd tulevaisuuden lentoyhtidistd keskeisimmaét tulevat olemaan
muutamat Amerikan, Euroopan, Aasian ja Tyynenmeren ympdiriston alueella

» Hosein, s. 189.

60 Cheng 20000, s. 487. Esimerkiksi Virgin Atlantic on perustettu 1984 ja Ryanair 1985.
ot Mendes De Leon — Eyskens, s. 1156.

02 Tobolewski 1986, s. 86.

63 Long, s. 92-97.

o4 Long, s. 97.

63 Guldimann, s. 99 av. 11.

66 DeVivo, s. 136.
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operoivat jattilentoyhtiot (mega-carriers). Ne koostuisivat timéanhetkisten mer-
kittdvimpien lentoyhtididen strategisista liittoutumista alueiden keskeisten val-
tioiden kanssa.®’

4.1.3 Varsovan jarjestelméin tulkintaongelmat

Varsovan yleissopimuksen ja sen seuraajien tulkinta on harvoin ollut yksinker-
taista. Yleissopimuksen matalat vastuunrajat johtivat siihen, etti rajat pyrittiin
syrjayttdimadn lukuisissa oikeudenkdynneissi. Vastuunrajojen murtaminen tar-
josi ainoan mahdollisuuden sellaiseen korvaustasoon, joka esimerkiksi Yhdys-
valloissa oli tavanomaista muissa tuottamuksellisissa kuolemantapauksissa tai
kansallisissa lento-onnettomuuksissa. Osa sopimusméaarayksisté oli varsin epa-
selvid, kuten matkustajakuljetuksiin liittynyt onnettomuus-kdsite, mikd oli
omiaan myos lisddméain oikeudenkdyntien méaards. s

My®0s Varsovan yleissopimuksen tiukat matkalippuja ja rahtikirjoja koskevat
sddnnot aiheuttivat runsaasti oikeudenkiyntejd, koska puutteet niissi johtivat
vastuunrajojen murtamiseen ja sitd kautta monilla alueilla tavanomaisena pidet-
tdviin vastuuseen.®® Adritapauksissa, kuten USA:n korkeimman oikeuden ki-
sittelemissa tapauksessa Lisi v. Alitalia Linee Aeree Italiane, S.p.A., rajoittama-
ton vastuu perustui siihen, ettd yleissopimuksen edellyttdmat tiedot oli kirjattu
matkalippuun liian pienelld kirjasimella.” Puutteellisen dokumentaation sank-
tio poistettiinkin Montrealin yleissopimuksessa; vastuunrajoituksia ei voitu
endd syrjayttda silld perusteella.”

Kuitenkin vield dokumentaation puutteita koskevia riitoja yleisempid olivat
kvalifioitua tuottamusta sddntelevddn 25 artiklaan liittyvit oikeudenkdynnit.”
Oikeudenkdynnit olivat yleensé erittdin kalliita kummallekin osapuolelle, lop-
putulokset eivit olleet ennakoitavissa ja valituksineen oikeudenkédynnit kestivét
useita vuosia. Artiklan tulkinnassa oli runsaasti erimielisyyksid ja tuomarien
kasvava tyytymittomyys ddrimmdiisen mataliin vastuunrajoihin johti siihen,

o7 Abeyratne 2001, s. 3.

o8 Vrt. Tompkins 2010, s. 56-57 ja 154—178.

© Dempsey — Milde, s. 86 ja 101.

70 Lisi v. Alitalia Linee Aeree Italiane, S.p.A. 370 F.2d 508 (2d Cir. 1966), aff d by an equally
divided court, 390 U.S. 455 (1968). Tapauksessa dénestys lopputuloksesta pédttyi harvinaisesti
korkeimmassa oikeudessa tasan, jolloin vetoomustuomioistuimen ratkaisu jdd automaattisesti
sellaisenaan voimaan ilman korkeimman oikeuden sitovaa ennakkopéatdsluonnetta.

7‘ Tompkins 2010, s. 126—-129, Yhdysvaltain korkein oikeus oli tosin vuoden 1989 ratkaisulla
Chan v. Korean Air Lines Co. Ltd., 490 U.S. 122 kumonnut aikaisemman oikeuskaytdnnon ja paa-
tynyt sithen konvention sanamuodon kanssa ristiriitaiseen lopputulokseen, etteivét puutteet mat-
kalipussa johda vastuunrajoitusten syrjaytymiseen.

2 Cheng 1977, s. 55 ja Martin, s. 240. Tompkins 2010, s. 110 toteaa, ettd kvalifioitua tuotta-
musta koskevasta 25 artiklasta oli ainakin osittain kyse jokaisessa Yhdysvalloissa 1945-1995
kiydyssd VS:een liittyneesséd oikeudenkéynnissa.
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etti vastuunrajoitusten syrjiytymiskriteerien katsottiin tayttyvan varsin helpos-
ti.”* Vastuunrajojen syrjaytymisen edellytyksid kiristettiin poytékirjoilla, mutta
kaytdnnossa keskeinen epavirallinen syrjaytymiskriteeri sdilyi: mikali vastuun-
rajojen soveltamisen olisi katsottu johtavan kohtuuttomaan lopputulokseen,
lentorahdinkuljettajan vastuupiiristd 10ydettiin kvalifioidun tuottamuksellista
menettelyd. Vastuunrajoja murrettiin siten sellaisissa tilanteissa, missi niiden
oli alun perin ajateltu pysyvéin voimassa.” Milde toteaakin, ettd Varsovan jér-
jestelma oli kdytdnndssd tdysin ongelmaton — vastuunrajoituksia lukuun otta-
matta.”

Vastuunrajoituksen syrjdytymistd Varsovan yleissopimuksessa sddnteleva 25
artikla oli pitkdn valmisteluprosessin tulos. Pariisin konferenssiin tuodussa
ranskalaisessa yleissopimusluonnoksessa ei ollut minkainlaista miéraysté vas-
tuunrajoitusten syrjaytymisestd. Jatkovalmistelussa CITEJA kuitenkin katsoi
tarpeelliseksi lisdtd konventioon vastuunrajoituksen syrjdytymisen edellytyksia
sdantelevin maarayksen, mutta eri oikeuskulttuurien edustus vaikutti siihen, et-
tei yhtendistd terminologiaa ollut helppo 16ytdd. Varsovan konferenssiin tuotuun
yleissopimusehdotukseen vastuunrajoitusten syrjdytymiseen johtava toiminta
kirjoitettiin auki muotoon actes illicites intentionnels (tahalliset, oikeudenvas-
taiset teot).”

Itse Varsovan konferenssissa kuitenkin esimerkiksi Kreikan ja Ison-Britan-
nian delegaatiot toivoivat timén kriteerin tarkempaa selventdmisté. Erityisesti
Ison-Britannian edustaja Sir Alfred Dennis olikin huolissaan siité, ettd tahalli-
suus ja oikeudenvastaisuus vastuunrajan murtamiskriteerind eivit olisi toimi-
via: esimerkiksi laajempien vahinkojen valttdmiseksi tehdyt pakkolaskut saat-
taisivat tdlloin johtaa rajattomaan vastuuseen, vaikka teko olisikin pyrkinyt va-
hinkojen minimoimiseen.”” Koska siviilioikeudellisten oikeusperiaatteiden, tés-
sé tapauksessa dolin (dolus) aukikirjoittamisella ei pidsty parempaan lopputu-
lokseen, padtettiin yksinkertaisesti kayttda tdtd mannermaisen oikeusjérjestel-
mén maissa vakiintunutta ilmaisua — ja syrjdytymiskriteerid — my0s yleissopi-
muksessa. Lopulta pdddyttiin ranskalaiseen ilmaisuun dol.”® Matte toteaakin,
ettd 25 artikla oli pikemminkin nopea kompromissi kuin huolella valmisteltu
oikeussdanto.”

7 Constantinoff, s. 405, Kreindler, s. 294-295 ja Tompkins 2010, s. 110.

74 Goldhirsch, s. 120 ja Legrez, s. 188. Toisaalta esimerkiksi ranskalaisessa oikeudessa on ol-
lut laajempi tendenssi tulkita huolimattomuus aina torkedksi, mikali se oli edellytys vastuunrajoi-
tuksen syrjaytymiselle, Tunc, s. 727.

75 Milde 1993, s. 207.

76 Damar, s. 50.

7 Damar, s. 52 ja Matte, s. 422.

78 Matte, s. 421422 ja Miller, s. 195-196.

7 Matte, s. 422 ja 424 ja Miller, s. 197-199.
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Vaikka yleissopimuksen ranskankielinen versio tulisi olemaan ainoana todis-
tusvoimainen, keskusteltiin konferenssissa myds yleissopimuksen vaikutukses-
ta ja kieliasusta angloamerikkalaisessa oikeusjirjestelméssd. Dennis totesi, ettd
englantilaisessa oikeudessa samanlainen, vastuunrajoitusten syrjdytymisen ai-
heuttanut toiminta oli tunnettu nimelld wilful misconduct.® Kyseistd ilmaisua
kéytetddnkin Varsovan yleissopimuksen virallisissa kddnnoksissd sekd Yhdys-
valloissa ettd Isossa-Britanniassa.®!

Wilful misconduct on common law’n kisite, joka esiintyi ajatuksellisesti en-
simmdisté kertaa englannin vuoden 1896 Marine Shipping Actissa. Tuolloin se
tunnettiin muodossa “wilful fault”.®? Termind wilful misconduct esiintyi ensim-
maéisté kertaa rautatiekuljetuksia koskeneessa vakioehdossa, jonka sisdltod tés-
mennettiin ja patevyys vahvistettiin my0ds oikeuskdytdnnossd.* Nimenomaise-
na ilmaisuna se kirjattiin lakiin ensimmaistd kertaa vuoden 1906 Marine In-
surance Actiin méadrittelemadn sellaista toimintaa, jonka seurauksena vakuutta-
ja ei enéd ole velvollinen maksamaan korvausta. Merioikeudellinen kdytanto ja
kaytannossd samansisdltoiseksi kehittynyt termi kohtasivat siten téssd laissa,
jonka tavoite oli kodifioida tuolloin Englannissa voimassa ollut merivakuutus-
kéaytanto. Kansainvéliseen kuljetusoikeuteen se tuli ensimmadistd kertaa Varso-
van yleissopimuksen englantilaisessa kdannoksessa.™

Wilful misconduct ei kddnny aivan suoraan suomalaiseen oikeusjérjestel-
madn, samalla tavoin kuin dolus ei kddntynyt brittildiseen. Common law -mé&é-
ritelmé termille on vahingon aiheutuminen “teosta tai laiminlydnnistd vahingon
aiheuttamisen tarkoituksessa tahi torkeésté tuottamuksesta ja tietoisena, etté sii-
td todenndkdisesti seuraa vahinko” (“act or omission, committed with the in-
tent to cause such loss, or recklessly and with knowledge that such loss would
probably result”).’¢ Kyse on siten poikkeuksellisen tuomittavasta menettelysta.

Tarkemmasta rajankadynnistd wilful misconductin sisdllon suhteen sekd com-
mon law’n osalta ettd osana Varsovan yleissopimuksen tulkintaa on runsaasti
oikeuskéytintod. Tulkinta ei ole ollut yhdenmukaista, eikd termin siséllon tar-
kempi avaaminen ole tidssd yhteydessd mahdollista tai tarpeellista. Tulkinnassa

80 Damar, s. 52-53, Dennis tosin teki pddtelméinsd, ennen kuin doluksen sisdltod oli selvitet-

ty hénelle tarkemmin.

8 Calkins, s. 265. Virallisen yhdysvaltalaisen kddnnoksen mukaan 25 (1) artikla kuuluu:
”The carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Convention which ex-
clude or limit his liability, if the damage is caused by his wilful misconduct or by such default on
his part as, in accordance with the law of the Court seised of the case, is considered to be equiva-
lent to wilful misconduct.”

82 Damar, s. 27.

8 Damar, s. 30-34.

84 Damar, s. 1 ja 35, Wetterstein 1991, s. 196.

8 Kéadnnos Haagin poytakirja, 13 artikla (SopS 37/1977).

86 Damar, s. 34 ja Wetterstein 1985b, s. 187.
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oli huomattavia alueellisia eroja jopa Yhdysvaltain eri liittovaltion vetoomus-
tuomioistuinten (circuit courts) tuomiopiirien valilla.?”

Toinen tirked vastuunrajoituksen syrjaytymiseen liittynyt kysymys oli, syr-
jaytyisikd vastuunrajoitus myds torkedn huolimattomuuden ollessa kyseessa.
Vaikka doluksen asema vastuunrajoituksen syrjdytymiseen johtavana kriteeriné
on vakiintunut kiytdnndsséd kaikissa roomalaiseen oikeuteen perustuvissa oi-
keusjarjestelmissa, ei torkedn huolimattomuuden rinnastuminen siihen ole aina
yhtd selvid, tai ainakaan yhtd kategorista.®® Saksan edustaja CITEJA:ssa ehdot-
ti, ettd vastuunrajan syrjaytymisen edellytykseksi konventioon olisi asetettu
faute lourde, joka Ranskan oikeudessa kuvasti perinteisesti sellaista kvalifioitua
huolimattomuutta, joka oli samastettu tahallisuuteen.® Ranskan lisdksi torked
huolimattomuus on rinnastettu tahallisuuteen ainakin Alankomaissa, Saksassa
ja Sveitsissd, mutta ei Belgiassa ja Italiassa.”* Suomessa torkedn huolimatto-
muuden rinnastaminen tahallisuuteen on vahingonkorvausoikeudessa niin va-
kiintunutta, ettd rajankdyntid niiden vélilli ei yleensd pidetd edes tarpeellisena.
Faute lourdea pidettiin kuitenkin liian epdvarmana ja vaarallisena yleissopi-
mukseen, koska kaytdnnossé kaikki tuottamus voitaisiin haluttaessa tulkita sen
tunnusmerkit tayttavaksi.”!

Kompromissina paddyttiin ratkaisuun, jossa vastuunrajoituksen nimenomai-
sena syrjaytymiskriteerind on dolus ja asiaa kisittelevdn tuomioistuimen mu-
kaan dolukseen rinnastettava tuottamus. Néin ollen niissd maissa, joissa tahal-
lisuuteen rinnastettiin faute lourde, sovelletaan tatd kriteerid vastuunrajojen
syrjaytymiseksi. Puolestaan niissd maissa, joissa rinnastus tapahtuu, mikéli ky-
seessd oli faute inexcusable, vastuunrajoitus syrjaytyi tilld perusteella. Millerin
mukaan monimutkainen viittaus torkeddn huolimattomuuteen tahallisuuden
kautta on myds etu, koska se oli omiaan nostamaan térkeénd huolimattomuute-
na pidetyn tuottamuksen astetta siitd, mika se olisi ollut suoralla viittauksella.

87 Piamba Cortes v. American Airlines, Inc. 177 F3d 1272 C.A.11 (Fla.), 1999. June 15,
1999.

88 Miller, s. 73.

89 Miller, s. 79.

%0 Abeyratne 1995, s. 405, Magdelénat 1983, s. 104-107, Matte, s. 423 ja Wetterstein 1991,
s. 202. VS:n osalta tété kriteerid kuitenkin muutettiin lailla vuonna 1957, minka jilkeen edelly-
tettiin korkeampaa tuottamuksen astetta faute inexcusable, antecksiantamaton huolimattomuus.
Kyseinen tuottamuksen aste on Ranskan oikeudessa erityisen merkityksellinen, kun on kyse
tyOnantajan vastuusta tyOtapaturmasta. Sen klassinen mééritelmi on oikeustapauksesta dame
veuve Villa vuodelta 1941: “faute d’une exceptionnelle gravité, dérivant d’un acte ou d’une omis-
sion volontaire, de la conscience du danger que devait en avoir son auteur, de I’absence de toute
cause justificative et se distinguant par le défaut d’un ¢lément intentionnel”, eli kyse on poik-
keuksellisen vakavasta huolimattomuudesta, joka kytkeytyy tietoiseen tekoon tai laiminlydntiin,
jolle ei ole mitdén oikeutusta. Tdhén tuottamuksen asteeseen syyllistyvd on joko ollut tietoinen,
tai hdnen olisi pitényt olla, aiheutuvasta vaarasta; tahallisuus kuitenkin puuttuu. Kisitteen tar-
kempi sisdltd ei ole kuitenkaan tdysin yksiselitteinen, ja Cour de Cassation on vuonna 2002 tul-
kinnut sen sisiltoa tdstd klassisesta midritelmista poiketen, Graser — Manaouil — Jardé, s. 133.
ol Miller, s. 79.
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Ratkaisu oli myos edullinen dol/wilful misconduct -rajanvedon kannalta, koska
wilful misconduct piti sisdllddn ainakin osan siitd, mikd mannermaisen oikeus-
jarjestelméin maissa tulisi artiklan soveltamisalan piiriin vasta timén kansalli-
siin kriteereihin viittaavan rinnastuksen kautta.”

Suomessa 25 artiklan tulkintaa auttaa Varsovan yleissopimuksen implemen-
toiva vuoden 1937 laki kuljetuksesta ilma-aluksessa. Lain 25 §:n mukaan rah-
dinkuljettaja ei voi vedota vastuunrajoituksiin, mikdli “rahdinkuljettaja itse tai
hénen palvelusvikensd on tahallisesti tai torkedstd huolimattomuudesta aiheut-
tanut vahingon”.” Lisédksi Varsovan yleissopimuksen 25 artiklan kanssa saman-
siséltdinen CMR-yleissopimuksen 29 artikla on implementoitu Suomessa kéy-
tainnossd samalla tavoin.”* Suomessa “dolin ja siithen rinnastettavan menette-
lyn” on siten vakiintuneesti katsottu tarkoittavan tahallisuutta ja torkedé huoli-
mattomuutta.

Tété viittausta kansallisiin kriteereihin on tulkittu kuitenkin myds toisin. Tar-
koituksena ei olisikaan ollut médritelld millainen torked huolimattomuus rin-
nastetaan tahallisuuteen vastuunrajoituksen syrjadytymiseksi, vaan pelkdstidn
antaa paikallisille tuomioistuimille mahdollisuus kéyttdd omaan oikeusjérjes-
telmidnsa kuuluvaa doluksen vastinetta, eli esimerkiksi englantilaisessa oikeu-
dessa wilful misconductia.”® Niin ollen artiklan viittauksella tuomioistuimen
oikeuteen olisi merkitysta pelkdstddn niissd tapauksissa, joissa dolus ei ole tun-
nettu paikallisessa oikeusjarjestelméassa. Talld periaatteella esimerkiksi tapauk-
sessa Piamba Cortes v. American Airlines liittovaltion vetoomustuomioistuin
totesi, ettei torked huolimattomuus johda vastuunrajoitusten syrjdytymiseen.
Vastuunrajojen murtamisen edellytyksena on siten joko dol, wilful misconduct
tai jokin nditd vastaava paikallisen oikeusjéirjestelmén konstruktio. Tuomiois-
tuin tulkitsi kdytdssddn olleita Varsovan konferenssin esitoitd niin, ettd torked
huolimattomuus oli nimenomaisesti rajattu yleissopimuksen ulkopuolelle, kun
faute lourde -kriteerid ei ollut neuvotteluiden jalkeen omaksuttu dolin sijasta.”
Artiklan loppuosan tarkoitus ei siten ollut laajentaa sen soveltamisalaa tuomio-
istuimen oikeuden mukaan doliin rinnastettavaan torkedan huolimattomuuteen,

2 Miller, s. 79-80.

93 Laki kuljetuksesta ilma-aluksessa (289/1937) 25 §.

o Tiekuljetussopimuslaki 38 §: ”Jos rahdinkuljettaja on aiheuttanut vahingon tahallisesti tai
torkedstd huolimattomuudesta, hén ei voi vedota niihin timéan luvun sdénnoksiin, jotka vapautta-
vat hénet vastuusta”. Myds CMR-sopimuksen suomenkielisen kdannoksen mukaan ”[r]ahdinkul-
jettaja ei voi vedota niihin tdmén luvun méaéréyksiin, jotka vapauttavat hdnet vastuusta tai rajoit-
tavat sitd tahi siirtdvét todistamisvelvollisuuden toiselle, jos hdn on aiheuttanut vahingon tahalli-
sesti tai se johtuu hdnen sellaisesta huolimattomuudesta, mikd sen valtion lain mukaan, jossa kan-
ne on nostettu, rinnastetaan tahallisuuteen.” Siten jo kddnnos kertoo, miten artikla on mielletty
Suomessa.

9 Clarke 2010, s. 142—143, Damar, s. 55 ja Godfroid, s. 469-470.

% Piamba Cortes v. American Airlines, Inc. 177 E3d 1272 C.A.11 (Fla.), 1999. June 15,
1999.
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vaan mahdollistaa artiklan kéyttdminen sellaisissa maissa, joissa ei ollut doluk-
sen oikeudellista késitettd. Tulkinnan kannalta ongelmallisia ovat viralliset eng-
lanninkieliset kdannokset, joissa sekd Isossa-Britanniassa ettd Yhdysvalloissa
puhutaan wilful misconductista tai siihen rinnastuvasta toiminnasta. Damarin
mukaan kyseessd on kdannosvirhe.”’

Varsovan yleissopimuksen 25 artikla oli siten alkuperdisessid asussaankin
common law ja civil law -jarjestelmien kisitteellisten eroavaisuuksien sekoitta-
ma, eikd kansalliseen oikeuteen viittaaminen ollut omiaan parantamaan oikeus-
varmuutta — riippumatta siitd, miten viittaus tulkittiin. Sen ulottuvuuden tulkit-
seminen saattoi aivan vilpittdméssakin mielessi johtaa varsin erikoisiin loppu-
tuloksiin. Drion luonnehtiikin sitd ”konvention epdonnistuneimmaksi ilmaisuk-
si” ja toteaa koko 25 artiklan olevan yhden erehdysten komedian tulos ja toisen
alku.”®

Varsovan yleissopimuksessa omaksuttua ratkaisua on kritisoitu sen kisitteel-
lisyydestd ja siitd, miten valmistelijoiden tarve hyddyntda tuttuja késitteitdan
dol ja wilful misconduct johti lopulta jarjestelmén tiydelliseen koheesion puut-
teeseen.” Drion puolestaan oli sitd mieltd, ettd paras ratkaisu olisi ollut 16ytdd
sellainen kriteeri, jossa kisitteet olivat mahdollisimman ldhelld toisiaan, eli
asettaa vastuunrajan syrjaytymisen edellytykset torkeddn huolimattomuuteen
toisiaan vastaavan faute lourde ja gross negligence -Késiteparin kautta.!*

Varsovan konferenssissa Ranskan edustajana toiminut dekaani George Ri-
pert nimenomaisesti painotti, ettei yhtendinen kansainvélinen jéarjestelma voi
rakentua pelkéstién eri maissa eri tulkinnan saavien oikeudellisten kisitteiden
varaan.'’! Vastuunrajoituksen syrjdytymisen kriteereihin palattiinkin toisen
maailmansodan jilkeen Haagin pdytékirjan yhteydessd. Talloin palattiin
CITEJA:n alkuperdiseen ajatukseen, ja kriteeri pédtettiin kirjoittaa auki siten,
ettd vastuunrajoitus syrjaytyi, mikéli vahinko oli ”done with intent to cause da-
mage or recklessly and with knowledge that damage would probably result”.!%?

Oikeustilan sekavuutta kuvastaa ehkd parhaiten se, ettei ole konsensusta sii-
ta, muuttiko Haagin poytékirja vastuunrajoituksen syrjaytymisen edellytyksia.
Esimerkiksi Godfroid ja Mankiewicz ovat sitd mielti, ettd muutoksella pyrittiin
tietoisesti supistamaan artiklan soveltamisalaa.!®® Clarke ja Wetterstein puoles-
taan ovat katsoneet, ettd muutoksella oli tarkoitus pelkéstidin selventdd voimas-

o7 Damar, s. 56-57.

% Drion, s. 197, the most unhappy phrase of the entire Convention.”

% Miller, s. 200.

100 Damar, s. 55 ja Drion, s. 200-202.

101 Mankiewicz 1981, s. 122.

102 Haagin poytékirja, XIII artikla. Suomennettu SopS 37/1977: vahinko aiheutui [...] teosta
tai laiminlyonnistd vahingon aiheuttamisen tarkoituksessa tahi torkedstd tuottamuksesta ja tietoi-
sena, ettd siitd todennédkoisesti seuraa vahinko”.

13 Godfroid, s. 472 ja Mankiewicz 1977, s. 177-178, my6s Martin, s. 234-235.
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sa olevaa oikeustilaa, eikd muuttaa artiklan sisdlt6d.!** Yhdysvaltain senaatin
ulkoasianvaliokunnan (Committee on Foreign Relations) Montrealin 4. poyta-
kirjan ratifioinnin yhteydessd asiantuntijoina kuulemat ulkoministerion virka-
miehet olivat my0s tétd mieltd; Haagin pdytéikirja ei muuttanut syrjdytymisen
edellytyksid, vaan selvensi ainoastaan aikaisempaa epédvarmaa oikeustilaa.
Poytakirja pelkéstddn korvasi wilful misconductin sen tavallisella common
law’n maaritelmalla.'®

Néma tulkinnat eivét ole kuitenkaan keskenién niin ristiriitaisia kuin aluksi
saattaa vaikuttaa. Yhdysvaltoja Haagin diplomaattikonferenssissa edustanut Ci-
vil Aeronautics Boardin kansainvilisten asioiden ja lakiasiainjohtaja G. Nathan
Calkins arvioi, ettd Haagissa omaksuttu sanamuoto vastasi sitd, miten wilful
misconduct tulkittiin Yhdysvalloissa. Hinen mukaansa se kuitenkin epéilykset-
td tiukensi vastuunrajoitusten syrjaytymisen edellytyksid niissd maissa, joissa
faute lourde -tyyppinen kvalifioitu tuottamus oli ollut riittdvaa vastuunrajoituk-
sen syrjaytymiseksi.!%

Artiklan tulkintaa Haagin poytékirjalla muutetussa muodossa valottaa hyvin
varsin tunnettu Englannin Court of Appealin tapaus, Goldman v. Thai Airways
International Limited.""" Tapauksessa vastaajalentoyhtion kone oli lentdnyt
alueelle, jolla tiedettiin olevan turbulenssia. Koneen lentokapteeni ei ollut vas-
taajayhtion ohjeiden mukaisesti kytkenyt paille turvavoiden kiinnittdmiseen
opastavaa varoitusvaloa. Kone kohtasi voimakasta turbulenssia, minkd seu-
rauksena kantaja, jonka turvavyo ei ollut kiinnitetty, kirsi vakavan selkdranka-
vamman. Tuomioistuin sovelsi Haagin pdytékirjan ohjeita, ja pddtyi siihen, ettd
vastuunrajat eivit syrjiytyneet. Ratkaisu perustui sithen, ettei ollut riittdvaa
niyttdd vahingon todennikoisyydestd; tuomioistuin tosin totesi, ettei ollut
my06skddn selvdd, oliko lentokapteenin menettely ollut reckless.'*® Ainakin eng-
lantilaisessa oikeuskdytinndssd vastuun syrjaytyminen edellytti siten varsin
tiukan testin ldpaisemista.

Oikeuskirjallisuudessa on keskusteltu jonkin verran siitd, minké tyyppinen
menettely on riittdvad tdyttdmaddn Haagin poOytikirjan mukaisen 25 artiklan
klassisen common law’n wilful misconduct -kriteerin. Damar on verrannut wil-
ful misconductia varsin laajasti esimerkiksi torkeddn huolimattomuuteen (culpa
lata) ja dolus eventualikseen, todeten sen olevan lahinna jalkimmadistd.'” Néh-
dédkseni tima keskustelu on siind mielessd hedelmitonta, etté silld kidytainnossa
pelkdstddn uudistetaan Varsovan yleissopimukseen ja kansallisiin kriteereihin
liittyvit ongelmat. Kun yleissopimus mainitsee eksplisiittisesti ne kriteerit, joi-

104 Clarke 2010, s. 143 ja Wetterstein 2001, s. 723.

105 Senate Executive Report S. Exec. Rep. 105-20 Montreal Protocol 4, s. 15.

06 Calkins, s. 266-267.

107 Goldman v. Thai Airways International Limited [1983] 1 WLR 1186.

108 Goldman v. Thai Airways International Limited [1983] 1 WLR 1186, s. 1187.
19 Damar, s. 277-288.
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den kasilld ollessa vastuunrajoitus syrjaytyy, tulee kayttdytymistd verrata juuri
néaihin kriteereihin. Sekundaaristen kriteerien kehittdminen, eli esimerkiksi 25
artiklan samastaminen ensin johonkin kotimaisen oikeusjarjestelmén sindnsi jo
varsin epadmadriisesti madriteltyyn tuottamuksen tai tahallisuuden asteeseen, ja
sitten mahdollisen tuomittavan menettelyn vertaaminen vasta tdhidn sekundaa-
riseen kriteeriin, on omiaan johtamaan eroihin tulkinnassa eri maiden viélilla.

Haagin poytikirjalla tehdyn muutoksen jdlkeen erityiseksi ongelmaksi nousi
myos se, tulisiko tuottamuksen aste ratkaista objektiivisilla vai subjektiivisilla
kriteereilld.''® Artiklan mukaan vastuunrajoituksen syrjaytyminen edellytti tie-
toisuutta vahingon aiheutumisesta, eikd siind ollut néyttotaakkaa helpottavaa
“tai piti tietdd” -pehmennystd.'!! Keskustelua kéytiin siten siitd, voitiinko va-
hingonaiheuttajan toimintaa verrata yleisesti hyvéksyttivind pidettdviin toi-
mintamalleihin, vai oliko 25 artiklaan vetoavan ndytettiva, ettd hin oli itse tien-
nyt vahingon aiheutuvan.''? Esimerkiksi, oliko lento-onnettomuuden aiheutta-
nut lentdji toiminut 25 artiklassa méaritellylld tavalla torméattydan Mont Blan-
ciin sen seurauksena, ettei ollut varmistanut lennonjohdolta saamiaan ohjeita.
Kysymys oli tdlloin siité, edellytettiinkd lentdjidn syyllistyneen tietoiseen ris-
kinottoon vai riittikd vastuunrajoitusten syrjaytymiseen se, ettd tavanomaisen
huolellinen lentéja olisi varmistanut saamansa ohjeet.'"* Ratkaisevaa siis oli, pi-
tikd sopimusrikkomukseen syyllistyneen fyysisen henkilon tietdd riskinotos-
taan vai voitiinko hidnen menettelyddn verrata normaalihuolellisen fiktiivisen
henkildn toimintaan vastaavassa tilanteessa.

Uutta 25 artiklaa tulkittiin pddasiassa niin, ettd vastuunrajoitusten syrjdyty-
minen edellytti ndyttdd vahingonaiheuttajien tosiasiallisesta tiedostamisesta.
Haagin konferenssissa oli nimenomaisesti ddnestetty siitd, olisiko artikla muo-
dossa “tiesi tai pitdisi tietdd” vai omaksutussa “tietoisena” -muodossa.''* Poyté-
kirjan varsin ilmeisena tarkoituksena oli, ettd tuottamuksen astetta arvioitaisiin
nimenomaan subjektiivisesti, vahingonaiheuttajan tosiasiallisen mielentilan ja
tietoisuuden perusteella. Taméd ratkaisu omaksuttiinkin esimerkiksi Belgian,
Italian, Saksan ja Sveitsin korkeimmissa oikeusasteissa sekd [sossa-Britannias-
sa ja Yhdysvalloissa runsaasti huomiota saaneissa oikeustapauksissa.''

Poytakirjan teksti ei ollut kuitenkaan tiysin yksiselitteinen. Ison-Britannian
edustaja ehdotti, ettd pdytikirjan englanninkielinen versio olisi kirjattu muo-
toon “with actual knowledge” omaksutun “with knowledge” -kriteerin sijas-

110 Georgiades, s. 165, Goldhirsch, s. 154-155, Koning 2008, s. 323, Mankiewicz 1977, s.
175-176 ja Martin, s. 244-245.

m Mankiewicz 1977, s. 184.

12 Clarke 2010, s. 143—144 ja Magdelénat, s. 105-107.

13 Tondriau v. Air India, Cour de Cassation de Belgique, 27 janvier 1977, RFDA XXXI
(1977), s. 193-203.

114 Mankiewicz 1977, s. 184.

15 Godfioid, s. 468—469 ja 473.
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ta.!'® T4td muutosta ei kuitenkaan tehty, ja tekstiin jai edelleen tulkinnanvarai-
suutta. Ranskan korkein oikeus péityikin ratkaisemaan Haagin pdytéikirjan mu-
kaisen 25 artiklan vakiintuneen ranskalaisen tavan mukaan objektiivisesti, nor-
maaliin huolellisuuteen verraten. Ratkaisu tehtiin kdytdnndsséd puhtaasti sovel-
taen kansallista oikeutta ja faute inexcusable -kriteerid pyrkiméttd juurikaan
kansainvéliseen yhtendisyyteen. Esimerkiksi Belgian korkeimman oikeuden
linjasta poikennut tuomio saikin kritiikkid my6s ranskalaisessa oikeuskirjalli-
suudessa.!!” Tulkintaero ndyttdd johtuvan juuri siitd, ettd Ranskan Cour de Cas-
sation samasti yleissopimuksen méaardayksen ensin sitd lahimpand olleeseen
kansalliseen kriteeriin, ja sovelsi sitten titi kansallista kriteerid.

Vastuunrajoituksen syrjdytyminen oli jo Haagin poytikirjalla pyritty, mm.
subjektiivisen tuottamusarvioinnin avulla, saattamaan kéytdnndssd mahdotto-
maksi ndyttdd.!'"® Mankiewiczin mukaan Varsovan jirjestelmad muuteltaessa
mentiin yksinkertaisesti liian pitkille: vastuunrajoitusten syrjaytymisen edelly-
tyksid kiristettiin, tai ainakin pyrittiin kiristiméén siihen pisteeseen, ettei mur-
taminen endd olisi ollut kdytinnossd mahdollista hyvin korkealle asetettujen,
subjektiivisten nayttokriteerien vuoksi.!"” Sveitsin liittovaltion korkeimmassa
oikeudessa késitellyssi tapauksessa vastuunrajoitukset pysyivét voimassa, kun
kantaja ei voinut ndyttdd kumpi kahdesta rahdinkuljettajan tyontekijéstd oli
anastanut kuljetettavan rahdin: riittdvdd ndyttod subjektiivisesta vahingoitta-
mistarkoituksesta ei ollut, kun vahingonaiheuttajaa ei voitu yksil6idd.'® Siten
esimerkiksi edelld mainitussa Mont Blancin lento-onnettomuustapauksessa
Tondriau v. Air India Chengin mukaan tuomioistuin pyysi ldhes anteeksi sité,
ettd joutui soveltamaan niin rajoittavaa lakia.'*!

Siirtyminen hyvin vaikeasti ndytettdvisti syrjaytymiskriteeristd tiysin syr-
jaytymattdomadn vastuuseen oli endd hyvin pieni askel. Tarkoitus oli toteuttaa jo
kaytannossa syrjaytyméttomaksi aiottu vastuunrajoitus, ja poistaa samalla sii-
hen liittyneet pitkét ja kalliit oikeudenkdynnit. Kuitenkaan edes vastuunrajoi-
tuksen sddtdminen syrjaytymattoméksi Guatemalan ja Montrealin 4 poytakir-
jalla ei poistanut kaikkea episelvyyttd. Doluksen asema on joissain manner-
maisen oikeusjarjestelmin maissa niin vakiintunut ja keskeinen, ettd ainakin
ennen Montrealin yleissopimuksen voimaantuloa on ajoittain herdtetty kysy-
mys siitd, syrjaytettdisiinké vastuunrajoitus kuitenkin silld perusteella, ettd se
oli ordre publicin vastainen tai contra bonos mores.'” Esimerkiksi Ranskassa

116 Mankiewicz 1977, s. 184.

"7 Mankiewicz 1977, s. 174.

18 Mankiewicz 1977, s. 179.

19 Georgiades, s. 165 ja Mankiewicz 1977, s. 177-178.

120 BGE 98 11231 (11 Juli 1972).

121 Cheng 1977, s. 59. Vrt. Tondriau v. Air India, Cour de Cassation de Belgique, 27 janvier
1977, RFDA XXXI (1977), s. 201-203.

122 Cheng 1993, s. 116.
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oli merikuljetuksia sddntelevien Haagin sdéntdjen vastuunrajoituksia tulkittu
aikaisemmin sanamuodon vastaisesti ranskalaisia oikeusperiaatteita noudat-
taen.!'?

Ordre public -periaate kytkeytyy voimakkaasti kansainvéliseen yksityisoi-
keuteen. Ordre public tai public policy” tarkoittaa jonkinlaisia oikeusjérjestel-
maéin siséltyvid fundamentaaleja lakeja, arvoja ja moraalikdsityksid.'** Oikeu-
dellisena periaatteena ordre public esiintyy yleensé kansainvélisessa yksityisoi-
keudessa, tilanteessa, jossa tuomioistuin joutuu syyst tai toisesta soveltaessaan
jonkin toisen valtion lakia arvioimaan sen aineellista hyvaksyttdvyyttd tuomio-
istuinvaltion oikeuden kannalta. Rooma I asetuksen 21 artiklan mééraysti, jon-
ka mukaan ”lain sddnnostd voidaan kieltdytyd soveltamasta ainoastaan, jos so-
veltaminen on selvésti vastoin tuomioistuinvaltion oikeusjérjestyksen perustei-
ta (ordre public)”,' voidaan pitdd varsin onnistuneena periaatteen kiteytykse-
nd. Varsovan tai Montrealin yleissopimukset eivit toisin kuin jotkin muut yleis-
sopimukset!?® sisélli sellaista médrdysta, ettd kansallisen lainsdddannon kanssa
selvisti ristiriitaiset yleissopimuksen médridykset voitaisiin esimerkiksi yksit-
téistapauksessa jattdd soveltamatta.

Vaikuttaisikin siltd, ettd jotkut kirjoittajat kéyttdvit ilmaisua koskemaan
myos sellaisia tilanteita, joissa tuomioistuin katsoo kansallisesti implementoi-
dun yleissopimuksen olevan ristiriidassa esimerkiksi perustuslain kanssa. Suo-
messa kuitenkin lainsdddadnnon alaan kuuluvan kansanvélisen yleissopimuksen
soveltaminen edellyttdd implementointia kansallisella lailla. Talloin arvioita-
vaksi tulisi 1dhinni se, olisiko yleissopimus esimerkiksi implementoitu vééras-
sd lainsddtdmisjarjestyksessd. Suomalaisilla tuomioistuimilla on kuitenkin hy-
vin rajalliset mahdollisuudet jéttdd soveltamatta lakeja tai lain tasolla imple-
mentoituja kansainvilisid velvoitteita. Perustuslain 106 §:n nojalla timi on
mahdollista ainoastaan lain ollessa ilmeisessa ristiriidassa perustuslain kanssa.
Koska rahti kuuluu kiistatta omaisuudensuojan piiriin,'?’ tapahtuisi téllainen ar-
viointi syrjdytymittdomén vastuunrajoituksen kannalta ldhinnd perustuslain
15§:n ndkdkulmasta.

On sindnsé selvia, ettd lentorahdinkuljettajan yleissopimusperusteisen vas-
tuunrajoituksen syrjaytymattdomyyden vuoksi omaisuudensuoja ei toteudu tay-
dessi laajuudessaan. Harms ja Schuler-Harms pitavit kuitenkin yleissopimus-
ten vastuunrajoitukset myds deliktivastuuseen ulottavaa MYS 29 artiklaa omai-
suudensuojan kannalta varsinaista vastuunrajoituksen syrjdytymadttomyytta

123 Miller, s. 74.

124 Kong,s. 3-4.

125 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus EY N:o0 593/2008, annettu 17 pdivind kesdakuu-
ta 2008, sopimusvelvoitteisiin sovellettavasta laista (Rooma I).

126 Vrt. Kong, s. 3-4.

127 Harms — Schuler-Harms, s. 373.
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koskevaa 22 (3) artiklaa ongelmallisempana.'?® Omaisuudensuojan tiyttymisté
ei kuitenkaan voi arvioida yhden tai kahden yleissopimuksen tai lain maarayk-
sen kannalta, vaan kyseisti lakia tai yleissopimusta on arvioitava kokonaisuute-
na. On arvioitava, onko lainsddtdja kokonaisuutta laatiessaan turvannut riitti-
villa tavalla omaisuudensuojan.'” MY S:n kohdalta arviointi keskittynee erityi-
sesti sithen, turvaavatko yhtééltd lentoyhtion vastuun ankaruus ja toisaalta rah-
dinantajan mahdollisuus korottaa vastuunrajaa sopimuksella riittivin suojan
omaisuudelle.

Kysymykseen syrjaytyméattdman vastuunrajoituksen perustuslainmukaisuu-
desta ei ole otettu lainsdddantdprosessin yhteydessé kantaa. Perustuslakivalio-
kunta ei ole antanut yleissopimuksesta lausuntoa ja hallituksen esityksessd on-
gelmallisimpana pidettiin vastuunrajoitusten tarkistamiseen pyrkivdd auto-
maattisten inflaatiokorjausten mekanismia suvereniteetin kannalta. Tdmankin
osalta yleissopimuksen irtisanomismekanismin katsottiin tarjoavan riittdvin
turvan.'*® Omaisuudensuoja-aspektiin ei siten ole otettu lainkaan kantaa. Kui-
tenkin kun yleissopimusta arvioidaan kokonaisuutena ja huomioon otetaan eri-
tyisesti edelld mainittu mahdollisuus rahdin tosiasiallisen arvon ilmoittamiseen
sekd yleissopimuksen historiallinen kehitys, ei ndhdédkseni ole mahdollista pi-
tad yleissopimuksen méérdyksid ainakaan perustuslain 106 §:n tarkoittamassa
mielessa selvdsti perustuslain vastaisina. Lisdksi MYS on myds osa EU:n oi-
keutta, mika rajoittaa voimakkaasti kansallisen tuomioistuimen mahdollisuutta
jattad se soveltamatta mahdollisten kansallisen oikeusjérjestelmin kanssa ole-
vien ristiriitojen vuoksi.”*! Syrjdytyméttomén vastuunrajoituksen siséllyttami-
nen myds kotimaiseen luotsauslakiin puhunee sekin lentorahdinkuljettajan vas-
tuunrajoituksen perustuslainmukaisuuden puolesta.'??

Milde luonnehtii syrjdytymitontd vastuunrajoitusta ylireaktioksi sarjaan
epamiellyttavid oikeustapauksia, joissa yhdysvaltalaiset tuomioistuimet olivat
kaikkia mahdollisia porsaanreikid hyviksikdyttden pyrkineet murtamaan vas-
tuunrajoitukset.’** Heuer toteaa hieman varikkdammin, ettd aikaisemman epé-
selvan wilful misconduct -kriteerin korvaaminen syrjaytymattomalla vastuun-
rajoituksella on kuin paholaisen karkottaminen Belsebuubilla.'** Nama ongel-
mat kuitenkin liittyivét 1ahinnd matkustajien kuljetuksiin ja henkilévahinkoi-
hin, joissa korvaukset olisivat jidneet huomattavan kauas tavanomaisesta kor-
vaustasosta Yhdysvalloissa. Yleisesti ottaen oli huomattavissa, etti 25 artiklaa

128 Harms — Schuler-Harms, s. 373.

12 Harms — Schuler-Harms, s. 373 ja Littger — Kirsch, s. 572.
130 HE 184/2002, s. 35-36.

131 Ks. 5.1.2.

132 Ks. 2.1.2.

133 Milde 19961997, s. 38.

134 Heuer, s. 101.
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tulkittiin suppeammin rahdinkuljetuksessa kuin matkustajien kuljetuksessa.
Kyse oli siten 1dhinnd matkustajien kuljetuksiin liittyvéstd ongelmasta, johon
rahtivastuujarjestelma liittyi vain sitd kautta, ettd niitd sddnneltiin samalla yleis-
sopimuksella.

4.2 OIKEUDELLISET ARGUMENTIT
SYRJAYTYMATTOMYYDEN PUOLESTA

4.2.1 Objektiivinen vastuujirjestelméi

Rinaldi Baccelli ja vuoden 1986 hallituksen esitys ilmakuljetuslaiksi esittivit,
ettd ilmakuljettajan vastuusta puhuttaessa sitd ei tule jakaa yhtdiltd ankaraan
vastuuseen ja toisaalta syrjaytymattdomaéin vastuunrajoitukseen, vaan kyseessa
olisi tdysin tuottamuksesta riippumaton, objektiivinen, yhtendinen vastuujarjes-
telmi. MY S:n ja MP4:n jirjestelmissa olisi siten rahdin osalta irrottauduttu ko-
konaan perinteisestd subjektiivisesta tuottamusperusteisesta vastuumallista ja
kyse olisi puhtaasti objektiivisesta vastuusta.'*® Vastaavanlaisia ehdotuksia tuot-
tamuksesta erotetuista vastuujérjestelmistd on tehty erityisesti sopimuksen ul-
kopuolisessa vastuussa 1960- ja 1970-luvulla. Esimerkiksi runsaasti huomiota
saaneen tuottamusperusteisia vastuujarjestelmid kritisoineen Patrick Atiyahin
teoksen Accidents, Compensation and the Law’n ensimmaéiinen painos on vuo-
delta 1970. Leloudas painottaakin, ettd ankaran vastuun ja syrjdytymattdmén
vastuunrajoituksen yhdistelma siséllytettiin Varsovan yleissopimuksen jérjes-
telmdén juuri samoihin aikoihin tdmén keskustelun kanssa.'?’

”Tuottamuksen” poistaminen vastuusta ei ole kovinkaan yksinkertaista, kos-
ka se on sekéd sopimuksensisdisen ettd -ulkoisen vahingonkorvauksen kannalta
keskeinen termi. Kuitenkin sen siséltd poikkeaa kiytdnnossd riippuen siité,
kumman tyyppinen vahinko on kyseessé. Delikticulpa sisdltdd joko enemmain
tai vihemmain tietoista riskinottoa tai poikkeamista yleisesti hyvaksytyistd
kéyttdytymisnormeista. Sopimussuhteessa tuottamuksella tarkoitetaan pikem-
minkin laiminlyontid varautua erilaisiin suoritusesteisiin.'*® Erityisesti sopi-
muksenulkoisessa vahingonkorvaussuhteessa tuottamusjirjestelmadn kuuluu-

133 Mankiewicz 1977,s. 175 av. 1.

136 Rinaldi Baccelli 1983, s. 9 ja HE 6/1986, s. 6. Objektiivinen tarkoittaa tédssd yhteydessd
jarjestelmaid, jossa “’subjektiivisesta” tuottamusarvioinnista on luovuttu, eikd edelld kuvattua jér-
jestelméd, jossa tuottamusarviointi tapahtuu “normaaliin” kdyttdytymiseen vertaamalla vahin-
gonaiheuttajan tosiasiallisen, ”subjektiivisen” tuottamuksen asteen arvioinnin sijasta. Terminolo-
gia ja siihen siséltyva sekaantumisriski ovat vakiintuneita, joten olen péddtynyt kéyttdmaén sitd
ongelmista huolimatta.

37 Leloudas, s. 70-71. Ks. my0s Abeyratne 1996, s. 35.

38 Hemmo 1994, s. 246-247.
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kin olennaisena osana moitittavuuden ajatus. Vahingonkorvaus perustuu vahin-
gonaiheuttajan toiminnan moitittavuuteen,'** samalla tavoin kuin vastuunrajoi-
tuksen syrjdytyminen perustuu toiminnan tavallista suurempaan moitittavuu-
teen.'* Moitittavuus perustuu ajatukseen siité, ettd vahingonaiheuttajan menet-
tely on ollut sellaista, ettd tavallinen huolellinen ihminen, jota voidaan kuvata
vakiintuneilla ilmaisuilla kuten “a reasonable person” tai bonus pater familias,
ei olisi menetellyt silld tavoin.'*' Kriitikot, kuten Atiyah, halusivat painottaa yk-
silon vastuuta itsestddn, perinteisen jarjestelman kohdistaessa vastuun ulkopuo-
liseen, “moitittavasti” menetelleeseen tahoon.'*> Vaikka sopimussuhteissa
konkreettinen syyllistiminen saattaa olla viahdisempia suoritusestekeskeisem-
mén culpa-késitteen vuoksi, sisdltyy erityisesti kvalifioidun tuottamuksellisten
sopimusrikkomusten seurauksiin kuitenkin moraalisen moitittavuuden tausta-
ajatus.'® Siten syrjaytymattoméan vastuunrajoituksen liittdminen ankaraan vas-
tuuseen osana “moraalista irrotettua” vastuujarjestelmad muodosti varsin loogi-
sen jatkumon Atiyahin tuottamusvastuun kritiikille.

Lentorahdinkuljettajan vastuun osalta on lisdksi huomattava, ettid se, kuten
kansainvélisten kuljetussopimuskonventioiden mukainen vastuu yleensd, poik-
keaa jossain miirin tavanomaisesta sopimusperusteisesta vastuusta: korvatta-
vat vahingot ovat usein henkilo- tai esinevahinkoja, eivit puhtaita varallisuus-
vahinkoja. Kyse on siten sellaisista vahingoista, jotka tulevat tavanomaisemmin
korvattavaksi sopimuksenulkoisessa vahingonkorvausvastuussa. Tdméa johtaa
sithen, ettd raja sopimusperusteisen ja deliktivastuun vililld on poikkeukselli-
sen hdmaré: kuljetuksessa aiheutuvat vahingot ovat siten tyypiltdén enemmén
sopimuksenulkoisen vastuun kannalta tavanomaisia vahinkoja kuin sopimuspe-
rusteisen vastuun. Useat arvovaltaisetkin kommentaattorit kuten ICAO:n Ru-
wantissa Abeyratne ja Yhdysvaltain korkeimman oikeuden Antonin Scalia ovat
mieltdneet Varsovan ja Montrealin yleissopimusten sdéntelevin sopimuksen ul-
koista (tort) vastuuta sopimusvastuun sijaan.'**

Abeyratne perustelee nikemystéddn silld, ettd yleissopimukset ovat lakisdi-
teistd vastuuta eivitkd sopimusvastuuta. Lisdksi hdnen ndkokulmastaan tuotta-

139 Hemmo 2005a, s. 25 ja Poyhdnen 2001, s. 85. Vrt. Wassenbergh, s. 88—89.

140 Poyhonen 2001, s. 85.

141 Cane, s. 37-38.

142 Vrt. Cane, s. 175-183 ja Leloudas, s. 70-71. Kritiikissé oleellista oli se, ettd moitittavuu-
den aste ja aiheutunut vahinko eivit usein korreloineet keskenéén. Siten véhédinenkin huolimatto-
muus saattoi johtaa erittdin laajaan vahingonkorvausvastuuseen. Vrt. Atiyah, s. 138—140.

4 Poyhénen 2001, s. 85-86.

144 Abeyratne 1996, s. 2 ja 6: “[t]his article discusses the historical evolution of tort liability
applicable to the Warsaw Convention and examines the incursion of the notion of contract into a
regime of pure tortuous liability based on fault, the latter having been envisaged by the framers
of the Warsaw Convention” sekd Abeyratne 7997, s. 38: [ T]he Warsaw Conference [...] in a bril-
liant show of liability management, veered from established legal concepts of tort law to place a
presumption of liability on the carrier.” Ks. My®6s Justice Scalian eriédvé mielipide tapauksessa
Husain v. Olympic Airlines, 540 U.S. 644.
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muksen kdyttdminen vastuuperusteena, vaikkakin kéénteiselld todistustaakalla,
on selvd merkki nojautumisesta tuottamusjarjestelméin.'* Vaikka ndkemys voi
vaikuttaa erikoiselta, on se sikili perusteltu, ettd 1 (1) artiklan nojalla MY'S so-
veltuu ’kaikkiin kansainvilisiin henkildiden, matkatavaran tai tavaran kuljetuk-
siin, jotka suoritetaan ilma-aluksella korvausta vastaan [ja sitd] sovelletaan
my0s ilmakuljetusyrityksen suorittamiin maksuttomiin lentokuljetuksiin® "4
Yleissopimus voi siten, ainakin teoriassa, rajoittaa vastuuta suhteessa myos sel-
laisiin tahoihin, joihin lentorahdinkuljettajalla ei ole sopimussuhdetta. Lelou-
das toteaakin, ettd Varsovan ja Montrealin yleissopimukset yhdistelevét piirtei-
td sekd sopimuksenulkoisesta ettd sopimukseen perustuvasta vastuusta, erityi-
sesti common law -maiden oikeustieteilijoiden ndkokulmasta.'¥’ Ndiden ajatus-
mallien — tai ndkokulmasta riippuen ajatusvirheiden — johdosta ei ole yllatta-
via, ettd objektiivisia vastuumalleja koskenut keskustelu ulottui myos ilmakul-
jetusoikeuteen.

Ilmailuoikeudessa onkin ajoittain pyritty siirtdimadn keskustelua vastuusta ja
vastuunrajoituksista pikemminkin riskien jakoon (risk distribution).'*® Erityi-
sesti yritysten vélisissd sopimuksissa ei ole vilttaimattd syytd perustaa vahin-
gonkorvausvelvollisuutta juuri toiminnan moitittavuuteen: pikemminkin huo-
miota tulisi kiinnittdé elinkeinonharjoittajan omaan varautumiseen vahinkojen
varalta ja ilman moitittavuuden ajatusta jakaantuviin vastuupiireihin.'* Was-
senbergh onkin todennut, ettd ilmailuoikeudessa olisi toivottavaa siirtyd moitit-
tavuuteen perustuvista, rikosoikeudellisvaikutteisista vastuurakennelmista ris-
kiperusteisiin, henkilon vastuullisuutta painottaviin vastuujérjestelmiin.'*’

Klassinen tapa arvioida tuottamusta moitittavan kdytoksen sijasta riskiperus-
teisesti on nk. Learned Hand -malli, joka perustuu tapaukseen United States v.
Carroll Towing Co."' Tuomari Learned Handin kirjoittama ratkaisu on siind
madrin merkittava, ettd sitd on verrattu Beethovenin viidennen sinfonian al-
kuun tai Mooseksen ensimmaisen kirjan kolmanteen jakeeseen ("’Ja Jumala sa-
noi: *Tulkoon valkeus’. Ja valkeus tuli.””).!>* Ratkaisun ydin on sen taloudellinen
tapa madrittdd tuottamus. Hand palauttaa vastuun matemaattiseen muotoon,
joka koostuu kolmesta elementisté: riittdvdn varautumisen edellyttdmét kustan-
nukset (B), todenndkdisyys (P) ja vastuun suuruus (L). Kaavan perusteella hen-
kil6 on vastuussa aiheuttamastaan vahingosta, mikéli B < PL — eli mikaéli varau-

45 Abeyratne 1996, s. 2-3.

146 Kurs. tdssd.

147 Leloudas, s. 6.

8 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 559.

149 Poyhonen 2001, s. 85-86.

150 Wassenbergh, s. 89.

151 United States v. Caroll Towing Co. 159 F.2d 169 (2d Cir. 1947).
12 Feldman — Kim, s. 523-524.
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tumiskustannus on pienempi kuin vahingon suuruus kerrottuna todennakdisyy-
delld.'s®

Learned Hand -mallissa on siten kyse tuottamuksen maérittelemisesti talou-
dellisen tehokkuuden perusteella. Mikali varautumiskustannus olisi ollut pie-
nempi kuin toiminnasta todenndkdisesti aiheutuva vahinko, on varautumisen
laiminlyominen ollut huolimatonta.'>* Tassékin mallissa on kuitenkin huomat-
tava, ettd tuottamuksen késite, ja sitd kautta moitittavuus ovat vield ldsnd, vaik-
ka ne médritelldan puhtaasti taloudellisten intressien perusteella. Taloudellista
tehokkuutta on kaytetty kuljetusoikeudessa myos arvioitaessa vastuunrajoituk-
sen hyvéksyttivyyttd. Tapauksessa Singer v. Tees and Hartlepool Port Authori-
#y'> englantilainen tuomioistuin arvioi lastauksesta vastuussa olleen satamavi-
ranomaisen rahdin painoon suhteutetun vastuunrajoituksen hyviksyttavyytta
ottaen huomioon vakuutuskustannusten kohdistumisen. Tuomioistuin piti noto-
risena sitd, ettd (yksittdinen) vahinkovakuutus on kokonaistaloudellisesti edul-
lisempi kuin laaja, huomattavasti vaihtelevan rahdin arvon huomioon ottava
vastuuvakuutus, paityen silld perusteella pitimadn satamaviranomaisen yleis-
ten sopimusehtojen mukaista vastuunrajoitusta kohtuullisena.'*® Riskiperustei-
sella, Learned Handin mallia mukailevalla objektiivisella vastuunjaolla voi-
daankin katsoa olevan varsin selvd merkitys kuljetusoikeudellisen vastuunjaon
kannalta my0s syrjaytymatontd vastuunrajoitusta laajemmassa mielessa.

Lundmark painottaa myds yleisen sopimusoikeuden kannalta sit4, ettd varau-
tuminen erilaisiin vahinkoihin liitketoiminnassa, esimerkiksi vakuutuksin, kuu-
luu huolelliseen liikkeenharjoittamistapaan;'®’ huomiota pitéisikin kiinnittda
sithen, kuka voi suojautua helpoimmin sopimusrikkomuksen seurauksilta. Syr-
jaytymitdn vastuunrajoitus ja sen tuoma varmuus vastuunrajoista luo ainakin
selvian mahdollisuuden tdhan. Toisaalta lakiin perustuvana vastuunrajoituksena
se voitaisiin ndhda lainsdatajén, tdssd tapauksessa ICAO:n laajaan diplomaatti-
konferenssiin osallistuneiden valtioiden, késityksena siitd, mikd on yleensa te-
hokas tapa jakaa vastuu.

Kotimaisessa oikeudessa titd moitittavuudesta erotettua jarjestelmié kuvas-
taa ehkd parhaiten kauppalain 27.1 §:n mukainen kontrollivastuu, jota voidaan
myo0s luonnehtia jonkin tyyppiseksi ankaraksi vastuuksi force majeure -poik-
keuksin.!® Hemmo luonnehtii kontrollivastuuta “yritysvastuunormiksi”!® —

153 United States v. Caroll Towing Co. 159 F.2d 169 (2d Cir. 1947) ja Feldman — Kim, s. 524.
154 Feldman — Kim, s. 524.

153 Singer Co. (UK.) Ltd. and Another v. Tees and Hartlepool Port Authority [1988] 2 Lloyd’s
Rep, s. 164.

156 Singer Co. (UK.) Ltd. and Another v. Tees and Hartlepool Port Authority [1988] 2 Lloyd’s
Rep, s. 169-170 ja Ullman, s. 304 ja 307.

157 Lundmark, s. 133.

138 Vrt. CMR-sopimuksen vastuuperusteesta, Sisula-Tulokas 2007, s. 175-176 ja Viinikka, s. 56.
159 Hemmo 1994, s. 248.
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sdadnnos kuvastaa muuttunutta ajattelua, jossa oikeushenkil6t vastaavat kontrol-
lipiireistdén ilman ekskulpaatiovastuuseen liittyvéd luonnollisen henkilon huo-
limattomuuden ajatusta. Kontrollivastuu on my0s ldhelld Wassenberghin esitta-
maii vastuumallia, jossa painotetaan kontrolliin liittyvéa vastuuta riskinjakope-
rusteena huolellisuuden (yli)korostamisen sijasta.

Kontrollivastuun tyyppiset jérjestelmit, joissa ei ole periaatteessa lainkaan
moraalisen moitittavuuden aspektia, sopivat erityisen hyvin irtaimen kaupan
kaltaisiin sopimuksiin, joissa sopimusrikkomuksesta aiheutuvat vahingot ovat
yleensd puhtaasti taloudellisia. Ongelmallisempia ovat esimerkiksi ihmisten
kuljetukseen liittyvit sopimukset, joissa rajattu joukko ihmisié asettaa henken-
sd ja terveytensd rahdinkuljettajan toiminnan varaan. Onkin huomattava, ettd
Varsovan yleissopimuksen muutokset, jotka koskivat lentoyhtididen vastuun
syrjaytymattomyyttd myos henkildvahinkojen osalta, eivét saaneet uusinakaan
riittdvad madraa ratifiointeja, ja MY S:n myo6té niistd on luovuttu kokonaan. Esi-
nevahinkoja aiheuttavaan rahdinkuljetukseen ei liity samanlaista moraalista
ulottuvuutta kuin ihmisten kuljetukseen.

Syrjdytyméttdmén vastuunrajoituksen suurimmat kannattajat, kuten Hodel,
ovatkin korostaneet sen laatua juuri téllaisena taloudellista tehokkuutta kannus-
tavana jarjestelmédni. Hinen mukaansa jirjestelman nerokkuus piilee siind, ettd
korvaukset voidaan jakaa ilman oikeudenkdyntejd tai muita komplikaatiota, ku-
ten sellaisia, joita aiheutuisi moitittavuuden asteen arvioinnista tai esimerkiksi
yksittdistapauksessa syyllisen tahon selvittimisesti. Ankara vastuu ja syrjayty-
méton vastuunrajoitus muodostivat parin, jonka perusteella vahingonkarsijékin
menettdd halunsa oikeudenkéyntiin. !¢

MYS:n 18 artiklan nojalla rahdinkuljettaja vastaa tavaran vahingoittumisesta
tuottamuksestaan riippumatta; 18 (1) artikla toteaa yksinkertaisesti, ettd [r]ah-
dinkuljettaja on vastuussa tavaran tuhoutumisesta, katoamisesta tai vahingoittu-
misesta aiheutuneesta vahingosta”. Objektiivinen vastuu poistaa siten kaikki
viittaukset subjektiiviseen tuottamukseen. Koska vastuu on myos ankaraa, ei
tuottamuksella ole mitddn merkitystd vastuun kannalta; pelkkd vahingon tapah-
tuminen riittdd rajatun korvausvastuun syntymiseksi. Vastuunrajoituksen syr-
jaytymattomyys on siten osa rahdinkuljettajan vastuun objektiivisuutta.'®!

Nakemystd MY S:n mukaisesta vastuusta tiysin objektiivisena vastuujirjes-
telméind voidaan arvostella kuitenkin silld perustella, etti rahdinkuljettajan vas-
tuu ei ole aidosti objektiivista.'®> MYS 18 (2) nojalla lentorahdinkuljettaja on
vastuusta vapaa siltd osin kuin vahinko on aiheutunut tavaran omasta viasta,
laadusta tai puutteellisuudesta; tavaran puutteellisesta pakkaamisesta, jonka on
suorittanut muu kuin rahdinkuljettaja tai sen palveluksessa oleva henkild tai

160 Hodel, s. 210.
161 Rinaldi Baccelli 1997, s. 26.
162 Mankiewicz 1981, s. 11 ja HE 6/1986, s. 6.
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asiamies; sotatoimesta tai aseellisesta selkkauksesta; viranomaisen toimenpi-
teestd tavaran maahantuonnin, maasta viennin tai kauttakulun yhteydessa.
Namé vastuuvapausperusteet kuuluvat yhdessd luonnonilmididen (Acts of
God) kanssa ryhmaéin, joita yleisesti kutsutaan common law’n poikkeuksiksi
vastuusta (Common law exceptions from liability), koska ne ovat rahdinkuljet-
tajan ainoat suojakeinot vastuuta vastaan esimerkiksi Yhdysvaltain liittovaltion
oikeudessa.'®?

Tadmai ankara vastuu poikkeuksineen ei juurikaan muuttanut voimassa olevaa
oikeustilaa, eli ekskulpaatiovastuulle nojautuvaa jarjestelmaa. Lentorahdinkul-
jettajalla oli edelleen tietyt vapautumisperusteet, hinen vastuunsa ei ollut ai-
dosti “objektiivista”, eikd silld siten voitu varsinaisesti perustella vastuunrajoi-
tusten syrjaytyméittomyyttakadn.'* Vastuusta MYS 18 (2) artiklan mukaan va-
pauttavat poikkeukset, kuten sotatoimi tai viranomaisten toimenpiteet, ovat
poikkeuksellisuudeltaan yleisessd sopimusoikeudessa hyvin ldhelld sitd suojaa,
jonka se sopimuspuoli, jota vastaan vastuunrajoitukseen vedotaan, saa kvali-
fioidun tuottamuksellisia sopimusrikkomuksia kohtaan.'6’

Erityisen ongelmallisena voidaan pitda sitd, ettd kuljetussopimuksessa tahal-
liset (ja torkedn huolimattomat) henkild- ja esinevahingot ovat fodenndikdi-
syydeltddin aivan eri luokkaa. Rahdin anastaminen, tahallinen vahingoittami-
nen tai tietoinen riskinotto sen varastoinnissa ovat kaikki huomattavasti toden-
ndkdisempid tapahtumia kuin tahalliset henkilovahingot, kuten joutuminen pa-
hoinpidellyksi matkustamohenkilokunnan toimesta.'®® Kuitenkin syrjaytyméa-
ton vastuunrajoitus on yhdistetty ankaraan vastuuseen “objektiivisena vastuu-
jarjestelmina” pelkéstddn rahdinkuljetuksen osalta.

Hodel toteaakin, ettd vaikka syrjaytymiton vastuunrajoitus ndyttéisi olevan
ristiriidassa tiettyjen fundamentaalisten oikeuksien kanssa, ei kaikkia vanhoja
oikeudellisia periaatteita tule vain hyviksya kiveen hakattuna, vaan oikeuden-
kin tulee olla avoin uudistuksille. Vanhat periaatteet tulee voida korvata tarvit-
taessa uusilla periaatteilla, jos sille on riittdvan hyvé syy.'*” Lentorahdinkuljet-
tajan vastuun osalta onkin harkittava, onko vastuunrajoituksen syrjdytymétto-
myydelle ollut tillaista riittdvan hyvaa syyta.

Lentorahdinkuljettajan vastuunrajoituksen syrjaytyméattomyydessd on piir-
teitd jdlkikateisestd teoreettisesta konstruktiosta.!®® Ajatus objektiivisesta vas-
tuujérjestelmaistd luotiin justifikaationa ankaran vastuun ja syrjaytymittoman
vastuunrajoituksen yhdistdmiselle, kun se ei ollut looginen vilttdmattomyys tai

13 Dempsey — Milde, s. 167.

164 Robbert, s. 6.

165 FitzGerald 1976b, s. 56.

16 Robbert, s. 7.

167 Hodel, s. 210.

168 Tobolewski 1986, s. 78 ilmakuljetusoikeuden vastuunrajoitusten jélkikéteisestd rationali-
soinnista yleensa.
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edes luonteva seuraus. Kuitenkin sen kdytdnnon peruste on tdysin selvé: pahim-
millaan vuosikymmenid kestdneet oikeudenkdynnit, joissa vastaajapuoli yritti
kaikin mahdollisin keinoin puolustaa ”absurdin matalia” vastuunrajoituksia,
kantajapuolen pyrkiessd l0ytdmaén sen konvention porsaanrein, jolla vastuun-
rajoitus saataisiin syrjaytymaén.'® Koska vastuu on ankaraa ainakin tiettyyn ra-
jaan asti ja vastuunrajoituksen syrjadytyméattomyys poistaa tarpeen kvalifioidun
tuottamuksen nayttdmiselle, ei ole tarvetta pitkéllisille prosesseille, joissa osa-
puolet pyrkivit osoittamaan omaa huolellisuuttaan ja toisen osapuolen tuotta-
musta.'”” Vastuunrajoituksen objektiivisuuden vuoksi ei ole tarpeen osoittaa
subjektiivisen menettelyn norminvastaisuutta, ja siten oikeudellinen prosessi
yksinkertaistuu ja halpenee — ja mahdollisesti poistaa kokonaisuudessaan tar-
peen riidan késittelylle tuomioistuimessa.

Vastuunrajoituksiin yleensa kriittisesti suhtautuneet ilmailuoikeuden tutkijat
ovat maininneet timén sovinnollisuutta edistdvan vaikutuksen yhtend harvoista
niiden puolesta puhuvista seikoista!”! Tarkkaan maéritellyt vastuunrajat poista-
vat parhaan mahdollisen saavutettavan korvauksen suuruuteen liittyvaa epavar-
muutta ja liséksi antavat kuvan keskiméériisestd hyvaksyttdvand pidettdvista
korvauksesta. Kéytdnndssd vastuunrajoituksilla ei kuitenkaan ole vaikuttanut
olevan mink&énlaista tuomioistuinkasittelyjen maardd vahentdvad vaikutusta.
Joissain yhteyksissé vaikutus on saattanut olla jopa pdinvastainen.!’? Vastuunra-
joitukset ovat luoneet tietyn strategisen asetelman sovintoneuvotteluihin tai
tuomioistuinkdsittelyyn, eikd niiden muuttaminen syrjaytyméittomaiksi poista
titd asetelmaa kokonaan, vaan pelkéstdan muuttaa sen tasapainoa.

Sopimuspuolen kvalifioidun tuottamuksen siviilioikeudellinen sanktio on
Rinaldi Baccellin mukaan pikemminkin rikosoikeuden analogista soveltamista,
tosiasiallista rankaisemista, kuin toisen sopimuspuolen suojaa.'” Siten kvali-
fioidulle tuottamukselle perinteisesti annetut seuraamukset olisivat periaattees-
sa sopimusoikeudelle vierasta ainesta, deliktivastuun ulottamista sopimusoi-
keuden alalle. Toisaalta kvalifioidun tuottamuksellisten sopimusrikkomusten
erottaminen muista sopimusrikkomuksista on niin vakiintunutta, juontuen aina
roomalaiseen oikeuteen asti, ettei sitd varsinaisesti voida endd pitdé siviilioi-
keudellisesta jarjestelmésti erillisend;'™ mahdollinen rikosoikeudellinen tai de-

169 Chrystal, s. 164 ja Mankiewicz 1972, s. 17.

170 Cane, s. 467.

i Drion, s. 42-43, joka tosin ei katso tdmén argumentin tukevan vastuunrajoituksia yleensi
rahdin osalta, koska lentorahtikirjan tulisi sisdltdd kaikki tarpeelliset tiedot rahdin tosiasiallisen
arvon madrittelemiseksi.

172 Tobolewski 1986, s. 107.

173 Rinaldi Baccelli 1983, s. 9-10.

74 Miller, s. 73. Myds Digesta 50,16,226 ”"Magna neglegentia culpa est: magna culpa dolus
est” ja Digesta 11,6,1,1 "lata culpa plane dolo comparabitur” kuvastavat periaatteen pitkad ikaa.
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liktuaalinen sekoittuminen puhtaaseen siviilioikeuteen on tapahtunut jo rooma-
laisessa oikeudessa.

4.2.2 Vahingon ennakoitavuus

Damar on kiteyttinyt kuljetusoikeudellisiin vastuunrajoituksiin liittyvén riskin-
jakoajatuksen: ”one of the basic reasons behind the limitation of carriers’ liabil-
ty [...] was the protection against liability for goods of excessively high value”!"
(rahdinkuljettajan vastuunrajoitusten perusteena oli niiden suojeleminen liian
korkea-arvoisen lastin aiheuttamilta vastuilta). Rahdinkuljettajien rahdin pai-
noon suhteutetut vastuunrajoitukset tulivatkin kuljetusoikeuteen alun perin juu-
11 tisté syystd — rahdinkuljettajilla ei ollut rahdinkuljetuksen ammattimaistues-
sa tosiasiallisia mahdollisuuksia enéd arvioida riskidan. Yleisiin sopimusehtoi-
hin siséllytettiin méérdys, jonka mukaan rahdinkuljettaja vastasi vain tietyn
hinta/paino -suhteen mukaan, ellei asiakas ollut ilmoittanut hinelle rahdin tosi-
asiallista, korkeampaa arvoa. Kiinteét vastuunrajat merkitsivit kiinteéé, enna-
koitavaa riskid.!”® Kirsch onkin todennut, ettd syrjdytymitontd vastuunrajoitus-
ta ei voi erottaa rahdinantajan mahdollisuudesta ilmoittaa rahdin tosiasiallinen
arvo; nditd kahta yleissopimuksen aspektia on aina arvioitava yhdessé.!”” Syr-
jaytyméttoman vastuunrajoituksen hyviksyttavyytti ei voi arvioida erillisena
siitd jarjestelméstd, johon se kuuluu.

Kuljetusoikeuden historiassa rahdinkuljettajan vastuun rajoittamista on pe-
rusteltu my0s silld, ettd se madaltaa kynnystéd aloittaa rahdinkuljetusliiketoi-
minta, eli helpottaa uusien toimijoiden aloittamista markkinoilla. Vastuunrajoi-
tukset mahdollistavat siten rahdinkuljettajana toimimisen myos niille, joilla ei
ole kdytdssddn rajattomia tai ainakaan erittdin suuria taloudellisia resursseja
kaikista potentiaalisista vastuista selvidmiseksi. Lentorahdissa, jolla kuljete-
taan paljon hyvin arvokkaita mm. elektroniikan ja l4édketeollisuuden tuotteita,
tama peruste korostuu entisestidn; Testerin mukaan ilman vastuunrajoituksia ei
olisi mydskédn lentoyhtiditd, koska kenelldkién ei ole riittdvésti pddomaa va-
rautua kaikkiin lentorahdinkuljetuksessa mahdollisesti aiheutuviin ylldttivan
suuriin vahinkoihin.'”

Keskeinen argumentti vastuunrajoitusten ja niiden syrjdytymittomyyden
puolesta onkin ollut vahinkojen ennakoitavuus. Suppeassa mielessa kyse on sii-
ta, ettd vastuunrajan ollessa kiinted kuljetussopimuksen osapuolet ovat aina tie-
toisia rahdinkuljettajan vastuun enimmaéismééristi riippumatta siitd, mitd mah-

' Damar,s. 15.

176 Damar, s. 11 ja 15-17. Ks. my6s 1.3.1 ja 1.3.2.
177 Kirsch, s. 297.
178 Tester,s. 46.Ks. 1.1.1ja 1.3.1.
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dollisesti tulee tapahtumaan.'” Laajassa mielessa syrjaytyméttomén vastuunra-
joituksen voidaan ajatella parantavan koko ilmakuljetussopimusoikeuden jér-
jestelmin ennakoitavuutta, kun se poistaa kvalifioidun tuottamuksen niyttdmi-
seen liittyvit, lopputulokseltaan erittdin vaikeasti ennakoitavissa olleet ennak-
kotapaukset.'®

Syrjaytymétonti vastuunrajoitusta voitaisiinkin luonnehtia my6s ennakoita-
via vahinkoja méaaritteleviksi sddnnoksi. MYS 22 (3) ei siten rajoittaisi vastuu-
ta, vaan se médrittelisi sen vahinkojen suuruusluokan, jonka lentorahdinkuljet-
taja on velvollinen ennakoimaan ilman asiakkaan tekemaii ilmoitusta rahdin ar-
vosta. Sekd MY S:n ettd VS:n vastuuta rajoittavat artiklat takaavat asiakkaalle
mahdollisuuden saada vastuunrajaa nostettua ilmoittamalla rahdinkuljettajalle
rahdin (tosiasiallisen) arvon. Mikdéli téllaista ilmoitusta ei ole tehty, olisi rahdin-
kuljettajalla tavallaan perusteltu syy olettaa rahdin arvon olevan suppeampi
kuin hdnen vastuunsa enimmdiismaird, 19 SDR/kg. Késitystd syrjaytymatto-
mastd vastuunrajoituksesta ennakoitavuusrajana tukee myos osittain MP4:n
valmisteluun liittynyt pyrkimys taata se, ettd valtaosa kuljetettavasta rahdista
olisi arvoltaan védhdisempdd kuin syrjdytymittdmén vastuunrajoituksen tar-
joama enimmdiskorvaus.'®!

Ajatus on siltd osin sopusoinnussa yleisen korvausoikeuden kanssa, etté vas-
tuun rajoittumista pelkistiédn sellaisiin vahinkoihin, jotka vahingonaiheuttajan
on pitdnyt ennakoida, voidaan pitdd varsin vakiintuneena oikeusperiaatteena.'s?
Suomalaisessa sopimusoikeudessa tavanomaisten, sopimusperustaisten vas-
tuunrajoitusten yhtend keskeisend tarkoituksena onkin ollut sopimuspuolen
suojaaminen juuri vaikeasti ennakoitavilta vahingoilta.'® Vastuunrajat ja enna-
koitavuus ovat liittyneet toisiinsa myds siten, etti Hemmon mukaan yksi tapa
arvioida vastuunrajoituksen hyviksyttdvyyttd normaalitilanteessa on verrata
rajoitettua vastuuta sithen vastuuseen, joka olisi toteutunut pelkén ennakoita-
vuusrajoituksen perusteella. Tavallisen sopimusoikeuden kannalta vastuunra-
joituksen ja ennakoitavuussdénnon keskeinen ero onkin, ettd vastuunrajoitus
voidaan mitoittaa yksittdisen sopimuksen tarpeiden ja riskien perusteella.'s!
Syrjaytyméitontd vastuunrajoitusta voitaisiin pitdd ilmakuljetuksiin raétalditynd
ennakoitavuussdannon ja vastuunrajoituksen vilimuotona.

17 Vrt. Hemmo 1994, s. 174-175.

180 Tobolewski 1986, s. 110 ja Tompkins 2010, s. 110. Ennakoitavuussddnnon ja vastuunrajoi-
tusten suhde nékyy tavallaan my0s siind, ettd rahdinkuljettajien vastuunrajoituksia on yritetty
naamioida sopimuksiksi rahdin arvosta, koska Yhdysvalloissa tuomioistuimet suhtautuvat yleen-
sd kriittisesti rahdinkuljettajien vastuunrajoituksiin, Sorkin, s. 286.

181 FitzGerald 1976a, s. 310.

182 Hemmo 1994, s. 144-145.

183 Hemmo 1994, s. 302.

18 Hemmo 1994, s. 308-309.
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VAHINGON ENNAKOITAVUUS

Aikaisemmassa (syrjaytymitontd vastuunrajoitusta edeltivéssd) VS:n oi-
keuskdytdnnossa lentorahdinkuljettajan tictoisuutta rahdin arvosta, ja sitd kaut-
ta kykya arvioida mahdollinen vahinko, olikin joissain tilanteissa pidetty perus-
teena vastuunrajoituksen syrjayttdmiselle. Nimenomaista yleissopimuksen mu-
kaista vastuunrajaa nostavaa ilmoitusta rahdin arvosta ei ole edellytetty. Yhtdil-
td poikkeuksellisen arvokkaaksi tiedetyn lastin erityisen huolenpidon laimin-
lyontid voitiin pitdd tietoisena riskinottona ja siten mahdollisesti vastuunrajoi-
tuksen syrjdytymiseen johtavana seikkana. Toisaalta taas lentoyhtién vastuu
varastetusta arvotavarasta, josta ei ollut tehty mitdan ilmoitusta ja jonka arvo ei
ollut sen tiedossa, oli rajattua.'®

Esimerkiksi Drion on kannattanut lentorahdinkuljettajan vastuunrajoituksia
juuri silld perusteella, ettd ne lisddvat sopimussuhteen yleistd ennakoitavuutta.
Suomessa Poyhonen on kutsunut téllaista sopimussuhteeseen liittyvii ja infor-
maatioon perustuvaa ennakoitavuutta avoimuusperiaatteeksi, joka on yksi hi-
nen Uudessa varallisuusoikeudessa esittimistidn uusista periaatteista. Kyse on
perinteistd tiedonantovelvollisuutta kehittdvésti periaatteesta, jossa sopimuk-
sen kannalta relevantin informaation avoin ja laaja vaihtaminen antaa sopimus-
puolille parhaat edellytykset sopimukseen kohdistuvien toiveiden lunastami-
seen.'®® Poyhdsen mukaan avoimuusperiaatteen toteutuessa “niilld tahoilla, joi-
hin toiminta ulottaa vaikutuksiaan, on mahdollisuus olla selvilld toiminnan
laht6kohdista”.!8” Kun vastuunrajoitus on syrjdytymétontid, vastuun jakaantu-
minen rahdinkuljettajan ja asiakkaan vélilld on tdysin selvi jo etukdteen: asiak-
kaan tehtdviéksi tavallaan jdi pédtelld, onko yleissopimuksen lentorahdinkuljet-
tajalle asettama presumptio vastuun suuruudesta riittdva, vai onko hinen han-
kittava lisdsuojaa. Yleisesti ottaen avoimuusperiaatteen toteutuminen PGyhdsen
tarkoittamassa mielessd edellyttéisi kuitenkin huomattavasti suurempaa trans-
parenssia kuin mihin pelkilld epdvarmuuden poistamisella vastuunrajoitusten
pysyvyydestd voidaan padsta.'s®

Vastuunrajoitusten ja ennakoitavuussdédnnon ldheinen yhteys ei kuitenkaan
vield puhu itsessdén syrjaytyméattomyyden puolesta — mikéli vastuunrajoitusten
syrjaytymattomyys olisi padsaantd, olisi tima tutkimus tarpeeton. Hemmo on
kuitenkin esittdnyt, ettd ldhtokohtaisesti tuottamuksen asteella ei olisi merkitys-
td vahinkojen ennakoitavuuden kannalta; vaikka ennakoitavuusarviointi toteu-
tetaankin objektiiviset “piti tietdd” -kriteerit huomioon ottaen, ei tima tietoi-
suus kasva esimerkiksi aiheutettaessa vahinko tahallisesti. Jos vahingon enna-
koitavuutta pidetddn normaalina enimmaisrajana vahingonkorvaukselle, ja téita

185 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-488.

186 Poyhonen 2000, s. 120—122 ja Poyhonen 2001, s. 93.
187 Poyhénen 2001, s. 93.

188 Vrt. Pdyhonen 2000, s. 120-123.
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ennakoitavuuspiirid laajennettaisiin, olisi kyse ldhinni (ainakin suomalaiselle
oikeudelle vieraasta) punitiivisesta vahingonkorvauksesta.'®’

Nailla perusteilla vastuunrajoituksen tulkitseminen ennakoitavuussaannoksi
vaikuttaisi jo melkein ratkaisevan syrjaytyméattomén vastuunrajoituksen ongel-
man. Jasennysmalli perustuu kuljetusoikeuden historiaan, vaikuttaa juridisesti
kestavilta ja legitimoituu rahdinkuljettajan asiakkaan arvonilmoitusmahdolli-
suuden kautta. Taysin kestavélld pohjalla se ei kuitenkaan ole. Kyse on nimit-
tdin selvisti jalkikdteen kehitetystd teoriasta, joka ei saa ainakaan kovin laajaa
tukea yleissopimuksen sisdllostd, ja jolla pyritddn jilkikdteen legitimoimaan
tdysin muista lahtokohdista tehty oikeuspoliittinen kompromissi.'*® Liséksi en-
nakoitavuussddnnon soveltaminen ei yleensé ole tdysin selvé kylld/ei -valinta,
joten vahvoilla vastaperiaatteilla, kuten vastuunrajoitusten syrjaytymiselld kva-
lifioidun tuottamuksen seurauksena, voidaan argumentoida laajemman enna-
koitavuuden suuntaan.'!

Ennakoitavuus kytkeytyy omalta osaltaan myds aikaisemmin késiteltyyn,
Lundmarkin esittimédn tavanomaisten vakuutusten laiminlyontiin. Hinen mu-
kaansa sopimukseen kuuluva vastuunrajoitus voisi pysyéd voimassa, vaikka va-
hinko on aiheutettu kvalifioidun tuottamuksellisesti, mikili vahingonkérsija on
laiminlyonyt tavanomaisen vakuutuksen ottamisen.'*?> Ullman toteaa, etti erilai-
set rahtivakuutukset ovat tavanomaisia kdytdnnon kuljetustoiminnassa ja kiyt-
tda juuri kuljetussopimussuhdetta esimerkkini sellaisesta tilanteesta, jossa va-
kuuttamisen laiminlyOnti saattaisi johtaa vastuunrajoituksen tapauskohtaiseen
syrjaytymattomyyteen.'”® Lentorahdinkuljettajan syrjaytyméattomén vastuunra-
joituksen puolesta saattaa siten puhua kaksi erillistd vahingon ennakoimatto-
muuteen vaikuttavaa seikkaa: se, ettd asiakas on laiminlyonyt ilmoittaa rahdin-
kuljettajalle rahdin korkeamman arvon ja se, ettei asiakas ole suojautunut ti-
maén laiminlyénnin jdlkeen tavanomaisena pidettivilla rahtivakuutuksella.

Teoria on ongelmallinen my6s kdytinnon kannalta: ensinndkdin vastuunra-
joituksen nostaminen, eli kdytdnnossé vakuuttaminen rahdinkuljettajan kautta,
ei yleensa ole taloudellisesti kovinkaan kannattavaa suhteessa asiakkaan itse ot-
tamaan vakuutukseen. Lisdksi korkeamman arvon ilmoittaminen rahdinkuljet-
tajalle tarkoittaa myds sité, ettd rahtikirjaan tulee titd koskeva maininta. TAima
on puolestaan omiaan lisidmédn rahdin anastamisen riskii, erityisesti kun syr-
jaytymiton vastuunrajoitus ei kannusta rahdinkuljettajaa erityisemmin valvo-
maan tyontekijoidensd rehellisyyttd ja luotettavuutta.'”* Taloudellisen ennakoi-

89 Hemmo 1994, s. 253-254.

190 Vrt. Tobolewski 1986, s. 78.

191 Hemmo 1994, s. 256-257.

192 Lundmark, s. 133.

193 Ullman, s. 293-294.

194 Dempsey 2004, s. 98 av. 33 ja Koning 2008, s. 324.
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tavuuden kustannuksena on siten tavallaan kuljetuksen sopimuksenmukaisen
toteutumisen ennakoitavuuden heikkeneminen.

4.2.3 Vakuuttamismahdollisuudet

Erilaisilla vakuutuksilla on keskeinen merkitys ilmailun kannalta.'”> IATA:n
tarkkailijana Montrealin konferenssissa toiminut George Tompkins, Jr. onkin
todennut, ettid lentokoneet tarvitsevat kahta hyodykettd voidakseen nousta il-
maan: lentopetrolia ja vakuutuksia.'”® Tarkeydestddn huolimatta ilmailun va-
kuuttaminen ei ole ollut koskaan ongelmatonta. Ilmailuliiketoiminnan riskit
ovat monimutkaisia ja vaikeasti arvioitavissa. Talouden syklit, sddntelyn vuo-
roittainen purkaminen ja lisddminen, lentoyhtididen ajoittainen yksityistiminen
ja kansallistaminen, etujérjestéjen painostus, vaikuttavat kaikki sithen, ettd il-
mailuvakuuttaminen ja -jdlleenvakuuttaminen ei pysty pitkélla tdhtdimella tyy-
dyttavddn taloudelliseen tuottoon. Tdstdkin huolimatta vakuutusten tarjonta,
tiettyjé poikkeustilanteita huolimatta, ylittd4 niiden kysynnén, yleensé juuri il-
mailuvakuutuksen korostetusta syklisyydesti johtuen; huonoina aikoina vakuu-
tusyhtiot vetdytyvat markkinoilta, ja aikojen parantuessa puolestaan ylitarjonta
ajaa vakuutuskustannukset alas.'”’ Syklien mukanaan tuoma ylitarjonta ja yli-
tarjonnasta johtuvat matalat vakuutuskustannukset mahdollistivat ilmakuljetus-
oikeuden tasapainoisen kehityksen sen alkuvuosina ja osittain yhé edelleen.'”®
Toisaalta syklisyys vaikuttaa myds siten, ettd vakuutusmaksut saattavat monin-
kertaistua ison joukon toimijoita vetdiytyessd markkinoilta. Adriesimerkkini
Lufthansan vakuutuskustannukset nousivat syyskuun 2001 terrori-iskujen seu-
rauksena 28 miljoonasta US dollarista 180 miljoonaan.'”

Ilmailun vakuuttaminen kehittyi omaksi vakuutusliiketoiminnan lajikseen
ensimmdisen maailmansodan jédlkeen kaupallisen siviili-ilmailun ottaessa ensi
askeleitaan. Osa vield nykyisinkin merkittdvistd vakuutusalan toimijoista on
perustettu sotien vélisend aikana. Lontoo vakiintui pian my06s ilmailuvakuutus-
toiminnan keskipisteeksi, eikéd toisen maailmansodan tekninen kehitys ja sitd
seurannut ennenndkeméton vakuutustarve koneiden koon ja matkustajaméérien
kasvun my6td muuttanut tatd tilannetta. Kilpailuoikeudelliset rajoitukset ovat
omalta osaltaan vaikuttaneet siihen, etteivit yhdysvaltalaiset vakuutusyhtidt ole

195

Lundberg, s. 63 ja Margo, s. 1.

1% Referoitu Chrystal, s. 163.

YT Azzopardi, s. 11-12 ja Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 17.

198 Chrystal, s. 162—163. Chrystalin mukaan ilmailuvakuutustoiminta teki 1992-2002 5 mil-
jardia US dollaria tappiota jo ennen kuin 11.9.2001 terrori-iskujen vahingot oli otettu huomioon.
Azzopardi, s. 4-5 toteaa, ettd ilmailuvakuuttaminen oli 1990-luvulla voitollista ainoastaan vuosi-
na 1993, 1995 ja 1996, tuottaen kaikkina muina vuosina satojen miljoonien dollarien tappiot.

19 Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 4.
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voineet kilpailla vakuuttajien yhteistoimintaan nojautuvien Lontoon vakuutus-
markkinoiden kanssa, joilla operoivat my6s muut kuin brittildiset vakuutusyh-
ti6t.2° Vaikka nykyisin merkittdvia ilmailuvakuutustoimintaa on Yhdysvaltain
lisdksi myds Australiassa, Bermudalla, Italiassa, Japanissa, Ranskassa, Saksas-
sa, Sveitsissd ja jopa Pohjoismaissa, ei Lontoo ole, ainakaan vield, menettényt
asemaansa ilmailuvakuutuksenkaan keskuksena.?®! Siten myds brittildiselld va-
kuutuskaytdnnolla ja -lainsddddnnolla on suuri merkitys ilmailuvakuutusten
kannalta.

Lentoyhtiét ovat pyrkineet muokkaamaan vakuutusmarkkinoita edukseen
perustamalla kytkdsyhtiditd ja ostopooleja. Kytkdsyhtiot (captive insurance
company) ovat yritysten (single-parent captive) tai yritysten yhteenliittymien
(association captive) omistamia, yleensd veroparatiiseihin perustettuja vakuu-
tusyhtioité, jotka edullisen verokohtelun kautta pystyvét parempaan tehokkuu-
teen vakuutustoiminnassa. Ne mahdollistavat lentoyhtidille osittaisen itsendi-
sen riskinkannon rahastoinnin kaltaisen toiminnan kautta seka vakuutusten hel-
pomman hallinnoinnin ja suoran padsyn jélleenvakuutusmarkkinoille.?”> Lento-
yhtididen ostopooleista suurin oli pitkddan KSSAF (KLM, SAS, Swissair, Aust-
rian ja Finnair), joka kuitenkin lopetti toimintansa Swissairin lennolla 111 Ge-
nevestd New Yorkiin syyskuussa 1998 sattuneen onnettomuuden jilkeen. Poolit
ovat nykyisin osa lentoyhtidéiden laajempien liittoumien, kuten One Worldin ja
Star Alliancen, toimintaa.?*

[Imailuvakuuttaminen ei rajoitu pelkistddn lentoyhtididen riskien vakuutta-
miseen. Tarkeitd ovat myds lentokoneiden valmistajien tuotevastuuvakuutukset
sekd lentokenttien ja lennonjohdon vastuuvakuutukset. Liséksi vakuutetaan sa-
tojatuhansia yksityis- ja vapaa-ajan ilmailuun tarkoitettuja koneita, samoin kuin
helikoptereita ja erilaisia sammutus-, polytys- ym. tydkoneita. Lentoyhtididen
vakuutukset eivit ole edes merkittivin vakuutusmaksulédhde alalla toimiville
yrityksille.?%*

Kun puhutaan lentoyhtididen vastuuvakuutuksista, on kyseesséd yleensé ns.
hull/liability -vakuutus. Vakuutus kattaa lentokoneelle aiheutuvan vahingon
sekd matkustajia tai maassa olevia kolmansia kohtaan mahdollisesti syntyvin
vastuun.?® Vakuutusten sisdlto ei kuitenkaan ole tdysin standardoitu, vaan sopi-

00 Margo, s. 1-4.

201 Margo, s. 29. Kaikesta ilmailuvakuutuksesta oli Lontoossa vakuutettu 39 % vield vuonna
2001, Azzopardi, s. 3-4.

202 Bannister, s. 22-23, Jirvinen — Ellola, s. 117-120 ja Larsson, 127-128.

05 Azzopardi, s. 3 ja Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 7 ja 33. KSSAF:n omistama,
Guernseyn saarelle rekisterdity Polygon Insurance Company oli merkittiva kytkdsyhtio. Se osal-
listui myds ulkopuolisten ilmailuriskien vakuuttamiseen, Azzopardi, s. 12 ja Bannister, s. 23.

204 Bannister, s. 16.

Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 7. Sotariskit, kuten terroritekojen seuraukset, ka-
tetaan yleensd erilliselld vakuutuksella, joskin syyskuun 2001 terrori-iskujen jdlkeen vastuu kol-
mansia kohtaan on niissd vakuutuksissa tavanomaisesti rajoitettu 50 miljoonaan US-dollariin,

205
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muksissa on lentoyhtidkohtaisia eroja, esimerkiksi matkatavaravastuu saattaa
sisdltyd tdhdn vakuutukseen. Yleisend 1dhtokohtana kuitenkin on, ettd hull/lia-
bility -vakuutus ei kata rahtia. Yleisemmin rahtivastuu vakuutetaan kokonaan
eri vakuutussopimuksella.??® Bannisterin mukaan rahtivastuu vakuutetaan usein
kokonaan eri vakuutusmarkkinoilla kuin muut lentoyhtion vakuutukset.?"”
Standardimuoto lentorahdinkuljettajan vastuuvakuutukselle on Lloyd’sin
merivakuutussopimus (MAR 91 form), johon on liitetty vakioehdot LPO 359B
Airline Freight Legal Liability and All Risks Wording. Vakuutussopimuksessa
on tilloin kaksi eri vakuutusta, lentorahdinkuljettajan vastuuvakuutukseen (car-
go legal liability insurance) ja lentorahdinkuljettajan asiakkaalle tarjottava tava-
ravakuutus (cargo all risks insurance). Tdma varsin erikoiselta vaikuttava raken-
nelma johtuu kuljetusoikeudessa yleisestd, myds VS:ssa ja MY S:ssé esiintyvés-
ta rahdinkuljettajan asiakkaan oikeudesta korottaa yleissopimuksen vastuurajo-
ja ilmoittamalla rahdille korkeampi arvo ja maksamalla lentorahdinkuljettajan
pyytima lisimaksu.?”® Tam4 jarjestely toteutetaan kdytanndssi siis siten, ettd
lentorahdinkuljettaja vélittdd asiakkaalleen vastuuvakuuttajansa tarjoaman
standardoidun tavaravakuutuksen, minka lisdksi se oikeuttaa lentoyhtion teke-
méén vakuutusyhtion edustajana rahtivakuutussopimuksia asiakkaidensa kans-
sa.?” Tamad jarjestely on kuitenkin hyvin pitkille teoreettinen, koska vakuutus
ei ole hinnaltaan erityisen kilpailukykyinen yleensd ammattimaisille rahdinan-
tajille tarjolla olevien muiden vaihtoehtoisten rahtivakuutusten kanssa.?!
Lentorahdinkuljettajan vastuuvakuutuksen mukaan vakuutusyhtié sitoutuu
kattamaan tiettyyn summaan asti Varsovan yleissopimuksen, Montrealin yleis-
sopimuksen tai muun vakuuttajan kanssa sovittavan vastuujirjestelmén mukai-
sen vastuun.?'' Ongelmallisia saattavat siten olla sellaiset tilanteet, joissa lento-
rahdinkuljettajan ja timéan asiakkaan viliseen suhteeseen sovelletaan jotain sel-
laista kansainvélistd kuljetusoikeudellista yleissopimusta tai muuta pakottavaa
lakia, jonka soveltamiseen ei vakuutusehdoissa ole varauduttu.
Englannin(kaan) vakuutusoikeudessa vakuutettu ei voi yleensé saada vakuu-
tuskorvausta, mikali vahinko on aiheutettu wilful misconduct -tyyppiselld kva-
lifioidulla tuottamuksella.?'? Lentorahdinkuljettajan vastuuvakuutus muodostaa
kuitenkin poikkeuksen tdhdn padsaantoon: vakuutusyhtidt suorittavat korvauk-

Bannister, s. 10 ja Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 9.

206 Bannister, s. 10~11 ja Margo, s. 244 ja 259.

207 Bannister, s. 19.

08 VS22 (2)jaMYS 22 (3).

209 Margo, s. 260-261 ja Shawcross — Beaumont 1977, s. 606 av. 13. Vaikka vakuutussopimus
tehdddnkin Lloyd’sin merivakuutussopimuspohjalle, eivdt ndiméd vakuutussopimukset kuulu em.
vuoden 1906 Marine Insurance Actin soveltamisalaan. Kyseiselld lailla on kuitenkin merkitysti
ex analogia tulkittaessa ndiden ilmavakuutussopimusten termeja.

210 Tester, s. 12—13.

A Margo, s. 259.

12 Margo, s. 402-404.
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sen vastuuvakuutuksen perusteella my6s niissa tilanteissa, joissa vahinko on ai-
heutunut lentoyhtion kvalifioidun tuottamuksen perusteella.?’* Lentorahdinkul-
jettaja saa siten vakuutuksella suojaa my6s omien tyontekijoidensi kvalifioitua
tuottamusta kohtaan. Margon mukaan on tosin mahdollista, ettd korvaus evét-
téisiin sellaisessa tilanteessa, jossa vahingonaiheuttaja on ollut avainasemassa
lentoyhtidssé tai lentorahdinkuljettaja on ollut tietoinen tyontekijansd mahdol-
lisesta riskiherkkyydestd.?'* Korvauksen suorittaminen myds vastuunrajoituk-
sen syrjaytymisen jdlkeen on kuitenkin ilmakuljetuksissa vahva pdidsdinto,
minkd vuoksi vakuutusyhtiot ovat myos olleet yksittdistapauksissa valmiita
puolustamaan oikeudessa vastuunrajoituksien pysyvyyttd aggressiivisesti.?'®

Vakuutukset ja vakuutuskustannukset ovat olleet aina tdrked argumentti seké
vastuunrajoituksista ettd mychemmin myds niiden syrjaytymattomyydesta kes-
kusteltaessa.?'® Poytakirjoja valmistelleissa diplomaattikonferensseissa ja muis-
sa yleisissd keskusteluissa lentoyhtiot vetosivat aina vuosittaisiin kymmenien
miljoonien vakuutuskustannuksiin perusteina vastuunrajoituksille ja niiden
syrjaytymisedellytysten kaventamiselle.?'” Silld, ettd vakuutusyhtiot ovat taval-
lisesta vakuutuskdytdnnostd poiketen suorittaneet korvauksen myds rahdinkul-
jettajan tyontekijoiden wilful misconductin osalta, on varmasti ollut vaikutusta
myos vakuutuskustannusten madraytymiseen. On uskottavaa, ettd vastuunrajoi-
tusten syrjaytymattomyys on ollut omiaan madaltamaan lentoyhtididen vakuu-
tuskustannuksia, erityisesti edelld kuvattujen artikla 25 -tapausten runsas méaéra
huomioon ottaen.

Vakuutusmahdollisuuksissa on liséksi edellisessd luvussa kuvatulla tavalla
kyse lentoyhtion ja tdmin vakuutusyhtion mahdollisuuksista ennakoida riskit
yleissopimusten vastuunrajoitusten perusteella. Yleissopimukset mahdollista-
vat siten vakuuttamisen lentoyhtigille, tai ainakin helpottavat sitd tuntuvasti pa-
rantaessaan ennakoitavuutta. Lentorahdinkuljettajan asiakkaalla on kuitenkin
aina mahdollisuus varautua timén rajan ylittdviin vahinkoihin omalla vakuu-
tuksellaan, mikali hin tietdd kuljetettavan tavaran olevan niin arvokasta, ettei
tavanomainen 19 SDR/kg vastuunrajoitus kata sitd.?!® Lentoyhtié vakuuttaa
rahdin tiettyyn rajaan asti, ja asiakas, mikéli pitdd vakuuttamista tarpeellisena

23 Shawcross — Beaumont 1977, s. 589. Poikkeus koskee myss tavanomaisen hull/liability
-vakuutuksen mukaista vastuuta matkustajille aiheutuneista henkildvahingoista.

24 Margo, s. 401 av. 52.

215 Tester, s. 76—77 ja 126.

216 Tobolewski 1986, s. 89-90.

27 Hickey, s. 610.

218 Tompkins 1999a, s. 48: Passengers and shippers of cargo are in a better position, as op-
posed to the carrier, to know the value to them of their baggage, personal effects and cargo, and
there is nothing unreasonable to expect that they will take out whatever insurance they consider
appropriate to protect their interests in their property while in the custody of the carrier.”
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tiedossaan oleva rahdin arvio huomioon ottaen, ottaa rahdille vakuutuksen yli-
menevaltd osalta.?!”

Vakiintuneen ajatusmallin mukaan lentorahdinkuljettajan vakuutuskustan-
nukset tulevat aina lopulta asiakkaiden maksettavaksi. Tdmén vuoksi Kean on-
kin esittdnyt, ettei lentorahdinkuljettajan pitéisi tilld perusteella vastata lain-
kaan rahdille aiheutuneista vahingoista: lentorahdin ldhettdja on kaupallinen
toimija ja tietdd itse parhaiten rahdin arvon, joten hinelld on my0s parhaat mah-
dollisuudet vakuuttamiseen.?*” Vaikka kannanotossa onkin piirteita lukijan pro-
vosoinnista, kokonaisvakuutuskustannusten kannalta tama ldhtokohta olisi siltd
osin perusteltu, ettd vastuuvakuutuksiin kuuluvan epavarmuuselementin vuoksi
niissd on erityisen vaikeaa arvioida oikein maksettavia vakuutuskorvauksia: va-
kuutushinnat arvioidaankin esimerkiksi esinekohtaisia vakuutuksia korkeam-
miksi.??! Kuljetusasiakkaan ottamat kuljetuskohtaiset vakuutukset olisivat siten
yleensi kokonaistaloudellisesti edullisempia kuin lentorahdinkuljettajan kaikki
mahdolliset vakuutussummat kattavat yleisvakuutukset.

Néma ajatukset ldhtevit kuitenkin siitd juridisesta fiktiosta, ettd rahdinkulje-
tussopimus koskee aina jotain yhté yksittdistd kuljetusta, eli rahdinantaja ottaa
tarvittaessa kuljetettavalle tavaralle kertakuljetusvakuutuksen. Osa kuljetuksis-
ta on toki téllaisia, mutta yleisia ovat myos jatkuvat tai mddrdaikaiset kuljetus-
vakuutukset. Vakuutusriski ja sen arviointi ovat tietenkin tdysin erilaisia silloin
kun on esimerkiksi kyse yksittdisestd arvotaidekuljetuksesta tai tietotekniikka-
valmistajan kaikista omalla vastuullaan toteuttamista kuljetuksista kalenteri-
vuoden aikana.?*?

Jatkuvassa kuljetusvakuutuksessa ollaan tekemisisséd hyvin samanlaisten on-
gelmien kanssa kuin vastuuvakuutuksessa — riskin arvioimiseksi joudutaan
kayttdimain karkeampaa menetelmdd, mika ei voi olla vaikuttamatta vakuutus-
kustannuksiin. Suomalaisissa jatkuvissa kuljetusvakuutuksissa vakuutusmaksu
voi médrdytyd kahdessa vaiheessa siten, ettd alustava maksu suoritetaan silld
perusteella, miké on vakuutuksenottajan arvio vakuutuskauden aikana toteutu-
vista kotimaan, Suomen ja Euroopan maiden vilisten sekd Suomen ja Euroo-
pan ulkopuolisten maiden vilisistd kuljetuksista (vakuutuskohteet). Kauden lo-
pussa vakuutuksenottaja ilmoittaa toteutuneiden vakuutuskohteiden maéran.
Vaihtoehtoisesti vakuutusmaksu voidaan mairitd samalla tavoin kaksivaihei-
sesti vakuutuksenottajan arvioidun ja toteutuneen liikevaihdon kohdalla. Vaik-
ka ensimméiinen malli on edelleen yleisempi, on jialkimméinen abstraktimpi

219 Tobolewski 1986, s. 93.

220 Kean, s. 126-127.

21 Cane, s. 239-243 ja Larsson, s. 117. Damar, s. 18 toteaa, ettd kilpailu kuljetusyritysten
valilld on niin kovaa, ettei asiakas maksaa aina lopulta -periaate valttimattd edes toteudu kaytan-
nossa.

22 FEk— Korkka — Kosola — Poyhénen, s. 61.
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malli kasvattamassa suosiotaan.?® Kummatkin mallit ovat hyvin ldhelld tavan-
omaisia Suomessa kaytettdvid rahdinkuljettajan vastuuvakuutuksen vakuutus-
maksun laskemisperusteita.’>* Rahti- tai tavaravakuutusta ei siten voida pitda
aina automaattisesti kokonaistaloudellisesti edullisempana kuin rahdinkuljetta-
jan vastuuvakuutusta.

Lisdksi vakuutusten osuus lentoyhtididen toimintamenoista on ollut perintei-
sesti vahdinen verrattuna esimerkiksi markkinointikuluihin tai lentomukavuu-
teen kdytettyihin varoihin, joten vakuutuskustannusten ja niiden mahdollisen
nousun merkitystd on todennékoisesti liioiteltu. Syrjaytyméattdman vastuunra-
joituksen arvioitiin aikanaan olevan lentoyhti6ille niin edullinen, etté se saattai-
si joissakin lentoyhtidissé johtaa téydelliseen luopumiseen vastuuvakuutuksis-
ta.??* Tobolewskin mukaan lentoyhtitt olivat joka tapauksessa vakuuttaneet ko-
neensa niin suurista arvoista, ettd vakuutussummat riittdisiviat moninkertaisesti
kaikkien korvausten maksamiseen ilman vastuunrajoituksia.?** Omalta osaltaan
lentoyhtididen kyvyttomyyteen arvioida tulevia vakuutuskustannuksia vaikutti
myos se, ettei ennen 1970-luvun puolivilid ollut riittdvésti kokemusta todella
suurista vakuutuskorvauksista, jotta olisi voitu arvioida vakuutusmarkkinoiden
kykyd kantaa ilmailukatastrofien seuraukset.??’

Vakuutushintojen merkityksen arviointia vaikeuttavat kuitenkin varsin suu-
ret erot lentoyhtididen vililld. Jopa samassa maassa toimivien lentoyhtididen,
joilla on samankokoinen ja -tyyppinen kalusto, vélilld saattoi olla suuria ero-
ja.”® Ilmailuvakuuttamisen syklisyys johtaa siihen, ettd myos vakuutuskustan-
nukset ovat my0ds ddrimmadisen epdstabiileja, ja saattavat vaihdella huomattavan
paljon lyhyellé aikavililld.??* Toisaalta maanosien vélilla olevat erot ovat vield
suurempia: afrikkalaisten lentoyhtididen preemiot vaikuttaisivat olevan merkit-
tavisti perinteisid lintisid teollisuusmaita suurempia riippumatta siitd, mikd on
kyseisen lentoyhtion ja maan turvallisuushistoria tai niihin vuosien saatossa
tehdyt parannukset.”** Vakuutuskustannukset muodostuvat siten useista eri teki-
joistd, eikd vastuunrajalla valttdmattd ole ainakaan mullistavaa vaikutusta nii-
den muodostumiseen.

Chrystalin mukaan massiivisten vakuutuskustannusten myytti olisi kuitenkin
voitu murtaa vuosia aikaisemmin, jos joku vain olisi vaivautunut tiedustele-
maan vastuunrajojen suuruuden ja syrjaytymisen merkitystd vakuuttajilta. Il-

25 FEk— Korkka — Kosola — Péyhdnen, s. 65-67.

24 Vrt. If... kuljetusvakuutukset, s. 2, A-vakuutus Tiekuljetusvakuutus — Tuoteseloste AKR 01,
s. 5 ja Tapiola Tiekuljetusvakuutusehdot TC2.

25 Hickey,s. 611-612.

226 Tobolewski 1978, s. 263-264.

27 Tobolewski 1986, s. 218.

28 Lowenfeld — Mendelsohn, s. 555 av. 188.

229 Fobe, s. 170.

B0 Kagwanja, s. 195-196.

138


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

VAKUUTTAMISMAHDOLLISUUDET

mailuvakuuttajilta alettiin kysyéd vakuutushintojen tosiasiallisista muutoksista
vasta 1990-luvun puolivilissd; siihen asti asiantuntijoina oli kuultu korkeintaan
vakuutusmeklareita.?! Vield syyskuun 2001 terrori-iskujen aiheuttaman vakuu-
tuskustannusten tuntuvan nousunkin jdlkeen vakuutusmaksut edustivat vain
3-5 %:a kaikista lennon kuluista; yhden Boeing 747 -lennon tarvitsemat vakuu-
tukset oli maksettu kokonaan siind vaiheessa, kun yksi business-luokan lippu
oli myyty.?*? Vakuutuskustannukset ja eri vastuunrajoitusten vaikutukset niihin
eivit yksinkertaisesti ole olleet 1dheskdén niin suuria, mitd lentoyhtiét ovat ku-
vitelleet tai ainakin halunneet antaa ymmartda niiden olevan. Vastaavasti, vaik-
ka vastuunrajoituksen syrjaytyméattomyys onkin voinut vaikuttaa vakuutuskus-
tannuksiin, ei vaikutus ole todennékdisesti ollut lentoyhtididen kokonaiskus-
tannusten kannalta kovin merkittava.

Vastuunrajoitusten taloudelliseen merkitykseen liittyva keskustelu ei sindnsa
ole ollut tyypillistd nimenomaan ilmakuljetusoikeudelle, vaan my6s merikulje-
tuksissa kasvavia vakuutuskustannuksia on kdytetty perusteena Hampurin sdian-
tojen hyviksymisti vastaan. Kuten ilmakuljetuksissa, mydskdin merikuljetuk-
sissa ndma véitteet ja pelot eivdt ole perustuneet yksiselitteisiin faktoihin ja las-
kelmiin.?*

Syrjdytyméton vastuunrajoitus kytkettiin myos suoraan vakuuttamismahdol-
lisuuksiin luonnehtimalla sitd madrdykseksi vakuuttamisvelvollisuuden jaos-
ta.?* Rinaldi Baccelli jopa kuvasi koko ankaran vastuun ja syrjdytyméttoman
vastuunrajoituksen yhdistelméa jonkinlaiseksi vakuutusjdirjestelmdksi.** Aja-
tusten mukaan yleissopimuksessa ei olisi kyse vastuunrajoitusmaédrayksesti,
vaan kyseinen sidinto pelkastian jakaisi vakuuttamisvelvollisuutta. Yleissopi-
mus asettaisi pelkastdin lentoyhtiélle vastuun vakuuttaa rahti tiettyyn summaan
asti, nykyisin 19 erityiseen nosto-oikeuteen. Tdmén ajatuksen mukaan kyse oli-
si siten vakuuttamisvelvollisuudesta: lentoyhtidlle asetetaan velvoite vakuuttaa
vahingot tiettyyn summaan asti ja asiakkaalle timédn ylittédviltd osalta. Siten
lentorahdinkuljettaja ei vastaisi vastuunrajat ylittévistd vahingoista, koska ky-
seessd olisi asiakkaan vakuuttamisvelvoitteen laiminlyonti.

Lundmark mainitseekin vakuutuskustannusten kohdistumisen, mahdolliset
omavastuuosuudet huomioon ottaen, merkittdvina tekijand vastuunrajoituksen

Bl Chrystal, s. 164.

32 Clarke 2007, s. 44 ja Harding — Maddocks — Moss — Pryde, s. 6. Aikaisempi vakuutuskus-
tannus oli ollut noin 0,5-1,5 % kaikista kuluista.

233 Honka, s. 8.

234 Cheng 1979, s. 378.

35 Rinaldi Baccelli 1989, s. 106. ’the limit of liability [was] made unbreakable in all circum-
stances, like an insurance scheme”. Ajatus ei sindnsd ole tdysin uusi, Sorkin, s. 285 toteaa, ettd
common law’ssa rahdinkuljettajan vastuu on ndhty vakuutustyyppisend. Vaikutus on tosin ollut
piinvastainen, rahdinkuljettaja on voinut vapautua vastuustaan vain samoilla edellytyksilld kuin
vakuutusyhtidé vapautuu maksamasta vakuutuskorvausta.
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syrjdyttdmisen kannalta my0s yleisessd sopimusoikeudessa.”* Mikéli sopimus-
kumppani on laiminlydnyt tavanomaisena pidettévit vakuutukset, ei vastuunra-
joituksen syrjayttdiminen olisi samalla tapaa perusteltua. Yritysten vélisissd so-
pimuksissa sopimuspuolen tulisikin ”ldhes itsestddn selvésti” vakuuttaa itsensi
mahdollisen kuluriskin varalta,”” mikéli vastapuoli voi vastuunrajoituksella
merkittdvasti rajata vastuutaan. Rinaldi Baccelli on ilmakuljetussopimusten
kohdalla todennut huolellisella elinkeinonharjoittajalla olevan samanlainen va-
kuutusvelvollisuus.?*

Vakuutusnikokohdat palautuvat siten samalla tavoin kuin ennakoitavuus ris-
kinhallintanidkokohtiin. Rinaldi Baccellin onkin todennut, ettd ilmakuljetuksis-
sa olisi yhteiskunnallisesti edullisempaa, ettd kaikki kantavat oman vastuunsa,
eikd keskityttdisi syntipukkien etsimiseen esimerkiksi kvalifioidun culpan eri-
tyisten seurausten perusteella.?** Taloudellisen rationaalisuudenkin kannalta on
parasta, ettd se osapuoli, joka voi suojautua matalimmin kustannuksin, kayttaa
tatd mahdollisuutta.’*® Ainakin teoriassa rajoittamaton tai heikosti rajoitettu
vastuu nostaa lentorahdinkuljettajien vakuutuskustannuksia, jotka tulevat kaik-
kien asiakkaiden maksettavaksi.?*! Koningin mukaan vastuunrajojen nostami-
nen ei todenndkdisesti edes laskisi muiden kuin rahdinkuljettajan vakuutuskus-
tannuksia samassa suhteessa.’** Taloudellinen rationaalisuus vaikuttaisi siten
puhuvan vastuunrajoitusten suppean syrjaytymisen puolesta.

Toisaalta syrjaytymattoméan vastuunrajoituksen kytkeminen vakuutusmah-
dollisuuksiin sivuuttaa tiysin vakuutusyhtididen intressit. [lmailuoikeuden pe-
rinteinen ndkemys on ollut, ettd oikeudenkdynneisséd on kyse vain siitd, kumpi
vakuutusyhtié lopulta maksaa.?* Ilmailuoikeuden mittakaavassa tdmé saattaa
vaikuttaa triviaalilta, mutta mikéli vakuutusyhtiot ovat olleet valmiita pitkiin ja
tuloksiltaan epavarmoihin oikeudenkdynteihin, ei se selvistikddn ole ollut tar-
peetonta. Syrjdytymétdn vastuunrajoitus rajaa my0s huomattavasti vakuutusyh-
tididen regressimahdollisuuksia. Ei siten liene mahdotonta, ettd syrjadytyméaton
vastuunrajoitus, regressimahdollisuuden poistuessa, johtaa omalta osaltaan va-
kuutuskustannusten nousuun.

236 Lundmark, s. 133.

37 Lundmark, s. 133.

238 Rinaldi Baccelli 1983, s. 10.

239 Rinaldi Baccelli 1977, s. 95.

20 Lundmark, s. 133.

241 Kim, s. 91, Koning 2008, s. 323 ja Rinaldi Baccelli 1983, s. 11.
2 Koning 2008, s. 323.

M Koning 2008, s. 323.
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5 Muun lainsaadannon vaikutus

5.1 ILMAKULJETUSTEN OIKEUSLAHTEET
5.1.1 Montrealin yleissopimuksen yksinomaisuus

Yksi vuoden 1929 Varsovan yleissopimuksen keskeisimmista pyrkimyksisté oli
luoda yhteniinen kansainvilinen korvausjérjestelmai kaikille ilmakuljetuksille.
Sopimuspuolten tarkoituksena oli, ettd yleissopimus sditelisi keskeiset ilma-
kuljetusten kysymykset, kuten lentoyhtion vastuun, dokumenttien siséllon ja
reklamaatiosdannot ilman alueellista vaihtelua.! Alueellisen vaihtelun poista-
minen, kuten tutkimuksen alussa on todettu, edellyttda sité, ettd yleissopimuk-
set ovat pakottavia. Mikili yleissopimusten soveltaminen olisi tahdonvaltaista,
olisi tavoitteeseen pddseminen huomattavasti epitodennikdisempéd.? Yhden-
mukaisuuden turvaaminen onkin pyritty takaamaan ensin Varsovan yleissopi-
mukseen 24 artiklalla ja nykyisin sanamuodoltaan hieman uudistetulla Mont-
realin yleissopimuksen 29 artiklalla.?

29 artikla
Korvausvaatimusten perusta

Matkustajien, matkatavaran ja tavaran kuljetuksessa korvauskanne voidaan,
riippumatta siitd, perustuuko se tdhin yleissopimukseen, sopimukseen, sopi-
muksen ulkopuoliseen korvausvastuuseen tai muuhun perusteeseen, nostaa
ainoastaan tdssd yleissopimuksessa mairittyjen ehtojen ja korvausvastuun
rajojen mukaisesti, timan kuitenkaan vaikuttamatta siihen, kenelld on oikeus
nostaa kanne ja mikd kunkin oikeuden sisiltd on. Téllaisen kanteen perus-
teella ei voida tuomita rangaistusluonteisia, varoittavia tai muita aiheutuneen
vahingon médrin ylittdvid korvauksia.

Artiklalla on ollut tarkoitus turvata yksinomainen korvausjarjestelma yleissopi-
muksissa sddnneltyjen vahinkotapausten osalta. Yksinomaisuuden tarkoitukse-
na on ollut estdi kuljetussopimuspuolten pyrkimys kiertdd yleissopimusten pa-
kottavia sdddoksid vetoamalla johonkin muuhun kanneperusteeseen tai kor-
vausjdrjestelmadn.*

Varsovan sopimuksen 24 artiklaa on tulkittu kahdella eri tavalla riippuen sii-
td, onko sen katsottu perustavan itsendisen kanneperusteen (causa, Cause of
Action). Mannereurooppalaisen oikeusjarjestelmén maissa on yleensa paadytty

Dempsey — Milde, s. 1 ja Mankiewicz 1981, s. 13.
Sisula-Tulokas 2007, s. 47-48.

Wegter, s. 136—137.

Tompkins 2007a, s. 231.
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katsomaan, ettei Varsovan sopimus perusta mitddn erillisti causaa; artiklojen on
tulkittu ulottavan vastuunrajoitusten soveltamisala soveltuviin muihin kannepe-
rusteisiin.’ Toisaalta kanneperusteita ja niiden yksityiskohtaista identifioimista
ei ole yleisestikddn pidetty eurooppalaisessa oikeustieteessd yhti relevantteina
kuin Yhdysvalloissa tai Britanniassa.® Angloamerikkalaisessa doktriinissa aihe
on herittanyt runsaasti keskustelua, ja 1970-luvulta vallalla on ollut tulkinta,
jonka mukaan Varsovan sopimus muodostaa muut vaihtoehdot poissulkevan it-
sendisen kanneperusteen.” Nykyisen MYS 29 artiklan mukaan kanne voi perus-
tua yleissopimukseen, kuljetussopimukseen, sopimuksen ulkoiseen vastuuseen
tai mihin tahansa muuhun mahdolliseen perusteeseen. Artikla ei siten vaikuttai-
si rajoittavan kanneperustetta — vaikka artiklan sanamuodolla ei ilmeisesti ollut
tarkoitus muokata sen merkitystd aikaisemmasta.® Se kuitenkin mahdollistaa
edelleen kanteen perustamisen juuri yleissopimukseen niissd maissa, joissa ei
ole mahdollista nojata yleiseen sopimus- tai vahingonkorvausoikeudelliseen
sdantoon. Diederiks-Verschoor painottaakin sitéd, ettd alkuperdisena tarkoituk-
sena ei ollut luoda itsendistd kanneperustetta, vaan kyseessd on pikemminkin
yhdysvaltalaisessa oikeuskéytéinndssd syntynyt paikallisen jérjestelmén erityis-
piirre.’ Toisaalta kyseisen artiklan otsikosta “korvausvaatimusten perusta’” voi
huomata, ettei ongelma ole vield tdysin menneisyytta. '
Yksinomaisuuskysymykselld ja kanneperustalla on kytkentd myds siihen,
milld tavoin syntyneitd vahinkoja pidetddin korvauskelpoisina. MY'S 29 artikla
toteaa, ettd kanteita rajoittavat korvausvastuunrajojen lisdksi myds yleissopi-
muksessa maératyt ehdot. Tatd problematiikkaa on késitelty House of Lordsin
runsaasti huomiota saaneessa Sidhu-ratkaisussa.'' Tapauksessa oli kyse Lon-
toosta 2. elokuuta 1990 Kuwaitin kautta Kuala Lumpuriin matkalla olleesta
British Airwaysin lennosta. Vililaskulla Kuwaitissa matkustajien ollessa tran-
sit-terminaalissa Irakin armeija valtasi lentokentén ja koneen matkustajat jaivat
vangeiksi noin kolmeksi viikoksi. Matkustajat vaativat korvausta lentoyhtiolta
mm. kirsiménsd psyykkisen trauman perusteella. House of Lords hylkési mat-
kustajien vaatimukset yksimielisesti todeten, etti yleissopimus sddntelee tyh-
Jentdvdsti ne vahinkotapaustyypit, joista voidaan vaatia korvausta. Koska mat-
kustajien vammat eivit olleet ainakaan syntyneet koneessa tai sieltd nousemi-

3 Diederiks-Verschoor 2006, s. 146 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-358-360; tulkinta
on ollut kuitenkin sama mm. Uudessa-Seelannissa.

6 Koning 2008, s. 336 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-358.

7 Diederiks-Verschoor 2006, s. 147, Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-358 ja Wegter, s.
134-135.

8 Wegter, s. 137.

K Diederiks-Verschoor 2006, s. 146—-147.

10 Koning 2008, s. 338.

1 Abnett (known as Sykes) v. British Airways PLC and Sidhu and Others v. British Airways
PLC, (12 December 1996), [1997] A.C. 430.
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sen tai laskeutumisen yhteydessd, lentoyhti6 oli vastuusta vapaa.'? Yhdysval-
tain korkein oikeus on paitynyt myos pitdméédn lentoyhtiota vastuusta vapaana
tilanteessa, jossa matkustaja oli loukkaantunut lentoyhtion (ilmeisen kovakou-
raisen) turvatarkastuksen yhteydessd.!* Angloamerikkalaisessa tulkinnassa
yleissopimuksen yksinomaisuuden on siten katsottu tarkoittavan siti, ettei sel-
laisista vahingoista, jotka eivit ole suoraan yleissopimuksen nojalla korvaus-
kelpoisia, voi saada lainkaan korvausta.

Ranskassa korkein oikeusaste on kuitenkin péditynyt pdinvastaiseen tulkin-
taan tapauksessa, joka juonsi samoihin Kuwaitin miehityksestd seuranneisiin
tapahtumiin. Cour de cassationin mukaan yleissopimuksen laatijat eivit olleet
ottaneet huomioon tillaisia erityisid vahinkoja, joten yleissopimus ei voinut es-
tdd korvauksen midrdadmistd. Ranskalaisessa tapauksessa matkustajat olivat
kuitenkin Kuwait Cityssd hotellissa, eivitkd lentokentélld kuten Sidhussa.!* Oi-
keuskirjallisuudessa myds mannermaisen oikeusjirjestelmdn nikokulmaa
edustavan Mankiewiczin tulkinta on 1dhempéana Cour de cassationin tulkintaa.
Hianen mukaansa ilmakuljetusoikeudellisten yleissopimusten soveltaminen liit-
tyy tavallaan kérsityn vahingon laatuun: mikili kyseesséd on sopimustyypille
normaalina pidettiava vahingoittuminen, tuhoutuminen tai katoaminen, sovelle-
taan yleissopimuksia. Mikali vahinko on jollain tavalla hyvin epityypillinen, tai
rajautuu nimenomaisen konvention madrayksen, kuten MYS 17 (1), nojalla so-
veltamisalan ulkopuolelle, tulisi mahdollinen korvaus ratkaista kansallisen oi-
keuden nojalla.” Siten mikéli matkustaja olisi vammautunut muuten kuin ko-
neessa tai sieltd nousemisen tai laskeutumisen yhteydessi, tulisi asia arvioida
ilman, ettd MYS:ta otetaan huomioon. Koning onkin painottanut, ettd tiukan
formalistiset yleissopimuksen yksinomaisuuteen pdityvét tulkinnat on tehty
common law -maiden tuomioistuimissa. Mannermaisen jarjestelmén tuomiois-
tuimet eivét ole olleet valmiita tulkitsemaan yleissopimusta samalla tavoin.!'®
Lisdksi Sidhu- ja Tseng -tapausten ratkaisut vaikuttavat oudoilta jo yleissopi-
musten nimet huomioon ottaen, puhutaanhan niissi “erdiden kansainvalista il-
makuljetusta koskevien sddntdjen yhtendistaimisesta”.

Mannermainen tulkintalinja on saanut osittaista tukea myds tuoreessa kana-
dalaisessa oikeuskédytdnnossa. |7 Tapauksessa oli kyse Kanadan kielilaista (Of-
ficial Languages Act), joka takaa palveluiden saatavuuden seké ranskaksi ettd
englanniksi valtionhallinnossa, johon historiallisista syistd myds kansallinen
lentoyhtidé Air Canada rinnastetaan. Kantaja ei ollut saanut Air Canadan ali-

12 Abnett (known as Sykes) v. British Airways PLC and Sidhu and Others v. British Airways
PLC, (12 December 1996), [1997] A.C. 430, s. 431.

13 El Al Israel Airlines v. Tsui Yang Tseng 525 U.S. 155 (1999).

Beaumont — Shawcross 2010, s. vii-367.

15 Mankiewicz 1981, s. 14.

16 Koning 2012.

17 Thibodeau v Air Canada, 2011 FC 876.
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hankkijalta palvelua ranskaksi ja saattoi asian liittovaltion tuomioistuimen ka-
siteltdviksi vaatien kielilain mukaisia korvauksia oikeusloukkauksesta. Air
Canada myonsi menettelyn olleen kielilain vastaista, mutta vetosi MY S:een ja
Sidhu-ratkaisuun'® perusteina sille, ettd korvauskelpoista vahinkoa ei ollut syn-
tynyt. Tuomioistuin totesi kielilain soveltamisen sinidnsd olevan ristiriidassa
Sidhu-periaatteen kanssa. Kielilakia oli kuitenkin sovellettava yleissopimuksen
ohi, koska kyseessi oli erityisid oikeuksia koskeva laki, jonka nimenomaisen
saannoksen perusteella tuli sivuuttaa tavallisessa lainsdddédnndssé olevat ristirii-
taiset médrdykset.'® Ratkaisu ei kuitenkaan ole vield lopullinen Air Canadan va-
litettua tuomiosta.?

Silld, missé laajuudessa Montrealin yleissopimusta pidetddn yksinomaisena,
ei kuitenkaan liene kovin suurta merkitysté rahdinkuljetuksen kannalta. Rah-
dinkuljettajan vastuuaika ja korvauskelpoiset vahingot on maéritelty VS:ssa ja
MY S:ssa huomattavasti 16ysemmin kuin matkustajia koskevan vastuun osalta.
Kuten aikaisemmin on todettu, lentoyhtion vastuu rahdin tuhoutumisesta, kato-
amisesta tai vahingoittumisesta kattaa kdytdnndssé kaikki kuviteltavat tilanteet,
jotka voivat johtaa ndihin lopputuloksiin; esimerkiksi rahdin anastaminen tai
toimittaminen véérille vastaanottajalle ovat rahdin katoamista, mikali kuljetet-
tavaa tavaraa ei saada palautettua oikealle omistajalleen.?!

Toisaalta my0s yleissopimuksen riidatta sddntelemélld alueella on yhtenéis-
tdmisestd jouduttu tinkim&in useita kertoja sopimusjirjestelmén historian aika-
na. Vahingonkorvausten enimmaisméérit yleissopimuksissa ovat jaéneet sddn-
nollisesti jdlkeen siitd, mité vastaavat korvaukset olisivat olleet teollisuusmais-
sa, mikili yleissopimuksia ei olisi sovellettu. Montrealin yleissopimus on pois-
tanut tdmin keskeisen ongelman ainakin hetkellisesti, mutta rajoitettujen va-
hinkolajiensa ja vastuunsa vuoksi se ei edelleenkdin tdysin mahdollista mat-
kustajille samantasoista turvaa kuin yleiset sopimusoikeuden periaatteet. Tdma
on johtanut jatkuvaan tarpeeseen luoda Montrealin yleissopimusta tdydentdvid
korvausjdrjestelmid, erityisesti suojaamaan kuluttajia.

Ensimmaiinen niistd oli vuoden 1966 Montrealin sitoumus, jolla pyrittiin es-
tdmédn Yhdysvaltojen eroaminen Varsovan yleissopimuksen jérjestelméisti. Si-
toumuksella IATA:n jdsenet sitoutuivat yksipuolisesti korkeampiin vastuusum-
miin sellaisten lentojen osalta, joissa 1dhto tai saapumispaikka oli Yhdysvallois-
sa. Sen seurauksena Yhdysvallat peruutti ilmoituksensa vetdytyd sopimukses-
ta.”> Vuosien saatossa useat muut teollisuusmaat seurasivat Yhdysvaltain esi-
merkkid vastalauseena liian matalina pitdmilleen vastuunrajoille. Australia ko-
rotti lentoyhtididensd vastuuta yksipuolisesti, Japani puolestaan ilmoitti All

18 Ks. 5.1.1.

19 Thibodeau v Air Canada, 2011 FC 876 ja Martins 201 1.
20 Martins 2012.

2 Goldhirsch, s. 92.

2 Milde 1993, s. 209-211.
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Nippon Airwaysin luopuvan vastuunrajoituksista tdysin. Vuonna 1996, uuden
sopimuksen aattona, EU lopulta kaytti laajaa norminantovaltaansa asettaen
100 000 ECU:n ankaran vastuun seka rajattoman vastuun tuottamukseen perus-
tuvissa vahingoissa.?

Nama poikkeamat ovat kuitenkin olleet pikemminkin oikeuspoliittisia kuin
oikeudellisia. Kuitenkin VS ja MYS joissain tilanteissa jopa edellyttivit, ettd
yleissopimuksia tidydennetddn kansallisella lainsdddédnnolld. Tdma periaate,
joka ilmenee myos konvention viittauksesta kansallisiin sdddoksiin vastuunra-
joitusten syrjaytymisen edellytyksid arvioitaessa, on kiteytetty edelld mainitus-
sa Sidhu-tapauksessa: yleissopimuksen tarkoituksena oli harmonisoida ne osa-
alueet, joita se sddteli.* Mankiewicz on todennut, ettd yleissopimusten tarkoi-
tuksena ei kuitenkaan ollut harmonisoida koko ilmakuljetusoikeutta, tai edes
ilmakuljetussopimusoikeutta.?® Ne osa-alueet, joista yleissopimus ei lausu, jdi-
sivit siten kansallisen oikeuden varaan. Yleissopimusten ensimmaéinen keskei-
nen rajoittava tekiji, ennen kuin voidaan edes ryhtyd arvioimaan sitd, mitka
asiat on jétetty kansallisen lainsdddédnndn varaan, on niiden soveltamisala.

Montrealin yleissopimuksen 1 (1) artiklan nojalla yleissopimusta sovelle-
taan kaikkiin kansainvilisiin henkildiden, matkatavaran tai tavaran kuljetuk-
siin, jotka suoritetaan ilma-aluksella korvausta vastaan. Sitd sovelletaan my0ds
ilmakuljetusyrityksen suorittamiin maksuttomiin lentokuljetuksiin.” Yleissopi-
muksen kohteena on tosiasiallinen ilmakuljetus, eikd sopimus ilmakuljetukses-
ta. llmakuljetusoikeudessa on noudatettu titd konkreettista ilmakuljetuksen
médritelmdd jo vuoden 1929 Varsovan yleissopimuksesta ldhtien. Valittu sana-
muoto perustui common law -maiden edustajien kédsitykseen siitd, ettei pelkka
”sopimus ilmakuljetuksesta” olisi riittdvan tarkka peruste konvention sovelta-
miselle, kun lentorahdinkuljettaja jatettiin konventiossa maérittelematt.?® Jotta
MYS voisi tulla sovellettavaksi, edellytetddn tietyn konkreettisen ilmakuljetta-
misen vihimmaiskriteerin tayttymista.

Téma tarkoittaa sitd, ettd mikali syysté tai toisesta ilmakuljetuksen ei katsota
alkaneen, ei yleissopimusta sovelleta; rahdinkuljettajan vastuu méériytyy kun-
kin maan yleisen sopimusoikeuden perusteella.?’ Kdytinndssa kyseinen tilanne
toteutuu useimmin matkustajakuljetuksissa, kun matkustajaa ei padstetd konee-
seen ylivaraustilanteen tai vastaavan lentoyhtion toiminnassa olevan puutteen

23 Batra, s. 432-433.

2 Abnett (known as Sykes) v. British Airways PLC and Sidhu and Others v. British Airways
PLC, (12 December 1996), [1997] A.C. 430. ’[....] the aim of the Convention is to unify the rules
to which it applies.”

z Mankiewicz 1981, s. 13. ”Yleissopimus erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien
sddntdjen yhtendistaimisestd.”

26 Emperanza Sobejano, s. 289.

2 Clarke 2010, s. 13 ja Wegter, s. 139.
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vuoksi.?® Vastaavasti mikali ilmakuljetus on jo pdéttynyt ennen vahingon aiheu-
tumista, ei yleissopimus sovellu.?? Wegter on pyrkinyt kiteyttimaan periaatteen
siten, ettd MY S koskee vain tilanteita, joissa lentoyhtion suorituksessa on virhe,
eikd niité tilanteita, joissa lentoyhtio pidattdytyy kokonaan sovitusta suorituk-
sesta (complete non-performance).*

Kuitenkin Ranskan korkein oikeus on tulkinnut yleissopimuksen soveltamis-
alan hyvin suppeaksi maaliskuulta 2007 olevassa ratkaisussaan. Tapauksessa
lentorahdinkuljettajan oli ollut madrd kuljettaa tapahtumajarjestijin tavaroita
Libanonissa olleille messuille. Kuudesta kollista kuitenkin vain yksi saapui pe-
rille, ja muut viisi 16ydettiin myohemmin rahdinkuljettajan tiloista ldhtdlento-
kentélld. Cour de cassation pédtyi siihen, ettd rahdinkuljettaja ei voinut vedota
viivastysvahinkoa koskevaan vastuunrajoitukseensa, koska ilmakuljetus ei ollut
vield alkanut myo6héstyneiden kollien osalta.’! Tapauksen perusteella jaa kui-
tenkin jossain mddrin epdselviksi edellytetddnko, ettd rahti on tosiasiallisesti
lastattu lentokoneeseen ennen yleissopimuksen sovellettavuutta, vai katsoiko
tuomioistuin rahdinkuljettajan vain osoittaneen niin taydellistd vélinpitimatto-
myyttd sopimuksen tiyttdmisestd, etté riittdvid alkutoimiakaan ei ollut viela to-
teutettu; tapauksessa alempi oikeusaste oli padtynyt tdyteen vastuuseen katso-
malla rahdinkuljettajan menetelleen kvalifioidusta tuottamuksesta VS 25 artik-
lan tarkoittamalla tavalla.*? Rahdinkuljetuksen laajasta maéritelméasta huolimat-
ta yleissopimuksen 1 artiklan soveltamisalarajoitusten on siten katsottu joissain
tilanteissa johtavan siihen, ettei yleissopimusta sovelleta aina niissdkéén tilan-
teissa, joissa rahti on ollut varsin kiistatta “rahdinkuljettajan huostassa”.

Adritapauksissa MYS:n soveltamisalasiidostd on saatettu tulkita siten, etti
erittdin puutteellisesti toteutettu kuljetus ei ole endi kuljetusta korvausta vas-
taan, tai edes ilmakuljetusyhtion ilmaiskuljetus. Kysymys aktualisoitui Yhdys-
valtain liittovaltion ensimmaéisen asteen tuomioistuimen tapauksessa Shifrin v.
Air France.®* Tapauksessa Air Francen Pariisista Chicagoon matkalla ollut kone
oli huonon séén vuoksi joutunut laskeutumaan New Yorkiin. Lentoyhtid oli lu-
pauksista huolimatta laiminlyonyt jatkokuljetuksen Chicagoon, ja matkustajat
olivat joutuneet kustantamaan sekd yopymisensd New Yorkissa ettd loppumat-
kan Chicagoon. Tuomioistuin totesi, ettd tapahtunut lento ei tayttanyt kuljetuk-
sen tunnusmerkkeji ja jétti yleissopimuksen soveltamatta.’* Clarke on kritisoi-

28 Tompkins 2007b, s. 231-232.

» Ovelta ovelle -kuljetuksiin ja erilaisiin toimituksiin liittyy kuitenkin oma problematiikkan-
sa, jota kdsitellddn luvussa 6.1.2.

30 Wegter, s. 139.

Cour de cassation — Chambre commerciale; Arrét n° 487 du 13 mars 2007.

Cour de cassation — Chambre commerciale; Arrét n° 487 du 13 mars 2007.

33 Shifrin v. Air France (ND 111., 2001) A&SL XXVII (2002) s. 73.

34 Shifrin v. Air France (ND 111, 2001) A&SL XXVII (2002) s. 73. ”Put simply and at the risk
of stating the obvious, New York is not Chicago, providing air travel to New York does not satisfy
a contract to provide air travel from Paris to Chicago.”

31
32
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nut ratkaisua silld perusteella, ettd se nojautuu hdnen mielestdin liikaa civil law
-maiden fundamental breachin kisitteeseen, jolla ei ole sijaa kansainvélisessa
kuljetusoikeudessa.*® Nihddkseni Clarken kritiikki ei kuitenkaan ole tdysin
osuvaa — sddnndssi on paljonkin piirteitd mannermaisesta oikeuskéasityksestd*
— ja yhdessd Cour de Cassationin ratkaisun kanssa on huomioitava myos se
vaihtoehto, ettd joissain tilanteissa kuljetuksen toteutuksessa on niin vakavia
puutteita, ettei MY S:ta sovelleta.

Ajatus siitd, ettd jotkin erittdin poikkeukselliset tilanteet jdisivit yleissopi-
muksen ulkopuolelle tai ettd se jétettdisiin soveltamatta tdllaisissa tilanteissa,
saa tukea varsin ylléttaviltd suunnalta. Lentoyhtididen kansainvilisen etujirjes-
ton IATA:n tarkkailija totesi Guatemalan konferenssissa, ettd syrjdytymétto-
ménkin vastuunrajoituksen pitéisi syrjdytyd ddrimmadisissé tilanteissa. Hanen
mukaansa téllainen tilanne olisi késilld esimerkiksi lentoyhtidssd orgaaniase-
massa olevan henkilon asettaessa pommin lentokoneeseen. Lentoyhtion tulisi
talloin maksaa tdysi, rajoittamaton korvaus.?’

Muilta osin on arvioitava sitd, missd méadrin MY'S sallii ja jopa edellyttéa tiy-
dentémistd yleissopimuksen ulkopuolisilla kansallisilla normeilla, silloinkin
kun yleissopimusta on sovellettava 1 artiklan nojalla. Yleissopimus edellyttia
tdydennysti varsin keskeisten asioiden osalta, kuten korvauskelpoisten vahin-
kojen (vililliset vahingot, henkinen kérsimys), kanneoikeuden haltijoiden, kor-
vaukseen oikeutettujen, kuljetussopimuksen synnyn ja sopimuksen pétevyyden
madrittelemiseksi.’® Néistd perusteista erityisesti sopimuksen patevyyteen liit-
tyvid seikkoja voidaan pitéd kiinnostavina. Téltd osin on tosin palattava sopi-
muksen 1 (1) artiklan mukaiseen soveltamisalaan: yleissopimus soveltuu kul-
jetuksiin, jotka suoritetaan ilma-aluksella korvausta vastaan”. Pelkkd fyysinen
ilmakuljettaminen ei siten riitd yleissopimuksen soveltamiselle, vaan vaikuttai-
si siltd, ettd edellytetddn myos kuljetuksen tapahtumista vastineena korvaukses-
ta, eli sen perustumista sopimukseen. Problematiikkaa onkin kisitelty vanhem-
massa yhdysvaltalaisessa oikeustapauksessa, Tolson v. Pan American Airlines.
Tapauksessa oli kyse matkustajan loukkaantumisesta tilanteessa, jossa oli epa-
selvyyttd patevin sopimuksen synnystd. Tuomioistuin totesi em. soveltamisala-
rajoitukseen viitaten, ettd patevdan sopimuksen olemassaolo on edellytys yleis-
sopimuksen soveltamiselle.*® Siten, mikéli kansallisen oikeuden perusteella
paddytiin siihen, ettd kuljetussopimus ei ole pitevi, ei yleissopimusta sovellet-
taisi kuljetussuhteeseen.

3 Clarke 2010, s. 13-14. Ks. Miller, s. 76-77.

36 ICAO International Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 12th Meeting of the
Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 135.

37 Dempsey — Milde, s. 61.

38 Tolson v. Pan American Airlines, Inc., 399 F. Supp. 335 (S.D. Tex. 1975) ja Tompkins 2010,
s. 79.

3 Petit Lavall, s. 165.
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Yleissopimuksen 1 artiklan nojalla soveltamisalan piiriin kuuluvat kuitenkin
myds “ilmakuljetusyrityksen” suorittamat maksuttomat kuljetukset. Petit La-
vall painottaa, ettei tima yleissopimusmadrdys laajenna soveltamisalaa koske-
maan myos sellaisia tilanteita, joissa yleissopimus olisi patematdn. Maksuton-
kin kuljetus edellyttid jonkinlaista pétevéad, esimerkiksi lentoyhtion mailienke-
ruuohjelmaan perustuvaa, oikeussuhdetta.*’ Siten pateméttoméin sopimuksen
nojalla tehty ilmakuljetus ei olisi automaattisesti “maksuton” kuljetus, vaan
yleissopimuksen soveltamisalan ulkopuolelle kuuluva tapahtuma.

Tasté seuraisi, ettd mikéli kuljetussopimusta rajoittaa Suomessa jokin OikTL
3 luvun mukainen pateméttdmyysperiaate, kuten 30 § mukainen petollinen
viettely, ei sopimussuhteeseen sovellettaisi yleissopimusta tai vastuunrajoituk-
sia. Syrjdytymiton vastuunrajoitus ei vaikuttaisi endd samalla tapaa késittimat-
tomalta vastuujirjestelméltd, jos sopimussuhteen pitevyys olisi aina edellytyk-
send sen soveltamiselle. Pateméttomyys voi tulla kysymykseen my0s niissé ti-
lanteissa, joissa syrjdytyméatdn vastuunrajoitus johtaisi tosiasiallisesti niin huo-
mattavaan epatasapainoon sopimussuhteessa, ettei oikeussuhdetta voi enda
luonnehtia sopimukseksi.

Myds Koller on arvioinut, ettd ainakin Saksan oikeudessa petollinen menet-
tely johtaisi siihen, ettd lentorahdinkuljettaja ei voisi vedota MYS 29 artiklaan.
Hén on kuitenkin jasentdnyt kysymysti lahtokohtaisesta MYS 29:n suppeasta
tulkinnasta yleissopimuksen soveltamisalan sijasta. Varsinaisen petoksen lisik-
si 29 artikla tulisi hdnen mielestddn sivuuttaa niissé tilanteissa, joissa asiakas on
ottanut tahattoman riskin sillé perusteella, ettd hdntd on erehdytetty sopimuk-
sen syntytilanteessa. Koller mainitsee esimerkkeina lentokentin poikkeukselli-
sen varkausherkkyyden ja sen, ettd rahtia ei tarkasteta edes ulkoisesti missdan
kuljetuksen vaiheessa.

Nahdikseni omaksumalla Tolson-tapauksen tulkinta, eli toteamalla, etti pa-
tevén kuljetussopimuksen puute johtaa vastuunrajojen syrjdytymiseen, padstai-
siin samaan tulokseen yleissopimuksen sanamuotoa kiertdmaéttd. Vastuunrajoi-
tuksen syrjdytymisen kytkeminen niihin tilanteisiin, joissa patevié sopimusta ei
lainkaan ole syntynyt, on paras tapa estid syrjdytyméattoman vastuunrajoituksen
kdyttdminen yksipuoliseen suoritusvelvollisuudesta vapautumiseen. Tulkinta
auttaisi esimerkiksi niissé tilanteissa, joissa lentorahdinkuljettajan orgaaniase-
massa oleva henkildé on nimenomaisesti pyrkinyt saamaan kuljetettavan rahdin
haltuunsa anastustarkoituksessa.

On kuitenkin huomattava, ettd 7olson-tapaus on kisitelty pelkéstddn alim-
massa oikeusasteessa, vaikka kyseessa olikin liittovaltion tuomioistuin. Lisdksi
ratkaisu on varsin vanha, eikd se ole saanut juurikaan tukea oikeuskirjallisuu-
desta tai myohemmasta oikeuskdytdnnostd. Lisdksi tapauksessa oli kyse tilan-
teesta, jossa ei ollut lainkaan nédytt6d sopimuksen olemassaolosta. MYS 1 artik-

40 Koller, s. 638—639.
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laa lienee mahdollista tulkita myds siten, ettd sen edellyttdma vastikkeellisuus-
kriteeri tiyttyy myds sellaisten sopimusten osalta, joita rasittaa jokin, mahdol-
lisesti korjauskelpoinen, patemattomyysperuste. Lisdksi patevyyttd on saatettu
ajatella pelkdstddan VS:n matkalipuille ja rahtikirjoille asetettujen tiukkojen
muotovaatimusten mukaan, vaikka tété ei olekaan ratkaisuun kirjattu; puutteet
ndissi asiakirjoissa johtivat jo yleissopimuksen nojalla rajattomaan vastuuseen.
Tapauksen tulkintalinjan noudattamisen etu on pikemminkin siind, ettd ratkai-
sun tulkitseminen aikaisemmin esittdméalldni tavalla ndyttéisi poistavan syrjdy-
tymittomén vastuunrajoituksen juuri niissa tilanteissa, joissa sitd on kaikkein
vaikein hyvaksya.

5.1.2 EU:n suhde ilmakuljetusoikeuteen

Arvioitaessa ilmakuljetusoikeuden kannalta merkittdvid kansainvilisid jérjes-
tojd ei Euroopan unionilla ole samankaltaista sidonnaisuutta ilmailuoikeuteen
kuin esimerkiksi YK:n siviili-ilmailujérjestolld ICAO:1la ja lentoyhtididen kan-
sainvaliselld etujirjestolld IATA:lla. Kadytdnnossd kuitenkin unionin merkitys
ilmailuoikeudelle on suuri, koska sen alue on yksi maailman aktiivisimmista il-
makuljetusalueista ja silld on kdytossdan ilmakuljetusoikeuden yhtendistami-
sen kannalta ainutlaatuiset alueelliset lainsdddant6instrumentit.*' Toisaalta Eu-
roopan yhdentyminen on tehnyt unionista my6s merkittdvin toimijan kansain-
vilisten yleissopimusten alueella.*

Historiallisesti ilmailu Euroopan alueella perustui yhtialti kansallisen suve-
reniteetin keskioon asettavaan kansainvéliseen jarjestelmddn, vuoden 1944
Chicagon konventioon ja timén jarjestelmén varassa annettuihin kansallisiin
médrdyksiin ja bilateraalisiin sopimuksiin.** Chicagon konvention eli kansain-
vilisen siviili-ilmailun yleissopimuksen (SopS 11/1949) allekirjoitti Chicagos-
sa seitseméntend joulukuuta 52 valtiota. Talld hetkelld yleissopimukseen on
liittynyt 191 valtiota.** Yleissopimuksen lukuisat liitteet antavat standardeja ja
menettelysuosituksia useille ilmailua sivuaville aloille, kuten lennonjohdolle,
pelastustoiminnan jarjestamiselle ja lentokoneiden lentokelpoisuudelle.*

Chicagon konferenssi perusti myos yleissopimuksen voimaantuloa odotet-
taessa PICAO:n (Provisional International Civil Aviation Organization), joka
muuttui vuonna 1947 yleissopimuksen tultua kansainvélisesti voimaan YK:n
alaiseksi yhteistyojarjestoksi, ICAO:ksi (International Civil Aviation Organiza-

4 Kassim — Stevens, s. 21-22 ja Naveau, s. 131.

Rosas, s. 9.

4 Kassim — Stevens, s. 22-29.

a4 Diederiks-Verschoor 2006, s. 14, Kassim — Stevens, s. 22-24 ja Contracting Parties to the
Convention on the International Civil Aviation Signed at Chicago on 7 December 1944.

4 Diederiks-Verschoor 2006, s. 15.
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tion). Jarjestolld on esimerkiksi riidanratkaisuvaltaa ja oikeus pyytdd kansain-
viliseltd tuomioistuimelta lausuntoja yleissopimuksia koskevien oikeudellisten
epaselvyyksien ratkaisemiseksi. Sen oikeudellinen komitea on kiytinndssd
vuoden 1925 Pariisin konferenssissa Varsovan yleissopimuksen valmistelua
varten perustetun CITEJA:n seuraaja ja vastaa ilmailuoikeudellisiin yleissopi-
muksiin liittyvistd selvitystyOsti ja valmistelusta. ICAO:n tehtdvikenttd on laa-
ja, koska se toimii yhteistyofoorumina kaikille siviili-ilmailuun liittyville
alueille.*

Keskeistd yleissopimuksessa on sen perustuminen jo vanhemmalle ajatuk-
selle siité, ettd valtioilla on tdysi suvereniteetti ilmatilaansa.*” Lisdksi Chicagon
yleissopimus myds pakotti lentokoneet, ja sitd kautta lentoyhtiot kytkeytyméan
johonkin kansallisvaltioon edellyttdmélld koneen rekisterdintid. Kansainvali-
sessd siviili-ilmailussa kdytettdvd lentokone on aina rekisterditiva jossain val-
tiossa, ja se voi olla rekisterditynd ainoastaan yhdessi valtiossa kerrallaan. Si-
ten esimerkiksi SAS:n tai toimintansa nyttemmin lopettaneen Air Afriquen ko-
neet on aina rekisterdity johonkin tiettyyn valtioon yhtididen ylikansallisesta
luonteesta huolimatta.*s

Chicagon yleissopimuksen jéarjestelma johti siihen, ettd yksittdiset valtiot an-
toivat kansallisia normistoja yleissopimuksen ja ICAO:n asettamien kansainva-
listen raamien sisdlld, eikd alueellista integraatiota ollut. Kansainvéilinen yh-
teistyd oli kiytinndssd pelkdstddn bilateraalista, jolloin kaksi valtiota antoi
toistensa lentoyhtioille vastavuoroisesti tiettyjd oikeuksia, kuten mahdollisuuk-
sia toimia rajatusti my6s kumppanuusvaltion sisdisessd liikenteessd.* Kansalli-
sen lainsdddédnnon ja bilateralismin yhdistelmé johti ldhes automaattisesti ase-
telmaan, jossa valtiot suojelivat omia lentoyhtiditddn. Riippumattomilla lento-
yhtio6illd, eli niilld, joilla ei ollut suoraa yhteyttd johonkin valtioon joko omis-
tussuhteen tai muun vastaavan ldheisen erityissuhteen kautta, ei ollut kadytin-
nossi realistisia mahdollisuuksia toimia tdssd valtioiden ja niiden lentoyhtioi-
den kontrolloimassa tilanteessa.>

Vakiintuneen kansainvélisen jirjestelmédn olemassaolo on johtanut siihen,
ettd ilmailun ja sen sdéntelyn kehitys Euroopassa onkin poikennut varsin mer-
kittdvasti muiden yhteismarkkinoiden kehityksestd.’! Vaikka Rooman sopi-
muksessa yhteinen kuljetuspolitiikka asetettiin yhdeksi sopimuksen nimen-
omaisista tavoitteista,”” sopimuksen 84 artiklassa todettiin yhteisen kuljetuspo-
lititkan IV osaston koskevan pelkédstddn rautatie-, maantie- ja sisdvesikuljetuk-

46 Diederiks-Verschoor 2006, s. 45-50 ja ICAO in Brief. Ks. myo6s 3.1.1.
4 Diederiks-Verschoor 2006, s. 17 ja Kassim — Stevens, s. 22.

48 Artiklat 17 ja 18, Diederiks-Verschoor 2006, s. 28-29.

e Diederiks-Verschoor 2006, s. 60—61.

30 Kassim — Stevens, s. 1.

Kassim — Stevens, s. 7.

52 Euroopan talousyhteison perustamissopimus, 3 (e) artikla.
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sia. Lisdksi neuvostolle annettiin erillinen mahdollisuus yksimielisesti sdadella
meri- ja ilmakuljetuksia. Kansainvilisesti vakiintuneesti sdddellyt meri- ja il-
makuljetukset suljettiin siten 1dhtokohtaisesti yhteisen kuljetuspolitiikan ulko-
puolelle.>

Pelkkd laajempi kansainvélinen integraatio ei tietenkddn ollut ainoa syy eu-
rooppalaisen ilmailuoikeuden myoéhéiselle kehitykselle: kyse oli myds siité,
ettd Chicagon konvention jérjestelméd sopi hyvin jasenvaltioille. Chicagon jér-
jestelma tarjosi valtioille laajat valtaoikeudet maaratd ilmailusta alueellaan ja
antoi niille erinomaiset mahdollisuudet suojella kansallisia lentoyhtiditddn.
Brysselin johdolla ja valvonnassa toteutettava eurooppalainen jarjestelma olisi
todennidkdisesti rajoittanut kumpaakin ndisti tekijoistd.> Kyse ei kuitenkaan ol-
lut pelkéstéén jasenvaltioiden vallanhimosta ja halusta vairistéa kilpailua; Chi-
cagon konvention jirjestelma oli erittdin vakiintunut ja laajan kansainvélisen
hyviksymisen saanut jo siind vaiheessa kun EU:sta oli tulossa varteenotettava
toimija.>

[Imailun jattiminen rajatumpaan rooliin Rooman sopimuksessa ei kuiten-
kaan ollut tdysin yksimielistd. Sopimuksen taustalla keskeisend vaikuttanut
Belgian ulkoministeri Paul-Henri Spaak pyrki viimeisiin neuvotteluihin asti si-
sallyttdimain sopimukseen ilmailun liberalisointiin ja lentoyhtididen ylikansal-
liseen yhteisty6hon tdhtddvid normeja. Yksimielisyytté ei ndiden osalta kuiten-
kaan saavutettu, ja ilmailu sekd merikuljetukset jaivat yhteisen kuljetuspolitii-
kan ulkopuolelle.’® Kansainvélisten (ilma)kuljetusten merkitys Euroopan
alueella ndkyy kuitenkin hyldtyissd ehdotuksissa; kuljetuksia hallinnoimaan
suunniteltiin mm. hiili- ja terdsyhteison kaltaista komission johtamaa organi-
saatiota. Vaihtoehtoisesti pelkét ilmakuljetukset yritettiin saada vastaavanlaisen
organisaation alaisuuteen. Diederiks-Verschoorin mukaan ensisijainen peruste
”ilmaunionin” hylkddmiselle 1950-luvulla oli nationalismi.”” Ilmailun symbo-
liarvo oli ilmeisesti liian suuri sen luovuttamiseksi laajasti kansallisvaltion ul-
kopuolisen toimielimen hallintaan.

Rooman sopimuksen 84 artiklan sanamuoto vaikuttaa varsin selvéltd — tar-
koitus oli rajoittaa ilmakuljetukset IV osaston ulkopuolelle — mutta tastd huoli-
matta oli varsin pitkddn epédselvid, oliko meri- ja ilmakuljetukset tarkoitus sul-
kea kokonaan RS:n soveltamisalan ulkopuolelle, vai pelkistddn sopimuksen
yleisten kuljetuksia koskevien maardysten ulkopuolelle.*® Jotkin tahot (mahdol-
lisesti toiveikkaina) esittivit esimerkiksi, etteivdt RS:n kilpailuoikeudelliset

53 Kassim — Stevens, s. 66 ja Mathijsen, s. 438-439. Nékemys oli kuitenkin pehmentynyt
huomattavasti vuosituhannen alkuun tultaessa, vrt. HE 184/2002, s. 6.

54 Kassim — Stevens, s. 3. Vrt. Diederiks-Verschoor 2006, s. 53.

3 Kassim — Stevens, s. 7.

36 Kassim — Stevens, s. 65-66.

37 Diederiks-Verschoor 2006, s. 51-52.

58 Kassim — Stevens, s. 66.
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sddnnokset ulottuisi ilmakuljetukseen.”® Tama teoria kuitenkin hyléttiin (tuol-
loisen) Euroopan yhteis6jen tuomioistuimen kaytdnndssé lopullisesti 1980-lu-
vun puolessa vilissd.®® Vapaan kilpailun ja valtioiden liiketoiminnasta vetdyty-
misen periaatteita pidettiin kuitenkin pitkdin “liian radikaaleina” ilmakuljetuk-
seen.®!

Tédma perusasetelma ei ole kokenut suuria muutoksia Rooman sopimuksen
jélkeen, vaikka relevantit midrdykset ovat nykyddn sopimuksessa Euroopan
unionin toiminnasta (SEUT). Liikenne on VI osastossa, ja aikaisempi RS 84 ar-
tiklan kuljetuspolitiikkaa koskeva madrdys on siirretty SEUT 100 artiklaan.
Ilma- ja meriliikenne eivét kuulu edelleenkdén unionin yhteiseen kuljetuspoli-
tiikkkaan, mutta 2 kohdan perusteella kuitenkin parlamentti ja neuvosto voivat
antaa meri- ja ilmakuljetuksia koskevia “aiheellisia sdédnnoksid” kuultuaan ta-
lous- ja sosiaalikomiteaa seki alueiden komiteaa. Tehdyt muutokset ovat siten
lahinnd prosessia selventdvia.

Yhdysvalloissa kilpailutilanne on kuitenkin ollut aina jossain méérin va-
paampi: lentoyhtiot olivat keskendén markkinoilla kilpailevia yksityisyrityksia,
vaikka valtiolla olikin merkittdva rooli ndiden markkinoiden kontrolloinnissa.®
1970-luvun puolivilistd alkaen Yhdysvalloissa kuitenkin alettiin systemaatti-
sesti vapauttaa lentotoimintaa kilpailulle. Etukéteen odotetut hinnanlaskut ja
kilpailun koveneminen ei toteutunut kdytdnndssa vanhojen suurten lentoyhtioi-
den sdilyttdessd asemansa ja matkalippujen hinnan jopa noustessa lyhyilld mat-
koilla. Kuitenkin vapaus paransi ndiden suurten lentoyhtididen toiminnan ratio-
naalisuutta ja mahdollisti esimerkiksi toisiaan tehokkaasti tukevat reititykset ja
paremman koneiden koon mitoituksen reiteille.® Yhdysvaltain esimerkki, yh-
distettynd muutamiin taloudelliseen liberalisoitiin yleensa positiivisesti suhtau-
tuneisiin jasenvaltioihin, kuten Isoon-Britanniaan, johti lopulta siihen, etti kil-
pailun vapauttamista alettiin pitdd toivottavana. Samoihin aikoihin annettiin
myos EUT:n ratkaisu unionin kilpailuoikeuden periaatteellisesta soveltumises-
ta ilmakuljetuksiin. Neuvoston oli ryhdyttévé toimenpiteisiin kilpailun asteit-
taiseksi vapauttamiseksi, etteivdt markkinat olisi jdéneet pelkdstddn yleisten
kilpailuoikeudellisten periaatteiden varaan.®

Alkuvaiheessa eurooppalainen lainsdddianto koostui kolmesta lainsdadanto-
paketista, joilla avattiin asteittain unionin siséisid ilmakuljetusmarkkinoita va-
paalle kilpailulle. Véhitellen sdédntely ulotettiin nopeutuvalla tahdilla kuitenkin
myds esimerkiksi lentomeluun ja sdhkdisiin varausjérjestelmiin ja vuonna 1997

» Kassim — Stevens, s. 3.

60 Diederiks-Verschoor 2006, s. 54-55 ja Mathijsen, s. 450.

ol Diederiks-Verschoor 2006, s. 51-52 ja Kassim — Stevens, s. 41.
02 Kassim — Stevens, s. 40.

03 Kassim — Stevens, s. 32-34.

o4 Kassim — Stevens, s. 103—104.
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my0s lentoyhtion vastuuseen.® Kyseinen neuvoston asetus, (EY) N:o 2027/97,
annettu 9 pédivand lokakuuta 1997%, asetti lentoyhtille ankaran vastuun mat-
kustajien henkilovahingoista. Se noudatti keskeisiltd osin aikaisempia Japanin
ja IATA:n omaksumia ratkaisuja,®”’ joten sen merkittdvyys perustuu pikemmin-
kin siihen, ettid se oli ensimméiinen unionin VS:n tai MY S:n soveltamisalalle
kuuluva sdadnnds. Kassim ja Stevens toteavatkin asetuksen symbolisoivan sité,
miten jasenvaltiot olivat muutamassa kymmenessi vuodessa hyviksyneet unio-
nin todelliseksi ilmailuoikeudelliseksi toimijaksi.®

Unionin aktivoiduttua laajemmin ilmailuoikeuden alalla ajankohtaiseksi tuli
jélleen kysymys myds siitd, mikd sen suhde on erilaisiin jasenvaltioiden teke-
miin kansainvilisiin kuljetussopimuksiin. Rosas on luonnehtinut kysymysté
kansainvélisestd toimivallan jaosta unionin ja jdsenvaltioiden valilld esimerkik-
si kansainvilisten kuljetussopimusten kannalta monimutkaiseksi, jopa him-
mentdviksi. Lissabonin sopimuksen tekemien muutosten myoti oikeustila on
kuitenkin jossain madrin selvempi.® Yleissopimus voi kuulua pelkéstdin EU:n,
sekd unionin etti jdsenvaltioiden tai pelkéstidén jdsenvaltioiden toimivaltaan.
Ongelmakenttd on ollut erityisen merkittdva ilmakuljetusten kannalta seké nii-
den kansainvilisyyden vuoksi ettd myos em. yhteisen kuljetuspolitiikan ulko-
puolelle sulkemisen johdosta. Ongelmaa onkin kisitelty EUT:n Open Skies
-ratkaisuissa.”

Tapauksissa oli kyse unionin jisenvaltioiden ja Yhdysvaltain solmimista bi-
lateraalisista ilmailumarkkinoiden liberalisointisopimuksista. Tuomioistuimen
linjaus tapauksissa noudatti ERTA-ratkaisusta alkanutta tulkintaa, jonka mu-
kaan jésenvaltiot luovuttavat kansainvélisen toimivaltansa unionin orgaaneille,
kun jostakin asiasta on annettu unionitason sdintelyd.”' Periaate on nyttemmin
kodifioitu SEUT 3 (2) artiklaan, jonka perusteella unionilla on ’yksinomainen
toimivalta tehdd kansainvilinen sopimus, kun sopimuksen tekemisestd on sdé-
detty lainsddtdmisjarjestyksessd hyviksytyssd unionin sdddoksessa tai kun tima
on vélttdméatontd, jotta unioni voi kayttdd siséistd toimivaltaansa, tai siltd osin
kuin se voi vaikuttaa yhteisiin sdéntdihin tai muuttaa niiden ulottuvuutta”. Siten
vaikka ilmakuljetukset eivit olleet osa unionin yhteistd kuljetuspolitiikkaa, ji-

63 Diederiks-Verschoor 20006, s. 72 ja 93, Mathijsen, s. 450451 ja C-469/98 Open Skies
(Commission v. Finland) [2002] ECR 1-9627, kappale 4.

06 EYVL L 285, 17.10.1997, s. 1, lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta onnetto-
muustapauksissa.

o7 Dempsey — Milde, s. 32-36.

o8 Kassim — Stevens, s. 151-153.

0 Rosas, s. 9.

Esimerkiksi Suomea koskeva ratkaisu C-469/98 Open Skies (Commission v. Finland)
[2002] ECR 1-9627.

7 C-22/70 ERTA (Commission v. Council) [1971] ECR 263, kappaleet 30-31.
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senvaltiot eivit voineet tehdé yksin sellaisia kansainvilisid sopimuksia, jotka si-
vusivat edes osittain niitd alueita, joista unionitason lainsdddanto4 oli annettu.”

Toimivallan keskittdmiseen johtaneet tuomioistuimen ratkaisut eivét olleet
varsinaisesti yllattivid. Naveau oli jo vuonna 1986 ennakoinut, ettd yhteison
toimivuus ja todellisten ilmakuljetuksen sisdmarkkinoiden muodostaminen
edellyttavat kansainvélisten ilmakuljetussopimusten neuvottelemisen siirtdmis-
ta keskitetysti jasenvaltioilta komissiolle.” Nykyisin unioni osallistuukin aktii-
visesti esimerkiksi ICAO:n toimintaan myos suoraan siind laajuudessa kuin
Chicagon yleissopimus sen télld hetkelld mahdollistaa. My6s Chicagon yleis-
sopimuksen muuttamista siten, ettd EU voisi liittyd ICAO:n tiysivaltaiseksi ja-
seneksi, ei ole ainakaan poissuljettu.’

Hitaan alun jélkeen unionin toimet ovat kuitenkin muuttaneet ilmailua mer-
kittavasti, Kassim ja Stevens puhuvat jopa vallankumouksesta. Kansallisen ja
kansainvilisen tason vilille on luotu vapaan kilpailun ajatukselle perustuva
alueellinen taso. Yksittdisten valtioiden etujen sijalle ovat tulleet ylikansalliset,
tasapuoliset saannot sekd niiden noudattamista valvovat, tarpeellisilla toimival-
tuuksilla varustetut elimet. Samaan aikaan valtioiden yhteys “omiin” lentoyh-
tidihinsa on kaventunut, ja vuosia etuoikeutetussa asemassa olleet "tdyden pal-
velun” lentoyhtiot (full service carriers) joutuvat nyt kilpailemaan riippumatto-
mien lentoyhtididen kanssa.” EU:n kasvavan kuljetusoikeudellisen aseman voi
havaita myos siitd, ettd uusiin sopimuksiin, kuten MY S:een, ja vanhojen yleis-
sopimusten uusiin poytékirjoihin, kuten COTIF-yleissopimuksen Vilnan poyta-
kirjaan, on alettu lisétd mainintoja siitd, ettd valtioiden lisdksi “alueelliset ta-
loudellisen yhdentymisen jérjest6t” voivat liittyd niihin.”® Toisaalta uusi sdénte-
ly kuvaa Balfourin mukaan muuttunutta asetelmaa; kuluttajansuojasta on tullut
merkittdvd osa unionin ilmailuoikeudellista lainsdddéntéd, kun aikaisempana
valtio-omisteisten yhtididen ja voimakkaasti sddnnellyn ilmailuteollisuuden ai-
kana sille ei ollut tarvetta — tai ainakaan tarvetta ei pidetty merkittivina suh-
teessa lentoyhtidihin.”’

Koska asetus 2027/97 oli ulottanut unionin oikeuden myds VS:n alueelle, on
MYS jaetun toimivallan sopimus, johon ovat liittyneet sekd jasenvaltiot ettd
unioni. Kyse on sopimuksista, jotka eivit kuulu kokonaisuudessaan unionin toi-
mivaltaan.”® Esimerkiksi MYS:n 17 (1), 20-26 artiklat, 28 artikla ja 37 artikla

2 C-469/98 Open Skies (Commission v. Finland) [2002] ECR 1-9627, kappale 98—102. Vrt.
Rosas, s. 10—11.

7 Naveau, s. 135.

7 Transport: The European Community at ICAO — European commission.

Kassim — Stevens, s. 1.

Kassim — Stevens, s. 151 ja poytékirja, tehty 3 pdivind kesdkuuta 1999, 9 péivand touko-
kuuta tehdyn kansainvilisid rautatiekuljetuksia koskevan yleissopimuksen (COTIF) muuttami-
sesta (vuoden 1999 péoytikirja) (SopS 52/2006) 38 (1) artikla.

i Balfour.

8 Eeckhout, s. 277.
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kuuluvat unionin toimivaltaan matkustaja- ja matkatavarakuljetusten osalta.”
Unioni on MY S:een liittyvassd hyviksymisinstrumentissaan todennutkin, ettd
jasenvaltiot ovat ratifioimishetkeen mennessa siirtineet unionille matkustaja- ja
matkatavarakuljetuksiin liittyvan toimivaltansa. Unionin ja jdsenten vélinen
toimivallan jako on kuitenkin jatkuvassa muutoksessa, joten unionin suhteelli-
nen toimivalta voi jatkossa kasvaa.®® Ainakin ratifioimisvaiheessa rahdinkulje-
tusta koskevien MY S:n méardysten ei siten ole katsottu kuuluvan EU:n alueel-
liseen tai kansainvéliseen toimivaltaan.

Toimivaltaansa kuuluneet Montrealin sopimuksen sdddokset Unioni on saat-
tanut voimaan muuttamalla aikaisempaa asetusta 2027/97 uudella asetuksella
(EY) N:o 889/02 (“vastuuasetus”). Asetus panee nykyisessd muodossaan téy-
tantoon MY S:n matkustajien ja matkatavaroiden kuljetusta koskevat maarayk-
set. Asetukset sisdltaviat myos MY S:ta tdydentdvad normistoa; esimerkiksi mat-
katavaran korkeamman arvon ilmoituksen nojalla perittdvén lisimaksun on pe-
rustuttava standardoituun tariffiin.®!

Naéilld toimivaltakysymyksilld on yksi konkreettinen seuraus, jonka EUT on
nimenomaisesti todennut tapauksessa Walz v. Clickair C-63/09. Clickair oli ka-
dottanut Walzin matkalaukun, mistd tima vaati MY S:n rajat ylittivaa korvausta
mm. aineettomista vahingoista. Vedoten asetukseen 2027/97 asiaa kisitteleva
tuomioistuin pyysi asiassa ennakkoratkaisua EUT:Ita, koskien esimerkiksi
yleissopimuksessa médrittelematontd vahingon késitettd. Ratkaisussaan EUT
lausuu, ettd unionin liityttyd itsendisend toimijana Montrealin yleissopimuk-
seen, on yleissopimuksesta tullut “erottamaton osa unionin oikeusjérjestysta”.
EUT Kkatsoi, ettd silld oli tilld perusteella oikeus tulkita koko yleissopimusta,
eikd vain niitd unionin muun lainsdddédnnon kannalta keskeisid méardyksid, jot-
ka on implementoitu erilliselld asetuksella. Liséksi esimerkiksi vahingon kési-
tettd tuli tulkita ottaen huomioon yhtendisyys sekéd kansainvilisesti ettd myos
unionin alueella.®? Tapauksessa oleellisinta timén tutkimuksen kannalta on kui-
tenkin se, ettd EUT asettui korkeimmaksi Montrealin yleissopimuksen tulkitsi-
Jaksi Euroopassa. Télla perusteella jo Euroopan sisélld hajanaisesti tulkittua il-
makuljetusoikeutta on mahdollista harmonisoida jatkossa aivan uudella tavoin
EUT:n antaessa koko unionia koskevia ennakkoratkaisuja. Ratkaisu ei ole si-
ndnsd yllattava, silli EUT:n asema yleissopimuksen korkeimpana tulkitsijana
unionin alueella on todettu jo MY S:n implementointia koskevassa hallituksen
esityksessd.®?

7 HE 184/2002, s. 9.

80 Contracting Parties to the Convention for the Unification of Certain Rules for Internation-
al Carriage by Air Done at Montreal on 29 May 1999, s. 4-5.

8l HE 184/2002, s. 7.

82 C-63/09 Walz v. Clickair [2010] ECR 1-4239, kappaleet 20-21 ja Eeckhout, s. 287.

8 HE 184/2002, s. 10.
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Vaikuttaisi kuitenkin silté, ettd timd EUT:n tulkintoja yhdistdva rooli ei ulo-
tu timén tutkimuksen kannalta keskeisiin rahdinkuljettajan vastuuta koskeviin
yleissopimuksen madrdyksiin. Edelld referoidun hyviksymisinstrumentin ku-
vaamalla tavalla ainakin ratifioinnin yhteydessi unionin ja jisenvaltioiden vélil-
13 on mielletty, ettd matkustajien ja matkatavaroiden kuljetusta koskevat maa-
rdykset kuuluisivat unionin toimivaltaan, mutta rahdinkuljetusta koskevat maa-
rdykset jaisivit vield jasenvaltioiden toimivallan piiriin. On my6s mahdollista,
ettd esimerkiksi poliittisista syistd kdytdnnossda kokonaan unionin toimivaltaan
kuuluva sopimus nimettdisiin jactun toimivallan sopimukseksi jasenvaltioiden
sitoutumisen varmistamiseksi, vaikka yleensi jérjestelyd kaytetadnkin vain sil-
loin, kun toimivalta on tosiasiallisesti jaettu. Asetelmalla voisi olla merkitysta
MY S:n kannalta, kun otetaan huomioon yleissopimuksen hyviksymisti edelta-
neet komission ja jasenvaltioiden viliset Open Skies -riidat. On liséksi huomat-
tava, ettd kdytdnnossa sekd komission ettd EUT:n linjana vaikuttaa olleen epé-
selvissa tilanteissa tulkita asioiden kuuluvan joka tapauksessa unionin toimival-
taan.’* Rahdinkuljetusta on kuitenkin vaikea hyviksyd suoraan hyviksy-
misinstrumentin toteamuksen vastaisesti unionin toimivaltaan kuuluvaksi, jo-
ten on myds arvioitava EUT:n mahdollisuuksia tulkita jactun toimivallan yleis-
sopimusta unionin toimivallan ulkopuolisella alueella.

Aihepiirid on kasitelty EUT:n oikeuskaytdnnossd, eikd tdysin yksiselitteista
vastausta voi antaa. Ei ole tiysin selvii, ovatko EUT:n mahdollisuudet tulkita
jaetun toimivallan sopimuksia rajoitetut pelkdstddn unionin toimivaltaan kuulu-
vaan alueeseen. Esimerkiksi Hérmes-tapauksessa tuomioistuin katsoi voivansa
tulkita TRIPS-sopimuksen 50 artiklaa, jonka se oli aikaisemmassa oikeuskay-
tainnossddn sulkenut unionin toimivallan ulkopuolelle.®> Tulkinnan mahdolli-
suus kytkeytyy kuitenkin 1dhinnd niihin tilanteisiin, joissa toimivaltaa unionin
ja jasenvaltioiden vilill ei ole jaettu.’® Vastaavasti mikéli toimivalta on jaettu
tarkasti, rajoittuvat EUT:n mahdollisuudet tulkita yleissopimusta pelkastdin
“eurooppalaiseen osioon”."’

MY S:n kohdalla hyvéksymisasiakirjan selityksen vuoksi jako vaikuttaisi ol-
leen SJ selvd hyviksymishetkelld. Unioni on kuitenkin antanut yhden rahtivas-
tuuseen vaikuttavan sdddoksen, asetuksen 785/2004, lentoliikenteen harjoittajia
ja ilma-alusten kéayttdjid koskevista vakuutusvaatimuksista. Asetus viittaa
Montrealin yleissopimukseen johtolauseessaan seké suoraan ettd kopioimalla
tiettyjd madrayksid MY S:sta. Esimerkiksi 3 (d) artiklan rahdinkuljetuksen méaa-

84 Klabbers, s. 187-189.

85 C-53/96 Hermes International v. FHT Marketing Choice BV [1998] ECR 1-3603, kap-
paleet 23-29 ja Eeckhout, s. 280-282. Tapauksessa FHT oli myynyt Hérmes-solmioiden jdljitel-
mid.

86 C-53/96 Hermes International v. FHT Marketing Choice BV [1998] ECR 1-3603, kappale
24.

8 Eeckhout, s. 261 ja 282.
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ritelméd on identtinen MY S:n kanssa, samoin 6 artiklan vihimmaisvakuutustur-
va asetetaan yhtenevéiseksi tuolloin voimassa olleiden MY S:n vastaavien sum-
mien kanssa.?® Asetus ei kuitenkaan sddntele yksityiskohtaisesti rahdinkuljetus-
ta nditd kahta mairdystd laajemmin. Asetus on kuitenkin sddaddskronologian
kannalta mielenkiintoinen: se on annettu sen jalkeen, kun pdétos liittymisesté
MY S:een oli tehty unionitasolla, mutta vain viikkoa ennen selityksen sisdltdvin
hyviksymisinstrumentin toimittamista [CAO:lle. Hermes-tapauksessa oli kyse
samankaltaisesta tilanteesta: unionin tavaramerkkid koskeva asetus oli ollut
voimassa vain kuukauden ennen TRIPS-sopimuksen hyviksymistd, jolloin
teollis- ja tekijanoikeuksien tiytantdonpanoa koskevien sopimusmééraysten oli
todettu olevan péédosin unionin toimivallan ulkopuolella. EUT katsoi aiheelli-
seksi todeta timédn nimenomaisesti perustellessaan toimivaltaansa.®® Toisaalta
em. ERTA-ratkaisusta johdetun periaatteen nojalla jdsenvaltiot eivit kuitenkaan
voi toimia tavalla, joka voi vaikuttaa unionilainsdddanndn sisdltoon tai sen ulot-
tuvuuteen. Periaatteella on nykyisin merkitysta juuri rahdinkuljetuksen kannal-
ta.”’ Asetuksen sindnsd varsin suppeat viittaukset rahdinkuljetukseen saattavat
asettaa ainakin joitain lentorahdinkuljetukseen liittyvdn sdéntelyn ydinalueita
unionin toimivallan piiriin.

Heérmes-tapauksessa tuomioistuin viittaa yhdenmukaisen tulkinnan tarpee-
seen viimeisend perustelunaan jaetun toimivallan sopimuksen tulkitsemiselle.
Kun on kyse sellaisesta oikeussddnnosti, jota voidaan joutua tulkitsemaan seka
unionin ettd jasenvaltioiden oikeudessa, on perusteltua omaksua yhdenmukai-
nen tulkinta my6hempien tulkintaerojen vélttdmiseksi.” MY S:n kannalta tima
perustelu on erityisen relevantti, koska péddosa yleissopimuksesta koskee yhte-
ndisesti rahdinkuljetusta ja unionin toimivaltaan kuuluvaa matkustajien ja mat-
katavaroiden kuljetusta.

Unionin tuomioistuimen mahdollisuus tulkita MY S:ta kokonaisuutena on si-
ten epdselvi. Unioni on liittynyt koko yleissopimukseen, mutta selittinyt sopi-
muksen olevan osittain sen toimivallan ulkopuolella. Toisaalta unionin lainsdé-
ddnt6on kuuluu vastuunrajoituksia sivuavaa lainsdddant6d vakuutusvelvolli-
suutta sddntelevin asetuksen muodossa. Yhtildisyydet Héermes-tapauksen kans-
sa ovat muutenkin huomattavat. Tilanteen ollessa edelleen avoin vaikuttaisi sil-
td, ettei lentorahdinkuljetuksella ole edelleenkddn yhtd selvdd ja yhtendistd
ylintd tuomioistuinta Euroopankaan alueella. Téll4 seikalla ei sinidnsé ole mer-

8 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 785/2004, annettu 21 pdivénd huhti-

kuuta 2004, lentoliikenteen harjoittajia ja ilma-alusten kayttdjid koskevista vakuutusvaatimuksis-
ta, EUVL L 138, 30.4.2004, s. 1-6.

8 C-53/96 Hermes International v. FHT Marketing Choice BV [1998] ECR 1-3603, kap-
paleet 23 ja 25.

%0 Rosas, s. 10 ja 16.

ol C-53/96 Hermes International v. FHT Marketing Choice BV [1998] ECR 1-3603, kappale
32.
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kitystd unionin ilmailuoikeuden jatkokehityksen kannalta, vaan sitd voidaan pi-
kemminkin pitdd esimerkkind siitd, miten kehittymétontd eurooppalainen len-
torahdinkuljetuslainsdddanto edelleen on.

MUUN LAINSAADANNON VAIKUTUS

52 TAYDENTAVAT JARJESTELMAT
5.2.1 Unionin oikeuden merkitys

Lentomatkustajien oikeuksia sdédntelevd asetus” kuvastaa kuluttajansuojan
merkityksen kasvua ilmakuljetuksissa. Muuttuneessa kilpailutilanteessa lain-
sddtdja on kasvavassa mairin katsonut tehtdvikseen varmistaa, ettd ainakin tie-
tyt minimistandardit tayttyvat.” Kyseinen asetus koskee matkustajien oikeutta
saada lentoyhtioltd korvausta esimerkiksi lennon myo6héistymisen ja lennolle
padsyn epddmisen johdosta. Asetuksen tavoite on ollut turvata sekd matkustaji-
en suojelu ettd kuluttajansuojan toteutuminen ilmakuljetuksissa. Se sisaltda si-
ten Montrealin sopimuksen kanssa ristiriitaista, mutta padmaériltdan eridvai
sadntelyd; asetuksen padmadranad on pikemminkin ollut rajoittaa ei-toivottavana
pidettivid kdytantojd, kuten ylivaraustilanteita tai peruutuksia.”

Asetuksessa sdddetddn sekd lentoyhtion huolenpitovelvollisuudesta ettd kor-
vauksista. Huolenpitovelvoitteen toteutuessa esimerkiksi siirrettiessd matkus-
taja seuraavana pdivand lennettdville lennolle, lentoyhtié on velvollinen kor-
vaamaan hotellimajoituksen ja odotusaikaa huomioon ottaen kohtuullisena pi-
dettivit ateriat ja virvokkeet.” Korvaukset puolestaan toteutuvat esimerkiksi
lennon peruuntuessa tai mikali pddsy lennolle evitién (ylivaraustilanne). Kor-
vaukset ovat luonteeltaan sopimussakkomaisia, eli oikeuttavat matkustajan saa-
maan asetuksen mdiirittelemin kiintedn summan, jota méériteltdessd otetaan
huomioon esimerkiksi matkustajalle aiheutuvan viivistyksen kesto ja toteutu-
matta jadneen matkan pituus.”® Lisdksi, mikéli matka peruutetaan kokonaan,
matkustajalle on muiden asetuksen mahdollisesti perustamien velvoitteiden li-
saksi tarjottava uudelleenreititys toisen lentoyhtion kautta tai palautettava mak-
su médrdajassa.’’

92 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 261/2004, annettu 11 péivand helmi-

kuuta 2004, matkustajille heidén lennolle pddsynséd epddamisen sekd lentojen peruuttamisen tai
pitkdaikaisen viivdstymisen johdosta annettavaa korvausta ja apua koskevista yhteisistd sddnnois-
ta EUVL L 46, 17.2.2004, s. 1-8.
Balfour ja Mathijsen, s. 451.
o4 Diederiks-Verschoor 2006, s. 92.
95 Asetus 261/2004, 9 artikla.
% Asetus 261/2004, 4-7 artiklat.
7 Asetus 261/2004, 8 artikla.
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Lentoyhtidt eivdt hyviksyneet asetuksen mukaista korvausjirjestelméad, vaan
lentoyhtididen kansainvélinen jédrjesto TATA®® ryhtyi yhdessa Euroopan halpa-
lentoyhtididen jarjeston” kanssa toimenpiteisiin asetuksen kumoamiseksi. Ta-
paus eteni ennakkoratkaisupyyntond EUT:n kisiteltdviksi asiana C-344/04
IATA ja ELFAA (International Air Transport Association and European Low
Fares Airline Association v Department for Transport). Kyseiset jarjestot edus-
tavat yhdesséd pddosaa Euroopan alueella toimivista lentoyhti6isté,'” joten ase-
tuksen voidaan luonnehtia kohdanneen varsin laajaa vastustusta. Tapauksessa
yhteisot perustivat vaatimuksensa asetuksen kumoamisesta mm. sen ristiriitai-
suuteen MYS 19, 22 ja 29 artiklojen kanssa.'”! Kyseiset yleissopimuksen artik-
lat koskevat rahdinkuljettajan vastuuta viivéstyksestd seki rajoittavat asiakkaan
kanneoikeuden yleissopimuksen mukaiseen vastuuseen ja vastuunrajoituksiin
riippumatta kanneperusteesta.

Julkisasiamies Leendert Geelhoed ei ratkaisuehdotuksessaan pitdnyt jarjes-
telmda Montrealin yleissopimuksen kanssa ristiriitaisena vaan sitd tdydentava-
nd julkisoikeudellisena jérjestelmind. MY'S 29 artiklaan perustuva yksinomai-
suus tai kilpailevien jarjestelmien kielto koskee pelkéstidn yksityisoikeudelli-
sia jarjestelmid. Julkisasiamiehen mukaan asetus ei ole varsinainen korvausjar-
jestelmad, vaan silld on asetettu lentoyhtidille konkreettisista vahingoista irralli-
nen huolenpitovelvollisuus matkustajistaan. Se, ettd matkustajalla on oikeus
my0s kanteella velvoittaa lentoyhtié noudattamaan julkisoikeudellisia velvolli-
suuksiaan, ei vield tarkoita, ettd kyseessd olisi yleissopimuksen kanssa ristirii-
tainen jarjestelma.'” Poikkeus MYS:n yksinomaisuudesta perustuu siten sii-
hen, ettd kyseesséd ei ole MYS 29 artiklassa tarkoitettua velvoitetta koskeva
kanne.

Ratkaisussaan EUT tulkitsi asetuksen 261/2004 olevan sopusoinnussa
MYS:n kanssa. Ratkaisu ei perustu kuitenkaan jirjestelman julkisoikeudelli-
seen luonteeseen, vaan siihen, ettd MY'S ja asetus sdételevit erityyppisid vahin-
koja koskevaa vastuuta. Esimerkiksi lentokoneen viivéstyessd matkustajille ai-
heutuu kahdentyyppistd vahinkoa: kaikille yhteiseni pidettdvaa viivdstysvahin-

%8 IATA:an kuului tuolloin 270 lentoyhtiotd 130 maasta, jotka kuljettavat 98 % maailman len-

tomatkustajista, C-344/04 1ATA ja ELFAA (International Air Transport Association, European
Low Fares Airline Association v. Department for Transport) [2006] ECR 1-403, kappale 19.

9 ELFAA:n jisenid ovat tdlld hetkelld mm. Easyjet, Flybe, Norwegian ja Ryanair, ELFAA —
The European Low Fares Airline Association Membership.

100 ELFAA Disappointed at European Courts failure to overturn discriminatory passenger
compensation legislation.

1ot Lisdksi kanteessa vedottiin kuuteen muuhun perusteeseen, jotka nojautuivat pikemminkin
asetuksen sddtdmisprosessiin ja siind mahdollisesti huomiotta jddneisiin oikeusperiaatteisiin.
Kanteen perinpohjaisuuden voidaan katsoa my6s kuvastavan asetuksen vastenmielisyyttd lento-
yhtiéille.

102 Julkisasiamiehen ratkaisuehdotus Geelhoed 8 péivind syyskuuta 2005 (C-344/04), kappa-
leet 42-53.
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koa, joka voidaan korjata tarjoamalla kaikille matkustajille asetuksessa tarkoi-
tettua huolenpitoa virvokkeiden, aterioiden, majoituksen ym. muodossa. Néi-
den yleisten vahinkojen lisdksi matkustajalle voi aiheutua myds erityisid vahin-
koja, joiden suuruuden selvittiminen edellyttdd jélkikéteistd yksilollistd ar-
viointia. MYS siéntelee vain néité erityisid vahinkoja jo silld perusteella, ettd
se rajoittaa jélkikadteistd kanneoikeutta ja yksilollistd hyvitysoikeutta. EUT ki-
teyttadkin ajatuksensa siten, ettd esimerkiksi viivéstysvahinkoa koskevalla ase-
tuksen 76 artiklan sddnnokselld siis yksinkertaisesti sdddetdan aikaisemman
vaiheen toimenpiteistd kuin Montrealin yleissopimuksella”. Asetuksen sdin-
nokset eivit ole ristiriidassa MY S:n kanssa, eivitkd ne estd erillistd kannetta
MY S:n tarkoittamista yksilollisistd vahingoista.'” Myoskddn muut IATA:n ja
ELFAA:n kanneperusteet eivit menestyneet ja asetus on edelleen voimassa.
Aihepiiriin on palattu vield toisessa merkittivissi EUT:n ratkaisussa,
C-549/07 (Wallentin-Hermann), joka selkeyttdd periaatetta entisestddn. Ta-
pauksessa Alitalia oli yrittdnyt vapautua asetuksen mukaisesta lennon aiheetto-
masta peruuttamisesta syntyvéstd korvausvelvollisuudestaan vetoamalla lento-
koneen tekniseen vikaan, eli asetuksen 5 (3) artiklassa tarkoitettuihin poikkeuk-
sellisiin olosuhteisiin. Lisdksi vedottiin myds MYS 19 artiklaan, eli lentoyhtid
oli ryhtynyt viivdstyksen estdmiseksi kaikkiin toimenpiteisiin, joita voitiin koh-
tuudella edellyttdd. Tuomioistuin totesi tuomion 32 kohdassa: ”Kuten lisdksi
edelld mainitun asiassa IATA ja ELFAA annetun tuomion 43—47 kohdasta ilme-
nee, Montrealin yleissopimuksen 19 artikla ja asetuksen N:o 261/2004 5 artik-
lan 3 kohta sijoittuvat eri asiayhteyksiin. Yleissopimuksen 19 artiklassa ja sitd
seuraavissa artikloissa sddnnellddn edellytyksii, joiden tayttyessé kyseessé ole-
vat matkustajat voivat lennon viivéstyttyé esittdéd vaatimuksia, joiden tarkoituk-
sena on saada yksilollisend hyvityksend vahingonkorvausta. Asetuksen N:o
261/2004 5 artiklassa sitd vastoin sdddetdan standardisoiduista ja vilittomista
korvaavista toimenpiteistd. Ndma toimenpiteet, jotka ovat itsendisid niihin toi-
menpiteisiin nidhden, joiden toteuttamisedellytykset vahvistetaan Montrealin
yleissopimuksessa, toteutetaan siis ensin. Tastd seuraa, ettd kyseisen yleissopi-
muksen 19 artiklan mukaisia liikenteenharjoittajan vastuuvapausperusteita ei
voida erotuksetta siirtdd asetuksen N:o0 261/2004 5 artiklan 3 kohtaan.” Lisdksi
EUT totesi, etteivit tavanomaisesti toiminnan harjoittamiseen liittyvit peruu-
tukset ole asetuksessa tarkoitettu poikkeuksellinen olosuhde, vaan sdanndksella
tarkoitetaan sddolojen tai tyOtaistelun kaltaista, ennakoimatonta estettd.'%*
IATA ja ELFAA:n keskeinen ongelma on, ettd ennen EUT:n asiassa antamaa
tuomiota esimerkiksi majoituskustannuksia ja aterioiden tarjoamista viivastyk-
sen johdosta on pidetty tavanomaisina MY S:n piiriin kuuluvina viivastysvahin-

103 C-344/04 1ATA ja ELFAA (International Air Transport Association, European Low Fares
Airline Association v. Department for Transport) [2006] ECR 1-403, kappaleet 43—48.
104 C-549/07 Wallentin-Hermann v. Alitalia [2008] ECR I-11061, kappaleet 21-27.
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koina.'” Wegterin mukaan voidaan pikemminkin puhua kaikkein tyypillisim-
mistd ja yleisimmistd MY'S 19 artiklassa tarkoitetuista viivastysvahingoista.'%
Siten ndiden korvauslajien erottaminen viivistysvahingon korvaamisesta erilli-
seksi “huolenpidoksi” ei ole tiysin ristiriidatonta. Ratkaisun keskeinen kritiikki
voidaan kiteyttid siihen, ettd se kiytdnnossd poistaa MY S:n merkityksen yksin-
omaisena korvausjérjestelmand.'"’

Riidan kohteena ollut asetus 261/2004 ei kuitenkaan ole kaikilta osin ristirii-
dassa yleissopimuksen kanssa. Pdaluvun alussa kuvatulla tavalla MYS soveltuu
vain konkreettiseen ilmakuljetukseen — lennon peruutus ja muut tilanteet, joissa
tosiasiallinen ilmakuljetus ei tapahdu, jadvit yleissopimuksen soveltamisalan
ulkopuolelle. Néin ollen yleissopimus sallisi asetuksen mukaiset sanktiot aina-
kin niissé tilanteissa, joissa lento peruutetaan kokonaan tai viivastys johtuu yli-
varaustilanteesta. Viivistyksen osalta asetus on kuitenkin ristiriidassa MY S:n
kanssa, kdytdnnossa riippumatta siitd, pidetddnkd jarjestelméa angloamerikka-
laiseen tapaan yksinomaisena vai ei.!®® EUT néyttéisi joka tapauksessa noudat-
taneen varsin ennakoitavasti pikemminkin mannermaista tulkintalinjaa yleisso-
pimuksen muita korvausmuotoja rajoittavaa vaikutusta arvioidessaan.

Erityistd kritiikkid on kuitenkin kohdistettu ratkaisussa esiintyneeseen ja-
koon yhtédltd kaikille yhteisiin ja toisaalta erityisiin vahinkoihin.'” Dolan ja
Wegter ovat kritisoineet tatd jakoa silld perusteella, ettd se vaikuttaa keksityn
kaytannossa pelkdstiin ratkaisun legitimoimiseksi; vastaavanlaista jakoa ei ole
tehty oikeuskdytdnndssa aikaisemmin.''’ Taltd osin julkisasiamiehen ratkaisu-
ehdotuksessa painotettua vastuuasetuksen julkisoikeudellisen suojeluvelvolli-
suuden ja -sanktion luonnetta voidaan pitdd onnistuneempana jasennyksend
kuin lopullisessa ratkaisussa omaksuttua vahinkotyyppijakoa — se ei edellyta
vahingonkorvauksen perinpohjaista uudelleenjdsennysti. Kyse olisi pikemmin-
kin ollut samanlaisesta tilanteesta kuin aikaisemmin kuvatussa kanadalaisessa
ratkaisussa Thibodeau v Air Canada, jossa kansallinen kielilaki asetti tietyille
toimijoille julkisoikeudellisia velvoitteita.

Tapauksessa IATA:n asiamiehend toiminut John Balfour arvioi, ettd ratkai-
sun “valtuuttamana” unioni tullee antamaan myds jatkossa MY S:n kanssa risti-
riitaista sddntelyd silld perusteella, ettd se sddntelee sellaisia erityisid vahinko-
tyyppejd, joita yleissopimusta sdddettidessd ei ole otettu huomioon. Esimerkki-
nd hin mainitsi lentoyhtididen vastuun pyorétuoleista ja muista vastaavista apu-
viélineistd. Télld hetkelld vastuu néisté perustuu MY S:n matkatavaraa koskeviin

5 Dolan, s. 227-228.

106 Wegter, s. 147-148.

07 Dolan, s. 227 ja Wegter, s. 144.

108 Wegter, s. 139 ja 146—147.

109 C-344/04 1ATA ja ELFAA (International Air Transport Association, European Low Fares
Airline Association v. Department for Transport) [2006] ECR 1-403, kappaleet 43—48.

10 Dolan, s. 227 ja Wegter, s.144—145.
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sddnnoksiin, mutta komissio valmistelee toimenpiteitd nditd koskevan MY S:ta
tdydentdvan erityislainsddddnnon varalle.!!! Samalla kriteerilld olisi mahdollis-
ta poistaa syrjaytyméaton vastuunrajoitus lentorahdilta, tai korottaa muuten vas-
tuuta. Perusteltua timé voisi olla esimerkiksi kuluttajansuojandkdkohdista
myds kuluttajien paljon kdyttdmien postin kanssa kilpailevien lentopakettipal-
veluiden osalta. Téllaisesta sdéntelysta tai kiinnostuksesta aihepiirid kohtaan ei
kuitenkaan ole vield ollut mitddn merkkejd, vaikka onkin havaittavissa, ettd
unioni on vihdoin ryhtynyt hyodyntdmaén Naveaun perddnkuuluttamia kaytos-
sddn olevia ainutlaatuisia ilmailuoikeuden harmonisaatioinstrumentteja.!'

5.2.2 Tyontekijit ja vastuunrajoituksen syrjiaytyminen

Teot, joiden perusteella vastuunrajoitukset syrjaytyisivét, ovat usein myos ri-
kosoikeudellisesti rangaistavia. Herddkin kysymys, mikd merkitys teon rikosoi-
keudellisella arvioinnilla on vahingonkorvauksen syntymisen kannalta. Kysy-
mystd on kasitelty suomalaisesta ndkokulmasta kahdessa korkeimman oikeu-
den ratkaisussa, ratkaisuissa KKO 1994:5 ja KKO 1995:71.

Ensimmaéisessa tapauksessa kattotoitd tekevin yrityksen tyontekijana ollut A
oli huolimattomuudellaan aiheuttanut tulipalon, joka oli tuhonnut koko korjat-
tavana olleen kiinteiston sekd aiheuttanut myds ympéristolle vaaraa. A tuomit-
tiin rangaistukseen tuottamuksellisesta tulipalon aiheuttamisesta. Korkein oi-
keus katsoi yksimielisesti, ettei se, ettd A:n menettely taytti my0s rikoksen tun-
nusmerkiston, perustanut tuottamusvastuusta erillistd vahingonkorvausvelvol-
lisuutta. A:n virhe oli lisdksi ollut ainoastaan tyonantajansa sopimusvelvoitteen
tayttdmisessd, joten hédn oli vastuusta vapaa.''®

P&yhonen on tulkinnut ratkaisua siten, ettd teon rikosoikeudellinen arviointi
ei ole (misséén tilanteessa) itsendinen vastuuperuste.''* Tapauksessa on kuiten-
kin ollut kyse tyontekijén asettamisesta vastuuseen hénen tydnantajansa suori-
tuksessa olleesta virheestd, tosin tilanteessa, jossa talon polttaminen sopimuk-
sen tiyttdmisen ulkopuolella olisi varmasti johtanut VahL mukaisen korvaus-
velvollisuuden syntymiseen. KKO on tdysistuntoratkaisuissaan KKO 1992:165
ja KKO 1992:166 kiaytinnossi vapauttanut tyontekijat henkilokohtaisesta vas-
tuusta sopimusvelvoitteen tiyttdmisessd tyOnantajansa sopimuskumppaneita

m Balfour ja Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1107/2006, annettu 5 pii-

vind heindkuuta 2006, vammaisten ja liikuntarajoitteisten henkildiden oikeuksista lentoliiken-
teessd 12 artikla. Vrt. komission tiedonanto liikuntarajoitteisten lentomatkustajien tuhoutuneita,
vahingoittuneita tai kadonneita liikkumisvélineitd koskevan lentoliikenteen harjoittajien ja lento-
asemien korvausvastuun laajuudesta KOM(2008)510 lopullinen.

12 Vrt. Naveau, s. 131.

13 KKO 1994:5.

"4 Poyhonen 2001, . 77.
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kohtaan.'” Ratkaisun KKO 1994:5 kieli on kuitenkin ndhdédkseni sellaista, ettd
ratkaisu ei ole sidottu tapauksessa vahingon aiheuttaneen henkilon tyontekija-
asemaan.

Poyhosen tulkinta saa tukea KKO:n toisesta ratkaisusta. Tapauksessa KKO
1995:71 oli kuljetettu Rithiméeltd Klaukkalaan traktorikaivuria kuljetusalustoi-
neen, joiden yhteiskorkeus oli 435 cm. Ennakkomittauksen perusteella rahdin
olisi pitényt juuri mahtua reitilld olevien siltojen alta, mutta traktorikaivuri osui
kuitenkin yhden sillan tilalla olleeseen tilapdiseen siltarakennelmaan. Auton-
kuljettaja, joka oli itsendinen yrittdja, oli ollut tietoinen tilapaisest sillasta seka
siitd, ettei sen alituskorkeus ollut tiedossa. Autonkuljettaja tuomittiin rangais-
tukseen liikenneturvallisuuden vaarantamisesta. Tapauksessa vaadittiin tdyttéd
korvausta silld perusteella, ettd autonkuljettajan menettely oli ollut torkedn
huolimatonta, mika olisi johtanut tiekuljetussopimuslain mukaisen vastuunra-
joituksen syrjaytymiseen. Toissijaisesti tdyttd korvausta vaadittiin vahingon-
korvauslain nojalla, koska vahinko oli aiheutettu rikollisella teolla. Tapauksessa
hovioikeus totesi yksiselitteisesti, ettd TKSL:n 37 §:n nojalla lain vastuunrajoi-
tukset pysyivét voimassa riippumatta siitd, mihin kanne perustettiin. Vastuunra-
joitukset eivit syrjdytyneet, vaikka vahinko perustui rikolliseen tekoon, eli lii-
kenneturvallisuuden vaarantamiseen. Korkein oikeus hyviksyi hovioikeuden
perustelut tdltd osin sellaisenaan.

Vaikuttaisi siten varsin selviltd, ettd Suomen oikeuden mukaan teon rikosoi-
keudellinen arviointi ei anna sellaista itsendisti kanneperustetta, jolla voitaisiin
poiketa kuljetusoikeudellisten yleissopimusten sddnndistd. Kummassakin ta-
pauksessa on tosin ollut kyse vain huolimattomuudesta eiki tahallisesti aiheu-
tetusta teosta. Ratkaisujen muotoilu kuitenkin tukee sitd tulkintaa, ettd sidnnos-
ta ei tulisi poiketa myGskéan tahallisesti aiheutettujen vahinkojen osalta. Ongel-
ma tietenkin aktualisoituu kdytinndssd vain MYS:n kohdalla, koska muuten
vastuunrajoitukset syrjaytyisivét tahallisuuden perusteella. Cheng on kuitenkin
nimenomaisesti painottanut, ettd vastuunrajoitukset tarkoitettiin syrjdytymétto-
miksi my0s rikollisten tekojen osalta.!'® Ison-Britannian ehdotus siité, ettd vas-
tuunrajoitukset olisivat syrjaytyneet rikollisten tekojen seurauksena, torjuttiin
nimenomaisesti MP4:n laatimisen yhteydessa.!'!’

Teon rikosoikeudellinen arviointi ei kuitenkaan ole tiysin vailla merkitysta.
Rikoslain 10:2 nojalla rikoksella saavutettu hyoty tuomitaan valtiolle menete-
tyksi:

1s Hemmo 1998, s. 123-124.
e Cheng 1989, s. 324.
7 FitzGerald 1976a, s. 315.
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2§
Hyddyn menettiminen

Rikoksen tuottama taloudellinen hy6ty on tuomittava valtiolle menetetyksi.

Menettdmiseen tuomitaan rikoksesta hyotynyt tekijd, osallinen tai se, jonka

puolesta tai hyvéaksi rikos on tehty.

Jos rikoksen tuottaman hyodyn méérasta ei ole saatavissa selvitystd tai se
on vain vaikeuksin esitettivissa, hyoty on arvioitava ottaen huomioon rikok-
sen laatu, rikollisen toiminnan laajuus ja muut olosuhteet.

Hy®otya ei tuomita menetetyksi siltd osin kuin se on palautettu tai tuomittu
taikka tuomitaan suoritettavaksi loukatulle vahingonkorvauksena tai edunpa-
lautuksena. Jos korvaus- tai edunpalautusvaatimusta ei ole esitetty tai se on
vield ratkaisematta silloin, kun menettimisvaatimuksesta annetaan ratkaisu,
menettimisseuraamus on tuomittava.

Pykélaa sovelletaan usein juuri sellaisissa tilanteissa, joissa rikoksen asian-
omistaja ei halua tai voi vaatia (tdyttd) korvausta hdnelle aiheutuneesta vahin-
gosta, esimerkiksi petostapauksissa.''® Kolmannen momentin nojalla valtiolle
tuomittavasta hyddystd vihennetdén vahingonkérsijdlle suoritettava vahingon-
korvaus. Siten ainakaan Suomen oikeuden mukaan ei jouduta johdannossa vii-
tattuun Ruhwedelin kuvailemaan tilanteeseen, jossa varastamalla 200 000 eu-
ron arvoisen esineen voisi tehda laillisesti 150 000 euroa voittoa.'"? Esimerkki-
tapauksessa 150 000 euron rikoshy&ty tuomittaisiin valtiolle menetetyksi. Tdma
ei tietenkdédn paranna vahingonkirsijan asemaa, mutta estéé kuitenkin kaikkein
absurdeimman mahdollisen lopputuloksen syntymisen.

Tyontekijoiden menettely ja sen arviointi on myos laajemmassa mielessd
varsin ongelmallista MY S:n kannalta. [lmakuljetusoikeudelliset yleissopimuk-
set eivit sisdlld nimenomaista méaritelmia tyonantajan isdnninvastuusta: siten
rahdinkuljettajan vastuu alaisistaan madriytyy kansallisen oikeuden perusteel-
la.'? Varsovan yleissopimus ja MY'S sdédntelevit periaatteessa ainoastaan tyon-
tekijoiden oikeutta vedota vastuunrajoituksiin, eivit tyonantajan vastuuta tyon-
tekijoidensd tai muiden toimeenpanoapulaistensa toimista. Montrealin yleisso-
pimuksen 30 ja 43 artiklojen ja Haagin poytikirjalla Varsovan yleissopimuk-
seen lisdtyn 25 A artiklan mukaan lentorahdinkuljettajan palveluksessa olevalla
henkil6lld on oikeus vedota konventioiden vastuunrajoituksiin, mikéli he niyt-
tavit toimineen tehtdvissddn vahingon aiheuttaessaan (dans I’exercice de ses
fonctions, within the scope of their employment). Témé mééritelméa on johtanut
tulkintaerimielisyyksiin koskien sitd henkilopiirié tai niité tilanteita, joissa ndi-
den artiklojen perusteella voidaan vedota yleissopimusten vastuunrajoituksiin.

Aihepiiriin liittyvien oikeudenkédyntien madrddan on vaikuttanut se, ettd com-
mon law’n nojalla tydnantajan isdnndnvastuu koskee pelkistiddn samalla tavoin

18 Vrt. KKO 2010:40.
19 Ks. 1.1.1 ja vrt. Ruhwedel, s. 137.
120 Vrt. Shawcross — Beaumont 2010, s. 1-267 ja Sisula-Tulokas 2007, s. 226.
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tyotehtdvissd aiheutettuja vahinkoja. Léhtokohtaisesti tyonantaja ei ole vas-
tuussa kaikesta, mitd tyontekija tekee tyOajallaan tai -paikallaan, vaan on edel-
lytetty vahintdédn jonkinasteista kytkentda tyonantajan liiketoimintaan.'*! Koska
rajankdynti on tarpeen ldhinné rikollisten tai muuten poikkeuksellisten tekojen
osalta, tapauksissa on usein ollut kyse siité, ettd lentoyhtion vastuu olisi ollut
rajoittamatonta tyontekijan kvalifioidun tuottamuksen perusteella, mikili ha-
nen on katsottu toimineen tyotehtavisséddn. Mikéli tyontekijan toiminta ei kuulu
tyotehtdviin, lentorahdinkuljettaja on vastannut tyontekijan aiheuttamasta va-
hingosta yleissopimukseen perustuvan ankaran vastuunsa nojalla aina 19 SDR/
kg asti. Tavallisessa common law’n vahingonkorvaustapauksessa tyOnantaja
olisi ndissi tilanteissa vastuusta vapaa.'??

Vahingonkorvauslain 3:1 nojalla tyonantaja on velvollinen korvaamaan va-
hingon, jonka tyontekijd virheellddn tai laiminlyonnilldén tydssd aiheuttaa”.
Vastuuta voidaan pitdd ankarana, koska tyonantajan omalla tuottamuksella ei
ole merkitystd.'”® Tyonantaja ei siten Suomessakaan ole vastuussa kaikista
tyontekijén toimista, vaan pelkéstiin niisté, jotka on aiheutettu tyéssd. Téllaisi-
na tekoina on pidetty esimerkiksi sellaisia, jotka eivit tapahdu tydaikana ja joi-
ta ei tehdd tyonantajan lukuun. Lisdksi on mahdollista, ettd tyontekijé on sinén-
sd tekemdssi tyota tyonantajansa lukuun, mutta ylittda tyotehtdvinsa sellaisella
poikkeuksellisella tavalla, joka estdd isdnndnvastuun. Lahtokohtaisesti asiak-
kaiden pahoinpitely tai heiddn omaisuutensa anastaminen olisi kuitenkin sel-
laista tyohon kuulumatonta toimintaa, josta tyonantaja ei vastaisi.'?* VahL esi-
toiden mukaan téllaisten tilanteiden tulisi olla hyvin poikkeuksellisia ja 1dhto-
kohdaksi tulisi omaksua se, ettd vahingon kirsija saa korvauksen kérsimistaan
vahingosta mahdollisimman vakavaraiselta taholta.'” Vaikka isdnnénvastuun
syntymisen kannalta ei tuottamuksen asteella ole merkitystd, on Saxénin mu-
kaan tahallisella teolla yleensd niin hatara yhteys tyohon, ettd isdnnanvastuuta
ei endd syntyisi, ellei teolla pyrittéisi jollain tavoin tyOnantajan edun ajami-
seen.'? Siten esimerkiksi ravintolan vahtimestarin jarjestyksenpidon yhteydes-
sd aiheuttamat vahingot tulisivat todennékdisesti isdnninvastuun piiriin, erityi-
sesti koska jarjestyksen ylldpitdminen on myds tyonantajan edun mukaista.!'?’
Heréd kysymys, millaisessa tilanteessa anastaminen katsottaisiin ty6hon kuulu-
vaksi. Se ei yleensi palvele tydnantajan etuja, mutta joissain tehtdvissad anastus-
riski on kuitenkin suuri. Saxén kuitenkin toteaa, ettd in dubio tulisi isinndnvas-

121 Shawcross — Beaumont 2010, s. i-268.
122 Clarke — Yates, s. 20.

123 Hemmo 1998, s. 113-114.

124 Hemmo 2005a, s. 56.

125 HE 187/1973, s. 16.

126 Saxén, s. 187-188.

127 Hemmo 2005a, s. 56.
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tuuta tulkita laajasti.'® Tdysin selviksi oikeustilaa ei kuitenkaan voi luonnehtia.
Vahingonkorvauslain rajoitus ei ylla kuvatulla tavalla koske tydntekijan vastuu-
ta tydnantajan sopimusvelvoitteiden tiyttdmisestd, koska tyontekijd on ndiden
osalta henkilokohtaisesta vastuusta tdysin vapaa.'” E. Hoppu onkin esittinyt
vuonna 1972, etté tyontekijan kvalifioidun tuottamuksen seurauksena tyonanta-
ja voisi edelleen vedota vastuunrajoitukseensa, mutta tyontekiji olisi tietyin
edellytyksin henkilokohtaisesti vastuussa torkedlld huolimattomuudella tai ta-
hallisesti aiheuttamastaan vahingosta.'*® Ennen 1990-luvun alun korkeimman
oikeuden ratkaisuja on tyontekijan korvausvelvollisuutta tydnantajan sopimus-
velvoitteista siten jasennetty hyvin samalla tavoin kuin nyt Montrealin yleisso-
pimuksessa.

MUUN LAINSAADANNON VAIKUTUS

linen ilmaisu, préposés, vastaa Suomessa ldhinni tdytantoonpanoapulaisen ka-
sitettd; kyseessa voi siten olla joko tyontekija tai alihankkija. Englanninkielisis-
sd versioissa omaksutut kddnnokset agents tai servants and agents ovat kuiten-
kin sisalloltdan suppeampia: ne tarkoittavat vakiintuneesti ainoastaan sopimus-
puoleen tydsuhteessa olevia henkilditd."! Vaikka ranskankielinen versio Varso-
van yleissopimuksesta on ainoa todistusvoimainen, johti tima epédtarkkuus
kadnnoksessd epaselvyyksiin artiklan vaikutuspiirissa olevista henkildisti. Eri-
tyisesti common law -maissa epdselvyytta oli siitd, soveltuiko yleissopimus ali-
rahdinkuljettajiin.'*?

kiintuneesti tulkittu titd laajemmin. Esimerkiksi lentokentélld kaikkien lento-
yhtididen rahdin kisittelystd vastannut yritys on katsottu yleissopimuksen tar-
koittamassa mielessé apulaiseksi. Samoin apulaisena on pidetty uudelleenlas-
tauksen kdytdnnon toteutuksesta vastannutta yritysta ja tdllaisen yrityksen tyon-
tekijoitd.'** Yleissopimusten apulaisia ei siten voida rinnastaa suoraan vahin-
gonkorvauslain mukaisiin tyontekijoihin. Apulaisjoukkoon kuuluu kuitenkin
rahdinkuljettajan isdnnénvastuun piiriin kuuluvia tydntekijoitd, itsendisid, mah-
dollisesti hyvinkin suuria yrityksid seki téllaisten yritysten tyontekijoita.
Epéselvyyttd ovat aiheuttaneet myds ne tilanteet, joissa taytdntoonpanoapu-
laisen ei ole syysta tai toisesta katsottu toimineen tehtévissdén vahingon aiheut-

128 Saxén, s. 187.

129 KKO 1992:165 ja KKO 1992:166.

130 Hoppu, s. 95.

131 Mankiewicz 1981, s. 45 ja Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-490.

32 Mankiewicz 1981, s. 46. MY'S tosin sdéntelee alirahdinkuljettajien asemasta varsin tyhjen-
tavasti.

133 VahL 3:1.1.

B34 Mankiewicz 1981, s. 45-47.
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taessaan. Rahdinkuljetuksen kannalta kysymys on erityisesti niisté tilanteista,
joissa rahdinkuljettajan tyOntekijdt anastavat kuljetettavana olevan rahdin tai
menettelevit muuten petollisesti.'* Ison-Britannian oikeudessa tyontekijéiden
toimesta tapahtuvaa kavallusta on pidetty yleensd tyotehtdvissd toimimisena.
Tapauksessa Moukateff v. British Overseas Airways Corpn. oli kyse setelien
kuljetuksesta, jonka lentoyhtion palveluksessa ollut lastaaja anasti. Tuomiois-
tuin katsoi anastamisen tapahtuneen tyotehtévissd, koska rahdin késittely kuu-
lui tyontekijan toimenkuvaan ja lentoyhtid oli nimenomaisesti uskonut sen ha-
nen haltuunsa.'3® Periaatetta selkeytettiin myohemmassa tuomiossa Rustenburg
Platinum Mines Ltd v. South African Airways. Lordi Denning totesi perusteluis-
saan, ettd kyseessd on kvalifioitu tuottamus tyotehtivissé, mikéli rahdin anasta-
neen tyontekijén tehtdviin kuuluu rahdin késittely. Jos hin olisi esimerkiksi osa
matkustamohenkilokuntaa, ei hinen menettelynsa tdyttéisi tyotehtdvissé toimi-
misen madritelmaa. Jotta kriteeri tayttyisi, on jonkun, joka on ollut konkreetti-
sesti tai oikeudellisesti vastuussa rahdista, oltava ainakin osallisena anastuk-
seen.'®” Brittildinen tulkintalinja on saanut tukea kanadalaisessa oikeuskaytén-
nossd, jossa on paddytty soveltamaan samaa maéritelmaa tyotehtdvissi toimi-
miselle."*® Télla perusteella MY S:n ty6tehtéviin liittyvd ongelmakenttd on var-
sin ldhelld kotimaisen oikeuden ja vahingonkorvauslain vastaavaa.

Ranskan korkein oikeus on péditynyt jossain mairin eri tulkintaan tapaukses-
sa Air France v. United Commercial Agencies Ltd. Tapauksessa lentoyhtion
tyontekijd oli murtautunut yolld rikoskumppaniensa kanssa tullivarastoon.
Cour de cassation pédtyi pitdiméddn menettelyd tyotehtévissd tapahtuneena, kos-
ka tyontekijélld oli tyGtehtdviensd perusteella tieto arvokkaasta lastista ja sen
sijainnista varastossa. Vaikka vélitonti liityntda tyotehtéviin ei ollut, ei varkaus
olisi ollut mahdollinen ilman tyosuhdetta.'*

Yhdysvalloissa vallitseva kidytidnto on ollut, ettd tyontekijd anastaessaan rah-
din ei toimi koskaan tyGtehtivissddn. Tapaukset ovat olleet hyvin samankaltai-
sia kuin Britanniassa ja Ranskassa, mutta tuomioistuimet ovat systemaattisesti
padétyneet tulkitsemaan varkausrikokset scope of employmentin ulkopuolelle.
Keskeiseni on pidetty sitd, ettd tyontekijén toimet ovat ristiriidassa tyonantajan
intressien kanssa, joten kyse ei voi olla tyotehtdvissa toimimisesta.!'*

Drion painottaa oikeussddnnon tulkinnassa erityisesti toiminnan suhdetta
tyonantajan sopimusvelvoitteisiin. Hinen mukaansa tyotehtivissi toimimisella

135 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-490-491.

136 Moukateff'v. British Overseas Airways Corpn. [1967] 1 Lloyd’s Rep 396.

37 Rustenburg Platinum Mines Ltd v. South Afiican Airways [1977] 1 Lloyd’s Rep 19 (CA).
138 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-492.

139 Shawcross — Beaumont 2010, s. vii-492.

140 Brink’s Limited v. South Afirican Airways, United States District Court for the Southern
District of New York, 17 April 1995, 1995 WL 225602 (S.D.N.Y.), Rymanowski v. Pan Am 416
N.Y.S.2d 1018 (App. Div. 1979) ja Goldhirsch, s. 160.

167


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

MUUN LAINSAADANNON VAIKUTUS

tarkoitetaan sitd, ettd virheen on tullut olla sopimusvelvollisuuden tayttdmises-
sd.!! Siten em. tapauksen esimerkkid mukaillen platinalastin lastauksesta vas-
tuussa ollut tyontekija oli toiminut tehtdvissddn, kun varasti rahdin lastauksen
yhteydessa, eli tiyttdessddn tyOnantajansa osasopimusvelvoitetta rahdin lastaa-
misesta kuljetusta varten. Sen sijaan muu tyopaikalla tapahtuva varastaminen,
at the occasion of their employment”, vaikka ei olisi ollut mahdollista ilman
tyosuhdetta rahdinkuljettajaan, ei oikeuta vetoamaan MY S:n tai Varsovan yleis-
sopimuksen vastuunrajoituksiin.'*

Vaikka Drionin esittdma jaottelu onkin hyvin samankaltainen brittildisten
tuomioistuinten tulkinnan kanssa, se muistuttaa kiinnostavalla tavalla kotimai-
sen oikeuden kisitystd tyontekijédn ja tyOnantajan vélisestd vastuunjaosta sil-
loin, kun kyse on ollut tydnantajan sopimusvelvoitteen tiyttdmisestd tai tyon-
antajan palveluksessa aiheutetusta deliktivahingosta. Siten sen arvioimiseksi,
voiko tyOntekijd vedota tyOnantajansa vastuunrajoitukseen, olisi suoritettava
samankaltainen arviointi kuin Suomen oikeudessa katsottaessa tydntekijan ol-
leen pelkdstddn tayttdmassd tyonantajansa sopimusvelvoitteita. Olisi mahdol-
lista jopa ajatella, ettd MY S:n "ty6tehtévissd toimiminen” ja siihen liittyvi kan-
sainvilinen oikeuskdytintd perustaisi autonomisen tulkintaperusteen sille, mita
ilmakuljetusoikeudessa pidetddn tyonantajan sopimusvelvoitteiden tdyttdmise-
nd. MY S:n tydtehtdvissd toimimisen kisite médrittelisikin sen, mitd pidetddn
yleissopimukseen piiriin kuuluvana lentorahdinkuljettajan sopimusvelvoitteen
tayttdmisend, ja sen ulkopuolelle jadvét tilanteet ratkaistaan kansallisen oikeu-
den nojalla. Mankiewiczin esittdmésti tulkinnasta olisi siten mahdollista joh-
taa, ettd scope of employment -késitteelld on ollut tarkoitus pikemminkin méaa-
ritelld ne tilanteet, joissa tdytdntoonpanoapulaiset ainakin ovat suojattuja. Rah-
dinkuljettajan vastuu tyontekijoistdén tulisi siten médritelld kansallisen oikeu-
den nojalla, kiinnittden huomiota tydtehtdvissddn toimimisen késitteelle kan-
sainvilisessd oikeuskdytinnossd annettuun merkitykseen: ainakin niissé tehta-
vissd aiheutetut vahingot katsottaisiin tyonantajan sopimusvelvoitetta téytet-
tdessd aiheutetuiksi ja vahingonkorvauksen médrdytyminen ratkaistaisiin tésté
lahtokohdasta kansallisia normeja noudattaen.

Tédméin perusteella mikéli tyontekijdn on katsottava toimineen tydtehtdvis-
sddn, vastuu perustuisi MY S:een ja tyontekija olisi Suomessa voimassa olevien
oikeusperiaatteiden nojalla vastuusta vapaa. Mielenkiintoisempi onkin tilanne,
jossa tyontekijan katsottaisiin menetelleen tyotehtéviensd (scope of emplo-
yment) ulkopuolella, mutta silti tydssédn, ainakin VahL mukaisessa mielessé
(at the occasion of his employment). Yleissopimuksen 30 artiklan nojalla tyon-
tekijd on tdssi tilanteessa menettinyt oikeutensa vedota yleissopimuksen mu-
kaisiin vastuunrajoituksiin, ja olisi siten ldhtokohtaisesti tiydessd henkilokoh-

141 Drion, s. 251-253.
142 Drion, s. 251-253 ja Mankiewicz 1981, s. 98-99.
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taisessa vastuussa aiheuttamastaan vahingosta. Tastd saattaisi seurata, ettd len-
toyhtid olisi Vahl 3:1 mukaisen isdnndnvastuun nojalla rajattomasti vastuussa
tyontekijastiadn, koska MY ei yleisella tasolla sddntele isdnndnvastuuta. Yleis-
sopimuksen 29 artiklan nojalla korvauskanne voidaan kuitenkin nostaa pelkas-
tddn yleissopimuksen mukaisen vastuun rajoissa, riippumatta siitd, mihin kanne
perustuu. Artiklan soveltuvuus scope of employment -kriteerin ulkopuolisiin
isdnninvastuutilanteisiin ei kuitenkaan ole aivan yksiselitteistd, miké otettiin
esille jo Guatemalan konferenssissa 1971.'* On huomattava, ettd isdnnidnvastuu
voidaan konstruoida joko lain tai tydehtosopimuksen perusteella myos siten,
ettd tyontekijalld on regressi tydnantajaansa kohtaan tyonsa perusteella synty-
neestd vahingonkorvausvelvollisuudesta.'** Yleissopimuksen vaikutuksen ulot-
taminen tdhén relaatioon silloin, kun tyontekija on joutunut suorittamaan tay-
den korvauksen, lienee kéytinnossd mahdotonta. Ainakin joissain tilanteissa
rahdinkuljettaja voinee joutua isdnndnvastuun perusteella rajattomaan vastuu-
seen.

Mikéli paddytddn siihen, ettd 29 artikla ei rajoita rahdinkuljettajan isdnnén-
vastuuta, voitaisiin yhdysvaltalaista scope of employmentin tulkintaa pitié jopa
hyvéksyttdvand — vastuu perustuisi tdlloin kansallisiin normeihin, jotka ratkai-
sisivat kanavoituuko vastuu tyonantajalle deliktuaalisen isdinndnvastuun perus-
teella vai ei. Tdma kuitenkin edellyttiisi myos laajempaa Vahl 3:1 tulkintaa kuin
mité kotimaisessa oikeudessa ja oikeuskirjallisuudessa on oltu kiistatta valmiita
hyvéksymaan.

143 Conference on Air Law, Guatemala City, 1971, 12th Meeting of the Commission of the
Whole, ICAO Doc. No 9040, s. 137.
144 Calkins, s. 268.
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6 Syrjadytymattoman vastuunrajoituksen
ulottuminen muihin kuljetusmuotoihin

6.1 KULJETUSMUOTOJEN YHDISTELEMISESTA
SYNTYVAT KAYTANNON ONGELMAT

6.1.1 Kuljetusmuotojen yhdistiminen

Kansainvilisessa kuljetusoikeudessa eri kuljetusmuodoista, kuten ilma-, maan-
tie-, rautatie, meri- ja sisdvesikuljetuksista, on sdddetty erilliset kansainviliset
konventiot, jotka madrddvat mm. rahdinkuljettajan vastuun sen kuljetusmuodon
osalta.! Kuljetusoikeudelliset vastuujirjestelmit vaihtelevat kuljetusmuodoit-
tain varsin merkittavasti. Syyt ovat osittain historiallisia siten, ettd jotkin ratkai-
sut saattavat perustua vanhoihin kéytintoihin tai sitten ne ovat sidottuja sellai-
siin oikeudellisiin arvostuksiin, jotka ovat olleet voimassa silloin kun kyseinen
yleissopimus on tehty. Osittain erot puolestaan perustuvat késitykseen siitd, ettd
eri kuljetusmuodoilla kuljetettavan tavaran katsotaan olevan arvoltaan jollain
tavalla kuljetusmuodolle tyypillistd. Yleensa juuri ilmakuljetuksia on totuttu pi-
tamdén oikeutetusti kaikkein arvokkaimman rahdin kuljetusmuotona.’

Kéytanndssé kuljetussopimuksessa ei useinkaan ole kysymys yhdesté fyysi-
sestd kuljetuksesta; rahti voidaan purkaa valilld, tai sitten sitd saatetaan kuljet-
taa eri kuljetusvilineilld, esimerkiksi teollisuusalueelta junalla lentokenttéter-
minaaliin, lentokoneella toiselle lentokentélle ja sieltd kuorma-autolla varsinai-
seen madrdnpaihan. Alkuaan kaikki nima kuljetukset perustuivat eri rahdinkul-
jettajien kanssa tehtyihin erillisiin kuljetussopimuksiin ja rahti purettiin ja las-
tattiin vililld uudelleen; eri kuljetusmuotojen vélinen erottelu oli, jos ei tdysin
saumatonta, kuitenkin varsin yksinkertaista. Erilaisten door-to-door-palvelui-
den mydtd rahdinantaja tekee nykyisin sopimuksen yhden rahdinkuljettajan
kanssa, joka vastaa rahdin kuljettamisesta eri kuljetusvilineilld, mahdollisesti
alihankkijoita kayttden.’

Kuljetuksia, joissa kdytetidn useampia erilaisia kuljetusmuotoja, on kulje-
tusoikeudellisessa kirjallisuudessa kutsuttu yleenséd yhdistetyiksi kuljetuksiksi
eli multimodaalikuljetuksiksi. Terminologia ei ole vakiintunut kansallisesti tai

! Ks. 1.3.2.

2 The Nordic Transport Industry and Market — Transportindustriférbundet, lentorahdin kes-
kimédardinen arvo arvioidaan satakertaiseksi pintarahtiin verrattuna. /CF Consulting, s. 41 ilma-
kuljetusten arvioidaan vastaavan arvoltaan 40 % kaikista kuljetuksista.

3 Hoeks 2010, s. 3.
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kansainvélisesti* ja Hoeks on pohtinut sitd tarkemmin tutkimuksessaan. Hian
suosittelee multimodal transport -ilmaisua englanninkielisend teknisend termi-
nd, koska yhdistettyihin kuljetuksiin (combined transport) voidaan konseptuaa-
lisesti liittdd myos sellaiset kuljetukset, jotka tehdddn yhtd kuljetusmuotoa
useassa eri vaiheessa kéyttden, eli perattdiskuljetukset.” Sekoitetut kuljetukset
(mixed carriages) ja intermodaaliset kuljetukset (intermodal transport) ovat
termeind kaytossd joillain alueilla.® ”Sekoitettuihin kuljetuksiin” voi késitteena
liittyé tiettyd tahatonta komiikkaa, ja intermodaalisuus puolestaan viittaa muo-
tojen viliseen toimintaan, multimodaalisuus monimuotoisuuteen. Jos ldhtokoh-
daksi englanninkielisessd keskustelussa hyviksytddn multimodal transport, on
vield ratkaistava sen paras suomennos; suorin kdannds olisi multimodaalikulje-
tus, mutta ndhdékseni kielellisesti paras ratkaisu olisi monimuotokuljetus. Ky-
seistd kdannostd on kdytetty myos esimerkiksi Euroopan yhteisdjen tuomiois-
tuimen asiassa T-86/95 28. helmikuuta 2002 annetun tuomion suomenkielisessé
kddannoksessa, sekd tekstissd ettd tapauksen avainsanoissa.’

Yksi tapa, jolla vastuu voi muodostua monimuotokuljetuksissa, on verkko-
malli (tai unimodaaliverkkomalli). Tilloin sovellettavan kuljetusyleissopimuk-
sen madrdd se kuljetusmuoto, jolla rahtia on kuljetettu vahingon sattuessa.® Yk-
sittdisid kuljetusmuotoja koskevat yleissopimukset ja kansalliset normistot seka
niiden soveltamisalamddrdykset muodostavat siis verkoston, jota tulkitsemalla
ratkaistaan, mitd jarjestelmai tiettyyn vahinkoon sovelletaan. Hoeks toteaakin,
ettd MYS 38 artikla, jonka nojalla yleissopimusta sovelletaan monimuotokulje-
tuksessa ilmakuljetusosuuteen, tavallaan méardd verkkomallin noudatettavak-
si.’

Koska ilmakuljetukset tapahtuvat — ainakin toistaiseksi — yleensé vain lento-
kenttien vililld, on monimuotokuljetuksiin liittyvd problematiikka keskeista
juuri timén kuljetusmuodon kohdalla.!® Eurostat luonnehtii unionin kuljetusti-
lastoja koskevassa julkaisussaan lentokenttid jo luonteensa perusteella moni-
muotokuljetusten solmukohdiksi.'" Esimerkiksi oikeudellisesti ilmakuljetukse-
na pidettévét postinkaltaiset pienpakettikuljetukset, joihin voi siséltya pitkidkin
pintakuljetuksia, kuvastavat monimuotokuljetuksia koskevien jéarjestelmien so-
veltamisen ja tuntemisen tarvetta.

Monimuotokuljetukset ja kuljetusoikeudellisten konventioiden sitoutuminen
tiettyyn kuljetusmuotoon synnyttii tietenkin aivan oman erillisen ongelmaken-

4 Sisula-Tulokas 2007, s. 240 av. 4.

3 Hoeks 2010, s. 3—4 ja Sisula-Tulokas 2007, s. 239-240.

6 Hoeks 2010, s. 3 av. 9.

7 T-86/95 Compagnie générale maritime and Others v. Commission [2002] ECR 1I-1011.
8 Hoeks 2010, s. 12 ja 28 seki Sisula-Tulokas 2007, s. 248.

? Hoeks 2010, s. 237.

10 Hoeks 2010, s. 219.

Eurostat, s. 19.
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tan. Yleissopimukset ovat osittain ajalta ennen monimuotokuljetusten yleisty-
mistd, eikd myohemmissidkidn konventioissa valttdmaitta ole kiinnitetty huo-
miota niiden saumattomuuteen muun kuljetusoikeudellisen lainsdaddnnon
kanssa. Rajanveto eri kuljetusten alkamisen ja paittymisen vélilld on vaikeaa,
ja yleissopimusten normistot saattavat johtaa paéllekkdisyyksiin tai aukkotilan-
teisiin.'? Jokin tietty tapahtuma saattaa jadda kokonaan lainsdéddéannon ulkopuo-
lelle, tai sitten samaa tilannetta sditelee useampi normisto. Adritapauksissa jo-
tain tilannetta sdédntelee vahintddn kaksi keskendén ristiriitaista kansainvélisté
yleissopimusta, eli késilla on ns. Clash of Conventions -tilanne. Kyse voi olla
joko eri aikoina tehdyistd samaa kuljetusmuotoa koskevasta konventioista'?, tai
eri kuljetusmuotoja koskevien konventioiden soveltumisesta yhteen tilantee-
seen.'t

Tyypillisid ongelmatilanteita ovat esimerkiksi uudelleenlastaustilanteet tai
kuljetukset, joihin ei kuljetusoikeudellisten yleissopimusten toisistaan poikkea-
vien soveltamisperusteiden nojalla sovelleta mitddn yleissopimusta. Kaytin-
nossd myos ns. piilevien vahinkojen tilanteessa voi olla epdselvid, missa kulje-
tuksen vaiheessa ja minkd yleissopimuksen vallitessa jokin vahinko on sattu-
nut. Yhdistetyissé kuljetuksissa joudutaankin siten usein tilanteisiin, joissa on
tulkittava useampaa kansainvilistd konventiota samanaikaisesti vastuukysy-
mysten ratkaisemiseksi. Esimerkiksi ilmakuljetuksiin kuuluvat lastaus- ja pur-
kukuljetukset edellyttivit perehtymistd sekd maantiekuljetuksia ettd ilmakulje-
tuksia koskeviin yleissopimuksiin.

Silloin kun meri- tai ilmakuljetukseen liittyy jonkin valtion sisdinen kuljetus,
joudutaan arvioimaan, pidetdanko néitd osakuljetuksia kansallisina vai kansain-
vilisind. Oikeuskirjallisuudessa ja -kdytdnnossa ei ole tiyttd konsensusta siité,
pidetddnkd téllaisia kuljetuksia kansallisina vai kansainvilisind; esimerkiksi
maantieteellisistd syistd varsin keskeinen kuljetusoikeustuomioistuin rechtbank
Rotterdam on ensin vuonna 1992 tulkinnut kansainvélisen monimuotokuljetuk-
sen kansallisen maantiekuljetusosuuden olevan kansainvélistd kuljetusta, jossa
13ht6- ja saapumispaikat ovat eri valtioissa, ja soveltanut siithen kansainvélisid
maantiekuljetuksia koskevaa yleissopimusta. Tapauksessa oli kyse siirrettdvin
nosturin kuljettamisesta Kairosta Geleeniin Hollannissa. Kuljetus oli mééra to-
teuttaa siten, ettd nosturi toimitetaan maantiekuljetuksena Kairosta Aleksand-
riaan, Aleksandriasta merikuljetuksena Antwerpeniin ja lopulta Antwerpenista
maanteitse rajan yli Geleeniin. Kuljetusauto kuitenkin kaatui jo Kairon ja Alek-
sandrian vélilld vahingoittaen nosturia. Tuomioistuin péétyi soveltamaan tdhin
kuljetukseen, koko sopimuksen ainoaan puhtaasti kansalliseen osuuteen, kan-
sainvilisid maantiekuljetuksia sddntelevdd CMR-yleissopimusta. Vuonna 1998

12 Hoeks 2010, s. 28-30 ja Sisula-Tulokas 2007, s. 238-239.
Benny — Shunmugam.
14 Martin-Clark.
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samainen tuomioistuin paatyi kdytdnnossa identtisessa tilanteessa, Italian sisdi-
sessd kuljetuksessa, pdinvastaiseen ratkaisuun. Vaikka rechtbank Rotterdam
onkin my6hemmissé ratkaisuissaan noudattanut tidtd myohempéa ratkaisuaan,
voidaan silti todeta, ettd tilanne on kansainvélisesti hyvin epdselva.'s

Joissain tilanteissa verkkomallin soveltamisessa paddytéédn sellaiseen tilan-
teeseen, ettd yksi kansainvélinen kuljetus jakaantuu useampaan eri kuljetuk-
seen, joista osa on kansallisia. Esimerkiksi maantiekuljetus Helsingisti Helsin-
ki-Vantaan lentokentille voisi olla joko kansallinen maantiekuljetus, kansain-
vilinen maantiekuljetus tai sitten mahdollisesti ilmakuljetukseen sisdltyva kul-
jetus, jolla ei ole itsendisté juridista asemaa. Mikili kuljetus tulkitaan itsenéi-
seksi, mutta sen ei katsota kuuluvan varsinaisesti minkédn kuljetusmuodon,
-lain tai -yleissopimuksen piiriin, voidaan asia joutua ratkaisemaan puhtaasti
yleisen sopimusoikeuden ja rahdinkuljettajan mahdollisten erillisten sopimus-
ehtojen perusteella.'®

Kéytannossi ongelma kiteytyy siihen, tulkitaanko yksittdista kuljetusosuutta
(mahdollisesti) sdéntelevdd yleissopimusta vain sen sdintelemén kuljetuksen
valossa ja kannetaan riski siité, ettd sovellettavaksi tulevat jonkin sattumanva-
raisen matkan varrella sijaitsevan valtion lait ja oikeuspaikat, vai omaksutaanko
laajentava tai ainakin laajempi tulkinta, jolloin esimerkiksi oikeuspaikkasiin-
not ovat paremmin ennakoitavissa.

Kansallisuuden ja kansainvélisyyden liséksi joissain tilanteissa yhdelld kul-
jetusmuodolla saattaa olla niin painava merkitys koko kuljetuksen kannalta,
ettd muut kuljetukset ovat suhteessa sithen pelkdstdéin vihdmerkityksisid akses-
sorisia kuljetuksia. Juuri ilmakuljetuksiin liittyy usein erilaisia kokonaisuuden
kannalta vahéapatoisii, lentokentdltd tai sen lahettyviltd tapahtuvia kuorma-au-
tokuljetuksia, joita ei yleensd voida pitdd maantiekuljetuksena. Téllaiset apu-
kuljetukset saatetaan laskea osaksi padkuljetusta silld tavoin, etti niihin sovel-
letaan padkuljetusmuotoa koskevaa yleissopimusta.'’

Rajanveto aksessoristen ja itsendisten kuljetusten vililld voi kuitenkin olla
hyvin hankalaa. Gronfors painottaakin tapauskohtaisen harkinnan merkitysta,
apukuljetuksen suhdetta padkuljetukseen ja sen arvioimista tapauskohtaisesti.
Toisaalta hdnen vuodelta 1968 oleva esimerkkinsd on mielenkiintoinen vield
nykyisinkin: kuljetusta Malmosta Kastrupin lentokentélle ei voitu pitaa tillaise-
na aksessorisena kuljetuksena maan rajojen ylittdmisen ja tuolloin kuljetukseen
siséltyneen ro-ro- tai muun merikuljetusvaiheen vuoksi, vaikka Kastrup jo tuol-
loin kdytdnnossd miellettiin my6s Malmon seudun lentokentéksi.'® Tilanne on
kuitenkin sittemmin muuttunut EU:n ja Ison-Beltin sillan vuoksi. Muodostaisi-

S Hoeks 2010, s. 145-147.

16 Hoeks 2010, s. 17-18.

17 Clarke — Yates, s. 354-355, Gronfors 1968, s. 97-100 ja Hoeks 2010, s. 243.
8 Gronfors 1968, s. 97-98.
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ko pelkka valtioiden rajan ylittdva kuljetus esteen sen pitdmiseksi aksessorisena
vield kansallisten rajojen merkitysten vihennyttyi ja lauttakuljetuksen tarpeen
poistuttua?

Mahdollisia yleissopimuksista johtuvia aukkotilanteita voidaan yrittdd pai-
kata rahdinkuljettajien sopimusehdoilla. Sopimusehdoissa saattaakin olla ns.
fallback-klausuuleja, joiden perusteella vahingon oletetaan tapahtuneen jonkin
kuljetusvaiheen aikana, ellei muuta nédytetd. Téallaista jarjestelmdd noudattaa
esimerkiksi kansainvélinen kuljetusyhtio DHL (Dalsey, Hilblom & Lynn), jon-
ka kansainvélisten pikakuljetusten sopimusehtojen 6. kohdan mukaan vahinko
katsotaan ilmakuljetuksen aikana tapahtuneeksi, mikali kyseessd on monimuo-
tokuljetus."”

Verkkomallin paikkaaminen sopimusehdoilla ei ole kuitenkaan téysin ongel-
matonta, koska rahdinkuljettajilla on mahdollisuus vaikuttaa vastuujérjestel-
main itselleen edullisella tavalla. Rahdinkuljetuspalveluita kayttavit erikokoi-
set yritykset — ja kuten edelld todettua, varsinkin ldhinna lentorahdiksi lasketta-
via pienpakettipalveluita my0s yksityiset kuluttajat — joten rahdinantajien ja
rahdinkuljettajien vélinen neuvotteluasema vaihtelee merkittévasti. Suuret rah-
dinantajat voivat neuvotella itselleen sopivat sopimusehdot pienten joutuessa
tyytymaéin rahdinkuljettajan vakioehtoihin.?

Tadmin sopimusoikeudelle varsin tavanomaisen problematiikan ratkaisemi-
seksi Pohjoismaisella Speditdoriliitolla on yhteiset pohjoismaiset sopimuseh-
dot huolintatoiminnalle (Pohjoismaisen Speditddriliiton yleiset méardykset,
PSYM). Ensimméiset ehdot ovat jo vuodelta 1919, ja vuodesta 1959 ldhtien ne
on neuvoteltu yhdesséd rahdinantajien etujirjest6jen kanssa.?! Ehtoja sovelletaan
nimellisen huolintatoiminnan lisdksi my0s sellaisiin kuljetuksiin, joissa huolit-
sija toimii rahdinkuljettajana.”> Ehtojen uusin versio, PSYM 2000, noudattaa
padosin maantiekuljetuksia koskevan CMR-sopimuksen vastuurakennetta niis-
sd tilanteissa, joissa jokin erityislaki tai yleissopimus ei tule pakottavasti sovel-
lettavaksi.® Vaikka ehdot ovat agreed documents -tyyppisid, luonnehtivat Ti-
berg ja Schelin niitd kuitenkin varsin huolitsijaystivillisiksi.?* Ehtojen seuraa-
van version neuvotteleminen kéynnistyi vuoden 2012 kevittalvella.

19 DHL | Sopimusehdot | Suomeksi. Juuri ilmakuljetuksen valitseminen fallback-jérjestel-

méksi on mielenkiintoinen valinta, ja saattaa kuvastaa syrjadytymdttdoméadn vastuunrajoitukseen
perustuvan vastuujirjestelmin attraktiivisuutta suhteessa varsin helposti murrettavaan CMR-jér-
jestelmén vastuuseen. Toisaalta MY'S laajentaa ilmakuljetusvastuun koskemaan tiettyjd ilmakul-
jetuksen lastaus- ym. apukuljetuksia, joten johonkin toiseen vastuujdrjestelmédn viittaaminen
olisi saattanut johtaa konflikteihin MY S:n kanssa, ks. 6.1.2.

Hoeks 2010, s. 14.

Sisula-Tulokas 2007, s. 24 ja Nordiskt Speditorforbund — a background — Transportindus-
triférbundet.

2 PSYM 2 § A ja Sisula-Tulokas 2007, s. 254-257.

3 PSYM 15-23 §§, Sisula-Tulokas 2007, s. 256-257 ja Tiberg — Schelin, s. 248.

2 Tiberg — Schelin, s. 247-248.
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Suomen maantieteellisten olosuhteiden vuoksi monimuotokuljetuksia kos-
keva problematiikka on meille erityisen tirked. Kannaltamme kaytdnnossa pa-
kollisiin meri- ja ilmakuljetuksiin sisdltyy tarve myos kuljetukseen jollain toi-
sella kuljetusmuodolla, 1dhinnd maantie- tai raidekuljetuksena.?® Oikeudellises-
ti ei ole kuitenkaan aina selvéd, automaattista tai yksiselitteista, ettd rahdin ol-
lessa merelld sithen sovelletaan merikuljetusta koskevia normeja. Talldin saate-
taan olla tilanteessa, jossa yhtd kuljetusvélinettd, esimerkiksi kuorma-autoa,
kuljetetaan toisessa, kuten laivassa tai harvemmin lentokoneessa. Tallaiset ro-
ro-kuljetukset (transport superposé) muodostavat oman erityisryhminsé, jota
on sdddelty esimerkiksi maantiekuljetuksia koskevassa CMR-yleissopimukses-
sa.%

Monimuotokuljetusten nykytilanne on ongelmallinen seké rahdinkuljettajien
etti rahdinantajien kannalta. Rahdinkuljettajat eivit voi luotettavasti ennakoida
vastuutaan, koska se saattaa perustua kdytdnndssd mihin tahansa kuljetusmuo-
toa koskevaan kansainviliseen yleissopimukseen tai jopa kansalliseen normis-
toon. Rahdinantajien on vaikeampi arvioida riskidén ja varautua vakuutuksin,
kun oikeudellinen asema on epévarma ja erot eri kuljetusmuotojen vilisissé
vastuurajoissa saattavat olla merkittavid.?’

Kuljetussddntelyn atomistisuudesta johtuvat aukot ja paillekkdisyydet ovat
olleet pitkddn tiedossa ja monimuotokuljetussopimusten osapuolten asemaa on
ajoittain yritetty selventdd. Kansainvélinen merioikeusjirjestd6 CMI (Comite
Maritime International) Kasitteli ensimmaéistd monimuotokuljetuksia koskevaa
mallilakia (Code international d’affrétement) vuosien 1911 ja 1913 konferens-
seissaan; enteellisesti mallilaki koski sellaisia monimuotokuljetuksia, joihin si-
sdltyi meriosuus. Mallilaki ei kuitenkaan saanut edes konferenssien hyviksyn-
t44.%® Ensimmaiset kansainviliset yleissopimukset pédatyivitkin noudattamaan
kuljetusmuotokohtaista sddtelyd, mutta ongelmaa ei unohdettu kansainvilisen
oikeuden jdrjestdjen yhteydessd. Lisdksi kansainvilinen kauppakamari esitti
toivomuksen monimuotokuljetuksia koskeville yhtendisille sdénnéille vuonna
1948, ja konttien lapimurron jilkeen 1960-luvulta eteenpédin ongelman merki-
tys on vain kasvanut.”

Ratkaisupyrkimykset eivit ole vield toistaiseksi johtaneet tuloksiin, ja moni-
muotokuljetuksia koskevien yleissopimusten tila muistuttaa paljon Varsovan
yleissopimuksen mydhempid muutoksia — vaikka arvovaltaisilla tahoilla saa-
daan neuvoteltua valmiita yleissopimuksia, ei maailmantalouden kannalta mer-
kittédvilld mailla ole laajaa halua sopimusten voimaansaattamiseen. Esimerkiksi

2 Sisula-Tulokas 2007, s. 242.

% CMR 2 artikla. Toisaalta esimerkiksi Hoeksin mukaan téllainen “transport superposé” on
jo itsessdén monimuotokuljetusta, ainakin laajassa mielessd. Hoeks 2010, s. 99—102.

*7 Hoeks 2010, . 12.

B Beare, s. 310 ja Hoeks 2010, s. 19-20.

2 Hoeks 2010, s. 19-20 ja Mankabady, s. 121.
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keskeinen konventiotason oikeudellinen instrumentti, jolla monimuotokulje-
tuksia pyrittiin sddteleméén, oli UNCTAD:n piirissé laadittu vuoden 1980 kan-
sainvilisid monimuotokuljetuksia koskeva YK:n yleissopimus (United Nations
Convention on International Multimodal Transport of Goods). Yleissopimus
edellyttdisi 30 ratifiointia tullakseen voimaan, mutta sen on tdhdn mennessi ra-
tifioinut ainoastaan 11 maata — liséiksi sen ovat allekirjoittaneet, mutteivét rati-
fioineet, Norja ja Venezuela.*® Yleissopimuksen kohtalon sinet6i kuitenkin sen
nojautuminen kahta vuotta aikaisemmin laadittuihin Hampurin sdéntoihin, jot-
ka eivdat myOskddn ole saaneet laajaa kansainvélistd hyviksyntdd — ilmeisesti
niiden rahdinkuljettajan vastuuta laajentavan vaikutuksen vuoksi.’!

Kansainvilisen jarjestelmén puuttuessa on joissain keskeisissi kuljetusmais-
sa ryhdytty toimeen kansallisen monimuotokuljetuslainsdddannon aikaansaa-
miseksi. Euroopassa tillainen jérjestelmd on Hollannissa ja Saksassa. Hollan-
nissa vuonna 1994 voimaan tullut jarjestelma on verkkomalliin perustuva hyb-
ridimalli. Vastuu méérdytyy ensisijaisesti kutakin kuljetusmuotoa koskevan
kansainvilisen yleissopimuksen perusteella ja mikéli vahinkoa ei voida kohdis-
taa — juridisesti tai tosiasiallisesti — johonkin tiettyyn kuljetusmuotoon, sovelle-
taan asiakkaan kannalta edullisinta vastuujirjestelmad.*

Saksassa monimuotokuljetuksia koskeva lainsdddéntd uudistettiin 1.7.1998
lukien. Saksan lainsdadénto on aikaisemminkin poikennut suomalaisesta kulje-
tusoikeudesta, koska sielld kansallisia maantie-, raide-, sisdvesi- ja ilmakulje-
tuksia koskee yksi, PSYM:n tapaan maantiekuljetuksia koskevaa CMR-yleis-
sopimusta ldhinnd seuraava yhteinen lainsédddéntd ja vastuujérjestelma. Muutos
ulottaa timin yhtendisen jarjestelmin vaikutuksen ldhtokohtaisesti kaikkiin
sellaisiin sopimuksiin, jotka koskevat tavaroiden kuljettamista useammalla kul-
jetusmuodolla, ja joihin itsendisind sovellettaisiin eri lainsdddantod, joko kan-
sallista tai kansainvélistd. Téstd presumptiosta voidaan kuitenkin poiketa, mikéa-
li kantaja niyttdd vahingon aiheutuneen jollain tietylld kuljetusmuodolla kulje-
tettaessa.*® Talloin sovelletaan mahdollista erityislainsdadantoa tai kansainvé-
listd yleissopimusta. Saksan monimuotokuljetuslain nojalla verkkomallin sijas-

30 Contracting Parties to the United Nations Convention on International Multimodal Tran-

sport of Goods; 20.5.2012 mennessé yleissopimuksen olivat ratifioinet ainoastaan Burundi, Chi-
le, Georgia, Libanon, Liberia, Malawi, Marokko, Meksiko, Ruanda, Sambia ja Senegal.

31 Diamond, s. 135 ja Hoeks 2010, s. 21. Status 1978 — United Nations Convention on the
Carriage of Goods by Sea — the "Hamburg Rules ”, vaikka yleissopimus onkin saanut laajemman
hyviksynnin kuin vuoden 1980 monimuotokuljetusyleissopimus, ei ratifioijien joukossa ole
merkittdvid merenkulkumaita. Euroopan unionin jésenvaltioista sen ovat ratifioineet Itdvalta,
Tsekin tasavalta ja Romania.

Hoeks 2010, s. 456461 ja Kienzle. Jarjestelmad sddntelevan lain mukaan my6s monimuo-
tokuljetusrahtikirjaa pidetddn konossementtina, jolloin kuljetuksen meriosuuteen sovelletaan ta-
hén kuljetusdokumenttiin sidottuja Haag-Visbyn sdintojé.

33 Hoeks 2010, s. 461-468 ja Kienzle. Saksalaisessa oikeuskdytinnossé kaikkien kansainva-
listen kuljetusoikeuskonventioiden ei ole katsottu soveltuvan pakottavasti monimuotokuljetuk-
siin.
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ta sovelletaan kokonaan erillistd ja yhtendistd vastuujirjestelméd, kansainvali-
set yleissopimukset sivuuttaen.

Tuorein ja toistaiseksi teoriassa merkittdvimpand pidettdva pyrkimys yhte-
ndisen, kansainvilisen “ovelta ovelle” vastuujirjestelmidn luomisessa on ns.
Rotterdamin sddnndt (Rotterdam Rules, eli United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea).
Konventiolla on tarkoitus luoda yhtendinen vastuujirjestelmai sellaisille moni-
muotokuljetuksille, joihin sisdltyy merikuljetus.’* Konvention tarkoituksena ei
ole sdddelld tyhjentdviasti kaikkia monimuotokuljetuksia, vaan sen ’meri+"-1a-
hestymistavalla on tarkoitus luoda yhtendinen jérjestelma ovelta ovelle -meri-
kuljetuksille.®

Rotterdamin sdéntdjen 5 artiklan nojalla niitd sovelletaan kansainvélisté rah-
dinkuljetusta koskeviin kuljetussopimuksiin, joissa merikuljetuksen 1dhto- ja
pidtesatamat sijaitsevat eri valtioissa. Silld, hahmotetaanko kuljetussopimus
monimuotokuljetussopimukseksi tai nimenomaisesti merikuljetussopimuksek-
si, ei ole merkitysti soveltamisalan kannalta. Maardykseen sisdltyy lisdksi kak-
sinkertainen kansainvélisyyden kriteeri, eli kuljetuksen eri valtioissa sijaitse-
vien ldhto- ja saapumispaikkojen liséksi myds kuljetukseen sisdltyvén merikul-
jetuksen tulee olla kansainvilinen.*

Meri- ja ilmakuljetusten yhdistdiminen vaikuttaa yleisesti varsin epatodenni-
koiseltd yhdistelmaltd. Rotterdamin siddntdjen 82 (a) artiklan nojalla MY'S on
kuitenkin ensisijainen suhteessa Rotterdamin sdéntdihin. Rotterdamin sédénto-
jen soveltamisen kannalta on siten ensin katsottava MY S:n sovellettavuus, ja
sitten sovellettava sitd mahdollisesti kuljetuksen muihin osiin.

Rotterdamin sééntdjen soveltamisalan ja 82 (a) artiklasta johtuvan Mont-
realin yleissopimuksen ensisijaisuuden johdosta nayttiisi siltéd, ettei edes Rot-
terdamin sdintdjen mahdollisesti tullessa voimaan ndiden yleissopimusten va-
lilla synny kovin helposti uusia soveltamisalaongelmia. Problematiikka on néh-
dékseni keskeisilté osiltaan sama kuin nykyisin maantiekuljetussopimuksiin so-
vellettavan CMR-konvention ja konkreettisen ilmakuljetukseen sovellettavan
Montrealin yleissopimuksen vililld. Rotterdamin sédéntdjen keskiossd on siten
sopimus merikuljetuksen sisdltavastd kuljetuksesta, ei konkreettinen (meri)kul-
jetus. Ongelmalliselta vaikuttavat ldhinna ne tilanteet, joissa on sovittu jostain
muusta kuljetusmuodosta, joka jostain syystd korvataan kokonaan tai osittain
merikuljetuksella.?’

34 Konvention johtolauseessa todetaan: ”Noting that shippers and carriers do not have the be-

nefit of a binding universal regime to support the operation of contracts of maritime carriage in-
volving other modes of transport”.

Roseeg, s. 238.

Rotterdamin sddnnot, 5 artikla.

7 Diamond, s. 140-141.

36
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Rotterdamin sddnnoét olisivat ainakin teoriassa merkittava uudistus kuljetus-
oikeudessa. Téssa vaiheessa on kuitenkin vield mahdotonta arvioida, tulevatko
ne saavuttamaan laajempaa hyviaksyntdd kuin aikaisemmat yritykset uudistaa
meri- ja monimuotokuljetuksia koskevia yleissopimuksia. Euroopan unionin
neuvosto on kuitenkin joulukuun 2.-3.12.2010 istunnossa antanut paételmét
vesiliikenteen tdydestd yhdentdmisestd EU:mn kuljetus- ja logistiikkaketjuihin
(asiakirja 16266/10).*® Annetuissa padtelmissd neuvosto pyytdd jasenvaltioita
tutkimaan Rotterdamin siddnt6jen tarjoamia mahdollisuuksia monimuotokulje-
tusten selventdmiseksi.® Mistddn kritiikittoméastd hyviksynnésti ei siis voida
puhua, ja Rotterdamin sddntdjen tulevaisuus onkin téll4 hetkelld edelleen varsin
epavarma.

[lmakuljetusten kannalta Rotterdamin sdénnoilléd tuskin tulee olemaan kovin
suurta merkitystd. Lentorahtina kuljetetaan yleensd pienikokoista, arvokasta ja
erittdin nopeaa kuljetusta edellyttdvad tavaraa; meriteitse kuljetettava rahti on
kdytdnnossa timén vastakohta.* Téllaisen yhdistelmén harvinaisuus myds to-
dettiin nimenomaisesti Rotterdamin sddntojen valmistelun yhteydessa.*!

Suomalaisesta ndkokulmasta merikuljetus voi tulla ilmakuljetuksen tilalle tai
osaksi lahinni niissé tilanteissa, joissa lentorahti kuljetetaan maanteitse Keski-
Euroopan suurille rahtikentille jatkokuljetusta varten. Kun téllainen kuljetus to-
teutettaneen yleensd Roll-on/Roll-off -kuljetuksina, joita koskevat erityissdén-
no6t, huomioin Rotterdamin sdént6ja tutkimuksessani vain siltd osin kuin niilla
on merkitystd timén kysymyksenasettelun kannalta.

6.1.2 Maanteitse liikkkuvat ilmakuljetukset

Monimuotokuljetuksiin ja kuljetusmuotojen muunkinlaiseen yhdistdmiseen
liittyva lainsdddéntd on erityisen mielenkiintoista ilmakuljetusten kannalta,
koska ilmakuljetuksia kdytetdéin yleensd juuri sellaisissa aikakriittisissd logis-
tiikkaketjuissa, joissa kuljetusten nopea yhdistdminen on hyvin térkedd. Vaikka
aksessoriset tiekuljetukset ovat oleellisia my6s merikuljetuksissa, ja joskus rau-
tatiekuljetuksissa, nopeissa ilmakuljetuksissa korostuu tarve ketjun saumatto-
malle toiminnalle ja siitd kumpuaville ovelta ovelle -palveluille; Abeyratnen

38 3052nd Council meeting, Lehdistotiedote PRES/10/316, asiakirja 17068/10 PRESSE 326
PR CO 42, s. 12.

39 Ehdotus neuvoston paételmiksi vesiliikenteen tdydestd yhdentdmisestd EU:n kuljetus ja
logistiikkaketjuihin, Selvitys 16266/10 TRANS 329 MAR 121, kappaleessa 10: ON TIETOI-
NEN siitd, ettd tavaran kokonaan tai osittain meritse tapahtuvassa kansainvilisessd kuljetuksessa
kéytettivistd rahtisopimuksista tehty Yhdistyneiden kansakuntien yleissopimus (ns. Rotterdamin
saannot) kisittelee erityisid komodaalisia jirjestelyjd koskevia nikokohtia; PYYTAA jisenval-
tioita tutkimaan téllaisia Rotterdamin sddntdjen ndkokohtia”.

40 Hoeks 2010, s. 242-243.

1 Diamond, s. 143 av. 12.
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mukaan téllainen yksittdiseen kuljetusmuotoon piiloutuva tosiasiallinen moni-
muotoisuus on ilmailuoikeuden erityispiirre.*?

Montrealin yleissopimuksen soveltamisalan erikoisuus on, ettéd sitd sovelle-
taan ensisijaisesti kaikkiin kansainvélisiin henkildiden, matkatavaran tai tava-
ran kuljetuksiin, jotka suoritetaan ilma-aluksella korvausta vastaan (1 artikla).
Soveltamisala on siis edelld kuvatulla tavalla konkreettinen ilmakuljetus, ei so-
pimus ilmakuljetuksesta.” Kaytannossa tilld on yleisimmin merkitystd mat-
kustajakuljetuksessa, erityisesti niissi tilanteissa, joissa lento on kokonaan pe-
ruutettu tai matkustajaa ei padsteti koneeseen (johon on myyty enemmén lippu-
ja kun siind on paikkoja). Rahdin osalta kysymys ei ole aivan yhtd yksiselittei-
nen, ja edellyttié tarkempaa perehtymisté yleissopimuksen sisiltoon.

Montrealin yleissopimuksessa lentokuljetuksen kisite méaaritellddn varsin
laajasti. Lahtokohtana on, ettd ilmakuljetukseksi lasketaan se aika, jonka rahti
on rahdinkuljettajan huostassa.** Rahdinkuljettaja vastaakin Montrealin yleis-
sopimuksen nojalla rajallisesti myos muilla kuljetusmuodoilla tehdyisti kulje-
tuksista. Lentokentdn alueella tapahtuvat maantie-, rautatie-, sisdvesi- ja meri-
kuljetukset kuuluvat 18 (4) artiklan nojalla ilmakuljetuksen mééaritelmén alai-
suuteen.® Lentokentén ulkopuolellakin tavaran “’lastaamiseksi, luovuttamiseksi
tai uudelleen lastaamiseksi” tehtyjen, kuljetusten aikana tapahtuneiden vahin-
kojen presumoidaan kuuluvan MY S:n piiriin.*® Siten seké lyhytkestoiset kulje-
tukset lentokentélld ettd aksessoriset kuljetukset esimerkiksi asiakkaan toimi-
pisteestd lentorahdinkuljettajan terminaaliin lasketaan timén artiklan piiriin, eli
presumoidaan ilmakuljetuksiksi. Toisaalta, voidaan yhtd hyvin ajatella, ettd
kéytdnnossa kaikki ilmakuljetukseen liittyvit muut kuljetukset tapahtuvat tava-
ran lastaamiseksi, luovuttamiseksi tai uudelleen lastaamiseksi.*” Jonkinlaisena
minimisdantond voidaan kuitenkin pitda sité, ettd kuljetus 1ahimmalté lentoken-
taltd vastaanottajalle on ”luovuttamista.”®

Sindnsd kuljetusoikeudessa ei ole ennenkuulumatonta, ettd jotain kuljetus-
muotoa koskevat ehdot ulotetaan koskemaan my0s muita kuljetusmuotoja.
Edella esiteltyjen Rotterdamin sééntdjen lisdksi jo voimassa olevan kansainva-
lisid rautatiekuljetuksia koskevan COTIF-yleissopimuksen CIM-liitteen 1 (3)
artiklan nojalla rautatickuljetusta tdydentdvit kansalliset maantie- ja sisdvesi-

2 Abeyrame 2001, s. 7 ja Hoeks 2010, s. 145 ja 243.
$1(1)artikla. Ks. 5.1.1.
418 (3) artikla.
5 Vaikka sdddoksessé voi olla ensi silmdykselld paljonkin koomisia piirteitd ja lukijan ajatus
saattaa kddntyd helposti Venetsian lentokenttiratkaisuihin, saattaa mairaykselld olla kdytdnnon
merkitystd esimerkiksi vesitasoliikenteen kohdalla. Ainakaan sédannds ei sovellettavien kuljetus-
muotojen kohdalla jitéd tulkinnanvaraa.

Dempsey 2004, s. 113—114 ja Gronfors 19901991, s. 596.
47 Sorkin, s. 304.
¥ Koller, s. 636.
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kuljetukset kuuluvat kyseisen konvention piiriin.* My®os kotimaisia kuljetuksia
koskevan rautatiekuljetuslain 1 §:n mukaan laki soveltuu rautatiekuljetuksen li-
saksi sithen valittomasti liittyvadn rautatieyrityksen jarjestimaian muuhun kul-
jetukseen.

Montrealin yleissopimuksen tarkoittamana lastaamisena voidaan pitdd esi-
merkiksi kuljetusta kaupungista sen lentokentdlle ja uudelleenlastaamisena
kuljetusta kahden saman kaupungin lentokentén vililld. Kaytinnossa on kui-
tenkin helppo keksid esimerkkeja kuljetuksista, joiden kohdalla tilanne ei olisi
aivan yhtd selvd. Kuljetus Helsinki-Vantaan lentokentéltd Tampereelle saattaisi
kuulua kumpaan ryhméan tahansa. Uudelleenlastaus kahden merkittavén rahti-
lentokentdn, kuten Brysselin ja Lontoon Heathrown vililld, on myds maanteitse
varsin lyhytkestoinen. Kyse on jélleen siitd, millaista kuljetusta voidaan pitié
aksessorisena ilmakuljetukselle, ja mikd puolestaan on jo itsendistd maantie-
kuljetusta.

Aksessoristen kuljetusten lisiksi Montrealin yleissopimuksen artiklan 18 (4)
loppuosa kuitenkin laajentaa soveltamisalaa ainakin teoriassa varsin merkitté-
visti: ”[j]os rahdinkuljettaja ilman l&hettdjan suostumusta korvaa kokonaan tai
osittain muulla kuljetusmuodolla kuljetuksen, joka on osapuolten viliselld so-
pimuksella tarkoitettu ilmakuljetukseksi, tdllaisen muulla kuljetusmuodolla
suoritetun kuljetuksen katsotaan sisdltyvin ilmakuljetukseen.” Artiklan tarkoi-
tuksena oli estdd sopimuksen vastaisesti toiminutta rahdinkuljettajaa hyotymas-
td valitsemansa kuljetusmuodon rahamaéréllisesti tiukemmasta vastuusaannos-
tostd.” Laajempaan vastuuseen kytkeytyy kuitenkin myds vastuunrajoituksen
syrjadytymattomyys.

Kollerin mukaan ennen yleissopimuksen voimaantuloa arveltiinkin, ettd esi-
merkiksi huolitsijat alkaisivat systemaattisesti kdyttdd lentorahtikirjoja, ja ve-
dota silld perusteella MY S:n vastuusidintoihin kaikissa jarjestimissadn kulje-
tuksissa, riippumatta siitd, miten ne tullaan toteuttamaan kdytdnnossa.’! Demp-
seyn ndkemys on, ettd kyseisen yleissopimusmaiérdyksen tavoitteena olikin ni-
menomaisesti antaa lentorahdinkuljettajalle yksipuolinen oikeus péattdd, milld
kuljetusmuodolla tai kuljetusmuodoilla hin tiyttda sopimuksen.> Petit Lavall
on nihnyt artiklan varsin samanlaisessa valossa, ja toteaa sen “laillistavan” len-
toyhtididen jo aikaisemmin kdyttimat sopimusmaardykset, joiden perusteella

¥ Kansainvilisié rautatiekuljetuksia koskeva yleissopimus (COTIF) (SopS 5/1985) siten,

kuin sitd on muutettu poytikirjalla, tehty 3 péivand kesdkuuta 1999, 9 pdivinad toukokuuta 1980
tehdyn kansainvilisid rautatickuljetuksia koskevan yleissopimuksen (COTIF) muuttamisesta
(SopS 52/2006).

0 Hoeks 2010, s. 83.

SU Koller, s. 634 ja Ruhwedel, s. 137-138.

32 Dempsey 2004, 118, ’the carrier is free to substitute another mode of transport without the
consignor’s consent.”
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rahdinkuljettaja sai valita kdyttimansd kuljetusmuodon.”® TATA:n tarkkailija
Montrealin konferenssissa ehdottikin artiklan sanamuodon muuttamista siten,
ettd se olisi selvasti antanut lentorahdinkuljettajalle oikeuden toteuttaa sopi-
muksen valitsemallaan kuljetusmuodolla; 1dhettdjan suostumuksen puutteen si-
jaan kriteeriksi olisi asetettu lentorahdinkuljettajan yksipuolinen péétos kulje-
tusmuodon vaihtamisesta.’* Esimerkiksi Hoeks painottaa kuitenkin sité, ettd lu-
vattomassa substituutiossa on kyse nimenomaisesti sopimusrikkomuksesta, ja
MYS sééntelee pelkéstddn tdllaisen sopimusrikkomuksen seurauksia.>® Artikla
vaikuttaisi kuitenkin laajentavan myo0s syrjaytymittomén vastuunrajoituksen
soveltamisalaa ainakin teoriassa merkittavalld tavalla, eikd valttAmattd tarjoa
rahdinkuljettajan asiakkaille parempaa suojaa.

Tilannetta, jossa rahdinkuljettaja paétyy parempaan asemaan sopimusrikko-
muksellaan, tai ainakin poikkeamalla sopimuksen sanamuodosta, ei voida pitda
erityisen tyydyttdvand.’® Yksipuoliseen kuljetusmuodon vaihtamiseen on
yleensd suhtauduttu hyvin tuomitsevasti. Common law -maissa tillaista luva-
tonta, yksipuolista kuljetusmuodon vaihtamista pidetddan vakavana sopimusrik-
komuksena, jonka seurauksena rahdinkuljettaja menettdd oikeutensa vedota
vastuunrajoituksiin, mikali rahdille aiheutuu vahinkoa.’” Ruhwedelin mukaan
tillainen luvaton substituutio johti aikaisemmin yksinkertaisesti rajattomaan
vastuuseen.’® Kyseessi on joka tapauksessa vakava poikkeus pacta sunt servan-
da -periaatteesta, ja kuljetusmuodon yksipuolista vaihtamista onkin pidetty ai-
nakin joissain tilanteissa torked huolimattomuus/wilful misconduct -tyyppisené
tietoisena riskinottamisena, erityisesti jos rahdin vahingoittamisen todenndkoi-
syys kasvoi kuljetusmuodon vaihtamisen seurauksena.>

Ongelmaa ei ole toistaiseksi késitelty tuomioistuimissa, eikd siihen ole vield
kovin laajaa huomiota saanutta ratkaisua. Oikeuskirjallisuudessa Kirchhof on
painottanut sitd, ettd kyseisen poikkeusmiiriyksen tarkoituksena oli parantaa
lentoyhtididen asiakkaiden asemaa suojaamalla nditd vastuujirjestelmien enna-
koimattomuudelta ja muiden vastuujérjestelmien matalammilta vastuunrajoilta.
Mikili lentoyhti6 vetoaisi sddnndkseen asiakkaan vahingoksi, johtaisi se “mas-
sitviseen epdoikeudenmukaisuuteen” lentorahdinkuljettajan paéstessi nyt sopi-
musrikkomuksensa seurauksena parempaan asemaan. Kirchhofin mukaan len-
toyhtiolld ei pitiisi olla oikeutta vedota artiklaan asiakkaan vahingoksi, vaan
pelkéstiédn asiakas voisi vedota sithen, mikéli MYS tarjoaisi paremman suojan

3 Petit Lavall, s. 168.

>4 ICAO International Conference on Air Law, Montreal, 10-28 May 1999, 6th Meeting of
the Commission of the Whole, ICAO Doc. No 9775, s. 82—83.

55 Hoeks 2010, s. 252.

6 Hoeks 2010, s. 253.

ST Clarke 2005, s. 295 ja Hoeks 2010, s. 83.

38 Ruhwedel, s. 138.

% Hoeks 2010, s. 83-84.
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kuin muuten sovellettavaksi tuleva jarjestelmd.®® Hoeks on kritisoinut téta
Kirchhofin tulkintasuositusta, koska se on hdnen mielestddn ristiriitainen
MYS:n yksinomaisuuden kanssa.®!

Ehkéa parhaan ratkaisusuosituksen MYS 18 (4) artiklan loppuosan aiheutta-
maan ongelmaan on kehittényt professori Ingo Koller, analysoituaan artiklan
sanamuotoa eri kielilld. Alkuperdisissd englannin- ja ranskankielisissé versiois-
sa puhutaan suostumuksesta samansuuntaisin termein kuin Suomessa, eli ”con-
sent” tai “consentment”. Artiklassa ei siten puhuta siitd, ettd suostumus olisi
tullut saada asiakkaalta etukéteen tai ettd siitd olisi tullut sitovasti sopia. Paa-
tantivalta jéisikin korvausta hakevalle: hdn voi joko hakea paremman korvauk-
sen MYS:n nojalla, tai sitten, mikéli esimerkiksi maantiekuljetuksia koskeva
lainsdadantd johtaa hdanen kannaltaan parempaan lopputulokseen, antaa suostu-
muksensa jélkikdteen téllaiselle kuljetukselle. Koller painottaakin, ettd lento-
rahdinkuljettajan syrjaytyméttdomén vastuunrajoituksen vuoksi tillaista suostu-
muksen laajentavaa tulkintaa voidaan pitdd hyvin puolustettavana. Korvauksen
hakija voisi valita itselleen sopivan vaihtoehdon ja lentorahdinkuljettajan 19
SDR/kg:n vastuunrajoitus olisi vain tietynlainen minimiturva.®* Kollerin ratkai-
suehdotus ei ole kuitenkaan vield saanut taakseen sellaista tukea, ettd sitd voi-
taisiin pitdd varmuudella voimassa olevana oikeutena.

Vastuuajan laajentaminen kuljetusmuodon luvattomaan vaihtamiseen on on-
gelmallinen myds MYS:n soveltamisalan kannalta. Kuten edelld on todettu,
MYS 1 artiklansa nojalla soveltuu ainoastaan konkreettiseen ilmakuljetukseen,
ei vield sopimukseen ilmakuljetuksesta. Toisaalta mikéli “rahdinkuljettaja il-
man ldhettdjdn suostumusta korvaa kokonaan tai osittain muulla kuljetusmuo-
dolla kuljetuksen, joka on osapuolten viliselld sopimuksella tarkoitettu ilma-
kuljetukseksi, tillaisen muulla kuljetusmuodolla suoritetun kuljetuksen katso-
taan sisdltyvin ilmakuljetukseen”.®® Yleissopimuksessa on siten ristiriita til-
laisten tilanteiden kohdalla, joissa on sovittu lentorahdista, mutta se korvataan
kokonaan esimerkiksi maantiekuljetuksena. Kollerin mukaan minimistandardi
MY S:n soveltamiselle on se, ettd etukédteen on ainakin sovittu siité, ettd kulje-
tuksen jokin osa toteutettaisiin konkreettisesti lentoteitse. Varsinaista konkreet-
tista lentamista ei edellytettdisi.® Koska ainakin timd Kollerin nikemys Saksan
oikeuden siséllostd on ristiriidassa esimerkiksi edelld kdsitellyn Ranskan kor-
keimman oikeuden tulkinnan kanssa, ei oikeustilaa voida pitd4 tdysin selvand.®
Néhdikseni ei ole kuitenkaan perusteltua késitelld soveltamisalaa eri tavoin 18
(4) artiklan osalta kuin yleissopimuksen sovellettavuuden kannalta yleensa.

60 Kirchhof, s. 139-141.

81 Hoeks 2010, s. 253.

62 Koller, s. 637-638.

6 MYS 18 (4), kurs. tissi.

64 Koller, s. 634-635.

63 Ks. 5.1.1 ja Cour de cassation — Chambre commerciale; Arrét n° 487 du 13 mars 2007.
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Yleissopimuksen 18 (4) artiklan kdytinnon merkitysti ei ole oikeuskéytén-
noén puutteesta huolimatta syytd aliarvioida. Merkittdva osa ilmakuljetuksiksi
sovituista kuljetuksista toteutetaan kustannussyista tosiasiallisesti jonakin muu-
na kuljetuksena, yleensé tiekuljetuksena (air trucking” tai ”Vertragswidriger
Trucking”, sopimuksenvastainen maantiekuljetus).* Nimellisen lentorahdin to-
siasiallinen kuljettaminen maanteitse on niin yleistd, ettd ammattilaiset ovat ke-
hitténeet sille erilaisia lempinimid, esimerkiksi Englannissa lentorahtia kuljet-
tavia autoja kutsutaan nimelld ”’low flying aircraft”.®’

Ennen Montrealin yleissopimuksen 18 (4) artiklan voimaantuloa, oli mah-
dollista, ettd kuljetukseen ei olisi sovellettu mitidn konventiota; ei ollut sovittu
tiekuljetuksesta eikd kuljetus ollut tosiasiallisesti ilmakuljetus. Néissé tilanteis-
sa mahdolliset sopimusriidat olisi jouduttu ratkaisemaan rahdinkuljettajan
yleisten sopimusehtojen ja kansallisen yleisen sopimusoikeuden nojalla.®®
Tama olisi tietenkin johtanut hankaliin kysymyksiin oikeuspaikkojen ja sovel-
lettavan lain kannalta sekd useassa tilanteessa myds rajoittamattomaan vastuu-
seen.

Vaikka "trucking” saattaa usein olla sopimuksen hengen vastaista ja mahdol-
lisesti tulla rahdinkuljettajan asiakkaalle ylldtyksend, ei se kdytdnndssé yleensa
ole varsinaisesti sopimuksenvastaista. IATA:n julkilausumaan 600b perustuvat
standardoidut lentorahtikirjapohjat (IATA standard airwaybill) sisdltdvét ni-
menomaisen maininnan siitd, ettd lentoyhtiolld on lupa kdyttda myds muita kul-
jetusmuotoja.® Lentoyhtididen yleiset sopimusehdot saattavat my6s siséltaa li-
samadrdyksid vaihtoehtoisten kuljetusmuotojen kaytostd.”

Tarve maantiekuljetukselle voi johtua myos luonnonolosuhteista. Mikéli len-
tokone joutuu ilmastollisista syistd laskeutumaan toiselle lentokentélle, on rah-
ti kuljetettava suunniteltuun saapumispaikkaan pintakuljetuksena, kdytannossa
maanteitse tai rautateitse.”! Koska Montrealin yleissopimuksessa ei ole merioi-
keudellista ”Acts of God” -tyyppistd poikkeusta, ei lentorahdinkuljettaja ole
vastuusta vapaa, vaikka vahinko olisi aiheutunut sddilmion seurauksena.’ Jois-
sain tilanteissa substituutio saattaa olla siten tarpeen rahdinkuljettajan vaikutus-
mahdollisuuksien ulkopuolella olevista seikoista johtuen. Tdllainen ilmid voi
olla vaikka tulivuoren synnyttdma tuhkapilvi.

66 Barrett, s. 92, Clarke 2005, s. 297, Clarke — Yates, s. 487 ja Smeele.

67 Clarke 2005, s. 297 ja Smeele.

68 Smeele.

0 1ATA Resolution 600b Air Waybill — Conditions of Contract, s. 1. ”’ALL GOODS MAY BE
CARRIED BY ANY OTHER MEANS INCLUDING ROAD OR ANY OTHER CARRIER UN-
LESS SPECIFIC CONTRARY INSTRUCTIONS ARE GIVEN HEREON BY THE SHIPPER”.
Julkilausuman uusin versio on heindkuulta 2010.

70 Hoeks 2010, s. 250 ja Smeele.

71 Clarke 2005, s. 293.

2. MYS 18 (2) artikla.
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Kéaytdnndssa syynd lentorahdin kuljettamiseen teitse on usein kuitenkin sen
merkittavasti edullisempi hinta. IATA on ohjeistanut jaseniddn vuodelta 1971
olevalla julkilausumalla 507b sallituista syistd lentokuljetuksen korvaamiseen
tiekuljetuksella. Sallittuja syitd ovat tilanpuute lentokoneessa, rahtia ei luon-
teensa (koko, paino, erityiset sdilytysolosuhteet) vuoksi voida kuljettaa reitilld
silld hetkelld liikennoivilla koneella tai ilmakuljetuksen kdyttdminen olisi joh-
tanut yhteyslennosta my6héstymiseen tai yli 12 tunnin viivéstykseen.” Pelkka
kustannuksissa sddstaiminen ei ole siten ainoana syyna sallittu; IATA:n julkilau-
sumaa noudattavilla lentoyhti6illd on kuitenkin varsin laajat mahdollisuudet
korvata ilmakuljetus maantiekuljetuksella harkintansa mukaan.” Erityisesti ti-
lanpuutteella voidaan substituutio perustella kdytdinndssé missé tilanteessa ta-
hansa.

Monimuotokuljetussopimuksen yksi méaritelmé on, ettd sopimus tdytetdan
tai voidaan tdyttad kahta tai useampaan kuljetusmuotoa kéyttden.”> Taméan peri-
aatteen nojalla kaikki IATA:n standardilentorahtikirjaan perustuvat ilmakulje-
tussopimukset olisivat itse asiassa monimuotokuljetussopimuksia. MY S:n 1 ar-
tiklan mukaisen soveltamisalan — konkreettisen ilmankuljetuksen — kannalta
talla ei ole tietenkddn merkitystd, mutta sekd 18 (4) artiklan ettd mahdollisten
muiden kuljetusyleissopimusten soveltamisen kannalta se voi olla keskeista.

Lentoyhtiot eivit julkaise tictoja korvaavien tiekuljetusten yleisyydestd, mut-
ta Ison-Britannian liikenneministerion tutkimuksen mukaan tosiasiallisesti tie-
kuljetuksina suoritettujen kuljetusten madrd vaihteli kolmella suurella lento-
kentdlld 55 % ja 85 % vililld.”® Raportin tietojen mukaan tiekuljetukset britti-
ldisten ja tiettyjen mannermaan lentokenttien valilld ovat volyymiltdan varsin
merkittavid, esimerkiksi Amsterdamiin 7 300 kuljetusta ja Frankfurtiin 1 600
tiekuljetusta vuodessa.”’ Koko Euroopan sisdisistd rahtilennoista 40-60 % to-
teutetaan kidytidnnossd maantiekuljetuksina, ja esimerkiksi Lontoon ja Pariisin
viliset ilmakuljetukset ovat kdytinndssd maantiekuljetuksia, sisdltden siten
my0s ro-ro-merikuljetuksen.” Pohjoismaisen Speditddriliiton arvion mukaan
myds noin 50 % Skandinavian maiden lentorahdista kuljetetaan aluksi teitse
Keski-Euroopan suurille lentokentille jatkokuljetusta varten.” Finnair yksindén
operoi kahtakymment4 sdédnnollistd ’matalalentoreittia”. %

73 Hoeks 2010, s. 169 av 82 ja Kiso — Deljanin, s. 295. Kyseinen julkilausuma, toisin kuin

esimerkiksi rahtikirjan sisdllon asettava 600D, ei ole luettavissa IATA:n verkkosivuilla.
74 ICF Consulting, s. 41.
7 Hoeks 2010, s. 63.
Department for Transport, s. 53. Raportissa valitellaan useaan otteeseen tdllaisten tietojen
saatavuuden vaikeutta.
Department for Transport, s. 36. Perustuu kolmen lentoyhtion arvioihin.
78 Ruhwedel, s. 138.
The Nordic Transport Industry and Market — Transportindustriférbundet.
Liikenne- ja viestintdministerio, s. 23.
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Kiso ja Deljanin arvioivat lentorahdin maantiekuljetusten kasvaneen globaalis-
ti vuosittain noin 15 % vuodesta 1975 ldhtien.?! Tiekuljetukset jakaantuvat kar-
keasti kahteen padryhmaan: sddnnolliset reitit, joissa julkilausuman 507b periaat-
teita soveltamalla rahti kuljetetaan aina maanteitse mairanpaéhénsi, yleensé jol-
lekin Keski-Euroopan suurista rahtikeskuskentisti, ja spontaaneihin tiekuljetuk-
siin, joissa yksittdisen rahdinantajan lastia ei voida kuljettaa normaaleja kanavia
pitkin ja lento korvataan yksittdistapauksessa maantiekuljetuksella. Esimerkiksi
my&hemmin kisiteltdvissd Quantum-tapauksessa oli kyse standardoidusta maan-
tiekuljetusreitistd, jolle oli jopa olemassa oma IATA-lentonumero, AF9408.%
Kaytdnnossé se, kuljetetaanko rahti tosiasiallisesti ilmateitse vai pintarahtina,
saattaa riippua jopa pelkéstddn viikonpdivistd: mikali lentoa ei tiettynd péivana
ole, kuljetetaan rahti maanteitse.®*

MYS:n 18 (4) artikla ei ole vield kovin mullistava, jos sitd katsotaan pelkis-
tddn siitd ndkokulmasta, ettd se ulottaa ilmakuljetuksia koskevan jérjestelmin
my0s tiettyihin apukuljetuksiin. Sen erikoisuus onkin, ettd kun muut yleissopi-
mukset selventdvit vastuunormistoa tilanteissa, joissa on sovitfu rahdin kuljet-
tamisesta jollain tietylld kuljetusmuodolla, MYS soveltuu tilanteisiin, joissa on
sovittu rahdin kuljettamisesta ilmateitse, mutta se kuljetetaan tosiasiallisesti —
sopimuksen vastaisesti — jollain toisella kuljetusmuodolla.

6.1.3 Mabhdollisesti soveltuvat vastuujirjestelmit

Maantiekuljetuksia koskeva kansainvilinen yleissopimus, virallisesti yleissopi-
mus tavaran kansainvilisessd tickuljetuksessa kaytettdvastd rahtisopimuksesta
(SopS 50/1973) tunnetaan yleisesti CMR-sopimuksena.’* CMR implementoi-
tiin aluksi blankettilailla ja siséllytettiin muutamaa vuotta myohemmin sididet-
tyyn tiekuljetussopimuslakiin (TKSL, 345/1979). Tiekuljetussopimuslaki oli
ensimmadinen myds kotimaisia kuljetuksia sadnnellyt laki, eli kotimaisten tie-
kuljetusten voidaan katsoa tulleen pakottavan lainsdddédnnon piiriin varsin myo-
hiisessd vaiheessa. Kotimaisia kuljetuksia koskeva lainsddddntd noudattaa
CMR:ssd omaksuttuja ratkaisuja péadpiirteiltddn.? Kéaytdnnossa kuitenkin jot-
kin yksittdiset poikkeukset, kuten kotimaisten kuljetusten euromiéraisesti eika

81 Kiso — Deljanin, s. 295.

82 Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25, s. 29-30.

83 Kirchhof, s. 139.

Lyhenne perustuu yleissopimuksen ranskankieliseen nimeen, Convention relative au cont-
rat de transport international de marchandises par route. Yleissopimusta on tdydennetty voimassa
olevalla vuoden 1978 Geneven poytikirjalla (SopS 85/1980). Lisédksi uusi sdhkoistd rahtikirjaa
sadntelevi poytikirja on tullut kansainvilisesti voimaan 7 valtion vélilld, mutta Suomi ei ole vie-
14 ratifioinut poytéikirjaa, Legal instruments in the field of transport — Transport — UNECE — E-
CMR.

8 Sisula-Tulokas 2007, s. 161 ja Viinikka, s. 12—17.
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siis SDR-perusteisesti asetettu vastuun enimmaismaira, ovat ainakin teoreetti-
sesti merkittavid.

Yleissopimusta sovelletaan ensisijaisesti “sopimukseen, joka koskee ajoneu-
volla korvausta vastaan tielld suoritettavaa tavaran kuljetusta, kun paikkakunta,
jolla tavara on otettu kuljetettavaksi ja madrapaikka, niin kuin ne on sopimuk-
sessa ilmoitettu, sijaitsevat eri valtioissa, joista ainakin toinen on sopimusval-
tio”. Soveltamisalan perusta on siis sopimus kansainvilisestd tickuljetuksesta,
minka lisdksi vastikkeettomat kuljetukset suljetaan vield nimenomaisesti pois;
CMR kuitenkin soveltuu nimenomaisesti sopimukseen maantiekuljetuksesta,
eikd Montrealin tavoin konkreettiseen maantiekuljetukseen.®® CMR:n sovelta-
misalan ulkopuolelle jaévit posti- ja hautauskuljetukset ja muuttokuljetukset.
Posti- ja hautauskuljetukset rajattiin yleissopimuksen ulkopuolelle, koska niité
koskevat kansainviliset yleissopimukset oli sidéddetty jo aikaisemmin. Muutto-
kuljetukset rajattiin yleissopimuksen ulkopuolelle, koska niihin ajateltiin liitty-
van poikkeuksellisen suuria ongelmia kéytettyjen esineiden arvonmaérittelyn
osalta.’” TKSL:n soveltamisala on tiltd osin CMR:44 laajempi, koska sitd sovel-
letaan my6s muuttokuljetuksiin.®® Lisdksi TKSL ja sen kansainvalista kuljetusta
koskevat normit saattavat tulla sovellettavaksi kansainvilisissid kuljetuksissa
my0s silloin, kun CMR ei olisi muuten sovellettavana.®

CMR-yleissopimuksessa on erityissddnnods transport superposé -tilanteiden
kannalta, eli sellaisten, joissa yhtd kuljetusvilinettd kuljetetaan jollain toisella
kuljetusvilineelld lastia vélilld purkamatta.

2 artikla
1. Jos ajoneuvoa kuormineen osa matkasta kuljetetaan meritse, rautateitse,
sisdvesiteitse tai ilma-aluksessa matkan aikana kuormaa ajoneuvosta purka-
matta muulloin kuin 14 artiklassa tarkoitetuissa tapauksissa, titd yleissopi-

8 CMR 1 (1) artikla.

87 Hoeks 2010, s. 195-196. Yksi merkittidva poikkeus TKSL:n soveltamisalassa onkin, etti
sitd sovelletaan my0s muuttokuljetuksiin.

Viinikka, s. 48

TKSL 1 §: Tata lakia sovelletaan vastikkeelliseen sopimukseen moottoriajoneuvolla ta-
pahtuvasta tavaran kuljetuksesta Suomessa (kotimainen kuljetus) taikka Suomen ja vieraan val-
tion vélilla tai sellaisten vieraiden valtioiden valilld, joista ainakin toinen on tavaran kansainvéli-
sessd tiekuljetuksessa kéytettdvistd rahtisopimuksesta tehdyn yleissopimuksen (CMR; SopS 48—
50/73) osapuoli (kansainvilinen kuljetus). Téta lakia ei kuitenkaan sovelleta kansainvéliseen kul-
jetukseen, johon yleisten kansainvilisen yksityisoikeuden periaatteiden mukaan on sovellettava
toisen sanottuun yleissopimukseen liittyneen valtion lakia.

Sellaisen valtion kanssa tehdyn sopimuksen mukaisesti, joka ei ole liittynyt 1 momentissa mai-
nittuun yleissopimukseen, voidaan asetuksella sddtdd, ettd Suomen ja timén valtion viliseen
moottoriajoneuvolla tapahtuvaan kuljetukseen ei sovelleta timén lain sddnnoksia tai ettd niité so-
velletaan vain osaksi.

Asetuksella voidaan sdétéd, ettd moottoriajoneuvolla tapahtuva tavaran kuljetus paikallisessa ra-
jaliikenteessd Suomen ja sellaisen vieraan valtion vilill, jonka kanssa siitd on vastavuoroisuutta
edellyttden sovittu, on kokonaan tai osaksi rinnastettava kotimaiseen kuljetukseen.
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musta on kuitenkin sovellettava koko kuljetukseen. Sikdli kuin niytetién,
ettd tavaran katoaminen, vihentyminen tai vahingoittuminen tahi sen luovut-
tamisen viivistyminen, mikd on sattunut muun kuin tiekuljetuksen aikana, ei
ole aiheutunut tierahdinkuljettajan toimenpiteestéd tai laiminlyonnistd vaan
tapahtumasta, joka on voinut sattua ainoastaan talla toisella kuljetusmuodol-
la tapahtuneen kuljetuksen aikana ja sen vuoksi, tierahdinkuljettajan vastuu
el midrdydy tdimén yleissopimuksen mukaan, vaan siten kuin tuon toisen
kuljetusmuodon rahdinkuljettajan vastuu olisi midraytynyt, jos tavaroiden
kuljetussopimus l&hettéjén ja rahdinkuljettajan vélillé olisi tehty yksinomaan
tété toista kuljetusmuotoa koskevaksi laissa kyseiselld kuljetusmuodolla suo-
ritettaville tavarakuljetuksille miéréttyjen ehtojen mukaisesti. Ellei tillaisia
chtoja ole madritty, tierahdinkuljettajan vastuu kuitenkin madraytyy timan
yleissopimuksen mukaisesti.

Artiklan viittaussddnnoksen perusteella kuljetukseen voivat tulla sovellettavak-
si merikuljetusta koskevat sdédnnot. Suomen kannalta tillaisia merikuljetuksia
sddntelee nykyddn merilain 13 luku, tulevaisuudessa mahdollisesti Rotterdamin
s4annot.

Mairdys tuli yleissopimukseen aikanaan Ison-Britannian edustajan esityk-
sestd, koska muuten CMR ei soveltuisi mihinkddn sinne suuntautuvaan kulje-
tukseen maantieteellisisti syistd — alun perin ajateltiin ldhinnd Pohjanmeren ja
kanaalin ylittdvid autolauttakuljetuksia, mutta kanaalitunnelin kautta kulkee
myos ro-ro-junakuljetuksia.” Artikla tunnetaankin joissain sopimusvaltioissa
“englantilaisena painajaisena”.”! Hoeksin mukaan CMR onkin pahamaineinen
esimerkki siitd, miten kaikkien kuljetusoikeudellisten konventioiden sovelta-
misalat eivit ole yhtd selvid kuin Montrealin yleissopimuksen.®> Kuten tassi lu-
vussa ndemme, myoskddn MYS:n soveltamisala ei ole suoranaisesti yksiselit-
teinen.

CMR-konvention on télld hetkelld ratifioinut 55 maata®, jotka koostuvat
Lénsi- ja Itd-Euroopan sekd Lahi-iddn maista.”* Maantieteellinen soveltamisala
johtuu siitd, ettd CMR laadittiin YK:n Euroopan talouskomission (UNECE)
alaisuudessa. CMR:iin kuulumattomat valtiot, kuten Yhdysvallat, ratkaissevat
mahdolliset kuljetusmuotoja koskevien lainsdddantdjen paallekkiisyydet puh-
taasti kansallisen oikeutensa nikokulmasta.

CMR:n pakottavuus on poikkeuksellisen ankaraa. Yleissopimuksen 41 artik-
lan nojalla yleissopimuksen maarayksistd poikkeava sopimusehto on mititon,
sopimuksen pysyessd muilta osin voimassa. Yleissopimuksen asettamista sopi-

0 Clarke — Yates, s. 18-19 ja Hoeks 2010, s. 199.
ot Clarke — Yates, s. 18, ”English nightmare”.
2 Hoeks 2010, s. 147, "notorious example”.
93 Contracting Parties — Transport — UNECE. Vuoden 1978 poytikirjaan on liittynyt 41 val-
tiota, ja ajantasainen tilanne on ndhtdvissi samassa osoitteessa.

Esimerkiksi Kanada, Kiina ja Yhdysvallat kuuluvat Montrealin sopimuksen piiriin, mut-
teivit CMR:dén.
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MAHDOLLISESTI SOVELTUVAT VASTUUJARJESTELMAT

musehdoista ei siis voida kansainvilisissa kuljetuksissa poiketa ldhtokohtaises-
ti my6skdan rahdinkuljettajan asiakkaan eduksi.®

41 artikla

1. Mikéli 40 artiklan méardyksistd ei muuta johdu, on sopimusehto, joka
suoranaisesti tai epasuorasti poikkeaa timin yleissopimuksen maardyksista,
mitdton. Téllaisen ehdon mitdttdmyys ei tee rahtisopimuksen muita méara-
yksid mitdttomaksi.

2. Mitittdmia ovat erityisesti sopimusehdot, joilla rahdinkuljettajalle siirre-
tddn oikeus erddntyviin vakuutusméiriin tai muut vastaavan sisiltdiset tahi
todistamisvelvollisuuden siirtdmistd koskevat ehdot.

Lisdksi CMR:n ja TKSL:n lainvalintasdénnét vaikuttavat siten, ettei tétd pakot-
tavuutta voi kiertdd mydskddn kuljetussopimukseen otetun lainvalintalausek-
keen kautta.”

Tiekuljetuksissa, kuten MY S:n sddntelemissé ilmakuljetuksissa, rahdinkul-
jettaja vastaa, ainakin muodollisesti, tuottamuksestaan riippumatta. Rahdinkul-
jettajalla on kuitenkin mahdollisuus vapautua vastuustaan jossain méérin hel-
pommin tiekuljetusten osalta. CMR 17 (2) artiklan nojalla maantierahdinkuljet-
taja on vastuusta vapaa, mikali vahinko ”on johtunut vaatimuksen esittdjan vir-
heesti tai laiminlydnnistd tahi timdn muutoin kuin rahdinkuljettajan virheen tai
laiminlydnnin johdosta antamista ohjeista taikka tavaran omasta laadusta tahi
olosuhteista, joita rahdin kuljettaja ei ole voinut vélttdd ja joiden seurauksia hin
ei ole voinut ehkdistd”. MY S:n ja CMR:n vastuiden vertailun kannalta luettelon
viimeinen vapautumisperuste on keskeinen; sen perusteella CMR:n vastuu on
varsin ldhelld kotimaisen oikeuden kontrollivastuuta.”” CMR:n sddnnds ei kui-
tenkaan ole tiysin identtinen, mutta jonkintyyppisestd kontrollivastuusta voita-
neen puhua. Muilta osin vapautumisperusteet ovat varsin lihelld my6s MY S:ssa
mainittuja ns. common law exceptions from liability” -perusteita.”

Tiekuljettajan vastuuta on rajoitettu summamaéréisesti rahdin painon mu-
kaan, kuten ilmakuljetuksissakin. Korvauksen méardytymistd sdddelldén ny-

9 TKSL 5.2 §:n nojalla kotimaisissa kuljetuksissa tavaran tai kuljetuksen poikkeava laatu tai

muut erityiset olosuhteet mahdollistavat poikkeamisen lain sdddoksistd. Ks. HE 13/1974, s. 9.

% Sisula-Tulokas 2007, s. 162—163 ja Viinikka, s. 36.

o7 Esim. kuluttajansuojalain 5:10.1: ” Ostajalla on oikeus korvaukseen vahingosta, jonka hin
kérsii myyjén viivastyksen vuoksi, jollei myyja osoita, ettd viivéstys johtuu hdnen vaikutusmah-
dollisuuksiensa ulkopuolella olevasta esteestd, jota hianen ei kohtuudella voida edellyttid otta-
neen huomioon kaupantekohetkelld ja jonka seurauksia héin ei myéskddn kohtuudella olisi voinut
vdlttdd eikd voittaa.” Kontrollivastuuta on kéytetty uudessa vahingonkorvauslainsddadanndssa
varsin runsaasti, esimerkiksi asuntokauppalaissa, sihkomarkkinalaissa ja viestintimarkkinalais-
sa (HE 231/2005, s. 17). Englantilaisessa oikeuskdytinnossd CMR:n vastuusdénnoksen on kat-
sottu olevan jonkinlaista korotetun huolellisuusvelvoitteen tuottamusvastuuta, Clarke 2003, s.
210-211, utmost care”.

B8 Sisula-Tulokas 2007 luonnehtii vastuuta “ankaraksi vastuuksi force majeure -poikkeuk-
sin”, s. 175. Samoin Viinikka, s. 56.
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kyisin Geneven poytikirjalla muutetussa 23 artiklassa.” Vastuu on rajoitettu
8,33 SDR/kg:aan, eli vastuunrajoitus on alle puolet MYS:n vastaavasta 19
SDR/kg:sta.!® Artikla sisdltdad my6s muita maardyksid korvauksen médrittele-
misestd: mikéli rahti on vahingoittunut vain osittain, lasketaan vastuunrajoitus
pelkdstdin vahingoittuneen osuuden painon perusteella ja rahdin arvo mééritel-
ladn kuljetuksen ldhtdpaikan perusteella. Rahdin arvon lisdksi rahdinkuljetta-
jan tulee korvata rahti(maksu), tullimaksut ja muut tavaran kuljetukseen liitty-
vit kulut kadonnutta tai tuhoutunutta rahdin osaa vastaavassa suuruudessa.'?!

Keskeinen poikkeus yleissopimuksen ehdottomuudesta on kuitenkin lahetta-
jan mahdollisuus “’suorittamalla sovitun lisimaksun, maératd tavaran perille
toimittamiseen liittyvédn erityisen etuuden arvon tavaran vdhenemisen, katoa-
misen, vahingoittumisen tai sovitun aikarajan ylityksen varalta merkitsemélla
timan summan rahtikirjaan”.'”> Noudattamalla titd erityistd menettelyd, on siis
mahdollista sopia rahdinkuljettajalle vastuunraja, joka on korkeampi kuin yleis-
sopimuksen mukainen 8,33 SDR/kg, mutta tdimikin edellyttdd lisimaksua ja
uuden summan nimenomaista merkintéa rahtikirjaan. Yleissopimuksen em. 41
artiklan johdosta rahdinkuljettaja ei voine sitovasti esimerkiksi yleisilld sopi-
musehdoillaan korottaa painosidonnaista vastuunrajoitustaan.

Tiekuljetusten vastuunraja voidaan kuitenkin ylittdd yksinkertaisemmin, ni-
mittdin CMR 29 artiklan nojalla rahdinkuljettaja ei voi vedota vastuutaan ra-
joittaviin yleissopimuksen maardyksiin, mikéli vahinko on aiheutettu tahalli-
sesti tai se johtuu sellaisesta huolimattomuudesta, joka rinnastetaan tahallisuu-
teen siind valtiossa, missi kanne on nostettu. Lauseke perustuu ja on saman si-
saltdinen alkuperdisen Varsovan yleissopimuksen vastuunrajoitusten syrjéyty-
mistd sdddelleen 25 (1) artiklan kanssa. Varsovan yleissopimuksen oikeuskay-
tant6d onkin hyddynnetty CMR:n tulkinnassa.!®® TKSL:ssa artiklaa vastaavan
38 §:n mukaan rahdinkuljettaja on rajattomassa vastuussa, mikéli vahinko on
aiheutettu tahallaan tai torkedstd huolimattomuudesta.

Erot eri kuljetusmuotoja séédntelevien kansainvélisten yleissopimusten valil-
13 ovat huomattavia ja Resag onkin arvioinut, ettd kansainvélisessa kuljetusoi-
keudessa vastuunrajoitusten syrjaytyvyyden daripddt ovat Montreal ja CMR;
CMR:n vastuunrajoitus on kaikista helpoimmin murrettavissa Rotterdamin
sadntéjen mukaisen vastuun asettuessa nididen vilille.'* Truckingilla ja sill4,
mitd normistoa tdllaiseen kuljetukseen sovelletaan, saattaa siten olla suurta ta-

2 Ks. 1.3.2.

100 TKSL 32 §:n nojalla kotimaisissa kuljetuksissa raja on 20 €/kg.

101 CMR 23 artikla ja Viinikka, s. 237-249.

102 CMR 26 (1) artikla ja Viinikka, s. 249-252

103 Clarke 2003, s. 286-287. Ks. myos Wetterstein 2001, s. 722. Varsovan sopimuksen 25 ar-
tikla on ollut esimerkkind my6s merioikeudellisissa konventioissa, Wetterstein 1991, s. 196.

104 Roseeg, s. 240 kuvio.
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MYS:N jA CMR-KONVENTION RINNAKKAINEN SOVELTAMINEN

loudellista merkitystd juuri vastuunrajoituksen syrjdytymisessé olevan huomat-
tavan eron takia.

6.2 MYS:N ULOTTUMINEN TIEKULJETUKSIIN
6.2.1 MYS:n ja CMR-konvention rinnakkainen soveltaminen

Koska ilmakuljetus voidaan toteuttaa ja kdytdnndssd usein toteutetaan ainakin
osittain jotain toista kuljetusmuotoa kdyttden, saatetaan yleissopimusten eri-
laisten soveltumisalojen vuoksi joutua hankaliin tulkintatilanteisiin. Tiekulje-
tuksia koskevia sddnnostdja “sovelletaan vastikkeelliseen sopimukseen mootto-
riajoneuvolla tapahtuvasta tavaran kuljetuksesta”.'” Montrealin konventiota
puolestaan sovelletaan tavaran kuljetuksiin, jotka suoritetaan ilma-aluksella
korvausta vastaan”.! Sanamuodoissa olevan eron nojalla on ainakin teoriassa
mahdollista, ettd samaan kuljetukseen sovelletaan kahta eri kuljetusmuotoa
koskevaa saannostoa.

[lmakuljetussopimuksella sovittu kuljetus voidaan kidytdnndssa siis toteuttaa
joko kokonaan tai osittain jotain toista kuljetusmuotoa kiyttden. Koska vahin-
kovastuurakenteet poikkeavat eri kuljetusmuotoja koskevissa yleissopimuksis-
sa toisistaan, on rahdinkuljettajan vastuun ulottuvuuden kannalta tarkeaa tietda,
milla edellytyksilld vastuu voi mahdollisesti perustua johonkin toiseen konven-
tioon. Edelld mainitulla tavalla MYS ulottaa ilmakuljetuksen soveltamisalan
varsin laajalle, ainakin niissé tilanteissa, joissa vahinkoa ei voida paikallistaa
johonkin tiettyyn kuljetusvaiheeseen.

CMR-konvention soveltamista ilmakuljetuksiin on tulkittu useammassa oi-
keustapauksessa ja sitd on analysoitu oikeuskirjallisuudessa. Tapauksissa on
jouduttu pohtimaan niitd autonomisen soveltumisen tilanteita, joissa yleissopi-
mus tulee pakottavasti osaksi kuljetussuhdetta riippumatta siitd, mité osapuolet
ovat sopineet. Eri tulkinnoista kaksi perustuu varsin runsaasti huomiota saanei-
siin oikeustapauksiin, englantilaiseen Quantumiin ja Saksan Bundesgerichtsho-
fin 17.7.2008 antamiin ratkaisuihin. Toiset kaksi tulkintaa ovat saaneet tukea eri
yhdysvaltalaisista ja ranskalaisista oikeustapauksista seké oikeuskirjallisuudes-
ta. Ehkd pédasiallisesti kielellisistd syistd kansainvilistd huomiota on saanut
eniten vuoden 2002 englantilainen Quantum Corporation Ltd v. Plane Trucking
Ltd and Air France -tapaukseen perustuva tulkinta.'”’

105 TKSL 1 §. CMR 1 (1) vastaava sanamuoto on “titd yleissopimusta sovelletaan jokaiseen

sopimukseen, joka koskee ajoneuvolla korvausta vastaan tielld suoritettavaa tavaran kuljetusta,
kun paikkakunta, jolla tavara on otettu kuljetettavaksi ja méiérdpaikka, niin kuin ne on sopimuk-
sessa ilmoitettu, sijaitsevat eri valtioissa, joista ainakin toinen on sopimusvaltio.”

190 MYS 1 artikla.

7 Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25.
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Quantum Corporation oli kuljetuttanut toistuvasti tietokoneiden kovalevyji
Singaporesta Dubliniin Air Francella. Air France oli lentinyt rahdin Singapo-
resta Pariisiin, josta sen alihankkija Plane Trucking oli ajanut lastin méaranpaa-
héansd Dubliniin, miké oli vakiintunut jarjestely osapuolten vélilla.'”® Yksi lasti
oli kadonnut Plane Truckingin tydntekijoiden anastettua sen Pariisin ja Dubli-
nin vililld. Air France myonsi vastuunsa, mutta katsoi sen rajoittuvan sopi-
musehtoihinsa sisédltyneen Varsovan sopimuksen Montrealin 4. pdytékirjan syr-
jaytymattdoman vastuunrajoituksen mukaisesti 17 SDR/kg:aan. Quantum Cor-
poration vetosi siihen, ettid kyseessa oli tiekuljetus, johon tuli soveltaa CMR-
sopimusta. Osapuolet olivat yksimielisid, ettd Varsovan yleissopimus ei soveltu-
nut tapauksessa. Air Francen kanta kuitenkin oli, ettd yleissopimuksettomassa
tilassa olisi sovellettava sen Montrealin 4. poytakirjan kanssa yhdenmukaisia
sopimusehtoja.!® Tapauksessa oli nimenomaisesti kyse siitéd, ettd Quantum toi-
voi sovellettavan sille edullisempia CMR:n méériyksid, joiden perusteella kul-
jetusyhtididen vastuu olisi syrjaytynyt tdytintdonpanoapulaisten tahallisen so-
pimusrikkomuksen johdosta, eikd Montrealin 4. poytikirjaan perustuvia Air
Francen sopimusehtoja, joissa vastuunrajoitus oli syrjaytymaton.''°

Tapauksessa oli keskeisena tulkintakysymykseni, oliko sopimusta tehtiessi
sovittu kuljetuksesta ajoneuvolla teitse CMR:n 1 artiklan edellyttimalla taval-
la.""" Tuomioistuin joutui siis ratkaisemaan, minkd tasoista mainintaa pidetdin
sopimisena tiekuljetuksesta. Ratkaisussa otettiin yhdenmukaisen tulkinnan ai-
kaansaamiseksi huomioon aikaisempaa eurooppalaista oikeuskayténtod. Tuo-
mioistuin nojautui erityisesti mielestdéin samaan lopputulokseen paityneeseen
Saksan BGH:n ratkaisuun vuodelta 1989.!'2 Court of Appeal katsoi, ettd
CMR:ssé tarkoitetuksi sopimukseksi voidaan laskea kaikki kuljetussopimuk-
set, joissa on joko nimenomaisesti sovittu tickuljetuksesta, tai joissa rahdinkul-
jettajalle on varattu mahdollisuus valita tiekuljetus.!'® T4lld periaatteella kaik-
kia sellaisia kuljetussopimuksia, joissa rahdinkuljettaja varaa itselleen mahdol-
lisuuden tiyttdd sopimuksen jollain muulla kuljetusmuodolla kuin sill4, jota so-
pimus koskee, tulisi pitdd monimuotokuljetussopimuksina.'

IATA:n standardirahtikirjassa on nimenomainen ja nikyvésti isoilla kirjai-
milla merkitty ehto, jonka perusteella tillainen substituutio on mahdollinen, el-
lei rahdinantaja tee nimenomaisesti pdinvastaista ilmoitusta.' Niin ollen tita

108 Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25,s.27.

109 Hoeks 2010, s. 159.

10 Ouantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25, s. 25.

" Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25, s. 30.

Y2 Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25, s. 35-38.

"3 Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25, s. 26. Ns. Li-
berty-klausuulit, Gronfors 1990—1991, s. 594.

U4 Clarke — Yates, s. 487.

1S JATA Resolution 600b Air Waybill — Conditions of Contract, s. 1.
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erittdin yleistd rahtikirjaa kéyttidvat ilmakuljetussopimukset olisivat kaikki itse
asiassa monimuotokuljetussopimuksia, joihin sovelletaan aina tosiasiallisesti
kaytettyd kuljetusmuotoa koskevaa lainsdadantoa tai kansainvélistd yleissopi-
musta. Jako voi vaikuttaa puhtaasti tekniseltd, ehkéd jopa tarpeettomalta, mutta
sen seuraukset voivat olla ylldttavan kauaskantoiset.

Quantum-ratkaisussa tuomioistuin kuitenkin nimenomaisesti kiinnitti huo-
miota siihen, ettei CMR todenndkdisesti tulisi sovellettavaksi, mikali rahdin-
kuljettaja ei olisi sopimuksessa varannut itselleen mahdollisuutta toisten kulje-
tusmuotojen kayttoon.!'® Riita ratkaistaisiin nykyddn Montrealin sopimuksen
nojalla. Kyseisessé tapauksessa tdma olisi johtanut siihen, ettd rahdinkuljettaja
olisi hyotynyt tahallisesta sopimusrikkomuksestaan, eli tavaran kuljettamisesta
jollain muulla kuin sovitulla tavalla, sdilyttimalla oikeutensa vedota vastuunra-
joitukseen tdytintoonpanoapulaistensa kavalluksen osalta. Erityisesti tulkit-
taessa MYS 18 (4) artiklaa siten, ettd se antaa lentorahdinkuljettajalle yksipuo-
lisen oikeuden paittia kuljetussopimuksen tayttimismuodosta,''” timé rajanve-
to johtaa todella erikoisiin tilanteisiin. Mikali rahdinkuljettajan sopimuspuoli
voi kuitenkin Kollerin kuvailemalla tavalla hyviksyd maantiekuljetuksen jélki-
kéteen, on lopputulos huomattavasti loogisempi.''®

Oikeuskirjallisuudessa erityisesti Clarke on tukenut titd Quantum-ratkaisus-
sa omaksuttua linjaa. Han painottaa sitd, etti CMR soveltuu sanamuotonsa pe-
rusteella “jokaiseen sopimukseen, joka koskee ajoneuvolla korvausta vastaan
tielld suoritettavaa tavaran kuljetusta”!'?, eikd esimerkiksi vain tielld, tai edes
pédasiassa tielld suoritettavaan kuljetukseen.'”® Tulkinnat, joissa monimuoto-
kuljetusten tiekuljetusosuudet jitetdin CMR:n soveltamisalan ulkopuolelle,
ovat liian suppeita suhteessa konvention sanamuotoon.

On kuitenkin mahdollista, ettd mikali tiekuljetus tulkitaan Quantum-ratkai-
sun periaatteiden mukaisesti itsendiseksi kuljetukseksi eikd kansainvilisen kul-
jetuksen osaksi, kyseessi ei ole endd CMR:n perusteella ratkaistava kansainva-
linen kuljetus vaan kansallinen kuljetus. Tdméi saattaa seuraavaksi BGH:n ta-
pauksen yhteydessi selostetulla tavalla johtaa ongelmiin laillisten oikeuspaik-
kojen suhteen, ja varsinaisissa vastuunrajoissakin voi olla eroja. Vaikka esimer-
kiksi Suomen TKSL noudattaa my6s kotimaisten kuljetusten osalta varsin laa-
jalti CMR:n periaatteita, ovat vastuunrajoitukset erisuuruisia kansallisissa kul-
jetuksissa.'?!

116

Quantum Corporation v. Plane Trucking, 2 Lloyd's Law Reports, [2002] 25,s. 31.
117

Dempsey 2004, 118, ’the carrier is free to substitute another mode of transport without the
consignor’s consent.”

18 Ks. 6.1.2.

119 CMR 1 (1) artikla. Kursivointi tissi.

120 Clarke 2005, s. 298.

121 TKSL 32 §. Vastuunrajoitus on tilld hetkelld 20 euroa kansallisissa kuljetuksissa ja 8,33
SDR kansainvilisissd kuljetuksissa.
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Toisessa keskeisessd ratkaisussa, Saksan BGH:n 17.7.2008 antamassa
tuomiossa,'?? pdadyttiin pdinvastaiseen lopputulokseen. Tapauksessa japanilai-
nen kopiokonevalmistaja oli toukokuussa 2000 sopinut 24 kopiokonekontilli-
sen kuljettamisesta Tokiosta Monchengladbachiin. Osapuolten vililla oli sovit-
tu sekd Japanin lain soveltamisesta sopimussuhteessa ettd méaritty ainoaksi oi-
keuspaikaksi Tokion yleinen alioikeus. Kadytanndssé kuljetus toteutettiin merit-
se Tokiosta Rotterdamiin ja maanteitse sieltd Monchengladbachiin. Japanilai-
nen padrahdinkuljettaja antoi maantiekuljetusosuudesta CMR-rahtikirjan. Maa-
kuljetusvaiheen aikana yksi kontti sisiltoineen kédrsi vakavia vaurioita kuljetta-
jan ajovirheen seurauksena. Asia eteni liittovaltion korkeimpaan oikeusastee-
seen.

Tapauksessa oli kysymys siitd, sovellettiinko CMR-yleissopimusta ja sen
laillisia oikeuspaikkoja koskevaa 31 artiklaa, vai pelkdstddn osapuolten vélistd
lainvalinta- ja oikeuspaikkalauseketta. BGH péityi siihen, ettd CMR ei soveltu-
nut tapauksessa pddasiassa siksi, ettd sopimus ei koskenut pelkdstddn maantie-
kuljetusta. Ratkaisullaan BGH vahvisti aikaisemman OLG Dresdenin tulkin-
nan, jonka mukaan CMR soveltuu ainoastaan konvention 2 artiklassa mééritel-
tyihin ro-ro-kuljetuksiin; eli pelkéstddn maantiekuljetuksiin, siséltden myds ne
kuljetukset joissa kuormaa kuljetetaan uudelleen lastaamatta meriteitse. Kaikki
muut monimuotokuljetukset, joihin kuuluu maantiekuljetusosuus, jaavat yleis-
sopimuksen soveltamisalan ulkopuolelle Tama saksalainen késitys perustuu
padasiassa siihen, ettd ro-ro-kuljetuksia koskeva CMR 2 artikla maéérittelisi
yleissopimuksen ainoan laajennuksen monimuotokuljetusten suuntaan. Lisdksi
CMR:n allekirjoituspdytékirjassa sopijapuolet mainitsevat aikomuksensa tehda
tulevaisuudessa monimuotokuljetuksia sdéntelevid yleissopimus, mikd BGH:n
tulkinnan mukaan merkitsee sitd, ettei CMR-yleissopimusta ollut tarkoitus
ulottaa koskemaan my6s monimuotokuljetusten maantieosuuksia. Omalta osal-
taan tulkintaan vaikutti myds vakiintunut saksalainen kdytinto, jonka mukaan
yksittdistd kuljetusmuotoa koskeva séédntely ei voinut tulla autonomisesti sovel-
lettavaksi monimuotokuljetuksen osaan. Oikeus totesikin Court of Appealin
erehtyneen Quantumia ratkaistessaan, silld aikaisemmassa saksalaisessa oi-
keuskaytdnnossa ei ollut kysymys CMR:n autonomisesta soveltamisesta, vaan
sen soveltumisesta muuhun lakiin kuuluvan viittaussadnnoksen kautta.'” Smee-
le painottaakin, ettd joidenkin lentoyhtididen vakioehtojen perusteella trucking-
osuuteen sovelletaan nimenomaisesti CMR-sopimusta.'?*

Quantum-tapauksessa ensimmdiinen oikeusaste oli tulkinnut CMR-yleissopi-
musta padosin samalla tavoin kuin BGH. Tuomioistuimen mukaan CMR ei so-

122 Bundesgerichtshof 17. Juli 2008 I ZR 181/05, EurTL XLIV (2009), s. 196-203.

123 Bundesgerichtshof 17. Juli 2008 1 ZR 181/05, EurTL XLIV (2009), s. 196-203. Ks. myds
Hoeks 2010, s. 174-175 ja Laurijssen, s. 143—149.

124 Smeele.
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veltunut tapauksessa, koska oli sovittu vain yhdesti kuljetuksesta Singaporesta
Dubliniin ja tdmé kuljetus oli pddosiltaan ilmakuljetusta (’predominantly a
contract for carriage by air”).'”® Tuomioistuimen mukaan CMR voisi tulla so-
vellettavaksi monimuotokuljetuksen tieosuudella, mikali tillaisesta osuudesta
olisi sovittu; tapauksessa kuljetuksesta oli annettu lentorahtikirja, ja vaikka osa-
puolten yhteinen tarkoitus ja vakiintunut kiaytantd oli ollut maantiekuljetuksen
kayttdminen tilld osuudella, oli lentorahdinkuljettajalla ollut tehdyn sopimuk-
sen nojalla oikeus kayttdd myos muita kuljetusmuotoja. Lisdksi tuomioistuin
katsoi, ettei myOskdin Varsovan sopimus soveltunut tapauksessa, koska rahtia
ei ollut kuljetettu tosiasiallisesti lentoteitse, ja pdétyi soveltamaan Air Francen
yleisid sopimusehtoja.'?

BGH:n periaatetta on noudatettu myds Hollannin oikeuskdytanndssé: Kulje-
tusoikeuden alalla erityisen merkittivdani pidetty Haagin vetoomustuomiois-
tuin péddtyl nimenomaisesti noudattamaan BGH:n tulkintalinjaa, todeten etté
Court of Appeal oli Quantum-ratkaisussa tulkinnut virheellisesti aikaisempaa
oikeuskdytint6d, josta ei automaattisesti johtunutkaan CMR:n soveltaminen
monimuotokuljetusten maantiekuljetusosuuksiin. Haagin vetoomustuomiois-
tuimen mukaan englantilainen oikeuskaytintd oli padsdannosta poikkeavaa, ja
se piti saksalaisen ratkaisun noudattamista parhaana vaihtoehtona kansainvéli-
sen kaupan ja kuljetusoikeuden yhtendisyyden kannalta.'?’

Myos Belgian korkein oikeusaste on ottanut vuonna 2004 kantaa CMR:n so-
veltamisedellytyksiin. Tapauksessa oli kyse maahantuontiyrityksen ja kuljetus-
yrityksen vilisestd logistiikka- ja puitesopimuksesta (convention-cadre). Kulje-
tusyritys sitoutui kuljettamaan maahantuontiyrityksen sdédnnollisid kolleja, eiké
kuljetusmuodosta ollut sopimuksessa erillistd mainintaa. Muuta sopimusta osa-
puolten vilill4 ei ollut. Cour de cassation totesi, ettd CMR:n soveltaminen edel-
lyttdd sopimusta tickuljetuksesta, ja tdma soveltamisalakriteeri ei tdyty, mikali
tiekuljetuksesta ei ole nimenomaisesti sovittu, tai olosuhteista ole muuten sel-
véd, ettd kuljetus oli tarkoitus toteuttaa nimenomaisesti maantiekuljetuksena.
Cour de cassation jétti alemman tuomioistuimen harkintaan sen, oliko tapauk-
sessa kyse sellaisista olosuhteista, joissa juuri maantiekuljetuksen kayttdminen
oli itsestddn selvidd.!?® Kyseinen tulkinta jdttdd CMR:n soveltamisalan hyvin ka-
peaksi, ehkd vield kapeammaksi kuin mihin myShempien saksalaisten ja hol-
lantilaisten ratkaisujen perusteella paadyttdisiin.

CMR:n suppeata soveltamista kannattava erityisesti BGH:n 17.7.2008 tuo-
mioon perustuva tulkintalinja on ainoa, joka on saanut tukea useammassa ji-
senvaltiossa, sekd useammalta korkeimmalta kansalliselta oikeusasteelta;

125 Quantum Corporation v. Plane Trucking, [2001] C.L.C. 1192,s. 1192.

126 Quantum Corporation v. Plane Trucking, [2001] C.L.C. 1192, s. 1192-1193 ja Hoeks
2010, s. 31.

27 Van der Valk.

128 Cour de Cassation — 8-XI1-2004 (JC04B81). Unif L Rev X (2005) s. 628-631.
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Quantum-tapauksessa ylin oikeusaste ei ottanut valitusta késiteltdvikseen. On-
gelmaan tuskin tullaan saamaan Euroopan tasolla yhtendistd kaytantoa ldhitule-
vaisuudessa. EU-tuomioistuimen mahdollisuudet tulkita CMR-yleissopimusta
ovat rajallisia, koska, toisin kuin Montrealin yleissopimusta, sitd ei ole imple-
mentoitu osaksi unionin oikeutta.'” CMR ei nykymuodossaan edes mahdollista
“alueellisten taloudellisen yhdentymisen jarjestdjen” liittymistd.'*® Unionin
tuomioistuin on joissain tapauksissa katsonut voivansa tulkita ja soveltaa viit-
tauksen perusteella joitain sellaisiakin yleissopimuksia, joihin unioni ei ole itse
liittynyt. Tallainen on esimerkiksi asetuksella padosiltaan EU-oikeuteen sisilly-
tetty merimatkustajakuljetuksia sddnteleva Ateenan yleissopimus.'*! EUT:n tul-
kinnan mukaan CMR-yleissopimuksella ei ole tillaista riittdvaa liityntdd unio-
niin, ettd silld olisi toimivalta tulkita konventiota kokonaisuudessaan. Bundes-
gerichtshofin tulkinnan kanssa ldhes yhtd laajan pohjan pelkéstdédn ratkaisujen
médrid katsoen on saanut kuitenkin kolmas ratkaisumalli, joka ei kuitenkaan
kytkeydy samalla tavoin yksittdiseen runsaasti huomiota saaneeseen ratkaisuun
— ehké osittain sen takia, ettd niilld ei ole ollut samanlaista shokkiarvoa kuin
BGH:n ratkaisulla tai Quantum-tapauksella. Esimerkkitapauksessa Fuller v.
Amerijet International Inc. Amerijet oli sitoutunut kuljettamaan kotiteatterilait-
teiston Houstonista, Teksasista Belizeen. Amerijetin alihankkija kuljetti rahdin
maantiekuljetuksena Houstonista Miamiin, Floridaan, jonne rahti ei koskaan
saapunut. Asian ratkaissut eteldisen Texasin ensimmadisen asteen liittovaltion
tuomioistuin painotti MYS 18 (3) artiklaa, jonka mukaan ilmakuljetukseksi las-
ketaan se aika, jonka rahti on rahdinkuljettajan huostassa. Liséksi ilmakuljetus-
vastuun soveltamisala ulottui my0s lastauskuljetuksiin MYS 18 (4) nojalla.
Tuomioistuin paityi pitimain Houstonin ja Miamin vélistd kuljetusta téllaisena
MY S:n tarkoittamana apukuljetuksena sen pituudesta huolimatta.'3? Timén tul-
kinnan mukaan MY S:n soveltamiselle on keskeistd rahdinkuljettajan hallinta,
ja MYS 18 (4) laajentava tulkinta, jonka mukaan artikla ei synnyté pelkéstidén
presumptiota MY S:n soveltamisesta, vaan johtaa suoraan sen soveltamiseen,
vaikka vahingon voitaisiin ndyttdd aiheutuneen muussa kuin konkreettisessa il-
makuljetuksessa.

Tulkinta voi olla seurausta lentorahtikirjan dokumenttiaseman painottami-
sesta. Mikéli koko kuljetuksesta on tehty pelkéstddn lentorahtikirja eikd muita
kuljetusdokumentteja, laajentaa se ainakin presumptiota siitd, millaisia kulje-
tuksia pidetddn MY S:n soveltamisalaan kuuluvina. Tapauksessa Jaycees Patou,

129 (-533/08 TNT Express Nederland B.V, v. AXA Versicherung AG ECR 1-4107, kappaleet 57—
63.

130 CMR 42 artikla. Vain valtiot voivat liittyi CMR:n.

31 Rosas, s. 32-33, Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) 392/2009, annettu 23
pdivand huhtikuuta 2009, merten matkustajaliikenteen harjoittajan vastuusta onnettomuusta-
pauksissa, EYVL L 131, 28.4.2009, s. 24-28.

32 Fuller v. Amerijet International Inc., 273 F. Supp. 2d 902 (S.D. Tex. 2003).
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Inc. v. Pier Air International, Ltd rahti oli kuljetettu New Yorkin John F. Kenne-
dy -kentiltd huolitsijan varastoon ja sieltd edelleen vastaanottajalle Manhatta-
nille. Tatd kuljetusta pidettiin yhtena ilmakuljetuksena, koska ainoa kuljetusdo-
kumentti oli lentorahtikirja.'** Yhdysvaltalaisessa oikeuskédytinnossa on kuiten-
kin otettava huomioon, ettei CMR kuulu sikéldiseen oikeusjirjestykseen. Ta-
pauksessa B.R.I. Coverage Corp. v. Air Canada"* rahdinkuljettaja Air Canadan
oli ollut mééra kuljettaa turkiksia New Yorkista Torontoon. Kuljetus toteutettiin
kokonaisuudessaan maantiekuljetuksena ja osa kuljettavista kolleista aluksi ka-
tosi kuukausiksi, ja 10ytyi myohemmin vakavasti vahingoittuneina kolmannen
osapuolen varastosta. Tuomioistuin katsoi, ettei (tuolloin voimassa ollut) Varso-
van yleissopimus soveltunut tapaukseen autonomisesti, koska tosiasiallista il-
makuljetusta ei ollut tapahtunut, mutta se tuli sovellettavaksi Air Canadan len-
torahtikirjassa olleen viittaussddnnoksen perusteella.'” Vastaava tulkinta on
Euroopassa mahdollinen, mikali pakottavan lainsddddnnon ei katsota olevan es-
teend sopimiselle.

Pariisin vetoomustuomioistuimen tapauksessa Korean Air v. France Hand-
ling et al*® rahtia kuljetettiin nimellisesti yhdelld lentorahtikirjalla Hong Kon-
gista Pariisiin Roissyn lentokentille siten, ettd viimeinen kuljetusosuus toteu-
tettiin maanteitse. Tapauksessa tuomioistuin sovelsi kaksiosaista testid sen rat-
kaisemiseksi, mikd yleissopimus soveltui tapauksessa. Koska 1) kuljetuksesta
oli annettu lentorahtikirja ja 2) rahti oli ollut koko ajan juridisesti lentorahdin-
kuljettajan hallussa (la garde juridique), soveltui tapaukseen tuolloinen Varso-
van yleissopimus. Tapauksessa ei kuitenkaan ollut tietoa siitd, missé vaiheessa
rahti oli vahingoittunut. Tuomioistuin sovelsi siten suoraan nyk. MY'S 18 (3) ar-
tiklaa, jonka nojalla ilmakuljetukseksi katsotaan se aika, jonka tavara on rah-
dinkuljettajan huostassa."*” Téta tulkintaa voidaan pitdé sikéli perusteltuna, ettd
esimerkiksi Gronforsin mukaan sovellettavaa konventiota harkittaessa tulisi en-
sisijaisesti kiinnittdd huomiota osapuolten viliseen sopimukseen, eli mikali on
sovittu ilmakuljetuksesta, ei konventiota tulisi tulkita niin ahtaasti, ettd paddy-
tadn kumpaakin kuljetusmuotoa koskevan kansainvélisen lainsdddannon ulko-
puolelle tai Clash of Conventions -tilanteeseen.'*®

Tama ratkaisumalli vaikuttaa kuitenkin kaikkein yksinkertaisimmalta, ehka
jopa parhaiten ennakoitavalta. Tulkinnan ongelmana on kuitenkin se, etta se si-
vuuttaa MYS 18 (4) artiklan ensimmadisen virkkeen, jonka perusteella lentoase-

133 Jaycees Patou, Inc. v. Pier Air International, Ltd., 714 F. Supp. 81 (S.D.N.Y. 1989).

134 BR.I Coverage Corp. v. Air Canada, 725 F. Supp. 133 (E.D.N.Y. 1989).

135 BR.I Coverage Corp. v. Air Canada, 725 F. Supp. 133 (E.D.N.Y. 1989).

136 Korean Air v. France Handling, Cour d’Appel (Paris), 23 Mars 1994. A&SL XXI (1996)
s. 42-43.

37 Korean Air v. France Handling, Cour d’Appel (Paris), 23 Mars 1994. A&SL XXI (1996)
s. 42-43.

38 Gronfors 1990-1991, s. 597.
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man ulkopuolella tapahtuvat maa-, meri- ja sisévesikuljetukset eivit kuulu
MY S:n soveltumisalan piiriin. Kysymys palautuu siithen, mika merkitys on sil-
13, ettd kuljetuksesta on annettu lentorahtikirja, jossa on viittaus MY S:n sovel-
tamiseen. Tulkinnan ongelmana Euroopassa on CMR:n poikkeuksellisen voi-
makas pakottavuus, joka ei salli poikkeuksia edes rahdinkuljettajan asiakkaan
eduksi. Télloin sopimuksella olisi merkitystd ldhinnd niissé tilanteissa, joissa
tiekuljetus- tai muiden vastaavien normien ei katsota soveltuvan, eli ldhinna
yll4 késitellyn suppean CMR:n soveltamisen kohdalla. Néissékin tilanteissa so-
veltuvuus perustuisi pikemminkin sopimusehtojen lakiviittaukseen kuin MY S:n
autonomiseen soveltamiseen sen pakottavuuden seurauksena. Lisdksi lentorah-
dinkuljettajien vakioehdot eivit vilttamatta viittaa ensisijaisesti kansainvélisiin
yleissopimuksiin, vaan niissd saattaa olla poikkeavia ehtoja niiden tilanteiden
varalta, joihin ei sovellu mikéén yleissopimus.

Clarke on kritisoinut titd pddasiallisen luonteen perusteella madrdytyvai
kuljetuksen luonnetta, jota on sovellettu sekd MYS 18 (3—4) laajentavassa tul-
kinnassa ettd Quantum-tapauksen ensimmaéisen asteen oikeuskésittelyssd. Ha-
nen mukaansa samalla argumentoinnilla esimerkiksi kaikki cocktailit, joissa on
vihemmén vodkaa tai ginid kuin hedelmai- tai vihannesmehuja, olisivat alkoho-
littomia.'® Lisdksi hdn on todennut tdmén painopisteajattelun heikkoudeksi
sen, ettd kuljetuksissa riskin painopiste on nimenomaisesti maantiekuljetus-
osuudella. Vaikka esimerkiksi lento Singaporesta Pariisiin oli taitetulta matkal-
taan merkittavampi, oli vahingon tai hivikin mahdollisuus todenndkdisinta Pa-
riisin ja Dublinin véliselld “avoimella” maantie- ja ro-ro-osuudella."® MYS:n
vastuujarjestelma on yleensékin epidedullinen lentorahdinkuljettajan asiakkail-
le.!"*! Sen laajentaminen maantiekuljetuksia sddntelevien normien kustannuk-
sella vahvistaa tarpeettomasti lentoyhtididen asemaa laajentamalla syrjayty-
mattdman vastuunrajoituksen soveltamisalaa.

Viimeinen tulkintavaihtoehto on varsin yksinkertainen: ajatuksena on, ettd
kahden keskenién kilpailevan yleissopimuksen vélilld sovelletaan sité, joka
johtaa asiakkaan kannalta edullisempaan lopputulokseen. T4t kantaa on edus-
tanut esimerkiksi Smeele, jonka mukaan tilannetta tulisi arvioida lentorahdin-
kuljettajan sopimusrikkomuksen kannalta. Sopimuksen perusteella rahdinanta-
jalla on ollut perusteltu syy uskoa MYS:n soveltuvan yleissopimukseen. Jos
kuitenkin lentorahdinkuljettajan sopimuksen tai ainakin sen hengen vastaisen
menettelyn perusteella on epéselvéd, miti yleissopimusta kuljetukseen sovelle-
taan, tulisi sopimukseen tavallaan soveltaa epaselvyyssddntoa ja valita se yleis-
sopimus, joka asettaa vahingonkérsijdn parhaimpaan asemaan.'*? Lentorahdin-

139 Clarke 2005, s. 298.

140 Clarke — Yates, s. 20.

YL Dempsey — Milde, s. 175.
142 Smeele.
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kuljettajan vakioehdot — ja mahdollinen sopimusrikkomus — ovat aiheuttaneet
epaselvyyden siitd, mitd yleissopimusta kuljetukseen sovelletaan ja tatd epasel-
vyytté tulisi tulkita hinen vahingokseen. Ndin ollen samaan tilanteeseen saatet-
taisiin esimerkiksi soveltaa ilmakuljetussddnndstdd normaalissa tilanteessa ja
CMR-konventiota, mikéli vahinko on aiheutettu torkedlld huolimattomuudella.
Smeelen ajatukset ovat siten ldhelld Kollerin tulkintaa 18 (4) artiklan loppu-
osasta, mutta niissd tulkinta on tapauskohtaisempaa kuin varsin kaavamaisessa,
luvattoman substituution jalkikdteiseen hyviaksymismahdollisuuteen nojautu-
vassa mallissa.

6.2.2 CMR:n soveltaminen ilmakuljetukseen ja sen ongelmat

Joissain tilanteissa ilmakuljetuksesta tehtyyn sopimukseen saatetaan paatyé so-
veltamaan joko kokonaan tai osittain jotain toista kuljetusmuotoa koskevaa
kansainvilistd yleissopimusta. Yleisimmin kyse lienee maantiekuljetuksia
sdéntelevisti CMR-yleissopimuksesta. Télloin on perehdyttivd MYS:n ja
CMR:n vilisiin eroihin seké sithen, onko CMR-konventiolla joitain sellaisia
erityispiirteitd, jotka voisivat aiheuttaa ongelmia ilmakuljetuksissa.

Kuten edelld on todettu, CMR sééntelee pakottavasti kaikkia sopimuksia tie-
kuljetuksesta ja ulottuu lisdksi ro-ro-kuljetukseen. Yleissopimuksella on kui-
tenkin erityisid soveltamisalarajoituksia. CMR 1 (4) artiklan nojalla yleissopi-
musta ei nimittdin sovelleta lainkaan hautauskuljetuksiin tai muuttokuljetuk-
siin."® Montrealin yleissopimusta kuitenkin sovelletaan kumpaankin niistéd
kuljetustyypeistd, ja hautauskuljetukset ovat itse asiassa hyvin yleisid.'** On
huomattava, ettd CMR 1 (4) ei sdédntele vapautta vastuusta, vaan pelkdstddn
yleissopimuksen soveltamisalaa. Télloin esimerkiksi maanteitse toimitetut
muuttokuljetukset ratkaistaan niin kuin yleissopimusta ei olisi, eli todennédkoi-
sesti rahdinkuljettajan yleisten sopimusehtojen perusteella.

Kotimaisen tiekuljetussopimuslain soveltamisala on laajempi, ja sitd sovelle-
taan my0s muuttokuljetuksiin. Koska TKSL 1.1 §:n nojalla lain kansainviliset
madrdykset ovat voimassa silloin, kun sopimussuhteeseen sovelletaan Suomen
lakia, my0s suhteessa toisiin CMR-valtioihin, voivat muuttokuljetukset tulla
pakottavan lainsadddnnon piiriin joissain tilanteissa.'* Muuttokuljetukset saat-
tavat siten johtaa joissain tapauksissa varsin hankaliin tilanteisiin. Clarke on pi-
tanyt muuttokuljetusten erityissdéntelyd tarpeettomana nykyiselld konttiaika-
kaudella, joten niiden aiheuttamat ongelmat ovat pikemminkin lainsdéadéannolla

143 Kotimaista TKSL:a sovelletaan kuitenkin my6s muuttokuljetuksiin. Clarke 2003, s. 27 to-

teaa, ettd rajoitus koskee myds eldinten jadnteita.

144 Clarke — Yates, s. 3.

145 poikkeussiantd edellyttid myds sen tulkitsemista, mitd kuljetuksia pidetiin “muuttokulje-
tuksena”, aiheuttaen tarpeettomia lisdongelmia, Viinikka, s. 48—49.
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aikaansaatuja.'® Muuttokuljetukset eivit kuitenkaan kuulune tavanomaisesti
ilmateitse kuljetettavan rahdin piiriin, toisin kuin hautauskuljetukset.

Rahdinkuljettajan vastuu ei myodskddn maantiekuljetuksissa ole samalla ta-
voin ankaraa vastuuta kuin MYS:n nojalla. Edelld kuvatulla tavalla vastuu on
varsin ldhelld kotimaista kontrollivastuuta, koska rahdinkuljettaja on vastuusta
vapaa nayttdessadn, ettd vahinko on johtunut sellaisista olosuhteista, joita hin
ei ole voinut vilttdd ja jonka seurauksia hén ei ole voinut ehkaistd.'*” Ylivoimai-
seen esteeseen yritetddn vedota usein kun muut vastuuvapausperusteet eivit so-
vellu.'* Ylivoimaisen esteen késite on itsessdédn varsin epdselvi, ja sen tarkem-
pi médrittely on vaatinut runsaasti oikeuskaytantod.'* Taméan tutkimuksen kan-
nalta voidaan vain todeta, ettd CMR:n perusteella vastuu on vihemman anka-
raa, mika saattaa johtaa rahdinkuljettajan vastuusta vapautumiseen joissain sel-
laisissa tilanteissa, missi se ei MY S:n ankaran vastuun nojalla olisi mahdollis-
ta.

Tierahdinkuljettajan vastuuta on lisdksi rajoitettu CMR 17 (4) artiklassa,
joka sddntelee rahdinkuljettajan vastuuta erityisen riskialttiina pidettyjen kulje-
tusten ja tapahtumien osalta.'”® Artiklan rajoitukset koskevat ainoastaan esine-
vahinkoja, eli niihin ei voida vedota viivdstykseen perustuvan vaateen torjumi-
seksi. Vastuusta vapautuakseen rahdinkuljettajan on niytettivi, ettd esineva-
hinko on voinut johtua jostain artiklassa luetellusta vaaratekijésté. Siten pelkka
“uskottava hypoteesi” siitd, ettd vaaratekijd on ollut vahingon syy, riittdd va-
pauttamaan rahdinkuljettajan vastuusta.'! Mikali esinevahinko tai viivastymi-
nen on johtunut useammasta seikasta, vastaa rahdinkuljettaja CMR 17 (5) artik-
lan mukaan niiltd osin kuin hénen vastuupiirisséén olevat syyt ovat vaikuttaneet
vahinkoon.'*?

146 Clarke 2003, s. 30.

47 CMR 17 (2) artikla ja TKSL 28.1 §.

8 Viinikka, s. 110.

Y49 Clarke 2003, s. 212-225 ja Viinikka, s. 110-140.

130 CMR 17 (4) Jaljempina 18 artiklan 2—5 kappaleessa mainituin edellytyksin rahdinkuljet-
taja on vastuusta vapaa, jos katoaminen, vihentyminen tai vahinko johtuu erityisestd riskista,
joka sisdltyy yhteen tai useampaan seuraavista seikoista:

a) avonaisen ajoneuvon kiyttd ilman peitettd, kun sen kéytdstd on nimenomaan sovittu ja tehty
merkinti rahtikirjaan;

b) laatunsa vuoksi vihentymiselle tai vahingoittumiselle alttiiden tavaroiden pakkausten puut-
tuminen tai puutteellinen kunto kun niitd ei ole pakattu tai ne on puutteellisesti pakattu;

¢) tavaran kasittelyn, kuormaamisen, ahtaamisen tai purkamisen suorittaminen ldhettdjédn tai
vastaanottajan tahi jonkun muun heididn puolestaan toimivan henkilén toimesta;

d) erdiden etenkin murtumisen, ruostumisen, turmeltumisen, kuivumisen, vuodon tai tavan-
omaisen hukkautumisen taikka tuhohydnteisten tai muiden tuhoeldinten vuoksi vihenemiselle,
katoamiselle tai vahingoittumiselle erityisen alttiitten tavararyhmien laatu.

e) kollien epétdydellinen tai virheellinen merkitseminen tai numerointi

f) eldvien eldinten kuljetus.

31 Clarke 2003, s. 226, “plausible hypothesis”.
152 CMR 17 (5): Jos rahdinkuljettaja timén artiklan mukaan ei ole vastuussa joistakin niisté
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Tallaiset CMR:ssd mainitut vapautusperusteet ovat MY S:1le joko tdysin vie-
raita tai vaikutukseltaan suppeampia. Ne saattavat johtaa kummankin osapuo-
len kannalta odottamattomaan tilanteeseen, mikali ilmakuljetussopimukseen
sovelletaankin jélkikdteen CMR-konventiota. Korvausvastuu poistuu, mikéli
esinevahinko on johtunut rahdin puutteellisesta pakkaamisesta, ja timi on joh-
tanut ennakoitavissa olevaan rahdin vdhentymiseen tai vahingoittumiseen.
Myoskédin l1dhettdjén ja vastaanottajan tai ndiden edustajan toimesta tapahtuvan
purkamisen tai pakkaamisen yhteydessd sattuneet vahingot eivit perusta rah-
dinkuljettajalle korvausvastuuta. Rajoitus on ldhelld MYS 20 artiklan vastuuva-
pausperustetta, mutta poikkeaa siitd sisillollisesti ja todennédkdisesti myds ndyt-
tokynnykseltddn: MYS 20 artikla ensinnékin edellyttéd, ettd vahinkoon on joh-
tanut korvausta vaativan tahon oma menettely, minka lisiksi lentorahdinkuljet-
tajan ndyttotaakkaa ei ole helpotettu “voinut johtua” -tyyppiselld kynnyksella.
Ilmakuljetusten kannalta on liséksi otettava huomioon, ettd mikéli rahti on pa-
kattu Iyhytkestoista ilmakuljetusta varten, pakkaus voi hyvinkin olla puutteelli-
nen mahdollisesti pidempikestoisessa maantiekuljetuksessa — ennakoitavuus-
kriteerin tiyttymisen arviointi saattaa olla yksittiistapauksissa hankalaa.

Rahdinkuljettaja voi maantiekuljetuksissa vapautua vastuusta myds tavaran
epatdydellisen tai virheellisen merkitsemisen ja numeroinnin perusteella. Sdén-
nokselld on ollut tarkoitus rajata rahdinkuljettajan vastuuta puutteellisista mer-
kinndistd johtuvien katoamistapausten tai késittelyohjeiden virheellisyydesta
johtuvien vahingoittumisten osalta. Sd&nnds poikkeaa yleisesti kantajan myota-
vaikutuksen perusteella tehtivéstd vastuuvapaudesta jdlleen ldhinnd alemman
ndyttotaakkansa vuoksi: rahdinkuljettajan on niytettdva ainoastaan, ettd puut-
teet ovat voineet vaikuttaa katoamiseen tai tuhoutumiseen, eiki virheen ole tar-
vinnut olla kantajan vastuulla.'>® Se, ettd rahti on pakattu ilmakuljetusta varten,
tuskin lisda tillaisen virheellisen tai epdtdydellisen merkinndn mahdollisuutta.
Dokumentaatio laajemmassa mielessd saattaa kuitenkin johtaa potentiaalisiin
ongelmiin, koska se ei tdytd CMR:n rahtikirjalle asettamia vaatimuksia. Esi-
merkiksi kollien lukuméérié ei ole MY S:n nojalla pakko merkita lentorahtikir-
jaan."™* Koska CMR:n soveltaminen ei ole riippuvainen siitd, ettd rahtikirja on
yleissopimuksen méaraykset tayttdva, Clarken mukaan keskeinen ongelma on
dokumentin prima facie todistearvon menettiminen: sekd rahdinkuljettaja etta
asiakas saattavat joutua ndyttimédn toteen my0s sellaisia seikkoja, jotka olisi
CMR-rahtikirjan tietojen perusteella hyvaksytty kisittelyn lahtokohdiksi.'*®

seikoista, jotka osaltaan ovat aiheuttaneet katoamisen, vihentymisen, vahingon tai viivastymisen,
vastaa hédn vain niin laajalti kuin ne seikat, joista hin tdméan artiklan mukaan on vastuussa, ovat
mglétéivaikuttaneet katoamiseen, vihentymiseen, vahingoittumiseen tai viivdstymiseen.

135 Clarke 2003, s. 260.

134 yrt. CMR 6 artikla ja MYS 5-8 artiklat.

135 Clarke 2003, s. 299-300.
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Lisiksi tierahdinkuljettaja voi vapautua vahinkovastuusta kuljetettavan tava-
ran erityisen katoamis- tai tuhoutumisriskin perusteella, “etenkin murtumisen,
ruostumisen, turmeltumisen, kuivumisen, vuodon tai tavanomaisen hukkautu-
misen taikka tuhohyonteisten tai muiden tuhoeldinten vuoksi”.'*¢ Téllaisena
herkkéni tavarana on pidetty esimerkiksi kukkia, hedelmid, vihanneksia, juus-
toa, lihaa, kalaa, lasia ja herkisti syttyvad materiaalia.'”” [Imakuljetuksia kéyte-
tddn usein myds muiden erittdin vahingoittumisarkojen esineiden, kuten farma-
sia- ja kemianteollisuuden tuotteiden kuljettamiseen. Siten ilmakuljetussopi-
muksen nojalla kuljetettava rahti saattaa usein olla erittdin turmeltumisherkkéaa,
ja ilmakuljetus on saatettu valita nimenomaan tillaisen turmeltumisen estimi-
seksi.

CMR 18 (4) nojalla vastuusta vapautumista turmeltumisriskin perusteella on
kuitenkin rajoitettu mikéli kuljetus on tullut suorittaa moottoriajoneuvolla, joka
on varustettu laitteistoilla helposti turmeltuvan lastin nimenomaiseksi suojaa-
miseksi. Talloin rahdinkuljettajan on ndytettdva ryhtyneensa kaikkiin tilanteen
vaatimiin toimenpiteisiin laitteiston kunnossapidossa ja kdytossi sekd kaikkien
erityisohjeiden noudattamisessa. Mikili kyseessd on ilmakuljetuksen korvaa-
minen maantiekuljetuksella, ei kuljetuksen toteuttamisesta milldan tietylld ajo-
neuvotyypilld ole tietenkdin sovittu. Talldin lentorahdinkuljettajalla lienee vel-
vollisuus kayttda sellaista ajoneuvoa, joka tayttaa sellaiset lampdtila ym. vaati-
mukset, jotka ilmakuljetukselle on asetettu. Erittdin ongelmallisia ovat kuiten-
kin sellaiset tavarat, jotka muuttuvat turmeltumisherkiksi vasta siini vaiheessa,
kun niitd kuljetetaan maanteitse. Muuten helposti turmeltuva lasti saattaisi siten
olla turvassa, mikali se toimitettaisiin sopimuksen mukaisesti viipymaétté lento-
teitse kohteeseen. Esimerkiksi arvokkaiden taideteosten kuljettaminen kontissa
Euroopan halki usean péivdn ajan on omiaan aiheuttamaan néille vahinkoa,
jonka pakkaaja olisi voinut ennakoida, mikéli olisi ymmartinyt kuljetuksen ta-
pahtuvan tilld tavoin. Valitessaan autokuljetuksen l&hettdja olisi todennékoises-
ti huolehtinut siitd, ettd sopimuskumppanilla on kiytdssién ajoneuvo, joka on
varustettu juuri taide-esineiden kuljettamiseen, eli sopimus olisi tehty CMR 18
(4) mukaisen moottoriajoneuvon kaytostd. [lmakuljetusta varten téllaiset eri-
tyisjarjestelyt ovat saattaneet olla tarpeettomia.

Teoriassa varsin merkittdvd ero MY S:een on my0s tierahdinkuljettajan vas-
tuuvapaus eldville eldimille aiheutuneista vahingoista.'*® Eldinten kuljettami-
nen ilmakuljetuksena on ollut varsin tavallista jo 1930-luvulta 14htien, eika
eldinten ilmakuljetuksiin sovelleta mitédén poikkeuksia tavanomaisesta MY S:n

136 CMR 17 (4) 4-kohta.

37 Clarke 2003, s. 250.

138 Ppoikkeus perustuu rautatiekuljetuksia koskevaan CIM-konventioon, nykyisin COTIF-kon-
vention liitteend. Kun tuota yleissopimusta tehtiin, kdvi ilmi, etteivat kaikki maat pitineet eldvien
eldinten kuljettamista rahdinkuljettamisena ja eldimet rajattiin yleissopimuksen ulkopuolelle.
Clarke 2003, s. 91.
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vastuusta.'*’ Koska ilmakuljetuksia kéytetdsn esimerkiksi erittdin arvokkaiden
kilpahevosten kuljettamiseen, saattavat eldvien eldinten kuljetukseen liittyvét
taloudelliset intressit olla huomattavia.'® Eldvien eldinten kuljettamiseen liitty-
viid vastuunvapautta on kuitenkin myo6s rajoitettu CMR 18 (5) artiklassa. Va-
pautuakseen vastuusta rahdinkuljettajan on néytettéva ryhtyneensé kaikkiin ta-
vallisesti hinelle kuuluviin, tilanteen vaatimiin toimenpiteisiin ja noudatta-
neensa kaikkia saamiaan erityisohjeita. Clarke on arvioinut, ettd 18 (5) artiklan
johdosta vastuu eldvien eldinten herkkyydestd siirtyykin pidasiassa rahdinkul-
jettajalle. Artiklan maininta tavallisesti rahdinkuljettajalle kuuluvista toimenpi-
teistd kuitenkin tarkentaa vastuuta siten, ettd esimerkiksi korostetusta huolelli-
suusvelvollisuudesta ei voida puhua. Eldvien eldinten kuljettamiseen perustu-
vasta vastuuvapaudesta ei ole kuitenkaan merkittivaa oikeuskdytantoa.'o!
Myos varsinaiset vastuunrajat CMR:n ja MYS:n vililld ovat erisuuruiset,
vaikka ne lasketaan samalla perusteella. CMR:n pakottavuus ja vastuunrajoi-
tusten ehdottomuus johtavat siihen, ettei maantiekuljetuksissa ole mahdollista
kaavamaisesti tai vakioehtoja kéyttiden laajentaa rahdinkuljettajan vastuuta sa-
malla tavoin kuin ilmakuljetuksissa on tehty. Yleissopimus mahdollistaa kui-
tenkin (pelkéstidn) vastuunrajan korottamisen asiakkaan tekemén ilmoituksen
perusteella samalla tavoin kuin MY S:kin.'®* Siten lentorahdinkuljettajalle tehty
ilmoitus ja sen perusteella suoritettu lisimaksu rahdin arvosta ja korkeammasta
vastuunrajasta on patevd myos, mikali ilmakuljetus korvataan maantiekuljetuk-
sella. Kategorinen vastuunrajan kohottaminen MY S:n mukaiseen 19 SDR:ddn
yleisilld lentorahdinkuljettajan sopimusehdoilla ei liene mahdollinen, ellei len-
torahdin korkeampaa hintaa nihda tillaisena CMR 24 artiklan tarkoittamana il-
moituksena rahdin korkeammasta arvosta ja siihen liittyvana lisimaksuna.
Yleissopimuksissa on eroa myds toimivaltaisia tuomioistuimia koskevien
madrdysten osalta. Kummankin yleissopimuksen perusteella toimivaltaisia ovat
sopimusvaltiossa sijaitsevat rahdinkuljettajan kotipaikan tai péddtoimipaikan
tuomioistuin tai tuomioistuin sellaisessa toimipaikassa, jonka vélitykselld kul-
jetussopimus on tehty, taikka kuljetuksen médrdpaikan tuomioistuin.!s* Vaikka
toimivaltaisia tuomioistuimia koskevat sddnndkset ovat samansisiltoisid, on
huomattava, ettd kumpikin yleissopimus edellyttdd tuomioistuimien olevan so-
pimusvaltioissa — CMR:n rajatumpi maantieteellinen soveltamisala saattaa joh-

139 Clarke — Yates, s. 3 ja Lanza, s. 229-230. Yhdysvalloissa toimii my®s erillinen pelkistién

lemmikkieldinten ilmakuljetukseen erikoistunut lentoyhtio, Pet Airways. Yhtid kuljettaa tavan-
omaisesti matkustamoon liian suurikokoisia lemmikkejé — tassustajia ("pawsengers”) matkusta-
mo-olosuhteissa rahtiruuman sijasta. Juridisesti lemmikit ovat kuitenkin edelleen lentorahtia ja
Pet Airways on rekisterdity nimenomaisena lentorahtiyhtiond, Lanza, s. 230.

160 Diederiks-Verschoor 2010, s. 228.

11 Clarke 2003, s. 261-262.

12 CMR 24 artikla.

163 vrt. CMR 31 artikla ja MYS 33 artikla.
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SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN ULOTTUMINEN MUIHIN KULJETUSMUOTOIHIN

taa siithen, ettid esimerkiksi lentorahdinkuljettajien kotipaikkojen ja péadtoimi-
paikkojen tuomioistuimet eivit ole toimivaltaisia késittelemidn maantiekulje-
tusosuudesta johtuvaa sopimusriitaa. MYS ei tunne rahtia koskeville riidoille
muita oikeuspaikkoja kuin edelld mainitut.

CMR 31 (1) artiklan nojalla edelld mainittujen tuomioistuinten lisdksi toimi-
valtaisia ovat kuljetuksen 1dhtSpaikan tuomioistuin sekd muu sopimusvaltiossa
sijaitseva tuomioistuin, josta asianosaiset ovat keskenddn sopineet. CMR sallii
siten lukuisia eri forumeita. CMR:n ehdottomuus johtaa kuitenkin siihen, ettd
kaytettdvissa olevien forumien mééraa ei kuitenkaan voida sopimuksella rajoit-
taa. Oikeuspaikkalauseke pelkdstddn lisid sopimukseen yhden mahdollisen
tuomioistuimen. Laajasta tuomioistuinvalikoimasta voi kuitenkin seurata se,
ettd joukossa on hyvinkin ylléttivid vaihtoehtoja: esimerkiksi monimuotokulje-
tuksen maantiekuljetusvaiheen léhtopiste, mikali tillainen kuljetus katsotaan it-
sendiseksi CMR-kuljetukseksi. Koska CMR:n ja MYS:n vilinen rajankdynti
vaihtelee alueittain huomattavasti, voi silld, missid tuomioistuimessa asia kési-
tellddn tai voidaan késitelld, olla huomattavaa merkitystd osapuolten oikeudel-
lisen aseman kannalta.
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7 Paatelmat

The legal labyrinth through which we have just walked is one in which even a
highly proficient lawyer could easily become lost.

Paul Stephen Dempsey!

7.1 VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN
PERIAATE

7.1.1 Miksi ilmakuljetuksissa?

Lakiin perustuvilla eli legaalisilla vastuunrajoituksilla on poikkeuksellisen
merkittdvd asema kuljetusoikeudessa — niitd voitaisiin mahdollisesti jopa pitda
kuljetusoikeuden toisena tunnuspiirteend sopimuksen kohteen lisdksi. Legaali-
set vastuunrajoitukset luovat yleensi kuvan lainséétéjan oikeudenmukaisena pi-
tdmistd vastuunjaosta, mutta kuljetusoikeudessa on kiinnitettivd huomiota
myos tradition merkitykseen; vastuunrajoitukset ovat aina olleet osa kuljetusoi-
keutta, ja lainsddtijén pyrkimys voi erityisesti kansainvilisten yleissopimusten
osalta olla varsin vaikeasti hahmotettavissa.

Syrjdytyméton vastuunrajoitus onkin elimellisesti kytketty emojérjestel-
miinsé, Varsovan ja Montrealin yleissopimuksiin. Aidosti globaalina oikeutena
yleissopimukset ovat olleet koko olemassaoloaikansa ristiriitaisten poliittisten
tavoitteiden ja oikeusjdrjestelmien puristuksessa. Vuoden 1929 Varsovan yleis-
sopimuksen ongelma oli, ettd se oli tavallaan aikaansa edelld. [Imailun kehitys
sitd seuraavina vuosikymmenini oli valtava. My0s elintaso ja ihmisten eldmén-
odotukset kokivat suuria muutoksia sind aikana kun yleissopimus kaytdnnossa
maiarasi kansainvilisen ilmailun sddnnot.

Varsovan yleissopimuksen vastuunrajoitukset, erityisesti henkilovahingoista,
olivat kuitenkin jo omana aikanaan matalat, ja ajan kuluessa yhtééltd niiden
merkitys ja toisaalta puutteet vain korostuivat. Valtaosa varsin runsaasta jou-
kosta oikeudenkdyntejd liittyi juuri niihin artikloihin, joiden perusteella liian
matalina pidetyt vastuunrajoitukset saatiin syrjdytettyd, yleensd lentoyhtion
tyontekijoiden kvalifioidun tuottamuksen perusteella. Matalille vastuunrajoi-
tuksille oli kuitenkin varsin selvi syy: lentoyhti6illd oli 1dheiset suhteet valtioi-

! Dempsey 2004, s. 144.
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PAATELMAT

hin, jotka my0s vastasivat yleissopimuksen ylldpidosta. Lentoyhtidille tullut etu
oli usein valtion etu, vaikka yksittiiset ihmiset saattoivatkin joutua kirsimaén.

Jarjestelmin puutteet kuitenkin tunnustettiin ja sitd yritettiin muuttaa jatku-
vasti. Alkuperdinen Varsovan yleissopimus loi kuitenkin lentoyhtididen ja
asiakkaiden vilille tasapainon, jota oli vaikea muuttaa. Vastineeksi vastuunrajo-
jen korottamisesta lentoyhtiot halusivat padstd eroon epdmiellyttivistd torkedn
huolimattomuuden ja tahallisuuden ndyttimiseen pyrkivistd oikeudenkaynneis-
td. Oikeudenkayntien epamiellyttavyys ei perustunut pelkéstdédn niistd aiheutu-
neisiin korkeisiin kustannuksiin, vaan térkedn huolimattoman tai tahallisen me-
nettelyn nayttdminen ei usein johtanut lentoyhtidille muutenkaan positiiviseen
lopputulokseen.

Kéaytdnnossé jarjestelméssd kéytiin vaihtokauppoja nousevin panoksin. Sa-
malla kun vastuunrajoitukset henkilovahingoista nousivat, vastuunrajoituksen
syrjdytymisen edellytyksid yritettiin supistaa. Teoriassa jo ennen syrjaytymétto-
mén vastuunrajoituksen laatimista Guatemalan poytékirjalla 1971 vastuunra-
joitusten oli tarkoitus olla ldhes syrjaytyméttdmii. Vastuunrajojen syrjaytymi-
seksi olisi tullut esittdd ndyttod vahingonaiheuttajan subjektiivisesta tuottamuk-
sesta, eli siitd, ettd henkild oli ollut konkreettisesti torkedn huolimaton eiké vain
torkedn huolimaton verrattuna sithen, miten tavallinen hianen asemassaan ollut
henkil6 olisi toiminut. Nayton esittdminen toisen henkilon mielentilasta on par-
haimmillaankin vaikeaa, ja usein vahingonaiheuttaja oli menehtynyt uhriensa
kanssa. Tuomioistuimet olivat kuitenkin haluttomia soveltamaan kohtuuttoma-
na pitdmédnsé vastuunrajaa, ja kdytdnnossi vastuunrajat syrjdytyivit usein pal-
jon helpommin kuin oli tarkoitettu. Valtioiden peli johti siihen, ettd vastuunra-
joituksista tuli tdysin syrjdytymattomia.

Vastaavasti 1900-luvun lopulle tultaessa tapahtui uusi, ennakoimaton muu-
tos. Lentoyhtididen vilinen kilpailu vapautettiin ja lentoyhtiot alkoivat toimia
omillaan tai ainakin vihemman tiiviisti kytkettynd emovaltioihinsa. Markki-
noille ilmestyi my0s uusia toimijoita, halpalentoyhtidité, jotka eivdt suostuneet
noudattamaan klubin sédnt6ji. Lentoyhtididen suojelemisen sijasta kuluttajan-
suojandkokohdat alkoivat saada jalansijaa. Prosessi kulminoituikin 1990-luvun
lopussa Montrealin yleissopimukseen, joka ei muuttanut voimassa olevaa oi-
keustilaa millddn lailla. Sen sisdltdé on kiytdnndssad lentoyhtididen sanelema
Kuala Lumpurin sitoumuksen ja siitd vaihtokauppana kansainvélisesti voimaan
saadun Montrealin 4. poytakirjan kautta. Matkustajien asema on kuitenkin kiis-
tatta parantunut 1990-luvun muutosten seurauksena.

Tarkkaavainen lukija on saattanut huomata téssé vaiheessa, etti en ole vield
maininnut lentorahtia lainkaan. TAméa johtuu siitd, ettd lentorahdilla ei ollut
kaytdnnossd mitddn merkitystd yleissopimusten vastuujarjestelmén kehittymi-
selle. Sen epdonni on olla sddnnelty samalla yleissopimuksella kuin matkustajia
koskeva vastuu — virhe, jota ei onneksi ole tehty meri- ja maantiekuljetusten
osalta. Yleissopimus palvelee kidytinnossd ainoastaan matkustajakuljetusten
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SYRJAYTYMATTOMYYDEN PERIAATTEET

padmaidrid, rahtia koskevat sddnndkset on pyritty saattamaan samansiséltdisiksi
matkustajavastuun kanssa. Eiki tdssékddn ole onnistuttu.

Lentorahdinkuljettajan syrjdytymdton vastuunrajoitus palautuukin siten en-
sisijaisesti ylvdiden oikeudellisten periaatteiden sijasta proosallisiin neuvotte-
lukompromisseihin. Eikd tdmé neuvottelukompromissi edes koskenut rahdin-
kuljetusta, vaan matkustajien kuljetusta. Matkustajakuljetuksia koskeva jarjes-
telmé vain paitettiin yhdenmukaisuuden vuoksi ulottaa myds rahtiin. Ajatuk-
sesta tosin luovuttiin heti, kun matkustajakuljetuksia koskevaa vastuujirjestel-
mad muutettiin toiseen suuntaan. Tam4i saattaakin olla merkki siité, ettd ilma-
kuljetusten yleissopimusjarjestelméddn kuuluva vaihtokauppa-ajattelu ei ole
tdysin mennyttd, vaan rahdinkuljettajalle edulliset tavarankuljetusvastuunormit
ovat vaihtokauppa ankaroituneesta matkustajavastuusta. Toisaalta, kysymys
saattoi olla pelkéstdén halusta varmistaa jirjestelmén menestys Yhdysvaltain
senaatissa. Lopullisia syiti saattaa olla monia, ja yleissopimuksen erikoisen
syntyprosessin takia niistd padosa saattaa jadda pimentoon.

7.1.2 Syrjaytymittomyyden periaatteet

Vastuunrajoituksen syrjaytymattomyytta kuitenkin voidaan perustella ja on pe-
rusteltu kiytinnollisten seikkojen lisdksi myds oikeudellisilla argumenteilla.

Ensinnikin on esitetty, ettd vastuunrajoituksen syrjaytyméttomyys olisi ollut
seurausta “objektiivisesta”, kokonaan tuottamuksesta irrotetusta vastuujirjes-
telmistd. Nakokulma on siltd osin perusteltu, ettd syrjdytymattoméan vastuunra-
joituksen pariksi sisillytettiin myos ankara vastuu. Kuitenkaan ankaraan vas-
tuuseen ei yleiselld tasolla kytkeydy erottamattomasti ajatusta syrjaytymatto-
mistd vastuunrajoituksista, tai valttiméattd edes vastuunrajoituksista yleensa.
Malli kuitenkin heijastaa pddasiassa riskinjakoon perustuvaa késitystd korvaus-
oikeudesta, joka ei ole vieras myoskddn kotimaisille tasavertaisten sopimus-
kumppanien oikeussuhteille, esimerkiksi kauppalain kontrollivastuun kautta.
Vastuunrajoitukset ilmentévit lainsddtdjin, eli kansainvélisen yhteison, koh-
tuullisena pitdmai riskitasoa lentoyhtidille. Mikéli asiakas haluaa suojata téta
laajemman riskin, on hénen varauduttava vakuutuksella, joko itse, tai sitten
yleissopimuksen takaamalla mekanismilla lentorahdinkuljettajan avustuksella.
Riskinjakovastuun tekee erityisen mielenkiintoiseksi se, etté sitd on esitetty pe-
rusteeksi vastuunrajoitusten suppeammalle syrjdytymiselle myds pohjoismais-
sa.

Vastuun mieltdmistd ammattimaisten sopimuspuolten véliseni riskinjakona,
osapuolten vélisid vakuuttamismahdollisuuksia ja tavanomaisten vakuutusten
puuttumista on esitetty pohjoismaisessa oikeuskirjallisuudessa perusteiksi vas-
tuunrajojen syrjaytymattomyydelle. Ilmakuljetuksissa rahdinkuljettajalla ei
normaalitilanteessa ole mitién tietoa siitd, miten arvokasta kuljettavana oleva
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rahti on. Riskin jakaminen jonkin kaavan perusteella vaikuttaa tdllin perustel-
lulta. Asiakkaalla on tarkka tieto rahdin arvosta, ja myds mahdollisuus sen va-
kuuttamiseen.

Lentorahdinkuljettajan vastuunrajoituksen syrjaytymattomyyttd on perustel-
tu my6s vahingon ennakoimattomuudella. Yleissopimuksen nojalla asiakas voi
ilmoittaa lentoyhtidlle rahdin tosiasiallisen arvon, maksaa lisimaksun ja saada
korvauksen koko rahdin arvosta, mikéli jotain tapahtuu. Vastaavasti on ajateltu,
ettd mikali tillaista ilmoitusta rahdin vastuunrajoituksia korkeammasta arvosta
ei ole tehty, ei rahdinkuljettaja ole velvollinen ennakoimaan vastuunrajat ylitta-
vid vahinkoa. Syrjdytyméton vastuunrajoitus tavallaan muuttaa kuljetusoikeu-
dessa yleisen mahdollisuuden rahdin suuremman arvon ilmoittamisesta velvol-
lisuudeksi, joka on sanktioitu silld tavoin, ettd ilman ilmoitusta rahdinkuljettaja
ei ole velvollinen ennakoimaan vastuunrajat ylittdvid vahinkoja. Kaytinnossa
kuitenkin tavanomaista suuremman arvon ilmoittaminen tekee rahdin katoami-
sen todenndkdisemmaksi. Taustalla on ajatus siitd, ettd ilmoitus rahdin tosi-
asiallisesta arvosta antaa lentorahdinkuljettajalle mahdollisuuden vakuuttaa ta-
vanomaista suuremman riskinsd, sekd perié timén suuremman riskin aiheutta-
mat korkeammat vakuutuskulut suoraan yksittdiseltd asiakkaalta.

Vakuutusmahdollisuudet on siten varsin elimellisesti kytketty syrjadytymétto-
maén vastuunrajoitukseen. Rahtivakuutuskustannuksilla onkin ollut suuri mer-
kitys vastuunrajoituksen syrjaytymittomyyden kannalta ilmakuljetuksissa.
Taustalla on argumentti siitd, ettd korkeammat tai syrjdytyvét vastuunrajat joh-
taisivat lentoyhtididen osalta korkeampiin vakuutuskustannuksiin ja sité kautta
korkeampiin rahtikustannuksiin. Vastuuvakuutukset ovat arviointivaikeuksien
vuoksi yleensd huomattavasti kalliimpia verrattuna vahinkovakuutuksiin, mika
sindnsd puoltaa titd ndkemystd. Koska vakiintuneen kdytdnnon nojalla vakuu-
tusyhtiot ovat ilmakuljetusvakuutuksissa suorittaneet korvauksen myos kvali-
fioidulla tuottamuksella aiheutetuista vahingoista, on tillaisilla vahingoilla seké
niiden kiistdmisestd johtuneilla oikeudenk&ynneilld varmasti ollut merkitysté
myos vakuutushintojen madrdytymiselle. [lmakuljetussopimukset ovat siten
tassédkin suhteessa olleet poikkeuksellisen otollisia vastuunrajoituksen syrjdyty-
mattomyydelle. Kuitenkin argumentit vaikuttavat siltd osin tyhyjilta, ettd lento-
yhtiéiden vakuutuskustannukset edustavat normaalisti vain murto-osaa niiden
operointikustannuksista. Liséksi suurien toimijoiden tavaravakuutukset saatta-
vat perustua aivan yhtd karkeaan arviointiin kuin tavanomaiset rahdinkuljetta-
jien vastuuvakuutukset, joten taloudellisen tehokkuudet argumentit eivit pade
kaikkien asiakkaiden kohdalla.

Vakuutusmahdollisuuksien liséksi elinkeinonharjoittajien valilld voidaan pu-
hua my0s vakuuttamisvelvollisuudesta. Rahdinkuljettajan ja asiakkaan vélises-
sd relaatiossa vastuunrajoituksen syrjadytyméttomyyttd voidaankin perustella
silld tavoin, ettd rahdin arvon ylittdessd rahdinkuljettajan vastuunrajat huolelli-
sen rahdin omistajan tulee suojautua tavaravakuutuksella — etenkin, mikali tima
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VASTUUNRAJOITUSTEN SYRJAYTYMISEN PAASAANTO

el syystd tai toisesta ole halunnut tarttua yleissopimuksen tarjoamaan mahdol-
lisuuteen rahdin tosiasiallisen arvon ilmoittamisesta lentorahdinkuljettajalle.

Siten my0s vahingon ennakoitavuudella ja vakuuttamisen laiminlyonnilla,
kahdella keskeiselld argumentilla vastuunrajojen syrjaytymattomyyden puoles-
ta, on yhteys lentorahdinkuljetukseen. Liséksi oikeuskirjallisuudessa on katsot-
tu, ettd vastuunrajoitukset voivat olla joissain tilanteissa syrjaytymattomia suo-
rittavassa portaassa olevien apulaisten kvalifioidun tuottamuksen osalta. Ottaen
huomioon lentoyhtididen organisaatiokoon pddosa vahingonaiheuttajista on
epdilemaitti tillaisessa asemassa.

Vaikuttaisi siten siltd, ettd ylldttdvan moni sellainen peruste, jota on kiytetty
yleisessd sopimusoikeudessa argumentoimaan vastuunrajoitusten tapauskoh-
taisen syrjadytymattomyyden puolesta, soveltuu lentorahdinkuljettamiseen.

7.1.3 Vastuunrajoitusten syrjaytymisen paasianto

Vastuunrajoitusten syrjdytymisen periaate ndyttdisi olevan pddasiassa moraaliin
perustuva sddnto: lojaliteettiperiaate, kohtuullisuus, heikomman suoja ja hyvéin
tavan vastaisuus ovat hyvin pitkdlti moraaliin nojaavia sopimusoikeuden peri-
aatteita. Vastuunrajoitusten syrjadytymisen periaate on palautettu jopa suoraan
vallitseviin moraalikdsityksiin. Vastaavasti ne perusteet, joiden nojalla vastuun-
rajoitusten syrjaytyméttdmyyden puolesta on argumentoitu, ovat olleet pai-
asiassa luonteeltaan taloudellisia, jarjestelmien tehokkuuteen vetoavia.

Tastd moraali/taloudellinen tehokkuus -kahtiajaosta on ndhtavissda merkkeja
myo6s MYS:n jarjestelmissd. Lentorahdinkuljettajan syrjaytymitdn vastuunra-
joitus koskee nimenomaisesti puhdasta rahtia eikd matkustajien tai matkatava-
roiden kuljetusta. Kuljetusoikeudessa moraalilla ja esimerkiksi heikomman
suojan periaatteella voidaan katsoa olevan merkittidvasti 1dheisempi liitynti juu-
ri matkustajien kuljetuksiin kuin yleisesti yritysten véilisend toimintana pidet-
tyyn rahdinkuljetukseen. Moraali siten selittdisi sen, miksi kvalifioidusta tuot-
tamuksesta rangaistaan matkustajien kuljetusten osalta, mutta my&s sen, miksi
sitd ei ole pidetty tarpeellisena rahdinkuljetuksissa. Yritysten vélisessd sopi-
mustoiminnassa on taloudellisen tehokkuuden katsottu olevan tirkedmpaa kuin
moraaliperiaatteiden toteutumisen.

Kahtiajako moraalin ja taloudellisen tehokkuuden vililld ei kuitenkaan ole
tdysin toimiva. Preventiondkdkohdilla on keskeinen asema siind, miksi vas-
tuunrajoitukset syrjiytyvéit. Vaikka preventio onkin perinteisesti nihty moraa-
linormina, on silld nykyisin kdytdnnossd merkittdvd oikeustaloustieteellinen
tausta. Preventiondkokohdat ovatkin juuri ne, miksi lentorahdinkuljettajan syr-
jaytymitontd vastuunrajoitusta on niin vaikea hyvéksyé — se, ettd preventiovai-
kutuksen puute on huomattu ilmailuoikeudellisessa kirjallisuudessa, tekee tésté
ongelmasta vain selvemman.
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Lisdksi vastuunrajoitusten syrjaytymisen periaate on oikeuskirjallisuudessa
kuitenkin usein palautettu sopimussitovuuteen. Mikéli sopimuspuoli voisi ve-
dota vastuunrajoitukseensa tahallisesti aiheuttamansa vahingon osalta, johtaisi
se hanen kohdallaan merkittavdin sopimussitovuuden heikkenemiseen, mah-
dollisesti jopa tilanteisiin, joissa hén voisi yksipuolisesti padttad, tayttdako hin
sopimuksen vai vetdytyyko hén siitd. Sopimussitovuus, samalla tavoin kuin
preventio, on sopimusoikeudellinen periaate, jolla on sekd moraalitausta etti
vaihdannallinen intressi.

Kvalifioidun tuottamuksen johtaminen vastuunrajoituksen syrjdytymiseen
ndyttdisi joka tapauksessa olevan Suomessa poikkeuksellisen yksiselitteinen
verrattuna esimerkiksi Ruotsin kdytdntoon. Mahdollisena syynd tdhdn lienee
se, ettei kotimaisessa oikeuskirjallisuudessa ole viime vuosina juurikaan kiinni-
tetty periaatteeseen huomiota, minka vuoksi sen rajojen tismentdminen on jaa-
nyt toistaiseksi tekemittd. Omalta osaltaan aihepiirin jidminen varsin vihiisel-
le huomiolle liittyy varsinaiseen torkedn huolimattomuuden problematiikkaan.
Varsin kasuistinen korkeimman oikeuden oikeuskdyténto ja hajanainen oikeus-
kirjallisuus eivét tee kotimaisesta kvalifioidusta tuottamuksesta erityisen hedel-
mallistd tutkimusaihetta.

7.2 SYRJAYTYMATTOMAN VASTUUNRAJOITUKSEN
VAIKUTUSPIIRI

7.2.1 Montrealin yleissopimuksen soveltamisala

Vastuunrajoituksen syrjaytymattomyytta ei ole kirjattu endd nykyisessi yleisso-
pimuksessa auki samalla tavoin kuin aikaisemmassa Montrealin 4. poytakirjas-
sa, jossa syrjaytymittomyys mainittiin eksplisiittisesti. Itse asiassa vastuunra-
joituksen muuttamista syrjaytyméttomaksi voisi jopa luonnehtia MP4:n varsi-
naiseksi ratio legikseksi. Historiallisen katsauksen perusteella voidaan kuiten-
kin todeta, ettd MY S:n mukainen rahtivastuu on ehdottoman syrjaytyméatonta
my®os rikollisesti aiheutettujen tekojen osalta — ainakin yleissopimuksen sovel-
tamisalalla.

Varsovan ja Montrealin yleissopimusten soveltamisalasddnnds poikkeaa
muista kuljetusoikeudellisista yleissopimuksista; ilmakuljetuksellisia yleisso-
pimuksia sovelletaan pédsdantdisesti ainoastaan konkreettiseen ilmakuljetuk-
seen eikd siis sopimukseen ilmakuljetuksesta. Vaikka ratkaisu oli ilmeisesti
alun perin pelkéstddn tekninen vastapaino sille, ettd yleissopimuksissa ei ole
madritelty lentorahdinkuljettajaa, silld on kuitenkin varsin oleellinen merkitys
yleissopimusten soveltamisalan kannalta. Liséksi soveltamisalan kannalta voi
olla oleellista, ettd kuljetuksen edellytetddn yleensé tapahtuneen maksua vas-
taan.
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Télla erikoisella soveltamisalasddnnokselld on muutamia, ainakin osittain
ennakoimattomia seurauksia. Ensinnékin se sulkee pois sellaiset tilanteet, jois-
sa rahdinkuljettaja ei ole ryhtynyt mihinkdin (tai ainakaan tuomioistuimen mu-
kaan riittdviin) toimenpiteisiin kuljetussopimuksen téyttimiseksi sovitulla ta-
valla. Soveltamisalarajoitus on yleenséd aktualisoitunut matkustajakuljetusten
ylivaraustilanteissa, mutta myds rahdinkuljetuksessa voi olla mahdollista, etté
lentoyhtid ei syystd tai toisesta ryhdy (riittdviin) toimenpiteisiin sopimusvel-
voitteidensa tdyttdmiseksi. Niissd tilanteissa lentoyhtion vastuu ratkaistaan
yleisten kansallisten sopimusoikeusperiaatteiden nojalla.

Yleissopimus ei mydskdidn madrittele sitd, milld perusteilla kuljetussopimus-
ta pidetdéin patevini. Koska yleissopimuksen soveltamisala edellyttdd, ettd kul-
jetus tapahtuu maksua vastaan — tai kyseessa on nimenomaisesti ilmaiseksi so-
vittu kuljetus — voidaan soveltamisalan katsoa edellyttdvin kansallisen oikeu-
den nojalla pitevad sopimusta. Tdmédn mallin soveltaminen poistaisi ndhdékse-
ni pddosan syrjaytymattomaan vastuunrajoitukseen liittyvistd ongelmista. Peri-
aate eliminoisi kaikkein torkeimmat tapaukset, missé esimerkiksi lentoyhtiossa
orgaaniasemassa oleva henkild erehdyttdi asiakasta tai sopimus johtaa niin va-
kavaan epitasapainoon, etti sen on katsottava lakanneen. Teoria saattaa kuiten-
kin olla yleissopimuksen hengen vastainen, minké lisdksi se on saanut oikeus-
kaytdnndssd ja -kirjallisuudessa vain hyvin suppeaa tukea.

Yleissopimuksessa on sddntdja my0s tyontekijoiden vastuusta. Tyontekijét
menettdvit oikeutensa vedota yleissopimuksen mukaisiin vastuunrajoituksiin,
mikali he eivit ole toimineet tydtehtdvissddn aiheuttaessaan vahingon. Tésté
voi seurata, etti poikkeuksellisen hdikdilemdttoméin menettelyn perusteella
tyontekijét joutuvat rajoittamattomaan henkildkohtaiseen vastuuseen aiheutta-
mistaan vahingoista. Koska MY ei sdéntele varsinaista isinnénvastuuta, voisi
vastuu kanavoitua Suomen oikeuden ja vahingonkorvauslain nojalla mahdolli-
sesti lentoyhtidlle rajoittamattomana. Tyotehtdvissd toimimisen tulkinta on ol-
lut kansainvélisesti hajanaista, joskin Yhdysvaltoja lukuun ottamatta esimerkik-
si rahdin varastamisen on yleensi katsottu kuitenkin tapahtuvan tyotehtavissa,
ainakin silloin kun rahdin késitteleminen kuuluu tyontekijan toimenkuvaan.
Myoskdin vahingonkorvauslain isdnnidnvastuu ei ole poikkeukseton, joten on
hyvin mahdollista, ettd kotimaisen oikeuden isdnninvastuu lakkaa samaan ai-
kaan tai jopa ennen MYS:n tyotehtdvien piirin lakkaamista. Lisdksi ainakin
suomalainen tapa jérjestdd tyOnantajan vastuu saattaa olla ristiriidassa MY'S 29
artiklan kanssa, jonka nojalla yleissopimuksen vastuunrajoituksia ei voi kiertda
kayttdmalla vaihtoehtoisia kanneperusteita.
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7.2.2 Vastuun ulottuvuus MYS 18 (4) artiklan nojalla

Monimuotokuljetukset eli kuljetukset, jotka yhdistivit useita eri kuljetusmuo-
toja, ovat varsin laaja kuljetusoikeudellinen ongelma. Kuljetusmuotokohtaiset
pakottavat yleissopimukset eivit reagoi yleensd hyvin useita kuljetusmuotoja
sisdltdviin kuljetuksiin. Ilmakuljetusten tukena ja sijasta kdytetdén runsaasti
maantiekuljetuksia, minkd vuoksi ongelma on varsin akuutti juuri ilmakulje-
tuksissa. Oman lisdnsd ongelmakenttddn tuo Montrealin yleissopimuksen 18
(4) artikla, jonka nojalla yleissopimusta sovelletaan niissé tilanteissa, joissa il-
makuljetus on korvattu sopimuksenvastaisesti maantiekuljetuksella.

Kyseinen artikla on erityisen hankala sen vuoksi, ettd MYS soveltuu konk-
reettiseen ilmakuljetukseen, ja 18 (4) artikla kuitenkin ulottaa sen soveltamis-
alan my0s tdimén keskeisen rajoitteen ulkopuolelle. Toisaalta maantiekuljetuk-
sia koskeva CMR-konventio soveltuu sopimukseen tiekuljetuksesta — ja tdtd on
oikeuskaytinndssé tulkittu laajalti siten, ettei kyseinen sopimus ole pakottava
monimuotokuljetuksissa. Yleissopimusten soveltamisala ei siten ole ristiriida-
ton tai aukoton. Lisdksi CMR-konvention mukaiset vastuunrajoitukset syrjay-
tyvit kvalifioidun tuottamuksen perusteella, joten esimerkiksi varkaustapaus-
ten osalta rahdinkuljettajan asiakkaalle voi olla hyvin edullista saada kyseinen
yleissopimus sovellettavaksi.

Oikeuskiytantdd kysymyksestd on varsin runsaasti, mutta se ei ole tarjonnut
mitddn konkreettista vastausta problematiikkaan — pikemminkin se on vain se-
koittanut siti entisestiin. Adrimmiisen jaykilld soveltamisella pAdstiisiin ab-
surdiin tilanteeseen, jossa rahdinkuljettaja voisi padstd parempaan asemaan pii-
lottamalla aikomuksensa kuljettaa rahti maanteitse kuin ilmoittamalla tisti jul-
kisesti tai sopimalla siitd nimenomaisesti asiakkaan kanssa. Koller on tarjonnut
ongelmaan ratkaisuksi mahdollisuutta hyviksya jilkikdteen maantiekuljetus,
jolloin se ei olisi endd MYS 18 (4) artiklassa tarkoitetulla tavalla sopimuksen-
vastaista. Asiakas voisi siten pdéttid, kumpaa vastuujirjestelméa sovelletaan il-
man ettd kummankaan yleissopimuksen yksinomaisuutta loukattaisiin.

7.2.3 EU-saiintelyn vaikutukset

Euroopan unionista on véhitellen tullut merkittdva toimija ilmakuljetusoikeu-
den alalla ja vaikutus ulottuu nykyisin my6s Montrealin yleissopimuksen
alueelle.

Kauaskantoisin osa EU:n roolista ilmailuoikeudessa on todennékdisesti
Montrealin yleissopimuksen kuuluminen unionin oikeuteen. Téstéd seuraa, ettd
Euroopan unionin tuomioistuin on nyt yleissopimuksen korkein tulkitsija unio-
nin alueella. Tdma mahdollistaa tulkintakdytantdjen yhdenmukaistamisen. Vai-
kutuksen ulottuminen myds lentorahtia koskevaan osuuteen yleissopimuksesta
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on kuitenkin parhaimmassakin tapauksessa toistaiseksi epaselviid. Vaikka pel-
kastddn rahtia koskevat méaaraykset olisivatkin edelleen EUT:n tulkintamahdol-
lisuuksien ulkopuolella, on merkittdvi osa yleissopimuksen siddntelystd kuiten-
kin yhteistd rahdin- ja matkustajien kuljetukselle. Siten EUT:n oikeuskiytan-
nolla tulee olemaan jonkinlaista yhtendistimisvaikutusta my0s lentorahdinkul-
jetuksen osalta.

Unionin sddntely on merkittdvad myds matkustajien oikeuksia koskevan ase-
tuksen ja MYS:n yksinomaisuuden kannalta. EUT tulkitsi asetusta siten, ettd
matkustajille lennon peruuttamisen tai myohdstymisen johdosta maksettavat
korvaukset eivit olleet ristiriidassa MY S:n yksinomaisuuden kanssa. Kdytan-
nossé ratkaisu synnytti yleissopimusten kanssa rinnakkaiset korvausjérjestel-
mét uudelleen. Téllaisista tdydentivistd jérjestelmistd eroon péddseminen oli
kuitenkin ollut varsin ratkaisevassa asemassa uuteen ilmakuljetusoikeudelli-
seen konventioon siirryttdessd. On todennédkoistd, ettd unioni tulee antamaan
erilaista MYS:ta tdydentidvaa sdéntelyd my0s jatkossa. Vaikka lainsdadantd on-
kin keskittynyt toistaiseksi pelkdstddn matkustajien oikeuksiin, unioni on vahi-
tellen liittynyt erilaisiin, myds rahdinkuljetusta sdénteleviin yleissopimuksiin.
Sité, ettd myos rahdinkuljetus tulee siirtyméén jollain aikavililld unionin yksin-
omaisen toimivallan piiriin, voidaan pitdd ldhes varmana — kyse on pikemmin-
kin siitd, millaisella aikataululla esimerkiksi CMR-sopimus ja MY S:n rahdin-
kuljetusta koskevat artiklat saadaan myos EUT:n yhtendistdvén tulkinnan pii-
riin.

7.2.4 Syrjaytymittoméin vastuunrajoituksen tulevaisuus

Montrealin yleissopimuksen mukainen syrjaytymaton vastuunrajoitus on edel-
leen uusi ilmid. Suppean oikeuskdytinnon vuoksi vastuunrajoituksen vaikutus-
piiri ei ole vield tiysin selvd. Yleissopimuksen soveltamisalakriteerit ovat luon-
teeltaan sellaisia, etteivit kaikki mahdolliset lentorahdinkuljetukseen liittyvét
tilanteet tule missddn tapauksessa kuulumaan vastuunrajoituksen piiriin. Com-
mon law -maissa syrjaytyméton vastuunrajoitus hyvéksyttdneen varsin helpos-
ti, koska niissé ei ole samanlaista dol-perinnettd kuin mannermaisen oikeusjar-
jestelmin maissa. Vastuunrajoituksen syrjadytyméttomyys on kohdannut voima-
kasta kritiikkié useissa Euroopan maissa. Jos syrjdytymédtonta vastuunrajoitusta
tullaan koettelemaan jossain vaiheessa, tapahtunee se todennikdisesti joko
pohjoismaissa, Saksassa tai Alankomaissa, jotka vastustivat lentorahdinkuljet-
tajan vastuun syrjaytymattomyyttd jo 1970-luvulla.

On myos otettava huomioon, ettd muiden kuljetusoikeudellisten yleissopi-
musten vastuunrajoitukset ja erityisesti syrjdytymistd koskevat sddnnot perustu-
vat hyvin pitkélti Varsovan yleissopimukseen. Siten on ainakin teoriassa mah-
dollista, ettd MY'S tulisi samalla tavoin vaikuttamaan kehitykseen myo6s muiden
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kuljetusmuotojen osalta. Tdma aikaisemmin ldhinnd teoreettisena pitdmani
mahdollisuus on saanut tukea yllattdvastd suunnasta, kotimaisesta luotsauslais-
ta. Luotsausyhtion vastuu alkaa vasta kvalifioidun tuottamuksen perusteella ja
on lisdksi syrjdytymédton. Luotsaustoiminnassa on myds mielenkiintoisia paral-
leeleja lentorahdinkuljetukseen. Kummallakin toiminnalla on (ollut) erittdin 14-
heiset suhteet valtioon. Liséksi jo aikaisempi vastuunrajoitus on ollut erittdin
ankara, luotsauslain osalta tosin vield ankarampi kuin nykyinen, valtion oltua
aikaisemmin vastuusta tdysin vapaa luotsauksen osalta.

miollaan C-344/04 avaamiin tulkintalinjoihin. Tapauksessa tuomioistuin hy-
véksyi sen argumentin, etti kansallisessa tai unionilainsdddénnossé voidaan ra-
kentaa Montrealin yleissopimuksen kanssa pééllekkiisid vastuujirjestelmié sil-
loin, kun kahdella jarjestelmélla on eri periaatteet. Unionin jérjestelmai ei ollut
ristiriitainen Montrealin yleissopimuksen jarjestelmén kanssa, koska eurooppa-
laisella jarjestelmalld pyrittiin torjumaan kaikille matkustajille yhteisten kus-
tannusten aiheutumista. Montrealin yleissopimus koski EUT:n mukaan ainoas-
taan erityisié tapauskohtaisia vahinkoja. Ratkaisu herittiékin kysymyksen siité,
millaiset tdydentdvit jirjestelmédt ovat mahdollisia ilman, ettd niiden pdamaara
on sama kuin Montrealin yleissopimuksella. Kaikille yhteisid vahinkoja kor-
vaava sanktiojarjestelma olisi ilmakuljetuksissa mahdollinen my®&s rahdin osal-
ta: rahdin tuhoutuminen aiheuttaa kaikille varmasti jonkintyyppisié yhteisii va-
hinkoja, jotka olisivat korvattavissa samanlaisella tdydentévilld korvausjarjes-
telmalla.

Tutkimukseni ei anna vastausta syrjadytymattomaan vastuunrajoitukseen. Se
ja sen soveltuvuus kotimaiseen oikeuteen olivat kuitenkin tutkimuksen taustalla
ollut ongelma, eikd kysymys. Pohjoismainen oikeus on tarjonnut osittain yllét-
tidvid esimerkkeja niisté tilanteista, joissa vastuunrajoitusta voitaisiin pitdd syr-
jaytymattdomind. Varsovan jérjestelmin kaoottinen kehitys on mahdollistanut
sellaisen sddntelyn synnyn, jollaista tuskin olisi pystytty muissa olosuhteissa
hyviksymain. Ne argumentit, joilla syrjadytyméatontd vastuunrajoitusta on pyrit-
ty perustelemaan, ovat yllattavén ldhelld pohjoismaisessa oikeudessa esitettyja
perusteita suppean syrjaytymittdmyyden puolesta. Yleissopimuksen sovelta-
misala on erittdin epdselvd, ja voi yhdessd EUT:n ratkaisukdytdnnon kanssa
johtaa my0s jatkossa moniin yllattdviin lopputuloksiin. Lopuksi on todettava,
ettd tdmén professori Dempseyn kuvaaman monipolvisen matkan aikana en ole
kohdannut perustetta, joka saisi minut vakuuttuneeksi siitd, ettd vastuunrajoi-
tuksen syrjaytymattomyydelle olisi mitddn hyviksyttavdad oikeudellista syyta.
Jarjestelmaa on siten arvioitava lordi Denningin kriteerien, mukavuuden ja his-
torian perusteella. Historian merkitys jarjestelmaén on kiistaton. Oikeuskaytin-
ndn puute voi puolestaan viitata siihen, ettd aihepiirid pidetdan liian arkaluon-
toisena yleisiin tuomioistuimiin, tai sitten siihen, etté jarjestelmé yksinkertai-
sesti toimii kdytdnnossd. Jadkin nédhtévaksi, ryhdytdankd esimerkiksi jossain
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Lansi-Euroopan maassa systemaattiseen hyokkédykseen syrjaytymatontd vas-
tuunrajoitusta kohtaan, vai tullaanko jarjestelmd muistamaan vanhasta kaskus-
ta: Toimiihan se kdytdnndssd, mutta toimiiko se teoriassa?

A legal construction is not fallacious merely because it has harsh results [...]
1t is a mistake to assume that the Convention must provide relief whenever
traditional tort law would do so.

Justice Scalian eridva mielipide tapauksessa Husain v. Olympic Airlines, 540
U.S. 644
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Abstract
Lalli Castrén

THE UNBREAKABLE LIMIT OF LIABILITY OF AN AIR
FREIGHT CARRIER

This study examines the unbreakable limit of liability of an air freight carrier,
an important departure from general contract law principles unique to air law.
An unbreakable limit of liability is a monetary limitation of liability originating
in an international convention, which cannot be ’broken” even when the dam-
age has been caused intentionally or recklessly and with knowledge that dam-
age would probably result. The breakability of limitations of liability can be
traced back to Roman law, and can be described as a significant principle com-
mon to the whole of Europe.

The unbreakable limit is examined first in the context of general contract law,
taking into account the criticism levelled at the intent/gross negligence sabre
normally accepted for piercing limitations of liability. Secondly, the develop-
ment of air transport law conventions, namely the Warsaw and Montreal con-
ventions, is examined to discover why such a radical decision was reached pre-
cisely in this system. Since the conventions, in nearly unique fashion, cover
both the transport of passengers and cargo, the reasons why it only entered into
force internationally for cargo, and not also for damage caused to passengers as
originally envisioned by its drafters, should be examined. The discussion and
legal and practical argumentation leading to the adoption of the convention are
covered in as much detail as possible.

The reach of the unbreakable limit also deserves special attention. While, in
theory, limited simply to transportation by air, the scope of the Montreal con-
vention may possibly extend its reach into other forms of transport, nominally
governed by other conventions and national legislation with differing limits and
liability systems. Some of this supplementary — or conflicting — legislation is of
European origin, which is why the role of the European Union vis-a-vis air and
transport law is also examined. Past EU legislation and jurisprudence represent
significant threats or opportunities, depending on one’s viewpoint towards the
unbreakability of the limit.

Fundamentally, the unbreakable limit of liability is the result of a convoluted
international political process, characterized by a near-total focus on the car-
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ABSTRACT

riage of passengers, with the cargo rules generally only following on as an af-
terthought. Specifically, it is not unreasonable to describe the limit as a conven-
tion-based rule for the division of the parties’ duty to insure the cargo, with the
limit representing the maximum insurance coverage required by the air carrier,
thus leaving it to the consignor to either procure additional insurance or con-
tract a higher limit of liability from the carrier, if needed.

Finnish Lawyers’ Association 2012
ISBN 978-951-855-318-5

218


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

Oikeustapaushakemisto

C-22/70 ERTA (Commission v. Council) [1971] ECR 263 s. 153, 157
C-53/96 Hermes International v. FHT Marketing Choice BV [1998] ECR 1-3603 s. 156-157
C-469/98 Open Skies (Commission v. Finland) [2002] ECR 1-9627 s. 153-154

C-344/04 1ATA ja ELFAA (International Air Transport Association, European
Low Fares Airline Association v. Department for Transport) [2006] ECR 1-403 s. 159-161, 214

C-549/07 Wallentin-Hermann v. Alitalia [2008] ECR 1-11061 s. 160
C-533/08 TNT Express Nederland B.V. v. AXA Versicherung AG ECR 1-4107 s. 22,196
C-63/09 Walz v. Clickair [2010] ECR 1-4239 s. 155
T-86/95 Compagnie générale maritime and Others v. Commission [2002] ECR II-1011 5. 172
BGE 98 11231 (11 Juli 1972) s. 172
Bundesgerichtshof 17. Juli 2008 I ZR 181/05, EurTL XLIV (2009) 196 s. 191, 194-196
Corte costituzionale 2. Maggio 1985 132/1985, Air Law X (1985) 297 s. 88
Cour de cassation — Chambre commerciale; Arrét n° 487 du 13 mars 2007 s. 146-147
Cour de cassation — 8-X1-2004 (JC04B81). Unif L Rev X (2005) s. 628-631 s. 195
Hoyesterett Rt. 1994 s 626 s. 65-66
KKO 1983-11-91 s. 42,4748, 60
KKO 1992:165 s. 162-163, 166
KKO 1992:166 s. 162-163, 166
KKO 1993:166 s. 4244, 48-49
KKO 1994:5 s. 162-163
KKO 1995:61 s. 52-54
KKO 1995:71 s.44,162-163
KKO 1997:103 s.41,43-44
KKO 2001:17 s. 4445
KKO 2002:56 s. 44-46
KKO 2005:77 s. 44
KKO 2010:40 s. 164
NJA 1998 5 390 s.3
NJA 2000 s 462 s. 49

Abnett (known as Sykes) v. British Airways PLC and Sidhu and Others v.

British Airways PLC [1997] A.C. 430 s. 73, 142145
The Bramley Moore [1964] 1 Al E.R. 105 s.29
B.R.I. Coverage Corp. v. Air Canada, 725 F. Supp. 133 (E.D.N.Y. 1989) s. 197
Brink’s Limited v. South African Airways, United States District Court for the

Southern District of New York, 17 April 1995, 1995 WL 225602 (S.D.N.Y.) s. 167

219


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

OIKEUSTAPAUSHAKEMISTO

Chan v. Korean Air Lines Co. Ltd., 490 U.S. 122 (1989) s. 111
El Al Israel Airlines v. Tsui Yang Tseng 525 U.S. 155 (1999) s. 143
Fuller v. Amerijet International Inc., 273 F. Supp. 2d 902 (S.D. Tex. 2003) s. 196
Goldman v. Thai Airways International Limited [1983] 1 WLR 1186 s. 117
Husain v. Olympic Airlines, 540 U. s. 644 s. 123
Jaycees Patou, Inc. v. Pier Air International, Ltd., 714 F. Supp. 81 (S.D.N.Y. 1989) s. 196-197
Korean Air v. France Handling, Cour d’Appel (Paris), 23 mars 1994, A&SL

XXI(1996), s.42-43 s. 197
Lisi v. Alitalia Linee Aeree Italiane, S.p.A. 370 F.2d 508 (2d Cir. 1966), aff d by

an equally divided court, 390 U. s. 455 (1968) s. 111
Moukateff'v. British Overseas Airways Corpn. [1967] 1 Lloyd’s Rep 396 s. 167
Piamba Cortes v. American Airlines, Inc. 177 E3d 1272 C.A.11 (Fla.), 1999.

June 15, 1999 s.113-116
Quantum Corporation v. Plane Trucking [2001] C.L.C. 1192 s. 194-195

Quantum Corporation v. Plane Trucking 2 Lloyd’s Law Reports, [2002] 25 s. 186, 191-193
Rustenburg Platinum Mines Ltd v. South African Airways [1977] 1 Lloyd’s Rep 19 (CA) s. 167

Rymanowski v. Pan Am 416 N.Y.S.2d 1018 (App. Div. 1979) s. 167
Shifrin v. Air France (ND 111, 2001) A&SL XXVII (2002) s. 73 s. 146
Singer Co. (UK.) Ltd. and Another v. Tees and Hartlepool Port Authority [1988]

2 Lloyd’s Rep 164 s. 125
Thibodeau v Air Canada, 2011 FC 876 s. 143-144, 161
Tolson v. Pan American Airlines, Inc., 399 F. Supp. 335 (S.D. Tex. 1975) s. 147-149
Tondriau v. Air India, Cour de Cassation de Belgique, 27 janvier 1977,

RFDA XXXI (1977) 193 s. 118-119
TWA v. Franklin Mint Corp. 466 U.s. 243 (1984) s. 84,108
United States v. Caroll Towing Co. 159 F.2d 169 (2d Cir. 1947) s. 124-125

220


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

Asiahakemisto

aksessoriset kuljetukset 174-175, 179-181

ankara vastuu 10-11, 39, 78-79, 85, 88,
90-93, 102-104, 122-123, 125-128, 139,
153, 165, 200

Chicagon yleissopimus 74, 106—-107,
149-151, 154

CMR-yleissopimus 16, 34-35, 37, 39, 115,
176-177
— pakottavuus 16, 188—189
— soveltamisala 173—-174, 186188,
191-196, 198-199
— suhde Montrealin yleissopimukseen 115,
126, 175, 189191, 196, 199-204

dolus, ks. tahallisuus

ehdoton vastuunrajoitus 16

ennakoitavuus 62—64, 129-133, 136-137,
201-202

erityiset nosto-oikeudet 12, 36, 38-39, 83, 94,
103

esity6t 23-24, 92, 115
— kansainvilisessd kuljetusoikeudessa
22-24

forum shopping 22, 32-33, 204

globaalirajoitus 35-36, 53
Guadalajaran yleissopimus 7677
Guatemalan poytékirja 79-83

Haagin poytakirja 49, 53, 74-78, 88, 90, 102,
116-119, 164

heikomman suojan periaate 56, 58—60

hyvin tavan vastaisuus 47, 51, 61, 66

IATA 5-6, 13, 56, 78, 80-81, 85-86, 89-96,
102, 105, 144, 147, 153, 159-161, 182,
184-186, 192-193

ICAO 34, 74, 76, 78, 83-85, 88, 91-93
106-107, 125, 149150, 154

ilmailuoikeus
— Euroopan unionin oikeusjérjestelméssa
149-162
— tutkimuskohteena 24-25, 27
isdnnanvastuu 52, 6465, 164-169

Japanin aloite 89, 91

kohtuullisuusperiaate 59-60

kontrollivastuu 30, 125-126, 189, 200
korostettu huolellisuusvelvoite 45-46, 189
Kuala Lumpurin sitoumus 87, 89-91, 95, 105
kuljetusmuodon substituutio 179-186
kytkdsyhtio 63, 134

kadnnetty todistustaakka 71, 99-101

lainoppi
— ongelmaldhtdinen 17-18
— suomenkielinen 21-22
Learned Hand -malli 124-125
legaaliset vastuunrajoitukset 30-32
lentorahdinkuljettajan vastuu
— ero tavalliseen sopimusoikeudelliseen
vastuuseen 29-30, 32-34, 123
— kotimaisissa kuljetuksissa 3, 15
— vahingonkarsijan myotivaikutus 3940
— vililliset vahingot 39—40
lojaliteettivelvollisuus 56-58
luotsausvastuu 2, 52-54, 121

monimuotokuljetukset 171-181, 185,
192-195
Montrealin 4. pdytékirja 1, 85-87, 95-97,
104-105, 122
Montrealin sitoumus 77-79, 91
Montrealin yleissopimus
— soveltamisala 196-199
— yksinomaisuus 141-149

ordre public 3, 30, 81, 83, 119-120
organisaatioasema 64—66, 135-136, 164-169

221


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

ASIAHAKEMISTO

pakottavuus 9-10, 13—14, 33-34, 40, 41, 175,
186, 188-189, 191

petos 50-51, 148, 164

Poincaré-frangi 36-38, 70, 72, 83

res ipsa loquitur 100-101
rikoshyddyn menettdminen 163—164
Rotterdamin sdannot 178-179, 190

SDR-yksikké (ks. erityiset nosto-oikeudet)
sopimuksen patemattomyys 146—149
syrjaytyminen 1-3, 15, 20, 22, 28, 42-43,
48-52,59-61, 190-191
syrjaytymattomyys 1-3, 5-8, 11-12, 16, 36,
102-104, 122-127
— suhde omaisuudensuojaan 120121
— vakuutuskorvauksen merkitys 135-140
— valtioiden rooli 105-111

tahallisuus 40-44, 50-51, 72, 112-115, 117,
119-120, 129
teon rikosoikeudellinen arviointi 41-44, 46,
162—-164
tulkinta 21-24
tuottamus
— asteet 4146
— kumuloitu tuottamus 46
— subjektiivinen ja objektiivinen arviointi
42,118-119, 122-129
tutkijan rooli 20, 23
tutkimusongelma 17-19
tutkimuskysymykset 7-8, 17-19
tyOnantajan isdnndnvastuu, ks. isénnianvastuu
torked huolimattomuus, ks. tuottamuksen
asteet

vahingon ennakoitavuus 63—64, 129-133
vahingonkorvaus

— preventiivinen funktio 55-56

— reparatiivinen funktio 55
vakuutusmaksun maardytyminen 133,

136-138

222


https://c-info.fi/info/?token=G0Qp9fPwWeuGSEZQ.MidlloILxsV6TWWimxUAtQ.5dwJfRVVtpaH1KhrwoOK6SCJ5KuuLmuNI6zYrQ02iRrk0NPRFXEf4PONA6-MHjOVQ6yzczArYzdlnccc0Yjjet4miptKFWRJ5dL4w_jv67gBg6f3_HyBO1hSdiquoeOczwWnypwC85LJJfjf42_uhXJ0Mq7-mBh2zdspt4eapsyk3ZnlmlFC0iQfEerL5kSh0qCU5GHMt5K7yPOWhHb7

SUOMALAISEN LAKIMIESYHDISTYKSEN JULKAI-

A-sarja N:o 309

Tutkimuksessa késitellddn kuljetusoikeuden alaan kuuluvaa lentorahdinkuljettajan
syrjaytymatontd vastuunrajoitusta. Syrjaytymitoén vastuunrajoitus on ilmakuljetusso-
pimusoikeudelle tyypillinen poikkeus yleisistd sopimusoikeudellisista periaatteista.
Syrjaytymattomalld  vastuunrajoituksella tarkoitetaan sellaista poikkeuksellista
vastuunrajoitusta, joka ei syrjdydy vahingonaiheuttajan térkedn huolimattomuuden ja
tahallisuuden edessd. Vastuunrajoitusten syrjdytyminen on yleiseurooppalainen
padsaidnto, josta on hyviksytty vain varsin suppeita poikkeuksia.

Syrjaytymétontd vastuunrajoitusta pohditaan yleisen sopimusoikeuden erityispiir-
teend ottaen huomioon ne seikat, joilla vastuunrajoitusten syrjaytyvyyttd on perusteltu
tai kritisoitu yleisessa suomalaisessa ja pohjoismaisessa sopimusoikeudessa. Toisaalta
ilmakuljetussopimusoikeuden kansainvilisen jarjestelmén kehitysté pyritiéin analysoi-
maan sen selvittdmiseksi, miksi syrjdytymétén vastuunrajoitus hyviksyttiin juuri
ilmakuljetusten osalta.

Erityistd huomiota saa se ulottuvuus, jossa syrjdytymitdn vastuunrajoitus vaikut-
taa. Muodollisesti se on vain osa ilmakuljetusten jarjestelmaé, mutta tutkimuksessa
selvitetddn joitakin tekij6ité, jotka saattavat johtaa sen laajempaan hyviksikdyttoon.
Montrealin yleissopimus antaa nykymuodossaan rahdinkuljettajalle mahdollisuuden
vaikuttaa sopimusteknisesti siihen, ettd myds muunlaisia kuljetuksia voidaan pitad
ilmakuljetuksina, miki voi johtaa rahdinkuljettajan kannalta parempaan lopputulok-
seen.

Huomiota kiinnitetddn my6s Euroopan unionin rooliin ilmakuljetusoikeudessa.
Unionin ilmakuljetusoikeuden alalla antama si#ntely on toistaiseksi ollut vdhiistd,
mutta silld tullee olemaan tulevaisuudessa laajempi merkitys.
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