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Tiivistelma

Tutkimuksen tarkoituksena on jasentii ja selvittda voimassa olevien lakien ja vallitsevan oikeus-
kiaytannon mukainen lentoliikenteen harjoittajan vastuu lentoliikenteen epasaannollisyystilanteis-
sa. Yleisia sopimusoikeudellisia piirteitd ja vastuunrajoitusehtoja vertaillaan lentoliikenteen har-
joittajan vastuunrajoituksiin, joissa otetaan huomioon ilmailualan erityispiirteet. Tutkimuksen
tavoitteena on antaa jasennelty vastaus siitd, millaisilla perusteilla lentoliikenteen harjoittaja voi
valttdd Euroopan Unionin asetuksen N:o 261/2004 (ns. ylivarausasetus) mukaisen korvausvas-
tuun lentomatkustajalle. Tutkimuksen tulosten kannalta merkittaviksi nousee ylivarausasetuksen
termien poikkeukselliset olosuhteet sekda kohtuudella edellytettiavat toimenpiteet méarittiminen.
Niiden termien tulkinnalle on haettu apua erityisesti Euroopan Unionin tuomioistuimen ratkai-
suista.

Lentoliikenne kuljetusalana on ollut muutoksessa viime vuosina. Alalle tulleet halpalentoyhtiot
ovat uudella ansaintalogiikalla ja tiukaksi optimoidulla kustannusrakenteella pakottaneet perin-
teiset kansalliset lentoyhtiot vastaamaan kiristyneeseen kilpailuun. Asiakkaalle tima on niakynyt
laskeneina lentolipun hintoina, mutta samalla myos lisidntyneena riskini lentojen epasaannolli-
syystilanteisiin.

Lentoliikenteen harjoittajan vastuita kasitellidn matkustajan tekeméan kuljetussopimuksen kautta.
Tutkimuksessa otetaan kantaa lentolippujen vakiosopimuksellisiin piirteisiin ja vakioehtoihin.
Tutkimuksen perusteella lentoliikenteen harjoittajan vastuu kiinteissa vahingonkorvauksissa saa
piirteita seka kontrolli- ettd ekskulpaatiovastuusta. Sen sijaan ylivarausasetuksen huolenpitovel-
vollisuus voidaan ndahda jopa ankarana vastuuna, mita ei voi valttaa edes poikkeuksellisen olosuh-
teen perusteella. Poikkeuksellisen olosuhteen maaritelmd saa aina alakohtaisia piirteita. Tutki-
muksen tuloksina poikkeuksellisia olosuhteita voivat olla mm. luonnonmullistukset, tekniset viat,
ilmailun turvaamiseen liittyvat riskit, hengenvaaralliset terveysriskit, ilmatilarajoitukset, sia-
olosuhteet ja tyomarkkinakiistat. Olosuhteet tulevat kuitenkin arvioitavaksi tapauskohtaisesti.
Yllattavasti voidaan todeta, ettd harva tekninen vika tayttdad poikkeuksellisen olosuhteen maari-
telmaa.

Ylivarausasetuksen pyrkimys parempaan kuluttajansuojaan ilmailualalla on perusteltu ja jalo pyr-
kimys. Markkinoiden muuttuessa timan vihimmaissuojan merkitys kasvaa, mutta sen yllapitami-
nen on entistd haastavampaa. Talla hetkella tima vihimmaissuoja toteutuu vain osittain. Suurim-
pana haasteena voidaan nihda sdannosten tulkinnanvaraisuus

Avainsanat lentoliikenne, ilmailu, sopimusoikeus, ylivaraus, lentomatkustajan oikeudet, vahin-
gonkorvaus
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1 JOHDANTO

[Imailuala nousee tasaisin véliajoin lehtien otsikoihin. Ala nostaa vahvoja tunteita sekd
mielikuvia ja on siksi my0s kiintoisa seurattava. Lentokoneiden litkkuessa aikataulussaan
tamad arkipdivdistynyt litkkumismuoto ei herdtd suurempia tunteita. Kuitenkin
pienemmistdkin poikkeustilanteista lentoliikenteessd uutisoidaan ahkerasti. Islannissa
vuonna 2010 purkautunut Eyjafjallajokullin tulivuori sulki Euroopan ilmatilan yli 7
vuorokaudeksi ja aiheutti noin 100000 lennon peruuntumisen eikd 10 miljoonaa
matkustajaa kyennyt matkustamaan timén ajanjakson aikana.' Timi tapahtuma nostatti
yleiseen keskusteluun lentomatkustajan oikeudet erilaisissa lentojen
epasddnnollisyystilanteissa. Vallitseva lainsdddidntd turvaa lentomatkustajalle tietyt
oikeudet ja korvaustasot lentojen epdsdanndllisyystilanteissa ja asiakkaat osaavat nykyééan

my0s vaatia niita.

Ilmailuala kuljetusmuotona on verrattain uusi toimiala perinteisten maa-, juna- ja
vesikuljetusten rinnalla. Ensimmadisen toimivan lentokoneen suunnittelijoina ja rakentajina
pidetddn Wrightin veljeksid. Orville Wright suoritti ensimmdiisen ohjatun lennon
moottorikdyttoiselld lentokoneella 17. joulukuuta 1903. Ensimméiinen sdidnnollinen
reittiliikenne lentokoneilla puolestaan aloitettiin 1. tammikuuta 1914 Yhdysvalloissa. >
Nykyisin tdstd pioneeritoiminnasta on kehittynyt valtava maailmanlaajuinen kuljetusala.
Jos lentomatkustaminen oli aikaisemmin vain harvojen etuoikeus niin nykyéddn
lentomatkustaminen on mahdollista ldhes tulkoon kelle tahansa. IATA ennusti vuonna
2015 lentoyhtididen maailmanlaajuisesti kuljetettavan 3,5 miljardia lentomatkustajaa seka

50 miljoonaa tonnia rahtia.’

Lentoyhtididen harjoittama reittiliikenne jakaantui vain harvojen lentoyhtididen kesken
toimialan syntyessd. Pariisin konventiossa vuonna 1919 tunnustettiin jokaisen valtion
tdysvaltainen itseméédraamisoikeus maanpéélliseen ilmatilaansa ja sen

ilmalitkennepalvelujen maérittdmisessd. Kéaytdnnossd tdmd johti sithen, ettd valtiot

' TATA Economic briefing 2010, ks. www.iata.org
2 Anderson 2002, s. 125.
31ATA 2015,s.9



keskenddn kahdenkeskeisilld sopimuksilla maéarittivat lentolippujen hinnat, lentojen
litkkenndimistiheyden ja tarjotun kapasiteetin kyseisten maiden vililld. Nami lentoreitit
jaettiin maiden lentoyhtididen kesken. Yleensd wvalituiksi tulleet lentoyhtiot olivat
kansallisia lentoyhtivitd (ns. flag carrier), mitkd olivat valtiollisessa omistuksessa.
Kansalliset lentoyhtidt saivat siten toimia vailla varsinaista taloudellista kilpailua. Ainoa
kilpailu kyseisilld lentoreiteilld tuli kohdemaan lentoyhtion toimesta, mikd sekin oli

ilmalitkennesopimuksin rajattua.

Sddntelyd on purettu Euroopan Unionin alueella asteittain ja tdméa on lisdnnyt kilpailua
lentolitkenteessd. Vuonna 1992 tehdyn ETA-sopimuksen mukaisesti Euroopan
lentoliitkennettd on avattu kilpailulle. ETA-sopimuksella sdidettiin  muun muassa
joustavasta hinnoittelusta, paikkatarjonnasta annettujen rajoitusten lieventdmisesta,
markkinoille padsyn helpottamisesta seké kilpailusddntdjen soveltamisesta.” Markkinoiden
asteittainen vapautuminen on tuonut lentoliikenteeseen myds uusia toimijoita. Liikenteen
vapauduttua sddtelystdi Euroopan Unionin alueelle on syntynyt lukuisia niin sanottuja
halpalentoyhtiditd. Ndmé lentoyhtiot tullessaan markkinoille erosivat kansallisista
lentoyhtioistd kustannusrakenteeltaan ja ansaintalogiikaltaan. Niissd itse palvelu,
lentokuljetus, oli riisuttu kaikista mahdollisista lentoa tukevista palveluista ja siten
kustannustasoa saatiin painettua alas. Halpalentoyhtiét operoivat yleensd suurempien
kaupunkien ns. kakkoskentille, joiden liikenndintimaksut ovat pédkenttid halvempia.
Euroopan Unionin alueella kuljetettiin vuonna 2014 noin 879 miljoonaa lentomatkustajaa.’
Niistd lentomatkustajista halpalentoyhtididen eurooppalaiseen etujdrjeston liittyneet 10
lentoyhti6td kuljettivat vuonna 2014 noin 236 miljoonaa matkustajaa. Tdma tarkoittaa jo
lahes 27 prosenttia kokonaismatkustajamiéristd EU:n alueella. Suurimmat halpalentoyhtiot

matkustajaméirien mukaan ovat Ryanair ja easyJet.’

Muuttunut  kilpailutilanne on tuonut lentoliitkenteeseen myds erilaisia tuotteita
matkustajille. Perinteiset kansalliset lentoyhtiot ovat muodostaneet alliansseja keskendin

vahentddkseen kaupallista riskid, saavuttaakseen taloudellisia etuja (scale economics),

* Kleymann ja Seristé 2004, s. 1.
Sks. HE 95/1992, s. 243-244.

% Eurostat 2015, s. 112.

"ELFAA 2014, ks. www.elfaa.com



laajentaakseen markkinoita tai teknologisia ratkaisuita, kehittydkseen tai hyokatdkseen
muita kilpailijoita vastaan.® Titen he voivat myydi asiakkaille sekd omaan reittiverkostoon
tukeutuen, ettd hyddyntéden allianssinsa laajempaa reittiverkostoa, lentolippuja paikasta A-
C yhtend tuotteena, vaikka timé saattaa tarkoittaa matkustajalle koneen vaihtoa paikassa B.
Matkustaja tietdd siten lipun ostaessaan padsevinsd perille madranpdéhdan C myds lentojen
epasddnnollisyystilanteissa. Halpalentoyhtiot toimivat sen sijaan myymalla lippuja point-
to-point” periaatteella. T&lloin matkustajan halutessaan padstd paikasta A-C joutuu
ostamaan kaksi lentolippua reiteille A-B sekd B-C. Niin toimiessaan halpalentoyhti6t ovat
halunneet siirtdd riskid lentojen viivdstymis- ja perumistilanteissa asiakkaalle. Asiakkaan
ndet tulee varmistua, ettd hdn pystyy siirtymédédn seuraavalle jatkolennolle méérédajassa tai
hin jai lennolta pois. Ndin myos lentoliikenteen harjoittaja pystyy pienentdméddn omaa

riskiddn korvausvastuisiin lentojen epasdidnnollisyystilanteissa.

Lainsdddannollisesti  lentomatkustajien oikeudet on koettu tarpeelliseksi turvata.
Keskeisimpind sddnnoksend EU:n alueella ja tdmin tutkimuksen kannalta on Euroopan
Parlamentin ja Neuvoston antama asetus n:o 261/2004. Siind lentomatkustajalle turvataan
tietty suoja vakiokorvauksin ja huolenpitovelvollisuuksien muodossa lennon viivéstyessa,
peruuntuessa tai mikéli lennolle péddsy evitddn matkustajasta riippumattomasta syysti
johtuen. Vastuut lentotoiminnan harjoittajalle ovat ankaria. Perinteisen ankaran vastuun
ominaispiirteend on pidetty sitd, ettd vastuu ei edellytd tuottamusta. Velallisella saattaa olla
mahdollisuus vélttdd korvaus tiettyjen vapautumisperusteiden nojalla. Tyypillisesti ne ovat
ylivoimaisen esteen kaltaisen suhteellisen vaikeasti tdyttyvid erityisid syitd.” Asiakkaalle
turvataan tietyt vakiokorvaukset riippumatta tapahtumasta asiakkaalle syntyneistd
vahingoista. Vilttddkseen korvausvelvollisuuden on lentoyhtion pystyttivd osoittamaan
kyseessd olleen poikkeuksellinen olosuhde, jota ei olisi pystytty vélttimddn, vaikka
kaikkiin kohtuullisiin toimenpiteisiin olisi ryhdytty. Tdmé asetus on annettu 11 helmikuuta
2004 ja sitd on keritty soveltaa oikeuskdytanndssikin paljon. Asetuksen heikkouksia seka
puutteita on pyritty korjaamaan ehdotuksessa uudistetusta asetuksesta, mikd ei ole

kuitenkaan saanut vielad lainvoimaa.

Kuluttajariitalautakunta on puolueeton ja riippumaton elin, joka késittelee kuluttajien ja

¥ Kleymann ja Serist 2004, s. 36.
? Aurejérvi ja Hemmo 1998, s. 135.



elinkeinoharjoittajien vilisid riita-asioita. Vuonna 2015 kuluttajariitalautakunta sai
kisiteltivikseen 5754 uutta ratkaisupyyntdéd. Néiistd suurimman osan aiheutti
ratkaisupyynnot koskien lento-, juna- ym. kuljetuksia. Yhteensd ndihin littyviad
ratkaisupyyntdjd tuli 899 kappaletta, mikd vastaa yli 15 prosenttia kaikista
ratkaisupyynnoistd. EU:n laajuisesti komissio ja kansalliset valvontaelimet késittelivit
vuonna 2008 yhteensé noin 68 000 matkustajien kyselyi ja virallista valitusta.'® Kuluttajat
vaativat lautakunnan kautta oikeuksiaan yleensd lennon my6héstymistilanteisiin.
Lentoyhtiét  vetoavat vastuusta  vapautuakseen ldhes aina  poikkeuksellisiin
olosuhteisiin. '' Kuluttajariitalautakunnan puheenjohtajan Pauli Sthlbergin mukaan
thmisten tietoisuuden lisdédntyminen ja internetistd saatava tieto kuluttajien oikeuksista on

saanut ihmiset pitdiméin oikeuksistaan hanakammin kiinni.

Lentoliikenteen harjoittajan kannalta ndméa asetuksen mukaiset vastuut korvauksista ja
huolenpidosta asiakkaille ovat taloudellisesti haastavia. Lentoyhtididen keskimééraiset
yksikkotuotot ovat laskeneet myytyd henkilokilometria kohden (RPK'?) viime vuosina.'
Aivan viime vuosina tdhdn hieman helpotusta ovat tuoneet lentolippujen lisdksi myytévit
lisdpalvelut, jotka tuovat lentoyhtidille jo noin 15 $ matkustajaa kohden. Samaan aikaan
yksikkokustannuksia tarjotulta henkilokilometrilti (CASK '° ) on saatu painettua
voimakkaasti alas toimintaa tehostamalla. Osan tdstd kustannusten laskusta selittdd 6ljyn
hinnan voimakas halpeneminen. Polttoainehintojen suojaustasosta riippuen tdma
Oljynhinnan vaikutus nikyy eri lentoyhtididen tuloksissa hieman viiveelld. Keskiméérin
polttoaine muodostaa 29 % lentoyhtion kuluista.'® Timi tuotto- ja kustannuskehitys on
ndkynyt padsidintoisesti lentolippujen halpenemisena asiakkaalle. EU:n asetuksen mukaiset

oikeudet korvauksiin on médritelty kiinteind korvauksina, mitkd vaihtelevat

' KOM (2010) 603 lopullinen, s. 12.
' Kuluttajariitalautakunta 2016, ks. www.kuluttajariita.fi
' ks. Helsingin Sanomat 24.2.2016

¥ RPK (Revenue Passenger Kilometre) lasketaan kaavalla: matkustajien lukumairi x lennetyt kilometrit, ks.
FINNAIR vuosikertomus 2015
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1% Yksikkokustannus (CASK) saadaan jakamalla lentoliikenteen toiminnalliset kulut tarjotuilla
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myohdstymisen keston tai matkan pituuden mukaan. Siten ne eivdt ota mitenkdin
huomioon itse lentolipusta maksettua markkinahintaa. Koska EU:n asetus
lentomatkustajien oikeuksista on annettu jo vuonna 2004, niin markkinatilanne on ollut
sithen aikaan aivan toisenlainen. Siten asetuksessa méadrityt kiintedt korvaukset eivit enda
vastaa lentolippujen markkinahintoja. Lentomatkustajan maksama hinta lentolipusta
saattaa joissain tapauksissa olla ollut jopa pienempi kuin asetuksesta saatava kiinted

korvaus epdsdannollisyystilanteessa.

Euroopan Komissio on laatinut ehdotuksen (EY) N:o 261/2004 asetuksen uudistamisesta.
Siind otetaan kantaa niin lentoyhtididen kokemaan taloudellisesti liian ankaraan vastuisiin
matkustajista epasddnnollisyystilanteissa kuin myos takamaan lentomatkustajien yhtélédiset
oikeudet EU:n alueella. Ehdotuksen tarkoituksena on edistdd lentomatkustajien etua
varmistamalla, ettd lentoliikenteen harjoittajat noudattavat matkustajien korkeatasoista
suojelua koskevia sddnnOksid matkustushéiriéiden aikana, ottaen samalla huomioon
lentolitkenteen alaan kohdistuvat taloudelliset vaikutukset sekd varmistaen, ettd
lentoliitkenteen harjoittajat toimivat vapautetuilla markkinoilla yhdenmukaistetuin

ehdoin.!’

' KOM (2013) 130 lopullinen, s. 3-4.



2 TUTKIMUKSEN LAHTOKOHDAT

2.1 Tutkimuksen tarkoitus

Tutkimuksen tarkoituksena on jasentdd ja selvittdd voimassa olevien lakien ja
vallitsevan oikeuskdytdnnon mukainen lentoliikenteen harjoittajan vastuu
lentoliikenteen epasadnnollisyystilanteissa. Ilmailualalla on omat erityispiirteensa
verrattuna muihin kuljetusmuotoihin. Oman erityisen lisdnsa tuo ilmailualan yleinen
toimintakulttuuri, jossa turvallisuusnakokohdat ovat korostetun tarkedssa asemassa.
Yleisid sopimusoikeudellisia piirteitd ja vastuunrajoitusehtoja vertaillaan
lentoliikenteen harjoittajan vastuunrajoituksiin. Tutkimuksen tavoitteena on antaa
jasennelty vastaus siitd, millaisilla perusteilla lentoliikenteen harjoittaja voi valttaa
EU:n asetuksen N:o 261/2004 mukaisen korvausvastuun lentomatkustajalle.
Kyseinen asetus on ollut jo yli 10 vuotta voimassa, joten siitd on olemassa paljon
myo6s oikeuskdytantéd. Naitd oikeudenratkaisuja ja viranomaisen kannanottoja
kdytetddn apuna vallitsevaa lainsaddanto tulkittaessa. Tatd vastuunjakoa tullaan
myO6s punnitsemaan taloudelliselta kannalta tehokkaan vastuunkantajan

nakokulmasta.

Vastuuperiaatteiden lisaksi tutkimuksella on tarkoitus tuoda nykyisen lainsdadannén
heikkouksia esiin. Erityisesti tutkimuksella halutaan ottaa kantaa taloudellisesta
nakokulmasta siihen, onko korvaustasot oikeudenmukaisia ja onko nykyinen
vastuunjako reilu. Pohdittavaksi tulee muun muassa, onko lainsddddannélla luodut
korvaustasot riittdavd kannuste lentoliikenteenharjoittajalle toteuttaa lentoliikenne
asiakkaan nakokulmasta toimivasti vai rasittavatko korvaukset

lentoliikenteenharjoittajaa liiaksi taloudellisesti kannattavan toiminnan luomiseksi.
2.2 Tutkimusaiheen rajaus
Tutkimuksessa keskitytddn lentoliikenteenharjoittajan vastuuperusteisiin  Euroopan

parlamentin ja neuvoston asetuksen N:o 261/2004 mukaisissa lennon viivéstymis-,

peruuntumis- sekd ylivaraustilanteissa. Asetuksen mukaisesti tutkimus keskittyy



lentoliikenteen harjoittajiin, jotka operoivat EU:n alueella. Tarkemmin maéériteltyna
maantieteellisesti tutkimus kattaa Euroopan Unionin 28 jdsenmaan alueella sijaitsevalta
lentoasemalta ldhtevdn lentoliikenteen. Tutkimus ulottuu myds lentomatkustajiin, jotka
lahtevit kolmannessa maassa sijaitsevalta lentoasemalta jasenvaltion alueella sijaitsevalle
lentoasemalle ja jotka eivdt ole saaneet etuuksia tai korvausta ja apua kyseisessd
kolmannessa maassa '®, mikéli kyseisesti lennosta vastaa yhteisén lentoliikenteen
harjoittaja. Toisin sanoen tutkimusta kattaa kaikki lentoliikenteen harjoittajat, jotka
operoivat EU:n sisdmarkkinoilla tai kaukoreittejd EU:n alueelta ulospdin. Tutkimuksen
ulkopuolelle rajautuu siten EU:n ulkopuoliset lentoliikenteenharjoittajat, jotka saapuessaan

kolmannesta maasta EU:n lentoasemalle e1 kuulu asetuksen sovellusalaan.

Tutkimuksen ulkopuolelle rajautuu  muulla kuin moottoroidulla kiintedsiipisella
lentoaluksella operoidut lennot. Suurin yksittdinen téllainen tutkimuksen ulkopuolelle

jaava litkkennemuoto on helikoptereilla operoitu liikenne.

Valmismatkat ovat péddsdantoisesti rajattuja  tdméin tutkimuksen ulkopuolelle.
Valmismatkalain (ValMatL) 1 Luvun 2 § mukaisesti valmismatkalla tarkoitetaan tdssi
laissa etukiteen jdrjestettyd yhdistettyyn hintaan tarjottua palvelusten yhdistelmad, johon
sisdltyy vidhintddn kuljetus ja majoitus tai kuljetus tai majoitus sekd lisdksi muu
kokonaisuuden kannalta olennainen matkailupalvelus. ValMatL 1:2.3 § tarkennetaan
madritelmdn mukaisia matkailupalvelusta. Tédssd tarkoitettuna palveluksena ei pidetd
kuljetukseen tai majoitukseen liittyvdd oheispalvelusta, kuten ruokailu-, ajanvietto- tai
kokousjarjestelyjd, eikd muuta vastaavaa palvelusta, joka ei méédrddvasti vaikuta
kokonaisuuden sisdltoon ja hintaan. Taten lentoyhtididen tarjoamia lisdpalveluita ei pidetd

padsddntodisesti laissa tarkoitettuina lisdpalveluina.'

Sddnnollisen ja muun lentoliikenteen vélinen ero kuitenkin pienenee jatkuvasti. Muun
muassa Finnair on ilmoittanut muuttaneensa aiemmin lomalentoina operoituja kohteita

reittilennoiksi.”® Finnair myy tietyn kapasiteetin reittilennostaan matkanjarjestijille, jotka

'8 yrt. IImailuL 864/2014 Kolmannella maalla tarkoitetaan muuta kuin Euroopan Unionin jisenvaltiota
' Lohiniva-Kerkeld 2012, s. 24-25.
% Ks. FINNAIR vuosikertomus 2015, s. 29.



puolestaan myyvit valmismatkan loppuasiakkaalle. Taten valmismatkalain alaisia
asiakkaita, jotka ovat ostaneet valmismatkanlain alaisen tuotteen, litkkuu nyt enenevissa
madrin myos tavallisilla reittilennoilla. Tdmén ilmion aiheuttamia seurauksia késitellddn
kuitenkin tutkimuksessa vaikka muut valmismatkat ovatkin rajattu tutkimuksen
ulkopuolelle. Valmismatkat tulevat siis sisdltymddn tutkimukseen siltd osin, kun
korvausperusteena on ollut viivistynyt tai peruuntunut lento. Muut korvausperusteet

valmismatkoista on rajattu tutkimuksen ulkopuolelle.

2.3 Tutkimuksessa kiytettiaviit lihteet

Tutkimuksessa kdytdn ldhdemateriaalina padsddntoisesti oikeudellista kirjallisuutta seka
oikeustapauksia ja lainvalmisteluldhteitd. Tutkimusaiheen asettelu johtaa sithen, ettéd
Euroopan Unionin tuomioistuimen tekemadt ratkaisut tutkimuksen aihealueelta nousevat
merkittdvdidn rooliin l&hdemateriaalina. Niiden ratkaisuja ja niiden perusteita tullaan
kdyttdmadn laajalti. Erityisesti tutkimusaiheen alakohtaisia tulkintoja mééaritettdessd ndma

oikeuden ratkaisut antavat tirkeité linjauksia yksityiskohtaisen lainsddddnnén puuttuessa.

Tutkimuksen teoriataustan tdrkeimmaét kirjalliset ldhdeteokset ovat Mika Hemmon
kirjoittamia. Yleisen sopimusoikeuden esittelyssd ldhteend tutkimuksessa toimivat
Hemmon kirjoittamat  teokset Sopimusoikeus II ja  Sopimusoikeus III.
Vahingonkorvausvastuun ja vastuunrajoituksista késittelevét tutkimuksen osioiden ldhteitéd
tdydentdd niin ikddn Mika Hemmon kirjoitta Sopimus ja delikti. Toinen paildhde
kyseiselld aihealueella on Pauli Stdhlbergin ja Juha Karhun teos Suomen
vahingonkorvausoikeus. Naiitd edelld mainittuja kirjallisia ldhteitd tdydentidvit ja

syventédvit useat oikeudelliset kirjoitukset alan julkaisuissa.

Tutkimuksen kuljetusoikeudellisena ldhteend toimii padsddntoisesti Lena Sisula-Tulokkaan
kirjoittama Kuljetusoikeuden perusteet. Muu suomenkielinen kuljetusoikeuteen perustuva
kirjallisuus on muuten hyvin niukkaa. Erdéna syynd tdhdn saattaa olla, ettei kuljetusoikeus
kiytdnnossd kuulu suomalaisen juristin koulutukseen. Se sijoitetaan osaksi velvoiteoikeutta

ja sen alalajiksi eikd kuulu opetukseen itseniisend tieteenalana.”’

2 Castrén 2012, s 4-5.



Lentoyhtidistd esimerkkind kéytettddn mahdollisuuksien mukaan Finnair Oyj:4. Sen tirked
merkitys Suomen lentoliikenteessd on kiistaton. Finnair Oyj:n kotipaikkana on Suomi,
joten sen sopimuksia tulkittaessa tulee sovellettavaksi EU sddnnoston lisdksi myds
kansallinen lainsddddnt6. Muita lentoyhtiditd kéytetddn vertailun vuoksi soveltavasti

esimerkkeina.

2.4 Tutkimuksessa kiytettiavit metodit

Tutkimus tulee perustumaan pddasiassa kahteen kdytettdvddn tutkimusmetodiin. Ndma
metodit eli menetelmadt tulevat tésséd tutkimuksessa olemaan oikeusdogmaattinen systeemi
sekd oikeustaloustiede. Vaikka tutkimusaihe onkin hyvin oikeuspainotteinen, niin
ottamalla mukaan oikeustaloudellinen ldhestymistapa, saadaan tutkimuksesta
moniulotteisempi. Taten myo6s oikeudellista kiytidntda pystytddn arvioimaan taloudelliselta

kannata.

Tarkeimpénd ldhestymistapana tutkimukselle tulee olemaan oikeusdogmaattinen systeemi.
Sen avulla on tarkoituksena tulkita ja systematisoida voimassa olevaa lainsdddantoa.
Tutkimuksessa selvitetidn voimassa olevat lait ja viranomaisnormit. Tarkasteltavaksi
tulevat my0s tutkimusaiheeseen liittyvdt viranomaisratkaisut. Tutkimuksen kohteena
olevassa EU:n asetuksesta on jo paljon oikeuskdytint6d muun muassa Euroopan Unionin
tuomioistuimesta. N&itd ja muita viranomaisratkaisuja tuodaan tutkimuksessa esiin

soveltuvin osin.

Toinen kéytettdvd ldhestymistapa tutkimuksessa on oikeustaloustiede. Tutkimuksen
asettamissa rajoissa sen avulla pyritddn ymmartiméén , miten oikeudellinen sdintely tai
sen muutos vaikuttaa sekd yksiloiden ettd yritysten kdyttdytymiseen yhteiskunnassa.
Lihestymistavassa voidaan etsid vastauksia esimerkiksi seuraavanlaisiin kysymyksiin;
Miten taloustieteelliset argumentit olisi otettava huomioon lakeja sovellettaessa? Millaisia
vaikutuksia lainsddddnnolld ja sen muutoksilla on taloudenpitdjien toimintaan?

Tutkimuksen kannalta oikeustaloustieteellinen ldhestymistavalla voidaan erityisesti ottaa



kantaa vahingonkorvauksien —muodostumiseen ja niiden taloudellisten riskien

jakaantumiseen asiakkaan ja liitkenteenharjoittajan valilla.

2.5 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus koostuu johdannosta ja sen jdlkeisistd viidestd péddluvusta. Johdantoluvussa
esitellddn tutkimuksen aihealueen nykytilaa ja ongelmakohtia. Siind kuvataan myo0s
yleisemmin kaupallisen lentoliikenteen sekd lentomatkustajien oikeuksien kehittymista.

Samalla luodaan myos tarve tutkimusaiheelle.

Ensimmadisessd varsinaisessa pddluvussa, joka on tutkimuksen toinen luku, esitelldin
tutkimusongelma. Siind maéritelldédn tutkimuksen tarkoitus sekd rajataan tutkimusaihe.
Samaisessa luvussa esitellddn myds kaytettdvit ldhteet sekd tutkimuksen kannalta tarkeit
metodit, joiden kautta tutkimusongelmaa kdyddan 1dpi myohemmissé luvuissa. Luku my0s

jasentdd tutkimuksen rakenteen.

Toinen pddluku jdsentelee ilmailualan lainsdddidntdd. Alan monitasoinen lainsdddéntd ja
kansainvélinen luonne vaativat tutkimusongelman ymmairtdmiseksi eri tasoisten lakien ja
sopimusten esittelyd. Kansainviliset konventiot yldtasolla heijastuvat Euroopan Unionin ja
sitd kautta my0s kansalliseen lainsdddantoon. Myds oikeuskdytdnnén merkitys

tutkimukselle tuodaan tissa luvussa esille.

Kolmannessa pédédluvussa esitelldan tutkimusaiheen teoreettinen tausta. Siind tuodaan esiin
yleisen  sopimusoikeuden piirteitd  tutkimusaiheen kannalta  merkityksellisesti
ndkokulmasta. Luku antaa perusteet késitelld tutkimusaiheen erityispiirteitd yleisiin
kéytantoihin verrattuna. Tarkeimpédnd esiteltdvind aiheina on sopimusoikeuden erilaiset

vastuuperusteet sekd korvausvastuusta vapautumiseen liittyvit oikeudelliset piirteet.

Tutkimuksen neljds pédluku késittelee ilmailualan erityispiirteitd sovellettuna yleisiin
sopimusoikeudellisiin periaatteisiin. Luku kisittelee my0s ilmailualaa suoraan sditelevia
lakeja ja sdadoksid. Luku jakaantuu neljdén eri alalukuun. Ensimmaéinen niistd késittelee

kuljetussopimuksia ja sithen liittyvédé lainsdddéntoa ja problematiikkaa. Toisen alaotsikon
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alla kdydddn lapi lentoliitkenteen harjoittajan vastuuperusteita sekd korvausvastuita.
Neljdnnessd alaluvussa pureudutaan korvausvastuusta vapautumisperusteisiin. Viimeinen
alaluku késittelee erityisesti poikkeuksellisia suhteita vapautumisperusteina. Tama luku on
tutkimusongelman kannalta merkitsevin ja pyrkii antamaan tutkimuksen rajoissa

vastauksia tutkimusongelmalle.
Viimeinen pddluku on tutkimuksen yhteenveto. Siind esitelldén tutkimuksen tarkeimmét

16ydokset ja titvistdd tutkimuksen l0ydokset. Siind otetaan myos kantaa mahdolliselle

jatkotutkimukselle.
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3 LENTOLIKENTEEN OIKEUDELLINEN SAANTELY

Kuljetusmuodoista on erotettavissa nelja pédkuljetusmuotoa: merikuljetus, tiekuljetus,
rautatickuljetus seké ilmakuljetus. > Kuljetusoikeudellisesta nikokulmasta niiden eri
kuljetusmuotojen sddnndstot kehittyivét aluksi toisistaan riippumatta. Kullakin alalla on
oma historiallinen taustansa ja siten niille on kehittynyt my6s eri normijérjestelmat.
Kuljetusmuotojen kehittyminen ja yhdistettyjen kuljetusten merkityksen® lisddntyminen
on johtanut pyrkimykseen yhtendistdd sdéntoja.>* Téstd tavoitteesta ollaan tosin vield aika
kaukana. Kansainvilinen kuljetusoikeudellinen lainsdddidntd on hyvin sirpaleista ja
voimassa oleva lainsddddnt0 saattaa vaihdella eri maiden vililli. Castrén puolestaan
jaottelee kuljetusoikeuden ensinndkin osaksi sopimusoikeutta, tavallaan (kansainvélisen)
kauppaoikeuden apuoikeudenlajiksi. Télloin keskitytddn 1dhinnd rahdinkuljettajan ja

asiakkaan viliseen suhteeseen vaikuttavan oikeuden tutkimiseen.

Matkustajien kuljetukset eroavat monissa olennaisissa kohdin tavarankuljetuksista.
Sosiaaliset seikat ja kuluttajaoikeudelliset ndkdkohdat tulevat matkustajien kuljetuksessa
esille aivan toisella tavalla kuin tavarankuljetuksissa, joissa kaikki asianosaiset tavallisesti
ovat alalle erikoistuneita ammattilaisia. Ilmeisistd eroavaisuuksista huolimatta kuljetuksen
suorittajan vastuu matkustajia kohtaan on perinteisestd syystd rakentunut samanlaisille

. . . . 2
periaatteille kuin hinen tavaravastuunsa.”

Vaikka kehittyneissd yhteiskunnissa vallitsee pédsddntoisesti sopimusvapaus, niin
kuljetusoikeudellinen lainsd4dintd on usein pakottavaa.”’ Pakottavalla lainsdddanndlld on
pyritty takaamaan heikommalle sopimusosapuolelle vihimmaéissuoja. Kuluvan vuosisadan
keskeinen velvoiteoikeudellinen murros on ollut abstraktioiden purkautuminen, mikd on

sopimusoikeudellisesti johtanut siithen, ettd yleisen “rationaalinen sopimuksentekijd” —

22 Sisula-Tulokas 2007, s. 8.

» Yhdistetyssi kuljetuksessa kiytetdén ainakin kahta erilaista kuljetusmuotoa, esimerkiksi tiekuljetusta ja
ilmakuljetusta

** Sisula-Tulokas 2007, s. 28.

> Castrén 2012, s. 4.

* Sisula-Tulokas 2007, s. 16.

* Sisula-Tulokas 2007, s. 46.
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olettaman sijasta on ryhdytty kiinnittimééin huomiota osapuolen tosiasialliseen asemaan.®
Kuljetusoikeudessa  lainsddddnnoén  pakottavuus  ei  kuitenkaan,  varsinkaan
tavaralitkenteessd, johdu sopimusosapuolten erivahvuisesta asemasta. Kuljetusoikeutta
koskevilla kansainvilisten yleissopimusten péétarkoituksena on saada  aikaansaada
yhtendinen vihimmaisvastuu rahdinkuljettajalle. Yhtendisyys sisdltdd muun muassa sen,
ettd kuljetusasiakkaan tulee aina, riippumatta siitd, minkd maan lainsdddiantdd sovelletaan
ja missd maassa kannetta ajetaan, nauttia samanlaista vahimmaissuojaa. Se merkitsee siti,
ettd eri maiden rahdinkuljettajat vastaavat yhtendisten sddnt6jen mukaisesti ja voivat tilta
osin kilpailla samanlaisin ehdoin.”” Yhdenmukaistettuja ehtoja korostaa myds yhteison

lentolitkenteen ylivarausasetus (EY) N:o 26/2004:n neljds alkulausuma johdanto-osassa:

Yhteison olisikin tiukennettava asetuksessa sdddettyjd suojelua koskevia vdhimmaéisvaatimuksia
matkustajien oikeuksien parantamiseksi ja sen varmistamiseksi, ettd lentoliikenteen harjoittajat

toimivat vapautetuilla markkinoilla yhdenmukaistetuin ehdoin

Oman piirteensd lainsdddannon pakottavuudelle tuo lentomatkustajien nauttima
kuluttajansuoja. Elinkeinoeldmén etujirjestdjen tavoitteena on ollut usein yhdenmukaisten
sopimusehtojen laatiminen ja kdyttiminen. Kuluttajalla on tillaisissa olosuhteissa usein
vaikea tasavertaisena osapuolena neuvotella tekemiensi sopimusten ehdoista.’® T#lléin
kuluttajalla on riski sopimusehtojen ns. tyyppikohtuuttomuudesta, joka ilmenee siind, ettd
elinkeinonharjoittaja on madritellyt oman asemansa ja oikeutensa sopijapuolena
kohtuuttoman paljon kuluttajan asemaa ja oikeuksia vahvemmaksi.”' Kuluttajansuojalaissa
(KSL) on kielletty kohtuuttomien ehtojen kidyttd. Téten lentoliitkenteen harjoittajan tulee
ottaa kuluttajaa suojaava pakottava lainsddddntd huomioon toiminnassaan eikd voi kayttda

itselleen liian edullisia ehtoja kuluttajasopimuksissa.

3.1 Kansainviliset konventiot

Eri maiden lainsdddidntdjen eroavaisuuksien haittojen vilttdmiseksi ja edellytysten

luomiselle yhtendiselle ja joustavasti toimivalle normistolle on pyritty saamaan aikaan

2 Hemmo 2009, s. 62.

2 Sisula-Tulokas 2007, s. 47.

30 Hoppu ja Hoppu 2005, s. 367.
31 Timonen 1999, s. 351.
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kansainvilisid yleissopimuksia. Kansainvélinen sddntely ilmaliikenteestd on kehittynyt
alan kehittymisen mukana solmittujen yleissopimusten perusteella. Lentoliikenteessa
matkustajien kuljetukset ovat alusta alkaen olleet keskeiselld sijalla.*® Ensimméinen
yleissopimus solmittiin jo vuonna 1929, jolloin ilmakuljetusala oli vield varsin nuori
kuljetusmuoto. Kyseinen ilmailuoikeuden “perusyleissopimus” tunnetaan nimelld
Varsovan yleissopimus. Kyseisessd yleissopimuksessa médriteltiin muun muassa perusteet
lentolitkenteen  harjoittajan  vastuusta matkustajien, matkatavaroiden tai rahdin
vahingoittumisesta sekd viivistymisestd johtuvasta vahingosta.*> Varsovan yleissopimusta
on my6hemmin muutettua ja tdydennetty useaan otteeseen alan kehittyessd. Kuitenkaan
kaikki jasenvaltiot eivit ole ratifioineet kaikkia uudistuksia ja eri maissa on ollut voimassa

eri versioita Varsovan sopimuksesta

Vuonna 1999 saatiin viimein laadittua uusi yleissopimus, ns. Montrealin yleissopimus,
mikd on jatkoa Varsovan yleissopimukselle Siind tarkennettiin ja péivitettiin erityisesti
vastuukysymyksid  lentoliikenteessd  vastaamaan nykytilanteen haasteita. Tdma
yleissopimus on kansainvilisesti varsin laajasti ratifioitu. EU:n alueella MYS:n on
ratifioinut yhteis0 ja jdsenvaltiot samanaikaisesti 29.4.2004. Télld hetkelli MYS:n on
allekirjoittanut tai ratifioinut yhteensi 119 maata.>® Tillsin MYS:n méirdykset ovat
pddosin sovellettavissa sellaisinaan, kun taas perinteisesti kuljetusoikeudelliset
yleissopimukset on Suomessa yleensd saatettu voimaan siatimalla asiasisiltoisid lakeja.”
Niin korostetaan yleissopimuksen luonnetta kansainvilisend normina, jonka tulkinnassa
tulee ottaa asianmukaisesti huomioon sekd yleissopimuksen esity6t ettd muiden

sopimusvaltioiden oikeuskéytinto.*®

Von Weissenberg nidkee kuitenkin ongelmaksi nykyisen tilanteen vield MYS:n
solmimisenkin jilkeen. MYS soveltuu kuljetuksiin Suomen ja valtion vélilld, joka on
ratifioinut Montrealin yleissopimuksen. Jos tdma méédrdpaikan valtio ei kuitenkaan ole

ratifioinut Montrealin yleissopimusta, sovellettavaksi tulee jokin Varsovan konvention ja

3 Sisula-Tulokas 2007, s. 288.

33 Diederiks-Vershoor 2001, 59.

3 ks. www.icao.org, 7.3.2016

3% Esimerkiksi Ilmakuljetuslaki 1937/289, jolla saatettiin voimaan Varsovan yleissopimus

3 HE 184/2002, s. 11.
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sen useisiin lisdpoytakirjoihin perustuva jirjestelma. Téltd osin lainsdddédntd Suomessa on
erittdin epétyydyttivassa tilassa, koska Varsovan konventioon perustuvat lait (kaikkiaan
kolme wvanhaa ilmakuljetuslakia) on kumottu, mutta ne voivat siirtymasddnndsten
perusteella kuitenkin yhi tulla sovellettavaksi. Vaikka MYS on tullut laajalti voimaan ja
selkeyttdd ilmakuljetuksiin soveltuvan lain selvittdmistd, kokonaan tdmid 1dht6- ja
madrdpasn ongelma ei kuitenkaan ole poistunut. °7 MYS tarjoaa kuitenkin sen
sopimusvaltioissa nykyddn perusteet lentomatkustajan vihimmaisoikeuksille, jotka tulee

taata vahinko- ja viivytystilanteissa.

3.2 Euroopan Unionin lainsidfidéinto

Erityisesti ilmaliikenteen osalta EU on osoittanut suurta aktiivisuutta kuluttajien aseman
parantamisessa ja neuvosto on muun muassa antanut asetuksen niin kutsutusta

8

vastuuasetuksen *® sekd ylivarausasetus >° Nami ovat kaksi tirkeinti asetusta, jotka

sddtelevit ilmailuoikeudellisesti lentotoiminnan harjoittajan vastuita lentoliikenteessa.

Ensimmadinen kuljetussopimusoikeuden alaan kuuluva sdiddos annettiin vasta 1997, jolloin
unionin  neuvosto  hyvédksyi  lentoliikkenteen  harjoittajien  korvausvastuusta
onnettomuustapauksissa annetun neuvoston asetuksen (EY) N:o 2027/97. Talla
ensimmadiselld vastuuasetuksella parannettiin merkittdvisti matkustajien
korvausoikeudellista suojaa onnettomuustapauksessa verrattuna Varsovan yleissopimuksen
eri versioihin.* Vastuuasetusta uudistettiin vuonna 2002 ja nykyinen asetus EY N:o
889/2002 on edelleen voimassa. Vastuuasetuksessa sdddetddan ldhinnd matkustajien
henkil6- ja viivéstysvahingoista. Sen lisdksi, ettd vastuuasetuksella pannaan tidytintoon
MYS:n matkustajia koskevat sddnndkset, sithen on lisdtty tiettyjd matkustajien asemaa

vahvistavia sddnnoksid. Tdten EU.n puitteissa matkustajien oikeusasema on voitu turvata

37 Carlsson (toim.) 2014, s. 65.
B EY N:o 889/2002
¥ EY N:0 261/2004

O HE/184/2002, s. 6.
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vield tehokkaammin kuin laajemman kansainvélisen yleissopimuksen turvin olisi ollut

mahdollista.*!

Toinen merkittdvd asetus on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o
261/2004, annettu 11 pédivdand helmikuuta 2004, matkustajille heiddn lennolle pddsynsa
epddmisen sekd lentojen peruuttamisen tai pitkdaikaisen viivdstymisen johdosta annettavaa
korvausta ja apua koskevista yhteisistd sddnnoistd. Talld asetuksella kumottiin aikaisempi
ylivarausasetus (ETY) N:o 295/91. Aikaisempi asetus Kkdsitteli vain matkustajan
vahimmadiskorvauksia tapauksissa, jossa matkustajalta evitddn péddsy ylivaratulle,
saannoélliselle lennolle. Voimassa olevalla asetuksella turvattiin  matkustajien
vahimmadisoikeudet my0s muissa epédsddnnollisyystilanteissa kuin ylivaraustilanteissa.
Asetuksen johdanto-osassa otetaan vahvasti kantaa vihimmadissuojan tarpeellisuudesta.

Ensimmaisessa alkulauselmassa todetaan:

Lentoliikenteen alalla toteutettavalla yhteison toiminnalla olisi pyrittdivi muun muassa
varmistamaan matkustajien suojelun korkea taso. Lisdksi olisi otettava kaikilta osin huomioon

kuluttajansuojelun yleiset vaatimukset.
Toisessa alkulauselmassa perustellaan tarvetta vahimmaissuojalle:

Lennolle pddsyn epidédminen sekd lentojen peruuttaminen ja pitkdaikainen viivéstyminen aiheuttavat

matkustajille vakavia vaikeuksia ja haittoja

Asetuksen perusteluissa nékyy titen vahva kuluttajasuojalliset periaatteet. Siitd huolimatta
asetuksella halutaan varmistaa, ettd lentoliikenteen harjoittajat toimivat vapautetuilla
markkinoilla yhdenmukaistetuin ehdoin. Talld asetuksella on taattu tietty vihimmaissuoja,
jonka mukaan lentomatkustajalle tulee korvata lennon myohdstyminen, sinne péddsyn
epddminen tai peruuttaminen. Matkustajan tarkemmat oikeudet tapauskohtaisesti riippuvat
siitd, mikd edelld mainituista vaihtoehdoista on tapahtunut. Maksettavat korvaussummat
riippuvat lennon pituuden sekd viivdstymisen pituuden mukaan. Asetus ottaa myods kantaa

sithen, miten lentoliitkenteen harjoittaja pystyy vilttdmaan timén ankaran korvausvastuun.

4 Sisula-Tulokas 2007, s. 38.
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3.3 Kansallinen lainsdadéanto

[lmakuljetusten kansainvilisen luonteen vuoksi Suomen kansallinen oma sdidntely on
jaanyt aika vidhdiseksi. Hallituksen esityksen eduskunnalle erdiden kansainvélistad
ilmakuljetusta  koskevien sddntdjen yhtendistimisesti tehdyn yleissopimuksen
hyviksymisestd yleisperusteluissa  todetaan kansallisesta lainsddddnnostd, ettd
matkustajien, matkatavaran ja tavaran kansainvilistd ilmakuljetusta on perinteisesti
sadnnelty kansainvilisin sopimuksin.** Suomi on osapuolena useimmissa kansainvilistd
ilmakuljetusta  koskevissa  yleissopimuksissa  ja  pOytdkirjoissa.  Kansallinen
ilmakuljetuslainsddddantomme pohjautuukin kaikilta osin kansainvilisten sopimusten

madrayksiin.

EUn myo6td ilmailualaa sdddelldadan  kansallisestikin  yhteis6lainsdddénnollisesti.
Kansainviliset yleissopimukset on tdytynyt saattaa voimaan kansallisesti, ennen kuin
valtio on voinut ratifioida konvention. Esimerkiksi MYS saatettiin voimaan kayttimélla ns.
sekamuotoisella voimaansaattamislailla. Siind konventio saatetaan voimaan blankettilailla,
johon sisillytetddn lisiksi tdydentivid saannoksid, joita ei ole kasitelty konventiossa.*
Péadosin yleissopimus sisdllytetddn sellaisenaan lainsddddntoomme ja tuomioistuimet
pystyvit soveltavat vastaisuudessa konventiotekstid suoraan.* Nyky#sn pyritidn siihen,
ettd EU:n alueella yhteiso ja jisenmaat ratifioisivat uudet yleissopimukset samanaikaisesti

ja ne saatettaisiin myds samanaikaisesti asetuksella voimaan.

[Imailulailla (Ilmailul 864/2014) sdiddetddn ilmailun yleisistd sdédnndistd. Lentosddntdjen
lisédksi se ottaa kantaa muun muassa ilma-alusten lentokelpoisuuteen, yleisiin
lentotoimintaa koskeviin vaatimuksiin sekd kaupalliseen ilmakuljetukseen. Ilmailun
kansainvélinen luonne kdy hyvin ilmi tdstdkin laista. Sen soveltamisala maédritelldin

.4
seuraavasti:®

2 HE 184/2002, s. 4.

43 Sisula-Tulokas 2007, s. 218.
“HE 184/2002, s. 10.

4 Ks. IlmailuL 1:1.1
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Ilmailussa Suomen alueella noudatetaan tété lakia, jollei Euroopan unionin asetuksesta tai Suomea

sitovasta kansainvilisestd velvoitteesta muuta johdu.

Sen liséksi, mitd kuluttaja-asiamiehen ja kuluttajariitalautakunnan toimivallasta sdddetdén
muualla lainsdddannossd, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi toimii seuraavien
ylivarausasetusten mukaisena toimivaltaisena viranomaisena Suomessa.*® Kansallinen
kuluttajaoikeudellinen sddntely tulee myds huomioida, vaikka se ei suoraan sdidntelekdin
ilmailua. Se tulee kuitenkin sovellettavaksi esimerkiksi lentoyhtididen kéyttdmassa

markkinoinnissa.

3.4 Muu siéntely

Tapaoikeudella on  edelleen  merkitystd  oikeusldhteend  kuljetusoikeudessa.
Kuljetussopimukset tehdddn yleensd noudattaen yleisid sopimusehtoja. Vakioehdot ja
vakiosopimukset ovat tavallisia kuljetusoikeudessa. Neuvosen mukaan kiytdnnesddnnot
ovat keskeisend osana eri alojen itsesddntelyd. Niiden avulla maaritelldén alan toimijoiden
kesken pelisiannét ja yhteiset toimintatavat. ' KéytinnesiannSt on usein laadittu
kirjallisesti, ja niiden takana on alaa kattavasti edustava jirjestd tai jérjestdjen
yhteenliittymd. Yleisesti kdytdnnesdintdjen noudattamista ei valvota, vaan niiden tarkoitus
on toimia takeena sddntéihin sitoutuneiden tahojen ammattietitkan kunnioittamisesta.
Tyypillisen esimerkin kansainvilisesti, ja tutkimuksen kannalta mielenkiintoisista,
yhtendisistd ehdoista antaa kansainvidlinen lentolippu ja sithen liittyvét yleiset
kuljetusehdot. Kansainvélinen ilmakuljetusliitolla (IATA) on ollut suuri vaikutus sekd
kuljetus- ettd sopimusehtojen muotoutumiseen. Kansainvélisessd liitkenteessd kdytossd
olevat ehdot ovat sen vuoksi lentoyhtidsté riippumatta varsin samanlaisia.”® IATA edustaa
talld hetkelld 260 eri lentoyhtiotd 117 maasta. IATA:n jasenet kuljettavat 83% kaikesta

maailman ilmaliikenteestd.*’ Suurista lentoyhtidistdi mm. Finnair®®, Lufthansa® ja Air

46 ks. T TlmailuL 1:3

*7 Neuvonen 2006, s. 416-417.

* Sisula-Tulokas 2007, s. 289.

“TATA members 2016, ks. www.iata.org,

0 ks. Finnair MATKUSTAJIEN JA MATKATAVARAN YLEISET KULJETUSEHDOT, ks.
www.finnair.com

3 ks. Lufthansa Terms & Conditions - General Conditions of Carriage (Passenger and Baggage), ks.
www.lufthansa.com
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France - KLM" noudattavat omien yleisten ehtojen otsikoinnissa ja rakenteessa IATA:n

yleisid ehtoja.

Oikeuskiytdnnolld on oma merkityksensd kansainvélisessd kuljetusoikeudessa. Koska
sddntely on varsin pirstoutunutta useiden yleissopimusten ja asetusten myoétd, niin
oikeuslaitosten tuomioistuinratkaisuista voidaan hakea tulkintoja lainsdddinnolle.
Sdantelyn ollessa EU:n alueella pitkélti yhteis6lainsddddntéd EU:n tuomioistuimen
ratkaisut nousevat merkittdvizn rooliin.”> EU:n tuomioistuimen keskeisempiin kuuluvina
tehtdvdnd on antaa kansallisille tuomioistuimille niiden pyynnostd ennakkoratkaisuja EU-
oikeuden tulkinnasta ja pitevyydestd. Ennakkoratkaisumenettelyn vélittdména
tarkoituksena on auttaa kansallista tuomioistuinta soveltamaan EU-oikeutta oikein.
Kéytdnnossa ennakkoratkaisuista on muodostunut EU-oikeuden térked siséllllinen osa,
joita kansalliset tuomioistuimet ja hallintoelimet noudattavat paitoksenteossaan. >
Kansalliset tuomioistuimet ovat pyytineet ahkerasti ennakkoratkaisuja ja EU:n
tuomioistuin on joutunut antamaan jo useita ratkaisuja koskien lentoliikennettd ja
erityisesti lentoliikenteen harjoittajan vastuita. Ndméa ennakkoratkaisut antavat vahvan

tulkintaprejudikaatin my0s tutkimuksen vastuunrajoituksia tulkittaessa.

52 ks. KLM Yleiset kuljetusehdot, ks. www.klm.com
53 Sisula-Tulokas 2007, s. 299.
% Timonen 1999, s. 82.
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4 YLEINEN SOPIMUSOIKEUS JA VAHINGONKORVAUS

4.1 Vahingonkorvauksen vastuuperusteet yleisessi sopimusoikeudessa,

Vahingonkorvausoikeutta voidaan jaotella useilla tavoilla. Yksi perinteisimmistd on
jako  sopimusvastuuseen ja  sopimuksen  ulkoiseen niin  sanottuun
ulkokontrahdilliseen vastuuseen.>> Tassda tutkimuksessa keskitytddan sopimuksen
sisdisiin vastuisiin. Saarnilehdon nimeéé sopimuksellisiksi suoritushdirién perustyypeiksi
viivistyksen ja virheen, jotka voivat siis aiheuttaa sopimuksellisen korvausvastuun.’®
Vahingonkorvausnormeilla sddnnellddn siitd, miten riski ja vastuu vahingonkirsijdn
kannalta haitallisen tapahtuman sattumisesta jakaantuu aiheuttajan (aiheuttajien) ja kirsijan
(kérsijoiden) kesken. Riskin- ja vastuunjaot ovat aina myds arvovalintoja, joissa on
otettava huomioon vahingonkorvauksen yleiset tarkoitukset. Vahingonkorvauksella on
kaksi yleistd tarkoitusta. Toisaltaan sen avulla vahingon kérsineelle pyritddn hyvittimaan
(oikaisemaan) hénen kérsimdnsd oikeudenloukkaus. Toisaltaan korvausvastuu on
tarkoitettu ehkdisemddn ennalta vahinkojen aiheutumista (preventio). Erédédnlaisena
yksityisoikeudellisena  “rangaistuksena”  (sanktiona)  vahingonkorvaus  rajoittaa
vahingonaiheuttajien yleistd toiminnanvapautta, mutta juuri tilld tavoin samalla suojaa
muiden potentiaalisten vahingonkirsijoiden oikeuksia.’’ Kuluttajansuojassa voidaan nahdi
edelld mainittuja piirteitd, jossa vahingonkorvauksilla halutaan suojella suuremman yleison
oikeuksia  ja  ohjata  elinkeinonharjoittajia ~ toimimaan  toivotulla  tavalla.
Vahingonkorvauksien maédrdytymisessd yleisesti voidaan my0s pohtia tehokkaan
vastuunkantajan roolia. Taloudellisesti ajateltuna vastuu tulisi olla silld joka pystyy sen
pienimmilld kustannuksilla kantamaan. Té@mid voidaan ndhdd kokonaistaloudellisesti

tehokkaana ratkaisuna.

Vahingonkorvausnormien on  kohdeltava  yhdenvertaisesti  kaikkia  osapuolia.
Korvaustilanteita ei sen vuoksi saa ratkaista ilman, ettd valitun ratkaisulinjan yleisemmat

vaikutukset otetaan huomioon. Tillainen ajattelutapa edellyttdd sitd, ettd yksittdisen teon

33 Stéhlberg ja Karhu 2013, s. 40.
56 Saarnilehto 2005b, s.181.
57 Timonen 1999, s. 180.
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sijasta  korvausvastuun arvioinnissa tarkastellaan sekd vahingonaiheuttajien ettd
vahingonkaérsijoiden asemaa ja toimintaa kokonaisuudessaan tapahtumien ja tarkempien
olosuhteiden valossa. Molemmilla tahoilla on oikeus tasapuoliseen oikeussuojaan.’®
Talousoikeudellisesti  ajateltuna  piddn sitd tirkednd  periaatteena. Toisaltaan
kuluttajasopimuksissa voidaan perustellusti myds argumentoida kuluttajan eli yleensa

heikomman sopimusosapuolen puolesta.

Arvioitaessa sopimusrikkomusten perusteella korvattavien vahinkojen sisdltdd on aluksi
syytd kiinnittid huomiota erilaisiin vahinkojen luokittelutapoihin. Hemmo jaottelee
vahingot monitahoisesti.”® Ensinnikin vahingot tavataan jakaa vahinkolajeittain henkil6-,
esine- ja varallisuusvahinkoihin. Toiseksi voidaan erottaa aineelliset ja aineettomat
vahingot. Edelleen vilittomit ja vélilliset vahingot on monesti aihetta pitdd erilldédn.
Vahinkojen korvauskelpoisuus vaihtelee monissa tilanteissa mainittujen ryhmittelyjen
mukaan. Kadytdnnon tilanteissa luokittelulla on korvausvelvollisuuden kannalta keskeinen
merkitys, koska eri korvausjirjestelmdt eivdit aina johda kaikenlaisten vahinkojen
korvaamisvelvollisuuteen. Korvausvelvollisuuden sisdltd vaihtelee eri jarjestelmissd sen
mukaan, minkélaiset vahingot kulloinkin kuuluvat korvausvelvollisuuden piiriin.
Korvausjarjestelmissd jotkin vahinkolajit on voitu rajata korvattavien vahinkojen
ulkopuolelle tai niiden korvaamiselle on voitu asettaa erityisia edellytyksid.® Hemmo
nostaa esille vilittdman ja vilillisen vahingon erottelun tirkedn merkityksen.®' Tamai
seuraa ensinndkin siitd, ettd esimerkiksi Kauppal:ssa, KSL 5, 8, ja 9 luvuissa sekd
AsKauppaL 4 luvussa myyjén (tai sithen verrattavan sopimusosapuolen) vastuu méérdytyy
eri tavoin riippuen siitd, kumpi vahinkolaji on kysymyksessé. Toiseksi jaottelun merkitysta
korostaa se, ettd sopimuskdytinndssi on huomattavan yleistd rajoittaa viélillisten

vahinkojen korvattavuutta sopimusmaarayksin.

Vahingon madrdn madrittdmisen ldhtokohtana on Pohjoismaissa pidetty tietynlaista
differenssiajatusta. Vahinko hahmottuu toisaalta odotetun ja toisaalta odottamattoman

mutta todellisen tapahtumainkulun vélisend vahingonkérsijélle epédedullisena erona.

38 Timonen 1999, s. 181.

% Hemmo 2003, s. 251.

80 Stihlberg ja Karhu 2013, s. 289.
" Hemmo 2003, s. 255.
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Vahingonkorvausoikeuden l4dhtokohta on sen yleistd hyvitystavoitetta vastaava tdyden
korvauksen periaate. Vahinko on korvattava kokonaisuudessaan eli korvausta on
suoritettava sellainen méadrd, ettd vahingonkaérsija padsee mahdollisimman léhelle asemaa,
jossa hédn olisi ilman vahingon aiheuttanutta tapahtumankulkua. Vahingonkérsijd ei
toisaltaan saa hyotyd korvauksesta. Hyotymiselld hidn rikastuisi vahingosta ja saisi

perusteetonta etua vahingonaiheuttajan kustannuksella.*®

Tdssd yhteydessd tulee muistaa, etteivdt vahingonkorvaukset ole suinkaan ainoita
maksuvelvollisuuden perustavia seuraamuksia. Téllaisia seuraamuksia ovat muun muassa
hinnanalennus sekd sopimussakko ja muut sovitut seuraamukset. Ndmé edelld mainitut
keinot ovat tehokkaita sopimushallintakeinoja. Esimerkiksi sopimussakko tarjoaa ennalta
madrdtyn korvauksen sopimusrikkomustapauksissa ilman, ettd velkojan tarvitsee esittdd
ndyttod aiheutuneesta vahingosta ja sen médrdstd. © Nimd toimivat positiivisina

kannusteina sopimuksen velalliselle osapuolelle suorittaa oma sopimusvelvoitteensa.

Sopimusoikeuden alalla tunnetaan useita eri vastuuperusteita. Tutkimuksen kannalta
tairkeimmét ja merkitsevdt vastuuperusteet tulee kisiteltyd seuraavaksi. Muut
sopimusoikeudelliset vastuuperusteet jatetddn tdssd yhteydessd késitteleméttdi. Hemmo
jaottelee vahingonvastuuperusteet neliportaisena jaotteluna alkaen velallisen kannalta
ankarimmista ja edeten kohti laajemmat vapautumismahdollisuudet sisdltdvid. Jaottelu on
1) poikkeukseton vastuu ja ankara vastuu, 2) kontrollivastuu, 3) ekskulpaatiovastuu ja 4)
velkojan todistustaakkaan perustuva vastuu.®’ Seuraavaksi kidydadn tarkemmin kolmen
ensimmadisen vapautumisperusteen piirteitd. Viimeinen todistustaakkaan perustuva vastuu
jitetddn tdmén kisittelemaittd tdssd yhteydessd, koska se on yleinen vain sopimuksen

ulkoisessa vastuussa, mutta sopimussuhteissa silld ei ole erityisen laajaa kiyttoalaa.®

82 Timonen 1999, s. 185.

8 Hemmo 2005a, s. 233-239.
% Hemmo 2003, s. 221.

5 Hemmo 2003, s. 241.
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4.1.1 Ankara vastuu

Hemmo Kkésittelee saman otsikon alaisuudessa poikkeuksetonta vastuuta sekd ankaraa
vastuuta aluksi kahtena eri ilmiond. Pohdinnassaan hédn tulee kuitenkin todenneeksi
poikkeuksettoman ja ankaran vastuun asiallisesti eroavan toisistaan hyvin vdhin. Siten
niiden erottelulle itsendisiksi vastuuperusteikseen tuskin on riittivid perusteita.® Sthilberg
ja Karhu puolestaan nimittdvdt vastaavaa vahinkoperustetta tuottamuksesta
riippumattomaksi vastuuksi tai lyhyemmin tuottamuksettomaksi vastuuksi. Siitd kdytetdan
my6s nimityksid ankara vastuu. ®’ Yhtendistd kuitenkin madritelmille on ne
vahinkotilanteet, joissa vastuu syntyy, vaikka tahallisuutta tai tuottamusta ei ole. Tédllainen
sddntely yleistyi kuluttajasopimuksissa 1990-luvulla, jossa elinkeinonharjoittajan vastuu
virheen, mutta ei viivistyksen, aitheuttamista vélittomistd vahingoista on tehty normaalia
tuottamuksesta riippumatonta vastuutakin tiukemmaksi, niin ettd elinkeinonharjoittajalla ei

ole kilytettivissddn mitdin vapautumisperusteita.®®

Erdiden lakien® mukaan myyji, palveluksen tarjoaja tai urakoitsija on aina velvollinen
korvaamaan suorituksessa olevan virheen aiheuttamat vélittomét vahingot. Vastuu ei
edellyti mitddn lisdperusteita virheen ohella, vaan muistuttaa tdssd suhteessa
hinnanalennusta, eikd suoritusvelvollinen voi vapautua vastuusta ylivoimaisen esteen tai
minkdidn muukaan seikan perusteella. Hinnanalennus ei niin ikdin edellytd virheen ohella
muita perusteita eikd siitd voi vapautua suoritusta vaikeuttavan tekijin tai vastaavan seikan
perusteella.” Aikaisemmassa teoksessa Hemmo huomauttaa, etti ankaruudesta huolimatta
tamd vastuuperuste ei merkitse kovin radikaalia poikkeusta, koska sopimusvelkojalla on

muutenkin ollut ehdoton oikeus hinnanalennukseen.’!

Ankaraksi vastuuksi on perinteisesti katsottu esimerkiksi myyjdn vastuu oikeudellisesta
virheestd irtaimen kaupassa (Kauppal 41 §), erddt maanvuokrasuhteen pédittymiseen

liittyvat vastuutilanteet (Maanvuokral 15 §) ja velkakirjan luovuttajan vastuu saamisen

5 Hemmo 2003, s. 226.

87 Stihlberg ja Karhu 2013, s. 139-140.

8 Hemmo 2005b, s. 307.

69 ks. KSL 5:20.1, 8:20.1 ja 9:20.1, AsKauppaL 4:26.1
" Hemmo 2003, s. 222-223.

" Hemmo 2005b, s. 307.
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patevyydestd (VelkakirjalL 9.1 §). Mainittuihin sopimusoikeudellisiin  sddnnoksiin
perustuvissa tilanteissa ei voine olla rahavelan maksamisvelvollisuutta lukuun ottamatta
kysymys sellaisesta ankarasta vastuusta, jonka kohteella olisi kdytdssddn joitain force

majeure —tyyppisid tai muita vapautumisperusteita. >

Ankara vastuu ei kuitenkaan ole absoluuttista, niin kuin Sthalberg ja Karhu toteavat.
Tuottamuksesta riippumatonta korvausvastuuta sidintelevissé laeissa on useita madrayksia,
joiden perusteella vastuuta rajoitetaan myoOs muulla kuin oman myd6tiavaikutuksen
perusteella. Osittain ne koskevat vastuun rajoittamista tietyn tyyppisiin seuraamuksiin,
mutta osittain ne perustuvat sithen, ettd vahinkoon on vaikuttanut jokin poikkeuksellinen
syy, ylivoimainen tapahtuma. Eri laeissa olevat sddnnokset poikkeavat monessa suhteessa

toisistaan, ja niiden merkitys on hyvinkin tulkinnanvarainen.

Sopimussuhteissa saatetaan toisinaan soveltaa myds sellaista ankaraa vastuuta, jossa
velallisella on kéytossddn force majeure —tyyppisid vapautumisperusteita. Tillainen
vastuuasetelma saattaa seurata sopimusehdoista. > Téllainen tilanne on tullut esille muun
muassa KKO:n ratkaisussa 1989:98. Siind kantaja haki korvauksia lentoyhteyden
menettdmisen johdosta, koska hidnen kiyttiménsd luottokortin katerajaa ei oltu pystytty
tarkistamaan tietolitkenneyhteydessd olleesta tilapdisestd hdiriostd johtuen. Sitd, ettd tistd
johtuen ei luottokorttia voitu hyvédksyd maksuvilineeksi, katsoi KKO, ettd sitd ei voitu

pitdd ylivoimaisena esteend.

Lain ulkopuolinen erityisvaarallisuudesta riippumaton ankara vastuu kohdistuu vain
harvoin muithin kuin elinkeinotoiminnan harjoittajiin. Pohjimmaiset syyt ankaran vastuun
mahdollisuudelle elinkeinotoiminnassa ovat asianmukaisen riskienhallinnan
edellyttiminen sekd preventiivisin keinoin ettd vakuutusteitse ja halu kohdistaa

toimintamuodon aiheuttamat yhteiskunnalliset kustannukset sen kulurakenteeseen.”

2 Hemmo 2009, s. 454-455.
3 Hemmo 2003, s. 227.
" Hemmo 2005b, s. 99.
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4.1.2 Kontrollivastuu

Kontrollivastuu sai ensimmadisen ilmaisunsa Suomen lainsdddannossd, kun se otettiin
Kauppal:iin myyjédn viivéstyksestd ja virheestd seuraavia vélittdmid vahinkoja koskevaksi
vastuuperusteeksi. Esikuvana tdssd yhteydessd toimi CISG 79 artiklan 1-kohta, jonka
mukaiset  vapautumisperusteet ovat samat  kuin = Kauppal:n = mukaisessa
kontrollivastuussa. > Hemmo nikee, etti irtaimen kauppaa koskevalla sadntelylld on
yleensd ndhty olevan tidrked merkitys myods muita sopimustyyppejd koskevan normiston
ilmentdjand. Kontrollivastuu onkin omaksuttu Kauppal:n jilkeiseen lainsdddantoon
irtaimen kaupan ja sitd ldhelld olevien sopimustyyppien ollessa kysymyksessa.
Lainsdétdjdn linjana ndyttdd olevan se, ettd kontrollivastuuta kdytetdén sddnneltdessi
sellaisia esineiden luovutusta koskevia sopimuksia, joissa suoritusesteen mahdollisuus ja
vaikutukset ovat samantyyppisid kuin irtaimen kaupassa.’® Kontrollivastuun mukainen
vastuuperuste on otettu KSL:n, jossa se késittdd kuitenkin vain elinkeinoharjoittajan
viivastysvastuun. Virhevastuu vélittomistd vahingoista midrdytyy poikkeuksettoman

vastuun perusteella.”’

Stahlbergin ja Karhun mukaan kontrollivastuussa sopimuksen rikkoja on vastuussa
virheestd tai viivdstyksestd aiheutuneesta vahingosta, ellei hidn osoita miéiritynlaisten
seikkojen - sopimusrikkomuksen aiheuttaneiden vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella
olevien esteiden - olemassaoloa. Niissd tilanteissa kéytetddn jaottelua vilittomiin ja
vilillisiin  vahinkoihin. Kontrollivastuu aiheuttaa vastuun vélittomistd vahingoista
tuottamuksesta riippumatta. Vastuu vilillisistd vahingoista edellyttdd joko ndytettyd tai

® Vapautumisperusteen valittdmien vahinkojen

presumoitua tuottamusta.
korvausvelvollisuudesta ei voida katsoa kuitenkaan olevan tehokas, jos sopimusosapuolen
voidaan edellyttdd ottaneen seikan huomioon sopimusta tehdesséén tai jos sopimusosapuoli
voi kohtuudella vilttdd tai paikata (hoitaa kuntoon) vahinkoseuraamukset.”” Samaan

padtelmdédn tullee Carlsson ja Ruotsalainen. Heiddn mukaansa vélittomien vahinkojen

> Hemmo 2003, s. 227.

6 Hemmo 2003, s. 230.

" Hemmo 2005b, s. 301.

"8 Stihlberg ja Karhu 2013, s. 45.
" Timonen (toim.) 1999, s. 171.
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osalta myyjéd ei vapaudu korvausvastuusta, vaikka tdmé olisi toiminut kaikki olosuhteet
huomioiden huolellisesti, jos suoritushdirié johtuu myyjdn vaikutusmahdollisuuksien
piiriin kuuluvasta esteestd. Lisdksi edellytetddn, ettd myyji ei olisi voinut kohtuudella ottaa
estettd huomioon kaupantekohetkelld tai valttdd sen seurauksia. Lainsdétdjd on siis selvésti
tarkoittanut, ettd vilittomien vahinkojen korvaus estyisi vaikeammin tayttyvin edellytyksin
kuin vilillisten vahinkojen. Toisin sanoen vilittdémien vahinkojen osalta korvausvastuun

on tarkoitettu olevan ankarampi kuin vilillisten vahinkojen.®

Hemmo madrittelee kontrollivastuun mukaiset vapautumisperusteet neljand edellytyksena,
joiden kaikkien on tdytyttdva, jotta velallinen vilttdisi korvausvastuun. Edellytykset ovat

1
seuraavat: 8

1) sopimusrikkomuksen on johduttava esteesti

2) esteen on oltava velallisen vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella,

3) velalliselta ei voida kohtuudella edellyttia, ettd hén olisi ottanut kyseisen esteen
huomioon sopimuksentekohetkelld, ja

4) velallinen ei voi kohtuudella voittaa eikd vélttda esteen seurauksia.

Vapautuakseen vastuusta viivdstyneen tai virheellisen suorituksen tehneen velallisen on
ndytettdvd, ettd sanotut tunnusmerkit tdyttivd este on ollut kasilli. Kysymys
suoritusesteestd on vastuun kannalta ratkaiseva. Pelkkd suorituksen vaikeutuminen ei riiti,
vaan sen nimenomaista estymistd vaaditaan. Vastuusta vapauttavalle suoritusesteelle on
yleisesti totuttu asettamaan perpetuation obligationis —periaatteeksi kutsuttu vaatimus,
jonka mukaan esteen on ilmettivd ennen suoritusvelvollisuuden sopimuksen mukaista

tayttdimisajankohtaa.®

Kontrollivastuun tosiasiallisen ankaruuden kannalta olennaista on, millaisten esteiden

katsotaan olevan velallisen vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella. Séédntelyn tausta-

8 Carlsson (toim.) 2014, s.17.
81 Hemmo 2003, s. 229.
2 Hemmo 2009, s. 457.
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ajatuksena on esteiden jaottelu sisiisiin ja ulkoisiin esteisiin.® Sisdiset esteet eivit kelpaa
vapautumisperusteiksi, vaikka ne tosiasiassa estdisivétkin suorituksen. Ulkoisten esteiden
suhteen on toisin. Niiden ei katsota kuuluvan velallisen riskin piiriin, mikdli muutkin

vastuusta vapauttavalle esteelle asetetut vaatimukset tiayttyvit.**

Kontrollivastuun mukaisten vastuuperusteiden kannalta keskidssd ovat yritysmuotoiset
velalliset. Tatd ndkemystd tukee liike-eldmén rakenteet ja tarpeet. Esteen ulkoisuuden
vaatimuskin voidaan ndin ndhdd titd taustaa vasten. Kysymys organisaatiovastuusta
ndhdddn siind merkityksessd, ettd velallinen vastaa organisaationsa sisdlld ilmenevista
esteistd. Samalla vastuuvapaus perusteita muotoiltaessa on korostettu tuotantoprosessien

toimivuutta ja kehittimistd koskevia vaatimuksia. *

Keskeiseksi  kontrollivastuuperustetta ~ madrittdessd  tulee  hahmottaa  velalliselle
vaikutusmahdollisuutensa  ulkopuolelle jddvit suoritusesteet. Hemmo korostaa, ettd
vapautumisperusteiden kapeutta lisdé se, ettd velallinen voi vedota tavarantoimittajansa tai
muun tdytdntdonpanoapulaisen suorituksessa ilmenneeseen hdirioon ainoastaan, jos
kontrollivastuun mukaiset vapautumisehdot tiyttyvit my0s tdmin tahon ohella.
Kéytdnnossd tdstd seura, ettd suhteellisen tavanomaiset alihankkijoiden tms.
TaytidntoOonpanoapulaisten toimitusten laiminlyonnit eivét siten yleensd vapauta velallista
vastuusta. Velallinen vastaa ndin myos kolmansien kanssa tekemiensd sopimusten
toimivuudesta suhteessa velkojaan. *® My6s hallituksen esityksessi eduskunnalle
kauppalaiksi otetaan suoraan kantaa, ettd myyjén vastuualue ulottuu yrityksen ulospéin
suuntautuvaan toimintaan eli sellaisiin sopimusrikkomuksiin, jotka ovat yhteydessa siithen,
milld tavalla myyjd on hoitanut oman toimintansa harjoittamaksi tarpeelliset jirjestelyt

ulkopuolisten kanssa.®’

Esteen ulkoinen vaatimus my0s rajoittaa merkittdvasti niiden suorista vaikeuttavien

tekijoiden joukko, joihin vetoamalla velallinen voi vapautua korvausvastuusta. Hallituksen

8 HE 93/1986, s. 30.
8 Hemmo 2003, s. 230.
8 Hemmo 2009, s. 458.
8 Hemmo 2003, s. 231.
Y HE 93/1986, s. 75.

27



esityksessd eduskunnalle kauppalaiksi luetellaan useita esteitd, jotka kuuluvat velallisen
vastuulle. Téllaisia syitd ovat muun muassa syyt, joihin voidaan vaikuttaa tai kontrolloida
oman liiketoiminnan suunnittelun, organisoinnin, tai valvonnan avulla. Luonnollisesti siten
velallisen palveluksessa olevista henkiloiden toiminnasta johtuvat syyt ovat aina velallisen
vastuulla. Vapautumisperusteena ei voida mydskddn vedota sellaiseen suoritusesteeseen,
joka johtuu siitd, ettd velallisen tuotantokapasiteettia koskevat laskelmat pettavit tai ettd
tuotantokoneistossa esiintyy teknisid hairioitd. Myoskddn raaka-ainepula ei voi olla
vastuusta vapauttava este, mikéli velallinen ei ole ryhtynyt riittdviin toimenpiteisiin

toimintavarmuuden parantamiseksi.*

Toisaltaan jotkin syyt saattavat saada ulkoisten esteiden piirteitd riippuen tilanteesta. Siten
esimerkiksi tyotaistelutoimenpiteend lakko, jossa tyOntekijdt vastustavat velallisen
voimassa olevan lain sdddoksen rikkomista tai tydehtosopimuksen mééraysti, on sisdinen
syy ja siten se ei voi olla mydskéddn vastuusta vapauttava syys. Mikéli lakko on taas
seurausta konfliktiin johtaneista yleisistd tyoehtoneuvotteluista, katsotaan kyseessd olevan
tyontekijoiden itsendisestd toiminnasta, jonka ei voida katsoa kuuluvan velallisen
vaikutuspiiriin. Siten lakko voi olla myds vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolinen este ja

siten vastuusta vapauttava syy.89

Selvimpénd ulkoisena esteend mainitaan yleensd sddolosuhteista (tulvat, salamaniskut jne.)
tai luonnonkatastrofista johtuvat suorituksen estymisen syyt. Samoin my0s esimerkiksi
katkot energiahuollossa, lakot ja viranomaistoimet (vienti- ja tuontikiellot yms.), joihin
myyjd ei voi vaikuttaa, voivat vapauttaa korvausvastuusta.’® Yhtildisti niille edelld

mainituille syille on se, ettd itse tapahtumaan velallinen ei pysty kohtuudella vaikuttamaan.

Hemmon jaottelussa neljdnnen vastuusta vapautumisperusteen mukaan syyn on tdytynyt
olla sellainen, mihin velallinen ei voi kohtuudella voittaa eikd vilttda esteen seurauksia.
Téalloin esteen luonteen tulee olla ennalta arvaamaton ja sen vaikutusten vilttdmisen

kohtuuttomuus. Y114 mainittuihin esimerkkeihin viitaten myyjin on suoritettava varotoimia

8 HE 93/1986, s. 74-75.
Y HE 93/1986, s. 74.
% Carlsson (toim.) 2014, s. 17-18.
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sddolojen ja energiakatkojen varalta, kuten sovittava riittdvistd toimitusajoista ja
rakennettava riittdvit sddsuojat. Myyjan on myo0s esimerkiksi ryhdyttdva toimenpiteisiin
kuljetusten jdrjestdmiseksi muulla tavalla, jos aiottu kuljetusmuoto estyy, tai saamaan
tarvittavat raaka-aineet muualta, jos toimitukset sovitulta taholta eivdt ole mahdollisia.
Myyjélta edellytetddn kuitenkin vain kohtuullisia toimia, eivétka tdysin mahdottomat esteet
tietenkdin edellyti toimenpiteiti.”' Hemmon mukaan velalliselta edellytetdzn hinen
toimintaansa liittyvien tavanomaisten riskien tunnistamista ja sopimusten tdyttdmisen
turvaamiseksi tarpeellisiin  varokeinoihin ryhtymistd. Vaadittavien toimenpiteiden
mitoittamisessa tulee ottaa huomioon aiheutuvien kustannusten méérd sekéd niiden suhde
sopimushdirion todennédkoisyyteen ja seurauksiin. Kysymys saattaa olla esimerkiksi
sellaisesta varaosavaraston ylldpitimisestd, joka turvaa toiminnan kohtuullisista
ongelmista huolimatta. Vaadittavat suojautumistoimenpiteet ovat siten tilannesidonnaisia.
Varotoimet laiminlyonyt velallinen ei kuitenkaan voi vedota suorituksen estymiseen,

mikali asianmukaisilla ennalta estévilld toimenpiteilld este olisi voitu vélttdd.”

4.1.3 Ekskulpaatiovastuu

Sopimusvastuussa tuottamuksen olemassaolo voidaan olettaa (presumoida) jo pelkén
suoritusvirheestd aiheutuneen vahingon perusteella. Tétd kutsutaan ekskulpaatiovastuuksi.
Sen soveltuessa vahingonkirsijin tdytyy osoittaa vain velallisen toimintaan syy-yhteydessa
oleva vahinko, mutta velallisen tuottamuksellisuutta ei tarvitse osoittaa. Lahtokohtainen
néyttotaakka tuottamuksesta, tai tarkemmin sen puuttumisesta, on vahingon aiheuttajalla.”®
Hemmo tarkentaa ekskulpaatiosddnndlle annetun kaksi yksityiskohdiltaan erilaista
madritelmad. Yleisempi tapa esittdd sddnnon sisdltdd on hidnen mukaansa sanoa, ettd sen
vallitessa velallisen tulee vastuun vélttddkseen ndyttdd toimineen huolellisesti (tai
kddntden, ettei hidn ole menetellyt huolimattomasti). Toisen mdidrittelytavan mukaan
velallisen on ndytettdvd vahingon johtuneen sellaisesta syystd, joka ei kuulu velallisen

vastuulle.**

! Routamo ja Ramberg 1997, s. 215-217.
%2 Hemmo 2003, s. 233-234.

% Stihlberg ja Karhu 2013, s. 44.

% Hemmo 2003, s. 236-237.
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Pohjimmaiset syyt ndyttotaakan jakoon ovat ldhinnd niyttomahdollisuuksissa ja aineellisen
oikeuden toteutumisen tavoittelussa. Néyttotaakka on tarkoituksenmukaisinta ohjata sille
osapuolelle, jolla on parhaat mahdollisuudet esittdd ndyttd. Sopimusrikkomuksessa on
usein kyse niin erityisistd asioista, esimerkiksi yrityksen sisdisistd kidytdnnoistd, ettei niista
kiytdnnossd voi esittdd ndyttod muu kuin viitetty sopimuksen rikkoja itse. Lisdksi jo
suoritushdirié luo oletuksen siité, ettd sopijakumppani ei ole pitinyt sopimusta. Téllainen
ndyttotaakan  jako ei  ole  poikkeukseton. @ Niin  sanotun  korostuneen
huolellisuusvelvollisuuden alueella vastuu ulkopuolista kohtaan saattaa olla korostunutta
juuri sen vuoksi, ettd ensisijainen néyttdtaakka tuottamuksesta tai sen puuttumisesta on
kiytdnnossd siirretty vahingonaiheuttajalle. > Myos lainsdidénnossd ilmenee tillaista
ndyttotaakan jakoa, jossa on sdddetty velallisen néyttovelvollisuuteen perustuva
tuottamusvastuu.”® Ekskulpaatiovastuun on lisiksi vakiintuneesti katsottu koskevan erditi
sellaisia sopimustyyppejd, joita koskevasta tuottamusvastuusta sdddetdén laissa ottamatta
kantaa todistustaakkaan. Vastuuperusteella on myds nékyvé sija lailla sddntelemattomien

sopimustyyppien alueella.”’

Sopimusoikeudellista  ekskulpaatiovastuuta on  perusteltu  etenkin  osapuolten
ndyttomahdollisuuksilla,  suoritushdirion  olemassaololla  ja  kokemusperiiselld
todenndkoisyydelld. Jos  sopimusvelkojalla  olisi  néyttdvelvollisuus  velallisen
tuottamuksesta, todistelu jouduttaisiin usein kohdistamaan yritysorganisaation sisdisiin
tapahtumiin tai velallisosapuolen tdyttdmistoimien muuhun sisdltoon. Velkoja ei
kuitenkaan useinkaan kykene seuraamaan yksityiskohtaisesti sitd, miten velallinen
valmistuu suoritukseen. *® Kaikkiaan ekskulpaatiotodistustaakkaan suhtaudutaan usein

painottamalla sen vahingonkirsijin korvaussuojaa tehostavaa vaikutusta.”’

Ekskulpaatiosddntoon yhdistyy kontrollivastuun tavoin laajaa vastuu sopimuksen

tayttamisestd kaytetyistd tdytdntoonpanoapulaisista. Kun velallinen delegoi suorituksen

% Stihlberg ja Karhu 2013, s. 44.

% ks. ValmismatkaL 23.1§, MeriL 13:25.1 ja 15:14, TiekuljetussopimusL 28.1 §, IImakuljetusL 20 § ja
IlmakuljetussopimusL 21 §

7 Hemmo 2009, s. 460.

% Hemmo 1998, s. 53-54.

% Hemmo 1998, s. 55.
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osan kolmannen tehtdvéksi, hin ei voi vélttdd vastuutaan vetoamalla pelkdstddn omaan
toimintansa huolellisuuteen. Ekskulpaationdytto on esitettava myos
taytantoonpanoapulaisen osalta ennen kuin vastuun torjuminen on mahdollista. Tdma
sopimusoikeudellinen isdnnénvastuu tai vastuu tdytintdonpanoapulaisista kasittdd kaikkien
itsendisten yrittdjien tekemdt virheet, miltd osin vastuu on laajempaa kuin VahL 3 luvun

mukainen sopimuksenulkoinen isinnanvastuu.'*’

Kontrollivastuun siditdminen on yleensd mielletty velallisen kannalta ekskulpaatiovastuuta
ankaramman vastuuperusteen omaksumiseksi. Kontrollivastuusta vapautuminen edellyttda
ulkoista suoritusestettd. Ekskulpaatiosddnnon vallitessa velallinen voinee toisinaan osoittaa
huolellisuutensa selvittdmalld suoritushiirion johtuneen jostakin sellaisesta esteestd, joka el
taytd  kontrollivastuun  ulkoisuusvaatimuksia. Hemmo  mainitsee  esimerkeiksi
avainasemassa olevan tyOntekijin sairastumisen tai tietokonejdrjestelmén toiminnan

odottamaton keskeytymisen.'"!

Kontrollivastuu ja kéddnnettyyn todistustaakkaan perustuva tuottamusvastuu johtavat
erilaisiin tuloksiin ainoastaan harvoin. Nidin kéavisi silloin, kun velallisen suoritusta
haitannutta tekijdad pidetdédn riittivind vapautumisperusteena ekskulpaatiovastuun mukaan,
mutta se ei esimerkiksi velallisen sisdiseksi tapahtumaksi luettavana riitd kontrollivastuun
valttimiseen. Valtaosassa tapauksista vastuuperusteilla ei Hemmon mukaan kuitenkaan
ndytd olevan sellaista eroavuutta, ettd perusteiden erilaisesta ankaruudeta olisi todellista
aihetta.'”> Samansuuntaisiin pidtelmiin tulevat myds Stahlberg ja Karhu arvioidessaan, etti
ndyttovaatimuksia arvioitaessa ndyttOkynnys on usein yhtd merkittdvassd osassa kuin
ndyttotaakka, eikd tosiasiallinen ero tdmén vuoksi ole eri vastuumuodoissa vélttdmatta

. e ee 1
kovinkaan merkittivi.'®

4.2 Vastuunrajoitusehdot yleisessi sopimusoikeudessa

Sopimusteknisesti yksi kaikkein tdrkeimpid osa-alueita on oman vastuun hallinta. Laajassa

1% Hemmo 2005b, $.306.

T Hemmo 2003, s. 240.

192 Hemmo, 2003, s 240-241, ks. Hemmo 1994, s. 116-122.
19 Stihiberg ja Karhu 2013, s. 44.
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mielessd tdméd tarkoittaa sellaisia sopimusteknisii menettelyjd, joilla pyritddn
varmistamaan, ettei omien sopimusvelvoitteiden tdyttiminen tai niiden rikkomiseen
liittyvd vastuu aiheuta liiallisia kustannuksia tai muita vakavia seurauksia. Virtanen
korostaa, ettd vastuunrajoitusehtojen kdyttod voidaan pitdd rationaalisen, toimivan ja
taloudellisesti tehokkaan sopimustodellisuuden vilineina.'®*. Vastuunrajoitusehto voi olla
yksilollinen, sopijakumppaneiden varta vasten omaan sopimukseensa muovaama ehto.
Mahdollista on myds, ettd vastuuta rajoitetaan vakioehdolla, jota jompikumpi osapuoli
kayttad sopimuksissaan.'® Saarnilehto muistuttaa vield, ettd kun sopimukseen aiotaan ottaa
vastuunrajoituslauseke, on syytd selvittdd, mitkd ovat ne riskit, joita vastaan halutaan
suojautua tai joita vastaan vastapuolen voidaan antaa suojautua. Rajoitusehto kannattaa
laatia nimenomaan nditd ajateltuja tilanteita silmélld pitden ja niin selkedsti, ettei sen
soveltamisessa tule vaikeuksia. On turha rajoittaa omaa vastuuta siltd osin kuin rajoitukset
eivit ole tarpeen tai sallittuja. Liian laaja ehto voi johtaa helposti sovitteluun.'

Kaikkein selvimmin vastuun rajoittaminen liitetdén yleensd nithin sopimusehtoihin, joilla
rajoitetaan suoritusvelvollisen mahdollisen korvausvastuun sisédltéd. Tadmén lisdksi
vastuuhallintaa voidaan toteuttaa vastuuperustetasolla sijoittuvilla ehdoilla sdéntelemaélla
suoritukselle asetettavia siséllollisid vaatimuksia ja sitd, milld edellytyksilld suoritusta
vaikeuttavat seikat vapauttavat vastuusta. Pelkkd korvausvastuunrajoittaminen ei yksindan
sellaisena ole aina riittdva toimenpide. Témaén lisdksi voi olla tarvetta pyrkid turvaamaan
osapuolella laajat toimintavapaudet siind tapauksessa, ettd suorituksen tekeminen kay
poikkeuksellisen vaikeaksi ja ettd siitd aiheutuisi normaalia olennaisesti suurempia
kustannuksia. Ylivoimasta estettd koskevan mdiéritelmén laajentaminen voi télldin
osoittautua edulliseksi sen vuoksi, ettd velallinen voi saada legitiimin syyn olla tdyttimatta
velvoitettaan, jolloin sopimusrikkomuksen oikeusseuraamukset eivit tule kysymykseen.'®’
Korvausvastuuta pystytdidn Hemmon mukaan rajoittamana kahdella pééasiallisella

rajoitusehtotekniikalla. Ndméa ovat itse korvausvastuun rajoittaminen ja vastuuperusteiden

19 Virtanen 2005, s. 494.

195 Saarnilehto 2005a, s. 5.

19 Saarnilehto 2005a, s. 11.
"7 Hemmo 2005a, s. 244-245.
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rajoittaminen. '®® Vastuunrajoituksia ei ole kuitenkaan syyti kategorisoida tiettyihin
ratkaisumalleihin, vaan kyseessd tulisi aina olla kokonaisuus. Télloin eri keinot tulevat
huomioiduiksi tilannekohtaisesti ja erilaiset alakohtaiset piirteet huomioidaan riittavalla

tasolla.

4.2.1 Korvausvastuun rajoittaminen

Korvattavien vahinkojen sisédltéd tai laajuutta koskevat rajoitusehdot ldhtevit joko siitd,
ettd tiettyjd vahinkolajeja ei korvata lainakaan, tai niissd on asetettu enimmiismadra
korvausvastuulle. Kaikkein tyypillisin rajoitusehto sulkee vastuun ulkopuolelle vililliset
vahingot. Tdmé ehtotyyppi on kiyttokelpoinen monissa sopimuksissa, ja asettaa jo
sellaisenaan melko tehokkaita rajoja sopimusvelvollisen vastuulle.'” My6s Carlsson ja
Ruotsalainen nimeédvét vilillisten kustannusten poissulkemisen yleisemméksi keinoksi

rajoittaa korvausvastuuta.''’

Toinen yleinen tapa rajoittaa korvausvastuun mairdd Carlssonin ja Ruotsalaisen mukaan
on sopia euromddrdisen yldrajan asettamisesta sopimuskohtaiselle vahingonkorvaukselle,

eli sopiminen “vastuukatosta” mahdollisten vahinkotilanteiden osalta. '

My0s
vahingonkorvaus on voitu sitoa vastasuorituksen méiirddn tai sen osaan. Télléin ne
madrdytyvat tietyssd prosenttiosuudessa vastasuorituksen hintaa, mutta sisdltden kuitenkin

o eees s s . . 112
enintidin ennalta mééritellyn kokonaisprosentin.

Sopimusehtojen lisdksi vastuun enimmdismdira voidaan vahvistaa myoés lailla.
Kuljetusoikeudelliselle lainsdddannolle on tyypillista, ettd kuljettajan korvausvastuun
enimmadismadrd on madratty laissa. Rajoitukset perustuvat lakien pohjana oleviin
kansainvalisiin  konventioihin, ja niiden mukaiset korvausvastuumaksimit

maadritellaan erityisind nosto-oikeuksina (special drawing right113).114

"% Hemmo 2005a, s. 244.

' Hemmo 2005a, s. 245-246.

"0 Carlsson (toim.) 2014, s. 30.

" Carlsson (toim.) 2014, s. 30.

"2 Hemmo 2005a, s. 247.

'3 Special drawing right (SDR) vastaa n. 0,80 EUR / SDR ks. www.imf.org
" Hemmo 2003, s. 283.
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Kurkelan mukaan valtaosa suuryrityksistd, siind méérin kuin markkinavoima sen sallii,
pyrkii rajoittamaan vastuunsa. Ideaalitilanteena hin nékee tilanteen missd yritys pystyisi
sekd hinnoittelemaan tuotteensa monopolihintatasolla ettd rajoittamaan vastuunsa
nollaan.'"” Harva yritys tihdn tilanteeseen todellisuudessa pystyy, mutta piirteiti tistd on
ndhtdvilla kuluttajatuotteissa tai —palveluissa, joissa varteenotettavaa vaihtoehto ei ole

tarjolla.

4.2.2 Vastuuperusteet vastuusta vapauttajana

Korvausmaarad koskevat vastuunrajoitukset eivdt vaikuta korvausvastuun edellytyksiin.
Rajoitetun vastuun edellytyksend on siten normaalien vastuuperusteiden tiyttyminen
samoin kuin aiheutuneen vahingon niyttiminen toteen.''® Siten toinen tapa rajoittaa
vastuuta on kéyttdd vastuunrajoitusehdoissa my0s vastuusta vapauttavia vastuuperusteita.
Hemmo korostaa sopimusehtoja laadittaessa panostamista suoritusesteen madrittelyyn
etenkin niissd tapauksissa, joissa tietyt toimialakohtaiset tai suorituksen laatuun liittyvit
seikat saattavat hankaloittaa velvoitteiden tdyttymistd. Alalla ja sopimukselle tyypillisten
hdirididen riski ja osapuolten sopimukseen liittyvit tavoitteet tulisi analysoida

suoritusesteiden méirittelyn taustaksi.'"’

Kun suoritusesteitd késittelevd ehto voi sisdltdd yleisen sopimuksen tdyttdmistad
olennaisesti  haittaava este —tyyppisen madritelmdn ja  joukon  yksiloityjd
vapautumisperusteita, on syytd harkita my0s nididen kahden ldhestymistavan suhdetta. Ehto
voidaan kirjoittaa joko niin, ettd yleisten edellytystenkin on aina taytyttivd sopimuksessa
yksiloidyn héiridtekijan tapauksissa, tai 1dhtemaélld siitd, ettd yksiloidyn tunnusmerkiston
tayttyminen riittdd sellaisenaan. Hemmo kuvailee ensimmaistd objektiivisesti arvioiden
rationaalisempana. ''® Silloin yksildity vapautumisperuste tiyttiisi vakavuudeltaan ja
vaikuttavuudeltaan my0s yleisemmédn maddritelméin.  Yksiloityjen estetyyppien
luetteleminen ei myoskéin jad vaikutuksettomaksi, vaikka niidenkin kohdalla jouduttaisiin
suorittamaan myos yleisen esteen vakavuutta, ennakoimattomuutta ym. koskeva arvio, silla

esteperusteen yksildity mainitseminen sopimuksessa on todennikdisesti omiaan lisddméaéan

"5 Kurkela 2003, s. 183.
"6 Hemmo 2005a, s. 252.
"7 Hemmo 2005a, s. 159.
"8 Hemmo 2005a, s. 167.
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sithen perustuvien suoritusesteen olemassaoloa koskevien véitteiden
menestymismahdollisuuksia. Lisdksi tietyn tekijin madrittely sopimusestetyypiksi voi
vaikuttaa sithen, pidetddnko hairiotekijdad suoritusvelvollisen vastuulle kuuluvana sisdisena

seikkana vai onko kysymyksessi force majeure —perusteeksi mahdollisesti kelpaava syy.'"”

4.2.2.1 Force majeure / ylivoimainen este

Yleisin tdmén kaltainen vastuunrajoitusehto lienee olevan force majeure —tyyppisten
vapautumisperusteiden kiyttiminen sopimuksessa. Force majeure — nimitystd voidaan
kiyttdd kuvaamaan ylivoimaista estettd sen yleisen kansainvélisen kdyton vuoksi vaikka
termin médrittely vaihtelee eri doktriineitten mukaan.'” Ylivoimaiset esteet vaihtelevat
alakohtaisesti ja siten yhtd tyhjentivdd maddrittelyd termille ei voi ollakaan. Monosen
mukaan téllaisella yleiselld vastuunrajoitusehdolla voidaan sulkea ylivoimaisesta esteestd
johtuneet vahingot korvausvastuun ulkopuolelle. Téillaisella rajoitussddnnolld  on
merkitystd ldhinnd silloin, kun samalla mééritellddn, mitd ylivoimaisella esteelld
tarkoitetaan. Muutoin lausekkeessa vain toistetaan yleinen periaate. Kauppal 27 §:n antaa

yhden vertailukohdan téllaiselle esteelle.

...ettd viivistys johtuu hénen vaikutusmahdollisuuksiensa ulkopuolella olevasta esteesti, jota hdnen
ei kohtuudella voida edellyttdéd ottaneen huomioon kaupantekohetkelld ja jonka seurauksia hén ei

my6skédan kohtuudella olisi voinut vélttaa eikd voittaa.

Vastaavasti kansainviliset kauppasddnnot UNIDROIT 2010 artikla 7.1.17 méiérittelee

ylivoimaisen esteen seuraavasti:

...non-performance was due to an impediment beyond its control and that it could not reasonably be
expected to have taken the impediment into account at the time of the conclusion of the contract or

to have avoided or overcome it or its consequences.

Hemmon mukaan tillaiset vapautumisperusteet ovat kuitenkin melko vaikeasti tdyttyvia,
joten suoritusvelvollisen kannalta olisi yleensd edullista kdyttdd lievempid kriteereitd.

Tdhdn voidaan pyrkid poistamalla sopimusehdoista ennalta arvaamattomuutta sekd

" Hemmo 2005a, s. 166.
120 UNIDROIT 2010, s. 236-237.
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vilttdmis- ja voittamismahdollisuuksia koskevat kriteerit. Laaja-alaisilla force majeure -
ehdoilla saatettaan lisdksi yksiloidd hyvinkin monia mahdollisuuksia esteperusteista.
Myyjén tai vastaavan luontoissuoritusvelvollisen osapuolen intressissd on yleensd pyrkia
ottamaan sopimukseen nimenomaiset madrdykset niistd muutostekijoistd, jotka voivat

hinen suorituksensa laatu huomioon ottaen tuottaa ongelmia.

Mononen jdsentelee force majeure — tyyppisid vastuusta vapauttavia vastuuperusteita
seuraavasti. Hinen mukaansa mahdollisia kontrollipiirin ulkopuolella olevia tekijoitd ovat
esimerkiksi onnettomuudet, luonnontapahtumat (salama, myrsky, tulva), katkokset
energiahuollossa tai yleisessd liikenteessd (onnettomuudet, luonnontapahtumat, lakot),
kontrollin ulkopuolella oleva kolmas taho, viranomainen tai liiketoiminnan pysidhtyminen
(konkurssi, vahinko, lakko). Kaikkien mainittujen tekijoiden kohdalla on arvioitava sitd,
onko suoritusvelallinen voinut nithin vaikuttaa, ovatko ne olleet sopimuksentekohetkelld
ennakoimattomia tai ovatko niiden vaikutukset olleet voitettavissa.'** Sandvikin mukaan
EU:ssa olisi jo kauan aikaa sitten vakiintunut force majeure —ehdon mééritelma. Hén
viittaa tapaukseen Internationale Handelsgesellschaft v. Einfuhr- und Vorratstelle fiir

Getreide und Futtermittel'>, jonka ratkaisussa kuvataan force majeure —chtoa seuraavasti:

...ettei ylivoimaisen esteen késite rajoitu ainoastaan ehdottomaan mahdottomuuteen, vaan ettd sitd
sovelletaan myos sellaisiin epdtavallisiin olosuhteisiin, joihin tuojan tai viejan ei ole ollut
mahdollista vaikuttaa ja joiden seuraukset voitaisiin kaikkea huolellisuutta noudattaenkin vélttaa

ainoastaan kohtuuttomin uhrauksin.

Yleisluontoisia force majeure —periaatteen eurooppalaisia miirittelyja voidaan Hemmon
mukaan puolestaan jdljittdd esimerkiksi tapauksesta Schwarzwaldmilch ja Elnfuhr- und
Vorratsstelle —tapauksesta. Sen ratkaisussa otettaan kantaa, ettd force majeure -késitteen
madritelma ei ole samanlainen eri oikeuden aloilla eiké eri soveltamissaloilla, tulee timéin
késitteen merkitys madritelldin oikeudellisten periaatteiden mukaisesti, missd sitd

124

sovelletaan. ©* Tdmé osoittaa hyvin mééritelmdn problematiikan. Vaikka Sandvikin

aikaisemmin totesi EU:ssa vakiintuneen force majeure —ehdon tulkinnan mééritelmén

! Hemmo 2005a, s. 159-160.

2 Mononen 2004, s. 1392.

123 C11/70 Schwarzwaldmilch ja Elnfuhr- und Vorratsstelle (1970) tuomio , s. 511.

124 C-4/68 Schwarzwaldmilch ja Elnfuhr- und Vorratsstelle (1968) tuomio, s. 382-383.
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olevan yleisesti vakiintunut, myontdd hin, etti force majeure ei ole koskaan ollut
késitteend kuitenkaan tdysin vakiintunut tai staattinen edes silloin, kun litkutaan puhtaasti
kansallisella tasolla.'” Ylivoimainen este on siten hyvin toimialasidonnainen kisite ja
tama tulee ottaa huomioon kyseistd vastuunrajoitusehtoja kaytettdessd. Ehdon maéaritelma
vaihtelee toimialojen mukaan ja siten eri syyt saattavat aiheuttaa luonnollisesti
ylivoimaisen esteen vaikka toisella toimialalla kyseisestd ilmidstd ei olisikaan mitddn

mainittavaa haittaa sopimusvelvollisuuden tayttamiselle.

4.2.3 Sitomattomuusriski

Suojautuminen vastuuriskiltd vastuunrajoitusehdoilla voi joissain tapauksessa kaatua
vastuurajoitusehdon sitomattomuuden mahdollisuuteen. Hemmo jaottelee kolme eri syyti
vastuurajoitusehdon sitomattomaksi tulemiselle. Nidmad syyt liittyvdt pakottavaan
lainsdddantoon, ehdon mahdolliseen kohtuuttomuuteen ja kvalifioidun tuottamuksellisiin

sopimusrikkomuksiin.'*®

Tehokkain tapa puuttua vastuunrajoitusten sitovuuteen on pakottava velallisen
korvausvastuuta koskeva sdéntely. Esimerkiksi KSL 5, 8, ja 9 lukujen, AsKauppaL 4 luvun
ja KvalL:n vastuusdénndksistéd ei voida poiketa sopimuksella kuluttajan vahingoksi. Myos
ValmismatkalL suojelee matkustajaa pakottavalla sddntelylld, mutta matkanjarjestdja voi
tiettythin  kuljetusoikeudellisiin lakeihin vedoten rajoittaa omaa vastuutaan. >’
Vastuunrajoitusehto on edelli mainituissa tapauksissa aina sitomaton, olivatpa sen

kohteena sitten vastuun edellytykset tai korvattavat vahingot.'®

Merkittava osa kuluttajasopimuksista on vailla lakiin perustavaa sidintelyd. Jossain maérin

epaselvdd on, kuinka vastuunrajoittamismahdollisuuteen suhtaudutaan  niissd

125 Sandvik 2014, s. 656.

126 Hemmo 2005a, s. 252.

127 ks. Valmismatkal 23 — 24 §, siten kuin kyseisesti kuljetuksesta sdddetidin merilaissa (674/1994),
kuljetuksesta ilma-aluksessa annetussa laissa (289/1937), ilmakuljetussopimuslaissa (45/1977),
ilmakuljetuslaissa (387/1986), rautatiekuljetuslaissa (1119/2000) tai matkustajien ja heidén
matkatavaroidensa ilmakuljetusta koskevasta lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuusta annetussa
neuvoston asetuksessa (EY) N:o 2027/97 taikka siitd maédratdén kansainvélisid rautatiekuljetuksia koskevassa
yleissopimuksessa (COTIF; SopS 5/1985) tai erdiden kansainvilistd ilmakuljetusta koskevien sdéntdjen
yhtendistdmisestd tehdyssd yleissopimuksessa (SopS /200)

128 Hemmo 2003, s. 284.
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kuluttajasopimuksissa, joista ei ole erityislainsddddntod. Pakottavan lainsdddannon
puuttuessa vastuunrajoitusten kdyttdmiselle ei ole ehdottomia esteitd. Voidaan kuitenkin
kysyd, vaikuttaako mainituissa laissa omaksuttu pakottava sdédntely joltain osin vastuuta
rajoittavien ehtojen hyvéksyttavyyteen. Sopimustekniikan ndkokulmasta
vastuunrajoitusehtojen kédyttiminen on joka tapauksessa monesti edullista, vaikka tiytta
varmuutta niiden sitovuudesta ei olisikaan. Elinkeinoharjoittajien vilisissd sopimuksissa

pakottavia vastuunrajoituskieltoja juuri tunneta.'?

Myos kohtuuttomuus voi tehdd vastuunrajoitusehdosta sitomattoman. Hyvin laajan ja
korvausvastuuta oleellisesti supistavan vastuunrajoituslausekkeen kayttimiselld voidaan
puuttua sopijapuolten viliseen oikeussuhteeseen niin suuresti, etti ehtoa pidetddn
kohtuuttomana. *° Vastuunrajoituslausekkeen kohtuullisuus arvioidaan vertaamalla
ehdonmukaista vastuuta sopimusoikeudessa muutoin voimassa olevien sddntdjen
mukaiseen lopputulokseen. Koska arvio tehddén kokonaisarviointina ja todellista tilannetta
silmalld pitden, yleisen sddnnon esittdminen siitd, minkélaista vastuunrajoituslauseketta ei
sovitella ja minkélaista sovitellaan, ei ole mahdollista. Mitd ldhempéna lauseke on yleista
sopimusvastuuta, mitd paremmat perustelut rajoitukselle voidaan esittdd, mitd selvemmin
lausekkeen merkitys on vastapuolelle esitetty ja mitd paremmin vastapuolelle on vastuun

. . o e o o] ee s P . 131
pienentyminen korvattu, siti epitodennikoisempai sovittelu on."

Hallituksen esityksessa
eduskunnalle oikeustoimen kohtuullistamista koskevaksi lainsddadannoksi on otettu kantaa
erilaisiin vastuunvapauslausekkeisiin, joita voidaan perinteisesti pitdd esimerkkeind
chdoista, joiden kohdalla kohtuuttomuus voi tulla kysymykseen.'** Vastuunrajoituksesta
sovitaan varallisuusoikeudellisessa oikeustoimessa. Niin ollen oikeustoimilakia voidaan
soveltaa vastuunrajoitusehtoon. Sovellettavaksi tulee myos yleinen sovittelusddnnds eli
oikeustoimilain 36 §. Kohtuuttomuudesta voidaan puhua esimerkiksi silloin, kun
dispositiivisen lainsddddnnén mukaisista oikeuksista ja velvollisuuksista poiketaan

merkittdvisti toisen sopijapuolen eduksi. Vastuurajoituksessa on yleensd kysymys

poikkeamisesta yleisestd voimassa olevasta korvaussddnnostd. Vastuuta siirretddn puolelta

129 Hemmo 2003, s. 285; Hemmo 2005a, s. 252.
130 Saarnilehto 2005a, s. 10.
B Saarnilehto 2005a, s. 16; sovittelusta ks. Hemmo 1994, s. 292-298.

2 HE 247/1981, s. 14-15.
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toiselle. Jos toinen sopijapuoli kéyttad liiaksi hyvikseen omaa asemaansa vapauttaakseen
itsensd vastuusta, vastuunrajoitusehtoa on mahdollista sovitella oikeustoimilain 36 §:n

nojalla.'*?

Kolmas syy vastuunrajoituksen sitomattomuudelle kvalifoitu tuottamuksellinen
sopimusrikkomus. Kansainvilisesti vakiintuneen periaatteen mukaan vastuunrajoitukset
menettdvit sitovuutensa, jos sopimusrikkomus on tahallinen tai térkedn huolimaton.
Kvalifoidusta huolimattomuudesta seuraavaa korvausvastuuta vastaan ei siten voida
suojautua  sopimusteknisin  keinoin. Tosin Hemmo muistuttaa, ettd torkedn
huolimattomuuden kynnys on oikeuskédytdnnossd asetettu varsin korkealle. Téllaista
menettelyd etenkin kuljetusoikeudellisessa kdytdnnossd kuvattu tahallisuutta 1dhelld
olevaksi ja piittaamattomuutta ilmentivaksi. Normaalissa yritystoiminnassa néin korkea-

asteiset menettelyvirheet yleensi onnistutaan valttimaan.' >

4.2.4 Vakiosopimukset

Vakiosopimukset ovat luonnollinen tapa alentaa elinkeinoharjoittajien sopimuskohtaisia
transaktiokustannuksia. Vakiosopimusten kéyttdminen ei ole kuitenkaan pelkdstdan
kustannuskysymys elinkeinonharjoittajille. Kéaytdnndssd sopimusteknitkka joudutaan
rakentamaan vakioehtojen kéyttdmiselle, kun tuotetta tai palvelua myydddn suurelle
asiakaskunnalle. Kuluttajille tarjottavat palvelut perustuvat vakiosopimusten kayttoon.
Yritysten on usein tarkoituksenmukaista pyrkid siithen, ettd sen erilaisissa sopimuksissa
kiyttimit ehdot rakentuisivat mahdollisimman laajalti samalle pohjalle. *> Siten
vakiosopimuksissa ehdot esimerkiksi reklamaatioista ja vastuunrajoituksista ovat kaikille
samanlaisia. Vain vélttimittomét ehdot, kuten hinta, toimitusaika ym., saattavat vaihdella
sopimuksittain. Hoppu ja Hoppu toteavatkin, etti monet elinkeinoalat toimivatkin ldhes
yksinomaan vakioehtojen varassa. Téllaisia ovat mm. vakuutus-, pankki-, arvopaperi- ja
kuljetustoimialat. My6s monilla muilla litketoiminnan sektoreilla vakioehdoilla on
huomattava merkitys. Nykyaikaisten massasopimusten hallinta edellyttdd yritykseltd

kiytinnossd vakioehtojen kayttod. Kaytdnndssd vakiehtojen laatimisessa, varsinkin

133 Saarnilehto 2005a, s. 14.
134 Hemmo 2005a, s. 254.
135 Hemmo 2005a, s. 91.
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kuluttajakaupassa, liiketaloudellisesti on kyse myynti- tai hankintachtojen asettamisesta '*°
Ndin ollen yksittdisen kuluttajan mahdollisuus vaikuttaa vakioehtoihin on hédvidvin pieni.
Siten ndmi vakioehdot nayttaytyvit kuluttajalle ota tai jdtd —sopimuksena. Halutessaan
solmia sopimuksen, on kuluttajan tehtdvd se elinkeinonharjoittajan kéyttdmien

sopimusehtojen perusteella.

Vakioehdot voidaan laatimistavan mukaan jakaa yksipuolisesti laadittuihin ja toisaalta
osapuolten tai heitd edustavien tahojen yhdessd laatimiin. Jidlkimmadisid kutsutaan
englanninkieliselld termilld agreed documents. Yksipuolisesti laaditut ehdot saattavat
puolestaan olla yksittdisen yrityksen tai tietyn toimialajirjeston laatimia. Kolmantena
tyyppind voidaan erottaa elinkeinonharjoittajan tai toimialajéarjeston yksipuolisesti laatimat
vakioehdot, jotka kuluttajaviranomainen tai kyseistd elinkeinoalaa valvoma viranomainen

on hyviksynyt."?’

Vakioehtojen sitovuudelle on asetettu tiukempia edellytyksid kuin yksildllisesti paitetyille
ehdoille. Tamidn vuoksi vakioehtoja kéytettdessd on tirkedd huolehtia asianmukaiseen
sopimuksentekoprosessiin  kuuluvien menettelymuotojen noudattamisesta. Hemmon
mukaan kaikkein selvin tapa on liittdd vakioehdot yksildlliseen sopimukseen on kayttaa
sellaista sopimuslomaketta, joka sisdltdd tdysimdardisend kaikki ehdot ja jonka asiakas
allekirjoittaa.'”® Tdma ensiksi mainittua liityntitekniikka ei kuitenkaan tule useinkaan
kysymykseen kun sopimuksen péattdmistilanteessa ei laadita varsinaista sopimusasiakirjaa.
Ajateltaessa kuluttajien suosimaa verkkokauppaa eroaa sopimuksentekotilanne paljonkin
perinteisestd molempien sopimusosapuolten kasvotusten allekirjoittamasta sopimuksesta.
Vakioehdot voidaan liittdd osaksi sopimusta nimenomaisella tahdonilmaisulla myds siten,
ettd ehtoihin viitataan allekirjoitettavassa asiakirjassa. Tdma liityntdperuste edellyttdd kahta
lisdseikkaa: asiakkaalla on oltava mahdollisuus tutustua ehtoihin ennen sopimuksen
tekemistd ja ehtojen tulee olla hdnen saatavissaan siten, ettd hidn voi arkistoida ne.

Verkkokaupassa timé voidaan toteuttaa muun muassa tuomalla vakioehdot aina asiakkaan

13 Hoppu ja Hoppu 2005, s. 63.
7 Hoppu ja Hoppu 2005, s. 63.
%% Hemmo 2005a, s. 94-95.
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néhtiville ennen kaupankéyntiprotokollan padttymista.'*’

Vastuunrajoitukset ovat monesti ankaria ja yllattdvid ehtoja, joten vakioehtoihin siséltyvia
yllattavid ja ankaria ehtoja tulee asianmukaisesti korostaa sopimuksentekovaiheessa, jotta
ne tulisivat osaksi sopimusta.'*” Pelkki liityntiperusteen tiyttyminen ei siis niiden ehtojen
osalta riitd, vaan ehdot jddvit sopimuksen ulkopuolelle, jollei niitd ole asianmukaisesti
korostettu. Korostaminen voidaan tehdd suullisesti huomauttamalla ehdon sisallosta,
painoteknisesti lihavoimalla tai kdyttdmalla muista ehdoista erottuvaa vérié taikka ehtojen
selvittimiselld sopimuksen oheismateriaalissa. Lisdksi korostamiseen velvollisen
osapuolen tulee ottaa huomioon, ettd tarvittacssa hinen on jilkikédteen pystyttava
todistamaan tdyttineensd korostamisvelvollisuutensa. Taméin vuoksi pelkdstddan suullinen
korostaminen ei yleensi riitd. '*' Sdhkoisessi kaupankdynnissd tdllainen suullinen
huomautus ei luonnollisesti voi tulla kysymykseen. Hemmo listaa ehtojen korostamisessa
kaytettdivin ulkoasuun liittyvid tekniikoita, kuten korostettavien ehtojen kursivointia,
lihavointia tai vdrien kédyttéd. Ankarien ja ylldttdvien ehtojen korostamisvaatimus on

vahvimmin liittynyt kuluttajasuhteisiin.'**

Myods KSL 4.2 § ottaa kantaa sopimusehtoon, joka on laadittu etukiteen ilman, ettd
kuluttaja on voinut vaikuttaa sen sisdltoon. Mikéli tietyissd olosuhteissa tdllainen ehto
tulkitaan kohtuuttomaksi tai sen soveltaminen voisi johtaa kohtuuttomuuteen., niin ehtoa
voidaan sovitella tai jattdd se huomioimatta kokonaan. Kohtuuttomuutta arvioitaessa
arvioidaan sopimusta kokonaisuutena eikd vain tiettyd yksittdistd ehtoa. Siten yrityksen
tulee kiinnittdd erityistd huomiota kuluttajasopimusten vakioehdoissa kéytettdviin

vastuunrajoitusehtoihin, jotta ne eivit sopimusta tulkittaessa osoittaudu sitomattomiksi.

19 Hoppu ja Hoppu 2005, s. 64; Hemmo 2005a, s. 96-97.
10 Hemmo 2003, s. 285.

141 Hoppu ja Hoppu 2005, s 65.

"2 Hemmo 2005a, s. 102.
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5 VASTUUNRAJOITUKSET LENTOLIIKENTEESSA

5.1 Lentoyhtion ja matkustajan vilinen kuljetussopimus

Lentoyhtion ja lentomatkustajan vélinen sopimussuhde perustuu nimenomaiseen,
osapuolten viliseen kuljetussopimukseen. Tama on tiarked erottelu
vahingonkorvausmielessd ulkokontrahdillisista vastuista. VahL:n 1 luvun 1 §&:n
soveltamisalasaannoston mukaan VahL ei koske, ellei siind tai muussa laissa toisin
sdddetd, sopimukseen perustuvaa tai muussa laissa sdddettyda korvausvastuuta.
Vahingonkorvauslakia sovelletaan siis ulkokontrahdilliseen vastuuseen, ja se vaistyy
erityislain tieltd. Taten lentotoiminnan harjoittajan vahingonkorvauksissa kyseinen
VahL ei tule sovellettavaksi. Siten vahingonkorvaukselliset piirteet tulevat ratkaistavaksi

sopimusoikeudellisten ja erityissddnndsten mukaisesti.

Kuljetussopimus on my0ds lentomatkustajan ja lentoyhtion vilinen sopimus — siis
kuluttajan ja elinkeinonharjoittajan vélinen sopimus. Edellisen luvun mukaisesti yleisesti
sopimusvapaudesta huolimatta on kuluttajasopimusosapuolien toimintavapautta haluttu
rajoittaa. Lainsddtdja on pyrkinyt tdssd heikomman osapuolen suojan tehostamiseen.
Kuluttajan mahdollisuudet vaikutta kuljetussopimuksiin ilmailualalla rajoittuvat palvelun
ajankohdan valitsemiseen ja mahdollisesti hankittavien lisdpalveluiden tilaamiseen.
Kuluttajasuojan mukaisesta pakottavasta sdédntelystd huolimatta MYS:n 27 artikla
mahdollistaa lentoliikenteen harjoittajalle tietyn sopimus vapauden. Artiklan mukaan
MYS:n maédrdykset eivdt estd rahdinkuljettajaa kieltiytymadstd kuljetussopimuksesta,
luopumasta tdmén yleissopimuksen mukaisesta suojasta tai asettamasta sellaisia ehtoja,
jotka  eivdat ole ristiriidassa  tdmdn  yleissopimuksen  madrdysten  kanssa.
Oikeustaloustieteellisesti  ajateltuna  tidlld voidaan ndhdd tarve suojata my0s
elinkeinonharjoittajan mahdollisuudet taloudelliseen toimintaan kuluttajaoikeudelliset

ndkokohdat huomioiden.
Lehtoyhtididen kéyttdmdt sopimukset ovat luonteeltaan tyypillisid vakiosopimuksia.

Lukuisia kuljetussopimuksia laadittaessa timd on ainoa lentoyhtidille kustannustehokas

tapa toimia markkinoilla. Télld tavalla sopimusmassa, eli myytyjd lentolippuja, voidaan
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késitelld samanlaisin ehdoin ja litkenteen suunnittelu sekd toteuttaminen on tdten
helpompaa. Myds mahdollisissa epdsddannollisyystilanteissa vahingonvastuut ovat
samanlaisia sopimusten kesken ja tidmid tuo tehokkuutta ratkaisumalleja haettaessa

sopimusvelvollisuuksien tdyttdmiseen.

5.1.1 Kuljetussopimuksen syntyminen

Kéytannossa kuljetussopimus solmitaan matkustajan hankkiessa lentolipun, joka voi olla
joko paperinen (flight coupon) tai elektroninen (electronic coupon). Lentolipun matkustaja
voi hankkia esimerkiksi sdhkoisesti lentoyhtion verkkokaupan kautta. T&lloin samalla
matkustaja tulee myods hyviksyneeksi lentotoiminnan harjoittajan yleiset kuljetusehdot.
Esimerkiksi lentoyhtié Lufthansa edellyttdd omilla internetsivuillaan asiakkaan
hyvéaksymain ehdot ennen kuin hén voi siirtyd maksamaan lentolippua ja siten saattamaan
kuljetussopimusta  voimaan. '* Finnair ei puolestaan edellyti mitdén yleisten
kuljetusehtojen erillistdi hyvidksyntdd ennen lentolipun ostamista. Linkki yleisiin
kuljetusehtoihin ndkyy verkkokaupan alareunassa lentolipun hankkimisen aikana, mutta
ostoprosessin aikana sivuilla ei viitata sopimusehtojen hyviksymiseen. Finnair ilmeisesti
luottaa yleisten kuljetusehtojen vakiintuneen siind maéadrin alalla, ettd ne tulevan
implisiittisesti voimaan ostotapahtuman yhteydessi. '** Vakioehtojen sitovuudelle on
asetettu kuitenkin aikaisemmin mainitut tiukemmat ehdot kuin yksilollisesti sovituille
ehdoille. Siten edelldi mainittu menettely tuntuu varsin kummalliselta ja voidaan
perustellusti ~ kyseenalaistaa ~ menettelytavan  riittdvyys.  Asiakkaan  tekemin

kuljetussopimuksen liityntiperuste vakiokuljetusehtoihin jd4 néin olemattomaksi.

MYS:n 3 artikla velvoittaa lentoliikenteen harjoittajaa antamaan matkustajalle kuljetetusta
varten joko yksilo- tai ryhmidmatkalipun. Tdmén tarkoituksena voidaan ndhdd olevan
tarkoitus vahvistaa sopimussuhdetta seké selkeyttdd vastuita. Kuitenkin MYS 3 artiklan 5.
momentissa otetaan kantaa, ettd mikéli lippua ei kuitenkaan annettaisi niin se ei vaikuta
kuljetussopimuksen olemassaoloon tai pdtevyyteen, vaan sithen sovelletaan joka

tapauksessa MYS:n méadrdyksid, mukaan luettuna korvausvastuun rajoittamista koskevat

K. www.lufthansa.com, 22.3.2016
4 Ks. www.finnair.com, 22.3.2016
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madrdykset. Tilanne on siten parantunut rahdinkuljettajan kannalta verrattuna MY S:n
edeltivadn aikaan. Korkein oikeus on  késitellyt samaa  problematiikkaa
ennakkopddtoksessd KKO:1985-11-132. Siind lento-onnettomuudessa menehtyneille
matkustajille ei oltu annettu Varsovan sopimuksen edellyttdmii lentolippua ja siten

rahdinkuljettaja ei voinut vedota yleissopimusten vahingonkorvausrajoituksiin.

5.1.2 Vakiosopimusehdot

[lmakuljetusalan sopimuksille ominaista on vakioehtojen kéayttiminen. Suurten
asiakasmaédrien, pitkalti vakioidun tuotetyypin ja kansainvélisten kidytintdjen mukaan tdma
on ymmairrettdvdd. Kuten aikaisemmin Sisula-Tulokas totesi, niin Kansainvélisen
[Imakuljetusjirjeston IATA:n laatimilla yleisilld kuljetusehdoilla on ollut suuri vaikutus
kuljetus- ettd sopimusehtojen muotoutumiseen yksittdisissa lentoliikenteen harjoittajissa.'*
Kyseiseen jirjestoon kuuluvilla lentoyhtidilld  yleisten  kuljetussopimusehtojen
soveltaminen on itse asiassa pakollista omissa kuljetusehdoissa. '** Nami ehdot
muodostavat siten alalle ominaista alan itsesdéntelyd ja sitd kautta alalle muodostuvaa
tapaoikeutta. Niiden avulla maééritellddn alan toimijoiden kesken pelisddnnot ja yhteiset

toimintatavat.

Alalle muodostuneiden yleisten kuljetusehtojen merkitys on hyvin huomattavissa
tarkasteltaessa eri lentoyhtididen omia matkustajien ja matkatavaran yleisid kuljetusehtoja.
Esimerkiksi Finnair Oyj ei koe sen omissa kuljetusehdoissaan olevan sellaisia ankaria tai
yllattdvid sopimusehtoja, joita sen tulisi korostaa sopimuksenteon yhteydessd. Ehdoista ei
16ydy yhtddn ehtojen korostamisessa kaytettivin ulkoasuun liittyvid tekniikoita.
Noudattamalla IATA:n laatimia yleisid kuljetusehtoja Finnair Oyj ei nde riskid sen
kuljetusehdoissa oleville vastuunrajoitusten sitomattomuusperusteelle. Ehdot eivdt voi
my0Oskddn olla ristiriidassa pakottavan kuljetusoikeudellisen sdédntelyn kanssa. Taméd on

otettu huomioon my®s kuljetusehdoissa:'*’

Mikili ndmé yleiset kuljetusehdot ovat ristiriidassa lakien, asetusten, viranomaisméérdysten tai

"3 Sisula-Tulokas 2007, s. 289.
146 Brancker 1977, s.75.
'*7Ks. Finnair. Matkustajien ja matkatavaran yleiset kuljetusehdot
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tariffien kanssa, sovelletaan niitd ndiden yleisten kuljetusehtojen sijasta.

Taloudellisesta ndkokulmasta Finnair Oyj on kéyttinyt tehokasta tapaa rajaamaan omia
vastuitansa kuljetussopimuksissa. He ovat ottaneet yleisiin kuljetussopimusehtoihin hyvin
tyypillisen korvattavien vahinkojen sisdltod tai laajuutta koskevan rajoitusehdon. Tédma

kaikkein tyypillisin rajoitusehto sulkee vastuun ulkopuolelle vililliset vahingot:'*®

15.1.2 (d) Finnair on vastuussa ainoastaan suoraan matkustajalle aiheutuneista toteenndytetyistd
vilittomistd vahingoista. Ellei pakottavasta lainsdddannostd muuta johdu, Finnair ei ole vastuussa

vilillisesta tai seurannaisvahingosta.

Toisena esimerkkind kiy lentoyhtié Norwegian Air Shuttle (Norwegian). Heidénkin yleiset
kuljetusehtonsa noudattelevat rakenteeltaan ja otsikoinniltaan IATA:n yleistd
kuljetussuopimusta. Merkittavid tidssd on huomata, ettei Norwegian kuulu Kansainviliseen
[Imakuljetusjirjestoon. Siten jarjeston omat sddnnot eivit sitoisi heitd noudattamaan ko.
ehtoja vaan he ovat pdityneet ehtojen soveltamiseen vapaaehtoisesti. Myos tdmé toimii

vahvana ndyttond ilmakuljetusalan kdytdnnesdinnoille.

5.2 Lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuut ja vastuuperusteet

Ylivarausasetus jaottelee vahingonkorvaustilanteet kolmeen erilaiseen tapahtumaan, jotka
voivat aiheuttaa korvaus- tai huolenpitovelvollisuuden. Ndmé ovat lennolle péadsyn
epddminen, lennon peruuttaminen sekd lennon viivdstyminen. Ndmi kolme erilaista
tapahtumaa muodostaa my0s hieman erilaisia vastuuperusteita lentoliitkenteen
harjoittajalle. Vastuuperusteet yleisessd sopimusoikeudessa voitiin tutkimuksen kannalta
jaotella kolmeen eri muotoon; ankaraan vastuuseen, kontrollivastuuseen sekéa
ekskulpaatiovastuuseen. '** Ylivarausasetuksen mukainen lentoliikenteen harjoittajan
vastuut eivdt ole suoraan verrattavissa kansallisen tason sopimusvastuuperusteisiin.
Yleisissd sopimussuhteessa korvausvelvollisuus syntyy pédsdintoisesti kontrolli- tai

ekskulpaatiovastuun perusteella, mutta myos ankara vastuu tunnetaan.

'8 Ks. Finnair. Matkustajien ja matkatavaran yleiset kuljetusehdot
" ks. Aikaisemmat luvut 4.1.1-4.1.3
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Ylivarausasetuksen  johdanto-osassa  otetaan  kantaa  lentoliikenteenharjoittajan

velvollisuuksiin. Siind todetaan seuraavaa:

Montrealin yleissopimuksen mukaisesti olisi lennosta vastaaville lentoliikenteen harjoittajille
asetettujen velvollisuuksien oltava rajoitettuja tai niitd ei pitdisi olla ollenkaan, jos tapaus on
johtunut poikkeuksellisista olosuhteista, joita ei olisi voitu valttdd, vaikka kaikki kohtuulliset

toimenpiteet olisi toteutettu.

Lentojen peruuttamistilanteessa ja pitkdaikaisissa viivistymisissd lentomatkustajalle on
sdddetty ylivarausasetuksella tietyt oikeudet korvauksiin niissa tilanteissa. Korvaukset ovat
kiintedsummaisia, joiden taso vaihtelee mySohemmin esiteltdvilld tavalla. Namé kiinteét
korvaussummat voidaan pitdd ongelmallisina, koska ne suhteutuvat vain hyvin 16yhésti
lentolippujen markkinahintoihin. Vilttddkseen korvausvelvollisuuden voi lentoliikenteen
harjoittaja vedota poikkeuksellisiin olosuhteisiin ja niiden huomioon ottamiseen

ylivarausasetuksen 5 artiklan mukaisesti:

Lennosta vastaavan lentoliikenteen harjoittajan ei tarvitse maksaa 7 artiklan mukaista korvausta, jos
se pystyy osoittamaan, ettd peruutus johtuu poikkeuksellisista olosuhteista, joita ei olisi voitu

valttad, vaikka kaikki kohtuudella edellytettdvét toimenpiteet olisi toteutettu.

Vahingonkorvausvastuuperusteiden kannalta merkittivéksi nousee edellisestd nousee esille
kdsite poikkeukselliset olosuhteet sekd kohtuudella edellytettivdt toimenpiteet.
Kontrollivastuussa vahingon aiheuttaja on vastuussa ellei hin osoita sopimusrikkomuksen
aitheuttaneiden, vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella olevien esteiden olemassaoloa.
Ekskulpaatiovastuun vallitessa velallisen tuottamuksellisuus tulee arvioitavaksi vasta, kun
velallinen véittdd toimineensa huolellisesti. Korvausvastuun viélttddkseen velallisen tiytyy
ndyttdd toimineensa huolellisesti. Vapautuakseen vastuusta lennon peruuttamistilanteessa
tulee lentolitkenteen harjoittajan osoittaa peruutuksen johtuneen poikkeuksellisista
olosuhteista. Tdmaé ehto tuo vastuuperusteen ldhelle kontrollivastuuta. Siind velallinen voi
valttdd edelld mainituin tavoin vastuun mikéli sopimusrikkomuksen aiheuttanut este on
vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella ja velallinen ei voi kohtuudella vilttdd esteen
seuraamuksia. Asetuksen johdanto-osassa luetellaan esimerkinomaisesti joitain suuntaa
antavia poikkeuksellisia olosuhteita, jotka voivat aiheuttaa tdllaisen ulkopuolisen esteen.

Luetellut esteet ovat luonteeltaan yleisten sopimusoikeudellisten force majeure —ehtojen
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kaltaisia esteitd. Ekskulpaatiovastuun piirteitd tuo puolestaan kirjaus vaatimuksesta
varautumisesta kohtuudella edellytettdviin toimenpiteisiin. Siind vastuusta vapautuakseen
lentolitkenteenharjoittajan  tulee osoittaa ryhtyneensd kohtuudella edellytettidviin
toimenpiteisiin esteen vilttdmiseksi. Hén voi siis vapautua vastuusta osoittamalla
toimineensa huolellisesti tai kdéntden osoittaen ettei ole toiminut huolimattomasti. Sisula-
Tulokas toteaa viivdstysvahinkojen osalta rahdinkuljettajan vastuun rankentuvan
edelleenkin ekskulpaatiovastuulle. '*° Suurimpana erona niiden kontrollivastuun ja
ekskulpaatiovastuun vélilla ovat vapauttavat vastuuperusteet. Ekskulpaatiosddannon
vallitessa velallinen voi osoittaa huolellisuutensa selvittdmailld suoritushdiridon johtuneen
jostain sellaisesta syysté, joka ei valttamattd tayttdisi kontrollivastuun ulkoisuusvaatimusta.
Lentoliikenteenharjoittajan vastuuperusteiden kannalta on ndhtdvissd piirteitd niin
kontrolli- kuin eksulpaatiovastuuperusteesta. Lopputuloksen kannalta ei kuitenkaan ole
paljoakaan merkitystd kumman vastuuperusteen kannalta vastuuperuste lentoliikenteen
harjoittajalle syntyy. Tosiasiassa kontrollivastuu ja ekskulpaatiovastuu ovat ldhella toisiaan

ja harvoin johtavat erilaisiin tulkintoihin vastuusta vapautumiseen.

Vahingonkorvauksista on erotettavissa myos lentoliikenteen harjoittajan huolenpitovastuu
matkustajista. Vaikka varsinaiset vahingonkorvausvelvollisuudet lentolitkenteen harjoittaja
voisi vélttdd vetoamalla poikkeuksellisiin olosuhteisiin niin huolenpitovastuu siilyy
edelleen niistd huolimatta. Euroopan Unionin tuomioistuin (EUTI) on ottanut kantaa tdhin
McDonagh-tapauksen pddtoksessddn, ettd vaikka lento peruuntuisi poikkeuksellisesta
olosuhteesta johtuen niin lentoliikenteen harjoittajan huolenpitovelvollisuus matkustajista
siilyy edelleen.'”! Huolenpitovastuun vastuuperustetta voidaan niin ollen pitdd ankarana
vastuuna, josta lentoliikenteen harjoittaja ei voi vapautua edes vetoamalla force majeure —
tyyppisiin ulkoisiin esteisiin. Ainoa mahdollinen vapautumisperuste huolenpitovastuusta
lentolitkenteenharjoittajalle lennolle pddsyn epdamistilanteissa johtuu matkustajasta
itsestddn. Ylivarausasetuksen 2 artiklan madritelmisséd otetaan kantaa, ettd lennolle padsyn
epddmiselle on my0s hyviksyttavid syitd. Téllaisia syitd ovat terveys- ja
turvallisuusnidkokohdat tai puutteelliset asiakirjat. Matkustajan terveydellinen tila saattaa

olla siind maidrin heikentynyt, ettd hdnen turvallisuuttaan ei pystytd mahdollisesti

130 Sisula-Tulokas 2007, s. 294; ks. MYS 19 artikla
131 C-12/11 MeDonagh (2013) tuomio, ratkaisu kohta 2

47



takaamaan pitkdn lennon ajan tai matkustajalta puuttuu madrdnpddssd vaadittavat
matkustusasiakirjat maahanpdidsemiseksi.  Yksittdisissd tapauksissa lentoliikenteen
harjoittaja voi siis ndilld syilld vélttdd huolenpitovelvollisuuden, mutta ndmé eivit muuta

itse vastuuperustetta.

Lentoliikenteen harjoittajan vastuuperusteita pohdittaessa on hyvd tiedostaa my0s
lentomatkustajan ja litkenteen harjoittajan tiedollinen epitasapaino. Matkustajalle
saatetaan ilmoittaa lennon peruutetun “operationaalisista syistd”, mutta tarkempaa tietoa
lennon peruuntumiseen tai viivastymiseen johtaneen syyn laadusta ei asiakkaalle esitetd.
Matkustajan mahdollisuudet selvittdd peruuttamisen todellinen syy on hyvin haasteellista.
Myoskéidn alan tuntemus ei tdhin useinkaan riitd. Todellinen syy peruuttamiselle jdd usein
vain lentoliikenteen harjoittajan itsensd tietoon. Siksi on perusteltua ettd lentoliikenteen
harjoittajalla on kdédnteinen néyttovelvollisuus osoittaa toimineensa huolellisesti ja osoittaa

syyn olleen ulkoinen vilttddkseen korvausvelvollisuuden.

Kontrollivastuuperusteen =~ mukaisesti  lentolitkenteen  harjoittaja ~ vastaa  myo0s
alihankkijoiden suorituksista loppukéyttdjille. Siten koko tuotantoketjun taloudellisesta
riskistd asiakkaan vahingonkorvauksista vastaan lentoliikenteenharjoittaja. Tétd riskien
vilinen taloudellinen epdsuhta lentoliitkenteen harjoittajan ja sen alihankkijoiden viélill4 on
otettu huomioon ylivarausasetuksen 13 artiklassa. Siind korostetaan, ettd asetus ei milldén
tavoin rajoita lentolitkenteen harjoittajan oikeuksia hakea korvauksia kolmansilta
osapuolilta. Télld on haluttu turvata reilun vastuunjaon periaate. Mielityisen mukaan, jos
vahinkoon on johtanut jokin toiminnan tyypillinen riski, reilun haittajaon periaate
lahtokohtaisesti puoltaa korvausvastuuta. Tillaisen vahingon kustannuksia ei tule jattda
vahingonkdrsijdn kannettavaksi vaan ne pitdd kohdistaa kaikille kyseisen riskin

aiheuttamisesta hyotyville. '

Néin ollen lentolitkenteen harjoittaja pystyy omilla
sopimusteknisilld ratkaisuillaan siirtdmiin taloudellista riskid mahdollisuuksien mukaan

sopimuskumppaneille.

Vaikka ylivarausasetus takaakin lentomatkustajalle tietyn korvaustason lentojen

epasddnnollisyystilanteissa niin se ei kuitenkaan rajoita lentolitkenteen harjoittajan

132 Mielityinen 2006, s. 265.
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korvausvastuuta. Téten lentoliikenteen harjoittaja voi joutua myds korvausvelvollisuuteen
MYS:n mukaisesti. Ylivarausasetuksen 12 artiklan mukaan asetus ei rajoita matkustajan
oikeutta muuhun korvaukseen, mutta asetuksen mukaan myonnetty korvaus voidaan
vdhentdd muusta korvauksesta. Vidhennyslaskun tekeminen johtaa sithen, ettd
ylivarausasetuksen 7 artiklan mukainen kiinted korvaussumma muodostuu korvauksen
alarajaksi olematta kuitenkaan pééllekkdinen muulla perusteella maksettavan korvauksen
kanssa. MYS:n 22 artikla maidrittdd matkustajien kuljetuksessa rahdinkuljettajan
korvausvastuun viivdstymisestd aiheutuneen vahingon osalta 4693,65 SDR:en matkustajaa
kohden. ** Jos matkustajalla esimerkiksi on asetuksen mukaan oikeus 400 euron
korvaukseen, ja lentoyhtion on lisdksi maksettava hénelle 1000 euron vahingonkorvaus
MYS:n nojalla, korvattava madrd olisi yhteensd vain 1000 euroa, eikd 1400 euroa.
Toisaltaan, jos Montrealin yleissopimuksen mukainen korvaus olisi esimerkiksi vain 100
euroa, lentoyhtion maksettavaksi tuleva kokonaissumma olisi asetuksen mukaiset 400

curoa.

Vahingonkorvausten tulisi olla oikeudenmukaisia niin vahingonkirsijdlle kuin myos
vahingonkorvausvelvolliselle. Hemmo madrittelee tdten velkojan kérsimidn todellisen
vahingon muodostavan myds korvauksen yldrajan ellei toisin ole nimenomaisesti sdddetty
tai sovittu. Siihen liittyy rikastumiskiellon ja eduntasoituksen nimelld tunnettu vakiintunut
periaate, jonka mukaan vahingonkérsijan ei tule korvauksen seurauksena pééstd parempaan

154 Edellisessi

asemaan, kuin, mihin hén olisi péddtynyt ilman vahinkotapahtumaa.
kappaleessa esitellyssd korvausten vidhennysperiaatteessa on ndhtdvissd pyrkimys estda
paidllekkiiset korvaukset ja siten estdd lentomatkustajan mahdollisuus hyotyd tapahtuneesta
vahingosta. Ylivarausasetuksen kiintedt korvaussummat ovat kuitenkin ongelmallisia
rikastumiskiellon periaatteeseen ndhden ilmailualalla, jossa lippujenhinnat muuttuvat

voimakkaasti kilpailutilanteen mukaan.

Esimerkki: Matkustaja ostaa lentoliput Finnairin suoralle lennolle Helsingistd Amsterdamiin. Meno-
paluulentolipunhinnaksi tulee veroineen ja palvelumaksuineen 223 € satunnaisesti valituilla
matkustuspiivilld. ' Lentokenttien vilinen isoympyréetiisyys on 1525 kilometrid. Mikili

matkustajan lento peruutettaisiin olisi hidn oikeutettu saamaan 400 € korvauksen menetetysti

133 yastaa noin 3755 EUR, 24.3.2016
134 Hemmo 2003, s. 265.
155 ks. www.skyscanner.fi, hinnat tarkistettu 30.3.2016
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lennostaan. Siten rahallinen hydty olisi 177€. Mikili hénet uudelleenreititettdisiin méardnpadhin
enintddn kolme tuntia mydhissé aikataulun mukaisesta saapumisajasta, hén olisi edelleen oikeutettu

samaan 200 € korvauksen. Téll6in matkustajalle aiheutunut kulu lentolipusta olisi vain 23 €.

Vaikka tutkimuksen ulkopuolelle onkin rajattu valmismatkaajat, niin ns. pakettimatkaajat
ovat oikeutettuja samanlaiseen korvaukseen, mikili syy viivdstymiseen tai perumiseen
aitheutuu itse lennosta. Mikili taas matkan viivdstyminen johtuu muusta kuin itse lennosta,
niin tdmd ylivarausasetus ei tule sovellettavaksi vaan kuluttajan suojana on

valmismatkalaki.

Ylivarausasetuksen mukaiset epdsddnnollisyystilanteet aiheuttavat hieman erilaiset
korvausvelvollisuudet lentoliikenteen harjoittajalle ja ndméa yksityiskohtaiset korvaukset

jakautuvat seuraavanlaisesti.

5.2.1 Lennolle padsyn epdamisessa

Kuljetuspalvelujen luonteesta johtuen lentojen ylivaraaminen on hyvin tyypillinen
toimenpide  ilmailualalla.  Lentoyhtididen  tuotantokapasiteetti on  yksittdinen
matkustajaistuin lentokoneessa. Lentolippuja  myydddn  tille yksittéiselle
matkustajaistuimelle kyseiselle ajankohdalle ja kyseiselle reitille. Kun itse lento on
suoritettu niin my0s kapasiteettimielessd kyseinen tuotanto on kéytetty, oli siind ollut
maksava asiakas tai ei. Varattuja lentomatkoja jda kuitenkin kayttimétta erindisistd syista.
Matkustajien matkasuunnitelmat saattavat muuttua tai syystd tai toisesta matkustaja ei
ilmoittaudu kyseiselle lennolle (no-show). Vilttddkseen kiyttimattd jadvan kapasiteetin
lentoyhtid ottavat lennoillensa jarjestelmaillisesti enemmin varauksia tiedostaen, ettd osa
varauksista kuitenkin jdd kayttdmattd. Ndin toimien lentoyhtiét haluavat varmistaa
maksimaalisen tuotantokapasiteetin kdyton. Riippuen  kédytettdvistd ylivaraustason
aggressiivisuudesta saattaa osalle lennoista syntyé tilanteita, missd lentolippuja on myyty
enemmdn kuin varsinaisia istuinpaikkoja kyseiselld lennolla on tarjolla ja siten osan
matkustajien lento jad toteutumatta.'”® Ylivarausasetuksen johdanto-osassa todetaan, etti

aikaisemmasta vuonna 1991 annetusta ylivarausasetuksesta huolimatta, jolla on luotu

136 Phillips 2005, s. 207-209.
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lentomatkustajan perussuoja, niin edelleen liian monelta matkustajalta evitddn pdisy

lennolle vastoin heidan tahtoaan.

Ylivarausasetuksen 4 artiklan 3 momentti ottaa kantaa lentoliitkenteen harjoittajan

vastuuseen lennolle pddsyn epddmistilanteissa:

Jos matkustajalta evitddn padsy lennolle vastoin hinen tahtoaan, lennosta vastaavan lentoliikenteen
harjoittajan on vélittdmasti annettava hanelle siitd korvaus 7 artiklan mukaisesti sekd autettava hanta

8 ja 9 artiklan mukaisesti.

Ylivarausasetuksen 7 artikla —méérittelee matkustajan oikeuden korvauksiin lennosta
vastaavalta lentolitkenteen harjoittajalta. Korvaukset on maéérdtty kiintedsummaisiksi.
Ylivarausasetus ei velvoita lentoliikenteenharjoittajaa korvaamaan matkustajalle valillisid
syntyvid kustannuksia. Korvaussummat riippuvat lentomatkan pituudesta. Matkojen,
joiden pituus on enintddn 1500 kilometrid, korvaussumma on 250 euroa. EU:n sisdisten
lentojen, joiden pituus on yli 1500 kilometrid sekd muiden lentojen, joiden pituus on yli
1500 mutta alle 3500 kilometrid osalta korvaussumma on 400 euroa. Muiden lentojen
osalta korvaussumma on 600 euroa. Mikéli matkustaja pystytddn uudelleenreittiméén ja
siten matkustaja pddsee madranpddhdnsa 7 artiklassa mainittujen aikarajojen puitteessa, voi
vastaava lentolitkenteenharjoittaja alentaa maksettavia korvauksia 50 prosentilla.
Matkustajille maksettavat korvaukset ovat uuden ylivarausasetuksen mukaan noin

. . . 1
kaksinkertaiset entiseen verrattuna.'®’

Ylivarausasetuksen 8 ja 9 artikla puolestaan oikeuttavat matkustajan saamaan apua ja
huolenpitoa. Kyseeseen silloin tulevat oikeus maksetun lipunhinnan palauttamiseen
kokonaisuudessaan tai oikeus uudelleenreititykseen sekd lentolitkenteen harjoittajan
huolenpitovelvollisuus. Huolenpitovelvollisuus késittid muun muassa aterioita ja

virvokkeita, tarvittaessa hotellimajoitusta sekéd yhteydenpitoapua.

5.2.2 Lennon peruuntuessa

Lentoliikenteen harjoittajat joutuvat perumaan lentojaan lukuisista erindisistd syisté.

Perumisen syynd saattaa olla esimerkiksi yllattdva tekninen héirid koneessa, joka estdd

137 yrt. (ETY) N:0 295/91
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lennon turvallisen suorittamisen. Peruminen voi johtua my6s puhtaasti kaupallisista syista
lennon alhaisen tédyttdasteen vuoksi. Taustalla perumiselle saattaa olla myods muut
operationaaliset syyt lentoliikenteensd. Oli perumisen syy mikéd tahansa, niin perutun
lennon matkustajalle tdmd tarkoittaa kyseisen lentomatkan toteutumatta jadmista.
Matkustajan kannalta merkittdvdd on tédlléin, mikéli lennon perumissyyn johtuessa
poikkeuksellisesta olosuhteesta, jolla lentoliitkenteenharjoittaja voisi vélttyd 7 kiinteista
korvauksista. Tdhdn maédritelméén palataan tarkemmin tutkimuksen myShemmaéssa

vaiheessa.

Ylivarausasetuksen 2 artiklan mukaan lennon peruuttamisella tarkoitetaan sitd, ettd
aikataulun mukainen lento, jolle ainakin yksi paikka oli varattu, ei toteudu. 5 artiklan
mukaan lennon peruuntuessa matkustajalla on oikeus saada lentolipusta maksettu hinta
kokonaisuudessa palautetuksi. Matkustaja voidaan my0s uudelleenreitittid vastaavilla
kuljetusehdoilla mahdollisimman pian tai matkustajalla sopivampana mydhempéna
ajankohtana. Mikédli matkustaja péétetddn uudelleenreittittdd niin tulee hénelle tarjota
ilmaiseksi tarvittavat ateriat ja virvokkeet kuin myds mahdollinen hotelliydpyminen.
Matkustajalla on my6s 7 artiklan mukaiseen korvaukseen oikeus, ellei hénelle ole

ilmoitettu perumisesta asetuksessa annetuissa aikarajoissa.

5.2.3 Lennon viivastyessa

Ylivarausasetuksen 6 artikla késittelee lennon viivdstymisid. Lennon viivdstymisestd on
asetettu aikarajat lennon pituuden mukaan 14ht6- ja tulopaikan mukaisesti. Néiden
paikkojen etdisyys mitataan isoympyréetdisyyksind. Matkustajien, joiden lentojen pituus
on enintddn 1500 kilometrid, oikeudet alkavat myohdstymisen ollessa véhintddn kaksi
tuntia. Matkustajien, joiden EU:n sisdisten lentojen pituus on yli 1500 kilometrid, ja
muiden lentojen osalta, joiden pituus on yli 1500 mutta alle 3500 kilometrid oikeudet
alkavat myOhéstymisen ollessa vdhintddn kolme tuntia. Muissa lennoissa viivdstymisen

tulee olla vdhintddn nelji tuntia aikataulunmukaisesta 1dht6ajasta.

Lennon viivéstyesséd yli annetun méérdajan, tulee matkustajille tarjota ilmaiseksi aterioita

ja virvokkeita kohtuullisessa suhteessa odotusaikaan. Kéytdnndssd tdmid toteutetaan
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yleensd rahanarvoisilla lipukkeilla, joilla matkustajat voivat itse ostaa lentoaseman
kahviloista haluamansa tuotteet. Lisdksi matkustajille on tarjottava 9 artiklan mukaisesti
ilmaiseksi kaksi puhelua tai sdhkopostiviestid. Jos arvioitu uusi ldhtdaika on véhintdén
seuraavana pdivand, niin tulee matkustajalle tarjota myos tarvittaessa hotellimajoitus ja

tarvittava kuljetus lentoaseman ja hotellin valilla.

Mikéli lento myohédstyy yli 5 tuntia niin matkustajalla on oikeus lennon lipun hinnan
palauttamiseen kokonaisuudessa. 8 artiklan mukaan matkustajalla on mahdollisuus saada
hinnan palautus myds tehdyltd lennolta, mikéli lennosta ei ole endd hyotyd matkustajan
alkuperdisen matkasuunnitelman kannalta sekd paluulento, miki ldhtee mahdollisimman

pian ensimmadiseen ldahtopaikkaan.

5.3 Lentoliikenteen harjoittajan korvausvastuusta vapautuminen

Vilttadkseen korvausvelvollisuuden lentolitkenteen harjoittajan tulee siis osoittaa
suoritusesteen johtuneen poikkeuksellisesta olosuhteesta, mikd on ollut héinen
vaikutusmahdollisuuden ulkopuolella sekd osoittaa varautuneensa siithen kaikilla
kohtuullisilla toimenpiteilld. Ylivarausasetuksen johdanto-osan 14 ja 15 alkulausuma

madrittelee vapautumisperusteet seuraavanlaisesti.

(14) Montrealin yleissopimuksen mukaisesti olisi lennosta vastaaville lentoliikenteen harjoittajille
asetettujen velvollisuuksien oltava rajoitettuja tai niitd ei pitdisi olla ollenkaan, jos tapaus on
johtunut poikkeuksellisista olosuhteista, joita ei olisi voitu vélttdd, vaikka kaikki kohtuulliset

toimenpiteet olisi toteutettu. ..
sekd

(15) Poikkeuksellisten olosuhteiden olisi katsottava vallitsevan, jos ilmaliikenteen hallintaa
koskevan péitoksen vaikutus tiettyyn lentokoneeseen jonakin tiettynd pédivand aiheuttaa kyseisen
lentoliikenteen harjoittajan kyseisen lentokoneen yhden tai useamman lennon pitkdaikaisen
viivdstymisen, lennon siirtymisen seuraavaan pdivddn tai sen peruutuksen, vaikka lentoliikenteen

harjoittaja on ryhtynyt kaikkiin kohtuullisiin jarjestelyihin vélttidkseen viivdstykset tai peruutukset.

Hemmo mukaan huomionarvoisia muutostekijoitd yleisissd sopimuksen suoritusta

vaikeuttavissa tekijoissd ovat tiltd osin ne, jotka tekevit suoritusvelvollisuuden tiyttdmisen
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a) faktisesti mahdottomaksi, b) oikeudellisesti mahdottomaksi, c¢) odotettua vaikeammaksi,
tai d) odotettua kalliimmaksi. '*® Ylivarausasetuksen mukaisissa poikkeuksellisissa
olosuhteissa kyseeseen tulevat kohdat a) ja b). Vaikka yleisessd sopimusoikeudessa
taloudellinen litkavaikutus voi ilman sitd koskevaa sopimusehtoakin tulla rinnastetuksi
varsinaisiin suoritusesteisiin ja saattaa siten johtaa vastuusta vapautumiseen, niin
lentoliikenteen harjoittajan taloudellisen litkavaikeus ei voi olla yksinddn asetuksen
mukainen poikkeuksellinen este, joka vapauttaisi korvausvelvollisuudesta. '>°
Lentoliikenteen harjoittajan tulee siis ryhtyé tarvittaviin toimenpiteisiin siitdkin huolimatta,

ettd operaation kokonaissuoritus muuttuisi mahdollisesti taloudellisesti

kannattamattomaksi.

Oikeuskdytinndossd  on  otettu = my0s  kantaa  lentoliikenteen  harjoittajan
vapautumisperusteisiin. EUTI:n Wallentin-Hermann —tapauksen ratkaisuperusteissa on
huomautettu, ettd yhteison lainsddtdjd ei ole tarkoittanut antaa kaikille poikkeuksellisille
olosuhteille sitd ominaisuutta, ettd ne vapauttavat velvollisuudesta suorittaa matkustajille
korvauksen lennon peruuttamisen johdosta, vaan ainoastaan niille poikkeuksellisille
olosuhteille, joita ei olisi voitu vélttdd, vaikka kaikki kohtuudella edellytettidvat
toimenpiteet olisi toteutettu. Kohtuullisuutta ja toimenpiteiden riittdvyyttd on arvioitu

. . .1
ratkaisun perusteluissa seuraavasti: '®

(40) ...koska kaikki poikkeukselliset olosuhteet eivdt vapauta vastuusta, on sen, joka aikoo vedota
niithin, osoitettava lisdksi, ettd niitd ei olisi missddn tapauksessa voitu vilttdd tilanteeseen
soveltuvilla toimenpiteilld, toisin sanoen sellaisilla, jotka poikkeuksellisten olosuhteiden ilmetessa
ovat erityisesti asianomaisen lentoliikenteen harjoittajan kannalta teknisesti ja taloudellisesti

siedettdvissé olevien edellytysten mukaisia.
sekd
(41) Se on osoitettava, ettd huolimatta siitd, ettd se olisi tehnyt kaikkensa kdytettdvissdén olevien

henkilokunnan ja kaluston seki taloudellisten keinojen puitteissa, se ei aivan ilmeisesti olisi voinut

— tekemittd kestdmittomid uhrauksia yrityksensd tuolloiseen kapasiteettiin ndhden — valttda siti,

18 Hemmo 2005a, s. 157.
19 yrt. Kauppalain osalta HE 93/1986 s. 26-27 ja 77.
10°C-549/07 Wallentin-Hermann (2008), kohdat 39-41
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ettd poikkeukselliset olosuhteet, joihin se joutui, johtivat lennon peruuttamiseen.
Edelld mainitut EUTL:n ratkaisuperusteet osoittavat selvésti lentolitkenteen harjoittajalta
vaadittavan korkeaa vaatimustasoa suoritusesteisiin varautumiseen. Hemmo arvioi
suoritusesteproblematiikan kaytdnnoén vaikutusten johtavan ensisijaisesti siihen, onko
sopimusosapuoli velvollinen tdyttiméiin sopimuksen omalta osaltaan, vaikka suorituksen

161

tekeminen on tullut selvdsti ennakoitua kalliimmaksi. °° Kun lentoliitkenteen harjoittajalla

tallainen velvollisuus on, niin se myos kantaa kustannusriskin.

Mononen muistuttaa, ettd suoritusvelallisen kontrollipiiri on mééritelty hyvin laajaksi. Se
kisittdd suoritusvelallisen toiminnan kokonaisuudessaan, yrityksen sisdiset olosuhteet ja
sen vastuulla olevat kolmannet tahot (alihankkijat, suoritukseen kéytettdvét itsendiset
apulaiset). Ndin ollen 1dhtokohtaisesti kaikki suoritusvelvollisen tuotantoon ja toimintaan
liittyvit ongelmat ovat suoritusvelvollisen kontrollipiirissi.'®> Hemmon mukaan on varsin
yleistd, ettd sopimusrikkomus saa alkunsa velallisen ja tdmédn alihankkijan suhteessa

ilmenevistd  hairiosta. '

Siten lentoliikenteen harjoittaja vastaa lopputuotteen
toteutumisesta matkustajalle ja on korvausvelvollinen matkustajalle, riippumatta
alihankkijoiden toimista. Néin lentoliikenteen harjoittaja joutuu kantamaan myds osan
alihankkijoidensa vastuuriskisti. Tdméd on myds luonnollinen nédkokulma kuluttajan
kannalta, koska hin ostaa lentolipun lentoliikenteen harjoittajalta eikd han valttimaétti ole

kiinnostunut tuotantorakenteesta lentoyhtiossa.

Vaikka lentoliikenteen harjoittaja pystyisikin osoittamaan poikkeuksellisen olosuhteen,
johon ei olisi voitu varautua milldén kohtuullisilla toimenpiteilld, olleen syy lennon
suoritusesteend, ei se poista siltd huolenpitovastuuta. McDonagh —tapauksen ratkaisussa
EUTI otti kantaa Eyjafjallajokullin tulivuoren purkauksen aiheuttaman tuhkapilven
vastuuseurauksiin lentoliikenteen harjoittajan kannalta. Tuomioistuin piti tapahtunutta
tulivuoren purkausta kylld poikkeuksellisena olosuhteena ja siten vapauttavana perusteena

vahingonkorvausvelvollisuudesta. Ylivarausasetuksen huolenpitovelvollisuus matkustajista

11 Hemmo 2005a, s. 158.
12 Mononen 2004, s. 1392.
193 Hemmo 2005b, s. 303.
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sen sijaan katsottiin pysyvén voimassa kestoltaan pddasiassa olevan kaltaisen mukaisessa

tapahtumassa.'®*

5.4 Poikkeukselliset olosuhteet

Poikkeukselliset olosuhteet sopimussuoritteen esteeksi on hyvin alakohtainen kysymys,
kuten on tutkimuksessa aikaisemmin todettu. Hemmon mukaan suoritusesteiden
madrittelyyn on sopimusehtojen laadittaessa syytd panostaa etenkin niissd tapauksissa,
joissa tietyt toimialakohtaiset tai suorituksen laatuun liittyvédt saattavat hankaloittaa
velvoitteiden tdyttdmistd. Alalle ja sopimukselle tyypillisten héirididen riski seka
osapuolten sopimukseen liittyvét tavoitteet tulisi analysoida suoritusesteiden maaérittelyn
taustaksi. '® Lentoliikenteen harjoittaja ei pysty omissa kuljetusehdoissaan kuitenkaan
madrittelemddn tillaisia alalle poikkeuksellisia ehtoja vaan sovellettavaksi tulee

ylivarausasetuksen sddnndsto.

Ilmailualan toimintakulttuurille on ominaista vahva sitoutuminen turvallisuusajatteluun ja
sen  nostaminen  ylimmdksi  tavoitteeksi. = Esimerkiksi = Finnair  ilmoittaa
vuosikertomuksessaan lentoturvallisuuden olevan Finnairin kaikessa tekemisessd sen
keskeisin prioriteetti. Lentoturvallisuus ja sen priorisointi ovat osa sen jokaista
paitoksentekovaihetta. '® Vastaavasti Lufthansan CEO Carsten Spohr muotoilee asian
seuraavasti: * Our most important priority, apart from safety, is our future viability.”'®’
Tamai ajattelutapa vaistiméttd heijastuu alalle tyypillisiin poikkeuksellisiin olosuhteisiin.

Syyt lentojen peruuttamisiin ja viivdstymisiin ovat usein moninaiset, mutta usein niitd

yhdistda turvallisuuskeskeinen ajattelutapa.

Ylivarausasetuksen johdanto-osan kohdissa 14 ja 15 annetaan esimerkkejd tillaisista

asetuksen tarkoittamista poikkeuksellisista olosuhteista.

(14) ...Téllaisia poikkeuksellisia olosuhteita saattaa syntyd erityisesti poliittisesti epdvakaissa

oloissa, sddolosuhteiden ollessa kyseisen lennon suorittamiseen sopimattomat, turvallisuusriskien ja

104 C-12/11 McDonagh (2013) tuomio, ratkaisu kohta 2
'S Hemmo 2005a, s. 159.

1% Finnair 2016, s. 88.

17 ufthansa 2014, s. 10.
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odottamattomien lentoturvallisuuteen vaikuttavien puutteiden ilmetessd ja lennosta vastaavan

lentoliikenteen harjoittajan toimintaan vaikuttavissa tyotaistelutilanteissa.

(15) Poikkeuksellisten olosuhteiden olisi katsottava vallitsevan, jos ilmaliikenteen hallintaa
koskevan péitoksen vaikutus tiettyyn lentokoneeseen jonakin tiettynd pédivdnd aiheuttaa kyseisen
lentoliikenteen harjoittajan kyseisen lentokoneen yhden tai useamman lennon pitkdaikaisen
viiviastymisen, lennon siirtymisen seuraavaan pdivéddn tai sen peruutuksen, vaikka lentoliikenteen

harjoittaja on ryhtynyt kaikkiin kohtuullisiin jarjestelyihin valttddkseen viivdstykset tai peruutukset.

Johdanto-osassa annettu esimerkinomainen lista poikkeuksellisista olosuhteista ei ole
kuitenkaan tyhjentdvd. Myods muut syyt saattavat aiheuttaa ylivarausasetuksen kaltaisen
poikkeuksellinen olosuhteen. Siten ndiden olosuhteiden miiritteleminen on jadnyt pitkalti
oikeuskdytdnnon ratkaistavaksi. Sturgeon ym. —tapauksen ratkaisun perusteluissa EUTI on
madritellyt poikkeuksellisen olosuhteet sellaisiksi, jotka eivdt ole lentolitkenteen
harjoittajan  tosiasiallisesti  hallittavissa. '® EUTLn  mukaan  vakiintuneesta
oikeuskdytdnnostd ilmenee, ettd niiden termien merkitys ja ulottuvuus, joita ei ole
médritelty unionin oikeudessa, on maédriteltivd sen merkityksen mukaan, joka niilld on
yleiskielessd, ottaen samalla huomioon se asiayhteys, jossa niitd kaytetddn, ja sen
lainsdadannon tavoitteet, johon ne kuuluva.'® Siten my6s muiden alojen force majeure —
médritelmien voidaan katsoa tulevan merkitseviksi ylivarausasetuksen poikkeuksellisia

olosuhteita maarittdessa.

Euroopan Unionin ilmailualan kansalliset valvontaelimet ovat laatineet oman
ndkemyksensd ilmailualan poikkeuksellisista olosuhteista. Vaikka tdmé luonnoslistalla ei
olekaan mitddn oikeudellista asemaa EU:n lainsddddnndssd, niin se jdsentelee hyvin

mahdollisia  ilmailualalle  ominaisia  poikkeuksellisia  olosuhteita. '

My0s
ylivarausasetuksesta on tehty uusi ehdotus, jonka liitetiedoissa on lueteltu esimerkkeja
poikkeuksellisia olosuhteita. '”' Naihin jaotteluihin tukeutuen seuraavaksi kasitelldin

yksittdisid esteitd ja niiden vaikutusta lentoliikenteen harjoittajan vastuuperusteesta

18 C-402/07 Sturgeon ym. (2009) tuomio, kohta 67
199C-12/11 McDonagh (2013) tuomio, kohta 28

170 ks. National Enforcement Bodies 2013

"' ks. KOM(2013) 130 lopullinen, liite 1
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vapautumiseksi. Tdmékddn ei kuitenkaan ole tyhjentdva listaus. Eri syyt saattavat tulla

tulkituksi eri lailla tilanteesta riippuen.

5.4.1 Luonnonmullistukset

Luonnonmullistukset ovat hyvin tyypillinen force majeure —maééaritelmén suorituseste.
Nidmi ovat hyvin perustavan laatuisia suoritusesteitd ja nithin varautuminen on
mahdotonta. Luonnonmullistuksista esimerkiksi maanjéristykset ja sen seuraukset voivat
tuhota lentokenttien infrastruktuuria estden turvallisen operoinnin kentélld. Téll6in lennon

turvallinen suorittaminen on luonnollisesti mahdotonta.

Viime aikaisista luonnonmullistuksista lentoliikenteen kannalta suurimman huomion on
varmasti saanut Islannissa 20.3.2010 alkanut Eyjafjallajokull-tulivuoren purkautuminen.
EUTI on ottanut kyseiseen tapahtumaan kantaa McDonagh —tapauksessa. Sille esitettiin
yhtend ennakkoratkaisupyyntond kysymys siitd, oliko tulivuoren purkauksesta johtunut
osittainen ilmatilan sulkeminen ylivarausasetuksessa tarkoitettu poikkeuksellinen
olosuhde. Ratkaisussaan tuomioistuin katsoi edelld mainitun tulivuoren purkauksen olleen
asetuksessa tarkoitettu poikkeuksellinen olosuhde. Tuomiossa otettiin my0s kantaa siihen,
ettd vaikka kyseessd olikin korvausvastuusta vapauttava syy niin se ei kuitenkaan

vapauttanut lentoliikenteen harjoittajaa huolenpitovelvollisuudesta.'”

5.4.2 Tekniset viat

Lentokoneet ovat teknisiltd ominaisuuksilta ja jérjestelmiltddn hyvin monimutkaisia ja
kehittyneitd kulkuneuvoja. Lentokoneiden erityisen haastavat operointiympéristot asettavat
korkeat vaatimustasot koneiden teknisille ratkaisuille. Esimerkiksi lentokoneen kokemat
lampotilanvaihtelut saattavat lennon aikana olla yli 100 °C. Vaadittu tekninen luotettavuus
on hyvin korkea ja useat jdrjestelmit ovat varmistettuja moninkertaisesti. Sddnnollisesta
huoltamisesta huolimatta lentokoneissa ilmenee ylléttavid teknisid vikoja, mitkd saattavat

estda lennon turvallisen suorittamisen.

172.C-12/11 MeDonagh (2013) tuomio, ratkaisu kohta 2
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Lentokoneiden teknisid vaatimuksia méérittelevat niin ikddn tarkat viranomaisvaatimukset.
Sddnnolliselld huoltotoiminnalla ja toimivaltaisen ilmailuviranomaisen valvonnalla ja
madrayksilld pyritddn varmistamaan korkea tekninen luotettavuus ja sitd kautta korkea
lentoturvallisuuden taso. Vapautumisperusteena teknisten vikojen madritteleminen
ulkoisiksi lentoliikenteen harjoittajan vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolelle jddviksi
esteiksi ei saa tukea. Hemmon mukaan velallisen tuotannossa ilmenevit tekniset hdiriot
eivit ole kontrollipiirin ulkopuolella.'”” Oikeuskiytinndsti tulkintaa nikemykselle saadaan
Euroopan Unionin tuomioistuimen julkisasiamiehen ratkaisuehdotuksesta Kramme -—

174
tapauksessa.'’

Siind lentoyhtion lentokoneesta oli kuulunut epitavallisia 44nid lennon aikana. Vaikka koneelle oli
tehty sddnnonmukaiset tarkastukset ja viliaikaisia korjauksia, niin siitd huolimatta dénet jatkuivat
lentojen aikana. Kone péditettiin poistaa kaytostd perusteellisia tarkastuksia varten. Myohemmin

kavi ilmi, ettd dénet tulivat laskeutumispyorien luukusta.

Julkisasiamies nostaa perusteluissaan esiin komission kannan, jonka mukaan teknisen
ongelman luonne, merkitys ja toistuvuus ratkaisevat, ovatko kyseessd poikkeukselliset
olosuhteet. Ratkaisevaa ratkaisuehdotuksessa hidnen mukaansa on se, onko jokin tietty
ongelma luonteeltaan ja toistuvuudeltaan epitavallinen. Arvioitavaksi ndin ollen tulisi
esiintyykd tekninen ongelma sddnnoéllisesti kaikissa koneissa tai onko se esiintynyt
tietyntyyppisessd koneessa useita kertoja. Téllaiset useita kertoja esiintyneet viat jdisivét
poikkeuksellisen késitteen ulkopuolelle. Poikkeuksellisena ei voitaisi pitdd mydskdén sen

tyyppistd ongelmaa, jolle kyseisen lentokoneen tiedetdén olevan erityisen altis.

Van der Lans —tapauksen tuomiossa on otettu myos kantaa teknisen vian poikkeavuuteen.
Tuomion perusteluissa poikkeuksellisiksi teknisiksi vioiksi mééritellddn esimerkiksi
tilanteet, jossa asianomaisen lentoliikenteen harjoittajan kaluston muodostavien
lentokoneiden valmistaja tai toimivaltainen viranomainen ilmoittaa, ettd jo kaytdssd
olevissa lentokoneissa on lentoturvallisuuteen vaikuttava piilevd valmistusvirhe. Samoin

on sellaisten vahinkojen osalta, jotka johtuvat lentokoneisiin kohdistuneesta sabotaasista

'3 Hemmo 2003, s. 231.
174 ks. C-396/06 Kramme (2007) ratkaisuehdotus
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. . 1
ta1 terroriteosta. 7

Edellda esitetyt perustelut antavat hyvin tiukan tulkinnan poikkeuksellisille teknisille
vioille. Tdmi johtaa jopa hieman yllattdvddn tulkintaan ilmailualan korkeasta
lentoturvallisuusndkdkulmasta  ajateltuna.  Ratkaisuehdotuksessa  késiteltiin ~ my0s
kohtuudella edellytettidvid toimenpiteitd. Niissd todetaan, ettd huoltotoiminnan korkeasta
sddtelystd huolimatta tuntuu kohtuuttomalta odottaa lentoyhtion suorittavan ylimééraisia
huoltotoimenpiteitd tai tarkastuksia. Siksi ratkaisuehdotuksessa kohtuudella edellytettavit
toimenpiteet teknisten ongelmien syntymisen valttdmiseksi tarkoittavat lentokoneen

huolto- ja tarkastusohjelman asianmukaista ja oikea-aikaista noudattamista.'’® Siten

teknisid vikoja, joita ei pystytd havaitsemaa normaalissa sdddellyssd huoltotoiminnassa ei
kuitenkaan vélttdmatta tulkita poikkeuksellisiksi vioiksi esiintymistiheydestd johtuen. Nain
ollen lentotoiminnan harjoittajalle syntyy korkea tekninen riski operaatioiden suorittamisen
kannalta. Kéytdnnossd tidmd ndkyy kohonneena kustannuspaineena lentoliikenteen

harjoittajalle.

Vaikka monet viat ndin ollen luokitellaankin tavanomaisiksi lentoliikenteen toimialaan
liittyviksi vioiksi niin, silti yksittdiset tekniset viat saattavat saada tulkinnan sellaisesta
poikkeuksellisesta olosuhteesta, joka vapauttaa vastuusta. Tdmé tulee harkittavaksi

kuitenkin aina tapauskohtaisesti eiké oikeudellista varmuutta asialle tillad hetkelld ole.

5.4.3 Illmailun turvaamiseen liittyvat riskit

[lmailuala on voimakkaasti sddnnelty toimiala alaa valvovien ilmailuviranomaisten
puolesta ja tdten niiden antamilla méadrdyksilld on suoria vaikutuksia lentoyhtion ja
lentomatkustajan ~ viliseen  sopimussuhteeseen.  Tavoitteena  tdlld  korkealla
viranomaissadtelylld on ylldpitdd, kehittdd ja valvoa lentoturvallisuutta. Tami alalle
tyypillinen piirre on otettu huomioon myds hallituksen esityksessd eduskunnalle erdiden
kansainvilistd  ilmakuljetusta  koskevien  sddntGjen  yhtendistamisestd  tehdyn

yleissopimuksen hyviksymisestd, missd on todettu rahdinkuljettajan

'75.C-257/14 van der Lans (2015) tuomio, 38 kohta
176 C-396/06 Kramme (2007) ratkaisuehdotus, kohta 45
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vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella olevien lentoturvallisuuden varmistamiseen
liittyvien ilmailuviranomaisten —maéaérdyksien voivan vapauttaa rahdinkuljettajan
vastuusta.'”’. Viranomaisvalvonta ulottuu laaja-alaisesti lentoyhtién toimintaan siséltien
madrdyksid koskien muun muassa lentotoimintaluvan haltijan organisaatiota ja
henkildstod, lentotoimintaluvassa tarkoitettuun toimintaan kéytettivdd kalustoa,
turvallisuudenhallintajdrjestelmid,  lentotoimintaluvan  haltijan  toimintakésikirjaa,
toimintamenetelmid ja toiminnan rajoituksia sekid taloudellisia toimintaedellytyksid siltd
osin kuin ndistd ei sdddetd lentoliikenneasetuksessa. Viranomaisvalvonta ja maardykset
ulottuvat  IlmailuL:n  mukaisesti myds muun muassa lentopaikkoihin ja

. e 1
lennonvarmistuspalveluihin. '

Yleiset ilmailuviranomaisen antamat maérdykset lentoturvallisuuden varmistamiseksi
voivat olla tillaisia lentoliikenteen harjoittajan vastuusta vapauttavia syitd. Samaan
johtopéddtokseen tulee myos Sisula-Tulokas, joka mainitsee ilmailuviranomaisen
madraykset, jotka liittyvét lentoturvallisuuden varmistamiseen, olevan vastuita vapauttavia
syitd. '” Kansainvilisesti kiristyneessd turvallisuustilanteessa erilaiset yhteiskuntaan
kohdistuneet ja erityisesti lentoliikenteeseen kohdistuneet turvallisuusuhkat (sabotaasi,
terrorivhat yms.) aiheuttavat lisdéntyneitd turvatarkastuksia ja muita toimenpiteitd yleisen
turvallisuuden takaamiseksi. Yksinkertaisimmillaan téllainen toimenpide saattaa olla
lentoturvallisuuden varmistamiseksi suoritettava matkalaukun poistaminen koneen
ruumasta, mikdli sen haltija ei ole itse saapunut kyseiselle lennolle. Nididen uhkien
seurannaisvaikutuksilla saattaa olla lentolitkennettd hidastavia toimenpiteitd. Ndma
ulkoiset syyt voidaan ndhdd olevan lentoliikenteen harjoittajan vaikutusmahdollisuuksien

ulkopuolella ja siten vastuusta vapauttavia syiti.

5.4.4 Hengenvaaralliset terveysriskit

Nykyiset liikennelentokoneisiin mahtuu kerralla useita matkustajia. Maailman suurimman

litkkennekdytossd olevan lentokoneen Airbus A380:n maksimaalinen sertifioitu

T HE 184/2002, s. 20.
178 ks. IlmailuL luvut 8-9, 12
179 Sisula-Tulokas 2007, s. 294.
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matkustajaméérd on jopa 853 matkustajaa yhdessi koneessa.'™ Siten my®s tilastollinen
todenndkodisyys lennolla sattuvalle vakavalle sairaustapaukselle on kasvanut. Lievemmat
sairauskohtaukset lennon aikana eiviat ole kovinkaan tavattomia. Joskus kuitenkin
sairauskohtauksen vakavuudesta johtuen se saattaa johtaa lentokapteenin padtokselld
tehtavddn tekniseen vélilaskuun potilaan nopean ensiavun ja jatkohoidon turvaamiseksi.
Talloin suoritettava lento saattaa viivastyd maardnpddssi. Ei voida kuitenkaan katsoa, ettéd
potilaan hengen turvaamiseksi tehty toimenpide voisi aiheuttaa korvausperusteen muille
matkustajille. Syy tiyttdd lentolitkenteen harjoittajan ulkoisen ja vaikutusmahdollisuuden

ulkopuolella olevat ominaisuudet.

5.4.5 Illmatilarajoitukset

Voimakkaasti kasvaneet liikkennemiérit erityisesti Euroopan ilmatilassa, mutta
kansainvilisesti myds muualla, aiheuttavat kapasiteettiongelman niin ruuhkaisille
lentovéylille ja lentokentille. Téta rajallista kapasiteettid pyritddn hallitsemaan rajoittamalla
lentokoneiden madrdd tietyssd ilmatilan osassa, yksittdiselld lentoasemalla tai sen
lahialueella tiettynd hetkend. Lennonvarmistuspalvelu jakaa operaattoreille 13hto- ja
saapumisaikoja kriittisen kapasiteetin osalle. Tétd kutsutaan ns. SLOT-menettelyksi.
Esimerkkind ruuhkaisesta ja siten vahvasti sdddellyltd lentokentéltd on Lontoon Heathrow.
Lahto- ja saapumisaikoja sdédtelevin asetuksen johdanto-osassa tdma ndhdaan tarpeelliseksi
toiminnan vakauden turvaamiseksi.'®' Lentoliikenteen harjoittajan tulee saada tillainen

SLOT-aika, jotta voi suunnitella aikataulunmukaista liikennettéd ko. kohteisiin ja reiteille.

[Imatilarajoituksia voidaan jakaa my0s muuttuvien olosuhteiden vuoksi. Niilld on
liittymékohta yleensd jollain tavoin muuttuneeseen operaatioympéristoon. Téllaisen
yllattdvin ilmatilarajoituksen saattaa aiheuttaa esimerkiksi viranomaistehtivé, joka sulkee
tai rajoittaa litkennettd ilmatilassa. Samoin enenevissd miédrin esimerkiksi valtiomiesten
tapaamiset ja merkittivdat kansainvéliset kokoukset sekd tapahtumat aiheuttavat
litkkennerajoituksia. Téllaisten viranomaisten antamien litkennerajoitusten voidaan katsoa
olevan vapauttavia perusteita lentoliikenteen harjoittajalle; heilld ei ole mitidén reaalisia

mahdollisuuksia vaikuttaa syntyneisiin rajoituksiin ja niiden kestoon.

180 Ks. www.airbus.com
'8 EU 793/2004, johdanto-osa 9
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Ilmatilarajoituksen vapauttavaa ndkemystd puoltaa myds EUTI:n antama tuomio Eglitis ja
Ratnieks —tapauksessa, jossa on otettu kantaa ilmatilarajoitukseen tuomion perusteluissa.
Siind Air Balticin lento K66penhaminasta Ritkaan mydhéstyi ja lopulta peruuntui Ruotsin
ilmatilan osittaisen sulkemisen johdosta ja sen aiheuttamista seurauksista lentomiehiston
tyOajoissa. Ilmatilan sulkemisen taustalla olivat sdhkokatkosten aiheuttamien tutka- ja
lennonjohtojirjestelmin hairit. '® Toimivat lennonjohtopalvelut ovat vilttimattomia

lentojen turvallisen suorittamisen kannalta ruuhkaisissa ilmatiloissa.

5.4.6 Saiolosuhteet

Sadolosuhteilla on korostunut merkitys lentoliikenteessd. Turvallisuusldhtéinen
ajattelutapa pyrkii ottamaan huomioon toimintaymparistéssa tapahtuvat muutokset
suoritettavan lennon kannalta ja sdatilanvaihtelut nayttelevat suurta roolia siina.
Lennon turvallisen suorittamisen kannalta lentokoneen lentoonldhdoélle ja
laskeutumiselle on maaritelty tietty sdaminimi. Tdma minimi on riippuvainen niin
koneen miehiston koulutuksesta kuin lentokoneen ja lentokentdn laitteiden tasosta.
Taten eri lentoliikenteen harjoittajilla saattaa olla eri tasoisia sddminimeitd, jotka
toimivat samalla my6s viranomaisen madrittelemind vahimmaisvaatimuksina.
Esimerkiksi nakyvyyden heikentyessa liiaksi voi lennon suorittamien estya
minimivaatimuksista johtuen. Komission ehdotuksessa uudeksi ylivarausasetukseksi
korostetaan lentoturvallisuuden kannalta sopimattomia sddolosuhteita.183 Tallaisia
olosuhteita saattaa aiheuttaa my6s muun muassa kovat tuuliolosuhteet seka

talviolosuhteet lentokentilla.

Muihin liikennemuotoihin ndhden sddolosuhteet saavat huomattavan korostuneen
merkityksen vastuusta vapautumisen kannalta. Esimerkiksi tieliikennekuljetuksiin
verrattuna on hyvin vaikea l0ytda vastaavia sddolosuhteita, mitkd estdisivat

tiekuljetuksen suorittamisen.

'82.C.294/10 Eglitis ja Ratnieks (2011) tuomio, kohta 16
'3 KOM(2013) 130 lopullinen, liite 1
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5.4.7 Tyomarkkinakiistat

Tyotaistelutoimenpiteet ovat Hemmon mukaan tavanomaisia force majeure -
mainittuja tapauksia. 8¢ Kauppalain valmisteluvaiheessa on ldhdetty siitd, etta
valtakunnallisen tason lakko tdyttdd kontrollivastuun suoritusesteelle asettamat
ulkoisuuden vaatimukset. 18> Merkitsevad lahinnd on, pystyyko lentoliikenteen
harjoittaja itse vaikuttamaan lakon syntymiseen. Lakko voi olla kuitenkin paljon
pienempi muotoinen ja siten epdvarmuutta saattaa syntyd vahdisempien
tyonseisauksien oikeusvaikutuksista. EUTI on pitanyt esimerkiksi
lentokenttdhenkilokunnan lakkoa tallaisena asetuksessa tarkoitettuna

poikkeuksellisena olosuhteena.18¢

Yrityskohtaisia tyoOtaisteluita saatetaan arvioida toisinkin. Tydtaistelu toimenpiteet,
jossa tyontekijdt vastustavat velallisen voimassa olevan lain sdddoksen rikkomista tai
tyoehtosopimuksen madrdystd, on sisdinen syy ja siten se ei voi olla myodskdin vastuusta
vapauttava syy. 187  Nikokantaa tukee velallisen vaikuttamismahdollisuus syihin

tyotaistelun taustalla.

184 Hemmo 2005a, s. 164.

185 ks. HE 93/1986, s. 74.

'8 C_22/11 Finnair (2012) ratkaisu, kohta 37
87 HE 93/1986, s. 74.
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6 YHTEENVETO

6.1 Tutkimuksen yhteenveto

Lentoliitkenne kuljetusalana on ollut viimeisten vuosikymmenten aikana suuressa
muutoksessa. Kansalliset lentoyhtiét ovat saaneet sopeutua wuusiin kilpailijoihin
markkinoilla ja siten myos joutuneet sopeuttaa toimintaansa vastaamaan kiristynyttd
kilpailua. Uudella ansaintalogiikalla toimivat niin sanotut halpalentoyhtiot ovat tuoneet
uudenlaisia palveluita asiakkaille. Kéddntden he ovat riisuneet lentolippuun normaalisti
kuuluvista palveluista kaikki muut palvelut aivan valttdmittomid palveluita lukuun
ottamatta ja tarjonneet asiakkaille vain yksittdisid ’point-to-point” lentolippuja. Perinteiset
lentoyhtiot ovat saaneet kokea tdmidn muutoksen kiristyneend kilpailuna.
Lentomatkustajalle muutos on kuitenkin ndkynyt laskeneina lentolippujen hintoina. Namé
erilaiset ansaintalogiikat ja kustannusrakenteiden optimointi ovat kuitenkin samalla
heikenténeet lentomatkustajan asemaa. Lentolippuja ei vilttdmittd myydd endd suoraan
paikasta toiseen yhtend palveluna vaan kahtena eri lentolippuna. Néin ollen riskid
jatkolennosta myohdstymisestd on siirretty matkustajalle. My0s perinteisilld yhtididen
kustannusjahti on ndkynyt heikompana palvelutasona matkustajille ja &adrimmilleen
tehostetussa reittiverkostossa tapahtuvat hdiriot heijastuvat helposti koskemaan useampia

lentokoneita ja sitd kautta useampia matkustajia.

[Imailualan lainsdddéntd perustuu alan luonteesta johtuen hyvin pitkélti kansainvélisiin
sopimuksiin. Vaikka kansainvéliselld tasolla on pitkddn ollut pyrkimys yhteisiin laajalti
tunnustettuihin yleissopimuksiin, niin niiden eri versiot ja eri maiden ratifiointiasteet
tekevit niiden kéytOstd sekavaa. Siten voidaankin todeta ilmailullisen lainsddddnnon
olevan hyvin pirstaleista hyvistd pyrkimyksestd huolimatta. Helpotusta hieman tdhén
tilanteeseen tuo Euroopan Unionin alueella yhteisén oma lainsdddéntd. Siten EU:n alueella
toimivia lentoliitkenteen harjoittajia sitoo yhtendiset pelisddnnét. Tutkimuksen keskidssd
oleva ylivarausasetus on kuitenkin ollut hyvin tulkinnanvarainen lentoliikenteen
harjoittajan kannalta. Siksi Euroopan Unionin tuomioistuin on joutunut ottamaan useasti
kantaa ennakkoratkaisupyyntoihin. Oikeuskédytdntd on saanut huomattavan merkityksen

kyseistd asetusta tulkittaessa.
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Yleisen sopimusoikeuden teoriataustaa vasten on ollut mielenkiintoista tarkastella
ilmailualasta  johtuvia  erityispiirteitd. =~ Vastuuperusteiden  médéritteleminen  ja
vastuunrajoitusehdot sopimusoikeuden alalla tulevat sovellettavaksi myds ilmailualan
sopimuksia tarkasteltaessa. Siten nditd periaatteita ei voida ohittaa tutkimuksen aiheen

kisittelyssa.

Lentomatkustaja ostaessaan lentolipun tietylle lennolle tulee solmineeksi vakiomuotoisen
sopimuksen lentoyhtion kanssa ja siten muodostaa sopimussuhteen heiddn vililleen.
Vakiosopimus muotona ei ole mitenkdén erityinen kuluttajakaupassa, mutta ilmailualan
ominaispiirteet tuovat erityisesti lentomatkan yleisiin sopimusehtoihin omia alalle
tyypillisid ehtoja. Kansainvélisen ilmakuljetusjirjeston luomien yleisten kuljetusehtojen
soveltaminen useiden lentoyhtididen keskuudessa yhtendistdavit kuitenkin lentomatkustajan

solmimia matkustusehtoja.

Lentoliikenteen harjoittajan vastuuperusteet lennon epdsddnndllisyystilanteissa saavat
piirteitd sekd kontrollivastuusta ettd ekskulpaatiovastuusta. Lentoliikenteen harjoittaja voi
valttdd korvausvelvollisuuden vain, mikéli syynd on ollut poikkeuksellinen olosuhde eika
sitd olisi pystytty vilttdméén, vaikka kaikki kohtuudella edellytettdvit toimenpiteet olisi
toteutettu. Kéaytdnnon merkitys tdlld vastuuperustejaottelulla jaa kuitenkin pieneksi
vahingonkorvausmielessd. Molemmat edelli mainitut vastuuperusteet johtavat hyvin
samankaltaiseen lopputulokseen velallisen nikokulmasta. Poikkeuksen rahallista kiinteisté
ylivarausasetuksen mukaisista vahingonkorvauksista tuo lentolitkenteen harjoittajan
huolenpitovelvollisuus. Sen vastuuperuste voidaan ndhdd jopa ankarana vastuuna eikd
poikkeuksellisista olosuhteista huolimatta lentoliikenteen harjoittaja pysty vélttimain tita
velvollisuutta. Vaikka lentolitkenteen harjoittajaa voidaankin pitdd tehokkaana
vastuunkantajana suhteessa kuluttajaan, niin siitd huolimatta tdméa tuo lentoliikenteen
harjoittajalle valtavan kustannusriskin toimintaansa. Voidaan perustellusti kyseenalaistaa,
onko téllainen riskinjako tarkoituksenmukaista. Myoskéén kiintedt korvaukset, mitkd eivét
suhteudu muuttuviin markkinahintoithin ovat hyvin ongelmallisia. Ne voivat johtaa
korkeampiin vahingonkorvauksiin, kuin mikd on ollut lentolipusta maksettu hinta.

Varmasti ndilld korvauksilla ja huolenpitovelvollisuudella on lentomatkustajan asemaa
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turvaava vaikutus, mutta niiden tasot eivét heijastele todellisia kustannuksia. Siten on

hyvin ymmarrettidvissd muutospaine korvaustasoissa.

Tutkimusaiheen  kannalta  merkittdvdksi  nousee  ylivarausasetuksen  termien
poikkeukselliset olosuhteet sekd kohtuudella edellytettdvit toimenpiteet maéadrittiminen.
Vilttddkseen vastuun tulee lentoliikenteen harjoittajan pystyd osoittamaan molempien
ehtojen tédyttyvin. Itse ylivarausasetus ei kuitenkaan anna tyhjentivdd mdidritelmaa
termeille ja asetuksessa oleva esimerkinomainen lista on vain suuntaa antava. Siten nididen
termien merkitystd tulee hakea laajemmalti muilta sopimusaloilta huomioiden kuitenkin
ilmailualan erityispiirteet. Oikeuskédytdnté on noussut my0s merkittdvdén rooliin termien
sisdltod tulkittaessa. Vaikka esimerkiksi poikkeuksellisten olosuhteiden maéédritelméa on
saatu tarkennettua tutkimuksen avulla verrattuna ylivarausasetuksen esimerkkeihin, niin
tutkimuksenkaan listausta ei voida pitdd tyhjentivdnd. Poikkeukselliset olosuhteet ja
kohtuulliset toimenpiteet tulevat ratkaistavaksi siten aina tapauskohtaisesti. Se luo
epavarmuutta ylivarausasetuksen kidytdnnon soveltamiseen ja siten kasvattaa kustannuksia
lisddntyneend riitelynd. Tédmd realisoituu lukuisina kuluttajien tekemind valituksina
kuluttajariitalautakuntaan, mutta kuormittava vaikutus nikyy myds aina korkeimmalle

tasolle asti Euroopan Unionin tuomioistuimen ennakkoratkaisupyyntoind.

Ylivarausasetuksen pyrkimys parempaan kuluttajansuojaan ilmailualalla on perusteltu ja
jalo pyrkimys. Markkinoiden muuttuessa timédn vahimmaissuojan merkitys kasvaa, mutta
sen ylldpitdminen on entistd haastavampaa. Téll4 hetkelld timd vdahimmaissuoja toteutuu

vain osittain. Suurimpana haasteena voidaan nédhdé sdédnndsten tulkinnanvaraisuus.

6.2 Ehdotuksia jatkotutkimukselle

Tutkimusaihetta olisi mielenkiintoista laajentaa kvantitatiivisella tutkimuksella peruttujen
ja viivastyneiden lentojen lukumdiiristd ja syistd. Mielenkiintoista olisi tutkia erityisesti
erilaisella ansaintalogiikalla ~ toimivia  lentoyhti6itd ja  verrata  niiden
epasddnnollisyystilanteita toisiinsa. Voidaanko tilastollisesti ndhdd ansaintalogiikoiden
vdlilld ndhdé eroja lentojen epdsddnndllisyystilanteissa? My0s lentojen viivdstymisten ja

perumisten syiden esiintymisté olisi mielenkiintoista tarkastella tilastollisesti.
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Ylivarausasetusta ollaan my6s uudistamassa. Ehdotus uudeksi asetukseksi on olemassa,
mutta sitd ei ole vield vahvistettu. Tulevaisuudessa jatkotutkimusaiheena voisi olla
uudistetun ylivarausasetuksen vaikutus lentoliikenteen harjoittajan
vahingonkorvausvelvollisuuteen ja  erityisesti  tulkinnanvaraisuuden  mahdollinen

pieneneminen.
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