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SISSEJUHATUS

Laevanduse ja meresdidu areng on hea néide sellest, milleks inimkond on véimeline. Alates
esimestest parvedest I6petades tdnapéeva megalaevadega, on edasiminek olnud peadpd6dritav.
Juurdepads merele on ajalooliselt olnud riiklike moodustiste majandusliku Gitsengu ja arengu
Uheks peamiseks tingimuseks. Samuti on juurdepéas merele ning kontroll mereteede tle olnud
riikidevaheliste konfliktide Uheks pdhjuseks. Vdime transportida kaupu, kasutades esmalt
kondijoudu, seejarel ilmastikutingimusi on viinud esimeste mereteede kasutuselevotuni. Tanu
aurumootri leiutamisele toimus arvestatav areng merenduses, mida inimkond kasutas
kaubavoogude suurendamiseks, mis omakorda soodustas arikeskkonna ja teaduse arengut.
Jarjest kiirenev areng I0ppes sellega, et puitlaevad asendati teraslaevadega ning tanu
sisepdlemismootori leiutamisele ja (ha organiseeritumale kaupade transpordile, 10ppes
intermodalismi tutvustamisega kdikidele vedajatele ning kaupmeestele. Téanu meretranspordi
arengule oleme joudnud globaalsesse maailma, kus méne klikiga v6ime soetada ikskdik mida
Ukskoik kust. Merevedu vdimaldab kaubelda suurtes kogustes ja ule maailma, kaupmehe

asukoht siinkohal enam sellist rolli ei oma nagu mdned sajandid tagasi.

Rahvusvaheline kaubavedu, kui (ks peamine varaliste vahendite loomise vdimalus, vajab
diguskeskkonda, mis tagab selles osalevatele digussubjektidele diguskindluse tegutsemiseks.
On é&armiselt oluline, et rahvusvahelise kaubanduse subjektid lahtuksid samadest
Oigusregulatsioonidest, sest lisaks subjektide isiklikule soovile toota kasumit, teenib
rahvusvaheline transport iga riigi avalike huvisid mikro- ja makromajanduslikkest aspektidest
lahtuvalt. Transport loob t6dkohti ning moodustab olulise osa arenenud riigi sisemajanduse

kogutoodangust.

Tinglikult voib pidada konteinerite transporti merel globaalse kaubanduse alustalaks. Kauba
transport konteinerites on kdige odavam ja efektiivsem vdimalus kauba transportimiseks
suurtes kogustes. Vorreldes teiste transpordi liikidega toimub vedu kill aeglasemalt, kuid
vahemaad on madrgatavalt suuremad ning mereveost huvitatud kaupmehed saavad tarneahela

reguleerimisel nimetatud asjaoluga arveastada. Efektiivne meretransport vdimaldab



kaupmeestel véahendada kauba hulka laos, mille tagajarjel on véimalik kaupmeestel vahendada

kulutusi ning suurendada kasumlikkust.

Tulenevalt asjaolust, et iga toote ja teenuse tiheks olulisemaks hinnakujundamise faktoriks on
kulutused transpordile, peab veolepingu alusel tekkivate 6igussuhete digusregulatsioon olema
selgust loov ning kdikide rahvusvaheliste kaupmeeste jaoks uhtne. Transpordisektor
moodustab arenenud riikides 6% - 12% SKP-st ning v6ib pidada makromajanduse heks
alustalaks. Mikromajanduse seisukohast moodustab transport 4% tootmishinnast ning 10%-
15% valmisprodukti hinnast.! Piiratud vastutus vGimaldab vedajal pakkuda madalamaid
veohindasid, mis kajastub k&ikide teenuste ja toodete hindades. Madalad hinnad soodustavad
tarbimist, see omakorda teenib rahvusvahelise kaubanduse ning riiklikke huvisid dldiselt.

Mida vadiksem on vedaja vastutus, seda madalamad on pakutavad veohinnad.

Ké&esoleval hetkel Uhtset digusregulatsiooni ei eksisteeri, sest riigid ei ldhtu Uhest ja samast
rahvusvahelisest meretranspordi konventsioonist. Nimetatud probleemi késitleb Heiki
Lindpere oma artiklis, ning see on olnud autorile abiks kdesoleva magistritdd kirjutamisel, sest
kéesoleva hetkeni ei ole rahvusvaheliste lastiveolepingute tagajarjel tekkiva kahju hivitamise

probleeme késitletud.?

Samuti tekitab digusprobleeme asjaolu, et autovedu, 6huvedu ja raudteevedu on reguleeritud
mereveost erinevalt. Ajalooliselt on valjakujunenud, et meretranspordi labiviija ei vastututa
kaubast huvitatud isikute ees tekkinud kahju eest tédies ulatuses. Vorreldes teiste
transpordiliikidega on reeder asetatud tunduvalt paremasse olukorda, sest kohustuse rikkumise
korral on vastutus piiratud véiksemas ulatuses. Nimetatud digusprobleeme lahkab Paul Keres
oma magistritéos ,,Vedaja vastutuse aluste madratlemine multimodaalse transpordi diguses:
reeglite paljususega seotud probleeme’’3. Iga Gigussuhte digusselguse peamiseks tingimuseks

on subjektide diguste ja kohustuste selge ning Uheselt mdistetav sénastus.

1J.P. Rodrigue, T. Notteboom. Transportation and Economic Development. Kattesaadav internetiaadressil:
https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch7en/conc7en/ch7clen.html

2 H.Lindpere. Rahvusvahelist Lastiveolepingut Kasitlevate Reeglite vohamisest Globaliseeruvas maailmas.Juridiva 1V, 2009.
3P. Keres.Vedaja vastutuse aluste maaratlemine multimodaalse transpordi diguses: reeglite paljususega seotud probleeme.
Magistrit66,20009.



Ajalooliselt on vélja todtatud mitmeid rahvusvahelisi merekonventsioone ning paratamamatult
on kdige aktuaalsemaks teemaks reederi vastutuse piiritlemine. T.J Schoenbaum toob valja, et

reederi vastutuse piiramist vaib tinglikult pidada kdige olulisemaks regulatsiooniks.*

Kéesoleva magistritod eesmargiks on analulsida reederi vastutuse piiritlemist kaubast
huvitatud isikute ees, olukorras, kus lastiveolepingu taitmisel, saab kaup konteineris
kahjustada, mille tagajérjel tekkib kauba saatjal vOi saajal varaline kahju. Antud t60
uurimisprobleemiks on seadusandja poolne reederi vastutuse piiramine Rahvusvahelise
Valuutafondi arveldusthiku (edaspidi SDR) alusel, olukorras, kus kauba saaja v6i kauba saatja
on tditnud omapoolse hoolsuskohustuse ning taitnud kdik lastiveolepingu tingimused.
Ajalooliselt on reederi vastutuse piiramine tingitud suuremast kahju riskifaktorist. T.
Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset toovad vélja, et riskikiisimus on oma olemuselt keskne

kiisimus nii laevandussektorile kui ka meredigusele.®

Magistritod hipoteesiks on autori vdide, et reederi vastutuse piiramine kahju tekkimise
olukorras lastiveolepingu téditmisel, asetab kaubast huvitatud isikud majandulikult
ebamdistlikku olukorda ning on pdhjendamatult reederit soosiv. Autor otsib kéaesolevas
magistritods vastust kisimusele: kas lastiveolepingu tditmisel esile kerkiv kahju peaks
kuuluma havitamisele dldiseid kahju hivitamise printsiipe jargides? Sellise hiipeteesi on
piistitanud ka Gotthard Gauci® ning Edward T. Haynes’, kes viidavad, et vastutuse piiramine
on aegunud institutsioon ning on kohane transpordile puidust laevadega. Autor analulsib
ké&esolevas t60s kehtiva regulatsiooni Gigustatust ning késitleb kahte véimalikku muudatust.
Esimeseks vBimaluseks on vastuse suurendamine SDR-iga Rotterdami reeglite® jargi. Teiseks

variandiks on reederi vastutuse piirangute kaotamine taielikult.

4T.J.Schoenbaum, Admirality and Maritime Law. 2004, p 804.

5T.Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset. Introduction to Maritime Law. Kopinor, p 165.

6G. Gauci. Limitation of Liability in Maritime Law, an anachronism? Marine Policy, vol. 19, no. 1, 1995, p 70

"Edward T. Hayes, In The wake of the M/V Bright Fields, A Call for Abandoning The Shipowner’s Limitation of Liability
Act’, Loyola Law Review, Vol. 44, 1998, p.135.

8Convention of Contracts for the International Carrying of Goods Wholly or Partly by Sea, access:
http://www.rotterdamrules.com/convention



Olukorras, kus riigid ei ole ladhtunud siseriiklike digusaktide koostamisel (hest
merekonventsioonist, kuid kauplevad samas majanduskeskkonnas v6ib esineda olukord, kus
piiriulese vaidluse korral, tekib konflikt siseriiklike diguste vahel. Sarnasele probleemile viitab
ka Regina Asariotis Euroopa Komisjoni toodokumendis®, tuues valja Euroopa Liidu
liilkmesriikide erineva lahenemise kaubanduslike meres6idu reguleerimiseks. Tundub aarmiselt
kaheldav, et tulevikus eksiteeriks olukord, kus kdik riigid jouaks kokkuleppele ja ldhtuks
samast rahvusvahelisest merekonventsioonist, mis oleks (htasi lahtepunkt siseriikliku
Oigusregulatsiooni kehtestamiseks. Katsed lastiveolepingu alusel tekkivate Oigussuhete
uhtlustamiseks on tehtud, kuid nagu autor 3. peatiikis vélja toob, ei ole riigid uue konventsiooni

ratifitseerimisest huvitatud.

Siinkohal on veel taiendavaks probleemiks kohaldatav digus ja kohtualluvus, sest suuremad
reederid omavad filiaale peaaegu koikides maailma riikides, mis annab voimaluse valida,
millisesse riiki pdorduda hagiavalduse esitamiseks, kauba kahjustamise ning varalise kahju
korral. On oluline tuua vélja, et méningad reederid néevad lastiveolepingu tlptingimustega
ette kohtualluvuse ning kohaldatava Giguse, mis v8ib panna kaubast huvitatud isikud keerulisse
ja ebamdistlikku olukorda, sest hagi esitamine siseriiklikku kohtusse ei ole vimalik. Uhtlasi
toob autor vélja suuremate reederite lastiveolepingute tingimused vastutuse piiritlemise kohta

ning anallisib neid koosmdjus aluseks oleva rahvusvahelise merekonventsiooniga.

Reederi vastutuse piiramise institutsioon on valja kujunenud olukorras, kus meretransport
omas tuntavalt suuremat riskifaktorit ning samuti olukorras, kus konteinerite kasutamine ei
olnud veel nii laialt levinud. Tanu meretranspordi arengule ei ole mdistlik piiritleda reederi
vastutust ning mitte lahtuda kahju hivitamise eesmargist'®. Peamiseks kauba kahjustuse
pbhjuseks on konteineri valisseina kahjustus, mille tagajérjel saab kaup veekahjustusi.
Kahjustus tekib nii tostete kui ka amortisatsiooni tagajérjel. Sisuliselt ei vastuta reeder veo
labiviimise eest, vaid kliendile Gle antud konteineri tehnilisest olukorrast, mis véimaldab

kaitset valiskeskkonna eest.

R.Asariotis. Intermodal transportation and Carrier liability European Comission. Directorate-General for Transport (DG
VII), Luxembourg. 1999,p 13.
10v5ladigusseadus 8 127 Ig 1. - RT 1, 31.12.2016, 7; RT 1 2001, 81, 487.


https://www.riigiteataja.ee/akt/73181

Esimeses peatiikis kasitleb autor reederi vastutuse institutsiooni ajaloolistest aspektidest
lahtuvalt erinevate ajalooliste imperiumite néitel. Késitlemisele tulevad esimesed juriidilised
digusregulatsioonid, millega piirati reederi vastutust tekkinud kahju eest, ning l8petades
kehtivate merediguse konventsioonidega. Lisaks tuleb nimetatud peatikis késitlemisele Eesti
Vabariigi ja Saksamaa Liitvabariigi siseriiklik digus ning 6 suurema reederi lastiveolepingute

tingimuste vordlus.

Teises peattkis vordleb autor erinevate transpordiliikide digusregulatsioone, tuues vélja thised
ja erinevad jooned. Transpordidiguse alusel tekkivat kahju on vGimalik reguleerida kahest
erinevast reziimist ldhtuvalt. Esimeseks vdimaluseks on vorgustikureziim. Vorgustikureziimi
korral kohaldatakse kahju tekkimise olukorras seda digusregultsiooni, mis regulerib seda
transpordiliiki, mille 1&biviimisel kahju tekkis. Teiseks vdimaluseks on (htne vastutusreziim,
mille kohaselt kohaldatakse kahju tekkimise olukorras Uhte ja sama Oigusregulatsiooni
sOltumata sellest, millise transpordiliigi labiviimisel kahju tekkis. Nimetatud vérdlus on vajalik
ja aktuaalne, kuna the enam suureneb transport uksest ukseni, mis omakorda vajab Uhtset
Oigussuhete regulatsiooni selleks, et mitmeliigililine transport teeniks avalikke huvisid nii
efektiivselt kui vdimalik. Vorreldes teiste transpordiliikidega asetatakse meretransport
eelistatud seisusesse kahju hivitamise aspektist kahtuvalt. Kauba kahjustamise Kkorral

maismaa, raudtee ja 6hutransordi tagajérjel, kuulub kahju hivitamisele suuremas ulatuses.

Kéesoleva magistritdd kolmas peatiikk keskendub kehtiva digusregulatsiooni digustatusele,
seda nii juriidilisest kui ka majanduspoliitilisest aspektist. Samuti esitab autor kdnealuse
institutsiooni arengusuunad ning seadusandja valikuvariandid. Ko&ige aktuaalsemaks
arengusuunaks on praegusel hetkel Rotterdami reeglite ratifitseerimine, mille kohaselt tuseks
reederi vastutuse piirmaar. Teiseks variandiks on vastutuse piiritlemise tdielik kaotamine, nagu
seda vaidavad eelnevalt viidatud autorid. Vastutuse piirangute kaotamise korral peab ldhtuma
ka teistest transpordiliikidest, sest vastasel korral eksisteeriks olukord, kus reeder vastutab
kahju eest kaubast huvitatud isiku ees téies ulatuses, kuid teised transpordiliigid oleks endiselt
priviligeeritud seisuses. Vastutuse piirmadrade tdstmise voi taieliku kaotamise tagajarjeks on
transporditeenuste hinnatdus, mis omakorda ei soodusta rahvusvahelist kauplemist ning ldheks

vastuollu kehtiva majanduspoliitilise regulatsiooniga.



Kéesolev t60 keskendub meredigusele, rahvusvahelisele eradigusele, siseriiklikule digusele ja
reederi tsiviilvastutusele olukorras, kus lastiveolepingu tagajarjel tekib kauba saatmisest

huvitatud isikule varaline kahju ning reeder on kahju tekkimise eest vastutav.



I REEDERI PIIRATUD VASTUTUSE INSTITUTSIOONI AJALOOLINE
KUJUNEMINE NING SELLE MOJUTEGURID

Laevanduse ajalugu on dokumenteeritud 5000 aastat, kuid viimase kahe sajandiga on
meretransport peamine eeldus globaalse majanduse tekkeks.!! Kahtlemata v&ib pidada Eesti
geograafilist asukohta suureks o@nnistuseks. Juurdepads merele on ajaloos pd&hjustanud
erinevaid konflikte nii sBjalisi kui tsiviilvaidlusi. Tanu meretranspordi arengule oleme jéudnud
globaalsesse maailma, kus mone klikiga vOime soetada Ukskdik mida ja Ukskoik Kkust.
Merevedu vdimaldab kaubelda suurtes kogustes ja tle maailma, kaupmehe asukoht siinkohal
enam rolli ei méngi. Tanu inimloomuse uudishimule on korraldatud erinevaid ekspeditsioone
maailma kdikidesse nurkadesse. Samas ei tasu unustada, et lisaks uudishimule on ka tduke
teguriks majanduslik kasu. Majanduslik kasu on kindlasti peamine p&hjus, miks meretransport
on arenenud nagu ta on. Esimestest pinnal ujuvatest puujuppidest, kuni t&napdeva
megalaevadeni, mis on vB@imelised kandma ligi 20 000 TEU-d (TEU on standard konteiner

6x2.44x2,6m) on areng olund meeletu.

Inimesed on korraldanud ekspeditsioone maailma kd&ikidesse nurkadesse. Samas peab
mainima, et lisaks uudishimule on peamiseks tduketeguriks majandusliku kasu saamine. See
omakorda on pannud aluse diguslike regulatsioonide tekkeks, mis reguleerivad subjektide
omavahelisi Gigussuhteid, satestedes kaubast huvitatud isikute digused ja kohustused. On
iseenesest mdistetav, et reederi ning kauba saatja ja kauba saaja omavahelised Gigussuhted
oleksid diguslikult reguleeritud, mis vdimaldaks esilekerkivad diguslikud konfliktid lahendada,
mis omakorda tagaks Oiguskindluse nii reederitele kui ka kaupmeestele. Reguleeritud
digussuhted subjektide vahel soodustab majanduse jatkusuutlikkust, mis omakorda teenib
thikonna hiivesid tldiselt. Reederi vastutuse piiramist voib tinglikult pidada kdige olulisemaks

regulatsiooniks.!?

11M.Stopford. How shipping has changed the world & the social impact of shipping.2010, Carkson research, p 1 access:
http://Aww.imo.org/en/KnowledgeCentre/ShipsAndShippingFactsAndFigures/Statisticalresources/MaritimeTransport/Docu
ments/How%20shipping%20has%20changed%20the%20world%20(M.%20Stopford,%202010).pdf

12T.J.Schoenbaum, Admirality and Maritime Law. 2004,p 805.



Kéesoleva magistritdd kirjutamise ajalooliseks eelduseks on konteineriihiku globaalne
kasutuselevott, tanu millele kasvas rahvusvaheline kaubavedu hiippeliselt. Logistika ettevotja
Malcom McLean to6tas 1955.a Ameerika Uhendriikides vélja konteineriihiku, pannes aluse
intermodaalsele transpordile.® Tanu tlemaailmsele konteineriihiku kasutuselevétule, tdusis
veetava kauba hulk tunduvalt ning Uhtlasi v6imaldas sistematiseerida kaubavoogusid.
Vorreldes kaubavedude hulka 1950.a ja 2010.a siis on kaubavedude hulk kasvanud 17 korda

ning tihtlasi prognoositakse kaubavedude kasvuks 2,4% aastas jargmiseks 50 aastaks.*

Konteineri kasutuselevotu peamiseks, kasuteguriks sai fakt, et nimetatud thikut on véimalik
transportida, rongi, auto ja laevaga nii, et kaupa ei ole vaja Umber laadida, mis omakorda
vahendab transpordi omahinda kdikidele osapooltele. Vastavalt Euroopa Komisjoni teatisele
moodustas meretransport 2008. aastal Euroopa Liidus 90% valisvedudest ja 40% Euroopa
sisevedudest’®. Autor on seisukohal, et meretransport on iga majanduse toimimise iheks
peamiseks eelduseks ning sellest tingituna on meretranspordi digussubjektide Gigussuhete
analiiiis vajalik. Uhe peamise globaalse majanduseharu Gigussuhete sisuline analiitisimine on

autori arvates darmiselt aktuaalne ning relevantne.

Esimesed mérgid piirata reederi vastutust kaubast huvitatud isikute eest kerkisid esile keskajal,
ning mille kohaselt ei ole laevaomanik vastutav kahju eest suuremas ulatuses, kui laeva
vaartus.'® Tinglikult vdib antud asjaolu pidada lihtepunktiks erinevate merekonventsioonide
tekkimiseks ning meresdidu regulatsioonide arengule. Tulenevalt meretranspordi ohtlikusest
on T.J Schoenbaum seisukohal, et on darmiselt ebadiglane soodustada kaupmeeste tegevust,
mis Uhtlasi ei soodustaks meretranspordi arengut.’’ Antud seisukohaga peab taielikult
ndustuma, kuna riskijaotus on ebaproportsionaalne ning ei julgusta reederite tegevust. Alex

Rein toob valja vastutuse piiramise pdhiprintsiibi, hoides reederi vastutavana tekkinud kahju

13The Birth of ,,Intermodalism’’, World Shipping Council. Access: http://www.worldshipping.org/about-the-
industry/history-of-containerization/the-birth-of-intermodalism

14M. Stopford. How shipping has changed the world & the social impact of shipping. 2010, Carkson research, p 6.
15Briissel, 3.9.2008. KOM(2008) 534. Komisjoni teatis ndukogule, Euroopa Parlamiendile, Euroopa Majandus- ja
Sotsiaalkomiteele ning Regioonide Komiteele. Euroopa mere- ja merendusuuringute strateegia: Euroopa teadusruumi iihtne
raamistik ookeanide ja merede sééstva kasutamise toetuseks, Ik 4.

16].J.Donovan. The origins of and development of limitation of shipowners liability,p 53.

17T.J.Schoenbaum. Admirality and Maritime Law 2004, p 804.
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eest, kuid piirata reederi haavatavust.*® T.Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset toovad vilja, et

riskikiisimus on oma olemuselt keskne kiisimus nii laevandussektorile kui ka meredigusele.*®

Reederi vastutuse piiramise juured saavad alguse Vanas-Roomas, nimetades seda noxae dediti,
mis seisnes omaniku diguses vabaneda vastutusest teise isiku ees, kui omanik loovutab kahju

tekitanud vallasasja kannatanule?.

Esimeseks kirjapandud seaduseks, millele vdis laevameeskond tugineda eesmérgiga piirata
oma vastutust parinevad 11. sajandist ning neid nimetati Amalfi tahvliteks. Nimetatud
kaubandusregulatsioon to6tati valja Amphiilia Vabariigi jaoks, mis tdnapéeval asub Itaalias.
Selle jargnes Valencia reeglistik ning Barcelona Consolato del Mare.?* Consolato del Mare
kohaselt vastutasid omanikud tekkinud kahju eest vOrdeliselt oma osakutega laevas ning

vastutus oli piiritletud laeva vaartusega.??

Uurides meretranpordi digusregulatsioone ajalooliselt aspektist, ei saa mainimata jatta Briti
Impeeriumi panust. Esmakordselt tutvustati Common Law Oigusslisteemi reederi vastutuse
piiramise insutitsiooni 1734. aastal, kui Parlament véttis vastu seaduse, millega piiras reederi
vastutust laeva, varustuse ja reederi tasu ulatuses.”® Vordluseks voiks siinkohal tuua

Prantsusmaa, mis 17. sajandil kehtestas esimesed piirmaérad vastutuse ulatuse fikseerimiseks.

Briti Impeeriumile sarnase teekonna labis ka USA, kes 1851.a piiras reederi vastutust seaduse
vastuvotmise teel, mis huvitaval kombel kehtib tdnaseni. T.J Schoenbaum vaidab, et kdnealune
seaduse sonastus on lohakas, kuid tdidab oma eesmérgi ning soodustab investeeringuid

laevandussektorisse.?*

18Alex Rein. International Variations on Concepts of Limitation of Liability’. Tulane Law Review, vol. 53, (1979), p. 1256.
19T Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset. Ibid, p 165.

203.J. Donovan. The Origins and Development of Limitation of Shipowner’s Liability, p 10.

21).J.Donovan. The Origins of and development of limitation of shipowners liability, p 1001.

22D, Damar. Wilful Misconduct in International Transport Law 2011.Springer, p. 9.

23T.J.Schoenbaum, Admirality and Maritime Law. 2004, p 805.

#International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Limitation of Liability of Owners of Sea-going
Vessels and Protocol of Signature, 1924.
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20. sajandi alguses tekkisid esimesed katsed Uhtlustada ja reguleerida reederi ja kaubast
huvitatud isikute OGigussuhteid. Impeeriumite lagunemise tagajarjel ning uute riikide
esilekerkimise tottu tekkis vajadus Uhtlustada meretranspordi digusregulatsioon kdikide
osapoolte jaoks. Kui impeeriumite ajal toimus pohiliselt kaubavedu siseriigist siseriiki ning
esilekerkivate vaidluste lahendamiseks piisas siseriiklikust digusest, siis tdnapéeval liigub kaup
erinevate jurisdiktsioonide vahel, ning pdhjustades subjektides erinevaid arusaamu poolte
kohustuste kohta. Esimeseks arvestatavaks regulatsiooniks kujunesid Haagi reeglid 1924.a,
mille ratifitseerid 13 riiki, peamiselt Euroopas, ning mille kohaselt oli reederi vastutus séltuv
aluse turuvadrtusest parast dnnetust ning veotasu suurusega.?® Jargmiseks tdienduseks
kehtivale regulatsioonile oli Haagi-Visby reeglite kasutuselevott 1968.a, mis omakorda
taiendati 1979. a SDR protokolliga, mis kehtib tdnaseni paljudele osapooltele. Mainimist
vaarib veel ka 1992 vastuvoetud Hamburgi reeglid, kuid nimetatud reeglid ei osutunud
suurriikide jaoks huvipakkuvaks ning mille peamised ratifitseerijad olid arengumaad ning
Kesk-Euroopa riigid.?® Ajalooliselt tugevad mereriigid on kiesolevaks hetkeks ratifitseerinud

Haagi-Visby reeglid voi kohaldanud siseriiklikku digust reeglitele vastavaks.

Regina Asariotis nimetab praegust reederi vastutuse kohta satestatut pussleks, mis koosneb
rahvusvahelistest konventsioonidest, erinevatest siseriiklikest regulatsioonidest ning reederi
tiiptingimustest.?” Autor ndustub nimetatud vaitega taielikult, ning jargnevalt kasitleb koiki
nimetatud kolme pussletlikki: rahvusvahelisi merekonventsioone, siseriiklikku &igust ning

reederi lastiveolepingute tingimusi.

1.1. Special Drawing Rights olemus ja eesméark

Special Drawing Rights (edaspidi: SDR) on Rahvusvahelise Valuutafondi arvestusuhik, mis
loodi 1969. aastal eesmérgiga tekitada kunstlik reservvaluuta, mida riigid saaksid kasutada

omavahelistes arveldustes. SDR vdeti kasutusele, kuna valuutareservid Bretton Woodsi

%H.Lindpere. Rahvusvahelist Lastiveolepingut Kasitlevate Reeglite vohamisest Globaliseeruvas maailmas.Juridica 1V 2009,
Ik 252.

%R, Asariotis. Intermodal transportation and Carrier liability European Comission, Directorate-General for Transport (DG
VII). Luxembourg. 1999, p 14.
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ststeemi tingimustes ei s6ltuks ainult kulla tootmise ja USA dollarite mahust, mis oleks

hakanud takistama véliskaubanduse arengut.

SDR véértuse aluseks on viiest pohivaluutast koosnev korv, kuhu kuuluvad USA dollar, euro,
Jaapani jeen, Suurbritannia naelsterling ja Hiina juaan. SDR valjendab iga liikmesriigi kvooti
ehk sissemakse suurust fondi kapitali. Kvoodist sdltub liikmesriigi haéledigus ja fondi
finantsressursside kasutamise ulatus kriisi korral. Eesti kvoot on 93,9 miljonit SDRi ehk
ligikaudu 111,2 miljonit eurot. Eestil on 1676 hailt ehk 0,07% koikidest haaltest?.

Autor on seisukohal, et SDRi 6igustatust vdib hinnata hindele rahuldav. Olukorras, kus SDRIi
kasutatatakse reederi vastutuse piirméarade kalkuleerimisel, tadidab SDR oma eesmargi
uldjuhul alati. Kuid nagu autor kdesolevas t06s vélja toob ei taga SDR 100%-liselt talle pandud
ulesandeid, sest moningatel juhutudel on SDRi alusel kalkuleeritav vastutuse piirmé&ar suurem,
kui tegelik kahju ning tekib olukord, kus reederil on maistlikum hivitada tekkinud kahju taies
ulatuses. Autor on seisukohal, et piiratud vastutuse eesmérki on vdimalik saavutada
efektiivsemalt, kui vastutuse piirmé&ar oleks fikseeritud protsendiliselt tegelikust varalisest
kahjust.

1.2. Eesti Vabariigi ja Saksamaa Liitvabariigi siseriiklik digus

Oigusteoorias eristatakse diguse allikaid materiaalses ja formaalses tahenduses. Oiguse allikad
materiaalses tdhenduses on sotsialsialsed faktorid (Uhiskondlikud protsessid, vajadused ning
suundumused, mis kujundavad thiskondliku tahte), mis on digusliku reguleerimise pdhjuseks
ja eelduseks. Oiguse allikaks formaalses tahenduses on digusloome, st viisid kuidas riigivdim

annab Ghiskondlikule tahtele tildkohustusliku jou ehk legislatiivtegevus.?

2BEesti pank  http://www.eestipank.ee/eesti-pank/rahvusvahelivne-valuutafond/sdr ;
29] Liventaal. Sissejuhatus digusteooriasse. Riik ja digus. 11 osa.,,Oigus’’. Loengumapp Oigusinstituudi iilidpilastele. Tallinn
1998, Ik 45.
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Oiguse allikad materiaalses tahenduses on antud juhul rahvusvahelises meretranspordis
osalevate subjektide vajadused Uhtse meredigusliku digusregulatsiooni jarele, mis rahuldaks
turu vajadused, ning soodustaks rahvusvahelist kaubandus ildiselt. Oiguse allikad formaalses
tdhenduses on kaesoleval juhul rahvusvahelised mereGiguse konventsioonid, mille litkmesriik

on ratifitseerinud vdi kehtestatud siseriiklik digus.

Selleks, et anda objektiivne hinnang kehtivale Gigusele ei piisa tiksnes siseriiklikust digusest,
vaid peab analliisima rahvusvaheliste merekonventsioonide tekkimise pohjuseid ja eesmarke.
Tanapéeva positiivne meredigus on aastatuhandete jooksul arenenenud regulatisoon, mida
iseloomustab seadusandja tahe tagada lastiveolepingute subjektidele Giglased digused ja
kohustused, mis soodustaks kaupade tootmist, transporti ning tarbimist. Sarnasel seisukohale
on joudnud ka Heiki Lindpere, kes tdi valja, et meretranspordi reeglite Ghtlustamisega on riigid
tegelenud juba 20. sajandi algusest peale ning, et lastiveolepingute reeglite tekkimise ja
muutmise ajalugu ongi vedajate ja kaubast huvitatud isikute Giguste ja kohustuste
tasakaalustamine ihele voi teisele poole.®® Kéaesoleva t66 kaigus esitab autor vordleva
Oigusanaltitisi Eesti ja Saksamaa néitel, analiitsides tdendamiskoormust ja taheldades

kaubandusliku meresdidu arengusuundasid

Siseriiklikult reguleerib Eestis lastiveolepingu alusel tekkivaid digussubjektide kohustusi ja
digusi kaubandusliku meresdidu seadus, mille kohaselt loetakse kaubanduslikuks meresdiduks
kéesoleva seaduse tdhenduses tegevust, mis on seotud laevade kasutamisega lasti-, reisijate-,
pagasi- ja postiveoks, mere elus- ja muude ressursside ning merepdhja all asuva maapdue
varade uurimiseks ja ammutamiseks, jadmurde-, pukseerimis- ja paasteoperatsioonideks ning

teistel digusparastel eesmarkidel.!

Voladigusseaduse kommenteeritud valjaande kohaselt kohaldatakse rahvusvahelistele
merevedudele poolte poolt kokkulepitud Gigust. Kui pooled ei ole kohaldatavas diguses kokku
leppinud, maératakse mereveolepingule kohaldatav digus Rooma konventsiooni art 4 Ig 4

30 H.Lindpere. Rahvusvahelist Lastiveolepingut Kasitlevate Reeglite vohamisest Globaliseeruvas maailmas.Juridiva IV
20009. Ik 252.

31Kaubandusliku meresdidu seadus, - RT | 2002,55,345;RT I, 30.05, 2013, 8.

14



kohaselt. Seega kuulub kohaldamisele Haagi-Visby reeglid.>> Samuti reguleerib
eelpoolnimetatud seaduse 8 30 reederi vastutuse piirmédérad ning satestab SDR koefitsendi
kahju hlvitamise piirmadrade fikseerimiseks. Kui vedajale ei ole enne lastimise algust esitatud
andmeid kauba liigi ja vairtuse kohta ning neid andmeid ei ole kantud konossementi®® vdi
mereveokirja, vastutab vedaja kauba kaotsimineku véi kahjustumise korral kuni 666,67 SDRi
ulatuses kaubaiihiku eest v6i 2 SDRi ulatuses kaotsildinud vdi kahjustatud kauba brutokaalu
kilogrammi eest, olenevalt sellest, kumb summa on suurem.3* Sama § Ig 2 sétestab olukorra,
kui konossement ei ole tahistatud kaubatihiku arvu, siis loetakse kogu konteiner tiheks tihikuks.
Ning § 29 Ig 1 lause 2 kohaselt toimub kauba vé&rtuse madramine l&htuval vaartusest
lossimiskohas. Nimetatud SDR protokolli tutvustatsi esmakordselt laevandustldsusele 1979.a,

mis vahetas valja senikehtinud Inglise naela ja Pointcare kuldfranki.®®

Rahvusvahelisi konventsioone iseloomustab valikuline diguse tlekandmine siseriiklikku
digusesse riikide poolt, kuid tundub, et suures osas on SDRi kasutamine muutnud Euroopa
Liidus véga levinuks. Ainsaks teisitimftlevaks suurv8imuks on nimetatud Giguskisimuses
Ameerika Uhendriigid, mille kohaselt piiratakse reederi vastutust vordeliselt 500 USD uihiku

kohta, mis vérreldes SDRiga on kaubast huvitatud isikuid soosiv.%

Peab tunnistama, et meretransport on oma olemuselt teistest transpordiliikidest erinev, kuid on
keeruline ndustuda seadusandja seisukohaga, et reederi vastutust on vaja piirata, ning antud
juhul on seadusandja pidanud meretransporti erilise kohtlesmise vaériliseks, mille puhul
vBladigusseaduses satestatud kaubaveolepingu satted ei kohaldu. VOS § 774 Ig 3 kohaselt ei
kohaldata kaubaveolepingu satteid veose vedamisel merel. Riigikohus on joudis samale
jareldusele tsiviilasjas nr 3-2-1-56-05%, kui saatis asja tagasi Ringkonna kohtusesse.
Kolleegium leidis, et apellatsioonikohtu otsus tuleb TsMS § 363 p-de 1 ja 2% alusel tiihistada

materiaaldiguse normi ebadige kohaldamise tottu.

%2v/6ladigusseadus. Kommenteeritud valjaanne, Juridica, Ik 316.

33Kaubandusliku meresdidu seadus. RT | 2002,55,345, § 38.

1bid § 30.

®Ibid, § 29 1g 1.

36United States Carriage of Goods by Sea Act. access: http://www.cargolaw.com/cogsa.html

$7AS Eesti Mereagentuur ja ERGO Kindlustuse AS kassatsioonkaebused Tallinna Ringkonnakohtu tsiviilkolleegiumi 31. 12.
2004. a otsusele AS Sanwood hagis AS Eesti Mereagentuur vastu 294 904.65 krooni saamiseks, RT 111 2005, 22, 230.

38 Tsiviilkohtumenetluse seadustik — RT 1, 12, 2002, 35, 216 — RT I, 12.03. 2015, 106.
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Riigikohtuni on jdudnud ka kaasus®®, mille aluseks on kauba osaline kadumine. Kaasuse
kohaselt toimus kaubavedu Eesti Vabariigist Ameerika Uhendriikidesse. Hagejaks oli
k&esolevas kaasuses kindlustusselts, kes hivitas tekkinud kahju kauba saatjale. Kauba saatja
loovutas omakorda ndude kindlustusseltsile, kes esitas regressndude kaubaveo labiviijate
vastu. Nimetatud kaubavedu toimus marsruudil Tallinn — Kapellskar — Hamburg — Portland.
Vaidetavlt toimus kauba osaline kadumine 18igul Kappelskar — Hamburg, mida téendavad
veodokumendid. Kostja peamiseks seisukohaks oli véide, et mitmeliigiline vedu toimus
konossemendi alusel, mille art 7 vabastab vedaja vastutusest tekkinud kahju eest, kui kaup ei
ole vedaja tegelikus valduses. Erilisest tahtsust omab kéesoleval juhul asjaolu, et kohus jéudis
jareldusele, lastivedaja ning autovedaja on vastutavad tekkinud kahju eest CMR konventsiooni
alusel. Riigikohus pdhjendas antud seisukohta vditega, lastivedaja on autovedaja jaoks
alltoovotja, kes vastavalt CMR konventsiooni artiklile 34 vastutavad tekkinud kahju eest

solidaarselt.

Kui vdrrelda kahju hiivitamise eesmarke kaubaveolepingu® ja lastiveolepingu*! taitmise
tagajarjel tekkivat kahju korral, siis on seadusandja selgelt soosinud meretransporti. Ohu- ja
maismaatranspordi tagajarjel tekkiva kahju eest vastututavad vedajad suuremas ulatuses. Kahju
tekkimise olukorras hinnatakse kahju ulatus veose vastuvGtmise ajal ning kohas kehtiva
turuvaartuse jargi. Meretransport, kui kdige efektiivsem transport on asetatud eelis seisusesse
tdendoliselt oma globaalse kaubandusmdju tottu. Mida suurem on meretranspordi maht seda

suurem on igasugune muu transport.

Kahju tekkimise korral on kahju saaja kohustatud sellest vedajat koheselt teavitama ning
peidetud kahjustuste korral peab vedaja teavitamine toimuma seitsma péeva jooksul alates
kauba tileandmisest.*? Kauba kahjustamise korral on kahjundude aegusmistéhtaeg 1 aasta, mis

erineb voladigusseaduse Uldosas satestatust.

39Shipco Transport AS ja OU Transporto kassatsioonkaebused Tallinna Ringkonnakohtu tsiviilkolleegiumi 07. 10. 2004. a
otsusele ERGO Kindlustuse AS hagis Shipco Transport Eesti AS ja OU Transporto vastu 173 438 krooni 50 sendi
saamiseks, RT 111 2005, 11, 112.

40y (S, Ibidg 794 Ig 1.

4KMSS, Ibid 8§39 Ig 1.

42KMSS, Ibid, § 36 1g 1&2.
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Eesti Vabariik ei ole kéesolevaks hetkeks liitunud rahvusvahelise kommertskaubandust
reguleeriva merekonventsiooniga, kuid on siseriikliku digusega reguleerinud 6igussubjektide
vahelised digused ja kohustused KKMS-ga, mis tugineb Haagi-Visby reeglitele vastutuse
piiritlemisel. Ainsaks erisuseks, on kahjujuhtumid, mis on tingitud reederi viivitusse
sattumisest, kus on aluseks vdetud Hamburgi reeglid.*® Seadusandja tahte kohaselt vastutav

reeder viivituse eest iiksnes kokkulepitud vaotasu ulatuses.*

Olukorrad mille esinemisel vabaneb reeder tekkinud kahju eest taielikult on sitestatud KMSS
8-is 26. Antud sétte kohaselt vedaja ei vastuta kahju eest, kui ta tdendab, et see on tekkinud:
1) kapteni, meeskonnaliikme vdi lootsi teo vdi tegevusetuse tulemusena laeva juhtimisel;

2) seetOttu, et laev ei olnud reisi alustamise hetkel merekdlblik vdi lastiveokdlblik ja vedaja
ei saanud temalt oodatava hoolsuse rakendamisel seda asjaolu avastada;

3) seetdttu, et laev kaotas merekdlblikkuse voi lastiveokdlblikkuse reisi kestel;

4) tulekahju tagajérjel, vélja arvatud juhul, kui tulekahju p8hjustas kapteni, meeskonnaliikme
vOi laeva teenistuses oleva ja laeva majandamisse kaasatud muu isiku tegu vGi tegevusetus;
5) merednnetuse, sdja, avaliku vdimu tegevuse, karantiini ja rahutuste tagajarjel;

6) laevaarestimise tagajarjel;

7) streigi tagajarjel;

8) saatja vOi kauba omaniku vdi nende agentide vdi esindajate teo vdi tegevusetuse
tulemusena.

Kokkulepe, millega ndhakse ette vedaja vabanemine vastutusest muul kui kdesoleva

paragrahvi 18ikes 1 nimetatud juhul, on tihine.

Haagi-Visby reeglid, kui kdige enimakasutatav merekonventsioon satestab samuti vastutusest
vabanemise tingimused tekkinud kahju eest.*® Artikel 1V p 2 sétestab tingimused, mille
esinemisel ei vastututa laevaoperaator tekkinud kahju eest kui kahju on tekitatud navigeerimise

vOi laeva opereerimise tagajérjel; kahju tekkis tulekahju tagajérjel; Act of God ; sGjategevuse

43H.Lindpere. Rahvusvahelist Lastiveolepingut Kasitlevate Reeglite vohamisest Globaliseeruvas maailmas.Juridiva IV 2009,
Ik 257.

43KMSS, Ibid § 30 Ig 3.

“International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bill of Lading, 1968, 1412UNTS 127 ja
Protocoll Amending the International Convention of Unification of Certain rules of Law relating to Blls of Lading, Brussels,
1979, 1984 Gr.Brit. T.S. No. 28.
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tagajérjel; terrori rinnaku tagajarjel; laevameeskonna kinnipidamisel; karantiini kehtesamise
tagajérjel; kahju tekkis kaubast huvitatud isiku tegevusettuse téttu; kahju tekkis streigi tottu;
kahju tekkis méssu vdi rahva rahutuse tagajarjel; kahju tekkimise eest, mis tekkis elu voi vara
paastmise tagajarjel; kahju tekkis mitterahuldava pakkimise tagajérjel; kahju eest, mis on

tekkinud kauba ebapiisava tahistamise tottu.

Kdike eelnevat arvesse vottes on autor seisukohal, et on iseenesest mdistetav, et iga riik
satestab siseriikliku diguse rahvusvahelise kaubanduse reguleerimiseks. Kuid praktilisest
vaatenurgast vaadatuna ei oma siseriiklik digus erilist tdhendust, sest vaidluste esile kerkimise
olukorras kohaldatakse rahvusvahelisi merekonventsioone. Samuti toetab siseriikliku
digusregulatsiooni praktiliselt olematut tdhendust asjaolu, et sisuliselt siseriiklik kaubanduslik
meretransport Eestis puudub.

Eesti Vabariigi ja Saksamaa Liitvabariiki iseloomustab (hine arusaam Haag-Visby reeglite
kooskdlastamises siseriikliku digusega. Rahvusvaheliste konventsioonidega ei ole liitutud,
kuid sisuliselt on konventsiooni otsene tahe kantud positiivsesse 0igusesse.
Handelsgesetzbuch®® § 504 Ig 1 sétestab reederi vastutuse piiritlemise p6himdtted ning

koosmdjus 8-ga 505 kasutatakse kahju piiritlemisel SDRi.

Sisuline vahe Eesti ja Saksa merediguses puudub, sest kahju hlvitamise ldised printsiibid ei
kohaldu lastiveolepingu pinnalt tekkivatele digussuhetele. V&ladigusseaduses § 127 Ig*” ning
BGB-s (Burgerliches Gesetzbuch) § 249 Ig 1*8 kohaselt on kahju hivitamise eesmark asetada
kannatanu vdimalikult lahedale olukorrale, milles ta oleks olnud, kui kahju huvitamise
kohustuse aluseks olevat asjaolu ei oleks esinenud. Uhine arusaam poolte kohustustest
lastiveolepingu taitmisel ei saa tulle meile Ullatusena. Oma digusregulatsioonide kehtestamisel
oleme ajalooliselt votnud eeskujuks Saksamaa. Ténu Eesti osalusele Hansa Liidus, oleme me
ka parinud Uhise arusaama lastiveolepingu alusel tekkivate Gigussuhete reguleerimisest.
Uhiseks jooneks on ka 1 aastane aegumistihtaeg, mis samuti pdhinev Haagi-Visby reeglitel.
Erinevustest tasub vélja tuua erineva lahenemise kahjust tevitamise kohta varjatud kahjustuse

korral, kus Saksamaal on kohustus teavitada kolme paeva jooksul.*°

46Handelsgesetzbuch, HGB | 2017, 585.
471bid.

“8Birgerliches Gesetzbuch, BGB 2017, 585.
“bid.
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1.3. Ameerika Uhendriikide siseriiklik digus ja Carriage of Goods by Sea Act

Nagu eelpool mainitud on rahvusvaheline Uldsus joudnud kokkuleppele, millistest
merekonventsiooonidest l1&htuda ja millises ulatuses on reeder vastutav tekkinud kahju eest.
Ainsaks teisitimdtlejaks on siinkohal Ameerika Uhendriigid, kes on lastiveolepingu alusel
tekkinud digussuhted reguleerinud Carriage of Goods by Sea Act’iga (edaspidi:COGSA).>°
Kdnealune seadus reguleerib lastiveolepingu alusel tekkivaid Gigussuhteid, olukorras, kus

transport toimub labi Ameerika Uhendriikide.

Peamiseks probleemiks COGSA kohaldamisel v6ib pidada asjaolu, et digusregulatsioon on
valja tootatud ajal, kui kaupa veeti karpides ja kotides. Praegusel hetkel toimub vedu teatavasti
alustega, mida on kerge peale ja maha laadida, ning mis on asetatud konteinerisse. Konteinerite
ning aluste kasutuselevott t6i paratamatult kaasa probleemsed Giguskusimused, mis vajavad
lahendamist. Nimelt tekib kiisimus, kas kaubathikuks vdib pidada konteinerit, alust voi kaupa?
Nimetatud kisimusele aitab lahendust leida Y. Douglas Yang, kes oma uurimust66s otsib
vastust nimetatud kisimusele ning seni ei ole Ameerika Foderaalkohtud pdhjapanevat

seisukohta esitanud ning tdlgendusi on rinevaid.>*

Kaasuses Aluminos Pozuelo Ltd versus S.S Navigator®? jdudis Foderaalkohus jareldusele, et
kaubauhikuks loetakse kaupa, mis ei s6ltu selle suurusest, kujust voi kaalust vaid sellest, kuidas
on kaup transportimiseks ettevalmistatud. Teiseks kaubalhiku olemuse tdlgendamise
vBimaluseks on sisuliselt grammatiline télgendamine. Kaasuses Hartford Fire Ins. Co. v. Pac.
Far East Line® joudis Foderaalkohus jéreldusele, kaubaiihiks vGib lugeda kaupa, mis on

kastiga eraldatud teisest kaubast.

50US COGSA. access: http://www.cargolaw.com/cogsa.html.

51Y.Douglas Yang Unwrapping the COGSA Package Limitation: A Survey of How It is Interpreted and Applied by U.S.
Courts. access http://www.gard.no/web/updates/content/20740637/unwrapping-the-cogsa-package-limitation-a-survey-of-
how-it-is-interpreted-and-applied-by-us-courts- p 1.

52Aluminios Pozuelo Ltd. v. S. S. Navigator - 407 F.2d 152, 155, 1968 AMC 2532 (2d Cir. 1968).

53Hartford Fire Ins. Co. v. Pac. Far East Line, Inc., 491 F.2d 960, 1974 AMC 1475 (9th Cir. 1974), cert. denied, 419 U.S.
873, 1974 AMC 2677 (1974).
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P. Keres toob oma magistritdos vilja, et kuigi Ameerika Uhendriikide tildine Sigussiisteem on
Eestile kauge, on Ameerika Uhendriigid maailma suurim importija, kelle Giguspraktika, -
poliitika ja kaubandushuvidega peavad koik kaubanduspartnerid de facto arvestama, kuna
keegi ei taha enam uut rahvusvahelist transpordidigust reguleerivat konventsiooni, milles
Ameerika Uhendriigid ei oleks osaline.>* Nimetatud vaidet kinnitab asjaolu, et Ameerika
Uhendriigid on kaesoleva hetkeni olnud maailma juhtiv majandus, ning koik teised
rahvusvahelise kaubanduse osapooled on tunnustanud Ameerika Uhendriikide siseriiklikku
Bigust, ning erandid on kehtestatud kdikide reederite tiiliptingimustes. Ameerika Uhendriigid
on kall ratifitseerinud Haagi reeglid, kuid ei ole liitunud Haagi-Visby protokolliga ning seetottu

ei kohaldata kahju ulatuse kalkuleerimisel SDR arveldusuhikut.

COGSA 8§ 1304 Ig 5 satestab reederi vastutuse tekkinud kahju eest. Nimetatud satte kohaselt
ei tohi reeder mitte mingil juhul vastutada kaubast huvitatud isikute ees rohkem, kui 500 USD
iga kaubauhiku kohta. Olukorras, kus Uhe kaubathiku hind on vahem kui 500 USD, siis
lahtutakse reederi vastutuse kalkulerimisesl kauba omahinnast. Reeder ei vastuta tekkinud
kahju eest olukorras, kus kauba saatja on teadlikult esitanud valeandmeid kauba kohta ning
need on satestatud konossemendis.

Reederi vastutusest vabanemine on reguleeritud 8 1304 Ig 1 ja 2. Nimetatud satete kohaselt ei
vastuta reeder tekkinud kahju eest jargnevatel juhtudel: kahju tekkis navigeerimisevea
tagajarjel voi laeva opereerimise tagajarjel; kahju tekkis tulekahju tagajarjel, mille eest on
reeder vastutav; kahju tekkis merele omaste ohtude tagajérjel; kahju tekkis Act of God
tagajérjel; kahju tekkis sdjategevuse tagajarjel; kahju tekkis terrorismi tagajarjel; kahju tekkis
laeva arresti tagajarjel; kahju tekkis karantiini kehtestamise tagajarjel; kahju tekkis kaubast
huvitatud isiku enda tegevuse tagajarjel; kahju tekkis t60j0u streigi tagajarjel; kahju tekkis elu
padstmise tagajarejel merel; kahju tekkis mitterahualdava pakkimise tagajarjel; kahju tekkis

ebapiisava kaubamargistuse tagajérjel.

54p Keres. Vedaja vastutuse aluste maaratlemine multimodaalse transpordi diguses: reeglite paljususega seotud probleeme.
Magistritoo, 2009.
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1.4. Enimlevinud rahvusvaheliste merekonventsioonide vordlustabel

kumb on suurem

kumb on suurem

Haagi-Visby  reeglid | Hamburgi reeglid®® | Rotterdami reeglid
1968 1978 2009
Piiratud vastutus | 2 SDRi kg eest voi | 2,5 SDRi kg eest | 3 SDRi kg eest voi
kaubale kahju | 666,67 SDRi uhiku | v8i 836 SDRi thiku | 875 SDRi hiku
tekkimise olukorras. | eest, vastavalt selle | eest, vastavalt selle | eest, vastavalt selle

kumb on suurem

Vastutus kauba

hilinemise eest

Ei ole satestatud

Soltuv
kui

kui 2,5x veotasu

veotasust,

mitte suurem

Soltuv
kui

kui 2,5x veotasu

veotasust,

mitte suurem

Tdendamisekoormus

Kaubast huvitatud isik
on kohustatud
tdendama, et kaup anti
ilma
kuid

tagastati kahjustatuna.

tle  reederile

kahjustusteta

Reeder peab
tdendama, et
moislikud abindud
kahju tekkimise
véltimiseks on
kasutusele voetaud
v.a juhul kui kahju
on tingitud

tulekahjust

Reeder on kahju

tekkimise eest
vastutav, kui ndude
esitaja tdendab, et
kahju tekkis hetkel
kui kaup oli reederi

valduses.

56

H.Lindpere joudis jareldusele, et erinevate rahvusvaheliste lastiveoreeglite vohamine ei tee
kaupmeeste ega transpordi ettevotjate elu kergemaks, ning olukord paraneb lksnes valdava
heakskiidu saamisel.>” Nimetatud olukord ei iseloomusta reederi vastutuse piiramist, millel
ollakse Uksmeelel. Kdaesoleval hetkel on akutuaalne teema meretranspordi valdkonnas
Rotterdami reeglite kohaldamine, mille kohaselt suurendatakse reederi vastutust 876 SDR-ini

uhe Uhiku kohta vdi 3 SDR-i brutokaalu iga kilogrammi kohta, s@ltuvalt sellest kumb on

55United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978, Hamburg Rules.

%61_.Zhao. Liability regime of the carrier under Rotterdam Rules. Dept of Logistics and Maritime Studies, The Hong Kong
Polytechnic University, p 11.
71bid.
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suurem.>® Esimesed viited ajalooliselt véljakujunenud siisteemi muutumiseks on juba esile

kerkinud, sest Rotterdami reeglite kohaldamisel on suurimaks muudatuseks just reederi

vastutuse suurendamine. Kas nimetatud I&henemine leiab osapooltes poolehoidu nditab tulevik.

Pessimistlikult on meelestatud L. Zhao kes vaidab, et Rotterdami reeglid ei kogu osapooltes

populaarsust, kuna drikeskkond ei ole teiktanud osapooltes motivatsiooni, muuta juba kehtiv

ning tildiselt tunnustatud regulatsioon®.

1.5. Suuremate reederite lastiveolepingu tingimuste vordlus

Ké&esolevas alapeatiikis toob autor valja kuue suurema reederi lastiveolepingute tingimused,

kus kasitlemisele tuleb kohaldatav digus, kohtualluvus ning vastutuse piiramine. Autor késitleb

jargmisi reedereid:

Ettevote Maksimaalne  veo | Aluste arv Turuosa

vBimekus TEU-des
Maersk Group 3325011 620 16%
Mediterranean 3035906 490 14,6%
Shipping Company
CMA CGM 2242075 447 10,8%
China Shipping 1737235 294 8,2%
Container Lines
Hapag-Lloyd 1044729 187 5%
Evergreen Line 1022831 169 4,9%

60

Taanlaste au ja uhkus Maersk on kdesoleval hetkel suurim laevanduskompanii ning thtasi ka

suurim konteinerite vedaja. Maersk on oma tluptingimuste kehtestamisel lahtunud kehtivast

58Rotterdam rules art 59.

59L.Zhao. Liability regime of the carrier under Rotterdam rules, Dept of Logistics and Maritime Studies, The Hong Kong

Polytechnic University, p 11.

80Gtatistika 30. aprilli 2017.a seisuga kattesaadav aadressil: https://www.alphaliner.com/top100/
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https://en.wikipedia.org/wiki/Mediterranean_Shipping_Company
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digusregulatsioonist. Vastavalt tluptingimuste artiklile 7.2 (a) on Maerski vastutus piiratud 2
SDRiga iga kahjustatud kilogrammi kohta.%! Vorreldes Haagi-Visby reeglitega ei kuulu
kohaldamisele reederi vastutus l&htuvalt 666.67 SDR iga kaubathiku kohta. Ei oma t&htsust
kumb on suurem, 666,67 SDR-i iga kaubauhiku kohta vdi 2 SDR-i iga kahjustatud kilogrammi
kohta. Reederi vastutuse piiritlemisel vbetakse aluseks 2 SDR-i iga havinenud kilogrammi
kohta. Kaubaveo korral Ameerika Uhendriigist v0i Ameerika Uhendriiki on reederi vastutust
piiratud 500 USD-ga iga kaubaiihiku kohta. Tulptingimuste artikkel 26 satestab kohaldatava
Giguse ning kohtualluvuse. Ameerika Uhendriikide ekspordi v8i impordi korral kuulub
kohaldamisele Gihendriikide seadused ning vaidluste korral on padevaks kohtuks New Yorgi
kohus. Kaikidel teistel juhtudel maaratakse kohaldatavaks Giguseks Uhendkuningriigi Gigus
ning padevaks kohtuks on Londoni Kdrgem kohus. Huvitaval kombel jatab reeder omale
Oiguse poorduda ndudega kliendi vastu kliendi asukohajargsesse kohtusse, kuid kliendil

puuduv digus esitada ndue reederi vastu oma asukohajargsesse kohtusse.

Mediterranean Shipping Company artikel 7 p 1%2 sétestab tdiendava aspekti, mida jargida
reederi vastutuse piiramise korral ning milleks on veotasu ja kindlustustasu. Koosmdjus
arktikliga 7.2.1 (a) ja 7.2.2 on reederi vastutus piiratud vastavalt Haagi-Visby ja COGSA
reeglitega, millele lisandub veotasu ja kindlustusmakse. Sarnaselt Maerski tilptingimustele on
maartatud Ameerika Uhendriikide ekspordi ja impordi korral padevaks kohtuks New Yorgi
Kohus ning koikide teiste vedude korral on padevaks kohtuks Londoni Kdrgem kohus. Samuti
on sétestatud reederi digus esitada ndue kaubavedaja asukohajérgsesse kohtsse. Samuti on
reederil digus pdrduda laadimissadama ja lossimissadama® jargsesse kohtusse voi (ikskdik
millisesse kohtusse, kus kaubast huvitatud isikul on filiaal. Kaubast huvitatud isikul taolist

vOimalust ei ole.

CMA CGM, tulenevalt oma juurtest, erineb eelpoolnimetatud reederitest kohaldatava 6iguse
ja kohtualluvuse poolt. Esilekerkivad diguskisimused lahendatakse vastavalt Prantsusmaa
siseriiklikule digusele ning padevaks kohtuks on Marseille kaubandustribunal .®* Kaubavedude
korral Ameerika Uhendriiki v&i Ameerika Uhendriigist kuulub kohaldamise COGSA, mille

61K ttesaadav Maersk Group kodulehelt: http://terms.maerskline.com/carriage

62K ttesaadav Mediterranean Shipping Company kodulehelt https://www.msc.com/est/terms-conditions
83ossimisne KMSS § 2.

64K attesaadav kodulehelt CMA CGM https://www.cma-cgm.com/products-services/shipping-guide/bl-clauses
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kohaselt on reederi vastutus piiritletud 500 USD-ga (ihe kauba thiku kohta ning teiste vedude
korral kuulub kohaldamisele piiratud vastutus vastavalt Haagi-Visby reeglitele. Sarnasteks
joonteks vOib pidada vastutuse piiritlemist ning reederile kehtestatud digust pé6rduda ndudega
kliendi vastu tema asukohajérgsesse kohtusse.

China Shipping Container Linesi tiitiptingimuste®® kohaselt on reederi vastutus piiratud
vastavalt Hiina Rahvabariigi positiivsele Gigusele ning pédevaks kohtuks reederi vastu
suunatud nduete realiseerimiseks on Shanghai merekohus. Sarnaselt eelnevalt késitletud
lastiveolepingutele on erandiks kaupade vedu Ameerika Uhendriikidesse v&i Ameerika
Uhendriikidest, kus aluseks on COGSA regulatsioon. Hiina Rahvavabariigi mereseaduse
artikkel 56 sitestab reederi vastutuse piirméairad.®® Seadusandja on sétestanud Haagi-Visby

reeglid oma siseriiklikus Giguses.

Erinevalt eelpool mainitud reederitest kuulub Hapag-Loyd lastiveolepingu korral
kohaldamisele Saksamaa Gigus ning padevaks kohtuks Hamburgi kohus®’. Kohaldamisele
kuulub Haagi-Visby reeglid, valja arvatud Ameerika Uhendriike labiva veo korral
kohaldatakse COGSA regulatsiooni. Kokkuvdtvalt voib vaita, et reederid on oma
tluptingimuste koostamisel ldhtunud Ghistest tunnustatud merekonventsioonidest vastutuse
piiritlemisel vottes aluseks Haagi-Visby ja COGSA regulatsiooni. Erinevusi voib leida tiksnes
kohaldatavas diguses ning maaratud kohtualluvuses. Kaesolev olukord kinnitab asjaolu, et
reederid ei soovi digusregulatsiooni muudatust, mille kohaselt tGstetakse vastutuse piirméaara.
Antud asjaolu illustreerib ka liikmesriigide passivne Rotterdami reeglite ratifitseerimine ning

muudatuste sisseviimine siseriikliku digusesse.

Evergreen Marine Corporationi lastiveolepingu® art 7 (2) satestab sarnaselt reederi vastutuse
piirmadrad. Ameerika Uhendriikide ekspordi ja impordi korral on kahju hiivitamine piiritletud
500 USD-ga konossemendis sétestatud kaubauhiku kohta. Kdikide teiste vedude korral kuulub
kohaldamisele Haagi-Visby reeglid, mille kohaselt on vastutus piiratud 666,67 SDRiga

85K sttesaadav kodulehelt http://www.multicargo.ie/TERMS%20AND%20CONDITION%20FOR%20CSCL%20BL.pdf
8Maritime Law of the People's Republic of China, access: http://www.lawinfochina.com/Display.aspx?lib=law&Cgid=6023
67K attesaadav kodulehelt https://www.hapag-lloyd.com/en/meta/terms-conditions-transport.html

88K attesaadav kodulehelt http://www.evergreen-line.com/static/ntml/EGLV_BLClause2012.pdf
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kaubauhiku kohta vBi 2 SDR-i ulatuses kaotsildinud vdi kahjustatud kauba brutokaalu
kilogrammi eest. Art 29 (1) satestab kdikide reederi vastu suunatud nduete arutamiseks
padevaks kohtuks Londoni K&rgema kohtu ning kohaldamisele kuulub Uhendkuningriikide
digus. Ameerika Uhendriike labiva veo korral kuulub kohaldamisele Ameerika meredigus ning
padevaks kohtuks on New Yorki Léunaringkonna kohus, vdi moni teine New Yorki osariigi

kohus.

Reederi vastutuse piiramise institutsioon on kujunenud peamiselt kahe teguri tottu. Esiteks
kaasneb meretranspordiga risk, mida inimesed ei ole vOimelised kontrollima. Teiseks
pdhjuseks on soov soodustada investeeringuid laevandusektorisse, mis soodustaks kaubandust
ning toodaks riigile maksutulu. Ajaloolisesed reederi vastutuse piiramise juured périnevad
vanas roomas, mille kohaselt vabaneb kahju tekitaja vastutusest, kui loovutab kahju tekitanud
eseme kannatanule. Keskajal oli vastutus piiratud pohiliselt laeva véértusega. Rahvusvahelist
meredigust hakati Ohtlustama 20. sajandil ning praeguseks hetkeks on vélja té6tatud mitemeid
erinevaid merekonventsioone, millest kbige olulisemaks vdib pidada Haagi-Visby reegleid,
kuna need on kdige laiemalt kasutusele voetud. Jargenb COGSA, mis on siduv tksnes
Ameerika Uhendriikidele, kuid tanu oma majanduslikule vdimekusele aktsepteerivad teised
riigid Ameerika Uhendriikide erinevat ldhenemist. COGSA kohustuslikkus Ameerika
Uhendriike labiva transpordi korral on sitestatud kd&ikide reederite lastiveolepingu
tluptingimustes. Meretransport on kill kdige odavam ja efektiivsem transpordiviis, kuid
tdnapdeval jouab kaup sihtkohta erinevaid transpordiliike kasutades. Teised transpordiliigid

tulevad késitlemisele jargmises peatkis.
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Il VEDAJA VASTUTUSE OIGUSREGULATSIOON AUTO, RAUDTEE JA
OHUVEDUDE KORRAL

Nagu eelpool mainitud vdib tinglikult pidada intermodaalse transpordi kujunemise peamiseks
eelduseks konteinerihiku kasutuselevottu. Intermodaalne transport tdhendab seda, et
multimodaalne transport viiakse 1&bi tihes veouhikus. Multimodaalne transport kujutab endast
néhtust, kus kaupade vedu teostatakse tihe veolepingu alusel, kuid transport viiakse 1&bi kahte
erinevat transpordiliiki kasutades. Uuendus seisneb selles, et konteinerisse laadimise korral
toimub kaupade liigutamine Uhekordselt, ning tugevad seinad pakuvad Kaitset igasuguse
valiskeskkonna mdju vastu. Lisaks kiirenes kauba peale ja mahalaadimise protsess, mis

omakorda soodustab veomahtude suurenemist ja kulude optimeerimist.

Kui multimodaalne transport kujutab endast olukorda, kus kaubavedu viiakse labi erinevaid
transpordiliike kasutades, siis unimodaalne transport viiakse l&bi vaid Uhte transpordivahendit
kasutades. See tdhendab seda, et kaupa transporditakse ainult auto, rongi voi lennukiga.
Unimodaalsed konventsioonid reguleerivad transpordi osapoolte objektiivseid Giguseid ja
kohustusi, kus vedu toimub 0ht transpordi vahendit kasutades. Eelpool mainitud
konventsioonid on unimodaalsed regulatsioonid, mis reguleerivad lastiveolepingu osapoolte

vahelisi digussuhteid.

Mitmeliigilist transporti on vodimalik reguleerida kahest reziimist ldhtuvalt. Esimeseks
voimaluseks on vorgustikureziim. Vorgustikureziimi korral kohaldatakse kahju tekkimise
olukorras seda digusregulatsiooni, mis regulerib seda transpordiliiki, mille l&biviimisel kahju
tekkis. Teiseks vOimaluseks on {ihtne vastutusreziim, mille kohaselt kohaldatakse kahju
tekkimise olukorras Ghte ja sama digusregulatsiooni séltumata sellest, millise transpordiliigi
labiviimisel kahju tekkis.®® Kéesoleval juhul on reederid huvitatud vorgustikureziimi

kohaldamisest, sest sellisel juhul on vastutus piiratud vaiksemas ulatuses.

69].G.Black. The Economic impact of Carrier liability on Intermodal Freight Transport. Association for European Transport
2002, p 4.
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Ettevotjad, kes on huvitatud oma kauba transpordist podrduvad ldjuhul ekspediitori poole,
kes korraldab transpordi uksest ukseni. Ettevdtjad on huvitatud UGhest veolepingust millega
transporditakse konteiner sihtkohta ning seetdttu on lastiveolepingu osapoolteks ekspediitor
ning reeder. Olukorras, kus kaup saab konteineris kahjustada vastutab reeder ekspediitori ees
vastavalt Haagi-Visby reeglitele, kui ekspediitor vastutab kleiendi ees vastavalt
kaubaveolepingu tingimustele. Siinkohal tasub mainida, et kaubast huvitatud isikutel on alati
Gigus nduda kahju hiivitamist Gigusvastaselt tekitatud kahju satetele viidates’. Ei oma tahtsust,
et kannatanu ei ole lastiveolepingu osapool. Kuna kahju kannatanul on digus valida kelle vastu
kahju nbue esitada, siis tulenevalt ekspediitori suuremast vastutusest, on seda madistlik teha

ekspediitori vastu.

Heiki Lindpere t0i vélja, et konteinervedude kasv viis selleni, et tavalisest sadamast sadamani
teenusest osutus rahvusvahelise kaubandusele vajalikumaks uksest ukseni teenus, kus
tootja/mudja laost veetakse konteiner ostja lattu ning peale meretranspordi kasutatakse veel
mitut teist transpordiliiki. Mitmeliigilised veod on keerulised ning eriti komplitseeritud on
vaidluste ja kahjunduete menetlemine, sest eri transpordiliikide puhul kehtivad erinevad

reeglid, vedajate piirmaaradki on kordades erinevad.’*

Tulenevalt Uha kasvamast intermodaalse transpordi kasvust, on tiheks peamiseks probleemiks
asjaolu, et (Uhtset regulatsiooni mitmeliigilise transpordi jaoks ei eksisteeri. Kdik
transpordiliigid on reguleeritud eraldi, mis tostatab kisimuse, miks moderniseeritakse
unimodaalse transpordi Oigusregulatsioone, kui seda oleks vdimalik reguleerida korraga.
Nimetatud arvamust toetab asjaolu, et tihti ei ole vdimalik tuvastada kahju tekkimise aeg ning
koht. Kui kahju tekkimise aeg ja koht ei ole teada, siis puudub ka juriidiline digustus poérduda

kindla transpordiliigi 1&biviija vastu.

Siseriiklikult reguleerib Eesti Vabariigis mitmeliigist transporti vladigusseadus. VOS § 818

Ig 1 sdtestab jargmist: kui veost veetakse uhtse veolepingu alusel erinevate sdidukitega merel,

0Vds, Ibid §1045.
"H.Lindpere. ibid, Ik 252.
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Ohus voi maal (kombineeritud veoleping), kohaldatakse lepingule kéesoleva jao esimeses

jaotises satestatut, kui kéesolevas jaotises satestatust ei tulene teisiti.

Euroopa Komisjoni td6dokumendi kohaselt, on vGimalik vahendada ettevotete kulutusi, mis
on tingitud kahju kasitlemisest ning kohtumenetluse pidamisest, kui kehtiv regulatsioon oleks
lintsam ning vahem killustunud.”> Kéaesoleval hetkel on meretransport, Shutransport,
raudteetransport ning maanteetransport reguleeritud nelja erineva transpordikonventsiooniga.
Varssavi konventsiooniga sétestati transpordi osapoolte digused ja kohustused lennutranspordi
korral. Haagi-Visby konventsioon reguleerib lastiveolepingu alusel tekkivaid Gigussuhteid.
Raudteetransport on reguleeritud COTIF/CIM reeglitega ning maanteereansport on

reguleeritud CMR reeglitega.

Nagu eelpoolmainitud erinevad vedajate vastutuse piirmaarad vastavalt kehtivale
regulatsioonile, mis on sétestatud igale transpordiliigi labiviijale eraldi. Jargnevalt kasitleb
autor autoveo, Ohuveo ning raudteeveole kohaldatavaid konventsioone. Peamiseks
uurimisobjektiks on vedaja vastutuse piiritlemine. Vastavalt kehtivale positiivsele digusele,
kohaldatakse autotranspordile, raudteetranspordile ning Ghutranspordile vdladigusseaduses
kaubaveolepingu jaos satestatud.” Uksnes meretranspordile kohaldatakse kaubandusliku

meresdidu seadust.

2.1. Vedaja piiratud vastutus autoveo tagajérjel tekkiva kahju korral

Nagu kaupade vedu mereteid pidi vajab eraldi rahvusvahelist konventsooni, vajab ka
autotransport  sarnast  reguleerimist.  Autoveod on reguleeritud rahvusvahelise
autokaubaveolepingu konventsiooniga, mille eesmérk on thtlustada autotranspordi subjektide
digused ja kohustused ning piiritleda vedaja vastutus. Kénealune dokument voeti vastu 1956.
aastal ning taiustati 1978. aastal Genfis. Eesti Vabariik on ké&eoleva valislepingu valitsuse
madarsuega allkirjastanud. Kénealune valisleping joustus Eesti jaoks 01.08.1993.a"

1hid.
3V@s, Ibid, § 774 Ig 1.
"4Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road, 1956, CMR rules.
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Vedaja vastutus on sétestatud eelpool viidatud dokumendi IV peatiikis. CMR art 17 (1) satestab
jargmist: vedaja vastutab kauba tdieliku voi osalise kaotsimineku vdi vigastamise eest kauba
veoks vastuvotmise hetkest kuni tileandmise hetkeni, samuti kauba kohaletoimetamisega, mis
tahes viivitamise eest. Vastutusest vabanemine on satestatud art 17 (2), mille kohaselt vabaneb
vedaja vastutusest, kui kauba kaotsiminek, vigastamine vdi kohaletoimetamisega viivitamine
toimus ndude esitaja ebadige tegevuse vOi hooletuse tottu; ndude esitaja poolt antud juhiste
tagajérjel, mida ei olnud ajendanud vedaja ebadige tegevus vOi hooletus; kaubale omasest
defektist voi asjaoludest, millest vedaja ei v6inud hoiduda ja mille tagajdrgi ta ei suutnud

véltida.

Kui vedaja on vastavalt kdesoleva konventsiooni sétetele kohustatud hiivitama kauba taieliku
vOi osalise kaotsiminekuga tekkinud kahju, siis hivitamisele kuuluva summa suurus
méaaratakse kindlaks kauba veoks vastuvotmise kohas ja ajal kehtiva kauba maksumuse
alusel.” Art 23 (2) kohaselt maaratakse kauba maksumus kindlaks borsi koteeringu alusel voi
kui see puudub, siis kehtiva turuhinna alusel, vdi mélema puudumise korral sama liiki ja

kvaliteediga kauba tavalise maksumuse alusel.

Vedaja vastutuse piirangud on satestatud artiklis 23 (3), mille kohaselt hivitise suurus ei voi
siiski Gletada 25 franki puuduoleva kauba brutokaalu kilogrammi eest. Frangi all mdistetakse
kuldfranki, mille kaal on 10/31 grammi kullaprooviga 0,900. 5. juulil 1978.a allkirjastati
konealust rahvusvahelise kaupade autoveolepingu konventsiooni lisaprotokoll”, mille
kohaselt tutuvustati osapooltele SDRi  kontesptsiooni vélja ~makstava kahju
kalkuleerimissiisteemi. Nimetatud protokolli art 2 (1) kohaselt asendatakse artikli 23 (1)
jargmiselt: kuid huvituse suurus ei voi tletada 8,33 arvestuslikku tihikut puuduoleva brutokaalu

kilogrammi eest. Artikel 2 (2) kohaselt lisatakse artiklile 23 tdiendavad punktid 7,8 ja 9.

Art 23 (7) sétestab jargmist: k&esolevas konventsioonis nimetatud arveldusihikuks on
Rahvusvahelise Valuutafondi poolt kindlaksma&ratud SDR-ihik. K&esoleva artikli punktis 3

nimetatud summa konverteeritakse selle riigi rahvuslikku valuutasse, kelle kohus arutab

“Slbid art 23 ().
"8Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road, 1978, SDR protocol.
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kohtuasja, kohtuotsuse tegemise pédeval vGi poolte kokkuleppel kindlaksmaaratud paeval
kehtinud valuuta véartuse alusel. Rahvusvahelise Valuutafondi liikmesriigi SDR Uhikutes
véljendatud rahvusliku valuuta vaartus arvutatakse valja Rahvusvahelise Valuutafondi enda
operatsioonide ja tehingute sooritamise pédeval kasutatava arvutamismeetodiga.
Rahvusvahelise Valuutafondi mitteliikmesriigi SDR Uhikutes valjendatud rahvusliku valuuta

vadrtus arvutatakse vélja selle riigi poolt kindlaksméaaratud meetoditega.

Art 27 (8) satestab: kummatigi vOib Rahvusvahelise Valuutafondi mitteliikmesriik, kelle
siseriiklik seadus ei luba kohaldada ké&esoleva artikli punkti 7 satteid, CMR-i juurde kuuluva
protokolli ratifitseerimisel vdi sellega Uhinemisel vBi mis tahes ajal hiljem avaldada, et
kéesoleva artikli punktis 3 ettenahtud vastutuse piir, mida kohaldatakse tema territooriumil,
moodustab 25 rahatihikut. K&esolevas punktis nimetatud rahaiihik vastab 10/31 grammile
kullale prooviga 0,900. K&esolevas punktis nimetatud summa konventeerimine rahvuslikku

valuutasse toimub huvitatud riigi siseriikliku seaduse kohaselt.

2.2. Vedaja piiratud vastutus 6huveo tagajarjel tekkiva kahju korral

Rahvusvaheline Shutransport on oma olemuselt kbige kiirem viis kaupade transportimiseks,
ning see peegeldub ka veohindades. Esmakordselt reguleeriti rahvusvaheliste dhuvedude
subjektide Gigused ja kohustused 1929.a Varssavi konventsiooniga.”’ Nimettud konventsooni
on taiendatud korduvalt erinevate protokollidega. Riigikogu véttis vastu 17. detsember 1997.
aastal rahvusvaheliste ©huvedude reeglite Uhtlustamise ning selle parandamise Haagi

protokolli ja lisaprotokollidega nr 1 ja nr 2 Ghinemise seaduse.

8-i 1 kohaselt Uhineb Eesti Vabariik rahvusvaheliste dhuvedude reeglite Uhtlustamise
konventsiooniga, mis koostati 12.oktoobril 1929 Varssavis. §-i 2 kohaselt Uhineb Eesti
Varssavi konventsiooni parandamise protokolliga, mis oli koostatud 1955.a 28. septembril
Haagis. 8-i 3 kohaselt 0hineb Eesti Vabariik Varssavi konventsiooni parandamise

lisaprotokolliga nr 2, mis on koostatud 1975. a Montrealis. §-i 4 kohaselt Ghineb Eesti Vabariik

77Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 1929. Rahvusvaheliste
Ohuvedude reeglite Gihtlustamise konventsioon. 14.06 198. — RT I, 1998, 2-4, 7.
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rahvusvahelise 6huvedude reeglite Ghtlustamise 1929. 12 oktoobi Varssavi konventsiooni
parandamise lisaprotokolliga nr 2, mis on koostatud 1975. a 25 septembril Moterealis ja millega
parandatakse nimetatud konventsiooni, mida on varem parandatud 1955.a 28 septembri Haagi
protokolliga. Ohuvedu kaesoleva seaduses tahenduses hdlmab ajavahemikku, mille joooksul
pagas vOi kaup on vedaja valduses kas 6hus6iduki pardal, lennuvaljal vdi, maandumise korral

valjaspool lennuvilja, muus paigas.’®

Vedaja vastutus on lennutranspordi l&biviimisel jagatud kolme gruppi. Esitakes vastutus
reisijateveo tagajarjel tekkiv kahju. Montrali protokolli art 22 (1) satestab jarmiselt: reisijateveo
puhul on vedaja vastutus iga reisija kohta piiratud summaga 8300 SDR-ga. Kui asja arutava
kohtu asukohariigi seaduste kohaselt vdib kahjutasu maksta perioodiliste maksetena, ei pea
selliste maksete koguvéértus tletama nimetatud piirméara. Reisija ja vedaja vdivad kokku

leppida suuremas vastutusmaéras ja slmida sellekohase erilepingu.

Registreeritud pagasiveo ja kaubaveo tagajérel tekkinud kahju hlvitamise ulatus on sétestatud
eelnimetatud protokollis. Art 22 (2) satestab jargmist: registreeritud pagasiveo ja kaubaveo
puhul on vedaja vastutus piiratud summaga 17 SDR-iga kilogrammi kohta, valja arvatud juhul,
kui kaubasaatja on vedajale paki Uleandmisel spetsiaalselt deklareerinud selle véartuse
kattesaamisel ning on vajadusel tasunud tdiendava summa. Viimasel juhul on vedaja
kohustatud tasuma deklareeritud summa, kui ta ei tdenda, et see summa on suurem kauba
tegelikust vaartusest. Art 22 (3) kohaselt on vedaja vastutus piiratud nende esemete eest, mis

reisija jatab enda hoole alla 332 SDR-ga iga reisija kohta.

SDRi kohaldamine on satestatud art 22 (4), mille kohaselt ké&esolevas artiklis kasutatud
mdoiste Special Drawing Right t&hendab Rahvusvahelise Valuutafondi arveldusuhikut.
Kohtuprotsessi korral konverteeritakse summad rahvuslikku valuutasse vastavalt selle valuuta
védértusele SDR-des kohtuotsuse tegemise pdeval. IMF liikmest lepingupoole rahvusliku
valuuta véértus SDR-des arvutatakse vastavalt kohtuotsuse tegemise péeval kehtivale IMF
vadrtusehindamise meetodile, mida kasutatakse fondi operatsioonides ja Ulekannetes.

Lepingupoole, kes ei ole IMF liige, rahvusliku valuuta véértus SDR-des arvutatakse vastavalt

781bid, Art 18 (4).
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selle lepingupoole kehtestatud korrale. Need riigid, kes ei ole IMF liikmed ning kelle seadused
ei luba rakendada artikli 22 18igetes 1, 2 ja 3 sétestatut, vdivad ratifitseerimise v8i Uhinemise
ajal vOi igal ajal parast seda deklareerida, et nende territooriumil toimuvates kohtuprotsessides
on vedaja vastutuse piirmaar fikseeritud artikli 22 18ike 1 kohaselt summaga 125 000
rahadhikut reisija kohta, artikli 22 18ike 2 kohaselt summaga 250 rahathikut kilogrammi kohta
ja artikli 22 18ike 3 kohaselt summaga 5000 rahathikut reisija kohta. Nimetatud rahathik
vastab 65,5 milligrammile kullale prooviga 900. Need summad vGib imardatuna konverteerida
vastava riigi rahvuslikku valuutasse. Summad konverteeritakse rahvuslikku valuutasse

kooskdlas asjaomase riigi seadustega.

Kui vedaja tdendab, et reisijate- vdi pagasiveol pdhjustas kahju voi aitas selle pGhjustamisele
kaasa kannatanu hooletus, v6ib kohus vastavalt oma asukohariigi seadustele vedaja téielikult
vdi osaliselt vastutusest vabastada’. Vedaja vastutab iiksnes tekkinud kahju eest, kui see tekkis

ohutranspordi véltel &

Kui kaubaveol tekkinud kahju korral vedaja tdestab, et kahjutasu ndudja v&i viimase digused
omandanud isik oma hooletuse vdi seadusevastase tegevuse vOi tegevusetusega aitas kahju
tekkele kaasa, vabastatakse vedaja vastutusest ndudja ees kas taielikult vdi maaral, mil selline
hooletus vdi seadusevastane tegevus voi tegevusetus kahju pdhjustamisele kaasa aitas.

Art 18 (3) kohaselt ei vastuta vedaja, kui ta tGendab, et kauba hévimine, kaotsiminek voi
kahjustus oli p8hjustatud thest vdi enamast jargnevast asjaolust: kauba defektist, puudusest
vOi omadusest; kauba mittekohasest pakkimisest kellegi teise poolt peale vedaja vdi tema
teenistuja vOi esindaja; c) sbjalisest tegevusest vOi relvastatud konfliktist; d) ametiasutuse

tegevusest seoses kauba impordi, ekspordi voi transiidiga.

®Rahvusvaheliste 8huvedude reeglite ihtlustamise 1929. aasta 12. oktoobril Varssavis allakirjutatud ja 1955. aasta 28.
septembri Haagi protokolliga parandatud konventsiooni parandamise Montreali protokoll nr. 4 art 22 (1).
1bid.
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2.3. Vedaja piiratud vastutus raudteeveo tagajarjel tekkiva kahju korral

Pdhiliseks diguse allikaks, mis reguleerib subjektide omavahelisi digussuhteid on COTIF-

CIM® konventsioon, mille kehtiv redaksioon jéustus liikmesriikidele 1. juulil 2006.a.

CIM art 23 (1) kohaselt on vedaja vastutav kahju tekkimise eest juhul, kui kahju tekkis vedaja
poolt kauba vastuvdtmise ja tlendmise vahelisel perioodil. Sellisel juhul vastutab vedaja kauba
taieliku voi osalise havimise eest. Art 23 (2) kohaselt vabaneb vedaja vastututuset tekkinud
kahju eest, kui kahju tekkimise pdhjus oli ettendgematu voi véltimatu, ning vedajal puudus
igasugune vdimalus valtida kahju tekkimist kaubast huvitaud isikule.

Art 23 (3) satestab vedaja Giguse piirata kahju hivitamist osaliselt voi tdielikult, kui kahju
tekkis iseloomuliku riski tottu. Iseloomulikuks riskiks on naiteks kaubavedu pealt lahtise
veoiihikuga. Kui nimetatud transpordis on pooled kokkuleppinud, siis ei vastuta vedaja
tekkinud kahju eest, mis on pdhjustatud valiskeskkonna mdjudest. Samuti ei vastututa vedaja
tekinud kahju eest, kui see on tingitud puudulikust vdi mitterahuldavast kauba pakkimisest.
Vedaja ei vastuta, kahju eest, mis on tingitutud ebapiisavast kaubamargistusest ning kahju eest

mis on pohjustatud elusloomadele.

Juhul, kui kaubast huvitatud isikul tekib raudteeveolepingu taitmise tagajarjel varaline kahju,
siis art 25 (1) kohaselt on kahju tekkimise tdendamise koormus vedajal. Ehk siis kahju ndude
esitamise korral peab vedaja tbendama, et kahju ei ole tekkinud kauba vastuvGtmise ning
tleandmise vahelisel ajaperioodi vdi esitama mdne muu tdiendava pdhjenduse, miks ei ole

vedaja vastutav tekkinud kahju eest.

Art 30 (1) ja (2) satestavad vedadaja vastutuse arvutamise pdhimdtted ning piirangud, mis
kuuluvad kohaldamisele olukorras, kus raudteeveolepingu osapoolele tekitatakse varaline

kahju ning mille eest on vastutavaks isikuks vedaja. Kahju tekkimise olukorras, kus vedaja

81The Convention concerning International Carriage by Rail, 1980.
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peab hivitama tekkinud kahju, on raudteeveo teenusepakkuja vastutus piiratud 17 SDR-iga
hévinenud kilogrammi kohta. Kauba vaartus maaratakse kehtiva turuvaartuse alusel vedaja

poolt kauba vastutvotmise asukohas.

2.4. Kahju hivitamise ebaproportsionaalsus vedajate 10ikes

Nagu eelpool mainitud erineb intermodaalse transpordi labiviijate vastutuse piirmaar séltuvalt
transpordiliiki reguleerivast konventsioonist. K&nealust probleemi on uurinud P. Keres oma
magistritdos, ning autor joudis jareledusele, et kehtiv digusregulatsioon, kus kaubandushuvide
tegelikud vajadused (transpordidiguse allikad materiaalses t&dhenduses) ei ole kooskdlas
transpordidiguse formaalsete allikatega. See vastuolu on t@sine, kuna kogu maailma leiab, et
vaja on (htset reziimi, ent seda ei ole siiani suudetud luua, kuigi t66d selle nimel on tehtud
preaguseks juba 40 aastat.®? Nimetatud seisukohaga ndustub ka kéesoleva t66 autor, sest
uhtlustamist vajab intermodaalne transport tldiselt, mitte tdiendada iga transpordiliigi kehtivat
regulatsiooni. Tulenevalt asjaolust, et uksest ukseni transport kasvab Uhe kiiremini, siis vdib
vdita, et transport vajab hte digusregulatsiooni, mis hélmaks enda alla kbik transpordiliigid.
Autor leiab, et oleks viimane aeg, thtlustada kdikide vedajate piiratud vastutus tekkinud kahju
eest. Nimetatud asjaolu tugevaimaks pooltargumendiks on asjaolu, et uksest ukseni transport
eeldab Gldjuhul mitme erineva transpordiliigi kasutamist, ning samuti fakt, et kahju tekkimise
korral, ei ole vbimalik tuvastada kahju tekkimise aeg ja koht, mis omakorda takistab kahju eest

vastutava isiku tuvastamist.

Olukorras, kus kahju on tekkinud, kuid puudub informatsioon millal ning kelle valduses olles
see aset leidis, on intermodaalsele transpordile omane nahtus. Naiteks toimub kaubavedu nii
merel kui ka maismaal, ning kaubast huvitatud isikul tekib varaline kahju. Nimetatud olukorra
esinemisel, on kannatanul maistlikum, pé6rduda kahjundudega suurima vastutuse piirmadraga
transporti pakkunud ettevotte poole. Sellisel juhul vastutav vedaja vastavalt CMR reeglitele.
Kui ekspediitor esitab tagasindude reederile, arvutatakse hivitis vastavalt Haagi-Visby

reeglitele.

82p_ Keres,Vedaja vastutuse aluste magratlemine multimodaalse transpordi 8iguses: reeglite paljususega seotud probleeme.
Magistrit66 2009, Ik 70
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Jargnevalt esitab autor erinevate transporditeenust pakkuvate vastutuse piirmadrade
vordlustabeli. Probleem seisneb vaga suurtes erinevustes vastutuse piirangute kalkuleerimises,
mille Uheks pdhiliseks faktoriks v@ib pidada transpordi hindade erinevust transpordiliikide

IGikes.

Haagi-Visby

Varssavi

konventsioon

CMR

CIM

Ajaline piiritlus

Otsene valdus

Kaudne valdus

Kaudne valdus

Kaudne valdus

Vastutuse 666,67 SDR |17 SDR iga|8,33 SDRi iga|17 SDR iga

piirmaar pakendi kohta | kahjustatud kahjustatud kahjustatud
vOi 2SDR | kilogrammi kilogrammi Kilogrammi
kilogrammi kohta kohta kohta

kohta, soltuvalt

sellest kumb
naitaja on
suurem

Jargnevalt esitab autor eelpoolnimetatu probleemi kasitluse, mis seisneb véga suurtes
erinevustes kahju hiivitamise piirangutes transpordiliigist tulevenalt. Olukorras, kus kaup saab
konteinerveo tagajarjel kahjustada ning konteinerit transporditi raudteel, dhus ning manteel,
esineb &armiselt suur vahe hivitise ulatuses. Olukorras, kus konteineri késitlemise kaigus
kahjustatakse konteineri katust ning mille tagajarjel tungib vesi konteinerisse kahjustades
kaupa ja pohjustades asjast huvitatud isikutele varalise kahju, mille hiivitamise kohustus lasub
vedajal, kelle valduses olles kahju tekkimise alus tekkis. Oletame, et toimub the kaubathiku
transport, mis kaalub 5000 kg. Haagi-Visby reeglite kohaselt on reederi vastutus piiratud
841,98 euroga kaubatihiku kohta. Kogukaalu arvesse vottes on reederi vastutus piiratud 12650
euroga ning tulenevalt asjaolust, et kogukaalul p&hinev kalkulatsioon on thikuliselt suurem,

kuulub kohaldamisele brutokaalul pdhinev vastutuse piirméaar.&

83SDR kalkulaator kattesaadav http://coinmill.com/SDR_calculator.html#SDR=2
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Vottes aluseks Ghutranspordi vastutuse regulatsiooni on lenneutranspordi korraldaja vastus
piiratud 17 SDR-iga kahjustatud kilogrammi kohtu. Varssavi konventsiooni kohaselt on
lennuoperaator vastutuv tekkinud kahju eest 107350 euro ulatuses. Kuna lennutranspordi ning
raudteetranspordi l&biviija vastutus on reguleeritud sarnaselt, siis on raudteetranspordi l&biviija

vastutus samuti piiratud 107350 euroga.

Nimetatud kahju tekkimisel on autotranspordi l&biviija vastutus piiratud 8,33 SDR-iga
kahjustatud brutokaalu kohta. Sellisel juhul on autotranspordi labiviija vastutuse piirméaaraks
526025 eurot.

Huvitamisele kuuluva kahju maaratlemisel peab ldhtuma ka kahjustatud kauba jaakvaartusest,
ning samuti kauba omahinnast, mis mdjutavad hivitise suurust ning vastutuse piirangute
kohaldamist voi mitte. VVottes aluseks eelnevalt késitletud vedajate vastutuse piirmaara, siis
vOib esineda olukordi, kus SDR koefitsendi alusel arvutatav hivitamisele kuuluv summa voib
olla suurem kui kauba omahind, mis omakorda vélistab vastutuse piiramise, ning vedaja

vastutav tekkinud kahju eest resitutio in integrum pohimattest lahtuvalt.

Nagu autor on varasemalt on vélja toonud, on kauba vedaja vastutuse piirangud tingitud
uldistest avalikest huvidest ning transpordiga kaasnevast riskifaktorist. Siinkohal ei valjendu
vedaja vastutus riskipGhimdtetest lahtuvalt, sest vastutuse piirangud on vaga ebavordsed.
Vordluseks voib tuua ligi 10-kordse erinevuse vastutuse piiritlemisel reederi ja lennutranspordi
labiviija vahel. Transpordi l&biviimisel on sajandite jooksul tunduvalt vahenenud riskifaktor,
siis nii suured erinevused ei ole vedajate jaoks ei ole autori arvates péhjendatud. Samas peab

silmas pidama, et lennutranport voib osutuda tunduvalt kallimaks, kui meretransport.

P. Keres joudis oma magistritoos jareldusele, et vedaja vastutust puudutavate imperatiivsete
reziimide fragmentatsioon kahjustab nii vedaja kui ka kaubast huvitaud isikute huve, sest
kumbki ei saa Gieti hinnata veoga seonduvaid riske, mis toob kaasa ebadige riskide jaotusel

baseeruvad veohinnad. Véiksemale veoettevotjale vOib ootamatult suurenenud riski
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realiseerumise korral tdhendada pankrotti ning kaubast huvitatud isik v6i tema kindlustaja ei
saa maistliku ettendhtavusega hinnata enda riske, mis viib Gigusliku ebaselguse tdttu ilmselgelt
kindlustushindade suurenemiseni.2* Samuti toob viidatud autor vilja asjaolu, et lisaks
puhtmajanduslikele kaalutlustele tuleb arvestada ka sellega, et vorgustiku- ja piiratud
vorgustikureziimil rajanevad lahendused muudavad ka kaubakahjuga seonduvad

Oigusvaidlused palju keerulisemaks kui nad tegelikult olema peaks.

Autor ndustub Glal viidatud seisukohaga téielikult. Avalikust huvist lahtuvalt, oleks oluline, et
transporti reguleeritakse uldiselt, mitte transpordiliigist lahtuvalt. Kaubanduses osalevatele
osapooltele, et kehtiv regulatsioon oleks selge ning theselt mdistetav ning pakuks lahendusi

diguskusimuste esile kerkimise korral.

Pidades silmas asjaolu, et kauba saatmisest huvitatud isikud sdlmivad veolepingud
ekspediitoritega ning otsene kokkupuude reaalse vedajaga puudub, vajab transpordi l&biviijate
vastutuse piirangud dledldist Ghtlustamist, sest nagu eelpool mainitud on erinevus monele
transporditeenuse pakkuja jaoks pdhjendamatult ebamdistlik ning diskrimineeriv. Katse
mitemeliigiliste vedude Uhtlustamiseks tehiti 24. mail 1980, kui Convention on International
Multimodal transport of Goods sdlmiti URO eestvedamisel, kuid kéesoleva hetkeni ei ole
ndutav hulk liitkmesriike konventsiooni ratifitseerinud, ning puudub alus arvata, et see kunagi

jéustub.

Kokkuvotvalt on autor seisukohal, pidades silmas transpordi labiviimisega kaasnevat
riskifaktorit, on vedajate tldine vastutuse piiritlemine digustatud. Kindlasti ei ole péhjendatud
niivord suured erinevused vedajate 18ikes. Olukorras, kus kahju tekkimise aeg ja koht ei ole
tuvastatud, tekitavad pohjendamatult palju kulutusi kannatanule, sest kohtumenetluse
labiviimine eeldab tdiendavate ekspertide kaasamist, kes oleksid vdimelised tuvastama lepingu

rikkumise faktilised asjaolud.

84p Keres,Vedaja vastutuse aluste maaratlemine multimodaalse transpordi diguses: reeglite paljususega seotud probleeme.
Magistrit66. 2009, Ik 45.
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Iga majanduspoliitilise Gigusregualtsiooni peamine eesmark on ettevGtlusele vajaliku
diguskeskkonna loomine. Efektiivse diguskeskkonna tiheks eelduseks vdib pidada ka vordset
subjektide kohtlemist. Iga transpordi labiviimisega kaasnevad paratamatult riskid, mis vdivad
kulmineeruda kauba tdieliku havimisega. Olukorras, kus Uhe subjekti vastutus on 10 korda
suurem, vahendab majanduspoliitilse digusregulatsiooni efektiivsus, eriti veel olukorras, kus
erinev kohtlemine ei ole riskifatorist lahtuv. Riskifaktorile tuginedes kaasneb autotranspordiga
kdige suurem riskifaktor. On Uldteada fakt, et autotransport on kdige ohtlikum tranpordiliik
ning see tuleneb teiste liiklejate kaitumisest. Lennukite, laevade ja rongide omavahelised

kokkuporked on liikusdnnetustega vorreldes véaga ebatdenéolised.

Nagu eelpool valjatoodud, erinevad transpordi labiviijate vastutus margatavalt. Olukorras, kus
toimub mitmeliigiline transport ning kahju tekkimise koht ei ole teada, tekitab see véga suuri
probleeme, sest kannatanu esitab kahjundude tdendoliselt kdrgeima vastutusega vedaja vastu.
Paratamatult kaasneb iga transpordiga risk, kuid vastutuse piirimaarade niivord suur erinevus
ei ole autori arvates pdhjendatud. Uheks vastutuse erinevuse pdhjuseks v&ib pidada erinevaid
veohindasid. Meretransport, kui kdige odavam viis transportimiseks, on kdige vaiksema vedaja
vastutusega. Lennutransport, kui kdige kallim transpordiviis omab kdige kdrgemat vastutuse
piirméaéra. Transpordi hinna kujunemise pohitegurid tulevad késitelemisele jargmises peatukis.
Samuti tuleb jargmises peatikis késitlemisele reederi kehtiva digusregulatsiooni pdhjendatus,

seda juriidilisest aspektist kui ka majanduspoliitilisest vaatenurgast.
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111 KEHTIVA OIGUSREGULATSIOONI POHJENDATUS

3.1. Majanduspoliitiline pdhjendatus

Euroopa riikide praktika nditab, et avatud ja ettevotlusesele suunatutud majanduspoliitikaga
riigis toob laevandusettevotluse 30-% kasv kaasa transpordi- ja teenindusettevotluse kasvu
70% vorra.® Vaikeriikide majanduskomplekside arengu analiiis nditab, et olulist edu
saavutanud riikide puhul annab selle rakendamine laiemale majanduskompleksile vdimaluse
toota ja osutada teenuseid, millest riik tegelikult rikkust kogub.®® Sellest jareldub, et kui
nimetatud valdkondade tegevuse arengut takistavad voi piiravad asjaolud jaavad kérvaldamata,

pidurdab see tegelikkuses riigi kui terviku majanduskasvu ja sotsiaalset arengut.®’

Vottes aluseks eelnevalt viidatud vaited, kinnitavad need asjaolu, et meretransporti voib
tinglikult pidada riigi Gheks peamiseks vOimaluseks majanduse elavdamiseks. L&htudes
eelnevalt viidatud seiskohtadele, on autor seisukohal, et reederi soodustamine vastutuse
ulatusest lahtuvalt on téielikult digustatud. Lastiveolepingu taitmise tagajarjel tekkiva kahju
korral, on kannatanu osaline diskrimineerimine  pGhjendatud, sest kehtivast
Oigusregulatsioonist saadav kasu on mérgatavalt suurem. Kehtiva olukorra Gigustatus kinnitab
veel ka asjaolu, tdnapédeval on lastiveolepingu taitmise tagajarjel tekkiva kahju hulk véaga vaike.
Nouete maksumus kilindib vaid 1%-ni kogu veetava lasti vaartusest ning olukorras, kus kaup

on kindlustatud, kahaneb vastutuse regulatsooni osatihtsus veelgi.®

V06ib véita, et sajandite jooksul valjakujunenud Gigusregulatsioon on objektiivselt digustatud,
kuna kehtiv regulatsioon on voimaldanud veomahtude jarjepidevat suurendamist. Tingikult
vOib pidada peamiseks argumendiks Uhtset regulatsioon reederi vastutuse piirméarade kohta.
Uksnes Ameerika Uhendriigid ja arengumaad ei ole Haagi-Visby SDR-i protokolli oma

digussusteemi integreerinud. Kuid ei tohi unustada, et laevandus areneb ning riskid véhenevad

85A Eidast. Meretranpordikommertsspekulatsioon. Tallinn:Eesti Mereakadeemia, 2007, Ik 9.

%1bid

1bid

8H.Lindpere. Rahvusvahelist Lastiveolepingut Kasitlevate Reeglite vohamisest Globaliseeruvas maailmas.Juridiva IV 2009,
Ik 254.
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ning sellega kaasnevalt vajab anallitisimist reederi vdimalik vastutuse suurendamine. Nimetud

arengusuunad tulevad késitlemisele jargmises alapunktis.

Selleks, et anda objektiivne tlevaade kehtiva regulatsiooni péhjendatusest peame analtitisima
olukorda majanduslikest argumentidest lahtuvalt. Majanduspoliitilisest vaatenurgast peab
lahtuma nii makromajandus kui ka maikromajanduslikust aspektist. Transpordisektor
moodustab arenenud riikides 6% - 12% SKP-st ning v6ib pidada makromajanduse heks
alustalaks. Mikromajanduse seisukohast moodustab transport 4% tootmishinnast ning 10%-
15% majapidamisvahenditest.®°

Reederi vastutuse piiramine oma olemuselt ei teeni digust vaid poliitilisi eesméarke.*
Kéesoleval juhul ei ole diguskisimuste lahendamise eesmargiks diglase diguse kohaldamine,
sest ei ole kooskdlas resitutio in integrum pdhimdttega. Oiguse analiilisimine majanduslikest
teguritest ldhtuvalt pdhineb kahel peamisel kisimusel. Esiteks tuleb anallisida
digusregulatsiooni kehtestamisel subjektide kditumist ning teiseks, kas mainitud k&itumine on

sotsiaalselt taotletav.%!

Voib vaita, et kehtiv digusregulatsioon on téitnud oma eesmaérgi, sest vaomahud kasvavad
igaastaselt ning senise prognoosi kohaselt jatkub kasv ka jargmised 50 aasta. Veomahtude
suurenemine on kasitletav kui sotsiaalselt taotletav n&htus, mis teenib thiskonda tldiselt. VV6ib
vdita, et kehtiva digusregulatsiooni ja veomahtude suurenemise vahel eksisteerib pdhjuslik

SeO0s.

Véga oluliseks aspektiks kehtiva regulatsiooni kujunemise juures on reederite erinev
majanduslik vdimekus. Ei ole mdtet vorrelda laevaoperaatorit kellel on 1 alus ning Maerski
kellel on (le 500 ookaenialuse. Ometi ei tohi digusregulatsioon soodustada kumbagi osapoolt.

Kui reeder, kes opereerib Uht alust pOhjustab kaubast huvitatud isikule kahju voib see

89).P. Rodrigue.T.Notteboom. Access:ibid.

9%Serge Killingbeck,.Limitation of Liability for Maritime Claims and Its Place In the Past Present and Future- How Can It
Survive? Southern Cross University Law Review.Vol. 3.1999, p 2.

911.Kaplow,S.Shavell. Economic Analysis of Law.Harvard School of Law and National Bureau of Economic Research,
Handbook of Public Economics.VVolume 3. 2002,p 1666.
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omakorda pohjustada maksejouetust.?? Sellisel juhul on vastutuse piiramine digustatud, sest
transpordiga kaasnevad alati riskid, ning on olukordi, kus kahju tekkimist ei ole vdimalik

valtida ka hoolsuskohustuse eeskujulikul taitmisel.

Erinevat l&henemist vajavad kahjujuhtumid, kus lisaks kaubast huvitatud isikule tekib kahju
keskkonnale. Seda néiteks naftareostuse néol, sellisel juhul ei ole Gigustatud reederi vastutuse
piiramine ning kuulub kohaldamisele vastutus téies ulatuses. Majanduslikust aspektist véarib
mainimist ka Oiguskindlus, mis ké&esolevaks hetkeks on vélja kujunenud, mis omakorda
soodustab kaupade vedu meritsi. Reederitel on diguslik regulatsioon, mis soodustab

investeeringuid laevandussektorisse, kuna vastutus tekitatud kahju eest on piiratud.

Analulsides reederi vastutust ei saa jatte mainimata Kindlustusseltse, kes kolmandate
osapooltena ning vahenditega osalevad kahju hivitamise protsessis. Kahjujuhtumi esinemisel
olukorras, kus kaubast huvitatud isikul on veokindlustus hivitatakse kannatanule kahju téies
ulatuses. Veokindlustuse olemasolu korral, asetatakse kannatanu olukorda, kus ta oleks olnud,
kui kahju tekitanud asjaolu ei oleks eksisteerinud. Siinkohal on kaubast huvitatud isikul
valikuvariant: kas kindlustada kaup veokindlustusega, millega on vBimalik vélistada reederi
vastutuse piiritlemine, voi loobuda kindlustuslepingu s6lmimisest ning kanda riski, mis seisneb
kogukahju ning reederi vastutuse piirangute vahes. Juhul, kui kindlustusandja hivitab
kindlustusvdtjale tekkinud kahju, tekib kindlustusandjal digus nduda tekkinud kahju hivitamist
kolmandalt isikult, kes on kahju tekkimise eest vastutav.®®> Tagasindude korral, kuulub
kohaldamisele reederi vastutuse piiritlemine ning téies ulatuses ei ole kindlustusandjal
vOimalik n6uda kahju hivitamist. Veokindlustuslepingu puudumise korral liigub

digusvastaselt tekitatud kahju edasi tarneahelast lahtuvalt, m6jutades kdiki tarneahela osapooli.

Seega vOi vdita, et veokindlustuse olemasolu korral, ei asetata kaubast huvitatud isik

majanduslikult ebamdislikku olukorda, kuigi peab mainima, et see tekitb kaubast huvitatud

9P K. Mukherjee, J. Xu. The Legal Framework of Exhaust Emissions from Ships: A Selective Examination from a Law and
Economics Perspective, In Impacts of Climate Change on the Maritime Industry. World Maritime University, Malmo 2009,
p. 83.

9VOS, Ibid, § 492 Ig 1.
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isikutele tdiendavad kulutused kindlustusmakse néol. VVeokindlustuslepingu olemasolu korral

on see Uksnes reederi ja kindlustusandja vaheline diguslik regulatsioon.

Kdike eelpoolmainitud silmas pidades, on autor seisukohal, et véljakujununud
Oigusregulatsioon on 0digustatud. lgasuguse majandustegevusega kaasnevad riskid, ning
selleks, et tagada majanduse (Glelldine jatkusuutlikkus, on moningatel juhtudel vajalik
piiritleda kahju tekkitanud isiku vastutust tekkinud kahju eest. Teatavasti on igasuguse
majanduse iheks peamiseks tingimuseks kaupade transport tootja ja I6pptarbija vahel. Senine
statistika testab asjaolu, et olukorras, kus reederi vastutus ei ole taielik toimub veomahtude

jarjekindel kasv.

Vastutuse piiramine ei ole tiksnes negatiivne nahtus kaubast huvitatud isikute suhtes. Vastutuse
piiramise tdttu saab reeder pakkuda transpordist huvitatud isikule odavamaid veohindasid,

mille tagajarjel vdidavad kdik majandustegevuses osalejad.

Kdige laimemalt levinud kehtiva regulatsiooni séilitamise peamiseks pohjuseks on
propageerida ja soodustada laevandus- ja kindlustusettevatlust. Nimetatud olukord on tingitud
asjaolust, et laevandusega kaasnevad riskid ning tehtud investeeringud vajavad kaitset. IIma
piiratud vastutuseta vivad potenstsiaalsed investorid loobuda investeeringutest laevandusse.®*
Tulenevalt oma olemuselt, eeldab meretransport véga suurte investeeringute tegemist selleks,
et pakkuda kdnealust teenust. Vorreldes maismaa transpordiga on kulutused tunduvalt
suuremad, ning tehtavad investeeringud vajavad soodustingimusi ning kaitset kaasnevate
riskide eest. Nimetatud olukorras peamiseks vastuargumendiks on asjaolu, et tehnoloogia ja
kommunikatsiooni arengu tdttu ei kaasne meretranspordiga nii suuri riske vorreldes varasema

ajaga.

G. Gauci pdhjendab vajadust kaotada piiratud vastutuse institutsioon sellega, et investeeringud

jouavad laevandussektorisse rahuldaval tasemel, ning puudub vajadus erikohtlemise

94G.Gauci. Limitation of Liability in Maritime Law, an anachronism?Marine Policy. vol. 19.no. 1.1995, p 66.
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kohaldamiseks.®® D. Damar omakorda toob vélja, et vastutuse piiramine soodustab
investeeringuid laevandussektorisse ning kaudselt soodustab ka laevandussektoriga otseses
kokkupuutes olevaid drivaldkondi nagu naiteks kindlustussektor.® K. Taheri v&tab kaesoleva
olukorra kokku jargmiselt: juhul, kui laevandussektor vajab toetust, ei tohi see pohineda the

huvigrupi diskrimineerimisel avalikest huvidest lahtuvalt.®’

Heiki Lindpere toob vélja, et globaliseeruvas maailmas muutub esmatahtsaks kaupade
kohaletoimetamise ajaline tapsus, kindlus ja efektiivsus, mis voimaldaks nii ettevotjatel kui ka
kaupmeestel vahendada laovarude mahtu ja kulusid, tiihisGite voi véltida tihjade konteinerite
vedamist.®® Selleks, et tagada ettevdtjatele kindlus kaupade kohaletoimetamise ajaline tipsus,
kindlus ja efektiivsus, mille tagajérjel on véimalik vahenda kulutusi, eeldab see tdiendavate
investeeringute tegemist transpordi l&biviija poolt. Vedaja vastutuse thikuline piiramine
siinkohal soodustab investeeringuid ning selle tagajarjel saavad ettevdtjad paremini planeerida

oma majandustegevust.

3.2. Juriidiline pbhjendatus

Juriidiliselt aspektist ei tundu kaesolev reederi vastutuse piiramine digustatud, pidades silmas
teiste intermodaalse transpordi labiviijaid. Nagu eelpool késitletud on reederi vastutuse
piiritlemine olemus majanduspoliitiline regulatsioon mitte juriidiline nahtus, mis pohineb
Oiguse uldprintsiipidel. Juriidilisest aspektist vaadatuna ei ole koénealune regulatsioon
digustatud, kuna kahju hivitamise tldised printsiibid ning eemargid ei kuulu kohaldamisele.
Ometi peab kaesoleval juhul ldhtuma ka proprtsionaalsuse printsiibist.®® Mille kohaselt vdib
digusi ning vabadusi piirata iksnes koosk8las pohisedusega ning piirangud peavad olema
demokraatikus thiskonnas vajalikud ning ei tohi moonutada piiratavate diguste ja vabaduste
olemust. Piirangud on digustatud, kui sellest saadav avalik kasu on suurem, kui kui pdhjustatav
kahju.

%Gauci, Ibid, p. 66.

9%D. Damar.Wilful Misconduct in International Transport Law. Springler. 2011,p 19.

97K.Taheri. Limitation of Liability for Maritime Claims: Multiple Perspectives and Legal Implications p 63.
9%H.Lindpere. lbid, 253.

9Eesti Vabariigi pohiseadus, RT 1992, 26, 349;RT15.05.2015,2 § 11.
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Nagu eelpool mainitud on kahju huvitamise eesmark asetada kannatanud isikud olukorda, mis
on vBimalikult l1ahedane olukorrale, milles ta oleks olnud, kui kahju hivitamise kohustuse
aluseks olevat asjaolu ei oleks esinenud. Kéesoleva teema kontekstis omab siinkohal tahtsust
jargenv sonastus: ,,mis on v@imalikult lahedane’’. Muus osas kahju huvitamise eesmark
taidetakse. Seadusandja on asendanud reederi vastutust silmas pidades nimetatud sGnastuse
SDR-i protokolliga. Kindlasti peab SDR-i kohaldamisel silmas pidama ka asjaolu, et
mdningatel juhtudel ei té6ta SDR-i koefitsent reederi kasuks. See on tingitud saadetava kauba
vadrtusest, kaalust, kahjustatud kauba hulgast ja pakkimisest. VV6ib esineda olukord, Kkus
reederil on soodsam hivitada kaubast huvitatud isikule kauba vééartus vastavalt commercial
invoice’ile (kauba vaartust tGendav arve). Nimetatud asjaolu vaarib antud t66s kindlasti
mainimist, kuna mdningatel juhtudel kehtestatud piirangud ei too taotletud tulemusi. Reederi
vastutustus on kull piiratud, kuid sisuliselt kasutu, kuna reaalselt reederi vastutuse piiramist ei

toimu. Piiratud vastutus osutub sellisel juhul suuremaks kui on tegelik otsene varaline kahju.

Kui vorrelda meretransporti teiste tranpordiliikidega, siis meretransport kahju hivitamise
silmas pidades soodsamal kohal. Raudtee, maatee- ja lennutranspordi tagajarjel tekkiva kahju
hivitamine on kdll samuti piiritletud SDR-iga, kuid seda suuremas ulatuses. Vastavalt
voladigusseaduse §-le 795 Ig 1 on maksmisele kuuluv hivitis veose voi selle osa kaotsimineku
vOI kahjustumise eest on piiratud 8,33 SDR-iga kaotsi lainud voi kahjustunud veose voi selle
osa brutokaalu iga kilogrammi kohta. Erinev vastutuse piirmaar meretranspordi ning teiste
transpordiliikidega pdhjustab paratmatult probleeme, ning olukorras kus intermodaalse
transpordi labiviimisel puudub Uhtne regulatsioon koigi teenusepakkujate jaoks tekitab
probleeme, eriti kui kahju tekkimise asukoht ei ole teada. Tdstatub kisimus, kelle valduses

olles tekitati kaubast huvitatud isikule varaline kahju.

Laevaomaniku digus piirata oma vastutust on kujunenud valja pika aja jooksul, kuid see ei

tdhenda, et see on kooskdlas moodsa digusteadusliku matlemisegal®.

1007 Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset. Introduction to Maritime Law,Kopinor,p 185.
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Voladigusseaduse § 819 médratleb vedaja vastutuse kahju eest, mis tekkis mitmeliigilise
transpordi labiviimise tagajérjel: kui kombineeritud veo puhul on kindel, et veos on kaotsi
ldinud voi kahjustunud teatud veol6igul v6i kui sellel veolGigul on toimunud siindmus, mille
tottu Uletati veotahtaega, vastutab vedaja vastavalt satetele, mis kehtiksid selle veoldigu kohta
eraldi veolepingu sGlmimise korral. Veose kaotsiminekut, kahjustumist v0i veotahtaja
uletamist teatud veoldigul peab tdendama isik, kes seda vaidab. Nimetatud sate mééaratleb kdill,

vastutava vedaja, kuid ei anna anna juhtntdre olukorras, kus kahju tekkimise koht ei ole teada.

On véga levinud tava, kauba saatmiseset huvitatud isik kasutab ekspediteerimise teenust, ning
kaupa veetakse merel ja maal. Nimetatud olukord tekitab segadust, sest kbik osapooled
teostavad intermodaalset transporti, kuid vastutus ei ole piiratud kdikidel teenusepakkujatel
analoogselt. Juhul kui, riigid ratifitseeritksid Rotterdam reeglid toimuks tuntav (htlustus
intermodaalse transpodi teenusepakkujate jaoks. Teatavasti on Rotterdami reeglite kohaselt on
reederi vastutus piiratud 3 SDRi kg eest vdi 875 SDRi Uhiku eest, vastavalt selle kumb on

suurem.

Kehtiva regulatsiooni opositsiooni peamiseks argumendiks on vaide, et juriidiliselt puudub
alus piiratud vastutuse séilitamiseks.'®* Olukorras, kus ks isik tekitab teisele isikule kahju on
juristidele iseenest arusaadav, et kahju tekitajal on kohustus tekkinud kahju hiivitada ning
restitutio in integrum pohimdte kuulub kohaldamisele. Piiratud vastutuse pohimdtte kohaselt
kérbitatakse Giglust poliitilstest huvidest lahtuvalt'®?. Tegu on majanduspoliitilise mitte
juriidilse n&htusega, mis on ajendatud soovist soodustada majandustegevust jattes tahaplaanile

vundamentaalsed juriidilised printsiibid. Juriidiline alus on siinkohal irrelevantne!®®

J. F. Wilson toob Vvélja, et reederi vastutuse piiramine, on ks esimesi riigi toetuse vorme, mis
on omistatud laevandussektorile. Samuti toob viidatud autor vélja, et kdesoleval hetkel, ei ole

kehtiv digusregulatsioon digustatud nagu ta oli selle loomise hetkel 1%

01Guaci. lbid p 69.

1025erge Killingbeck. Limitation of Liability for Maritime Claims and Its Place In the Past Present and Future- How Can It
Survive? Southern Cross University Law Review. Vol. 3. 1999, p 2.

103T,Falkanger, H.J Bull ja L.Brautaset. Introduction to Maritime Law.Kopinor, p 185.

104,F.Wilson Carriage of goods by sea fourth edition, 1998 Longman, p 271.
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3.3. Kehtiva digusregulatsiooni arengusuunad ning nende tagajarjed

Kui transpordisiisteem on efefektiivne, toodavad nad majanduslikke ja sotsiaalseid v@imalusi
ning hivesid, mis omakorda suurendab juurdepddsu turule, t66hdivet ning tdiendavaid
investeeringuid. Mitteefektiivne transpordististeem pdhjustab kasutamata ja véiksemaid
vBimalusi, vahendades elukvaliteeti Gldiselt. Efektiivne transport vahendab kulutusi paljudes

majandusvaldkondades samas kui ebaefektiivne suurendab kulutusi.%®

Transpordi hind mdjutab rahvusvahelist kaubandust ja vastupidi, ning mélemate mdjutegriteks
on geograafiline asukoht, tehnoloogia, infrastruktuur, kiituse hinnad ning digusregulatsioonid
kaubanduse lihtsustamiseks.'% Kaesolevas to6s keskendub autor digusregulatsioonidele, mis

on suunatud kaubanduse lihtsutamiseks ning soodustamiseks.

Kokkuvotvalt vdib véita, et arengud kaesoleval juhul ei ole reederit soosivad. Puuduvad
signaalid, mille kohaselt soovitakse tdiendavalt piirata reederi vastutust kaubast huvitatud
isikute ees. Kéesolevaks hetkeks on vélja kujunenud peamiselt kaks p&hisuunda kehtiva
regulatsiooni muutmiseks. Uheks on reederi vastutuse piirmaarade tdstmine Rotterdami
reeglite kohaselt ning teiseks on reederi vastutuse piirméérade téielik kaotamine. Kui oma
olemuselt kujutavad Rotterdami reeglid kehtiva susteemi téiendamist suuremate SDR-i
koefitsendiga, siis reederi vastutuse piirangute taieliku kaotamise n&ol on tegu revolutsiooniga

laenvandussektoris.

Kéesolevas peatukis kasitleb autor eelpool nimetatud arengusuundasid ning nende tagajargi,
ning nende maojust meretranspordile Uldiselt. Etteruttavalt peab autor vajalikuks nimetada
peamise tagajarje piirangute suurendamise voi kaotamise korral, milleks on meretranspordi
margatav hinnatdus. Meretransporti voib pidada iheks kehtiva majandussiisteemi alustalaks,
ning muudatuste tegemisel nimetatud stisteemis peab analiisima mdjude ulatust ning tuleviku

perspektiivi. Teatavasti ei soodusta transpordi hinnatdus tarbimist ning peab olema aarmiselt

105].P.Rodrigue, T. Notteboom. Transportation and Economic Development. Access:ibid.
106 Behar, A.J.Venables, Transport costs and International Trade. University of Oxford. 2010, p19.
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ettevaalik, kui soovitakse muuta globaalse kaubanduse peamise alustala tingimusi. Valede
otsuste tegemise korral véaheneb kaubavedude maht ning kasu saamise asemel tekitame iksnes

kahju, mis v6ib kujuneda po6rdumatuks.

3.3.1 Rotteradmi reeglite kohaldamine

Rotterdami reeglite peamine eesméark on Oiguskindluse tekitamine koikidele merediguse
subjektidele, kes osalevad rahvusvahelises kaubanduses.

Uheks peamiseks valjapakutud véimaluseks reederi vastutuse suurendamiseks on Rotterdami
reeglite kohaldamine meretranspordi subjektide poolt. Rotterdami reeglite kohaldamise
esimeseks eelduseks on konventsiooni ratifitseeerimine 20 URO liikmesriigi poolt.
Kaesolevaks hetkeks on kdnealune konventsioon allkirjastatud 25 liikmesriigi poolt, kuid
ratifitseerinud on Rotterdami reeglid tiksnes 3 liikmesriiki.1” URO Peassamble véttis vastu 11.
detsembril 2008 ,,Convention of Contracts for the International Carrying of Goods Wholly or
Partly by Sea” ehk Rotterdami reeglid. Nimetatud konventsioon tdiendab ja moderniseerib
hetkel kehtivat lastiveolepingu alusel tekkivaid ning kaubavedusid reguleerivat
digusregulatsiooni. Nimetatud konvetnsiooni eesmark on asendada Haagi reeglid, Haagi-Visby
reeglid ja Hamburgi reeglid ja kehtestada globaalne kaubavedusid reguleeriv
digusregulatsioon. Rotterdami reeglite ettevalmistus kestis kokku 10 aastat ning seda juhtis
URO Rahvusvahelise Kaubandusdiguse Komisjon. Peamiseks teguriks Rotterdami reeglite
valjatéotamiseks on asjaolu, et seni kehtiv regulatsioon l&htub Haagi reeglitest, mis on rohkem
kui 90 aastat vana ning ei lahtu tdnapdeva meretranspordi vajadusetest. Haagi Reeglitele
jargnes kull Haagi-Visby ja Hamburgi konvetsioonid, kuid olemuselt on tegu Haagi reeglitega,

mida on tdiendatud vastavalt vajadustele.

Rotterdami reeglid koosnevad 96 artiklist, mis on omakorda jaotatud 18 alapeatiikiks. 1. ja 2.
peatiikk satestavad konventsiooni mdisted ning kohaldatavuse. 3. peatiikkis tuleb késitlemisele
elektroonilised transpordidokumnedid, mida varasemate konventsioonidega ei ole

reguleeritud. Nimetatud regulatsiooni vajalikkus on iseenest mdistetav, kuna infovahetus

W7 1pid.
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paberkandjal on asendunud virtuaalse infovahetusega. Reederi Gigused ja kohustused on
séatestatud 4. ja 5 peatiikis. 6. peatlikk kasitleb poolte digusi ja kohustusi transpordi erinevatel
aegadel ning kauba saatja kohustused on sétestatud 7. peatiikis. Kauba kéattetoimetamine,
vastutuse piiramine, ajaline piiramine, jurisdiktsioon, alternatiivsed vaidluse lahendamise
vBimalused, lepingulised tingimused on sétestatud 9. kuni 16 peatiikis. 17. peatiikk kasitleb
asjaolusid, mis ei ole kdnealuse konventsiooniga reguleeritud ning viimane peatikk kasiteb

konventsiooni joustumist.

Vastavalt Rotterdami reeglite artiklile 59 (1) on reederi vastutus piiratud Gigusvastaselt
tekitatud kahju eest 3 SDRI iga kahjustatud kilogrammi eest v3i 875 SDRIi uhiku eest, vastavalt
selle kumb on suurem, vélja arvatud, kui kauba saatja on kauba vaartuse deklareerinud ning
reeder ja kauba saatja on kahju hivitamise korgemas ulatuses eraldi kokkuleppinud.
Olukorras, kui kaupa transporditakse konteineri sees vdi peal ning kaubathiku tapne kogus ei

ole satestatud konossemendis, késitletakse kaupa kui tihte Gihikut.%®

Kéesoleva aasta seisuga on Rotterdami reeglid ratifitseerinud ksnes Hispaani Kuningriik,
Togo ja Kongo. Rotterdami reeglid seevastu on allkirjastanud Armeenia, Kamerun, Kongo,
Kongo Demokraatilk Rahvavabariik, Taani, Prantsusmaa, Gabon, Ghaana, Kreeka, Guinea,
Guinea-Bisseau, Luxemburg, Madagaskar, Mali, Holland, Niger, Nigeeria, Norra, Poola,
Senegal, Hispaania, Rootsi, Sveits, Togo ja Ameerika Uhendriigid. Pidades silmas, et
nimetatud regulatsioon on peaaegu 10 aastat vana, ning kaesolevaks hetkeks on vajaminevast
20 litkmesriigist konventsiooni ratifitseerinud tiksnes 3 litkmesriiki, vdib véita, et liikmesriigid
suhtuvad nimetatud uuendustesse Ukskdikselt. Gavin Magrath on uurinud liikmesriikide
progressi Rotterdami reeglite ratifitseerimise kohta, ning tulemus peegeldab praegust
iikskdikset olukorda.'*® Alljargnev tabel esitab 18 liikmesriigi progressi Rotterdami reeglite

ratifitseerimise kohta.

108Rotterdam rules art 59 (1).
109Rotterdam rules art 59 (2).
101pid.
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Argentiina On loodud spetsialistide t6ogrupp, kui antud hetkel puudub
seadusandja  igusugune  kavatsus  Rotterdami  reeglite
ratifitseerimiseks.

Austraalia Teemat ei ole Kkasitletud ning puudub informatisoon teema

kasitlemise soovist tulevikus.

Belgia Kuningriik

Ei ole esilekerkinud initsatiivi ratifitseerimiseks

Kanada

Eeldatavasti tuleb seadusandja antud teema juurde tagasi USAst

soltuvalt.

Hiina Rahvavabariik

Puudub progress ning on &armiselt ebatdendoline, et Hiina antud
regulatsiooni ratifitseerib.

Taani Taani  valitsus on loonud kommitee  konventsiooni
ratifitseerimiseks, ning nimetatu kommitee raporti kohaselt,
nimetatud ratifitseerimiset aset ei leia, kui teised suured
kaubanduspartnerid (peamiselt USA) seda eelnevalt ei ratifitseeri.
Samuti sdltub ratifitseerimine teiste phjamaade seisukohast.

Prantsusmaa Teemat ei késitleta ning ratifitseerimine ei ole paevakorras.

India Progress puudub ning ratifitseerimine ei ole plaanis

lirimaa Teemat ei késitleta ning sama tendents jatkub

lisrael Puudub informatsioon, et teema oleks lisraeli Parlamendi

paevakorras

Uus-Meremaa

Teemat ei kasitleta

Filipiinid Progress puudub

Singapur Info ratifitseerimisprotsessist puudub

Sveits Plaanid ratifitseerimiseks puuduvad

Holland On tehtud esimesed sammud ratifitseeimiseks. Suheldud on asjasse

puutuvate isikutega, ning valitsuse tasandil proovitakse mdjutada

oma partnereid Rotterdarmi reeglite ratifitseerimiseks.

Uhendkuningriik

Puudub igasugune progress

Ukraina

Teema ei ole aktuaalne

Araabia

Uhendemiraadid

Puudub seadusandlik soov ratifitseerimiseks
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Tinglikult vdib vaita, et rahvusvaheline kaubandusliku meresdidu regulatsioon oli Ghtlustunud
juba enne Rotterdami reeglite véljatootamist. Haagi-Visby merekonventsiooni oli
ratifitseeritud suurem osa liikmesriike, v6i vdhemalt viidud vastavad muudatused siseriiklikku
Oigusesse. Tekib kusimus, milleks kulutada 10 aastat ning to6tada valja merekonventsioon,
mille ratifitseerimisest ei ole peaaegu mitte keegi huvitatud? L. Zhao®'! leiab, et (ikskdikne
suhtumine Rotterdami reeglitesse on tingitud kaubanduslike huvide puudumisest. A.S.Cader
on uurimustods otsinud pdhjendusi Rotterdami reeglite mitteratifitseerimisest ning joudnud
jareldusele, et mojutegureid on mitmeid. Ta toob valja ebakindluse, mitmemdttelisus,
konfliktid teiste konventsioonidega, ebamdistlikud satted, keerulisus, k&rgemad

administratiivkulud ja erinevate osapoolte majanduspoliitilised huvid.!?

Kokkuvotvalt vaidab autor, et véljatootatud Rotterdami reeglid ei l&htu kaubandussektori
otsestest vajadustest, sest vastasel korral oleksid riigid Rotterdami reeglid ratifitseerinud.
Sisuliselt on tegu olematu Gigusega, sest kéesoleval hetkel on reeglid reatifitseerinud tksnes 3
riiki. Majanduspoliitilise digusregulatsioonide muutmisel on oluline, et vajadus muutuste jargi
tuleks rahvusvahelise kaubanduse subjektide poolt, kuid k&esoleval hetkel antud teemat
subjektid tdstatanud ei ole.

Sarnasele seisukohale joudis ka P.Keres, kes tdi oma magistritd0s valja peamise probleemi,
miks Rotterdami reeglid ei ole liikmesriikide poolt ratifitseeritud ning siseriiklikuks diguseks
modifitseeritud. P. Keres esitab peamiseks Rotterdami reeglite mitteratifitseerimise péhjuseks
asjaolu, et pdhiline probleem ei seisne mitte selles, et suurenevad vastutusepiirmaarad,
elimineeritakse lastivedajate aastatega armsakse saanud navigeerimisevea vastuvaide voi muu
selline, vaid hoopis see, et rahvusvahelise konventsiooniga ei suudeta lahendada vastuolusid

teatud riikide sisediguse ja unimodaalsete konventsioonide imperatiivsete digusnormidega.**®

Autor on seiskohal, et ei ole mdstlik reguleerida vedaja vastutust lahtudes tUknes transpordi
labiviimisest lahtuvalt. Olukorras, kus kdikide transporditeenust pakkuvate isikute vastutus

pohineb vordsetel alustel, muudaks kdikide esilekerkivate Oiguskisimuste lahendamise

11 Zhao. Liability Regime of the Carrier under Rotterdam rules, p 11.
H2A.S.Cader.The Impact of the Rotterdam rules a global perspective. Legal ressearch Modul 2013, p 20.
113p Keres , Ibid, Ik 41.
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tunduvalt lihtsamaks, mis kaudselt soodustaks kaubavedude kasvu ning tekitaks kaubanduses

osalejate jaoks Giguskindluse.

Nagu eelpool juba korduvalt mainitud on reederi vastutuse piiritlemine majanduspoliitiline
digusregulatsioon, mis oma eesmargist ladhtuvalt lahtub turuvajadusest. Olukorras, kus
digusregulatsiooni eesmark on dlelldise jdukuse ning Uhiskonna heaolu tagamine, ei tundu
autori arvates madistlik toéotada kunstlikult valja digusststeem. Autor on seisukohal, et kui
eksisteeriks turundudlus muutuste jarele oleks Rotterdami reeglid juba riikide poolt
ratifitseeritud. Kui majanduspoliitiline regulatsioon tdidab talle pistitatud eesmargi ning
ndudlus muutuste jarele puudub, ei pea autor uute digusregulatsioonide véljatodtamist ja

kehtestamist pdhjendatuks.

3.3.2. Reederi piiratud vastutuse institutsiooni taielik kaotamine

Reederi vastutuse piirangute kaotamise korral asetatakse reeder olukorda, mis on on véga
diskrimineeriv, sest teistel vadajatel eksisteerib endiselt piiratud vastutus tekkinud kahju eest.
Vastutuse piirangute taielik kaotamine on oma olemuselt tdielik vastanud kehtivale stisteemile,
mille kohaselt asetatakse kaubast huvitatud isik olukorda, kus ta oli enne kahjujuhtumi
esinemist. Reederi vastutuse piirangute kaotamise peamiseks tagajarjeks on hinnatdus
meretranspordis tldisemalt, mis tdstab kdikide toodete ja teenuste hindasid. Uhe enam avaldub
siinkohal seni kehtiva regulatsiooni majanduspoliitiline eesmark, soodustada kaubavoogusid
meretsi, mis omakorda suurendab intermodaalset transporti maismaal. Transpordi hind on
kauba voi teenuse 16pphinna kujunemise theks faktoriks ning selle suurenemisel suureneb ka
I16pp produkti hind. K&rged hinnad seevastu ei soodusta tarbimist, ning madal tarbimine ei teeni

avalikke huve kapitalistlikus tGhiskonnas.

Ajalooliselt on reederi vastutuse piiramine tingitud meretranspordiga kaasnevast riskifaktorist.
Suurem risk oli tingitud primitiivsest meretranspordi tehnikast ning algelistest
navigeerimissiiteemist, mis muutis meretranspordi valiskeskkonnast &&rmiselt s6ltuvaks.

Esimestest rooma eradiguse pohimotetest kuni tdnapdeva kehtiva SDR-i regulatsiooni, on
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reederid asetatud vOrreldest kaubast huvitatud isikutega eelisseisundisse. Peamisteks
pdhjusteks vdib pidada meretranspordist saadavat tldist avalikku kasu. Kaubandus kui, riikliku
moodustise peamine tuluallikas pidi olema nii kasulik kui vdimalik. Teatavasti on
meretransporti labiviimise peamiseks tingimuseks aluste olemasolu, mis vorreldes teiste
transpordivaheditega on margatavalt kallim. Seega oli vaja soodustada investeeringuid
lavendussektorisse, mis tagaks reederitele diguskindluse ning soodsama pinnase

tegutsemiseks.

Kui kahju tekkimise olukorras ei ole kaubast huvitatud isikud soodustatud olukorras, siis tdnu
reederi vastutuse piiramisele saab reeder pakkuda kaubast huvitatud isikutele madalamaid
veohindasid, mis soodustab nende &ritegevust. Soov soodustada laevandussektorit, ning sellele
jargnenud sajandite pikkune areng, on viinud selleni, et juriidiline probleem lahendati
majanduspoliitilistest huvidest l&htuvalt. Reederi vastutuse piirangu kaotamise tagajarjel
tduseksid kindlasti veohinnad, mis koormaksid rahvusvahelist kaubandust. Teatavasti
soodustab kaubandust madalad kulutused transpordile. Reederi piiratud vastutus v@imaldab
kindlustusandjal pakkuda soodsamaid kindlustushindasid, mis avalduskid omakorda reederi
hinnapakkumises'!*. Nagu eelpool mainitud moodustab transport olulise osa toote vdi teenuse
hinnakujunemisel ning merevedude hinnatdusu korral oleks hinnatbus tuntav kdigis

valdkondades.

Juhul, kui kaotada reederi vastutuse piirangud téielikult asetame laevandusettevétted olukorda,
kus esialgne soosiv regulatsioon muudetakse téielikult nende kahjuks. Ké&esoleval hetkel on
kdikidel transporditeenust pakkuvatel ettevotetel piiratud vastutus, olenemata transpordi
labiviimise viisist. Juhul, kui kaotada reederi vastutuse piirangud, muudetakse téielikult seni
kehtiv regulatsioon, mis on soodustanud investeeringuid laevandussektorisse ning
rahvusvahelist kaubandust. Sellisel juhul asetatakse reederid olukorda, kus nende vastutus
tekkinud kahju eest on tdielik, kuid maismaa-ja 6hutranspordi teenust pakkuvad ettevotted
vastutavad endiselt piiratud ulatuses. Kui kaotada reederi piiratud vastutus taielikult, mojutaks
see otseselt toodete ja teenuste hindasid. On iseeneset mdistetav, et laevandusoperaatorid

tostavad veotasusid olukorras, kus nende kohustused klientide ees kasvavad. Nagu varasemalt

114D, Damar.Wilful Misconduct in International Transport law.Springler.2011, p 17.
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mainitud on kulutused transpordile véga oluline hinnakujundusfaktor, siis meretranspordi
hinnatdus mojutaks tuntavalt maailmakaubandust negatiivselt, suurenevad transpordi hinnad
ei soodusta tarbimist. Kuna laevaoperaatori piiratud vastutus on olnud mdojutegur koikide
merekonventsioonide valjatootamisel ning ratifitseerimistel, siis ei ole mdistilik nimetatud
suunda muuta. Eriti veel olukorras, kus teised intermodaalse transpordi teenusepakkujad

vastutavad endiselt piiratud ulatuses.

Kuna eelpool nimetatud olukorra realiseerimise korral 16ppeks reederite soodustamine, mis on
ajalooliselt véljakujunenud majanduspoliitiline regulatsioon, oleks mdistlikum kasitleda
kdikide intermodaalsete transporditeenuste pakkujate piiratud vastutuse kaotamist. Sarnasele
seisukohale on jdudnud ka Heiki Lindpere, kes tdi valja, et majandusloogikas tulenevalt
omandab suurema tahtsuse mitemeliigiliste vedude jaoks Uhtlustatud ja lihtsustatud reeglite
kehtestamine, mis v@ib kaasa tuua ka meretranspordile seni omaste privileegide kaotamise.!!®
Taaskord jduame jareldusele, et suurenevate kohusutuste tdttu suurenevad ka veohinnad, mis

mikro-ja makromajanduslikust aspektist ei teeni rahvusvahelise kaubanduse huve.

Kéesoleval juhul on autor seisukohal, et esialgne seadusandja soov reguleerida reederi ja
kaubast huvitatud isikute vahelist digussuhet oli tingitud juriidilistest aspektidest. Juriidiline
regulatsioon on sajanditega arenenud majanduspoliitiliseks regulatsiooniks, mille eesmark on
soodustada rahvusvahelist kaubandust, mitte tagada poolte Gigused ja kohustused vastavalt
juriidilistele printsiipidele ja p&himdtetele. Majanduspoliitilised regulatsiooni eesméark on

teenida majanduslikke huve uldisemalt.

Ei tundu mdistlik analliisida reederi vastutuse piirangute kaotamist téielikult, kuna koikide
transporditeenust pakkuvate isikute vastutus on piiratud. Meretrasnpordi korral on vdimalik
kaupa transportida sadamast sadamasse, kuid kaup jouab saajani Gldiselt autotransporti
kasutades. Autor jouab (ihe enam arusaamani, et probleem ei esine mitte reederi vastutuse

piiramises vaid kdikide vedajate vastutuse piirangutes. Olukorras, kus kaotada vedaja vastutuse

115H Lindpere. Ibid, Ik 254.
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piirangud tdielikult, tuleb seda teha kd&ikide vedajate jaoks Ghiselt, kuna mitmeliigilise

transpordi korral on kauba vedajaid rohkem kui Uks.

Riskifaktor on paratamatult transpordi labiviimise mojutegur. Sajandite jooksul on see tanu
tehnika arengule margatavalt vahenenud, kui téielikult ei kao see kunagi. Lisaks eeldab
veoteenuse pakkumine suurte investeeringute tegemist, ning sellest aspektis lahtuvalt ei ole

piiratud vastutuse kaotamine digustatud.

Nagu autor varasemalt on valja toonud, kaasneb piiratud vastutuse kaotamisega veohindade
hinnatbus. K&esoleva hetkeni ei ole autorile teadaolevalt uuritud teemat, kui suureks hinnatdus
tegelikkuses vdib kujuneda. lan G. Black pakub vilja, et see vdib tdsta veohindasid umbes 10-
ne % ulatuses, kuid selle tagajarjed avalduvad peamiselt kahes asjaolus. Esiteks suureneb
vedaja hoolsus transpordi labiviimisel, mille tagajérjel véheneb kahjujuhtumite hulk ning
teiseks, kaob kauba transportimisest huvitatud isikutel vajadus kindlustuslepingute
s6Imimiseks ning mille tagajarjel vahenevad administratiivkulud.!'® Samuti toob lan G. Black
vajaduse transpordi digusregulatsiooni leuldise Ghtlustamise jarele Euroopa Liidus ning toob
naiteks Saksamaa Liitvabariigi ja Austria Vabariigi, kes on siseriiklikult harmoniseerinud

transpordidiguse. Ainsaks erandidiks on meretransport.’

3.4. Transpordi hinna kujunemise pdhitegurid

Majandusteoreetilisest aspektist lahtuvalt mdjutavad transpordi hinnakujundamist einevad

mdjutegurid, mida autor peab vajalikuks kaesolevas toos kasitleda.!*®

Koige rohkem mdjutab transpordi hinna kujundamist geograafilised tingimused. Transpordi

labiviimisel on suurimaks mdjutajaks labitav distants ning veo ajaline kestvus. Samuti méjutab

1161, G.Black. The Economic impact of Carrier liability on Intermodal Freight Transport, Association for European Transport
2002 Ik 16.

Ubid.

118].P Rodrigue, T. Notteboom. Transport costs: artikkel kattesaadav aadressil:
https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch7en/conc7en/ch7c3en.html
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transpordi hinnakujundamist, riigi geograafiline asukoht, sest merele juurdepadsu puudumine
vOib tbsta transpordi hinnad kahekordseks. Samuti kujundab transpordi hinda transpordi

labiviimise liik.

Tahtsuselt jargmine mdjutegur on kauba flusilised omadused. Sinna alla kuulub pakkimine,
kaal ning kauba riknemise oht. Kaup millel on oht rikneda, nagu néiteks puu-ja juurviljad voi
lilled omavad suuremat havimise ohtu, tdstab veohindasid. Kaup, millel puudub oht rikneda,
vaheneb vedaja risk, mille tagajérjel saab vedaja pakkuda kauba saatmisest huvitatud isikule
madalamaid veohindasid.

Jargmiseks hinnakujundamise mdjuteguriks on transporditava kauba hulk ning tranpordi

labiviimise vahendi vBimekus transportida kaupa koguselisest aspektist lahtuvalt.

Jargmiseks hinnakujundamise mdjuteguriks on transpordi labiviimiseks kuluv energia.
Ké&esoleval juhul avaldub energia méjutegur kulutava nafta ulatuses. Transpordisektor kulutab
60% nafta kogutoodangust ning 25% globaalse toodetava koguenergia hulgast.

Taiendavalt mdjutab transpordi hinna kujundamist tiihis6itude osakaal. Olukorras, kus toimub
transpordi labiviimine on aarmiselt keeruline leida transpordi labiviimise vahendile rakendus
nii, et tagasisoit ei oleks tihisdit. Kui vedaja leiab veovahendi ka tagasisdiduks on vdimalik
veohindasid margatavalt vahendada. Rahvusvahelises kaubanduses, kus kaupu veetakse
konteinerites, ning olukorras kus eksport tletab impordi vdi vastupidi kasvab tihivedude hulk

margatavalt mis kajastub kdrgemates veohindades.

Jargmiseks transpordi hinnakujundamise mdjuteguriks on loodud infrastruktuur ning selle
efektiivsus. Efektiivne infrastruktuur kiirendab vedude l&biviimise ajalist kulu ja vahendab
torkeid transpordi l&biviimises. Ebaefektivne infrastruktuur toob kaasa kdrgemad kulutused

transpordile, mis kajastuva kdrgemates veohindades.
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Transpordi hinnakujundamine on otseses s6ltuvuses transpordiliigiga. Igat transpordiliiki
iseloomustab oma kandevBime ning opereerimistingimused. Olukorras, kus eriliiki transport
konkureerib samal turul védhenevad veohinnad tuntavalt. Samuti mdjutavad transpordi
hinnakujunadmist turusisene konkurents samaliigiliste vedajate vahel. Samuti mgjutab
transpordi hindasid erinevate lisatasude kohaldamine
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KOKKUVOTTE

Ké&esoleva magistritod eesmargiks on analulsida reederi vastutuse piiritlemist kaubast
huvitatud isikute ees, olukorras, kus lastiveolepingu taitmisel, saab kaup konteineris
kahjustada, mille tagajarjel tekkib kauba saatjal voi saajal varaline kahju. Antud t66
uurimisprobleemiks on seadusandja poolne reederi vastutuse piiramine olukorras, kus kauba
saaja vOi kauba saatja on téaitnud omapoolse hoolsuskohustuse ning tditnud kdik

lastiveolepingu tingimused.

Magistitod hipoteesiks on autori vdide, et reederi vastutuse piiramine kahju tekkimise
olukorras lastiveolepingu tditmisel, asetatakse kaubast huvitatud isikud majanduslikult
ebamdistlikku olukorda ning on pdhjendamatult reederit soosiv. Oiguslikust aspektist lahtuvalt
leidis autori pustitatud hlpotees kinnitust. Kahju tekkimise korral lastiveolepingu téitmise
tagajarejel astetatakse kaubast huvitatud isikud majanduslikult ebam@istlikku olukorda, sest
kahju hivitamise peamisest eesmargist ei lahtuta. Olukorras, kus reeder on vastutav isik
tekkinud kahju eest, resitutio in integrum pdhimdote ei kohaldu. Tulevenalt asjaolust, et reederi
vastutuse piiritlemine on oma olemuseselt majanduspoliitiline Gigusregulatsioon, mille
peamine eesmark on teenida rahvusvahelise kaubanduse huvisid, siis peab hindama kehtiva
regulatsiooni digustatust mitte juriidilistest aspektidest vaid majanduslikest huvidest l&htuvalt.
Majanduspoliitilisest aspektist l&htuvalt on kehtiv reederi vastutuse piiritlemise
digusregulatsioon digustatud, sest toimub jérjepidev iga aastane veomahtude suurenemine.

Seda kinnitab ka autori poolt valja toodud statistika.

Nagu autor varasemalt on valja toonud, reederi vastutuse piiramise eesmérk on soodustada
investeeringuid  laevandusektorisse ning laevandusega otseselt seotud olevatesse
arisektoritesse nagu naiteks sadamaterminalid ja depood, mis kaudselt loob téiendavaid

tookohti ning annab oma osa siseriikliku kogutoodangu kujunemisse.

57



Reederi vastutuse piiritlemise institutsiooni véljakujunemise peamiseks mdjuteguriks on
meretranspordiga kaasnev riskifaktor. Ajal, kui meretransport toimus puidust alustega ning
liiguti peamiselt tuule joul, oli laevameeskond valiskeskkonna poolt &&rmiselt mojutatav.
Olukorras, kus kahju tekkimise pdhjuseks on ilmastikutingimused, mida ei ole vdimalik
kontrollida ega véltida, vajas laevandussektor kaitset, mis soodustaks investeeringuid
laevandusse. Mida efektiivsem oli riigi vdime transportida kaupu mereteid pidi, seda
voimekam oli riigi majanduslik olukord. Nimetatud olukord viis olukorrani, kus impeeriumid
votsid kasutusele reederi piiratud vastutuse institutsiooni. Paratamatult kaasneb igasuguse
transpordiga risk kahjustada veoobjekti, kuid ajalooliselt eksiteerinud riske ei ole madistlik
vOrrelda ténapdeval kaasnevate riskidega. Riskifaktor on margatavalt véhenenud, kuid
institutsioon eksisteerib endiselt. Olukorras, kus regulatsiooni véljakujunemise peamine
mdjutegur ei oma enam tahtsust, on maistlik kehtiv digusregualtsioon uuesti tle vaadata, ning

anda hinnang selle tegelikust vajadusest ihiskonnale.

Nimetatud institutsioon avaldub t&napdeval peamiselt veohindades, sest see vdimaldab
pakkuda reederitel madalamaid veohindasid, mis avaldub teenuste ja toodete madalamates
muugihindades. Nagu autor ké&esoleva t60 3. peatikis vélja toob, on piiratud vastutuse
kaotamise peamiseks tagajarjeks kdrgemad veohinnad. Kuna transport on iga teenuse ja toote
theks hinnakujundamise méojuteguriks, soodustavad madalamad veohinnad tarbimist, mis

kaudselt teenib iga riigi avalikke huvesid.

Samuti toob autor kdesoleva magistritoos valja, et kehtiv reederi vastutuse piiritlemine SDR-
iga ei taida 100 protsendiliselt talle pandud Gleasandeid. S6ltuvalt kauba kaalust ja tegelikust
hinnast vdib esineda olukordi, kus reederi vastutus on piiratud suuremas ulatuses, kui tekkinud

otsene varaline kahju.

Analliisides reederi vastutuse piiritlemise institutsiooni arengusuundasid, joudis autor
jareldusele, et nimetatud digusregulatsiooni muutmine ei ole pdhjendatud. Rahvusvahelise
merediguse Uhtlustamisega on riigid tegelenud 20. sajandi algusest alates ja k&esolevaks
hetkeks on vélja kujunud rahuldav digusregulatsioon, mille riigid on ratifitseerinud voi viinud

vastavad satted siseriiklikku OGigusesse. Uheks arengusuunaks on Rotterdami reeglite
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kohaldamine, mille kohaselt suureneb reederi vastutuse piirmaar SDR 0hikust l&htuvalt.
Nimetatud reeglid allkirjastati riikide poolt juba 2009. aastal, kuid kdesolevaks hetkeks on
nimetatud reeglid ratifitseerinud kdigest kolm riiki. Ukskdikse suhtumise peamiseks pdhjuseks
on asjaolu, et turuolukord ei ndua muutusi, millest saab jareldada, et rahvusvahelise
kaubanduse subjektide omavaheliste digussuhete digusregulatsioon téidab talle pustitatud
eesmaérgi- 6iguskindluse tagamise ning thtsed diguse allikad. \Vottes arvesse 3. peatiikis autori
poolt ké&sitletud riikide senist progressi Rotterdami reeglite ratifitseerimisest, tundub darmiselt
ebausutav, et nimetatud merekonventsioon Uldse kunagi joustub, ning veel ebausutavam
tundub asjaolu, et kéik riigid nimetatud konventsiooni ratifitseeriks seal hulgas Ameerika
Uhendriigid. Kui autori esitatud vaide osutub valeks ning kdik merediguse subjektid
ratifitseerivad Rotterdami reeglid, elimineeriks see suurema osa antud hetkel aktuaalsetest
Oigusprobleemidest. Hipoteetiliselt 10ppeks sellisel juhul erinevate merekonventsioonide

vohamine.

Reederi vastutuse piirangute téielik kaotamine olukorras, kus kdikide transpordiliikide vedajate
vastutus on piiratud, on ebamdistlik, sest sellisel juhul asetatakse seni enim priviligeeritud
vedaja enim diskrimineerivasse olukorda. Nimetatud kannapdtre muudaks téielikult kehtivat
positiivset Oigust, ning mille realiseerimise korral kaotaks senine majanduspoliitiline
regulatsioon oma eesmargi. Juriidilisest aspektist lahtuvalt paraneks tiksnes kannatanu olukord,
sest kahju tekkimisel taastatakse kahjule eelnenud olukord. Samuti peab siikohal silmas pidama
asjaolu, et kannatanule taastatakse esialgne olukord, kuid pikas perspektiivis suurenevad

kannatanu kulutused meretranspordile, mis on tingitud kdrgematest veohindadest.

Reederi piiratud vastutuse institutsiooni kaotamine on tinglikult Gigustatud juriidilisest
aspektist lahtuval tksnes olukorras, kus piiratud vastutus elimineeritakse kdikidel vedajatel,
sOltumata transpordiliigist. Nimetatud olukorra realiseerimise korral, toimuks kahju
hivitamine kahju hivitamise eesmérgist lahtuvalt. Kokkuvdtvalt véidab autor, et nimetatud
olukorra reliseerimine ei ole Gigustatud, sest regulatsiooni kehtestamisest saadav kasu ei lleta
sellest saadavat kasu, sest majanduspoliitilise digusregualtsiooni eesmark on luua soodsad

tingimused kaubanduses osalejatele, mitte ldhtuda tksikisiku majanduslikest huvidest.
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Kdike eelnevat silmas pidades, joudis autor jareldusele, et kehtiv positiivne digus tagab
merediguse subjektidele piisava diguskindluse tegutsemiseks ning samuti lahtub suurem osa
subjektidest Uhest ja samast merekonventsioonist. Kui kehtiv digusregulatsioon vajaks
taiendamist, siis see oleks avaldunud Rotterdami reeglite ratifitseerimise n&ol kdikide

meretranspordi subjektide poolt.

Vorreldes teiste transpordiliikidega on reeder asetatud priviligeeritud seisundisse, kuna
maantee, 6hu- ja raudtee vedaja vastutus on piiritletud tunduvalt suuremas ulatuses. Nimetatud
olukord tekitab tdiendavaid digusprobleeme, sest kehtiv regulatsioon ei l&htu antud juhul turu
vajadusest. Tanapdeval vajab transpordisektor diguskindlust, mis seisneb Uhtses vastutuse
reziimis, mis oleks kohaldatav kdikidele transpordiliikidele, sest kédesoleval juhul on

veolepingu alusel tekkivad digussuhted reguleeritud 4 erineva transpordi konventsooniga.

Magistritdo kirjutamise kdigus joudis autor jareldusele, et nimetatud Gigusallikate killustatus
on lahendamist vajav Gigusprobleem, mis vajab samuti Uhtlustamist nagu reederi vastutuse
piiritlemine. Olukorras, kus kahju tekkis mitmeliigilise transpordi labiviimise tagajarjel, on
vedajate vastutuse piiritlemine majanduslikust aspektist darmiselt ebaproportsionaalne, sest
hivitamisele kuuluv summa vdib erineda ligi 10 korda. Nimetatud olukord annab kannatanule
vabaduse valida kelle vastu esitada kahju hivitamise ndue ning sellisel juhul asetatakse
kdrgema vastutuse piirméaaraga vedajad ebamdistlikku olukorda, eriti juhul, kui kauba

kahjustamise aeg ja koht ei ole tapselt fikseeritud.

Autor ndustub Heiki Lindpere vditega, et eksisteerib rahvusvaheliste lastiveolepingute
vohamine, kuid see ei toimu ulatuses, mis pérsib rahvusvahelist kaubandust. Aastal 2017 on
peamiseks merediguslikuks konventsiooniks Haagi-Visby reeglid. Oma tahtsuselt jargmine on
COGSA, mis reguleerib maailma kdige véimsamat majandust, Ameerika Uhendriike labivat
kaubandusliku merevedu. Téhtsuselt kolmandal kohal on Hamburgi reeglid, mille on
ratifitseeritud arengumaad ja Kesk-Euroopa riigid, kellel puudub otsene juurdepédéds merele.
Kokkuvotvalt vdidab autor, et antud olukord tagab rahvusvahelise kaubanduse jarjepideva
kasvu, sest kdik merediguse subjektid on tiksmeelel, et Ameerika Uhendriigid vaarivad teistest

erinevat kohtlemist. Erinev kohtlemine on sétestatud koikide kasitletud reederite konossemendi
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lepingutingimustes. Fakt, et méned vahem téhtsust omavad riigid lahtuvad Hamburgi reeglitest
ei oma nii suurt tahtsus, eriti olukorras, kus kahjundudeid esitatakse reederite vastu Uhe

protsendi ulatuses lahtudes veetava kauba koguvaartusest.

Ké&esoleva t60 peamine Gigusteaduslik véartus seisneb selles, et autor analulsib kehtivat
digusregualtsiooni ajaloolisest ning majanduspoliitilisest aspektist lahtuvalt. Samuti esitab
autor prognoosi kehtiva Gigusregulatsiooni arengutendentsidest ja nende tagajérgedest. Autor
toob vélja, et seadusandja senine kava soodustada meretranspordi subjektide &ritegevust ei
lahtu transpordisektori tegelikest vajadustest ning arengusuundadest, sest uksest ukseni
transport vajab vedaja vastutuse Uhtsest piirmadrade reguleerimist. Autorile on jadnud mulje,
et seaduasndja soovib lahenda tanaseid Gigusprobleeme, kuid tegelikult vajavad lahendamist
tulevikus esilekerkivad probleemid. Nimetatud probleemide lahendamisega on vdimalik
lahendada vedaja vastutuse piiritlemise Gledldiselt ning see tagaks majanduspoliitiliste
digusregulatsioonide efektiivse eesmarkide taitmise, mille tagajérjel toimuks veomahtude

suurenemine, mis omakorda suurendaks thiskonna heaolu majanduslikust aspektist lahtuvalt.

Antud magistritdé on oma olemuselt suunatud diguspraktikule, mitte niivord Gigustoreetikule.
Peamiseks argumendiks on siinkohal fakt, et tequ on majanduspoliitilise 6igusregulatsiooniga,
mille eesmérk ei ole kohaldada digust, vaid teenida majanduslikke huvisid. Teoreetilisest
aspektist lahtuvalt vdiks kaesoleva magistritod huvi pakkuda pigem majandusteoreetikule.
Autori magistritoo aitab diguspraktikul orienteeruda rahvusvahelise eradiguse ja merediguse
valdkonnas, kus lastiveolepingu labiviimise tagajarjel vedaja poolt tekitatakse kauba saatjale
vOi saajale varaline kahju, mille tekkimise eest on vastutav vedaja. Kéesolev magistritoo aitab
Oiguspraktikul lahendada viimati nimetatud asjaoludel po6hinev kaasus, kohaldatavast

merediguse konventsioonist ja siseriiklikust 6igusest lahtuvalt.

Ké&esoleva t60 kirjutamise ning teema valimise peamiseks pohjuseks on autori praktiline
kogemus lastiveolepingu taitmise tagajarjel tekkivate kahjunduete menetlemisel. Autor
praktiseerib rahvusvaheliste lastiveolepingute labiviimise tagajarele tekkivate kahjunduete
menetlemist ettevOttes American President Lines Co. Pte Limited Singapore, mis on

spetsialiseerunud rahvusvahelistele konteinervedudele merel. Kdnealune ettevote loodi aastal
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1849. aastal ning tulenevalt nimetatud ettevdtte ostmisest CMA CGMi poolt, on ettevotte
suuruselt maailma kolmas reeder ning, mille panus rahvusvahelisse kaubandusse on

markimisvaarne.
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PROBLEMS REGARDING THE LIMITIED LIABILITY OF THE SHIPOWNER
RESUMEE

Shipping is one of the most effective way to gain financial growth to any economy or state. In
order to gain wealth as much as possible, the jurisdictions and rules of the game have to be
commonly accepted and the Law has to cover all of the Maritime Law subjects. The number
one reason for the institution is that the State is interested in investments into Shipping industry
and Maritime trade. Generally speaking the institution of the shipowner’s limited liability is an
economic and political tool to boost the economy in general because the legal principles of a
financial loss are not implemented when the shipper’s cargo gets damaged. In case of cargo
claim, the situation before the incident will not be restored in full extent because the extent of
liability will be calculated with SDR coefficient. The hypothesis of this thesis is that by limiting
the liability of the shipowner the shipper or the consignee will be discriminated because the
main principle of compensation does not apply to the damaged party. The main goal of this
thesis is to give an objective overview to the reader in case the cargo gets damaged or destroyed
in the container while the shipping unit is in the shipowner’s custody. The main problem of

this paper is the fact that the shipowner is not fully liable for the damage.

According to the sources investigated the main reason for limiting the liability of the shipowner
is caused of the perils of the sea and the risks of transportation. Due to the fact that the perils
do not exist on the same level than they used do this institution of limited liability is outdated
mainly because the ships are no longer made of wood and navigation does not provide any
risks worth mentioning. Due to fact that main applied Maritime Conventions are produced
before intermodal transport and containerisation reached its full potential this institution is
unnecessary at present day. In this thesis the author analyses the justification of the current
legislation on two different aspects. The first aspect is economic and political and the second

is legal.

The question regarding the shipowner’s limited liability is probably the most discussed topic

in the shipping industry and also in Maritime Law. In this thesis author analyses the problems
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covering the before mentioned aspects and provides reasons why this institution has
transformed the way it is today. From the first floating logs until today’s megaships, with the
capability to carry 20000 TEUs at once, the evolution in shipping has increased drastically.
Container shipping by sea is the most effective means of transport regarding the capability and
price. We can also say that container shipping by sea is a fundamental aspect of the global

economy.

In the first chapter the author provides the reader an historical overview about the evolution of
the carrier’s institution of limited liability. The history of shipping is documented 5000 years
and starting from the beginning of the 20" century the Maritime subjects understood that they
are in need for a commonly implemented legal frame in order to boost their economies and
resulting in the welfare of the community in general. One of the subjects of chapter one is the
legislation of the Republic of Estonia and the Federal Republic of Germany. There are no major
differences in these two legislations mainly because they have implemented the Hague-Visby
rules into their domestic legislation. At this point there are three Maritime conventions applied
by the subjects of Maritime Law. Hague -Visby rules, Hamburg rules and COGSA. Due to fact
that most states are legislated according Hague-Visy rules, there is no need to discuss the
Hamburg rules because only third world countries and European countries without access to
sea have ratified it, it has no major impact on the global economy. But it is important to give
an overview about COGSA because it is the domestic law of the United States of America and
it covers all the import and export of the number one economy of the world. Also a subject of
chapter one are the terms of conditions of the top 6 carriers. Author analyses them based on
their jurisdiction, limited of liability and domestic law. The author investigates the following
shipowners: Maersk Group; Mediterranean Shipping Company; CMA CGM; China Shipping
Container Lines; Evergreen Marine Corporation and Hapag-Lloyd. The main problem for the
shippers on consignees are the fact that despite the shipowner’s global presence they are
obliged to file an action against the carrier in a certain court. All the shipowners apply the
Hague-Visby rules, with the exception of import or export the USA, COGSA applies. The main
difference regarding COGSA and Hague-Visby rules is the fact that SDR does not apply to
COGSA, because the shipowner’s liability is limited to 500 USD per shipping unit mentioned
on the Bill of Lading.
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In the second chapter the author analyses and compares the limited liability of the other carriers.
Due to the fact that the extent of liability in the trucking, air, and railway transport are very
different, it presents a major problem, because it discriminates the parties. In case of
multimodal container transport the extent of liability may differ 10 times and it may give the
claimant an option to choose the defendant with the highest extent of liability. Companies that
provide rail transport and air transport services have the highest level of liability. They are
liable with the extent of 17 SDR per kilogram while the shipowner’s liability is limited to 2
SDR per kilogram. Caused by the market demand, carriers are in need for a liability system
that covers all of them with the same extent, because today persons who are interested in
transport hire expeditors who arrange the transport from door to door. Also we have to keep in
mind that the container reaches from the starting to destination by using multimodal transport.
The shipowner can carry the container from the origin terminal to the destination terminal,

generally truckers carry the container to the final destination.

The third chapter analyses the justification of the current legal regulation based on two aspect:
legal; economic and political. According to the legal aspect, the current jurisdiction is not
justified mainly because we do not apply the main principles and goals of compensation. In
case somebody damages somebody else’s property, the main goal of the compensation is to
restore the situation that occurred before the incident that caused the financial loss. In case the
shipowner is the liable party for the damage, generally the situation before the damage will not
be restored. The principle of restitutio in integrum does not apply. The only way the limitation
of liability would be legally justified, is the situation when both parties are to blame for the
loss, but in this thesis the author does not handle the mentioned both to blame situation. If the
shipper has fulfilled its obligations to prevent damage, the limited liability is not justified.
Never the less in some occasions, based on the weight and the commercial value of the cargo,
the SDR does not fulfil its obligation to limit the liability because it is financially beneficial for
the shipowner to compensate the loss with full extent, because the calculated extent using SDR

is higher than the actual loss.

There has been said that the shipping industry does not need investments like it used do, but

changing an economical legislation 360 degrees will shock the global trade definitely.
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From an economic point of view the current legislation is justified. The main goal of the
shipowner’s limited liability is to boost the economy in many different ways. The first goal is
to promote investments into the shipping industry. As a result trading increased and states
receives taxes. Also it provides more jobs in shipping and also in industries that are closely
related to shipping. For example harbour and insurance industry. The shipowners limited
liability has provided the global trade an annual growth in volume and it is estimated the it will

continue to grow for the next 50 years.

It is a known fact that the costs for transport have a major impact for the selling price for all
products and services and this has micro and macroeconomic impact. The transport industry
provides 6% - 12% to any developed state’s GDB. From a microeconomic point of view the
costs for transport make up 4% of productions costs and 10% - 15% of any products final costs.
From a legal point of view the legislation is not justified but from economic point of view the
shipowner’s limited liability decreases sea rates allowing shippers to decrease their costs for
transport. Due to the fact lower sea rates increases the total volume, it boost the global trade

and gives states the possibility to gain financial growth resulting in public interests.

At this moment there are two different ways to proceed with this subject. The first option is to
ratify the Rotterdam Rules by the Maritime subjects and the second option is to lose the
institution of limited liability fully. The Rotterdam rules were signed by the states in 2009 and
it come into effect if 20 states ratify the document. In 2017 only three states have ratified the
rules. It is very unsure if the legislation ever reaches 20 ratifications. The main argument for
not ratifying the mentioned document is the fact that the global market is not in a need of
change, mainly because the current legislation provides the subjects a stabile legislative
environment. A survey has been conducted about the process of the ratification, and the result
proves the fact that probably it will not reach 20 ratifications, because after 8 year this topic is
not discussed by the states.

The other option is to cancel the institution of the shipowner’s right to limit their liability in
total. This brings up another legal issue, because the all the carriers have limited liability. By

cancelling in the shipowner’s limited liability in case of cargo damage, the shipowner’s will be
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heavily discriminated and this would lead to a conflict that is less legally justified than the
current legislation. There has not been an economic research on how the cancelling of the
limited liability would affect the sea rates but according to one source it would increase the
rates approximately 10%. This increase would impact all the prices of products and services
and like it is commonly known higher prices do not increase consumption and it would have a
negative impact for global trade which would impact any states public interest. Generally
speaking the institution of shipowner’s limited liability is based on discriminating on party in
order to improve the financial wellbeing of other parties. In this case the society's total financial
gain succeeds the damage caused to the discriminated party resulting in the growth of global
trading. The author is on the position that means of transport provide risks to the contracted
parties, but the carrier is the one the carries the risk, it is well justified that the carriers have the
right to limit their liability mainly because even with the highest form of diligence there are

situations where they cannot avoid damage to occur.

The right to limit its liability by the shipowner is one of the fundamental principles of Maritime
law. It is essential mainly because it has always existed the shipping industry are faces with the
perils of the sea. At this moment the perils still exist, but not with the same level. It is stated
that Maritime claims cover only 1% of the total value of the shipments. Due to the fact that
cargo insurance is widely spread among the shippers, it declined the need for limited liability.
From a statistical point of view these the institution irrelevant. The limited liability was founded
firstly due to the perils of the sea. It developed with the intention of gaining investments into

the shipping industry and today it is mainly a factor that affects the sea rates.

In general the author is on the position that the current legal framework does not need any
change, mainly because it has provided a constant growth in shipping volumes. Also because
the Rotterdam rules have not been ratified and there are signals from the parties that the current
legislation is ineffective. The producers of the Rotterdam rules main goal was to unify all the
Maritime conventions so that all the parties would apply the same legislation. The author is on
the position that this approach is false to the fact an economic regulation should only be

changed if there is a need, which the parties would point out.
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Every legal regulation has to be mainly approached from a legal aspect. Due to the fact that
this is mainly an economic regulation, we have to approach it from an economic point of view.

An economic regulations goal is to provide economic and financial growth for all the involved

parties not to provide justice to a small circle of parties.

Martin Normann 02.05.2017
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