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Tiivistelma

Ty6 kasittelee notice of readineksen lahettamiseen ja makuuajan alkamiseen liittyvia
vaatimuksia. Notice of readiness on aluksen ilmoitus valmiudesta lastata tai purkaa
lastaus- tai purkaussatamassa. Notice of readiness aloittaa usein makuuajan eli
laytimen ja on tasta syysta keskeinen instrumentti demurragen laskennalle. Taten
notice of readiness on keskeinen dokumentti koko varustamotaloudelle erityisesti
matkarahtauksen nakdékulmasta. Tutkimuksen nakdkulma painottuu
tankkerisertepartioihin ja Oljyteollisuuteen. Tydssa kasitelladan kysymyksia milloin ja
miten patevan (validin) notice of readineksen voi antaa. Notice of readinekseen liittyva
tietous on keskeinen osa rahtaajien ja alusten paallikkbjen ammattitaitoa. Rahtaajien
on myos syyta hallita notice of readikseen liittyvia sopimusoikeudellisia
riskinhallintatekniikoita. Notice of readineksen oikea-aikainen antaminen ei ole aina
yksinkertaista ja tasta syysta on suositeltavaa antaa notice of readiness uudestaan tai
useita kertoja epaselvyyden vallitessa. Notice of readinekseen liittyva englantilainen
lainsdadanto on yha tulkinnanvaraista. Lainsaatajan tulisi omalta osaltaan
yksinkertaistaa ja nykyaikaistaa tdman arkipaivaisen dokumentin tulkintaa.

Kieli: Suomi Avainsanat: notice of readiness, laytime, demurrage,
tankkerisertepartiat

Opinnaytetyd on saatavilla joko ammattikorkeakoulujen verkkokirjastossa Theseus.fi
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Abstrakt

Det har examensarbetet behandlar om hur och nar en notice of readiness ska lamnas
och nar liggetiden bérjar. En notice of readiness avges till befraktaren sa snart fartyget
ar klart for att borja lastningen eller lossningen. Liggetiden bdrjar ofta I16pa med hjalp
av en notice of readiness. Darfor ar notice of readiness ocksa ett viktigt instrument
och dokument for att rakna demurrage. Om det ar fragan om spot marknad &r notice
of readiness ocksa ett viktigt dokument for hela sjofartsekonomin. Arbetets perspektiv
fokuserar sig pa tankercertepartier och oljeindustrin. Kunskap om notice of readiness
ar en viktig del av bade kaptenens och befraktarens yrkeskunnande. For befraktare ar
det ocksa viktigt att veta den engelska rattens riskhanteringsmetoder for notice of
readiness. Det ar inte alltid enkelt att tolka nar en valid notice of readiness far lamnas
och darfor rekommenderas det att notice of readiness ska lamnas igen eller flera
ganger om det finns tvetydigheter. Den engelska ratten som behandlar om notice of
readiness ar annu tvetydig och darfér borde lagstiftaren for sin del férenkla och
modernisera lagstiftningen.

Sprak: Finska Nyckelord: notice of readiness, laytime, demurrage,
tankercertepartier
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1. Johdanto

Alus lahettdé notice of readineksen (NOR) ilmoittaakseen rahtaajalle ja tdman nimeéamille
osapuolille, ettd alus on kaikin puolin valmis lastaamaan tai purkamaan asianomaisessa
satamassa. NOR:in yleinen ja perinteinen tarkoitus kauppamerenkulussa on tiedottaa
aluksen rahtaajia aluksen valmiudesta, jotta rahtaajat voivat vastaavasti valmistaa lastin
siirrettdvaksi alukseen tai valmistautua vastaanottamaan aluksesta purettavan lastin hyvisséa
ajoin ja taloudellisesti (Tiberg H. 1971, s.205).

Yleisina edellytyksind NOR:in antamiselle ovat seuraavat:

- Aluksen tulee olla saapunut (arrived)
- Aluksen tulee olla seka fyysisesti ettd oikeudellisesti valmis (ASDEM 2008, s.4-5)

Notice of Readiness madrittdd usein makuuajan alkamisen (laytime) ja tdsta syysta
kyseinen dokumentti ja sen l&hettdmisaika ovat erittdin keskeisia mahdollisen yliajan
(demurrage) laskemisessa. Keskeisiin kasitteisiin kuten laytime ja demurrage palaan

seuraavassa luvussa, jossa kasittelen lyhyesti tyon kannalta keskeista kasitteistoa.

Makuuajan  laskemisen lisdksi  NOR:illa on usein  merkitystd 0ljykaupan
hinnanmaarittelyssa. Oljykauppasopimuksissa ja toimitusehdoissa on usein sidottu
hinnanmadrittelyajankohta NOR:in antohetkeen (ASDEM 2008, s.4 ). Kéytdnndssé olen
tormannyt asiaan siten, ettd rahtaajat ovat tietyissa tilanteissa erityisesti kieltdneet
antamasta NOR:ia muille osapuolille kuin itselleen ennen kuin rahtaajat antavat tahan
erikseen suostumuksensa. T&lloin alus on antanut kaksi eri NOR:ia. Ensimmdinen on

annettu laytime laskentaa varten ja jalkimmainen myytavan 6ljyn hinnoittelua varten.

Tyo kirjoitetaan suomeksi, koska se on tyon tilaajan alusten tyoskentelykieli. Tydssé
kaytetddn kuitenkin runsaasti englanninkielistda ammatillista kasitteistdd. Téhan on kaksi
syytd.  Ensinndkin  shipping-alan ammattilaiset kayttdvat ympari  maailman
englanninkielistd ammattislangia aidinkielestddn riippumatta. Esimerkiksi suomalaiset
rahtaajat ja kaupalliset operaattorit tuntevat hyvin sanan demurrage, joka puhuttaessa usein
lyhentyy demuksi, mutta horistéisivat hetkeksi korviaan, jos kollega puhuisi yliajasta.
Lisdksi englanninkielisten kasitteiden viljely on perusteltavissa juridisilla syill&.
Rahtaussopimuksiin  sovelletaan 1&hes poikkeuksetta englannin oikeutta. Joskus
sovellettavaksi oikeudeksi saatetaan méaératd myos Yhdysvaltojen oikeus. Vastaavasti

sopimus méaéaraa usein toimivaltaiseksi tuomioistuimeksi englantilaisen tuomioistuimen tai
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sopimuksessa on valityslauseke, joka madrédd kaytdnnossd valimiehiksi englantilaiset
vélimiehet. Tarkoitus ei ole esittad, ettd rahtaussopimuksiin sovellettaisiin aina

anglosaksista oikeutta vaan kyseessé on paasaanto.

Shippingin ja rahtaussopimusten késitteistoon sisdltyy vastaavasti usein anglosaksisen
oikeuden maarittamid juridisia merkityksia. Jotkut termit voivat olla myds niin sanottuja
juridisia termejd, joiden tulkinta perustuu pikemminkin niiden oikeudelliseen kuin
yleiskieliseen merkitykseen. Osa lainatuista englannin Kielisistd juridista teksteistd on
jatetty tarkoituksella kd&ntamattd. Englannin oikeudessa termit siséltavat usein juridisia
merkityksid, joista edes paikalliset lakimiehet eivdt ole usein tietoisia. Virheiden
valttamiseksi puhtaasti juridisten lahteiden siteeraukset on Kirjoitettu sellaisenaan, siten
kuin ne esiintyvat ldhdekirjallisuudessa. Tdma on yleinen tapa myo6s englannin oikeutta
kéasittelevassa lahdekirjallisuudessa, jossa kirjoittaja nédkevat tarpeelliseksi esittaa lukijoille

toisten ilmaisuja juuri siten, kuin ne on alun perin ilmaistu.

Oikeustapauksiin viitataan tassad tydssa lainausmerkkeja kayttden lahdekirjallisuudesta
omaksuttua tapaa. Esimerkiksi “Happy Day” viittaa Happy Day nimisen laivan

oikeustapaukseen.

Tdman tyon motivaation taustalla on ensinndkin demurragen keskeinen merkitys
varustamojen taloudelle. Tama korostuu erityisesti laivanomistajilla, jotka toimivat
matkarahtaus eli tramppimarkkinoilla (spot market). Olen henkildkohtaisesti tyoskennellyt
alan vaade- ja sopimusalan ammattilaisena ja suurimmat kasittelemani demurrage-vaateet
ovat olleet puolen miljoonan dollarin luokkaa. Pienikin muodollinen virhe esimerkiksi
Notice of Readineksen lahettdmisessé saattaa kyseenalaistaa vaateen perusteet. Tiedén,
ettda alalla toimivat demurrage-ammatilaiset myos kéaytdnndssd vetoavat melko

muodollisilta vaikuttaviin seikkoihin séastaakseen tydnantajansa varoja.

Tatd tyotd Kkirjoitettaessa suuri osa maailman varustamoista on kilpaillut jo vuosia
markkinoilla, joilla on runsaasti ylikapasiteettia. Tastd syystd myos varustamojen
taloudellinen tilanne on usein heikko tai jopa kriittinen. Varustamoilla ei siis ole varaa
mink&&nlaiseen taloudelliseen huolimattomuuteen. Taloudellisen huolellisuuden tulisi toki

olla korkea suhdanteesta riippumatta.

Lisaksi tyossani merelld ja rahtausoperaattorina olen myds usein havainnut, ettd alusten
paallikdiden ymmarrys aiheesta saattaa olla varsin pintapuolinen. Tdma ei ole sindnsé

hammastyttavaa, silla alusten pdaallik6t ovat harvoin juristeja ja monet notice of
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readinekseen liittyvat seikat saattavat olla tulkinnanvaraisia myds alan juristeille. Jopa alan
tunnetuimmat asiantuntijat saattavat olla eri mieltd tiettyjen asiaan liittyvien seikkojen
tulkinnasta. Erds tapaaamani tanskalainen merijuristi kuvasikin notice of readinesté sanoin:

It is an extremely difficult conscept.

Notice of readineksen oikeudellisen tulkinnan ja taloudellisen merkityksen tunteminen on
alusten paallikoiden liséksi keskeinen osa ammattitaitoa rahtaajille, jotka neuvottelevat
rahtaussopimukset, rahtausoperaattoreille  jotka usein  konsultoivat  paéallikoita
rahtaussopimuksen tulkintaan seka notice of readinekseen liityvistd kysymyksista seka
vaadeasiantuntijoille, kuten demurrageneuvottelijoille. Koska Notice of Readinekseen
liittyvat tulkintaerimielisyydet paatyvat riita-asoina rahtaussopimuksen mukaisesti
ldhtokohtaisesti joko tuomioistuinten tai valimiesten ratkaistavaksi, tulisi Notice of
Readinestd ja rahtaussopimuksia koskevan lain olla myos alan lakimiesten, vélimiesten ja

tuomarien hallinnassa (Williams H. 2001, s.28).

1.1 Tutkielman tavoite

Taman tyon tavoitteena on kuvata keskeisimmat common law:n vaatimukset seké
yleisimpien tankkerisertepartioiden asettamat vaatimukset notice of readineksen
ldhettdmiselle. T&ta kautta on tarkoitus 10ytdd my0ds notice of readineksen lahettamiseen

seka rahtaussopimuksen tekemiseen liittyvid k&ytdnnonl&heisia suosituksia ja ohjeita.

Aihetta on aiemmin tutkittu runsaasti, silld notice of readiness ja siihen liittyvét
oikeudelliset késitteet ovat olleet jo pitkddn tunnettuja kauppamerenkulussa. Taméa tyo
pohjautuukin péadosin alan tunnettuun Kirjallisuuteen. Kirjallisuudesta on syyta erikseen
mainita Schofield ja Davies, jotka kuuluvat alan tunnetuimpiin asiantuntijoihin, ja ovat
siksi my0s tdssa tydssa useimmin siteerattuja lahteitd. Koska itse tydskentelen alalla, olen
viitannut myods keskusteluun Martti Heikinheimon kanssa. Martti Heikiheimo on
tyoskennellyt yli 20 vuotta demurragen ja merenkulun vaateiden parissa ja pidan héanta
Suomen parhaimpiin  kuuluvana asiantuntijana. Vastaavasti olen viitannut myos
keskusteluihin Glen Wintersin kanssa. Geln Winters kuuluu tunnetusti ja tunnustetusti

Englannin merijuristien kérkikaartiin.

Ty0 jakaantuu analyyttis- teoreettisen osan ja praktisen osan valilla siten, ettd analyyttis-

teoreettinen osa, joka on luokiteltavissa Kkirjallisuusanalyysiksi, toimii pohjana



4

kaytannolliselle osalle, joka seuraa lopuksi kirjallisuusanalyysid. Kaytannollisen tyon
aiheena on luoda ehdotus NOR:ia koskevaksi ohjeistukseksi Neste Shipping Oy:n
aikarahdatulle laivastolle. NOR:ia koskeva ohjeistus sisaltyisi dokumenttiin Guidance to
Masters, joka on yhtion pysyvdisluonteinen ohjeistus aikarahduttujen alusten péaallikoille.
Tahan liittyen olen tehnyt myos liitteeksi yksinkertaistetun kaavion keskeisimmisté
huomioonotettavista seikoista. Lis&ksi ké&ytdnnolliseen ty6hon sisaltyy case-study
todellisesta tydeldamastd. Tapauksen oikeustosiseikasto ja analogia on identtinen oikean
tapauksen kanssa, mutta nimet ja paivdmaarat on haivytetty tai muutettu

luottamuksellisista syista.

Ohjeistuksen  merkitys on nykyisin  korostunut, silla yhti6 on ulkoistanut
varustamoliiketoimintansa.  Ohjeistuksen on  tarkoitus olla  k&ytannonlaheinen
aliarvioimatta paallikdiden ammattitaitoa. Vastaavasti sen tulee soveltuvan mittainen ja
selked. Liian pitka ja syvallinen ohjeistus ei palvelisi lopulta kdytannénlaheisté tyotd, jossa

paallikot jo nyt kamppailevat paisuvan byrokratian, ohjeistuksen ja vaatimusten kanssa.

1.2 Kysymyksenasettelu

Tyo pyrkii ldhtokohtaisesti vastaamaan kysymykseen “miten ja milloin NOR on
lahetettdava?”. Praktisen osion kysymyksenasettelu pohjautuu vastapuolen vaitteisiin, jotka
muodostavat kysymykset:

- Soveltuuko ”Mexico I” tapaukseen vastapuolen esittamalla tavalla?

- Oliko vaade saatedokumentteineen lahetetty lilan myodhaa, kuten vastapuoli esittaa?
Kysymyksenasettelu kay ilmi ilmi myds tyon etemisesta joka on on kuvattu seuraavasti.
Seuraavassa luvussa késittelen lyhyesti aiheeseen liittyvaa kéasitteistod, joka toimii pohjana
seuraaville luvuille. Kolmannessa luvussa kuvataan ja selvitetddn notice of readineksen
ajoitukseen liittyvid kysymyksia ja teknisluonteisia vaatimuksia. Neljannen luvun aiheena
on aluksen saapuminen notice of readineksen lahettdmisen edellytyksend, mitd tarkoittaa
saapuminen juridesessa mielessa notice of readineksen kannalta. Viidennessad ja
kuudennessa luvussa selvitetaan fyysisen ja oikeudellisen valmiuden vaatimuksia Notice of
readineksen lahettamiselle. Seitsemannessé luvussa luvussa pohditaan, voiko péatevan
NOR:in lahettad aluksen ollessa liikkeessd, kuten alukset usein tekevat. Aiheitta kasitelld&n
sekd common lawn ettd yleisimpien tankkerisertepartioiden NOR:ille asettamien

vaatimuksien nakokulmasta. Kahdeksannessa luvussa aiheena on pateméatén notice of
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readiness (invalid notice). Yhdeksdnnen luvun aiheena on ehdotus NOR-ohjeesta
dokumenttiin Guidelines to Masters. Kymmenennessa luvussa seuraavat johtopaatokset.

1.3 Tutkielman rajaus

Tutkielma rajautuu notice of readineksen yleisimpiin vaatimuksiin taustanaan tunnetun
oikeudellisen kirjallisuuden tunteman jaottelun. Tutkielma on pyritty rajaamaan siten, etta

sen tuottama tieto on relevanttia éljyteollisuudelle seka tankkerivarustamoille.

2. Kasitteistoa

Tassa luvussa késitellaan keskeisia kasitteitd, jotka ovat tarkeitd tyd ymmartamiselle.
Luvussa NOR:in demurragen ja laytimen kannalta olennaisiin kasitteisiin, jotka oivat

padosin oikeudellisia tai sopimusoikeudellisia.

2.1 Rahtaussopimuksista

Rahtaussopimukset voidaan jakaa kolmeen péékategoriaan: bareboat eli demise-
rahtauksiin, aikarahtaussopimuksiin (time charter) ja matkarahtausspimuksiin (voyage
charter ). Bareboat- ja aikarahtaussopimuksissa laivanomistajalle maksettavan korvauksen
perusteena on aika, eikd sopimuksen perusteella makseta erillistd korvausta matkasta tai
siitd aiheutuvista viiveistd. Tasta syystd demurrage ja NOR eivat ole keskeisia késitteita
bareboat- ja aikarahtaussopimusten kannalta. Aikarahtaussopimuksissa laivanomistaja on
kuitenkin vastuussa aluksen miehityksestd ja péivittdiseen operointiin liittyvista
kustannuksista, jotka eivét liity itse matkaan. Koska aikarahdatun laivan omistaja on
vastuussa laivan miehityksesta ja sen ammattitaidosta, ei NOR:iin liittyvd osaaminen ole
merkityksetontd myoskaan aikarahtaukseen keskittyneelle varustamolle. Tiedéan
tyokokemukseni perusteella, ettd NOR:in huolimattomasta l&hettdmisestd aiheutuneet

vahingot saattavat paatya aikarahdattujen laivojen omistajien korvaamiksi.

NOR:ia késitellddn kuitenkin padsadntoisesti ainoastaan matkarahtaussopimuksissa.
Matkarahtaussopimuksiin kuuluvat myos kategoriat consequtive voyage charters, joissa
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usempi matka suoritetaan perdjalkeen seka intermittent voyage charters, joissa useampi
matka suoritetaan epasadnnollisin valiajaoin. Lisdksi on syytd mainita contract of
affreightment (COA), jossa sovitaan tietyn tonniston kaytostd, mutta kaytettdva laiva
nominoidaan myohemmin (Cooke J. & al. 2007 s.3). Nailla eri kategorioilla on tietyissé

tapauksissa merkitystd NOR:in lahettamiselle ja siten myos laytimen alkamiselle.

2.2 Demurrage

Kaupan luonteen vuoksi matkarahtaussopimuksissa on kaytdnndssa aina demurragea
kasittelevia klausuuleja. Demurrage voidaan yleisesti madritellda sopimuksen tai lain
maarddmaksi korvaukseksi siitd, ettd alusta kaytetddn lastaukseen, purkaukseen tai
tiettyihin lastaukseen tai purkaukseen liittyviin toimintoihin tarpeelliseksi katsottua aikaa
pidempédan (Tiberg H. 1971, s. 2).

Rahtaussopimukseen perustuva demurrage voidaan maaritelld myds sopimussakoksi
(Edkins M. Dunkley R. 1998, s.7). Itse sana demurrage viittaa alkuperéltdan aikaan ja sita
saatetaan kayttdd myos yhteyksissa, joissa laki tai sopimus eivat maarda demurragea
korvauksena tai sopimussakkona (Tiberg H. 1971, s.3). Demurrage pohjautuu
ranskalaiseen verbiin demeurer, joka voidaan kd&ntaa sanaksi viipya (Edkins M., Dunkley
R. 1998, 5.7).

Demurragen tarkoituksena on lopulta kattaa ylimaéraisesta tai sovitun ylittavasta viiveesta
varustamolle aiheutuneet pdivittaiset kustannukset seka menetetty voitto. Demurragen
voidaan ajatella suojaavan varustamoa myds kaupallisilta riskeiltd, jotka johtuvat siitd, etta

viive saattaa johtaa myos tulevien rahtien menetykseen.

2.3 Despatch

Joskus rahtaussopimuksista 10ytyy ehtoja, joissa maarataddn, ettd rahtaajaa tulee palkita
joutuisuudesta. T&ssd tapauksessa aluksen lastaukseen tai purkaukseen kulunut aika on
ollut sopimuksessa maarattyd makuuaikaa (laytime) lyhyempi, ja despatch korvataan
yleensd suhteessa saastettyyn aikaan eli kdytetyn ajan ja laytimen erotukseen (Schofield J.
2005, s.70). Despatch voidaan madaritelld laytimen vastakohdaksi. Ajasta maksettava hinta

on Despatchin kohdalla usein puolet Demurragesta (Schofield J. 2005, s.3).



2.4 Laytime

Laytime eli makuuaika on aika joka sallitaan kéytettdvaksi aluksen purkaukseen ja
lastaukseen (Edkins M., Dunkley R. 1998, s.5). Laytime on oletettavasti lyhentynyt
sanoista lying alongside time (Schofield J. 2005, s.3) Englannin laki m&&rdd seuraavat

kolme yleistd vaatimusta, joiden tulee tayttyd ennen makuuajan alkamista.

1. Aluksen tulee olla saapunut (arrived) sovittuun mééranpaahan.

2. Aluksen tulee olla valmis purkausta tai lastausta varten

3. Notice of Readineksen tulee olla lahetetty (tendered) rahtaajille tai rahtaajien
agenteille ja mééaratyn ajan tulee olla kulunut NOR:in l&hettdmisesta. (Davies D.
2006, s.1)

Kahden ensimmaéisen vaatimuksen tulee myo6s olla tayttynyt ennen kuin validi NOR
voidaan l&hettdd. Useimmat tankkerirahtaussopimukset edellyttavat lisaksi, ettd kuusi
tuntia on kulunut NOR:in lahettamisestd, tai ettd alus on laituroinut ennen kuin laytimen
laskenta voi alkaa (Schofield J. 2005, s.70). Myos lastitoimintojen aloittaminen on yleinen

peruste laytimen alkamiselle.

2.5 Laycan

Laycan on aika varhaisimman ja myodhdisimmén ajankohdan, jolloin alus voi
rahtaussopimuksen mukaan aloittaa lastauksen, valilla. Konsepti on erittdin keskeinen, silla
rahtaajalla on usein oikeus purkaa sopimus, ellei alus ole saapunut ja lahettanyt NOR:ia
ennen viimeista sallittua ajankohtaa. Rahtaussopimuksessa on usein erikseen nimetty
Canceling Date. Jollei alus anna NOR:ia ennen Cancelin Daten yhteydessd méaéarattya

ajankohtaa, voi rahtaaja purkaa sopimuksen (Cooke J. & al. 2007, s. 794-795)

2.6 Court of Appeal

Court of Appeal on alemman asteen muutoksenhakutuomioistuin, joka jakautuu kahteen
jaostoon, jotka ovat rikosoikeusjaosto (Criminal Division) ja siviilioikeusjaosto (Civil

Division).



Siviilioikeusjaosto, jonka puheenjohtajana toimii Master of the Rolls, kasittelee 1&hinna
High Courtin ja County Courtien tuomioihin haettuja muutoksia. Tuomareilla on
valtuudet antaa mik& tahansa sellainen méérdys, joka alemman tuomioistuimen olisi
heiddn  mielestddn pitdnyt antaa. Joissakin  tapauksissa asialle maarataan
uudelleenkasittely (EU).

2.7 High Court

High Court on ylemman oikeusasteen tuomioistuin joka sijaitsee Lontoossa High Court voi
periaatteessa késitelld lahes mité tahansa siviilikannetta, mutta kaytannossa se keskittyy

padasiassa laajempiin tai monitahoisempiin oikeustapauksiin (EU).

2.8 House of Lords

House of Lords toimii paitsi parlamentin ylahuoneena myds Yhdistyneen Kuningaskunnan
ylimpana muutoksenhakutuomioistuimena seka rikos- ettd siviiliasioissa kaikkialla
muualla paitsi Skotlannissa, jossa ei rikosasioissa voida endd hakea muutosta House of
Lordsista. Luvan hakea muutosta House of Lordsista myontdd Court of Appeal tai House
of Lordsin muutoksenhakuvaliokunta, ja lupa myonnetéan yleensa vain silloin, jos valitus

rajoittuu oikeuskysymykseen, jolla on yleista merkitysta lainkayton kannalta (EU).

3. Milloin ja miten NOR tulee antaa

Tassd luvussa késitellddn NOR:in antamisen ajallisia ja teknisluonteisia edellytyksia.

Seuraavassa luvussa nakdkulma on maantieteellinen.

Charterparty Laytime Provisions 1980 ja Voylayrules 1993, antavat yleiselld tasolla

hyodyllisen maaritelmén NOR:ille, vaikka niitd harvoin kaytetdan tankkerirahtauksissa:

"NOTICE OF READINESS” (NOR) Shall mean notice to the charterer, shipper, receiver
or other person required by the charterparty that the vessel has arrived at the port or berth
as the case may be and is ready to load or discharge”
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Englannin common lawn mukaan NOR tulee ainoastaan antaa lastaussatamassa (Edkins
M., Dunkley R., 1998, s.5).

Laivoilla on yleensd vakiomuotoiset NOR-formit. NOR:in tulee yleisesti sisaltdd seuraavat

ilmoitukset

- Alus on saapunut madranpadhén joka on satamassa oleva laituri tai sataman
alueella oleva odotusalue
- Alus on kyseisessa paikassa ja NOR:n antamishetkelld kaikin puolin valmis

lastaamaan tai purkamaan (Clark D. 2011, s.17)

Padsaantoisesti tankkerirahtaussopimukset edellyttavat kuitenkin NOR:in antamista myos
purkaussatamassa. Rahtaussopimusten lisdksi myds rahtaajan antamat matkaohjeet
sisdltdvat usein NOR:ia koskevia ohjeita, jotka saattavat olla ristiriidassa tai poiketa
rahtaussopimuksen klausuuleista. Naitd ohjeita on kuitenkin lahtékohtaisesti noudatettava.
Ristiriidat saattavat nimittdin johtua rahtaajan sopiman kauppasopimuksen NOR:ia
koskevista ehdoista. Rahtaussopimuksen mukaisesti patevd NOR saattaa olla
kauppasopimuksen mukaan patematon. (Edkins M. Dunkley R. 1998, s.9 ). Mikali
matkaohjeissa olevia rahtaussopimuksessa olevia neuvoja ei noudateta, saattaa tastd seurata
rahtaajalle taloudellisia vahinkoja ja rahtaajalla on mahdollisesti oikeus vaatia

laivanomistajaa korvaamaan ne.

Rahtaussopimus on toki ensisijainen tulkittaessa laivanomistajan ja rahtaajan vélista
suhdetta, eika rahtaajalla ole Idhtokohtaisesti oikeutta heikentad esimerkiksi matkaohjein
rahtaussopimuksen maarittamaa taloudellista tasapainoa laivanomistajan vahingoksi.
Mikali matkaohjeissa ohjeistetaan esimerkiksi ldhettdmaan NOR maéératyille tahoille
my6hemmin, kuin se olisi mahdollista l1&hettdd noudattamalla rahtaussopimusta, voidaan
ristiriita sopia esimerkiksi siten, ettd alus l&hettdd ensin rahtaussopimuksen mukaisesti
NOR:in ainoastaan rahtaajalle ja tdman nimedmille edustajille ja mydhemmin NOR
lahetetddn matkaohjeiden mukaisesti matkaohjeissa ilmoitetuille tahoille, jotka saattavat
sisdltdd myos rahtaajan kauppasopimuskumppanit. On syyté sopia vastaavista jérjestelyista
kirjallisesti rahtaajan kanssa mahdollisten epéaselvyyksien valttamiseksi.

Kauppasopimukset siséltdvat myds NOR:ia késittelevia ehtoja. Usein nd&mé ehdot eivét
vality rahtausoperaattoreiden tai alusten paéllikdiden tietoon, mikali tradingoperaattorit
eivat ole niihin riittdvan tarkasti tutustuneet ja valittaneet niitd esimerkiksi matkaohjeiden

muodossa rahtausoperaattorille. Laivaomistajia sitovat tietysti lahtokohtaisesti vain
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rahtaussopimukset ja matkaohjeet. Tilanne ei aina ole optimaalinen esimerkiksi silloin, kun
varustamo ja Oljy-yhti6 kuuluvat samaan konserniin. Seuraava esimerkki kuvastaa
kaupallisia riskeja tapauksessa, jossa kauppasopimuksen ehtoja ei ole valitetty oikealla
tavalla matkaohjeisiin. Repsolin vakiotermeihin vuodelta 2002 siséltyy seuraava CIF

toimituksen osalasteja koskeva klausuuli:

“If the nominated vessel is to discharge oil purchased by the Byer from the the Seller in
addition to other cargoes at the same discharge port, but in different berths, then in addition
to other cargoes at the same discharge port, but in different berths, then in addition
to...time allowed for discharging shall count: ...b) if the Buyers terminal not be the first
terminal or berth for which the vessel commences to discharge, when the vessel tenders
NOR for the Buyer’s parcel and is clear from the previous berth..”(Repsol 2002, s. 34)

Olen tarkastanut puhelimitse klausuulin tulkinnan Glen Winterislta. Klausuulia tulkittaisiin
todennakdisesti siten, ettd aluksen tulee antaa toinen NOR silloin ja vasta silloin, kun se on
irroittautunut edellisesta laiturista (Winter G. 2014). Uskallan sanoa, ettd harva harva alus
antaa vastaavissa tilanteissa NOR:in vasta irroittamisen jalkeen. Téalloin osalastin ostaja

valttyy helposti koko demurragevastuulta, riippumatta odotusajan pituudesta.

Rahtaussopimuksessa madriteltyja ehtoja on luonnollisesti noudatettava mahdollisimman
tarkasti, mutta monet Englannin oikeuden tuntemat oikeusperiaatteet, kuten de minimis, ja
waiverit tai estoppelit saattavat mahdollistaa tiukkaa sanamuotoa laajemman tulkinnan
(Davies D. 2006, s244 ). Englannin oikeuden muodollisuuksia koskeva tulkinta on my®os
melko vapaamielistd. Esimerkiksi ilmaisu in writing tulkitaan nykyisin laajasti, mikali
mahdollista (Williams H., 2001, s.29). Waivereillda ja estoppeleilla tarkoitetaan
oikeusperiaatteita, jotka estdvat sopimusosapuolta tietyissd tilanteissa vetoamasta

oikeuksiinsa.

Esimerkiksi telexilld tai faxilla 1ahetty NOR tulkittaisiin mita todendkoisimmin l&hetetyksi
in writing. On kuitenkin tarkedd kyetd todistamaan, ettd NOR tuli myos vastapuolen
tietoon tiettynd hetkend. Esimerkiksi sdhkopostilahetykset saattavat sisdltad riskeja tassa
suhteessa (Williams H. 2001, s. 29)

Aiemmin uskottiin yleisesti siihen, ettei patevaa (valid) NOR:ia voinut lahett&dd laycanin
ulkopuolella, ennen laycanin alkamista. Uskomus ei kuitenkaan pida paikkaansa, ellei
rahtaussopimuksessa erikseen ole asian médrittelevad ehtoa (Schofield J. 2005, s.126).
Tankkerirahtaussopimuksissa tosin padsaantoisesti madratdén, ettei NOR:ia saa antaa

ennen laycania.
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Englannin oikeuden suhtautuminen laycanin ulkopuolella annettuun NOR:iin on ollut "Petr
Schmidt”:in jilkeen taloudellisessa mielessa rationaalinen ja liberaali. ”Petr Schmidt”:in
tapauksessa High Court tulkitsi, ettd sopimuksessa madriteltyjen tuntien ulkopuolella,
ennen laycania lahetetty NOR ei ollut silla tavoin invalid, ettd se olisi ollut mitatoitavissa.
On huomioitava, ettd tapauksessa NOR oli muuten kaikin puolin validi. NOR:ia ei
mitétoity, vaikka se ei ollut ennenaikaisena taysin sopimuksenmukainen ja laytime alkoi
tuomioistuimen mukaan, siten kuin rahtaussopimuksessa oli madritelty, eli ikdan kuin
validi NOR olisi annettu vasta sopimuksessa sallittuna ajankohtana. Rahtaajat valittivat
paatoksesta Court of Appealiin, joka asian tutkittuaan hylkasi valituksen (Davies D. 2006,
5.263-264)

On myo0s tarke&dd huolehtia siitd, ettd NOR ldhetetddn kaikille rahtaussopimuksessa ja
matkaohjeissa mainituille tahoille. Esimerkiksi “Isabelle”:n tapauksessa tuomioistuin
katsoi, etta satamaviranomaisille lahetettyd NOR:ia ei oltu lahetetty sopimuksen mukaisesti
(Edkins M., Dunkley R. 1998, s.9-10).

Edellisessé tapauksessa “’Isabelle” satamaviranomaisia ei rinnastettu rahtaajaan siten, etti
olisi katsottu, ettd NOR lahetettiin rahtaajille tai ndiden edustajille (Edkins M., Dunkley R.
1998, s.9-10). Rahtaajien agentit puolestaan saatetaan rinnastaa tassé yhteydessa rahtaajiin.
Tapauksessa ”Adolf Leonhardt” rahtaussopimus edellytti NOR:in antamista rahtaajille.
Alus antoi NOR:in rahtaajien agentille radiolla odottaessaan NOR:in noin 200 mailin
padssa laiturista. NOR annettiin myéhemmin myos kirjallisessa muodossa. Tuomioistuin
katsoi, ettd agentille radioteitse annettu ja my6hemmin kirjallisesti toimitettu NOR oli
riittava ja luokiteltavissa Kirjalliseksi NOR:iksi (Clark D. 2011, s.7).
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4. Saapunut alus (Arrived Ship)

Madritettdessd, milloin alus voi l&hettdd validin NOR:in, on palattava arrived ship:in
kéasitteeseen, joka on aiemmin mainittu ehtona validin NOR:in l&hettdmiselle. Aluksen
tulee siis ehdottamasti olla Arrived, ennen kuin se voi l&hettdd validin NOR:in (H.
Williams, 2001, s.28). Arrived Ship:in juridiseen kasitteeseen liittyvéat riidat kuuluvat
matkarahtaussopimusten yleisimmin litigoituihin riitoihin. Tyokokemukseni perusteella
tiedan, ettd esimerkiksi kommentoitaessa demurrage-vaadetta, jonka perusteena on
BPvoy3, kyseenalaistetaan usein, oliko alus saapunut l&hettdessadn NOR:in.

Englannin common law edellyttad, ettd ennen kuin kuin alus voi l&hettd validin NOR:in,

sen on oltava:

“at the immediate and effective disposition of the charterer having come to rest at the place
where she can be described as an arrived ship” (Cooke J. & al. 2007, s.359 ).

Paikka, jossa aluksen voidaan katsoa olevan saapunut (arrived) riippuu sovellettavan
rahtaussopimuksen tyypista. Rahtaussopimukset voidaan jakaa téssa suhteessa Englannin

lain mukaan seuraaviin:

- Berthcharterparties

- Portcharterparties

Myos kasite dockcharterparty tunnetaan Englannin laissa, mutta niitd kaytetddn harvoin.
(Davies D. & al. 2006, s.53). Dockcharterpartissa aluksen sovittu méaréanpéa on telakka
(Clark D. 2011, s. 2)

Berth voidaan maéaritella seuraavasti: place within a port where the vessel is to load or
discharge (Schofield, J. 2005, s.75).

Seuraavat oikeudelliset nédkokulmat tulisi ottaa huomioon arvioitaessa, onko kyseessa

berth- vai portcharterparty

1. ”where the berth is named, or the charterer is given an express option to select the
berth within the port, the agreed destination is the berth; where no express option is
conferred the charterer may still have an implied right to select the berth, but in this
case the destination is the port.”

2. “A charter which describes the destination “one safe berth London” is a
berthcharter, but one which describes the destination as ”London, one safe berth” is
a portcharter” (Cooke, J. & al. 2007, 5.359).
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Y1l& mainitusta kay ilmi, ettd rahtaussopimusten tulkinta edellyttdd tarkkaa ilmaisujen ja
kéasitteiden tuntemusta.

4.1 Berthcharter

Common lawn mukaan berthchartereita kaytettdessa laytime ei l&htokohtaisesti ala juosta,
eikd validia NOR:ia voida antaa ennen laiturointia. Tdma koskee myos tilanteita, joissa
laituri on varattu tai muuten padseméattdmissd, ellei rahtaussopimuksessa toisin sovita
(Schofield J. 2005, s.70).

Kaupallisen riskinjaon kannalta berthcharterit sisdltavat siten laivanomistajan kannalta
odottamattomia tai vaikeasti arvioitavia riskejd, jotka voitaisiin helposti ja taloudellisessa
mielessé oikeudenmukaisesti jakaa laivanomistajan ja rahtaajan valilla kasitteiden rahti ja
demurrage avulla. Taloudellisessa mielessa riskinjako muodostuu epéoikeudenmukaiseksi
berthchartereissa, koska laivanomistajalla ei kéytdnndssd ole valtaa maaratd, missa
jarjestyksessa laivat pédésevat laituriin. Rahtaaja puolestaan pystyy usein suorasti tai
epasuorasti  vaikuttamaan odotusaikaan. Esimerkiksi tapauksessa “Isabelle”

rahtaussopimuksen sanamuoto:

”...the vessel shall with the utmost despatch proceed to a berth ...as ordered by in one safe
port Algeria”

teki sopimuksesta berthcharterin ja riskit laiturin odottamisesta ruuhkautumisen takia

siirtyivat tasta syysta laivanomistajalle (Baat, Y. 2007, s.4).

Berhchartereissa yllamainittua riskid voidaan jakaa Whether in berth or not (WIBON) —
klausuulilla. Talléin kaupallinen riski siitd, ettd laituri on varattu siirtyy rahtaajalle samalla
tavoin, kuin portchartreissa (Schofield J. 2011, s.160-161).

Yleisimmin kaytetyista vakiomuotoisista tankkerirahtaussopimuksista ainoastaa Shellvoyt
luetaan kuuluvaksi berthchartereihin silla laytimen alkamisesta maaratatdan Shellvoy6.ssa

seuraavasti:

”Time at each loading or discharge port shall commence to run 6 hours after the vessel is
in all respects ready to load or discharge and written notice thereof has been tendered by
the master or Owners” agents to Charterer or their agents and the vessel is securely moored
at the specified loading or discharging berth”
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Vaikka Shellvoy6 on luokiteltu berthcharteriksi, on kaupallinen riski rahtaajan ja

laivanomistajan valilld jaettu Shellvoy 6:ssa siten, ettd laytime alkaa juosta, mikéli

)} vessel is lying in the area where she was ordered to or...in a usual waiting
area

i) written notice has been tendered

iii) berth is accessible.

Lying on tulkittu tarkoittavan sitd, ettd alus on lopullisesti pyséhtynyt (has come to a
complete stop ) (Intertanko, 1998, s.9). Shellvoy 6 ei anna tarkempia maarayksia siita,
missa NOR tulee antaa. Sopimuksen tulkinnan kannalta olisi kuitenkin epaloogista, mikali

validin NOR:in antaminen ei olisi mahdollista ylla kohdassa i) mainituissa paikoissa.

Ajanlaskennan kannalta on syytd huomata Shellvoy 6:n ehto, jonka mukaan etta laituriin

paasyn tulee olla mahdollista (berth must be accessible).

4.2 Port Charter

Portchartereissa puolestaan laytime alkaa paasééntoisesti muiden ehtojen tayttyessa juosta,
mikali alus ei padse laituriin aluksesta riippumattomasta syystd. Tama on kaupallisessa

mielessé olennainen ero berth- ja portcharterien valilla.

Portchartreissa aluksen tulee olla saapunut rahtaussopimuksessa nimettyyn satamaan,
ennen kuin se voi lahettdd validin NOR:in ja ennen kuin laytime voi alkaa juosta.
Maiéranpédédna ja kiasitteend “Port” on aiheuttanut huomattavasti enemman litigointia, kuin
“berth” tai ”dock”. (Davies D, 2006, s.3). Portchartereita ké&siteltdessda on keskeista
maadritelld mitka ovat sataman rajat, ennen kuin voidaan tehda johtopaattsta siitd, onko
alus siind mielessa arrived, ettd validin NOR:in antaminen on mahdollista. Berthcharteiden
kasite berth on puolestaan varsin konkreettinen ja téssd suhteessa vahemman tulkinnan

varainen.

Varhaisemmassa oikeuskéytdnnosséd sataman kaupallinen alue (commercial area) oli
keskeinen késite arvioitaessa sitd, oliko alus saapunut satamaan ja siten arrived ship, joka
oli oikeutettu l1&hettdmé&én validin NOR:in (Davies D. 2006, s.4-8). Common law:n tulkinta
kuitenkin muuttui ”Johanna Oldendof”- tapauksessa, jossa lordi Diplock piti kasitettd
commercial area lilan epadmadrdisend ja vaikeasti sovellettavana, jonka vuoksi lordi

Diplock Kkatsoi, ettd oikeuskaytantda oli muutettava (Davies D. & al. 2006, s.21). ”Johanna
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Oldendolf” on yhd voimassaolevaa oikeutta ja oikeuden pditdksen auktoriteetti oli tdssé

kontekstissa korkein “Maratha Envoy’’:n tapaukseen asti (Davies, D. & al, 2006, s.3 )

”Johanna Oldendorf” — tapauksessa portcharterien arrived ship — kasite kasiteltiin
perusteellisesti ja tarkedksi tulkinnan ohjenuoraksi muodostui seuraava lord Reidin ratio
decidendi:

”Before a ship can be said to have arrived at a port she must, if she cannot proceed
immediately to a berth, have reached a position within the port where she is at the
immediate and effective disposition of the charterer. If she is at a place where waiting ships
lie, she will be in such a position unless in some extraordinary circumstances proof of
which would lie on the charterer” (Davies D. 2006, s.9)

Tatd kutsutaan Reid- tai Oldendorf- testiksi. On tarkedd huomata, ettd aluksen on tullut
paattdd matkansa sataman alueella joko sataman alueen oikeudellisten, tai mikéli kasitteet

eroavat, kaupallisten rajojen sisélla (Davies, D. 2006, s.10).

Sataman kaupalliset rajat saattavat ulottua oikeudellisten rajojen ulkopuolelle. Mikali
satamaviranomaiset tosiasiallisesti kayttavat virkavaltaansa jollain alueella, voidaan alueen
tulkita kuuluvan sataman alueeseen, vaikka alue olisikin oikeudellisten rajojen
ulkopuolella (LMLN 275, 5 May 1990, Schofield J. 2005, s.80-81).

Tulkittaessa sataman aluetta “Johanna Oldendorf” —tapauksessa huomioitiin oikeudelliset,
hallinnolliset ja fiskaaliset rajat mééaritettdessa sataman rajoja (Schofield, J. 2005, s.126 ).
on kuitenkin huomattava, ettd késitteet arrived ship ja within the port eivét vield ”Johanna
Oldendorf”:in jidlkeen olleet selkedsti ja yksiselitteisesti madriteltyjd, kuten kidy ilmi
tapauksista ”Agamemnon” ja “Polyfreedom”. Tuomioistuin tosin itse Kkatsoi, ettei olisi

vaikea maaritelld, olisiko jokin odotusalue within the port (Davies, D. 2006, s.13).

”Agamemnon” — tapauksessa lontoolainen valimiestuomioistuin katsoi, ettei Hook of
Holland, yleinen odotusalue, ollut Rotterdamin sataman rajojen sisapuolella, sill&
odotusalue ei sijainnut sataman oikeudellisten rajojen sisdpuolella, eivatka
satamaviranomaiset ulottaneet toimivaltaansa alueelle. VV&limiehet kuitenkin huomauttivat,
ettd Reid- tai Oldendorf- testin soveltaminen tapauksessa saattoi johtaa

epdjohdonmukaiseen lopputuloksiin. (Davies, D. 2006, s.14).

New Yorkissa véalimiehet suhtautuivat vastaavan kaltaiseen “Polyfreedom” — tapaukseen
kaupallisemmalla ajattelutavalla. VValimiehet tulkitsivat, ettd Polyfreedom oli arrived ship,

vaikka tosiseikasto oli l&hes identtinen Hook of Hollandiin ankkuroineen Agamemnonin
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kanssa (Davies, D. & al. 2006, s.15). Alus ei siis tadssdkaan tapauksessa ollut sataman
oikeudellisesti maéariteltyjen rajojen sisapuolella. “Polyfreedom” — tapausta on
myO6hemmin siteerattu USA:ssa ja Saksassa, jossa se my0s on vaikuttanut
oikeuskdytantoon. House of Lords ei kuitenkaan noudattanut  “Polyfreedom” —
tapauksessa omaksuttua ajattelutapaa ”Maratha Envoy” — tapauksessa (Davies, D. & al.
2006, s.15-17 ).

Tapauksessa ”Maratha Envoy” House of Lords katsoi, ettei yleinen ankkurointialue
(customary anchorage ) ollut sataman rajojen sisépuolella (within the port) ja alus ei siten
ollut talla alueella vield saapunut (arrived), vaikka oli selvaa ettei aluksella ollut mitdéan
kaupallista syyta edetd sisemmalle kohti satamaa, silla laituri ei ollut vapaana, eika
sataman rajojen sisalla ollut ankkurointialueita. Lahelld satamaa ankkurointi oli jopa
kielletty (Davies, D. & al, 2006, s.15).

Court of Appealin kasitellessd tapausta Lordi Denning oli katsonut Maratha Envoyn olleen
yhtd tehokkaasti rahtaajien kéytettavissa, kuin se olisi ollut sataman rajojen sisapuolella.

Hén viittasikin implisiittiseen tulkintaan seuraavasti:

“...there is no available berth and no available waiting area...he must go to the appointed
area outside the port. That must be implied.”

Tapauksesta valitettettin House of Lordsiin. House of Lordissa Lordi Diplock ei
hyvaksynyt implisiittisté tulkintaa:

“...there is no ground to for implying terms which are not necessary to give business
efficiency to the contract and which if incorporated in the contract would alter

the allocation of a misfortune risk in a way the parties themselves had not provided when
negotiating.” (Davies D. 2006, s.16)

Ei ole hAmmastyttavaa, ettd “Maratha Envoy’:hin on kohdistunut kohdistunut voimakasta
kritiikkid. Taménhetkisen common law:n méaé&rittdméat sataman rajat saattavat olla hyvinkin
keinotekoiset eivéatka ne valttdmatta palvele mitddn kaupallisia tarkoituksia (Davies, D.
2006, s.10 ). Tam4 ei valttamatta ole johdonmukaista tai optimaalista, silla merikuljetukset
ja rahtaussopimukset nimenomaan palvelevat lahtokohtaisesti kaupallisia tarkoituksia.
Taltd pohjalta katsottuna common lawn nykytila ei valttamatta ole néiltd osin
kontekstissaan loogisesti koherentti. On myds huomattava, ettd nykyajan tekniikka ja
tiedonvalitys mahdollistavat sen, ettd alus on tehokkaasti rahtaajan kaytettdvissa myos
tietylla tapaa méariteltyjen sataman rajojen ulkopuolella (Davies D. 2006, s.20 ). Tasta

syysté on helppo katsoa, ettd common law:n olisi aika kehittya talta osin kohti nykyaikaa.
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Common lawn madritelm& sataman rajoille sekd siihen liittyvat ongelmat ja
tulkinnanvaraisuus ovat relevantteja my6s kaytettdessa tai tulkittaessa tiettyja
vakiomuotoisia rahtaussopimuksia. Kasitellyista rahtaussopimuksista BPvoy3 ei kasittele
paikkaa, missé NOR tulee antaa. Tassd yhteydessa laytimen alkamista mééritteleva ilmaisu
”at port ...Notice of Readiness...has been received...berth or no berth” tekee BPvoy3:std
portcharterin, mutta BPvoy3 ei tarkemmin madrittele paikkaa, jossa NOR tulee antaa.
Tulkinnan on siis nojauduttava Common Lawn madritelmaén satamasta. Vastaavasti
BPvoy4:n mukaan pééllikon tulee ldhettdd NOR “Upon arrival of the vessel at...port”.
Kéytettdessd BPvoy 3:a tai BPvoy 4:84 on aluksen siis oltava ”within the port” siten kuin
kasite common lawn mukaan ymmarretd&dn ennen kuin se voi lahettdd validin NOR:in.
Madriteltdessd, onko alus saapunut satamaan ja siten arrived ship joudutaan ndiden

sopimusten tulkinnassa turvautumaan common lawhon.

Edelld mainitusta syystd kaytettdessa BPvoy3:a tai BPvoy4:4a eivét esimerkiksi kaikki
“customary anchorages, where vessels may wait” vilttdmittd ole sataman rajojen

sisdpuolella sopimuksen sisdisesta nakokulmasta (Schofield, J. 2005 s.126 ).

On myo6s huomattava, ettd monet yleiset ankkurointialueet (customary anchorage)
sijaitsevat niin kaukana satamasta, ettd on helppo Vvéittaa, etteivat ne sijaitse sataman
alueella (Davies D. & al. 2006, s.26-27 ). Edelld mainitusta johtuen sisaltavat BPvoy3:n ja
BPvoy4:n ilmaisut “within the port” ja “at port” suuria kaupallisia riskejd. Alus saattaa,
joutua makaamaan ankkurissa useita viikkoja ilman taloudellista korvausta, mikéli
soveltuva ankkuripaikka sijaitse sataman alueella. Laivanomistaja nékokulmasta
taloudellista riskid on suositeltavaa vahentaa kayttdmalla rahtaussopimuksessa ehtoa, joka

mahdollistaisi NOR:in lahettdmisen sopimusehdolla whether in port or not”.

WIBON eli ”whether in berth or not” lauseketta ei tule sekoittaa WIPON “whether in port
or not” lausekkeeseen. “Johanna Oldendorf’-tapauksen yhteydessa nimenomaan tulkittiin,
ettd WIBON- lausekkeen tarkoitus on muokata bertcharterin ehtoja vastaamaan téssa
suhteessa portcharteria. Portcharterissa WIBON:illa ei puolestaan ole oikeusvaikutuksia.
(Clark D. 2011, s.6)

”Within the port” -k&sitteen kannalta ongelmallisiksi saattavat tiettyjen satamien lisaksi
osoittautua tapaukset, joissa alus saapuu offshorelastauspoijun laheisyyteen odottamaan
lastausta. Lastauspoijujen ymparilla ei valttdmatta ole maariteltyjd ankkurointialueita ja
alukset antavat todennakdisesti NOR:in saavuttuaan tietyn etdisyyden p&ahé&n poijusta.

Talléin alus ei vélttdméttd ole common lawn nykyisen tulkinnan mukaan ole “within the
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port”. Mikéli lastitoimenpiteitd suoritetaan muualla, kuin satamassa, tulisi varmistua, ett4
sopimus madrittelee tapaukseen soveltuvasti ja riittdvdn yksiselitteisesti seka

selkeédsanaisesti, miten laytime lasketaan ja milloin NOR:in voi antaa.

Lukuunottamatta BP voy3:a ja BPvoy4:44 ”“Johanna Oldendorf” — ja ”Maratha Envoy” —
tapausten yhteydessa maaritelty Common Law:n késite ”within the port” ei ole keskeinen
kaytettdessd yleisimpida tankkerirahtausvakiosopimuksia (Davies D. 2006, s.56).
Esimerkiksi Asbatankvoyssa vaatimuksena NOR:in ldhettdmiselle on “upon arrival at
customary anchorage”, eikd timéa edellytd saapumista sataman rajojen sisépuolelle (Baatz
Y. 2007, s. 3-4). Yleensa kasitettd on tuomioistuimissa tulkittu tapauksissa, jolloin alus
lahettdnyt NOR:in ankkuroitumisen jalkeen (Schofield J. 2005, s.135). Td&ma on
ymmarrettdvad, silla demurragevaateet nousevat helposti suuriksi juuri silloin, kun alus on
maannut ankkurissa pitkd&n. Talloin vastaavasti kasvaa houkutus riitauttaa vaade

esimerkiksi invalidin NOR:in perusteella.

5. Fyysinen Valmius ( Physical Readiness )

Jotta alus voi lahettdd validin NOR:in, sen tulee olla valmis rahtaussopimuksen
edellyttamalla tavalla (Summerskill M. 1989, s. 112). On térkeaa tiedostaa, ettd valmius on
ennakkoehto validin NOR:in l&hettamiselle (Summerskill M. 1989, s. 113). Viitaten
tapauksiin “Tres Flores” ja “Linardos”  Baatz katsoo, ettd mikali alus saapuu
lastaussatamaan ja tarkastuksen jalkeen edellytetddn, ettd tankit puhdistetaan, tulee uusi
NOR antaa tankkien puhdistamisen tai pesun jalkeen (Baatz Y. 2007, s.8)
Tankkerirahtaussopimukset edellyttévét yleensd, ettd tankit, putket ja pumput ovat puhtaat
lastin edellyttamalld tavalla. Paallikdiden tulee my6s varautua riskeihin, jotka aiheutuvat
siitd, ettd joidenkin rahtaussopimusten ehdot tai matkaohjeet saattavat edellyttaa sitd, ettd
tankit tehd&an kaasuvapaiksi mahdollista tarkastusta varten. Lisaksi erdiden satamien tai
terminaalien rajat myrkyllisen H2S:n pitoisuudelle saattavat vaikuttaa aluksen fyysisen

valmiuden tulkintaan.

Valmiuden edellytyksend ei kuitenkaan Idhtokohtaisesti ole se, ettd kaikki rutiininomaiset
muodollisuudet on suoritettu ennen NOR:in lahettdmistd (Summerskill M. 1989, s. 128).
Lisdksi juridiselta kannalta on huomattava, ettd vaikka fyysinen valmius onkin

ennakkoehto validin NOR:in lahettdmiselle, saattaa olla vaikea todistaa, ettei alus ollut
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valmis ldhettdessddn NOR:in, mikali alus oli rahtaussopimuksen edellyttdmalla tavalla
valmis laituroidessa. Tieto aluksen todellisesta tilasta on ldhtokohtaisesti saatavissa vain

laivan omistajalta ennen aluksen laiturointia.

Tietyt lisdehdot rahtaussopimuksessa saattavat johtaa siihen, ettei ennen fyysista valmiutta
ldhetettyda NOR:ia Kkatsota invalidiksi (Edkins M., Dunkley R. 1998, s.14). Esimerkiksi
”Linardos”- tapauksessa rahtaussopimuksen ehdot sallivat ajan vahentdmisen laytimesta,
mik&li alus ei ollut tarkastuksen jalkeen valmis lastaamaan ldhetettydén kuitenkin tata
ennen NOR:in. High Court tulkitsi, ettd sopimusehtoa tuli tukita ensisijaisesti suhteessa
common lawhon ja, ettd ehto teki ennen taytta fyysistd valmiutta lahetetystd NOR:ista
validin, koska néin oli sovittu osapuolten vélilla (Edkins M., Dunkley R. 1998, s.14).
Yleensd tankkerisertepartiat sisdltdvat ehdon, jonka mukaan tankkien puhdistukseen
kaytetty aika tulee vahentaa laytimesta tai demurragesta ja on mahdollista vaittaa, etta naita
ehtoja tulisi tulkita analogisesti ”Linardos”-tapauksen kanssa (Edkins M., Dunkley R.,
1998, 5.15).

6. Oikeudellinen valmius (legal readiness)

Common Law:ssa oikeudellisella valmiudella tarkoitetaan sit4, ettd luvat, dokumentit
paperit ovat sellaisessa kunnossa ja valmiudessa, etteivdt ne aiheuta viiveitd
lastioperaatiolle, mikéli rahtaajat vaativat lastioperaatioiden suorittamista tai aloittamista
(Edkins, M., Dunkley, R., 1998, s. 15). Ollakseen relevantteja validin NOR:in lahettamisen
kannalta, on puutteiden edella mainituissa seikoissa luonnollisesti liityttdva alukseen
(Schofield, J. 2005, s.105 ). Oikeudellisen valmiuden puute voi esimerkiksi johtua siit,
ettd laivanomistajat aikovat kohdistaa lastiin panttioikeuden. Toisaalta mikaéli
laivanomistajat ovat oikeutettuja panttioikeuteen, on validin NOR:in ldhettdminen
mahdollista (ASDEM 2008, s.5).

Tankkerisertepartioissa on usein ehtoja, joiden mukaan laytime voi alkaa “whether
customs cleared or not” or “whether in free pratique or not”. Padsaantoisesti free pratique
ja tulliselvitys katsotaan kuitenkin muodollisuuksiksi, jotka eivét estd validin NOR:in
lahettamistd, ellei sopimuksessa toisin méérata (Cooke, J. & al., 2007, s.363 ).Namé ehdot
ovat tastd syystd usein ylimé&&rdisid tai tarpeettomia. Toisaalta mikali sopimusehdon
mukaan alukselle tulee olla myénnetty free pratique ennen kuin aluksen voidaan katsoa

olevan arrived ship, ei mydskaan laytime voi alkaa ennen kuin free pratique on myonnetty.



20

US Coastguard Certificate of Compliance ”COC” ei puolestaan lukeudu kategoriaan mere
formality. Yhdysvalloissa liikenndivilla tankkereilla on oltava COC, mikéli ne késittelevat
60ljya tai Oljytuotteita. (Clark D. 2011, s.15-16) Mikali alukselle suoritetaan COC-tarkastus

tulisi sen lahettédd uusi NOR sen jalkeen, kun sertifikaatti on myonnetty.

7. Invalid Notice

Usein tapahtuu niin, ettd NOR l&hetetdan ennen kuin kaikki edellytyksen validin NOR:n
ldhettdmiselle ovat tayttyneet. Oikeusoppineiden ndkemykset ovat vaihdelleet invalidin
NOR:in seurauksista laytimelle seka kirjallisuudessa ettd oikeuskaytanndssa (Summerskill
M. 1989, s. 134, Davies D. 2006, s.254). Perinteisesti Lontoon vélimiesten suhtautuminen
invalidiin NOR:iin oli taloudellisessa mielessa liberaali (Summerskill M. 1989, s. 134).
Tulkinta sisélsi ajatuksen erddnlaisesta kehittyvasta (inchoate) NOR:ista, josta tuli
automaattisesti validi silloin, kun alus lopulta saavutti valmiuden tai kun rahtaajat saivat
tietdd laivan valmiudessa tai heilld oli mahdollisuudet saada tieto laivan valmiudesta
(Davies D. 2006, s.258 ).

Englantilaiset ennakkotapaukset ovat mythemmin sekd muuttaneet ettd selkeytténeet
tulkintoja. Asiaa on tulkittu useita kertoja oikeudessa (Davies D. 2006, .56 ). ’Massalia I”
— tapauksessa oikeus paatti, ettd ennenaikaisesti lahetetty NOR tuli voimaan heti, kun koko
lasti oli saavuttanut purkausvalmiuden, eikd uuden NOR:in lahettdminen ollut tarpeellista
(Davies, D. 2006, s.254 ). Toisaalta tapauksessa “Christensen v. Hindustan Steel Ltd”
oikeus katsoi, ettd "Massalia I:n olosuhteet olivat erittdin poikkeukselliset ja pddsddnnon
mukaan NOR, joka on lahetetty hetkelld, jolloin alus ei ollut purkausvalmis, on téaysin
patemé&ton (Schofield J. 2005, s.128 ). ”Christensen v. Hindustan Steel Ltd” - tapauksen

yhteydessé oikeus tulkitsi myos, etta:

’a notice stating that the vessel would be ready at a point in the future ...was ...not a notice
of readiness” ( Summerskill M. 1989, s. 112)

Court of appealin “Mexico I”- ratkaisun jalkeen tulkinnasta on tullut yh& yksiselitteisempi.
“Mexico I”- tapauksessa oikeus paatti, ettd mikali NOR oli l&hetetty ennen aluksen fyysista
valmiutta, laytime ei alkanut kun alus saavutti valmiuden tai rahtaajien saadessa tiedon
valmiudesta, sill4 validia NOR:ia ei oltu lainkaan lahetetty, kuten rahtaussopimus edellytti
(Davies D. 2006, s.258-259). “Mexico I”- padtoksen mukaan laytime alkoi rahtaajien
vaatimuksen mukaisesti vasta aluksen aloittaessa purkauksen (Davies D. 2006, s.258-259 ).
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“Mexico I”- tapausta on my6hemmin seurattu useissa myohdisemmissd tuomioistuinten
paatoksissé (Davies, D. 2006, s.253).

Englannin oikeuden nykytilan mukaan NOR:ista tulee siis taysin patematon, mikali alus ei
ollut purkausvalmis NOR:in lahettdmishetkell& (Davies . 2006, s.255-260, Summerskill,
M. 1989, s. 128-132, Schofield J. 2005,5.128-131 ). Vaikka lastitoimenpiteet ovat alkaneet,
ei tdma johda automaattisti laytimen alkamiseen (Schofield J. 2005, s.142 ). Englannin
oikeus ei myoskaan endd hyvéksy kehittyvan (inchoate) NOR:in kasitetta tai tulkitse
NOR:in olevan viiveelld vaikuttava valine (delayed action device) (Cooke J. & al. 2007,
5.358). Edelld mainitut seikat puoltavat selkeésti ajattelua, jonka mukaan NOR on syyté
antaa riittdvdn monta kertaa perdjalkeen, mikali esiintyy minkéénlaista epavarmuutta

NOR:in patevyydesta.

7.1 Notice of Readineksen hyviksynta

Englannin oikeudessa laivanomistajia saattaa suojata NOR:in hyvaksyntd rahtaajien
toimesta. Mikali rahtaajat hyvéaksyvét invalidin NOR:in, he saattavat menettéda oikeutensa
vedota tdmén jalkeen NOR:in péatemattomyyteen. Yleensda NOR:it lahetetdan,
vastaanotetaan ja hyvaksytaan edeltdvassa jarjestyksessd. On myos yleistd lahettdd NOR
rahtaajille odottaen, ettd NOR:in oikeudelliset vaikutukset alkavat sitten, kun laiva
saavuttaa tosiasiallisen valmiuden. (Schofield J. 2005, s.131) Hyvaksymisen oikeudelliset
vaikutukset kavivat ilmi esimerkiksi ”Helle Skou:n tapauksessa. Oikeus paitti, ettd
hyvaksyttyddn NOR:in rahtaajilla oli oikeus jalkikateen hyléatd se ainoastaan petoksellisen
menettelyn vuoksi (Davies D. 2006, s.254). Téassd yhteydessa on syytd erottaa NOR:in
vaikutus laytimen alkamiseen ja rahtaajan oikeus vaatia vahingonkorvausta, silla
hyvaksyttyddn  NOR:in  rahtaajilla  on yh& oikeus vaatia laivanomistajilta
sopimusperusteista  vahingonkorvausta sopimusrikkomuksen vuoksi, mikali tadman
edellytykset tayttyvéat (Davies D. 2006, s.254 ).

7.2 Waiver ja Estoppel

NOR:n l&hettdjad voivat suojata englannin oikeuden doktriinit waiver ja estoppel.
Waiverilla sopimusosapuoli voi seka toimillaan ettd ilmoittamalla viestia toiselle

osapuolelle, ettd jotain sopimuksen velvoitetta ei tarvitse noudattaa. Waiverin toisessa
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muodossa sopimusosapuolella on mahdollisuus valita useamman toimintavan valilla ja
valittuaan yhden ndist4 siten, ettd vastapuoli saa tiedon valinnasta, ei valinnan tehnyt

sopimusosapuoli voi endd muuttaa mieltdén tai valita toisin. (Wisdom M. 2003, s. 8)

Esimerkiksi “Happy Day”:n tapauksessa High Court antoi rahtaajille valitusluvan
rahtaajien esittiessd, ettd koska NOR oli invalidi, ei laytime koskaan alkanut ja heilla oli
tdman johdosta oikeus despatchiin (Schofield, J., 2005, s.131 ). Tdssa tapauksessa rahtaajat
eivat vaatineet, ettd laytime alkaisi aluksen aloitettua purkauksen, vaan katsoivat, ettei
laytime alkanut lainkaan. Court of Appeal tulkitsi kuitenkin asiaa laivanomistajille
edullisemmalla tavalla. Court of Appeal paatti, ettd rahtaajien voidaan taloudellisessa
mielessd tarkoituksenmukaisesti katsoa luopuneen oikeudestaan vedota alkuperdisen
NOR:in patemattomyyteen ja laycan alkoi purkauksen alettua (Davies, D. & al, 2006,
5.282).

Estoppeleita on myo6s kahta eri muotoa. On mahdollista, ettd sopimusosapuoli ilmoittaa
toiselle osapuolelle siitd, ettei tule vastaisuudessa vetoamaan tiettyyn tai tiettyihin lain
sallimiin oikeuksiinsa. Vastapuoli voi tdman jalkeen luottaa ilmoitukseen ja toimia taman
mukaisesti ilman pelkoa mahdollisesta sopimusrikkomuksesta ja tah&n liittyvasta
velvoiteoikeudellisesta vastuusta. Ta&ma versio estoppelista on varsin helposti
ymmadrrettdva ja yksiselitteinen. Toinen estoppelin versio on puolestaan véhemmaén
yksiselitteinen ja vaikeammin tulkittavissa. Tassa on kysymys erdanlaisesta hiljaisesta
sopimuksesta. Taman tyon kontekstissa hiljaisesti, ilman kirjallista tai suullista sopimusta,
syntyva estoppel tarkoittaisi sitd, ettd esimerkiksi aloittaessaan purkaustoimet, molemmat
osapuolet ovat toimineet sen oletuksen varassa, ettd NOR oli validi, eikd uuden NOR:in
ldhettdminen ole enad tarpeellista. Mikéli estoppel syntyisi, eivat rahtaajat voisi enda
vedota siihen, ettd NOR oli invalidi. (Wisdom M. 2003, s. 8-9).

Hiljaisesti syntynyt estoppel soveltuu harvoin NOR:in asiayhteyteen. Tapauksia
arvioitaessa ei tulisi tehdé nopeita johtopaatoksia, vaan tapauksien erityislaatu ja olosuhteet
vaikuttavat niistd tehtdvissd olevaan tulkintaan. Tuomioistuimet tulevat arvioimaan
osapuolten vaélistda kommunikaatiota ja tarkoitusperid pééttdessaan waivereista tai
estoppeleista ((Davies, D. 2006, s.282 ). Tdassd yhteydessd laivanomistajan asemaa
parantaisi ja asiaa selkeyttaisi, mikali NOR:ille pyydet&an rahtaajan hyvaksynta ja mikéli
rahtaussopimuksella maarataan, ettd NOR taytyy hyvéksya tiettyjen ehtojen tayttyessa.
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8. NOR:in ldhettaminen liikkeessa - tankKkerisertepartiat ja
kauppatapa

Usein pohditaan, tuleeko aluksen ankkuroitua, ennen kuin se voi antaa validin NOR:in
mikéli rahtaussopimuksen klausuuli on muotoa “upon arrival at customary anchorage”.
Mikali alus etenee suoraan laituriin, voiko se lahettdd NOR:n Kkulkiessaan ankkuripaikan
yli, tai tuleeko sen nimenomaan kulkea ankkuripaikan yli voidakseen lahettdd validin
NOR:in? Lontoolaisessa valimiesoikeudessa on tulkittu tilannetta myos tapauksessa, jossa

ankkuripaikkoja on useampia. (Baatz, Y.2007, s4-5)

Kéytdnnosséd Asbatankvoyn ilmaisu ”Upon arrival at customary anchorage” on yleensa
ymmarretty siten, ettd alus voi l&hettdd NOR:in olleessaan liikkeessé odotusalueen
kohdalla tai ottaessaan luotsin. Schofield kritisoi tata kasitysta ja katsoo, etta mikali laituri
on vapaa, ei common law:n mukaan NOR:ia voi antaa liikkeessa ennen kuin alus on Kiinni
laiturissa ja siten lopullisesti paattanyt matkansa ollen talloin vélittomasti ja tehokkaasti
rahtaajan kaytettdvissa (at the immediate and effective disposition of the charterer ) (
Schofield, J. 2005, s.135).

Schofieldin tulkinta on sindnsa johdonmukainen, silld ”Johanna Oldendorf” —tapauksessa

Lordi Diplock jakoi matkarahtauksen vaiheet seuraavasti:

1) Matka lastaussatamaan

2) Lastausoperaatio. Lastin toimitus laivaan ja lastaus lastauspaikassa.

3) Lastimatka. Matka lastauspaikasta rahtaussopimuksessa madriteltyyn
maaranpéaahén

4) Purkausoperaatio. Lastin toimitus rahtaajalle tai toiselle vastaanottajalle

(consignee) maaranpééssa.

Schofieldin mukaan yll& mainittu jaottelu on selked, eikd matkan eri vaiheiden
paallekkaisyys ole tdman autoritddrisen lausunnon mukaan mahdollista. Tasta syysta
jokaisen matkan vaiheen tulee loppua ennen kuin seuraava alkaa. Tama tarkoittaa muun
muassa sitd, ettd laivan on saavuttava maaranpadhansa ennen kuin validin NOR:in voi
antaa. Talléin ei mydskadn NOR:in antaminen liikkeessa ei ole mahdollista, koska matkan
edellinen vaihe, eli matka ei voi olla paattynyt, eik& alus voi olla saapunut, mikéli alus on
yha liikkeessa (Schofield J. 2011, s.2)
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On mielenkiintoista, etteivat alan tunnetuimmat juristit ole valttdmatta yhta mieltd tassé
NOR:in antamisen suhteen melko keskeisessé seikassa. Martti Heikinheimon kanssa
kaymani keskustelun mukaan esimerkiksi alan arvostetuimpiin lakimiehiin kuuluva Glen
Winter katsoo, ettd alus voi antaa NOR:in liikkeessa kéytettédessa ilmaisua ”Upon arrival at
customary anchorage” (Martti Heikinheimo 15.8.2012). Lontoolaisessa valimiesoikeudessa
on 2006 tulkittu, ettd ”custonary anchorage” — késitettd tuli tulkita laajentavasti (Baatz,
Y.2007, s4). Vastaavasti Ellis ja Hare ovat O6ljyteollisuuden laytime ja demurrage

kasittelevassa julkaisussa todenneet, etta:

“If the vessel does not have to wait at the customary anchorage, when should NOR be
tendered? In this situation NOR will be tendered upon picking up the pilot or at the pilot
sation, whichever occurs first provided that the vessel is an arrived ship. If the vessel is not
an arrived ship, then to avoid charterers arguing that NOR was given prematurely it will
also have to be given when the vessel enters the area under the control of the port
authority“(Ellis J., Hare F, s. 1998 ).

Myos Exxonvoy 2000:ssa kdytetddn Asbatankvoyn tavoin ilmaisua “Upon arrival at
customary anchorage or waiting place”. BPvoy4 puolestaan edellyttdd, ettd NOR
lahetetddn “Upon arrival at...port”. Bpvoy3:ssa esiintyi taas ilmaisu ”berth or no berth”,

joka teki siitd portcharterin.

Kauppatapa Oljyteollisuudessa ei vélttdmattd vastaakaan Common Law:n arvovaltaisia
ennakkotapauksia. L&hestyttdessd tiettyja satamia NOR ldhetetddn tavanmukaisesti
liikkeessd esimerkiksi sivuutettaessa tietty kohde. Esimerkiksi matkalla Montrealiin
alukset lahettavat NOR:in saanndnmukaisesti saapuessaan Saint Lawrence — joelle (Martti
Heikinheimo 15.8.2012).

Henkilokohtaisesti en ole kasitellyt yhtadén tapausta, jossa liikkeessa annettua NOR:ia olisi
pyritty mitdtdimaan, mikéali alus on ollut liikkeessa ennen ankkurointia. Laytimen laskenta
puolestaan aloitetaan yleisesti siten, ettd aika alkaa vasta aluksen pysahdyttyd. Toisaalta
kéytettdesséd esimerkiksi BPvoy3:a, jossa laytime alkaa vasta lastitoimintojen aloittamisen
jalkeen, suhtaudutaan liikkeessd annettuun NOR:iin ik&&n kuin invalidiin NOR:iin.

Useimmat laivanomistajat myos hyvéksyvét ylla mainitun kaytannon.

Englannin oikeudessa kauppatavasta voidaan implisiittisesti johtaa sopimusehtoja (Smith
K., Keenan, D. 1994, s.268). Rahtaussopimuksessa ilmaistuilla ehdoilla on kuitenkin
tulkinnallinen etusija suhteessa kauppatapaan (Schofield J. 2005, s.146). Kauppatavan ja
sopimuksen ollessa ristiriidassa sovelletaan siis ensisijassa rahtaussopimusten ehtoja.

LahtOkohtaisesti tdma ei ole ongelmallista, silla vakiomuotoiset tankkerirahtaussopimukset
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eivat sanamuotonsa puolesta ole p&aasééantoisesti selkedssé ristiriidassa Oljyteollisuuden
kauppatavan kanssa.

Kauppatavan voidaan jopa tulkita vaikuttaneen tankkerirahtaussopimuksiin joko

implisiittisesti tai eksplisiittisesti. Esimerkiksi Exxonmobilvoy 2000:n mukaan:

time shall not count as laytime...if spent or lost.: On an inward passage, including, but not
limited to, awaiting daylight, tide, tugs or pilot, and moving from anchorage or other
waiting place...until Vessel's arrival in Berth”

Yllamainittu ehto mainitsee erikseen késitteet. “inward passage” ja > moving from
anchorage or other waiting place”. Sopimus ottaa siis huomioon tapauksen, jossa validi
NOR on lahetetty aluksen ollessa liikkeessd. Muussa tapauksessa ” inward passage” olisi
yll& mainutussa sopimusehdossa tarpeeton, silla validin NOR:in lahettdminen olisi
mahdotonta ennen laiturointia tai aluksen pyséhtymistd, eikd se talloin myoskaan

vaikuttaisi makuuajan laskentaan.

Mielestani aiemmin luvussa 5 “Linardos” - tapauksen yhteydessd kéaytettya
argumentaatiota on analogisesti mahdollista soveltaa myds Exxonmobilvoy 2000:n

laytimesta tehtéviin véhennyksiin, mikéli NOR on l&hetetty aluksen ollessa liikkeessé.

Vastaavankaltainen huomio voidaan tehdd myos BPVOY 4:std. BPVOY 4:n mukaan
padllikon tulee lahettdd NOR Upon arrival at each loading or discharge port”. Mikali
validin NOR:in lahettdminen liikkeessé ei olisi sopimuksen nakokulmasta mahdollista olisi
seuraava BPVOY 4:n sopimusehto tarpeeton “Notwithstanding tender of a valid NOR by
the vessel such NOR shall not be effective, or become effective...until...in the case of the
vessel proceeding directly to the loading or discharging place, she is securely moored”.
Edelld mainittuja ehtoja mahdollista tulkita siten, ettd mikéli rahtaajat katsoisivat liikkeessa
annetun NOR:in invalidiksi, olisi tarpeetonta maaratd, ettd NOR tulee voimaan vasta
aluksen laituroiduttua. On erityisesti huomattava, ettd BPVOY 4 kayttad téssa yhteydessé
ilmaisua valid. BPvoy3:ssa puolestaan ajasta vdhennetdén vastaavasti erikseen “inward
passage” ja “moving from anchorage”. Vastaavaa tulkintaa ei kuitenkaan voida soveltaa
Shellvoy6:een jossa ajassa vihennetdén “spent on inward passage from the vessel’s

waiting area”, muunlaista inward passagea ei mainita erikseen.

Tasté olisi tosin tarpeen kuulla tunnetun alan juristin mielipide, eikd aiheesta ole syyta
tehdd liian suoraviivaisia johtopé&atoksia tdmén tutkielman puitteissa, silla kyseessa on joka

tapauksessa vieras oikeusjarjestys ja ylla mainittua implisiittistd argumentaatioita voidaan
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pitdd heikkona. Vastaavasti tallaisten argumenttien menestymismahdollisuudet

tuomioistuimissa voivat olla epadvarmat.

Mahdollisena vasta-argumenttina yllamainitulle ajattelutavalle voisi toimia myos se, etté
”inward passage” on mainittu erikseen sellaista tapausta varten, jossa laiva on pysahtynyt
odottamaan luotsia tai vuorovettd ja antanut validin NOR:in ollessaan pysédhtynyt, ja etta
edeltdvan kaltainen ajattelu on syyna klausuulien muotoiluun, eikd syyn&d muotoiluun ole

se, ettd alus voisi antaa aluksen liikkeessa.

Useat rahtaussopimukset suhtautuvat ilmeisesti liikkeessa lahetettyyn NOR:iin melko
liberaalisti, tai eivat ainakaan explisiittisesti Kielld sitd. Tama ei ole yllattavaa, silla NOR:in
lahettdminen liikkeessé saattaa olla myds rahtaajan kannalta edullista. Talloin rahtaaja saa
ajoissa tiedon aluksen valmiudesta ja rahtaajalla on talléin mahdollisuus valmistella oma

osuutensa lastitoimenpiteista hyvissa ajoin.

Liikkeella annetun NOR:in hyvaksyttavyys on keskeistd silloin, mikéli alus ankkuroi ja
antaa NOR:in liikkeessa. Mikéli alus padsee suoraan laituriin, ei NOR:in l&hettamispaikalla

tai ajankohdalla ole valttamatta suurta merkitysta. Exxovoy 2000:n mukaan:

“Laytime ...shall commence or resume upon the expiration of six (6) hours after receipt by
Charterer or its representative of Notice of Readiness or upon Vessel’s arrival in berth,
whichever occurs first.”

Lahes identtinen ehto 16ytyy myds ASBAtankvoy:sta. Shellvoy 6 puolestaan edellyttéa,
etta:

“Time...shall commence to run 6 hours after the vessel is in all respects ready to load or
discharge and a written notice threof has been tendered...and the vessel is securely moored
at the specified loading or discharging berth.”

Aika alkaa kuitenkin Shellvoy6:n mukaan juosta my6s, mikali:

“if Charterers start loading or discharging the vessel before time would otherwise start to
run under this Charter, time shall run from commencement of such loading or
discharging.”

Toisaalta BPvoy3.n mukaan:

“laytime...shall..commence at the expiry of 6 hours after Notice of Readiness to load or
discharge has been received ...berth or no berth, or when the Vessel commences to load or
discharge at the berth or other loading or discharging place, whichever first occurs.”

Talloin liikkeellda annetun NOR:in hyvéksyttavyys aikaistaisi useissa tapauksissa laytimen
alkamisajankohtaa, silla aluksen mennessd suoraan laituriin alkaa ajanlaskenta vasta

lastitoimintojen alkamisajankohtana.
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BPvoy 4:ssd on ldhes identtinen ehto:

“Laytime...shall commence...upon expiry of six (6) hours after a valid NOR has become
effective as determined under Clause 6.3, berth or no berth, or when the Vessel
commences loading or discharging, whichever first occurs.”

9. Ehdotus NOR ohjeistukseksi dokumenttiin Guidelines to Masters.

Rahtaussopimus ja matkaohjeet sisaltavat Notice of Readinestd koskevia vaatimuksia,
joihin tulee tutustua ja joita noudatettava. Mikali matkaohjeet ohjeistavat antamaan
NOR:in mydhemmin, kuin rahtaussopimuksen mukaan on sallittua, ota yhteytta
operaattoriin. Mikéli rahtaussopimuksessa ja matkaohjeissa on ristiriitaisia tai epaselvia

vaatimuksia, ota yhteytta operaattoriin.

Patevan tai validin NOR:in antamisen edellytyksiné ovat aluksen saapuminen sek& aluksen
oikeudellinen ja tekninen valmius. Normaalit satamaan tuloon liittyvat muodollisuudet,
kuten free pratique, eivdat estd validin NOR:in ldhettamista. Mikali néiden
muodollisuuksien suhteen ilmenee ongelmia, tulee NOR tai uusi NOR l&hettaa sitten, kun
ongelmat on selvitetty. Esimerkiksi mikali alukselle ei ole aluksi myodnnetty free
pratiqueta, tulee uusi NOR antaa, kun se on myonnetty. Uusi NOR tulee antaa myos

silloin, kun US Coast Guard Certificate of Compliance (COC) on mydnnetty.

Vastaavasti rutiininomaiset toimet eivat estd alusta olemasta teknisesti valmis. NOR tai
uusi NOR tulee lahettdd kun alus saavuttaa sopimuksenmukaisen valmiuden. Mikali

esimerkiksi tankkien tulee olla kaasuvapaita, tulee NOR antaa kun kaasuvapaus on todettu.

Padsaantdna on, ettd NOR tulee antaa mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Liikkeessé
annettu NOR ei paasaantoisesti aikaista makuuaikaa ja sitd saatetaan pitaa patemattomana.
NOR tai uusi NOR tulee antaa vasta kun alus pysahtynyt, ankkuroitunut tai laituroitunut.

Mikéli on epéselvad, voiko NOR:in antaa, anna NOR ja uusi NOR sitten kun tilanne
selvidgd. Varmista, ettd ensimmaisen NOR:in jalkeen lahetetyt NOR:it ovat muotoa

”Without prejudice to my previous NOR”

Mikali kyseessd on osalasti, pyyda operaattoria ohjeistamaan, kuinka NOR tulee antaa eri

osalasteille, mikéli matkaohjeissa ei ole asiaa koskevia madrayksia. Kauppasopimukset
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sisdltavat usein maéaardyksia siitd, kuinka NOR tulee antaa eri osalasteille, mutta
rahtaussopimus ja matkaohjeet saattavat silti vaieta naista vaatimuksista.

10. Case-study: Suuren demurragevaateen ja NOR:in

Tassd osiossa selvitetddn oikeaa kasittelemdani demurragetapausta siten, ettd
luottamuksellinen aineisto on haivytetty. Nimet ja ajankohdat ovat muunneltuja tai

keksittyja, mutta oikeudelliselta kannalta tapaus on identtinen alkuperéisen kanssa.

10.1 Tapauksen tausta ja vallitseva oikeustosiseikasto

Oil Minor myi CIF — ehdoin Oil Majorille 10000 tonnia dieselid satamaan Rotterdam. Oil
Minor suoritti  toimitusehtojen  mukaisesti  kuljetuksen aikarahdatulla  Pallas-
tuotetankkerilla. Oil Majorin lasti oli Pallaksella osalastina. Osalastin toinen parseli, 30000

tonnia dieselid, oli myyty Seven Sistersille toimitettuna Rotterdamiin.

1.4.2013 17:00 Agentti lahetti séhkdpostin, jonka mukaan terminaalin suunnitelma oli
seuraava: Alus laiturisi ensin RTM West terminaalin laituriin 4.4.2014 ja purkaisi siella Oil
Majorin osalastin. Taman jalkeen alus siirtyisi RTM East terminaalin laituriin, jossa se

purkaisi loput lastista Seven Sistersille.

2.4.2013 14:00 Alus ankkuroi Rotterdamin sataman alueella ja Antoi NOR:in sekd Seven
Sistersille ettd Oil Majorille.

2.4.2013 22:00 Agentti lahetti sahkopostin, jonka mukaan terminal schedule oli muuttunut.
Koska Oil Majorin tankit olivat tdynna alus siirtyisikin ensin RTM East terminaaliin, jossa
se purkaisi Seven Sistersin lastin. Tamén jélkeen se siirtyisi odotusalueelle odottamaan

purkausta Oil Majorille.

4.4.2013 15:00 alus nosti ankkurin ja siirtyi RTM East terminaaliin, jonne se laituroi
17:30.

5.4.2013 17:30 alus lopetti purkauksen ja antoi uuden NOR:in Oil Majorille.

5.4.2013 17:30 alus irroittautui laiturista ja siirtyi odotusalueelle, jossa se ankkuroi 18:40.
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15.4.2013 10:00 alus nosti ankkurin ja siirtyi RTM West terminaaliin, johon se laituroi
11:40.

15.4.2013 23:00 irroitettiin lastausvarret.

10.2 Demurragevaade ja siihen liittyvit Oil Majorin vaitteet

Demurragevaade; lasku, laskelma ja tukevat liitedokumentit l&hetettiin Oil Majorille
11.6.2014. Laskelmassa 36 tunnin laytime on sopimuksen mukaisesti proratattu eli jaettu
osalastien méérien suhteessa vastaanottajien kesken. Oil Majorille proratatuksi laytimiksi
tuli 9 tuntia.

30.7.2013 QOil Major ilmoittaa havainneensa seuraavaa: Statement of factsin (SOF) mukaan
alus oli lahettanyt toisen NOR:in 5.4.2013 17:30. Tata ei kuitenkaan ollut lahetetty heille
vaateen liitedokumenttien mukana. Oil Major pyytaa lahettdmaan heille toisen NOR:in.

Toinen NOR l&hetettiin oil Majorille 30.7.2013.

31.7.2013 Oil Major ilmoittaa, ettd Oil Minorin vaaade on time barissa, silla toinen NOR
oli lahetetty heille vasta 30.7.2013, joka oli time bar lausekkeen 90 pdivén aikarajaa
my6hempi ajankohta. Lisdksi he ilmoittavat, ettd ensimmaéinen, 2.4.2013 14:00 lahetetty
NOR ei ollut validi, silla Pallas purki ensimmaéiseksi osalastin Seven Sistersille, eika tasta
syysta ollut silld tavoin valmis purkamaan Oil Majorin lastia, ettd olisi voinut lahettaa

validin NOR:in Oil Majorille antaessaan ensimmaisen NOR:in.

10.3 0Oil Majorin viittaamat oikeustapaukset sekd sopimuslausekkeet

Vaditettd, jonka mukaan ensimméinen NOR ei ollut validi tukee Oil Majorin mukaan
tunnettu ennakkotapaus Mexico 1. Oil Major lahettdd tapausta koskevan kuvauksen

vaitteensa liitteeksi.

Time bar- vditettd tukee Oil Majorin mukaan tapaus The "Sabrewing"”, Waterfront
Shipping Co. Ltd. v. Trafigura AG [2008] 1 Lloyd's Rep 286.

Kauppasopimuksen lauseke:

“If the nominated vessel is to discharge oil purchased by the Byer from the the Seller in
addition to other cargoes at the same discharge port, but in different berths, then in addition
to other cargoes at the same discharge port, but in different berths, then in addition
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to...time allowed for discharging shall count: ...b) if the Buyers terminal not be the first
terminal or berth for which the vessel commences to discharge, when the vessel tenders
NOR for the Buyer’s parcel and is clear from the previous berth.”

tukee Oil Majorin mukaan véitettd, jonka mukaan aluksen tulee antaa heille toinen NOR
purettuaan ensimmaisen osalastin. Tastd syystd, viitaten tapaukseen The "Sabrewing”,
Waterfront Shipping Co. Ltd. v. Trafigura AG [2008] 1 Lloyd's Rep 286, se piti Oil

Majorin mukaan lahettdd myos liitedokumenttien mukana ennen time baria.

10.4 Soveltuuko Mexico I Kkyseessi olevaan tapaukseen ja oliko
ensimmadinen NOR validi?

Mexico | liittyy kuivarahtialuksen tapaukseen, jossa Mexico | saapui Luandaan
osalastinaan sakkeihin pakattua maissia, jonka péélle oli lastattu toinen osalasti. Alus antoi
NOR:in maissilastille, vaikka maissilasti ei ollut purettavissa niin kauan, kun sen pééalla oli
toinen lasti. Maissilasti oli purettavissa vasta kaksi viikkoa NOR:in antamisen jélkeen.
Maissin purkaminen alkoi puolestaan vasta noin kuukausi NOR:in antamisen jalkeen. Alus
ei kuitenkaan koskaan antanut toista NOR:ia. Court of Appeal paatti, ettd laytime alkoi
juosta vasta maissilastin purkauksen alettua, eikd NOR:ista koskaan tullut validia.
(Schofield J. 2011, 5.134-135)

Validia NOR:ia ei tuomioistuimen mukaan voitu antaa niin kauan, kun lastin paalla oli
toinen osalasti (Davies D. 2006, s.329)

Vastaavanlainen overstowage-tapaus oli myds “Agios Stylianos”. Téssd tapauksessa
lannoitelasti ei ollut aluksen lastitiloissa saatavilla ennen kuin muu lasti oli purettu pois sen
paaltd. Tuomioistuin lausui tapauksen yhteydessa, ettd mikali aluksella olisi ollut vain yht&
lastia saapuessaan purkaussatamaan, eikd mikaan lasti olisi estdnyt paasyé lannoitelastille,
olisi ensimmaéinen NOR ollut validi (Davie D. 2006, s.329)

Davies katsoo myos, etteivat vastaavat tapaukset ole sovellettavissa parselitankkereihin,

jotka voivat purkaa osalastejaan toisistaan riippumatta (Davies D. 2006, s.329).

Kyseessé olevat overstowage- tapaukset ja ”Mexico I” liittyvét siis lastin Saatavuuteen
aluksen lastitiloissa teknisen valmiuden edellytyksend, eivétkd tdten ole sovellettavissa

analogisesti homogeenista tuotelastia kuljettaneeseen Pallakseen.
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Vastataan  vastapuolen viitteeseen “Mexico [”:n  soveltuvuudesta seuraavasti

yllamainittuine kirjallisuusliitteineen:

Mexico I: The case is not applicable to this case and is rarely applicable to liquid cargoes.
In Mexico I, as you well know, the vessel was not ready to discharge dry cargo due to
stowage of other receivers cargo over the cargo in question. Therefore the other cargo had
to be discharged first before the vessel was ready. As a former tanker officer | cannot
imagine how different oil product parcels would have been stowed over each other in a
manner which could have hindered the vessel from discharging Statoil cargo in this case.

The attachment is from Donald Davies regarding multiple charters and Mexico |. Davies
book confirms what has been already said. Please refer to a case / precedent where:

- (part) cargo is accessible on board
- receivers terminal is not ready
- NOR of readiness is otherwise valid (except terminal schedule)

Above facts are evident in this case.

Vastapuolen argumentoidessa, ettei Daviesin  kommentti  overtowage-tapausten
soveltumattomuudesta parselitankkereihin ole sovellettavissa tapaukseemme, sill4
parselitankkerit kuljettavat osalasteja eri tankeissa, kun taas Pallas kuljetti homogeenista

tuotelastia, vastataan seuraavasti:

You are absolutely correct. Since Mexico | and related cases are dealing only with multiple
cargoes, they are truly not applicable to our case. It is clear that Davies referred to parcel
tankers because the dry cargo cases handled are only applicable to cases where there are
multiple cargoes on board. However since different parcels on board of parcel tankers are
not stowed over each other, these dry cargo cases do not apply to parcel tankers.

In the attachment from Davies you will note that according to English law analogy of
Mexico | and related cases is not applicable even to dry cargo carriers having the same
cargo on board.

Huomautetaan myds vastapuolen véitteeseen siitd, ettei Pallas ollut kaupallisessa mielessé

valmis purkamaan Oil Majorille, koska se purki ensin lastinsa Seven Sistersille:

There is no such thing as commercial readiness derived from terminal schedule or shore
side arrangements as a prerequisite for a valid NOR. Please refer to any case where
terminal schedule or similar shore side arrangement would have affected validity of a valid
NOR. Apparently there are no such precedents since technical and legal readiness are
always dealing with ships internal readiness.

Liséksi viitataan NOR:in antamishetkelld vallinneeseen tilanteeseen seka sopimuksen pro-

rating-klausuuliin:

Further at the moment the vessel tendered first NOR vessel was planned to discharge first
at RTM east / Oil Major. Please find attached mails from agent.
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In addition the contract has a prorating clause XX according to which time shall be
prorated before the first berth.

10.5 Oliko vaade time barissa, mikili toista NOR:ia ei ldhetetty Oil
Majorille time bar-rajan sisalla

Sopimuksessa on time bar lauseke muotoa: Seller shall present any demurrage claim to

Buyer within 90 days”.

Tarkistaessani asian puhelimitse Glen Wintersiltd, p&adyn tulkintaan, jonka mukaan
vaateen ldhettdminen sopimuksen mukaisesti ei edellytd saatedokumenttien lahettdmista
vaateen mukana (Glen Winters XX.XX.2014)

Viéitettd tukee myOs Yvonne Baatzin artikkeli, jossa viitataan lontoolaiseen
arbitraatiotapaukseen 26/92. Tapauksessa time bar- lauseke ei erityisesti edellyttanyt
NOR:in lahettdmistd vaateen lahettdmisen yhteydessd. Lauseke oli muotoa: along with
supporting documents (including but not limited to vessel time sheets signed by the ships

agent and terminal time log).

Arbitraatiotapauksen mukaisesti tapaus ei ollut time barissa, vaikka NOR:ia ei ollut

lahetetty 90 paivan kuluessa aluksen purkauksesta. (Baatz Y. 2011, s.4)

Liséksi on huomattava, ettda koska alus oli jo demurragella laituroidessaan ensimmaéisen
kerran, ei toisen NOR:in lahettdminen ole ilmeisesti enda tarpeen demurragen laskemiseksi
ja vaatimiseksi (Schofield 2011, s.385-386). Kaésitteet demurrage, joka on sopimussakko,
ja laytime ovat erillisid, eikd niitd tule sekoittaa kesken&an tulkittaessa tai tehtdessa

sopimuksia.

Vastapuolen vedotessa sopimuslausekkeeseen, joka vastapuolen tulkinnan mukaan
edellyttdd toisen NOR:in antamista ensimmaisen osalastin purkamisen jalkeen seka talloin
myds toisen NOR:in l&hettdmistd saatedokumenttina, jotta vaade ei olisi time barissa,

vastataan seuraavasti:

Regarding time bar: Only claim shall be presented. There are no express provisions for any
supporting documents. That was intentionally agreed with Oil Major. If you read our
general terms, you will note that using FOB, you will find quite different requirements.
Almost always in this business you find provisions regarding documents in time bar
clauses. We have intentionally taken a different approach for the purpose of protecting our
interests.
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You have referred to a time bar case ”Sabrewing ’where:

23. Charterers shall be discharged and released from all liability in respect of any claim for
demurrage which Owners may have under this Charter unless a claim in writing has been
presented to Charterers together with supporting documentation substantiating each and
every constituent part of the claim within 90 days of the completion of discharge of the
cargo carried hereunder.”

We have no such provisions in our time bar clause. You are referring to a case which is not
applicable. Please refer to case without any provisions regarding any other documents but
the claim.

Please find references to recent cases attached.

In addition as the vessel was already on demurrage when she berthed first time, a second
NOR is not required for the purposes of counting and claiming demurrage. Time allowed
for discharge was already exhausted when the vessel waited for first berth. Please find also

attachment from Schofield.

11. Johtopadtokset

Validin NOR:n lahettamiseen liittyy yha tulkinnanvaraisia kysymyksid, joista edes alan
asiantuntijat eivéat ole yksimielisia. common law:n ennakkotapaukset eivét valttamatta
mahdollista kaupallisesta ndakdkulmasta riittdvan yksinkertaista tai yksiselitteistd tulkintaa
niinkin arkipdivaiselle dokumentille, kuin NOR.

Koska aluksen saapuminen sataman alueelle on common lawn mukaan edellytyksena
validin NOR:in l&hettdmiselle, eika sataman alueen maarittely ole oikeudellisessa mielessa
aina yksiselitteinen, on riskinhallintakeinona syytd kayttdd WIPON-ehtoa kaytettdessa
portcharteria. T&ll6in laivanomistaja ei joudu vastaamaan sataman rajojen ulkopuolella

tapahtuneesta odotuksesta. Kaikki odotusalueet eivat sijaitse sataman alueella.

Jopa kysymys siitd, voiko alus antaa validin NOR:in liikkeessd on yh& osin
tulkinnanvarainen. Implisiittinen tulkinta sek& vallitseva kauppatapa saattavat tukea
tulkintaa, jonka mukaan NOR:in lahettdminen liikkeessa olisi sallittua. Englantilaisissa
tuomioistuimissa esiintynyt argumentaatio seka esimerkiksi arvostetun asiantuntija
Schofieldin tulkinta asiasta puoltavat puolestaan vastakkaista nakokulmaa, jonka mukaan

aluksen tulisi olla pysahtynyt antaessaan NOR:in. Koska asia on tulkinnanvarainen, eika
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sellaista korkean asteen ennakkotapausta, joka tukisi ndakemysta siitd, ettd NOR:in voisi
antaa liikkeessd, ole toistaiseksi olemassa, on suositeltavaa antaa aina NOR aluksen
ankkuroidessa tai laituroidessa, vaikka aiemmin olisi jo annettu NOR aluksen ollessa

litkkeessa.

Jotta patemattoman tai mitattdman NOR:in taloudelliset seuraukset voitaisiin valttaa, on
suositeltavaa, ettd paallikko lahettdd useamman NOR:n perékkain, mikéli on syyta epailla,
ettd edeltdvd NOR olisi jostain syystd patemdaton (Schofield J. 2005, s.142). Mikali
mahdollista, olisi toki seka laivanomistajan ettd rahtaajan kannalta optimaalista muotoilla
NOR:ia ja laytimea kasittelevat ehdot yksiselitteisiksi ja helposti tulkittaviksi. Mikali
NOR:in lahettdmistd koskevat ehdot ja lainsdéddantd ovat ajoittain niin vaikeaselkoisia,
etteivat alan parhaat lainoppineetkaan ole niiden tulkinnasta yksimielisid, ei aiheen
taydellistd ymmartamistd voi luonnollisesti odottaa alusten paallikoiltak&an. Usean NOR:in
ldhettdminen on tietysti toimiva riskinhallintakeino, mutta se kuluttaa myds byrokratian

kanssa kamppailevien paallikdiden resursseja entisestaan.

Parhaassa tapauksessa rahtaussopimusten NOR:ia Kkasittelevat ehdot on muokattu
yksiselitteiseen ja helppotajuiseen muotoon. Vastaavasti sekd rahtaussopimusten etta
kauppasopimusten ehdot tulisi vélittdd aluksille yksiselitteisind ja helppotajuisina

matkaohjeiden mukana.

Laivanomistajan kannalta on suositeltavaa my0s pyytaa tai vaatia NOR:in hyvéksyntaa
rahtaajalta tai tdmén edustajalta. Vastaavasti rahtaajan tulisi ohjeistaa edustajiaan siit,
milloin NOR:in hyvéksynta on sallittua ja rahtaajien valtuuttamien edustajien tulisi tulisi
tiedostaa validin NOR:n l&hettdmiseen liittyvat edellytykset sekd& common lawn ettd

rahtaussopimuksen nakokulmasta.

Tyo kaytdnndllinen osio oli monin tavoin opettava ja haastava tyotehtdvd, jossa
demurragevaadetta tuli tarkastella useasta eri n&kokulmasta huomioiden sopimuksen
kokonaisvaltainen tulkinta. Lopputulos on toistaiseksi soittautunut halutun kaltaiseksi, silla
vastapuoli ei ole kyennyt 16ytdmaan tukea argumenteilleen, jotka vastapuoli on alun perin
itsevarmasti esittanyt. Olen kuitenkin havainnut sopimuksesta kohdan ja siséisen viitteen,
jota en ole viela argumentaatiossani kayttdnyt hyvaksi. Tama on koettava virheeksi
sopimuksen  kokonaisvaltaisen  tulkinnan  kannalta.  Toisaalta  havaitsemani
tulkintamahdollisuuden kéayttd ei ole vélttamatta tarpeen, silld jo kehitetyt argumentit
saattavat riittdd vastapuolen argumenttien kumoamiseen. Toisaalta havaitut suosiolliset

seikat on aina hyva pitdd mielessé ja muistissa vastaisen varalta.
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