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1. Johdanto

Avoimen kineettisen maailman algoritmiset toimijat ovat kulman takana. Ne
ovat keskuudessamme, kunhan robotit padsevit vapaiksi suljetuilta tehdas- ja
muilta tuotantoalueilta. Teknologinen kehitys on ollut viime vuosina nopeaa.
Autonomisia, ilman ihmisen vilitonté ldsndoloa toimivia autoja, laivoja, kulje-
tus- ja hoivarobotteja on kehitetty kilvan. Ensimmadisten kaupalliseen kéyttoon
tarkoitettujen autojen on tarkoitus paisti liikenteeseen vuoden sisélld'. Kahden
vuoden péasti liikkeelld on ainakin yksi autonominen laiva?. Vahingot seuranne-
vat pikapuoliin perdssa. Uberin koekéytdssé ollut autonominen, itsestddn ajanut
auto tappoi jo ihmisen Arizonassa, Yhdysvalloissa®.

Vastuun kannalta olennaista on, ettd padtokset tyontyvit entistd kauemmas
ihmisistd.* Esimerkiksi autonomisissa autoissa tekniset jarjestelmat aiheuttavat
onnettomuuden, ei ihmisen vilitén huolimattomuus, virhearviointi tai laimin-
lyonti. Kehityskulku on omiaan haastamaan perinteisen, ihmisiin ja heidén toi-
mintaansa kiinnittyvin vastuujirjestelman. Kun ihminen ei ole ena vilittomasti
ldsnd, vastuujdrjestelma siirtyy uuteen tilaan. Tdssd uudessa tilassa vanhat rat-
kaisut saattavat olla ongelmallisia.
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Viranomaistahot ja lainsdaddédntoelimetkin eri puolilla maailmaa ovat ha-
vahtuneet autonomisten jarjestelmien vastuukysymyksin. Esimerkiksi Euroo-
pan parlamentti julkaisi tammikuussa 2017 asiasta mietinnén’®, johon komissio
vastasi noin vuotta myohemmin.® Néissa hahmotelmissa vakuutukset ovat yksi
mahdollisista ratkaisuista vastuuongelmaan. Esimerkiksi komissio esitti tausta-
muistiossaan, ettd on syytd pohtia, olisiko autonomisille jarjestelmille tarpeellista
sdatad vakuuttamisvelvollisuus. Télld ratkaisulla on komission mukaan kaksi
keskeistd vahvuutta. Vakuutukset varmistavat, ettd vahingonkarsijét saavat kor-
vauksen vastuuvelvollisen maksukyvysti riippumatta. Toiseksi vakuutuksenanta-
jilla on riittavésti asiantuntemusta ja resursseja ajaa mahdollisia regressikanteita
autonomisten tuotteiden valmistajia vastaan.” Vastaavia kantoja on esitetty myos
tieteellisessé keskustelussa.®

Néyttdisikin siltd, ettd vakuutuksille kaavaillaan merkittévai roolia kineet-
tisen maailman algoritmisten toimijoiden vastuukysymysten ratkaisemisessa.
Téman kirjoituksen tarkoituksena on pyrkid hahmottamaan, 1) voivatko va-
kuutukset tayttad roolin, jota niille kaavaillaan, ja 2) mitka tekijat mahdollisesti
rajoittavat vakuutuksien mahdollisuutta jarjestad autonomisten jarjestelmien
vastuukysymykset.

Autonomisten jérjestelmien vakuuttamisesta ei ole juuri kirjoitettu.” Téssé
kirjoituksessa ongelmakenttad ldhestytadn konkreettisen esimerkkijarjestelman
lapi. Kirjoitus kiinnittyy aineellisesti merenkulkukontekstiin ja kahteen vakuu-
tustyyppiin: aluskasko- ja laivanomistajan vastuuvakuutuksiin. Tarkastelen ensin
lyhyesti jaksoissa 2 ja 3 ldhtotilannetta: selvitan, kattaisivatko nykyiset aluskasko-
ja alusvastuuvakuutusehdot erilaiset autonomiateknologioiden toimintahairiét.
Kun kuva nykyisten vakuutusehtojen mahdollisuuksista on muodostettu, pyrin
hahmottamaan, minkélaisia haasteita aluskasko- ja alusvastuuvakuutuksissa

5. European Parliament, Civil Law Rules on Robotics. P8_TA(2017)0051, 2017.

6. European Commission, Artificial Intelligence for Europe. COM(2018) 237 final, 2018; European
Commission, Liability for Emerging Digital Technologies. Commission Staff Working Docu-
ment SWD(2018) 137 final, 2018.

7. European Commission 2018, s. 21.

8. Patrick Hubbard, “Sophisticated Robots”: Balancing Liability, Regulation, and Innovation. Flo-
rida Law Review 66(5) 2014, s. 1803-1872; Ryan Calo, Open Robotics. Maryland Law Review
70(3) 2011, s. 101-142; Andrea Bertolini, Insurance and Risk Management for Robotic Devices:
Identifying the Problems. Global Jurist 16(3) 2016, s. 291-314.

9. Kirjallisuudessa on keskitytty lihinna maaliikenteeseen ja liikennevakuutukseen. Ks. esim. Mark
A. Geistfeld, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance,
and Federal Safety Regulation. California Law Review 105(6) 2017, s. 1611-1694.; Fabian Piitz —
Finbarr Murphy - Martin Mullins — Karl Maier - Raymond Friel - Torsten Rohfls, Reasonable,
Adequate and Efficient Allocation of Liability Costs for Automated Vehicles: A Case Study of
the German Liability and Insurance Framework. European Journal of Risk Regulation 17(1)
2018, s. 1-16; Bertolini 2016; Andrea Bertolini — Pericle Salvini — Teresa Pagliai — Annagiulia
Morachioli - Giorgia Acerbi - Leopoldo Trieste - Filippo Cavallo — Giuseppe Turchetti - Paolo
Dario, On Robots and Insurance. International Journal of Social Robotics 8(3) 2016, s. 381-391.
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saatetaan kohdata, jos ja kun autonomisia aluksia ryhdytddn kdyttdmaan. Tdssd
analyysissa kdytan apuvilineend vakuutuksellisen mielikuvituksen kisitettd. Pyrin
hahmottamaan, mitkd vakuutuksien teknologis-talodellisista perusasetelmista
joutuvat paineen alaisiksi ja miten ne saattavat muuttua. Vaikka huomiot koske-
vatkin pddasiassa alusvakuutuskontekstia, osa niistd voidaan ulottaa myos mui-
hin vakuutuskonteksteihin. Siksi merivakuutuksen mielikuvituksen muutokset
voivat kertoa myds siitd, mika on vakuutuksen rooli, kun tulevaisuudessa etsitdan
ratkaisua autonomisten jérjestelmien vastuukysymyksiin.

2. Aluskaskovakuutukset ja autonomia

2.1. Kaksi vakuutustyyppid ja autonomian haaste

Aluskaskovakuutus on omaisuusvahinkovakuutus. Siitd korvataan vakuutetulle
kohteelle eli alukselle aiheutuneet vahingot. Aluskaskovakuutuksia on kahta
tyyppid. Suomessa ja Pohjoimaissa vakuutukset ovat usein niin sanottuja all risk-
eli kaikenvaravakuutuksia'®. Kaikenvaravakuutuksesta korvataan vahinkotapah-
tuman syysta riippumatta kaikki vakuutetulle kohteelle aiheutuneet vahingot,
lukuun ottamatta vahinkoja, jotka on nimenomaisesti rajattu vakuutusturvan
ulkopuolelle. Isossa-Britanniassa ja Yhdysvalloissa vakuutukset ovat sen sijaan
useimmiten ns. named perils -vakuutuksia.' Niissa vakuutuksissa vahinko kor-
vataan, jos se on aiheutunut vaarasta, jonka vakuutussopimus nimenomaisesti
kattaa. Tarkastelen kumpaakin vakuutusten paétyyppid. Pohjoismaiset meriva-
kuutusehdot'* ovat esimerkkind kaikenvaravakuutuksista. Esimerkkind named
perils -ehdoista kdytdn vuoden 2003 International Hull Clauses -kokoelmaa®.
Autonomiakontekstissa keskeiseksi valittomaksi kysymykseksi naissd vakuu-
tuksissa nousee, kattavatko nykyiset vakuutusehdot vahingot, joiden syyni ovat
autonomiateknologiapakettien eli alukseen asennettujen sensorien, tietokonei-
den ja muiden navigointiin kéytettavien laitteiden erilaiset toimintahairiot. Téssa
kohtaa on syytd erottaa kolme eri toimintahiirididen tyyppid. Autonomiatek-

10. Esko Hoppu — Mika Hemmo, Vakuutusoikeus. WSOYpro 2006, s. 22.

11. Ks. esim. N. Geoffrey Hudson - Tim Madge - Keith Sturges, Marine Insurance Clauses. Rout-
ledge 2012.

12. The Nordic Marine Insurance Plan of 2013, Version 2019, 2018. Saatavilla osoitteessa http://
www.nordicplan.org/The-Plan/, vierailtu 13.10.2018.

13. International Hull Clauses (01/11/03), 2003. Saatavilla osoitteessa http://www.fortunes-de-mer.
com/documents pdf/polices corps/Etrangeres/Royaume Uni/International Hull Clauses 2003.
pdf, vierailtu 26.8.2018. Kokoelma on tuorein versio aluskaskoehdoista, joita kéytetdén Lon-
toon markkinoilla: Hudson — Madge - Sturges 2012, s. 87-89.
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nologiapaketeissa voi olla ensinnékin mekaanisia toimintahdiriditd. Ne voivat
mennad fyysisesti rikki, jolloin ne eivit toimi suunnitellulla tavalla. Toiseksi au-
tonomiapakettien ohjelmistoissa voi olla ohjelmointivirheitd, joiden seurauksena
ohjelmistot eivit toimi suunnitellusti. Kyse voi olla esimerkiksi kéyttojarjestel-
mén koodivirheestd, joka “kaataa” ohjelmiston eli saa aikaan sen, ettd ohjelmis-
tossa tiettyd syotettd ei seuraa suunniteltu vaste. Kolmanneksi ohjelmistot voivat
toimia sinéllddn virheettd, mutta silti aiheuttaa vahinkotapahtumia. Kyse on til-
16in algoritmien epdtarkoituksenmukaisuudesta. Néin voi kiayda esimerkiksi, jos
hahmontunnistus- tai ohjausalgoritmeilla ei saavuteta toivottuja lopputuloksia
ja alus ei huomaa uimaria, saarta tai muuta tirkedd objektia tai tekee epatarkoi-
tuksenmukaisen navigointipdatoksen.

2.2. Pohjoismaiset merivakuutusehdot

Vakuutusturvan ulottuvuus maéritetddn Pohjoismaisten merivakuutusehtojen
ehdossa 2-8. Kohdan mukaan “merivaarojen varalta otettu vakuutus kattaa kaikki
etuutta mahdollisesti uhkaavat vaarat”, lukuun ottamatta saidnndissd maarattyja
poikkeuksia. Kommentaariteoksessa merivaarat (perils of the sea) jaetaan ulkoi-
siin ja sisdisiin merivaaroihin. Ulkoiset merivaarat liittyvét ldhinna luonnonil-
miodihin, sumuun, kovaan merenkéyntiin tai tuuleen, mutta my6s maanjaris-
tyksiin, tulivuorenpurkauksiin tai salamointiin. Sisdiset merivaarat ovat riskeja,
jotka juontuvat joko laivasta, sen rungosta, koneistosta tai muusta tekniikasta tai
sen miehistostd." Kun kommentaariteoksenkin mukaan “aluksen heikkoudet”
kuuluvat vakuutusturvan piiriin, vaikuttaa selvalts, ettd erilaisista teknisistd on-
gelmista johtuvat vahingot ovat korvattavia vahinkoja.

Ehdot 12-3 ja 12-4 vahvistavat tulkintaa, tosin kdédnteisesti. Ehdon 12-3
mukaan “vakuutuksenantaja ei vastaa kuluista, jotka syntyvit sellaisen rungon,
koneiston tai varusteiden osan tai osien uusimisesta tai korjaamisesta, joka oli
puutteellisessa kunnossa kulumisen, korroosion, miadantymisen, riittdmatto-
mén huollon tai vastaavien syiden takia” Ehdon 12-4 mukaan ”jos vahinko
johtuu rakenne- tai materiaaliviasta, vakuutuksenantaja ei vastaa sen rungon,
koneiston tai varusteiden osan tai osien uusimisesta tai korjaamisesta, joka ei
ollut asiallisessa kunnossa, paitsi jos luokituslaitos oli hyviksynyt kyseisen osan
tai osat”. Vaikka molemmat ehdot vaikuttavat ensi nikemaltd vakuutusturvan
merKkittaviltd rajoituksilta, on syytd huomata, ettd ne koskevat vain virheellisen
osan uusimis- tai korjauskuluja. Muiden osien uusimisesta tai korjaamisesta ai-
heutuneet kustannukset ovat korvattavia. Vaikka ehtojen 12-3 ja 12-4 viitekehys
on vahvan fyysinen, kaikenvaravakuutusten logiikka johtanee kuitenkin siihen,
ettd vakuutus kattaa vahingot, jotka aiheutuvat kaikista kolmesta autonomiate-

14. Commentary. The Nordic Marine Insurance Plan of 2013 - Version 2016, s. 37-38.
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knologioiden toimintahdirididen tyypistd. Pohjoismaiset ehdot ovat siis mitd
ilmeisimmin perustaltaan teknisessd mielessd valmiita autonomian tuloon, kun
kaijkenvaravakuutukset ovat jo ldhtokohtaisesti teknologianeutraaleja.

2.3. Named perils -ehdot

Named perils -vakuutukset kattavat vain vaarat, jotka mainitaan nimenomaisesti
vakuutusehdoissa. IHC:ssa vaarat on jaettu kahtia merivaaroihin (perils of the
sea) ja “lisdvaaroihin” (additional perils). Merivaaroja ovat IHC 2.1 kohdan mu-
kaan muun muassa meri-, joki-, jarvi-, ja muiden kulkukelpoisten vesialueiden
vaarat, tulipalojen ja rdjahdysten, anastuksen, yhteisen haverin, merirosvouksen,
maahan ja laituriin tdrméaamisen, maanjéristysten, tulivuorenpurkausten ja sa-
lamoinnin vaarat. Vakuutuksesta korvataan IHC 2.2 kohdan lisdvaara- eli ns.
Inchmaree-ehdon nojalla muun muassa vahingot, jotka ovat aiheutuneet, kun
aluksen hoyrykattilat ovat revenneet tai kiertokammet rikkoutuneet, rungossa
tai koneistossa on ollut piilevé vika tai aluksen péallikko, paallysto, miehisto tai
luotsi tai korjaushenkildsto tai rahtaaja on aiheuttanut vahingon huolimatto-
muudellaan tai tahallisesti.

Inchmaree-ehto ja sen ilmaus “latent defect in hull or machinery”, “piileva
vika rungossa tai koneistossa” on autonomisuuden polttopiste named perils -va-
kuutuksissa. Piilevd vika -ehdon tulkintahistoria on pitki ja vaikeaselkoinen.'
Autonomiakontekstissa kaksi oikeustapausta nousee yli muiden.'® Niissd on
kdyty rajaa siitd, minkalaiset viat ovat korvattavia ja erityisesti, miten suhtaudu-
taan erilaisten suunnitteluvirheiden seurauksiin. Selvda on, ettd Inchmaree-eh-
dossa vahingot korvataan, jos ne ovat aiheutuneet rungon tai koneiston fyysisista
materiaali- tai valmistusvioista. Vahingot, joiden syyni on suunnitteluvirhe, ovat
sen sijaan kiistanalaisia. Suhteellisen varmalla maaperlld ollaan, jos runko tai
koneisto ei kestd suunniteltua kiyttoa ja sithen syntyy fyysinen vika suunnitte-
luvirheen seurauksena. Ndiden vikojen seuraukset ovat korvattavia. Tilanne on
toinen, jos runko tai laitteisto on suunniteltu oikein ja soveltuisi sille suunnitel-
tuun kéaytto6on mutta vahingoittuu, kun laiva joutuu olosuhteisiin, joihin se on
riittdméton. Tallaisia vahinkoja ei kirjallisuudessa esitettyjen kantojen mukaan
korvata.”

15. Francis L Tetreault, Hull Policy: The Inchmaree Clause. Tulane Law Review 41(2) 1967, s.
325-346.

16. Jackson v Mumford [1902] 8 Com. Cas. ja Prudent Tankers Ltd. S.A. v. The Dominion Insu-
rance Co. Ltd. (The Caribbean Sea) [1980] 1 Lloyd’s Rep. 338.

17. Jonathan Gilman - Robert Merkin - Claire Blanchard - Julian Cooke — Phillippa Hopkins —
Mark Templeman, Arnould’s Law of Marine Insurance and Average. Sweet & Maxwell 2008,
p. 23-59a; Trine-Lise Wilhelmsen, Hull insurance of “latent defects” - i.e. errors in design,
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Autonomiakonteksteissa erottelu on lipeensd ongelmallinen. Vain yhdessé
edelld kuvatuista toimintahdiriotyypeisté eli mekaanisissa toimintahdiridissa
tilanne on jokseenkin selked. Hiiriot ovat seurausta laitteiden fyysisistd vioista,
joiden seurauksena ne eivit toimi suunnitellulla tavalla.’® Ohjelmointivirheissa
ja kun algoritmit ovat epatarkoituksenmukaisia, tilanne on sen sijaan anomaa-
linen, kahdesta syystd. Tulkintakdytdnnossd vian késite on ensinnékin saanut
vahvan fyysisen kehyksen: perusesimerkki on véddrin suunniteltu pienahitsi, joka
murtuu.'” Ohjelmointivirheist ja algoritmien epatarkoituksenmukaisuudesta ai-
heutuu kuitenkin vain harvoin vilittomié fyysisid vahinkoja: mahdolliset fyysiset
vahingot ovat seurannaisvahinkoja. Jos fyysisestd ymmarryskehyksesté pidetadn
kiinni, voi olla, etté ei-fyysisten vikojen seurauksia ei korvattaisi lainkaan.? Jos
tyysisestd kehyksestd irtaudutaan, The Caribbean Sea -tapauksessa kehitetty
suunnitteluvirhe-erottelu nayttéisi johtavan toiseen ongelmaan. Jos vahingot,
jotka aiheutuvat moitteetta, suunnitelmien mukaan toimivista laitteista, eivit
ole korvattavia, algoritmien epétarkoituksenmukaisuudesta aiheutuvat vahingot
jaisivat kokonaan vakuutusturvan ulkopuolelle, koska varsinaista suunnittelu-
virhettd ei ole. Alus on vain riittdméton suunniteltuun kayttoonsa.”' Ohjelmoin-
tivirheiden seuraukset olisivat sen sijaan korvattavia.

Edellé esitetty on spekulointia. Varmuutta, saati tuomioistuimen paatosta
siitd, ettd erottelu olisi edes olemassa, ei ole. On epéselvid, voidaanko nykyisia
named perils -vakuutuksia kiyttda autonomisten alusten vakuuttamiseen. Nii-
hin on kiteytynyt maailma, jossa elektroniset jarjestelmit eivit ole kriittisessé

material or workmanship. Scandinavian Studies in Law 2010, s. 258-285, 274-275; Howard
Bennett, The Law of Marine Insurance. Oxford University Press 1996, p. 11-07.

18. Voidaan kuitenkin ajatella, ettd laitteet on voitu suunnitella oikein laivan aiottua kiyttoa varten,
mutta laivaa kédytetdankin suunniteltua kovemmissa olosuhteissa. Jos laitteet talloin rikkoutu-
vat, koska eivit kestd rasituksia, kyse on laitteiston riittdmattomyydestd kaytto6nsa, ei laitteiston
suunnitteluvirheestd. Vahinkoja ei talloin korvattaisi vakuutuksesta.

19. Ks. The Caribbean Sea, s. 345-346.

20. Jotta vahingot olisivat ylipddtdan korvattavia, niiden on oltava riittdvin ldheisessd syy-yh-
teydessd (ns. proximate cause -testi) vikaan. Ks. esim. Howard Bennett, Fortuity in the Law
of Marine Insurance. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly 2007(2), s. 315-361,
338-339. Tama voi estdd ei-fyysisten vikojen fyysisten seurannaisvahinkojen korvaamisen
vakuutuksesta.

. Ohjelmisto- ja algoritmitulkintoihin voi hakea johtoa tavasta, jolla ns. Y2K -ongelma hoidettiin
vuosituhannen vaihteessa. Tuolloin vakuutuksenantajat antoivat ns. Electronic Date Recogni-
tion Endorsementeja. Naissda dokumenteissa todettiin, ettd vakuutukset kattavat vahingot, jotka
aiheutuvat, kun ohjelmistot eivit paivimédaraformaatin ongelmien takia toimi. Edellytyksena
oli, ettd vakuutetut ryhtyivéit kohtuullisiin toimenpiteisiin ohjelmistojen tarkastamiseksi ja
korjaamiseksi. Kun vahvistuskirje tarvittiin, nayttda selviltd, ettd vakuutuksenottajat eivat
uskaltaneet luottaa siihen, ettd vakuutukset joka tapauksessa korvaisivat Y2K-ongelmat. Ks.
esim. Jonathan Lux - Richard Williams - Frederick Foo, The tangled web of the millennium
bug: Y2K and shipping. Business Law International 1(September) 1999, s. 107-126; Hal C
Welch - Reginald R III White, Y2K and the Maritime Industry. Tulane Maritime Law Journal
24(1) 1999, s. 125-165.
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asemassa. Kun vakuutuksesta korvataan vain nimetyt riskit, ehdot eivét paivity
automaattisesti uusiin olosuhteisiin vaan ovat laadintahetken teknisen mieliku-
vituksen vankeja.

2.4. Laivanomistajan vastuuvakuutukset

Laivanomistajan vastuuvakuutuksesta korvataan kulut ja kustannukset, jotka
aiheutuvat, kun laivanomistaja suorittaa kolmansille voimassa olevan oikeuden
mukaisen vahingonkorvauksen vakuutussopimuksessa tarkoitetuissa asioissa.
Teknisesti vastuuvakuutusehdot muistuttavat named perils -kaskovakuutuksia.
Niissd mainitaan nimenomaisesti kaikki vastuut, jotka kuuluvat vakuutuksen
piiriin.?? Kun vakuutusturvan ulottuvuus riippuu sovellettavan lain sisallosta, au-
tonomisissa konteksteissa tairkeimmaksi kysymykseksi nousee, mistd vahingoista
autonomisen aluksen omistaja on vahingonkorvausvastuussa.

Vastuusdannot rakentuvat pitkalti kansainvilisten konventioiden ja niille
perustuvan kansallisen erityislainsddddnnon varaan. Sekd vastuuperusteesta
ettd vastuun maédrdstd on useissa tapauksissa sdddetty tavanomaisista vahin-
gonkorvausoikeudellisista sddnndistd poikkeavasti. Vastuu torméys- ja muista
vahingoista jarjestyy deliktivastuussa eri periaatteiden varaan. Tormaysvastuu
perustuu useimmissa valtioissa vuoden 1910 Brysselin yleissopimukselle*, ndin
my06s Suomen merilain (674/1994) 8 luvussa. Lahtokohtana on, ettd vahinko jae-
taan osapuolten kesken ndiden syyllisyyden suhteessa.** Muissa vahinkotyypeissé
vastuuperusteet vaihtelevat. Merilain ldhtokohtana on, ettd vastuu keskitetddn
laivanisannille. Lain 7:1:ssd sdddetadn, ettd laivanisidntd on vastuussa vahingosta,
jonka aluksen paallikko, laivavaki, luotsi tai joku muu laivavikeen kuulumaton
henkild, joka laivanisdnnén tai paallikon toimeksiannosta tydskentelee aluksen
lukuun, on toimessa tekeméllddn virheelld tai laiminlyonnilld eli kdytannossa
tuottamuksellaan® aiheuttanut.”® Kyse on vahingonkorvauslain 3 luvun sdin-
noksid vastaavasta kanavointisddnnostd. Merilaissa ei mainita mitdén laivan-
isdnnén “omasta” vastuusta. Hallituksen esityksen mukaan hanen omia tekojaan

22.Ks. kaupallisista ehdoista esim. Laivanomistajan P&I-vakuutusehdot, 2016. Saatavilla osoit-
teessa https://www.alandia.fi/sites/www.alandia.fi/files/attachments/documents/laivano-
mistajan_pi-vakuutusehdot_1.1.2016_web.pdf, vierailtu 13.10.2018. Keskindisten vakuutus-
yhdistysten ehdoista, ks. esim. Gard Rules 2018. Saatavilla osoitteessa http://www.gard.no/
Content/24908198/Rules_2018_web.pdf, vierailtu 13.10.2018.

23. Convention for the Unification of Certain Rules of Law with respect to Collisions between
Vessels, Brussels, 23 September 1910.

24. Ks. esim. Thor Falkanger — Lasse Brautaset — Hans Jacob Bull, Scandinavian maritime law. The
Norwegian perspective. Universitetsforlaget 2015, s. 226-230.

25. Pauli Stdhlberg - Juha Karhu, Suomen vahingonkorvausoikeus. Talentum, 2013, s. 208-209.

26. Ratkaisu on omaksuttu kaikissa pohjoismaissa. Ks. esim. Falkanger — Brautaset — Bull 2015, s.
176-182.
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ja laiminlyontejadan arvioidaan kuitenkin normaalisti vahingonkorvauslain ja
vahingonkorvausoikeuden yleisten periaatteiden pohjalta.?” Erdissé tilanteissa
vastuu voi olla my6s ankaraa ja kohdistua muihinkin kuin laivanisidntddn. Ndin
on esimerkiksi 6ljy- ja polttoainevahingoissa. Merilain 10 ja 10a lukujen perus-
teella aluksen omistaja on velvollinen korvaamaan 6ljy- ja polttoainevahingot
silloinkin, kun hén itse tai kukaan hinen vastuullaan toimiva ei ole aiheutta-
nut vahinkoa. Suomessa voitaisiin myos argumentoida korkeimman oikeuden
ratkaisujen KKO 1990:55 ja KKO 1991:156 perusteella, ettd laivanomistaja voi
olla ankarassa vastuussa ainakin henkildvahingoista, jotka turvallisuudeltaan
puutteellinen alus eli tydkone aiheuttaa.?®

Sopimusvastuussa vastuun perusteista ja ulottuvuuksista voidaan sopijapuol-
ten kesken sopia varsin vapaasti. Kuljetussopimuksissa tastd ldhtokohdasta on
kuitenkin poikettu ja osapuolten sopimusvapautta rajoitettu, lahinné rahdin-
antajien suojaksi. Merilain perusteella rahdinkuljettaja on sopimusvastuussa
lastivahingosta, jos hén ei pysty osoittamaan, ettei hén itse eikd kukaan hianen
vastuullaan toimiva ollut virheelldén tai laiminlyonnilldan aiheuttanut vahinkoa
tai my6tavaikuttanut sen syntymiseen (ML 13:25). Tahdn sddnt66n on kuitenkin
kaksi poikkeusta. Rahdinkuljettaja ei ole merilain 13:26:n mukaan vastuussa,
jos hén osoittaa, ettd 1) vahinko aiheutui miehiston virheistd navigoinnissa tai
aluksen kisittelyssa tai 2) vahinko aiheutui tulipalosta, joka alkoi ilman hédnen
virhettddn tai laiminlyontidan. Molemmat perusteet edellyttdvit, ettd rahdin-
kuljettaja voi osoittaa, ettd hén tai hdnen vastuullaan toimivat ovat noudatta-
neet asianmukaista huolellisuutta, jotta alus olisi merikelpoinen matkan aikana.
Matkustajaliikenteessd rahdinkuljettaja on taas Ateenan yleissopimuksen® ja
ns. Ateena-asetuksen® nojalla pddosin ankarassa vastuussa henkil6vahingoista
matkustajille.

Lisdksi vastuunrajoitukset ovat keskeinen osa merioikeudellista vastuujarjes-
telmda. Vuoden 1976 IMO:n vastuunrajoitusyleissopimuksessa’! laivanisannille
annettiin oikeus rajoittaa vastuutaan laajassa kirjossa merioikeudellisia delik-
tivaateita. MyOs Ateenan yleissopimuksessa ja Haagin-Visbyn®* sddnnoissd on
sovittu vastuunrajoitusoikeudesta. Ndmé sddnnot on implementoitu Suomen
oikeuteen. Vastuunrajoitusoikeudesta seuraa, ettd laivanisdnti ei joudu mak-

27. Hallituksen esitys Eduskunnalle merilaiksi ja erdiksi siihen liittyviksi laeiksi 62/1994 vp.

28. Stahlberg — Karhu 2013, s. 175.

29. Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea, allekirjoitettu
13.12.1974 Ateenassa.

30. Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:0 392/2009, annettu 23 péivana huhtikuuta
2009, merten matkustajaliikenteen harjoittajan vastuusta onnettomuustapauksessa.

31. Vuoden 1976 yleissopimus merioikeudellisia vaateita koskevan vastuun rajoittamisesta (SopS
82/1986).

32. Poytakirja Brysselissd 25 péiviana elokuuta 1924 allekirjoitetun erdiden yhteisten konossement-
timadrdysten vahvistamisesta tehdyn kansainvilisen yleissopimuksen muuttamisesta (Sop$S
9/85).
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samaan taytta korvausta vahingosta. Korvauksen enimméismairé on rajattu.
Oikeutta on usein perusteltu vakuutusargumenteilla®: rajoitusoikeus luo en-
nakoitavuutta, kun vakuutuksenantajat voivat olla varmoja korvausten enim-
maismadarasta.

Laivanomistajan vastuuvakuutuksen ulottuvuudet ratkeavat vahingonkor-
vausvastuun rajojen perusteella. Mitd tdmad tarkoittaa autonomisissa aluksissa?
Kuten jo alussa huomautin, autonomisuus tuo vahingonkorvausarviointiin epi-
varmuustekijdn: emme aina tiedd varmasti, kuka on tai onko kukaan korvaus-
velvollinen, kun autonominen laite aiheuttaa vahingon. Kuinka merkittavasta
ongelmasta on kysymys? Jos vastuu on ankaraa, vastuuperuste on selvé. Laivan-
omistaja tai -isantd on korvausvelvollinen. Térméysten syyllisyysvastuussa, lai-
vanisdnndn yleisessd tuottamusvastuussa ja Haagin-Visbyn sddntdjen navigointi-
ja muu virhe -vastuuperusteissa ollaan sen sijaan uudessa tilanteessa. Jos koneen
toimintahdiri6 on vahingon syyn4, joudutaan miettiméaén, miten koneen toimin-
tahdiri6 otetaan huomioon, kun arvioidaan, onko vastuuperuste kisilld. Tama
epdvarmuus ratkeaa vasta, jos ja kun lainsdétdji tai tuomioistuin ottaa asiaan
kantaa. Kun muistetaan, ettd alukset eivit useinkaan pysy yhden valtion alueve-
sillé ja siten niihin sovelletaan potentiaalisesti lukuisten valtioiden lainsddadantoa,
epavarmuus voi yksityiskohdissaan siilya pitkdan.*

On syytd huomata, ettd teknologinen muutos vaikuttaa vastuuvakuutuksiin
eri tavalla kuin kaskovakuutuksiin. Se suodattuu vastuuperusteiden lépi. Jos tek-
nologinen muutos horjuttaa vastuuperusteita, se vaikuttaa myos vakuutuksiin.

3. Vakuuttamisen haasteet

3.1. Vakuutuksellinen mielikuvitus

Vaikuttaa siltd, ettd autonomisuus ei edellytd mullistavia teknisid muutoksia
kaikenvarakaskovakuutusten ja alusvastuuvakuutusten ehtoihin. Named perils
-kaskovakuutuksissa tilanne on osin toinen. Niihin jda merkittavid epaselvyyk-
sid, jotka on poistettava ennen kuin autonomiset laivat voidaan saada liikkeelle.
Ehtotekniset ongelmat voidaan todennakoisesti ratkaista suhteellisen helposti.
Jotta ymmarrettdisiin, voivatko vakuutukset olla tehokas ratkaisu autonomisten

33.Ks esim. Peter Wetterstein, Globalbegrinsning av sjorittsligt skadestdndsansvar. En skade-
standsrittslig studie. Abo Akademi 1980.

34. On osin hankala hahmottaa, mikéd merkitys tdlla epavarmuudella kdytanndssa on. Tosiasia on,
ettd tillakadn hetkelld vakuuttajat eivit aina tiedd, minkalaisia vahingonkorvaussaantéja eri
puolilla maailmaa noudatetaan. Téstd huolimatta aluksille my6nnetadn vakuutuksia. Sdantoi-
hin liittyvien epdvarmuustekijoiden merkitys ei ndin ollen liene jérin suuri.
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jarjestelmien vastuuongelmiin, on syyta tarkastella, voiko autonomisuudesta
seurata muita haasteita merivakuutuksille.

Téma tarkastelu rakentuu seuraavassa vakuutuksellisen mielikuvituksen
(englanniksi insurance imaginary) késitteen varaan. Kisite on perdisin Frangois
Ewaldin ajattelusta. Puhumme vakuutuksista usein ikddn kuin ne olivat jonkin
abstraktin riskin teknologian toteutuksia: riskid siirretddn vakuutetun popu-
laation sisdlld. Vakuutuksia on kuitenkin monenlaisia. Niiden yksityiskohdat
vajhtelevat. Vaihtelu on tuttua my6s vakuutuslajien sisélld. Ewald viittikin, ettd
vakuutukset olivat hyvin monimutkaisia teknologioiden, sosiaalisten instituu-
tioiden, poliittisten projektien verkostoja, eivit vain abstrakteja, riskin kisitteen
ja matemaattisten menetelmien varaan rakentuvia jérjestelyja®. Ne tuottavat ja
toteuttavat jatkuvasti késityksid siitd, mité riski, ihmisyys, yksilollisyys, saman-
laisuus ja erilaisuus, yksil6llinen ja solidaarinen vastuu®, onni ja epdonni seké
syy-seuraussuhteet ovat.” Jarjestelyjen yksityiskohdat kertovat jatkuvasti, min-
kdlaisessa maailmassa vakuutetut eldvét ja haluavat eldd.’® Toisaalta vakuutustek-
nologiat, joita vakuutusinstituutiot voivat kdyttad, maaradvit ja rajoittavat tapoja,
joilla yhteiso voi madritelld itseddn.” Kun aktuaariset menetelmat kehittyvit ja
niitd kehitetddn, uudenlaiset yhteisot, riskimaaritelmat ja vastuunjaot tulevat
mahdollisiksi. Samaan aikaan on huomattava, ettd teknologia ei vélttamatti ole
poliittisesti neutraalia. Menetelmien taustalla voi olla poliittisia agendoja. Kun
menetelmad on kehitetty, tarkoituksena voi olla ollut mahdollistaa tietynlainen
yhteisollisyys vakuutuksen vilitykselld.

Lyhyt ajatuskoe voi konkretisoida sitd, mistd vakuutuksellisessa mielikuvituksessa on
kyse. Ajatellaan kahta kuvitteellista yksityistd hoitokuluvakuutusta. Ensimmaisessé
vakuutusmaksut méaratadn kaavamaisesti vakuutetun ién ja ikiryhmésté koituvien
hoitokulujen perusteella. Toisessa kiytetdan vakuutetusta keréttya geenitietoa, joka
on yhdistetty uusimpaan tietoon geenien vaikutuksesta sairastuvuuteen. Riskit, jotka
ndissd vakuutuksissa syntyvit, poikkeavat radikaalisti toisistaan, samoin solidaarisuus,
jota vakuutus tuottaa populaatiossa. Ne ovat todennékoisesti mahdollisia vain toi-
sistaan radikaalisti poikkeavissa ideologissa ymparistoissa. Ensimmaisessa riski, jota

35. Francois Ewald, Insurance and Risk, s. 197-210 teoksessa Graham Burchell - Colin Gordon
— Peter Miller (eds), The Foucault Effect: Studies in Governmentality. University of Chicago
Press 1991.

36. Turo Kimmo Lehtonen - Jyri Liukko, The Forms and Limits of Insurance Solidarity. Journal
of Business Ethics 103(1) 2011, s. 33-44.

37. Turo Kimmo Lehtonen - Jyri Liukko, Producing Solidarity, Inequality and Exclusion Through
Insurance. Res Publica 21(2) 2015, s. 155-169.

38. Ks. esim. Tom Baker, Risk, Insurance and the Social Construction of Responsibility, s. 33-51
teoksessa Tom Baker - Jonathan Simon (eds), Embracing Risk: The Changing Culture of Insu-
rance and Responsibility. University of Chicago Press 2002; Ewald 1991; Turo Kimmo Lehto-
nen, Picturing How Life Insurance Matters. Journal of Cultural Economy 7(3) 2014, s. 308-333.

39. Vakuutuksen, tilastotieteen ja todennékoéisyyslaskennan yhteenkietoutuneesta historiasta, ks.
esim. Jan Hacking, The Taming of Chance. Cambridge University Press 1990.
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jaetaan, on eritteleméton ja karkea. Vakuutetut oletetaan pitkalti toistensa kaltaiseksi.
Toisessa yksiloiden riskeistd piirtyy hyvin tarkkarajainen ja eriytynyt kuva. Samalla
yksilot eivat hahmotu enéi toistensa kanssa samanlaisiksi vaan asettuvat kirjoksi
geneettisesti erilaisia ihmisid. Ensimmainen vakuutus tuottaa yhdenvertaisuutta, kun
se tasaa geneettisen arpapelin tuottamaa epdonnea, toinen muistuttaa lahinné osa-
maksujérjestelyd, jos vakuutusmaksut onnistutaan sovittamaan yksiloén tuottamiin
kuluriskeihin, ja samalla lisda eriarvoisuutta. Teknologinen koneisto, joka yllapitad
vakuutusta, on sekin merkittdva. Jalkimmainen edellyttdd hyvin kehittynytté tekno-
logista infrastruktuuria, edistyneita tilastollisia menetelmid, avaruusajan ladketiedettd
ja paljon laskentatehoa. Ensimmadisessé pérjatadn vahemmalla.

Merivakuutuksilla on mielikuvituksensa. Nekin piirtavit kuvaa riskeistd, yh-
teisostd, erilaisuudesta ja samanlaisuudesta, solidaarisuudesta, epdonnesta ja
kausaliteetista. Samaan aikaan ne ovat myos vakuutusteknologisten mahdol-
lisuuksiensa ja historiansa vankeja. Ajattelen, ettd vakuutuksellisen mielikuvi-
tuksen kisitteeseen tiivistyva tapa hahmottaa vakuutusta vakuutusteknisten,
liiketoiminnallisten ja poliittisten mahdollisuuksien viliin asettuvana institu-
tionaalisena jdrjestelynd avaa mielekkdan mahdollisuuden tarkastella meriva-
kuutusten tulevaisuutta autonomisissa ymparistoissd. Vaikuttaa nimittdin silt,
ettd autonomiset laivat muuttavat useita merivakuutusten nykyisisté perustavista
teknisistd, taloudellista ja poliittisista asetelmista. Nelja teemaa nousee esille.
Autonomisuus ndyttad muuttavan 1) tiedon tai oikeastaan tietiméttomyyden
rakenteita ja jakautumista, 2) riskien luonnetta, 3) riskin ajallista pysyvyyttd ja
4) luontaista vastuutahoa.

3.2. Tietdmdttomyyden ja tiedon rakenteet

Klassisen idean mukaan vakuutuksilla jaetaan epdonnea erddnlaisen tietimétto-
myyden verhon takana. “Vakuutuksesta korvataan tulevaisuuden epavarmasta
tapahtumasta aiheutuva vahinko”*” Englanniksi asia ilmaistaan siten, ettd va-
hinkotapahtuman on oltava fortuity, sattumus*'. Sattumanvaraisuus on yksi
edellytyksista sille, etta riski voidaan vakuuttaa. Vahinkosyiden on seurattava
epdvarmoja prosesseja, joiden lopputulosta sen enempéi vakuutuksenantaja kuin
vakuutuksenottaja eivit pysty madradmaan eivitkd varmasti ennakoimaan.*

40. Hoppu - Hemmo 2006, s. 180

41. Kenneth S Abraham, Peril and Fortuity in Property and Liability Insurance. Tort & Insurance
Law Journal 36(3) 2001, s. 777-802; Bennett 2007.

42. Ks. esim. Baruch Berliner, Large Risks and Limits of Insurability. The Geneva Papers of Risk
and Insurance 10(37) 1985, s. 313-329; Joan T. Schmit, A New View of the Requisites of In-
surability. The Journal of Risk and Insurance 53(2) 1986, s. 320-329; Walter T. Karten, How
to Expand the Limits of Insurability. The Geneva Papers on Risk and Insurance - Issues and
Practice 22(4) 1997, s. 515-522. Sattumanvaraisuus ei ole absoluuttinen edellytys, jotta riskié

964


https://c-info.fi/info/?token=RLOFtxMPV1qrFGb3.w32o3r-JfziejKmgsnuPEQ.bFtAYXrcv88nFyCxv-zW-zjnUnc5HS0I3W9u5P09cIVwCZT4f-8xwWQKl1RImi-lUaED35eYGU4GbvTaZELPGPctdwscn4-JiQAQ0EynIPTmQhWLpZe_4LnShqnIxot8ERBi56C1jI_2Es1ftAEF7YrOEMRXRZFHcGPWQPoKf4vRK-3QOTK8pJtZ1OYjLGVHD9m-szNCoh5RTA

Robotteja vakuuttamassa: autonomiset alukset esimerkkind

Vakuutuksen mahdollisuus syntyy, kun vakuutuksenantaja ja -ottaja tietavit,
ettd vakuutettu on vaarassa, mutta eivit tiedd, kohtaako ikéva tapahtuma tule-
vaisuudessa juuri titd suuresta vastaaville riskeille alttiiden yksiléiden joukosta.
Jos moni toimija on samanlaisessa vaarassa, mutta vaara kohtaa vain suhteelli-
sen harvaa néistd toimijoista tietyn ajanjakson kuluessa, vakuutuksella voidaan
hajauttaa muutamalle sattuvan ikdvén tapahtuman jalkikateiset kustannukset
suhteellisen védhdisiksi etukiteisiksi kuluiksi, jotka koko populaatio kantaa.* Tie-
taméttomyys tulevaisuudesta perustaa perinteisen vakuutuksen mahdollisuuden.

Epdtietoisuus tulevaisuudesta on myds valttdimiton osa merivakuutusten
teknistd perustaa, sen mielikuvitusta. Vakuutus tarvitsee tietiméttomyytta toi-
miakseen. Tietdmattomyys ei kuitenkaan ole luonnollista. Esimerkiksi IHC:n
Inchmaree-ehdossa vakuutuksen perusteena oleva tietimattomyyden tila syntyy,
kun laivanomistaja ja tdman litkkeenjohto erotetaan laivan miehistostd. Vakuu-
tus ei korvaa, jos vahinko “resulted from want of due diligence by the Assured,
Owners or Managers”. Pdillikon ja miehiston tietoisuudella ei ole merkitystd, kun
heidén huolimattomuutensa kuuluu vakuutuksen piiriin.* Vastaavan erottelun
tapaa my0Os Pohjoismaisissa merivakuutusehtojen ehdoissa 3-32 ja 3-33, joissa
madratadn vakuutussopimuslain (543/1994) 30 §:n mukaisesti, ettd vahinkoa ei
korvata, jos vakuutettu on aiheuttanut vahingon tahallisesti ja korvausta voidaan
alentaa tai se evitd, jos vakuutettu on aiheuttanut vakuutustapahtuman torkedsta
huolimattomuudesta. Kummassakin tapauksessa laivan ja omistajan vilissd on
tietdmattomyyden verho: oletus on, ettid omistaja ei tiedd prosesseista, joista
vahingot ajheutuvat.

Autonomiset alukset ovat omiaan muuttamaan sitd, miten tieto ja tietimat-
tomyys jakautuu merenkulussa. Autonomisten laivojen on pakko olla lipeensi
anturoituja kelluvia data-alustoja. Niistd kertyy tietoa ennen nikeméttomia
madrid. Tietovirrat voidaan myos tallentaa. Tiedot tulevat omistajan ja timén
johdon saataville viimeistddn, kun alus tulee riittivin tietojensiirtokapasiteetin
ulottuviin. Tekninen syy tietimattomyyden verholle on poistumassa. Sattumien
ja samalla vakuutuksen tila kapenee myos toisesta syystd. Laivat tuottavat uuden-
laista tietoa, uudella tavalla. Tieto formalisoidaan, se tallennetaan ja sitd voidaan
analysoida jatkuvasti tehokkaasti. Jarjestelman nykyisesta tilasta voidaan tehda
pédtelmid sen tulevaisuudesta. Tdmad johtaa siihen, ettd epavarmuus tulevaisuu-
desta vihenee.

Ajatellaan, ettd esimerkiksi moottorista kerdtyn datan analyysi osoittaa, ettd moot-
torin jokin osa on todennékoéisesti rikkoutumassa seuraavan kuukauden kuluessa.
Vakuutettu saa tiedon tastd, mutta ei kuitenkaan vaihda osaa. Osa menee rikki, ja

voitaisiin vakuuttaa. Mitd vihemman sattumanvaraisuutta on, sitd hankalammaksi vakuutta-
minen muuttuu.

43. Ewald 1991, s. 197-210.

44. Hudson - Madge - Sturges 2012, s. 120-122.
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alus joutuu merihétddn. Onko vakuuttajan korvattava vahinko, joka on seurausta
vakuutetun tietoisesta valinnasta?

Kyse on yhtailtd vakuutusehtoteknisestd ongelmasta: minkélaisia riskejd vakuu-
tuksenantaja on valmis kantamaan? Toiseksi kysymys on vakuutussopimusten
ja suomalaisessa kontekstissa myds vakuutussopimuslain tulkinnasta uudessa
teknologisessa ympdristossd. Kun tietoa jarjestelmain tilasta, sen ymparistosta
ja tulevaisuudesta on paljon, useat paitokset kddntyvit tietoiseksi riskinotoksi,
jossa eri vaihtoehtojen todennikdisyydet tunnetaan jokseenkin hyvin. Vakuu-
tuksenantajan ja vakuutetun vililld kiydadn moraalista uhkapelid. Suomalaisessa
ymparistossa vakuutussopimuslain 30 § tulee uudella tavalla polttopisteeseen.
Joudumme kysymaéan, missd kulkee sallitun tietoisen riskinoton ja saidnnoksessa
tarkoitetun tahallisen tai térkedn huolimattoman menettelyn raja.*

Kolmanneksi kysymys on myds vakuutuksen tulevaisuudesta. Jotta vakuutus
olisi mahdollinen, tietimattomyyden tila on pystyttdvd luomaan ja yllapitdmain.
Joudumme kysymién, minkilaisia merenkulun prosesseja voidaan ylipadtadan
vakuuttaa ja millaisilla ehto- ja muilla jérjestelyilld prosesseista voidaan tehda
vakuutettavia. Yksi mahdollinen tulevaisuus on jo néhtivissd Pohjoismaisten
ehtojen huoltoa koskevissa sdadnnoissd. Kansainvilisessd turvallisuusjohtamis-
saannostossa’ eli ns. ISM-koodissa laivanomistajille asetetaan velvollisuus luoda
menettelyjd, joilla varmistetaan, ettd alus pidetddn kunnossa asiaa koskevien
sdantojen ja madrdaysten mukaisesti. Menettelyistd tulee Pohjoismaisissa osa va-
kuutuksenantajan korvausvelvollisuuden edellytyksia. Jos vakuutettu toistuvasti
rikkoo ISM-koodin perusteella laatimiaan ohjeistuksia, tdtd voidaan Ehtojen
kommentaarin mukaan pitdd Ehdon 3-22 vastaisena toimintana. Korvaus voi-
daan télloin evitd kokonaan tai sitd voidaan alentaa.*” Lahestymistapa luo huol-
toprosessin, jossa on satunnaisuutta. Sattumuksia ovat nyt ne tapahtumat, jotka
seuraavat satunnaisista huoltolaiminly6nneista.

3.3. Vahinkoriskin luonne

Toinen ongelmakentti liittyy vahinkoriskiin itseensa. Merivakuutuksessa on to-
tuttu vakuuttamaan vahinkoja, jotka ovat seurausta pddasiassa paillikon, paal-

45. Nykyisisté tulkintakdytannoista ks. esim. Hoppu - Hemmo 2006, s. 180-812; Jaana Norio-Ti-
monen, Toiselle aiheutettujen vahinkojen korvaaminen, vahingontorjunta ja moraalinen uh-
kapeli. Lakimies 6/2007, s. 807-829, s. 807.

46. Lihes kaikkien EU:n alueella liikenndivien alusten on noudatettava johtamissaént6d Euroopan
parlamentin ja neuvoston kansainvilisen turvallisuusjohtamissddnnoston taytantoonpanosta
yhteisossd ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 3051/95 kumoamisesta annetun asetuksen N:o
336/2006 nojalla.

47. Ks. Commentary. The Nordic Marine Insurance Plan of 2013 - Version 2016, s. 120-122.
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lyston ja miehiston virheistd sekd luonnonolosuhteista, mutta myds teknisistd
ongelmista.*

Kaksi ensimmaistd ovat perusesimerkkeji prosesseista, joita voidaan hallita
aktuaarisesti, vakuutusmatematiikan keinoin.* Ne tottelevat ainakin jossakin
madrin suurten lukujen lakia.” Vaikka luonnonolosuhteet ovat mikrotasolla
satunnaisia, ne ovat makrotasolla pitkalti ennustettavia ja vuodesta toiseen suh-
teellisen stabiileja. Merenkulussa tima tarkoittaa sité, ettd myrskyja on vuodesta
toiseen normaalivaihtelun rajoissa ennustettava maard ja naihin myrskyihin paa-
tyy ennustettava maira aluksia, joista ennustettava osa kérsii vahinkoja.*! Tilanne
on pitkalti sama ihmisten kohdalla. Kun iso joukko ihmisid tekee ison maérian
pédtoksid toisistaan riippumatta, vahinkoja syntyy vuodesta toiseen jokseenkin
ennustettava maard.>” Jos ja kun riskiprosessit ovat riittavalla tavalla yhtd aikaa
sekd ennustettavia ettd satunnaisia, vakuutuksenantaja voi historiatiedon perus-
teella muodostaa jokseenkin luotettavan todennékdisyysjakauman korvauksista,
jotka hin joutuu maksamaan tulevaisuudessa jonkin ajanjakson kuluessa. Tama
puolestaan johtaa siihen, ettd vakuutuksenantaja pystyy asettamaan vakuutus-
maksut rationaalisesti siten, ettd ne kattavat todennakoiset vakuutusmaksukus-
tannukset, ja varaamaan riittdvdn méadrdn padomaa sen varalta, ettd vakuutus-
maksut eivit riitdkdian. Ennustettavuus mahdollistaa my6s riskien hajauttamisen
esimerkiksi jalleenvakuutusmarkkinoille.*®

Teknisissd vioissa tdmé satunnaisuus on edellisid heikompaa. Jos jossakin laitteessa
on esimerkiksi suunnitteluvirhe, virhe on systemaattinen ja rasittaa kaikkia saman-
laisia laitteita.

48. Arviot eri syiden merkittavyydestd vaihtelevat. Inhimillisid virheitd pidetddn joka tapauksessa
yleisimpéné onnettomuuksien syynd, joskin merkittdva osa onnettomuuksista johtuu luon-
nonoloista tai teknisisté seikoista. Ks. esim. Catherine Hetherington — Rhona Flin - Kathryn
Mearns, Safety in shipping: The human element. Journal of Safety Research 37(4) 2006, s.
401-411.

49. Ks. edelld alaviitteen 42 kohdalla vakuuttamisen edellytyksista esitettya. Se, etté riskejd pys-
tytddn hallitsemaan aktuaarisin keinoin, on yksi vakuuttamisen edellytyksistd. Kuten edelld
tietdmattomyyskin, vaatimus ei ole absoluuttinen.

50. Suurten lukujen lain historiallisesta kehityksestd ks. Hacking 1990, s. 95-105.

51. Ilmastonmuutos on jo horjuttanut ndita saidnnonmukaisuuksia. Merkityksesté ks. esim. Michael
Hawker, Climate Change and the Global Insurance Industry. The Geneva Papers on Risk and
Insurance — Issues and Practice 32(1) 2007, s. 22-28.

52. Frangois Ewald hahmottelee kirjoituksensa Two infinities of risk, s. 221-228 teoksessa Brian
Massumi (ed), The Politics of Everyday Fear. University of Minnesota Press 1993, sivuilla
224-225 lyhyesti niitd muutoksia, joiden seurauksena ihmisten toiminnasta tuli vakuutettava
riski.

53. Jalleenvakuutusjarjestelyn piirteistd ks. esim. Juha Héyhi, Jalleenvakuutus sopimuksena. Hel-
singin yliopisto 2000, s. 30-55.
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Merivakuuttaminen koettelee vakuuttamisen rajoja jo nykyiselldan. Kauppalai-
voja on maailmassa noin 50 000. Merivakuutuspoolit ovat siksi kooltaan varsin
pienid, eritoten kun muistetaan, ettd kansainvalisesti aktiivisia merivakuuttajia
on vihintdin useita kymmenis, jos ei satoja. Yksittédisistd vakuutustapahtumista
voi lisdksi aiheutua hyvin suuria kustannuksia. Esimerkiksi Costa Concordian
onnettomuudesta on kertymadssé ainakin reilusti miljardin euron lasku vakuu-
tusyhtioille®. Kun esimerkiksi vastuuvakuutusmaksujen vuotuinen kertyma on
globaalilla tasolla alle viisi miljardia euroa®, suuret merivahingot asettuvat ns.
HILF-vahinkojen (high impact, low frequency) luokkaan®. Yhdelldkin HILF-ta-
pahtumalla voi olla katastrofaalisia vaikutuksia koko alalle. Ndma ominaispiir-
teet johtavat siihen, ettd vahinkoriskien hallitseminen aktuaarisilla menetelmilld
on epavarmaa toimintaa.

Riskin luonne onkin osaltaan johtanut siihen, ettd merivakuutuksessa on kehitetty
hyvin monimutkaisia jarjestelyjd, joilla riskid voidaan siirtdé ja jakaa vakuutusjér-
jestelman sisalld. Vastuuvakuutuksessa, jossa vastuuriskit ovat kaskovakuutusta suu-
rempia ja vaikeammin ennakoitavia, suurin osa maailman tonnistosta on vakuutettu
ns. International Group -jérjestelyn puitteissa. Vastuuvakuuttajat ovat keskindisi
vakuutusyhdistyksid, jotka ovat puolestaan jasenid vakuutusyhdistysten keskinéisessa
vakuutusyhdistyksessd eli International Groupissa (IG).” Yksittdinen vakuutusyh-
distys vastaa vain 10 miljoonan dollarin ensimmaisestd vahinkoerastd, jonka jilkeen
vastuu siirtyy IG:lle. IG on puolestaan rakentanut monimutkaisen jérjestelyn, jolla
osa riskistd siirretadn eteenpdin jéalleenvakuutusmarkkinoille, mutta vain tiettyyn
rajaan asti. Jos vahingot, jotka yksittdisestd onnettomuudesta seuraavat, ovat useita
miljardeja, koko globaali IG:n alla vakuutettu tonnisto voi joutua onnettomuuksien
maksumieheksi.*®

54. Myles Neligan — Ben Berkowitz, Costa Concordia likely worst maritime insurance loss. Reu-
ters 2012. Saatavilla osoitteessa https://www.reuters.com/article/us-costaconcordia-insurance/
costa-concordia-likely-worst-maritime-insurance-loss-idUSTRE80F19620120116, vierailtu
13.10.2018.

55. FP Marine Risks, P&I Report 2017-2018. November 2017, 2018. Saatavilla osoitteessa
https://www.fp-marine.com/downloads/p&i_review_11-2017.pdf, vierailtu 27.8.2018; Arthur
J Gallagher, Commercial P&I market review, 2017. Saatavilla osoitteessa https://www.ajg.com/
knowledge-center/market-reports/2017-commercial-pi-market-review/, vierailtu 27.8.2018.

56. Bernice Lee — Felix Preston - Gemma Green, Preparing for High-impact, Low-probability
Events: Lessons from Eyjafjallajokull. A Chatham House Report. The Royal Institute of Inter-
national Affairs 2012.

57. Goran Skogh on esittinyt, ettd keskindiset vakuutusyhteist ovat sopeuma olosuhteisiin, joissa
riskid ei pystytd tehokkaasti kvantifoimaan. Ks. Goran Skogh, Risk-Sharing Institutions for
Unpredictable Losses. Journal of Institutional and Theoretical Economics (JITE) / Zeitschrift
fiir die gesamte Staatswissenschaft 155(3) 1999, s. 505-515.

58. International Group Agreement 2013. An Amended Agreement dated 20 February 2013, 2013.
Saatavilla osoitteessa https://static.mycoracle.com/igpi_website/media/article_attachments/
IGA2013.pdf, vierailtu 27.8.2018; 2018/19 Pool and GXL Reinsurance contract structure, 2018.
Saatavilla osoitteessa https://www.igpandi.org/article/201819-pool-and-gxl-reinsurance-cont-
ract-structure, vierailtu 27.8.2018.

968


https://c-info.fi/info/?token=RLOFtxMPV1qrFGb3.w32o3r-JfziejKmgsnuPEQ.bFtAYXrcv88nFyCxv-zW-zjnUnc5HS0I3W9u5P09cIVwCZT4f-8xwWQKl1RImi-lUaED35eYGU4GbvTaZELPGPctdwscn4-JiQAQ0EynIPTmQhWLpZe_4LnShqnIxot8ERBi56C1jI_2Es1ftAEF7YrOEMRXRZFHcGPWQPoKf4vRK-3QOTK8pJtZ1OYjLGVHD9m-szNCoh5RTA

Robotteja vakuuttamassa: autonomiset alukset esimerkkind

Kun miehist6 korvataan autonomisilla jarjestelmilld, totunnaiset tavat hallita
merivakuutusriskid joutuvat paineen alle. Miehistoriski korvautuu teknologia-
riskilld. Ajatellaan autonomisen aluksen ja miehitetyn aluksen eroa. Se, paityyko
alus karille vai tormdako se toiseen alukseen, riippuu miehitetyssé aluksessa siité,
minkélainen miehisto siind on. Miehist6t vaihtelevat. Niissd on satunnaisuutta.
Autonomisten laivojen kohtalon ratkeaa sen sijaan sen perusteella, minkélaisia
niiden sensorit ovat, minkilaista dataa sensorit tuottavat tai eivit tuota, miten
sensorien tuottamaa dataa kasitellddn ja minkalaisia paatoksia koneet tekevit.

Télla on kaksi merkittavaa seurausta. Miehiston valppauden, kurinalaisuu-
den, koulutuksen ja silkan tuurin sijaan aluksen kohtalo riippuu siitd, kuinka
hyvin autonomiapaketin tuotekehitysprosessissa on onnistuttu. Tallainen riski
on luonteeltaan teknologista.>® Vakuutuksenantaja, joka ottaa kantaakseen auto-
nomisen aluksen navigaatioriskit, vakuuttaa tuotekehitysprosessin. Vahinkoja
sattuu, jos suunnittelijat eivit ole onnistuneet luomaan riittdvan toimivia ja luo-
tettavia laitteita ja ohjelmistoja eivétka laitteistojen algoritmit ole tarkoituksen-
mukaisia. Toiseksi kaikki samanlaiset koneet toimivat samalla tavalla. Samat
haavoittuvaisuudet rasittavat siis kaikkia keskenddn identtisid laitteita. Auto-
nomisissa aluksissa riskit systeemistyvit. Tilanne vertautuu siihen, ettd kaikissa
aluksissa olisi aina samanlainen miehisto.

Riskin muutoksella on vaikutuksensa. Kuten edelld totesin, perinteiset ak-
tuaariset riskienhallintametodologiat perustuvat pitkalti historiallisen tiedon
varaan. Vakuutusyhti6 analysoi vahinkohistoriaa ja pyrkii hahmottamaan sen
perusteella todennédkdisyysjakauman sille, kuinka paljon se joutuu vakuutus-
kauden aikana korvauksina maksamaan. Téstd syntyy kisitys riskistd. Jos to-
dennidkoisyysjakaumaa ei pystytd rakentamaan, kysymys on epdvarmuudesta.®®
Vaikuttaisi siltd, ettd tuotekehitysprosessit jaavit epavarmuuden tilaan.® Niistd
on todennékoisesti hyvin vaikeaa keritd luotettavaa historiatietoa, jota kayttaa
vakuutuksellisessa padtoksenteossa. Keskeinen kysymys onkin, ovatko tuoteke-
hitysprosessit vakuutuksellisessa mielessé ylipadtadn sellaisia, ettd niitd voitaisiin
tehokkaasti vakuuttaa.

Vertailukohtia tdhén tydhon voitaisiin hakea esimerkiksi jo yleisistd tuotevas-
tuu-, takaisinveto- ja kybervakuutuksista. Niissd vakuutetaan jo nykyisellddn tuo-
tekehitysprosesseja. Ndistd vakuutuksista on hyvin vaikea saada tietoa julkisista
lahteistd. Vakuutukset ovat tavallisesti osa yritysten kokonaisvakuutuspaketteja,
ja vakuutusyhtiot hallitsevat riskejdan vakuutuskausikohtaisilla vakuutussumma-
rajoituksilla. Vahinkoja korvataan vain tiettyyn, usein varsin alhaiseen méaraian

59. Ks. esim. vastaavasta huomiosta tieliikenteessa Michelle Sellwood, The Road to Autonomy. San
Diego Law Review 54(5) 2017, s. 829-855.

60. Ks. esim. Frank Knight, Risk, Uncertainty, and Profit. Augustus M. Kelley 1964.

61. Goran Skogh, Development risks, strict liability, and the insurability of industrial hazards.
Geneva Papers on Risk and Insurance - Issues and Practice 23(87) 1998, s. 247-264.
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asti. Tamad ei valttdmattd ole mahdollista merivakuutuksissa, vaikka vakuutettu
kuuluisikin niihin tahoihin, jotka voivat rajoittaa vastuutaan.

Toinen mahdollinen haaste liittyy riskin luonteeseen. Harvinaiset mutta seu-
rauksiltaan vakavat vahinkotapahtumat eli HILF-tapahtumat (High impact, low
frequency events) vaikuttaisivat korostuvan tuotekehitysprosesseissa. Esimer-
kiksi kriittinen tietoturvallisuuspuute voi altistaa valmistajan koko laitekannan
hyokkayksille yhtdaikaisesti. Téllaiset riskit ovat todennékéisesti hyvin vaikeasti
vakuutettavia.® Riittad, kun ajatellaan skenaariota, jossa jonkin valmistajan koko
laitekanta hakkeroidaan, ja suuri osa aluksista ajetaan tahallisesti maihin. Tasta
saattaa syntyé katastrofaalinen vahinkokasauma, joka koettelee minké tahansa
markkinan kantokyky4d. Ratkaiseva kysymys nayttddkin olevan, miten téllaisia
kasaumariskejd pystytddn hallitsemaan. Niin sanotuille katastrofijoukkovelka-
kirjoille pohjaavat jérjestelyt voivat olla yksi mahdollisuus.®

Vaikuttaakin siltd, ettd autonomisten alusten riskit poikkeavat luonteeltaan
niistd riskeistd, jotka ovat perinteisen merivakuutuksen mielikuvituksen yti-
messé. Vaikka uuden tyyppiset riskit olisivatkin vakuutettavissa, tarvitaan uusia
innovatiivisia ratkaisuja, joilla harvinaisten mutta vakavien vahinkotapahtumien
uhka voidaan kesyttdd. Talld hetkelld niité ei vield ole, vaikka mahdollisia instru-
mentteja kiytetdankin muilla vakuutusalueilla.

3.4. Vahinkoriskin vakaus

Kolmas uhkakuva liittyy vahinkoriskin vakauteen. Perinteisten laskennallisesti
hallittujen vakuutusjérjestelyjen keskeinen kulmakivi on, etté riskiprosessit pysy-
vit edes jokseenkin ennustettavina vuodesta toiseen eivitkd muutu voimakkaasti
ajan kulumisen my6td. Historiatiedon on kuvattava myds tulevaisuutta.

Autonomisissa laivoissa riskin ajallisesta vakaudesta ei vaikuta olevan takeita.
Aivan ensin on huomattava, ettd ensimmaisesti autonomisesta aluksesta ja sen
autonomiapaketin toiminnasta ei ole, kun alus lasketaan liikkeelle, dataa lain-
kaan. Téllaisella aluksella ei voi olla vahinkohistoriaa.* Kun laivaa kéytetdén,
historiatietoa tietysti kertyy. Mitd enemman ja kauemmin autonomisia laivoja on
liikkeelld, sitd enemmaén dataa karttuu. Kun ndin kiy, tavanomaiset aktuaariset
menetelmét voivat saada tarttumapintaa.

Tédssd ajatustavassa on kuitenkin ongelma. Autonomiapaketit eivit ole vakaita
objekteja. Ne ovat dynaamisia ohjelmistotuotteita. Niitd paivitetddn ja muokataan

62. Ks. esim. Christian Biener — Martin Eling - Jan Hendrik Wirfs, Insurability of Cyber Risk: An
Empirical Analysis. The Geneva Papers on Risk and Insurance - Issues and Practice 40(1) 2015,
s. 131-158.

63. Ks. esim. Samuel H. Cox — Hal W. Pedersen, Catastrophe Risk Bonds. North American Actua-
rial Journal 4(4) 2000, s. 56-82.

64. Tieliikenteest4 ks. esim. Bertolini 2016.
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niiden koko elinkaaren ajan. Kun ohjelmistotuotteita paivitetdan, niiden vahin-
koherkkyys muuttuu. Jos ongelmia havaitaan, ne voidaan korjata. Epatarkoituk-
senmukaiset algoritmit voidaan korvata aiempaa paremmilla. Paivitykset luovat
kuitenkin my6s haavoittuvuuden. Sindlladn hyvin toimiviin autonomiapakettei-
hin voi livahtaa virheit4, joilla voi olla ikévid, jopa katastrofaalisia seurauksia.®®

Jotta téllaista riskia voitaisiin hallita perinteisilla aktuaarisilla menetelmilla,
tarvittaisiin historiatietoa tuotekehitysprosessien laadusta ja riskiherkkyydesta.
Tamai kysymyksenasettelu palauttaa takaisin edellisessd kappaleessa tuotevastuu-
vakuuttamisesta esitettyyn: ovatko tuotekehitysprosessien riskit vakuutettavissa?

3.5. Vastuutaho ja vakuutuksenottaja

Neljas keskeinen tekijé liittyy viimesijaiseen vastuutahoon. Merioikeudellisessa
jarjestelmdssd vastuu on perinteisesti keskitetty tiukasti laivaniséntien ja -omis-
tajien kannettavaksi. Laivanrakennussopimukset ovat lukinneet jérjestelyn. Te-
lakka vastaa sopimusten mukaan tavallisesti vain teknisten ongelmien korjaami-
sesta vuoden ajan, mutta ostaja ei saa oikeutta vahingonkorvaukseen. Kaytinto
on hyvaksytty myos vakuutuksissa. Vastuun rajoittaminen sallitaan esimerkiksi
Pohjoismaisissa merivakuutusehdoissa. Vakuutuksenantaja saa “sijaantulo-oikeu-
den vakuutetun oikeuksiin kolmatta osapuolta kohtaan”, kun hdn on suorittanut
vakuutuskorvauksen (Ehto 5-13). Vakuutuksenottaja ei saa luopua oikeudesta
vaatia korvausta kolmannelta osapuolelta, paitsi jos luopumista voidaan pitda
normaalina kyseisessd liikenteessa (Ehto 5-14).

Autonomisuus horjuttanee tatd vastuurakennelmaa, kahdesta suunnasta. Au-
tonomiapakettien toimittajat tuskin myyvit tarjontaansa teknologiatuotteina
vaan navigaatiopalveluna. Laivanomistaja maksaa siité, ettd autonomiajdrjes-
telmé ohjaa alusta. Tdmén jdrjestelyn kannustimet vaikuttavat monimutkaisilta.
Autonomiapaketit ovat oletettavasti ostajille teknisesti lapinakyméttomia: koodia
suojellaan ulkopuolisten katseilta. Vaikka tuote olisi avoin, useimmilla ostajilla ei
todennikdisesti ole asiantuntemusta arvioida tai tarkastaa sitd. Ostaja on myyjan
armoilla, koska laitetta ei voi etukdteen tarkastaa. Tilanne on sama my6s vakuu-
tuksen suhteen. Saako autonomiselle alukselle vakuutuksen ja milld hinnalla,
riippuu autonomiapaketin ominaisuuksista. Palvelumalli voikin niissd oloissa
johtaa siihen, ettd navigaatiofunktion tarjoava taho joutuu ottamaan vastuun
kiintedhintaisen vakuutusturvan hankkimisesta. On vaikeaa hahmottaa, millai-
nen sopimusmalli olisi tdllaisessa jarjestelyssd tarkoituksenmukainen. Voi olla,
ettd vakuutuksenottaja vaihtuu: autonomiapaketin valmistaja vakuuttaa tulevai-
suudessa palvelunsa vastuut.

65. Ks. vastaavasta havainnosta kybervakuutuskontekstissa Biener — Eling - Wirfs 2015, s. 141-142.

971


https://c-info.fi/info/?token=RLOFtxMPV1qrFGb3.w32o3r-JfziejKmgsnuPEQ.bFtAYXrcv88nFyCxv-zW-zjnUnc5HS0I3W9u5P09cIVwCZT4f-8xwWQKl1RImi-lUaED35eYGU4GbvTaZELPGPctdwscn4-JiQAQ0EynIPTmQhWLpZe_4LnShqnIxot8ERBi56C1jI_2Es1ftAEF7YrOEMRXRZFHcGPWQPoKf4vRK-3QOTK8pJtZ1OYjLGVHD9m-szNCoh5RTA

Mika Viljanen

Tieliikenne voisi olla yksi vertailukohta. Sielld vastuusuhteiden tulevasta
muutoksesta on jo selkeitd merkkejd. Volvon toimitusjohtaja ilmoitti jo muu-
tama vuosi sitten, ettd yhtié aikoo vastata itsestddn ajavien autojensa aiheutta-
mista vahingoista®. Tilanne poikkeaa kuitenkin meriliikenteestd. Tieliikenteessd
vahingot ovat usein tuotevastuulaissa (694/1994) tarkoitettuja tuotevahinkoja.
Koska tuotevastuulain 13 §:d44 muutettiin ja regressikanava avattiin vuoden
2016 litkennevakuutuslain kokonaisuudistuksen yhteydessi lailla (468/2016),
liikennevakuuttaja voi Suomessa titd nykyd vaatia korvausta valmistajalta, jos
ajoneuvo oli turvallisuudeltaan puutteellinen. Kanava pysyy auki, koska vastuuta
tuotevahingoista ei voi sopimuksin etukéteen rajoittaa.

Merenkulussa tuotevastuun merkitys on vaistimattd tieliikennettd vahai-
sempi, silld tuotevahinkojen osuus kaikista vahingoista on pienempi kuin tie-
liikenteessa. Valmistajien on kuitenkin syyti ottaa tuotevastuun mahdollisuus
huomioon. Yritysten vilisessd tuotevastuussa vastuuperuste on puolestaan ollut
pitkddn epéselva®. Tavallista tuotevastuuta koskevat sddnnét soveltuvat myos
aluksiin, ja tuotevahingon kérsinyt voisi vaatia korvausta tuotevastuun perus-
teella. Kun laivanomistajilla on sdéannénmukaisesti vastuuvakuutus, vaatimuk-
sissa on tosin harvoin mieltd. Korvauksen saa joka tapauksessa. Vaatimus voi kui-
tenkin olla mielekds, jos laivanisdnnan vastuunrajoitusoikeus johtaa siihen, ettd
vahingonkirsija ei saa tayttaa korvausta. Tuotevastuuseen liittyvit epavarmuus-
tekijét saattavatkin johtaa siihen, ettd autonomiapakettivalmistajien on harkittava
tuotevastuidensa vakuuttamista. Kun myos osatuotteen valmistaja voi joutua
vastuuseen, vakuutusturvaa tarvitsee moni taho. Seikka on omiaan johtamaan
moninkertaiseen vakuuttamiseen, mika lisaa kustannuksia. Jos moninkertaisesta
vakuuttamisesta halutaan eroon, vastuusuhteet ja samalla toimialan jérjestayty-
mistapa voidaan joutua jirjestimadn kokonaisuudessaan uudelleen. Miten, sitd
on vaikea ennakoida. Epdvarmuus viimekatisesta vastuutahosta onkin omiaan
luomaan epavarmuutta merivakuutuksen tulevaisuudelle.

4. Autonomisten jdrjestelmien vakuuttamisen tulevaisuus

Esitin kirjoituksen alussa, ettd vakuutusta on esitetty vastaukseksi ongelmiin,
jotka johtuvat autonomisten jirjestelmien vahinkoriskeista. On esitetty, ettd au-
tonomisten jirjestelmien omistajille asetettaisiin vakuutusvelvollisuus. Véite on,

66. Jim Gorzenlany, Volvo Will Accept Liability For Its Self-Driving Cars. Forbes, 9.10.2015. Saa-
tavilla osoitteessa http://www.forbes.com/sites/jimgorzelany/2015/10/09/volvo-will-accept-
liability-for-its-self-driving-cars/, vierailtu 16.8.2018.

67. Marko Mononen, Yritysten valinen tuotevastuu. Talentum 2004.
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Robotteja vakuuttamassa: autonomiset alukset esimerkkind

ettd jos jarjestelmat vakuutettaisiin, monet vastuuperusteeseen liittyvistd han-
kaluuksista havigisivat. Kun vakuutusyhtié on maksumiehend, vastuu voi hyvin
olla ankara. Jos ja kun vastuu on ankaraa, autonomisissa konteksteissa ilmeiset
tuottamus- tai syyllisyysperusteeseen liittyvit ongelmat hévidvit. Niitd ei tarvitse
miettid. Huonoja puolia vakuutusjérjestelystd ei useinkaan l6ydeta. Korkeintaan
voidaan huomauttaa, ettd kun autonomisten jirjestelmien myoté turvallisuus
paranee, korvausmairit alenevat ja samalla vakuutusmarkkinan koko pienenee.
Tama on ongelma, koska pieni markkina ei valttamatta pysty kantamaan mah-
dollisten harvinaisten vahinkokasaumien kustannuksia.

Edeltava analyysi osoitti selvésti, ettd autonomisten alusten vakuuttamiseen
nayttéisi liittyvan merkittavid haasteita. Vakuutus itsessdén, teknologiana, saattaa
horjua, kun autonomiset toimijat astuvat nayttimolle. Kun vakuutetaan koneita
eikd thmisid, mekanismit ja lainalaisuudet, jotka pitavit tavanomaisia meri-
vakuutuksia koossa, joutuvat paineen alle. Riskit toimivat uudella tavalla. Ris-
kipopulaation ihmisten satunnaisten virheiden ja luonnon arvaamattomuuden
tilalle ja rinnalle tulevat teknologisten kehitysprosessien ominaisuudet. Herdé
lukuisia kysymyksid. Ovatko uudet riskiprosessit ylipaatadn sellaisia, ettd vakuu-
tukselliset teknologiat voivat saada otteen? Pystytdanko aktuaarisilla tekniikoilla
hallitsemaan uutta, dynaamista toimintaympéristo4, jossa vakuutettavat objektit
poikkeavat aikaisemmista, riskeja on vaikea kvantifioida ja totutut sopimus- ja
toimialan rakenteetkin néyttavit mahdollisesti antavan periksi?

Jos edelld tunnistamani ongelmat ovat todellisia, vakuutuksen arvo auto-
nomisten jérjestelmien vastuuongelmien ratkaisemisessa nédyttdd tosi asiassa
kyseenalaiselta. On tosin syytd pitdd mielessd, ettd merivakuutuksien erdt
ominaispiirteet tekevat autonomisten alusten vakuuttamisesta haastavampaa
kuin esimerkiksi autojen vakuuttamisesta. Merenkulussa yksittéisistd vakuu-
tustapahtumista saattaa aiheutua méaraltaan erittdin suuria vahinkoseurauksia,
kun vakuutettavien kohteiden kanta on maérillisesti suhteellisen pieni. Jos toi-
silla autonomisten teknologioiden sovellusaloilla néitd ominaispiirteitd ei ole,
vakuutusturva voi olla helpompaa rakentaa. Silti autonomisissa jarjestelmissa
syntyvén riskin teknologisuus, systeemisyys ja dynaamisuus seké tietoon ja
tietdimattomyyteen liittyvit kysymykset haastavat véistimattd perinteisen va-
kuuttamisen mielikuvituksen ja edellyttdvit uusien, innovatiivisten jarjestelyjen
kehittdmistd. Kun muistetaan, ettd ndiden vakuutusteknisten ongelmien lisdksi
toimialan rakenteet saattavat olla murroksessa, polku vakuutukseen ei nayta
helppokulkuiselta.
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Insuring robots — autonomous vessels as an example

MIKA VILJANEN, LL.D., Assistant Professor of private law (tenure track), University of
Turku

Robots are coming. How autonomous actors pay damages and why is, however, still an
open question. We do not know how liability will be allocated. Insurance has been
proposed as a way out of the liability quagmire. If and when insurance firms commit to
pay, the liability question will lose some of its urgency.

The article charts how useful insurance could be in governing robotisation. The
case study focuses on marine insurance. The author first provides an overview of exist-
ing hull and P&I contracts and their readiness to accommodate autonomous vessels.
After this preliminary exercise, the author moves to an analysis of insurance as a tech-
nology for sharing and transferring robot risks. The aim is to find out whether robots
can be insured.

The second part of the article revolves around insurance imaginaries. First, the au-
thor attempts to examine what risks and technologies marine insurance covers on one
hand and, on the other, what is required to make vessels susceptible to insurance cov-
erage. Second, the author attempts to identify the pressures that the move to maritime
autonomy may exert on the insurance imaginary. In particular the article focuses on
the transformations in risk, knowledge distribution patterns and solidarity.

The second part contributes to an understanding of the robotic future of insurance.
The technological and systemic nature of robot risks, coupled with their temporal in-
stability, seem poised to make the insurance of robots a challenge. The increasing
knowledge of the state of insured entities is likely to exacerbate the problem. Corre-
spondingly, even if marine insurance is likely a particularly challenging robotic con-
text, the future of robot insurance seems uncertain. It may be that existing insurance
imaginaries simply cannot cope with robots.
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