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SISSEJUHATUS

Liikluskindlustust vdib pidada olulisimaks kohustuslikuks vastutuskindlustuseks. Eesti
Oiguskirjanduses on 6eldud, et liikluskindlustuse objektiks, nagu ka vastutuskindlustusele omane,
on isiku tsiviildiguslik vastutus.! Liikluskindlustuse seaduse? (LkindIS) kommentaaride jargi ei ole
Eesti Oiguses eraldi Gigusnormi selle kohta, kuidas jagada vastutust mootorsdidukitega
vastastikuse kahju tekitamise korral. Seega uldjuhul pannakse isikud esmalt Uksteise ees
vbladigusseaduse® (VOS) § 1057 alusel vastutama ning seejérel korrigeeritakse kahjuhivitise
ulatust kummagi isiku puhul VOS § 139 alusel.*

Liikluskindlustuse seaduse seletuskirjas (423 SE) on satestatud liikluskindlustuse pGhieesmargiks
liiklusdnnetuses kannatanute kaitse — kannatanule peab olema tagatud Kiire ja Giglane kahju
hivitamine olenemata sliidlase majanduslikust seisust. Seejuures on lisatud, et mitte vahem
oluline on kohustusliku liikluskindlustuse stisteemis ka 6nnetuse pohjustaja ehk stitidlase kaitse —
kahju kompenseerimise kohustus on kindlustuslepinguga tle antud kindlustusandjale, mist&ttu on
stidlane ise kaitstud hlvitamisega kaasnevate majanduslike raskuste voi maksejouetuks
muutumise eest.® Liikluskindlustuse seletuskirjas viljatoodud né siiiidlase mdiste illustreerib
magistritod autori arvates riskivastutuse seisukohast vaédra arusaama, et igas liiklusdnnetuses on

alati Uks stitidlane.

Mootors6idukitega vastastikuse kahju tekitamise korral saab vastutuse digusliku alusena tulla kéne
alla eelkdige riskivastutus (VOS § 1057), kuid ka siiiil pdhinev deliktidiguslik vastutus (VOS §
1043 jj) ja erijuhtudel ka lepingudiguslik vastutus (VOS § 101 Ig 1 p 3, § 103, § 115).
Liikluskindlustuse seaduse seletuskirjas on veel vilja toodud, et LkindIS § 23 alusel maéaratletakse
liikluskindlustuse objekt ehk teiste sdnadega, millisel Giguslikul alusel peab pdhinema kahjustatud
isiku ndue kahju tekitamise eest vastutava isiku vastu, et tal tekiks digus hivitise saamiseks kahju
pohjustamise eest vastutava isiku liikluskindlustuse kindlustusandjalt.® Uheks aluseks on

riskivastutuse alusel tekkinud kahju hivitise ndue. Tulenevalt Eestis pdohiliselt levivast

! Lahe, J., O.-J. Luik. Kindlustusdigus. — Tallinn: Juura 2018, Ik 171.

2 Liikluskindlustuse seadus - RT 1, 13.03.2019, 14.

3 Véladigusseadus. — RT 1, 04.01.2021, 19.

4 Lahe, J. jt. Liikluskindlustuse seadus. Komm vlj. — Tallinn: Juura 2017, Ik 93 (edaspidi: LkindlS komm).
5 Liikluskindlustuse seaduse seletuskiri, Ik 5.

& Liikluskindlustuse seaduse seletuskiri, Ik 31.



Oiguspraktikast lahendatakse mootorsdidukite vahelistest kokkupdrgetest tekkinud nduded
uldjuhul riskivastutuse teel, mistdttu ei késitle kdesolev magistritod lepingudiguslikke ega sl

pohinevat deliktidiguslikku vastutust.’

Eesti Liikluskindlustuse Fondi andmete kohaselt hiivitas 2017. aastal vastutav kindlustusandja
kahju 100%-liselt 32 947 juhul (58 800 461,79 eurot). Kahju osaline hiivitamine toimus aga 353
juhul (kulu kokku 342 640,95 eurot).® Magistritd6 autori poolt kiisitud informatsioonist lahtuvalt
saab Gelda, et paari aasta jooksul ei ole vastav praktika muutunud.® Kui votta arvesse asjaolu, et
valdav enamus kindlustusjuhtumeid on just aset leidnud mitme mootorsdiduki vahel, tuleb asuda
seisukohale, et praktikas ei arvestata tsiviildiguslikku riskivastutuse regulatsiooni, kuivord the
osapoole kahju huvitise néude nullini vahendamine saab Riigikohtu seisukohast tulenevalt
toimuda vaid erandlikel juhtudel.!® Seda, et liikluskindlustushiivitis makstakse vaid (ihele
osapoolele vilja, toetab ka asjaolu, et Liikluskindlustuse Fondi poolt vilja antud késitlusest
toodud naited kindlustusjuhtumitest on samuti Riigikohtu praktikaga kohati vastuoluliselt
lahendatud. Naiteks on mootorsdiduki valdaja vastutus 100% kui ta on teisele mootorsdidukile
tagant otsa sGitnud ning tema enda kindlustusandja hiivitamiskohustuseks on loetud 0%.%2 Selline
lahend jatab arvesse votmata Riigikohtu praktikat, millest tulenevalt on eelduslikult mdlemal
osapoolel 100%-line kohustus teise osapoole kahjude hivitamiseks ning hiljem kahjustatud isiku
osa kahju hivitamise arvestamisel vahendatakse (he poole kahju hiivitise n6ue nullini vaid

erandjuhul.

7 Muudeks alusteks tuleks mootorsdidukite avarii puhul lugeda VOS §-s 1043 jj reguleeritud deliktidiguslik
iildvastutus ning VOS § 824 Ig 1 alusel reisijaveoleping. Riigikohtu otsuse 3-2-1-7-13 p 13 jargi on VOS § 1057 ja
VOS § 1043 jj kui vastutuse aluste ndol tulenevalt VOS § 1056 Ig-st 3 tegemist materiaal8iguslikult erinevate, kuid
menetlusdiguslikus mdttes samasse hagiesemesse kuuluvate konkureerivate nduetega. Kuna praeguse magistritod
eesmark on vélja selgitada mootorsdidukite kokkupdrkel tekkinud vastastikke v6lasuhteid vélgnike paljususe
kontekstis, ei ole niivdrd oluline nduete tekkimise Giguslik alus, kui hagiesemesse kuulub sama asi (mootorsdidukite
kokkupdrkel tekkinud kahju hivitamine). Magistritdd autor méodnab, et kui jatta riskivastutus kdrvale, siis v@ib
magistritdds jduda mone kaasusgrupi analtitisimisel deliktidigusliku tldvastutuse alusel teistsugusele jareldusele, kui
jOuaks riskivastutuse alusel. Siiski oleks kdikide diguslike vastutuse aluste analiiisimine v&ga mahukas ning ei aitaks
I6ppkokkuvdttes kaasa magistritdd 6igusliku kiisimuse lahendamisele.

8 Lahe, J. Liikluskahju hiivitamise kontseptsioon: kas oodata on paradigma muutust? — Juridica V11/2018, lk 472
(edaspidi J. Lahe/Liikluskahju huvitamise kontseptsioon).

® Magistrito6 autor esitas 25.01.2021 Liikluskindlustuse Fondi jareleparimise selle kohta, kui palju 2020. aasta
valjamakstud kindlustushivitistest maksti osaliselt ning kui palju taielikult iihele osapoolele.

10RK 3-2-1-173-14, p 14.

1 Néited kindlustusjuhtumite lahenditest. Kéttesaadav arvutivdrgus:
https://www.lkf.ee/sites/default/files/Liikluskindlustus juhtumitelahendi_naited%2820%29.pdf?325.

12 1hid, Ik 3.



https://www.lkf.ee/sites/default/files/Liikluskindlustus_juhtumitelahendi_naited%2820%29.pdf?325

Vaatamata sellele, et praktikas valdav osa mootorsbidukite kokkupdrkel tekkinud
kindlustusjuhtumeid Riigikohtu suuniseid arvesse voOtmata lahendatakse, on veelgi
komplitseeritum probleemistik enam kui kahe mootorsdiduki kokkupdrkes osalenute vastutuse
kisimus. Mootorsoidukite ahelavarii puhul ei ole tegemist enam pelgalt kahe osapoolega ning
nendevaheliste vastastikkude nduetega, vaid mitmete vastassuunaliste nduete ning vdlgnike
paljususega. Rohkema kui kahe osalisega mootorsdidukite kokkupdrke puhul tekib lisaks
kahjustatud isiku enda osale kahju tekkimisel ka eraldi diguslik kiisimus vdlgnike paljususe kohta
— kas mitme mootorsdiduki ahelavarii puhul tekib solidaar- voi osavastutusel pdhinev vdlasuhe
kannatanu ja kahju tekitajate vahel? Lisaks mis m&ju on erinevatel asjaoludel VOS § 139 Ig-st 1
tuleneva oma osa puhul kahju hivitamise véhendamisel, kui avarii on pdhjustanud mitu
mootorsGidukit? Seega on magistritod eesmérk (peamine diguslik kiisimus) vélja selgitada milliste
kriteeriumite alusel tuleks madrata enam kui kahe mootorsdidukiga avariis osalenud
mootorsGidukite valdajate vastastikused kahjuhivitiste néuded, s.t muuhulgas kas kannatanu
suhtes on kahju pdhjustajad solidaarv6lgnikud v6i osavBlgnikud. Seega on magistritoé 6iguslik
kiisimus valja selgitada asjaolud, mille jargi saab vdlausaldaja kahelt voi enamalt vdlgnikult nduda
kahju huvitist kas solidaarvdlasuhte alusel voi osavdlasuhte alusel. Lisaks sellele on magistritods
valja toodud kaks kaasusgruppi, kus on tegemist enam kui kahe mootors6iduki osalusel toimunud
avariiga ning nendele kaasustele pakutud lahendusi vottes arvesse eelnevalt magistritdos

analtiusitu.

Magistritod jaguneb kolmeks peatiikiks. Esimeses peatukis analiiusitakse kriteeriume ja
pdhimdtteid, mille alusel hinnatakse mootorsdiduki kaitamist, mdistetakse kehtiva 6iguse alusel
valja mootorsdidukite kokkupdrkel tekkinud kahjud ning kuidas vetakse arvesse mootorsdidukite
kokkupdrkel tekkinud kahjude vdhendamisel mootorsdidukite k&itamisriski, juhi k&itumist ning
muid asjassepuutuvaid asjaolusid. TO0 teises peatlikis koostatakse kaks kaasusgruppi, kus on
avariis osalenud enam kui kaks mootorsdidukit ning kasitletakse p8hjuslikku seost ja v@lgnike
paljususe liike (solidaar- ja osavBlgnevus). Lisaks sellele hinnatakse erinevate vdlgnike paljususe
pohimotteid ja eesmérke — sh milles seisnevad volasuhete erisused vélis- ja sisesuhtes. PGhjusliku
seose ja volgnike paljususe pohimdtete ja eesmérkide hindamine on vajalik selleks, et anda
hinnang, missugune vo6lgnike paljususe liik peaks kohalduma konkreetse kaasusgrupi avarii puhul

vOlgnike vahel.



Too kolmandas peatlkis hinnataksegi t60 teises peatiikis véljatoodud jareldusi valjatoodud
kaasusgruppide nditel. Seejuures hinnatakse kaasusgruppe seelédbi, et voetakse magistritdo
esimeses ja teises peatikis tehtud jareldusi arvesse, et subsumeerida vastava kaasusgrupi
mootorsdidukite avariist tekkivad nduded solidaarv@lasuhtena, osavdlgnevusena voi mdlema
kombinatsioonina. T66 kolmandas peatikis kasitletakse valdavalt jargmisi kiisimusi: kuidas peaks
aset leidma kahju havitamine juhul, kui mootorsGidukite kokkupdrkes on rohkem kui kaks
mootorsoidukit; kuidas suhestub senine kahjuhivitiste véljamdistmise regulatsioon ning
kindlustushiivitiste valjamaksmise praktika kahju hivitamise, solidaar- ning osavastutuse
eesmérkide ja pohimdtetega ning kuidas peaks praktikas lahendama mootorsdidukite ahelavariis
tekkinud kahjundudeid.

Seni puudub Eestis selgus selle dle, kuidas vahendatakse kahju hivitamist rohkem kui kahe
mootorsGiduki ahelavarii puhul. Magistritdos vélja toodud struktuuri kaudu on vdimalik leida
vastus magistritoo diguslikule kisimusele missuguste kriteeriumite alusel tuleks enam kui kahe
mootors6iduki osalusel tekkinud avariis lahendada vastastikku tekkinud kahjuhtvitiste nGuded -
kas solidaarvdlasuhte alusel vdi osavastutuse alusel. Seejuures antakse magistritoos ka hinnang
erinevatele kahjuhuvitise véhendamiseks olevatele asjaoludele mootorsdidukite kokkupdrke

kontekstis.

Selleks, et magistritod eesmarki saavutada, kasutatakse magistritods valdavalt analudtilist ja
vOrdlevdiguslikku meetodit. Kvalitatiivse analudtilise meetodi kasutamine aitab sisustada
erinevate juriidiliste mdistete sisu (nt mootorsdiduk, sellele iseloomulik risk). Vordlevdiguslik
meetod aitab magistritéd eesmargi saavutamisele kaasa seeldbi, et uuritakse, kuidas on
vordlusriikides magistritéd pohiprobleem juba lahendatud. Nimelt on nii Sveitsi kui ka Saksa

Oiguses olemas erinorm, mille alla subsumeeritakse mootorsdidukite vahelisi kokkupdrkeid.

Magistritod peamisteks allikateks on Eesti Gigusaktid, kohtupraktika ja diguskirjandus, aga ka
Euroopa deliktidiguse pdhimdtted (Principles of European Tort Law, PETL)®, Euroopa iihtse

eradiguse raamnormistiku kavand (Draft Common Frame of Reference, DCFR)**, Saksa ja Sveitsi

13 Principles of European Tort Law  (PETL), (18.04.2021) kattesaadav  arvutivdrgus:
http://www.egtl.org/PETLENglish.html (edaspidi: PETL).

14 yvon Bar, C., Clive, E., Schulte-Nélke, H. and others (ed.) Principles, Definitions and Model Rules of European
Private Law. Draft Common Frame of Reference (DCFR). Prepared by the Study Group on a European Civil Code
and the European Research Group on  Existing EC  Private Law (Acquis  Group).



http://www.egtl.org/PETLEnglish.html

Oiguskirjandus, diguspraktika ja -normid ning Euroopa deliktidiguse pdhimotteid kasitlev
Oiguskirjandus. Lisaks kasutatakse veel Euroopa Liidu 6igusakte ning vastavat Euroopa Liidu
kohtu praktikat. Vordlusriikidena on magistritods valitud Saksamaa ja Sveits just seetdttu, et
tegemist on eradiguses vaga sarnaste diguskordadega.’® Saksa ja Sveitsi Biguses on mitme
mootorsGiduki vaheline kokkup@rge subsumeeritav erinormi alla, mistdttu on vastavates riikides

kohtupraktikat ning kommentaare magistritdé pdhiprobleemina kasitletavale teemale.

https://www.law.kuleuven.be/personal/mstorme/2009 02 DCFR_OutlineEdition.pdf. (18.04.2021) (edaspidi
DCFR).

15 Riigikohus on varem leidnud, et teiste riikide analoogilisi seadusi ja praktikat v&ib vahemalt eradigusnormide puhul
arvestada vordlusmaterjalina Eesti seaduse mdtte ja eesmargi valjaselgitamisel ka juhul, kui tegemist ei ole
rahvusvahelise eradiguse suhtega (RKTKo 3-2-1-89-14, p 26; RKTKo 3-2-1-145-04, p 39).



https://www.law.kuleuven.be/personal/mstorme/2009_02_DCFR_OutlineEdition.pdf

1. RISKIVASTUTUS JA KAHJU HUVITAMINE MOOTORSOIDUKITEGA
VASTASTIKUSE KAHJU POHJUSTAMISE KORRAL

1.1. Riskivastutuse eeldused mootorsdidukiga kahju péhjustamise korral

Eestis on mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju vastutuse alusena VOS §-s 1057 erinormina
riskivastutuse alla toodud. Néiteks on Eesti 6iguskirjanduses leitud, et muul juhul mootorséidukite
poolt tekitatud kahju puhul peaks mootorsdidukid olema suurema ohu allikad VOS § 1056 Ig 2
mdistes.'® PETL kommentaaridest tuleneb, et riskivastutuse all mdeldakse vastutust teisele isikule
tekitatud kahju eest ilma, et kahjutekitaja vastutuse iiheks eelduseks oleks siiii.” VOS § 1057
alusel vastutab mootors6iduki otsene valdaja mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju eest. Siiski
ei tohiks VOS §-s 1057 mdiste mootorsdiduk olla piiratud vaid liiklusseaduse!® jargse mdistega.
Voladigusseaduse kommentaarides on asutud seisukohale, et pigem tuleks mootors6iduki mdistet
sisustada laialt, seda enam, et (VOS § 1057) p 3 kohaselt loetakse mootorsdidukiks ka
Ohusbidukit.’® Seega ei tuleks mootorsdiduki mdiste sisustamisel lahtuda Kitsalt vaid
liiklusseaduse ~ definitsioonist v6i VOS § 1057 grammatilisest tdlgendamisest, vaid
mootorsOidukite alla nimetatud satte tahenduses peaksid kuuluma liikumisvahendid, mis
kujutavad endast suuremat ohu allikat. Kuigi Euroopa deliktidiguse pdhimdtete alusel ei tohiks
uldise riskivastutuse alla kéia tegevus, mis ei ole ebanormaalselt ohtlik (PETL artikkel 5:101 Ig 1
ja 2), vOivad riigid seadusega ette naha riskivastutuse kategooriaid ohtlikele tegevustele isegi
juhul, kui tegevus ei ole ebanormaalselt ohtlik (PETL artikkel 5:102 Ig 1). Magistrit60 autor on
seisukohal, et mdistet ,,mootorsdiduk® tuleks tdlgendada laialt ning liiklusseaduses sétestatud

mdiste ei oma vdladigusseaduse tdlgendamisel ammendavat moju.

16 «y (S § 1057 sdnastusest tulenevalt tekib riskivastutus selle sitte jérgi vaid juhul, kui mootorsdiduk on kiitatud.
Seet0ttu ei vasta suurema ohu allika mdistele selle sétte jargi kaivitamata mootoriga mootors@iduk v6i mootorsdiduk,
mis hakkab liikuma muul pdhjusel kui mootori kdivitamine.” Tampuu, T. Lepinguvilised vdlasuhted. Tallinn: Juura
2017, Ik 286.

17 Wagner, G. Strict Liability in European Private Law, Ik 2. Kattesaadav arvutivorgus
https://www.researchgate.net/publication/228224891 Strict_Liability in_European Private Law (edaspidi
Wagner/PETL).

18 RT 12010, 44, 261- RT 1, 10.12.2020, 15. — LS § 2 p-st 40 jargi on mootorsdidukiks mootori jéul liikuv siduk
vélja arvatud mootoriga jalgratas, pisimopeed, maastikusdiduk, tramm ning muu sdiduk, mille valmistajakiirus on
alla kuue kilomeetri tunnis.

19 Kaerdi, M., Tampuu, T. VOS IV komm. Véladigusseadus 1V. Kommenteeritud valjaanne. § 1057/3.1, Ik 845. —
Varul, P jt (koost). Véladigusseadus IV. Komm vlj. Tallinn: Juura 2020 (edaspidi VOS 1V komm).



https://www.researchgate.net/publication/228224891_Strict_Liability_in_European_Private_Law

Eesti diguskirjanduses véljendatud seisukoha jargi ei poorata riskivastutuse korral tdhelepanu
kahju tekitaja teole ega sutle, vaid kontrollitakse, kas kahjulik tagajarg on pdhjustatud asjadele
vGi tegevusele iseloomuliku kdrgendatud riski realiseerumisest.?’ Ka PETL kommentaaride jargi
see Oige seisukoht, kuivord riskivastutuse eesmargiks on suurema ohu allika valitseja vastutamine
ka juhul, kui ta jargis kaibes vajalikku hoolt nii objektiivsete kui ka subjektiivsete standardite jéargi.
Selline seisukoht vdtab arvesse kui suures ulatuses omas isik kontrolli ohtliku tegevuse iile.?*
Vottes arvesse VOS § 1057 sdnastust ,,mootorsdiduki kiditamine®, on riskivastutuse eelduseks
mootorsGidukite avarii puhul mootorsdiduki k&itamine (suurema ohu allika valitsemine) ning
pohjuslik seos iseloomuliku riski realiseerumise ja kahjuliku tagajérje vahel. Eesti
diguskirjandusest tuleneb, et riskivastutuse eesmargiks on kdrgendatud riski allika poolt
pohjustatud kahju hiivitamise nduete esitamise hdlbustamine.?? Seda tuleb ka jaatada, kuivord siiii

olemasolu riskivastutuse puhul ei ole asjassepuutuv.

PETL kommentaaride jargi on Saksa Giguskorras erinevad riskivastutuse alused eriseadustes
sdtestatud.?® Saksa Giguskirjanduse jargi on mootorsdiduki kaitamisel (Beim Betrieb) tekkinud
avarii juhul, kui realiseerub oht, mis on mootorséidukiga kui liiklusvahendiga seotud ning
viljendit “mootorsdiduki kditamine™ tuleks laialt t8lgendada.?* VOS § 1056 Ig 1 alusel vastutab
suuremat ohu allikat valitsenud isik kahju tekkimise eest vaid juhul, kui kahju on tekkinud eriti
ohtlikule asjale voi tegevusele iseloomuliku ohu tagajérjel. Seega on vajalik, et oht, mille tdttu
mootorsOidukit suurema ohu allikaks peetakse, realiseeruks. Eesti kohtupraktikas on leitud, et
kahju on tekitatud mootorsdiduki ké&itamisel eelkdige siis, kui kahju péhjustatakse mootorsdiduki
sihiparase kasutamisega mootorsdidukina liikluses.?® Riigikohus on mootorsdiduki puhul
kirjeldanud iseloomulikku riski jargmiselt: ,,(hagejale kuuluv) kallur sai kahjustada ja see kahju
tekkis sbiduauto kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise tagajarjel VOS § 1056 Ig 1 esimese
lause méttes, sest sdiduautot kui mootorsdidukit saab pidada suurema ohu allikaks VOS § 1056

20 |ahe, J., Luik, O.-J. Kindlustusdigus. Tallinn: Juura 2018, Ik 179.

2l Koch, A.B. Euroepan Group on Tort Law. Principles of European Tort Law. Text and Commentary.
SpringerWienNewYork 2005, lk 108 (kattesaadav arvutivdrgust: https://www.researchgate.net/profile/Olivier-
Moreteau/publication/321568630 Principles_of European Tort Law_ Text and Commentary/links/5d2de2594585
15¢11c36347f/Principles-of-European-Tort-Law-Text-and-Commentary.pdf?origin=publication_detail).

22 Tampuu, T. Riskivastutus ja tootja vastutus vladigusseaduses. Juridica 111/2003, Ik 161.

2 Wagner/PETL, Ik 4.

24 Burmann, M. StraRenverkehrsrecht kommentar § 7, Rn 7. Burmann u.a., 26., bearbeitete Auflage 2020 (edaspidi:
Burmann).

% Lahe, J., Luik, O.-J. Kindlustusdigus. Tallinn: Juura 2018, Ik 177 (edaspidi: Kindlustusdiguse &pik) .



https://www.researchgate.net/profile/Olivier-Moreteau/publication/321568630_Principles_of_European_Tort_Law_Text_and_Commentary/links/5d2de259458515c11c36347f/Principles-of-European-Tort-Law-Text-and-Commentary.pdf?origin=publication_detail
https://www.researchgate.net/profile/Olivier-Moreteau/publication/321568630_Principles_of_European_Tort_Law_Text_and_Commentary/links/5d2de259458515c11c36347f/Principles-of-European-Tort-Law-Text-and-Commentary.pdf?origin=publication_detail
https://www.researchgate.net/profile/Olivier-Moreteau/publication/321568630_Principles_of_European_Tort_Law_Text_and_Commentary/links/5d2de259458515c11c36347f/Principles-of-European-Tort-Law-Text-and-Commentary.pdf?origin=publication_detail

Ig 2 esimese lause mottes eelkdige seetdttu, et seda juhtides ei ole juhil vdimalik kdikidel juhtudel
valtida kokkupdrget teise esemega, sh teise mootorséidukiga.* Jattes hetkel korvale riskivastutuse
uldnormi ja erinormi problemaatika, peaks tulenevalt Riigikohtu praktikast s6iduki kaitamine
olema eelkdige seotud s6iduki liitkumisega — sdiduki ohtlikkus valjendub eelkdige selles, et ohu
tekkimisel ei ole vdimalik seda tiies ulatuses kontrollida, nt kohe kinni pidada.?® Eesti
diguskirjanduses on siiski ka seisukoht, et mootorsdiduk ei vasta suurema ohu allika mdistele VOS
8 1057 jargi kaivitamata mootoriga voi juhul, kui mootorsdiduk on mdnel muul pdhjusel lilkuma
hakanud.?” Magistritdd autori seisukoht on, et mootorsdiduki kaitamise mdistet ei tohiks
kitsendada mootors6iduki mootori kaivitamisega, sest tldine tdhelepanu mootorséiduki kaitamisel
peaks olema siiski selles, kas mootorsdiduk kujutab endast ohtu teistele. See aga ei olene alati
sellest, kas mootorsdiduki mootor on kaivitatud voi mitte. Jarelikult seisneb mootorsdiduki
kaitamine peamiselt selles, et seda kasutatakse liiklusvahendina ning liiklusvahendi peamiseks
omaduseks on see, et tema liikumist pole vdimalik tdies ulatuses kontrollida. Seega mootors@iduk,
millega sGidetakse (st osaletakse liikluses ja kasutatakse transpordivahendina) ja mis kujutab endas

muul viisil Gmbritsevale ohtu, on kaitamises.

Kui asetada mootorsdidukite kaitamine mootorsdidukite vahelise avarii konteksti, siis Eesti
Oigusteadlaste seisukoht on mootorsdidukite kaitamist tuleks reeglina jaatada. Samas, Kkui
mootorsfiduk seisab pimedal teedarel ning ei ole valgustatud, vBib samuti olla tegemist
mootorsdiduki kaitamisega.?® Lisaks sellele on Eesti diguskirjanduses 6eldud, et mootorsdiduki
kaitamises osalemiseks lugemine peaks sdltuma sellest, kas see seisev sdiduk kujutab endast ohtu
kaasliiklejatele. Néiteks ei ole ilmselt dige késitada kaitamisena sbiduki nduetekohast parkimist
parklas.?® Magistritod autori arvates ei tohiks mootorsdiduki kiitamise késitluses lahtuda vaid
eeltoodud Riigikohtu seisukohast, mille jargi valjendub sdiduki ohtlikkus eelkdige selles, et ohu
tekkimisel ei ole seda vOimalik taies ulatuses kontrollida, sest mootorsdiduk vdib kétkeda endas
ohtu kaasliiklejatele ka seistes, kuna nad on rasked. V6ttes arvesse, et mootorséidukid on rasked,

vOivad nad kujutada omakorda ohtu liikluses seistes. Eesti diguskirjanduses on veel seisukoht, et

% RK 3-2-1-29-11, p 10.

27 Tampuu, T. Lepinguvélised vélasuhted. Tallinn: Juura 2017, Ik 286.

28 Kull, I, Lahe, J. Motor Vehicle Operational Risk and Awarding Damages in the Event of a Traffic Accident. De
Gruyter 2014. Kéttesaadav arvutivdrgus: https://www.etis.ee/Portal/Publications/Display/abe14c8c-12e9-4b6d-9b82-
81bda74938ad (Edaspidi Kull, I, Lahe, J. De Gruyter), Ik 109 - 110.

2 Lahe, J., Luik, O.-J. Kindlustusdigus. Tallinn: Juura 2018, Ik 178.
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mootorsGiduki puhul tuleb igal tksikjuhul eraldi hinnata, kas seisev mootorsdiduk kujutas endast
liiklusele mingit ohtu. Néitena on toodud, et kui séiduk on pargitud korrektselt selleks ettendhtud
kohta ja endast liiklusele mingit ohtu ei kujuta, tuleks asuda seisukohale, et tegemist ei ole
mootorsdiduki kditamisega ja seega selle sdiduki valdaja riskivastutuse sétete alusel ei vastuta.®°
Magistritod autor on seisukohal, et korrektne parkimine siinkohal oluline ei ole, kuivdrd ka

korrektselt parkinud auto vGib teistele autodele endast ohtu kujutada.

Euroopa Parlamendi ja N&ukogu direktiivi 2009/103/EU3% artikkel 3 Idikest 1 tuleneb
liilkmesriikidele kohustus votta kasutusele kdik vastavad meetmed tagamaks, et nende sdidukite
kasutamisel, mille pdhiasukoht on tema territooriumil, on tsiviilvastutus kaetud kindlustusega.
Seega on olemas EL-i Giguse autonoomne mdiste “sdiduki kasutamine”. Euroopa Liidu Kohtu
praktika jargi on sdiduki kasutamisega tekitatud kahju nimetatud sétte kontekstis ka olukorras, kui
iiks parkiv auto ust avades tema korvale parkinud autole uksega kriimu teeb.3? Kui vdrrelda Saksa
diguskirjanduse kasitlust mootorsdiduki kaitamise kohta ja Riigikohtu seisukohta, et paigalseisvat
mootorsdidukit voib vaid erandkorras mootorsdiduki kaitamiseks lugeda®, tdlgendab Euroopa
Liidu kohus mootorsdiduki kasutamist vaga laialt. Euroopa Liidu Kohus on selgitanud, et nende
lildu Oigusnormide, mis reguleerivad mootorsdidukite kasutamist tsiviilvastutuskindlustuse
valdkonnas, eesmark on esiteks tagada Euroopa Liidu territooriumil pdhiasukohta omavate
sbidukite ja nendes viibivate isikute vaba liikumine ning teiseks tagada nende sdidukitega
pdhjustatud dnnetusjuhtumites kannatanutele samavaarne kohtlemine, olenemata sellest, kus liidu
territooriumil Gnnetusjuhtum on toimunud.®* Euroopa Liidu Kohus on leidnud isegi, et parklas iile
24 tunni seisnud auto, mis on pdlema sittinud ja seega kahjustanud parkla kohal asuvat maja, on
samuti mootorsdiduki kasutamisel tekkinud kahju direktiivi 2009/103/EU artikli 3 I8ike 1

mdistes.® Seega on Euroopa Liidu Giguse kasitlus sdiduki kasutamisest Eesti ja Saksa Giguse

30'Vvark, V. Mootorsdiduki valdaja riskivastutuse ulatus. Juridica V1/2004, Ik 407.

31 Euroopa Parlamendi ja Noukogu direktiiv 2009/103/EU, 16. september 2009, mootorsdidukite kasutamise
tsiviilvastutuskindlustuse ja sellise vastutuse kindlustamise kohustuse taitmise kohta (edaspidi tekstis direktiiv
2009/103/E0).

32 “Nimelt tuleb esiteks markida, et ainutksi asjaolu, et dnnetuses osalenud sdiduk oli Gnnetuse toimumise hetkel
paigal, ei vélista, et sdiduki kasutamine sel hetkel v6ib kuuluda sGiduki transpordivahendina kasutamise alla ja seet6ttu
esimese direktiivi (2009/103/EU) artikli 3 16ike 1 tihenduses mdiste ,,sdiduki kasutamine* kohaldamisalasse.” EKo
C-648/17, p 38.

3 RK 3-2-1-7-13, p 20.

3 EKo C-648/17, p 32.

%5 EKo C-100/18, p 48.
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jargsest sdiduki kaitamisest laiem, eriti seet6ttu, et nditeks nduetekohaselt parkiv auto on sdiduki
kasutamine Euroopa Liidu diguse mottes, kuid ilmselt mitte mootorsdiduki kéditamine Eesti ja
Saksa Giguse kohaselt. “Mootorsdiduki kasutamine” direktiivi 2009/103/EU artikli 3 15ike 1
mdistes on autonoomne Euroopa Liidu 6iguse mdiste, mille tdlgendamine ei kuulu litkmesriikide
padevusse. “Mootorsdiduki kasutamine” hdlmab endas igasuguse mootorsdiduki kasutamise, mis
langeb selle tavaparase funktsiooni, kui liilkumisvahendi, alla.*® Seega on Euroopa Liidu Gigusest
tulenev “mootorsdiduki kasutamine” direktiivi 2009/103/EU artikli 3 I8ike 1 mdistes suures osas
laiem, kui Saksa ja Eesti digusest tulenev mootorsdiduki kaitamise mdiste. Vajab siiski markimist,
et direktiivi 2009/103/EU eesmark on liikluskindlustuse laiaulatuslik kaitse ning liikluskindlustuse
aluseks olev tsiviilvastutust ELi digus ei puuduta, seda enam, et mootorsdiduki kaitamisel tekkinud

kahju on vaid erinormina riskivastutuse alla toodud.

VOS § 1057 alusel vastutab mootorsdiduki kditamisel tekkinud kahju eest mootorsdiduki valdaja.
Riigikohtu praktika jargi on VOS § 1057 jérgi vastutav eelkdige isik, kellel on tegelik véim (olgu
seaduslikul alusel v6i mitte) mootorsdiduki tle, ehk isik, kes sdidukit kontrollib, st otsustab, kuhu
ja millal s6iduk liigub, kannab s6idukiga seotud kulusid ja majanduslikke riske ning saab selle
kasutamisest kasutuseeliseid.®” Saksa Giguskirjanduses on seisukoht, et mootorsdiduki pidaja
(Halter) isik, kes kasutab mootors@idukit vdi haagist omal nimel ning mitte ajutiselt enda jaoks;
samuti kes voib otsustada selle iile, kelle kasutusse mootorsdiduk vdi haagis anda.*® Seega on nii
Riigkohtu praktika kui ka Saksa diguskirjanduses arusaam, et mootorsdiduki valdaja/pidaja saab
olla iiksnes isik, kes mootorsdiduki tle v8imu teostab. VOS-i kommentaaridest tuleneb, et
mootorsdiduki otsese valdaja mdiste maaratlemisel tuleb kohaldada asjadigusseaduse®® (AOS-i) §
33. Naiteks ei saa § 1057 alusel vdtta riskivastutusele bussijuhti, kes on bussi suhtes valduse teenija
(AOS § 33).%0 Seisukohale, et valduse teenija ei tohiks VOS § 1057 alusel vastutada, on jéutud ka
Juridica artiklis ,,Mootorsdiduki valdaja riskivastutuse ulatus®. Nimetatud artiklis on veel
seisukoht, et valduse teenijat ei tohiks ka VOS § 1056 alusel vastutusele votta. Seda selgitatakse

jargmiselt: ,,Valduse teenija (ei vastuta) ka VOS § 1056 alusel, sest osas, milles iildine sdte on

3% Burmann. 8§ 7, Rn 8.

3" RK 3-2-1-7-13, p 21.

3 Burmann. § 7, Rn 5.

3 Asjadigusseadus - RT 1, 22.02.2019, 11.

40varul, P., jt. Voladigusseadus. Kommenteeritud valjaanne. § 1057, Ik 696. Varul, P jt (koost). V&ladigusseadus I11.
8. ja 10. osa (88 619-916 ja 1005-1067). Komm vlj. Tallinn: Juura 2009.
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erisattega vastuolus, tuleks tldine séte jatta kohaldamata ja kohaldada selle asemel erisétet — lex
specialis derogat legi generali. /.../ kui erisétte korval voiks alati — hoolimata erisatte piirangutest

ja tépsustustest — ka Gldsatet kohaldada, muutuks erisatete kehtestamine mdttetuks.“4

Ka AOS § 33 Ig-st 1 tulenevalt loetakse valdajaks isikut, kelle tegeliku véimu all asi on.
Asjadigusseaduse kommentaaride jargi tdhendab see seda, et konkreetne asi v0i asja 0sa peab
olema isiku mdjusfaaris selliselt, et isik saab sellega vabalt toimida ja teiste isikute mdjud asja
suhtes tegelikult valistada. > Nondanimetatud ,,tegeliku* vdimu olulisust on rdhutatud ka Saksa
oiguskirjanduses, mille jirgi ei tdhenda ,tegelik* vdoim seda, et kellelgi peaks olemas olema ka
digus asja vallata.*® Lisaks on AOS kommentaarides seisukoht, et valdaja selgitatakse vélja
kéibearusaamade jargi. Seejuures on maaravaks see, millal kaibes tavaliselt loetakse ,et konkreetne
asi on kellegi tegeliku véimu all.** Magistrito6 autor on seisukohal, et ,,mootorsdiduki valdaja“
mdiste sisustamisel tuleks téepoolest lahtuda asjadigusseadusest, kuna Eestis on tsiviilseadustik
kodifitseeritud ning Uhes tsiviilseadustiku seaduses leiduv mdiste peaks tdhendama sama asja

teises tsiviilseadustiku seaduses.

Samas on Riigikohus olnud seisukohal, et liikluskindlustuse seaduse kontekstis ei saa soiduki
valdaja mdiste sisustamisel lahtuda tiksnes AOS-s sétestatud valdaja mdistest. Kohtupraktikas on
leitud, et (2001.a.) LKindIS méttes saab valdajaks lugeda nii isikut, kes vastab AOS §-s 33
satestatud valdaja tunnustele kui ka isikut, kes v@ib vastutada sdidukiga liikluses kolmandale
isikule kahju pohjustamise eest.*® Saksa Giguskirjanduses on leitud, et mitu inimest v@ivad korraga
mootorsOiduki pidajad olla, nditeks Ulrileandja ja Gurnik, abieluinimeste puhul on mitu otsest
pidajat juhul, kui mootorsdiduk on koos soetatud, finantseeritud ning seda kasutatakse hiselt.*®
Samas on Saksa Ulemkohus leidnud, et lihike Gdrileandmine (nt paariks tunniks) ei tohiks tuua

endaga kaasa seda, et Giirnikku saaks mootorsdiduki pidajaks lugeda.*” Saksa tsiviilseadustiku®®

41 Vark, V. Mootorsdiduki valdaja riskivastutuse ulatus. Juridica V1/2004, Ik 403.

42 paal, K. Asjadigusseadus I. Kommenteeritud valjaanne. § 32/3.1, lk 24-25. — Varul, P jt (koost). Asjadigusseadus I.
1.-3. osa (§-d 1-167). Komm vlj. Tallinn: Juura 2014 (edaspidi AOS komm).

43 Berger, C. Jauernig, Biirgerliches Gesetzbuch. § 854, Rn 1. 18. Auflage 2021.

“ Paal, K. AOS komm. § 32/3.1, Ik 25.

4 RK 3-2-1-55-06, p 12.

46 Burmann. § 7, Rn 6.

47 BGH NJW, 378/90.

48 Burgerliches Gesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 2. Januar 2002 (BGBI. | S. 42, 2909; 2003 I S.
738), das zuletzt durch Artikel 13 des Gesetzes vom 22. Dezember 2020 (BGBI. | S. 3256) geandert worden ist
(edaspidi BGB).
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(edaspidi BGB) kommentaaride jargi kui tootaja kasutab ettevotte autot isiklikel eesmérkidel, on
ta tooandja kdrval otsene pidaja.*® Saksa kindlustuslepingu seaduse kommentaarides on méargitud,
et mootorsdiduki pidajaks saab olla isik, kes kasutamise vdimu (Verfligungsgewalt) mootorsGiduki
ule omab. Kasutamise vdim seisneb kommentaaride kohaselt mootorsdiduki kasutusele andmises;
sOitude sihtkoha ning aja kindlaksméaramises. Kasutamise vdim ei eelda seda, et mootorsdiduki
pidaja peaks mootorsdiduki kasutamise kulusid katma.>® Sveitsi iilemkohus on selgitanud, et
mootorsGiduki pidaja ei ole mootorsdiduki omanik voi isik, kes formaalselt mootorsdiduki
dokumentidesse sisse kantud. MootorsOiduki pidaja on hoopiski see, kelle arvel ja riisikol
mootorsdidukit kiitatakse ning kes paris ja vahetut ligipadsu mootorsdidukile omab.>! Lisaks on
Sveitsi liiklusseaduse® (edaspidi SVG) kommentaarides margitud, et mootorsdiduki pidaja mdiste
sisustamisel tuleb anda hinnang thelt poolt mootorsdiduki kasutamise vGimule ning teiselt poolt
mootorsdiduki kasutamisest saadud viljade Gigusele avarii tekkimise ajal.>® Magistritoo autori
seisukoht on, et Saksa ja Sveitsi diguses kasutatava mdiste mootorsdiduki pidaja sisustamisel
tuleks lahtuda samadest pdhimotetest, millest lahtutakse mootorsdiduki valdaja mdiste
sisustamisel Eesti diguses. Eriti tuleks mootorsdiduki valdaja sisustamisel riskivastutuse alusel
vOtta magistritd0 autori arvates arvesse seda, kes mootorsdiduki kaitamisest kdige ronkem kasu

saab.

Kindlustusdiguse &pikust tulenevalt tuleb ka nt valduse teenijat (AOS § 33 Ig 3) pidada s6iduki
valdajaks ja kindlustatud isikuks liikluskindlustuses.>* Asjadigusseaduse kommentaaride jérgi
eeldab valduse teenijaks olemine seda, et valduse teenija ja isiku, kelle jaoks valduse teenija asja
suhtes tegelikku v@imu teostab, vahel on kohane alluvussuhe. Néitena on toodud vélja, et
mootorsdiduki valdajaks VOS § 1057 médistes on todandja.>® Siiski ei vastuta valduse teenija

jarelikult VOS § 1057 alusel. Magistritdd autori arvates peaks valduse teenija vastutama

49 Engel, C. MUKoStVR. Rn 36. Engelbert, B, B, Kénig, P. Miinchener Kommentar zum StraBenverkehrsrecht 2.
Auflage 2017.

50 Maier, K. Miinchener Kommentar zum Versicherungsvertraggesetz: VVG, Band 3: Nebengesetze, Systematische
Darstellungen, Rn 90. 2. Auflage.

1 BGE 129 111 102 E. 2.1.

52 Strassenverkehrsgesetz (SVG) vom 19. Dezember 1958 (Stand am 1. Januar 2020) Die Bundesversammlung der
Schweizerischen Eidgenossenschaft, gestitzt auf die Artikel 82 Absétze 1 und 2, 110 Absatz 1 Buchstabe a, 122
Absatz 1 und 123 Absatz 1 der Bundesverfassung, nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 24. Juni 1955.
53 Weissenberger, P. Kommentar Strassenverkehrsgesetz und Ordnungsbussengesetz mit Anderungen nach Vie
Sicura. Rn 3. 2. Auflage (edaspidi Weissenberger/SVG).

% Kindlustusdiguse 6pik, Ik 176.

% paal, K. AOS komm. § 34/3.3., Ik 29.
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mootorsdidukiga tekitatud kahjude eest kas deliktilise tildkoosseisu alusel VOS § 1043 jj v6i muul
alusel. Selline seisukoht on kdige rohkem kooskdlas riskivastutuse péhimdttega, et suuremat ohu
allikat valitsev isik vastutab kahjude eest, mida pdhjustab suurema ohu allikas ning magistrit6o
autori arvates tulenevalt erinormi olemasolust, selleks valduse teenijat pidada ei saa. Siiski vajab
markimist, et Saksa liiklusseaduse®® (edaspidi StVG) § 7 I6ike 3 jérgi vastutab naiteks isik, kes
ilma mootorséiduki valdaja teadmise ja tahteta mootors6idukit kasutab, mootorsGiduki kéditamisel
tekitatud kahju eest. Seega on Saksa Giguskorras toodud riskivastutuse alla ka nn omavolilise
valdaja vastutus. Eesti diguses on voimalik magistrito0 autori arvates subsumeerida omavoliline
valdaja VOS § 1057 alla. Eelnevast tulenevalt v6ib asuda seisukohale, et peaaegu alati peaks VOS
§ 1057 alusel vastutama mootors@iduki kaitamisel tekkinud kahju eest isik, kes mootorsdidukit
juhtis v6i mootors6iduki kasutamise tile kahju tekkimise ajal reaalset vdimu teostas, v.a. juhul, kui

mootorsdidukit juhtis valduse teenija.

Voladigusseaduse kommentaaride jargi on VOS § 127 sitted kohaldatavad kdikide kahju
hivitamise nduete korral, sdltumata sellest, kas selline ndue tuleneb lepingu v6i muu kohustuse
rikkumisest, kahju digusvastasest tekitamisest vms.>’" Seega kohalduvad ka riskivastutuse satetele
kahju hiivitamise eesmargist ja ulatusest tulenevad Gldsatted, sh ka VOS § 127 Ig-st 4 tulenev
pdhjuslik seos. Riskivastutuse puhul ei kontrollita pdhjuslikku seost isiku teo ning tekkinud kahju
vahel. Voladigusseaduse kommentaaridest tulenevalt kontrollitakse selle asemel, kas kahju on
tekkinud suuremale ohuallikale iseloomuliku riski realiseerumise tagajarjel, seejuures
kontrollitakse pdhjuslikku seost suurema ohu allikast n&htuva tlupilise ohu ning kannatanu
digushiive kahjustamise (tekkinud kahju) vahel.>® Magistritd6 autori ndustub sellise seisukohaga,
kuivard mootorsdiduki valdaja vastutus on riskivastutuse tldnormi VOS § 1056 kdrvale eraldi
normina toodud. Siiski tuleb ka VOS § 1057 subsumeerimisel vtta arvesse riskivastutuse

Uldnormist tulenev suuremale ohuallikale iseloomuliku riski realiseerumise kasitlus.

Riskivastutusest tulenev hivitatav kahju on piiratud numerus clausus printsiibi alusel. Tulenevalt

VOS § 1056 Ig-st 1 vastutab isik riskivastutuse alusel vaid surma p&hjustamise, kehavigastuse voi

%6 StraRenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Méarz 2003 (BGBI. | S. 310, 919), das zuletzt
durch Artikel 3 des Gesetzes vom 26. November 2020 (BGBI. | S. 2575) geéndert worden ist (edaspidi StVG).

57 Sein, K. Voladigusseadus I. Kommenteeritud véljaanne. § 127/3, Ik 655. — Varul, P jt (koost). Vladigusseadus .
Uldosa (8§ 1-207). Komm vlj. Tallinn: Juura 2016 (edaspidi VOS | komm).

%8 Kaerdi, M, Tampuu, T. VOS IV komm § 1056/3.4, Ik 837.
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tervisekahjustuse tekitamise voi asja kahjustamise eest, kui seadusest ei tulene teisiti. See kasitlus
laheb kokku ka (htse Euroopa eradiguse pohimdtete tugiraamistiku kavandiga. DCFR
akadeemilise Uhtse tugiraamistiku kavandi jargi manifesteerib suuremale ohuallikale iseloomulik
risk, mis mootorsdiduki valdaja vastutuseks relevantne on, end ainult kehavigastuse tekitamises
vOi omandi kahjustamises. K&ik muud kahjud on kahjusaajal vdimalik sisse nduda vaid tahtluse
vdi hooletuse alusel, kui kahjud on diguslikult relevantsed ning seega hivitatavad.*® Seega ei ole
voimalik riskivastutuse alusel sisse nduda nt vabaduse votmisega tekitatud kahju. Mootorsdiduki
valdaja vastutus teatud kahjude suhtes on piiratud VOS § 1057 p 1 ja 2 alusel. V6ladigusseaduse
kommentaaride jargi peab neid erandeid vaatlema koos VOS § 1056 lg 1 esimeses lauses
sitestatuga, mille jargi tuleb riskivastutuse eelduste olemasolul asja kahjustamise eest vastutada.®
Magistritdd autor on selle seisukohaga ndus, kuivord vdladigusseaduse Ulesehitusest tulenevalt
peaks VOS § 1057 alusel hiivitatavad kahjud olema VOS § 1056 Ig-s 1 nimetatud kahjud. Seega
ei ole vdimalik riskivastutuse alusel ndéuda mootorsGiduki kéitamisel tekkinud kahju
mootorsbidukiga veetavale asjale, mida mootorsdidukis viibiv isik ei kandnud seljas ega kaasas
ning asjale, mis on mootorsdiduki valdajale hoiule antud. Magistritd6 autori arvates on selline
kahju hivitiste piiramine kohati arusaamatu ning piirab arusaamatult omandile tekitatud kahju.
Teisalt jallegi aitab selline kahju hivitamise nGude piirang ebamdistlikult suurte ja ettendgematute
kahjude (naiteks kallite ehete havimine/kadumine avarii korral) hlvitamist &ra hoida. Samamoodi
on hivitatav kahju piiratud inimese surma pdhjustamise, kehavigastuse voi tervisekahjustuse
tekitamise vOi asja kahjustamisega tekitatud kahjuga ka Saksa diguses. Saksa kdrgeim kohus on
leidnud, et nimetatud kahjude alla peaks kuuluma ka valdusdiguse rikkumine.®* Sellise kasitluse
pbhjendus on, et kui StVG §-s 7%2 on kaitstud digushiiveks asi ning iildine viide “kahjustatud
isikule” kui isikule, kellel on 6igus kahjuhuvitist nduda, siis peaks olema iseenesest mdistetav, et
lisaks omandile kuuluvad ka muud asjadega seotud digused, nagu néiteks valdusdigus, selle normi

% DCFR Draft Common Frame of Reference on 2010. a avaldatud akadeemiline Uhtse tugiraamistiku kavand, mis
sisaldab Euroopa eradiguse p6himdtteid, definitsioone ja mudelnorme (edaspidi DCFR kommentaar). Arvutivdrgus
kattesaadav:
https://www.ccbe.eu/fileadmin/speciality _distribution/public/documents/EUROPEAN PRIVATE LAW/EN _EPL
20100107 _Principles__definitions_and_model_rules_of European_private law_-

Draft Common_Frame_of Reference DCFR_.pdf).
8 Kaerdi, M. Tampuu, T. VOS IV komm Ik 846.
61 BGH NJW 1981, 750.
62 Saksa liiklusseaduse artikli 7 alusel kui mootorsdiduki kaitamisel vdi sellele kinnitatud haagisega tuuakse kaasa
teise isiku surm, kehavigastuse tekitamine v@i asja kahjustamine, vastutab mootorsdiduki pidaja mootorsdiduki
kaitamisel tekkinud kahjude eest.
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kaitse-eesmargi hulka. Selline kasitlus ei oleks magistritd6 autori arvates Eesti 6iguses vdimalik
kuivord omand vi sellega sarnane igus v&i valduse rikkumine on VOS § 1045 Ig-st 1 tulenev
kaitstav igushiive digusvastase kahju tekitamise kaudu ning VOS § 1056 on nimetatud vaid surma
pdhjustamist, kehavigastuse voi tervisekahjustuse tekitamist voi asja kahjustamist.

Suurema ohu allikaga kahju p&hjustamine tdéhendab suurema ohu allikale iseloomuliku riski, s.0
suurema ohu allikale kui asjale vdi tegevusele iseloomuliku kdrgendatud ohu realiseerumise
tagajérjel kahju tekkimist. Seega vastutab mootors6iduki valdaja Riigikohtu seisukohast tulenevalt
sOltumata oma suist liikluskahju eest, mis tekib mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku ohu
(riski) realiseerumise tagajérjel.?® Nimetatud Riigikohtu seisukohast tuleneb, et mitte iga kahju,
mida mootorsdiduk tekitab, ei ole riskivastutuse alusel hivitatav, vaid ainult kahju, mis
mootorsoidukile iseloomuliku kdrgendatud ohu realiseerumise tagajérjel tekkis. Jarelikult
suurema ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumine on vastutust tekitav kausaalsus ning 16pliku
kahju havitise maaramiseks on vajalik ka see, et suuremale ohu allikale iseloomuliku riski
realiseerumisest tekkinud kahju on hiivitatav ka VOS §-dest 129, 130 ja 132 tulenevalt (vastutust
taitev kausaalsus). Eelnevalt on analudsitud, mis on mootorsdiduki kaitamine ning ainult

mootorsoiduki kditamisel tekkinud kahju on riskivastutuse alusel hivitatav.

1.2. Kahjuhuvitise vahendamine kannatanu enda osa tdttu kahju p&hjustamisel
1.2.1. Kahjuhuvitise vdahendamise tldine loogika

Eesti Oiguskirjanduses on Oeldud, et kahjuhlvitise 6iglane véhendamine on kohtuniku
diskretsioonidigusel pdhinev kahjuhiivitise vdhendamine teatud asjaolude alusel.’ Kuigi
nimetatud Biguskirjanduse artikkel analtiisib valdavalt VOS §-st 140 tulenevat kohtu igust
kahjuhivitise vahendamiseks, on siiski oluline réhutada kohtu diskretsiooni ka VOS § 139
kohaldamisel, kuivord Gigust mdistab kohus (sh subsumeerib asjaolusid digusnormi alusel).
Liikluskindlustuse seaduse kommentaarides on oeldud: ,,Eesti Giguses ei ole eraldi digusnormi

selle kohta, kuidas jagada vastutust mootorsdidukitega vastastikuse kahju tekitamise korral. Kull

8 RK 3-2-1-161-10, p 11.
64 Oksaar, M. Kindlustuse m&ju deliktidiguslikule kahju hivitamise kohustusele. Kahjuhuvitise vahendamine ja
tagasindudedigus. Juridica V1/2005, Ik 376.
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vOBimaldab kahjuhuvitist I6pptulemusena korrigeerida tldine kahjuhtvitise vahendamise norm —
VOS § 139 Ig 1 — mis sétestab, et kui kahju tekkis osaliselt kahjustatud isikust tulenevatel
asjaoludel voi ohu tagajarjel, mille eest kahjustatud isik vastutab, véhendatakse kahjuhuvitist
ulatuses, milles need asjaolud voi oht soodustasid kahju tekkimist.«®® Jarelikult on kahjuhivitise
vahendamine mootorsdidukite kokkupdrkel kull kohtuniku diskretsiooniotsus, kuid kohtunik
peaks arvestama ka VOS §-st 139 tulenevaid juhiseid kahjuhiivitise vahendamisel.
Voladigusseaduse kommentaaride jargi vahendatakse VOS § 139 Ig 1 alusel kahjuhiivitist ka juhul,
kui kahju tekkis osaliselt ohu tagajarjel, mille eest kahjustatud isik vastutab. Eelkdige peetakse
selle all silmas riskivastutuse juhtumeid (st kahju tekkis osaliselt suurema ohu allika tdttu, mille
valitsejaks on kannatanu).®® Eesti diguskirjanduses on lahendatud mootorsdidukite omavahelisel
kokkupdrkel tekkinud vastastikuste kahjuhuvitiste tasakaalustamine jargmiselt: ,,Eesti Giguses
tuleb erisatete puudumise tottu Uldjuhul l&htuda arusaamast, et kumbki mootorsdiduki valdaja
vastutab teise mootorsGiduki valdaja ees (esmalt) tdies ulatuses, kuid kummagi osalise kahju
hiivitamise nduet on vdimalik asjaomaste eelduste olemasolu korral vdhendada VOS § 139 Ig 1
alusel.“®" Liikluskindlustusseaduse kommentaaride jargi pannakse mootorsdiduki kaitamisriski
(nii uldist kui erilist) ja sdidukijuhi kaitumist kogumis hinnates paika see, millises ulatuses tuleb

kannatanu kahjuhiivitist vahendada.®®

StVG § 17 Ig 1 alusel kui mitme mootorsdidukiga on tekitatud kahjusid ning avariis osalenud
mootors6idukite pidajad kolmandale isikule seetdttu kahju hiivitama peavad, sdltub mootorsGiduki
pidajate omavaheline kahju huvitamine ulatuses, milles need kahjud olid (he vOi teise
mootorsdiduki pidaja poolt pdhjustatud. StVG § 17 Ig 2 alusel kehtib StVG § 17 Ig 1 ka
mootorsGidukite avariis osalenud mootors6iduki pidajate vahel, kui neile on tekkinud avarii
tulemusel kahju. Saksa kohtupraktikas on mootorsdidukite avarii kontekstis mitme volgniku kohta
tehtava otsuse kohta 6eldud, kui kannatanu esitab ndude mitme kostja vastu, siis ei tohi teha
osaotsust vaid ihe kostja kohta, vaid tuleb anda tletldine hinnang iga mootorsdiduki kokkpdrkes

osalenud mootorsdiduki valdaja vastutusele.®®

8 LkindIS komm, Ik 93.

8 Sein, K. VOS | komm § 139/4.2., Ik 732.

67 J. Lahe/Liikluskahju hiivitamise kontseptsioon, Ik 468.
88 LkindIS komm, Ik 94.

8 OLG Hamm 13. U 131/99, p 28.
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Sarnane site on olemas ka Sveitsi SVG-s, mille artikli § 61 I16ike 1 jargselt vastutab mitme
mootorsGidukiga avariis mootors@iduki valdaja kehavigastuse vdi surma pdhjustamise eest ning
igale mootorsdiduki valdajale langev huvitatav kahju s6ltub tema sudist, kui erilised asjaolud,
néiteks kaitamisrisk, muud hiivitatava kahju jagunemist ei Oigusta. Seega erineb Eesti kahju
hiivitamise regulatsioon mitme mootorsdiduki vahelise avarii puhul tekkinud kahjuhivitiste
suuruse jagamises Saksa ja Sveitsi omast seelabi, et Eesti diguses puudub erinorm, mis reguleeriks
kahe mootorsoiduki vahelise kokkupdrke tulemusel tekkinud kahjuhivitiste jagunemist ning
oOiglase lahendini joutakse alles kahju hivitise vahendamise etapis. Jarelikult ei ole Eesti diguses
digusnormi tasandil juhiseid, mida peaks mootorsdidukite kokkupdrkel kahjuhuvitiste
valjamdistmisel arvestama, samas, kui Saksa diguses on kahjuhivitise suurus seotud
mootorsdiduki pidaja poolt kahju pdhjustamisega ning Sveitsi diguses seotud eriliste asjaoludega,

sh kaitamisriskiga.

Véladigusseaduse kommentaaridest tuleneb, et VOS § 139 (iheks allikaks on Saksa BGB § 2547°,
mille jargi kui kannatanu on oma siu tottu aidanud kaasa kahju tekkimisele, sdltub kahju
hivitamise kohustuse ulatus ja hivitatav kahju asjaoludest, eriti sellest, kui suur osa kahjudest on
Uhe ning teise poole poolt pdhjustatud. Seega aitab tdnu sdnastuse sarnasusele StVG § 17 Ig-st 1
tulenevat erinormi sisustada ka BGB § 254, kuivdrd mdlema Gigusnormi puhul on tegemist mitme
vOlausaldaja omavahelist suhet reguleeriva sattega. Saksa Giguskirjanduses on StVG § 17 ja BGB
8§ 254 erinevust kirjeldatud seelébi, et StVG seob mootorsdiduki pidaja vastutuse stitiga seelabi,
kui suures ulatuses mootorsdidukite kokkupdrkes osalenute kaitamisrisk suurenes.”* Magistritdo
autor moonab, et kuigi StVG § 17 on magistritd6 igusliku kiisimuse puhul esmatéhtis, aitab BGB
§ 254 ja selle kohta kaiv diguskirjandus ja —praktika tdlgendada VOS §-i 139.

BGB kommentaaride jargi ei peeta kannatanu “siiii” all silmas mitte ainult iileiildist etteheidetavat
Oigusvastast tegevust teise isiku suhtes. Kannatanu peab stiuliselt laskma kahjul omaenda vastu
tekkida. Selle “siiti” eelduseks ei ole diguslik kohustus end mitte kahjustada ning on seega vaid
osaliselt kohustusliku iseloomuga.” Viidatud kommentaari jargselt on juba piisav igasugune

kannatanu kaitumine, mille riisikot ta kannab ning on talle omistatav tekkinud kahjudele vdi kahju

7 Sein, K. VOS | komm § 139/2, Ik 729.
L Just, O. Quarch, M. Reguleirung von Verkehrsunfallen. 48. Haftungsquoten Rn 1. Balke, R. u.a. 2. Auflage 2021.
2 Schulze, R. Burgerliches Gesetzbuch, Handkommentar. § 254, Rn. 1. Schulze u.a., 10. Auflage 2019.
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suurenemisele. Sellest tulenevalt on juba piisav, kui kannatanust endast tulenev kaitamisrisk kaasa
aitas, et riskivastutuse alusel kannatanu Uheks kahju p8hjustajaks oli. Néiteks peab kannatada
saanud mootors6iduki pidaja oma mootorsiduki ké&itamisel k&itamisriski realiseerumisest
tekkinud kahju aktsepteerima ja see jaab talle hlvitamata, kui ta ei suuda tdendada, et StVG 8§ 7
vélistused (lg-st 2 tulenevalt nt vairamatu joud) kohalduvad.” VOS § 139 Ig 1 2. lauses on toodud
vélja “ohu tagajarg”, mille eest kahjustatud isik vastutab, seega on Eesti 6iguse kohaselt vdimalik
mootorsOidukite omavahelise kokkupdrke puhul juba vodladigusseaduse grammatilise
tdlgendamise tulemusel jouda sobiva tulemuseni. Saksa tsiviilseadustiku kommentaaride jargi on
kisitav, kas sellise kaitamisriski arvesse votmine on asjakohane, mille puhul sellised ohud
realiseeruvad, mille kohta Giguskord ei née ette riskivastutust (jalgrattad, suusad, mootorpaat,
ettevotte tegutsemine). Kui sellistes kaasustes kditaja ilma sulta ei vastuta, ei oleks digustatud
tema kahju hlvitamise néude vahendamine pelgalt seetdttu, et tema tegutsemisest tulenevalt on

realiseerunud oht.”

Riigikohus on véljendanud seisukohta, et vajadus VOS § 139 kohaldamiseks tekib mh olukorras,
kui mootorsdidukite kokkuporkes tekitavad mitu suurema ohu allikat vastastikku tksteisele kahju.
VOS § 139 kohaldamata jatmine vdiks tagajarjeks tuua selle, et VOS §-s 1057 sétestatud
riskivastutust valistavate aluste puudumisel peaks iga avariis osalenud sdiduki valdaja hiivitama
tema poolt teisele tekitatud kahju téies ulatuses, st vastastikku tuleks mdista valja kahjuhivitis
nt mblemale sGidukile tekitatud kahju eest, sdltumata sellest, kas ja millises ulatuses keegi neist
Onnetuse pdhjustamise eest tegelikult vastutab voi milline oli igast avariis osalenud sdidukist
tulenenud risk. See oleks aga vastuolus kahju hiivitamise tldpShimdtetega. ™ Riigikohtu hinnangul
saab sdidukist potentsiaalselt lahtuva ohu suurust arvestada VOS § 139 kohaldamisel juhul, kui
vastavad ohutegurid konkreetse liiklusdnnetuse ajal realiseerusid. Seega peab kohus hindama, kas

sBidukile iseloomulik ohutegur mdjutas konkreetsel juhul liiklusénnetuse toimumist.®

Riigikohus on varem avaldanud seisukohta, et VOS § 139 Ig-te 1 ja 2 kohaldamisel ei hinnata seda,

kas kannatanu oli hooletu vdi mitte, st et kahjuhUvitist saab nimetatud sétte alusel vahendada ka

3 1bid, § 254, Rn. 4.

4 Oetker, MUKoBGB § 254, Rn 15. im Sécker, J. und andere (Hrsg.) Miinchener Kommentar zum BGB 8. Auflage
2019 (edaspidi Oetker/MiiKo).

5 RK 3-2-1-7-13, p 29.

6 RK 3-2-1-64-15, p 14.
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siis, kui kannatanu polnud siitidi kahju tekkimises.”” Kannatanu omaosaluse arvestamise puhul
tuleb ldhtuda ka VOS § 127 Ig-st 2, st hinnata, kas tekkinud kahju oli kannatanu vastava kahju
viltimise kohustuse kaitsealas.’® Mootorsdidukite ahelavarii puhul siin kohal probleeme ei tohiks
tekkida, kuivord riskivastutuse kaitse eesmargiks on varalise ja mittevaralise kahju hlvitamine
(VOS § 1056 sonastusest tulenevalt). Liikluskindlustuse seaduse kommentaarides tostatatakse veel
ks oluline probleem seoses hivitiste summaga: ,,Hivitise vahendamisel arvestatavaid asjaolusid
selgitades on Riigikohus seni siiski jatnud lahtiseks Gihe pohimdttelise tdhendusega kusimuse:
nimelt kas ja kuidas mdjutab ihe dnnetuse osapoole hivitise vahendamine teise osapoole hivitise
vahendamist. Uhe seisukoha jargi tuleks jouda Idpptulemuseni, et hiivitis ei ole summa summarum
suurem kui 100%, st kui on kindlaks tehtud, et (ihe poole hivitist tuleb vahendada 40%, siis peaks
teise poole hivitist vdhendatama 60%.“® Magistritdd autor ndustub nimetatud seisukohaga
seetdttu, et mootorsdidukite omavahelise kokkupdrke tulemusena ei saa olla rohkem ega vahem
pdhjuseid, kui avarii tinginud asjaolud. Siiski vajab maérkimist, et kui mootors@idukite
kokkupdrkes on enam kui kaks osalenut, tuleks nn 100% reegel kdrvale jatta, sest vastasel juhul
vOib tekkida olukord, kus vahendatakse koigi mootorsdidukite kokkupdrkes osalenute
kahjuhavitist liiga palju lihtsalt selleks, et hiivitiste summa oleks 100%.

1.2.2. Kaitamisrisk

Kindlustusoiguse opikus on mootorsdiduki kditamisriski kirjeldatud jargmiselt: ,,Mootorsdiduki
kaitamisriski (Betriebsgefahr) arvestamine on kantud ideest, et kui isik juba asub mootorsdidukiga
liikluses liiklema (st siseneb ohtlikku olukorda), on ainutiksi see piisavaks aluseks kahjuhuvitise
(teatud ulatuses) vahendamisel. Tegemist ei peagi olema kahe mootorsdiduki kokkupdrkega. Nt
on peetud kaitamisriski alusel kahjuhuvitise vahendamist pohjendatuks ka juhul, mil kannatanu
sOitis teetoOde alal autoga killustikuvalli. Riigikohus leidis, et mootors@idukile iseloomulik oht
vOis antud juhul realiseeruda nt sel teel, et hageja ei saanud mootorsdidukit hetkel, kui ta mérkas
killustikuvalli, kohe kinni pidada (RK 3-2-1-173-14, p 14).“%° Seega on Riigikohus mootorsdiduki

" RK 3-2-1-90-14, p 16.

8 Sein, K. VOS | komm § 139/4.1., 1k 731.
7 LkindIS komm, Ik 95.

8 Kindlustusdiguse 6pik, Ik 184.
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kaitamisriskina kirjeldanud eelkdige asjaolu, et mootorsdidukit ei ole vdimalik koheselt kinni
pidada. Seisukoht, et kaitamisriski ka iseendale tekkinud kahjudel arvestama peab, leidub ka Saksa

Biguskirjanduses.®!

Kindlustusdiguse dpikus on valjatoodud Riigikohtu seisukoht, mille jargi VOS § 139 tahenduses
saab huvitise suuruse maaramisel arvestada nii riskist lahtuvaid kui ka sdidukijuhtide kaitumist
iseloomustavaid asjaolusid. Kéitamisriski raames saab eristada Uldist kaitamisriski ja erilist
kaitamisriski.®? Riigikohus on asunud seisukohale, et riskist lahtuvate asjaoludena tuleb esmalt
arvestada igast avariis osalenud soidukist objektiivselt potentsiaalselt l&htuva ohu suurust, mis
sOltub  mh sdiduki massist, mdodtudest, liikumiskiirusest, tehnilisest korrasolekust,
ohutusvarustusest jms. Selline oht lahtub eelduslikult igast sdidukist ning s6ltumata selle juhi
hoolsusest saab selle ohu kahju pdhjusena taielikult valistada vaid erandina.®® Riigikohus on
selgitanud, et suurest veoautost lahtuv risk v@ib olla oluliselt kérgem mopeedist lahtuvast riskist.%*
Sama seisukoht on kinnitunud ka Sveitsi kohtupraktikas, milles lahendati kaasust, kus avarii oli
tekkinud veoauto ja tavalise mootorsdiduki vahel ning avarii oli tingitud valesti paigaldatud
piduritest (siiti olemasolu puudus).®> Kokkuvétlikult voib Gelda, et iga mootorsdiduk juba oma
olemuselt katkeb ohtu end Gimbritsevale, milleks ongi tldine kditamisrisk. See oht vdib olla suurem

vOi véiksem olenevalt sdiduki omadustest nagu nditeks mass ja tehniline korrasolek.

Eesti diguskirjanduses on iseloomustatud erilist kéitamisriski kui konkreetse mandovri
objektiivset iseloomu ja ohtlikkust. Nii vdib olla pimedal ajal valgustamata sdiduauto, mis seisab,
kaitamisrisk suurem kui nduetekohaselt parklas seisva veoauto oma, kuigi tldine kaitamisrisk on
veoauto puhul suurem kui sdiduautol.®® Liikluskindlustusseaduse kommentaarides on selgitatud,
et eriline kaitamisrisk voib suurendada kahju tekkimise riski ja seega uldist kaitamisriski.®’
Riigikohtu hinnangul saab s®idukist potentsiaalselt lahtuva ohu suurust arvestada VOS § 139
kohaldamisel juhul, kui vastavad ohutegurid konkreetse liiklusdnnetuse ajal realiseerusid. Seega

81| orenz, W. BeckOK BGB. § 254, Rn 12. Hau, R., u.a. 57. Edition, 2021.

82 |bid, 1k 184.

8 RK 3-2-1-173-14, p 14.

8 RK 3-2-1-7-13, p 31.

8 “Seega kui kaks mootorsdiduki valdajat, kellel siiii puudub, kokku pdrkavad, hinnatakse mélema mootorsdiduki
valdaja vastutuse ulatust mdlema Gnnetuses osalenud sdiduki kéditamisriski jargi.” BGE 123 111 274, S. 276.

8 Kindlustusdiguse 6pik, Ik 184.

87 LkindIS komm, Ik 94.
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peab kohus hindama, kas sdidukile iseloomulik ohutegur mdojutas konkreetsel juhul

liiklusdnnetuse toimumist.88

Selline seisukoht on kohati erinev Sveitsi digusest. SVG § 61 I8ike 1 jargselt vastutab mitme
mootorsdidukiga avariis mootorsdiduki valdaja kehavigastuse vOi surma pdhjustamise eest ning
igale mootorsdiduki valdajale langev hivitatav kahju s@ltub tema sudst, kui erilised asjaolud,
naiteks kaitamisrisk, muud hiivitatava kahju jagunemist ei digusta. Sveitsi liiklusseaduse
kommentaaride jargi juhul, kui vaid (ks avariis osalenud mootorsdiduki valdaja on
mootorsGidukite kokkupdrkel suldi, peab ta siis, kui kokkupdrkel osalenud teise mootorsdiduki
kaitamisrisk on sama suur, teise kahjustada saanud mootorséidukile tekkinud kahjud Uksinda
kandma. Kui kahjustada saanud mootorsdiduki, mille valdajal stii puudus, kéitamisrisk tunduvalt
suurem on, vOib osa kahjust siiski kanda mootorsdiduki valdaja, kellel stiu puudus, kuigi sut on
siiski kaalukam kui kaitamisrisk.%® Jarelikult antakse mootorsdidukite kokkupdrkel tekkinud kahju
hiivitamisel Sveitsi diguse jdrgi hinnang isikute kaitumisele ja siiiile juba riskivastutuse tasandil
ning riskivastutusele mitteiseloomulikult seotakse kahju huvitise véljamdistmine isiku sttga.
Selline lahenemine on Eesti diguspraktikast (kuid mitte liikluskindlustushivitiste véljamaksmise
praktikast) erinev, sest seob kahju hivitise saamise isiku stiga.

Saksa liiklusseaduse kommentaaridest tulenevalt néeb kull StVG § 9 ette vBimaluse arvestada
kannatanu enda stid kahju tekkimises, on siiski StVG § 17 (kahju p8hjustamine mitme
mootorsdiduki poolt) StVG § 9 ja BGB § 254 suhtes erinorm.?® StVG kommentaarides on
valjatoodud, et tihtilugu on osapooled, kes mootorsdidukite kokkupdrkes stitidi ei ole, imestunud,

et nad tanu kaitamisriskile 20% ulatuses teise poole kahjude eest vastutavad.

Seega asetavad Saksa riskivastutuse satted sarnaselt Eesti Gigusega p&hilise réhu suurema ohu
allika kaitamisele, tdpsemalt mootorsdiduki kaitamisriskile. Magistritéd autor leiab, et Eesti ja
Saksa diguskorrad votavad seega kdige paremini arvesse riskivastutuse uldist olemust, milleks on

8 RK 3-2-1-64-15, p 14.

8 Giger, H. Haftpflichtkommentar. Kommentar zu den schweizerischen Haftpflichtbestimmungen, Rn. 1394, —
Zurich/St. Gallen: 2016.

% Burmann. § 9, Rn. 1.

%1 Ibid, § 17, Rn 140.
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suurema ohu allikast tuleneva ohu realiseerumise puhul kaasnevate kahjude hiivitamise kohustus

suurema ohu allika valitseja stiust s6ltumata.

1.2.3. Juhi kaitumine

Eesti Oigusteadlased on juhi k&itumist mootorsdidukite kokkupdrke kontekstis kirjeldanud
jargmiselt: ,,(Seega) stiliaste omab mdju vastutuse jagamisel, kuid siiski ei tohiks hinnata, kas juhi
kaitumise ning tekkinud kahju vahel on pdhjuslik seos. Uhe avariis osalenud isiku kaitamisriski
ulatus ja juhi sti sBltub teise avariis osalenud isiku kaitamisriskist ja sii ulatusest.<®?
Eelnimetatud seisukoha jargi on mootorsdidukite kokkupdrkel kéitamisriskid omavahel teatud

suhtelises seoses.

Riigikohus on olnud seisukohal, et VOS § 139 tihenduses saab hiivitise suuruse maaramisel
arvestada nii riskist ldhtuvaid kui ka s6idukijuhtide kaitumist iseloomustavaid asjaolusid. Iga
mootors6iduki otsese valdaja osaluse kindlakstegemisel tuleb hinnata kdikide pdhjuste kogumit.
Kui sdidukit juhtis muu isik, tuleb autojuhi kéitumine omistada mootorsdiduki omanikule kui
kannatanule.®® Kindlustusdiguse Opiku jargi on kahjuhuvitise vahendamisel oluline hinnata isikute
kaitumise puhul eelkdige kéibes vajaliku hoolsuse jargimata jatmist ja liiklusnduete eiramist.
Subjektiivsete asjaolude (vasimus, alkoholijoove, lubatud piirkiiruse tletamine v8i juhtimisdiguse
puudumine) arvesse votmiseks peaksid need olema @nnetusele faktiliselt kaasa aidanud.®*
Liiklusreeglite eiramise etteheidetavust toonitatakse ka liikluskindlustusseaduse seletuskirjas:
,Liiklusreeglite tahtlik ja vé&ga olulises ulatuses rikkumine suurendab tavapérase
liikluskéitumisega vorreldes liiklusriski maéarkimisvaarselt. Kuna seda aga kindlustusmakse
suuruse maaramisel arvestada ei saa, tekiks olukord, kus tahtlikult enda riski kérgel hoidvad juhid
maksavad ebadiglaselt véhe kindlustusmakset ning seadusekuulekad liiklejad sellevorra
pdhjendamatult kdrget. Et sellist korrektsete kindlustusvétjate suhtes ebadiglast olukorda valtida,

on loodud kohustusliku liikluskindlustuse puhul tagasinduete regulatsioon, mis vdimaldab

92 Kull, 1, Lahe, J. De Gruyter, Ik 114.
% RK 3-2-1-7-13, p 30.
% Kindlustusdiguse opik, Ik 184-185.
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kindlustusandjatel esitada tagasinbudeid otse sellistele isikutele, kes on vastutavad kahju

tekitamise eest, mis on liiklusriski suurendava kaitumise tulemuseks. %

Riigikohus on siiski mdnevorra véhendanud juhi kaitumise olulisust kahju huvitamise
vahendamisel mootorsdidukite kokkupdrke puhul: ,,Juhtide kditumist iseloomustavate asjaolude
arvestamine hivitise suuruse maaramisel ja sel pdhjusel hivitise véhendamine ei tohi siiski
moonutada riskivastutuse olemust ega viia VOS § 1057 kohaldamise valistamiseni. Selliselt
muutuks riskivastutus sisutiihjaks. Kahju hilivitamise otsustamist ei saa taandada tksnes
liiklusnduete rikkumise eest avalik-Oigusliku vastutamise kusimusele. Huvitise alandamine
miinimumini vdi selle valistamine saab kbne alla tulla tiksnes erandina, eelk@ige juhul, kui on
tuvastatud, et avarii péhjustas ainutiksi kannatanu raske eksimus, millest tulenevalt ei olnud kahju
tekitajal, kes enne reeglid ei rikkunud, enam maistlikult (st oodatavat hoolt rakendades) vimalik
onnetust valtida ning kahju tekitanud mootorséidukist tulenev risk oli kannatanu kéitumise tottu

taielikult elimineeritud.«®

Sveitsi iilemkohus on Sveitsi liiklusseaduses mootorsdidukite kokkupdrkel juhi kditumise olulisust
selgitanud 14bi liiklusseaduse muudatuse: ,,Sveitsi liiklusseaduse § 61 16ige 1 on l4bi 20.03.1975
tehtud seadusemuudatuse uuendatud nii, et kindlustusandjate vahelise kokkuleppe ja Sveitsi
ulemkohtu praktika eeskujul stl primaarseks Kkriteeriumiks vastutuse jagamisel nimetati. See
tdhendab, et vastavalt valitsevale arvamusele peab (hepoolse suure sl korral sudline

(mootorsdiduki) valdaja pdhimétteliselt kogu vastutuse enda kanda vdtma. %’

Riigikohus on selgitanud ka juhtide osaluse teadmatuks ja&dmist avarii puhul. Riigkohus on
seisukohal, et juhtide osaluse teadmatuks jadmine saab tulla kdne alla Uksnes erandjuhtudel.
Liiklusseaduse (LS) 8 169 reguleerib juhi tegutsemist liiklusdnnetuse korral. LS § 169 Ig 4
satestab tingimused, millal ei ole vaja liiklusdnnetusest politseile teatada. LS § 169 Ig 5 esimese
lause kohaselt tuleb lahkarvamuse korral, kui varalise kahju saaja ei ole teada, varalise kahju
tekitajat ei ole sindmuskohal v@i varaline kahju tekkis loomale otsasdidu vGi selle valtimise

tagajarjel, liiklusBnnetusest kohe teatada politseile ja tegutseda vastavalt politsei korraldusele.*®

% Liikluskindlustusseaduse § 52 seletuskiri Ik 57.
% RK 3-2-1-7-13, p 33.

97 Sveitsi iilemkohtu otsus BGE 123 11 274, S. 277.
9% RK 3-2-1-61-15, p 13.
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Nende juhtumite hulk ei saa olla iseenesest suur. Kohtupraktika jargi toimub kahjuhivitise
vahendamine VOS § 139 alusel ka siis, kui ei leia tdendamist, et kumbki pool rikkus
liiklusndudeid. Kahjuhuvitise vahendamise aluseks on sel juhul poolte sGidukitest l&dhtuvad
kaitamisriskid.®® Sveitsi kohtupraktikast tuleneb, et juhul, kui kaks mootorsdiduki valdajat, kellel
std puudub, kokku pérkavad, hinnatakse mdlema mootors@iduki valdaja vastutuse ulatust mélema
dnnetuses osalenud sdiduki kaitamisriski jargi.l%° Magistritod autor leiab, et vottes arvesse
Riigikohtu otsuse 3-2-1-7-13 parandamismaarust'®!, kehtib Eestis juhi kaitumise siiii tuvastamata
jadmisel vOi tuvastamise vOimatusel sama OGigusreegel. Riigikohtu seisukoht on, et kui on
tdendamata, et ohutu liiklemise ndudeid rikkusid m&lemad liiklusdnnetuses osalenud juhid, peab
kohus ikkagi vahendama hageja ndutavat kahjuhtvitist, arvestades hageja osa kahju tekkimises

iiksnes poolte sdidukitest ldhtunud kaitamisriskide alusel.1%?

Kahju huvitamise vahendamisel tuleb juhi k&itumise puhul arvesse votta juhi subjektiivsed
omadused nagu nditeks tervislik seisund, joobeseisund, lubatud piirkiiruse tletamine juhul, kui
need mootorsdidukite kokkupdrkele kaasa aitasid. VVGttes arvesse riskivastutuse sisu, ei tohiks
magistritod autori arvates piirduda juhi kéitumise hindamisel vaid liiklusseaduse rikkumistega,
vaid votta arvesse uledldist ohtliku olukorra tekitamisele kaasaaitamist mootorsdiduki juhi
kaitumises. Samas juhul, kui pole véimalik juhi kditumist hinnata vdi jadvad tuvastamata asjaolud,
mis viitaksid ilmselgelt juhipoolsele kaasaaitamisele mootorsdidukite kokkupdrke tekkimisele,
tuleks jatta juhi kaitumine kahju hivitise véhendamisel vélja ning védhendada kahe vdi enama
mootorsdiduki vahelise kokkupdrkel tekkinud kahjusid vastavalt nende mootorsGidukite

kaitamisriskile.

9 Kindlustusdiguse 6pik, Ik 186.

100 BGE 123 111 274, S. 276.

101 RK 3-2-1-7-13 parandamismaaruse resolutsiooni selgitus oli jargmine: “Otsuse p-dest 30-33 nahtub ilmselgelt, et
kohus saab kahju huvitist vdhendada pd&hjusel, et kannatanu (v8i kannatanule kuulunud auto juht) on ise kahju
tekitamise kaaspOhjustanud ja hivitise vahendamist ei vélista see, et pShjustajaks oli ka teise avariis osalenud auto
juht. Seega on eelnevaga vastuolus ja ebatépne otsuse p 33 viimane lause, mille jargi kahju huvitist ei vahendata, kui
,juhtide osalus Onnetuse podhjustamises on enam-vdhem vdrdne ja ei esine sdidukitest ndhtuvate riskide olulisi
erinevusi”. Kolleegium pidas eelnevaga silmas olukorda, kus juhtide osalust dnnetuse pdhjustamisel ei Gnnestu
kindlaks teha. Seega on tekstis ilmne ebatépsus, mis tuleb parandada ning sdnad ,,enam-védhem v&rdne" tuleb asendada
sOnaga ,.teadmata".”

102 RK 3-2-1-64-15, p 15.
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1.3. Liikluskahjude huvitamise praktika liikluskindlustuses

Liiklusdnnetuste puhul on Uks oluline kisimus, kas kahe mootorsdiduki vastastikuse kahju
tekitamise tulemuseks saab pohimdtteliselt olla see, et iks osapooltest vastutab téies ulatuses ja
teine ei vastuta Uldse. Eesti Oiguse kontekstis tdéhendaks see Uihe osapoole hivitise véhendamata

jatmist ja teise poole hiivitise vahendamist nullini.1%®

Magistritoo autor esitas 25.01.2021 Liikluskindlustuse Fondi jareleparimise selle kohta, kui palju
2020. aasta véljamakstud kindlustushivitistest maksti osaliselt ning kui palju taielikult Uhele
osapoolele. Saadud statistika oli jargmine: 2020. aastal toimus 28.01.2021 seisuga andmete
kohaselt kokku 29 721 liikluskindlustuse juhtumit, neist 25 639 juhtumil oli ainult tks pd&hjustaja
(ehk vastutuse ulatus 100% Uhel sdidukil) ning 238 juhtumi puhul oli vastutus jagatud mitme
soiduki vahel (vastutuse ulatus osaline, nt 50% ja 50%). 3 844 juhtumi kohta on vastutuse ulatus
veel ,,teadmata®“, mis tdhendab, et paringu tegemise hetkel pole tehtud veel otsust, kas tegu on
liikluskindlustusjuhtumiga vdi ei ole veel selge, kes on juhtumis vastutav pool v6i kui mitu

soidukit vastutavad.

Eesti Giguskirjanduses on samasugune péring juba Eesti Liikluskindlustuse Fondi tehtud ning
saadud andmete kohaselt huvitas 2017. aastal vastutav kindlustusandja kahju 100%-liselt 32 947
juhul (58 800 461,79 eurot). Kahju osaline huvitamine toimus aga 353 juhul (kulu kokku 342
640,95 eurot).!® See tahendab, et sarnaselt 2017. aastale ei ole Riigikohtu praktikat
liikluskindlustushavitiste véljamaksmise praktikas samuti ka 2020. aastal arvesse voetud.

Riigikohus on leidnud, et hivitise vdhendamine miinimumini vdi selle valistamine saab kone alla
tulla Uksnes erandina, eelkdige juhul, kui on tuvastatud, et liiklusdnnetuse pdhjustas ainuiksi
kannatanu raske eksimus, millest tulenevalt ei olnud kahju tekitajal, kes enne reegleid ei rikkunud,
enam maistlikult (st oodatavat hoolt rakendades) vimalik 6nnetust véltida ning kahju tekitanud
mootorsdidukist tulenev risk oli kannatanu kaitumise tttu taielikult elimineeritud.’® Vaadeldes

liikluskindlustuse Fondi véljamaksete osalise ja téieliku valjamaksete suhet tuleb asuda

103 1 kindIS komm, Ik 96.
104 3, Lahe/Liikluskahju hivitamise kontseptsioon, Ik 472.
105 RK 3-2-1-64-15, p 12.
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seisukohale, et kohustusliku liikluskindlustuse valjamaksete puhul ei arvestata Riigikohtu

praktikat mootorsdidukite avariide tsiviildigusliku lahendamise kohta.

J. Lahe on Juridica artiklis ,,Liikluskahju hivitamise kontseptsioon: kas oodata on paradigma
muutust?* asunud seisukohale, et Riigikohtu suunised ei ole praktikas juurdunud seepadrast, et nii
liiklusBnnetuses osalejad kui ka kindlustusandjad on rahul né must-valge pildiga.'%® Magistritdo
autor leiab, et Riigikohtu suunised ei ole praktikas juurdunud seet6ttu, et liikluskéibes on inimestel
vdga omane leida alati tks sutdlane, kes on liiklusohtliku olukorra né pdhjustanud ning seega
toonud endaga kaasa avarii. Praktikas jaddakse vaga kinni liiklusmandovri ohtlikkusse voi
ebaseaduslikkusesse (néiteks peateele ettekeeramine) ning otsitakse magistritd6 autori arvates alati
midagi etteheidetavat kellegi kéitumises. Magistritd¢é autor on veel seisukohal, et vastav
kohtupraktika pole kindlustushivitiste maksmise praktikas kinnistunud seetdttu, et kohtupraktika
pole viidud seaduseteksti.

Eelnevast tulenevalt ei ole ka liiklusGnnetuses osalenutel kas teadlikult voi teadmatusest
Oiguslikku initsiatiivi lahendada liikluskindlustusjuhtumid lahtuvalt kdige uuemast Riigikohtu
praktikast. Juhul, kui VOS §-s 1057 oleks expressis verbis valjatoodud kaitamisriski arvesse
votmine mootorsdidukite kokkupdrke puhul, sh asjaolu, et arvesse tuleb votta samuti ka juhi
kaitumist, suunaks see kahjukasitlejaid ja liiklusdnnetuses osalenuid vdib-olla Riigikohtu suuniste
jargi kahjujuhtumeid kasitlema. Seega lisaks Eesti diguskirjanduses véljendatud seisukohale, et
kindlustusandjatel puudub majanduslik initsiatiiv Riigikohtu suuniseid jargida (kindlustusandjate
jaoks ei ole pikas perspektiivis olulist vahet, kas huvitada kahju Ghele osalisele 100% ja teisele
jatta kahju hiivitamata voi hiivitada tihele poolele naiteks 80% ja teisele 20%),°7 on liikluskaibes
levinud stiudlase otsimine ja puudulikud teadmised Riigikohtu praktikast samuti pdhjusteks, miks

Riigikohtu suunised praktikas kinnistunud pole.

106 |bid, Ik 473.
107 3, Lahe/Liikluskahju hivitamise kontseptsioon, Ik 473.
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2. LIKLUSONNETUSED ENAM KUI KAHE MOOTORSOIDUKI OSALUSEL
2.1.Kaasusgruppide maaratlemine

Magistritdo pdhiprobleemi ilmekamaks kirjeldamiseks ning uurimiskisimuse analtiiisiks on paslik
koostada erinevate enam kui kahe mootors6iduki osalusel avarii néidiskaasused. Seeldbi on
lihtsam analulsida kellelt ja mis ulatuses on vdimalik kahju huvitamist nbuda; kas osalised on
omavahel solidaarvdlgnikud; kuidas mdjutab hivitise saamist fakt, kas ks osalistest rikkus LS

ndudeid vOi mitte; jne.

Kaasusgruppide madratlemisel on magistritdd autor votnud Uheks aluseks ndite Eesti
Liikluskindlustuse Fondi valjaantud kindlustusjuhtumite lahenditest.%® Magistritoos

analliusitakse jargmisi kaasusgruppe:

a) ,,Ahelavarii - Jérjestikku sdidavad mootorsdidukid A, B ja C. A pidurdab, B pidurdab,
kuid C ei joua enam Oigeaegselt pidurdada. C sdidab otsa B-le ning selle tulemusena
paiskub B otsa A-le. Kaasusgrupi ndide on véljatoodud ka Eesti Liikluskindlustuse Fondi
naidetes kindlustusjuhtumite lahenditest.'® Nimetatud andmekogus on sellise juhtumi
nimeks ,,Ahelavarii — (ks liiklusdnnetuse pdhjustaja®“ ning juhendis véljatoodud
hiivitamise kohustuse lahtris on jargmine info: ,,Igal kahjustatud isikul on digus nduda
kahju hovitamist temale kahju tekitanud isikult. Liiklusénnetuse p6hjustaja vastutab
I6ppkokkuvdttes kobigile osalistele tekkinud kahju eest. Seega on mdistlik, kui kahjustatud
isikud, v.a sinise sdiduki omanik (meie néite puhul C), esitavad oma ndude sinise sdiduki
(C) suhtes liikluskindlustuse kaitse andnud kindlustusandjale ja see kindlustusandja
hivitab tekkinud kahju. Sinise sdiduki omanikule (C) tekkinud kahju ei hiivitata.”
Magistritods hinnatakse, kas selline kahju hlvitamise valjamdistmine oleks kooskdlas
riskivastutuse pdhimotete ning kehtiva Riigikohtu praktikaga.

b) ,,Korvalepdige™ - Peateel sdidab mootorsdiduk A, kdrvalteelt pocrab talle ette B, kelle eest
A korvale pdikab. Korvalepdike tulemusena s6idab A otsa sOidukile C, mis on

keeluvastaselt valesse kohta pargitud. Eelnevalt nimetatud Eesti Liikluskindlustuse Fondi

108 Eesti Liikluskindlustuse Fond. Naited kindlustusjuhtumite lahenditest. Kattesaadav —arvutivérgus:
https://www.lkf.ee/sites/default/files/Liikluskindlustus_juhtumitelahendi_naited%2820%29.pdf?325.
109 | bid.
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néidetes on olemas kull néidislahend olukorra kohta, kus korvalteelt peateele sdites
tekitatakse avarii, kuid puudub néide selle kohta, mis oleks juhul, kui avarii puhul saaks
kannatada vaid korvalepbikav mootorsdiduk ja korvaline parkinud mootorséiduk. Sellise
kaasuse puhul oleks kolmas s6iduk C, millele otsa s6ideti, sattunud avariisse vaid seetdttu,
et viibis valel ajal vales kohas. Samas on diskuteeritav, kas C osales kaitamises, kui ta oli
valesti parkinud. B-poole kahju hlvitamine on veel enam problemaatiline, sest ta ei ole
faktiliselt Ghegi teise mootorsdidukiga kokku pdrkunud. Siiski voiks B mootorsdidukile
iseloomuliku kaitamisriski realiseerumine seisneda selles, et ta tekitab ohtliku olukorra

teistele liiklejatele.

Eelnimetatud kaasusgrupid on valja mdeldud eelkdige illustreerimaks enam kui kahe
mootorsGiduki vahelisi avariisid (mitmikavarii). Tegemist on tavalise pidurdusest tingitud
ahelavariiga ning uhe vOi mitme osapoole ulekaalukat erilise kaitamisriski realiseerumisest
tekkinud avariiga. Nimetatud néiteid korrigeeritakse veel magistritod analliutilises osas, et valja
tuua teravamalt probleeme ja lahendusi, mida katkevad erinevad kaasusgrupid vélgnike paljususe

reziimide kohaldamisel.

2.2.Pdhjusliku seose ahela osatahtsus

VOSi kommentaarides on 6eldud, et riskivastutusele kohaldatakse kahju hiivitamise eesmérgist ja
ulatusest tulenevad ildsétted, sh ka VOS § 127 Ig-st 4 tulenevat pdhjuslikku seost.® Tampuu
Opikust tulenevalt ei ole riskivastutuse satete kohaldamiseks iseenesest vaja tuvastada suurema
ohu allika valitseja tegu kui kahju p&hjust, vaid piisab sellest, et suuremale ohu allikale iseloomulik
(kdrgendatud) ohust tulenev risk realiseerus suurema ohu allika valitsemise kaigus.'!* Seega on
oluline, et kahju tekkis ohu realiseerumise tulemusena, mitte mingisuguse kahjutekitaja teo alusel.
Mootorsdidukite kokkupdrke kontekstis on oluline, et kahju tekkis mootorséiduki kaitamise

110 Sein, K. VOS | komm § 127, Ik 655.
1 Tampuu, T. Lepinguvilised vélasuhted. Tallinn: Juura 2017, Ik 287.
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tagajérjel. Ka Saksa diguskirjanduses on seisukoht, et mootorsdiduki kaditamise ning tekkinud

kahjude vahel peab olemas olema adekvaatne pdhjuslik seos, st diguslik omistatavus.'?

Liikluskindlustusseaduse kommentaarides on leitud, et kisimuse dle, millal lugeda
liiklusdnnetuses osalenud isikuid kahju thisteks pdhjustajateks ja millal tuleb pidada iga kahju
pdhjustajat vastutavaks just tema tekitatud kahju eest (Einzelhaftung), ei pruugi tksikjuhtumil olla
lihtne otsustada. Peamiseks otsustuskriteeriumiks on dnnetuse toimumise (st kannatanule kahju
tekkimise) kausaalahel.!*® Saksa Giguskirjanduses on samuti kausaalahelat iseloomustatud
mootorsGidukite omavahelise kokkupdrke kontekstis nii, et kahjutekitaja osa ja kahjusaaja osa
kirjeldatakse kui kahju omistatavusena; mitme kahjustaja osa kui vastutusena. Seejuures on
otsustav kriteerium piiritlemisel kausaalahel. Hindamaks (kahju) p6hjustajate osa mitme
mootorsdiduki kokkupdrkes osalenu puhul, moodustub iga kokkupdrkes osalenu vastutus tema
poolt pdhjustatud kahju osas (Quote eine Einheit). Selleks on kahjutekitaja kditumine, mis oma
olemuselt aitas kaasa vastava kausaalahela kulgemisele, tanu millele avarii aset leidis. Seda tuleb
vaadelda enne kui Uhe v&i mitme teise avariis osalenu algatatud kausaalahelad avarii
pohjustamisele kaasa aitasid.!** Magistritoo autor modnab, et eelnimetatud Saksa digukirjanduses
valjenduv seisukoht asetab pdhjusliku seose avariis osalenu vastutuse ulatusega seosesse, kuivord
Eesti diguse kontekstis tuleks jarelikult arvestada pdhjuslikku seost ka kahjuhivitise vahendamise

kontekstis.

Voladigusseaduse kommentaarides on pdhjusliku seose kindlakstegemiseks vélja toodud mitu
erinevat meetodit. Elimineerimismeetodit on VOSi kommentaarides selgitatud jargmiselt:
,,pohjusliku seose kindlakstegemisel uuritakse, kas kahju tekitaja lepingurikkumine, tegu voi
tegevusetus (st tema kahju hivitamise kohustuse aluseks olev asjaolu) oli hagejal tekkinud kahju
vajalikuks pohjuseks. Selleks kasutatakse ,,conditio sine qua non* reeglit (,,but for* rule, ka
vahenditu pdhjustatuse teooria), mille jargi loetakse ajaliselt eelnev ndhtus hilisema nahtuse
pbhjuseks siis, kui ilma esimeseta poleks teist saabunud.“*® Eesti diguskirjanduses on seda reeglit

nimetatud ka testiks, mille abil selgitatakse, kas ajaliselt hiljem néhtus oleks saabunud ka ilma

112 Griineberg, C. Handbuch des Strassenverkehrsrechts. 4.A.11.1. Rn 36. 42. Erganzungslieferung — Miinchen: C.H.
Beck 2020.

113 kindIS komm, Ik 97.

114 Bachmeier, W. Verkehrzivilsachen, § 6 Rn. 249. 2. Auflage — Minchen: C.H. Beck 2010 (edaspidi: Bachmeier).
115 |bid, § 127/4.10, Ik 667.
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ajaliselt eelneva nahtuseta. Jaatava vastuse korral tuleks pdhjuslikku seost kahe néhtuse vahel
eitada.''® Riigikohus on leidnud, et pdhjusliku seose kindlakstegemiseks VOS § 127 Ig 4 alusel
uuritakse objektiivset faktilist olukorda. Vastutuse tekkimise seisukohalt on kahju kdik p&hjused
iseenesest Gihevaarsed. VOS § 127 lg4 ei anna alust liigitada kahju p6hjuseid otsesteks ja
kaudseteks p&hjusteks.!’ Riigikohus on ka asunud seisukohale, et pdhjuslik seos ei pea VOS
8 127 Ig 4 jargi olema alati vahetu, st tekkinud kahju ei pea igal juhul olema kohustuse rikkumise
vahetu tagajirg.!*® Eesti Giguskirjanduses on veel seisukoht, et pdhjuslik seos tehakse kindlaks
eelkdige objektiivsete asjaolude alusel, mistdttu ei oma téhtsust, kas kahju pohjustanud isik nagi
vOi pidi ndgema ette pBhjusliku seose vdimalikku arengut ja missugune oli tema subjektiivne
suhtumine teo tagajérje saabumisse.''® Kaesoleva magistritdd pdhiprobleemi jaoks on pdhjusliku
seose ahela kindlaksmé&aramine volausaldajate paljususe liigi m&aramisel esmatahtis. Saksa
diguskirjanduses on leitud, et lepinguvalise kahju hivitamisel tuleb eristada kaht péhjusliku seose
eeldust, tapsemalt pohjuslik seos kahju tekitaja kaitumise ja 6igushivede kahjustumise (vastutust
tekitav kausaalsus) ning teiseks pdhjuslik seos digushiive kahjustumise ja tekkinud kahjude vahel
(vastutust taitev kausaalsus).!?® Magistritdo autori arvates on selline seisukoht eelkdige oluline
deliktilise tldkoosseisu alusel vastutamisel, aga vdib tulla kdne alla ka riskivastutuse puhul. Parast
seda, kui suuremale ohuallikale iseloomulik risk realiseerunud, tuleks anda omakorda hinnang
sellele, kas kahjud, mis sellise ohu realiseerumisest tekkisid, on ka 8iguslikult omistatavad

suurema ohu allika valitsejale.

Voladigusseaduse kommentaaride jargi kasutatakse elimineerimismeetodit eelkdige siis, kui kahju
pdhjustanud teoks peetakse aktiivse kaitumise akti. Nimetatud meetodi kohaselt on kahju
tekkimine kahju tekitaja teoga pdhjuslikus seoses siis, kui antud tegu oli kahju tekkimise
valtimatuks eelduseks ehk kahju ei oleks ilma selle teota tekkinud.'?! Seega elimineerimismeetodi
jargi tuleb kdnealune tegu dra mdéelda ning hinnata seejarel, kas ilma dram&eldud teota oleks kahju
tekkinud. Lisaks on VOS-i kommentaarides deldud, et eitava vastuse korral sellele kiisimusele

peab kahju tekitaja pdhjusliku seose puudumise tdttu vastutusest vabanemiseks tbendama, et kahju

116 Tampuu, T. Lepinguvélised vélasuhted. Tallinn: Juura 2017, Ik 213.

U7 RK 3-2-1-53-06, p 11.

118 RK 3-2-1-149-05, p 13.

119 Tampuu, T. Lepinguvilised vélasuhted. Tallinn: Juura 2017, Ik 212.

120 Wagner, G. BGB Minchener Kommentar § 823, Rn 70-74. — im Sacker, J. und andere (Hrsg.) Minchener
Kommentar zum BGB 8. Auflage 2020 (edaspidi: Wagner/MiKoBGB).

12 Sein, K. VOS | komm § 127/4.10, Ik 667.
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oleks tekkinud ka ilma temapoolse kohustuse rikkumiseta.'?> DCFR artikkel VI.-4:101 16ike 1(b)
alusel jaatatakse kahju tekkimisel péhjuslikku seost juhul, kui tekkinud kahju peetakse ohu allikast
tulenevaks, mille eest isik vastutab. DCFRi kommentaarides on selgitatud, et meelega on vélja
jaetud conditio sine qua non reegel, sest tegemist on liiga laia, faktilise voi teadusliku arusaamaga
pdhjuslikust seosest. Lisaks on Geldud, et conditio sine qua non reegli jargi ei ole v@imalik
eraldiseisvaid p6hjuseid, mis langevad kahju tekkimise pdhjuste alla, eristada kahjudest, mis ei ole
kahju tekkimise vdimalikud pohjused (vOimalik kausaalahelat I6pmatuseni ette kujutada).
Selliseks eraldamiseks on vaja vadrtushinnangutel pdhinevat otsust, mida vdib kutsuda kas
juriidiliselt relevantseks vai normatiivseks pdhjusliku seose testiks.'?® Magistritdo autor ndustub
DCFRi kommentaaris esitatud seisukohaga, et pelgalt Gihe pdhjuse aramdtlemine ning seejarel
pohjusliku seose ile otsustamine jatab tahelepanuta suure osa tegudest, mis on nditeks
etteheidetavad ning vOiksid endaga kaasa tuua 6igusliku vastutuse (nditeks kellegi endale kahju

tekitamisele kihutamine).

Vastupidiselt elimineerimismeetodile, tuvastatakse kahju vajaliku péhjuse puudumisel pdhjusliku
seose olemasolu asendusmeetodiga. Eesti  Oiguskirjandusest tulenevalt kasutatakse
asendusmeetodit tegevusetuse juhtumitel (delikti Gldkoosseisu kontekstis). Selle meetodi jérgi
selgitatakse, kas kahjulik tagajarg oleks saabunud ka siis, kui kahju véidetav p8hjustaja oleks
kaitunud hoolikalt. Riigikohus on selgitanud, et kui etteheidetav kaitumine seisneb tegevusetuses,
saab poOhjusliku seose tuvastamiseks kasutada asendamismeetodit, mille abil asendatakse
arajdédnud tegevus motteliselt ja vaadatakse, kas kahju oleks siis jddnud olemata. Kui kahjulik
tagajarg oleks ikkagi saabunud, pole kahjutekitaja kaitumine kahju pdohjuseks.'?* Eesti
diguskirjanduses on veel seisukoht, et riskivastutuse kohaldamiseks peab kannatanu tdendama
lisaks kahju olemasolule ja suurusele tiksnes pohjuslikku seost suurema ohu allika toime ja kahju
vahel.1?> Seega tuleks mootorsdidukite omavahelise kokkupdrke konteksti asetades mdelda juurde
naiteks see, kui kaitamisrisk ei oleks realiseerunud, kas kahju oleks siiski tekkinud. Jarelikult on
magistritdd autori arvates asendusmeetodi jargi pGhjusliku seose tuvastamisel vdtmekisimusega

see, kas avariis osalenud mootorsdiduk osales kaitamises.

122 RK 3-2-1-149-05, p 13.

123 DCFR kommentaar, Ik 1433.

124 RK 3-2-1-42-16, p 19.

125 Tampuu, T. Riskivastutus ja tootja vastutus viladigusseaduses. Juridica 111/2003, 1k 161.
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Lisaks kahju vajalikule pohjusele tuleb hinnata ka kahju diguslikku p6hjust. VVdladigusseaduse
kommentaaride jargi loetakse adekviteediteooria kohaselt mingi asjaolu v&i siindmus kahju
tekkimise adekvaatseks pohjuseks juhul, kui see on tdstnud margatavalt sellise tagajarje saabumise
(kahju tekkimise) objektiivselt voimalikkust, st kui selline sindmus vdib ldreeglina kaasa tuua
sellise tagajérje. Seejuures on selgitatud, et objektiivse vBimalikkuse hindamisel tuleb silmas
pidada koiki selle tagajarje saabumisel ehk kahju tekkimisel optimaalsele vaatlejale aratuntavaid
asjaolusid ning lisaks siindmuse p&hjustajale teadaolevaid asjaolusid.?® VOS-i kommentaarides
on lisatud, et kahju tekkimise v8imalus ei tohi adekvaatse pdhjuse teooria kohaselt olla nii kauge,
et sellega ei saa elukogemuse kohaselt mdistlikult arvestada ehk teisisdnu ei tohi kahju tekkimise
vBimalus olla taiesti ebatdenioline.’®’ Eesti Giguskirjanduses on veel asutud seisukohale, et
voladigusseaduse jargi ei ole adekvaatse pdhjuse teooria rakendamine ilmtingimata vajalik, kuid
deliktidiguse puhul on see vdimalik.!?® Saksa tsiviilseadustiku kommentaarides on adekvaatse
pOhjuslikkuse hindamisel mérgitud jargmist: ,,Seda, kas moni pdhjus adekvaatne kahju tekkimisel
oli, ei ole hinnatav mitte ex post pérast asjaolude kulgu (muidu oleks kbik pdhjused adekvaatsed
pdhjused). Palju olulisem on ex ante kahju tekitaja kaitumise hindamine, milles tulenevalt
kohtupraktikast ei tohiks hinnata mitte individuaalse kahju tekitaja teadmisi, vaid hoopis
missugused  asjaolud  keskmisele  kolmandale  isikule  oleks  pidanud  olema
ettearvatavad/aratuntavad.“?® V@ladigusseaduse kommentaarides ollakse seisukohal, et VOS ei
née ette kahjuhuvitise ulatuse piiramist adekviteediteooria abil ning selle rakendamiseks ei ole
(VOS) § 127 lg-te 2 ja 3 olemasolu arvestades ka sisulist vajadust.’** Magistritdd autor on
seisukohal, et nimetatud sétete olemasolu tdttu ei tohiks adekviteediteooriat taiesti arvestamata
jatta. Nimelt on magistrito6 autori arvates VOS § 127 Ig 2 ja 3 kasutus liialt lepingudiguslikke
suhteid reguleeriv: vastavalt piiratakse kahjuhtvitist lepingulise kohustuse rikkumise puhul, kui
sellise kohustuse eesmargiks ei olnud tekkinud kahju &rahoidmine ning kahjuhivitist piiratakse
seetdttu, et lepingulist kohustust rikkunud lepingupool pidi tekkinud kahju ette ndgema. Seejuures
on Riigikohus seisukohal, et VOS § 127 Ig-s 2 on ldhtutud normi eesmargist (normi eesmargi

teooria), mille kohaselt tuleb lepingurikkumisega iseenesest adekvaatses kausaalseoses olev kahju

126 Sein, K. VOS | komm § 127/4.10, Ik 668.

127 1bid.

128 Tampuu, T., Lahe, J. ,,V&ladigusseadus |. Kommenteeritud véljaanne*. Markusi vGladigusseaduse 7. PeatUki
kommentaaride kohta. Juridica /2007, 1k 317.
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130 Sein, K. VOS | komm § 127/4.10, 1k 668.
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hivitada siiski tksnes juhul, kui selle kahju &rahoidmine oli selle kohustuse eesmargiks, mille
rikkumise tagajérjel kahju hivitamise kohustus tekkis ning igasuguste kahjude hivitamine ei
pruugi vastata pooltevahelisele mdistlikule riskijaotusele.'® Seeparast ei ole magistritoo autori
arvates Oige adekviteediteooria mootorsdidukite avarii puhul véi muude lepinguvalistel alustel
tekkinud kahju hivitiste nduete puhul taielikult tahelepanuta jatta, sest VOS § 127 lg-st 2 ja 3
tulenevad kahjuhivitiste piirangud on seotud valdavalt lepinguliste kohustustega. Riskivastutuse
puhul ei ole digusnormi tuvastamine, mille kaitse-eesmarki rikuti, vastutuse seisukohast vajalik.
BGB kommentaaride jargi on adekviteediteooria vaid Uks kausaalahela diguslikuks
kvalifitseerimiseks kasutatav meetod, mille kdrval ei tohiks jatta tdhelepanuta ka muid pdhjuslikku
seost korrigeerivaid meetodeid. P8hjuslik seos (kausaalsus) on puhtalt loodusteaduslik mdiste. See
on siiski vaheveenev, et (pdhjusliku seose) korrektuure tuleks teha vaid kahju tekkimise tGendosust

vGi kahju tekkimise ohu suurendamist arvesse vottes.

VOS-i kommentaarides on analiiiisitud ka hiipoteetilist kaasust ning deldud, et eraldi kiisimuste
ringi moodustab olukord, kus kahju tekkimise po6hjustas kill v@lgniku kéitumine, kuid
samasugune kahju oleks muust faktorist tingituna hiljem nagunii tekkinud.'*® Riigikohus on
Oelnud, et kui kahju pdhjustab kall vélgniku kditumine, kuid samasugune kahju oleks tekkinud
hiljem ka muust asjaolust tulenevalt, tuleb ka muud asjaolu (kahju tekkimise teist pdhjust)
arvestada. Seejuures sellise muu asjaolu esinemise korral on vélgniku kahju hiivitamise kohustus
vaiksem, kuid vaib olla ka valistatud.*** VOS-i kommentaaris ollakse aga seisukohal, et nimetatud
pdhimate ei kehti aga juhul, kui teine kahju tekkimise pdhjus oleks toonud kaasa kolmanda isiku
vastutuse. Teisisdnu ei tule kahju tekkimise teist pdhjust arvestada (ja seetdttu esialgse kahju
tekitaja kahju hiivitamise kohustust vahendada) olukorras, kus teiseks kahju pdhjustanud asjaoluks
on kolmanda isiku Oigusvastane kaitumine.®® Magistritoo autori arvates ei tohiks seda
kommentaaris valjendatud seisukohta vaid kolmanda isiku digusvastase kditumisega piirata, vaid
kdne alla vdiks tulla igasugune kolmanda isiku vastutus kannatanu ees. Saksa tsiviilseadustiku
kommentaarides on seisukoht, et kahju kuulub hivitamisele p&himétteliselt ka siis, kui see on

I6ppkokkuvdttes kolmanda isiku kaitumise labi pdhjustatud. Seejuures ei ole otsustav, kas

131 RK 3-2-1-106-11, p 12.

132 Oetker/MUiKo § 249, Rn 109-119.
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kolmanda isiku kaitumine on olnud Gigusparane vdi mitte ning isegi ettekavatsetult tekitatud kahju
kolmanda isiku poolt ei valista kahjude omistamist esialgsele kahjutekitajale, kui see
ettekavatsetud tegu oli v@imalik vaid l4bi esialgse kahjutekitaja eelneva kaitumise.’*® Selle
seisukoha illustreerimiseks magistritdos valjatoodud kaasusgruppide n&ol voiks hinnata asja
ahelavarii kontekstis. V6ttes néditena kaasusgrupi a), kus A pidurdab jarsult, ei tohiks vabaneda B

vastutusest vaid seet6ttu, et C oleks nagunii A-le tagant sisse s@itnud.

Pdhjuslik seos on oluline eelkdige ka seet6ttu, et hinnata, kas mitu kahju hivitamiseks kohustatud
isikut peaksid vastutama kahju huvitamise eest solidaarselt vOi osavastutuse Kkorras.
Kokkuvotlikult tuleks hinnata enama kui kahe mootorsdiduki avariis tekkinud kahju tekkimisel
eraldi Uhe mootorsGiduki kausaalahelat ja mitme mootors6iduki kausaalahelat. Lisaks tuleb
hinnata kahjude puhul ka seda, kas osa mitmikavariis tekkinud kahjust on tekkinud kahe
mootorsOiduki kaitamisriski realiseerumisel nn Uhiselt. See tdhendab, kas konealuse kahju
tekkimiseks oli vajalik, et kannatanu suhtes tekkis kahju mdlemast kahjutekitajast (kausaalahelate
uhtsus). Naiteks on riigikohus varem leidnud, et kui kutsehaigus on tervisekahjustusena kujunenud
valja tootamise ajal erinevate tddandjate juures, on vastutuse jagunemisel nende vahel 6ige lahtuda
osavastutuse pohimaottest, ldhtudes eelduslikult igalihe juures té6tamise proportsionaalsest ajast.
Samal pdhimdttel (st osavastutusest lahtudes) tuleb eri tddandjate vahel jaotada kahju eest makstav
hiivitis kutsehaiguse pdhjustamisel ka véladigusseaduse alusel, juhindudes mh VOS § 127 Ig-
st 4.1%7 Seega jaab kiisitavaks, miks VOS § 137 satestatud solidaarset kahju hiivitamise kohustust
ei teki kutsehaiguste puhul, kuigi sama kahju on tekitanud erinevad isikud. Magistrito6 autori
arvates ongi siinkohal oluline kausaalahela Uhtsus — kutsehaiguse tekitamisel vdivad Kkill
todandjad koik eraldi teatud panuse selle valjakujunemisesse anda, kuid tegemist ei ole Uhtse
kausaalahelaga, mis kutsehaiguse esile kutsub. Seega on pohjusliku seose Uhtluse arvestamisel
oluline magistritd6 autori arvates mitte ainult sama kahju tekitamine (pdhjusliku seose tagajérg),
vaid ka ajaline seos (kahju peaks olema tekkinud vahetult kahe kahjutekitaja kaitamisriski
realiseerumise tulemusena). Seega vOiks pdhjusliku seose Uhtsust jaatada, kui pdhjuslik seos on

nii olemuslikult (kahju) kui ka ajaliselt markimisvaérses seoses.

136 Oetker/MiiKo § 249, Rn 157.
187 RK 3-2-1-15-16, p 28.
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Riigikohus on leidnud, et suurema ohu allikaga kahju péhjustamine tdhendab suurema ohu allikale
iseloomuliku riski, s.0 suurema ohu allikale kui asjale voi tegevusele iseloomuliku kdrgendatud
ohu realiseerumise tagajarjel kahju tekkimist ning seega vastutab mootorsdiduki valdaja sdltumata
oma slust liikluskahju eest, mis tekib mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku ohu (riski)
realiseerumise tagajarjel.*® Vastavast Riigikohtu seisukohast tuleneb, et mitte iga kahju, mida
mootors6iduk tekitab, ei ole riskivastutuse alusel hiivitatav, vaid ainult kahju, mis mootorséidukile
iseloomuliku korgendatud ohu realiseerumise tagajérjel tekkis. Magistrit66 autor on seisukohal, et
suurema ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumine on vastutust tekitav kausaalsus ning I6pliku
kahju havitise maaramiseks on vajalik ka see, et suuremale ohu allikale iseloomuliku riski

realiseerimisest tekkinud kahju on huvitatav ka 8 127 jj alusel (vastutust téitev kausaalsus).

2.3.Volgnike paljusus

Eesti diguskirjanduses on leitud, et digluse pdhimottest tulenevalt peab lepinguvéliselt tekitatud
kahju hivitama eelkdige isik, kes kahju p6hjustas.’®® VOS-i kommentaarides on 6eldud, et
vOlgnike paljusus (plurality of debtors, Mehrheit von Schuldnern) tekib, kui vdlausuhte raames
eksisteeriva kohustuse peab tditma rohkem kui Uks isik e volgnik.}4® Kuna mootorsGidukite
ahelkokkupdrke puhul tekivad riskivastutuse alusel mitmed vastastikused nduded, on magistritdos
paslik analtiisida vdlgnike paljususe pohimdtteid ning tekke aluseid. V&laGigusseaduse
kommentaaridest tulenevalt on solidaarvélgnike osas VOS-i regulatsiooni aluseks eelkdige BGB
§ 421 ja 427 (Ig 4 osas).}*! Saksa tsiviilseadustiku kommentaarides on éeldud, et BGB § 421
Oiguslikud tagajarjed on (seaduse tekstist tulenevalt) iseenesest mdistetavad: vBlausaldaja saab

uhelt poolt vabalt valida, missuguse solidaarvBlgniku vastu ta ndude esitab, teiselt poolt on tal

138 RK 3-2-1-161-10, p 11.

139 Tampuu, T. Deliktidiguslik vastutus teise isiku tekitatud kahju eest. Juridica 7/2003, Ik 464.
140 Kaerdi, M. VOS | komm 3 ptk 1. jg, Ik 329.

141 Kaerdi, M. VOS | komm 3 ptk 1. jg, Ik 333.
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vaba voli ka nduda iga solidaarvolgniku kaest vaid osa kogu ndudest.'*? Saksa diguskirjandusest

tuleneb, et vdlgnike paljusus tekib mh ka seaduses sétestatud juhtudel. 43

Uks Saksa Giguskirjandusest tulenev kasitlus mitmikavarii puhul on see, et mitmikavariis osalenud
mootorsdiduki valdaja kahjuhuvitist vahendatakse vaid tema enda osa vorra ning teised kahju
tekitajad vastutavad tema ees solidaarselt (nimetatakse vastavalt ,,muutmata solidaarvastutuseks).
Seejuures on 6eldud, et sellise kasitluse lahenemisele vastukaaluks on asjaolu, et see v@ib tuua
endaga kaasa ebadiglase kahjude jaotumise, sest kahju kannatanu osa seost kahju tekkimise/avarii
pdhjustamise ulatuses arvesse ei voeta. Kui kannatanule peaks omistama eraldi tema osa kahju
tekkimisel, siis tiletaks valissuhtes tekkiv kahju hivitise ndue sisesuhtes tasaarvestatavat nduet.'#*
Jérelikult saaks nd muutmata/modifitseerimata solidaarvastutuse korral kannatanu nduda suuremat
kahju huvitist kahju tekitajatelt, kui kahju tekitajad tegelikkuses pdhjustanud on. Seda eelkdige
seetOttu, et selline kahju hivitise ndue ei vOta arvesse kannatanu enda osa (Eesti diguse ja
Riigikohtu praktika kontekstis kannatanust endast lahtuva kaitamisriski realiseerumisest tekkinud
kahju) kahju tekkimisel.

Saksa BGB kommentaarides on mitme isiku poolt kahju hiivitamist kirjeldatud jargmiselt: ,,Kui
asi puudutab kahju hivitamist, vastutavad Gldiselt kbik kahju eest vastutavad isikud vordselt: nad
on seega solidaarvolgnikud ka juhul, kui BGB § 840 eeldused ei ole taidetud ja pole vahet, kas nad
vastutavad lepingust, deliktist, riskivastutusest vdi muust diguslikust alusest tulenevalt.“}*> Eesti
digusega vBib nimetatud Siguskirjandusest toodud seisukohaga tuua paralleeli VOS §-dega 65 ja
137. Voladigusseaduse kommentaarides on toodud valja digusreegel, et nGude esitamine ainult
uhe solidaarvdlgniku vastu ei mdjuta teiste solidaarvdlgnike vastutust, eelkdige ei peata ainult tihe
solidaarvélgniku vastu esitatud hagi nduete aegumist teiste solidaarvélgnike suhtes (VOS § 68 Ig
3) ning Ghe solidaarvdlgniku vastu esitatud hagi osas tehtud otsus ei kehti teiste solidaarvolgnike
suhtes (TsMS § 457).1% Sama reegel on olemas ka DCFRi kommentaarides: ,,Kui v@lausaldajal

on Bigus nduda kogu sooritust kskdik milliselt v8lgnikult, vdib vblausaldaja selle vdlgniku

142 Heinemeyer, MUIKoBGB 8§ 421, Rn 1. - im Sécker, J. und andere (Hrsg.) Miinchener Kommentar zum BGB 8.
Auflage 2019.

143 petow, A. BGB: Kommentiertes Vertrags- und Prozessformularbuch. § 421, Rn 8. Schulze, R., u.a. 4. Auflage
2020.

144 Bachmeier § 6 Rn. 252-253.

145 palandt/Griineberg, § 421, Rn 11. Kommentar zum Burgerlichen Gesetzbuch. 70. Auflage 2011.

146 Kaerdi, M. VOS | komm § 65/4.1, Ik 334.
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mittesoorituse puhul koheselt kasutada Giguskaitsevahendeid, mis kohustuse taitmatajatmisel tal
on. Samamoodi vdib vdlausaldaja nditeks keelduda vastastikuse kohustuse taitmisest seni, kuni nd
“viljavalitud” volgnik ei ole kohustust tditnud vdi pakkunud kohustuse tditmist.“}*’ Kuigi
eelnimetatud valjavote kommentaaridest on relevantne kill lepinguliste suhete puhul, tuleb
diguskaitsevahendite kasutamise Gigust kdigi solidaarvélgnike vastu rikkumise puhul jaatada (st

ka riskivastutuse puhul kahjuhivitiste nduete tekkimist).

Sveitsi tsiviilseadustiku'“® (OR) § 143 alusel tekib solidaarne v@lasuhe siis, kui mitu v8lgnikku
kuulutavad, et nad soovivad vdlausaldaja ees soorituse tditmise ees tdies ulatuses vastutada. Muul
juhul tekib solidaarvdlasuhe seaduses ettendhtud juhtudel. Sveitsi diguskirjanduses kirjeldatakse
solidaarvdlasuhet kui vdlgnikevahelist solidaarsust, kus vBlausaldaja vGib igalt solidaarvdlgnikult
sooritust nduda ning nimetatud solidaarvdlgnikud on seni kohustatud, kuni kogu sooritus taidetud
on.'*° Seega voib Sveitsi diguse jirgi mootorsdidukite ahelavarii puhul tekkida solidaarvlasuhe
tulenevalt seadusest (Sveitsi OR § 143 lg 2 koosmdjus Sveitsi SVG § 61 Ig 1). Eelnevat

kokkuvdttes kisitlevad nii Sveitsi, Saksa kui ka Eesti diguskorrad soldiaarvdlasuhet sarnaselt.

Voladigusseaduse kommentaarides on Oeldud, et osavdla korral saab kohustuse taitmist igalt
vOlgnikult nduda Uksnes sellele konkreetsele vdlgnikule langevas osas. Seejuures on igale
osavdlgnikule langev osa kogu kohustusest s6ltumatu teistele osavdlgnikele langevast osast, seega
saab iga osavblgnik oma kohustuse tiita iseseisvalt ja sdltumatult teistest osavdlgnikest. >
Osavdlgnikud peavad eelduslikult tditma jagatava kohustuse vérdsetes osades (VOS § 63 Ig 1
I6puosa). Loike 1 teise lause kohaselt vdib osavdlgnike osakohustuste teistsugune suurus tuleneda
seadusest vi vblasuhte poolte vahelisest kokkuleppest. VOS-i kommentaarides toodud naitena
vOib poolte kokkuleppest vBi osakohustuse olemusest tuleneda, et iga osavBlgniku osa suurus
méaratakse individuaalselt vastavalt sellele konkreetsele osavdlgnikule langeva osa suurusele
terviklikust kohustusest.’® Vottes arvesse mootorsdidukite vahelise kokkupdrke tulemusel

tekkinud kahjuhuvitiste véahendamise, jaguneks kahjuhlvitiste suurus mitmikavarii puhul

147 DCFR kommentaar, Ik 443.

148 Bundesgesetz betreffend die Ergénzung des Schweizerischen Zivilgesetzbuches
(Fuinfter Teil: Obligationenrecht) vom 30. Mérz 1911 (Stand am 1. Januar 2021) (edaspidi: Sveitsi OR).

149 Heierli, C., Schnyder, A. K. § 143, Rn 1 — Honsell/Vogt/Wiegand (Hrsg.). Der Basler Kommentar “OR/ZB” 5.
Auflage 2011.

150 Kaerdi, M. VOS | komm § 63/4.2, Ik 331.

151 1bid.
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samamoodi — st et igale osavBlgniku puhul tuleb arvestada tema mootorsdiduki tldist ja erilist
kaitamisriski. Lisaks on VOSi kommentaarides réhutatud osavélgnevuse puhul véla osadeks
jaotatavuse olulisust: ,,Osav0lg saab tekkida tksnes jagatava kohustuse korral ning juhul, kui
vOlgniku poolel osaleb mitu isikut. Kohustus on osadeks jagatav, kui selle saab jagada
kvalitatiivselt sarnasteks osadeks nii, et taitmise kui terviku véartus (kdiki osasid kokku vottes) ei
vahene.“%? Liikluskindlustuse seaduse seletuskirjas on deldud, et liiklusdnnetuses sdiduki vdi muu
asja kahjustumine on materiaalne ehk varaline kahju — see on sisuliselt kahjustatud isiku kaotus
varalises sfadris. Varaline kahju vdib seisneda eelkdige vara havimises voi selle rikkumises. Asja
hévimisel tuleb hivitada asja vaartus (see on uldjuhul asja turuvaartus). Asja kahjustamisel on aga
kahjuks ennekdike asja parandamise mdistlikud kulud (ja v6imalik vaartuse vahenemine, mis
kuulub vdladigusseaduse kohaselt hivitamisele, kui kahjustatud isik sellise kahju tekkimist
tdendab).'®® Tulenevalt VOS § 136 Ig-st 1 tuleb kahju hivitada (ihekordselt makstava
rahasummana, valja arvatud juhul, kui vastavalt kahju iseloomule on maistlik kahju hivitamine
perioodiliste maksetena. Selline varalise kahju hivitamise kohustus on kvalitatiivselt sarnasteks
osadeks jaotatav, sest raha maksmise kohustus on samavéarne, ehk kvaliteedilt sarnane (raha
maksmine ei mdjuta raha vaartust). Kuigi VOSi kommentaarides on 6eldud, et osavélg saab
tekkida vaid jagatava kohustuse puhul, on magistritd6 autor seisukohal, et ka solidaarvélg voib

tekkida vaid jagatava kohustuse puhul.

Voladigusseaduses on toodud vélja kriteeriumid otsustamaks, kas konkreetse osadeks jaotatava
kohustuse puhul, mille kohustuvad tditma mitu isikut, on tegemist osa- v0i solidaarkohustusega
ning leitud, et esmalt tuleb arvestada seaduses satestatud reeglitega. VOS-is on mitmeid sétteid,
milles sisalduva télgendusreegli kohaselt tekib vdlgnike paljususe korral solidaarkohustus (vt nt 8
150, § 137 Ig 1).'® Kuna mitmikavariist tekkivad kohustused tegemist kahju hivitamise
kohustused, vBiks eelkdige tulla kdne alla VOS § 137 Ig-st 1 tulenev vélgnike paljusust reguleeriv
digusnorm (solidaarvélasuhe). Véladigusseaduse kommentaarides on deldud, et VOS § 137 Ig 1
kohaldamiseks on kaks peamist eeldust: kahju hilvitise alus (vahet pole kas sama alus vdi erinev —
riskivastutuse puhul on nagunii tegemist sama kahju hivitise alusega) ning tekitatud peab olema

sama kahju. See tédhendab, et kahju hivitamise ndue iga kahju tekitaja osas v6ib olla erineva

152 Kaerdi, M. VOS | komm § 63/4.2, Ik 330.
153 1 kindIS seletuskiri. § 26, Ik 34.
154 Kaerdi, M. VOS | komm § 64/4.1, Ik 330.
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ulatusega (soltuvalt naiteks kahju tekitaja stitl astmest, kditumise digusvastasusest jne), kuid nende
solidaarvastutus tekib Uksnes ulatuses, milles nduded erinevate kahju tekitajate vastu oma ulatuselt
kattuvad.’® Arvestades kiesoleva magistritoo Oiguslikku kiisimust, on kaasusgruppide
lahendamisel selle Gigusreegli kohaldamine véga olulise tahtsusega. Seega peaks VOS § 137 Ig 1
alusel solidaarvastutus piirduma kdige vihem ,,sama kahju* tekitanud isiku vastu suunatud kahju

hlvitise suurusega.

Saksa Oiguskirjanduses on kisimusele, mis moodi vastutust igas kaasusugrupis jagama peaks,
proovitud leida lahendus l&bi osalenute rollide jagamise ja vastutuskvootide tekitamise: vastuse
jaoks on otsustavad maérksonad ,vastutuse ja omistatavuse iihisus® (Haftungs- und
Zurechnungseinheit) ning ,korvaltoimepanek*/“kdrvaltdideviimine®  (Nebentaterschaft).
Kdrvaltoimepaneku/-tdideviimise all tuleks mdista Uhist kahjude p&hjustamist labi iseseisva
tegevuse ilma teadliku hise tegevuseta.'® Seega eristatakse Saksa Oiguses enam kui kahe
mootorsGiduki kokkupdrkes koostoimepanijaid/kaastaideviijaid (Mittater) ja
kdrvaltoimepanijaid/kdrvaltdideviijaid (Nebentater). Saksa diguskirjanduses on
piiritlemiskriteeriumit korvaltaideviija vastutuse ja Uksikvastutuse vahel Kirjeldatud kui nii
Giguslikult kui ka faktiliselt vaga keerulise asjana, mida hinnata.®® Mitme kahju eest vastutava
isiku puhul maksejduetuse riski on pdgusalt kasitletud ka Eesti diguskirjanduses.*>® Magistritdo
autori arvates muutuks kahjuhvitiste valjamdistmine liialt komplitseerituks, kui iga mitmikavarii
korral tuleks selles osalenud isikuid kvalifitseerida korvaltdideviijaks ja kaastaideviijaks. Saksa
Oiguskirjanduses on 0eldud, et tsiviilasju lahendavad kohtud on d&iguspdraselt loobunud
eradigusliku kaastaideviija mdiste valjatéotamisest ning selle asemel kasutanud karistusdigusliku

dogmaatika vastavat mdistet.'>°

155 Sein, K. VOS | komm § 137/4.1.1., 1k 723.

156 Bachmeier § 6 Rn. 249.

157 Bachmeier § 6 Rn 255.

158 Uhe kisitluse jargi see (avarii ronkem kui kahe osalenuga) kannatanu nduet teiste solidaarvdlgnike vastu ei
mdjuta. Teise kasitluse (modifitseeritud solidaarvastutus) jargi tuleb kannatanu osa hinnata iga kahju pdhjustaja suhtes
eraldi: kahju p8hjustajad vastutavad kannatanu ees osa kahju eest solidaarselt (Solidarquote) ja osa kahju eest igaiiks
eraldi (Separatquote) ning Uhe kahju p8hjustaja maksejduetuse riski kannavad vérdselt kannatanu ja teised kahju
pdhjustajad.© — LkindlS komm, Ik 97.

159 Wagner/MiKoBGB § 830, Rn 17.
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Voladigusseaduse kommentaaride jargi on VOS § 137 iiheks allikaks BGB § 840. Mitme kahju
tekitaja solidaarvastutuse néeb ette ka DCFR-i art \/1.6:105.1%° BGB § 840 Ig-st 1 tulenev (ihine
kahju tekitamine tugineb palju enam uksikute tegude tihisosale kahju tekkimises.'®! Magistrito6
autori hinnangul tuleks VOS § 137 rakendada vaid kahju puhul, mis on tekkinud kahe kahjutekitaja
poolt mootorsdiduki kditamisel (kahju on tekkinud seelébi, et mdlema kahjutekitaja mootorsdiduki
kaitamine oli vajalik sellise kahju tekkimiseks) ning mille pdhjusliku seose puhul on olemas iihtne
kausaalahel (olemuslik ja ajaline seos). DCFRi kommentaarides on digustatud solidaarvdlasuhet
kahju tekkimise kontekstis jargmiselt: ,kannatanult ei saa alati oodata, et ta teeks kindlaks
kahjutekitajatele vastavad osad kahju tekkimises, selle probleemi peaksid lahendama vastutavad
isikud omavahel. Oleks ebadiglane nduda kannatanud isikult alati kbigi vastutavate isikute vastu
hagi esitamist ja vaielda nende kdigiga ning oleks eriti ebadiglane nduda kannatanult seda, et ta
kannaks mone kahju tekitanud isiku maksejouetuse riski.“1%? Kuigi magistritoo autor ndustub
DCFRi kommentaaris esitatud seisukohaga, et kannatanu ei peaks kandma moéne kahjutekitaja
maksejOuetuse riski, on mootorsGidukite omavahelise kokkupdrke tulemusel tekkinud
vastastikused nduded, st kdik isikud on nii kahjutekitajad kui ka kannatanud. Seega ei kuulu VOS
8 137 Ig 1 automaatselt mootorsdidukite mitmikavariis kohaldamisele, kuivord ei ole olemas vaid

Uht kannatanut.

Vottes arvesse kéesolevas peatilkis Kkirjeldatu, tuleks lahendada magistritdds valjatoodud
kaasusgruppe. Piiritlemiskriteerium, mille jargi peaks mitmikavariis (ht voi teist volgnike
paljususe reziimi kasutama, ei ole alati selgelt maaratletav. Nagu eelnevalt leitud, on Saksa diguses
pohiliseks kisimuseks see, kas mootorsbidukite kokkupdrkes osalenu oli kaastdideviija,
kdrvaltdideviija vOi hoopiski Uksik taideviija. Eesti Giguses peaks pdhiliseks maaratlemiseks peaks
olema kausaalahel ning iga mootorsdidukite kokkupdrkes osalenu panus avarii tekkimisele.
Selleks, et eristada, kas pohjusliku seose ahel loob solidaar- vOi osavastutusel pdhineva volasuhte,
tuleks votta arvesse kausaalahela ihtsust. Eelnevalt on leitud, et solidaarvdlasuhe vGiks tekkida
juhul, kui mitme mootorsdiduki kokkupdrkel on (ks avariis osalenu kandnud kahjusid, mis on
tekkinud kahe vOi enama teise mootorsdiduki kéitamisriski realiseerumisest ning see on

olemuslikus ja ajalises seoses kannatanule tekkinud kahjudega. Seega peaks iga mootorsdidukite

160 Sejn, K. VOS | komm § 137/2, Ik 722.
161 Bachmeier § 6 Rn 249.
162 DCFR kommentaar, Ik 1464.
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kokkupdrkes osalenu kausaalahela panus olema maéarav, kas ja millist kahju saab temalt nduda nii

solidaar- kui ka osavastutuse alusel.

2.4.Kahju havitise jagunemist mgjutavad asjaolud

Vottes kogu eelneva magistritdds analliiisitu arvesse tuleb kaasusgruppide osa- Vvoi
solidaarvdlgnevuse alusel lahendamisel votta arvesse pohiliselt kolm asjaolu: esiteks peavad kdik
mootorsoidukite valdajad uksteise ees vastutama. See tahendab, et kdikide mootorsdidukite vahel
peavad olema vastastikused kahju hivitamise nduded. Magistritdo esimeses peatuikis on selgitatud
mootorsOidukite omavahelise kokkupdrke tulemusel tekkivaid kahjuhivitiste néudeid
riskivastutuse kontekstis. Teiseks tuleb arvesse votta pdhjuslikku seost. Selle all tuleb silmas
pidada just seda, kas Uhe voi teise mootorsdiduki valdaja algatatud kausaalahel aitas kaasa teiste
mootorsdidukite kokkupdrkele vdi esimese mootorsdiduki algatatud kausaalahelat saab vaadelda
kui téiesti eraldiseisvat pohjuslikkust. Kaesolevas magistritdo peatiikis on analisitud erinevaid
pdhjusliku seose méaramise meetodeid, nende méju pdhjusliku seose jaatamisele ning mis moodi
tuleks lugeda kausaalahelad Uhtseks (eelkdige on oluline ajaline seos). Kolmandaks, tuleb
analiiisida, kas mootorsdiduki valdajate vastastikused nduded on suunatud VOS § 137 Ig 1 mdistes
,sama kahju“ hiivitamiseks voi mitte. Magistritd6 eelmises alapeatikis on analliisitud, mis on
sama kahju eelnimetatud satte kontekstis. Viimane kriteerium on kohati problemaatiline: esiteks
voib tekkida olukord, kus pdhjusliku seose samasuse tottu tuleks solidaarvastutusel pdhinevat
volasuhet jaatada (k6ikide mootorsdidukite puhul langeb avarii sama kausaalahela loomulikku
kéiku), kuid samas ei ole avarii tulemusena tekkinud kdikide autode vahelise kokkupGrke
tulemusena n6 sama kahju. Seega vdib tekkida olukord, kus asi tuleks lahendada solidaarvdlasuhte

alusel, kuid solidaarselt on véimalik vélja nduda vaid vaikest osa kahjust.

Jargmises peatiikis analtiiisib magistrito autor, missugused on Uhe vdi teise vdlgnike paljususe
liigi kohaldamise erisused ning mis asjaolud tingivad nende rakendamise. Sealhulgas tuleb arvesse
votta kahju hlvitamise eesmérke, pohjusliku seose olulisust avarii p6hjustamisel, vdlgnike
maksejouetuse riski kandmist, vastastikuste Giguskaitsevahendite kasutamise digust jne.

Kaasusgruppe analtitisides hinnatakse ka seda, kuidas naiteks liiklusseaduse nduete rikkumine
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omab mdju kausaalahelale ning sellest tulenevalt mootors6idukite kokkupdrkes osalenu vastutuse

ulatusele.
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3. KAHJU HUVITAMINE TUUPKAASUSTE KORRAL
3.1.Solidaarvastutuse alusel lahendatavad kaasusgrupid

VOS § 65 Ig 1 jargi kui mitu isikut peavad taitma kohustuse solidaarselt, v3ib vBlausaldaja nduda
kohustuse tdielikku v6i osalist taitmist koigilt volgnikelt Ghiselt vdi igalhelt voi mdnelt neist.
Nimetatud volgnike paljususe nd ,reziimi® jérgselt seatakse vdlausaldaja ndude esitamisel
paremasse olukorda kui juhul, mil vblausaldaja peaks iga volgniku kaest eraldi volgnikele langevas
summas ndude esitama. Uheks eesmargiks sellisel eelistamisel on olukorras, kus vélausaldaja on
kannataja rollis ning oleks ebadiglane teha kogu ndude maksmapanek talle raskemaks.
Magistritoos valjatoodud kaasusgruppide puhul tdéhendab see eelkdige seda, et iga enam kui kahe
osalisega mootorsdiduki kokkupdrkes osalenud kannatanu vdib Ukskdik millise teise avariis
osalenud mootorsdiduki valdaja kdest nduda kogu kahjuhuvitist. Juhul, kui mootorsdidukitele
iseloomuliku riski realiseerumist avarii ndol jaatada, voib automaatselt tekkida olukord, kus
pdhimdtteliselt kbik mootorsdiduki valdajad on kannatajad ning see vdib omakorda kaasa tuua
kiisimuse, missugust volgnike paljususe reziimi rakendada, sest klassikaline tiks kannatanu — mitu
kahju tekitajat, stsenaarium langeb &ra. Tulenevalt asjaolust, et mootorsdidukite kokkuporkel on
mdlemad mootorsdiduki valdajad kannatajad, peaks hindama vdlgnike paljususe reziimi
rakendamisel eelkdige pdhjuslikku seost, aga magistritdd autori arvates ei tohiks tédhelepanuta
jaada ka juhi kaitumine (mootors6idukite kokkupdrke tekitamise etteheidetavus Uhele avariis
osalenule), tldine kaitamisrisk ja ka eriline kaitamisrisk. Nimelt on Riigikohus olnud seisukohal,
et huvitise alandamine miinimumini voi selle valistamine saab kdne alla tulla tGksnes erandina,
eelkdige juhul, kui on tuvastatud, et avarii pdhjustas ainuiiksi kannatanu raske eksimus.'®® Seega
olukorras, kus kahe mootorsdiduki omavahelise kokkupdrke on tekitanud kolmanda
mootorsdiduki valdaja raske eksimus, oleks &irmiselt ebadiglane raske eksimusega avarii
pdhjustanud isikule langeva kahjuhuvitise véljandudmine Ghelt vdi teiselt mootorsdidukite
kokkuporkes kannatanud mootorsdiduki valdajalt, kes avarii tekkimises nd suldi ei olnud.
Mootorsdiduki valdaja vastutus solidaarvastutuse alusel vOiks magistritdo autori arvates votta
arvesse kaht kausaalahelale mdju omavat faktorit — ajaline seos ja seos tekkinud kahjude vahel.

Veel enam on oluline analiitsida, kas mootorsdidukite kokkupdrkes osalenud isik kaivitas voi aitas

163 RK 3-2-1-7-13, p 33.
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kaasa kausaalahela kulgemisele, voi oli tema osa pdhjusliku seose ahelas minimaalne. Lisaks
tdusetub ka probleemistik mootorséiduki puhul, mis pole avariis kannatada saanud, kuid on oma
mandovri ohtlikkusega aidanud kaasa teiste mootorsdidukite kokkupdrkele — kas sellise
mootorsOiduki valdaja, kelle poolt juhitav mootorsdiduk pole reaalselt (hegi teise

mootors6idukiga kokku pdrkunud, vdib vastutada riskivastutuse alusel.

Saksa 6Oiguskirjanduses on leitud, et kohe, kui kohus tuvastab, et konkreetses kaasuses on risk
realiseerunud, on vastutust tekitav kausaalsus olemas. Juhul, kui see ei ole vdimalik, voib
pdhjuslikku seost prima facie vaatluse abiga jaatada. Seda enam tuleb tdhelepanu pdorata sellele,
et loodusteaduslik kitsas ,,Joomulik* pohjusliku seose moiste ei hdlma endas suurt osa kaasuseid,
mis Gheselt mdistetavalt viitavad pdhjus-tagajarg-suhtele.'®* Seega kui loodusteaduslikult ei saa
jaatada, et kaasusgrupis b) ,,kOrvalepdige™ pdhjustas peateele digusvastaselt podrduv B avarii
(kuna ta ei porkunud kellegagi kokku), peaks B-poolset osalust kausaalahelas siiski terve mdistuse

kohaselt jaatama.

Eelnevalt on magistritoos leitud, et Saksa 6iguskirjanduses on késitletud piiritlemiskriteeriumina
(solidaar- ja osavOlasuhte vahel) rollide jagamist. Selle jargi tuleb kohaldada mitmikavariis kas
solidaar- vOi osavOlasuhet vottes arvesse seda, kas mootorsdidukite kokkupdrkes osalenu oli
kaastaideviija, korvaltdideviija voi hoopiski (ksik taideviija. Selle selgeks tegemisel, kas
mootorsOidukite kokkupdrkes osalenu oli kaastaideviija, kdrvaltdideviija voi Uksik tdideviija,
pohiliseks mééaratlemise aluseks on kausaalahel ning iga mootorsdidukite kokkupdrkes osalenu
panus avarii tekkimisele. Magistritd6 autori arvates voib selline mootorsdidukite kokkuporkes
osalenud mootorsBidukite valdajate kvalifitseerimine muuta kogu avarii analtisi liiga

komplitseerituks.

Solidaarvastutuse alusel peaksid olema lahendatavad kdik kaasusgrupid, kus on tegemist mitme
kahju pohjustajaga ning tekitatud on ,,sama kahju* (VOS § 137 lg 1). Siiski ei saa iga kord
solidaarvastutust jaatada: magistritdo autori arvates peab solidaarvastutuse olemasoluks olema ka
teatud kausaalahela samasus (see vdib tdhendada seda, et (he isiku poolt pohjustatud avarii
pdhjustas teise isiku kokkupdrke kolmanda isikuga kui ka seda, et the isiku k&itumine suurendas
tdendosust, et teine isik pdrkub kolmanda isikuga kokku). Samuti vdib solidaarvastutuse

164 Wagner/MiKoBGB § 823, Rn 72.
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rakendamine monikord viia ebadiglase tulemuseni. Kui votta néaiteks kaasusgrupp b)
,korvalepdige*, milles pealtnédha oli vaid iiks avarii pdhjustaja, kes iildse kahju ei kannatanud, siis
oleks tema maksejOuetuse puhul ebadiglane panna avariis vdhem kannatada saanud liikluseeskirju
taitnud isikule risk, et ta peab 100%-liselt teise kannatada saanud isiku kantud kahjud kinni

maksma.

Milline kahju on sama kahju VOS § 137 Ig 1 mdistes, ei ole (ihiselt mdistetav ning mootorséidukite
kokkupdrke kontekstis ei selgu ka kohtupraktikast ega vdladigusseaduse kommentaaridest.
Magistritdo autori arvates ei tohiks olla tegu pelgalt juriidilises mottes sama kahjuga (nt varaline
kahju, saamata jaanud tulu, mittevaraline kahju), vaid osadel juhtudel faktiliselt kahjustada saanud
mootorsOiduki osa (tdpsemalt missugune mootorsdiduki osa kannatada on saanud). Samas ei
tohiks sellist seisukohta liiga jaigalt arvesse votta seet6ttu, et tihti on mootorsdiduki faktiline kahju
mingile mootorsdiduki osale tekkinud teise mootorsdidukiga kokkupdrkel just seet6ttu, et sellist
kokkupdrget on pdhjustanud voi sellise kokkupdrke tekkimise tdendosust on oluliselt suurendanud
kolmanda mootorsdiduki kaitumine liikluses (ihe mootorséiduki teisele ettepédramine, mistottu

teine mootorsdiduk teeb kdrvalepdike ning porkub kokku kolmanda mootorsdidukiga).

Eelnevast néhtub, et mitmikavarii tulemusel tekkinud kahju hivitamise moistmiseks ei piisa
kausaalahela kindlaksméaramisel vaid elimineerimismeetodist, vaid vajalik on arvestada ka kahju
Oiguslikku pohjust. Kokkuvétlikult vdib o6elda, et pdhimbtteliselt on kdik kaasusgrupid
solidaarvastutuse alusel lahendatavad juhul, kui k&ik mootorsdidukite valdajad omavahel
riskivastutuse alusel vastutavad, tekitatud kahjud on sama kahju ning see kahju on pdhjuslikus
seoses iga mootorsdiduki valdaja poolt mootorsGiduki kaitamisega. Seejuures peab iga
mootorsGiduk olema kausaalahelale markimisvaarselt juurde andnud néiteks kausaalahela

kaivitamisega voi olulises osas sellele kaasaaitamisega.

3.2.0savastutuse alusel lahendatavad kaasusgrupid

VOS § 63 Ig 1 alusel kui mitu isikut peavad tditma sama osadeks jagatava kohustuse, peavad nad

seda tegema vordsetes osades. Osavdlg saab tekkida tiksnes jagatava kohustuse korral ning juhul,
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kui vBlgniku poolel osaleb mitu isikut.'®> Osav@lgnevuse eelistamine solidaarvélgnevuse ees tuleb
kdne alla seadusest tulenevatel juhtudel vdi kahjuhivitiste kontekstis olukorras, kus erinevate
kahju pdhjustajate panus kahju tekkimisse oli omavahel niivord vahe seotud, et ei ole voimalik
raakida sama kahju pohjustamisest VOS § 137 lg 1 méttes. Eelnevalt on magistritdos véljatoodud,
kannatanu suhtes oleks ebadiglane, kui ta peaks kandma mdne kahjutekitaja maksejGuetuse
riski.1®® Siiski vdib olla olukordi, kus asja lahendamine solidaarvdlgnevuse alusel oleks airmiselt
ebadiglane ning mitmikavariis osalenud on nagunii juriidilises mdottes kdik isikud, kellel on
tekkinud kahju hovitise ndue, kannatanud. Nagu solidaarvastutuse hindamisel kaasuste
lahendamisel on ka kaasusgruppides tekkinud osavastutuse vdlasuhete tekkimisel olulised
jargmised tegurid: esiteks Ulelldse erinevate mootorsdidukite omavaheline vastutamine
riskivastutuse alusel (st, et vastutaksid ka mootorsdidukite valdajad, kelle mootorsdidukid
omavahel reaalselt kokku ei pOrkunud). Teiseks, kausaalahel peab eraldi ettekujutatav iga
kahjutekitaja puhul — see tdhendab, et mootorsdiduki kéitamisest tekkinud kahju moodustub
omaette kausaalahela. Selline po6hjusliku seose ahel on piisavalt eraldiseisev teiste
mootorsoidukite kaitamisest tekkinud kahjuga. Kolmandaks kriteeriumiks magistritdo arvates on
nd poordeline VOS § 137 — hilvitatava kahju hulka (mida osav@lgnikult nduda saab) ei tohi
kuuluda VOS § 137 lg 1 modistes ,,sama kahju“. Eelnevalt on leitud, et ,sama kahju*
kindlaksméédramine ei ole védga lihtne, kuid ,,sama kahju* puhul ei tohiks olla tegu pelgalt
juriidilises mottes sama kahjuga (nt varaline kahju, saamata jdanud tulu, mittevaraline kahju).
,,.Sama kahju* tuleks igas kaasusgrupis tekkinud kahju puhul eraldi hinnata.

Osavastutus voib tulla kéne alla mootorsBiduki valdaja vastutuse alusena olukorras, kus Uhe
mootorsOiduki kaitamisriski realiseerumisest tekkinud kahju ei ole néiteks kaivitanud
kausaalahelat, mille tulemusena tekib teise ja kolmanda mootorséiduki vahel kahju. Samamoodi
ei tohiks Gihe mootorsdiduki kditamisriski realiseerumisest tekkinud kahju aidata suures osas kaasa
sellisele pdhjusliku seose ahela kulgemisele, mis aitaks kaasa teiste mootorsGidukite vahel kahju
tekkimisele. Lisaks ei tohi tekkinud kahjude ndol olla sama kahjuga. Kui illustreerida kahjude
samasust, siis naiteks kaasusgrupi a) ,,ahelavarii puhul vGib tekitada probleeme asjaolu, et

keskmisele autole on tekitanud kahju nii temast eesolev kui ka tema taga olev auto. Siiski vOib

165 Kaerdi, M. VOS | komm § 63/4.1, Ik 330.
166 DCFR kommentaar, Ik 1464.
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osutuda ebadiglaseks lahend, kus kahjuhtvitist on véimalik nduda vaid nende mootors@idukite
valdajate kéest, kelle mootorsdidukiga reaalselt avarii korras kokku puututigi, kuiverd hivitatav

peaks olema kahju, mis on tekkinud suuremale ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumisest.

Kaasusgrupp b) ,.korvalepdige™ analutsimisel vOib esineda probleeme juba mootorsdidukite
valdajate omavaheliste nduete olemasolus riskivastutuse alusel. Siiski on magistritéd autori
arvates mootorsdidukile iseloomulikust ohust tuleneva ohu realiseerimise tdlgendamisega
voimalik nimetatud probleem lahendada. Seejuures vib see seisukoht minna vastuollu Riigikohtu
seisukohaga kaitamisriskist'®’ ning kaasusgrupi analiiiisis v8ib tekkida probleeme sellega, kas

avariis mitte kokkup@rkunud auto tildsegi ,,0sales* avariis.

3.3.Kaasusgrupp a) ,,ahelavarii*

Jarjestikku sdidavad mootorsdidukid A, B ja C. A pidurdab, B pidurdab, kuid C ei jdua enam
Oigeaegselt pidurdada. C sdidab otsa B-le, selle tulemusena paiskub B otsa A-le. Mootorsdidukite

ahelkokkupdrke tulemusena on saanud kahjustada A tagant, B eest ja tagant ning C vaid eest.

Nimetatud ndite puhul on Eesti Liikluskindlustuse Fondi ndidetes kindlustusjuhtumite
lahenditest!®® leitud, et sellise ahelavarii puhul peaks kahju tekkimise eest vastutama 100%-liselt
C. Valjatoodud seisukoht ei arvesta riskivastutuse alusel kahju hiivitamise loogikaga, mille jargselt
peaksid kdik mootorsdidukite omavahelises kokkup@rkes osalenud mootorsdidukite valdajad

uksteise ees 100%-liselt vastutama ning alles seejérel véhendatakse osapoolte kahjuhiivitisi.

Esialgu tuleb kahju hiivitamise aluseks oleva vastutuse (riskivastutuse) alusel analiilisida, et iga
mootorsOidukite ahelavariis osalenud mootorsdiduki valdaja teiste ahelavariis osalenud

mootorsGidukite valdajate ees vastutaks.

167 Riskist lahtuvate asjaoludena tuleb esmalt arvestada igast avariis osalenud sdidukist objektiivselt potentsiaalselt
lahtuva ohu suurust, mis sBltub mh sdiduki massist, modtudest, liikumiskiirusest, tehnilisest korrasolekust,
ohutusvarustusest jms. Selline oht l&htub eelduslikult igast sGidukist ning s6ltumata selle juhi hoolsusest saab selle
ohu kahju pdhjusena téielikult vilistada vaid erandina“ RK 3-2-1-173-14, p 14.

168 Eesti Liikluskindlustuse Fond. Naited kindlustusjuntumite lahenditest. Kéttesaadav —arvutivorgus:
https://www.lkf.ee/sites/default/files/Liikluskindlustus juhtumitelahendi_naited%2820%29.pdf?325.
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Selleks, et koik ,,ahelavarii® kaasusgrupis osalenud autod omavahel vastutaks, peab olema
nendevaheline kokkupdrge tekkinud suuremale ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumisel,
milleks praegusel juhul on mootorsdidukitest tuleneva kaitamisriski realiseerumine. Seega
esimesel sammul (kdigi riskivastutuse eelduste kohaselt) vastutab A B ees 100%-liselt, B A ees
100%-liselt, B C ees 100%-liselt ning C B ees samuti 100%-liselt. Lisaks vastutavad omavahel A
ja C. V0ib olla vaieldav, kas mootorsdidukid, mis omavahel kokku ei ole puutunud, voiksid
omavahel ka riskivastutuse alusel vastutada. Kui anda ainult fudsikalise vaatluse alusel kahjude
tekkimisele hinnang, vGib A ja C vahelist kahjude tekkimist selgitada jargmiselt. \Vottes arvesse
mootorsfiduki C massi (mis tekitas kineetilise energia ja B-ga kokkupdrke tulemusena inertsi,
mille tulemusena B paiskus A-le otsa), A massi (tulenevalt kokkupdrkest B-ga mdjutas A B-d
vastassuunalise ja vOrdse jouga, mis omakorda tekitas kahjusid C-le) ning man6dvrit, mida C I&bi
viis (ei saanud digel ajal pidama), vOib Gelda, et C-st tulenev kaitamisrisk realiseerus A-le tekkinud
kahjude ndol, kuigi mdlemad autod oma vahel reaalselt kokku ei pdrkunud. Lisaks A mass
pdhjustas C-le kahju — eelnevalt on magistritoos leitud, et mootorsdiduk osaleb kaitamises siis, kui
ta kujutab endas teistele ohtu ning tiheks pdhjuseks, miks ta teistele liiklejatele ohtu kujutab on
see, et ta on raske. Seega on riskivastutusest tulenev — suuremale ohuallikale iseloomuliku riski
realiseerumisest — tekkinud kahju olemas kdigi ahelavariis osalenud mootorséidukite vahel.
Jargnevalt tuleb solidaar- vBi osavastutuse analtitisimiseks hinnata osapoolte panust pdhjusliku

seose ahelasse.

Kui panna kaasusgrupi ,,ahelavarii* mootorsdidukite omavaheline kokkupdrge pdhjusliku seose
konteksti, siis tulenevalt elimineerimismeetodist tuleneb jargmine lahend: Kui C ei oleks B-le
tagant otsa sditnud, ei oleks B pdrkunud A-le tagant sisse. Jaigalt elimineerimismeetodit kasutades
jaab mulje, nagu oleks ainuliksi C ahelavarii pdhjustanud. Selline seisukoht jatab siiski arvesse
vOtmata néiteks A ja B pidurduskiirust (kas C-l oli Uldse vBimalus digeaegselt pidurdada),
mootorsGiduki B inertsi, A ja B pikivahe hoidmise kohustust jne. Lisaks tuleks magistritd6 autori
arvates ka hinnata, millal avariiline olukord tegelikult alguse sai. Jérelikult tuleks riskivastutuse
alusel asja lahendamisel votta pdhjusliku seose puhul arvesse kdikide kokkupdrkes osalenud
mootorsdidukitele iseloomulikku riski ning selle riski realiseerumist kokkupdrke tekkimisel.
Seega ei tohi pelgalt vaadelda C-poolset hilist pidurdamist kui avarii ainsat pdhjust nagu see on

Eesti Liikluskindlustuse Fondi ndidetes kindlustusjuhtumite lahenditest.
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Kui pdhjusliku seose ahelat naeruvéarselt moonutada, v6ib asuda seisukohale, et kui B ei oleks
pidurdanud, ei oleks C talle enne sisse sditnud, kui B oleks otsa sBitnud A-le. Seega tuleks
lahendada ka kiisimus, kas B poolne pidurdamine vabastab B vastutusest A-le tekitatud kahju eest
lihtsalt seetdttu, et ta joudis pidurdada, kuigi tulenevalt kdigi mootorsoidukite liikluskiirusest ja
sbiduoludest, votsid kdik mootorsdidukid kanda riski, et jarsu pidurdamise korral voib tekkida
ahelavarii. Eelnevalt véljatoodud Liikluskindlustuse Fondi ndidete puhul peaks sellele kiisimusele
vastus olema jaatav, ukskdik kui vahe jatab selline lahendus arvesse votmata teedeolusid, juhtide
endi kaitumist jne. Jadb mulje, nagu oleks iga tagant sissesditmise avarii puhul studi isik, kes
tagant sisse soitis. Tulles tagasi pdhjusliku seose problemaatika juurde tuleks magistritéd autori
arvates asuda seisukohale, et A, B ja C k&ik suurendasid mootors6idukite ahelkokkupdrke
tdendosust. Lisaks sellele on olemas kdikide avariis osalenud isikute vahel ajaline seos — kui
hinnata avarii tekkimist, siis ei ole vdimalik lahutada B ja A vahelist avariid C ja B vahelisest

avariist, sest ks juhtus moni hetk hiljem kui teine.

Jargnevalt tuleks hinnata kahjusid, mis kuuluvad poolte vahel hiivitamisele. Kui kiisida, missugune
kahju kuulub hiivitamisele, siis arvestades VOSi kommentaarides valjatoodud totaalreparatsiooni
pdhimotet (,,kdik voi mitte midagi® printsiip), peab kahju tekitaja hiivitama kahjustatud isikule
kogu tekitatud kahju ning seda sdltumata oma siiii astmest v&i muudest sellistest asjaoludest.*®°
Seega nagu juba eelnevalt magistritdds valjatoodud, vastutavad k&ik mootorsGidukite
kokkupdrkes osalenud mootorsdidukite valdajad tiksteise eest esialgu 100%-liselt. Seda printsiipi
piirab siiski oluliselt VOS § 139.17° Liikluskindlustusseaduse kommentaarides on 6eldud, et VOS
8§ 139 kohaldamine ei ole seotud kannatanu (hooletu) kaitumisega: kahjuhuvitist saab vahendada
ka juhul, kui kahju tekkis osaliselt ohu tagajarjel, mille eest kannatanu vastutab. See on piisav, et
vitta kahjuhivitise vihendamisel arvesse ka mootorsdiduki kaitamisriski.!’* Magistritdo esimeses
peatiikis on ld&hemalt anallisitud, mida tuleb arvesse votta mootorsdiduki kaitamisriski
arvestamisel kahju huvitamise vahendamisel. Kuna hetkel on kaasuse lahendamisel probleemiks
see, kas diglasem oleks avariis osalenutele anda digus kahjud solidaar- vdi osavastutuse korras
vdlja nouda, loetakse magistritoos ,ahelavarii“ analiilisimisel kdigi avariis osalenute

mootorsOidukite Uldine kaitamisrisk samavéarseks (st kdik autod olid sama massi, mddtude ja

169 Sein, K. VOS | komm § 127/4.2., Ik 657.
170 |pjg.
1711 kindIS komm, Ik 93.
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tehnilise korrasolekuga). Seega tuleks VOS § 139 kohaldamisel votta arvesse ennekdike
ahelavariis osalenud mootors@idukite erilisi kaitamisriske (manddvrite ohtlikkust) ning juhi
kaitumist. Eelnevast tulenevalt n&htub, et kdigi mootorsdidukite kahjuhtvitist tuleks tldist
kaitamisriski arvesse vottes 30% ulatuses vahendada (kdik autod on samade mdotmete, kaalu ja
tehnilise korrasolekuga). 30% ulatuses kahjuhiivitise vahendamist Gldise kaitamisriski alusel
digustab eelkbige asjaolu, et uUldist kaitamisriski tuleb mootorsGidukite kokkupérke puhul
arvestada kontekstipohiselt: kui avariis on osalenud kolm mootorsdidukit ning nende koigi tldine
kaitamisrisk on sama, tuleb iga avariis osalenud isiku kahjuhuvitist tUldise k&itamisriski alusel

vahendada temale vordelises osas.

Erilise kaitamisriski puhul leiab magistritd6 autor, et etteheidetav voiks olla A poolt jarsk pidurdus
(kuigi praeguse kaasusgrupi lesehituse jargi puudub informatsioon, mis tingis jarsu pidurduse).
Lisaks voib B ja C eriline kéditamisrisk seisneda selles, et nad ei hoidnud enda ees oleva autoga
piisavalt pikivahet. Seega kui anda hinnang poolte erilisele kditamisriskile, tuleks magistritoo
autori hinnangul jagada kdigi avariis osalenute vahel erilisest kéitamisriskist tulenev oht
jargmiselt: A poolt jarsk pidurdamine moodustas 20% kogu avarii tinginud mandovrite
ohtlikkusest ning B ja C poolne pikivahe hoidmise kohustuse rikkumine oli vastavalt 30% ja 30%.
Seega kui védhendada kahjuhivitisi vaid erilise kditamisriski realiseerumise jargi, tuleks A hlvitist

kdigest 20% ulatuses vahendada ning B ja C hivitist vastavalt 30% ulatuses vahendada.

Eelnevalt on magistritdos toodud valja kindlustusdiguse Opikust tulenev seisukoht, et isikute
kaitumise puhul tuleb hinnata eelkdige kéibes vajaliku hoolsuse jargimata jatmist ja liiklusnéuete
eiramist. Subjektiivsete asjaolude (vasimus, alkoholijoove, lubatud piirkiiruse Uletamine voi
juhtimis@iguse puudumine) arvesse votmiseks peaksid need olema dnnetusele faktiliselt kaasa
aidanud.!’? Seega tuleks juhi kiitumisel eristada objektiivseid ja subjektiivseid asjaolusid.
Magistritod autor ei ndustu téies ulatuses objektiivsete asjaolude hindamisega juhi kaitumise
puhul, kuivdrd kéibes vajaliku hoolsuse jargimise ja liiklusnduete eiramise kohta antakse teatud
ulatuses hinnang juba erilise kaitamisriski (manddvri ohtlikkuse) juures. Seejuures on magistrit6o
autor seisukohal, et erilise kaitamisriski puhul tuleks hinnata mandévri ohtlikkust just konkreetse

avariilise man6ovri raames. Vottes arvesse Eesti diguskirjandusest tulenev seisukoht, et juhi

172 Kindlustusdiguse Gpik, Ik 184-185.
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kaitumise puhul tuleb arvestada vajaliku hoolsuse jargimist ning asjaolu, et ohtliku mandoévriga
(eriline kaitamisrisk) viiakse tavaliselt ellu juba liikluseeskirjade rikkumine, vdib osutuda erilise
kaitamisriski ja juhi kaitumise hindamine vaga komplitseerituks. Magistritd6 autor on seisukohal,
et nimetatud asjaolude eristamisel tuleks votta arvesse jargmist: kuivord liiklusdnnetuse tagajarjel
vOib peaaegu alati leida liikluseeskirjade nduete rikkumise (mandovri tagajarjel), voiks juhi
kaitumist hinnata tldisemalt — etteheidetav voiks olla naiteks pidev mittediguspérane kaitumine
enne avariid (néiteks telefoni kasutamine, teiste liiklejate provotseerimine jne). Siinkohal vajab
markimist, et selliseid asjaolusid tuleks vétta vaid VOS § 139 Ig 1 kohaldamisel arvesse ning
riskivastutuse ndéude tekkimisel sellised asjaolud rolli ei mangi. Magistritéd autor on seisukohal,
et kindlustusdiguse dpikus valjatoodud seisukoht, et juhi kaitumist tuleb arvestada vaid siis, kui
see oli péhjuslikus seoses avarii tekkimisega, voib VOS § 139 lg 1 kohaldamist lemaaraselt
piirata. Pohjuslik seos ei ole magistrito0 autori arvates vajalik juhi kditumise ja avarii tekkimise
vahel (nditeks isik on teisi autojuhte eelnevalt provotseerinud, kuid avarii toimus hiljem). Juhi
kaitumise alla vBiks magistritod autori arvates kuuluda sellised juhi kaditumise eripdrad, mis
kdrgendavad tleuldist liiklusohtlikkust. Magistrit6d autor on ndus, et kditamisriski realiseerumine
peab olema pdhjuslikus seoses tekkinud kahjuga, kuid VOS § 139 arvestamisel tuleks arvestada
seda, kas ja kuidas on mootorsdiduki juht omalt poolt Gleuldiselt liikluses ohtlikkust ja avariide

tdendosust tostnud.

Jarelikult peaks juhi k&itumise punktis hindama seda, kas moni juhtidest oma k&itumisega
suurendas enne avariid liikluses esinevat tildist ohtu ning kas ménel mootorsdiduki juhtidest esines
subjektiivseid asjaolusid, mis tingisid omakorda mootors6idukite omavahelise kokkuporke.
Jaatava vastuse korral tuleks sellise juhi kahju hivitist omakorda vastavas osas veel vahendada.
Magistritdo autor lahtub antud kaasusgrupi lahendamisel eeldusest, et tikski mootorsdiduki valdaja

kaasusgrupis ,,ahelavarii* juhi kéditumise tottu mootorsdiduki kditamisriski ei suurendanud.

Siiski tekib kisimus, kas nimetatud kahjuhtvitise vahenemise osad tuleb kas oma vahel liita,
korrutada, nende keskmine leida v6i tuleb neid kogumis uhiselt vaadelda. Magistrit6d autor on
seisukohal, et neid tuleks vaadata Uhiselt kogumis, vottes arvesse nende asjaolude suhet teiste

avariis osalenute kahju hivitamise vahendamise asjaoludega. lga mootorsdiduki otsese valdaja
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osaluse kindlakstegemisel p6hjuste kogumis hindamist on rdhutanud ka Riigikohus.'’®

Tahelepanuta ei saa jatta ka Eesti diguskirjanduses valjatoodud 100% reegli arvestamist VOS §
139 kohaldamisel: 100% reeglit tuleb pidada pdhjendatuks, sest thel liiklusdnnetusel ei saa olla
pohimotteliselt ronkem ega vihem pohjuseid.'’™ Magistritoé autor moonab, et mitmikavariil vaib
siiski erinevate asjaolude paljusus kindlate vastutuskvootide valjaarvutamise tUlemaéra raskeks
teha. Kui kdikide osapoolte Uldisest- ja erilisest kéditamisriskist ning juhi kaitumisest tulenevad
kahju hivitise vahendamise alused on selgeks tehtud, tuleb need kdrvutada teiste avariis osalenute
kahju hivitiste vahendamise alustega, et selgitada valja suhe, mille jargi tuleks iga mitmikavariis
osalenu kahjuhivitist 18puks véhendada. Selline kahjuhuvitise vahendamise metoodika votaks
kdige paremini arvesse enam kui kahe osalenuga avariide eriparasid ning aitab Giguse

rakendamisel arvestada suurema hulga asjaoludega.

Vottes arvesse, et koikide ,,ahelavariis® osalenud autode iildine kditamisrisk on sama, taandub
kahjuhtvitiste vahendamine erilise kéitamisriski ja juhtide kditumise hindamisele. Seda eeskétt
sellepdrast, et kui iga avariis osalenu mootorséiduki Gldine kaditamisrisk on sama, siis nende

vastutuse suhe avariis tekkinud kahjude eest vastutamisel tldise kditamisriski alusel on vordne.

Magistritdd autori arvates peaks kahjuhiivitisi praeguses kaasuses vahendama jargmiselt: A
kahjuhtvitisest tuleb votta maha 30% ulatuses wldisest kaitamisriskist ning 20% erilisest
kaitamisriskist tingitud kahju. Seega tuleks A-le mdista vilja kahjuhuvitis, mis vastab 50%-le tema
kantud kahjudest. Siinkohal on vajalik markida, et tegemist ei ole pelgalt erilise kaitamisriski ja
juhi kditumise protsentide liitmisega, vaid kui hinnata neid mdlemaid asju kogumis ja suhtes kogu
ahelavariisse, on need tegurid just algatanud pdhjusliku seose ahela, mis tdi kaasa ahelavarii. B ja
C kahjuhdvitist tuleks vahendada mdlema puhul 60% ulatuses. Sellised kahju hovitiste
vahendamised on magistritdo autori arvates diglased, sest pikivahe hoidmise kohustuse rikkumine
vOib olla etteheidetavam, kui jarsk pidurdus. Vajab méonmist, et praeguse kaasuse kontekstis ei
ole vBimalik hinnata pidurduse pdhjuseid v8i muid avarii tekkimisele kaasaaidanud asjaolusid.
Seda seetOttu, et vastasel juhul ldheks kahjuhivitiste véhendamise valjaarvutamine liiga

komplitseerituks ning ei aitaks kaasa magistrito6 pdhiprobleemi lahendamisele.

13 RK 3-2-1-7-13, p 30.
174 3, Lahe/Liikluskahju hivitamise kontseptsioon, Ik 470.
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Tulles tagasi solidaarvastutuse juurde tekib kiisimus, missugune on see ,,sama kahju* (VOS § 137
Ig 1 kontekstis), mille hivitamist vdivad kdik mootors@iduki ahelkokkupdrkes osalenud (kskdik
millise avariis osalenu kéest tdies ulatuses nbuda? Seega tekib néiteks olukord, kus A voib
solidaarselt nduda B ja C kaest vaid kahju, mis on tekkinud A tagumisele osale ulatuses, milles
see on tekkinud B ja C mootorsdidukite kditamisel Ghiselt. Kas nimetatud kahjuks on 100% A-le
tekkinud kahju? Magistrito6 autor on seisukohal, et tegemist peaks tdesti olema kogu kahjuga, mis
A-le on tekkinud, sest B porkus A-le otsa vaid seetottu, et C pdrkus B-le otsa. Tegemist on uhtse
kausaalahelaga. Seega arvestades A-le tekkinud kahju ning A kahjuhivitise vahendamist VOS §
139 Ig 1 alusel, tuleks A ndue 50% ulatuses solidaarselt rahuldada B v8i C vastu (A enda valida,

kelle vastu ta néude esitab).

B puhul on A ja C vastu esitatavate kahjuhivitiste nduete eristamine palju komplitseeritum, eeskatt
seetOttu, et B-1 on tekkinud kahju nii auto esiosale kui ka tagaosale. Vottes arvesse eelmises 16igus
kisitletud analiitisi VOS § 137 lg 1 ,,samast kahjust*, peaks B-le tekkinud sama kahju all mdistma
vaid B esiosa kahjustusi. Selline kasitlus vdtab kdige paremini arvesse kausaalahela samasust, kus
A on no kaivitanud kausaalahela véga hilise ja jarsu pidurdusega, mille tulemusena C ei joua Gigel
ajal pidama ning paiskub B-le otsa ja B saab esiosa kahjustusi kuna pdrkus A-le otsa. On loomulik,
et siinkohal kerkib tles kiisimus, miks tagaosa kahjustused sama kahju alla ei kai. Magistritoo
autori arvates ei tohiks tagaosa kahjustusi ,,sama kahju* alla liigitada seepérast, et kahju ei tekkinud
A ja C Uhise kausaalahela kulgemise tagajarjel, vaid C poolt tagant sissesditmise tulemusena. Kui
kasutada elimineerimismeetodit ning &ra mdelda A pidurdamine, oleks C B-le siiski tagant sisse
sOitnud, kui B oleks pidurdanud. A poolse pidurdamise tulemusena tekkinud kahjud B tagaosale
ei tohiks olla etteheidetavad A-le. Lisaks on esiosa kahjustuste puhul tegemist kahjudega, mis on
nd A ja C koosmdjul tekkinud, samas kui tagaosa kahjustusi voiks ainuliksi C poolt pikivahe
hoidmise kohustuse rikkumise tulemusena tekkinud kahjudena kasitleda. Seega tuleb B ndue
esiosa kahjustuste hlvitamiseks rahuldada solidaarkorras 75% ulatuses. B-le tekkinud tagaosa

kahjustuste ndue C vastu tuleks osavastutuse korras samuti 75% ulatuses rahuldada.

C ndude puhul on magistritd6 autori arvates digus kogu kahju solidaarkorras nii B-It kui ka A-It
valja nduda. Elimineerimismeetodit kasutades vGib 6elda, et kui A ei oleks jéarsult pidurdanud, ei
oleks B jarsult pidurdanud, mist6ttu ei oleks C B-le tagant sisse sbitnud. A ja B poolt jarsku

pidurdamist tuleb hinnata thtse kausaalahelana, mille ké&ivitas A-poolne liiga hiline ja jarsk
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pidurdamine. Seega tanu sellele, et A ja B mdlemad jarsult pidurdasid, vdiks vaadelda neist
tingitud pdhjusliku seose kulgemist Uihtse kausaalahelana, mille t6ttu kahjustused C esiosale on
kisitletavad kui ,,sama kahju VOS § 137 lg 1 mattes. Jarelikult on C-I Gigus nii A-It kui ka B-It
solidaarkorras auto esiosale tekkinud kahjustused vélja nduda ning tema ndue tuleks 20-25%

ulatuses rahuldada.

3.4.Kaasusgrupp b) ,,korvalepoige*

Peateel sdidab mootorsdiduk A, korvalteelt poorab talle ette B, kelle eest A kdrvale pdikab.

Kdrvalepdike tulemusena sbidab A otsa sdidukile C, mis on keeluvastaselt valesse kohta pargitud.

Nii nagu ,ahelavarii“ kaasusugrupis, tuleb ka kiesolevas analiiiisis eelkdige riskivastutuse
kontekstis analtlisida, et iga mootorsdiduki kokkuporkes osalenu kdigi teiste mitmikavariis
osalenud mootorsdidukite valdajate ees vastutaks. Kaasusgrupi ,korvalepdige puhul on
probleemiks lisaks ka kiisimus, kas mootorsdiduki valdaja saab vastutada kahe teise mootorséiduki
omavahelise kokkupdrkes tekkinud kahjude hivitamise eest juhul, kui ta ise Gldse kahjusid ei
kandnud ega Uhegi teise mootorsdidukiga kokku ei puutunud. Juhul, kui sellele kiisimusele peaks
olema eitav vastus, ei oleks tegemist Uldsegi volgnike paljususega ning problemaatika, mis
seondub solidaar- v6i osavGlasuhtest tuleneva kahju hivitamise ndudega, langeks téielikult &ra.
Asja lahendamisel omab kdige olulisemat tahendust mootorsdidukile iseloomuliku riski ja selle
realiseerumise subsumeerimine. Magistritdo autor on seisukohal, et mootorsdidukist lahtuva riski
realiseerumine ei kétke endas vaid mootorsdiduki kokkupdrkel tekkinud kahjusid. Riigikohtu
seisukoht kahjuhuvitise vahendamise kohta on olnud, et riskist lahtuvate asjaoludena tuleb mh
arvestada igast avariis osalenud sdidukist objektiivselt potentsiaalselt lahtuva ohu suurust.l”
Eelnevalt on leitud, mootorsdidukist lahtuvate ohtude alla kuulub ka manddvri ohtlikkus (nditeks
vietakse seda arvesse VOS § 139 Ig 1 alusel kahju hiivitamise vahendamisel). Siin on oluline
markida, et seda ei tuleks vaid kahjuhivitise vahendamise puhul arvestada, vaid eriline
kéitamisrisk voib aidata ka riskivastutusel pdhinevat vastutust sisustada (mis vOi missugune

tegevus on suurema ohu allikas). Eelnevast tulenevalt tuleks asuda seisukohale, et B vastutab

15 RK 3-2-1-173-14, p 14.
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riskivastutusest tulenevalt A ja C vahelise kokkupOrke eest A ees seetdttu, et temast lahtuv
objektiivne potentsiaalne oht realiseerus ohtliku manodvri ndol. Seejuures ei méngi rolli asjaolu,
et B mitte kellegagi, kes avarii tulemusena kahjusid kandsid, kokku ei puutunud, vaid ohtliku
manodvri sooritamine katkeb endas iseloomuliku riski realiseerumist ka juhul, kui tekkinud kahju
on selle mandovri kaugem tagajéarg. A ja C vahelise kokkup@rke kvalifitseerimine riskivastutuse
alla erilisi probleeme ei tohiks tekitada. Kui pdgusalt analutsida C keeluvastast valesse kohta
parkimist, siis Eesti Oiguskirjanduses on nditeks pimedasse kohta parkimist erandina kui
mootorsdiduki kaitamist kasitletud.’® Eelnevalt magistritoos on leitud, et seisev auto reeglina ei
ole kaitamises, sest sGiduki ohtlikkus valjendub eelkBige selles, et ohu tekkimisel ei ole seda
vBimalik taies ulatuses kontrollida.t”” Kui tegemist on seisva mootorsdidukiga, tuleks arvestada
asjaolusid, et mootorsdiduk on oma olemuselt raske, mis vdib kujutada omakorda ohtu liikluses
seistes (magistrit06 autori arvates isegi korrektselt pargituna). Seega tuleb A ja C vahel tekkinud
vastutust mootorséidukitele iseloomuliku riski realiseerumise tulemusena jaatada. Eelnevalt on A
riskivastutusest tulenevat nduet B vastu aktsepteeritud. Samuti tuleks asuda seisukohale, et ka C-I
on riskivastutusest tulenev néue B vastu: samuti nagu A ei pdrkunud reaalselt B-ga kokku, kuid
sai kahju tulenevalt B-st ldhtuvast objektiivsest ohust, tekkis samal pdhjusel ka C-le kahju.
Magistritdd autori arvates ei venitaks selline kasitlus pdhjusliku seose ahelat liiga pikaks, sest
kdnealune B mandover ning sellest tingitud liiklusohtlik olukord on vahetus seoses C-le tekkinud
kahjuga. Jarelikult on B vastu riskivastutusest tulenevad nduded nii A-l kui ka C-1 ning A ja C
vahel omakorda vastastikused nduded riskivastutuse alusel.

Kui nlud hinnata pdhjuslikku seost, siis pdhimatteliselt ongi juba tegemist thtse kausaalahelaga,
mille B-poolne peateele sbitmine kaivitas. Eelnevas I8igus on selgitatud mootors@idukist tuleneva
ohu realiseerumist kui mootorsdidukist lahtuva objektiivse ja potentsiaalse ohu realiseerumist.
Seega tuleks kausaalahela alguseks lugeda B-poolne peateele A-le ettekeeramine, sest selle
tagajérjel pidi A sooritama jarsu kdrvalepGike, mille tdttu pdrkusid A ja C omavahel kokku. Kui
ara moelda B kaitumine liikluses, ei oleks A kdrvale pdiganud ning C-le otsa sditnud. Seejuures
tuleb eitada pdhjusliku seose ahela algamist C poolt valesti parkimisest, sest vastasel korral veniks
pdhjusliku seose ahel liiga pikaks (kuigi A ja C vahel ei oleks kokkupdrget olnud, kui C ei oleks

176 Kull, 1, Lahe, J. De Gruyter. Ik 110.
17 RK 3-2-1-29-11, p 10.
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vales kohas parkinud, kaotaks niivord laiaulatuslik elimineerimismeetodi rakendamine digusliku
relevantsuse) ning kogu ohtlikust manédvrist tingitud liiklusohtlikku olukorda ei saaks vaadelda
uhtse kausaalahelana. C-st tulenev kaitamisrisk realiseerus seetdttu, et talle sdideti sisse. Mis
puutub A ja C vahelistesse vastastikustesse nduetesse riskivastutuse alusel, siis vdib asuda
seisukohale, et C vales kohas parkimine kétkes endas mootorsdiduki kaitamist, millest lahtuv risk
on see, et sellele vdidakse otsa sbita ning seelabi kahju saada.’® Selline risk ka realiseerus, mistdttu

on C poolt mootorsdiduki kditamisega tekkinud kahju pohjuslikus seoses A-le tekkinud kahjuga.

Analuusides kahjusid, mis tekkisid avariis, siis need on vaid A ja C vahel, mistdttu on praeguses
peatiikis analuisitavatest nduetest vilja jadnud B nduded A ja C vastu. Seega on esialgu enne VOS
8 139 Ig 1 alusel kahjuhlvitiste véhendamist kahjuhlvitiste tulem jargmine: A vastutab C ees
100%-liselt C-le tekitatud kahju eest. C vastutab A ees 100%-liselt A-le tekitatud kahju eest. B
vastutab nii A kui ka C ees 100%-liselt mdlemale tekitatud kahju eest (eelneva kaasusgrupi
analliusi juures on selgitatud, et esialgu tuleb totaalreparatsiooni printsiibi alusel kdik isikud panna
100%-liselt kahjude eest vastutama). Jargnevalt tuleb analiiiisida VOS § 139 Ig 1 kohaldamise
eeldusi vottes arvesse mootorsdidukite kokkupdrkes osalenud autode Gldist ja erilist kditamisriski
ning juhtide k&itumist.

Nii nagu ka ahelavarii kaasuse puhul, on avariis osalenute vdlgnike paljususe reziimile hinnangu
andmiseks kdige lihtsam lahtuda eeldusest, et nii A, B kui ka C tldine kaitamisrisk (mass, méddud,
tehniline korrasolek) on vordsed. Seejarel tuleb anda hinnang avariis osalenute (riskivastutuse
alusel vastutavate) erilisele kaitamisriskile ning juhtide kaitumisele. Riigikohtu kirjeldus erilisest
kaitamisriskist on see, et eriline kaitamisrisk tdhendab konkreetse mandovri objektiivset iseloomu
ja ohtlikkust.'”® Kuna kahju on tekkinud vaid A-l ja C-l1 on paslik vaid A ja C erilisest
kaitamisriskist ja juhtide ké&itumisest tulenevaid kahju havitiste vahendamise asjaolusid
kontrollida.

Uhelt poolt v3ib asuda seisukohale, et A sooritas ohtliku mando6vri, kui pdikas B eest kdrvale ning
selle tulemusena pdrkus C-le otsa. Selline seisukoht siiski jataks arvestamata, et A poolne

korvalepdige oli kantud liiklusohtliku olukorra drahoidmise eesmargist ning pdhjus, mis tingis

178 Newtoni 3. seaduse alusel vastassuunaline vdrdne joud keha suhtes, mis talle otsa pdrkub — tulenevalt asjaolust, et
C katkeb endas suurt massi, on tegemist mootorsdidukist l&htuva ohuga VOS § 1057 kontekstis.
179 RK 3-2-1-7-13, p 31.

58



sellise korvalepOike, ei jatnud A-le vbimalust kuidagi paremini kokkupdrget B-ga valtida.
Kéesoleva kaasuse kontekstis on tegemist olukorraga, mis s6ltub paljudest erinevatest asjaoludest.
Esiteks, A vOis Uletada lubatud sGidukiirust, mistottu ei olnud tal enam vdimalust digeaegselt
pidama saada, et véltida kokkupGrget B-ga. Samas v0ib olla ka tegemist juhtumiga, kus A jargis
kdiki liikluseeskirju ja oli hoolas, kuid ei oleks siiski digeaegselt pidama saanud ning pidi seetdttu
kdrvale pGikama. Kolmandaks vdib ette kujutada ka olukorda, et A sditis néiteks vastu paikest
ning ei marganud kaugelt peateele ettepdoravat B-d digeaegselt. Kdik eelnimetatud kriteeriumid
méangivad rolli avariis osalenute vahel nende kaitamisriski ja ka juhi k&itumise hindamisel.
Magistritod lahendamisel lahtutakse eeldusest, et A ei rikkunud liikluseeskirju ning seetéttu ei ole
talle mandovri ohtlikkus etteheidetav (jarsk kdrvalepdige oli sooritatud selleks, et B-ga
kokkupdrget véltida). Lisaks tuleb A puhul hinnata ka juhi k&itumist. Nagu eelnevalt selgitatud,
tuleb ka siin eristada objektiivseid ja subjektiivseid asjaolusid A kaitumises. Ka siinkohal
lahtutakse magistritdds eeldusest, et A jargis kaibes vajalikku hoolsust ning liikluseeskirju
uldisemas pildis (ta ei kasutanud telefoni, ei provotseerinud teisi liiklejaid, ei s6itnud
markimisvaarselt alla piirkiiruse jne). Lisaks eeldatakse magistritdos, et A kaitumises ei esinenud
ka subjektiivseid asjaolusid kahjuhtvitise véahendamiseks (ta ei olnud vasinud, alkoholijoobes,
ravimite moju all jne). Seega arvestades A (ldist kaitamisriski, erilist kaitamisriski ning A
kaitumist liikluses, tuleks A kahjuhivitist esialgu vahendada uldise kéitamisriski ulatuses, ehk

praegusel juhul 30% vorra.

Jargmiseks tuleb hinnata C-st tulenevat Gldist- ja erilist kditamisriski ning C kaitumist liikluses.
Liikluskindlustusseaduse kommentaarides on seisukoht, et eriline kditamisrisk vdib suurendada
kahju tekkimise riski ja seega Uldist kaitamisriski.'®® Praeguse kaasuse kontekstis tuleks asuda
seisukohale, et valesti parkinud C kétkeb endas erilist k&itamisriski seelébi, et ta on valesse kohta
pargitud ning talle vdidakse otsa soOita. Selline eriline kaitamisrisk omakorda tostab avarii
tekkimise riski, mistottu peaks C kahju hivitise nGuet véhendama rohkem, kui vaid tema uldise
kaitamisriski ulatuses. Juhi kaitumine praegusel hetkel ei tule kdne alla, sest arvestades Riigikohtu
seisukohta, tuleb juhi kaitumist hinnata VOS § 139 Ig 1 alusel kahju hiivitise vahendamisel vaid

juhul, kui see on faktiliselt Gnnetusele kaasa aidanud.'8! Seega tuleb C kahjuhivitist vihendada nii

180 | kindIS komm, Ik 94.
181 Kindlustusdiguse Gpik, Ik 184-185.
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tema Uldise kui ka erilise kditamisriski realiseerumise tdttu. Magistritéd autori hinnangul voiks
selleks olla esialgu 50% C kahju hivitisest (Uldine kaitamisrisk 30% ning sellele lisaks valesse

kohta parkimisest tingitud eriline k&itamisrisk 20%).

Nagu eelneva kaasusgrupi analudsis leitud, tuleks ka praeguse kaasuse puhul vaadelda avariid, kus

osaleb Ule kahe mootors@iduki, iga mootorsdiduki panust kokkupdrke tekkimisele kogumis.

100% reeglit mitmikavarii puhul arvestada ei tule. ,,Kdrvalpdike“ kaasuses tuleb arvestada juba
eelnevalt mainitud Riigikohtu seisukohta, et teise osapoole vdimalikku liiklusseaduse rikkumist
saab hageja kahjuhivitise suuruse maaramisel hinnata, sest sellest sdltub hageja enda rikkumise
olulisus.’® Magistritod autori arvates ei tuleks nimetatud seisukohta vaid kahjuhiivitise
vahendamisel arvesse votta, vaid see vOib ka kone alla tulla just sellises olukorras, kus
mootorsdidukite avarii puhul riskivastutuse eeldused on kdigi avariis osalenute vahel téidetud,
kuid ks osapooltest pole kahju saanud. Seega tuleks A ja C vahelise kokkupdrke puhul anda
hinnang ka B-st tulenevale ohule, selle mdjule avarii tekkimisele ning kuidas see mdjutab A ja C
kahjuhiivitiste vahendamist VOS § 139 Ig 1 alusel. Viimaks tuleb nii A, B kui ka C osalust

kdrvutada omavahel ning alles seejarel on vdimalik hinnata iga osalenu suhet avarii tekkimisele.

Eelnevalt on hinnatud kdigi mootorsdidukite tldiseks kaitamisriskiks vordne suurus. Nagu ka A
ja C puhul tuleb ka B puhul jarelikult hinnata rikkumise olulisust. VVottes arvesse kaasuses
kirjeldatu, on B sooritanud vaga ohtliku manddvri, mist6ttu tuleb asuda seisukohale, et B poolne
rikkumine on markimisvaarne. See rikkumine tuleneb eelkdige liikluseeskirjade eiramisest
(kdrvalteel asuvad autod peavad peateel sditvatele autodele teed andma). Lisaks tuleb hinnata ka
juhi kéitumist, milles omakorda tuleb eristada juba eelnevalt nimetatud objektiivseid ja
subjektiivseid asjaolusid: objektiivselt tuleb hinnata liikluseeskirjadest kinnipidamist, mille vastu
B on eksinud (peateele ettekeeramine, peateel liiklejale mitte tee andmine). Lisaks vdib B-l esineda
subjektiivseid asjaolusid, mis juhul, kui nad on aidanud kaasa liiklusohtliku olukorra tekitamisele,
vOiksid veel omakorda tulla kdne alla hinnangu andmisel B panusesse avarii tekkimisel.
Magistritdo autor on seisukohal, et B-st l&htuv eriline kditamisrisk on niivord méarkimisvééarne, et
juhul, kui B oleks man6dvri tagajarjel kandnud kahjusid, tuleks erandkorras tema kahjuhuvitis

vahendada nullini. Kuna B pole kaasuses kahjusid kandnud, siis tuleks magistrit6d autori arvates

182 RK 3-2-1-64-15, p 13.
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no poordeliselt asja hinnata ning asuda seisukohale, et A kahjuhvitist ei tohiks vahendada (suhtes
B-ga). Seda eelkdige seetdttu, et tulenevalt Riigikohtu seisukohast, et juhul, kui on tuvastatud, et
avarii pohjustas ainuuksi (the avariis osalenu) raske eksimus, millest tulenevalt ei olnud kahju
tekitajal, kes enne reeglid ei rikkunud, enam maistlikult (st oodatavat hoolt rakendades) vdimalik
onnetust valtida ning kahju tekitanud mootorsdidukist tulenev risk oli kannatanu kaitumise tottu
taielikult elimineeritud.'® Arvestades eelnevat hinnangut C erilisele kaitamisriskile, ei saa
eelnimetatud Riigikohtu digusreeglit C puhul kohaldada (sest ta oli tdstnud liiklusohtlikkust
seelabi, et parkinud keeluvastaselt valesse kohta). Magistrito0 autori arvates voiks jarelikult asuda
seisukohale, et A kahjuhvitist ei tohiks Gldse vahendada ning C kahjuhvitist tuleks 10% ulatuses

vahendada.

Eelnevalt on mitu korda vélja toodud, et mitmikavarii puhul ei tohiks rangelt 100% reegli
kohaldamisest kinni pidada. Meie kaasuse kontekstis vdiks seda siiski lubada olukorras, kus kaks
osapoolt esitavad teineteise vastu ndude. See tahendab, et A ja C vahel peaks kehtima 100% reegel,
kuid A ja B ning C ja B vahel mitte. See tahendab siiski, et A ja C vahelist kokkupdrget tuleb
vaadata kogumis ning C erilist kditamisriski ja A dldist kaitamisriski tuleb omakorda kogu
mitmikavarii tekkimisele suhtelisse vordlusesse panna. Eelnevalt on leitud, et A kahjuhivitist C
vastu on vBimalik 30% vorra védhendada ning C kahjuhivitist A vastu on véimalik 50% vorra
vahendada. Magistrit6d autor on seisukohal, et C ja A vahelises suhtes peaks siiski 100% reeglit
kohaldama. Seega tuleks A ja C omavahelises suhtes A kahjuhuvitist vahendada 40% vorra ning
C kahjuhuvitist vahendada 60% vdrra (sellise tulemuseni joudis magistritdo autor seelébi, et viis
nii A kui ka C kaitamisriskid omavahel vordelisse suhtesse). Magistritéd autor mdéonab, et selline
eraldi kahjuhivitiste lahendamine jataks arvesse vOtmata kolmanda osapoole panuse avarii
tekkimisse ning seeldbi ei hinnataks enam mootorsdidukite kokkupdrkel osalenud isikute panust
kogumis. Siiski voivad A ja C oma ndude B vastu téies ulatuses maksma panna. Vottes eelneva
arvesse, on A-l ja C-I vastastikkused kahjuhuvitise nduded v@imalik esitada solidaarselt, st B on

nii A kui ka C solidaarvélgnik.

Mis on ,,sama kahju* VOS § 137 Ig 1 mdistes juhul, kui tekkinud kahju on vaid kahe mootorsdiduki

vahel, kuid avariis osales kolm mootorsdidukit. Magistritd0 autori arvates on koige olulisem

183 RK 3-2-1-7-13, p 33.
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siinkohal arvestada pdhjusliku seose ahelat ja iga mootorsdidukite kokkupdrkes osalenu panust
kausaalahela kulgemisele. Eelnevalt on leitud, et kogu avarii olukorra kausaalahel n6 kaivitus B
poolt peateele ettep6oramisega. Sellest tulenevalt porkusid omavahel kokku A ja C ning nad
mdlemad said selle tagajérjel kahjusid. Kui anda hinnang, et B poolne manddver oli pdhimdtteliselt
ainsaks liiklusdnnetuse pohjuseks (vottes arvesse, et A ja C poolne kéitamisrisk oli B mandovri
ohtlikkusest ja 6igusvastasusest nullini redutseerunud), peaks asuma seisukohale, et B vastutab nii
A kui ka C ees 100%-liselt osavastutuse korras. Eelnevalt on magistritdds esitatud VOSi
kommentaarides kinnistunud Gigusreegel, et kahju hlvitamise nue iga kahju tekitaja osas voib
ollaerineva ulatusega (s6ltuvalt nditeks kahju tekitaja sui astmest, kditumise digusvastasusest jne),
kuid nende solidaarvastutus tekib tksnes ulatuses, milles nduded erinevate kahju tekitajate vastu
oma ulatuselt kattuvad.'® Seega kui arvestada hetkel asjaolu, et A nduet C vastu VOS § 139 Ig 1
alusel védhendatakse 40% vorra ning C nduet A vastu védhendatakse 60% vOrra, jouame
jargnevatele lahenditele: A kahjuhivitise nbue C vastu tuleks 60% ulatuses valja mdista; C
kahjuhtvitise ndue A vastu tuleks 40% ulatuses vélja mdista; A ndue B vastu tuleks 100%-liselt
vélja mdista ja C ndue B vastu tuleks 90%-liselt valja mdista (siinkohal tuleb arvestada ka C-st
tulenevat erilist kaitamisriski). Solidaarkorras tuleb A ndue nii B kui ka C vastu 60% ulatuses
rahuldada, C ndue tuleb A ja B vastu solidaarkorras kuni 40% ulatuses rahuldada. C poolne eriline
kaitamisrisk peaks olema aluseks tema kahju huvitise vahendamiseks B vastu. Magistritdd autori
arvates arvestades seda, et C-st tulenev risk ei olnud B kaitumise tottu tdielikult elimineeritud ning
valesti parkimine tostis tledldist potentsiaalset ja objektiivset ohtu B ja C vahel. Seetdttu tuleks C

ndue B vastu 90% ulatuses rahuldada.

184 Sein, K. VOS | komm § 137/4.1.1., Ik 723.
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KOKKUVOTE

Magistritod eesmargiks oli valja selgitada milliste kriteeriumite alusel tuleks méérata enam kui
kahe mootorsdidukiga avariis osalenud mootorsdidukite valdajate vastastikused nduded -
tapsemalt kas ja millal rakendub solidaarv@lausuhe ja millal osavdlasuhe. Nimetatud kiisimus tuleb
kdne alla just siis, kui tegemist ei ole kahe mootorsdiduki vahelise kokkupdrkega, vaid kui avarii
tagajérjel tekib ka volgnike paljusus. Lisaks sellele leitakse magistrit60s vastus kiisimusele, kuidas
ja mis kriteeriume arvestades vdhendada enam kui kahe mootorsdiduki osalemisel aset leidnud
avariis osalenute kahju hivitiste ndudeid. Selle jaoks on magistritoos kirjeldatud ka kaht
kaasusgruppi, mis on magistritéds leitud tulemustele tuginedes lahendatud. Kéesolevas t6os
anallusiti enam kui kahe mootorséiduki kokkupdrkel tekkivaid kahjuhuvitisi vaid riskivastutuse
kontekstis.

Eelkbige on mootorsGiduki kaitamisel tekkinud kahju hivitamiseks riskivastutuse alusel vaja
hinnata, kas mootorsdiduk osales kaitamises. Magistrito0s leiti, et mootorsdiduki kaitamise
mdistet ei tohiks kitsendada mootorsdiduki mootori kaivitamisega, sest uldine tahelepanu
mootorsdiduki kaitamisel peaks olema siiski selles, kas mootorsdiduk kujutab endast ohtu teistele.
Uhelt poolt kujutab mootorsdiduk endas teistele ohtu siis kui seda kasutatakse liiklusvahendina
ning liiklusvahendi peamiseks omaduseks on see, et tema liikumist pole vBimalik tédies ulatuses
kontrollida. Samas vottes arvesse, et mootorsdidukid on oma olemuselt rasked ja kannavad seega
endas palju inertsi, vOivad nad kujutada omakorda ohtu liikluses seistes. Seega mootorsdiduk,
millega sbidetakse (st osaletakse liikluses ja kasutatakse transpordivahendina) ja mis kujutab
endast muul viisil (nditeks seistes) Umbritsevale ohtu, on kéitamises. Magistritdd autor on
seisukohal, et mootorsdidukist l&htuva riski realiseerumine ei katke endas vaid mootorsdiduki
kokkupdrkel tekkinud kahjusid. Mootorsdidukile iseloomulik riski vGib realiseeruda ka olukorras,
kus mootorsdiduk, millele iseloomulik risk realiseerus, ise Uhegi teise mootorsdidukiga kokku ei
porkunud. Selline vdib olla olukord juhul, kui mootorsbidukist tulenev ké&itamisriski

realiseerumine on tekkinud kahju kaugem tagajarg.

Lisaks mootorsdiduki kaitamises osalemisele, voib VOS § 1057 alusel vétta vastutusele vaid

mootorsdiduki valdajat. Magistritéds asuti analiitsi tulemusena seisukohale, et ,,mootorsdiduki
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valdaja“ moiste sisustamisel tuleks l&htuda asjadigusseaduse valdaja mdistest. Eesti diguses
mootorsGiduki valdaja sisustamisel tuleks lahtuda samadest pdhimdtetest, millest ldhtutakse Saksa
ja Sveitsi diguses kasutatava mdiste mootorsdiduki pidaja sisustamisel. Eriti tuleks mootorsdiduki
valdaja sisustamisel riskivastutuse alusel vOtta magistritdd autori arvates arvesse seda, kes
mootorsOiduki kditamisest kdige rohkem kasu saab. Eelnevast tulenevalt vBib asuda seisukohale,
et peaaegu alati peaks VOS § 1057 alusel vastutama mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju eest
isik, kes mootorsoidukit juhtis vdi mootorsdiduki kasutamise Ule kahju tekkimise ajal reaalset

vOimu teostas, v.a. juhul, kui mootorsdidukit juhtis valduse teenija.

Uheks olulisemaks mootorsdiduki valdaja vastutuse eelduseks mitmikavariis tekkinud kahju
hivitamisel on pdhjusliku seose tuvastamine. Magistritods asuti seisukohale, et riskivastutuse
alusel tekkivate nouete puhul peaks arvestama pdhjusliku seose tuvastamisel mh ka
adekviteediteooriat. Kuigi VOS-ist tulenevad erinevad kahju hiivitamise piirangud VOS § 127 Ig
2 ja 3 ndol, ei ole autori arvates Gige adekviteediteooria riskivastutuse voi muude lepinguvalistel
alustel tekkinud kahju hivitiste nduete puhul taielikult tahelepanuta jétta, sest naiteks VOS § 127
Ig-st 3 tulenevad kahjuhivitiste piirangud on seotud valdavalt lepinguliste kohustustega. Et anda
hinnang, kas kohaldub solidaar- v0i osavastutus, tuleb tdhelepanu pddrata kausaalahela thtsusele.
Kahjude puhul tuleb hinnata seda, kas osa mitmikavariis tekkinud kahjust on tekkinud kahe
mootorsGiduki kaitamisriski realiseerumisel nn Uhiselt. See tahendab, kas kd&nealuse kahju
tekkimiseks oli vajalik, et kannatanu suhtes tekkis kahju mdlemast kahjutekitajast (kausaalahelate
uhtsus). Pohjusliku seose Uhtsuse arvestamisel on oluline magistritdd autori arvates mitte ainult
olemuslikult tagajarg (kahju tekitamine), vaid ka ajaline seos (kahju peaks olema tekkinud vahetult
kahe kahjutekitaja kaitamisriski realiseerumise tulemusena). Seejuures on oluline kindlaks
madrata pOhjusliku seose tuvastamisel see, millal avariiline olukord alguse sai ning kas

mootorsdidukite kaitamisriskid realiseerusid kausaalahela kulgemisel.

Eesti Giguskorras joutakse mootorsdidukite kokkupdrkel tekkinud kahjuhuvitiste korrigeerimisel
diglase lahendini 1abi VOS § 139 Ig 1 kohaldamise. Kahjuhilvitise vahendamisel VOS § 139 Ig 1
alusel puuduvad Gigusnormist endast tulenevad juhised (erinevalt Saksa ja Sveitsi
asjassepuutuvatest digusnormidest), mida peaks mootorsdidukite kokkupdrkel arvestama. VOS §
139 Ig 1 kohaldamisel mootorsdidukite kokkupdrkel tuleb arvestada avariis osalenud

mootorsdidukite Uldist ja erilist kaitamisriski ning juhi kaitumist. Erilise kditamisriski all on
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mdeldud konkreetse mandovri ohtlikkust, mis tingis avarii tekkimise. Magistritéo autori seisukoht
on, et kuivord liiklusdnnetuse tagajérjel voib peaaegu alati leida liikluseeskirjade nduete rikkumise
(manodvri tagajarjel), voiks juhi kaitumist hinnata tldisemalt — etteheidetav vdiks olla naiteks
pidev mittediguspédrane kaitumine enne avariid (néiteks telefoni kasutamine, teiste liiklejate
provotseerimine jne). Seejuures on oluline markida, et juhi kaditumise alusel kahjuhlvitise
vahendamisel on oluline, et juhi kéitumine on suurendanud mootorsdidukite kokkupdrke

tulemusena kahju tekkimist.

Kahjuhtvitise vahendamisel tuleks kahe mootorsdiduki kokkupdrkel kasutada nn 100% reeglit,
mille kohaselt ei tohi kahe mootorsdiduki kahjuhtvitiste summa uletada 100% kogu kahjudest.
Magistritoods jouti jareldusele, et kui mootorsdidukite kokkupdrkes on enam kui kaks osalenut,
tuleks 100% reegel korvale jatta, sest vastasel juhul vdib tekkida olukord, kus véahendatakse koigi
mootorsoidukite kokkupdrkes osalenute kahjuhuvitist liiga palju lihtsalt selleks, et hivitiste
summa oleks 100%. Kui kdikide osapoolte uldisest- ja erilisest kaitamisriskist ning juhi
kaitumisest tulenevad kahju hivitise vahendamise alused on selgeks tehtud, tuleb need kdrvutada
teiste avariis osalenute kahju hivitiste vahendamise alustega. Selline kahjuhivitiste lahendamise
metoodika votaks kdige paremini arvesse enam kui kahe osalenuga avariide eripérasid ning aitab

diguse rakendamisel arvestada suurema hulga asjaoludega.

Magistritods analulsiti kaht kaasusgruppi — mitmikavarii ahelkokkupdrke korral ning kahe
mootorsdiduki kokkupdrge kolmanda mootorsdiduki tilekaalukalt raske eksimuse tottu. Esimeses
kaasusgrupis sbidavad jarjestikku mootorsdidukid A, B ja C. A pidurdab, B pidurdab, kuid C ei
joua enam Oigeaegselt pidurdada. C sdidab otsa B-le, selle tulemusena paiskub B otsa A-le.
Mootors6idukite ahelkokkup@rke tulemusena on saanud kahjustada A tagant, B eest ja tagant ning
C vaid eest. Magistrit6éos jouti (eeldusel, et kdikide mootorsdidukite tldine kaitamisrisk oli
vOrdne) jargmisele tulemusele: A ndude vdiks 50% ulatuses solidaarselt rahuldada B vdi C vastu
(A enda valida, kelle vastu ta ndude esitab); B nBue esiosa kahjustuste hivitamiseks voiks
rahuldada solidaarkorras 75% ulatuses A ja C vastu, B-le tekkinud tagaosa kahjustuste ndue C
vastu tuleks osavastutuse korras samuti 75% ulatuses rahuldada; C-I v&iks olla digus nii A-It kui
ka B-It solidaarkorras auto esiosale tekkinud kahjustused vélja nduda ning tema ndue tuleks 20-
25% ulatuses rahuldada. Magistritods koostatud teises kaasusgrupis oli avariiline olukord

jargmine: peateel sdidab mootorsGiduk A, korvalteelt poorab talle ette B, kelle eest A kdrvale
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pdikab. Kdrvalepdike tulemusena sbidab A otsa sdidukile C, mis on keeluvastaselt valesse kohta
pargitud. Kaasuse lahendamisel jouti magistritdos jargmisele tulemusele: A kahjuhtvitise ndue C
vastu voiks 60% ulatuses valja mdista; C kahjuhuvitise ndue A vastu tuleks 40% ulatuses vélja
mdista; A ndue B vastu tuleks 100%-liselt vélja mdista ja C ndue B vastu tuleks 90%-liselt vélja
mdista; solidaarkorras tuleb A ndue nii B kui ka C vastu 60% ulatuses rahuldada, C ndue tuleb A

ja B vastu solidaarkorras kuni 40% ulatuses rahuldada.

Kokkuvotlikult voib 6elda, et enam kui kahe osalenuga mootorsdidukite kokkuporkes omab
volgnike paljususe reziimi méadramisel koige enam moju pohjusliku seose ahel — nimelt kas kahest
vOi enamast mootorsdidukist l&htuva iseloomuliku riski realiseerumist saab vaadelda (htse
kausaalahela kulgemisena, mis on tinginud kolmandale mootorséidukile tekkinud kahju. Seejuures
on samuti oluline hinnata kdikide mootorsdidukite kaitamisriski kogu mitmikavariis tekkinud

kahjude suhtes kogumis.
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LIABILITY AND COMPENSATION OF DAMAGES IN THE EVENT OF A TREFFIC
ACCIDENT BETWEEN MORE THAN TWO MOTOR VEHICLES

Summary

Motor vehicle insurance may be regarded as one of the most important compulsory liability
insurances. As characteristic to liability insurance, the underlying debt obligation of the motor
vehicle insurance is civil liability. There is no special regulation in the Estonian legal system that
is used to determine the compensation for damages in the event of a traffic accident between two
motor vehicles. This means that in the event of a traffic accident, firstly all of the motor vehicles
involved have to correspondingly compensate the damages of the other party. This compensation
of damages is later on adjusted with Section 139(1) of the Estonian Law of Obligations Act
(hereinafter LOA). The main purpose of the motor vehicle insurance is the protection of the
damaged parties — the damaged party must have a fast and fair access to compensation for damages
in the event of a traffic accident. The second purpose of the motor vehicle insurance is the
protection of the motor vehicle possessor who caused the traffic accident. Motor vehicle
possessor’s liability is provided in Section 1057 of the LOA as a form of special strict liability.
There are other grounds for liability of a motor vehicle possessor in the LOA but this thesis focused
only on motor vehicle possessor’s liability stemming from Section 1057 of the LOA. Pursuant to
Section 1057 of the LOA a direct possessor of a motor vehicle shall be liable for any damages
caused upon the operation of the motor vehicle. This means that both motor vehicle possessors are
in the event of a motor vehicle collision between two motor vehicles firstly responsible for the
damages done to one another. Pursuant to Section 139 of the LOA if damage is caused in part by
circumstances dependent on the injured party or due to a risk borne by the injured party, the amount
of compensation for the damage shall be reduced to the extent that such circumstances or risk
contributed to the damage. This means, that after strict liability is determined (this means both
parties are liable for 100% of the damages borne by the other, injured party), the compensation for
damages is reduced taking into account the risk borne by the injured party. This usually leads to
partial compensation of both sides, whereas such factors as operational risk and behaviour of the
driver are taken into account when reducing the compensation for damages pursuant to Section
139 of the LOA.
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The Estonian Supreme Court has stated that a partial compensation for damages in the event of a
motor vehicle accident is rather an exceptional case (because of the way the compensation for
damages is awarded in the Estonian strict liability). According to the Estonian Motor Insurance
Bureau, back in 2017 the compensation for damages was paid out 100% in 32 947 cases
(58 800 461.79 euros) and a partial compensation of damages was paid out in 353 cases
(342 640.95 euros). This practice has not changed a lot in 2020 as well. This means that most cases
of motor vehicle traffic accidents do not consider the guidelines of the Estonian Supreme Court.
Also, guidelines for calculating damages in the Estonian Motor Insurance Bureaus website do not

coincide with the regulation of strict liability and damage due in part to aggrieved person.

Given that most insurance pay-outs are not paid out while taking into account the Estonian LOA
and the guidelines from the Estonian Supreme Court, another issue regarding the compensation
for damages in the event of a traffic accident is the compensation for damages in the event two or
more motor vehicles are involved in the accident. Thus far there lacks clarity around the question
how to award damages in the event of a motor vehicle accident, which involves three or more
motor vehicles. This can pose a serious question about the distribution of damages, whereas the
guidelines of the Estonian Supreme Court have yet only analysed the compensation for damages
between just two motor vehicles (or two things constituting a major source of danger). The event
of a motor vehicle collision between more than two motor vehicles also raises the question on the
plurality of debtors. In the Estonian legal systems there are two main types of plurality of debtors
— solidary debt and joint debt. The main difference between the two is that with solidary debt the
entitled person may claim the full performance from just one of the obligated persons whereas
when in the case of joint debt the entitled person may claim performance from each of the obligated
persons in equal shares. This means that in case of a solidary debt, the entitled person is in a better
position because he does not bear the risk of insolvency of one of the obligated persons. Taking
the fore-mentioned into account, the purpose of this thesis was to determine the criterion, which
bring about the emergence of either solidary debt, joint debt or a combination thereof in the event
of a traffic accident between more than two motor vehicles. This means that the question to be
answered is, what considerations are taken into account in determining the form of plurality of
debtors in the event of a traffic accident. Also, two illustrating cases have been brought up in this
thesis and solved accordingly while considering the findings in this thesis. This helps illustrate the

case resolution methodology in the event of a traffic accident or strict liability in general.

68



This thesis is made into three chapters. In the first chapter, criterions and principles surrounding
the operation of a motor vehicle, the possessor of the motor vehicle, the general compensation for
damages etc. are determined and analysed. This is to map out the most important aspects, which
have to be considered, when awarding compensation for damages in the event of a traffic accident.
In the second chapter, two illustrative case groups are formed, in which more than two motor
vehicles are involved in a traffic accident. Also, plurality of debtors and the causation is analysed
in the second chapter. In the third chapter, the differences between joint and solidary debt
obligations are analysed. In addition, the illustrative cases are resolved, while considering the
results of the thesis. This structure of the thesis helps to map out the criterions and principles of
the awarding of the damages and the distribution of damages in the event of a motor vehicle traffic
accident. Also, this structure helps to implement the findings of the thesis in a case resolving

scenario.

To answer the primary purpose of this thesis, mainly analytical and comparative methods are
applied. The qualitative analysis helps to give sense to different legal terms such as the possessor
of a motor vehicle, operation of the motor vehicle, causation, etc. The comparative method helps
solve the purpose of the thesis by analysing how this issue is already solved in the comparative
countries. In this thesis, Switzerland and Germany are chosen as the comparative countries. This
has mainly two grounds: firstly, Swiss and German private law is very similar to the Estonian law
(both legal systems were used as a framework in the composition of the Estonian civil law system
after the collapse of the Soviet Union), and secondly, both legal systems have a special regulation
for awarding damages in the event of a motor vehicle collision. This means, that both countries
have commentary, legal texts and case law in regards to the main issue of this thesis. Main sources
of this thesis are Estonian laws, legal texts and case law but also the Principles of European Tort
Law, Draft Common Frame of Reference and legal texts thereto, Swiss and German legal norms,

case law and legal texts. In addition, the laws of the European Union and case law thereto is used.

Firstly, to award damages arising from strict liability, the damage caused result from danger
characteristic to a thing constituting a major source of danger or from an extremely dangerous
activity. Pursuant to Section 1057 of the LOA a direct possessor of a motor vehicle shall be liable
for any damages caused upon the operation of the motor vehicle. This means that the liability of

the motor vehicle possessor is dependent on whether the motor vehicle was in operation or not.
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Also, only motor vehicle possessor may be liable for the damages caused. The author of the thesis
finds, that the term possessor of a vehicle is to be interpreted through the Estonian Law of Property
Act. The reasoning for it is, that the Estonian civil law system is codified and the Estonian Law of
Property Act and the Estonian Law of Obligations Act are gathered into one civil law collection.
This means, that the terms throughout the laws in the civil law collection must be interpreted the
same way. This means for example, that the employee using a motor vehicle for the purpose of
executing work-related assignments, is not liable for the damage caused by the operation of the
motor vehicle, because he/she is not regarded as a possessor pursuant to Section 1057 of the LOA.
Another question that arises in implementing the Section 1057 of the LOA, is the determination
when is a motor vehicle in operation. The answer to this question might not be as easy as it seems
and the Estonian legal debate over it has two sides: some legal experts say, that a motor vehicle is
in operation when the motor vehicle is running. This means that the operation of a motor vehicle
is in close connection to the driving of the said motor vehicle. The other legal experts are of the
opinion that even a falsely parked motor vehicle may be in operation. The author of this thesis is
also of the opinion that motor vehicle is in operation when it constitutes a danger to the other
participants of traffic. This is not always strictly bound to driving the motor vehicle, but may also

be the case if motor vehicle is parked behind a dark corner.

In addition to the motor vehicle being in operation, one of the most important aspects for the
grounds of liability in the event of a motor vehicle accident between more than two motor vehicles
is the question of causation. In this thesis, different causations were analysed (this means also the
most general “but for” rule). The author is of the opinion that in the event of a motor vehicle
collision, or any strict liability in this case, the “but for” rule is not to be implemented too strictly.
The “but for” rule only sets the scene for an activity as a possible result of the damages. Moreover,
the author is of the opinion that a theory used to determine legal causation — the adequacy theory
— should be applied for non-contractual obligations. Given that in case of a breach of contract,
different limitations to the awarding of damages are in place to adjust the legal damages so, that
they are fair and reasonable. For example, pursuant to Section 127(3) of the LOA a non-
conforming party shall only compensate for such damage which the party foresaw or should have
foreseen as a possible consequence of non-performance at the time of entering into the contract
unless the damage is caused intentionally or due to gross negligence. This sort of limitation for the

awarding of damages is only possible if there is a non-performance or a breach of contract. Given
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the very nature of strict liability and other non-contractual obligations, this sort of limitations to
damages do not apply, which bears the reason for adjusting the damages in regards to the adequacy

theory.

Also, when assessing whether a joint or a solidary obligation to compensate the damages arising
from the collision of three or more motor vehicles, causality plays a decisive role. An assessment
is to be made, whether the damages arising from the traffic accident are the result from the danger
characteristic to the operation of the motor vehicles as a contribution from both motor vehicles
causing the damage to the third motor vehicle. If so, solidary debt is to be determined. In
determining the causal link, not only the result of the causation (damages) but also a timely link
between the operations of motor vehicles must also be considered. This also means, that the
beginning of the traffic accident must be determined and whether the involvement of the other
motor vehicles played a contributing factor into the course and progression of the causal chain.

In the Estonian legal system, a fair and reasonable compensation for damages is adjusted with the
Section 139 of the LOA. The amount of compensation for the damage is to be reduced to the extent
that a risk borne by the injured party contributed to the damage. This means that operational risk
and the behaviour of the driver must be taken into account when reducing the damages claimed by
one of the injured parties. Operational risk consists of the technicalities of the motor vehicle — this
means the weight, height, length, technical suitability and other objective contributors to the
operational risk of the motor vehicle. Also, a part of the operational risk is the relevant manoeuver
of the motor vehicle, which led to the traffic accident. When taking the behaviour of the motor
vehicle driver into consideration, the difference between subjective and objective contributions
must be taken into account. Given that the condemnation of the manoeuver almost always
constitutes a condemnation to the breach of some specific traffic rules, the assessment of the
driver’s behaviour should take into consideration wider evaluation of his/her behaviour. This
means, that activities of the driver, which increase the overall risk of a motor vehicle accident have
to be taken into consideration when assessing the driver’s behaviour in the context of a motor

vehicle accident and the adjustment of damages pursuant to Section 139 of the LOA.

When there is a traffic accident between two motor vehicles, the 100% rule is applied. This means

that the combination of the damages awarded between both motor vehicle possessors cannot
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exceed 100% of the overall damages borne by the injured parties. In this thesis, the author came
to the conclusion that the 100% rule is not to be considered in the event of a motor vehicle accident
between three or more motor vehicles. The reason for it is, that if 100% rule is to be followed
strictly, the amount of the participants of the motor vehicle accident dilutes the amount of the
damages awarded to the injured parties and thus the awarding of damages does not fulfil its primary
purpose, which is to place the aggrieved person in a situation as near as possible to that in which
the person would have been if the circumstances which are the basis for the compensation
obligation had not occurred (Section 127 of LOA).

Two cases were resolved in the course of this thesis — a pile-up traffic accident and a traffic
accident involving three motor vehicles, in which one party was at gross fault but did not itself
bear any damages. The first case was: A, B and C are driving in one lane, A breaks suddenly, B
also breaks but C cannot break in a timely manner and hits B. B thereafter plunges into A. In the
thesis the following claims were made: A-s compensation for damages is to be awarded 50% as
solidary debt (he/she may claim it from B or C). B-s compensation for damages for the front part
of his/her car is to be awarded 75% as solidary debt and the compensation for damages for the
backside of his/her car is to be awarded 75% from C solely. C-s compensation for damages for the
front part of his/her is to be awarded 20-25% as solidary debt. The second case in the thesis took
place as follows: A drives on the main road, B cuts him off which leads to A having to swerve
abruptly. As a result, A plunges into C who has parked falsely. The results of the compensation
for damages are as follows: A-s compensation for damages should be awarded 60% from C, C-s
compensation damages should be awarded 40% from A. A-s compensation for damages should be
awarded 100% from B and C-s compensation for damages should be awarded 90% from B. A-s
compensation for damages may be awarded 60% from C and B as solidary debt and C-s
compensation for damages may be awarded 40% from A and B as solidary debt. In conclusion, in
the event of a motor vehicle accident between more than two motor vehicles many criterions play
a role in determining the plurality of debt. That said, the most important part lies within the

causational link.
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