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Eessõna.

Käesolev töö oma piiratuse tõttu ei saa olla min­

gi põhjalik aine käsitelu. Ta suudab olla vaid põgus 

lühike ülevaade meil kehtivatest normidest laevade kokkupõr­

gete kohta ning vihjata mõningaile ühtlustamise püüdei­

le rahvusvahelise meresõidu alal.

Kuigi laevade kokkupõrke tagajärgede juriidiline 

lahendamine rahvusvaheliselt kui ka siseseaduste piires 

omab ulatusliku tähenduse,on sellel alal meie kodumaine 

kirjandus kasin ja vähene.mistõttu tuleb pöörduda välis­

maiste autorite poole /Schaps,Hurd.Ehrenberg,Verneaux j.t./, 

seda osal V põhjusel, et meie praksises kokkupõrgete 

kaasused on harva esinevad.

Käesoleva aine käsitusel on toetutud peamiselt saksa 

autoritele / Schaps,Ehrenberg/.

Aut о r. 
Tallinnas,lo.apr illil 1938.a.
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Sissejuhatus.

Merisõit oma loomult on suurel määral erinev kui- 

vamaa transpordist,ning ühendatud mitmekesiste ohtude 

ja neist tulevate kulude ja vigastutega, on seotud suu­

rema riisikoga.Laevade ehituse täienemine,laevajuhtimi­

seks vajalikkude seadeldiste arvu.käsitamisehõlpsuse 

ja täpsuse kasvamisega,mehaanilise jou tarvitusele võt­

misega ilmastikust sõltuvate purjede asemele ja metero- 

loogiliste andmete kättesaadavusega on alatasa vähenenud 

meriõnnetuste arv.Tuulest,tulest ja randumisest hukkunud 

ja vigastatud laevade arvuga võrreldes on laevade kokku- 

porgetest tekkinud kahjud näidanud vähemat kahanemise 

tendentsi.Selleks on mõjunud tegurid,mis koos ülalmai­

nitutega on kasvanud ja milliste mõju on eelmistega võr­

reldes vastupidine.Nendeks teguriteks on meresõidu suur 

kasvamine,koondumine kitsamatele meresõidu teedele ja 

laevade kiiruse suur tõus.Ka laevade suuruse kasvamise­

ga on kasvanud igast üksikust kokkupõrkest tekkinud 

kahju.

Laevade kokkupõrgete vältimiseks hakkasid mere­

sõidust huvitatud riigid väijakujundama optilisi ja 

akustilisi signaliseerimise süsteeme ja samuti reegleid
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laevade juhtimiseks. Edaspidi need reeglid kokkuleppe - 

teel ühtlustati ühisteks rahvusvahelisteks reegliteks ja 

praegu rahvusvaheliselt tarvitatud reeglid laevade kok­

kupõrgete vältimiseks on koostatud Washingtoni konverent­

sil 1889a.

1914.a.Londoni rahvusvahelisel merekonverentsil teh­

ti ettepanek neid reegleid täiendada,kuid maailmasõja 

tõttu osutus see teostamatuks. 1929.a. Londoni mere- 

konverentsil võeti vastu nRahvusvaheline konventsioon 

elujulgeoleku kindlustamiseks merel,T / International 

Convention for the safety of Life at Sea/,millega täien­

dati Washingtoni konverentsil koostatud reeglid laeva­

kokkupõrgete vältimiseks.

Eeltähendatud tehniliste reeglitega rööbiti arenes 

ka laevade kokkupõrget käsitavate juriidiliste normide 

ühtlustamine. Kuna meresõit ei piirdu mitte ainult 

ühe jurisdiktsiooni piirkonnaga,vaid on suuremal määral 

rahvusvaheline,sils on juba kauemat aega püütud luua 

norme,mis reguleeriksid ühtlustavalt meresõiduga ühen­

duses olevaid küsimusi. Need püüded on vanemad kui 

Rahvasteliit ja Pan-Euroopa mõte.

1) Kai v-Tannebaum, Avarii ja dispashi seadus.
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> Siin tekivad paratamatult raskused,mille vältimi­

se ainsaks teeks on vastavate seaduste ühtlustamine, 

sest eriti suured on erinevused eraõiguslikkudes su­

hetes meresõidust huvitatud riikides seadustes.

ühe, esimese üritusena võib nimetada 1897.a.loodud 

rahvusvahelist mereõiguse ühingut Brüsselis /Seerechts- 

verein/ ühes paljude osakondadega tähtsamates meresõidu 

maades.

Käesolevas töös käsiteldava seaduse suhtes on mää­

rava tähtsusega Brüsseli konventsioonid 23.sept.191o.a. 

laevade kokkupõrkeist»päästmisest ning abiandmisest ja 

1922-192$.aa. laevaomanike piiratud vastutusest, laeva- 

hüpoteekidest ja eesõigustatud nõudmistest»konossemendi 

määruste ühtlustamisest ja riigilaevade immunit eedist.

Brüsseli konventsiooni 191o.a. ratifitseerisid 

1.veebruariks 1913.a. Venemaa,Inglismaa,Prantsusmaa ja 

Saksamaa. Eesti on tähendatud konventsiooniga ühinenud1 

ja jõustunud on see meie suhtes 2o.veebruaril 193o.a. 

Käesoleval ajal kehtib Brüsseli 191o.a. konventsioon 

järgmiste maade suhtes:Eesti,Saksamaa,Argentiina,Austria 

Belgia /ja Belgia-Kongo/»Brasiilia,Kanada,Taani,Vabalinn 

Danzig,Hispaania,Ameerika Ühendriigid»Soome»Kreeka»Unga­

ri ,Itaalia,Jaapan,Mehhiko,Nikaraagua,Norra,Uus-Meremaa, 
1/RT 34- 1929, art.256.
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Holland.! ,Poola,Portugal .Rumeenia,Hoots! ,New-Poundland., 

Uruguai .Prantsusmaa ja Suur-Br it anni a- .

Selle konventsiooni eeskirju kohaldatakse vastavalt 

art. 12-dale:

1/juhtudel,kus kokkupõrke osaliseks olid lepingu- 

osalistesse riikidesse kuuluvad laevad,

2/natsionaalseadustes ettenähtud muil juhtudel, 

3/lepinguosalise jamitte-lepinguosalise vahel 

vastastikkuse tingimusel.

Rahvuslikku seadust käsiteldatakse juhtudel,kus 

kokkupõrget arutav kohus ja kokkupõrke osalised on 

samast riigist./art.12 p.2/. 
/X 9Meie uus laevade kokkupõrgete seadus"" .mille eel­

nõu koosts kohtu-ja siseministeeriumi juures töötav 

mereseaduste komisjon,on rajatud eeltähendatud konventsi­

ooni põhimõtteile.Mereseaduste komisjoni poolt selle 

seaduse eelnõu motiivides leiame järgmist: "Eelnõu 

on rajatud laevade kokkupõrgete suhtes teatud eeskir­

jade ühtlustamise rahvusvahelise konventisooni põhi­

mõtteile, mis sõlmitud Brüsselis 23. septembril

1/ RT nr.14- 193o, art.9o 
2/ RT nr.48T 193o,art.3o5
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#191o.a. Eelmainitud, konventsioon oli kauaaegsete püüe­

te tagajärjeks mereõiguse normide ühtlustamisel rii­

kide vahel.millised püüded olid tingitud meresõidu 

alalise suurenemise tendentsist ning tema rahvusvahe­

lisest iseloomust. Brüsseli 23.sept, konventsiooni 

eeskirjad 191o.a. on juba omaksvõtmist leidnud pal­

jude riikide natsionaalseadustesse sõnasõnalt,näiteks 

tegi seda Saksamaa juba seadusega 7.jaanuarist 1913a. 

ja Prantsusmaa seadusega 15.juulist 1915.a.,nii et 

nende maade siseseadused on viidud juba kooskõlla 

konventsioonis ettenähtud õiguspõhimõtetega,kuna vii­

mased jälle näiteks Inglismaal ja Ameerika Ühendrii­

kides juba ammu kombeõiguslikult maksvad olid. Sea 

silmas‘pidad es otsustas ka mereseaduste komisjon 

kõnesoleva eelnõu aluseks võtta eelmainitud rahvus­

vahelise konventsiooni.

Et aga mainitud konventsiooniga ei ole mitte 

reguleeritud kogu seadusandlus kokkupõrgete kohta,vaid 

on ühtlustamist leidnud ainult teatud eeskirjad,mis 

tegelikus elus leitikõige hädatarvilikumad olevat, 

siis tuli komisjonil loomulikult kõnesolevat eelnõu 

täiendada vastavate eeskirjadega. Siin võttis komisjon 

aluseks vastavad eeskirjad maksvaist seadustest
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Prantsusmaal ,Saksamaal ja Soomes,jättes täiesti kõr­

vale meil maksva vana vene mereseaduse eeskirjad., 

mis on liiga vananenud ja ajast maha jäänud.-

1/ Uldkomis joni ettepanek riigikogule 2.mail
193oa. Nr.181/77.
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Tosa.

■ § 1. LAEVA MÕISTE.

Laevade kokkupõrgete seadust käsitades tekib esijoones 

vajadus kindlaks määrata laeva mõiste. Käsiteldavas sea­

duses sõna nlaevafT all võime mõista väge mitmekesiseid 

ujuvvahendeid, millist nime nad. ka ei kannaks.

Siiski veel mitte iga veel püsida võiv ehitis 

ei kuulu laeva mõiste alla käeoleva seaduse mõttes. Siin 

tuleb seda mõista kitsamalt Ja püüda täpselt piiritel- 

la. Laeva mõistet Ja tema tunnuseid defineerida pole ker­

ge. Otsest definitsiooni, antud mõistele ei leidu nii es­

ti kui ka teiste maade seadusandluses. Ka Brüsseli kon­

ventsioon 23. sept 191o.a. laevade kokkupõrgete üle Jä­

tab selle küsimuse lahtiseks ja iga riigi siseseadusand- 

luse hooleks. Omakord kõikide maade seadusandlused. Jä­

tavad teaduse Ja praktika hooleks, mida laeva all tuleb 

mõista.

Otsustavaks Jääb tehniline arusaamine laevast. 

Ainuüksi Inglise seadusandlus määrab laeva mõis-

7



1
te.

Laev kujutab endast ujuvvahendite all liigi. Ujuv­

vahendid on mitmet liiki igasuguse suurusega veesõi­

dukid, kas liikuvad või liikuma pandavad. Laeva mõis- 
2 . 

te on kitsani, siin on nõutav teatud suurus.

Saksa teadlane Schaps, raamatus "Das deutsche See­

recht” defineerib laeva järgmiselt:

Schiff ist ein einen Hohl­

raum darstellendes Wasserfahm 

zeug von nicht ganz un bedeuten- 
3 

der Grösse.

Samast rahvusest teadlane Pappenheim defineerib: 

"Schaffe sind grössere hohle 

Wasserfahrzeuge, die auf dem Was­

ser sich bewegen oder bewegt wen 
4 

den sollen”,.

Võrreldes kaht eelmainitud definitsiooni, leiame vii­

mases rõhutatud asjaolu, et laev ei pea evima võimet ise­

seisvalt liikuda. Inglise "Merchant Shipping Act 1894” 

mõistab laeva all: Every description of 

vessel, used in. navigation n ot p r o­

p e 1 1 e d by о a r s. ?

1) Hurd,lhk 1 ja 154. 2) Ritter II ,>Ihk 1287

3) Schapsj I, Ihk 7. 4) Pappenheim II, Ihk 4

5) Merchant Shipping Act 1894, § 742.
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Merchant Shipping Act 1921 mõistab laeva laiemalt ja 

kötvaldab kitsenduse- aerude abil liikumise: ,

Every description of lighter 

barrage or like vessel used in 

n on in Great В r

however propelled.

hleie laevade kindlustusseaus määrab kindlaks 

laeva minimaalse suuruse ja selleks on 5 brutto re- 

g'i stertonni • Kuid se.e nõue on maksev vaid nimetatud 

seaduse suhtes.

Schapsi definitsioonis leiame mõisteid, mis vajavad 

lähemat määritelemist, 1) Veesõidukiks ei saa pidada

igat vee peal püsimise võimet evivat eset, ta. peab 

olema määratud, kuigi sageli annult teatud 

juhtudel, liikumiseks vee l.Nii ei kuulu 

veesõiduki, järelikult ka laeva,mõiste alla ujuvad kau - 

balaod , ujulad,pontooni d,ujuvad siarklauad^ dokid ( vaa- 

tarnata sellele , et neid võit aks kohalt kohale trans­

port eer ida ) tuukrikel lad , ujuvad tuletornid, gaasi boid , 

kessoonid.
Veesõidukiteks ja samuti laevadeks, kuna nad vasta­

vad ka tei steten dgfinitsiooni nõuetele, tuleb pidada 

allveelae^m, puksiire, söekraanisid, pagerisi, pageri­

praame, mitmest laevakerest moodustetud tõstepervesid,

1) Hurd, Ihk 1.
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tõstekräanasiõ, tulelaevu. Viimased one konstruktsioo­

nilt on kohandatud liikumiseks Ja teatud Juhtudel sel­

leks kasutatavad. Mõiste määritlemisel ei etenda min­

git osa meeskonna, Juhtimisse: Gelüste ega liikumapa­

neva Jõu olemasolu. •

2) laevad peavad moodustama e n d a st 

ruumi tlü h e m i к u. Seega ei või laeva mõistet

rahuldada parved, vesilennukid, ujuvad masinad Ja tei­

sed laevakujule mittevastavad ujuvad ehitised.

3) laeva mõisteks on n õ u e t a v teatud 

iuru.se alai set

pikkuse või tonnaazhi alammäära ei anta, siiski lae- 

i ,

Laeva sünnimomendiks loetakse vettelaskmist. Aju­

tiselt remondisolev laev, millelt kõrvaldatud olulised 

osad paranduseks ei lakka veel olemast laev. ■

Meil kehtiv laevade kokkupõrgete seadus e i . 

tee vahet mere- Ja sisevete lae­

vade vahel. Siin on eeskujuks võetud Skandi-

le on asunud ka uus Itaalia veesõidu õigus. Praegu 

kehtival seadusel on selles mõttes suur paremus: ta 

on loonud laevade- kokkupõrkeiie teatava ühtlase süs­

teemi ja kaotanud seaduse eeskirjade kollisioonide

kui oleles tegemist tulnud teha kokku -
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i ,

laevade eneste, kui kokkupõrke koha, suhtes, juhtumil, kui 

iga laevakategooria kohta oleks kokkupõrgete korral maks­

nud oma erinev kord.

Tänini meil kehtinud vene kaubandusseaduses ette­

nähtud kokkupõrgete eeskirjad käsitasid merelaevu. Selle­

ga jagas seadus laevad merelaevadeks ja si sevete laevadeks, 

analoogiliselt Prantsusmaa seadusandlusele. Siin tekkisid 

raskused vahetegemise kriteeriumi leidmiseks. Jõelaevade 

suuruse, kui vahettegeva aluse, tarvitamine on vastuvõtma­

tu. Seadus ise ei omista suurusele tähtsast kõneldes suur- 
1

test ja väikestest merelaevadest. Vahetegemise kritee­

riumiks ei või olla ka laeva ehitusviis ja tüüp, kuna ük­

sikud tüübid võivad küll domineerivateks olla kas merel 

või sisevetel, kuid vähemal määral esinevad nad kõikjal.

Tegeliku tarvitamise tunnuseks ен võtmine ei anna jäl­

legi soovitavat tulemust, kuna üks laev võib üheaegselt 

nii meresõiduks kui ka sisesõiduks tarvitatav olla.Sama 

tunnuse aluseks võtmine tekitab raskusi samuti juhul, 

kui küsimus laeva liigitamisest tõusetub laeva veel enne 

lõpulikku valmimist, kuid peale vettelaskmist , millisest

1) Köide 11. jagu 2,Ustav ^.orgovõi § 04.
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momendist teatavasti laev kui niisugune juriidiliselt 

hakkab eksisteerima. Sel juhul tuleb kindlaks teha, mil­

line kasutamine on laevale kavatsetud. Selline kasutami­

se tunnus oli tarvitusel vene seadusandluses, milline 

käsitas nii kodumaal valmivat kui ka välismaalt ostetud 

laevu.. Lõppeks tuleb tähendada, et meil kehtiv uus lae.- 

vade kokkupõrgete seadus , vastandina veneseadusele 

on kõrvaldanud, kaigasuguse tä ht - 

s u s e v a h e t e g e#m i s e s laev a d e " ja 

” kaubal a evade ” vahel , sest seadus rää­

gib üldiselt paevade kokkupõrkeist ja need eeskir­

jad on koheldatavad igaliiki laevadele, niipalju, kui po­

le tehtd teatud erandei

laevade ja muude ainult administratiivsete ülesannete 

täitmiseks määratud riigilaevade suhtes.

12



§2. Kokkupõrke 

mõiste .

. . Kuna laevade kokkupõrgete seaduse rakenduse eeldu-

seda täpselt

Heie 1
tud mõistena • —ai-

nitud seadise §8 vastavalt Brüsseli konventsiooni artik­

kel 13. eeskirjadele laev de kokkupõrgete ü

•ab , et selle seaduse eeskirju kohaldatakse vastavalt ka 

neil juhtudel, kui mõni laev verdemise või. tarviliku 

manöövri ärajätmise või mö e sel ase määruse mitte­

täitmisega kahju tel teisele laevale või sellel asu­

vaile isikutele, kuigi puudus lae ’ ade kokkupõrge#

Schaps defineerib seda kui ” Fernschädigung zwi-
1

chen Schiffen1' .

1) Schaps,,?. Ihk 779, märkus 5
13



Seega meie seadus käsitab eelmainitud - ja kokhupõr-

- '
. • а. о

vahen-d-

! d s e kokkupõrke mõiste ülev

kui"Fernschädigung z chirfen" , siis tuleb
kokkupõrke all mõista vahendi­

t u t к о к к u puutumist.
nalüüsides Schaps’i definitsiooni näeme: esiteks, 

kokkupõrke subjektideks peavad olemi varan miä-

ritelaud pöistes. Kokkupõrge laeva ja laehitise, laeva 

laevemõistet itterahuldavate esemete vahel ei kuulu 

a ja nad lahendatakse tsiviilseadüsega.
Küll aha kuuluvad siia juhud, kui üks laev teist suru­

b vol peale kokk’ omist üks 

kupörgenuist vastu sa caid j end

vigastab. ■
Eelseks, st peavad osa võtma mitu a,

s.t. kaks või harukordadel . e rohkem. Siin-

1) SchapsI, Ihk 679.
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juures on moeleav võimalus, kus kaks laeva kokkupõrke* 

vad kolmanda süü läbi. Kuigi on aset .leidnud faktili­

selt kahe laeva kokkupõrge , siiski tabavad õigusli­

kud järeldused ka kolmandat laeva.

Kolmandaks, nõudeks on , et laevad oleksid 

üksteisest sõltumatud, s.o. et üks laev ei oleks teisest 

pukseeritav. Pukseerija ja pukseeritava laeva vaheline 

kokkupõrge lahendatakse pukseer imisleppe alusel. Ainult 

juhul, kui puudub selline lepe, tulevad käesolevad nor­

mid rakendamisele, kusjuures süü küsimuse kinslekstecg. 

misel tuleb arvesse võtta erilist nautilist olustikku.

Neljandaks on ükskõik, kas kokkupõrge sündis 

käigul või mitte.

Viiendaks peab aset leidma kokku põrkavate taeva­

kehade kokkupuutumine Siia kuulub - juhtum, kus ühelt 

laevalt väljaulatuv osa või ese teise laevaga kokkupuu 

tudes laevakerede kokkupuutumise ära hoiab, üks laev 

teist oma kruviga vigastab, või ühe laeva kliiverboom 

teise taglase purustab. Kokkupõrke alla ei kuulu juh­

tum, kus üks laevadest teist mõlemi vaheholeva esemega 

või kolmanda laevaga vigastab.

Laevade kokkupõrgete seaduse §8 käsitab 

peale kokkupõrgete veel juhte, kus laev manööverdamise 
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ga või tarviliku manöövri ärajätmisega või sellekoha­

se määruse mittetäitmisega kahju tekitab teisele laeva­

le või sel asuvaile isikutele või asjadele, kuigi ei ol­

nud laevade kokkupõrget. Siin on tegemist juhuga, kus 

õigusepäratu tegevusega või tegevusetusega on kausaal­

ses sidemes teisele laevale tekkinud kahju. Adekvaatse 

kausaalsideme kindlakstegemine võib praksises seotud ol­

la raskustega, eriti juhtudel, kus kahjutekitamine on

• laeva tegevusega, milline võib asu­

da isegi mõne miili kaugusel, näiteks ebaõigete tule­

de kandmisest-. Lühematel distantsidel on see kergem, 

näiteks lubamatu kiirusega sõitmisel tekkinud laine- 

tüse kahjustav mõju teisele. Kannatanud, laeva kohustu- 

sels on t estada määruste rikkumist ja selle tegevusega 

seosesolevat kahju. §8 näeb ette kahte juhtu:

Esitoks määruse mittetäitmine ja teiseks, eba­

* , - 

selt seotud teise laevale tekitatud kahju, kuulub lae­

vade kokkupõrgete seaduse lahendada, on esiteks "rah­

vusvahelised reeg? id laevade kokkupõrgete vältimiseks 

mereltT.

Järgnevalt kuuluvad siia kohaliku tähtsusega
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reeglid, mis antu,’ liikumise korraldamiseks kitsa-

■ ■ > •, väinad, .

ja reidid. ' •

teiseks kcuulu siia evaõige manööver või tarvis *~ 

ku manöövri ärajätmine." anöövri” mõiste on seadusele 

"võõras. Hautilisest seisukohast tehakse vahe? söidume_ 

nöövri (masinakäigust olenev laeva, liikumine ja seis­

mine .), tüürmanöövri ja enkrumanöövri vahel. ^eega ma- 

ri-===== (

seda ei või laiendada igasuguse laeva teravusele-, Ebal 

öigeiksmanöövreils loetakse sellist, milline on soori­

tatud reeglitele mittevastavalt, või kui sellised ei 

normeori antud konkreetset manöövrit, siis selline, ■ j - 

line meres ic u praksise või antud juhu otstarvekusele ei 

vasta. .

Kõnesoleva paragrahvi Iseloomustavaks mmendiks on 

võimalus kahju tekitada laeva lastile ja seal-viibiva_ 

tele isikutele, ilma, et laev ise kannatada saaks, kuna 

кок'тидктке juures laeva last ja laeval olevad isikud 

saavad alles peale laevavigastamist vigastada. ■

17



3, S ü ü d i v a a isikud к ä e s- 

о 1 e v e seadusie m о t t e s g.

Laevade kokkupõrgete seadus süüküsimust käsita­

des tarvitab terrr.nitn? ■ ev : ning kõneldes vastutusest, 

n juab süüdioleval "laevs.t kahjude tasumist. Siin on 

asi - laev- personifitseeritud- nähe, mida üldiselt meie 

seaduses ei tunta, kuid otstarbekuse seisukohalt mõis­

tetav, kuna süü ja vastutuse ’.i ■■ ’ ordsel к‘sittusel seadu­

se 4ekstis olnuks tarvilik к ig i isikute pur''iv loetelu.

Neil põhjustel on tähendatud võte traditsioonina 

juurdunud kõigisse mereseadustesse. Isikut keda mõel­

dakse "laeva“ nimetuse all on erinevad süü ja vastutuse 

korral. Keda nende all mõiste tuleb, seda laevade kok­

kupõrgete seadus, ei käsita ja nende kindlakstegemiseks 

tuleb pöörduda eriseaduste noole, milliseks on ’’Lauba- 
■ J • 1 

laevade omanduse ja vastutuse seadus”

1) RT Nr loo- 193o.а.
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Selle seaduse §7 punkt 1 määrab isikud, kelle süüd 

mõistetakse laevade kokkupõrgete seaduses tarvitatud väl­

jenduse all "laeva süü".

Nendeks isikuteks on laevajuht, laevapere, loots 

või mõni teine laeva teenistuses isik, -i ole oluline 

küsimus, kas on tegemist ühe või mitme isiku süüga, sa­

muti pole tarvis kindlaks teha, kellele nimetatud isikuist 

langeb süü, on vaja kindlaks teha vaid, fakt, millise 

laeva isikud on süüdi. Siit on pärit ka termin"laeva 

süü”, kui mõiste, milles oluline ühe eelnimetatud isi­

ku süü. Oluline on, et laevaperesse kuuluva isiku süüks­

arvatav tegevus seisaks teenistuskohuste täitmises. Lae­

vaomaniku vastutus langeb ära juhul, kui isik tegutses 

väljaspool teenistuskohuste täitmist ja sellega põhjus­

tas kahjude tekkimist, nii nagu teenistuses mitteseis­

va isiku tegevusest põhjustatud kahjude, eest ei ole lae- 

vaomanil vastutav. Küll aga on laevaomanik täies ulatu­

ses vastutav teenistuse kohuseid täitva isiku kaessüü 

i-orrel e -Laevaomanik on vastu tav vasta e ta sel j.eD.e^ kcas 

laevaperesse kuuluva isiku tegevus oli laevajuhi korral- 

■ ■ . 

nii laevajuhi, kui ka laevaperesse kuuluva isiku tegevust.

1) Schaps I, Ihk 69o märkus 1< •
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' sukohale on asunud 

kokkupõrgete seadus Brüsseli 191o.a. konventsioonist 

lootsi süül tekkinud kokkupõrke kahjude tasumisel, 

§6 kohaselt on laevaomanik vastutav sundlootsi süü 

läbi telkcinud kal Jude taasumise eest ainult sel kor­

ral, kui laevaperesse kuuluvad isikud ei täitnud kõi­

ki o.ii kohusel. . Vabelt võetud lootsi suhtes seesugune 

kitsendus puudub. Brüsseli 191oa. konventsioon sellist 

vahet ei tee ja art. vlas eriti rõhutal võrdset vastu­

tust võetud lootsi ja sündlootsi süül tekkinud kahjude 

eest. .

Sama seaduse §8 käsitab laevaomaniku vastutust 

oma süü läbi tekkinudkah ju korral, kolmanda punkti tei­

ses lõikes onette nähtud juhtum, kus laeva omanik või 

kaasomanik on ühtlasi laevajuht. Sel korra7 vastutab 

. ta piira’uit oma. süü ja hoon tüse eest laeva juhtimi- 

s ei ja valitsemisel, samuti ka laeva teenistuses ole- 

hooletuse eest s.o. v: stu a- 

mai määral ja alustel nagu oma teenistuses oleva laeva- 

juhi rest. Seega pole seaduses mingit öiguslikku po­

sitsiooni /luutust loodu laeva juhi ja omaniku instituu-

1 . ; t

selguse ja püsivuse huvides.
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Teisiti on normeeritud laevaomaniku süü. Siin vas. 

tutab ta laevaomanikuna oma tegude ja hooletuse vol süü 

korral ilma võimaluseta kasutada piiratud vastutust.(Sama 

seaduse § 8 p. 1)

- Süü kindlaksmääramiseks laevade kokkupõrgete sea­

dus ei anna mingisuguseid eeskirju. Kaubalaevade omanduse 

ja vastutuse seadus tarvitab väljendust :n isiku teo, 

hooletuse või süü läbi.” Järelikult siin tulevad kohal­

damisele Balti eraseäduse põhimõtted, milliste kohaselt 

vastutus hõlmab ka kõiki doluse ja culpa liike ning mil­

lised väljenduvad tegevuses ja tegevusetuses.

Objektiivse teokoosseisuna tuleb arvesse esi­

joones seadusevastane tegevus ja küsite ldave teemi sei 

eks õigusnormideks , .
se tagajärjena seineb kahjutasu nõue rahvusvahelised

ti reeglid, mis antud liiklemise korraldamiseks kanali-

matel ja pal jutervitatavatel laeva sõi u teede1.

.Peale eeltähendatud reeglite, millistega püü­

takse vältida kokkupõrkeid ja. andes eeskirju laevade juh 

timiseks ja võima/ust signaalidega lähe aloleja d ome ma­

nöövritest informeerida, jääb suur osa võims usi ju use- 

le ja
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arusaamatustele.

Sellistel kordadelJäävad määravaks 

tehnilised laevade Juhtimise reeglid Ja süüdlaseks 

loetakse ebaotstarbekalt tegutsenud kökkuporkeosalist. 

Neil juhtudel on kohtul vajalik kaaluda paljuid fakti­

lisi küsimusi ja nende lahendamisel omakorda arvestada 

asjaos allste sageli rasket olukorda, kus lühikese aja 

Jooksul erakordses olukorras ei saa keskmiselt sel kut­

sealal tegutsevatelt inimestelt nõuda õiget otsustamist.

§ 4. VASTUTUS LAEVADE KOKKUPÕRKEST TEKKINUD KAHJUDE EEST. 

. a) Vastutav isik.

Vastutav isik laevade kokkupõrgete seaduse §9 ko­

haselt on laeva omanik, teistes paragrahvides on tar­

vitatud terminitwlaevn• .Seega on määramata Jäänud isik, 

kes vastutab kõikide seaduses ettenähtud juhtude korral. 

Küsimuse lahendamisel tuleb rakendada kaubalaevade 

suhtes eriseadusena kaubaj.aevade omanduse Ja vastutu­

se seadust Ja kõigi teiste laevaliikide suhtes (eri sea 

duste puudumisel) üldseadusena BES,

EES põhimõtete ja sätete kohaselt on vastu­

tavaks isikuks laeva omanik Ja seejuures piiratud vastu­

tuseta , kuna sellist instituuti see seadus ei tunne.
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■ Teisiti on lahendatud vastutuse küsimus kautalaeva-

de omanduse ja vastutuse seaduses. Juba laevaomanikuna esi­

neb selle seaduse kohaselt füüsiliste ja juriidiliste isi­

kute kõrval laevaühing, mis oma iseloomult erineb kõiki­

dest teistest tsiviilõiguslistest isikute koondisest.

Teiseks käeoleva seaduse kohaselt laeva omanikuks 

olemise fakt ei loo veel iseenesest vastutust, “ereõigus 

on arendanud laevaperemehe instituudi. Siin on tehtud põ­

himõtteline vahe laevaomaniku ja laevaperemehe vahel.

Laevaperemehe all mõistetak­

se isikut, kes о mainime], ja kulul 

kasutab laeva ärilisteks sõitu­

deks, kuigi laev e i о 1 e tema oman­

dus. Nagu nähtub j võivad need mõisted olla ühendatud 

ühes isikus või eraldatud kahes isikus.

Saksa mereõigus jaotab laeva peremehe mõiste Reede-
1 x 

riks , (laeva peremees ja ühtlasi laevaomanik) ja
2 .

Ausrüsterf iks , (mitteomanik laeva peremees/.

1) Schaps, Г, Ihk 95.

2) Schaps, Г, Ihk 175.
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. Kolmandate isikute suhtes on mdlemi õigused ja 

kohustused ühesugused,eraldavaks aluseks on viimase 

õigussuhted laeva omanikuga.

Laevade kokkupõrgete seaduses käsitatud kahjutasu 

kordadel on vastutavaks isikuks laeva peremees.Siiski 

ei kasuta, terminit "laevaperemees" kaubalaevade omanduse 

ja vastutuse seadus järjekindlalt. Kõneldes laevade kokku- 

põrkeist tekkinud kahjude tasumisest §7 nimetab vastutava 

isikuna laeva omanikku ja §16 laeva peremeest,kes ei ole 

laeva omanik. Vastuolus need paragrahvid ei ole,küll aga 

nähtub siin peremehe mõiste käsitamine saksa Ausrüsterli" 

mõttes ja peremehes omaniku isikus "Reeder’i” nägemine.

b/ LAEVAOMANIKU PUHATUD VASTUTUS, 

aa/ piiratud vastutuse süsteemid.

Mer esõi ter inedes mitmeti kuivamaa transpordist, on 

seotud kaugelt suurema riisikoga ja siit tuletuvate 

suurte kaotuste ja kahjutasumise kohustustega. Ühest ain­

sast õnnetusest laevajuhi või laevapere süülisest tege-
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vusest tekkinud kahjud võivad olla kaugelt ületanud -ee:- 

vaom^.n^ku varanduse .Lae vaomaniku ka.itseks täieliku veran- 

dusliku laostumise eest pea kolkide mereriikide vastavais 

seadustes on läbi viidud põhimõte, et merelaevade omani­

kud meresõidu õigusvahekordadest väljudes vastutavad pii­

ratult. Juba Prantsuse Ordonnance de la matine, aastast

1681. asub erinevale seisukohale võrreldes tsiviilsea­

dustes kehtinud põhimõtetega, mi le kohaselt omanik on 

vastutav oma teenijate valiku eest, roomaõigusest pärit- 

oleva culpa in eligendo mõiste kohaselt, kus nõiutakse 

tarvilist ettevaatust ja hoolsust teenijate je muude pel- 

galiste valimisel je nende asjatundlikkuses ja määrati 

kohuste täitmise kõlbulikkuses veendumist. Selle puudu­

misel on teenistusse vötje isik vastutav kolkide kahjude _ 

eest, mis on viimased kolmandatele ikikutele tekitanud.

Eelmainitud põhimõtberakendemine mereõiguses on esi­

teks ebaõiglane laevaomaniku suhtes, kellel puudub kas 

täiesti Võimalus oma teenistuses olevate isikute tege­

vuse järele valvata, või on selline võimalus kaugelt kit- 

n teissugustest ] te isikute kecutanisevikside juures
esinevatest kontrollimise võimalustest. Teiseks on see ots_

1/ BES,§ 3447.
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tarbe-kohatu kitsendus meresõidule, mis viiks laevejuhi 

volituste paratamatule piiramisele. Laevaomanik 

on kohustatud laevajuhi poolt ettevõetud juriidiliste 

toimingute eest vastutama mis laeva, resp. laevaomaniku 

nimel sõlmitud, eriti laenude tegemisest tekkinud ja ko- 

nlssement 3d est tekkinud kahjude eest. Nõudmised, mis sel­

liseist Õiguse toiminingutest võivad tekkida, ulatuvad 

vahest määratule summadeni. Teiseltpoolt merisöidu hõl­

bustamiseks on laevajuhile laialdaste volituste andmine pa­

ratamatu. Siit ainukese lahendusena järgneb laevaomaniku 

vastutuse piiramine, milline on teatatud pea kõigi mere- 

riikide seadusandluste poolt. Üksikute maade seadused on 

selle kaitse suhtes mitmekesised, kuid siiski võib olu­

liselt nelja vastutussüsteemi (Haftungs^steme) tähele 
1

panna, mis erinevad omavahel, nii piiratud vastutuse jurii­

dilise konstruktsiooni, kui ka juhtumite poolest, millis­

__

varandus (fortune de mer) eraldatakse tema muust varandu­

sest (fortune de terre)

1) Ehrenberg, vll , 2. Abt. Ihk 319jj-

2) M.A. Grosholm ja A. Gustavson4Leevade kokkupõrgete 

seadus ja kokkupõrgete ärahoidmise reeglid" Ihk 32.
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* Mainitud neli gruppi on : 1/ Prantusmaal ning teistes 

romaani maades /itaalia,Hispaania,Portugal,Lõuna-Ameerika 

riigid/ vastutas sääraste kahjude eest laevaomanik isikli­

kult,kuid võis ennast sellest vastutusest laeva ja prahi­

raha äraandmisega vabastada/abandoni-süsteem/ .Mones osas 

oli see põhimõte ka ex-Venemaal maksev; 2/ Saksamaal ja 

Skandinaavia riikides - Taani,Hootsi ja Norramaal -vastu­

tas ainult laev ja prahi raha,mõnede eranditega; 3/Phja- 

Ameerika Ühendriikides vastutas laevaomanik Isiklikult 

laeva väärtuse ja prahiraha pii rides, kuid võis ka aban- 

doni-õigust tarvitada, s . о . laeva ja prahiraha kahjutasu- 

noudjaile ära anda,millega kõik muu vastutus kadus, ja 

lõpuks 4/ Inglismaal /Merchant Shipping Act 1894 j vastu­

tas laevaomanik kahjude eest laeva brutto-regi st ert onnide 

arvu järgi »kusjuures isikuliste vigastuste nõudmiste 

asjus tull maksta register-tonnilt kuni 15 sterl.n., 

muude kahjude asjus kuni 8 strl.-n. regi st er tonni pealt1

1/ A.Piip, Kaubandusõigus, Ihk. 318
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Asudes eelmainitud laevaomaniku piiratud vas­

tutuse süsteemide lähemale vaatlusele, leiame teatud 

ühtlust esimese ja kolmanda^grupi vahe'. Ühiseks joo­

neks on mõlemi vahel abandon! õiguse tarvitamise või 

maius. Eraldavaks jooneks on vastutuse määr, milline 

koi r j r i 1 b laeva väärtuse ja pra­

hirahadega, kuna esimesel grupil seesugune piir puu­

. dub ja vastutus hõlmab laevaomaniku kogu varandust. 

SgggQ. on kolmas vastutuseüsteemi grupp iseloomustav 

kui alternatiivset vastutuse piiramist võimaldav süs­

teem mil 2 ine on lae va.omani ku seisukohast par emusi 

pakkuv võrreldes esimesse gruppi kuuluvate vastutus- 

süsteemidega. Mõlema grupi iseloomustavaks jooneks on 

abandon! süsteem.

1) Abandon! süsteem. 

(Abandonsystem).

• Rooma õiguses oli laevaomaniku (exercitor navis) 

vastutus "actio exercitoria" pobü 2 otsekohene ning 

piiramatu ‘ anik v is vabaneda vastutusest

t?actio noxalise 11 ' ' C-J misega

nõudjale, biit a.renes keskajal kord, bitile järel e 

nõudja pöördus
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nõudega esijoones laevajuhi poole ja kui viimane ei 

suutnud nõuet rahuldada, siis alles laevaomaniku poo­

le. Kuid laevaomanikul oli võimalus nõudjale lae­

va välja anda, (abandon) millera laevaomaniku vastu 

kõik nõuded kustusid. Abandonõiguse tekkimine on se­

letatav keskajal tekkinud ühisuse f,accommends” jurii­

dilise konstruktsiooniga, mis seisis kaupmehe ja lae­

vajuhi vahekorras, mille kohese]t esimesed vastuta­

sid operatsioonide eest vaid operatsiooniks määra­

tud kapitali piirides.

Juba "Consulate del mare” Barcelona merekohtu 

otsuseist 13'- dast sajandist tekkinud ja lõpuks ar­

vatavasti 1370.0. ümber uuesti ümbertöötatud seaduse 

raamat, vahemeremail tunneb abandon! kujul laevaoma­

niku piiratud vastutust, kust te kr Prantsuse 163. .a. 

"Ordonnance de la marine'!” üle võeti. Laevaomanik

võib ennast sellest vastutusest varast- ,;a teat d. , uht 

tumeil laeva la prahiraha väljaandmisega nõdjale.
J

' (. par 1'abandon du navire et du fret .

1) Laevade kokkupõrgete seadus ja kokkupõrgete ära­

hoidmise reeglid, A:Li. Grosholm ja - . : us tavson .
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Praegusel ajal on väljandmise juriidiline ise­

loom uutunud ja omendusõigus ei lähe nõudjale laeva 

suhtes üle. Nõudjad evivad vaid õigust rahuldust saa­

da müügihinnast, kusjuures nõudmist ületav osa kuu­

lub laevaomanikule tagasimaksmisele.

• Abandon süsteem ■ on levinenud Prantsuse Õi­

gusest, kus ta esimesena väi jaku junes , paljude teis­

te riikide seadusandlusesse.-

2) —kselutsiooni- süsteem.

( Executionssystem,)

Teist gruppi moodustav Saksa ja Skandinaavia rii­

kide piiratud vastutuse süsteem on rajatud asivastu- 

tuspõhim ttele. Siin on teravalt lahutatud laevsoma-

. s-

vermögen, Seevermögen) maal г suv st (fortune de terre),

—simese all mõistab Saksa õigus .laevast ja pra­

hist koosnevat laevaomaniku er=varandust, mille ula- 
2

m initud erivarandus kord tekkinud kohustuste eest

1/ Ehrenberg,VII,2.Abt.Ihk.319
2/ Schaps,1,Ihk.115.
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kosu eksisteerimise r J" kestel soltumatt perle nõude-

1 
. köln ndatele isikutel e. ■

Kuigi vastutuse m"ar ületab laeva ja prahi väär- 

tüse, võib laevaomeni.l nõüdmise täideviimist (Zwanes- 

c .

-estud Juhtudel tunneb Saksa õigus esives- 

tutuse körval isiklikku vastutust, nagu laeve mees­

konna teenistuslepingust laevaomaniku süülisest tege­

vusest tekkinud nõudmised. Peale nende kahe diametraal­

selt erinevate vi stutusviiside tunneb Saksa seadus 

veel terve res modifikatsioone asi- Ja isikuvastu- 

tuss piirides, millised endast väga hästi lävimõeldud 

Ja loogilist tervikut pakuvad ning suure järjekindlu­

sega põh J? Ukult • läbiviidud kasuistlikku normistikku 

moodustavad.

' } Schaps f, Ih 102.

»
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3. Summasr- vastutussüsteem 

(- ummenhaf tungssystem- )

Eelmistele vstahdine on Inglise seaduses ette- 
• 1

i • ’

tast 1862 Merchant Shipping ctiga ( j 54-56) , Selle

. 1 о v

pandusega , kusjuures vastutus on igaks kahju­

tasu nõuet pöhjustavaks Juhuks piiratud teetud maksi­

maalse piiriga , milline oleneb laeva ruummahutusest 

Jr tekitatud kahju Iseloomust. Nimelt on laevaomanik

vastutav asikahjude korral kuni 8 sterli nenael ani Ja 
■ = = = = - . , - -

tonnilt. Ebaoluline on, kas süle lase laeva w-rtur Ja

-

nik vastutav eelmainitud ulatuses iga üksiku Juhtumi 

eest , kuigi neid Juhtumeid ühel reisil rohkem kui

üks võib oll . Laeva hukkwiine ei vabasta laevaome - 

- 

tumeil, kui laeve omanikku ta ende süü tu bab. (actual ■

fault or privity)

1) Hurd. , l$k 127.
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Eelmainitud laevaomaniku piiretud Vastutust 

e

erinevusi. Leisest küljest very it kuskil mujal i"m~ 

■ neb sellise sel gusege terve normide ühtlusele, kui

Гс hvusv: helises meresõidus . Täiesti mõistetav or sas.

— '

vaid öigusenorme. Klassikalise] ajastul normeeris va- 

hemererahv ste meresõitu Ho dose mereõigus, keskajal

alu? võttis selle ülas ■ ■ endale Srdonnence de la

nr tsion? listlikuo tendentsio osutusid eriti ebesoodus- 

tavaiks kaub nduslikule meresõidu? e. Hoos meresõidu

• „

tikularismige tõusis teravamalt kui kunagi varemalt 

tarve ühtlase mereõiguse järele. iit viimasel sajan­

dil tekkinud püüded teostada varemalt kehtinud ühtlust 

Ja ed: si : nda sellele varem puudunud kindel alus. Neis 

püüdeis ilmnesid kaks- voolud
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a) Säilitades üksikute seadusandluste natsionasl 

sed e i nevused , kindlaks hint' nende rakenduse ula-

us
- e ко' ra s ühe .1 e er i neve t 4 In e t kand ve 1 e sea use)e,

■ ■ u­

gRi 5 or. selline lehendusviis tarvitusele võetud. Sel­

les suunas töötas eraisikuist, õpetlas' st je merekau.- . 

oondusest huvitatud isikuist moodustatud Comit llari-

je Antverpenis 1898. a., briisis 19oo.a. , Hamburgis •,

Venectsias 19ö7 . ' .

siilistest üks käsitas laevaomaniku vastutuse pii­

--

■ rava süsteemi asemele uue kavat . 

... ..

2) Scheps," , 1jk 1° •
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Belcia slcatusel peet ‘ Brüsselis esimene rahvus- 

veheline konverents mereõiguse ühtlustamiseks, mil­

lest ose võtsid - Prantsusmaa, hispaania, Itaalia, 

Belgi: , Hollendi , Portucal, Rootsi, Norra, Põhja- 

Ameemike rhendriicld, Jaapan, jr Venemaa. Siin c;s-

oüüdece sasvuted- ühtlust laevade kokkupõrgetest tek-

vusveheline konverents Brüsselis võttis vastu konvent­

siooni reeglite ühtlustamiseks laevade kokkupõrcete
a.

merel aev de omanike vastutuse pi*ramiee üle tahab 

kõrvaldada seda mitmekesidust , ülesseades teatud üht­

lased eeskirjad.
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c) EESTIS KEHTIV PIIRATUD VASTUTUSE

Laevaomeniku piiratud vestutuse küsimust käsi­

tab kaubalaeve c e omanduse ja vastutuse seadus. Kuigi 

Eesti ei ole veel ühinenud I rüsseli konventsiooniga 

25.augustist 1924.a., on siiski selle eeskirjad ol­

nud aluseks meie kaubalaevade omanduse ja vastutuse 

seaduse koostamisel.

.Põhimõtteliseks erinevuseks on* Brüsseli 

konventsiooniga võrreldes laeva mõiste laiendamine 

’'merelaeva.lt n kõigile kaubalaevadele, vahet tegema­

ta mere- ja sisevete- kaubalaevade vahel, milline sei­

sukoht on kooskõlas meie teiste meresõitu käsitava­

te seadustega.

Teise erinevusena tuleb märkida rahali­

se vastutuspiiri fikseerimist meie rahas, kusjuures 

8 sterling-naela asemele on võetud loo kr. ja 15 st. 

naela asemele 2oo kr.

Käsitades laevaomaniku piiratud vastutust sel- 
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les töös, piirdume vastutuse vaatlusel vaia laevade 

kokkupõrke seadusest hjude tasumiste ju­

t . imesenattule a objektide erinevust

tes. . aevade kokkupõrgete seadus 

käsitab mitte üksnes kaub: laevu, ve id ' <

kusjuures on tehtud erand : sö ele ji Ude-

1 e riigilae vuc i.e -L e, ms määratud ainult admini S t r a t i i v 

sete ülesannete täitmiseks, suhtes,ning mille sisu on 
• erineva korra loomine kohtulikuks alluvuseks 1a g, 

ete aegumiseks. Kaubalaevade omanduse ja vastutuse 

seadus käsitab ainult kaubalaevu, järelikult kaik kau 

balaeva mõistesse mittekuuluvad laevad ei allu selle­

le seadusele ja teiste eriseaduste puudumisel kohalda - 

takse siin Balti ereseadust, millisele laevaomaniku 

piiratud vastutus tundmatu.

Vaadeldes meil kehtivat Brüsseli konventsioo­

niga 25. aug. 1924,г . kooskõlastatud laevaomaniku pi * 

ratud vastutuse süsteemi, leiame sarnaseid jooni Ing- 

Saksa süsteemidege . S

vastutust piiravate viiside liitmine, mille tulemu_

on tema hüti de parem к
J ~s
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te arvel. Inglise süsteemi kohaselt laevaomanik on 

va tut. v uindla summani, mille moodustab seaduses mää­

ratud summa ühelt brutto register-tonnilt, korrutanud 

1? eva mahuga, brutto - register tonnides , vaatamata lae­

va väärtusele peale kokkupör et, seega on määratud

ülemmäär * Saks: süsteemi koheselt ei ole minrisugust 

kindlat summat fikseeritud j? olenedes sündinud kahju­

de raskusest, võib vastutust kandev laeva omaniku va­

randus olla väga erineva väärtusega, —eie seadus on 
1

rakendanud saksa põhimõtte juhul , kui Vastutav varan­

dus on pisem inglise süsteemis ettenähtud vastutavast 

varandusest, kuna vastupidises olukorras on rakendust 

leidnud Inglise süsteem. .

Kaubaleevade omanduse ja vastutuse seaduse sätete 

kohaselt on laevaomanik vastutav kolmandatele isikutele 

tehtud kahjude eest kokkupõrkel veoraha ja laeva pä­

raldiste väärtuse summani (§7,esimenee lõige) , kus­

juures vastutus ei Või ületi di ül summe s loo krooni • 

laeva registertonnilt (17 viimane lõige) .Surma vikeha-

1) Siiski teatava erinevusega vastutuse puhul surma või 

kehavigastuste korral.
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vigastuste korral on laevaomanik vastutav kahjusaajate ees 

peale eelnimetatud vastutuse määra veel kuni loo kroonini 

laeva brutto-registertonnilt / §13, esimene lõige/.

Eeltähendatud piiratud vastutus 

kohaldatakse reieijate, kuid mitte laevapere ega 

laeva teenistuses olevate teiste isikute suhtes. 

Viimaste Õigus kahjutasu nõudmiseks surma või ke­

havigastuste korral otsustatakse teiste vastavate 

seaduste järgi (§13 kolmas lõige).

Täpsamat määritelu on leidnud laeva- 

päraldiste mõiste, üldiselt loetakse laeva päral­

disteks kõiki laeval olevaid asju, mis laeva kasu­

tamisel püsivalt tarvilised.(§5, kusjuures päraldis­

te mõiste §7-nda mõttes on laiem ja hõlmab peale 

eeltähendatu veel:

• 1) nõudeid materjaalsete kahjude

eest, mis tekkinud laevale pärast reisi algust ja 

jäänud parandamata.

2) nõudeid kontributsiooni osa­

maksude suhtes, kuivõrd viimased olenevad mater- 

jaalsetest vige stustest, mis on tekkinud pärast rei­

si algust ja. jäänud parandamata.

Päraldisteks ei loeta kindlustussum­

masid ega kodumaalist preemiaid, abi- egr toetus­

rahasid (; 1.1) . .
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' 1 ragruhvis 7 nimetatud veorahe, kanse 

e -:*г-ч nUh-

tumeil ja cõici laevaliikide suhtes summag: , mis vör- 

ega reisi algul,!

f )

Laevr väärtuse hindamise aluseks võetak­

se laeva seisukord järgmisbtel momentidel:

1 ) Laeva kokkupõrke või teise õnnetu Juhu korral 

toimub hindamine laeva seisukorra järgi laevr tule- 

kui esimesse sadamas e p a r a s t õnnetut 

J u h t u •

2 • Kui enne tulekut tähendatud sademasse laeve 

väärtust oi* vähendanud mõni uus õnnetu juhtum, mis

1 , ■ ■

niiviisi tekkinud väärtuse vähenemist nende nõuete 

suhte; , mis tekkinud esimesest õnnetust juhust,

3) Kui unetu juhtum on aset leidnud laeva viibi- 

damas , toimetat ’ evi sei sukov- 

< )
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LI о s а .

А.

Р О R G Е Т SEADUSE KOHASELT

JÕUST 
-

Laevade kokkupõrgete seaduse 3 kohaselt -an.

1 
sündinud

1) Juhuse

5) jääb kahtlus kokkupõrke põhjuste kohta.

korral ja seega käsitab
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ka mainitud juhte, ilma tarviduseta seda seaduses eral­

di nimetada. nrüsseli konventsioonis on artikkel 2. 

lõige 2 ülesvõetud vajaduse tõttu eraldada mainitud 

põhimõttet paljut es seadusandlustes kehtivaist sea­

duslikkudest süüoldust st, nende hulgas ka meil täni­

ni kehtinud vene seadused laevade kokkupõrgetest - 

Vastavalt Brüsseli konventsiooni mainitud põhimõtte­

le on mitmetes seadusandlustes kaotatud seaduslikud 
1 

süüoletused , näiteks' uues prantsuse ja uues nõuko- 
2 

gude vene seaduses.

Nagu laevade kokkupõrgete seaduse §3 teks­

tist nähtub käsitatakse siin kolme kokkupõrke võima­

lust : . ' '

1) juhust, 

2) vääramatut jõudu 

3) kokkupõrget, mille põhjustes esineb selgusetus, 

Mida mõista juhuse ja vääramatu jõu all , seda käesolev 

seadus ei lahenda ning mõistete kindlaks tegemiseks tu­

leb otsustada üldiste tsiviilseadustes ettenähtud põhi­

mõtete alusel.

1) Verneaux,lhk 31.

t;)) Nõukogude Vene Ustav torgovogo moreplavani ja 

. § 156.
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Juhus tsiviilõiguslikus 

mõttes on tegevuse tulemus, 

millist ei olnud v õ imalike t­

t e näha ega ärahoida üldiselt 

nõuetava tähelepanelikkuse 

ja püüdlikkuse p e a 1 e vaatama­

ta j a m i d a ei saa süüks lugeda 

ega ettevaatamatuseks arvata. 

Vääramata j Õ u ( v i s majori) 

allmõistetakse väljaspool ini 

meste tahet j a juhtimise võimet 

seisvaidjõude • 

kogemuste j . releettenägematud 

ja välditamatud.

Selle paragrahvi kolmandaks: rakendamise eeldu­

seks on kahtlus kokkupõrke põhjuste kohta, lillal on 

tegemist kahtlusega kokkupõrke põhjuste kohta, see on 

juba kohtu otsustada, seega igal konkreetjuhul kaalu­

tav küsimus. Kohtulikul juurdlusel peab selguma kausaal­

ne sida kokkupõrke osaliste tegevuse ja sündinud kah­

ju va tel. Seni-kaua kui puutub selgus kokkupõrke
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põhjustes, niikaua on võimatu selgitada süüküsimust.

Kokioupõrke põhjuste selgusetuse alla kuuluvad kõik 

need juhud, kus esineb mitme erineva kausaalse roa 

võrdne tõenäolikku^, Selgub kokkupõrke põhjustes üks 

eespool nimetatud kolmest faktorist, langeb ära iga­

sugune kahjude tasumise kohustis. Kokku-põrkest nii 

laeva, laadungi, kui ka laeval viibivate isikute sur­

ma korral või kehavigastuste eest, kuid mainitud' põh­

justest tekkinud kokkupõrke korral ei lange ära või­

malik laevaomaniku vastutus, laadungi omaniku ja lae -

Lõppeks tuleb mainida, et käesolevas para­

grahvis korraldatud kahjude kandmise kord hõlmab ke 

laevade kokkupõrgete seaduse $'8 ettenähtud kahjude ta­

sumise kohustust, nimelt kui paragrahv 8 mainitud tege­

vus sünnib § 3 loeteldud põhjustel, kannab iga laev 

oma kahjud ise.
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3 - .

4 .J c )
kui kokkupõrge sündis ühe laeva süü läbi, siis see

n

eeskiri on kooskõlas Brüsseli konventsiooni artikkel

'5-ndaga. Seega on siin kinnitatud üldiselt meie 31- 

gusesüsteemis kehtiv põhimõte süüdlast kohustada ta­

suma tekitatud kahju. Siinjuures võib küsimuse alla 

tui L.a nii kahe kui mitme laeva kokkupõrge, kusjuu-

ks
on kokku örkest osavõtnute jagunemine süüdlasteks 

ja mitte- süüdlasteks.

■ poolel üks laev, siis on kahju

s - -- . stne, kuna kogi ju kuulub ta­

ole selle Laeva poolt, Juhul, kui . oo-

va, siis vastutavad nad ко

kahju eest, kusjuures kahjutasu osa suuruse kindlaks —

- se 5 eeskirju. See n
. . . . " 1
msvics on kujunenud Inglise kohtupraktikas ja tun- 

_ 2
nustcu ca Saks a mereõiguses. .

1) Schaps, l^k 689.

2) ittelstein. Das Recht des Binnenschifffahrt in 

>ergs andbuch des cesenten Hendelsreohts, 
köide Vll 1 hk 379. -
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7 

■

kkupörgete seaduse .

eeskirjad on kcooskölas Brüsseli konventiooni artik­

kel 4. eeskirjadega.

Kõnesoleva paragrahvi esimene lõige mää­

rab, et kui kokkupõrge sün is ühise süü läbi, siis 

iga laev kannab vastutust proportsionaalselt oma süü 
■ 

raskusele, kui aga asjaolud ei võimalda kindlaks te­

ha süü proportsiooni, või kui süü näib olevat võrd­

ne, siis kannavad süüdiolevad laevad võrdseis osis 

vastutust.

eeskiri on asunud täiesti uuele põ-_ 

himõttele vor? eides meil senini kehtinud vene sea­

te kohaselt kan is

kahju kokkupõrke korral ühise süü 1 äbi , kuna uus 

seadus eelnimetatud rahvusvahelise konventsiooni ja 
- 1

paljude teiste riikide, näiteks Sakse

1/ Schaps I, 2hk 747.
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1 2
Prantsuse , ja Inglise, seaduste eeskujul seab üles 

põhmötte, et kui ^okkupor ." e sündis laeva« e ühise ■ 

süü läbi, siis kogu kokkupõrkest tekkinud kahju tu­

leb nende laevade vahel jaotada vastavalt iga laeva 

süü raskusele.

a 

küsimuseks osutub süü proportsiooni kindlaks te- e­

mine. Süü raskuse kindlaksmääramiseks ei sea uus 

seadus mingisuguseid eeskirju, siin on jäetud täies­

ti vaba käed kohtule, kes määrab ige" üksikul juh- 

tunil Eraldi iga laeva süü raskuse ja sellele vas-

■ -

küsimus, eriti meil, kus kohtupraktika sel ale 1 vä-

alal palju pretsedente, on arenenud teetud põhimõt-

kas on väljakujunenud terve rida konkreetjuhtude 4 ahen- 
■ r, 

dusvi ■ se.

1) Vernesun, Ihk 31.

2 )

3) Schaps I. Ihk 751, märge 16- 3o.
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1

sevuse adekvaatset kausaslsidet . Esineb к a u s a a 1

c 

c

Seaduses on loeteldud kaks juhtu, kus süüdi-

' ' ' ■ > 
ja niuelt : .

1 ii

proportsiooni, ja ■

2 ) kui süü näib olevat võrdne. 

Esimene juhus peaks esinema harva, kuna kohus ei 

° e kohustatud motiveerima üksikasjalikult oma veen

■ " - _

serveeritud kohtule juhtude lahenduseks, kus tõen­

dustes esinevate vastolude tõttu proportsiooni mää- 

ranine võimatu.

. • Käesoleva paragrahvi eeskirjade kohalda-
1

m\se illustreerimiseks esitan järgmise näite :

vi -
sast/busi. j loiemad on kokkupõrkes süüdi.

Laevade kokkupõrke seadus ja kokkupõrgete ärahoid­

mise reeglid, A.M. Grosholm j8 A, Gustavson, Ihk 25
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3
Laeva ” A " süü raskuse proportsioon on /4 la 

1
она /4 .

Tõendatud kahjud.

Laeva nA ” ' -

Paranüuskulud ........................ kr. 2,000

Seisu kahju ............................................................ kr. 500

kr.2.500.

Laeva T’B f’ •

................. .. .................................kr. 14.

Seisu kahju............................................................. kr. 4 . 000

kr. 28.000

Vastutus.
3

Laev nAn kannab / 4 laeva "B” kahjudest­
. 3
Paranduskulud kr ,24.000 /4 = kr. 18.000

3
Seisukahju n 4.000 /4= ” 3.000

kr. 28000 _ kr. 21000
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Laev?,Bn kannab /4 laeva

Paranduskulud kr. 2000

Seisukahju TT 500

n A4 kahjudest:
1
/4 = kr 500

1 = ” 125
■ /4

kr. 2500 kr 625.

Seega saab laev "B" laevalt"A” Juure tasutuna veel: 

kr. 21000- kr* 625 = kr. 20375z .

1

ja maksab veel HB"-le juure kr. 20.375.

Laevade kokkupõrgete seaduse § 5 lõige 2

3 = / - s E J ei e E t :i 1 -

de eest, . ' tekkinuc ■ ? eva e j e, nende laadungile 

laevaperele, reisijatele või teistele isikutele kuu­

luvatele asjadele, mis asuvad neil laevadel , ilma 

solida rse vastutuseta kolmandate isikute suhtes.

Eelistatud seisukorras on kahjutasu nõuded 

laevadel viibivate isikute surma või kehavigastuste 

eest. Sün §5 lõige 3 teeb laevad solidaarselt vastu­

tavaks , millega püütakse kindlustada nõuete rahul­

damine, mis isikut teistest raskemini puudutavad. En 

divahel kannavad laevad need kahjud vastavalt oma

5o



süüosale kokkupõrkes, • uhul kui üks laev selle tasub, 

üle oma süüosale vastava määra,siis omab ta regressi­

õiguse teise laeva vastu rohkem-makstud osa tagasi­

saamiseks ;
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8 8. VASTUTUS SUNDLOOTSI SUU L&BI TEKKINUD 

KOKKUPÕRKE KORRAL.

Laevade kokkup rge te seaduse § 6 teeb laevaomaniku 

vastutavaks sundlootsi juhtimisel olnud laeva kokkupõrkes 

ainuüksi juhul,kui laevaperesse kuuluvad isikud ei täit­

nud kõiki omi kohuseid Teistsugusel seisukohal asub Brüs­

seli konventsiooni artikkel 5,milline teeb laevaomaniku 

vastutavaks nii lootsi kui sundlootsi tegevuse eest,sõl­

tumata laevaperesse kuuluvate iskute kohuste täitmisest. 

Inglismaa ettepanekul võeti aga konventsiooni lisaartikkel 

mille järele arti kkel 5- da eeskir i vastutusest sundlootsi 

süü läbi tekkinud kokkupõrke korral alles siis astub jõus­

se täielikult,kui lepinguosalised riigid on sõlminud 

kokkuleppe laevaomanike vastutuse piiramise üle. Laeva­

omanike piiratud vastutuse üle on olemas küll juba sel­
lekohane Brüsseli konventsioon 25.augustist 1924.a.- 

kuid Eesti pole seda veel ratifitseerinud,ni1 et Eesti 

kohta ka maksev pole laevade kokkupõrgete konventsiooni 

artikkel 5-da eeskiri vastutuse üle kokkupõrke eest,mis 

1/ Hurd,lhk.l27
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tekkinud sundlootsi süü läbi.Maksev on see esskiri nende 

riikide vahel,kelle vahel on mõlemad konventsioonid jõus­

se astunud. Peale selle tunnevad paljude riikide seadused 

laeva vastutust sundlootsi süü läbi tekkinud kokkupõrgete 

eest,näiteks on ka Iukogude venemaa merekaubanduses 

laeva vastutus sundlootsi süü läbi tekkinud kokkupõrke 

eest läbi viidud-.

Meie laevade kokkupõrgete seaduse §6 teeb laeva vas­

tutavaks lootsi süü läbi tekkinud kokkupõrke eest,kuid 

sundlootsi suhtes on tehtud erand ja nimelt vastutab lae­

vaomanik viimase tegevuse eest ainult juhul,kui keegi 

laevaperesse kuuluvaist isikuist ei täitnud omi kohuseid. 

Käesoleva paragrahvi aluseks on võetud saksa kaubandus- 

seaduse vastavad eeskirjad”.

Toodust nähtub vahe,milline on vabalt võetud lootsi 

ja sundlootsi süü läbi tekkinud kahjude heastamises lae­

vaomaniku poolt. Kuigi seesugune vahetegemine pole soovi­

tav,siiski arvesse võttes süü tagajärjel tekkinud määratuid 

kahjusid,mlliised laevaomaniku kanda langevad isiku tege­

vuse tagajärjel,kelle teened temale väljastpoolt peale 

surutakse ja kelle valiku eest teda kuidagi vastutavaks 

teha ei saa,on otstarbekam leppida ebaühtlusega seadusis, 

kui koormata laevaomanikku ebaigase vastutusega.

1/ Nõukogude vene koodeks torgovogo moreplavanija,art.16o. 
2/ Handelsgesetzbuch^ 737.
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Teiseks on laevaomanikul võimalik nõuda kahjutasu 

lootsilt tema süülise tegevuse eest. loots on vastutav 

kõige esiteks tema poolt esitatud tagatissummaga ja 

teises järjekorras lootsiühingu avari ikapi taliga. Loot- 

siühing vastutab kuni avariikapitali poole määrani,

kaasa arvatud süüdlase lootsi tagatissumma.

Õ4



Meie laevade kokkupõrgete seaduse s j

te:

' 1 oma laevale ja

’ 1 . sadama ja lähte-

e_
- L 1 . Sama onventsico-

■ ■

i sanktsiooni tarvit

et neid, rikkumisi karistataks.

i ■ ,
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=. 1 
raise oimust äravõtta kuni viie aastani.

Saksa kriminaalseadust ik karistab laevaiuh_ 
- 2

ti kuni 15oo riigimargani ja prantsuse seadus raha 
3 

trahvi ja vangistusega ,

Abiandmise kohus tusest kokkupõrke korral 

kõnelev Brüsseli konventsiooni artikkel 8. lõige 3. 

mainib, et laevaomanik ei ole vastutav ainuüksi ecl-

1    < * 1 usel. j1 5 1

1) Kriminaalseadustik, 455.

2) Schaps I, Ihk 798.

3) Verneaux, Ihk 11 ja 37.

4) ВТ nr 48 -193o.

vaoraanike vastutus hõlmab laevade kokkupõrke juhtu ja

kokkupörgete sea- 
U-Se* S ) mainitud, begevus b, kuna vastutus abiandmi­

sest loobumisest kokkupõrkel lasub laevajuhil.

Laevade kokkupõrgete seaduse §2 ei sisalda 

Brüsseli konventsiooni art. 8 kolmandas lõikes mär­

gitud vastutust, vaid see on korraldatud laevade pääst 

raise ning neile abiandmise ja uppunud ning randunud 
4 

varade seaduse §2. teises lõikes. 1 2 3 4
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-;üsi±s v‘ meie seadused teevad vastutavaks Jae — 

va juhi abianimisest keel dumi sel . tirandid on mõelda-

1

■keelab abistada vigastatud laevu, näiteks ajalculu 

vältimiseks, sel juhul vastutab ta kihutajana.

Kuigi laev: .omanik ei vastuta otsekoheselt abi­

andmisest keeldunud laeva Juhi eest, siiski on ySime-

tema laev oli r üüdlane või kaassüüdlane kokkupõrkes' 

2 1

tasu kasvanud, osa moodustab laevaomaniku kaudse vas­

tutuse. Siinjuures on vaja tõestada kausaalset sidet 

süü vahel kokkupõrkes ja abiandmise puudumise süül 

tekkinud kahjude vahel. Kuna Brüsseli konventsiooni 

art. 5. kohaselt on laeva omanik kohustatud tasuma 

kogu kahju, milliste all Brüsseli konventsiooni ko~
1

misjonile anvamuse kohaselt tuleb mõista peale ot- 

1) Schaps I, Ihk 792 
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Seste kahjude kokkupõrkel ka pea] e kokkupõrget tek_ 
. - ,ia saamata jäänud kasusid

kahjusi^fiucruH cessani 5n " av, et

kahjutasu suurenemine võib olla suur.

oo oletust ( pre­
) , e ■

seaduses ega brüsseli konventsioon4 -si, sg.

on tj- ei+ eelcoi ei ioo­

u-

~ e 1 a -

1 te andmete vastas­
tikkune teatavak! tulevase prot­

sessi hõlbustamiseks.

olgu mainitud, et laevade kokkupõrge­
te set uuse §2 esimese kõike eeskiri nõuab laeva ju-

dus Ühtki seaduslikku süü võimalikkuse juhtu, ning 

lasub alati kohtul faktilise mater­
jali põhjal.

•- väljendatud 
kohustus laevajuhile ahi anda on põhjendatud < э -
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hiit laevade kokkup lai t ; ( ( : U]

11

üle otsustab laevaj ht

, arvesse võttes keolckupör 

asjaolusid. ’
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•В. NÕUETE KOHTULIK A L L U’- 

M U S I А А E G U К I N E LAEVADE

KOKKUPÕRGETE SEADUSE

KOHASELT.

Kohtulikku allumust käsitavad laevade kokkupõrgete 

agrahvidest on 
normeeritud laevade kohtulik allumus, mis ei kuulu sii 

gile ning §12 kolmanda lõike kohaselt kuuluvad siia 

peale nende veel riigile kuuluvad kaubalaevad. Selle­

kohaselt on nõudja õigustatud esitama kohtuliku nõude 

kokkupõrkest tekkinud kahjude eest 1) kostja elukoha,

1
kodusadama , või 4) kokkupõrke koha järgi. Kohtuliku 

nõu e allu: u: e valik sünnib nõue ja äranägemisel , kus­

juures nii avar võimalus on jäetud nõudjale meresõidu 

' j а

1) Kodusadama mõiste on määritletud kaubalaevade oman­

duse ja vastutuse seaduse 4- ndas.

f о



ruumilisest ulatuslikkusest tekkivate kostja kohtuli­

kule vastutusele võtmise raskuste kergendamiseks, -ei- 

siti on korra: istud " 12- das kohtulik allumus riigi 

sõ jr lae vt e ja teiste r igilaevade suhtes, mis on mäü-

Kuna siin ära langevad eeltähendatud raskused kostjat 

vastutusele vltta, teisest küljest ag e võivad tekkide 

neid valitsevatel riigiasutustel raskused kostjana

vastu tõstetud nõuded allutatud riigiasutuste asukoha 

kohtule, leeo ] eie seaduse eeskirjad on kooskõlas

ena: use oo. sate • eres marustega ja. nendeca on körval-

' u - '

lused. .
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. 1 .

-rinevusod, nillisec olid a Jr jooksul vii j ku junenud 

mitmetes mereseadustee laevade kokkupõrgetest tekki­

nud kahjutasu- nõuete aog uniste tähtaegade suhtes, on 

leidnud ühtlustamist nende riikide seadustes, kes on 

ühinenud laevade kcokkupõrke suhtes teatud eeski r jade

art. 7 määrab aegumise alguse ja vältuse da nimelt 

aeguvad kah * uta sunõuded kahe aasta jooksul, arvates

vahel on aerumise tähtajaks ainult üks aasta, mis el-

duse $ 11 kcohaselt aegub kahjutasu nõue kahe aasta jook-

sitades regress * ni udeid süüdiolevate laevade vahel so­

lidaarse vastutuse :orre" -, määrab nõude aegumise aja 

ühele aastale. .

e

sõjalaevade ja teiste administratiivseteks otstarveteks
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I iv 1

ses ülesseatud kümne aastene negumise tähtaec.

nalvetest aegumise tähtaja kestel. See eeskiri on 

ve si ..... * art .7-, 'i ■ Järe 

aegumise edasilükkamise ja katkestmise põhjused mää 

ratakse kindlaks asja erutava kohtu seadusega ning 

lepin uo s e 1 i s Ье. e on jäetu õicus oma siseseadusis 

fikseerida konventsiooniga kindlaksmääratud tähtae­

gade pikendamisena asjaolu, et süüdiolevat laeva ei

suudetud cimmipi dada selle riigi" territoriaalvetes, 

kus nõudja elukoht või pea asukoht.

Lõppeks tuleb veel märkida, et mereprotesti 

või. mõne muu vorminõude puudumine §7- kohaselt ei ta 

kista kahjutasu nõudmist. Raskuste tõttu, millised 

tekivad, nende nõuete täitmisel erinevate jurisdikt­

siooni aladel , on nende kõrvaldamine- täiesti mõis­

tetav ja see on teostatud pea kõigis mereseadusi s 

ing kinnitust j -’ nud Brüsseli konventsioonis.


