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EessOna.

Kéesolev t066 oma piiratuse t6ttu ei saa olla min-
gi pbhjalik aine k#gitelu. Ta suudab olla vaid pdgus
liihike lilevaade meil kehtivatest normidest laevade kokkupOr-
gete kohta ning vihjata mOningaile ihtlustamige piilidei-
le rahvusvahelise meresdoidu alal.

Kuigi laevade kokkuporke tagajirgede juriidiline
lahendamine rahvusvaheliselt kui ka siseseaduste piires
omab ulatusliku t&henduse,on sellelvalal meie kodumaine
kirjandus kasin ja vahene,mistﬁttuk tuleb pdsrduds valis-
maiste autorite poole /Schaps,Hurd,Ehrenberg,Verneaux j.t./,
seda osalt’ pOhjusel,et meie prakstises kokkupOrgete
kaasused on harva esinevad.

Kédesoleva aine kidsitusel on toetutud peamiselt saksa

autoritele / Schaps,Ehrenberg/.

; AT 6 0Lk
Tallinnas,lo.aprillil 1938.a.
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Sissejuhatus.

Meris0it oma loomult on suurel méfiral erinev kui-
vamas transpordist,ning ithendatud mitmekesiste ohtude
Ja neist tulevate kulude ja vigastwtega,on gseotud suu-
rema riigikoga.laevade ehituse tdienemine,laevajuhtimi-
seks vajalikkude seadeldiste arvﬁ,kﬁsitamiseh@lpsuse
ja tdpsuse kasvamisega,mehaanilise jOu tarvitusele vot-
misega ilmastikust sbGltuvate purjede asemele ja metero-
loogiliste andmete kéttesaadavusega on alatasa vihenenud
meridnnetuste arv.Tuulest,tulest ja randumisest hukkunud
Ja vigastatud laevade arvuga vOrreldes on laevade kokku-
pﬁrgete;t tekkinud kahjud n&idanud véhemat kahanemise
tendentsi.Selleks on m0junud tegurid,mis koos filalmai-
nitutega on kasvanud ja milliste mdju on eelmistega vor-
reldes vastupidine.Nendeks teguriteks on meresfidu suur
kasvamine,koondumine kitsamatele meres®idu teedele ja
laevade kiiruse suur tOus.Ka laevade suuruse kasvamise-
ga on kasvanud igast {iksikust kokkupdrkest tekkinud
kehju. |

Laevade kokkupOrgete valtimiseks hskkasid mere-

gb6idust huvitatud riigid v#ljekujundems optilisi ja

akustilisi signaliseerimise siisteeme ja samuti reegleid



laevade juhtimiseks. Edaspidi need reeglid kokkuleppe .
teel htlustati ihisteks rahvusvahelisteks reegliteks ja
praegu rahvusvaheliselt tarvitatud reeglid laevade kok-
kupdrgete vidltimiseks on koostatud Washingtoni konverent-
sil 1889a.

1914.a.Londoni rahvusvahelisel merekonverentsil teh-
ti ettepanek neid reegleid téiendads,kuid maailmasdja
t6ttu osutus see teostamatuks. 1929.a. Londoni mere-
konverentsil voeti vastu "Rahvusvaheline konventsioon
elujulgecleku kindlustamiseks merel” / International
Convention for the safety of Life at Sea/,millega tHien-
dati Washingtoni konverentsil koostatud reeglid laeva-
kokkuporgete v&dltimiseks.

Eeltahendatud tehniliste reeglitega rdsbiti arenes
ka laevade'kokkupﬁrget késitavate juriidiliste normide
iihtlustamine. Kuna meres0it ei piirdu mitte ainult
iihe jurisdiktsiooni piirkonnaga,vaid on suuremal mé&ral
rahvusvaheline,siis on juba kauemat aega piliitud luua
norme,mis reguleeriksid iihtlustavalt meresd0iduga {ihen-
duses olevaid kiisimusgsi. Need piiiided on vanemad kui
Rahvasteliit ja Pan-Euroopa m6te.1

1} Kaiv-Tennebaum,Avarii ja dispashi seadus.
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' Siin tekivad paratamatult raskused,mille vdltimi-
se ainsaks teeks on vastavate seaduste tithtlustamine,
gest eriti suured on erinevused eradiguslikkudes gsu-
hetes meresdidust huvitatud riikideg seadustes.

Uhe, egsimese liritusena v0ib nimetads 1897.a.loo0dud
rahvusvahelist merediguse lUhingut Briisselis /Seerechts-
verein/ iithes paljude osaskondadega t&htsamates meresbidu
maades.

Kiegolevas tods kisiteldava seaduse suhtes on m#i-
rava tédhtsusega Briisseli konventsioonid 23.sept.19lo.a.
laevade kokkupOrkeist,pisstmisest ning abiandmisest ja
1922-1926.aa. laevaomanike piiratud vastutusest,laeva-
hiipoteekidest ja eesBGigustatud ndudmistest,konossemendi
mégruste ihtlustamisest ja riigilaevade immuniteedist.

Briigseli konventsiooni 19lo.a. ratifitseerigiad
l.veebruariks 191%.a. Venemaa,Inglismaa,Prantsusmaa ja
Saksamea. Eesti on tihendatud konventsiooniga ﬁhinenud1
ja jOustunud on see meie suhtes 2o0.veebruaril 193%o.a.
Kdegsoleval ajal kehtib Briisseli 19lo.a. konventsioon
jargmiste maade suhtes:Eesti,Saksamaa,Argentiina, Austria,
Belgia /ja Belgia—Kongo/,Brasiilia,Kanada,Taani,Vabalinn
Dénzig,Hispaania,Ameerika Uhendriigid,Soome,Kreeka,Unga-
ri,Itaalia,Jaapan,Mehhiko,Nikaraagua,Norra,Uus-Meremaa,

1/RT 34- 1929, art.256.



Hollandi,Poola,Portugal ,Rumeenia,Rootsi,New-Foundland,
Uruguai,Prantsusmaa ja Suur—Britannial.

Selle konventgiooni eegkirju kohaldatakse vastavalt
art. 1l2-dale:

1/ juhtudel,kus kokkupdrke osaliseks o0lid lepingu-
ogalistesse riikidesse kuuluvad laevad,

2/natsionaalseadustes ettenihtud muil juhtudel,

3/lepinguosalise ja mitte-lepinguosalise vahel
vastastikkuse tingimusel.

Rahvuslikku seadust késiteldatakse juhtudel,kus
kokkupdrget arutav kohus Jja kokkupOrke osalised on
samast riigist./art.12 p.2/.

Mede uus laevade kokkupOrgete seadusg,mille eel-
néu koostds kohtu-ja siseministeeriumi juures tsdtav
mereseaduste komisjon,on rajatud eeltihendatud konventsi-
ooni pohimdtteile.Mereseaduste komisjoni poolt selle
seaduse eelndu motiivides leiame jédrgmist: "Eelnlu
on rajatud laevade kokkupdrgete suhtes teatud eeskir-

jade iihtlustamise rahvusvehelise konventisooni pGhi-

mOtteile, mis sOlmitud Briisselis 23. septembril

1/ RT nr.l4- 1930, art.%o
2/ RT nr.48s 1930,art.305



+191o.a. Eelmainitud konventsioon oli kanaaeggete piliiie-
te tagajéirjeks merediguse normide {ihtlustsmisel rii-
kide vahel,millised piliided olid tingitud meresgdidu
alalise suurenemise tendentsist ning tema rshvusvahe-
lisegt iseloomust. Briligsseli 23.sept. konventsiooni
eeskirjaed 19lo.a. on juba omaksvOtmist leidnud ral-
Jude riikide natsionaalseadustesse sOnasbnalt,niiteks
tegi seda Saksamaa juba seadusega 7. jaanuarist 1913%a.
ja Prantsusmaa seadusega 15.juulist 1915.a.,nii et
nende maade siseseadused on viidud juba kooskSlls
konventsioonis etten&htud Siguspbhimbtetega,kuna vii-
mased j&lle néditeks Inglismasl ja Ameerika URendriiji-
kides juba ammu kombeliguslikult maksvad olid. Seda
silmas'pidades otsustas ka mereseaduste komisjon
kOnesoleva eelnbu aluseks vOtta eelmainitud rahvus-
vahelise konventsiooni.

Et aga mainitud konventsiooniga ei ole mitte
reguleeritud kogu seadusandlus kokkupOrgete kohta,vaid
on thtlustamist leidnud ainult teatud eeskirjad,mis
tegelikus elus leitikGige h#datarvilikumad olevat,
giig tuli komisjonil loomulikult k6nesolevat eelndu
taiendada vastavate eeskirjadega. Siin vOttis komisjon

aluseks vastavad eeskirjad maksvaist seadustest



Prentsusmeal,Saksamaal ja Soomes,jattes taiesti kbr-
vale meil maksgva vana vene mereseaduse eeskirjad,

mis on liiga vananenud ja ajast maha jaénud.l

. - S S e o e -

1/ Uldkomisjoni ettepanek riigikogule 2.mail
19%0a. Wr.181/77.



Laevade kokkupSrgete seadust késitades tekibd esi joones
ve jadus kindlaks mébretes laeva mdiste. Késiteldavas sea-
duses s8na "laeva'" éll v3ime ﬁﬁista véga mitmekesiseid

ujuvvahendeid, millist nime nad ka ei kannsks.
Siiski veel mitte iga veel piisida v3iv ehitis
ei kuulu laeva mdiste alla kieoleva seadnée mittes. Siin
tuleb seda mOista kitsamalt ja plilida tépselt piiritel-
la, Laeva m@8istet Jja tema tunnuseid defineerida pole'ker-
ge.-Otsesi definitsiooni antud mdistele ei leidu nii Ees-
ti kui ka teiste maade seadusandluses. Ka Briisseli kon-
ventsioon 23. sept 19lo.a. laevade kokkupdrgete iile ji-
tab selle kiisimuse lehtiseks ja iga riigi siseseadusand-
luse hooleks. Omakord'kéikide maade seadusandlused j&-
tavad teaduse ja praktike hooleks, mida laeve all tuleb
mdista. _
Otsustavaks j&&b tehniline arusaamine laevast.~

Ainuliksi Inglise seadusandlus méfrab laeva mdis-

f
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te.

Laev kujutab endast ujuvvahendite allliigi. Ujuv-
vahendid on mitmet 1iiki igesuguse suurusega veesdi-
dukid, kas likkuvad v8i liikuma pendaved. Laeve m&is-
te on kitsem, siin on nButav teatud suurus.g
Saksa teadlane Schaps, raamatus "Das Heutsche See-
recht” defineerib laeva jaregmiselt:
SeRhi1f? 18t ein einen Hok i

TRWER @Rt el lens es Wasserfahr

zeunug von niebt ganz anbededt en-

&
der Grbis.gie.

Samast rahvusest teadlane Pappenheim defineerib:
e R T ICe e e d g s R LR AN R TE
Wassgertahsrzenge,did g d é s Rl | -y T
B er slLhThew g en oder bewe £t wer

4
den ' sellen”,.

Vorreldes kaht eelmainitud definitsiooni, leiame vii-
mases rdhutatud asjaolu, et laev el pea evima v3imét isé_
seisvalt liikuda. Inglitse "Merchant Shipping Act 1894"
mBistab leaeva all: Every desecription of

v'e g sel sasaed . Lawavignt'ion votsr ox

P8 1716 d 't Vv QB 8.9

. e e - - - - . e o Weu wa e G Ban oo S e

1) Burd,lhk 1 ja 154. 2) Ritter II ,.1hk 1287

5) Schaps; I, 1hk 7.  4) Pappenheim II, 1hk 4

o

5) Merchant Shipping Act 1894, § 742,
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Merchant Shipping Act 1921 mBisteb leeva laiemelt Ja
k&tvaldab kitsenduse- aerude abil liikumise:

E v.e ¥ . deseriphlon o S G BT R R TN
YT e asEe.0 ik s Yo 8 8 0 1 oaesd 3n
s v-ligen il ol o Gre a]t e S %1 a
however propeille ﬁ.'

laie laevade kindlustusseadlus m&&reb kindleks

lseva minimealse suuruse ja selleks on 5 brutto re-

gistertonni . Kuid see ndue on meksev vaid nimetatud
.seaduse suhtes.

Schapsi definitsioonis leiame mc"iw‘.s’ﬁeid, mis vajavad

1shemet mairitelemist, 1) VeesOidukiks ei saa pidada
igat vee peal piisimise v3imet evivat eset, t & p e a b
i
ol.em#a mE &Y UG, kuigi sageli ainult teatud
juhtudel, l A i ku @l scak.e ¥ e.8 1.Nii ei kuulu
veesﬁiduki, jarelikult ka leseva mSiste alla ujuvad keu -
balaod, ujulad,pontoonid,ujuvad mérklauad, dokid( vaa-
tamata sellele , et neid vOicaks kohalt kohale tréns-‘
porteerida)tuukrikellad, ujuvad tuletornid, gaasiboid,
kessoonid.'

VeesBidukiteks ja samuti laevadeks, kuna nad vasta-
ved ka fteisteleidgfinitéioont niuetele, tuleb pidada
allveelaevu, puksiire, sdekraanisid, pagerisi, pageri--

preame, mitmest laevakerest moodustetud tdstepervesid,

- — S o S - o -

1) Hurd, lhk 1.
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téStekraana$id;tulelaevu. Viimased ome konstruktsioo-
nilt on kbhandatud'liikumiseks ja teatud juhtudel sel-
leks kasutatavad. li8iste médritlemisel ei etenda min- o
git osa meeskonna, juhtimisseaﬁeldiste ega liikumapa-

neva jOu olemasolu.

2

2) laevad peaved mo o dustama enda st
t 4 fem-d o itkivh et 10k u..Seege ei v31i laeva m3istet
rahuldada parved, vésilennukid, ujuvad masinad ja tei-
sed laevakujule mittevastavad ujuvad ehitised. .
5) laeve miisteks onn Suet av teatuad
s uuruse alammagaéar. Kuigi mingit'konkr@@ts;t
pikkuse v8i tonnaazhl alemmééra el anta, siiski lese-
vadeks ek loeta paste, lahtiseid purjejahte , gondleid,
' Laeva sinnimomendiks loetakse ¥ettela®kmist. Aju-
tiselt remondisolev laev, millelt k5raalﬁatudvoluliﬁéd
osad paranduseks el lakka feel olemast laev,
lMeil kehtiv laévade kokkupBrgete seadus e 1 .
"t ee vahet mer e- jAa Sbi sevete 1ae-
vade veahel. Siin on eeskujuks v3etud Skandi-
naavia je Inglise laevandusseadused, millisele tee-
le on asunud ka uus Itaalia vees8idu Jigus. Praegu‘
kehtival seadusel on selles mOttes suur paremus: ta
on loonud laevade,kokkupérkgile teatava ithtlase siis-
teemi ja kaotanud seaduse esskirjéde kollisioonide
-véimaluSG, mis oleksid tegelikus elus paratamatud,

kui oleks tegemist tulnud teha kokku -

Ie



pdrgetega merelaevade je sisevete lacevade vahel, nii
laevade eneste, kui kokkupOrke koha‘suhtes, juhtumil, kui
iga laevakategooria kohta oleks kokkupﬁrgete korral maks-
nud oma erinev kord.

| Ténini meil kehtinud vene kaubsndusseaduses etté-
ndhtud kokkupdtgete eeskirjad kisitasid merelaevu. Selle-
ga jagas seadus laevad merelaevadeks ja sisevete laevadeks,
analoogiliselt frantsusmas seadusandlusele. Siin tekkisid
r@skused vahategemise kriteeriumi leidmiseks. JBelaesvade
suurase, Kui vehettegeva aluse, tarvitemine on vastuvitma-

tu. Seadus ise ei omista suurusele té&htem st kéneldes suur-
1

R

test ja viikestest merelaevadest. Vahetegemise kritee-
riumiks ei v81 olla ka laeva ehitusviis ja tiilip, kuna iik-
sikud tiitibid vBivad kiill domineerivateks olla kas merel
v3i sisevetel, kuid vihemal mé&ral esinevad nad kdikjal.
Tegeliku tarvitamise tunnuseks em vOtmine ei anna j&l-
legi soovitavat tulemust, kuna iks laev v3ib iiheaegselt
nii meresBiduks kui ka sisesB8iduks tarvitatav olla.Sama
tunnuse aluseks vOtmine tekitab raskusi samuti Jjuhul,
kui kiisimus laeva liiéitamisest tOusetub laeva veel enne
18pulikku valmimist, kuid peale Vettélaskﬁist, millisest

1) Kside 11. jagu 2 Ustav forgovdi $ d4.
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- momendist teatavasti laev kul niisugune juriidiliselt
hakkab eksisteerima., Sel Juhul tuleb kindleks teha, mil-
liﬁEfkasutamine on leevale kavatsetud. Selline kasutami-
se tunnus oli tarvitusel vene seadusandluses, milline
kdsitas nii kodumaal vealmivet kui ka v8lismaalt ostetud
laevu. L&ppeks tuleb té&hendada, et meil kehtiv uus lae.-
vade kokkupdrgete seadus , vastandina vengéeadusele

on k3rvaldanud kaigasug.-use tiht

2]

suse vahetegemises laevade?™ }
"kaubalaevad e'” vahel, sest seadﬁs:réé-
gib lildiselt 1 a e v a d e kokkupOrkeist ja need eeskir.
jad on koheldatavad igaliiki leevadele, niipalju, kui po-
le teht#d teatud erandeid sama seaduse ﬁlz -ndas s8ja-

laevade ja muude ainult administratiivsete ilesannete

t3itmiseks midratud riigilaevade suhtes.

12
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 Kuna lsevade kokkupBdrgete seaduse rakenduse eeldu-

seks esineb kokkupdrke fakt, tekib vajadus seda tépsalt

piiritella.ﬁeieLlaevede kokkupdrgete seadus ei‘éefinée—
ri kokkupdreet, vaid kdsitab seda funtud mistana . agi;
nitud seadpse §8 vastavalt Briisseli konventsiooni artik-

kel 13. eeskirjadele laevade kokkupdregete s=esmse {ile mifi-
rab , et selle seaduse eeskirju kohaldatakse vastavalt ka

3
L

ku

o
el

neil juhtudel, kui mdni laev mansdverdsmise vOi tarv
mandsvri drajitmise voi mdne sellekohese mé@druse mitte-
taitmisese kahju tekites teisele laevele v0i sellel asu-
.vaile isikutele, kuigi puudus laevade kokkupdree.
Schaps defineerib seda kui " Fernschédigung zwi-

chen Schiffen"” .

1) Schaps}.I. lhk 779, mérkus 5
13



Seega meie seadus kisitab eelmainitud - ja kokﬁupér-
ke juhte. Schaps defineerib laevade kokkuplreet jérgmi-
selt:" Zusamﬂeﬁstoss von Schiffen léegt an sich nur vor
wenn mehrere von einander unabhingige Schiffe mittelbar
oder unmittelbar korperlich aneinander geraﬁen.l

Kuna seadusege 7. jeaan. 1913.a2. on muudetud saksa
Handelsgesetzbuch§§754- 739 redektsioon, ja on v & h e n-d-
1iku ehk. k a u d s e kokkupdrke m8iste iileviidud §738
alla, kui"Fernschddigung zwischen Schiffen” , siis tuleb
kokkupBrke all m 34 sta vahen " i
tut kokkup sgutumist.

Analiiiisides Schaps'i definitsiooni n#éeme: esiteks,
kokkupdrke sub jekbideks peevad oleme laevad verem mid-
riteldud mdistes, Kokkupdrge laeva ja kaldaehitise, laeva
ja laevamdistet mitterahuldavatesesemete vahel ei kuulu

siia ja nad lahendatakse tsiviilSeédﬁsega.

Kiill aRa kuuluvad siia juhud, kui tks leev teist suru-
des vastu sadamekaid vigastab v8i peale kokkupSrkamist ks
kokkupdrgenuist vastu sademakaid jookseb ja seelébl end
vigastab.

Teiseks, kokkupdrkest peavad osa votma Witu laeva,
s.t. kaks vOi harukordadél ka rohkem. Siin-

1) SchapsI, lhk 679.
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juures on mOeldav v8imalus, kus ka%s leeva kokkupdrkas
vad kolmaenda sti 1&bi. Kuigi on aset leidnud faktili-
selt kahe laeva kokkupBrge , siiski tabavad Sigusli-
kud jdreldused ka kolmandat laeva.

Kolmandeks, ndudeks on , et laevad oleksid
lUksteisest s8ltumatud, s.o. et tiks laev ei oleks teisest
pukseeritav., Fukseerija ja pukseeritevae laeva vaheline

kokkupdrge lahendatakse pukseerimisleppe alusel. Ainult
Juhul, kui puudub selline lepe, tudevad k#esolevad nor-
mid rakendamisele, kusjuures siiii kiisimuse kindleksteere-
misel tuleb arvesse vOtta erilist nautilist olustikku.

Nel jandaeks on liksk3ik, kas kokkupdrge siindis
kiigul v8i mitte.

Viiendaks peab aset leidma kokku pdrkavate laeve-
kehade kokkupuutumine. Siia kuulub.juhtum, kus tihelt
laevalt véljaulatuv oSé v3i ese teise laevaga kokkupuu-
tudes_laevakerede kokkupuutumise &ra hoiab, ks laev
teist oma kruvige vigastab, v8i ihe laeva kliiverboom
teise taglase purustab. Kokkupdrke alla ei kuulu juh-
tum, kus iiks laevadest teist mSlemi &ahéédleva esemega
v0i kolmanda laevaga vigastab.

Laevade kokkupdrgete seaduse §8 késitab

peale kokkuplrgete veel juhte, kus laev mandSverdamise-
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ga v81 tarviliku mand6vri #rajétmisega v3i sellekoha-
se médruse mittetditmisega kahju tekitab teisele laeva-
le v8i sel asuvaile isikutele v3i easjadele, kﬁigi el ol-
nud laevade kokkuplreget. Siin on tegemist juhuga, kus
Oigusepédratu tegevusega vdi tegevusetﬁsega on kausaal-
ses sidemes‘teisele laevale tekkinud kahju. Adekvaatse
kausaalsideme Kindlakstegemine v3ib preksises seotud ol-
la raskustege, eriti juhtudel, kus kahjutekitemine on
kausaalses sidemes laeva tegevusega, mil]ine v3ib asu-
da isegl mOne miili kaugusel, néiteks ebadigete tule-
de kandmisest-. Liihematel distantsidel on see kergem,
n&iteks lubamatu kiirusege séitmisel tekkinud laine-
tuse kahjustav mdju teisele. Kannatanud. laeva kohustu-
seks‘on t8estada mééruste rikkumist ja selle tegevusega
seosesolevat kahju. $8 ndeb ette kahte juhtu:

Esiteks mé#ruse mittetditmine ja teiseks, eba-

manddver. Midrused, mille mittetditmiseca kausaal-

(8]

s
o

@

seotud teise laevale tekitatud kehju, kuulub leé-

n
@
'..J
<r

vade kokkupdrgete seaduse lahendada, on esiteks "rah-
vusvahelised reeglid laevade kokkupdrgete vdltimiseks
merel",

Jérgnevalt kuuluvaed siia kohaliku tdhtsusega
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reeglid, mis antud liikumise korraldamiséksbkitsa—
matel laevas8idu teedel, nagu kanalid, véinad, sadamad
ja reidid.
Teiseks kuulub siia evadige mandsver vai tarvili-
ku manﬁﬁvri rajéitmine."Manssvri® -méiste oﬁ seadusele
'v80ras. Nautilisest seisukohast tehakse vahel s3iduma-
nédvri (masinakéigust olenev laevs liikumine Ja seis-
mine.),tﬁﬁrmanébﬁri ja ;nkrumandévri vehel. Seega ma-
novride=sse mOiste hOlmab mainitud kolme tegevust ja
sedn a1 ¥51 Tatendsde igasuguée_laeva tegavusele-, Eba-
Oigeiks manddveelks loetakse sellist, milline on soori-
tatud reeglitele mittevastavalt, vdi kui selliséd ei

normeeri antud konkreetset manddvrit, siis selline, mi}

line meresJidu praksise vO0i antud juhu otstarvekusele ei

.

vasta.

K8nesoleva peragrahvi iseloomustavaks mmmeﬁdiﬁé on
voimalus kahju tekitads laeva las?ile Ja seal-viibiva-
tele isikutele. ilma, et laev ise kannataﬁa saaks, kuna.

kokkupdrke juures laeva Yout: je lseval olevad isikud

saavad alles peale leevavigastamist vigastada.

-
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§53cuBHacH divad isikud kie s-

o l.eve s aduaugse mitsta sy

laevade kokkupdrgete seadus sliiklisimust késita-
deg tarvitab terminit“léev” ning kdneldes vastutusest,
nduab sﬁﬁdiolevelt "laevalt W kahjude tasumist, Siin on
asi - laev- personifitseeritud- néhe, mida ﬁldiselt.meie
seaduses el tunta, kuid otstarbekuse seisukohalt m3is-
tetav, kuna siii ja vastutuse igakordsel Kﬁsitluéel seadu-
'se tekstis olnuks tarvilik kéigi isikute purgiv loetelu.
Neil pShjustel on t#hendatud vBte ttsditsioonina
" juurdunud k¥igisse mereseadustesse. Isikud keda ens L
dakse "laeva® nimetuse all on erinevad st je vastutuse
korral. feda nende all mdiste  tuleb, seda laevade.kok
 7kup5rgete seadug. ei k#sita ja nende kihdlakstegemiseks
tuleb pddrduda eriseaduste poole, milliseks on'“Kauba-.

l -
lasevade omanduse ja vastutuse seadus”

1) RT Nr loo- 19%0.e.
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Sélle seaduse §7 punkt 1 m#drad isikud, kelle siitid
mBistetakse laevade kokkuplSrgete seaduses tervitatud vél-
jenduse all "laeva slii”.

Nendeks isikuteks on laevajuht, lsevapere, loots
voi ﬁéni teine laeve teenistuses isik, i ole oluline
kiisimus, kas on tegemist tihe vO0i mitme isiku sﬁﬁga; sa-
muti pole tarvis kindleks teha, kellele nimetatud isikuiss
langeb siili, on vaja Kindlaké teha wvaid fakt, millise
leeve isikud on siiidi. Siit on périt ka termin"laeva
siiti", kui m8iste, milles oluline tihe eelnimetatud isi-
ku siiii, O0lulinecon, et laevaperesse kuuluva isiku siiliks-
arvatav tegevus seissks teenistuskohuste t&itmises. Lae-

vvaomaniku vestutus langeb dra Juhul, kul isik tegutses
v&l jaspool teehistuskohuste tditmist ja sellegs pﬁhjus—
tas kahjude tekkimist, nii nagu teenistuses mittesels-
_va isiku tegevusest pCGhjustatud kehjude eest el ole lae=
vaomanik vastutav. K{i11 age on laeveomanik t8ies mlatu-
ses‘vastutav teenistuse kohuseid téitva isiku kaessiiii ‘
kofral. Laevaomanik on vastutav vaatamata se]lele’kas
laevaperesse kuuluve isiku tegévus 0li laevajuhh korral-
dusel sooritatud, tema poolt éal]itud, tema teada vOi
tema poolt védlditav, kuna laeveomeniku vastutus h3lmab
nii laevajuht, kui ke laevaperesse kuuluve isiku tegevust%

— - —— - — - " o—

1) Schaps I, 1hk 690 mérkus 12.
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Erinevale seisukohale on asunud meie laevade
kokkupdrgete éeadus‘Brﬁsseli 191lo.a. konventsioonist
lootsi sfilil tekkinud kokkupéfke kahjuﬂe tasumisel,
$6 kohaselt on laeveomanik vastutav sundlootsi sii
18bi tekkiﬁud kah jude taasumise eest ainult sel kor-
lral, kui laevapérssse kuuluvad isikud ei t&itnud ko&i-
ki omi kohuseid. Vabaglt vBetud lootsi suhtes seesugune
kitsendus puudub. Brﬁsse;i llea;vkonventsioon sellist
vahet el tee ja art.3-das eriti rdhutab vOrdset vestu-
tust vOetud lootsi Ja slindlootsi siiil tekkinud kahjude
eest. |
Sema seaduse $8 késitab laeveomaniku vastutust
oma éﬁﬁ 18bi tekkinudkahju kévral. Kolmenda punkti tei-
ses 13ikes onette nihtud juhtum, kus laeva omanik v3i
keasomenik on {thtlasi laevajuht. Sel korral vastuted
ta piiratult oma siii ja hooletuse eest laeva juhtimi-
s el Ja valitsemisel, samuti ka lseva teenistuses ole-
vate O .lsikute slii ja hoojetuse éest s.o. vastutab éa-
mal médrai ja alustel nagu ome teenistuses oleva Iéeva—
juhi eest. Seega pole seaduses mningit Siguslikku pa
sitsiooni muutust,loodud‘laevajuhi ja omaniku insfituUw

tide kokkulengamisel, mis m3istetav nende vahekdrdade

selguse Jja plisivuse huvides.

-

x
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Teisiti on normeeritud laevaomaniku siiii. Siin vas.-
tutab ta laeveomanikuna omea tegude ja hooletuse v8i siili
korral ilma vB3imaluseta kasutada piiretud vastutust. (Sama
seaduse § 8 p. 1)

- Siiii kindlaksméiramiseks laevade kokkupdrgete sea-
dus ei anna mingisuguseid eeskirju. Kaubalaevade omanduse
ja vastutuse seadus tarvitab v&ljendust :6 isiku teo,
hooletuse v8i siii 18bi." Jérelikult siin tulevad ‘kohal-
damisele Balti erasedduse pShimBtted, milliste kohaselt
vastutus hdlmeb ka k3iki doluse ja culpa liike ning mil-
1ised viljenduvad tegevuses ja tegevusetuses.
Objektiivse teokoosseisuna tuleb arvesse esi-
joones seadusevastane tegevus ja kdsiteldava teeml séi-
:sukohasf on nendeks Gigﬁsnormideks , milliste rikkumi-

it

se tagajdrjena seineb kahjﬁtgsu ﬁéue rahvusvehelised
reeglid laevade kokkupdrgete vdltimiseks merel” samu-
"ti reeglid, mis antud liiklemise korraldemiseks kenali-
tes,vdineades, sadamates ; jﬁesuudmetes ja teistel kitsa-
matel ja paljutarvitatavatel laévasOidu teedel.
| Peale eeltihendatud reeglite, millistega piifi-
takse vBltida kokkupdrkeid ja endes ceskirin laevede juh-
timiseks je v8imalust signaelidegs léhedalole jaid ome me-
n85vritest informeerida, j&&b suur osa v8imelust juhuse-

le Ja
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arusaamatustele.

Sellistel kordadel jidvad mé&ravaks
tehnilised laevade juhtimise reeglid ja siilidlaseks
loetakse ebaotstarbekalt tegutsenud kokkupdrkedsalist.
Neil juhtudel on kohtul vejalik kaaluda paljuid fakti-
1i8i kiisimusi Jja nende lahendamisel omakorda arvestada’
asjaos aliste sagell resket olukorde, kus léhikese aja
jooksul erakordses olukorras el saa keskmiselt sel kut-
sealal tegutsevatelt inimestelt nduda 6iget otsustamist.

§ 4.VASTUTUS LAEVADE KOXKUPORKEST TEKKINUD KAHJUDE EEST.

a) Vastutav isik.

Vastutav isik laevade kokkup@rgeté seaduse %9 ko-
haselt on laeva omenik. Teistes paragrahvi&es on tar-
vitatud terminit"leev". Seege on méfragmata jéinud isik,
kés vastutab kBikide seaduses ettenéhtud juhtude korral.

Kiisimuse lshendsmisel tuleb rakendada kaubalaevade .
suhtes eriseadusena lkaubaleevade omenduse Jja vastutu-
se seadust ja kBigi teiste laevaliikide suhtes(eriseaé
duste puudumisel) @ldseadusena BES,

EBS pdhimdtete ja sé&tete kohaselt on vastu-
taveks isikuks laeva omenik ja seejuures piiratud vestu-

tussta , kuna sellist instituuti see seadus el tunne.
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Teisiti on lahendatud vastutuse kiisimus kaubalaeva-
de omanduse Jja vastutuse seaduses. Juba laevaomanikuna esi-
neb selle seaduse kohaselt flilisilis®del ja juriidiliste isi-
kute kdrval laevaiihing, mis oma iseloomult erimeb kdiki-
dest teistest tsiviil®iguslistest isikute koondidest.

Teiseks kdeoleva seaduse koheselt laeva omenikuks
4olemise fakt ei loo veel iseenesest vastutust., “eredigus
on arendanud laevaperemehe instituudi. Siin on tehtud pd-
himdtteline vahe laevaomaniku ja laeveperemehe vahel.

Lesvaper;emehe all BC8ilsfet ak-
s e 1s1kut kes omalnimel ja ¥ainl
k é Bt ad 128 vea ATl idia ek s B0 g
deks ,,Eategil .4y . 8lol s . toene oms i

d u s. Nagu n#htub,v8ivad need mOisted olla tihendatud

iihes isikus v8i eraldatud kahes isikus.

Saksa meredigus jaotab laeve peremehe m3iste Reede-

p e 3
riks , (laeva’ peremees ja iihtlasi laeveomenik) ja

= y
Ausriister'iks , (mitteomanik laeve peremees).

1) Sechaps, I, lhk 95.

2) Schaps, I, lhk 175.
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Kolmandate isikute suhtes on molemi Oigused ja
kohustused iihesugused,eraldavaks aluseks on viimase
0igussuhted lzeve omanikuga.

Laevade kokkupOrgete seaduses kigitatud kahjutasu
kordadel on vastutavaks isikuks laeva peremees.Siigki
ei kasuta terminit "laevaperemees" kaubalaevade omanduse
ja vastutuse seadus jarjekindlalt. K@neldes laevade kokku-
porkeigt tekkinud kahjude tasumisest 7 nimetab vastutava
isikuna laeva omanikku ja 316 laeva peremeest ,kes ei ole
laeva omanik. Vastuolus need paragrahvid ei ole,kiill aga

ndhtub siin peremehe moiste kdsitamine saksa "Ausriister'i”

mottes ja peremehes omaniku isikus "Reeder'i" nigemine.

b/ -LAEVAOMANIKU PIIRATUD VASTUTUS.

aa/ piiratud vastutuse siisteemid.

Meresdit ,erinedes mitmeti kuivamas transpordist, on
seotud kaugelt suurema riisikoga ja siit tuletuvate
suurte kaotuste ja kahjutasumise kohustustega. Uhest ain-

gsast Onnetusest lsevajuhi voi laevapere siililisest tege-
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k] 2

vusest tekkinud kehjud vOivad olla keugelt Uletenud lae.-
vaomeniku veranduse.Laeveomaniku kaitseks tédieliku veran-
dusliku lesostumise eest pea kOikide mereriikide vastavais
seadustes on 1l&bi viidud pShimdte, et merelaevade omani->
kud meresBidu Gigusvehekordadest véljudes vastutavad pii-
ratult. Juba frantsuse Ordonnance de la matine, aastast
1681. asublerinevale seisukohale vOrreldes tsiviilsea-
dustes kehtinud pdhimdtetega, mille kohaselt® omanik on
vastutav ome teenijate valiku eest, roomadigusest paArit-
oleva culpa in eligendo m3iste kohaselt, kus nﬁu%%akse
tarvilist ettevaatust ja‘hoolsust teeniljate ja muude pal-
galiste valimisel Jje nendevas jatundlikkuses Jja madratud
kohuste tditmise kdlbulikkuses veendumist. Selle puudu-
nisel on teenistusse votje isik vastutav k8ikide kehjude
eest, mis on viimased kolmendatele ikikutele tekitanud;l
Eelmainitud pdhimdtsefrakendemine merefiguses on esl-
teks ebadiglene laevaomaniku suhtes, kellel puudub kas
tdiesti vBimalus oma teenisbuses olevate isikute tege-
vuse jirele valvata, vOl on selline v3imalus kaugelt kit-
sem teissugustest palgaliste isikute tkecutanigerviiside juures

esinevatest kontrollimise v3imalustest. Téiseks on see ots_

—— - — - — -

1/ BES,§ 3447.
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tarbe -kohatu kitsendus meresfidule, mis viiké laeve juhi
volituste paratamatule piiramisele. L. e e vaomanik
on kohustatud laevajuhi poolt ettevletud juriidiliste
toiminguté eest vastutemg mis laeve, resp. laevaomeniku
nimel s8lmitud, eriti laenude tegemisest tekkinud ja ko-
n® ssementiidest tekkinud kahjude eest. Néudmised, mis sel-
liseist diguse toiminingutest vdivad tekkida, ulatuvad
vahest méfretuse summadeni. Teiseltdoolt merissidu hdl-
bustamiseks on laevajuhile laiesldaste volituste andmine pa-
reatamatu. Siit aimukese lahendusens jérgneb laevaomeniku
vastutuse piiramine, milline on te®tstud pea k¥igi mere-
riikide seadusandluste poolt. Uksikute meaade seadused on
selle kaitse suhtes mitmekesiséd, kuid siiski v0ib olu-
liselt nelja vestutussiisteemi (Heftungsjisteme) t#&hele
panna,lmis erineved omevehel nii piiratud vestutuse jurii-
dilise konstruktsiooni, kui ka juhtumite poolest, millis-
gggmes kohaldatakse piiratud -vastutust. Laeveomaniku ujuv
varandus (fortune de mer) eraldatekse teme muust versndu-
. )
sest (fortune de terre) .
1) Ehrenberg, vll , 2. Abt. lhk 319§.7.
2) M,A, Grosholm ja A. Gustavson"laevade kokkupﬁrgeté
seadus  ja kokkupOrgete Erahoidmise reeplid” 1hk 32,
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| ﬁainitud neli gruppi on :1/ Prantusmaal ning teisgtes
romaani maades /Itaalia,Eispaania,?ortugal,Lﬁuna-Ameerika
riigid/ vastutas sddraste kashjude eesf laevaomanik igikli-
kult,kuid vdis ennast sellest vastutusest laeva ia prshi-
raha &draandmisegs vabastada/ébandoni—susteem/.Mﬁnes osas
0li see pbhimbte ka ex-Venemaal meksev; 2/ Saksamasl ja
Skandinsavia riikides - Tgani,kKootsi Jja Norramaal -vastu-
tag ainult laev ja prehiraha,mOnede eranditega; 3/Pohja-
Ameerika Uhendriikides vastutas laevaomanik isiklikult
laeva viédrtuse ja prahiraha p'irides, kuid vois ka aban-
doni-digust tarvitada,s.o. laeva ja prahiraha kahjutasu-
néudjaile drz anda,millega kO0ik muu vastutus kadus, ja
1opuks 4/ Inglismsal /Merchant Shipping Act 1894 / vastu-
tas laevaomanik kahjude eest laseva brutto-registertonnide
arvu jargi,kusjuures isikuliste vigastuste ndudmiste
asjus tuli maksta register-tonnilt kuni 15 sterl.n.,

muude kzhjude asjus kuni 8 strl.-n. registertonni pealt1

B e ————— A ettt

1/ A.Piip, Ksubandus®igus, lhk. %18
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Asudes eelmasinitud laeveaomeniku piiratud vas-
tutuse siisteemide lihemsle vesatlusele, lelame teatud
#ihtlust esimese ja kolmandavgrupi vahel. Uhiseks joo-

neks on mélemi vahel abandoni Oiguse tarvitamise vdi
malus. Eraldaﬁaks jooneks on vastutuse méédr, milline
kolmanda grupi juures piirdub leeve véaArtuse ja pra-
hirahadege, kuna esimesel grupil seesurﬁne Piir puu-
~dub ja vastutus hOlmab leevaomaniku kogu varandust.
Seega on kolmas vastutuseiisteemi grupp iseloomustav
kui alternatiivset vastutuse piiramist vOimaldav siis-
teem, milline on laevaomaniku seisukohast paremusi
pakkuv vorreldes ecimesse gruppi kuuluvate vastutus-

stisteemidega. MMdlema grupi iseloomustavaks jooneks on

abandoni silisteem.

1) Abandoni slisteem.

(Abandonsystem) .

Rooma Biguses oli laeveomaniku (exercitor navis)
vastutus "actio exercitoria” pdhjel otsekohene ning
piirematu je laevaomenik v8is vebaneda vastutusest
"getio noxalise " pdhjal laevajuhl véljaanémiSega

ndudjale. Siit arenes keskajal kord, mille j&rele

ndud ja pddrdus
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ndudega esijoones laevajuhi poole ja kuil viimahe ei
suutnud nduet rshuldada, siis alles lsevaomaniku DPOO-
e, guid laeveomanikul oli v3imelus ndudjele lae-
va vilja anda, (abandon) millega laeveomeniku vastu
k8ik nduded kustusid. AbandonSiguss tekkimine on se-
letatev keskajal tekkinud tithisuse "accommenda" jurii-
dilise konstruktsiooniga, mis seisis kaupmehe ja lae-

vajuhi vahekorras, mille kohaselt esimesed vastuta-

sid operatsioonide eest vaid operatsiooniks m&édra-

tud kapitali piirides.

Juba "Comsulato del mere" Barcelona merekohtu

i

otsuseist 13'- dast sajendist tekkinud ja 18puks ar-
vatavesti 137076. {imber uuesti ﬁmbert;ﬁfatud seaduse
raamat, vahemeremail -tunneb abandoni kﬁjul leevaoma-
niku piiratud vastutust, kﬁst ta ka Prantsuse 1681.a.
"Ordonnance de la marine'i" file v3eti. Laevaomanik
vestutab piirametult terve ome varandusega, kuid te
v3ib énhest sellest vastutusest vabastada teatud juhs
tumeil lgeva ja prahiraha vél jeandmisera ndmdjale.

1
+( par 1tebandon du navire et du fret) .

1) Laevade kokkupdrgete seadus Ja kokkupOrgete &ra-

hoidmise reeglid, A:M. Grosholm ja A, Gustavson.
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Praegusel ajal onlvéljandmise Juriidiline ige-~
11.1%0om muutunud ja omendusdigus ei l#dhe nﬁudjale laeva
suhtes lile. NOudjad evivad vaid 8igust rahuldust sas-
da miiligihinnast, kusjuures nSudmist {iletav osa kuu-
lub laeﬁadmanikule tagasimaksmisele.‘
Abandonsiistesm « - on levinenﬁd Prantsuse &8i-
gusest, kus ta esimesena vl jakujunes, paljudeiteis—

te riikide seaduSCndlusesse.l

2) Lksekutsiooni- siisteem.

(ExecutionssyStem)

Teist gruppi moodustav Seskse ja Skandinaavia rii-
kide piiratud vastutuse siisteem on rajatud asivastu-
tuspbhimittele. Siin on teravelt lshutatud laeveoma-
niku merel asuv varandus ( fortune de mer, Schiffe-
vermogen, Seevermﬁgen) meal asuvast (fortune de terre )

Lsimese 211 m3istab Sakse Jigus laevast ja pra-
hist koosnevat laevaomaniku erivarandust, mille ula-
tuses on ta {ildjuhul vastutav.gSiingures vestutab

mainitud erivarandus kord tekkinud kohustuste eest

e e . 0 o . - - — -

1/ Ehrenberg,V1I,2.4bt.1hk.319

2/ Schaps,I,lhk.115. '
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kogu eksisteerimise ajs kestel sSltumata peale ndude-

1

Biguse tekkimist asetlelidnud omendidiguse {ileminekust-.

3 e

kolmandatele isikutele.

b

."'ls
aar-

jto

Ruigi vastutuse médr {ileteb lseva ja prah
b

§ =

tuse, vO0ib leeveomani nohdmise tdideviimist (Zwanes ~

vollstreekung) lubada, aga ainult selles ulatuses.

leatud juhtudel tunneb Saksea Bigus ssives-

]

tutuse kdrvel isiklikku vastutust, nagu laeve mees-

konna teenistuslepingust laeveomaniku siiilisest tege~

o

vusest tekkinud ndudmised. Peale nende kehe déametraal-~

selt erinevate vestutusviiside tunneb Sakse sesdus

veel terve res modifikatsioone asi- Ja isikuvastu-
1

tuse piitides, millised endast v&ga hésti 1&¥wimdeldud
je loogilist tervikut pakuved ning suure Jj&rjekindlu-~

sega pOhjelikult. 1&biviidud kasuistlikku normistikku

moodustavad.

1)} Schaps T, 1hk 109.

2) Hendelsgesetzbuch, $486, 18ige 2 ja § 487,
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%, Summasr~ vastutussiisteem

(_summenhaftuHESSYStem” )

Belmistelervaatandine on Inglise seeduses ette-~
X : il
ndhtud summeaar- vestutusslisteem , milline kehtib aas-
tash 1862 Merchant Shipping Actiga ( §854-56) . Selle
sﬁsteemi.jﬁrelé vastutab laevaomenik kogu o m a v a-
randusega , kusjuures vestutus on igaks kahfu-
tasu nduet pé8hjustavaks juhuks piiratud teatud ﬁaksiv
_maalse piiriga , milline oleneb laeve ruummahutusesf
ja tekitetud kahju iseloomust. Nimelt on laevaomanik
vastutav asikahjude korral kuni 8 sterlingnaelani js

1S

fta

kuliste v3i m@lemi S {ilheaegse esinemise kor-
ral kuni 15 sterlinglseleni igalt registreeritu@ mahu-
tonnilt. Ebaoluline on, kas siiidlese leeve vddrtus ga
prﬁht seda summet ketevad v3i mitte. Edesi on laevaoma-
nik vastutav eelmainitud ulafusesvigé tiksiku jﬁhtumi
éest , kuigi neid juhtumeid tihel reisil rohkem kui

iiks v8ib olla, Laeva hukkumine ei vabasta laévaoma-
nikku wvastutusest. Vastutnse piiramine langeb &rea juh-
tumeil, kui laeveomenikku te ende stitl tabab. (actual

fault or privity)

1) Hard . 3Nk Y57,
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bb JUHTLUSTAMISE PUUDED:

Eelmeinitud laevaomeniku piiratud vastutust
normeerivaid silisteem® veadeldes leiame neis suuri
érinevusi. Leisest kiil jest veaevalt kuskil mujél.ilm-
neb sellise selgusege terve ﬁﬁrmide tihtlusele, kui

rahvusvahelises meresfidus. Tdiesti m8istetav on sas-

tasadu plisin=nud piilid thtlustada meres3itu késita-

d Bigusenorme., Klassikalisel ajastul normeeris va-

o
e

v

.hemererahvaste meresfitu Rodose mereBigus, keskajal
mitmesugused kombeSlguslikud késiresamatud, uue aja
alul vOttis selle iilasande endele 8rdonnahce~de la
marine aesteast l681..“55dunud sajanditél tdreganud

netsionalistlikud tendentsid osutusid eriti ebasoodus-
tavaiks kasubsnduslikule meresBidule. Koos meresdidu

laienemisega ja seda kofraldava 6i9use‘ﬁha kasvava pardk
tikularismiga t0usis teravemalt kui-kunagi veremalt
tarve {ihtlase merediguse jérele. Siit viimasel sajan-
dil tekkinud fhiitided teostada veremelt kehtinud {ihtlust

ja edasi enda sellele varem puudunud kindel alfs. Neis

pliideis ilmnesid kaks- voolu:
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a) Sailitedes liksikute sesdusandluste matsionaal-
sed erinevused, kindlaks mé&rate nence rakenduse ula-
tus - - Ja kokkuleppide konkreetsete kesasuste ellutemi-
se korras ihele erinevat ilmet kandvale seadusele.

») fiHtlusteds k3ik meredigused.

Kuna ilmselt kOik peremused lasuvad teise! v3imalu-
sél, on selline.lehendusviis tarvituséle'vﬁetud. Sel-
les suunas tddtes eraisikuistuﬁpexlasiét je merekeau.- .

bandusest huvitatud isikuist moodustatud Comité Mari-
time internationel,\milline 0li koos Briisselis a L8597
jﬁ Antverpenis 1898.&.3Pariisis:1906.&., Hamburgis

1902.a., ‘msterdemis 1904.a., Liverpoolis 1905.s., j¥a
e

- Veneetsias 1907 .2,

Veneetsia kongressi tulemused 0lid kesks leppeka-
va, millistest liks kdsitas laevaomeniku vastutuse pii-
remist je teine kreeditorite Bigusi Ja leaevahiipoteeki,

plistitatnd eelmainitud nelja veastutust ﬁié—

2
. rave silisteemi asemele uned kavad.

|=de

Sellega ol

1) Shershenevitsh, Kurs Torgogo prave -T1I oss, 1Thk 19%

2) Schepsl, 1k lo9%.
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Belgia s2lgatusel peeti Brﬁsselig esimene rehvus-
vfhelﬁne konverents meredfiguse iihtlustemiseks, mil-
lest ose vi3tsid : Prantsusmaa, Hispaania, Itaalia,
Belgia, Hollendi , Portugal, Rootsi, Norra, Pdhja-
Ampeeike Uhendriigid, Jaspan. jJa Yenemsa. Siin as-

tub ersalgatuse asemele riiklik os2vOti, Alul eema-

}
3
=

le jéfinud kaks suurimat Mereriiki glismas ja Sak-
é&maa-ﬁhinesid hiljem. Konverentsi {ilesanne piirdus
plitidega sasvutads {ihtlust leevade kokkupSregetest tek-
Kinud kiisimuste lehendusviisis.19lo.a. 2%,8ept Teh- :
‘vusvaheline konvefents Briisselis vOttis vestu konvent-
siooni;reeglite ihtlustamiseks -laevade kokkuvérgete
alal.-Lappeks Briisselil konventsioon 25.2ugustist 1924 .a.

merelaevade omanike vastutuse piiramise ile teheb

- k6rva1dadavseda mitmekesidust, lllesseades teestud iiht-

lased eeskirjed.

\
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BRQTTC WEIMTY DTTDAMNITER  T5 A Omrimere v
c )EESTIS KEHTIV PIIRATUD VASTUTUSE

Laevaomeniku "piiratud vestutuse kiisimust kdsi-
tab keubalaevede omanduse ja vastutuse seadus. Kuigi

Eesti ei ole veel tihinenud Briisseli konventsiooniga

25.augustist 1924.2., on siiski selle eeskirjed ol-
nud aluseks meie kaub?;aevsﬁe omenduse ja vestutuce
seaduse koostamisel.

.PBhimBtteliseks erinevuseks on.ﬁfﬁsseli
konventsiodniga virreldes lesevae mdiste laiendémine

"mereleevalt " kSigile kaubzleevedele, vahet tegeme-

ta mere- ja sisevete- kaubalsevade vahel, milline sei-

sukoht on koosk@las meie teiste merestitu kidsitavae-

te seadustega.

Teise erinevusena tuleb mirkids raheli-
se vastutuspiiri fikseerImimé meie rahas, kusjuures
8 sterling-naela asemele on vSetud loo kr. Ja 15 st.-

naela asemcle 200 kr.

Késitades laevaomaniku piiratud vastutust sel-
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*les t80s, piirdume vastutuse vaatlusel vaid lesevede
kokkupOrke seadusest jéfgnevate kahjude tasumiste ju-
hustega. 5simesena‘tuleb mérkida objektide erinevust
kdsiteldavates seadustes. Laevade kokkupSrsete seadis
kédsiteb mitte iiksnes kaubalaevu, vaid iga 1iiki laevu,
kus juures on tehtud erend § 12 s8jalaevadele je muude-
le riigilaevadele, mis méidratud ainult administratiiv-
sete lilesannete t&itmiseks, suhtes,ning mille sisu on
*erineva korra loomine kbhtulikuks alluvuseks ja ndu-
ete segumiseks. Kaubalaevade omanduse ja vastutuse
-seadus késitab ainult kaubalggvu,vjérelikult k8ik kau-
balaeva m3istesse mittekuuluvad lsevad ei slly selle-
le seadusele ja teiste eriseaduste puudumisel kohalda -
takse siin Balti ereseadust, millisele laeveomaniku
piiratud vestutus tundmatu. .

Vaadeldes meil kehtivet Briisseli konventsioo-
niga 25. aug. 1924.a. kooskB8lastatud laevaomaniku pii-
ratud vastutuse siisteemi, leiame sarnaseigd Jooni Ing-
lise ja Saksa siisteemidega. Siin loodud laevaomenikuy

vastutust piiravate viiside liitmine, mille tulemu-

seks on tema hu¥ide perem kaitsmine Kahjutasu nGuGJQ;-
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te arvel., Inglise siisteemi kohaselt laeveaomenik on
vactutav ;indla summani, mille moodustab seaduses méd-
ratud summa ﬁhelt'&¥utto register -tonnilt, korrutadud
laeva mahuga, brutto-register tonnides , vaatemata lae-
ve vddrtusele peale kokkupdriet, seega on miiratud
ilemmidr ¢ Saksa slisteemi kohaselt ei ole mincisugust
kindlat summat fikseeritud Ja olenedes siindinud kehju-

de raskusest, v0ib vestubust kandev laeve omaniku va-

randus olla vigae erineva véirtusege. lieie sea2duse on
1

rakendanud seksa pShimdtte Jjuhul , kui vestutav veran-

nglise slisteemis ettendhtud vestutavast

’

e

dus on pise

varandusest, kuna vastupidises olukorress on rakendust
eidnud Inglise silisteem.

Kaubaleevede omanduse Ja vastutuse seaduse sitete
kohaselt on laevaomenik vastutev kolmandatele iékkutele
tehtud kaljude eest kokkubﬁrkel veoraha ja laeve pé-

raldiste véirtuse gummani (§7,esimenec 1%ige) , kus-

~

juures vastutus eic¥di fileteda tildsummas loo krooni

3

laeva registertonnilt (§7 viimane 13ige) .Surma vdikeha-

—— o ——— -t o (A i Tew v -

1) Siiski teatava erinevusega vestutuse puhul surma v3i

kehavigastuste korral.
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vigastuste korral on laevaomanik vastutsv kahjusaa jate ées
peale eelnimetatud vastutuse m#ira veel kuni loo kroonini
laesva brutto-registertonnilt / 8§13, esimene lﬁige/.
‘Eeltdhendatud piirstud vastutus
kohaldatakse reieijate, kuid mitte laevapere: aga
laeva teenistuses olevate teiste isikute suhtes.
Viimaste 8igus kahjutasu nBudmiseks surma v3i ke~
havigastuste korral’otsugtatakse-teiste vastavete

drgi ($13 kolmes 18ige).

<

w0
@
m
jon
c
6]
ofF
D
C e

Tépsemat méédritelu on ldidnud laeva-
piraldiste mSiste. Uldiselt loetakse laevsa péral-
disteks kOiKki laevsl olevaid asju, mis lseva kasu-
teamisel plisivalt tarvilise'.<§53 kusjuures péraldis-

te m3iste $7~-nde mBttes on laiem ja h8lmab peale

2) nBudeid kontributsiooni osa-

meksude suhtes, kuivdrd viimased oleneved mater-

-

jealsetest vigastustest, mis on tekkinud pirest rei-
si algust je j&&nud parandemata

Péraldisteks el loete kindlustussum-
masid ega kodumealisi preemiaid, abi- ega toetus-

rahasid (81]1) .
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Paragrahvis 7 nimetatud ﬁeorahe, karsa
rrvatud reisijate sSiduraha, asendatakse k8igil juh-
tumeil ja kBiei laevaliikide suhtes summasgs, mis v3r-
dub lo % l=eva vdértusega r.e i s i algu 1, kui-
éi leev ei teeninud mingit veoraha{?lo;)

( ‘ Laeva véddrtuse hindamise aluseks vietak-
se laeve selsukord jﬁrgmisgtei momentidel:
» l)-iaeva kokkup&rké v3i teise Bnnetu juhu korral
toimub hindﬁmine lasva seisukorra jidrgi leseve tule-
kul esimesse sademasse p & ra s+t Snnetut
34U h-%t u, ‘
2) Kui enne tulekut tdhendatud sadamasse laeve
viadrtust on vihendanud mdni wus Snnetu juhtum, mis
eelmisera ei selsa tihenduses, sils ei vBeta arvesse

nilivil

a
e

tekkinud vddrtuse véhenemist nende nSuete
suhtes, mis tekkinud esimeéest Bnnetust juhgst.

3) Kui Onnetu juhtum on aset leidnud laeva viibi-
des sadamas , toimetestekse hindeamist laeve seisukop~—

ra jidrele sames sadeames pérast Snnetut juhtu §9 p-J)
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& VYVABTUTUS LAEVADE EDEREW-

PORGETE SEADUSE KOHASELT

§6 VESTUTUS JUHUSEST V0T VAIRAMATUST JOUST
TEKKINUD KOKKUPORKE KORRAT :

Laevade kokkupBrgete seaduse ¢ S koheselt %an-
nab iga kahjusaaja oma kahju juhul kui kokkupdrge on
stindinud
1) juhuse
2) vdireamatu jBu ( vis major) 1l&bi, vai

5) jE&b kahtlus kokkupirke pdhjuste kohta.

See eeskiri on kooskB8las Briisselj konventsiooni artik-

ke%%. 18ike 1. eeskirjadega laevade kokkupﬁrgete dle.
Artikkel 2. 18ike 2, eeskiri ,mille pdhjal 1, 138ike
eeskiri j&3b makema juhul, kui kokkupSrgenud laeved
v6i ks nendest kokkupdrke ajal ankrus oli, puudub
meie seaduse$ 3-ndas. Selle drajétmisze pBhjuseks on

; ésjaolu; et meie laevade kokkupdrgete seadusele on
v30rad igasugused siii bletused laevade kokkﬁpﬁrgete

korral ja seega kisitabdb
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ka mainitud Jjuhte,ilma tarviduseta seda seaduses eral
di nimetada. Priisseli konventsioonis on artikkel 2.
18ige 2 {ilesvBetud vajaduse t8ttu ereldada mainitud
pShimbttet paljudes seadusandlustes kehtivaist sea-
duslikkudest siilieldustest, nende hulgas ka meil t#ni-
ni kehtinud vene seadused laevade kokkupSrgetest -
Vastavalt Briisseli konventsiooni mainitud pdhimdtte-
le on mitmetes seadusandlustes kaotatud seesduslikud

1

stiiolatused , n#iteks uues prantsuse ja uues nduko=-

Do 0

gude vene seaduses.

Nagu laevade kokkupSrgete seaduse §3 teks-

tist n#htub kasitatakse siin kolme kokkupdrke vOima-

lust:
1) juhust,
2) vairamatut jSudu
-3) kokkupdrget, mille pShjustes esineb selgusetus,
Mida m8ista juhuse ja vddramatu jOu all, seda k#esolew
seadus ei lahenda ning mSistete kindlaks tegemiseks tu-

leb otsustada {ildiste tsiviilseadustes ettendhtud pdhi-

mOtete alusel.

v - —— o — - — 0 71—

1) Verneaux,lhk 31.

2) NBukogude Vene Ustav torgovogo moreplavani ia

§ 156,
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ettentégematud

Selle paragrahvi kolmendeksr rakendeamise eeldu-

seks on kahtlus kokkupdrke

pdhjuste kohta. Millal on

tegemist kahtlusega kokkupOrke pdhjuste kohta, see on

juba kohtu otsustada, seega igal konkreetjuhul kaslu-

tav kiisimus. Kohtulikul juurdlusel peab selgume kausasl-

ne side kokkupSrke osaliste tegevuse ja siindinud kah-

o

Ju vehel.

£

senl -

kaua kui puudub selgus kokkupdrke
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pShjustes, niikaua on vBimatu selgitada sililiklisimust.

Kokkupdrke pShjuste selgusetuse alla kuuluvad kéik
need juhud, kus esineb mitme erineve kausaelse Tea
vordne téenéolikkus, Selgub kokkupdrke pﬁhjuétes ks
eespool nimetatud kolmest faktorist, langedb éra iga-
sugune kahjude'tasumise kohustis. Kokku—pﬁrkest nii
laeva, laadungi, kui ka laeval viibivate iéikute sur-
ma korral v8i kehavigestuste eest, kuild mainitﬁd ﬁﬁh-
justest tekkinud kokkupdrke korral ei lange &ra 351-
malik lsevaomaniku vastutus._laadungi omeniku je lae -
-val viibivate isikute ja nende asﬁade suhtes.
Loppeks tuleb mainide, et kéesolevas pare-
grahvis korraldatud kshjude kandmise kord h3Imeb ke
laevade‘Kokkupﬁrgéte seaduse %8 ettenidhtud kahjude ta-
sumise kohustust, nimelt kui paragrahv 8 mainitud tege-

vus stinnib § 3 loeteldud pShjustel, kennab iga laev

oma kahjud ise.
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§6. WASTUTUS UHE LAEVA SHY LABT Tk -

KINUD KOKKUPORKE KORRAL,

Laevede kokkupdrrete seaduse 4 méérab, et juhtumid

is see

X_Jo

kui kokkupSrge slindis the laeva siiti 1dbi, s
laev ka i1iksi kokkupBrkest tekkinud kahjud kannab.See
eeskiri on koosk8las Briisseli konventsiooni artikkel
3-ndaga. Seega on siin kinnitatud {ildiselt meie &i-
gusesiisteemis kehtiv pdhimBte siilidlast kohustada ta-
. suma tekitatud kahju. Siinjuures v8ib kiisimuse aila
tulle nii kahe kui mitme laeva kokkupdrege, kusjuu-
res kdeoleva eeskirja ﬁééravaks rekenduse eelduseks
on kokkupdrkest ‘esavdtnute jagunemine siificlasteks
Ja mitte- slitidlasteks. '

Esineb siilidlasel poolel iiks laev, siis on kahju
tasumise kiisimus iihtme, kuna kogu kahju kuulub ta-
sumisele selle leeva poolt, Juhul, kui siiiidlasel poo-

lel esineb mitu laeva, siis vestutavad nad koos kogu
kah ju eest, kusjuures kshjutasu osa suuruse kindlaks—
tegemiseks rakendatakse § .5 eeskirju. Seesugnne lahe n-.

dusviis on kujunenud Inglise kohtupraktikas ja tun-
2 v

nustdwm ka Saks a merediguses.

1) Schaps, 1ljk 639,
2) Mittelstein, Das Recht des Binnenschifffahrt in

Ehrenbergs Handbuch des gesamten Handelsreéhts,

kdide V11 lnx 379,
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§%. VABTUTUS LAEVADE U HISE SUU LABI

TEKKINUD KOKKUPORKE KORRAL:

lleie laevade kokkupdrgete seaduse peragrahv 5.
eeskirjad on kooskSlas Briisseli konventiooni artik—
kel 4, eeskirjadega.

Kdnesoleva paragrahvi esimene 13ige m##-
rab, et kul koklcupSrge stindis fihise stii 18bi, siis
iga iaev kannab vastutust proportsiohaalSGLt oma suu

; 3 , :
raskusele, kul aga asjaolud el vOimalda kindlaks te-
ha siili’ proportsiooni, w&i-kui siii niib olevat vird-
ne, siis kannavad:siiiidiolevad laevad virdseis esis
vastutust.

Kéesolev eewkiri on asunud tdiesti uuele pd-.
himdttéle vOrreldes meil senini kehtinud vene sea-
dustega. Vene seaduste kohaselt kandis iga laev oma
kahju kokkupdrke korral ithise siii 18bi , kuna uus _
seadus neebnimetatud rahvusvéhelise'konQentsiooni Jja

; 1
paljude teiste riikide, nditeks Saksa

1/ Schaps I, 1lhk 747,
: 4€



’

. 1 2
Prantsuse , Jja Inglise.

&

:seaduste eeskujul seab liles
péhimﬁtte, et kui kokkupdrege slindis laevade ﬁhise’
still "1&bi, 'eiis kogu‘kokkupérkest tekkinud kahju tu-
ieb nendevlaevéde vahel jaotada vastavalt iga laeva
sl réstusele. i
Kiesoleva psragrahvi koheldamisel reskemaks
Kisimuseks osutub siii proportsiooni kindlaks teze-
mine. Siil raskuse kindlaksmééramiseks ei sea uus

=]
bl

adus mingisuguseid eeskirju, siin on jéetud t&les-

0]

ti vabatt * ké&ed kohtule,Akes méfrab igal iiksikul juh-
fumil eraldi ige laeva siii raskuse ja sellele vas-
tavalt ka Jaotab kahju laevade‘vahel. See on raske
Kiisimus, eriti meil, kus kohtupraktike sel alal vé-
gd - -piiratud, Siiski nende masde kohtutes,‘kus Yel
alal palju pretseﬂenté, on arenenud teatud pShimdt-
ted kaesuste lahendemiseks. ¥ii Ssksa kohtupraekti-

kes on val jekujunenud terve ride konkreetjuhtude lahen-

1) Verneasux, lhk 31.
2 ) Hurd, lhk 126.
3) Scheps I. lhk 751, mirge 16- Zo.
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Ulaiselt viteb kohus stfi m&&ramisel aluseks te-
gevuse adekvaatset!kausaslsidet. Fsineb k a u s & a 1-
se "SUA A i1 s8tuse Kdrval veel eulpa sine ef-
feketu, siis el kuulu-see siitiose miiramisel arvestuse-

le, kuigi viimane iseenesest raskem. v3ib olla kui

kokkuplOrget pdhjustanud siiii.
4 & E ¢

Seaduses on loeteldud kaks Juhtu, kus sfitidi-
olevad laevaed kannaved vastutust vSrdseis osades
/

ja nimelt : .
1) kui agjeolud el -vdimalda teha kindlaks siiii
_proportsiooni, jJa
2) kui siiii ndib olevat v&rdne.
Esimene juhus peaks esinems harve, kuna kohus eil
ole kohustatud motiveerims lksikasjalikult ome veen-
dei PBhjenevat otsust, -siikki on antud vSimelus re-
seEveeritud kohtule Juhtude lahenduseks, kus t8en-
dustes esinevate vastolude t3ttu proportsiconi -mii-
‘ramime"vﬁimatu. '
Kéesoleve paragrahvi eeskirjade kohilda—
mise illustreerimiseks esitan Jirgmise nédite :

Laevad"A" ja"B" pdrkasid kokku, sasdes m3lemed vi-

gasuﬁusi. M3lemad on kokkupSrkes siitici.

Laevadé kokkupdrke seadus ja kokkupﬁrgéte érahoid-A

mise reeglid, A.M, Grosholm ja A, Gustavson, 1hk 25
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Laeva " A " siii raskuse proportsioon on /4 ja

1l
"B" ome /4§ .
T8endatud kahjud.

Laeva "A "
Pal’anQUSklllUd nn-n=-n.cco'vlooovitooncookrn 2.@00

calsn BRI Lt el fatea oni PGS R 8 3 500

kr.2.500,

Laeva "B "

R anAREI Ly et s s ety s A et G

G B R G ¢ T PR e GO e S R SRR T

D I I —

kr. 28.000

Vastutus.

4
Laev "A" kannab /4 laeva "B" kahjudest-
. o ;
Paranduskulud kr.24.000 /& = kr., 18,000
b}

Seisukahju L f4= " 3.000
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al!
Laev"B" kannab /4 laeva ™ Av kehjudest:

Paranduskulud kr. 2000 /4 = ¥r 500
Seisukahju b 500 i SR SRy
/4
kr 2500 kr 625.

Seega saab laev "B" laevalt"A" Juure tasutuna veel:
kr. 21000- kr 625 = kr. 20375,
'v01 teiste sOnadega: "A" kannab k3ik oma kulud
ja maksab veel "B"-le juure Kp. 20 By
Laevade kokkupdrgete seaduse § 5 18ige 2
méérab_vasﬂﬁfavalt slitiosale laevade vastutuse kah ju-
de eest, mis tekkinud laevadele,rnende laadﬁngile
laevaperele, reisijatele v3i teistele isikutele kuu-
luvatele asjadele, mis asuvad neil laefadel , ilma
solidasrse vastutuseta kolméndate isikute suhtes.
Belistatud seisukorras on kahjutasu nduded
laevadel viibiVate isikute sUrmé voi kehavigastuste
eest. Siin §5 18ige 3 teed laevad .solidaarselt vastu-
tavaks , millega plititakse kindiustada nduete réhui-
damine, mis isikut teistest raskeminl puudutaved. En-

divahel kannavad laevad need kahjud vastavalt oms
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siiiosale kokkupbrkes, JUhul kui {iks laev 'selle tasub,
{ile oma siiliosale vastava mééra,siis omab ta regressi-
iguse teise laeva vastu rohkem.makstud osa tagasi-

saamisekss

.

| B Bl oty :Lj

R
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§ 8.VASTUTUS SUNDLOOTSI SUU IABI TEKKINUD
KOKKUPORKE KORRAL.

Laevade kokkupOrgete seaduse § 6 teeb laevaomaniku
vastutavaksd sundlootsi juhtimisel olnud 1laevs kokkuporkes
ainuiiksi juhul,kui laeveperesse kuuluvad isikud ei tait-
nud k6iki omi kohuseid Teistsugusel seisukohal asub Briig-
seli konventsiooni artikkel 5,milline teebd laevaomaniku
vastutavaks nii lootsi kui sundlootsi tegevuse eest,s6l-
tumata laevaperesse kuuluvate igkute kohuste taitmisest.
Inglismaa ettepanekul vOeti aga konventgiooni lisaartikkel,
mille jérele artikkel 5-da eeskiri vastutusest sundlootsi
sliii 18bi tekkinud kokkupdrke korral alles giis astub jous-
se tédielikult,kui lepinguosalised riigid on sélminud
kokkuleppe laevaomanike vagtutuse piiramise tile. Laeva-
omanike piiratud vastutuse iile on olemas kiill juba sel-
lekohane Briisseli konventsioon 25.augustist 1924.&.1,
kuid Eesti pole seda veel ratifitseerinud,nii et Resti
kohta ka maksev pole laevade kokkupdrgete konventsiooni
artikkel 5-da eeskiri vagtutuse iile kokkupdrke eest,mis

Jr— - i o - - — - — o - —

1/ Hurd,lhk.127



tekkinud sundlootsi siii 18bi.llsksev on see esskiri nende
riikide vahel,kelle vahel on mdlemad konventsioonid jdus-
ge astunud. Peale selle tunnevad paljude riikide seadused
laeva vastutust sundlootsi siili 18bi tekkinud kokkupdrgete
eest,niiteks on ka Noukogude Venemaa mereksubanduses
laeva vastutus sundlootsi siili 18bi tekkinud kokkupdrke
eest 1labi viidudl.

lieie laevade kokkupdrgete seaduse §6 teeb lseva vas-
tutavaks lootsi siiti 18bi tekkinud kokkupOrke eest,kuid
sundlootsi suhtes on tehtud erand ja nimelt vastutab lae-
vaomanik viimase tegevuse eest ainult juhul,kui keegi
laevaperesse kuuluvaigt isikuist ei t&itnud omi kohuseid.
Ksesoleva paragrahvi aluseks on vﬁetud_ saksa kaubandus-
seaduse vastavad eeskirjadz. ‘

Toodust nidhtub vahe,milline on vabalt vdetud lootsi
ja sundlootsi siili 14bi tekkinud kahjude heastamises lae-
vaomaniku poolt. Kuigi seesugune vahefegemine pole soovi-
tav,giiski arvesse vOttes siili tagajsrjel tekkinud masratuid
kahjusid,millised laevaomaniku kande langevad isiku tege-
vuse tagajirjel,kelle teened temale viljastpoolt peale
surutakse ja kelle valiku eest tede kuidagi vastutavaks

teha ei saa,on otstarbekam leppida ebaiihtlusega seadusis,

kui koormata laevaomanikku ebadiglase vastutusega.

1/ loukogude Vene koodeks torgovogo moreplavanija,art.l6o.
2/ Handelsgesetzbuch,§ 737.
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Teiseks on laevaomanikul vOimelik nduda kahjutasu
lootsilt tema siiilise tegevuse eest. Loots on vastutav
kOige esiteks tema poolt esitatud tagatissummags ja
teises Jjirjekorras lootsilihingu avariikapitaliga. Loot-
sitthing vastutab kuni avariikapitali poole m4&rani,

kaasa arvatud sliidlase lootsi tagatissumma.
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§9.ABIANDMISE KOHUSTUS KOKKUPORKE KORRAL :

lleie laevade kokkupﬁrgete seaduse $2 kohaselt iga
laevajuht on kohustatud laevade kokkupSrkel andma abi
teisele laevale ja sellel viibivaiie isikutele, kuivdrd
see on v8imalik ilma t8sise hidaohute oma laevale ja
sealviibivaile isikutele, ning edasi kokkupdrganud
laevade juhid on kohustatud, kui see vﬁimalik,teatama
teisele laevale oma laeva nime, kodusadama ja ldhte-
ning sihtkoha. Mainitud paragrahvi sisu vastab Briisse-
11 konventsiooni artikkel 8, sisule. Bama konvemtsioo-
ni artikkel 9. nieb ette artikkel 8 mittetditmisel kri-
minaaldiguslikursanktsiooni tarvituselevdtmist. lépin-
guosaliste riikide poolt. Juhul kui lepinguesaliste rii-
kide seadused ei karista artikkel 8. rikkumist, siis
nad kohustavad tarvitusele v3tma v8i esitams oma vasta-
vaile seadusandlikele asutistele tarvilisi abinéusid;
et neid rikkumisi karistataks. '
Art 9 nlude kohaselt on meie kriminaal seadus-
tikku mahutatud vastavad karistusnormid: vangistus ki~

5

ni tthe sastani,peale seda v3ib Juhilt laevajuhiks ole—r
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1
mise Olgust dravltte kuni viie aastani.

Saksa kriminaal;eadustik karistab laevajuh-
ti kuhi- 1500 riigimarganiJ ja prantsuse seadus raha-
trahvi ja vangistbsenag,
Abiandmise kohustusest kokkupdrke korral
kCnelev Briisseli konventsiooni artikkel 8. 13ige 3.
mainib, et laevaomanik el ole vastutav ainutiksi eel-
olevate eeskirjade rikkumise PShjendusel. Seega lae-
vaomanike vestutus h&1lmab laevade kokkupBrke Juhtu ja

teiseks artikkel 13 ( meie laevade kokkupSrgete sea-

e

duses 8 ) meinitud tegevust, kuna vestutus abiendmi-
sest loobumiéeét kokkupdrkel lasub laevajuhil.

Leevade kokkuplrgete seaduse €2 ei sisalda
Brﬁséeli konventsioonl art. 8 kolmandas 18ikes mir-
gitud vaestutust, veid see on korraldstud laevade péést—
mise ning neile abiendmise je uppunud ning randunud
varade seaduse‘gC §2. teises 13ikes,

1) Kriminaalseadustik, § 455,
2) Schaps I, 1hk 798,
) Verneaux, lhk 11 ja 37,

3
4)- BB nrl4g8 <1930,
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2le seadused teevad vestutaveks lae

vajuhl abiandmisestikeeldumisel. Erandid on mBelda-
vad Jjuhtudel, kus laevaomenik lasevajuhile otseselt

‘keelab ~abistada vigastatud laevu, niiteks ajakulu

.

véltimiseks, sel juhul vastutab ta kihutaiana.

Kuigi laevaomanik ei vastuta otsekoheselt abi-

andmisest keeldunud laevajuhi ees feki on v3ima-

.
o 1

s
R

el

1ik laevaomaniku kaudne veastutus ja seda‘juhul, kui
tema laev oli siifidlane v31i kaassﬂﬁﬁlane'kokkupﬁrkes'
‘Kﬁi sel korral on abiendmisest 1oobumise fulemu-
seks kahjude suurenemine, milline tuleb tasude abi-
andmisest keeldunud leseva omanikul, siis see kahju-
tasﬁ kasvanud osa moodustab laevaomaﬁiku kaudmse was-
tutuse. Siinjuures on vaja t8estada keussalset sidet
stli veahel kokkupOSrkes Jja ebiendmise puuvdumise’ siiiil
tekkinud kahjude vehel. ¥Xuna Briisseli konventsiooni
art. 3. kohaselt on laeva omanik kohustatud tasuma
kogu kehju, milliste all Brﬁ;seli konventsiooni ko-
misjonide apiamuge kohaselt tuleb m8ista peale ot-

1) Schaps I, lhk 792.
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seste kahjude kokkunSrkel ka peale kokkuplrget *tek-
ja szamata ji&nud kasusid
kinud kahjusid(lucrum cessans) siis on arusaadav, et

kehjutasu suureneminé v3ib olla suur.

Abaindmisest keeldumine ei loo oletust { pre-
sumtio juris) , et abiandmisest keeldunud lesev ise
kokkupSrkes siitidi oleks ei meie laevade kokkupdreete

seaduses ega Brilisseli konvemtsioon* pShial. Selline

seisukoht on tdiesti eitatud eel@Rinitud konventsioo-

ni artikkel 6, 18ike2. eeskirjage, mis eitab igasu-

et

gust seaduslikku siiivéimalikkuse juhtu kokkpSrke kor-

ral. “amuti ei tunne meie lsevede kokkupdrgete sea-
dus Uhtki seéduslikku stiiviimalikkuse juhtu, ning
sliiselgitamine lasub alati kohtul faktilise mater-
jali pdhjal.

Laevade kokkupdrgete seaduse §2. vil jendatud
kohustus laevajuhile abi anda on pShjendatud esijoo -
nes solitariteedi ja inimﬁiQiuSe tundeist. Sama pa-

ragrahvi teises 18ikes nuetavate andmete vastas-
tikkune teatavaks tegemine on mdeldud tulevase prot-
sessl hOlbustamiseks. .

Loppeks olgu mainitud, et laevade kokkupSree-

te secduse $2 esimese k8ike eeskiri nduab laevaju-

S S S . S o G Vo Sy — - - -
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hilt laevade kokkupSrkel abiandmist teisele kokkupdrke

osalisele ainult niivord, kuivérd ta seda teha v3ib i2-
ma t8sise hidaohuta oma laevale. ja sel viibivaile isi-

kuile., Hédaohu t¥siduse tile otsustab laevajuht igal k-
sikul juhul, arvesse v8ttes kokkupﬁrkel aset leidnud

asjaolusid,
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B.NOUETE XxoHTULIK ALLTU'-
MUS JdA4A AEGUMINE LAEVADE

KOKKUPORGETE SEADUS E
TR SRR T,

$10 .KOKKUPORKEST TEKKINUD KAHJUTASU -

NOUETE KOHTULIK ALLUMUS:

Kohtulikku allumust késitavad laevade kokkupirkete
seaduse $§lo ja 12. Esimeses neist paragrahvidest on
normeeritud laevade kohtulik allumus, mis ei kuulu ot i
gile nihg $12 kolmanda 18ike kohaselt kuuluvad siis

peale nende veel riigile kuuluvad kaubalaevad. Selle-
kohaselt on ndudja Sigustatud esitema kohtuliku noude
Ikokkup&fkest tekkinpd kahjude eest 1) kostja elukbha,
2 kokkup?rkes siitid: oleva laeva asukoha , 3) selle
kodusaﬂama*, v&i 4) kokkupSrke koha Jérgi. Kohtuliku
ndude allumuse valik éﬁnnib ndud ja &ranfgemisel, kus-
Juures nii avar vdimalus on jéetud ndudjale meresdidu
rahvusvahelisést iseloomust, ja
1) Kodusadama mdiste on maéritletud<kaubalaevade’omnh—

duse Ja vastutuse seaduse $4- ndas.
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ruumilisedt ulatuslikkusest tekkivate kostja kohtuli-
kule vaskutusele v3tmise raskuste kergendamiseks., lei-

siti on korraldatud § 12- das kohtulik allumus riigi_

J
retud ainult edministratiivsete filesannete t&itmiseks
Kuna siin dra langevad eeltihendatud raskused kostjet
. vastutusele vOtta, teisest kliljest aga vOived tekkide
neid valitsevatel riigissutustel raskused kostjana
esineda v&ljaspool oma asukohte , on nénde laevade
vestu t8stetud nduded ailutatud riigiasutuste asukoha
kohtule. Need meie seaduse eeskirjad on koosk8las
enamuse moodsate mereseadustega ja nendega on kSrval-

datud senini sageli raskusi tekitanud allumuse vaid-"

lused.
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§ 11. LUKLLU‘FJL&KLST TEKKINUD KAHJUTASU
NOUETE AEGUMINE,

Brinevused, millised 0lid ajdjooksul vil jakujunenud
mitmetes mereseadustes laevade kokkupdrgetest tekki-
‘nud kahjutasu- nduecte aegumiste‘téhtaegade suhtes, on
leidnud thtlustamist nende riikide seadustes, kes on
tthinenud laevede kokkupSrke suhtes teatud eeskirjade
ﬁhtlustémiée_konvehtsiooniga._SeITe konventsiooni
art. 7 médrab aegumise alguse ja vdltuse 3a nimelt

aeguvad kehjutssunduded rahe saste jookspl, arvates‘
slindmuse p&evest, kusjuures afe regressinfudeile so-
lidasarse vastutuse korral_sﬁﬁﬁiolevéte leevade eneste
vahel'on aegumise t&hta jaks ainult ks agsta, mis 8l-
gab maksmise péevést.-ﬁeie uues seaduses ettenfhtud
aegumise féhtajeﬂ on ﬁhtlustatﬁd_nenﬁega ja selie sea-

duse ¢ 11 kohaselt aegub keshjutasu nBue kahe sasta jook-

2

e

sul, arvates kokkuplrke pievast, $11 teine 18ice, k

&, -

sitades reéressin*udeid sﬁﬁﬁiolevatellaeva@e vehel so-
iidearse vastutuse kofrsl~, méﬁraﬂ:ndude aegumise & ja
Uhele aastale.

Nende tﬁhtéegeﬁe éuhtmé/on:tehtud eraﬁ& §12 riigl &

sGjalaevade ja teiste administratiivseteks otstarveteks
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médratud laevade kohta. Siin langevad
Uhendatud t&htajad, ning j&&b iciﬁa tsiviilseadu-
ses {ilesseatud kiimneaastane segumise téhteeg.

§11 viimene 18ige k#sitab aegumise katkemist
milleks on knétja laeva lshkumine Festi territori-
aalvetest aegumise tZhtaja kestel. See eeskiri on

tuletatud Briisseli konventsiooni art.7, mille jérele
aegumise edasiliikkamise ja katkestmice pBhjused mas-
ratakse kindleks asja earuteve kohtu seadusega nihg

~

e on jdetud Sigus oma siseseadusis

},.—l

lepinguosealiste
fikseerida konvent$iooniga kindlaksmiiratud t&htae-
gade pikendeamisena asjaolu, et siifidiolevat laseva ei

2

suudetud kiknipidada. selle riigi terriﬁoriaalvetes,
kus ndud ja elukoht v&i pea GEukont .
Lﬁpﬁeks tuléb veel mérkida, et mereprotesti
v81 mbne muu vormindude pnudumine §7. kohaselt ei ta -
kista kahjutasu ndudmist. Raskuste t3ttu, millised
tekivad nende nduete t&itmicel erinevate jurisdikt-
siooni: - aladel , on nende kdrvaldamine t#iesti m&is-

tetav ja see on teostatud pea kSigis mereseadusis

ning kinnitust lefdnud Briisseli konventsioonis.



