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SISSEJUHATUS

Ténapdeval on raske ette kujutada igapdevast elu ilma transpordivahenditeta. Korgele
onnetusjuhtumi riskile vaatamata kasutab iihiskond kaasaegseid tehnikavdimalusi aktiivselt.
Mootorsdiduk kujutab endast suurema ohu allikat mitte iiksnes digusalase termini mottes, vaid ka

tavakasitluses.

Euroopa Liidu teedel hukkub iga pdev 75 inimest, 750 jadb pikemaks ajaks arstide hoole alla.
Eesti jagab 27 liikmesriigi hulgas 17.-18. kohta hukkunu arvuga miljoni elaniku kohta.> Enamus
liiklusonnetustest on kavatsematud, ootamatud ning vdiksid védhese kditumiserinevusega olla
vélditud. Individuaalne liiklusdnnetusrisk soltub sellest, kuidas isik autot juhib ning kuidas

kiituvad teised liikluses osalejad.?

Kéesolevas t66s kasitleb autor liiklusonnetusega seonduvat eradiguse aspektist - nimelt
tsiviildoiguslikku vastutust, mida mootorsdidukiga pdhjustatud liiklusdnnetus reeglina osapooltele

kaasa toob, ning vastutuse ulatusega kaasnevaid asjaolusid.

Igas Euroopa Liitu kuuluvas riigi diguskorras on deliktidigus haru, mis reguleerib olukorda, kus
kahju kandnud isik saab nouda hiivitist kahju pohjustanud isikult ning tekkinud vdlasuhte
osapooli ei seo miski peale antud kahju toonud stindmuse. Viimane eeldus eristabki deliktidigust
muudest vOimalikest kahju hiivitamise alustest, eelkdige lepingu- ning Kindlustusdiguse

valdkonda kuuluvatest kahju hiivitamise skeemidest.®

Kogu tehnika valdkonna tegevus, peamiselt masinavarustus ja uued transpordilahendused voiksid
olla seaduse tasandil digusvastased nendega kaasneva juhtimatu riski tdttu. Piitides ldhtuda
,,moistliku isiku* kditumisest, tooks hooletusel pohinev vastutus kaasa absurdsed otsused, mille

tagajarjeks oleks ,,mdistliku isiku®“ ebamdistlik kditumine. Deliktidigust oli vaja kohandada

! Besti Vabariigi Maanteamet. Statistika. Eesti liiklusohutus ei kiiiindi enam Euroopa Liidu keskmisele tasemele.
Arvutivorgus: http://www.mnt.ee/index.php?id=23439 (29.11.2014).

2 D. A. Redelmeier, R. J. Tibshirani, L. Evans. Traffic-law enforcement and risk of death from motor-vehicle
crashes: case-crossover study. - The Lancet 28.06. 2003/361 (9376).

3 C. Von Bar, U. Drobnig. The Interaction of Contract Law and Tort and Property Law in Europe. Miinchen: Sellier
2004, Ik 25-26.
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kaasaegsete elutingimustega, nditamaks austust uute transpordivahendite vastu.* Kiirelt tekkis
todemus, et siiii printsiip ei paku alati dnnetusjuhtumi riski diglast jagamist, mistottu tuli luua ja
rakendada tdiendav tsiviildigusliku vastutuse regulatsioon — riskivastutus. Viimasest selgub, et
tsiviildiguslik vastutus voib tekkida ka diguskuuleka kiitumise 1dbi.° Siiiil pdhinev vastutus ja
riskivastutus on tidnaseks olulised vastutuse vormid, mis ei vastandu, vaid pigem tdiendavad

teineteist.®

Kéesoleva t60 eesmiargiks on kindlaks teha riskivastutuse eeldused mootorsdidukiga kahju
pOhjustamisel ning leida vastus kiisimusele, kuidas jagatakse ja kuidas tuleks jagada vastutust

kahe voi enama mootorsdidukiga vastastikuse kahju tekitamise korral.

Teema aktuaalsus seisneb selles, et liiklusonnetuste korgele esinemissagedusele vaatamata on
mootorsdidukiga tekitatud kahjust tuleneva vastutuse eeldused kajastatud Eesti diguskirjanduses
iisna fragmentaalselt. Kindlustusandja vastutuse oiguslikku tdhendust on oma teadustoddes
analiiisinud néiteks M.-L. Tamme 2012. a magistritdos ,,Kahju tekitaja tsiviildiguslik vastutus
kui kindlustusandja kahju hiivitamise kohustuse eeldus liikluskindlustuses* ning T. Hiob 2010. a
magistrit6os ,,Kindlustusvatja ja kahjustatud isiku digused vastutuskindlustuses.® Antud puuduse
esmapdhjus peitub ilmselt selles, et liikklusonnetus kujutab endast reeglina ka kindlustusjuhtumit,

ning sellega kaasnev vastutus taandub kindlustusandja kohustusele tekkinud kahju hiivitada.

Kéesoleva t66 autor uurib liiklusonnetuse juhtumit teisest aspektist - nimelt kahju tekitaja enda
(esmase) vastutuse eeldusi ning ulatust. Juhindudes voladigusseaduse’ (edaspidi VOS) § 521 Ig-st
1 on kahjustatud isiku kindlustusandja vastu esitatava kahjundude tekkimise eelduseks
kindlustusvdtja vastutus tekitatud kahju eest. Liikluskindlustuse seaduse® (edaspidi LKindIS) §
23 Ig-st 1 lahtudes voib kindlustusvotja enda vastutus tuleneda nii delikti tildkoosseisust (p 1) kui
ka riskivastutuse regulatsioonist (p 1). Méarkimist vajab asjaolu, et kindlustusdiguse aspekte

kédesolevas t60s ei uurita, keskendutakse vaid kahju tekitaja enda vastutusele, samas on t661 selge

4 C. Von Bar. The Common European Law of torts. Vol 2. Miinchen: Beck 2000, Ik 402-403.

5 M.Bussani (edit).European Tort Law: Eastern and Western Perspectives. Berne: Stimpfli Publishers 2007, Ik 28.

6 J. Lahe. The Concept of Fault of the Tortfeasor in Estonia Tort law: A Comparative Perspective. - Review of
Central and East European Law 2013/38.

" Voladigusseadus. - RT 12001, 81, 487 ... RT 1, 29.06.2014, 109.
8 Liikluskindlustuse seadus. - RT I, 11.04.2014, 1 ... RT I, 29.06.2014, 109.
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tadhendus ka kindlustusdiguse jaoks, sest kahju tekitaja kindlustusandja tditmise kohustus sdltub

sellest.

Teema on aktuaalne ka seetdttu, et Euroopa Liidus on eradiguse iihtlustamise kiisimused
viimastel aastakiimnetel elavateks aruteludeks ainet andnud. 2007. aasta 16puks valmis DCFR
(Draft Common Frame of Reference), mis sisaldab Euroopa eradiguse pohimdétteid, definitsioone
ja mudelnorme ning on kiirelt saavutanud olulise koha digusteaduslike allikate suhtes.® Euroopa
eradiguse thtlustamisel omavad tdhendust teaduslikud t66d, milles vorreldakse Euroopa Liidu
litkmesriikides seni kehtivaid, ka lepinguviliseid regulatsioone. Kédesoleva t60 raames vordleb
autor Eestis kehtivat regulatsiooni mootorsdidukiga kahju tekitamise kiisimuses Saksamaa
omaga. Viljudes Euroopa Liidu piiridest, uurib autor antud kiisimuse G&iguslikku kasitlust

Venemaa Foderatsioonis.

Riskivastutus mootorsdidukiga kahju pohjustamise korral on Eesti digusruumis reguleeritud
VOS 53. peatiiki teises jaos. VOS § 1056 lg 1 sitestab iildklausli, mille kohaselt kahju
pohjustamise korral eriti ohtlikule asjale voi tegevusele iseloomuliku ohu tagajirjel vastutab
kahju tekitamise eest ohu allikat valitsenud isik, oma siilist sdltumata. Seadusandja on piiranud
kannatanu kahju hiivitamise ndude surma pohjustamise, talle kehavigastuste voi tervisekahjustuse
tekitamise voi tema asja kahjustamise juhtumitega. VOS § 1057 sétestab mootorsdiduki valdaja
stitist soltumata vastutuse eriklausli. T. Tampuu arvates on selle eesmérgiks erandite sissetoomine
iildisesse riskivastutusse.!’ Siinkohal mirgib kiesoleva t6d autor, et antud t6ds ei analiiiisita
mootorsdidukiga kahju pdhjustamisel tekkivat deliktidiguslikku iildvastutust (VOS § 1043 jj),
vaid keskendutakse just riskivastutuse regulatsioonile.

Riskivastutuse ulatuse mairamisel mootorsdidukiga kahju pdhjustamise korral kohaldub iildine
VOS 7. peatiikis sitestatud kahju hiivitamise regulatsioon. VOS ei sitesta otseselt vastutuse
ulatust kahe vdi enama mootorsdidukiga vastastikuse kahju tekitamise korral; siinkohal aitab

selgusele jouda Riigikohtu asjakohaste kohtulahendite analiitis.

® Principles, Definition and Model Rules of European Private Law. Study Group on a Eropean Civil Code and the
Research Group on EC Private Law. Arvutivogus kéttesaadav:
http://ec.europa.eu/justice/policies/civil/docs/dcfr_outline_edition_en.pdf, (8.12.2014).

10T, Tampuu. Riskivastutus ja tootja vastutus vdladigusseaduses. - Juridica 2003/3.
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Pustitatud probleemist ldahtudes on magistritoé jagatud kolmeks suuremaks peatiikiks. T66
esimeses peatiikis késitleb autor riskivastutuse eeldusi mootorsdidukiga kahju pdhjustamise
korral. T6O teises peatiikis tehakse kindlaks riskivastutuse kohustatud subjektid ja vastutust
vilistavad asjaolud. Kolmandas peatiikis analiiiisitakse vastutuse ulatust kahe vOi enama
mootorsdidukiga vastastikuse kahju tekitamise korral, sealhulgas tuleb kone alla kiisimus

kahjuhiivitise vahendamise vdimalikkusest.
Magistritoo eesmargist tulenevalt piistitab autor jargmised hiipoteesid:

1) Eestis kehtiv riskivastutuse regulatsioon kaitseb mootorsdidukiga tekitatud kahju korral

kannatanu digusi piisavalt ning regulatsioon ei vaja tdiendamist ega muutmist.

2) Eestis kehtiv VOS regulatsioon vdimaldab kahe vdi enama mootorsdiduki vastastikku
kahju pohjustamise korral vastutuse jagunemise kiisimuses iildjuhul jouda diglaste lahendusteni

ning regulatsioon ei vaja tdiendamist ega muutmist.

Kéesoleva magistrito6 kirjutamisel kasutatud allikate hulka kuulub teemakohane eesti-, saksa-
ning venekeelne oOigusalane kirjandus, samuti nimetatud riikide asjakohased seadused ja
kohtulahendid, lisaks PETL! (Principles of European Tort Law) ning DFCR riskivastutuse
regulatsioonid ja nende kommentaarid. Magistritod eesmaérgist ldhtuvalt on esmalt kasutatud
vordlevat uurimismeetodit, mille abil autor vdrdleb Eesti, Saksa ning Vene riskivastutust
puudutavaid regulatsioone ning piitiab selle tulemusena jouda enda pakutud argumenteeritud
oiguslike lahendusteni. Kasutamist leiab ka analiiiitiline uurimismeetod, mille abil autor késitleb
riskivastutuse regulatsiooni kui terviku kohaldamise {iiksikuid eeldusi, nende olemust ja

tunnuseid.

Magistritoé autor soovib tidnada juhendaja Janno Lahet, kelle suunised ja Opetused aitasid

oluliselt kaasa kéesoleva t60 valmimisele.

1 PETL on Euroopa Deliktidiguse Komisjoni koostatud ning 2005. a avaldatud Euroopa deliktidiguse printsiipide
kogumik, mille eesmidrgiks on kaasa aidata Euroopa deliktidiguse tdiustamisele ning harmoniseerimisele.
Arvutivorgus kittesaadav: http://civil.udg.edu/php/biblioteca/items/283/PETL.pdf (1.10.2014).
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1 RISKIVASTUTUSE EELDUSED MOOTORSOIDUKIGA
KAHJU POHJUSTAMISE KORRAL

1.1 Mootorsoiduki moiste

VOS 53. peatiiki teises jaos puudub mootorsdiduki modiste definitsioon. Liiklusseaduse?
(edaspidi LS) § 2 p-st 40 juhindudes on mootorsdiduk mootori joul liikuv sdiduk.
Mootorsoidukiks ei loeta mootoriga jalgratast, pisimopeedi, maastikusdidukit, trammi ega

soidukit, mille valmistajakiirus on alla kuue kilomeetri tunnis.

Mootorsdiduki mdiste defineerimiseks ei piisa vaid LS-is antud definitsioonist. VOS § 1057 p 3
viitab Ohusdidukile kui suurema ohu allikale. Sitte grammatilise tolgenduse abil jouame
jireldusele, et ka dhusdiduk kujutab endast mootorsdidukit, mille puhul rakendub VOS §-s 1057
sitestatud riskivastutus. Ka Eesti NSV tsiviilkoodeksi'® § 458 tunnistas dhusdiduki suurema ohu
allikaks.!* Tinaseks reguleerib dhusdiduki vedaja vastutust ning selle ulatust rahvusvaheline
konventsioon, millega on 2002. a liitunud ka Eesti Vabariik. Nimelt rakendatakse
lennundusseaduse § 53 Ig 1 kohaselt Eesti siseriiklike dhuvedude puhul rahvusvahelise dhuveo
nduete iihtlustamise konventsiooni.!® Riigikohus on selgitanud, et Eesti siseriiklike dhuvedudega
tekitatud kahju hiivitamise nduete puhul, lisaks eespool nimetatud konventsioonile, on muud
sitted (antud juhul VOS § 1057) rakendatavad iiksnes osas, milles need konventsiooni kahju

hiivitamise kohustust ei reguleeri.®

Saksa Liitvabariigis ei tulene riskivastutuse eeldused transpordivahendiga kahju pdhjustamise
korral BGB-st!’, vaid on sitestatud eraldi digusaktides. Suurema ohu allikaks peetakse nii maa-
kui GShutranspordiliike, mille kaudu realiseerub antud transpordiliigile iseloomulik risk.
Riskivastutuse raudteel pohjustatud kahju eest sétestab Haftpflichtgesetz § 1 I, mille kohaselt
peetakse suurema ohu allikaks raudtee — ja trammitee transporti, kallursdidukit ning suusatdstukit

12 Liiklusseadus. - RT 1 2010, 44, 261 ... RT I, 08.10.2014, 2.

13 Eesti NSV Tsviilkoodeks. Tallinn: ,,Eesti Raamat* 1988.

14 RKTKo: 3-2-1-51-05 p 13.

15 Rahvusvahelise dhuveo nduete iihtlustamise konventsioon. - RT 11 2003, 7, 24.

16 RKTKo: 3-2-1-81-05 p 13.

17 Biirgerliches Gesetzbuch (Deutschland). — 02.01.2002 BGBI I S. 42,2909 ... 22.07.2014 BGBI. | S. 1218.
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(mitte suusalifti). Teeliikluse seaduse (StrafSenverkehrsgesetz) (edaspidi Saksa StVG) §-st 7
tuleneb  riskivastutus mootorsdidukiga tekitatud kahju eest. Ohuliikluse seadus

(Luftverkehrsgesetz) § 33 omistab suurema ohu allika staatuse dhulennukile.®

Saksa StVG!® § 1 (2) jargi on mootorsdidukiks maismaasdiduk, mis liigub mehaanilisel joul
véljaspool raudteed. Sama sitte § 8 (1) vilistab seaduse kohaldamisalast kdik sdidukid, mille

sOidukiirus ei tileta 20 km tunnis.

Venemaa Foderatsiooni tsiviilkoodeksi (edaspidi VTsK)® art 1079 sitestab riskivastutuse
suurema ohu allikaga tekitatud kahju eest. Sama artikli 16ige 1 viitab suurema ohu allikana
transpordivahendile. VTsK mdistet ,transpordivahend” ei defineeri. Juhindudes Vene
Foderatsiooni liikluseeskirja maédruse®? esimeses jaos p 1.2 antud definitsioonist, on
transpordivahendiks vahend, mille eesmérgiks on inimeste voi sellel transpordivahendil
kinnitatud kauba voi seadmete vedu teedel. Tegemist on transpordivahendi kui moiste lihe
voimaliku seletusega, mis meid VTsK art 1079 rakendusala mdistmisel edasi ei Vii.
Transpordivahendi mdiste definitsioon on antud ka Vene viirtegude koodeksis,?? mille art 12.1
teksti  seletuse  kohaselt on  transpordivahend  automototranspordivahend,  mille
sisepdlemismootori to6maht on vihemalt 50 cm® voi elektrimootor maksimaalse vdimsusega
viahemalt 4 kW ja maksimaalse konstruktiivse kiirusega vdhemalt 50 km tunnis; lisaks selle
haagised, mis alluvad kohustuslikule riiklikule registreerimisele ning muud liiklusvahendid, mille

juhtimiseks antakse eriluba ohutu teeliikluse seadusele vastavalt. Ohutu teeliikluse seaduse?® art

18C.Van Dam. European Tort Law. Oxford Scholarship Online 2013.
DOI:10.1093/acprof:050/9780199672264.001.0001 (01.10.2014).

19 StraBenverkehrsgesetz ((Deutschland). — 5.03.2003 BGBI. | S. 310, 919 ... 02.03.2015 BGBI. | S. 187.

20 T'paxnanckuil kogexc Poccuiickoit ®enepanuu  (dacts Bropas) oT 26.01.1996 N 14-®3 (pen. or 31.12.2014 ¢
H3M. u JIOIL, BCTYII. B cuITy c 22.01.2015). Arvutivorgus:
http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=L AW;n=170140 (27.02.2015).

2[IpaBuna nOpoxkHOro ABUxKeHHs oT 23 okTa6ps 1993 r. N 1090 (pex. ot 19.12.2014 ¢ u3M. U JOIL, BCTYIL B CHILY C
01.01.2015). Arvutivorgus:

http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?reqg=doc;base=L AW;n=165127;dst=0;ts=78526 FB18B58D8AA36E4A5
9F5BD7CB8E;rnd=0.8724587513133883 (27.02.2015).

22 Kopnexc Poccuiickoii @esiepanyy 06 aJIMUHMCTPATUBHEIX NpaBoHapymenusx. Ot 30.12.2001 N 195-®3 (pex. ot
12.05.2015 c H3M. u JIOTL., BCTYII. B cuITy 01.05.2015). Arvutivorgus:
http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=L AW;n=174757;dst=0;ts=2BCF385087B11B4A456EDS
BF6CB4FD78;rnd=0.12117826659232378 (27.02.2015).

23 (MenepanbHblii 3aKOH 0 Oe30omacHOCTH A0poxkHOro asmkenus. Ot 10 mexa6ps 1995 roma N 196-®3 (pen. ot
14.10.2014). Arvutivorgus:



http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=170140
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http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=165127;dst=0;ts=78526FB18B58D8AA36E4A59F5BD7CB8E;rnd=0.8724587513133883
http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=174757;dst=0;ts=2BCF385087B11B4A456ED8BF6CB4FD78;rnd=0.12117826659232378
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25 pohiselt on eriluba ndutav mootorratta, erineva kategooria autode, trammide, trollide,
mopeedide ja maastikusdidukite juhtimiseks. Vene kohtupraktika tunnistab suurema ohu allikana

ka dhusdidukit.?*

Uht ja kindlat transpordivahendi definitsiooni, mis seletaks VTsK art 1079 mdjusfdiri ulatust,
pole tdna voimalik anda. A. Sergejevi ja J. Tolstovi arvates teaduse ja tehnika pideva arengu tottu

pole suurema ohu allikate ammendavat loetelu vdimalik sitestada.?®

Nimetatud puudus voib tiihest kiiljest raskendada vaidluse lahendamist olukorras, kus kahju on
tekitatud tilimalt tdnapéevase tehnilise sdiduvahendiga, mille méératlemises suurema ohu allikana
puudub iihtne arusaam ja senine kohtupraktika. Teisalt voimaldab antud lahendus kohtunikel

suurema ohu allika mdistet laiendada voi kitsendada eelneva seadusmuudatuse vajaduseta.

PETL-i 5. peatiikk?®® hdlmab riskivastutuse regulatsiooni. PETL art 5:101 (1) sitestab suurema
ohu allikaga tekitatud vastutuse eeldused. Sama artikli 15ige (2) tunnistab suurema ohu allikaks

tegevust, mis:

a) tekitab ettendhtavat ja olulist kahju soltumata sellest, kas vajalikud ohutusnduded olid

rakendatud vOi mitte;
b) ei kujuta endast iildlevinud tavakasutust.

Uldlevinud tavakasutuseks saab tegevust pidada siis, kui seda harrastab iihiskonnas suurem
inimeste hulk. Vaieldamatult kujutab mootorsdiduki juhtimine endast tldlevinud tegevust,
mistdttu on sellega tekitatud kahju korral vilistatud PETL art 5:101 riskivastutuse regulatsioon.?’
Samas vodimaldab PETL art 5:102 (1) liikmesriikidel siseriiklikus diguses ette ndha muid
riskivastutuse regulatsioone, niisuguseid, mis véljuvad art 5:101 kohaldamisalast. PETL to6grupp

seletab, et PETL art 5:101 ei ole universaalne riskivastutuse reegel, vaid tutvustab minimaalset

http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?reqg=doc;base=L AW;n=83773;fld=134;dst=100021;rnd=0.47583031002
43211 (27.02.2015).

24 Korosckuii paionHbIl cyn Bonrorpaickoii oonacru. Jeno: 2-825/2011, 06.07.2011. Arvutivorgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/5572820 (1.03.2015).

%5 A. Ceprees, 10. Toncroii. ['paxaanckoe npaso. Yuebuuk. M3nanue natoe, nepepaboTaHHOE U A0HOIHEHHOE. ToM
3. Mocksa: ITpocmext 2001, Ik 40.

% European Group on Tort Law. Principles of European Tort Law. Text and Commentary. Wien: Springer-Verlag
2005, Ik 5.

2" Samas, 1k 106-107 vnr-d 8-9.

10


http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=83773;fld=134;dst=100021;rnd=0.4758303100243211
http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=LAW;n=83773;fld=134;dst=100021;rnd=0.4758303100243211
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standardit, mis eksisteerib muude praegu kehtivate riskivastutuse liikide korval. Kéesolev artikkel
on kaudselt suunatud siseriiklikele teeliiklust puudutavate vastutuste skeemidele, mis ei ole
hetkel veel omavahel kooskolastatud, aga ka reeglistikele, mis on tdnaseks/tulevikuks
rahvusvahelisel tasandil kooskolastatud (nt Shusdiduki kasutamisest tekkiv vastutus). PETL art
5:102 (2) lubab aga liikmesriikidel kohaldada riskivastutuse korral analoogiat, véltimaks
ebajirjepideva kohtupraktika tekkimist.?® Seega ei sisalda PETL eraldi vilja tootatud
riskivastutuse regulatsiooni, mida saaks kohaldada mootorsdidukiga tekitatud kahju korral, siiski

saab art 5:102 niitel taolise regulatsiooni miinimumstandardi tuletada.

DCFR-i kuuenda peatiiki art 3:205 (2) jargi on mootorsdiduk iga sdiduk, mille sihtotstarve on
maapinnal sditmine, ja mis liigub mehaanilisel joul, v.a réobastel; lisaks treiler koos haagisega
voi ilma selleta. Antud definitsioon péarineb Euroopa Noukogu Direktiivist 72/166/ECC
(Mootorsoidukite kasutamise tsiviilvastutuskindlustus ja sellise vastutuse kindlustamise
kohustuse tditmist késitlevate digusaktide iihtlustamise kohta liikmesriikides). DCFR art 3:205
(1) kohaldub igat tiitipi mootorsdidukile, k.a aeglaselt litkuvad sdidukid (nt traktor, abimootoriga
jalgratas, istmega muruniiduk). Nimetatud artikli mootorsdiduki mdiste holmab ka haagiseid
olukorras, kui need on liiklusdnnetuse hetkel veoautost eraldunud.?® Kiesolev definitsioon piirab
riskivastutuse kohaldamist Shusoidukile, mis kujutab endast nii Eestis kui Saksamaal suurema
ohu allikat. Samas voimaldab ka DCFR art 3:207 sitestada liikmesriikidel riskivastutuse
taiendavaid regulatsioone. Gerhard Wagneri arvates suurema ohu allika ammendava loetelu
kinnitamata jdtmisega ning liikmesriikidele riskivastutusega seonduvalt vabade kite andmisega ei

ole Euroopa Liidu deliktidiguse iihtlustamise eesmirk DCFR abil tdidetud.*

T66 autor pooldab Eesti seadusandja otsust mootorsdiduki mdiste méiratlus VOS § 1057 sittest
vilja jétta. Kuigi see annab rohelise tule mdiste laiaks tdlgendamiseks, aitab see 10ppkokkuvdttes
kaasa diglase lahenduse saavutamisele. Mootorsdiduki mdiste ei ole konstantne ning tehnika kiire

arengu tottu vajaks see pidevat tdiendamist, mida Eesti seadusandja on véltinud.

28 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 110-111 vnr-d 3-5.
2Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (Acquis Group). Principles,
Definitions and Model Rules of European Privae Law (DCFR). Edited by C. von Bar and E. Clive. Vol 4. Munich:
Sellier.European law publishers GmbH 2009, Ik 3525.
30 G. Wagner. Strict Liability in European Private Law. — Handbook of European Private Law 21.11.2002.
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T66 autor on seisukohal, et VOS §-s 1057 mdeldud mootorsdiduki defineerimisel tuleks
tahelepanu alla votta eelkdige liikluseeskirjas antud definitsioon, kuid kohtule voiks erandlikel
asjaoludel anda &iguse liiklusseaduses esitatud definitsiooni ka laiendada. Kuna VOS § 1057 ei
piira kdesoleval hetkel mootorsdiduki moiste laiemat tolgendust, voiks kehtiv reegel selguse
mdttes ka VOS §-is 1057 sitestamist leida. Niiteks vdiks see olla jargmine: mootorsdiduki all
tuleks eelkdige moista liiklusseaduses sétestatud mootorsdidukit; kohtul aga on erandlikel
asjaoludel digus kohaldada riskivastutuse regulatsiooni liiklusseaduses sétestamata liiklusvahendi

puhul, eelkdige ebadiglase voi muul pdhjusel maistlikult vastuvotmatu otsuse véltimiseks.

1.2 Mootorsoiduki kiditamine kui suurema ohu allikas

Vastavalt VOS §-le 1057 vastutab mootorsdiduki otsene valdaja kahju eest, mis tekkis
mootorsdiduki kditamisel. Tavapérase liikluse kdigus (nt mootorsdidukite kokkuporge, jalakiijale
otsasoit) vaidlust mootorsdiduki kditamise osas tekkida ei tohiks. Kiill tdusetub antud kiisimus

soiduki litkumisvélisel kahju tekkimisel, nt foori all peatumisel, parkimisel vms olukorras.

Riigikohtu selgituse jérgi tuleb mootorsdiduki pohjustatud kahju lugeda selle kéitamisest
tulenevaks kahjuks eelkdige siis, kui kahju pdhjustatakse mootorsdiduki sihiparase kasutamisega
liikluses. Kolleegiumi arvates ei ole vilistatud, et mootorsdiduki kiitamiseks VOS § 1057 pdhjal
voib lugeda nii sdiduki aeglast liikumist kui erandlikel asjaoludel ka teel seismist.3! Niiteks
tunnistas Tallinna Ringkonnakohus oma 2009. a otsuses pérast avarii toimumist valgustamata
jaetud politseisdidukit suurema ohu allikana, mis ldhtuvalt objektiivsetest asjaoludest (ilmastik,
liikluses osalevate sdidukite massid jmt) kujutas endast suurt ohtu iimbruskonnale. Kohus
selgitas, et sdiduki liiklusesse jatmisel (konkreetsel juhul: avalikus liikluspiirkonnas peatamisel)
tema ekspluateerimine tegelikkuses jdtkus, mille tagajirjel toimus samas suunas sditnud

autobussi kokkupdrge seisva politseisdidukiga.?

Ka Saksa StVG § 7 (1) sitestab iiheks riskivastutuse tekkimise eelduseks mootorsdiduki
kaitamist (Betrieb). Saksa korgeim kohus on sedastanud, et mootorsdiduki kaitamine algab

mootori kdivitamisest ja 10peb mootori seiskumisega véljaspool avalikuks liikluseks mdeldud

81 RKTKo 3-2-1-7-13 p 20.
%2 TInRnKo 23.10.2009, 2-05-523/39 p 50.
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ala.®® Kiisimus, millal on mootorsdiduk kiitatud § 7 (1) tihenduses, pdhjustas laialdase arutelu
ning andis ainet mérkimisvdirse pretsedendidiguse tekkimisele. Voib tdheldada tendentsi, et
Saksa kohtud piitiavad liiklusdonnetuse ohvreid ulatuslikult kaitsta. Saksa Liitvabariigi Foderaalne
riigikohus (BGH) ja enamus kommenteerijaid tunnistavad pdhjustatud kahju mootorsdiduki
kaitamisest tulenevaks kahjuks siis, kui liiklusdnnetusel on tihe paiknemuslik ning ajaline seotus
soiduki kéitamisega. Néiteks otsustas BGH, et liiklusonnetus leidis aset mootorsdiduki kditamisel
Saksa StVG § 7 (1) modttes ka olukorras, kus veoauto mootor oli kdivitatud mitte sdiduki
edasiseks liikumiseks, vaid ainult selleks, et toole liheks veoauto tithjendusseadis.®*
Mootorsdiduki kéitamine jiatkub ka seisva sdiduki puhul, niiteks liiklusummiku korral voi
sdiduki peatamisel reisija viljumiseks.®® Pargitud mootorsdiduki juures arvestatakse asjaolu, kas

sellest tulenes oht liiklusele voi mitte.3®

VTsK art 1079 sonastuses puudub viide mootorsdiduki kaditamisele kui riskivastutuse
kohaldamise eeldusele. Vene seadusandja sonastatud sttes tekib riskivastutus transpordivahendi
kasutamisest (ucnonvzosanue) pdhjustatud kahju korral. Suurema ohu allika ,kasutamine*
tadhendab mootorsdiduki ekspluateerimist, mille peamiseks tunnuseks on selle litkumine kahju
tekitamise hetkel. Vene kohtupraktika ei tunnista liiklusdnnetuse korral suurema ohu allikana
seisvat mootorsdidukit. Naiteks olukord, kus juht jitab pimedal ajal sdiduki gabariidituledeta
soidutee ddrde seisma ja sellest saab alguse avarii, ei ole Vene kohtu késitluse jédrgi tegemist
suurema ohu allikaga. Suurema ohu allika moiste alla ei kuulu ka haagis, mis Kinnituse
purunemisel kontrolli alt véaljub ning tekitab kahju teisele sdidukile. Mdlemal juhul kohaldub siiiil

pdhinev vastutus.®’

DCFR kuuenda peatiiki art 3:205 kohaselt tekib riskivastutus mootorsdiduki kasutamise kdigus
(use of vehicle). Vastutus on piiratud liiklusdnnetusjuhtumitega, mille pdhjustas mootorsdiduki

kasutamine avalikul sdiduteel. Pargitud autoga tekitatud kahju ldaheb kdesoleva artikli alla vaid

% BGH VI ZR 346/87, 6.07.1988. — Arvutivdrgus kittesaadav: https://www.jurion.de/Urteile/BGH/1988-07-05/V1-
ZR-346_87 (1.03.2015).

3 G. Spindler, O. Rieckers. Tort Law in Germany. Netherlands: Kluwer Law International 2011, Ik 88 komm nr 142.
% BGH VI ZR 79/95, 16.04.1996. - Arvutivorgus: http://lorenz.userweb.mwn.de/urteile/njw96_2023.htm
(2.05.2015).

% R. Greger. Haftungsrecht des Straenverkehrs. Handbuch und Kommentar. 4. Aufl. Berlin: De Gruyter Recht
2007, Ik 48.

37 C. B. Tpodumos. OTBETCTBEHHOCTh 3a BPEJ, NPUYUHEHHBIH MCTOYHMKOM IOBBIICHHONH ONACHOCTH, W Pealnuu

HAyYHO-TEXHHYECKOTO mporpecca.- TpancmoptHoe mpaso 2007/3.
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juhul, kui auto pargiti avaliku sdidutee mojupiirkonda. Olukord, kus traktorijuht pdhjustab
traktoris siittinud heinaga pdldudel Kkoristatud heinale kahju, ei allu kéesoleva artikli
regulatsioonile. Liiklusonnetusega ei ole tegemist ka juhul, kui kellegi reeglivastaselt pargitud
auto pohjustab liiklusummiku.®® Kuigi DCFR art 3:205 ei vdimalda sitte ulatuslikku
tolgendamist, on see puudus kompenseeritud artikliga 3:207, mis voOimaldab sétestada
riskivastutuse tdiendavaid siseriiklikke regulatsioone. To6grupi kommentaaride kohaselt ei tohiks
tdiendavad siseriiklikud riskivastutuse regulatsioonid olla vastuolus rahvusvahelise eradiguse

foorumi reeglitega.®

Eespool tehtud analiilisi kdigust voib jireldada, et mootorsdiduki kéitamine kui riskivastutuse
tekkimise eeldus on otsesdnaliselt sdtestatud Eesti ja Saksa riskivastutust reguleerivates sitetes.
Vene seadusandja otsustas kasutada sdnastust ,,transpordivahendi kasutamine®, mis kiill sarnaneb
mootorsdiduki kiditamisega, kuid vilistab vastutuse tekkimist kahju tekitaja enda aktiivse
tegevuse puudumisel. Seda tdendab ka Vene kohtupraktika, mis ei kisitle seisvat mootorsdidukit

ja inimtegevuse kontrolli alt valjuvat haagist suurema ohu allikana.

Voib arutleda, mille poolest erineb sdiduteele pargitud valgustamata sdiduk niiteks teele
mahalangenud puust, mida ei peeta suurema ohu allikaks. Kéesoleva t66 autor on seisukohal, et
nimetatud liiklust takistavate objektide peamine erinevus riskivastutuse kontekstist tulenevalt
seisneb selles, et mootorsdidukiga vorreldes ei kujuta mahalangenud puu endast korgendatud
ohtu kasvdi plahvatusohu puudumise tdttu. Odsel voi halva ilmastikuga pievasel ajal tee dirde
pargitud mootorsdidukiga kaasneb potentsiaalne liiklusonnetusrisk, mille kdrgendatud
raskusteguri tingivad sdidukist kui suurema ohu allikast tulenevad ohud (suur mass, plahvatusoht
jne).

To66 autor ndustub Eesti ning Saksa kohtupoolsete tdlgendustega, mille kohaselt voib erandlikel
asjaoludel kohaldada riskivastutust ka seisva mootorsdiduki korral, kuna sel juhul ei pea kahju
saanud isik tdendama kahju tekitaja siiiid, mida nduab delikti tildkoosseis. Sellise késitluse abil

on kahju saanud isiku positsioon kahju hiivitamise ndudes paremini kaitstud.

38 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3526.
39 Samas, Ik 3556.
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1.3 Mootorsoidukile iseloomuliku riski realiseerumine

Riskivastutuse regulatsiooni iildklausli VOS § 1056 Ig 1 kohaselt tekib vastutus eriti ohtlikule
asjale voi tegevusele iseloomuliku ohu tagajirjel kahju tekitamise korral. Loike 2 kohaselt
loetakse asja vOi tegevust suurema ohu allikaks, kui selle olemuse voi selle juures kasutatud
ainete vOi vahendite tottu voib isegi asjatundjalt oodatava hoolsuse rakendamisel tekkida suur
kahju v&i voib kahju tekkida sageli. VOS § 1056 1g 1 ja lg 2 sitestavad iildised eeldused, mille
esinemise korral on alust kohaldada riskivastutust.*® Ka mootorsdiduki valdaja vastutuse
rakendamisel (VOS § 1057) tuleb selgitada, kas kahju tekkis mootorsdidukile kui suurema ohu

allikale iseloomuliku riski realiseerimise tottu.*!

Riigikohus on selgitanud, et mootorsdidukist 1dhtub iseloomulik risk eelkdige selle liikumisel
(kaitamisel), kuna seda ei ole vdimalik viivitamatult peatada, néiteks suure massi v3i kiiruse
tottu, aga ka tehnilise defekti voi juhi ebadigete sdiduvdtete tottu. Kolleegiumi arvates ei ole
vilistatud, et mootorsdiduki kiitamiseks VOS § 1057 mdttes vdib lugeda ka sdiduki aeglast

liikkumist voi erandlikel asjaoludel teel seismist,*? millest oli pikemalt juttu t66 peatiikis 1.2.

Tallina Ringkonnakohus oma 2006. a otsuses leidis, et soiduki kditamisriski juurde kuulub ka
sellelt litkluse kidigus eralduda vdivate osade oht. Tekkinud vaidluses sditis kahju saanud isik

soidukiga otsa pimedal teel paiknenud veoki haagise rehvi kiiljest eelnevalt eraldunud protektori

tiikile.*?

VOS kommentaari kohaselt ei ole sdiduki kui suurema ohu allikaga seotud iseloomuliku ohu
realiseerumisega tegemist, kui maardunud parkivate sodidukite vahelt 1dbi pugedes jalakdija
madrib oma riided; kiill aga realiseerub iseloomulik oht juhul, kui juhuslikust august 1abisditev

auto konniteel viibiva jalakdija poriga iile pritsib ning tema riided rikub.**

Saksa StVG § 7 (1) rakendub kahju korral, mis tekib mootorsdiduki kéitamisriski

(Betriebsgefahr) realiseerumisel, mida eriti korgendab sdiduki kiirus ja mass. Kusjuures kahju

40T, Tampuu. Lepinguvilised vdlasuhted 3. tr. Tallinn: Juura 2012, Ik 241.
41 Samas, Ik 213.
42 RKTKo 3-2-1-7-13 p 20.
43 TInRnKo 20.03.2006, 2-05-1077.
44 P. Varul jt (koost). Voladigusseadus III. 8. ja 10. osa (§§ 619-916 ja 1005-1067). Komm vlj. Tallinn: Juura 2009,
Ik 692 komm nr 3.1.3.
15



tekitav mootorsdiduk ei pea kannatanud isikut fuisiliselt puudutama, niiteks kohaldub § 7
olukorras, kus mootorrattur kukub veoauto moddasdidu tagajarjel. Kdesolevast séttest tulenev
riskivastutus ei eelda mootorsdiduki litkumist, vaid kaitamisriskist tulenev oht peab olema
avaliku liiklusega seotud, mis on niiteks voimalik ka sdiduteel pargitud sdiduki puhul. Samas ei
kohaldu Saksa StVG § 7 olukorras, kus mootorsdidukit on kasutatud kuivsoéda punkrisse
pumpamiseks, kuid kohaldub samas purdmaterjali sdiduteele viskamise tagajarjel tekkinud kahju
korral. Sate kohaldub ka siis, kui liiklusmiira pShjustab fiiiisilisi vigastusi voi varalist kahju,

niiteks kui sdidukite kokkupdrge pdhjustab lihedal asuvas talus sigade paanika-rabanduse.*®

VTsK art 1079 osundab isiku vastutusele, mis tekib suurema ohu allikaga pohjustatud kahju
korral.*® Selleks, et mootorsdidukiga pdhjustatud kahju saaks tunnistada suurema ohu allikaga
tekitatud kahjuks, peab mootorsdiduk endast Kkujutama suurenenud ohtu {imbritsevale
keskkonnale. Suurenenud oht VTsK art 1079 mottes tdhendab suurenenud ohu tekkimise
voimalust, mis erineb tavaasjade kasutamisest tuleneva tavaohu tekkimisest, kus suurema ohu
allikast tulenevad ohtlikud mdjud ei allu isiku tiielikule kontrollile.*’ Kéesolevast lihenemisest
sai Venemaal alguse riskiteooria, mille kohaselt votab suurema ohu allika kasutaja selle

kasutamisest tekkida vdiva kahju hiivitamise riski enda peale.*®

Vastutuse tekkimiseks VTsK art 1079 jargi peaksid esinema kaks elementi: isiku tegevus
mootorsdiduki kasutamisel (subjektiivne) ja mootorsdidukist tulenev oht (objektiivne),*® mille
koosmojus toimub kahjustav siindmus. Kuigi Vene seadusandja on jatnud art 1079 sdnastusest
mootorsdidukile iseloomuliku riski/ ohu realiseerumise vilja, selgub Vene erialasest kirjandusest,
et mootorsdidukile iseloomuliku riski realiseerumine on iiheks riskivastutuse tekkimise eelduseks

ka Venemaal.

PETL art 5:101 (1) kohaselt kannab isik riskivastutust kahju eest, mis tekkis suurema ohu allikale
iseloomuliku riski realiseerumise tagajérjel. Sama artikli p 3 tépsustab, et arvestades kahju

raskuse tdendosust, voib kahju tekkimise risk olla markimisvddrne. Kéesoleva regulatsiooni

4 C. Van Dam (viide 18), lk 412.

% VTsK art 1079 sdnastuses ,,Bpes, IPUUMHEHHbIH HCTOYHUKOM IIOBBIIIEHHOH OMAaCHOCTH® .

47 A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 40.

4 B. Cypsxuxkos. [ToHsTHE U IPU3HAKY HCTOYHMKA TIOBBILIEHHOH onacHocTH. — IOpucnpynenuus 2009/3.

4 A. Mapuuepa. [loHsATHe MCTOYHMKA MOBBIIEHHOH OMAacHOCTM B PoccuiickoMm rpaxkmanckoMm IpaBe — Hayka,
TexHHKa U obpasoBanue 2014/4(4).
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kohaselt kuulub hiivitamisele vaid kahju, mis tekkis suurema ohu allikale iseloomuliku riski

realiseerumisel, piirates riskivastutuse kohaldamist iilejisnud kahju tekkimise pdhjuste osas.>

DCFR kuuenda peatiiki art 3:205 ei maini mootorsdidukile iseloomuliku riski realiseerumist, vaid
sedastab riskivastutuse tekkimist mootorsdiduki kasutamise kdigus liiklusavariis tekkinud kahju
korral. Loogiliselt vottes kujutabki liiklusonnetus endast mootorsdidukile iseloomuliku riski
realiseerumise tippjuhtumit. DCFR sdnastus ei piirdu lihtsa kahju mainimisega, vaid toonitab just
litklusonnetuse toimumisel tekkinud kahju. Seega voib jdreldada, et kdesoleva artikli puhul on
kaudselt (otseselt mainimata) arvestatud mootorsdiduki kui suurema ohu allika iseloomuliku riski

realiseerumisega.

Kéesoleva analiiiisi kdigus selgus, et mootorsdidukile iseloomuliku riski/ohu realiseerumine on
otseselt seotud tema kditamisega. Riikidevaheline erinevus seisneb mdiste ,,kditamine erinevas
interpretatsioonis — Vene kohtud ei tunnista sdidukile iseloomuliku riski realiseerumist
toimunuks seisva voi isiku kontrolli alt vélja ldinud sdidukiga kahju pohjustamisel. Saksa ja Eesti
kohtud tdlgendavad aga riski realiseerumist erandlikel asjaoludel laiemalt, st kahju saanud isiku

oiguste kaitse pinnalt soosivalt. Ka kdesoleva t60 autor pooldab Saksa ja Eesti kohtute tdlgendust.

1.4 Pohjuslik seos riski realiseerumise ja kannatanu digushiive kahjustamise

vahel

T.Tampuu leiab, et mootorsdidukiga kahju pdhjustamise korral ei ole riskivastutuse
kohaldamiseks Eesti diguskorras iseenesest vaja tuvastada mootorsdiduki valdaja tegu kui kahju
pohjust. Vastutusele votmiseks VOS § 1057 alusel piisab sellest, et mootorsdiduki kiitamisel
realiseerus selle iseloomulikust ohust tulenev risk ning et selle tulemusel kaotas isik oma elu voi
kahjustati tema tervist voi asja, milles pohjuslik seos viljendubki.® Niiteks ei vabane trollibussi
valdaja riskivastutusest juhul, kui kahju saanud isik ise rikkus liikluseeskirja, andmata teed
trollibussile, mis oli Idpetamas ristmiku iiletamist. Riski realiseerumise ja kannatanu digushiive
kahjustamise vahelisest pdhjuslikust seosest jareldas Riigikohtu tsiviilkolleegium, et kahju
saanud isikule ei oleks kahju tekkinud, kui trollibuss ei oleks kahju saanud isiku juhitud

50 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 105-106 vnr 5.
51T, Tampuu (viide 40), Ik 246.
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soiduautole ette sditnud, seega oli kahju tekkimise iitheks pohjuseks trollibussi kui suurema ohu

allika kiitamisel realiseerunud risk.>?

Vajalik on ka pdhjusliku seose kahetasandilisus: mootorsdiduki kditamisele iseloomuliku ohu
(riski) realiseerumise esmane tagajirg — isiku surm, kehavigastus, tervisekahjustus voi asja
kahjustamine, peab olema omakorda kausaalses seoses kahjuga, mille hiivitamist kannatanu
nduab.>® Niiteks leidis ringkonnakohus, et spordivdistlustel osalemise vdimaluse #rajasmise
tagajirjel hiljem tekkinud védidetav tervisekahju ei ole enam mitteosalemist pdhjustava

siindmusega (liiklusdnnetusega) pdhjuslikult seotud.>*

T.Tampuu on veel leidnud, et riskivastutuse kohaldamiseks vajalik pdhjuslik seos puudub, kui
kahju tekkis muul pohjusel, st kahju oleks tekkinud ka siis, kui ei oleks mootorsdiduki

kiitamisest lahtuvat iseloomulikku ohtu.®®

Kdigi lepinguviliste nduete puhul on pdhjuslik seos oluline element Saksamaal.*®® Piltlikult
oeldes tdhendab pdhjuslikkus, et {iks siindmus on teise siindmuse vajalik tagajdrg. Conditio sine
qua non testi abil tehakse kindlaks, mis tegu on mingi kahju tegelikuks pdhjuseks. Véimalikud
iilejaanud teod, mis jaatavat vastust ei anna, ei ole pdhjuslikus seoses tekkinud kahjuga.’” Ka
Saksa digus eristab pohjusliku seose kahetasandilisust: pohjuslikku seost, mis tekitab vastutuse
(haftungsbegriindende Kausalitdt), ning pohjuslikku seost, mis médrab vastutuse ulatuse

(haftungsausfiillende Kausalitdit).>®

Saksa praktikas vilja tootatud normi eesmargiteooria (Schutzzweck der Norm) véimaldab selgeks
teha, kas rikutud normi eesmaérgiks oli dra hoida kahju, mida kannatanu nduab. Erialakirjanduses
leitakse, et just nimetatud teooria aitab piirata riskivastutuse pdhjuslikke tagajirgi.>® Eesti diguses
viljendub normi eesmirgiteooriast tulenev pdhimdte VOS § 127 Ig-s 2, mille kohaselt kahju ei

kuulu hiivitamisele ulatuses, milles kahju &rahoidmine ei olnud selle kohustuse voi sitte

%2 RKTKo 3-2-1-161-10 p 11.
3T, Tampuu (viide 40), Ik 246-247.
% TrtRnKo 2.12.2013, 2-12-44161/31 p 6.3.
55 T. Tampuu (viide 40), Ik 246.
%6 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 115 komm nr 195.
57 Samas, Ik 115 komm nr 196.
%8 C. Van Dam (viide 18), Ik 313.
% Samas, Ik 315.
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eesmargiks, mille rikkumise tagajdarjel kahju hiivitamise kohustus tekkis. Normi
eesmirgiteooriast tulenevat pdhimdtet sisaldab ka VOS § 1045 Ig 3, mille jirgi ei ole seadusest
tuleneva kohustuse rikkumisega kahju tekitamine digusvastane, kui kahju tekitaja poolt rikutud

sétte eesmark ei olnud kannatanu kaitsmine sellise kahju tekitamise eest.

Niiteks kohaldas Saksa kohus normi eesmaérgiteooriat vaidluses, kus liiklusdnnetuse pohjustas
isiku eksimine parema-kae-reegli vastu, parast mille vahetut toimumist tekkis osapooltel dge
vaidlus, mis 10ppes kannatanu siidamerabandusega. Kohus nentis, et isik, kes eksis parema-kée-
reegli vastu, ei vastuta siidamerabandusest tekkinud kahju eest, sest rikutud liikluseeskirja normi
eesmirk ei hdlma Kkaitset taolise tagajirje 0sas.’® Teise niite puhul, kus Saksa sodjavie-
helikopterist tulenev Ghusurve pdhjustas majakatuse kokkuvarisemise, kohus jaatas avaliku
vdimu riskivastutust Saksa dhuliikluse seaduse § 33 tulenevalt.%! Veel iihes vaidluses jaatas
Saksa kohus pdhjuslikku seost kannatanu esitatud kahju hiivitamise noudes nértsinud lillede eest.
Kahju tekkis seetottu, et lillepoe omanik ei suutnud lillede eest hoolt kanda statsionaarsel
haiglaravil viibimise ajal. Antud juhul kandis liiklusdnnetuse pohjustanud pool selle tagajargede

tdiiendava kahju.5?

Ka Vene 0oigus eeldab pohjuslikku seost riskivastutuse tekkimisel mootorsdidukiga tekitatud
kahju korral. Kuid Vene riskivastutuse pohjusliku seose elemendid erinevad mdnevorra Eesti
ning Saksa omadest. Nimelt tuleb kahju hiivitamisel tuvastada pohjuslik seos suurema ohu allika
ekspluateerimistegevuse ja sellest tegevusest tekkinud kahju vahel.%® Tuntud Vene &igusteadlane
O. Krasavtsikov, kelle toodele viidatakse Venemaal ka tdna, arutles oma 1966. a to0s
riskivastutuse pohjusliku seose elementidest. Nimelt sellest, kas tuvastada tuleb suurema ohu
allika valdaja tegevuse seotust tekkinud kahjuga voi siiski pohjuslikku seost suurema ohu allikast
endast tuleneva riski realiseerumise ja kannatanu digushiive kahjustamise vahel.% Viidatud t66
autor argumenteerib, et kuna suurema ohu allika valdaja jadb vastutust kandma ka kdigi ohu
véltimiseks tehtud piitidluste juures, siis ei saa pohjusliku seose tuvastamisel tema enda tegevust

arvesse voOtta. Sama mottekdik puudutab ka suurema ohu allika kasutamise eesmaérki, mis kahju

60 C. Van Dam (viide 18), Ik 314.

61 Samas, Ik 315.

62 Samas, Ik 316.

83 A. Ceprees, I0. Toncroii (viide 25), Ik 10.

40, KpacapuukoB. BosMelueHue Bpeja, IPHYMHEHHOrO MCTOYHMKOM MOBBILIEHHOM omacHocTH. MockBsa:
FOpunmueckas ureparypa 1966, Ik 161.
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tekkimisel kedagi ei huvita. O. Krasavtsikovi arvates tuleks pdhjusliku seose tuvastamisel

erinevaid subjektiivseid ja emotsionaalseid aspekte viltida. %

Vene tsiviildiguses eristatakse diguslikult olulist pohjuslikku seost kahju tekitaja kditumise ja
tekkinud kahju vahel juhtumites, kus kahju tekitaja kditumine viis kahju tekkimise tdendosuse
ellu vdi vidhemalt soodustas tema kiitumine kahju tekkimist.®® Naiteks moistis Vene
Foderatsiooni Moskva linnakohus vilja varalise ja mittevaralise kahju hiivitise vaidluses, kus
hadapidurdamist teostades soitis vedurijuht kannatanule otsa, pohjustades viimasele ulatuslikke
tervislikke kahjustusi. Kohus tuvastas vajalikku pohjuslikku seost suurema ohu allika valdaja
tegevuse ja tekkinud varalise ja mittevaralise kahju vahel. Tehtud otsust ei m&jutanud asjaolu, et

kannatanu oli kahju tekkimise hetkel joobes ning rikkus ise ohutusndudeid.®’

Oiguslikult mitteolulise, juhusliku pdhjusliku seosega on tegemist siis, kui isiku kiitumine
médras kahju tekkimise voimaluse vaid abstraktselt, s.t isiku kditumises puudus konkreetne
tuvastatav voimalus kahju tekitamiseks. Sel juhul puudub isiku kditumise ja tekkinud kahju vahel
diguslikult oluline pdhjuslik seos.®® Vaidluses, kus seisvast trollibussist viljudes kukkus
kannatanu asfaldile ning kahjustas oma katt, ei tuvastanud Moskva linnakohus
kassatsioonimenetluses otsest pohjuslikku seost trollibussi juhi kui suurema ohu allika valdaja

tegevuse ja tekkinud kahjustuste vahel.®°

Pohjusliku seose kahetasandilisus tekib VTsK teise peatiiki 2. jaos sdtestatud kodaniku elu ja
tervisele tekkinud kahju hiivitamise aluste rakendamisel. Selleks, et nduda kahju hiivitist isikult,
kelle tegevusega (sh suurema ohu allika ekspluateerimisega) sai kahjustada kellegi elu vdi tervis,
peaks esinema kaks pohjuslikku seost. Esiteks tuleb tuvastada pdhjuslik seos kahju tekitaja

tegevuse ja tervise kahjustamise voi isiku surma vahel. Teiseks peab esinema pdhjuslik seos

8 0. Kpacasuukos (viide 64), Ik 162.

% A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 14.

8"MockoBckuit  ropoackoit  cya.  Jemo 33-20880/2011,  6.07.2011 r.  Arvutivdrgus:  http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/3975852 (1.03.2015).

8 A. Ceprees, IO. Toncroii (viide 25), Ik 14.

®MockoBckuit  ropoxackoit  cyx.  Jemo  33-4007/2011, 14.02.2011 r.  Arvutivdrgus:  http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/4033364 (1.03.2014).
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tervise kahjustamise voi isiku surma ja materiaalse kahju (nt sissetuleku kaotus, lisakulutused

jne) vahel.”

PETL art 5: 101 kohaselt peab tekkinud kahju olema pdhjuslikus seoses suurema ohu allikale
iseloomuliku riski realiseerumisega. PETL 3. peatiikk késitleb pdhjusliku seose regulatsiooni. Art
3:101 sétestab conditio sine qua non testi, mille kohaselt tegu/tegevus on kahju pdhjuseks, kui

selle mitteesinemisel ei oleks kahju tekkinud. PETL art 3:201 késitleb (riski)vastutuse ulatust.

Tekkinud vastutuse ulatuse madramisel voetakse arvesse kahju ettendhtavust, kaitstud huvide
iseloomu ja vadirtust (art 2:102 - mida védrtuslikum kaitstud huvi, seda laiem on vastutuse

ulatus’™), vastutuse alust, elu tavaohte, normi kaitse-eesmirki.

DCFR kuuenda peatiiki art 3:205 (1) kohaselt vastutab mootorsdiduki valdaja diguslikult
relevantse kahju, s.0 antud kontekstis varaline ja isikukahju, eest eeldusel, et tekkinud kahju on
pohjuslikus seoses mootorsdiduki kasutamisega. Sel juhul vastutab isik kahju eest, mis
realiseerus mootorsdidukist tulenevast ohust.”® Pdhjusliku seose tuvastamisel kohaldub DCFR 4.
jagu kuuenda peatiiki artiklis 4:101 sitestatud kausaalsuse iildine reegel,”* mille punkt b-kohaselt
vastutab isik Oiguslikult relevantse kahju eest, kui tekkinud kahju tuleneb (in consequence)
ohuallikast, mille eest isik vastutust kannab. Kdesolev sonastus on jaetud teadlikult paindlikuks -
see voimaldab pohjuslikkuse kontekstis arvestada erinevate tdiendavate pdohjuste ja diguslikult

relevantsete kahjudega.”™

Nii mérgivad DCFR koostajad, et teedarde pargitud autosse sisse soitnud joobnud voi lihtsalt
hooletu isiku tekitatud kahju ei ole seisva mootorsdiduki kasutamisega pohjuslikus seoses. Sama
puudutab juhtumit, kus liiklusjarjekorras esimesele autole sdidab sisse jargnev auto, mida
omakorda liigutab jéarjekorra kolmas auto. Ka sel juhul ei ole jarjekorra esimene auto tekitanud

jargnevatele autodele mootorsdiduki kasutamisest tulenevat kahju. Pohjusliku seose jaatamiseks

0 A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 47.
1 a) Inimelu, isiku fiiiisiline ja psiiiihiline tervis; au ja vabadus.

b) Asjadigused ja immateriaalne vara.

c¢) Puhtmajanduslikud huvid ja lepingulised suhted.

2 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 61-63 vnr-d 13-21.

73 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3569.
4 Samas, |k 3526.

7> Samas, Ik 3569.
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el piisa sellest, et pargitud voi jdrjekorras seisev auto oli liiklusdnnetusse kaasatud. Midrav on

see, kas kahju tekkis mootorsdiduki kasutamisel.’®

Eeltoodust tuleneb, et pohjuslik seos riski realiseerumise ja kannatanu digushiivede kahjustamise
vahel on {iheks obligatoorseks riskivastutuse eelduseks nii Eestis, Saksa Liitvabariigis, Vene
Foderatsioonis kui DCFR ja PETL regulatsioonides. Eesti ning Saksa diguskasitlused eristavad
pohjusliku seose kahetasandilisust koigi kahjustatud digushiivede juhtudel. Vene digus kohaldab

pohjusliku seose kahetasandilisust vaid isikulise kahju nduete (elu ja tervis) korral.

Selgus, et nii VTsK art 1079 sonastus kui ka kohtute kisitlus suurema ohu allikaga tekitatud
kahju osas on tugevalt ,,isikustatud“. Erinevalt Eesti ja Saksa Oiguskisitlustest Venemaal el
eristata pohjusliku seose tuvastamisel selgelt suurema ohu allikast tulenevat riski realiseerumist
selle valdaja enda tegevusest - kohus kasitleb neid néhtusi iitheskoos. T66 autorile tundub, et
tuues vilja mootorsoiduki ja muude teiste suurema ohu allikatega tekitatud kahju korral nende
valdajate enda aktiivse voi passiivse rolli juhtunus, pdimub riskivastutuse regulatsioon
ndhtamatult siiiil pdhineva vastutusega, viies riskivastutuse regulatsiooni selle eesmaérgiga

vastuollu.

76 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3526.
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2 RISKIVASTUTUSE KOHUSTATUD SUBJEKTID JA
VASTUTUST VALISTAVAD ASJAOLUD

2.1 Kahju hiivitamiseks kohustatud subjektid mootorsdidukiga kahju
pohjustamisest tuleneva riskivastutuse korral

VOS § 1056 lg 1 iildklausli kohaselt kannab suurema ohu allikat valitsenud isik selle
iseloomuliku ohu tagajirjel tekkinud kahju. VOS § 1057 lg 1 sitestab mootorsdiduki otsese
valdaja riskivastutuse. Kuna seaduses puudub mootorsoiduki otsese valdaja definitsioon, on selle

moiste defineerimise osas peetud rohkeid arutlusi.

Voladigusseaduse kommentaari autorid leiavad, et mootorsdiduki otsese valdaja mdiste
médratlemisel tuleb kohaldada asjadigusseaduse’’ (edaspidi AOS) § 33. Viidatud sitte 1g 1
kohaselt on valdajaks isik, kelle tegeliku voimu all asi on. Sama sétte Ig 2 jirgi on otseseks
valdajaks isik, kes valdab asja rendi-, iiiiri-, hoiu-, pandi- vdi muu selletaolise suhte alusel, mis
annab talle diguse teise isiku asja ajutiselt vallata. VOS kommentaari autorid leiavad, et sel juhul
piirab AOS § 33 lg 2 riskivastutuse kohaldamist iiiirileandja suhtes. Ldige 3 eristab otsesest
valdajast valduse teenijat, kes teostab teise isiku korralduste kohaselt tegelikku véimu tema
majapidamises vdi ettevdttes.”® AOS kommentaari kohaselt eeldab valduse teenijaks olemine
seda, et valduse teenija ja isiku vahel, kelle jaoks valduse teenija asja suhtes tegelikku vdimu
teostab, on kohane alluvussuhe. Kohane alluvussuhe esineb siis, kui asi ja valduse teenija on
organisatsioonis, kus valduse teenija ei tegutse oma tahte kohaselt, vaid tdidab teise isiku (otsese
valdaja) korraldusi, mis eeldab kohast lepingulist suhet.”” Nii on VOS kommentaari autorid
arvamusel, et ei saa VOS § 1057 alusel votta riskivastutusele bussijuhti, kes on bussi suhtes

valduse teenija.?% Sellisel juhul kannab vastutust isik, kelle valdust bussijuht teenib.8! Sama

" Asjadigusseadus. - RT 11993, 39, 590...RT I, 29.06.2014, 109.
8 P, Varul jt (viide 44), Ik 696 komm nr 3.3.
P, Varul jt (koost). Asjadigusseadus I. 1.- 3. osa (§§ 1-167). Komm vlj. [Tallinn]: Juura 2014, Ik 29 komm nr 3.3.
8 Isikud, kes otsese valdaja mdiste alla ei lihe, vastutavad VOS § 1043 jj alusel juhul, kui nende teo tulemusena on
Oigusvastaselt ja siililiselt pohjustatud kahju kolmandale isikule.
81 P, Varul jt (viide 44), Ik 696 komm nr 3.3.
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seisukohta pooldab V. Virk, kes tegi ettepaneku muuta VOS § 1057 sdnastust, jéttes sealt vilja

sona ,,otsene” ning lisada ,,valdaja“ jdrele ,,vilja arvatud kaudne valdaja‘ 82

Niiteks tunnistas Harju Maakohus VOS § 1056 1g 1 ja § 1057 jirgi 2005. a tehtud lahendis
tootaja poolt liikklusdnnetuses tekitatud kahju eest vastutavaks to6andja kui mootorsdiduki otsese
valdaja. Tuvastamist leidis, et avarii toimus ajal, mil to6taja oli graafikujargselt t661 ning tiitis
tooandja antud tooiilesannet viimase valduses oleva sdidukiga. Lisaks nentis kohus, et tédandja
véide tootaja omavoliliselt t661t lahkumisest ning alkoholi tarvitamisest antud vaidluses tdhtsust

ei oma.®

Ka Riigikohus on oma 2013. a lahendis viidanud to6andja korraldusel tooiilesannete tditmisele
liiklusonnetuse toimumise hetkel kui olulisele asjaolule té6andja riskivastutusele vdtmise
otsustamisel.®* Analoogselt tdlgendasid Eesti kohtud ka TsK § 458 sisalduvat suurema ohu allika

regulatsiooni.®

T. Tampuu arvates on vaieldav, kas saab lugeda VOS § 1056 lg 1 esimese lause jérgi suurema
ohu allika wvalitsejaks tooandjat, kelle todtaja kasutab toGiilesannete tditmiseks isiklikku

mootorsdidukit ning kes on seega mootorsdiduki otsene valdaja AOS § 33 1g 1 mdttes.®

Saksa StVG § 7 (1) kohaselt kannab mootorsdidukiga kahju pohjustamisest tekkivat vastutust
,;mootorsdidukipidaja® (Fahrzeughalter). Uldkésitluse jdrgi on mootorsdidukipidaja isik, kes
kasutab sdidukit omal kulul ning omab selle kdsutamisdigust. Mootorsdidukipidajaks voib saada
ka isik, kes kasutab autot pikaajalise rendilepingu alusel tingimusel, et ta ise kannab koik
ekspluatatsioonikulud. Siiski ei muutu mootorsoidukipidajaks isik, kes kasutab sdidukit
lithiajalise kasutuslepingu jirgi.%” Riskivastutus ei kohaldu ka nt mootorsdidukipidaja abikaasa

suhtes, kes kasutab autot vahetevahel.88

Juhindudes Vene VTsK art 1079 p-st 1, on mootorsdiduki valdaja kohustatud hiivitama sellega

tekitatud kahju. Valdaja all tuleks moista fiitisilist voi juriidilist isikut, kes mootorsdidukit

82 V. Virk. Mootorsdiduki valdaja riskivastutuse ulatus. — Juridica 2004/6.
8 HMKo 22.06.2005, 2-04-1320/2.

8 RKTKo 3-2-1-7-13 p 21.

8 RKTKo 111-2/1-28/95.

8 T, Tampuu (viide 40), Ik 249.

87 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 87 komm nr 141,

8 C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 411.
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ekspluateerib omandi-, majandliku juhtimis-, operatiiv-juhtimissuhte vo6i muul Giguslikul alusel
(nt rent, volitus, vdimuakt). Vene Ulemkohtu Pleenumi 1994. a antud juhiste jirgi peaks
mootorsdiduki valdaja moiste sisustamisel lahtuma kahest kriteeriumist — juriidilisest ja
materiaalsest. Juriidilise kriteeriumi kohaselt tuleks mootorsdiduki valdajaks tunnistada vaid
isikut, kes valdab soidukit oGiguslikul alusel. Materiaalne kriteerium néitab isiku faktilist
voimu/valdust mootorsdiduki iile, kusjuures vastutuse tekkimiseks piisab sdiduki enda juures
hoidmisest.2® Mootorsdiduki valdajaks Vene VTsK art 1079 mottes ei peeta isikut, kes kasutab
autot todsuhetest tulenevalt.?® Seejuures ei oma tihtsust asjaolu, kas kahju tekitati todiilesannete
taitmisel voi isiklikel sditudel. Niisugust art 1079 tdlgendamist pohjendatakse jargnevalt: kui
soiduki valdaja usaldas suurema ohu allika toGtaja kitte, tuleb tsiviilvastutust kanda viimase

tegude eest.®? Sel juhul tekib kahju hiivitanud tdandjal regressindue todtaja vastu.®?

VOS kommentaari autorid on arvamusel, et iihisvara hulka kuuluva mootorsdiduki puhul vdib
olla tegemist otsese kaasvaldusega ning sel juhul vastutavad VOS § 1057 alusel kdik
mootorsdiduki kaasvaldajad solidaarselt, sdltumata asjaolust, et mootorsdidukit juhtis vaid tiks

nendest.®

Mis puudutab omavolilist valdust, siis T. Tampuu arvates ei teki VOS § 1057 alusel vastutust
mootorsoiduki endise otsese valdaja osas, kui ta kaotas valduse Oigusrikkumise tottu. Nendel
juhtudel kannab riskivastutust ebaseadusliku valduse saanud isik. Samas ei vélista T. Tampuu, et
mootorsdiduki endine otsene valdaja ei vdiks vastutada VOS § 1056 Ig-te 1 ja 2 alusel juhul, kui
kahju oleks vainud tekkida ka tema enda valduse ajal, nt kui kahju pdhjuseks oli sdiduki tehniline
rike, mis oleks voinud ilmneda ka mootorsdiduki endise otsese valdaja valduse ajal. Muu hulgas

ei vabane endine sdiduki valdaja voimalikust siiiilisest vastutusest VOS § 1043 jj.%

Saksamaal tekib mootorsdidukipidaja riskivastutus ildiselt sellest soOltumata, kes oli
liiklusdnnetuse hetkel sdidukijuhiks. Erireegel kohaldub no ,,rd0msditude” (Schwarzfahrten)

puhul, mis tdhendab sdiduki kasutamist ilma mootorsdidukipidaja ndusolekuta voi teadmiseta (nt

8 A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 41.
% A. Tonoeusun. HeKOTOpbIE acmeKThl OTBETCTBEHHOCTH 3a BPEJ, NPHYMHEHHBIM MCTOYHMKOM ITOBBINIEHHOM
OIMACHOCTH — AKTyaibHbIE POOIeMbl GOPHOBI € MPECTYIUICHUSIMA W HHBIMM MpaBoHapymienusmu 2013/11(2).
%1 A. Ceprees, IO. Toncroii (viide 25), Ik 42.
92 A. Tonosusus (viide 90), Ik 83.
% P, Varul jt (viide 44), Ik 696 komm nr 3.3.
% T, Tampuu (viide 40), Ik 250.
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varguse korral). Saksa StVG § 7 (3) juhindudes vastutab mootorsdidukipidaja ,,r60msoidujuhi
tekitatud kahju eest, kui andis ise sdoiduki kasutamiseks loa voi oli juht antud sdiduks palgatud.
Veel kannab mootorsdidukipidaja tekkinud kahju korral riskivastutust, kui sdiduki omavolilist
kasutamist pohjustas tema hooletus.®® Saksa StVG §-st 18 tulenevalt kannab riskivastutust
tekitatud kahju eest ka mootorsdidukijuht, v.a juhul, kui tdendab tahtluse voi hooletuse
puudumist.®® Nende tdendamisega esineb praktikas raskusi, sest Saksa kohtud rakendavad
mootorsdidukijuhtidele kdrgendatud hoolsusemiira.’” Reeglina vastutavad tekkinud kahju eest

mootorsdidukipidaja ja sdidukijuht solidaarselt.®®

Venemaal riskivastutuse madramisel juhtumites, kus mootorsdiduk kuulub mitmele omanikule ja
ka valdajatele (nt abikaasad), méingib otsustavat rolli materiaalne kriteerium: kes teostab sdiduki
tile faktilist voimu, sh kahju tekitamise hetkel. Olukorras, kus muu isik juhib mootorsdidukit selle
omaniku juuresolekul (nt tuttav, perekonnaliige), kannab juhi poolt tekitatud kahju eest

riskivastutust sdiduki omanik, kes pole suurema ohu allika valdust kaotanud. *°

Venemaal vastutavad omavolilised soiduki kasutajad (nt vargad) VTsK art 1079 jérgi
mootorsdidukiga tekitatud kahju eest ise. See puudutab ka tddandjale kuuluva sdiduki omavolilist
hoivamist (VTsK art 1079 p 2). Kohus voib tunnistada mootorsdiduki seaduslikku valdajat ja
selle omavolilist valdajat tekkinud kahju eest solidaarselt vastutavaks juhul, kui mootorsdiduki
omaniku hooletus soodustas sdiduki omavolilist hdivamist (nt jattis autovotmed siiiitesse ja uksed
lukustamata). Juhul, kui kahju tekkis mitme mootorsdiduki kokkuporkel kolmandale isikule,
kannavad need isikud solidaarvastutust VTsK art 1079 p 3 kohaselt kahju saanud isiku ees (k.a

oma sdidukis oleva reisija osas).1%

Vaadates PETL regulatsiooni, margivad autorid kahju hiivitamiseks kohustatud subjektide kohta
jargmist: PETL art 5:101 alusel on vastutavaks isikuks ,,mootorsdidukipidaja“ (,,keeper ), mille
definitsioon vastab Euroopas olemasolevale riskivastutuse praktikale. Mootorsdidukipidaja voi

selle kiitaja on isik, kes teostab suurema ohu allika iile tegelikku vdimu vdi kes kontrollib

% G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 87-88 komm nr 141.
% C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 411.
% B. S. Markesinis, H. Unberath. The German Law of Torts. Oregon: Hart Publishing 2002, Ik 734.
% C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 411.
% A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 43.
100 Samas, Ik 43.
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suurema ohu allikat majanduslikult. Seega ei pea mootorsdidukipidaja vastutuse tekkimiseks
kasutama suurema ohu allikat vahetult ja aktiivselt (,,hands-on* action). Ka ei oma mdiste
maédratlemisel tdhtsust mootorsdiduki kasutamisest majandusliku kasu saamine (nt avalik-
oiguslik organ). Kahju tekitav tootaja vabaneb kéesoleva artikli moistes riskivastutusest, kuna

tema ei teosta soiduki iile kontrolli.1%

DCFR art 3:205 (1) koostajad selgitavad, et mootorsdidukipidaja on isik, kes saab sodidukit
kasutada voi omab soiduki iile tulutoovat fiitisilist kontrolli ning kes kontrolli- voi
kasutamisdigust ka teostab. Mootorsoidukipidaja mdiste alla ei ldhe soidukit lithiajalise
kasutuslepingu jirgi kasutav isik;*%? sdiduki vargad ja muud omavolilised kasutajad vastutavad
art 3:205 jargi iseseisvalt. Ka mootorsdidukipidajat voib sel juhul vastutusele votta siiiilise
soiduki kasutamist voimaldava turvalisuse mittetagamise eest. Nimetatud regulatsioon ei kohaldu
soiduki juhtidele, kes ei ole selle pidajad eespool késitletud allika mdiste kontekstis; nende suhtes
kohaldub {ildine siiiil pohinev vastutus. Et mootorsdidukipidaja tsiviilvastutus on kohustusliku
kindlustuse objekt, leiavad DCFR koostajad, et sellega on kahjusaanud isiku digused paremini
kaitstud.1%3

Selgus, et reeglina on eespool kisitletud diguskordades ja ka PETL ning DCFR regulatsioonides
mootorsdidukiga kahju pohjustamisest tuleneva riskivastutuse korral kahju hiivitamiseks
kohustatud subjektid - sdiduki otsesed valdajad. Kuid tootaja poolt kahju tekitamise juhtudel on
olemas ka teatud erisused. Nimelt on Eestis olulise tdhendusega asjaolu, kas to6taja pohjustas
kahju tooiilesandeid tdites. Venemaal vastutab oma tootajate tekitatud kahju eest igal juhul
tooandja. Sama puudutab ka Saksamaad - mootorsdidukit ekspluateeriv tootaja reeglina ei kasuta
seda isiklikul kulul ning omamata selle kédsutamisdigust, ei saa teda mootorsdidukipidajaks
nimetada. Riikide iihetaolised regulatsioonid puudutavad mootorsdiduki omavolilisi valdajaid,
kes kannavad riskivastutust iseseisvalt. St korral ei ole nii Eestis, Saksamaal kui Venemaal
viélistatud ka endise valdaja vastutuselevott. Saksamaal saab iildjuhul riskivastutusele votta ka
soiduki juhti, kes ei ole selle pidaja - seega piitiab Saksa oiguskord kahju saanud isikuid taas

ulatuslikult kaitsta.

101 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 108 vnr-d 13-14.
102 study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3496.

103 Samas, |k 3526-3527.
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Eesti kohtupraktikas pole seni veel leidnud vastust kiisimus: kas mootorsdidukiga kahju
pdhjustamise korral vdib vastutusele votta sdiduki valdajaks mitteolevat juhti VOS § 1056 1g 1 ja
lg 2 jargi. T66 autor mérgib jargmist. LKindIS § 7 1g 1 kohaselt on kindlustuskohustus sdiduki
omanikul, sama seaduse § 12 jérgi kohustub liikluskindlustuse lepingu kindlustusandja hiivitama
soiduki valdaja kui kindlustatud isiku tekitatud kahju. Satete grammatilise tolgenduse abil jouame
jareldusele, et kohustusliku litkluskindlustusega on kindlustatud nii otsese, kaudse kui seadusliku
ja ebaseadusliku soidukivaldaja vastutus. Sama seisukohta avaldas ka Riigikohus 14.06.2006. a

104 seega on valdaja moiste liikluskindlustuse seaduses laiem kui VOS § 1057

lahendis,
regulatsioonis. Kuna kindlustusandja hiivitab tekkinud kahju ka sdiduki mittevaldajast juhi
pohjustatud avarii korral, siis ei oma nimetatud isiku riskivastutuse jaatamine praktilist tdhendust.
Juhul, kui kahju pohjustanud soiduki osas pole kehtivat liikluskindlustust, peaks omanik
nimetatud puuduse eest ka (riski)vastutust kandma. Mootorsdiduki kui suurema ohu allika soetaja
peaks selle kasutamisest kaasnevate ohtudega arvestama, v.a omavolilisse valdusesse sattunud

soidukist tulenevate ohtudega.

2.2 Mootorsoiduki valdaja vastutust vilistavad asjaolud

Eesti digusruumis on mootorsdiduki valdaja vastutust vilistavad asjaolud sitestatud VOS §-is
1057. Esiteks vabaneb valdaja riskivastutusest juhul, kui kahjustatakse mootorsdidukiga veetavat
vdi hoiule antud asja, mida mootorsdidukis viibiv isik ei kanna seljas ega kaasas (VOS § 1057 p

1 ja 2). Samasugust regulatsiooni sisaldab ka Saksa StVG § 8.1%

Teiseks vabaneb valdaja riskivastutusest juhul, kui kahju pdhjustas védramatu joud voi kannatanu
tahtlik tegu, v. a juhul, kui kahju tekkis dhusdiduki kiitamisel (VOS § 1057 p 3). Viidramatu jou
all moeldakse erakorralist ja vadramatut looduslikku faktorit, mille vallandumise tGttu ei saa me
enam riikida sellest, et kahju tekkis suurema ohu allikale iseloomuliku ohu tagajirjel.%® Nii
margib Riigikohus, et suurema ohu allika valitseja vastutust valistavaks vadramatuks jouks voib
olla erakorraline looduslik faktor, mis asub suurema ohu allikast ldhtuva ohu asemele ning mille

toimega ei saanud ega pidanud suurema ohu allika valitseja ja kannatanu arvestama.?’ T.

104 RKTKo 3-2-1-48-06 p 11.
105 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 89 komm nr 144,
106 p, Varul jt (viide 44), Ik 697 komm nr 3.4.
107 RKTKo 3-2-1-111-05 p 28.
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Tampuu maédratluses ei ole vddramatuks jouks ootamatu udu, tihe lumesadu, jdide ega kdva

kiilgtuul; visramatuks jduks vdib olla kolmanda isiku tegu.'%

Enesekahjustamise tahtlusega ei ole tegemist nditeks siis, kui liiklusdnnetuse vahetuks pdhjuseks
sai asjaolu, kus viikebussi parempoolse lilkandukse juures istunud kannatanu kaotas litkumise
tottu tasakaalu, haaras kinni ukselingist, misjérel uks avanes ja kannatanu kukkus bussist vilja. %

Samuti ei tdhenda kannatanu omapoolne liikluseeskirja rikkumine enesekahjustamise tahet.'°

Tartu Ringkonnakohus eitas enesekahjustamise tahtlust isiku kditumises, kes 60sel 70-se
Kiiruspiiranguga alas maanteega sarnaneval teel tumedate riietega istudes sai modduvalt
soiduautolt surmava 166gi. Kiill vidhendas kohus tekkinud kahju (matusekulud ja surmasaanud
isiku pangaga solmitud laenulepingujirgsed maksed) nullini, vittes arvesse kannatanu enda
kaitumist, kes 101 sedavord suure ohu olukorra, et mootorsdiduki juhile oli kahju tekkimist raske

ette heita.!!

Enne 01.08.2002. a tehtud seadusmuudatust sdtestas Saksa StVG § 7 (1) vddramatu jou
(unabwendbares Ereignis) kui mootorsdiduki pidaja riskivastutust vilistavat asjaolu, mida
kohaldati kannatanu, mootorsdiduki kéditamisvilise kolmanda isiku vOi looma ootamatul
kiitumisel, kuid mitte isiku halvenenud tervisest tulenevatel pdhjustel'!? v&i sdiduki enda
tehnilise rikke korral. Varem kehtinud séte pohjustas tugevat kriitikat, kuna lisas riskivastutuse
regulatsiooni siili elemendi — riskivastutuse véltimiseks pidi mootorsdiduki pidaja vdi selle juht
tdendama tekkinud asjaolude kontekstis vajaliku hoolsuse rakendamist.!*® 2002. a tehtud
seadusmuudatusega, mis leidis aset StVG §-s 7 (2), vabaneb mootorsdidukipidaja
riskivastutusest, kui tdendab liiklusdnnetuse pdhjustamisel vilise pdhjuse'* esinemist (hdhere
Gewalt). Viline pohjus StVG § 7 (2) moéttes on nt loodusjoud voi kolmanda isiku kditumine.

Kuigi tehtud seadusmuudatusega sai siili element riskivastutuse regulatsioonist korvaldatud, ei

108 T, Tampuu (viide 40), Ik 253.
109 RKTKo 3-2-1-111-05 p 28.
110 RKTKo 3-2-1-161-10 p 11.
11 TInRnKo 5.10.2012, 2-12-5891/19.
112 B, Koch, H. Koziol (edit). Unification of tort law: strict liability. Hague: Kluwer Law International 2002, Ik 163
komm nr 46.
113 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 88.
114 Sisuliselt vadramatu joud.
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ole vana ja uue mdiste eristamisel selget piiri, kuna tegelikult on Saksa kohtud rakendanud

mootorsdidukipidaja kdrgendatud hoolsusmiira ka enne aset leidnud seadusmuudatust.'*®
Saksa 0iguse kohaselt peaksid iiheskoos esinema jargmised vdidramatu jou kriteeriumid:

a) Stindmuse ootamatus / ettearvamatus (Unvorhersehbarkeit) mdistliku isiku kogemusele ja

ettevaatlikkusele vaatamata.

b) Viltimatus (Unvermeidbarkeit, Unabwendbarkeit). Siinjuures vaadeldakse kahte aspekti:

vOimetust vddramatu jou asjaolu muuta ja selle muutmise kohustuse puudumist.
¢) Vilismdju (Betriebsfremdheit) kahjutekitaja tegevussfaérist.

d) Erandlikkus (Aufergewdhnlichkeit). Niiteks tunnistas kohus erandlikuks vddramatuks jouks

tugeva vihma, mis esines iiks kord 20 aasta kestel.!®

Saksa StVG ei sitesta eraldi klauslit, mis vélistaks riskivastutuse kannatanu tahtliku teo korral,
kuid kahju tekitamisel kannatanu hooletu kditumise tdttu voib mootorsdiduki valdaja nduda
kahjuhiivitise vdhendamist vastavalt StVG §-le 9. Kannatanu kaassiii kahju tekitamisel voib
mootorsdidukipidaja vastutuse ka vilistada. Kohtud kaaluvad kahju pdhjustamise faktoreid —
kannatanu hooletu kiitumine vs mootorsdiduki kiitamisrisk.!'’ Niiteks peaksid rattur voi
jalakdija oma liikumist aeglustama, kui saavad aru, et mootorsdiduki juht ei kavatse neid modda
lasta. Hoolikas reisija peaks alati kinnitama turvav66; mootorratta juht peaks igal juhul kandma
kiivrit.!!® Samas kaitseb BGB § 828 (2) liikluses osalevaid alaealisi ning ei luba arvestada alla 10-

aastase isiku kaassiiiid kahjuhiivitise vihendamisel.!'®

Sarnast regulatsiooni sisaldab ka Eesti VOS § 139 (v.a vanuseline piirang). Kuna VOS § 139 Ig

1 ja 2 annavad aluse vdhendada kahjuhiivitist ka juhul, kui kannatanu ei olnud kahju

kaaspdhjustamises siiiidi, ei ole olulised ka tema teo-, otsuse- ja deliktivoime.*?°

115 C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 412 komm nr 143.

116 H. Kopmynosa. Henpeomonumasi cuia: HOBBIA B3IVIAA Ha crapyio mpobnemy - JKypzan Poccuiickoro mpasa
2008/3 (135).

117 B, Koch, H. Koziol (edit) (viide 112), Ik 164 komm nr 50.

118 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 112 komm nr 191

118 C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 412.

20T, Tampuu (viide 40), 1k 303.
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Vene VTsK osundab mitmetele diguslikele faktidele, mille esinemisel mootorsdiduki valdaja
vabaneb riskivastutusest tekkinud kahju eest. Eelduslikult saab neid jagada kaheks grupiks:
absoluutsed vastutust vélistavad asjaolud; ning asjaolud, mille esinemisel on kohtul 6igus
vastutuse rakendamist kaaluda. Esimese grupi alla kuuluvad kahju saanud isiku enda tahtlik tegu
ning vddramatu joud (VTsK art 1079 p 1). Vddramatu jou regulatsioon sisaldub Vene VTsK
artiklis 401, mille kohaselt vadramatu jou jaatamiseks peaksid esinema erandlikud ja véltimatud
asjaolud. Riskivastutuse kontekstis peaks suurema ohu allika osas olema tegemist - nagu Eestis
ning Saksamaalgi - vilise mojufaktoriga. Tuleb mérkida, et mootorsdiduki enda kahjulikud
omadused ei ldhe vddramatu jou mdiste alla ka Venemaal.'?! Vene erialakirjanduses leitakse, et
lisaks loodusfaktorile on vddramatuks jouks sdjaolukord, epideemia, okupatsioon. T. Tampuu
kasitlusega sarnaselt ei peeta vadramatuks jouks selliseid looduslikke faktoreid nagu vihm, jéide

ja rahe.1?2

Kahju saanud isiku tahtlik tegu on ka Vene késitluse jargi maaratletud kui isiku teadvustatud tahe
tekitada endale kahju. Siinjuures on oluline, et isik saaks oma tegudest aru ning oleks vdimeline
neid juhtima. Seega puudub enesetappu sooritaval hullumeelsel isikul tahtlus
enesekahjustamiseks.'?® Ka Venemaal ei mdjuta riskivastutuse kohaldamist kahju saanud isiku

omapoolne liikluseeskirja rikkumine.'?*

Kolmandaks vabaneb mootorsdiduki valdaja VOS § 1057 p 4 kohaselt riskivastutusest juhul, kui
kannatanu osales mootorsdiduki kéditamisel. Nimetatud punktis moeldakse eelkdige isikut, kes
juhib mootorsdidukit, olemata mootorsdiduki otsene valdaja, sh mootorsdiduki valduse teenijat
v3i dppesditu tegevat dppurit ja tema dpetajat, mootorsdidukit hooldavat isikut jne.!?® T. Tampuu
arvates on vaieldav, kas selles séttes moeldakse ka nt mootorsdidukis sdidu ajal viibivat soitjat
teenindavat isikut, piletikontrolori jne. Seega vilistab p 4 selle isiku riskivastutuse, kelle

mootorsdidukis kannatanu kaasa sditis.*?® Kiesoleva t66 autori arvates ei tohiks VOS § 1057 p 4

121 A. Ceprees, I0. Toncroii (viide 25), Ik 44.

122 M. Manosa. Henpeononumas cuna Kak yCJIOBHE OCBOOOMIEHHS OT OTBETCTBEHHOCTH BJAJENbIA MCTOYHUKA
noBblleHHON onacHoct — B. Camapyxu, K. T'mmap. DKOHOMHUYECKMI KpHU3UC U BO3MOXHBIE IIYyTH €ro
npeononerus 2010.

123 A. Ceprees, I0. Toncroii (viide 25), Ik 44.

4 pkyrckuit  obnmactHol  cym.  Jlemo: 33-4541/2014,  27.06.2014  r.  Arvutivdrgus:  http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/6684079 (1.03.2015).

125p, Varul jt (viide 44), Ik 697 komm nr 3.4.

126 T, Tampuu (viide 40), Ik 254.
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all késitleda kaasasoditmist kui mootorsdiduki kditamises osalemist, sest kahju saanud isiku
vedamist samas mootorsdidukis reguleerib juba VOS § 1057 p 5. Samuti on raske jaatada
piletikontrolori aktiivset rolli mootorsdiduki kditamise protsessis, kuna tegelikkuses ei pruugi iga

piletikontrolor isegi juhtimisoskust omada.

Ka Saksa StVG § 8 (2) piirab autojuhi digust nduda auto kasutamisest tekkinud kahju hiivitamist
mootorsoidukipidajalt riskivastutuse alusel, ent tugineda saaks BGB § 823 hooletuse

iildreeglitele.?” Seevastu Vene digus niisugust piirangut expressis verbis ei sisalda.

Neljandaks vastutust vilistavaks asjaoluks on kannatanu tasuta vedamine mootorsdidukis ja
viljaspool vedaja majandustegevust (VOS § 1057 p 5). Kiesoleva punkti kohaselt ei teki otsesel
valdajal riskivastutust mootorsdidukis kaasa sditvate perekonnaliikmete, tuttavate voi juhuslike
isikute ees.’?® Ka Saksa StVG § 8a sitestas enne 2002. a samasisulist riskivastutust vilistavat
asjaolu,’®® mis oli digusteoreetikute tugeva kriitika objektiks. Niiteks argumenteerib tuntud
oigusteadlane C. Von Bar, et taolise regulatsiooni tulemusel on tasuta kaasreisijad ja
mootorsoiduki juhid (eelmine vastutust vilistav punkt) tunduvalt halvemas olukorras kui teised
liiklusohvrid. Samuti esineb ebavordsus reisijate tasulise ja tasuta veo vahel - regulatsiooni
eesmirk on koik tekkinud kulud panda kindlustusandja kanda.*° Ka B. Markesinis ja H.
Unberath viljendasid lootust taolise ,,ajaloolise relitkvia“, kus kahju saanud isiku diguskaitse

soltub sellest, kas ta viibis auto sees voi sellest viljas - kaotamiseks. !

Vene odiguses ei vabane mootorsdiduki valdaja riskivastutusest olukorras, kus kannatanut veeti
tasuta ja véljaspool vedaja majandustegevust. Nii tunnistas Moskva Tseboksari rajoonikohus
tasuta veetud kaasreisijale liiklusonnetuses tekkinud kahju eest VTsK art 1079 jargi vastutavaks

mootorsdiduki valdaja.t®?

Asjaolud, mille esinemisel Vene kohtul on 6igus kaaluda vastutusest vabastamist, on: kannatanu

raske hooletus, kahju tekitaja halb majanduslik olukord ning hidaseisundis kahju tekitamine.

127.C. Van Dam. European Tort Law (viide 18), Ik 411.
122 p_Varul jt (viide 44), Ik 697 komm nr 3.4.
129 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 89 komm nr 144,
130 C. Von Bar (viide 4), Ik 413-413 .
181 B, S. Markesinis, H. Unberath (viide 97), 1k 736.
132 MockoBckuii paiionnbiii cyn r. Yebokeapsl. Jleao Ne 2-5254-2011. Ony6Gaukosano 7.11.2011. Arvutivdrgus:
http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/3678075 (1.03.2015).
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Kannatanu raske hooletus (VTsK art 1083) seisneb tema selgetes ja elementaarsetes ohutusnouete
rikkumises. Kuid Kka siis tuvastab kohus kahju tekitaja siiti ulatuse kahju tekkimises ning selle
ilmnedes ei vabane kahju tekitaja riskivastutusest, vaid sel juhul voib kaaluda kahju hiivitise
vihendamist.®®3 Nii tunnistas Jaroslavli oblasti kohus rasket hooletust jalakiija kditumises, kes
jalgtee olemasolule vaatamata, kdndis sdidutee suunavoondi dédres ning vdhendas kahjuhiivitise
summat.’3* Vastavalt VTsK art 1083 p-le 2 ei saa kohus vilistada kahju tekitaja riskivastutust
juhul, kui kahju seisneb kannatanu elu voi tervise kahjustamises. Kahju tekitaja majanduslik
olukord voib mojutada kahjuhiivitise suurust, kuid ei saa riskivastutuse kohaldamist tdielikult
valistada. Siin on oluline kahju tekitaja tahtluse puudumine (VTsK art 1083 p 3). Hiadaseisundis
tegutsedes (VTsK art 1067) voib kahju tekitaja vabaneda riskivastutusest ka mootorsdiduki kui
suurema ohu allikaga tekitatud kahju korral. Levinuim on hédaseisundi olukord, milles

kokkupdrke viltimiseks kaldub isik vastassuunavoondisse otsa teisele autole.3®

PETL art 7:102 sdtestab riskivastutust vélistavad asjaolud: loodusjoud (force majeure) voi
kolmanda isiku tegu. Nendel juhtudel on riskivastus vilistatud voi selle ulatus kitsendatud, sest

kahju on tekkinud etteniigematul ja mdddapadsmatul pdhjusel 13

Loodusjou all on mdeldud erandlikku loodusfenomeni, mida on véimatu véltida, ette néha ja dra
hoida. Mdiste alla ei kuulu sdja- voi terrorismijoud.’*” Kolmanda isiku tegu (ka diguspirane)
valistab riskivastutuse, kui see siindmuste ahelat oluliselt mojutab. Riskivastutust ei saa vélistada,
kui suurema ohu allikale iseloomulik risk on niivord korge, et isegi kolmanda isiku vélismoju ei

saa tekkinud ohtu hajutada.'®

Sarnaselt Eesti VOS §-le 139 sitestab PETL art 8:101, et riskivastutust saab vilistada voi selle
ulatust piirata kannatanu enda osalemisel kahju tekkimises. Seega peab kannatanu olema
deliktivoimeline, saama oma tegudest aru ning vtma tarvitusele mdistlikud enesekaitsemeetmed.
Ka PETL kohaselt kaalutakse kannatanu enda hooletut kaitumist suurema ohu allikale

iseloomuliku riski realiseeritud ohu suurusega. Riskivastutuse olemasoluga korvuti arvestatakse

133 A, Ceprees, 10. Tozcroii (viide 25), Ik 45.

134 dpocnasckuit obmactHoit cyn. Jdemo Ne 33-1967/2012. Ony6nuxosano 4.04.2012. Arvutivdrgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/1326416 (1.03.2015).

135 A. Ceprees, 10. Toncroii (viide 25), Ik 45.

136 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 126.

137 Samas, Ik 128 vnr 6.

138 Samas, Ik 129 vnr-d 7-9.
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kahju suuruse méidramisel kahju tekitaja vdimaliku siitiga.’®® Kiesolev artikkel kohaldub ka
surma pohjustamisel ning tédandja kui mootorsdiduki otsese valdaja vastutuse korral (art 8:101 p
2ja3).

DCFR kuuenda peatiiki art 5:101 (1) sétestab kannatanu ndusoleku kui vastutust valistava
asjaolu, st nii kahju saanud kui kahju tekitanud isik aktsepteerivad riski olemasolu, kuid
loodavad, et see ei realiseeru.*® Samas on ka vastupidised juhtumid: niiteks kindlustuskelmuse
puhul, kus A rammib teadlikult B autot, lootes kindlustushiivitist saada, on DCFR autorite arvates
A vastutus vilistatud nii delikti tildkoosseisu kui riskivastutuse alustel, seda ka juhul, kui
mootorsdiduki pidajaks pole A, vaid C. Lisaks peab antud ndusolek olema kehtiv (teovoime
kiisimus) - olukorras, kus joobes reisija istub purjus autojuhi autosse, pole ta kahju tekitamiseks

sellist ndusolekut andnud.'*!

DCFR art 5:101(2) vilistab vastutuse juhul, kui kannatanu votab kahju tekkimise riski enda
peale, aktsepteerides seega kahju tekkimist. Kuid néiteks ei vota kahju tekkimise riski 18-aastane

neiu, kes ndustub sditma noormehega, teades, et viimasel on ajutine juhtimisdigus.4?

DCFR art 5:102 (3) kohaselt peavad todandjad kahju hiivitamise nduetes aktsepteerima oma

tootajate osa kahju tekkimisel'*® - Eesti seaduses pole antud reegel eraldi sitestamist leidnud.

Kéesoleva magistritoo autorile tundub, et kaubanduslik suhe mootorsdiduki valdaja ja soidukis
veetavate reisijate vahel ei tohiks riskivastutuse tekkimisel médravaks saada. Nimetatud
regulatiivse meetmega on vélistatud mootorsdiduki valdaja riskivastutus tasuta veetavate
kaasreisijate suhtes, kuna tekkinud kahju korral kohaldub iildine delikti tildkoosseis, kus tdusetub
mootorsdiduki valdaja siiii kiisimus. Ka iihe perekonnaliikme riskivastutus teise eest on

valistatud.

Juhindudes LKindIS §-st 23 voib kahjustatud isik kindlustusjuhtumi toimumisel esitada kahju
hiivitamise ndude kindlustusandja vastu eeldusel, et kindlustatud isik vastutab kahjustatud isiku

ees riskivastutuse, oOigusvastaselt ja siililiselt tekitatud kahju hiivitamise sitete jargi voi

139 European Group on Tort Law (viide 26), Ik 132-136.
140 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3609.
141 Samas, 1k 3611-3612.
142 Samas, |k 3614.
143 Samas, |k 3632.
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reisijaveolepingu alusel. Seega olukorras, kus kahju saanud tasuta veetud kaasreisija ei suuda
toendada kahju pdhjustanud soiduki valdaja siitid, on tema Gigus kahju hiivitisele vélistatud ka
kindlustusandja suhtes. Mainitud tingimuste tditmisel voib olla aga riivatud isiku pdhidigus
oOigusvastaselt tekitatud kahju hiivitamisele, sest kuigi riskivastutus ei eelda teo digusvastasust, ei

saa me mootorsdidukiga tekitatud kahju korral siiski ka selle diguspiarasusest koneleda.

Vaieldav on, kas kohaldada voiks reisijaveolepingu rikkumisest tulenevat vastutust, kuna puudub
VOS § 824 Ig-s 1 sitestatud reisijaveo suhte iiks oluline tingimus - kokkulepe veotasus. VOS
kommentaari kohaselt ei tdhenda siiski tasu puudumine automaatselt lepinguliste suhete eitamist
(nt vdivad lapsed ja puuetega isikud sdita mitmetes transpordiliikides tasuta).!** Tallinna
linnavolikogu 20.09.2012. a méidrusega sdtestati tasuta soidudigus ka isikutele, kelle
rahvastikuregistrijirgne elukoht on Tallinn.}*® Samas ei vilista VOS kommentaari autorid, et
tasuta reisi puhul v3ib tegemist olla tavalise viisakussuhtega, mis ei too pooltele kaasa diguslikult
siduvaid kohustusi.'*® Kui reisijaveolepingu rikkumisest tulenevat vastutust siiski jaatada, voib
kahju tekitanud mootorsdiduki valdaja vastutusest vabaneda rikkumise vabandatavust tdendades
(VOS § 103). VOS § 103 1g 2 kohaselt on kohustuse rikkumine vabandatav, kui vdlgnik rikkus
kohustust vddramatu jou tottu; vddramatu joud on asjaolu, mida volgnik ei saanud mdjutada ja
moistlikkuse pohimottest ldhtudes ei saadud temalt oodata, et ta lepingu sOlmimise voi
lepinguvilise kohustuse tekkimise ajal antud asjaoluga arvestaks voi seda véldiks voi takistava
asjaolu voi selle tagajérje iiletaks. Vaieldav on, kas teise mootorsdiduki juhist tulenevatest
asjaoludest liiklusdnnetuse pohjustamine (vaatamata vedaja koigile mdistlikele pingutustele
kahju viltida) vilistab kannatanu vedanud isiku vastutuse vddramatu jou esinemise tottu. Selge
on, et riskivastutuse kohaldamisel ei ole mootorsdiduki valdaja siiii esinemine voi selle
puudumine vastutuse tekkimisel oluline, kiill vOib see maédravaks saada vastutuse ulatuse
kindlaks tegemisel. VOS § 834 piirab muu hulgas vedaja vastutuse ulatust hiivitise

piirméédradega, mida riskivastutuse regulatsioon ette ei née.

144 p_ Varul (jt) (viide 44), Ik 394 komm nr 4.1.

145 Tallinna {ihistranspordis sdidu eest tasumise kord ja sdidupiletite hinnad. Tallinna LVKm 20.09.2012 nr 22.- RT
1V, 08.02.2013, 89.

146 p_ Varul (jt) (viide 44), Ik 394 komm nr 4.1.
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3 VASTUTUSE ULATUS KAHE VOI ENAMA
MOOTORSOIDUKIGA VASTASTIKKU KAHJU
TEKITAMISE KORRAL

3.1 Kahjuhiivitise vihendamine kannatanu osa tottu kahju tekitamisel

3.1.1 Kahjuhiivitise vihendamisest iildiselt

Eesti diguses puudub eraldi sdte, mis ndeks ette, kuidas jagada vastutust kahe voi enama
mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise korral.'*" Seega kohaldub iildine VOS § 139
regulatsioon, mis kisitleb kahjustatud isiku osa kahju tekkimisel. VOS § 139 Ig 1 sitestab
kahjuhiivitise vahendamise iildreegli: kui osaliselt tekkis kahju kahjustatud isikust tulenevatest
asjaoludest voi ohu tagajirjel, mille eest kahjustatud isik vastutab - vdhendatakse kahjuhiivitist

ulatuses, milles need asjaolud v&i oht soodustasid kahju tekkimist.

VOS kommentaari kohaselt kahjuhiivitise vihendamine VOS § 139 Ig 1 alusel ei eelda, et
kahjustatud isik oleks rikkunud mingit seadusest voi lepingust tulenevat kohustust. Kahju osaline
pShjustamine tuleb kindlasti kone alla juhul, kui kannatanu ei jargi temalt kdibes eeldatavat hoolt
ja selle pohjusel on suurenenud kahju tekkimise risk vOi tagajirgede raskus. Nditeks autos
turvavod kinnitamata jitmine (mitte aga jddteel voi sellist tiilipi autodes, kus turvavoode
olemasolu ei ole ette ndhtud), ilmsete joobetunnustega juhiga autosse istumine, mootorrattaga
kiivrita sditmine.4®

Ohtudeks, mille eest kannatanu vastutab, on sellised ohud, mida mootorséiduk oma olemuse tottu
kdibesse toob. Nii ei tule liiklusonnetuste puhul kahjuhiivitise {ile otsustamisel arvestada mitte
iiksnes seda, kes liiklejaist Onnetuse pdhjustas, vaid arvesse tuleb votta ka kahjustatud isiku enda

litklusvahendist tulenevat tavaparast liiklusriski. See kehtib ka juhul, kui dnnetuse pohjustanud

147.J. Lahe, 1. Kull. Motor Vehicle Operational Risk and Awarding Damages in the Event of a Traffic Accident. —
Journal of European Tort Law, 5 (1), 1k 113.
148 P Varul jt (koost). Vdladigusseadus I Uldosa (§§ 1-207). Komm vlj. Tallinn: Juura 2006, Ik 486 komm nr 4.1.
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isik kéitus stiiliselt. Erandina ei tuleks tavapérast liiklusriski arvesse votta juhul, kui dnnetus oli

kannatanu jaoks viltimatu siindmus.

Vastutuse jagamine toimub VOS jirgi selliselt, et esmalt vastutavad kahju tekitanud pooled
iiksteise suhtes VOS § 1057 jirgi ning seejirel hakatakse iga isiku vastutuse ulatust korrigeerima,
tuginedes VOS §-ile 139. Vastastikust kahju tekitav pool peab kohtu kaudu ndudma § 139

rakendamist ning selleks tdendama digusnormis sitestatud eelduste tditmist.'>

Kuna sageli ei ole voimalik tiheselt madrata, millises ulatuses pohjustas kahju tekkimise iihe voi
teise poole tegevus, peab kohus otsuse langetamisel hindama tdendosust: kui suures ulatuses
kahju saanud isikust tulenevad asjaolud voi mootorsdidukist ldahtuv risk kahju tekkimist

soodustasid.t®?

Riigikohtu tsiviilkolleegium on avaldanud seisukohta, et VOS § 139 kohaldamata jitmise
tagajirjeks voiks olla, et VOS §-s 1057 siitestatud riskivastutust vilistavate aluste puudumisel
peaks iga avariis osalenud sdiduki valdaja hiivitama tema poolt teisele tekitatud kahju téies
ulatuses. Nimelt tuleks vastastikku vilja mdista vilja kahjuhiivitis (nt molemale sdidukile
tekitatud kahju eest), soltumata sellest, kas ja millises ulatuses keegi neist Onnetuse pohjustamise
eest tegelikult vastutab voi milline oli igast avariis osalenud sdidukist tulenenud risk. See oleks
aga vastuolus kahju hiivitamise iildpdhimdtetega.’®> VOS kommentaaris leitakse aga, et Eesti
oOigus ldhtub tsiviildiguslikes suhetes printsiibist, mille kohaselt on kahju hiivitamise peamiseks
eesmargiks kannatanud isikule kahju tédielik hiivitamine ehk totaalreparatsioon (,,kdik vO1 mitte
midagi* printsiip): kahju tekitaja peab hiivitama kahjustatud isikule kogu tekitatud kahju ning
seda sdltumata oma siiii astmest vdi muudest sellistest asjaoludest. Seda printsiipi VOS § 139

(agaka § 127 1g 2, § 127 Ig 3, § 140) oluliselt piirab.>

Saksa diguses reguleerib vastutuse ulatust kahe v3i enama mootorsdidukiga vastastikku kahju
tekitamise korral Saksa StVG § 17.1%* Saksa StVG § 17 Ig 1 kohaselt sdltub mootorsdiduki
pidajate kohustus hiivitada kolmandale isikule tekkinud kahju liiklusdnnetuse asjaoludest,

149 p, varul jt (koost) (viide 148), Ik 487.
150 J.Lahe, I. Kull (viide 147), Ik 113.
151 p, Varul jt (koost) (viide 148), Ik 490 komm nr 4.6.
152 RKTKo 3-2-1-7-13 p 29.
158 p, Varul jit (koost) (viide 148), Ik 438 komm nr 4.2.
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eelkoige sellest, kes osapooltest on liiklusdnnetuses siitidi. Sama sétte 15ige 2 tapsustab, et 15ikes
1 sétestatud reegel kohaldub ka mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise korral. Saksa StVG

§ 17 on erisiite BGB § 254 suhtes, mis sétestab kahju hiivitise vihendamise iildregulatsiooni.t®

Vene oOiguses reguleerib antud kiisimust VTsK art 1079 p 3, mille kohaselt liiklusonnetuses
osalenud mootorsdiduki valdajad kannavad 3-dale isikule tekitatud kahju eest solidaarset
riskivastutust VTsK art 1079 p 1 jéargi. Sel juhul tekib kahju hiivitanud solidaarvolgnikul
regressindue selle solidaarvdlgniku vastu, kes on liiklusdnnetuses siiiidi.’®® Sama artikkel
tapsustab, et mootorsdiduki valdajate vastastikku kahju tekitamise korral kohaldub iildine

vastutus VTsK art 1064 alusel (delikti tildkoosseis).

Venemaal reguleerib kahjuhiivitise vdhendamist VTsK art 1083 p 2, mis kohaldub kahju
tekitamises nii kannatanu enda osa tuvastamisele kui mootorsdiduki valdajate vastastikku kahju
tekitamise korral. Punkt 2 kohaselt voib kannatanu enda raske hooletuse esinemisel ja juhi siiii
puudumisel kahju hiivitise ulatust piirata voi kahju hiivitamisest keelduda, v.a isikukahju ning
surma pdhjustamine. Sarnane regulatsioon sisaldub Eesti VOS § 139 Ig-s 3, mille kohaselt isiku
surma pdhjustamise vOi tema tervise kahjustamise korral v3ib kahjuhiivitist kdesoleva paragrahvi
16ikes 1 nimetatud alusel vihendada iiksnes juhul, kui kahju tekitamisele aitas kaasa kahjustatud

isiku tahtlus vO0i raske hooletus.

Ka DCFR kasitleb kahju tekkimisel kannatanu osa kui vastutuse ulatust piiravat asjaolu (art
5:102). Arvesse ei voeta kannatanu mitteolulist osa (siili voi osavotu pdhjuslikkus) kahju
tekitamisel. Tavaliselt on selleks osavdtu médra alla 10% (De minimis rule °7), mis vilistab

kohtutd6 tilekoormamist.t>®

DCFR art 5:102 (2) sétestab erireegli liiklusdnnetuste osas. Nimelt saab kannatanu osa isiku
tervise kahjustamisel arvesse votta vaid siis, kui kannatanu eiras ohutusndudeid eriti hooletult.
Kéesoleva sitte eesmirgiks on liiklusdnnetuse ohvreid laialdaselt kaitsta, kuna isiku kerge

hooletus on elu tegelikkus. Raskeks hooletuseks on: turvavod mittekinnitamine, juhi

134 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 89 komm nr 145.
1% F J.Sédcker, R. Rixecker. [H. Oetker]. Miinchener Kommentar zum Biirgerlichen Gesetzbuch. Band 2. 6 Aufl.
Miinchen: Verlag C.H. Beck 2012, § 254/1/2/a-107.
156 A. Ceprees, I0. Toncroii (viide 25), Ik 43.
157 DCFR art 6:102, mille kohaselt ei ole hiivitatav triviaalne kahju.
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joobeseisund, foori punase tulega sditmine.™® Samasisulist regulatsiooni sisaldab ka Eesti VOS §
139 lg 3. Naiteks vdhendas Tallinna Ringkonnakohus kindlustushiivitise suurust 50% vorra
pohjusel, et kahju saanud kaasreisijad istusid joobnud isiku autosse teadlikult, millega jétsid

kiibes vajaliku hoolsuse rakendamata.®

DCFR art 5:102 (4) reguleerib olukorda, kus vastastikku on tekitatud riskivastutusest tulenev
kahju. Nimelt tuleb kahju hiivitist vdhendada niivord, kuivord kahju saanud isik kahju
tekkimisele voi selle ulatusele kaasa aitas. Lisaks sellele kohaldub art 6:202, mis annab aluse
vastutuse ulatuse vihendamiseks erakordsetel asjaoludel (v.a tahtlik kahju tekitamine). Sarnase
regulatsiooni sitestab Eesti VOS § 140, mille kohaselt v&ib kohus kahjuhiivitist vihendada, kui
kahju hiivitamine oleks kohustatud isiku suhtes dirmiselt ebadiglane voi muudel pdhjustel
moistlikult vastuvotmatu. Seejuures tuleb arvestada koiki asjaolusid: eelkdige vastutuse
iseloomu, isikutevahelisi suhteid ja nende majanduslikku olukorda, sealhulgas kindlustuse

olemasolu.

PETL art 8:101 kohaldub ka wvastutuse wulatuse kindlaksmédiaramisel kahe vOi enama

mootorsoidukiga vastastikku kahju tekitamise korral (vt ldhemalt peatiikk 2.2).

VOS § 139 kohaldamisel arvestavad Eesti kohtud liiklusdnnetuses osalenud mootorsdiduki(te)
kéitamisriskiga, samuti hindavad kohtud mootorsdiduki juhi enda kditumise osa liiklusdnnetuse

tekkimises.

Alljargnevalt kisitleb t66 autor nimetatud asjaolusid tdpsemalt.

3.1.2 Mootorsoiduki kiaitamisrisk

Vastutuse ulatuse méadramisel kahe voi enama mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise
korral arvestavad Eesti kohtud liiklusdnnetuses osalenud sdidukite kditamisriskiga. Kdesoleva t66
peatiikis 1.2 tehtud analiiiisi kdigus selgus, et mootorsdiduki kiditamine viljendub eelkdige

soiduki eesmargipérases litkumises.

158 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3631.
159 Samas, |k 3631-3632.
1680 TInRnKo 8.02.2011, 2-09-66992.
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Riigikohtu antud juhiste kohaselt tuleb riskist 1ahtuvate asjaoludena esmalt arvestada objektiivselt
igast avariis osalenud sdidukist potentsiaalselt ldhtuva ohu suurust, mis soltub mh sdiduki
massist, mootudest, liikkumiskiirusest, tehnilisest korrasolekust, ohutusvarustusest jms.
Eelduslikult ldhtub selline oht igast sdidukist ja, soltumata juhi hoolsusest, selle ohu kahju
pOhjusena saab tdiclikult vilistada vaid erandlikult. Konkreetsed asjaolud vdivad riskiméira
suurendada voi vdhendada: suurest veoautost ldhtuv risk on mopeedist ldhtuvast riskist oluliselt
korgem. Ka voib mootorrattast 1dhtuv risk kolleegiumi hinnangul olla eelduslikult madalam
autost ldhtuvast riskist kahju ulatuse osas, kuid ei pruugi seda olla kahju tekkimise tdendosuse
osas, kuna autoga vorreldes vdib mootorratas olla raskemini juhitav ja kontrollitav. Tdiendavalt
saab hinnata iga sdiduki konkreetse mandovri objektiivset iseloomu ja ohtlikkust, millest

tulenevalt dnnetus tekkis (nt mdddasdit, pddre peateele). !

Nii leidis Tallinna Ringkonnakohus oma 2012. a lahendis, et liiklusonnetuses osalevates
soiduautost ja veoautost tulenev oht on erineva suurusega ja kallurist kui gabariitidelt ning
massilt suuremast soidukist tulenev oht liikluses on iseenesest suurem. Samas, kui arvestada
soidukite erinevat liikumiskiirust kokkuporke hetkel (antud kaasuses oli sdiduauto kiirus 63

km/h, kalluril oluliselt vihem), ei saa sdiduautost tulenevat ohtu pidada oluliselt viiksemaks.?

Vastupidises olukorras, kus liiklusdnnetuses osalev veoauto libedal teel rammis eespool seisnud
soiduautot, leidis Harju Maakohus, et seisvast sdidukist ei ldhtunud mootorsdidukile
iseloomulikku riski. Sellest tulenevalt puudus kohtul alus VOS § 139 kohaldamiseks ning

sdiduauto omanikule mdistetava kahjuhiivitise vihendamiseks.®?

Juhindudes Saksa StVG §-st 17, tuleb vastutuse ulatuse kindlaksméaramisel ldhtuda mitmetest
asjaoludest, sh mootorsdiduki kaitamisriskist. Liiklusonnetuses kahju saanud osapoole vastutuse
ulatuse redutseerimine tulenevalt tema sdiduki kéitamisriskist ei ole seotud kannatanu enda
diguslikult kohase vdi mittekohase kohustuste tiitmise hinnanguga.’®* Saksa diguskisitluse jirgi

sOltub kditamisrisk mootorsdiduki massist, kiirusest, konkreetsetest mandovritest (nt pdoramine,

161 RKTKo 3-2-1-7-13 p 30.

162 TInRnKo 9.04.2012, 2-08-1835/41.

163 HMKo 10.07.2014, 2-14-5342/18.

164 F J.Sicker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/1/1/c-5.
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moodasdidud). Tegemist on objektiivsete ohtudega, mis kaasnevad sdiduki kasutamisega.'®® Kui
molema mootorsdiduki kéitamisrisk on teineteise suhtes erineva suurusega (nt sdidukite mass voi
kiirus), siis loetakse mdjuvamaks seda, mis oli pdhjuslikus seoses dnnetuse tekkimisega.®® Kui
mootorsdiduki kditamisriski saab omistada mdlemale osapoolele, siis jagatakse vastutuse ulatus

proportsionaalselt.*®’

Kédesoleva t66 autorile tundub, et kahjuhiivitise vdhendamine liiklusonnetuses osalenud
mootorsoiduki kéitamisriskist tulenevalt on odiglane vaid juhul, kui seda tingib eriti suur sdiduki
mass, kiirus voi muu keskmisest korgem niitaja. Arvatavasti kujutab vdimsam sdidukitiilip
endast ka suuremat liiklusohtu, kuna sellega otsasdidul voi kokkupdrkel tekkinud kahju on n-6
keskmise auto osalusega vorreldes tunduvalt suurem. Seega oleks nimetatud sdidukitiiiibi valdaja
korgendatud kéitamisrisk igati pohjendatud. Kiisitav on, kas kdrgendatud kéitamisrisk peaks
olema pohjuslikus seoses tekkinud kahjuga voi tuleks massilt suurema mootorsdiduki omaniku
kahju hiivitise suurust vdhendada vaid seetdttu, et selle mootorsdiduki juht liikluses iildse osales.
Kuigi kitsendab selline késitlus isiku Gigust kogu tekkinud kahju hiivitamisele, teenib see
suurema ohu allika instituudi pShieesmarki, mille jargi votab suurema ohu allika valitseja selle

kasutamisega kaasneva kahju tekkimise korgendatud riski enda kanda.

3.1.3 Mootorsodiduki juhi kditumise arvestamine

Vastutuse ulatuse méddaramisel kahe voi enama mootorsdidukiga tekitatud kahju korral arvestavad
Eesti kohtud mootorsdiduki kiitamisriskile lisaks sdiduki juhi enda kditumist. VOS § 139
vOimaldab hinnata, kas ja kuivdrd tiks voi teine avariis osalenud soiduki juht ise kahju tekkimise

pOhjustas.

Mootorsdiduki juhi kéditumise hindamisel vaadeldakse eelkdige kiibes vajaliku hoolsuse

jargimata jatmist ja liiklusnduete eiramist. Sdidukite kokkupdrkamisel hinnatakse, kes

165 M. Burmann jt. StraBenverkehrsrecht Kommentar. 23. Aufl. [Buch. XXV, 1701 S. In Leinen J: C.H. Beck 2014, §
17/aa-15.

166 Samas, § 17/bb-21.

167 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 112 komm nr 192.
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liiklusseaduse mdttes Onnetuse poOhjustas. Kannatanu osa iile otsustamisel arvestatakse muu

hulgas, kes juhtidest jéttis suuremal médral liikluses tavaliseks peetava hoolsuse jirgimata.'%®

Tuleb nentida, et varasema kohtupraktika jdrgi oli vastutuse jagamisel mééravaks just poolte
169

sutl.
Niiteks vaidluses, kus mootorsdidukijuht sditis keelava fooritule alt 14bi ning ei suutnud viltida
kokkupdrget vasakpdoret sooritava sdidukiga, méédras kohus esimese juhi siiiiks 90% ning
vasakpooret sooritava juhi siiiiks 10%.1° Mano6vri ohutuses veendumata peateele ootamatut ette
soitu sooritanud juhi kditumises tunnistas kohus 75% ulatuses siiiid. Liiklusonnetuse teine
osapool tunnistati vastutavaks 25% ulatuses, sest tema soitis sisseliilitamata tuledega,

halvendades enda nahtavust.!’t

Subjektiivsed asjaolud nagu vésimus, alkoholijoove, lubatud piirkiiruse iletamine voi
juhtimisdiguse puudumine mojutavad hiivitise suurust iiksnes niivord, kui need Onnetuse
pohjustamisele faktiliselt kaasa aitasid.'’? Nii lahendas Tallinna Ringkonnakohus vaidlust, kus
kostja juhitud sdiduk ei andnud teed peateel litkunud sdidukile ning kahjustada sai dnnetuses
osalenud hageja soiduk. Sai tuvastatud, et kostja juhtis soidukit alkoholijoobes. Kolleegium
leidis, et alkoholijoove iseenesest ei pruukinud liiklusdnnetuse pdhjuseks olla. Toendamist leidis,
et liikluseeskirja noudeid rikkus ka hageja — soitis lubatust suurema kiirusega ning ei olnud
liikluses piisavalt tdhelepanelik - mille 1dbi kolleegiumi arvates sai onnetuse tekkimine
voimalikuks. Arvestades juhtide kiitumist, kohaldas kohus wvaidlusaluse liiklusavarii osas

segasiiiid ning méras hageja siiiiks 10% ning kostja siiiiks 90%."

Teises vaidluses, kus molema juhi osas sai tuvastatud, et nad juhtisid mootorsdidukit
alkoholijoobes, analiilisis Tallinna ringkonnakohtu kolleegium juhtide kéitumist - selle
oOigusvastasust ning pohjuslikku seost nende tegevuse ja sellest tuleneva tagajérje vahel. Nii
tuvastas kohus, et esimese soiduki juht oli digustatud sooritama vasakpodret ning temapoolne

rikkumine véljendus ainult hoolsuskohustuse jirgimata jdtmises. Teine autojuht aga iiletas

168 RKTKo 3-2-1-7-13 p 32.
169 HMKo 6.11.2006, 2-05-2060; TInRnKo 27.11.2007, 2-07-8695/10; TrtRnKo 4.03.2008, 2-07-5047/16.
170 TInRnKo 28.10.2008, 2-05-21469/17.
11 TInRnKo 22.06.2006, 2-03-519/15.
172 RKTKo 3-2-1-7-13 p 32.
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keelava teemargistuse ja sooritas lubatust suurema sodidukiirusega moddasditu kohas, kus see oli
keelatud, veendumata moddasdidu ohutuses. Kaaludes osapoolte kditumist ja nende rikkumise
laadi ning nende osa tagajérje tekkimisel, leidis kolleegium, et teise mootorsdiduki juht on

vastutav liikluskahju tekkimise eest 70% ning esimene juht 30% ulatuses.!’

Juhtumis, kus asja materjalide seas olevate tdendite pdhjal ei saanud jareldada, et liiklusdnnetuse
tihe juhi osa kahju tekkimisel oleks suurem teise juhi omast, méiédras Harju maakohus dnnetuses
osalenud juhtide vastutuse 50/50. Hagi aluseks olevate asjaolude kohaselt toimus avarii
vasakpooret alustanud sdiduauto ja sellest moodasoidul olnud sdiduki vahel. Vaidluskomisjon
leidis, et 100% vastutust peaks kandma vasakpooret alustanud sdiduauto, kohus oma otsuses
joudis aga teisele jdreldusele. Nimelt ei olnud hageja vaidlusaluse liiklusonnetuse ainus
pohjustaja. Ka liiklusonnetuses osalenud teise sodiduki juht rikkus hagejast méddasditu sooritades
liikkluseeskirja noudeid, kui ei veendunud enda kavandatava manddvri ohutuses ning ei
kohandanud sdidukiirust vastavalt asjaoludele, suurendades sellega omalt poolt liiklusdnnetuse

toimumise riski.t™®

Ka Saksa StVG § 17 kohustab mootorsdidukijuhtide vastutuse médramisel hindama juhtide siiii
osakaalu liiklusdonnetuse pohjustamisel. Siiti ulatus on, nagu Eestiski, relevantne nii vastutuse

jaotamisel, kui juhi kiitumise ja tekkinud kahju vahel pdhjusliku seose tuvastamisel.!’®

Vastutuse kindlaks tegemisel ei ole Saksamaal otsustava tdhendusega: juhtimisdiguse
puudumine, juhi joove, seadusest tulenev mootorsdiduki juhtimise vanuseline piirang — kui need
asjaolud ei ole toimunud liiklusdnnetusega pdhjuslikus seoses. Kohus niiteks ei tuvastanud
kannatanu joobeseisundi pdhjuslikku seost vaidluses, kus peateel joobnuna liigelnud juhi
soidukile sditis sisse korvalteelt pooret teostav kaine juht.!’” Kui iiks osapooltest suudab tdendada
teise osapoole mittekiillaldase ettevaatlikkuse rakendamist, siis reeglina kaalub siili olemasolu
mootorsdiduki kéitamisriski tliles. Seega soltub vaidluse lahendus tihtipeale siili tuvastamisest.

Osapoolte siiiimaira tuvastamiseks rekonstrueerivad kohtueksperdid toimunud liiklusdnnetuse.!’8

173 TInRnKo 20.11.2012, 2-11-44213.
174 TInRnKo 16.05.2006, 2-03-798/7.
175 HMKo 23.10.2012, 2-11-21541/7.
176 R, Greger (viide 36), Ik 611.
177[R] Geigel. Der Haftpflichtprozess. Miinchenen: Verlag C. H. Beck 2011, komm nr 8.
178 G. Spindler, O. Rieckers (viide 34), Ik 89 komm nr 145.
43



Nii leiab R. Geigel, et segasiiii esineb juhtudel, kus kannatanu ise ei osuta piisavat maistlikku

hoolt tagamaks oma turvalisust miiral, mida temalt liikluses oodatakse.”

Saksa korgeim kohus késitles piisava hoolsuse rakendamise kohustust jargmises vaidluses.
Moodasoitev veoauto kahjustas pargitud auto lahtiseks jdetud ust, kus kannatanu kinnitas
tagumisel istmel istuva lapse turvavood. Kohus nentis, et aset leidnud dnnetuses esineb molema
poole hooletu kditumine. Avatud uksega sdiduk oli veoauto juhile ndhtav ning tema kohustuseks
oli voimalikke ohtusid arvesse vottes: kas kasutada moddasdiduks vastassuunavoondit voi sealt
ndhtuva ohu korral litkumise peatada. Kannatanu hooletu kditumine véljendus eelkodige selles, et
just tema 101 ohtliku olukorra ning jdi lootma sellele, et moddasditev mootorsdiduk hoiab
kokkuporge viltimiseks vajalikku kiilgvahet. Kannatanu oli kohustatud sujuvat liiklust jalgima,
mis jdi Onnetuse toimumisel tema selja taha. Kuuldes ldhenevat veoautot, pidi ta ukse kas kdega
kinni hoidma vdi vajadusel selle kinni panema. Kohus toi vélja reegli, et sdoidukist vdljuv voi
sinna sisse istuv isik peab hoolitsema selle eest, et oma kditumisega liiklusele ohtu mitte tekitada.
Soidukisse istumine 10peb ukse sulgemisega ning sellest vdljumine 15peb ukse sulgemisega ning

sdiduteelt tiieliku lahkumisega. Kohus vihendas kannatanu hiivitise poole vorra. 8

Soiduki juht peaks liikluses véltima pohjendamatute riskide votmist. Néiteks juhud, kus juht
lulitab vidlja ohutuse tagamiseks vajalikud tuled, mis oleks ohutuse tagamiseks vajalik,
iileviisimuse korral ravimite vdtmine, hinnaliste esemete sdidukisse jitmine jne. 18! Arvesse tuleb
votta ka mootorsdiduki valdaja kditumist, mille kdigus isik jéttis soiduki tehnilise seisukorra
tuvastamata, kui see oli tema kohustuseks. Sellist kohustust ei saa ette heita mootorsdiduki

valdajale, kes on sdiduki kolmandale isikule rendile andnud.*®?

Saksamaal on nii mootorsdiduki kditamisriski kui juhi siii osas kehtestatud vastutuse kvoodid.
Naiteks, kui iiks osapool oli liiklusdnnetuse pohjustamisel hooletu, teine aga mitte, siis tildiselt
kannab viimane umbes 20-30% oma sodiduki kditamisriski. Vastutuse kvoodid on kehtestatud

selliselt, et kokku kannavad liiklusdonnetuse osapooled 100% vastutust. Vastutus jaguneb nii, et

19IR] Geigel (viide 177), kommnr 2 p 3.

8 BGH VI ZR  316/18, 6.10.2009. -  Arvutivdrgus:  http://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-
bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&sid=3f9ad2f413781dbbb57297783eb331b1&nr=49644&po
s=6&anz=10 (5.04.2015).

181[R] Geigel (viide 177), komm nr 2 p 3.

182 Samas, komm nr 2 punktid 6 ja 7.
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kui A vastutuse kvoot on 25% ja B vastutuse kvoot 75%, siis A kannab 25% B-l tekkinud
kahjust, B aga 75% A kahjust.'®® Praktikas vilja tootatud kvoodid kohalduvad tiiiipiliste
litklusdnnetuste korral ning annavad ebatiilipilise juhtumi puhul suunised, sest arvesse tuleb votta

ebatavalise liiklusdnnetuse eriparasusi.®*

BGB kommentaari kohaselt tuleb liiklusonnetuses osalenud juhtide vastutuse méadramisel
arvestada koiki onnetusega pdhjuslikus seoses olevaid asjaolusid. Pole vdimalik klassifitseerida

neid olulisteks ja ebaolulisteks.'®

Mootorsdiduki juhi kditumise arvestamisel on Saksa kohtupraktika suhteliselt mitmekesine. BGB
kommentaari kohaselt on iildiseid reeglistikke mootorsdiduki juhi kditumise arvestamiseks raske
luua. Suures osas sdltub vastutuse jagunemine onnetuse hindamisel kohtute isikuparasusest ning

muudest dnnetusega pdhjuslikult seotud asjaoludest.®®

Vottes arvesse eespoolsed tdhelepanekud, toovad BGB kommenteerijad vilja tdekspidamised,

millest Saksa kohtud autojuhi kditumise hindamisel ldhtuvad:

1) Olukorras, kus kahju tekitaja kéditumises esines tahtlus voi eesmérgipdrane kahju tekitamine
(eriti heausuvastane kahju tekitamine), ei ldahe kahju tekitamisel arvesse kannatanu enda kaassiiii

ehk vastutuse ulatuse vihendamist ei toimu;

2) Kahju tekkimisel kannatanu enda tahtluse korral ei lihe kahju tekitaja hooletu kditumine

arvesse, s.t kannatanul puudub tekkinud kahju hiivitamise ndue kahju tekitaja vastu;

3) Molemapoolne tahtlik kahju tekitamine neutraliseerib teineteise siiii, s.t kumbki pool ei vastuta

teise poole kahju eest;

4) Osapoolte vastastikku hooletu kditumise korral peab vastutuse ulatus olema jagatud. Juhul, kui

koik tlejadanud liiklusdnnetuse pdhjustamist mojutavad asjaolud on peaaegu vordsed, voetakse

183 J.Lahe, 1. Kull (viide 147), 1k 114.
184 F J.Sécker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/I\V/1-105.
185 Samas, § 254/1V/2-108.
186 Samas, § 254/1V/2-111.
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arvesse osapoolte siiti kahju tekitamisel. Pole vilistatud olukord, kus iihe isiku ddrmuslikult

hooletu kiitumine kaalub dnnetuse teise poole hooletu kiitumise tiielikult iiles.®’

Nagu t66 peatiikis 3.1 mainitud sai, kohaldub Venemaal sGidukite valdajate vastastikuse kahju
tekitamise korral siilil pohinev delikti iildkoosseis. VTsK art-st 1064 juhindudes, peab kahju
tekitaja hiivitama teisele isikule tekitatud vara- ja isikukahju tdies ulatuses. Kohtud tuvastavad
delikti tildkoosseisu kdik vajalikud elemendid - olulisel kohal on ka siiii kiisimus. Siitidi
tunnistatakse see soidukijuht, kes rikkus monda liikluseeskirja normi, kusjuures ka Venemaal
peab rikkumine olema toimunud liiklusdnnetusega pohjuslikult seotud. Nii tunnistas Sinarski
rajoonikohus toimunud liiklusonnetuses vastutavaks isikuks juhi, kes ei hoidnud vajalikku piki-

ja kiilgvahet, mis oleks taganud ohutu liikluse.'88

Olukorras, kus liiklusdnnetuse pohjustamises esineb mdlema osapoole siiii, kohaldab Vene kohus
VTsK art 1083 p-s 2 sitestatud segasiiiid ning hiivitise suurus soltub osapoolte siill

protsentuaalsest méérast.

Vene Foderatsiooni Korgeima Kohtu Pleenumi 26.10.2010.a méiruses!®® on antud juhiseid,
kuidas alama astme kohtud peavad lahendama siiii kiisimust mootorsdidukiga vastastikku

tekitatud isikukahju korral:
1) kahju hiivitamiseks on kohustatud see isik, kes on kahju pohjustamises siiiidi;
2) hiivitamisele ei kuulu selle isiku kahju, kes on liiklusdnnetuse tekkimises siitidi;

3) kui kahju pohjustamises on siitidi kdik mootorsdidukivaldajad, siis soltub kahjuhiivitise suurus

iga poole siili osaméiérast;

4) kui vastastikku tekitatud kahju korral puudub {ildse kummagi osapoole siiii, siis ei kuulu

tekkinud kahju hiivitamisele.

187 F.J.Sdcker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155) , § 254/1V/3/111-112.

188 Cunapckuil paiionnsiii cyn r. Kamenck-Ypansckoro. Jleno: 2-1675/2014,17.02.2015. Arvutivorgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/7183540 (1.03.2015).

18 TJOCTAHOBJIEHME N 1 IUIEHYMA BEPXOBHOI'O CYJIA POCCUMCKOM ®EJEPAIIUMA O
OPUMEHEHHH CyJIaMH TPaKJAHCKOTO 3aKOHOJATENbCTBA, PETYIUPYIOMIETO OTHONICHHS MO 00s3aTeIbCTBAM

BCJIEJICTBHE IPUYWHEHHS BpeJla )KU3HU WITH 310pOBbI0 OT 26 staBaps 2010 1. Arvutivorgus:
http://www.supcourt.ru/vscourt_detale.php?id=6177 (1.03.2015).
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Tegelikult kasutatakse Vene kohtu antud juhiseid ka siiii tuvastamisel mootorsdidukiga
vastastikku tekitatud varakahju osas.%

Ka PETL koostajad pooldavad iildlevinud késitlust, et kahjuhiivitise vihendamisel tuleks ldhtuda
0-100% skaalast ning toovad juurde, et tavaliselt jagatakse vastutust 25-75% ulatuses ja
erandjuhtudel 10-90%.%%!

Eespool tehtud analiiiisi kdigus selgus, et nii Eesti, Saksa kui Venemaa kohtud arvestavad kahe
vOi enama mootorsdidukiga tekitatud kahju korral vastutuse ulatuse middramisel juhtide
kditumisega liiklusonnetuse raames. Samas ei vOta Vene kohtud arvesse mootorsdiduki
kditamisriski, mis viitab jdllegi riskivastutuse ,,isikustamisele®. Eestis kehtiv Oiguskdsitlus
sarnaneb kdige enam Saksas kehtivaga, v.a 0sas, et Eesti seadus ega riigikohtu lahendid ei sisalda
otsest wvastust kiisimusele, kuidas ja kas mdjutab {iihe liiklusdnnetuses osaleja vastutuse

viahendamine teise osapoole vastutust.

Autorile tundub, et kindlaks méaaratud kvoodid ja skaala, millest mootorsdiduki valdajate vastutus
1oppkokkuvottes kujuneks, tagaksid thiskonnas kohtulahendite aktsepteeritavuse ning
Oigusselguse - selge oleks, millest juhinduvad kohtud vastutuse ulatuse méaramisel. Sel juhul ei
oleks kohtu kaalutlusdigus vastutuse ulatuse madramisel niivord lai, mis omakorda takistaks

ebadiglaste ning liiklusdnnetuse osapooltele vastuvdetamatute kohtulahendite tekkimist.

Kéesoleva t66 autor noustub J.Lahe ja [.Kulli tdhelepanekuga, et Idpptulemuses ei peaks tekkinud
kahju iiletama 100%, st kui iihe isiku kahju vdhendatakse 40% ulatuseni, siis teise poole vastutust
tuleb vihendada 60%-ni. Vastasel juhul voib ebadiglase lahendini viia osapoole menetluslik viga-
isik, kes oigeaegselt teise poole kaassiilile tugines, kannab 50% vastaspoole tekkinud kahjust,
ning isik, kes ei suutnud/joudnud kahju vdhendamist nduda, kannab esimese poole kahjust 100%.
J. Lahe ja I. Kull leiavad, et tekkida voiva ebadigluse véltimiseks tuleks neil juhtudel kohtutel

omaalgatuslikult kohaldada VOS § 139 Ig 1 ning vastaspoole vastutuse ulatust vihendada.%2

190 Hwkeropopckuii paiionnsiii cyn r.Huwxuuii Hosropon. J[eno: 2-3508/11. OmnyGaukosano 1.12.2011.
Arvutivorgus: http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/2300786 (1.03.2015); PocToBckmii 06macTHOM
cya. Jemo: 33-8013, 16.07.2012. Arvutivorgus: http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/1880134
(18.04.2015); Hwmxeropomackuii obmactaoit cya. Jemo: 33-636\2012. Omy6mukosano 1.02.2012. Arvutivorgus:
http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/1143925 (18.04.2015).

191 European Group on Tort Law (viide 26), 1k 134 vnr 18.

192 3 Lahe, I. Kull (viide 147), Ik 115.

47


http://судебныерешения.рф/bsr/case/2300786
http://судебныерешения.рф/bsr/case/1880134
http://судебныерешения.рф/bsr/case/1143925

Kiesoleva t66 autor ndeb, et kohtu omaalgatuslikku VOS § 139 Ig 1 kohaldamist vdimaldab
tsiviilkohtumenetluse seadustiku®® § 436 Ig 7, mille kohaselt kohus otsust tehes ei ole seotud
poolte diguslike vdidetega. Kui juhtumi faktilised asjaolud lubavad vastaspoole vastutuse ulatust
viahendada, peaksid kohtud antud vdimalust kasutama, eriti kui seda nduab oGiglase lahendini

joudmine.

3.2 Kahjuhiivitise vihendamine nullini

Tavaelus ega tekkivate kohtuvaidluste raames ei ole kuigi haruldane kiisimus vajalikkusest
vihendada kahjuhiivitis nullini. Eelkdige tdusetub nimetatud kiisimus juhtumites, kus kdik
faktilised asjaolud viitavad kahju tekitaja vajaliku hoolsuse jargimises liikluses, tavakeeles aga

juhi veendumuses tema siiil tdielikust puudumisest.

Riigikohus on tédpsustanud, et hiivitise alandamine miinimumini vai selle vélistamine saab kone
alla tulla liksnes erandina, eelkdige juhul, kui tuvastatakse, et liiklusdonnetuse pohjustas ainuiiksi
kannatanu raske eksimus, millest tulenevalt ei olnud kahju tekitajal, kes enne reegleid ei
rikkunud, enam moistlikult (st ecldatavat hoolikust rakendades) voimalik onnetust véltida ning
kahju tekitanud mootorsdidukist tulenev risk oli kannatanu kiitumise tottu téielikult
elimineeritud. Arvestada tuleb aga ka sdidukitest - nende massist v&i kiiruse erinevusest -
tulenevaid riske, mis vdivad eeltoodud asjaoludel hiivitise vdhendamise vélistada. Juhtide
kaitumist iseloomustavate asjaolude arvestamine hiivitise suuruse madramisel ja sel pohjusel
hiivitise vdihendamine ei tohi siiski moonutada riskivastutuse olemust ega viia VOS § 1057

kohaldamise vilistamiseni.%*

Juhtumis, kus kdrvalteelt ette sditnud veoauto porkas kokku peateel liikuva sdidukiga, tunnistas
Tallinna Ringkonnakohus veoauto juhi 100% kahju pohjustajaks ning vahendas peateel liikunud
soiduki valdaja vastutust nullini, voimaldades seega nduda vastaspoolelt kogu tekkinud kahju
hiivitamist. Kohus ei ndustunud viitega, et peateel liikuva sdiduki juht pidanuks valima sobiva
soidukiiruse, valtimaks suutmatust etteaimatava takistuse ees peatuda. Kohus tddes, et
liikluseeskirja kohaselt kehtib peateel liikudes eeldus, et kdrvalteel sditev juht peab reguleerimata

eriliigiliste teede ristmikul teed andma peateel sditvale juhile. Peateel liikujale ei saa panna

193 Tsiviilkohtumenetluse seadustik. - RT | 2005, 26, 197...RT 1, 19.03.2015, 3.
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kohustust eeldada, et kdrvalteelt peateele sditev juht ise eirab mingit liikluseeskirja normi.'*

VOS § 139 rakendades jouaks kohus ilmselt samale tulemusele, kuna kahju tekkis veoauto juhi

raskest eksimusest ning ohu tagajérjel, mille eest tema vastutab.

Harju Maakohus vdhendas mootorsdiduki juhi vastutuse nullini juhtumis, kus juht alustas
moddasditu enne, kui temast eespool liitkunud juht oli andnud suunatulega mérku vasakpoorde
alustamise kavatsusest. Seega puudus esimesel juhil vdimalus suunatuld ndha ja sdidukite
kokkupodrkamist viltida. Asjaolu, et vasakpooret teostav juht liilitas suunatule sisse vahetult enne
pooret, ei tdhenda kohtu arvates seda, et temal oli eesdigus. Kohus leidis, et veendumata enne
vasakpoorde tegemist piisavalt selle ohutuses, rikkus juht liiklusseadust ja on kahju
pohjustamises 100% vastutav. VOS § 139 kohaldades viihendas kohus vasakpddret teostava

mootorsdiduki juhi kahjuhiivitise diguse 100% ulatuses.!%

Saksamaal saab mootorsdiduki pidaja nduda kahjuhiivitise vihendamist nullini StVG § 17 1oikele
3 tuginedes, mis kisitleb vddramatu jou esinemist. Nimelt, kui liiklusonnetuse peamiseks
pohjuseks osutub teise liiklusosapoole siiii, elimineerib antud asjaolu esimese juhi mootorsdiduki
kaitamisriski tdielikult.'®” Sel juhul kannab teine osapool iihtlasi tiies ulatuses ka enda kahju.
Regulatsiooni eesmirgiks on tagada mootorsdidukijuhi kindlus, et teine juht ei riku monda
liikluseeskirja normi tahtlikult.!®® BGB kommentaari kohaselt peaks kahjuhiivitise vihendamine

nullini aset leidma vaid erandlikel asjaoludel.®®

Naiteks lasub juhil, kes ei pannud foori punast tuld tihele, kogu tekkinud kahju hiivitamise
kohustus.?® Reeglina vabaneb mootorsdidukipidaja kahju hiivitamise kohustusest 100% ulatuses,

kui tema pargitud autosse (eeldusel, et see ei kujuta ohtu liiklusele) sdidab sisse teine autojuht.?%!

Jargmise nditena kisitleb kdesoleva t60 autor Saksa korgeima kohtu 27. mai 2014. a otsust

liikklusdnnetusjuhtumist, milles tihe liikluspoole siiti vilistas tdielikult teise mootorsdiduki

194 RKTKo 3-2-1-7-13 p 33.
19 TInRnKo 16.03.2007, 2-05-2060/12.
19 HMKo 17.12.2012, 2-11-60772/8.
197 F.J.Sécker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/ IV/4-114.
198 J.Lahe, I. Kull (viide 147), lk 116
19 F.J.Sicker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/1V/1-106.
20 R, Greger (viide 36), Ik 631.
201 BGH VI ZR 198/63, 22.12.1964.
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voimaliku korgema kaitamisriski. Liiklusdnnetuse pdohjustas asjaolu, et kdorvalteelt peateele
poorava mootorsdiduki juht ei lasknud mdodda liinibussi, mis tee parempoolsel serval asuvale
bussipeatusele ldhenedes iiletas veidi oma sdidurada mérgistavat punktiirliini, mille tagajérjel
porkusid kaks suurema ohu allikat kokku. BGH tddes, et tulenevalt StVG § 17 15ikest 1, soltub
vastastikku tekitatud kahju korral kahju hiivitamise kohustuse kindlakstegemine esmalt kahju
tekitajate kaitumisest ehk nende siilist. Alama astme kohtud tuvastasid, et esialgselt liikus
bussijuht peateel ning ohutuks — mitte jarsult podrates — bussipeatuseni joudmiseks sooritas ta
poorde suurema raadiusega, mille kdigus iiletas bussi mingi osa punktiirliini. Mootorsdiduk liikus
korvalteel ning ei andnud peateel liikuvale bussile teed, kuigi seda ndudis paigaldatud
liiklusméark. Seega oli auto juht kohustatud arvestama liikuva bussi voimalike manddvritega ning
igal juhul talle teed andma. Mootorsdiduki juhi kiditumises esines liikluseeskirja normide
rikkumine. Bussijuhi kditumises kohus siiiid ei tuvastanud. Lisaks sellele mérkis korgeim kohus,
et bussist ldhtuvale suuremale kiitamisriskile vaatamata ei saa seda asjaolu antud juhtumis
arvesse votta, sest liinibuss liikus aeglaselt ning selle suurem mass ei olnud tekkinud kahjuga
pohjuslikus seoses. Lisaks oli auto see, mis liinibussi paremasse kiilge sisse soitis, mistdttu ei
leidnud antud juhul realiseerumist bussi suurem kéitamisrisk. Kokkuvottes jéi liiklusonnetusest
tekkinud kahju eest vastutavaks iiksnes mootorsdiduki juht, bussijuhi vastutuse viahendas kohus

nullini.2%

Venemaal saab vihendada kahju hiivitamist nullini VTsK art 1083 p-le 2 tuginedes. Selleks peab

esinema kannatanu enda raske hooletus ja kahju tekitaja siiii puudumine.

Ténaseks on Venemaal kujunenud kaks vastandlikku VTsK art 1083 p-i 2 tdlgendusviisi.
Vastavalt esimesele lubab kédesolev artikkel vihendada kahjuhiivitist nullini ehk kahju hiivitamise
kohustusest téiesti vabastada. Seda seisukohta pooldavad - O. loffe, J. Tolstoj, J. Maidanik, N.
Sergejeva — tuntud Vene oigusteadlased. Teine kontseptsioon viidab, et koik vdimalikud

vastutust vélistavad asjaolud on sétestatud VTsK art-s 1079 (vddramatu joud, isiku tahtlik

202 BGH VI ZR 279/13, 27.05.2014. - Arvutivorgus:
http://juris.bundesgerichtshof.de/cgibin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&sid=12f914c1f78e2f78
d852eabd2c2cc193&nr=68029&pos=0&anz=1 (28.03.2015).
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enesekahjustamine) ning VTsK art-ga 1083 ei saa art 1079 ette ndhtud regulatsiooni

omaalgatuslikult laiendada.?®®

Vene kohtupraktikat uurides selgub, et kohtud pooldavad VTsK art 1083 p 2 esimest
oiguskasitlust ning teatud tingimuste tditmisel vdhendavad kahjuhiivitist siiski nullini. Naiteks
vabastas BaSkortostani (Baskiiria) vabariigi Birski rajoonikohus kahju hiivitamise kohustusest
mootorsoidukijuhi, kes tekitas oma sdidukiga teisele liiklusosavdtjale kiill varakahju, kuid kahju
tekitamises esines kannatanu enda raske hooletus. Nimelt ei veendunud kannatanu enne
moddasdidu alustamist, et eespool liikuv sdiduk on suunatule sisse liilitanud ning hakkab
vasakpooret teostama. Kuna kahju tekitaja ei olnud liiklusonnetuse toimumises siitidi ning
kannatanule ei tekitatud isikukahju, siis VTsK art-st 1079 ja art-st 1083 juhindudes jittis kohus

esitatud ndude rahuldamata.?*

Sarnastel asjaoludel vdhendas Sankt-Peterburi Moskva rajoonikohus kahju tekitaja vastutuse
nullini: nimelt liikusid kahju tekitaja ja kannatanu samas suunavoondis erinevatel liiklusradadel
20-30 meetrise vahemaaga. Ootamatult hakkas kannatanu teostama hoovi sissepddsu suunas
vasakpooret, mille kdigus teine mootorsdidukijuht ei suutnud valtida kokkupdrget kannatanu
soidukiga. Kohus nentis, et kahju tekitaja liikus lubatud kiirusega, hakkas liiklusohu tekkimisel
viivitamatult pidurdama, kuid ei suutnud kokkupdrget viltida. Seega ei rikkunud kahju tekitaja

liikluseeskirja ndudeid ning dnnetuse pdhjustamises tema siiii puudus. 2%

A. Kuznetsov eristab kannatanu raske hooletuse jargmisi viljendusvorme:

1) Kannatanu on teadlik kahju tekkimise ohu vdimalusest, kuid ei teadvusta selgelt oma

kaitumise voimalikke kahjustavaid tagajargi;

2) Kannatanu teab ja teadvustab oma kditumise voimalikke kahjustavaid tagajargi, kuid loodab,

et need ei saabu;

203A Kysnenos. OcHOBaHMS OCBOGOYXJIEHHS BJIAJENbla HCTOYHUKA TMOBBIIIEHHOW OMAacHOCTH OT OOA3aHHOCTH
BO3MeIeHus Bpeaa — Akagemuaeckuit Bectauk 2012/1 (19).
204 Bupcknuii paitonnslil ¢y Pecny6muku Bamkoproctan aesno Ne 2- 404-11, 23.08.2011 r. Arvutivdrgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/3010129 (1.03.2015).
205 MockoBckuii paiionnsiii ¢y Cankr-Tletep6ypra, 13.12.2010 r. Arvutivdrgus:
http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/769857 (1.03.2015).
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3) Kannatanu teab ja teadvustab oma kditumise voimalikke kahjustavaid tagajirgi, ignoreerides
teadlikult tekkinud asjaolusid, kuigi ei soovi endale kahju tekkimist. Viimane eristab rasket
hooletust kannatanu enesekahjustamise tahtest (VTsK art 1079).2%

Niisiis peaks A. Kuznetsovi arvates esimese hooletusvormiga kaasnema segasiiii kohaldamine
ning viimasega vastutuse vdhendamine nullini. Kannatanu teise hooletusvormi puhul tuleks
asjaoludele vastavalt kaaluda kas segasiiii protsentuaalset kohaldamist voi kahju hiivitamise

kohustusest tdielikku vabastamist.?%’

Selgus, et nii Eestis, Saksamaal kui Venemaal on vdimalik kahjuhiivitist vdhendada nullini.
Niisugust regulatsiooni ei vilista ka PETL?%® ja DCFR koostajad.?*® Alus, mis vdimaldab kahju
hiivitamise kohustusest tédielikult vabaneda, {ihtib koigis késitletud diguskordades - selleks on
kannatanu (kdesolevas tidhenduses kahju saanud mootorsdidukijuhi) raske hooletus
liiklusdnnetuse pohjustamise osas ning oluline on ka kahju tekitaja enda diguskuulekas ja kéibes
vajaliku hoolt rakendav kaitumine. Kéesoleva t66 autor noustub nimetatud Giguskésitlusega:
niisugune regulatsioon voimaldab kohtutel viltida piisavat hoolt rakendanud mootorsdidukijuhi

tsiviilvastutusele votmist teise isiku raskest juhtimisveast tekkinud kahju eest.

3.3 Kahjuhiivitise jagunemine ebaselgete asjaoludega juhtumi korral

Praktikas pole vélistatud juhtumid, kus liiklusdnnetuse asjaolud on ebaselged, st liikklusdnnetuse
osapooled ei suuda tdoendada enda diguskuulekat kditumist ja teise juhi liikluseeskirja rikkumist

(nt vastuolulised titlused, tunnistajate puudumine vms).

Riigikohtu tsiviilkolleegium on piiidnud niisugust olukorda lahendada jargmise
Oigustdlgendusega: kui juhtide osalus dnnetuse pdhjustamises on teadmata ja ei esine sdidukitest
ndhtuvate riskide olulisi erinevusi, peab kumbki sdidukivaldaja teisele tekitatud kahju tdies

ulatuses hiivitama.?1°

206 A Kysnenos (viide 203), Ik 5.
207 Samas, Ik 5.
208 Fyropean Group on Tort Law (viide 26), Ik 134 vnr 18.
209 Study Group on a European Civil Code, Research Group on EC Private Law (viide 29), Ik 3630.
210 RKTKo 3-2-1-7-13 p 33.
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Selline ldhenemine on seletatav riskivastutuse tekkimise ja vastutuse piiramise sétete
grammatilise tdlgenduse abil. Juhul, kui pooled kannavad vastastikku riskivastutust VOS § 1057
alusel ning dnnetuse asjaolud ei vdimalda pooltel VOS §-ile 139 tugineda ja vastutuse ulatust

vihendada, peaksid mootorsdiduki valdajad kahju tiies ulatuses hiivitama.?!!

Kahjuhiivitise jagunemisel Onnetuses, kus juhtumi asjaolud on ebaselged erineb Saksa
oiguskasitlus tunduvalt Eesti omast — Saksa kohtud méaéravad sellisel juhul k&igi liiklusdnnetuses

osalevate mootorsdidukite valdajate vastutuse kvoodiks 50%.%?

Kui Vene kohus ei suuda liiklusdnnetuses osalenud mootorsdidukijuhtide siiiméaédra kindlaks
teha, tunnistatakse - sarnaselt Saksa regulatsioonile - sdidukite valdajad kahju eest vordselt
vastutavaks (50%).2'® Niisugune kisitlus tuletatakse VTsK art 1081 p-st 2, mille kohaselt
tunnistatakse poolte siili osaméddrad vordseks, kui kindlat jaotust pole voimalik teha. Kohus peab
aga veenduma selles, et siiii liikluseeskirja rikkumises esineb kdigil dnnetuse osapooltel. Vastasel
juhul kohaldub teine printsiip - kui vastastikku tekitatud kahju korral puudub kummagi osapoole

stitl, siis el kuulu tekkinud kahju hiivitamisele (vt kdesoleva t606 alapeatiikk 3.1.2).

Niiteks tunnistas Moskva rajooni Himkinski linnakohus sdidukite valdajad tekkinud kahju eest
vordselt vastutavaks jargmiste ebaselgete asjaolude pinnalt. Hageja viitel sooritas ta reguleeritud
ristmikul vasakpooret, samal ajal ootasid ristmikul rohelist tuld ka teised liiklejad, kes lubasid
hagejal pooret 16puni teostada. Kostja sditis ristmikule ette ja ei andnud hagejale vdimalust
mandovrit 10petada, pohjustades seega kokkupdrkamise. Kumbki pool ei tunnistanud oma siiiid
liiklusonnetuse pdohjustamises; ei suutnud seda kindlaks médrata ka kohtueksperdid, kes kiill
todesid molema juhi liikluseeskirja rikkumist, kuid mitte selle osamééra. Juhindudes VTsK art-
dest 1079, 1081, 1083 maddras kohus osapoolte siili vordeks ning vdhendas kummagi kahju

hiivitamise kohustuse 50% ulatuseni.?'*

211 Lahe, I. Kull (viide 147), Ik 118.
212 R.Greger (viide 36), Ik 619.
213 A. Tonosusun (viide 90), Ik 85.
214 XumkuHckuil ropojckoit cyn MockoBckoit obnactu. 14.01.2011. Arvutivrgus kittesaadav:
http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/145980 (27.02.2015).
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Olgugi, et Eesti vabariigi digussiisteem jargib Kontinentaal-Euroopa Gigussiisteemi pohimotteid,
mille kohaselt kohtuotsusel ei ole pretsedendi tihendust,?!® lihtuvad madalama astme kohtunikud

praktikas reeglina kdrgema astme kohtu otsusest.?*°

J. Lahe ja I. Kull on nimetatud késitluse kiisimuses murelikkust avaldanud. Esiteks eirab
niisugune kahjuhiivitise jagunemine vajadust arvestada mootorsdiduki kéditamisriski ning
mootorsdidukijuhi kditumisega, kuigi arvatavasti ei saa liiklusonnetus aset leida ilma
mootorsdidukijuhtide endi osaluseta. Teiseks tundub vaheloogilisena, et ebaselgete asjaoludega
likklusonnetuses  osalejad satuvad eelistatud majanduslikku olukorda, kuna saavad
kindlustusandjalt nduda kogu tekkinud kahju hiivitamist. Seega isik, kes rikkus liikluseeskirja ja
pohjustas liiklusonnetuse, v3ib 10petada paremas rahalises positsioonis kui isik, kes
liikluseeskirja norme rikkunud pole, kuid kelle kahjuhiivitist vdhendatakse mootorsdiduki
kaitamisriski arvestades. Taoline tagajarg voib aga kallutada liiklusdnnetuse osapooli mitte

avaldama kindlustusandjale énnetuse kdiki vajalikke asjaolusid.?*’

Mis puudutab kindlustusandjate rolli antud kiisimuses, siis tavapidraselt suuremaid kahjusid
hiivitades tdstaksid nad selle vorra kindlustusmakseid, mis 10ppkokkuvottes viiks selleni, et

isikuteks, kes maksaksid suurenenud kahjuhiivitised - oleksid kindlustusvdtjad ise.?'8

J. Lahe ja I. Kull pakuvad sellist diguskasitlust, mis lubaks ebaselgete asjaoludega juhtumis
viahendada mootorsdiduki valdajate kahjuhiivitist 50% vorra. Kédesoleva t66 autor ndustub igati
pakutud lahedusega, arvestades ka asjaolu, et nimetatud praktikat on edukalt rakendunud nii

Saksa Liitvabariigis kui Vene Foderatsioonis.

215 EV Riigikohus. Riigikohtu lahendid Eesti diguskorras: téhendus ja kriitika. Riigikohtu teadustéode konkursi
kogumik. Tartu 2005, Ik 62. Arvutivorgus kittesaadav:

http://www.riigikohus.ee/vfs/21/RK_teadustoode kogumik 2005.pdf (1.03.2015).

216 Samas, Ik 14. Selliseid lahendeid, kus ebaselgete asjaolude esinemisel peab kumbki sdidukivaldaja teisele
tekitatud kahju tdies ulatuses hiivitama, on tidnaseks madalama astme kohtutelt riigikohtusse kassatsiooni korras ka
lackunud, kuid kiill ei ole antud t60s autoril voimalik neile viidata.

217 ) Lahe, I. Kull (viide 147), Ik 119.

218 Samas, |k 119.

54


http://www.riigikohus.ee/vfs/21/RK_teadustoode_kogumik_2005.pdf

3.4 Kahjuhiivitis vordse kaitamisriski ja kahju tekitamise korral

Eesti Gigus ei reguleeri selgelt ka vastutuse jagunemist vordse kéitamisriski ja kahju tekitamise
korral. Riigikohus on - eespool mitmel korral viidatud lahendis - kiill piiiidnud seda kiisimust
lahendada, kuid muutis hiljem oma seisukohta. Esialgselt leidis Riigikohtu tsiviilkolleegium, et
olukorras, kus juhtide osalus Onnetuse poOhjustamises on enam-vdhem vordne ja ei esine
soidukitest nidhtuvate riskide olulisi erinevusi, peab kumbki sdidukivaldaja teisele tekitatud kahju
tdies ulatuses hiivitama.?!® 26.03.2013.a parandusmiirusega jittis riigikohus aga kisitletud

kiisimuse lahendist vilja.??

Vordse kditamisriskiga vaidlused olid pdevakorras ka enne viidatud riigikohtulahendi joustumist.
Nimelt juhtumis, kus pdrkasid kokku vasakpdoret tegev kallur ja otsesuunas litkunud sdiduauto
(sai lithidalt késitletud kédesoleva t66 peatiikis 3.1.1), leidis kohus, et arvestades sdidukite erinevat
litkumiskiirust kokkuporke hetkel, on mootorsdidukite kditamisrisk vordne. Asja lahendav
ringkonnakohus tunnistas vordseks ka liiklusonnetuses osalenud isikute kaitumislikku ,,panuse®
avarii pohjustamisel. Nii leidis liiklusonnetus aset molema selles osalenud soiduki juhi
liikluseeskirja rikkumise tottu: kalluri juht tegi vasakpoorde {lile vastassuunavoondi selle
manoovri ohutuses veendumata ja sditis ette vastassuunavoondis otse liikunud sdidukile; teise
soiduki juht aga iiletas liiklusonnetuse paigale vahetult eelnenud alal oluliselt lubatud
sOidukiirust, ldbides seega vahemaa kallurini kiiremini, kui kalluri juht vois eeldada ning oli
takistuse ilmnedes voimetu peatuma. Loppkokkuvdttes vihendas kohus pooltele moistetavat

hiivitist 50% vorra.??!

Samale jareldusele joudis oma 2007. a lahendis Tallinna Ringkonnakohus: tuvastamist leidnud
asjaoludele vastavalt toimus liiklusdnnetus maanteel, kus esimene sdiduauto pidurdas ootamatult
ja selle tagajarjel soitis teine juht talle otsa. Kohus tddes, et kuna liiklusdnnetuse toimumise alal
oli teekate mérg ning maanteedér oli kaetud lumega, pidi eessoditva auto liiklemine (pidurdas

mitmel korral) tdhelepanu dratama. Kolleegium ndustus kindlustusandja otsusega, et molema

219 RKTKo 3-2-1-7-13 p 33.
220 RKTKm 2-1-007-13-m.
221 TInRnKo 9.04.2012, 2-08-1835/41.
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soidukijuhi stiiiaste liiklusdonnetuse toimumisel ja kahju tekkimisel on vordne ning hiivitamisele

kuulub 50% mélema poole kahjust.?%2

Sama pohimdtet rakendas Tartu Ringkonnakohus vaidluses, kus reguleerimata ristmikul sditis
Kiirabi sisse vasakpooret teostavale autole. Kohus tddes, et mdlemad sdidukijuhid pidanuks

liikluses suuremat hoolikust rakendama ning arvestama ootamatult tekkivate asjaoludega.?®

Juhindudes Saksa StVG §-st 17 ning Saksa vastavasisulisest kohtupraktikast, mdistetakse vordse
kditamisriski ja vordse siiiimadra korral pooled 50/50 vastutavaks.??* Tuleb arvestada, et
vastaspoole siiid peab toendama hageja ning see tekitab sageli raskusi - kulukad
kohtuekspertiisid ei suuda tihtipeale poolte siiiiastet kindlaks teha. Mistdttu pole Saksamaal
vordse vastutuse jaotusega kohtulahendid erandlikud.??® Niiteks rakendas kohus jagatud vastutust
juhtumis, kus mootorsdidukijuht dkki pidurdas ristmikul, kus foori tuled ei to6tanud ning jargnev

auto sditis eespoolsele sdidukile tagant sisse.??®

Kui liikluseeskirja normide enam-vidhem vordne rikkumine esineb mdlema juhi kditumises,
madrab ka Vene kohus nende siiii madraks 50%, st iga osapool peab hiivitama 50% vastaspoole
kahjust.??’

Niiteks lahendas Nizegorodski rajoonikohus jargmist vaidlust: liiklusOnnetus sai alguse
mootorsdidukijuhi soovist keerata vastassuunavoondis asetsevasse bussipeatusesse, kus teda
ootas tuttav. Sinna joudmiseks rivistus juht trammiteedele ile ning vasaksuunatuld lilitades
alustas tagasipooret, kuid ei arvestanud samal ajal trammiteedel moddasoitu teostava sdidukiga.
Kohus leidis, et kuna esineb molema juhi liikluseeskirja rikkumine, tuleb nende siiti méaarata

vordseks (50/50).2%8

222 TInRnKo 27.11.2007, 2-07-8695/10.
223 TrtRnKo 4.03.2008, 2-07-5047/16.
224 R, Balke, G. Reisert, M.Quarch. Regulierung von Verkehrsunféllen. 1. Aufl. Sine loco. Nomos 2011, § 8/47-2.
225 B, S. Markesinis, H. Unberath (viide 97), lk 736.
226 QLG Stuttgart 2. Zivilsenat 2 U 83/72, 22.12.1972.
227pocroBekuii  obmacTHO# cyx. Jeno: 33-1071/2015. Omny6nuxosano 16.02.2015. Arvutivdrgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/7180104 (1.03.2015).
228 Huskeropojckuii paiionsbiii cyn r.Huxnuit Hosropoa. Jlemo Ne 2-3508/11. Ony6aukosano 1.12.2011.
Arvutivorgus: http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/2300786 (1.03.2015).
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Vene kohus arvestab siiii ulatuse médramisel liikluseeskirjadest kinnipidamisele lisaks juhtide

sooritatud manddvrite ohtlikkusega ning dnnetuse iildtagajirgedega.??

Eespool tehtud analiitisi kéigus selgus, et nii Saksamaal kui Venemaal méaravad kohtud vordse
kaitamisriski ja kahju tekitamise korral liiklusdonnetuse osapoolte vastutuse vordseks, st kumbki
osapool peab hiivitama 50% teisele tekkinud kahjust. Eestis on see kiisimus riigikohtu juhiste
pinnalt lahtiseks jddnud: J.Lahe ja I.Kull leiavad, et nimetatud asjaoludel oleks igati mdistlik
poolte vastutust 50% ulatuses vdhendada. Tunduks ebaloogiline, kui poolte vordse mootorsoiduki

kéitamisriski ja vordse siiiiastme korral tuleks hiivitada kogu vastaspoole tekkinud kahju.?*

Kéesoleva t60 autorile tundub J. Lahe ja I. Kulli pakutud lahendus mdistliku ning pdhjendatuna.
Kui kahju saanud isiku kiitumises esineb alus VOS § 139 kohaldamiseks ja selle teostamine ei
vii isikute ebavordse kohtlemiseni voi muu ebadiglase lahenduseni, ei leia kdesoleva t66 autor

mojusat pohjust selle eiramiseks.

3.5 Vastutuse ulatus rohkem kui kahe mootorsoiduki osalemisel
liiklusonnetuses

Kui hiipoteetiliselt kujutada ette liiklusonnetust, milles vastastikku osalesid rohkem kui kaks
mootorsdiduki juhti, siis tdusetub &iguslik kiisimus: kuidas jaguneb mitme kahju tekitaja
vastutuse ulatus antud olukorras. Naiiteks leiab tuvastamist, et G-le tekitavad iihe ja sama

liiklusdnnetuse kdigus kahju A, B ja C.

VOS § 137 Ig 1 kohaselt, kui mitu isikut vastutavad samade vdi erinevatel alustel kolmanda isiku
suhtes viimasele tekitatud kahju eest, vastutavad nad hiivitise maksmise eest solidaarselt.
Kiesoleva paragrahvi 16ige 1 kisitleb vilissuhet ehk kahju tekitamise eest vastutavate isikute (A,
B ja C) suhet kahjustatud isikuga (G)?3L. Ilmselt ei teki raskust A, B ja C vastutuse ulatuse
madramisel, kui tuvastamist leiab, et G ise ei kanna tekkinud liikluskahju eest vastutust. Sel juhul

vastutavad kahju tekitajad G ees solidaarselt, st G voib nduda kahju tdielikku voi osalist

229 Cunapckuii paiionnsiii cyx r. Kamenck-Ypansckoro. Jeno: 2-67/2014 (2-1942/2013). Ony6nuxosano 4.04.2012.
Arvutivargus: http://xn--90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/6921276 (1.03.2015).

230 J Lahe, I. Kull (viide 147), Ik 117.

21 P Varul jt (koost) (viide 148), Ik 481 komm nr 4.1.
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hiivitamist kdigilt volgnikelt iihiselt v3i igaiihelt vdi monelt neist. Antud reegel tuleneb VOS §-st

65, mis kisitleb solidaarvdlgnike vastutust.?%2

Samale jéreldusele joudis Tallinna Ringkonnakohtu tsiviilkolleegium vaidluses, kus kahju
tekitaja tugines asjaolule, et kannatanule kahju tekitamises on siitidi teise mootorsdiduki juht.
Kohus todes, et kui liiklusdnnetuse pohjustamises kdrvuti esimese autojuhiga oleks siitidi ka teise
mootorsdiduki juht, ei vabastaks see esimest juhti kohustusest tekitatud kahju kannatanule
hiivitada. Tegemist oleks kahe isiku poolt kannatanule iihise kahju pohjustamisega, mille korral
tekib kahju pohjustajate solidaarvastutus, kusjuures igaiihe siili aste omaks téhtsust iliksnes
solidaarvolgnike omavahelises suhtes. Seega juhul, kui teise mootorsdiduki juhil oleks dnnetuse
pOhjustamises kaassiili, vastutaks esimene mootorsdidukijuht kannatanu ees siiski tdies

ulatuses.?%

Mis puudutab eespool toodud ndites volgnike omavahelist sisesuhet, siis jaguneb A, B ja C
vastutus tulenevalt VOS § 137 1dikest 2, arvestades koiki asjaolusid - eelkdige kohustuse
rikkumise raskust voi muu kditumise digusvastasuse laadi, samuti riski astet, mille eest iga isik

vastutab.23*

Saksa Giguses reguleerib mitme kahju tekitajate solidaarvastutust BGB § 840, mille kohaselt, kui
tekkinud kahju eest vastutab rohkem kui iiks isik, vastutavad nad tekkinud kahju eest solidaarselt.
BGB § 840 kohaldub ka mitme kahju tekitaja riskivastutuse korral. 23> BGB § 840 Ig 1 kohaselt
vastutavad vilissuhtes kahju tekitajad kogu kahju eest tervikuna, samas voib kannatanu kahju
hiivitamise digust selle koguulatuses kasutada ainult iiks kord.?®® Kahju tekitajate omavahelist
sisesuhet reguleerib BGB § 426, mille 15ige 1 kohaselt on solidaarvodlgnike osa kahju tekkimises

vordne juhul, kui pole maératud vastupidist.

Saksa korgeim kohus kohaldas BGB §-i 840 vaidluses, kus kahju tekkimise pohjustas mitmest
mootorsoidukist tulenev oht ja juhtide kaassiiii. Parast esimese liiklusdnnetuse toimumist parkis

kannatanu oma auto parempoolsele teeservale, liilitades sisse ohutuled ning paigaldades vahemalt

232 p, Varul jt (koost) (viide 148), Ik 481 komm nr 4.1.

233 TInRnKo 20.05.2009, 2-07-16760/15.

23 p_ Varul jt (koost) (viide 148), Ik 482 komm nr 4.2.

235 F J.Sicker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 840/ I1-5.
236 Samas, § 840/ 111-13.
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100 m kaugusele teele ohukolmnurga, mille jirel kannatanu koos kaasreisijaga véljusid autost
ning jdid tee ddrde seisma. Liiklusonnetuse asukoha juurde liikuv ppesoomuk aeglustas kiirust,
mille tagajédrjel soomukile jirgnev veoauto alustas mooddasditu. Otsasdidu véltimiseks podras
soomuki juht tee vasaku serva suunas, kus pdrkas kokku moodasditu teostava veoautoga, mille
tagajarjel veoautost lahti tulnud haagis paiskus kannatanutele otsa. Erinevalt esimese ja teise
astme kohtutest sedastas Saksa korgeim kohus, et antud juhul kohaldub BGB §-st 840 tulenev
solidaarvastutus, sest tekkinud kahju eest kannavad riskivastutust mdlema mootorsdiduki pidajad.
Halva ilmastiku tingimuses rikkusid molemad mootorsdiduki juhid liikluseeskirja, iiletades
tekkinud ohutsoonis eeskirjades lubatud kiirust. Veoauto alustas moodasditu koigile
ohutusmérkidele vaatamata, soomukijuht aga véljendas hoolikat kéitumist (sdidukiiruse
aeglustamine) liiga hilja. Realiseerunud oli ka mootorsdidukitest tulenev kéitamisrisk. Samas
todes kohus, et antud liiklusdnnetuse puhul tuleb arvestada kannatanute osaga kahju tekkimises,
sest ka nende pargitud autost realiseerus suurema ohu allikale iseloomulik kditamisrisk, lisaks
esines hooletu kiitumine avariisdidukist véljumisel ning teele jaédmisel. Saksa kdrgeima kohtu

seisukoha jirgi esineb BGB §-st 254 tulenevalt vajadus kahju hiivitise ulatust korrigeerida.?3’

Vene VTsK art 1079 p 3 esimese alternatiivi kohaselt juhul, kui kolmandale isikule tekkis kahju
mitme mootorsdiduki vastastikusel mdjul, kannavad need isikud kahju saanud isiku ees
solidaarvastutust. Oluline on maérkida, et VTsK art 1079 1dikest 3 tulenev solidaarvastutus

kohaldub vaid kolmandatest isikutest kannatanute osas (nt jalakéijad, kaasreisijad).

Mootorsoiduki valdajate endi vastastikku tekkinud kahju korral kohaldub aga VTsK art 1079 p 3
teisest alternatiivist tulenev delikti iildkoosseis (VTsK art 1064) ehk kahju peab hiivitama selle

pOhjustamises stitidi olev isik.

VTsK art 32228 sjsaldab solidaarvastutuse iildklauslit, mille kohaselt solidaarvastutus tekib

juhul, kui see on seaduse voi lepinguga ette ndhtud ning iihtlasi ndudediguse jagamatuse korral.

237 BGH VI ZR 68/04, 13.12.2005. - Arvutivdrgus:
http://juris.bundesgerichtshof.de/cgibin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&sid=d61757d8a879efc2
6709eca593655300&nr=35158&p0os=18&anz=26 (6.04.2015).

238 "'paxpanckuii kogexc Poccuiickoit ®enepamun (dacts nepsas) ot 30.11.1994 N 51-®3 (pex. ot 08.03.2015 ¢

W3M. W JIOT., BCTyM. B cuity ¢ 01.07.2015). Arvutivorgus:
http://base.consultant.ru/cons/cgi/online.cgi?req=doc;base=L AW;n=173291;dst=0;ts=EC7240714CFEAB614970AA
55E1044FEA;rnd=0.1886239740997553 (31.03.2015).
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Uhist kahju pohjustamist reguleerib VTsK art 1080, mis sitestab selle pdhjustajate

solidaarvastutuse.

Kéesolevate normide (VTsK art 1079 p 3 ja art 1080) koostoimelist tdlgendamist kasutas Irkutski
linna Kuibosevi rajoonikohus nditeks vaidluses, kus samas liiklusdonnetuses osales kolm
mootorsodidukit. Nimelt hakkas mootorsoiduki juht nr 1 timber rivistuma veendumata, kas temale
jargnev sOiduk nr 2 on alustanud moddasoditu. Liikluseeskirja normide rikkumine esines ka
soiduki nr 2 juhil, kes oluliselt {iiletas sellel alal lubatud soidukiirust. Antud sdidukite
kokkuporkes paiskus sdiduk nr 2 otsa sama parisuunavoondis litkunud sodidukile nr 3, mille
kaitumises liikluseeskirja normide rikkumist ei esinenud. Kohus nentis, et kuna k&igi kolme
mootorsdiduki juhi osas pole tegemist kolmanda isikuga VTsK art 1079 p 3 mottes, siis antud
vaidluses solidaarvastutus ei kohaldu; mootorsdidukite nr 1 ja 2 juhid vastutavad kannatanu (juht
nr 3) ees delikti iildkoosseisu jargi; ning jagas nende vastutuse ulatuse vordselt (50% : 50%),
iihtlasi mdistis kohus juhilt nr 1 juhile nr 2 tekkinud kahjust 50%.2%°

VTsK art 1079 p 3, art 1064, art 1080 ja art 322 grammatilise ning siistemaatilise
tolgendamismeetodi abil jouab kidesoleva t66 autor jareldusele, et nimetatud artiklid ei vélista
kohtu oigust kohaldada mitme mootorsdidukiga tekitatud kahju korral nende valdajate
solidaarvastutust, kuid selleks peavad olema tididetud VTsK art-s 322 nimetatud tildised eeldused.
Kuna VTsK art-st 1064 tulenev delikti iildkoosseis eeldab kahju tekitaja siitid, siis nende
solidaarvastutusele votmiseks tuleb tuvastada mitme kahju tekitaja siiiiline liiklusdnnetuse
pdhjustamine, mis eespool nimetatud nédite korral tegelikult ka esineb. Kéesoleva t66 autorile
teadaolevalt pole Vene korgeim kohus niisuguste asjaoludega vaidluses tdnaseni seisukohta
votnud - seega pole vilistatud VTsK solidaarvastutuse digusnormide praegusest erinev tolgendus

tulevikus.

Keerulisemaks muutub olukord oletades, et liiklusdnnetuses vastastikku osalenud A, B, C ja G
vastutuse maérast moodustab 50% (A, B ja C) ning 50% G osa. Eesti seadusandlus ja ka

riigikohtu praktika ei ole tdnaseni niisugust olukorda késitlenud.

239 KyibpimeBckuil pationnsii cya r. Upkyrcka. deno: 2-1/2012 (2-482/2011), 19.01.2012. Arvutivdrgus: http://xn--
90afdbaavObdlafy6eub5d.xn--plai/bsr/case/5636900 (21.03.2015).
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Saksamaal peetakse toodud niite puhul mitterahuldavaks tdlgendust, mille jargi volgneksid A, B
ja C solidaarvolgnikena G-le 50% tema kahjust, iilejadnud 50% peaks G aga ise kandma. Toodud
lahendust peetakse mitterahuldavaks selles osas, et ildiselt vaadeldes kannab G ainult
neljandikku vastutusest. Saksa kohtupraktikas on otsustatud, et kannatanu kahjustamise korral
mitme kahju tekitaja poolt vastutab kahju tekitaja kiill ainult oma mééara ulatuses, kuid kokku
peavad kahju tekitajad kandma kahju selle osa, mis {ildhinnangu jargi vastab nende vastutuse
osale. Kolme kahju tekitaja (A, B ja C) ning iihe kannatanu (G) vordse vastutuse korral on
kannatanul iildhinnangu jérgi digus 75%-le kahjust. Uksikotsuse alusel vdib kannatanu G nduda
igalt kahju tekitajalt ainult 50% kahjust — kahju selles ulatuses on A, B ja C solidaarvolgnikud.
Modifitseeritud kombinatsiooniteooria kohaselt volgnevad A, B ja C hiivitatava kahju eelneva
tiletatava osa ainult proportsionaalselt nende siili astmele (mis on antud kaasuse puhul vordne).
Kéesolev kohaldub vaid varalise kahju tekitamise osas, kuna mittevaralise kahju hiivitamisel ei
ole ildhinnang vdimalik — hiivitisndude pdhjendatus maédratakse iga kahju tekitaja suhtes

eriasjaolude pdhjal ning seetdttu vdib see olla erinev.4

Saksa oOiguskasitluse jargi on vaieldav, kas lihisvolgnevuse osa maaratakse kogukahju alusel ja
ainult tlejadnu tuleb kahju tekitajate vahel imber jagada (nii, et kannatanul on vdimalik nduda
eespool nimetatud niite kohaselt 50% kogukahjust kolmelt kahju tekitajalt kui solidaarvolgnikelt)
voi tuleb esmalt maha arvata kahjuosa, mida peab kandma kannatanu, nii et tal on selles niites
voimalik nduda kahju tekitajatelt kui solidaarvolgnikelt ainult 37,5% ja iilejddnud 37,5%
hiivitatavast kahjust saab ta nduda igalt kahju tekitajalt veel eraldi. BGB kommentaari kohaselt
tuleb noustuda viimati nimetatud voimalusega, mis aga kahju tekitaja maksejouetuse korral toob
kaasa raskusi. Kui A, B ja C tekitasid G-le kahju 12 000 euro ulatuses, millest tildhinnangu jérgi
vastutavad 75% ulatuses nad solidaarselt ning C-It ei ole rahaliselt midagi votta, siis oleks 4500
euro suuruse Uhisvolgnevuse (50% hiivitatavast kahjust) korral tulemuseks, et G saab hiivitist
ainult 7500 eurot (4500 pluss kaks korda 1500 eurot A-It ja B-1t vordse osana) ja peab kahju 4500
euro ulatuses ikkagi ise kandma, samal ajal kui A ja B peaksid hiivitama ainult 3750 eurot.
Lahtudes iildhinnangust, mille kohaselt tuleb nii A, B kui C-1t nduda kahju hiivitamist vordsetes
osades, ei vii antud lahendus rahuldava tulemuseni, sest ka kohustuse tditmata jadmise risk tuleb

jagada vordselt. See on véimalik saavutada vaid viisil, et C maksejouetuse puhul kaasatakse G

240 F J Sicker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/1V/7/119-120.
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tekkivasse iihisvolgnevuse hiivitamisse: kui A maksis 6000 eurot ja B 1500 eurot ning seejarel

selgub, et C vastu esitatud nduet ei ole vdimalik tiita, vdib G nduda A-It ja B-It veel 250 eurot.?*!

Mitme kannatanu puhul hiivitamiskohustuse piirang iildhinnangu kaudu puudub. Kui S on
toimingu tagajirjel tekitanud A-le, B-le ja C-le igaiihele 1000 eurot kahju, kusjuures iga
kannatanu kaassiiii osa on 50%, siis peab S hiivitama igalihele nendest 500 eurot; tema
hiivitamiskohustus ei piirdu 25%ga kogukahjust. Vastasel juhul peaksid kannatanud tegelikult

vastutama Idpptulemusena ka teiste ohvrite kaassiiii eest.?*?

Kéesolevas peatiikis selgus, et mootorsdidukiga mitme kahju tekitaja korral tousetub esmase
kiisimusena nende isikute solidaarvastutus, mis eespool nimetatud asjaolude esinemisel rakendub
nii Eestis kui Saksamaal. Venemaa kehtiv digusregulatsioon eeldab mitme mootorsdiduki kahju
tekitaja solidaarvastutust vaid juhul, kui kahju tekkis kolmandatele isikutele (nt jalakiijad,
kaasreisijad). Suurema ohu allikate vastastikku kahju tekitamise korral solidaarvastutust ei
eeldata, vaid méadratakse iga kahjutekitaja siili onnetuse pohjustamisel, millest soltub ka isiku
jargnev kahju hiivitamise kohustuse ulatus. Kui leiab tuvastamist, et vastastikku tekitatud kahju
korral mone osapoole siiii puudub, siis vabaneb ta vastutusest taielikult. Eestis ning Saksamaal on
mootorsdidukiga mitme kahju tekitaja vastutus lihtsamini tuletatav pohjusel, et kohaldamisele
tuleb mitte siiil pdhinev vastutus, vaid riskivastutuse regulatsioon ja arvestatakse
mootorsodidukile iseloomulikku kéitamisriski (mis v3ib varieeruda soiduki liigist soltuvalt). Seega
on Eestis ja Saksamaal mootorsdidukiga vastastikku kahju pdhjustamise korral kahju saanud
isikute Gigused paremini kaitstud, samas on liiklusdonnetuses vastastikku osalenud isikute endi
vastutus lihtsamini tuletatav. Eestis ning Saksamaal kehtiv mootorsdidukiga vastastikku tekitatud
kahjule iseloomulik korgendatud vastutuse maédr tasakaalustab kahju tekkimisest tuleneva

kahjundude ning selle hiivitamise kohustuse.

Samuti selgus, et probleemseks voib osutuda kahju hiivitise ulatuse médramine ning selle
jagunemine kahju mitme tekitaja ja kannatanu kaassiiii korral. Kdesoleva t66 autor ndustub
Oiguskdsitlusega, mille kohaselt ei tohiks kahju mitme tekitaja eraldi vdetud vastutus
iksikotsuses iiletada nende vastutuse osa kokkuvdtlikuna. Kahju saanud isik ei tohiks kahju

toonud siindmuse ldbi rikastuda, vastasel korral annaks see voimaluse Kindlustuskelmuste

241 F J Siicker, R. Rixecker. [H. Oetker] (viide 155), § 254/IV/7-121.
242 Samas, § 254/1V/7-124.
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korraldamiseks. Kéesoleva t66 autor pooldab ka seisukohta, et iihe voi mitme kahjutekitaja
maksejouetuse korral peaks seda riski kandma mitte kannatanu, vaid iilejaénud kahju tekitajad.
Maksejouetuse risk kuulub oma olemuselt volgnike sisesuhte mdjupiirkonda ning teenib
solidaarkohustuse pohieesmarki, mille kohaselt vilausaldaja voib nduda kohustuse tdielikku voi

osalist taimist koigilt volgnikelt iihiselt voi igalt eraldi voi monelt neist.

Samas ei poolda kidesoleva t60 autor Saksamaal pakutud skeemi, mille kohaselt tuleks
tthisvolgnevuse osa médidramiseks kohustus kaheks jagada: teatud osa, mille eest vastutatakse
solidaarvdlgnikena ning hiivitise teatud osa, mille suhtes solidaarvolga ei teki. Nimetatud skeemi
kohaldamine ei teeks liiklusdnnetuse tagajarjega kaasnevate kohustuste tditmist lihtsamaks ja
Kiiremaks, vaid niigi keerulise oigusliku konstruktsiooni tekkimist arvestades (mitu
kahjutekitajat, kaassiiii esinemine jne) hdgustaks hiivitise viljamoistmist veelgi. Vaevalt
suudaksid liiklusdnnetuses osalenud juriidilise korghariduseta isikud antud skeemi Kkorral
teadvustada pohimaotteid, mille rakendumisel nimetatud {ihis- ja liksikvolg tekkis. Kéesoleva t66
autori arvates ei ole muu hulgas ka pdhjendatud, miks tuleks kahju teatud osa
solidaarvdlgnevusest ,,vabastada®. Sellega kaasneb oht, et mingi osa suhtes jddb kahjuhiivitis
vilja moistmata. Kui médrata maksejouetuse riski kandjateks koik kahju tekitajad, siis
mittevajalikku keerulist lisaskeemi ldbides jouaksime ikka tagasi samasisulise solidaarkohustuse

juurde.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva magistritod eesmaérgiks oli kindlaks teha riskivastutuse eeldused mootorsdidukiga
kahju pohjustamisel, riskivastutuse subjektid ja vastutust vélistavad asjaolud, aga leida ka vastus
kiisimusele - kuidas Eestis kahe vi enama mootorsdidukiga vastastikuse kahju tekitamise korral

vastutust jagada.

Analiiiisi kiiigus selgus, et Eesti seadusandja on mootorsdiduki mdiste méiratluse VOS § 1057
sattest valja jatnud; seda ei leidu ka Vene VTsK-s riskivastutust késitlevas regulatsioonis, samuti
puudub see PETL-is. Saksa seadusandja on mootorsdiduki moiste médratlemisel olnud
pohjalikum ning sitestanud tldised kriteeriumid, mille tditmata jdtmise korral mootorsdidukiga
suurema ohu allika tdhenduses tegemist pole ning sellest tulenevalt ei saa riskivastutust tekkida.
DCFR kiill sisaldab mootorsdiduki maéédratlust, kuid tdnu liikmesriikidele jiaetud &igusele
riskivastutuse tdiendavate regulatsioonide kehtestamiseks, pole ka DCFR-is sisalduv definitsioon

thene ja loplik.

Kiesoleva t60 autor on seisukohal, et VOS § 1057 voiks selguse mdttes mootorsdidukit
defineerida jdrgmiselt: mootorsdiduki all tuleks eelkdige mdista liiklusseaduses sétestatud
mootorsdidukit; kohtul aga on erandlikel asjaoludel digus kohaldada riskivastutuse regulatsiooni
liiklusseaduses sdtestamata liiklusvahendi puhul, eelkdige ebadiglase voi muul pohjusel

moistlikult vastuvotmatu otsuse valtimiseks.

Regulatsioone vorreldes selgus, et riskivastutuse eeldused mootorsdidukiga tekitatud kahju korral
Eesti, Vene ega Saksa seadusandja poolt sétestatuna ei erine. Nimelt peavad riskivastutuse
tekkimiseks esinema jargmised obligatoorsed eeldused: mootorsdiduk kui suurema ohu allikas
ning selle kiitamine; mootorsdidukile iseloomuliku riski realiseerumine; pdhjuslik seos riski
realiseerumise ja kannatanu Gigushiive kahjustamise vahel. Nimetatud eelduste kohtutepoolne
sisustamine siiski erineb. Naiteks Vene kohtupraktika ei késita seisvat mootorsoidukit suurema
ohu allikana, sest leiab, et sellist soidukit ei saa pidada kiitatuks ka seetdttu, et puudub
mootorsoiduki valdaja aktiivne tegevus. Seevastu pakuvad Saksa ja Eesti kohtud kahju saanud

isikule kaitset erandlikel asjaoludel ka seisvast mootorsodidukist tuleneva ohu realiseerumisel.
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To66 autor ndustub Eesti ning Saksa kohtute tdlgendustega, mille kohaselt vaib erandlikel
asjaoludel kohaldada riskivastutust ka seisva mootorsdiduki korral, kuna sellise késitluse abil on
kahju saanud isiku positsioon kahju hiivitamise ndudes paremini kaitstud - puudub kohustus
tdendada kahju tekitaja siiiid. Odsel vdi halva ilmastikuga pievasel ajal tee ddrde pargitud
mootorsdidukiga kaasneb potentsiaalne liiklusonnetusrisk, mille korgendatud raskusteguri

tingivad sdidukist kui suurema ohu allikast tulenevad ohud (korge mass, plahvatusoht jne).

Vene riskivastutuse regulatsiooni ,isikustatus® véljendub ka pdhjusliku seose tuvastamisel.
Erinevalt Eesti ja Saksa Giguskisitlustest ei eristata VVenemaal pohjusliku seose tuvastamisel
selgelt suurema ohu allikast tulenevat riski realiseerumist selle valdaja enda tegevusest - kohus
késitleb neid ndhtusi iiheskoos. Seega, kui mootorsdiduki valdaja aktiivne tegutsemine puudub,
pole suurema ohu allikale iseloomuliku riski ja tekkinud kahju vahel pdhjuslikku seost. Eesti ja
Saksa diguskasitlused eristavad pdhjusliku seose kahetasandilisust koigi kahjustatud digushiivede
juhtudel; Vene digus kohaldab pdhjusliku seose kahetasandilisust vaid isikulise kahju nduete (elu

ja tervis) korral.

Tekkinud kahju eest kannavad iildjuhul vastutust mootorsdiduki otsesed valdajad, kelle valdus
pShineb Siguslikul alusel. Sarnased on riikide regulatsioonid, mis puudutavad mootorsdiduki
omavolilisi valdajaid, kes kannavad riskivastutust iseseisvalt. Siili korral ei ole nii Eestis,
Saksamaal kui Venemaal vilistatud ka endise valdaja vastutuselevott. Tootaja poolt kahju
tekitamise juhtudel on olemas teatud erisused. Eestis nimelt on olulise tdhendusega asjaolu, kas
tootaja pohjustas kahju toodiilesandeid tdites. Venemaal vastutab oma tootajate tekitatud kahju
eest igal juhul t66andja. Sama on ka Saksamaal - mootorsdidukit ekspluateeriv to6taja ei kasuta
seda reeglina isiklikul kulul ning selle kasutamisdigust omamata ei saa teda
mootorsdidukipidajaks nimetada. FErinev késitlus puudutab ka {iihises omandis oleva
mootorsoidukiga tekitatud kahju kohustatud subjekte (nt abikaasad). Nii Saksa kui Vene
oOiguskésitlusega on méddrav materiaalne kriteerium ehk - riskivastutust kannab isik, kes
litklusonnetuse toimumisel sdidukit kasutas. Eestis arvab T. Tampuu, et ithisomanikud voiksid

riskivastutust kanda solidaarselt.

Riskivastutust vélistavateks asjaoludeks nii Eestis, Saksamaal kui Venemaal on védramatu joud
ja kannatanu tahtlik kahju tekkimist soodustav tegu. Eestist ja Saksamaast erinevalt, ei vabane

mootorsdiduki valdaja Vene diguse kohaselt riskivastutusest juhul, kui liiklusdnnetuses osalenud
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soidukis veeti vOi anti hoiule kahju saanud isiku asi, samuti ei oma Venemaal tihtsust, kas
kannatanu osales mootorsdiduki kditamisel. Erinevalt Saksa ning Vene regulatsioonidest, sisaldab
Eesti riskivastutus lisatingimuse, mille kohaselt mootorsdiduki valdaja vabaneb vastutusest juhul,

kui kannatanut veeti tasuta ning véljaspool vedaja majandustegevust.

Kéesoleva t60 autorile tundub, et kaubanduslik suhe mootorsdiduki valdaja ning soidukis
veetavate reisijate vahel ei tohiks riskivastutuse tekkimisel méiravaks saada, kuna see seab
litkklusdnnetuse toimumise ajal soidukis viibinud isikud ebavordsesse olukorda vorrelduna kahju
tekkimise ajal soidukist véljas viibijatega. Samuti on raskendatud nimetatud isikute voimalus
esitada kahju hiivitamise ndue kahju tekitaja kindlustusandja vastu, kuna selle eelduseks on
kindlustatud isiku vastutus kahjustatud isiku ees riskivastutuse, Oigusvastaselt ja siiiiliselt
tekitatud kahju hiivitamise sétete jargi (eeldab kahju tekitaja siitid) voi reisijaveolepingu alusel

(mille kohaldamine viisakussuhtest tuleneva reisi osas on vaieldav).

Vastutuse ulatuse médramisel kahe voi enama mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise

korral on t66 autor teinud peamised alljargnevad jareldused.

Eestis ning Saksamaal tuvastatakse esmalt kahju tekitanud poolte riskivastutus liksteise suhtes.
Venemaal kannavad mootorsdidukiga vastastikku tekitatud kahju korral isikud teineteise suhtes
mitte riskivastutust, vaid stiiilisest kahju tekitamisest tulenevat vastutust. Pérast vastutuse

tuvastamist hakatakse korrigeerima kahju tekitamises osalenud iga isiku vastutuse ulatust.

Saksa ning Vene regulatsioonidest erinevalt, puudub Eesti diguses eraldi séte, mis ndeks ette
vastutust jagunemise kahe voi enama mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise korral. Seega

kohaldub iildine VOS § 139 regulatsioon, mis kisitleb kahjustatud isiku osa kahju tekkimisel.

Vastutuse ulatuse midramisel kahe v0i enama mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise
korral arvestavad Eesti, Saksa ning Vene kohtud liiklusonnetuses osalenud juhtide kaitumist, mis
seisneb eelkdige piisava hoolsuse rakendamises liikluses ning liikluseeskirjade jargimises. Lisaks
sellele arvestavad Eesti ning Saksa kohtud mootorsdiduki kditamisriskiga, mis véljendub eelkdige
soiduki eesmadrgipédrases litkumises, mille ohu suurus soltub sdiduki massist, mdotudest,

liikumiskiirusest, tehnilisest korrasolekust, ohutusvarustusest jms.
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Kéesoleva t60 autorile tundub, et kahjuhiivitise vdhendamine liiklusonnetuses osalenud
mootorsdiduki kditamisriskist tulenevalt on diglane vaid juhul, kui seda tingib eriti suur sdiduki
mass, kiirus voi muu keskmisest kdrgem néitaja. Arvatavasti kujutab vdimsam sdidukitiiiip
endast ka suuremat liiklusohtu, kuna sellega otsasdidul voi kokkupdrkel tekkinud kahju on n-6
keskmise auto osalusega vorreldes tunduvalt suurem. Seega oleks nimetatud sodidukitiiiibi valdaja

korgendatud kditamisrisk igati pdhjendatud.

Autor leiab, et kindlaks médratud kvoodid ja skaala, millest mootorsdiduki valdajate vastutus
1oppkokkuvottes  kujuneks, tagaksid iihiskonnas kohtulahendite aktsepteeritavuse ning
oigusselguse - selge oleks, millest juhinduvad kohtud vastutuse ulatuse méaramisel. Sel juhul ei
oleks kohtu kaalutlusdigus vastutuse ulatuse méadramisel niivord lai, mis omakorda takistaks

ebadiglaste ning liiklusdnnetuse osapooltele vastuvdetamatute kohtulahendite tekkimist.

Selgus, et nii Eestis, Saksamaal kui Venemaal on vdimalik vdhendada kahjuhiivitist nullini.
Samasugust regulatsiooni ei vilista ka PETL ja DCFR koostajad. Alus, mis vdimaldab kahju
hiivitamise kohustusest tdielikult vabaneda, tihtib koigis kasitletud diguskordades - nendeks on
kannatanu raske hooletus liiklusonnetuse pdohjustamisel ning ka kahju tekitaja enda

oiguskuulekas ja digushoolas kditumine.

Eesti Riigikohtu Kaisitluse jargi peab ebaselgete asjaoludega juhtumi korral kumbki
mootorsdiduki valdaja hiivitama teisele tekitatud kahju tdies ulatuses. Samadel asjaoludel
madravad Saksa kohtud koigi litklusonnetuses osalevate mootorsdidukite valdajate vastutuse
kvoodiks 50%. Ka Vene kohtud médéravad ebaselgete asjaoludega tekkinud kahju ees vastutavaks

mootorsdiduki valdajaid vordselt.

Kéesoleva t60 autor noustub oOiguskasitlusega, mis lubaks ebaselgete asjaoludega juhtumis
vihendada mootorsdiduki valdajate kahjuhiivitist 50% vorra, mis tagab litklusdnnetuses osalenud

isikute vordset kohtlemist dnnetuse asjaolude kindlaks tegemise voimalikkusest sdltumata.

Nii Saksa kui Vene kohtud médravad vordse kéitamisriski ja kahju tekitamise korral
liiklusdnnetuse osapoolte vastutuse vordseks, st kumbki osapool peab hiivitama 50% teisele
tekkinud kahjust. Eestis on see kiisimus riigikohtu juhiste pinnalt lahtiseks jadnud. Ka siin
ndustub kidesoleva t66 autor lahendusega, mille kohaselt tuleks siis poolte vastutus 50%

viahendada. Kui kahju saanud isiku kditumises esineb alus kahju hiivitise vihendamiseks ja selle
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rakendamine ei vii isikute ebavordse kohtlemiseni voi muu ebadiglase lahenduseni, ei leia antud

t00 autor mdjusat pohjust selle eiramiseks.

Eesti ning Saksa kohtutel ei teki vdhimatki kahtlust, et mitme mootorsdidukiga vastastikku
tekitatud kahju korral kannavad kahju tekitajatest mootorsdiduki valdajad riskivastutust
solidaarselt. Vene kehtiv digus eeldab kahju mitme tekitaja solidaarset riskivastutust vaid juhul,
kui mootorsodidukite vastastikusel mdjul kandis kahju kolmas isik (nt kaasreisija, jalakdija). Seega
ei kanna mitme mootorsdidukiga vastastikuse kahju korral kahju tekitajad kannatanu eest
riskivastutust, vaid nende vastutus tuleb tuvastada delikti {ildkoosseisu jargi, mis tdhendab, et
selle jaatamiseks peavad esinema koik delikti tildkoosseisu elemendid. Vene delikti tildkoosseisu
reguleerivate sitete grammatilise tdlgenduse abil joudis t66 autor jdreldusele, et solidaarvastutus
kui selline pole nimetatud asjaoludel vélistatud, kuid see jdab iga liiklusonnetuse korral kohtu
enda madrata. Samas pole solidaarse vastutuse tekkimiseks iseenesest oluline, kas tekkinud
vastutuse aluseks sai riskivastutuse regulatsioon voi delikti tildkoosseis. Vene oiguskésitlus
erineb Eestis ning Saksamaal kehtivatest seeldbi, et mitme mootorsdidukiga vastastikku tekitatud

kahju korral ildjuhul riskivastutus ei kaasne.

Veel selgus, et probleemkohaks voib osutuda kahju hiivitise ulatuse méadramine ning selle
jagunemine kahju mitme tekitaja ja kannatanu enda hooletu kéitumise korral. Kéesoleva t66 autor
ndustub diguskisitlusega, mille kohaselt ei tohiks kahju mitme tekitaja eraldi vdetud vastutus
tiksikotsuses iiletada nende vastutuse osa kokkuvdtlikuna. Kahju saanud isik ei tohiks kahju

toonud stindmuse 14bi rikastuda.

T66 autor pooldab ka seisukohta, et iihe voi mitme kahjutekitaja maksejouetuse korral peaks seda
riski kandma mitte kannatanu, vaid iilejadnud kahjutekitajad, mis vastab ka solidaarvola

instituudi eesmaérgile.

Loppkokkuvdttes saab todeda, et Eestis ning Saksamaal on isikute vastutus kahe voi enama
mootorsdidukiga vastastikku kahju tekitamise korral lihtsamini tuletatav, sest kohaldamisele
tuleb mitte siiiil pohinev vastutus, vaid riskivastutuse regulatsioon ning arvestatakse
mootorsoidukile iseloomuliku kditamisriskiga (mis vOib varieeruda sdiduki liigist soltuvalt).

Seega on Eestis ja Saksamaal mootorsdoidukiga vastastikku kahju pdhjustamise korral kahju
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saanud isikute digused paremini kaitstud, samas on liiklusdnnetuses vastastikku osalenud isikute

endi vastutus lihtsamini tuletatav.

Magistritods piistitatud hiipoteesi osas, mille kohaselt Eestis kehtiv riskivastutuse regulatsioon
kaitseb mootorsoidukiga tekitatud kahju korral kannatanu oigusi piisavalt ning regulatsioon ei
vaja tdiendamist ega muutmist, joudis t66 autor jargmisele jareldusele. Mootorsdiduki valdaja
vastutust vélistav asjaolu, mille kohaselt mootorsdiduki otsene valdaja vabaneb riskivastutusest
juhul, kui kannatanut veeti tasuta ja viljaspool vedaja majandustegevust, piirab kahju saanud
isikute oigust kahju hiivitise saamisele ebaproportsionaalselt. Esiteks kohtleb kéesolev séte
ebavordselt sdiduki sees ning sellest viljas kahju saanud isikuid. Teiseks seab maédravaks
mootorsdidukijuhi ning kaasreisija omavahelise lepingulise suhte olemasolu voi selle puudumise.
Kolmandaks piirab mootorsdidukiga tekitatud kahju korral riskivastutuse kohaldamist
perekondlike voi muude ldhedaste suhete esinemisel. Seega ei kaitse Eestis kehtiv riskivastutuse
regulatsioon mootorsdidukiga tekitatud kahju korral kannatanu digusi piisavalt ning regulatsioon
vajaks muutmist, nimelt mootorsdiduki valdaja vastutust vilistava asjaolu VOS §-st 1057 p 5

vilja jatmist.

Kinnitamist leidis teine piistitatud hiipotees, nimelt vdimaldab VOS § 139 kahe vdi enama
mootorsdiduki vastastikku kahju pdhjustamise korral vastutuse jagunemise kiisimuses iildjuhul
oiglaste lahendusteni jouda ning regulatsioon ei vaja tdiendamist ega muutmist. Samas tagab
antud regulatsioon laialdase tdolgendusruumi ning vastutuse ulatuse méiramine soltub ka kohtu

subjektiivsest hinnangust liiklusdnnetuse asjaoludele.
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SUMMARY

The Preconditions and Scope of Strict Liability in The Event of Inflicting Damage
with Motor Vehicle

The purpose of this master's thesis is to determine the preconditions of the strict liability, when
the damage is caused by the motor vehicle and to find an answer to the question, how the liability
is divided or should be divided in a situation where two or more motor vehicles have caused

mutual damage.

The topic is actual, because despite the fact, that traffic accidents occur quite frequently, the
preconditions of strict liability in the event of the inflicting damage with motor vehicle are
reflected in Estonian legal literature in fragments. Also it is actual, because in the European
Union the questions of unification of the private law have during the last decades led to active
discussions. In the unification of the private law of the European Union an important role have
the researches, in which different regulations that are valid in the member countries of the
European Union, including non-contractual regulations, are compared. In this research paper the
author compares the regulations of strict liability in case of damage inflicted by a motor vehicle
in Estonia and in Germany. Outside the European Union, the author researches the legal

processing of this question in Russian Federation.

Considering the problem, the master thesis is divided in three main chapters. In the first chapter
the author explores the preconditions of strict liability when a motor vehicle inflicts damage. In
the second chapter of the master thesis the author determines the subjects, that are obliged to
strict liability and the circumstances that exclude liability. In the third chapter the scope of the
liability is analyzed, when the mutual damage is inflicted by two or more motor vehicles. For
also, the question of reduction of the damage in the event that damage was partially caused by a
loss for which the injured party is liable, is brought up.

Arising from the aim of the master thesis, the author brings out following hypotheses:

1) The strict liability in Estonia protects sufficiently the victims’ rights in case of a damage

caused by a motor vehicle and the regulation doesn’t need to be changed or amended.
70



2) The regulation of the Law of Obligations Act in Estonia grants generally a just divide of
the liability in case of the mutual damage inflicted by two or more motor vehicles and the

regulation doesn’t need to be changed or amended.

While writing this master thesis, the author used relevant Estonian, German and Russian legal
literature, also appropriate laws and court decisions of the named countries, in addition the
regulations of liability of PETL and DFCR and their comments. Based on the aim of the research
paper, the author used at first comparative research method by means of which she is comparing
Estonian, German and Russian regulations of strict liability and tries to find her own reasonable
legal solutions. Analytical method has also its use when the author looks at the regulation of the
strict liability and at individual preconditions to its application as a whole, also at the essence and

characteristics of these preconditions.

During analysis it became clear, that Estonian legislator has left out the conception of a motor
vehicle from the § 1057 of the Estonian Law of Obligations Act (LOA); it was missing also from
the Russian Civil Code regulation of strict liability, and also from PETL. The German legislator
was more exact in determination of conception of a motor vehicle and has determined main
criteria, ignoring which cannot bring strict liability because then the motor vehicle isn’t a major
source of danger. The DCFR has a definition of a motor vehicle, but since it allows the member
countries to establish their own complementary regulations to the strict liability, then eventually

the definition, that DCFR gives, isn’t general or final.

The author of this thesis believes, that the § 1057 of the LOA in a means of clearness determine
the motor vehicle as follows: as a motor vehicle should be considered a motor vehicle that is
enacted in the Traffic Law Act; the court, however, has in the exceptional occasions the right to
apply a strict liability regulation upon a vehicle, that is not determined in the Traffic Law Act, to

avoid an unfair or for some other reason unacceptable decision.

By the comparison of the regulations it became evident, that the preconditions of strict liability in
case of a damage, caused by a motor vehicle, aren’t different in Estonia, Germany and Russia. In
fact, in order for the strict liability to be applied, these certain obligatory preconditions must be
evident: motor vehicle as a major source of danger and operating it; the materialization of the
operational risk of a motor vehicle; causal link between the materialization of the operational risk
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and the damage to the victim’s legal rights. The filling of these preconditions by the court,
however, is different. For example, Russian judicial practice does not consider a standing motor
vehicle as a major source of danger, because it considers, that this vehicle cannot be seen as
operated since the possessor of the car is not active. On the contrary, Estonian and German courts
provide in exceptional occasions the victims with protection of damage in case the greater risk of

a standing vehicle materializes.

The author agrees with the decisions of Estonian and German court, according to which it is
sometimes in exceptional occasions possible to apply strict liability in traffic accident with a
standing vehicle, because in such a case the legal rights of a person, that suffered damage, can be
defended better — due to lack of need to proof the fault of the tortfeasor. A motor vehicle, that is
parked on the side of a road, can potentially pose a bigger risk of an accident during the nighttime
or in bad weather conditions during the day, and its higher severity factors come from the vehicle

itself as a major source of danger (high mass, explosion hazard etc.)

One more example of “personalization” of the Russian regulation of the strict liability is
expressed in the finding of causal link. Unlike the Estonian and German legal approach, in Russia
the courts don’t differentiate in finding the causal link the occurring of the greater risk coming
from the major source of danger from the actions of possessor of the car — they are viewing them
together. Therefore, if the active participation of the possessor of a motor vehicle is not given,
then there is no causal link between the potential greater risk of the vehicle and the inflicted
damage. The Estonian and German judicial approaches differentiate two levels of the causal link
in all the cases of damaged legal benefits; the Russian law acknowledges the two-leveled causal
correlations only in the case of personal damage (life and health) claim.

The liability for inflicted damages lies usually upon the direct possessor of the motor vehicle,
who have the legal basis for ownership. Similar are the regulations of countries, which are
considering the arbitrary owners, who carry the strict liability themselves. In case liability proved
in Estonia, Germany and Russia it cannot be excluded, that the former owner will be obliged to
take responsibility. In case of a damage inflicted by an employee, exist some differences. In
Estonia is more important whether the employee caused damage while executing his work tasks.
In Russia in all the cases, where the employees have inflicted damage, the strict liability lies

always on the employer. The same is in Germany — the employee, who is using a motor vehicle,
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isn’t using it in personal interest and without the right to own the vehicle, he cannot be named the
keeper of the motor vehicle. A different approach is in a case of damage, which was inflicted by a
motor vehicle that is in a joint ownership (e.g. spouses). In both, Russian and German law is the
material criteria the most important, that means, that the strict liability is bearing by the person,
who was using the vehicle at the moment of the traffic accident. In Estonia T. Tampuu believes

that the joint owners of vehicle should carry the solidary liability.

The circumstances excluding the strict liability in Estonia, Germany and Russia are force majeure
and deliberate actions of the victim, which caused the damage. Differently from Estonia and
Germany, Russian law doesn’t free from strict liability the possessor of the motor vehicle, if the
vehicle, which took part in traffic accident, had inside victims object to be transported or just to
be preserved. Also it isn’t relevant in Russia, if the victim was taking part in operating the motor
vehicle. Differently from German and Russian regulations, has Estonian strict liability an extra
condition, according to which the strict liability of a possessor will be excluded if the victim was

transported for free and outside the commercial activity of the carrier.

The author of this thesis finds, that the commercial relationship between the possessor of the
motor vehicle and transported passengers should not become a determining factor, because this
puts the persons that are in a vehicle during a traffic accident in an unequal position in
comparison to the persons, who are outside the vehicle during a traffic accident. Also it is more
difficult for such persons to make a claim for compensation of damages against the insurer of the

tortfeasor.

Regarding the scope of strict liability of two or more tortfeasors, the author reached following

conclusions.

In Estonia and Germany at first, the court determines the strict liability of parties relative to one
another. In Russia in case of mutual damage of motor vehicles applies not the strict liability, but
fault-based liability. After identifying the liability, the court starts to correct the extent of liability

of each party involved in inflicting damage.

Differently from German and Russian regulations, in Estonian law is missing special provision,

that determines the differentiation of liability in case of mutual damage, inflicted by two or more
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motor vehicles. Therefore binding is § 139 of the LOA, which considers the victims part in

occurring of the damage.

In determination of the scope of liability with two or more motor vehicles in case of mutual
damage, Estonian, German and Russian courts take into consideration the actions of the drivers,
in particular their failure to exercise due care and follow traffic regulations. Furthermore, the
Estonian and German courts take into consideration the operation risk of the motor vehicle,
which means above all the purposeful movement of it and which hazard depends on its mass,

dimensions, driving speed, technical conformity, security equipment etc.

The author finds, that the reduction of the damage coming from the operation risk of the motor
vehicle is fair only under circumstance, that the vehicle has extra big mass, speed or other
indicator bigger than the average. Presumably, a more powerful vehicle poses a bigger traffic
hazard, because in case of a collision with such a vehicle, the damage inflicted is considerably
bigger, than damage from so called average vehicle. Therefore, the increase of the operational
risk of such a vehicle for the possessor is fully justified.

The author finds, that determined quotas and scale, from which the final strict liability of the
possessors of motor vehicles would come, would raise the acceptability of court decisions in the
society and provide a legal clarity — it would be clear, which guidelines the courts follow in
determination of the scope of liability. In that case, the range of decisions of the court would not
be that wide and this would prevent making unfair or for some other reason unacceptable

decisions for the parties of the traffic accident.

It turned out, that in Estonia, Germany and Russia it is possible to reduce the compensation for
damage to a zero. The same regulation do not exclude authors of PETL and DCFR as well.
Ground for total release of liability for compensation of the damage, matches in all the legal
orders — it is a serious mistake of the victim in causing the traffic accident and the law-abiding
and diligent behavior of the tortfeasor, who was reasonably unable to avoid the accident.

According to Estonian Supreme Court, in unclear circumstances both possessors of a motor
vehicle have to compensate the damage to each other in full extent. On the same grounds the

German courts set for all parties of the traffic accident the quota of liability to 50%. The Russian
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courts also find in unclear circumstances all participants of the traffic accident responsible

equally for the damage.

The author of this research paper agrees with legal approaches, that allow in uncertain
circumstances to decrease the compensation for damage for the possessors of the motor vehicles
to 50%, which grants equal treatment of all parties of the traffic accident not depending from the

possibility to determine the circumstances of the accident.

Both German and Russian courts reduce the damage of both parties to 50% in the event of equal
operation risk and infliction of damage, which means, that every party has to compensate 50% of
damage inflicted to other party. In Estonia this question is left open in the instructions of the
Estonian Supreme Court. The author agrees with these solutions as well, where it is possible to
reduce the liability of the parties to 50%. If in the actions of the victim is a ground of reducing the
compensation for the damage and this doesn’t lead to unfair decisions, then the author doesn’t see

grounds for ignoring this.

Estonian and German courts don’t have a doubt, that in a case of damage with two or more motor
vehicles the strict liability is divided between the tortfeasors solidary. Russian current law allows
to divide the solidary strict liability only if with mutual damage of motor vehicles the victim was
a third person (e.g. a passenger, a pedestrian). Therefore, in case of mutual damage with two or
more motor vehicles the tortfeasors don’t have the mutual strict liability, but their liability should
be determined by the general fault-based liability, which means, that all general preconditions of
fault-based liability should be evident. By grammatical interpretation of the Russian regulations
of torts, the author came to a conclusion, that the solidary liability as such isn’t excluded in such
matters, but it is up to court to decide for each traffic accident. At the same time, for the solidary
liability isn’t important, whether the ground for the inflicted damage was regulation of strict
liability, or the general fault-based liability. Russian legal approach is different from Estonian and
German legal approach in a way, that in case of mutual damage to possessors inflicted by the

major sources of danger strict liability do not follow.

For also it came clear, that problematic can be the determination of the scope of the compensation
of the damage and its differentiation between several tortfeasors and in case of the victims own
careless behavior. The author of this research paper agrees with legal regulations, which state,
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that in case with several tortfeasors the liability of one should not exceed their part of liability in

total.

The author also supports the opinion, that in case of insolvency of one or several tortfeasors
should the risk be taken not by the victim, but by the remaining tortfeasors, which is in

compliance with the aim of institute of solidary debt.

In conclusion the author can state, that in Estonia and Germany the liability of persons in case of
mutual damage with two or more motor vehicles is more easily derivable, because in that case not
the liability coming from the fault is applicable, but the regulation of strict liability and the
general operational risk of motor vehicle is taken into account (which can vary depending on the
type of the vehicle). Therefore, in Estonia and Germany, in case of mutual damage with two or
more motor vehicles the legal rights of victims are more protected and at the same time, the

liability of the parties of mutual damage is easily derivable.

As to the hypothesis of this master thesis, that the strict liability in Estonia protects sufficiently
the victims’ rights in case of a damage caused by a motor vehicle and the regulation doesn’t need
to be changed or amended, the author came to a following conclusion. The circumstance,
excluding the liability of the direct possessor of the motor vehicle in case, that the victim was
transported for free and outside the commercial activity of the carrier, limits disproportionately
the right of the victims to get compensation from the inflicted damage. Firstly, the regulation
treats unequally the victims, who are inside the vehicle and victims, who are outside the vehicle.
Secondly, it is determining the contractual relationship between the possessor of motor vehicle
and the passenger or the absence of this relationship. Thirdly, it limits the applying of the strict
liability in case of family or other close relationships. Therefore, Estonian regulation of strict
liability isn’t protecting the legal rights of a victim enough and it needs to be changed and the
clause 5 from § 1057 of the LOA, which can free the possessor from the strict liability, should be
left out.

The second hypothesis found confirmation. In case of a mutual damage, inflicted by two or more
motor vehicles, the § 139 of the LOA is sufficient for developing just and reasonable case law
regarding compensation arising from a traffic accident, and the regulation doesn’t need to be

changed or amended. At the same time, this regulation leaves a broad interpretation space and the
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determination of the scope of the liability depends on subjective evaluation by the court of the

circumstances of the traffic accident.
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