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Sissejuhatus

Ké&esoleva magistritoé eesmark on vélja selgitada, kuidas on Eesti diguses reguleeritud
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutus mootorsdiduki kaitamisel kahju tekitamise korral
ning milliseid ebamé&arasusi (eelkdige regulatsioonis sisalduvate terminite kujul) sisaldab endas
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioon. Magistritod eesmargiks on samuti
valja selgitada, kuidas on regulatsioonis sisalduvaid termineid sisustatud Eesti diguskirjanduses
ja kohtupraktikas, ning hinnata, kas nende sisustamiseks saab leida suuniseid Saksamaa

diguskorral rajanevast ja seda késitlevast diguskirjandusest ning Saksa kohtupraktikast.

Magistrit6o kirjutamist teemal ,,Riskivastutuse spetsiifilised eeldused mootorsdidukiga kahju
pohjustamise korral“ tingis eelkdige selle teema aktuaalsus. Teema aktuaalsus jareldub eelkdige
tosiasjast, et lha enam on ténavatel ja teedel hakatud kasutama uut liiki liiklusvahendeid,
millest eriti populaarseks on muutunud elektritdukeratas. Elektritbukerattaga liiklemine on oma
olemuselt nii soitjat ennast kui ka kaasliiklejaid ohustav tegevus. Vaatamata asjaolule, et
elektritdukeratas on Eesti tdnavatel ja teedel liiklemiseks kasutatav vordlemisi uudne vahend,
on Eesti ajakirjanduses juba kirjutatud nii liiklusGnnetuse pdhjustamisest elektritdukeratta
joobeseisundis juhtimise t&ttu! kui ka elektritbukerataste regulatsiooni puudumisega
kaasnevatest ning elektritdukerataste seaduse alusel kvalifitseerimist puudutavatest raskustest
ja eriarvamustest?. Samas s6ltub mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni
kohaldatavus elektritdukerataste puhul juba sellest, kas nimetatud liiklusvahend on oma

olemuselt vBladigusseaduse® (VOS) § 1057 tahenduses mootorsdidukina kasitletav voi mitte.

Niisiis satestab mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse kehtivas diguses VOS § 1057. Seda
satet uurides saab jareldada, et norm sisaldab endas mitut mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse tekkimise seisukohalt &armiselt olulist mdistet, milleks on terminid
,mootorsdiduk™ ja ,kéditamine”. Selgesonalisi definitsioone nimetatud mdistetele aga
voladigusseadus ei paku. Sellest tulenevalt vGib praktikas muutuda paratamatult kiisitavaks tihe
vOi teise liiklemiseks kasutatava ja mootori joul todtava uudse vahendi (sealhulgas

elektritbukeratta) riskivastutuse regulatsiooni kontekstis mootorsdidukina ké&sitlemine, sellise

! Lepik, S. (toim). Laenutatud tukerattaga sdit tGi kaasa esimese raske liiklusGnnetuse — Pealinn 04.07.2019.
Arvutivergus: http://www.pealinn.ee/tallinn/laenutatud-toukerattaga-soit-toi-kaasa-esimese-raske-
liiklusonnetuse-n243869 (13.04.2020).
2 Maripuu, V. — Nael, M. (toim). Liikluseksperdid on eriarvamusel, kus elektritdukerattaga sGita tohib — Eesti
Rahvusringhédling 02.08.2019. Arvutivdrgus: https://www.err.ee/967285/liikluseksperdid-on-eriarvamusel-kus-
elektritoukerattaga-soita-tohib (13.04.2020).
3 Véladigusseadus. — RT 12001, 81, 487 ... RT 1, 20.02.2019, 8.

3



http://www.pealinn.ee/tallinn/laenutatud-toukerattaga-soit-toi-kaasa-esimese-raske-liiklusonnetuse-n243869
http://www.pealinn.ee/tallinn/laenutatud-toukerattaga-soit-toi-kaasa-esimese-raske-liiklusonnetuse-n243869
https://www.err.ee/967285/liikluseksperdid-on-eriarvamusel-kus-elektritoukerattaga-soita-tohib
https://www.err.ee/967285/liikluseksperdid-on-eriarvamusel-kus-elektritoukerattaga-soita-tohib

kasitluse sBltuvus voi sdltumatus liiklusseaduse* (LS) § 2 punktis 40 sisalduvast mootorsdiduki
legaaldefinitsioonist ning igal konkreetsel Uksikjuhtumil mootors6iduki kaitamises oleku
(kaitamise) sidumine Kkitsalt vaid mootors6iduki soitmisega (ehk edasiliikumisega) vOi

kaitamise defineerimine laialt.

Voladigusseaduse kommenteeritud valjaandest jareldub, et Eesti kehtivas diguses sisalduv
mootorsoiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioon rajaneb suuresti Saksamaa
teeliiklusseaduse (StraRenverkehrsgesetz enk StVG)® § 7 regulatsioonil.® Nimelt jareldub StVG
87 Ig-st 1 ja Ig-st 2, et kui mootors6iduki kaitamisel pohjustatakse inimese surm, kehavigastus
vOI tervisekahjustus voi kahjustatakse asja, on valdaja kohustatud kannatanule sellest tekkinud
kahjud hlvitama. Kahju huvitamise kohustust ei esine (on vélistatud) juhul, kui 6nnetus on
pbhjustatud vddramatu jou tottu.” Seega oleks igati mdistlik eeldada, et VOS §-s 1057
sisalduvate mdistete sisustamisel ning regulatsiooni tdlgendamisel saaks votta vajadusel
aluseks Saksamaa Liitvabariigi kohtute praktikat ning saksakeelses &iguskirjanduses
valjendatud seisukohti kui voimalikke tdlgendussuuniseid. Iseenesest on selline jéreldus
pdhjendatav asjaoluga, et Eesti Vabariik on Mandri-Euroopa @igussusteemi ning germaani
digusperekonda kuuluv riik, mille kehtiva tsiviilseadustiku véljatootamisel on kasutatud
peamiselt Saksa tsiviilkoodeksit (ning lisaks ka Sveitsi ja Hollandi tsiviilkoodekseid).® Ka
Riigikohus on oma praktikas mitmel korral réhutanud, et teiste riikide analoogilisi seadusi ja
praktikat voib vahemalt eraBiguse normide puhul arvestada vordlusmaterjalina Eesti seaduse
mdtte ja eesmargi véljaselgitamisel.® Tdiendavalt on Riigikohus sedastanud jargmist: ,,See
kehtib esmajoones olukorras, kui meil satte rakenduspraktika puudub, kuid mujal on see sarnase
satte puhul vélja kujunenud. See puudutab eelk®ige riike, kellega meil on Gldjoontes sarnane
digussiisteem ja seaduste rakendamise praktika, eeskétt Euroopa Liidu teisi liikmesriike ja

esmajoones Mandri-Euroopa digusperekonda kuuluvaid riike*°,

4 Liiklusseadus. — RT 12010, 44, 261 ... RT 1, 15.03.2019, 9.

5 StraBenverkehrsgesetz. In der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Méarz 2003 (BGBI. I S. 310, 919), das zuletzt
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 5. Dezember 2019 (BGBI. | S. 2008) gedndert worden ist. Arvutivorgus:
https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/BJNR004370909.htmI#BJNR004370909BJNG000101308
(26.04.2020).

6 Tampuu, T. VOS § 1057/2. — Varul, P. jt (koost). Véladigusseadus I11. 8. ja 10. osa (§-d 619-916 ja 1005-1067).
Komm vlj. Tallinn: Juura 2009.

7 Saksa keeles: Wird bei dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs oder eines Anhangers, der dazu bestimmt ist, von einem
Kraftfahrzeug mitgefiihrt zu werden, ein Mensch getétet, der Kérper oder die Gesundheit eines Menschen verletzt
oder eine Sache beschadigt, so ist der Halter verpflichtet, dem Verletzten den daraus entstehenden Schaden zu
ersetzen. Die Ersatzpflicht ist ausgeschlossen, wenn der Unfall durch héhere Gewalt verursacht wird.

8 Varul, P. jt. TsiviilGiguse tldosa. Tallinn: Juura 2012, lk 23, 26.

® RKTKo 09.12.2008, 3-2-1-103-08.

10 RKTKo 07.12.2011, 3-2-1-123-11.
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Niisiis on kaesoleva magistritd6 aluseks olevaks probleemiks asjaolu, et VOS §-s 1057 sisalduv
mootorsOiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioon kétkeb endas mdisteid
,mootorsdiduk® ja ,,mootorsdiduki kditamine, kuid ei satesta nende terminite definitsioone.
Madistete defineerimise osas on eestikeelses diguskirjanduses ja teadustoodes véljendatud
erinevaid ning kohati ka vasturaakivaid seisukohti. Naiteks on sedastatud, et VOS §-s 1057
sisalduva mootors6iduki mdiste sisustamisel voiks lahtuda eelkdige liiklusseaduses sisalduvast
definitsioonist.* Samas on véljendatud ka seisukohta, et VOS §-s 1057 sisaldub liiklusseaduses
leitavast terminist eraldiseisev mootorsdiduki mdiste, mille td4hendus liiklusseaduses sisalduva
legaaldefinitsiooniga ei kattu.'? Eesti kohtupraktika on nende mdistete sisustamise osas véiga
vahene ega vGimalda iseenesest jareldada konkreetseid kriteeriume, millele tuginevalt saaks
konkreetse motoriseeritud vahendi mootorsdidukiks olekut ja selle k&itamises olemist
juhtumipdhiselt hinnata. Naiteks puuduvad Eesti kohtupraktikas elektritbukerataste
kaitamisega pohjustatud kahju hiivitamist puudutavad kohtuotsused sootuks. Hetkel on leitav
vaid (ks elektritdukerattaga seotud liiklusdnnetust ké&sitlev kohtulahend vaarteomenetluses,
milles kohus sedastas siiski, et tlekaigurajal elektritbukerattaga soitja, kes ei saanud viivitamata
peatada elektritbukeratast ning sditis otsa tee andmise kohustust rikkunud isiku sdiduautole, on

kasitletav siiski jalakaijana liiklusseaduse tdhenduses.™

Eelnevast tulenevalt pistitas autor jargmised uurimiskisimused:

1) Kuidas tuleks télgendada VOS §-s 1057 sisalduvat terminit ,,mootorsdiduk” — kas mdistet
tuleb sisustada liiklusseaduses sisalduva mootorsdiduki legaaldefinitsiooni p&hjal vdi on
tegemist eraldiseisva moistega, mida tuleks defineerida laiemalt ehk piiritlemata mdistet

,mootorsdiduk® kitsalt liiklusseaduses sisalduva mootorsdiduki legaaldefinitsiooniga?

2) Kas VOS §-s 1057 sisalduv termin ,mootorsdiduki kiitamine* seondub kitsalt
mootorsoiduki edasiliikumise ehk sGitmise protsessiga ning kas mootorsGiduki kaitamises

olevaks lugemine seondub selle mootori olekuga (t66tav vai véljalilitatud)?

11 Tampuu, T. Lepinguvilised v@lasuhted. Tallinn: Juura 2012, Ik 245; Stroman, V. Riskivastutuse eeldused ja
ulatus mootorsdidukiga kahju pdhjustamise korral. Magistritéo. Juhendaja Janno Lahe. Tartu: Tartu Ulikool 2015,
Ik 12.

12 | ahe, J. Regulation of Strict Liability in the CFR and the Estonian Law of Obligations Act. — Juridica
International 2010/XVI1, 1k 173.

13 HMKo 28.11.2019, 4-19-5099.



3) Kas kaitamises olevas mootorsdidukis sisalduva kdrgendatud ohu (ohu, mille tdttu on
kaitamises olev mootorsdiduk Kkasitletav suurema ohu allikana VOS § 1057 tahenduses)
realiseerumine voib olla ka kestva iseloomuga ning milliste kausaliteediteooriate abil
hinnatakse Eesti ja Saksa kohtupraktikas pohjuslikku seost kaitamisele iseloomuliku riski

realiseerumise ning kannatanu digushiive kahjustamise ja tekkinud kahju vahel?

Teisisdnu soovib autor jouda muu hulgas selgusele selles, kas on mdeldav, et mootorsdiduki
kaitamisega kaasneva kaitamisriski realiseerumine kestab ning viib kannatanule kahju
tekkimiseni ka ajal, mil mootors6iduk enam kaitamises ei ole (néiteks olukorras, kus séiduteel
sOitmise ajal eraldub mootorsdidukilt selle osa ning pdhjustab kahju teisele isikule alles siis,

kui mootorsdiduk, millelt osa eraldus, enam kéitamises ei ole).

4) Kas kaitamises mitteoleva mootorsBiduki iseeneslik slttimine v@ib olla kasitletav

mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena VOS § 1057 kontekstis?

Riskivastutuse kui kahjutekitaja stist s6ltumatu vastutuse instituuti tuntakse paljude riikide
diguskordades. Maastrichti Ulikooli professor Cees van Dam on oma teoses ,,European Tort
Law* viljendanud seisukohta, et riskivastutus teenib deliktidiguslikus vdlasuhtes kannatada
saanud poole Gigusliku positsiooni parandamise eesmarki, nahes ette digusliku aluse tekitatud
kahju huvitamise nGudele ning seda s6ltumata kahjutekitaja kui volgniku kéitumise stdlisuse
tdendamisest kannatanu kui volausaldaja poolt.!* Nimetatud teoses on rdhutatud, et
riskivastutuse regulatsioon kohaldubki eelkdige (aga mitte ainult) olukorras, kus kahju on
tekkinud keskmisest suuremat ohtu loomuparaselt sisaldavate ning eelkdige liikuvate asjade
(nditeks mootors6idukite) kaudu, mille kasutamisega kaasneb Gldjuhul ulatusliku kahju
tekkimise suur tdendosus.™® Seega on tegemist kahju tekitanud isiku vastutusega, mis ei s6ltu
tema sul olemasolust, vaid kahju kaasa toonud ning kérgendatud ohtu sisaldava asja voi
tegevuse kahjutekitaja poolt valitsemise ja valitsemise kaigus sellise ohu realiseerumise faktist.

Eesti Vabariigi diguskorras sisalduv riskivastutuse instituut kui deliktilise vastutuse eriliik on
reguleeritud vbladigusseaduse §-dega 1056-1060. Seejuures kujutab vdladigusseaduse § 1056
endast riskivastutuse generaalklauslit, mis sétestab (ldised eeldused eriti ohtliku asja voi
tegevuse valitseja (suurema ohu allika valdaja) vastutusele juhuks, kui teisele isikule

(kannatanule) on tekkinud kahju (kehavigastuse, tervisekahjustuse voi asja kahjustamise néol)

14 Dam, C. V. European Tort Law. Oxford: Oxford University Press 2014, Ik 298.
15 Dam, C. V. op cit, Ik 298.
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sellisele suurema ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumise tagajarjel.*® Voladigusseaduse
8-d 1057-1060 on seega riskivastutuse erikoosseisud (liigitatuna konkreetsete asjade vOi
tegevuste pohjal, mida seadus késitleb pohimdtteliselt suurema ohu allikatena). Mootorsoiduki
otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni (VOS § 1057) riskivastutuse erikoosseisuna
kasitlemine ei tahenda siiski vastutuse tekkimise eelduste sisustamist tiksnes erikoosseisu
alusel, kuna VOS §-s 1056 satestatud generaalklausel on kohaldatav Uldsétetena koikide
suurema ohu allika valitseja riskivastutuse erikoosseisude puhul.l” Seega on mootorsdiduki
riskivastutuse tekkimise eeldused tuletatavad VOS § 1056 kui generaalklausli ja VOS § 1057

kui erikoosseisu koosmdjust.

Ké&esolev magistrito0 jaguneb kolmeks suuremaks peatikiks. Magistrit06 esimeses peatikis
kasitleb autor VOS §-s 1057 sisalduvat terminit ,,mootorsdiduk®. Esimeses peatiikis analiiiisib
autor erinevaid mootorsdiduki mdiste kasitlusi ning kujundab isikliku seisukoha kiisimuses, kas
VOS § 1057 kontekstis peaks mdiste ,,mootorsdiduk* olema sisustatav kehtivas liiklusseaduses
sisalduva mootorsdiduki mdiste legaaldefinitsiooni alusel vGi on tegemist siiski eraldiseisva
mdistega. Lisaks pakub autor esimeses peatiikis vélja méned tdlgendamissuunised VOS § 1057

tdhenduses mootorsiduki mdiste sisustamiseks, mis on tuletatavad Saksa kohtupraktikast.

Teises peatiikis analtiiisib autor, kas VOS § 1057 tahenduses tuleks suurema ohu allikana
kasitleda mootorsdidukit kui sellist v8i mootorsdiduki kditamist kui tegevust. Samuti késitleb
autor pdhjalikult mootorsdiduki kéitamise mdistet ning anallisib, millised seisukohad
mootorsdiduki kéitamise mdiste tdlgendamisel jarelduvad eestikeelsest diguskirjandusest ja
Eesti kohtupraktikast. Ka analiiisib autor nii saksakeelse 6iguskirjanduse kui ka Saksa
kohtupraktika pdhjal, kui Kitsalt voi laialt kasitletakse mootors@iduki kéditamist Saksamaal ning
milliseid suuniseid saaks Saksa Bigusest tuletada VOS § 1057 tahenduses mootorsdiduki

kaitamise moiste defineerimiseks.

Kolmandas peatikis keskendub autor kaitamisriski realiseerumise ja pdhjusliku seose
kisimusele. Autor anallitisib, mida tdhendab mootorsdiduki k&itamisele iseloomuliku riski
realiseerumine, mis kannatanu digushiive kahjustamise ja kahju tekkimise péhjustamise kaudu
VOS § 1057 alusel riskivastutuse kaasa toob. Autor kasitleb ka kaitamisriski realiseerumise
kestuse kisimust ning seda, kas ja millisel juhul saab mootors6iduki iseeneslik suttimine olla

kasitletav kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena. Lisaks analldsib autor, milliseid

18 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.
17 RKTKo 18.04.2007, 3-2-1-27-07; RKTKo 4.12.2019, 2-18-5278; Tampuu, T. (viide 11), Ik 242.
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kausaliteediteooriaid on pohjusliku seose tuvastamisel kasutatud Saksa Giguses ning kas

lahtutakse olemuslikult samadest reeglitest nagu Eesti 6iguses.

Kéesolev magistritd6 kujutab endast Eesti Vabariigi Giguskorras sisalduva mootorsdiduki
otsese valdaja riskivastutuse instituudi vordlev-kvalitatiivset uurimust. Magistritdé koostamisel
kasutas autor peamiselt Eesti Vabariigis kehtivaid digustloovaid akte, eesti- ja saksakeelset
oiguskirjandust ning Eesti ja Saksa kohtute praktikat.

Mootorsdiduki ja mootorsBiduki kaitamise mdistet ning kaitamisriski realiseerumise ja
pohjusliku seose aspekte on seni kasitlenud oma 2015. aasta magistritods teemal
,Riskivastutuse eeldused ja ulatus mootorsdidukiga kahju pdhjustamise korral“!® Veronika
Stroman. Nimetatud magistritoé eesmirgiks oli teha kindlaks riskivastutuse eeldused ning
vastata kilisimusele, kuidas jagatakse vastutust kahe ja enama mootorsdidukiga vastastikuse
kahju tekitamisel. Kuigi nimetatud magistritoos olid mdistete sisustamise nditeid toodud ka
Saksa digusest, jai Saksa Oiguse kéasitlus moistete sisustamisel vaga ulevaatlikuks, piirdudes
vaid Uksikute Liidu Ulemkohtu 20. sajandi lahenditega ning Saksa Oigust kasitlevate
diguskirjanduslike teostega. Nimetatud magistritod eesmargiks ei olnud viia labi pdhjalik
vordlev-0iguslik analtiis mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioonis sisalduvate
mdistete sisustamisest Eesti ja Saksa diguses. Mdistete defineerimisel on kasitletud tunduvalt
suuremas ulatuses Eesti ja Vene &iguses sisalduvaid regulatsioone, neid puudutavat
kohtupraktikat ja kirjandust. Suuremas osas keskendus aga nimetatud magistritod kahe voi
enama mootorsdidukiga vastastikku pohjustatud kahju hivitamist puudutavate aspektide
analliisimisele. Kdesolevas magistritods keskendub aga autor mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsioonis sisalduvate mdistete defineerimisele, kaitamisele iseloomuliku
riski realiseerumise sisustamisele ja pohjusliku seose kasitlemisele ning seda Kitsalt Eesti ja
Saksa kohtupraktikas ning Eesti ja Saksa diguskorda puudutavas kirjanduses valjendatud

seisukohtade alusel.

18 Stroman, V. (viide 11).



1. Mootorsdiduki moiste defineerimine

VOS §-st 1057 tuleneb, et mootorsdiduki otsene valdaja vastutab mootorsdiduki kaitamisel
tekkinud kahju eest, vélja arvatud juhul, kui esinevad VOS § 1057 p-des 1-5 sétestatud
riskivastutust valistavad asjaolud. Léhtuvalt eelnevalt’® autori poolt réhutatud tdsiasjast, et
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse kui riskivastutuse eriliigi tekkimise eeldused on
tuletatavad riskivastutuse generaalklausli (VOS § 1056) ja konkreetse riskivastutuse
erikoosseisu (mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse puhul seega VOS § 1057)
koosmdjust, ning véttes eeskujuks Tambet Tampuu poolt teoses ,,Lepinguvilised v5lasuhted 2

sOnastatud riskivastutuse generaalklausli eeldused, saab mootorsdiduki otsese valdaja

riskivastutuse tekkimise eeldused s6nastada jargmiselt.

Mootorsdiduki otsene valdaja vastutab kannatanule kahju tekitamise eest ehk kannatanule
surma, kehavigastuse vdi tervisekahjustuse tekitamise vdi tema asja kahjustamise eest, kui: 1)
mootorsdiduk oli kaitamises vastutuse tekkimise ajendiks oleva sindmuse ilmnemise
momendil; 2) realiseerub mootorsdiduki k&itamisrisk ning kannatanule tekkinud kahju on
kaitamisriski realiseerumisega pohjuslikus seoses; 3) puuduvad VOS § 1057 punktides 1-5

séatestatud vastutust valistavad asjaolud.

Niisiis jareldub sdnastatud mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse tekkimise eeldustest
enesestmoistetavalt asjaolu, et sellise vastutuse esmaeelduseks on kaitamises oleva
mootors6iduki olemasolu, mis suurema ohu allikana oli kahju tekitamise objektiks. Kehtivas
vOladigusseaduses sisalduv riskivastutuse regulatsioon aga paraku mootorsdiduki
legaaldefinitsiooni ei paku. Niisiis vajab igal konkreetsel kahju tekitamise uksikjuhtumil esmalt
madratlemist asjaolu, kas kahju tekitamise objektiks oli mootorsdiduk. Kisitav on siiski, mis

vOiks olla lahtekohaks asjaolude t6lgendamisel ja mootorsdiduki mdiste maaratlemisel.

Eesti diguses defineerib mootorsdiduki mdistet liiklusseadus, sdtestades, et liiklusseaduse
tdhenduses on mootors6idukiks mootori joul liikuv sdiduk, vélja arvatud Uksnes piiratud
liilkumisvGimega isikule kasutamiseks ettenahtud mootoriga sdiduk, elektrimootoriga jalgratas,
tasakaaluliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk, tramm ja soiduk, mille

valmistajakiirus ei uUleta kuut kilomeetrit tunnis (LS § 2 p 40).

19 Supra, Ik 7.
20 Tampuu, T. (viide 11), Ik 242,



Selgusele joudmine kisimuses, kas lahtuda konkreetsel juhtumil Ghe vdi teise motoriseeritud
asja kasitlemisel mootorsdidukina VOS § 1057 méttes liiklusseadusest v&i mitte, on oluline
eelkdige tulenevalt asjaolust, et liiklusseadus vélistab automaatselt osa mootori joul todtavaid
liiklusvahendeid mootors6idukite hulgast. Nii néiteks ei ole mootorsdidukitena liiklusseaduse

tahenduses kasitletavad trammid.

Samas on viimasel ajal Eesti tanavatel hakatud Giha enam kasutama uut liiki litkumisvahendina
elektritdukeratast, mille kvalifitseerimisest liiklusseaduse alusel ning sellise kvalifitseerimise
raskuste kohta on vétnud ajakirjanduses sona ka vandeadvokaat Indrek Sirk. Indrek Sirk on
véljendanud arvamust, et elektritdukerattad kujutavad endast ,,seadusest véljapoole jddvaid
liikumisvahendeid”, kuna nendega Eesti tdnavatel ja teedel liiklemine ei allugi hetkel
kehtivatele liiklusseaduse reeglitele. Selle pdhjuseks on valja toodud naiteks ebaselgust
kisimuses, kas elektritbkeratta kasutaja kujutab endast kehtiva liiklusseaduse tahenduses
abivahendit kasutavat liiklejat ehk jalakdijat (LS § 2 p 13) vdi on elektritdukeratta puhul

tegemist pisimopeediga.?

Liiklusseaduse kohaselt on jalakdija jalgsi, ratastoolis vdi muu sarnase uksnes piiratud
litkumisvGimega isikule kasutamiseks ettenahtud sdidukiga liikleja. Jalakdijaks loetakse ka
rula, rulluiske vOi -suuski, tdukeratast vOi -kelku v6i muid sellesarnaseid abivahendeid
kasutavat liiklejat (LS 8 2 p 13). Pisimopeed on aga liiklusseaduse kohaselt vahemalt
kaherattaline s6iduk, mille suurim kasulik vdimsus sisepdlemismootori korral vGi mille suurim
pusi-nimivoimsus elektrimootori korral ei uleta tihte kilovatti ja valmistajakiirus ei Uleta 25
kilomeetrit tunnis (LS § 2 p 56). Elektritbukeratas on erinevalt tavatdukerattast, kus
edasiliikumine toimub inimese lihasjou kaasabil, méeldud kasutamiseks ja edasiliikumiseks
just elektrimootori joul. Seetdttu tuleb autori hinnangul elektritdukeratast kasitleda kehtiva
liiklusseaduse téhenduses tavatdukerattast (kui liikleja abivahendist) eraldiseisva
motoriseeritud liiklusvahendina, mis saab kvalifitseeruda s6ltuvalt elektritdukeratta tehnilistest
omadustest eelkbige pisimopeediks. Samas ei kasitle liiklusseadus ka pisimopeede
mootorsdidukitena (LS § 2 p-d 40 ja 56).

Teisisdnu, kui asuda seisukohale, et mootors6iduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioonis

(VOS §-s 1057) sisalduv mdiste ,,mootorsdiduk” peaks olema sisustatav hetkel kehtivas

21 Sirk, I. Kas elektritdukeratas on jalakdija abivahend voi sdiduk? — Ohtuleht 11.10.2019. Arvutivdrgus:
https://www.ohtuleht.ee/979859/indrek-sirk-kas-elektritoukeratas-on-jalakaija-abivahend-voi-soiduk
(20.01.2020).
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liiklusseaduses sisalduva mdiste ,,mootorsdiduk® legaaldefinitsiooni pdohjal, ei oleks
elektritdukeratas kasitletav mootorsidukina ka VOS § 1057 regulatsiooni mattes. 2020. aasta
veebruaris algatas aga Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium liiklusseaduse muutmise
seaduse eelndu??, mille eesmargiks on luua reeglid elektritbukerataste ja teiste kergete
elektrisdidukite kasutamiseks liikluses. Eelndu seletuskirja kohaselt soovitakse eelnduga votta
kasutusele uut liiki sBidukite kategooriana kergliikurit.?® Eelnduga soovitakse taiendada
liiklusseaduse §-i 2 punktiga 211, sitestades jargmiselt: , kergliikur on iihe inimese vedamiseks
ette nahtud istekohata elektri joul liikuv sdiduk, mille mootori suurim véimsus ei Uleta Uhte
Kilovatti ja valmistajakiirus ei Gleta 25 kilomeetrit tunnis. /.../“. Samuti soovitakse muuta
liiklusseaduse 8 2 punkti 40 ja sOnastada seda jargmiselt: ,,mootorsdiduk on mootori joul litkuv
sOiduk, vélja arvatud Uksnes piiratud litkumisvdimega isikule kasutamiseks ettendhtud
mootoriga sBiduk, jalgratas, kergliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk, tramm ja
sdiduk, mille valmistajakiirus ei iileta kuut kilomeetrit tunnis“.2* Seega kavatsetakse kirjeldatud
liiklusseaduse muudatustega valistada kergliikurid  (sealhulgas elektritdukerattad)
selgesodnaliselt liiklusseaduse tahenduses mootorsdidukite hulgast.

Tambet Tampuu on oma teemakasitlustes valjendanud mitmeid seisukohti riskivastutuse
kontekstis mootorsdiduki madiste mé&dratlemise seostamisest liiklusseaduses sisalduva
definitsiooniga. Naiteks on Tambet Tampuu réhutanud, et VOS §-s 1057 nimetatud
mootors6iduki mdiste maaratlemisel oleks loogiline juhinduda liiklusseaduses sisalduvast
mootorsdiduki legaaldefinitsioonist (LS § 2 p-st 40) ning vastuse kiisimusele, kas VOS § 1057
kohaldub ka teeliikluses mitteosalevatele sdidukitele (veesdidukid ning 6husdidukid), peab
andma kohtupraktika.?® Samas on Tambet Tampuu asunud varem ka seisukohale, et
mootorsdidukiks VOS § 1057 mdttes on mistahes mootori jdul liikuv sdiduk (sealhulgas ka

roobassdiduk, veesdiduk ja 6husdiduk).?

Autori hinnangul ei ole ega saagi kehtivas liiklusseaduses sisalduv mootorsdiduki definitsioon

olla lahtekohaks VOS § 1057 tahenduses mootorsdiduki kui suurema ohu allika mdiste

22 Liiklusseaduse muutmise seadus. Eelndu seisuga 13.02.2020. Arvutivergus:
http://eelnoud.valitsus.ee/main#13D5T7gm (23.03.2020).

23 Liiklusseaduse muutmise seadus. Eelndu seisuga 13.02.2020. Seletuskiri, Ik 1. Arvutivorgus:
http://eelnoud.valitsus.ee/main#fPEKhkSU (23.03.2020).

24 Liiklusseaduse ~ muutmise  seadus. Eelndu  seisuga  13.02.2020, |k 1.  Arvutivdrgus:
http://eelnoud.valitsus.ee/main#13D5T7gm (23.03.2020).

2 Tampuu, T. (viide 11), Ik 245.

2 Tampuu, T. VOS § 1057/3.1.
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madratlemisel. Mdisted ei ole omavahel samastatavad ning seda nii normide sfnastusest ja

ulatusest kui ka regulatsioonide eesmargist tulenevalt.

Kuna LS 8§ 2 p-st 40 tulenev mootorsdiduki legaaldefinitsioon sisaldab endas omakorda mdistet
,,s01duk®, siis ei defineeri mootorsdidukit liitklusseaduse tdhenduses LS § 2 p 40 iseseisvalt,
vaid igal juhul koostoimes LS 8§ 2 p-ga 73, mis ndeb ette mdiste ,,sdiduk® legaaldefinitsiooni.
Niisiis jareldub LS § 2 p-st 40 koostoimes LS § 2 p-ga 73, et liiklusseaduse tdhenduses on
mootors6idukiks mootori joul liikuv ning ainult teel liiklemiseks ettendhtud voi teel liikuv
seade, valja arvatud Uksnes piiratud liikumisv6imega isikule kasutamiseks ettendhtud
mootoriga sOiduk, elektrimootoriga jalgratas, tasakaaluliikur, pisimopeed, robotliikur,
maastikusdiduk, tramm ja s6iduk, mille valmistajakiirus ei tileta kuut kilomeetrit tunnis. Seega
kehtiva liiklusseaduse tahenduses ei kasitleta mootorsdidukitena selliseid vahendeid, mis on
margitud LS 8 2 p-s 40 sisalduvas loetelus. Nendeks seadmeteks on (iksnes piiratud
litkumisvGimega isikule kasutamiseks ettendhtud mootoriga sdiduk, elektrimootoriga jalgratas,
tasakaaluliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk, tramm ja sOiduk, mille
valmistajakiirus ei Uleta kuut kilomeetrit tunnis. Lisaks sellele ei kuulu kehtiva liiklusseaduse
tdhenduses mootorsdidukite hulka ka igasugused mootori joul véljaspool sdiduteed liikuvad voi

véljaspool sbiduteed liiklemiseks ettenédhtud seadmed (nditeks ka lennukid ning mootorpaadid).

Sellisest arusaamast ldhtuv mootorsdiduki mdiste defineerimine VOS § 1057 kontekstis oleks
aga vastuolus regulatsiooni sBnastuse endaga, kuna VOS § 1057 kasitleb mootorsdidukina ka
Ohusodidukit, satestades, et mootorsdiduki otsene valdaja ei vastuta selle kditamisel tekkinud
kahju eest, kui kahju pohjustas vaaramatu joud voi kannatanu tahtlik tegu, vélja arvatud juhul,
kui kahju tekkis 6hus@iduki kaitamisel (VOS § 1057 p 3). Seda on réhutanud ka Janno Lahe
artiklis ,,Regulation of Strict Liability in the CFR and the Estonian Law of Obligations Act®,
markides, et seetbttu ei ole liiklusseadus kasitletav asjakohase l&hteallikana vdladigusseaduse

kontekstis mootors®iduki mdiste sisustamisel.?’

Ka Eesti kohtute poolt véljendatud seisukohad viitavad sellele, et VOS §-s 1057 sisalduv mdiste
,mootorsoiduk® ei kattu liiklusseaduses sisalduva mootorsdiduki moiste ja definitsiooniga.
Kuigi oma 2007. aasta otsuses?® on Tartu Maakohus réhutanud, et VOS §-s 1057 satestatud

mootorsdiduki mdiste sisustamisel tuleks ldhtuda liiklusseadusest, on kohtud mitmel korral

27 Lahe, J. (viide 12), k 173.
28 TMKo 18.12.2007, 2-07-5047.
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kasitlenud VOS § 1057 tihenduses mootorsdidukitena ka seadmeid, mis liiklusseaduse

tahenduses mootorsdidukite hulka ei kuulu.

Naiteks on Tallinna Ringkonnakohus oma 2007. aasta otsuses®® késitlenud VOS § 1057
tdhenduses mootorsdidukina Parnu joel sditvat mootorkaatrit, mis aga liiklusseaduse 8§ 2 p-de
40 ja 73 kontekstis mootorsdidukina kasitletav ei ole. Lisaks on Viru Maakohus oma 19.
novembri 2008. aasta otsuses®® rdhutanud, et ka tootajate transportimiseks
pdlevkivikaevanduses kasutatavat (niisiis maa-alust) inimveorongi saab kasitleda
mootorsdidukina VOS § 1057 méttes. Sdiduauto ja trammi kokkupdrget ning sellest ilmnenud
sdiduauto omaniku kahjuhiivitisnduet puudutavas tsiviilasjas®!, kus vaidlust lahendati kahju
pdhjustaja stililise vastutuse regulatsioonile (VOS § 1043 jj) tuginedes, ei sedastanud Kl
Riigikohus selgesonaliselt trammi kuuluvust VOS § 1057 tahenduses mootorsdidukite hulka,
kuid rbhutas siiski, et mootorsdidukite kokkupdrke tagajarjel kahju tekitamise korral saab
esitada ndude ka VOS § 1057 alusel. Riigikohtu selline viide mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsioonile vdimaldab jareldada, et ka tramm on Riigikohtu hinnangul
mootorsdiduk VOS § 1057 tahenduses. Kdige laiema maaratluse VOS §-s 1057 sisalduvale
mootorsdiduki mdistele on andnud aga Tallinna Ringkonnakohus oma 2013. aasta otsuses,
rohutades, et mootorsdidukiks on mistahes mootori joul liikkuv sbiduk (konkreetsel juhul

linttraktor).3?

Liiklusseaduses sisalduva mootorsdiduki legaaldefinitsiooni Kkasitlemine VOS § 1057
tdhenduses mootorsdiduki mdiste defineerimise lahtekohana oleks autori hinnangul vastuolus

ka riskivastutuse regulatsiooni eesmargiga.

Harju Maakohus on oma 2019. aasta lahendis rohutanud, et ,,riskivastutuse eesmérgiks on eriti
ohtlikust asjast vOi tegevusest lahtuva iseloomuliku (kdrgendatud) ohu realiseerumise korral
tagada kahju kannatanud isikule hivitisndue, s6ltumata sellise ohu allikat (suurema ohu allikat)
valitsenud isiku tegevuse digusvastasusest ja siiist.3® Seda on oma praktikas sedastanud ka
Riigikohus.3

2 TInRnKo 10.12.2007, 2-06-12226.
%0 VMKao 19.11.2008, 2-05-19976.
31 RKTKo 27.10.2014, 3-2-1-90-14.
32 TInRnKo 15.10.2013, 2-11-56403.
% HMKo 14.11.2019, 2-19-11199.
3 RKTKo 18.04.2007, 3-2-1-27-07 p 12.
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Mootors6iduk on oma olemuselt vahend, mida kasutatakse (hiskonnas eelkdige kellegi voi
millegi transportimiseks (niisiis kas liikumis- ja transportimisvahendina). Mootorsoidukite
kasutamine on vaatamata selle ohtlikkusele ning asjaolule, et mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsioon maaratleb mootorsdidukit kui endas suuremat ohtu sisaldavat
vahendit ehk suurema ohu allikat), thiskonnas siiski lubatav. TGené&oliselt ainsaks maistlikuks
pdhjenduseks sellele saab olla mootorsdidukite kasulikkus, mis kaalub Gles nende kasutamisega
seonduvad kdrgendatud ohud.

Nii jareldub ka Harju Maakohtu 2006. aasta lahendist, et riskivastutuse regulatsiooni eesmérk
on vdimaldada Uhiskonnal kasutada vdladigusseaduse tdhenduses suurema ohu allikaid neist
lahtuva Uldise kasu nimel, kaitsta samaaegselt sellistest allikatest ldhtuva suurema ohu
potentsiaalsete ohvrite absoluutseid digushiivesid ning lihtsustada neil kahjuhlvitisnduete

esitamise vdimalusi.®®

Liiklusseaduse eesmirgiks on eelkdige liiklusohutuse tagamine.® Seevastu jareldub eelnevalt
kirjeldatud kohtu seisukohtadest, et riskivastutuse regulatsiooni eesmargiks ei ole niivord
liiklusega kaasnevate ohtude drahoidmine ja kdrvaldamine ning selle kaudu liikluse ohutuse
tagamine. Voladigusseaduses sisalduv riskivastutuse regulatsioon ei sea eesmérgiks liikluse
korraldamist ega mootorsdidukitele, trammidele ja muudele liiklemiseks kasutatavatele
vahenditele ning nende juhtide eksamineerimisele nOuete esitamist. Riskivastutuse
regulatsiooni eesmargiks on tagada isikule vdimalus nduda lihtsustatud korras (suurema ohu
allika valitseja stiid tdendamata) kahju huvitamist olukorras, kus mootorsdiduki kditamisega
kaasnevad kdrgendatud ohud on juba isikule tekkinud kahju kujul realiseerunud.®

Liiklusseadus aga selliseid eesmarke ei teeni.

Konkreetse kahju pdhjustanud motoriseeritud vahendi kasitlemine VOS § 1057 tahenduses
mootorsdidukina on seega autori hinnangul igakordse tdlgendamise (mitte aga Kkitsalt
liiklusseaduses sisalduvast legaaldefinitsioonist lahtumise) kiisimus. Olukorras, kus konkreetse
motoriseeritud vahendi kuuluvus VOS § 1057 tahenduses mootorsdiduki mdiste alla on
keskmise mdistliku isiku vaatevinklist l&htuvalt Gheselt selge, saab ja tuleb autori hinnangul
seda vahendit kasitleda mootorsdidukina VOS § 1057 méttes. Motoriseeritud vahendi VOS §-

s 1057 sisalduva mootorsdiduki mdiste alla kuuluvuse ihese selguse kriteerium voiks aga

% HMKao 01.12.2006, 2-04-1975.

% HMKo 02.05.2013, 4-13-2162.

37 Tampuu, T. Riskivastutus ja tootja vastutus vladigusseaduses. — Juridica 2003/111, Ik 161.
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rajaneda eelnevalt kirjeldatud® Tallinna Ringkonnakohtu poolt sénastatud iildpdhimdttel, mille

kohaselt on seaduse tahenduses mootorsdidukiks mistahes mootori jéul liikuv sdiduk.®

Niisiis on VOS § 1057 tihenduses mootorsdidukiks mistahes téielikult (ehk naiteks inimese
lihasjou kaasmdjuta) mootori joul liikuv sdiduk (téielikult ehk ainutiksi mootori joul liikuda
saav s8iduk).*® VOS § 1057 tahenduses tuleb mootorsdidukiks pidada pshimdtteliselt nditeks
sOiduautot, bussi, raskeveokit, mootorpaati, lennukit, rongi, trammi ning igasugust teist
motoriseeritud asja, mis tdotab ja liigub tksnes mootori joul, mis on selleks (mootori joul
liikumiseks ja seelabi kellegi v6i millegi transportimiseks) olemuslikult mdeldud ja mida

keskmine maistlik inimene seetdttu harjumuspéraselt mootorsdidukina kasitleb.

Kaikidel muudel juhtudel, kus konkreetse motoriseeritud vahendi VOS § 1057 tahenduses
mootors6idukina maaratlemine voib olla mingil phjusel kaheldav ning selgust ei taga ka Eesti
kohtupraktika, voib autori hinnangul leida vajalikke suuniseid Saksa 6igusest (Saksa
Oiguskorras sisalduvast moiste ,,mootorsdiduk* tdhendusest ning seda puudutavast digusalasest
Kirjandusest ja Saksamaa kohtute praktikast). Eriti asjakohane on see aga eelkdige tdnapaeva
tehnika arengut ning liiklemiseks ja transportimiseks kasutatavate uut liiki vahendite
kasutuselevottu silmas pidades. Naiteks Eesti tdnavatel kasutatava uut liiki lilkumisvahendi,
elektritdukeratta, kuuluvus VOS §-s 1057 sisalduva mootorsdiduki mdiste alla v6ib olla
kaheldav kasvoi tulenevalt asjaolust, et elektritdukeratas saab olla kasutatav ka ainutksi
inimese fudsilise jou mdjul (seda néiteks olukorras, kus elektritbukeratta ajami jouallikat toitev

akumulaator saab sdidu ajal tihjaks).

Saksa Oiguses lahtutakse mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni mdttes
mdiste ,,mootorsdiduk® defineerimisel Saksamaa teeliiklusseaduses (StVG-s) sisalduvast
definitsioonist.** Nimelt reguleeribki Saksamaa Giguskorras mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutust just teeliiklusseadus. StVG § 1 Ig 2 kohaselt on seaduse téhenduses

mootorsdidukiks vaid mootori joul liikuv maismaasdiduk, mis ei ole seotud rodbasteega.*?

38 Supra, Ik 13.
% TInRnKo 15.10.2013, 2-11-56403.
40 Tampuu, T. VOS § 1057/3.1.
41 Greger, R.; Zwickel, M. Haftungsrecht des StraRenverkehrs. Handbuch und Kommentar. Berlin: Walter de
Gruyter 2014, 1k 30.
42 StVG § 1 Ig 2: Als Kraftfahrzeuge im Sinne dieses Gesetzes gelten Landfahrzeuge, die durch Maschinenkraft
bewegt werden, ohne an Bahngleise gebunden zu sein. (Seaduse tdhenduses on mootorsdidukiteks
maismaasdidukid, mis liiguvad mootori jéul ning ei ole seotud ro6basteega).
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Niisiis ei hélma Saksa 0&iguses sisalduv mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsioon vastutust 6hu-, vee- ja rodbassdidukite kéaitamisel tekitatud kahju eest. Seevastu
Eesti Oiguses sisalduv mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioon késitleb
selgesdnaliselt mootorsdidukina ka 6husdidukit*®. Niisiis saab StVG-s sisalduvat
mootorsdiduki riskivastutuse regulatsiooni puudutavat Giguskirjandust ja Saksamaa kohtute
praktikat votta eeskujuks VOS §-s 1057 sisalduva mdiste ,,mootorsdiduk® sisustamisel ja

tdlgendamisel vaid osas, mis puudutab rodbasteega mitteseotud maismaasdidukeid.

Saksa diguskirjanduses ning Saksa kohtupraktikas on StVG (ja seega ka mootorsdiduki otsese
valdaja riskivastutuse) tdhenduses moiste ,,mootorsdiduk® tdlgendamisel rdhutatud, et
motoriseeritud vahendi kasitlemisel mootors6idukina ei oma tdhendust, kas sdiduk on mdéeldud
inimeste (reisijate) vdi asjade (kauba) vedamiseks vai tegemist on (ksnes endast todseadet
kujutava masinaga ehk toémasinaga (naiteks murutraktoriga).* Ka ei oma tahendust, millist
liiki lahteenergiat kasutab mootorsdiduki jouallikas ehk mootor (nditeks elekter, gaas,
naftasaadused — bensiin, diisel).* Identne on olukord ka Eesti 8iguses, kuna VOS §-st 1057 ei
jareldu, et motoriseeritud vahendi mootorsbidukite hulka arvamine s6ltuks selle
kasutamisotstarbest (néiteks inimeste voi kauba vedamine) vGi mootori tlibist (elektrimootor

vOi sisepdlemismootor).

Kill aga sdltub Saksa diguses mootorsfiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni
kohaldamine mootorsdiduki vdimalikust suurimast sdidukiirusest. Nimelt tuleneb StVG § 8
esimesest punktist reegel, mille kohaselt ei kohaldada mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsiooni 6nnetuste puhul, mida pdhjustatakse mootorsdidukitega, mille

soidukiirus sirgel teel ei saa tiletada 20 kilomeetrit tunnis.*®

Nii on saksakeelses 0iguskirjanduses rohutatud nditeks, et elektritdukeratas on Kull
mootorsdiduk StVG tahenduses, sest tegemist on elektrimootori joul liikuva séidukiga. Samas
on sedastatud ka, et enamikel elektritBukeratastest ei tleta maksimaalne sdidukiirus sirgel teel

20. kilomeetrit tunnis, mistdttu kohaldub elektritdukeratta otsese valdaja vastutusele

43 Supra, Ik 12.
4 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 30.
4 Becker, H. jt. Kraftverkehrs-Haftpflicht-Schaden: Handbuch flr die Praxis. Heidelberg: C. F. Muiller, 2018, Ik
2.
46 StVG 8§ 8 p 1: Die Vorschriften des § 7 gelten nicht, wenn der Unfall durch ein Kraftfahrzeug verursacht wurde,
das auf ebener Bahn mit keiner hoheren Geschwindigkeit als 20 Kilometer in der Stunde fahren kann /.../.
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(elektritukerattaga pdhjustatud kahju eest) StVG § 8 esimeses punktis satestatud erand.*’
Seet6Ottu allub Saksa Giguses elektritbukerattaga kahju pdhjustamise korral kahju pdhjustaja
vastutus mitte mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse (StVG 8§ 7) regulatsioonile, vaid
hoopis siiiilise vastutuse regulatsioonile.*® Sellisele seisukohale on oma 2020. aasta otsuses*®
asunud ka liidumaakohus Minsteris. Seevastu Eesti diguses ei sea VOS § 1057 eraldi

kriteeriume mootorsoiduki voimsusele ega ka maksimaalsele sdidukiirusele.

Eraldi on Saksa Giguskirjanduses analtlsitud ka olukorda, kus (ks ja sama sdiduk voib
tulenevalt oma eriparast (omadustest) ning soltuvalt kasutusviisist olla erinevatel ajahetkedel
kasitletav nii mootorsdidukina StVG 8§ 7 tdhenduses kui ka muud liiki sGidukina, mis
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse kontekstis mootorsgidukina kasitletav ei ole. Uheks
selliseks sdidukiks on niinimetatud Spurbus (inglise keeles guided bus). Tegemist on linnas
uhistranspordivahendina kasutatava bussiga, mis on oma tehnilistest omadustest (varustusest)
tulenevalt voimeline sditma ka rodbasteel. Nii on Saksa Giguskirjanduses leitud, et ajal, mil
nimetatud sdiduk on Uhendatud roéobasteega ning liigub sellel, ei ole see Kkésitletav
mootorsdidukina StVG (ning seega ka mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsiooni) tdhenduses. Alates hetkest, mil s6iduk eemaldatakse rodbasteelt ning jatkatakse
selle kasutamist tavabussina sOiduteel, vastab see taas mootorsfiduki tunnustele, mille

kaitamisel kahju tekitamisega kaasnev vastutus allub StVG § 7 regulatsioonile.>

VOS § 1057 kontekstis v@ib see Saksa diguses levinud p&himéte olla asjakohane abivahend
kisimuse lahendamisel, kas kahju pdhjustamine elektritbukerattaga (kui sdidukiga, mis voib
olla litkumiseks kasutatav nii ainuiksi elektrimootori jou mojul kui ka tiksnes inimese lihasjou
vahendusel) on kasitletav kahju pdhjustamisena mootorsdidukiga olukorras, kus
elektritdukeratta edasiliikumine (sellega sditmine) toimub ainult inimese enda lihasjdu majul.
Elektritdukeratas on oma olemuselt mootorsdiduk ehk on erinevalt tavatdukerattast méeldud
sOitmiseks elektrimootori joul. Seega vOib asuda seisukohale, et olukorras, kus kahju

pdhjustatakse elektritdukerattaga, mis on kasutatav kui tavatdukeratas (ehk sbitmine toimub

47 Figgener, D.; HeB, R. StraBenverkehr unter Strom: Der E-Scooter ist tiberall. — Neue Juristische Wochenschrift
Spezial 2019/19, 1k 585-586.

48 Tomson, C.; Wieland, A. E-Scooter: Die Fahrt ist frei, aber wer haftet? — Neue Zeitschrift fir Verkehrsrecht
2019/9, 1k 447.

49 LG Minster 09.03.2020, 8 0 272/19. Arvutivorgus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/lgs/muenster/lg_muenster/j2020/8 O 272 19 Urteil 20200309.html
(21.04.2020).

%0 Filthaut, W. Die Gefahrdungshaftung fiir Schaden durch Oberleitungsomnibusse (Obusse). — Neue Zeitschrift
fur Verkehrsrecht 1995/2, 1k 53.
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vaid inimese enda fuiisilise jou mdjul), ei teki kahju pdhjustajale vastutust VOS § 1057 alusel,

vaid vastutust tuleb hinnata siiiilise vastutuse regulatsiooni (VOS § 1043 jj) alusel.

Lisaks on Saksa kohtupraktikas ja &iguskirjanduses leitud, et motoriseeritud objekti
kasitlemiseks mootorsdidukina StVG tahenduses (ning seega ka mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsiooni kontekstis) peab soiduki edasiliikumist voimaldav jouallikas
(mootor) olema s6iduki lahutamatu osa ning osalema kaitamises seega tiheskoos sdidukiga.

PBhimdtet, et asja kasitlemiseks mootorsdidukina peab mootor olema asja (s6iduki) lahutamatu
osa, on oma 1999. aasta lahendis rohutanud Ule ka Alam-Saksi liidumaa tlemkohus
Oldenburgis. Kohtul tuli otsustada, kas tavaline jalgratas, mis liigub mitte sditja poolt
rakendatava lihasjou, vaid s6itja selja kilge kinnitatud mootorvarju elektrimootori mdjul, on
kasitletav mootorsdidukina vGi mitte. Kohus rohutas seejuures, et masinajoud on inimese ja
looma lihasj6u vastand. Mootors6idukiks olek tdhendab vdimet end iseenda joul edasi liigutada,
mis tahendab, et masin (mootor), mille joul sdiduk edasi liigub, peab liikumise kdigus olema

sBiduki kiljes (olema osa sdidukist).>!

Saksa Oiguskirjanduses on muu hulgas margitud, et StVG tdhenduses ei késitleta
mootorsdidukina néiteks inimeste transportimiseks modeldud ja statsionaarse mootoriga
varustatud koisteed, kus trossil paiknevaid trosskandureid seab liikumisse statsionaarne

mootor.>?

Lisaks jareldub naiteks Baieri liidumaa Ulemkohtu 1956. aasta lahendist ka p&himéte, et
mootorsfiduki ajami kasutuskdlbmatusega v8i muu rikkega (naiteks mootorsdidukist
akumulaatori eemaldamise tGttu) ei kaota sdiduk oma mootorsdidukiks olemise omadust (niisiis
ei muutu olematuks tdsiasi, et tegemist on mootorsdidukiga).>® Ka VOS § 1057 kontekstis vdib
jareldada, et mootorsdiduki tehnilisest rikkest tingitud kasutuskdlbmatus vG6i mootorsdiduki
(nditeks elektritbukeratta) kasutamine liikumiseks mootorijdudu rakendamata ei tahenda, et
sellest hetkest (rikke ilmnemise ja kasutuskBlbmatuks muutumise voi elektritdukeratta

elektrimootori véljalulitumise ning selle tavatdukerattana kasutamise alguse hetkest) alates

51 OLG Oldenburg 03.05.1999, 1 Ss 105/99. Arvutivdrgus: http://www.verkehrslexikon.de/Urteile/Rspr9301.php
(27.11.2019).
52 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 31.
53 BayObLG 08. 05. 1956, 829/55. Arvutivorgus: https://beck-
online.beck.de/Dokument?vpath=bibdata%2Fzeits%2Ffhzivr%2F5%2Fcont%2Ffhzivr.5.919.9156.4000.htm&anc
hor=Y-300-Z-VRS-B-11-S-155&readable=1 (27.11.2019).
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kaotaks s6iduk enda mootorsdidukiks olemise omaduse. Pigem omab see tdhendust konkreetse
sbiduki VOS § 1057 mdttes mootorsdidukina kaitamise sedastamise aspektist lahtuvalt (ehk
teisisbnu  oma olemuselt mootorsdidukiks olev elektritbukeratas ei ole kéaitamises
mootorsdidukina hetkel, mil on kasutatav liikumiseks tavatbukerattana ehk ainult inimese

lihasjou mojul).>*

Niisiis sdnastab autor eelnevalt kirjeldatud Eesti ja Saksa kohtupraktikat ning Eesti ja Saksa
diguskirjanduses levinud seisukohti silmas pidades jargnevad piiritlemiskriteeriumid, mis
vOiksid olla ldhtekohaks hindamisel, kas konkreetne kahju p8hjustamise vahendiks olnud
motoriseeritud vahend on kasitletav mootorsdidukina VOS § 1057 tahenduses vai mitte. Need

Kriteeriumid on jargmised:

1) mootorsdidukiks VOS § 1057 tahenduses on mistahes mootori jdul liikuv sdiduk;

2) sbiduki kasitlemisel mootorsdidukina VOS § 1057 tahenduses ei mangi rolli selle
kasutusotstarve ehk asjaolu, kas s6iduk on mdeldud inimeste vBi kauba vedamiseks vdi on

tegemist tobmasinaga ehk endast todseadet kujutava masinaga (naiteks murutraktor);

3) téhendust ei oma, mis liiki mootoriga on sBiduk varustatud (elektrimootor,
sisepdlemismootor vdi muud liiki mootor) ega ka mootori voimsus ja sdiduki maksimaalne

sdidukiirus;

4) mootor peab olema mootors6iduki kui tervikuga thendatud ehk osa mootorséidukist.

Eelnevast l&htuvalt on autor leidnud vastuse esimesele uurimiskisimusele. Nimelt jareldab
autor, et VOS § 1057 tdhenduses mdiste ,,mootorsdiduk® defineerimisel ei ole asjakohane
juhinduda kitsalt liiklusseaduses sisalduvast mootorsdiduki legaaldefinitsioonist. VOS § 1057
tdhenduses kujutab mootorsdiduk endast eraldiseisvat mdistet ning seda tulenevalt
regulatsiooni sdnastusest ja eesmargist. Motoriseeritud vahendi kasitlemine VOS § 1057 méttes
mootorsdidukina rajaneb asjaolude igakordsel télgendamisel, sest juba VOS § 1057
regulatsiooni sdnastusest lahtuvalt on mootorsdidukina sétte tdhenduses Kkasitletav ka
OhusBiduk, mis ei kuulu aga liiklusseaduse t&dhenduses mootorsGidukite hulka. Igakordse
tblgendamise (mitte aga liiklusseadusest ldhtumise) vajadus tuleneb ka sellest, et just

% Supra, Ik 17 jj.
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voladigusseaduses sisalduva riskivastutuse regulatsiooni eesmérk on tagada ja vdimaldada
endast kolmandate isikute suhtes suuremat ohtu kujutavate asjade kasutamist thiskonnas ning
nendega tekitatud kahju huvitamise lihtsustatud korras (ehk asja otsese valdaja stiu tdendamise
vajaduseta) sissendudmist. Liiklusseadus sellist eesmarki aga ei teeni. Niisiis on mdiste
,mootorsdiduk” VOS § 1057 tihenduses oma ulatuselt liiklusseaduses sisalduvast
mootorsdiduki mdistest laiem, kuna hdlmab nii neid motoriseeritud vahendeid, mis on
kasitletavad mootorsdidukitena liiklusseaduse tdhenduses, kuid ka selliseid sdidukeid, mis ei
pruugi olla mootorsdidukid liiklusseaduse kontekstis (naiteks tramm, lennuk, elektritdukeratas,

mootorpaat).
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2. Mootorsdiduk ja mootorsdiduki kaitamine kui suurema ohu

allikad. Mootorsdiduki kaitamise moiste defineerimine

2.1. Mootorsoiduk ja mootorsoiduki kaitamine kui suurema ohu allikad

Riskivastutuse tekkimine eeldab, et kahju pdhjustamise vahend oleks suurema ohu allikas.
Suurema ohu allika legaaldefinitsioon sisaldub Eesti voladigusseaduse 8 1056 Ig-s 2, mille
esimese lause kohaselt loetakse asja vOi tegevust suurema ohu allikaks, kui selle olemuse v0i
selle juures kasutatud ainete vOi vahendite tdttu vOib isegi asjatundjalt oodatava hoolsuse

rakendamise korral tekkida suur kahju voi voib kahju tekkida sageli.

Niisiis eeldab mdne asja voi tegevuse kasitlemine suurema ohu allikana seda, et vastav asi voi
tegevus oma teatud tunnuste tottu sisaldaks endas kdrgendatud ohtu (ehk sellele asjale vOi
tegevusele iseloomulikku kdrgendatud riski) timbruskonnale.>® Tegemist peab olema asjas v0i
tegevuses sisalduva ning sellele iseloomuliku kahju tekitamise ohuga, mille realiseerumist ei
saa ara hoida ka kdige hoolikama kaitumisega ning kahju suurus ja kahju tekkimise sagedus on
asja suurema ohu allikaks oleku hindamisel lisakriteeriumiks.>® Objektiivne vbimatus sellise
ohu realiseerumist tdielikult &ra hoida, kahju tekkimise suur tdendosus ning kahju suurus

viljendavadki asjas vdi tegevuses kitketud kahju tekitamise ohu kdrgendatust.®’

VOS § 1056 Ig 2 teisest lausest tuleneb aga pshimote, mille kohaselt eeldatakse konkreetse asja
vOi tegevuse suurema ohu allikaks olekut, kui sellele asjale vdi tegevusele sarnase asjaga vOi
tegevusega kahju pdhjustamise korraks ndeb seadus juba ette stitist sltumatu vastutuse. Seega
sisaldub vdladigusseaduse 8-des 10571060 loetelu konkreetsetest asjadest ja tegevustest, mis
oma olemuselt sisaldavad endas erilist (kGrgendatud) kahju tekitamise ohtu ehk on suurema
ohu allikad. Igal konkreetsel juhtumil, kus kannatanule kahju tekitamise vahendiks on selles
loetelus nimetatud asjale vOi tegevusele sarnane asi vOi tegevus (teisisonu vorreldavat riski
sisaldav asi vOi tegevus)®®, loetakse seda kahju tekitamise vahendit aprioorselt suurema ohu
allikaks.

5 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.2.a.
% RKTKo 10.04.2013, 3-2-1-21-13.
57 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.2.a.
58 Vodladigusseaduse eelndu. 116 SE. Seletuskiri, Ik 238. Arvutivergus:
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/0d9390ea-974c-35ab-abc7-
cb14062c3ad3/V%C3%B5la%C3%B5igusseadus (01.02.2020).
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VOS § 1057 sitestab mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse mootorsdiduki kaitamisel
tekkinud kahju eest. Paraku on nii eestikeelses diguskirjanduses kui ka Eesti kohtupraktikas
médratletud suurema ohu allikat VOS § 1057 tahenduses mitmel korral erinevalt. Naiteks on
diguskirjanduses nimetatud VOS § 1057 kontekstis suurema ohu allikaks nii mootorséidukit
kui sellist>® (ehk teisisdnu justkui sBltumata sellest, kas mootorsdiduk on kaitamises voi mitte),
kuid naiteks ka mootorsdiduki otsest valdamist®®. Ka Tartu Maakohus on tihes 2007. aasta
lahendis®! nimetanud VOS § 1057 tihenduses suurema ohu allikaks mootorsiduki otsest

valdamist.

Voladigusseaduses sisalduva riskivastutuse regulatsiooni tdéhenduses asja voi tegevuse suurema
ohu allikaks lugemisel on kesksel kohal konkreetne asi v6i tegevus ise ning selles katketud
kdrgendatud kahju tekkimise oht (risk). Suurema ohu allika otsene valdamine ei kujuta endast
siiski suurema ohu allikat, sest see on oma olemuselt vaid faktiline olukord ehk suurema ohu
allika (asja voi tegevuse) ule isiklikult tegeliku voimu teostamine.®? Selline faktiline olukord ei
saa oma olemuselt olla ké&sitletav ei tegevusena ega ka asjana, mis sisaldaks endas kdrgendatud
kahju tekkimise (tekitamise) riski. Seet6ttu puudutab asja voi tegevuse suurema ohu allikaks
oleku hindamine just konkreetset asja voi tegevust ennast, mitte aga sellega seonduvat faktilist
olukorda. See jareldub ka VOS § 1056 Ig 2 teises lauses sisalduvast suurema ohu allika
legaaldefinitsioonist. Ka Riigikohus on oma 2007. aasta lahendis réhutanud, et suurema ohu
allikaks on ,,asjade ja ainete ekspluateerimine, mis kdikulastuna, liikumapanduna vdi oma

loomulike omaduste tdttu ei allu tdielikult inimese tahtele ja kontrollile*.®3

VOS § 1057 kui riskivastutuse erikoosseis ksitlebki suurema ohu allikana just mootorséiduki
kaitamist (tegevuse kui suurema ohu allika kontekstis) v@i kéditamises olevat mootorsdidukit
(asja kui suurema ohu allika kontekstis), kuna satestab mootors@iduki otsese valdaja stist
sOltumatu riskivastutuse just mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju eest. Ka
voladigusseaduse eelndu seletuskirjast on jéreldatav seadusandja tahe seostada VOS § 1057
alusel tekkivat vastutust just mootorsdiduki kditamisega. Nimelt jareldub seletuskirjast, et VOS

8 1057 loob mootorsGiduki otsese valdaja vastutuse mootorsdiduki kditamise tulemusena

5 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.2.b; RKTKo 28.09.2009, 3-2-1-76-09.
80 Tampuu, T. (viide 11), Ik 245.
1 TMKo 18.12.2007, 2-07-5047.
62 paal, K. AOS § 32/1, 3.3. — Varul, P. jt (koost). Asjadigusseadus. I. Komm vlj. Tallinn: Juura 2014.
83 RKTKo 21.03.2007, 3-2-1-2-07.
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tekkinud kahjude eest, kui kahju tekkimise kaudu realiseerub spetsiifiline mootorsGiduki

kaitamisega seotud risk.®*

Kdrgendatud ohtu (riski), mida kéatkeb endas just kditamises olev mootorsdiduk ning mille tdttu
seda suurema ohu allikaks VOS § 1057 mdttes peetakse, on Eesti kohtupraktikas nimetatud nii
kaitamisele iseloomuliku ohuna (riskina)® kui ka kaitamisriskina®. Niisiis on tegemist
kdrgendatud ohuga (riskiga), mis ldhtub just kditamises olevast mootorsdidukist ehk mis
mootorsdiduki kaditamise kui tegevuse kéigus realiseeruda vdib ning mille tdttu kannatanule
kahju tekkida saab.

Sellise (mootorsdiduki kditamisega kaasneva) kdrgendatud ohu (kaitamisriski) faktoriteks saab
eestikeelsest Giguskirjandusest ja Eesti kohtupraktikast jarelduvalt eelkdige pidada
mootors6iduki suurt massi ja liikumise Kiirust, tdieliku kontrolli puudumist, mootorsdiduki
viivitamata peatamise vGimatust, ohtu kokku pdrgata teiste esemetega ning selle tagajérjel
mootorsdiduki taiesti juhitamatuks muutumist.®” Siiski on tegemist vaid naitliku loeteluga neist
faktoritest, mille t6ttu on kaitamises olev mootorsdiduk kasitletav suurema ohu allikana VOS
8 1057 tdhenduses. Néiteks on Tallinna Ringkonnakohus oma 2006. aasta otsuses rdhutanud
ka, et mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku risk hdlmab ka mootorsdidukilt teeliikluses
osade eraldumise ohtu.%® Niisiis on sellise kdrgendatud ohu faktoriks ka kaitamises olevalt

mootorsoidukilt selle osade eraldumise voimalikkus teeliikluses osalemise kaigus.

Naiteks kaitamises oleva elektritdukeratta kui mootorsdiduki puhul v8ib autori hinnangul
eeldada, et selle kaitamises sisalduv korgendatud oht (k&itamisrisk) ei soltu suuresti
elektritbukeratta massist, kuna elektritdukeratta mass on néiteks sdiduauto massist tunduvalt
vaiksem. Kill aga vdiksid kaitamises olevas elektritukerattas sisalduva kérgendatud ohu ehk

kaitamisriski faktoriteks olla muu hulgas nditeks:

a) elektritbukeratta liikumise Kiirus (kui lahtuda siinkohal eeldusest, et kaitamises on

mootors6iduk eelkdige siis, kui liigub mootori jéul);

64 Voladigusseaduse eelndu. 116 SE. Seletuskiri, Ik 238. Arvutivargus:
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/0d9390ea-974c-35ab-a6bc7-
cb14062c3ad3/V%C3%B5la%C3%B5igusseadus (01.02.2020).

8 RKTKo 02.04.2011, 3-2-1-161-10; RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11; TInRnKo 14.09.2015, 2-14-11781.

% TInRnKo 20.03.2006, 2-05-1077; RKTKo 26.11.2015, 3-2-1-64-15; TInRnKo 20.12.2019, 2-18-15542.

67 T. Tampuu. VOS § 1056/3.1.3.; RKTKo 02.03.2011, 3-2-1-161-10; RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11; RKTKo0
19.03.2013, 3-2-1-7-13; TInRnKo 15.10.2013, 2-11-56403.

8 TInRnKo 20.03.2006, 2-05-1077.
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b) elektritdukeratta vaike kontrollitavuse tase (teisisdnu asjaolu, et ka vaiksem mdjutaja —
naiteks ka vaiksem elektritdukeratta juhi poolt elektritdukeratta roolile rakendatav ebadige
manipulatsioon — vGib viia elektritdukeratta korvalekaldumiseni oma liikumise suunast ja

kolmandale isikule kahju pbhjustava dnnetuse tekkimiseni);

c) elektritdukeratta viivitamata peatamise véimatus.

Seega jareldub eelnevast, et VOS § 1057 naeb ette mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
selliste kahjude eest, mis on pdhjustatud just mootorsdiduki kaitamisele (vGi kditamises olevale
mootorsoidukile) iseloomuliku kdrgendatud riski (kaitamisriski) realiseerumise tottu. Teisisonu
on VOS § 1057 riskivastutuse erikoosseisu puhul suurema ohu allikaks just kaitamises olev
mootorsfiduk, kuna sisaldab endas kaitamisele (kaitamises olekule) omast spetsiifilist

kdrgendatud kahju tekitamise riski (kaitamisriski).

Siiski pole valistatud, et mootors6iduk kui asi v3ib sisalda endas kditamisele omase spetsiifilise
kaitamisriski korval ka muid kahju tekkimise kérgendatud riske, mis ei seondu mootorsdiduki
kaitamisega (kaitamises olekuga). Néiteks on Riigikohus oma 2009. aasta otsuses réhutanud,
et mootorsdiduk vdib kahju tekitada ka muul p&hjusel, mis ei seondu mootorséidukile
iseloomuliku kérgendatud riski realiseerumisega.®® Teisisdnu pole vélistatud, et ka kaitamises
mitteolev mootorsdiduk vBib mingis situatsioonis olla késitletav suurema ohu allikana, kui

sisaldab endas muud kdrgendatud kahju tekitamise riski (mitte kaitamisriski).

VOS § 1057 on vaid riskivastutuse (ks erikoosseisudest (mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutus kahjude eest, mis on tekkinud mootorsdiduki kaitamisel mootorsdiduki
kaitamisriski realiseerumise tottu). VOS § 1057 puhul omavad riskivastutuse tldkoosseisu
(VOS § 1056 lg 1) eeldused tdhendust riskivastutuse Gldprintsiipidena.”® Siiski on
riskivastutuse Uldkoosseis kasitletav samaaegselt ka iseseisva riskivastutuse alusena
erikoosseisude kdrval.”* VOS § 1056 Ig 1 koostoimes suurema ohu allika legaaldefinitsiooniga
(VOS § 1056 Ig-ga 2) voimaldabki normi rakendajal hinnata juhtumip8hiselt ning igakordseid
asjaolusid (naiteks iihiskondlikke muutusi)’? arvestades, kas konkreetne kiitamises mitteolev

mootorsdiduk, mis oli siiski Uks kahju pdhjustamiseni viinud stindmuste ja asjaolude ahela

8 RKTKo 28.09.2009, 3-2-1-76-09.
70 Tampuu, T. VOS § 1056/3.4; Supra, Ik 6-7.
L Sandel, L. Riskivastutuse Uldkoosseis kui kdrgendatud vastutuse kontseptsiooni véljund deliktiGiguses.
Magistritd6. Juhendaja Janno Lahe. Tartu: Tartu Ulikool 2016, Ik 57.
72 LLahe, J. Siiii deliktiGiguses. Doktorité. Junendaja Paul Varul. Tartu: Tartu Ulikool 2005, Ik 40.
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lulidest, saab oma olemuselt sisaldada mootorsdidukile iseloomulikke kérgendatud kahju
tekitamise riske (mitte k&itamisriski) ning kas kahju tekkis konkreetsel juhul sellise riski
realiseerumise tulemusena. Praktikas vOiks selline 1&henemine olla eelkdige asjakohane siis,
kui uhele isikule tekib kahju teise isiku otseses valduses oleva ning kéitamisvélises olekus asuva

mootorsdiduki iseenesliku sittimise tottu.”

Seega olukorras, kus naiteks kaitamises mitteolev mootorsdiduk suttib mingil pdhjusel
iseenesest pdlema, mistdttu kahjustub v8i havib nditeks l&heduses paiknev ning teisele isikule
kuuluv asi, vimaldab VOS § 1056 Ig 1 koostoimes suurema ohu allika legaaldefinitsiooniga
eraldi hinnata, kas sellisel viisil mootorsdiduki suttimine kujutab endast mootorsdidukile kui
sellisele (niisiis ka kéaitamises mitteolevale mootorsdidukile) iseloomuliku kdrgendatud kahju
tekitamise riski realiseerumist ning kas suttinud mootorsdiduki otsene valdaja peaks seega

vastutama tekitatud kahju eest VOS § 1056 esimese I6ike alusel.

2.2.  Mootorsoiduki kaitamise mdiste defineerimise probleemkohad

VOS § 1057 sénastusest tulenevalt on oluline silmas pidada, et mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutus ei kaasne selle satte alusel igasuguste kahjude korral, vaid tiksnes selliste kahjude
puhul, mis on tekkinud mootorséiduki kaitamisel. Seadusandja pole soovinud, et VOS § 1057
alusel riskivastutuse tekkimiseni viiks igasugune mootorséidukist ldhtuda véiv oht, kuna
mootorsdiduki otsese valdaja stilist sltumatu vastutus VOS § 1057 alusel seondub just
mootorsoiduki kéitamisele iseloomuliku riski realiseerumise ja selle tagajarjel kahju
tekkimisega.’ Sarnaselt réhutatakse ka Saksa Giguskirjanduses StVG § 7 osas, et seadusandja
eesmargiks oli luua mootorsBiduki otsese valdaja vastutus selliste ohtude eest, mis lahtuvad

kaitamises olevast mootorsdidukist kui suurema ohu allikast StVG § 7 tahenduses.”

VOS § 1057 alusel riskivastutuse tekkimine eeldab seega, et kahju tekitamise vahendiks oleks
kaitamises olev mootorsdiduk, mistdttu on VOS § 1057 kohaldamiseks oluline lisaks kahju
tekitamise objektina mootorsdiduki olemasolu tuvastamisele tuvastada ka mootorsdiduki
kaitamises olekut vastutuse tekkimise ajendiks oleva sindmuse ilmnemise momendil.
Vastutuse tekkimise ajendiks oleva siindmuse ilmnemise momendina kasitleb autor k&esolevas

to6s juhtumit vOi sindmust, mis ilmneb mootorsbiduki kéaitamisel ja mille kaigus

3 Infra, 1k 49 jj.
"4 RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11.
> Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 39.
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mootorsdiduki kditamisele iseloomulik kdrgendatud risk realiseerub vdi realiseeruma hakkab.
Seega peab VOS § 1057 alusel vastutuse tekkimiseks mootorséiduk olema kannatanule kahju
tekkimise (kannatanu Gigushuve kahjustamise) toova stindmuse ilmnemise ajal k&itamises ning

kaitamise kaigus peab realiseeruma mootorsdiduki kaitamisrisk.

Voladigusseaduse kommenteeritud véljaandes on mootorsdiduki kéitamist defineeritud Kkui
,mis tahes mootorsdiduki sihtotstarbekohast kasutamist, mille kédigus voib realiseeruda
mootorsdidukile kui suurema ohu allikale iseloomulik oht“.”® Sellisest kasitlusest jareldub aga
tosiasi, et mootorsiduki kéditamise mdistele ammendava definitsiooni andmine on suuresti

vOimatu.

Maiiratluse ,,mootorsdiduki sihtotstarbekohane kasutamine® tihendus on teatud juhtudel
omakorda kusitav. Nditeks ei selgu sellest, kas sihtotstarbekohases kasutuses on vaid sditev
mootorsdiduk voi ka paigalseisev. Kui mootorsdiduki sihtotstarbekohaseks kasutamiseks on
vaid sditmine, siis jadb naiteks kusitavaks, kas kaitamine s6ltub sditmise kohast (naiteks
avalikult kasutataval sdiduteel, erateel, pdllul). Kui aga mootorséiduki sihtotstarbekohane
kaitamine ei piirdu Uksnes mootorsBiduki sditmisega (mootorsdiduki edasiliikumise ehk
liiklemisega), siis vOib tekkida omakorda kisimus, kas seisva mootorsdiduki
sihtotstarbekohases kasutuses olevaks lugemine sGltub mootori olekust konkreetsel ajahetkel
(kaivitatud, valjalilitatud vGi sootuks rikkis ehk kasutusk6lbmatu) ning mootorsdiduki

paigalseisu kohast (teedéar, parkimiskoht tdnaval, parkimiskoht eramaal).

Samas rdhutab Tambet Tampuu oma teoses ,,Lepinguvilised volasuhted®, et kuna VOS §-st
1057 tulenevalt tekib riskivastutus vaid mootorsoiduki kiitamise korral, siis ,,ei vasta suurema
ohu allika mdistele selle satte jargi kaivitamata mootoriga mootors6iduk vdi mootors@iduk, mis
hakkab liikkuma muul pdhjusel kui mootori kiivitamine“’’. Taiendavalt margib aga Tambet
Tampuu jargmist: ,,See, kas kéivitatult seisev mootorsdiduk, mis ei liigu, voib tuua kaasa
riskivastutuse, sdltub sellest, kas selline mootorsdiduk kujutab endast kérgendatud ohtu VOS §
1056 1g 1 esimese lause ja lg 2 mdttes*’8, Sama réhutab Tambet Tampuu ka kaivitamata

mootoriga mootorsdiduki kohta.”

78 Tampuu, T. VOS § 1057/3.2.
" Tampuu, T. (viide 11), Ik 246.
8 Tampuu, T. (viide 11), Ik 246.
" Tampuu, T. (viide 11), Ik 246.
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Seega jareldub Tambet Tampuu sellisest késitlusest kalduvus samastada mootorsdiduki
kaitamises olekut selle kaivitamise (mootori kaivitatud seisundiga) ja mootorsdiduki
edasilitkumisega. Tambet Tampuu sellistest seisukohtadest jarelduvalt ei kujuta kéivitamata
mootoriga mootors6iduk, kuid ka kaivitatult paigalseisev mootorséiduk ja mootorséiduk, mis
hakkab liikuma muul p8hjusel kui mootori kaivitamine, endast suurema ohu allikat VOS § 1057
tdhenduses, kuna ei ole kaitamises. Siiski ei valista Tambet Tampuu, et néiteks kéivitamata
mootoriga mootorsdiduk voi kéivitatud mootoriga paigalseisev mootorsGiduk vdib siiski
sisaldada endas koérgendatud kahju tekitamise riski (kuid mitte kaitamisriski) ehk olla siiski
suurema ohu allikaks. Sellele hinnangu andmine peaks aga Tampuu sellise kasitluse kohaselt
toimuma riskivastutuse generaalklausli (VOS § 1056 Ig 1) ja suurema ohu allika
legaaldefinitsiooni (VOS § 1056 Ig 2) alusel.

Autor sellise kasitlusega ei ndustu ning leiab, et mootorsdiduki kditamine kui tegevus ja mootori
kaivitamine (tdpsemini kaivitatud olek) ei ole oma olemuselt identsed mdisted. L&htudes
pohimottest , kédivitamata mootoriga mootorsdiduk ei ole kéitamises®, jarelduks niiteks, et
sOidu ajal peatunud, valgusfoori punase tule ees seisev ning edasiliikumiseks rohelist tuld ootav
mootorsdiduk, mille mootor lilitub automaatselt valja niinimetatud Stop&Start sisteemi
(s6iduauto kitusekulu ja heitgaaside véhendamise eesmérgil mootori automaatse sisse- ja
véljaltlitamise stisteemi) mdjul, ei ole sellise paigalseisu ajal kaitamises. Sellise kasitluse
kontekstis ei oleks mootorsdiduk seega sellise paigalseisu ajal sihtotstarbekohases kasutamises

ega sisaldaks endas sellele iseloomulikku kaitamisriski.

Mootors6iduki kaitamise seostamine (ksnes mootori kéivitatud olekuga ja selle mdjul
mootors6iduki edasiliikumisega vOib ténapdeva tehnoloogia arengut ja sellega seoses ka
iiksikjuhtumite asjaolusid silmas pidades kujuneda aarmiselt kitsaks kasitluseks. VOS § 1057
sOnastusest ei jareldu, et mootorsdiduk oleks késitletav suurema ohu allikana ainudksi
tulenevalt selle mootori kdivitatud seisundist. Ka ei jareldu satte sdnastusest, et mootorsdiduki

kaitamine oleks piiratud vaid kaivitatud mootoriga mootorsdiduki edasiliikumisega.

Ka Saksa diguses seostatakse mootorsdiduki kaitamist ning seega mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse (StVG § 7) koosseisuelementi ,.kditamisel* (saksa keeles bei dem Betrieb) just
kdrgendatud ohuga (riskiga), kuid mitte kitsalt mootori kaivitatud olekuga. StVG

kommenteeritud valjaandest jareldub, et mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuseni viiv
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kannatanu 6igushive kahjustamine toimub mootors6iduki kaitamisel, kui realiseerub oht, mis

tuleneb mootorséidukist kui liiklemiseks kasutatavast vahendist.®°

Seega nii Eesti kui ka Saksa Oiguses sisalduvad regulatsioonid ei eelda, et mootorsdiduki
kaitamises olek oleks valtimatult seotud mootorsdiduki mootori kéivitatud olekuga konkreetsel
ajahetkel. Selge on see, et kaivitatud mootoriga avalikus liiklusruumis (néiteks linnatanaval,
maanteel, parklas) sbitev mootorsdiduk on VOS § 1057 tahenduses kaitamises. Siiski on
kaitamises oleva mootorsdiduki puhul tegemist suurema ohu allikaga VOS § 1057 tahenduses
mitte pelgalt selle mootori seisundi tdttu, vaid seetbttu, et konkreetsel ajahetkel lahtub sellisest
kaitamises olevast mootorsdidukist spetsiifiline kdrgendatud oht kolmandate isikute jaoks
(kaitamisrisk).

Nagu eelnevalt® autor juba mainis, on kaitamises olevast mootorsdidukist ldhtuva kdrgendatud
kahju tekitamise ohu (k&itamisriski) faktoriteks muu hulgas mootorsdiduki mass, mdddud,
lilkumiskiirus, ja taieliku kontrolli puudumine.? Ei ole valistatud, et selline kdrgendatud oht
kolmandate isikute jaoks (kaitamisrisk) v6ib tulenevalt konkreetsetest asjaoludest lahtuda ka
mootorsdidukist, mis ei ole lilkumises vdi mille mootor ei ole tletldse kaivitatud. Niisiis ei ole
autori hinnangul asjakohane VOS § 1057 sénastusele tuginedes vélistada kdik paigalseisvad
vOi kaivitamata mootoriga mootorsdidukid VOS § 1057 mdttes kaitamises olevate
mootorsdidukite hulgast ilma, et sellele eelneks konkreetse (ksikjuhtumi asjaolude

télgendamine ja anallis.

Seega ei ndua VOS § 1057 selgesdnaliselt mootorsdiduki mootori kaivitatud seisundi
olemasolu ning mootorsdiduki edasiliikumist selleks, et jaatada mootorsdiduki kaitamist ehk
kaitamises olekut. Autori hinnangul viitab see aga asjaolule, et kdikide juhtumite puhul, kus
kahju tekitamise vahendiks on kaivitamata mootoriga v0i paigalseisev mootorsdiduk, tuleb
hinnata ning tblgendada iga wksikjuhtumi asjaolusid, et jouda jareldusele, kas selline
mootorsdiduk saab olla kasitletav kaitamises olevana vai mitte. Eesti kohtud ei ole paraku VOS
8 1057 tahenduses mootorsdiduki kaitamise maoistet piisavalt defineerinud. Ka on Eesti kohtud
pigem hoidunud mootorsdiduki kaitamise (kaitamises oleku) hindamise Kkriteeriumite
sOnastamisest. Samuti ei taga kohtulahendid selget (levaadet neist juhtumitest, mil

mootorsdiduk on kaitamises ning millal mitte. Seetdttu vdiks VOS § 1057 tahenduses

8 Burmann, M. jt. StraRenverkehrsrecht. Kommentar. 22. Aufl. Miinchen: C. H. Beck 2012, Ik 825.
8 Supra, lk 23.
82 RKTKo0 26.11.2015, 3-2-1-64-15.
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mootorsdiduki kaitamise mdiste defineerimisel otsida vGimalikke suuniseid ja ndited Saksa

kohtupraktikast ja saksakeelses 6iguskirjanduses véljendatud seisukohtadest.

2.3.  Mootorsoiduki kaitamise mdiste kitsas ja lai kasitlus Saksa diguses

Saksakeelses diguskirjanduses on mdiste ,,mootorsdiduki kditamine* sisustamisel eristatud
kahte erinevat lahenemisviisi: niinimetatud masinatehnilist kasitlust (saksa keeles
maschinentechnische Auffassung) ja liiklustehnilist k&sitlust (saksa keeles verkehrstechnische
Auffassung).®® Saksamaa Riigikohtu (saksa keeles Reichsgericht) poolt vélja toétatud
masinatehnilisest kasitlusest lahtuvalt on mootorsdiduki kaditamine (kditamises olek) seotud
mootorsdiduki mootori todtamisega. Masinatehnilise kasitluse kohaselt on mootorsdiduk
kéditamises siis, kui ,selle mootor on kéivitatud ja mootorsdiduk ise voi ks selle
kditamisseadmetest liigub“.®* Teisisdnu kasitleb masinatehniline liahenemine mootorsdiduki
kaitamisena vahemikku mootorsGiduki mootori kaivitamise ja valjaltlitamise vahel, mil
mootorsdiduk mootori joul liigub.®> Seega sarnaneb sellise masinatehnilise kisitlusega ka
eelnevalt kirjeldatud® Tambet Tampuu seisukoht mootorsdiduki kaitamise seosest mootori

kaivitatud olekuga.

Sellest erinev on aga aja jooksul Saksmaa Riigikohtu ja hiljem ka Liidu Ulemkohtu praktika
kdigus vélja tootatud ,liiklustehniline késitlus®. Liiklustehnilise kdsitluse tekkimise pdhjustas
uha enam levinud arusaam, et senine masinatehniline kasitlus on olemuselt liiga kitsas ning ei
hdlma koiki neid protsesse, mis on késitletavad mootorsdiduki kéitamisena. Selle tulemusena
hakkasid kohtud oma praktikas kasitlema mootorsdiduki kditamisena jérjest enam ka selliseid
protsesse, kus mootorsbiduk ei liikunud vGi selle mootor oli valja llulitatud. Erinevalt
masinatehnilisest k&sitlusest, mis pakub mootorséiduki kaitamisele selge ja Giheseltmdistetava
definitsiooni, ei defineeri aga liiklustehniline kasitlus mootorsdiduki kéaitamise mdistet
selgesdnaliselt. Liiklustehnilise késitluse sisuks on Kitsast (mootori todtamisele ja seeldbi
mootorsdiduki liikumisele keskenduvast) masinatehnilisest késitlusest taandumine ja soov

tdlgendada mdistet ,,mootorsdiduki kditamine* laialt. Niisiis kujutab mootorsdiduki kditamise

8 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 39-40; Filthaut, W.; Kayser, A.; Piontek, S. Haftpflichtgesetz. Kommentar
zum Haftpflichtgesetz und zu den konkurrierenden Vorschriften anderer Haftungsgesetze. 10. Aufl. Minchen: C.
H. Beck 2019, vnr 232. Arvutivergus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fkomm%?2Ffilthautkohaftpflg_10%2Fhpflg%2Fcont%2Ffilt
hautkohaftpflg.hpflg.p12.gli.glv.htm&pos=11&hlwords=on (14.03.2020).

8 BGH 27.05.1975, VI ZR 95/74. ArvutivBrgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/2¢731271-
9397-41cf-bOed-2c4ad8ceff7c (03.12.2019); Burmann, M. jt. op cit, 1k 825.

8 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 39.

8 Supra, Ik 26.

29


https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fkomm%2Ffilthautkohaftpflg_10%2Fhpflg%2Fcont%2Ffilthautkohaftpflg.hpflg.p12.gli.glv.htm&pos=11&hlwords=on
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fkomm%2Ffilthautkohaftpflg_10%2Fhpflg%2Fcont%2Ffilthautkohaftpflg.hpflg.p12.gli.glv.htm&pos=11&hlwords=on
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fkomm%2Ffilthautkohaftpflg_10%2Fhpflg%2Fcont%2Ffilthautkohaftpflg.hpflg.p12.gli.glv.htm&pos=11&hlwords=on
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https://research.wolterskluwer-online.de/document/2c731271-9397-41cf-b0ed-2c4a48ceff7c

mdiste liiklustehniline kasitlus endast Uksikjuhtumi lahendamist ehk faktilistest asjaoludest

lahtuvalt kaitamise oleku voi puudumise sedastamist (teisisdnu tdlgendamist).®’

Liiklustehnilise ké&sitluse kasutuselevott mootorsbiduki kéitamise mdiste méaératlemisel
puudutas praktikas eelkdige kisimuse lahendamist, kas peatunud v@i pargitud sGiduk on
kaitamises vOi mitte. Saksamaa Riigikohus asus oma 12.11.1928. aasta lahendis seisukohale, et
mootorsdiduki kaitamine (k&itamises olek) kestab edasi ka s@itmise (mootorsdiduki
edasiliikumise) luhikese katkestuse ajal ning tksnes juhul, kui mootorséidukit saab iga hetk
uuesti kaitamisse (liikumisse) seada.®® Olukorras, kus maanteel sdidu ajal 16ppes
mootorsoidukil kutus ning juht ruttas kitust kaugemalt tooma, katkes kohtu hinnangul ka
kaitamine.®® Teisisdnu laiendas Saksamaa Riigikohus selliselt mootorsdiduki kéitamise senist
(masinatehnilist maaratlust) ning leidis, et kditamine kestab ka olukorras, kus on taidetud kaks
tingimust: sGit on katkestatud vaid lihikeseks ajavahemikus ja mootorsdidukit saab igal hetkel
taas litkumisse seada (ehk ei esine asjaolusid, mis vélistaksid mootorsdidukiga s6idu jatkamist
kohe).

Mootorsdiduki kaitamise mdistet laiendas veelgi Liidu Ulemkohus 1957. aasta lahendiga.
Tsiviilasi puudutas sbiduauto otsasditu 06seks sOidutee &&rde pargitud veoautole, mille juht
magas veoki kabiinis. Tsiviilasjas asus kohus seisukohale, et StVG § 7 (mootorsdiduki otsese
valdaja riskivastutuse regulatsiooni) kaitse-eesmérk nduab mdiste ,,mootorsdiduki kiitamine*
laia kasitlust ning ei v8imalda sedastada riskivastutusest vabanemist juhul, kui mootorsdiduk
seisab sOiduteel (tdnaval) véljalilitatud mootoriga. Kohus leidis, et tdhendust ei oma asjaolu,
kas mootorsdiduk seisab sdiduteel kauba laadimiseks voi selleks, et selle juht saaks selles 66sel
magada. Seni, kuni mootorsbiduk paikneb sdiduteel, on see kaitamises vahemalt siis, kui
eksisteerib valjavaade jatkata sOitu lahemas tulevikus. Kohus réhutas, et ebadige on madalama
astme kohtu hinnang, et seisev veoauto ei erine olemuselt igasugusest muust takistusest (ka
hobusevankrist), kuna see puudutab kaitamise masinatehnilist kasitlust, mis asja lahendamisel
asjakohane ei ole. Teistsugune oleks aga kohtu hinnangul olukord juhul, kui veoauto juht oleks
parkinud veoauto parkimisplatsile vdi mujale kohta, kus paiknevad mootorsdidukid, mis on

pikemat aega valjaspool kaitamist.>

8 Full, W. Zivilrechtliche Haftung im StraRenverkehr. GroRkommentar zu §§ 7 bis 20 StraRenverkehrsgesetz und
zum Haftpflichtgesetz. Berlin, New York: Walter de Gruyter 1980, Ik 99—-100.

8 BGH 09.01.1959, VI ZR 202/57. Arvutivérgus: https:/research.wolterskluwer-online.de/document/fa7cf4de-
8c98-4211-b39b-adcd104ac9ch (04.12.2019); Full, W. op cit, Ik 100.

8 Full, W. op cit, Ik 100.

% BGH 01.10.1957, VI ZR 225/56. Arvutivdrgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/4802b005-
f5a5-403f-b4a3-50d7b1f092dc (04.12.2019).
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Teisisonu eemaldus Liidu Ulemkohus seeldbi Saksamaa Riigikohtu poolt valjendatud
pohimottest (mille kohaselt kestis kditamine vaid soidu lihiajalise katkestamise korral) ja
sedastas soiduteel (tanaval) véljalilitatud mootoriga seisva (60seks pargitud) mootorsdiduki

kaitamises olekut seetdttu, et eksisteeris valjavaade jatkata soitu lahitulevikus.

Oma 1959. aasta lahendis asus aga Liidu Ulemkohus seisukohale, et ka mootori tehnilise rikke
tottu sOiduteel seisev ja rikke tottu soidu jatkamiseks kestvalt k&lbmatuks muutunud
mootorsdiduk on kéitamises. Kohus rbhutas, et mootorsdiduki kéitamine kestab ajal, mil
mootorsdiduk on jdetud selle juhi poolt liiklusesse ning seelabi tekitatud oht pisib. Kohus
leidis, et mootorsdiduki kaitamine saab I6ppeda alles hetkel, mil mootorsdiduk eemaldatakse
sbiduteelt ning paigutatakse kohta, mis asub valjaspool ildist liiklust. Uksnes siis on kaitamise
katkestus véliselt ilmne ning (ksnes siis on kdrvaldatud igasugune tudpiline oht, mis lahtub
sOiduteel peatatud voi pargitud mootorsdidukist. Antud juhul mootori tehnilise rikke tottu
sOiduteel kestvalt seisva mootorsdiduki kaitamises oleku sedastamisel viitas Liidu Ulemkohus
ka eelnevalt kirjeldatud®® 1957. aasta lahendile ning réhutas, et kaesoleval juhul erinevad
asjaolud vaid selle poolest, et tegemist on sdiduteel ilmnenud mootori tehnilise rikke tottu
kestvalt seisva ja s6itmiseks k6lbmatuks muutunud mootorséidukiga. Sdiduteel kestvalt seisva
mootorsoiduki vBimalus vOi vdimetus jatkata sditu oma mootori joul ei oma aga Liidu

Ulemkohtu uue seisukoha kohaselt kaitamise kiisimuse kontekstis tahendust.%?

Seega kasitles Liidu Ulemkohus niiiid kaitamises olevana ka mootorsdidukit, mis seisab
kestvalt sdiduteel mootorsdiduki tehnilise seisundi puudusest tulenevalt. Teisisdnu asus Liidu
Ulemkohus, selliselt kaitamist sedastades, eelnevalt kirjeldatud®® Saksamaa Riigikohtu
seisukohast erinevale arvamusele, mis oma olemuselt tdhendaks, et ka kiituse 16ppemise tdttu
sBiduteel seisev mootorsdiduk on Liidu Ulemkohtu kdnealusest seisukohast lahtuvalt jatkuvalt
kaitamises. Samuti sbnastas Liidu Ulemkohus kéesolevas lahendis ka p&himdtte, millest
jarelduvalt on mootors6iduk kaitamises seni, kuni on peatunud v6i on pargitud sGiduteele ja
seni, kuni asub dldise liikluse (avaliku liiklusruumi) sees (ehk ei ole uldisest liiklusest

eemaldatud kohta, mis on véljaspool ldist liiklust).

Saksamaa Riigikohtu ja Liidu Ulemkohtu seisukohad kirjeldatud 20. sajandi kohtulahendites

valjendavadki kohtute taandumist seni valitsenud mootorsdiduki kdaitamise Kitsast

%1 Supra, Ik 30.

%2 BGH 09.01.1959, VI ZR 202/57. Arvutivérgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/fa7cf4de-
8c98-4211-b39b-adcd104ac9ch (05.12.2019).

% Supra, Ik 30.
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(masinatehnilisest) kasitlusest, mis seostas mootorsdiduki kaitamist (ksnes mootori
tootamisega ja selle mojul mootorsdiduki edasiliikumisega. Need kohtulahendid kirjeldavad
moiste ,,mootorsdiduki kditamine maératlemisel laia (liiklustehnilise) késitluse
kasutuselevottu ning selle edasiarendamist ja pidevat laiendamist. Mootors@iduki kaditamise
mdiste laia (liiklustehnilise) késitluse kasutuselevétmisega ning selle arendamise ja omakorda
laiendamise tulemusena sdnastas Liidu Ulemkohus neis lahendites hulga péhimdtteid, millest
lahtuda mootorsdiduki kaitamises oleku hindamisel thel vdi teisel juhul. Need pdhimdtted on

jargmised:

a) 00seks (sOidukijuhi uneajaks) sOiduteele (tdnavale) pargitud valjalulitatud mootoriga
mootorsdiduk on jatkuvalt kditamises, kui esineb kavatsus jatkata sditu lahemas tulevikus;

b) kaitamises on ka selline mootorsdiduk, mis on pargitud s6iduteele mootori tehnilise rikke

tottu ning ei ole voimeline jatkama s6itu oma mootori joul (ehk on sGidu jatkamiseks kdlbmatu);

c) sdiduteele peatatud vdi pargitud mootorsGiduki kéitamises oleku hindamisel ei mangi rolli
asjaolu, kas mootorsdiduk on Uletldse edaspidiseks liiklemiseks sobiv voi mitte (ehk asjaolu,
kas mootorsdidukiga saab soitu jatkata voi mitte);

d) mootorsBiduk on kéitamises seni, kuni see asub avalikus liikluses (avalikus liiklusruumis);

e) mootorsdiduki kaitamine I6peb siis, kui mootorsdiduk eemaldatakse sdiduteelt ning

paigutatakse kohta, mis asub véljaspool Gldist ehk avalikku liiklust.

20. sajandi saksakeelses Oiguskirjanduses on leitud, et mootorsiduki k&itamise mdiste
defineerimise laiema (liiklustehnilise) kasitluse edasiarendamine ja laiendamine 1957. aasta ja
1959. aasta lahendite nédol v6ib viia olukorrani, kus laiast kasitlusest kujuneb vélja liiga lai
kasitlus mis vastandina kitsale (masinatehnilisele) kasitlusele hakkab kujutama endast samuti

véga aarmuslikku lahenemist ké&itamise mdiste sisustamisele.

Werner Fulli kasitlusest on néiteks jareldatav seisukoht, et mootorsdiduki kéitamise (kditamises
oleku) seostamine mootorsdiduki sdiduteel paiknemisega Liidu Ulemkohtu poolt 1959. aasta
lahendis loob olukorra, kus mootorsdiduki kditamise madiste sisu ei olegi enam hoomatav. Full

on réhutanud, et StVG 8 7 ei seosta mootorsdiduki otsesele valdajale tekkivat riskivastutust
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kdikvoimalike riskidega, mis mootorsdidukist ldhtuda véivad, vaid loob riskivastutuse just
kaitamisel tekitatud (seega kaitamisriskiga seotud) kahjude eest. Selle phimdttega oleks aga
Fulli hinnangul vastuolus olukord, kus mootorsdiduki kaitamise (k&itamises oleku)
sedastamisel oleks lahtekohaks tiksnes mootorséiduki sGiduteel paiknemine, sest sellisel juhul
ilmneks mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutus igasuguste sdiduteel paiknevast
mootorsdidukist lahtuvate riskide (ja sellega seoses tekkiva kahju) eest. Seda pohjusel, et
juhul, kui asuda seisukohale, et mootorsdiduk on k&itamises seni, kuni paikneb sdiduteel, siis
toob igasugune sellise mootorsdidukiga kahju pOhjustamine (s6ltumata konkreetse

uksikjuhtumi asjaoludest) kaasa mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse StVG § 7 alusel.

Tdiendavalt rohutab Full oma teoses, et ka sGiduteel paiknevast mootorsdidukist lahtuv
vBimalik moju liiklusele ja kaasnev vdimalik oht kolmandatele isikutele ei pruugi oma
olemuselt erineda mdjust ja ohust, mis vdiks lahtuda samamd@ddulisest ning samamoodi
sOiduteel paiknevast hobusevankrist vdi muust selliselt paigutatud vallasasjast. Seetdttu
vahemalt muudel sdiduteedel kui maanteedel (seega nditeks asulasisestel sdiduteedel)

parkimise korral peaks olema v&imalik kaitamise I[6ppemine.®®

Oma kasitluses on Werner Full toonud valja hulga pohimdtteid, mis tema hinnangul vdiksid
olla aluseks StVG § 7 tdhenduses mootorsdiduki kaitamise moiste madratlemisel, sest
kasitlevad mootorsbiduki kaitamist laiemalt kui seda Uksnes mootori todtamisega ja
mootorsdiduki edasiliikumisega seostav masinatehniline késitlus, kuid samas ei kujuta veel
endast mootorsdiduki kditamise mdiste peaaegu piiritut (laiendatud) liiklustehnilist kasitlust.
Mootorsdiduki kditamise mdiste madratlemisel vottis Full aluseks maiste ,,s01t* (saksa keeles
Fahrt) ning Saksamaa Riigikohtu poolt snastatud péhimdtte, mille kohaselt on mootorsdiduki

kaitamine selle kasutamine teatud sdidueesmargil %

Fulli k&sitluses on mootorsdiduk kaditamises, kuni kestab sdit. Seejuures hdlmab sdit kui selline
oma eesmargi kaudu mitmeid erinevaid tegevusi, mille alla kuulub muu hulgas pealelaadimine
(nditeks pagasi pealelaadimine), mootorsdidukisse sisenemine (nditeks autosse istumine),
sOitmine, vahepealne peatumine, tankimine, parkimiskohale parkimine, mootorsdidukist
viljumine, mahalaadimine ning muud sarnased tegevused.®” Teisisonu leiab Full, et sdidu

Uhtsest eesmaérgist h6lmatud toimingud (nagu néiteks sditmine, vahepealne peatumine sdidu

% Full, W. op cit, Ik 101.
% Full, W. op cit, Ik 101.
% Full, W. op cit, Ik 102.
 Full, W. op cit, Ik 102.
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kestel ja tankimine) on Uhe ja sama katkematu sdidu osad, mille kestel on mootorsdiduk
jatkuvalt kaitamises. Mootorsdiduki juhi vahetumine sdidu kestel mootorsdiduki kditamist ei
mojuta. Kill aga leiab Full, et sdidu eesmargi vahepealne muutumine toob endaga kaasa senise
kaitamise katkemise (ehk nditeks vahepealne peatumine mootorsdiduki tankimise eesmargil
katkestab peatumise ajaks mootorsdiduki kaitamise juhul, kui tankimise jargne sdit evib juba
senisest erinevat eesmarki. Seda ka juhul, kui peatumise ajal seisab mootorsdiduk avalikus

liiklusruumis).®

Soit algab (seega ka kditamine algab) veose pealelaadimisega, mootors6idukisse sisenemisega
vOi mootori kaivitamisega ning I8peb alles siis, kui mootorsdiduk on sdidu sihtkohas jaetud
seisma parkimiseks voi selle remontimiseks ning kui mootorsdidukist valjumine ning veose
mahalaadimine on 16ppenud.®® Fulli hinnangul on mootorsdiduk kaitamises, kui sditmise
eesmargil laseb otsene valdaja mootors6idukil seista kéivitatuna paigal mootori soojendamise
eesmargil, et alustada sditmist. Kaitamise alguse seisukohalt on niisiis oluline mootorsdiduki
otseses valdajas kujunenud sditmise eesmark.1% Fulli selline tddemus rajaneb omakorda Liidu
Ulemkohtu poolt 28.04.1955. aasta lahendis valjendatud seisukohal, mille kohaselt osaleb isik
liikluses, kui rakendab teatud toiminguid, mis on vajalikud mootors6iduki kaitamisse

seadmiseks (nagu naiteks mootori kiivitamine).%!

Veose pealelaadimise osas rohutab aga Full, et need toimingud ei kujuta endast tldjuhul veel
mootorsdiduki kéitamist, kui mootorsdiduk, millele kauba pealelaadimine toimub, asub
samaaegselt valjaspool avalikku liiklusruumi. Kui aga eesmargiks on seejuures teostada
sOitmist, siis peab ka sellele eelnevat veose pealelaadimist kasitlema sdiduna ehk

kaitamisena.19?

Sellisest seisukohast peegeldub ka p6himdte, mida Reinhard Greger ja Martin Zwickel on oma
kasitluses nimetanud ,,sobimatuks piiritlemiskriteeriumiks®. Nimelt leiavad nad, et
niinimetatud ruumilised kriteeriumid (teisisbnu mootorsdiduki kaitamise asukoht) ei ole
mootors6iduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni kohaldumise hindamise seisukohalt

asjakohased, kuna regulatsioonist ei tulene, et see oleks kohaldatav vaid avalikel teedel ja

% Full, W. op cit, Ik 103.

% Full, W. op cit, Ik 102.

100 Fyll, W. op cit, Ik 103.

101 BGH 28.04.1955, 3 StR 13/55. Arvutivorgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/d37558b8-
leb4-42cb-81ff-4b8952b099ca (11.12.2019).

102 Fyll, W. op cit, Ik 103.
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tdnavatel toimuva mootorsdiduki kaitamise suhtes.*® Ka Liidu Ulemkohus on oma 20.11.1960.
aasta lahendis réhutanud, et StVG §-s 7 sédtestatud mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsioon kohaldub ka Gnnetuste puhul, mis leiavad aset véljaspool avaliku liikluse ala.'%*
Sama on réhutanud ka néiteks liidumaa tlemkohus Hammis oma 04.02.2002. aasta lahendis,
sedastades, et regulatsioon kohaldub ka erateel, kuid samas ka politseikoolile kuuluval

kasarmumaal (ehk valjaspool avalikku liiklust asuval alal) toimunud &nnetuste puhul.1%®

Samuti leiab Full oma kasitluses, et mootorsdiduki paigalseis 60 jooksul katkestab selle
kaitamise.'% Fulli hinnangul katkestab mootorsdiduki paigalseis 66 jooksul mootorsdiduki
kaitamise igal juhul ehk ka siis, kui hommikul alustatava sdidu eesmérk on sama, mis eelnevalt
paeval toimunud ja kokkuvottes I8ppenud s6idul. Niisiis ei ole Fulli arvates 66 jooksul

paigalseisev mootorsdiduk kaitamises.’

Kui aga s6idu kestel muutub mootorsdiduk kaitamiskdlbmatuks ning kui seda kahjustust ei saa
kohapeal parandada, siis I0peb ka sdit. Teisisdnu ei ole k&itamises mootorsdiduk, mida tuleb
naiteks pukseerida. Selliselt 16ppenud (senise) kditamise mdjud vbivad aga viia ka sellises
olukorras (senisest) kaitamisest pdhjustatud kahju tekkimiseni. Samas asus Full seisukohale, et
mootorsdiduk on jatkuvalt k&itamises, kui seda Uritatakse remontida kohapeal, lootes, et seel&bi
muutub mootorsdiduk siiski uuesti kasutuskdlblikuks.1% Teisisdnu jareldub sellest, et naiteks
maantee daares seisev ning rehvi kahjustuse (torke vOi rebenemise) tottu ajutiselt
kaitamiskdlbmatu mootorsdiduk on paigalseisu ajal jatkuvalt kéditamises, kui mootorsdiduki
valdaja seda kohapeal sdidu jatkamise eesmargil parandab (naiteks katkist rehvi parandab voi
varurattaga asendab).

Kll aga ei ole Fulli hinnangul mootorsdiduk kaitamises sellise sdidu ajal, kus mootor ei ole
kasutuses ega peagi kasutuses olema.’®® Niisiis ei ole mootorsdiduk kiitamises, Kui
mootorsdiduk sbidu algusest alates liigub edasi mitte oma mootori joul, vaid muud liiki jou

(inimese lihasjdu vdi loomajéu) mdjul ning selliselt liilkuma ka peab.'® Antud viies

108 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 40.

104 BGH 20.11.1960, 111 ZR 122/79. Arvutivorgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/aa36ff9e-
6366-4d4e-a99f-9f3d90dc00df (11.12.2019).

5 OLG Hamm 04.02.2002, 6 U 130/01. Arvutivrgus:  https://research.wolterskluwer-
online.de/document/cf3076d2-f3f1-4c98-aacc-7d9c0469f328 (11.12.2019).

108 Fyll, W. op cit, Ik 102.

107 Full, W. op cit, Ik 105.

108 Fyll, W. op cit, Ik 105.

109 Full, W. op cit, Ik 103.

10 Fyll, W. op cit, Ik 106.
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piiritlemiskriteerium on paraku autori hinnangul Fulli poolt sénastatud ebaselgelt ning voib
tunduda olevat mitmetiahenduslik, kuna jitab kiisitavaks viljendi ,,selliselt lilkuma ka peab*
tdhenduse. llmselt on peetud silmas sellist liiki mootorsdidukeid, mis oma olemuselt on
vOimelised liikuma nii ainutiksi oma mootori joul, kuid mille puhul on algselt ette nédhtud ka

vBimalus nende edasiliikumiseks muud liiki jdu mojul.

2.4. Mootori téotamine ja liikluses osalemine mootorsdiduki kaitamise

tunnustena

Eesti kohtupraktikas on mootorsdiduki kaitamist defineeritud kui mis tahes mootors@iduki
sihtotstarbekohast kasutamist, mille kdigus vG6ib realiseeruda mootorsdidukile kui suurema ohu
allikale iseloomulik oht (risk).!'! Taiendavalt on Eesti kohtupraktikas rdhutatud, et
mootorsdiduki sihtotstarbekohaseks kasutamiseks saab lugeda mootorsdidukiga s@itmist ja
mootorsdiduki kasutamist liiklusvahendina.'*? Mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsiooni (VOS § 1057) kohaldamist on Eesti kohtupraktikas seostatud eelkdige otsese
valdaja vastutusega mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise tagajérjel

tekkiva liikluskahju eest.**®

Nii on Riigikohus rdhutanud, et mootorsdidukit saab pidada suurema ohu allikaks ja
mootorsoiduki pohjustatud kahju tuleb lugeda selle kaitamisest tulevaks kahjuks eelkdige siis,
kui kahju p&hjustatakse mootorsdiduki sihiparase kasutamisega mootorsdidukina liikluses.''*
Samas lahendis on Riigikohus aga méonnud, et mootorsdiduki kaitamiseks VOS § 1057 méttes
vOib lugeda ka sdiduki aeglast liikumist voi erandlikel asjaoludel ka teel seismist. Sama on
réhutanud ka Harju Maakohus oma 2014. aasta otsuses'’®, mille aluseks olnud asjaolude
kohaselt sbitis ristmikult rohelise tulega liikuma hakanud veoauto otsa veoauto ees, kuid

veoauto niinimetatud pimealas seisvale s6iduautole, mis samuti rohelist tuld ootas.

Oma 2009. aasta otsuses asus Tallinna Ringkonnakohus seisukohale, et pimedal ning raskete
ilmastikuolude (lumesadu, tuisk, halb ndhtavus ja teekattele tekkinud must j&4&) ajal maantee

teepeenral ja osaliselt sOiduteel pargitud politseiauto oli jatkuvalt kditamises ning seega

111 Tampuu, T. VOS § 1057/3.2.; TInRnKo 15.10.2013, 2-11-56403.
112 HMKo 15.05.2015, 2-13-61255.
113 RKTKo 02.03.2011, 3-2-1-161-10; RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11.
114 RKTKo 19.03.2013, 3-2-1-7-13.
115 HMKo 10.06.2014, 2-14-5342.
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suurema ohu allikas. Suurema ohu allikaks oleku jatkumise sedastamisel ringkonnakohtu poolt

jarelduvad ringkonnakohtu pdhjendustest jargmised pohimdtted:

a) pimedal ajal, raskete ilmastikuolude tingimustes ning teepeenral ja osaliselt sdiduteel seisvast
mootorsdidukist l&dhikonnale kujuneva ohu suurus ei s6ltu enam niivord sellest, kas
mootorsoiduk seisab téielikult voi liigub aeglaselt, vaid muudest objektiivsetest asjaoludest
(muu hulgas ilmastikust ning liikluses osalevate sdidukite massidest);

b) need objektiivsed asjaolud kogumis muudavad selliselt seisva mootorsdiduki teda valdava

inimese tahtele allumatuks ja seelébi imbritsevale liiklusele ehk l&hikonnale suureks ohuks;

¢) mootors6iduki avalikus liikluspiirkonnas (kdesoleval juhul maantee &ares ja osaliselt

sOiduteel) peatamine on késitletav mootorsdiduki liiklusesse jatmisena;

d) liiklusesse jaetud (seega ka avalikus liikluspiirkonnas peatatud) mootorséiduki kditamine

jatkub ning mootorsdidukiga liiklusesse sisenemisel tekitatud riskiolukord kestab edasi.'*®

Kohaldades VOS §-i 1057 on Tallinna Ringkonnakohus oma 2015. aasta otsuses réhutanud
samuti, et mootorsGiduk v@ib olla suurema ohu allikaks erandlikel asjaoludel ka siis, Kkui
mootorsdiduk seisab. Kohus on selle nditeks toonud olukorra, kus mootorsdiduk tehnilise rikke
tottu vdi muul pdhjusel tee adres peatub ning pimeduses keegi sellele otsa sdidab.!!’” Selle
tsiviilasja asjaolude kohaselt pdrkas maantee aeglustusrajal sditev mootorsGiduk kokku

aeglustusrajal seisva mootorsdidukiga.

Niisiis jareldab autor kirjeldatud kohtulahendite pohjal, et Eesti kohtupraktikas késitletakse
mootorsdiduki kaitamist selle sihtotstarbekohase kasutamisena liikluses. Eelkdige loetakse
VOS § 1057 tahenduses kaitamises olevaks (sihtotstarbekohases kasutuses olevaks) liikluses
kasutatavat (liikluses osalevat ehk sditvat) mootorsdidukit. Samas ei piirdu kditamine kohtute
hinnangul vaid mootorsdidukiga sditmisega. Kohtud on pidanud kditamises olevaks ka sdidutee
aares ja osaliselt sbiduteel parkivat ning ka tehnilise rikke t6ttu peatatud mootorsdidukit.
Kirjeldatud kohtulahendites on kaitamist sedastatud pimedal ajal ning rasketes ilmastikuoludes

seisva mootors6iduki puhul.

116 TInRnKo 23.10.2009, 2-05-523 p 50.
117 TInRnKo 14.09.2015, 2-14-11781.
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Kohtute sellisest argumentatsioonist ei selgu aga, mille poolest erineb rasketes ilmastikuoludes
ja pimedas maantee &é&res ja osaliselt sdiduteel seisvast mootorsdidukist ldhtuv kaitamisrisk
riskist, mis l&htuks pdevasel ajal ning heades ilmastikuoludes sdidutee adres parkivast voi
tehnilise rikke tdttu peatuvast mootorsdidukist. Ka Kkirjeldatud Tallinna Ringkonnakohtu
otsusest number 2-05-523 jareldub, et ilm ja sellest tingitud nahtavus on vaid (iks objektiivsetest
asjaoludest, mille alusel hinnatakse, kas sellistes oludes maantee &&res ja osaliselt sdiduteel
seisev mootorsdiduk on lahikonnale suureks ohuks. Selline mootorsdiduk vdib kujutada endast

suurt ohtu lahikonnale eelkdige seetdttu, et jadb kaasliiklejatele mérkamatuks.

Mootorsdiduki kaitamise ja mootorsdiduki otsesele valdajale VOS § 1057 alusel riskivastutuse
tekkimise seisukohalt on madrav aga spetsiifiline, mootorsdiduki kaitamisega seonduv kahju
suures ulatuses voi sageli tekkimise kdrgendatud oht (kaitamisrisk) ja selle realiseerumine.'8
Ka Janno Lahe on r6hutanud, et ,,Piiri tdmbamine sinna, kus seisev mootorsdiduk on kditamises

ja kus mitte, peaks s6ltuma sellest, kas see seisev sdiduk kujutab endast ohtu kaasliiklejatele1®,

Ka péevasel ajal ning heade ilmastikuolude korral maantee déres ja osaliselt sdiduteel peatatud
mootorsdidukiga on algselt (liiklemise alustamise momendil) liiklusesse sisenetud ning
mootorsdiduk on avalikus liikluspiirkonnas (maantee dares) peatatud ehk liiklusesse jaetud.
Sellist argumentatsiooni toetab iseenesest ka eelnevalt kirjeldatud Tallinna Ringkonnakohtu
lahendist number 2-05-523 tulenev kohtu argumentatsioon. Séltumata ilmastikuoludest ja
kellaajast (péev voOi 00) loob mootorsdidukiga liiklusesse sisenemine (sGitma asumine)
kdrgendatud riskiolukorra, mis kestab seni, kuni mootorsdiduk asub (on peatatud) avalikus
liikluspiirkonnas.

Néiteks vOib ka péevasel ajal maantee teepeenral ja osaliselt sdiduteel peatatud mootorsdiduk
jaadda kaasliiklejatele kergesti markamatuks. POhjuseks vdivad olla ilmast ja kellaajast
sOltumatud objektiivsed asjaolud v6i nende kogum — nditeks liikluse tihedus ja selles osalevate
mootorsdidukite suur Kiirus, kontrast teepeenral ja osaliselt sdiduteel seisva auto varvuse ning
taustal oleva maastiku vdi taimestiku varvuse vahel, seismise koht (nditeks otse néhtavust

oluliselt piirava jarsu kurvi taga).

Paraku pole Eesti kohtupraktikas seni analiitsitud, kas kallakul peatunud vdi pargitud

mootorsoiduki iseeneslik liikumahakkamine on kasitletav kaitamisena VOS § 1057 tahenduses

118 Supra, Ik 28.
119 _ahe, J. LKindIS § 8/2.1.c. — Lahe, J.; Luik O.-J. Liikluskindlustuse seadus. Komm vlj. Tallinn: Juura 2017.
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vOi mitte. Eestikeelses diguskirjanduses on néiteks leitud, et ka kallakule pargitud ja
iseeneslikult veerema hakkav mootorsdiduk vdib olla kditamises, kuna kujutab endast jatkuvalt
ohtu kaasliiklejate jaoks.'?® llmselt ei s6ltu aga kallakule pargitud ning iseeneslikult liilkuma
hakkava mootorsdiduki kéditamises olevaks lugemine ilmastikuoludest ja kellaajast, kuna ka hea
ilmaga péevasel ajal kallakul peatatud mootorsdiduk voib sattuda iseenesest liikumisse ja

pohjustada kahju teisele isikule.

Saksa dGiguskirjandusest ja kohtupraktikast tulenevalt tdlgendatakse Saksa diguses
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse koosseisu elementi ,kéitamisel* laialt. '
Liidumaakohus Bochumis on oma 2004. aasta lahendis!?? rohutanud, et kaitamises oleku
tdlgendamisel lahtutakse kéitamise normatiivsest moistest, mis rajaneb mootorsdiduki otsese
valdaja riskivastutuse regulatsiooni (StVG 8 7) eesmargil — eesmargil kaitsta liikluses osalejate
digushiivesid liiklusega kaasnevate ohtude eest.?® Liidumaa Glemkohus Disseldorfis on
sedastanud, et mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni eesmérgiks on kaitsta
kolmandate isikute digushiivesid riskide eest, mis l&htuvad mootorsdidukist kui liiklemiseks
mdeldud vahendist (liiklusvahendist). SeetGttu sisaldab mootorsdiduk endas mootorsdiduki
sihtotstarbekohasele kasutamisele iseloomulikku riski seni, kuni see on kasutatav liiklus- voi
transpordivahendina.'® Liidu Ulemkohus on samuti leidnud, et kaitamise mdiste lai
sisustamine on kui ,,hind* voi ,,tasu” selle eest, et inimene mootorsdidukit ekspluateerib ning

seelabi riskiolukorra loob.1%®

Nii on Saksa kohtud mootorsdiduki kaitamises olekut wksikjuhtumi pdohiselt hinnates
kujundanud hulga juhtndére mootorsdiduki kaitamise alguse ja I8pu piiritlemiseks.

120 _ahe, J. LKindIS § 8/2.1.c.
21 Burmann, M.; HeR, R. Handbuch des StraRenverkehrsrechts. Band I: Zivilrecht. Miinchen: C. H. Beck 2019,
vnr 29. Arvutivorgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FBerzBurmannHdbStVR_40%2Fcont%2FBerzBurmannHdb
StVR%2EQgI4%2EglA%2Eql1%2Eql1%2Egle%2Eglaa%2Ehtm (13.02.2020).
221G Bochum  05.03.2004, 5 S  195/03.  Arvutivdrgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?VPath=bibdata%?2Fzeits%2Fnzv%2F2004%2Fcont%2Fnzv.2004.366.1.htm&r
eadable=Parallelfundstellen&IsSearchRequest=True&HLWords=on (13.02.2020).
12 OLG Minchen 11.11.2003, 30 U 110/03. Arvutivdrgus: https://research.wolterskluwer-
online.de/document/f2a567f2-daf9-48d0-8db8-7c177ecec93d (13.02.2020).
124 OLG Dusseldorf 23.10.1995, 1 U  183/94.  Arvutivdrgus:  https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?VPath=bibdata%2Fzeits%2Fnzv%2F1996%2Fcont%2Fnzv.1996.113.2.htm&r
eadable=Parallelfundstellen&lsSearchRequest=True&HL Words=on (13.02.2020).
125 BGH  08.12.2015, VI ZR  139/15.  Arvutivérgus:  http://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-
bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&nr=75196&pos=0&anz=1 (13.02.2020).
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https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?VPath=bibdata%2Fzeits%2Fnzv%2F1996%2Fcont%2Fnzv.1996.113.2.htm&readable=Parallelfundstellen&IsSearchRequest=True&HLWords=on
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?VPath=bibdata%2Fzeits%2Fnzv%2F1996%2Fcont%2Fnzv.1996.113.2.htm&readable=Parallelfundstellen&IsSearchRequest=True&HLWords=on
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Mootors6iduki kaitamise alguse kohta on saksakeelses Giguskirjanduses naiteks réhutatud, et
mootorsoiduki kditamine on alanud, kui selle mootor kéivitub ja mootorsdiduk mootori joul
liilkuma hakkab.!?® Ka liidumaa tilemkohus Hammis on oma 2013. aasta lahendis sedastanud,

et mootorsdiduki kaitamine algab mootori kiivitamisega.*?’

Mootori kéivitamisega
mootorsdiduki kéitamise alguse kontekstis ei méngi seejuures rolli mootorsGiduki otsese
valdaja tegevuse voluntatiivne kilg (tahtmine mootorit kéivitada ja mootorsdiduki kaitamist
alustada). Saksa 0Oiguses leitakse, et ka mootors6iduki otsese valdaja teadmata mootori
kaivitamisega (kellegi kolmanda isiku poolt) vdi mootori iseenesliku kéivitumisega algab
mootorsdiduki k&itamine, sest StVG § 7 ei ndua mootorsdiduki teadlikku kasutamist

transpordivahendina.'?®

Mootorsdiduki kaitamises oleku osas on aga Liidu Ulemkohus ning madalama astme kohtud
leidnud, et mootorsdiduki kditamine kestab seni, kuni mootorsdiduk on liiklusesse (avalikku
liikluspiirkonda) jaetud ning seelabi loodud riskiolukord siilib'?® ehk kuni mootorsdiduk
avalikus liikluspiirkonnas asumise tttu teisi isikuid ohustab'®. Nii on Saksa kohtupraktikas ja
diguskirjanduses hinnatud ka pargitud mootorséiduki kéitamises olekut ning leitud, et pargitud
mootors6iduk on kaitamises juhul, kui ulatub osaliselt sGiduteele ning seega paikneb osaliselt

avalikus liiklusruumis, mistdttu mdjutab jatkuvalt imbritsevat liiklust (teisi ohustab).t3

Ka Kdlnis asuva lildumaakohtu 2016. aasta lahendist jareldub, et pargitud mootorsGiduki puhul
kaitamises oleku sedastamisel on madravad kaks aspekti: a) mootorsGiduki avalikus
liiklusruumis (liikluspiirkonnas) asumine; b) avalikus liiklusruumis asumise kaudu liikluse

(teiste liikluses osalejate) mistahes viisil mdjutamine.

126 Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). Der Haftpflichtprozess: Mit Einschluss des materiellen Haftpflichtrechts.
Minchen: C. H. Beck 2020, vnr 57. Arvutivorgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EqlKap25%2Eqgl1%2Egl4%2Egla%2Ehtm (13.02.2020).
L2 OLG Hamm 18.02.2013, 6 U 35/12. Arvutivergus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/olgs/hamm/j2013/6_U 35 12 Urteil_20130218.html (13.02.2020).
18 OLG Saarbricken 03.09.1997, 5 U 359/97-34.  Arvutivérgus:  https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fzeits%2Fnzv%2F1998%2Fcont%2Fnzv.1998.327.1.htm&p
0s=6&hlwords=on (14.02.2020).
129 BGH 16.02.1972, VI ZR 128/70. Arvutivargus: https:/research.wolterskluwer-online.de/document/4bd4c725-
9f9c-4cad-a8b7-660d2aff4611 (14.02.2020).
130 LG Dortmund 14.11.2018, 21 S 47/18. Arvutivorgus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/lgs/dortmund/lg_dortmund/j2018/21 S 47 18 Urteil 20181114.html
(18.02.2020).
181 OLG Minchen 11.05.2007, 10 U  4405/06. Arvutivérgus:  https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/Dokument?vpath=bibdata%2Fents%2Fbeckrs%2F2007%2Fcont%2Fbeckrs.2007.09961.h
tm&anchor=Y-300-Z-BECKRS-B-2007-N-09961 (14.02.2020); Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 58.
Arvutivergus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Eqgll%2Eqgl4%2Egla%2Ehtm (14.02.2020).
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Eelkbige kehtib see Saksa kohtute hinnangul mootorsdidukite osas, mis on pargitud eeskirju
rikkudes.®*? Sellisele seisukohale on samuti asunud ka naiteks Frankfurti kohalik kohus oma
2006. aasta lahendis'® ning Ahausi kohalik kohus 2010. aasta lahendis.3* Naiteks on nii Saksa
kohtupraktikast kui ka diguskirjandusest jareldatav pohimdte, et kditamises on mootorsdiduk,
mis on pargitud avalikus liikluspiirkonnas (sGidutee aares) kohas, kus peatumine on keelatud.
Liidu Ulemkohtu praktikast jareldub, et peatumiskeelu eesmark on tagada liikluse sujuvus
keelu mojualas, kuid lisaks ka kaitsta teisi liikluses osalejaid (nditeks sbiduteed tletavaid
jalakaijaid), valtides nédhtavuse piiramist peatuvate mootorsGidukite tdttu peatumiskeelu
mdjualas.*® Niisiis on Saksa Giguses leitud, et seisva (peatuva voi parkiva) mootorsdiduki
puhul kaitamises oleku sedastamisel on maérav, kas sellise mootorsdiduki tottu on teised
liikluses osalejad ohustatud v&i mitte. 1%

Lisaks on Saksa kohtupraktikas asutud ka seisukohale, et rikke tdttu (sealhulgas naiteks rehvi
labitorke tottu) sdiduteel peatunud ning rikke tottu sdidu jatkamiseks sobimatuks muutunud
mootorsdiduk on jatkuvalt kaitamises.'®” Naiteks jareldub Liidu Ulemkohtu praktikast, et
liiklusdnnetuses osalenud, kahjustada saanud ja seeldbi sdidu jatkamiseks kdlbmatuks
muutunud mootors6iduk, mis on liiklusénnetuse jarel jaetud seisma teepeenrale vdi sGiduteele

vBib olla kasitletav jatkuvalt kaitamises olevana, kui ohustab teisi liikluses osalejaid.*®

Soidu jatkamiseks kdlbmatuks muutunud ning pukseeritava mootorsdiduki osas on aga Saksa
kohtupraktikas rdhutatud, et pukseeritav mootorsdiduk on Kkasitletav pukseerivast
mootorsdidukist eraldiseisva suurema ohu allikana ning kéaitamises olevana. Seda siiski juhul,

kui pukseerimisel kasutatav Uhenduslili ei taga pukseeritava mootorsdiduki juhitavuse,

182 LG Kéln 05.04.20186, 11 S 177/15. Arvutivlrgus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/lgs/koeln/lg_koeln/j2016/11 S 177 15 Urteil 20160405.html (09.12.2019).
133 AG Frankfurt am Main, 21.07.2006, 32 C 518/06-22. Arvutivdrgus: https://www.kostenlose-urteile.de/AG-
Frankfurt-am-Main_32-C-51806-22 Wer-verkehrswidrig-Grundstuecksausfahrten-blockierthaftet-bei-Unfall-
mit.news3945.htm (09.12.2019).
134 AG Ahaus 12.08.2010, 15 C 18/10. Arvutivargus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/lgs/muenster/ag_ahaus/j2010/15 C 18 10urteil20100812.html (09.12.2019).
135 BGH 25.01.1983, VI ZR 212/80. Arvutivdrgus: https:/research.wolterskluwer-online.de/document/3c9004d6-
deaa-461f-9208-c13173849973 (18.02.2020).
1% Ernst, H.-G. Der Betrieb des Kraftfahrzeugs. Die Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs. —
Strallenverkehrsrecht 2011/7.
137 OLG Koblenz 23.04.2015, 12 U 718/14. Arvutivdrgus: https://www.ra-kotz.de/verkehrsunfall-mitverschulden-
bei-riskanter-aufstellung-eines-warndreiecks.htm (17.02.2020).
138 BGH 16.04.1996, VI ZR 79/95. Arvutivdrgus: https://www.prinz.law/urteile/bgh/V1_ZR__79-95 (19.02.2020);
BGH 05.10.2010, VI ZR 286/09. Arvutivorgus: http://juris.bundesgerichtshof.de/cqgi-
bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&az=V1%20ZR%20286/09&nr=53711 (19.02.2020).
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http://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&az=VI%20ZR%20286/09&nr=53711
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mistdttu on vajalik pukseeritava mootorsdiduki juhtimine.®® Niisiis olukorras, kus naiteks
mootorsdiduki pukseerimisel painduva Ghendusluliga ei joua pukseeritava mootorsdiduki roolis
olev juht kurvis digeaegselt rooli keerata ja riivab vastassuunavoondis sditvat voi tee adres
parkivat mootorséidukit, mistdttu tekib kahju kolmandale isikule, leitakse, et kahju on tekitatud
pukseeritava mootorsdiduki kaitamisel. Kaitamises ei ole aga enam mootors6iduk, mida

transporditakse teise mootorsdiduki peal.*4

Selline tdlgendus on autori hinnangul asjakohane ka VOS § 1057 tahenduses mootorsdiduki
kaitamise mdiste sisustamisel. Naiteks sdidu jatkamiseks kdlbmatuks muutunud mootorsdiduki
pukseerimisel liiklusdnnetuse toimumispaigast voi tehnilise rikkega mootorsdiduki
pukseerimisel parklast autoremonditookotta on pukseeritav ning seejuures eraldi juhtimist
(nditeks rooli keeramist, pidurdamist) vajav mootorsdiduk sihtotstarbekohaselt kasutatav
liikluses, mille kaigus vOib realiseeruda sellele iseloomulik risk, mille faktoriteks on
samamoodi nagu ka mootori joul sditva mootorsdiduki puhul naiteks kiirus, mass ja viivitamatu

peatamise vOimatus.

Saksa kohtupraktikas on lisaks réhutatud, et ka mootors6idukile veose pealelaadimise ja
mootorsoidukilt veose mahalaadimise protsessid kuuluvad reeglina mootorsdiduki kéitamise
alla. Liidumaa tilemkohus Kolnis on néiteks sedastanud, et veose peale- ja mahalaadimine on
kasitletav mootorsdiduki kaitamisena seni, kuni esineb niinimetatud sisemine seos
mootorsdiduki kasutamisega transpordi- ja liiklusvahendina. Antud seos esineb kohtu
hinnangul eelkdige juhul, kui veose peale- v6i mahalaadimist teostatakse mootorsdiduki enda
osaks oleva spetsiaalse laadimisseadme abil. Kohtu hinnangul peab mootors6iduki otsene
valdaja vastutama StVG § 7 alusel eelkBige nende ohtude eest, mis lahtuvad mootorsdidukist
veose peale- vBi mahalaadimise protseduuri ajal teistele isikutele, kes asuvad samas

liiklusruumis (liiklusruumis, kus veose peale- vdi mahalaadimine toimub).14!

Ka on saksakeelses diguskirjanduses téheldatud, et StVG 8§ 7 ei hdlma neid veose peale- ja

mahalaadimisega seonduvalt kannatanule tekkinud kahjusid, mis ei seondu mootorsdiduki

139 OLG Celle 14.11.2012, 14 u 70/12. Arvutivargus:
http://www.rechtsprechung.niedersachsen.de/jportal/portal/page/bsndprod.psml?doc.id=KORE230872012&st=n
ull&showdoccase=1 (19.02.2020).
140 OLG  Minchen  10.07.2015, 10 U  3577/14.  Arvutivirgus:  https://www.gesetze-
bayern.de/Content/Document/Y-300-Z-BECKRS-B-2015-N-13733?hl=true&AspxAutoDetectCookieSupport=1
(19.02.2020).
141 OLG Kdln 06.12.2018, 3 u 49/18. Arvutivirgus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/olgs/koeln/j2018/3 U 49 18 Urteil 20181206.html (22.02.2020).
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kasutamisega transpordivahendina. Seet6ttu on leitud, et kahju on tekkinud mootorsdiduki
kaitamisel eelkdige juhul, kui tegemist on veose peale- v6i mahalaadimise eesmaérgil peatunud
mootorsoidukiga, millega teine mootorsdiduk kokku pdrkab (ehk siis juhul, kui veose peale-
vOi mahalaadimise eesmargil peatunud mootorséiduk oma asukoha tdttu liiklusruumis teisi

ohustab).4?

Kirjeldatud pohimdtetel veose peale- ja mahalaadimise liigitamine mootorsdiduki kaitamise
alla oleks autori hinnangul asjakohane ka Eesti Giguses VOS § 1057 kohaldamisel.
Mootorsdiduki  sihtotstarbekohane kasutamine liikluses (kéitamine) hdlmab lisaks
mootorsoidukiga soitmisele (liiklemisele) ka mitmeid muid toiminguid, kuid seda siiski
olukorras, kus toimingute ,,teostamine* toimub avalikus liiklusruumis — nditeks sdiduteel voi
sOidutee dares peatunud mootorsdidukisse sditjate sisenemine ja mootorsdidukist véaljumine

ning laadungi peale- ja mahalaadimine, mis teisi liikluses osalejaid ohustab.

Kéitamise 10ppemise osas on Saksa kohtupraktikas leitud, et mootorsdiduki kditamine voib
I6ppeda selle parkimisega avalikust liikluspiirkonnas eemal asuval eramaal (erahoovis,
eragaraazis).}* Tiiendavalt on Saksa Oiguskirjanduses aga réhutatud, et mootorsdiduki
kaitamine 16peb alles siis, kui mootorsdiduk on valjalulitatud mootoriga pargitud alal, mis asub
véljaspool avalikku liikluspiirkonda, mistottu reeglina ei ldhtu enam mootorsdidukist seda

umbritsevale liiklusele mootorsdiduki kaitamisele iseloomulikke riske.'**

Niisiis vOimaldavad ké&esolevas peatiikis kirjeldatud Eesti ja Saksa kohtupraktika ning
oOiguskirjanduses valjendatud seisukohad jéreldada, et nii Eesti kui ka Saksa Oiguses on
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni (seega Eestis VOS § 1057 ning
Saksamaal StVG § 7) kontekstis suurema ohu allikana kasitletav mootorsdiduki kditamine ehk
mootorsoiduki sihtotstarbekohane kasutamine liikluses, mille kdigus v6ib realiseeruda sellele
iseloomulik kdrgendatud kahju tekitamise risk.

Paraku leidub Eesti kohtupraktikas vahesel mééaral selliseid lahendeid, kus kohus oleks muu

hulgas keskendunud ka mootorsdiduki kaitamise kui riskivastutuse koosseisu elemendi

142 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 55.
143 OLG  Karlsrune  29.06.2005, 1 U 247/04.  Arvutivérgus:  http:/Irbw.juris.de/cgi-
bin/laender_rechtsprechung/document.py?Gericht=bw&nr=5334 (14.02.2020).
144 Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 58. Arvutivirgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Eqgll%2Eqgl4%2Egla%2Ehtm (14.02.2020).
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sisustamisele. Samas ka olemasolevate kohtulahendite péhjal saab tiheselt véita, et VOS § 1057
mottes ei ole mootorsdiduki kditamisena kui selle sihtotstarbekohase kasutamisena kasitletav
ainult mootorsdiduki edasiliikumine (sditmine) mootori joul. Enamjaolt on Eesti kohtud
sedastanud mootorsdiduki kaitamist ka juhul, kui mootorsdiduk seisab sdidutee aares teepeenral
ja osaliselt sdiduteel halva ilmaga ja pimeduses. Kdige pdhjalikumalt on aga Eesti
kohtupraktikas mootorsdiduki kaitamise mdistet sisustanud Tallinna Ringkonnakohus,
seostades oma lahendis number 2-05-523 mootorsdiduki k&itamist mootorséidukiga liiklusesse
sisenemisega, seeldbi riskiolukorra loomisega ning sellise riski kestmisega seni, kuni
mootorsdiduk avalikus liikluspiirkonnas asub. Oma olemuselt on selline késitlus vaga l&éhedane
kirjeldatud*® Saksa kohtute praktikale mootorsdiduki kaitamise alguse ja I6ppemise

piiritlemisel.

Eelneva pohjal vdib asuda seisukohale, et sarnaselt Saksamaa Liitvabariigi diguskorras
sisalduvale mootors6iduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioonile (StVG §-le 7) algab ka
VOS § 1057 kontekstis mootorsdiduki kaitamine igal juhul mootorsdiduki mootori
kaivitamisega ning selle joul edasiliikumise alustamisega. Nii Eesti kui ka Saksa 6iguses on
mootorsdiduki kaitamise edasikestmise seisukohalt madravaks asjaoluks liikluses osalemine
ning seelébi teiste liikluses osalejate jatkuv ohustamine mootorsdiduki olemuse (néiteks suur
kiirus, mass ja taieliku kontrolli puudumine) ning objektiivsete asjaolude (nditeks
ilmastikuolud, néhtavus, peatumise koht ja viis) t6ttu. Kaitamises olevana tuleb VOS § 1057
mottes kasitleda liikluses sihtotstarbekohases kasutuses olevat mootorsdidukit. Mootorséiduki
sihtotstarbekohane kasutamine liikluses ei piirdu aga tiksnes sditmisega sisseltilitatud mootori
mojul — seda nii Eesti kui ka Saksa diguses. Lisaks sditvale mootorséidukile tuleb VOS § 1057
tdhenduses liikluses (jatkuvalt) sihtotstarbekohases kasutamises ehk kéitamises olevaks pidada
siiski ka kellaajast, ilmastikuoludest ning seismise pdhjusest (nditeks tehniline rike,
liiklusdnnetuses kahjustumine, ajutine peatumine veose peale- vdi mahalaadimiseks voi sitjate
sisenemiseks ja valjumiseks) s6ltumata sdiduteel voi sdidutee ddres teepeenral ja osaliselt
sOiduteel peatatud (seisvat) mootorsdidukit, mis teisi liikluses osalejaid mistahes viisil ohustab
(nditeks loob vajaduse hoida suuremat kilgvahet, vajaduse sellest imber pdigata, riski sellega
kokku pdrgata). Kéitamises olevana tuleb kasitleda ka pukseeritavat mootorsdidukit juhul, kui
pukseerimise viis pukseeritava mootorsdiduki juhitavust iseenesest ei taga (ehk juhul, kui

pukseeritav mootorsdiduk vajab samuti juhtimist — rooli keeramist, pidurdamist).

145 Supra, Ik 40, 43.
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3. Mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine

ning pohjuslik seos

3.1. Mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine

3.1.1. Mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise tahendus

VOS § 1056 esimesest Idikest jarelduvalt tekib suurema ohu allika valitsejale siitist séltumatu
riskivastutus olukorras, kus kannatanu Gigushiive kahjustamine toimub suurema ohu allikale
iseloomuliku ohu tagajarjel. VOS § 1057 alusel mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju eest
mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutuse tekkimiseks peab seega eksisteerima
niinimetatud Ghendusliili mootorséiduki kaitamise (VOS § 1057 tihenduses suurema ohu
allika) ning kannatanu kaitstud Gigushiive kahjustamise ja tekitatud kahju (tagajarje) vahel.
Selleks ,,iihendusliiliks* on mootorsdiduki kéditamisele iseloomuliku spetsiifilise kahju
tekitamise kdrgendatud riski (kditamisriski) realiseerumine ning selle pdhjuslik seos kannatanu

kaitstud Gigushulive kahjustamise ja kannatanule tekitatud kahjuga.

Ka vdladigusseaduse kommenteeritud valjaandes on réhutatud, et riskivastutuse kohaldamiseks
on alust tksnes juhul, kui kannatanul tekkis kahju just selle ohufaktori t6ttu, mille pérast asja
vOi tegevust peetakse suurema ohu allikaks. Seetdttu kontrollitaksegi riskivastutuse
regulatsiooni kohaldamisel pdhjuslikku seost konkreetsest suurema ohu allikast lahtuva
tuipilise ohu ja kannatanule tekkinud kahju vahel.'*® Niisiis tuleb ka riskivastutuse
erikoosseisude (seega ka VOS § 1057) rakendamiseks iga kord selgitada, kas kahju tekkis
suurema ohu allikale iseloomulikust kdrgendatud ohust tuleneva riski realiseerumise tottu (ehk
sellise ohu tagajarjel).14’

Nagu autor on eelnevalt*® juba sedastanud, on Eesti kohtupraktikas korduvalt réhutatud, et
mootorsoidukis katketud kdrgendatud ohu faktoriteks saab pidada muu hulgas mootorsdiduki
massi, litkumise kiirust, mootorsdiduki tle téieliku kontrolli puudumist, seel@bi ilmnevat ohtu
porgata kokku muude objektidega ning muid asjaolusid, mille tdttu vOib mootorsdiduki

kaitamisel ka asjatundjalt oodatava hoolsuse rakendamise korral tekkida kahju sageli voi suures

146 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.3.
147 Tampuu, T. (viide 11), Ik 247.
148 Supra, Ik 23.
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ulatuses. Niisiis vOib mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumist tdhistada kui
sindmuste ahelat, mis toob kaasa kannatanu Oigushiive kahjustamise mootorsdiduki
kaitamisele tupilise ohu tagajarjel ning mis ei ole vélditav ka suurema ohu allika valitseja

(mootorsdiduki otsese valdaja) kdige hoolikama tegutsemise korral.'4°

Eesti kohtud on mootorsdiduki ké&itamisena kasitlenud eelkdige selle sihtotstarbekohast
kasutamist liikluses (seejuures piiramata seda kitsalt mootorsdidukiga sGitmisega) ning
mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutust on kasitletud kui sulst sdéltumatut vastutust just
liikluskahju eest, mis tekib mootorsdiduki kditamisele iseloomuliku ohu (riski) realiseerumise
tagajarjel. SeetOttu jareldub ka Oiguskirjandusest, et mootorsdiduki k&itamise ja kaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumise tuvastamine ei ole uldiselt keeruline tlupiliste
liiklusGnnetuste puhul.*® Seega saab Eesti diguses sisalduva mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsiooni tahenduses kasitleda mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisena eelkdige sditva mootorsdiduki kokkupdrkamist mone teise liikuva voi

lilkumatu objektiga.

Vottes arvesse autori poolt eelnevalt™® loetletud juhtumid, mis vdiksid olla kasitletavad
mootorsdiduki kaitamisena VOS § 1057 mottes, saab autori hinnangul mootorsdiduki
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisega olla tegemist ka olukorras, kus liikuva voi
liilkumatu objektiga pdrkab kokku mootorsdiduk, mis ei sdida iseenda mootori joul, vaid mida
pukseeritakse ning mis vajab seejuures ka eraldi juhtimist (muu hulgas vajadusel rooli
keeramist ja pidurdamist). Samuti tuleb ka kditamises olevale seisvale mootorsdidukile
iseloomuliku riski realiseerumisena pidada olukorda, kus sdiduteel vdi sOidutee &éares
teepeenral vai osaliselt sdiduteel ning teisi liikluses osalejaid ohustavalt (néiteks pimedal voi
piiratud néhtavusega alal, kitsal voi peatumiskeeluga teeldigul) peatatud mootorsdidukiga
porkab kokku teine mootorsdiduk. Kill aga jareldub eestikeelsest Giguskirjandusest, et
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena ei ole késitletav nditeks olukord, kus
tahelepanematu jalakaija seisvale mootorsdidukile otsa kdnnib ja seeldbi kahjustada saab.'* Ka
on leitud, et kaitamisele iseloomulik risk ei realiseeru olukorras, kus jalakdija konnib

maardunud autode vahel ning oma riided seetdttu ara maarib (neid kahjustab).t®3

149 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.1.; RKTKo 18.04.2007, 3-2-1-27-07.
150 _ahe, J. LKindIS § 8/2.1.c.
151 Supra, lk 44.
152 _ahe, J. LKindIS § 8/2.1.c.
153 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.3.
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Autori hinnangul v6ib kallakule pargitud mootorséiduki iseenesliku veeremahakkamise ja selle
tulemusena kannatanu digushiive kahjustamise kasitlemine mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumisena olla siiski vaieldav. Eelduslikult on kallakul peatatud voi
kallakule pargitud mootorsBiduk iseenesliku veeremahakkamise pdhjuseks eelkdige vajalike
ohutusabindude rakendamata jatmine — nditeks kasipiduri rakendamata jatmine voi ebapiisav
rakendamine (kasipiduri hoova ulestdmbamata jatmine vOi védhene (lestdmbamine) ning
tdiendavate abinbude kasutamata jatmine (k&igu sisselulitamine, mootorsdiduki esirataste
valjakeeramine). Sellises olukorras on aga kaitamisriski realiseerumine piisavalt hoolika
kaitumisega vélditav (seeldbi, et enne kallakule parkimist veendutakse, et mootorsdiduki
iseeneslik veeremine on rakendatud ohutusabindudest tulenevalt vélistatud). Sellisest
motteviisist lahtumise korral tuleks autori arvates hinnata kallakule pargitud mootorsdiduki
iseeneslikust lilkumahakkamisest tekkinud kahju eest vastutust hoopis delikti tldkoosseisu ehk
siitilise vastutuse regulatsiooni alusel (VOS § 1043 jj). Samas ei ole vélistatud ka, et kallakule
pargitud mootorsdiduki iseeneslik liikumahakkamine, selle tulemusena kolmanda isiku
Oigushuve kahjustamine ja temale kahju tekitamine vdib olla késitletav seni toimunud
mootorsdiduki kéitamisel loodud riskiolukorra edasikestmisena ja mootors6iduki kéditamisele
iseloomuliku riski realiseerumise lilina, mis tooks endaga kannatanu 6igushiive kahjustamise
ja kannatanule kahju tekitamise korral mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse VOS § 1057

alusel.

3.1.2. Mootorsodiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise kestus

Kuivérd Tallinna Ringkonnakohus'® on oma praktikas sedastanud, et mootorsdiduki
kaitamisriski juurde kuulub ka mootorsBidukilt teeliikluses osade eraldumise oht, tuleb
mootorsdiduki kditamisele iseloomuliku riski realiseerumisena kasitleda ka olukorda, kus
teeliikluses osalemise kéigus eraldub mootorséidukilt osa ning kahjustab kannatanu kaitstud

Oigushive.

Seejuures ei piirdu autori arvates kaitamisriski realiseerumine vaid nende juhtumitega, kus
kannatanu digushuve kahjustumine toimub mootorsdidukilt teeliikluses osa eraldumise tottu
vahetult parast osa eraldumist (néiteks olukorras, kus veoauto rehv plahvatab ja puruneb sdidu

kéigus ning selle protektor tabab veoauto taga sditvat mootorsdidukit). Kuna kaitamisriski

1% TInRnKo 20.03.2006, 2-05-1077.
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realiseerumine on oma olemuselt sindmuste ahel, vdib kaitamisriski realiseerumise puhul olla

tegemist ka ajas kestva nahtusega.

Seega ka olukorras, kus teeliikluses osalemise kaigus eraldub mootorséidukilt osa, mis jaab
sOiduteele pikemaks ajaks ning pdhjustab kannatanule kahju ajal, mil mootors6iduk, millelt see
osa eraldus, ei olegi enam kéaitamises, peab kannatanu digushuve kahjustamine mootorséidukilt
eraldunud osa tottu olema Kkasitletav selle mootorsdiduki kéaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisena. Taoline vOib juhtuda néiteks olukorras, kus vaiksema liiklusintensiivsusega
teel (nditeks metsavahelisel teel) eraldub sdiduautolt selle pdhja alla kinnitatud tagavararatas
vOi veoauto rehvilt protektor ning jargmine teel sditev mootorsdiduk alles mdne tunni pérast

sellele otsa sdidab ja kahjustada saab.

Selliselt on mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumist késitletud ka Saksa
Oiguses. Nimelt jareldub saksakeelsest diguskirjandusest, et mootorsdiduki otsesele valdajale
StVG 8 7 alusel riskivastutuse tekkimine ei ndua, et mootorsdiduki kditamine (seega ka
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine) ning kannatanu Gigushiive kahjustamine
langeksid ajaliselt kokku. Mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise kestus
valjendub eelkdige nende juhtumite puhul, kus kannatanu digushiive kahjustamise pohjustab
mootorsdidukilt eraldunud ja sdiduteele jaéanud mootorsdiduki osa.’®® Kannatanu digushiive
kahjustamine toimub mootorsdiduki kéitamisel StVG § 7 tdhenduses ka juhul, kui
mootorsdidukilt eraldub selle osa v6i pudeneb laadung, mis pdhjustab kannatanule kahju alles
siis, kui kdnealune mootors6iduk on sindmuskohalt juba eemaldunud. Seejuures ei ole ndutav,
et kannatanu digushiive kahjustamise momendil oleks see mootorsbiduk jatkuvalt

kaitamises.156

Lisaks tuleneb Liidu Ulemkohtu praktikast ka pdhimdte, et mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riski juurde kuulub ka teeliikluses osalemise kaigus mootorsdidukiga sbidutee
saastamise (nditeks veermikult voi ratastelt pudeneva poriga saastamise) ja seeldbi libedaks

muutmise oht.

155 Ernst, H.-G. op cit, Ik 243.
1%6 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, lk 45, 57; Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 63. Arvutivdrgus:
https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Egl1%2Egl4%2Egla%2Ehtm (02.03.2020); Burmann, M. jt. (viide 80), Ik 826.

48



https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm

Liidu Ulemkohus on nimelt lahendanud kaasust, kus kurvi labimise kaigus sditis kannatanu
sOiduteelt vélja pohjusel, et eelnevalt pudenes sbiduteel sbitnud sdjavaelaste roomiksoidukite
roomikutelt sdiduteele pori, mis muutis teekatte aarmiselt libedaks. Liidu Ulemkohtu hinnangul
I6i roomiksdidukite kaitamine seeldbi riskiolukorra, mis teisi liikluses osalejaid kestvalt ohustas
ning realiseerus kannatanu digushiive hilisemas kahjustamises. Seejuures jareldub Liidu
Ulemkohtu seisukohast, et riskivastutuse kontekstis ei oma tihendust asjaolu, et kannatanu
Oigushiive kahjustumine ei olnud roomiksdidukite kaitamise kadigus riskiolukorra loomisele

ajaliselt vahetult jargnenud siindmus.’

Autor leiab, et sarnaselt Saksa diguskirjanduses ja kohtupraktikas véljendatud seisukohtadest
jarelduvale kasitlusele mootorsdiduki kéitamisele iseloomuliku riski realiseerumisest kui ajas
kestvast siindmuste ahelast, ei eelda ka VOS § 1057 alusel mootorsdiduki otsesele valdajale
riskivastutuse tekkimine seda, et kannatanu Gigushive kahjustamine (kahjustumine) toimuks
ajaliselt vahetult parast mootorsdiduki kaitamisel sellele iseloomuliku riski realiseerumist.
Niisiis ei pea mootorsoiduki k&itamisele iseloomuliku riski realiseerumine olema vaid hetkeline
nahtus (néiteks mootorsdidukiga sGitmise ajal liiklusdnnetusse sattumine ja seeldbi kolmanda
isiku 6igushiive kahjustamine). Mootors6iduki kaditamisele iseloomuliku riski realiseerumine
vOib autori hinnangul kujutada endast ka ajas kestvat sindmuste ahelat ning hdlmata kannatanu
Oigushlive kahjustamist alles hetkel, mil mootorséiduki kditamine on juba I6ppenud. Sellise
sindmuste ahela néiteks vdibki olla olukord, kus mootorsdidukiga sditmise (kéitamise) ajal
eraldub mootors@idukilt selle osa vdi pudeneb laadung, osa eraldumine vdi laadungi
pudenemine jadb mootorsdiduki otsese valdaja jaoks markamatuks, eraldunud osa vOi
pudenenud laadung jaab pikemaks ajaks véiksema liiklusintensiivsusega sOiduteele ning
kahjustab kolmanda isiku 6igushiive alles siis, kui kéitamisele iseloomuliku riski realiseerumist

vallandanud mootorsdiduki kaitamine on juba I6ppenud.

3.1.3. Mootorsdiduki iseeneslik suttimine kui mootorsdidukile ja mootorséiduki

kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine

Omaette kusimuseks on aga, kas mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisena vOiks olla kasitletav ka mootorsdiduki iseeneslik suttimine. Janno Lahe on
nditeks liikluskindlustuse seaduse kommenteeritud viljaandes rohutanud jargmist: ,,Viga

vaieldav on, kas sdiduki kéitamisele iseloomuliku ohu realiseerumisega on tegemist naiteks

17 BGH 13.07.1982, VI ZR 113/81. Arvutivérgus: https://www.prinz.law/urteile/bgh/VI_ZR_113-81
(29.02.2020).
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juhul, kui seisva mootoriga sdiduk sittib iseeneslikult p6lema ning tule levimise t6ttu saab

kahjustada ka kolmanda isiku sdiduk*.*®

Mootorsdiduki iseeneslikku siittimist kui v@imalikku kaitamisriski realiseerumist on VOS §
1057 rakendamisel hinnatud ka Eesti kohtupraktikas. Nimelt on Harju Maakohtus olnud
lahendamisel tsiviilasi, kus mootorsdiduki (veoauto) otseselt valdajalt nduti hoone
kahjustamisega tekitatud kahju hivitamist. Hoone kahjustamise pdhjuseks oli aga hoones
asuvas garaazis seisva veoauto iseeneslik siittimine. Oma 2015. aasta otsuses asus Harju
Maakohus seisukohale, et VOS § 1057 tihenduses saab mootorsdiduki kaitamisena olla
kasitletav mootorsdiduki  sihtotstarbekohane kasutamine ehk sellega sOitmine ja
liikklusvahendina kasutamine. Kuna asjaolude kohaselt oli tegemist garaazis seisva
mootorsdiduki sittimisega, siis ei toimunud see mootorsdiduki kaitamisel ning VOS § 1057

kohaldamise eeldused ei ole sellises olukorras taidetud.'®®

Selles tsiviilasjas on otsuse teinud ka Tallinna Ringkonnakohus. Ringkonnakohus ei
analtiiisinud aga mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutuse tekkimise véimalikkust VOS
§ 1057 alusel, vaid hindas riskivastutuse generaalklausli (VOS § 1056) kohaldatavust.
Ringkonnakohus rohutas, et kuna mootorsdiduk seisis garaazis, siis ei ole selle iseenesliku
stttimise ja sellega kaasnenud kahju puhul tegemist eriti ohtlikule asjale iseloomuliku ohu
tagajarjel tekkinud kahjuga, mistttu on VOS § 1056 kohaldamine vélistatud. Lisaks sedastas
ringkonnakohus, et mootorsdidukile iseloomulikuks kérgendatud riskiks ei ole selle iseeneslik

siittimine, vaid mootorsdiduki kaitamisega kaasnev liiklusrisk.6°

Seega on Harju Maakohus valistanud mootorsdiduki otsesele valdajale VOS § 1057 alusel
riskivastutuse tekkimise pdhjusel, et mootorsdiduk seisis iseenesliku siittimise hetkel garaazis
ning ei olnud kaitamises. Maakohus ei analttsinud iseeneslikult sittinud mootorsdiduki
otsesele valdajale VOS § 1056 (riskivastutuse generaalklausli) alusel riskivastutuse tekkimise
vBimalikkust, vaid sisuliselt moonis, et kuna mootors6iduk ei olnud iseenesliku suttimise ajal
kaitamises, siis ei saa olla tegemist ka kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisega, mis
saaks tuua endaga kaasa vastutuse VOS § 1057 alusel. Ringkonnakohus seevastu aga sedastas,
et iseenesliku suttimise risk ei ole selline korgendatud oht, mille tdttu oleks mootorséiduk

kasitletav suurema ohu allikana VOS § 1056 tahenduses.

158 | ahe, J. LKindIS § 8/2.1.c.
159 HMKo 15.05.2015, 2-13-61255.
160 TInRnKo 10.11.2015, 2-13-61255.
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Autor aga ringkonnakohtu sellise seisukohaga ei ndustu. Nagu autor on eelnevalt'®* sedastanud,
on autori hinnangul suurema ohu allikana VOS § 1057 tahenduses késitletav mootorsdiduki
kditamine. Olukorras, kus tegemist on kéditamises mitteoleva mootorsdidukiga (néiteks garaazis
seisva veokiga), mille iseeneslikku suttimist ei saa tulenevalt konkreetse juhtumi asjaoludest
kasitleda kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena, ei vélista see iseenesest
mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutuse tekkimist VOS § 1056 Ig 1 alusel. Seejuures on
aga oluline hinnata, kas kéitamises mitteolev mootorsdiduk saab olla ké&sitletav suurema ohu

allikana VOS § 1056 Ig 2 tahenduses selle iseenesliku siittimise ohu tdttu.

Lisaks liiklus- ja transpordivahendile kujutab mootorsdiduk endast whtlasi ka keerulist
elektrislisteemi ning seda soOltumata sellest, kas tegemist on elektrilise jouallikaga
mootorsdidukiga vGi on jouallikaks sisepdlemismootor. Niisiis v8ib mootorsdiduki iseenesliku
sittimise  pdhjuseks olla néaiteks luhise tekkimine mootorsBiduki elektrisiisteemis.
Sisepdlemismootoriga mootorsdiduki puhul lisandub elektrisusteemile kui kdrgendatud ohtu
evivale mootorsdiduki osale ka vaga kergesti suttiv ning plahvatusohtlik mootorikiitus,
mootorikutuse aurud ning mootorikituse pdletamisel eralduv kuumus. Seega theskoos lihise
tekkimise ohuga mootorsdiduki elektrisiisteemis, soodustab mootorsdiduki iseeneslikku
stttimist ka mootorsdiduki osade (sealhulgas ka mootorsdiduki elektrisiisteemi komponentide)

kuumenemine mootori todtamise kaigus.

Asjaolule, et mootorsdidukile kui sellisele (seega ka kaitamises mitteolevale mootorsdidukile)
iseloomuliku kdrgendatud ohuna on kaésitletav ka selle suttimise (sealhulgas ka iseenesliku
slittimise) oht, viitavad ka sdidukitele ning nende varustusele kehtiva digusega esitatavad
nduded. Naiteks jareldub majandus- ja kommunikatsiooniministri mééruse ,,Mootorsdiduki ja
selle haagise tehnonduded ning nduded varustusele“!®? esimesest lisast, et kuni 3,5 tonnise
tdismassiga M1 ning N1 kategooria sdidukis (see tdhendab sdiduautos ja kaubikus)!®® peab
olema (ks vdhemalt 1 kg tulekustutusaine massiga tulekustuti.!®* Tegemist on
transpordivahendi tulekustutusvahenditele esitatava minimaalse ndudega, sest (lihtsustatud
Oelduna) lahtub nimetatud digusakt pohimottest ,,mida suurema massiga transpordivahend,

seda rohkem peab olema tulekustutusainet selle transpordivahendi tulekustutis®. Niisiis on

161 Supra, Ik 22.
162 Mootorsdiduki ja selle haagise tehnonduded ning nduded varustusele. Majandus- ja kommunikatsiooniministri
maérus 13.06.2011 nr 42. — RT I, 16.06.2011, 8.
163 S@idukite ja masinate kategooriad. Arvutivdrgus: https://www.mnt.ee/et/soiduk/soidukite-ja-masinate-
kategooriad (03.03.2020).
164 Mootorsdiduki ja selle haagise tehnonduded ning nduded varustusele. Lisa 1, Ik 8. Arvutivdrgus:
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1221/0201/9007/MKM_m42_lisal.pdf# (03.03.2020).

51



https://www.mnt.ee/et/soiduk/soidukite-ja-masinate-kategooriad
https://www.mnt.ee/et/soiduk/soidukite-ja-masinate-kategooriad
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1221/0201/9007/MKM_m42_lisa1.pdf

mdeldav, et eraldiseisvalt mootorsdiduki kaitamisest kui suurema ohu allikast VOS § 1057
tahenduses saab suurema ohu allikana VOS § 1056 Ig 2 tahenduses pidada ka kaitamises
mitteolevat mootorsdidukit selle iseenesliku suttimise kdrgendatud ohu tottu.

Tunduvalt ulatuslikumalt on aga mootorsdiduki iseeneslikku sittimist ja mootorsdiduki
otsesele valdajale riskivastutuse tekkimist (iseenesliku suttimise tottu kolmandale isikule
tekkinud kahju eest) analtitisitud Saksa diguses. Saksa kohtupraktika pdhjal on jéareldatav, et
mootorsdiduki iseenesliku slttimise tdttu selle otsesele valdajale riskivastutuse tekkimise

hindamisel on Saksa kohtupraktikas eristatud kahte liiki juhtumeid:

a) olukorrad, kus juba kaitamises mitteoleva mootorsdiduki iseenesliku suttimise algseks

pdhjuseks on eelnevalt (mootorsdiduki kéditamisel) toimunud liiklusdnnetus (kokkupdrge) ja

b) juhtumid, kus kaitamises mitteoleva mootorsoiduki iseenesliku sittimise pdhjuseks ei ole

eelneva kaitamise kaigus juhtunud liiklusdnnetus.

Naiteks on Liidu Ulemkohus lahendanud tsiviilasja, kus kannatanule kahju tekitamise
pohjuseks oli autoremonditdokojas seisva mootorsdiduki iseeneslik sittimine. Asjaolude
kohaselt oli liiklusdnnetuses (kahe mootorsdiduki kokkupdrkes) kahjustada saanud ning
seetdttu sdidu jatkamiseks kdlbmatuks muutunud mootorsdiduk teisaldatud 6nnetuspaigast
autoremonditotkotta ning jaetud 66seks sinna seisma. Seismise ajal suttis aga mootorsGiduk
iseeneslikult pdlema ning sattimise pohjuseks oli luhise tekkimine mootorsGiduki
elektrististeemis. Lihise tekkimise pdhjustas aga omakorda eelnevalt toimunud liiklusénnetus,
selle kdigus mootorsdiduki esiotsa deformeerumine ning seeldbi mootorsdiduki elektrististeemi
juhtme kahjustumine. Oma 2019. aasta otsuses réhutaski Liidu Ulemkohus, et tekitatud kahju
(mootorsdiduki iseenesliku suttimise tottu tekitatud kahju) mootorsdiduki kéaitamisriskile
omistamise seisukohalt on madrav, et esineks ldhedane ajaline ja ruumiline seos konkreetse
mootors6iduki kaitamisprotseduuri (saksa keeles Betriebsvorgang) voi kaitamisseadmega
(saksa keeles Betriebseinrichtung). Liidu Ulemkohus sedastas, et mootorsdiduki
elektrististeemis lihise tekkimise oht tulenes liiklusdnnetuse kaigus mootorsdiduki esiotsa
deformeerumisest. Selliselt lGhise tekkimise t6ttu toimunud suttimisel ning seeldbi
autoremonditfokoja ja selle lahedal asuvate hoonete kahjustumisel esines lahedane ajaline ja

ruumiline seos mootorsdiduki kaitamisprotseduuri voi kéitamisseadmega ning realiseeruski
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mootorsdiduki kaitamisel tekkinud ning ka pérast liiklusdnnetuse toimumist edasi kestnud

mootorsdiduki kaitamisrisk.16°

Niisiis jareldub kirjeldatud Liidu Ulemkohtu seisukohast, et mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumine StVG 8 7 kontekstis hdlmab ka mootorséiduki kaitamise
kaigus toimunud liiklusdnnetuse tagajarjel mootorsdiduki iseeneslikku stttimist (sealhulgas
ajal, mil mootorsdiduk ei ole enam ké&itamises) ning seeldbi kolmandate isikute digushiivede
kahjustamist. Seda siiski juhul, kui hilisema iseenesliku stttimise p6hjuseks on mootorsdiduki
kaitamise kaigus juhtunud liiklusdnnetus (kui siindmus, mis on ka hilisema iseenesliku

stttimisega kaasnenud kahju eest vastutuse tekkimise ajendiks).

Laiemalt on aga Liidu Ulemkohus kasitlenud mootorsdiduki kiitamisele iseloomuliku riski
realiseerumist olukorras, kus kannatanu @igushiive kahjustamise (kannatanule kuulunud
mootorsdiduki kahjustamise) pohjuseks oli maa-aluses garaazis kannatanu mootorsdiduki
korvale pargitud teise mootorsdiduki iseeneslik suttimine selle tehnilise puuduse tottu.
Tapsemini pdhjustas mootorsBiduki iseeneslikku sittimist tehniline rike mootorsdiduki
akumulaatoris (ilma, et eelnevalt oleks mootorsdiduk osalenud liiklusdnnetuses, mis vdinuks

sellist riket esile kutsuda).

Oma 2014. aasta otsuses ndustus Liidu Ulemkohus madalama astme kohtu seisukohaga, mille
kohaselt oli kannatanu 6igushiive kahjustamine ldhedases ajalis-ruumilises seoses
mootorsoiduki iseenesliku sittimisega, mille omakorda pdhjustas puudus mootorsdiduki
kaitamisseadmes (akus). Liidu Ulemkohus réhutas, et mootorsdiduki kaitamisseadme tehnilise
rikke tagajérjel kolmanda isiku digushiive kahjustumine kuulub sellise ohu spetsiifiliste
mdjustuste alla, millest StVG § 7 seab eesmargiks liiklust kaitsta (liiklust kahjutuna hoida).
Liidu Ulemkohus sedastas, et StVG § 7 alusel mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutuse
tekkimise seisukohalt ei oma tahendust, kas mootorsdiduki iseeneslik suttimine puuduse tottu
mootorsdiduki kaitamisseadmes toimub enne sbitu, s6idu ajal voi pérast sditu. Mootorsdiduki

otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni kohaldamine ei piirdu Liidu Ulemkohtu hinnangul

185 BGH  26.03.2019, VI ZR 236/18.  Arvutivbrgus:  https://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-
bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&az=V1%20ZR%20236/18&nr=95914 (04.03.2020);
Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 56. Arvutivdrgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Eqll%2Eqgl4%2Egla%2Ehtm (04.03.2020).

53



https://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&az=VI%20ZR%20236/18&nr=95914
https://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&az=VI%20ZR%20236/18&nr=95914
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm

selliste juhtumitega, kus kannatanu Gigushive kahjustamise p8hjuseks on mootorséiduki

ekspluateerimine liikluses vdi sellise ekspluateerimise jarelmgjud.t®

TeisisGnu on Liidu Ulemkohtu hinnangul StVG § 7 eesmargiks muu hulgas hoida liikluses dra
ka selliste ohtude realiseerumist, mis tulenevad tehnilistest puudustest mootorsdiduki
kaitamisseadmetes. Niisiis kasitles Liidu Ulemkohus kirjeldatud lahendis mootorsdiduki
kaitamisele iseloomuliku riskina ka mootorsdiduki iseeneslikku stttimist mootorsdiduki
kaitamiseks vajalikus seadmes (mootorsdiduki akus) esineva puuduse tagajarjel. Kohtu
seisukohast jareldub seega, et kaitamisele iseloomulik risk StVG § 7 tdhenduses realiseerub ka
juhul, kui kditamisseadme puuduse tottu stttib mootors6iduk iseeneslikult pdlema ja kahjustab
kolmanda isiku Oigushiive ning seda sGltumata asjaolust, kas mootorsGiduk on selliselt
suttimise hetkel liiklus- ja transpordivahendina kaitamises v0i kas tegemist on kaitamise kéigus

loodud riskiolukorra edasikestmisega.

Vastupidisele seisukohale on aga oma 2019. aasta lahendis asunud liidumaa ulemkohus
Dresdenis. Asjaolude kohaselt sittis autoremonditédkojas veermiku remonditédde ajal seisev
mootorsdiduk iseeneslikult pdlema lihise tekkimise tdttu mootorsdiduki elektrisuisteemis,
pohjustades seeldbi kannatanule kahju. Tsiviilasja lahendades juhindus lildumaa tlemkohus
Liidu Ulemkohtu seisukohtadest eelnevalt kirjeldatud lahendites number VI ZR 253/13 ja VI
ZR 236/18. Liidumaa ulemkohus leidis, et mootors6iduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsioonis sisalduv koosseisu element , kditamisel” viitab asjaolule, et kahju tekkimise
pohjustava stindmuse (néiteks iseenesliku suttimise) ajahetkel peab mootorsdiduki liiklus- ja
transpordifunktsioon veel esinema vdi edasi kestma. Liidumaa tlemkohtu otsusest jareldub, et
mootorsdiduki iseenesliku suttimise korral eeldab riskivastutuse tekkimine, et suttimise
momendil oleks mootorsdiduk veel liiklus- ja transpordivahendina kaitamises voi sellise
kaitamise kéigus loodud riskiolukord (kaitamisrisk) veel edasi kestaks ning stittimisena ja selle
tagajarjel kahju tekkimisena realiseeruks. Taiendavalt rbéhutas kohus, et kui l&htuda
pdhimottest, et kaitamisele iseloomulik risk (s6Gltumata mootorsdiduki liiklus- ja
transpordifunktsiooni olemasolust vdi selle edasikestmisest) realiseerub alati, kui kahju

pbhjustamine on lahedases ajalises ja ruumilises seoses mootorsdiduki kaitamisseadmega,

16 BGH  21.01.2014, VI ZR  253/13.  Arvutivérgus:  http://juris.bundesgerichtshof.de/cgi-
bin/rechtsprechung/document.py?Gericht=bgh&Art=en&sid=6af4301e2147d5a8¢c3531fa6d87915c9&nr=66876
&pos=0&anz=1 (07.03.2020); Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 56. Arvutivérgus: https://beck-online-
beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Eqgll%2Egl4%2Egla%2Ehtm (07.03.2020).
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https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
https://beck-online-beck-de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%2EglKap25%2EglI%2Egl4%2Egla%2Ehtm
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kaotab riskivastutuse koosseisu element ,kditamisel suuresti oma vastutust piiravat
funktsiooni. Sellisel juhul vdib kohtu hinnangul tulla riskivastutus kone alla ka selliste
mootorsoidukite puhul, mis on pargitud véljaspool avalikku liiklusruumi ning on kestvalt
kaitamiseks kdlbmatud. Seetdttu on kohtu hinnangul otstarbekas piirata StVG § 7 alusel
tekkivat riskivastutust selliselt, et oleks ndutav seos mootorsdiduki liiklus- ja

transpordifunktsiooni ning kannatanule tekkinud kahju vahel ¢

Autori arvates ei ole uldjuhul kaitamises mitteoleva, seisva ning véljallitatud mootoriga
mootorsdiduki iseeneslik stttimine kasitletav mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisena VOS § 1057 kontekstis. Seda tildjuhul ka siis, kui iseeneslik siittimine saab
alguse mootorsoiduki kaitamiseks (sihtotstarbekohaseks kasutamiseks liikluses) vajalikust
seadmest (naiteks mootorsdiduki elektrisiisteemist). Ometi on mdeldav, et selline iseeneslik
sittimine saab kujutada endast mootorsGidukile (mitte mootorsdiduki kaitamisele)
iseloomuliku riski realiseerumist VOS § 1056 tahenduses ning tuua kaasa riskivastutuse
generaalklausli alusel. Siiski on see asjaolude igakordse hindamise kiisimus.

Erandina vdib kéitamises mitteoleva, seisva ning véljalllitatud mootoriga mootorsGiduki
iseeneslik shttimine kujutada endast mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumist olukorras, kus tegemist on senisel mootorsdiduki kaitamisel tekkinud ning ka
parast liiklusGnnetuse toimumist edasi kestnud mootorsdiduki kaitamisriski realiseerumisega
kui sindmuste ahela luliga. Naiteks vdib sellisena kasitleda olukorda, kus liiklusGnnetuses
kahjustada saanud ning autoremonditodkotta teisaldatud mootorsdiduk suttib liiklusGnnetuses
saadud kahjustuse tottu autoremonditéokojas seismise ajal iseeneslikult pdlema. Sellisel juhul
on mdeldav, et suttimise kujul on tegemist mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumise (kui stindmuste ahela) liliga. Seda pdhjusel, et iseenesliku suttimise algseks
pdhjuseks on mootorsdiduki sihtotstarbekohane kasutamine liikluses, mille kdigus juhtuski
hilisemat tulekahju pdhjustanud liiklusdnnetus. Sellises olukorras véljendub mootorsdiduki
iseeneslikus suttimises eelnevalt kirjeldatud mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski

realiseerumise kestev olemus.

167 OLG Dresden 03.09.2019, 6 u 609/19. Arvutivorgus:
https://www.justiz.sachsen.de/esamosplus/pages/index.aspx (07.03.2020).
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3.2. Pohjuslik seos mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski

realiseerumise ja kannatanule tekitatud kahju vahel

3.2.1. Pohjusliku seose tasandid ning kahju vajaliku pdhjuse kindlakstegemine

VOS § 127 neljandast I8ikest tulenevalt peab isik kahju hiivitama tiksnes juhul, kui asjaolu,
millel tema vastutus pdhineb, on kahju tekkimisega sellises seoses, et tekkinud kahju on selle
asjaolu tagajarg. Riigikohus on oma praktikas korduvalt réhutanud jargmist: ,,Suurema ohu
allikaga kahju pohjustamine tahendab suurema ohu allikale iseloomuliku riski, s.o suurema ohu
allikale kui asjale voi tegevusele iseloomuliku kdrgendatud ohu tagajérjel kahju tekkimist <8,
VOS § 1057 alusel mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutuse tekkimine eeldab seega, et
kannatanu 0Oigushiive kahjustamine oleks mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski

realiseerumise tagajarg.

Tambet Tampuu teosest ,,Lepinguvilised volasuhted jareldub, et riskivastutuse puhul peab
pdhjusliku seose kontroll toimuma kahes etapis. Esmalt vajab hindamist see, kas kannatanu
kaitstud Gigushiive kahjustamine (surm, kehavigastus, tervisekahjustus voi asja kahjustamine)
on just mootorsdiduki kaditamisele iseloomuliku riski realiseerumise tagajarg. Seejarel tuleb
hinnata, kas selliselt kannatanu &igushlve kahjustamine on omakorda pdhjuslikus seoses
kahjuga, mille hiivitamist kannatanu nduab.'%® | Seega on ka riskivastutuse korral vaja eristada
pohjusliku seose tasandeid: vastutust tekitavat ja vastutust tiitvat kausaalsust“l’® rghutab
Tambet Tampuu. Teisisdnu tagatakse labi pdhjusliku seose kahetasandilise kontrolli, et
hivitamisele kuuluks vaid selline kannatanule tekkinud kahju, mis on mootorsdiduki

kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise pohjuslik tagajarg.

Vastutust tekitavat ja vastutust téitvat kausaalsust on deliktidiguses eristatud ka Eesti
kohtupraktikas. Nii nditeks on Tartu Maakohus siililise vastutuse regulatsiooni (VOS § 1043 jj)
kohaldamisel sedastanud, et teo ja tagajarje vahel pdhjusliku seose olemasolu eelduseks on nii

vastutust tekitava kausaalsuse kui ka vastutust tiitva kausaalsuse samaaegne esinemine.!’

168 RKTKo0 02.03.2011, 3-2-1-161-10; RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11.
169 Tampuu, T. (viide 11), Ik 246-247.
170 Tampuu, T. (viide 11), Ik 247.
11 TMKo 04.06.2018, 2-18-2321.
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Ka Riigikohus on oma 2008. aasta lahendis hinnanud péhjuslikku seost kahel tasandil.
Kdnealuse tsiviilasja asjaolude kohaselt pidi koerarlindes kannatada saanud isik koerartinde
tagajarjel 1abima kaks operatsiooni. Seejuures tulenes teise operatsiooni vajalikkus kuumade
ilmade tagajarjel eelnevalt opereeritud vigastustes tekkinud pdletikust. Sel pdhjusel ndudis
kannatanu ka teise operatsiooniga kaasnenud tdiendava mittevaralise kahju hivitamist.
Riigikohus hindaski eraldi huvitisndude esemeks oleva tdiendava mittevaralise kahju
pohjuslikku seost koerarlinde tagajarjel kannatanu 6igushiive kahjustamisega. Niisiis réhutas
Riigikohus jargmist: ,,Asjaolud, et teise operatsiooni tegemise pohjuseks vois olla kuumadest
ilmadest tingitud pdletik ning et hagejat voidi ravida mittenduetekohaselt, ei valista kostjate
vastutust nende asjaoludega pdhjustatud tdiendava mittevaralise kahju eest, sest ilma kostjate
koera rundeta ei oleks hageja pidanud wldse hankima raviteenust ega oleks sattunud

haiglasse“!’2.

TeisisOnu sedastas Riigikohus, et loomapidaja peab riskivastutuse satete alusel vastutama ka
haavade teistkordse opereerimisega kaasnenud (tdiendava) mittevaralise kahju eest ning seda
s6ltumata asjaolust, et teise operatsiooni vajalikkus oli tingitud kuumade ilmade ja vdimalike
ebadigete ravivotete tottu esimeses operatsioonis ravitud haavades tekkinud pdletikust. Seda
pohjusel, et taiendav mittevaraline kahju on siiski samuti pohjuslikus seoses kannatanu
Oigushuve kahjustamisega koerartinde (suurema ohu allikale iseloomuliku riski realiseerumise)

tagajarjel.

Pohjusliku seose tuvastamisel tuleb kohaldada ,,conditio sine qua non* reeglit.}”® Teisisnu
tuleb nii vastutust tekitava kui ka vastutust téitva kausaalsuse tasandil hinnata, kas ajas hiljem
saabunud suindmus (niisiis vastutust tekitava kausaalsuse tasandil kannatanu kaitstud 6igushtive
— elu, tervise vb6i omandiBiguse — kahjustamine ning vastutust téitva kausaalsuse tasandil
kannatanule sellise kahju tekkimine, mille hdvitamist kannatanu mootorsdiduki otseselt
valdajalt nduab) oleks saabunud ka juhul, kui ajaliselt varasemat stindmust (mootorsdiduki
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumist) ei oleks esinenud. Kui vastus on jaatav (hilisem
sindmus oleks siiski saabunud), siis pdhjuslik seos puudub ning mootorsdiduki otsesele

valdajale vastutust ei teki.'’*

172 RKTKo0 22.10.2008, 3-2-1-85-08.
173 Sein, K. VOS § 127/4.10. — Varul, P. jt (koost). Voladigusseadus 1. Uldosa (8§ 1 - 207). Komm vlj. Tallinn:
Juura 2016.
174 Sein, K. VOS § 127/4.10.; RKTKo 06.06.2018, 2-16-14655.
57



Mootors6iduki otsese valdaja riskivastutus ei tdhenda seega mootorsdiduki otsese valdaja
piiramatut vastutust igasuguste kolmandale isikule tekkivate kahjude eest. Kahju peab olema
just suurema ohu allikale (mootorsdiduki kaitamisele) iseloomuliku riski realiseerumise
tagajarg.t”® Mootorsdiduki kditamine on oma olemuselt endas kahju tekitamise kdrgendatud
ohtu sisaldav tegevus (suurema ohu allikas), mis on thiskonnas siiski lubatav Gldiste hlivede
huvides ning selle kasulikkuse tottu.1”® Niisiis peab mootorsdiduki kaitamisest kasu saav
mootorsdiduki otsene valdaja vastutama VOS § 1057 alusel oma siilist séltumata vaid selliste
kahjude eest, mida kolmandad isikud kannatavad mootorsdiduki kéitamisel tekitatava

kdrgendatud riski realiseerumise tagajarjel.

Ka Oiguskirjandusest jareldub, et mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise
ja kannatanule kahju tekkimise vahel ei saa esineda pdhjuslikku seost, kui kannatanule oleks
kahju tekkinud ka juhul, kui ei esineks mootorsdiduki kaitamisele iseloomulikku riski.
Teisisdbnu ei kaasne mootorsdiduki otsesele valdajale riskivastutust VOS § 1057 alusel
olukorras, kus kannatanule kahju tekkimise p8hjuseks ei olnud mootorsdiduki kéitamisele
iseloomuliku riski realiseerumine.!’” Ka vdladigusseaduse kommenteeritud valjaandes on
rohutatud, et ,kuivord teatav asi vOi tegevus vOib kitkeda endas mitmeid ohtusid
umbruskonnale, millest kdik ei anna alust antud asja voi tegevust lugeda suurema ohu allikaks,
on riskivastutuse kohaldamiseks alust Gksnes juhul, kui kannatanul tekkis kahju just sellise

ohufaktori tGttu, mille parast vaadeldavat asja v3i tegevust peetakse suurema ohu allikaks*“t’8,

Kirjeldatud pdhimdtete kontekstis on naiteks autori hinnangul vaieldav Harju Maakohtu
seisukoht tsiviilasjas number 2-16-14838, mille asjaolude kohaselt 16huti ehitustoodel
ekskavaatoriga maapinnast kannu valjajuurimise kdigus Telia Eesti AS-le kuuluvat maa-alust
sidetrassi ning selle sees paiknenud Elisa Eesti AS-le kuuluvat sidekaablit, sest kannu juur oli
ajaga sidetrassi alt 1&bi kasvanud. Oma otsuses sedastas Harju Maakohus, et kahju tekitamise
pdhjuseks oli ekskavaatori kui mootorsdiduki kéitamisele iseloomuliku riski realiseerumine.
Maakohus réhutas tdiendavalt jargmist: ,,ekskavaatorit kui mootorsdidukit saab pidada suurema
ohu allikaks VOS § 1056 lg 2 esimese lause mdttes eelkdige seetdttu, et ekskavaatori

mehhanismidega to6tades ei ole voimalik kdikidel juhtudel véltida té6objekti vahetus laheduses

175 RKTKo 18.04.2007, 3-2-1-27-07 p 11; RKTKo 04.05.2011, 3-2-1-29-11 p 9.
176 Supra, Ik 13-14; HMKo 01.12.2006, 2-04-1975.
7 Tampuu, T. (viide 11), 1k 246.
178 Tampuu, T. VOS § 1056/3.1.3.
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olevate esemete kahjustamist ning ohu realiseerumist ei ole véimalik ara hoida ka kéige

hoolikama kiitumisega‘.1"®

Mootorséidukiga kdnnu vajajuurimise tottu maa-aluse sidetrassi ja sidekaabli kahjustamine ei
saa olla olla kasitletav mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise tagajarjena
VOS § 1057 kontekstis. Autor on eelnevalt'®® juba sedastanud, et Eesti kohtupraktikas ja
diguskirjanduses on mootorsdiduki kiitamisena VOS § 1057 tahenduses kasitletud eelkdige
mootorsdiduki  sihtotstarbekohast kasutamist liikluses ja mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riskina just liikluskahju pdhjustamise kérgendatud ohtu. Just sellise kérgendatud
ohu faktoritena on mdeldavad mootorsdiduki suur mass, téieliku kontrolli puudumine ja selle
kohese peatamise v@imatus. Mootorsdiduki abil k&nnu valjajuurimisega kaasnev voimaliku
maa-aluse sidetrassi ja sidekaabli kahjustamise oht ei ole oma olemuselt késitletav
mootorsdiduki sihtotstarbekohasele liikluses kasutamisele iseloomuliku riski realiseerumisena.
Seda enam kaasneks sellistel asjaoludel kannu valjajuurimisega sidetrassi ja sidekaabli
kahjustamine ka juhul, kui véljajuurimise vahendiks ei oleks mootorsdiduk (néiteks hobused

vOi statsionaarne kraana).

Ka Saksa Giguses tuvastatakse pohjuslikku seost kahel tasandil.'’®* Oma teoses réhutab
Reinhard Greger, et ka juba mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioonis (StVG
8-s 7) sisalduv koosseisuelement ,.kditamisel viitab asjaolule, et riskivastutuse tekkimiseks ei
piisa pelgalt asjaolust, et kannatanu digushiive kahjustamise ja seelabi kahju tekitamise hetkel
toimus kannatanu vahetus l&henduses mootorsdiduki kaitamine. Riskivastutuse tekkimiseks
peab mootorsdiduki kaitamine viima kannatanu digushive kahjustamiseni. Niisiis on vajalik
pdhjuslik seos mootorsdiduki kaitamise ja kannatanu digushlive kahjustamise vahel ehk
,vastutust tekitav kausaalsus“.#2 Samuti on vajalik ka p&hjuslik seos kannatanu Gigushiive
kahjustamise ja hilisema hiivitisndude esemeks oleva tekitatud kahju vahel ehk ,,vastutust tditev
kausaalsus*.}8% Saksa Oiguses hinnatakse pdhjuslikku seost mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumise ja kannatanu digushlve kahjustamise vahel samuti conditio

sine qua non testi pdhjal. '8

1% HMKo 13.03.2017, 2-16-14838.
180 Sypra, Ik 36.
181 Dam, C. V. op cit, Ik 312.
182 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 42.
183 Greger, R. Zivilrechtliche Haftung im StraRenverkehr. GroBkommentar zu 88 7 bis 20 StraRenverkehrsgesetz
und zum Haftpflichtgesetz unter Berlcksichtigung des Delikts-, Vertrags- und Versicherungsrechts sowie des
Schadensregresses. Berlin, New York: Walter de Gruyter 1985, Ik 25, 46.
184 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 43; Greger, R. (viide 183), Ik 26.
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3.2.2. Taiendavate kausaliteediteooriate kasutamine p&hjusliku seose hindamisel

Riigikohus on oma 2015. aasta otsuses réhutanud, et ainuliksi conditio sine qua non pohimatte
kohaldamine pdhjusliku seose tuvastamisel on ebapiisav, mistdttu on oluline lisaks kahju
vajalikule pdhjusele tuvastada ka kahju Giguslik pohjus.'®® Ka Karin Sein on kirjutanud
voladigusseaduse kommenteeritud véljaandes, et ,.ainuiiksi ,,conditio sine qua non“ reegli
rakendamine kausaalseose kindlakstegemisel tooks kaasa volgniku liiga laiaulatusliku
vastutuse ning seda nii hivitamisele kuuluvate kahjude kui ka vastutusele vdetavate isikute

ringi osas*1,

Samasugusel pdhjusel on nditeks Saksa Giguses arutletud pdhjusliku seose hindamisel peale
kahju vajaliku pdhjuse tuvastamisele ,,conditio sine qua non“ reegli alusel ka tdiendavate
kausaliteediteooriate rakendamise vajalikkuse ile.'®” Varasemalt on Saksa diguses réhutud
lisaks tagajarje vajaliku pdhjuse tuvastamisele conditio sine qua non pohimdtte kaudu ka
,,adekvaatsuse teooria® rakendamisele. Naiiteks on Liidu Ulemkohus kahe mootorlaeva
kokkupdrkest ilmnenud tsiviildiguslikku vaidlust lahendades sedastanud 1951. aastal, et
tsiviildiguses saab tagajarje pOhjusena kasitleda vaid sellist siindmust, mis on ilmnenud
tagajarje adekvaatne phjus.'® Oma olemuselt lahendati adekvaatsuse teooria kasutuselevdtuga
pohjusliku seose hindamisel kiisimust, kuidas piirata mootorsdiduki kéitamisega liiga kauges
pohjuslikus seoses oleva digusliku tagajérje (kannatanu Gigushiive kahjustamise) omistamist.

Reinhard Greger on oma vanemas teoses sisustanud adekvaatsuse teooriat kui pohimatet, mille
kontekstis on stindmus (mootorsdiduki kéaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine) tagajarje
(kannatanu Gigushiive kahjustamise) adekvaatseks poOhjuseks juhul, kui ,,optimaalset
elukogemust omava korvaltvaataja® seisukohalt soodustab siindmus oluliselt tagajarje
ilmnemist. Sindmus ei ole aga tagajarje adekvaatseks pdhjuseks juhul, kui ei ole tagajarje

saabumise seisukohalt maarav.%°

Liidu Ulemkohus on oma praktikas sedastanud, et siindmus on saabunud tagajarje adekvaatseks

pdhjuseks, kui see olulisel maaral suurendab tagajérje saabumise voimalikkust. Seejuures tuleb

185 RKTKo 06.05.2015, 3-2-1-29-15.

186 Sein, K. VOS § 127/4.10.

187 Greger, R. (viide 183), Ik 25.

188 BGH 11.05.1951, I ZR 106/50. Arvutivdrgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/99951876-
b0e5-4a63-9617-8418f795225a (15.03.2020).

189 Dam, C. V. op cit, Ik 312.

190 Greger, R. (viide 183), Ik 26.
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hindamisel arvestada kdiki sindmuse toimumise ajal objektiivsele korvaltvaatajale

dratuntavaid asjaolusid.*®!

Saksa kohtud on varasemalt adekvaatsuse teooriat kasutades seostanud seega pdhjuslikku seose
olemasolu tekkinud kahju ettenahtavusega. Nii on Saksa madalama astme kohus réhutanud, et
adekvaatsuse teooria kinnitab pdhjusliku seose esinemist juhul, kui kaitumine voi sundmus
uldjuhul (ehk mitte ainult erandlikel ning vdga vahetdenaolistel asjaoludel) soodustab tagajérje
saabumist. Seet6ttu vdib kahju pdhjustajale jatta adekvaatsuse teooria alusel omistamata vaid
viga ebatdendolisi tagajargi.’®? Teisisdnu on varasemalt Saksa Giguses pohjusliku seose
hindamisel kasutatud adekvaatsuse teooria sisuks see, et mootorsdiduki kéaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumist (stindmust v6i sundmuste ahelat) kasitleti kannatanu
digushlive kahjustamise pdhjusena juhul, kui k&iki asjaolusid ja objektiivse kdrvaltvaataja
teadmisi arvestades suurendaks taoline siindmus vdi sindmuste ahel olulisel maéral kannatanu

Bigushiive kahjustamise riski.1%

Eesti voladigusseaduse kohaldamisel tulenevad aga kahjuhiivitise piiramise wldised alused
VOS §-st 127, mis on kohaldatavad kdikide kahju hiivitamise nduete korral.** Seet6ttu on ka
Eesti kohtupraktikas leitud, et tdiendava kausaliteediteooriana adekvaatsuse teooria
rakendamine voladigusseaduse kohaldamisel ei ole vajalik ega ka pdhjendatud.'® Pealegi ei
nae ka VOS § 127 ette volgniku (seega VOS § 1057 kontekstis kahju pdhjustanud

mootorsdiduki otsese valdaja) vastutuse ulatuse piiramist adekvaatsuse teooria alusel.*%

VOS § 127 Ig 2 ja lg 3 eristavad kahjuhiivitise piiramise p&himdtetena normi eesmargi
arvestamise pO6himdtet (normi eesmargi teooriat) ning lepingulise kohustuse rikkumisega
kaasneva kahju ettenihtavuse pohimdtet. VOS § 127 teisest Iikest jareldub, et kahju kuulub
hivitamisele vaid ulatuses, milles kahju &rahoidmine oli selle satte eesmérgiks, mille rikkumise
tulemusena kahju hiivitamise kohustus tekkis. Erinevalt VOS § 127 kolmandast I8ikest (kahju
ettendhtavuse pdBhimdttest) ei piirdu normi eesmargi teooria kohaldumine vaid vdlgniku

vastutusega lepinguliste kohustuste rikkumise eest. Seega on VOS § 127 teisest Idikest

191 BGH 23.10.1951, | ZR 31/51. Arvutivorgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/7d5ach04-
1cbd-430c-8ae9-1b6fdee35dbe (15.03.2020).

192 LG Nurnberg-Furth 18.05.1999, 13 S 9987/98. Arvutivorgus:
http://lorenz.userweb.mwn.de/urteile/njw99 3721.htm (17.03.2020).

193 _ahe, J. (viide 72), Ik 52.

194 Sein, K. VOS § 127/1, 3.

195 TInRnKo 24.05.2013, 2-11-34194.

19 Sein, K. VOS § 127/4.10.
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peegelduv normi eesmérgi teooria rakendatav volgniku vastutust (kahjuhivitise ulatust) piirava
pohimottena Eesti diguses ka lepinguvalise vastutuse (seega ka mootorsdiduki otsese valdaja

riskivastutuse) puhul.®’

20. sajandi Saksa kohtute lahendid ning saksakeelses Giguskirjanduses véljendatud seisukohad
viitavad seega selgelt asjaolule, et pohjusliku seose tuvastamisel mootorsdiduki kaitamisele
iseloomuliku riski realiseerumise ning kannatanu Oigushiive ja kannatanule tekkinud kahju
vahel lahtuti Saksa Oiguses eelkdige adekvaatsuse teooriast. Varskemas saksakeelses
diguskirjanduses on aga leitud, et adekvaatsuse teooria kasutatavus pOhjuslikus seose
tuvastamisel riskivastutuse regulatsiooni kohaldamiseks on vaieldav.®® Lisaks on réhutatud, et
seni pdhjusliku seose hindamisel kasutatud adekvaatsuse teooria on ténapédeval rakendatav
modifitseeritud kujul ning ei rajane enam tekkiva kahju ettendhtavusel vdi ennustatavusel
objektiivse kdrvaltvaataja vaatevinklist, vaid tagajérje kuuluvusel selliste riskide hulka, mida
tuleb liikluses véltida. Pealegi ei nfua ka mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsioon (StVG § 7) pdhjusliku seose tuvastamisel adekvaatsuse teooria kasutamist.%

Ka Saksa digusteadlane Maximilian Fuchs on kirjutanud oma teoses ,,Deliktsrecht”, et
adekvaatsuse teooria ei ole kasutatav eraldi kausaliteediteooriana vastutust tekitava pdhjusliku
seose hindamisel riskivastutuses. Oma teoses sedastas Fuchs, et adekvaatsuse teooria asemel
tuleb pdhjusliku seose hindamisel riskivastutuses keskenduda niinimetatud spetsiifilise riski
kriteeriumile, sest maarav ei ole tekkinud kahju ettendhtavus objektiivse korvaltvaataja
teadmistest lahtuvalt, vaid hoopis asjaolu, kas realiseerub spetsiifiline kdrgendatud oht, mida

tuleb liikluses valtida lahtuvalt riskivastutuse regulatsiooni eesmargist.%

Adekvaatsuse teooria asemel kasutataksegi tanapdeval Saksa 6Oiguses pdhjusliku seose
hindamisel samuti normi eesmérgi teooriat (saksa keeles Schutzzweck der Norm). Lahtudes
pohimdttest, et riskivastutuse tekkimine eeldab kannatanu digushuve kahjustamist suurema ohu
allikale iseloomuliku kérgendatud riski realiseerumise tagajérjel, hinnatakse normi eesmaérgi
teooria abil, kas konkreetses olukorras kujutab kannatanu digushiive kahjustamine endast

sellise riski realiseerumist, mille tdttu on seadusandja riskivastutuse regulatsiooni Uletldse

197 Sein, K. VOS § 127/4.6.1.
198 Greger, R.; Zwickel, M. op cit, Ik 43.
19 Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 54. Arvutivirgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EgIKap25%2Eqgll%2Egl4%2Egla%2Ehtm (18.03.2020).
200 Fychs, M. Deliktsrecht. 4. Aufl. Berlin, Heidelberg, New York: Springer 2003, Ik 209-210.
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kehtestanud.?%* Mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse tekkimiseks ndutav pdhjuslik seos
puudub, kui kannatanule tekkinud kahju ei ole kasitletav selliste riskide véljendusena, mille
valtimine liikluses on mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni eesmargiks.2%

Sama on oma 2018. aasta otsuses réhutanud ka liidumaa tilemkohus Hammis.2%3

Normi eesmargi teooriale tuginevalt on Liidu Ulemkohus eitanud pdhjuslikku seost
mootorsoiduki kditamisele iseloomuliku riski realiseerumise ning kannatanu tervisekahjustuse
ja sellest tekkinud kahju (varalise ja mittevaralise kahju) vahel néiteks olukorras, kus
liiklusdnnetuse jargselt dnnetuse pbhjustaja kaitumise tagajarjel sai kdrgvereréhutdbe pddev
kannatanu stigava vapustuse, millega kaasnes peatselt pérast liiklusénnetuse toimumist insult
ja seelabi ka kannatanu toovoimetus. Liidu Ulemkohus sedastas oma otsuses, et kahju saab
pidada mootorsdiduki kéitamisel tekkinuks, kui sellises kahjus realiseerus mootorsdidukist
lahtuv iseloomulik risk. Liiklusdnnetuse pdhjustanud mootorsdiduki otsese valdajale
riskivastutuse tekkimine eeldab, et kahju, mille hivitamist kannatanu nduab, oleks hdlmatud
riskivastutuse regulatsiooni eesmérgiga. Mootors6iduki otsese valdaja riskivastutus StVG § 7
alusel tuleneb sellest, et mootorsdiduki kasutamisega liikluses luuakse teatav riskiolukord.
Mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutus peab seetdttu Liidu Ulemkohtu hinnangul piirduma
vastutusega vaid selliste kahjude eest, milles realiseerub mootorséidukile iseloomulik
kdrgendatud risk. Kannatanu tervisekahjustus (insult) ja sellega kaasnenud kahju ei olnud Liidu
Ulemkohtu arvates pdhjuslikus seoses mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisega. Hoopiski realiseerus kannatanu digushiive (tervise) kahjustamises ja sellega
kaasnenud kahjus mootorsdiduki kaitamisele iseloomulikust riskist eraldiseisev riskide liik —
niinimetatud uldine eluga kaasaskaiva riisiko.?** Samasuguseid pShimétteid on pdhjusliku

seose hindamisel rakendanud oma 2012. aasta otsuses ka liidumaa tilemkohus Stuttgartis.?%®

Sarnaselt on kannatanule tekkinud kahju hdlmatust mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsiooni kaitse-eesmargiga hinnatud ka Eesti kohtupraktikas. N&iteks on Tartu Maakohus

lahendanud 2013. aastal vaidlust, kus spordivdistlusele s6itnud elukutseline vehkleja ei saanud

201 Fuchs, M. op cit, Ik 211; Greger, R.; Zwickel, M. op cit, 1k 43.
202 Geigel, R. — Abele, E. jt (toim). op cit, vnr 77. Arvutivirgus: https://beck-online-beck-
de.ezproxy.utlib.ut.ee/?vpath=bibdata%2Fkomm%2FGeiHdbHaftPflProz_28%2Fcont%2FGeiHdbHaftPflProz%
2EqlKap25%2Eqgl1%2Eqgl4%2Eqglc%2Ehtm (22.03.2020).
203 OLG Hamm 24.08.2018, 7 u 23/18. Arvutivérgus:
https://www.justiz.nrw.de/nrwe/olgs/hamm/j2018/7 U_23 18 Urteil 20180824.html (22.03.2020).
204 BGH 06.06.1989, VI ZR 241/88. Arvutivrgus: https://research.wolterskluwer-online.de/document/e343ef71-
f9aa-4523-83a5-1f9da83f1805 (19.03.2020).
25 OLG  Stuttgart  07.08.2012, 13 U  78/12.  Arvutivdrgus: http://Irbw.juris.de/cgi-
bin/laender_rechtsprechung/document.py?Gericht=bw&nr=15983 (20.03.2020).
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kaasliikleja poolt pohjustatud liiklusdnnetuse tottu osaleda vdistlusel, mis vdinuks anda
kannatanule vajalikke punkte selleks, et paaseda Eesti Vabariigi koondisesse ning osaleda
rahvusvahelistel vdistlustel. Sellise vdimaluse kaotamisega seoses kaasnes aga kannatanule
stress, unetus, vererbhu tBus ja sodgiisu kaotus, mist6ttu soovis kannatanu temale selliste
uleelamiste ja kannatustega tekitatud mittevaralise kahju hiivitamist. Oma otsuses rohutas
maakohus, et kannatanule tekkinud mittevaralise kahju ja liiklusdnnetuse vahelise pdhjusliku
seose hindamisel vaid conditio sine qua non reeglile tuginemine viiks ebadiglasele jareldusele,
sest ei esine pdhjuslikku seost vastutust tditva kausaalsuse tasandil liiklusGnnetuse
pdhjustamise ja kannatanule tekkinud mittevaralise kahju vahel. Asjaolude kohaselt oli
kannatanule tekkinud mittevaraline kahju spordivdistlusel osalemise vOimaluse kaotamise
tagajarg. Voistlusel osalemise vb6imalus ei ole aga maakohtu hinnangul deliktidiguslikult
kaitstav Oigushlive, mistdttu ei olnud kannatanule spordivdistlusel osalemise vdimaluse
kaotamisega kaasnenud tervisekahjustus ja seeldbi tekkinud v@imalik mittevaraline kahju
deliktidiguslikult kaitstava digushiive kahjustamise tagajirg, vaid ,,iildise eluga kaasaskdiva
riisiko* realiseerumine.?% Vaidlus on saanud lahendi ka Tartu Ringkonnakohtus, kes jéttis oma

otsusega?®’ maakohtu otsuse siiski muutmata.

Seega kasutatakse nii Eesti kui ka Saksa 6iguses mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
piiramiseks normi eesmargi (normi kaitse-eesmargi) teooriat. Seelébi vélditakse mootorsdiduki
otsese valdaja stilist s6ltumatu vastutuse piiramatuks vastutuseks muutumist ehk tagatakse, et
vastutus ei laieneks neile tagajargedele (kahjudele), mis on mootorsdiduki kaitamisega ja
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisega liialt kauges pohjuslikus seoses. Olukorras, kus
kahju vajaliku pdhjuse kindlakstegemisega conditio sine qua non reegli abil saaks iseenesest
jouda jareldusele, et mootorsdiduki otsene valdaja peaks vastutama ka mootorsdiduki
kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisega aarmiselt kauges pdhjuslikus seoses oleva
tagajérje eest, voimaldab normi eesmargi teooria vastutust tditva kausaalsuse tasandil liigitada
sellised tagajarjed niinimetatud tldise eluga kaasaskaiva riisiko realiseerumise alla.

206 TMKo 20.06.2013, 2-12-44161.
27 TrtRnKo 02.12.2013, 2-12-44161.
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Kokkuvote

Kéesoleva magistritod eesmargiks oli valja selgitada, kuidas on kehtivas Eesti diguses
reguleeritud mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutus. VOS § 1057 alusel mootorsdiduki
otsesele valdajale tekkiv riskivastutus eeldab kannatanu digushuive kahjustamist ja kannatanule
kahju pdhjustamist mootorsdiduki kaitamisel. Seetdttu oli pdhieesmaérgiks eelkdige valja
selgitada, kuidas on regulatsioonis sisalduvaid ning vBladigusseaduses defineerimata termineid
»,mootorsdiduk™ ja ,mootorsdiduki kditamine” sisustatud Eesti 0&iguskirjanduses ja
kohtupraktikas. Kuna VOS §-s 1057 sisalduv mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsioon rajaneb suuresti Saksa teeliiklusseaduses sisalduval riskivastutuse regulatsioonil,
siis oli magistrité0 eesméargiks samuti vélja selgitada, milliseid tdlgendussuuniseid nimetatud

moistete defineerimiseks saaks tuletada Saksa diguskirjandusest ja kohtupraktikast.

Magistritod alguses sdnastas autor mitmed uurimiskisimused, millele soovis kéesoleva
magistritod koostamise kéigus vastuseid leida. Esiteks soovis autor vélja selgitada, kas VOS §-
s 1057 sisalduv mdiste ,,mootorsdiduk® peaks olema sisustatav liiklusseaduses sisalduva

mootorsdiduki legaaldefinitsiooni pdhjal.

Kehtiv liiklusseadus vélistab osa motoriseeritud vahendeid mootorsdidukite hulgast. Sellisteks
vahenditeks on néiteks tramm, lennuk, mootorpaat, pisimopeed ning sdidukid, mis ei ole teel
liiklemiseks ette néhtud voi ei liikle teel. On viljendatud erinevaid seisukohti, kuidas
kvalifitseerida Eestis liiklemiseks kasutatavaid uudseid elektritbukerattaid liiklusseaduse
tdhenduses. Naiteks on Harju Maakohus véaarteomenetluses asunud seisukohale, et
elektritbukeratast kasutav isik on liiklusseaduse tdhenduses jalakdija. Eesti ajakirjanduses on
samuti arutletud kisimuse tle, kas elektritdukeratas on kehtiva liiklusseaduse mottes késitletav
pisimopeedina vdi jalakéija abivahendina. Siiski sdltumata asjaolust, kas elektritdukeratas on
kehtiva liiklusseaduse kontekstis késitletav liikleja abivahendina v@i pisimopeedina, ei kuulu
kumbki neist liiklusseaduses sisalduva mootorsdiduki mdiste alla. Seega olukorras, kus VOS
8-s 1057 sisalduv mootorsdiduki mdiste peaks olema sisustatav liiklusseaduses kéatketud
mootorsdiduki legaaldefinitsiooni alusel, oleks elektritbukerataste (kuid samas ka néiteks
trammide, rongide, mootorpaatide ja lennukite) kaitamisel kahju po6hjustamise korral

mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni kohaldumine valistatud.

Magistritdé koostamise kaigus jéudis autor jareldusele, et mdiste ,,mootorsdiduk* on VOS §
1057 tahenduses liiklusseaduses sisalduvast mootorsdiduki mdistest laiem. Esiteks tuleneb see
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juba VOS §-s 1057 sisalduva mootorsdiduki otsese valdaja regulatsiooni sdnastusest.
Satestades mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutust vélistava asjaoluna kahju pdhjustamise
vadramatu jou vOi kannatanu tahtliku teo tagajarjel, ndeb regulatsioon selgesdnaliselt ette, et
antud vastutust valistav asjaolu ei kohaldu olukorras, kus kahju tekib 6husdiduki kaitamisel.
Teisisdnu késitleb mootorsbiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioon selgesdnaliselt
mootorsdidukina VOS § 1057 tahenduses ka Shusdidukit, mis aga liiklusseaduse kohaselt

mootors@iduk ei ole.

Magistritod koostamisel selgus, et ka Eesti kohtud on korduvalt késitlenud mootorsdidukitena
VOS § 1057 tahenduses motoriseeritud vahendeid, mis liiklusseaduse mdttes mootorsdidukite
hulka ei kuulu. Naiteks jareldub kohtupraktikast, et mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse
regulatsiooni on kohaldatud nii olukorras, kus kahju oli p8hjustatud mootorkaatriga jdel
sOitmise kéigus, kui ka olukorras, kus kahju pohjustati kaevanduses kasutatava inimveorongi

kaitamisel.

Teiseks leidis autor, et liiklusseaduses sisalduv mootorsdiduki legaaldefinitsioon ei ole VOS §-
s 1057 sisalduva mootorsbiduki mdiste defineerimisel asjakohaseks aluseks tulenevalt
erinevusest regulatsioonide eesmarkides. Eesti kohtupraktikas valjendatud seisukohtade pohjal
jareldas autor, et VOS § 1057 eesmargiks ei ole reguleerida liikluskorraldust, tagada
liiklusohutust ega satestada ndudeid mootorsbidukitele, trammidele ning teistele
liiklusvahenditele ja nende juhtide eksamineerimisele. MootorsGiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsiooni eesmérk on tagada huvitisnbue inimesele, kes mootorsdiduki
kaitamises (kui suurema ohu allikas) sisalduva kahju tekkimise kdrgendatud ohu (kaitamisriski)
realiseerumise tottu kahjustada sai ning seda sdltumata asjaolust, kas konkreetne mootori joul

tootav ja edasiliikuv sdiduk on késitletav mootorsdidukina liiklusseaduse mottes voi mitte.

Lahtudes Eesti ja Saksa oiguskirjanduses ning kohtupraktikas véljendatud seisukohtadest
sbnastas autor kriteeriumid VOS § 1057 tahenduses mootorsdiduki mdiste defineerimiseks,
mille kohaselt on VOS § 1057 tahenduses mootorsdidukiks mistahes mootori jéul liikuv siduk
ning seda soltumata kasutusotstarbest ehk asjaolust, kas sdiduk on méeldud inimeste vi kauba
vedamiseks vdi on tegemist toémasinaga ehk endast to0seadet kujutava masinaga (nditeks
murutraktoriga).  Mootors6iduki  mootor, sBltumata selle liigist  (elektrimootor,
sisepdlemismootor vdi muud liiki mootor) ning mootori vdimsusest ja sdiduki maksimaalsest

sOidukiirusest, peab olema osa mootorsdidukist ehk mootorsdiduki kui tervikuga thendatud.
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Teiseks soovis autor vilja selgitada, kas VOS §-s 1057 sisalduv termin ,,mootorsdiduki
kditamine* seondub kitsalt mootorsdiduki edasilitkumise ehk sditmise protsessiga ning kas
mootorsoiduki kéitamises olevaks lugemine seondub selle mootori olekuga (t66tav vOi

valjaltlitatud).

Eesti diguskirjandusest on tuletatav muu hulgas ka seisukoht, et kuna VOS § 1057 alusel
mootorsOiduki otsesele valdajale riskivastutuse tekkimine eeldab kahju p&hjustamist
mootorsdiduki kaitamisel, siis ei vasta VOS §-s 1057 sisalduva regulatsiooni tahenduses
suurema ohu allikale kaivitamata mootoriga ja kéivitatud mootoriga seisev mootorsdiduk.
Sellest jarelduks justkui, et mootorsdiduki kaitamine VOS § 1057 tdhenduses eeldab mootori
tootamist ja selle joul sditmist.

Magistritod koostamise kéigus joudis autor aga jareldusele, et nii Eesti kui ka Saksa diguses ei
piirdu mootorsdiduki k&itamine mootorsiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsiooni
tdhenduses vaid sditmisega ning mootorsdiduk voib olla kaitamises ka ajal, mil mootorsdiduk
seisab valjaltlitatud mootoriga. Eestis on nii Riigikohus kui ka ringkonnakohus kasitlenud
mootorsdiduki kditamise mdistet laiemalt. Naiteks on rohutatud, et mootorsdiduki kditamine on
selle sihtotstarbekohane kasutamine liikluses ning hdlmab ka aeglast liikumist ja erandjuhul ka

teel seismist.

Kdige laiemalt on aga Eestis mootorsdiduki kaitamise mdistet sisustanud Tallinna
Ringkonnakohus, seostades mootorsdiduki kaitamist liiklusesse sisenemisega, selles
osalemisega ning umbritseva liikluse ehk Idhikonna ohustamisega. On asutud seisukohale, et
mootorsdidukiga liiklusesse sisenemine loob teatud riskiolukorra, mis jaab kestma, kuni
mootors6iduk liikluses asub. Mootorsdiduki peatamist sGidutee aéres teepeenral ning osaliselt
sOiduteel késitles kohus mootorséiduki liiklusesse jatmisena. Téiendavalt rohutas kohus, et
seejuures voivad esinevad objektiivsed asjaolud (néiteks halb ilmastik, kehv nahtavus) muuta
mootorsdiduki selle otsese valdaja tahtele tegelikult allumatuks ning Umbritsevale liiklusele

suureks ohuks.

Kuigi Eesti kohtupraktikas on seostatud teepeenral ja osaliselt sdiduteel peatatud mootorsdiduki
kéitamises olekut ja sellega kolmandatele isikutele kaasnevat suurt ohtu eelkdige valitsevate
ilmastikuoludega, leidis autor, et halb ilm on vaid Uks objektiivsetest asjaoludest, mille t6ttu
vOib liiklusesse jaetud (teepeenral ja osaliselt sdiduteel peatatud) mootorsdiduk kujutada endast

kaasliiklejate jaoks suurt ohtu. Liiklusesse sisenemisel mootorsdidukiga algab mootorsdiduki
67



kaitamine ning tekib riskiolukord s6ltumata valitsevatest ilmastikuoludest. Magistritoo
koostamisel jareldas autor, et ka hea ilmaga sOidutee dares teepeenral ning osaliselt sGiduteel
peatatud mootorsdiduk on jatkuvalt k&itamises ja kujutab endast suurt ohtu kaasliiklejate jaoks,
kuid seejuures saavad maaravateks objektiivseteks asjaoludeks olla néiteks liikluses osalevate

mootorsdidukite suur kiirus ning peatamise koht (nditeks halva nahtavusega kurvi taga).

Magistritod koostamisel selgus, et mootorsdiduki kaitamise madiste kasitlus, mis tdstab esile
kaitamise tunnusena liikluses osalemise ja kaasliiklejate ohustamise, sarnaneb suuresti Saksa
diguskirjanduses ja kohtupraktikas sdnastatud mootors6iduki kaitamises oleku hindamise
kriteeriumitega. Ka Saksa Oiguses rajaneb mootorsdiduki kaitamise mdiste sisustamine
kaitamise alguse, kestmise ja 16ppemise piiritlemisel. Saksa diguskirjanduses ja kohtupraktikas
on leitud, et mootors6iduki kaitamine algab mootori kaivitamisega ja selle mootori joul séitmise
alustamisega ning seda mootorsdiduki otsese valdaja tahtest s6ltumata. MootorsGiduki
kaitamises oleku sedastamisel on Saksa kohtupraktikas nimetatud mé&éravateks asjaoludeks
mootorsoiduki liikluses asumist (liiklusesse jatmist) ning loodud riskiolukorra seeldbi séilimist.
Néiteks peetakse seetdttu jatkuvalt kditamises olevaks mootors6idukit, mis on pargitud selliselt,
et ulatub osaliselt sBiduteele, sest ohustab seelébi teisi liikluses osalejaid. Samuti leitakse Saksa
kohtupraktikas, et kuna peatumiskeelu eesmargiks on liikluse sujuvuse ja ohutuse (nditeks hea
nahtavuse) tagamine liiklusmérgi mdjualas, siis on peatumiskeeldu eiraval viisil mootorsdiduki
parkimine teisi liikluses osalejaid ohustav ning selliselt pargitud mootors6iduk on jatkuvalt
kaitamises. Samamoodi peetakse Saksa 6iguses mootorsdiduki kditamisena ka veose peale- ja
mahalaadimist, kui esineb niinimetatud sisemine seos mootorsdiduki kasutamisega liiklus- voi
transpordivahendina (ehk veose peale- vOi mahalaadimine mootorsGiduki osaks oleva
kaitamisseadmega ja kaasliiklejate ohustamine), ning mootorsGiduki pukseerimist
uhendusluliga, mis eeldab ka pukseeritava mootorsdiduki (pukseerivast mootorsdidukist eraldi)

juhtimist (pidurdamist, rooli keeramist).

Eesti ja Saksa diguskirjanduses ja kohtupraktikas valjendatud seisukohtade pdhjal leidis autor,
et lisaks mootori joul sditvale mootorsdidukile tuleb VOS § 1057 tahenduses kasitleda
kaitamises (ehk liikluses sihtotstarbekohases kasutamises) olevana ka mootorsdidukit, mis on
ilmastikuoludest ja pdhjustest sbltumata sbiduteel voi sbidutee &ares teepeenral ja osaliselt
sOiduteel peatatud ning mis teisi liikluses osalejaid seel&bi ohustab (néiteks loob vajaduse hoida
suuremat kilgvahet, vajaduse sellest imber pdigata, riski sellega kokku p6rgata). Samuti tuleb
kaitamises olevana lugeda pukseeritavat mootorsdidukit juhul, kui pukseerimise viis

pukseeritava mootorsdiduki juhitavust iseenesest ei taga.
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Kolmandaks otsis autor vastust kiisimusele, kas mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumine vOib olla kestva iseloomuga ning milliste kausaliteediteooriate abil hinnatakse
Eesti ja Saksa kohtupraktikas pdhjuslikku seost kéaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise

ning kannatanu digushiive kahjustamise ja tekkinud kahju vahel.

Uurinud Eesti ja Saksa kohtupraktikas véljendatud seisukohti, leidis autor, et nii Eesti kui ka
Saksa Giguses sisalduvad mootorsdiduki otsese valdaja riskivastutuse regulatsioonid ei eelda,
et mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumine kannatanu 6igushive
kahjustamises ning kannatanule kahju tekkimises oleks vaid hetkeline nahtus (ehk et digushlve
kahjustamine toimuks mootorsOiduki k&itamise kestel). Eesti diguskirjanduses on
mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski hulka arvatud ka mootorsoidukilt liikluses
osalemise kdigus osade eraldumise ohtu. Saksa 6iguskirjanduses ja kohtupraktikas on
rohutatud, et mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisega on tegemist ka
olukorras, kus kaasliikleja mootorsdidukilt eraldunud ning sdiduteele jd&nud mootorsdiduki
osale otsa sOidab ja kahjustada saab ning seda ka olukorras, kus mootorsdiduk, millelt osa
eraldus, on siindmuskohalt juba eemaldunud ning ei olegi enam kiitamises. Ka VOS § 1057
tdhenduses vdib mootorsdiduki kditamisele iseloomuliku riski realiseerumine kannatanu
Oigushuve kahjustamises ja kannatanule kahju tekkimises kujutada endast kestvat stindmuste
ahelat ning mootorsdiduki kaitamisel loodud riskiolukord vGib seeldbi realiseeruda kannatanu

digushiive kahjustamises alles siis, kui mootorsdiduki kaitamine on juba 18ppenud.

Eesti ja Saksa diguskirjanduse ja kohtupraktika uurimisel selgus, et nii Eesti kui ka Saksa
oOiguses eeldab mootorsoiduki otsese valdaja riskivastutuse tekkimine péhjuslikku seost kahel
tasandil. Vastutust tekitava kausaalsuse tasandil hinnatakse, kas mootorsdiduki otsese valdaja
riskivastutuse regulatsiooniga kaitstud kannatanu Gigushive (elu, tervise, omandidiguse)
kahjustamine (surm, kehavigastus, tervisekahjustus voi asja kahjustamine) toimus just
mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise tagajarjel. Vastutust tditva
kausaalsuse tasandil aga kontrollitakse, kas kahju, mille hiivitamisele on kannatanu hiivitisndue

suunatud, on pdhjuslikus seoses kannatanu Gigushiive kahjustamisega.

Nii Eesti kui ka Saksa 6iguses kontrollitakse pdhjuslikku seost eelkdige conditio sine qua non
reegli abil. Nii vastutust tekitava kui ka vastutust tditva kausaalsuse tasandil sedastatakse
pohjuslikku seost, kui tagajarg (kannatanu kaitstud Gigushiive kahjustamine ning kahju
tekkimine, mille hovitamist kannatanu mootorsdiduki otseselt valdajalt nduab) ei oleks

saabunud olukorras, kus ajaliselt varasemat stiindmust (mootors6iduki kéitamisele iseloomuliku
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riski realiseerumist) ei oleks esinenud. Siiski on nii Eesti kui ka Saksa diguses pohjusliku seose
tuvastamisel kasutatud ka tdiendavaid kausaliteediteooriaid, sest on leitud, et pohjusliku seose
tuvastamine vaid conditio sine qua non reegli alusel vGib viia selleni, et mootorsdiduki otsese
valdaja riskivastutus muutub piiramatuks vastutuseks (vastutuseks ka mootorsdiduki

kaitamisega liialt kauges pBhjuslikus seoses olevate kahjude eest).

Varasemalt on Saksa diguses pOhjusliku seose hindamisel kasutatud lisaks kahju vajaliku
pdhjuse tuvastamisele ka adekvaatsuse teooriat, mida Eesti v6ladigusseadus ei tunne. Saksa
diguses seostati adekvaatsuse teooriat ilmnenud kahju ettendhtavusega. Sisuliselt uuriti, kas
kahju kaasa toonud sundmusega (mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski
realiseerumisega) sarnane stindmus suurendab optimaalset elukogemust omava koérvaltvaataja

hinnangul ilmnenud tagajarje (kahju) tekkimise riski.

Vérskemas Saksa Oiguskirjanduses on aga rohutatud, et adekvaatsuse teooria ei ole eraldi
kausaliteediteooriana pohjusliku seose hindamisel kasutatav. Selle asemel tuleb lisaks conditio
sine qua non reegli kohaldamisele pddrata tahelepanu normi eesmérgi teooriale, sest pdhjusliku
seose hindamisel on madrav niinimetatud spetsiifilise riski kriteerium. Teisisdnu hinnatakse,
kas ilmnenud tagajérjes realiseerus spetsiifiline (mootorséiduki kaitamisele iseloomulik) oht,
mille tdttu on seadusandja riskivastutuse regulatsiooni Uletldse kehtestanud. Olukorras, kus
kannatanule ilmnev kahju saa olla késitletav sellise spetsiifilise riski véljendusena, vdib see
kujutada endast niinimetatud Uldise eluga kaasaskéiva riisiko realiseerumist, mis mootorsdiduki
otsese valdaja riskivastutust kaasa ei too. Magistrito6 koostamisel selgus, et normi eesmérgi
teooriat ning ,,uldise eluga kaasaskéiva riisiko realiseerumise p&himdtet“ on kohaldatud
pdhjusliku seose hindamisel ka Eesti kohtupraktikas. Nimelt on leitud, et liiklusdnnetuse
pdhjustamise ning kannatanu poolt liiklusdnnetuse tottu spordivdistlusele jdudmise vBimaluse
kaotamise tottu kannatanule tekkinud mittevaralise kahju vahel puudub péhjuslik seos, sest
voistlusel osalemise v@imalus ei ole deliktidiguslikult kaitstav digushiive ning voistlusel

mitteosalemisega kaasnenud mittevaraline kahju oli ,,iildine eluga kaasaskdiv riisiko®.

Neljandaks soovis autor vélja selgitada, kas kaitamises mitteoleva mootorsdiduki iseeneslik
stttimine voib olla kasitletav mootorséiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena
VOS § 1057 kontekstis.

Magistritod koostamisel jareldas autor, et kiditamises mitteoleva (nditeks garaaZis seisva)

mootorsoiduki iseeneslik pdlemasuttimine ei ole tldjuhul k&sitletav mootorsdiduki kditamisele
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iseloomuliku riski realiseerumisena VOS § 1057 kontekstis ega vii mootorsdiduki otsesele
valdajale riskivastutuse tekkimiseni VOS § 1057 alusel. Eesti kohtupraktikas on valjendatud
seisukohta, et iseeneslik stttimine ei ole mootorsdidukile iseloomulik risk, vaid iseloomulikuks
riskiks on kéitamisega kaasnev liiklusrisk. Siiski leidis autor, et ka kaitamisvalises olekus asuv
mootorsdiduk saab kujutada endast suurema ohu allikat VOS § 1056 lg 2 tahenduses ka
iseenesliku pdlemasittimise ohu tottu. Mootorsdiduk on oma olemuselt nii keerulist
elektrististeemi kui ka (sisepdlemismootoriga mootorséiduki puhul) plahvatusohtlikke aineid
sisaldav vahend, mille iseeneslikku suttimist soodustab nii lihise tekkimise oht elektrististeemis
kui ka naiteks mootori tootamisel selle osade kuumenemine (eelkBige sisepdlemismootori
tootamisest eralduv kuumus) ning kergsuttivate kituste pdletamine. Asjaolule, et suttimise
voimalikkus on mootorsdidukile thel vdi teisel pohjusel (nditeks liiklusdnnetuses voi
iseeneslikult) iseloomulik, viitavad ka kehtivas diguskorras sisalduvad nduded mootors@iduki
tulekustutusvahenditele. Seetfttu leidis autor, et ka kaitamises mitteoleva mootorsdiduki
iseenesliku suttimise (naiteks lihise tttu mootorsdiduki osaks olevas elektrisiisteemis) ning
seeldbi (tule levimise kaudu) kolmanda isiku digushiive kahjustamise puhul saab tekkida

riskivastutus riskivastutuse generaalklausli (VOS § 1056 Ig 1) alusel.

Saksa kohtupraktikat uurides jéudis autor aga jareldusele, et ka VOS § 1057 mottes voib
kaitamises mitteoleva mootorsdiduki iseeneslik suttimine olla siiski erandina kasitletav
mootorsdiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumisena. Seda juhul, kui tegemist on
senisel mootorsdiduki kéitamisel juhtunud liiklusénnetuse jarel edasi kestnud mootorsGiduki
kaitamisriski realiseerumisega. Mootorsoiduki kaitamisele iseloomuliku riski realiseerumise
kestev olemus v@ib autori hinnangul véljenduda selles, et liiklusdnnetuses osalenud
mootors6iduki kahjustus (algne pdhjus) vdib viia lihise tekkimiseni mootorséiduki kahjustatud
elektrislisteemis ning mootorsdiduki iseenesliku sittimiseni ka ajal, mil mootorsdiduk ei ole

enam kéitamises (nditeks on teisaldatud autoremonditookotta).
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Spezifische Voraussetzungen der Gefahrdungshaftung bei den
durch den Kraftfahrzeugbetrieb verursachten Schaden

Zusammenfassung

Fur die vorliegende Magisterarbeit hat der Autor das Thema ,,Spezifische VVoraussetzungen der
Gefahrdungshaftung bei den durch den Kraftfahrzeugbetrieb verursachten Schaden* gewahlt.
Das Ziel der Magisterarbeit war herauszufinden, wie man die Gefahrdungshaftung des
Kraftfahrzeughalters im estnischen Recht reguliert und welche Unbestimmtheiten (in Form von
den Begriffen , Kraftfahrzeug* und ,,bei dem Betrieb*) die Regelung der Gefahrdungshaftung
enthalt. Auch wollte der Autor herausfinden, wie man die Begriffe ,,Kraftfahrzeug® und ,,bei
dem Betrieb in der estnischen Rechtsliteratur und Rechtsprechung definiert hat und welche
Anhaltspunkte zur Auslegung von diesen Begriffen aus der deutschen Rechtsliteratur und

Rechtsprechung abgeleitet werden kdnnen.

Der wichtigste Grund der Themenwahl war die Aktualitdt des Themas. Fur die Aktualitat
spricht erstens die Tatsache, dass immer mehr innovative Fortbewegungsmittel auf den Straf3en
Estlands benutzt werden (darunter auch der sogenannte E-Scooter). Obwohl es sich beim E-
Scooter um ein innovatives Fortbewegungsmittel handelt, haben estnische Zeitungen bereits
uber den wéhrend einer Trunkenheitsfahrt mit einem E-Scooter verursachten Unfall sowie uber
(aufgrund fehlender Regelung) entstandene Meinungsverschiedenheiten tiber das Qualifizieren
des E-Scooters (im Sinne des Gesetzes) geschrieben. Jedoch héngt die Anwendbarkeit der
Regelung von der Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters bei dem E-Scooter bereits
davon ab, ob es sich bei diesem Gerat um ein Kraftfahrzeug im Sinne des Schuldrechtsgesetzes
handelt. Zweitens hat man schon im Kommentar zum Schuldrechtsgesetzbuch betont, dass im
geltenden estnischen Recht enthaltene Regelung der Gefahrdungshaftung des
Kraftfahrzeughalters sich weitgehend auf der Regelung (8 7) des deutschen
StralBenverkehrsgesetzes basiert. Daher ist es anzunehmen, dass die deutsche Rechtsprechung
und die in der deutschen Rechtsliteratur gedullerten Ansichten als Anhaltspunkte fur die
Auslegung der im 8 1057 des Schulderechtsgesetzes enthaltenen Begriffe , Kraftfahrzeug* und

,bei dem Betrieb™ herangezogen werden konnten.

Somit ist das Problem, das vorliegender Magisterarbeit zugrunde lag, die Tatsache, dass die im
8 1057 des Schuldrechtsgesetzes enthaltene Regelung der Gefahrdungshaftung
Kraftfahrzeughalters die Begriffe , Kraftfahrzeug* und ,bei dem Betrieb” enthélt, diese
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Begriffe jedoch nicht definiert. In Bezug auf die Definitionen von Begriffen hat man in der
estnischen Rechtsliteratur und in den Forschungsarbeiten unterschiedliche und manchmal
widerspriichliche Ansichten geduRert. Einerseits wurde beispielsweise festgestellt, dass die im
8 1057 des Schuldrechtsgesetzes enthaltene Definition des Begriffes ,,Kraftfahrzeug* in erster
Linie auf der im StraRenverkehrsgesetz Estlands enthaltenen Legaldefinition beruhen konnte.
Andererseits wurde gleichzeitig auch die Meinung gedulert, dass 8§ 1057 des
Schuldrechtsgesetzes einen selbststandigen Begriff Kraftfahrzeugs enthalt, der von der im
Strallenverkehrsgesetz Estlands enthaltenen Legaldefinition getrennt ist (das heil3t deren
Bedeutung sich nicht mit der im StraBenverkehrsgesetz enthaltenen Legaldefinition
uberschneidet). Auch gibt es in der Rechtsprechung Estlands keine gerichtliche Entscheidungen
(beziiglich des Ausgleiches von Schaden, die wahrend des Betriebes vom E-Scooter entstanden
wurden), wo es festgestellt wirde, ob der E-Scooter ein Kraftfahrzeug im Sinne des
Schuldrechtsgesetzes Estlands ist. In Bezug auf den Begriff ,,Kraftfahrzeugbetrieb* wurde in
der estnischen Rechtsliteratur zum Beispiel die Ansicht geduRert, dass der Kraftfahrzeugbetrieb
den Motorbetrieb erfordert, sodass ein Kraftfahrzeug mit ausgeschaltetem Motor nicht als sich
in Betrieb befindliches Kraftfahrzeug betrachtet werden kann. Eine solche Auslegung kann aber
zu dem Schluss fuhren, dass ein Kraftfahrzeug, das vor einer Ampel auf der Stra3e angehalten
hat und dessen Motor aufgrund des sogenannten Stop&Start-Systems abschaltet, sich wéhrend
des Stillstands aul3er Betrieb befindet.

Auf der Grundlage des oben Gesagten formulierte Autor am Anfang der Magisterarbeit

folgende Forschungsfragen:

1) Wie soll man den im 8 1057 des Schuldrechtsgesetzes enthaltenen Begriff ,, Kraftfahrzeug*
auslegen — soll der Begriff aufgrund der im StralRenverkehrsgesetz Estlands enthaltenen
Legaldefinition des Begriffs ,,Kraftfahrzeug® definiert werden oder handelt es sich um einen
gesonderten Begriff, der weiter gefasst werden soll (das heif3t ohne den Begriff ,,Kraftfahrzeug™

eng mit der im Strallenverkehrsgesetz enthaltenen Legaldefinition zu definieren)?

2) Bezieht sich der Begriff ,,bei dem Betrieb* im § 1057 des Schuldrechtsgesetzes eng auf den
Prozess des Fortbewegens und wird ein Kraftfahrzeug nur unter Beriicksichtigung des

Motorzustands (ein- oder ausgeschaltet) als sich in oder aufer Betrieb befindliches angesehen?

3) Kann die Realisierung der Betriebsgefahr in einem sich in Betrieb befindlichen

Kraftfahrzeug (eine Gefahr, aufgrund derer sich in Betrieb befindliches Kraftfahrzeug als
73



Quelle einer groReren Gefahr im Sinne des Schuldrechtsgesetzes angesehen wird) von
dauerhafter Natur sein? Welche Kausalitatstheorien verwendet man in der estnischen und
deutschen Rechtsprechung, um einen Kausalzusammenhang zwischen der Realisierung des

Betriebsrisikos und dem verursachten Schaden klarzustellen?

Das heift, der Autor will klarstellen, ob es denkbar ist, dass das mit dem Betrieb eines
Kraftfahrzeugs verbundene Betriebsrisiko bestehen bleibt und dem Geschédigten Schaden

zufiigt, auch wenn das Kraftfahrzeug sich nicht mehr in Betrieb befindet.

4) Kann die Selbstentziindung eines sich nicht in Betrieb befindlichen Kraftfahrzeugs als
Realisierung eines mit dem Betrieb des Kraftfahrzeugs verbundenen Betriebsrisikos im Sinne

Schuldrechtsgesetzes angesehen werden?

Basierend auf den oben beschriebenen Forschungsfragen hat Autor die vorliegende
Magisterarbeit in drei Kapiteln geteilt. In dem ersten Kapitel befasste der Autor sich mit dem
im § 1057 des Schuldrechtsgesetzes enthaltenen Begriff des Kraftfahrzeugs. Im ersten Kapitel
hat der Autor verschiedene Auffassungen dieses Begriffes analysiert und eigene Meinung
formuliert, ob der Begriff aufgrund der im Stralenverkehrsgesetz Estlands enthaltenen
Legaldefinition des Begriffs , Kraftfahrzeug® definiert werden soll oder handelt es sich um
einen gesonderten Begriff. Darliber hinaus hat der Autor im ersten Kapitel einige
Auslegungsrichtlinien flir die Ausstattung des Begriffes ,Kraftfahrzeug™“ im Sinne des
Schuldrechtsgesetzes formuliert, die sich aus der deutschen Rechtsprechung ableiten lassen.
Die wichtigste Information, die aus dem ersten Kapitel stammt, ist, dass nach der Meinung des
Autors der Begriff des Kraftfahrzeugs im Sinne des Schuldrechtsgesetzes ein selbststandiger
Terminus ist und soll nicht aufgrund der im StralRenverkehrsgesetz enthaltenen Legaldefinition

definiert werden.

Das Strallenverkehrsgesetz Estlands schlieBt einige motorisierte Gerdate von den
Kraftfahrzeugen aus. Als solche Gerate bezeichnet das Stralenverkehrsgesetz beispielsweise
Strallenbahnen, Flugzeuge, Motorboote, sogenannte ,,Mini-Mopeds* und solche Mittel, die
nicht fur die Fortbewegung auf der Stralle bestimmt sind. Es gibt verschiedene Meinungen
dafiir, wie man ein innovatives Fortbewegungsmittel — einen E-Scooter — im Sinne des
StraRenverkehrsgesetzes qualifizieren soll. Einerseits hat man betont, dass man eine Person, die
den E-Scooter benutzt, als FulRgénger bezeichnen soll. Andererseits wurde die Meinung

gedulert, dass der E-Scooter ein Mini-Moped im Sinne des Gesetzes ist. Unabhangig davon,
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ob der E-Scooter als ein Hilfsmittel des FulRgangers oder als Mini-Moped anzusehen ist, fallt
keiner von beiden unter die im Stralenverkehrsgesetzes enthaltene Legaldefinition des
Kraftfahrzeugs. In einer Situation, in der die Definition des im Schuldrechtsgesetz enthaltenen
Begriffes ,,Kraftfahrzeug® auf der im Strallenverkehrsgesetz enthaltenen Legaldefinition
beruhen sollte, wére die Regelung der Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters bei den
durch E-Scooter (aber auch durch StraBenbahnen, Ziige und Flugzeuge) verursachten Schaden
ausgeschlossen.

Deswegen ist der Autor zum Schluss gekommen, dass im Sinne des 8 1057 des
Schuldrechtsgesetzes der Begriff des Kraftfahrzeuges weiter als im Sinne des
StralBenverkehrsgesetzes gefasst sein soll. Dies ergibt sich zunachst aus dem Wortlaut der
Regelung der Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters, die im § 1057 des
Schuldrechtgesetzes enthalten ist. Durch die Bestimmung, dass die Ersatzpflicht dann
ausgeschlossen ist, wenn der Unfall durch héhere Gewalt oder durch vorsétzliche Handlung des
Geschadigten verursacht worden ist, sieht die Regelung eindeutig vor, dass der Ausschluss der
Haftung nicht in einer Situation gilt, in der der Schaden wéhrend des Luftfahrzeugbetriebes
auftritt. Das heif3t, die Regelung der Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters behandelt
ein Luftfahrzeug (was aber kein Kraftfahrzeug im Sinne des StraRenverkehrsgesetzes ist)
deutlich als Kraftfahrzeug im Sinne des Schuldrechtsgesetzes. Aus der estnischen
Rechtsprechung erfolgt auch, dass die Regelung der Gefahrdungshaftung des
Kraftfahrzeughalters beispielsweise auch dann angewendet wurde, wenn es sich um durch den
Betrieb des Motorboots (was auch kein Kraftfahrzeug im Sinne des StralRenverkehrsgesetzes
ist) verursachte Schaden handelte. Zweitens hat der Autor gefolgert, dass die im
Strallenverkehrsgesetz enthaltene Legaldefinition des Kraftfahrzeugs, aufgrund der
unterschiedlichen Ziele der VVorschriften, keine angemessene Grundlage fiir die Definition des
in § 1057 des Schuldrechtsgesetzes enthaltenen Begriffs eines Kraftfahrzeugs darstellt.
Aufgrund der in der estnischen Rechtsprechung gedul3erten Ansichten hat der Autor gefolgert,
dass der Zweck von § 1057 des Schuldrechtsgesetzes nicht darin besteht, eine Verkehrsregelung
auszuwirken, die Verkehrssicherheit zu garantieren oder Anforderungen an Kraftfahrzeuge,
StraBenbahnen und andere Transportmittel zu stellen. Der Zweck der Regelung der
Geféhrdungshaftung besteht darin, die Geltendmachung des Schadensersatzanspruches fiir eine
Person, die aufgrund des erhthten Risikos (das durch den Betrieb eines Kraftfahrzeugs

verwirklicht wird) einen Schaden erlitten hat, zu erleichtern.
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Aufgrund der in der estnischen und deutschen Rechtsliteratur und Rechtsprechung gedulRerten
Ansichten hat Autor Kriterien formuliert, um den Begriff ,,Kraftfahrzeug* im Sinne des § 1057
des Schuldrechtsgesetzes zu definieren: Kraftfahrzeug ist jedes von einem Motor angetriebene
Fahrzeug (unabhé&ngig vom Verwendungszweck, das heif3t, ob das Fahrzeug fir den Transport
von Personen oder Gltern bestimmt ist oder ob es eine Arbeitsmaschine — zum Beispiel ein
Rasenmaher — ist). Der Motor eines Kraftfahrzeugs muss unabhdngig von seinem Typ
(Elektromotor, Verbrennungsmotor oder anderer Motortyp), von der Motorleistung und

Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs ein Teil des Kraftfahrzeugs sein.

Im zweiten Kapitel analysierte Autor, ob ein Kraftfahrzeug als solches oder der Betrieb eines
Kraftfahrzeugs als Quelle einer groReren Gefahr (der sogenannten Betriebsgefahr) im Sinne des
Schuldrechtsgesetzes anzusehen ist. Auch analysierte Autor im zweiten Kapitel ausfiihrlich den
Begriff des Betriebes und welche Ansichten zur Auslegung des Begriffes des
Kraftfahrzeugbetriebes sich aus der estnischen Rechtsliteratur und der estnischen
Rechtsprechung ergeben. Auch behandelte Autor aufgrund der deutschen Rechtsliteratur und
der deutschen Rechtsprechung, wie eng oder breit der Betrieb eines Kraftfahrzeugs in
Deutschland definiert ist und welche Richtlinien aus dem deutschen Recht abgeleitet werden

kénnten, um diesen Begriff im Sinne des 8 1057 des Schuldrechtsgesetzes zu definieren.

Autor hat herausgefunden, dass sowohl nach estnischem als auch nach deutschem Recht der
Betrieb eines Kraftfahrzeugs im Sinne der Geféhrdungshaftung nicht auf die Fortbewegung
eines Kraftfahrzeugs beschrankt ist und dass ein Kraftfahrzeug auch bei ausgeschaltetem Motor
in Betrieb sein kann. In der estnischen Rechtsprechung hat man betont, dass der Betrieb eines
Kraftfahrzeugs eine bestimmungsgemaRe Verwendung des Kraftfahrzeugs im Verkehr ist.
Dazu gehdort auch langsames Fahren und in Ausnahmeféllen das Anhalten (Stehenbleiben) auf
der StraBe. In der estnischen Rechtsprechung hat man den Betrieb eines Kraftfahrzeugs auch
am weitesten mit dem Eintritt in den Verkehr, mit der Teilnahme an dem Verkehr und dadurch
der Gefédhrdung des umgebenden Verkehrs verbunden. Es wurde betont, dass mit dem Eintritt
in den Verkehr man eine Gefahrsituation erzeugt, die so lange dauert, wie sich das
Kraftfahrzeug im Verkehr befindet. Das Anhalten eines Kraftfahrzeugs an dem StraRenrand
und teilweise auf einer Fahrbahn muss man als die Teilnahme an dem Verkehr bezeichnen.
Gleichzeitig konnen herrschende objektive Umstédnde (beispielsweise schlechtes Wetter,
Dunkelheit) dazu flihren, dass das Kraftfahrzeug dem Willen seines Halters praktisch nicht
nachgibt und eine groRe Gefahr fur den umliegenden Verkehr darstellt. Auch hat der Autor

herausgefunden, dass die Behandlung, die die Teilnahme am Verkehr und die Gefadhrdung des
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umgebenden Verkehrs als Merkmale des Betriebes bezeichnet, sich sehr den in der deutschen
Rechtsliteratur und Rechtsprechung festgelegten Kriterien zur Beurteilung des
Betriebszustands eines Kraftfahrzeugs ahnelt. Auch im deutschen Recht basiert die Definition
des Betriebes eines Kraftfahrzeugs auf der Abgrenzung von Beginn, Dauer (Teilnahme am
Verkehr) und Ende des Betriebes. In deutscher Rechtsliteratur und Rechtsprechung wurde
festgestellt, dass der Betrieb eines Kraftfahrzeugs unabhangig vom Willen des Halters mit dem
Einschalten des Motors und mit dem Fahrtbeginn anfangt. Nach deutscher Rechtsprechung
bestimmen folgende Kriterien den Betriebszustand eines Kraftfahrzeugs: die Teilnahme des
Kraftfahrzeugs am Verkehr und die Fortdauer der dadurch geschaffenen Gefahrsituation.
Beispielsweise wird ein Kraftfahrzeug, das teilweise auf der Fahrbahn geparkt ist, als in Betrieb
betrachtet, da es andere Verkehrsteilnehmer gefahrdet. Es wurde auch festgestellt, dass das
verbotswidrige Abstellen eines Kraftfahrzeugs ein Risiko fir andere Verkehrsteilnehmer
darstellt und dass ein verbotswidrig geparktes Kraftfahrzeug noch in Betrieb ist, da der Zweck

des Halteverbots darin besteht, den Verkehrsfluss und die Sicherheit zu gewéhrleisten.

Aufgrund der in der estnischen und deutschen Rechtsliteratur und Rechtsprechung gedulRerten
Ansichten hat Autor folgendes festgestellt: neben dem fahrenden Kraftfahrzeug befindet sich
in Betrieb auch 1) das Kraftfahrzeug, das unabhéngig vom Wetter und Zweck (beispielsweise
wegen Reifenpanne, Be- oder Entladung) auf der Strae oder am Strallenrand und teilweise auf
der StralRe angehalten wird und das dadurch den umgebenden Verkehr gefahrdet (zum Beispiel
schafft die Notwendigkeit einen gréReren Seitenabstand einzuhalten oder zu tberholen); 2) das

abgeschleppte Kraftfahrzeug, das noch geftihrt (ndmlich gelenkt und gebremst) werden muss.

Im dritten Kapitel analysierte Autor, was unter der Realisierung des mit dem Betrieb eines
Kraftfahrzeugs verbundenen Risikos (des Betriebsrisikos) zu verstehen ist, das aufgrund der
Schédigung des Rechtsgutes des Geschéadigten zum Auftreten der Gefahrdungshaftung fihrt.
Der Autor befasste sich auch mit der Frage der dauerhaften Natur von der Verwirklichung des
Betriebsrisikos und mit der Frage, ob und in welchem Fall die Selbstentziindung eines
Kraftfahrzeugs als Verwirklichung des Betriebsrisikos angesehen werden kann. Dartiber hinaus
analysierte der Autor, welche Kausalitatstheorien verwendet man in der estnischen und
deutschen Rechtsprechung, um einen Kausalzusammenhang zwischen der Realisierung des

Betriebsrisikos und dem verursachten Schaden klarzustellen.

Nach Analyse der in der estnischen und deutschen Rechtsprechung gedufRerten Ansichten stellte

der Autor fest, dass die im estnischen und deutschen Recht enthaltenen Regelungen der
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Geféahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters es nicht voraussetzen, dass die Realisierung des
Betriebsrisikos wéhrend des Betriebes des Kraftfahrzeugs erfolgen muss. Nach der estnischen
Rechtsprechung umfasst das Betriebsrisiko eines Kraftfahrzeugs auch das Risiko der Trennung
von Kraftfahrzeugteilen wahrend der Teilnahme am Verkehr. In der deutschen Rechtsliteratur
und Rechtsprechung wurde beispielsweise aber betont, dass sich das mit dem Betrieb eines
Kraftfahrzeugs verbundene Risiko auch dann verwirklicht, wenn sich ein Teil eines
Kraftfahrzeugs vom Kraftfahrzeug trennt, auf der StralRe bleibt und einen Schadensfall dem
Geschadigten erst dann verursacht, wenn das Kraftfahrzeug sich schon aufer Betrieb befindet.
Auch im Sinne des § 1057 des Schuldrechtsgesetzes kann die Realisierung des (fiir den
Kraftfahrzeugbetrieb charakteristischen) Betriebsrisikos, wodurch ein Rechtsgut des
Geschadigten verletzt wird, eine fortdauernde Kette von Ereignissen darstellen. Deswegen kann
die Schéadigung eines Rechtsgutes dem Kraftfahrzeugbetrieb auch dann zugerechnet werden,
wenn das Kraftfahrzeug sich schon auller Betrieb befindet. Dies kann beispielsweise der Fall
sein, wenn ein Teil des Kraftfahrzeugs, das auf einer weniger verkehrsintensiven StraRe fahrt,
abgetrennt wird und einen anderen Verkehrsteilnehmer erst dann beschéadigt, wenn das

Kraftfahrzeug bereits aul3er Betrieb ist.

Auch hat der Autor herausgefunden, dass sowohl im estnischen als auch im deutschen Recht
sich eine sogenannte ,,Zweiteilung® bei der Priifung der Kausalitat herausgebildet hat. Auf der
Ebene der haftungsbegriindenden Kausalitat wird beurteilt, ob die Schadigung des durch die
Regelung der Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters geschitzten Rechtsguts durch die
Verwirklichung des Betriebsrisikos (fir den Kraftfahrzeugbetrieb charakteristischen Risikos)
entstanden ist. Auf der Ebene der haftungsausfiillenden Kausalitat wird aber gepruft, ob der
Schaden, auf den der Schadensersatzanspruch des Geschédigten gerichtet ist, ursachlich mit der
Schédigung des Rechtsgutes des Geschéadigten zusammenhangt. Sowohl im estnischen als auch
im deutschen Recht wird der Kausalzusammenhang in erster Linie anhand der conditio sine qua
non Formel geprift. Sowohl auf der Ebene der haftungsbegriindenden als auch der
haftungsausfillenden Kausalitat liegt ein Kausalzusammenhang vor, wenn das Ergebnis (die
Schédigung des geschiitzten Rechtsgutes und der Schaden, auf den der Schadensersatzanspruch
des Geschédigten gerichtet ist) nicht eingetreten wére, wenn das frihere Ereignis (Realisierung
des Betriebsrisikos) nicht aufgetreten ware. Jedoch benutzt man sowohl im estnischen als auch
im deutschen Recht zusatzliche Kausalitatstheorien, um einen Kausalzusammenhang zu priifen,
da es festgestellt wurde, dass die Prifung eines Kausalzusammenhangs nur aufgrund der
conditio sine qua non Formel (einer unabdingbaren Bedingung) zu einer uneingeschrankten

Geféhrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters fiihren kann.
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Bisher wurde im deutschen Recht neben der Ermittlung der unabdingbaren Bedingung
(Schadensursache) die dem estnischen Schuldrechtsgesetz nicht bekannte Adaquanztheorie zur
Beurteilung des Kausalzusammenhangs herangezogen. Die Ad&aquanztheorie hat man im
deutschen Recht mit der VVoraussehbarkeit des Schadens verbunden. Es wurde gepriift, ob eine
Bedingung (ein Geschehnis, das dem Schaden verursachten Ereignis ahnlich ist) vom
Standpunkt des optimalen Beobachters fir das Schadensgeschehen begiinstigend ist. In der
neueren deutschen Rechtsliteratur hat man aber betont, dass man die Adaquanztheorie nicht als
eigenstandige Kausalitatstheorie benutzen soll. Stattdessen muss man neben der Anwendung
der conditio sine qua non Formel die Theorie vom Schutzzweck der Norm berticksichtigen,
weil flr die Beurteilung des Kausalzusammenhangs das sogenannte Kriterium des spezifischen
(Betriebs)Risikos entscheidend ist. Das heiBt man muss beurteilen, ob ein mit dem
Kraftfahrzeugbetrieb verbundenes spezifisches Risiko eingetreten ist, aufgrund dessen der
Gesetzgeber die Regelung der Gefahrdungshaftung Uberhaupt festgelegt hat. Kann der dem
Geschadigten entstandene Schaden nicht als Ausdruck des Betriebsrisikos angesehen werden,
so kann dies als die Realisierung des sogenannten allgemeinen Lebensrisikos bezeichnet
werden, das keine Gefahrdungshaftung des Kraftfahrzeughalters mitbringt. Auch hat der Autor
herausgefunden, dass man solches Prinzip bei der Beurteilung der Schadensursache auch in der
estnischen  Rechtsprechung angewendet hat. Es wurde festgestellt, dass kein
Kausalzusammenhang zwischen dem Unfall und dem immateriellen Schaden, den der
Geschadigte (infolge des Unfalls) wegen des WVerlusts der Mdglichkeit an einem
Sportwettkampf teilzunehmen erleidet, besteht, da der (wegen der Nichtteilnahme am

Sportwettkampf) entstandene Schaden, ein "allgemeines Lebensrisiko" darstellt.

Aulerdem hat der Autor festgestellt, dass die Selbstentziindung eines sich auller Betrieb
befindlichen Kraftfahrzeugs (zum Beispiel eines in der Garage geparkten Kraftfahrzeugs) im
Regelfall nicht als die Verwirklichung des Betriebsrisikos im Sinne des 8 1057 des
Schuldrechtsgesetzes angesehen wird. Die estnische Rechtsprechung hat die Ansicht vertreten,
dass das charakteristische Risiko eines Kraftfahrzeugs das mit seinem Betrieb verbundene
Verkehrsrisiko und nicht die Selbstentziindung ist. Trotzdem ist es nach Ansicht des Autors
jedoch denkbar, dass ein Kraftfahrzeug auch aufgrund der Gefahr einer Selbstentziindung eine
groRere Gefahrenquelle im Sinne des § 1056 Abs. 2 des Schuldrechtsgesetzes (das heiflt im
Sinne der Generalklausel der Gefahrdungshaftung) darstellen kann. Ein Kraftfahrzeug ist von
seiner Natur aus eine Vorrichtung, die sowohl ein kompliziertes elektrisches System als auch
(im Fall eines Kraftfahrzeugs mit einem Verbrennungsmotor) explosive Substanzen enthélt,

deren Entziindung durch die Gefahr eines Kurzschlusses im elektrischen System und
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beispielsweise durch die Erwarmung eines Verbrennungsmotors erleichtert wird. Die Tatsache,
dass die Mdglichkeit einer Entziindung aus dem einen oder anderen Grund (beispielsweise bei
einem Verkehrsunfall oder Selbstentziindung) fir ein Kraftfahrzeug charakteristisch ist, wird
auch durch die gesetzlichen Anforderungen an Feuerldscher fir Kraftfahrzeuge angezeigt. Der
Autor stellte daher fest, dass die Selbstentziindung eines sich aufler Betrieb befindlichen
Kraftfahrzeugs und damit (durch Brandausbreitung) eine Schédigung des Rechtsgutes eines
Dritten zu der Gefahrdungshaftung vor allem aufgrund der Generalklausel (8 1056 Abs. 1)

fuhren kann.

Am Beispiel der deutschen Rechtsprechung gelangte der Autor aber zu dem Schluss, dass die
Selbstentziindung eines sich auRer Betrieb befindlichen Kraftfahrzeugs im Ausnahmefall auch
im Sinne des 8§ 1057 des Schuldrechtsgesetzes als Realisierung eines fiir den
Kraftfahrzeugbetrieb charakteristischen Risikos anzusehen sein kann, wenn die Ursache der
Selbstentziindung ein Verkehrsunfall ist, der wahrend des Betriebes des Kraftfahrzeugs
aufgetreten ist. Die dauerhafte Natur der Realisierung des Betriebsrisikos eines Kraftfahrzeugs
kann sich in der Tatsache widerspiegeln, dass die Schadigung eines in den Unfall verwickelten
Kraftfahrzeugs (ursprungliche Ursache) zu einem Kurzschluss und einer Selbstentziindung
fihren kann und erst dann, wenn das Kraftfahrzeug nicht mehr in Betrieb ist (zum Beispiel,
wenn es schon in eine Reparaturwerkstatt gebracht ist).
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