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ISESOIDUKID - KES JUHIB, KES VASTUTAB?

Pakirobotid jadvad Eesti teedel ainsateks autonoomselt liikuvateks sdidukiteks seni, kuni
vajalikud 6igusmoisted ja tehnilised nduded tuuakse sisse Eesti digusruumi. Samuti vajab digus-
ruum normi tehisintellekti kui suure ohu allika kohta ja soovitavalt ka véimalust end suure ohu

allika valdajana kindlustada.

Isejuhtivad sbidukid on juba aastakUmneid
tundunud olevat tohutu suure labimurde l&vel
- ometi on ainsad soéidukid, mis Eestis meie
igapéevaelus autonoomselt sbidavad, tarne-
robotid ja kaks iseAutot (TalTechi vaikebussid).
Kas tdesti on diguslikud takistused need, mis
hoiavad isejuhtivaid sdidukeid meie teedelt
eemal - kui jah, siis kas ilmselt ebapiisav digus-
lik raamistik on Eesti vOi Uldine probleem? Ja
kuidas on lood vastutusega?

Milleks isejuhtivad soidukid?

Moned mootorsdidukite funktsioonid on juba
aastakimneid olnud kdrgel tasemel automati-
seeritud: paljud olemasolevad sdiduohutus- ja
juhiabisUsteemid, nagu ABS (pidurite blokee-
rimisvastane sUsteem),

ESP (elektrooniline

soidustabiilsuse programm), sdiduraja hoidmi-
se abisusteem voi kohanduv pusikiiruse hoidik
(ACC), on vaartuslikud abimehed, mis ei ole
mitte ainult séitmist mugavamaks muutnud,
vaid on ka oluliselt véhendanud liiklusohvrite
arvu Eestis ja mujal. Need tagavad sdidusta-
biilsuse kriitilistes olukordades vd&i hoiavad
eessditva sdidukiga automaatselt vahemaad.

Praeguseks on tehnoloogia areng juba saavu-
tanud kriitilise taseme, mis on vajalik selleks,
et auto saaks soéita téiesti autonoomselt.
Tapsemalt on nii Rahvusvaheline Standardior-
ganisatsioon (ISO) kui ka Autoinseneride Liit
(SAE) tootanud valja autonoomse sdidu kuue
taseme standardid, mis ulatuvad ,automaatse
juntimise puudumisest® (tase 0) kuni ,taieliku
automatiseerimiseni“ (tase 5).
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Termin ,isejuhtivad sdéidukid® viitab tavaliselt
ISO/SAE 4. vbi 5. tasemele, kus automatisee-
ritud juhtimissisteem ADS (ingl automated
driving system) taidab koiki dinaamilise sdidu

Ulesandeid igal ajal ja igas aspektis (ISO/SAE 4.
taseme korral igas aspektis), ilma et kasutaja
peaks sekkuma:

SAE

Nimetus
tase

Kirjeldus

Inimjuhtteostab igal ajal ja
aspektis dunaamilisi juhtimis-
tlesandeid, isegi tdhustatud
hoiatus- v6i sekkumissusteemiga

Auto-
matsioon
puudub

Juhiabi sUsteem teostab
JuhtimisreZiimi spetsiifikale
vastavaidroolimise voi
kiirendamise-pidurdamise
Ulesandeid kasutades

selleks juhtimise keskkonna
informatsiooni eeldusega, et
inimjuhtteostab dunaamilised
Juhtimistlesandedkdigis teistes
aspektides

Juhiabi

Uks v&i mitu juhiabi stisteemi
teostab juhtimisreziimi
spetsiifikale vastavaidroolimise
jalvdikiirendamise-pidurdamise
Ulesandeid kasutades

selleks juhtimise keskkonna
informatsiooni ja eeldusega, et
inimjuhtteostab dinaamilised
Juhtimistlesandedkaigis teistes
aspektides

Osaline
auto-
matsioon

Automaatne juhtimisstisteem

Tingimuslik
auto-
matsioon

Juhtimistlesandeidvastavalt
juhtimisreziimi spetsiifikale,
eeldusega, et inimjuhtreageerib
koheselt taotlusele sekkuda

Automaatne juhtimisststeem
Kérge

auto-
matsioon

Juhtimistlesandeidvastavalt
juhtimisreziimi spetsiifikale,

ka olukorras, kus inimjuhtei
reageeri adekvaatselt taot/usele
sekkuda

Automaatne juhtimisstisteem
teostab igal ajal ja igas aspektis
danaamilisi juhtimisdlesandeid
koigis tee ja keskkonna
tingimustes, milles saaks neid
teostada inimjuht

Tais-
auto-
matsioon

Joonis 1. SAE tasemete kirjeldus

Inimjuht monitoorib juhtimiskeskkonda

Automaatne juhtimissiisteem (,slisteem*) monitoorib juhtimiskeskkonda

teostab igas aspektis dinaamilisi

teostab igas aspektis dinaamilisi

Dinaamilise

Allikas: Turk ja Pila, Analliis SAE tase 4 ja 5 sOidukite kasutusele votmiseks, 2017, |k 23

Roolimise, Juhtimise iuhtimis-
kiirendamise-| keskkonna !
. ] . ulesande Naide
pidurdamise moni-
. tagavara-
toetus tooring
plaan
Suur
Inimjuht Inimjuht Inimjuht enamus
sdidukeid
Nt séidukil
adaptiivne
autopiloot
Inimjuht ja o o (adaptive
. Inimjuht Inimjuht .
sUsteem Ju Ju cruise
control) voi
parkimisabi
(park assist)
Tesla
SUisteem  Inimjuht  Inimjuht [EEAVEIaY
alates 2014
Susteem  SUsteem  Inimjuht
Google/
SUsteem  SUsteem  SUsteem RIEYUUSACS
sdidukid
Méned
.. .. .. kontsept-
SlUsteem  SuUsteem Susteem SBidukid
(nt Audi)
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Lisaks andurite ja andmetoodtluse pidevale
téiustamisele sdiduki juhtimisseadmetes saa-
vutatakse selline automatsioon ka sdidukivali-
se vorgustiku abil: autodevaheline ,Car-to-Car*
vorgustik GUhendab sdidukid liikkluses. Autode ja
infrastruktuuri vorgustik ,Car-to-Infrastructure®
Uhendab andmevahetuse kaudu véliseid rajati-
si nagu liiklusfoorid, liikluskorraldussisteemid
ja seiresUsteemid. Mdlemad koos parandavad
oluliselt liiklusvoogu, sest vorgustunud s&i-
dukid saavad automatiseerituna liikuda palju
sujuvamalt kui siis, kui neid juhivad Uksikisikud,
kelle tdhelepanu, juhtimisstiil, teadmised
kohalikest oludest voi séiduoskused on sagel
véga erinevad. Need sunergiad on kasulikud ka
keskkonnale, sest sujuv liiklus s&astab hulga
kUtust, kuna vaheneb sage pidurdamine.

Lisaks sellele suudavad integreeritavad
sbiduabisUsteemid tulevikus jark-jargult Uha
enam analUlsida ka so&idukijuhi kaitumist,
koostada tema soiduprofiili ja kohandada
téisautomaatse soéiduki sdiduviisi vastavaks
juhi kavatsustele. Liikumismustrite anallus
vOimaldab prognoosida teiste liiklejate kai-
tumist, mis on eriti oluline jalakaijate kaitse
seisukohast.?

Oiguslikud tdkkepuud varisevad
kogu maailmas

Oma arvukate eeliste t6ttu on taisauto-
maatsed soOidukid ka poliitiliselt soovitud
ja o6iguslikke takistusi hakatakse Uha enam
kdrvaldama. Naiteks nii 1949. aasta Genfi
teeliikluse konventsioon kui ka 1968. aasta
Viini maanteeliikluse konventsioon pole seni
hélmanud autonoomseid sdidukeid, ndudes
inimjuhi olemasolu, kes on vdimeline kontrolli
Ule vétma. Antud kUsimusega tegeleb URO
Euroopa Majanduskomisjoni (UNECE) sbi-
dukeid kasitlevate eeskirjade Uhtlustamise
Ulemaailmse foorumi véalja téotatud Viini kon-
ventsiooni hiljutine muudatus. See joustub sel
kevadel ning seisneb uue artikli 34a lisamises,
mille kohaselt loetakse juhi ndue ,taidetuks®,
kui sdiduk kasutab automatiseeritud juhtimis-
susteemi (ADS), mis vastab riiklikele tehnilis-
tele eeskirjadele.
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Soidukite rahvusvaheliste tehniliste eeskirjade
osas on sel kevadel jdustunud kolm uut URO
eeskirja Uhendatud ja automatiseeritud juhti-
mise valdkonnas:

- URO eeskiri nr 155 kiberturvalisuse ja
kUberturvalisuse haldussusteemide kohta;

« URO eeskiri nr 156 tarkvarauuenduste ja
tarkvarauuenduste haldussusteemide
kohta;

« URO eeskiri nr 157 automatiseeritud sdidu-
raja hoidmise sUsteemide (ALKS) kohta.

Rahvusvaheliste tehniliste nduete Uhtlusta-
mise kallal tédtavad ka URO Euroopa Majan-
duskomisjoni sdidukeid k&sitlevate eeskirjade
Uhtlustamise Ulemaailmne foorum ning selle
automatiseeritud/autonoomsete ja Uhendatud
séidukite téorahm (GRVA).3

Sarnased muudatused leiavad aset ka Euroo-
pa seadusandluses. 2021. aasta detsembiris
esitas Euroopa Komisjon kdigile Euroopa
Liidu liikmesriikidele nn EL-i ,automatiseeritud
juhtimisstisteemi* ehk ADS-maéaruse eelndu.*
Maaruse eelndus on muu hulgas satestatud
autonoomsete sdidukite tuubikinnituse ees-
kirjad seoses nende automatiseeritud juh-
timissUsteemiga. EL-i ADS-m&arus téiendab
maarust 2019/2144 mootorsdidukite tUubi-
kinnituse kohta, mis on samuti Usna uus ja
jéustub 1. juulil 2022 ning mille artikli 3 16ikes
22 on juba mé&ératletud ,téielikult automati-
seeritud séidukid®, aga sisuliselt see veel neid
vOi nende kasutamist ei reguleeri. Sellepéarast
kehtestatakse ADS-mé&érusega EL-i esimene
automatiseeritud ja taielikult automatiseeritud
sbidukitele kohalduv digusraamistik.

EL-i liikmesriikidest on néiteks Saksamaa vas-
tu v8tnud uue autonoomset soéitu kasitleva
seaduse, mis jOustus 28. juulil 2021 ja millega
muudeti Saksamaa liiklusseadust.® 2017. aastal
Saksamaal kehtestatud Gigusnormid® lubasid
varem ainult tavaparast juhtimist kuni ISO/SAE
3. tasemeni, st juht jai alati séiduki juhiks iseqi
siis, kui kasutati kdrg- voi tdisautomaatseid
juhtimisfunktsioone. Juht pidi olema valmis
igal ajal juhtimist Ule vétma, kui seda vajalikuks
peeti vOi kui sUsteem teda selleks Ules kutsus.
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Saksamaa uus autonoomset juhtimist kasitlev
seadus ei ndua enam juhi olemasolu ja lubab

seetdttu ,autonoomseid juhtimisfunktsioo-
ne“ kuni ISO/SAE 4. tasemeni, et neid saaks
kasutada tavatoiminguteks kindlaksm&aratud
kohtades (nt maanteel).

Ka Jaapani valitsus on astunud sammu lahe-
male téielikult autonoomse sdidu lubamisele,
vottes vastu seaduseelndu, mis muudab
juhita autod seaduslikuks. Eeldusel, et eelndu
joustub jargmisel aastal, holbustab see plaane
pakkuda mehitamata isesditvaid sdidukeid ea-
kate inimeste transpordiks hdredalt asustatud
maapiirkondades. Juhita sdidukeid pakkuvatelt
ettevotetelt oodatakse siiski, et nad kaugjalgik-

sid oma soidukite kasutamist. Probleemi tekki-
mise v&i halvimal juhul dnnetuse korral peavad
nad saatma kohale tooOtajad, kes tegelevad
tagajérgedega’

lisraelis on vastu voetud regulatsioon, mis
lubab ettevotetel katsetada lisraeli teedel au-
tonoomset Uhistransporti ehk juhita taksosid.
Transpordi- ja liiklusohutuse ministeeriumi
esitatud kaasnev seaduseelndu on juba Iabi-
nud teise ja kolmanda lugemise ning reguleerib
kdsimusi nagu kindlustus ja erinevad load.
Samuti luuakse sellega jérelevalveorganid ja
nduandekomitee, kuhu kuuluvad asjaomaste
sidusruhmade esindajad.®

Ka USA on olnud v&ga aktiivne selle kisimuse
reguleerimisel: naiteks 2022. aasta martsi algu-
ses andis USA riiklik liiklusohutuse amet (NHT-
SA) vélja eeskirjad, millega kaotatakse ndue,
et automatiseeritud sdidukite tootjad peavad
varustama téisautonoomsed soidukid késitsi-
juhtimise seadmetega, et téita kokkupdrke
valtimise standardeid. See samm oli vastuseks
General Motorsi ja selle isesditva tehnoloogia
Uksuse Cruise 2022. aasta veebruaris NHTSA-le
esitatud avaldusele, milles paluti luba ehitada
ja kasutusele votta isesditev sdiduk ilma ini-
mestele mdeldud juhtimisseadmete, naiteks
rooliratta vOi piduripedaalideta® Ameerika
Uhendriike peetakse autonoomsete sdidukite
toetamisel Ulemaailmselt juhtivaks, kuid mitte
niivdrd eesrindliku reguleerimise tottu, vaid
pigem seetdttu, et enamik isejuhtivate sdidu-
kite tootjate peakortereid asub USA-s ning ka
enamik selle valdkonna patentidest on esitatud
USA-s.®

Kogu Eestis on alates 2017. aasta martsist ise-
juhtivate sdidukite testimine kdikidel avalikel
teedel seaduslik", kuid seda vaid tingimusel,
et autol on juht, kes saab vajaduse korral
kontrolli sGiduki Ule enda katte votta - st vajalik
regulatsioon on olemas kuni ISO/SAE tasemeni
3.2 2018. aasta suvel tdi Tallinna Tehnikaulikool
(TalTech) avalikkuse ette Ulikoolis arendatud
isejuhtiva sbiduki iseAuto, milliseid praeguseks
on valmis saanud juba kolm.® Maanteeamet on
2020. aastal avaldanud Uksikasjaliku isejuhtiva-
te sbidukite tehnoloogia teekaardi."

ARENGUSEIRE KESKUS 1 Pikksilm



ISESOIDUKID - KES JUHIB, KES VASTUTAB?

Autonoomse séiduga seotud vas-
tutus Eestis: praegune olukord
(3. tase)

Pohimotteliselt™ ei mdjuta automatiseeritud
mootorsdiduki kasutamine ohvri vastutust
kasitleva Giguse kohast kaitset. Kahjustatud
isiku nduded on kaetud mootorsdiduki valdaja
(VOS § 1057) ja tootja (VOS § 1061) range vas-
tutusega ja otsese ndudega mootorsdiduki
kindlustusandja vastu (LKindIS § 23), s6ltumata
sellest, kas sdiduk on tavaline vdi isejuhtiv.

Parast ohvrile kahju edukat hGvitamist (nt valdaja
voi kindlustuse poolt) tekib enamasti kisimus,
kas, kellelt ja missuguses ulatuses on valdajal vOi
kindlustusel huvitisnduded kolmandate isikute
vastu - kindlustusel naiteks juhi vastu (LKindIS
§ 53) vOi valdajal tootja vastu. Kui konkreetse
juhtumi puhul pole vastutuse jagamine mudja
ja ostja vahel séImitud lepingus vélistatud (sa-
geli lepingu ttUptingimuste alusel), vastutab ka
muuja ostja ees muudud toote vea eest.

Tootja vastutus valdaja ees ei tekita SAE 3.
taseme sdidukite puhul suuri probleeme,
sest VOS § 1061 jj katavad pdhimétteliselt ka
isejuhtivate sdidukite ja nende komponentide
defektid, disaini- ja turustusvead. Tootja voi
muulja asukoht vélismaal voib raskendada
Oiguskaitset, kuna rahvusvahelise eradiguse
alusel saab juhtuda, et tootja v6i mudja vastu-
tab oma asukohariigi digussusteemi jargi. Kuid
nad vastutavad siiski sageli ka Eesti kohtute
ees, eelkdige siis, kui hageja on tarbija.

Kuna mootorsoéidukijuhi kéitumisega seotud
kohustused automatiseeritud juhtimise ajal
ei ole selgelt reguleeritud, valitseb markimis-
véarne oiguskindlusetus, mis voib mdjutada
ka vastutusodigust, naiteks kaasneva hoole-
tuse ja tegevusriski kaalumisel. Seepérast on
mootorsdidukijuhil soovitatav, vdhemalt seni,
kuni kohtupraktika ei anna selgitust, pidada ka
automatiseeritud to6tamise ajal liiklusolusid
silmas nii, et ta saaks kohe juhtimise Ule votta,
kui tekib olukord, millega sUsteem ei pruugi
hakkama saada. Tehnoloogia ja diguse praegu-
ses seisus ei saa veel eeldada, et sdiduki voib
suures osas jatta selle enese hooleks.
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Taisautomatiseeritud séiduga seo-
tud vastutus Eestis

Eestis puudub siiani automatiseeritud sdéidu
oiguslik reguleerimine tasemetel 4-5. Tais-
automatiseerimine mojutaks kehtivat vastu-
tussusteemi eelkdige tootjavastutuse korral:
mida rohkem séidukeid automatiseeritud re-
Ziimil juhitakse, seda enam lasub vastutus
I6pptulemusena tootjal, mitte sdidukis istuval
inimesel (operaatoril) voi valdajal.’® Siinjuures
tuleks markida, et ,operaator” (nt juhiistmel is-
tuv) onisik vdi robot, st ta ei ole enam juht, kes
omaks tegelikku kontrolli, vaid kaitab isejuhtiva
sdiduki autonoomset tehnoloogiat.

Sarnaselt 3. tasemega annaks juba kehtiv
oigus ka 4. vBi 5. taseme soOiduki juhtimisel
tekkinud liiklusdnnetuses alati kannatanule te-
kitatud kahjude hdvitamise vimaluse: endiselt
kehtivad VOS § 1057 valdaja, VOS § 1061 tootja ja
LKindIS § 23 kindlustusandja vastutuse alused.
Kui pérast kannatanule kahjude hUvitamist
selgitatakse, kes kannab konkreetsel juhul
[6plikult dnnetusjuhtumi kulud, tekib oht, et
sbiduki operaator suudistab &nnetusjuhtumi
toimumises sel hetkel automaatselt sisse
lUlitatud susteemi, kuigi 6nnetus oli tegelikult
tema pohjustatud - néiteks kui operaator
ei jalginud selgeid juhiseid, vottis juhtimise
onnetuse hetkel aktiivselt Ule, vai vastupidi,
jai hoopis passiivseks, kuigi susteem palus, et
operaator vdtaks juhtimise Ule. Sellise olukorra
valtimiseks on soovitav paigaldada korg- ja
téisautomatiseeritud sodidukitele satelliitnavi-
gatsioonisUsteemil pdhinev ,must kast* (ingl
blackbox), mis salvestab, millal automatisee-
ritud soéiduki juhtimine sisse lUlitati ja millal
susteem palus juhil sdiduki juhtimine Ule vétta,
ja voiks ka kaaluda selle paigaldamise kohus-
tuslikuks muutmist.

Kindlustussusteemi osas suuri muudatusi teha
pole vaja, aga vastutavad isikud (valja arvatud
juba kindlustatud valdajad), nagu tootjad ja
muujad, voiksid saada sdlmida lisakindlustuse,
mis voOtab tehisintellekti arvesse suure ohu
allikana ja mis voiks olla riigi poolt standardina
vélja tootatud. Variant oleks ka riiklik kindlus-
tusfond v&i - sarnaselt liikluskindlustusega
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- peaks koigil tehisintellekti eest vastutavatel
isikutel olema kohustus oma toode suure ohu
allikana kindlustada.

Eetilised dilemmad ja andmekaitse
tahtsus

Lisaks diguskisimustele tekitavad 4. ja 5. tase-
me susteemid ka mitmeid eetilisi kisimusi: kui
inimjuht reageerib erandlikes olukordades ins-
tinktiivselt, siis autonoomne sdiduk otsustab
fikseeritud algoritmide alusel ja kdiki tegureid
arvesse vottes. Seetdttu loodavad tootjad, et
autopiloodid véahendavad oluliselt dnnetuste
arvu vorreldes inimjuhtidega. Kuid kuidas
peab see automaatne otsustamine olema
eelprogrammeeritud, et tulla toime darmusli-
kus olukorras, kus peaks néiteks kaaluma kahe
valtimatu onnetuse vahel, millega kummalgi
juhul kaasnevad kehavigastused? Juba sdiduki
arendamise kaigus tuleks kindlaks teha, kui-
das sdiduk sellisel juhul ,otsustab®“. Tegelikud
dilemmat tekitavad otsused - naiteks otsus
uks inimelu versus teine inimelu - sdltuvad aga
konkreetsest tegelikust olukorrast, sealhulgas
mdjutatud isikute ettearvamatust kaitumisest.
Seega ei ole need selgelt standardiseeritavad
ega kahtlemata ka eetiliselt programmeerita-

vad. Tehnilised susteemid tuleb projekteerida
onnetuste valtimiseks, kuid neid ei saa stan-
dardiseerida dnnetuse tagajargede kompleks-
seks vOi intuitiivseks hindamiseks selliselt,
et nad voiksid asendada vdi ennetada vastu-
tustundliku ja moraalse otsustusvdimega juhi
otsust. J&ab Ule vaid kujundada tehnoloogiat
vastavalt tehnika seisule nii, et kriitilisi olukordi
uldse ei tekiks.

GDPR-i alusel tuleb kdigepealt tehniliselt
tagada, et sdidukite vahel vbi sdidukite ja
transporditaristu vahel ei vahetataks isiku-
andmeid. Kuid isegi kui vahetatakse ainult nii
palju anonuUmseid andmeid kui minimaalselt
vajalik, vOib koikide sdidukite taielik vorgus-
tamine ja tsentraalne juhtimine digitaalse
liiklusinfrastruktuuri raames olla eetiliselt
kUsitav, kuna ja kuivord see ei saa kindlalt
vélistada liiklejate téieliku jalgimise ja sdidu-
kite jJuhtimisega manipuleerimise ohtu - seda
eriti siis, kui vOtta arvesse, et kdikehdlmav
andmevahetus Smart City raames hagustab
isikuandmete ja muude andmete, mis ei ole
isikuandmed, erinevust.”
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Kokkuvéte ja véljavaated

Kuna Eesti liiklusbnnetuste vastutuse sisteem
ndeb ette sdiduki valdajarange vastutuse, vas-
tutab valdaja oma s&iduki eest pohimdotteliselt
ka siis, kui ta on selle juhtimise taisautomati-
seerinud ehk autonoomsele susteemile l00-
vutanud. See on oluline ka isejuhtivate sdidu-
kite puhul, kuna hagejal on tavaliselt lintsaim
esitada nGue valdaja vastu, isegi kui tegelikult
vastutab dnnetuste korral enamasti ka tootja,
sest need on pdhjustatud tehnilistest problee-
midest.

Praegune Eesti digusraamistik ei hdlma veel 4.
ja 5. taseme automatiseeritud sdidukeid ning
Eestis puuduvad mitmed vajalikud 6igusmadis-
ted. Esimese sammuna tuleks defineerida ise-
juhtivad sdidukid just rahvusvahelise standardi
ISO/SAE kuue taseme kohaselt. Kuna isejuhti-
vate sdidukite vastutust kasitlevad kUsimused
(nt endise sbdidukijuhi ,operaatoriks® Umber-
defineerimine, tootjavastutus vdi ka musta
kasti voimaldatud téendamisviis) ei puudata
ainult isejuhtivaid sdidukeid, vaid samamoodi
ka teiste robotite kasutamist, oleks kasulik
lisada tsiviilvastutuse stUsteemi uus suure ohu
allikaid kasitlev Uldnorm, mis vOiks sarnaneda
naiteks loomapidaja vastutusega. Sellise ette-
paneku teeb ka 2017. aastal Riigikantselei poolt
advokaadibUroolt Triniti tellitud ,Analtids SAE
tase 4 ja 5 sdidukite kasutusele votmiseks®
(autorid Turk ja Pild).”®

Thomas Hoffmann
TalTechi eradiguse professor
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Selline Uldnorm peaks olema kooskdlas Euroo-
pa Komisjoni 2021. aasta aprillis tehisintellekti
kasitleva digusakti eelnduga, mis jagab tehis-
intellektiga seotud riskid nelja kategooriasse:
1) vastuvbetamatud, 2) kérged, 3) madalad ja
4) minimaalsed riskid, kehtestades tehisintel-
lektisusteemi pakkujale vastavad kohustused
ja vdimalikud sanktsioonid.® Triniti anallus
teeb lisaks ettepaneku, et roboti tegevuse
osas tuleks maarata kindlaks tootjavastutuse
piirangud, kuna tehisintellekti puhul olemas-
olevat tootjavastutust kohaldada ei saa.

Kokkuvdttes ei ole vaja suuri seadusandlikke
joupingutusi, et Eesti oleks valmis reguleeri-
ma 4.-5. taseme soidukite vastutust, kuid nii
s6idukijuhid kui ka tootjad ning ametiasutused
vajavad diguskindlust seoses uudsete tehnilis-
te Uksikasjade klassifitseerimisega:

« vaja on konkreetseid riskitasemete maarat-
lusi (nt isejuhtiva sdiduki puhul véib juhtimis-
sUsteem olla kdrge, aga juturoboti rakendus
madala riskitasemega tehisintellektisisteem);

- tehnilistele nduetele vastavaid erandeid (nt
operaator kui sdidukijuhi erandjuhtum) ning

« Uhtset vastutusraamistikku (tdiendades see-
ga olemasolevat sodidukite vastutusraamis-
tikku) tehisintellekti korral, mis vtaks arvesse
viimase omadust olla suure ohu allikas.
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