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Sissejuhatus

20. sajandi Uheks suurimaks saavutuseks peetakse mootorsdiduki, arvuti ja interneti loomist, mis on
tanaseks saanud asendamatuks osaks meie igapdeva elust. SOidukite isejuhtivad funktsioonid nagu
sOiduraja tsentreerimine, adaptiivne pusikiiruse hoidja ja iseparkimine on meile juba tuttavad ning
laialdaselt kasutatavad. Kuid teadaolevalt areneb tehnoloogia plahvatusliku kiirusega ning ideed, mis
tundusid veel mdnikimmend aastat tagasi utoopilistena, on tdna saamas reaalsuseks. Isejuhtivate sGidukite
testimine on naiteks Eestis lubatud juba 2017. aastast! ning on nad juba Eesti teedel sgitnud. Naiteks sbitsid
pilootprojektidena piiratud liiklusega teedel Easymilei bussid 2017. aasta suvel Eesti Euroopa Liidu

eesistumise ajal. Seega on nende ilmumine tavapérasesse liiklusesse vaid aja kiisimus.

Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) andmetel hukub igal aastal liiklusdnnetuste tagajérjel umbes
1,35 miljonit inimest.2 Liikluse turvalisemaks ja efektiivsemaks muutmiseks panustavad riigid tiha enam
transpordisektori arendamisse ning lhikiimnenditel on oodata murrangulisi muudatusi.® Seda toetab ka
Euroopa Liidu ambitsioonikas eesmark vahendada liiklusdnnetuste t6ttu pohjustatud surmade arvu
Euroopas 2050. aastaks nulli lahedale (Vision Zero).* Vahepealseks eesmérgiks on seatud surmade arvu
vahendamine 2030. aastaks poole virra vorreldes 2020. aastaga.® Vastavate eesméarkide saavutamise
uheks eelduseks on riikide valmidus teha tehnoloogilisi edusamme ning muuhulgas vdimaldada
isejuhtivate sBidukite kasutuselevdttu. Kohalikul tasandil on vastavat vBimekust ka juba arutatud ning
naiteks Riigikantselei poolt 2018. aastal koostatud raporti ks uurimisktisimusest oli, et kuidas teha nii, et
2030. aastal oleks 90% Eestis labitud kilomeetritest vajadusel isejuhtivad.® Isejuhtivate sdidukite
integreerimine olemasolevasse liiklusesse voib esialgu olla ebaloomulik, kuid pikas perspektiivis
suurendaks see liiklusohutust ning vahendaks inimvigade t6ttu pohjustatud liiklusBnnetusi ja seega ka

surmade arvu.

Kuigi isejuhtivate sidukite kasutusele votmisel on mitmeid positiivseid tagajargi, siis toob nende
liiklusesse lubamine kaasa ka mitmed probleemid. Peamiseks kisimuseks on, keda saab vétta

tsiviilvastutusele isejuhtivate sdidukitega pohjustatud kahju tekkimisel ning kuidas saavad kahjustatud

! Maanteeamet on teedele lubanud kaks isejuhtivat sdidukit. — Autogeenius, 22.01.2020. Arvutivargus:
https://auto.geenius.ee/rubriik/uudis/maanteeamet-on-teedele-lubanud-kaks-isejuhtivat-soidukit/

2 Road Traffic Injuries. WHO, 07.02.2020. Arvutivorgus: https:/Avww.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries
3 Isejuhtivate sBidukite ajastu algus. Ekspertriihma I8ppraport. Riigikantselei 2018, Ik 4. Arvutivirgus:
https:/Amww.riigikantselei.ee/sites/default/files/riigikantselei/strateegiaburoo/isejuhtivad loppraport.pdf

4 Vision Zero Initiative. European Commission. Arvutivargus: hitps:/trimis.ec.europa.eu/?q=project/vision-zero-initiative#tab-
outline

S Euroopa Liidu NGukogu poolt koostatud Valletta deklaratsioon. Arvutivargus:
http://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-8666-2017-REV-1/et/pdf

® Riigikantselei. Isejuhtivate sGidukite ajastu algus, Ik 2.
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https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries
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https://trimis.ec.europa.eu/?q=project/vision-zero-initiative#tab-outline
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isikud nduda kahju hiivitamist. Tavapéraste sdidukitega pohjustatud kahju korral on kahju tekkimisel
juhist tuleneval pdhjusel vdimalik kohaldada riskivastutust voi delikti Gldkooseisulist vastutust ning
sOiduki tehnoloogilise puuduse korral tootjavastutust. Kuivord isejuhtivate soidukite tehnoloogia
olemusest tingituna kandub tsiviildiguslik vastutus juhilt tootjale’, siis vdib juhi vastutus olla teatud
juhtudel vélistatud. Kehtib pohimdte, et uue tehnoloogia kasutusele vétmine ei tdhenda veel automaatselt,
et olemasolev regulatsioon sellega toime ei tule.® Kiill aga peab Gigluse pShimdttest tulenevalt deliktidigus
vBimaldama vitta tsiviilvastutusele isikut, kes kahju pdhjustas ja kellele seda ette heita saab.?

Sellest tulenevalt on autor seadnud eesmérgiks anallitisida, kas s6iduki juht vastutab deliktiGiguse alusel,
kui kahju on pdhjustatud isejuhtiva sdidukiga voi isejuhtivas reziimis. Kannatanu seisukohalt ei tohiks olla
vahet, kas temale on kahju pdhjustanud isejuhtiv sGiduk voi nn tavapérane sbiduk. Sellest tulenevalt on
606 eesmark valja selgitada, kas Eesti deliktidigus tagab isejuhtiva sdiduki poolt kahju tekitamise korral
kannatanule samasuguse kaitse nagu tavasdiduki poolt tekitatud kahju puhul. Eesmérgi taitmiseks on
pUstitatud jérgmised uurimiskiisimused: 1) milliste erisustega tuleb arvestada VOS*™ § 1057 eelduste
sisustamisel isejuhtiva sdiduki poolt kahju tekkimise korral? 2) milliste erisustega tuleb arvestada VOS §

1043 eelduste sisustamisel isejuhtiva sdiduki poolt kahju tekkimise korral?

Tulenevalt t66 eesmargist on magistritod on jaotatud kolmeks peattikiks. TO0 esimeses peatlikis késitleb
autor isejuhtivate sdidukite olemust, kuna sisuliste probleemide lahendamiseks tuleb esmalt maératleda
tehnoloogiliste maistete tahendust. Isejuhtivusest radkides on oluline piiritleda ka isejuhtivate sBidukite
tasemed, kuivard riskivastutuse ja delikti Gldkoosseisu vastutuse erisused ilmnevad eelduslikult SAE 3.
taseme sOidukitest alates. Seejérel kasitletakse isejuhtivate sdidukite tooprintsiipi ja sellest tulenevalt
isejuhtivate sbidukitega pdhjustatud kahju tekkimise pdhjuseid, mis on neile iseloomulikud.

Magistritd0 teises peatiikis analltsib autor riskivastutuse kohaldatavust, kui kahju on p&hjustatud
isejuhtiva sdidukiga. Autor analtitisib juhi k&sitlemist isejuhtiva sdiduki otsese valdajana ja kaitajana.
Samuti hindab autor, kuidas suhestuvad isejuhtivatele sidukitele iseloomulikud riskid suurema ohu allika

mdistega. Viimaks analliiisib autor riskivastutust vélistavaid asjaolusid.

Kolmandas peatiikis anallitisib autor delikti tldkoosseisulise vastutuse kohaldatavust, kui kahju on
pdhjustatud isejuhtiva sdidukiga. Isejuhtivate sbidukite kontekstis on peamine réhk juhi stiii hindamisel.

7 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles. European Parliament. EPRS,
2018, Ik 22.

8 A. P. Garza, ,Look Ma, No Hands!*: Wrinkles and Wrecks in the Age of Autonomous Vehicles, New England Law Review
2012, 1k 589.

® T. Tampuu. Riskivastutus ja tootja vastutus vBladigusseaduses. Juridica 3/2003, Ik 71.

10 \/Gladigusseadus. — RT 1,08.01.2020, 10.



Autor hindab lisaks, kas isejuhtivate sbidukite kaitumist voiks vorrelda maistliku juhi kaitumisega ning

omistada vastutust sdiduki tootjale.

Kéesoleva magistritod teema on aktuaalne seepérast, et isejuhtivad s6idukid on vdimelised
sOitma iseseisvalt ilma inimjuhi sekkumata ning peagi on rahvusvahelisel tasandil oodata nende
kasutusele votmist ja liiklusesse lubamist. Tagamaks, et isejuhtivate sdidukite puhul on kdikide
osapoolte huvid ja Gigused kaitstud, tuleb kehtivat regulatsiooni analliisida v6imalike uute
riskide valguses. Vastav anallilis on tulevikku vaatava suunitlusega, kuivord autor hindab
sOidukeid sellise autonoomsuse tasemega, mis ei ole seni turul saadavad, kuid on parasjagu

arendamisel.

Magistritoos vélja toodud eesmarkide taitmiseks tugineb autor peamiselt Eesti siseriiklikele seadustele,
kohtupraktikale ja erialakirjandusele. Kuivord analiilis on tihedalt seotud isejuhtivate sGidukite
tehnoloogia spetsiifikaga, toetub autor selles osas vOOrkeelsele kirjandusele, eelkdige valisriikide
oOigusteadlaste teadustoddele, artiklitele ja arvamustele. Samuti toetub autor Euroopa Liidu organite poolt

véljastatud regulatsiooni ettepanekutele. Autor kasutab magistritoos empiirilist ja stinteetilist meetodit.

Deliktidiguslikku vastutust, sh riskivastutust ja delikti tldkoosseisulist vastutust on varasemalt kasitletud
mitmete Oigusteadlaste ja asjatundjate poolt. Samuti on vastavate Gigusinstituutide kohta asjakohast
kohtupraktikat. K(ill aga on vaid moned tiksikud eestikeelsed allikad vastavate digusinstituutide digusliku
analliisi kohta, kus on hinnatud nende kohaldamist isejuhtivate sBidukitega pohjustatud kahju puhul. R.
Kinkar kirjutas 2015. aastal magistritod teemal ,,Tootjavastutus ja juhi deliktidiguslik vastutus
autonoomsete sdidukite tehnoloogia puudusest tingitud kahju tekkimise korral“,!* kuid vastavas
magistritdos oli pdhirdhk tootjavastutuse analiitisimisel. Isejuhtivate sdidukite tsiviildiguslikku vastutust
on analtitsinud isejuhtivate sdidukite ekspertriihm, kes koostas Riigikantselei strateegiabtiroo tellimusel
vastava analiitisi.*? Nimetatud analiiiis koosneb tehnoloogilisest, sotsiaal-majanduslikust ja Giguslikust
osast ning selle eesmérgiks oli kaardistada Eesti seadusandluse kohandamise vajadust ja vajaliku
jarelevalve korraldamise vBimalused. T. Liivak on avaldanud Juridica International véljaandes artikli
,What Safety are We Enititled to Expect of Self-driving Vehicles?*'®, kus ta hindas isejuhtivatele
sOidukitele kohaldatavat regulatsiooni tootjavastutuse kontekstis. Kéesoleva t66 autorile teadaolevalt ei
ole varasemalt hinnatud riskivastutuse ja delikti Uldkoosseisulise vastutuse kohaldamist isejuhtivate

sBidukitega pohjustatud kahju korral ning hinnatud kahju hivitamiseks Oigustatud subjektide kaitset

11 R, Kinkar. Tootjavastutus ja juhi deliktidiguslik vastutus autonoomsete sGidukite tehnoloogia puudusest tingitud kahju
tekkimise korral. Magistrito6. Tartu: Tartu Ulikool 2015.

12 Riigikantselei. Isejuhtivate sGidukite ajastu algus.

13T, Liivak. What Safety are We Enititled to Expect of Self-driving \ehicles. Juridica International 2019/28.



tulenevalt deliktiGiguse eesmargist. Samuti puudub nii Eesti kui ka valisriikide kohtupraktika isejuhtivate
sBidukitega pohjustatud kahju hiivitamise kohta. Seega téidab k&esolev magistritdo olemasoleva digusliku
analltsilunga.

Tood iseloomustavad marksdnad on jargmised: isejuhtivad autod; mootorsdidukid; autonoomia;

tsiviilvastutus, deliktidigus.



1. Isejuhtivate soidukite tehnoloogia olemus

1.1 Isejuhtiva sdiduki mdiste

Isejuhtivate soidukite Oigusliku regulatsiooni hindamiseks tuleb esmalt defineerida ja piiritleda
kasutatavate mdistete tdhendust. POhjust rddkida kehtiva regulatsiooni asjakohasusest on seotud
tehnoloogia arenguga ning tehisintellekti loomisega. Tehisintellekti mdistmiseks on aga eelkdige vaja

mdista selle seost autonoomsuse ja intelligentsuse mdistetega.'*

1.1.1 Autonoomsus ja intelligentsus

Autonoomsuse moistel puudub kdesoleval ajal legaaldefinitsioon, kuid selle mdiste tolgendamisel
robootika ja tehisintellekti valdkonnas tuginetakse arusaamale, et autonoomsus téhistab siisteemi voimet
ja volitust teha otsuseid iseseisvalt, st inimese sekkumata. Teisisonu eeldab autonoomsus isevalitsemise
vahendite olemasolu. Autonoomsus voib olla piiratud kujul ehk asi ei pruugi olla tervikuna autonoomne
—autonoomsed vdivad olla vaid vastava asja moned komponendid.'> Autonoomsed tehnoloogiad on juba
tinapdeval kasutuses, nt Facebooki veebileht, mis autonoomselt t66tleb kogutud andmeid ja vastab
piringutele. '® Autonoomsuse pdhiliseks tunnuseks on vdime ise dppida. Lisaks sellele kitkeb autonoomia
mdiste eneseteadlikkust ja vdimet intelligentselt suhestuda {imbritsevasse keskkonda.!” Otsustamaks, kas
tehnoloogia autonoomsus vajab kehtiva regulatsiooni muutust, tuleb eristada autonoomia moiste
tasemeid. Tugev autonoomsus véljendub oskuses seada endale eesmérgid, olla oma tegudest teadlik ja
vdimes avaldada oma vaba tahet. '® Teisisdnu on tugev autonoomsus niiteks roboti vdime olla oma
kaitumisest teadlik nii nagu seda on inimene. Niiteks vOiks soiduk, kes on autonoomne tugevas mottes,
otsustada, et ta ei tiida talle antud kiisku, sest ta ,ei taha“.!® Laiemas mdttes oleks sellisel juhul
autonoomsed soidukid diguse subjektid, mitte objektid ning saaksid vastutada oma kéitumise eest. T66
eesmaérgist 1dhtuvalt ei ole asjakohane kisitleda autonoomsete sdidukite vastutust autonoomsuse maiste

puhtal (tugeval) kujul. Autonoomsuse ndrk tase tdhendab sdiduki voimet koguda vajalikku infot, seda

14 K. Turk, M. Pild. Léppraport. Anallitis SAE tase 4 ja 5 sdidukite kasutusele vtmiseks. Triniti, 2017, Ik 12. Arvutivérgus:
https:/Aww.mkm.ee/sites/default/files/loppraport analuus sae tase 4 ja 5 soidukite kasutusele votmiseks riigikantselei 20
17 10 15 ver 10 final.pdf

15 Zimmermann, Evan Joseph. Machine Minds: Frontiers in Legal Personhood, 2015. Kéttesaadav:
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cim?abstract id=2563965

18 K. Turk, M. Pild, Ik 12.

17 Bertolini, A. Robots as Products: The Case for a Realistic Analysis of Robotic Applications and Liability Rules, Ik 7.
ArvutivBrgus: https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract id=2410754

18 Bertolini, A, Ik 9.

19'S. Bayern. The Implications of Modern Business-Entity Law for the Regulation of Autonomous Systems. European Journal of
Risk Regulation (EJRR), Vol. 7, vij 2, 2016, Ik 229.
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https://www.mkm.ee/sites/default/files/loppraport_analuus_sae_tase_4_ja_5_soidukite_kasutusele_votmiseks_riigikantselei_2017_10_15_ver_10_final.pdf
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2563965
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2410754

toddelda ning kohandada kiiskude tiitmist programmeeritud viisil. 2° Ehk sdidukil on vdime ise uusi
seoseid luua ja Oppida, kuid iilesannete téitmisel juhindub sdiduk talle antud kdskudest. Norga
autonoomsusega sdidukid on voimelised toimetama ilma inimese sekkumiseta. Kéesolevas to0s késitleb

t00 autor autonoomseid sdidukeid autonoomsetena norgas tahenduses.

Autonoomse sdiduki mdiste kitkeb endas tehisintellekti omadusi,?! kuid autonoomsus ei téhista kitsalt
sOiduki elektromehhaanilisi omadusi, vaid silisteemi funktsionaalsust tervikuna. Tehnoloogia
intelligentsus tdhistab seda, kuidas siisteem timbruskonda tajub ning on voimeline enda kaitumist
kohandama vastavalt muutuvale timbruskonnale. See sisaldab muuhulgas voimet ennast programmeerida
autonoomselt, vdimet Oppida ja toddelda keerulist informatsiooni ning lahendada probleeme.??
Oigussiisteemis intelligentseid roboteid kiesoleval ajal ei eksisteeri. Kiill aga on selle iile aktiivselt
arutletakse.>* Buroopa Parlament on proovinud leida autonoomsetele robotitele (sh isejuhtivatele
soidukitele) sobivat definitsiooni ning on leidnud, et Euroopas tuleks kehtestada autonoomsete robotite
uhtne méaratlus, mis vajaduse korral hdlmab ka selle alamkategooriate maératlusi, vottes arvesse jargmisi
omadusi:

- vdime omandada autonoomia andurite kaudu ja/vOi keskkonnaga andmeid vahetades

(Uhenduvus) andmeid ja teostada nende andmete anallilisi;
- vOime Gppida nn kogemuste ja suhtlemise kaudu;
- roboti fiidisilise toe vorm;

- vBime kohandada oma kaitumist ja tegevust keskkonnaga.?*

1.1.2 Isejuhtiva ja autonoomse sdiduki mdistete eristamine

Isejuhtiva sdiduki mdiste on kohati eksitav, kuna mitmed asutused ja eksperdid on andnud sellele erinevad
definitsioonid.?® Niiteks iihel juhul rifigitakse isejuhtivast sdidukist kui sdidukist, millel on juhti abistavad
funktsioonid (néiteks olemasolevad Tesla autopiloodiga s6idukid) ning teisel juhul rddgitakse n6 tuleviku

soidukist, milles inimese kohaloleku vajadus puudub.

Autonoomse soiduki siisteem on programmeeritud votma teatud olukordades vastu otsuseid iseseisvalt.

Siisteem koosneb tarkvara ja riistvara kogumikust, mis tdidavad koostoimes nn isejuhtivaid funktsioone.

20 Bertolini, A, Ik 12.

21 D. Glancy. Privacy in Autonomous Vehicles. Santa Clara Law Review 2012, |k 1171-1240. Arvutivirgus:
https:/digitalcommons.law.scu.edu/lawreview/vol52/iss4/3/

22D, Glancy, Ik 1171-1240.

23 S, Bayem. Ik 297-298; Anallilis SAE tase 4 ja 5 sGidukite kasutusele vGtmiseks, Ik 25.

24 Euroopa Parlamendi 16.02.2017 otsus robatite tsiviilvastutusest.

%5 B. A. Browne. Self-Driving Cars: On the Road to a New Regulatory Era. Journal of Law, Technology & the Internet. Vol 8,
2017, k2.



https://digitalcommons.law.scu.edu/lawreview/vol52/iss4/3/

Seega peamiseks erinevuseks tavapérasest sdidukist on autonoomse soiduki puhul selle voime tajuda
timbritsevat keskkonda ja to6tada ilma inimese sekkumiseta ténu sellesse integreeritud tehnoloogiale.
Soidukite puhul tihistab autonoomsus inimsekkumise ulatuse vajaduse astet.?

Isejuhtiva sdiduki moiste on monevdrra kitsam autonoomse soiduki mdistest. Isejuhtiv sdiduk on
voimeline iseseisvalt sditma, kuid vastav sdiduk vajab teatud olukordades inimese sekkumist. SSltuvalt
automatiseerituse tasemest peab inimene viibima kas sdidukis voi olema valmis juhtimise manuaalselt iile

votma voi olema valmis sdidukit kaugjuhtida ise sdidukis mitte viibides.

1.2 Isejuhtivate s6idukite tasemed

Lahtuvalt sellest, et isejuhtiva sdiduki legaaldefinitsioon puudub, kasutatakse praktikas selle mdiste
sisustamiseks erinevaid elemente. Autor ldhtub kéesoleva t66 puhul Ameerika Uhendriikides tegutseva
ranvusvahelise autoinseneride Uhingu Society of Automotive Engineers International ehk SAE
International poolt loodud liigitusest, kuivord tegemist on transpordisektori globaalse standardiorganiga ja
vastav Klassifikatsioon on kaesoleval ajal rahvusvahelisel tasandil enim tunnustatud.?” Vastav liigitus on
aluseks voetud ka Eesti Vabariigi valitsusele esitatud robootikaseaduse eelndu valjatodtamiskavatsuses.?®
SAE International on loonud sdidukite autonoomsuse tasemete” liigitamiseks tehnilise standardi J3016
,Levels of Driving Automation*° (sdiduki automatiseerituse tasemed). Esmakordselt avalikustas SAE
International standardi J3016 soidukite autonoomsuse tasemete liigituste skeemi 2014. aastal. Transpordi
toostusharu kiire arenguga ja reguleerimisvajaduse suurenemisega, ndgi SAE standardi J3016 komitee
vajadust tipsustada sdidukite tasemelist automatiseeritud tasemete funktsioone selgemalt ja selgitada,
kuidas on tasemed seotud tarbijate suurenenud ohutuse ja mugavusega.’! Viimati avalikustas SAE
International 2019. aasta alguses uue visuaalse skeemi*?, mis on disainitud tehnilise standardi J3016

tarbijatele selgitamiseks ja lihtsustamiseks. Autor rohutab, et SAE International standardis J3016

26D, Glancy, Ik 1171-1240.

27 Vastav liigitus on aktsepteeritud ka Ameerika Uhendriikide Transpordiameti (National Highway Traffic Safety Administration
ehk NHTSA) poolt. NHTSA-I oli enda poolt loodud autonoomsuse tasemete liigitus, mis pdhines sdiduki vBimekuse
mé&ramisele.

28 Riigikantselei. Isejuhtivate sGidukite ajastu algus, Ik 15.

29 SAE International kasutab tasemete kirjeldamisel séna , automation®, mitte ,,autonomy* vdi ,,autonomous®, mis tihendab seda,
et tasemete puhul on hinnatud sBidukite automatiseerituse taset, mitte autonoomsuse taset, kuna kdik tasemed ei ole oma loomu
poolest autonoomsed, vaid piirduvad automaatikaga.

30J3016 kirjeldab loogilist taksonoomiat sdiduautomaatika funktsioonide Klassifitseerimiseks koos mdistete ja maaratluste
kogumiga, mis toetavad taksonoomiat ja standardiseerivad muul viisil seotud kontseptsioone, termineid ja kasutamist selge
suhtluse hélbustamiseks.

31]. Shuttleworth. SAE Standards News: J3016 automated-driving graphic update. SAE Intemational 07.01.2019. —
ArvutivBrgus: https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic

32 Nimetatud skeemi puhul ei ole kindlasti tegemist selle viimase versiooniga, kuna vastav skeem pidevalt tiieneb toostusharu
arenedes.
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méadratletud sdidukite automatiseerituse tasemete puhul on tegemist vaid soovituslike kirjeldustega.
Nimetatud standardi kohaselt jagunevad autonoomsed sdidukid nn SAE-tasemeteks. Soidukid on jaotatud
vastavalt nende autonoomsusele kuueks tasemeks, kus SAE 0 tase on soiduk, millel mistahes
automatsioon puudub ning SAE 5. taseme puhul on sdiduk tiisautonoomne.>* Standardis on sdiduki
autonoomsuse taseme defineerimisel ldhtutud sellest, kui palju tuleb inimjuhil sdiduki toimimisse
sekkuda. Standardis esitatud tasemed on rohkem kirjeldavad kui normatiivsed ja rohkem tehnilised kui
diguslikud. Sdiduki automatiseerituse tasemetest nihtuvad sdiduki minimaalsed vajalikud omadused. **

Tabel nr 1: SAE International standardi J3016 kirjeldatud soidukite autonoomsuse tasemed

SAETASE(O | SAETASE1 | SAETASE2 | SAETASE3 | SAETASE4 | SAETASES
Autonoomsus Juhiabi Osaline Tingimuslik Korge Tiis-
puudub autonoomsus autonoomsus autonoomsus autonoomsus
Inimjuht juhib séidukit iseseisvalt ka siis, kui juhti Inimene ei juhi sdidukit, kui need automatiseeritud
abistavad tugifunktsioonid on sisse liilitatud, sh olukorras, | soidufunktsioonid on sisse liilitatud, isegi kui inimene istub
Milliseid kus juhi jalad ei ole pedaalidel voi kéed roolil juhiistmel
iilesandeid
peab inimene
juhi istmekohal
tiitma? Inimene peab sisseliilitatuid tugifunktsioone pidevalt | Kui funktsioon Automatiseeritud
kontrollima; peab ohutuse tagamiseks juhtima, sedanduab, siis | séidufunktsioonid ei ndua juhtimise
pidurdama voi kiirendama Jjuht peab iilevotmist
juhtimise tile
votma
Juhti toetavad tugifunktsioonid S6iduki automatiseeritud séidufunktsioonid
Funktsioonid Funktsioonid Funktsioonid Funktsioonid vdivad piiratud Funktsioon juhib
piirduvad pakuvad juhile pakuvad juhile tingimustel sdidukit juhtida. soidukit kdigis
Miillised on hoiatuste ja tuge roolimise tuge roolimise Funktsioonid ei todta enne, kui kdik tingimustes
need ajutise tugi VOI pidurduse/ | JA pidurduse/ noutavad tingimused on tdidetud
funktsioonid? pakkumisega kiirenduse alal kiirenduse alal
Automaatne Raja Raja Liiklus- Kohalik juhita Samad
hadapidurdus; tsentreerimine tsentreerimine ummikute juht | takso;pedaale/ | funktsioonid, mis
Niited pimeala hoiatus; | VOI adaptiivne JA adaptiivne rooli voib mitte tasemel 4, kuid
sOidurajalt piisikiiruse piisikiiruse paigaldada antud funktsioon
korvalekaldumis hoidja hoidja samal ajal toimib koigis
¢ hoiatus tingimustes

Allikas: SAE International standard J3016°°

33, Shuttleworth.

34 Tamas.T. Istvan V, Zsolt, S. Impacts of Autonomous Cars from a Traffic Engineering Perspective Periodica Polytechnica
Transportation Engineering 2016, Ik 245.

35 SAE standardi J3016 ,,Sdidukite autonoomsuse tasemed. Arvutivorgus: https:/mmw.sae.org/news/2019/01/sae-updates-
j3016-automated-driving-graphic
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SAE 0-2 tasemete soidukite ndol on tegemist sdidukitega, mida me tinapédeval tunneme nn tavapéraste
autodena. Sdidukis vdivad olla funktsioonid, mis juhti abistavad, kuid juhi kohustus on sdidu ajal koiki
Jjuhtimistilesandeid ise tdita.

SAE 0 taseme soidukil puudub autonoomsus tiielikult. Inimjuht teostab igal ajal ja aspektis kdiki
juhtimisiilesandeid ise — nt rooli keeramine, kiirendamine, pidurdamine jne. Teisisonu juhib inimene
soidukit manuaalselt. Soiduki automatiseeritud funktsioonid piirduvad hoiatuste ja ajutise toe
pakkumisega. Néiteks on sOidukil automaatne héddapidurdus, pimeala hoiatus, sodidurajalt
kdrvalekaldumise hoiatus jne. Sdidukeskkonna jélgimise ja ohutu litkklemise eest vastutab ainult juht. Suur
enamus ténapéeva liikluses olevaid sdidukeid vastavad just SAE 0 taseme soidukile.

SAE 1. taseme puhul on automatiseeritud funktsioonid iilesandepShised. Juhiabi siisteem teostab
juhtimisreziimi spetsiifikale vastavaid roolimise voi kiirendamise/pidurdamise iilesandeid kasutades
selleks juhtimise keskkonna informatsiooni eeldusega, et inimjuht teostab diinaamilised
juhtimisiilesanded kdigis teistes aspektides ise.*® Seega omab juht pidevalt kontrolli sdiduki iile ja tiidab
koiki juhtimisfunktsioone ise. Juhil on voimalus loovutada moned juhtimisfunktsioonid ajutiselt sdidukile,
kuid juht peab olema igal ajal valmis samu funktsioone ise teostama. Naiteks voib juht anda kontrolli
soidukile kiiruse hoidmiseks (adaptiivne piisikiiruse hoidja) ning tdsta jala pedaalilt maha vdi néiteks anda
kontrolli sdidurea hoidmiseks (stabiilsuskontroll) voi nditeks kasutada sdidukis olevat funktsiooni, mis
aitab parkida sdidukit (nn parkimisabi). Vastavad funktsioonid on juhti abistavad.

SAE 2. tase kujutab endast ette kombineeritud {ilesandepohist autonoomiat, kus iiks voi mitu juhiabi
stisteemi teostavad juhtimisreZiimi spetsiifikale vastavaid roolimise, ja/voi kiirendamise, pidurdamise
tilesandeid kasutades selleks juhtimise keskkonna informatsiooni. Siisteem t66tab eeldusega, et inimjuht
teostab diinaamilisi juhtimisiilesandeid kdigis teistes aspektides®’, seega juht on jitkuvalt vastutav
soidukeskkonna jélgimise ja ohutu liiklemise eest. Inimjuht peab olema valmis juhtimisiilesandeid tditma
ja saab iga hetk juhtimise tile votta. Kombineeritud iilesandepdhisel sdidukil on néiteks piisikiiruse hoidja
jaautomaatse sdidurea hoidmise tehnoloogia. Turul olevatest autodest voib néitena tuua Tesla autopiloodi

stisteemi, mis on kasutusel alates 2014. aastast.

Kokkuvatlikult ei ole SAE 0-2 taseme sdidukid peetavad autonoomseteks, kuivord vajavad juhi viibimist
sBidukis ning aktiivset juhtimist igal ajal ja aspektis. Tehnoloogia piirdub vaid juhti abistava

funktsioonidega ning ei véimalda juhil tegeleda sdidu ajal kdrvaliste asjadega.

36 SAE standardi J3016 ,,Sdidukite autonoomsuse tasemed*.
37 SAE standardi J3016 ,,Sdidukite autonoomsuse tasemed*.
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SAE 3. taseme puhul teostab automaatne juhtimisststeem igas aspektis diinaamilisi juhtimistilesandeid
ise vastavalt juhtimisreziimi spetsiifikale, eeldusega, et juht on valmis juhtimise vajadusel iile votma
piisava etteteatamisajaga.® SAE 3. taseme sdiduk eeldab nii nagu ka SAE 0.-2. tasemete puhul sBidukis
juhiluba omava isiku olemasolu nn juhi istmel. Vastav isik ei pea Umbritsevat keskkonda jalgima kuni
vastava signaali saamist sidukilt, mis nduab kontrolli loovutamist juhile. Néiteks voib sdiduk juhtimise
loovutada juhile, kui ta tuvastab, et soiduteel kéib ehitus ning teel litkklemine autonoomses reziimis ei
pruugi olla ohutu. Juht peab olema seejuures voimeline signaali saamisel mdistliku aja jooksul
juhtfunktsioonid Ule vBtma. Seetbttu on SAE 3.taseme sdidukite puhul stisteemi ja juhi vahel n6 jagatud

vastutus.®®

SAE 4. taseme puhul teostab automaatne juhtimissiisteem igas aspektis diinaamilisi juhtimisiilesandeid
vastavalt juhtimisreziimi spetsiifikale, ka olukorras, kus inimjuht ei reageeri adekvaatselt taotlusele
sekkuda.*® Seetdttu loetakse SAE 4. taseme sdidukid kdrge autonoomsusega sdidukiteks. Sdiduk teostab
sdidufunktsioone siiski vaid teatud tingimuste tditumisel, milleks on nditeks asjaolu, et sdiduk liikleb
kindlal piiratud alal, mida sdiduk tunneb (geolokatsiooni tuvastusega). Néiteks opereerivad alates 2018.
aastast selliselt TalTechi poolt arendatud ning Tallinnas liiklevad nn viimase-miili-sdidukid, mille nimeks
on Iseauto.*! Sarnaselt opereeris ka 2019. siigisel Kadriorus toimetanud isejuhtiv viimase-miili-sdiduk

Navya.*?

SAE 5. taseme sdidukid teostavad juhtimist sarnaselt SAE 4. tasemega, kuid seda kdikides tingimustes
iseseisvalt. Teisisonu ei eelda sdiduk mistahes sekkumist inimjuhilt ning suudab igas keskkonnas
iseseisvalt liigelda. SAE 5. taseme soiduk on seega tdisautonoomne, mis voimaldab soidukil minna kuhu
iganes, kuhu konventsionaalset autot juhtides voiks sdita ja teostada kdiki mandovreid, mida oskab teha
kogenud juht. SAE 5. taseme soiduk vajab sdiduks ennast timbritseva keskkonna tuvastamist. Eelkdige
tuvastab soiduk ilmaolusid, teeolusid, ehitisi ja muid objekte enda timber, liiklusmérke, teemérgistusi,
foore ja fooritulesid, teisi liiklejaid (teisi soidukeid, jalgrattureid, jalakiijaid jne) ja ka loomi. Lisaks
timbritseva keskkonna tuvastamisele, peab sdiduk ennustama nende limbritsevate objektide kéitumist,
nagu seda alateadlikult teeb ka inimjuht. Selleks vajab tdisautonoomne sdiduk tugevat tark- ja riistvara,

mis suudab infot komplekselt ja terviklikult siinteesida ning liikluses digeid otsuseid vastu votta.

38 SAE standardi J3016 ,,S5idukite autonoomsuse tasemed-.

39 R. Kiiver. Isejuhtivate sdidukite omaksvdtt tarbijate poolt. Magistritod. Tallinna Tehnikaiilikool, 2019, Ik 10.

40 SAE standardi J3016 ,,S&idukite autonoomsuse tasemed-.

4 Besti esimene isesditev masin. — Besti Péevaleht, 23.09.2018. Arvutivorgus: http:/eestipaevaleht.se/eesti-esimene-isesoitev-
masin/

42 Isejuhtiv buss alustas Kadriorus regulaarset opereerimist. TTU, 09.08.2019. Arvutivdrgus: https:/www.ttu.ee/ttu-
uudised/uudised/isejuhtiv-buss-alustas-kadriorus-regulaarset-opereetrimist/

12


http://eestipaevaleht.se/eesti-esimene-isesoitev-masin/
http://eestipaevaleht.se/eesti-esimene-isesoitev-masin/
https://www.ttu.ee/ttu-uudised/uudised/isejuhtiv-buss-alustas-kadriorus-regulaarset-opereerimist/
https://www.ttu.ee/ttu-uudised/uudised/isejuhtiv-buss-alustas-kadriorus-regulaarset-opereerimist/

Tulenevalt eeltoodust voib pidada autonoomseteks sdidukiteks SAE 3. taseme (tingimusliku
autonoomsusega), SAE 4. taseme (kdrge autonoomsusega) ja SAE 5. taseme (tdisautonoomsusega)

sdidukeid.** Autonoomsete sdidukite puhul on inimese roll nende juhtimisel viheoluline.

Kiesoleval ajal selliseid sdidukeid tarbijatele ei miiiida, kuid lubatud on nende testimine (sh avalikel
teedel), tingimusel, et inimjuhil siilib voimalus sekkuda juhtimisse sdidu ajal. *4

1.3 Isejuhtivate soidukite tooprintsiip

Isejuhtivad sdidukid on varustatud tehnoloogiaga, mis vdimaldab sdidukil koguda infot teda timbritsevast
keskkonnast ning kogutud info pinnalt tdita talle antud iilesandeid. Autonoomse sdiduki tehnoloogia
pdhineb tark- ja riistvarale ning vdimsale protsessorile. ° Isejuhtivatuse eelduseks on sdiduki vdime
positsioneerida kaardil ennast, teed, teisi sdidukeid, jalgrattureid, jalak&ijaid, ehitisi, puid ja muid objekte.
Lisaks sellele peab soiduk tuvastama oma sensorite, andurite ja kaamerate abil liiklusmérke, foori ja
fooritulesid, 4rekivi, sdiduraja mérgistusi jne. *¢ Info kogumiseks on erinevad tootjad Iihenenud erinevalt.
Naiteks on voimalik kasutada Lidar (LIght Detection And Ranging) ehk optilist kaugseire siisteemi, mis
kaardistab timbrust pdrgatades valgusimpulsse sdiduki iimbrusse ja moddab seega timbritsevate objektide
kaugust, tuvastab teeservi ja sdiduradade margistusi. Rataste ultraheliandurid tuvastavad parkimisel
ddrekivid ja teised sdidukid. *” Alternatiivselt on vdimalik kasutada ainult videokaameraid, nagu seda

Tesla oma autonoomsete sdidukitega katsetab.

Kogutud info pinnalt to6tleb sdiduki tarkvara info dra ning edastab juhised liiklemiseks sdiduki ajamitele,
mis kontrollivad sdiduki kiirendamist, pidurdamist, rooli jne. SGiduki tarkvara on kodeeritud téitma talle
antud ilesandeid liigeldes vaid kooskdlas liikluseeskirjadega. Autonoomsed soidukid arvestavad
lilkumisel lisaks teiste liiklejate kiitumisega ning piiiiavad seda ette ennustada. 3

Juhul, kui autonoomne soiduk ei saa oma iilesandega hakkama, on vdimalik inimesel juhtimine iile votta.

Tegemist on operaatori (kaugjuhi) kasutamisega, mis voimaldab operaatoril sdidukit juhtida ilma, et

43 What is an Autonomous Car. — Synopsys. Arvutivergus: https:/Avww.synopsys.com/automotive/what-is-autonomous-car.html
4 Kiiver, R. Isejuhtivate sdidukite omaksvétt tarbijate poolt. Magistritéo. Tallinna Tehnikatilikool, 2019, Ik 10.

45 What is an Autonomous Car.

46 What is an Autonomous Car.

47 What is an Autonomous Car.

48 What is an Autonomous Car.
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mimene soiduki sees viibiks. Eelkdige puudutab see SAE 3. ja 4. tasemete sdidukeid. SAE 5. taseme

soiduk on eelduslikult tdiisautonoomne ning mistahes sekkumist ei vaja.

Kiesoleval ajal salvestatakse autonoomse soiduki ldbitud teekonna kohta infot eesmérgiga tdiustada
soiduki isejuhtimist. Kiill aga on oodata, et selline ndue saab autonoomsete soidukite puhul
kohustuslikuks, muutes juhtunud asjaolude taastamise holpsamaks. Eelkdige aitab néiteks videosalvestise
kohustuslikuks tegemine autonoomses sOidukis tuvastada asjaolude kaiku ning kas sdiduk soitis

liiklusdnnetuse ajal isejuhtivas reziimis voi mitte. +°

1.4 Isejuhtivate s6idukitega pohjustatud kahju

Ekspertide sdnul, on isejuhtivate sdidukitel mitmeid tehnilisi viljakutseid.>° Peamiseks ohuallikaks on
isejuhtivate sBidukite disainivead, mis voivad juhtuda seetttu, et justnimelt inimesed koostavad vastavat
disaini ning tahelepanuta jaetud aspektid v6ivad kaasa tuua tantmatuid tagajargi. Olukorras, kus tekkinud
kahju on pohjustatud isejuhtiva sdiduki tehnoloogia puuduse t6ttu, tuleb kahjustatud isikul nduda kahju
hUvitamist tootjavastutuse sétete alusel. Samas jadvad kahjustatud isikud kaitseta olukorras, kus tegemist
ei ole tehnoloogia puudusega, vaid isejuhtivatele sbidukitele iseloomuliku veaga. Jérgnevalt tuuakse vélja
isejuhtivate sdidukite peamised puudused, mis on tingitud autonoomsete sdidukite tehnoloogia

ebatiiuslikkusest, kuid ei ole késitletavad ilmtingimata toote puudusena tootjavastutuse mottes.

1.4.1 Isejuhtiva sBiduki stisteemi ebataiuslikkus

Koige olulisemaks elemendiks isejuhtival sdidukil on selle andurid, millest saadud info pohyjal teeb sdiduk
vastavad manoovrid. Seega on tihtis, et anduritest saadud info oleks korrektne ja piisavalt tipne. SAE 3.
ja 4. taseme soidukid olles mdjutatud iimbritsevast keskkonnast on tundlikud ilmastikuoludele ja
keskkonna oludele. Andurite reageerimiskiirus voib olla mojutatud, kui sdiduk liikleb nditeks hdmaras voi
pimedas ning soiduki voime eristada olulist infot ebaolulisest voib kahaneda. Samuti ei pruugi nad
hakkama saada vihmase voi lumise ilma korral, kui veetilgad voi lumehelbed satuvad anduritele voi
eristada kuiva asfalti mérjast vi betooni tugevust.’! Kui vastavad aspektid ilmuvad juba enne sdiduga

alustamist, siis ei pruugi isejuhtiv sdiduk voimaldada isejuhtiva reziimi kasutamist. Kui aspektid ilmuvad

49 B. A. Browne, Ik 6-7.

%0 RoboLaw. Guidelines on Regulation Robotics. 22.09.2014, Ik 39. Arvutivargus:
http:/Aww.robolaw.eu/Robolaw_files/documentsirobolaw_d6.2_guidelinesregulatingrobotics 20140922 pdf (29.04.20).
51 P, Goodman. Advantages and Disadvantages of Driverless Cars. — Axleaddict 24.01.2019. Arvutivirgus:
https://axleaddict.com/safety/Advantages-and-Disadvantages-of-Driverless-Cars (29.04.20).
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soidu ajal, siis voivad soidukid anda automaatse hoiatusteate, et siisteem Lilitab isejuhtiva reziimi pea vilja.
Ei ole vilistatud, et sdiduk ei anna hoiatusteadet ning liigub isejuhtivas reziimis, kuid siis teeb liiklemisel
mone vea, mis voib pdhjustada liikklusdnnetust. Inimese roll on jilgida keskkonna ja ilmastikuolude
muutumist ning veenduda, et tootja poolt antud juhised saavad téidetud. St nditeks, kui tootja on ette
néinud, et sdiduki isejuhtivat siisteemi tohib kasutada ainult pdevavalges ja kuival teel, siis peab sdiduki
kasutaja nendest nduetest kinni pidama. Eeloeldu ei kohaldu SAE 5. taseme sdidukite puhul, mis on

disainitud litklema koikides keskkonna tingimustes, nii nagu seda ka inimene teeb.

Isejuhtivatel sdidukitel on keeruline teha nd koost6dd inimestega. Naiteks on soidukil keeruline litkkuda
tdnavatel, mis on rahvarohked voi védga tiheda liiklusega. SGiduk ei taju inimeste emotsioone ning
ndoilmeid ning seetdttu on tal raske ennustada inimk&itumist ja inimeste kavatsusi (néiteks ennustada, kas
isik kavatseb iile tee minna vdi mitte).>? Samal pdhjusel vdivad sdidukil tekkida takistused
liikluspolitseinikku mérguannete tajumisega — sdiduk ei pruugi eristada vile hilt voi kiite késusignaale.>
Ka néiteks jalgratturi poolt kiitega antud mérguandeid voib olla sdidukil raske eristada. >* SAE 3. taseme
soiduki puhul voib anda isejuhtiv sdiduk juhtimise iile juhile ning juht peab selleks valmis olema.

Kui isejuhtivad sdidukid kasutavad oma asukoha médramiseks ja timbruskonna skaneerimiseks infot
asukoha- ja kasutajateavet kogudes ning vdivad seetdttu tekitada privaatsusprobleeme.> Isejuhtivate
soidukite tarkvara voib olla hikitud ning olla seeldbi mdjutatud ja kontrollitud kolmandate isikute voi

stisteemide poolt.

Kuna inimese poolt juhitavad autod domineerivad 14hiajal siiski, peavad seadusandjad kaaluma ohtusid,
mis tekivad siis, kui isesoitvad autod toimetavad liikluses paralleelselt poolautonoomsete autodega,
tavaautodega, jalgratturitega ja jalakiijatega.’® Kuna isejuhtivad sdidukid liiklevad eelduslikult kooskdlas
liikluseeskirjadega, voivad nad olla aeglased ja takistada litklusvoolu (nditeks sdita maanteel ettendhtud
kiirusel, kuid tunduvalt aeglasemini kui teised sdidukid vdi peatuda kollase tulega ristmikul)’’ ning
seetottu pohjustada kaudselt liiklusonnetusi (olukorras, kus teises sOidukis olev inimjuht otsustab

isejuhtivast sdidukist mooda sdita).

Isejuhtivate sdidukite programmeerimisel testitakse sdidukeid liikluses teatud riigis, kuid sdidukeid

miitiakse tarbijatele riikidesse, kus neid varem testitud ei ole. Néiteks on tootjad toonud vilja, et

52 p. Goodman.

53 RoboLaw., Ik 39.

54 P. Goodman.

55 p. Goodman.

% B. A. Browne, Ik 5-6.:
57 P, Goodman.
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isejuhtivate soidukite ,kditumine* vaib olla mojutatud sellest, mis riigis seda sdidukit testiti, kuna
liikluskditumine voib erinevates riikides suuresti erineda. Néiteks ei ole sama liiklusmuster autojuhtidel
Ameerika Uhendriikides, mis ka Hiinas. Ameerika iihendriikide autojuhid on seadusekuulekamad ja
véldivad pisemaid riske. Seega olukorras, kus sdiduk on mis on testitud {ihes riigis, ei pruugi sobida teise

riigi liiklusesse.

Tootjate jaoks on suurim véljakutse luua tehniline lahendus, et nendest riskidest Ule saada ja need
vihendada vastuvietavale tasemele.>® Tuleb arvestada, et ka kdige pisemad siisteemirikked vdivad
pohjustada tosisema liiklusdnnetuse kui seda inimjuht tavalise soidukiga nimliku vea tottu voiks
pohjustada. > Enne toote turule laskmist peab sdiduk olema teedel turvalisem kui inimjuht v&i vahemalt
sama turvaline. Elon Musk on 6elnud, et isejuhtivate sidukite mitte lubamine teedele on kohusetundetu,
kuna isejuhtivad sdidukid on niivard palju ohutumad kui inimesed rooli taga. Seda Geldes ei saa aga 6elda,
et isejuhtiv sbiduk on liikluses siiski alati targem v6i parem kui inimene ise. PGhjus on selles, et isejuhtiv
soiduk “Opib” olukordades kindlal viisil kdituma, kuid isejuhtivas sdidukis ei pruugi olla koik olukorrad
sBidukile tuttavad, mistGttu vGib uues olukorras sBiduk kaituda ettearvamatult ja valesti. °

Poolautonoomsete soidukite (SAE 3. tase) puhul peaks olema sdiduki isejuhtiv reziim vaikimisi vélja
lilitatud. Seega sdidaks sdiduk isejuhtivas reziimis vaid sellise kdsu andmisel juhi poolt. Tesla poolt
arendatud isejuhtivas soidukis on juhile kohustuslikuks tehtud juhiste ja ohutusteabe lugemine enne
autopiloodi funktsiooni kasutamist. Samuti on Tesla autode paljud autopiloodi funktsioonid (nt Autosteer,
Navigate ja Summon) vaikimisi vélja liilitatud. Nende lubamiseks/aktiveerimiseks peab juht avama
manuaalselt auto seadistused ja need funktsioonid sisse liilitama. Lisaks kuvatakse ekraanil enne
autopiloodi sisse liilitamist "hoidke alati kded roolil" ja "kontrolli ja vastuta oma soiduki eest". Seejérel
ndidatakse juhile iga kord, kui juht liilitab autopiloodi sisse visuaalse meeldetuletuse, et juht hoiaks oma
kisi rooli peal.’! Sellised meetodid peaksid olema igas SAE 3. taseme sdidukis kasutusel, viltimaks
olukorda, kus juht hiljem viidaks, et ta el saanud aru, kas liiklusonnetuse toimumise ajal sdiduk sditis

isejuhtivas reZiimis vOi mitte.

58 Robolaw, Ik 40.

59 P. Goodman.

60 GM Cruise delays the launch of autonomous ride-share, adds to test fleet. —- CNBC, 24.07.2019. ArvutivBrgus:
https:/Amww.cnbe.com/2019/07/24/gm-cruise-delays-launch-of-autonomous-ride-share-adds-to-test-fleet.html (29.04.20);
Alphabet exec says self-driving cars “have gone through a lot of gype” but Google helped drive that hype. — CNBC, 23.10.2019.
ArvutivBrgus: https:/Aww.cnbe.com/2019/10/23/alphabet-exec-admits-google-overhyped-self-driving-cars.html (29.04.20).
61 Autopilot and Full Self-Driving Capability. Tesla. Arvutivorgus: https://www.tesla.com/support/autopilot (29.04.20).
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1.4.2 Isejuhtiva sdiduki tehnoloogia puudulik voi vale kaitlemine

Poolautonoomsete sdidukite puhul (SAE 3 tase) on oluline teha vahet, kas sdiduk soitis parajasti
isejuhtivas reziimis voi mitte. Kui kahju on pohjustatud isejuhtivas reziimis, siis tuleb tuvastada, mis
pohjustas ka liiklusdnnetuse. Nimelt kas tegemist oli slisteemiveaga voi asjaoluga, et autojuht ei vtnud
Oigel ajal juhtimise tle. Siinkohal on oluline, et juhul, kui juht oleks pidanud juhtimise tle votma, siis oleks
pidanud sBiduk juhti sellest ka digeaegselt teavitama. St kui sdiduk ohtu Gldse ei tuvastanud ning juhti
sellest ei teavitanud, siis ei saa juhti vastutusele votta. Naiteks juhtus 2016. aastal juhi surmaga I6ppenud
liiklusdnnetus, kus siduk soitis maanteel teepuhastusmasinale vastu, mis soitis aeglaselt vasakus reas.
Tegemist oli Teslaga, millel oli autopiloodi funktsioon (SAE 2 tase) ning kannatanu vanemad ndudsid
Teslalt ehk tootjalt kahju hlvitamist, vaites, et Tesla autopiloot ei tuvastanud teel olevat ohtu ning ei
muutnud sBidusuunda valtimaks kokkupdrget. Tesla vditis vastu, et sdiduki autopiloot ei olnud sisse
lGlitatud ja isegi kui oleks, siis juhil oli kohustus teed jalgida, kuivord sdiduki autopiloodi funktsioon on
juhti abistav, mitte juhti asendav funktsioon (ehk tegemist oli SAE 2 taseme sdidukiga).
Olenemata sellest, et SAE 2 taseme sdidukite puhul pole kahtlust selles, et juhil on kohustus
jalgida teed igal ajal ning juht ei tohi tegeleda kdrvaliste asjadega sdidu ajal, siis jai Ules
klisimus, et kuidas tuvastada, kas sdiduk liikles isejuhtivas reziimis. Hoolimata sellest, et sGiduk
sai tugevalt kahjustada, oli sdilinud videosalvesti, mis salvestas videot vastavast Gnnetusest.
Videoldiku analliisides tuvastas ekspert, et sdiduk sditis pikalt enne 6nnetust samal Kiirusel
Uhes reas ning takistuse ilmnemisel ei vahetanud s6idurida, kuigi selleks oli piisavalt ruumi ja
aega. Kui juht oleks teed jalginud, siis poleks olnud kahtlust, et juht oleks takistusest médda
pdiganud. Videolt nahtus selgelt, et sdiduk esiteks ei tuvastanud eesolevat ohtu ning teiseks ei
hoiatanud sellest juhti.%? Kirjeldatud naide illustreerib muuhulgas seda, et tdendamine, kas
soiduk liikles isejuhtivas reziimis voi mitte, saab olema praktikas oluliseks vaidluskiisimuseks.

Faktiliste asjaolude kaiku aitab tuvastada kas must kast ja/v0i videosalvesti.

Oiguskirjanduses arutatakse ka selle (ile, et tileminek tavaautodest isejuhtivatele toob (vahemalt esialgu)
vastupidise efekti, kus liiklusBnnetuste arv vdib kasvada. 63 Ulemineku perioodi ajal vib tulla esile hulk
probleeme liikluse ohutusega, kuna poolautonoomsed autod nduavad juhilt valvsust ja valmisolekut
sekkuda auto tavapdrasesse toosse. Toendoliselt tunnevad juhid néiteks SAE 3 taseme sbidukis, et nende

sekkumine pole vajalik ning nende tahelepanu kandub kdrvalistele tegevustele niivord, et nad ei marka

82 Two Years On, a Father is Still Fighting Tesla Over Autopilot and His Son’s Fatal Crash. — Jalopnik,
27.02.2018. Arvutivdrgus: https:/jalopnik.com/two-years-on-a-father-is-still-fighting-tesla-over-aut-1823189786
(29.04.20).

63 B. A. Browne, Ik 5-6.
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juhtimise Glevotmise marku.®* Kuna isesditva auto iiheks eeliseks on vdime jagada juhiga teatud
sOidukohustusi, kasutavad paljud juhid tdendoliselt oma &sja vabastatud kési, jalgu ja tahelepanu.
Autojuhid vOivad oma autodesse liiga palju usaldada ja tdmbavad tahelepanu kdrvale, kuna nad vaatavad
oma telefone, ristavad jalgu ja hdivavad kaed nutitelefoni voi tahvelarvutiga. Mida vahem aktiivseks
sBitmine muutub, seda rohkem on inimesed vastuv6tlikud tahelepanuhéiretele, mis takistavad neil kiireid
sBiduotsuseid vastu vGtmast. °® SAE 3 sBiduki puhul oodata, et inimese tihelepanu sGiduki rooli taga hajub
usna kiiresti, kuna autojuhil on raske koondada oma tahelepanu liiklusele, kui ta tegelikult enamiku ajast

ei pea juhtimisega tegelema.®®

Uks oluline aspekt isejuhtivate sdidukite korrapiraseks tdoks on asjaolu, et sdidukid oleksid hooldatud,
tarkvara uuendatud ja kontrollitud. ®” Tootjapoolne kohustus on vdimaldada tarkvara uuendust lbi viia ja
anda uuenduse tegemiseks mdistliku aja ning sdiduki kasutaja kohustus on tarkvara uuendus &ra teha.
Vastasel juhul voib olla sdiduki tarkvara jidda uuendustest voi tdiendustest ilma ja mitte vastata tasemele,

mille on selleks ajaks tootja vélja arendanud.

64 B. A. Browne, Ik 5-6.

8 B. A. Browne, Ik 5-6.

8 R. Sell. Isejuhtivad sdidukid tulevad. Kas oleme selleks valmis? — Sirp, 21.06.2019. Arvutivargus: hitps:/Awww.sirp.ee/s1-
artiklid/c21-teadus/isejuhtivad-soidukid-tulevad-kas-oleme-selleks-valmis/ (29.04.20).

87 P, Goodman.
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2. Riskivastutuse kohaldamine isejuhtiva soidukiga tekitatud kahju
korral

2.1 Riskivastutuse olemus

Riskivastutus on kahju tekitaja suust soltumatu vastutuse liik. Sisuliselt on see isiku absoluutne vastutus
tema mojusfadris oleva eseme voi tegevuse poolt tekitatud kahju eest.%® Riskivastutuse regulatsiooni
aluseks on esmalt arusaam, et isik, kes loob Uhiskonnale kérgendatud ohu mingit eriti ohtlikku eset
kasutades voi enda eriti ohtliku tegevusega, peab vastutama vastava kahju tekitamise eest, soltumata tema
teo etteheidetavusest. Eriti ohtlikud asjad on néiteks mootorsdidukid, ohtlikud ehitised ja esemed ning
loomad. Kehtiv diguskord talub sellise eriti ohtliku asja kasutamist vai eriti ohtlikku tegevust, kuna sellest
on iihiskonnale tervikuna kasu.®® Kuid seadusandja on leidnud, et kui suurema ohu allika valitseja saab
allika valitsemisest kasu, on diglane, et ta kannaks sellest kahjulike tagajérgede realiseerumise riski.
Vastava korgendatud riski realiseerumisel peab riski valitseja hiivitama kahjustatud isikule kahju
soltumata valitseja sitist e sellest, kas kahju tekkimine on talle etteheidetav. " Lisaks taidab riskivastutus
kahju ennetavat mdju, kuivord suunab ohu tekitajat votma kasutusele tdiendavaid ohutusmeetmeid

potentsiaalse ohu drahoidmiseks. *

Eesti iguses on riskivastutus reguleeritud VOS 53. peattiki 2. jaos (§-d 1056-1060). Vastavad sétted
reguleerivad suurema ohu allika valitseja vastutust e deliktidiguse alaliigiks olevat nn riskivastutust.
Riskivastutus erineb delikti Gldkoosseisust eelkdige selle poolest, et riskivastutuse satete kohaselt vastutab
ohtlikku asja vOi tegevust valitsev isik (suurema ohu allika valitseja) tema poolt valitsetava ohtliku asja voi
tegevuse (suurema ohu allika) tagajérjel kolmandatele isikutele tekkiva kahju eest, kusjuures sellise
vastutuse tekkimise eelduseks on kausaalseos suurema ohu allika valitsemise ning suurema ohu allikast
lahtuva kdrgendatud ohu tagajarjel kolmanda isiku kahjustamise vahel.”? Kusjuures suurema ohu allikaga
pdhjustatud kahju tekitaja poolt tekitatud kahju kuulub hiivitamisele isiku stiiist sBltumata.” Tahtsust ei
oma ka kahju tekitaja tegu vOi tegevusetuse digusvastasus. Lisaks on riskivastutuse puhul Kaitstud
Bigushiivede ring piiratud kui naiteks delikti tildkoosseisu puhul (vt VOS § 1045 Ig 1). Nimelt saab

88 C. E. Cantu. Distinguishing the concept of strict liability for ultra-hazardous activities from strict product liability under section
402A of the restatement (second) of torts: two parallel lines of reasoning that should never meet. — University of Akron Law
Review 2002/35 nr 1, Ik 32.

69 G. Hager. Oigusvastaselt kahju tekitamine. Eradigus | osa. Abimaterjal kohtunike ja prokurdride twinning-koolituse eradiguse
oppegrupile. Tallinn 2001, Ik 217.

70\/OS komm. vlj. 52. ptk 2. jg p 1.

1 L. Sandel. Riskivastutuse Uldkoosseis kui kérgendatud vastutuse kontseptsiooni valjund deliktiGiguses. Magistritdo, Tartu 2016,
k7.

72\/OS komm. vlj. 53. ptk p 1.

8 RKTKo 3-2-1-17-97.
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riskivastutust nduda reeglina vaid juhul, kui suurema ohu allikat valitsenud p&hjustab kannatanu surma,

tekitab talle kehavigastuse v0i tervisekahjustuse voi kahjustab tema asja.

Risikivastutuse eeliseks tootjavastutusele on see, et kahjustatud isik saab néuda kahju hivitamist isikult,
kes otseselt talle kahju p@hjustas. Enamasti tdhendab see kahjustatud isiku jaoks seda, et isik on kohalik,
mistOttu saab isik podrduda Eesti kohtusse. Tootjavastutuse puhul peab isik minema kohtusse tootja vastu,
mis voib olla problemaatiline ja veelgi kulukam.”* Ka on riskivastutuse kohaldamine kahjustatud isiku

seisukohalt lihtsam, kuivord tegemist on stilita vastutusega.

Riskivastutuse analiiiisis tuleb eelkdige kontrollida, kas VOS § 1057 kuulub kohaldamisele, kuivord see
paragrahv sétestab riskivastutuse erikoosseisu, mille eesmérgiks on erandite sissetoomine iildisesse
riskivastutusse.”> Selles osas, milless VOS § 1057 sitestab erandi VOS § 1056 (riskivastutuse
tildkoosseisu) suhtes, tuleb jitta VOS § 1056 kohaldamata ja kohaldada iiksnes VOS §-i 105776, mis
sétestab, et mootorsdiduki otsene valdaja vastutab mootorsdiduki kaitamisel tekkinud kahju eest, vlja
arvatud nimetatud paragrahvi punktides 1-5 sétestatud juhtudel. Juhul, kui kannatanul ei dnnestu nduda
kahju hiivitamist VOS § 1057 alusel, saab hinnata, kas kahju hiivitamise ndude saaks esitada VOS § 1056

alusel.

2.2 Riskivastutuse subjekt isejuhtiva sdidukiga tekitatud kahju korral

Riskivastutuse digustatud subjektiks ehk isikuks, kes saab nduda kahju hiivitamist VOS § 1057 alusel on
piiratud VOS § 1057 p-des 4 ja 5. Seadusandja on vilistanud kahju hiivitamise ndudmist isikul, kes ise
osales mootorsdiduki kéitamisel ning isikul, keda veeti tasuta ja véljaspool vedaja majandustegevust. T.
Tampuu on mérkinud, et: ,, /.../ isik, kes on suurema ohu allikaga kokkupuutes oma vaba tahte kohaselt
ning kes on seetottu eeldatavasti teadlik suurema ohu allika valitsemisega kaasnevatest kdrgendatud
ohtudest, ei ole digustatud tuginema riskivastutuse sétetele.” Seega on digustatud riskivastutuse sétete
alusel kahju hiivitamist ndudma vaid korvalised isikud. 7

Riskivastutuse kohustatud subjektid on reguleeritud riskivastutuse tild- ja eriklauslites. VOS § 1056 Ig 1

satestab, et kahju pdhjustamise korral eriti ohtlikule asjale vOi tegevusele iseloomuliku ohu tagajérjel

74 Graham, K. Of Frightened Horses and Autonomous Vehicles: Tort Law and Its Assimilation Of Innovations. — Santa Clara
Law Review 2012/52, Ik 1270.

S T. Tampuu. Riskivastutus ja tootja vastutus volaGigusseaduses. — Juridica 2003/3, Ik 161.

76 /. Vark. MootorsBiduki valdaja riskivastutuse ulatus. Juridica 2004, Ik 401.

1T, Tampuu (2003), Ik 164.
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vastutab kahju tekitamise eest, sGltumata oma stitist, ohu allikat valitsenud isik. Ohu allikat valitsenud isiku
legaaldefinitsioon seaduses puudub.’® Riigikohus on defineerinud suurema ohu allika valitsejat nii:
»suurema ohu allika valitseja on isik, kelle tegeliku voimu all asi on ja kes saab seetottu mojutada asja
kasutamist ning asja olemuse voi kasutamisega seotud ohtusid kolmandatele isikutele.“’® Riskivastutuse
erikoosseisudes (VOS § 1057-1060) sisalduvad suurema ohu allika valitseja kitsamad késitlused —néiteks
on suurema ohu allika valitseja mootorsdidukiga pohjustatud kahju puhul mootors6iduki otsene valdaja,
ehitise voi ohtliku asjaga pohjustatud kahju puhul omanikud jne. Kuivord antud t60 eesmark on uurida,
milline on vastutus isejuhtivate sdidukite kasutamisel, siis piirdub jargnev analtitis vaid the riskivastutuse

erikoosseisuga, milleks on VOS § 1057.

Riskivastutust saab kanda nii fiitisiline kui ka juriidiline isik. Nagu autor eelnevalt vélja toi, siis vastutab
riskivastutuse puhul suurema ohu allika valitseja oma siilist sOltumata, seega ei ole deliktivdimetus
riskivastutuse vilistavaks asjaoluks. Teisisonu on riskivastutuse kohustatud subjektiks ka deliktivoimetu
isik.2° Teoorias tahendab see seda, et niiteks mootorsdidukiga pohjustanud kahju eest on vastutav see isik,
kes parasjagu soidukit juhtis, olenemata sellest, kas ta oli vimeline oma teost aru saama voi kas ta oli
alaealine. Riigikohus on lisaks selgitanud, et: ,,Riskivastutuse puhul ei ole VOS § 1056 Ig-st 1 ja §-st 1057
tulenevalt vastutuse hindamisel tildiselt tihendust ei kahju tekitamise digusvastasusel ega kahju pdhjustaja

siiiil ei objektiivses ega subjektiivses tihenduses /.../ “S!

SAE 1-2 tasemete sidukites olevad ja juba tdna kasutuses olevad isejuhtivad sdidufunktsioonid nagu
reahoidja, Kiirushoidja, parkimise abifunktsioon jne, ei méangi rolli digussubjektsuse maaramisel. Juhul,
kui juht kasutab selliseid isejuhtivaid funktsioone, peab ta jargima koiki liikluseeskirju, sh jélgima teed,
marke, tee margistusi, Umbruskonda jne. Isejuhtivad funktsioonid on kasitletavad vaid juhi abistajatena
ning ei asenda juhti. Juht peab igas aspektis omama s6idu Ule kontrolli. Seega pole kahtlust, et juht on
kasitletav suurema ohu allika valitsejana ja kahju tekkimise korral selle eest vastutajana, kuna just juht

omab soiduki Ule kontrolli (rooli keerates, pidurit ja gaasi vajutades jne).

Kull aga on SAE 3-5 tasemete stidukite puhul vaieldav, kes on riskivastutuse subjekt. Olukorras, kus

suurema ohu allika valitseja ehk sdiduki juht juhib nn tavapérast sdidukit, siis on kahtlemata suurema ohu

78 \VOS komm. vij. § 1056 komm 3.3.1.
79 RKTKo 2-18-5278, p 12.
80 \/OS komm. vlj. § 1056 komm 3.3.1.
81 RKTKo0 3-2-1-7-13,p 22.
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allika valitsejaks isik, kes parasjagu soidukit juhib. Kuid aga jdab ebaselgeks, kes on riskivastutuse subjekt,

kui s6idukis inimesed puuduvad ning juhtimise on iile votnud siisteem.

SAE 3. taseme sdiduki puhul on inimjuhi olemasolu sdidukis kiill kohustuslik, kuid sdiduk vaib soita ka
isejuhtival reziimil. Ajal, kui juht on sisse lillitanud soiduki isejuhtiva reziimi teostab koiki
juhtimisfunktsioone sdiduk ise ning juhina ei saa késitleda isikut, kes rooli taga istub. SAE 3 taseme
soiduki puhul on pohiliseks vaidluskohas see, kas juht vottis juhtimise digel ajal iile, kui sdiduk selleks
mirku andis. Sellest tulenevalt v&ib siinjuhul kone alla tulla jagatud vastutus VOS § 1057 alusel juhi ja
tootja vahel. Riskivastutuse sétted ei vélista suurema ohu allika valitsejate {ihist vastutust, kui suurema ohu
allikast ldhtuv korgendatud oht vallandus suurema ohu allika tegeliku valitsemise ajal. St, et suurema ohu

allika valitsejaid vdib olla mitu.%?

SAE 4. ja 5. tasemete sdidukite puhul ei ole juhi olemasolu sdidukis enam kohustuslik ning isejuhtiv
soiduk tdidab koiki juhtimisfunktsioone ise. Autori hinnangul ei saa pidada SAE 4. ja 5. tasemete sdidukis
olevat isikut juhina, isegi kui ta istub n6 juhi kohal, kuivord vastav isik on sdidukis kui kaasreisija ning ei
oma mingit kontrolli sdiduki litkklemise iile. SAE 4 ja 5 taseme sdiduki puhul vdib kdne alla tulla hoopis
soiduki tootja, omaniku vdi operaatori kisitlemist riskivastutuse subjektina. Autori hinnangul on
operaatori kiisitlemine vastutava subjektina VOS § 1057 méttes kdige asjakohasem ning seda digustab
see, et juhtimise iilevotmisel sdidukilt endalt saab operaator sdidukile anda késklusi ning jilgida ja
kontrollida sdiduki liikklemist. Vajadusel saab operaator sdiduki juhtimisse sekkuda ja seeldbi mdjutada
soiduki litkklemise kiirust, trajektoori ja muid funktsioone.

Kdisimus sellest, kas sBidukit ennast vBiks pidada riskivastutuse subjektiks, on asjakohane, kuid arvestades
riskivastutuse eelduseid, on see pigem valistatud. Eesti digusmaastikul on hinnatud isejuhtiva sGiduki
subjektsust, kuid mitte kull riskivastutuse raames. Naiteks on K. Turk ja M. Pild analGtsinud, kas
isejuhtivad sBidukid vdiksid olla kasitletavad kui isiku agendina ning kas robotile viks anda digus- ja/voi
teovdime. Oma analiiiisis®® leidsid nad, et: “Robotile isiku staatuse voi digussubjektsuse andmine
ega debatt selle iile ei ole autorite hinnangul tidna ega ettenahtavas tulevikus vajalik ega
maistlik. Olenemata sellest, kui intelligentne on robot, siis roboti eesmérk on tiita iilesanne voi

saavutada eesmark, mis on temale seatud tootja voi robotipidaja poolt.

82T, Tampuu (2003), Ik 165.
8 K. Turk, M. Pild. Kratiga vdi kratita— see on kiisimus. Robotitest ja tehisintellektist tsiviilGiguslikult. Juridica 1/2019, Ik 52.

22



Kiesoleval ajal voivad olla diguse subjektiks kdik need tihiskondlikus elus osalevad isikud, kes vastavad
kindlatele diguslikele tingimustele, mis oma kogumis moodustavad digussubjektsuse. Sdidukid kui
kehalised esemed saavad olla vaid diguse objektid, kellele tsiviildiguslikku vastutust omistada ei saa.

2.3 Isejuhtiv s6iduk kui mootorsdiduk VOS § 1057 mdttes

Kuivord VOS § 1057 sisaldab mdistet ,,mootorsdiduk, siis peab autor olulisena esmalt kontrollida, kas
isejuhtivate sdidukite puhul on tegemist mootorsdidukitega VOS § 1057 mdttes.

VOS 1II osa kommenteeritud viljaandes on mératletud, et mootorsdiduk on VOS § 1057 méttes mis
tahes mootori joul liikuv sdiduk, st auto, mootorratas, mootoriga jalgratas, mopeed, mootori joul litkuv
ro6bassdiduk, mootoriga likkuv Shu- ja veesdiduk.®* Mootorsdiduki mdiste leidub ka liiklusseaduses®,
kus on paragrahvi 2 p-s 40 defineeritud seda jargmiselt: ,,mootorsdiduk on mootori joul liikuv sdiduk,
vélja arvatud tiksnes piiratud litkumisvoimega isikule kasutamiseks ettendhtud mootoriga sdiduk,
elektrimootoriga jalgratas, tasakaaluliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk, tramm ja sGiduk,
mille valmistajakiirus ei iileta kuut kilomeetrit tunnis®.

Selleks, et analiiiisida, kas riskivastutuse regulatsioon hdlmab endas ka vastutust, mis on pdhjustatud
isejuhtivate  sOidukitega, tuleb selgeks teha, mille poolest erinevad isejuhtivad sdidukid
konventsionaalsetest. Teisisonu, kas isejuhtivatel soidukitel on vahemalt koik konventsionaalse sdiduki
tunnused olemas ning kas moni tunnus voib vilistada isejuhtivate soidukite kvalifitseerumist

mootorsdidukina VOS § 1057 mdttes.

Kaesoleva t60 1. peatiikis ksitles autor isejuhtivate sdidukite olemust ning nende tunnuseid. Isejuhtiva
soiduki peamiseks tunnuseks on teatud tark- ja riistvara olemasolu sdidukis, mis on programmeeritud
teatud sdidufunktsioonide tiitmiseks. Funktsioonid jagunevad omakorda juhti abistavateks ja juhtimise
autonoomses reziimi funktsioonideks ning selliseid funktsioone on voimalik programmeerida mistahes
mootori joul litkuvasse sdidukisse. Lisaks on isejuhtival sdidukil olemas hulk andureid, kaameraid ja muid
stisteeme, mis voimaldavad sdidukil tuvastada iimbritsevat keskkonda. Eelduslikult on isejuhtival sdidukil
olemas kdik tunnused, mis on liikklemiseks vajalikud ning on olemas ka konventsionaalsel sdidukil. Kuid
aga el saa markimata jétta, et SAE 4 ja 5 tasemete isejuhtivatel sdidukitel ei pruugi olla rooli ning pedaale,
mille abil saaks autot manuaalselt juhtida. Sellisel juhul on sGiduk kaugjuhitav operaatori poolt voi

84 \VOS komm. vlj. § 1057 komm 3.1. — VV6ladigusseadus I11. Kommenteeritud véljaanne.
8 Liiklusseadus — RT 1, 15.03.2019, 9.
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taielikult automatiseeritud. Kuivord mootorsdiduki puhul VOS § 1057 mdttes on méravaks pelgalt
mootori olemasolu sdidukis, leiab autor, et rooli ja/voi pedaalide puudumine sdidukis ei ole takistuseks
isejuhtiva sdiduki mératlemisel mootorsdidukiks VOS § 1057 méttes. Isejuhtivate sdidukite mdiste on
seega kitsam kui VOS §-s 1057 sitestatud mootorsdiduki mdiste ning jarelikult kohaldub riskivastutuse
regulatsioon ka isejuhtivate sdidukite puhul, st isejuhtivad sdidukid on mootorsdidukid VOS § 1057

mottes.

Autor kitsendab kéesoleva t60 eesmérgi tditmiseks mootorsdiduki moistet. Autor kisitleb t6os
mootorsdidukina edaspidi vaid mootori jdul liikuvat maismaa sdidukit LS § 2 p 40%¢ mottes, vilistades
seega mootoriga litkuvate mootorrataste, jalgrataste, mopeedide, rodpasodidukite ja ohu- ja veesdidukite
kasitluse.

Autori hinnangul on VOS §-s 1057 defineeritud mootorsdiduki ulatus isejuhtivate sdidukite kontekstis
asjakohane ja ei vaja mistahes laiendamist ega kitsendamist, kuna mootorsdidukina késitletava sdiduki
loetelu ei ole ammendav — mis on ka mdistlik arvestades teaduse ja tehnika pidevat arengut. Samuti on
autori hinnangul adekvaatne, et VOS §-s 1057 toodud mootorsdiduki mdiste ei ole seotud liiklusseaduses
toodud mootorsdiduki definitsiooniga. Olukorras, kus mootorsdiduki definitsioon peaks litklusseaduses
muutuma, ei takista see VOS § 1057 kohaldamist. Uhelt poolt vib selge definitsiooni puudumine tekitada
teatud médral ebaselgust, kui kahju pShjustatakse sdidukiga, mis on uudne ning mille maératlemisel ei ole
{ihtset arusaama®’ ega kohtupraktikat. Teiselt poolt aga jiib kohtutel vaidluste tekkimisel vdimalus
vajadusel kitsendada voi laiendada VOS § 1057 definitsiooni, olles sidumata liiklusseaduses sétestatud

mootorsdiduki definitsiooniga.

2.4 Isejuhtiv sdiduk kui suurema ohu allikas

Suurema ohu allikaks on riskivastutuse iildklausli ehk VOS § 1056 lg 2 esimese lause kohaselt asi voi
tegevus, mille olemuse vOi mille juures kasutatud ainete voi vahendite tottu voib isegi asjatundjalt

oodatava hoolsuse rakendamise korral tekkida suur kahju v6i voib kahju tekkida sageli.

Suurema ohu allikaks on seega asi voi tegevus, mis sisaldab endas tunnuseid, mis tekitavad korgendatud

ohtu iimbruskonnale ning sellise ohu véltimist ei saa vastava asja kasutamise voi tegevuse teostamise

8 LS § 2 p 40 siitestab, et mootorsdiduk on mootori joul litkuv sdiduk, vilja arvatud iiksnes piiratud liikumisvdimega isikule
kasutamiseks ettenéhtud mootoriga sdiduk, elektrimootoriga jalgratas, tasakaaluliikur, pisimopeed, robotliikur, maastikusdiduk,
tramm ja sdiduk, mille valmistajakiirus ei iileta kuut kilomeetrit tunnis.

87 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, 73.
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kéigus oodata isegi asjatundjalt hoolsust ja ettevaatusabindusid jargides. Suurema ohu allika korgendatud
oht kitkeb endas arusaama, et sellise ohu realiseerumist ei ole objektiivselt voimalik téielikult &ra hoida.
Lisaks viljendub kdrgendatud oht selles, et kahjulikud tagajérjed on rasked ja {isna tdenéiolised juhtuma.®®
Tulenevalt riskivastutuse erikoosseisudest on suurema ohu allikaks naiteks mootorsdidukid (VOS §
1057), ehitised, milles nsiteks toodetakse ohtlikke aineid (VOS § 1058), loomapidaja poolt peetavad
loomad (VOS § 1060) jm.

Suurema ohu allikas v&ib olla eriti ohtlik nii siis, kui seda kasutatakse teatud viisil, kui ka siis, kui see
lihtsalt kusagil paikneb.® Nii nagu ka konventsionaalsed sdidukid, kujutavad isejuhtivad sdidukid endast
eriti suurt ohtu siis, kui isik kasutab neid sihipéraselt. Eelkdige on sdidukid késitletavad suurema ohu
allikana, kui inimene soidukit liikkluses juhib. Vastava tegevusega vOi tegevusetusega tekitab juht
timbruskonnale nn potentsiaalset ohtu, mis véljendub selles, et sdiduk voib juhi tegevuse tottu tekitada
kellelegi kahju —nt soita kellelegi voi millelegi otsa ja tekitada materiaalset kahju. Sama kisitlus kohaldub
ka isejuhtivate sdidukite puhul.

Isejuhtivad sdidukite puhul tekib nende olemusest tulenevalt veel mitmed uued riskid ja ohud, mille tottu
voib kahju tekkimise ulatus suureneda. Nagu autor esimeses peatiikis vélja tdi, siis isejuhtivate sdidukitega
tottu tekkinud kahju pShjuseid on tildistatult kaks: isejuhtiva sdiduki tehnoloogia puudus voi juhi/kasutaja
poolne soiduki ebadige kasutamine.

2.5 Isejuhtiva s6iduki iseloomuliku riski realiseerumine

Riskivastutuse kohaldamine ei eelda kahju tekitaja kindla teo tuvastamist kui kahju pohjust. St ei oma
tahtsust see, kas isik soitis kellelegi otsa, sest ta tegeles sdidukis korvaliste asjadega voi sest et tal pidurid
el tootanud. Suurema ohu allika valitsejale on mistahes tegu etteheidetav, kui selle teo (vo1 tegevusetuse)
tottu realiseerub suurema ohu allikale iseloomulik korgendatud oht. Méiravaks asjaoluks on see, et kahju
on pohjustatud suurema ohu allika valitsemise kéigus. Kahjustatud isik peab tdendama enda poolt vaid
asjaolu, et kahju on tekkinud ja et kahju tekkis suurema ohu allika kdrgendatud ohu realiseerumise tottu
(pOhjusliku seose olemasolu). Suurema ohu allikale iseloomuliku ohu realiseerumine téhistab stindmuse

ahelat, mis toob kaasa kahjustatud isiku kahjustamise suurema ohu allikale tiiiipilise ohu tagajirjel.”°

8 VOS komm. V. § 1056 komm 3.1.2.
89VOS komm. vij. § 1056 komm 3.1.2.
%0 \v/OS komm. vlj. § 1056 komm 3.1.1.
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Liiklusdnnetuse puhul peab kahjustatud isik seega tdendama, et kahju tekitaja sitis talle otsa ja et seetdttu

sai kahjustatud isik naiteks kehalise vigastuse voi kahjustus tema omand.

Konventsionaalse mootorsoiduki puhul véljendub selle korgendatud oht iimbruskonnale peamiselt selles,
et mootorsoidukil on suur mass ja mootorsdidukil on suur kiirus. Mootorsdiduki puhul on veel
lisafaktoriks see, et sdiduki kontrollimine ei pruugi alati olla juhi tiieliku kontrolli all. Juht ei pruugi saada
sOidukit seisma vOi vastupidi litkuma, kui sdiduk on tehniliselt rikkis voi defektiga. Seega
mootorsoidukiga pohjustatud kahju voib pidada mootorsdiduki kui suurema ohu allikaga seotud
iseloomuliku ohu realiseerumise tagajérjeks eelkdige juhul, kui kahju pohjustatakse soiduki liikumise
tagajirjel. *! Teisisonu viljendub konventsionaalse mootorsdiduki kdrgendatud oht selles, et juhil puudub
taielik objektiivne voimalus soidukit kontrollida.

Riigikohus on lisaks selgitanud, et mootorsoidukist 1dhtub iseloomulik risk ka juhi ebadigete sdiduvotete
tottu.”? Niiteks on leitud, et mootorsdidukist tuleneva suurema ohu allikaga seotud iseloomuliku ohu
realiseerumisega on tegemist ka siis, kui juhuslikust august labisoitev auto konniteel viibiva jalakéija

poriga iile pritsib ning viimase riided fra rikub.”?

Kohtupraktikas on leitud, et mootorsdidukid on késitletavad suurema ohu allikana ka siis, kui soidukid
hakkavad iseeneslikult lilkuma. Naiteks on soiduk pargitud kallakul ning sdiduk hakkab libisema ja
pohjustab seetdttu kahju kolmandatele isikutele. Selles osas autor kahju hiivitamises erisusi ei nde, kuivord
vélja liilitatud olekus on isejuhtivad sdidukid samade tunnustega kui ka konventsionaalsed soidukid.

Isegi, et isejuhtivad sdidukid on palju turvalisemad kui nn tavalised sdidukid, on isejuhtivatel sdidukitel
tehnoloogia kompleksuse tottu ebamédraselt suur risk, et tehnoloogias on moni puudujadk voi tekib
slisteemis viga. Jargnevalt toob autor vilja isejuhtivate sdidukitele iseloomulikud ohud, mis tulenevad

nende tark- ja riistava puudustele.

Isejuhtivate soidukite peamiseks ohuallikaks on nende siisteemid ja andurid, mis koostdds peavad
timbritsevat keskkonda analiitisima ja tegema kogutud info pdhjal otsuse ohutuks liikumiseks. Seega peab
olema siisteem ja andurid igal hetkel to6korras. Kui siisteemi korrashoid on juhi ja kasutaja seisukohast

keeruline, siis andurite korrashoidu on kasutajal monevorra lihtsam teostada. Nimelt peaks soiduki juht

91 /@S komm. vij. § 1056 komm 3.1.3.
92 RKTKo 3-2-1-7-13 p 20.
93OS komm. vlj. § 1056 komm 3.1.3.
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vOi kasutaja veenduma enne igat sditu, kas sdiduki andurid on puhtad ja korras, viltimaks olukorda, kus

soiduk teeb vale sdiduotsuse ja tekitab sellega kahju néiteks kolmandatele isikutele.

Uheks suureks probleemiks isejuhtivate sdidukite puhul on see, kui isejuhtiv sdiduk jéb teele seisma, sest
kaotab &ra tihenduse selle operaatoriga, kes seda juhib voi kaotab internetiiihenduse voi geopositsiooni.
Olukorras, kus sdiduk ei suuda tuvastada oma asukohta voi timbrust, ei saa sdiduk edasi litkuda ning voib
teel selle tottu seiskuda. Vastav olukord voib olla liiklusohtlik ning potentsiaalselt tekitada mitmeid

liikklusdnnetusi. **

So6iduki juht voi kasutaja peab samuti jargima tootja poolt antud juhiseid, mis puudutab sdiduki kasutamist
erinevates ilmastikuoludes. Erinevalt tavapérastest soidukist, on isejuhtivad sdidukid tundlikud néiteks
vihmale, lumesajule, porile ja mustusele, mis anduritele v3ib peale sattuda. Kui andurid ei ole puhtad, siis
ei pruugi nad saada infot enda vajaduste kohaselt ning teha valesid otsuseid. Pealegi vGivad isejuhtivad
sdidukid olla tundlikud valgusele ja pimedusele. Juhul, kui tootja néeb ette, et sdidukit tohib kasutada ainult
péevavalges ja kuival teel, siis peab kasutaja sellistest tingimustest kinni pidama, kui ta soovib isejuhtivat
reziimi kasutada. Juhul, kui vastavad aspektid ilmuvad sdidu ajal, siis voivad sdidukid anda automaatse
hoiatusteate, et stisteem liilitab isejuhtiva reziimi pea vélja. Ei ole vélistatud, et sdiduk ei anna hoiatusteadet
ning liigub isejuhtivas reziimis, kuid siis teeb liikklemisel mdne vea, mis voib pdhjustada liiklusdnnetust.
Eelbeldu ei kohaldu SAE 5. taseme sodidukite puhul, mis on disainitud liiklema kdikides keskkonna
tingimustes, nii nagu seda ka inimene teeb.

Isejuhtivad sGidukid voivad olla késitletavad suurema ohu allikana ka seetdttu, et neil on raske liigelda
teedel, mis on rahvarohked vdi tajuda inimeste kédezeste voi ndoilmeid. Naiteks voivad soidukil tekkida
takistused liikluspolitseinikku mérguannete tajumisega — sdiduk ei pruugi eristada vile hidlt voi kéte
kiisusignaale.”® Ka niiteks jalgratturi poolt kiitega antud mirguandeid vdib olla sdidukil raske eristada. *°
Kokkuvottes voib soiduk jétta vastavad aspektid kas {ildse tdhelepanuta voi teha nende pinnalt ekslikud

jareldused.

Lisaks on leitud, et isejuhtivate sdidukite puhul saab olema nende integreeritus liikklusesse problemaatiline.
Isejuhtivatel sdidukitel on kohustus liiklemisel votta arvesse koikide teiste liiklejate kaitumist, sh
arvestama jalakiijatega, jalgratturitega jne.”” Kuna isejuhtivad sdidukid liiklevad eelduslikult kooskdlas
liikluseeskirjadega, voivad nad olla aeglased ja takistada liikklusvoolu (niiteks sdita maanteel ettenéhtud

% A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, 80.
% RoboLaw. Ik 39.

% p_Goodman.

9 A. B. Browne, Ik 5-6.
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kiirusel, kuid tunduvalt aeglasemini kui teised sdidukid voi peatuda kollase tulega ristmikul)®® ning
seetottu pohjustada kaudselt liiklusdnnetusi (olukorras, kus teises sdidukis olev inimjuht otsustab
isejuhtivast sdidukist mooda soita). Samuti voib mojutada litkumist asjaolu, et sdidukeid on enne turule
laskmist testitud vaid tiihe riigi teedel, kuid sdidukit kasutatavas riigis on inimeste liiklemisharjumused
teistsugused.

Tdené&oliselt tunnevad juhid néiteks SAE 3 taseme sdidukis, et nende sekkumine pole vajalik ning nende
tahelepanu kandub kdrvalistele tegevustele niivord, et nad ei marka juhtimise tilevdtmise mérku.®® Kuna
isesitva auto Uheks eeliseks on vbime jagada juhiga teatud sdidukohustusi, kasutavad paljud juhid
tBen&oliselt oma &sja vabastatud kési, jalgu ja thelepanu. Autojuhid vGivad oma autodesse liiga palju
usaldada ja tdmbavad t&helepanu korvale, kuna nad vaatavad oma telefone, ristavad jalgu ja hdivavad

kaed nutitelefoni vai tahvelarvutiga.

Uks oluline aspekt isejuhtivate sdidukite korrapiraseks tdoks on asjaolu, et sdidukid oleksid hooldatud,
tarkvara uuendatud ja kontrollitud. 1°° Tootjapoolne kohustus on vdimaldada tarkvara uuendust liibi viia
ja anda uuenduse tegemiseks moistliku aja ning soiduki kasutaja kohustus on tarkvara uuendus dra teha.
Vastasel juhul voib olla sdiduki tarkvara jidda uuendustest voi tdiendustest ilma ja mitte vastata tasemele,

mille on selleks ajaks tootja vélja arendanud.

Olemasolevad sdidukid kasutavad iihenduse loomiseks 4G vorku, mis on SAE 4 ja 5 taseme sdidukite
eesmargipéraseks juhtimiseks ebapiisav andmemaht. Olemasolevad testitavad isejuhtivad sdidukid, mis
kasutavad 4G vorku, soidavad aeglaselt. Kui vastavat soiduk juhib operaator kaugelt, siis uueneb
operaatori pilt teatud hilinemisega. Monel juhul voib jouda operaatorini pilt périselt toimuvast moned
sekundid hiljem. Pole vilistatud, et pilt kiilub veelgi pikemaks kinni ning operaatori voime soidukit
kaugjuhtida kaob tildse &ra. On selge, et pildi hilinemine voi iildse mitte toimumine voib viia olukorrani,
kus teele ilmub moni segav faktor, mis voib pohjustada ka liiklusonnetuse. Samuti on voimalik, et kahel
korvuti sditval isejuhtival sdidukil, mis on parasjagu kaugjuhitavad operaatori poolt, piitiavad kogemata
tiksteise signaale ning satuvad no segadusse, pdhjustades kolmandatele isikutele kahju.

Léhitulevikus on oodata ka 5G vorgu kasutusele votmist, mis voimaldab iihendust luua kiiremini.
Muuhulgas toob see kaasa ka isejuhtivate sdidukite ohutuma toimimise. Soiduk on voimeline kogutud

andmemahtu kiiremini ja kvaliteetsemalt to6tlema ja selle pinnalt tegema targemaid otsuseid. Sellest

9% p_Goodman.
9 B. A. Browne, Ik 5-6.
100 p. Goodman.
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hoolimata vdivad tekkida uued riskid, eelkdige andmekaitsega ja kiiberturvalisusega'®!. Niiteks ei ole
valistatud, et kiiberkurjategijad padsevad isejuhtiva sdiduki siisteemile ligi ning votavad sdiduki juhtimise
tile, ilma et sdidukis viibijad sellest aru saaksid ning sdita nditeks meelega vastu seina voi muud objekti,

eesmérgiga kahju tekitada.

kahjustatud isiku Gigushiived voivad saada isejuhtivate sdiduki tehnoloogiast tulenevalt kahjustatud veelgi
laiemalt. Eelduslikult kogub isejuhtiv sdiduk infot ka reisija voi selle kasutaja kohta. Naiteks salvestab
isejuhtiv sdiduk sdidukis sees toimuvat video- voi helisalvesti kujul.!®? Samuti salvestab néiteks infot
labitud marsruudi kohta, st infot isiku liikumise ja asukoha kohta. Tegemist on isikuandmetega, mille
kogumine ja kasutamine peab olema konkretiseeritud ja sdilitatud vaid nii kaua kui see digustatud on.
Andmete ebaproportsionaalne kogumine, siilitamine ja kasutamine ehk to6tlemine on seadusevastane.
Andmete sattumisel nd valesse kitesse voib kahju ulatus olla ebaméiraselt suur.!®® Riskivastutuse
regulatsiooni iildklausli VOS § 1056 lg 1 kohaselt tekib vastutus eriti ohtlikule asjale vdi tegevusele
iseloomuliku ohu tagajdrjel kahju tekitamise korral. Riskivastutust kohaldatakse vaid siis, kui suurema ohu
allikaga kahjustatakse kahjustatud isiku Gigushiive, mis on riskivastutust ettendgevas Oigusnormis
nimetatud (kaitstud digushiive).!%* Nimelt tekib riskivastutus, kui suurema ohu allikat valitsev isik
pohjustab kannatanu surma, tekitab kehavigastuse vai tervisekahjustuse, hévitab voi kahjustab tema asja.
Kaitstud digushiived on seega eelkdige isiku elu, tervis ja omandidigus kehaliste esemete e asjade
suhtes.!% Kuivord eelnimetatud digushiived ei kuulu VOS § 1057 siittega kaitstud digushiivede alla,
hindab autor nende kaitstavust delikti iildkoosseisu ehk VOS § 1043 alusel.

2.6 Isejuhtiva sdiduki valdamine

VOS § 1056 1g 1 iildklausli kohaselt kannab suurema ohu allikat valitsenud isik selle iseloomuliku ohu
tagajirjel tekkinud kahju. VOS ei sisalda suurema ohu allika valitseja legaaldefinitsiooni, kuid vastavalt
VOS §-le 1057 vastutab tekitatud kahju eest mootorsdiduki otsene valdaja. Seega tuleb algul sisustada
mdistet ,,valdus®, mis on reguleeritud asjadigusseaduses. Nimelt sétestab AOS § 32, et valdus on tegelik
voim asja iile. Teisalt tuleb sisustada VOS §-s 1057 kasutatavat mdistet ,,otsene valdaja“. Otsese valdaja
mdiste méziratlemisel tuleb kohaldada AOS § 33 Ig 1, mis sétestab, et valdaja on isik, kelle tegeliku voimu

191 Society of Automotive Engineers (SAE) International, standard SAE-J 3016 — Surface Vehicle Recommended
Practice — Cybersecurity Guidebook for Cyber-Physical Vehicle Systems. Arvutivirgus:
https:/Aww.sae.org/standards/content/j3061 201601/ (29.04.20).

102 A, P. Garza, Ik 611.

103 D, Glancy, 1176.

104 \/OS komm. vlj. § 1056 komm 3.1. — V8ladigusseadus I11. Kommenteeritud véljaanne.
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all asi on, kuid seadus ei sitesta mootorsdiduki otsese valdaja definitsiooni ning seetottu on selle

defineerimine ja sisustamine jdetud kohtutele ja diguskirjandusele.

AOS §-s 32 nimetatud tegeliku voimu all peetakse silmas seda, et konkreetne asi vdi selle osa on isiku
mojusfadris selliselt, et isik saab sellega vabalt toimida ja teiste isikute mojud asja suhtes tegelikult
vilistada.'% Qiguskirjanduses on lisaks leitud, et asja iile tegeliku vdimu tekkimine eeldab iildjuhul seda,
et asi on valdajale ruumiliselt juurdepéddsetav. Kusjuures, isik peab saama asja kasutada oma tahtmise
jargi.!%” Naiteks on sdiduki juhil valdus sdiduki iile, kui ta istub rooli taga ja juhib seda sdidukit. Asja
valdajaks saab pidada nditeks ka seda isikut, kes parasjagu ruumis ise ei viibi, kuid kellel on olemas
juurdepiis vastavasse ruumi voi kohta. Uldjuhul on selleks isik, kellel on vastava ruumi votmed,
turvakoodid vms. Seeldbi on ka tidnaval seisva lukustatud auto valdus isikul, kellel on auto voti, eeldusel
et tal on vdimalus autot kasutada, sest see isik saab teostada auto suhtes tegelikku vdimu. ' Tuleb
rohutada, et valduse all peetakse silmas faktilist olukorda. Teisisonu ei ole tegemist digusega kui sellisega.
Hinnata tuleb seda, kas isikul oli faktiliselt voimalik asja iile voimu teostada. Seega valduse puhul ei ole
médravaks see, kas isikul on diguslik alus asja vallata, vaid see, millised faktilised, tegelikult esinevad
meetmed on isikul selleks, et asja suhtes tegelikku vdimu teostada. '%°

Otsese valdusega on tegemist siis, kui isik teostab isiklikult otseselt vdimu asja suhtes.!'® Kui suurema
ohu allikaks on asi, on suurema ohu allika valitseja see isik, kelle tegeliku voimu all asi on ning kes iihtlasi
saab mojutada asja kasutamist ning asja olemuse vdi kasutamisega seonduvaid ohtusid kolmandatele
isikutele.!!! Riigikohus on tsiviilasjas nr 3-2-1-7-13 19.03.2013 otsuse p-s 21 selgitanud, et: ,,Seega on
VOS § 1057 jirgi vastutav eelkdige isik, kellel on tegelik vdim (olgu seaduslikul alusel vdi mitte)
mootorsoiduki iile, ehk isik, kes soidukit kontrollib, st otsustab, kuhu ja millal sdiduk liigub, kannab
soidukiga seotud kulusid ja majanduslikke riske ning saab selle kasutamisest kasutuseeliseid.* Seega kui
suurema ohu allikaks on tegevus (nditeks sdiduki juhtimine), on suurema ohu allika valitsejaks tildjuhul
isik, kes vastava tegevuse osaks olevaid toiminguid teostab. ''> Mootorsdiduki valdajana on {ildjuhul
kisitletav selle juht, sest mootorsdiduk on kiitamisel juhi tegeliku voimu all.'!?

Kiisimus sellest, kas sdiduk oli isiku valduses voi mitte, on konventsionaalsete sdidukite puhul enamasti

relevantne vaid siis, kui juht viibis sdidukist eemal ja sdiduk pohjustas kolmandale isikule kahju soiduki

106 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.1. — Asjadigusseadus |. Kommenteeritud véljaanne. Tallinn: Juura 2014. (Kaupo Paal).
107 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.1.

108 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.1.

109 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.1.

110 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.2.

111 vOS komm. vij. § 1056 komm 3.3.1.

112 \/&S komm. vij. § 1056 komm 3.3.1.
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iseenesliku liikumise tottu (nditeks jéttis juht kasipiduri peale panemata). Isejuhtivate sdidukite puhul on
see kiisimus aga palju aktuaalsem, kuivord isejuhtiva sdiduki juht ei pruugi omada ,tegelikku voimu‘
soiduki iile. Eelkdige olukorras, kus sdiduk teostab juhtimist ise ehk liikleb autonoomses reziimis. Eriti
ilmekalt illustreerib seda olukorda see, kui sdidukis iildse iihtegi inimest ei viibi (SAE 4-5 autonoomsuse
tase). Kuna valdus voib asjade puhul olla erinev, siis tuleb otsustada, kes on valdaja, toetudes

kiibearusaamadele.!'*

Nagu eelnevalt méargitud, siis on sdiduki valdaja nditeks see isik, kes istub rooli taga ja sdidukit juhib. Ka
on valdaja see isik, kelle kées on autovotmed, kuid kes parasjagu sdidukis ei viibi. Samuti on valdajaks
varas, kes autoukse lahti muugib ja sdidukiga minema sdidab, olgugi, et seaduslikku alust tal valduseks
pole. Olukorras, kus varas on sdiduki minema viinud on vargal sdiduki iile otsene voim ning omanikul
voi endisel seaduslikul valdajal enam mitte. Seega on valdaja hindamisel médravaks see, millal kéibes
tavaliselt loetakse, et konkreetne asi on kellegi tegeliku voimu all. '!® Isejuhtivate sdidukite puhul vajab

see kiisimus suuremat tahelepanu, kuivord varasemat praktikat pole.

Juht, kes on otsustanud isejuhtiva sdiduki endale soetada ning seda eesmérgipéraselt kasutada, voib olla
monel juhul késitletav isikuna, kes teostab faktilist vdimu sdiduki iile. Just tema otsustab, kas sdidukit
kéivitada voi mitte. Teoorias voib juht kéivitada sdidukit kaugelt ning mitte sdidukis viibides, mis viitab
sellele, et sdiduk on tema otseses valduses. Lisaks vdib argumenteerida, et valduse puhul on méiravaks
asjaoluks see, et isikul on tahe asja kasutada ja oma valduses hoida. Voib 6elda, et soetades endale
isejuhtiva sdiduki, isik justkui moonab, et otseseks valdajaks on tema ise, sest sdiduk liikleb tema

korraldusel.

R. Kinkar on leidnud oma magistritdds ,, Tootjavastutus ja juhi deliktidiguslik vastutus autonoomsete
sdidukite tehnoloogia puudusest tingitud kahju tekkimise korral®, et arvestades VOS § 1057 eesméirki on
autonoomse sdiduki juht késitletav mootorsdiduki otsese valdajana. Nimelt selgitab ta, et: ,,Kehtiva VOS
eelndu seletuskirjas viljendatud pdhimdtte kohaselt on VOS § 1057 riskivastutuse erikoosseisu termini
,»otsene valdaja“ tiheks oluliseks aspektiks eriline suhe ,,otsese valdaja* ja vallatava mootorsdiduki vahel,
mis véljendub selle hooldamises ja enda huvides kasutamises. Seega, kuivord autonoomse sdiduki ,juht
sarnaselt konventsionaalse soiduki juhile hooldab sdidukit ning kasutab seda enda huvides, on ka
autonoomse soiduki ,juht* selle sdiduki otsene valdaja isegi soiduki autonoomsel litkumisel ning

riskivastutus kohaldub®.!'¢

114 AGS komm. vlj. § 32 komm 3.1.
115 AOS komm. vlj. § 32 komm 3.1.
116 R, Kinkar, Ik 61.
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T&6 autor niieb vajadust pohjalikumalt analiiiisida, kas VOS § 1057 eesméirk saab olla isejuhtiva sdiduki
juhti kisitleda kui otsest valdajat. VOS § 1057 eesmiirk on reguleerida olukord, kus sdiduki juht vastutab
mootorsdidukiga pohjustatud kahju eest alati, v.a. VOS § 1057 nimetatud vilistavate asjaolude
ilmnemisel. Vastava sétte loomisel vois seadusandja pidada juhi all silmas eelkdige isikut, kes juhib
soidukit vahetult ise rooli taga olles (sealjuures keerab rooli, vajutab pedaale, jélgib liikluskeskkonda, teeb
mandovreid jne). Teatud juhtudel peetakse otsese valdaja all silmas ka kolmandat isikut, kelle
majandustegevuse heaks soidukit juhitakse. Kohtupraktikas on leitud ka, et sdiduki juht vastutab soiduki
iseenesliku liikumisel pohjustatud kahju eest, kui juht on sdidukit nditeks valesti parkinud vai jatnud
késipiduri peale panemata. Juhile on tegu seejuures etteheidetav vaid juhul, kui juht on rikkunud
liiklusseaduses maéératletud kohustust voi rikkunud kéibekohustust. Juhi siiiita vastutus on sealjuures
pohjendatud, kuna juht kasutab sdidukit kui suurema ohu allikat enda huvides ning omab sdiduki {ile
faktiliselt kontrolli.

SAE 3. taseme sdiduki puhul, kus tegemist on juhi ja tehnoloogia jagatud vastutusega, tuleb eristada, kas
soiduk allus kahju tekitamise hetkel inimjuhi kasklustele vai sditis isejuhtivas reziimis. Kui soiduk liikles

inimjuhi kontrolli all, siis VOS § 1057 on juhile vaieldamatult kohaldatav.

Eeldusel, et autonoomsete soidukite juhtimine Eesti teedel seadustakse ning isejuhtiva reziimi kasutamine
lubatakse, nihkub autori hinnangul autonoomsete sdidukite olemuse tottu juhtimise kontroll inimeselt
tehnoloogiale. Autonoomne sdiduk on voimeline sditma juhi sekkumata iseseisvalt, sh valima marsruuti,
kiirust ja teostama muid otsuseid. Vastavad funktsioonid tdidab autonoomsesse sdidukisse
programmeeritud stisteem. Juhil voib olla voimalus otsustada, kas soidukit juhtida ise voi kasutada
isejuhtivat reZiimi, kuid ebadige oleks viita, et juhil on kontroll sdiduki iile, kui sdiduk liikleb isejuhtivas
reziimis. Sellest tulenevalt on ebadige viita, et juhil on voimalus sdidukiga sellel hetkel vabalt toimetada
oma tahtmise jargi. Ajal, kus soiduk on isejuhtivas reziimis, on soidukis viibiv juht kui kaasreisija ning
sdidu tegelikku liikumist ei mdjuta.'!” T66 autori hinnangul ei saa kiisitleda autonoomsete sdidukite puhul
sdidukis viibivat isikut kui mootorsdiduki otsest valdajat VOS § 1057 mdttes, kui sdiduk liikles kahju
tekitamise hetkel isejuhtivas reziimis. Vastasel juhul voib jouda eluliselt absurdse olukorrani, kus
mootorsdiduki valdajaks saab olema isik, kes viibis kiill sdidukis vo1 otsustas soidukiga soitu alustada
(isejuhtivas reziimis), kuid faktiliselt kontrolli selle iile ei omanud. Sellisel juhul tuleks késitleda ka
tavapdrases autos (SAE 0-2 taseme sdidukis) korvalistmel istuvat isikut (kaasreisija) mootorsdiduki
otseseks valdajaks. Olemuslikult piirdub korvalistuja ja autonoomse sdiduki juhi roll sdiduki ,.juhtimisel*
sellega, et isik teeb otsuse sdidu alustamiseks, valib sihtkoha ning monel juhul ka marsruudi. Vordluseks

117 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, 73.
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saab tuua olukorra, kus isik titleb taksojuhile, et: ,,Soidame palun sihtkohta X, kasutades marsruuti Y.
Seadusandja on kehtestanud siiiist sdltumatu vastutuse VOS § 1057 alusel iiksnes mootorsdiduki otsese
valdaja suhtes, vilistades seega kaudse valdaja vastutust. Autori hinnangul ei saa pidada autonoomse
soiduki otseseks valdajaks isikut vaid selle aspekti pinnalt, et tema hooldab vastavat sdidukit voi kasutab
seda enda huvides, nagu tavaliselt sdiduki omanik seda teeb. Kui sdiduki juht, ka seda hooldades ja enda
huvides kasutamisel, ei oma mistahes tegelikku voimu mootorsdiduki tile, siis ei saa ta olla késitletav kui
otsene valdaja ja peab olema hoopis kisitletav kui kaudne valdaja, vilistades tema siiiid VOS § 1057

alusel.

Nagu eelnevalt kirjeldatust néhtub, siis mootorsdiduki valdajana ja seega ka kahju eest vastutajat voib
pidada teatud juhtudel ka muud isikut. Nimelt kui isik teostab vastavaid toiminguid teise isiku jaoks,
huvides ning kontrolli all, on suurema ohu allika valitsejaks isik, kelle jaoks toiminguid teostatakse.!'®
Muuhulgas VOS § 1057 jérgi ei vastuta isik, kes teostab tegelikku vdimu asja iile teise isiku korralduste
kohaselt tema majapidamises voi ettevdttes (nn valduse teenija AOS § 33 Ig 3 mdttes), eelkdige tddandja
autot todiilesannete tiitmisel kasutanud autojuht. Néiteks ei saa VOS § 1057 alusel votta riskivastutusele
bussijuhti. Sellisel juhul on VOS § 1057 alusel vastutavaks isikuks isik, kelle valdust bussijuht teenib.
Samas asjaolu, et valduse teenijaks olev mootorsdiduki juht ei ole sdiduki valdajaks, ei vilista tema

vastutust VOS § 1043ij alusel juhul, kui tema teo tulemusena on digusvastaselt ja siiiiliselt pdhjustatud
kahju kolmandale isikule.!"

Autori hinnangul sobib kiisitleda sdiduki operaatorit (kaugjuhti) kui mootorsdiduki otsest valdajat VOS §
1057 méttes, kui tegemist on SAE 3 taseme soidukiga ja kui soidukis ei ole juhti, kes on vdimeline
Juhtimise iile votma. Operaatoril on faktiline voim soiduki tile, kui ta sdidukit juhib. Olenemata sellest, et
operaator ei viibi ruumiliselt sdidukis ning voib tegelikult viibida isegi teises riigis, siis omab ta sdiduki
juhtimisel reaalset voimu soiduki litkumise iile. Operaator saab sdidukiga vabalt toimetada ning vélistada
teiste isikute moju soidukile. Rohutada tuleb, et operaatori siiiid ei saa siiski igal ajal automaatselt eeldada,
kui soiduk on isejuhtivas reziimis. Operaator votab juhtimise iile vaid olukorras, kui sdidukil on teel néiteks
moni takistus. Olukorras, kus isejuhtiv sdiduk andis sdidukis viibivale juhile voi operaatorile mérguande
juhtimise {levotmiseks, kuid juht voi operaator juhtimise iile ei votnud, vdib kone alla tulla
solidaarvastutus VOS § 137 Ig 1 alusel. Lisaks vdib solidaarvastutus olla méistlik ka seetdttu, et isejuhtiva

soiduki soetanud isik on see, kes sellest soidukist no kasu saab ning kannab ka kulusid seoses soidukiga.

118 \/OS komm. vj. § 1056 komm 3.3.1.
19 RKTKo 3-2-1-19-08 p 1.
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SAE 4 ja 5 taseme soidukid ei vaja juhtimise tilevotmist iiletildse ning seega ei ole asjakohane radkida ka
Juhi voi operaatori vastutusest. Autori hinnangul on asjakohatu ka hinnata, kas tootja peaks vastutama
VOS § 1057 alusel, kuna tootjal ei ole otsest valdust ehk reaalselt voimu sdiduki iile.

2.7 Isejuhtiva s6iduki kaitamine

VOS § 1057 néeb ette, et mootorsdiduki otsene valdaja vastutab kahju eest, mis tekkis mootorsaiduki
kaitamisel. Valjendit ,,mootorsdiduki kéitamine™ seadus ei defineeri ning selle sisustamine on seega
kohtupraktika tlesanne. Oiguskirjanduses on leitud, et vastavate kohtuotsuste tegemisel tuleks selle
véljendi sisustamisel lhtuda konkreetse juhtumi asjaoludest.*2° Samuti on leitud, et riskivastutus jargneb
isikule vaid siis, kui kahjustatud isikul tekkis kahju just selle ohufaktori t6ttu, mille pérast konkreetset asja

v0i tegevust suurema ohu allikaks peetakse.*?

Mootorsdiduki kiitamise defineerimiseks tuleb ldhtuda suurema ohu allika mdistest. Nagu eelnevalt
selgitatud, siis on suurema ohu allikas asi voi tegevus, mille olemuse voi mille juures kasutatud ainete voi
vahendite tottu voib isegi asjatundjalt oodatava hoolsuse rakendamise korral tekkida suur kahju voi voib
kahju tekkida sageli.

VOS § 1057 nieb ette, et mootorsdiduki otsene valdaja vastutab kahju eest, mis tekkis mootorsdiduki
kéitamisel. Oiguskirjanduses on mootorsdiduki kéitamist defineeritud jargmiselt: ,,Mootorsdiduki
kéitamiseks loetakse mis tahes mootorsdiduki sihtotstarbekohast kasutamist, mille kdigus voib

realiseeruda mootorsdidukile kui suurema ohu allikale iseloomulik oht.*!??

LS § 2 p 41 kohaselt on mootorsdiduki juhtimine isiku igasugune tegevus mootorsdiduki juhi kohal, kui
mootorsdiduk liigub. Vaatamata sellele loetakse mootorsdiduki juhtimiseks ka isiku tegevust, kui ta ei
viibi juhi kohal, kuid mojutab juhtimisseadiste (juhtrauad, rooliratas voi muu selline) abil mootorsdiduki
liikumissuunda voi kiirust. Seega voib pidada mootorsdiduki kaitamist teatud juhtudel ka olukorda, kus
juht on auto parkinud, kuid auto on parkimiskohalt dra liikkunud jne. Ka Riigikohtu arvates ei ole lisaks
vilistatud, et mootorsdiduki kiitamiseks VOS § 1057 mdttes vdib lugeda ka sdiduki aeglast litkumist voi
erandlikel asjaoludel teel seismist.'** V. Viirk on argumenteerinud, et kui sdiduk on pargitud korrektselt
selleks ettendhtud kohta ja endast litkklusele mingit ohtu ei kujuta, tuleks asuda seisukohale, et tegemist ei

120 \/, /ark (2004), Ik 406.

12T, Tampuu (2003), Ik 162.

122 \/OS komm. vlj. § 1057 komm 3.2.
123 RKTKo 3-2-1-7-13 p 20.
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ole mootorsdiduki kiitamisega. Kuid aga on kéitamisega tegemist nditeks siis, kui sdiduk on pargitud
asulavilisel maanteel 60sel pimedasse kurvi keset teed, kuivord sellisel juhul kujutab ta endast liiklusele
viiga suurt ohtu.!?* Jarelikult on kiitamisega tegu ka siis, kui mootorsdiduki mootor ei kiinud ja kui selle

valdaja sdidukis ei viibinud.

Isejuhtivate sdidukite puhul seega ei tohiks praktikas tekkida raskusi kéitamise tuvastamisega, kuivord
soiduki valdaja viibimine sdidukis ei ole ka konventsionaalsete sdidukite kditamise eelduseks. Nii
konventsionaalse sdiduki kui ka isejuhtiva sdiduki kaitamises pole pohjust kahelda sdiduki liiklemise ajal,
kuid probleemid kéitamise tuvastamisega voivad tekkida sdidu alustamise hetkel. Konventsionaalse
soiduki puhul loetakse kiitamiseks seda, kui isik paneb sdiduki mootori todle votme keeramisega voi autot
kéivitava nupu vajutamisega. Soiduki kditamine 10peb mootori seiskumisega (sdidu Iopetamisega).
Olukorras, kus sdiduki mootorit voib toole saada ka ilma, et isik peaks fiiiisiliselt sdidukis kohal olema,
voiks kaitamiseks pidada mootori kdivitamist distantsilt — nditeks arvutist voi mobiilirakendusest vastava
soidu alustamise késkluse edastamisega soidukile. Pole pohjust kahelda selles, et tihel voi teisel viisil
kaivitub mootor inimese tahte kohaselt ja viisil. Isejuhtiva sdiduki nii nagu ka tavapérase sdiduki mootor
ei kéivitu ja ei hakka sditma iseeneslikult. Autori hinnangul voivad isejuhtivate sdidukite kontekstis
kaitamisega tekkida raskused peamiselt kditamise algushetke tuvastamisega. Teatud juhtudel vdivad
tekkida raskused ka tuvastamisega, kes sdidukit kditas —kas isik, kes sees istus vai isik, kes kiitas sdidukit
kaugelt.

2.8 Riskivastutust valistavad asjaolud

Seadusandja eesmaérk riskivastutuse regulatsiooni puhul on suurendada kahju tekitaja vastutust, kuna
kahju tekitaja on votnud enda peale riski, kasutada asja vOi teha midagi, mis kujutab endast ette
uhiskonnale mingit ohtu. Riskivastutusest vabanemine on kahju tekitatud isiku jaoks keeruline ning saab
tulla kdne alla vaid seaduses satestatud juhtudel. Vastutust valistavad asjaolud on loomu poolest kahju
pdhjustanud isikust sBltumatud.!?® Nagu varasemalt mainitud, siis riskivastust ei valista ka asjaolu, et
suurema ohu allika valitseja ei rikkunud liikluses osaledes liikluseeskirja.'2®

VOS § 1057 Ig 1 p-d 1-5 sitestavad asjaolud, mil mootorsdiduki valdaja vabaneb vastutusest.
Nimelt ei vastuta mootorsdiduki otsene valdaja mootorsdiduki kditamisel tekkinud kahju eest, kui:

124/, VViirk (2004), Ik 407.
125 |, Sandel, Ik 11.
126 RKTKo 3-2-1-161-10, p1l.
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1) kahjustatakse mootorsdidukiga veetavat asja, mida mootorsdidukis viibiv isik ei kanna seljas
ega kaasas;

2) kahjustatakse mootorsdiduki valdajale hoiule antud asja;

3) kahju pdhjustas vddramatu joud voi kannatanu tahtlik tegu, vélja arvatud juhul, kui kahju
tekkis 6husoiduki kéitamisel;

4) kannatanu osales mootorsoiduki kditamisel,

5) kannatanut veeti tasuta ja véljaspool vedaja majandustegevust.

Enim tihelepanu vajav vilistav asjaolu on isejuhtivate sdidukite kontekstis VOS § 1057 p 3. Vésramatu
jou all moeldakse erakorralist ja védramatut looduslikku faktorit, mille vallandumise tottu ei saa rédkida
sellest, et kahju tekkis suurema ohu allikale iseloomuliku ohu tagajirjel.'?” Oiguskirjanduses on leitud, et
mootorsdiduki defekt ei ole VOS § 1057 stestatud mootorsdidukijuhi valdaja vastutusest vabastav
asjaolu.!?® Nii ei ole Kisitletav ka isejuhtivate sdidukite defektide tottu tekkinud kahju vastutust vilistava
asjaoluna VOS § 1057 p 3 mdttes.

Autori hinnangul on tidnasel hetkel, ilma konkreetsest isejuhtiva sdiduki mudeli tehnilise kirjeldusest
l&htumata, raske méiératleda, mis vdivad olla vélistavad asjaolud, mis ei ole késitletavad nendele
soidukitele iseloomulikuks ohuks. Autor kaldub pigem arvamusele, et isejuhtivate sdidukite poolt
tekitatud kahju tekitaja vastutust ei vilista ka olukord, kus realiseerus isejuhtiva sdidukile iseloomulik risk.
Teisisonu ei saa vélistada otsese valdaja vastutust, kui isejuhtiv sdiduk jdi niiteks teele seisma seetttu, et

kaotas internetiiihenduse vdi kui interneriiihendus on aeglane ja seetdttu pohjustas kahju. 12

Riskivastutuse olemusest tulenevalt saab isiku vastutust vélistada liksnes sellise vélise jou sekkumine
suurema ohu allika valitsemisse, mille vallandumine ei ole seotud suurema ohu allikast endast soltuvast
asjaolust.'** Nagu autor juba varasemalt vilja tdi, siis on iiks isejuhtivatele sdidukitele iseloomulik oht see,
et sdiduki juhtimise voib iile votta kiiberkurjategija (siisteemi hikkimisel). 1*! Vastav asjaolu ei ole juhist
ega operaatorist kuidagi soltuv vo1 mdjutatav. Sisuliselt on sellisel juhul sdidukis viibiv isik samuti
kannatanu. Kuivord voib teatud juhul tuua isejuhtiva sdiduki juht voi operaator oma siiii vélistamiseks
asjaolu, et sdiduk oli hikitud. Sealjuures peab sellisele viitele tuginemiseks suutma kostja seda asjaolu
kohtus tdendama.

127 P, Varul jt. VOS § 1057 komm 3.4.

128 M -L. Avikson. Riskivastutus deliktidigusliku vastutuse liigina : magistritdd. Tartu Ulikool, Tartu, Ik 80.

129 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, 73.

130T, Tampuu (2003), Ik 163.

131 Society of Automotive Engineers (SAE) International, standard SAE-J 3016 — Surface Vehicle Recommended Practice —
Cybersecurity Guidebook for Cyber-Physical Vehicle Systems.
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Juhul, kui mootorsdiduki otsese valdaja vastutust vilistab mdni VOS § 1057 p-des 1-5 sitestatud asjaolu,
siis vOib védramatu jou puhul tulla kdne alla suurema ohu allika valitseja vastutus delikti tildkoosseisu
alusel. Seda kiill omakorda vaid juhul, kui suurema ohu allika valitsemisse sekkuv véline joud oli
mdistlikult vdttes ette nihtav ja kui sellega oli kokkupuudet vdimalik viltida. '3 VOS § 103 1g 2 sitestab,
et vddramatu joud on asjaolu, mida volgnik ei saanud mdjutada ja moistlikkuse pohimdttest ldhtudes ei
saanud temalt oodata, et ta lepingu sdlmimise voi lepinguvilise kohustuse tekkimise ajal selle asjaoluga
arvestaks voi seda véldiks voi takistava asjaolu voi selle tagajérje liletaks. Seega on vastava sétte 16ikest
tuletatav, et vadramatu jouga ei ole tegemist kui pohjuslik seos isiku teo ja kahju vahel on katkestatud.
Seega, kui isik teadis voi oleks pidanud teadma, et moni asjaolu, mis voiks kvalifitseeruda védramatu
asjaoluna, on tulemas ning kui ta oleks saanud kahjulikku tagajérge véltida, siis vOiks see isik vastutada

delikti tildkoosseisu alusel.

132 T, Tampuu (2003), Ik 163.
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3. Delikti iildkoosseisulise vastutuse kohaldamine isejuhtiva so6idukiga
tekitatud kahju korral

3.1 Delikti iildkoosseisulise vastutuse olemus

Delikti Gldkoosseisuline vastutus tuleb isejuhtivate sdidukite puhul eelkdige kone alla juhtudel, kus
riskivastutuse satted (VOS § 1056 ja 1057) ei kohaldu. Nagu autor eelnevas peatiikis valja tdi, siis vdib
mootorsdiduki kaitamise ja valdamise defineerimisega tekkida mitmeid raskusi isejuhtivate sidukite
kontekstis. Delikti Gldkoosseisu kohaldamisel on eeliseks ka see, et delikti Uldkoosseisu digushiivede ring
(VOS § 1045 Ig 1) on laiem kui riskivastutuses. Nimelt on VOS § 1045 Ig 1 alusel kahju tekitamine
oOigusvastane eelkdige siis, kui see tekitati:

1) kannatanu surma pdhjustamisega;

2) kannatanule kehavigastuse voi tervisekahjustuse tekitamisega;

3) kannatanult vabaduse votmisega;

4) kannatanu isikliku diguse rikkumisega;

5) kannatanu omandi voi sellega sarnase diguse voi valduse rikkumisega;

6) isiku majandus- vOi kutsetegevusse sekkumisega;

7) seadusest tulenevat kohustust rikkuva kéitumisega;

8) heade kommete vastase tahtliku ké&itumisega.

Samas on delikti iildkoosseisulise vastutuse puhul kahju tekitaja vastutusele votmiseks vajalik tema siiii
tuvastamine. Kannatanu peab tdendama lisaks kahju olemasolule ka kahju tekitaja tegevuse
oOigusvastasust. Kahju tekitaja peab tdendama, et ta ei olnud kahju tekitamises siitidi. Kannatanul on
voimalik esitada kahju tekitaja vastu ndue samaaegselt molema sitte alusel alternatiivselt, ndudes esmalt

kahju hiivitamist riskivastutuse sitete alusel ning teisalt delikti iildkoosseisu sétete alusel.

Eesti diguses on delikti iildkoosseis reguleeritud VOS 53. peatiiki 1. jaos (§ 1043 jj). VOS § 1043 sitestab,
et teisele isikule (kannatanu) digusvastaselt kahju tekitanud isik (kahju tekitaja) peab kahju hiivitama, kui
ta on kahju tekitamises siitidi voi vastutab kahju tekitamise eest vastavalt seadusele. Nimetatud séte on
deliktilise vastutuse pdhiline alusnorm, mille eeldused on: teisele isikule kahju tekitamine, digusvastasus
ja siiti. Autor keskendub delikti iildkoosseisu eelduste hindamisel peamiselt siitile, kuivord kahju
tekitamine ja digusvastasus delikti tildkoosseisu eelduste puhul on objektiivselt hinnatavad ning ei soltu
kahju tekitajast.
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Jargnevalt analiitisib autor, kas delikti tildkoosseis on kohaldatav, kui kahju on tekitatud sdidukiga, mis
liikles liiklusdnnetuse hetkel isejuhtivas reziimis ning millised on selle kohaldamise kitsaskohad. VOS §
1043 alusel vastutuse omistamisel tuleb eelkdige tuvastada, kas juht on kaitunud siiiiliselt. Kuivord VOS
§ 1050 Ig 1 alusel kahju tekitaja siitid eeldatakse, siis analiitisib autor, millised voivad olla siiid vélistavad
asjaolud, kui sdiduk sditis isejuhtivas reziimis. Mida autonoomsem on sdiduk, seda véiksem on juhi roll
soiduki juhtimisel ning seega analiiiisib autor teisalt, kas siili saab omistada ka teistele isikutele. Lisaks
hindab autor, kas kehtiv diguskord tdidab kahju hiivitamise eesmérki, milleks on kahjustatud isiku
asetamine olukorda, mis on voimalikult 1&hedane olukorrale, milles ta oleks olnud, kui kahju hiivitamise
kohustuse aluseks olevat asjaolu ei oleks esinenud.'*® Lisaks tuuakse vilja tdendamiskoormuse

probleemkohad.

3.2 Delikti tildkoosseisulise vastutuse subjekt isejuhtivate sdidukiga
tekitatud kahju korral

Tekitatud kahju hiivitamise nGude esitamiseks Gigustatud isik voib olla fudsiline voi juriidiline isik. 1.
Nomm on delnud kaitstavate subjektide kohta nii: ,,Oiguskord kaitseb kiibekohustuste kaudu kaitsmist
védrivaid ohualas olevaid isikud ja/vdi nende vara nende isikute kéaitumise suhtes, kelle kontrolli all oht
asub. Teiste sOnadega - kaibekohustuste eesmark on raamida suhteid, mis vairivad Kaitset hooletu
kaitumise vastu ja mératleda isikute ring, keda vdib pidada kahju tekitamise eest vastutavaks.!** Seega
tuleb méératleda, kellel lasub kdibekohustus ning milline on tema vastutuse pohjendatud alus. Eelkoige
tuleb hinnata isiku kitumisest tuleneva voi tema kontrolli all oleva ohu liiki ja ulatust, ohtude valitsetavust

ja ohtude hinnatavust ning usalduskaitset. '3

Delikti toimepanijaks ehk isikuks, kes paneb toime deliktidigusliku vastutuse kaasa toonud teo, vdib olla
nii fiitisiline kui ka juriidiline isik.'*® Erinevalt riskivastutusest, on fiiiisilise isiku vastutusele votmiseks
delikti tldkoosseisu alusel {ildjuhul wvajalik, et ta oleks delikti toimepanemise ajal olnud
deliktivdimeline.!3” Sellest tulenevalt saab delikti iildkoosseisu alusel vastusele votta vaid isikut, kes on
vithemalt 14-aastane (VOS § 1052 Ig 1) ning kui ta oli vdimeline oma tegudest aru saama ja neid juhtida
(VOS § 1052 1g 2). Konventsionaalsete sdidukitega pdhjustatud kahju puhul enamasti ei tule probleemiks

133 RKTKo 3-2-1-137-05

134 | NGmm. Kéibekohustuse rikkumisel pdhinev deliktidiguslik vastutus. Doktorittd. Tartu Ulikooli Kirjastus 2013, Ik 78.
1351, NGmm, Ik 79.

136 \/OS komm. vlj. § 1043 komm 3.4.1.

137 \/OS komm. vij. § 1043 komm 3.4.1.
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ette see, et isik oleks deliktivoimetu, kuna sdiduki juhtimiseks on isikul vaja juhiluba. Juhiloa saamiseks
tuleb 1dbida tervislik kontroll ning olla vahemalt 16-aastane (piiratud juhtimisdigusega juhiluba).

Juriidilise isiku vastutus pohineb kas vastutusel oma juhtorgani likkme delikti eest, isiku eest, keda ta
kasutab pidevalt oma majandustegevuses vdi iseenda delikti eest. '*® Samuti on leitud, et: ,,Eesti diguses
ldhtutakse nn organiteooriast, mille kohaselt loetakse juriidilise isiku organite tegusid juriidilise isiku enda
tegudeks. Oeldu tihendab, et kui juhtorgani liige rikub juriidilise isiku digusvdime realiseerimise kiigus
kiibekohustust, tuleb seda lugeda iihtlasi juriidilise isiku deliktiks.* !>

SAE 3 taseme sdidukite puhul peab juht olema igal juhul olema isik deliktivdimeline, kuna kannab
isejuhtiva sdidukiga nd jagatud kohustust juhtimisel. Isik, kes juhib SAE 3 taseme sdidukit on kohustatud
omama juhiluba. Seetdttu ei ole SAE 3 taseme sdidukitega tekitatud kahju puhul kahjustatud isikute kaitse
ndrgem kui konventsionaalsete sdidukitega pohjustatud kahju puhul, kui hinnata delikti tildkoosseisulise
vastutuse subjekti, kes on kahju eest vastutav.

SAE 4 ja 5 tasemete soidukite puhul sdiduki juhi olemasolu sdidukis ei ole kohustuslik ning seega saavad
eelduslikult olema vastutavaks isikuks pigem juriidilised isikud (omanikud, operaatorid). Ka sellisel juhul
ei ole autori hinnangul kahjustatud isiku positsioon ndrgem kahju hiivitamise korral. Kiill aga tulenevalt
isejuhtivate sdidukite eesmargist suurendada liikkuvust ja kasutajate mitmekesisust (nt vanurid, alacalised,
litkumispuudega inimesed), on oodata, et isejuhtivate sdidukite kasutajad ja omanikud vdivad olla ka
deliktivoimetud inimesed. Deliktidiguslikult vastutavaks isikuks on tldjuhul isik, kes pani toime delikti
ehk isik, kelle Gigusvastase teo tagajarjel tekkinud kahju hiivitamist ndutakse.° Kuid deliktidiguses voib
erandina tekitatud kahju eest vastutavaks isikuks olla ka muu isik kui digusvastase teo toimepanija.'*!
Naiteks ei ole vilistatud, et sdiduki rooli taha istub isik, kes ei ole veel 14-aastane voi viibib seisundis, kus
ta ei saa oma tegudest aru. VOS § 1053 niieb ette kahjustatud isiku kaitset, kui kahju tekitaja ei olnud
deliktivoimeline. Nimetatud sétte alusel kannavad sellisel juhul kahju hiivitamise kohustust laste ja
hoolduse alla antud isikud — vanemad ja eestkostjad. VOS § 1054 nieb ette vastutust teise isiku eest ning,
kui see isik kasutab teist isikut pidevalt oma majandus- vdi kutsetegevuses. Néiteks kui bussifirma kasutab
isikut bussijuhina oma firma reisijate transportimiseks voi kui ettevote kasutab oma t66tajaid teatud
tilesannete tdimiseks tema nime all. Nii voib vastutusele votta ka ettevotet, kes kasutab isejuhtivaid busse

oma reisijate transportimiseks ning kanda vastutust, kui isejuhtiv sdiduk tekitab kahju.

138 1, NGmm, Ik 86.
1391, NGmm, Ik 86.
140 \/OS komm. vlj. § 1043 komm 3.4.1.
141 \/OS komm. vlj. § 1043 komm 3.4.1.
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Kokkuvotlikult leiab autor, et delikti tildkoosseisuline vastutuse subjektide ring ei kahane seetottu, et kahju
tekitatakse isejuhtiva sdidukiga. Muuhulgas, kui tegemist on isejuhtiva sdidukiga, on vastutaja subjekti
kindlaksmédramine tdendoliselt lihtsam kui konventsionaalse sdidukiga pohjustatud kahju puhul. Nimelt
peab isik tavaliselt pddrduma juhi isiksuse tuvastamiseks Politsei- ja Piirivalveameti poole. Ametivoimud
tuvastavad sdiduki omaniku voi kasutaja sdiduki numbrimérgi jargi. Kui numbrimérki pole teada, siis
peavad ametivoimud sdiduki tunnuste jérgi seda otsima, vaatama iile dnnetuskohal olevad kaamerad,
kasutama tunnistajate abi jne. Isejuhtivate sdidukite puhul saab olema kasutatav 5G internetivork, kuivord
soidukid vajavad iseeneslikuks liiklemiseks GPS-i. Seega saab olema nende otsimine ja jélgimine
toendoliselt ametivoimude jaoks lihtsustatud. Samuti on isejuhtivas soidukis kaamerad ka salongi sees,

mis voib aidata isiku tuvastamisel, kes salongis parajasti viibis (nt SAE 3 taseme sdiduki puhul).

3.3 Juhi sud hindamine

Erinevalt riskivastutusest, tuleneb deliktidiguslik vastutus tildkoosseisu alusel kahju tekitaja isiklikust
kaitumisest, seega tuleb deliktidigusliku vastutuse iildkoosseisu kohaldamiseks tuvastada, kas kahju
tekitaja on kéitunud siiiiliselt. Deliktidigusliku tildkoosseisu site kétkeb endas seega pdhimdtet, et
deliktidiguslik vastutus ei jargne mitte igasugusele digusvastasele kahju tekitavale teole, vaid kahju
hiivitamise kohustus jirgneb juhul, kui tegu oli siiiiline (VOS §-d 1043 ja 1050).14* Siiiid hinnatakse
reeglina viimase eeldusena, st eelnevalt peab olema tuvastatud, kas kahjustatud isikul on tekkinud kahju
ning kas kahju tekitaja tegu on Oigusvastane. Kui kohus ei loe kahjustatud isikule varalise kahju
pdhjustamist ning selle tegevuse digusvastasust, ei ole kohtul vajalik hinnata kahju tekitaja siiiid.!** Kui
aga nimetatud eeldused on tidetud, siis asutakse hindama kahju tekitaja siiiid VOS § 1050 Ig 1 alusel, mis
sétestab, et kahju tekitaja ei vastuta kahju tekitamise eest, kui ta tdendab, et ei ole kahju tekitamises stitidi,
kui seadusega ei ole sdtestatud teisiti. Seega kahju tekitaja stitid eeldatakse ning isik vabaneb vastutusest,
kui ta tdendab, et kahju on tekitatud mitte tema siiti 1dbi. Kahju siiii hindamisel tuleb eristada siiii kahte

tasandit — siii vorme ning isiku subjektiivset siiiivdimelisust.'**

Seadus siiii iildist definitsiooni ei anna, kuid siiiid voib motestada seaduse alusel kui isiku eeldatavast
hélbivat kaitumist, mis viljendub tahtluses v&i hooletuses.'* Siiii vormid on VOS § 104 Ig 2 alusel
hooletus, raske hooletus ja tahtlus. Seega iseloomustavad siiii vormid rikkumise raskusastet, mille pinnalt

saab hinnata kahju tekitaja kditumise etteheidetavust.

142 RKTKo 3-2-1-54-07, p 12.

143 RKTKo 3-2-1-43-08, p 12.

144 \/OS komm. vlj. § 1043 komm 3.5.3.
145 \/OS komm. vlj. § 104 komm 5.
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Tahtlus on isiku teadlikkus oma kditumisega kaasneva tagajérje Oigusvastasusest ning soov sellise
tagajirje saabumiseks voi vahemalt selle ettenfgemine. Kusjuures teo digusvastasuse ettenigemine
oluline ei ole. Néiteks vaib (kaudse) tahtlusega tegemist olla olukorras, kus isik sdidaks SAE 2 taseme
soidukiga teedel, kasutades autopiloodi funktsiooni ning tegeleks soidu ajal korvaliste asjadega, tegelikult
teades, et kehtiva seaduse kohaselt on tal kohustus teed sdidu ajal jélgida ning autot aktiivselt juhtida. St,
juht néeb ette, et sellise kditumisega voib ta mingile objektile otsa sdita ja kahju tekitada, kuid sellest ei
hooli. Samuti oleks tahtlusega tegemist olukorras, kus isik teab, et isejuhtiva sdiduki siisteem on rikkis,
kuid kasutab sdiduki isejuhtivat siisteemi sellest hoolimata.' ¢ Autor on seisukohal, et tahtluse tuvastamine
siili vormina isejuhtivate soidukite puhul ei ole kahjustatud isiku seisukohalt kahju hiivitamisel erinev kui

tegemist oleks konventsionaalse sdidukiga.

Autori hinnangul vaérib pdhjalikku analiitisi kahju tekitaja kditumine, kui tegemist on tema hooletusega.
VOS § 104 Ig 3 sitestab, et hooletus on kiibes vajaliku hoole jirgimata jétmine. Hooletuse puhul
eristatakse vélist ja sisemist hooletust. Teisisdnu hinnatakse hooletuse kriteeriumit objektiivselt ja
subjektiivselt.

Objektiivsel hindamisel otsitakse vastust kiisimusele, kas isik jittis kiibes vajaliku hoolsuse jargimata.
Vastav kiisimus omab keskset rolli isejuhtiva sdiduki juhi siiti hindamisel. Tegemist voib olla isiku teoga
voi tegevusetusega, mis rikub nn kéibekohustust. Kusjuures kdibekohustuse rikkumisel pdhinev
vastutuste kohaldamisel ei ole olulist vahet, kas tegemist oli tegevusega voi tegevusetusega, kuivord
kahjulik tagajérg on igal juhul sama.'*” Seega hinnatakse, kas isik kiitus viisil, mida saab tavaliselt

sarnases olukorras oodata kiibes osalevalt isikult.!*®

Enamasti nn kdibekohustused tuletatavad digusaktidest, kus on ette néhtud standardid, mida isik jérgima
peab. Peamiselt mdistetakse kéibekohustuste all inimeste kooseksisteerimise ohutuse tagamiseks
kohtupraktika kaudu loodud kiitumisreegleid. Kiibekohustuse iihest mdistet diguskirjanduses ei ole.'*’
Kahju tekitanud isik peab vastutusest vabanemiseks tdendama, et ta tegi kdik mdistliku kahjustatud isikul
kahju tekkimise Arahoidmiseks.!*® Oigushiive rikkumine on isikule etteheidetav juhul, kui isik rikkus
oiguslikku kohustust kéituda teisiti. Lubamatu tegevuse teokoosseis soltub seega ka hinnangust rikkuja

146 3, Anderson. N. K. Kalra, D. Stanley. Autonomous Vehicle Technology. A Guide for Policymakers. RAND Corporation 2016,
lk112.

147], Lahe. St deliktigiguses. Doktoritdd. Tartu Ulikooli Kirjastus, Tartu 2005. Ik 64.

148 \/OS komm. vlj. § 1043 komm 3.1.

1491, NGmm, Ik 13-14.

150 RKTKo 3-2-1-54-07, p 12.
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kiitumisele.!! Subjektiivsel hindamisel otsitakse vastust aga kiisimusele, kas isik oli vdimeline oma teo
Oigusvastasusest aru saama, sh kidibekohustuse rikkumisest ning kas isik oli voimeline jérgima
objektiivselt vajalikku hoolsust (VOS § 1050 g 2). 32 On oluline mirkida, et VOS § 1050 1g-s 2 sétestatud
subjektiivseid asjaolusid siili hindamisel on selle sdtte motte kohaselt voimalik arvestada tiksnes fiiiisilisest

isikust kostja puhul.!>?

3.4 Juhi kaibekohustuse hindamine

Nagu eelnevalt mainitud, siis on isejuhtivate sdidukite kontekstis oluline méaratleda, kas juht on rikkunud
kaibekohustust. Deliktidiguses eristatakse kahte tiiiipi kdibekohustusi — ehtsad ja mitteehtsad kohustused.
Ehtsate (tdeliste) kohustustega on tegemist siis, kui konkreetne kohustus mingil viisil kdituda on digusaktis
reguleeritud ning mille sisu on tépselt midratletud. Teisisonu tuleb kéibekohustus digusnormist. Naiteks

on litklusseaduses sétestatud kohustused, millest juht peab juhinduma ja kindlaid reegleid jargima.

Teistel juhtudel on kéibekohustused defineerimata ning nende méératlemine on kohtupraktika
iilesandeks.!>* Sellisel juhul on tegemist iildiste kiiibekohustustega, mille alla kuuluvad lepinguvilised ja
seaduses otseselt sitestamata tegutsemise kohustused. Uldised kiibekohustused kitkevad endas
mdistlikku, heauskset ja teistega arvestatavat kiitumismustrit. Sealhulgas tuleb arvestada TsUS'*® § 138
lg-s 1 sdtestatuga, mille kohaselt tuleb diguste teostamisel ja kohustuste tditmisel toimida heas usus.
Keelatud on teiste isikute kahjustamine. Naiteks ei ole seaduses kirjas, et kraavi kaevamine sdiduteele on
keelatud, kuid iga mdistlik inimene saab sellest aru, sest vastav kéitumine osutaks ohtu teel soitjatele.
Samuti on keelatud jéida tegevusetuks olukorras, kus isik loob oma digusi kasutades (kéibetegevusega)
ohu teiste isikute absoluutsetele digushiivedele (nt digus elule, tervisele, omandile jne). Vastava olukorra
looja peab tegema endast kdik moistliku selleks, et oht ei realiseeruks. Selleks peab isik voimalusel votma
tarvitusele piisavaid moistlikke abindusid véltimaks teiste isikute Oigushiivede kahjustamist voi
vihendamaks vdimalike kahjustuste hulka vdi nende tagajirgede ohtlikkust.!>®

Esinevad juhud, kus digusaktist tuleneb moni kohustuslik ndue, kuid ainuiiksi selle tiitmisest ei pruugi
piisata asjaomase kiibekohustuse tiitmiseks. Uldisest kiibekohustusest voib tuleneda ndue teha

Oigusaktist tulenevaid miinimumndudeid {iiletavaid piitidlusi teiste isikute digushiivede kahjustamise

151, N6mm, Ik 16.

152 \/OS komm. vij. § 1043 komm 3.1.

153 RKTKo 3-2-1-54-07, p 12.

154 /OGS komm. vij. § 1043 komm 3.1.

1%5 Tsiviilseadustiku tldosa seadus, RT 1, 06.12.2018, 3.
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véltimiseks. Kéibekohustused voivad olla muuhulgas sdtestatud ka tiitmiseks mittekohustuslikes
standardites, soovitustes voi teatava tegevus- voi kutseala head tava voi kéitumisstandardit kirjeldavates
dokumentides. Konkreetsete juhiste puudumise korral jédb kéibekohustuse sisu maéératlemine
kohtupraktika tilesandeks. Sellisel juhul tuleb kohtul eelkdige hinnata, millist kditumist oli kahju tekitavalt
isikult mdistlik oodata ning arvestada ka eluliste asjaoludega. Lisaks tuleb arvestada teaduse ja tehnika
taset ehk hinnata, millised voimalused olid kahju tekitajal kahjulike tagajirgede &rahoidmiseks ning
milliseid abindusid ja leevendavaid toiminguid oleks olnud voimalik iileiildse tehniliselt voimalik teha.
Arvestama peab ka vastavate toimingutega seotud kulude suurusega; milliste abindude rakendamine on

praktikas tavaline; mdistlikkuse pdhimétet).!>’

Nagu t60 autor varasemalt selgitas, siis on juhi siili hindamine kahe tasemeline ja lisaks kdibekohustuse
rikkumisele tuleb tuvastada ka juhi sisemine hooletus. Teisisonu tuleb tuvastada, kas vastutav isik oli
voimeline oma teo digusvastasusest aru saama ja vOimeline jargima vajalikku hoolsust. On oluline
mirkida, et VOS § 1050 Ig-s 2 sitestatud subjektiivseid asjaolusid siiii hindamisel on selle sitte motte
kohaselt voimalik arvestada iiksnes fiiiisilisest isikust kostja puhul.!>®

Isejuhtivate sbidukite puhul on oluline teha vahet, kas sdiduk sditis liiklusdnnetuse toimumise hetkel
isejuhtivas reziimis voi mitte. Kui kahju on pohjustatud isejuhtivas reziimis, siis tuleb tuvastada, mis
pohjustas ka kahju tekkimise. Nimelt kas tegemist oli stisteemiveaga v0i asjaoluga, et autojuht ei votnud
digel ajal juhtimise Ule. RGhutada tuleb, et juhi kédibekohustuse hindamine on v@imalik ainutiksi SAE 3

taseme sBidukite puhul.

Eeldusel, et SAE 3 taseme soiduk liikles isejuhtivas reziimis ning sdiduk pohjustas kahju, tuleb eristada

kolme stsenaariumit;

1) Kui liiklusdnnetus juhtus seetdttu, et stisteem ei tuvastanud ohtu Gletildse ning ei teavitanud
olemasolevast ohust juhti, siis ei saa jaatada juhi stitid VOS § 1043 alusel. Juhile ei saa olla
etteheidetav, et ta ei votnud juhtimise Ule, kui stisteem ei toiminud korraparaselt.

2) Kui liiklusdnnetus juhtus seet6ttu, et stisteem kull tuvastas ohtu, kuid teavitas eesolevast ohust
hilja, siis on juhi siiii eitamine VOS § 1043 alusel manel juhul vaieldav, kuiverd siis jaib kohtu
hinnata, kas juhil oli veel vimalus kahju tekkimist véltida. Selline asjaolu v6ib olla juhile valja

mdistetava kahjuhtvitise suuruse vahendamise aluseks. Juhul, kui on Uheselt selge, et stisteem

157 \OS komm. vij. § 1045 komm 3.1.2.
158 RKTKo 3-2-1-54-07,p 12.



teavitas juhti liiga hilja ning juhil ei oleks olnud enam vaimalust kahju tekkimise valtimiseks, siis
ei ole juhile vastav tegu etteheidetav ja juhi silii jaatamine VOS § 1043 alusel vélistatud.

3) Kui liiklusdnnetus juhtus seetGttu, et juht ei reageerinud juhtimise Ule vGtmise mérguandele
siduki poolt, kuigi tal oli selleks piisavalt aega, siis saab juhile vastava kéitumise ette heita ning
jaatada juhi stitid VOS § 1043 alusel.

Tabel nr 2: Juhi kéibekohustuse hindamine

SAE | Ohutuvastamine | Juhiteavitamine | Juhireageerimine Juhi
tase kaibekohustus
Susteem ei Susteem ei Juht ei reageerinud Kaibekohustust ei
tuvastanud ohtu teavitanud juhti ole rikutud
Suisteem tuvastas Susteem teavitas Juht ei reageerinud Kaibekohustuse
3 ohtu juhti (liiga) hilja rikkumine on
vaieldav
Susteem tuvastas Susteem teavitas Juht ei reageerinud Kaibekohustus on
ohtu juhti Gigeaegselt rikutud

Seega nahtub, et SAE 3. taseme sBiduki puhul saab juhi stitid jaatada vaid siis, kui sdiduk andis juhile
mérku juhtimise tileandmisest manuaalsele reziimile ning kui juhil oli juhtimise lilevotmiseks piisavalt
aega, kuid juht seda ei teinud. Hinnata tuleb objektiivsete kriteeriumite jargi, et kas juht oleks saanud
juhtimise Ule vétta ja kahju tekkimist valtida. Kui juht ei kaitunud nii nagu seda oleks teinud sarnases
olukorras teine maistlik isik, siis saab juhile ette heita kdibekohustuse mittetaitmist. Juhile v6ib omistada
stitid kas tervikuna vdi osaliselt. !> Autor mGonab, et praktikas vGib olla siit tuvastamisel (kaibekohustuse
maaramisel) ka muid probleeme, mis vdivad tulla takistuseks, nagu nditeks asjaolu, et sdiduk kll andis

marku isikule digeaegselt, kuid mérguanne oli ebaselge.

Juhi st hindamine on eelkdige asjakohane SAE 3. taseme sdiduki puhul olukorras, kus juht oli
kohustatud mingiks toiminguks, kuid seda ei teinud. Nagu t66s varasemalt kirjeldatud, siis saab juhi
kdibekohustuse rikkumist hinnata, kui sdiduki andurid vajasid juhipoolset kontrolli nende tookorras
olekust v0i hooldamist. Nimelt peaks soiduki juht voi kasutaja veenduma enne igat soitu, kas sdiduki
andurid on puhtad ja korras, viltimaks olukorda, kus sdiduk teeb vale sdiduotsuse ja tekitab sellega kahju.
Vastav olukord on vorreldav tavapidrase soiduki puhul sellega, kui juht peab enne sdidu alustamist
veenduma, et sdiduki rehvide rohk on nduetekohane, aknad ja numbrimérk puhtad. Samuti on juht

159 G. E. Marchant, R. A. Lindor, Ik 1327.
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kohustatud veenduma, et sdiduki tarkvara on uuendatud ning kontrollitud. Juhul, kui sdiduk annab mérku,
et tal on vaja enne sdiduga alustamist tarkvara uuendada, kuid juht seda mérku ignoreerib, v3ib tegemist
olla juhi kohustuse rikkumisega.

S&iduki juht on kohustatud jargima tootja poolt antud juhiseid, mis puudutab sdiduki kasutamist erinevates
ilmastikuoludes. Erinevalt tavapérastest sdidukist, on isejuhtivad sodidukid tundlikud néiteks vihmale,
lumesajule, porile ja mustusele, mis anduritele voib peale sattuda. Kui andurid ei ole puhtad, siis ei pruugi
nad saada infot enda vajaduste kohaselt ning teha valesid otsuseid. Pealegi voivad isejuhtivad sdidukid
olla tundlikud valgusele ja pimedusele. Juhul, kui tootja néeb ette, et sdidukit tohib kasutada ainult
péevavalges ja kuival teel, siis peab kasutaja sellistest tingimustest kinni pidama, kui ta soovib isejuhtivat
reziimi kasutada. Juhul, kui vastavad aspektid ilmuvad sdidu ajal, siis voivad sdidukid anda automaatse
hoiatusteate, et siisteem liilitab isejuhtiva reziimi pea vélja. Sellisel juhul on juht kohustatud sdiduki

isejuhtiva reziimi vélja liilitama ja jatkama soitu manuaalselt.

Kuna ises0itva auto iheks eeliseks on voime jagada juhiga teatud sdidukohustusi, kasutavad paljud juhid
tBenéoliselt oma dsja vabastatud kasi, jalgu ja tdhelepanu. Usaldades isejuhtivat sdidukit liiga palju v6ivad
juhid viia tahelepanu kdrvale, vaadates oma telefone, jalgu ristades, muusikat kuulates, filmi vaadates voi
lugedes. Toendoliselt tunnevad juhid SAE 3. taseme sdidukis, et nende sekkumine juhtimisse pole vajalik
ning nende tahelepanu kandub korvalistele tegevustele niivord, et nad ei mérka juhtimise ulevGtmise

marku.

Kokkuvéttes vdib juhi juhi siiiid jaatada VOS § 1043 alusel, kui juht on jitnud eelnimetatud kohustused
vOi juhised tditmata. Seejuures voib mdnel juhul olla tegemist isegi tahtliku kohustuse rikkumisega.
Samuti voib juhi siiiid jaatada, kui juht on votnud ebamdistliku riski ning otsustanud kasutada isejuhtivat
reziimi, veendumata, et see on tiiesti ohutu. Juhi siiiid ei saa jaatada, kui olukord, kus juht ei olnud
teavitatud enne sOidukiga liiklemist, kuidas peab sdidukit hooldama ja kasutama, tagamaks ohutu
liiklemine ja toimimine. Kui tootja teatud riski ette ei ndinud ning seda vihemalt juhendisse ei lisanud, siis
voib leida, et juht ei olnud hooletu, kui kahju tekkis seetdttu, et juht ei tditnud mingit vaidetavat
kohustust.!¢°

Kéibekohustuse rikkumisel tuleb kohtul arvestada ka isiku huvidega, vBimalustega kahju véltida ning
kahju valtimiseks vajalikke vahendite suurust, mis oleks l&inud vaja tagajérje arahoidmiseks. Muuhulgas
arvestama proportsionaalsuse pohimottega, moistliku riskijaotusega ning kéibes noutava hoolsuse

standardi ja sellega seotud rolliootustega. Kuna VOS § 1043 puhul on vastutus kohaldatav kahju tekitajale,

1603, Anderson. N. K. Kalra, D. Stanley, Ik 116.
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siis saab autori hinnangul nduda samade kohustuste tditmata jédtmist ka SAE 3. taseme sdiduki operaatorilt,
kui ta oli kohustatud neid tegema. 1. NOmm on doktoritods selgitanud tiiendavalt, et: ,,Kui kohus selliste
kriteeriumite analiitisi raames otsustab selle iile, millisel maral tuleb teatud sotsiaalsetes valdkondades
vastastikku vabaduste ja varaliste huvide kaitset piirata ning millisel maaral saab riske sotsiaalselt ja
majanduslikult aktsepteeritavaks pidada, siis tihendab see kohtu jaoks ulatuslikku sotsiaalset
suunamisiilesannet. Kohtuniku otsustusvoimalused on seejuures piiratud tema seotusega seadusest
tulenevate vairtushinnangutega ning nendes viljenduvate avalike huvidega ja Sigluse pohimottega.
Samuti seavad kohtuniku otsustamisvabadusele diguskindluse pohiméttest tulenevalt piirid 14bi varasema

kohtupraktika diguskorda juba juurdunud kiibekohustused. ¢!

3.5 Kaibekohustuse hindamine, kui kahju on pdhjustatud isejuhtiva soiduki
tehnoloogia ebataiuslikkuse tottu

Nagu autor eelnevas peattikis kirjeldas, siis olukorras, kus kahju on pdhjustatud SAE 3. taseme sGiduki
enda puudusest ning kui juhil ei olnud vdimalik juhtimine Gigeaegselt tle vétta ning kahju valtida, on
juhile kahjulike tagajérgede etteheitmine ning sili omistamine valistatud VOS § 1050 alusel. Sama kehtib
ka SAE 4. ja 5. tasemete sOidukite puhul, kuna juhi olemasolu sdidukis ei ole tletildse kohustuslik.
Eelteldu ei tdhenda aga seda, et delikti tldkoosseisulise vastutuse kohaldamine vdiks olla taielikult
vélistatud. Enamasti lasub kaibekohustus asja omanikul voi kasutajal, kuid ksnes omandist ei ole
kaibekohustuse tekkimine siiski soltuv. Méaaravateks asjaoludeks on ohu loomine, hoidmine ja kontroll
selle tile.®2 Autori hinnangul on asjakohane analiiiisida, kas sdiduki kaitumist (isejuhtivas reZiimis) vdiks
vorrelda isiku (inimjuhi) k&itumisega (sh hinnata kaibekohustuse rikkumist) ning analiiiisida, kas

vastutuse saaks omistada siduki tootjale.

Isejuhtivate sbidukite tehnoloogia on kdrgtasemel ning enne kui isejuhtivad sGidukid teedele lubatakse, on
nad eelduslikult 1abi s6itnud testimise faasis markimisvaarselt suure hulga kilomeetreid. Sellegi poolest,
nagu ka iga teine tehnoloogia, ei saa olla isejuhtivate sGidukite tehnoloogia taiuslik ning isejuhtivad

sBidukid veatud. Ka kdige vaiksemad stisteemirikked vbivad pohjustada kahju.

Tulenevalt sellest, et isejuhtivate sdidukite tehnoloogia toimib suuresti tdnu internetivorgule, siis voib
sBidukil tihendus ajutiselt kaduda. '%* Kui sdiduk liikleb parasjagu vaikse kiirusega vdi suhteliselt véikse

l&bisdiduga teel, siis pole sdiduki seismajaamine voi liihiajaline katkemine véga suur puudus. Kiill aga ei

1611, Nomm, Ik 17.
1621, Nomm, Ik 47.
163 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, 73.
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ole valistatud, et sellist titpi juhtumid vGivad juhtuda ka olukorras, kus see pdhjustab kahju ning omab
suuremat tahtsust. Sarnaselt voib isejuhtiv sdiduk ka dra kaotada oma positsioneerimispunkti kaardil ning
seetdttu sOita nditeks vales suunas voi jallegi seisma jaada. Isejuhtiva sdiduki thenduvus operaatoriga (kui
see on vajalik SAE 3. ja 4. tasemete puhul) on sama oluline nagu internetitihendus. Kéesoleval ajal on
kasutusel 4G vork, mis kuvab operaatorile pilti toimuvast mdninga viivitusega. Suurematel Kiirustel ja
suurematel teedel liiklemisel vGib m&ningane viivitus mangida suurt rolli ning teadaolevalt on liikluses
iga sekund oluline. Kdiksugused viivitused ja seismajadmised voivad olla liikluses ohtlikud ning toovad
potentsiaalselt uusi kahju hiivitamise ndudeid. Lahitulevikus on oodata ka 5G vorgu kasutusele votmist,
mis voimaldab tihendust luua kiiremini. Muuhulgas toob see kaasa ka isejuhtivate sdidukite ohutuma
toimimise. Soiduk saab selle pinnalt voimekust kogutud andmemahtu kiiremini ja kvaliteetsemalt

tootlema ja teha targemaid otsuseid.

Isejuhtivad sdidukid peavad iseeneslikul liikklemisel koguma asjakohast infot koikidest liikluses olevatest
allikatest — nendeks voivad olla néiteks teemargistused, liiklusmérgid, dérekivid, teised liiklejad jne.
Liikluse keerukuse tottu voib isejuhtivatel sdidukitel olla keeruline eristada olulist infot ebaolulisest.
Samuti vGivad olla raskused rahvarohketes kohtades liigeldes ning inimeste kéitumise ennustamisega ja
mdistmisega, nditeks kui liikluspolitseinik annab isejuhtivale sdidukile mérguande kieliigutusega.
Isejuhtiv sdiduk ei pruugi eristada ka haéli, mis liikluses aset leiavad. Kokkuvdttes voib soiduk jétta
vastavad aspektid kas tildse téhelepanuta voi teha nende pinnalt ekslikud jareldused.

Kuna isejuhtivad soidukid liiklevad eelduslikult kooskolas liikluseeskirjadega, vBivad nad olla aeglased ja
takistada liiklusvoolu (nditeks sdita maanteel ettendhtud kiirusel, kuid tunduvalt aeglasemini kui teised
sOidukid voi peatuda kollase tulega ristmikul) ning seetbttu pdhjustada kaudselt liiklusdnnetusi. Samuiti
vOib mdjutada liikumist asjaolu, et sdidukeid on enne turule laskmist testitud vaid he riigi teedel, kuid

sidukit kasutatavas riigis on inimeste liiklemisharjumused teistsugused.

Isejuhtivate sGidukite puhul ei ole ka valistatud kahju tekitamine kilberkurjategijate poolt.'®* Naiteks ei ole
vélistatud, et kiiberkurjategijad padsevad isejuhtiva sdiduki stisteemile ligi ning votavad sGiduki juhtimise
ule, ilma et sBidukis viibijad sellest aru saaksid ning sdita naiteks meelega vastu seina voi muud objekti,
eesmargiga kahju tekitada. Kiiberkaitse peaksid tagama tootjad, komponentide tarnijad ja teenuse
osutajad.'%> Nagu eelnevalt nimetatud, siis kogub isejuhtiv sdiduk normaalseks toimimiseks infot ka reisija

voi selle kasutaja kohta. Naiteks salvestab isejuhtiv sdiduk sdidukis sees toimuvat video- voi helisalvesti

164 Society of Automotive Engineers (SAE) International, standard SAE-J 3016 — Surface Vehicle Recommended Practice —
Cybersecurity Guidebook for Cyber-Physical Vehicle Systems.
165 Anal(ius tase 4 ja 5 sGidukite kasutusele vGtmiseks, Ik 46.
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kujul. Samuti salvestab nditeks infot ldbitud marsruudi kohta, st infot isiku litkumise ja asukoha kohta.
Tegemist on isikuandmetega, mille kogumine ja kasutamine peab olema konkretiseeritud ja séilitatud vaid
nii kaua kui see digustatud on. Andmete ebaproportsionaalne kogumine, séilitamine ja kasutamine ehk
tootlemine on seadusevastane. Andmete sattumisel no valesse kitesse voib kahju ulatus olla ebaméairaselt
suur. Olgugi, et suures osas on see informatsioon anoniiiimne, vOib seda paljuski siiski siduda

kasutajaga.'®®

Eelnimetatud aspektid on loomu poolest tootmis- vOi disainivead, kuid need ei pruugi olla hivitatavad
tootjavastutuse alusel. Olukorras, kus ka nende vigade eest ei vastuta sGiduki otsene valdaja VOS § 1057
alusel ega ka sdiduki juht VOS § 1043 alusel, tekib Gigusesse liink, mis vajab lahendamist.

Oigusteadlased on leidnud, et sdidukitega péhjustatud kahju korral tuleks hinnata kahju tekitaja
hooletust (sh kdibekohustuse rikkumist), s6ltumata sellest, kas kahju oli pdhjustatud juhi poolt
vOi isejuhtiva sbiduki susteemi poolt. S@iduki susteemi rikkest tuleneva kahju puhul tuleks
tootjavastutuse kohaldamisele eelistada Eesti seaduse kontekstis delikti tldkoosseisu
kohaldamist. PGhjus on selles, et isejuhtivate sGidukite turvalisuse arendamine on tootjate 6lul
ning need olukorrad erinevad tavapéarasest toote puuduse téttu kahju hivitamisest. Isejuhtivate
soidukite ,kditumise* hindamisel tuleks votta vordluseks keskmise juhi — kas keskmine juht
oleks sarnases olukorras kaitunud teisti ning suutnud kahju tekkimist véltida. Hooletuse
hindamisel tuleks seega lahtuda kiisimusest, kas sdiduki otsus vdi toiming kujutas endast ette
vastavas olukorras mdistlikku hoole puudumist, mitte aga seda, kas isejuhtiva s6iduki stisteem

oli puudusega vdi sisaldas disainiviga nagu seda tuleks hinnata tootjavastutuse puhul.’

2018. aasta alguses oli esitatud esimene teadaolev hagi'®® isejuhtiva sdiduki tootja vastu seoses
isejuhtiva sBiduki poolt tekitatud kahjuga. Hagi esitas mootorrattur, kes vaitis, et isejuhtiv
sOiduk Chevy Bolt sditis talle teel otsa, kui isejuhtiv sdiduk vahetas sBidurida. Autotootja
General Motors (kostja) véitis, et sdidukis istus kull inimene (operaator), kuid sdiduk liikles
liiklusonnetuse hetkel isejuhtivas reziimis. Hageja vditel sditis ta kolmerealisel teel isejuhtiva
sOiduki taga keskmises reas kuni négi, et isejuhtiv sdiduk néitas vasakut suunatuld ning hakkas
umber reastuma. Seejérel Uritas ta soita ettepoole, kuid ootamatult liikus isejuhtiv sdiduk tagasi
keskmisesse ritta ja sditis talle otsa. Onnetuse tagajérjel sai hageja kehalisi vigastusi. Kostja

vaitis, et isejuhtiv sbiduk Uritas liikuda vasakusse ritta, kuid nahes, et keskmises reas tekkis

166 D, Glancy. Privacy in Autonomous Vehicles. Santa Clara Law Review, vol. 52, vij 4, 2012, |k 1176.

167 Torts of the Future: Autonomous Vehicles. U.S. Chamber Institute of Legal Reform, 2018, Ik 5. ArvutivBrgus:
https:/Amww.instituteforlegalreform.com/uploads/sites/1/Torts of the Future Repackage Update051418 Web.pdf (29.04.20)
168 Hagi oli esitatud California osariigis, USA-s.
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rohkem ruumi, otsustas ta rea vahetamise mandévrist né loobuda ning suundus tagasi
keskmisesse ritta. Lisaks vaitis kostja, et liiklusdnnetus juhtus hageja stil, kuna viimane soitis
kiiremini kui Gldine liiklusvool seda tolles olukorras lubas.'®® Pooled sImisid 2018. aasta

keskel kompromissit’

ning kohus oma seisukohta ei vétnud.

Autori hinnangul on markimisvéarne, et hageja esitas hagi vaid autotootja General Motors ning
mitte isiku vastu, kes seda autot tegelikult juhtis (sdidukis oli inimene, kes pidi veenduma
sOiduki ohutus liiklemises). Hageja pohiline vaide oli, et kuna sdiduk liikles isejuhtivas
reziimis, siis s6iduk kaitus hooletult (ei veendunud mandovri ohutuses). Hageja ei vaitnud, et
tootja vastutab tekitatud kahju eest, sest isejuhtival sdidukil oli nditeks disainiviga, esitades
ndude tootjavastutuse satete alusel. Hageja Vvaitis, et isejuhtiv sdiduk rikkus liikluseeskirju ning
liikles hooletult, veendumata mandovri ohutuses. P6himdtteliselt oli tootjale ette heidetud seda,
et isejuhtiv sbiduk ei kéitunud nii nagu madistlik inimene oleks sarnases olukorras kéitunud.

Seega vodib 6elda, et isejuhtivat sdidukit koheldi nagu inimest, mitte toodet.

Olukorras, kus kahjustatud isikule on tehtud kahju isejuhtivale sGidukile iseloomuliku vea téttu, on kehtiva
diguse kohaselt kahjustatud isiku positsioon ndrgem Kui siis, kui kahju oleks tekitatud konventsionaalse
autoga soites juhi vea tottu, kuna juhile ei saa vastavat rikkumist ette heita. Vastav kahju ei pruugi olla
hivitatav ka tootjavastutuse alusel. Naiteks kui andur oli tootmise ajal defektne, siis tootja vabaneb
vastutusest, kui ta tdendab, et selle pdhjuseks oli n6 tavaline kulumine v6i ei olnud tegemist asjaoluga,

mida tootja tootmise ajal v{is ette naha.l":

Autori hinnangul on sellisel juhul véimalik vastava olukorra lahendamiseks Eesti Giguses votta eeskuju
kohtupraktika kujundamisel eelkirjeldatud kaasustest, kus hagi esitati tootja vastu, kuid toetudes sisuliselt
delikti Gldkoosseisulisele vastutusele. Etteheidetav oleks see tootjale vaid juhul, kui sdiduk ei ole liikluses
liiklemiseks piisavalt turvaline v6i vahemalt sama turvaline nagu keskmine juht on. Tuleb seejuures
arvestada, et tootja ei saa vastutada igal juhul, vaid ainult siis, kui tekkinud kahju oli tootjale ettendhtav
ning ta oleks vBinud kahju tekkimist &ra hoida. Tootjale vastava kahju tekkimise etteheitmine on
pbhjendatud ka seet6ttu, et tootjad vastutavad juba kdesoleval ajal teiste isejuhtivate funktsioonide

puuduste eest, mis on SAE 1-2 tasemete sdidukitesse paigaldatud.!?

169 Nilsson vs. General Motors LLC, hagi nr. 4.18-cv-00471-KAW

170 GM Settles First-Known Suit Over Self-Driving Car Crash. — Medium 12.06.2018. Arvutivorgus:
https://medium.com/@marcdgrossman/gm-settles-first-known-suit-over-self-driving-car-crash-b749db81d32d (29.04.20)
171 A common EU approach to liability rules and insurance for connected and autonomous vehicles, Ik 79.

172 The Pathway to Driverless Cars: A detailed review of regulations for automated vehicle technologies. London: Department for
Transport 2015, Ik 110.
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Vastutuse nihutamine operaatorile voib tulla samuti kdne alla. Naiteks toimus 2018. aastal Arizona
osariigis liiklusdnnetus, kus isesditev Uber Volvo (SAE 3 tase) sditis jalakéijale otsa ning
pdhjustas sellega tema surma. Vastavas soidukis viibis juht, kuid sGiduk soitis isejuhtivas
reziimis. Tootja (Volvo) viitis, et soidukil olid paigaldatud kaamerad ja radariseadmed, kuid
need olid 6nnetuse toimumise hetkel valja lulitatud ning séidukil olid paigaldatud Uberi enda
seadmed. Seega tootja hinnangul polnud tegemist liiklusdnnetusega, mis oli tingitud tema veast,
kuna kokkupdrke valtimise siisteem oli deaktiveeritud, kuigi see oleks pidanud t66tama, kui
soiduk sditis isejuhtivas reziimis.}”® Kui kostjaks on tootja, siis saaks kostja vita enda siii
valistamiseks, et tema poolt turule véljalastud isejuhtiv s6iduk oli tdokorras ning isejuhtiva
sOiduki poolt tekitatud kahju on hoopis operaatori sudl tekitatud.

Eesti seaduse liinga tiitmiseks saab kasutada analoogiat. TsUS § 4 naeb ette, et Sigussuhet reguleeriva
satte puudumisel kohaldatakse sétet, mis reguleerib reguleerimata digussuhtele lahedast digussuhet, Kui
Oigussuhte reguleerimata jatmine ei vasta seaduse mdttele ega eesmargile. Sellise satte puudumisel
lahtutakse seaduse Vi Giguse Uldisest méttest. Kuivord isejuhtivate sdidukite puhul ei pruugi olla esialgu
selge, kas dnnetus oli pdhjustatud juhi poolt vdi sdiduki isejuhtiva sdiduki slisteemi vea tdttu, siis on oluline
kahjustatud isiku kaitseks voimaldada esitada hagi ka sdiduki operaatori voi tootja vastu, kuid tuginedes
seejuures deliktidiguse tldkoosseisu satetele. Sellisel juhul saaks kdibekohustust analtitisides hinnata, kas
sBiduk Kkaitus viisil nagu oleks sarnases olukorras kaitunud maistlik isik — st hinnata kéibekohustuse
taitmist vai rikkumist. Juhul kui sBiduk rikkus néiteks liiklusseadusest tulenevat kohustust, saab tegemist

olla ehtsa kéibekohustuse rikkumisega ning muudel juhtudel Gldise kdibekohustuse rikkumisega.

3.6. Tdendamiskoormise jaotus

Tdendamiskoormis madrab éra, kes peab kohtumenetluses tbendama faktilisi asjaolusid, millele
ndue tugineb. TsMS!™* § 230 Ig 1 satestab, et kumbki pool peab hagimenetluses tdendama neid
asjaolusid, millele tuginevad tema nduded ja vastuvaited, kui seadusest ei tulene teisiti. Pooled vdivad
kokku leppida téendamiskoormise jaotuse erinevalt seaduses satestatust ja selle, millised on tGendid,
millega mingit asjaolu vdib tdendada, kui seadusest ei tulene teisiti. Seega peab reeglina tdendama hageja

enda ndude aluseks olevaid asjaolusid ning kostja tdendama nduet vélistavaid asjaolusid vdi asjaolusid,

173 GM Settles First-Known Suit Over Self-Driving Car Crash.
174 Tsiviilkohtumenetluse seadustik, RT I, 19.03.2019, 23.
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millele ta tugineb. Teisisdnu peab asjaolusid tbendama see pool, kes soovib mingit muudatust

olemasolevas olukorras.t®

Kohtumenetluses lasuv tdendamiskoormis mangib suurt rolli olukorras, kuna teatud juhul vaib see saada
tulemust maaravaks asjaoluks. Téendamiskoormise tahtsust ei tasu alahinnata, kuna tihtipeale jaab kohtu

poolt hageja ndue rahuldamata just seet6ttu, et hageja ei suuda teatud asjaolu tdendada.

Otsustamaks, kas isejuhtivate sdidukitega pdhjustatud kahju korral muutub tdendamiskoormis,
tuleb esmalt tuvastada, kuidas jaguneb delikti Gldkoosseisulise vastutuse kohaldamisel

tdendamiskoormis seaduse jargi.
Delikti tldkoosseisu eeldused on:

1. objektiivne teokoosseis:
1.1 tegu;
1.2 kahju;
1.3 pdhjuslik seos;

2. teo digusvastasus;

3. sud.

Tdendamiskoormis jaguneb reeglina nii, et hageja tdendab objektiivset teokoosseisu ja teo
digusvastasuse esinemist. Kostja peab tdendama teo digusvastasust vélistavaid asjaolusid ning
kuiverd VOS § 1050 pddrab tdendamiskoormise imber ja kostja siiiid eeldatakse, siis peab
kostja tbendama ka sulid vélistavaid asjaolusid. Seega peab kostja vastutusest vabanemiseks
tdendama stili puudumist. Juhul, kui tegemist on VOS § 1045 Ig 1 p 7 ehk seadusest tuleneva
kohustuse rikkumisega ning vastav sate nduab tahtlust vdi rasket hooletust, siis peab kahjustatud

isik seda tdendama.

Kahjustatud isik peab seega esmalt tdendama, et kostja on tekitanud oma tegevusega (vOi
tegevusetusega) kahju ning kui kahju oleks kaitunud teisiti, siis kahju poleks tekkinud. Juhul,
kui kostja poolt p6hjustatud kahju on vaidetavalt tekkinud tema tegevusetuse v6i kaudse
tegevuse tagajérjel, siis peab hageja suutma nimetada, mis kéibekohustust kostja rikkus.
Kéibekohustuse rikkumise korral ei s6ltu lubamatu tegevuse teokoosseis mitte ainult rikkumise
tagajarje pohjustamisest, vaid ka hinnangust rikkuja teguviisile. Tegevusetuse voi kaudse

tegevusega kahju pdhjustamise korral saab 6igushiive rikkumist pidada etteheidetavaks iiksnes

175 1. Nomm, 1k 116.
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juhul, kui on rikutud diguslikku kohustust kiituda teisiti. 1’6 Seetdttu tuleb tuvastada, millist
kaitumist kostjale ette heidetakse. Juhul kui ei ole kdibekohustust rikkunud voi kaitstavat digushiive
rikkunud, ei saa stitil pdhinevat vastutust kohaldada.

Objektiivse teokoosseisu hindamisel erisusi kaibekohustuse puhul ei esine.l”” Kaibekohustuse korral on
teo asemel reeglina tegevusetus voi kaudne tegevus. Pohjusliku seose hindamisel tuleb arvestada, et kahju
voib lugeda kostja stiil pdhjustatuks, kui kostjal oli kohustus vastava teo tegemiseks ning see tegu oleks

kahjuliku tagajarje &ra hoidnud vdi tagajargi leevendanud. 178

Juhul, kui digushiive kahjustamise pdhjuseks on vaidetava kahju tekitaja tegevusetus (tegutsemine oleks
kahju &ra hoidnud), ei saa ainuiksi digushiive kahjustamise faktist jarelduda sellise tegevusetuse
digusvastasus. Kostja teo Gigusvastasuse tuvastamiseks peab véidetav kahju tekitaja olema rikkunud
mingit digusnormi, mis kohustas kostjat tegutsema viisil, mis oleks kahjulikku tagajérge &ra hoidnud voi
oleks saanud oodata kostjalt muud kaitumist (Uldist kdibekohustust), mille tegemise korral ei oleks kahju
tekkinud. Vastasel juhul oleks kéibekohustuse hindamine ebamé&drane ja vastutus omistatav liiga laiale
subjektide ringile. Samasugune probleem teo Gigusvastasuse tuvastamisel voib tekkida juhul, Kui

kahjustatud isiku absoluutse Gigushiive kahjustamine ei ole kahju tekitaja teo vahetu tagajérg. 1"

Isejuhtivate sdidukite puhul saab olema kdige suuremaks kiisimuseks tdendamiskoormise kohalt see, kas
soiduk liikles isejuhtivas reziimis voi mitte. Peamiselt kerkib kiisimus SAE 3. taseme puhul. SAE 4. ja 5.
taseme puhul ei ole selles mdistlikku vaidlust ei olla ei saa, kuna sdiduk on autonoomne ning mistahes
sekkumist ei vaja. Seega vajab lahendamist kisimus, kas kahjustatud isik (tavaliselt futsiline isik) peab
toendama kohtus, et sdiduk soitis isejuhtivas reziimis voi peab seda tegema kahju tekitaja. Faktiliste
asjaolude kaiku aitab tuvastada, kui igasse isejuhtivasse sGidukisse oleks paigaldatud must kast.
Abiks tulevad ka video- ja helisalvestajad (Electronic Data Recorders, Lane Departure Warning
System).®° Sellega seoses tdusetub kiisimus, kes on kogutud informatsiooni omanik ja kas ning
mis juhtudel on isikutel digus vdi kohustus vélja anda mustas Kastis oleva info. '8! Autori
hinnangul oleks maistlik, kui tootja v6i omanik oleks kohustatud sellise info vélja andma, juhul,

kui kohus seda nuab.

176 1. NGmm, Ik 116.

1771, Némm, Ik 116.

178 | NGmm, Ik 119.

179 \/OS § 1045 komm 3.1.2.

180 A P. Garza, Ik 611.

181 Anallius tase 4 ja 5 sGidukite kasutusele vGtmiseks, Ik 33.
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Noude esitamisel juhi vastu peaks kannatanu tSendama vaid objektiivse teokoosseisu eeldusi ja
digusvastasust ning juht peaks tdendama, et ta ei kéitunud hooletult. Kui kahjustatud isik soovib esitada
kahjuhtivitise ndude kahju tekitaja vastu, kelleks on tootja, siis on vdimalik, et kahjustatud isik peab
téendama, milles véljendub see, et sbiduk ei sbitnud tollel hetkel nii nagu maistlik isik seda oleks teinud.
Tootja peab omaltpoolt tdendama, et toode oli turvalisem vGi vahemalt sama turvaline kui keskmine
inimjuht. Samuti peab kahjustatud isik arvestama, et tootja vastutuse tdendamisega kaasnevad taiendavad

kulud ja keerukused.'82

182 Graham, K, Ik 1270.
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Kokkuvote

Ké&esoleva magistrito0 eesmargiks oli analtiisida, kas sdiduki juht vastutab deliktidiguse alusel,
kui kahju on pohjustatud isejuhtiva sdidukiga voi isejuhtivas reziimis. Autor eesmérk oli
muuhulgas valja selgitada, kas Eesti deliktidigus tagab isejuhtiva sdiduki poolt kahju tekitamise
korral kannatanule samasuguse kaitse nagu tavas@iduki poolt tekitatud kahju puhul. Eesmargi
taitmiseks pustitas autor jargmised uurimiskusimused: 1) milliste erisustega tuleb arvestada
VOS § 1057 eelduste sisustamisel isejuhtiva sdiduki poolt kahju tekkimise korral? 2) milliste
erisustega tuleb arvestada VOS § 1043 eelduste sisustamisel isejuhtiva sdiduki poolt kahju

tekkimise korral?

Autor kasitles isejuhtivate sdidukitena SAE International poolt loodud tehnilise standardi J3016
liigituse kohaselt SAE 3. taseme (tingimusliku autonoomsusega), SAE 4. taseme (kdrge

autonoomsusega) ja SAE 5. taseme (tdisautonoomsusega) sdidukeid.

Riskivastutus kui kahju tekitaja sulst sdltumatu vastutuse liik tagab enamasti kannatanule
tugeva kaitse, kuivord kannatanu ei pea tGendama kahju tekitaja siid. Riskivastutuse
regulatsiooni aluseks on arusaam, et isik, kes loob Uhiskonnale kérgendatud ohu mingit eriti
ohtlikku eset kasutades v0i enda eriti ohtliku tegevusega, peab vastutama kahju tekitamise eest,
sOltumata tema teo etteheidetavusest. Tulenevalt isejuhtiva sdiduki olemusest kandub ohu
valitsemine sdiduki juhilt isejuhtiva sbiduki tehnoloogiale, mistdttu vaib juhi vastutusele

vOtmine olla raskendatud.

Autor analiiiisis VOS § 1057 kohaldamisel eelkdige juhi kasitlemist isejuhtiva sdiduki otsese
valdajana ning joudis jarelduseni, et juhti ei saa pidada sdiduki otsese valdajaks, kui kahju on
pdhjustatud hetkel, kui sdiduk liikus isejuhtivas reziimis. Isejuhtiva sdiduki eripédraks on see, et
sOiduk teostab koiki juhtimisfunktsioone iseseisvalt ning juht ei oma séiduki litkumise le
kontrolli. Isejuhtiva sdiduki juhti vOib vdrrelda sdidukis korvalistmel oleva inimesega, kes
enamasti ei saa mojutada sdiduki liiklemise Kiirust, trajektoori ja muid juhtfunktsioone. Juhi
roll isejuhtiva sdiduki juhtimisel piirdub vaid otsusega s6itu alustada ja I6petada ning sihtkoha

valimisega.

Autori hinnangul voib olla p6hjendatud operaatori kasitlemine isejuhtiva sdiduki otsese

valdajana VOS § 1057 mdttes, kui tegemist on SAE 3. taseme s@idukiga ning mis liikles kahju
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tekkimise hetkel operaatori juhtimisel, st kui operaator omab sdiduki Gle faktilist voimu ning
mdjutab selle liilkumist. SAE 4. ja 5. tasemete puhul ei ole autori hinnangul asjakohane hinnata
operaatori vastutust. Samuti ei ole véimalik omistada vastutust tootjale VOS § 1057 alusel.

Ajal, kui isejuhtiv sbiduk on juhitav juhi poolt manuaalselt v&i kui sGiduki mootor ei ole
kaivitatud, ei ole vastutuse kohaldamisel erisusi vOrreldes tavapéraste sdidukitega tekitatud
kahju puhul. Lisaks vastutab juht VOS § 1057 alusel, kui juht oli kohustatud séidukilt juhtimise
manuaalselt Gle vdtma, kuid seda mistahes pohjusel ei teinud. Isejuhtiva sbiduki kaitamise
hindamisel ei ole olulisi erinevusi vdrreldes tavapéaraste soidukitega, kuid autor margib, et
teatud juhtudel vdivad probleemid tekkida kaitamise algushetke tuvastamisega, kui s6idukit
kaitatakse distantsilt.

Autori hinnangul on ténasel hetkel, ilma konkreetsest isejuhtiva s6iduki mudeli tehnilisest
kirjeldusest lahtumata, raske maératleda, mis véivad olla VOS § 1057 alusel vastutust
valistavateks asjaoludeks, mis ei ole késitletavad nendele sdidukitele iseloomulikuks ohuks.
Autor kaldub arvamusele, et isejuhtivate sGidukiga tekitatud kahju korral ei esine erisusi
vastutust valistavate asjaolude puhul vérreldes tavaparaste sGidukitega. Nii nagu ka tavaparaste
sOidukite puhul, ei valista liikluseeskirjadest kinni pidamine juhi vastutust. Riskivastutuse
olemusest tulenevalt saab isiku vastutust vélistada tiksnes sellise vélise jou sekkumine suurema
ohu allika valitsemisse, mille vallandumine ei ole seotud suurema ohu allikast endast sltuvast

asjaolust.

Juhi vastutus delikti uldkoosseisu alusel tuleb isejuhtivate sdidukite puhul eelkdige kdne alla
juhtudel, kus riskivastutuse satted ei kohaldu. Delikti Gldkoosseisu kohaldamisel on eeliseks
see, et delikti iildkoosseisu Gigushiivede ring (VOS § 1045 Ig 1) on laiem kui riskivastutuses.
Samas on delikti Gldkoosseisulise vastutuse puhul kahju tekitaja vastutusele votmiseks vajalik

tema stli tuvastamine, mille hindamisele autor magistritd6 kolmandas peatukis keskendus.

Delikti toimepanijaks ehk isikuks, kes paneb toime deliktidigusliku vastutuse kaasa toonud teo,
vOib olla nii fuusiline kui ka juriidiline isik. Erinevalt riskivastutusest, on fudsilise isiku
vastutusele votmiseks delikti Uldkoosseisu alusel dldjuhul vajalik, et ta oleks delikti
toimepanemise ajal olnud deliktivéimeline. Kuivord SAE 3. taseme s6idukite puhul peab juht
omama juhiluba, siis ei ole SAE 3. taseme sdidukitega tekitatud kahju puhul kannatanute kaitse
ndrgem kui konventsionaalsete sdidukitega pdhjustatud kahju puhul, kui hinnata delikti

uldkoosseisulise vastutuse subjekti, kes on kahju eest vastutav. SAE 4. ja 5. tasemete sdidukite
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puhul s6iduki juhi olemasolu sdidukis ei ole kohustuslik ning seega saavad eelduslikult olema
vastutavaks isikuks esialgu pigem juriidilised isikud. Ka sellisel juhul ei ole autori hinnangul
kannatanu positsioon ndrgem kahju huvitamise korral. Kill aga tuleb arvestada, et isejuhtiva
sOiduki eest vastutavateks isikuteks vdivad olla deliktivdimetud isikud (nt vanurid, alaealised,

liikumispuudega inimesed).

Autori hinnangul on delikti Gldkoosseisu kohaldamisel kdige tahtsam hinnata kahju tekitaja
stiid. Autor tuvastas, et isejuhtivate s6idukitega pdhjustatud kahju korral, kui kahju tekitaja
jattis talle teadaoleva kohustuse teadlikult tditmata, v6ib jaatada isiku tahtlust ning erisusi
vorreldes tavapéraste sbidukite puhul VOS § 1043 kohaldamisel ei ole. Naiteks olukorras, kus
isik teadis, et isejuhtiva sdiduki tehnoloogia ei ole tdokorras, kuid kasutas isejuhtivat sGidukit
(voi SAE 3. taseme puhul sdiduki isejuhtivat reziimi) sellest hoolimata voi kui isik teadlikult

jattis sdiduki tarkvara uuendamata.

Olukorras, kus isiku tahtlust kindlalt tuvastada ei ole vdimalik, tuleb hinnata, kas isik kaitus
hooletult. Seega tuleb hinnata, kas isik kaitus viisil, mida saab tavaliselt sarnases olukorras
oodata kaibes osalevalt isikult. SAE 3. taseme sOiduki puhul tuleb eelkBige kdne alla
tuvastamine, kas sdiduk liikles kahju tekitamise hetkel isejuhtivas reziimis voi mitte ning
selleks tuleb eristada kolme stsenaariumit. Esimese stsenaariumi puhul, kui kahju tekkis
seetOttu, et sdiduk soitis isejuhtivas reZiimis ning siisteem ei tuvastanud nditeks teel olevat ohtu
iiletildse ja ei teavitanud olemasolevast ohust juhti, siis ei saa jaatada juhi siiiid VOS § 1043
alusel. Juhile ei saa olla etteheidetav, et ta ei votnud juhtimist Gle, kui stisteem ei toiminud
korraparaselt. Teise stsenaariumi puhul, kui kahju tekkis seetdttu, et siisteem kull tuvastas ohu,
kuid teavitas juhti eesolevast ohust hilja, siis on juhi sl eitamine VOS § 1043 alusel mdnel
juhul vaieldav ning kohtul tuleb hinnata konkreetse juhtumi asjaolude pinnalt, kas juhil oli veel
voimalus kahju tekkimist valtida ja kas juhile oli kahju tekkimise valtimine etteheidetav
(kaibekohustuse hindamine). Juhul, kui on Uheselt selge, et sisteem teavitas juhti liiga hilja
ning juhil ei oleks olnud enam vdimalust kahju tekkimise valtimiseks, siis ei ole juhile vastav
tegu etteheidetav ja juhi siiii jaatamine VOS § 1043 alusel vilistatud. Kolmanda stsenaariumi
puhul, kui kahju tekkis seetfttu, et juht ei reageerinud juhtimise Ule v&tmise marguandele
sOiduki poolt, kuigi tal oli selleks piisavalt aega, siis saab juhile vastava kaitumise ette heita
ning jaatada juhi siiiid VOS § 1043 alusel. Seega tuvastas autor, et SAE 3. taseme sdiduki puhul
saab juhi hooletust jaatada VOS § 1043 alusel vaid siis, kui sdiduk andis juhile marku juhtimise
iileandmisest manuaalsele reziimile ning kui juhil oli juhtimise iilevotmiseks piisavalt aega,

kuid juht seda ei teinud. Autori hinnangul vdib nii nagu ka riskivastutuse kohaldamisel, nduda
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VOS § 1043 alusel samadel p&hjendustel kahjuhiivitist SAE 3. taseme sdiduki operaatorilt, kui
ta oli kohustatud neid kohustusi taitma.

Juhi hooletuse hindamine on asjakohane isejuhtiva sdiduki puhul ka olukorras, kus juht oli
kohustatud mingiks toiminguks, kuid seda ei teinud. Naiteks, kui juht on kohustatud sdiduki
kasutusjuhendist tulenevalt veenduma enne isejuhtiva séidukiga s6itmist, et sdiduki andurid on
tookorras ja puhtad, siis juhi vastava kohustuse rikkumine vGib olla kasitletav monel juhul
hooletusena. Vaieldav on vastava kohustuse maar, st kuidas saab hinnata, kas juht veendus
,piisavalt”, kas sdiduk on sdiduks valmis. Samas on antud olukord vorreldav sellega, kus
tavaparase soiduki juht peab veenduma, et sdiduk on tehniliselt téokorras jne. Autori hinnangul
sOltub vastavas olukorras juhi hooletuse hindamine eelkdige konkreetse sdiduki
kasutusjuhendile. V6ib argumenteerida, et isejuhtiv sdiduk on Umbritsevale keskkonnale

ohtlikum ning kdrgendatud maar veendumaks séiduki tdokorras olekus péhjendatud.

Isejuhtiva sdiduki juht on kohustatud jargima kdiki tootja poolt antud juhiseid, sh juhised,
millistes tingimustes ja ilmaoludes tohib isejuhtivat sdidukit kasutada. Erinevalt tavaparastest
sOidukitest, on isejuhtivad sGidukid tundlikud néiteks vihmale, lumesajule, porile ja mustusele,
mis anduritele vdib peale sattuda. Kui andurid ei ole puhtad, siis ei pruugi nad saada piisavat
infot ning teha valesid otsuseid. Pealegi voivad isejuhtivad sdidukid olla tundlikud valgusele ja
pimedusele. Juhul, kui tootja néeb ette, et sdidukit tohib kasutada ainult péevavalges ja kuival
teel, siis peab kasutaja sellistest tingimustest kinni pidama, kui ta soovib isejuhtivat reziimi
kasutada. Juhul, kui vastavad aspektid ilmuvad sdidu ajal, siis vOivad s6idukid anda automaatse
hoiatusteate, et siisteem liilitab isejuhtiva reZiimi pea vilja ning juht on kohustatud sdiduki
isejuhtiva reziimi vilja liillitama ja jatkama sGitmisega vGimalusel manuaalselt. Ka sellise
kohustuse puhul v6ib autori hinnangul juhi hooletuse hindamisel tekkida raskusi, kuivdrd

mdojutavaid aspekte on mitmeid.

Kokkuvéttes v6ib juhi siitid jaatada VOS § 1043 alusel, kui juht on jatnud tootja poolt
ettendhtud ja kasutusjuhendis kirjeldatud kohustused voi juhised taitmata. Juhi hooletuse
hindamisel kohtus tuleb arvesse votta muuhulgas, kas isik vottis ebamdistliku riski sdites
isejuhtiva sdidukiga, veendumata, et see on téiesti ohutu. Juhi suid ei saa jaatada, kui olukord,
kus juht ei olnud teavitatud enne sdidukiga liiklemist, kuidas peab sdidukit hooldama ja
kasutama, tagamaks ohutu liiklemine ja toimimine. Kui tootja teatud riski ette ei ndinud ning
seda vahemalt juhendisse ei lisanud, siis vdib leida, et juht ei olnud hooletu, kui kahju tekkis
seetOttu, et juht ei taitnud mingit kohustust.
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Juhul, kui kahju on pdhjustatud isejuhtiva sdiduki tehnoloogia veast, mille arahoidmine ei olnud
otsesdnu juhi kohustus, vdib kannatanu positsioon olla ndrgem. Eelkdige ka juhul, kui kahju ei
kuulu olemuslikult hivitamisele tootjavastutuse alusel ehk kui tegemist ei ole tootmis- voi
disainiveaga. Olukorras, kus ka nende vigade eest ei vastuta sdiduki otsene valdaja VVOS § 1057
alusel ega ka sdiduki junt VOS § 1043 alusel, tekib digusesse link, mis vajab lahendamist.
Autori hinnangul voiks sellisel juhul votta eeskuju vélisriigi Gigusteadlaste poolt pakutud
lahendusest, mille kohaselt tuleks isejuhtivate sdidukitega pdhjustatud kahju korral hinnata
kahju tekitaja hooletust (sh kéibekohustuse rikkumist), sGltumata sellest, kas kahju oli
pohjustatud juhi poolt voi isejuhtiva sdiduki siisteemi poolt. Isejuhtivate sdidukite ,, kéitumise*
hindamisel tuleks votta vordluseks keskmise juhi ning vastata kisimusele, kas keskmine juht
oleks sarnases olukorras kaitunud teisiti ning suutnud kahju tekkimist véltida. Hooletuse
hindamisel tuleks seega lahtuda kisimusest, kas sdiduki otsus vdi toiming kujutas endast ette
vastavas olukorras maistlikku hoole puudumist, mitte aga seda, kas isejuhtiva sdiduki slisteem
oli puudusega vdi sisaldas tarkvara disainiviga nagu seda tuleks hinnata tootjavastutuse
puhul.*® Selline l4henemine tugevdaks kannatanu positsiooni ning lihtsustaks kohtumenetluse
protsessi. Kannatanu saaks esitada vastava ndude otse tootja vastu. Autor on seisukohal, et
tootjale oleks selline kahju tekkimine etteheidetav vaid juhul, kui s6iduk ei olnud liikluses
liiklemiseks piisavalt turvaline voi vahemalt sama turvaline nagu keskmine juht on. Tuleb
seejuures arvestada, et tootja ei saa vastutada igal juhul, vaid ainult siis, kui tekkinud kahju oli
tootjale ettendhtav ning ta oleks v6inud kahju tekkimist dara hoida. Ldppkokkuvottes saab
tddeda, et riskivastutuse ja delikti Gldkooseisulise vastutuse eesmérgid ei ole tervikuna
saavutatavad isejuhtivate sdidukitega tekitatud kahju korral. Mida autonoomsem on s@iduk,

seda vaiksem on juhi roll sdiduki juhtimisel.

183 The Pathway to Driverless Cars: A detailed review of regulations for automated vehicle technologies, Ik 110.

59



Abstract

Tort Liability of a Driver of a Self-Driving Car

The creation of the motor vehicle, the computer and the Internet, which has now become an indispensable
part of our daily lives have been considered one of the greatest achievements of the 20th century. The self-
driving features of vehicles, such as lane centring, adaptive cruise control and self-parking are already
widely used. But as the technology is evolving at an rapid rate, and ideas that seemed utopian a few decades
ago are becoming a reality today. Testing of self-driving vehicles is already allowed in many countries,

and having them driving around in real traffic is only a matter of time.

Although the introduction of self-driving vehicles has a number of positive consequences, their entry into
service also poses a number of problems. The key question is who can be held liable for damage caused
by self-driving vehicles and how victims can claim compensation under the civil law. In case of damage
caused by conventional vehicles, it is possible to apply general liability for risk or tort liability for damage
caused by the instruction, and in the case of technological defects of the vehicle, producer liability. As the
nature of self-driving vehicle technology shifts civil liability from driver to manufacturer, it may be
difficult in some cases to hold the driver liable. However, in accordance with the principle of justice, the
law of tort must enable the person who caused the damage and to whom it can be blamed to be held civilly
liable.

The aim of this master's thesis is to determine whether tort liability applies to a driver if the damage is
caused by a self-driving vehicle. Among other things, to analyze the differences in the application of
liability that may damage the position of the victim. Moreover, assess whether it is justified to attribute
liability to other subjects.

The author analyzed Level 3 (partially automated), SAE level 4 (highly automated) and SAE level 5 (full
automated) self-driving vehicles as defined by the technical classification standard J3016 developed by

SAE International.

No-fault liability, as a type of liability independent of the fault of the person who caused the
damage, usually provides the victim with strong protection, as the victim does not have to prove
the fault of the person who caused the damage. The regulation of no-fault liability is based on

the understanding that a person who creates an increased risk to society by using an object that
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is particularly dangerous or by his or her particularly dangerous activity must be liable for

causing damage, regardless of the reprehensibility of his or her act.

When applying section 1057 of the Law of Obligations Act (LOA), the author analyzed
primarily the treatment of the driver as the direct possessor of a self-driving vehicle and came
to the conclusion that the driver cannot be considered the direct possessor of the vehicle if the
damage was caused while the vehicle was in self-driving mode. A special feature of a self-
driving vehicle is that the vehicle performs all steering functions independently and the driver
has no control over the movement of the vehicle. The driver of a self-driving vehicle can be
compared to a person in a passenger seat in the vehicle, who usually cannot influence the speed,
trajectory and other driving functions of the vehicle. The driver's role in driving a self-driving

vehicle is limited to deciding to start and stop driving and choosing a destination.

In the opinion of the author, it may be justified to treat the operator as the direct possessor of a
self-driving vehicle within the meaning of section 1057 of the LOA, if it is a SAE level 3 vehicle
that is driven by the operator. That is, when the operator has de facto power over the vehicle
and influences its movement. For SAE levels 4 and 5, it is not appropriate to assess the
operator's liability. Nor it is possible to assess the producer’s liability on the basis of section

1057 of the LOA.

When a self-driving vehicle is manually operated by the driver or when the vehicle's engine is
not started, there are no differences in the application of liability compared to the damage
caused by conventional vehicles. In addition, the driver can be held liable on the basis of section
1057 of the LOA if the driver was obliged to take over the driving of the vehicle manually, but
did not do so for any reason. There are no significant differences in the assessment of the
operation of a self-driving vehicle compared to conventional vehicles, but the author notes that
in some cases there may be problems in detecting the start of operation when the vehicle is

operated remotely.

According to the author, currently, without referring to a specific technical description of a
model of a self-driving vehicle, it is difficult to determine what may be circumstances
precluding liability for the application of section 1057 of the LOA, which cannot be considered
a characteristic danger of these vehicles. The author is inclined to the opinion that in the case
of damage caused by a self-driving vehicle, there are no differences in the circumstances

excluding liability compared to conventional vehicles. As with conventional vehicles,
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compliance with traffic regulations does not exclude the driver's liability. Due to the nature of
no-fault liability, the liability of a person can be excluded only by the intervention of an external
force in the management of a source of greater danger, the release of which is not related to a

circumstance depending on the source of greater risk.

General liability for a tort in the case of self-driving vehicles is particularly relevant in cases
where the provisions on no-fault liability do not apply. When applying the general composition
of a tort, the advantage is that the circle of legal benefits of the general composition of the tort
(section 1045 subsection 1 of the LOA) is wider than in the case of risk liability. At the same
time, in the case of general liability for a tort, in order to hold the perpetrator liable, it is
necessary to establish his guilt, the assessment of which the author focuses on in the third

chapter of this thesis.

The perpetrator of a tort, i.e. the person who commits the act which gave rise to tort liability,
may be both a natural and a legal person. Unlike risk liability, in order for a natural person to
be held liable on the basis of the general composition of a tort, it is generally necessary that he
or she had been capable of tort at the time the tort was committed. As SAE Level 3 vehicles
require a driver's license, the protection of victims of damage caused by SAE Level 3 vehicles
is not weaker than that of damage caused by conventional vehicles when assessing the general
liability of the tort who is liable for the damage. In the case of SAE level 4 and 5 vehicles, the
presence of a driver in the vehicle is not mandatory and thus presumably the responsible person
will initially be a legal person more likely. Even in this case, according to the author, the
position of the victim is not weaker in case of compensation for damage. However, it must be
borne in mind that the persons responsible for a self-driving vehicle may be persons with a

limited legal capacity (e.g. the elderly, minors, people with reduced mobility).

The author concluded that, when applying the general composition of a tort, the most important
thing is to assess the guilt of the person who caused the damage. The author established that in
the case of damage caused by self-driving vehicles, if the person who caused the damage
knowingly failed to perform the obligation known to him or her, the person's intentions can be
affirmed and there are no differences in the application of section 1043 of the LOA. For
example, in a situation where a person knew that the self-driving vehicle technology was not
working but used the self-driving vehicle (or, in the case of SAE level 3, the vehicle self-driving

mode) nonetheless, or when the person knowingly failed to update the vehicle software.
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In a situation where it is not possible to identify the person's intent with certainty, it must be
assessed whether the person acted negligently. Thus, it is assessed whether the person behaved
in a way that can normally be expected from a person involved in a similar situation. In the case
of a SAE level 3 vehicle, the question of whether or not the vehicle was operating in a self-
driving mode at the time of the damage is relevant, and three scenarios must be distinguished.
In the first scenario, if the damage occurred because the vehicle was driving in self-driving
mode and the system did not detect a danger on the road at all and did not inform the driver of
the existing danger, the driver's fault cannot be established on the basis of section 1043 of the
LOA. The driver cannot be criticized for not taking over if the system did not work regularly.
In the second scenario, if the damage occurred because the system identified the danger but
informed the driver of the impending danger late, the denial of the driver's fault under section
1043 of the LOA is in some cases debatable and the court must assess and whether the driver
was guilty of preventing damage (duty to maintain safety). If it is clear that the system informed
the driver too late and the driver would no longer have had the opportunity to prevent damage,
the act corresponding to the driver is not reprehensible and the fault of the driver is not excluded
on the basis of section 1043 of the LOA. In the third scenario, if the damage occurred because
the driver did not respond to the signal to take over the control of the vehicle, even though he
had enough time to do so, the driver can be blamed for the conduct and the driver's fault can be
upheld on the basis of section 1043. Thus, the author established that in the case of a SAE level
3 vehicle, the driver's negligence can be affirmed on the basis of section 1043 of the LPA only
if the vehicle signaled the driver to transfer to manual mode and if the driver had enough time
to take control but did not do so. In the author's opinion, as in the application of risk liability,
compensation for damage may be demanded from the operator of a SAE level 3 vehicle on the
basis of § 1043 of the LPA, if he was obliged to do so.

The assessment of driver’s negligence is also relevant for a self-driving vehicle in a situation
where the driver was obliged to do something but did not do so. For example, if the driver is
obliged by the vehicle's owner's manual to make sure that the vehicle's sensors are in working
order and clean before driving a self-driving vehicle, a breach of the driver's obligation may in
some cases be negligent. The extent of the obligation is debatable, i.e. how can it be assessed
whether the driver is "sufficiently” convinced that the vehicle is ready to drive. However, this
situation is comparable to where the driver of a conventional vehicle has to make sure that the
vehicle is technically in working order, and so on. According to the author, the assessment of

the driver's negligence in a given situation depends primarily on the instructions for use of a
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particular vehicle. It can be argued that a self-driving vehicle is more dangerous to the

environment and an increased rate to make sure that the vehicle is in working order is justified.

The driver of a self-driving vehicle is obliged to follow all the instructions given by the
manufacturer, including the instructions under which conditions (i.e. weather conditions )the
self-driving vehicle may be used. Unlike conventional vehicles, self-driving vehicles are
sensitive to, for example, rain, snow, mud and dirt that can get on the sensors. If the sensors are
not clean, they may not get enough information and make the wrong decisions. In addition,
self-driving vehicles can be sensitive to light and darkness. If the manufacturer stipulates that
the vehicle may only be used on daylight and dry roads, the user must comply with such
conditions if he wishes to use the self-driving mode. If the relevant aspects appear while driving,
vehicles may give an automatic warning that the system deactivates the head in self-driving
mode and the driver is obliged to deactivate the vehicle in self-driving mode and continue
driving manually if possible. Even in the case of such an obligation, according to the author,
difficulties may arise in assessing the negligence of the driver, as there are several influential

aspects.

In summary, the fault of the driver may be acquitted on the basis of section 1043 of the LOA if
the driver has failed to perform the obligations or instructions prescribed by the manufacturer
and described in the instructions for use. The assessment of the driver's negligence in court
must take into account, inter alia, whether the person took an unreasonable risk when driving a
self-driving vehicle, without making sure that it is completely safe. The fault of the driver
cannot be established if the situation where the driver was not informed before driving the
vehicle is how the vehicle must be maintained and used to ensure safe driving and operation. If
the manufacturer did not foresee a certain risk and at least did not include it in the instructions,
it may be considered that the driver was not negligent if the damage was caused by the driver's

failure to fulfill any obligation.

If the damage is caused by a fault in the technology of the self-driving vehicle, the prevention
of which was not explicitly the responsibility of the driver, the position of the victim may be
weaker. In particular, even if the damage is not inherently compensable under producer
responsibility, i.e. if there is no manufacturing or design defect. In a situation where the direct
possessor of the vehicle is not responsible for these errors either on the basis of section 1057 of
the LOA or the driver of the vehicle on the basis of section 1043 of the LOA, a loophole arises
in the law that needs to be resolved. According to the author, the solution proposed by foreign
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legal scholars could be used in such a case, according to which the negligence of the person
causing the damage should be assessed in case of damage caused by self-driving vehicle,
(including when assessing the "behavior" of self-driving vehicles, the average driver should be
compared and the question whether the average driver would have behaved differently in a
similar situation and been able to avoid injury should be answered. The assessment of
negligence should therefore be based on whether the decision or action of the vehicle
constituted a lack of reasonable care in the situation and not whether the self-driving vehicle
system was defective or contained software design error, as should be assessed in the case of
producer responsibility. Such an approach would strengthen the position of the victim and
simplify the court process. The victim could make a claim directly against the manufacturer.
The author is of the opinion that the manufacturer could only be blamed for such damage if the
vehicle was not safe enough for traffic or at least as safe as the average driver. It must be borne
in mind that the producer cannot be held liable in any event, but only if the damage suffered

was foreseeable for the producer and he could have prevented the damage from occurring.

In order to reach the goals set out in the master's thesis, the author relied mainly on Estonian
national laws, case law and legal literature. As the analysis is closely related to the specifics of
self-driving vehicle technology, the author relied on foreign language literature in this regard,
in particular on the research, articles and opinions of foreign legal scholars. The author also
supported the regulatory proposals issued by the bodies of the European Union. The author

used empirical and synthetic methods in his master's thesis.
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