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ANOTACIJA IR PAGRINDINIAI ZODZIAI

Siame darbe analizuojama autonominio automobilio samprata, specifikacijos, dalyvavimo
vieSajame eisme salygos, civilinés atsakomybés paskirstymas bei baudziamosios
atsakomybés pritaikymas neblaiviam asmeniui vairuojant autonominj automobilj.
Nagriné¢jant baudziamajg atsakomybe aptariama Lietuvos Respublikos baudziamojo kodekso

281 ir 2811 straipsniy sudétis.

Pagrindiniai ZodZiai: autonominis automobilis, savivaldis automobilis, baudziamoji

atsakomybé¢, neblaivus.

This work analyses the concept of an autonomous vehicle, its’ specifications, conditions to
participate in public traffic, the distribution of civil liability, and criminal liability
applicability to an intoxicated driver while driving an autonomous vehicle. To investigate
criminal liability the composition of Articles 281 and 2811 of the Criminal Code of the

Republic of Lithuania are discussed in this analysis.

Keywords: autonomous vehicle, self-driving car, criminal liability, intoxicated.
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IVADAS

Temos aktualumas. Automobilis — populiariausia ir daugiausiai naudojama transporto
priemoné. Kiekvieng diena, jvairiuose pasaulio miestuose ir vietovése | gatves iSvaziuoja
tikstanciai automobiliy. Nenuostabu, jog keliy eismo taisykléms bei automobiliy
eksploatavimui yra skiriamas didelis jstatymy leidéjy démesys. Didzioji dalis pasaulio
valstybiy stengiasi iSlaikyti identiSkus, ar labai panaSius keliy eismo standartus ir taisykles,
vairavimo amziy bei eismo kultirg. Taisyklés keiCiamos palaipsniui, atlikus iSsamius
bandymus ir tyrimus. Stengiamasi kuo paprasCiau ir aiSkiau padéti vairuotojams
persiorientuoti prie naujy reikalavimy, nes tam tikros vairavimo funkcijos pavirsta jprociu, 0
staigus pasikeitimas gali sukelti didel¢ suirute vieSajame eisme. Atsizvelgus 1 tai, jog
automobilis teisine prasme pripazjstamas padidinto pavojaus Saltiniu, pasekmés gali bati itin
didelés ir skaudzios. Todél reguliatorius negali rizikuoti naujovés jdiegimu j viesaji eisma be
aiSkaus, tikslaus ir nedviprasmisko reguliavimo. Tokia naujové Siandien — autonominis

automobilis.

Norint paruosti visuomen¢ autonominiy automobiliy dalyvavimui vieSajame eisme ir
mazinti nepasitikéjima, bitina aiSkinti ir demonstruoti autonominio automobilio funkcijas,
gebéjimus bei veikimo principus. Istatymy leidéjai taip pat neturéty uzkirsti kelio
autonominiy automobiliy plétrai, reguliavimg kuriant ribojimy ir atsargumo pagrindu. Reikia
stengtis suprasti, kooperuotis kartu su inZinieriais, technologijy bei Kitais specialistais ir rasti

technologijy progreso nestabdantj reguliacinj institutg.

Siame i$maniyjy technologijy, dirbtinio intelekto, automatizacijos amziuje, reguliacinis
nejudéjimas pirmyn, tai zingsnis atgal. O be pirmy bandymy, be pirmy nesékmiy, joks
progresas negali vykti. Atsizvelgiant j tai, jog kai kuriose Salyse jau yra pradéti autonominiy
automobiliy bandymai vieSajame eisme, aptariama reguliaciné sistema ir jos galimybgs,
Europos Sgjungos institucijos jau pradéjo teising analiz¢. Aktualiu Klausimu tampa kaip tai
galéty bati reguliuojama, pirmuosius zingsnius Siluo klausimu Zengianc¢ioje, Lietuvos
Respublikoje. Ko galima i§ to pasimokyti, kaip tai gali padéti bandant sureguliuoti civiling
atsakomybe, baudziamaja atsakomybe, kokias klaidas jau galima identifikuoti, ir kaip galima

vertinti esamg reguliavimg ir bandymag jj pritaikyti autonominiams automobiliams.



Tikslas. Sio darbo tikslas — nustatyti autonominiy automobiliy dabartinio reguliavimo
apimtj ir jvertinti atsakomybés paskirstymo galimybes autonominiy automobiliy dalyvavimo

vieSajame eisme atveju.
UZdaviniai. Darbo tikslui pasiekti keliami Sie uzdaviniai:

1) Isanalizuoti ir apibendrinti autonominio automobilio specifikacijas, jgalinancias jj
atlikti autonoming vairavimo funkcijg, bei atskleisti autonomiskumo lygiy skirtumus ir
gebéjimus;

2) Apibendrinti autonominio automobilio dalyvavimo vieSajame eisme teisinio
reguliavimo raidg ir nustatyti kokia apimtimi ir kaip $is reguliavimas taikomas Lietuvos
Respublikoje ir lyderiaujanciose (autonominiy automobiliy gamyboje, bandymuose, kt.)

Salyse;

3) Nustatyti ir apibendrinti aktualaus reglamentavimo apimtj autonominiy automobiliy

valdymo ir civilinés atsakomybes ribose;

4) I8analizuoti ir jvertinti pagrindines potencialias teisines problematikas baudziamosios
atsakomybés taikyme, kuomet a) vairavimo funkcija atlicka 5 autonomiSkumo lygio
automobilis; b) vairavimo funkcija atlieka 3 arba 4 autonomiSkumo lygio automobilis; c)
autonominiam automobiliui atliekant vairavimo funkcija, salone esantis asmuo (vairuotojas)

yra neblaivus.

Objektas. Darbe tiriama atsakomybés paskirstymo problema ir autonominiy
automobiliy reguliavimas. Norint teisingai suprasti atsakomybés klausimg, darbe siekiama
aiSkiai ir suprantamai apibrézti, kas yra autonominis automobilis, kokie yra autonomiskumo
lygiai ir ka jie reiSkia, bei pagrindines technologijas jgalinancias autonominj automobilj
atlikti vairavimo funkcija. Autonominiy automobiliy samprata yra paremta pripazintu
Automobiliy inzinieriy organizacijos standartu. Naudojant §j standarta, darbas apribojamas 5
autonomiskumo lygio autonominiy automobiliy analize. Apribojimas pagrijstas tuo, jog 0 — 2
autonomiskumo lygio automobiliai jau yra placiai naudojami vieSajame eisme ir dél labai
riboto autonomiSkumo taikomas jprastas transporto priemoniy reguliavimas. 3 — 4
autonomiSkumo lygio automobiliai néra plac¢iai naudojami vieSajame eisme, taciau bandymai
didziojoje dalyje valstybiy yra reguliuojami arba draudziami. Atsizvelgiant ] tai, jog 3 — 4
autonomiskumo lygio automobiliai turi jiems budingos problematikos, nagrin¢jant

6



baudziamgja atsakomybe Sie automobiliai bus aptariami taip pat. Nepaisant to, 5
autonomiskumo lygio automobiliams skiriamas didziausias démesys, nes jstatymy leidéjas
Siuo metu yra tik reguliavimo analizavimo ir kirimo procese. Darbe taip pat aptariamos
autonominiy automobiliy dalyvavimo (bandymy) vieSajame eisme galimybés, tarptautinis bei
nacionalinis reguliavimas. Tarptautinés bei regioninés autonominiy automobiliy teisés
kontekste itin didelis démesys skiriamas civilinei atsakomybei, t. y. transporto priemonés
valdytojo ir gamintojo atsakomybés paskirstymui. Sis susidoméjimas paremtas jsisenéjusiy
sgvoky bei santvarkos buvimu, kuris turi biti kei¢iamas autonominiy automobiliy
reguliavimo kontekste. Todél siekiant teisingai iSnagrinéti baudziamosios atsakomybeés
galimuma, darbe skiriamas démesys ir paplitusios civilinés atsakomybés paskirstymo
nuomonés analizei. Didziausias démesys darbe skiriamas S$iuo metu galiojancios
baudziamosios atsakomybés pritaikymo galimybiy tyrimui. Analizés metu ne tik aptariamas
neblaivus vairavimas per se (BK 281! str.), taciau pladiai nagrinéjamas ir neblaivus
vairavimas dél kurio kilo padariniy (BK 281 str. 2, 4, 6 d.), bei apskritai baudziamosios
atsakomybés taikymas vairuojant autonominj automobilj (BK 281 str. 1, 3,5 d.).

Metodai. Darbe naudojami teisés moksle jprasti metodai: istorinis, sisteminis,
lingvistinis, lyginamasis. Istorinis metodas taikomas tiek apraSant autonominio automobilio
raidg, tiek analizuojant reguliacin] vystymasi. Atsizvelgiant | tai, jog nagrinéjamos temos
objektas yra Siuo metu analizuojamas teisinis institutas tarp skirtingy pasaulio Saliy,
mokslininky ir gamintojy, matoma radikaliy reguliavimo skirtumy, todél darbe naudojamas
sisteminis metodas siekiant atskirti, i$siaiskinti, kas 1émé atitinkama pozicija ir jos paskirtj.
Lingvistinis metodas taikomas analizuojant autonominio automobilio sampratg ir apibréziant
autonominio automobilio autonomiskumo lygmenis. Lingvistiniu metodu taip pat aiSkinamas
nacionalinis reguliavimas, kuris jtraukia papildomg autonominio automobilio sgvoka.
Lyginamuoju metodu lyginami nacionaliniai teisés aktai su tarptautiniais, Europos Sajungos
teisés Saltiniais, Lietuvos Respublikos reguliavimo praktika su kity pasaulio Saliy geraisiais

pavyzdziais.

Darbo originalumas. Nors spartus autonominiy automobiliy technologinis progresas
skaiCiuoja deSimtmetj, baudZiamosios atsakomybés klausimas néra placiai analizuojamas.
Autonominio automobilio kaip nusikalstamos veikos subjekto institutas baudziamojoje

teis¢je kelia daugiau klausimy nei atsakymy ne tik baudziamosios atsakomybés taikymo
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atveju, bet ir Zmogaus teisiy prasme, atsakomybés paskirstyme, proporcingume, teisingume ir
tikslingume. Lietuvoje baudziamoji atsakomybé autonominiams automobiliams atliekant
vairavimo funkcijg néra nagrinéta. Nepaisant to, tam tikri klausimai nagrinéti Siame darbe yra
aptariami 2019 m. Vilniaus Universiteto magistro studento Manto NarkeviCiaus darbe
»Autonomiskai funkcionuojan¢iy automobiliy reglamentavimo Europos Sajungoje ir
Lietuvoje probleminiai aspektai“. Darbe pagrindinis démesys skiriamas autonominiy
automobiliy eksploatavimui keliuose ir civilinei atsakomybei. Taip pat, kai kurios temos
dalys ar pozicijos aptariamos Aurelijaus Gutausko, Armano Abramavi¢iaus, Viliaus

Mitkeviciaus, Karolio Kubilevi¢iaus darbuose.

Nagrin¢jama tema gausiau nagrinéta uzsienio autoriy darbuose. Pavyzdziui 2016 m.
Markus Maurer, J. Christian Gerdes, Barbara Lenz ir Hermann Winner knyga ,,Autonomous
Driving. Technical, Legal and Social Aspects®, 2019 m. Joost de Winter, Thierry Bellet,
Neville A Stanton, B. van Aren, et al., straipsnyje ,,A Human Factors Perspective on
Automated Driving“, 2016 m. James M. Anderson, Nidhi Kalra, Karlyn D. Stanley, Paul
Sorensen, Constantine Samaras, Oluwatobi A. Oluwatola gide ,,Autonomous Vehicle
Technology. A Guide for Policymakers”. Nepaisant to, net ir uzsienio autoriy darbuose nei
baudziamosios atsakomybés klausimas, nei Lietuvos Respublikoje taikomas reguliavimas

néra aptartas, arba aptartas ribotai.

Svarbiausi S$altiniai. Siekiant jvertinti esamg reguliavimg ir galimus jo pakeitimus,
darbe daugiausiai remiamasi Lietuvos Respublikos ir tarptautiniy bei regioniniy institucijy
teisés Saltiniais. Galima iSskirti Lietuvos Respublikos baudziamajj kodeksa, Lietuvos
Respublikos civilinj kodeksa, Lietuvos Respublikos saugaus eismo keliais jstatyma, Vienos
keliy eismo konvencija, Zenevos keliy eismo konvencija, Jungtiniy Tauty Europos
Ekonomikos Komisijos i§vadas, Europos nusikalstamumo problemy komiteto iSvadas ir

analizes.

Techninéms autonominio automobilio specifikacijoms ir lygiams nustatyti naudojamas
Automobiliy inzinieriy organizacijos patvirtintas ir atnaujinamas standartas, bei J. Zeislera ir
H. G. Maas, Markus Maurer, J. Christian Gerdes, Barbara Lenz ir Hermann Winner

moksliniais darbais.



1. AUTONOMINIS AUTOMOBILIS

1.1. Autonominio automobilio istoriné raida

Kuomet 2016 m. spaudos konferencijos metu Elon Musk pranesé, jog kiekviena nauja
»lesla® bus pasiruoSusi autonominiam vairavimui ir paragino patraukti rankas nuo vairo,
koja nuo akseleratoriaus pedalo ir leisti vairuoti automobiliui (Stewart, 2016), pasaulis
pabudo ir pastargjj deSimtmetj jvardijo kaip autonominiy automobiliy didjjj sprogimo
laikotarpj, raidos apogéju. IS tiesy, Sis visuotinis susidoméjimas yra pagrjstas ir tuo, jog apie
2010 m. visi pagrindiniai automobiliy gamintojai jsitrauké ] autonominiy automobiliy
gamyba, o kai kurie jau aktyviai vykdé veikla susijusiag su autonominio automobiliy
technologijy bandymais ir tobulinimais. Nepaisant to, tikroji autonominio automobilio raida
prasidéjo beveik prie§ Simtmetj. Autonominiy automobiliy istorijos pradzia yra laikomas
»2Amerikos stebuklo®“ (angl. American Wonder) pasirodymas vienoje judriausiyjy Niujorko
gatviy — Brodvéjuje. 1925 m. vasara, radijo jrangos jmon¢ “Houdina Radvio Control Co.”,
pristaté pirmajj radijo bangomis valdomg automobilj, kuris parodomojo vaZiavimo metu
gebéjo manevruoti gatveje, suléteti, pagreitéti, suktis ir kt. Deja, $is pirmasis pasivaziné¢jimas
Brodvéjuje baigési smiigiu | kitg transporto priemong, kurioje §j jvykj dokumentavo biirys
fotografy (Engelking, 2017). Beveik penkiasdesimtmet] po §io jvykio, kiiréjy ir mokslininky
démesys buvo nukreiptas ne } automobilio kaip transporto priemonés, kuri galéty veikti
autonomiskai kiirima, bet i iSoriniy veiksniy, tokiy kaip elektros prietaisy kelyje, specialios
kelio dangos, magnetiniy lauky kiirimg, bandymus ir panaudojimo galimybiy plétima, kad
biity pasiektas tikslas — vairavimas su minimaliu vairuotojo jsikiSimu. Pavyzdziui 1939 m.
General Motors parodoje pristaté automobilius, kurie valdomi elektromagnetiniais laukais
vazilojamojoje dalyje sklindan¢iomis bangomis. 1940 m. Bel Geddes savo knygoje ,,Magic
Motorways* toliau plétojo kaip didieji miestai galéty tapti saugesni ir modernesni, jeigu
automobilio valdyma galétume pakeisti nuo priklausan¢io nuo Zmogaus iki priklausomo nuo
kelio dangos ar kity veiksniy. Jo ir kity to meto mokslininky, inZinieriy ir urbanistinio (galbit
net futuristinio) miesto infrastruktiiros kiiréjy nuomone, reikia kuo grei¢iau atsisakyti
zmogaus valdomy prietaisy. Bel Geddes knygoje netgi teigia, jog Zzmogus per pastaruosius 30
mety né kiek nepatobulino savo vairavimo jgiidziy, todél per sekancius 20 mety turime keisti
infrastruktiirg ir leisti Zmogui automobilyje uZsiimti savo reikalais (Geddes, 1940, p. 44).
Sestajame - astuntajame deSimtmeciuose toliau vystési jau aptartas iSoriniy veiksniy, kurie

gebéty valdyti automobilj, kiirimas ir testavimas, kol 1987 m. ,,Hughes Research Labs*
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pademonstravo pirmgjj bekelés zemélapj ir jutikliais pagrista autonoming¢ navigacijg ALV,
kuri vél paskatino kurti prietaisus paciai priemonei tapti autonomiskai, t. y. vél buvo sugrjzta
prie paties objekto geb¢jimo save valdyti — autonominio automobilio. Véliau zinomi pasaulio
automobiliy karéjai bei moksliniai institutai bandé jveikti skirtingas trasas naudodami
kelio atkarpa, kelio dangas, taip pat nuo intensyvios zZmogaus intervencijos, mazino iki
pasyvaus valdymo, didino eismo srautg ir leido testuoti eiliniams Zmonéms. Sis mokslo
progresas tuo paciu virto ir tam tikru sportu, kuris buvo remiamas galingy pasaulio
investuotojy bei organizacijy ir kuris leido maziems startuoliams plésti savo veikla, iSbandyti
naujus techninius autonominio automobilio gebé&jimus ir sprendimus. Visa tai nuvedé iki to,
jog Siuo metu pasaulyje veikia apie 300 jmoniy, kurios uzsiima autonominiy automobiliy
karimu (Stewart, 2017), 40 i$ jy yra itin populiarlis pasaulinio garso Zenklai (Corporations
Working On Autonomous Vehicles, 2020).

1.2. Autonominio automobilio autonominiai lygiai

Gausus automobiliy kiiréjy susidoméjimas ir skirtingas traktavimas kas yra autonominis
automobilis, o taip pat ir skirtingy priemoniy naudojimas paversti ji tokiu, priverté
susimastyti apie standartizuotg autonominio automobilio suvokimg. Nors sgvoky apibrézimy,
kurios nustatyty jvairius autonominio automobilio lygius yra keletas, d¢l darbo nuoseklumo
plétojant temg bus naudojamas Europos Parlamento patvirtintas standartas (Automated
vehicles in the EU, 2016), kuris rengiamas ir atnaujinamas Automobiliy inZinieriy
organizacijos (toliau — SAE (Society of Automotive Engineering)). Klasifikacija taip pat
vadovaujasi ir daugelis organizacijy, autonominiy automobiliy karéjy (Kyriakidis et al.,
2017, p. 4) ir Tarptautiné ekonominio bendradarbiavimo ir plétros organizacija (Automated
and Autonomous Driving, 2015, p. 13), todél galime laikyti, jog tai pripazjstamas standartas,
kuris turéty biti vienodai suprantamas nagrinéjamos temos kontekste visame pasaulyje. SAE
standarto J3016 SEP2016 klasifikacijoje (1 lentelé) automatizacijos lygiai skirstomi pagal tai,
kiek dinaminio vairavimo procesy atliecka automobilis, o kiek — vairuotojas. Toliau darbe bus

aptariamas tik autonominis automobilis, kaip jis apibréZiamas pagal 5 lygj.
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1 lentelé. SAE standarto J3016 SEP2016 klasifikacija

Vairuotojui  taip pat tenka
atsakomybé priimti sprendimag
kada

sistema yra galima ir kada turi

autonominé  vairavimo

Lygis | Pavadinimas | Vairuotojo funkcija Autonominés vairavimo

sistemos funkcija

0 Be Vairuotojas  atliekg  visiSka | Autonominé vairavimo
autonominio | transporto priemonés valdymo | sistema  neatlieka  jokios
vairavimo funkcija. funkcijos.
funkcijos
(angl. No
Driving
Automation)

1 Vairuotojo Vairuotojas atlieka visas | Autonominé vairavimo
pagalba (angl. | esmines vairavimo funkcijas, | sistema gali atlikti kai kuriuos
Driver taCiau gali perleisti paprastas | paprastus transporto
Assitance) funkcijas autonominei vairavimo | priemonés valdymo veiksmus,

sistemai. Vairuotojui paliekama | pavyzdziui palaikyti
galimybe¢ funkcijas susigrazinti | vairuotojo nustatyta pastovy
savo kontrolei bet kuriuo metu. | greiti. Autonominé vairavimo
Turi buti démesingas ir yra | Sistema turi grazinti valdyma
atsakingas uz visg automobilio | iSkart vairuotojui
vairavima. pareikalavus.

2 Dalinis Vairuotojas gali perduoti dalj | Autonominé vairavimo
autonominis | funkcijy autonominei vairavimo | Sistema geba vykdyti tam
vairavimas sistemai, pavyzdZiui nuimti kojg | tikras funkcijas, pavyzdZiui
(angl. Partial | nuo pedaly, nelaikyti ranky ant | palaikyti vairuotojo nustatyta
Driving vairo, tafiau visu vairavimo | pastovy greitj, vaziavimo
Automation) | metu privalo stebéti autonoming | trajektorija. Autonominé

vairavimo sistemg bei aplinkg ir | vairavimo sistema turi
prireikus perimti Sias funkcijas. | grazinti  valdymg  iSkart

vairuotojui pareikalavus.
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biiti perimta.

3 Salyginis Vairuotojas tam tikromis | Geba vykdyti visa autonominj
autonominis | saglygomis gali perduoti visas | vairavima, taciau tik
vairavimas automobilio valdymo funkcijas | nesudétingomis  salygomis,
(angl. transporto  priemonei.  Sioms | pavyzdziui greitkelyje.
Conditional salygoms pasikeitus, t. y. kai | Autonominé vairavimo
Driving pati programiné sistema kelio | sistema pati geba spresti kada

Automation) | sglygas jvertina kaip pernelyg | autonominis vairavimas yra
nenuspéjamas,  kad  galéty | nesaugus ir atiduoda valdyma
saugiai atlikti valdymo | vairuotojui. Autonominé
funkcijas, ji jspéja vairuotojg | vairavimo sistema  turi

perimti transporto priemonés | grazinti  valdymg  iSkart

kontrolg. vairuotojui pareikalavus.

4 Auksto lygio | Vairuotojo funkcija sumazéja iki | Geba vykdyti visg autonominj
autonominis | kelionés tikslo jvedimo, taiau | vairavima sudétingomis
vairavimas turi stebeéti autonominj | saglygomis, taciau gali priimti
(angl.  High | vairavimg, nes autonominé | sprendimg perduoti
Driving vairavimo sistema pastebéjusi | vairuotojui valdyma.

Automation) | padidinta rizika gali praSyti | Autonominé sistema  gali
perimti valdyma. Vairuotojas | atidéti vairuotojo prasyma
taip pat atsakingas uz sprendimg | perimti vairavima.

perduoti ar susigrazinti

vairavimo funkcija.

5 Visiskai Vairuotojas visiSkai | Autonomingé vairavimo

autonominis | nereikalingas, néra reikalinga | sistema geba atlikti visus

vairavimas stebéti vairavimg. Vairuotas gali | veiksmus ir jai nereikalinga
(angl. Full | inicijuoti savarankiska | jokia vairuotojo interakcija.
Driving vairavima. Autonominé  sistema  gali
Automation) atidéti  vairuotojo prasyma

perimti vairavima.

Saltinis: Sudaryta autoriaus, remiantis: JAV automobiliy inzinieriy organizacijos

parengta klasifikacija J3016_201806
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1.3. Autonominio automobilio specifikacijos (techniné dalis)

Atsizvelgiant ] tai, jog Siuo darbu siekiama iSnagrinéti baudziamagja atsakomybe uz
autonominio automobilio vairavimg esant neblaiviam, privalu aptarti Zmogaus statusg
autonominio automobilio vairavime, kuomet visa vairavimo sistemos funkcija yra perduota
automobiliui, bei suprasti bent jau pagrindinius faktorius jgalinan¢ius autonominj automobilj
pilnai funkcionuoti ir vykdyti vairavimo funkcijg. Toliau bus aptariamos Keturios pagrindinés
technologijos, kurios yra naudojamos autonominio automobilio vykdant vairavimo funkcija.
Atkreiptinas démesys, jog $ios technologijos gali buiti naudojamos visos kartu arba be vienos
ar dviejy. Technologijy naudojimas priklauso nuo autonominio automobilio kuréjo. Taip pat
bus aptarta programinés jrangos funkcija, kuri apdoroja visa gaunamg informacijg i
naudojamy technologijy ir algoritmy pagalba priima sprendimus, kurie ir sudaro autonoming

vairavimo sistema.

Technologija — radaras. Dar 1925 m. naudota technologija, kurios pagalba Brodvéjumi
vaziavo ,,Amerikos stebuklas“. Radaras veikia skleisdamas radijo bangas, Kkurios
atsimuSusios | objekta grizta atgal ir leidzia antenai (kuri veikia kaip bangy siunt¢jas ir
registratorius) nustatyti kokiu atstumu nuo antenos stovi objektas. Sio prietaiso pavyzdys
galéty bati policijos naudojamas radarinis garso matuoklis, kurio pagalba policijos
pareigiinas siysdamas radijo signalus j artéjantj ar tolstantj automobilj, gali nustatyti kokiu
grei¢iu automobilis vaziuoja tam tikrg kelio atkarpg. Radaras yra itin naudingas blogy oro
salygy metu, nes radijo bangoms netrukdo nei lietus, nei sniegas (Melvin, Scheer, 2014, p.

26-27). Radaro siun¢iamy bangy zonos matomos 1 paveiksle, tamsiai mélyna spalva.

Technologija — lidaras. ApsviecCiant objekta lazerio Sviesa, ji yra atspindima ir
priklausomai nuo §viesos keliavimo laiko tarpo apskai¢iuojamas atstumas iki objekto. Siuo
metu rinkoje naudojami stabilts, horizontals lidarai, kuriy matymo kampas siekia 120 - 145
laipsniy ir dazniausiai yra montuojami dvejose (arba keturiose) skirtingose automobilio
pusése. Skleidziant Sviesg tokiu plac¢iu kampu yra uzfiksuojami milijonai tasky erdveje iki
kuriy yra zinomi konkretlis atstumai, taip atkuriant tiksly 3D vaizda programinés jrangos
pagalba. Lidaras yra daug tikslesnis ir greitesnis nei radaras, taciau labai paveikiamas oro
salygy (Zeisler, Maas, 2015, p. 2-5). Lidaro siun¢iamy bangy zonos matomos 1 paveiksle,

raudona spalva.

13



Technologija — sonaras. Sonaras veikia skleisdamas garso bangas, pana$iai kaip ir
radaras ar lidaras siuncia bangas ir laukia kol jos sugris, kad galéty iSmatuoti atstumg iki
objekto. Sonarai yra labiausiai paplitusi technologija, kuri naudojama parkavimo sistemoms
automobiliuose. Sonarai taip pat geba priimti pasalines garso bangas ir programinés jrangos,
jdiegtos autonominiame automobilyje, déka atskirti koks tai signalas, pavyzdziui, policijos
sirena, i$ kito automobilio sklindantis garsinis signalas ar pan. (Tsytkor, 2018). Sonaro

siun¢iamy bangy zonos pavaizduotos 1 paveiksle $viesiai mélyna spalva.

Technologija — kamera. Tiesioginio vaizdo perdavimo budu siun¢iami vaizdai |
autonominio automobilio programing jrangg, kad ji apdorojusi gaunamg medziagg galéty
realiuoju laiku sukurti 3D vaizda. Elon Musk mano, jog autonominiam automobiliui turéty
pakakti tik kamery, kad galéty puikiai funkcionuoti, taciau reikia galingos programineés
jrangos gebéti viska apdoroti. Siuo metu kameros i§ tiesy yra itin naudinga technologija
autonominio automobilio vairavimo sistemai veikti, taciau ji vis dar néra tobula blogomis oro
salygomis, taip pat kartais kyla keblumy nustatyti tiksly objekty nuotolj nuo automobilio

(Tabora, 2020). Kameros apimamas spektras matomas 1 paveikslo pilkuose plotuose.

Autonominio automobilio programiné jranga (toliau — programiné jranga arba dirbtinis
intelektas) — tai jungiamasis viso autonominio automobilio funkcionavimo pagrindas.
Programinés jrangos pagalba gaunamos radijo, kameros, $viesos bei garso bangos yra
apdorojamos, kad sukurty objekty 3D iSsidéstymo vaizdg realiuoju laiku ir autonominis
automobilis galéty judéti. Bendras programings jrangos apdorotas vaizdas pavaizduotas 2
paveiksle. Programinéje jrangoje veikia daugybé algoritmy, kad gaunamg informacija galéty
ne tik apdoroti, bet ir naudoti atliekant tam tikrus veiksmus. Algoritmai yra skirti, gavus
informacijg, priimti sprendimg, nuspéti kito objekto judéjimag ar veiksmg, uZzfiksuoti kitg
objekta ir jj stebéti judéjimo metu, reaguoti ] kitas transporto judéjimo salygas ir veiksnius
(pavyzdziui kelio zenklus). Programiné jranga, be technologijy apdorojimo, sprendimy
priémimo, taip pat vairavimo metu remiasi jmanomy scenarijy tikimybés apskai¢iavimu, kity
autonominiy automobiliy vairavimo patirtimi ir interneto rysio pagalba gaunama informacija,

tokia kaip oro sglygos, Zemélapiai, eismo spustys ir pan. (Trevor, 2020).
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1 paveikslas. Autonominiy automobiliy technologijy matymo kampai.

»
s

| Lidaras
[ Sonaras
Il Radaras

Saltinis: Sudaryta autoriaus, remiantis Jungtiniy Tauty Europos ekonominé komisijos

autonominio vairavimo apzvalga.

2 paveikslas. Programinés jrangos apdoroto 3D vaizdo pavyzdys.

Saltinis: Harshit Sharma straipsnis Steering Self Driving Car without LIDAR.
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1.4. Autonominio automobilio ir Zmogaus (vairuotojo) vairavimo funkcijy

vertinimas

Per 2019 metus Europos Sgjungos keliuose Zuvo 22 660 zmoniy (Carson et al., 2020, p. 7), 0
daugiau nei 95 % kelyje jvykstan¢iy avarijy yra sukeliamos Zzmogaus klaidos (angl. Human
error) (Self-driving cars in the EU..., 2019). Autonominiy automobiliy, taip pat ir kity
technologijy, jgalinanciy automobilj judéti savarankiSkai, kiirimosi tikslas nuo pat pradziy
buvo orientuotas j saugesnj zmoniy keliavimo biida. Siuo metu yra itin gausiai testuojami
autonominiai automobiliai, jy sugebéjimai susidoroti su jvairiomis salygomis bei
situacijomis. Dar prie§ keleta mety atlikti tyrimai parodeé, jog autonominiy automobiliy
prototipy klaidos tikimybé yra labai panasi kaip ir Zzmogaus, 2018 m. Jungtinése Amerikos
Valstijose atliktas tyrimas atskleidé, jog Sis skaiius, kai kuriose valstijose, sumazéjo tik
apytiksliai 30% (Kallioinen et al., 2019). Mokslininky tarpe taip pat kyla daug nesutarimy, ar
zmogaus, kaip vairavimo funkcija atliekanCio organizmo, pakeitimas i$ tiesy bus toks
naudingas kaip kalba kiir¢jai. Neville Stanton teigia, jog ne visi autonominiai automobiliai
apskritai turéty dalyvauti vieSajame eisme. Neville Stanton kritiskai vertina 3 ir 4
autonomiskumo lygio autonominius automobilius, kurie nustadius, jog autonominis
vairavimas yra nesaugus perduoda vairavimg zmogui. Profesoriaus manymu, zmogus néra
tinkamas objektas vairavimo grazinimui, kadangi asmuo neturi gebéjimy ilgai islaikyti
démesio ir susitelkimo, kuomet faktiskai nieko daryti nereikia, o autonominiam automobiliui
perdavus vairavimg, vairuotojas gali neatlikti visy funkcijy saugiai ir tinkamai. Neville
Stanton naudoja kaip pavyzd; kity pramonés Saky, pavyzdziui, aviacijos patirti. Skrydyje
,Air France* 447 i§ Rio de Zaneiro j Paryziy (Iéktuvas nukrito 2009 m. birzelio 1 d.),
autopiloto funkcija léktuve nesugebéjo tinkamai pranesti dél kokios priezasties autopilotas
reikalauja piloty jsikiSimo ir pilotai atliko neteisingus veiksmus léktuvo iSgelbéjimui
(Kyriakidis et al., 2017, p. 7-9). Nepaisant to, kaip ir minéta, Siame darbe placiausiai
aptariamas 5 lygio autonominis automobilis, kuris net pavojaus situacijose toliau atlieka
vairavimo funkcijg ir jos neperduoda vairuotojui, kitaip tariant, vairavimo funkcijg atlieka
automobilis ir Zmogus yra visiSkai nereikalingas. Autonominiy automobiliy tikslas —
saugesnis eismas keliuose, todél kyla klausimas, kokios aplinkybés daro jtaka tokio tikslo
i§sikélimui. Visy pirma, galima i$skirti autonominio automobilio ir Zmogaus reakcijos greitj.
Tyrimai parodé, jog vaikui iSbégus | kelia Zmogus uZtrunka apie 1.6 sekundes nuspausti

stabdzio pedala, tuo tarpu masinos reakcija yra lygi 0.5 sekundéms (Hammerschmidt, 2019).
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Zmogaus matymas priklauso nuo daugybés veiksniy, oro salygy, paros meto ar nuovargio
lygio, autonominis automobilis, jungdamas jvairias technologijas ir programine jranga, gali
matyti daug platesnj spektra bet kokiomis salygomis. Zmogaus akis gali aprépti 120 laipsniy
kampg (Georgiev, 2016), o tuo tarpu autonominis automobilis jvairiy technologijy déka
vaizdg mato 360 laipsniy kampu. Taip pat, nereikia pamirsti, jog minéti 95 % jvykstanciy
avarijy dél Zzmogaus klaidos néra vien tik prastesnio matymo, reakcijos ar matymo kampo
klaida, Zzmogus gali buti pervarggs, piktas, iSsekes ar apsvaiges, tuo tarpu autonominiam

automobiliui tai negresia.

Apibendrinus auksciau iSdéstyta informacija matoma, jog jau beveik Simtmetis kaip
zmonés bando sukurti ar bent priartéti prie autonominio vairavimo, nepriklausomai ar tai
atlikty pati maSina ar aplinka. Tiek to meto kuréjai, tieck dabartiniai inZinieriai, moksliniai
institutai ir kitos saugaus eismo keliuose siekiancios institucijos mano, jog autonominiy
automobiliy platus naudojimas vieSajame eisme gali ir turi pasiekti tikslag — minimalius eismo
incidentus. Si nuomoné¢ grindziama zmogaus ir autonominio automobilio fiziologiniais
skirtumais bei technologiniais pranaSumais. Autonominj automobilj sudaro technologijos,
kurios jgalina ji matyti, suprasti ir nuspéti kity eisme dalyvaujanciy subjekty veiksmus,
priimti sprendimus ir jokiose aplinkybése nereikalauti zmogaus jsiki$imo, todél svarbu dar
kartag pabrézti, jog toliau darbe nagrin¢jamas bus tik visiSkai autonominis automobilis ir

Zmogaus dalyvavimas autonominiam automobiliui atliekant savo darba.
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2. AUTONOMINIO AUTOMOBILIO TEISINIS REGULIAVIMAS

Pirmasis automobilis Lietuvoje buvo uzregistruotas 1896 m. (Lietuvos automobilizacija
1918-40), tai nulémé pradzig pakankamai greitai ir sékmingai infrastruktiiros ir inovacijy
plétrai keliuose bei automobiliy panaudojimo skirtingose srityse augimg. Greita pazanga
Jpareigoja ir valstybés jstatymy leid€jg priimti sprendimus, kurie padéty tolimesnei,
sureguliuotai technologinei raidai pléstis. Panasia situacija galima buty laikyti ir dabartinj
reguliatoriaus darba, kuomet kuriantis naujai technologijai reikia apspresti jvairius klausimus
ir sureguliuoti praktika, standartizuoti suvokima ir technologijos galimybes. Tod¢l, norédami
nagrinéti autonominio automobilio vairavima esant neblaiviam, privalu Zinoti bendrg

autonominio automobilio dalyvavimo vieSajame eisme reglamentavima.

2.1. Tarptautiniai teisés aktai

Vienos keliy eismo konvencija (toliau — Vienos konvencija) ir Zenevos keliy eismo
konvencija (toliau — Zenevos konvencija) (toliau kartu — Konvencijos) yra Konvencijos,
skirtos tarptautiniu lygmeniu sureguliuoti keliy eismo sauguma sukuriant standartizuotas
eismo taisykles tarp Konvencijas ratifikavusiy saliy. Europos Sajunga yra ratifikavusi Vienos
konvencija, todél Lietuvos Respublika privalo taikyti Vienos konvencijos nuostatas savo
nacionalingje teisé¢je. 2018 m. Lietuvos Respublikos Seimas taip pat ratifikavo Zenevos
konvencija ir jsipareigojo laikytis Zenevos konvencijoje nustatyty nuostaty. Nagrinéjamos
temos kontekste yra svarbu aptarti Vienos konvencijoje (panasia formuluote ir Zenevos
konvencijoje (Filling Legislative Gaps in Automated..., 2019, p. 6) fundamentaliu principu
jtvirtinta nuostata, jog ,kiekviena judanti transporto priemoné ar transporto priemoniy
junginys turi biiti su vairuotoju®, o vairuotojas ,,bet kuriuo metu turi sugebéti suvaldyti savo
transporto priemong* (Vienos keliy eismo konvencija, 1968). Si nuostata uzkirto kelia
technologiniam progresui, nes jpareigojo vairuotoja ne tik dalyvauti vairavimo procese,
taciau kartu jj besalygiSkai valdyti, todel 2014 m. Jungtiniy Tauty Europos Ekonomikos
Komisijos (toliau — JT/EEK) Pasaulinis saugaus keliy eismo forumas (toliau — Forumas)
pateiké pasitlyma dél Vienos konvencijos pataisos, kuri ir buvo priimta 2016 m. Pataisoje
nurodoma, jog automatinés automobiliy technologijos, perduodancios vairavimo funkcijas
automobiliui, jeigu tokios technologijos atitinka Jungtiniy Tauty automobiliy reguliavimag
arba gali biiti vairuotojo i§jungiamos — neprietarauja Vienos konvencijai. Zenevos
konvencijoje taip pat buvo siekiama panasSaus pokycio (Jungtiniy Tauty ekonomikos ir
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socialiniy..., 2015), bet jis buvo atmestas dél procediriniy ir administraciniy sunkumy
(Jungtiniy Tauty ekonomikos ir socialiniy..., 2016, p. 4-8). 2017 m. kova JT/EEK patvirtino,
kad Vienos konvencijos tekstas ir Zenevos konvencijos tekstas nepaneigia vienas Kito, taip
pat Vienos konvencijos tekstu galima aiskinti Zenevos konvencijos teksta, kas reiksty
vienodg autonominiy automobiliy naudojimo supratimg (Jungtiniy Tauty ekonomikos ir
socialiniy..., 2017, p. 3-5). Atkreiptinas démesys, jog taikant Vienos ir Zenevos konvencijy
pataisas aiskiai matoma, kad Konvencijos apima tik trecigjj ir ketvirtajj autonomiskumo lygj,
taciau dalis JT/EEK dalyviy mano, jog Sios Konvencijos kartu dengia ir 5-o0jo lygio
autonomiSkuma, t. y. visiSkai autonominj automobilio vairavimg. Pazymima, jog tokia
nuomoné kyla dél to, jog vairuotojas vis dar turi teis¢ vairuoti automobilj, nors $i teisé ir gali
buti atidéta autonominés vairavimo Sistemos sprendimu (Europos ekonomikos komisijos
vidaus transporto..., 2017, p. 3-5). Dalis $aliy, kurios yra ratifikavusios Vienos konvencijg
pritaré $iai nuomonei, papildydamos aiskinima, jog Vienos konvencijos pataisa nurodo, kad
vairuotojas privalo galéti kontroliuoti automobilj, taciau néra nurodyta, jog ,,vairuotojas
privalo biuiti automobilyje” (Ardiyok et al, 2020). Tokig i§vada darydamos, nacionalinés
teisés kontekste, Salys numaté nuostatas, jog visy lygiy autonominiai automobiliai turi teise
dalyvauti viesajame eisme. 2018 m. Pranciizijos Respublika pateiké JT/EEK rekomendacijy
pasitiilyma kaip uZztikrinti tvirtg teisin] pagrinda ateityje visapusisSkai jdiegti auksto lygio ir
visiS§kai autonominio vairavimo lygio dalyvavima keliy eisme bei suvienodinti reguliavima ir
sumazinti interpretavimg visose Konvencijas ratifikavusiose Salyse (Jungtiniy Tauty

ekonomikos ir socialiniy..., 2018).

2.2. Europos Sajungos teisé

Pastargj; deSimtmet; Europos Sgjunga itin daug investavo j projektus, skirtus aiSkinti ir
plétoti ne tik teisinio reguliavimo probleminius aspektus, taciau kartu ir praktines,
autonominiy automobiliy dalyvavimo vieSajame eisme, problemas ir sunkumus. [vykdyti
tokie projektai kaip: ,,CityMobil2” — skirtas patikrinti kaip autonominis automobilis veikia
sunkiomis sglygomis dideliuose miestuose piko metu (Kubilevi¢ius, 2018, p. 12), InteractlVe
— projektas skirtas tirti ir tobulinti sistemas vairuotojo perspéjimui apie pavojinga situacija,
taip pat pagalba reaguoti | staigy stabdymg ir kitus paSalinius veiksmus (InteractlVe -
accident avoidance by active intervention, 2013), bei daugelis kity projekty kaip “HAVEit",
»AdaptlVe®, ,iGAME®, ,,AutoNOMOS*. 2015 m. Europos Sajungos Komisija (toliau —
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Komisija) jsteigé Europos Sajungos automobiliy pramonés konkurencingumo ir tvaraus
augimo auksto lygio grupe (toliau — Automobiliy pramonés grupé), kuri 2016 m. pateiké
Komisijai diskusijy dokumentg, kuriame Automobiliy pramonés grupé nurodo pakeitimy
poreikj teisiniame ir politiniame reguliavime (Roadmap on Highly Automated vehicles,
2016). 2018 m. geguze, Komisija, atsizvelgdama j Automobiliy pramonés grupés ataskaitos
rekomendacijas, paskelbé komunikata, kuriame ji numaté visapusiSkai perzitiréti transporto
priemoniy saugos taisykles ir priimti kitus teisés aktus dél autonominiy automobiliy.
Komunikate taip pat nurodoma, jog dabartiniai Europos Sajungos teisés aktai i§ esmés jau
yra tinkami tam, kad biity galima teikti rinkai automatizuotas ir susietgsias transporto
priemones (Europos Komisijos Komunikatas Europos Parlamentui..., 2018), nes komunikato
pavieSinimo metu nustoja galioti direktyva 2007/46/EB ir jsigalioja reglamentas 2018/858,
kuriuo uztikrinama, kad veikty transporto priemoniy vidaus rinka, kuri negali biiti kei¢iama
valstybiy nariy nacionaliniu sprendimu, bei numatoma speciali (i§imties) procediira d¢l naujy
technologijy patvirtinimo nacionaliniu lygmeniu po prane§imo Komisijai (Europos
Parlamento ir Tarybos Reglamentas 2018/858, 2018, p. 38). 2019 m. vasario ménesj,
Varikliniy transporto priemoniy techninis komitetas (toliau — Komitetas) pateike ,,Gaires dél
Europos Sgjungos patvirtinimo taikant iSimties procediirg”, kuriomis sickiama suvienodinti
valstybiy nariy sprendimy priémimg dél naujos technologijos patvirtinimo nacionaliniu lygiu

(Guidelines on the exemption procedure..., 2019, p. 4-8).

2.3. Lietuvos Respublikos teisé

Vadovaujantis Lietuvos Respublikos Konstitucija, tarptautinés sutartys, kurias ratifikavo
Lietuvos Respublikos Seimas, yra sudedamoji Lietuvos Respublikos teisinés sistemos dalis
(Lietuvos Respublikos Konstitucija, 1992). Todél Vienos konvencija ir Zenevos konvencija
yra imperatyviai taikomos nacionalinéje teiséje, o jei jsigaliojusi ratifikuota Lietuvos
Respublikos tarptautiné sutartis nustato kitokias normas negu Lietuvos Respublikos
jstatymai, kiti teisés aktai, taikomos Lietuvos Respublikos tarptautinés sutarties nuostatos
(Lietuvos Respublikos tarptautiniy sutarciy jstatymas, 1999). Biitent $is klausimas yra itin
diskutuotinas atsizvelgiant | tai, jog kaip ir minéta ankséiau, Vienos konvencijos taikymo
ribos kelia neaiSkumo ir Salys Vienos konvencija taiko pagal tai kaip ja jsivertina
nacionaliniu lygiu. 2017 m., kuomet buvo inicijuota daryti pakeitimus Lietuvos Respublikos

Saugaus eismo automobiliy keliais jstatyme (toliau — Saugaus eismo jstatymas), Lietuvos
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Respublikos Vyriausybés sitilyme Lietuvos Respublikos Seimui tvirtinti Saugaus eismo
istatymo pakeitimus, numatyta, jog Vienos konvencija su pakeitimais atitinka sitilomus
Saugaus eismo jstatymo pakeitimus (Lietuvos Respublikos Vyriausybés nutarimas..., 2017).
Kaip minéta, Vienos konvencija yra diskutuotino pobiidzio, atsizvelgiant j 5 autonomiskumo
lygio autonominius automobilius, tad nattralu, jog Saugaus eismo jstatyme ieSkomas
paaiskinimas, ka Lietuvos Respublika jvertino kaip leidziamg ir atitinkama Vienos
konvencija. Taciau kyla didZiulis nesusipratimas, nes matoma, jog Lietuvos Respublika
jokiame savo teisés akte nenusimaté, nepatvirtino ir apskritai vengia kalbéti apie SAE
autonomisSkumo klasifikacijas, kuriy déka galima bty aiskiai ir nedviprasmiskai suprasti, kg
Lietuvos Respublika vertina ir kg apsibrézia savo reguliavime. Todél nesant aiSkios
apibrézties, galime remtis tik Saugaus eismo jstatymo pataisy tekstu. Pirmasis pakeitimas, tai
sgvoky jvedimas. Numatoma, jog savivaldis automobilis - save valdantis automobilis, kuris
dalyvauja vieSajame eisme be asmens jsikiSimo, taip pat kuris gali biiti tiesiogiai ar
nuotoliniu bidu valdomas asmens, jeigu $ig galimybe numaté Sio automobilio gamintojas. O
transporto priemonés vairavimas — transporto priemongje ar ant jos esan¢io asmens arba
savivaldzio automobilio jrangos veiksmai, kuriais valdoma transporto priemoné (Lietuvos
Respublikos saugaus eismo automobiliy..., 2001). IS sgvoky galima daryti iSvada, jog
Istatymy leidéjas iSskiria dvi skirtingas situacijas kada bus laikoma, jog tai yra savivaldis
automobilis. Pirmoji — automobilis valdo save ir tam néra reikalingas asmens jsikigimas. Sis
apibudinimas yra labiausiai panasus i SAE lygiy klasifikacijoje nurodoma 5 lygio
autonomiskuma, t. y. visiska autonominj vairavima, kuriame vairuotojas yra nereikalingas.
Antrasis scenarijus—automobilis gali bati tiesiogiai ar nuotoliniu biidu valdomas asmens.
Toks asmens valdymas yra labiau panaSus SAE lygiy klasifikacijoje nurodoma 3 ir 4 lygius,
kuriy déka automobilis gali veikti savarankiskai, taCiau reikalingas asmens valdymas tam
tikrose situacijose. Taip pat nurodoma, jog transporto priemonés vairuotoju yra ir gali bati
pripaZinta savivaldzio automobilio jranga, t. y. pats savivaldis automobilis. Pagal apibréztas
sgvokas atrodo, jog Lietuvos Respublika vertina, jog Vienos konvencija apima 5 lygio
autonomiskuma ir tokio lygio autonominiams automobiliams bus leista atlikti bandymus ir
testavimus Lietuvos Respublikos vieSajame eisme. Deja, $iy sagvoky buvimas ir neuztikrintas
jstatymy leid¢jo formulavimas, atneSa daugiau neaiSkumo nei aiSkumo autonominiy
automobiliy gamintojams ir kitiems entuziastams. AtsiZvelgiant } tarptautinéje teis¢je ir

rinkoje pakankamai senai prigijusias savokas, Lietuvos Respublika, regis, apskritai vieng
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sgvoka praleido arba esamg sgvoka apibrézé neteisingai. Tarptautiniu mastu yra zinomos dvi
sgvokos, t. y. autonominis automobilis (angl. autonomous vehicle) — SAE autonomiskumo
klasifikacijos 3 ir 4 lygiai ir visiSkai autonominis automobilis (5 autonomiskumo lygio) —
savivaldis automobilis (angl. self-driving car). Vertinant Lietuvos Respublikoje jtvirtintg
savivaldzio automobilio sgvoka, panasSu, jog tick autonominio automobilio, tiek savivaldZio
automobilio sgvokos yra aptariamos kaip viena bendra sgvoka — savivaldis automobilis.
Nepaisant to, didziausia Lietuvos Respublikos reguliatoriaus klaida yra ne netiksli sgvoka,
taCiau sgvokos ir bendro reguliavimo prieStaravimas vienas kitam. Kaip ir aptarta, pagal
nurodomg Saugaus eismo jstatymo savivaldzio automobilio sgvoka, savivaldis automobilis
gali biiti automobilis valdantis pats save be asmens jsikiSimo ir i§ to darytina i§vada, jog tai
yra 5 lygio autonominis automobilis. Ta¢iau Saugaus eismo jstatymo pakeitimo projekte
buvo nurodyta, jog 13 str. bus papildomas 15 dalimi, kuri teigia, jog ,savivaldziy
automobiliy bandymus vieSajame eisme privalo atlikti asmenys, kurie bet kuriuo metu
tiesiogiai ar nuotoliniu biidu gali perimti savivaldziy automobiliy valdyma. Sie asmenys
savivaldziy automobiliy bandymy metu yra prilyginami vairuotojams, vykdo jstatymuose ir
kituose teisés aktuose nustatytas vairuotojy pareigas ir privalo turéti galiojant] vairuotojo
pazyméjima, kuriuo suteikiama teis¢ vairuoti bandomos kategorijos motorines transporto
priemones‘ (Lietuvos Respublikos saugaus eismo keliy..., 2017). Svarbus aspektas yra, jog
bandymai vieSajame eisme gali biiti atlikti tik tokiu atveju, kuomet savivaldzio automobilio
vairavimas bet kuriuo metu gali buti perimtas | valdytojo rankas. O remiantis 20 str. 4 d.
»davivaldzio automobilio valdytojas privalo uZtikrinti saugy savivaldzio automobilio
dalyvavimg vieSajame eisme. Savivaldzio automobilio valdytojas prilyginamas motorinés
transporto priemonés vairuotojui tuo metu, kai perima savivaldzio automobilio valdyma*.
Todél daroma iSvada, jog pagal jpareigojima, valdytojas privalo uztikrinti saugy eisma
keliuose ir kritinés situacijos metu privalo perimti vairavima i§ savivaldZio automobilio, nuo
vairavimo funkcijos perémimo momento valdytojas tampa vairuotoju. Biitent Sis
jpareigojimas niekaip negali buti suderinamas su SAE kvalifikacijoje nustatomu 5
autonomiskumo lygiu, kuriame autonominis automobilis gali atidéti vairuotojo praSyma
perimti vairavimg. Atsizvelgiant ] tai, Lietuvos Respublika, atlikdama Saugaus eismo
Jstatymo pakeitimus, jgyvendino didelj aiSkinimo ir taikymo neaiSkumg ir sgvoka apibrézé
netinkamai. Atkreiptinas démesys, jog 13 str. 15 d. papildymas, kuris vienintelis

eksplicitiSkai nurodo, jog valdytojas visada turi turéti galimybe perimti savivaldZio
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automobilio vairavimo funkcija, buvo per klaida neperkeltas j Saugaus eismo jstatyma. Taip
sukeltas dar didesnis teisinis neaiSkumas, nes joks kitas Saugaus eismo jstatymo straipsnis
nenurodo §ios savivaldziy automobiliy atskirties. Dar vienas kontraversiSkas punktas yra
jtrauktas j Lietuvos Respublikos savivaldziy automobiliy bandymy ir dalyvavimo vie$ajame
eisme sglygy ir tvarkos aprasg. Jame nurodoma, jog dalyvaudami vieSajame eisme
savivaldziai automobiliai, jy valdytojai ir vairuotojai turi laikytis Saugaus eismo jstatymo ir
Keliy eismo taisykliy nuostaty. Taip dar kartg jtvirtina teisinj neaiskumg, nes lingvistinis
punkto nagrinéjimas SUpPONuUoja, jog yra trys subjektai, kurie dalyvauja vieSajame eisme, t. y.
pats automobilis, valdytojas ir vairuotojas (Savivaldziy automobiliy bandymy ir

dalyvavimo..., 2017).

Apibendrinus, galima teigti, jog tarptautinés teisés lygiu veikianti Vienos konvencija
igalina autonominiy automobiliy eksploatavimg vieSajame eisme, taciau kyla diskusijy dél 5
autonomiskumo lygio autonominiy automobiliy ir yra inicijuojamas Vienos konvencijos
aiSkinamasis teisés aktas, taip pat Europos Sajungos Salys narés laukia Europos Sajungos
lygiu tolimesnio reguliavimo gairiy ir jpareigojimy, kurie padéty vienodziau Europos
Sajungos lygiu vertinti autonominius automobilius. Tuo tarpu Lietuvos Respublikoje matoma
didziulé reguliatoriaus klaida ir netikslus bei neaiSkus vertinimas, kurio pasekmé — gamintojy

bei kity moksliniy instituty vengimas vystyti verslg Lietuvoje.

oW W =

2.4. Autonominio automobilio teisinio reguliavimo, is$ukiy ir tiksly pavyzdziai

pasaulyje

Autonominiy automobiliy plétra §iuo metu yra itin populiari visame pasaulyje ne tik dél
inovacijy augimo, technologinio progreso Salyje ar supratimo, jog tai yra pasaulio ateitis, §i,
tam tikra prasme, mada Salyse kyla ir dél to, jog tinkamas reguliavimas, leidimas atlikti
testavimus ir bandymus pritraukia i Sali daugybe automobiliy ir jy komponenty pramonés
gamintojy, moksliniy tyrimy organizacijy ir dideliy investuotojy. Sio démesio déka, 3alis
tampa ne tik pasaulyje atpazjstama kaip inovatyvi, taciau kartu didina ir savo Salies biudZetg
minéty subjekty saskaita, sukuria daug naujy darbo viety ir leidzia Saliai pasiekti technologinj
progresa daug greiciau nei kitos Salys. Kadangi Lietuva yra dar labai ankstyvoje autonominiy
automobiliy gamybos, eksploatavimo ar net teisinio reglamentavimo stadijoje, Sio darbo

kontekste verta atkreipti démesj j lyderiaujanciy pasaulio Saliy: Jungtiniy Amerikos Valstijy,
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Olandijos, bei Singaptro (The Autonomous Vehicles Readiness Index, 2020) progresg ir

poziiir].
2.4.1. Jungtinés Amerikos Valstijos

Jungtinés Amerikos Valstijos (toliau — JAV) — tai Salis, kuri nori bati pirma technologijy
srityje ir dél savo biudzeto bei investuotojy galinti tokia buti. JAV politika pagrista
Transporto Departamento nuomone, kad autonominiai automobiliai turi didelius privalumus
saugumo, judéjimo ir darnumo srityse, todél pagrindinis vieSosios politikos prioritetas tenka
stipriai automatizuotoms transporto priemonéms, t. Y. 5 autonomiskumo lygio
autonominiams automobiliams. Dar 2011 m. Nevada buvo pirmoji valstija, kuri legalizavo
autonominiy automobiliy bandymus vieSuose keliuose (Geroji uzsienio Saliy praktika, 2017),
§iuo metu bandymai vieSajame eisme leidziami 30 valstijy (Which states allow self-driving
cars?, 2021). Atkreiptinas démesys, jog JAV isskiria dvi savokas: autonominis automobilis
(angl. autonomous vehicle) ir savivaldis automobilis (angl. self-driving car), kurios yra labai
panasios visose valstijose, kai kur visiskai sutampa. Siomis savokomis i§skiriama, jog
autonominis automobilis tai 3 — 5 autonomiskumo lygio automobilis, o savivaldis
automobilis — 5 autonomiskumo lygio automobilis. JAV tikslai ir ateities perspektyvos
labiausiai priklauso nuo autonominiy automobiliy gamintojy ir kiiréjy, tokiy kaip ,,Waymo*,
,General Motors®, ,,Cruise division“, , Tesla“ ar ,,Argo AI“ (5 top autonomous vehicle
companies, 2020), progreso, nes salygos testuoti didziojoje JAV dalyje yra sureguliuotos ir

pakankamai apibréZztos.
2.4.2. Olandija

Olandija nori jsitvirtinti kaip autonominiy automobiliy lyderé ir bandymy Salis ne tik
Europos Sajungoje, taciau ir tarptautiniu lygiu. 2014 m. Olandijos vyriausybé paskelbe, jog
nori ir ketina leisti autonominiy automobiliy bandymus vieSajame eisme (Geroji uzsienio
Saliy praktika, 2017), taciau kaip ir kitoms Europos Sajungos Salims, Vienos konvencija
nenumaté¢ tokiy automobiliy eksploatavimo keliuose. Po Vienos konvencijos pataisy,
Olandija pradéjo intensyvius autonominiy automobiliy bandymus, tokius kaip vieSojo
transporto autobusiukai (angl. shuttles) oro uostuose, kroviniy pervezimo autonominiai
automobiliai, bei zymusis ,,Scania® projektas (The Autonomous Vehicles Readiness Index,
2020), kurio metu transporto priemoniy gamintojas ,,Scania“ bendradarbiaudamas su

Olandijos transporto ir logistikos asociacija surengé pirmgji autonominiy sunkvezimiy
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bandyma Olandijos vieSuosiuose keliuose, kurie judéjo vilkstines budu (angl. — platooning).
Sunkvezimiai iSvyko i§ ,,Scania“ gamyklos ir atliko bandymus A28 greitkelyje, kuriy metu
buvo pademonstruotas susietas vairavimas, sunkvezimiams tarpusavyje palaikant fiksuota
atstuma (Geroji uzsienio Saliy praktika, 2017). Olandija ir toliau aktyviai vykdé jstatyming
plétra, 2018 m. patvirtintas jstatymas, kuriuo leidziamas autonominio automobilio (5
autonomiskumo lygio) dalyvavimas viesajame eisme be vairuotojo, taciau turi buti stebimas
nuotoliniu badu (The Autonomous Vehicles Readiness Index, 2019). Aktyvus reguliatorius
technologijy srityje gali atnesti didziulj pelng ir sékme valstybei, tod¢l Olandija toliau plecia
teisés aiSkinimg ir kitose susijusiose srityse, kaip duomeny apsauga, saugumas bei

atsakomyb¢ autonominiy automobiliy dalyvavime vieSajame eisme.
2.4.3. Singapiiras

2017 m. Singapiiro vyriausybé patvirtino Singapiiro keliy eismo taisykles, kuriomis
orientuojamasi ] naujausiy technologijy kontrolés strategija. Keliy eismo taisyklémis
nurodoma, jog motorinei transporto priemonei néra biitinas vairuotojas. Sukurta 5 mety
trukmés reguliavimo plétimo ,,smélio dézé™ (angl. sandbox), kad uztikrinty paZangy
Singapiiro autonominiy automobiliy reguliavimg (Governing autonomous vehicles: emerging
responses..., 2018). Tais paciais metais Singapiiro Sausumos transporto institucija kartu su
Nanyang technologijos universitetu jkuré specialy savivaldziams automobiliams skirtg
MTEP centra - CETRAN 8$alia NTU universiteto. Sis centras turi 1.8 ha testing zona, jkurta
kartu su industrijos infrastrukttiros kiiréja JTC korporacija ir sausumos transporto institucija.
Siame centre autonominiy automobiliy zonoje yra atliekami jvairiis bandymai, simuliuojant
realias saglygas, aplinka, klimato kaita ir kt. Visa surenkama informacija panaudojama
tolimesniam autonominiy automobiliy techniniam ir teisiniam analizavimui. Siuo metu
Singapiire jau veikia keletas autobusiuky, kurie kursuoja mieste, taip pat Singapiiras
paskelbé, jog trijuose Singapiiro rajonuose nuolatos (ne piko metu) kursuos autonominis
vieSasis transportas (Geroji uzsienio Saliy praktika, 2017). Singapiiras, kuris iki Siol buvo
pakankamai Zemuose reitinguose inovacijy ir technologijy srityje, autonominiy automobiliy

eksploatavimo reguliavimg vertina kaip kelig i pasaulinj pripazinima technologijy srityje.

Lyderiaujan¢iy Saliy praktika suponuoja, jog Lietuvos Respublika, Saugaus eismo
jstatymu ir Savivaldziy automobiliy bandymy ir dalyvavimo vieSajame eisme salygy ir

tvarkos aprasu (toliau — Tvarkos aprasas) sieké panasiy tiksly kaip ir aptartos valstybés, t. y.
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gamintojy ir moksliniy instituty susidoméjimo misy valstybe bei reguliavimo sistema.
Nepaisant to, minéti teisés aktai néra pakankami ir nuosekliis, kad biity sureguliuota bent
didzioji dalis teisiniy klausimy autonominiy automobiliy dalyvavimui viesajame eisme, todél
galimai tai nulémé, jog Lietuvos néra net tarp 25 lyderiaujanciy Saliy pasaulyje (The
Autonomous Vehicles Readiness Index, 2019, 2020). Manytina, jog teisiniy spragy
pasalinimas, galéty tapti priezastimi atkreipti démesj | Lietuva, nes kitose srityse, butinose
autonominiy automobiliy plétrai, (pavyzdziui: 5G diegime, informaciniy, technologiniy,
daikty interneto (angl. Internet of Things) Ziniy turéjime, bei keliy, infrastruktiiros kokybéje)

Lietuva yra itin pazengusi.
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3. AUTONOMINIO AUTOMOBILIO VALDYMAS IR ATSAKOMYBE

Viena i$ svarbiausiy priezasCiy dél ilgo ir komplikuoto proceso siekiant sureguliuoti
autonominiy automobiliy dalyvavimg vieSajame eisme, tai atsakomybés klausimas uz
sukeltus padarinius. I8 vienos pusés zmogus, fizinis asmuo, padidinto pavojaus S$altinio
valdytojas, kuris iki Siol buvo laikomas atsakingu uz didesnio pavojaus Saltinio padarytg Zala,
jeigu nejrodo, kad Zala atsirado dél nenugalimos jégos arba nukentéjusio asmens tycios ar
didelio neatsargumo (Lietuvos Respublikos civilinio kodekso patvirtinimo..., 2000). Kitoje
puséje — autonominis automobilis, nei zmogaus, nei juridinio asmens nevaldomas prietaisas,
pats gebantis priimti sprendimus, kurie gali sukelti zalg. Vertinant, jog autonominiame
automobilyje zmogus fiziskai negali valdyti padidinto pavojaus $altinio, jam, kaip vartotojuli,
yra sukeliama per didelé nepagrista atsakomybé. Todél prie§ nagrinéjant baudziamaja
atsakomybe uz vairavimg neblaiviam, bitina aptarti civilinés atsakomybés reguliavimag
autonominio automobilio valdytojui ir gamintojui uz zala, kuri padaroma autonominio

automobilio.

Nei baudziamgja atsakomybe, nei civiling atsakomybe reguliuojanti teis¢ néra
sumodeliuota paskirti atsakomybe ne asmenims, o kitokiam, negyvam subjektui.
Autonominiy automobiliy atsiradimas sukuria jstatymine spraga, kuria asmeniui, sédin¢iam
automobilyje, kuris veikia priimdamas visus vairavimo funkcijai reikalingus veiksmus pagal
tai kaip ji suprogramavo gamintojas, gali kilti civiliné ar baudZiamoji atsakomybé uz
autonominio automobilio sukeltg zala. Tuo padiu matoma, jog autonominio automobilio
turétojas, kuris biidamas autonominiame automobilyje Zalos atsiradimo momentu ir likes
atsakingas uz kilusig zalg, turéty galéti kreiptis 1 gamintoja, nes biitent dél jo netinkamo
produkto kilo $i zala. Dviprasmybiy kyla ir apskritai vertinant autonominio automobilio
vairavimo sistemos, t. y. dirbtinio intelekto, etikg. Dél civilinés ir baudziamosios
atsakomybés pasiskirstymo, kuomet galutinis Zalg sukéles asmuo biity laikomas gamintojas,
gali kilti situacijos, kuriose gamintojas, norédamas iSvengti Zzalos, dirbtinj intelekta
programuos taip, kad situacijose, kuriose autonominis automobilis, kaip ir Zzmogus, privalo
priimti sprendima, prioritetg teiks savo saugumui (Legal aspects of “autonomous” vehicles,
2020). Todé¢l daroma iSvada, jog Siuo metu pagrindiniai aspektai, kKuriuos Europos Sajunga ir
Salys narés turi sureguliuoti yra valdytojy ir gamintojy civilinés atsakomybés klausimas ir

baudziamoji atsakomybé (kitame skyriuje).
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3.1. Valdytojo civilinés atsakomybés reguliavimas

Visy pirma, nagrin¢jant Lietuvos Respublikos teising sistemg civilinés atsakomybés ribose,
svarbu aptarti Europos Sajungos indelj | bendrg reguliavimg Europos lygmeniu. Motoriniy
transporto priemoniy valdytojy civilinés atsakomybés draudimas yra ypac svarbus Europos
Sgjungos gyventojams, nepriklausomai nuo to, ar jie yra draudéjai, ar jvykio metu nukentéje
asmenys (Europos Parlamento ir Tarybos Direktyva...,, 2009), nes tai uztikrina tiek
nukentéjusiyjy teis¢ ] kompensacijg, tieck motorinés transporto priemonés valdytojo interesus
ivykio atveju. Atsizvelgiant | tai, Europos Sgjungos Parlamentas ir Taryba 2009 m. patvirtino
direktyva dél Motoriniy transporto priemoniy valdytojy civilinés atsakomybés privalomojo
draudimo (toliau - MID). MID 1 straipsnyje nurodoma, jog transporto priemoné — bet kokia
mechanine energija varoma motoriné transporto priemon¢, skirta vaziuoti zeme, bet ne
bégiais, ir bet kokia sukabinta arba nesukabinta prickaba (Europos Parlamento ir Tarybos
Direktyva..., 2009). Nors autonominiai automobiliai néra eksplicitiSkai nurodyti, taciau
galime daryti prezumpcija, jog autonominis automobilis gali patekti po $ia sgvoka.
Atkreiptinas démesys, jog manoma, kad priémus sprendimg autonominio automobilio
vairuotojo civiling atsakomybe reguliuoti pagal MID, bity atlickami Sios direktyvos
pakeitimai, taciau jstatymy leidéjas neskuba autonominiams automobiliams taikyti ty paciy
salygy kaip jprastoms transporto priemonéms. Sis atidéjimas paremtas tuo, jog $iuo metu
laikomasi prezumpcijos — vairuotojas kontroliuoja transporto priemonés valdyma, todél zalos
1vykio metu, vairuotojui kyla civiliné atsakomybé uz sukeltg Zalg. Autonominiy automobiliy
atsiradimas paneigia §j faktg, nes visas valdymas atiduodamas autonominei vairavimo
sistemai ir vairuotojo kalté tampa salyga, kuri turi biiti persvarstyta, ypatingai incidento metu
mirus vairuotojui (A common EU approach to liability..., 2018, p. 116). Tokios salygos
buvimas vairuotojui suteikty per didel¢ atsakomybe dél nuo jo nepriklausanciy veiksniy.
MID palieka didele diskrecijos teis¢ Europos Sajungos Salims naréms, todél tarp Saliy
matomas pakankamai skirtingas reglamentavimas deél Zalos, kylancios 1§ autonominiy
automobiliy atlikty veiksmy. Kaip ir aptarta, MID direktyvos tikslas — valdytojo civilinés
atsakomybés draudimas kiekvienai transporto priemonei, todél Lietuvoje MID perkelta |
Lietuvos Respublikos Standartines transporto priemoniy valdytojy civilinés atsakomybés

privalomojo draudimo sutarties salygas.

Civilinés atsakomybés naSta ir reguliavimas transporto priemonés valdytojui,

aptariamas Lietuvos Respublikos civiliniame kodekse (toliau — Civilinis kodeksas, CK).
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Civilinéje teiséje automobilis (transporto priemoné) yra laikomas didesnio pavojaus $altiniu,
0 didesnio pavojaus Saltinis suprantamas kaip asmens valdomas objektas ar jo vykdoma
veikla, kuri kelia didesnj nei jprasta pavojy aplinkiniams. Lietuvos AukSc¢iausiojo Teismo
jurisprudencijoje pazyméta, kad dél tam tikro objekto ar veiklos, kaip kelian¢iy didesn;j
pavojy aplinkiniams, pobudzio sprendziama pagal Siuos kriterijus: 1) itin didele zalos
atsiradimo rizika; 2) negal¢jimg jos pasalinti atsargumo priemonémis (Lietuvos
Auksciausiojo Teismo 2014 m. kovo 3 d. nutartis civilinéje byloje). Civilinis kodeksas
numato, jog didesnio pavojaus Saltinio valdytojas privalo atlyginti didesnio pavojaus Saltinio
padaryta zala, jeigu nejrodo, kad zala atsirado dél nenugalimos jégos arba nukentéjusio
asmens tycios ar didelio neatsargumo (Lietuvos Respublikos civilinis kodeksas, 2000). Todél
incidento metu, gaunama situacija, jog zala patyrgs asmuo kreipiasi | didesnio pavojaus
Saltinio (transporto priemonés) valdytojo draudéja, nes kiekviena transporto priemoné turi
biiti apdrausta, su reikalavimu, kad biity atlyginta Zala. Jeigu taikytume autonominiams
automobiliams dabartin] reguliavimag, zalg patyres asmuo kompensacija gauty autonominio
automobilio naudotojo saskaita, nors asmens, naudotojo, veiksmy nebuvo, t. y. vairavimo
funkcijg atliko ir zala sukélé autonominis automobilis. Toks teisés taikymas pazeisty i$
atsakomybés kylancig pareigg atsakingam asmeniui atlyginti nukentéjusiam asmeniui
padarytg zalg (Lietuvos Respublikos civilinis kodeksas, 2000), nes atsakingo asmens
autonominio automobilio naudojime 1§ esmés néra ir taip sukuriama teisiné spraga, kurios
pagrindu atsiranda netiesioginé naudotojo atsakomybé uz gamintojo kaltg. Kitas svarbus
aspektas dabartiniame reguliavime, jog kompensacijos iSmokéjimas yra valdytojo pareiga.
Vadovaujantis CK 4.22 str. daikto (automobilio) valdymu laikomas faktinis daikto turéjimas
turint tikslg ji valdyti kaip sava, todél galima daryti iSvada, jog vien autonominio automobilio
turé¢jimas, naudojimasis juo, nepavercia asmens jo valdytoju, biitina antroji salyga, kad
asmuo realizuoja savo teise naudotis daiktu, valdyti. I§ to kyla klausimas ar asmuo, kuriam
nuosavybes teise nepriklauso autonominis automobilis, taciau jis juo naudojasi, bus laikomas
valdytoju ir atsakys uz autonominio automobilio sukelta zalg. Lietuvos AukScCiausiasis
Teismas praktikoje suformulavo, jog valdymo perdavimas yra tada, kai valdyma jgyjantis
asmuo jgauna teis¢ daryti transporto priemonei faktinj poveikj, savarankiSkai priimti
sprendimus dél transporto priemonés naudojimo (net ir trumpa laikg) (Lietuvos
Auksciausiojo Teismo 2016 m. balandZio 19 d. nutartis baudziamojoje byloje). Atsizvelgiant

1 Siuo metu susikloscCiusig praktika, galima buity daryti iSvada, jog tokiu atveju, kai asmuo yra
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jsodinamas ] autonominio automobilio valdytojo autonominj automobilj, suvedamas adresas
ir automobilis veza asmenj ] nurodyta vieta, arba autonominis automobilis yra mieste
vazinéjantis taksi, o vezamas asmuo neturéjo jokios teisés daryti transporto priemonei jokio
faktinio poveikio ar priimti savo sprendimus — civilin¢ atsakomybé pasilicka faktiniam
autonominio automobilio valdytojui. Apibendrinus, matoma, jog dabartinis transporto
priemoniy (padidinto pavojaus S$altinio) valdytojo civilinés atsakomybés taikymas néra
tinkamas, nes faktinius sprendimus ir visg valdymga atlicka autonominis automobilis,

produktas, valdymo teise jsigytas i§ gamintojo.

3.2. Gamintojo civilinés atsakomybés reguliavimas

Europos Taryba, atsizvelgdama | tai, jog vartotojas kaip silpnoji $alis, turi biiti visuotinai
saugomas ir teisés aktai turéty nustatyti lengvesnes salygas jgyvendinti savo teises, priémeé
direktyva ,,Dél valstybiy nariy jstatymy ir kity teisés akty, reglamentuojanciy atsakomybe uz
gaminius su trukumais, derinimo* (toliau — PLD), kuria nustato, jog gamintojas atsako uz
zala, atsiradusig dél jo gaminio trikumy ir taikymo reglamentavima (Tarybos direktyva dél
valstybiy nariy..., 1985). PLD imperatyviai nustato, jog visos valstybés narés turi taikyti
vienodas grieztos atsakomybés taisykles Europos Sgjungos produkty gamintojams, taiau
praktikoje matoma, jog ne visos Salys tiesiogiai persikélé PLD nuostatas (A common EU
approach to liability..., 2018, p. 54). PLD direktyva Lietuvos Respublikoje yra perkelta j
Civilinj kodeksg. Remiantis dabartiniu reguliavimu, autonominiy automobiliy valdytojas yra
atsakingas uz sukeltos Zalos atlyginimg nukentéjusiajam, todél manytina, jog autonominio
automobilio valdytojas dél autonominio automobilio kaltés neturi teisés reiksti atgreztinj
reikalavimg remiantis CK 6.280 str. 1 d. Tuo tarpu vartotojai, autonominiy automobiliy
valdytojai, galéty remtis civilingje teis¢je jtvirtinta gamintojo atsakomybe dél netinkamos
kokybés produkto atsiradusios Zalos ir reikalauti dél autonominio automobilio kokybeés
trukumy kilusios zalos atlyginimo i§ automobilio gamintojo. Ne vartotojai, autonominiy
automobiliy valdytojai, galéty remtis bendrosiomis nekokybisko daikto pirkimo-pardavimo
normomis, jtvirtintomis CK 6.327-6.338 str. Bet kokiu atveju, matoma, jog teisinés spragos
egzistavimas ir jos bandymas pildyti egzistuojanCiomis teisinémis normomis veda ]
autonominiy automobiliy civilinés atsakomybés reguliavimo apsunkinimg ir neaiSkumg.
Pavyzdziui, Jungtiné Karalysté, savo teisin¢je sistemoje priémé sprendima apsaugoti

vartotojg ir priémé naujg draudiminj instituta — autonominio automobilio draudimas.
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Savininkas, apdraudgs autonominj automobilj, nebebus atsakingas uz jo sukelta Zala. Sio
draudimo neturéjimas grazins autonominio automobilio valdytoja j prading situacija, pagal
kurig transporto priemonés valdytojas atsako uz zalg nukentéjusiajam. Jvykus jvykiui dél
gamintojo ar kitos treCiosios Salies kaltés, autonominio automobilio valdytojas ir (ar)
draudikas vis tiek galés savo teises ginti per kitus civilinés teisés institutus, kaip pavyzdziui
atsakomybés dél netinkamo produkto (Hand, 2018). Kai kurie autonominiy automobiliy
gamintojai patys prisiémé atsakomybe uz jvykius, kuriuose dél autonominiy automobiliy
kaltés bus sukelta Zzala. Nepaisant to, gamintojai itin stipriai pabrézia autonominio
automobilio kaltés faktoriy, tai yra, jog jvykio metu, jeigu dél jo kaltas bus kitas automobilis
(Mercedes, Volvo, and Google Accept, 2015), Sios atsakomybés gamintojas neprisiims. Tam
tikra prasme bandoma priartinti, jog autonominiy automobiliy jvykiy metu, kaltas buty tas
automobilis, kuris neteisingai jvykdé savo pareigas kelyje, lygiai taip pat, kaip §iuo metu yra
automobiliy autoavarijoSe. Atkreiptinas démesys, jog Lietuvoje jtvirtintas Tvarkos aprasas
nurodo, jog savivaldziuose automobiliuose turi biti jrengta duomeny jraS§ymo jranga, kuri
leisty nustatyti eismo jvykio ir (arba) nusiZengimo prieZastj ir kaltininka. Si duomeny
jraSymo jranga turi jraSyti bent Siuos savivaldZio automobilio jutikliy, valdymo sistemy ir
kity prietaisy duomenis: tiksly laika, kada savivaldis automobilis buvo valdomas savivaldzio
automobilio jrangos veiksmais ir kada jj tiesiogiai arba nuotoliniu biidu valdé asmuo;
savivaldZio automobilio vieta kelyje (gatvéje), vaziavimo krypt] ir greitj; informacijg apie
Sviesos prietaisy ir jspéjamyjy signaly veikimg; informacija apie objekty buvimg greta
savivaldzio automobilio; kokiy veiksmy ir kada émési savivaldZzio automobilio jranga ir
(arba) savivaldj automobilj tiesiogiai arba nuotoliniu biidu valdes asmuo, siekiant iSvengti
eismo jvykio ir (arba) nusizengimo. Siy duomeny rinkimas, kaip nurodo Tvarkos aprasas, yra
skirtas eismo jvykio ir (arba) nusizengimo priezasciai ir kaltininkui nustatyti, todél panasu,
jog nacionalinis jstatymy leid¢jas taip pat nori pabrézti kaltés atsiradimo priezastj. Nepaisant
to, kaip minéta ankséiau, vertinant reguliavima, kurio siekta Lietuvos Respublikoje, t. y., jog
autonominio (savivaldzio) automobilio valdymas turi biiti perimtas kritin€s situacijos metu,
kad buty uztikrintas vieSasis saugumas, panasu, jog Lietuvos Respublika lieka prie tradicinio,
Siuo metu galiojancio reguliavimo, jog didesnio pavojaus Saltinio valdytojas — atsakingas uz

treciosioms Salims sukeltg Zalg.
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4. AUTONOMINIU AUTOMOBILIU PROBLEMATIKA BAUDZIAMOSIOS
ATSAKOMYBES KONTEKSTE

DvideSimt pirmojo amziaus technologinis progresas pasizymi itin probleminiy ir visiSkai
autonominj automobilj. Kaip ir aptarta auks$ciau, autonominio automobilio gebéjimas valdyti
save yra paremtas dirbtiniu intelektu (programiné jranga), todél nenuostabu, jog autonominiy
automobiliy kiirimas pastiméjo Europos Komisijg jvertinti, kad dirbtinio intelekto teisinis
reguliavimas turi buti vienas i§ pagrindiniy Europos Sgjungos teisinio sureguliavimo
prioritety. Europos Sajungoje, Europos Tarybos Ministry komitetas yra pavedes prizidiréti ir
koordinuoti veiklg nusikalstamumo prevencijos ir kontrolés srityje Europos nusikalstamumo
problemy komitetui (toliau - CDPC). Sis komitetas, 2018 m. lapkri¢io 28 d. Strasbiire
surengé sesijg, Skirta dirbtinio intelekto baudZziamosios atsakomybés problematikai aptarti.
Suprasdamas Sios temos svarba, CDPC nusprendé sudaryti darbo grupe, kuriai vadovauty
mokslininkai bei kiti §ios srities ekspertai, ir pavesti jvertinti esamg reguliavimg tarp
kurie turi buti sprendziami baudzZiamosios teisés srityje, ir pateikti pasiilymus del galimy
veiksmy ir standarty nustatymo. Sioms uZduotims jvykdyti darbo grupé 2019 m. geguze
Salims naréms iSsiunt¢ klausimyng, dél esamo dirbtinio intelekto baudziamosios atsakomybés
reguliavimo naudojant autonominio vairavimo pavyzdj (toliau — Klausimynas). Atsizvelgiant
1 gautus atsakymus i§ Saliy nariy, darbo grupé buvo jpareigota atlikti galimybiy tyrimg (angl.
feasability study) dél dirbtinio intelekto ir baudZiamosios atsakomybés reguliavimo
(Feasibility study on a future Council..., 2020). Greta CDPC darbo, 2019 m. rugséjo ménes;j
Europos Tarybos Ministry komitetas jsteigé tarpvyriausybing Laiking tyrimo grupe del
dirbtinio intelekto (toliau - CAHAI). CAHAI buvo pavesta istirti dirbtinio intelekto teisinio
reguliavimo elementus ir galimybes. CAHAI darbas orientuotas ] galimybiy tyrimg
atsizvelgiant | demokratiSkumo, zmogaus teisiy ir teisingumo principus (Legal aspects of
“autonomous” vehicles report..., 2020, p. 2-3). Atsizvelgiant j tai, jog Lietuvos Respublikoje
néra atskiro autonominiy automobiliy baudziamosios atsakomybés instituto (tai patvirtina ir
Lietuvos Respublikos kompetentingos institucijos atsakymai j Klausimyng), toliau darbe bus
nagrin€¢jamas esamas reguliavimas, kuris §iuo metu galioty jvykus eismo jvykiui, kurj sukelty

autonominis automobilis. Reguliavimo (ne)tinkamumas bus nagrin¢jamas atskleidZiant
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nusikalstamos veikos sudétj, CAHAI ir CDPC darbo grupés pozicija, kity Saliy reguliavima ir
Lietuvos Respublikos teismy praktika.

Elaine Herzberg, pirmoji zinoma pésé¢ioji, kuri buvo mirtinai suzalota autonominio
automobilio. 2018 m. kovo 19 d. Uber kiiréjy autonominis automobilis (vertinama, jog Sis
automobilis biity priskiriamas prie tarpinio (bandomojo) 4 ir 5 autonomiSkumo lygiy)
(Schmelzer, 2019), Arizonos valstijoje, Jungtinése Amerikos Valstijose, tamsiu paros metu,
programinéms Sistemoms neteisingai suveikus, pervaziavo pés¢igja, kuri €jo per keliy eismo
juosty gatve. Avarijos metu autonominio automobilio viduje buvo transporto priemonés
operatorius. Kaip ir jprasta, jvykus eismo jvykiui buvo aiskinamasi aplinkybés, ar vairuotojas
paisé keliy eismo taisykliy, ar nebuvo apsvaiges ir pan. (European Committee on Crime
Problems..., 2018). Taciau paaiSkéjus, jog vairavimo funkcija buvo pilnai perduota
autonominiam automobiliui, o automobilyje sédéjo tik saugos vairuotojas (angl. Safety
driver), teorijoje sklandgs atsakomybés padalinimo klausimas jgavo realy kiing (Cellan-
Jones, 2020). Dirbtinis intelektas (jskaitant ir autonominius automobilius) ir baudziamoji
atsakomybé CDPC vertinama kaip esminiu moderniosios baudzZiamosios teisés rupesciu.
Autonominiam automobiliui atliekant vairavimo funkcija baudziamosios teisés kontekste
sukuriama atsakomybés spraga (Legal aspects of “autonomous” vehicles report..., 2020, p. 7-
8). Si spraga tampa dar ry$kesné, kuomet kalbama apie autonominiame automobilyje esantj
neblaivy vairuotoja. Taip pat, reikéty atkreipti démesj, jog nors §io darbo apimtyje skiriamas
démesys visiskai autonominiam vairavimui, t. y. 5 lygio autonominiams automobiliams,
nagrinéjant baudziamajg atsakomybe yra itin svarbu i$skirti sglyginj autonominj vairavimg (3
lygio) ir aukSto lygio autonominj vairavimg (4 lygis) deél papildomy probleminiy klausimy
skirtumy ir Siandieninio aktualumo. Atsizvelgiant | tai, Zemiau esancioje lenteléje (lenteléje
Nr. 2), pirmu, antru, treciu ir ketvirtu numeriu i$skirtos probleminés sritys, kuriy pagalba bus
analizuojamas  baudziamosios  atsakomybés  paskirstymas  vairuojant  skirtingo
autonomiskumo lygio autonominius automobilius, bei baudziamoji atsakomybé vairuojant

autonominj automobilj esant neblaiviam.
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2 lentelé. Baudziamosios atsakomybés paskirstymas ir pagrindinés problematikos.

5 lygio autonominis

3 arba 4 lygio autonominis

automobilis automobilis
Vairavimo | Vairavimo | Vairavimo | Vairavimo
funkcija funkcija funkcija funkcija
atlieka atlieka atlieka atlieka
Zmogus autonominis Zmogus autonominis
automobilis automobilis

BaudZziamoji atsakomybé uz
keliy transporto eismo
saugumo ar transporto

priemoniy eksploatavimo

taisykliy pazeidimus

Problematika

Vairuotojas
Nr. 1.

Problematika

Vairuotojas
Nr. 2.

Baudziamoji atsakomybé uz
keliy transporto eismo
saugumo ar transporto

priemoniy eksploatavimo
taisykliy pazeidimus, kai
vairuoja neblaivus asmuo ir

Baudziamoji atsakomyb¢ uz

transporto priemoniy
vairavima, kai vairuoja

neblaivus asmuo

Problematika

Vairuotojas
Nr. 3.

Problematika

Vairuotojas
Nr. 4.

Saltinis: Sudaryta autoriaus

4.1. Problematika Nr. 1. — BaudZiamoji atsakomybé ir 5 lygio autonominis

automobilis

Lietuvos Respublikos baudziamasis kodeksas (toliau - BK) nereglamentuoja baudziamosios

atsakomybés uz tas nusikalstamas veikas, kurios gali buti padarytos programinei jrangai

vairuojant autonominj automobilj. Todél eismo jvykio metu, atsakomybés klausimas biity

nagrinéjamas pagal BK 39

skyriy,

kuris numato nusikaltimus

nusizengimus transporto eismo saugumui. Kaip ir aptarta anksciau, Lietuvos Respublikoje
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vis dar néra aiSkus 5 lygio autonominio automobilio reglamentavimas, nes Saugaus eismo
istatyme savaeigiy automobiliy dalyvavimas vieSajame eisme yra salygotas neapribota
galimybe zmogui tiesiogiai ar nuotoliniu biidy, bet kuriuo metu, perimti valdyma (European
Committee on Crime Problems..., 2018). Nepaisant to, manytina, jog ateityje ir 5
autonomi$kumo lygio automobiliai bus prieinami komercinéje prekyboje, todél Lietuvos
Respublikos jstatymy leidéjas, norédamas neatsilikti nuo pasauliniy tendencijy privalés keisti
reguliavimg ir pozilirj | autonominiy automobiliy eksploatavimg keliuose. Pavyzdziui,
Kinijos Liaudies Respublikos pramonés ir informaciniy technologijy ministerija, kartu su
automobiliy inzinieriy draugija iSleido ateities vizijos plang, kuriame numatoma, kad Kinijos
Liaudies Respublika tikisi, jog 2030 m. 10 procenty visy parduodamy automobiliy bus 5
autonomiskumo lygio (Legal Issues Related to the Development..., 2017). lzraelis jau
daugiau nei 6 metus keicia reguliavima bei infrastruktira, tikslu pritraukti investuotojus i§
viso pasaulio bei tapti pasauliniu lyderiu autonominiy automobiliy gamyboje, testavime ir
naudojime (Autonomous Vehicle Policy Framework..., 2020). Todél, atsizvelgiant | ateities
perspektyvas, privalu iSanalizuoti dabartinés baudziamosios atsakomybés pritaikymo

galimybes 5 autonomiskumo lygio automobiliams.

BK 281 str. numato baudziamaja atsakomybe uz keliy transporto eismo saugumo ar
transporto priemoniy eksploatavimo taisykliy paZeidimus. Pagrindinis Sios nusikalstamos
veikos objektas — keliy transporto eismo saugumas, kuris pazeidziamas tada, kai nepaisoma
keliy transporto eismo saugumo ar transporto priemoniy eksploatavimo taisykliy, kurios yra
Jtvirtintos jvairiuose teisés aktuose (Lietuvos Respublikos baudziamojo kodekso komentaras,
2010, p. 429-435). BK 281 str. numatyty veiky pozymiai jtvirtinti blanketinéje dispozicijoje,
todel atskleidZiant jy turinj privalu remtis teisés aktais, galiojanCiais greta baudZiamojo
istatymo ir reglamentuojanciais jvairaus pobiidzio keliy eismo saugumo ar transporto
priemoniy eksploatavimo taisykles. Papildomu objektu laikoma Zmogaus gyvybe, sveikata ir
nuosavybé. Sios nusikalstamos veikos sudétis yra materiali, todél 3iy pazeidimy sukelti
padariniai — didelé turtiné zala, nesunkus bei sunkus nukentéjusiojo sveikatos sutrikdymas ar
jo zutis — laikytini esminiu Kriterijumi, pagal kurj $is nusikaltimas atribojamas nuo keliy
eismo taisykliy pazeidimy, uz kuriuos taikoma administraciné atsakomybe (Teismy praktikos
keliy transporto eismo..., 2009). Objektyvigja pus¢ apibudina transporto priemonés
vairavimas, pazeidziant keliy eismo saugumo ar transporto priemonés eksploatavimo
taisykles, kuomet dél Sio pazeidimo jvyko eismo jvykis, kuris sukélé tam tikrus padarinius.
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Analizuojant Sios nusikalstamos veikos objektyvigja puse¢ matomos penkios esminés
sudedamosios dalys, kuriy visuma leidzia veika traktuoti pagal BK 281 str., t. y.: 1)
transporto priemoné; 2) vairavimas; 3) saugumo ar taisykliy pazeidimas; 4) eismo jvykis; 5)
padariniai. BK 281 str. 9 d. numato, jog keliy transporto priemonés yra visy rasiy
automobiliai, traktoriai, Kitos savaeigés masinos, troleibusai, motociklai ir kitos mechaninés
transporto priemonés. Transporto priemoniy sgrasas néra baigtinis, nes | ji jtrauktos sgvokos
,kitos mechaninés transporto priemonés® ir ,kitos savaeigés masinos®, todél galima daryti
iSvada, jog autonominiai automobiliai patekty po ,.kity mechaniniy transporto priemoniy‘
sgvoka. Nagrinéjamos nusikalstamos veikos subjektu laikomas asmuo, vairuojantis BK 281
str. 9 d. numatytas transporto priemones, todél transporto priemonés vairavimo, kaip
nusikaltimo padarymo biido, jtraukimas j nusikaltimo sudétj eliminuoja galimybe pagal BK
281 str. patraukti baudziamojon atsakomybén eismo dalyvius, kurie paZeidzia keliy
transporto eismo saugumo taisykles bei sukelia baudZiamajame jstatyme numatytus
padarinius nevairuodami transporto priemonés. Atsizvelgiant j tai, asmuo, autonominiam
automobiliui atliekant vairavimo funkcijg, nebiity tinkamas subjektas taikyti BK 281 str., nes
asmuo negali perimti vairavimo bet kuriuo metu dél autonominiam automobiliui suteiktos
galimybés atidéti asmens praSymg. Apskritai, baudziamosios atsakomybés perkélimas
asmeniui, kuomet penkto autonomiskumo lygio automobilis atliecka vairavimo funkcijg bty
neproporcingas. Reguliavimo klausimas yra ypatingai sunkus ir komplikuotas, todél yra
svarbu uztikrinti visuomenés interesa, kad nebiity paZeista viesoji tvarka. Europos Zmogaus
Teisiy Teismas taip pat pabréZia, jog Europos Zmogaus teisiy ir pagrindiniy laisviy apsaugos
konvencijai budingas s3aZiningos pusiausvyros ieSkojimas tarp bendro visuomenés intereso
reikalavimy ir asmens pagrindiniy teisiy apsaugos (Soering v. the United Kingdom..., 1989).
Dar vienas objektyviosios pusés bruozas — taisykliy pazeidimas. BK 281 str. nurodytos
veikos, kuriomis pazeidZiamos keliy transporto eismo saugumo taisyklés (pvz., leistino
grei¢io virSijimas, iSvazZiavimas ] prieS§ingg eismo juostg, vaziavimo eiliSkumo sankryzose
nesilaikymas, netinkamas lenkimas arba manevravimas kelyje, jvairiy kelio Zenkly ir
nuorody nesilaikymas) ir (ar) transporto priemoniy eksploatavimo taisyklés (pvz., techniSkai
netvarkingy transporto priemoniy eksploatavimas, keleiviy pervezimas keliy transporto
priemonémis, kurios neturi jy pervezimui pritaikyty jrengimy) (Teismy praktikos keliy
transporto eismo..., 2009). Norint taikyti BK 281 str., $iy taisykliy pazeidimo pasekméje turi

kilti eismo jvykis, kuris sukelty tam tikrus padarinius. Saugaus eismo jstatymas nustato, jog
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eismo jvykis, tai jvykis kelyje, vieSoje arba privacioje teritorijoje, kai judant transporto
priemonei Zusta ar suzeidziami zmongs, sugadinama ar apgadinama bent viena transporto
priemoné, krovinys, kelias, jo statiniai ar bet koks kitas jvykio vietoje esantis turtas (Lietuvos
Respublikos saugaus eismo automobiliy..., 2001). Tuo tarpu BK 281 str. numatyti konkretis
padariniai, kurie uZtraukia baudZiamajg atsakomybe: a) nesunkus arba sunkus sveikatos
sutrikdymas, kuris nustatomas pagal Sveikatos sutrikdymo masto nustatymo taisykles
(Isakymas dé¢l Sveikatos sutrikdymo masto..., 2003); b) asmens ziitis, nepriklausomai nuo to,
ar nukentéjusysis miré tuoj po eismo jvykio, ar pra¢jus kuriam laikui, taip pat nepriklausomai
nuo jam suteiktos medicininés pagalbos laiko bei efektyvumo; c) turtiné zala, kuria
pripazjstamas nukentéjusio asmens turto sunaikinimas arba sugadinimas eismo jvykio metu
(aplinkybé, kad véliau nukentéjusiajam padaryta zala buvo atlyginta reikSmés neturi)
(Teismy praktikos keliy transporto eismo..., 2009). Subjektyvioji $ios nusikalstamos veikos
pusé atsiskleidzia 7 d., kurioje nustatoma, jog BK 281 str. taikomas tik tais atvejais, kai
veikos padarytos dél neatsargumo. Todél jrodinétinas Siy nusikaltimy sudéties pozymis yra
neatsargi kalté ir jos turinys. Teismy praktikoje yra buve tyCinés ir neatsargios kaltés
atribojimo problemy, kai nusikalstama veika padaroma vairuojant transporto priemong.
Lietuvos AukSciausiasis Teismas teigia, kad neatsargios ir tyCinés kaltés atribojimas, tai
pavojingo nusikalstamos veikos pobiidzio suvokimas. Kai kaltininkas suvokia, kad jis savo
veika késinasi ] jstatymo saugomas vertybes ir Si veika tiek pavojinga, jog gali sukelti
sunkius padarinius, o aplinkybiy, neleisian¢iy kilti tokiems padariniams, kaltininkas i§ esmés
nenumato arba apie tai net negalvoja, o padariniai labai tikétini, realiis ar net neiSvengiami,
tokiu atveju kaltininkas supranta, kad savo veikimu pradeda prieZastingumo ry§}, vedant] prie
padariniy (Lietuvos Auks$c¢iausiojo Teismo 2015 m. gruodZio 22 d. nutartis baudziamojoje
byloje). Jeigu vairuodamas transporto priemong ir pazeisdamas taisykles asmuo numato, kad
del jo veikos kils baudZiamajame jstatyme numatyti padariniai, ir to siekia (arba nors
padariniy nesiekia, bet sagmoningai leidzia jiems kilti), konstatuojama, kad nusikaltimas
padarytas tiesiogine (arba netiesiogine) tycCia, todél pagal BK 281 str. nekvalifikuojamas
(Teismy praktikos keliy transporto eismo..., 2009). Autonominiam automobiliui atliekant
vairavimo funkcija kalté neturéty biti siejama su asmeniu, nes nei ty€ia, nei neatsargumu
asmuo nebandé ir negalé¢jo padaryti keliy eismo saugumo ar transporto priemoniy
eksploatavimo taisykliy pazeidimo dél kurio kilo eismo jvykis. Atsizvelgiant ] tai, jog kalté

siejama su Zmonéms biidingomis savybémis — mastymu, protine veikla, psichine biisena
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sprendimus bei suvokti esama situacija, ji savo veiksmams negali suteikti emocinés biisenos,
tyCinio siekimo veikti vienaip ar Kitaip. Komentuojamo nusikaltimo subjektas yra
pakaltinamas, sulaukes 16 mety fizinis asmuo, vairuojantis BK 281 str. 9 d. nurodytas
transporto priemones, nepriklausomai ar eismo jvykio metu jis turéjo teis¢ jas vairuoti
(Lietuvos Respublikos baudziamojo kodekso komentaras, 2010, p. 429-435). Kaip matoma,
dabartinis nusikalstamos veikos subjektas yra netinkamas kuomet vairavimo funkcija yra
perduota autonominiam automobiliui, 0 sédintis asmuo negali jsiterpti j automobilio
valdymg. Europos Komisija pazymi, jog naudojant tradicines transporto priemones,
individualus asmuo, kuris atlieka vairavimo funkcija, yra tinkamiausias subjektas sprendziant
zalos atlyginimo klausimg. Nepriklausomai nuo to ar zala kilo dél neatsargumo, aplaidumo ar
deél tycios, asmuo yra laikomas tuo subjektu, kuris turé¢jo didziausig rizikos kontrolg
nusprgsdamas kada, kur ir kaip naudoti, prizitréti ar taisyti automobilj. Taciau dabar, kai
Siuolaikinés autonominés transporto priemonés individualus savininkas gali nuspresti tik ar
naudoti tokj automobilj ar ne, taip pat jvesti kelionés tiksla, o visus kitus sprendimus
(marSruta, greitj ir pan.) priima algoritmai, kuriuos suprogramuoja autonominiy automobiliy
gamintojas, gamintojas taip pat turi biiti atsakingas uz transporto priemonés prieziiirg ir
veikimo galimybes. Todél gamintojas, didzigja dalimi gali biiti daug tinkamesnis atsakingas
subjektas uz kilusig zalag (Liability for Artificial Intelligence..., 2019). Pavyzdziui,
Slovénijoje Siuo metu yra rengiami Keliy eismo taisykliy jstatymo pakeitimai susij¢ su
autonominiy automobiliy bandymais vieSajame eisme. Pakeitimai numato, jog gamintojas
privalés apdrausti autonominius automobilius specialiu jiems skirtu draudimu. PaZymima,
jog ir saugos vairuotojas turi biiti apdraustas. Todé¢l buty galima daryti prielaida, jog vienas 18
atsakomybés paskirstymo biudy gali biti draudimo jmonés zZalos atlyginimas
nukentéjusiajam, 0 tada autonominio automobilio ir saugos vairuotojo draudikas regreso teise
zalos atlyginimag atgauty i$ vairavimo funkcijg eismo jvykio metu atlikusio subjekto (turint
omenyje, jog Zalos atlyginimas galimas pinigine bauda) (European Committee on crime
problems..., 2019). Nagrin¢gjama BK 281 str. dispozicija nenumato baudziamosios
atsakomybeés juridiniam asmeniui, o BK 20 str. 1 d. nustato, jog juridinis asmuo atsako tik uz
nusikalstamas veikas, uZ kuriy padaryma Sio kodekso specialiojoje dalyje numatyta juridinio
asmens atsakomybé. Todel Siuo metu, pagal galiojancig BK 281 str. redakcijg, gamintojas

negaléty buti atsakingu subjektu. Nepaisant to, net jeigu Sis straipsnis buty prapléstas 10-aja
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dalimi, BK juridinio asmens atsakomybe apriboja juridinio asmens baudziamajai
atsakomybei Kilti bitiny salygy visuma, kuri nustatyta BK 20 str. Juridinis asmuo atsako tik
uz tas nusikalstamas veikas ir tik tuo atveju, jeigu nusikalstamg veika padaré fizinis asmuo,
kuris eina vadovaujamas pareigas ir turi teis¢ atstovauti juridiniam asmeniui ar priimti
sprendimus jo vardu arba gali kontroliuoti jo veikla, ir $is fizinis asmuo nusikalstamg veika
padaro juridinio asmens naudai arba interesais, veikdamas individualiai ar juridinio asmens
vardu (Lietuvos Auksc¢iausiojo Teismo 2018 m. kovo 13 d. nutartis baudziamojoje byloje).
Kaip matoma, juridinio asmens atsakomybé be fizinio asmens veiksmy S§iuo metu néra
Jjmanoma. Tai sudaro pirmaja prielaida, jog norint autonominio automobilio kiréjams
perduoti baudziamaja atsakomybe uz jy sukurtos sistemos defekta, kuris tapo zalos
atsiradimo priezastimi, $is institutas turéty bati iSpléstas. Praplétimas turéty suteikti galimybe
taikyti baudziamgja atsakomybe juridiniam asmeniui be fizinio asmens veiksmy. Antroji
probleminé sglyga — veikimas juridinio asmens naudai arba interesais. Juridinio asmens
naudai reiskia, jog kaltininko — fizinio asmens — nusikalstama veika turi bati siekiama naudos
jo atstovaujamam, kontroliuojama ar pan. juridiniam asmeniui. Tuo tarpu ,,intereso* sgvoka,
Lietuvos Auk3ciausiojo Teismo nuomone, yra platesné nei ,,naudos* sgvoka ir gali apimti
pastaraja (Teisés virSenybés link, 2019, p. 15-19). Nepaisant $iy salygy aprépties, galima
daryti 1§vada, jog juridinio asmens baudZiamosios atsakomybeés institutas turéty buti atribotas
ne tik nuo fizinio asmens veiksmy, bet ir nuo veiksmy priezastinio rysio, t. y. nuo siekio gauti

naudos.

Apibendrinant, paZeidus keliy transporto eismo saugumo ar transporto priemoniy
eksploatavimo taisykles, dél kuriy kilo eismo jvykis, kurio metu 5 autonomiskumo lygio
automobilis atliko vairavimo funkcija, ir sukélé BK 281 str. numatytus padarinius, dabartinis
reguliavimas nebiity tinkamas ir galimas taikyti. Tokia situacija susidaro dél nejtvirtintos
autonominés vairavimo funkcijos atlikimo, kurio metu vairavimas biity atlickamas ne fizinio
asmens, t. y. vairuotojo, o dirbtinio intelekto (programinés jrangos). Nepaisant to, jtvirtinus
negyvo subjekto galimybe vairuoti, vis dar aktualia problema islieka juridinio asmens

instituto apribojimas fizinio asmens veiksmais ir tikslu.
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4.2. Problematika Nr. 2. — BaudzZiamoji atsakomybé ir 3-4 lygio autonominis

automobilis

Autonominiai automobiliai daugumai zmoniy vis dar kelia nepasitikéjimg ir abejones dél jy
galimybiy. Kaip ir aptarta auksciau, tiek gamintojai, tiek jstatymy leidéjai yra linke manyti,
jog zmogus, sédintis autonominiame automobilyje ir pastebéjgs ar nujausdamas grésme turi
perimti vairavimg ir automobilio valdymg, ir taip iSvengti eismo jvykio ar keliy eismo
taisykliy pazeidimo. Tokia pozicija iSsakoma ir Saugaus eismo jstatymo 20 str. 4 d.
»Savivaldzio automobilio valdytojas privalo uztikrinti saugy savivaldzio automobilio
dalyvavima vieSajame eisme.“. Tokia nuomoné gali sudaryti jspiidji, jog autonominio
automobilio geb¢jimai yra labiau riboti uz eilinio vairuotojo gebéjimus valdyti transporto
priemong. Nepaisant anksC¢iau apraSyty fakty, tokiy kaip Zmogaus klaidos daznumas,
Zmogaus pazeidziamumas ir reakcija, bity galima pabrézti ir kitus faktorius, kurie turéty
mazinti nepasitiké¢jimg autonominiais automobiliais. V] ,Regitra® teorinio egzamino
baziniuose klausimuose, asmenims siekiantiems jgyti teis¢ vairuoti B kategorijos transporto
priemones, yra jtrauktas klausimas: ,,Kas turi jtakos démesio sumazéjimui vairuojant?*, kaip
teisingi atsakymo variantai turéty buti Zymimi ,,1. Kalbéjimas mobiliuoju telefonu (net ir
naudojant laisvy ranky jranga); 2. Jdomios radijo laidos; 3. Aktyvios diskusijos su keleiviais;
4. Stiprios teigiamos ir neigiamas emocijos (pvz.: dZziaugsmas, pyktis, neapykanta).“. IS to
galime padaryti prielaida, kad vairuotojo teis¢ suteikiantis subjektas néra linkes taip stipriai
pervertinti Zmogaus geb¢jimy vairavimo procese ir stengiamasi pabrézti zmogaus jautruma
aplinkybéms. Kitas, pakankamai akivaizdus skirtumas tarp vairuotojo — fizinio asmens, ir
autonominio automobilio — programinés jrangos, atmintis ir gebéjimas apdoroti informacijg.
Lietuvos Respublikoje teisé¢ vairuoti B kategorijos transporto priemone yra suteikiama nuo
18 mety. Jeigu asmuo tinkamu laiku kei¢ia vairuotojo paZyméjima ir néra padargs jokiy
nusiZzengimy, dél kuriy biity teke perlaikyti vairavimo teises ar iSklausyti papildomus kursus,
be bendrosios pareigos Zinoti keliy eismo taisykles, vairuotojas néra jpareigojamas niekaip
jas atnaujinti ar pasitikrinti egzamino metu. Todél manytina, kad tam tikras taisykliy
Zinojimas gali suprastéti, ir kasdien nesutinkamos situacijos gali tapti visiSkai neZinomos ar
nesuprantamos. Pavyzdziui, Lietuvos Respublikos Keliy eismo taisyklése (toliau — KET), 6
skyrius, 42 str. nurodo, jog ,,] kita vaziuojamosios dalies puse péstieji privalo eiti tik pésCiyjy
(taip pat poZeminémis ir esanc¢iomis vir§ kelio) peréjomis, o kur jy néra, — sankryZzose pagal

Saligatviy arba kelkrasc¢iy linijg. Péstieji neturi perZengti per¢jos riby. Kai matomumo zonoje
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peréjos ar sankryzos néra, leidZziama eiti staCiu kampu j abi puses gerai apzvelgiamose
vietose, taciau tik jsitikinus, kad eiti saugu. <..>.“, o 5 skyriaus 27 str. nustato, jog
»lvazinodamas | kelig i$ esanciy Salia jo teritorijy, iSvaziuodamas i$ kelio j Salia jo esancias
teritorijas, vairuotojas privalo praleisti pésciajj, kurio judéjimo kryptj jis kerta, o sukdamas j
desing ar ] kair¢ sankryzose — ] jo vaziavimo krypties bet kurig eismo juosta jzengusj,
zengiant] arba prie§ pat eismo juosta (vaziuojamosios dalies krasta) stovintj ir laukiantj
galimybés jzengti péscigji. Kai sukama i kelig su viena eismo juosta kiekviena kryptimi,
vairuotojas privalo praleisti j bet kurig eismo juostg jZzengusj, zengiantj arba prie$ pat eismo
juostg (vaziuojamosios dalies kraStg) stovint] ir laukiant] galimybés jzengti pésciajj.
Vairuotojas visais atvejais privalo duoti kelig pésc¢iajam vaziuodamas atbulas.” (Keliy eismo
taisyklés..., 2014). Atsizvelgiant | Sias taisykles, zemiau esanCiame 3 paveiksle esantis zalias
automobilis neturi pareigos praleisti pés€iojo stovincio kelkrastyje, taciau raudonasis
automobilis sukdamas | kair¢ privalo sustoti ir praleisti dar | sankryza nejéjusj (stovintj)

asmenj.

3 Paveikslas.

Saltinis: Sudaryta autoriaus.

Tai tik vienas pavyzdys, kuris gali parodyti, jog ilgainiui vairavimo jgidziai ir Zinios

gali prastéti, taip pat turbiit retas vairuotojas stebi KET pakeitimus ir domisi naujovémis.
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Autonominis automobilis, kitaip nei Zmogus, ne tik Zino ir privalo laikytis naujausiy
taisykliy, taciau visos prie$ tai buvusios situacijos (jgiidziai) iSlieka atmintyje, kartu kaupiant
patirt] ne tik konkretaus autonominio automobilio, o visy vieSajame eisme dalyvaujanciy
autonominiy automobiliy. Nepaisant privalumy, kurie matomi autonominiy automobiliy
pla¢iame naudojime, norint pabrézti Siandieninj autonominiy automobiliy baudziamosios
atsakomybeés klausimo aktualuma, privalu aptarti 3 ar 4 autonomiskumo lygio automobilius.
Auksciau aptarta 5 autonomiskumo lygio automobilio baudziamosios atsakomybés analizé
padeda suprasti koks baudZziamosios atsakomybés vertinimas turéty buti vairavimo funkcija
atliekant autonominiam automobiliui, taip pat i§ BK 281 str. nusikalstamos veikos sudéties
matoma kaip baudziamoji atsakomybé¢ kyla fiziniam asmeniui (vairuotojui). Atsizvelgiant |
tai, toliau bus aptariama dar viena atribojimo problematika naudojant 3 — 4 lygio
autonominius automobilius. Kai eismo jvykis yra susij¢s su 3 — 4 autonomiskumo lygio
automobiliu (toliau - pusiau autonominis automobilis), kaltés paskirstymas tarp vairuotojo ir
programinés sistemos gali biti labai sudétingas. Siuo metu daugumoje valstybiy svarbus
démesys skiriamas pusiau autonominio automobilio saves stebéjimo funkcijai, kurios pagalba
galima nustatyti, kas atliko vairavimo funkcija eismo jvykio metu. Nepaisant to, jei
vairavimo funkcija perduota pusiau autonominiam automobiliui ir jvyksta eismo jvykis,
fizinlam asmeniui (vairuotojui) gali kilti baudziamoji atsakomybe, nes jis yra jpareigotas
stebéti pusiau autonominj automobil] bei eismg vis0s kelionés metu. Matoma, jog zmogaus
klaidos faktorius tokiose situacijose yra labai tikétinas, nes asmenys neatlikdami vairavimo
funkcijos tampa iSsiblaSke, atlieka paSalinius veiksmus, gali nepamatyti ar nesureaguoti |
pavojinga situacijg, o net ir pamate¢ gali neturéti pakankamai jgidziy greitai iSspresti
susidariusios pavojingos situacijos. Si problema aktuali ne tik tuo metu, kai asmuo
(ne)pastebi pavojaus, bet ir tuo metu, kada pusiau autonominis automobilis pranesa apie
prasyma perimti vairavimg. Todél taikant 3 ir 4 lygio automatizavima, tikslus skirtumas tarp
to, kada vairuotojas yra laikomas atsakingu, o kada ne, turéty buti tiksliai apibrézta
Jstatymuose. Minéta saves stebéjimo funkcija yra labai svarbi atsakomybés klausimui
i§spresti, taciau net iSsiaiSkinus kas buvo atsakingas uz vairavimo funkcija yra labai sunku
jvertinti ar pusiau autonominio automobilio programiné sistema neteisingai suveiké ir
nepranesé apie pavojingg situacija, ar fizinis asmuo buvo tiek iSsiblaskes vairavimo metu, jog
nesugebéjo sureaguoti j situacijg (Legal aspects of “autonomous” vehicles, 2020). CDPC

galimybiy tyrimas parod¢, jog nepriklausomai nuo to, ar valstybés narés priémé specialius
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dirbtinio intelekto ir baudziamosios teisés reglamentus, ar ne, Salys paprastai yra
jsitvirtinusios tradicinése baudziamosios atsakomybés rezimy sampratose. Todél dazniausia
tendencija kuri buvo pastebéta, jog visa atsakomybé tenka vairuotojui. Salys pritaria, jog
baudziamosios atsakomybés taikymas visais atvejais galimai yra nesgziningas, ypac tais
atvejais, kai eismo jvykis jvyksta pusiau autonominiam automobiliui atliekant vairavimo
funkcija, o wvairuotojas laikosi jam nustatyty reikalavimy, pareigy bei visy taisykliy
(Feasibility study on a future Council..., 2020). Lietuvos Respublikoje tam tikra saziningumo
atsvara galétume laikyti BK 34 str. numatytg pateisinamos profesinés ar iikinés rizikos
instituta. Siame straipsnyje numatoma, jog asmuo neatsako pagal BK uz veiksmus, dél kuriy
nors ir atsiranda baudziamojo jstatymo numatyty padariniy, bet jie atlikti pateisinama
profesine ar tkine rizika visuomenei naudingam tikslui. Rizika laikoma pateisinama, jeigu
padaryta veika atitinka Siuolaikinj moksla ir technika, o nurodyto tikslo nebuvo galima
pasiekti nesusijusiais su rizika veiksmais ir rizikavgs asmuo émési biiting saugumo
priemoniy, kad apsaugoty nuo zalos jstatymy saugomus interesus. Todél tokiu atveju, kuomet
pusiau autonominis automobilis netinkamai vykdo vairavimo funkcijas, o vairuotojas émesi
visy galimy veiksmy Siam jvykiui i§vengti, vairuotojas neturéty buti laikomas atsakingu uz
BK numatytus padarinius. Nepaisant to, $is institutas visuomet biity jrodymy ir argumenty
objektu, todel jo platus naudojimas ateityje yra menkai jsivaizduojamas. Kitos Salys taip pat
ieSko atribojimo ir reguliavimo galimybiy, kurios fiziniams asmenims suteikty pasitikéjimo
naujomis technologijomis, taip neprimetant perdétos atsakomybés vairuotojams, taciau
sudarant protingas galimybes gamintojams plésti savo veikla. PavyzdZiui Australija svarsto
galimybe sukurti naujg reguliavimo sankcijy sistemg, kuri pakeisty baudziamgsias sankcijas
uz vairavimo pazeidimus, padarytus autonominiam automobiliui atlieckant vairavimo
funkcijg, remiantis supratimu, kad baudziamosios atsakomybés vienas i§ tiksly - gamintojy ir
vairuotojy bendradarbiavimas gerinant ir didinant sauguma keliuose (Autonomous Vehicle

Policy Framework..., 2020).

Galima daryti iSvada, jog baudziamosios atsakomybés klausimas pusiau
autonominiams automobiliams yra sudétingesnis, nei teoriSkai nagrinéjant 5 autonomiskumo
lygio automobilio atsakomybe. Atsirandantys vairavimo perdavimo ir perémimo momentai
bei vairuotojo pareiga stebéti pusiau autonominj automobilj ir eisma, taikant baudziamaja

atsakomybe atskleidzia dabartinio reguliavimo ,,modernigsias* spragas.
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4.3. Problematika Nr. 3. — BaudZiamoji atsakomybé esant neblaiviam ir 5 lygio

autonominis automobilis

Lietuvos Statistikos Departamento duomenimis 2020 m. buvo uzfiksuoti 2872 eismo jvykiai,
1§ kuriy 240 d¢l neblaiviy vairuotojy kaltés, kas sudaro beveik 8.36 % visy jvykiy. Pastarojo
desimtmecio eismo jvykiy dél neblaiviy vairuotojy kaltés vidurkis taip pat siekia beveik
8.07% visy jvykusiy eismo jvykiy (Lietuvos Statistikos Departamentas..., 2021).
Mokslininkai teigia, kad néra nustatytas toks alkoholio koncentracijos kraujyje lygis, kuris
neturéty jokios jtakos asmens elgesiui ir geb¢jimams, ir néra tokios vairuotojy kategorijos,
kurios neveikty alkoholis. Specialistai, apzvelge jvairiy tyrimy rezultatus, teigia, kad net
esant palyginti mazai alkoholio koncentracijai kraujyje jvyksta reik§mingi motorikos, jutimy
bei suvokimo poky¢iai (Astrauskiené, Bulotaité, 2011). Lietuvos Respublikoje alkoholio
kontrolé¢ yra vykdoma remiantis Lietuvos Respublikos alkoholio kontrolés jstatymu (toliau —
AKI). Vienas minéto jstatymo tiksly yra mazinti bendraji alkoholio suvartojimg bei jo
priecinamumg (Lietuvos Respublikos alkoholio kontrolés jstatymas, 1995). Atsizvelgiant |
AK] issikeltus tikslus, buvo pasitelktos atitinkamos priemonés mazinti alkoholio vartojima:
alkoholio pardavimui leistino laiko ribojimas bei minimalaus leistino amziaus jsigyti alkoholj
jvedimas (Kubilevi¢ius, 2018). Nors Sie ribojimai anot jstatymy leid¢jo yra uzdavinys
Istatyme nustatyto tikslo siekime, nemaza dalis Zmoniy bei teisé€s srities atstovy kritikuoja
ribojimais pagrjsta pozidrj. Pavyzdziui E. Sileikio nuomone sprendimas riboti alkoholio
pardavimo amZiy asmenims iki 20 mety laviruoja ties diskriminacijos riba, kadangi
pilnameciai asmenys, pilnai atsakingi uz save, gali pirkti nekilnojamg turta, o alkoholiniy
gaminiy — ne (Ar gintuméte Konstitucijg?..., 2018). Nepaisant to, jog nesutarimy dél
alkoholio jsigijimo ribojimy ziniasklaidoje yra girdima nemazai, nuomon¢ apie neblaivius
vairuotojus islicka pakankamai konservatyvi ir stipriai regulivojama. Kadangi alkoholis daro
neigiamg jtaka asmens priimamiems sprendimams, vairuotojams nustatytas maksimalus
kraujyje leistinas alkoholio kiekis. Lietuvos Respublikos administraciniy nusizengimy
kodeksas (toliau — ANK) yra jtvirtings, kad transporto priemonés vairuotojas, kurio kraujyje
yra daugiau nei 0,4 promilés alkoholio, baudziamas atitinkama bauda (kitose Salyse Sis
reguliavimas pakankamai panasus, varijuoja tarp 0 — 0,5 promiliy, esminis skirtumas
matomas tik Jungtinéje Karalystéje, maksimali riba — 0,8 promilés (Drink Driving Limits
across Europe..., 2019)). Taciau tam tikry automobiliy vairuotojai yra baudziami, jeigu jy

kraujyje yra rasta daugiau nei O promilés alkoholio. Nulio promilés jstatymas yra taikomas
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taksi automobiliy, pavojinguosius krovinius vezanciy transporto priemoniy vairuotojams, dél
savo veiklos specifikos, dél kurios avarijos atveju, gali sukelti rimtesniy padariniy nei
paprasto automobilio sukelta avarija (Kubilevicius, 2018). Sieckdamas didinti eismo sauguma,
taip pat uzkirsti kelig neblaiviy vairuotojy daromiems keliy eismo taisykliy pazeidimams,
keliantiems itin didelj pavojy kitiems eismo dalyviams, ypac eismo jvykiams, kuriuose ziista
ar suzalojami zmongs, jstatymy leid¢jas praplété BK 281 str. nusikalstamos veikos
formuluote (Lietuvos Respublikos baudziamojo kodekso 281..., 2018). Salia anks&iau
aptarto BK 281 str., kurio 2, 4 ir 6 d. numato baudziamgjg atsakomybe asmenims, kurie
bliidami neblaiviis vairavo keliy transporto priemong ir pazeidé keliy eismo saugumo ar
transporto priemonés eksploatavimo taisykles, dél kuriy kilo eismo jvykis, Kurio pasekméje
kilo padariniai numatyti BK 281 str. 2, 3, 5 d., nuo 2017 m. sausio 1 d. jsigaliojo BK 281
straipsnio pakeitimai, kuriais uz keliy transporto priemonés vairavimg arba praktinio
vairavimo mokyma apsvaigus nuo alkoholio, kai vairuojancio ar vairuoti mokancio asmens

kraujyje buvo daugiau negu 1,5 promilés alkoholio, nustatyta baudziamoji atsakomybé.

Nusikalstamos veikos numatytos BK 281 str. 2, 4 ir 6 d. turi papildoma (nuo
nagrinétos anksciau nusikalstamos veikos sudéties) subjekto buisenos pozymj — apsvaigimas
nuo alkoholio, narkotiniy, psichotropiniy ar kity psichika veikian¢iy medziagy (Vilniaus
apygardos teismo 2020 m. liepos 22 d. nutartis baudZiamojoje byloje). Laikoma, kad S§io
straipsnio numatytg veikg padargs asmuo yra neblaivus, kai jam nustatytas 0,41 ir daugiau
promiliy neblaivumas arba kai jis vengé neblaivumo patikrinimo, arba vartojo alkoholj po
eismo jvykio iki jo aplinkybiy nustatymo (Lietuvos Respublikos baudziamasis kodeksas,
2000). Pabréztina, kad alkoholio koncentracijos santykis (proporcijos) skirtingose zmogaus
organizmo terpése (iSkvéptame ore ir kraujyje) yra Zmogaus fiziologijos, o ne techniniy
matavimo priemoniy dalykas. Zmogaus iskvépto oro kaip terpés neblaivumui nustatyti
metodas taikomas daugelyje pasaulio valstybiy, kuriy teisés aktuose draudziamos alkoholio
koncentracijos iSkvéptame ore riba nurodama kartu su draudziamos alkoholio koncentracijos
kraujyje riba. Pagal tai, kokios yra nustatytos alkoholio kiekio skirtingose organizmo terpése
ribos, galima apskaiciuoti ir taikomg vadinamajj BBR (angl. Blood/Breath/Ratio, liet. galéty
buti KKK — kraujas, kvépavimas, koeficientas) alkoholio koncentracijos kriterijy (Teisés

virSenybés link, 2019, p. 102-106).

2017 m. jsigaliojusioje BK 281 str. 7 d. jtvirtintas papildomas institutas, kuriame

nustatyta, jog transporto priemonés neblaiviam (1.5 promilés ir daugiau) vairuotojui bus iS$
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karto taikoma baudziamoji atsakomybé. Nepaisant to, jog Sios pozicijos atsiradimas yra
teigiamai vertinamas siekiant AK] numatyty tiksly, teismy praktika parode, jog 7 d. turi

netikslumy ir neatitinka teisés akty aiSkumo reikalavimy.

Visy pirma, BK 281 str. 7 d. néra jtvirtinta padariniy pozymio, o nusikalstamos
veikos baigtinumas siejamas tik su tam tikry veiksmy atlikimu ar jy vengimu, todél
konstatuotina, jog Kitaip nei BK 281 str. 1 — 6 d., 7 d. atitinka ne materialigja sudétj, o
formaligja. Akcentuotina, kad remiantis BK reguliavimu, formaliosios sudétys gali biiti
realizuojamos tik tiesiogine tycia, prieSingai nei materialiosios sudétys, kurios gali biiti
realizuojamos tiek tiesiogine ar netiesiogine tyCios rusimi, tiek neatsargia kaltés forma
(Lietuvos Respublikos Seimo teisés..., 2018). Lietuvos AuksCiausiasis Teismas, nutartyje
nurodo, kad negalima laikyti, jog veika, numatyta BK 281 str. 7 d., buvo padaryta neatsargia
kaltés forma situacijose, kai nuteistasis prie§ vairuodamas automobilj jautési gerai ar negaléjo
zinoti, kad jo apsvaigimas nuo alkoholio yra didesnis nei 1,5 promilés. Esant kraujyje tokiam
kiekiui alkoholio, asmuo negali jaustis taip, kaip biidamas blaivus ar esant jstatymo leistinam
apsvaigimui nuo alkoholio (Lietuvos Auks¢iausiojo Teismo 2017 m. gruodzio 20 d. nutartis
baudziamojoje byloje). Todél manoma, jog teisingam reglamentavimui reikalinga atskirti 7
dalyje numatytg veikg ir i8déstyti jg naujame straipsnyje, kuriame turéty biiti nurodyta, jog
veikos sudétis yra formali, taciau gali biti atlikta ir neatsargumu (D¢l Lietuvos Respublikos
baudziamojo kodekso..., 2018). Atsizvelgiant j tai, 2019 m. sausio 11 d. jsigaliojo BK 281!
str. Atkreiptinas démesys, jog BK 281! str. 1 d. numatyta veika gali biti kvalifikuojama tik
tais atvejais, kuomet néra kity sudéties pozymiy numatyty BK 281 str. 2, 4, 6 d. Aktualiy
veiky kaip sutapties kvalifikavimas kelty grésme dél dvigubo nubaudimo uz tg pacig veika,
nes biity sudarytos prielaidos pazeisti konstitucinj principa, draudziant] asmens dviguba
nubaudimg uz ta patj nusikaltimg (Lietuvos Respublikos Konstitucija, 1992). Kasacinis
teismas taip pat yra iSaiskings, jog kiekvienu atveju skiriant bausme pagal BK 281 str. 2, 4, 6
d. atsizvelgiama ir j neblaivumo laipsnj, todél veiky (BK 281 str. 2, 4, 6 d. ir BK 2811 str. 1
d.) kvalifikavimas pagal sutaptj sukelty dvigubo nubaudimo padarinius (Klaipédos apygardos
teismo 2021 m. sausio 14 d. nuosprendis baudZiamojoje byloje). Apibendrinant, jeigu asmuo
buvo neblaivus (1,51 ir daugiau promiliy), atsitikus padariniams jis uz veikg dél tokio

neblaivumo atskirai nebaudziamas, nes 281 str. 2, 4 arba 6 d. apima §ig veika.

Visy antra, anks¢iau galiojusioje BK 281str. 7 d. buvo matomas dviejy savoky

suprieSinimas, kuomet subjekto blisena nurodoma ,,apsvaigus nuo alkoholio®. Pastebétina,
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kad apsvaigima gali sukelti tiek narkotinés ar psichotropinés medziagos, tiek ir alkoholis. D¢l
to ,,apsvaigimo** sagvoka, aiskinant lingvistiSkai ir santykyje su BK reguliavimu, turéty apimti
tiek apsvaigima nuo narkotiniy ar psichotropiniy medziagy, tiek ir apsvaigima nuo alkoholio
(t. y. neblaivumg). Nepaisant to, jstatymy leidéjas jvertino, jog apsvaigimas, skirtingai nei
neblaivumas (lengvas, vidutinis, sunkus), neisskiriamas pagal jo sunkuma, t. vy.
konstatuojama tik ar asmuo yra apsvaiges, ar ne. Todél, nors vairavimas apsvaigus nuo
narkotiky ar psichotropiniy medziagy néra maziau pavojingas, skirtingai nuo neblaivumo, uz
vairavimg apsvaigus taikoma vienoda atsakomybé tiek ,,nezZymiai“ apsvaigusiems nuo
narkotiniy medziagy, tiek ir ,,sunkiai* apsvaigusiems. Atsizvelgiant ] tai, jstatymy leidéjas
palieka aisky reguliavima, jog pagal BK 281 str. 1 d. atsako tik neblaiviis asmenys, o uz BK

281 str. numatytas veikas neblaivils ir apsvaige nuo narkotiky ar psichotropiniy medziagy.

Visy trecia, svarstytina, ar uz vienkartinj — afektinj neblaivumo patikrinimo vengima,
kuris gali buti nulemtas streso, Soko, baimés ir pan., yra tikslingas baudziamosios
atsakomybés taikymas. Keltina prielaida, kad pareigtinas ar kitas teisés taikytojas ,,vengimo*
terming gali traktuoti itin formaliai, o toks Sios sudéties pozymio taikymas, gali neatitikti
veikos pavojingumui ar kelti abejone dél atitikimo proporcingumo ir protingumo principams.
Teismy praktikoje pripazjstama, kad neblaivumo patikrinimo vengimas — tai atvejai, kai del
asmens sagmoningos veikos nebuvo galimybiy patikrinti jo neblaivumo, o konstatuojant, kad
asmens veika kvalifikuojama kaip vengimas pasitikrinti neblaivuma, pakanka nustatyti, jog
asmuo iSreiSké savo valig neblaivumo nesitikrinti, kai buvo galimybés tokj patikrinima atlikti
(Lietuvos Respublikos Seimo teisés..., 2018). Taip pat, Lietuvos Respublikos Vyriausybés
nutarime D¢l Transporto priemones vairuojanciy ir kity asmeny neblaivumo (girtumo) ar
apsvaigimo nustatymo taisykliy, 6.2. punkte numatyta, jog pareigiinai transporto priemonés
vairuotojui prie§ jj tikrindami ar pristatydami | asmens sveikatos prieziliros jstaiga, Zodziu

paaiskina jam atsisakymo tikrintis arba atlikti medicining apZitirg teisinius padarinius.

Atsizvelgiant  aptartas buvusio reglamentavimo problematikas, $iuo metu BK 281!
str. 1 d. numatoma, kad baudziamoji atsakomybé kyla asmeniui, kuris vairavo motoring
transporto priemong, traktoriy ar savaeig¢ masing arba moké praktinio vairavimo biidamas
neblaivus, kai jam nustatytas 1,51 ir daugiau promiliy neblaivumas, arba vengé neblaivumo
patikrinimo, kai jam buvo nustatyti neblaivumo pozymiai, arba vartojo alkoholj po eismo
Ivykio iki jo aplinkybiy nustatymo ir jam nustatytas 1,51 ir daugiau promiliy neblaivumas.

Nusikalstamos veikos objektu laikomas keliy transporto eismo saugumas, kuris pazeidziamas
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kuomet vairuotojas nesilaiko Saugaus eismo jstatyme nustatytos pareigos vairuotojui -
vairuoti motoring transporto priemong, traktoriy, savaeige masing asmenims, tik turint Sig
teisg, bei buti blaiviam, neapsvaigusiam nuo psichika veikian¢iy medziagy. Objektyvioji
nusikalstamos veikos pusé pasireiSkia per alternatyvias veikas: a) vairavo motoring
transporto priemong, traktoriy ar savaeige masing biidamas neblaivus; b) moké praktinio
vairavimo btidamas neblaivus; c) vengé neblaivumo patikrinimo, kai jam buvo nustatyti
neblaivumo pozymiai; d) vartojo alkoholj po eismo jvykio iki jo aplinkybiy nustatymo.
Diskusijy kelia neblaivumo patikrinimo institutas, kai asmeniui nustatyti neblaivumo
pozymiai. Kaip ir aptarta auks¢iau asmuo privalo pareiksti, jog nesutinka tikrinti neblaivumo,
pareiglinas praneSti apie S$io nesutikimo padarinius, taiau neblaivumo pozymiai —
vertinamasis objektas. Praktikoje laikoma, jog pozymiai galéty buti stiprus i§ burnos
sklindantis alkoholio kvapas, neri$li kalba, nekoordinuoti judesiai, sutrikusi eisena,
sustabdytas patikrinimui dél to, kad pavojingai manevravo ir pan. (Teisés virSenybés link,
2019, p. 102-106). Subjektyvusis pozymis, i$siskiriantis nuo BK 281 str. numatyty veiky, jog
atlickamas tycia ir neatsargumu. Nagringjant nusikalstamos veikos taikymg autonominiams
automobiliams Saugaus eismo jstatymo 2 str. 36 d. nustatyta, jog motoriné transporto
priemon¢ yra varikli turinti transporto priemoné, iSskyrus skirtas judéti ne keliais bégines
transporto priemones, traktorius ir savaeiges masinas. Todél matoma, jog autonominis
automobilis galéty biti laikomas transporto priemone, todél formaliai $i nusikalstama veika
galéty biiti taikoma vairuojant autonominj automobili. Nepaisant to, vairavimo funkcija
perdavus 5 autonomiSkumo lygio automobiliui, §i veika tampa beprasmé dél to, jog
nusikalstama veika gali buti padaroma tik specialiojo subjekto — neblaivaus asmens
(vairuotojo). I Saugaus eismo jstatymg neperkeltoje nuostatoje nurodyta, jog asmenys
savivaldziy automobiliy bandymy metu yra prilyginami vairuotojams, taciau savivaldZio
automobilio sagvoka neapima 5 autonomiskumo lygio automobiliy. Todél tolimesnio teorinio
reguliavimo seka turéty nurodyti, jog atsizvelgiant ] tai, kad asmuo fiziskai negali jsiterpti |
jokig autonominio automobilio vairavimo funkcija, biity netinkama laikyti, jog asmuo,
sédintis automobilyje, kuriam nustatytas 1,51 ir daugiau promiliy neblaivumas yra
baudziamosios atsakomybes subjektas. Baudziamosios atsakomybés netaikymo pavyzdziu
galime laikyti tai, jog asmuo biidamas neblaivus, gali perduoti vairavimo funkcijg blaiviam,
vairuotojo teises turinéiam asmeniui, todél perdavimas programinei jrangai atlikti vairavimo

funkcijg turéty buti tapatus. Asmuo galéty atsakyti tik pagal ANK 484 str., kuriame
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numatoma, jog alkoholiniy gérimy gérimas vieSosiose vietose arba neblaivaus asmens
pasirodymas vieSosiose vietose uztraukia straipsnyje numatytas baudas. Teismy praktika
numato, jog vieSoji vieta — tai vieSoji erdveé, ] kurig turi teis¢ patekti kiti asmenys ir kurioje
btunant asmeniui keliami tam tikri elgesio reikalavimai, o biitent gerbti ir nepaZzeisti kity
Zmoniy teisiy, rimties, netrukdyti jiems. Veika laikoma padaryta vieSoje vietoje
nepriklausomai nuo to, ar jos darymo metu toje vietoje kas nors buvo, ar ne. Svarbu tai, kad
dél laisvo priéjimo prie tokios vietos joje bet kuriuo momentu gali atsirasti kiti asmenys,
kurie dél nusikalstamy veiksmy patirs nepatogumy (Lietuvos apeliacinio teismo 2021 m.
vasario 4 d. nutartis baudziamojoje byloje). Atsizvelgiant | praktikg, automobilio salone
buvimas neblaiviam negaléty buti laikomas pazeidimu, ta¢iau ANK yra numaciusi ribojima
vartoti alkoholi automobilio salone. Taigi, neblaivaus asmens perdavimas autonominiam
automobiliui atlikti vairavimo funkcija, negali biiti sankcionuojamas nei galiojan¢io BK 281

str. 2, 4, 6 d., BK 281% str. 1d., nei ANK 484 str. 1 d. kontekste.

4.4. Problematika Nr. 4. — BaudZiamoji atsakomybé esant neblaiviam ir 3-4

lygio autonominis automobilis

Nagrin¢jant problematika Nr. 2, matoma pakankamai aiski reguliavimo spraga, kurig Siuo
metu tiek nacionaliniu lygiu, tiek tarptautiniu lygiu yra bandoma i$nagrinéti ir nusibrézti bent
jau gaires kaip elgtis situacijose, kuomet sunku pritaikyti baudziamajg atsakomybe. IS esmés,
neblaivaus asmens vairavimas pusiau autonominj automobilj daugiau sumaisties j §j institutg
nejnesa. Nacionaliniame reguliavime S$iuo metu turime aiSky atsakomybés perdavimag
vairuotojui — fiziniam asmeniui, manytina, jog taip ir turéty islikti. Nepaisant to, ilieka
klausimas, kaip turéty issiplésti reguliavimas, kuomet pusiau autonominiam automobiliui
atliekant vairavimo funkcija, o vairuotojui atliekant visas vairavimo ir eismo stebé¢jimo
pareigas, ivykus eismo jvykiui, turéty biti sankcionuojamas neblaivus fizinis asmuo. I§
vienos puseés, neblaivus vairavimas pats 1§ saves pazeidzia Saugaus eismo jstatymo
bendrasias vairuotojui keliamas pareigas. Tokiu atveju galima sakyti, jog vairuotojo
neblaivus vairavimas laikytinas pazeidimu, dél kurio jvyko eismo jvykis, kuriame kilo
Jstatyme numatyti padariniai (BK 281 str.). IS kitos pusés, jeigu pavyksta jrodyti, jog asmuo
netgi biidamas blaivus nebiity galéjes pakeisti pusiau autonominio automobilio priimto
neteisingo sprendimo atliekant vairavimo funkcija, ar galima tokiu atveju $iy jvykiy visuma
i§skirti ] dvi skirtingas veikas, skirtingiems subjektams, pavyzdZiui pusiau autonominio
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automobilio kuréjams uz taisykliy pazeidimg dél kurio kilo eismo jvykis ir buvo nesunkiali
suzeistas asmuo inkriminuoti BK 281 str. 1 d., o asmeniui, kuris nors ir yra laikomas
vairuotoju taikome ANK arba BK nustatytus straipsnius uz neblaivy vairavimg. Kitaip nei
kitos aptartos problematikos, Si gali buti palikta teismy praktikai. Vis délto, tiek jstatymy
leid¢jai, tiek kiti teisés specialistai yra linke taikyti grieztesnés bausmés fiziniam asmeniui
teorijg. Zinomas dirbtinio intelekto ir kompiuterio mokymosi (angl. machine learning)
jrenginiy ekspertas Dr. Lance B. Eliot mano, jog pusiau autonominiy automobiliy platus
naudojimas gali dar labiau padidinti neblaiviy vairuotojy skaiciy keliuose. Jo teorija
grindZziama tuo, jog zmonés iSband¢ pusiau autonominius automobilius jgaus perdéta
pasitikéjima jais ir pradés piktnaudziauti vairavimo perdavimu kuomet bus iSgére. Daznu
atveju, zmoniy judéjimo trajektorija yra pakankamai ribota, todél po keliy kelioniy j
darboviete, sporto klubg, kitas daznai lankomas vietas, pusiau autonominis automobilis
pakankamai gerai valdys vairavimo funkcijg ir perdavimas vairuotojams jvyks vis re€iau ir
re¢iau. Zmoniy daZna patirtis, kada jie taps maZiau jtraukiami j vairavimo procesa, jiems
iSgérus, gali pakankamai lengvai privesti prie iSvados, jog pusiau autonominis automobilis
gebés “parvezti namo” (Eliot, 2019). Deja, pusiau autonominis automobilis, nors ir tobuléja
kiekvienu vaziavimu, negalés suprasti kada asmuo yra visiskai nepasiruoses perimti valdymo
ir kada jam biity saugiau atlikti funkcijg paciam. Pusiau autonominis automobilis, kritin¢je
situacijoje Siuo atveju perduos vairavimo funkcijg ne tik vidutiniSkai iSsiblasSkiusiam ar
pavargusiam asmeniui, o dar pavojingesniam — neblaiviam asmeniui. Reakcijos laikas bus
prailgéjes, matymas ir koncentracija suprastéje, koordinacija sumazéjus, o pats asmuo gali
biuti perdétai drasus, arba dar blogiau - miegoti. Atsizvelgiant ] tai, neblaivus vairavimas
turéty buti aiSkiai apibréZtas, kad asmenys naudodami pusiau autonominius automobilius

zengty zingsnj pirmyn technologinés raidos link, o ne atgal su skaudZiomis pasekmémis.
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ISVADOS

1. Autonominis automobilis — transporto priemong, kuri remiantis SAE J3016 SEP2016
standartu yra klasifikuojama j SeSis automatizacijos lygius, kurie skirstomi pagal tai,
kiek dinaminio vairavimo procesy atlicka automobilis, 0 Kkiek — vairuotojas.
Autonominis automobilis veikia dirbtinio intelekto pagalba apdorodamas naudojamy
technologijy (radary, lidary, sonary, kamery) gaunamg informacija, sukurdamas
realiuoju laiku 3D vaizda, kuris jgalina autonominj automobilj algoritmy pagalba
priimti sprendimus, atlikti autonoming¢ vairavimo funkcijg ir dalyvauti vieSajame
eisme.

2. Vienos konvencijos pataisos jgalino autonominiy automobiliy dalyvavima vieSajame
eisme, taciau aiskiai neapibrézé kokio autonomiskumo lygio automobiliai, remiantis
SAE standartu yra leidZiami. Lingvistiniu aiSkinimu besiremiancios Salys |
nacionalinius teisés aktus persikélé skirtingg suvokimg. Lietuvos Respublikos
jstatymy leidéjas apskritai nenumato SAE standarto apsibréztame reguliavime, todél
dalyvavimo vieSajame eisme galimumas aiSkinamas teisés akty tekstu. Pabréztina, jog
1 Lietuvos Respublikos Saugaus eismo automobiliy keliais jstatyma per klaida buvo
neperkelta esminé patvirtinto pakeitimy projekto nuostata leidzianti suprasti kokio
autonomiskumo lygio autonominiai automobiliai galimi Lietuvos Respublikos
teritorijos keliuose.

3. Civiliné atsakomybé uZ sukelta turting Zalg tre¢iajam asmeniui privalo biti
paskirstyta remiantis teisingumo ir proporcingumo principais. Neteisingas poZziiiris
buty remtis galiojané¢iu reglamentavimu ir atsakomybe taikyti tik autonominio
automobilio valdytojui uZ autonominio automobilio sukelta Zalg, remiantis vien tuo,
kad asmuo nusprendé naudoti tokj automobilj. Taip pat neproporcinga biity taikyti
grieztgja civilinés atsakomybés nasSta gamintojui, kuomet Zala kyla ne dél gamintojo
kaltés, nes tokiu atveju gamintojai biity jbauginti ir biity pakenkta technologiniam
progresui. Tikslingiausias civilinés atsakomybés paskirstymas buty valdytojo
atsakomybé¢, kuomet zala kilo kai vairavimo funkcija buvo atliekama vairuotojo, o
gamintojas atsako uz autonominio automobilio atlikta zala, kai vairavimo funkcija
buvo perduota autonominiam automobiliui.

4. Autonominiam automobiliui atliekant vairavimo funkcijg ir jvykus eismo jvykiui,

kuris jvyko dél keliy eismo saugumo ar transporto priemonés eksploatavimo taisykliy
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pazeidimo, ir dél kurio buvo nesunkiai ar sunkiai sutrikdyta kito Zmogaus sveikata,
zmogus zuvo ar zmogui kilo didelé turtiné Zala, t. y. kuomet autonominis automobilis
atlikdamas vairavimo funkcija jgyvendina BK 281 str. dispozicijg, dabartinis
reguliavimas negaléty biiti taikomas. BK 281 str. reikalauja fizinio asmens kaltés, tai
pasireiSkia nurodymu, kad vairavimo funkcija biity atlickama fizinio asmens, bei
juridinio asmens kaltés negalimumu. Nepaisant to, net jeigu straipsnis biity
papildomas nauja dalimi dél juridinio asmens, pagal Siuo metu galiojantj reguliavima,
juridinio asmens kalté privalo bati sglygota fizinio asmens veiksmais ir siekiu gauti
naudos juridiniam asmeniui.

Neblaivaus autonominio automobilio valdytojo buvimas automobilyje, kuomet
vairavimo funkcija yra perduota autonominiam automobiliui, valdytojui neturéty

uztraukti baudziamosios atsakomybeés.
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SANTRAUKA

BaudZziamoji atsakomybé uzZ autonominio automobilio vairavima esant neblaiviam
Ema Pauraité

Magistro darbe analizuojama autonominio automobilio teisinio reguliavimo raida ir isStkiai.
Siekiant aptarti Siuos klausimus, darbe skiriamas démesys iSsiaiSkinti autonominio
automobilio samprata, technines specifikacijas jgalinancias autonominj vairavima beli
autonomiskumo lygius, kuriais remiantis aiSkinama autonominio automobilio saves valdymo
apimtis. Autonominiy automobiliy reguliavimo istorija ir raida atskleidzia Sios technologijos
naujuma, kuomet siekiant, kad autonominis automobilis galéty dalyvauti vieSajame eisme,
teko daryti pataisas net pamatinése saugaus eismo keliuose nuostatose, t. y. 1968 m. Vienos
keliy eismo konvencijoje. Sie pakeitimai suteiké galimybe konvencija ratifikavusioms $alims

plétoti reguliavima, o svarbiausia — pradéti autonominiy automobiliy bandymus keliuose.

Bandymai keliuose, bei didziulis susidoméjimas autonominiy automobiliy kiirimo
rinka, tiek tarptautiniu, tiek nacionaliniu lygiu jstatymy leidéja pastiméjo pradéti analizuoti
esamus teisés aktus ir jy galimuma taikyti autonominiams automobiliams. Atsizvelgiant ] tai,
jog svarbiausias tikslas yra visuomenés saugumas, darbe analizuojami civilinés ir
baudziamosios atsakomybés klausimai. Svarbiausiu tyrimo objektu laikoma baudziamoji
atsakomybé. Baudziamoji atsakomybe iSskirstoma ] keleta pagrindiniy problematiky, kurias
siekiant iSsiaidkinti nagrinéjama Lietuvos Respublikos baudZiamojo kodekso 281 ir 281!
straipsniy sudétis ir galimybé pritaikyti, kuomet vairavimo funkcija bus perduota
autonominiams automobiliams. Darbe taip pat aptariamas ir neblaivaus vairavimo institutas,
Jjo poreikis. Pateikiamos analizés iSvados bei komentarai dél galimo atsakomybés vertinimo,

bei reguliavimo.
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SUMMARY

Criminal Liability for Driving an Autonomous Car While Intoxicated

Ema Pauraité

The development and challenges of autonomous vehicle legal regulations are analyzed in this
master's thesis. In order to disclose these issues, this work focuses on the concept of an

2

autonomous vehicle, its’ technical specifications that enable autonomous driving, and
autonomous levels, which explain the scope of autonomous vehicle self-management. The
history and development of the regulation of the autonomous vehicle reveal the novelty of
this technology when in order for an autonomous vehicle to be able to participate in public
traffic, it was necessary to make amendments even to the historical provisions of road safety,
to be exact -1968 Vienna Convention on Road Traffic. These changes have enabled countries
that have ratified the Convention to develop the regulation and, most importantly, to start

testing autonomous vehicles on the road.

Road tests, as well as a markets’ strong interest in autonomous vehicle development, both at
the international and national levels, prompted the legislator to start analyzing existing
legislation and its applicability to autonomous vehicles. Given that the most important goal is
public safety, this work analyses the issues of civil and criminal liability. Criminal liability
has been considered as the main object of this investigation. Criminal liability is divided into
several main issues, which in order to clarify the composition of Articles 281 and 281 of the
Criminal Code of the Republic of Lithuania, and the possibility to apply them to autonomous
vehicles are examined. Also, the institute of drunk driving, its necessity, is discussed. The
conclusions of the analysis and comments on the possible assessment of liability and
regulation are presented.
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