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Straipsnyje nagrinėjama autoavarijų Lietuvos keliuose nuostolių vertinimo problematika. Suformu­
luotas pagrindinių veiksnių - transporto srautų, eismo saugumo ir pavojingų medžiagų dalies charak­
teristikų - itakos bendriesiems nuostoliams modelis. Analizuojami kompleksinio bendrųjų nuostolių 
vertinimo principai, pagrindinės priklausomybės, aprėpiant išplėstą spektrą nuostolių, tarp jų - prara­
dimus, susijusius su nuteistais kaltininkais, ir žalos aplinkai dydi. Aptariami bendrojo vidaus produkto 
(BVP) netekimo, socialinių-moralinių nuostolių dydžio nustatymo Lietuvoje klausimai. Pateiktas kom­
pozicinis trijų komponentų modelis, taikytinas vertinant firmos finansinio pastovumo būklę pažeidus 
pajamų sinchroniškumą dėl autoavarijose sugadintų krovinių (prekių). 

Temos aktualumą lemia tai, kad, integruojan­
tis i Europos Sąjungą, Lietuvoje turėtų būti 
iteisinti analogiški Vakarų šalyse taikomiems 
autoavarijų nuostolių skaičiavimo principai. 
Teorinių darbų šia tematika stokojama, o pa­
rengtas pirmasis Lietuvoje tokios metodikos 
projektas, kurio ekspertizę teko atlikti ir šio 
straipsnio autoriui, be abejonės, dar turi būti 
tobulinamas. Šio darbo pagrindinis tikslas - su­
formuluoti pagrindinių veiksnių itakos ben­
driesiems autoavarijų nuostoliams modeli, pa­
teikti jų kompleksinio vertinimo principus, taip 
pat priklausomybes, adaptuotas mūsų šalies są­
lygoms. 

Pirmiausiai turime remtis Europos Komisi­
jos 13 Generalinio direktorato suformuluota 

nuostata, kad turi būti apimti nuostoliai, pa­
daryti ne tik žmonėms ir ūkio subjektams, bet 
ir šalies ūkiui, taip pat socialiniai-moraliniai 
nuostoliai. Lietuvos ekonominės ir socialinės 
raidos realijos, tam tikri makroekonominių ro­
diklių nustatymo ypatumai, išplėstiniai inves­
ticijų pagrindimo kriterijai lemia nemažai pro­
bleminių klausimų. Juos spręsti, tikėtina, bus 
panaudoti šio analitinio darbo rezultatai. Tu­
rime atsižvelgti ir i tai, kad nuostolių dydžio 
vertinimas yra susijęs su draudiminių autoiVY­
kių metu padarytos žalos skaičiavimo nuosta­
tomis[1]. 

Iš autoivykių statistikos duomenų [2; 3) ana­
lizės matyti, kad pagal ivykio tipą pasiskirsty­
mas jau kelerius metus išlieka panašus (1 pav.). 
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Taip pat matyti, kad transporto priemonės ir 
pėsčiojo ar dviratininko susidūrimai sudaro be­
veik 50 procentų visų autoivykių. 

Pagal autoavarijų padaromus nuostolius kie­
kybiškai nepalyginti didesni (šalies mastu) yra 
autoavarijų, kuriose nukenčia žmonės, nuos­
toliai. Žala aplinkai kiekvienos autoavarijos ga­
li būti gana didelė. Tad reikia nagrinėti ben­
dresni atveji, kai autoavarijose nukenčia 

13.2% 

2001 m. 

vumas), eismo saugumas S (infrastruktūros ir 
transporto priemonių būklė, leidžiamas grei­
tis [4], vairuotojų veiksnys ir kita) ir vežamų 
pavojingų medžiagų bendros krovinių apimties 
dalisP. 

Taikant šiam uždaviniui analogišką darbuo­
se [5; 6] pateiktiems fonnalizacijos principams 
požiūri, bendrųjų nuostolių modeli galima iš­
reikšti kaip dydžio A ir nurodytųjų veiksnių 

14.1% 

2002m. 

III aUlomobilių susidūrimai D aUlomobilio ir pėsčiojo ar 
dviratininko susidūrimai 

• kili 

I pav. AuI6;vykių procentinis pasiskirstymas 2001 m. ir 2002 m. 

žmonės (kitu atveju tai bus lokalus uždavinys), funkcinę priklausomybę pagal bendriausią iš­
be to, ir kai padaroma žala gamtai. Atsižvel- raišką: 

giant i padarinių ivairovę, galima apibrė~tike- A = f(/.,S.,P.), 
letą būdingų situacijų: 

(1) 

• autoavarijos, sukeliančios mirtinų padari­
nių; 

• autoavarijos, kai sunkiai sužeidžiami žmo­
nės Oie dažnai tampa invalidais); 

• autoavarijos, kai žmonės lengvai sužeidžiami. 

Toliau bus remiamasi būtent tokiu siūlo­
mu iskaitinių autoavarijų k1asifikavimu ir tai 
lems tris kiek skirtingus nuostolių vertinimo 
principus. 

Pinniausiai panagrinėsime bendrųjų nuosto­
lių ir pagrindinių veiksnių ryši. Remiantis atlik­
ta analize išskirti pagrindiniai veiksniai, turin­
tys jtakos visuminių (šalies mastu) nuostolių, 
susijusių su autoavarijomis šalies keliuose, dy­
djA. Th.i transporto srautai! (apimtis, intensy-

166 

o pasirinkę tiesioginio ryšio pobūdi, gauname 
tokią modelio išraišką: 

(2) 

čia: h, - bendrųjų nuostolių A ir transporto 
srautų dydžio ryšio parametras; hs - bendrųjų 

nuostolių A ir eismo saugumo charakteristikos 
ryšio parametras; hp - bendrųjų nuostolių A 
ir pavojingų medžiagų dalies ryšio parametras; 
H -laisvasis parametras. 

Kiek kitokios fonnos, bet iš esmės ana­
logišką išraišką gautume sudarydami ekono­
metrinj modeli [7] atskiroms A dedamosioms: 
A" As' ir Ap. Thd pateiktas modelis gali būti 
panaudotas prognozuojant būklės pokyčius dėl 



pagrindinių veiksnių charakteristikų pasikei­
timo, kartu panaudotas valdant šias charakte­

ristikas. 
Bendroji atsi randančių nuostolių (o tai fi­

zinių asmenų, imonių, valstybės, visuomenės 

sąnaudos) sandara būtų tokia: materialinė ža­
la + žmonių sveikata + tyrimai + gelbėjimo 
darbai + netiesioginiai praradimai ir žala. Ma­

žinti šiuos nuostolius, vadinasi, investuoti i tam 
tikras priemones, kurių atsi pirkimas vis dėlto 
turi būti analizuojamas pagal bendrus sąnau­
dų-pelno analizės kriterijus [8]. 

Faktiniam bendrųjų autoavarijų nuostolių 
dydžiui skaičiuoti reikia pakankamai komplek­
sinio ir detalDus bendrųjų nuostolių komponentų 
nagrinėjimo. Atlikta sisteminė analizė leidžia 
nustatyti, kad kompleksiškai vertinant ben­
druosius nuostolius išskirtini: 

• nuostoliai dėl sugadintų transporto prie­
monių remonto; 

• nuostoliai dėl transporto priemonių pra-
stovų; 

• sugadintų krovinių nuostoliai; 
• nuostoliai dėl sugadintos infrastruktūros; 
• policijos, teismų ir kitų institucijų išlaidos; 

• medicinos istaigų išlaidos; 
• nuostoliai dėl nukentėjusiųjų nedarbin­

gumo; 

• nuostoliai dėl žuvusių autoavarijose (lai­
dojimo išlaidos, pašalpos šeimoms, pra­
rasto laiko vertė); 

• nuostoliai šalies ūkiui (bendrojo vidaus 
produkto (BVP) praradimas); 

• socialiniai-moraliniai nuostoliai; 
• praradimai, susiję su nuteistais kaltinin­

kais; 
• nuostoliai dėl žalos aplinkai (be infra­
struktūros). 

Tad bendrus visų per metus šalyje ivykusių 
autoavarijų nuostolius L A galima išreikšti: 
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LA = I: (Ali +A,;)+ LA,; + LA,; + LĄ; + 
i=l ;=1 i=1 ;=1 

(3) 

čia: AI; - nuostoliai dėl sugadintų transporto 
priemonių remonto; A,; - nuostoliai dėl trans­
porto priemonių prastovų; A,; - sugadintų kro­
vinių nuostoliai; A,; - nuostoliai dėl sugadintų 
autokelių, kelio statinių (iskaitant ir apylankos 
irengimą); Ą; - kelių policijos, teismų ir kitų 
institucijų išlaidos nagrinėjant autoavarijas; 
A.1i - medicinos istaigų išlaidos, susijusios su 
autoavarijomis; A.2; - nuostoliai, susiję su žmo­
nėmis, žuvusiais autoavarijose; A.l; - nuosto­
liai, susiję su žmonėmis, kurie autoavarijose 
buvo sunkiai sužeisti (tapo invalidais); Ą;.; -
nuostoliai, susiję su žmonėmis, lengvai 
sužeistais autoavarijose; A,; - nuostoliai, susiję 
su nuteistais autoavarijų kaltininkais; As,,­
nuostoliai dėl žalos aplinkai, vežant nepavo­
jingus krovinius; As2; - nuostoliai dėl žalos ap­
linkai, vežant pavojingas medžiagas; n - suga­
dintų transporto priemonių skaičius; m -
sugadintų krovinių rūšių skaičius; 1- sugadin­
tų kelių statinių skaičius; k - dalyvaujančių ins­
titucijų skaičius; s - žmonių, kuriuos reikia me­
diciniškai patikrinti po autoavarijų, skaičius; 
z - žuvusių autoavarijose žmonių skaičius; r­
autoavarijose sunkiai sužalotų žmonių skaičius; 
p - autoavarijose lengvai sužeistų žmonių skai­
čius; t - nuteistų kaltininkų skaičius (be nu­
kentėjusiųjų); g - autoavarijų, vežant nepavo­
jingus krovinius, skaičius; h - autoavarijų, 

vežant pavojingas medžiagas, skaičius. 
Verta panagrinėti kai kurių svarbesnių ben­

drųjų nuostolių komponentų skaičiavimo ypa­

tumus. 
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Sugadintų transporto priemonių skaičių 
(skaičiuojant nuostolius dėl sugadintų trans­

porto priemonių remonto ir prastovų), matyt, 
tikslinga imti be tranzitinio transporto. Tiks­

liau nustatyti sugadintų krovinių nuostolius ga­

lima tik turint pakankamai išsamių duomenų 
apie autotransportu vežamų krovinių vertę, au­

toavarijose sugadintų krovinių apimti. Tačiau 

juos gauti kol kas galimybių nėra. Draudimo 
bendrovės taip pat galėtų pateikti bendrus duo­

menis apie vidutiniškai vienoje autoavarijoje 
sugadinamus krovinius. Matyt, šiais duomeni­

mis ir reikėtų remtis. Tačiau kol kas prieina­
miausias būdas, leidžiantis apytiksliai nustaty­
ti sugadintų krovinių nuostolius, ir taikomas 
kitose srityse. Tai būtų procentinis sugadinių 
transporto priemonių remonto išlaidų iverti­
nimas. Toks pat būdas gali būti taikomas ir nu­
statant nuostolius dėl sugadintų autokelių bei 
kelio statinių. Nors tarp šių nuostolių vis dėlto 
nėra aiškiai išreikštos koreliacijos. 

Sugadintų krovinių nuostolių, taigi ir pra­
radimų dėl transportuojamų prekių sugadini­
mo, dydžio vertinimas taip pat aktualus firmos 
finansinės būklės stabilumo požiūriu. Tai susi­
ję su galimu finansinės situacijos pasikeitimu, 
pvz., iš normalios i nepastovią arba netgi i kri­
tinę, kai pažeidžiamas apmokėjimo už prista­
tytas prekes sinchroniškumas. Pirmiausiai gali 
būti atliekamas rizikos analizėje gana paplitęs 
likvidumo rodiklių skaičiavimas. Vis dėlto nag­
rinėjamam atvejui tikslinga taikyti ir specifi­
nius metodus, tarp jų čia pateikiamą adaptuo­
tą kompozicini trijų komponentų modeli. Jo 
išraiška: 

R"(s)~ [R(U"), R(M.'), R(Ub)J. (4) 

R(U")= I, jei 61." ~ O, (5) 

R(U")= O, jei 61." < O, (6) 

168 

R(M.')= I, jei M.' ~ O, (7) 

R(M.' )= O, jei M.' < O, (8) 

R(LV!' ) = I, jei Ub ~ O, (9) 

R(Ub ) = O, jei LV!' < O, (10) 

čia: R"(S) - firmos finansinio pastovumo 

kriterijus, lemiantis tokias finansines būkles: 

normalią - R(I, 1, I), nepastovią - R(O, 1, 1) bei 

kritinę - R(O, O, 1); 61." - nuosavų apyvartinių 

lėšų likutinis dydis - teigiamas (61." > O), 
nulinis (ll" = O) arba neigiamas (M." < O); 
M.' - nuosavų vidutinės trukmės ir ilgalaikių 
lėšų gavimo šaltinių, skirtų formuoti atsargas 
ir išlaidų fondą, likutinis dydis - teigiamas 

(M.' > O), nulinis (M.' = O) arba neigiamas 

(M.' < O); LV!' - bendras pagrindinių šaltinių 
(iskaitant kreditus), skirtų formuoti atsargas 
ir išlaidų fondą, likutinis dydis - teigiamas 

(M.b >0), nulinis (M.b =0) arba neigiamas 

(LV!'<O). 
Nustačius, kad fmansinė būklė yra R(O, O, I) 

ir nors tai dar nėra krizinė būklė, vis dėlto tokiu 
atveju būtina detali finansinės padėties analizė. 

Nustatant kelių policijos, teismų ir kitų ins­
titucijų išlaidas, susijusias su autoavarijomis, 
matyt, būtų tikslingiau atskirai ivertinti kiek­
vienos institucijos išlaidas ir jas susumuoti. Ta­
čiau vėl kyla klausimas: ar čia turėtų atsispin­
dėti, pvz., prokuratūros, ugniagesių išlaidos 
atskirai (ir gana tiksliai) ar vertėtų jas skaičiuoti 
kaip procentinę, tarkime, kelių policijos išlai­
dų, dali? Pastarosios išlaidos yra didžiausios, 
o ir jas nustatyti nėra tiek problemška. Teismų 
išlaidas, matyt, taip pat reikia skaičiuoti kaip 
procentinę dali. Čia galima paliesti dar vieną 
aspektą: ar Lietuvoje ši procentą reikia pagristi 



atitinkamais tyrimais? Kitų šalių praktika (kai 
pasirenkamas 10-15 proc. dydis), žinoma, nė­
ra adekvati mūsų situacijai. 

Medicinos istaigų išlaidos daugiausia susi­
deda iš greitosios pagalbos išlaidų ir ligoninės 
išlaidų (čia ir morgo išlaidos). Ligoninės išlai­
das nustatyti nėra problemiška, nes kiekvieno 
ligonio gydymo išlaidos gana tiksliai fiksuoja­
mos. O štai greitosios pagalbos išlaidos vertin­
tinos apibendrintai (pagal vidutines vieno iš­
kvietimo i autoavarijos vietą išlaidas, iskaitant 
darbo užmokesti, benzino kainą, transporto 
nusidėvėjimą). Tam reikalingi atitinkami sta­
tistiniai tyrimai, nes remtis kitų šalių praktika 
būtų gana netiksiu. 

Nuostoliai, susiję su žmonėmis, žuvusiais au-
toavarijose, susideda iš: 

• laidotuvių išlaidų; 
• pašalpų žuvusiųjų šeimoms; 
• žuvusiųjų artimųjų prarasto darbo laiko 
vertės; 

• BVP netekimų; 
• socialinių-moralinių nuostolių. 

Skaičiuojant nuostolius, susijusius su žmo-
nėmis, kurie autoavarijose buvo sunkiai su­
žaloti (o vėliau tapo invalidais), turi būti iver­
tinti: 

• nedarbingumo apmokėjimo išlaidos; 
• invalidumo pensijos ir kt. išlaidos (pvz., 

beveik nemokamas specialus transportas); 

• BVP netekimai; 
• socialiniai-moraliniai nuostoliai. 

Skaičiuojant nuostolius, patirtus dėl leng-
vai sužeistų autoavarijose žmonių (čia nėra so­
cialinių-moralinių nuostolių), reikia apimti: 

• nedarbingumo apmokėjimo išlaidas; 
• BVP netekimus. 

Apskritai, nusliJllJnl BVP tuilekin% susiduria­
ma su tokiu aspektu: BVP nekuria pensininkai, 
vaikai, invalidai, biudžetinių ir kt. istaigų dar-

buotojai, bedarbiai. Problemiška ji ivertinti ir 
dirbančiųjų šešėlinėje ekonomikoje požiūriu. 
Netekimų dėl autoavarijų skaičiavimas, be abe­
jo, turi remtis skelbiamu oficialiu BVP dydžiu. 

Remiantis atliktu tyrimu siūlomas toks po­
žiūris i BVP dalies skaičiavimą: turi būti pri­
imama domėn tik ta visuminio BVP dalis, kuri 
sukurta legalios ekonomikos ir atsižvelgiama 
tik i tą skaičių dirbančiųjų, kurie dalyvauja ku­
riant būtent šią BVP dali (bet ne i visų legaliai 
dirbančių žmonių skaičių). Šios BVP dalies dy­
di reikėtų nustatyti taip: iš visuminio konkre­
čių metų BVP dydžio atimti ikalkuliuotąjo dali, 
išreiškiančią šešėlinėje ekonomikoje sukurto 
BVP dydi. Dominanti dirbančiųjų skaičių gau­
tume pagal Statistikos departamento skelbia­
mus duomenis apie bendrą užimtų žmonių 
skaičių Uis atitinka (o tiksliau turėtų atitikti) 
draudžiamų valstybiniu socialiniu draudimu 
žmonių skaičių) ir duomenis apie iš nacionali­
nio biudžeto finansuojamose istaigose dirban­
čių žmonių skaičių. 

Socialinilli-moralinilli nuostolilli (iš principo 
juos siūloma ivertinti ir Lietuvoje) neturėtų bū­
ti pernelyg sureikšminti, nes mūsų realijos, de­
ja, turi ir negatyvų aspektą. Atsižvelgę i kai ku­
riose šalyse taikomą koeficientą, siekianti net 
0,7 (o tai reiškia, kad socialiniai-moraliniai 
nuostoliai vertinami 70 proc. dydžiu) bendrų­
jų nuostolių dalies, kurią sudaro bendrieji 
nuostoliai, be pačių socialinių-moralinių nuos­
tolių, pas mus turėtume ji keletą kartų suma­
žinti. Galbūt galėtume laipsniškai iki 2010 me­
tų keisti ši koeficientą 0,2-0,5 ribose. Galimas 
ir kitas būdas - šio koeficiento dydi kasmet nu­
stato nepriklausomų ekspertų grupė. 

Išskirtus nuostolius, susijusius su nuteistais 
autoavarijų kaltininkais, galima nustatyti re­
miantis tiek ikalinimo istaigų duomenimis apie 
jų išlaidas, tiek ir čia pasiūlyta BVP netekimo 
skaičiavimo metodika. 
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Detaliai nagrinėjant nuostolius dėl žalos ap­
linIuJi, be abejo, aktualesni atvejai, kai auto­
avarija ivyksta vežant pavojingas medžiagas. 
Tokiu atveju turi būti aprėpta: 

• žala dirvožemiui (priklauso ir nuo veža­
mos medžiagos, ir nuo jos isiskverbimo 
gylio); 

• žala vandens šaltiniams (priklausomai nuo 
to, pavojingos medžiagos pateko tik i pa­
viršinius vandenis ar pateko i gruntinius 
ir požeminius vandenis); 

• žala gyvūnijai ir augalijai (iskaitant atkū­
rimo išlaidas); 

• žala užteršiant atmosferą. 

Kompleksiškai skaičiuoti autoavarijų vežant 
pavojingas medžiagas nuostolius taikytinos ati­
tinkamos žalos aplinkai nustatymo metodikos. 

Išvados 

1. Remiantis atliktais teoriniais tyrimais sufor­
muluotas principinis pagrindinių veiksnių ir 
bendrųjų autoavarijų nuostolių ryšio mode-
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TilE COMPLETE EVALUATION OF ROAD ACCIDENTS LOSSES 

AJgis Zvirblis 

Summary 

The article deals with the problems of the complete 
evaluation of total losses by road accidents. The the­
oretical principles of spccial factors - transport Haws. 
traffic safety and volume of dangerous materials pa-

[teikta 2003 m. geguies men. 

rameters inHuencing total loss arc analysed. Metho­
dology of thc evaluation of total losses in Lithuania 
including loss of GDP and social-moral expenditure 
also model of risk evaluation arc presented. 


