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Santrauka. Straipsnyje siekiama iSanalizuoti ir jverti, ar egzistuojantis teisinis reguliavi-
mas Lietuvoje yra pakankamas taikant civiling ir baudZiamgjg atsakomybe uz visiskos
automatizacijos savivaldziais automobiliais sukeltg Zalg. Si hipotezé yra patvirtinama
analizuojant savivaldzio automobilio techning specifikg, civilinés ir baudziamosios at-
sakomybés teisinj reguliavimg Lietuvoje bei pagrindines Siy atsakomybés rusiy teorijas.
Pagrindiniai ZodZiai: savivaldis automobilis, dirbtinis intelektas, baudziamoji atsako-
mybé, civiliné atsakomybe.

Summary. The article aims to analyse and assess whether the existing legal regulation in
Lithuania is sufficient for application of civil and criminal liability for damage caused by
fully self-driving cars. This hypothesis is confirmed by analysing the technical specifics of
fully self-driving cars, the legal regulation of civil and criminal liability in Lithuania and
the main theories of these types of liability.
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Jvadas

Pakeliui j darbg ryte, i$sikvietus Waymo taksi automobilj, mus pasitinka tu$éia vai-

ruotojo sédyné ir savivaldZio automobilio programinés jrangos balsas, linkintis geros
kelionés. Nors §is vaizdas i§ pirmo Zvilgsnio gali pasirodyti utopinis, taciau kai kur tai
jau yra realybé!. Vis délto, kas buty atsakingas, jei toks savivaldis automobilis sukelty
eismo jvykj Lietuvoje, kurio metu ziity zmogus ir/ar bty padaryta turtiné zala?

Pvz., JAV Arizonos valstijoje (Waymo is first to..., 2017).
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Sis - atsakomybés - klausimas aktualus savivaldziy automobiliy gamintojams,
platintojams ir naudotojams. Net ir be Google dukterinés bendrovés Waymo, buty
sunku rasti technologijy, automobiliy gamintojy, transportavimo paslaugy giganty, ku-
rie nedalyvauty savivaldziy automobiliy lenktynése. Jose laimétojy laukia ne tik ekono-
miné nauda, ta¢iau ir teisinés pasekmeés, sukarus trikumy turintj produkta.

Technologijy transformacija taip pat aktuali politikos formuotojams. Apie didelj
susirtipinima baudziamosios atsakomybés srityje byloja prie Europos Tarybos Nusi-
kaltimy problemy komiteto suburta Dirbtinio intelekto ir baudziamosios teisés darbo
grupé, specifiskai nagrinéjanti savivaldziy automobiliy atvejj (European Committee on
Crime Problems..., 2018). Civilinés atsakomybés klausimus nagrinéja Europos Sajun-
ga. Pirma karta dirbtinio intelekto bendro reguliavimo Europos Sajungoje buvo iskelta
dar 2017 m. vasario 16 d. Europos Parlamento rezoliucijoje dél robotikai taikomy ci-
vilinés teisés nuostaty (Europos Parlamento rezoliucija su..., 2017), po kurios seké eilé
politikos dokumenty. Europos Sajunga ir Europos Taryba greitu metu planuoja prista-
tyti reguliavimo pasitilymus.

Apie mokslinj aktualuma byloja pladios uzsienio teisés mokslininky diskusijos. Jas
skatina dirbtinio intelekto technologijos komponento — masininio mokymosi (angl.
machine learning) — vystymasis, kurio pagrindu veikia ir savivaldis automobilis. Savi-
valdzio automobilio valdymo sprendimus (kada lenkti, stabdyti, sukti ir pan.), galincius
sukelti neigiamus padarinius, priima nebe zmogus, o programiné jranga. Si aplinkybé
ver¢ia permastyti kai kuriuos tradicinius materialinés baudziamosios ir privatinés tei-
sés institutus. BaudZiamosios teisés literattiroje daugiausiai démesio skiriama nusikals-
tamos veikos subjekto, neatsargios kaltés (tiksliau — nusikalstamo nerapestingumo),
priezastinio ry$io, bausmes instituty pritaikomumui. Tuo tarpu privatinés teisés kon-
tekste nesutariama, kas turéty bati civilinés atsakomybés subjektas (Patti, 2013, p. 213)
(gamintojas (Patti, 2013, p. 213) ir (ar) valdytojas (Bertolini, 2020, p. 110). Taip pat kyla
didesnio pavojaus $altinio valdytojo savokos iSaiskinimo problema. Taikant gamintojo
atsakomybe, susiduriama su neteiséty veiksmy (defekto), atsakomybe $alinanciy aplin-
kybiy, priezastinio rysio, programinés jrangos kaip defekto nustatymo problemomis
(Bertolini, 2020, p. 57-58). Paprastai aptariamas ir civilinés atsakomybés draudimo
klausimas.

Siais klausimais yra pasisake nemazai uzsienio teisés mokslininky, taciau Lietuvos
teisés kontekste $ios problemos i$tyrimo laipsnis — gerokai mazesnis. Lietuvoje jzval-
gas tam tikrais civilinés ir baudziamosios atsakomybés aspektais yra pateikes tik Vilius
Mitkevicius (Mitkevicius, 2016). Tad i$ esmés Siame darbe aptariamos mokslinés pro-
blemos Lietuvoje neanalizuotos.

Darbo originalumas, pirmiausiai, pasirei$kia tuo, kad moksliniame darbe tiriami
klausimai nebuvo nagrinéti Lietuvos teisés kontekste. Be to, darbas aktualus ir tarptau-
tiniame lygmenyje, kadangi jame pateikiamas ne taip daznai sutinkamas kritigkas po-
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zitiris j papildoma reguliavima kaip savivaldziy automobiliy keliamy teisiniy problemy
sprendimo buda.

Darbo tikslas - i$analizuoti ir jvertinti, ar egzistuojantis teisinis reguliavimas yra
pakankamas taikant civiling atsakomybe ir baudziamaja atsakomybe uz visiskos auto-
matizacijos savivaldzio automobilio sukeltg zalg.

Autoriai kelia tokius uzdavinius:

1. Apibadinti savivaldzio automobilio sgvoka bei apzvelgti jy teisines galimybés da-

lyvauti viesajame eisme.

2. I8analizuoti darbo objektu esantj baudziamosios ir civilinés atsakomybés teisinj

reguliavimg bei jo teorinj pagrinda.

3. Ivertinti $io reguliavimo bei jo teorinio pagrindo pritaikomumg savivaldzio auto-

mobilio sukeltos zalos atveju.

Darbo objektas. Straipsnyje nagrinéjami tokie pagrindiniai klausimai: savivaldzio
automobilio samprata, problemiskiausi baudziamosios atsakomybés (nusikalstamo ne-
ripestingumo, priezastinio rysio) bei civilinés atsakomybés (grieztosios civilinés atsa-
komybés uz didesnio pavojaus $altinio sukeltg zalg ir gamintojo civilinés atsakomybés
uz netinkamos kokybés produktus) taikymo galimybés. Taigi, straipsnyje tiriami patys
konceptualiausi klausimai, taciau atsiribojama nuo detalesniy jau konkreciy teisinés
atsakomybés salygy nagrinéjimy. Todél baudziamosios atsakomybés kontekste nebus
nagrinéjama nusikalstamos veikos subjekto ir bausmés problema?. Taip pat autoriai ne-
analizuos civilinés atsakomybés draudimo, priezastinio rysio ir programinés jrangos
prilyginimo produktui klausimy.

Moksliniame tyrime naudojami kai kurie tyrimo metodai. Dogmatinio (lingvisti-
nio) metodo pagalba ai$kinamos teisés normos ir, $alinant jy priestaravimus, pritai-
komos naujiems socialiniams reigkiniams (savivaldziams automobiliams). Istoriniu-
lyginamuoju metodu atskleidziama grieztosios atsakomybés doktrinos evoliucija bei
tendencijos, padedancios suprasti esamo reguliavimo pritaikyma uz savivaldziy auto-
mobiliy sukelty zalg. Pasitelkiant teleologinj metoda, aiSkinami aktualiy teisés normy
tikslai. Tarpdisciplininio metodo pagalba kai kurie techniniai savivaldzio automobilio
veikimo aspektai jvertinami teisés normy kontekste.

Svarbiausiais $altiniais atliekant tyrima buvo baudziamaja ir civiling atsakomy-
be reguliuojantys Lietuvos ir Europos Sgjungos teisés aktai, Europos Sajungos politi-
kos dokumentai, Europos Tarybos Dirbtinio intelekto ir baudziamosios teisés darbo
grupés darbiniai dokumentai, Armano Abramavi¢iaus ir Valentino Mikeléno knyga
»Autotransporto priemoniy valdytojy teisiné atsakomybeé®, Valentino Mikeléno knyga
,Civilinés atsakomybés problemos: lyginamieji aspektai, Vilniaus universiteto vado-
vélis ,,Lietuvos baudZiamoji teisé*, Johannes Wessels knyga ,,Baudziamoji teisé®, Vy-

2 Pvz, ET Dirbtinio intelekto ir baudZiamosios teisés darbo grupé po pirminiy tyrimy subjekto prob-

lema i§ darbotvarkés iSbrauke.
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tauto Piesliako straipsnis ,,Priezastinis ry$ys tarp pavojingos veikos ir baudziamajame
jstatyme numatyty padariniy ir jo nustatymas teismy praktikoje, Sabine Gless, Emily
Silverman, Thomas Weigend straipsnis ,,If Robots Cause Harm, Who Is to Blame? Self-
Driving Cars and Criminal Liability*

1. Savivaldis automobilis

1.1 Savivaldzio automobilio sgvoka

Siuo metu savivaldZio automobilio savoka vartojama dviprasmiskai, jai priskiriant
tiek automobilius, galin¢ius nuo tadko A iki tagko B nuvykti be jokio Zzmogaus jsikisimo,
tiek automobilius su pazangiomis vairavimo asistento technologijomis. Tad siekiant
straipsnyje i$vengti vartojamy sagvoky dviprasmiskumo, $ioje dalyje bus i$gryninta savi-
valdzio automobilio sgvoka, kurios $iame darbe bus laikomasi.

Egzistuoja jvairiis automobilio vairavimo automatizavimo lygiai. Siuo metu dau-
giausiai naudojamas $iy lygiy skirstymas buvo pateiktas JAV automobiliy inzinerijos
organizacijos SAE International (Taxonomy and Definitions for..., 2018). Organizacija
isskyré 6 lygiy automatizuoto vairavimo sistemas, kaip atskyrimo kriterijy pasirinkda-
ma vairuotojo jsitraukimo j vairavimg lygj (Zr. 1 lentelé).

1 lentelé. 6 lygiy automatizuoto vairavimo pagal vairuotojo jsitraukimo lygj sistemy ap-
rasymas

Lygis | Pavadinimas Trumpas apraSymas

0 | Neautomatizuo- | Automobilj absoliuciai vairuoja Zzmogus. Galimos tik tam
tos sistemos tikros pagalbinés sistemos.

1 | Pagalbiné auto- | Automobilyje jrengtos tam tikros pagalbinés vairavimo
matizacija sistemos, kurios gali atlikti tam tikras vairavimo funkcijas,
pvz. adaptyvi greicio palaikymo sistema (angl. adaptive
cruise control), eismo juostos pagalbiné sistema (angl. lane
keeping assistance). Vairuotojas visuomet privalo kontro-
liuoti automobilj.

2 Daliné automa- | Automobilis pats gali stabdyti, greitinti, vairuoti, taciau

tizacija vairuotojas visuomet turi buti sutelkes savo démesj j vai-
ravima ir, esant poreikiui, bet kada perimti automobilio
valdyma.
3 | Salyginé auto- | Automobilis esant palankioms salygomis gali visiskai
matizacija perimti vairavima. Vairuotojas gali nukreipti démesj nuo

vairavimo, taciau, sulaukes perspéjimo i§ automobilio, turi
bati pasirenges per tam tikra laiko tarpa (nuo keliy iki ke-
liolikos sekundziy) perimti valdyma.
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Lygis | Pavadinimas Trumpas aprasymas

4 | Didelé automa- | Automobilis nuo tasko A iki tagko B gali nukeliauti be

tizacija jokio Zmogaus jsikis$imo, ta¢iau gali veikti tik tam tikrose
i$ anksto apibréztose ribotose teritorijose (angl. geofenced
area).
5 | Visiska automa- | Automobilis viesajame eisme gali dalyvauti bet kokiuose
tizacija keliuose ir bet kokiomis salygomis. Zmogaus jsikisimas
nereikalingas.

Saltinis: Sudaryta remiantis SAE International (Taxonomy and Definitions for..., 2018).

Nesileidziant j universalios savivaldzio automobilio sgvokos paieskas, Siame darbe
savoka savivaldis automobilis reiks 4-5 lygio automatizacijos automobilius. Esminis
pasirinktas kriterijus — automobilio galimybé be jokio Zmogaus jsikiS§imo j vairavimo
procesa nuvykti i§ tasko A j taska B.

1.2 Skirtingy automatizacijos lygiy automobiliy
galimybes dalyvauti vieSajame eisme

Prie§ pradedant nagrinéti baudziamosios ir civilinés atsakomybés taikyma uz savi-
valdziy automobiliy sukelta eismo jvykj, verta apzvelgti, kokios dabar $iy automobiliy
teisinés galimybés dalyvauti vieSajame eisme.

Siuo metu Lietuvos nacionaliniy teisés akty formuluotés (Lietuvos Respublikos
(,LR®) saugaus eismo..., 2000)* (SavivaldZiy automobiliy bandymy ir..., 2018) nedrau-
dzZia net ir didelés ar visiskos automatizacijos (4-5 lygio) savivaldziams automobiliams
dalyvauti vie$ajame eisme bandymo salygomis (Ginkuté, L., Siavris, M., 2017). Tadiau
ribojimai 4-5 lygmens savivaldziams automobiliams dalyvauti vieSajame eisme kyla
i§ Lietuvoje privalomy tarptautiniy teisés akty. Lietuvoje ratifikuotos tarptautinés
Keliy eismo konvencijos (1968 m., su pakeitimais) (Keliy eismo konvencija, 1968) 8
straipsnis numato, kad kiekviena judanti transporto priemoné ar transporto priemo-
niy junginys turi bati su vairuotoju. 2014 m. buvo atlikti $ios konvencijos pakeitimai,
dél kuriy automatizuoty sistemy naudojimas viesuose keliuose tapo realus, nes teisinés
pareigos vairuotojui tiesiogiai daryti jtaka transporto priemonés judéjimui (vairuoti)
neliko (Ginkuté, L., Siavris, M., 2017%). Vertindamas $ias nuostatas, V. Mitkevi¢ius daro
i$vada, kad $ie pakeitimai jteisina 1-3 lygmens savivaldzius automobilius, taciau 4 ir 5
lygmens - dar ne (Mitkevicius, 2016, p. 129). Tuo tarpu darbo autoriai mano, kad fak-
tiskai 4-5 lygio savivaldziai automobiliai vie$ajame Lietuvos eisme bandymo salygomis

3 Lietuvos Respublikos saugaus eismo automobiliy keliais jstatymo 2 str. 63 d. ir 83 d., 20 str. 4 d., 25

str. 10d.ir 11 d.
4 PriedasNr. 1, p-8.
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dalyvauti gali, taciau bet kokiu atveju jy viduje turi buti uz vairavimo funkcija atsakin-
gas asmuo, galintis bet kada perimti savivaldzio automobilio valdyma.

Tiesa, kol kas savivaldziai automobiliai (nepriklausomai nuo jy lygmens) Lietuvos
vie$ajame eisme gali dalyvauti tik bandymy salygomis. Tai reiskia, kad, pvz., prie§ ban-
dymus, jy marsrutas i$ anksto rastu turi bati suderintas su kelio savininku, o informa-
cija apie biisimg marsrutg i§ anksto turi bati pateikta apskrities vyriausiajam policijos
komisariatui®.

Taciau yra valstybiy, kurios tokiy griezty taisykliy neturi. Visiskai savivaldziai auto-
mobiliai jau gali dalyvauti kai kuriy JAV valstijy vieSajame eisme (Governor Douglas A.
Ducey...., 2018) ir dalyvauja (Waymo finally launches an..., 2020).

Taigi, $iuo metu pasaulyje, priklausomai nuo valstybés, teisinés savivaldzio automo-
bilio dalyvavimo vie$ajame eisme galimybés yra skirtingos. Lietuvoje vieSajame eisme
gali dalyvauti bet kokio lygmens automatizacijos automobiliai, ta¢iau jy viduje visuo-
met privalo buti uz vairavimg atsakingas asmuo (bet nebutinai vairuoti). Tuo tarpu ki-
tose pasaulio valstybése (pvz., JAV) vie$ajame eisme jau gali dalyvauti automobiliai,
kuriy viduje vairuotojo néra.

2. Baudziamoji atsakomybé

Baudziamosios atsakomybés taikymo klausimas uz savivaldzio automobilio (toliau
tekste bus naudojamas trumpinys ,,SA®) sukelta mirting avarija jau nebéra tik ateities
klausimas. 2018 m. pavasarj jvyko pirmasis eismo jvykis, kuriame dalyvavo dalinés
automatizacijos SA ir kurio metu zuvo Zmogus (Uber self driving car kills..., 2018).
Nors uz §j incidentg bus teisiamas automobilio viduje incidento metu buves operato-
rius (turéjes prizitiréti vairavimo procesa) (Uber's self-driving operator..., 2020), taciau
prireiké beveik vieneriy mety tyrimo, kol buvo paskelbta, kad baudziamojon atsakomy-
bén nebus traukiamas $io SA bandymus vykdes juridinis asmuo - jmoné Uber (Uber
escapes criminal charges..., 2019). Galima manyti, kad tyréjams ir kaltintojams nebuvo
lengva nustatyti, kieno veiksmai sukélé mirting eismo jvykj, nepaisant to, kad avarijos
metu automobilio viduje buvo uz vairavimga atsakingas asmuo. Neabejotina, kad dar di-
desné baudziamosios atsakomybés taikymo problema kils, kuomet tokie eismo jvykiai
bus sukelti visiskai savivaldZio automobilio.

Siandien moksle didZiausias problemas kelia prieZastinio rysio ir neatsargios kal-
tés® nustatymo klausimai. Pasak prie Europos Tarybos (,ET*) veikian¢ios Dirbtinio
intelekto ir baudziamosios teisés darbo grupés, tai gali sukelti atsakomybés vakuumo

> Lietuvos Respublikos susisiekimo ministro 2018 sausio 10 d. jsakymo Nr. 3-11 ,,Dél savivaldziy

automobiliy bandymy ir dalyvavimo vieSajame eisme salygy ir tvarkos apraso patvirtinimo" 8 str.

Pvz., prie ET suburta Dirbtinio intelekto ir baudziamosios teisés darbo grupé neatsargios kaltés
(konkreciau - nusikalstamo nerapestingumo) klausima savo darbotvarkéje isskiria kaip svarbiausia (Eu-
ropean Committee on Crime Problems, 2020, p. 12-13).
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(angl. responsibility gap) problema (European Committee on Crime Problems, 2020, p.
5) — socialiai nepriimting situacija, kuomet i§ pazitros nusikalstami padariniai niekam
neuztraukia baudziamosios atsakomybés.

Sioje darbo dalyje bus detalizuotos ir i$analizuotos teisiskai reikimingo priezastinio
rysio bei nusikalstamo neriipestingumo nustatymo problemos SA sukelto eismo jvykio
ir Lietuvos teisinio reguliavimo kontekste. Taip pat bus pateikta pozicija, kad dabarti-
nis $iy instituty reguliavimas yra vis délto pakankamas ir neturéty sukelti atsakomybés
vakuumo problemos.

2.1 Priezastinis rysys

Priezastinis rysys yra butinasis materialiosios nusikalstamos veikos pozymis. Jis
apibudina tarp reiskiniy susiklosciusj santykj, dél kurio nusikalstama veika sukelia ir
nulemia nusikalstamus padarinius (Abramavicius et al., 2019, p. 213). Asmenj baudzia-
mojon atsakomybén galima patraukti, jeigu nusikalstami padariniai buvo bitent jo, o
ne kieno nors kito veikimo (neveikimo) priezastis. Taciau vien $i salyga néra pakanka-
ma konstatuoti teisi$kai reikSmingg priezastinj ry$j. Priezastinis rysys yra reik§mingas
teisi$kai tik tada, kai asmuo galéjo numatyti savo veikimo (neveikimo) padariniy atsi-
radimo galimybe. Todél padariniy numatymas — kelia daugiausiai moksliniy diskusijy,
kadangi tam tikrais atvejais nejmanoma numatyti SA programinés jrangos priimamy
sprendimy.

Sio skyriaus tikslas - pagristi, kad Lietuvos teismy praktikoje baudZiamosiose bylose
vyraujanti priezastinio ry$io nustatymo teorija (adekvataus priezastingumo teorija) bus
pakankama tinkamam prieZastinio rysio nustatymui, kuomet sunkiy padariniy atsiras
dél SA sukelto eismo jvykio. Pirmiausia skyriuje bus pristatytos Lietuvos teismy prak-
tikoje baudziamosiose bylose vyraujancios priezastinio ry$io nustatymo taisyklés bei
$iame kontekste aktuali SA technologiné specifika. Tuomet, atsizvelgiant i $ig specifika,
bus pristatytas teorinis priezastinio ry$io nustatymo modelis. Galiausiai bus pateikiama
i$vada, kodél toks teorinis modelis, tikétina, bus tinkamas ir padés jgyvendinti baudzia-
mosios atsakomybés tikslus.

2.1.1 Priezastinio rySio nustatymas Lietuvos
baudziamuyjy byly teismy praktikoje

Siekiant visapusiskai atskleisti skyriuje nagrinéjama problema, batina susipazinti su
Lietuvos teismy praktikoje baudziamosiose bylose vyraujanciomis priezastinio rysio
nustatymo taisyklémis.

Lietuvoje baudziamasis jstatymas nejtvirtina priezastinio rysio nustatymo taisykliy.
Tadiau jos yra i$vystytos baudziamyjy byly baudziamyjy byly teismy praktikoje. Pagal
jose nusistovéjusias taisyklés, priezastinio rysio nustatymas apima du etapus: 1) butino-
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sios padariniy kilimo salygos nustatyma (lot. conditio sine que non), ir 2) priezastinio
rysio pobaidzio nustatyma (Lietuvos Auksciausiojo Teismo 2017 m. sausio 5 d. nutartis
baudziamojoje byloje).

Siekiant nustatyti batinaja padariniy kilimo salyga, reikia jvertinti, ar jstatyme apra-
$yta ir asmens padaryta veika buvo batina BK numatyty padariniy kilimo salyga. Todél
vertinamas faktinis priezastinis rysys: ar padariniai kilty, jei veika padaryta nebity. Sio
rysio nustatymas — techninis objektyvios tikrovés pazinimas. Neretai bylose objektyvuyji
priezastinj rysj padeda nustatyti teismo ekspertai ar specialistai. Batinosios padariniy
kilimo salygos taisyklés patikrinimas paprastai dar galutinai nei$sprendzia priezastinio
rysio klausimo sprendimo konkrecioje byloje, o tik priartina prie i$vados dél priezasti-
nio ry$io buvimo (Piesliakas, 2006, p. 8).

Antrojo etapo metu nustatomas priezastinio ry$io pobudis (t. y. ar jis reik§mingas
teisiSkai). Priezastinio rysio pobudis gali baiti batinasis (désningas) arba atsitiktinis.
Biitinasis priezastinis rySys nustatomas, kai tam tikra veika désningai sukelia tam ti-
kry nusikalstamy padariniy. Toks rysys objektyviai gali bati numatomas i§ anksto,
kadangi gyvenimo patirtis ir Zinios zmogui leidzia numatyti, kokiy padariniy gali
sukelti tam tikra jo veika. Priezastinis ry$ys yra atsitiktinis, kai tam tikra veika pa-
prastai nesukelia tam tikry nusikalstamy padariniy, taciau $ie vis tiek atsiranda dél
papildomy su veika nesusijusiy aplinkybiy (pvz. treciojo ar nukentéjusio asmens
veiksmy, gamtos reiskiniy ir pan.) jtakos (Abramavicius ef al., 2019, p. 215). I§vada
apie atsitiktinj priezastinio ry$io pobudj lemia i$vada apie priezastinio ry$io nebuvi-
ma, nes priezastinis ry$ys baudZziamojoje teiséje siejamas tik su batinuoju prieZastiniu
ry$iu (Piesliakas, 2006, p. 9). Esant atsitiktiniam priezastiniam rysiui baudziamoji
atsakomybeé kilti negali, nes tokiu atveju negalima asmens kalté. Juk vienas i$ kaltés
elementy yra jstatyme numatyty padariniy numatymas (arba turéjimas ir galéjimas
juos numatyti), o numatyti asmuo gali tik batinuosius padarinius, kurie kyla dél dés-
ningumais pagrijsto priezastinio rysio. Toks yra tik baitinojo rysio pobudis (Piesliakas,
2006, p. 10).

Siose taisyklése atsispindi adekvataus priezastingumo teorija (Teismy praktikos ke-
liy transporto..., 2009, p. 31), pagal kurig adekvatus (kitaip dar vadinamas butinuoju,
désningu) priezastinis rysys neegzistuoja (yra atsitiktinis), jeigu padariniai atsiranda
dél netaisyklingos, netipiSkos priezastinés sekos, t. y. dél nejprasto aplinkybiy sutapi-
mo, kurio, remiantis kasdienio gyvenimo patirtimi, asmeninémis kaltininko savybémis
bei atsizvelgiant j veikos aplinkybes, nejmanoma numatyti (Wessels, 2003, p. 72). Si
teorija skirta atriboti teisi$kai reikémingg (butingjj) ir nereik$mingg (atsitiktinj) prie-
zastinj ry$j. Prie$ingu atveju objektyvaus priezastinio rysio grandiné niekuomet nesi-
baigty, pvz., juk nuzudymo peiliu atveju butinoji padariniy kilimo salyga yra ir pats
peilio pagaminimas, ta¢iau akivaizdu, kad toks priezastinis rysys teisine prasme nebus
reik§mingas ir baudziamosios atsakomybés neuztrauks. Kitaip tariant, §i teorija skirta
apriboti atsakomybe.
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Svarbu pazymeéti, kad tolimesnéje straipsnio dalyje bus kalbama tik apie antrajj -
priezastinio ry$io pobudzio — nustatymo etapa.

2.1.2 Priezastinio rysSio pobudzio nustatymas atsizvelgiant
j savivaldzio automobilio technine specifika

SA eismo jvykiy bylose prieZastinio rysio pobidZio nustatymo problemy kils dél au-
tomobiliy technologinés specifikos, tiksliau, dirbtinio intelekto komponento - masini-
nio mokymosi (angl. machine learning). Bendriausia prasme masininis mokymasis api-
badinamas kaip programinés jrangos gebéjimas mokytis i savo patyrimo (Butterfield,
A., 2016 cituota Mockevicius, 2020, p. 10). Jeigu paprasto kompiuterinio algoritmo pa-
grindu veikianti kompiuteriné programa veikia pagal i§ anksto parasytas ,,instrukcijas*
(t. y. kompiuterinius algoritmus) ir nuo jy nukrypti negali, tai dirbtinio intelekto pa-
grindu veikianti programiné jranga masininio mokymosi pagalba geba tuos algoritmus
keisti ir atnaujinti besimokydama i§ savo pacios ,,patirties”. Butent $i dirbtinio intelekto
ypatybé atveria galimybes SA dalyvauti viesajame eisme. Paprasty algoritmy pagrindu
veikianti transporto priemoné pilnavertiskai eisme dalyvauti negaléty, kadangi i$ anks-
to nejmanoma numatyti visy galimy situacijy eisme ir, juo labiau, kiekvienam atvejui
parasyti programinio kodo. Tuo tarpu, esant dirbtiniam intelektui, visy situacijy nu-
matyti nereikia, kadangi toks automobilis i§ anksto Zmoniy nenumatytose situacijose
iSeitj randa pats — priima sprendima remdamasis savo ,,patirtimi‘. Toks SA sprendimas
i§ anksto negali buti numatomas, kadangi, jeigu jis bty numatytas, tam buty i§ anksto
sukurtas kompiuterinis algoritmas (toliau tekste tokie nenumatomi SA sprendimai bus
vadinami ,,autonominiais sprendimais®).

Todél teisés mokslininkai kelia klausima, ar priezastinio ry$io pobudis automatiskai
netaps atsitiktiniu, kuomet tragiska eismo jvykj nulems SA autonominis sprendimas
(Lingeti, 2019, p. 5) (Gless, 2016, p. 18)? Tokiu atveju automobilio kiréjai bus nenuma-
te tiek situacijos, kurioje atsidré automobilis, tiek ir paties algoritmo. Ar tokiu atveju
apskritai jmanomas butinasis priezastinis rysys, siejamas batent su galimybe numatyti
padarinius?

Atsizvelgiant | priezastinio ry$io pobudzio nustatymo taisykles, SA technologine
specifika, siekiant geriau suprasti kilsianc¢ig problema, toliau bus pristatomas autoriy
sitlomas priezastinio rysio pobiidzio teorinis nustatymo modelis situacijose, kuomet eis-
mo jvykj sukelia SA. Atsizvelgiant j SA technologine specifika, gali susiklostyti dvejopo
pobudzio situacijos, priklausomai nuo to, kokiu pagrindu SA priémé eismo jvykj sukeé-
lusj sprendimg - ar jprasto kompiuterinio algoritmo, ar paties SA susikurto.

Jeigu eismo jvykj sukelty sprendimas, nulemtas jprasty kompiuteriniy algoritmy
(pvz., programuotojas padaro klaidg ir paraSo algoritma, kad automobilis sustoty ne
pries$ raudona, bet Zalig $viesoforo signalg, ir dél to jvyksta sunkius padarinius sukéles
eismo jvykis), tuomet priezastinio ry$io pobudzio nustatymo problemos nekilty. Toks
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SA sprendimas negali jsiterpti j priezastinio rysio grandine, paversdamas jj atsitiktiniu,
kadangi jis buvo tiesiogiai nulemtas kompiuterinj algoritma parasiusio zmogaus. Zino-
ma, tai automatiskai nelems baudziamosios atsakomybés taikymo, kadangi tokiu atveju
dar reikéty nustatyti programinj koda sukirusio asmens kalte.

Priezastinio ry$io pobudzio nustatymo problematika atsiranda, kai eismo jvykis
kyla dél SA autonominio sprendimo. Tadiau ir §iuo atveju situacija iSsiakoja i dvi ga-
limas alternatyvas. SA autonominj sprendima, sukélusj eismo jvyki, priima situacijoje,
kuri, atsizvelgiant j auk$c¢iausig mokslo ir technikos lygj, (A) galéjo buti numatyta; (B)
negaléjo buti numatyta. (A) atveju priezastinis rysys buty batinasis (désningas), nes to-
kia situacija galéjo buti numatyta, todél jai i§spresti turéjo buti parasytas programinis
kodas (pvz., SA karéjas laiku neatliko programinés jrangos atnaujinimo, kuris auto-
mobilj buty ,,papildes” reikiamais algoritmais, padéjusiais priimti tinkama sprendima
ir i$vengti eismo jvykio). Kitaip tariant, tokiu atveju bty konstatuojama, kad j prie-
zastinio rys$io grandine jsiterpé ne pasaliné nenumatoma jéga (t. y. ne SA autonominis
sprendimas), bet programinés jrangos neatnaujinimas, t. y. konkretaus asmens nevei-
kimas. Tuo tarpu (B) atveju biity konstatuojama, kad priezastinis rysys yra atsitiktinis,
nes j priezastinio rysio grandine jsiterpé nenumatomas veiksnys — autonomiskas SA
sprendimas, kuris Zzmogui i anksto negali buti pazinus. Tokiu atveju, formaliai remian-
tis adekvataus priezastingumo teorija, baudziamoji atsakomybeé kilti negaléty, kadangi
programuotojo ar kito asmens veiksmai negaléty buti adekvati (désninga, butina) pa-
dariniy kilimo salyga.

Taciau kai kurie teisés mokslininkai dél tokio (B) situacijos vertinimo isreiSkia abe-
joniy. Pavyzdziui, Sabine Gless, Emily Silverman, Thomas Weigend savo straipsnyje
(Gless, 2016, p. 18-19) teigia, kad taikant tokias priezastinio ry$io pobudzio nustatymo
taisykles bus susidurta socialiai nepriimtina ,,atsakomybés vakuumo* (angl. responsibi-
lity gap) problema, kadangi uz i§ pazitros nusikalstamus padarinius niekas nebus trau-
kiamas baudziamojon atsakomybén. Pasak ju, tai gali mazinti visuomenés palaikyma
naujy technologijy plétrai. Todél net ir tokiais atvejais, kai konkretis zalingi padariniai
negaléty buti numatomi ((B) atvejis), uz SA atsakingas subjektas vis tiek turéty bty
traukiamas baudziamojon atsakomybén, kadangi bitinojo priezastinio rysio konstata-
vimui viso labo pakakty bendro pobudzio tikimybeés, jog SA gali sukelti nusikalstamus
padarinius. Kitaip tariant, straipsnio autoriai mano, kad de facto bet kokie SA suke-
liami padariniai baty bitinuoju priezastiniu ry$iu susije su uz SA atsakingo asmens
veiksmais (neveikimu), o atsitiktinis priezastinis rysys tokiose veikose biity negalimas.
Mokslininkai mano, kad tokia pozicija galéty pasikeisti tik tuomet, kai SA taps jprasta
visuomenés gyvenimo dalimi ir nebebus siejami su ypatinga ir i§skirtine rizika, kaip
kad buty dabar.

Darbo autoriy nuomone, tokia S. Gless, E. Silverman, T. Weigend pozicija priimtina,
kol SA dalyvauty vieSajame eisme nepakankamai i$bandyti. Neturint pakankamai duo-
meny apie SA, jy saugumo spragas, buity i§ esmés nejmanoma nustatyti, ar priezastinis

191



rySys yra atsitiktinis, ar batinasis, kadangi pagrjstoms i§vadoms padaryti nepakakty
duomeny imties. Kitaip tariant, baty nejmanoma Zinoti, ar incidentas nutiko kartg
per milijong, ar §imtg milijony SA nuvaziuoty kilometry, kadangi paprasciausiai SA
tiek kilometry dar nebuity nuvaziaves. Priezastingumas tarp SA karéjo ir eismo jvy-
kiy padariniy bty objektyviai nepazinus. Tokiu atveju jgyvendinant atitinkamy bau-
dziamuyjy jstatymy tikslus - keliy transporto eismo sauga, zmogaus turto, sveikatos ar
gyvybés apsauga — butinasis priezastinis rysys buty konstatuojamas pagristai, kadangi
buty neteisinga tokig visi$kai neprognozuojamga zalingy padariniy rizikg perkelti visuo-
menei (ypa¢ jeigu incidentas nutikty ne bandymy metu, o SA naudojant asmeniniais ar
komerciniais tikslais). Sio straipsnio autoriai vaizdZiai $ig situacija pavadinty batinojo
prieZastinio rySio prezumpcija. Tatiau jeigu eismo jvykio metu egzistuoty pakankamai
duomeny, kad su panasiais technologiniais sprendimais, buvusiais eismo jvykio prie-
Zastimi, SA vieSajame eisme saugiai nuvaziavo tiek kilometry, kad baty galima pagrijsti
tokio technologinio sprendimo sauguma, tuomet tai reiksty, kad tarp SA gamintojo
veiksmy ir padariniy priezastinis ry$ys yra ne butinasis, bet atsitiktinis.

Apibendrinant dalj apie priezastinj rysj galima teigti, kad $iuo metu paprastai Lie-
tuvos teismy praktikoje baudziamosiose bylose taikoma adekvataus priezastingumo
teorija i§ dalies biity nepakankama nustatinéjant priezastinio rysio pobudj, kuomet eis-
mo jvykio priezastis bty SA autonominis sprendimas priimtas eismo situacijoje, kuri
i§ anksto negaléjo buti numatyta SA karéjy. Taciau tokj nepakankamumg salygoja ne
teorijos trakumai, bet objektyvi priezastis - duomeny apie SA saugumg nepakankamu-
mas. Kol duomeny nepakaks, tarp SA karéjy veiksmy (neveikimo) ir padariniy (pvz.,
eismo jvykio) prieZastinis rySys bus visuomet laikomas batinuoju. Ateityje, SA tapus
jprasta visuomenés gyvenimo dalimi, §i problema turéty i$nykti, kadangi bus objekty-
viai jmanoma jvertinti prieZastinio ry$io pobudj.

2.2 Nusikalstamas nerupestingumas

Siekiant pritaikyti baudziamajg atsakomybe vien butinojo priezastinio rysio nepa-
kanka, kadangi jo nustatymas nepreziumuoja kaltés (Piesliakas, 2006, p. 10). Daugiau-
siai démesio teisés mokslininky darbuose, ET Dirbtinio intelekto ir baudziamosios
teisés darbo grupés dokumentuose skiriama neatsargios kaltés, o tiksliau - nusikalsta-
mo neriipestingumo koncepcijai. Si kaltés forma yra vienintelé, kurios konstatavimas
reikalauja tik jrodymo, kad kaltininkas turéjo ir galéjo padarinius numatyti, nors jy ir
nenumaté. Problemg, vélgi, sukuria atvejai, kuomet eismo jvykj sukelia ne i§ anksto
netinkamai parasytas kompiuterinis algoritmas, bet SA autonominis sprendimas, kuris,
kaip minéta, i§ anksto negali bati numatomas. Pasak ET Dirbtinio intelekto ir bau-
dziamosios teisés grupés, tokiu atveju néra aisku, kokio lygmens neatsargumas turéty
uztraukti baudziamaja atsakomybe (European Committee on Crime Problems, 2020,
p. 13). Siekiant jvertinti, ar dabartiné nusikalstamo nerapestingumo koncepcija yra pa-
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kankama spresti potencialig atsakomybés vakuumo problemg, $iame skyriuje bus pri-
statytas jos jstatyminis modelis bei jos i$aiskinimas teismy praktikoje, pasisakyta, kaip
$i kaltés forma bty taikoma atsizvelgiant j SA technologine specifika bei pateikiamas
tokio taikymo vertinimas.

Pagal LR baudziamojo kodekso (,BK®) 16 str. 3 d., nusikalstama veika yra padaryta
dél nusikalstamo ner@ipestingumo, jeigu ja padares asmuo nenumaté, kad dél jo veiki-
mo ar neveikimo gali atsirasti $iame kodekse numatyti padariniai, nors pagal veikos
aplinkybes ir savo asmenines savybes galéjo ir turéjo tai numatyti (LR baudziamasis
kodeksas, 2000). Padariniy nenumatymas nustatomas, kai asmuo nesuvokia, kad jis
pazeidzia visuotinai priimtas atsargumo taisykles ar specialias elgesio taisykles, ir dél
to nenumato, kad jo veika (veikimas ar neveikimas) gali sukelti pavojingus padarinius
(pvz. Zmogaus suzalojima). Galéjimas ir turéjimas pagal veikos aplinkybes ir asmenines
savybes numatyti padariniy atsiradima apibtadina valinj nusikalstamo nertipestingumo
elementa. Turéjimas numatyti padarinius nustato pareigos buti atsargiam, darant atitin-
kamga veika, buvima, t. y. nustato pareiga numatyti savo veikos nusikalstamy padariniy
galimybe. Galéjimas numatyti pasekmes nustato asmens, turinc¢io atitinkamga pareiga,
galimybe konkrecioje situacijoje numatyti savo veiksmy pavojingus padarinius (Lietu-
vos Auksciausiojo Teismo 2019 m. gruodzio 18 d. nutartis baudziamojoje byloje). Jeigu
asmuo savo veika sukélé Zalingy padariniy, taciau negaléjo ir neturéjo jy numatyti, jo
veika baudziamosios atsakomybés uztraukti negali, tad kvalifikuojama kaip kazusas
(Prapiestis et al.,, 2019, p. 271).

Pazymétina, kad baudziamojoje teiséje nustatant asmens kalte taikomas ne objek-
tyvus (pvz. protingo ir apdairaus asmens), bet subjektyvus standartas. | $ig aplinkybe
yralabai svarbu atkreipti démesj, kadangi i$vada dél kaltés gali skirtis priklausomai nuo
kaltininko asmeniniy savybiy net esant toms pacioms faktinéms aplinkybéms. Verti-
nant, ar kaltininkas galéjo ir turéjo numatyti savo veikimo (neveikimo) padarinius, be
kita ko, atsizvelgiama j jo asmenines savybes. Sis démuo bus itin svarbus bylose, kuriose
sunkius padarinius SA sukels dél netinkamy gamintojo (pvz. programuotojo, inZinie-
riaus, auksciausio lygio vadovo) veiksmy. Tokius automobilius kuria paties auksc¢iausio
lygio profesionalai, geriau nei bet kas kitas iSmanantys visas rizikas ir galimus pavojus,
susijusius su SA dalyvavimu vie$ajame eisme. Todél, panasiai kaip ir mediky baudzia-
mosios atsakomybés bylose’, taikomas asmeniniy savybiy standartas bus itin aukstas,
kuris, tikétina, sutaps su auks¢iausiais atitinkamu momentu zinomais mokslo ir tech-
nologiniais pasiekimais $ioje srityje.

Taigi, ar, atsizvelgiant j konkretaus SA gamintojo savybes, galima teigti, kad jis turi
pareigg ir galimybe numatyti i§ esmés objektyviai nenumatomus SA autonominius
sprendimus?

7 Pvz, Lietuvos Aukiciausiojo Teismo kasacinés nutartys baudziamosiose bylose Nr. 2K-563/2006,

2K-78-511/2019
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Padariniy numatymas ir ripestingumo pareigos pazeidimas yra susije ir todél negali
bati vertinami atskirai. Asmuo turi numatyti padarinius, j kuriuos apdairiai besielgian-
tis kaltininkas, atsizvelgdamas j konkreciai egzistuojancias aplinkybes, vadovaudamasis
bendra gyvenimo patirtimi, atkreipty démesj. Rapestingumo pareigos (buti atsargiam)
turinj sudaro reikalavimai atpazinti dél konkretaus elgesio saugomam teisiniam gériui
kylantj pavojy ir pagal tai atitinkamai elgtis, t. y. pavojinga poelgj atlikti tik pries tai
émusis pakankamy atsargumo priemoniy arba visai tokio poelgio atsisakyti. Reikiamo
rupestingumo pobudis ir dydis nustatomi pagal reikalavimus, kurie gali buti keliami,
jei pavojaus bukle vertinsime ex ante (prie$ jvykj), protingam ir saziningam zmogui
atsizvelgiant i konkrecia padét] ir besielgianciojo socialinj vaidmenj (pvz. turimas spe-
cialias Zinias) (Wessels, 2003, p. 216-217). Akivaizdu, kad SA karéjai numato bendro
pobudzio tikimybe, kad SA gali sukelti sunkius padarinius, kadangi tai yra objektyviai
neisvengiama tokioje nenuspéjamoje aplinkoje kaip vieSasis automobiliy eismas. Nej-
manoma ir niekada nebus jmanoma uztikrinti, kad SA nesukelty né vieno eismo jvy-
kio. Taciau ar tokio bendro pobudzio tikimybés pakanka siekiant konstatuoti turéjima
ir galéjimg numatyti padarinius? Tokioje situacijoje galimi du baudziamosios atsako-
mybés taikymo scenarijai: (1) joks asmuo negaléty bati traukiamas baudziamojon atsa-
komybén, kadangi automobilis veikia ,,pats“ (kitaip tariant, konkretis jo veiksmai dél
technologineés specifikos objektyviai negali bati numatomi); (2) asmuo (programuoto-
jas, gamintojas, vartotojas) teoriskai turi ir gali numatyti bet kokia SA galimai sukelting
zalg (kadangi tokio automobilio pilnai kontroliuoti negali), o tai reiksty baudziamosios
atsakomybés de facto tapima grieztaja (Gless et al., 2016, p. 13).

Pasak mokslininky S.Gless, E.Silverman, T.Weigend (Gless et al., 2016), pirmoji
pozicija nejtikina, kadangi SA savo esme yra neprognozuojami. Tokiose situacijose
netaikant baudziamosios atsakomybés, atitinkamai sumazéty SA gamintojy ripes-
tingumo pareiga, o tai — socialiai nepriimtina. Antroji pozicija taip pat nepriimtina,
kaip pernelyg ribojanti technologijy plétra dél per placiai taikomos baudziamosios
atsakomybés. Sie autoriai biity linke rinktis antraja pozicija, jos grieztuma $velninant
mazinant rapestingumo pareigos standarta. Detalizuodami $ia pozicija, mokslininkai
brézia paralele su baudziamaja atsakomybe uz nesaugius produktus, j kuria daug tai-
sykliy perkelta i$ civilinés teisés. Prie§ igleidziant produkts j rinka, gamintojas privalo
jsitikinti, kad jo produktas atitinka auk$¢iausius mokslo ir technologijy standartus, o
jo saugumas vartotojy atzvilgiu buvo pakankamai patikrintas. Produktui esant rin-
koje, gamintojas nuolat privalo stebéti vartotojy atsiliepimus ir nedelsiant reaguoti j
pranesimus apie produkto sukeltus incidentus ar Zalg. Jei baitina, gamintojas privalo
perspéti vartotojus apie galimus naudojimo pavojus, produkta taisyti ir, jei butina, i3-
imti ji i$ rinkos. Jeigu dél $iy pareigy nesilaikymo kyla Zala, gamintojui gali bati taiko-
ma baudziamoji atsakomybé dél zmogaus sveikatos sutrikdymo ar gyvybés atémimo
(Gless et al., 2016, p. 14-15).
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Pasak mokslininky, rapestingumo pareigos standarto sumazinimas galéty buti
pasiektas per ,turéjimo numatyti padarinius® kriterijy, kuris suponuoja pareiga elgtis
maksimaliai atsargiai. Gamintojo elgesys bty maksimaliai atsargus, jeigu SA gamy-
bos, programavimo, testavimo ir stebéjimo procesuose buity taikomi auksciausi ziniy ir
technologiju standartai. Asmenys, kurie $iy standarty laikosi, net ir numatydami ben-
dro pobudzio rizika, atsargumo pareiga i$pildyty (Gless et al., 2016, p. 20). Naudojantis
Lietuvos baudziamosios teisés terminais, tokie asmenys bty laikomi neturéjusiais nu-
matyti padariniy.

Si pozicija yra suderinama su BK 16 str. 3 d. numatyta nusikalstamo nertpes-
tingumo koncepcija. VieSasis eismas — nenuspéjama aplinka, kurioje Zmogus ne-
gali numatyti visy scenarijy. Tad to i§ jo negalima reikalauti. Minéta, kad pagal J.
Wessels, pareigos rupintis (buti atsargiam) turinj sudaro reikalavimai atpazinti dél
konkretaus elgesio saugomam teisiniam gériui kylantj pavojy ir pagal tai atitinkamai
elgtis, t. y. pavojinga poelgj atlikti tik prie§ tai émusis pakankamy atsargumo priemo-
niy arba visai tokio poelgio atsisakyti. Taigi baudziamoji atsakomybé SA karéjams
galéty buti taikoma tik tuomet, jeigu buty jrodyta, kad jie nesiémé pakankamy at-
sargumo priemoniy.

Apibendrinant dalj apie neatsargia kalte, gali biiti manoma, kad dabartiné nusikals-
tamo nertipestingumo koncepcija yra visiskai pakankama siekiant pritaikyti baudzia-
majg atsakomybe tais atvejais, kai dél nepakankamo asmeny rapestingumo SA sukelia
eismo jvykj. Vien tai, kad zalg sukélé SA autonominis sprendimas, dar nereiskia, kad
asmenys galés i$vengti baudziamosios atsakomybeés dél kaltés jy veiksmuose nebuvimo.
Tokiais atvejais atsakomybé galéty bati taikoma, jeigu buty jrodyta, kad SA karéjai,
naudotojai ar kiti asmenys, atsizvelgiant i jy asmenines savybes, nesiémé pakankamy
atsargumo priemoniy SA gamybos, programavimo, testavimo, stebéjimo ir naudojimo
procesuose, kad iSvengty zalingy padariniy.

3. Civiliné atsakomybé

Civilinés atsakomybés itakos siejamos su Aristotelio atitaisomuoju teisingumu kaip
status quo i$saugojimu (Heidt, 1990, p. 352). Nuo senovés romeény laiky civiliné atsako-
mybé buvo grindziama Zalg padariusio asmens kalte. Pramonés revoliucija lémé jvairiy
mechanizmy naudojima, kuriy poveikio zmonés negaléjo absoliuciai kontroliuoti net ir
elgiantis maksimaliai rapestingai. Netrukus besalygiskas kaltés principo taikymas tapo
naudingu didesnio pavojaus $altiniy valdytojams, kurie paprastai i§ veiklos gaudavo
nauda. Tuo tarpu nukentéjusiems, nenustacius kaltés salygos, Zala atlyginama nebi-
davo. Sie poky¢iai verté pakartotinai jvertinti klasikinj poziirj j civiling atsakomybe.
Pradéta manyti, kad asmuo, gaunantis nauda, turi prisiimti ir nasta. Galiausiai plétoja-
mos teorijos perzengé idéjinj lygmenj ir XIX a. buvo jtvirtintos teiséje kaip grieztosios
atsakomybés doktrina (Abramavicius, Mikelénas, 2010, p. 282-284). Istoriskai grieztoji
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civilinés atsakomybés pirmiausia buvo taikoma gelezinkeliams, véliau, atsiradus kitoms
transporto priemonéms, buvo jgyvendinama ir $ioms. ] gatves iSriedéjus 2 lygio dalinés
automatizacijos automobiliams (kaip Tesla), grieztos civilinés atsakomybés institutai
isliko nepakite. Taciau 3-5 lygio SA atsiradimas ir paplitimo galimybé mokslininkus
ir sprendimo priéméjus priverté ir vél sugrizti prie grieztosios civilinés atsakomybés
reformavimo temy.

Mokslinéje literataroje ir Europos Sgjungos (,ES“) politikos dokumentuose ne-
sutariama, kas turéty bati civilinés atsakomybés subjektas: gamintojas ir (ar) val-
dytojas (Bertolini, 2020, p. 110). Taip pat kyla didesnio pavojaus $altinio valdytojo
problema (Patti, 2019, p. 213). Taikant gamintojo atsakomybe, susiduriama su netei-
séty veiksmy (defekto), atsakomybe Salinanciy aplinkybiy problemomis (Bertolini,
2020, p. 57-58).

ES dokumentuose paprastai sitiloma iSdéstytas (ir kitas) problemas spresti teiséki-
ros bidu (Bertolini, 2020, p. 29-31). Manoma, kad dabartinis reguliavimas yra nepa-
kankamas, nes néra tiesiogiai pritaikytas SA. Taciau $io darbo autoriai j papildomo
ir tiesioginio reguliavimo sitlymus dél jo nepakankamumo zvelgia veikiau kritiskai.
Reguliavimas gali bati nepakankamas, nes yra neteisingas (politiné kategorija) arba
nefunkcionuojantis (teisiné kategorija). Tam tikrais atvejais, naujas teisékiiros iniciaty-
vas pradedama sitlyti i§ esmeés nei$siaiSkinus, ar reguliavimas i$ tiesy nefunkcionuoty.
I, jei visgi funkcionuoty, tai kaip? Todél $ios dalies tikslas - iSanalizuoti ir jvertinti
ar egzistuojantis teisinis reguliavimas yra pakankamas taikant civiline atsakomybe uz
visi$kos automatizacijos SA.

Siekiant mokslinio darbo tikslo, $ioje darbo dalyje bus apZvelgiamas civilinés atsako-
mybés teisinis reguliavimas, aktualus vartotojams (atsakomybé uz didesnio pavojaus
$altinio padaryta Zalg, atsakomybé uz zalg, atsiradusia dél netinkamos kokybés produk-
ty ar paslaugy), bei reguliavimo teorinis pagrindas (grieztosios atsakomybés, rizikos,
giliy kiSeniy teorijos).

3.1 Rizikos teorija kaip grieztosios atsakomybes
doktrinos pagrindas

Diskusija dél SA verta pradéti nuo grieztosios atsakomybés doktrinos postulaty.
Grieztosios atsakomybés doktrina yra kalte paremtos tradicinés civilinés atsakomybés
i$imtis, kuomet asmuo laikomas atsakingu nepriklausomai nuo kaltés. Grieztosios at-
sakomybés doktrinos pagrindy reikia ieskoti XIX a. pradétoje vystyti rizikos teorijoje.
Galima isskirti du rizikos teorijos vystymosi etapus: klasikinj ir $iuolaikinj amerikie-
tiskaji.

I§ pradziy, rizikos teorija turéjo dvi pagrindines salygas. Pirma, tai buvo pati rizi-
ka ir samoningas jos prisiémimas, suprantant, kad tam tikro objekto naudojimas ar
veiklos vykdymas gali sukelti neigiamy padariniy (Mikelénas, 1995, p. 229). Antroji
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salyga — objektyvus kontrolés trikumas. Manant, kad asmuo didesnj pavojy keliancio
$altinio apskritai néra pajégus visapusiSkai kontroliuoti, net ir elgdamasis rapestingai,
pvz., automobilio vairavimas slidzia danga, gamykloje esanti technika ir pan. Klasikiné
rizikos teorija reik§mingai prisidéjo prie didesnio pavojaus Saltinio valdytojo atsako-
mybeés jvedimo.

Taciau rizikos teorija turi ir naujesne kryptj, pradéta vystyti XX a., siejama su ame-
rikietiSka $iuolaikine rizikos teorijos variacija — gilios kisenés doktrina (angl. deep poc-
ket doctrine). Pagal $ig doktring, asmeniui ver¢iantis pelninga, taciau pavojinga veikla,
jis privalo atlyginti aplinkiniams sukeltg Zala, kadangi yra $ios veiklos naudos gavéjas
(Mikelénas, 1995, p. 231). Jis taip pat yra geriausioje padétyje $ia rizika suvaldyti ir Zalg
padengti i§ savy giliy kiSeniy. Taigi, Sios gilios kiSenés doktrinos salygos yra pavojaus
$altinio valdytojo 1) gaunama nauda bei 2) galimybé geriau $ig rizikq valdyti; ir geriau
kilusig Zalg padengti uz kitus. Gilios kisenés doktrina, didziausig jtaka padaré gamintojo
atsakomybés uz netinkamos kokybés produktus taikymui.

Apibendrinant, rizikos teorijos postulatai yra teoriniai grieztosios atsakomybés ins-
tituto pagrindai. Klasikiné rizikos teorija reik§mingai prisidéjo prie didesnio pavojaus
$altinio valdytojo reguliavimo, o gilios kiSenés doktrina, kaip $iuolaikiné rizikos teorijos
variacija, daré jtakg gamintojo atsakomybés uz netinkamos kokybés produktus jvedi-
mui.

3.2 Atsakomybé uz didesnio pavojaus Saltinio
sukelty zalg

Aptarus grieztosios atsakomybés doktrinos postulatus, reik§minga iSgvildenti ir
$ia teorija grindziama didesnio pavojaus $altinio valdytojo instituta, kuris aktualus ci-
vilinés atsakomybés uz SA sukelty Zalg pritaikomumui. Daugelyje Europos valstybiy
transporto priemoniy valdytojai uz padaryta zalg atsako be kaltés. LR Civilinio kodekso
(,CK") 6.270 str. jtvirtina abstrak¢ia didesnio pavojaus $altinio sgvoka (Lietuvos Res-
publikos civilinis kodeksas, 2000), kaip ir klasikinéje rizikos teorijoje, teismy praktikoje
siejamg su 1) itin didele Zalos atsiradimo rizika; ir 2) negaléjimu jos pasalinti atsargumo
priemonémis (Lietuvos Auks¢iausiojo Teismo 2011 m. lapkricio 18 d. nutartis civilinéje
byloje). Taikant atsakomybe uz didesnio pavojaus $altinio zalg (CK 6.270 str.) galioja
trys civilinés atsakomybés salygos: Zala; priezastinis rysys; neteiséti veiksmai. Nors $i
reguliavimo specifika neabejotinai aktuali ir SA, tac¢iau mokslinéje literattiroje esminiy
problemy nekelia. SA kontekste kyla klausimas, ar pasikeitus tradiciniam automobilio
valdymo modeliui, kai valdytojas yra vairuotojas, ir SA programinei jrangai perémus
visas vairuotojo funkcijas, didesnio pavojaus $altinio valdytoju netaps pats SA? Taip pat
kaip deréty kvalifikuoti savivaldZio uberio ,,paslaugas®.

197



3.2.1 Savivaldzio automobilio valdytojo atsakomybe

SA valdytojo problema iskyla dél SA atsiradimo pakitusiy automobilio valdytojo
funkcijy. Tradicinio automobilio valdytojas atlieka vairuotojo funkcija® (manevruoja,
vaziuoja pirmyn, atgal ir pan.), o SA valdytojas apsiriboja tasko B jvedimu j naviga-
cijg. Taigi, tradicinis valdytojas turi daugiau objektyvios didesnio pavojaus Saltinio
kontrolés nei SA valdytojas. Todél gali kilti klausimas, ar aplinkybés, kaip pakitusi
objektyvios kontrolés bei rizikos prisiémimo apimtis, paties SA nepavercia valdyto-
ju? Siekiant atsakyti j $j klausimg, reikia gilesnés didesnio pavojaus $altinio valdytojo
sgvokos analizés.

Pagal CK 6.270 str. 2 d., valdytoju laikomas asmuo, valdantis didesnio pavojaus
$altinj nuosavybés, patikéjimo teise ar kitokiu teisétu pagrindu. Taciau, remiantis teis-
my praktika, $iame CK 6.270 str. 2 d. apibréziamas valdymas turi kitokia prasme negu
daiktinio pobtdzio savininko valdymo teisé. Tradicinio automobilio valdytojo statusas
reiskia ,,teisétu pagrindu faktiSkai turin¢io asmens teise automobilj tvarkyti, vairuoti ar
juo naudotis, taip pat pareigg atsakyti uz zalg“ (Lietuvos Auksciausiojo Teismo 2000 m.
kovo 9 d. nutartis civilinéje byloje). Taigi, valdytojo savoka apima tiek daiktinés teisés
valdymo (teisiskai turéti daiktg savo Zinioje, daryti jam fizinj ar kinj poveikj), tiek
daiktinés teisés naudojimo (gauti i$ jo naudos, pvz. panaudoti automobilj kaip susisie-
kimo priemone) kategorijas. Taip pat pagal CK 4.30 str., ,valdytojas gali valdyti daikta
per kita asmenj, kuris privalo laikytis valdytojo nurodymy* Taigi, valdytojas neprivalo
daiktg valdyti tiesiogiai ir tai gali daryti per SA.

Kadangi didesnio pavojaus $altinio valdytojo savoka apima tiek $io objekto valdy-
ma, tiek naudojimg, SA valdytojas turéty bati jo savininkas arba kitu teisétu pagrindu
faktigkai juo besinaudojantis asmuo. Nors valdytojo savoka apima ir vairuotojo savoka,
kadangi vairuojant automobilj juo yra naudojamasi, taciau vairavimas néra batinoji di-
desnio pavojaus $altinio valdytojo salyga.

Atsakomybés SA teisétam ir faktiniam valdytojui taikymas gali bati grindziamas
rizikos teorijos postulatais. SA naudotojas suvokia, kad Sios transporto priemonés val-
dymas gali kelti didele zalos atsiradimo rizika, o $i negali buti objektyviai pagalinama
atsargumo priemonémis. Vis délto, asmuo pasirenka rizikg prisiimti, todél ir turi bati
laikomas atsakingu uz kilusius padarinius. Ta¢iau toks atsakomybés taikymas gali ne-
atitikti gilios kiSenés argumento. UZ programine jranga, kuri vairuoja SA, atsakingas
gamintojas gali atrodyti tinkamesneé rizikg suvaldyti galinti $alis. Esant kitokiai politinei
valiai, kuri prioritetq teikty gilios kiSenés doktrinai, bty galima imtis teiséktiros inicia-

8 Kadangi tyrime analizuojamos tik su vartotojais susijusios problemos, darbe nebus nagrinéjami ci-

vilinés atsakomybés atvejai, susije su Zala, kuri buvo sukelta asmens, automobilj vairuojancio rysium su
tarnybiniy ar darbo pareigy atlikimu. Tokiu atveju, pagal CK 6.270 str. 2 d., valdytojo savoka apimty ir
darbdavij, taip pat taikant ir CK 6.264 str.
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tyvy (pvz., pateikti pataisas CK 6.270 str.) ir didesnio pavojaus $altinio — SA - valdytoja
pripazinti gamintoju. Antra vertus, tuomet didesnés reik§més netekty grieztoji gamin-
tojo atsakomybé, aptariama kitoje darbo dalyje.

3.2.2 Savivaldzio uberio valdytojo atsakomybe

Taip pat gali kilti klausimas, ar savivaldziu uberiu® besinaudojantis klientas atsakyty
uz SA sukeltg Zalg? Atsakymas  §j klausima priklausyty nuo to, ar SA nuoma baty kva-
lifikuojama kaip nuoma su vairavimo ir techninés priezitiros paslauga (CK 6.512-6.521
str.) ar be $iy paslaugy teikiama nuoma (6.522-6.529 str.).

Autoriy nuomone, savivaldzio uberio ir kliento santykiams turéty bati taikoma
transporto priemoniy nuoma teikiant vairavimo ir techninés apzitiros paslaugas. Re-
miantis CK 6.512 str. 1 d. nuomotojas (pvz., uberis) jsipareigoja laikinai uz uzmokestj
perduoti nuomininkui valdyti transporto priemone (pvz., SA) ir suteikti tos transporto
priemonés vairavimo ir techninés priezifiros paslaugas. Remiantis LR saugaus eismo
automobiliy keliais jstatymo 2 str. 83 p., transporto priemonés vairavimui prilyginami
ir SA jrangos veiksmai, kuriais transporto priemoné yra valdoma. Taigi, CK 6.512 str.
1 d. aptariama vairavimo paslauga apima ir programinés jrangos veiksmus. Todeél ir
atsakomybé uz tokio savivaldzio uberio sukelty Zala tekty paciam nuomotojui (verslui),
nebent Zala baty kilusi dél nuomininko kaltés (CK 6.519 str.).

Atsakomybés taikymas savivaldzio uberio jmonei atitikty gilios kiSenés argumenta,
kadangi atsakomybe prisiimty verslas, kuris SA nuomoja, teikia technines ir vairavimo
paslaugas, kitaip tariant, turi gilesnes kisenes kilusios zalos atlyginimui. Antra vertus,
toks modelis nepasalinty gamintojo atsakomybés, jei SA biity netinkamos kokybeés, ta-
¢iau §i aplinkybé bus aptariama straipsnio dalyje apie gamintojo atsakomybe.

3.2.3 Tarpines isvados del savivaldzio automobilio
valdytojo atsakomybes

Tajkant didesnio pavojaus $altinio valdytojo atsakomybés norma (CK 6.270 str.)
pareiga atlyginti zala kilty SA valdytojui, kuris yra, daiktinés teisés prasme, $io objekto
teisétas valdytojas ir faktinis naudotojas (savininkas, nuomininkas, patikéjimo teise
automobilj valdantis asmuo). SavivaldZio uberio sukelta zalg atlyginty nuomotojas
(verslas), kadangi vairavimo paslaugos teikimas apima ir SA programinés jrangos
veiksmus.

°  Savivaldzio uberio savoka naudojama kaip metafora, kuri iliustruoja taksi, pavézéjimo paslaugy tei-

kéjy verslo modeliy ateities modifikacija. Tokios jmonés kaip Uber ar Bolt savo veikloje nebenaudos
tarpininky - vairuotojy. Todél savivaldzio uberio ir jmonés klienty santykis labiau primins Citybee verslo
siilomg automobiliy nuoma, o ne pavézéjimo paslaugos teikima.
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3.3 Gamintojo atsakomybé uz netinkamos
kokybés produkta

Nors darbo autoriai laikosi pozicijos, kad SA valdytojas ar savivaldzio uberio nuo-
motojas (verslas) buty laikomas atsakingu uz SA sukelta Zala, ta¢iau tai nereiskia, kad
gamintojui atsakomybé nekilty. Pagal gilios kisenés doktring gamintojas gali geriau val-
dyti produkto kokybés rizikg, kadangi uz ja yra tiesiogiai atsakingas. Todél ir Zala, pagal
neteiséty veiksmy kilme, turéty bati atlyginama paties gamintojo. Nattralu, kad ga-
mintojas neatsakyty uz tai, kad autoavarija jvyko dél to, kad gamintojas nesukonstravo
masinos kaip nenugalimo tanko (Posner, 1992, p. 181). Ta¢iau nustadius bent vieng ga-
minio trikuma, civiliné atsakomybé uz kilusig Zala tekty paciam gamintojui. Priesingu
atveju rinkoje nepavykty uztikrinti disciplinos siekiant sukurti saugesnius produktus.

Gamintojo civilinés atsakomybés uz netinkamos kokybés produktus reglamentavi-
mas yra dvilypis. Viena vertus, nemazai nuostaty jtvirtina ES: atsakomybe uz netinka-
mos kokybés produktais padaryta Zalg reglamentuoja 1985 m. liepos 25 d. Europos Ben-
drijy Tarybos direktyva 85/374/EEB (,,Direktyva 85/374/EEB*) (Tarybos 1985 m. liepos
25 d. direktyva..., 1985), taip pat Europos Parlamento ir Tarybos direktyva 2001/95/EB
dél bendros gaminiy saugos (,,Direktyva 2001/95/EEB“) (Europos Parlamento ir Tary-
bos 2001 m. gruodzio 3 d...., 2001). Antra vertus, direktyvose nustatytas reglamentavi-
mas perkeltas ir i§ dalies papildytas nacionalinéje teiséje. Gamintojo atsakomybe Lietu-
voje reglamentuoja CK 6.292-6.230 str., LR produkty saugos jstatymas (LR produkty
saugos jstatymas, 1999). Aptarty teisés akty pagrindu ES verda nemazai diskusijy dél
esamo reglamentavimo pokyc¢iy SA gamintojo civilinés atsakomybés srityje. Manoma,
kad dabartinis reguliavimas tiesiogiai nepadengia naujy, SA keliamy riziky. Ta¢iau' bus
aptariamos problemiskiausios 1) defekty; 2) atsakomybe $alinanciy aplinkybiy temos.

3.3.1 Netinkama produkto kokybe

Pagal dabartinj reguliavima gamintojas atsakyty dél neteiséty veiksmy — gaminio
trakumy (defekty), kurie lemia netinkama kokybe. Ta¢iau daznai kyla klausimas, kas
yra netinkama kokybé? Mat $ios normos neapibréztumas sulaukia kritikos ir SA skir-

10 Svarbu pazymeéti, kad autoriai neanalizuos civilinés atsakomybeés draudimo, priezastinio rysio ir

programinés jrangos prilyginimo produktui klausimy, nors $iose temose keliamos problemos mok-
slininky tarpe taip pat sulaukia démesio. Autoriai mano, kad privalomas transporto priemoniy civilinés
atsakomybés draudimas bus taikomas ir savivaldziams automobiliams, todél bent i§ dalies spres zalos
atlyginimo klausimg. Priezastinio ry$io nustatymas dideliy jrodinéjimo i$$ukiy nekels, nes Lietuvoje
laikomasi lankstaus priezastinio rysio doktrinos. Taip pat nors gamintojo atsakomybé pagal Direktyva
85/374/EEB taikoma tik produktams (gaminiams), ir manoma, kad galbat programiné jranga, veikiau
primena paslaugg (o ne gaminj), tac¢iau net programing jranga pripazinus paslauga (su tuo autoriai ne-
sutinka), gamintojo atsakomybé Lietuvoje kilty, nes $i taikoma tiek gaminiams, tiek paslaugoms.
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tuose ES politikos dokumentuose. Netinkamos kokybés reguliavima gali geriau atskleis-
ti ne vien teisés normy aiskinimas, bet ir aktualtis Richard Posner teoriniai apmastymai.

Netinkama kokybé yra vertinamasis kriterijus, kuris nustatomas atsizvelgiant i ga-
minio pateikima, tiksla, kuriam gaminys gali bati naudojamas, gaminio i$leidimo i
apyvartg laika ir kitus kriterijus (Direktyvos 85/374/EEB 6 str. ir CK 6.294 str.). Sios
aplinkybés formuoja vartotojy saugumo lakescius dél produkto. Todél, sprendziant dél
netinkamos kokybés, taikomas vartotojy lakes¢iy testas, kuris apima nemazai faktiniy
aplinkybiy nustatymo, susijusiy trimis doktrinoje nusistovéjusiomis netinkamos ko-
kybés grupémis — produkto gamyba, projektavimu (dizainu), informavimu. Toks ne-
tinkamos kokybés nustatymo modelis, remiantis R. Posner'!, galéty buti traktuojamas
kaip standartiné norma, kuri reikalauja santykinai daug faktiniy aplinkybiy nustatymo.
Netinkamos kokybés normos standartiskumas gali turéti tiek privalumuy, tiek trakumy.

Vienas i§ kokybés normos standartiskumo trikumy tai, kad kilus gin¢ams gali buti
sunkiau numatyti jy rezultata, o tai gali didinti teisinj netikruma, kuris yra i$laidy ir
nenaudingumo $altinis, mat jvertinti aplinkybes reikéty daugiau kasty. Tad ES politikos
dokumentuose vystoma reguliavimo neapibréztumo kritika gali bati suprantama. Ypa¢
atsizvelgiant j gamintojo interesus, mat §i interesy grupé labiausiai siekia teisinio tikru-
mo ir tikslumo. Tadiau nedera pamirsti, kad standartinés normos turi ir privalumy, vie-
na jy - teisinio formalizmo prie$ybé, mat sprendziama ne vien formalaus teisingumo
pasiekimo problema (Posner, 2004, p. 46-47). Taip pat jstatymy leidéjas dél nattralios
ziniy asimetrijos ne visais atvejais gali konkreciai apibrézti visus jmanomus defektus,
apzvelgti skirtingas pramonés sritis, ypa¢ naujas ir iki galo neistirtas kaip SA. Nederéty
pamirsti, kad gamintojo atsakomybés institutas skirtas vartotojy apsaugai, todél normy
standartiskumas (abstraktumas) neabejotinai suteikia galimybe taikyti atsakomybe net
ir tais atvejais, kai $i nebuvo formaliai apibrézta.

Apibendrinant, galima teigti, kad kritikuojant netinkamos kokybés normos nea-
pibréztuma reikia atkreipti démesj i $ios normos tiksla, siejama su vartotojy apsauga,
todél normos neapibréztumas gali suteikti ir privalumy. Tam tikros defekty kategorijos,
kaip gamybos ar informavimo trikumai, reikalauty maziau faktiniy aplinkybiy tyrimo,
nes yra aiSkesnés (maziau standartiskos), o tam tikri, kaip projektavimo defektai, dau-
giau (labiau standartiski).

3.3.1.1 Gamybos ir informavimo defektai

Vienas i§ doktrinoje i§skiriamy defekty — gamybos defektas. Tai nukrypimas nuo
paties gamintojo i§ anksto nustatyty techniniy salygy, dél kuriy produktas tampa pa-

11" R, Posneris standartines normas aptaria pasitelkdamas nertpestingumo kategorija, ta¢iau autoriy

nuomone, netinkama kokybé taip pat atitinka standartinés normos sampratg. Daugiau zr. Posner, R.A.,
(2004). Jurisprudencijos problemos, Vilnius: Eugrimas, 46— 47.
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vojingu vartotojui ar jo turtui. Taigi, gamybos defekto tipas netinkama kokybe pavercia
apibrézta. Todél gamybos trikumy nustatymas teisés aiskinimo sunkumy sukelti netu-
réty, nors SA aparatiros (angl. hardware failure) ar programinés jrangos (angl. software
failure) gedimas ir buty labiau sofistikuotas. Todél gamybos defekto reguliavimas SA
kontekste nereikalauty nei papildomo teisinio i$aiSkinimo, nei reguliavimo. Taip pat
tirlant gamybos defektus buty lengviau nuspéti bylinéjimosi rezultata, o tai kainuoty
maziau islaidy.

Informavimo defektas pasireiSkia 1) informacijos nepateikimu, 2) nepakankamu,
3) netinkamu pateikimu. Sie duomenys kuria vartotojy saugumo litkes¢ius bei, jspéjant
apie rizikas, lukes¢ius mazina. Tai atsiliepia ir gamintojo atsakomybei, pvz., Zala kilusi
dél rizikos, apie kurig vartotojas buvo informuotas, gamintojo néra atlyginama (Valainy-
té, 2007, 33-35). Tuo tarpu neinformavimas apie rizikg gali paversti saugy produkta ne-
saugiu. SA atveju, gali kilti klausimuy, kaip teismas interpretuos faktines aplinkybes, pvz.,
informavima apie autojvykio tikimybe, ta¢iau abejotina ar tai Salins (mazins) gamintojo
atsakomybe uz gamybos ar projektavimo defekta. Informavimas bus reik§mingas, kai
SA bus prizitirimas ar eksploatuojamas ne pagal gamintojo instrukcijas. Instrukcijy ne-
silaikant rizikg prisiims SA valdytojas, todél galima bus jrodinéti ir vartotojo kalte dél
kilusios zalos ir taip mazinti ar netgi $alinti gamintojo atsakomybe (CK 6.297 str.).

3.3.1.2 Projektavimo defektai

Projektavimo defektas yra trikumas, atsirandantis, kai produktas atitinka jam kelia-
mus gamintojo techninius reikalavimus, bet patys reikalavimai kelia nepagrijsta rizika
vartotojams ar jy turtui (Hodges, 1993, p. 99). Projektavimo defektai atsiranda dar pro-
dukto karimo procese, jei ji sukairus paaiskéja, kad produktas neatitinka teiséty varto-
tojy saugumo likesciy. Tad gali kilti klausimas, ar paties SA, kurj vairuoja programiné
jranga, o ne vartotojas, autojvykio faktas jau yra pakankamas pagrindas pripazinti, kad
vartotojy teiséti saugumo likesciai buvo pazeisti? Todél projektavimo defektas reika-
lauja i$samesnio teisés ir faktiniy aplinkybiy aiskinimo (ir yra panasesnis j standarting
norma).

Projektavimo defekto kontekste aktualu, kad gamintojo atsakomybé uz netinkamos
kokybés produktus yra objektyvi (be kaltés). Todél vertinant gamintojo atsakomybe at-
sizvelgiama ne j gamintojo pastangas, bet esamg mokslo ziniy lygj. Taigi, projektavimo
defekto vertinimas neatsiejamas nuo atsakomybe $alinancio pagrindo - aplinkybés,
kad mokslo ir techniniy ziniy lygis produkto isleidimo i apyvarta metu nebuvo toks,
kad leisty nustatyti netinkama kokybe. Gamintojui jrodzius, kad gamintojas objekty-
viai, remiantis mokslo i$sivystymo lygiu, negaléjo sukurti saugesnio produkto, atsako-
mybé gamintojui nebuty taikoma.

Antra vertus, gali bti manoma, kad gamintojas negali numatyti visy SA priimty
sprendimy dél automobilio vairavimo specifikos. Juk i transporto priemoné veikia ne
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tik pagal i§ anksto parasytus kompiuterinius algoritmus, bet ir geba juos keisti pati re-
miantis savo patirtimi. Vis délto, autoriai pazymi, kad civilinés atsakomybés netaikymas
remiantis gamintojo negaléjimu numatyti SA sprendimy neatitikty atsakomybés taiky-
mo be kaltés salygos.

3.3.1.3 Gamintojo atleidimas nuo atsakomybes

Kaip jau buvo uzsiminta mokslinio darbo Projektavimo defekty dalyje'?, gamintojo
atsakomybeés i$vengti leisty atsakomybe Salinantys pagrindai. Tarp kuriy labiausiai kri-
tikuojama (Bertolini, 2020, p. 58) aplinkybé, kad mokslo ir techniniy ziniy lygis pro-
dukto isleidimo i apyvarta metu nebuvo toks, kad leisty nustatyti netinkamg kokybe
(CK 6.298 str. 1 d. 5 p., Direktyvos 85/374/EEB 7 (e) str.). SA kontekste svarbu atskleisti,
kas yra 1) gaminio i$leidimo j apyvarta laikas; ir 2) mokslo ir technikos Ziniy buklé.

Isleidimas j apyvartg, placigja prasme, yra momentas, kai gamintojas nebekontro-
liuoja produkto, nes gamyba yra pasibaigusi, o produktas perduodamas prekybos gran-
dinei (Europos Teisingumo Teismo 2006 m. vasario 9 d. sprendimas byloje). SA atveju,
panasu, kad programinés jrangos kontrolé tikétinai isliks gamintojo ,,rankose”; gamin-
tojas ja atnaujins, taisys klaidas, nors gamyba bus pasibaigusi ir produktas bus perduo-
tas. Todél svarstoma, ar isleidimo j apyvarta momentas programinés jrangos defektams
galéty buti taikomas nuo programinés jrangos atnaujinimo, ar nuo pardavimo? Autoriy
nuomone, §j probleminj klausima deréty aiskinti atsizvelgiant j pagrindinj Direktyvos
85/374/EEB tikslg — vartotojy apsauga. Todél ir programinés jrangos defekto atveju i$-
leidimo j apyvartg laikg reikéty sieti su programinés jrangos atnaujinimu, aplinkybe,
kad gamintojas kontrole programinei jrangai islaikys ir po produkto pardavimo.

Mokslo ir technikos Ziniy biiklés testas turéty buti atliekamas atsispiriant nuo isleidi-
mo j apyvartg laiko. Kilus autojvykiui, gamintojas turéty jrodyti, kad defektas negaléjo
objektyviai buti atrastas dar prie§ produkto iSleidimg, nes to neleido mokslo ir tech-
nikos i$sivystymo lygis. Esant bent menkai mokslinio atrandamumo galimybei, pvz.,
moksliniame straipsnyje, pasaulinéje praktikoje, gamintojas uz netinkama kokybe at-
sakyty. Taciau, jei defektas buty atrastas po i$leidimo, laikui bégant kokybeés reikalavi-
mai pakisty, j rinkg baty paleistas geresnés kokybés produktas, gamintojui atsakomybé
nekilty. Antra vertus, gamintojas vis vien i$laikyty pareiga pritaikyti tos pacios rusies
neparduota produkty prie standarty, jeigu suzinoty, kad produktas buvo nesaugus. O
suzinojes, kad gaminys pavojingas, gamintojas privaléty informuoti apie tai vartotojus,
institucijas, pasalinti ji i§ rinkos, ir, jei biitina, gaminj susigrazinti (Direktyva 2001/95/
EEB). Antra vertus, gali buti svarstomas konkretesnis gamintojo pareigos atnaujinti
programine jrangg ar pasalinti produkto netobulumus reglamentavimas.

12 Aptariamas gamintojo atleidimo nuo atsakomybés pagrindas turéty bati sistemiskai aiskinamas su
projektavimo defekty nustatymu.
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3.3.34 Tarpineés iSvados netinkamos produkty kokybes

Apibendrinant, gamybos ar informavimo tritkumuy, kaip defekty, kategorijos reika-
lauty maziau faktiniy aplinkybiy tyrimo, nes yra aigkesnés, o projektavimo trakumai —
daugiau. Gamybos defekto reguliavimas nereikalauty papildomo teisinio i$aiskinimo
ar reguliavimo. Informavimas buty aktualus vartotojo atsakomybei, jei $is nesilaikyty
priezitros taisykliy. Tiriant projektavimo defektus, SA, kurj vairuoja programiné jran-
ga, autojvykio faktas galimai buty pakankamas pagrindas pripazinti, kad vartotojy tei-
séti saugumo likesciai buvo pazeisti, nebent buity gamintojas jrodyty, kad sis, remiantis
mobkslo i8sivystymo lygiu, negaléjo sukurti saugesnio produkto tuo metu, kai produktas
buvo i8leistas j apyvarta. Programinés jrangos isleidimo j apyvarta momentas turéty
biti siejamas su programinés jrangos atnaujinimu.

3.4 Atsakomybés uz didesnio pavojaus Saltinio padaryta
zala ir gamintojo atsakomybés uz netinkamos kokybés
produkta palyginimas

Atsakomybés taikymas uz didesnio pavojaus $altinio Zalg ir gamintojo atsakomybés
uz netinkamos kokybés produkta reguliavimas skiriasi. Nors abu institutai priklauso
grieztosios atsakomybés doktrinos grupei, taciau jie turi skirtinga rizikos kilmés, su-
bjekty, nukentéjusiyjy, neteiséty veiksmy ar zalos samprata, kuri yra pristatoma lente-
léje (zr. 2 lentelé).

2 lentelé. Grieztos atsakomybés normos aktualios savivaldZiams automobiliams

Palyginimas CK 6.270 str. CK 6.292-6.230 str.

Rizikos kilmé I§ valdymo ir naudojimo | I§ produkto (prekeés ir paslaugos)
(aktyvi rizika). (pasyvi rizika).

Civilinés atsakomybés | Valdytojas (savininkas Gamintojas.

subjektas arba kitu pagrindu teisé-

tai SA valdantis ir naudo-
jantis asmuo).

Nukentéjusysis Bet koks asmuo (fizinis | Tik vartotojas (naudotojas, neapsi-
ar juridinis). ribojant produkto jgijéju).

Civilinés | Neteiséti | Vien zalos faktas supo- | Turi buti jrodyta netinkama produk-

atsako- | veiksmai | nuoja neteisétus veiks- | to (gaminio ir paslaugos) kokybé.

mybés mus. Produktas - kilnojamas daiktas (ga-

salygos minys). Paslauga - veikla, kuria ten-
kinamas konkretus (ne)materialus ar
nematerialus vartotojo poreikis.
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Palyginimas CK 6.270 str. CK 6.292-6.230 str.

Zala Turtiné ir neturtiné zala. | Zala sveikatai, gyvybei, turtui,
kurio verté didesné nei 500 EUR
(paslaugai suma netaikoma)

ir kuris buvo naudojamas
asmeniniams poreikiams tenkinti,
i$skyrus patj produkta.

Priezasti- | Priezastinis rySys taikomas, Lietuvoje galioja lanksti priezas-
nis rySys | tinio rysio doktrina. Gaminio trikumas - pakankama zalos
atsiradimo prieZastis.

Kalte Kalté valdytojui ar gamintojui netaikoma, aktuali nebent esant
nukentéjusiojo neteisétiems veiksmams, esant misriai kaltei.

Saltinis: sudaryta autoriy, remiantis CK.

ISvados

1. Lietuvos teismy praktikoje baudziamosiose bylose vyraujanti adekvataus prie-
Zastingumo teorija i$ dalies buty nepakankama nustatinéjant priezastinio rysio
pobudj, kuomet eismo jvykio priezastis bty savivaldzio automobilio autono-
minis sprendimas ir jis buvo priimtas eismo situacijoje, kuri i§ anksto negaléjo
bati numatyta SA karéjy. Tokj nepakankamumga salygoja ne teorijos trikumas,
bet objektyvi prieZastis — duomeny apie SA sauguma nepakankamumas. Kol jis
bus, tarp savivaldzio automobilio kiréjy veiksmy (neveikimo) ir padariniy (pvz.,
eismo jvykio) prieZastinis rysys tikétinai visuomet bus laikomas batinuoju. Atei-
tyje, savivaldziams automobiliams tapus jprasta visuomenés gyvenimo dalimi, $i
problema turéty i$nykti, kadangi bus objektyviai jmanoma jvertinti priezastinio
rysio pobudj.

2. Dabartiné Lietuvos Respublikos baudziamajame kodekse jtvirtinta nusikalsta-
mo nerlpestingumo koncepcija yra visiskai pakankama siekiant pritaikyti bau-
dziamajg atsakomybe tais atvejais, kai dél nepakankamo asmeny ripestingumo
savivaldis automobilis sukelia eismo jvykj. Vien tai, kad zalg sukélé savivaldzio
automobilio autonominis sprendimas, dar nereiskia, kad asmenys galés iSvengti
baudziamosios atsakomybes dél kaltés jy veiksmuose nebuvimo. Tokiais atvejais
atsakomybé galéty buti taikoma, jeigu buty jrodyta, kad savivaldzio automobilio
karéjai naudotojai ar kiti asmenys, atsizvelgiant j jy asmenines savybes, nesiémé
pakankamy atsargumo priemoniy savivaldzio automobilio gamybos, programa-
vimo, testavimo, stebéjimo ir naudojimo procesuose.

3. Civiline atsakomybe uz savivaldzio automobilio sukelty Zala reguliuoja skirtin-
gi — didesnio pavojaus $altinio valdytojo ir netinkamos kokybés produkto ga-
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mintojo - institutai, kuriy tikslai ir funkcijos skiriasi, todél netikslinga kelti vien

valdytojo ar gamintojo atsakomybés klausima.

3.1. Savivaldziui automobiliui sukélus Zala, atsakomybé kilty jo valdytojui (sa-
vininkui, nuomininkui, etc.), kuris didesnio pavojaus $altinj teisétai valdo
ir fakti$kai naudoja, gaudamas i$ jo naudg. Tuo tarpu atsakomybé uz savi-
valdzio uberio sukelt Zalg buty taikoma $io automobilio nuomotojui (vers-
lui), kadangi vairavimo paslaugos teikimas apima ir savivaldzio automobilio
programinés jrangos veiksmus.

3.2. Zalai kilus dél savivaldzio automobilio netinkamos kokybés, atsakomybé
buty taikoma gamintojui. Daugiausiai teisés aiSkinimo ir taikymo reikalauty
projektavimo defekty grupé. Gali bati manoma, kad savivaldzio automo-
bilio, kurj vairuoja programiné jranga, autojvykio faktas dél programinés
jrangos spragy yra pakankamas pagrindas pripazinti, kad teiséti vartotojy
saugumo lukesciai buvo pazeisti, nebent, buty jrodyta, kad produkto islei-
dimo i apyvarta metu gamintojas negaléjo sukurti saugesnio produkto. Sis
momentas turéty biti siejamas su programinés jrangos atnaujinimu.

4. Nors civiling ir baudziamaja atsakomybe reglamentuojanciuose teisés aktuose j
savivaldzio automobilio specifika tiesiogiai neatsizvelgiama, taciau atsakomybés
taikymui aktualios normos gali buti i$aiSkintos. Todél dabartinis teisinis regulia-
vimas yra pakankamas.

Saltiniy sarasas

Teisés norminiai aktai
Tarptautiniai
. Keliy eismo konvencija (1968). Valstybés zinios, 2002, 2-54.

Regioniniai

. Europos Parlamento ir Tarybos 2001 m. gruodzio 3 d. direktyva 2001/95/EB dél bendros
gaminiy saugos. OL L 11, p. 4.

. Europos Bendrijy Tarybos 1985 m. liepos 25 d. direktyva dél valstybiy nariy jstatymy
ir kity teisés akty, reglamentuojanciy atsakomybe uz gaminius su trikumais, derinimo
(85/374/EEB). OL L 210, p.29

Nacionaliniai

. Lietuvos Respublikos saugaus eismo automobiliy keliais jstatymas (2000). Valstybés Zinios,
92-2883.

. Lietuvos Respublikos civilinis kodeksas (2000). Valstybés Zinios, 74-2262.

. Lietuvos Respublikos baudZiamasis kodeksas (2000). Valstybés Zinios, 89-2741.

. Lietuvos Respublikos produkty saugos jstatymas (1999). Valstybés Zinos, 52-1673.
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CIVILINE IR BAUDZIAMOJI ATSAKOMYBE
UZ SAVIVALDZIY AUTOMOBILIY SUKELTA ZALA
Santrauka

Moksle kyla diskusijos, ar dabartinis teisinis reguliavimas bus pakankamas, kuomet
vie$ajame eisme paplis savivaldziai automobiliai. Todél darbe siekiama jvertinti, ar da-
bartinis baudziamosios ir civilinés atsakomybés teisinis reguliavimas Lietuvoje bus tam
pakankamas. Dalyje apie baudZiamaja atsakomybe analizuojami du problemigkiausi -
priezastinio rysio ir nusikalstamo nertpestingumo - klausimai. Civilinés atsakomybés
dalyje analizuojamos su vartotojais susijusios valdytojo, netinkamos kokybés, gaminto-
jo atsakomybés problemos. Darbo autoriai prieina prie i$vados, kad dabartis reguliavi-
mas nesukurs teisinés atsakomybés vakuumo.

CIVIL AND CRIMINAL LIABILITY FOR DAMAGE
CAUSED BY SELF—-DRIVING CARS
Summary

There is a debate in science as to whether the current legal regulation will be suffi-
cient when self-driving cars become available in public traffic. Therefore, the aim of
the work is to assess whether the current legal regulation of criminal and civil liability
in Lithuania will be sufficient for this. The section on criminal liability analyses the
two most problematic issues - causation and criminal negligence. The civil liability part
analyses the consumer-related problems of car-control, inadequate quality, producer
liability. The authors of the paper conclude that the current regulation will not create
the gap of liability.
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