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1. BEVEZETES

Jelenlegi rohan vilagunkban mar nem tekint-
hetjiik ritka latvanynak a kézutakon megjele-
né 6nvezetd jarmiiveket. Sokdig, a mesterséges
intelligencia megalkotasaig és igy a gépjarmdu-
vezet6 nélkili jarmtvek feltalalasaig lehetet-
lennek tlint az, hogy egy jarmi ,sajat magat
vezesse”, erre csupan a fantazia vilagaban volt
lehetéség. Erdekességként megemlitheté René
Descartes 17. szazadi francia filozéfus véle-
ménye, aki szerint ,,ha volnanak olyan gépek,
amelyek a mi testiinkh6z hasonlitandnak és
a mi cselekedeteinket utdnoznak, amennyire
erkolcsileg csak lehetséges, akkor mégis volna
két biztos eszkoziink annak megéllapitasara,
hogy azért mégsem igazi emberek. Az elsé az,
hogy a gépek sohasem tudnanak szavakat vagy
mas jeleket hasznalni, mint mi tessziik, tudni
illik, hogy gondolatainkat kozoljiik masokkal.
[...] A masodik az, hogy habar néhany dolgot
éppoly jol vagy még jobban csindlnanak, mint
akarmelyikiink, de okvetleniil cs6d6t mon-
dananak masokban; ebbdl pedig megtudhat-
nank, hogy nem tudatosan cselekszenek, ha-
nem csak szerveinek elrendezésénél fogva.”[1]

A tovabbiakban az 6nvezetd jarmtvek kiala-
kulasaval, fajtaival, a kiillonbo6z6 jogteriilete-
ken 1év6 felel6sségi formakkal, valamint ezen

automatizalt jarmvek elterjedésének varhatd
tarsadalmi és gazdasagi hatdsaival foglalko-
zom. Kifejtem a technoldgiai vivmanyokkal
és a hozza kapcsolodo fejlesztésekkel kapcso-
latban felmeriil6 kérdéseket. Jelentds figyelmet
szentelve az 6nvezetd és az ugynevezett hagyo-
manyos jarmivek altal okozott kozuti balese-
tekre is.

2. AZAUTONOM JARMUVEK
KIALAKULASA ES FEJLODESE-
NEK IRANYA

A 21. szdzadban jelentés véltozdson megy ke-
resztiil a kozlekedés, hiszen ezen a teriileten is
rohamtempdban gytriiznek be az informatika
és az infokommunikaciés technoldgia tjszerti
megoldasai. Ezek az atalakulasok alapvetden
a kozlekedés egyre nagyobb foku automati-
zélasahoz vezetnek. Az autoném jarmi- és a
kapcsolodé infrastruktira-fejlesztések teriile-
te olyan 4j irany, amely erdsen interdiszcipli-
néris jellegli problémakat feszeget, hiszen fi-
gyelembe kell venni a miszaki, a gazdasagi, a
jogi és a tarsadalmi nézépontokat egyarant [2].

A gépjarmuipari cégek mellett azonban mas
vilaghird vallalatok — hiszen mindenki sze-
retne egy szeletet a ,tortabol” — is potencia-
lis lehetdséget latnak az autondém jarmivek
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vildgdban. Az autoném, Onvezetd gépjarmu
kifejlesztésén egymastol fiiggetleniil tobb
cég, igy példaul a Google, Uber, Tesla stb. is
dolgozik.

3. TECHNOLOGIAI KIHIVASOK

Miel6tt ratérnék az 6nvezetd jarmu fogalmara
és az azzal kapcsolatos elemekre, szeretném a
kozuti jarmuvekkel kapcsolatos definiciot ér-
telmezni. A bécsi Kozuti Kozlekedési Egyez-
mény, amelyet Magyarorszagon az 1980. évi
3. tvr. hirdetett ki, illetve az egyezmény alap-
jan megalkotott nemzeti jogszabdalyok hata-
rozzak meg a jarmu fogalmat. Az egyezmény
8. cikke 1. pontja szerint: ,Minden mozgd
jarminek, illet6leg minden mozgé jarmisze-
relvénynek legyen vezet6je.” Kezdeném a leg-
szélesebb kategdriaval, a jarmi fogalmaval.
Ehhez tokéletes eligazitdst ad a kozuti kozle-
kedés szabdlyairdl sz616 1/1975 (I1.5.) KPM-
BM egyiittes rendelet (tovabbiakban: KRESZ)
fogalom meghatarozdsa, ami az 1. szama fiig-
gelék II. részében, a kozati jarmtivekkel kap-
csolatos fogalmaknal, az a) pont alatt megad-
ja a jarmd definicidjat. Ezek szerint a jarmu
kozuti szallité vagy vontatd eszkoz, ideértve
az Onjaré vagy vontatott munkagépet is. A
jarminél sztikebb kategéria a gépjarmt, ami
szintén ugyanezen fliggelék b) pontjaban ta-
lalhatd. A gépjarmi olyan jarmd, amelyet be-
épitett er6gép hajt. A mezdgazdasagi vontato,
a lassu jarmi, a segédmotoros kerékpar és a
villamos azonban nem mindsiil gépjarmu-
nek. Még szorosabb kategéria a c) pontban
1év6 gépkocsi fogalma, amit a kovetkez6kép-
pen hataroztak meg: olyan gépjarmi, amely-
nek négy vagy t6bb kereke van; a négykerekii
motorkerékpar azonban nem gépkocsi. Az
autonoém jarmuvekkel kapcsolatban viszont
legtobbszor  személygépkocsirdl, tehergép-
kocsirdl és autdbuszrdl beszéliink, amelyek
a kozutakon kozlekednek. A személygépko-
csi, ahogy a neve is sugallja, személyszalli-
tas céljara késziilt olyan gépkocsi, amelyben
a vezetd iilését is beleértve legfeljebb kilenc
alland6 iléhely van. Az autébusz fogalmat
szintén megadja a KRESZ: a személyszallitds
céljara készilt, elektromos felsévezetékhez
nem kotott olyan gépkocsi, amelyben a ve-
zet iilését is beleértve kilencnél tobb allan-
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dé dléhely van. Végiil, de nem utolsé sorban
emlitést teszek a tehergépkocsi fogalmardl is,
ami egy negativ fogalom meghatarozas, mivel
a KRESZ azt mondja, hogy a tehergépkocsi a
személygépkocsit, az autébuszt, a trolibuszt
és a vontatot kivéve minden gépkocsi. Mint
majd latni fogjuk az onvezetd gépjarmivek
a fenti fogalmaknak megfeleléen gépjarmi
konvojok, gépjarmli rajok lesznek amiatt,
hogy az autoném jarmiivek nem csak egy
kozponttal lesznek telematikai kapcsolatban,
hanem a kornyezetitkben kozlekedé Osszes
tobbi jarmiivel is.

Manapsag a vezetést segit6é rendszerek rendki-
viil széles palettdja all rendelkezésre az Gjdon-
siilt gépjarmu-tulajdonosok szamara, amelyek
koziil rengeteg fellelhetd mar az als6-kozépka-
tegdrias személygépkocsik esetében is. Szam-
talan ilyen rendszerrel vannak a gépjarmtvek
mar felszerelve, rendeltetését tekintve két nagy
csoportra oszthatdk: az egyik a kozlekedés
résztvevbinek biztonsagaért felelés, a ma-
sik a jirmuvezetd és az utasok komfortérze-
tét hivatott szolgalni. MegkozelitSleg félszaz
ilyen vezetéstechnikai tamogaté berendezés
és miszaki megoldas létezik, amelyek koziil
néhany: blokkolasgatld (ABS), kiporgésgatld
(ASR), menetstabilizator (ESP), segédpilota,
tempomat, sidvban tarté rendszer, frontalis
ttkozést elkeriilé rendszer, kormanyzast kor-
rigdlé funkcid, elalvasra figyelmezteté rend-
szer (DAC), oldaliitkozés-védelmi rendszer,
holttérfigyeld rendszer stb.

Az onvezet$ kifejezés jelenleg nem teljesen
helytalld, mivel az automatizaltsag foka még
nem érte el a legfejlettebb szintet, azaz, hogy
egy valosagos jarmiivezetd nélkil is tudjon
kozlekedni a gépjarmii. Amde, ha a korszer(-
sitések olyan titemben haladnak, mint jelenleg,
ez a fejlettségi szint is par éven beliil valosag-
ga valhat. Ezt jelolik az autonomitas SAE 1-5.
fokozat 5. fokozatanak, ahol nincsenek emberi
beavatkozasra lehetdséget add kezeldszervek a
jarmiiben. Errél a késébbiekben még emlitést
teszek.

A szoftver és a benne taldlhaté mesterséges
intelligencia az érzékelék tdmogatasaval 6sz-
szegyujti a kiilvilagbol a kiilonféle adatokat,
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informdcidkat. Ezt koveten aktualizalja azo-
kat, ezdltal kormanyozva 6nmagat. Ezek mind
hozzajarulnak ahhoz, hogy a jarmi kikeriilje
a kozlekedési akadalyokat, forgalmi dugokat,
valamit teljesitsék a nagy tdrsadalmi elvarast,
hogy nagymértékben mérsékeljék a kozleke-
dési balesetek szamat.

A legtagabb jarmi kategériatdl végiil eljutot-
tunk az 6nvezet6 gépjarmi fogalmahoz. Az
onvezetd gépjarmivek meghatdrozasa miisza-
ki szempontbol: olyan, a digitalis technologia
altal vezérelt jarmiivek, amelyek emberi be-
avatkozds nélkiil képesek 6nmagukat navigal-
va mozogni az utakon azaltal, hogy érzékelik a
kornyezeti hatasokat. ,,A szenzorokbol, egyéb
hardverelemekbdl és egy komplex szoftverbél
4all6 rendszer segitségével barmilyen koriilmé-
nyek kozott, balesetmentesen jutnak el egyik
helyrél a masikra. Ugy tervezték azokat, hogy
kevesebb helyet foglaljanak el az utakon, ezzel
elkeriilve a forgalmi dugokat és csokkentve az
esetleges balesetek valdszintiségét.”[3]

Erdekesség, hogy a magyar szabalyozasban
is talalunk egy fogalom meghatarozast ebben
a témaban. A 11/2017 (IV.12.) NFM rendelet
megfelel kiinduldpontot ad a jév6beni jogi
szabdlyozas vonatkozdsiban. Az Onvezetd
gépjarmuvek tesztelésére és forgalomba he-
lyezésére vonatkozé NFM rendelet a technika
vivmanyaira probal reagalni, vagyis a kozuti
jarmiivek miiszaki megvizsgalasarol szolo
5/1990 (IV.12) KSHEM rendelet (tovéabbi-
akban: ER.) és a kozuti jarmiivek forgalom-
ba helyezésének és forgalomban tartdsanak
miuszaki feltételeir6l sz6léo 6/1990 (IV.12.)
KSHEM rendelet (tovabbiakban: MR.) fej-
lesztési célt jarmiivek tesztelésével sszefiig-
g6 modositasardl szol. A rendelet az 6nvezetd
jarmdvet ily médon definidlja: a fejlesztési
célt autondm jarmdu olyan fejlesztési céla jar-
m, amely részben vagy teljesen automatizalt
mikodések fejlesztésére szolgal, és amelyben
a jarma vezet6jének mindsiilé tesztvezetd
tartozkodik, aki az automatizaltsag szintjé-
t6l fiiggben vagy barmely, a kozlekedés biz-
tonsagat veszélyeztetd helyzetben, a miikodés
kozben sziikséges mértékben kézi irdnyitast
gyakorol, illetve a kézi irdnyitast barmikor
atveheti a jarm felett. Az NFM rendelet mar

nem hatalyos, de a médositasnak koszonhe-
téen a fogalmak tovabbra is megtalalhatok az
ER. rendelet 2.§ (3a) bekezdése alatt, igy tehat
csak formai véltozasrdl beszélhetiink.

Rovid attekintésként utalok az onvezetd jar-
muveket jellemzé miszaki és informatikai
héttérre. Ennek alapja az ugynevezett SLAM-
technolégia (simultaneous localization and
mapping), amely lényegében egy térképet ké-
szit és folyamatosan frissit a jarm{ vonatkoza-
sdban, ahol elhelyezi magat. Egyes kutatasok
harom szintet hatdroznak meg az onvezetd
gépjarmiivek fejlettségi szintje tekintetében.
Ezek alapjan beszélhetiink a ,nem o6nvezetd”,
~részleges onvezetd” és ,teljesen 6nvezetd” jar-
mirél. A cikk sordn az egyes fejlettségi szin-
tek csoportositasa alkalméaval a SAE Interna-
tional, (Society of Automotive Engineers) az
Amerikai Egyesiilt Allamokban mksdé, gép-
jarmimérnokok globdlis szakmai egyesiilete
altal hasznalt fokozatokat veszem alapul, ami
az aldbbiak szerint alakul: a 0. szint nem auto-
matizalt: a gépjarmiivezetd feliigyelete kiterjed
minden, a jirmu kérnyezetében 1év6 forgalmi
kortilményre vonatkozoéan. Tulajdonképpen
az ember végez minden vezetéssel kapcsolatos
miiveletet, ez a szint tehat nélkiil6z mindenfaj-
ta automatizdciot. Az 1. szintet a vezetdt segitd
rendszer jellemzi: teljes emberi feliigyelet mel-
lett a gépjarmuvezetést tamogatd automatika
valamely mddon segiti a vezet6t, példaul a kor-
manyzdasban, lassitisban vagy a gyorsitasban.
Ilyenek példaul a mér napjainkban is mikodé,
maguktol beparkol6 jarmiivek, ahol a vezetd-
nek csupan fékeznie kell. A 2. szint esetében
mar megfigyelheté egyfajta részleges automa-
tizalds, amikor is egy vagy tobb vezetési mod-
ban, egy vagy tobb vezetdtamogaté rendszer
mind a kormanyzas, mind a gyorsitas, lassitas
miiveleteiben a vezet6i kornyezet informd-
ci6i hasznalatédval, automatikusan hajt végre
vezet6i feladatokat, de minden mds alapos
mértékil vezetdi szabalyozas alatt all. Ide tar-
tozik példdul az ACC (adaptive cruise control)
technologia. A 3. szint a feltételes automatiza-
las szintje. A vezetési mdédban az automatizalt
vezetési rendszer minden szempontbdl ellatja
a dinamikus vezetési feladatokat, azzal az el-
varassal, hogy minden idépillanatban képes
megfelelden reagalni a gépjarmiivezet6i szan-
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dékra, beavatkozasra. A legélesebb hatarvonal
itt hazédik a 2. és a 3. kozott; ezen a szinten a
gépjarmii nemcsak a feladatot végzi el, hanem
az ellendrzést is, ugyanakkor az embernek ké-
szen kell allnia az irdnyitds atvételére, amikor
azt a rendszer megkivanja. Jelenleg ide sorol-
hat6 a Tesla szoftverének 8.1. frissitése, amely
egyes modellek szamara lehet6vé teszi az ugy-
nevezett Autosteer funkciét. Ez - 80 mérfold/
oOras sebességig — az iranyjelz6 kar lenyoma-
sara magatol figyeli a sdvvaltds lehetSségét,
ellen6rzi a holtteret, majd savot valt; ugyanak-
kor a vezetének végig fogni kell a kormanyt a
folyamat soran. A 4. szint esetén magas szint(i
automatizalas jelentkezik, a rendszer mindent
ellat akkor is, ha az ember nem képes reagal-
ni az adott szituaciéra. Elvégzi és feliigyeli is
egyszerre a vezetési feladatokat, a jarmive-
zetd kozremtikodése nélkiil képes iranyitani
magat, de csak meghatarozott helyzetekben.
Az 5. szint a teljes automatizaltsag allapota,
amely soran nincs szitkség emberi beavatko-
zasra. Ekkor mar az 6nvezérelt rendszer navi-
gal minden dinamikus folyamatot a jarmd el-
indulasatol a megallasig. A kornyezethez és az
uthoz kot6dé minden problémat képes kezelni
és megoldani. Az automata jarmu vezetési ké-
pessége megegyezik egy dtlagos, a gépjarmi-
vezetést elsajatitott emberével, igy az 6nvezetd
jarml emberi gépjarmiivezeté nélkil is tud
kozlekedni [4].

Az 5. szint a legutolso 1épés a teljes autondmia
felé. A gépjarmtnek mar nem kell egy megha-
tarozott teriileten lennie, hanem a kérnyezetet,
a savjelzéseket, az infrastrukturat figyelembe
véve lehetésége lesz Onjard tizemmodban ha-
ladni barhol. Ezt pedig a tuddsok becslése sze-
rint az adat frekvencidja és tomege, és az ezeket
feldolgozé szamitdgépek kifinomultsiga teszi
majd lehet6vé.

Az iparagi becslések szerint a 3-4 év mulva
megérkezé 5. szintli Onvezeté gépjarmiivek
valésagga valhatnak, és ezek lesznek az elsé
olyan jarmidvek, amelyek teljesen autonom
kozlekedésre képesek. Ezekben a gépjarm-
vekben akar a menetiranynak hattal is tilhet-
nek az elsd {iléseken helyet foglalok, mivel a
gyarték ezekbe a tipusokba sem kormanyt,
sem pedig pedalsort nem fognak szerelni.

Kozlekedési jog

Summa summarum, a teljesen 6nvezet6 gép-
jarmtivek nagyon hamar forgalomba allhat-
nak. Az azonban mar mas kérdés, hogy a ve-
lik kapcsolatos jogi és egyéb szabalyozasok
vélhetSen csak kés6bb késziilnek majd el, mint
maguk a jirmuvek. Ezért amig a dontéshozok
nem tisztaznak minden kérdést, addig a telje-
sen Onvezetd gépjarmivek sem gurulhatnak ki
a forgalomba [5].

A tovébbi évek nehézségei kozé tartozik, hogy
az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos technikai
tejlédés mellett, a hozza szorosan kapcsolodo
masodlagos fejlesztések is tudjak-e ezt a roha-
mos lépést tartani? Egyes kutatasok szerint az
egész vilagon kozel két millidrd gépjarmi van
forgalomban. Ez 6ridsi szam, a nagyvarosok-
ban pedig mar igy is szamottev$ nehézséget
jelent a parkoldhelyek tulzstfoltsaga, amely-
lyel szoros Osszefiiggésben van a zoldteriiletek
fogyatkozasa. Tanulmanyaiban tobb észak-
amerikai egyetem is bebizonyitotta, hogy a
parkoléhdzak majdnem kétszer annyi jarma
befogadasara képesek, azaltal, hogy az onve-
zetd rendszer a parkolas soran optimalis hely-
kihasznalast tesz lehetévé. A HERE Technolo-
gies nevii cég mélygarazsok térképét készitette
el, amelyet tobb budapesti parkoléhdzban is
teszteltek mar. A rendszer fejlesztéséhez az
szitkséges, hogy a szolgaltatdk, a gépjarmugya-
rak és a parkolohazak iizemeltetéi megegyez-
zenek, ezaltal pedig a vilag barmely pontjan
ugyanazzal a mddszerrel tud majd Snvezetd
modon leparkolni a gépjarmi. Ebbdl kovetke-
z8en lesznek részei, amelyeket mindenképpen
szabvanyositani kell. A technolégia mukodési
elve alapjan a szigort unids adatvédelmi sza-
balyoknak megfeleléen anonimizalt moédon
érkezik négyféle, személyhez nem kéothetd
adattipus: a jarmd iranyultsaga, a jarmd GPS
koordinatai, a tengerszint feletti magassag, az
id6bélyegz6 ismerete. Ennek a négy feltételnek
a teljesiilése sziikséges tehat a rendszer hasz-
nalatahoz [6].

A parkoldhazak és mélygarazsok mellett a
parkoldsra még alternativa lehet a digitalis
térképek altal jelzett kiszallasi pontok és va-
rakozohelyek a kozutakon. A varakozéhelyek
kocsifelhajtok és tiizcsapok melletti teriiletek
is lehetnek, amelyek alkalmasak arra, hogy
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ki- vagy beszélljunk a gépjarmibe. Rendkiviil
meghataroz6 szerep harul az adatgytjtésre,
hiszen a nagyobb épiiletek, kozépiiletek tér-
képészeti felvazolasa mellett a kis forgalmu
kozlekedési helyszineket is fel kell térképezni,
az viszont nem térképezheté fel olyan gyorsan,
mint a forgalmas tertiletek.

Végezetiil a parkol6helyek hidnyéra az 5. szin-
ti onvezetd jarmiivek esetében az is megoldast
jelenhet, hogy az ember kiszall a végcélnal a
gépjarmuibdl, elintézi a teendéit, amikor pedig
végez, az okostelefonjaval hivja a jarmiivét. Az
onvezetd jarmu ezen id6 alatt bekapcsolodik
a kozeli forgalomba. Ezen jarmivek, mivel
elektromos motor hajtja azokat, a kdrnyezetet
nem szennyezik. Kozlekedési rendellenességet
jelenthet viszont az altaluk okozott forgalmi
dugd, amig a kozlekedésben ,keringenek”.

Az embert régdta foglalkoztatja, hogy utazd-
sai soran a legrovidebb, illetve legkedvezobb
utvonalon jusson el a céljadhoz. Erre természe-
tesen tobbféle programot lehet hasznalni vagy
akar papir alapu térképet is bongészhetiink.
A hagyomanyos papir alapt térképek nagy
elénytelensége, hogy egyaltalan nem szolgal-
tat informaciot az aktualis forgalmi helyzetrdl.
Ma mar az okostelefonokon és GPS-késziiléke-
ken taldlhaté navigacids programok zéme di-
namikus forgalmi adatokrol is képes tajékoz-
tatni minket az utazas soran.

4. AZONVEZETO JARMUVEK =
SZABALYOZASA A KULONBOZO
JOGTERULETEKEN

A jarmiforgalom lényegében lefedi a modern
értelemben vett ember életének minden teri-
letét, ezért valdszintileg keresve sem taldlnank
olyan jogteriiletet, amelyhez igy vagy ugy, de
ne kapcsolddna az 6nvezetd jarmuvek problé-
maja. Az etikai kérdések mellett mindkét nagy
jogagra hivatkozok, nevezetesen a biintet6jog-
ra és a civilisztika teriiletére, utobbi esetén ki-
emelt figyelmet forditok a polgari jogra.

Az 6nvezetd gépjarmiivek fellendiilésével és jo-
vObeli visszafordithatatlan elterjedésével kap-
csolatban szamos etikai, jogi nehézség meriil
fel. A technologia elérehaladasaval egyidejtileg

ajogalkotok, s6t a gépjarmuipari cégek is kere-
sik azokat a jogi és etikai megoldasokat, hogy
az 6nvezetd jarmiiveknek milyen pragmatika
alapjan kell megitélnie egy, a valosdgban lejat-
s26d6 folyamatot. Jogosan meriil fel a kérdés
tehat, hogy egy meghatarozott szituacioban az
onvezetd gépjarml melyik ember életét védje
meg, kinek a testi épségét sértheti, veszélyez-
tetheti, ha dontenie kell a jarmiiben utazok
vagy mas jarmi vezet6jének, utasainak, illetve
a gyalogosok életérol.

A jarmiivek ,,autonémidjat” mindazonaltal az
ember teremti meg, tehdt az ember felel3ssége,
hogy az 6nvezetd jarmiivek dontései illeszked-
jenek egy tarsadalmilag elfogadott norma- és
jogrendszerbe.

A gépjarmtigyartok, biztonsagi cégek és vi-
lagszerte neves egyetemek kutat6i mind-mind
foglalkoztak ezzel a kérdéssel. Osszességében
elmondhatd, hogy a technikai kérdések és az
emberi élet biztonsaga vonatkozasdban alap-
vetéen négyféle allaspont képviselteti magat.
Ebbdl fakaddéan négy nagy modozatot allit-
hatunk majd be ezekben a jarmtvekben. Van
az a felfogas, mely mindendron az onvezetd
jarmiiben utazok életét védi. Ezt az allaspon-
tot képviseli példdul a Mercedes-Benz német
gépjarmiipari orias cég. A kovetkezd felfogas
arra torekszik, hogy minimalizalja az embe-
ri sériiléseket, ezdltal minél tobb emberéletet
mentsen meg. A harmadik moéd teljes szem-
benalldsa az el6z6 moédozatnak, hiszen az
esetleges {itkozés esetén védtelenebb jarokeld
élete keriil eltérbe. A negyedik beallitasi méd
esetében pedig a jarmd a legkedvezébbnek
itélt megoldast fogja valasztani. Meglatisom
szerint bizonyos hattérprogramok segitségével
kombindlhatok lennének a kiilonféle médoza-
tok leghasznosabb elemei, igy akdr az utas altal
szenvedett kisebb sériilésért ,,cserébe” az elga-
zolt gyalogos is életben maradhatna. Az ilyen
tipusu moralis kérdésekre tokéletes valaszt
adni minden bizonnyal nem lehet, legfeljebb
csak allast foglalni.

Az Gj technikai vivmanyok ujabb targykoro-
ket vetnek fel, nevezetesen az 6nvezetd jarmi
utasat megilleti egyfajta 6nrendelkezési jog, a
gyalogost viszont nem? Ennek kovetkeztében
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ugyanis a technika djitdsanak a gyalogosok
csak a kar elszenvedéi lehetnének, rendelke-
z61 mar nem? A legcélszer(ibb az lenne, ha a
kozlekedés valamennyi szerepldje részt venne
a korszertsités kialakitasaban. A tobbség vé-
leményére alapozva megalkotott etikai kddex
szilardabb labon allhat, mintha csak a gépjar-
miipari vallalatok hozzak azt létre.

Elészor az etika teriiletét veszem gorcsé ald.
Amint mar korabban megjegyeztem a veze-
t6 nélkiili technolégidk komoly veszélyeket is
rejtenek, illetve szdmos életbe vagdan fontos
kérdésre kell még megoldast talalni a fejlesz-
téknek. A bindz6k 4j nemzedékének kezei ko-
z6tt a kizarolag okos eszkozokkel vezérelt gép-
jarmiivek nagy pusztitdsra képes fegyverekké
valhatnak, igy sajnos az 6nmtikodé gépjarmu-
vek vilaga a terroristdk szamara is 4j perspek-
tivakat nyithat. A hétkéznapi kozlekedésben
is adédhatnak olyan anomalidk, amelyeket a
jarmi - rendeltetésszeri mikodése soran is -
csak az emberi élet tudatos veszélyeztetésével,
esetleg felaldozasaval képes megoldani. Ilyen
lehet példaul, amikor féktavolsagon beliil egy
vagy tobb gyalogos 1ép az uttestre a jarmi elé,
és a vezetének el kell dontenie, hogy sajat uta-
sa életét veszélyeztetve félrerantsa a kormanyt
vagy a gyalogost iisse el. Az ilyen és ehhez ha-
sonld szélsGséges helyzetekben a gépjarmuivek
fognak dontést hozni az emberek élete felett,
igy ez kihatassal lesz az emberek élethez valo
jogara is. Etikai kérdésként fogalmazoddik
meg, hogy egy kozlekedési szerencsétlenség-
gel fenyeget6 helyzet sordn miképpen hatéroz
az onvezetd gépjarmi. Melyik ember élete fog
prioritast élvezni? Milyen emberi tulajdonsa-
gokat fog majd figyelembe venni a balesetelha-
ritasi kotelezettség kapcsan? Tekintettel lesz-e
a kozlekedésben résztvevé emberek életko-
rara, egészségi allapotdra, vagy arra, hogy az
onvezetd jarmiiben vagy mds anyagi javakban
okozzon-e kart? Magatdl értetddGen ezekre a
kérdésekre a valaszt az fogja megadni, hogy a
mérndkok, illetve a gépjarmivek tulajdonosai
milyen algoritmust tapldlnak ezen jarmiivek
rendszerébe.

»A villamosdilemma gyakran emlegetett
gondolatkisérlet az oOnvezeté gépjarmiivek
kapcsan. A problémanak szamtalan véltozata
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létezik, amelyek kozil a legelterjedtebb a ko-
vetkezd: egy sin mellett sétalunk, amikor azt
latjuk, hogy egy elszabadult villamos szaguld
felénk. A jarmi utjaban 6t ember fekszik a si-
nekre kétozve, és mar nincs id6 kiszabaditani
6ket. Pont mellettiink van egy valtd, amellyel
masik vaganyra terelhetjiik a villamost, csak-
hogy azon a sinparon is fekszik egy ember, akit
a beavatkozdssal biztos haldlra itélnénk. Meg-
mentenénk-e 6t ember életét, ha ehhez olyat
kellene tenniink, ami egy masik ember hald-
lahoz vezet? Jogilag nem lehet az életek kozott
kiilonbséget tenni szdmszertiség szerint. Nem
lehet azt mondani, hogy 6t ember élete tobbet
ér, mint egy emberé.” [7]

Ezt az elgondolast timasztja ala Magyarorszag
Alaptorvényének XV. cikk (2) bekezdése is,
miszerint Magyarorszag az alapveté jogokat
mindenkinek barmely megkiilénbéztetés, ne-
vezetesen faj, szin, nem, fogyatékossag, nyelv,
vallas, politikai vagy mas vélemény, nemzeti
vagy tarsadalmi szarmazas, vagyoni, sziiletési
vagy egyéb helyzet szerinti kiillonbségtétel nél-
kil biztositja.

Ejtenék még par gondolatot az automatizalt
jarmiikozlekedéshez kapcsolddé etikai sza-
balyokrdl is. Eloljaréban leszogezem, hogy a
jog és az etika kozott a szembet(ing kiilonb-
ség az, hogy a jog szankcional, az etika pedig
nem. Ennek ellenére a tarsadalom nagy része
figyelembe veszi az altaldnosan elfogadott mo-
ralis, erkolcsi szabalyokat is. A részben vagy
egészben automatizalt kozlekedési rendszerek
elsGsorban az Osszes résztvevd biztonsaga-
nak javitasat szolgaljak a kozlekedésben. Eh-
hez még hozzajon a mobilitas novekedése és
szamos tovabbi elény potencialis lehetGsége.
A technikai fejlesztések hallgatnak a magan-
autonémidk elvére a sajat felel6sségen alapu-
16 kereskedelmi szabadsag tekintetében. Az
emberek megévasa eldnyt élvez minden mas
hasznossagi szempont elétt. Az automatizalt
rendszerek engedélyezése csak abban az eset-
ben lehetséges, ha 6sszehasonlitjuk az embe-
ri teljesitményt a kockdzatok csokkentésével
és egy pozitiv kockazati mérleget kapunk.
A jotallasi feleldsség az automatizalt rend-
szerek bevezetését és engedélyezését illetGen
a mindenki szdmdra hozzaférhet6 kozosségi
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kozlekedésben kozkézbe kell, hogy tartozzon.
Ezért is sziikséges a kozlekedési rendszere-
ket hatdsagilag engedélyezni és ellendrizni.
Kotelez6 tehat minden allami és politikai
dontésnek az emberek védelmét és szabad vé-
leménynyilvanitasat szolgadlnia. A szabad pi-
acgazdasdgban a technika torvényi kialakitasa
ugy kovetkezik be, hogy a személyes dontés-
hozatali szabadsag egy kozos véleménynyilva-
nitassal torténik meg, ami egyenstlyban van a
masok és a sajat biztonsagaval.

Az automatizalt technikanak a problémakat
éppen olyan jol, mint praktikusan kell csok-
kentenie. Ugy kell tehét kialakitani a minden-
kori alldspontok szerint, hogyha a kritikus
szitudciok el6allnak, ehhez tartozik egy nehéz
valasztasi helyzet is. Egy helyzet, amelyben
az automatizalt kozlekedési eszkéz dontés
elé keriil, egyrdl a kettére nem mérlegelhetd
problémakat kell sziikségszertien megoldania.
A technikai lehet8ségek széles spektrumat —
a felhasznalasi teriiletek korlatozottsagatol
az ellendrizhetd kozlekedési kapcsolatokra, a
kozlekedési eszk6zok szenzoraira, a veszélyez-
tetett személyekért felel6s jelz6berendezések-
re, a veszély megelézése céljabdl egy intelligens
utcai infrastruktaraval - hasznaljak és folya-
matosan tovébbfejlesztik.

A kozlekedésbiztonsag jelentds névelése fej-
lesztési és szabalyozdsi cél. Mar most is je-
lentds fejlesztés és eléreldtds van ezekben a
kozlekedési eszkozokben, de ennek ellenére
még mindig szamtalan sebezhet6 résztvevéje
van a kozlekedésnek. A magasan automatizalt
kozlekedési rendszer bevezetése, — kiilonos
tekintettel az automatikus Osszelitkozésgatld
lehet6ségével - tarsadalmilag és etikailag is
uralkodhatna, ha ezzel a kércsokkentés meg-
1év6 potencialjat hasznositani tudna. Forditott
esetben azonban aggasztd lenne egy torvé-
nyileg kir6tt kotelesség a teljesen automati-
zalt rendszer haszndlatira, ha a kozlekedés
résztvevéit a technika aldrendeltjévé degra-
daljuk. Veszélyes kozlekedési helyzetekben,
amelyekben a technikai beavatkozas elke-
riilhetetlennek tlinik, az emberi élet védelme
élvezi a legmagasabb prioritast a jogi értékek
koziil. Vannak azonban azok az eldontendd
helyzetek, amikor az emberi élet all szemben

az emberi élettel, amelyet nem lehet egyértel-
muen egységesiteni és kétségek nélkiil etikai-
lag programozni. A technikai rendszereket a
balesetek megelézésére kell kialakitani, de a
balesetek kovetkezményei erkodlcsi megitélés
szempontjabdl nem egységesek, igy a jarmu-
vezetGknek kell felelésségteljesen donteniiik.
Példaul egy gépjarmuvezetd jogellenesen cse-
lekszik, ha kioltja egy ember életét azért, hogy
egy vagy tobb masikat megmentsen, de nem
lesz sziikségszertien vétkes.

Az elkeriilhetetlen baleseteknél szigortian ti-
los legyen a személyes ismertetSjegyek (pl.
kor, nem, testi vagy szellemi allapot) alapjan
térténd mindsités, valamint az adldozatok sza-
mat is tilos figyelembe venni. Ezéltal az emberi
felel3sséget az automatizalt kozlekedési rend-
szerben dthelyezi a jarmiivezet6rol a technikai
rendszer eléallitojara, tizemeltetSjére és a don-
téshozatali hatoésiagokra. A nyilvanossagnak
mindig is igénye volt a megfelelé tajékoztatas-
ra az 4j technolégiakrol és azok alkalmazasa-
rol, amelyet meg is kell adni a résziikre.

Vajon a jovében egy digitalis kozlekedési inf-
rastrukturaban értelmezhet6-e kozuti és légi
kozlekedés teljes osszekapcsolasa és az Gsszes
gépjarmli kozponti irdnyitdsa? Meglatdsom
szerint, ezt napjainkban még fel sem lehet
becsiilni. Egy azonban biztos, teljesen 0Ossze-
kapcsolt halézat és kozponti irdnyitas az osz-
szes gépjarmu felett egy digitalis infrastruk-
turaban etikailag eléggé aggasztd, ameddig a
kozlekedésben résztvevok teljes ellenérzésébol
és az eszkoziranyitasok manipuldcidjabdl add-
dé kockazatok teljes kitiltasara nem képes. Az
automatizalt kozlekedés csak témegesen kép-
zelhetd el, kiilonds tekintettel arra, hogy az in-
formacidtechnoldgias rendszerek manipuldci-
6ja vagy a rendszerben 1év6 gyengeségek nem
vezetnek olyan karokhoz, amelyek megingat-
hatjak a bizalmat a kozlekedésben.

Az Onvezetdé rendszerekkel oOsszefiiggésben
egyértelmiien megkiilonboztethetének kell
lennie, hogy éppen a gépjarmivezeté nélkili
rendszert hasznaljuk vagy megtartjuk a gép-
jarmuvezet6t a felel6sség ,hatalyon kiviil he-
lyezésének” lehet8ségével. A gépjarmivezetd
alkalmazasdnal ugy kell értelmezni az ember
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és a gép kozotti kapcsolatot, hogy minden id6-
pontban szabalyozott és felismerhetd legyen
melyik funkcié kihez tartozik, kiilénos tekin-
tettel az ellenérzési folyamatokra. A funkcio-
kat és ezzel a feleldsség kérdését megfeleléen
dokumentalni és térolni kell.

A kutaték a gépjarmiivallalatoknal az onta-
nuld rendszerek kapcsolatat a kézponti adat-
bazissal - biztonsdgi szempontbol - olyan
mértékig engedélyezhetik, ameddig a jarma
iranyitasi funkcidi a felallitott biztonsagi sza-
balyokat nem keriili ki.

Az altalam vizsgélt teriilet szempontjabol a
polgari jogi felel6sségnél a legfajsulyosabb az
lesz, hogy ha az 6nvezet jarmt mitkodésével
Osszefuiggésben karokozas kovetkezik be, ki
tehet6 majd feleléssé, ki fogja a kart viselni?
Jelenleg ez még nem tisztazott a jogalkotd al-
tal, igy az Osszes alternativat szamitasba ve-
szem. A karokozas terén kétszeres a felel6ssé-
gi mérce: van az altaldnos felel6sség, amikor
a karosult viseli a karat, tovabba létezik a
mogottes feleldsség intézménye is. A polgari
jog teriiletén alapvetGen kettd feleldsségi for-
ma alkalmazasa johet szoba a kar megtéritése
vonatkozasaban: a veszélyes tizemi felel§sség
szabalyai és a termékfelelésség elvei. A kiin-
dulasi alap a kartéritési felelésség daltalanos
szabdlyai kozott talalhaté meg, amelyet a Pol-
gari Torvénykonyvrél sz016 2013. évi V. tor-
vény (tovabbiakban: Ptk.) tartalmaz. A Ptk.
6:519. §$-a kimondja, hogy aki masnak jogel-
lenesen kart okoz, koteles azt megtériteni. A
felel6sség alol csak akkor mentesiilhet, ha bi-
zonyitja, hogy magatartdsa nem volt neki fel-
réhat6. Nem lehet sz6 nélkiil elmenni tovabba
a veszélyes lizemi felel3sség (fokozott veszély-
lyel jaré tevékenység) szigoru, kimentést csak
kivételes esetben engedd szabalyai mellett
sem. A Ptk. 6:535. §-a alapjan, aki fokozott
veszéllyel jaro tevékenységet folytat, koteles
az ebbdl eredd kart megtériteni. A torvény
nem hatdrozza meg, hogy mi mindent tekint
fokozott veszéllyel jaré tevékenységnek. Bizo-
nyos jogszabdlyok utalé normaként felhivjak
ezen felel6sségi alakzatot, egyebekben a biréi
gyakorlat hivatott eldonteni, hogy mi miné-
siil veszélyes izemnek és mi nem. ,,Altalanos-
sagban elmondhatd, hogy egy tevékenység
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fokozott veszéllyel jar, ha a kovetkezé harom
alternativ feltétel valamelyikének megfelel:
egyrészt a tevékenység eszkoze vagy maga a
tevékenység olyan kémiai-fizikai-technikai
adottsagokkal bir, hogy csekély rendellenes-
ség is sulyos karokat tud okozni; masrészt az
er6hatdsokat a gépi folyamatok vagy a ter-
mészet er8i megsokszorozzak; harmadrészt
a rendellenesség egyszerre nagyobb szamu
személy életét, testi épségét vagy vagyonat
fenyeget6 helyzetet tud el6idézni.” [8] A bi-
roi gyakorlat altal kialakitott esetcsoportok
koziil a hagyomanyos gépjarmiveket tobb
évtizede veszélyes tizemnek ,mindsitette”.
Pontosabban fogalmazva: nem a gépjarmi
onmagaban jelenti a fokozott veszéllyel jard
tevékenységet, hanem annak iizemeltetése,
mikodtetése.

Felvetddtek szakmai korokben is olyan gon-
dolatok, hogy az onvezetd jarmuveknek ne
legyen tulajdonosa, lizembentartdja. Megla-
tasom szerint ez nem jarhato at, az 6nvezetd
jarmtveknek, barmennyire is automatizalt,
mindenképpen kell, hogy legyen tulajdono-
sa/lizembentartdja, kiilonben elvesztené a
polgari jogi értelemben vett ,,dolog” jellegét.
Ez szdmtalan tovabbi problémat generalna,
ilyen példaul, hogy ki szerepelne a gépjarmi
forgalmi engedélyében {izembentartoként
(fiktiv izembentartd ugyanis nem lehet)? Ez-
zel Osszefliggésben érdekes kérdést vet fel, ha
egy hagyomanyos és egy onvezetd gépjarmi
okoznak kart egymadsnak. Lehet-e majd a Ptk.
6:539. §-at alkalmazni, amely a veszélyes tize-
mek taldlkozasanak és az iizembentartdk egy-
mas kozotti viszonyat szabalyozza kozos kar-
okozas esetén. A kérdésre akkor lehet igenl
valaszt adni, ha a jogalkoto az dnvezetd jarmu
tizembentartasat is a fokozott veszéllyel jar6
tevékenység korébe utalja. A kdrtéritési fele-
16sség korében, amennyiben érvényesiilni fog
aveszélyes tizemi felel6sség, az objektiv alapon
nyugszik (csak tevékenységi koron kiviili, el-
harithatatlan ok esetén lehet mentesiilni). Eb-
ben az esetben pedig mar lehet tdmaszkodni
a jol kimunkalt és toretlen biréi gyakorlatra.

»Azaz, amennyiben a gépjarmii barmely al-
katrésze az oksagi folyamatot indit6 tényezo,
ugy nem igazan képzelhet6 el, hogy az tizem-
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bentarto felel6ssége ne élljon meg. A tevékeny-
ségi kort ugyanis a bir6i gyakorlat érezhet6en
nem sziikité médon értelmezi, nem kapcsolja
kizardlag a motorikus meghajtashoz vagy az
az éltal kialakulé eréhatasokhoz.” [9] Igy pél-
déul a gépjarmil megallitasat és a motor ledlli-
tasat kovetden a gépjarmu ajtajanak kinyitasa
hozzatartozik a gépjarmi {izemeltetéséhez,
ezért az ezzel Osszefliggésben okozott kart a
felel6sségbiztositd koteles megtériteni. [10]
Ugyanigy a rovid idére megéllitott gépjarmi
esetén az emberi hatds dtmeneti megsziinése
nem sziinteti meg a veszélyes iizemi jelleget,
ha a megallitas a tovabbhaladas szandékaval
tortént, amelyre a kézifék be nem hazasabol
lehet kovetkeztetni. Az ilyen médon tértént
leallitassal nem sztinik meg a gépjarm forga-
lomban valé részvétele [11].

Az 6nvezetd jarmivek altal okozott karok ese-
tében a leginkabb szdmba vehetd hibaforras a
szoftverben keresend6. Amennyiben a kar tel-
jes egészében szoftveres hibara vezethetd visz-
sza, a termékfeleldsség kérdése keriil el6térbe.

Ertelemszerien eléfordulhat az is, hogy a fen-
tebb emlitett okok koziil a kar tobb ok egyiittes
hatasanak kovetkezménye. Ezekben az esetek-
ben tipikusan arrél van sz6, hogy a szoftver
vagy a hardver is hibdsan miikodik, de a kar
nem kovetkezett volna be, ha nincsen a kettd
kozott szoros kolcsonhatds. Ebben az esetben a
Ptk. 6:524. § (4) bekezdése szerinti tobbek ko-
z0s kdrokozasdnak el6irdsait kell alkalmazni,
ha a kart tobb, egyidejtileg kifejtett magatar-
tas kozil barmelyik 6nmagaban is el6idézte
volna, vagy nem éllapithaté meg, hogy a kart
melyik magatartas okozta.

Meglatasom szerint az aktivalt automata koz-
lekedési rendszerben a termékfelel6sség reld-
cidjdban ugyanazok az alapelvek iranyaddk,
mint a tobbi gyartdsi felel6sség esetén. Ebbdl
pedig az kovetkezik, hogy az el6allit6 vagy tize-
meltetd koteles a sajat rendszerét folyamatosan
optimalizalni és a , kezébdl kiadott” rendszert
vizsgalni és javitani, ahol az technikailag le-
hetséges és elvarhatd. A hazai szabalyozasban
a Ptk. 6:650. $-a alapjan a termékkarért a hi-
bas termék gyartdja feleldsséggel tartozik. A
Ptk. 6:555. § (1) bekezdése tartalmazza azokat

az esetkoroket, amikor a gyartd - a rajta 1évé
bizonyitasi teher mellett — mentesiilhet a fele-
16sség alol.

»Hardveres hiba esetében elméletben a hagyo-
manyos gépjarmuvek tekintetében is felvethe-
t6 lett volna a termékfelel6sség kérdése is, hi-
szen az alkatrész gyartdja - akar a résztermék,
akar a fédolog gyartoja - ez alapjan felelhet a
karosulttal szemben. Olyan esetr6l azonban
a magyar gyakorlatban nem volt eddig pél-
da, amelyben a karosult a termékfelelésségre
alapozta volna kartéritési igényét, hiszen a
kotelez6 felel6sségbiztositas miatt a biztositd-
tol a karosult konnyebben kaphat megtéritést.
A biztosité nincs elzdrva attol, hogy az altala
megtéritett kar erejéig az alkatrész gyartojat
perelje, azonban ez nem torténhet termékfele-
16sségi alapon, mivel a biztosit6 esetében a ter-
mékfelel6sségnél meghatarozott karfogalom
elemei nem allapithaték meg, - nem a biztosi-
t6 dolgaban bekovetkezd karrdl van sz6, amely
a szokasos rendeltetése szerint maganhasznd-
lat vagy maganfogyasztas targya, és azt ilyen
célra is hasznalta - igy a felel3sség alapja nem
lehet mds, mint az 4ltalanos deliktualis karfe-
lelésségi szabaly.” [12]

A szoftveres kdrnak pedig nem feltétele, hogy a
szoftver hibasan miikodjon. Lehetséges, hogy
a kart még a legtokéletesebb algoritmus sem
harithatja el. Az sem teljesen kézenfekvd, hogy
az Onvezeté jarmli - mint termék - mikor
mindsiil hibasnak, igy azonban a termékfele-
16sség fennallasardl sem hozhaté konzekvens
dontés, valamint a felel3sség aldli mentesiilés
szabalyanak logikus értelmezése is problémads.
A Ptk. 6:524. § (4) bekezdése alapjan a termék
akkor hibas, ha nem nyujtja azt a biztonsagot,
amely altalaban elvarhatd, figyelemmel kii-
lonosen a termék rendeltetésére, észszerilien
varhat6 hasznalatara, a termékkel kapcsolatos
tajékoztatasra, a termék forgalomba hozata-
lanak idépontjara, a tudomany és a technika
allasara. A hiba pedig lehet gyartasi eredett és
tajékoztatoban rejlé is.

A két jarmutipus kozotti parhuzam azonban
nem lesz zokkendémentes, mert lehet, hogy
egyes karesemény tipusok szama csokken vagy
teljesen eltlinik az emberi hibdk kiiktatasaval,
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biztosra veheté azonban, hogy az onvezetd
jarmuvek elterjedésével ujfajta karesemények
jelennek meg, amelyek az egyes alkatrészek
— érzékel6k, kamerdk — meghibdsoddsa miatt
kovetkeznek be. Ezaltal mas ,,tipusu” balesetek
fognak megjelenni, de reméljiik, - hogy a vara-
kozasoknak megfelel6en - a balesetek mértéke
csokkenni fog.

»A feleldsség aloli mentesiilés hatalyos szaba-
lyai kozott szerepel egy olyan kimentési ok,
amelynek az automatizalt jirmuvekre torté-
né értelmezése szintén szdmos kérdést vethet
fel a jovében. A Ptk. 6:555. § (1) bekezdés c)
pontja rogziti, hogy a gyarté mentesiil a fele-
16sség alol, ha bizonyitja, hogy a termék az al-
tala torténé forgalomba hozatal idépontjaban
hibétlan volt, és a hiba oka késébb keletkezett.
E mentestilési ok minden bizonnyal hivatkoz-
haté lesz mindazokban az esetekben, amikor a
felhasznalé nem frissiti eléirasszertien a szoft-
vert, vagy olyan frissitést hajt végre, amelyet
a termékfeleldsség alanya nem engedélyezett.
Mennyiben mindsiil ugyanakkor a forgalom-
ba hozatalkor fennallé hibanak, ha a frissités
elmulasztdsa, illetve a jogosulatlan frissités el-
lenére az 6nvezetd jarmi tovabbra is miikod-
tethet6?” [13]

Az onvezetd jarmiivek vonatkozasaban biz-
tosra veszem, hogy a jovOoben egy meghata-
roz6 teriilet lesz a biztositasi és szerzéi jog,
amelyekkel foglalkozni kell. A kozlekedési
biincselekményekre, az onvezetd gépjarmi-
vek vonatkozasiban ennek van a legnagyobb
relevancidja. A kozlekedési buincselekmények
esetén a hazai szabdlyozas és joggyakorlat
legf6képpen az objektiv beszamitds tanat al-
kalmazza. Ennek keretében a kovetkezoket
vizsgalhatjuk: tortént-e valamilyen norma-
szegés, ezutan pedig, hogy az elkovetési ma-
gatartds és az eredmény, — amely azonban
nem szitkségszert eleme minden biincselek-
mény megvaldsulasanak — kozotti ok-okozati
kapcsolatot, amely a kiilvilagban lezajl6 olyan
valtozas, amelyet a térvényi tényallas megha-
taroz [14].

A kozlekedési biincselekmények vonatkoza-
saban a hagyomanyos biintet6jogi felel6sség
addig tart, amig a terhelt kifejti az elkvetési
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magatartast, tipikusan tehdt amig jarmuvet
vezet. ,Igy kézenfekvé megoldds lehetne a
KRESZ olyan kiegészitése, amelynek értel-
mében ,vezet§ az is, aki a jarmiivet 6nvezetd
tizemmodba helyezi”, vagy ,vezeté a jarmd
tulajdonosa is”. Ezt a megoldést kovetik ugyan
egyes tagdllamok az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban (példaul Nevada, Texas, Michigan), a
hazai kériilmények kézott ugyanakkor ki kell
emelni, hogy e megoldds érvényre juttatdsa
mellett sem lenne konnyt feladat adott eset-
ben példaul az okozati §sszefiiggés, majd a tar-
gyi elemekre épiiléen a szandékossag, illetSleg
a gondatlansag bizonyitasa.” [15]

Amint az el6bb emlitettem a klasszikus érte-
lemben vett vezetd biintetdjogi felel6sségének
fejtegetése sordn, valamint az alacsonyabb
szinten automatizalt onvezetdé jarmtvek ese-
tén relative konnyen meghatérozhaté a vezetd
fogalma. Sokkal nehezebb a helyzet ellenben
a teljesen Onjard jarmivek vonatkozasaban,
amikor is a gépjarmid a betaplalt szabaly-
rendszer jovoltabdl sajat magat navigalja és
a benne helyet foglalé személyek minddsz-
sze utasoknak tekinthet6k. A Btk. 240.§ (2)
bekezdése értelmezd rendelkezéssel latja el a
kozlekedési blincselekményeket, nevezetesen
a vasuti, légi vagy vizi kozlekedés veszélyezte-
tése, a kozuti veszélyeztetés és a kozuti baleset
okozasa blincselekmények vonatkozasdban
nem tekinthet8k kozlekedési szabalyoknak a
gyalogosokra és az utasokra vonatkozd ren-
delkezések, vagyis az utas és a gyalogos ezen
bincselekmények esetében extraneusnak mi-
nésil. Jelen szabédlyozas hatdlya alatt kétség-
telen, ha egy teljesen 6nvezetd (vezetd nélkiili)
jarmi ,utasa” kozrehatdsaval el6idézett koz-
uti baleset okozasa bilincselekmény a fentebb
kifejtettek okdn nem valdsulhat meg, ilyenkor
az utas biintet6jogi felel6sségét — az eredmény
fuggvényében - gondatlansdgbol elkovetett
testi sértés vagy gondatlan ember6lés miatt
kell megallapitani.

Erdekes kérdést vet fel a kozuti veszélyeztetés
btincselekmény és az autoném jarmi relacidja.
A torvényi tényallast a Btk. 234.§ (1) bekez-
dése hatarozza meg: aki a kozuti kozlekedés
szabalyainak megszegésével kozuton vagy
kozforgalom eldl el nem zart magandton mas
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vagy masok életét vagy testi épségét kozvetlen
veszélynek teszi ki. Ezen blincselekmény koz-
ponti eleme a limitalt veszélyeztetési szandék,
amelybdl kovetkezden a tényallds mar meg-
valdsul, ha a kozvetlen veszély bekovetkezik.
Felmeriil tehat a kérdés, hogy az autondém
jarmu vezetdje elkovetheti-e ezt a blincselek-
ményt? Ennek megvélaszolasdhoz sarkalatos
pont a szandék vizsgalata, azaz, hogy a vezetd
tisztaban van azzal a ténnyel, hogy a mester-
séges intelligencia szabdlyrendszere meghiba-
sodott. Ha tudataban van a vezet6 a hibanak,
akkor a feleldssége megallapithatd, ha viszont
a hibat nem fogta at a tudata, akkor az abszt-
rakt veszélyhelyzet miatt nem tartozik biin-
tetéjogi feleldsséggel. Megjegyzést érdemel,
hogy az 6nvezetd jarmutveknél még nagyobb
hangsuly van a gyartok éltal megalkotott ké-
zikonyv, kezelési atmutatd részletes tanulma-
nyozasan.

2017 marciusaban egy 2. fejlettségi szintl Vol-
vo tipust 6nvezet$ jarmd haldlra gazolt egy
gyalogost a kijelolt gyalogatkel6-helyen. Ki-
deriilt, hogy a Volvo XC90 modellt tesztesz-
koz onvezetd szoftverének beallitasaban volt
a hiba, a szenzorok érzékelték ugyan az Gton
athalado gyalogost, mégis azt a dontést hoz-
ta a rendszer, hogy a gépjarmiinek nem kell
megallni. Szamos olyan szitudci6 van, amikor
az Onvezetd gépjarmi ,lat” valamilyen utjaba
keriil6 targyat — pl. egy felé szallé zacskot -,
de ett8l még nem sziikséges lefékezni. A hiba
oka arra vezethetd vissza, hogy az érzékelési
kiiszobot tal alacsonyra allitottdk, ezért egy
kisebb ,targyként” érzékelte a jarmu a gyalo-
gost. Ha a vezeté megfelel6en tanulmanyozza
a kézikonyvet és atallitja a gyari beallitasokat,
akkor a gyalogos élete megmenthetd lett vol-
na. A kézikoényv tartalmazta azt, hogy ezen
fejlettségi szint esetén az oOnvezeté funkci6
bekapcsolasa ellenére a vezetének allanddan
kontroll alatt kell tartania a jArmuvet. A gyar-
té ezzel az érvvel athdritotta a felelGsséget a
jarmu vezetGjére [16].

A kozuti baleset okozasaval Osszefiiggésben
csak arra szeretnék ravilagitani, hogy hogyan
alakulhat a biintet6jogi felel¢ssége annak az
onvezetd jarmtiben utasként tartézkodd sze-
mélynek, aki egy balesetveszélyes szituaciot

megel6zendben az 6nvezeté funkciot kikap-
csolja, és hirtelen elrantja a kormdnyt, ezaltal
vezetdi pozicidba keriil az 6nvezetd jarmiiben.
A Legfels6bb Birdsag, majd a Kuria altal tobb
eseti dontésben kifejtett allaspontja ebben az
esetben is alkalmazhatd, amely szerint a ter-
helt balesetért valo felel6ssége nem allapithat6
meg, ha nem a legcélszertibb mddjat valasztot-
ta a baleset elharitasdnak, de az altala valasz-
tott elhdritasi modot késedelem nélkiil meg-
kezdte.

Ezzel kapcsolatban még egy felvetésem van.
Hagyja-e az allam elveszni azt a hatalmas be-
vételt, ami a birésagok altal kiszabott - jarmu-
vezetés ittas allapotban vétsége miatt - pénz-
biintetés soran folyik be az allamkasszaba?
Nem is beszélve az utanképzések dijarol, mivel
a kozuti kozlekedésrdl szolé 1988. évi 1. tor-
vény (Kkt.) 18.5 (4) bekezdés b) pontja alapjan
utanképzésen kell részt vennie annak a jarma-
vezetdnek, akit a birdsag kozlekedési biincse-
lekmény elkévetése miatt a jarmiivezetéstl
eltiltott.

Szintén 4j megoldasokat igényelhet a biintet-
het6ségi akaddlyok rendszerének attekintése
is, amelybdl a tévedést, mint biintethetdséget
kizaré okot szeretném megemliteni.

A tévedés a szandékos bilindsség tudati oldala-
nak hibajat jelenti. A tévedés targyat tekintve
a torvény megkiilonboztet ténybeli és tarsa-
dalomra veszélyességben val6 tévedést, de a
jogtudomany vizsgalja a jogban valé tévedést
is. Amennyiben a tévedést gondatlansag okoz-
za, és az adott blincselekménynek gondatlan
valtozatat is szabalyozza a térvény, a feleldsség
emiatt megallapithatd. A tévedésre torténd hi-
vatkozds alapvetéen akkor johetne szdba, ha
az autoném jarmi altal gy(jtott és a tovabbi
mozgas szempontjabdl determinalonak bizo-
nyuld informécié tartalmaval az emberi ope-
rator nincs tisztéban. Igy, ha példaul a Google
Térkép tizemzavar miatt végiil tévesnek bizo-
nyulé informdcidkat szolgaltat, a biintetjo-
gi felel6sség kizarhaté valik. Ugyanez lehet a
helyzet, ha az elkovetd személyétdl fiiggetlen
ok - példaul a vezeték nélkili internetkapcso-
lat megszakadasa — idézi el6 az autondm jarmu
altal kivaltott balesetet [17].
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5. AKOZUTI VISZONYOK ES
A BALESETI RATA VARHATO
VALTOZASAI AZ ONVEZETO
GEPJARMUVEK ELTERJEDESE-
VEL

Az onvezetd jarmiivek fejlesztése napjaink-
ban is nagy erével zajlik szinte az 6sszes kon-
tinensen, mivel egyre nagyobb az érdeklédés
az ilyen jarmivek irant. Az utébbi par évben
felkapott Tesla torténete mar 2003-ra tehe-
t6 amikor vallalat megkezdte a miikodését.
A vallalat els6 terméke a Tesla Roadster volt,
ami 2008-ban keriilt sorozatgyartasba. 2013
6szén Elon Musk alapité bejelentette, hogy a
cége beszall az automata, azaz vezeté nélkiili
gépjarmiivek kifejlesztésére iranyuld verseny-
be, és 2016-ig elkésziti sajat modelljét. A Tesla
Motors minden szabadalmat kozzétette és le-
hetdvé tette, hogy azokat barki felhaszndlja. A
1épés célja az volt, hogy a versenytarsak minél
nagyobb mértékben épitsék be a Tesla Motors
altal kifejlesztett megoldasokat sajat terméke-
ikbe. A marka sajat modelljébdl végul 2017.
julius 28-an adtak 4t az els6 30 darabot, amia
Model 3 nevet viseli. Eurépaba 2019 februarja-
ban érkeztek az elsé megrendelések, miutan az
illetékesek megadtak ra az engedélyt.

A Teslaval folytatott hosszas egyeztetéseket
kovetSen egy magyar tulajdont cég sajat be-
ruhdzas keretében Budapesten kialakitotta az
els6 magyarorszagi bemutatétermet, amely
egyben atadé pont a vevSk szamara, illetve
tesztvezetésre is van mod. A Tesla gépjarmdi
még normal kereskedelmi forgalomban 2019
majusaig nem voltak elérheték Magyarorsza-
gon, eziddig csak flottaautéként volt lehetéség
tartds bérleti konstrukciéra. Aki sajat tulaj-
donban akart tudni egy Tesla elektromos gép-
jarmiit, annak Bécsbe kellett menni, ugyanis
itt taldlhatéo a Magyarorszaghoz legkozelebb
1év6 Tesla szalon. Ma azonban a magyar va-
sarloknak mar nem kell Bécsig autdzni, ko-
szonhetden a Tesla bécsi szalonja és a Magyar
Gépjarmtivekereskeddhaz Zrt. egyiittmiiko-
désének.

Bécsben egy év lizemtesztelés utdn mar az
utasok is kiprébalhattdk 2019 juniusaban az
autoném elektromos buszokat. Az Onjaro6
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jarmtveket az egyik Uj varosrész kozosségi
kozlekedésének menetrendjébe épitették be.
A legfeljebb 20 km/h sebességre képes jarmi-
von kezdetben tartézkodni fog egy operétor,
aki a helyes miikodést feliigyeli. Az autoném
autobuszok rendszerébe betdplaltak a palya
pontos hosszat és olyan viszonyitasi pontokat
is, mint a buszmegallok po6znai, a hazak sar-
kai és a jarddk szélei. A fejlesztés tobb eurdpai
nagyvallalat egyiittmiikodésével valosult meg
1,5 milli6 eurébol.

A legnagyobb tarsadalmi elvaras az onveze-
té jarmuvek térhoditasaval kapcsolatban az,
hogy minimalisra redukalja a kozuti belese-
tek szdmat. Bizonyitott tény ugyanis, hogy a
balesetek 90%-a emberi tényezék miatt ko-
vetkezik be, altalaban figyelmetlenség, illetve
szabalyszegések miatt. A balesetek maradék
10%-a kiilsé tényez8knek tudhatd be: ut- és
terepviszonyok, vilagitas, id6jarasi viszonyok.
Meglatasom szerint ezért elengedhetetlen az
ilyen balesetek lehetéségeinek a biztonsagot
noveld, fejlett jarmirendszerek igénybevétele
révén torténd csokkentése, a személyes mobi-
litds fenntartasa mellett. A balesetek az auto-
ném jarmivekkel is elkeriilhetetlenek lesznek,
am a kozlekedési halalozasi statisztikdk jelen-
tésen javulhatnak majd.

Egyes becslések szerint a vilagon évente 1,3
millié ember hal meg az utakon, vagyis napon-
ta 3 500 ember veszti életét kozlekedési balese-
tekben. Az Eurépai Unid ttjain éves szinten
25 000 ember veszti életét, és tovabbi 135 000
szenved sulyos sériiléseket. Az Eurépai Bizott-
sag célja, hogy a ,zéro-elképzelés” kezdemé-
nyezés célkittizéseivel dsszhangban 2010-hez
képest 2020-ra a felére csokkenjen a haldlos
kimenetel(i kozuti balesetek szdma, mivel ugy
tinik, hogy az aldozatok és a sériiltek teljes
szamanak csokkentése terén elért el6relépés
napjainkban megtorpant. Az Eurdpai Unid-
nak 0sztonoznie kell és tovabb kell fejlesztenie
a digitalis technolégidkat annak érdekében,
hogy az automatizalt mobilitds kikiiszobolje
az emberi hibat, valamint cs6kkentse a kozle-
kedési balesetek és a halalos dldozatok szamat.

A tesztelés kezdeti szakaszaban itt is adddtak
ellenpéldak, az elsé haldlos kimeneteld baleset
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mar 2016-ban bekovetkezett, amikor egy Tes-
la Model 3 tulajdonosa 110 km/h sebességnél
bekapcsolta az dnvezetd funkciot a négysavos
gépjarmiiaton. Ezen az utszakaszon a keresz-
tez6désekbdl fordulhatnak egyik vagy masik
iranyba az érkezd jarmtivek. Az egyik ilyen
keresztez6désnél hajtott ki a Tesla elé egy ka-
mion, ami az ellentétes iranyba akart menni,
az autopilot pedig nem érzékelte a kamiont és
bekovetkezett a baleset [18].

Négy évvel ezel6tt ez a technika még kezdetle-
ges szinten volt, ezért a Tesla minden vasarloja
figyelmét kiilon felhivta arra, hogy az 6nveze-
t6 mod egyelére nem jelenti azt, hogy nem kell
az utra figyelni, és nem kell készen allni arra,
hogy sziikség esetén beavatkozzon a jarmtve-
zetd. 2018-ban pedig az Uber gépjarmtijanak
szoftvere nem volt képes gyalogosként azono-
sitani az aldozatot, aki biciklit tolva, szabaly-
talanul kelt 4t az uttesten.

2018 4prilisaban egy férfi vezette a Tesla Model
X tipusu jarmtivét, amely 6nvezetd modba volt
allitva, és betonoszlopnak vezette a jarmiivet.
A baleset feltehetden azért kovetkezett be,
mert a jarmiive az enyhén balra ivel6 kanyar-
ban a zarévonalat tekinthette tdjékozodasi
pontnak, csakhogy a felfestés nem egy egysze-
rii zarévonal volt, hanem a savokat elvélaszt6
betontomb felé vezetett. Az dnvezetd jarmiivek
okozta balesetek kapcsan, tobb orszag kozle-
kedési minisztere vazolt fel olyan elképzelése-
ket, miszerint az 6nvezetd funkciokkal ellatott
gépjarmtivekbe kotelez6vé tennék a fekete
dobozt, ami a repiilégépek ilyen adatrogzits
berendezéseihez hasonléan, rogzitené a gép-
jarmu beallitasait és a vezetd reakcidit. Ezek
alapjan rekonstrualhatok lehetnek a balesetek
elézményei, okai. Ujabban a feketedobozt, -
amely a kdnnyebb megtalalhat6sag érdekében
piros vagy narancssarga — hajokon és vasuti
vontatdjarmiiveken is alkalmazzdk. Jelenleg
mindezek csupan csak tervezetek, de elébb-
utébb valésagga valhatnak.

6. ZARO GONDOLATOK

Osszességében megéllapithaté, hogy a tech-
nikai el6relépés nemcsak az egyes dllamok
jogalkotdira harit kihivasokat. Véleményem

szerint szitkséges a szabalyozast egyetemes
szinten ujra gondolni, amihez megfelel ala-
pot biztosithat az 4j nemzetkozi egyezmé-
nyek elfogadasa. A hosszu tava célkitlizés-
ként megvalositasra varéd okos kozlekedési
rendszer (smart city) kialakitasa, — ahol az
egyes szerepl6k egymassal is kapcsolatban
vannak - a harmonizdlt jogi szabalyozas
mellett, kozel egységes technikai fejlettséget
is igényel. Ennek egyik legtijabb eredménye
a 2020. janudr 5-én hatalyba lépett rendelet,
amely az Eurdpai Unio teriiletén az automa-
tizalt kozlekedés jovojét jelent6sen formal-
ni fogja. Nevezetesen az Eurépai Parlament
és a Tanacs 2019/2144 rendeletérdl van szo,
amely a kozlekedés technoldgiai fejlédésére
reflektdlva Osszetett eléirdsokat tartalmaz a
személyszdllité és arufuvarozd jarmivek, a
potkocsik, valamint az ilyen jarmtvek rend-
szereinek, alkotdelemeinek és 6nallé muszaki
egységeinek tipus-jovahagyasardl. A rende-
lettel nem kivanok mélyrehatéan foglalkozni,
az azonban biztos, hogy egy nagyon komplex
joganyagrol van szd, amely 6nmagaban még
nem fedi le az eljarasok széles valasztékat.
A jogszabalyban az Eurépai Bizottsag — két
és fél éves idSintervallumra vonatkozik - a
hatékony tligykezelés érdekében széles kord
felhatalmazast kapott arra, hogy kidolgozza
a részletszabalyokat és végrehajtasi jogi ak-
tusokat fogadjon el az egységes eljarasok és
miszaki eléirdsok vonatkozésiban. Osszes-
ségében tehat rogzithetd, hogy az Gj rendelet
alapjan az automatizalt kozlekedés teriiletén
a jovében egy dinamikus jogalkotdi munka
varhato.

»A kozlekedési rendszerek egyik fontos funk-
cidja az elérhet6 mobilitas biztositdsa minden-
ki szamara. Az 6nvezet$ gépjarmuvekre épité,
ajtotdl ajtoig szolgaltatd rendszerek lehetdvé
teszik a mobilitast azok szamara is, akik jelen-
leg nem engedhetik meg maguknak egy gép-
jarmu fenntartasat vagy éppen nem tudnak
vezetni (id6skoruak, mozgaskorlatozottak,
latassériiltek), és a lakohelytik elhelyezkedése
miatt a kozosségi kozlekedés sem jelent szd-
mukra megoldast. Ezaltal pedig az onvezet
gépjarmiivek hozzajarulnak a mobilitasi kor-
latokbdl szdarmazé esélyhatranyok kikiiszobo-
1éséhez is.” [19]
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»Modositani kell a nemzeti KRESZ-szaba-
lyokat is, illetve a jogositvannyal kapcsolatos
el6irasokat. Van-e sziikség jogositvanyra, ha a
jarmi hasznaldja egyediil az tticél megaddsa-
ra szoritkozhat? Hasznalhatjak-e példaul cse-
lekvéképtelen személyek az autoném jarmdu-
vet? A jogalkotonak e kérdésekre is valaszt kell
adnia. A jarmlimegoszté rendszerek véarhat6
nagyobb aranyu alkalmazdsa magaval hozza
a gépjarmiivekkel kapcsolatban a tulajdoni
viszonyok valtozasait. Varhatéan kevesebb
magantulajdona  gépjarmuvel taladlkozunk
majd, s tobb lesz a jarmubérlet, illetve a vezetd
nélkuli taxi. Ezekkel kapcsolatban viszont az
tizembentartdi felel6sség kérdéskorét is djra
kell gondolni. Egyes szerzdk azt is megkérd6-
jelezik, valoban dolognak tekinthet6-e majd a
gépjarm, hisz az kevésbé lesz ,,emberi uralom
ala hajthat6”. A biintetd anyagi jog sem marad
kihivasok nélkiil. Ujraszabalyozandévd vélik
a kozlekedési blincselekmények kore, illetve
egyes terrorcselekménnyel kapcsolatos tényal-
lasok is.” [20]

Mindent 6sszevetve a jové mar a kiiszobon
all, de valdszintliség szerint a jogalkotonak
van még elég ideje az 4j jogszabdlyok meg-
hozataldra vagy a jelenlegi jogszabalyok meg-
felel6 atalakitasara, annak érdekében, hogy
készen alljon a kozlekedés teljes transzfor-
macidjara.
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Der Beitrag beschiftigt sich mit der Ent-
wicklung und den Arten selbstfahrender
Fahrzeuge, den Haftungsformen in ver-
schiedenen Rechtsgebieten und mit den
zu erwartenden sozialen und wirtschaftli-
chen Auswirkungen der Verbreitung die-
ser automatisierten Fahrzeuge. Besondere
Aufmerksamkeit wird auch Verkehrsun-
fallen gewidmet, die durch selbstfahrende
und ,sogenannte“ konventionelle Fahr-
zeuge verursacht werden.

™\ LA

The legal liability
of autonomous cars

Gesetzliche Haftung bei
autonomen Fahrzeugen

ZAIRN

The article reviews the development and
types of self-driving cars, the forms of li-
ability in different areas of law and the ex-
pected social and economic effects of the
proliferation of these automated vehicles.
Significant attention is also paid to road
accidents caused by self-driving and “so-

called” conventional vehicles.
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