Hodula Maté!

Az onvezeto jarmiivek és a biintetéjogi felel('isség2

A cikk az Onvezetd autok megjelenésének hatdsat vizsgalja, kiilonos tekintettel a
blintetdjogi oldalra. Az alapprobléma a vezetd fogalmanak meghatdrozasa, ¢és a lehetséges
megoldési javaslatok Osszehasonlitdsa a vonatkozd hazai szabdlyozds szempontjabol. A
jogirodalom egyelére az Onvezetd autdk kérdését jellemzden kozigazgatasi- €és polgari
szempontbol vizsgalja, ugyanakkor a biintetdjogi oldal feltérképezése is elengedhetetlen,
mivel egy vezetd nélkiili jormii okozta baleset kovetkeztében megfeleld szabalyozottsag hijan
egymasnak ellentmondo itéletek sziiletnének, igy konnyen , feleldsségi vakuum’™ alakulhat ki,
amely nagymértékben csokkentené a tarsadalmi tdmogatottsagot az egyébként szamos
elénnyel jaré technoldgia irant.

Jelen irds az Onvezetd autok technoldgidjanak (a problémafelvetés megértéséhez
szlikséges mértékben) ismertetése utan az dnvezetd jarmiivek altal okozott balesetek kapcsan
felmertild biintet6jogi feleldsségi kérdésekkel foglalkozik.

1. Az onvezeto technologidk rendszerezése

A gépi meghajtasu jarmiivek torténetében az elmult bo évszazad kiemelkedd technikai
fejlodést eredményezett. Rudolf Diesel 1893-ban kapta meg a szabadalmi engedélyt a
dizelmotorra. Az elsd, szélesebb korben elérhetd autd, a Ford T-modell 1908-ban jelent meg;
109 évvel késébb az emlitett cég az dnvezetd autokeért felelds részlegének vezetdjét nevezte ki
vezérigazgatova, hogy fel tudjak venni a versenyt a Teslaval, az elektromos- illetve 6nvezetd
gépkocsik terén legnagyobb fejlédést elérd céggel.*

A DARPA’ 2004-ben rendezte meg elsd versenyét, ami kiindulopontnak is tekintheté
az O6nvezetd technoldgia megjelenésében.®’ A technolégia azota toretleniil fejlédik, egyes
becslések szerint 2020-ra 10 millid 6nvezetd autd is lehet az utakon. Ez a szdm ugyan
elenyészd a globalis egymillidard gépkocsihoz, azonban mutatja, hogy a teljesen onvezetd
vilag immaéron nem egy tavoli utopia.® Ugyan a sof6r nélkiil is teljesen miikodSképes
onvezetd autok a fejlodés jelenleg kitlizott csucspontja, szamos atmenet létezik, amely a

'A szerzé az ELTE Allam- és Jogtudoményi Karanak végzds hallgatoja, a Biintet6jogi Tanszék demonstratora;
konzulense Ambrus Istvan egyetemi adjunktus (ELTE-AJK Biintetéjogi Tanszék)

? A kutatas az Uj Nemzeti Kivalosag Program részeként késziilt

> Weigend et al: If Robots Cause Harm, Who Is to Blame? Self-Driving Cars and Criminal Liability, 2016.
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract 1d=2724592 2018. 06. 25.

*The Guardian (2017): Ford names Jim Hackett as new CEO in push to build self-driving cars,
https://www.theguardian.com/technology/2017/may/22/ford-sack-ceo-senior-bosses-push-build-self-driving-cars
(2017. 08. 29.)

> Defense Advanced Research Projects Agency, az Egyesiilt Allamok Védelmi Minisztériuméanak kutatasért és
fejlesztésért felelds részlege

% (Ugyanakkor a 10 éras feladat soran 60 perc 6ra elteltével a csapatok harmada volt még versenyben).

7 John Greenough: These images show how far self-driving cars have come in a few short years, Business
Insider, 2015. http://www.businessinsider.com/the-first-self-driving-cars-that-competed-in-darpa-grand-
challenge-2015-10 (2018. 06. 25.)

¥ Cadie Thompson, 10 million self-driving cars will be on the road by 2020, Business Insider, 2016.
http://www.businessinsider.com/report-10-million-self-driving-cars-will-be-on-the-road-by-2020-2016-4-
26?IR=T (2018. 06. 25.)
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vezetdt segitik, akar helyettesitik is. Mivel célszerlinek tartom a szinteket implementalni a
jogalkotésba, ezek rovid bemutatasa nélkiilozhetetlen a probléma megértéséhez.

Az oOnvezetd technologia szamos eszkoznek koszonhetden képesek milkddni. A
legelterjedtebb a SLAM technoldgia (simultaneous localization and mapping), amely
lényegében ,egy térképet készit és frissit az autd koriil, amelyen elhelyezi magat.”
Ugyanakkor ez egyeldre nem teszi lehetévé a teljes automatizaciot, igy sziikséges az egyes
fejlettségi szintek csoportositasa. Tobbféle felosztas 1étezik, jelen cikk a SAE International™®
S5+1-es felosztasat fogja hasznalni; ez bizonyult a leghasznosabbnak, amit tobbek kozott az is
bizonyit, hogy az Egyesiilt Allamok Ko6zlekedésiigyi Minisztériuma is ezt a skalat adaptalta
2016-ban, a korabban hasznalt 4+1 elemii helyett'', tovabba az Europai Bizottsag GEAR
2030 elnevezésii vitairata is lényegében megegyezd felosztast hasznal. "

A SAE szinteket az alabbiként lehet sszefoglalni:"
0)Az emberi vezetd végez minden miveletet.
1)Az automata valamely modon segiti a vezetét, pl. a kormdnyzasban vagy a
gyorsitasban/lassitasban. Ilyenek pl. (a mar mikodd) maguktol beparkold jarmiivek, ahol a
vezetének csupan fékeznie kell.'
3)Az automata a vezetés soran egyes miveleteket magatol végez, amelyeket a vezetd csak
feliigyel, mig a tobbit magatol végzi. Eltérés az el6zotdl példaul, hogy egy gyorsitast- és
egyben kormanyzast végzo auto ide tartozik, mig egy csak a sebességet automatizald az 1)
csoportba. Ilyen technolégia pl. az ACC (adaptive cruise control).
4)A leglényegesebb hatar a 2) és a 3) kozott htizodik; ezen a szinten az gépkocsi nem csak a
vezetési feladatot végzi el, hanem az ellendrzést is, ugyanakkor az emberi soférnek készen
kell allnia az iranyitas atvételére, amikor a rendszer megkivanja.
5)Az automata elvégzi és felligyeli is a vezetési feladatokat, az emberi vezetd kozremitkddése
nélkiil képes iranyitani magat, de csak meghatarozott szituaciokban.
6)Az automata vezetési képessége megegyezik egy atlagos, az autdvezetést elsajatitott
emberével.
A tervezet a 3-5) kategoridkra a HAV (highly automated vehicle) kifejezést hasznalja,
amelyet a SAE hivatalosan is megkiilonboztet a J3016 sztenderdben.

1I. Az énvezetd autok tarsadalmi szerepe - a balesetek csokkeno mértéke

A vildgon 2013-ban tébb, mint 1,2 millié ember halt meg kézlekedési balesetekben'”,
ez a vezetd haldlozasi ok a 15-29 éves korosztalyon belill.'® A kutatds szerint a balesetek
Magyarorszagon a GDP 1,5%-4nak megfeleld kiesést okozzak.'” A KSH adatai szerint 2016-
ban 16627 kozlekedési baleset végzodott személyi sériiléssel, amelyek sordn 607-en

% John Markoff: Guided by Computers and Sensors, a Smooth Ride at 60 Miles Per Hour, NYT,
2010 https:/ www.nytimes.com/2010/10/10/science/10googleside.html (2018. 06. 25.)

' a SAE International egy tobb, mint 128.000. mérnokot és miiszaki szakértét tomoritd szervezet

" SAE International, 2016

2Somkutas Péter & Kohidi Akos: Az 6nvezeté autokkal kapesolatos szerzéi jogi és feleldsségi kérdések, 4. o.
http://mtmi.hu/dokumentum/1025/somkutas_kohidi_onvezeto.pdf (2018. 02. 05.)

PNHTSA: TraffiSafety Facts, U.S. Department of Transportation, 2015.
https://crashstats.nhtsa.dot.gov/Api/Public/ViewPublication/812115 (2017. 08. 31.)

' Pillath, Susanne: Automated vehicles in the EU, European Parliamentary Research Service, European
Parliament, 2016. 4. p.

SWHO: Global Status Report on Road Safety, WHO Press, Genf, 2015.
http://www.who.int/violence injury prevention/road safety status/2015/en/ (2017. 08. 31.)

" wo. 1. grafikon
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vesztették életiiket, és 21239-en sériiltek meg.'® A baleseteket talnyomorészt, 15247 esetben a
jarmuvezetok idézték eld, a masodik leggyakrabban a gyalogosok (961 alkalommal). A
jaérmiivekben jelentkezé miiszaki ok csupan 81 alkalommal okozott balesetet, mig palyahibak
¢s egyéb okok 210-szer. Belathatd, hogy alig 2%-ban okozta nem emberi tényezd a
baleseteket, ugyanakkor a vezeték tobb mint a 91%-ért felelnek.' (A szamok az elmult
években kis mértékben, de emelkedtek.) Hasonl6 adatokat mutatnak tobbek kozott az
Egyesiilt Allamokban késziilt statisztikak*’

Az Egyesiilt Allamok Kozlekedésiigyi Minisztériuman beliill miikodé National
Highway Traffic Safety Administration részletes felmérést végzett a balesetek okairdl a
Kongresszus szamdra 2008-ban, amely alapjan a vezeték okozta balesetek mdogotti
szitudciokat vizsgaltak tobb szempontb(')l.21 Ezeket elemezve szdmos olyan tényezd figyelhetd
meg, amelyek okozta balesetek a varakozasok szerint Iényegesen csokkennek az
automatizacié emelkedésével. A szenzorok és a mesterséges intelligencia nem almosodnak el
(a vezetd okozta balesetek 3,2%-a), nem lesznek rosszul a volannal (2,4%), tovabba a
tagabban megfogalmazott vezetdi hibak (pl. felismerési hibdk, 40,6%; illetve dontéshozatali
hibak 34,1%) tilnyomo része is kisziirhetd faktorokon alapszik (agressziv vezetés, tavolsag €s
sebesség rossz becslése, belsé- vagy kiilsé figyelemelterelés, stb.).

111. A biintetojogi dogmatika alapkérdései

A kozlekedési bilincselekmények esetén a hazai szakirodalom ¢és joggyakorlat
elsésorban az objektiv beszamitas elméletét alkalmazza®, amely vizsgalat harom elembél all;
el0szor a normaszegést, kovetkezének az elkovetési magatartds ¢és az eredmény kozotti
okozati Osszefiiggést, végilil a kettd kozti relevanciat vizsgélja a vazolt sorrendben; ha
valamelyikre nemleges valasz adhat6, nem folytathatd az elemzés, ugyanakkor mindhérom
fennallasa esetén is kizarhato a biintetdjogi feleldsség a blindsség szintjén. Viski Laszlo is
hasonld rendszert dolgozott ki a relevancia vizsgalat soran, 1évén elmélete szerint ,, nem
tekintheto biintetojogilag relevansnak a magatartas, ha a karos eredmény a cselekmény
szabalyszego volta nélkiil is elkeriilhetetlen lett volna, illetoleg az nem a megszegett szabaly
vedelmi céljanak korében vagy a szabadlyszegés szempontjabol adekvat modon, illetoleg
mértékben kivetkezett be.””> Az elmélet alkalmazasa eléremutatd abbol a szempontbol, hogy
a kozlekedési normaszegést még a kauzalitds fennalldsa esetén is csak indiciumnak tartja,
amely ketté Osszefiiggése egy kiilon lépésben vizsgalando. Igy pl. ,nem ittas vezetés
biintettét, hanem vétségét valositja meg a gépkocsijat az éjszakai sotétségben, lakott teriiletén
kiviili kivilagitatlan féutvonalon, tompitott fényszord hasznélataval, kozepes foku alkoholos
befolyasoltsag allapotaban vezetd terhelt, aki az tttest egyenes vonalu szakaszan 78-82
km/o6ra sebességgel a gépkocsija jobb elsd részével észlelés nélkiil eliiti az Gttest menetirany
szerinti jobb szélétdl 70 cm-re szabdlytalanul haladd, sotét ruhat viseld és az {itkozéstdl a

'8 KSH: Kozlekedési balesetek, 2017. http://www.ksh.hu/docs/hun/xstadat/xstadat_eves/i_ods001.html (2017.
08.31.)

PKSH:  Személysériiléses  kozati  kozlekedési  balesetek az  el6idézd okok  szerint, 2017.
http://www.ksh.hu/docs/hun/xstadat/xstadat_eves/i_ods003.html (2017. 08. 31.)

%% National Highway Traffic Safety Administration: Federal Automated Vehicles Policy- Accelerating the Next
Revolution In  Roadway  Safety, U.S. Department of Federal Transportation, 2016.
https://www.transportation.gov/AV (2017. 08. 29.)

2INHTSA: National Motor Vehicle Crash Causation Survey, U.S. Department of Transportation, Springfield,
Virginia, 2008. 9a tablazat

2 Fiilsp Agnes — Major Rébert: A KRESZ értelmezése a joggyakorlatban, HVG- ORAC Lap- és Konyvkiado
kft., Budapest, 2005. 135-6. o.

3 Viski Laszlo: Kozlekedési Biintet6jog, Kozigazgatasi és Jogi Konyvkiado, Budapest, 1974
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helyszinen életét veszitd gyalogost™*, mivel a halalos eredmény és az alkoholos
befolyasoltsag kozott nincs kozvetlen relevancia.

Lényeges még megemliteni Békés Imre tanat az objektiv gondossagi kotelezettségrol,
amely alapjan egy ,,modellt” kell elemezni, aki képességeit elemezve vizsgalando a
gondossagi tipuskotelezettség. Egy adott személy tobbféle szitudcioban tobbféle
tipuskotelezettség ala esik, pl. egy orvos munkaba menet egy atlagos gépjarmiivezetdébe, a
munkavégzése soran egy atlagos orvosé, végiil pedig este a gyermekei védelme tekintetében
egy atlagos csaladanya tipuskotelezettségeibe esik”. A jogellenesség vizsgalata soran a
modell elemzése a 1ényeges, igy pl. a kozlekedési biincselekmények esetén alapreakcidideje is
az atlagos (a szakértdi gyakorlatban fészabalyként 0,7-1 masodperc®®), igy a diszpoziciészerii
tényallast megvaldsité hétkdznapi sofér esetén nem vizsgalandd, hogy egy autdversenyzd
elkeriilhette volna-e a balesetet. Az objektiv modell alkalmazasa a vizsgalat soran nem csak
azért célszerli, mert igy a szubjektivum a blindsség keretein beliil szamit, hanem mivel a
baleset soran fennalldé személyi faktorok (ideértve az egészségi allapotot, konkrét
teljesitoképesség, kipihentség, stb.) teljes mértékben nem reprodukalhatoak, igy
megnehezitenék a bizonyitast.”’

Azonban Békés Imre rendszerében az objektiv gondossagi kotelezettség hidnya
(cselekménye objektive elérelathaté és objektive elkeriilhets”®) konstitualja a jogellenességet,
addig Viski ennek hidnyat sajatos (de nem egyediili) jogellenességet kizard okként épiti be a
biincselekmény fogalmi elemei k6zé>, de ahhoz til sok kivételt tartalmaz, hogy a gondatlan
biindsség eléfeltétele legyen.*”

1V. A muszaki hiba kérdése

A jogellenesség vizsgalata soran szamos esetben zarja ki az objektiv elérelathatosagot
valamint az elkeriilhetdséget (és igy a bilintet6jogi feleldsséget is) a gépjarmiivekkel
eléforduld miiszaki hiba. A KRESZ 56. § (1) bekezdése példalozo felsorolést ad, ezt erre valo
tekintettel tagan lehet értelmezni. A hiba kialakulasara tekintettel kétféle lehet; varatlanul,
eléore nem lathatd moddon, illetve hosszabb folyamat soran, amely kell¢ koriiltekintés
tanGsitasa mellett elére lathato.!

Amennyiben a hiba varatlanul alakul ki, a vezetd nem tehetd érte feleldss€, mivel a
sofér eredményt okoz6 magatartisa nem lesz jogellenes az objektiv eldrelathatosag
kovetkeztében. Ezzel szemben eltérd a helyzet a kelld koriiltekintés mellett észlelhetd hiba
esetén bekdvetkezd balesetek alkalmaval. A KRESZ 5. § (1) bekezdése hatarozza meg a
kozlekedésben vald részvétel miiszaki feltételeit, amelyet a (2) bekezdés értelmében a
telephelyrdl (garazsbol) elindulds el6tt a vezetd koteles ellendrizni; amennyiben a miszaki
allapot nem felel meg az (1) bekezdésben foglaltaknak, az izemben tart6 koteles az elindulést
megakadalyozni, a vezetd pedig nem indulhat el, az erre adott utasitast pedig koteles
megtagadni.

Azonban az Onvezetd autok esetén miiszaki allapot mellett a szoftver ellenérzése is
kérdésess¢ valik, amely alapjan a jarmiivet hasznalénak fel kell ismernie azokat a
problémakat, amelyeket a modell is észlelhet. Els6ként felmertiil a kérdés, hogy a miiszaki

*BH 2010.7.291.

 Békés Imre: A gondatlansag a biintetdjogban, Kozgazdasagi és Jogi Konyvkiado, Budapest, 1974. 273. o.
2 Melegh Gabor: Gépjarmiiszakértés, Maroti Konyvkereskedés és Konyvkiado Kft, Budapest, 2003. 88. o.
7 Fiilop Agnes et al.: Kozlekedési Biintetbjog, HVG_ORAC, Budapest, 2001

* wo. 243, 251.

* Viski: i.m. 331. o.

*wo. 388

3! Fillsp- Major i.m. 486. o.
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hibakat példalozd felsorolds szertien tartalmazdé bekezdés kiegésziiljon-e egy tujabb, az
informatikai rendszer meghibasodasara utalé ponttal, vagy 1) bekezdés/paragrafus
rendelkezzen errdl a kérdésrdl, amely esetén pontosabban lehet meghatarozni az ellendrzés
korét.

Tovabba kérdésessé valik, hogy modellként milyen ember meghatarozédsa indokolt,
azaz milyen tipuskotelezettség jellemezze az ellendrzésnek az ,.elvarhatosag keretein beliili”
mértékét. Egy onvezetd (SAE 3-as) szabvany esetén — mivel a vezetd fogalma konnyebben
meghatarozhatd, ti. rendelkezésre kell allnia, igy egy atlagos vezetd ismeretei vizsgalandoak,
amelybe beletartozik pl. a szoftver 4ltal alkalmazott sebesség vagy kovetési tdvolsag helytelen
megvalasztasanak felismerése.

V. A mesterséges intelligencia feleldssége

Ugyan a kérdésfeltevés egyeldre futurisztikusan hangozhat, a teljesség igénye céljabol
a kapcsolodo elképzelések elemzése sziikséges. A magyar jogrendszeren beliil toretlentil
megjelend gyakorlat szerint, amelyet a Gellér Balazs — Ambrus Istvan szerzdparos altal
jegyzett legujabb altalanos részi tankonyv is kovetkezetesen hasznal, a biincselekmény
fogalmi alapja redukalt cselekményfogalom, amely értelmében cselekmény csak emberi
magatartas lehet.*

Ugyan a robotok cselekményei hidba eldre megjosolhatatlanak, az azokért valdé emberi
felelésség pusztan az eldre lathatatlansag miatt nem zéarhat6 ki- hasonlatosan ahhoz, ahogy
egy veszélyes allat gazdaja is felel az allat okozta sériilésekért, és nem hivatkozhat a joszag
természetére és a cselekvéseinek elre meghatarozhatatlansagara®, igy a robotok egyes
cselekményeiért felelhetnek természetes személyek is, amennyiben fennall a jogellenesség ¢és
a tarsadalomra veszélyesség, tovabba a blindsség is.

VI A vezeto biintetojogi felelossége

Az Onvezetd gépjarmiivek esetén a vezetd fogalma egyértelmiibben hatarozhatdé meg,
mint a teljesen autondomok esetén, ezért célszertinek tartom kiilon pontokban vizsgalni az
egyes tényallasokat. Tovabba lényeges kiemelni, hogy a blincselekmény elkovetdje kizarolag
a gépjarmi vezetdje lehet, az utasokra (és a gyalogosokra) mas szabalyok vonatkoznak. A
Btk. 240. § (2) bekezdése kimondja, hogy” [a] 233-235. § alkalmazasaban nem tekinthetdk
kozlekedési szabalyoknak a gyalogosokra és az utasokra vonatkozd rendelkezések.” Ennek
értelmében pl. az utas egy altala okozott baleset, amiben a sértett 2 honap gydgytartamu
sériilést szenved, a Btk. 164. § (9) bekezdésének a) pontja szerinti gondatlansagbol elkovetett
sulyos testi sértésért felel.

Az Onvezetd/teljesen Onvezetd distinkcionak koszonhetéen egyszerlibb a vezetd
definidlasdnak kérdése jelen gépjarmiivek esetén. Mivel a sof6rtdl ez esetben elvart, hogy
atvegye sziikség esetén az iranyitast, ezért tekinthetd vezetonek (v0. az iranyitas atvételéhez a
vezetOiilésben kell tartozkodnia, és ugyan nem sziikséges allandd figyelemmel kisérnie a
forgalmat és a kornyezetet, a gép jelzésekor tole objektive elvart, hogy vegye at az iranyitast,
igy a rendszer jelzése utan egyértelmiien szerint vezetonek tekintendd). Ugyanakkor fennall a
kérdés, hogy a szoftver hibaiizenetének elmaradasa mellett bekdvetkezd balesetekért
mennyiben allapithaté meg feleldssége?

32 Gellér Balazs — Ambrus Istvan: A magyar biintetéjog altalanos tanai I. ELTE Eotvos Kiad6, Budapest, 2017.
180. o.
3 Weigend et al. i.m. 14.
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A problémaval vald, a felmeriilése elétti foglalkozas a pusztan dogmatikai okok
mellett konkrét elénnyel is jar. Ilyen a jogositvany helyszini elvétele, amely a jelenlegi
szabalyozas miatt sulyos karokat okozhat egy onvezetd autdval balesetet okozd vezetdnek,
amennyiben a birosadg a felmentésérdl dont. A kozatikozlekedési igazgatasi feladatokrol, a
kozuti kozlekedési okmanyok kiadasardl és visszavonasardl szolo 326/2011. (XII. 28.) Korm.
rendelet 32. § a) pontja alapjan ,,az ellenérzésre jogosult szerv (a tovabbiakban: ellendrz6
hatdsag) nevében eljard személy (a tovabbiakban: ellendrzé hatdsagi személy) az eljarasa
soran a vezetdi engedélyt a helyszinen elveszi, ha a jarmiivezetd azzal gyanusithato, hogy
kozuti veszélyeztetés, kozuti baleset soran maradandé fogyatékossagot, halalt, ketténél tobb
ember halalat vagy haldlos tomegszerencsétlenséget okozd kozuti baleset okozasa,
jarmiivezetés ittas allapotban, illetve jarmiivezetés bodult allapotban blincselekményt kovetett
el.”

Fontosnak tartom felhivni a figyelmet egy torvényalkotési figyelmetlenségre a kérdés
kapcsan. Ha a blincselekményt vagy szabalysértést elkdvetotdl (a helyszinen vagy késobb)
elveszik a jogositvanyat, azonban egy késObbi iddpontban (pl. egy feliilvizsgalat
kovetkeztében) kideriil, hogy nem all fenn a feleldssége, ez esetben nem tarthat igényt
semmiféle karpotlasra vagy kartalanitasra. Ugyan az alaptalanul elrendelt biintetések, illetve a
blintetdeljaras soran alkalmazott egyes kényszerintézkedésekért kartalanitas jar, annak eseteit
mind a Szabs. tv. és mind a Be. taxative sorolja fel. A Szabs. tv. §286 (1) bekezdése alapjan
,»a letoltott szabalysértési elzaras biintetésért, a birosdg vagy a szabalysértési hatosag jogerds
dontése alapjan elvégzett kozérdeki munka biintetésért, valamint a meg nem fizetett
pénzbirsag, helyszini birsag szabalysértési elzarasra atvaltoztatds esetén annak
végrehajtasaért, illetve kozérdekli munkaval torténd megvaltasaért”, az (1)) BE 844. § alapjan
,,a kartalanitas kizarolag a szabadsag korlatozasanak, illetve elvonasanak a ténye €s a tartama
miatti hatranyok orvoslasara szolgal.” Osszegzésként megallapithato, hogy egyik torvény sem
tartalmazza a jarmiivezetéstdl eltiltast, mint a kartalanitas jogalapjat. Ugyanakkor kartéritési
kereset sem indithato, mivel a Ptk. 6:519. §-a alapjdn a méasnak jogellenesen okozott karokat
koteles a karokozd megtériteni. Mivel azonban az elvétel a fentiek alapjan jogszabaly altal
megengedett magatartassal okoztak, igy a Ptk. 6:520. § d) pontja miatti jogellenességre nem
lehet hivatkozni. Ezek alapjan tehat egy, a hatosag hibajabol fakado karért semmilyen anyagi
kielégitésre nem tarthatd igény, ugyanakkor az eltiltas komolyan befolyéasolja a jadrmiivezetok
¢letét, kivaltképp, ha a jarmi munkaeszkoz is egyben.

VII. 1. A kozuti veszélyeztetes

A Btk. 234. § (1) bekezdése eredményként a kozvetlen veszélynek kitételt hatarozza
meg, mig elkdvetési targy masok testi épsége, az elkdvetési mod pedig a kozlekedési
szabalyok megszegése. A tényallds kapcsan a limitalt veszélyességi szdndék vizsgalata az
iranyad6, ahogy arra a Kuria is ramutatott 41. Bk véleményében- az elkovetd szandéka ez
esetben csupén a veszélyeztetésre iranyul; amennyiben balesetet okoz, és ez gondatlansagabol
kovetkezik be, ugy a 234. § mindsitett esetei szerint felel. Lényeges kritérium, hogy konkrét,
meghatarozott személlyel kapcsolatos veszély alakul ki, nem csupdn absztrakt (pl. a
lekapcsolt lampaval kozlekedd, és az elsObbségi szabalyokat nem betartva balesetet okozo
sofdr is a kozuti baleset okozasat koveti el, mert nmagéban a lekapcsolt lampaval vald
kozlekedés nem eredményez konkrét veszélyhelyzetet, ez csak szabalysértést valosit meg®®).
Felmeriil a kérdés, hogy az dnvezetd autd vezetdje milyen esetekben koveti el ezt a tényallast?
A limitalt veszélyeztetési szandék megallapitasahoz sziikséges dolus vizsgélata dontheti el ezt

3 BH. 2014. 67.
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a kérdést. Amennyiben a sofOr tisztaban van az Onvezetd technologia hibajaval, és igy
valositja meg a konkrét veszélyeztetést, mint eredményt, megall a feleléssége. A TESLA S
modellek hang- és szoveges lizenettel figyelmeztetik a vezetdt, ha az iranyitds atvétele
sziikséges™, azonban kérdés, hogy a vezetd kimeriti-e ezt a tényallast, ha nem veszi at az
iranyitast. Az onvezetd autok okozta balesetek gyakorlati példai koziil a legismertebb ide
kapcsolodik.

2016. majus 7-én egy Tesla Model S 70D tipusu gépjarmii Williston (FI) kdzelében
haladt osztottpalyas féuton, egyediil a vezetdvel, a szemkozti savbol balra kanyarodott
nagyivben egy nyergesvontatd, amelybe a Tesla fékezés nélkiil csapddott bele, majd kb. 30
méterrel az iitkdzés utan, egy kozeli szantofoldon allt meg. Az iitkdzés kovetkeztében a Tesla
felsd része leszakadt, a vezetd a helyszinen életét vesztette.’® A baleset kapcsan tobb,
egymastol fliggetlen vizsgalat is késziilt, eltérd eredményekkel. Az NTSB vizsgalatdban
megallapitotta, hogy a Tesla autopilotija nem érzékelte a vontatot, fékezés nélkiil titkozott
neki.’” Tovabba megallapitasra keriilt, hogy a 41 perces Gton 37 percig volt bekapcsolva az
autopilota, amelyek soran 25 masodpercig észlelte a sofér kezeit a kormanyon. Ennek
kovetkeztében szamos képi- és hangjelzést adott, amellyel a sofér figyelmét igyekezett erre
felhivni (a Hasznalati Utmutatonak megfelelden), azonban a sofér ezekre érdemében nem
reagalt.”® Az NSTB vizsgalatanak konkliziojaként mindkét vezeté felelésségét allapitotta
meg™’; a nyergesvontatd nem adott elsGbbséget, ugyanakkor legalabb 3,4 mésodperce volt a
Tesla soférjének, hogy manualisan lefékezze a jarmiivét az titkozés el6tt™ (ami kozel duplaja
a reakci6idés mérések soran tapasztalt legmagasabb értékeknek®’, igy a 0,3 szekundumos
atlagos fékkésedelmet raszamolva is boven elég 1d6 lett volna a baleset elkeriilésére), azonban
a Tesla technologidja nem tett semmit annak érdekében, hogy lefékezze a jarmiivet, hidba volt
tapasztalhat6 a vezetd reszponzivitdsanak tulajdonképpeni hidnya. Ezzel szemben az NHTSA
arra jutott, hogy nem okozta a technologia a balesetet, mivel figyelmeztette a sofort, akinek a
technologia miikodésétdl fiiggetleniil figyelnie kellett volna (a hasznalati utmutatoban foglalt
szabalyok szerint), azonban ezt nem tette meg, igy nem kothetd technologiai hibdhoz a
halaleset™.

A fenti jogeset szemlélteti, hogy az 6nvezetd autok gyakorlati elterjedéséhez szamos
teriileten a vezetoknek is alkalmazkodniuk kell, igy pl. a hasznalati utasitasokat is
figyelmesen kell elolvasniuk, betartva az abban foglaltakat a szoftver biztonsagos
kezeléséhez. Jelen tényallas kapcsan lényeges kérdés, hogy amennyiben a magyar Btk.
hatdlya ald tartozo esetben nem veszi figyelembe a sofér a technoldgia figyelmeztetéseit,
megallapithaté-e a targyalt tényallas?

A vialasz egyértelmii nem, mivel dnmagaban a biztonsagos kozlekedés kovetelményeinek
megsértése még nem eredményez konkrét veszélyt, csupan egy absztraktat (amint arra a

3 TESLA: Model S Owner’s Manual, 2017. https://carmanuals2.com/get/tesla-model-s-2017-owner-s-manual-
104179 (2017. 10. 11.) 74. p.

% National Transportation Safety Board: Crash Summary Report, HWYI16FHO018, 2017.
https://dms.ntsb.gov/pubdms/search/document.cfm?docID=453253&docketID=59989&mkey=93548 (2018. 06.
25)

’NTSB: Adopted Board Report, Accident HWY16FHO18, 2017.
https://dms.ntsb.gov/pubdms/search/document.cfm?docID=457788&docketID=59989&mkey=93548 (2018. 06.
25))

** uo. 11. abra

*wo. 43. p.

“NTSB accident HWY16FHO18, Vehicle Dynamics Study
https://dms.ntsb.gov/pubdms/search/document.cfm?docID=455229&docketID=59989&mkey=93548 (2018. 06.
25.)9.p.

*! Melegh i.m. 86. o.

2 National Highway  Traffic  Safety  Administration: Investigation: PE  16-007, 2017.
https://static.nhtsa.gov/odi/inv/2016/INCLA-PE16007-7876.PDF (2017. 10. 11.) 12-13. pp.
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fentebb emlitett lekapcsolt lampds jogesetben mar utaltam). Azonban ez az absztrakt veszély
mindenképp szankcioval szabalyozandd, mivel a rizikofokozas tilalméba {itkézik, amely elv
szerint ,,senki sem fokozhatja a szabalyozott kozlekedéssel elkeriilhetetleniil egyiitt jaro
rizikot™, amely kévetelmény a KRESZ 3. § (1) ¢) pontjaban is megjelenik. Ezzel azonban
csak a Szabs. tv. 224. §-a szerinti ,,kozati kozlekedési szabalyok kisebb foku megsértése”
tényallasat valositja meg, igy megfontolandod a kiemelt kozlekedési szabalysértések korébe
beemelni egy tényallast, amely az Onvezetd autdk kapcsan az ellendrzési- iranyitasatvételi
kotelesség megszegését rendeli biintetni.

Véleményem szerint a hibaiizenettel kapcsolatos kérdéskorben a figyelmeztetésre nem
reagald sofdr feleldssége csak a (megalkotandd) KRESZ részletszabalyok megsértésére
vonatkozik, amelyek a jogalkot6 dontésétdl fiiggden a kozlekedéssel kapcsolatos kiemelt vagy
egyéb szabalysértésnek mindsiilnek.

A vizsgaland6 kérdés 1ényege, hogy milyen megitélés ala esnek a figyelmeztetd jelzés
hianyadban bekovetkezO balesetek. Az elhatarolas alapja jelen esetben is a szandékossag
kiterjed a limitalt veszélyeztetésre. Amennyiben a vezetd érzékeli, hogy a jarmli masokat
veszélybe sodor (azonban egy sulyosabb eredmény kapcsan dolus eventualis sem terheli),
elkoveti a kozuti veszélyeztetés tényallasat, azonban, ha ezt nem latja elére (mert pl. nem az
ut figyelemmel kisérésével van elfoglalva, amely egy SAE 3-as szabvany esetén nem is
elvart), a kdzuti baleset okozasa mertil fel egy sulyosabb, személyi sériiléssel jar6 balesetnél.

VII.2. Kozuti baleset okozasa

A kozuti balesetet tényallasanak személyi oldalan csak gondatlansag allhat fenn, mig
targyi oldalon az eredmény a f0 elhatarolasi alap. A Btk. 235. § (1) bekezdése, mint alapeset,
sulyos testi sértés okozasat irja eld, a maradandd fogyatékossag, sulyos egészségromlas,
tomegszerencsétlenség vagy haldl, mint eredmény mindsitett eseteket eredményez,
amennyiben erre is kiterjed az elkdvetd gondatlansaga. (Ugyanakkor, ha a hasonlo elkdvetési
magatartds enyhébb eredményt okoz, a Szabs. tv. 219. §-ben meghatarozott kozuti kozlekedés
rendjének megzavarasat koveti el.)

Az dnvezetd jarmiivekkel kapcsolatos balesetek kapcsan is a blincselekmény személyi
oldala vizsgalando, azon beliil is a gondatlansag fennalldsa; amennyiben szandék (akar
eventudlis is) allapithatd meg, a dolus limitalt vagy az eredményre kiterjedd voltatol fliggden
kozuti veszélyeztetés, illetve valamely élet, testi épség elleni blincselekményt valositja meg;
ezzel szemben, ha negligens vagy luxuriézus gondatlansag sem allapithaté meg, a biintetdjogi
felelésség kizarhatd a blinOsség hidnyaban (vétlenség). A jogellenesség luxuria esetén a
gondatlansdg sulyosabb foka kovetkeztében egyértelmiien fenndll, mivel az elkdvetd
felismerte cselekményének lehetséges kovetkezményeit. Ezzel szemben negligencia esetén
két lehetdség all fenn: a modell és a konkrét személy képességei a felismerést tekintve
egybeestek-e? Amennyiben igen, a felismerés hidnyadban elmaradt a modelltdl, igy biings;
amennyiben alulmaradt a modellétdl, biindssége azon alapul, hogy fel kellett volna ismernie,
nem képes eleget tenni az adott tipuskotelezettségnek. Ez esetben nem az eldéletét kéri
szdmon a jogalkalmazd6 (ti. miért nem tanult meg jobban vezetni), hanem a felismerés hianyat,
hogy tudasat meghalad6 feladatra vallalkozott.** Dubs szavaival élve ,,a meg nem engedett
riziké eldreldthatésagan nyugszik a negligencidndl a biinésségi szemrehdnyds.””

A kérdéskorrel kapcsolatos mélyebb probléma, hogy milyen szinten €s milyen
formaban sziikséges meghuzni az dnvezetd technoldgia feliigyeletét? A SAE 3-as szabvany

* Fiilsp-Major, i.m. 115. o.
4 Bekés, i.m. 390. 0. és. 369. o.
4 Viski i.m. 401. o.
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lényege, hogy az irdnyitdst csak erre utald parancs esetén vegye at a vezetd, igy nem
elképzelhetetlen, hogy ilyen hianyaban akar teljesen mas tevékenységet folytasson, ami az ut
monitorozasat szamara lényegénél fogva jelentdsen neheziti (pl. olvasés). Mivel a kozlekedést
a technologia maga ellendrzi, sziikségtelennek (s6t, kontraproduktivnak) vélem a vezetd
szamara tovabbi szigorl ellendrzési kor meghtzasat. Tovabba részletes, taxativ ellendrzési
kotelezettségek meghatarozasat is felesleges bonyolitasnak tartandm (pl. ,,a vezetd a
figyelmeztetés hianyaban is koteles a sebesség helyes megvalasztasanak, a kovetési tavolsag
betartdsanak, stb-nek az ellendrzésére), ehelyett egy altalanosabb megfogalmazast vélek
célravezetonek (pl. ,,a vezetd a figyelmeztetés hidnydban is koteles a kozlekedésben vald
biztonsagos részvételt biztositani”’). Utobbi megoldas esetén a szakértdi bizonyitasra jelentds
hangstly tevédne az adott szituacid elemzésére (ti. minek az elégséges lehetéségére nyujtott
lehetdséget a konkrét szituacio), mig a jogalkalmazés feladata az altalanos megfogalmazas.
Ugyan tag keretdiszpozicié mar rendelkezésre all, mivel ez a magatartas megszegi a KRESZ
3. § (1) ¢) pontban foglalt veszélyeztetési tilalmat, nem szerencsés pusztan az altalanos
szabdly alapjan szankciondlni, mivel ez sérti a az Alkotméanybirésag gyakorlatdban
megallapitott eldrelathatosag kdvetelményét, amely miatt a kérdéses c¢) pont a gyakorlatban a
,gumi-szabaly” nevet kapta.*®

Ugyanakkor 1ényegesnek tartom felhivni a figyelmet, hogy a vezetd ebben az esetben
nem az egyediili ellendrzést végzd, lényegében a gépi ellendrzésben bizva az egyértelmii
hibak felismerése varhat6 el tole, igy észrevételem szerint a gyakorlat feladata lesz, hogy az
ellendrzési kotelezettséget enyhébben huzza meg. Egy konkrét példaval élve: egy féutvonal
enyhébb kanyarulata elétt 60 km/h sebességkorlatozas van. Ha egy vezetd ezt atlépve, 70
km/h-s sebességgel veszi ezt be, majd ebbdl kifolyolag balesetet okoz, a normaszegés, az
okozatisag ¢€s a kettd kozotti relevancia miatt feleldssége megallapithato lesz. Ezzel szemben
eltérd eredményre juthatunk, ha figyelembe vesszikk az Onvezetd technologia helyes
sebességmegvalasztasaban valo bizalmat. A 60 és a 70 km/h-4s sebesség kozott ,,erzésre” (az
emberi testre hatd oldalgyorsuldsi erdk alapjan) lényeges kiilonbség nem érezhetd, igy a jarmii
helyes sebességmegvalasztasaban alappal bizd vezetd feleléssége nem lesz megéllapithato
jogellenesség hianyaban. Ezzel szemben, ha a vezetd érzi a kanyaroddson a sebesség
helytelen megvalasztasat, kotelessége keletkezik a beavatkozasra.*’

A fenti gondolatmenet els6 latasra a blindsok menekiilését teszi lehetévé. Ugyanakkor
véleményem szerint a gondolatmenet illeszkedik a megengedett kockazatvallalas
kérdéskorébe. A magyar jogrendszer expressis verbis nem ismeri a fogalmat, azonban Békés
Imre szerint jogellenességet kizard oknak tekinthetd, azokban az esetekben, ahol egymassal
szemben all a diszpozicidszerli eredmény bekovetkezésének lehetdsége és valamely, a
torvényi tényallas keretein kiviil jelentkez6 eldny realizalasanak lehetosége. Amennyiben a) a
hipotetikus elény, mint redlis alternativa all fenn, és nem individudlis, hanem tarsadalmilag
hasznos lehetdségként foghatd fel, b) az eldny az eredmény sulyaval aranyban 4ll, tovabba c)
a magatartds célja az eldény elérése és végiil d) az eredmény elkeriilésére (korlatozéasara)
megfeleld biztonsagi intézkedéseket tartalmaz (tehat tkp. gondosan kell eljarni)®. Az
onvezetd jarmiivek jelentette elény a 2. pontban keriilt részletezésre, és jelen esetben a
balesetek mértékének jelentds csokkenése aranyban all a sziikebb felel0sségi kor
meghuzéasaval. Az eredmény, mint magatartéasi cél elérése egy teljesen onvezetd autd kapcsan
Iényegében kiilonosebb vizsgalat nélkiill megallapithato, elvégre kevesen hasznalnanak egy
(sokkal biztonsagosabb) jarmiivet bilincselekmény elkovetésére, tovabba ez a pont
gondatlansdg esetén automatikusan fennall. Végil figyelemmel kell lenni a megfeleld

* Fiilsp- Major, i.m. 108. o.

471,5-1,8 m/s® oldalgyorsulas mar észlelhetd, de nem/alig kellemetlen, mig ennél jelentdsebb (2,5-5 m/s*) mar
igen. uo. 63. o.

* Békés i.m. 309. o.
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biztonsagi intézkedések megtételére, amely meghatarozott id6kozonkénti kotelezd szakértdi
ellendrzésekkel és a szoftverbe €pitett onellendrzd funkciok mellett megallapithato. A fentiek
értelmében az Onvezetd funkcid6 mikodése soran okozott balesetekért némileg eltérd
modellgondossag alkalmazasat tartom célszertinek.

Tovabba lényeges kérdés, hogy terheli-e felelosség a vezetdt, ha a balesetet egy
soverride”-dal (az Onvezetést baleset elkeriilése érdekében hirtelen korményzassal
kikapcsolva) okozta, pedig nem lett volna ra sziiksége, mivel az automata képes lett volna azt
elkeriilni. E téren relevans a hazai bir6i gyakorlat, amely alapjan a szabalyszertien kozlekedod,
am mas hibajabol veszélyhelyzet elhdritasara kényszeriilé gépkocsivezetd biintetdjogi
felelosségét a baleset elharitasa érdekében sziikséges intenziv elharitas elmulasztasa alapozza
meg; az elharitds célszeriitlen vezetéstechnikai megoldasa azonban a biintetdjogi feleldsség
korén kiviil esik.

A bir6i gyakorlat szerint a ,,szabdlyos kozlekedés viszonyai kozott hirtelen valtozo
helyzetben, az elkoveton kiviil allo okbol, masodpercek vagy azok tort része alatt egy
dinamikus forgalmi helyzet valamennyi relevans tényezdjének megitélésében az elkdvetd
mindent mérlegeld koriiltekintd gondossaga realisan nem kérhetdé szamon. Ha tehat a terhelt
ilyen helyzetben nem a legcélravezetdbb megoldast valasztotta, am a baleset elharitasat a
maga valasztotta modon késedelem nélkiill megkezdte, a bekovetkezett balesetért valo
feleldssége nem 4llapithaté meg.*” Mivel egy hasonlé feltételezett esetben a vezets egy
valasztasanak tekinthetd az override alkalmazasa (ahogy az automatira hagyas egy masik
lenne), a hibas valasztdsa nem kérhetd szdmon pusztdn azért, mert azt célszeriitlen
megoldassal akarta megoldani.

Végiil 1ényeges megemliteni a kérdés szempontjabol mérfoldkének mindsiilo, 2017.
marcius 18-4n Arizonaban tortént balesetet, amely soran egy automata tizemmodban 1€vo
Uber gazolt haldlra egy kerékpdrost; az eldzetes vizsgéalatok szerint a jarmii vezetdje nem
kovette figyelemmel az automatika miiveleteit, ugyanakkor ez kotelessége lett volna.
Amennyiben a végleges vizsgalatok is ezt allapitjdk meg, allaspontom szerint fennall a
gondatlansaga, mivel megszegte a gyarté altali leirasban foglalt kotelezettségét.’Az eset
kapcsan azonban messzemend kovetkeztetéseket csak a részletesebb vizsgalatok utan lehet
tenni, tovabba sziikséges felhivni a figyelmet, hogy ez a szintli fejlettség még nem érte el a
SAE 3-as szabvanyt.

VIII. Kitekintés: az onvezetd jarmiivek okozta balesetek a karteéritési felelosség tiikrében

A kozlekedési balesetek jellemz6 velejardja az anyagi kar, amelyre a Ptk. szerz6désen
kiviil okozott karok, azon beliil pedig a veszélyes lizemi felelosség szabalyai szerint felel. A
veszélyes ilizemi feleldsség szigorubb, objektiv, szemben a szubjektiv alapu felréhatosaggal.
A Ptk. 6:535. § szerint ,, Aki fokozott veszéllyel jaro tevékenységet folytat, koteles az ebbol
eredo kart megtériteni.”, a kozlekedés pedig fokozott veszéllyel jar, mivel apréo mozdulatok is
sulyos karokat okozhatnak - a birdi gyakorlat szerint a gépjarmiivek tipikusan ide tartoznak
(ahogy minden mas gépi er6vel mitkodé eszkoz is’'), igy a robotizacié elérehaladasaval a
veszélyes iizemi felel0sség alkalmazasa kiterjedtebbé valik.

3. Bf. 19/2010/9.

®US National Transportation Safety Board (2018): Preliminary report Highway HWY18MHO010
https://www.ntsb.gov/news/press-releases/Pages/NR20180524.aspx (2018. 06. 25.)

*! Havasi Péter (in: Polgari jog: Kommentar a gyakorlat szamara, III. kotet, szerk: Petrik Ferenc): A felelésség
egyes esetei, HVG-ORAC, Budapest, 2014. 982. o.
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A mentesiiléshez bizonyitando, hogy a kart olyan elhérithatatlan ok idézte eld, amely a
fokozott veszéllyel jard tevékenység korén kiviil esik (Iényeges fogalmi elem, hogy a vis
maior csak kiils6 ok lehet, igy pl. a vezetd szivrohama nem)™. A karokért az {izemben tarté
felel, akinek érdekében a veszélyes lizem miikodik a 6:536. § (1) szerint. Természetesen a
felelosség megéllapitdsa soran a gyartd feleldsségérdl rendelkezd a Ptk. LXXII fejezete
szerinti termékfeleldsségi szabalyokat is alkalmazni kell, azonban a gyakorlatban a
termékfeleldsségi szabalyokra nem szokds kartéritési keresetet alapitani, mivel a kotelezd
felel6sségbiztositas miatt egyszeriibb a biztositotdl kdvetelni a megtéritést.”

IX. Kitekintés: szabdlysértések és objektiv normaszegések

A kozlekedési blincselekmények sordn szamos tényallas esetén az elkdvetd tudata,
valamint az eredmény hatarolja el a blincselekményt a szabalysértéstdl (pl. a szandékosan
okozott kozvetlen veszély a kozuti veszélyeztetés biincselekményét, mig a gondatlanul
okozott a kozuti kozlekedés rendjének megzavarasanak szabalysértését valositja meg). Mivel
a Szabstv. felel0sségi szabalyainal utal a Btk. fogalmaira a 2. § (1) bekezdésében, a fentebb
foglalt szabalyok az 6nvezetd autokkal elkdvetett szabalysértésekre is alkalmazhatoak.
Azonban lényeges szolni a kozigazgatasi birsaggal sujtandd kozlekedési szabalyszegésekrol,
amelyeket a 410/2007. (XII. 29.) Korm. rendelet hatdrozza meg. Ide tartozik szamos, a
koznyelvben szabalysértésként él0 normaszegés, azonban lényegi kiilonbség, hogy jelen
esetekben a gépjarmi ilizemeltetdjével szemben kell kiszabni- a rendelet szohasznélata igy
mérlegelésre sem ad lehetdséget, a feleldsség objektiv lesz. Az ide tartozd tényallasokat a
kozati kozlekedésrdl szolo 1988. évi 1. torvény (tovabbiakban: kkt.) 21. § (1) a)-1) pontja
tartalmazza, ilyen pl. a sebességtullépés. Az objektiv feleldsségbdl fakaddan ezen szabélyok
megitélése is lényegesen egyértelmiibbé valik; mivel nem fiigg a szandékossagtol ill.
gondatlansagtdl, azzal a gépjarmi lizemben tartdja tartozik.

X. Osszegzés

A kutatas az altalanos részi dogmatikdn és a biroi gyakorlaton keresztiil vizsgalta a
felvetett problémakat, majd ratért azon tényallasokra, amelyekre hatassal lehet a robotizacio.
A biintetd anyagi jogi dogmatikai kérdések azonban jogszabalymodositast nem igényelnek,
ugyanakkor a jogalkalmazds szamara sziikséges lesz a gyakorlat egységesitése a jogallami
kovetelmények miatt, amelyhez a —meglehetdsen 10j technologia miatt— a miiszaki és
informatikai szakérték alkalmazasa is elengedhetetlen lesz, tekintve, hogy a széttartd
gyakorlat komoly sérelmeket is okozhat (1d. a jogositvany elvételével kapcsolatos, jelenleg is
fontos problémat).

Osszegezve a kérdéskort, a XXI. szazad elsé felében végbemend fejlédés a modern
¢letvitel terén kordbban elképzelhetetlen tavlatokat fog megnyitni, amely egyik
leglényegesebb eredményeként megteremti az utazassal toltott id0 hasznos kitoltésének
lehetdségét. A technologiai valtozasokra azonban reagalnia kell a biintetéjognak is, hogy az
esetleges balesetek kovetkeztében hatarozott valaszt adhassanak a jogalkalmazési kérdésekre,
igy keriilve el a tarsadalom bizalmatlansagat az 0j technoldgidban és az igazsagligyben
egyarant.
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