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Herke Csongor

A kriminalisztika alapkérdései
és az onvezeto jarmuvek

Basic issues of forensic science and self-driving vehicles

Absztrakt

A jarmiivezetést mar napjainkban is szamos technikai eszk6z segiti. Elég csak
a tempomatra, a savvalto rendszerre, a lassitd automatikara, az automatikus
parkolasi rendszerre, az elektronikus stabilitas-ellendrzdére, az automatikus
vészfékezokre vagy a sdvfuto-tamogatasra gondolni. Noha az dnvezetd jarmii-
vek bevezetése Magyarorszagon még tavoli jovonek tiinik, szdmos orszagban
(kiilondsen az USA-ban) ez mar a jelen. Az dnvezetd jarmiivekkel kapcso-
latosan szamtalan félelem, bizonytalansag van, mindamellett, hogy elényei
is letagadhatatlanok. Az 6nvezetd jarmiivek bevezetése szamos jogi, techni-
kai, informatikai és etikai kérdést vet fel. A tanulmany ezek koziil — az etikai
kérdések (lasd troli-probléma) és blindsségi kérdések tisztazasa utan — a kri-
minalisztikai alapkérdések tiikkrében vizsgalja az 6nvezetd jarmiivek beveze-
tésébol szarmazod eldnyoket és hatranyokat. Ezen beliil is a kozlekedési biin-
cselekményekre korlatozodik (nem targya tehat a tanulmanynak az 6nvezetd
jarmuvekkel 0sszefiiggo kiberterrorizmus vagy €ppen kabitoszer-kereskede-
lem kérdése). Megallapitast nyert, hogy egyes kérdések esetén nehezebb le-
het a blincselekmény felderitése (mar a Ki kdvette el? kérdésre is nehéz sok-
szor valaszt adni). A termék gyartdjatdl a programozon at az lizembentartoig,
illetve a felhasznaloig szamos személy biintet6jogi feleldssége felmeriilhet.
Ehhez képest a technikai eszkozoknek és a halozati kapcesolatnak készonhe-
téen szamos kérdésben felderitési konnyebbséggel szamolhatunk az 6nveze-
té jarmiivek segitségével.

Kulesszavak: mesterséges intelligencia, onvezetd jarmiivek, kozlekedési biin-
cselekmények, biintet6jogi feleldsség, kriminalisztikai alapkérdések
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Abstract

Driving is already supported by a number of technical devices. Just think of the

cruise control, lane change system, automatic deceleration, automatic parking

system, electronic stability control, automatic emergency brakes or lane depar-
ture warning. Although the introduction of self-driving vehicles in Hungary still

seems to be a distant future, it is already present in many countries (especially
in the USA). There are countless fears and uncertainties about self-driving ve-
hicles, but the benefits are undeniable. The introduction of self-driving vehicles

raises a number of legal, technical, informatics and ethical issues. Of them, the

study examines the advantages and disadvantages of introducing self-driving

vehicles in the light of basic forensic issues, after clarifying ethical issues (see

trolley-problem) and guilt issues. Within this, it is limited to traffic offenses (so

the issue of cyber-terrorism related to self-driving vehicles, or even drug traffick-
ing, is not the subject of the study). It has been found that some questions may
make it more difficult to detect a crime (it is often difficult to answer the ques-
tion who committed it). From the product manufacturer to the programmer, the

operator or the user, many people can be held criminally liable. In comparison,
thanks to the technical means and the network connection, we can count on ease

of detection of the crimes with the help of self-driving vehicles in many issues.

Keywords: Artificial Intelligence, self-driving vehicles, traffic offenses, crimi-
nal liability, basic issues of forensic science

Bevezetés

2012-ben Ausztralidban harom japan turista az autdjaval egyenesen belehaj-
tott a Csendes-0ceanba. A sofor elmondasa szerint a navigacios rendszer uta-
sitotta, hogy hajtson abba az irdnyba, ami a végzetes mandvert eredményezte
(Harari, 2018, 58.). Ugyanigy a navigécios rendszer hibdja miatt bekovetkezett
balesetrél szamol be a Toronto Sun egy cikke (McQuigge, 2016, 1.), misze-
rint egy n6 éjfél kortil, stirti kodben haladt a Huron t6 felé (Ontario, Kanada),
¢s a Little Tub Harbournal a navigécios rendszer utasitasait kovetve letért az
utrol és a téba zuhant. Noha szerencsésen ki tudott iszni a négy fokos vizbol,
€s masnap a kocsijat is ki tudtak emelni a tobol, valdsziniileg nem igy tervezte
utazasat. Ahogy ezekbdl a példakbol is latszik, a modern technika hasznalata
elényei mellett szimtalan hatranyos kovetkezménnyel is jarhat. Es akkor még
nem is beszéltlink az 6nvezetd jarmiivek térhoditasarol. Noha hazdnkban ez
még tavoli jovonek tlinik, szamos orszagban (kiilondsen az USA-ban) ez mar
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ajelen. 2012 6ta 41 USA tagallamban engedélyezték az dnvezetd jarmiivek koz-
uti forgalomban valo részvételét (URL1). (Egyes tudosok szerint egyébként az
USA-ban — elsdsorban a pénziigyi nyomasnak engedve — til hamar engedték a
kozutakra az 6nvezetd jarmiiveket; URL2.) Noha Eurdpaban még nem olyan
széles korben terjedtek el az dnvezetd autok, mint az USA-ban, mar szamos or-
szagban jelentek meg jogszabalyok azok szabalyozasara.! A Svéd Kozlekedési
Ugynokségnek az autondm vezetésrol sz616 tanulméanya egyenesen azt josol-
ja, hogy 2025-ben mar a mindennapi forgalomban megjelenhetnek az 6nveze-
t6 jarmiivek (Lindgren, 2016, 1.). Anne-Marie Idrac, volt francia miniszter, az
autondm jarmiivek fejlesztésére vonatkozo francia stratégia vezeto tisztvisel6-
je, a Dalloz-nak adott interjuban elmondta, hogy szamos jogszabalyt meg kell
valtoztatni annak érdekében, hogy a jelenlegi kisérletektdl a valodi engedélye-
zéshez eljussanak. Ide tartoznak a miszaki engedélyezési modszerek, a kozle-
kedési szabalyok megvaltoztatasa, a kdzlekedési jogsértések esetén alkalma-
zando szankciok meghatarozasa, a képzés és informacio a jarmiivezetok és mas
uthasznalok szamara, a polgari és biintetdjogi feleldsség szabalyai, a biztosita-
si rendszerek, az adatvédelem és a megosztas lehetséges kdvetkezményei stb.

Ehhez szerinte nemcsak a nemzeti jogszabalyokat kell megvaltoztatni, illet-
ve meghozni, hanem sziikséges a bécsi és a genfi kozuti egyezmény? olyan
modositasa, amely kiilondsen a(z emberi) jarmiivezetdket €s a jarmiivek mii-
szaki szabalyait érinti. Altalanossagban tisztazni kell azt is, hogy mi tartozik
anemzeti/eurdpai szabalyok, illetve a kiilonféle EU/nemzetkdzi hataskorok ala
(Voiture autonome, 2018, 572.). Ilyen koriilmények kozott nem dughatjuk fe-
jinket a homokba, és érdemes részletesen foglalkozni az dnvezetd jarmivekkel
kapcsolatos jogi problémakkal. A magyar szakirodalomban az utobbi években
tobb tanulmany is megjelent a témaban. Ezek egy része az 6nvezetd autokkal
kapcsolatos biintet6 anyagi jogi kérdésekkel foglalkozik (Ambrus, 2018; Amb-
rus, 2019a, 2019b; Ambrus—Kovacs— Németh, 2018; Hodula, 2018), de érintik
a téma polgari jogi, szerzdi jogi, biztositasi jogi vonatkozasait is (Booc, 2016;
Csitei, 2019; Fazekas, 2019; Juhasz, 2018; Szilagyi, 2019; Udvary, 2016a, 2016b,
2017, 2019; Vincze, 2019; Z6di, 2018; URL4).

1 Csak hogy néhany példat emlitsiink: Nagy-Britanniaban 2017-ben jelent meg jogszabaly az dnvezetd
jarmiivekrdl (URL3). Németorszagban a kozati kozlekedésrdl szolo térvényt (StVG) 2017. jinius 20-
an modositottak az onvezetd jarmiivekre tekintettel. Ausztridban egy 2016-0s novella teremtette meg
az 6nvezetd jarmiivek engedélyezésének elsé kereteit, 1asd az 1967-es Kraftfahrgesetz BGBI 12016/67.
szerinti modositasat.

2 Az 1968. november 8-i Bécsi Kozuti Kozlekedési Egyezményt Magyarorszagon kihirdette az 1980.
évi 3. torvényerejli rendelet. A Genfben, 1949. év szeptember ho 19. napjan kelt Kozati Kozlekedési
Egyezményt Magyarorszagon kihirdette a 2019. évi LXXV. torvény.
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Az alapvet0 kriminalisztikai problémakat azonban ezek a miivek nem érintik,
ezért az Onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos alapvetd problémak vizsgalata utan
azt kivanjuk vizsgalni, hogy mennyiben jelenthet sajatos helyzetet az 6nvezetd
jarmiivek bevezetése a kriminalisztika hét alapkérdésének (mi, hol, mikor, ho-
gyan, ki, kivel, miért) fényében (Fenyvesi, 2013).

Az onvezet6 jarmiivek megjelenése.
Az ugynevezett troli-probléma

Az dnvezetd jarmiiveknek szdmos osztalyozasi rendszere van. A nemzetko-
zileg legelismertebb az ME International (Autémérndki Szovetség) J3016 sz.
szabvanya (SAE), amely 0-t6] 5-ig hat szintre osztja az autok automatizalasat
(URLS5). A 0. szint esetén a vezetés egyaltalan nem automatizalt, legfeljebb ta-
mogato funkciok vannak (mint példaul savelhagyasra valo figyelmeztetés), és
ahogy haladunk felfelé, egyre né az automatizalas szintje, amig el nem érjiik az
5. szintet, ahol a gépjarmiiben mar se kormany, se gaz-, se fékpedal nincs, azaz
a felhasznalo (akit ezen a szinten mar semmiképpen nem nevezhetiink sofor-
nek) nem is tudja befolyasolni a jarmii haladasat. Gless szerint az 6nvezeto jar-
miivek bevezetésével kapcsolatos félelem hasonlé ahhoz, amikor a lovas ko-
csikat valtottak fel a gépjarmiivek (Gless, 2016, 231.), és ezzel kapcsolatosan
ellenérzés, s6t talzott eldvigyazatossag volt az emberekben.® Valosziniisithe-
téen a jovO Utja a fokozatos automatizalas: el6szor csak a figyelmeztetd, segitd
rendszerek jelentek meg (példaul holttér-figyelmeztetés), késébb a tamogatast
is nyjto funkcidk is (példaul automatikus sebességtartd automatika), majd az
automatizalt vezetési funkciok. Ez utobbiak hasznalata sem a tavoli jovo, hi-
szen ma mar szamos autoban talalhat6 ugynevezett forgalmi dugoé sofor, amely
a dugoban teljesen atveszi az iranyitast a vezetétol (nemcsak a sebességet sza-
balyozza automatikusan, hanem a kormanyzast is dtveszi). Ez utobbi mar a SAE
3. szintje, és aki azt gondolna, hogy jelenleg itt a hatar, annak jelezziik, hogy az
USA-ban mar megjelentek a 4. szintii helyi soférmentes taxik prototipusai is.*
Tehat ahogyan a 20. szdzadban felvaltottak a lovakat az autdk, tigy valtjak fel
véarhatoan (fokozatosan) a 21. szdzadban a sofordket a robotok. Ez azonban sza-
mos jogi, technikai, informatikai és etikai kérdést vet fel (Thommen, 2018, 30.).

3 Akocsik el6tt voros zaszlos embernek kellett futni, hogy figyelmeztessen a gépjarmii kozeledésére.
Lasd The Locomotives on Highways Act (1861), The Locomotive Act (1865), The Highways and
Locomotives (Amendment) Act (1878).

4 2019 végére mar tobb mint 100 000 utat tett meg a Waymo, az Alphabet Inc. 6nvezetd autdja, amelyet
a vallalat termékvezetdje, Dan Chu szerint foként az ingdzok és az éjszakai bulizasbol hazafelé tartok
vettek igénybe az arizonai Chandlerben (URL6).
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Eisenberger szerint az Emberi Jogok Europai Egyezségokmanya (EJEE) 2. és
8. cikkére visszavezethetd alapjogi kotelezettsége az dllamnak olyan jogszaba-
lyok alkotésa (a kozlekedési szabalyoktol a biintetd jogszabalyokig), amelyek
biztositjak az élet és egészség védelmét az autondm jarmiivektdl, mivel az élettel
és halallal kapcsolatos dontések normativ keret nélkiil nem ruhazhatdk at ma-
ganszemélyekre (Eisenberger, 2017, 101.). Az 6njaro autot fészabalyként ugy
lehet (és ugy kell) programozni, hogy lehetdleg ne menjen 4t az utat akadalyo-
706 gyalogosokon (Gless, Silverman & Weigend, 2016, 422., URL7). Nem lehet
azonban a programozora bizni, hogy hogyan dontson példaul az tigynevezett
Troli-problémarol. A Troli-probléma elnevezés Judith Tompsontdl szarmazik,
és eredetileg erkolcsi-filozofiai kérdés volt (Thomson, 1985, 1395.). (A pszi-
choldgiaban jol ismert Troli-probléma lényege a kdvetkezd: a vizsgalat alanyat
egy olyan dontési helyzettel szembesitik, amelyben, elméletben ugyan, de élet-
16l és halalrol kell dontenie.) Azonban az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan
mar nemcsak erkolcsi-filozofiai jellegii a probléma.

A Troli-problémabdl eredd két dilemmat Eisenberger igy foglalja 6ssze (Eisen-
berger, 2017, 95-96.):

* Azelso esetben egy mozdony 6t, a sinen dolgoz6 vaganymunkas felé halad,
akiket csak ugy lehet megmenteni, ha a mozdonyt a valtoval egy mellékva-
ganyra iranyitjak, ahol csak egy vaganymunkas van. A kérdés az, hogy at
lehet-e iranyitani a mozdonyt és ezaltal szandékosan megdlni az egy mun-
kast az 6t megmentése érdekében. A valaszadok tobbsége szerint ebben az
esetben at kell irdnyitani a vonatot.

* A masodik példanal az 6t vaganymunkas csak Ggy mentheté meg (mivel
nem lehet eltériteni a vonatot), ha a vonat feletti hidon allé nagyon kovér
embert a vonat elé 16kik, ami megallitja a vonatot. Itt viszont a tobbség azt
mondta, hogy az embert nem szabad lelokni a hidrol, még akkor sem, ha
ez Ot vaganymunkas életét mentené meg.

Eisenberger szerint érdekes modon az 6nvezetd jarmiiveknél nem az a f6 prob-
léma, hogy a sériilések utan miként hatdrozzuk meg a felel6sséget, hanem az,
hogy eldre el kell donteni, elére beépitett algoritmusokkal, hogy adott szitu-
acioban hogyan dontson a gép. Szerinte az allam varhatdan olyan algoritmu-
sokat fog engedélyezni, amelyek konfliktusok esetén akar a jarmiiben iilot is
megsemmisitik, de semmiképpen sem azokat, amelyek a konfliktuson kiviil-
4ll6 harmadik személyt sértenek. Ha a jarmii utasa és harmadik személy sérii-
1ése kozott kell valasztani, akkor csak abban az esetben donthet az algoritmus
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a jarmi utasa javara, ha a kiviilallé6 harmadik személy jogszabalysértést (pél-
daul kozlekedési szabalysértést) kovet el (Eisenberger, 2017, 102—-105.). Ez a
szabalyozas mar megfelel az EJEE 2. cikk 2. bekezdésének is. Ahogy Eisen-
berger fogalmaz, az a tény, hogy az ilyen konfliktushelyzetek megoldasanak
kritériumait eldre be kell programozni egy algoritmusba, sziikségessé teszi
a kritériumok atgondolasat, amelyek alapjan ezeket a konfliktushelyzeteket
meg lehet oldani (Eisenberger, 2017, 98.). Ilyen lehet szerinte

* aszemélyiségkozponti megkdzelités (fiatalok/idések, egészségesek/be-
tegek, gyermekesek/gyermektelenek, hazasok/nem hazasok, gazdagok/
szegények, tarsadalmi hovatartozés elényben részesithet6-e?) (Cath-
cart, 2013);°

* az eredményorientalt megkozelités (a legkevesebb sériilést/halalt okozo
megoldas, a jarmiben 1évé embereket vagy éppen a kiviilallokat mentd
megoldas, a konfliktushelyzetben részt nem vevd személyek védelme stb.);

+ a folyamatorientalt megkdzelités (véletlenszerli valasztas, rotacids elv:
egyszer a fiatal, egyszer az 0reg, egyszer az utas, egyszer a kiviilallo ja-
vara donteni; szavazasi elv: dontson a tobbség, hogy éppen kit mentsenek
meg; hatékonysagi elv: minél tovabb van valaki balesetmentesen a for-
galomban, annal inkabb elényt élvez stb.) (Eisenberger, 2017, 98—100.).

A biinosség kérdése az onvezeté jarmiivek altal
okozott baleset esetén

Az dnvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan az egyik legf6bb probléma, hogy ne-
héz tisztazni a blinosség kérdését. Noha ez inkabb biintetdjogi probléma, érde-
mes érinteniink a késébb targyalt kriminalisztikai alapkérdések megvalaszo-
lasahoz.¢ Az 6nvezetd jarmiivek bevezetése elére lathato kockazattal jar. Az
a kérdés, hogy ez a kockazat megengedhet6-e, illetve kapunk-e annyit a beve-
zetéssel, amennyi kockazattal jar?

Békés szerint a kockazat akkor megengedett (és ezaltal jogellenességet kiza-
r6 ok), ha

5 A személyiségkozponti megkdzelités nem idegen az élet mas teriiletein sem (szervatiiltetések,
lakaselosztasok, egyetemi tanulmanyi helyek elosztasa, radiofrekvencidk elosztasa stb.). (Eisenberger,
2017, 99.)

6  Bénéjat szerint mar az onvezetd jarmiivek tesztelése soran is felmeriilhetnek biintetdjogi kérdések (URLS,
2.).
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1.) a hipotetikus el6ny tarsadalmilag (é€s nem csak egyénileg) hasznos;

2.) az elony (lasd az dnvezetd jarmiivekkel jarod joval alacsonyabb baleseti
kockazat) az eredmény sulyaval aranyban all;

3.) amagatartas célja az eldny elérése;

4.) az eredmény elkeriilésére megfeleld biztonsagi intézkedéseket tartalmaz
(gondosan jar el) (Békés, 1974, 309.).

Franciaorszagban a kozuti balesetekért valo felel6sségnél azt kell nézni, hogy
a cselekmény és a kdovetkezmény (példaul testi sériilés, halal) kozott milyen
szoros az Osszefliggés. Kozvetlen 0sszefliggés esetén elég a gondatlansag, mig
kozvetett (tavolabbi) okozati 6sszefliggés esetén a szandékossagot kivanjak
meg (URLS, 3.). Ennek megfelelden a francia joggyakorlat szerint kdzve-
tett tettes példaul az az autdszereld, aki a hibas autét kiadja a sofornek, aki
kés6bb azzal balesetet okoz’, vagy az a boltos, aki a lathatdéan részeg sof6r-
nek alkoholt ad el.® Egyet kell érteniink Cappellinivel, aki szerint a kozleke-
dési biincselekmények vonatkozasaban egyébként is indokolatlanul szigora
a blindsség megitélése az uthasznaldk biztonsaga érdekében, igy itt kiillondsen
nehéz elvarni az engedékeny jogalkotast (Cappellini, 2019, 336.). Emellett
az indokolatlanul szigora felel6sség mellett az dnvezetd jarmiivek vonatko-
zasaban felmeriilhet 0j blincselekményfajtak megjelenése is, mint példaul az
onvezetd autd szamitogépes eltéritése (Cappellini, 2019, 345.), vagy az 6nve-
zet6 autok kapcesan az ellendérzési-iranyitasatvételi kotelezettség megszegése
(Hodula, 2018, 75.). Gless szerint is csak az lehet a megoldas, ha az 6nveze-
td jarmiivek vonatkozasaban sajatos biintetd rendelkezéseket hoznak (Gless,
2016, 249.).° Az 6nvezetd jarmiiveknél sajatos szankcio lehet akar a szoftver
betiltasa is. Strahl szerint (Strahl, 1973, 36-38.) ugyanakkor nem ésszerti, ha
a torvény tilt bizonyos cselekményeket (illetve az altaluk bekdvetkezett ered-
ményt), akkor minden esetben biintetni rendelje azt is, ha valaki azt az ered-
ményt nem akadalyozza meg (kivéve, ha maga a mulasztas is igen veszélyes
a tarsadalomra vagy a veszélyhelyzetet maga a mulasztd idézte eld). Asp és
szerzOtarsai szerint ezt ki kell egésziteni azzal az esettel, amikor valaki jog-
szabaly alapjan koteles elkeriilni a kockazatokat bizonyos felelésségre voni
hat6 veszélyforrasok miatt.’* Egy 6nvezet6 jarmi esetén rendkiviil nehéz lehet
a felelosség megallapitasa. A termék gyart6jatol a programozon at az izem-
bentartoig, illetve a felhasznaloig szamos személy biintetdjogi felelossége

7  Bull. crim. 279. szamu eseti dontés (1976. oktdber 5.).

8  Dr. pén. 2003, comm. 71. szamu eseti dontés (2003. februar 4.).

9  Gless cikkében utal Hildebrandt (2011) 141. oldalara.

10 Ezt nevezik 6k ,feliigyeleti kezesnek” (Asp, Ulving & Jareborg, 2013, 112.).
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felmeriilhet. Ennek a feleldsségnek a meghatarozasa jelen tanulmanynak nem
lehet célja, minddssze utalni kivanunk arra, hogy egyébként is szamos olyan
eset van a jog teriiletén, amikor az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatos prob-
léméhoz hasonlé helyzetekben taladljuk magunkat. Ilyen lehet a tanulévezetd
¢s az oktaté felelosségének, a jogi személyek biintet6jogi feleldsségének, az
allatokeért valo felel6sségnek, a zart palyan mozgoé 6nvezetd jarmivekért (pél-
daul hazankban a 4-es metrd) vald felelosségnek, a (tavvezérelt/6nallo repii-
lésre alkalmas) dronok muikodéséért valo felelésségnek!, a kozuti objektiv
(lizembentartdi) felelésségnek (URLS)2, a repiil6gép és hajoé robotpildtaja-
nak magatartasaért valo felelosségnek, a végsziikségnek és a jogos védelem-
nek a szabalyai. Egyaltalan: minden mas, robot altal okozott kar/biincselek-
mény miatti felel6sségnek (URL9, 79.) a hasonl6 szabalyozasat kovetni lehet.

Az onvezet6 jarmiivekkel osszefiiggo
kriminalisztikai alapkérdések

A bliniild6zés és a felderités altalaban hét f6 kriminalisztika alapkérdésre ki-
van valaszt adni:

a.) mi tortént,

b.) hol tortént,

c.) mikor tortént,

d.) hogyan tortént,

e.) kikovette el,

f.) kivel kovette el,

g.) miért kovette el az adott bincselekményt?!3

Ezen teoretikus fokérdések tiikrében értékelddnek fel a blincselekményekre
utald vagy annak gyanujat kelt6 adatok. Az dnvezet6 jarmiivekkel kapcsola-
tosan e kérdések egy része kiemelt figyelmet érdemel (példaul sok esetben ne-
hezen allapithaté meg, hogy ki felel a blincselekményért), mas résziik egészen
jelentéktelen lehet (példaul a miért kérdés ritkabban meriilhet fel). Az alabbiak-
ban csak az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatos kozlekedési biincselekmények

11 A dronokért valo felelsséggel kapcsolatosan részletesen (Udvary, 2019).

12 Az 1988. évi L. torvény 21. § (1) a)-i) pontja alapjan az iizembentart6 objektiv felelgsséggel tartozik a
sebeségtullépésért stb.

13 Ezeket a kérdéseket nevezi Fenyvesi angolul ,, 7W questions "-nek, utalva a hét kérdés angol megfelelGjére
(What, Where, When, hoW, Who, with Whom, Why) (Fenyvesi, 2013, 343.).
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kriminalisztikai sajatossagait vizsgaljuk, nem feledkezve meg arrol, hogy az
onvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan szamos egyéb biincselekmény is sajatos-
sdgokat mutathat. Az 6nvezetd jarmi (kiilondsen, ha az 5G rendszeren keresztiil
torténik az irdnyitasa) a kiberterrorizmus egyik f0 teriiletévé valhat: egy vezetd
nélkiili autoval a tdmegbe hajtani még kevesebb kockazatot jelent a terroristak
szamara a blincselekmény felderithetdsége szempontjabol. Ugyanigy felme-
riilhet az 6nvezetd jarmiivek hasznalata a kabitoszer-kereskedelemben és még
szdmos olyan blincselekménynél, ahol kifejezett elonyt jelent, hogy a jadrmiiben
nincs jelen a biincselekmény elkovetdje.

ad a) Mi tortent? Hol tértént? Mikor tortént?

Ezzel a harom kérdéssel kapcsolatosan altalaban azt mondhatjuk, hogy nincs
kriminalisztikai sajatossag az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan. Mivel az
onvezetd jarmiivekkel 0sszefiiggésben elsésorban a kozlekedési biincselekmé-
nyeket vizsgaljuk, a mi/hol/mikor tortént kérdésekre adott valasz szempontja-
bol annak nincs kiilondsebb jelentdsége, hogy az adott cselekményt egy ter-
mészetes személy jarmiivezetd okozta vagy egy onvezetd jarmi. Ugyanakkor
utalni kell a hogyan tortént kérdésnél alabb kifejtettekre, hiszen az ott vazolt
bizonyitasi konnyebbségek a mi/hol/mikor tortént kérdések megvalaszolasa-
hoz is segitséget nytjthatnak.

ad b) Hogyan tértént?

Amig példaul a ki kovette el kérdésre adando valasz kifejezetten bonyolul-
tabb lehet egy 6nvezet6 jarmi esetén, mint egy hagyomanyos jarmii vezeto-
jével osszefiiggésben, addig a hogyan tortént (illetéleg ezzel Gsszefiiggésben
az elobb emlitett harom kérdés) megvalaszolasaval kapcsolatban kifejezett
bizonyitasi konnyebbséggel taldlhatjuk magunkat szemben. A teljesen 6n-
vezetd jarmuvekkel kapcsolatos elképzelések szerint ezek a jarmiivek nem-
hogy az emberi agynal joval gyorsabban, alaposabban tudjak elemezni a
kozlekedési helyzeteket, hanem raadasul — tekintettel arra, hogy az 5G rend-
szeren keresztiil folyamatos kommunikaciéban allndnak — egymassal halo-
zatba Iépve szamos olyan informaciohoz is hozzajutnak, amihez a hagyoma-
nyos autd vezetdje nem. Onvezetés esetén a gépjarmiivet egy szenzorokbol,
egyéb hardverelemekbdl és egy komplex szoftverbdl allo rendszer vezérli. A
szoftver €s a benne futtatott mesterséges intelligencia az, amely a begytijtott
adatok alapjan értékeli sajat kornyezetét, és dontéseket hoz a cél elérése ér-
dekében (URLA4, 2.). Ez az adatfeldolgozas egyrészt sokkal gyorsabb, mint
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amire az emberi agy képes, masrészt a feldolgozott adatok komplex jellege
miatt sokkal atfogobb is. De nemcsak az adatelemzés gyorsasaga és alapos-
saga az, ami a teljesen 6nvezetd jarmiivet a hagyomanyos sofornél jobb hely-
zetbe hozza. Sajatos érzékeldiknek koszonheten ezek a gépek latnak olyan
helyzeteket, amelyeket az ember nem (miitholdas adas vétele vagy példaul
a tobbi onvezetd jarmil adatainak feldolgozasa az internetes felhdn keresztiil).
Ahogyan Harari fogalmaz: azzal, hogy ezeket az 6nvezetd jarmiiveket egyet-
len rugalmas hal6zatba integraljuk, az autdt nem is egy robot vezeti, hanem
egy sok ezer robotbdl 4116 halozat. Szerinte ezért mar az alapkérdés felvetése
is hibas: nem az a kérdés, hogy egy onvezetd jarmii jobb-e, mint egy hagyo-
manyos jarmi, hanem az 6nvezetd jarmtivek halozatat kell dsszehasonlitani
a maganyos sofor képességeivel (Harari, 2018, 32.). Egy ember csak annyit
lat, amennyi épp a szeme el6tt zajlik. A jelenlegi navigacios rendszer esetleg
annyit segit neki, hogy melyik utvonalat valassza, hogy gyorsabban elérje az
uti céljat, illetve egyes (online alapu) rendszerek figyelmeztetik arra is, ha bi-
zonyos tavolsagon beliil veszély van. Ezek a jelzések azonban egyrészt eset-
legesek, pontatlanok, hiszen csak a tobbi felhasznalotol fiigg, hogy jelzik-e
a veszélyt (illetve az is, hogy jol jelolik-e meg azt), masrészt tal altalanosak
(példaul 400 méter mulva veszélyt jelentettek el6tted). Arrol nem is beszélve,
hogy rendkiviil statikus jelzésekrdl van szd, azaz csak olyan veszélyekre hiv-
ja fel a figyelmet a mai navigacios rendszer, amelyek mar kelloképpen régota
fennallnak ahhoz, hogy a tobbi felhasznald azt rgziteni tudta. Ehhez képest
az 6nvezetd autok esetén minden veszélyhelyzet azonnal a rendszerbe kertil-
ne. Azaz egy Onvezetd auté nemcsak azt tudja jelezni a tobbi, az adott utsza-
kaszon kozlekedd dnvezetd jarmiinek, hogy példaul egy kocsi lefulladt és az
ut mellett all, hanem ha lat egy, az Ut felé halado szarvascsordat vagy egy, az
ut sz€élén halado, kivilagitatlan kerékparost, akkor kiadhatja a figyelmezte-
tést a tobbi jarmil részére. Raadasul ezek az adatok rendkiviil dinamikusak,
hiszen a kovetkez6 arra halad6 dnvezetd jarmi korrigalhatja a szarvascsorda
informaciok kiegésziilhetnek a mitholdas megfigyeld rendszerek altal kozolt
adatokkal is, ami alapjan egy onvezet6 jarmu lényegében eldre latja, hogy
milyen kozlekedési viszonyok varhatok, mire kell felkésziilnie (igy példaul
jon-e egy mellékutrol nagy sebességgel egy jarmii, ami lehet, hogy elé fog
vagni). Es akkor még nem is beszéltiink arrol a kényelmi funkciorol, hogy
arengeteg informacié feldolgozasaval megsziinnének (minimalizalddnanak)
a forgalmi dugok, hiszen a halézatban 1év6 jarmiivek mindig az optimalis Ut-
vonalat valasztanak, és ezzel elkeriilhetové valnanak a torlodasok. De nem-
csak a kozlekedési biztonsag nd az dnvezetd jdrmiivek (mitholdas rendszerrel
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kiegészitett) halozati informacidi miatt, hanem a kriminalisztika is nagyon
sokat nyerhet ezekbdl az adatokbol. Az dnvezetd jarmiivek ugyanis nem-
csak észlelik, hanem régziteni is tudjak mindazt, amit latnak. Azaz az 6nve-
zetd jarmiivek ardnyanak ndvekedésével egyre ndne a kdzlekedési balesetek
helyszinén, azok bekovetkezésekor rogzitett videofelvételek szama. Szinte
minden balesetrél, annak elézményeirdl felvétel késziilhetne, a helyszinrdl
elmenekiild autost pedig folyamatosan kovetné az uton kozlekedd dnvezetd
jarmivek kameraja, amit ha egy rendszerbe integralnak, szinte gyerekjaték
lenne az elkdvetd elfogasa. Es persze ez nemcsak a kozlekedési balesetek-
kel, hanem egyéb mas bilincselekményekkel dsszefiiggésben is igaz lenne. (A
helyszinen torténtek rogzitésére a fekete dobozzal kapcsolatosan még visz-
szatériink.) Es akkor még nem is tettiink emlitést a leplezett eszkozokkel kap-
csolatos oriasi lehetdségekrol, amelyekre az 6nvezetd jarmiivek alkalmasak
lehetnek (titkos informaciogyiijtés, ellendrzés, csapda, rejtett figyelés, hely
titkos megfigyelése, de még a lehallgatas is szoba johet az 6nvezetd jarmi
technikai rendszerén keresztiil).

ad ¢) Ki kovette el? Kivel kévette el?

Ahogyan elmondhatjuk, hogy az els6 négy kriminalisztikai alapkérdés szem-
pontjabol inkabb kriminalisztikai konnyebbségekkel, mintsem nehézségekkel

néziink szembe az 6nvezetd jarmiivekkel kapcsolatosan, a ki és a kivel kérdés

megvalaszolasa rendkiviili nehézségekbe titkozhet. Nem az a kérdés, hogy
melyik jarmi hibas az adott cselekményért, hanem az a dogmatikai alapkérdés

meriil fel, hogy egyaltalan ki felel az 6nvezetd jarmi altal elkdvetett blincse-
lekmények esetén. Ez a kérdés rendkiviil bonyolult, ezért ezt kiilon tanulmany-
ban kivanjuk elemezni. Csak utalnank ra, hogy a feleldsség kérdése fligg az

onvezetés fokatol (0. szintli dnvezetd jarmiinél szinte csak a jarmiivezeto fe-
lel, mig 5. szintiinél nem is beszélhetiink jarmiivezetérol, hiszen a felhasznalo

nem is tudja befolyasolni a jarmli mozgasat, ha a jarmiiben nincs se kormany,
se gaz- vagy fékpedal).
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Lindgren az alabbiak szerint foglalta 6ssze a sofor feleldsségét az automatiza-
lasi foktol fiiggden:

0. automatizalasi fok Nincs eltérés, normal sofori feleldsség.

Itt sincs eltérés, mert az automatika nem 4allitja le magatol

1-2. automatizalasi fok magat (pl. sebességtarto).

Az automatika csak akkor szol, ha a soférnek be kell
avatkoznia (a természetes személynek készen kell

allnia a vezetési feladat barmikori atvételére, de nem
donthet szabadon ugy, hogy atveszi az iranyitast), igy a
jarmivezetd csak akkor felel, ha atveszi a vezetést vagy a
jarmi felszolitasa ellenére nem veszi at azt.

3. automatizalasi fok

A vezetdének nem kell beavatkoznia és atvennie a jarmiivet,
¢és nem is kell erre késznek lennie (ahogyan, ha valaki
taxiba iil, annak sem kell késznek lennie arra, hogy at kell
vegye a kormanyt), ezért csak akkor felel a jarmiivezeto,
ha olyan utszakaszon kovetkezik be a baleset, ahol neki
kellett vezetnie.

4. automatizalasi fok

Az autdban 1évo természetes személy semmiképpen sem
tekinthetd jarmiivezetdnek, kivéve, ha van egy olyan

5. automatizalasi fok funkcid, hogy az autdban 1év6 sofér kérheti, hogy az autd
elvégezzen egy bizonyos vezetési feladatot, és a jarmiinek
nincs lehetdsége elutasitani egy ilyen kérést.

1. szamu tablazat (Lindgren, 18-24.)

Ahogy csokken a sof6r feleldssége, igy mertil fel a kérdés, hogy akkor ki lesz
a felelds: a gyartd, a programozo, a tulajdonos/lizembentartd, a felhasznalo,
vagy akar maga az autd, mint ugynevezett digitalis személy?

Az dnvezetd jarmlnek az dnvezetéshez az alabbiakat kell tudnia (Gruber &
Eisenberger, 2017, 52-55.):

* eldszor 6nalldan fel kell ismernie pozicidjat (GPS helymeghatarozassal);

* képesnek kell lennie arra is, hogy felismerje a kdrnyezetében 1évo targyakat,
személyeket (jarmuivek, kerékparosok, gyalogosok, kozlekedési tablak stb.)
kamerak, ultrahang, radar vagy lidar (Iézeres radar rendszer) segitségével;

» ezen informaciok alapjan meg kell hataroznia azt a teriiletet, amely lehe-
tove teszi a torvényi eldirdasoknak megfeleld, konfliktusoktol mentes ve-
zetést, amelyet a vezetési dinamika szempontjabol optimalizaltak egy ve-
zetési algoritmus segitségével;
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* a meghatarozott Gitvonalat a jarmi tényleges ellenérzési miiveletévé kell
alakitania (a menetirany megvaltoztatasa, gyorsitas, fékezés stb.); egyes
kérdéseket meghataroznak a jogszabalyok (példaul kinek van elsébbsége),
mas a gyartokra harul (mikor tekintik biztonsagosnak a kihajtast, hany ma-
sodperc alljon rendelkezésre, sportos — példaul BMW — vagy éppen kii-
16ndsen biztonsagos — példaul Volvo — autd esetében milyen legyen a ve-
zetési stilus).

Weigend szerint, ha a hagyomanyos jarmiivezet6 dontését a jogrendszer jova-
hagyja, akkor az 6nvezetd jarmtiveknek 1étrehozott, ennek megfeleld algorit-
mus is valosziniileg jogszerli megoldast eredményez (Weigend, 2017, 600.). Az

onvezetd jarmii altal okozott balesetnél mar 6nmagaban is kérdéses lehet, hogy

mikor valosul meg blincselekmény vagy szabalysértés. Az objektiv felelosség

ala tartozo cselekményeknél nincs gond (gyorshajtas, tilos helyen parkolas stb.),
de ahol a blindsség fogalmi eleme a biincselekménynek, ott ez is felmertil prob-
lémaként (Douma & Palodichuk, 2012, 1158—1159.).

ad d) Miért kovették el a biincselekményt?

Erre a kérdésre az dnvezetd jarmii nem tud majd valaszt adni. Az mas kérdés,
hogy az 6nvezetd jarmu altal okozott balesetek esetén nagy jelentdsége lehet
annak, hogy a cselekmény elkovetése kiils6 hibara vezethetd vissza, avagy ép-
pen az dnvezetd jarmi programozasaban van a hiba. Arra mindenesetre nagy
figyelmet kell forditani, hogy az dnvezetd jarmiivek fekete doboza lehetové
tegye az eset teljes rekonstrualasat. A fekete doboz arra is valaszt adhat, hogy
a baleset okozasa nem éppen az dnvezetd jarmibe kiviilrél (példaul hacker al-
tal) bevitt utasitasokra vezethetd-e vissza (Douma & Palodichuk, 2012, 1167.).
Gless szerint még a fekete doboz sem mindig segithet azokban az esetekben,
amikor nem vilagos, hogy hogyan és ki tudja rekonstrualni, hogy ki kovette el a
hibat (&t kellett volna-e venni az irdnyitast; le kellett volna-e allitani az autdt; ez
mennyire volt elérelathatd a sofér-utas szamara stb.). A fekete doboz adatainak
felhasznalasa emellett adatvédelmi problémakat is felvet (Gless, 2016, 238-239.).

Kovetkeztetések

Abban a kérdésben a nemzetkozi szakirodalom egyetért, hogy az 6nvezetd jar-
muvek bevezetésével radikalisan csokkennének a balesetek (Coca-Vila, 2017,
244.). Cappellini rdmutat: a balesetek 90%-a emberi okokra vezethetd vissza,
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mivel ezek a jogszabalyok tudatos megsértésének a kovetkezményei, amelye-
ket az alkoholfogyasztas vagy a jarmiivezetd kabitoszeres allapota okoz, vagy
egyéb emberi gondatlansag kovetkezménye (Cappellini, 2019, 324-329.)™,
Beiker szerint ez az ardny még magasabb, 6 95%-ra becsiili az emberi hibat
(azaz szerinte a baleseteknek csupan 5%-a nem emberi mulasztasra vezethetd
vissza) (Beiker, 2012, 1149.). Hodula szerint Magyarorszagon a balesetek alig
2%-a nem vezethetd vissza emberi tényezore, €s a balesetek tobb mint 91%-
aért a jarmuvezetok felelnek (a tobbi a szereld, gyartd vagy éppen a gyalogos,
kerékparos stb. hibaja) (Hodula, 2018, 70.). Az Egyesiilt Allamok Nemzeti Au-
topalya Kozlekedésbiztonsagi Igazgatosaga (National Highway Traffic Safety
Administration, NHTSA) szerint a balesetek 3,2%-a kovetkezik be a vezeto el-
almosodasa miatt, 2,4%-a azért, mert a vezet6 rosszul lesz a volannal, 40,6%-
a felismerési hibakbdl ered, 34,1%-a pedig dontéshozatali hibakbol (Hodula,
2018, 70.). Kénnyen belathato, hogy ezek a hibak (80,3% Osszesen!) nem ko-
vetkeznek be 6nvezetd jarmiiveknél. Az 6nvezetd autok nem lennének kitéve a
figyelemelvonas vagy a mérgezés (alkohol, kdbitdszer) kockazatanak, €s soha
nem sértenék meg szandékosan a forgalmi szabalyokat (kivéve talan vészhely-
zet esetén). Mas érzékeldiknek kdszonhetden ezek a gépek 1atnanak olyan hely-
zeteket, amelyekben az ember nem (lasd miiholdas adas vétele vagy a tobbi 6n-
vezetd jarmi adatainak feldolgozasa az internetes felhon keresztiil), ami tovabb
csokkenti a balesetek kockazatat (Cappellini, 2019, 330.).'5 A Tesla mar ma is
minden jarmiivét haldzatba kapcsolja, hogy minden jarmii 6nvezet6 rendsze-
re tanulhasson a tobbi jarmitdl, illetve a tobbi jarmi feliilird beavatkozasatol.
Amint egy 6nvezetd jarmill megtanult valamit egy utazas soran, az ismeretek —
elméletben — a vallalat minden jarmiivéhez rendelkezésre allnak (Gless, 2016,
228. és 241.). A balesetek szamanak csokkenése mellett tovabbi eldny, hogy
az onvezetd jarmiivek eloszlananak az utakon. Igy a Svéd Kozlekedési Ugy-
ndkség autondm vezetésrol szo0l6 tanulmanya szerint jelentdsen csokkennének
a forgalmi dugok is, s6t a megvaltozott varosképet is lehetdvé tennék, mivel az
utaknak nem kellene olyan szélesnek lenniiik, mivel az 6nvezetd autok nagyobb
pontossaggal haladnak (Lindgren, 2016, 2.). Az dnvezetd jarmiiveknél csak
a kozlekedési szabalyok valtozasaira kell figyelni (Gurney, 2015, 414.), bar ezek
a valtozasok nyilvan az emberi vezetoknél is problémat okozhatnak (s6t, mig az
emberek kétséges, hogy mikor szereznek tudomast egy szabalyvaltozasrol, addig
az onvezetd jarmiivek egy pillanat alatt egyszerre atprogramozhatok). Ugyan-
akkor komoly gondot jelenthet az egyes orszagok eltérd kozlekedési szabalya-

14 Cappellini miivében utal Feldle (2017) 195. oldalara és Coca-Vila (2018) 60. oldalara.
15 Cappellini utal Hilgendorf (2017) 173. oldalara és Gurney (2015) 413. oldalara.
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inak a megfeleld programozasa. Persze fennallhat a veszélye annak, hogy a ro-
botok rosszul reagalnak a nem egyértelmi vagy szokatlan helyzetekre, mivel
az algoritmusuk csak azokra az esetekre terjed ki, amiket beprogramoztak ne-
kik. A felel6sségvallalas szempontjabol az esetjognak ezért kiemelt jelentOsége

lesz (Gless, 2016, 234 és 237.). Persze — ahogyan Thommen is ramutat — az 6n-
vezetd jarmiivek esetén sem lenne teljesen kikeriilheté minden baleset (Thom-
men, 2018, 23-24.). igy pl. 2016. majus 7-én egy Tesla S vezetdje szenvedett

halalos balesetet az autojat keresztezo traktor utanfutdjaval valé {itk6zés soran

a floridai Willistonban (URL10, URL11), bar az NHTSA vizsgalatanak ered-
ménye nem egyértelmiien a Teslat tette felel6ssé (URL12). 2020-ban is volt ha-
lalos Tesla baleset, €s itt a felel6sség a Model X aut6é volt (URL13). Somkutas

és Kohidi ezzel kapcsolatban ramutat (URL4, 28.), hogy az 6nvezetd autd mii-
kddése soran is jelentkezhetnek hibak és balesetek, ugyanis a legtokéletesebb

szoftver is olyan dontésre kényszeriilhet, amikor két rossz koziil csak a kisebbik
rosszal jaré kovetkezményt valaszthatja. A kozati kozlekedés immanens veszé-
lyeit még a szamitdgép precizitasa sem irhatja feliil, legalabbis addig biztosan

nem, ameddig akar csak egy emberi vagy allati elem megjelenhet a kdzlekedési

szituacioban. Cappellini szerint igen hossza folyamat, amig eljutunk a teljesen

onvezetd autokig, de ahogyan a teljesen tradicionalis autokat felvaltjak (felval-
tottak) a vezetOsziikségletes autok (szervok megjelenése, savtartok stb.), ugy
keriilnek forgalomba egyre magasabb szintli autdk a jovoben (Cappellini, 2019,
329.). Takeo szerint a teljesen Onvezetd jarmiivek bevezetésének a feltétele, hogy
a bizalom elvét alkalmazzak az autonom vezetési technologiara: tarsadalmi szin-
ten alljon fenn a gépek megfeleld viselkedéséhez fiz6do bizalom (URL9, 101.).
A toleralt kockédzat mértékének a technologiai fejlédés és a tarsadalmi érzékenység

bizonyos keretein beliil figyelembe kell vennie egy adott tevékenységbdl szar-
maz6 kollektiv elényoket és hatranyokat. Esszertien feltételezhetd, hogy az idé
mulasaval fokozatosan enyhiilnek az 0j technologiaval kapcsolatos tarsadalmi

vonakodasok és félelmek, mivel a technoldgiai ismeretlen egyre kevésbé isme-
retlenné valik (Cappellini, 2019, 329.). Noha fennall az emberekben a félelem,
hogy valora valik az 1984-es Terminator cimi film jovendolése, miszerint ,,egy
ijesztoen kozeli jovoben a mesterséges intelligenciaval rendelkezo szamitogépek
fellazadnak és az emberiség elpusztitasara torekednek” (URL14), igyekeztiink
bemutatni azokat a kriminalisztikai elénydket, amelyek az dnvezetd jarmiivek
bevezetésébol szarmazhatnak.
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