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Santrauka

Siomis dienomis, kai technologijos vystosi kaip niekada greitai, eksponentisku grei¢iu tobuléti
pradéjo ir dirbtinis intelektas (DI), 0 konkrec¢iau, generatyvinis $ios technologijos dialektas. Ir nors $i
technologija dar yra nauja, jos populiarumas iSaugo nematytais grei¢iais. Tokios technologijos, kaip
ChatGPT, yra naudojamos aib¢je jvairiy sri¢iy (Feng, Han, ir Lan, 2024). Zinoma, dél iy modeliy
lengvo pritaikymo individualioms reikméms, atsirado ir didziulis kiekis individualizuoty sprendimy
bei jrankiy, skirty vaizdo, teksto, skaidriy, kodo generavimui ir t.t. Toks technologijy vystymas ir
platus taikymas kasdienybéje gali reikti per didelj pasitikéjima ar net pasikliovima nuo jy. Zmonéms
atleidus vadeles ir atidavus sprendimus DI, yra susiduriama su etikos ir moraliniais klausimais, tarp
kuriy yra ir atsakomybés klausimas — kas yra atsakingas, kai Sis DI priima neteisingg sprendima, Kuris
gali sukelti zalos.

Geras $ios technologijos pavyzdys yra autonominés transporto priemonés. Kadangi generatyvinis DI
jau yra diegiamas ir j humanoidinius robotus, turésian¢ius perimti ekstremalius ar sunkius Zmonéms
darbus, idéja, jog tas pats DI gali valdyti transporto priemong, nebeatrodo tolima. Taciau $iai patekus
j (ar sukélus) nelaimingg atsitikimg, gali Kilti atsakomybés klausimas, atsiranda ryskios atsakomybés
spragos. Ar turéty buti kaltinamas autonominés transporto priemonés (ATP) savininkas, ar
gamintojas, o galblit programuotojas, sukiirgs DI sistema?

I §; klausimg nuspresta zitréti per ATP perspektyva, kadangi Sioje srityje, ko gero, yra matoma
aiSkiausia Zzala. Negana to, draudimo jmonéms teks $ig rizikg jvertinti, Kai tradiciniai draudimo
modeliai Siems pasikeitimams néra pasiruo$g, tuo labiau, kai ATP keliuose dalyvaus kartu su
tradiciniais vairuotojais — zmonémis. Todél, remiantis moksline literatra, buvo sukurtas teorinis ATP
draudimo modelis, turésiantis atsizvelgti i aktualias rizikas, atsikratant nebeaktualiy kriterijy, tokiy,
kaip Zmogus, nes vairavimo funkcija perduodama DI sistemai.

Teorinio modelio tinkamumui vertinti buvo atliktas kokybinis tyrimas, pusiau struktiruoty
interviu forma, apklausiant draudimo jmoniy analitikus, produkty vystytojus, transporto rizikos
vertinimo departamento vadovus ir t.t. Interviu metu buvo iSsiaiskinta kaip $iuo metu veikia
transporto priemoniy rizikos vertinimo modeliai, ar jie bty pasiruos¢ jvertinti ATP, ko jiems dar
trokty. Negana to, eksperty pagalba, modelis buvo pakoreguotas pagal sitilomus patarimus. Modelj
sudarg kriterijai buvo vertinami pagal jy jgyvendinamuma, aktualumg bei reikSme tikslesniam ATP
rizikos vertinimui.

Rezultatas yra ATP draudimo modelis, sukurtas pasitelkus teoring moksline analiz¢ bei prakting
interviu informanty patirtj. Tyrimo metu buvo suprasta kaip svarbu yra kriterijy jgyvendinamumas,
kokie kriterijai buvo per ambicingi, bei reikalaujantys per daug i§ potencialiy draudimo jstaigy



klienty, norinéiu apsidrausti savo ATP. Sio modelio pagalba, draudimo jmonés gali Zengti pirmus
zingsnius ATP rizikos vertinimo link, taip nustatant tikslesnius taikytinus jkainius.

Tyrimo objektas:

Autonominiy transporto priemoniy draudimo modelis.

Tyrimo tikslas:

Suformuoti autonominiy transporto priemoniy draudimo model;.

UZdaviniai:

1. Atskleisti atsakomybés identifikavimo autonominiy transporto priemoniy atveju problematika;

2. Pagrijsti teorinj autonominiy transporto priemoniy draudimo model; ir rizikos vertinimo kriterijus;

3. Pagrijsti teorinio autonominiy transporto priemoniy draudimo modelio ir rizikos vertinimo
kriterijy tyrimo metodologija;

4. Remiantis teorijos ir empiriniy duomeny analize, sudaryti autonominiy transporto priemoniy

draudimo modelj, i$skirti rizikos vertinimo kriterijus;
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Summary

With technology advancing at an unprecedented rate, artificial intelligence (Al), and more
specifically the generative dialect, has begun to advance at an exponential rate. And although the
technology is still new, its popularity has grown at an unprecedented rate. Technologies such as
ChatGPT are being used in a wide range of fields (Feng, Han & Lan, 2024). Of course, the ease of
customization of these models has also led to a huge number of custom solutions and tools for
generating images, text, slides, code, etc. This development and widespread use of technology in
everyday life can lead to overdependence or even addiction. As people start to get more relaxed and
hand over decisions to Al, they are faced with ethical and moral questions about who is responsible
if Al makes a wrong decision that could cause harm.

A good example of this technology is autonomous vehicles. As generative Al is already being used
in humanoid robots, that are supposed to take over extreme and difficult tasks from humans, the idea
of the same Al controlling a car no longer seems far-fetched. However, if it is involved in (or causes)
an accident, the question of who is responsible can arise, which causes responsibility gaps. So the
question has to be asked: who is to blame? The owner of the AV, the manufacturer, or perhaps the
programmer who developed the Al system?

It was decided to look at this issue through the lens of Al, as this, is perhaps, the area where the
damage is most visible. Moreover, insurance companies will have to assess this risk, especially when
Avs will be on the road alongside traditional human drivers. As a result, a theoretical model for AV
insurance has been developed, based on scientific literature, which will have to take into account the
relevant risks, while removing irrelevant factors, for example human factors, as the drivers role is
transferred to the Al system.

To assess the validity of the theoretical model, a qualitative study was carried out in the form of semi-
structured interviews with analysts, product developers, heads of transport risk assessment
departments, etc. from insurance companies. The interviews were used to find out how vehicle risk
assessment models currently work, whether they would be ready to assess AVs and what weaknesses
they would have. The experts were also presented with a theoretical insurance model, which was later
adjusted according to the experts' advice. The criteria used in the model were evaluated in terms of
their feasibility, relevance and importance for a more accurate assessment of AV risk.

The result is a model of ATP insurance developed through theoretical scientific analysis and the
practical experience of the interviewees. The research has led to an understanding of the importance
of the feasibility of the criteria, which criteria were too ambitious and which criteria were too



demanding for the potential customers of insurance companies. With the help of this model, insurance
companies can take the first steps towards assessing the risk of ATP and thus more accurately
determine the rates to be applied.

Object of the study:

An insurance model for autonomous vehicles.

Aim of the study:

To develop a theoretical model of insurance for autonomous vehicles.

Research Objectives:

1.
2.

Identify the problems of liability determination in the case of autonomous vehicles;

To provide a theoretical justification for a theoretical model of insurance for autonomous vehicles
and the risk assessment criteria;

To provide a theoretical justification for a theoretical study of the insurance model for
autonomous vehicles and the risk assessment criteria;

Based on the analysis of theory and empirical data, develop a model of insurance for
autonomous vehicles and identify risk assessment criteria
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Santrumpy ir terminy sarasas
Santrumpos:
ATP — autonominé transporto priemong;
0T — daikty internetas;
DI — dirbtinis intelektas;

DD - didieji duomenys;
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Ivadas

Temos aktualumas:

Siomis dienomis, kai dirbtinio intelekto (DI) burbulas nenustojamai pudiasi ir $i technologija yra
integruojama visose gyvenimo sferose, nuo virtualiy konsultanty jvairiose svetainése, iki
autonominiy transporto priemoniy (ATP), siekiant automatizuoti kuo daugiau zmogaus darby, kyla
sudétingy i8Sukiy, susijusiy su atsakomybeés klausimu — kas atsakingas uz DI priimtus sprendimus?
Tai yra ypa¢ aktualu ir dabar, kai $ie modeliai yra prieinami visiems. Zinoma, $iam klausimui galima
sugalvoti ir argumentuoti aib¢ atsakymy — gal tai gamintojas, iSleides ir palaikantis DI model;j, gal
programuotojas, sukiires DI modelj, o gal Zmogus, jsigijes ir naudojantis §ia technologija. Sis
klausimas jgauna daug didesnj svorj, kai DI perima kontrole technologijoje, kuri, i§ prigimties, yra
pavojinga ir neatsakingai naudojama, gali sukelti rimty padariniy.

I 8ig dilema nuspresta zitiréti per ATP perspektyva, kur DI integravimas taip pat yra neiSvengiamas
ir zymi nauja erg ne tik transporte ir mobilume, bet ir teis¢je ir draudimo bendrovése. Taip pat,
kadangi DI perima transporto priemoniy valdyma, tradicinés atsakomybés sampratos, kuriose
daugiausia démesio yra skiriama zmogaus klaidoms, jgauna daugiau kompleksiskumo, nes
pradedama abejoti zmogaus kalte, kai §is turi vis maziau, ar net nebeturi, situacijos kontrolés, taigi
akivaizdu, kad reikia naujy draudimo modeliy, galin¢iy atsizvelgti j DI technologijos sudétinguma
ne tik pacio kiirimo, bet ir eksploatavimo metu.

Skirtingai nuo tradiciniy transporto priemoniy, kuriose atsakomybe lemia vairuotojo veiksmai, ATP
sukuria scenarijy, kai sprendimy priémimas perduodamas sudétingiems algoritmams ir masininio
mokymo sistemoms (Othman, 2021), kas yra ypatingai rimta problema, ypac, kai Sie sprendimai
lemia nelaimingus atsitikimus, ar zala. D¢l Sios priezasties, yra biitina i$ naujo apibrézti atsakomybés
sgvokas ir sukurti sistemas, kuriomis biity galima veiksmingai priskirti atsakomybe tiek transporto
priemoniy gamintojams, tiek programinés jrangos kiiréjams, o galbat ir paciai DI sistemai (Moolayil,
2018).

Taikant DI ATP srityje, kyla ir papildomy etiniy klausimy, ypatingai dél duomeny privatumo,
priimamy sprendimy skaidrumo ir galimo sistemos $aliSkumo (Breidbach ir Maglio, 2020). Labai
svarbu uztikrinti, kad DI valdomos sistemos nediskriminuoty tam tikry grupiy, o kilus kritinéms
situacijoms pasirinkty teisingg sprendimg. Kad taip nebiity, mokslininkai sitlo ir diskutuoja apie
jvairias DI kiirimo taisykles ir karkasus, kuriais pasinaudojus, tokiy problemy bity iSvengta (Floridi
pat yra naudojamos DI galimybés. Sios technologijos pagalba, galima aptikti klastotes, dinamigkai ir
realiuoju laiku nustatyti padarytg ar potencialig Zala, keisti draudimo kainodaras, nustatyti rizikas ir
L.t

Sparti DI integracija tiek j kasdienines proceduras, tiek ATP pradéjo naujg technologing erg ir i§
esmés pakeité aplinkg tiek i§ autorystés, tiek i§ atsakomybés pusiy. Toks pokytis transporto srityje
atsakomybe, kuri bty labiau orientuota j DI, o ne Zmogaus klaidas ir sukurti duomenimis gristas,
objektyvias ir etikos principus atitinkanc¢ias draudimo gaires.
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Darbo problema:

Kokiais kriterijais remiantis nustatoma atsakomybé uz ATP veikiantj DI priimtg sprendima?

Tyrimo objektas:

Autonominiy transporto priemoniy draudimo modelis.

Tyrimo tikslas:

Suformuoti autonominiy transporto priemoniy draudimo modelj.

UZzdaviniai:

1. Atskleisti atsakomybés identifikavimo autonominiy transporto priemoniy atveju problematika;

2. Pagrijsti teorinj autonominiy transporto priemoniy draudimo model; ir rizikos vertinimo Kriterijus;

3. Pagrijsti teorinio autonominiy transporto priemoniy draudimo modelio ir rizikos vertinimo
kriterijy tyrimo metodologija;

4. Remiantis teorijos ir empiriniy duomeny analize, sudaryti autonominiy transporto priemoniy

draudimo modelj;

Darbo metodai:

Teorinéje dalyje atlikta lyginamoji mokslinés literattiros ir informacijos Saltiniy analizé. Empirinéje
dalyje atliktas interviu, kokybiné turinio analiz¢.

12



1. Atsakomybés identifikavimo problematika autonominiy transporto priemoniy atveju

Siame skyriuje nagrinéjama problematika, susijusi su DI sparéiu tobuléjimu bei atsakomybés
klausimais, kurie atsiranda, kai DI modeliams yra suteikiama galimybé¢ daryti sprendimus. Sis
klausimas analizuojamas per ATP perspektyva, analizuojant technologijos sukeliamas atsakomybés
spragas bei galimus sprendimus.

Siy dieny pasaulyje nenustojamai vyksta greiti ir didiuliai technologijy naudojimo poky¢iai. Nors
prie $iy poky¢iy zmonija pripranta, nebesistebi technologijy vystymosi sparta, kiekvienas didesnis
proverzis vis tiek sugeba sudrebinti zmoniy darbus bei asmeninius gyvenimus. Per pastaruosius
metus, viena i$§ sparCiausiai tobuléjusiy sri¢iy yra dirbtinis intelektas (DI) (Bharadiya, Thomas ir
Ahmed, 2023). Nors $is pavadinimas skamba galingai, tai yra viso labo algoritmai, kuriy tikslas —
atkartoti zmogaus protg. Nepaisant to, §i technologija yra nebeatsiejama verslo bei skaitmeniniy
irankiy dalis, suteikusi galimybe kelis kartus paefektyvinti darbus, bei turéti bet kokios srities
eksperta, kaip savo pagalbininka, pasiruoSusj padéti bet kuriuo paros metu. Ko gero, néra nei vienos
srities, kuri buty nepaveikta DI — autonominiai automobiliai, gamybos bei medicininiai robotai, net
ir algoritmai, parenkantys muzikg — kiekviename gyvenimo aspekte galima rasti DI (llyas, 2022). Jo
paplitimas toks platus, jog ekonomistai spéja jog tikstanciai pozicijy yra rizikoje biti pakeistos DI
(Bashayreh, Sibai ir Tabbara, 2020). Taciau kaip visa tai prasidéjo?

Nors, atrodo, zmonijos peré¢jimas j ketvirtag pramonés revoliucijg jvyko dar neseniai, jau dabar galima
girdéti kalbas apie artéjancig penktaja pramonés revoliucija (Adel, 2022). Pramoné 4.0 pristaté
technologijas tokias kaip daikty internetas (IoT), taciau didZioji ir ryskiausia Sios epochos dalis yra
DI. Pirmieji masSininio mokymosi modeliai buvo tik sudétingos lygtys, kurioms padavus tam tikra
kiekj jvesciy, §i pateikdavo i$vestj, kuri ariausiai atitikdavo atsakyma (Cerka, Grigien¢ ir Sirbikyte,
2015). Taciau, kaip ir visoms technologijoms buidinga, i sritis eksponentiskai tobuléja. Butent DI
déka, masinos, kadaise galéjusios atlikti tik ribota kiekj, griezta tvarka nustatyty veiksmy, dabar
tampa protingos, galin¢ios mokytis, prisitaikyti bei priimti sprendimus. Si technologija jau kei¢ia
Zmoniy gyvenimus ir darbus jvairiose srityse, pavyzdZiui sveikatos priezitiroje, ligy diagnozavime,
finansuose ar programavime (Sarker, 2022).

Galima neretai iSgirsti kalbas apie tolimesnes Zmonijos revoliucijas — Visuomené 5.0, Pramoné 5.0 ir
, ManuFuture“. Sios sagvokos yra technologijy ir visuomenés evoliucijos priesakyje, apibiidinanios
kaip bus suprantama Zmoniu, technologijy ir pramonés saveika. Sios paradigmos — tai ne tik
technologiné pazanga, bet ir filosofinis ir strateginis visuomenés ateities pozitris (Taj ir Jhanjhi,
2022). Visuomené 5.0 — tai koncepcija, vyraujanti Japonijoje, esanti naujos visuomengs vizija, kuriai
biidinga kibernetinés ir fizinés erdvés apjungimas, siekiant sukurti glaudZiai tarpusavyje susijusig ir
bendradarbiaujancia visuomeng, kuri Zenkliai pagerinty Zmoniy gyvenimo kokybg¢ ir prisidéty prie
socialiniy problemy sprendimy (Mourtzis, Angelopoulos ir Panopoulos, 2023). Skirtingai nei
Visuomené 4.0, §i nauja iteracija akcentuoja i zmogy orientuota pozilrj, siekiama subalansuoti
ekonomine pazangg ir socialiniy problemy sprendima, j gyvenimg integruojant jvairias technologijas,
pavyzdziui didZiuosius duomenis (DD), robotikg, DI ir 10T.

Pramong¢ 5.0, skirtingai nei 4.0, daugiausia pabrézia bendradarbiavima tarp Zmogaus ir masinos, o ne
visiSka automatizavimg, darby efektyvinimui siekti. Yra viliy, jog technologijos padés Zmonéms
ugdyti jvairius jgudzius, kiirybiSkuma, taip skatinant darby efektyvumg, Zmoniy produktyvuma,
didinti darbo kokybe, tuo pat metu Kuriant tvarig ir darnig darbo aplinkg (Adel, 2022). Tokiu btdu,
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sickiama kurti tvaresnius, atsparesnius pokyc¢iams ir nelaiméms gamybos procesus, perkvalifikuojant
darbo jéga (Li, 2022).

Europos kurta iniciatyva ,,ManuFuture* siekia pertvarkyti gamybg, daugiausia démesio skiriant
produkto gamybos ir procesams, tvariai gamybai ir pramonés skaitmenizavimui (Sautter, 2016). Sia
iniciatyva tikimasi skatinti inovacijas, didinti konkurencingumg ir aplinkos tvarumag Europos
gamybos sektoriuose. Si vizija yra artimai suderinta su Pramonés 5.0 tikslais, taip pat pabréziant
pazangiy technologijy naudojimg kartu su tvarumo praktikomis.

Taigi, ne tik valstybés, bet ir mokslininkai riipinasi etine pasaulio kryptimi, vis labiau artéjant prie
kito technologijy etapo. Taciau kai dirbtinis intelektas vaidina vis svarbesnj vaidmenj, nemaziau
svarbiis tampa ir etiniai klausimai, susije su atsakomybe bei atskaitomybe. Zinoma, ne viena
organizacija siiilo sprendimus Siam klausimui iSspresti, taciau kai yra tiek daug sitilymy, pasidaro
sudétinga rasti tinkamg atsakymag nepasimetus informacijos kiekyje. Vienas i§ jy — remiantis
literattiros analize, Floridi ir Cowls‘o (2019) sukurta, vieninga penkiy etiniy DI principy sistema,
apibiidinanti kaip turéty buti kuriami DI modeliai:

1. Naudingumas — remiantis §iuo principu, kuriamos technologijos privalo biiti naudingos zmonijai
bei skatinti jos gerove.

2. Nekenksmingumas — tai principas, kuriuo sickiama i§vengti Zalos ar neigiamy padariniy, susijusiy
su DI naudojimu ar piktnaudziavimu.

3. Autonomija — 8is principas apibudina pusiausvyra tarp sprendimy priémimo galios. Kokig dalj
sprendimy turéty priimti zmonegs, o kokig DI sistema.

4. Teisingumas — $iuo principu siekiama uztikrinti, kad DI priimti sprendimai biity teisingi, nesaliski
ir gerbty Zmoniy teises bei oruma.

5. PaaiSkinamumas — tai principas, kuriuo siekiama, jog DI sprendimy priémimo procesai bity
skaidriis, pagrijsti, suprantami ir lengvai paaiskinami.

Skirtingai nuo senesniy, tradiciniy jrankiy, DI gali prisitaikyti prie situacijy ir priimti sprendimus.
Toks gebé¢jimas kelia daug svarbiy etiniy ir praktiniy klausimy, susijusiy ne tik su autoriy teisémis,
bet ir su atsakingumu. T. y. kas yra atsakingas, kai viskas vyksta ne pagal plang ar kai priimti
sprendimai turi rimty pasekmiy.

1.1. Dirbtinis intelektas ir jo sprendimy atsakomybé

Atsakomybe Sioje srityje yra daugiaprasme. Ji apima ne tik subjektus, tiesiogiai sgveikaujancius su
technologijomis, bet ir asmenis, atsakingus uz DI sistemos kiirima, programavima, duomeny rinkinio
sudaryma ir diegima. Kadangi DI tampa neatsiejama jvairiy sektoriy dalimi, yra labai svarbu sugebéti
atskirti kas yra atsakingas uz tam tikrus sprendimus bei jy padarytg Zala, o galbut ir sukurti sistemas
ar procesus, padedancius nustatyti atsakingg Salj. Taciau dél paciy sistemy eksponentiskai kylancio
sudétingumo, atsakingos $alies identifikavimo klausimas tampa vis sudétingesnis (Konigs, 2022).

Cia galima pagalvoti apie dar viena dilema — masininio mokymosi algoritmai, kurie, tampa DI,
mokosi 1§ didZiuliy duomeny rinkiniy, kartais savo sprendimais atspindédami duomenyse esancius
SaliSkumus. Taip pat, kai kurie sprendimai gali kelti susirtipinimg dél skaidrumo, teisingumo bei
neigiamo poveikio DI naudotojams ar jvairioms visuomenés grupéms (Coeckelbergh, 2021). Todél
yra svarbu isSsiaiSkinti ne tik atsakomybés klausima, bet ir uZztikrinti, jog DI bity kuriamas ir
diegiamas etiskai, atsizvelgiant ir j platesne, bendrg bendruomenés atsakomybg (Coeckelberg, 2019).
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Be to, reikia nepamirsti, jog DI sistemos nuolat vystosi, mokosi i$ patirties ir naujy duomeny iméiy,
kas kelia dar daugiau i88ukiy numatant ir ateities rezultatus (Bashayreh, Sibai ir Tabbara, 2020). Dél
Sios priezasties yra svarbu apibrézti atsakomybe ne tik pradiniame, DI sistemos kiirimo etape, bet ir
per visg DI gyvavimo ciklg. Tai jgyvendinti galéty padéti nuolatiné stebésena, tam tikri draudimai,
griztamojo rysio ciklai, privalomi sistemy testavimai, mokes¢iy mokéjimai ar etikos gairés.

1.2. Autonominés transporto priemonés ir atsakomybé

Viena i§ svarbiausiy ir jau naudojamy sistemy, kuri yra akivaizdus pavyzdys $ia tema — autonomingés
transporto priemonés (ATP). Si technologija yra didziulis Suolis DI panaudojimo praktikoje, tatiau
dél jos taikymo kyla ir daug i$Siikiy, nagriné¢jamoje atsakomybés srityje. Kad transporto priemoné
galéty buti autonominé, reikia ne vieno, o keliy DI algoritmy — pavyzdziui skirtingi DI modeliai gali
buti naudojami aplinkos suvokimui, navigacijai, sprendimy priémimui, transporto priemonés
kontrolei (Biggi ir Stilgoe, 2021). O su spar¢iu technologijy tobuléjimu bei siekiamybe, automatizuoti
kuo daugiau darby, kaip galima daugiau sumazinant Zmogaus vaidmenj (Padmaja, Moorthy,
Venkateswarulu ir Bala, 2023), susidirimas su atsakomybés klausimu nelaimés atveju tampa
nei§vengiamas. Atsakymai j §j klausimg gali kisti nuo jvairiy dimensijy, pavyzdziui automatizacijos
transporto priemonéje lygio, aplinkos salygy (Hevelke ir Nida-Rumelin, 2014).

ATP gamintojai nuolat susiduria su dilemomis, sprendziant kas, DI modeliui, turin¢iam transporto
priemonés kontrole, turéty biiti svarbiau, pasitaikius neiSvengiamai nelaimei. Ar ATP turéty bet kokiu
atveju saugoti viduje esanciy zmony gyvybes, ar juos paaukoti ir stengtis iSgelbéti kity eismo dalyviy,
pavyzdziui, praeiviy gyvybes. Siai dilemai i$spresti buvo atlikta aibé tyrimy. T. Gill (2020) atlikta
analizé parod¢, jog ATP atveju, ,,vairuotojai* yra labiau linke paaukoti péscio Zmogaus gyvybe nei
savo. Vairuojant transporto priemone, be jokiy autonominiy sistemy, vairuotojai jaucia stipry
atsakomybés jausma uZz savo priimtus sprendimus, dél to, jie yra labiau linke stengtis i§vengti Zalos
praeiviams ar kitiems eismo dalyviams, paaukojant savo sauguma. Taciau, ATP savininkai, kur kas
silpniau jaucia atsakomybés jausma, yra maziau linke imtis veiksmy, o atsakomybe perkelia ant ATP

peciy.

Kitaip nei jprastose transporto priemonése, kuriose pagrindin¢ atsakomybé tenka vairuotojui,
sukélusiam nelaimingg atsitikima, ATP priver¢ia susimastyti, i§ naujo perzvelgti bei jvertinti
tradicines atsakomybes kelyje, nelaimiy atveju. Siy atveju, atsakomybé apima ne tik tiesiogines alis,
bet ir netiesiogiai prisidéjusiy tinkla (Hevelke ir Nida-Riimelin, 2014). Zvilgsnis gali biti
nukreipiamas ir ] pacig technologija, jos gamintojus ar net individualius programinés jrangos
inZinierius, sukiirusius technologija, kuri priéemé galutinj sprendimg. Taciau, kad bty teisingai
identifikuota atsakinga Salis, turi jsitvirtinti reguliavimo aplinka tiek visuomenéje, tiek
organizacijose, kad tuo pat metu biity skatinamos inovacijos ATP srityje, tuo pat metu uztikrinant
visuomenés sauguma (Sio ir Mecacci, 2021).

1.3. Autonominiy transporto priemoniy keliamos atsakomybés spragos

Dél Sio sudétingo atsakomybés tinklo yra natiiralu, jog atsiranda atsakomybés spragy (Sio ir Mecacci,
2021). Galima panagrinéti pavyzdj: tarkime, kad ATP, vaziuodamas pilnu autonominiu rézimu
(vairuotojas negaléjo jsiterpti ir i§vengti susidiirimo), jsiréz¢ j kitg transporto priemone. Tokiu atveju,
tiesiogiai kaltinti vairuotojo néra logiska, taigi kita Salis, j kurig logiskai biity taikomi pirstai — ATP
autonominé sistema. Taciau Cia atsiranda dar viena dvejoné — susidiirimo atveju yra nejmanoma
numatyti kai kuriy kity nelaimés priezasé¢iy. Galbit pries susidiirima, DI modelis atliko visus teisingus
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sprendimus, tafiau pacioS transporto priemonés stabdziy sistemos biikle buvo negera. D¢l Sios
priezasties, kaltininkas gali buti arba servisas, atlikes transporto priemonés apziiirg, arba transporto
priemonés gamintojas, palikgs klaida stabdziy sistemoje. Dél aibés tokiy priezaséiy, gali buti
apkaltintas nekaltas asmuo.

Kitas pavyzdys gali biti pusiau autonominés ATP atveju. Susidarius kritinei situacijai, kai nelaimés
iSvengti yra nebeimanoma ir reikia zmogaus jsikiSimo, DI sistema signalizuoja, kad vairuotojas turi
perimti vairg. Taciau kadangi nelaimingi atsitikimai dazniausiai blina greiti, toks signalas gali ateiti
per vélai, taigi nei vairuotojas, nei sistema néra pasirenge perimti valdymo (Coeckelberg, 2019).
Negana to, jei zmogus ir gebéty perimti valdyma, daznai jo pasirinkti sprendimai, dél neislaikyto
démesio, ar net atpratimo nuo transporto priemonés valdymo, gali sukelti dar skaudesniy pasekmiy
(Hansson, Belin ir Lundgren, 2021). Tokiais atvejais, yra akivaizdu, jog atsiranda pilkoji zona, kurioje
nei technologija, nei vairuotojas néra tiesiogiai atsakingi. Tokie jvykiai, kai sudétinga identifikuoti
atsakinga asmenj, yra vadinami atsakomybés spragomis.

Nors gali pradéti atrodyti, jog visais atvejais turéty likti kaltas gamintojas, ¢ia galima iSanalizuoti dar
vieng situacija. Kad ir kiek gamintojai gali siekti vengti atsakomybés kurdami ir gamindami patikimas
technologijas, visada ilieka tikimyb¢, kad vartotojai neteisingai ar ne pagal paskirtj naudoja sukurtus
produktus. Pavyzdziui, jei ATP savininkas naudoja nesaugiomis, jai nepritaikytomis salygomis,
vaziuoja ne gatvémis. Tokiomis aplinkybémis tampa sudétinga nuspresti kas yra atsakingas, ar
vartotojas, ar gamintojas. Dél Sios prieZasties, gamintojams reikia nustatyti aiSkias bei gerai
iSkomunikuotas taisykles, Sviesti naudotojus, kad biity galima iSspresti Sig dilema.

1.4. Autonominiy transporto priemoniy atsakomybés sprendimai ir pasekmés

Pries kelis deSimtmecius, dar neegzistuojant ATP, pagrindiné atsakomybé tekdavo vairuotojui ir
kitiems eismo dalyviams. Ta¢iau 1997 m. Svedijoje jsitvirtino ,,Vizija - nulis* (angl. ,, Vision zero*),
kurios tikslas yra panaikinti visas mirtis ir rimtus suzalojimus, susijusias su keliy eismo nelaimémis.
Dabar §i sistema yra taikoma daugelyje ES 3aliy. Si sistema siekia sukurti draugiika bei patogia
aplinkg vairavimui bei mobilumui, atkreipiant démesj ne tik j eismo dalyviy, bet ir kelininky,
transporto priemoniy gamintojy ir t.t. atsakomybei (Hansson, et al. , 2021).
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Saugios sistemos = Saugus mobilumas

Infrastruktiiros planuotojai ir politikai
Atsakingi uz saugos prioretizavima

Jei vairuotojai daro klaidas Individualis eismo dalyviai
Infrastrukttra yra analizuojama Privalo laikytis keliy
saugumui gerinti eismo taisykliy

1 pav. ,,Vizija - nulis" strategija

Dar viena dimensija, prisidedanti prie atsakomybés priskyrimo — autonomijos lygis, kuris taip pat
parodo, jog ATP néra tiesiog ,,juoda-balta. Automobiliy inzinieriy draugija (angl. Society of
Automotive Engineers) (SAE) isskiria $eSis autonominio vairavimo lygius nuo 0 iki 5.

— Nulinis lygis — jokios automatizacijos. Vairuotojas visiSskai atsakingas uz transporto
priemones kontrole, o §i gali pateikti tik jspéjimus.

— Pirmas lygis — pagalba vairuotojui. Transporto priemonéje yra tik viena sistema, kuri gali
padéti kontroliuoti transporto priemong. Vairuotojas privalot stebéti aplinkg ir biti pasirenges
bet kuriuo metu perimti valdyma.

— Antras lygis — daliné automatizacija. Transporto priemoné turi kelias kontrolés sistemas,
kurios gali veikti kartu, taciau vairuotojas vis tiek turi stebéti vairavimg ir prireikus jsikisti.

— Trecias lygis — salyginis automatizavimas. Autonominés sistemos, tam tikrose salygose, gali
visiSkai valdyti transporto priemong, taciau Zmogus turi biiti pasirenges perimti kontrole,
kai to praso autonomingé sistema.

— Ketvirtas lygis — aukstas automatizacijos lygis. Autonominés sistemos gali visi§kai valdyti
transporto priemone¢ daugumoje situacijy ir nereikalauja, kad vairuotojas perimty valdyma,
net jei situacija pasikeiCia. Transporto priemoné¢ gali pati saugiai sustoti, jei Zmogus
nereaguoja.

— Penktas lygis — visiska automatizacija. Autonominés sistemos gali visiSkai valdyti
transporto priemong bet kokioje situacijoje ar srityje ir jai visiSkai nereikia zmogaus
isikiSimo.

Akivaizdu, jog, vairuotojo vaidmenj jau gali vaidinti ne tik zmogus, bet ir autonominé sistema —
abiem tenka tam tikros valdymo uzduotys (Aguiar, Hannikainen ir Aguilar, 2022). Taigi tiesiog
kaltinti vairuotoja jau nebeatrodo kaip teisingiausias sprendimas (Schellekens, 2022).

Jau nuo tre¢iojo autonomijos lygio galima pradéti svarstyti apie gamintojo atsakomybe nes jam tenka
pagrindinis vaidmuo kuriant ir diegiant savaeiges technologijas. Jie yra atsakingi uz DI sistemy,
uztikrinan¢iy saugy ir patikimag veikima, uzsakyma, projektavimg ir gamybg. Nors, tam tikrais
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atvejais, kai autonomiskumo lygis yra aukstas, gali atrodyti logiska kaltinti gamintojus, ¢ia galima
susidurti su dar viena problema. Daznai kaltinant gamintoja, Sis gali prarasti interesg toliau kurti
autonomines technologijas, taip stabdant technologing pazanga (Nyholm, 2018; Buning ir Bruin,
2017).

Ivykus nelaimingam atsitikimui, kyla sunkumai nustatant, ar jo priezastis buvo susijusi su transporto
priemonés mechanine, ar programinés jrangos klaida. O paaiskéjus, jog klaida buvo susijusi su DI
sistema, gamintojas dalj atsakomybés gali siekti perkelti programuotojams, kiirusiems $ias Sistemas.
Taigi. individualiis programuotojai ir jy komandos, buvusios atsakingos uz DI algoritmy kiirima, taip
pat yra jtraukiami ] atsakomybeés tinklg, ypac, jei paaiSkéja, kad nelaimingas atsitikimas nutiko dél
programinés jrangos klaidos. Ta¢iau nustatyti atsakomybe Siame etape yra labai sudétinga, nes DI
sistemy kurimas yra ilgas bei sudétingas, i§ daugybés daliy sudétas procesas, kurio metu yra
nejmanoma numatyti visy galimy atvejy bei klaidy. Pavyzdziui, renkant duomenis DI modelio
mokymo tikslams, uz rinkimg atsakingi asmenys gali net nenutuokti, jog surinkti duomenys turi tam
tikrg tendencinguma ar polinkj (pavyzdziui, aukoti praeivj vietoje vairuotojo) (Coeckelberg, 2019;
Verdicchio ir Perin, 2022). Taigi kyla abejoniy, ar teisinga bty kaltinti programuotoja.

Negana to, programinés jrangos inzinieriai daznai keiciasi tarp jmoniy, komandy, geba dirbti kelis
darbus, kas padaro kaltininko radima, uz tam tikra specifing sistemos klaida, beveik nejmanoma
uzduotimi. Be to, sistemos veikimas ATP yra iteracinis procesas — jos yra daznai atnaujinamos, joms
nuolat yra leidziami pakeitimai, dél kuriy anks¢iau ar véliau taip pat gali pasireiksti klaidos. Tai dar
viena priezastis, kodél rasti atsakingg asmenj biity sudétinga — reikty atsekti po kurio pakeitimo
atsirado nelaimingg atsitikima lémusi klaida bei Zmogy, atsakingg uz $j atnaujinimg (Kubica, 2022).

Likusiu atveju, kuo daugiau kontrolés turi zmogus, t.y. kai ATP veikia tik pusiau autonominiu réZzimu,
tuo daugiau atsakomybés yra priskiriama vairuotojui (Copp, Cabell ir Kemmelmeier, 2021). Si
atsakomybé, daznai pasireiSkia net ir su visiskai autonominiais ATP, kai Sie, prie§ jvykstant
nelaimingam atsitikimui, turi pereinamajj laikotarpj, kai DI sistema signalizuoja apie reikalingg
zmogaus jsiki§img ir kontrolés perémimga. Tokiais atvejais, yra tikimasi, kad vairuotojas visa laika
privalo biti atidus ir pasirenges perimti valdymg, kai sistemos susiduria su sunkumais ar
netikétumais, kad iSvengti avarijy. Taciau tokie reikalavimai bei pasekmés juy nesilaikius, gali
sumazinti ATP paklausg tarp vartotojy, nes Sie negali jos laikyti patikima (Dahiyat, 2018).

Siuo metu, kai i technologija dar yra tik bandomojoje stadijoje, jmonés, gaminan¢ios ATP, jau yra
pasiruosusios atsakyti j atsakomybés klausimg. Kaip minéta auk$c¢iau, kaltés priskyrimas labai
priklauso ir nuo ATP autonomijos lygio. Kaip pavyzdj galima panagrinéti jmonés ,, Tesla“ pozitrj. Si
organizacija, nors ir daznai giriasi, jog jos gaminami automobiliai gali vaZiuoti savaime, negamina
visisSkai autonominiy automobiliy ir teigia, jog visada Salia privalo biiti Zmogus, pasirenges perimti
valdyma (Anderson et al., 2018). Net ir jjungus ,autopiloto* funkcija, automobilis perspéja
vairuotoja, jog Sis privalo likti uz vairo ir nuolat tai jrodyti, kas tam tikra laiko tarpa palieciant vairg
(Tesla, n.d.).

Taciau tai yra ne vienintelis biidas tvarkytis su atsakomybés klausimu — galima rasti visiskai skirtingai
reaguojanciy transporto priemoniy gamintojy. Pavyzdziui ,,Volvo*, ,,Mercedes-Benz* bei ,,Google*,
taip pat pradéjusios eksperimentuoti su Sia technologija, teigia, jog vartotojui perjungus transporto
priemon¢ | autonominj rézima, prisiims visiska atsakomybeg (Golson, 2022; Atiyeh, 2019). Tai

18



parodo, jog Sios jmonés yra pasiruo$usios pasiekti pilng autonomiSskuma, tobulinti technologijas bei
inovacijas, net jei ir teks prisiimti atsakomybe dél aplinkybiy, kurioms negaléjo daryti jokios jtakos.

Negana to, teisinés sistemos, daznai atsiliekancios nuo technologinés pazangos, taip pat prisideda prie
atsakomybés spragy atsiradimo (Tournas ir Bowman, 2021). Galiojantys tradiciniai jstatymai gali
visiskai nepadéti daugumoje naujy technologijy atveju, ypac susijusiy su DI. Pavyzdziui jei ATP
patenka j avarijg, atsakomybé gali biiti priskirta vairuotojui, kai dél jvykio tikrai yra kalta DI sistema,
nes dar néra konkreCiy taisykliy, susijusiy su tokiais atvejais. Tad kad $ios technologijos ir toliau
galéty vystytis ir biiti naudojamos visuomenéje, yra labai svarbu sukurti ir pritaikyti taisykles bei
rizikos ir draudimo sistemas atsakomybei reguliuoti (Alawadhi et al., 2020; Dahiyat, 2018). Norint
iSspresti §j klausimg su ATP ir jy atsakomybe, reikia remtis bendresne DI priimty sprendimy
atsakomybe. Todél formuluojama tokia moksliné problema: Kokiais kriterijais remiantis nustatoma
atsakomybé¢ uz ATP veikiant] DI priimtg sprendima?

I$nagrinéjus atsakomybés spragas, atsirandancias dél DI priimamy sprendimy, buvo pastebéta, jog
visuotinio sprendimo atsakomybei nustatyti néra, todél buvo suformuluotas tyrimo probleminis
klausimas, kuriuo siekiama nustatyti kokie kriterijai padéty nustatyti atsakinga Salj, uz ATP
veikian¢io DI modelio priimtus sprendimus bei jy padarytg zala. Sekanc¢iame skyriuje yra teoriskai
ieSkoma sprendimy iSskirtai problemai.
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2. Autonominése transporto priemonése veikiancio dirbtinio intelekto sistemos priimty
sprendimy teoriné analizé

Siame skyriuje nagrin¢jami ATP autonomijos lygiai, zmogaus saveika bei pasitikéjimas $iomis
technologijomis bei atsakomybés dilemos bei galimos taikyti atsakomybés taisyklés, atitinkamai
pagal autonomijos lygius. Taip pat, yra analizuojami ir literatiiroje sitilomi mokslininky sprendimai,
kuriy pagalba siekiama tiksliau nustatyti atsakingg Sali nelaimés atveju. Skyriaus gale yra
apibiidinama dabartiné situacija bei pasitilomas teorinis ATP draudimo modelis.

Vis toliau gilinantis j besikei¢ianc¢ig ATP sritj, galima stebéti, jog ji Zenkliai keicia ir pertvarko
nusistovejusias atsakomybés ir atskaitomybés transporto srityje normas. Teorinéje analizéje bus
tiriama §i besivystanti ir sudétingéjanti sritis, siekiant nustatyti elementus, dél kuriy atsakomybés
priskyrimas tapty suprantamesne ir paprastesne uzduotimi sudétingomis aplinkybémis.

Pirmoje dalyje bus sutelkiamas démesys i kriterijus, kuriais remiantis nustatoma atsakomybé dél ATP
priimty nesékmingy sprendimy ir dél to sukelty nelaimingy atsitikimy. Yra siekiama atsizvelgti |
ivairius elementus bei dimensijas — nuo transporto priemonés automatizacijos lygio iki Zmogaus ir
ATP saveikos niuansy. Tikslas — istirti ir iSnagrinéti jvairius pozitrius vadybiniu aspektu, siekiant
sukurti aiskia ir iSsamig sistema, pagal kurig biity galima nustatyti atsakingg Salj.

Antra dalis fokusuosis j reguliacines sistemas — pateikiami jau egzistuojantys pasitilymai dél naujy
taisykliy ar reglamenty pristatymy ar pakeitimy, dél kuriy biity galima teisingiau ir efektyviau
paskirstyti atsakomybe vienai ar kelioms jvykyje tiesiogiai ar netiesiogiai dalyvavusioms Salims uz
ATP priimtus sprendimus. Pasiiilymais siekiama ne apriboti gamintojus ar vairuotojus, bet skatinti
ATP etiska gamyba bei mazinti visuomenés nusistatyma pries Sig technologija, tuo pat metu skatinant
sauguma.

Véliau bus atlikta iSsami lyginamoji jau sitilomy ATP draudimo modeliy analize, kurios tikslas —
1$s1aiskinti jy metodikas, pagrindinius principus, draudimo organizacijy verslo modeliy poky¢ius ir
sitilomas taikyti naujas technologijas, siekiant neatsilikti nuo jau esamy. Analizés metu siekiama ne

jie gali susidurti ateityje.

Po sitilomy modeliy ir jy padariniy analizés, bus pristatytas naujas rizikos valdymo ir draudimo
modelis, sukurtas specialiai ATP, su potencialu jj pritaikyti ir kitose srityse, kur naudojamas DI. Juo
kiekio bei technologinio kompleksiSkumo. Tuo pat metu, siekiama kovoti su SaliSkumu, duomeny
klastojimu, pasitelkiant naujas technologijas objektyviam sprendimui rasti.

2.1. Autonominiy transporto priemoniy ir Zmogaus saveika

Ko gero, pats patikimiausias bei labiausiai padedantis kriterijus atsakomybés nustatymui — jau
minétas autonomijos lygis. Automobiliy inZinieriy draugija 2014 m. apra$é jau minétus SeSis
transporto autonomijos lygius, kurie prasideda nuo 0 lygio (jokio automatizavimo) iki 5 lygio (visisko
automatizavimo) (Society of Automotive Engineers International [SAE], 2021). Sie autonomijos
lygiai labai aiskiai rodo laipsniSka vairuotojo kontrolés perdavimag autonominei sistemai — transporto
priemonei. Dél savo aiskios klasifikacijos, $is jrankis labai padeda ir nustatant atsakinga asmen;.
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Zemesniuosiuose autonomijos lygiuose, nuo 0 iki 2 technologija ne visada pakei¢ia vairuotoja. Ji yra
panaSesné¢ | pagalbininka, kuris padeda iSlaikyti greitj, atstuma nuo priekyje esanciy priemoniy, arba
trajektorija tam tikroje juostoje. Tokiy automatizavimo priemoniy tikslas yra ne valdyti transporto
priemong, o jai suteikti papildomo saugumo, arba komforto, taigi transporto priemon¢ yra vis dar
valdoma zmogaus. Tai padaro atsakomybés priskyrima nesudétinga uzduotimi, nes sprendimai yra
priimami zmogaus- Vairuotojo, kuris privalo visa laikg islikti budrus, stebéti kelig bei jame
vykstancias situacijas. Jei Sio autonomijos lygio transporto priemon¢ patenka j nelaimingg atsitikima,
greiciausiai net nebus svarstoma gamintojo atsakomybé, o daugiausia démesio bus skiriama zmogaus
pasirinkimams bei jo atliktiems veiksmams, kurie nulémé jvykio pasekmes.

VW —

Treciasis autonomijos lygis, ko gero, kelia daugiausia i$8ukiy identifikuojant atsakinga salj, nes
bitent Sio lygio transporto priemones gali valdyti autonominés sistemos tam tinkamose salygose,
taciau tuo pat metu, joms reikia ir zmogaus dalyvavimo ir jsikiSimo, ypac vietose, kai sistema su
kilusiomis kliditimis susidoroti negali. Siame lygyje jau gali kilti diskusijy ir gin¢y, nes ¢ia kontrolés
dalis jau gali pereiti i§ zmogaus sistemai, o su kontrole pereina ir atsakomybé. Dél tokios menkos
ribos, kai transporto priemonés valdymas yra pasidalijamas tarp Zmogaus ir sistemos, ATP gamintojai
turi buti pasiruose ir kruopsciai pasirenge visoms galimoms situacijoms, taip pat turi biiti parenge ir
suprojektave aiSky transporto priemonés funkcionaluma, kad Sis balansas tarp vairuotojy biity
pasiektas. Ko gero, pats aiskiausias buidas tai padaryti yra Tesla pavyzdys — jeigu Zmogus neperima
ATP valdymo, S§iam to paprasius, DI sistema nukreipia automobilj j kelkrastj ir sustoja.

Deja, tokie sklandis sustojimai pasitaiko ne visada. Tre¢io autonomijos lygio ATP papuolus j eismo
jvykj, nustatant atsakomybeg jau reikia atlikti nuodugnesnj tyrimg pradedant nuo kruopscios sistemos
veikimo analizés, jos gebéjimo atpazinti ir reaguoti i sudétingus scenarijus kelyje, sistemos gebéjima
signalizuoti vairuotojui bei prasyti pagalbos iskilus sudétingai situacijai laika, kada sistema prasé
zmogaus kontrolés perémimo — ar jis tur¢jo pakankamai laiko sureaguoti bei pasukti jvykj kita
linkme. Be to, reikia analizuoti ir Zmogaus-vairuotojo reakcija, pasiruo$§ima, budruma ir biikkle gavus
Stuos signalus — ar vairuotojas buvo pasiruoSes greitai ir veiksmingai perimti valdymg ir iSvengti
nelaimés. Dar viena problema — pacios transporto priemonés buklé prie§ jvykstant avarijai — ar Jis
buvo techniSkai tvarkingas, ar nebuvo jokiy mechaniniy klaidy, pavyzdZiui stabdziy sistemoje. Tokiy
transporto priemoniy atveju, tyrimas pasidaro kur kas sudétingesnis, atsiranda keli galimi kaltininkai,
reikia atsizvelgti tiek | ZmogiSkuosius, tiek mechaninius, tiek programinés jrangos aspektus. Negana
to, jtaka atsakomybei gali turéti ir tyréjy poZitriai | ATP. Tam tikri asmenys gali biiti linke kaltinti
gamintoja, o kiti — vairuotoja.

Kad tokie tyrimai vykty sklandziau ir efektyviau, pusiau autonominése ATP labai svarby vaidmenj
atlieka duomenys — tokios transporto priemonés turi iSsamias, visad aktyvias duomeny jrasymo bei
saugojimo sistemas, kurios fiksuoja didziulj kiek; informacijos pradedant nuo jvairiy jutikliy
duomeny, ATP biklés, vairo padéties, alyvos bei kuro lygiy sistemoje, taip pat ir vairuotojo
paskutinius jsikiS§imus ir reakcija (Rui, 2022). Taigi akivaizdu, kad gamintojai privalo skirti daug
démesio Sioms sistemoms, kad jos biity ir iSlikty patikimos, kad duomenys negaléty biiti klastojami
prie$ ar po nelaimingo jvykio, kad visi jutikliai dirbty kaip priklauso ir kad duomenys nepasimesty.
Prieiga prie $iy duomeny turéty biiti suteikta tik esant svarbiai priezasciai, naudojant jvairias apsaugos
sistemas. Taip pat, duomenys privalo biiti suprantami, juos turéty suprasti ir analizuoti kvalifikuoti
asmenys, galintys pastebéti, ar jrasai rodo teisingus, realybe atitinkancius duomenis.
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Toliau kylant link auks$tesniy — Ketvirto ir penkto — autonomijos lygiy, ATP jau visi$kai perima visas
vairavimo uzduotis tam tikromis (4 lygis) arba visomis (5 lygis) salygomis. Tokiose transporto
priemongése, Zmogus tampa nebe vairuotoju, o keleiviu — kontrolé perduodama sistemai, kas taip pat
perkelia ir atsakomybe ATP gamintojui arba DI modelio kiiréjams. Jei Siy lygiy ATP patenka j
nelaimingg atsitikimg, tyréjy zvilginis ir démesys pirmiausia krypsta j DI sistemos priimtus
sprendimus, keliamas klausimas, ar sistema gerai susidorojo su jvykio aplinkybémis. Kartu skiriamas
démesys ir ATP gamintojui, kaip atsakingai uz keleiviy sauguma, Saliai. Yra analizuojama, ar ATP
valdziusi DI sistema yra teisingai suprojektuota, iSsamiai iStestuota jvairiais galimais atvejais,
bandoma atkurti jvykusj scenarijy ir tikrinama kaip reagavo sistema. Taip pat, atsizvelgiama ir ]
duomenis ir jrasus, surinktus iki atitinkant nelaimei — ar transporto priemoné buvo naudojama pagal
paskirtj, nuskaitomos galimos klaidos.

1 lentelé. SAE klasifikacijos lentelé (Zhan, Wan ir Huang, 2020)

Valdyma atliekanti Salis
. Sistemos
Aplinkos Palaikomas
Lygis Valdymas Valdymas Stebéjimo alo
Iprastomis Avarinémis Subjektas vairavimo
Vairavimo Salveomis ReZimas
Salygomis alye
0 Vairuotojas Vairuotojas Vairuotojas Nepalaikoma
I8 dalies
Vairuotojas ir Autonominis
1 Sistema Vairuotojas Vairuotojas ReZzimas
I8 dalies
Autonominis
2 Sistema Vairuotojas Vairuotojas Rezimas
I8 dalies
Autonominis
3 Sistema Vairuotojas ir Sistema | Sistema Rezimas
I8 dalies
Autonominis
4 Sistema Sistema Sistema ReZimas
Visiskai
Autonominis
5 Sistema Sistema Sistema RezZimas

Taciau, autonomijos lygiai, nors ir aiSkis, tikrai néra pakankamas kriterijus spresti atsakomybes
klausimag. Jis rodo spektra, kuriame aiSkiau matosi transporto priemonés kontrol¢ — ar jg labiau valdo
zmogus, ar DI modelis, tuo pat metu keliant ir atsakomybés rodmenj nuo vairuotojo iki gamintojo.
Taciau, daznai kalta Salis labai priklauso nuo jvykio aplinkybiy ir specifikos. Vis daugiau taikant
autonomines sistemas, tradiciniai atsakomybés modeliai bei reglamentai, kur Zmogus lieka kaltas, jau
nebetinka. ATP atveju, reikia atsizvelgti j skirtingus zmogaus, masinos ir DI sistemos saveikos lygius
jvairiuose autonomijos lygiuose bei situacijose kelyje.

Nagrin¢jant ATP autonomijos lygiy diapazong, galima pastebéti, jog keiCiasi ne tik Zmogaus
vaidmuo, bet ir likesciai — toks pokytis keicia ne tik bendravimo ir bendradarbiavimo su transporto
priemone buda, bet ir daro didele jtakg Zmogaus priklausomybei nuo automatizuoty sistemy.
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2.1.1. Zmogaus priklausomybé nuo autonominiy sistemy

Spartus autonominiy technologijy, paremty DI, tarp kuriy priklauso ir ATP daznéjimas bei
integravimas j kasdienj gyvenima, kei€ia ne tik tai, kaip Zmogus sgveikauja su technologijomis, bet
ir patj mastyma — dél lengviau pasiekiamo rezultato, kei¢iasi zmogaus priklausomybé nuo naujausiy
technologijy, keiciasi pasitikéjimo lygis. Kylant autonomijos lygiui, privalo kilti ir pasitikéjimas, jog
Si technologija dirba kokybiskai — kad ir kiek autonomiskumo tam tikras jrankis ar paslauga turés, jei
ji yra nekokybiska, zmogus jos galimybémis nepasinaudos. Deja, toks pasitikéjimas neapsieina be

pasitikéjimas gali reiksti potencialiai paradigmas lauzanciy technologijy apleidima bei nenaudojima,
o pernelyg didelis pasitikéjimas — priklausomybe nuo technologijos (Lee ir See, 2004).

Zmonés, per daug pasitikintys DI, gali pradéti atsainiai Zitiréti j savo uzduotis, tokias kaip kokybeés
kontrolé, monitoringas, o esant reikalui, abejoti savo sugebéjimais bei vengti perimti kontrole

pati technologija, o labiau Zmogiskasis veiksnys, tod¢l technologijos ir Zzmogaus sgveika yra labai
svarbus aspektas, o kuriantys $ias technologijas turi galvoti ne tik apie sistemos galimybes, bet ir kaip
uztikrinti, kad tuo pat metu zmogus ir pasitikéty sistema, ir suprasdamas jos apribojimus, ja pernelyg
nepasikliauty.

Pasitikéjimo kalibravimas — tai asmens pasitikéjimo objektyviomis automatizavimo galimybémis ir
veiklos rezultatais lygio koregavimas, siekiant i§vengti per mazo ar per didelio pasitikéjimo (Lee ir
See, 2004). Sis fenomenas labai priklauso nuo informacijos, perduodamos sistemos vartotojui, jos
jsigijimo ar vartojimo metu. Taigi, informacija, suteikiama naudotojui, turi buti kuo aiskesné ir kuo
sgziningesné, tiksliai apibtidinanti autonominés sistemos funkcijas, taip padedanti vartotojui suprasti
Kiek jis gali ja pasitikéti (Rovira, McGarry, ir Parasuraman, 2007).

Perdétas pasitikéjimas:
Pasitikéjimas virija sistemos
galimybes, todél ja
piktnaudziaujama ; o
Kalibruotas pasitikéjimas:

Pasitikéjimas atitinka sistemos
galimybes, todél sistema,
naudojama pagal paskirtj.

P ——— - -

Nepasitikéjimas: Pasitikéjimas
nepasiekia sistemos galimybiy,
todél ja naudojamasi vangiai.

Pasitiké&jimas

Gera geba: pavaizduota kaip
istriza linija, einanti i§ apacios

Prasta zona; Didelis sistemos
galimybiy diapazonas siejamas
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/ su mazu pasitikéjimu.

kanrége 1 virsy desinéje, rodanti,
kad didejant automaiizavimo
galimybems, proporcingai didéja
Ir pasitikéjimas.
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Automatizavimo galimybés
(patikimumas)

2 pav. Pasitikéjimo kalibravimo grafikas

Pasitikéjimo lygj galima stebéti naudojantis griZztamojo rySio mechanizmais, o esant reikalui, jj
pakalibruoti. Taciau tokj pasitikéjima technologija lemia ne tik jos techniniai aspektai, bet ir etiniai
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principai, kuriais sistema yra sukurta. ATP DI modeliai turi ypatingai didel; svorj — nuo jy sprendimy
gali priklausyti zmoniy gyvybés, taigi kyla ir etiniy klausimy, pavyzdziui, pagal kokias vertybes ar
principus, ATP priima sprendimus.

2.1.2. Etiniai, DI priimamy sprendimy aspektai

ATP DI modeliy programavime yra siekiama ir diegiama ne tik algoritmai, skirti maksimizuoti
efektyvuma ir sauguma, bet ir tam tikri etiniai principai. Siems algoritmams tenka perimti rimtas
uzduotis, anksc¢iau tekusias zmogui, t.y. — priimti sprendimg per labai trumpg, maziau nei sekunde
trunkant] laika, kuris gali buti gyvybés ar mirties klausimas. Tokia uzduotis, jdiegti etiSkus bei
teisingus sprendimus priimantj DI modelj i ATP, yra labai didelis i$Siikis. Vienas populiariausiy ir
dazniausiai pasitaikanciy problemos pavyzdziy, nagrin¢jamy diskutuojant apie panaSias temas yra
,traukinio vagono problema® — filosofinis, hipotetinis eksperimentas, kuriuo tikrinamos moraliniy
sprendimy priémimo ribos. Taciau technologijoms patobuléjus iki Siy dieny lygmens, Si sistema
persikele j realy pasaulj — kaip ATP turéty nuspresti, kieno gyvybe gelbéti, jei zala yra neiSvengiama?
Ar ATP turéty siekti gelbéti savo savininka, ar teikti pirmenybg péstiesiems ar kitiems eismo
dalyviams? Atsakymai yra labai sudétingi, gali keistis, kai yra zinomos eismo dalyviy lytis bei
amzius, kKai sprendimai reikalauja stipriy ir pagrjsty etiniy principy.

Tokiems klausimams, mokslininkai sitilo ir atsakymus, $tai Wallach‘as ir Allen‘as (2009) teigia, jog
ateitis yra ,,moralinés masinos®, uzprogramuotos taip, jog priimty etinius sprendimus, nustatytus
etikos teorijomis. Deja, reikia prisiminti, jog tokiy teorijy kiekis yra didziulis, o kiekviena i$ jy neturi
aiSkaus atsakymo — néra juoda ar balta, gali skirtis nuo situacijos ar konteksto, taigi toks taisykliy
biity galima pasitikéti, Sie turi biiti atlieckami visiSkai skaidriai, nes tik taip, turint visg informacija,
visuomen¢ galés pasitikéti ATP, kas leis $ig technologijg integruoti j kasdienj gyvenima (Bonnefon,
Shariff, ir Rahwan, 2016).

Deja, dazniausiu atveju, ATP yra antro—ketvirto autonomijos lygio, nuolatiné komunikacija
nenutriiksta, todél yra svarbu, jog tiek zmogaus, tick ATP etiniai principai biity suderinti. PrieSingu
atveju, artéjant nelaimei, vairuotojas ir DI sistema gali trukdyti vienas kitam priimti teisingg
sprendima. Taigi, ATP komplektacijg privalo papildyti ir veiksmingi komunikacijos prietaisai ir
strategijos, kad ATP sprendimai biity ne tik lengvai suprantami, bet ir efektyviai pakeiiami ar
perimami Zmogaus.

2.1.3. Komunikacija tarp ATP ir Zmogaus

Efektyvus ATP ir zmogaus bendravimas neturéty biiti paprastas ir vienpusis, kai ATP informuoja tik
vairuotojg. Jis turéty biiti panaSesnis ] skaidry dialoga, kurio metu abi pusés supranta, mato ir gali
nuspéti viena kitos veiksmus, taip skatinant pasitikéjima. IS Zmogaus puseés yra tikimasi ne tik
paspausti vaziavimo mygtuka, bet ir nuolat iSlaikyti démesj, stebéti situacijg, ypac tais atvejais, kai
transporto priemoné néra auksSto autonomijos lygio ir Sis gali jsiterpti ir perimti ATP valdyma. Deja,
Sio savo darbo efektyviai Zmogus negali atlikti, jei ATP neturi efektyvaus bendravimo galimybiy —
negali jspéti vairuotojo apie galimus pavojus, sistemos ar jutikliy sutrikimus, sprendimy priémimo
procesus (Endsley, 2017).

Taciau kai kiekvienas individas turi savo asmenines etinés taisyklés, technologinés pazangos lygj,
transporto priemonés pageidavimus, tokius kaip vairavimo stiliaus, patogumo lygis keliongje ir kt.,
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parametrus, tuo labiau, jei ATP naudojasi ne vienas zmogus. Schnelle-Walka, McGee ir Pflening
(2019) kaip sprendima sitilo daugiamodalio bendravimo biida — sklandy jvairiy jves¢iy integravima,
siekiant palengvinti ir paefektyvinti ATP, jos aplinkos bei keleiviy bendravima. Skirtingai nei
tradiciniai bendravimo biidai (lie¢iami ekranai, mygtukai, ar balso komandos), daugiamodalis budas
naudoja kelis jvesties btidus, tokius kaip ekranus, garsinius signalus ar komandas, gestus vienu metu,
kas dél efektyvesnio komunikavimo, didina saugumg bei gerina keleiviy patirtj, leidzia ATP
pasirinkti tinkamg vairavimo stiliy, jj keisti, atsizvelgiant ] jvestis. Pavyzdziui, ATP galéty stebéti
keleiviy jsitempimo lygj ir atitinkamai pagal garsinius signalus, kiino kalbg pasirinkti tinkama
vairavimo tipa, kas ne tik sustiprinty pasitikéjima Sia technologija, bet ir uztikrinty patogy keliavima.
Dar vienas panaudojimo atvejis — Zmogaus biisenos stebéjimas pries jam perduodant valdyma
kilus kritinei situacijai — ATP pastebéjus ir iSanalizavus Zmogaus biisena, DI sistema galéty priimti
sprendimg, kada turéty buti (arba nebiti) perduodamas valdymas. Negana to. Sis komunikacijos
budas taip pat gali biti naudojamas ir ATP iSoréje, reaguojant ne tik j vaizda, bet ir | garsus. Taigi,
efektyvi komunikacija ir jos sistemy diegimas yra kritiné ATP dalis, atverianti kelig sklandesniam
Sios technologijos supratimui bei integracijai | kasdienj pasaulj.

2.1.4. ATP ir Zzmogaus komunikacijos nesékmés

Deja, kad ir kiek gamintojai stengtysi tobulinti bei efektyvinti sistemas, kadangi jos yra dar tik
pradinéje stadijoje, jau yra pasitaik¢ atvejy, kai komunikacijos tarp zmogaus ir ATP trikumas turéjo

VW —

gali kilti $iai technologijai toliau plintant.

Vieni svarbiausiy ir dazniausiai pasitaikanciy ATP nelaimés atvejy yra incidentai, kai ATP veikiantys
DI algoritmai turi trilkumy ir nesugeba tiksliai interpretuoti aplinkos. Kaip pavyzdj galima paimti
atveji, kuris taip pat yra pirmoji uzfiksuota mirtis, susijusi su ATP. Tempéje, (Arizona, JAV), kai
,Uber priklausanti ATP nesugeb¢jo teisingai atpaZinti ir reaguoti j naktj kelyje pasirodZiusia dviratj
vedantj péséiaja (Tapiro et al., 2022. Pasak eksperty, analizavusiy jvykio aplinkybes bei vaizdo
medZiagg, §; jvykj sukeélé sistemos trikumas. Nors sistema aiSkiai maté nukentéjusig ir turéjo
pakankamai laiko sustoti, kadangi moteris su savimi turéjo dviratj, sistema pésciaja identifikavo kaip
vaziuojant] automobilj, ir tod¢l nesustojo. Negana to, sistema neinformavo ATP viduje sédincio ir
sistemas testuojan¢io Zmogaus, galéjusio i§vengti nelaimingo atsitikimo. Sis incidentas pagrindZzia,
jog svarbu ne tik tobulinti aptikimo bei suvokimo algoritmus dar prie§ ATP patenkant j rimtas
avarijas, bet ir uZtikrinti, kad Zmogus, esantis ATP viduje ir galintis perimti kontrolg, buty
informuotas apie sistemai kilusias abejones.

Taip pat, pats peréjimas nuo visiSkai autonominio rezimo j rankinj, kai yra reikalaujama Zzmogaus
duomenimis sieké sukurti modelj, atspindinti zmoniy elgesj ir kontrolés perémimo laika, kai
transporto priemoné susiduria su sunkumais. Tyrimo metu, zmonés, turésiantys perimti ATP
kontrole, vaziuodami ATP turé¢jo atlikti jvairias uzduotis. Bandymai taip pat buvo kartojami
vairiomis iSorés sglygomis. Pasitelkiant jvairius jrankius, mokslininkai iSmatavo kontrolés perémimo
laiky intervalus (3 pav.).
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3 pav. ATP kontrolés perémimo laikas jvairiomis blisenomis

ISanalizavus rezultatus, buvo pastebéta, jog ilgesnj reakcijos laikg lémé zmogaus atlieckama veikla,
streso lygis bei iSorinés aplinkos salygos. Mokslininkai padar¢ iSvada, jog siekiant, kad ATP bty
sékmingai integruotos j visuomeng, turi biti sukurtos sistemos, galin¢ios prisitaikyti prie visy $iy
aplinkybiy bei individualiy Zmoniy skirtumy, nes veikly, kuriomis gali uzsiimti ATP vaZiuojantis
zmogus, kiekis yra didziulis. Rizika, kad Zzmogus nesugebes laiku perimti valdymo dar labiau iSauga
ir dél, jau anksciau minéto, pernelyg didelio pasitikéjimo technologija, ko pasékoje sumazéja ir
budrumas, situacijos suvokimas.

ATP ir zmogaus bendravime yra dar vienas sudétingumo sluoksnis — keliy dalijimasis tarp vairuotojy
zmoniy ir ATP. Skirtingai nei zmonés vairuotojai, kurie gali elgtis labai skirtingai, veikiami
18siblaskymo, emocijy, ryztingumo lygio, ATP yra suprojektuotos taip, kad veikty tiksliai, visiSkai
laikytysi eismo taisykliy — palaiko pastovy greiti, optimizuoja marSrutus ir t.t. Taciau kai Zmonés ir
ATP dalijasi keliais, ATP gali buti nepasiruoSusi zmoniy nenuspé¢jamumui, kas gali sutrikdyti
veikimg. Tod¢l Salia bendravimo su Zmonémis viduje algoritmy, turéty egzistuoti ir funkcionalumas,
leidziantis numatyti ir reaguoti j aplinkiniy eismo dalyviy elgesj (Lee ir Seppelt, 2012). Atliekant
tokias zmogaus ir ATP saveikos nesékmiy analizes, galima detaliau suprasti i$Stikius ir pasekmes
realiame pasaulyje. Taciau siekiant pasimokyti i§ jau esanciy ir iSvengti potencialiy nesékmiy bei
sukurti saugiag ekosistema, technologijy neuztenka — biitina, kad ATP gamintojai, technologijy kiiré¢jai
ir reguliavimo institucijos bendradarbiauty.
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2.1.5. Teisés akty ir reguliavimo jtaka Zmogaus ir ATP saveikai

Reguliacinés sistemos turéty buti pritaikytos ne tik spresti nesékmiy padarinius, bet ir aktyviai
nustatyti standartus ir protokolus, kurie uztikrinty eismo dalyviy bei visuomenés sauguma, jvykiy
aiskuma bei aiskia atsakomybe. Siy sistemy poveikis ATP srityje gali bati didziulis, nes gali daryti
jtaka viskam —nuo ATP projektavimo bei testavimo, iki integravimo keliuose, j dabarting ekosistema.
Pavyzdziui, pagal Othman‘o (2022) sp¢jimus, dél atsakomybés ir kity spragy, tam tikros pasaulio
vietos gali uzdrausti gyventojams tapti ATP savininkais, ir skatinti tik vieSai naudojamas ATP.
Pasaulyje jau yra miesty, kurie skatina ne asmenines, o vie$ojo naudojimo ATP — autonominiai taksi
bei autobusai jau yra bandymy stadijoje daugumoje Zemyny — Teksase (JAV), Vaningene
(Nyderlandai), SendZene (Kinija), Edmontone (Kanada) ir t.t. Sie miestai pasisako uZ idéja, jog
vieSojo naudojimo ATP yra daug efektyvesnés ir naudingesnés, 0 Temmerman‘as at el. (2022) jau
studijuoja kaip Zzmones Belgijoje skatinti pasitikéti bei naudotis Siomis technologijomis.

Reguliavimo aplinka vaidina itin svarby vaidmenj nustatant ATP minimalius saugumo standartus,
Ipareigoja gamintojus laikytis griezty bandymy protokoly, pavyzdziui, leidzian¢iy ATP bandyti tik
tam tikrose zonose, o bandymams pasibaigus, nuo teisinés sistemos priklausys ir ATP integravimas j
visuomene¢ ir naudojimo galimybés. Taciau Sie jstatymai néra statiski — jie gali Kisti pagal
technologine pazanga, naujas jZvalgas ar statistika. Sios reguliacinés sistemos tikslas — sukurti
aplinka, kuri buty pakankamai lanksti naujovéms, tuo pat metu uztikrinant, kad visuomené biity saugi,
neuzgoziant inovacijy (Anderson et al., 2016).

Negana to, teisiniai aktai ir reglamentai turi didel¢ jtaka visuomenés pasitikéjimui ATP. Nustacius
aiskius, skaidruma skatinancius standartus gamintojams, dalijantis sékmémis, visuomené biity linkusi
pasitikéti ATP ir jsitikinty, kad technologija yra saugi ir patikima, kas yra labai svarbu gamintojams
bei tolimesniam technologijos vystymui. Widen‘as ir Koopman‘as (2022) teigia, jog ATP pramong¢je
turéty biiti taikomi griezti, su sauga susij¢, inZineriniai ir etikos standartai. PavyzdZziui SAE J3018,
apimantys sauguma atlieckant ATP bandymus bei diegima ir [IEEE 7000, siekiantis padéti jmonéms
kurti eting verte per sistemy dizaing. Negana to, nuo Siy sistemy priklauso ir pati ATP naudojimo
specifika, pavyzdziui privatumo, duomeny saugumo ir etikos aspektai. Taip gali biiti nuspresta
kuriuos funkcionalumus gamintojai galéty naudoti, o kuriy ne.

Taigi, 1Ssamios ATP teisinés ir reguliavimo sistemos kiirimas turi biiti dinamiskas procesas, turintis
daug kintamyjy ir galimy pasekmiy. Akivaizdu, jog norint pasiekti geriausig pusiausvyrg tarp
inovacijy ir saugos, reikia bendro ir plataus pozitirio, kas reiskia, kad teisinés institucijos, gamintojai,
technologai ir visuomenés atstovai turi dalyvauti nuolatiniame dialoge siekiant uztikrinti, kad teisinés
sistemos neatsilikty nuo sparcios technologijy pazangos. Pavyzdziui, JAV nacionalin¢ keliy eismo
saugumo administracija (angl. National Highway Traffic Safety Administration) (NHTSA) aktyviai
rengia teisés aktus, kuriais siekiama uztikrinti saugy ATP diegimg visuomenéje. Vienas i§ jy —
»penkiy saugumo ery* kelias link pilno autonomiskumo, nurodantis kuriuos darbus autonominés
sistemos laikui einant atlikinés uz Zzmones vairuotojus.
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4 pav. "Penkios saugumo eros" (National Highway Traffic Safety Administration [NHTSA], n.d.)

Laipsniskas $iy akty jgyvendinimas leis NHTSA juos tobulinti, atsizvelgiant j suinteresuotyjy Saliy
nuomone, nenuskriaudZiant nei saugumo, nei technologijos raidos (Kubica, 2022). Salia iy jau
egzistuojanciy plany griauciy, kaip integruoti ATP i gatves, yra svarbu nepamirsti ir reglamentavimo
srities ir mechanizmy, pagal kuriuos yra sprendziami visy eismo dalyviy sauguma bei pasitikéjima
palieciantys klausimai, tarp kuriy — atsakomybé nelaimingo atsitikimo atveju.

2.2. Atsakomybés taisyklés pagal autonomijos lygius

Atsizvelgiant | SAE apibréztus autonomijos lygius, akivaizdu, jog tradiciniai atsakomybés modeliai
visiSkai nebetinka. Kyla klausimas, ar galima kaltinti Zmogy, jei Sis neturéjo kontrolés net ir
avarinémis salygomis ketvirto-penkto autonomijos lygiy atveju. PrieSingai, ar galima atsakomybg
priskirti gamintojui, jei integruotos sistemos nevisiskai valdo ATP, o i§ zmogaus yra tikimasi, jog Sis
stebés aplinka ir bus pasiruoses perimti valdymg. PanaSiems klausimams spresti jau yra sukurtos
atsakomybeés taisyklés, jau taikomos kitose srityse ir dar tik yra svarstoma jas taikyti ir ATP atveju,
ju pritaikyma nagrinéja E. Dahiyat‘as (2018).

Neatsargumo atsakomybé

Neatsargumo atsakomyb¢ — tai teisiné samprata, naudojama siekiant nustatyti, ar fizinis arba juridinis
asmuo yra teisiSkai atsakingas uz nelaimingg atsitikimg bei zalg, padaryta d¢l to, kad nesugebéjo
elgtis taip, kaip panaSiomis ar vienodomis aplinkybémis elgtusi protingas ar apdairus asmuo.
T.y. zmonés turéty elgtis pakankamai protingai ir atsargiai, kad nepadaryti Zalos kitiems. Sis principas
yra pagrindinis ir, ko gero, placiausiai naudojamas nustatant kaltininkg jvairiose situacijose — nuo
eismo jvykiy iki netinkamos medicininés praktikos. Kad biity nustatyta neatsargumo kokybe, reikia
atsizvelgti ] keturis elementus (Dahiyat, 2018):

— Raipestingumo pareiga: atsakovas (kaltininkas, tariamai zalg padargs asmuo) yra teisiskai
isipareigojes elgtis riipestingai ieSkovo (zalg patyrusio asmens) atzvilgiu. Pavyzdziui,
vairuotojai turi pareigg saugiai vairuoti, kad nepakenkty kity eismo dalyviy saugumui ar
turtui.
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Pareigos pazeidimas: Jei egzistuoja riipestingumo pareiga, ieSkovas privalo jrodyti, kad
atsakovas ja pazeidé. Pazeidimas laikomas jvykdytu kai atsakovo veiksmai, arba nesiémimas
veiksmy, neatitinka riipestingumo standarto, kurio tikétasi esamomis aplinkybémis t.y.
zitrima, ar tokiomis paciomis aplinkybémis protingas ir apdairus asmuo buty elggsis kitaip.
Pavyzdziui, jei vairuotojas vaziuoja per raudong Sviesoforo signalg ir sukelia eismo jvyk]j, toks
veiksmas biity traktuojamas kaip saugaus vairavimo pareigos pazeidimas.

Priezastinis rySys: Atsakovo pareigos pazeidimas yra tiesiogiai susij¢s su ieSkovo patirta zala
ir yra skirstoma j:

o Faktiné priezastis: klausimas ,,ar zala biity jvykusi nepaisant atsakovo veiksmy (arba
veiksmy nesiémimo)?*

o Artimiausia priezastis: klausimas ,ar padaryta zala buvo pareigos pazeidimo
pasekme?*“. Pavyzdziui, jei vairuotojas virSijo leisting greitj ir dél to sukélé eismo
1vykij, jo metu padaryta zala yra grei¢io vir$ijimo pasekmé.

Zala: jrodymas, kad dél paZzeidimo ieskovas patyré realia Zala ar nuostolius, kurie gali bati
tiek fiziniai, pavyzdziui kiino ar turto suzalojimai, tieck emociniai, pavyzdZziui sukrétimas, tiek
finansiniai. Jy atveju, neatsargumo atsakomybe siekia kompensuoti nukentéjusios Salies
patirtg Zzalg padengiant gydymo iSlaidas, praleista darbo uzmokestj, turting zalg ir t.t.

Aplaidumo nustatymas
\ /
v/

. 3
& \'\

—
Ripestingumo pareiga Pareigos pazeidimas Priezastinis rysys Zala
Atsakinga 3alis turi Atsakingoiji Salis Atsakingos 3alies leSkovas patyre zalg
pareigg elgtis su nesielgé protingai rapestingumo pareigos arba tam tikros rusies
ieSkovu pakankamai apdairiai ir pazeide nevykdymas sukéele nuostolius, kuriuos gali
rapestingai. savo pareigg. Zalg ieSkovui. atlyginti atsakinga 3alis

arba teismas.

5 pav. Neatsargumo atsakomybé

ATP kontekste, pagal neatsargumo taisykle, asmuo — vairuotojas yra atsakingas tada, kai elgesi
aplaidZziai bei neatsakingai, net kai ir transporto priemon¢ yra autonominé. Tai reiSkia, kad gamintojas
néra atsakingas uz eismo jvykius (Rosemadi, Khong ir Radhakrishna, 2022). Ir dél to gamintojas yra
maziau suinteresuotas investuoti j saugesnes bei pazangesnes technologijas ir tobulinti savo gaminio
sauguma, nes dél jvykusiy nelaimingy atsitikimy, $is nebus nubaustas. Be to, vartotojas turi maziau
paskaty jsigyti ATP, net jei jis turéty daug mazesne tikimybe sukelti avarija, nes jis nebéra apsaugotas
nuo atsakomybés uz nelaimingus atsitikimus, del kuriy jis bty kaltas del neatidumo.
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Gamintojai gali biiti patraukti atsakomybén tik dél aplaidumo, jei nelaimingas atsitikimas kilo dél
ATP sistemos trilkumy ar klaidy, egzistuojanc¢iy dél Zemos kokybés sistemos dizaino ar projektavimo.
T.y. transporto priemonés netinkamy nurodymy ar jspé¢jimy pateikimo (ar nepateikimo),
klaidinanc¢ios informacijos apie transporto priemonés galimybiy vieSinimo. Deja, jrodyti tokias
klaidas gali biiti labai sunku, o menkesnes ATP galimybes atspindéty jo kaina. D¢l Sios priezasties,
kai gamintojas nebiity kaltinamas dél nelaimingy atsitikimy, jiems nebéra iniciatyvos toliau tobulinti
technologijy, gerinti sistemas ir jy efektyvumg (Chiara et al., 2021). Taigi, neatsargumo taisyklé gali
biti taikoma tik Zemesnio autonomijos lygio ATP, kur daugiausia kontrolés turi ir uz nelaimingus
atsitikimus turéty biiti kaltas zmogus.

Grieztoji atsakomybé

Grieztoji atsakomybé — dar viena teisiné sgvoka, pagal kurig $alis (pvz., gamintojas, programuotojas
ar savininkas) gali buti traukiama atsakomybén uZz savo veiksmais ar produktais padaryta zalg ar
suzalojimus, nepaisant kaltés ar neatsargumo. Pagal Sios atsakomybés principa, nukentéjusiai Saliai
nereikia jrodinéti, kad ji buvo neatsargi ar yra nekalta dél jvykusios Zalos. Toks principas daznai yra
taikomas bylose, kurios yra susijusios su pavojinga veikla, produktais ar technika. Pavyzdziui,
gamintojas gali buti laikomas kaltu ir atsakingu uz zala, jvykusig dél jo gaminio defekto, net jei jis ir
émeési visy galimy priemoniy produkto kokybei bei saugumui uztikrinti (Rosemadi et al., 2022). Taigi,
grieztosios atsakomybés atveju, pagrindinis démesys krenta ne j naudotojo elgesj ar veiksmus, o j
veiklos ar gaminio pobiidj bei keliamg rizikg. Taip pat ir su atsakomybés nasta — ji yra perkeliama
nuo nukentéjusios Salies peciy tiems, kas turi daugiau galimybiy valdyti ir mazinti rizika. Taip yra
siekiama uZztikrini saugesne veiklg ir skatinti atsakingesnj poziiirj i produkto kokybe bei rizikas, dél
kuriy gali nukentéti nekalti asmenys ar turtas.

ATP atveju, kadangi ATP technologija taip pat gali buti laikoma pavojingu gaminiu, turinéiu savo
prota, o vaziavimas — pavojinga veikla dél Zmogaus kontrolés stokos, grieZtosios atsakomybés
konceptas yra vienas i§ galimy sprendimy nustatant atsakomybe. Tokiu atveju, jeigu kalbama apie
kasdienines ATP, naudojamas privaciai, tai gali reiksti, jog gamintojas bty atsakingas uz bet kokius
ATP sukeltus nelaimingus atsitikimus ar turting zala, o savininkui net nereikéty jrodinéti savo kaltés
dalies dél neatsargumo (Dahiyat, 2018).

IS inovacijy pusés. Sios taisyklés taikymas gali buiti dviprasmiskas — 1§ vienos pusés, kai visa
atsakomybé yra priskiriama gamintojui, tai gali jj pradéti skatinti daugiau investuoti j technologijy
saugos bei efektyvumo tobulinima, nes tai sumazinty nelaimingy atsitikimy tikimybe, kas sumaZinty
zalg bei padidinty produkto Zinomumag ir paklausg. IS kitos pusés, §i paskata gali greitai ir susilpnéti
— gamintojas, siekiantis pléstis ] naujas vartotojy grupes, gali siekti sumazinti parduodamy ATP kaing,
0 tai pasékoje lemty ir kiekvieno parduoto vieneto marzos sumazéjimg —investicijos j naujesnes bei
saugesnes technologijas gali tapti maziau pelningos (Chiara et al., 2021). Negana to, gieztosios
atsakomybes taikymas gali tapti ir labai sudétingu barjeru j rinkg siekiantiems patekti naujiems ATP
gamintojams — kad parduodami produktai biity pelningi, jie turi buti labai aukstos kokybés, nes dél
nuolat pasitaikancios Zalos kompensavimo, naujos jmonés gali netekti daug 1ésy (Uytsel, 2020).

IS kitos pusés, yra kelios priezastys, kodel grieztosios atsakomybés taikymas ATP srityje netikty.
Viena i§ jy — dabar ATP yra traktuojamos kaip eilinés transporto priemonés, neatsizvelgiant ]
sudétinguma aiSkig pazangg technologijoje bei galimas naujas galimybes — autonomiskuma, DI
sistemas bei jy panaudojima, potencialy keliy eismo jvykiy kieko sumazinimg, geb&jimg reaguoti |
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kritines situacijas grei¢iau nei zmogus. Dar viena priezastis — kity Saliy, tiesiogiai ar netiesiogiai
dalyvavusiy nelaimingame atsitikime, ignoravimas ar piktnaudziavimas. Jei biity nuspresta taikyti
tokias taisykles, dél nesudétingos prieigos prie ATP, piktavaliai galéty siekti Sias taisykles apgauti —
pazeisti ATP sauguma ir jas kontroliuoti. Specialiai sukélus nelaimingg atsitikima, savininkams bty
kompensuota Zala, taip apgaunant jstatymy sistemg. Dar vienu atveju, toks poziiiris gali neatsizvelgti
] netiesioginius dalyvius, pavyzdziui programinés jrangos karéjus (dél kuriy klaidos ATP ir sukélé
zalg), ar kelio projektuotojus (dél kuriy pakeitimy DI modelis priémé neteisingg sprendima).
Grieztosios atsakomybés atveju, atsakomybé yra susiaurinama iki vieno subjekto, neatsizvelgiant ]
situacijos kompleksisSkuma.

Akivaizdu, kad $i atsakomybés taisyklé, dél savo prigimties, tinka tik aukStesniojo — nuo Ketvirto
autonomijos lygio ATP, nes ATP kontrole atlicka sistema, kurios procesai ne visada yra skaidris ar
nuspéjami. Sis atsakomybés tipas leidZia i§vengti sudétingy ir daug laiko uzimanéiy kaltés nustatymo
procesy, supaprastinant teisminius procesus ir grei¢iau privedant prie sprendimo. Taip pat, kadangi
1-3 autonomijos lygiuose Zzmogus vairuotojas islaiko didelj kontrolés lygj, privalo stebéti aplinka ir
bet kuriuo metu biti pasiruo$¢s perimti valdymg, tokioms transporto priemonéms, labiau tinka
neatsargumo atsakomybés taisyklé. Grieztosios atsakomybés taikymas Zemesniy autonomijos lygiy
atveju gali sukelti teisiniy ir etiniy nesuderinamumy, nes gamintojams bty papildomai uzkrauta
atsakomybés nasta uz incidentus, kuriems jie daryti jtakos net negaléjo.

Bendroji atsakomybé

Bendra atsakomybé yra dar vienas teisinis terminas, kuris tampa labai aktualus, kai uz zalg ar
nuostolius potencialiai yra kaltos kelios Salys ir yra sudétinga nustatyti galutinj atsakinga asmenj, ar
jvertinti kiekvienos dalyvavusios Salies indeli. ATP kontekste, $is metodas taip pat puikiai tinka, nes
nelaimingi jvykiai dazniausiai yra kompleksiski, kuriuose saveikauja ne tik ATP sistema, vairuotojas
ir aplinka, bet ir didelis ratas netiesioginiy dalyviy. Si sistema gali skatinti visas susijusias 3alis biiti
atsargiomis, nes kiekvienas netinkamas sprendimas gali lemti dalj bausmés. Taip buty skatinamas
bendradarbiavimas, siekiant sumazinti Zalos tikimybe¢ bei skatinamos naujovés ir technologiné
pazanga.

Sio atsakomybés tipo pagrindinis tikslas — sukurti tarpinj variantg tarp grieztosios, neatsargumo
atsakomybiy tipy, kai yra pripazjstamas jvairiapusiS§kumas ir sudétingumas eismo jvykiuose, kuriuose
dalyvauja ATP, atsizvelgiama j visas galimas klaidas, Iémusias nelaime. Skirtingai nei su tradicinémis
transporto priemonémis, §is principas pripaZjsta, kad ATP naudojimas ir pagaminimas néra pavienes
veiklos, o apima platy, netiesiogiai dalyvaujanciy, dalyviy tinkla, kuris prasiplecia net iki kelininky.
Tokios sistemos pagalba, yra tikimasi teisingiau paskirstyti ,,pasitikéjimo Sia technologija® kaing
(Dahiyat, 2018).
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Neatsargumo Bendroji GrieZtoj

atsakomybeé atsakomybé atsakomybé

6 pav. Bendroji atsakomybé yra neatsargumo ir grieztosios atsakomybiy kombinacija (Kravtsova ir
Kalinichenko, 2016)

Bendrosios atsakomybés sistemoje atsakomybé padalijama pagal kiekvienos Salies indelj ATP
neteisingam darbui, pavyzdziui, gamintojai gali biiti laikomi atsakingi uz transporto priemonés
defektus, kilusios konstrukcijos ar gamybos metu. Netoli gamintojy yra ir programinés jrangos
karéjai, taip pat galintys likti kalti dél gamybos metu palikty programavimo Klaidy, neteisingo DI
modelio sistemos veikimo ar jdiegty nuostaty. Akivaizdu, jog dalinai kaltas gali bati ir ATP
savininkas, ypa¢ tuo atveju, kai jo netinkami veiksmai ar jy trikumas, pavyzdZziui, miegojimas uz
vairo, atnaujinimy vengimas, naudojimas ne pagal paskirtj ar nejsikiSimas nelaimingo atsitikimo
atveju, prisidéjo prie avarijos jvykimo (Rosemadi et al., 2022).

Taciau, kad tokia sistema biity jgyvendinta, turi biiti atliktas nuodugnus tyrimas ir i$siaiSkintas
kiekvienos Salies vaidmuo, indélis bei egzistavusios galimybés kazka pakeisti, kad jvykio bity
1Svengta — kiek kiekviena Salis tur¢jo kontrolés pries jvykiui jvykstant. Kaip pavyzdj, galima paimti
ketvirtojo autonomijos lygio ATP — nors papraséiausias atsakymas atrodyty atsakomybe priskirti
gamintojui, vertinant reikéty atsizvelgti ir j vairuotoja, ar Sis zinojo tokios transporto priemonés
galimybes, trilkumus bei apribojimus? O gal jis nebuvo net informuotas? Tokiu principu, reikéty
iSanalizuoti ir dinamikas tarp gamintojo bei programuotojo — ar gedimas buvo mechaninis, ar
programinés jrangos?

SV —

nelaimingame atsitikime vaidmenys yra susij¢ — Zmogaus veiksmai, DI sprendimai, mechaninés
funkcijos yra suristi. Pavyzdziui, nelaimingas atsitikimas gali kilti ne dél vienos priezasties, o dél
keliy — dél programinés jrangos klaidos, kurios bloga sprendimg dar pablogina per vélus vairuotojo
jsikiSimas. Negana to, tokie incidentai, jy sudétingumas bei jy pasekmeés kinta ir su kiekvienu
transporto priemonés autonomijos lygiu, nes jie daznai keicia visg dinamikg tarp sistemos ir Zmogaus.
Nepaisant §ios spragos, bendroji atsakomybé yra pazangus biidas atsakingai Saliai rasti.
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2 lentelé. Atsakomybés tipas pagal autonomijos lygi

Autonomijos | 0 1 2 3 4 5
lygis

Atsakomybés | Neatsargumo | Neatsargumo | Neatsargumo | Bendroji GrieZtoji Grieztoji
tipas

Deja, kad ir kokie atsakomybés priskyrimo metodai biity taikomi, reikia pripazinti, kad dél didelio
problemos kompleksiskumo, daznai, kaltininkas gali biiti neteisingai nustatytas, arba nustatytas tik
dalinai. Si uzduotis yra sudétinga ne tik dél didelio dalyviy kiekio, autonomijos lygiy, aplinkos salygy
bet ir dél pacios technologijos painumo tiek i$ techninés, tiek iS riziky pusiy. D¢l Sios priezasties,
mokslininkai bei ekspertai sitilo paradigminius draudimo jstaigy pakeitimus, leidziancius atsakomybe
pasidalinti, ar paefektyvinti jos i$siaiSkinimg. Taigi, kad nebuty taikoma pirStais j vieng galimg
kaltininka, kurj yra labai sudétinga nustatyti, yra sitilomi sprendimai kaip apskritai iSvengti Siy
atsakomybés paiesky, nustatant tam tikras visuotines taisykles (Yu, 2021). Kaip pavyzdj galima
panagrinéti A. Lior (2022) sitiloma sprendimg — pritaikyti draudima, kad padengti rizikas, susijusias
su DI priimtais sprendimais.

2.3. Literatiiroje siilomi autonominiuy transporto priemoniy draudimo modeliai

Draudimo sgvoka, i§ esmés, yra susijusi su rizikos valdymu tam tikrose srityse, o DI, tuo labiau
integruotas tose srityse, sukuria naujy, sudétingy ir dar neregéty rizikos dimensijy. Kad pritaikyti
draudimo modelius DI rizikoms pridengti, tradiciniai modeliai, neanalizuojantys gilesniy aspekty,
turi bti kei¢iami ar atnaujinami, kad biity atsizvelgta j DI kompleksiskuma, sunkiai nuspéjamus
sprendimus. Pokyc¢iai turéty paliesti jvairiy sri¢iy jau esamas draudimo sutartis, pavyzdziui profesinés
ir bendrosios civilines atsakomybes, kad jos apimty ir konkrecius DI atvejus.

A

dinamiskas gebéjimas mokytis, sprendimy priémimo procesas, kuris, dazniausiu atveju, yra
neskaidrus ir nuolat kintantis. Apart aibés jvairiy rizikos analizés biidy, nagrinéjamy jvairiy autoriy,
Zarifis, Holland ir Milne (2019), savo tyrime, apie DI poveikj draudimo bendrovéms bei jy verslo
modeliams, taip pat sitilo pasinaudoti ta pacia DI technologija, pazangia duomeny analize bei
masininiu mokymusi, kaip papildomais jrankiais, siekiant geriau suprasti ir prognozuoti rizikas. Be
to, atsakomybés identifikavimas DI draudime, kaip ir ATP srityje, yra sudétingas dél tos pacios
prieZasties — suinteresuoty Saliy kiekio. Pasak Lior (2022), aiSki draudimo rolé visuomenéje yra
butina siekiant priskirti atsakomybe DI sukeltos Zalos atveju. Su $ia mintimi sutinka ir Stern‘as et al.
(2022), kurie taip pat nagrinéja kaip draudimai gali paskatinti atsakingg DI sistemy kiirima ir diegima
sveikatos prieziiiros srityse, kur jo priimti sprendimai gali turéti labai rimty pasekmiy.

Pritaikius draudimg DI kuriamoms rizikoms padengti, galima tikétis didelés naudos, nes tai suteikty
saugumo tinklg tiek fiziniams, tiek juridiniams asmenims, naudojantiems DI technologijas ar
paslaugas, skatinty atsakingesne ir estiskesne DI kiirimo ekosistema. Sis pritaikymas taip pat padeda
aiSkiau nustatyti atsakomybe ir jsipareigojimus su DI susijusiais sprendimais bei nelaimingais
atsitikimais, o tai yra be galo svarbu Sios technologijos tolimesniam plétojimui ir visuomenés
pripazinimui.

Taciau, norint pritaikyti dabartinius draudimo modelius, kad Sie veikty su DI niuansais, reikalingi ir
pakeitimai teisingje sistemoje. Ypac, ties su DI susijusia atsakomybe bei jos klausimais, t.y.,
ekosistemai reikia pasirinkti tinkamg atsakomybés priskyrimo tipa (grieztajj, neatsargumo arba
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bendrajj) bei pagal jj nustatyti gaires draudimo bendrovéms, siekian¢ioms pagal tai kurti draudimo
planus bei taisykles. Siekiant apeiti $iuos reguliacinius pokyc¢ius, mokslininkai sitilo jvairius teorinius
draudimo jstaigy veiklos modelius.

2.3.1. ,Momentinés rinkos* draudimo modelis

Nepaisant to, jvairtis moksliniai Saltiniai sitlo ir naujus, dar negirdétus, specifinius transporto
priemoniy srities draudimo modelius, kurie, galbtt, bity tinkami ATP sudétingumui tiek veikime,
tieck nelaimingy atsitikimy metu. Vienas i§ novatoriSkiausiy ir potencialiai destruktyvus —
,momentinés rinkos“ modelis, pasitilytas Boic‘o, Braendli‘o ir Ratti (2019), sukurtas ir pritaikytas
specialiai ATP. Jo pagrindinis principas yra draudimo bendroviy reagavimas, realiu laiku sukuriant
rinkg. Skirtingai nei tradiciniai, kuomet draudimo iSmokos ir jsipareigojimai yra nustatomi tik po
eismo jvykio, $is modelis realiu laiku (,,¢ia ir dabar) sukuria momenting rinkg — j aukciong panasy
mechanizmag, kuris draudimo bendroves jtraukia j ATP sprendimy priémimo procesa, Siekiant
teisingai iSspresti moraling situacija. Kad geriau suprasti §] modelj, autoriai jj iSskirsté j keturis etapus:

1. Neaktyvi momentiné rinka — Siame pradiniame etape, ,,momentiné rinka“ yra neaktyvi, t.y.
transporto priemoné kaupia jvairius duomenis i$ jutikliy (JT), iSorinés aplinkos (AD). Negana to,
jis turi 1§ anksto jraSytus gamintojo duomenis (GD), pirkimo metu nustatytus savininko duomenis
(SD), vyriausybinius duomenis (VD) ir draudimo bendrovés pateiktus duomenis (DD). ATP Siuos
duomenis realiuoju laiku veda j operatyvinius duomenis (OD).

7 pav. ATP kaupia operatyvinius duomenis

2. Momentinés rinkos aktyvavimas — kad momentiné rinka buty aktyvuota, ATP turi nustatyti, kad
OD perzenge i$ anksto nustatyta rizikos riba. Tarkime, kad ATP jau nebegali iSvengti nelaimingo
jvykio ir jai reikia pasirinkti, ar aukoti kelyje pasitaikiusius praeivius, siekiant padaryti kuo
mazesn¢ zalg viduje esantiems Zmonéms, ar pasielgti atvirk§¢iai. Momentinéje rinkoje jvairiis
subjektai, duomeny forma, realiuoju laiku dalyvauja vykstan¢iame aukcione, ir sitilo pinigines
vertes. Vertés yra sitilomos kiekvienam galimam ATP pasirinkimui, siekiant jvertinti kiekvieno
i$ jy potencialig zalg. Pavyzdziui, pagal draudimo bendrovés duomeny jvestis, sitiloma suma
atspindi jos sitiloma kompensuoti galimo nelaimés jvykio padariniy kaing. Pasitilymams jtakos
turi daugybeé kriterijy, tarp kuriy yra ir nelaimingo atsitikimo rimtumas, suzalojimy tikimybé,
istoriniai duomenys panasiose situacijose.
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3. Rezultaty nustatymas ir vykdymas — S$io viso proceso kulminacija — geriausio rezultato
parinkimas. Pavyzdziui, jeigu avarija yra nei§vengiama, aukcionas gali nuspresti, kad geriausia
iSeitis — zalos minimizavimas. T.y. pasirinkti atsitrenkti j klititj (A), o ne i praeivius (B). Dar
vienas pavyzdys — ATP gali tekti rinktis tarp dviejy manevry: vienu atveju gali kilti rizika suzaloti
pésciuosius, o kitu — sugadinti svetimg turta. Aukciono metu, pasitlyta didesné kaina gali buti uz
iSvengimg zmoniy suzalojimo, net jei tai ir reikSty didesne zalg turtui, taigi ATP pasirinkty gelbéti
pésciuosius.

EEn=ney

) ‘

8 pav. ATP sprendimo pasirinkimas momentinés rinkos bidu

Kai momentinéje rinkoje yra nusprendziamas rezultatas, procesas keliauja toliau — ATP, turintis
bendru sutarimu aukciono metu sprendima, dabar turi siekti jgyvendinti priimtg jvykiy tékme. ATP
turi atlikti visus jmanomus veiksmus, siekiant sumazinti zalg, nuostolius iki, ar maZziau, sutartos
kainos.

Kad $is modelis veikty, draudimo bendrovéms gali tekti visiSkai pakeisti ne tik vaidmenj eismo
ivykiuose bet ir verslo modeli — joms gali tekti ne tik biiti stebétojoms ar finansy
kompensuotojoms, bet ir aktyvioms dalyvéms rizikos valdyme, galin¢ioms daryti jtaka ATP
sprendimy priémime. Sprendimams biity daroma jtaka ne tik momentinéje rinkoje, bet ir
bendradarbiaujant su gamintojais ir prisidedant prie algoritmy ir juose naudojamy parametry, kuriais
vadovaujantis, DI sistema priima sprendimus.

Zinoma, toks modelis drastiskai pakeisty draudimo bendroviy veikima ir verslo modelius — jos turéty
glaudziai bendrauti ir bendradarbiauti su ATP gamintojais, technologijy jmonémis, (kuriy interesas
taip pat yra iSvengti atsakomybés), suteikiant draudimo paslaugas — sukuriant skyda nuo galimai
jiems krentancios kaltés. Taigi, pagrindinis pajamy srautas jau biity nebe i$ individualiy darbuotojy,
o 1§ ATP gamintojy. Negana to, jos turéty investuoti | savo technologines, etikos Zinias, galimybes
apdoroti ir analizuoti duomenis realiuoju laiku bei tiksliai apibrézti savo kainodara pagal atitinkamus
rizikos lygius. Tokiu biidu, draudimo jmoniy vaidmuo kisty ir pléstysi, jos apimty naujas klienty
grupes bei teikty naujas paslaugas — rizikos valdyma realiuoju laiku, skubaus reagavimo j eismo
ivykius koordinavimg ir dalyvavima, kuriant ATP saugos bei atsakomybés priskyrimo protokolus.
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Kad ir kaip intuityviai Sis modelis atrodo, jis taip pat néra atsparus trilkumams, kuriuos taip pat yra
verta paminéti. Vienas i$ jy yra susijes su priimty sprendimy etika momentinés rinkos metu — kadangi
modelis reikalauja, kad sprendimai buty priimti likus vos kelioms sekundéms dalims iki
neiSvengiamo nelaimingo atsitikimo, tai kelia abejoniy, ar priimti sprendimai yra tinkami, ypac kai j
juos jeina moraliskai sudétingos situacijos, kai reikia rinktis tarp Zzmoniy gyvybiy. Kita problema —
modelio veikimas yra labai priklausomas nuo ATP surinkty duomeny, taigi yra labai svarbus ir jy
patikimumas, saugumas, ir tikslumas, kas reiskia, kad sprendimai gali priklausyti ir nuo ATP jutikliy
buklés — jiems veikiant neteisingai, pateikiant neteisingus duomenis, ATP gali priimti ne tg
sprendima, dar padidinant sukeltg zalg. Be to, didel¢ priklausomybé nuo duomeny kelia susirtipinimg
ir dél privatumo bei saugumo, tuo labiau, kad modelis reikalauja ir susijusiy asmeny, tiek iSor¢je, tiek
ATP viduje, duomeny, taigi saugumas ir konfidencialumas yra labai svarbus.

Tuo pat metu, gali kilti ir visuomenés pripazinimo ir pasitikéjimo problema — daugeliui jau ir taip
nerimg kelia mintis, kad ATP priima svarbius sprendimus pavojingose situacijose. O jeigu prie
sprendimy prisideda dar daugiau veikéjy, tai gali dar labiau atgrasyti zmones nuo ATP, taigi yra be
galo svarbu vystyti pasitikéjimg, nuolat dalijantis sprendimy priémimo logika, statistikomis, bei
rezultatais. Be to, draudimo jmonéms gali kilti dideliy sunkumy prisitaikant prie $io modelio, nes tai
reikalauty dideliy investicijy, tiek j technologijas, tiek j verslo praktikos bei modelio pokycius, kas
biity ypatingai sudétinga mazesnéms jmonéms.

2.3.2. Bloky grandine gristas draudimo modelis

Dar vienas galimas novatoriSskas draudimo modelis — Mehmet‘o Parlak‘o (2023) pasiilytas, bloky
grandine (angl. blockchain) pagristas, modelis, integruojantis iSmaniasias sutartis ir DI, savo veikimo
principu supaprastinantis bei apsaugantis draudimo procesg ir jo duomenis. Jo tikslas —greitai ir
patikimai perduoti nepakeistus nelaimingo atsitikimo jrodymus ir aplinkybes, taip padidinant
skaidruma, nuostoliy kompensacijy proceso efektyvuma. Sio modelio sékmingam veikimui, yra
reikalingi keli svarbiis Zingsniai:

1. Eismo jvykio duomeny uZfiksavimas ir jkélimas: ATP patekus | eismo jvykj, visi svarbis
duomenys, tokie kaip vaizdo jrasai, jutikliy informacija yra automatiskai uZfiksuojama ir
iSsaugojama, o paskui, jkeliama j bloky granding, esancig nevaldomoje interneto vietoje, taip
uztikrinant duomeny vientisumg ir nesuteikiant laiko jy klastojimui.

2. Draudimo paraiSkos pildymas ir nagrinéjimas: ParaiSka yra pateikiama per skaitmening
platformg, draudimo tinklalap; ar programele. Tai atlikus, decentralizuotoje sistemoje Yyra
nagrinéjami jkelti avarijos duomenys — analizei naudojama DI sistema ,,dApp®. Si programa
analizuoja gautus duomenis ir pasitelkiant iSmaniosiomis sutartimis, patvirtina arba atmeta
priimtg paraiska.

3. Papildomos DI sistemos suk¢iavimui aptikti: Siekiant kovoti su galimu suk¢iavimu, modelyje
yra naudojami DI algoritmai, kurie kruops¢iai tikrina duomenis, ieSkodami bet kokiy anomalijy
ar klastojimo pozymiy, pavyzdziui giluminiy (angl. deepfake) klastociy.

4. Decentralizuotas Zalos reguliavimas: Iprastai, draudimo ekspertas jvertinty zalg ir nuspresty deél
1Smokos dydzio, taCiau Siuo atveju, sprendimas yra priimamas decentralizuotos sistemos per
kelias patikrinimo ir vertinimo iteracijas. Tokiu atveju, yra uztikrinamas teisingumas,
paSalinamas SaliSkumas, maksimizuojamas objektyvumas. Jei sistema priima praSymag, yra
atliekamas automatiskas mokejimas Zalg patyrusiam asmeniui.
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9 pav. Bloky grandine grjsto draudimo paraiskos tvarkymo modelis

IS tokio pokycio, naudos gali gauti tick draudimo bendrovés, tiek vartotojai. Bloky grandinés ir DI
integracija gerokai sumazina melagingy ar nesaziningy paraisky rizika, galimy klaidy kiekj. Negana
to, zalos nustatymui ir sutariy generavimui naudojamos automatinés sistemos, uztikrina veiklos
efektyvumg ir greitj. Toks pokytis skatinty ir geresne klienty patirtj, pasitikejimg deél tikslumo,
objektyvumo, sprendimy teisingumo ir iSsamaus rizikos vertinimo, kas lemty konkurencinj
pranasumg. Papildomai, S$is modelis gali pasitarnauti ir atsakomybés klausimu eismo jvykiuose,
kuriuose dalyvauja ATP. Kadangi, su gautais duomenimis modelis atliecka objektyvig analize, be jokiy
SaliSkumy ir subjektyviy Zmogaus interpretacijy, tai gali padéti nusprendziant nelaimés kaltininka.
Taciau, kad pereiti prie §io modelio, yra bitina keisti draudimo bendroviy verslo modelj, nes toks
pokytis reikalauja ne tik smarkaus technologinio atsinaujinimo, bet ir veikimo strukttiros atnaujinimo
— kaip tvarkomos draudimo i$mokos, nustatomas suk¢iavimas ir atsakomybé.

Visy pirma, draudimo bendrovés turi investuoti i bloky grandinés infrastruktiira — pacios
technologijos supratima, protokoly bei standarty vystyma, kas leisty efektyviai ir patikimai dirbti su
dideliais kiekiais duomeny. Tuo pat metu, labai svarbu prisiminti ir saugomy, apdorojamy duomeny
jautruma ir verte, taigi saugumo vystymo ir privatumo klausimas taip pat yra be galo svarbus — jmonés
turi laikytis griezty duomeny saugumo jstatymy, tokiy kaip Europos GDPR, biiti pasiruosusios bet
kokiai Kibernetinei atakai. Kartu su Siomis technologijomis, reikia integruoti ir DI, kuris gebéty
tvarkyti gaunamus duomenis, tai reiskia, kad draudimo organizacijos turés jsigyti DI sistemas, jas
pritaikyti saviems poreikiams, kad Sios gebéty analizuoti vaizdo jrasus, jutikliy duomenis, aptikti
anomalijas ir galimg duomeny klastojima.

Be technologiniy pakeitimy, didelg jtakg modelis turés ir draudimo jstaigose dirbantiems Zmonéms —
Sie turés biiti apmokyti naudotis Siomis naujomis technologijomis, o jy vaidmenys gali pasikeisti nuo
tradicinio nelaimingy jvykiy tvarkymo, link technologijoms orientuoty pareigy. Labiau techninéms
pozicijoms gali tekti samdyti naujus darbuotojus, turin¢ius patirties bloky grandinés, DI, duomeny
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analizés srityse. Nors, pagal modelj, keiCiasi ir paraiSky tikrinimo biidas, tradicinés Zmogaus rolés,
ko gero, nedings, nes DI modeliams vis tiek reikés priezitiros, ypa¢ sudétingais nelaimingy atsitikimy
atvejais.

Negana to, biitina paminéti ir $io modelio paradoksalumg — siekiant nustatyti atsakomybe ivykyje,
kuriame sprendimus priimin¢jo DI modelis, yra naudojamas dar vienas DI modelis. Taigi, $iuo atveju
irgi gali kilti klausimas: kas bus atsakingas uz $io modelio priimtus sprendimus? D¢l §ios priezasties,
tiek DI kuirimas, tiek sprendimy priémimo procesas, kintamieji, kurie jeina j sprendimus privalo biiti
kaip jmanoma skaidriis (Luciano et al., 2021), o kiekvieng sprendimg turéty perzvelgti Zmogus,
siekiant jsitikinti, ar sprendimas priimtas teisingai.

2.3.3. Naudojimu gristas draudimo modelis

Taip pat, pastaruoju metu iSpopuliaréjo ir konceptas naujoviskam transporto priemoniy draudimo
badui — ,,mokék vaziuodamas® (angl. Pay-as-you-drive) (PAYD) (Cheng, Feng ir Zeng, 2023). Sis
modelis yra grindziamas principu, jog eismo jvykiy rizika yra glaudziai susijusi su nuvaziuotu
atstumu bei vietove, kurioje keliaujama. Sj modelj biity galima nesudétingai jgyvendinti dél
transporto priemonése jau esanciy jutikliy ir interneto technologijy, dél kuriy galima sekti tiek eisma,
tick ATP vietove. Toks mastymo buidas labai dera su aukSciau pasitlytu riziky vertinimu, jei prie
draudimo kainos dar biity priderintos ir pacios transporto priemonés savybeés.

Zinoma, pritaikius PAYD draudimo modelj, gali kilti rimty privatumo problemy, ypa¢ susijusiy su
detaliu biivimo vietovés duomeny perdavimu draudimo jmonéms. Siai problemai spresti, buvo
pristatytas §io modelio patobulinimas — PriPAYD sistema, kurioje imoky skaifiavimai atlieckami
pacioje transporto priemonéje, nesuteikiant draudimo organizacijoms papildomy vietos duomeny —
joms nusiunciant tik apibendrintus duomenis ménesio gale.

Panagrinéjus anksc¢iau minétus siilomus modelius, jy sprendimus bei i§ to iSeinancias pasekmes,
paaiskéja Sios problemos kompleksiSkumas, neapibréztumas ir biitinybé jos sprendimui. Tam buvo
sukurtas ] pastaryjy modeliy stiprybes ir silpnybes atsizvelgiantis dinaminis naudojimu pagrjstas
draudimo modelis (angl., Usage-based insurance), kuris gali biti inovatyvus atsakas, sukurtas
siekiant palengvinti ATP draudimo sudétinguma, atsizvelgiant j jau esamy modeliy elementus,
trakumus (Yan et al., 2020). Sis modelis yra pagrjstas tradiciniy sistemy reikalingais poky¢iais bei
realaus laiko duomeny analize ir DI sistemy integravimu j jas (Liu at el. 2020). Sio modelio pagalba,

VW -

poreikius.

Dél greitai spartéjanciy technologijy, naudojimu gristas modelis yra skirtas ketvirto bei penkto
autonomijos lygio ATP ir gristas duomenimis, gaunamais realiuoju, i§ IoT prietaisy ir jutikliy,
sudaran¢iy ATP viding sistemg bei infrastruktiira. Duomeny apdorojimui yra naudojamos DI
sistemos, o duomenys apima jvairias sglygas bei kintamuosius. Nuo $iy duomeny priklauso ATP
valdymas — esant intensyviam eismui, ATP gali pasirinkti ramesnj vairavimo stiliy, o uzmies¢io
keliuose pasirinkti didesnj greitj. Toks rizikos matavimas vykty pries kiekvieng keliong, ATP
savininkui nustacius savo kelionés tiksla, o draudimo jkainiai priklausyty nuo $iy riziky — bity
pritaikytas PAYD modelis.

Kaip pavyzdj galima jsivaizduoti ATP savininka, siekiant] nuvaZiuoti nuo tasko A iki tasko B. Jsedus
} ATP, savininkas ar keleivis jveda savo tikslo adresg, o prie$ jam vaziuojant, ATP pasitlo kelis

38



marSrutus: marsrutg C — trumpesnj, taciau vedantj pro intensyvaus eismo zong ir marsrutg D — ilgesnj,
vedantj aplink miesta, ta¢iau daug ramesnémis gatvémis. C marsrutu, nors kelioné biity ir trumpesné,
rizikos lygis, dél eismo sudétingumo mieste, gali biiti didesnis, ko pasékoje, ATP savininkui, uz
draudimg tekty susimokéti daugiau. D kelionés atveju, tiek rizikos lygis, tiek draudimo kaina
einamajj ménesj likty maZesné (Elicegui et al., 2022). Zinoma, prie kelionés pasirinkimo, ATP turéty
rodyti rizikos lygj bei kriterijus, pagal kuriuos §j lygj apskai¢iavo. Taip pat, turéty biiti vaizduojama
r ,.kelionés draudimo kaina“, o ATP savininkui reikéty pasirinkti jam tinkamiausig variantg.
Pasitelkus tokj rizikos matavimo metodg, naudojimu grjstas modelis gauna pranaSumg pries
tradicinius draudimo modelius, kurie atsizvelgia tik j istorinius vairuotojo duomenis ir statinius
rizikos kriterijus, kas suteikia lankstesnj pozitrj j rizikas ir jy valdyma (Liu, Shen, ir Ma, 2017). Taip
pat, yra iSsprendziama kontekstinio SaliSkumo problemos, nes DI uztikrina, kad vertinimas biity
tikslus ir pritaikytas pagal gaunamus duomenis (Price, 2019).

Kitas Kkertinis modelio elementas — dinaminé kainy strategija pagal PAYD modelj, kur jmokos
draudimui biity ne fiksuotos, o kisty realiuoju laiku, atspindédamos pasirinktos kelionés
identifikuojama rizikos laipsnj. Tokiu poziliriu yra skatinamas saugesnis ir atsakingesnis ATP
naudojimas, mat ATP savininkai privaléty pasirinkti tinkamiausig marSrutg, atitinkamai pagal
situacija. Toks sprendimas taip pat gali prisidéti ir prie Visuomenés 5.0 ir Pramonés 5.0 tiksly,
mazinant spusciy keliuose kiekj, dinamiskai paskirstant eismg kitur ir mazinty poveikj aplinkai dél
transporto priemoniy iSmetamos tarsos.

Pasirinktos
kelionés
ATP modelis marsruto rizika

ir galimybés Eksploataciné

aplinka e
Programinés -ﬂ"- P Q

.-.
jrangos versija
ir atnaupmmal - \/(>
O 0
Rizikos Dinaminé
ATP naudojimo vertinimas draudimo
istorija pagal ATP jmoka

10 pav. Dinaminis draudimo jmokos skaic¢iavimas pagal naujg rizikos modelj

Tuo pat metu, ATP gamintojams islieka skatinimas tobulinti Sias technologijas nuolat diegiant
atnaujinimus bei pridedant saugumo funkcijy, siekiant, jog draudimas jy ATP savininkams biity
pigesnis ir lengviau prieinamas. Suprantama, jog skiriant daugiau investicijy j tokiy sistemy
tobulinima, kelty ir ATP modelio kaina, ta¢iau draudimas biity pigesnis. PrieSingu atveju, jei klientas
pasirinkty maziau zinomo prekés zenklo pigesnj ATP modeli su mazesniu technologiniu i§sivystymu,
del didesnés ATP rizikos, jam gali tekti mokéti didesnes jmokas draudimui.

Dar vienas svarbus elementas naudojimu grjstame modelyje modelyje yra automatizuotas paraisky,
nelaimingo atsitikimo atveju, pateikimas ir tvarkymas. Kaip ir bloky grandine gristo modelio atveju,
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¢ia taip pat, tik jvykus avarijai, ATP kompiuteris i$ karto jkelty su nelaimingu atsitikimu susijusius
duomenis ] internetg bei pranesty draudimo bendrovei apie jvykusig nelaimg, siekiant kuo greiciau
pradéti zalos atlyginimo procesg. Pasitelkus Siuos duomenis, galima apskaiciuoti ir identifikuoti
jvykio priezastj. Taip biity uzkertamas kelias duomeny klastojimui, padidinant efektyvuma bei
tiksluma. Negana to, D. Agarwal ir K. Tripathi (2022), dar prie§ jvykstant avarijai, sitilo Siuos
duomenis naudoti, siekiant numatyti galimas ATP problemas, galinCias ateityje sukelti nelaimingus
atsitikimus.

Apart visy suteikiamy visuomenei ir vairuotojams pliusy, svarbu paminéti, ko gero, didziausig
modelio susirdipinima, Kuris yra susijes su privatumo svarbumu (Gautam et al., 2022). Siam i3tkiui
spresti, biity pasitelkiama jvairiais duomeny privatumo protokolais, kurie uztikrinty, kad informacija,
susijusi su zmonémis ar kitais subjektais, bty apsaugota ir i§laikyta konfidenciali, tiek saugant, tiek
perkeliant duomenis. Tuo pat metu, darbo su duomenimis procesai turi biti skaidriis ir neuzslaptinti,
siekiant teisingo duomeny panaudojimo pagal paskirtj. Taip pat, DI modeliai turéty biiti kuriami
pasitelkiant kuo daugiau skaidrumo, atliekant papildomas mokymui naudojamy duomeny analizes,
siekiant kuo daugiau sumazinti SaliSkumo rizika. Kad susidoroti su privatumo problema, susijusia su
PAYD modeliu, vietoje jo biity integruojamas jo patobulinimas — PriPAYD modelis, o draudimo
bendroveés neturéty progos sekti asmeniniy ATP bei rinkti nereikalingy duomeny.

Kaip ir su kitais draudimo modeliais, néra aisku kaip tokius pokycius priimty vartotojai, kasdien
naudojantys draudimo paslaugas. Per¢jimas nuo tradiciniy modeliy prie dinamisko ir kintancio,
naudojimu pagristo poziiirio, gali biti sutiktas su pasiprieSinimu, ypac, kai vartotojai zinoty, jog jy
ATP stebi juos bei aplinka ir pagal tai nustato draudimo kainas. Be to, visy Siy technologijy ivedimas
taip pat gali jbauginti, skatinti nepasitikéjimg, ypa¢ pokyCiams nepasiruoSusiy zZmoniy tarpe
(Tselentis et al., 2018).

Placiai i$vystytas naudojimu gristas modelis neapsiriboty tik transporto priemoniy draudimu, bet
nesudétingai galéty biiti integruotas ir Visuomenés 5.0 tikslams — link iSmaniyjy miesty koncepto,
kuris apima sujungty prietaisy ir sistemy tinkla, j kurj jeina pastaty infrastruktiira, eismo valdymas,
siekiant optimizuoti miesto paslaugas bei uztikrinti gyvenimo efektyvumg ir saugumg. Naudojimu
gristas draudimo modelis leisty papildyti tokj miesto modelj, realiu laiku kei¢iantis duomenimis tarp
ATP ir kity miesto komponenty, taip paefektyvinant jud¢jima, optimizuojant eisma. Negana to,
aptikus pavojingas kelio ar miesto sglygas, toks technologijy plétimas ne tik skatinty ATP vairuoti
atsargiau, bet ir informuoty kelininkus, miesto planuotojus apie reikalingus pakeitimus, daug lengviau
aptikus nelaimingy atsitikimy Zidinius.

2.4. Teorinis autonominiy transporto priemoniy draudimo modelis

Sie draudimy pakeitimai kalba apie pa¢iy draudimo jmoniy veiklos pakeitima, siekiant prisidéti prie
ATP sprendimy priémimo proceso ir duomeny apsaugojimo nuo klastojimo. Negana to, jei ir ATP
labai iSpopuliaréty, negalima tikétis, kad visi vairuotojai, staiga, per vieng dieng, pradéty naudoti
ATP. Kaip pavyzdj galima paimti Lietuva, kurioje 2023 gruodZio duomenimis, transporto priemoniy
parko amzius yra aplink 14 m. ir 6 mén. (The Finnish Information Centre of Automobile Sector,
2024) ir atsilieka nuo ES vidurkio, kuris yra aplink 12 m. (European Automobile Manufacturers'
Association [ACEA], 2023) Tuo pat metu, galima panagrinéti ir elektromobiliy registracijos procentg
Europoje 2022 metais, kuris sieké 22% (European Environment Agency [EEA], 2023), taigi
automobiliai bei jy technologijos yra keiiamos gana létai, tod¢l galima tikétis ir mazdaug tokio pat
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ilgio pereinamojo laikotarpio nuo zmogaus valdomy iki ATP. Siuo laikotarpiu, kelyje kartu turés
dalyvauti tiek tradiciniai vairuotojai, tiek sistemy valdomos transporto priemonés, kas taip pat skatina
naujy reguliaciniy ekosistemos pokyciy.

20

Vidutinis amzZius metais

Salis

11 pav. Vidutinis transporto priemoniy parko amzius pagal $alj

Kad ir kiek iSsiplésty ATP flotilé visuomengje, nors ir §i sumazinty avarijy kiekj, galima teigti, kad
nelaimingi atsitikimai niekur nedings (Liu, Rouse ir Belanger, 2020). Taigi reikia siekti pritaikyti
dabartinj draudimo jstaigy veiklos biida, pakeiciant tik jo kriterijus, kad Sis gebéty vertinti ATP
rizikas. Pagal dabarting transporto priemoniy draudimo modeliy tvarka yra vertinamos dvi rizikos, o
pagal jas ir kaina — zmogus vairuotojas bei jo transporto priemoné. | §j vertinima jeina:

— Vairavimo stazas ir istorija: vertinama Zmogaus vairuotojo eismo jvykiy, keliy eismo
taisykliy paZeidimy istorija, pasikartojimai bei vairavimo laikas.

— AmZius ir lytis: jaunesni ir maziau patyre vairuotojai, ypac vyrai, yra laikomi didesnés rizikos
grupéje dél mazos vairavimo patirties bei rizikingo vairavimo tikimybés.

— Transporto priemonés tipas: didesnj variklio tiirj turincias transporto priemones apdrausti
gali kainuoti daugiau. Nors Cia ir atrodo, jog draudimas atsizvelgia  transporto priemone, 18
tiesy, €ia taip pat yra vairuotojo pozymis, nes egzistuoja stereotipas, jog pasirinkus galingesne
transporto priemong, vairuotojas gali biiti neatsakingesnis, agresyviau vairuoti.

— Regionas: atsizvelgiama | vietos eismo intensyvuma, eismo jvykiy bei transporto priemoniy
vagysciy skaiciy (Chan, Huang ir Tzeng, 2016).

Taciau, kai kalbama apie ATP, kontrolé yra jau nebe Zmogaus rankose, taigi nebéra logiska taikyti
tuos pacius rizikos vertinimo kriterijus. Taciau, kadangi $i technologija dar keiciasi ir dalyvauja
misrioje aplinkoje kartu su Zmogumi, yra svarbu pritaikyti tradicinius rizikos veiksnius ir jtraukti
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naujus Kriterijus, atspindindius ATP technologinius ir veiklos niuansus. Stai kaip tradiciniai
kriterijai gali atsispindéti ATP kontekste:

ATP naudojimo istorija: vietoje zmogaus pazeidimy ir nelaimingy atsitikimy istorijos
kelyje, démesys yra perkeliamas §| ATP modelio istorija, i kurig jeina programinés jrangos
veikimo atnaujinimy ir techniniy gedimy statistika. Taip pat, stebimi senesni modeliai,
analizuojama mechaninés jrangos, pavyzdziui jutikliy patikimumas ir saugumas. DaZni
gedimai ar klaidos gali reiksti didesne rizika, panasiai, kaip ir su zmogumi, turin¢iu didelj
nelaimingy atsitikimy skaiciy.

Programinés jrangos versija ir atnaujinimai: Kad ATP neatsilikty nuo jvairiy keliy eismo
taisykliy poky¢iy, jy programiné jranga turi biiti nuolat naujinama. Taigi, Zmogaus amziaus ir
lyties ekvivalentas gali buti biitent programinés jrangos amzius ir atnaujinimo daznumas.
Panasiai, kaip atsargus vairuotojas, reguliariai atnaujinamos sistemos, taisomos klaidos,
optimizuoti algoritmai gali buiti mazesnés rizikos matas.

ATP modelis ir galimybés: PanaSiai kaip ir tradicinés transporto priemonegs tipas, taip ir ATP
modelis yra labai svarbu. Skirtingy modeliy rizikos lygis gali skirtis del skirtingy sistemy,
valdan€iy vairavima, konstrukcijos, jutikliy kokybés, ko pasékoje kinta ir saugumas.
Aukstesnés kokybés modeliai su pazangesnémis, labiau patikimomis sistemomis, funkcijomis
ir per laikg jrodytu mazesniu incidenty skai¢iumi, gali biiti laikomi maziau rizikingais, kas
gali pamazinti ir draudimo kaing savininkui.

Eksploataciné aplinka: ATP atveju daugiau démesio gali biiti skiriama ne tik geografinei
vietovei, bet ir operacinei aplinkai. Pavyzdziui jvairis keliy tipai, priklausantys miestams,
kaimams, eismo bei oro salygos juose, infrastruktiiros kokybé. Pavyzdziui, ATP, kurios
daugiausia vazinéja sudétingai iSplanuotame mieste, kuriame kasdien susidaro kamsciai,
susidiirimo rizika yra kur kas didesné nei ATP, kurios vazinéja uzmiestyje.
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12 pav. ATP rizikos vertinimo modelis

Tokie kriterijai kur kas geriau atspindéty ATP kompleksiskuma kelyje, ypac, kai jame dalyvauja ir
Zzemesnio autonomijos lygio ATP. Toks peréjimas biity ne tik seny kriterijy pakeitimas naujais, bet
gilesnis technologijy saveikos su aplinka ir Zmonémis supratimas, padésiantis efektyviau pasiekti
pramonés 5.0 revoliucijos tikslus. Zinoma, toliau tobuléjant $ioms technologijoms turés tobuléti ir
rizikos vertinimo metodai, tod¢l yra svarbu, jog draudimo bei teisinés sistemos neatsilikty nuo
technologinés pazangos.

Nors 8is modelis yra skirtas ATP draudimui bei infrastrukttirai, jis turi potencialo buti taikomas ir
kituose sektoriuose, kur yra taikomas DI, priimantis sprendimus, taip padidinantis esanéiy riziky
skaiéiy. Sis pritaikomumas egzistuoja dél pagrindiniy modelio principy — aiskaus rizikos jsivertinimo
pagal naudojama technologijg, o ne zmogy. Tai daro §j modelj perspektyviu kandidatu taikyti kituose
sektoriuose, kur DI taip pat vaidina pagrindinj vaidmenj ir kur paskirti atsakomybe, uz $iy sistemy
priimtus sprendimus, taip pat yra sudétinga. Kad $is modelis veikty, reikéty pakoreguoti rizikas pagal
norimg apdrausti sritj. Negana to, skirtinguose sektoriuose egzistuoja ir skirtingi teisiniai bei etiniai
aspektai, ] kuriuos taip pat reikia atsizvelgti. Nepaisant to, galima panagrinéti kelis kitus sektorius,
kur §is rizikos vertinimo modelis galéty tikti.

Visy pirma — sveikatos sektorius, kur jau yra pradedama naudoti DI diagnozéms bei sprendimams
priimti. Cia teisingai priimti sprendimai gali biiti gyvybiskai svarbiis, nesvarbu, ar diagnozés yra
klaidingai teigiamos, ar neigiamos. Taigi, ¢ia irgi yra susiduriama su klausimu, kas yra atsakingas,
jei DI priimtas sprendimas yra klaidingas. Sioje srityje, modelis irgi gali biiti pritaikytas bei turéti
teigiamy padariniy. Rizikos valdymg biity galima pritaikyti taip pat pagal panaSius ATP modeliui
Kriterijus:
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— DI modelio istorija: apibadinty DI modelio daromas klaidas, jy tikimybe bei laika, kick laiko
modelis naudojamas. Sie kriterijai apibadinty jo patikimuma.

— DI modelio atnaujinimai: $is Kkriterijus skirtas patikrinti ar DI modelis yra palaikomas,
naujinamas ne tik versijose, bet ir naujais duomenimis. Taip pat, tikrinti ar Sie nauji duomenys
mazina klaidos tikimybe.

— DI modelio galimybés: $is kriterijus nurodyty platesnes DI modelio galimybes — ar jis gali
diagnozuoti tik vieng prognoze, ar nustatyti ir galimas komplikacijas.

— Netinkamos prognozés pasekmés: Sis kriterijus atstoty eksploatacijos vietovés veiksnj,
nurodyty konteksta, kuriame DI modelis yra taikomas. Jis apibiidinty kokia Zzala biity
pacientui, jei DI modelis padaryty netinkama sprendima tiek teigiamu, tiek neigiamu atveju.

Tokiu principu, modelio taikymas tinka tiek finansiniame, tiek teisiniame sektoriuose, kur yra
artimai dirbama su jautria informacija bei suk¢iavimo ar klastojimo rizikomis. Tuo labiau, kad Siose
srityse taip pat yra skatinamas DI naudojimas efektyvumui didinti. Modelio pritaikymas ¢ia irgi gali
buti naudingas dél galimy jsilauzimy ar klastojimy rizikos, skaidrumo skatinimo bei $aliSkumo
mazinimo.

Taigi, Sis modelis turi potencialo buti pritaikytas jvairiose srityse, kur DI vaidmuo, priimant
sprendimus, yra svarbus, taciau kad tai padaryti biity jmanoma, reikia atidziai atsizvelgti j kiekvieno
sektoriaus unikalius reikalavimus, taisykles, galimas rizikas, duomeny privatumo problemas,
taisykles bei integracijos sudétingumg. Modelio sékmé skirtinguose sektoriuose labai priklauso nuo
to, ar jis sugebéty iSlaikyti savo skaidruma ir lankstuma, ji keiciant su kiekviena sritimi. Negana to,
prie§ naudojant tokj modelj, reikia gerai paanalizuoti, ar verta tai daryti — galbtit dabartiniai modeliai
tinka, net ir su papildomomis rizikomis, kurias j sritj atnesa DI naudojimas.

ISnagrinéjus ATP autonomijos lygius bei kiekvieno 1§ jy specifikg tiek sgveikoje su Zmonémis, tiek
skirtingomis atsakomybés spragomis bei galimomis taikyti atsakomybés taisyklémis, buvo
1Sanalizuoti mokslininky pasitilyti atsakomybés nustatymo sprendimai bei pasitilytas teorinis ATP
draudimo modelis, pritaikytas dabartinéms draudimo bendrovéms. Kitame skyriuje yra siekiama
sukurti empirinio tyrimo plang, siekiant pagrjsti teorinio ATP draudimo modelio tinkamuma.
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3. Teorinio autonominiy transporto priemoniy draudimo modelio ir rizikos vertinimo
kriterijy tyrimo metodologija

Siame skyriuje yra sukuriamas i§samus planas empiriniam tyrimui, su tikslu suprasti dabartinius
transporto priemoniy draudimo modelius, iSsiaiSkinti kokie turéty atsirasti kriterijai, siekiant
apdrausti ATP bei pagrijsti teorinio ATP draudimo modelio tinkamuma.

Dé¢l sudétingo ATP pobiidzio, yra butina atlikti iSsamy empirinj tyrima, kad biity galima suprasti jau
esamus draudimo modeliy ypatumus bei sukurti nauja, kuris padéty efektyviai spresti unikalius bei
kompleksiskus Sios technologijos keliamus i$siikius.

Empirinio tyrimo tikslas — empiriskai pagrjsti teorinio ATP draudimo modelio tinkamuma.
Empirinio tyrimo uzZdaviniai:

1. Empiriskai istirti dabartinius transporto priemoniy rizikos vertinimo Kkriterijus, jy potencialy
taikyma ATP atveju;

2. I$siaiSkinti, kokie, eksperty nuomone, turéty buti taikomi rizikos vertinimo kriterijai
autonominéms transporto priemonéms;

3. Ivertinti siilomo teorinio ATP draudimo modelio, jo rizikos vertinimo kriterijy tinkamuma;

Empirinio tyrimo metodika:

Siekiant gauti kuo i§samesnes jzvalgas bei suprasti ir lengviau perteikti problemos bei jos aspekty
kompleksiskuma, tyrimui buvo pasirinkta kokybinio tyrimo metodika — pusiau strukttiruotas interviu.
Sis sprendimas buvo padarytas dél naudingy tyrimo bruozy. Sio tipo interviu suteikia struktiirizuota
diskusijos pagrinda, taciau tuo pat metu, yra lankstus, kad dalyviai galéty aiSkiai reiksti savo mintis,
klausti klausimy esant neaiSkumams, bei laisvai gilintis j analizuojama tema, jvairias jos sritis. T0OKS
metodo balansas tyrimui suteikia stipry pranasumga, nes, kaip minéta teorinéje dalyje, problema yra
kompleksiska, turinti ne vieng sluoksnj, taigi diskusijos metu, pokalbis gali nukrypti, atitinkamai
pagal interviu dalyv] — tam tikri aspektai gali pasirodyti svarbesni, kas taip pat gali reiksti skirtingus
teoriniy ATP draudimo modeliy vertinimus.

Interviu klausimai yra parengti remiantis literatiiros apzvalga, uZtikrinant, kad biity aptartos visos
svarbios temos, tuo pat metu, paliekant vietos pamgastymams, naujiems klausimams ar diskusijoms.
Pagrindinés interviu temos yra susijusios su rizikos vertinimo kriterijais, pagal kuriuos yra
skai¢iuojamos draudimo jmokos. Siekiama iSsiaiSkinti kokie kriterijai yra naudojami dabar,
paprastoms transporto priemoneéms ir kurie 1§ jy galéty likti ar turéty kisti, kai jmokos skaic¢iuojamos
ATP tarifams. Tokiu btidu siekiama i$siaiskinti, ar kriterijai gali kisti ir ar ATP gamintojai gali jiems
daryti jtaka. Negana to, dalyviai bus klausiami apie savo vizijas d¢l busimy draudimo modeliy,
naujoviy, kurios, jy nuomone, yra biitinos, kad buty galima spresti ATP keliamas rizikas.

Interviu populiacijai pasirinktos kelios draudimo jmonés, uZsiimancios privalomuoju automobiliy
draudimu. O specifiskiau, buvo apklausti statistikos ekspertai (angl. actuaries) bei aukstesnes
pareigas uzimantys zmonés, pavyzdziui produkto vystytojai (angl. product manager), draudimo
agenty (angl. underwriters) departamento vadovai. Visi tyrimo informantai yra savo srities
ekspertai, nes iki savo auksty pozicijy kilo karjeros laiptais, taigi turi ir, pavyzdziui, draudimo agenty
patirties.
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Statistikos ekspertai atlieka gilias statistines analizes, rizikos vertinima, yra atsakingi uz draudimo
paslaugy kiirima bei kainy nustatyma. Si rolé yra labai svarbi nustatant parametrus, pagal kuriuos
formuojami draudimo paslaugy, tarp jy ir transporto priemoniy draudimo, jkainiai. Draudimo agenty
uzduotis — analizuoti bei taikyti statistikos eksperty pateiktus modelius, nustatyti jy priimtinuma,
nustatyti jmoky dydzius, atitinkamai, pagal nustatytus kriterijus. Sios rolés ekspertai turi orientuotis
technologijose, jy svarbume. Galy gale, modelis yra pristatomas skyriaus vadovams bei produkty
vystytojams, kurie jvertina, ar modelis yra tinkamas.

Interviu metu surinkti duomenys yra transkribuojami ir nagrinéjami, taikant turinio analizés metoda,
kurio pagalba galima lengviau nustatyti bendras temas, dalyviy atsakymy désningumus ir skirtumus,
taip visapusiskai suprantant nuomones bei pasitilymus. Atlikus analizg, sudaryti rezultatai ir i§vados
prisidés prie galutinio ATP draudimo bei rizikos vertinimo modelio kiirimo, kuris atsizvelgia |
prisidéti prie tolimesnio ATP technologijos vystymo DI eroje, tuo pat metu skatinant sauguma bei
technologijy ir inovacijy vystyma.

Empirinio tyrimo etika:

Atliekant bet kokius tyrimus, tarp kuriy patenka ir empirinis interviu, etika yra labai svarbi, mat ji
uztikrina, kad tyrimo procese biity gerbiamos dalyviy teisés, orumas ir gerove, tuo pat metu
uztikrinant rezultaty integralumg ir teisinguma. Taigi, tyrimui sudaryta etiné sistema:

— Dalyviy informavimas ir sutikimas — dalyviams yra suteikiama i§sami informacija apie tyrimo
tiksla, metodus, galima rizika ir nauda, uZtikrinant, jog dalyvavimas yra savanoriskas. Prie
suteikiamos informacijos pridedamas paaiskinimas kaip bus naudojami tyrimo metu gauti
duomenys, dalyviams suteikiama galimybé praSyti nenaudoti tam tikry, ar visy, gauty
duomeny.

— Konfidencialumas ir anonimiSkumas — dalyviams suteikiamos apsaugos priemonegs,
suteikianCios galimybe rezultatuose nenaudoti jy tikry vardy ar pozicijy, uZztikrinamas
surinkty duomeny saugumas, ar prieigos prie rezultaty ribojimas. Siais jrankiais siekiama, kad
surinkty duomeny negalima biity susieti su atskirais dalyviais, uZkertant kelig juos
identifikuoti, kad Siems nebiity sukelta Zala.

— Tyrimo proceso vientisumas — duomenys privalo bati tiksliai registruojami bei aprasomi,
jokiu budy ne padirbin¢jami, klastojami ar iSkraipomi, taip maZinant tyrimo patikimuma. Prie
rezultaty turi biiti skaidriai pateikiami tiek apribojimai, tiek neaiSkumai.

Empirinio tyrimo etiniai aspektai yra labai svarbis ne tik darbo kokybei bei patikimumui, bet ir
mokslo bendruomenés integralumui. Laikantis etikos principy, yra apsaugomi ir dalyviai, bet ir
prisidedama prie patikimy ir vertingy Ziniy kiirimo.

Tyrimo eiga:

Interviu planas sudarytas, siekiant pasinaudoti statistikos eksperty bei draudiky ziniomis, jvertinti
sukurta teorinj ATP draudimo modelj bei rezultatuose pasiiilyti pagrinda, kuriuo remiantis bty
galima lengviau kurti ATP draudimo modelj bei lengviau integruoti Sig technologijg i kasdienybg.
Siam tikslui pasiekti, interviu buvo suskirstytas j tris pagrindines dalis:

1. Dabartiniy naudojamy transporto priemoniy draudimo modeliy bei jy kriterijy analizé, siekiant
suprasti kaip veikia draudimo jstaigos ir kaip skai¢iuojamos draudimo jmokos.
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2. Kriterijy, kurie turéty bati jtraukti j rizikos vertinimg, draudziant ATP, identifikavimas;
3. Sitlomo teorinio ATP draudimo modelio analizé — kriterijy aktualumo, jgyvendinamumo bei
tinkamumo aptarimas.

Siekiant uztikrinti visapusiska temos supratimg bei jvertinti informanty ekspertiSkuma, interviu
pradedamas nuo tradiciniy transporto priemoniy draudimo modeliy bei rizikos vertinimo modeliy,
palaipsniui pereinant prie ATP, ko pasékoje lengviau analizuoti skirtuma tarp transporto priemoniy
bei galvoti apie tinkamus ir netinkamus kriterijus technologijai pasikeitus. Antroje interviu plano
dalyje yra siekiama kaip daugiau suzinoti i$ paties eksperto, kokie kriterijai, jo nuomone, turéty bati
jtraukti j rizikos vertinimg, draudziant ATP. Taip nuspresta todél, nes treciai daliai bunant pirmiau,
dalyvis gali nustoti galvoti kiirybiSkai, uzsidaryti teorinio ATP draudimo modelio ribose. Naujoms
idéjoms iSsisémus, peréjus j tre€ig interviu dalj, yra aptariamas teorinis ATP draudimo modelis,
analizuojami S§io kriterijai pagal jgyvendinamumg, aktualumg bei tinkamuma. Siekiama kaip
jmanoma daugiau uzbaigti bei patobulinti siilomg modelj, pridedant naujus, ar pasalinant
nereikalingus kriterijus bei elementus.

Kategorija Klausimai

Tradiciniy transporto priemoniy draudimo modelis Ar galite papasakoti kaip Siuo metu jisy draudimo
bendrové vertina su transporto priemonémis susijusia
rizikg?

I kokius konkrecius kriterijus jiisy jmonéje yra
atsizvelgiama, vertinant transporto priemones?

Ar Sie kriterijai yra reitinguojami pagal svarba? Kokie
kriterijai yra svarbiausi?

Ar yra vertinamas vairuotojas? Kaip jo elgesys ar istorija
daro jtaka jmokoms?

Kaip daznai yra atnaujinami Sie kriterijai? Ar jie kinta
laike? Galbit kinta jy svarbumas?

ATP draudimo modelio rizikos kriterijai Ar galite pasidalinti, kaip transporto priemoniy
technologiné pazanga pastaraisiais metais paveikeé
rizikos vertinima? Galbtt atsirado kriterijy, kuriais buty
siekiama atsizvelgti | ATP? Jei taip, kokie?

Su kokiais isstikiais gali buti susidurta, jei staiga
prireikty apdrausti ATP tradiciniu draudimu? Galbut
kazkas likty nejvertinta? Arba kazkas biity vertinama
nereikalingai?

Kokius kriterijus reikéty vertinti, jeigu i§ transporto
priemonés i§imamas vairuotojas, o kontrolé perduodama
DI?

Kokie i$ §iy kriterijy biity svarbiausi?

Kaip manote, ar tokie veiksniai, kaip programinés
jrangos veikimo bei atnaujinimy istorija, ATP
specifikacijos, ... yra svarbiis ATP rizikos vertinime?

Sitilomo ATP draudimo modelio aptarimas Sukiiriau teorinj ATP rizikos vertinimo modelj. Ar yra
kokiy nors papildomy kriterijy, kuriuos, jisy nuomone,
reikéty jtraukti? Galbit kazkg reikéty pasalinti?

Kaip jsivaizduojate ATP rizikos vertinimo metodiky
raida artimoje ateityje, atsizvelgiant j dabarting
technologijy pazanga?
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Ateities perspektyvos Gal galite pateikti pavyzdziy, kaip draudimo bendrové
prisitaiko savo rizikos vertinimo modelius bei strategijas,
kad neatsilikty nuo besikei¢ianciy technologijy?

Remiantis Jusy patirtimi, gal turite pavyzdziy kaip
keitési rizikos vertinimo metodikos ar draudimo
modeliai, tobuléjant technologijoms?

Galbut numatote tam tikry tendencijy ar reguliaciniy
poky¢iy, kurie, jiisy manymu, per ateinancius metus gali
turéti jtakos draudimo modeliams?

Interviu pabaiga Galbt turite kokiy nors papildomy jzvalgy?

Interviu metu gautas zinias yra siekiama pridéti prie tolimesniy svarstymy apie ATP draudimg bei
rizikos valdyma, apjungti teorin¢je analiz€je bei interviu apibrézty modeliy rezultatus bei pasiilyti
budus, kaip sklandZiai integruoti naujas apibréztas metodikas.

Tyrimo apribojimai:

Tyrime vyrauja draudimo jstaigy, siekianciy kuo tiksliau apskaiciuoti padengiamas rizikas, o ne ATP
gamybos bei technologines jzvalgos. Nors ir gamintojai apie ATP zinoty daugiausiai, néra jmanoma
nuspeéti technologijy raidos, tuo labiau, kai Siomis dienomis, jos taip greitai vystosi ir keiciasi. Kaip
pavyzdj galima paimti §iuo metu vykstantj DI buma, kurio niekas negaléjo nuspéti, taciau dél kurio
valstybinés bei reguliacinés sistemos turi keistis. Dél Sios priezasties, draudimo bendrovés jau moka
prisitaikyti pasikeitimams, o dél pasikeitimy spartos, gamintojams numatyti konkrec¢ius draudimo
modelio kriterijus, yra sudétinga uzduotis.

Negana to, reikia nepamirsti, jog gamintojai, siekiant pardavinéti savo transporto priemones tam
tikruose regionuose, privalo reaguoti j §iy reguliacing aplinka. Cia taip pat atsiranda neZinomumo
kriterijus, nes kiekviena reguliaciné aplinka i§ gamintojy gali reikalauti teikti tam tikrus duomenis,
apie savo produktus, draudikams ar valstybinéms institucijoms. Stai, pavyzdziui, valstybése, kuriose
yra naudojamas ,,mokék vaziuodamas* modelis, gali biti reikalaujama daug daugiau duomeny apie
ATP nei privalomojo draudimo atveju. Taigi, ATP gamintojai privalo keistis pagal $ias reguliavimo
sistemas, kurios pacios vystosi paskui naujas technologijas.

Taip pat, kaip paaiskés rezultaty analizés dalyje, rizikos vertinimo kriterijai bei elementai yra nuolat
atnaujinami, atitinkamai pagal naujus technologinius pokycius ar reguliacinius reikalavimus. Taigi,
gamintojy jtraukimas } tyrimg praranda prasme, nes Sie negali nuspéti kokie kriterijai gali biti
pareikalauti tikslesniam rizikos vertinimui. Be to, dél kartu su kriterijais bei elementai kintan¢iy
svoriy rizikos vertinimo modelyje, nuspresta nesileisti iki svoriy koeficienty lygio, o apibrézti
esminius kriterijus, jeinancius j rizikos vertinima.

Sis tyrimas yra dabartinés ATP situacijos apzvalga, ir yra pagrindas biisimiems tyrimams, galintiems
sumazinti atskirt] tarp draudimo jstaigy rizikos vertinimo ir galimy pritaikyti kriterijy i§ ATP
gamybos ar testavimo, technologijy tendencijy. Tyrimas yra Zingsnis link supratimo, kaip, 1§ draudiko
perspektyvos, biity vertinama rizika, jei ATP biity integruojamos ] dabartinius kelius, kuriuose
dalyvauja ir tradicinés, zemo autonomijos lygio, transporto priemonés.
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Skyriuje buvo sukurtas iSsamus empirinio tyrimo planas, kad tyrimo metu biity suprasti dabartiniai
transporto priemoniy draudimo modeliai, jy kriterijai. Taip pat, planas padengia ir tikslg iSsigryninti
kriterijus, reikalingus ATP draudimo modelio rizikos vertinimui. Kitame skyriuje
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4. Empirinio kokybinio tyrimo rezultaty analizé

Siame skyriuje yra atlickama empirinio tyrimo rezultaty analizé pagal apibréZta tyrimo plana teorinj
ATP draudimo modelj, kurio strukttra atitinka analizés eigg. Analizéje, pirmiausia aptariami interviu
dalyviy sitlomi Kkriterijai, ATP rizikoms vertinti. Véliau, pagal teorinio ATP draudimo modelio
struktiirg yra analizuojami individualtis kriterijai bei jy elementai, priimami sprendimai, ar kriterijai
turéty likti ATP draudimo modelyje, ar turéty buti atmesti. Skyriaus gale yra apibendrinami atlikti
pakeitimai, apibréziamas galutinis ATP draudimo modelis, keliama diskusija.

Vienas i§ pagrindiniy draudimo jstaigy bruozy, i kuriuos néra atsizvelgiama yra tai, kad nors ir
visiems draudikams yra suteikiami ir prieinami tie patys duomenys, jiems yra duodama laisvé
nustatant kokius kriterijus ar elementus jtraukti j savo rizikos vertinimo modelius bei kokj svorj Sie
gali turéti. Tai paaiSkino informantas B: ,, [...] visi vertina skirtingai, net turint omeny, kad duomenys,
kurie yra pasiekiami, yra visiems vienodi [...] “, 0 su tuo sutarpo ir informanto D (,,[...] kiekviena
jmoné turi [...] savo atskirg algoritmq [...] ) ir informanto C (;, Kiekvienas draudikas turi savo rizikos
vertinimo kriterijus [...] ) nuomonés. Apie tai uzsiminé ir informantas A, teigdamas, jog ,,[...] visi
parametrai, kuriuos mes galim gauti objektyvius, pakankamai lengvai, neapsunkindami per daug

«

klienty, kad nesumazintume sau klienty srauto, visus juos rinktume ir analizuotume ir naudotume.’

Cia taip pat svarbu yra paminéti, rizikos vertinimas yra nuolat atnaujinamas, t.y. kinta tiek draudimo
modelio rizikos vertinimo kriterijai, tiek jy elementai ir Kiekvieno jy svoris. Sj procesa patvirtino
informantas D: ,,/...] draudimo jmonés tuos modelius turi atnaujinti pakankamai [...] daznai [...] “,
informantas A: ,, nuolat perziurim dabartine situacijq ir koreguojam koeficientus, tarifus pagal [...]
zaly kiekj, pagal daznj, pagal naujas tendencijas ““ bei informantas C: ,, periodiskai mes turétume juos
perziuréti“. Todel pasirinkta j analize nejtraukti ATP gamintojy, nes Sie, nors ir supranta galimas
rizikas, negali nuspéti reguliaciniy poky¢iy bei tam tikry riziky reikSmiy. Negana to, dé¢l nuolatiniy
svoriy poky¢€iy, tyrime yra analizuojami tik esminiai kriterijai bei elementai, neatsizvelgiant | jy
potencialius svorius, nulemiancius jkainius.

Reikia nepamirsti, jog nors draudikai j savo modelius gali jtraukti daugybe elementy, ¢ia egzistuoja
ir tam tikri apribojimai, pavyzdziui, duomeny kaina, sudétingumas bei aktualumas. Su kiekvienu
potencialiu papildomu duomeny tiekéju, reikia uzduoti svarbius klausimus: ,, Ar tas Saltinis, kuris tau
teiks tq informacijqg, ir kiek jisai kainuos, ar tau atsipirks? [...] Ar tu pasidarysi pelng, tiek kiek tu
moki abonementinj mokestj uz tuos duomenis? ** (informantas B), todél draudikai turi pasverti galima
potencialiy jtraukiamy duomeny naudg bei su tuo susijusias iSlaidas, uztikrinant, kad su S$ia
investicija, ateis ir tikslesnis rizikos vertinimas, pritrauksiantis daugiau ,,gery* ir maziau ,,blogy*
klienty.

4.1. Tyrimo rezultaty analizé

Kadangi pagrindiniai teorinio ATP draudimo modelio kriterijai jau buvo apibrézti, atsizvelgiant }
moksling literatiira, atlikti tyrimai turé¢jo aiskig struktiirg bei tiksla, kuris taip pat buvo paaiSkinamas
interviu dalyviams. Taigi, ir tyrimo analizé atspindi interviu struktiira:

— Pirmiausia, interviu dalyviams buvo suteikta kiirybiSkumo laisvé — jie galéjo pasidalinti,
kokie, jy nuomone, kriterijai bei elementai turéty buti jtraukti | ATP rizikos vertinimg
draudimo jstaigose.
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— Sia uzduotj atlikus bei id¢joms issisémus, dalyviams buvo analizuojamas teorinis ATP
draudimo modelis, gilinamasi j individualius jo kriterijus bei elementus, tikrinamas kiekvieno
kriterijaus bei elemento tinkamumas, aktualumas bei jgyvendinamumas.

Sig struktiirg atspindi ir rezultaty analizés skyrius. Pirmiausia (4.2), yra aptariami tyrimo dalyviy
pasiiilyti kriterijai bei elementai, kurie blity tinkami ir turéty buti pridéti j ATP rizikos vertinima bei
priezastys kodél. O véeliau (4.3), yra pristatomas ekspertinis, kiekvieno kriterijaus bei elemento,
vertinimas, sprendimai, ar Sie elementai turéty buti jtraukti, ar pasalinti i$ teorinio ATP draudimo
modelio. Taigi, rezultaty analizé yra atlickama analogiSkai, pagal teorinio draudimo modelio
struktiira:

3 lentelé. Tyrime naudotos kategorijos ir sub-kategorijos

Kategorija Sub-kategorija
Papildomi kriterijai, i§skirti eksperty ATP paskirtis
ATP specifikacija
ATP naudojimo istorija Programinés jrangos veikimo istorija

Techniniy gedimy istorija

Kelyje padaryty klaidy istorija

Programings jrangos versija ir atnaujinimai Programingés jrangos amzius

Programingés jrangos atnaujinimy reguliarumas

Atnaujinimuose esan¢iy patobulinimy ir iStaisyty klaidy
istorija

ATP modelis ir galimybés ATP prekés zenklas ir modelis

Autonominio vairavimo funkcijos ir galimybés

Jutikliy kokybé ir gyvenimo ciklas

Saugumo bandymy testai ir jy rezultatai

Saugumo sistemos

Eksploataciné aplinka Keliy, kuriuose veikia ATP tipai (miesto, kaimo,
greitkeliai ir t.t.)

Vietos eismo salygos, ivykiy istorija

Vietovés oro salygos, klimatas

Vietovés keliy infrastruktiira

4.2. Papildomi kriterijai, pagal ekspertu nuomones

Kaip minéta tyrimo metodologijos dalyje, pries pereinant prie konkreciy ir apibrézty, sitilomy teorinio
ATP draudimo modelio kriterijy bei jy elementy, ekspertai buvo paklausti, kokie, jy nuomone, turéty
buti jtraukti papildomi kriterijai ar elementai, kai draudziamos ATP. Klausimu buvo siekiama
pasinaudoti eksperty ilgametémis patirtimis bei i§samiomis ziniomis, siekiant nustatyti svarbiausius
kriterijus bei elementus, kurie, potencialiai, bty naudojami ateityje, keliuose toliau integruojant
ATP. Sj klausima buvo nuspresta klausti prie§ parodant teorinj ATP draudimo modelj dél to, jog tai
padarius pirmiau, informantai gali nustoti galvoti kiirybiskai — uzsidaryti rodomy kriterijy ribose,
nebesugalvoti naujy, jiems aktualiy.
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Visu pirma, reikia Zinoti, kurios transporto priemonés turi autonomijos galimybiy, nes jy neskiriant,
tampa neaktualu taikyti papildomy kriterijy, jei $i autonomiskumo neturi. Apie tokig strategija kalba
informantas A: ,, [...] jeigu daryciau tai turbiit daryciau, pirmiausia déciau kriterijy, apskritai, ar tai
yra savaeigé, ar nesavaeigé |[...]“, taCiau Cia analizé nesibaigia, informantas A pasakoja apie
sekancius reikalingus veiksmus: ,, Tada [...] surinkes duomenis tik nesavaeigiy, palyginciau, ar
apskritai jie skiriasi [...] “, tai reiskia, jog tiesiog atskirti ATP nuo tradiciniy neuztenka, reikia turéti
gilesnj supratimg, kg Sie duomenys reiskia ir ar rizikos profilis pasikeicia.

Siam klausimui spresti informantas A siiilo taikyti longitudinj duomeny analizés metoda. Tokie
metodai draudimo jstaigoms yra jprasta praktika, nes, kaip minéta anks¢iau, draudimo modeliai yra
nuolat perzvelgiami ir pakoreguojami pagal naujas statistikas. Pagal informantg A, ,, [...] turint pilnai
savaeiges priemones, turétume jas is karto zZymétis. Rinkti informacijq ir [...] po mety, po pusantry,
po 2 pradéti Siek tiek analizuoti ir Ziiréti, ar mes turim tarp jy skirtumus ir tada, ar turim poreikj lysti
giliau j rizikos vertinimg [...]¢, taigi tik tokiu budu, su laiku, jmanoma tiksliai nustatyti, ar
autonomiskumo vertinimas turi reikSmeés ir ar ATP turéty buti taikomi skirtingi tarifai, atitinkamai,
pagal rizikos profilj.

Kitas ir, ko gero, svarbiausias, daugiausiai pasakantis kriterijus, iSskirtas informanto B, yra
,, Transporto priemonés paskirtis“. Toks kriterijus aiSkiai apibiidinty galimas ATP rizikas bei
naudojimo pobidj. Siuo kriterijumi galima leistis ir detaliau ir klausti, ,,[...] ar tai autonominis
automobilis, kuriame, visgi, bus vairuotojas ir bus naudojamas asmeninéms reikméms? “ Fiziniy ir
juridiniy asmeny naudojamos transporto priemonés daznai susiduria su skirtingais i§§tkiais, vaziuoja
skirtingus atstumus bei marsrutus, todél $iy rizikos profiliai skiriasi.

Jeigu ATP yra asmeniné, prie paskirties svarbu suzinoti ir kokiais marsrutais jos bus naudojamos.
informantas B pabréZzia, jog svarbu suzinoti, ar fizinis asmuo ,, [...] vaziuos jam jprastais marsrutais.
Dazniausiai, namai, darbas, gimines, pramogos [...] “, kas rodo, kad atitinkamai pagal keliy paskirtj
ir iSvystyma, taip pat priklauso ATP keliama rizika. Pavyzdziui, ATP, vazinéjanti judriais miesto
keliais, turi didesnj rizikos lygj nei ATP, eksploatuojama kaimo keliuose. Tokio tipo duomenys yra
naudojami ir dabartiniuose modeliuose, taigi jie taip pat biity ir lengvai jgyvendinami ir su ATP.

Kitas svarbus elementas, j kurj biitina atkreipti démesj, yra klausimas, ,, Ar [...] Zmogus bus tame
automobilyje [...] “ (informantas B), nes nuo jo priklauso, ar keleiviy gyvybéms gali kilti pavojus.
Atsakymas j $j klausimg daro didele jtakg draudimo bendrovéms, nes dél galimy suzalojimy ar mir¢iy,
smarkiai padidéja ATP rizika bei tarify dydziai. Jei ATP transportuoja zmones, Kyla dar vienas
klausimas, ar ,[...] reikalui esant, gali jsiterpti j procesq [...]* (informantas B). Zmogui turint
galimybe perimti transporto priemonés valdyma i§ sistemos, taigi Zemesnio autonomijos lygio ATP
gali biiti ir maZiau rizikingesnés.

Tokie patys elementai yra naudojami jei ATP yra eksploatuojama ir juridinio asmens, kaip pabrézé
informantas B, ,,Jeigu tai yra jmonés reikméms naudojama transporto priemoné, vélgi klausimas,
kokia paskirtis. “ Sioje vietoje taip pat yra ir pritaikomas mariruto elementas: ,, Vienu atveju gali, [...]
jmoneés teritorijoje arba tarp 2 jmonés pastaty kazkq pervezti. Tai yra trumpas marsrutas ir [...]
pakankamai mazas nuvaziuojamas atstumas [...] “, o tokius marsSrutus nustacius ir tiksliai Zinant, kad
ATP yra naudojama tik ten, atitinkamai galima paskaiciuoti ir Sios rizikos lygj.

Su Siais asmenimis yra svarbu ir kaip daZnai yra naudojamos ATP. Kaip pavyzdj galima paimti
eksperto minéta maisto i§veziojima. Pasak informanto B, ,,[...] sitoj vietoj jau atsiranda didesné
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rizika, kaip [...] yra ir dabar su kurjeriais ir prekiy isveziotojais, natiralu, jie nuvaziuoja didesnj
atstumgq, kai tu nuvaziuoji didesnj atstumq, tu padarai per tq patj laikq daugiau jvykiy [...] “, taigi
svarbu ir kiek ATP biity naudojama, nes statistiSkai, kuo daugiau transporto priemoné naudojama,
tuo didesnée tikimybé¢, jog ji pateks j nelaimingg atsitikima.

Kaip minéta su miesto ir kaimo rizikos lygio kontrasto pavyzdziu, regionas, kuriame veikia ATP,
pagal informantus, taip pat lieka svarbus elementas. Cia galima pasikliauti informanto B pavyzdziu,
kuriame yra sugretinamos miesto bei miesteliy eismo sglygos: ,,[...] Utenoje, Molétuose,
Kédainiuose, Plungéje, [...] yra vienas dalykas.[...] Vilniaus mieste [...] yra kitas.* Sio elemento
svarbai pritaria ir informantas D, teigdamas, kad ,,[...] regionas bus [...] labai svarbu sitoj vietoj
[...]° taigi Sio elemento svarba lieka neginéitina dél jvairiy aspekty, kurie j jj jeina. Todél Sis
elementas be abejonés lieka teoriniame ATP draudimo modelyje.

Sioms technologijoms tobuléjant, tradiciniai, su vairuotoju susije kriterijai bei elementai, tokie kaip
amzius, vairavimo istorija, tampa maziau svarbiis, tuo labiau, kai autonomijos lygis kyla. Todél pasak
informanto C, ,,[...] vairuotojo parametras [...] turéty biiti keiciamas. Pavyzdziui, amZius, dabar jis
[...] netenka prasmeés [...]. Tai va tokie parametrai turéty [...] dingti [...] “, nes vertinti ATP savininko
amziaus nebéra aktualu, jei Sis neturi jtakos vairavimo funkcijai. Taip pat, jeigu ATP pasiekia
paskutinj ir auks¢iausig autonomijos lygj, pagal informants, ,[...] vairuotojas [...] turéty dingti is
kainodaros [...] “.

Ir nors ir vairuotojo jtaka ATP rizikai mazéty, patys techniniai parametrai lieka tokie pat svarbis.
Su $ia logika sutampa keliy informanty nuomonés: ,, [...] visi automobilio parametrai jie likty kaip
buve [...]“ (informantas C), ,, [...] pagrindinis dalykas, tai bus visos variklio galios, masé, kuro tipas
[...]” (informantas D), taigi Sie aspektai ir toliau vaidina svarby vaidmenj rizikos vertinime, nes jie
tiesiogiai daro jtaka ATP rizikai. Pavyzdziui galingesni ATP, turintys didesnj variklio tiirj, ar
elektromobiliy atveju, aukstesne galig, ir, pasak informanto B, ,,[...] turi didesnj sukimo momentg
[...], vadinasi, daug staigiau startuoja ir ne visada sustabdo.

Pagal eksperty nuomong, paremtg jy ilgalaike patirtimi, i teorini ATP draudimo modelj yra jdedami
tokie kriterijai:

4 lentelé. Informanty iSskirti papildomi elementai ATP rizikos vertinimui

Rizikos Rizikos kriterijaus elementai Citatos, pagrindziancios pasirinkima
kriterijus
ATP paskirtis Naudojami marSrutai ., Pirmas dalykas, jis vaziuos jam jprastais marsrutais.

Dazniausiai namai, darbas, gimines, pramogos [...]“,

,, Vienu atveju gali, [...] jmonés teritorijoje arba tarp 2 jmonés
pastaty kazkq pervezti. Tai yra trumpas marsrutas ir [...]
pakankamai mazas nuvaziuojamas atstumas [...]“,

., [...] Utenoje, Molétuose, Kédainiuose, Plungéje, [...] yra
vienas dalykas.[...] Vilniaus mieste [...] yra kitas. “,

., [...] regionas bus [...] labai svarbu Sitoj vietoj [...]

., [...] analizavimas kliento to marsruto [...] turi vietos
egzistavimui, arba ten eismo sglygos [...] “

Naudojamy keliy paskirtis ,, Transporto priemonés paskirtis. IS esmés, ar tai autonominis
automobilis, kuriame visgi bus vairuotojas ir bus naudojamas
asmeniném reikmem? ‘|
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,,Jeigu tai yra jmonés reikméms naudojama transporto

I

priemoné, vélgi klausimas, kokia paskirtis.”
2 [..] vairuotojo parametras [...] turéty buti keic¢iamas.
Pavyzdziui, amzius, dabar jis [...] netenka prasmés [...]. Tai va
tokie parametrai turéty [...] dingti. *

Ar naudojamas Zmoniy ., Ar vaZiuoja, Zmogus bus tame automobilyje [...]
transportavimui

Naudojimo daznumas ., [...] Sitoj vietoj jau atsiranda didesné rizika, kaip [...] yra ir
dabar su kurjeriais ir prekiy isveZiotojais, natiralu, jie
nuvaziuoja didesnj atstumq, kai tu nuvaziuoji didesnj atstumg,
tu padarai per tq patj laikq daugiau jvykiy [...]*,

2 L] vairuotojas [...] turéty dingti is kainodaros [...]“

ATP specifikacija | Variklio tairis (cm®) o L] visi automobilio parametrai jie likty kaip buve [...]“,
Galia (kW) .o [...]1 pagrindinis dalykas, tai bus visos variklio galios, masé,
- kuro tipas [...]“,
Kébulo tipas oo [...] turi didesnj sukimo momentq [...], vadinasi, daug
Kuro tipas staigiau startuoja ir ne visada sustabdo. “

Autonomijos lygio bei regiono kriterijaus elementai, nors ir paminéti, $iuo metu néra jtraukti, nes jie
jau egzistuoja siilomame teoriniame ATP draudimo modelyje. Siy elementy vertinimas pagal
eksperty nuomones yra aptartas kiek zemiau (64 psl., 71 psl.).

4.3. Siulomo ATP draudimo modelio ekspertiné analizé

Kitame skyriuje sistemingai yra analizuojami teorinio ATP draudimo modelio (12 pav.) kriterijai bei
ju elementai, pagal eksperty nuomones. Kiekvienas elementas yra vertinamas pagal
igyvendinamuma, aktualuma, svarbuma bei galimus padarinius. [Sanalizavus tinkamus ir netinkamus
elementus, bus sukurtas galutinis teorinis ATP draudimo modelis.

4.3.1. ATP naudojimo istorija

Autonomijos lygiui kylant transporto priemonése, kaip min¢jo ekspertas, zmogaus vertinimui, ko
gero, vietos nebebus, o daugiausia démesio bus skiriama ATP istoriniams duomenims. Tai atspindi
sukurtas kriterijus ,,ATP naudojimo istorija“, kuriame nagrin¢jami aspektai atspindéty kaip patikimai
veikia DI sistema, atlickanti vairavimo darba. Kriterijaus elementus galima matyti lenteléje (5
lentelé):

5 lentelé. ,,ATP naudojimo istorija“ kriterijaus elementai

Rizikos Kkriterijus Rizikos Kriterijaus elementai

ATP naudojimo istorija Programinés jrangos veikimo istorija

Techniniy gedimy istorija

Kelyje padaryty klaidy istorija

Programinés jrangos veikimo istorija, kodo klaidy taisymas

Paprasty, tradiciniy transporto priemoniy atveju, ko gero, visais atvejais yra vertinamas vairuotojo
amzius. Taciau kai vairavimo darbas yra perduodamas sistemai, zmogaus vairuotojo amziaus
vertinimas pasidaro nebeaktualus. To ekvivalentui, buvo pasitlytas elementas — ,,Programinés
jrangos veikimo istorija, kodo klaidy taisymas*. Supratimas, kaip istoriSkai veik¢ ATP programiné
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jranga, kontroliuojanti transporto priemone¢ gali padéti nustatant ATP rizikg keliuose, nuspéti, ar
sistema turés klaidy ateityje. Tokia analizeé leidzia suprasti bendra ATP sistemos patikimuma,
panasiai, kaip ir su zmogaus amziumi.

Deja, ties Siuo elementu yra i§ karto susiduriama su jgyvendinimo problemomis, i$ kuriy viena —
duomeny nevienodumas ir neprieinamumas. Gamintojai gali skirtis savo skaidrumu, pasirenkant ar
dalintis tokiais duomenimis su draudimo bendrovémis. Kad pasiekti duomeny dalijimasi tarp
gamintojo ir draudiko, reikty papildomy iStekliy ar reguliaciniy pasikeitimy, skatinanciy
bendradarbiavimg. Pagal informanto B, ,,[...] ar tikrai [...] koks nors Kiny gamintojas [...] yra
pasiryzes pasirasyti kontraktq su [...] Lietuvos draudimo jmone, kuri labai noréty automatiskai is jo
gauti tokig informacijg?“ O jau gavus informacijg, galima susidurti su dar vienu sunkumu —
informacijos supratimu. Programinés jrangos istorija yra techninis dalykas, reikalaujantis ne tik
supratimo apie ATP bei jos sistemas, bet, kaip teigia informantas B, ir techniniy Ziniy —,, Mes nesame

73

tie techniniai Zmonés. ParaSys man kodg, istaise, ar as ten kazkq suprasiu? Vargu.

Negana to, gamintojams net ir norint dalintis tokiais duomenimis, $iuo metu neegzistuoja sistema,
kurios pagalba j tokj elementa biity galima atsizvelgti. Sia problema pabrézé ne vienas informantas,
iSreiSkiant susiripinima, dél $ios problemos: ,, [...] Kaip gamintojas dalintysi visa ta informacija su
mumis, tai neaisku [...] “ (informantas C).

Taip pat, dar viena problema yra duomeny nevienodumas — skirtingi gamintojai, turintys skirtingas
sistemas bei skirtingus prie jy dirban¢iy zmoniy kiekius, atnaujinimus j ATP siysty skirtingu metu.
Pasak informanto B, ,,[...] jeigu jie naudoja skirtingas programines jrangas, tada tokiu atveju mums
biity techniskai sudétinga suvaldyti.* Cia taip pat buvo pastebéta ir kriterijaus loginé klaida. Pasak
informanto B, ,, Autonominiai automobiliai vis tiek eis is skirtingy tiekéjy. Jeigu tie visi tiekéjai
naudosis ta pacia programine jranga, tada, kaip ir biity gerai, nes jos yra palyginamos, jeigu jos yra
tos pacios, tai vadinasi, jos atsinaujina visuose modeliuose. Ir [...] jeigu jos atsinaujina visuose
modeliuose, tai vadinasi, teoriskai visi istaisé klaidas. Tai, kq dabar visiems daryti pigiau?* Tai
reiskia, jog $is rodiklis praranda prasm¢ — transporto priemoniy gamintojams naudojant to paties
tiekéjo autonomines sistemas, joms tobuléjant gali biiti pasiektas taskas, kai visos klaidos bus
iStaisytos, ko pasékoje, nebéra prasmés turéti tokio Kriterijaus elemento. Taciau jeigu gamintojai, Vis
delto, naudoty skirtingas autonomines sistemas, jy spragas kokybiskiau atvaizduos ne programinés
jrangos veikimo istorija, o, kaip sako informantas B, jvykiy kelyje skaiius —,,Jei vienas gamintojas,
tai kaip ir néra prasmés. Jeigu atskiry gamintojy, mes matysime is jvykiy.*

Siekiant jgyvendinti §j kriterijaus elementa, kiekviena iSvardinta problema turi tiesioginj savo
sprendimg — artimas draudimo bendroviy, ar jy grupiy bendradarbiavimas su reguliavimo
institucijomis, kad biity nustatytos taisyklés, kaip gamintojai, norintys veikti tam tikrose Salyse,
privalo teikti ir dalintis programinés jrangos istorija bei duomenimis. Svarbiausi duomenys, susij¢,
su kritinémis vaziavimo sistemomis, turéty biiti apdorojami ir standartizuoti, siekiant iSvengti
skirtingy gamintojy skirtingai pateikiamos informacijos. Tokia sistema leisty draudikams sistemingai
pridéti programings jrangos veikimo istorija, kaip pilnavert] elementg j ATP rizikos vertinima.

Taciau negalima pamirsti ir minéto kriterijaus elemento aktualumo klausimo. Siuo metu, kiekvienai
transporto priemonei ar markei yra renkama statistika bei istorija. Pavyzdziui, BMW markes
transporto priemoniy savininkai moka didesnes draudimo jmokas, palyginus su Volvo vairuotojais.
Cia taip pat gali bati taikomas toks pat principas. Tokj sprendima pasidilé informantas A, atsizvelggs,
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jog, rizikos vertinimo kriterijai yra nuolat kintantys: ,, Sitq paimsim pagal Zenklg ir modelj, is karto
istorijg susirinksim|...]. Pirmq apraude, jau turésim kazkokiq dalj istorijos ar ne? Ir jg kaupdami,
drausdami, kalibruosim savo koeficientus. [...] Mes renkam ten statistikg matome, kurie daugiau
padaro jvykiy ir pagal tai kalibruojame savo skaiciavimus. *

Dél kriterijaus elemento keliamy i$8tikiy, ypa¢ susijusiy su sudétingo integravimo reikalavimy bei
svarbaus aktualumo klausimy, nepaisant elemento potencialo suteikti giliy jzvalgy apie ATP bei jy
patikimuma, pasirinkta Sio kriterijaus nebevystyti ir nebeintegruoti j teorinj ATP draudimo model;.
Sis sprendimas suteiks galimybe sutelkti démesj j lengviau jvertinamus elementus, taip neapkraunant
nei gamintojy, nei draudimo jmoniy. Taciau tobul¢jant sistemoms, ATP technologijoms ateityje
galima svarstyti apie tokio kriterijaus elemento jgyvendinima.

Techniniy gedimuy istorija

Kitas kriterijaus elementas, taip pat pakeiciantis zmogiskajj ir pereinantis link DI — techniniy gedimy
istorija. Siuo elementu yra siekiama i§matuoti bei nustatyti rizika pacios sistemos, kontroliuojanios
transporto priemong, apskaiciuojant jos istorines klaidas, esancias kodo lygyje. Taip pat, einant laikui,
yra stebimi ir senesni ATP modeliai, renkama statistika, analizuojanti ir atspindinti ATP mechaninés
jrangos, pavyzdziui jutikliy, patikimuma. Statistikoje pakilus gedimy skai€iui, gali reiksti, jog toks
ATP modelis yra rizikingesnis, kaip ir zmogus, turintis dideli skai¢iy nelaimingy atsitikimy, ar
nusikalstamumo istorijg.

Ties Siuo kriterijaus elementu yra susiduriama su panaSiais i$Stkiais, kaip ir praeitame — pats
ryskiausias ir dazniausiai minimas yra sudétingas duomeny gavimas bei analizavimas. Siuo metu néra
sistemos, galincios priimti tokj didelj kiekj duomeny i§ jvairiy gamintojy, kur ji biity analizuojama
bei pateikiama draudéjams. Taigi interviu metu vél kilo klausimas informantui C: ,[...] kaip
gamintojas dalintysi visa ta istorija su draudimo bendrovémis? “ Tuo pat metu, néra ir susitarimy su
ATP gamintojais, kad Sie teikty tokig informacijg. Kad tai biity jgyvendinta, reikia drastiSky
pasikeitimy ne tik reguliacinéje sistemoje, bet ir visame draudimo supratime. Cia abejoniy turéjo ir
vienas informantas C: ,,[...] reikia daug ty dar pakeitimy ir pamgstymy, kaip galéty funkcionuoti
tokia draudimo sistema.“ Kad toks elementas galéty buti jgyvendintas, j visa ATP infrastruktiirg
reikia pazitiréti i§ Sono — gamintojai ir draudimo jstaigos turi bendradarbiauti, dalintis informacija ir
duomenimis.

SV W —

18ryskinti problema, jog i techninius gedimus, avarijos atveju, néra atsiZvelgiama, nes juos yra labai
sudétinga jvertinti ir, pasak informanto B, ,, [...] yra labai sudétinga jrodyti, kad jvykis nutiko biitent
dél techninio gedimo.“ Draudimo bendrovés turi galimybe nekompensuoti uz jvykio metu sukelta
zala, taciau turi biiti jrodyta, jog klientas nesilaiké sutarties saglygy. Viena iS jy — transporto priemonés
techniné buklé. Taciau dél jrodymo sudétingumo ir papildomy kasty ir laiko, kuriuos jrodymas
kainuoty, kiekvieno atvejo analizuoti néra verta. D¢l Sios prieZasties, draudimo bendrovés remiasi
transporto priemonés techninés apziiiros rezultatais. Tai atskleidé tyrimo informantas B: , [...] jeigu
mes norésime nemokéti arba sumazinti Zaly ar jvykiy skaiciy, mes turésime jrodyti, kad tas jvykis
biitent dél techninio gedimo jvyko. Dazniausiai mes remiameés techninés apzitiros isvadomis. Turi biiti
galiojanti, technikiné apziiira.

Siam, ,,Techniniy gedimy istorijos* elementui informantas A siilo tokj patj sprendima, kaip ir
pastarajam — §ig informacija pritaikyti ir sulyginti su ATP marke ir modeliu — ,, Sitq paimsim pagal
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Zenklq ir modelj is karto [...] . Taip yra iSvengiama nereikalingo papildomo darbo bei kasty kuriant
reguliacines taisykles, kuriant sistemas, integruojancias §j kriterijy bei analizuojant kiekvieno
modelio techniniy gedimy istorija.

Nors $is Kriterijaus elementas atrodo svarbus ATP ir neabejotinai gali pasakyti nemazai apie kelyje
keliamas rizikas, taciau norint §j elementg galutinai bei efektyviai jtraukti j kainos apskai¢iavima,
reikia jam sukurti infrastruktiirg. Ja turéty sudaryti duomeny patikimumas, teisiniai pokyciai,
skatinantys ATP gamintojus bendradarbiauti, bei centralizuota sistema, galinti tiek saugoti ir apdoroti
gaunamus duomenis ir juos kokybiskai pateikti individualioms draudimo bendrovéms.

Kelyje padaryty klaidy istorija

Ne paslaptis, jog ATP, siekiant matyti kuo daugiau aplinkos, savyje turi didelj kiekj kamery, be to,
jau dabartiniuose, naujesniy transporto priemoniy modeliuose bei testuojamuose ATP, veiksmy
jraSymas yra daznai naudojama praktika, kai vairuotojo ar sistemos visi veiksmai yra iSsaugomi ir
kaupiami kompiuteryje. Norint §iuos duomenis pasiekti, tereikia prisijungti prie transporto priemoneés
kompiuterio bei juos istraukti, kaip nurodé¢ informantas B, ,[...] automobilis jraso istorijq tavo
veiksmy.* Tokia istorija jau ir dabar yra naudojama tiek kaltininko nustatymui, tiek siekiant
i$siaiSkinti, ar zmogus bando suk¢iauti, siekiant gauti draudimo i§moka.

el mest 16 linijy

Milimetriniy b Aplinkinio vaizdo radarai Hdaras GPS, IMU
Rers Aplinkinio vaizdo kamera

radarai

[
Teleobjektyvas { Aplinkinio vaizdo kamera

Autoaninio I

4 ultragarsiniai VAIFEVIMD | 4 ultragarsiniai 4 ultragarsiniai
radarai vildyme Aplinkinio radarai radarai
vaizdo kamera
blokas

13 pav. ATP jutikliai (Ecotrons Tech LLC, n. d.)

Jdomu tai, kad pagal informanto B pastebéjimus, ,, Visus Situos duomenis kaupia [...] automobilio
gamintojas [...] “, ko pasékoje Sis zino, kur sistemg reikia tobulinti. Taigi, yra matomos visos ATP
klaidos, pavyzdZiui nesustabdymas laiku, nesilaikymas eismo juosty ir kt. Todél Sis elementas yra
tiesioginis Zmogaus vairavimo istorijos atittkmuo. Kaip ir su Zmogumi, Sis rodiklis, jei renkamas
teisingai, ir dalijamasis su draudimo imonéms, gali suteikti svarbiy duomeny apie ATP patikimuma
ir sauguma, daugiausia démesio skiriant DI sistemai, kontroliuojanciai ATP. O stebint §iy duomeny
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tendencijas, draudimo jstaigos gali jvertinti konkreciy ATP modeliy polinkius, nustatyti jiems kritines
vietas bei regionus, taip tiksliau pritaikant jkainius.

Taciau, nors Sis kriterijaus elementas turi ir didelj potenciala, jis taip pat néra atsparus pastaryjy
elementy trikumams, i$ kuriy pirmas — duomeny rinkimo ir standartizavimo i$§ukiai. Skirtingy ATP
gamintojy, su skirtingais pajégumais bei kultiiromis, egzistavimas, sukelia dideliy techniniy i$§ukiy.
Informantui C kyla tas pats klausimas: ,,[...] kaip gamintojas dalintysi visa ta istorija su draudimo
bendrovémis?

Norint i$spresti §ig problema, reikéty centralizuotos ir visiems gamintojams pritaikytos duomeny
bazés, prieinamos draudimo jmonéms, kurioje galéty biiti saugomi tokie duomenys. Pasak informanto
B, jeigu ,,[...] bity kazkoks standartas, kuris yra vienodas ir vienodai pamatuojamas visuose
automobiliuose. Tu gali ji naudoti, nes tai yra labai susije su klaidomis [...] “, taigi jie turi bati vienodi
ir lengvai suprantami. O kad tokiais duomenimis duomeny centrai bty uzpildyti, turéty buti sukurtas
o L] kazkoks reglamentavimas dél to, kq jie turi skaiciuoti ir pateikti [...]* (informantas B), kad
duomenimis dalintysi gamintojai, ar jy partneriai. Jgyvendinus $ias dvi spragas, biity daug lengviau
atlikti patikimus skirtingy ATP gamintojy palyginimus, analizes bei tiksliau nustatyti jkainius.

Siam kriterijaus elementui, ko gero, galioja ta pati taisyklé ir sprendimas, kaip ir kitiems — kol Kas,
kai néra stiprios ATP istorijos, susijusios su kelyje padarytomis klaidomis, optimaliausia yra ne siekti
sukurti sisteminius bei reglamentacinius pakeitimus, o atsizvelgti j ATP marke bei modelj. Sj
sprendima pasiiilé informantas A ,, Sitq paimsim pagal Zenklg ir modelj is karto [...] . Todél nors ir
sis elementas padidinty rizikos skai¢iavimy tiksluma, jo integracijai reikéty iSspresti didelj kiekij
188ukiy, tokiy kaip duomeny rinkimo, privatumo saugumo bei dalijimosi. Ateityje yra tikimybé¢, jog
toks elementas bity jtraukiamas, taciau dabar, kai Sios technologijos dar tik vystosi, o draudimo
jmonés bando neatsilikti, elemento tenka atsisakyti.

Peréjus visus ATP naudojimo istorijos kriterijaus elementus, deja, bet ties visais i8 jy yra susiduriama
su i88ikiais. PavyzdZiui, jgyvendinimo sudétingumas, aktualumo stoka bei pokyc¢iy reikalingumas ne
tik draudimo bendrovése bei jy grupése, bet ir reguliacinése sistemose, apibiidinanciose kokius
duomenis turéty suteikti ATP gamintojai. Taigi, kol kas, nereikalingi elementai yra iSbraukiami, jie
pazyméti raudona spalva (6 lentelé):

6 lentelé. ,,ATP naudojimo istorija“ kriterijaus elementai po kokybinio tyrimo

Rizikos Rizikos Kkriterijaus Citatos, pagrindZiancios pasirinkima

kriterijus elementai

ATP naudojimo Programines jrangos veikimo | ,,[...] ar tikrai [...] koks nors Kiny gamintojas [...] yra

istorija istorija pasiryzes pasirasyti kontraktg su [...] Lietuvos draudimo
jmone, kuri labai noréty automatiskai is jo gauti tokig
informacijg?

,,Mes nesame tie techniniai zmonés. Parasys man kodg,
iStaise, ar as ten kazkq suprasiu? Vargu.* ,

. [--] jeigu jie naudoja skirtingas programines jrangas, tada
tokiu atveju mums buty techniskai sudétinga suvaldyti.*

., Sitg paimsim pagal Zenklg ir modelj, is karto istorijq
susirinksim/...]. Pirmg apraude, jau turésim kazkokiq dalj
istorijos ar ne? Ir jq kaupdami, drausdami, kalibruosim savo
koeficientus. [...] Mes renkam ten statistikq matome, kurie
daugiau padaro jvykiy ir pagal tai kalibruojame savo
skaiciavimus.
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., [.--] Kaip gamintojas dalintysi visa ta informacija su mumis,
tai neaisku [...]“

Techniniy gedimy istorija s [---] kaip gamintojas dalintysi visa ta istorija su draudimo
bendrovémis?

L] reikia daug ty dar pakeitimy ir pamgstymy, kaip galéty
funkcionuoti tokia draudimo sistema.

s [ Jyra labai sudétinga jrodyti, kad jvykis nutiko bitent dél
techninio gedimo.

,, [.-.] jeigu mes norésime nemokéti arba sumazinti Zaly ar
Jvykiy skaiciy, mes turésime jrodyti, kad tas jvykis bitent dél
techninio gedimo jvyko. Dazniausiai mes remiamés techninés

apzituiros isvadomis. Turi buti galiojanti, technikiné apziiira.”

., Sitqg paimsim pagal Zenklg ir modelj is karto [...]

Kelyje padaryty klaidy »» [.--] kaip gamintojas dalintysi visa ta istorija su draudimo
istorija bendrovemis?

.o L] biity kazkoks standartas, kuris yra vienodas ir vienodai
pamatuojamas visuose automobiliuose. Tu gali ji naudoti, nes
tai yra labai susije su klaidomis [...]

2o [--] kazkoks reglamentavimas dél to, kq jie turi skaiciuoti ir
pateikti [...]“,
., Sitq paimsim pagal Zenklg ir modelj is karto [...]

Dar viena dalis, kodél buvo pasirinkta Siy kriterijaus elementy atsikratyti, yra privatumo ir saugumo
problemos. Taip paprastai renkant ir dalijantis tokiais i§samiais duomenimis, tokiais kaip GPS, gali
kilti i88ukiy — netycia gali buti paskelbta ar neskelbtina, privati informacija apie ATP priemoniy
savininkus ar naudotojus, jy marsrutus, elgesj ATP viduje. Negana to, saugant ir valdant tokius
didelius ir svarbius duomeny kiekius, tick gamintojams, tick duomeny centry valdytojams reikéty
imtis griezty kibernetinio saugumo sprendimuy, siekiant uzkirsti kelig jsilauZzimams.

4.3.2. Programinés jrangos versija ir athaujinimai

Kaip ir kiekvienai svarbiai technologijai, ypatingai vis kintan¢ioje aplinkoje, reikia nuolatiniy
atnaujinimy bei palaikymo. Butent tai jvertinti ir yra siekiama Siuo kriterijumi — ar programiné jranga
yra palaikoma ir todél, patikima. Senos programinés jrangos versijos gali neatsizvelgti | pakeitimus
keliy eismo taisyklése, senos klaidos gali kelti vis pasikartojancius nelaimingus atsitikimus ir t.t.
Tokio kriterijaus jtraukimas, ne tik padéty stebéti technologines pazangas, bet iSryskinty patikimesnes
ATP nuo prastesniy. Kriterijaus elementus galima matyti lenteléje (7 lentelé):

7 lentelé. ,,Programinés jrangos versija ir atnaujinimai‘ Kriterijaus elementai

Rizikos kriterijus Rizikos kriterijaus elementai

Programinés jrangos versija ir atnaujinimai Programinés jrangos amzius

Programings jrangos atnaujinimy reguliarumas

Atnaujinimuose esanc¢iy patobulinimy ir iStaisyty klaidy
istorija

Programinés jrangos amzZius

59



Kai tradicinése transporto priemonése, kaip rizikos elementas, yra vertinamas vairuotojo amzius bei
igsilavinimo lygis, ATP atveju, § elementa perima ,,Programinés jrangos amzius“. Sis kriterijaus
elementas matuoty kada j ATP buvo jdiegtas paskutinis atnaujinimas, kokios sistemos buvo
atnaujintos ir ar naudojama programinés jrangos versija atsizvelgia j naujausius keliy eismo taisykliy
poky¢ius.

Kaip minéta anksc¢iau, ATP gamintojai nuolat stebi vairavimo aplinka, sistemos daromus veiksmus,
0 ] tai atsizvelgus, naujina sistemas. Senesnése programinés jrangos versijose gali nebiiti naujausiy
saugumo spragy ar klaidy pataisymy, funkcionalumo patobulinimy, todél padidéja klaidy ar ataky
atnaujinimas gali reiksti tiek patobulinimus, tiek kodo klaidas, galincias perkelti ATP j visiskai kitg
rizikos profilj. Sia problema pastebéjo informantas A, teigdamas, jog ,,[...] klaidos, [...], visi tie
dalykai yra sunkiai suvaldomi, [...] mes ty dalyky, turbiit kaip draudikai, nesukontroliuosim
israsydami polisus.* Sioje vietoje, kai atnaujinimai gali bti jdiegiami bet kada, draudimo bendrovés
gali susidurti su sunkumais jvertinant naujg ATP rizika.

Kitas i88tikis, su kuriuo §is elementas susiduria, yra susijes su draudimo bendroviy techninémis
galimybémis. Kaip ir su pastaraisiais kriterijais ir jy elementais, draudikai neturi reikiamos
technologinés infrastruktiros, kuri padéty efektyviai stebéti ir analizuoti greitai besikei¢iancig keliy
eismo taisykliy struktiira bei ATP programing jranga, sekancig Siuos pokycius. Informantas B
pasakoja: ,, Siai dienai draudimo jmonés néra tiek programiskai isprususios, kad galéty nuspresti,
kam tai naudoti [...] “. Taigi, vél egzistuoja trikumas ir reikia sistemos ar biido draudikams gauti
informacija, apie ] ATP idiegtus atnaujinimus. Negana to, ATP gali nebtti funkcijos tokig informacija
perduoti — gamintojai gali nepateikti tokios informacijos, taigi informantas C isreiské susirtipinimag
. L...] ar tas gamintojas, dabar pateiks tokig informacijq, vargu [...] “, taigi egzistuoja neapibréztumai,
apsunkinantys jgyvendinima.

Problemos, susijusios programinés jrangos amziaus vertinimu yra jvairios. Jos apima sunkiai
jvertinama programinés jrangos atnaujinimy pobidj, techninius draudimo bendroviy trikumus ir
tikimybe gauti papildomy klaidy su kiekvienu atnaujinimu. Dél sudétingy problemy sprendimy, tokiy
kaip reguliaciniai pakeitimai, glaudus gamintojy ir draudiky bendradarbiavimas, nuspresta Sio
kriterijaus elemento atsisakyti.

Programinés jrangos atnaujinimy reguliarumas

Salia programinés jrangos amziaus, svarbu yra atsizvelgti ir j programinés jrangos atnaujinimy
istorijg. Ne tik d¢l to, kad atnaujinimai gali turéti svarbiy patobulinimy bei klaidy pataisymy, bet ir
dél to, jog toks elementas reiksty, jog gamintojas ir toliau palaiko i$leistus ATP modelius, siekiant
didinti jy patikimumg bei saugumg. Negana to, pagal dabartine situacijg, kai j naujas transporto
priemones bei ATP yra bandoma jsilauzti kibernetinémis atakomis, tokio elemento jdiegimas j
draudimg galéty vertinti ne tik kelyje daromas klaidas, bet ir ATP apsauga nuo jsibrovéliy.

Atnaujinimai gali ne tik patobulinti sistemas, taciau sukelti ir papildomy, nenumatyty klaidy ir
pavojy, todél ¢ia taip pat gali buti diskutuojama, ar toks elementas yra aktualus. Jei su kiekvienu
atnaujinimu yra iStaisomos tam tikros klaidos, taciau atsiranda naujos, Cia taip pat gali kilti problemy
jvertinant naujaji ATP rizikos lygj. Kaip ir su praeitais elementais, draudimo bendrovéms biity
reikalingi papildomi iStekliai — Zmonés, gebantys suprasti naujus atnaujinimus, jy galimas reikSmes
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bei pasekmes. Sia spraga pastebéjo informantas A — ,, Bug ‘ai, klaidos, [...] yra sunkiai suvaldomi

[.]"

Negana to, dél savo biido, deja, tacCiau Sis elementas taip pat susiduria su anksCiau minétomis
problemomis. Kyla klausimy kur Siuos duomenis laikyti, jei kiekviena ATP skirtingu metu gauna
skirtingas programings jrangos versijas, kaip tokia informacija bty skai¢iuojama ir pamatuojama,
,, [.--] kaip tai vertinti [...] “ (informantas C). Negana to, informantai B ir C kelia klausimus ,, [...] kas
mums pranes apie tai? [...]%, ,,[...] ar [...] gamintojas dabar pateiks tokig informacijq?* Taigi vél
bty biitina kurti bendras sistemas, bendradarbiauti su gamintojais ir t.t. Todél Sio kriterijaus elemento
nuspresta nejtraukti j teorinj ATP draudimo model;.

Atnaujinimuose esanciy patobulinimy ir iStaisyty klaidy istorija

Siuolaikiniy transporto priemoniy bei jy rizikos vertinimas, ko gero, labiausiai priklauso nuo
vairuotojo vairavimo istorijos. Siam turint jvykiy istorija, draudimo bendrovés asmen; priskiria j tam
tikrg ,, [...] rizikos Iygj [...] “ (informantas D), dar kitaip vadinamos, bonus-malus. Pasak informanto
B, §is terminas reiskia ,, [...]kliento rizikos grupe, [...] labai panasiai kaip kredito reitingas.* Zmoniy
vairuotojy, elgesj ir istorijg galima jvertinti ir pagal tai nuspéti ateities tendencijas, taciau su ATP yra
kiek sudétingiau. Joms reikia naujos vertinimo sistemos, kurioje didesné svarba yra skiriama
programinés jrangos vystymui.

Informaciniy technologijy (IT) srityje, siekiant jvertinti ar tam tikra programiné jranga yra palaikoma
ir atnaujinama, néra geresnio jvertinimo nei atnaujinimy reguliarumas bei patobulinimy ir iStaisyty
klaidy sgrasas. Kadangi ATP yra gan glaudziai susijusi su IT, ¢ia $is elementas taip pat atspindéty
ATP palaikyma, ypatingai, jeigu atnaujinimai buvo daryti, siekiant efektyvinti vairavima ar ji daryti
saugesniu. Palaikomos ATP gali atspindéti gamintojy didesnj susiriipinimg savo klienty saugumu,
reaguojant j esancias problemas bei sickiant, kad jy vardas uzsidirbty patikimumg. Taigi, jei
programiné jranga yra atnaujinama daznai, galima daryti iSvadas apie jos rizikingumo lygj, o pagal
tai koreguoti tarifus.

Deja, bet $is kriterijaus elementas susiduria su tais paciais i§Stikiais, kaip ir pastarieji — gamintojy
bendradarbiavimo ir dalijimosi duomenimis klausimas, duomeny laikymo, pasiekiamumo bei
standartizavimo klausimas bei technologiniy Ziniy spragos, taigi ir §is elementas néra tinkamas ATP
draudimo modeliui, nes jo jgyvendinimas yra per daug sudétingas.

Taciau viltis dar néra prarasta — su visais trimis Sio kriterijaus elementais galioja ta pati galimybé ar
apéjimas. Jei gamintojai nuspresty nesidalinti §iam elementui reikalingais duomenimis, juos biity
jmanoma iStraukti i§ pacios ATP kompiuterio, taip siekiant sumaZinti jmokas su kiekviena, ATP
patobulinusia versija. Taciau ¢ia susiduriama su kitais sunkumais — kad tai tapty realybe, ATP
savininkas turéty atvykti 1 draudimo jstaiga kiekvieng ménesj Siy duomeny iStraukimui. Kitas
variantas — j ATP jsidiegti papildomg aparating jrangg, siunciancig draudimo bendrovei reikalingus
duomenis, susijusius su programine versija.

Nors toks sprendimas yra jmanomas, informantas A abejoja, ar siekiant analizuoti kuo daugiau
kriterijy, verta taip apkrauti klientus: ,, Mes [...] turétume teise jtraukti kokius norim kriterijus, kuriuos
[...] mums verta jtraukti, kuriuos galétume realistiskai, pakankamai teisingai ir pakankamai lengvai
surinkti, kad neapsunkintume sau patys biznio, [...] neapsunkindami per daug klienty, kad
nesumazintume sau klienty srauto [...]“, taigi draudimo jstaigos turi kurti modelius, kurie palaikyty
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kriterijy elementy iSsamumo, naudojimo patogumo, esminiy duomeny uzfiksavimo bei klienty
patogumo balansg.

Su kiekviena programinés jrangos versija yra pataisomos klaidos, taciau visada lieka tikimybé¢, jog
su atnaujinimu atkeliaus ir naujy klaidy. Taigi, visi trys $io kriterijaus elementai islieka diskutuotinas
klausimas ATP rizikos vertinime. Taip pat, praktinis tokiy kriterijaus elementy jgyvendinimas kelia
daug abejoniy bei sunkumy. Taciau $iai dilemai informantas A turi pasiiilyma sukurti patvirtinty
programinés jrangos versiju sarasa: ,,[...] tam tikras automobilis [...] turi tam tikrg programine
jrangg [...], mes tai identifikuojam [...] kad biitent tokia versija programinés jrangos yra tinkama
naudojimui [...] “. Toks sprendimas gali bati tinkamas draudimo jmonéms, siekian¢ioms iSvengti
palengvinty nastg tiek draudimo bendrovéms, tiek gamintojams, tick klientams, nes Kriterijaus
elementas baty kur kas paprastesnis.

ISanalizavus visus ,,Programinés jrangos versijos ir atnaujinimy* kriterijaus elementus, buvo
nuspregsta jy visy atsisakyti dél sudétingo jgyvendinimo 1§ jvairiy perspektyvy: planavimo,
bendradarbiavimo, reglamentaciniy pakeitimy bei technologinio barjero. Po pakeitimy, Sis kriterijus
lenteléje atrodo Stai taip (8 lentelé):

8 lentelé. ,,Programinés jrangos Versija ir atnaujinimai‘ kriterijaus elementai po kokybinio tyrimo

Rizikos Rizikos Kkriterijaus Citatos, pagrindZiancios pasirinkima
kriterijus elementai
Programinés Programinés jrangos amzius ,,Siai dienai draudimo jmonés néra tiek programiskai
jrangos versija ir iSprususios, kad galéty nuspresti, kam tai naudoti [...]“,
atnaujinimal ., L.--] ar tas gamintojas, dabar pateiks tokig informacijg,
vargu [...]“
Programinés jrangos ,, [.-.] klaidos, [...] dalykai [...] yra sunkiai suvaldomi [...]“,
atnaujinimy reguliarumas ,[...]kaip tai vertinti [...] “,
Atnaujinimuose esanciy oo [---] kas mums pranes apie tai? “
patpbu!inin?g ir iStaisyty . [..] ar [...] gamintojas dabar pateiks tokig informacijg
My S . Bug'ai, Klaidos, [...], visi tie dalykai yra sunkiai suvaldomi,
[...] mes ty dalyky, turbiit kaip draudikai, nesukontroliuosim
israsydami polisus.

4.3.3. ATP modelis ir galimybés

Siuo kriterijumi vertinama su konkrediais ATP modeliais susijusios autonomijos funkcijos.
Analizuojama, ar jos kelia, ar mazina rizikos lygj, nustatant kokios sistemos daro didziausig jtaka.
Kad Sis kriterijus sekmingai veikty, svarbu suprasti, jog skirtingy gamintojy programiné jranga gali
skirtingai veikti — reaguoti j kliitis, turéti savg vairavimo stiliy, naudoti skirtingos kokybés jutiklius
ir t.t. Kriterijaus elementai, atspindintys $ias rizikas yra pavaizduoti zemiau (9 lentelé):

9 lentelé. ,,ATP modelis ir galimybeés* kriterijaus elementai

Rizikos kriterijus Rizikos kriterijaus elementai

ATP modelis ir galimybés ATP prekeés zenklas ir modelis

Autonominio vairavimo funkcijos ir galimybés

Jutikliy kokybé ir gyvenimo ciklas
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Saugumo bandymy testai ir jy rezultatai

Saugumo sistemos

ATP prekés Zenklas ir modelis

Dabartiniuose draudimo modeliuose, jkainiams apskai¢iuoti jau seniai yra pritaikoma informacija ne
tik apie zmogy, bet ir apie pacia transporto priemong. Pagal informantg D, pagrindiniai dalykai yra:
,, [..-] variklio galia, variklio mase, [...] kuro tipas [...] “ ir t.t. Pasak informanto B, i §j sarasa visada
patenka ir transporto priemonés zenklas ir modelis: ,, [...] naudojami markés ir modeliai. “ Taip pat,
pagal informantg B, visa $ig informacija draudimo jstaigos gauna i§ motorinio biuro: ,, Motorinis
biuras is visy draudiky kaupia informacijq apie jvykius. Jie kaupia tq informacijq, [...] kurig mes
galime is ten pasiimti ir naudoti. Negana to, informantas D pridaré, jog ,,[...] draudimo jmones is
motory biuro netgi Zino informacijq, kiek klientas istoriskai buvo apsidraudes dieny, per savo teisiy
turéjimo laikotarpj, ir kiek jis istoriskai turéjo zZaly, ir pagal tai jos sudaro tam tikrq kliento reitingg
[...]% taigi informacija i$ Sio Saltinio yra lengvai pricinama. AnalogiSkai, yra prieinama ir statistika
apie tam tikrus transporto priemoniy modelius.

Sis kriterijus daro didele jtaka rizikos lygiui, nes tam tikros markeés, dél gamintojo kuriamo jvaizdzio
bei stereotipy, gali pritraukti skirtingo rizikingumo ar amziaus vairuotojus. Ateityje, kai transporto
priemonés judés link autonomiskumo, galima daryti prielaida, jog $is elementas ne tik liks, bet ir taps
dar svarbesnis.

Nors ir dings vairuotojy stereotipai, tam tikri gamintojai, vis tiek gali pasirinkti palaikyti kiek
agresyvesnj vairavimo tipg ir savo DI sistemose, valdanc¢iose transporto priemone. Tokiy skirtingy
agresyvumy modeliy specifika gali lemti jy skirtingo naudojimo paskirtj, sudétingumo lygj, 0 Su
kiekvienu jvykiy buty kaupiama $iy modeliy istorija. Tokia istorija jau dabar pasitarnauja nustatant
transporto priemonés rizikos lygj bei iSduodant draudimo polisus. Taigi, panaSu, jog istorijos
kaupimas bei i ja atsizvelgimas nedings greituoju metu.

Negana to, ATP prekés zenklas daznai yra siejamas ir su tam tikru kokybés lygiu, inZineriniais
sprendimais, o tai turi jtakos ir ATP saugumo ir patikimumo rodikliams. Gamintojai, turintys stipria
reputacija, sieks ja islaikyti ir $iy technologijy atveju. Visy pirma, reikia pazvelgti j $io kriterijaus
elemento jgyvendinamuma. Informantas A pabrézia, jog modelio informacija galima gauti paprastai
., [...] mes tikrai labai lengvai [...] gaunam modelj. O Kartu, i§ anks¢iau minéto motorinio biuro, su
modeliu, galima gauti ir modelio statistikg ir istorijg. Taigi, toks lengvas prieinamumas prie Siy
duomeny rodo, kad pasinaudojus jau egzistuojanéiais ir nusistovéjusiais procesais, $is Kriterijaus
elementas gali biiti lengvai analizuojamas.

Taciau Cia yra susiduriama su pirmaja problema — markés istorija. informantas B pabrézia, kad Sis
kriterijus bity veiksmingas, ,,[...Jtam reikia istorijos.”“ ATP rinkai augant ir technologijoms
vystantis, galima tikétis ir naujy, dar negirdéty rinkos zaidéjy, ne tik nusistovejusiy gamintojy vardy.
Siuo atveju, kai tam tikras gamintojas neturi savo markés ar modelio istorijos, §is kriterijus praranda
aktualuma. IS kitos pusés, §i problema yra iSsisprendzianti pati, su laiku, kg pastebéjo informantas B:

“«“

o L] kai jau kazkiek laiko pavazinés, tai bity tikrai pilnavertis elementas.

Nepaisant naujy technologijy bei vairuotojo vaidmeny pasikeitimo, ATP prekés zenklas ir modelis
tikrai i$lieka kaip svarbus elementas, atspindintis saugos standartus, ATP kokybe, patikimumo lygj.
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D¢l Sios priezasties Sis elementas yra paliekamas teoriniame ATP draudimo modelyje. Svarbu
paminéti, jog prie $io modelio turéty buti jtraukiami ir techniniai ATP elementai, tokie kaip variklio
tiiris, kuro tipas, masé ir t.t. Tokiu biidu kriterijus tampa dar reikSmingesnis, o tokiy suprantamy
elementy jtraukimas draudikams palengvina ATP integravimg j savo sistemas bei polisy iSdavimg.

Autonominio vairavimo funkcijos ir galimybés (autonomijos lygis)

Siame elemente yra pritaikomi anks¢iau minéti SAE identifikuoti autonomijos lygiai. Transporto
priemoniy autonomijos lygiui vis kylant, su kiekvienu lygiu mazéja ir zmogaus jsitraukimo ir
priezitros laipsnis, o tai ne tik keicia vairuotojo vaidmenj, bet perkelia transporto priemong j vis kita
rizikos lygi. Teoriskai, kuo aukstesnis ATP autonomijos lygis, tuo turéty biiti maziau eismo jvykiy,
kuriuos dazniausiai sukelia zmogaus klaidos, Siy zala turéty buti mazesné, o tai turéty sumazinti ir
draudimo kompensacijy skaiéiy.

Taciau §i prielaida ateina su papildomomis abejonémis, kurias ireiskia ne vienas informantas, ypaé
dél anks&iau minéto pereinamojo laikotarpio, kai keliu turés dalintis ATP ir zmongs. Stai informantas
B teigia: ,, [...] jwkiy nebuvimas atsirasty tik tokiu atveju, jeigu absoliuciai kiekvienas automobilis
kelyje bity autonomiskas. [...] Ir [...] kol bus tas vienas vairuotojas, kuris bus ne su autonominiu,
viskas, automobiliui susuks smegenys [...] “. Su $ia abejone sutiko ir informantas C: ,,[...] bet jeigu
tai bus jau tas pilnas autonomiskumas, [...] kaip tai visa funkcionuos [...] kai dar pilna tokiy [...]
dvidesimties mety senumo automobiliy [...]“. Dél Sios priezasties, autonomiskumo lygis ir yra
svarbus, nes ATP atsiradus zmoniy keliuose, $is elementas gali padéti nustatyti rizikos lygi, o pagal
tai, ir jkainius.

Visy pirma — §io elemento prieinamumas draudimo jstaigoms. Deja, taciau §iuo metu autonomijos
lygis néra iSskirtas transporto priemoniy charakteristikose, kad tai jvykty, turéty biiti priimtas
sprendimas naudoti SAE isskirta, ar kitg autonomijos matavimo sistemg — tai, ko gero, didZiausia
problema. Apart to, kaip pastebéjo informantas A, ,,[...] jeigu yra uzkoduota, kazkur tai Zenkle,
modelyje ar VIN transporto priemonés, tai [...] bus paduodama automatiskai, [...] jeigu tai yra
uzkoduota, tai mes gausim ir naudosim, draudikai [...]“. Tokios informacijos uzkodavimas bei
rinkimas ar transporto priemonéje, ar minétame motoriniame biure, galéty pasitarnauti padidinant
rizikos vertinimo tiksluma.

Siuo atveju, turéty bati sukurtas standartizuotas protokolas, skirtas tokiems duomenims saugoti
kiekviename ATP, nepaisant skirtingy gamintojy. Sj susirfipinima sukélé informantas A: ,, Jeigu [...]
kiekvienas bus individualiai Zymimas, tai tas zyméjimo kiekis turbiit labai apsunkins poliso isdavimg
ir gali biti, kad tai taps nebeefektyvu [...] “. Taigi, kad i§vengti §ios problemos, taip pat turéty biiti
sukurtas reguliacinis pokytis, reikalaujantis, kad gamintojai pateikty informacija tik tam tikru,
draudimo bendrovéms suprantamu formatu.

PrieSingu atveju, jeigu tokia informacija nebuty jdiegiama j transporto priemones ar nerenkama
papasakojo, kas biity tokiu atveju: ,, Jei kiekvienas modelis yra unikalus ir [...] komplektacijos lygis
skiriasi, arba yra individualiai komplektuojamas ir tas sqrasas yra ilgas, [...] tq yra sunku surinkti
[...]“. Taigi sis elementas susidurty su sunkumais, jeigu gamintojas, siekdamas sumazinti kaing ir
pritraukti platesnj klienty rata, nuspresty ta patj ATP modeli pardavinéti su skirtingais autonomijos
lygiais. Zinoma, §ig informacija biity galima suZinoti i§ kliento, tatiau kyla rizika apkrauti klienta
papildomais klausimais bei informacija.
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Kalbant apie autonomijos lygius, galima daryti prielaidg, jog kuo ATP yra aukStesnio autonomijos
lygio, tuo daugiau jutikliy bei kamery ji turi. Sj pastebéjima turéjo informantas B: ,, [....] ta transporto
priemoné tikétina, kad filmuoty visq savo procesgq, [...] jvykio fakto nufilmavimas, labai, is tikryjy,
palengvinty Zalos administravimo procesq.* Draudimo bendrovéms $is aspektas gali reiksti, jog
atsitikus nelaimingam atsitikimui, buty kur kas lengviau i$siaiskinti kas yra kaltininkas ir ar reikia
kompensuoti zalg. Jei Sie jrankiai pasiteisinty ir blity nustatyta, jog didzioji dalis avarijy, kuriose
dalyvauja ATP, i$ tikryjy, yra zmogaus kalté, ATP biity galima taikyti mazesnes jmokas. Taciau, kad
tai tapty realybe, reikia daug istoriniy duomeny bei statistikos.

Diskusijos su ekspertais atspindi bendrg sutarimg bei nuomong, jog autonominiy funkcijy bei
autonomijos lygio jtraukimas j ATP draudimo modelj buty naudingas rizikos vertinimui —
,, Autonomijos lygis, [...] tikrai, matyt, turéty kazkokiq jtakqg [...]“ (informantas C), ,,[...] taip, sitas
parametras gali bat [...]* (informantas B), taigi jgyvendinus $io elemento vertinimg, draudimo
bendrovés gali padidinti ATP rizikos vertinimo galimybes, tiksluma, tuo pat metu, dél ATP esanciy
jutikliy, pagerinti zaly nagrinéjima bei atsakomybés nustatyma.

Jutikliy kokybé ir gyvenimo ciklas

Kaip minéta anks¢iau, ATP turi nuolat stebéti aplinka, siekiant kuo geriau reaguoti j aplinkui esantj
eisma bei jo dalyvius. Todél | jas yra jdiegiama kaip jmanoma daugiau ir pla¢iau matanéiy jutikliy,
kamery. Taigi, $iy jutikliy veikimas ir patikimumas turi tiesioging jtakg ATP ir joje esanciy Zzmoniy
saugumo lygiui, reakcijos laikui bei efektyvumui, kas, i§ esmés, ir yra vertinama draudimo jstaigy,
iSraSant polisus. Aukstesnés kokybés jutikliai gali sumazinti nelaimingy atsitikimy skaiciy tiek del
zmogaus, tiek dél sistemos klaidos. Jei jutikliai yra nekokybiski ir turi trumpg gyvenimo cikla, tai
gali padidinti ne tik techninés priezitiros i§laidas, bet ir padidinti avarijy rizika, o tai gali turéti jtakos
draudimo iSmokoms bei jmokoms, ypac, jeigu ATP sistemos apie neveikiantj jutikli neperspéja
savininko.

Deja, taciau, kad ir kaip atrodyty $is elementas svarbu, jis gan greitai susiduria su realizavimo
problemomis. Kaip ir su autonomijos lygio elementu, tokig transporto priemonés informacijg bty
labai sunku suvaldyti, tai pasteb¢jo informantas A: ,,Jei kiekvienas modelis yra unikalus ir [...] yra
individualiai komplektuojamas ir tas sqrasas yra ilgas, tai [...] tq yra sunku surinkti [...]*. Su
kiekvienu autonomijos lygiu yra reikalingas skirtingas kiekis jutikliy aplinkai sekti, taigi atsekti kuris
ATP modelis turi kokj kiekj skirtingy tipy jutikliy, buty labai sudétinga. Ties Siuo elementu yra
susiduriama ir su problema, net jei ir visi ATP buity auks¢iausio autonomijos lygio. Ko gero, skirtingi
gamintojai, dél skirtingy strategijy, kainy bei partnerys¢iy, naudoja skirtingus jutiklius, taigi numatyti
kokioje ATP, kokie jutikliai, ,[...] iki jy techniniy parametry leistis [...] “ (informantas C), taip pat
yra beveik nejmanoma.

Ties Sio kriterijaus elemento jgyvendinamumu, nuomone pasidalino ir informantas B: ,, Vélgi, kas
tikrins tg, kurioje vietoje yra tas ciklas? Mes Siai dienai negauname netgi transporto priemonés
kilometrazo [...] “, taigi tokig informacija buity labai sudétinga gauti. I§ kitos pusés, §j kriterijaus
elementg yra jmanoma panaudoti netiesiogiai, per tg pati ATP nuvaZiuotg atstumg. Kaip sako
informantas B, draudimo bendrovés ,, [...] gali naudoti juos ir gyvenimo ciklui, nes gyvenimo ciklas
tiesiogiai susijes su kilometrazu nuvaziuotu. Tai teoriskai jmanoma.* Gamintojai, diegdami jutiklius
1 ATP ar paprastas transporto priemones, dazniausiai tikisi, jog Sie iSlaikys tinkamg funkcionaluma
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visg ATP gyvenimo ciklg. Taigi, Sis kriterijaus elementas gali buti sulyginamas su ATP rida, arba
kitaip, gyvenimo ciklu.

Nepaisant to, jog teoriSkai, $is kriterijaus elementas turéty biti jmanomas, jis susiduria su ne vienu
sudétingumu, pradedant svarstyti apie jo jgyvendinima, kas §iuo atveju, nusveria jo gaunamas naudas,
todél i$ saraso Sis elementas yra iSbraukiamas. Negana to, informanto B nuomone, ,,[...] jutikliy
kokybe [...] parodys saugumo bandymai. “ Sj kriterijy gali atspindéti kiti elementai, tokie kaip ATP
gyvenimo ciklas bei saugumo bandymai, kurie bus aptariami kitame skyrelyje.

Saugumo bandymuy testai ir juy rezultatai

Transporto pramonéms tobuléjant ir vystantis, kuriant naujus modelius, funkcijas bei galimybes, tarp
kuriy jeina ir ATP, gamintojams reikia atlikti grieztus saugumo bandymus, kad biity uZztikrinti
saugumo reikalavimai. Tradicinéms transporto priemonéms, §iuo metu yra atlickamas didelis kiekis
standartiniy bandymy, tokiy kaip atsparumas jvairiy susidiirimy atveju, stabdziy sistemos
efektyvumas avarinése situacijose, transporto priemonés gebéjimas issilaikyti kelyje, dangai staiga
pasidarius slidziai ir t.t. Siy bandymy déka, gaunami svarbiis duomenys, nusakantys transporto
priemonés patikimuma.

ATP atveju, saugumo bandymai tampa dar sudétingesni dél technologijy pazangumo ir sistemy kieko,
kas reiskia, kad daugiau jy turi tikimybe nesuveikti. Tarp jy yra tikrinamas DI, jutikliai, autonominio
vairavimo jranga. O kad Siuos elementus kruops$éiai patikrinti, turi bati sudarytos tikslios ir labai
jvairios salygos, kuriomis ATP turi gebéti saugiai veikti. Deja, taciau Sis kompleksiSkumo iSaugimas
bandymus daro sudétingesnius ne tik gamintojams, bandymus atliekan¢ioms institucijoms, bet ir
draudimo jstaigoms, nes §ios turi suprasti esamus saugumo rodiklius ir juos gebéti pritaikyti savo
modeliuose.

Faktoriaus potencialg papildomai demonstruoja interviu metu, informanto B pasidalinimas, jog
saugumo bandymy rezultatai, draudziamai transporto priemonei, jau yra taikomi kai kuriose uzsienio
Salyse. Pasak informanto B, ,,[...] Zinau, kad uzsienyje jau dabar yra naudojama. [...] tikrai girdéjusi
i kolegy is kity draudimo jmoniy uZsienyje [...]“, tarp $aliy, kurios jau naudoja tokj kriterijaus
elementa, yra tokios kaip JAV, Brazilija, Argentina bei kelios Europos Salys, pavyzdziui, Vokietija,
Pranciizija bei Italija. Sios valstybés yra gyvas pavyzdys, jog toks elementas veikia ir kad saugumo
bandymy rezultatai yra démesio vertas ir ATP srityje.

Sio kriterijaus potencialas nesibaigia ties vienu ekspertu — informantas C, taip pat, patvirtina saugumo
bandymy rezultaty naudojimo nauda: ,, [...] taip teoriskai yra [...] reikalavimai, kiek [...] Zvaigzduciy
atitinka [...], tai [...] galéty biiti kriterijus.“ Siuo komentaru interviu informantas turi omenyje
dazniausiai naudojamg transporto priemoniy saugos vertinimg zvaigzdutémis. Tokius vertinimus
atlieka tokios organizacijos, kaip Euro NCAP (angl. European New Car Assessment Programme).
Siuose bandymuose transporto priemoniy sauga yra vertinama remiantis jvairiais scenarijais,
imituojant susidiirimus, o atitinkama,i kaip transporto priemon¢ bandymuose pasirodé, yra
suteikiamas jvertinimas zvaigzdutémis, nuo 1 iki 5, taip supaprastinant naujy transporto priemoniy
saugumo lygio suvokimg. Tokia sistema padeda iSspresti daznai pasitaikanéig draudimo jstaigy
problema, kai duomenys yra nestandartizuojami, kas, pasak informanto A, yra didelis i§§tkis: ,, Jeigu
[...] kiekvienas bus individualiai Zymimas, tai [...] labai apsunkins poliso isdavimg ir [...] tai taps
nebeefektyvu [...] “. Taigi, tokios standartizuotos reitingy sistemos déka, draudimo jstaigos gali
objektyviai vertinti priemonés saugos ir rizikos lygj.
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14 pav. Euro NCAP bandomos ATP sistemos (Euro NCAP, 2020)

Ateityje saugumo bandymy rezultaty integravimas j draudimo modelius gali dar labiau i$plisti, jei
draudimo jmonéms S$iuos bandymy rezultatus pavykty gauti automatizuotu budu. Tai reiskia,
duomenys bty gaunami i§ gamintojo, ar bandymus atliekanéiy institucijy. Sia perspektyva pasidalino
informantas A: ,[...] jeigu jos yra uzkoduotos, kazkur [...] Zenkle, modelyje ar VIN transporto
priemonés [...], tai mes gausim ir naudosim, draudikai [...] “. Tokios sistemos pagalba, draudimo
bendrovéms Siuos duomenis pavykty daug lengviau jtraukti j draudimo procesa, juos gaunant
automatiskai, klientui iSreiSkus norg apsidrausti ATP.

Taigi, saugumo bandymy testy rezultatai turi didelj potencialg ir yra jtraukiami j teorinj ATP
draudimo modelj, ypa¢, kad jau panaSts duomenys yra efektyviai naudojami realiai. Eksperty
jzvalgos apie §j kriterijaus elementg yra pozityvios, sutinka su elemento kuriama verte, 0 jo
integravimas padéty kurti tikslesnius draudimo modelius, rizikos vertinimus bei jkainius klientams
tiek tradiciniy, tick ATP atveju.

Saugumo sistemos

Salia pa¢iy bandymuy, svarbu atsizvelgti ir j pa¢ias sistemas, ypaé¢ tas, kurios yra susijusios su
saugumu, ypatingai, kai vairavima i§ Zmogaus perima sistema ir $is j valdyma jsiterpti negali. Siy
sistemy saraSas yra gana platus, Stai keletas pavyzdziy: automatinis stabdymas, susidiirimo
iSvengimas, reagavimas | klittis, juostos palaikymas, vairavimo valdymas ir t.t. Nuo Siy sistemy
smarkiai priklauso ne tik ATP sudétingumas, bet ir patikimumas, kas turi didele jtaka ir ATP rizikai,
todél jis gali bati labai svarbus draudimo modeliui. Ivertindamos, kaip §$ios sistemos sumazina eiSmo
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jvykio tikimybe ir padidina ATP sauguma, draudimo bendrovés gali geriau suprasti tam tikry ATP
modeliy rizikas, nustatyti tarifus.

10 lentelé. Aktyviosios saugos technologijos (RoadSafetyFacts.eu, n.d.)

Autonominis avarinis Jspéjimas apie nukrypima Pagalbiné eismo  juostos
stabdymas (AAS) nuo juostos (INJ) palaikymo sistema (PJP)
AAS  sistemos pradeda NJ sistemos jspéja vairuotoja, PJP sistemos, kai ruosiamasi
automatiSkai  stabdyti, jel jei jis i§vaZiuoja i§ pazymétos nukrypti nuo eismo juostos,
susidirimas neiSvengiamas, o ejsmo juostos nenaudodamas pakoreguoja  vairg  arba
vairuotojas  nesiima  jokiy posiikio rodiklio arba jei spaudZia stabdZius.
veiksmy (arba tai padaro transporto priemoné i§vaziuoja
nepakankamai greitai). AAS 3 savo vaziavimo juostos.
gali nustatyti galima
susidiirimg ir jjungti stabdzius,
kad jo iSvengty arba bent jau
suSvelninty jo poveikj.
Mieguistumo ir démesio Greicio apribojimo
nustatymo sistemos informacija (GAI)
Sios  sistemos  jvertina GAIl sistemos informuoja
vairuotojo budruma vairuotojg apie esamg greicio

(pavyzdziui, stebédamos, kiek

vairas)

laiko asmuo vairuoja, arba
analizuodamos, kaip valdomas
ir prireikus
vairuotojg padaryti pertrauka.

Ispéja

Padangu slégio stebéjimo

apribojima, rodydamos jj
prietaisy skydelyje ir (arba)
navigacijos sistemoje. Jos
naudoja kameras,
atpazjstancias kelio Zenklus,
arba duomenis apie greicio
apribojimg i§  navigacijos
sistemos. Daugelyje GAl
sistemy derinami abu Sie
budai.

ISmanioji greicio palaikymo

sistemos (PSSS) sistema (IGP)

PSSS stebi oro slégj IGP sistemos, naudodamos
transporto priemongs kelio  Zenkly  atpazinimo
padangose ir realiuoju laiku kameras ir su GPS susietas
praneSa §ig informacijg grei¢io apribojimy duomeny
vairuotojui, pavyzdziui, bazes, gali aktyviai neleisti
ispéjamaja "Zemo slégio" vairuotojams virSyti leistino
lempute, kuri rodo, kad greidio.
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padangos  nepakankamai
pripustos ( kas gali sukelti
avarija).

Nagringjant §j kriterijaus elementa, reikia pradéti diskutuojant apie iSorines ATP saugumo sistemas,
kurios turi jtakos iSoriniy tre¢iyjy Saliy apsaugai. Ekspertas B, vertindamas $j elementg, pabréz¢, jog
didziausia finansiné na$ta, SU transporto priemonémis susijusiose nelaimése, yra susijusi su zala
péstiesiems, ar kitais eismo dalyviais, kuriems iSlaidas gali tekti kompensuoti net kelis deSimtmecius.
Pasak informanto B, $is kriterijus veikty ,,[...] jeigu biity kazkokia apsaugos priemoné péstiesiems,
nes [...] brangiausia yra asmens zalos.” Taigi, draudimo bendrovéms aktualiausios gali bati
technologijos ar sistemos, galin¢ios sumazinti ar sustabdyti kelig treciyjy asmeny zalai.

I$ kitos pusés, informantas C pateikia kiek platesnj pozitrj, teigdamas, kad lygiai taip pat svarbios
yra ir saugumo sistemos, apsaugancios ATP viduje esancius keleivius. Informantas C paaiskina:
o raip, [...] galéty biti kriterijus, nes [...] privalomas draudimas kompensuoja ir ne tik zalg [...]
kitiems asmenims, bet ir keleiviam, kurie yra automobilyje. Tai vélgi, kuo automobilis saugesnis, tuo,
[...] jie yra saugesni.* Sis komentaras parodo, kad j saugumo galimybiy vertinima svarbu jtraukti
tiek iSorines, tiek vidines sistemas, nes jy bendra dinamika prisideda prie bendro ATP saugumo lygio.

Deja, taciau susiduriama su ta pacia problema, kaip ir su autonomijos galimybémis, renkant duomenis
apie transporto priemones. Pasak informanto A, , Jei kiekvienas modelis yra unikalus [...] yra

VW —

individualiai komplektuojamas [...], tai [...] yra sunku surinkti [...] “, kas sukuria i§$tkius, susijusius
su informacijos rinkimu ir standartizavimu apie ATP. Sis is§tkis tampa dar rykesnis, Kai tie patys
modeliai gali turéti skirtingas saugumo priemoniy komplektacijas, atitinkamai pagal autonomijos
lygj. Todél tokios turéty bati ,, [...] uzkoduotos [...] Zenkle, modelyje ar VIN, [...] tai mes gausim ir

naudosim, draudikai [...] “ (ekspertas A).

Taciau Siam i$§ukiui gali buti ir sprendimas — rinkti kaip jmanoma daugiau statistikos bei informacijos
apie ATP. Praéjus kiek laiko, tam tikros saugumo sistemos gali pasirodyti kur kas geresnés ir
reikalingesnés nei kitos, tapti esminés. Tokj sprendimg mini informantas A: , Jeigu [...] mes
iSvystytume arba eigoje drausdami, analizuodami jvykius, suprastume, kad, biitent, vieng kazkokig
tai sistemq turintys yra tikrai ryskiai geresni negu kiti [...], tada, gal détume kaip vieng papildomg
kriterijy[...] pries draudziant, ar pas tave yra tokia sistema. “ Toks poziiiris, deja, neatsizvelgty j visas
saugumo funkcijas tik ATP pasirodzius keliuose, taciau leidZia draudikams tobulinti draudimo
modelius remiantis empiriniais duomenimis ir dar tiksliau apskaiciuoti rizikas bei tarifus.

Negana to, su $ia logika sutinka ir informantas B ir teigia, jog toks kriterijaus elementas bty galimas
naudoti pritaikant viena, specifiskg ir naudingiausig saugumo funkcija: ,,[...] nebent jos (saugumo
funkcijos) bity kazkokios , extraordinary, bet §iaip jos yra ir dabartinése automobiliuose.* Si
pastaba patvirtina, jog, siekiant saugumo sistemas pridéti prie draudimo vertinimo, $ios privalo biiti
labai reikSmingos, teikiancios i$skirting nauda ir iSsiskiriancios nuo tradiciniy transporto priemoniy.

Nors teoriskai, tiek iSorés, tiek vidaus saugumo galimybiy itraukimas j teorinj ATP draudimo modelj
turéty didelés reikSmés, praktiniai i$Suikiai bei elemento reikalingumas islieka abejotinas. Taciau ties
Siuo kriterijumi iSlieka vilties, jog jis gali biiti pradétas naudoti surinkus istorijos apie ATP veikima
keliuose, nelaimingus atsitikimus bei potencialiai gyvybes gelb¢jancias saugumo sistemas. Taigi, dél
apibréztumo stokos, §iuo metu, nuspresta Kriterijaus elementu atsisakyti.
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Po detalios ,,ATP modelio ir galimybiy* kriterijaus elementy analizés, dalis elementy pasirodé kur
kas geriau nei kiti, tiek 1§ pritaikomumo lengvumo, tiek ir svarbos pusiy.
11 lentelé. ,,ATP modelis ir galimybés* kriterijaus elementai po kokybinio tyrimo

Rizikos Rizikos kriterijaus Citatos, pagrindZianc¢ios pasirinkima

kriterijus elementai

ATP modelis ir »» [---] naudojami markés ir modeliai.*

galimybes ,», Motorinis biuras is visy draudiky kaupia informacijq apie

jvykius. Jie kaupia tq informacijq, [...] kurig mes galime is ten
pasiimti ir naudoti. “,

o, [--.] draudimo jmones is motory biuro netgi zZino informacijg,
kiek klientas istoriskai buvo apsidraudes dieny, per savo teisiy
turéjimo laikotarpj, ir kiek jis istoriskai turéjo zaly, ir pagal
tai jos sudaro tam tikrg kliento reitingq [...]

s, [...] mes tikrai labai lengvai [...] gaunam modelj.*

oo -] tam reikia istorijos, [...] kai jau kaZkiek laiko pavaZinés,
tai biity tikrai pilnavertis elementas.

o [---]1 pirmiausia déciau kriterijy, apskritai, ar tai yra
savaeigé, ar nesavaeigé. Tada tq patj, surinkes duomenis tik
nesavaeigiy, palyginciau, ar apskritai jie skiriasi [...]*,

., [-.-] turint pilnai savaeiges priemones, turétume jas is karto
zymétis. Rinkti informacijq ir ten, tarkim, po mety, po
pusantry, po 2 pradéti Siek tiek analizuoti ir Ziiiréti, ar mes
turim tarp jy skirtumus ir tada, ar turim poreiky listi giliau §
rizikos vertinimg.

., 1Ir jis, reikalui esant, gali jsiterpti j procesq. " ,

2 L] jeigu yra uzkoduota, kazkur tai Zenkle, modelyje ar VIN
transporto priemonés, tai [...] bus paduodama automatiskasi,
[...] jeigu tai yra uzkoduota, tai mes gausim ir naudosim,

draudikai [...]“,

. -] ta transporto priemoné tikétina, kad filmuoty visq savo
procesgq, [...] jvykio fakto nufilmavimas, labai, is tikryjy,
palengvinty zalos administravimo procesq.*

., Autonomijos lygis, tikrai, matyt, turéty kazkokiq jtakq [...]“
o L] taip, Sitas parametras gali buati [...]

,,Jei kiekvienas modelis yra unikalus ir [...] yra individualiai
komplektuojamas ir tas sqrasas yra ilgas, tai [...] tg yra sunku
surinkti [...]“,

o L] iki jy techniniy parametry leistis [...]“,

,, Vélgi, kas tikrins tq, kurioje vietoje yra tas ciklas? Mes Siai
dienai negauname netgi transporto priemonés kilometrazo

[

., [...] gali naudoti juos ir gyvenimo ciklui, nes gyvenimo ciklas
tiesiogiai susijes su kilometrazu nuvaziuotu. Tai teoriskai
jmanoma.” ,

. L1 jutikliy kokybe [...] parodys saugumo bandymai.*

»» L] Zinau, kad uzsienyje jau dabar yra naudojama. [...] tikrai
girdéjusi i§ kolegy is kity draudimo jmoniy uzsienyje [...]*,

., [...] taip teoriskai yra [...] reikalavimai, kiek [...] Zvaigzduciy
atitinka [...], tai [...] galéty buti kriterijus.*

,,Jeigu [...] kiekvienas bus individualiai Zymimas, tai [...] labai
apsunkins poliso iSdavimg ir [...] tai taps nebeefektyvu [...]“,
,»Man atrodo, kad Sitos, jeigu jos yra uzkoduotos, kazkur [...]
zenkle, modelyje ar VIN transporto priemonés |[...], tai mes
gausim ir naudosim, draudikai [...]
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Saugumo sistemos , L] jeigu bity kazkokia apsaugos priemoné péstiesiems, nes
[...] brangiausia yra asmens Zalos.*

, Taip, [...] galéty buti kriterijus, nes [...] privalomas
draudimas kompensuoja ir ne tik zalg [...] kitiems asmenims,
bet ir keleiviam, kurie yra automobilyje. Tai vélgi, kuo
automobilis saugesnis, tuo, [...] jie yra saugesni. ",

,,Jei kiekvienas modelis yra unikalus [...] yra individualiai
komplektuojamas [...], tai [...] yra sunku surinkti [...]“,

,» L] uZkoduotos [...] Zenkle, modelyje ar VIN, [...] tai mes
gausim ir naudosim, draudikai [...] “,

,Jeigu [...] mes isvystytume arba eigoje drausdami,
analizuodami jvykius, suprastume, kad, biitent, vieng kazkokig
tai sistemq turintys yra tikrai ryskiai geresni negu kiti [...],
tada, gal détume kaip vieng papildomq kriterijy/...] pries
draudziant, ar pas tave yra tokia sistema.

.o [-.-] nebent jos (saugumo funkcijos) bity kazkokios

. extraordinary “, bet Siaip jos yra ir dabartinése
automobiliuose.

Geriausiai pasirod¢ elementai yra susije su informacija, kurig biity jmanoma gauti nesudétingai,
pavyzdziui ATP marké ir modelis, pagal kuriuos buty galima gauti papildomai ir autonominio
vairavimo funkcijas bei galimybes, integruotas saugumo sistemas bei jy bandymus.

4.3.4. Eksploataciné aplinka

ATP integravimas ] kelius smarkiai priklauso nuo aplinkos ir regiono salygy, kuriuose jos bus
eksploatuojamos, todel bitina atsizvelgti ir 1 §j kriterijy. Pavyzdziui miesto aplinkoje, ATP turi
orientuotis sudétingose eismo salygose, tarp didelio kiekio kity eismo dalyviy, tokiy kaip péstieji
dviratininkai bei kitos transporto priemonés, valdomos tiek Zmoniy, tiek kity DI sistemy. O §tai kaimo
vietovese, ATP susiduria su kitomis problemomis, pavyzdziui, keliy skirtingumas, infrastruktiiros
trukumas ir t.t. Kiti keliai, pavyzdziui greitkeliai, reikalauja tikslaus vietos greicio ribojimy Ziniy ir
gebejimo $§j greit palaikyti, nei§vaziuojant 1§ juostos. Taigi, prie§ naudojant ATP, reikia atsizvelgti |
aplinkas, kuriose §ios bus naudojamos, nes nuo to priklauso tiek saugumas, tiek efektyvumas.
Eksploatacinés aplinkos kriterijaus elementai, kuriuos yra siiiloma jtraukti j teorinj ATP draudimo
modelj yra pavaizduoti zemiau (12 lentelé).

12 lentelé. ,,Eksploataciné aplinka“ kriterijaus elementai

Rizikos kriterijus Rizikos kriterijaus elementai

Eksploataciné aplinka Keliy, kuriuose veikia ATP tipai (miesto, kaimo,
greitkeliai ir t.t.)

Vietos eismo salygos, jvykiy istorija

Vietovés oro sglygos, klimatas

Vietovés keliy infrastruktiira

Keliu, kuriuose veikia ATP tipai (miesto, kaimo, greitkeliai ir t.t.)

Kiekviena keliy aplinka gali kelti unikalius sunkumus, reikalavimus bei daryti jtaka ATP veikimo
sistemoms. Kaip minéjo informantas D, ,, [...] kur Vilniuj [...] automobiliy srautai, automatiskai tau
Jjau didesné [...] tikimybé padaryt kazkokig zalg [...] “, miesty keliai, dél daznai intensyvaus eismo ir
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mazesnis, ta¢iau gali Kilti infrastruktiiriniy problemy, pavyzdziui apSvietimo, eismo juosty trikumas,
prastesné kelio priezitira. Visos Sios detalés gali turéti jtakos ATP jutikliams, o véliau ir DI
sistemoms, atlieckan¢ioms vairavimo funkcija.

Atsizvelgiant | Sias skirtingas salygas bei galimas problemas, kelio tipy jtraukimas | ATP draudimo
modelj atrodo labai aktualus, mat Sis elementas turi tiesioginés jtakos eismo jvykiy tikimybei,
potencialiam pavojui. Jtraukus keliy tipy elementa, draudimo jstaigos gali geriau pritaikyti savo
pasitlymus, pagal konkrecias rizikas, kurios yra susijusios su vairavimo salygomis, sukurtomis tam

tikry regiony keliy salygy.

Siuo metu, j draudimo jkainius yra atsiZvelgiama j regiona, ar vairavimas yra atliekamas mieste, ar
uzmiesCio keliuose, tai pagrindzia informanto A paaiskinimas: ,,Mes galime lengvai pasinaudoti
visais aplinkos, [...], nes juos paimsim pagal [...] draudéjo duomenis arba pagal pateiktg naudojimo
adresq [...] “. Su §ia informacija, draudimo jstaigos gali gauti informacijos ir apie regiong, kuriame
bus naudojama transporto priemone, kas netiesiogiai papasakoja ir situacija keliuose, kaip sako
informantas A, ,, [...] visa kita mes gausime automatiskai pagal [...] meteorology statistikg, [...] savo
statistikq, eismo jvykus kazkokioje teritorijoje ir tai jtrauksim kazkokiu koeficientu j rizikos
vertinimg.* Sis metodas leidzia draudikams reaguoti j norindiojo apsidrausti informacija, daryti
prielaidas kur ATP bus naudojamas ir pagal tai paskaiciuoti galimg rizika.

Tadiau to, informanto B nuomone, neuZtenka. Tokios pavirSutiniS$kos regiono informacijos
neuztenka, nes truksta supratimo apie konkreciy keliy ruozy keliamy niuansy ir pavojy. D¢l Sios
priezasties ir ATP keliamy dilemy, kiekvienu atveju turéty buti reikalingas ekspertinis vertinimas,
kur $i transporto priemoné bus naudojama. informantas B pateikia pavyzdj, kokiu atveju toks
kriterijaus elementas biity tinkamas: ,, [...] pavyzdZiui, tai yra kazkoks automobilis, kuris dieng nakt;
ten atgal vaziuoja greitkeliu [...], yra labai aiskiai apibréztas ruoZas, kad tik Sitam ruoze [...] . Tokia
ATP turéty aiskig paskirtj ir turéty leidimg veikti tik nustatytame ruoze. O kadangi tokia informacija,
kur buty naudojama ATP, pateikty draudimo jstaigos klientas, ,[...] cia nebus automatinio
koeficiento, cia greiciau bus ekspertinis vertinimas. Kad pateikus tokiq informacijq rizikos
vertintojui, jeigu jis Zinos, kad ten yra kazkoks ypatingas kelias, tai gal ir padarys nuolaidg [...]
(informantas B).

Su §ia nuomone, kad keliai néra pakankamai tiksliai nagriné¢jami ir jtraukiami j draudimo modelius,
sutinka ir informantas C: ,, [...] keliai, [...] yra aktualiis, [...] nes dabar tai yra labai minimaliai [...]
(nagrinéjama). Cia informantas kiek prasipleéia ir apie ,,mokék vaziuodamas“ draudimo modelj,
mineétg ankstesniame skyriuje, kuriame jau yra atsizvelgiama j iSsamius pasirinkto marSruto aspektus,
tokius kaip eismo intensyvumas, atstumas ir t.t. Pasak informanto C, ,[...] kai kurios draudimo
bendroves, kurios naudoja [...] ,, Pay-as-you-drive “ principg net iki tokio lygio nusileidzia, kiek [...]
yra kliento marsrute, [...] isvaziavimy, [...] kairiyjy posiikiy, [...] Jie [...] marsrutq jvertina, ir jeigu
ten jy daugiau, [...] yra didesné tikimybé, kad ten jvyks kazkoks tai incidentas [...] “, taigi rizikos
vertinime yra nusileidZiama iki marSruto lygio ir pagal tai skai¢iuojamos jmokos draudimo jkainiams.
Taigi, tokie duomenys jau tarnaujasi ir turi didele jtaka ATP rizikos profiliui.

Atsizvelgus 1 eksperty nuomones bei jzvalgas, ties keliy tipo kriterijaus elementu, pasirodo, jog §io
elemento taikymas néra toks paprastas, nes, nors ir regiono duomenys gali biiti paimti pagal kliento
pateikta adresa, Sis ne visada atitinka realybe. Taigi reikéty atlikti ekspertinius vertinimus siekiant
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suzinoti, kokiais keliais ATP biity naudojamos. Taciau elemento svarba tikrai islieka, jgyvendinimas
yra jmanomas, todél nuspresta Kriterijaus elementg palikti teoriniame draudimo modelyje.

Vietos eismo sglygos, jvykiy istorija

Skirtingi regionai gali turéti skirtingas vairavimo kultaras, iSplanavimus bei infrastruktiras, ko
pas¢koje, biidingi ir incidenty duomeny skirtumai, kas gali turéti didele jtaka saugumui tiek
tradicinéms, tieck ATP. Sis kriterijaus elementas apima istorinius eismo jvykiy duomenis ATP
naudojimo regione ar keliuose. Tokia statistika sankryzose gali atspindéti didesne tikimybe transporto
priemonei sankryZoje pateikti j nelaimingg jvykj. Sis elementas artimai saveikauja su pastaruoju,
ypac, jeigu draudimo bendrovés nusprgstu naudoti nustatyto marSruto modelj, ar ,,mokék
vaziuodamas* draudimo modelj. Efektyviai iSnaudojant tokius statistinius duomenis, tiksliau gali bati
apskaiciuojamas ATP rizikos lygis, ko gali triikti tradiciniuose draudimo modeliuose.

Kaip ir su pastarojo kriterijaus elementu, tokie duomenys bei statistika, susijusi su vietos eismo
salygomis bei jvykiy istorija, yra prieinami draudimo bendrovéms, o tai pagrindzia informantas A:
,,Jeigu tai daro jtakq rizikai, mes galim tqg panaudoti ir mums atlikti yra labai lengva — aplinkg,
regiong pasiimti.”. Si informacija yra surenkama pagal , [...] draudéjo duomenis arba pagal pateiktq
naudojimo adresq [...]“ (informantas A), taigi kriterijaus elemento jgyvendinimas yra jmanomas,
siekiant prognozuoti galimas vietas, kur gali kilti ATP avarija. Su $iuo duomeny pricinamumu sutinka
irinformantas B: ,, [...] vietos eismo sqlygas tu naudoti gali [...] . Sio kriterijaus egzistavimui pritaria
ir informantas C: ,,[...] analizavimas kliento to marsruto [...] turi vietos egzistavimui [...] “. Taigi,
tokie duomenys tikrai yra pasiekiami ir gali turéti naudos skaic¢iuojant ATP rizikas.

Taciau, nors ir duomenys yra lengvai gaunami, reikia pasverti ir jsivertinti jy naudinguma. Sig dilema
paaiskina informantas B: ,, Klausimas, kiek jis yra reikSmingas tavo modelyje, kiek yra gera, svarba,
koks koeficientas jo gausis [...] “, mat tokiy duomeny integravimas j vidines draudimo jmoniy
sistemas ir jkainiy skai¢iavimus, joms gali kainuoti. Svarbu prisiminti, jog draudimo bendrovés taip
pat siekia pelno ir sutaupyti kuo daugiau islaidy, todél, kaip teigia informantas B, prie§ duomeny
jsigijima, reikia jsitikinti, ,, Ar tas Saltinis, kuris tau teiks tq informacijq, ir kiek jisai kainuos, ar tau
atsipirks? [...] Ar tu pasidarysi pelng, tiek kiek tu moki abonementinj mokestj uz tuos duomenis? *
Yra butina jsivertinti duomeny kaing ir suteikiamg verte, ar tokie duomenys padéty tiksliau nustatyti
rizikas ir ar jy déka pavykty pritraukti daugiau gery klienty, vengiancéiy pavojingy eismo viety bei
blogy, Siy viety nevengianciy, taciau didesnes jmokas pasiruoSusiy mokeéti, klienty.

Sj i3§ukj paastrina dar vienas trikumas draudimo jstaigose — klienty melavimas, ar visos tiesos
neatskleidimas. Sis i3iikis pasireiskia su minétu adresu, kurj gaung draudimo jstaigos, tadiau sis gali
biti klaidingas, ko pasékoje, klientas gali mokéti maZesne draudimo kaing nei turéty. Problemg gerai
apibudina informantas B: ,,[...] mes niekada nezinome, kur, is tikryjy, yra klientas [...]  ir pateikia
puiky pavyzdj: ,,Studental, [...] atvaziave [...] i Vilniy... Nu, kazkaip as netikiu, kad tie, kas turi
automobilius, rasyty, kad jie gyvena Vilniuje, kad mokéty vilnietiskom kainom.* Tokie neatitikimai
gali lemti netiksly rizikos vertinima, dé¢l kurio nukencia draudimo jstaigos. Deja, taciau Si problema
tiesioginio sprendimo neturi, nes, kaip sako informantas B, ,,[...] su fiziniu asmeniu, tu negali [...]
patikrint, nes jie meluoja.

Negana to, $is kriterijaus elementas turi ribotumy kada jis yra taikomas juridiniams asmenims. Imoniy
naudojamos transporto priemonés, dazniausiai vazing€ja po visg $alj, jvairius regionus, pagal tam
tikrus reikalus ar uzsakymus, todél nustatyti jkainius pagal vienos vietovés eismo salygy rizikos lygj
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néra aktualu. Sia problema iSreiske informantas B: ,, Bet dazniausiai juridiniy asmeny masinos
naudojamos po visq Lietuvg. Tu neZinai, kuriuos taskus jisai ves savo prekes [...] tu laikai, kad, [...]
su juridiniais asmenimis [...] néra tokio didziulio skirtumo dél to, kad jie labai daznai vazinéja po
visur. “ Taciau Cia yra ir sprendimas: ,, [...] jeigu tai yra juridinis asmuo, viskas priklauso nuo veiklos
[...]7, todél $iuo atveju, turéty buti vertinamos juridinio asmens veiklos, ATP paskirtis, bei nustatomi
tikslts keliai, kur ATP bty naudojamos, pagal pastarojo kriterijaus elemento logika (Zr. 0).

Sio kriterijaus elemento duomenys, susij¢ su vietos eismo salygomis ir eismo jvykiais, suteikia
draudimo jstaigoms galimybe padidinti rizikos prognoziy tiksluma, priklausomai nuo vietos, kur ATP
buty naudojama. Atsizvelgus ] eksperty nuomones, nuspresta elementg palikti dél jo lengvo
integravimo, nors jis ir gali sukelti nedideliy nuostoliy.

Taciau Siuo atveju, svarbu paminéti Sio kriterijaus elemento aktualumo praradima, kai draudziamos
yra juridinio asmens ATP. Dél Sios priezasties, draudimo jstaigos, vietoje vietos eismo salygy bei
istorijos kriterijaus, turéty vertinti konkrecius verslo poreikius ir tikslus, kuriais ATP bty
naudojamos. Taip modelis gebés tiksliau jvertinti versly ATP keliamas rizikas bei apskaiciuoti
ikainius.

Vietovés oro salygos, klimatas

Tradiciniams vairuotojams zmonéms oro salygos reiSkia nedaug, jeigu reikia kur nuvykti, atsizvelgus
i 81 veiksnj, yra pasirenkamas atsargesnis ar drgsesnis vairavimas. Tac¢iau ATP atveju, oro sglygos
daro didziulg jtaka kiekvienam jutiklio veikimui, kas gali sukelti tragiSkus padarinius. Regionuose,
kuriuose neretai pasitaiko ekstremallis orai, ATP gali susidurti su papildomais i$stkiais, kurie taip
pat lemia rizikos ir saugumo lygi, taigi §i technologija arba privalo gebéti prisitaikyti, arba buti
vengiama naudoti. I$ draudimo jmoniy pusés, suprasdami regiono klimatg, orus, gali tiksliau
Isivertinti rizikg.

Kaip ir su pastaraisiais Sio kriterijaus elementais, Siuos rodmenis taip pat biity nesudétinga gauti, tuo
labiau, jog draudimo klientai dazniausiai savo transporto priemones draudzia lokaliose draudimo
jstaigose, kurios tokig informacijg gali gauti i§ vietiniy meteorology. Negana to, pasak informanto C,
o L] Ziemg, [...] tikétina [...], kad eismo jvykiy padaugeés [...] “, taigi pagal statistikg oro sglygos turi
jtakos eismo jvykiy skaiciui, taciau, nors Sis kriterijaus elementas atrodo naudingas ir nesudétingai
lgyvendinamas, pagal informantg B, realybé yra kitokia.

Informantas B pasidalino, jog dél neseniai jvykusiy reguliaciniy poky¢iy, ,, [...] oro sqlygy [...] negali
naudot [...] “. Lietuvoje yra naudojamas privalomojo draudimo, o ne ,,mokék vaziuodamas* modelis.
Pagal esama privalomosios civilinés atsakomybés modelj ,, [...] masina turi biiti apdrausta visq laikg.
Ji turéjo biti drausta net tada, kai stovi garaze [...] (informantas B). Tai reiskia, jog atsizvelgti |
tokius elementus kaip oras, néra aktualu, nes ATP bty apdraustas visg laika, kol yra
eksploatuojamas. Sia logika informantas pabrézia keliais pavyzdziais: ,,[...] jeigu jvwkty [...]
savaiminis uzsidegimas, kas irgi yra vienas is riziky ATP, ir tai biity draudiminis jvykis pagal civiling
atsakomybe. Jeigu atsidaro nuo véjo giisio durys, tai irgi yra civilinés atsakomybés ribos.  Taigi, dél
Lietuvoje esancios reguliacinés sistemos, §is kriterijaus elementas yra apribojamas.

Kad oro salygy ir klimato kriterijaus elementg buty galima pritaikyti ir §is turéty svorio rizikos
vertinime, yra reikalingi reguliaciniai poky¢iai. Vienas i$ $iy pokyciy netiesiogiai yra minimas Kitame
informanto B pasisakyme: ,,[...] Vietovés oro sqlygas tu galétum taikyti, jeigu pasikeisty jstatyminé
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bazé, ir bity galima [...] uzdrausti klientui vazZiuoti, nes mes matome, kad yra prastos oro sqglygos ir
nesuteikti jam draudimo.* Cia yra turima omenyje anks¢iau minéta ir sékmingai svetur taikoma
,»mokék vaziuodamas* modelj. Jeigu vairuotojas moka tik tuo metu, kai ATP yra naudojamas, oro
salygos ] jmokas gali buti jskai¢iuojamos, nes tam tikri ATP savininkai gali pasirinkti kada ir
kokiomis oro saglygomis vaziuoti.

Nors ir oro sglygy integravimas j teorinj ATP draudimo modelj biity nesudétingas, pagristas aiSkiais
duomenimis ir teoriskai yra perspektyvus, dél reguliacinés sistemos veikimo néra poreikio jo jtraukti
ir pritaikyti. Sis elementas turi potencialo tik ,,mokék vaZiuodamas* draudimo modeliuose, kurio,
deja, néra plany integruoti Lietuvoje.

Vietovés keliy infrastruktuara

ATP jutikliai bei reagavimo sistemos priklauso nuo didelio kiekio aptinkamy objekty, tarp kuriy yra
ir kelio biiklé, konstrukcija, sudétingumas, kelio zenklai bei juostos. Taigi, optimaliam bei efektyviam
ATP programinés jrangoms veikimui yra reikalingi tinkamai prizitrimi keliai, su aiskiu horizontaliu
zenklinimu, aiSkiai matomais zenklais. Esant prastai infrastrukttrai, ATP gali kelti pavojy kitiems
eismo dalyviams, nes Zenklai ar Zyméjimas gali biiti neteisingai suprasti. Todél draudimo
organizacijos turi potencialg atsizvelgti | planuojamy ATP kelioniy kelius ir atitinkamai apskaiciuoti
rizikas bei jkainius.
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duomeny prieinamumu. Kol néra kuriama infrastrukttra specialiai ATP, kol duomeny apie tokius
kelius ir néra, lieka pasikliauti tik esamais keliais bei jy Zyméjimais. Zinoma, galima tikétis, jog ATP
veiks visuose keliuose, taciau norint $ig technologijg integruoti j kelius, tikétina, kad gali reikéti tam
tikry pasikeitimy. Sj i$§ukj pabrézé informantas B: ,,[...] jeigu ta informacija biity teikiama
valstybiniy institucijy, kada tu gali naudot [...]“, tai reiSkia, jog ATP tinkami keliai turéty buti

prizitrimi, o duomenys apie juos saugomi valstybinése institucijose, Su kuriomis bendradarbiauti
turéty draudimo jstaigos.

Negana to, kadangi §is elementas néra naudojamas ir dabar, statistikos apie infrastruktiirg neturéjimas
taip pat atitolina kriterijaus elemento jgyvendinima. Sis is§tukis atsispindi informanto C atsakyme:
., [...] keliai, [...] intensyvumas, [...] vietos eismo jvykiy istorija, [...] visi Sitie yra aktualiis, ta prasme,
ten jo, nes dabar tai yra labai minimaliai [...] “, kas parodo, jog duomenys yra sunkiai prieinami ir

del to yra vangiai naudojami.

Dar vieng sudétingumo sluoksnj sudaro ir nenusp¢jamumas, kaip ATP reaguoty j staigius kelio salygy
poky¢ius, tokius kaip remonto darbai ar oro salygy poky¢iai. Sj klausima iskélé informantas B: , [...]
kaip elgsis ta transporto priemoné, kai cia prisireiks pas mus visur ir kelininkus uZklups netikétai
[...]17 kas reiskia, jog dél tokiy nenuspéjamy salygy turi rUpintis ne tik eismo dalyviai, ATP
savininkai, bet ir draudimo jstaigos bei valstybinés institucijos.

Vietovés keliy infrastruktiiros elemento jtraukimas j teorinj ATP draudimo modelj sukuria ne vieng
i831ikj, susijusj su duomeny prieinamumu bei dinamikos nenuspéjamumu. Sioms problemoms spresti,
informantas B sitlo pervadinti §j kriterijaus elementg j ,, Infrastruktiiros tinkamumas transporto
priemonei “, kas pasalinty tiek nenuspéjamy elementy pavojy, tiek reikalingus duomeny srautus i§
valstybiniy jstaigy. Tokio kriterijaus elemento atveju, tam tikri regionai galéty buti vertinami pagal

savo tinkamumg ATP integravimui.
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ISanalizavus eksploatacinés ATP aplinkos kriterijy bei jo elementus, didzioji dalis jy iSliko tinkami
teoriniam ATP draudimo modeliui dé¢l savo lengvai prieinamy ir integruojamy duomeny, i$ kuriy keli
jau dabar yra naudojami. Vietos eismo sglygos elementas, dél juridiniy asmeny specifikos pasirodé
naudingas tik fiziniams asmenims ir jy draudziamoms ATP. Juridiniams asmenims, siekiantiems
apsidrausti ATP, tekty nurodyti jos paskirt ir galimus kelius, kuriuose ji biity naudojama. Taip pat,
atsizvelgus ] eksperting nuomone, buvo pergalvotas ir pervadintas vietovés keliy infrastruktiiros
elementas, ko pasékoje, Sis prarado didzigjg dalj savo turéty problemy. O su oru bei klimatu susij¢s
elementas buvo iSmestas, dél Lietuvoje naudojamos civilinés atsakomybés modelio, kuris savo
logika, neatsizvelgia j ory pasikeitimus. Kriterijus po pakeitimy atrodo $tai taip (13 lentelé):

13 lentelé. ,.Eksploataciné aplinka“ kriterijaus elementai po kokybinio tyrimo

Rizikos Rizikos Kkriterijaus elementai | Citatos, pagrindZian¢ios pasirinkimag

kriterijus

Eksploataciné Keliy, kuriuose veikia ATP o L] kur Vilniuj [...] automobiliy srautai, automatiskai tau
aplinka tipai (miesto, kaimo, Jjau didesné [...] tikimybé padaryt kazkokig Zalg [...]“,

greitkeliai ir t.t.) ., Mes galime lengvai pasinaudoti visais aplinkos, [...], nes

Jjuos paimsim pagal [...] draudéjo duomenis arba pagal
pateiktq naudojimo adresq [...]*,

o [---] visa kita mes gausime automatiskai pagal [...]
meteorology statistikq, [...] savo statistikq, eismo jvykus
kazkokioje teritorijoje ir tai jtrauksim kazkokiu koeficientu j
rizikos vertinimg.*

o [---] pavyzdziui, tai yra kazkoks automobilis, kuris dieng
naktj ten atgal vaziuoja greitkeliu [...], yra labai aiskiai
apibréztas ruozas, kad tik Sitam ruoze [...]

o [.] keliai, [...] yra aktualis, [...] nes dabar tai yra labai
minimaliai [...]“,

oo [---] kai kurios draudimo bendroveés, kurios naudoja [...]

,, Pay-as-you-drive “ principg net iki tokio lygio nusileidzia,
kiek [...] yra kliento marsrute, [...] isvaziavimy, [...] kairiyjy
positkiy, [...] Jie [...] marsrutq jvertina, ir jeigu ten jy
daugiau, [...] yra didesné tikimybé, kad ten jvyks kazkoks tai
incidentas [...]“

Vietos eismo | ATP ,,Jeigu tai daro jtakq rizikai, mes galim tq panaudoti ir mums
salygos, paskirtis, atlikti yra labai lengva — aplinkq, regiong pasiimti.”

ivykiy istorija | ymones veikla | [ 1 draudsjo duomenis arba pagal pateiktq naudojimo
(fiziniams (uridiniams | ;7054 [..] ",

asmenims) asmenims)

o [..] vietos eismo sqlygas tu naudoti gali [...]*,

., [...] analizavimas kliento to marsruto [...] turi vietos
egzistavimui [...]“,

., Ar tas Saltinis, kuris tau teiks tq informacijq, ir kiek jisai
kainuos, ar tau atsipirks? [...] Ar tu pasidarysi pelng, tiek kiek
tu moki abonementing mokestj uz tuos duomenis?

., Bet dazniausiai juridiniy asmeny masinos naudojamos po
visq Lietuvq. Tu nezinai, kuriuos taskus jisai ves savo prekes
[...] tu laikai, kad, [...] su juridiniais asmenimis [...] néra
tokio didziulio skirtumo dél to, kad jie labai daznai vazinéja
po visur. “,

., [.--] jeigu tai yra juridinis asmuo, viskas priklauso nuo
veiklos [...]“

Vietoves oro salygos, klimatas | ,,[...] oro sqlygy [...] negali naudot [...]“,

., L...] masina turi biiti apdrausta visq laikg. Ji turéjo biiti
drausta net tada, kai stovi garaze [...]*,
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o -1 jeigu jvykty [...] savaiminis uZsidegimas, kas irgi yra
vienas is riziky ATP, ir tai biity draudiminis jvykis pagal
civiling atsakomybe. Jeigu atsidaro nuo véjo giisio durys, tai
irgi yra civilinés atsakomybés ribos.*

o [...] Vietovés oro sqlygas tu galétum taikyti, jeigu pasikeisty
istatyminé baze, ir bity galima [...] uzdrausti klientui
vaziuoti, nes mes matome, kad yra prastos oro sqlygos ir
nesuteikti jam draudimo.

. [---1 jeigu ta informacija bity teikiama valstybiniy
institucijy, kada tu gali naudot [...]*,

oo L] keliai, [...] intensyvumas, [...] vietos eismo jvykiy
istorija, [...] visi Sitie yra aktualiis, ta prasme, ten jo, nes
dabar tai yra labai minimaliai [...] “,

oo L] kaip elgsis ta transporto priemoné, kai ¢ia prisireiks pas
mus visur ir kelininkus uZklups netikétai [...] “

4.4. Galutinis ATP draudimo modelis

Atlikus teoring analize¢, supratus esmines su ATP susijusias ir atsirandancias problemas, remiantis
moksline literatiira, buvo sukurtas ATP draudimo modelis, kuris, véliau, buvo patobulintas pagal
draudimo eksperty jzvalgas. Tyrimo metu informantai turéjo galimybe¢ pagalvoti apie potencialig ir
labiau autonomiska ateitj, jos privalumus, grésmes bei ko reikty, kad draudimo modeliai joms biity
pasiruos¢. Taip pat, kickvienas faktorius bei elementas buvo iSanalizuotas pagal realizavimo
galimybes bei gebéjimg jvertinti rizikas. Eksperty pasitelkta pagalba padéjo modelj iSgryninti,
suliejant teoring medZziagg su praktine patirtimi, kad Sis bty suderintas su dabartinémis sistemomis
ir galimybémis, ta¢iau tuo pat metu atsizvelgty ir | technologing paZzanga. Pakeitimy lentelé galima
matyti Zemiau:

14 lentelé. ATP draudimo modelio pakeitimy lentelé

Rizikos kriterijus Rizikos kriterijaus elementai

ATP modelis ir galimybés
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Jutikliy kokybé ir gyvenimo ciklas

Saugumo bandymy testai ir jy rezultatai

Saugumo sistemos

Eksploataciné aplinka Keliy, kuriuose veikia ATP tipai (miesto, kaimo,
greitkeliai ir t.t.)

Vietos eismo salygos, ATP paskirtis, jmonés
jvykiy istorija (fiziniams veikla (juridiniams
asmenims) asmenims)

Vietovés oro salygos, klimatas

riotoves kelin infrastrukes

Infrastrukttiros tinkamumas transporto priemonei

Kriterijus ,,ATP paskirtis® buvo visiskai sukurtas informanty, jiems besidalinant savo jzvalgomis
bei nuomone, kokie kriterijai biity svarbiausi draudziant ATP. Siuos kriterijaus elementus paminéjo
ne vienas, o, ko gero, visi ekspertai, todél jy svarba yra neabejotina, nes jie atspindi ATP veiklos
konteksta, pagal ka galima nuspresti nemaza rizikos lygi. Kaip pavyzdi galima paimti elementy,
klausiantj, ar ATP transportuos zmones. Atsakymui esant taip, rizikos lygis tampa kur kas aukstesnis,
o jmokos didesnés, nes nelaimés atveju, draudikams reikia biiti pasiruoSus mokéti iSmokas Siems
nukentéjusiems asmenims.

Tokia pati situacija ir su kriterijumi ,,ATP specifikacija®, taip pat sukurto pagal informanty
rekomendacijas. Nors ir vairavimo funkcijos nebeatlicka zmogus, $is kriterijus negali dingti, nes
sistema, vairuojanti transporto priemong, vis tiek turi Zinoti jos galinguma, bei galimybes. Stai
pavyzdziui, kaip zinoma, elektrinés transporto priemonés gali kur kas greiCiau jsibégéti. Ir jeigu ATP
bty elektriné, sistema turi tai suprasti, jog tas pats akseleratoriaus pedalo paspaudimas, Sio kuro tipo
transporto priemong¢je, gali reiksti kur kas grei€iau iSvystytg greitj, ko pasékoje, greitai reikéty ir
stabdyti. Todél rizikos lygis pakyla, nes, galbiit, jvykus gedimui, sistema nebesugebéty sustabdyti.
Todél techniniai transporto priemonés parametrai turéty likti vertinime.

Pirmasis kriterijus, ,,ATP naudojimo istorija“, pasiiilytas remiantis teorine analize, turésigs pakeisti
tradicinio draudimo Zmogaus elementus, tokius kaip amzius, vairavimo stazas, jvykiy istorija, del
savo trikumy yra paSalinamas. Deja, taciau nors ir $is kriterijus atrodo aktualus ant popieriaus,
pagrinding jo problema buvo jgyvendinamumas. Kad jis tapty realybe, i§ draudimo jstaigy, reikalauja
didelio kiekio papildomy investicijy tiek 1 duomeny gavimg bei standartizavima, tiek papildomy
eksperty samdyma, siekiant Siuos duomenis suprasti. Pasvérus Kriterijaus suteikiama nauda, ir jos
kaing, tampa aiSku, jog jos néra verta moketi.

D¢l panaSios priezasties buvo atsisakyta ir kito kriterijaus — ,,Programinés jrangos versija ir
atnaujinimai‘. Kadangi programiné jranga nuolat tobulinama, o tokia informacija yra nepasieckiama
draudimo jstaigoms, papildomai praSyti jos 1§ klienty, ar diegti papildomas jrenginius ] jy ATP,
apsunkinty verslg ir atbaidyty potencialius klientus. Draudimo organizacijoms reikia nuolat sverti, ar
papildomas klienty apkrovimas bus vertas Siek tiek tikslesnio rizikos vertinimo.

Kitas rodiklis, ,,ATP modelis ir galimybeés®“, jau yra optimistiskesnis. Jame liko didzioji dalis
siilomy elementy, tarp kuriy ir gerai Zinomas ir dabar naudojamas ,,ATP prekés Zenklas ir modelis®.
Sis elementas, dél turimos ilgos istorijos ir statistikos apie transporto priemoniy gamintojus, leidZia
nustatyti tam tikry gamintojy kokybe savo produktuose, galimus remonto kastus ir t.t. Siame
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kriterijuje taip pat yra siiiloma naudotis ir papildomais elementais, dar nenaudojamais Lietuvoje,
taCiau eksploatuojamais uzsienyje, pavyzdziui ,,Saugumo bandymy testai ir jy rezultatai‘.

Galiausiai, kriterijus ,,Eksploataciné aplinka®, taip pat ne kartg pasirodes informanty pasitilymuose.
Taigi, Sis taip pat iSlaiké didzigja dalj savo sudedamyjy elementy. Dalis jy yra naudojami ir dabar,
tatiau ATP srityje, papildomy, tokiy kaip ,, Infrastruktiiros tinkamumas transporto priemonei*,
itraukimas gali suteikti didelés vertés. ATP priklauso nuo geros infrastruktiiros, t.y. gero ir kokybisko
horizontalaus kelio Zyméjimo, aiskiai matomy Zenkly ir t.t. Zemiau pateiktas galutinis ATP draudimo
modelis.

/

Rizikos kriterijus Rizikos kriterijaus elementai

paskirti 1‘1 Naudojamy keliy paskirtis

(At naudojama moniy J

transportavimui
A 7 )

)
{ Kébulo tipas '

='| Galia (kW)
!‘ Kuro tipas

ATP prekés Zenklas ir
modelis

'L funkcijos ir galimybés ]

(1]

f bandymy testai ir

Jjy rezultatai

Keliy, kuriuose veikia ATP
tipai (miesto, kaimo,
greitkeliai ir t.t.)

Vietos eismo salygos, jvykiy
Fizinis asmuo |,(°r|h
o A ‘Asmens
‘ tipas

Ek é aplinka f—\
\—/ transporto priemonei /

15 pav. ATP draudimo modelis

Teorinés literatiiros analizés ir eksperty iSminties apjungimas padé¢jo sukurti modelj, kuris ne tik
atspindi dabarting ATP technologijos biiseng, bet ir numato jos pazanga. | modeli buvo ijtraukti
ekspertams atrodantys svarbiausi ir didZiausia jgyvendinamumg turintys veiksniai bei paSalinti
maziau prognozuojami ar neaktualiis elementai. Taigi, patobulintas ATP draudimo modelis atitinka
dabartinius galimus gauti duomenis bei atsizvelgia j papildomas ATP jneSamas nezinomybes.
Zinoma, §is modelis yra tik Zingsnis, padedantis draudimo jstaigoms uztikrinti tinkamg ATP rizikos
vertinimg bei $ios technologijos integravimg i dabartinius kelius.

4.5. Diskusija

Kaip ir kiekviena nauja technologija praeityje, taip ir ATP kelia didel; kiekj neZinomybiy. Taciau,
kai technologijos taip greitai vystosi, kei¢ia paradigmas, reguliacinés sistemos privalo vytis ir kisti

79



pagal zmoniy, paskui technologijas, besikei¢ianc¢ius gyvenimo biidus. Kai Zzmogaus kontrolé keliuose
tik mazés, taCiau rizikos nedings, reguliacinéms sistemoms gali kilti rimty problemy nustatant
atsakingg Salj, todél draudimo bendrovés yra viena iSeitis, kaip sumazinti atsakomybe tieck ATP
savininkams, tiek gamintojams (Landini ir Fata, 2023). Taip pat, kadangi technologijy raida yra tokia
nenuspéjama, o draudimo bendrovés nuolat atnaujina savo modelius, ateityje ATP draudimo modelis
turi biiti perzitirétas, nes tikétina, jog kriterijai gali pasikeisti.

Taciau, kad sumazinti rizikg ar ja padalinti, draudimo bendroviy neuztenka — yra reikalingi ir
reguliaciniai poky¢iai, nes kai kuriose pasaulio dalyse, Siuo metu, ATP apdrausti net nebiity jmanoma.
Kaip pavyzdj, galima panagrinéti Kalifornijos valstija (JAV), kurioje, dél 103 pasiilymo ir
formuluotés, draudimo bendrovés neturi teisés apdrausti ATP. 103 pasiiilymas, kurio privalo laikytis
visos draudimo bendrovés, yra apibréztas taip, kad j rizikos vertinimg jeina tik Zmogus ir yra
vertinamas tik jo vairavimo bei jvykiy istorija, nuvaziuoty kilometry skai¢ius ir vairavimo stazas.
Taigi, pagal tokiag formuluote, ATP draudimui, $ioje valstybéje, vietos néra, o vienintelis biidas tai
pasiekti, yra keisti teising sistema ar formuluotes (Anderson et al., 2018).

Tyrime pasiiilytas ir draudimo jstaigose dirbanciy informanty nuomonémis pagristas ATP draudimo
modelis deja, bet veikia tik Lietuvoje, bei panasSiose valstybése, kur egzistuoja privalomosios civilinés
atsakomybés draudimo modelis. Pagal Sig logika, ATP turi buiti apdrausta visu metu, net ir tada, kai
§i néra eksploatuojama, o jmokos yra fiksuotos tam tikram, sutartiniam laikui, kuriam ir yra
paskaic¢iuojamos rizikos. D¢l Sios priezasties, didelis kiekis, pagal teorijg pasitlyty kriterijy bei jy
elementy, netinka, pavyzdziui regiono oro salygos, programinés jrangos amzius ir t.t. Tokie elementai
tikty regionuose, kuriuose yra naudojamas naudojimu grjstas draudimas — ,,mokék vaziuodamas*
modelis. Sio modelio pagalba, yra jmanoma paskai¢iuoti, kada ATP biity naudojama, jos naudojimo
metu gauti papildomus, su programine jranga, ATP naudojimo regionu, susijusius duomenis, jvertinti
Siy rizikas bei apskaiiuoti jkainius biitent §iam naudojimo laikotarpiui (Elicegui et al., 2022). Negana
to, kadangi kiekviena draudimo jstaiga kiekvieno kriterijaus koeficientus ir svorj skai¢iuoja pagal
savo viding logika, kuri yra nuolat atnaujinama kas tam tikra laikg, Siame tyrime nebuvo aktualu
kiekvienam kriterijui bei elementui priskirti svorio, darancio jtakg jkainiams.

Toks, naudojimu grjstas draudimo modelis, buty aktualus ir veiksmingas, dabar daug diskusijy
sulaukiancioje, potencialioje ateityje, kurioje placiai biity naudojamas dalijimasis transporto
priemonémis (Turon, 2023). Transporto priemoniy dalijimosi idéja ypac iSpopuliar¢jo, atsiradus
pirmosioms ATP — prasidéjo idéjos, jog auksto autonomijos lygio ATP, galinCios vazinéti be zmogaus
vairuotojo, savininkui uzdirbinéty papildomas pajamas, veZiodama nepazjstamus Zmones, pagal
uzsakyma. I Sios idéjos kilo ir kita, kiek patobulinta, kuri teigia, jog ateityje gali nebelikti vietos ATP
savininkams, o visos §ios transporto priemonés bus naudojamos pagal uzsakyma (Roblek, Mesko ir
Podbregar, 2021). Siuo atveju, taip pat néra aisku, ar pasiiilytas ATP draudimo modelis veikty, todél
Sioje srityje yra reikalingi platesni tyrimai.

Kitas diskusinis elementas, kuris koreliuoja su ATP dalijimusi, yra gamintojo, kaip draudé¢jo rolé. Jau
dabartinés, Zemo autonomijos lygio, naujesnés transporto priemonés renka jvairia informacija. Sie
duomenys, daznu atveju, pasiekia ir gamintojo duomeny bazes, kur jie ir yra kaupiami bei
analizuojami. Taigi, galima rasti spé&jimy, jog draudimo bendroviy ateityje nebereikés, nes gamintojai
perims §] vaidmenj, nes biitent jie, d¢l kaupiamy duomeny kiekio, geriausiai zino ir geba jvertinti
savo ATP keliamas rizikas bei nustatyti jkainius. Kokie kriterijai biity vertinami tokiu, atveju, ir kaip
veikty toks draudimas, taip pat reikalingi papildomi tyrimai (Stanley et al. 2020).
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Dar viena, potenciali kryptis, j kurig gali nukrypti tam tikros jmonés — nuotoliniu btidu valdomos
transporto priemonés. Kyla diskusijos, jog egzistuoja potencialas jsikurti jmonéms, vairuojancioms
transporto priemones nuotoliniu biidu. Toks sprendimas galéty buti aktualus juridiniams asmenims,
siekiantiems sutaupyti 1éSy neperkant ATP, o vairavimui samdyti ne vairuotojus, o regzti partnerystes
su jmonémis, vairavimo funkcija atlickancias nuotoliniu biidu (Mutzenich et al., 2021). D¢l tokio
sprendimo taip pat kyla didelis kiekis klausimy, susijusiy su atsakomybés nelaimés atveju priskyrimu,
kas taip pat galéty biiti papildoma tyrimy kryptis.

Skyriuje buvo atlikta empirinio tyrimo rezultaty analizé, kurioje buvo apibréztas galutinis ATP
draudimo modelis. Sig analize ir galutinj rezultata sudaré¢ informanty sitilomi kriterijai bei elementai,
ATP draudimo modelio bei kriterijy analizé, pagal tinkamuma, aktualumg bei jgyvendinamuma.
Skyriaus gale buvo apibréztas galutinis ATP draudimo modelis, pateikta pokyciy lentelé, kurioje
aiSkiai matosi pasalinti ir pridéti nauji elementai.
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ISvados

1. Nuolatinis ATP tobuléjimas bei vairuotojo rolés pasikeitimas, kuomet sprendimy priémimas yra
perkeliamas ant DI peciy, vercia i§ naujo apsvarstyti dabartinius atsakomybés priskyrimo
modelius, nes dél atsiradusiy atsakomybés spragy, nebéra aisku, ar atsakingas turéty likti ATP
savininkas, gamintojas, ar programuotojas. Atsakingos Salies identifikavimo uzduotis dar labiau
pasunkéja kylant ATP autonomijos lygiais. Nors gali pasirodyti, jog auksCiausio (4 ar 5
autonomijos lygio) transporto priemonéms patekus | nelaimingg atsitikima, yra iSbraukiamas
vienas potencialus kaltininkas (vairuotojas), i$ kitos pusés, yra kur kas sunkiau suprasti priezastis,
dél kuriy DI sistema priémé tam tikrus sprendimus, 1émusius avarijg, todél nuspresti, ar kaltinti
gamintojg, ar programuotojg, o galbiit ir infrastruktiiros planuotojus tampa dar sudétingiau.

2. Buvo apibréztas teorinis ATP draudimo modelis, kuris apima ATP naudojimo istorija,
programinés jrangos versija bei atnaujinimai, ATP modelis ir galimybés bei eksploataciné
aplinka. Sis modelis atsizvelgia j ATP niuansus, bei nei§vengiama laikotarpj, kai ATP gatvémis
dalinsis su tradiciniais vairuotojais, buvo pasiiilytas teorinis ATP draudimo modelis, kuris biity
galimas taikyti jau dabar, nepakeiciant draudimo jstaigy veiklos. Modelyje pasiiilyta naudoti
ekvivalencCius kriterijus, atspindincius tradicinius kriterijus, taikytus Zmogaus, kontroliuojancio
transporto priemong, rizikai vertinti.

3. Teoriniam ATP draudimo modeliui pagristi buvo sukurtas kokybinio pusiau struktiiruoto interviu
planas kuriuo buvo siekiama istirti teorinio ATP draudimo modelio kriterijy bei jy elementy
tinkamumgq, atsizvelgiant | jy aktualumg, jgyvendinamumg. Tyrime dalyvavo respondentai,
uzimantys jvairias pareigas, nuo analitikos eksperty iki skyriaus bei projekty vadovy, dirbanciy
su privaéiu (ir, kartais, autonomijos turin¢iu) turtu bei transporto priemoniy rizikos vertinimu. Sie
ekspertai turi sukaupe ilgalaike patirtj tiek rizikos vertinime, tiek analitikoje, tiek draudimo
modeliy vertinime.

4. Buvo sukurtas ATP draudimo modelis, kuriame rizikos vertinimas yra perkeliamas nuo Zmogaus
vairuotojo, ant DI, valdancio ATP. Dél jgyvendinamumo apribojimy buvo atsisakyta pernelyg
ambicingy kriterijy, pavyzdziui, programinés jrangos palaikymo lygis bei amZius, taciau prideti
ir iSsaugoti nauji kriterijai, is kuriy keli jau yra jau taikomi uZsienio valstybése. Sukurtame
draudimo modelyje siekiama iSlaikyti pritatkomuma, nejpareigojant draudimo jstaigy leisti daug
papildomy €8y ant papildomy, ir, galimai, nepasiteisinan¢iy duomeny. Tuo pat metu siekiama ir
neapkrauti potencialiy klienty papildomomis uzduotimis ar informacija, Siek tiek tikslesniam
rizikos vertinimui pasiekti. Pasiiilytame draudimo modelyje atsispindi ir esminis ATP pokytis —
vairuotojo rolés perdavimas DI sistemai, nes rizikos vertinime nebelieka elementy, vertinanciy
Zmogy, ypatingai, kai $io kontrol¢ yra minimali ar net nebeegzistuoja.

Siame darbe pasiiilytas ir eksperty nuomonémis pagrjstas modelis yra Zingsnis siekiant suprasti
ir valdyti ATP sukuriamas ir j kelius atne$amas rizikas. Zinoma, tokios technologijos pilnam
integravimui ] gatves, reikia papildomy reguliacinés aplinkos pokyciy bei nuolatinés prieZiiiros,
siekiant uZtikrinti, jog kartu su inovacijomis, ateity ir visuomenés saugumas.
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