
236  

ВЫСОКОАВТОМАТИЗИРОВАННЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ СРЕДСТВА: 
ВОПРОСЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ ЗА ПРИЧИНЕНИЕ ВРЕДА 

 
Е. М. Чувелева, 

студентка юридического факультета 
ННГУ им. Н. И. Лобачевского, 

направление «Юриспруденция», 
chuvelevaliza@ya.ru 

Научный руководитель: 
Н. Е. Сосипатрова, 

доцент кафедры гражданского права и процесса 
юридического факультета 

ННГУ им. Н. И. Лобачевского, 
кандидат юридических наук, доцент, 

sosipatrova@yandex.ru 
 

Высокоавтоматизированные транспортные средства (далее ― ВАТС) постепенно становятся частью 

нашей повседневной жизни. Еще несколько лет назад никто не мог подумать, что автомобиль может припар- 

коваться самостоятельно, не говоря уже о частичной или полной автономии, т. е. передвижении без участия 

человека. 

Существует различие между понятиями ВАТС и беспилотных автомобилей, которыми привыкли 

называть ВАТС в обществе. 

Согласно классификации, принятой обществом автомобильных инженеров SAE, существует шесть 

уровней автоматизации автомобиля: 

1) 0 уровень ― всю работу выполняет только водитель; 

2) 1 уровень ― система помогает человеку управлять автомобилем (круиз-контроль, автоматическая 

парковка); 

3) 2 уровень ― частичная автономность: добавляются системы, которые участвуют в процессе вожде- 

ния и отвечают за поворот, остановку, ускорение и т. д. без участия водителя; 

4) 3 уровень ― управление без участия водителя возможно, но в экстренных ситуациях допускается его 

вмешательство; 

5) 4 уровень ― водитель присутствует в машине, может не управлять автомобилем, но движение ав- 

томобиля должно осуществляться только в специально оборудованных для такого передвижения зонах; 

6) 5 уровень ― полная автономность: водитель не управляет машиной, но может находиться в ма- 

шине, отсюда название ― беспилотный автомобиль. На данный момент в мире транспортные средства (далее ― 

ТС) такого уровня не используются. В любом случае требуется нахождение водителя в машине [1]. 

В настоящее время ВАТС широко применяются в Европе. В России также внедряются современные 

технологии в этой сфере. Так, «Яндекс.Такси» использует 50 автоматизированных автомобилей, и их общий 

пробег с начала 2019 года составил уже более 1 млн км, большая часть из которых пройдена в Москве. К 2021 

году (к окончанию тестового режима) предполагается довести количество таких машин во флоте компании до 

1000 [2]. К 2022 году планируется запуск беспилотных грузовиков по трассе М11 (Москва ― Санкт-Петербург). 

Двигаться они будут по специально выделенной для этих целей полосе. Это снижает риски ошибки водителя за 

рулем, ведь 70% аварий происходит именно по вине водителя. 

Все перечисленные и многие другие проекты по внедрению высокоавтоматизированных автомобилей 

являются довольно крупными и перспективными, но в настоящее время не обеспечены достаточной правовой 

базой. 

15 августа 2019 года Правительство Российской Федерации опубликовало проект «Об утверждении 

концепции обеспечения безопасности дорожного движения с участием беспилотных транспортных средств на 

автомобильных дорогах общего пользования» [3]. Он содержит в себе основные положения о высокоавтомати- 

зированных транспортных средствах, требования к ним, правила допуска на общественные дороги, а также 

порядок взаимодействия водителя с машиной и положения о кибернетической безопасности. Среди плюсов 

разработчики данного проекта отмечают, что внедрение ВАТС будет способствовать получению дополнитель- 
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ных доходов от перевозки грузов. За счет того, что они будут осуществляться круглосуточно, без перерыва для 

отдыха водителям, увеличится скорость доставки, существенно снизится аварийность на дорогах, уменьшатся 

издержки на зарплату дальнобойщикам, что может повлечь снижение цен на многие товары. 

Но у массового внедрения ВАТС существуют и недостатки ― в частности, потеря рабочих мест в ком- 

паниях перевозчиков. В ГИБДД также последуют изменения: будет падать спрос на услуги людей, которые ана- 

лизируют ДТП [4; 306]. 

Возникает вопрос об ответственности за причинение вреда при использовании ВАТС. На время экспе- 

римента по тестированию (2019–2022 годы) Минпромторг предлагает владельцам ТС нести ответственность в 

случае ДТП, совершённого из-за сбоя в системе. Вероятнее всего, собственник (на время тестирования ими мо- 

гут быть только определенные юридические лица) будет отвечать за сбои в программном обеспечении авто- 

мобиля. Однако думается, что такой подход может повлиять на дальнейшее массовое производство в силу не- 

достаточной правовой определенности и больших рисков в эксплуатации [5]. 

Частично ответ на вопрос об ответственности можно найти и в Постановлении Правительства Россий- 

ской Федерации от 26 ноября 2018 года № 1415 «О проведении эксперимента по опытной эксплуатации на 

автомобильных дорогах общего пользования высокоавтоматизированных транспортных средств» [6]. Ответ- 

ственность водителя четко не установлена, и определить ее возможно только исходя из системного толкова- 

ния норм права. Анализируя положения постановления, можно прийти к выводу, что водитель будет нести 

ответственность только в случае его виновного поведения, которое может заключаться в непринятии на себя 

ручного управления в случае возникновения аварийной ситуации или же, наоборот, в принятии на себя управ- 

ления в случае, когда машина сама могла справиться с аварийной ситуацией, но по вине водителя произошло 

дорожно-транспортное происшествие [7]. 

Для применения мер ответственности к водителю, прежде всего, следует установить, что понимать под 

управлением транспортным средством (в постановлении такое определение не дано). Неясно, как води- тель 

должен понять, что произойдет аварийная ситуация и следует перевести транспортное средство в ручное 

управление или же, наоборот, следует оставить управление машине. 

В настоящее время водитель должен присутствовать в автомобиле во время его движения и в случае 

возникновения опасной ситуации обязан взять управление на себя. Данное положение подтверждается поло- 

жениями Венской конвенции о дорожном движении 1968 года, которая в ст. 8 закрепляет, что каждое ТС, кото- 

рое находится в движении, должно иметь водителя [8]. 

Как известно, высокоавтоматизированное транспортное средство, также как и обычное, относится к 

источникам повышенной опасности (ст. 1079 Гражданского кодекса Российской Федерации). По общему пра- 

вилу, ответственность за причинение вреда таким источником несет его владелец, если не будет доказано, что 

вред возник вследствие непреодолимой силы или умысла потерпевшего. 

Нельзя ли признать вредоносные действия беспилотного ТС непреодолимой силой? Как представля- 

ется, на этот вопрос можно дать положительный ответ, так как система (искусственный интеллект), которая 

«учится» на информации, получаемой из взаимодействия с внешним миром, может предпринимать такие дей- 

ствия, которые разработчик не мог предвидеть [9]. Значит, действия, совершаемые ВАТС при определенных 

условиях, можно признать чрезвычайными и непредотвратимыми обстоятельствами, т. е. непреодолимой си- 

лой, которая проявляется на пятом уровне автоматизации автомобиля. 

Искусственный интеллект, по мнению В. В. Архипова и В. Б. Наумова, должен нести самостоятельную 

юридическую ответственность. Для этого требуется придание искусственному интеллекту статуса юридиче- 

ского лица [10; 163]. Однако в литературе высказано мнение, что такая правовая конструкция вряд ли получит 

поддержку законодателя. 

По мнению других авторов, разумнее применять двойную систему страхования ответственности по 

аналогии с ответственностью за вред, причиненный атомной электростанцией в процессе эксплуатации. Таким 

образом, на первом уровне страхования будет договор на сумму 10 млн рублей, а для покрытия ущерба свыше 
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данной суммы должен быть создан специальный фонд, в который владельцы транспортных средств будут вно- 

сить определенные суммы. 

В любом случае возмещение вреда тем или иным субъектом будет зависеть от уровня автоматизации 

автомобиля: чем выше уровень, тем меньше ответственности будет нести владелец. Таким образом, возникают 

несколько вариантов субъектов возмещения вреда: 

1) страховая компания по застрахованным ВАТС. На данный момент все беспилотные автомобили 

должны быть застрахованы на сумму 10 млн рублей; 

2) завод-изготовитель в том случае, если ДТП произошло из-за сбоя  в  программном  обеспечении или 

непосредственно в оборудовании ТС (в порядке регрессного требования собственника или страховой 

компании); 

3) водитель ТС, если он вмешался в программное обеспечение или оборудование, не установил об- 

новление программы или проигнорировал требования завода-производителя, а также если принял на себя 

ручное управление и в результате этого произошло ДТП (регрессное требование страховой компании). 

Ответственность лица, непосредственно разработавшего программу для ВАТС, скорее всего, будет ис- 

ключена присутствием в лицензионном договоре специальной оговорки об исключении его ответственности. 

Вышеперечисленные положения подтверждаются зарубежной практикой. Так, по вине производителя 

некорректно работала система круиз-контроля (автомобиль ускорялся в местах, где следовало тормозить), в 

результате чего произошло ДТП, и производитель системы был вынужден выплачивать денежную компенса- 

цию за вред, причиненный круиз-контролем [11]. 

В 2018 году в Аризоне произошел наезд на женщину, в результате которого она скончалась. Она пере- 

ходила дорогу в неположенном месте (100 метров от пешеходного перехода) и везла за собой велосипед. За 5,6 

секунды до аварии система автомобиля зафиксировала объект, но не определила его как пешехода. Сначала 

машина признала его за другое транспортное средство, через несколько секунд признала его велосипедом. И 

только за 1,2 секунды до аварии машина просигнализировала водителю о том, что ситуация является аварий- 

ной, и передала управление в его руки. За 0,2 секунды до аварии включилось аварийное торможение, так как 

столкновение с объектом было неизбежно. Водитель автомобиля в момент столкновения смотрела телепере- 

дачу и совершенно не следила за движением, что стало итогом смертельной аварии. Расследование велось пол- 

тора года, и виновными были признаны все участвующие в аварии и косвенно на нее влияющие: водитель- 

тестировщик за свою неосмотрительность, пешеход за то, что переходила дорогу в неположенном месте в тем- 

ное время суток, компания Uber, в собственности которой находился автомобиль, за действия инженеров в 

процессе написания программы для автомобиля (секундная задержка перед торможением, а также некоррект- 

ное определение движущегося объекта), власти штата Аризона за то, что не уделили должного внимания про- 

граммам тестирования ВАТС на дорогах общего пользования [12]. Возмещение вреда было возложено на води- 

теля-тестировщика и на компанию Uber, с которой ранее была снята уголовная ответственность. 

Подводя итог, следует отметить, что за стремительно развивающимися отраслями промышленности не 

всегда успевает правовое регулирование, которое по своей природе должно регулировать вновь возникаю- щие 

отношения. В силу глобализации отечественный законодатель должен учитывать положения, выработан- ные 

зарубежными учеными и законодателями. Россия начала подготовку к массовому внедрению беспилотных 

автомобилей, но законодателем не уделено должного внимания многим правовым вопросам, которые возни- 

кают уже в настоящее время. 

Высокоавтоматизированные транспортные средства массово появятся на дорогах общего пользова- 

ния в обозримом будущем и естественным образом станут объектом многоаспектного правового регулирова- 

ния, в частности актуализируются вопросы ответственности за причинение вреда ВАТС. Ключевыми момента- 

ми здесь станут: определение субъекта ответственности, статус искусственного интеллекта, степень вины во- 

дителя при ДТП, совершённом из-за сбоев в программном обеспечении или неправильных действий машины, 

этические проблемы искусственного интеллекта и мн. др. 
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К окончанию тестового режима в Российской Федерации, которое состоится в 2022 году, правовое ре- 

гулирование должно полностью и исчерпывающе охватывать все аспекты использования ВАТС. В настоящее 

время созданы несколько проектов, которые будут дополняться по мере обнаружения в них правовых пробе- 

лов и формирования судебной практики по данной категории дел. 

В Российской Федерации судебная практика по беспилотным автомобилям не сформировалась. По- 

этому законодателям следует обращаться к зарубежной практике, в которой есть примеры рассмотрения спо- 

ров, связанных с использованием ВАТС. 

В большинстве случаев субъектом ответственности сейчас выступает компания ― производитель ВАТС, 

из-за технических ошибок, которые устраняются сразу же после обнаружения инцидента. В случае не- 

обоснованного вмешательства водителя ТС в деятельность систем искусственного интеллекта ответствен- 

ность ложится на водителя, либо к возмещению вреда привлекаются страховые компании, если ТС было за- 

страховано. 

Но что произойдет, когда транспортные средства достигнут пятого уровня автоматизации и водитель 

больше не будет присутствовать за рулем? Следует добавить, что помимо вопросов ответственности добавятся 

проблемы обеспечения кибербезопасности, потому что злоумышленники с помощью кибератак смогут поста- 

вить город будущего и передвижение по нему под угрозу. 

Поэтому важно предусмотреть все возможные проблемы и постараться найти оптимальные пути их 

решения, закрепив их в законодательстве Российской Федерации. 
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