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Аннотация. Институт возмещения вреда, причиненного в результате эксплуатации 
беспилотного транспортного средства, находится в стадии становления, не имеет сфор-
мированной научной базы; этапы его развития и инициации нормативного регулирования 
обусловлены и во многом определены ростом технического прогресса. В научной статье 
автор исследует проблематику правового регулирования данных правоотношений в Рос-
сийской Федерации.
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В сфере цифровых и технологических 
инноваций по эксплуатации высокоав-
томатизированных транспортных 

средств совокупность норм о возмещении ущерба 
от их использования и теоретические подходы к 
определению ответственности за вред, причинен-
ный беспилотными автомобилями, принято счи-
тать новым институтом гражданского права . 
Вопрос о том, кто несет ответственность за ущерб, 
причиненный беспилотными транспортными 
средствами, может быть рассмотрен с точки зре-
ния традиционных концепций гражданско-право-
вой ответственности. К ним относятся: деликтная 
ответственность (возникшая вне договорных отно-
шений), договорная ответственность (связанная с 
выполнением условий договора) и специальные 

режимы ответственности, основанные на прин-
ципе риска (то есть, ответственность независимо 
от вины). По общему правилу, если кто-то причи-
нил вред, он обязан возместить ущерб, но только 
при условии доказанной вины (согласно статье 
1064 Гражданского кодекса РФ). Однако, когда 
речь идет об источниках повышенной опасности, 
таких как автомобили, закон предусматривает 
ответственность владельца даже без доказатель-
ства его вины. Владелец такого транспортного 
средства обязан возместить причиненный вред, 
если только не будет доказано, что причиной 
ущерба стало непреодолимое обстоятельство 
(форс-мажор) или умысел самого пострадавшего. 
Повышенный риск причинения вреда не исчезает 
при оснащении автомобиля системой автомати-
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ческого вождения. Беспилотный автомобиль, 
даже без водителя за рулем, по-прежнему явля-
ется источником повышенной опасности. В неко-
торых ситуациях вред может быть связан с дого-
ворными отношениями. Например, если беспи-
лотное такси оказывает услугу перевозки, пере-
возчик несет ответственность перед пассажиром 
как сторона договора перевозки. Требования к 
безопасности могут быть регламентированы в 
договоре, и пострадавший имеет право ссылаться 
как на факт причинения вреда источником повы-
шенной опасности (деликт), так и на нарушение 
обязательства по безопасной перевозке, закре-
пленного в договоре. Ответственность, основан-
ная на принципе риска (алеаторная ответствен-
ность): законодательство устанавливает специ-
альные режимы ответственности для определен-
ных видов рисков. Помимо статьи 1079 
Гражданского кодекса РФ, касающейся повышен-
ной опасности, существует институт ответствен-
ности за вред, причиненный дефектами товара 
(продукции). Производитель или продавец товара 
несет ответственность за ущерб, возникший из-за 
конструктивных или программных недостатков, 
независимо от наличия его вины (статьи 1095–
1098 Гражданского кодекса РФ). Этот режим фак-
тически применяется и в случаях, когда причиной 
дорожно-транспортного происшествия стал 
дефект системы автономного управления. Постра-
давший имеет право требовать возмещения 
ущерба от производителя или продавца техники, 
даже если они действовали добросовестно. На 
практике это дополняет общую без вины ответ-
ственность владельца: владелец возмещает 
ущерб пострадавшим, а затем может предъявить 
регрессное требование к производителю, если 
будет доказан дефект системы. Существуют раз-
ные методики определения, кто несет неблагопри-
ятные юридические риски за ущерб, причиненный 
беспилотным транспортом. Владелец или произ-
водитель беспилотного транспортного средства 
может быть принужден к возмещению ущерба, 
даже если он не признан виновным.  Если вред 
возник из-за невыполнения условий договора, то 
ответственность будет возложена на сторону, 
нарушившую обязательства. Под «владельцем» в 
данном контексте понимается любое лицо (физи-
ческое или юридическое), которое имеет транс-
портное средство в собственности или на закон-
ных основаниях (например, по договору лизинга, 
аренды или по доверенности). Ответственность 
производителя, продавца: гражданское законода-
тельство предусматривает ответственность про-
изводителя или продавца за вред, причиненный 
из-за недостатков товара (статья 1095 ГК РФ). Эта 
норма может применяться, если авария произо-

шла из-за дефекта в конструкции или программ-
ном обеспечении беспилотного транспортного 
средства. Российское законодательство, касаю-
щееся автономных транспортных средств, нахо-
дится на стадии разработки. Нормативно закре-
плено, что владелец беспилотника несет ответ-
ственность за его действия, даже если он управ-
ляется автопилотом. Для обеспечения 
безопасности, каждый автоматизированный 
транспорт без водителя в рамках эксперимента 
должен быть застрахован на сумму не менее 10 
миллионов рублей, что значительно выше стан-
дартных лимитов ОСАГО, гарантируя возмещение 
ущерба всем пострадавшим. В 2020 году Прави-
тельство утвердило Концепцию безопасности 
дорожного движения с беспилотными механиз-
мами, признав необходимость скорейшего разви-
тия законодательства и разделения ответственно-
сти в зависимости от уровня автоматизации. Это 
означало отход от традиционной модели ответ-
ственности, ориентированной на управляющего 
водителя. На основе Федерального закона № 258-
ФЗ были запущены новые экспериментальные 
правовые режимы для беспилотного транспорта и 
введен обширный метод для эксплуатации беспи-
лотных автомобилей в ряде регионов, включая 
Москву. Этот принцип предлагает классификацию 
на два вида: с инженером-испытателем на борту 
(1-я категория) и без человека в салоне, но с дис-
танционным оператором (2-я категория). В рамках 
данного испытания ответственность распределя-
ется между владельцем, оператором и лицом, 
ответственным за техническое состояние, в зави-
симости от категории и обстоятельств. Например, 
при ДТП с беспилотником 2-й категории, ответ-
ственность может лечь на оператора (за недоста-
точный контроль), владельца или ответственного 
за техсостояние, в зависимости от причины ава-
рии. Таким образом, уже на уровне подзаконных 
актов формируется модель распределенной 
ответственности. В настоящее время в России 
отсутствует нормативная база, регулирующая 
использование беспилотных транспортных 
средств. До 1 апреля 2028 года продлен режим 
эксперимента, который налагает особые условия 
на допуск беспилотников на дороги. К таким усло-
виям относятся: обязательное наличие специаль-
ного опознавательного знака «Автономное управ-
ление» и соответствующей маркировки на кузове 
автомобиля. Обсуждается введение специальных 
дорожных знаков, информирующих водителей о 
движении беспилотных транспортных средств 
впереди (хотя эти знаки пока не утверждены). 
Действующие Правила дорожного движения  
напрямую не упоминают «беспилотный автомо-
биль», но фактически требуют присутствия води-
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теля. Россия является участником Венской кон-
венции о дорожном движении 1968 года, согласно 
которой каждое движущееся транспортное сред-
ство должно иметь водителя. Пока эта норма меж-
дународного права не изменена, в рамках нового 
правового опыта Российская Федерация требует 
наличия ответственного оператора, который 
может находиться как в салоне, так и управлять 
транспортным средством дистанционно. Тем не 
менее, планируется постепенное снятие этого 
ограничения. Уже разработаны проекты измене-
ний в правила, которые позволят в отдельных слу-
чаях отказаться от присутствия человека в салоне, 
при условии наличия функционирующей системы 
дистанционного мониторинга и возможности экс-
тренной остановки транспортного средства.

По заявлениям Минтранса, законопроект 
впервые на законодательном уровне закрепит 
следующие понятия:

–	 определения беспилотного транспорта;
–	 права и обязанности всех участников про-

цесса: производителей, владельцев, опера-
торов дистанционной поддержки, сервисных 
центров и других;

–	 проект закона также определяет условия 
допуска ВАТС на дороги;

–	 обязательное наличие «бортового устрой-
ства регистрации событий»;

–	 наличие системы удаленного перевода 
машины в «режим минимального риска» 
(автоматическая безопасная остановка);

–	 обязательный регулярный технический 
осмотр и обновление программного обеспе-
чения.
В ближайшее время планируется ввести ряд 

ограничений для эксплуатации беспилотных 
транспортных средств. В частности, будет запре-
щено использовать дроны, чье программное обе-
спечение морально и технически устарело. Также 
будет ограничено их применение на участках 
дорог, где осуществляется перевозка опасных гру-
зов, и в районах, не имеющих актуальных цифро-
вых карт местности. Легислативная инициатива 
также предусматривает изменения в законе об 
ОСАГО. Предполагается, что все дорожно-транс-
портные происшествия с участием новых автома-
тизированных средств будут оформляться исклю-
чительно с вызовом сотрудников ГИБДД. Это 
означает, что «европротокол» (упрощенное 
оформление ДТП без полиции) будет недоступен 
для таких случаев. Такая мера обусловлена необ-
ходимостью детального расследования причин 
аварий с участием новых технологий и извлече-
ния данных с бортовых регистраторов. Кроме 
того, страховым компаниям хотят предоставить 
право требовать возмещения убытков с вла-

дельца беспилотника, если будет установлено, 
что он своевременно не установил критически 
важное обновление программного обеспечения. 
Ключевым аспектом законопроекта является чет-
кое определение того, кто несет ответственность 
в случае ДТП с участием беспилотных автомоби-
лей. Министерство транспорта предлагает возло-
жить основную гражданско-правовую ответствен-
ность на владельца данного средства, по анало-
гии с ответственностью за владение источником 
повышенной опасности. Однако, в зависимости от 
причины аварии, к ответственности могут быть 
привлечены и другие стороны. Если авария прои-
зошла из-за производственных дефектов системы 
управления или самого автомобиля, ответствен-
ность ляжет на производителя. Если дорож-
но-транспортное событие стало следствием сбоя 
в удаленном мониторинге (диспетчерском кон-
троле), негативные правовые последствия возник-
нут у оператора-диспетчера. Если причиной ава-
рии стала неисправность, возникшая в результате 
некачественного технического обслуживания, 
ответственным будет признан сервисный центр 
или дилер, проводивший ремонт. Во всех осталь-
ных случаях, по умолчанию, ответственность 
несет владелец беспилотного автомобиля, если 
только он не сможет доказать, что причиной ава-
рии стало воздействие непреодолимой силы или 
умышленное действие пострадавшего. Эта норма 
фактически повторяет общий принцип, закреплен-
ный в Гражданском кодексе РФ. Формирование 
судебной практики по беспилотным автомобилям 
в России: первые прецеденты и тенденции. В 
связи с тем, что полностью автономные транс-
портные средства еще не получили широкого рас-
пространения, российская судебная практика в 
этой области находится в стадии формирования. 
Большинство инцидентов с участием БПТС про-
исходят в рамках тестовых программ и, как пра-
вило, разрешаются в досудебном порядке, 
посредством страховых выплат или соглашений 
между сторонами. Тем не менее, уже появились 
знаковые прецеденты, привлекающие внимание 
юристов. Ключевой прецедент возник с беспилот-
ным такси, принадлежащем  компании «Яндекс». 
Осенью 2019 года в Москве произошло дорож-
но-транспортное происшествие с участием экспе-
риментального беспилотного такси «Яндекса». 
Столкновение произошло из-за того, что автомо-
биль не успел затормозить. Важным обстоятель-
ством стало то, что инженер-испытатель, нахо-
дившийся в салоне, незадолго до аварии перевел 
управление в ручной режим. В результате, ответ-
ственность за инцидент была возложена на води-
теля-испытателя, который был признан виновным 
в аварии, поскольку именно он управлял транс-
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портным средством непосредственно перед стол-
кновением. Компания временно отстранила дан-
ного сотрудника от дальнейших испытаний. Этот 
случай подтвердил тенденцию: при наличии субъ-
екта за рулем судебные и правоохранительные 
органы склонны рассматривать его как причини-
теля вреда.

Ответственность производителя за некаче-
ственную продукцию и безопасность беспилотных 
автомобилей. Производитель товара, не соответ-
ствующего установленным стандартам качества, 
может быть привлечен к административной ответ-
ственности согласно статье 14.4 Кодекса Россий-
ской Федерации об административных правона-
рушениях. В более серьезных ситуациях, когда 
некачественная продукция привела к гибели 
людей, ответственные лица компании могут стол-
кнуться с уголовным преследованием по статье 
238 Уголовного кодекса РФ, предусматривающей 
ответственность за производство или продажу 
небезопасных товаров. Например, если из-за про-
изводственного дефекта по неосторожности 
погибли два или более человека, должностным 
лицам производителя может грозить наказание в 
виде лишения свободы на срок до десяти лет. 
Хотя в России пока не было подобных случаев, 
законодательная база для такого рода ответствен-
ности уже существует. В настоящее время в рам-
ках тестирования беспилотных моделей разра-
ботчикам предписывается самостоятельно рас-
следовать инциденты и взаимодействовать с госу-
дарственными органами. В некоторых единичных 
случаях организации добровольно брали на себя 
ответственность за фактические случаи причине-
ния вреда. Практика показывает, что при возник-
новении аварий с участием беспилотных механиз-
мов виновным, как правило, признается участник 
«традиционного» дорожного движения: водитель 
другого автомобиля, инженер-испытателя или 
обслуживающий персонал. Если же очевидно, что 
причиной ДТП стала работа самой автономной 
системы, дело, скорее всего, будет рассматри-
ваться в рамках гражданского и административ-
ного права, включая выплату страхового возме-
щения и возможные штрафы для производителя 
оборудования. При этом, до появления четких 
законодательных норм, будет предпринята 
попытка избежать уголовного преследования 
ответственных лиц. В Российской Федерации в 
настоящее время отсутствуют показательные 
прецеденты с участием беспилотных такси, кото-
рые привели бы к гибели людей или серьезным 
травмам. В связи с этим судебная практика в 
основном ограничивается возмещением матери-
ального ущерба. Большинство таких споров реша-
ются страховыми компаниями: полис ОСАГО 
покрывает ущерб пострадавшим, после чего стра-

ховщик, при необходимости, предъявляет регресс-
ное требование к виновному лицу. Если виновным 
признается владелец (компания-оператор авто-
матизированного средства), регресс не применя-
ется, поскольку ОСАГО уже покрывает его ответ-
ственность. Если же виновным оказывается инже-
нер-испытатель, компания (как страхователь) 
может взыскать с него сумму, выплаченную стра-
ховщиком по регрессному иску. Рассмотрим, кто 
несет ответственность за вред, причиненный 
беспилотным транспортным средством, и как эта 
ответственность распределяется. Владелец 
транспортного средства как основной субъект и 
потенциальный ответчик. Согласно действующим 
нормам, главным лицом, ответственным за ущерб, 
причиненный автомобилем, является его владе-
лец (собственник). В контексте беспилотных авто-
мобилей, владельцем чаще всего выступает ком-
пания-разработчик или оператор сервиса. Ответ-
ственность возлагается на владельца источника 
повышенной опасности, которым в случае с 
беспилотным объектом является компания-разра-
ботчик. Следовательно, если беспилотный лета-
тельный аппарат принадлежит юридическому 
лицу, именно оно обязано возместить причинен-
ный вред.  Владелец беспилотного летательного 
аппарата несет объективную  ответственность 
перед пострадавшими. Однако это не исключает 
возможности внутреннего перераспределения 
ответственности. Если в эксплуатации участвовал 
наемный водитель-испытатель или оператор, вла-
делец (компания) после выплаты компенсации 
может попытаться взыскать убытки с этого сотруд-
ника, если докажет его вину (например, несоблю-
дение инструкций). В случае, когда транспортное 
средство находится в собственности юридиче-
ского лица, потенциальные исковые требования 
будут предъявлено к нему как обязанному субъ-
екту. Тем не менее, юридическое лицо имеет 
право требовать от водителя возмещения части 
убытков, если будет установлено, что его дей-
ствия стали причиной аварии. В традиционном 
праве они отвечают за дефекты своей продукции. 
Ответственность производителя возникает, когда 
авария вызвана конструктивными, программными 
или иными техническими недостатками самого 
автопилота или автомобиля. Предложение зако-
нодателя четко указывает: если ДТП произошло 
по вине автономного транспортного средства, 
нарушившего правила дорожного движения (из-за 
сбоя системы управления), то ответственность 
несет изготовитель. Вопрос о возмещении ущерба 
от беспилотных автомобилей – это сложная, меж-
дисциплинарная проблема, но правовая основа 
для ее решения уже закладывается в юридиче-
ских системах страны. Российское законодатель-
ство активно развивается в сторону создания ком-
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плексного механизма, призванного обеспечить 
защиту всех пострадавших, независимо от нали-
чия или отсутствия водителя в момент происше-
ствия. Ответственность будет распределяться 
между различными участниками процесса созда-
ния и эксплуатации беспилотных технологий. 
Несмотря на то, что судебная практика по таким 
делам находится на начальной стадии, она уже 
опирается на проверенные временем принципы: 
возмещение вреда владельцем источника повы-
шенной опасности, ответственность производи-
теля за дефекты товара и ответственность опера-
тора за допущенные ошибки. Экспертное сообще-
ство поддерживает эту многоуровневую модель, 
ожидая, что она будет способствовать повыше-
нию безопасности и укреплению доверия к беспи-
лотным транспортным средствам. Международ-
ный опыт подтверждает правильность выбран-
ного пути: схожие подходы формируются в веду-
щих странах, таких как Китай, хотя и с 
использованием разных методик рассмотрения 
данной категории дел. В ближайшие годы мы ста-
нем свидетелями как законодательного оформле-
ния этих принципов, так и их практического приме-
нения в судебных разбирательствах по первым 
делам, связанным с полностью автономными 
автомобилями.
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