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Аннотация. Развитие технологий беспилотного транспорта обнажает принципиально новый пласт про-

блем: уголовная ответственность за транспортные преступления утрачивает антропоцентричный характер 

и приобретает алгоритмическое измерение, при котором традиционные конструкции объективных и 

субъективных признаков состава преступления оказываются неприменимы. Нормативная база экспе-

риментальных правовых режимов признает эту реальность, однако уголовное законодательство на нее 

еще не отреагировало. 
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Abstract. The development of unmanned transport technologies has revealed a fundamentally new layer of 

problems. Criminal liability for transport crimes is losing its anthropocentric nature and acquiring an algorithmic 

dimension, rendering traditional constructs of objective and subjective elements of a crime inapplicable. The 

regulatory framework of experimental legal regimes has recognized this reality, but criminal law has not 

responded to it yet. 
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Современные реалии продиктовали возникновение особого правового 
пробела в установлении уголовной ответственности за транспортные пре-
ступления с участием беспилотных транспортных средств. Появление и 
распространение высокоавтоматизированных транспортных средств (да-
лее — ВАТС) и беспилотных авиационных систем (далее — БАС) карди-
нально меняет понятие основания уголовной ответственности, которым 
является совершение деяния, содержащего все признаки состава преступ-
ления, предусмотренного Уголовным кодексом РФ (ст. 8 УК РФ). 

Р. В. Светлов обращает внимание на то, что действующее законодатель-
ство не определяет субъекта преступления применительно к случаям, ко-
гда вред причиняется в ходе работы беспилотника в режиме автономного 
управления [3, стр. 194]. 

При этом классификация уровней автономности принципиально влияет 
на оценку объективной стороны: на уровнях 1—3, где водитель выступает 
оператором системы, ключевым остается вопрос о том, имел ли водитель 
техническую возможность своевременно вмешаться в управление; на 
уровнях 4—5, при которых управление полностью переходит к системе, 
установление объективного деяния как обязательного признака состава 
преступления превращается в нетривиальную задачу, не имеющую зако-
нодательного решения. Причинная связь между деянием и последствиями 
также приобретает принципиально иной характер, поскольку промежу-
точным звеном в ней выступает автономная система, а не непосредствен-
ное поведение человека. 

Правовым инструментом для проверки новых технологий стал Феде-
ральный закон от 31 июля 2020 г. № 258-ФЗ «Об экспериментальных пра-
вовых режимах в сфере цифровых инноваций», открывший возможность 
на ограниченных территориях и в определенные сроки отступать от об-
щих норм регулирования, создавая так называемые «правовые полигоны». 
Первым практическим шагом стало постановление Правительства РФ от 
26 ноября 2018 г. № 1415, запустившее эксперимент с ВАТС в Москве и Та-
тарстане. В настоящее время ключевым является постановление Прави-
тельства РФ от 9 марта 2022 г. № 309, установившее действующий экспе-
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риментальный правовой режим (далее — ЭПР) эксплуатации высокоавто-
матизированных транспортных средств. В рамках этого режима ВАТС пер-
вой категории вправе двигаться без водителя на отдельных участках до-
рог, а ВАТС второй категории — в полностью автономном режиме на бес-
пилотных логистических коридорах. Параллельно постановление Прави-
тельства РФ от 25 июля 2024 г. № 1006 устанавливает ЭПР для высокоав-
томатизированных трамваев сроком на три года, а постановление Прави-
тельства РФ от 23 мая 2024 г. № 641 вводит ЭПР беспилотных авиацион-
ных систем в Москве, предусматривающий доставку грузов. Это распро-
страняет проблему экстремальных ситуаций на принципиально новый, 
трехмерный уровень воздушного пространства. 

Развитие беспилотных технологий закреплено в числе национальных 
приоритетов. Указ Президента РФ от 7 мая 2024 г. № 309 ставит цель циф-
ровой трансформации транспортной отрасли до 2030 г., а Концепция 
обеспечения безопасности дорожного движения с участием беспилотных 
транспортных средств [утверждена распоряжением Правительства РФ от 
25 марта 2020 г. № 724-р] закрепляет принцип обеспечения максимальной 
ситуационной осведомленности беспилотного транспортного средства. 

Е. Г. Королева выделяет, что на текущий момент регулирование, которое 
позволит в полной мере использовать высокоавтоматизированные транс-
портные средства, лишь формируется [1, стр. 14]. 

Именно в этом нормативном пробеле заключается главный вызов для 
уголовного права: пока не определены субъекты ответственности, каж-
дый случай дорожно-транспортного происшествия с участием беспилот-
ного автомобиля будет порождать правовую неопределенность, которую 
суды вынуждены преодолевать в отсутствие законодательного ориентира. 

Действующее уголовное законодательство создает принципиальный 
правовой пробел применительно к ВАТС и БАС. Несмотря на активное раз-
витие нормативной базы экспериментальных правовых режимов — ни 
один из составов главы 27 УК РФ не определяет субъект ответственности 
для случаев, когда вред причинен в ходе автономного управления. 

Развитие технологий беспилотного транспорта обнажает принципиаль-
но новый пласт проблем: уголовная ответственность за транспортные 
преступления утрачивает антропоцентричный характер и приобретает 
алгоритмическое измерение, при котором традиционные конструкции 
субъекта и вины оказываются неприменимы. Нормативная база экспери-
ментальных правовых режимов признает эту реальность, однако уголов-
ное законодательство на нее еще не отреагировало. 

Применительно к беспилотным транспортным средствам оценка объек-
тивной стороны требует учета уровня автономности системы. На уровнях 
1—3 (водитель-оператор) оценка ведется по традиционной модели: имел 
ли водитель возможность своевременно вмешаться в управление. На 
уровнях 4—5 (полная автономность) сам вопрос об «объективном деянии» 
конкретного физического лица теряет смысл в его классическом понима-
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нии: промежуточным звеном причинной связи выступает автономная си-
стема, а не непосредственное поведение человека. Это влечет необходи-
мость пересмотра конструкции деяния в соответствующих составах гл. 27 
УК РФ. 

При переходе к беспилотным технологиям категория «экстремальных 
условий» для оператора изменяет свое содержание — вместо непосред-
ственного воздействия внешней среды она охватывает ситуации алгорит-
мической неопределенности, когда система принимает решения вне пара-
метров, для которых она была запрограммирована. Субъективная сторона 
в таких случаях должна оцениваться применительно к оператору через 
анализ его осведомленности об ограничениях системы и наличии у него 
объективной возможности вмешаться в критический момент. 

Формирование нормативной базы в области ВАТС обнажает ключевой 
уголовно-правовой вопрос о множественности потенциальных субъектов 
ответственности. Р. В. Светлов указывает, что преступления против без-
опасности движения, совершенные с использованием беспилотных транс-
портных средств, представляют собой одну из актуальных проблем уго-
ловного права, требующую глубокого анализа [3, стр. 194]. Автор предла-
гает разделять ответственность между оператором дистанционного 
управления, владельцем транспортного средства, разработчиком про-
граммного обеспечения, производителем и сервисной службой. Такая 
множественность потенциальных субъектов разрушает традиционную 
уголовно-правовую модель, в которой всегда присутствует конкретное 
физическое лицо, чьи действия или бездействие находятся в причинной 
связи с последствиями. 

С. А. Рынкевич, анализируя перспективы автономного транспорта, от-
мечает, что существующие экспериментальные правовые режимы явля-
ются необходимой, но лишь промежуточной мерой [2, стр. 39]. Для полно-
ценного внедрения автономного транспорта необходимо создание ком-
плексного правового механизма, четко распределяющего ответственность 
между разработчиками, владельцами и сервисными центрами во всех сце-
нариях, включая экстремальные. 

Данное наблюдение имеет непосредственное значение для субъектив-
ной стороны транспортных преступлений: если вред причинен вследствие 
ошибки в программном обеспечении, ответственность может перейти к 
разработчику, однако установление его вины будет подчиняться тем же 
правилам, что и для водителя. Необходимо доказать, что он имел реаль-
ную возможность предотвратить вредоносный сбой, но по небрежности 
или самонадеянности этого не сделал. Принципиальное же отличие состо-
ит в том, что для разработчика экстремальная ситуация наступает не в ре-
альном времени, а еще на этапе проектирования системы, что делает при-
менение ч. 2 ст. 28 УК РФ к подобным случаям значительно более слож-
ным. 
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Немаловажное значение имеет классификация уровней автономности 
транспортного средства для оценки субъективной стороны. На уровнях 
1—3 экстремальная ситуация оценивается по традиционным правилам: 
располагал ли водитель-оператор возможностью своевременно вмешаться 
в управление? На уровнях 4—5, при которых управление полностью пере-
ходит к системе, поиск виновного физического лица превращается в не-
тривиальную задачу. Разработчики систем беспилотного транспорта не-
редко прибегают к следующему технологическому решению: при возник-
новении опасной ситуации, которую автономная система не способна раз-
решить, управление автоматически передается водителю-оператору. Тем 
самым юридическая ответственность фактически перекладывается на че-
ловека в момент, когда он объективно лишен возможности правильно 
оценить обстановку и принять взвешенное решение, — что само по себе 
создает новый вид экстремальных условий, не предусмотренных дей-
ствующим уголовным законодательством. Данный пробел требует само-
стоятельного законодательного решения в рамках совершенствования 
главы 27 УК РФ. 

Развитие беспилотных технологий создает принципиально новую про-
блему субъекта: традиционная уголовно-правовая модель, в которой все-
гда присутствует конкретное физическое лицо, чьи действия находятся в 
причинной связи с последствиями, разрушается при полной автономности 
транспортного средства. Множественность потенциальных субъектов от-
ветственности (оператор, владелец, разработчик программного обеспече-
ния, производитель, сервисная служба) не решает эту проблему, а лишь 
перераспределяет ее. Ответственность разработчика за вред, причинен-
ный вследствие ошибки в программном обеспечении, подчиняется тем же 
правилам, что и ответственность водителя. Принципиальное отличие — 
для разработчика «экстремальная ситуация» наступает не в реальном 
времени, а на этапе проектирования системы, что делает применение ч. 2 
ст. 28 УК РФ значительно более сложным. 

Особую опасность для правоприменения представляет технологическая 
практика разработчиков автономных систем, при которой в критический 
момент управление автоматически передается водителю-оператору. Тем 
самым юридическая ответственность перекладывается на человека в мо-
мент, когда он объективно лишен возможности адекватно оценить обста-
новку и принять взвешенное решение. Это создает новый, технологически 
детерминированный вид экстремальных условий, прямо не предусмот-
ренных действующим уголовным законодательством. Данный пробел 
требует законодательного решения в рамках совершенствования как гла-
вы 27 УК РФ, так и специального регулирования ВАТС — в частности, пу-
тем установления запрета на передачу управления в аварийных ситуациях 
без предварительного уведомления оператора, исключающего внезап-
ность. 
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Введение экспериментальных правовых режимов эксплуатации ВАТС и 
БАС порождает вопрос о назначении наказания, не имеющий пока ответа в 
действующем законодательстве: кому и в каком объеме назначать наказа-
ние, если вред причинен в результате аварии беспилотного транспортного 
средства в ходе ЭПР? Участники ЭПР действуют в рамках правомерного 
экспериментального режима, но наступившие последствия не перестают 
быть общественно опасными. Применение ст. 64 УК РФ и условного осуж-
дения в подобных случаях следует рассматривать как временный ориен-
тир до формирования специального регулирования, учитывающего рас-
пределение ответственности между всеми участниками производствен-
ной цепочки. 

Раскрытие уголовно-правовой характеристики транспортных преступ-
лений через призму экстремальных условий на всех трех уровнях состава: 
объективном, субъективном и уровне назначения наказания. Деяние 
утрачивает признак противоправности, если правила не предусматривают 
поведения в данной обстановке. Причинная связь осложняется конкури-
рующими причинами. Субъект оценивается не по абстрактному стандарту, 
а по реальным возможностям в конкретной ситуации. Вина исключается, 
если психофизиологические ресурсы были объективно исчерпаны. Нака-
зание смягчается с учетом экстремальности обстановки. 

Внедрение беспилотного транспорта придает этим проблемам принци-
пиально новое измерение. Традиционная уголовно-правовая модель, по-
строенная на психическом отношении конкретного физического лица к 
деянию и последствиям, не адаптирована к ситуациям, в которых решения 
принимаются автономными системами, а «экстремальные условия» для 
человека наступают не в момент аварии, а в момент, когда ему автомати-
чески передается управление, которым он уже не в состоянии воспользо-
ваться. Эти проблемы не могут быть решены в рамках действующей ре-
дакции главы 27 УК РФ без целенаправленного законодательного вмеша-
тельства. 

Предлагается дополнить главу 27 УК РФ нормой об уголовной ответ-
ственности за нарушения при эксплуатации высокоавтоматизированного 
транспортного средства и беспилотного авиационного средства. Следует 
дифференцировать ответственность оператора, владельца транспортного 
средства, разработчика программного обеспечения и организации техни-
ческого обслуживания в зависимости от уровня автономности системы и 
конкретного характера нарушения. На данный момент отсутствие практи-
ки и научных разработок ученых-правоведов по данному вопросу требует 
длительного времени для адаптации уголовного законодательства РФ к 
современным реалиям. 
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