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ОБЯЗАТЕЛЬНОЕ СТРАХОВАНИЕ ПРОДУКТОВОЙ 
ОТВЕТСТВЕННОСТИ ПРОИЗВОДИТЕЛЯ СИСТЕМЫ 
АВТОНОМНОГО ВОЖДЕНИЯ КАК НОВЫЙ ВИД СТРАХОВАНИЯ 
В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

Аннотация. В статье обосновывается объективная необходимость введения в Российской Фе-
дерации нового вида обязательного страхования — страхования продуктовой ответственности произ-
водителя системы автономного вождения — применительно к высокоавтоматизированным транс-
портным средствам уровней 4–5 по классификации SAE J3016. Показано, что классическая модель 
ОСАГО, опирающаяся на категорию водителя как субъекта ответственности, утрачивает юридическую 
и экономическую состоятельность в условиях полной автономии, когда вред причиняется не действи-
ями человека, а дефектами программно-аппаратного комплекса. На основе анализа актуального со-
стояния экспериментального правового режима в России, положений готовящегося федерального 
закона о высокоавтоматизированных транспортных средствах, а также зарубежного опыта предложе-
на авторская юридическая модель данного вида страхования: определены его правовая природа, 
субъектный состав, объект, страховой случай и минимальный страховой лимит. Отдельно разработан 
механизм включения киберрисков в страховое покрытие и распределения бремени доказывания меж-
ду производителем и страховщиком.
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Annotation. The article justifies the objective need to introduce in the Russian Federation a new type 
of compulsory insurance - product liability insurance of the manufacturer of the autonomous driving system 
- in relation to highly automated vehicles of levels 4-5 according to the SAE J3016 classification. It is shown 
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foreign experience, the author’s legal model of this type of insurance was proposed: its legal nature, subject 
composition, object, insured event and minimum insurance limit were determined. Separately, a mechanism 
has been developed for including cyber risks in insurance coverage and distributing the burden of proof 
between the manufacturer and the insurer.

Key words: unmanned vehicle, highly automated vehicle, product liability insurance, autonomous 
driving system, OSAGO, cyber risks, experimental legal regime, SAE J3016, compensation fund.

Переход к эксплуатации высокоавтомати-
зированных транспортных средств 

(далее — ВАТС) уровней 4–5 по классификации 
SAE International означает принципиальное изме-
нение природы дорожного риска. В отличие от 
традиционного автомобиля, где источником 
повышенной опасности выступает прежде всего 
действие или бездействие человека-водителя, в 
автономном транспортном средстве функция 
управления передается программно-аппарат-
ному комплексу. То есть по сути, можно говорить, 
что при определенных обстоятельствах, человек 
полностью исключается из функций принятия 
каких-либо решений, а его роль сводится к пас-
сивному пользователю либо оператору. Данное 
обстоятельство имеет фундаментальное значе-
ние для института обязательного страхования 
гражданской ответственности.

Для целей настоящей работы необходимо 
дать пояснение относительно самой классифика-
ции, на которую опирается дальнейший анализ. 
Речь идет о стандарте SAE J3016 «Taxonomy and 
Definitions for Terms Related to Driving Automation 
Systems for On-Road Motor Vehicles», разработан-
ном организацией SAE International (Society of 
Automotive Engineers — Сообщество автомобиль-
ных инженеров, США). Стандарт был впервые 
опубликован в январе 2014 года и с тех пор про-
шел несколько редакций. Действующей является 
версия J3016_202104, утвержденная 30 апреля 
2021 года, доработанная совместно с Междуна-
родной организацией по стандартизации (ISO) и 
уточнившая разграничение систем помощи води-
телю (уровни 0–2) и автоматизированных систем 
вождения (уровни 3–5), а также различия между 
уровнями 3 и 4 [1]. Данный стандарт де-факто 
приобрел статус универсального международ-
ного классификатора: он официально признан 
Национальной администрацией безопасности 
дорожного движения США (NHTSA), использован 
в нормативных документах Европейского Союза 
и послужил основой при подготовке поправок к 
Венской конвенции о дорожном движении. В 
марте 2026 года Правительство Российской 
Федерации своим распоряжением от 7 марта 
2026 г. № 445-р внесло изменения в Концепцию 
обеспечения безопасности дорожного движения 
с участием беспилотных транспортных средств, 
утвержденную распоряжением от 25 марта 2020 
г. № 724-р, изложив характеристики уровней 

автоматизации транспортных средств в новой 
редакции [2]. Указанные характеристики осно-
ваны на классификации SAE J3016 и предусма-
тривают пять уровней автоматизации — от пер-
вого (отдельные функции помощи водителю) до 
пятого (полная автономность без участия чело-
века) [3]. Именно на эту классификацию опира-
ются действующие в России экспериментальные 
правовые режимы эксплуатации ВАТС и подго-
товленный Минтрансом России проект Феде-
рального закона «О высокоавтоматизированных 
и автономных транспортных средствах».

Правовая конструкция ОСАГО, закреплен-
ная Федеральным законом от 25 апреля 2002 г. № 
40-ФЗ «Об обязательном страховании граждан-
ской ответственности владельцев транспортных 
средств» [3] и базирующаяся на ст. 1079 Граждан-
ского кодекса Российской Федерации [4], исходит 
из презумпции виновного поведения водителя 
как центрального субъекта ответственности. 
Страховой случай по договору ОСАГО нераз-
рывно связан с действиями лица, управляющего 
транспортным средством. На уровнях автоном-
ности 4–5 эта конструкция утрачивает логиче-
скую и юридическую основу: вред, причиненный 
третьим лицам, возникает не вследствие наруше-
ния Правил дорожного движения человеком, а в 
результате дефекта алгоритмов, ошибки про-
граммного обеспечения или сбоя сенсорного 
оборудования. Потерпевший в такой ситуации 
оказывается лишен эффективного механизма 
возмещения вреда, а страховщик — возможно-
сти осуществить суброгацию к виновному лицу 
по классической модели.

Российская Федерация находится на пороге 
масштабного внедрения беспилотных транспорт-
ных средств. Экспериментальный правовой 
режим, в рамках которого высокоавтоматизиро-
ванный транспорт тестируется с 2018 года, по 
состоянию на начало 2026 года распространен на 
46 регионов [5]. Совокупный пробег беспилотных 
автомобилей за время эксперимента превысил 
23 млн километров; зафиксировано 36 дорож-
но-транспортных происшествий с их участием, из 
которых только два совершены по вине автома-
тизированной системы вождения [6]. При этом 
подготовленный Минтрансом России проект 
Федерального закона «О высокоавтоматизиро-
ванных и автономных транспортных средствах», 
вступление в силу которого запланировано на 1 
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сентября 2027 года [7], не содержит специаль-
ного правового механизма, обеспечивающего 
гарантированное и оперативное возмещение 
вреда потерпевшим в случае причинения такого 
вреда дефектом самой системы вождения. 
Сохранение страхового пробела в условиях пере-
хода от экспериментальной стадии к массовой 
коммерческой эксплуатации ВАТС создает 
неприемлемые социальные риски и правовую 
неопределенность для всех участников соответ-
ствующих отношений.

Данный вывод подтверждается и практи-
кой. Как отмечается в литературе, действующая 
нормативная база России в отношении беспилот-
ных транспортных средств является неполной и 
фрагментарной, одной из проблем признается 
необходимость адаптации института обязатель-
ного страхования гражданской ответственности 
(ОСАГО) к условиям использования беспилотных 
транспортных средств [7, с. 635–637]. Официаль-
ную позицию страхового сообщества выразил 
советник президента Всероссийского союза 
страховщиков (ВСС) Дмитрий Горовцов: «для вве-
дения порядка осуществления ОСАГО в отноше-
нии беспилотных транспортных средств необхо-
димо регулирование как на уровне законов, так и 
на уровне актов Банка России» [8]. При этом, как 
подчеркнул Горовцов, ряд коэффициентов, при-
меняемых в ОСАГО, связан «именно с характери-
стиками водителей: их возрастом, стажем вожде-
ния, историей аварийности (коэффициент 
«бонус-малус»). Если водителей не будет в транс-
портном средстве в момент движения, регуля-
торные и законодательные подходы должны кор-
ректироваться» [8]. Отдельную сложность пред-
ставляет и порядок оформления ДТП: «Основным 
принципом при оформлении ДТП являлось обя-
зательное присутствие водителя. В случае с 
беспилотным автомобилем водителя нет апри-
ори, поэтому невозможно не только оформление 
европротокола, который заполняется и подписы-
вается участниками ДТП, но также невозможно и 
оформление сотрудниками дорожной полиции» 
[8].

Принципиально важно отметить, что сохра-
нение страхового пробела происходит на фоне 
активного промышленного внедрения автоном-
ных технологий. По оценкам экспертов, в 2025 г. в 
России от 2 тыс. до 5 тыс. единиц беспилотной 
техники использовалось в коммерческих и про-
мышленных целях (беспилотные авто, самосвалы, 
трактора, поезда, трамваи, морские и воздушные 
суда, курьерские роботы) [9]. Ожидается, что к 
2030 г. беспилотная логистика и рабочая техника 
станут привычной частью ландшафта во многих 
отраслях [9]. При этом по закону владелец высо-
коавтоматизированного транспорта обязан не 
только оформить стандартное ОСАГО, но и 

дополнительно застраховать свою ответствен-
ность на случай причинения вреда людям или их 
имуществу, причем страховая сумма по такому 
полису составляет не менее 10 млн рублей [9]. 
Однако данная модель, возлагающая страховое 
бремя на владельца, не учитывает принципиаль-
ного смещения источника опасности: на уровнях 
4–5 SAE вред причиняется не действиями вла-
дельца, а дефектами системы, которую создал и 
разместил на рынке производитель.

Экономическая логика распределения 
рисков диктует иной подход: бремя ответствен-
ности и, соответственно, обязанность страхова-
ния должны возлагаться на того, кто извлекает 
основную экономическую выгоду от тиражирова-
ния технологии и имеет наибольшие возможно-
сти по контролю за ее безопасностью. Таким 
лицом выступает изготовитель системы автоном-
ного вождения. Именно производитель создает 
программно-аппаратный комплекс, определяет 
его функциональные характеристики, проводит 
испытания, осуществляет сертификацию и выпу-
скает продукт на рынок. Соответственно, он дол-
жен нести и основной риск дефектов своего про-
дукта.

Анализ зарубежного опыта подтверждает 
устойчивую тенденцию к переходу от модели 
страхования ответственности владельца к модели 
страхования продуктовой ответственности про-
изводителя. В Великобритании Automated Vehicles 
Act 2024 устанавливает принципиально иную 
архитектуру страховых отношений: страховщик 
автоматически отвечает перед потерпевшим, а 
затем в порядке регресса разбирается с произ-
водителем или иным виновным лицом [2, ст. 2]. В 
консультативном документе британского прави-
тельства, опубликованном в декабре 2025 г., 
прямо признается, что «автострахование для AV 
будет фундаментально отличаться от страхова-
ния обычных транспортных средств» [10]. При 
этом страховщикам потребуется доступ к дан-
ным, зафиксированным устройством регистра-
ции событий транспортного средства, чтобы 
определить, находилось ли оно в автономном 
режиме в момент инцидента [10].

В Европейском Союзе новая Директива о 
продуктовой ответственности (Product Liability 
Directive (EU) 2024/2853), принятая 23 октября 
2024 г. и вступившая в силу 9 декабря 2024 г., кар-
динальным образом расширяет сферу действия 
продуктовой ответственности, впервые прямо 
включая в нее программное обеспечение, 
системы искусственного интеллекта и связанные 
цифровые услуги [11]. Директива прямо предус-
матривает, что производители автономных транс-
портных средств, их компонентов и программ-
ного обеспечения могут быть привлечены к стро-
гой ответственности за дефекты своей продук-
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ции, причем уязвимости кибербезопасности и 
непредоставление необходимых обновлений без-
опасности прямо признаются основаниями для 
признания продукта дефектным [11]. Государ-
ства-члены ЕС обязаны имплементировать поло-
жения директивы в национальное законодатель-
ство до 9 декабря 2026 г. [11]. Таким образом, в 
Европе формируется правовая среда, в которой 
производитель уже не может ссылаться на отсут-
ствие физического дефекта в традиционном 
понимании — ответственность распространяется 
и на цифровые компоненты продукта, включая 
алгоритмы и обновления «по воздуху».

В Германии § 1j Закона о дорожном движе-
нии (StVG) прямо возлагает ответственность за 
вред, причиненный полностью автономным 
транспортным средством, на производителя 
системы вождения, если вред возник в пределах 
эксплуатационного домена и не связан с дей-
ствиями оператора [5]. Аналогичные подходы 
реализуются в Китае и Сингапуре, где приняты 
специализированные законодательные акты, 
регулирующие ответственность за вред, причи-
ненный автономными системами [12].

Применительно к Российской Федерации 
важно отметить, что подготовленный Минтран-
сом России проект Федерального закона «О 
высокоавтоматизированных и автономных транс-
портных средствах», вступление в силу которого 
запланировано на 1 сентября 2027 г., предусма-
тривает распределение ответственности за ДТП с 
ВАТС между владельцем, разработчиком ПО, 
сервисным центром, оператором и диспетчером 
[12]. При этом, по нашему мнению, изготовитель 
понесет ответственность, если причиной ДТП 
стало нарушение ПДД самим беспилотным транс-
портным средством. Однако законопроект не 
содержит специального правового механизма, 
обеспечивающего гарантированное и оператив-
ное возмещение вреда потерпевшим в случае 
причинения такого вреда дефектом самой 
системы вождения. Иными словами, в нем отсут-
ствует институт обязательного страхования про-
дуктовой ответственности производителя. Вос-
полнение данного пробела и составляет цен-
тральную задачу настоящего исследования.

Предлагаемая модель страхования продук-
товой ответственности производителя системы 
автономного вождения представляет собой прин-
ципиально новый для российского правопорядка 
вид обязательного страхования. Его правовая 
природа существенно отличается как от ОСАГО, 
так и от классического страхования гражданской 
ответственности за качество продукции (ст. 1095 
ГК РФ). Если ОСАГО страхует деликтную ответ-
ственность владельца транспортного средства, а 
страхование качества товара защищает инте-

ресы потребителя-покупателя, то страхование 
продуктовой ответственности производителя 
системы вождения защищает интересы неогра-
ниченного круга третьих лиц, которые могут 
пострадать от дефекта продукта, но не состоят с 
производителем в договорных отношениях.

Субъектный состав предлагаемой модели 
включает: страхователя — изготовителя системы 
автономного вождения (а в случае, если разра-
ботчик программного обеспечения не совпадает 
с изготовителем, — также и разработчика ПО как 
солидарного страхователя); страховщика — стра-
ховую организацию, имеющую лицензию на дан-
ный вид страхования; выгодоприобретателя — 
любое третье лицо, жизни, здоровью или имуще-
ству которого причинен вред.

Объектом страхования выступает имуще-
ственный интерес производителя, связанный с 
риском возникновения его обязанности возме-
стить вред жизни, здоровью или имуществу тре-
тьих лиц, причиненный вследствие дефекта кон-
струкции, алгоритмов или программного обеспе-
чения системы автономного вождения.

Страховым случаем признается факт при-
чинения такого вреда в пределах установленного 
эксплуатационного домена, находящийся в пря-
мой причинно-следственной связи с дефектом 
системы вождения. Ключевое доказательствен-
ное значение здесь приобретают данные устрой-
ства регистрации событий («черного ящика»), 
обязательность установки которого предусмо-
трена проектом федерального закона о ВАТС. 
Именно «черный ящик» позволяет объективно 
установить, находилось ли транспортное сред-
ство в автономном режиме в момент инцидента и 
какое именно событие послужило причиной 
вреда. Как отмечают эксперты, в отсутствие 
утвержденного регулирования или хотя бы его 
окончательного проекта говорить об особенно-
стях страхования беспилотных автомобилей пока 
сложно [18].

Минимальный страховой лимит предлага-
ется установить в размере 100 млн рублей на 
один страховой случай с ежегодной индексацией. 
Данная сумма обосновывается необходимостью 
покрытия наиболее тяжелых последствий 
(смерть, тяжкий вред здоровью нескольких лиц, 
значительный имущественный ущерб) и одновре-
менно не должна быть чрезмерно обременитель-
ной для производителей. 

Срок действия договора страхования дол-
жен охватывать весь период с момента выпуска 
транспортного средства в обращение и на весь 
срок его эксплуатации. Это может обеспечи-
ваться либо механизмом ежегодной пролонгации, 
либо единовременным взносом, рассчитанным 
на жизненный цикл транспортного средства. 
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Такой подход соответствует международному 
стандарту ISO/SAE 21434, который требует обе-
спечения кибербезопасности на протяжении 
всего жизненного цикла автомобиля [14].

Специфика беспилотных транспортных 
средств как объектов страхования не исчерпыва-
ется риском дефектов программного кода или 
сенсорного оборудования. Автономное транс-
портное средство представляет собой сложную 
киберфизическую систему, постоянно обменива-
ющуюся данными с внешней средой через 
беспроводные интерфейсы. Как подчеркивается 
в доктрине, кибератака на такую систему может 
иметь последствия, сопоставимые с террористи-
ческим актом, и одновременно затронуть десятки 
или сотни транспортных средств [5]. По оценкам 
экспертов, сбои программного обеспечения, 
кибератаки и другие цифровые риски становятся 
одними из главных вызовов для страховых ком-
паний при работе с беспилотным транспортом 
[13]. Более того, страховой рынок уже осознает 
необходимость адаптации к этим новым угрозам: 
«полисы должны защищать владельцев «умных» 
машин не только от традиционных рисков, но и от 
угроз, связанных с цифровыми системами, 
такими как кибератаки, проблемы со спутнико-
вым покрытием, сбои ПО и многое другое» [15].

В этой связи предлагаемая модель страхо-
вания продуктовой ответственности производи-
теля должна включать покрытие киберрисков как 
неотъемлемую часть. Механизм распределения 
ответственности при наступлении вреда в резуль-
тате кибератаки должен строиться на следующих 
принципах:

По общему правилу вред, причиненный в 
результате кибератаки на систему автономного 
вождения, включается в страховое покрытие, и 
потерпевший получает возмещение от страхов-
щика.

Бремя доказывания распределяется следу-
ющим образом: если производитель докажет, что 
им были соблюдены все актуальные стандарты 
кибербезопасности, а кибератака являлась неиз-
бежной даже при соблюдении указанных стан-
дартов, он освобождается от ответственности, и 
страховщик не получает права регресса.

Если же производитель не обеспечил над-
лежащий уровень киберзащиты, страховщик, 
осуществивший выплату потерпевшему, приоб-
ретает право регрессного требования к произво-
дителю в полном объеме.

Такой механизм решает сразу несколько 
задач. Во-первых, потерпевший в любом случае 
получает оперативное и гарантированное возме-
щение вреда, не будучи вынужденным вникать в 
технические детали кибератаки. Во-вторых, про-
изводитель получает мощный экономический 
стимул к постоянному совершенствованию 

систем киберзащиты, поскольку именно от этого 
зависит, будет ли он нести конечную имуществен-
ную ответственность. В-третьих, государство 
через механизм стандартизации и контроля за 
соблюдением стандартов получает эффективный 
инструмент регулирования безопасности авто-
номных систем.

В качестве дополнительной гарантии 
защиты потерпевших предлагается создание 
компенсационного фонда, который будет выпла-
чивать возмещение в субсидиарном порядке в 
случаях, когда производитель по каким-либо 
причинам не застрахован, страховщик неплате-
жеспособен или страхового лимита недостаточно 
для покрытия особо крупного вреда. Идея созда-
ния такого фонда не нова: еще в 2019 г. эксперты 
Ассоциации юристов России предлагали учре-
дить фонд для компенсаций пострадавшим при 
авариях беспилотных средств, мотивируя это 
тем, что пока не урегулирован вопрос, кто дол-
жен отвечать за ущерб [18]. Источниками форми-
рования фонда могли бы стать целевые отчисле-
ния от страховых премий (1–2 %), часть доходов 
от эксплуатации государственной инфраструк-
туры, используемой БТС, а также вступительные 
взносы производителей при сертификации 
систем автономного вождения.

Таким образом, включение киберрисков в 
страховое покрытие и создание компенсацион-
ного фонда образуют единую систему гарантий, 
обеспечивающую баланс интересов всех участ-
ников правоотношений — потерпевших, произво-
дителей, страховщиков и государства.

Проведенный анализ позволяет сделать 
следующие выводы.

Классическая модель ОСАГО, построенная 
на презумпции виновного поведения водителя, не 
может быть эффективно применена к отноше-
ниям с участием полностью автономных транс-
портных средств уровней 4–5 SAE. В этих усло-
виях источник опасности перемещается из сферы 
человеческого поведения в сферу сложного про-
граммно-технического продукта, что требует 
принципиально иного подхода к страхованию.

Зарубежный опыт  демонстрирует устойчи-
вую тенденцию к переходу от модели страхова-
ния ответственности владельца к модели страхо-
вания продуктовой ответственности производи-
теля. 

Введение в Российской Федерации нового 
вида обязательного страхования — страхования 
продуктовой ответственности производителя 
системы автономного вождения — является объ-
ективно необходимым элементом формирую-
щейся правовой архитектуры для беспилотных 
транспортных средств. Предлагаемая модель 
включает: страхователем выступает производи-
тель системы вождения; страховым случаем при-
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знается причинение вреда вследствие дефекта 
системы в пределах эксплуатационного домена; 
минимальный страховой лимит устанавливается 
в размере 100 млн рублей; срок действия дого-
вора охватывает весь жизненный цикл транс-
портного средства.

Киберриски должны быть включены в стра-
ховое покрытие как неотъемлемая часть, а меха-
низм распределения бремени доказывания дол-
жен стимулировать производителя к постоянному 
соблюдению стандартов кибербезопасности. 
Дополнительной гарантией защиты потерпевших 
выступает компенсационный фонд, формируе-
мый за счет отчислений от страховых премий и 
иных источников.
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