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 Аннотация 
В цифровую эпоху автономное вождение, являясь инновационной разработкой, 
стремительно меняет понятия о транспорте и о путешествиях . Важнейшей осо-
бенностью автономного вождения является доминирование технологий искус-
ственного интеллекта, а процесс вождения — это системная инженерия, в которой 
машина непрерывно собирает информацию о движении, анализирует ее и само-
обучается, чтобы достичь автономного управления . В Китае по мере прогресса 
отечественных технологий и развития коммерческого применения технологий 
автономное вождение постепенно входит в повседневную жизнь . Многие китай-
ские автомобильные компании, такие как Great Wall, Changan и Xiaopeng, выпусти-
ли на рынок беспилотные модели, другие автомобильные компании также начали 
выпускать такси с автопилотом . Сочетание таких технологий, как искусственный 
интеллект, большие данные и Интернет вещей (IoT) с автомобильной промышлен-
ностью в значительной степени способствовало росту значения искусственного 
интеллекта и внедрению интернет-технологий в автомобильную промышленность 
Китая . Но сама технология автономного вождения все еще находится на стадии 
разработки и совершенствования, поэтому управление ею также трудно . Все это 
создает ряд проблем для законодательства в данной области . Применение этих 
технологий не только меняет традиционный автомобильный рынок и индустрию, 
но и оказывает беспрецедентное воздействие на действующие в Китае правовые 
нормы . Правовая система Китая сталкивается с проблемами по таким ключевым 
вопросам, как определение ответственности за ДТП и защита безопасности дан-
ных . В настоящей статье подробно анализируется ряд политических мер под-
держки развития индустрии автомобилей с автопилотом в Китае . Раскрываются 
основные проблемы законодательства в области автономного вождения и пред-
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лагаются пути их решения . В условиях стремительного развития индустрии авто-
номного вождения только ускоренное совершенствование нормативной базы для 
обеспечения безопасности автономного вождения, адаптированной к будущему 
развитию, может способствовать инновациям и ускорить реализацию плана ин-
теграции автомобилей с автопилотом в человеческое общество цифровой эпохи .
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 Abstract
In the digital age, autonomous driving, as an innovative development, is rapidly changing 
the perception of transportation and travel . The most important feature of autonomous 
driving is the dominance of artificial intelligence technology, and the driving process 
is system engineering, in which the machine continuously collects traffic information, 
analyzes the information and self-learns to achieve autonomous driving . In China, with 
the continuous progress of domestic technology and the development of commercial 
applications, autonomous driving technology is gradually entering daily life . Many Chi-
nese automobile companies such as Great Wall, Changan and Xiaopeng have launched 
unmanned models, and other automobile companies have also started to launch auto-
pilot cabs . The combination of technologies such as artificial intelligence, big data, and 
the Internet of Things (IoT) with the automotive industry has greatly contributed to the 
growing importance of artificial intelligence and the adoption of internet technology in 
China’s automotive industry . It should be noted that the autonomous driving technology 
itself is still in the development and improvement stage, so its management is also quite 
complex . All this creates a number of challenges for legislation in this area . The appli-
cation of these technologies not only changes the traditional automotive market and 
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industry, but also has an unprecedented impact on the current legal regulations in China . 
The current legal system in China faces challenges on key issues such as determining lia-
bility for road accidents and protecting data security . This article analyzes in detail a series 
of policies to support the development of the autopilot car industry in China . The major 
legislative challenges of autonomous driving are revealed and solutions are suggested . 
With the rapid development of the autonomous driving industry, only the accelerated es-
tablishment of an effective regulatory framework for autonomous driving safety adapted 
to future development can promote innovation and accelerate the realization of the plan to 
integrate autopilot vehicles into the human society of the digital age .

 Keywords
autonomous driving; artificial intelligence; legal protection; Chinese law; liability; data 
security .
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Введение 

Под беспилотным автомобилем подразумевается новое поколение 
автомобилей, оснащенных современными бортовыми датчиками, кон-
троллерами, исполнительными механизмами и другими устройствами, 
интегрирующими современные коммуникационные и сетевые техноло-
гии для реализации обмена и совместного использования интеллекту-
альной информации между автомобилем и человеком, другим автомоби-
лем, дорогой, облачным сервисом и т.д., а также функций комплексного 
восприятия окружающей среды, интеллектуального принятия решений, 
совместного управления и других функций для реализации безопасно-
го, высокоэффективного, комфортного и энергосберегающего вожде-
ния и, в конечном счете, для реализации работы, альтернативной чело-
веческому организму [Чэнь Я., Чэн Ц., Шао И., 2018: 57–59]. Благодаря 
постоянному внедрению цифровых технологий системы автономного 
вождения развиваются все быстрее. Система автономного вождения 
может быть разделена на уровень восприятия, уровень принятия реше-
ний и уровень исполнения, которые заменяют человеческие глаза, мозг, 
руки и ноги, соответственно. Важнейшей особенностью автомобилей с 
автономным управлением является доминирование искусственного ин-
теллекта, а процесс вождения являет собой систематическую инжене-
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рию, в которой машина непрерывно собирает информацию о движении, 
анализирует информацию и самообучается автономному вождению.

Автономное вождение в цифровую эпоху — важная инновационная 
технология, имеющая множество потенциальных преимуществ и при-
менений. Она может повысить безопасность движения, снизить коли-
чество человеческих ошибок и дорожно-транспортных происшествий 
(далее — ДТП). Cистемы автономного вождения способны отслеживать 
обстановку в режиме реального времени, точно распознавать и прогно-
зировать динамику движения других транспортных средств, пешеходов 
и препятствий, а значит, реагировать быстрее и разумнее. Автономное 
вождение позволяет повысить эффективность дорожного движения и 
уменьшить количество пробок, способно интеллектуально планировать 
оптимальную траекторию и скорость движения на основе показаний 
датчиков и облачных коммуникаций, избегая чрезмерных ускорений и 
торможений, обеспечивая более плавный и равномерный транспорт-
ный поток. Кроме того, автономное вождение может обеспечить более 
комфортное управление автомобилем. Водители могут потратить время 
на работу, отдых или развлечения, а пассажиры — наслаждаться поезд-
кой в более спокойной обстановке. Технология автономного вождения 
может обеспечить большую свободу передвижения пожилым, инвали-
дам а также индивидам, которые не могут управлять автомобилем.

Однако в условиях нынешнего развития технологий сохраняется ряд 
проблем, связанных с обеспечением безопасности, в частности, необ-
ходимость интеграции и координации автономного вождения с транс-
портной инфраструктурой и другими участниками дорожного дви-
жения. При внедрении и развитии технологий автономного вождения 
важное значение имеет правовая охрана безопасности, надежности и 
законности этих технологий, а также прав и интересов всех заинтере-
сованных сторон. Правовая охрана автономного вождения в цифровую 
эпоху включает в себя ряд аспектов.

В данной статье основное внимание уделяется следующим двум на-
правлениям: 

Правила дорожного движения: автономное вождение должно соот-
ветствовать релевантным правилам дорожного движения. В настоя-
щее время такие страны, как Россия, США, Германия, Япония и другие, 
включая Китай, активно разрабатывают нормативные акты, учитыва-
ющие развитие технологий автономного вождения. Эти нормы могут 
охватывать такие аспекты, как процедуры регистрации и получения 
разрешений, стандарты транспортных средств и требования безопас-
ности. Поскольку автономные автомобили управляются беспилотно, в 
правовой системе необходимо будет предусмотреть, например, регули-



Цзя Шаосюе. Автономное вождение в цифровую эпоху и правовая охрана... С. 357–379

361

рование таких вопросов, как сбои в работе системы, ответственность 
владельцев транспортных средств и поставщиков технологий за аварии.

 Защита данных и конфиденциальность. Беспилотные автомоби-
ли собирают большое количество данных с датчиков и внутрисалон-
ных данных, которые должны быть надлежащим образом защищены и 
управляемы. В законодательстве должны быть закреплены правила сбо-
ра, хранения и использования данных для защиты конфиденциальности 
и безопасности данных владельцев и пассажиров автомобилей.

Китай — страна с огромным потенциалом автономного вождения, и в 
ней в последние годы автономное вождение, которое является будущим 
направлением развития дорожного движения, стремительно развивает-
ся. Уже 14.07.2011 китайский автомобиль Red Flag HQ3 впервые проде-
лал довольно протяженный путь от города Чанши до города Уханя (286 
км). Это стало важным рекордом китайского беспилотного автомобиля 
(разработанного самостоятельно) по автономному вождению в сложных 
дорожных условиях. 19.04.2023 компания Baidu Apollo опубликовала 
«Годовой отчет о работе сервиса роботакси Baidu за 2022 год»1, согласно 
которому с 2013 года, когда был запущен проект в области автономного 
вождения, Baidu Apollo накопил более 4600 патентов по автономному 
вождению, а общий тестовый пробег составил более 50 млн. км. В на-
стоящее время Robotaxi Apollo Go (сервисная платформа роботакси) 
охватила Пекин, Шанхай, Гуанчжоу, Шэньчжэнь, Ухань, Чунцин и дру-
гие крупные города, а по состоянию на первый квартал 2023 года объем 
заказов на платформе Robotaxi Apollo Go превысил 2 млн. Объем рынка 
автономного вождения в Китае с 2016 по 2020 гг. вырос с 49 млрд. долл. 
до 170,2 млрд. долл. В первой половине 2022 года объем отечественных 
легковых автомобилей с комбинированными функциями помощи води-
телю достиг 2,28 млн. единиц, увеличившись за год на 46,2%2. Многие 
китайские автомобильные компании (Great Wall, Changan и Xiaopeng) 
выпустили на рынок беспилотные модели, а другие автомобильные ком-
пании начали производить самоуправляемые такси. 

Быстрое развитие технологий автономного вождения в Китае не мо-
жет быть отделено от поддержки и гарантии законов и политики. В на-
стоящее время политика Китая в области автономного вождения и соот-
ветствующие нормативные акты хотя и совершенствуются, но далеко не 
покрывают правовых потребностей, образующихся в связи с развитием 
автономного вождения. Автономное вождение  — продукт технологи-

1 Available at: URL: https://www.renrendoc.com/paper/265978691.html (дата обраще-
ния: 28.07.2023)

2 Available at: URL: https://www.sohu.com/a/674028893_121430696 (дата обращения: 
18.08.2023)
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ческих инноваций, и его правовое регулирование сталкивается с мно-
гочисленными трудностями. В этих условиях крайне необходимо вы-
яснить основные проблемы и особенности действующего ныне в Китае 
правового регулирования автономного вождения, чтобы гарантировать 
его стабильное и упорядоченное развитие в будущем.

1. Общая характеристика политической основы  
автономного вождения в Китае

Быстрое развитие индустрии беспилотных автомобилей невозмож-
но отделить от ряда политических мер его поддержки [Бай В., Чжу Ф., 
Цинь Б., 2022: 37]. 24.02.2020 11 министерств и ведомств, включая На-
циональную комиссию по развитию и реформам КНР, совместно выпу-
стили «Стратегию инновационного развития интеллектуальных транс-
портных средств»3, где говорится, что «к 2025 году интеллектуальные 
транспортные средства с условно автономным вождением L3 достигнут 
крупномасштабного производства, а интеллектуальные транспортные 
средства с высоко автономным вождением L4 будут выведены на рынок 
и применены в конкретных условиях».

В августе 2020 г. по инициативе Китайского альянса индустрии интел-
лектуального транспорта был опубликован групповой стандарт «Спец-
ификация эксплуатации роботакси и требования к управлению безопас-
ностью»; отечественные компании, включая DiDi, Baidu, BAIC GROUP, 
Tencent, а также регулирующие органы, эксперты и исследовательские 
центры уже проводят соответствующие обсуждения4. 

30.12.2020 Министерство транспорта КНР выпустило «Руководящие 
указания по содействию развитию и применению технологий автома-
тизированного вождения в дорожном движении»5, в которых четко 
указано, что «к 2025 году будет достигнут положительный прогресс в 
исследовании основных теорий автономного вождения, будут сделаны 
важные прорывы в исследованиях и разработках, испытаниях и провер-
ке ключевых технологий и продуктов, таких как интеллектуальная до-
рожная инфраструктура и координация транспортного средства с доро-
гой; будут введены ключевые стандарты автономного вождения; будет 
создана сеть национальных испытательных баз автономного вождения 
и пилотных демонстрационных проектов применения, будет реализова-

3 Available at: URL: https://www.ndrc.gov.cn/xxgk/zcfb/tz/202002/t20200224_1221077_
ext.html (дата обращения: 18.08.2023)

4 Available at: URL: https://m.thepaper.cn/baijiahao_8700242 (дата обращения: 16.08.2023)
5 Available at: URL: https://www.gov.cn/zhengce/zhengceku/2020-12/30/content_5575422. 

htm  (дата обращения: 17.08.2023)
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но расширение масштабов в некоторых областях применения, а также 
будет содействовать индустриализации автономного вождения».

В мае 2021 г. Министерство жилищного строительства и городского и 
сельского развития и Министерство промышленности и информацион-
ных технологий КНР выпустили «Уведомление об определении первой 
партии пилотных городов для совместного развития инфраструктуры 
умного города и интеллектуальных сетевых транспортных средств»6, 
определив Пекин, Шанхай, Гуанчжоу, Ухань, Чанша и Уси в качестве пер-
вой партии пилотных городов для совместного развития инфраструкту-
ры умного города и интеллектуальных сетевых транспортных средств.

В августе 2021 года Министерство промышленности и информаци-
онных технологий КНР выпустило «Спецификацию управления дорож-
ными испытаниями и демонстрационным применением умных подклю-
ченных транспортных средств (для пробной реализации)»7, в которой 
выдвинуты идеи «содействия интеллектуализации автомобилей и 
промышленного развития, а также регулирования тестирования и де-
монстрационного применения функции автономного вождения интел-
лектуальных сетевых транспортных средств». Впоследствии, в декабре 
2021 г., Шанхайское народное правительство выпустило «Меры управ-
ления тестированием и применением умных подключенных транспорт-
ных средств в Шанхае»8, в которых предлагалось «уделять приоритетное 
внимание поддержке тестирования и применения умных подключен-
ных транспортных средств в области логистики и распределения, меж-
дугородних перевозок, интеллектуального общественного транспорта, 
технического обслуживания и других областях».

После выхода в апреле 2022 года «Правил управления беспилотными 
дорожными испытаниями и демонстрационным применением пасса-
жирских транспортных средств в пионерной зоне Пекинской полити-
ки умных подключенных транспортных средств»9 в Пекине впервые в 
стране разрешили беспилотное вождение пассажирских транспорт-
ных средств, указав, что «субъекты демонстрационного применения, 
получившие соответствующее уведомление-разрешение, могут осу-
ществлять демонстрационное применение беспилотного автономного 

6 Available at: URL: https://www.gov.cn/zhengce/zhengceku/2021-05/07/content_5605031. 
htm (дата обращения: 18.08.2023)

7 Available at: URL: https://www.gov.cn/zhengce/zhengceku/2021-08/03/content_5629199.
htm (дата обращения: 14.08.2023)

8 Available at: URL: https://www.gov.cn/zhengce/2021-12/29/content_5724255.htm (дата 
обращения: 19.08.2023)

9 Available at: URL: https://new.qq.com/rain/a/20220429A0CRRB00 (дата обращения: 
13.08.2023)
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вождения на открытых дорогах в пределах 60 кв. км Пекинской демон-
страционной зоны автономного вождения высокого уровня». Это озна-
чает, что жители Пекина получат возможность вызвать роботакси через 
сервисную платформу Robotaxi Apollo Go компании Baidu для поездки к 
ряду входов в метро, в парки, спортивные центры и т.п. Затем в августе 
два города — Чунцин и Ухань приняли пилотные проекты коммерциа-
лизации полностью беспилотных автономных автомобилей, позволяю-
щие самоуправляемым автомобилям (внутри которых нет сотрудников 
службы безопасности) оказывать коммерческие услуги на дорогах об-
щего пользования.

В октябре 2022 г. под руководством Китая был выпущен первый 
международный стандарт в области сценариев испытаний систем ав-
тономного вождения (ISO 34501:2022 Road vehicles—Test scenarios for 
automated driving systems—Vocabulary10). Он является важным базо-
вым стандартом испытаний систем автономного вождения, покрывает 
потребность в стандартизированном языке сценариев испытаний при 
проведении работ, связанных с оценкой тестов автономного вождения, 
и будет широко использоваться в исследованиях и разработках, испыта-
ниях и управлении технологиями автономного вождения и продуктами 
для умных подключенных транспортных средств во всем мире.

Однако несмотря на стремительный рост индустрии автономного 
вождения, следует помнить и о рисках, которые она несет. 17.04.2021 в 
Техасе (США) два человека погибли, когда их автомобиль Tesla врезал-
ся в дерево и загорелся. Подобные аварии происходят периодически; с 
2019 года количество ДТП в США с участием автомобилей Tesla в режи-
ме автономного вождения составило 736, в результате которых погибли 
17 человек11.

Большинство аварий происходит из-за того, что система автономного 
вождения не может вовремя обнаружить транспортные средства, пеше-
ходов или другие препятствия. Подобные аварии происходят по всему 
миру. Похоже, что современные технологии пока не могут в полной мере 
гарантировать безопасность автономного вождения. Китайские ученые 
считают, что «сложность дорожной обстановки после появления беспи-
лотных автомобилей не только не улучшилась, но даже усугубилась из-за 
сосуществования человеческих водительских решений с возможностями 
распознавания и алгоритмами беспилотных автомобилей, что повышает 
вероятность аварий и жертв среди водителей» [Инь Ц., 2018: 43].

10 Available at: URL: https://baijiahao.baidu.com/s?id=1747095894122750388&wfr=spide
r&for=pc (дата обращения: 17.08.2023)

11 Available at: URL: https://baijiahao.baidu.com/s?id=1768392503174432033&wfr=spide
r&for=pc (дата обращения: 16.08.2023)
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Необходимо отметить, что в целом китайская система, применимая 
к автономному вождению, в основном создается на основе администра-
тивных нормативных актов, и собственно законодательное регулирова-
ние автономного вождения происходит относительно медленно. Закон 
КНР «О безопасности дорожного движения», имеющий важное значе-
ние для правового регулирования автономного вождения, находится в 
стадии пересмотра. Действующие правовые системы управления дорож-
ным движением относятся к традиционным транспортным средствам и 
не могут быть в полной мере применены к беспилотным автомобилям. 
В  условиях аварий ключевым вопросом становится то, как законода-
тельство будет определять ответственность и как защищать законные 
интересы пострадавших.

2. Проблемы в законодательстве  
в области автономного вождения

Технология автономного вождения остается на стадии разработки и 
совершенствования, поэтому управление ею также трудно. Все это соз-
дает ряд проблем законодательству в данной области. С точки зрения 
технологического развития автономное вождение включает техноло-
гии восприятия окружающей среды, точного позиционирования, при-
нятия и планирования решений, контроля и исполнения, составления 
высокоточных карт, беспроводной связи с автомобилем, тестирования 
и проверки и т.д. Это сочетание искусственного интеллекта, высоко-
производительных чипов, коммуникационных технологий, сенсорных 
технологий, технологий управления автомобилем, технологий больших 
данных и др. Одни технологии находятся в стадии постоянных иннова-
ций, а другие — в стадии эксперимента, проверки или тестирования. Их 
надежность нуждается в дальнейшем изучении, при этом не хватает зре-
лых технических стандартов регулирования. В целом многочисленные 
неопределенности в технологическом развитии создают дополнитель-
ные трудности для законодательства в области автономного вождения 
[Дин Ч., 2023: 14].

2.1. Ответственность за ущерб,  
причиненный беспилотными автомобилями

SAE International и Международная организация по стандартизации 
(ISO) определили шесть уровней автоматизации для автопроизводите-
лей, поставщиков и политиков при классификации сложности системы: 
уровень 1 — помощь водителю; уровень 2 — частичная автоматизация; 
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уровень 3 — условная автоматизация; уровень 4 — высокая автоматиза-
ция; уровень 5 -полная автоматизация12.

Китайские критерии классификации схожи с международными 
стандартами. Постоянный комитет Всекитайского собрания народных 
представителей в Шэньчжэне принял «Положение специальной эконо-
мической зоны Шэньчжэня по управлению умными и подключенными 
транспортными средствами» (далее — Положение)13, вступившее в силу 
с 1 августа 2022 года. Документ содержит подробные определения по-
нятия «умные и подключенные транспортные средства», условия испы-
таний и демонстрационного применения, и является первым в стране 
официальным документом, в котором подробно расписаны ответствен-
ности различных субъектов в случае ДТП автономного вождения для 
уровня L3 и выше.

По ст. 3 Положения под умными подключенными транспортными 
средствами поднимаются транспортные средства, которые могут безо-
пасно управляться на дороге с помощью системы автономного вожде-
ния вместо управления человеком, включая три типа: условно авто-
номное вождение(L3), высоко автономное вождение (L4) и полностью 
автономное вождение(L5). Условно автономное управление означает, 
что система автономного вождения может выполнять динамические 
задачи (dynamic driving task; DDT) при заданных условиях эксплуата-
ции (operationai design condition; ODC). Когда система автономного 
вождения делает запрос на выполнение динамических задач, водитель 
должен ответить и немедленно взять управление транспортным сред-
ством на себя то есть перейти на режим ручного управления. Высоко 
автономное вождение означает, что система автономного вождения мо-
жет выполнять все динамические задачи вождения в заданных услови-
ях эксплуатации, а водитель должен немедленно переходить на ручное 
управление транспортным средством, если система автономного вожде-
ния при определенных условиях делает запрос. Полностью автономное 
вождение означает, что система автономного вождения транспортного 
средства способна выполнять все динамические задачи вождения в до-
рожных условиях, которые способен выполнить водитель, без ручного 
управления.

Положение также предусматривают, что транспортные средства L3 
и L4 должны иметь водителей, и быть оборудованными устройствами 
ручного режима вождения. Если транспортное средство с работающей 

12 Available at: URL: https://www.caranddriver.com/features/a15079828/autonomous-
self-driving-car-levels-car-levels/ (дата обращения: 16.08.2023)

13 Available at: URL: https://flk.npc.gov.cn/detail2.html?ZmY4MDgxODE4MjFiMjYyOT
AxODIxZmZlMzk3MDFhNzU (дата обращения: 15.08.2023)
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системой автономного вождения L3 или L4 попало в ДТП, ответствен-
ность в первую очередь должен нести водитель. Напротив, транспортные 
средства L5 могут двигаться только в зонах и участках, определенных от-
делом управления дорожным движением. В принципе ответственность 
за нарушение законов и возмещение ущерба при нарушении правил 
движения или при аварии без водителей несут владелец и управляющий 
транспортным средством (ст. 53 Положения).

Встает вопрос: если в ДТП попадает автомобиль L3, L4 либо L5, то 
ответственность несет его водитель, владелец или управляющий авто-
мобилем? Автор настоящей статьи считает, что статьи из Положения 
основаны на Гражданском кодексе КНР (далее — ГК КНР) и Законе КНР 
«О безопасности дорожного движения». Статья 1208 ГК КНР14 предусма-
тривает, что вред, причиненный транспортным средством, в результате 
ДТП, подлежит возмещению согласно положениям законодательства о 
безопасности дорожного движения и Гражданского кодекса. Статья 76 
Закона КНР «О безопасности дорожного движения» четко определяет, 
что «если транспортное средство попало в дорожно-транспортное про-
исшествие, в результате которого были причинены телесные повреж-
дения или смерть, а также имущественный ущерб, страховая компания 
выплачивает компенсацию в пределах лимита ответственности по обя-
зательному страхованию гражданской ответственности транспортного 
средства; если сумма недостаточна, сторона несет ответственность за 
компенсацию в соответствии со следующими положениями:

а) Если дорожно-транспортное происшествие произошло между 
транспортными средствами, то ответственность за возмещение ущерба 
несет виновная сторона; если виновны обе стороны, то они несут ответ-
ственность пропорционально их вине.

б) При дорожно-транспортном происшествии между сторонами 
механического транспортного средства и водителем немеханического 
транспортного средства или пешеходом, если водитель немеханическо-
го транспортного средства или пешеход не виноват, ответственность за 
возмещение ущерба несет сторона механического транспортного сред-
ства; при наличии доказательств, подтверждающих вину водителя неме-
ханического транспортного средства или пешехода, ответственность за 
возмещение ущерба со стороны механического транспортного средства 
уменьшается в соответствии со степенью вины; при отсутствии вины 
сторона механического транспортного средства несет не более 10% от-
ветственности за возмещение ущерба.

14 Available at: URL: https://www.gov.cn/xinwen/2020-06/01/content_5516649.htm (дата 
обращения: 14.08.2023)
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Причинение вреда в результате ДТП водителями немеханического 
транспортного средства или пешеходами, умышленно столкнувшимися 
с транспортными средствами, не влечет за собой возмещения ущерба 
стороной механического транспортного средства».

Из приведенных выше положений следует, что при определении от-
ветственности за ДТП в Китае применяется презумпция вины, т.е. от-
ветственность основывается на вине, и ее наличие предшествует воз-
никновению ответственности [Чжан Л., 2021: 28]. Однако эксплуатация 
интеллектуальных транспортных средств, подключенных к Интернету, 
привела к тому, что субъект управления автомобилем перешел от води-
теля-человека к гибридному режиму искусственного интеллекта и ре-
жиму высокоавтоматизированных или полностью автоматизированных 
систем управления, и традиционная презумпция вины в условиях про-
грессирующих технологий столкнулась с затруднениями при определе-
нии ответственности за ДТП.

В первую очередь необходимо выяснить, кто в конечном итоге должен 
отвечать за ущерб, причиненный интеллектуальным подключенным 
автомобилем с водителем при ДТП: человек-водитель или производи-
тель системы автономного вождения. Одним из важнейших факторов, 
влияющих на безопасность движения, который существует для услов-
но автономного вождения (L3), высоко автономного вождения (L4) ум-
ных подключенных автомобилей при движении в режиме автономного 
вождения, является проблема управления транспортным средством на 
себя (take over).

В действующем Национальном стандарте Министерства промыш-
ленности и информационных технологий по классификации систем ав-
тономного вождения (Taxonomy of driving automation for vehicles GB/T 
40429-2021)15 предусмотрено, что «когда проектные условия эксплуата-
ции не соблюдены или система автономного вождения выйдет из строя 
(driving automation system failure), пользователю будет направлен своев-
ременный запрос на передачу управления». Таким образом, если систе-
ма автономного вождения и водитель-человек совместно отвечают за 
выполнение задач управления, то водитель-человек должен своевремен-
но перейти на ручное управление транспортным средством при посту-
плении соответствующего запроса системы автономного вождения.

Ключевым моментом при определении ответственности после ДТП 
будет то, насколько быстро система автономного вождения дала запрос 
на ручное управление и насколько оперативно она реализовала стра-

15 Available at: URL: http://c.gb688.cn/bzgk/gb/showGb?type=online&hcno=4754CB1B7
AD798F288C52D916BFECA34 (дата обращения: 15.08.2023)
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тегию снижения риска, если пользователь не отреагировал на запрос. 
Приходится признать, что по сравнению с первичными и полностью 
автономными автомобилями технический риск частично автономных 
автомобилей выше. С одной стороны, они требуют от водителя постоян-
ного контроля над автомобилем, с другой, автономное управление зна-
чительно ослабляет психическое внимание водителя, так что он слепо 
доверяет интеллектуальному программному обеспечению и а процессе 
движения может отвлечься. С этой точки зрения технические требова-
ния частично автономных автомобилей противоречат привычкам во-
ждения и человеческой природе и с большой вероятностью могут при-
вести к авариям.

На практике информация о запросе на управление может переда-
ваться визуально, вибрационно, посредством звуковых каналов и т.д., 
например, в виде цифрового интерактивного интерфейса. Однако чело-
век-водитель может не успеть вовремя обработать такую информацию, 
что приведет к возникновению опасных ситуаций. Следовательно, пола-
гаться только на цифровой интерактивный интерфейс для сообщения 
информации человеку-водителю недостаточно. В свою очередь время 
реагирования водителя может зависеть от множества факторов, вклю-
чая степень отвлеченности водителя, способ связи и предыдущий опыт 
водителя в управлении автомобилем.

До сих пор отсутствуют четкие и конкретные стандарты передачи 
возможности управления с системы автономного вождения до челове-
ка-водителя. В связи с этим при ДТП на интеллектуальном подключен-
ном к Интернету средстве со смешанным человеко-машинным управле-
нием необходимо определить, когда водитель должен перейти на ручное 
управление, вызвано ли ДТП проблемами с системой автономного во-
ждения или неправильными действиями водителя, выполнил ли води-
тель возлагаемые на него обязанности безопасного управления. Все это 
затрудняет определение ответственности за ДТП.

При полностью автономном вождении статус пользователя транс-
портного средства меняется с водителя на пассажира, так как чело-
век-водитель не берет на себя управление транспортным средством, 
или даже отсутствует. Такая ситуация ставит вопрос: кто несет ответ-
ственность за ДТП, вызванные системами искусственного интеллек-
та. Видимо, в состоянии автономного вождения L5 ответственность за 
управление автомобилем переходит к системе автономного вождения. 
«Положение специальной экономической зоны Шэньчжэня об управ-
лении умными и подключенными транспортными средствами» предус-
матривает, что «полностью автономное вождение означает, что система 
автономного вождения может выполнять все динамические задачи во-
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ждения в дорожных условиях, которые способен выполнить водитель, 
без ручного управления». Китайские ученые считают, что «теоретически 
в случае дорожно-транспортных происшествий, вызванных поврежде-
ниями, ответственности водителя нет, а ответственность за продукцию 
должны нести разработчики автоматических систем, производители и 
поставщики умных транспортных средств» [Ян Л., 2018: 40–49]. 

В условиях автономного вождения у водителя транспортного средства 
остается все меньше возможностей для действий; подвергаются измене-
ниям требования к его внимательности на дороге; сфера ответственности 
водителя сужается. Первоначальная ответственность, которую нес води-
тель транспортного средства, постепенно переходит к производителю, и 
потерпевший склонен требовать компенсации непосредственно у про-
изводителя [Фэн Ц., 2018: 143–155]. Таким образом, на законодательном 
уровне необходимо дальнейшее уточнение вопроса об определении ос-
новного субъекта ответственности за ущерб при ДТП умных подклю-
ченных транспортных средств на законодательном уровне.

Неоднозначная ответственность за беспилотные автомобили может 
быть в целом разделена на две категории: первая  — ответственность 
пользователя, связанная с выходом беспилотного автомобиля на доро-
гу после использования пользователем и другими соответствующими 
субъектами, обычно проявляющаяся как ответственность за ДТП; вто-
рая  — ответственность производителей, поставщиков и других субъ-
ектов, обычно воплощающаяся в ответственности за качество продук-
ции. В отличие от традиционных дел об ответственности за ее качество, 
неоднозначные дела о причинении самоуправляемыми автомобилями 
вреда здоровью или даже гибели людей имеют ряд новых особенностей.

По сравнению с традиционными беспилотные автомобили более 
сложны с точки зрения технологии изготовления и использования за 
счет синтеза программного и аппаратного обеспечения. Это увеличива-
ет факторы риска. Система управления с искусственным интеллектом 
делает управление автомобилем и принятие решений по управлению ча-
стично или даже полностью передаваемым от водителя к управляющему 
программному обеспечению. По сравнению с аппаратными дефектами 
программные и алгоритмические дефекты беспилотных автомобилей 
более коварны, последствия вызванных ими повреждений более серьез-
ны, а причиненный ими ущерб в меньшей степени предотвратим. Как 
видно, по сравнению с традиционными автомобилями ответственность 
за производство беспилотных автомобилей порождает множество но-
вых проблем, поэтому ключевым вопросом является определение де-
фектов производства беспилотных автомобилей.

В действующей нормативно-правовой базе Китая нет положений об 
ответственности за дефекты продукции беспилотных автомобилей. За-
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кон КНР «О качестве продукции»16 построен по образцу регулирования 
традиционной промышленной продукции и распространяется в основ-
ном на все виды материальной движимой продукции, что трудно при-
менить к продукции искусственного интеллекта, в которой преоблада-
ют алгоритмические системы [Ван Л., 2020: 93–112].

На первых порах большинство стран придерживалось теории «ожи-
дания потребителя»; например, ст. 6 Директивы 85/374 ЕС об ответствен-
ности за качество продукции гласит, что «продукт считается дефектным, 
если он не обеспечивает безопасности, которую человек вправе ожи-
дать»17. Статья 46 Закона КНР «О качестве продукции», также находяща-
яся под сильным влиянием теории «ожидание потребителя», устанавли-
вает, что «под дефектом понимается наличие в товаре необоснованной 
опасности, угрожающей безопасности людей и чужого имущества».

Под «необоснованной» опасностью можно понимать право потреби-
телей разумно ожидать, что приобретенный ими товар будет работать 
безопасно, не причиняя необоснованного вреда, после того, как они 
заплатят соответствующую цену за товар, что является предпосылкой 
для установления стандарта разумного ожидания потребителя. Одна-
ко беспилотные автомобили являются продуктами искусственного ин-
теллекта, и его применение, как и большого количества программного 
обеспечения в беспилотных автомобилях придает им характеристики, 
отличные от характеристик традиционных автомобилей.

Технология автономного вождения охватывает множество техно-
логий (высокопроизводительные встраиваемые системы, чипы искус-
ственного интеллекта и алгоритмы, высокоскоростные сети, массовый 
сбор, обработка и вычисление данных, взаимодействие «облако-маши-
на»), что позволяет создать комплексную интеллектуальную систему, 
объединяющую множество функций, в частности, восприятие и позна-
ние окружающей среды, динамическое планирование и принятие реше-
ний, контроль и исполнение поведения. При этом непрозрачность пове-
дения и принятия решений затрудняют выявление дефектов [Чжан Л., 
Ли Ц., 2018: 35–43]. Хотя потребители ожидали, что технология авто-
номного вождения будет безопасной, современный уровень развития 
технологий сохраняет значительный риск, и традиционные теории уже 
не могут быть использованы для измерения того, что происходит в дей-
ствительности.

16 Available at: URL: http://www.npc.gov.cn/npc/c30834/201901/7f507d5963074e9ebc73c
986e155b931.shtml (дата обращения: 17.08.2023)

17 See: Council Directive 85 /374 of 25.07. 1985 on the Approximation of the Laws, Regula-
tions and Administrative Provisions of the Member States Concerning Liability for Defective 
Products, Аrt. 6 (1).
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2.2. Проблемы безопасности данных беспилотных автомобилей

Данные, которые могут собирать беспилотные автомобили, не только 
обширны (большой объем информации о таких объектах, как сам авто-
мобиль, его владелец, пассажиры и окружающая обстановка), но и раз-
нообразны (например, данные о местоположении и поездке водителя и 
пассажиров, отпечатки пальцев, лица, радужная оболочка глаза и другие 
биометрические данные, данные различных датчиков, транзакционные 
данные и т.д.) [Чжао С., 2022: 132–142], но и велики по объему (в среднем 
автомобиль без водителя производит около 4 TB данных18).

Работа умных подключенных автомобилей в значительной степени 
зависит от сбора, обработки и применения данных, и в то же время их 
работа также генерирует большое количество данных, которые имеют 
важное значение. Хакеры также могут использовать эти данные и осу-
ществлять кибератаки с помощью алгоритмов, что делает кибератаки, 
которым подвергаются беспилотные автомобили, более разнообразны-
ми [Чжэн Ч., 2022: 56]. Атаки могут быть направлены на датчики, такие 
как камеры, LIDAR, GNSS-датчики, ультразвуковые радары и т.д., кото-
рые могут быть заглушены, подменены или использованы хакерами для 
проникновения во внутренние системы автомобиля. Кроме того, хакеры 
могут использовать цифровые карты, создавать ложную информацию о 
текущих дорожных и погодных условиях, состоянии светофоров, дру-
гих транспортных средств или же блокировать эту информацию и таким 
образом влиять на принятие решений алгоритмом самообучения. К дей-
ствиям хакеров также принадлежат добавление препятствий на дороги на 
картах, чтобы ввести в заблуждение навигационную систему автомобиля, 
и наклейки на знаки остановки, чтобы они не распознавались системой 
автономного вождения и приводили к сбоям в работе системы. Подобные 
атаки на алгоритмы автономного вождения приводят к принятию систе-
мой неверных и опасных решений, что чревато серьезными опасностя-
ми. Злоумышленники способны получить доступ к внутренним системам 
беспилотного автомобиля и, используя USB-порты, порты зарядки или 
системы Bluetooth, посеять хаос в бортовой сети, электронных контрол-
лерах и т.д. или взять под контроль такие важные компоненты, как дви-
гатель и тормоза [Цао Ц., 2023: 27]. Что еще хуже, хакер может взломать 
и взять под контроль все умные автомобили, оснащенные одной и той же 
системой автономного вождения. В ответ на это в июле 2017 г. генераль-
ный директор Tesla Маск предупредил, что наибольшую озабоченность 

18 Available at: URL: https://www.autonomousvehicleinternational.com/opinion/data.html 
(дата обращения: 17.08.2023)
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в отношении беспилотных автомобилей вызывает то, что «хакеры могут 
организовать атаки в масштабах целого автомобильного парка»»19.

3. Пути решения 

3.1. Определение ответственности за дорожно-транспортные 
происшествия, вызванные самоуправляемыми автомобилями

В сфере ответственности за ущерб, причиненный беспилотными 
автомобилями, необходимо внести изменения и дополнения в законы 
«О безопасности дорожного движения» и «О качестве продукции», что-
бы уточнить ответственность за ДТП, вызванные самоуправляемыми 
автомобилями.

Когда умные подключенные транспортные средства L3 и L4 находятся в 
состоянии автономного вождения при возникновении ДТП, то причиной 
аварии могут быть дефекты в системе автономного вождения. Возмещение 
ущерба от аварии должно регулироваться как нормами об ответственности 
за ДТП, так и нормами об ответственности за качество продукции. В За-
коне КНР «О безопасности дорожного движения» должно быть закрепле-
но, что и производитель, и водитель умных подключенных транспортных 
средств L3 и L4 несут ответственность за ДТП. Поскольку умные подклю-
ченные транспортные средства способны выполнять управление, ускоре-
ние и замедление, а также распознавание дорожных условий и реагирова-
ние на них в условиях, заданных системой автономного вождения после ее 
активации, водитель может убрать руки с руля, поскольку он обязан взять 
на себя управление неисправным автомобилем только при отказе системы 
или нарушении условий эксплуатации. Таким образом, ответственность за 
ДТП в условиях автономного вождения L3 и L4 должна лежать на произ-
водителе транспортного средства; и только когда доказано, что ДТП про-
изошло по вине водителя, производитель может быть освобожден от от-
ветственности, а водитель должен нести ответственность за возмещение 
ущерба. В Законе КНР «О  безопасности дорожного движения» должно 
быть предусмотрено, что в условиях автономного вождения L3 и L4 води-
тель по-прежнему обязан проявлять бдительность и в любой момент взять 
управление автомобилем на себя [У Х., 2021: 123].

Для беспилотных автомобилей уровня L5 Закон КНР «О безопасно-
сти дорожного движения» должен включать производителя умных под-
ключенных транспортных средств в качестве основного субъекта ответ-
ственности. В состоянии автономного вождения производитель должен 

19 Available at: URL: http://www.xinhuanet.com/tech/2021-07/09/c_1127637056.htm (дата 
обращения: 15.08.2023)
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нести строгую ответственность после ДТП, потому что здесь человек 
является только пассажиром, поскольку производитель автомобиля за-
меняет водителя-человека. Водитель-человек может быть освобожден от 
ответственности, если ему нужно только доказать возникновение ДТП в 
состоянии автономного вождения; если производитель не может доказать 
освобождения от ответственности в соответствии с Законом КНР «о ка-
честве продукции»20, он должен нести ответственность за пострадавшего. 
Если ответственное транспортное средство в момент аварии находилось 
под управлением водителя, то ответственность за аварию в соответствии 
с Законом КНР «О безопасности дорожного движения» несет водитель.

В Законе КНР «О качестве продукции» необходимо расширить сфе-
ру субъектов ответственности за качество продукции. ДТП, происхо-
дящие в состоянии автономного вождения, могут быть вызваны де-
фектами безопасности умных подключенных транспортных средств, 
включая производственные дефекты, дефекты конструкции или дефек-
ты предупреждающих инструкций. По сравнению с традиционными 
автомобилями вероятность конструктивных дефектов во встроенных 
алгоритмах, датчиках, контроллерах и исполнительных устройствах си-
стем автономного вождения увеличивается, и контроллер автономного 
вождения отвечает за обработку, вычисление и передачу данных о пе-
редовом вспомогательном и автономном вождении. Ему необходимо 
собирать информацию со всех видов датчиков, высокоточных карт и 
даже данных с обочины дороги, осуществлять интеграцию, обработку, 
арифметику и планирование маршрута, а затем передавать результаты 
вычислений в модуль управления автомобилем, который предъявляет 
повышенные требования к вычислительной мощности и алгоритмам 
[Сунь Ц., 2019: 113–114]. В настоящее время основными субъектами 
ответственности за качество продукции, предусмотренными в Законе 
КНР «О качестве продукции», являются производитель и продавец; в 
этот перечень субъектов ответственности за качество продукции нужно 
добавить разработчика системы автономного вождения.

3.2. Совершенствование законодательства 
 в области безопасности данных

Правовыми нормами должна быть закреплена система проверки 
безопасности данных для умных подключенных транспортных средств. 

20 Ст. 41 Закона КНР «О качестве продукции» устанавливает,что «производитель не 
несет ответственности, если он может доказать одно из следующих положений: (а) то-
вар не был выпущен в обращение; (б) дефект, вызвавший ущерб, не существовал, когда 
товар был выпущен в обращение;(в) дефект не мог быть обнаружен уровнем развития 
науки и техники в момент выпуска товара в обращение».



Цзя Шаосюе. Автономное вождение в цифровую эпоху и правовая охрана... С. 357–379

375

В  настоящее время в Китае при проверке доступа к безопасности ав-
томобильной продукции основное внимание уделяется характеристи-
кам автомобильной продукции и качеству деталей и компонентов, а 
сбор, хранение и использование данных не рассматриваются. Это соз-
дает риск аварийных ситуаций, связанных с безопасностью информа-
ции и данных, поэтому следует усилить проверку доступа к безопас-
ности продукции, связанную с защитой информации о безопасности 
данных. Технические стандарты сбора данных и эксплуатации умных 
подключенных транспортных средств должны быть сформулированы 
организациями технической стандартизации для соблюдения исследо-
вательскими центрами и производителями. Должны также проводиться 
технические испытания стандартов с уведомлением административных 
органов о результатах. В то же время экспертным организациям пред-
лагается оценивать безопасность данных умных подключенных транс-
портных средств и публиковать отчеты об оценке. Такой механизм мо-
жет компенсировать недостаток возможностей регулирующих органов 
и рядовых потребителей, не способных в полной мере воспринимать 
пространство серого ящика обработки данных.

Сбор и хранение данных, затрагивающих частную жизнь в интеллек-
туальных сетевых транспортных средствах, должны осуществляться за-
конным и соразмерным образом. Для этого в законе необходимо преду-
смотреть следующее:

Сбор, обработка и использование данных должны отвечать интере-
сам повышения безопасности движения и быть действительно необхо-
димыми. Только в таких случаях допускается сбор биометрической ин-
формации.

В зависимости от настроек водителя на сбор информации запреща-
ется одноразовое вседозволенное поведение, а по умолчанию устанавли-
вается статус «не собирать» каждый раз, когда водитель садится за руль. 
Следует закрепить положения о том, чт видео-, аудио- и изображения, 
собранные внутри транспортного средства для обработки данных, а так-
же персональная информация не передаются за пределы транспортного 
средства без индивидуального согласия лица, чьи данные собираются.

 Такая информация, как данные лица, номер автомобиля и другие со-
бранные в автомобиле данные, могут быть переданы за пределы автомо-
биля только после маскировки и анонимизации личной информации. 
Защита частной жизни водителей и пассажиров обеспечивается за счет 
маскировки и шифрования биометрической информации водителей, 
такой как отпечатки пальцев, голоса и лица, а также личной конфиден-
циальной информации, например, траектории движения автомобиля.
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Заключение

Поскольку уровни автономного вождения и способности систем 
автономного вождения справляться с рисками различны, необходи-
мо, чтобы Закон КНР «О безопасности дорожного движения» содер-
жал перечень субъектов, которые должны нести юридическую ответ-
ственность за ДТП в зависимости от уровня автономного вождения. 
Для беспилотного автомобиля при аварии необходимо в полной мере 
учитывать, управляется ли он человеком или системой искусственного 
интеллекта. Если управляется человеком, то ответственность должен 
нести водитель, если системой искусственного интеллекта — необходи-
мо учитывать обстоятельства, чтобы подтвердить, что основная часть 
ответственности наступает по вине производителя, продавца, разработ-
чика программы или неправильным управлением водителем.

Безопасность данных и регулирование систем умных подключенных 
автомобилей  — ключевой вопрос, влияющий на развитие индустрии 
умных подключенных автомобилей. Самоуправляемые автомобили мо-
гут собирать не только широкий круг данных, но и, что важнее, полный 
спектр камер, собирающих некоторую важную информацию, включая 
данные о личной конфиденциальности (о местоположении и поездке 
водителей и пассажиров, отпечатки пальцев, лица, радужная оболочка 
глаза и другие биометрические данные и т.д.). Если произойдет утеч-
ка  — последствия будут невообразимыми. Работа умных подключен-
ных автомобилей в значительной степени зависит от сбора, обработки и 
применения данных, а свободный поток информации также имеет боль-
шое значение для работы системы умных подключенных автомобилей. 
Таким образом, регулирование безопасности данных умных подклю-
ченных автомобилей должно обеспечивать баланс между безопасно-
стью данных и мобильностью информации. Это по-прежнему является 
задачей, которую технологи и законодатели не должны недооценивать в 
будущем.

В связи с транснациональным характером технологий автономного 
вождения разработка международных стандартов и международное 
сотрудничество приобретают решающее значение. Правительствам 
разных стран и международным организациям необходимо совмест-
но разрабатывать согласованные стандарты и нормы, способствующие 
глобальному внедрению технологий автономного вождения. Важно 
отметить, что правовая охрана должна идти в ногу с развитием техно-
логий, постоянно пересматривалась и обновлялась [Ли Ш., 2019: 106]. 
Цель правовой охраны — способствовать развитию и применению тех-
нологий автономного вождения, обеспечивая при этом безопасность и 
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соблюдение прав человека. Поэтому правительства, поставщики техно-
логий, юридические институты и заинтересованные стороны должны 
сотрудничать и взаимодействовать в разработке и применении право-
вой базы, адаптированной к эпохе автономного вождения.
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