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В статье рассматривается необходимость разработки специального правового регулирования 

сквозь призму устройства автоматизированных транспортных средтв. Ставится вопрос о целесообраз-

ности введения новых норм, регулирующих автоматизированные транспортные средства по отноше-

нию к действующему регулированию отношений с использованием транспортных средств. С этой це-

лью в работе исследуется модули автоматизированных транспортных средтсв, выявляются конструк-

тивнеы особенности в работе модулей автоматизированных средств вождения. На основе конструк-

тивных особенностей сформулированы четыре ситуации, демонстрирующие недостаточность суще-

ствующего правового регулирования.  
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Для повышения безопасности дорожного движения в автомобилях стали приме-

няться такие технологии, как антиблокировочная система (ABS), система курсовой 

устойчивости, система помощи движению по полосе, адаптивный круиз-контроль, 

системы обнаружения дорожных препятствий, системы распознавания дорожных 

знаков, система обнаружения пешеходов, спутниковая система навигации и другие.  

С течением времени указанные технологии развивались, становились сложнее, 

совершеннее и их комплексное использование привело к созданию автоматизиро-

ванных транспортных средств (далее – АТС). Таким образом, АТС – это продукт 

развития и объединения в одном автомобиле всех вышеупомянутых технологий.  

В связи с этим возникает вопрос о необходимости разработки для автоматизиро-

ванных транспортных средств специальных норм права? Такой вопрос в свое время 

ставил Френк Х. Истербрук в отношении киберпространства. Учѐный выдвинул 

предположение, что «лучший способ узнать закон, применимый к специализиро-

ванным видам деятельности – это изучить общие правила» [7]. 

Предполагается, что нам нужно ответить на вопрос о возможности применения к 

автоматизированным транспортным средствам действующего законодательства, 

регулирующего отношения с использованием транспортных средств, ответ на кото-

рый покажет, насколько существующие нормы права способны урегулировать от-

ношения с использованием АТС, что в итоге подтвердит или опровергнет необхо-

димость принятия специальных норм права. Однако, прежде чем ответить на по-

ставленный вопрос, не обойтись без рассмотрения конструктивных особенностей 

автоматизированных транспортных средств.  

Автоматизированные транспортные средства, равно как и любой автомобиль со-

стоит из мотора, трансмиссии, ходовой части, кузова и т. д. Вместе с тем, для АТС 

присуще наличие автоматизированной системы вождения (программного и техни-
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ческого обеспечения), необходимой для управления транспортным средством без 

участия человека.  

Программное обеспечение автоматизированной системы вождения (далее – 

АСВ) включает следующие модули: локализация, восприятие (обнаружение, сег-

ментация, отслеживание), прогнозирование и маршрутизация, принятие решений и 

управление, а также операционная система.  

Локализация подразумевает под собой «точное определение местоположения 

объекта в режиме реального времени» [1, с. 32]. Точное определения местоположе-

ния АТС происходит с начала движения и до его окончания. Локализация является 

низшим модулем в системе АСВ и влияет на работу модулей маршрутизации и при-

нятия решений. При управлении транспортным средством для определения своего 

местоположения и построения дальнейшего маршрута человек использует в первую 

очередь зрение, а также системы помощи водителю: глобальную навигационную 

спутниковую систему (GNSS), например ГЛОНАСС или GPS. Автоматизированные 

транспортные средства могут использовать глобальную навигационную спутнико-

вую систему, колѐсную одометрию, лидар и HD-карты, а также визуальную одомет-

рию. Перечисленные технологии призваны дать возможность АТС «видеть» окру-

жающий мир. ГЛОНАСС или GPS работают по принципу, где приѐмники улавли-

вают кодированные сигналы, излучаемые спутниками, обрабатывают их и на основе 

полученных данных определяют своѐ местоположение и скорость в режиме реаль-

ного времени [1, с. 32].  

«Основываясь на нашем опыте, – пишет коллектив авторов под руководством В. 

С. Яценкова – мы можем утверждать, что большинство существующих на рынке 

систем GNSS с функцией поддержки нескольких спутниковых группировок обеспе-

чивает точность определения местоположения с погрешностью 2 м. Для водителей-

людей такой результат приемлем, а для беспилотного автомобиля – нет, так как 

транспортному средству необходимо четко знать, где проходит дорога, и видеть ее 

границы. Чтобы оставаться на определенной полосе, автомобилю необходимо знать, 

где он находится. Таким образом, требуется локализация хотя бы с дециметровой 

точностью» [1, с. 35]. 

При том, что это не единственная причина возникновения погрешностей. Суще-

ствуют и другие, среди которых погрешность спутниковых часов, ошибка эфеме-

рид, ионосферная задержка, тропосферная задержка, многолучевость. Все они обес-

печивают погрешность в диапазоне от 0,3 м до 2,5 м [1, с. 32]. В то время как устра-

нение погрешности путѐм построения наземных станций приѐма сигнала со спутни-

ка и передача его АТС считается достаточно дорогостоящим. 

Принцип работы колѐсной одометрии заключается в оценке текущего местопо-

ложения путѐм оценки предыдущего местоположения с использованием информа-

ции о направлении и скорости движения посредством данных, поступающих с ко-

лѐсных энкодеров [1, с. 55 – 56]. В ряде случаев, эта может быть единственным ис-

точником информации, например, в туннеле, когда глобальные навигационные 

спутниковые системы не работают.  

Колѐсная одометрия основана на предположении, что «обороты колеса могут 

быть переведены в линейное перемещение относительно поверхности. Это предпо-

ложение, однако, не всегда достоверно. Одним из примеров, когда оно не является 

достоверным, является проскальзывание колеса: если одно колесо проскальзывает, 
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скажем, по разлитому маслу, то данные соответствующего энкодера о вращении не 

будут соответствовать линейному смещению колеса» [1, с. 58]. 

Локализация АТС с помощью лидара и 3D карты происходит за счѐт построения 

текущей 3D карты с помощью лидара и сравнение еѐ с ранее созданной 3D картой. 

Такой способ позволяет не только точно определить местоположение, но и знать, 

что будет на пути следования АТС. Подход был использован, как средство локали-

зации. в компании Google. 

Недостатком такого подхода является дорогостоящий процесс создания HD-карт. 

Карты должны довольно часто обновляться, например, раз в неделю, чтобы отра-

жать текущую окружающую среду. Такие карты не способны к быстрому измене-

нию окружающей среды и появлению на дороге случайных объектов, например, 

сугробов. К тому же «3D-лидары довольно дорогие, стоимость одного устройства 

может достигать 100 000 дол» [1, с. 50].  

Наконец, визуальная одометрия (ВО) – «это метод оценки движения транспорт-

ного средства с помощью анализа входных данных с одной или нескольких камер» 

[1, с. 51]. Данный подход к осуществлению локализации не способен обеспечить 

низкого процента погрешности. К тому же «использование алгоритмов визуальной 

одометрии дополнительно нагружает бортовой компьютер» [1, с. 51-54].  

Важным выводом из работы технологий применяемых при локализации АТС яв-

ляется наличие погрешности, возможность накопления погрешности. Погрешность 

можно снизить путѐм объединения разных технологий, однако исключить на теку-

щий момент невозможно.  

Наличие погрешности и невозможность еѐ исключения играет важное значение. 

АТС необходимо с большой точностью определять своѐ местоположение. Ошибка в 

определении местоположения может привести, например, к остановке в неположен-

ном месте, что спровоцирует аварию. 

Модуль восприятия отвечает за способность АТС воспринимать объекты окру-

жающей среды в режиме реального времени. Для выполнения этой задачи исполь-

зуются камеры, радары, лидары и специальные компьютерные алгоритмы – алго-

ритмы компьютерного зрения, являющиеся подобластью искусственного интеллек-

та [1, с. 69]. 

Процесс работы модуля восприятия можно разделить на три этапа, которые 

включают в себя обнаружение, идентификацию и отслеживание. Результат работы 

предыдущего этапа влияет на работу последующего. На этапе обнаружения входя-

щее изображение разделяется на множество объектов: автомобили, пешеходы, вело-

сипедисты, статичные объекты на дороге (деревья, фонарные столбы и т.д.), сигна-

лы светофора и т.д. Затем, каждый из объектов идентифицируется, что влияет на 

необходимость его дальнейшего отслеживания.  

В последующем в действие вступают алгоритмы отслеживания, которые «позво-

ляют оценивать состояние объектов, например их местоположение, скорость и 

ускорение с течением времени» [1, с. 79]. Отслеживание осуществляется для под-

держания безопасности движения, к примеру, с целью сохранения необходимого 

расстояния от других транспортных средств. 

Процесс работы модуля восприятия должен удовлетворять двум критериям. С 

одной стороны, скорости, а с другой, точности восприятия объектов [2, с. 42].  
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Скорость восприятия, в свою очередь, должна удовлетворять скорости движения 

АТС и сложности окружающей обстановки. Иными словами, чем выше скорость 

АТС, тем больше кадров появляется в секунду. В этой связи, усложнение окружа-

ющей обстановки, приводит к необходимости идентификации и отслеживанию 

большего количества объектов.  

На сегодняшний день для работы модуля восприятия используются нейронные 

сети [1, с. 85-101]. Нейронные сети – это класс алгоритмов, состоящих из одного 

или нескольких весовых коэффициентов, на которые можно умножить входные 

данные и получить прогноз [4, с. 43]. «Прогноз, или предсказание – это то, что воз-

вращает нейронная сеть после получения входных данных. Прогноз выражается в 

процентах. Поэтому прогноз может оказаться ошибочным». [4, с. 44]. Указанное 

означает, что АТС с вероятностью в 90% может идентифицировать цвет светофора, 

полученный с камеры, как зеленый, начать движение, совершив при этом ошибку.  

Нейронные сети – это алгоритмы, которые выполняют определенную функцию, 

такие как «обнаружение и идентификация строгого перечня образов. Соответствен-

но, нейронная сеть не сможет обнаружить образ, не заложенный в еѐ алгоритм» [5, 

c. 38-84]. Например, нейронная сеть обучена отличать изображения дорожных зна-

ков «главная дорога» и «уступи дорогу», но если загрузить изображение знака «пе-

шеходный переход», сетью ранее не воспринятый, то нейронная сеть выдаст про-

гноз, что представленное изображение является знаком дорожного движения «глав-

ная дорога» или «уступи дорогу», являющееся по своей сути ошибкой.  

В качестве проверки и оценки работы нейронных сетей можно создать рабочую 

нейросеть на сайте Teachable Machine [14]. Обучить еѐ на наборе данных, отслежи-

вать, какова доля правильного определения изображения, и в последующем оцени-

вать способность нейронных сетей распознавать объект, к распознаванию которого 

она не обучена. 

Для восприятия объектов применяются R-CNN, Fast R-CNN, R-FCN, YOLO, 

Single-Shot Detector (SSD) и многие другие нейронные сети. Исходя из представлен-

ных результатов работы некоторых нейросетей [13] можно предположить, что сей-

час вероятность правильного распознавания объектов для целей АТС составляет 

около 80-90%. Исходя из этого можно сделать вывод, что при работе модуля вос-

приятия существует вероятность невозможности обнаружения нового объекта 

окружающего мира и объективная возможность ошибки при идентификации объек-

та. Это имеет значение, как для работы самого модуля восприятия, поскольку ре-

зультат работы предыдущего этапа влияет на работу последующего, так и для рабо-

ты АТС в целом. Модуль восприятия также является низшим модулем в системе 

АСВ и влияет на работу модулей прогнозирования, маршрутизации и принятия ре-

шений. 

Следующим модулем является модуль прогнозирования движения, который еще 

просто называют модуль прогнозирования. «Входные данные этого модуля пред-

ставляют собой информацию о воспринимаемых объектах вместе с их «объектив-

ными» атрибутами, такими как положение, скорость и класс (например, транспорт-

ное средство, велосипедист или пешеход). Затем модуль прогнозирования вычисля-

ет траектории каждого объекта и передает эту информацию модулю принятия пове-

денческих решений» [1, с. 104]. 
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Результатом работы модуля прогнозирования является прогнозируемая траекто-

рия. Прогнозируемая траектория содержит временной и пространственный показа-

тель, означающий, что АТС высчитывает в какой временной точке будет находиться 

объект. В этой связи важно обнаружить и идентифицировать объекты на этапе вос-

приятия. Корректность работы модуля прогнозирования напрямую зависит от эф-

фективности работы модуля восприятия. Велосипедисты более склонны к измене-

нию скорости движения, что делает прогнозируемую траекторию их движения бо-

лее изменчивой, по сравнению с прогнозируемой траекторией тех же пешеходов.  

Как поясняет авторы пособия под редакцией В.С. Яценкова, «модуль маршрути-

зации отвечает за маршрутизацию на уровне полос движения, основанную на сег-

ментации полос на HD-картах. Данный модуль указывает беспилотному автомоби-

лю путь до пункта назначения в виде последовательности полос на HD-карте. Вы-

ходные данные этого модуля отправляются в последующие модули планирования и 

управления» [1, с. 102]. Получается, что эффективность работы модуля маршрути-

зации напрямую зависит от детальности HD-карт. 

При построении алгоритмов работы данных модулей также могут применяться 

различные технологии. Например, для построения работы модуля маршрутизации 

могут использоваться нейросети или взвешенный ориентированный граф [1, с. 102 – 

117]. Для построения маршрута при взвешенном ориентированном графе начальная 

и конечная точка связываются друг с другом и создают цепочку действий, где каж-

дое действие имеет свой вес [6, с. 5-13]. АТС будет двигаться по маршруту с 

наименьшим весом.  

В таком случае необходимо обратить особое внимание на такие существенные 

различия в построении маршрута при помощи взвешенного ориентированного гра-

фа и нейросетей, основные характеристики работы которых описаны выше. При 

построении работы по принципу взвешенного ориентированного графа АТС может 

не сдвинуться с места, если веса маршрутов одинаковые. 

Выходные данные, полученные при работе модулей прогнозирования и маршру-

тизации, используются в модуле принятия поведенческих решений. «На основе по-

лученных входных данных модуль принятия поведенческих решений генерирует 

команды, которые определяют дальнейшее управление транспортным средством» 

[1, с. 105]. Модуль принятия поведенческих решений не может влиять на работу 

низших модулей, поэтому принятое решение напрямую зависит от эффективности 

работы низших модулей. 

Последним модулем является модуль управления, основная задача которого, 

«состоит в том, чтобы с учетом точек запланированной траектории вычислять фак-

тические электрические сигналы для приведения в действие тормозов, рулевого ко-

леса и газа. Основным требованием к таким вычислениям является соответствие 

фактической траектории транспортного средства и запланированной траектории. 

При этом система должна принимать во внимание физические модели транспортно-

го средства и дороги» [1, с. 107]. 

Для работы и обмена данными между модулями используется операционная си-

стема и бортовой компьютер. Основные задачи операционной системы – это ста-

бильная и безопасная работа АТС, при том, что первое из указанного, достигается 

путѐм эффективного распределения вычислительных ресурсов бортового компью-

тера между модулями, а также обеспечения быстрого обмена информацией между 
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модулями, в то время как второе путѐм защиты информации, передаваемой между 

модулями от стороннего вмешательства и возможности сохранения работоспособ-

ности при отказе в работе операционной системы или модулей.  

Главным критерием для работы бортового компьютера является высокая вычис-

лительная мощность. Стоимость бортового компьютера может достигать 20-30 тыс. 

долл. [1, с. 29]. 

Как было указано выше, автоматическая система вождения состоит из аппарат-

ной и технической части, поэтому обратиться стоит и к техническому устройству 

автоматизированных транспортных средств. В литературе отмечается, что принцип 

работы автоматизированных транспортных средств заключается в постоянном ска-

нировании окружающей среды [3, с. 5]. Для этого АТС может быть оснащѐн видео-

камерами, радарами, лидаром инфракрасным датчиком [2, с. 30-31], и датчиком по-

ложения в пространстве [3, с. 5]. 

Радар, лидар и инфракрасный датчик применяются для измерения скорости, 

определения расстояния до объекта окружающей среды и, как следствие, его поло-

жения относительно АТС. Каждый из датчиков может участвовать в работе не-

скольких модулей, например, лидар может участвовать в работе модулей локализа-

ции, восприятия и прогнозирования.  

При работе радара датчик посылает радиоволну, волна отражается и датчик при-

нимает волну обратно. В зависимости от времени возвращения волны рассчитыва-

ется расстояние до объекта. Работа радара не связана с погодными условиями. При 

этом основным недостатком радаров является то, что волна может отразиться толь-

ко от достаточно больших объектов. Поэтому вблизи используют ультразвуковые 

датчики [2, с. 33-34]. Стоимость оснащения АТС радарами может доходить до 1 

тыс. долл. [1, с. 225]. 

В основе работы лидара лежит необходимость направления луча датчика [2, с. 

33]. Скорость движения света выше скорости движения волны, поэтому лидар спо-

собен чаще обновлять информацию об окружающей среде. В тоже время, основны-

ми недостатками лидара является необходимость направления луча в объект с вы-

сокими отражающими свойствами, к примеру, в номерной знак автомобиля [2, с. 

33]. Более того, «они не могут обеспечить точные измерения при неблагоприятных 

подобных условиях, таких как сильный дождь или туман» [1, с. 224]. И кроме того, 

как уже отмечалось ранее, лидары достаточно дорогостоящие.  

Необходимо обратить внимание, что радар и лидар обладают погрешностью в 

измерении [2, с. 32]. Как было выявлено ранее, имеется погрешность и при работе 

модуля локализации. Стоит заострить внимание и на расстоянии действия датчиков. 

Лидар способен работать на расстоянии до 150 метров, радар на расстоянии от 2 до 

150 метров [1, с. 224-225], инфракрасный датчик до 3 метров, иначе датчик будет 

постоянно улавливать помехи [2, c. 34]. 

В работе камер также есть два существенных недостатка. «Во-первых, они под-

вержены воздействию погодных условий, а во-вторых, большое количество камер 

предполагает высокие вычислительные затраты» [1, с. 224]. Высокие вычислитель-

ные затраты непозволительная роскошь на современном этапе развития АТС.  

На основании всех изложенных конструктивных особенностей автоматизирован-

ных транспортных средств можно сделать выводы, имеющие ключевое значение 
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для принятия специальных норм права, регулирующих отношения с использовани-

ем АТС.  

1. В работе автоматической системы вождения применяется программное 

обеспечение. Изменение программного обеспечения может происходить дистанци-

онно, например, при обновлении. Так, компания Tesla выпустила обновление и до-

бавила в программное обеспечение новые нейронные сети [Большое бета-

обновление … ]. 

2. Технологии, применяемые при функционировании модулей автоматизиро-

ванных транспортных средств, имеют погрешности в связи с чем не могут обеспе-

чить безопасное функционирование автоматизированных транспортных средств.  

3. Датчики, применяемые при функционировании модулей автоматизирован-

ных транспортных средств, имеют ограничения по дальности эксплуатации, погод-

ным условиям и объектам обнаружения. Безусловно, некоторые датчики могут осу-

ществлять функции других датчиков в случае поломки, но такое не всегда возможно 

и влечѐт дополнительные затраты на оборудование АТС. 

4. Некоторые из технологий, используемых в АТС, являются слишком дорого-

стоящими. В качестве примера, в автоматизированных транспортных средствах от 

компании Tesla не применяется лидар [2, c. 130 – 134]. При этом компания Tesla 

предпринимала попытку отказаться от использования радаров в своих АТС [10] , но 

в дальнейшем отказалась от этого [11] . Объективные причины невозможности 

стандартного функционирования датчиков в определенных погодных условиях и 

невозможность получить информацию об окружающей среде от других датчиков – 

прямая угроза безопасному функционированию АТС.  

5. Модули, в основе которых лежит работа нейронных сетей, могут допустить 

ошибку и получить результат, неверно отражающий окружающую среду, что по-

тенциально может критически повлиять на работу вышерасположенных модулей и 

приведет к невозможности безопасного функционирование АТС.  

Приведенные выше выводы актуальны для всех уровней автоматизации. Однако, 

чем выше уровень автоматизации, тем меньше погрешность и выше точность рабо-

ты технологий АТС. Рассматривая вопрос конструктивных особенностей АТС, 

нельзя не упомянуть Стэнфордский отчѐт. В Стэнфордском отчѐте 2016 г. рассмат-

ривается ситуация полуавтономных автомобилей (3 уровень автоматизации), в ко-

торых водитель может взять управление в чрезвычайной ситуации. Было сделано 

предположение, что развитие полуавтономных автомобилей приведѐт к снижению 

внимания со стороны водителя за дорожным движением. Однако, в отчѐте сказано, 

что такого не произойдѐт т.к. до 2020 г. алгоритмы будут развиваться и достигнут 4 

или 5 уровня автоматизации [8, с. 20]. В Стэнфордском отчѐте 2021 г. проводится 

анализ положений предыдущего отчѐта. По поводу относительно быстрого развития 

АТС был сделан вывод о слишком оптимистичном прогнозе. Люди до сих пор берут 

управление в чрезвычайных ситуациях, при поворотах налево в пробках. Неблаго-

приятна погода, например, дождь и сбои в работе датчиков и ПО также препятству-

ет работе АСВ, и водитель вынужден брать управление на себя [9, с.80].  

Положения этих отчѐтов имеют крайне важное значение. Анализ прогноза 2016 

г. показывает, что научному сообществу стоит решать проблемы, которые создают 

текущие технологии. Быстрого развития АТС и, как следствие, решения правовых 

проблем при помощи совершенствования технологии в ближайшем будущем не 
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предвидится, поэтому важно изучать текущий уровень развития и возможности тех-

нологий АТС. 

Возвращаясь к ключевому вопросу, поставленному нами вначале, о возможности 

применения к отношениям с использованием автоматизированных транспортных 

средств общих положений законодательства, с учѐтом тех выводов о конструктив-

ных особенностях АТС, можно привести ряд ситуаций, при которых применение 

существующих общих положений законодательства невозможно.  

Первое, по аналогии с транспортными средствами к автоматизированным транс-

портным средствам должны быть применены нормы о деликтной ответственности 

за вред, причинѐнный источником повышенной опасности. Однако их применение 

порождает ряд сложней, описанных на ситуативных примерах.  

Ситуация № 1. Предположим, что в результате обновления программного обес-

печения автоматической системы вождения поведение АТС стало менее безопас-

ным, например, за счѐт увеличения погрешности при работе модуля локализации, 

восприятия или увеличения числа ошибок при работе нейросетей в модуле восприя-

тия и маршрутизации. Должен ли владелец АТС нести ответственность за вред, 

причинѐнный действиями АТС? Если да, то возникает другой вопрос, а имеет ли он 

права регрессного требования к производителю?  

Ситуация № 2. Предположим, что АТС работает в обычном режиме и в результа-

те этого причиняется вред, например, по причине того, что модуль восприятия 

слишком поздно обнаружил объект окружающего мира и не успел затормозить. На 

первый план выходят те же самые вопросы. Второе, ответственность за вред, при-

чинѐнный автоматизированным транспортным средством, может быть застрахована 

по аналогии со страхованием гражданской ответственности владельца транспортно-

го средства.  

Ситуация № 3. Фабула схожа с ситуацией № 1. Будет ли страховое возмещение, 

если в результате обновления программного обеспечения поведение АТС стало ме-

нее безопасным? Если да, будут ли страховые компании иметь право регрессного 

требования и если ответ положительный, то к кому? 

Ситуация № 4. Предположим АТС не оборудовано всеми возможными датчика-

ми, в связи с этим объективно появляются ограничения на эксплуатацию в опреде-

ленных погодных условиях (туман, дождь, снегопад), в зависимости от недостатков 

датчиков, которые перечислены ранее. В результате такого использования АТС 

причинен вред. Вновь возникают вышеуказанные вопросы.   

Представленные ситуации могут быть разрешены в рамках существующих кон-

струкций, однако, становится понятно, что в силу особой специфики, требуются 

специальные нормы для их разрешения.  

Необходимость специальных норм, на наш взгляд, обусловлено качественным 

отличием автоматизированных транспортных средств от транспортных средств. 

Степень контроля человека за использованием транспортного средства ограничена 

и заключается лишь в возможности взять управление на себя.  

Таким образом, нами были рассмотрены конструктивные особенности работы 

программного и технического обеспечения автоматизированных транспортных 

средств, на основе которых сделаны выводы, имеющие ключевое значение для при-

нятия специальных норм права, регулирующих отношения с использованием АТС. 

Данные выводы заключаются в возможность обновления программного обеспече-
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ния АТС, в наличие погрешности в работе датчиков и как следствие модулей АТС, в 

ограничении по дальности работы и погодным условиям датчиков, в существенно 

высокой цене отдельных датчиков, в возможности допустить ошибку при работе в 

модулях восприятия и маршрутизации в силу использования нейронных сетей.  

На основе представленных выводов сформулированы две ситуации подчѐркива-

ющие невозможность применения существующих положений об ответственности за 

вред причинѐнный источником повышенной опасности и две ситуации показываю-

щие невозможности применения действующих положений о страховании ответ-

ственности за вред, причинѐнный транспортным средством. 
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