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Аннотация. В статье исследуется изменение гражданско-правового механизма 
пассажирских перевозок при использовании цифровых платформ. Основное внимание 
уделено заказу легкового такси: субъектному составу, электронной форме договора, ин-
формационным обязанностям и распределению ответственности между перевозчиком 
и агрегатором. Каршеринг и аренда средств индивидуальной мобильности рассматри-
ваются как сравнительный материал, поскольку образуют не перевозочные, а преиму-
щественно арендные отношения. Предложено различать инфраструктурную, органи-
зационно-посредническую и цифровую арендную модели. Обосновано, что фактические 
функции платформы имеют значение для квалификации отношений, но сами по себе 
не влекут за собой солидарную или деликтную ответственность без предусмотренного 
законом либо договором основания. Сформулированы предложения по фиксации условий 
цифрового заказа, раскрытию статуса исполнителя и согласованию общего регулирова-
ния экономики цифровых платформ со специальными транспортными нормами.
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Введение
Цифровой сервис объединяет действия, 

которые в классической модели соверша-
лись разными субъектами гражданско-пра-
вового отношения: информирование пасса-
жира, прием заказа, выбор исполнителя, 
расчет цены и прием платежа. Для квали-
фикации имеет значение не наличие при-
ложения, а то, от чьего имени совершаются 
эти действия и какие обязанности приняло 
конкретное лицо. От этого зависят субъект-
ный состав обязательства, надлежащий от-
ветчик, пределы ответственности и распре-
деление рисков.

Основным специальным актом для зака-
за легкового такси через цифровой сервис 
является Федеральный закон от 29.12.2022 
№ 580-ФЗ [8]. Он закрепил статус службы 
заказа легкового такси, ее информационные 
обязанности и специальные основания от-
ветственности. С 1 сентября 2026 г. приме-
няются Правила перевозок, утвержденные 
приказом Минтранса России от 14.04.2026 
№ 161 [9]. Каршеринг и аренда электроса-
мокатов указанным законом не регулиру-
ются: эти отношения квалифицируются по 
нормам об аренде, защите прав потребите-
лей и возмещении вреда.

Цифровые технологии применяются 
также в железнодорожных и воздушных 
перевозках, в том числе при продаже биле-
тов и расчете тарифа [3; 4]. В этих случаях 
перевозчик, как правило, остается непо-
средственным контрагентом пассажира, а 
цифровой сервис обслуживает заключение 
и исполнение договора. Указанные виды пе-
ревозок используются в статье только для 
сравнения.

В сфере такси к связи «перевозчик — 
пассажир» добавилась служба заказа лег-
кового такси. Каршеринг и кикшеринг 
образуют самостоятельные отношения по 
предоставлению имущества в пользование, 
но сопоставимы с перевозкой по цифровому 
способу заключения договора, контролю до-
ступа и характеру риска. Такое сравнение 
допустимо лишь при сохранении различий 
между перевозкой и арендой.

Научная разработанность темы неод-
нородна. Договорная модель агрегатора и 
пределы его ответственности исследованы в 
работах Т.В. Дерюгиной, С.Г. Долгова, А.А. 
Маркеловой, А.А. Ивановой, Т.А. Тухва-
туллиной и У.А. Скварко [12–17]. Правовая 
природа каршеринга рассмотрена С.А. Му-

ратовой, О.В. Гридневой, А.Т. Суфиевой и 
С.Р. Дерюгиной [18–20; 24], а договорные 
и деликтные проблемы СИМ — О. В. Кар-
пеевым, С. Г. Яшновой, Н.В. Половниковой 
и другими авторами [21–23]. Вопросы циф-
рового посредничества, статуса агрегатора и 
пределов ответственности платформ рассма-
триваются В.А. Беловым, Л.А. Чеговадзе 
и К.К. Краулиным [27–29]. Недостаточно 
разработан вопрос о том, как общее регули-
рование платформенной экономики должно 
сочетаться со специальными нормами о пе-
ревозке легковым такси.

Цель статьи состоит в определении ос-
новных направлений трансформации граж-
данско-правового регулирования пассажир-
ских перевозок под воздействием цифровых 
платформ и в разграничении этой трансфор-
мации со смежными арендными сервисами 
мобильности.

Для достижения цели определены сле-
дующие задачи: определить правовое поло-
жение платформы в структуре перевозочно-
го обязательства; исследовать заключение 
и исполнение договора в цифровой среде; 
разграничить основания ответственности 
перевозчика и службы заказа; сопоставить 
перевозку с каршерингом и арендой СИМ; 
сформулировать предложения по согласова-
нию транспортного и платформенного регу-
лирования.

Научная новизна состоит в разграниче-
нии трех моделей цифровизации пассажир-
ской мобильности: инфраструктурной, ор-
ганизационно-посреднической и цифровой 
арендной. Для каждой модели выявляется 
различное влияние платформы на договор, 
субъектный состав и распределение риска. 

Методологическую основу составили 
формально-юридический и системный мето-
ды, сопоставление договорных конструкций 
и анализ судебных актов. Объект исследова-
ния — гражданско-правовые отношения, 
возникающие при цифровом оформлении 
перевозки и смежных сервисов мобильно-
сти; предмет — нормы о договоре, информа-
ции, ответственности и фактическом кон-
троле над транспортным средством.

Научные подходы к определению 
правовой природы цифровых платформ в 

сфере пассажирских перевозок
В цивилистической литературе конкури-

руют два подхода к роли платформы. Пер-
вый ограничивает ее функцию информаци-
онным посредничеством; второй учитывает 
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фактическое участие в формировании и ис-
полнении сделки [12–17]. После принятия 
Закона № 580-ФЗ спор не сводится к выбору 
одного определения. Закон выделил службу 
заказа как самостоятельного участника, не 
признав ее перевозчиком, но возложив на 
нее конкретные обязанности.

Информационная модель объясняет раз-
граничение перевозчика, оказывающего 
транспортную услугу, и платформы, обеспе-
чивающей поиск исполнителя и передачу 
заказа. Ее предел обнаруживается там, где 
сервис не только передает сведения, но так-
же определяет обязательные для исполните-
ля правила, принимает платеж, формирует 
уведомление о перевозчике и контролирует 
допуск к заказам. Эти обстоятельства под-
лежат оценке как доказательства договор-
ного статуса и исполнения самостоятельных 
обязанностей платформы.

Функциональный подход связывает от-
ветственность агрегатора со степенью его 
участия в отношениях и с представлением, 
которое сервис формирует у потребителя 
[13–17]. Однако влияние на тариф или ал-
горитм выбора исполнителя нельзя превра-
щать в самостоятельное основание взыска-
ния. Солидарная, полная либо субсидиарная 
ответственность допустима при наличии со-
ответствующего состава закона; договорная 
ответственность — при принятии обязатель-
ства; деликтная — при доказанности пред-
усмотренных главой 59 ГК РФ условий.

Для каршеринга научная дискуссия 
строится вокруг арендной, прокатной и сме-
шанной квалификаций [18–20; 24]. Опе-
ратор сохраняет цифровой контроль над 
доступом, тарифом и зоной эксплуатации, 
но пользователь самостоятельно управляет 
автомобилем. Поэтому каршеринг не изме-
няет субъектный состав договора перевоз-
ки; он образует отдельную модель цифровой 
аренды, в которой требуется распределить 
риск технической неисправности и эксплу-
атации источника повышенной опасности.

Договор аренды СИМ также заключает-
ся через приложение и сочетает предостав-
ление вещи с цифровым контролем сессии 
[21–23]. Закрепление понятия СИМ в Пра-
вилах дорожного движения [10] не реша-
ет вопроса о гражданско-правовом статусе 
конкретного устройства и владельце источ-
ника повышенной опасности. Эти вопросы 
разрешаются с учетом характеристик СИМ, 
фактической передачи контроля и общих 

норм о возмещении вреда.
Для целей настоящего исследования 

предлагается различать три модели. В ин-
фраструктурной модели электронный сер-
вис обеспечивает заключение договора с 
известным перевозчиком; в организацион-
но-посреднической модели служба зака-
за включена в распределение заказа и не-
сет специальные обязанности; в цифровой 
арендной модели оператор предоставляет 
пользователю доступ к транспортному сред-
ству. Такое разграничение показывает, ка-
кой элемент отношения изменен цифрови-
зацией: форма сделки, субъектный состав 
либо распределение эксплуатационного ри-
ска.

Цифровизация как фактор 
трансформации субъектного состава 
обязательства перевозки пассажира
Договор перевозки пассажира, предусмо-

тренный главой 40 ГК РФ и Федеральным 
законом от 08.11.2007 № 259-ФЗ, связыва-
ет пассажира с лицом, принявшим обязан-
ность доставить его в пункт назначения [1; 
5]. Цифровой способ оформления заказа не 
меняет перевозчика автоматически, но ус-
ложняет его идентификацию для пассажи-
ра.

Цифровизация не создала единую новую 
сторону договора, но законодательно офор-
мила роль службы заказа легкового такси 
[8]. Такая служба не признается перевозчи-
ком или фрахтовщиком только вследствие 
передачи заказа, хотя ее действия влияют 
на возникновение договорной связи.

В отношениях по перевозке легковым 
такси участвуют пассажир (фрахтователь), 
перевозчик (фрахтовщик), служба заказа 
и водитель. Водитель не во всех случаях 
является отдельным субъектом обязатель-
ства: он может совпадать с перевозчиком 
— физическим лицом либо действовать как 
работник или привлеченное перевозчиком 
лицо. Надлежащий ответчик определяется 
с учетом этого статуса, а не по одному факту 
управления автомобилем.

Отсутствие у службы заказа статуса пе-
ревозчика не освобождает ее от обязанно-
стей, прямо предусмотренных законом или 
принятых по договору. Подлежит установ-
лению, кто принял и передал заказ, сооб-
щил сведения о перевозчике, получил пла-
теж и установил обязательные условия. 
Эти факты не заменяют правовое основание 
ответственности, но позволяют правильно 
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квалифицировать роль платформы.
В каршеринге оператор является арендо-

дателем и обеспечивает цифровой доступ к 
автомобилю. Договор обычно сочетает арен-
ду транспортного средства без экипажа, 
присоединение к заранее установленным ус-
ловиям и сервисные обязанности оператора. 
Эта конструкция используется в статье для 
сравнения, а не как разновидность перевоз-
очного обязательства.

При аренде СИМ оператор предоставля-
ет устройство во временное пользование и 
сохраняет технический контроль над учет-
ной записью, зоной эксплуатации и про-
граммными ограничениями. Пользователь, 
получивший доступ, осуществляет непо-
средственное управление. Распределение 
ответственности зависит от момента переда-
чи контроля, исправности устройства и при-
чинной связи между нарушением каждого 
участника и вредом.

При цифровом заказе могут возникнуть 
несколько связанных отношений: пассажи-
ра с перевозчиком, пользователя с платфор-
мой и платформы с перевозчиком. Каждое 
из них квалифицируется отдельно. Для суда 
это имеет значение при определении надле-
жащего ответчика, предмета доказывания и 
пределов взыскания.

Правовая неопределенность возника-
ет из несовпадения внешне единого интер-
фейса с несколькими материальными пра-
воотношениями. Именно это несовпадение 
создает риск предъявления требования к 
ненадлежащему ответчику.

Особенности заключения и исполнения 
договора перевозки пассажира в 

цифровой среде
Статья 786 ГК РФ определяет основную 

обязанность перевозчика, а статья 20 Уста-
ва автомобильного транспорта предусма-
тривает удостоверение заключения догово-
ра перевозки билетом. Перевозка легковым 
такси осуществляется на основании публич-
ного договора фрахтования. При цифровом 
заказе момент возникновения отдельных 
обязательств устанавливается по закону, 
действующим правилам перевозок, офер-
те, действиям пользователя и сообщению 
о принятии заказа [1; 5; 9]. Классическая 
конструкция договора перевозки при этом 
сохраняет значение независимо от цифрово-
го способа его заключения [25].

Согласно статье 31 Устава автомобильно-
го транспорта договор фрахтования легково-

го такси может быть заключен посредством 
принятия фрахтовщиком заказа к выполне-
нию [5]. Поэтому сообщение «водитель най-
ден» или иное уведомление в приложении 
не всегда имеет одинаковое правовое значе-
ние: оно может подтверждать принятие за-
каза службой заказа, заключение договора 
с фрахтовщиком либо только начало поиска 
исполнителя. Конкретный вывод зависит от 
содержания оферты и фактической модели 
сервиса.

Отношения пользователя с платформой 
обычно оформляются договором присоеди-
нения. Тариф, отмена заказа, изменение 
маршрута и списание средств определяют-
ся заранее. Такие условия проверяются по 
Закону РФ «О защите прав потребителей» и 
пункту 2 статьи 428 ГК РФ, если они исклю-
чают обычно предоставляемые права или 
содержат явно обременительные положе-
ния [1; 2]. Электронная форма не снижает 
требования к доступности и однозначности 
сообщаемой информации [7].

Безналичная оплата и фиксация статуса 
поездки в информационной системе образу-
ют доказательства исполнения, но не заме-
няют фактическое исполнение. Отметка во-
дителя о завершении заказа либо закрытие 
арендной сессии должны сопоставляться 
с маршрутом, платежом, телематически-
ми данными и обращениями пользователя. 
Программная запись не может сама по себе 
прекращать неисполненное обязательство.

В каршеринге и аренде СИМ оператор 
может ограничить доступ, изменить тариф 
в предусмотренных договором пределах, 
установить зону эксплуатации и заблокиро-
вать объект. Для квалификации эти функ-
ции важны как содержание арендного и сер-
висного обязательства, а не как признаки 
договора перевозки.

Использование приложения не образует 
единого нового договора. В зависимости от 
модели возникают отношения перевозки, 
фрахтования, аренды, оказания информа-
ционных услуг и присоединения к прави-
лам платформы. Практический результат 
квалификации — определение обязанного 
лица, основания требования и применимого 
режима ответственности.

Проблемы ответственности участников 
цифровых пассажирских перевозок

Наиболее сложные вопросы связаны с от-
ветственностью. Нормы о перевозке и при-
чинении вреда применяются одновременно 
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со специальными обязанностями службы 
заказа и правилами об информации для по-
требителя. Смешение этих оснований при-
водит либо к необоснованному освобожде-
нию платформы, либо к возложению на нее 
чужого обязательства. Разграничение осно-
вания и объема договорной ответственности 
сохраняет самостоятельное значение и при 
использовании цифрового сервиса [26].

Часть 1 статьи 29 Закона № 580-ФЗ со-
храняет основное правило: вред жизни, 
здоровью и имуществу пассажира при пере-
возке возмещает перевозчик [8]. Для служ-
бы заказа предусмотрены самостоятельные 
случаи ответственности. Поэтому ее нельзя 
признавать солидарным должником по лю-
бому спору только на основании контроля 
тарифа или передачи заказа.

Служба заказа отвечает солидарно с 
лицом, которому заказ передан при отсут-
ствии, приостановлении или аннулировании 
разрешения; несет полную ответственность 
при ненадлежащем уведомлении о перевоз-
чике либо при отсутствии предусмотренных 
законом реестровых сведений об автомоби-
ле или праве его использования; субсидиар-
но отвечает с перевозчиком — физическим 
лицом в части реального ущерба, не покры-
того обязательным страхованием [8]. «Пол-
ная» ответственность характеризует объем 
возмещения, солидарная — положение не-
скольких должников, субсидиарная — до-
полнительный характер обязанности. Эти 
режимы не являются взаимозаменяемыми.

При нарушении права пассажира на ин-
формацию дополнительно подлежит оценке 
статья 12 Закона РФ «О защите прав потре-
бителей». Агрегатор отвечает за убытки, 
возникшие вследствие недостоверной или 
неполной информации о товаре либо услу-
ге, в пределах установленного этой нормой 
состава; за исполнение договора с потреби-
телем отвечает исполнитель. Поэтому при-
ем платежа через приложение или единый 
бренд сервиса не образуют безусловной от-
ветственности службы заказа за любое нару-
шение перевозчика [2].

В каршеринге вред третьим лицам при 
эксплуатации переданного без экипажа ав-
томобиля по общему правилу возмещает 
арендатор с учетом статей 648 и 1079 ГК РФ 
[1]. Оператор может отвечать за собственное 
нарушение, в частности за передачу неис-
правного автомобиля или сбой цифрового 
доступа, если доказана причинная связь. 

Повреждение самого автомобиля пользова-
телем оценивается по договору и правилам 
об аренде; условия о штрафах и рисках под-
лежат контролю по законодательству о за-
щите прав потребителей.

В сфере СИМ специальные граждан-
ско-правовые правила отсутствуют. Приме-
няются статьи 1064 и 1079 ГК РФ, но при-
знание устройства источником повышенной 
опасности не должно быть автоматическим. 
Пункт 18 постановления Пленума Верхов-
ного Суда РФ от 26.01.2010 № 1 требует 
учитывать свойства объекта и возможность 
полного контроля над деятельностью [38]. 
Надлежащий ответчик устанавливается по 
характеристикам СИМ, фактическому вла-
дению и механизму причинения вреда.

Обязательное страхование гражданской 
ответственности перевозчика перед пасса-
жиром распространяется на легковое такси 
с 1 сентября 2024 г. [6]. Для каршеринга 
и аренды СИМ отсутствует сопоставимый 
специальный режим ответственности опера-
тора перед всеми потерпевшими. Наличие 
ОСАГО либо добровольного страхования не 
освобождает суд от определения причините-
ля вреда, владельца источника повышенной 
опасности и непокрытой части ущерба.

Федеральный закон от 31.07.2025 № 
289-ФЗ, который вступит в силу 1 октября 
2026 г., предусматривает общую рамку ре-
гулирования платформенной экономики 
[11]. На дату подготовки статьи его положе-
ния не подлежат применению к возникшим 
правоотношениям. После вступления зако-
на в силу предусмотренный им статус опера-
тора посреднической цифровой платформы 
сам по себе не будет означать приобретения 
статуса перевозчика и не заменит специаль-
ные основания ответственности, установ-
ленные Законом № 580-ФЗ. Потребуется со-
гласование общего платформенного режима 
с транспортным и потребительским законо-
дательством.

Актуальные тенденции судебной практики 
по спорам, связанным с цифровыми 

пассажирскими перевозками
Судебные акты не образуют единой мо-

дели ответственности платформы. Суды ис-
следуют оферту, сведения об исполнителе, 
прием заказа и оплаты, фактического пере-
возчика и причинную связь. При этом ре-
шения судов первой инстанции показывают 
направление аргументации, но не подтвер-
ждают устойчивость практики без проверки 
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их обжалования.
В определении Судебной коллегии по 

гражданским делам Верховного Суда РФ 
от 09.01.2018 № 5-КГ17-220 по делу о ги-
бели пассажира нижестоящие суды огра-
ничились указанием на информационный 
статус диспетчерской службы. Верховный 
Суд потребовал установить, от чьего имени 
она действовала, и оценить рекламу, сооб-
щение о назначении автомобиля и расчет 
стоимости [30]. Этот способ анализа позднее 
закреплен в пункте 18 постановления Пле-
нума Верховного Суда РФ от 26.06.2018 № 
26: значение имеет также представление о 
стороне договора, которое могло сложиться 
у добросовестного гражданина [37].

Определение Судебной коллегии по эко-
номическим спорам Верховного Суда РФ 
от 13.07.2023 № 305-ЭС22-29622 по делу 
№ А40-37711/2022 принято при провер-
ке административной ответственности по 
части 2 статьи 14.7 КоАП РФ [31]. Оно не-
посредственно не разрешает вопрос о граж-
данско-правовой ответственности агрегато-
ра перед пассажиром. Акт имеет смежное 
значение: он показывает необходимость 
исследования фактической информацион-
ной и организационной роли сервиса, но не 
устанавливает гражданско-правовой состав 
ответственности.

В отдельном споре суд первой инстан-
ции исходил из иной совокупности факти-
ческих обстоятельств. Согласно доступному 
тексту решения Ленинского районного суда 
Санкт-Петербурга от 05.03.2024 по делу № 
2-84/2024, во взыскании с ООО «Яндекс.
Такси» расходов на лечение и компенсации 
морального вреда было отказано, поскольку 
сведения о фактическом перевозчике были 
доведены до пассажира, а самостоятельное 
причинение вреда платформой не установ-
лено [32]. 

Различие результатов связано с пред-
метом и доказательствами. Если сервис не 
раскрывает исполнителя или формирует 
представление о заключении договора непо-
средственно с ним, посредническая оговор-
ка не завершает анализ. Если перевозчик 
идентифицирован до поездки, а платформа 
не приняла обязанность перевезти пассажи-
ра и не нарушила собственную обязанность, 
основное требование, вытекающее из ненад-
лежащего исполнения перевозки, по обще-
му правилу предъявляется к перевозчику, 
если отсутствуют специальные или само-

стоятельные основания ответственности 
службы заказа. Неоднородность практики 
состоит не в свободном выборе ответчика, а 
в различной оценке этих обстоятельств.

Согласно доступному тексту решения 
Заельцовского районного суда г. Новоси-
бирска от 21.01.2025 по делу № 2-552/2025 
(2-4759/2024), суд исходил из присоедине-
ния пользователя к условиям краткосроч-
ной аренды в электронной форме [33]. Спор 
касался договорных платежей за грубое на-
рушение правил использования автомобиля 
и не разрешал вопрос о распределении де-
ликтной ответственности между пользова-
телем и оператором. До проверки вступле-
ния решения в законную силу и результатов 
обжалования оно используется только как 
иллюстрация аргументации суда первой ин-
станции.

Согласно доступному тексту решения 
Солнечногорского городского суда Мо-
сковской области от 03.02.2025 по делу № 
2-450/2025, суд взыскал ущерб автомобилю 
с пользователя, управлявшего им в период 
арендной сессии [34]. Акт иллюстрирует 
значение фактической передачи автомоби-
ля и условий аренды, но применим только к 
обстоятельствам конкретного спора и не ис-
ключает иной квалификации при доказан-
ной предшествующей неисправности или 
собственном нарушении оператора. 

Согласно доступному тексту решения 
Устиновского районного суда г. Ижевска от 
28.04.2025 по делу № 2-1692/2025, суд ис-
следовал характеристики конкретного элек-
тросамоката, которым был поврежден авто-
мобиль, и применил нормы о возмещении 
вреда к управлявшему лицу [35]. Посколь-
ку спор не был связан с предоставлением 
СИМ цифровым сервисом, акт не раскрыва-
ет пределы ответственности оператора кик-
шеринга и не позволяет считать любое СИМ 
источником повышенной опасности. 

Согласно доступному тексту заочного ре-
шения Советского районного суда г. Омска 
от 27.06.2024 по делу № 2-1492/2024, вред 
здоровью был причинен несовершеннолет-
ней, использовавшей арендованный элек-
тросамокат через учетную запись взрослого 
[36]. Суд не установил самостоятельного ос-
нования ответственности оператора и возло-
жил ее на физических лиц.

Рассмотренные судебные акты позволя-
ют выделить отдельные критерии, приме-
няемые судами: для такси имеют значение 
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договорный статус перевозчика и специаль-
ные обязанности службы заказа; для карше-
ринга — передача автомобиля, содержание 
аренды и техническое состояние; для СИМ 
— состав деликта и фактический контроль 
над устройством. Эти акты не подтвержда-
ют формирования единообразной практики, 
а единичное решение не должно использо-
ваться как основание для универсального 
правила.

Предложения по совершенствованию 
гражданско-правового регулирования
Предложения по изменению регулиро-

вания должны устранять конкретные до-
казательственные и квалификационные за-
труднения, не создавая единого режима для 
разных договоров.

Во-первых, для цифрового заказа пе-
ревозки требуется обязательная фиксация 
момента передачи заказа перевозчику, его 
принятия и уведомления пассажира. Закон 
не должен связывать заключение договора с 
любой технической отметкой приложения. 
Юридическое значение сообщения опреде-
ляется его содержанием и тем, от чьего име-
ни оно направлено.

Во-вторых, с учетом принятия Закона № 
289-ФЗ, вступающего в силу 1 октября 2026 
г., нет необходимости создавать конкуриру-
ющее общее понятие цифровой платформы 
пассажирской мобильности. Целесообраз-
нее закрепить в транспортном законодатель-
стве соотношение оператора посредниче-
ской цифровой платформы, службы заказа 
легкового такси и перевозчика, сохранив 
специальный характер обязанностей каж-
дого.

В-третьих, функции платформы — вы-
бор исполнителя, расчет тарифа, прием пла-
тежа, раскрытие информации и контроль 
цифрового доступа — должны использо-
ваться как критерии квалификации ее фак-
тической роли. Они не могут автоматически 
порождать солидарную ответственность без 
прямого указания закона, договора или со-
вместного причинения вреда.

В-четвертых, для каршеринга и аренды 
СИМ целесообразно установить минималь-
ные требования к страховой защите пользо-
вателя и третьих лиц, отдельно определив 
покрытие вреда из-за технического дефекта 
и вреда при эксплуатации пользователем. 
Такая модель должна учитывать существу-
ющее ОСАГО и не подменять установление 
ответственного лица страховой выплатой.

Пользователь до совершения юридиче-
ски значимого действия должен видеть сто-
рону договора, существенные ограничения, 
порядок изменения цены, последствия от-
мены и основания списания средств. Вер-
сия оферты и уведомления, действовавшие 
в момент заказа, должны сохраняться опе-
ратором в форме, позволяющей представить 
их суду. Это сократит количество споров о 
содержании интерфейса и распределении 
бремени доказывания.

Заключение
Цифровизация изменила не содержание 

основной обязанности перевозчика, а способ 
заключения договора, структуру связей и 
доказательства исполнения. Предложенное 
разграничение трех моделей показывает 
разные последствия: электронный сервис 
может обслуживать договор с известным пе-
ревозчиком, служба заказа — участвовать в 
организации перевозки на основании специ-
ального закона, а оператор каршеринга или 
СИМ — передавать пользователю транс-
портное средство по арендной модели.

Ответственность определяется по кон-
кретному основанию. Перевозчик отвечает 
за исполнение перевозки и транспортный 
вред; служба заказа — в случаях статьи 
29 Закона № 580-ФЗ и за собственное ин-
формационное нарушение; пользователь 
каршеринга или СИМ — за эксплуатацию 
переданного ему исправного объекта; опера-
тор аренды — за доказанное нарушение соб-
ственной обязанности. Влияние платформы 
на тариф, платеж и выбор исполнителя име-
ет доказательственное значение, но не заме-
няет юридический состав ответственности.

При подготовке правоприменения к всту-
плению в силу Закона № 289-ФЗ необходи-
мо обеспечить согласование предусмотрен-
ного им общего платформенного режима со 
специальными транспортными нормами, 
достоверную идентификацию исполнителя 
и сохранение цифровых доказательств. Для 
правоприменения это важнее, чем введение 
универсального статуса платформы. Такой 
подход позволяет определить надлежащего 
ответчика и пределы взыскания без смеше-
ния перевозки, посредничества и аренды.
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