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С внедрением цифровых технологий представляется крайне важным определить соотно-

шение применения частно-правовых и публично-правовых элементов в регулировании транс-

портно-логистической деятельности. В статье приведены примеры, связанные с увеличением 

объема публично-правового регулирования, что обусловлено требованиями по обеспечению 

безопасности и прозрачности осуществления транспортно-логистической деятельности.  
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Значимость развития транспортно-логистической деятельности подчеркивается 

в Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 г. с прогнозом на период 

до 2035 г. (Постановление Правительства Российской Федерации от 27 ноября 2021 г. 

№ 3363-р). Так, в качестве целей достижения выделяются следующие: увеличение объ-

ема и скорости транзита груза, развитие мультимодальных перевозок и транспортно-

логистической инфраструктуры, обеспечивающей перевозочный процесс, повышение 

конкурентоспособности транспортного сектора за счет масштабного внедрения высо-

ких технологий. Во многом успех в реализации поставленных целей зависит от того, 

насколько гармонично выстроено нормативно-правовое регулирование с точки зрения 

сочетания частно-правовых и публично-правовых средств. В этой связи считем целесо-

образным обратиться к тем правоотношениям, которые возникают в процессе осу-

ществления транспортно-логистической деятельности.  

Во-первых, разработка цифровых технологий (например, интернета-вещей, техно-

логия больших данных, высокоскоростного интернета, квантовых технологий) предпо-

лагает появление новых технологических решений, которые внедряются в транспортно-

логистическую деятельность. В качестве примера можно привести процесс внедрения 

платформенных решений в транспортно-логистическую деятельность в рамках разра-

ботки электронного документооборота, применения высокоавтоматизированных транс-

портных средств, «умной» инфраструктуры. Применение платформенных решений пред-

определяет появление новых субъектов, осуществляющих координацию различных эле-

ментов, способствующих работе платформенных решений в соответствующей сфере. 
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Так, при развитии электронного документооборота появляется такая фигура как оператор 

электронного документооборота. По отчету за 2024 г. обеспечение формирования элек-

тронных документов и внесение их в Государственную информационную систему элек-

тронных перевозочных документов (далее – ГИС ЭПД) осуществляется двенадцать опе-

раторами информационной системы электронных перевозочных документов (операторы 

ИС ЭПД), которые обработали более 8,2 млн единиц документации в течение календар-

ного года, что отмечается в Докладе о реализации Транспортной стратегии Российской 

Федерации до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, утвержденном Министер-

ством транспорта РФ. Самим оператором ГИС ЭПД является Минтранс Российской Фе-

дерации (далее – РФ, России), который осуществляет допуск операторов на рынок опе-

раторов ИС ЭПД по согласованию с ФНС России (п. 5 Приказа Минтранса России 

от 25 мая 2022 г. № 200 «Об утверждении Порядка включения юридических лиц в реестр 

операторов информационных систем электронных перевозочных документов и исключе-

ния из него»). Сфера электронного документооборота является стратегически важной для 

обеспечения прозрачности, достоверности сведений, вносимых в государственную ин-

формационную систему, доступ к которой имеют иные государственные органы. Именно 

поэтому в указанном выше Порядке предусмотрены требования, предъявляемые к опера-

торам ИС ЭПД, в частности, связанные с наличием определенной суммы чистых активов 

(не менее трехсот миллионов рублей), права собственности или владения на аппаратные 

средства электронной подписи, на помещения для размещения на территории РФ связан-

ной системы ИТ-инфраструктуры и инженерной инфраструктуры, оборудования, под-

ключенного к внешним инженерным и телекоммуникационным сетям, и являющегося 

комплексным объектом информатизации, в котором могут размещаться государственные 

и коммерческие ИТ-инфраструктуры автоматизированных и информационных систем 

различного назначения хранилище, а также сертифицированных средств электронной 

подписи, соответствующих требованиям п. 2 ч. 5 ст. 8 Федерального закона от 6 апреля 

2011 г. № 63-ФЗ «Об электронной подписи».  

Законодатель императивно закрепил правила обмена электронными перевозоч-

ными документами и сведениями, содержащимися в них, между участниками инфор-

мационного взаимодействия, направления таких документов и сведений в ГИС ЭПД, 

а также представления иной информации, связанной с обработкой таких документов 

и сведений, из ИС ЭПД в ГИС ЭПД по запросу оператора государственной информа-

ционной системы электронных перевозочных документов в одноименном Постановле-

нием Правительства РФ от 21 мая 2022 № 931. Тем самым возникает некая парадок-

сальная ситуация. С одной стороны, документы, о которых идет речь, подтверждают 

факт передачи груза и, соответственно, заключение сделки (например, транспортная 

накладная) по перемещению груза из пункта отправления в пункт назначения 

(ст. 25 УЖТ РФ). С другой стороны, с введением электронного документооборота, дан-

ный документ является предметом публично-правового регулирования с целью обеспе-

чения работы самой системы электронного документооборота. Детальная регламента-

ция содержаний файлов обмена, из которых состоит электронная транспортная наклад-

ная, а также порядка их направления необходима для функционирования самой си-

стемы (например, для соответствия структуры имени файла требованиям формата). 
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В этой связи публичный элемент правового регулирования имеет существенное значе-

ние для соблюдения единообразия, а также обеспечению работы информационной си-

стемы и государственной информационной системы.  

Следует учитывать еще один аспект, который требует публично-правового ре-

гулирования, а именно: соответствие форматов и порядка ведения электронного до-

кументооборота на международном уровне при оформлении внешнеэкономических 

сделок. Здесь также есть возможность несовпадения форматов документов, а, сле-
довательно, невозможность осуществления транспортно-логистической деятельно-

сти в необходимые сроки [1; 2].  

При обращении к анализу правового регулирования применения автоматизирован-

ных транспортных средств также следует констатировать преобладание публично-пра-

вовых норм. Связано это в большей степени с необходимостью обеспечения безопас-

ности и прозрачности функционирования автоматизированных транспортных средств 

[3]. В качестве примера можно привести нормативно-правовые акты, которыми уста-

навливаются различные экспериментально-правовые режимы применения того или 

иного технологического решения. Так в Постановлении Правительства РФ от 8 но-

ября 2024 г. № 1518 «Об установлении экспериментального правового режима в сфере 

цифровых инноваций и утверждении Программы экспериментального правового ре-

жима в сфере цифровых инноваций по эксплуатации беспилотных авиационных систем 

в Нижегородской области» определены нормативные правовые акты, которые не при-

меняются при апробации беспилотных авиационных систем, а также определены обя-

зательные для соблюдения требования. В качестве одного из краеугольных аспектов 

по допуску беспилотных авиационных систем к эксплуатации можно назвать получе-

ние сертификатов беспилотной авиационной системы. При этом, прохождение серти-

фикации является крайне сложным процессом, что обусловлено требованиями безопас-

ности. Однако, разработанные для гражданских нужд беспилотные авиационные си-

стемы не всегда могут пройти достаточно длительную и затратную с точки зрения фи-

нансов процесс допуска к эксплуатации таких систем. Часты случаи нелегального ис-

пользования беспилотных авиационных систем для опрыскивания полей. Указанное 

требует изменения в действующее законодательство для развития применения беспи-

лотных авиационных систем в различных сферах.  

Кроме того, применение беспилотных авиационных систем напрямую связано 

с применением платформенных решений, так как по своей сути беспилотные авиаци-

онные системы представляют собой комплекс, включающий в себя беспилотные воз-

душные суда, а также наземные технические средства передачи-получения данных, ко-

торые учитываются для управления полетом (Национальный стандарт Российской Фе-

дерации. Системы беспилотные авиационные. Термины и определения. ГОСТ Р 57258-

2016). Дальнейшее развитие беспилотных авиационных систем направлено на создание 

единой, бесшовной цифровой среды, в рамках которой возможно осуществление взаи-

модействия беспилотников различных видов и их различных сред (например, беспилот-

ное воздушное судно, осуществляющее мониторинг определенной территории может 

выявить неполадки на железнодорожном пути и направить сигнал наземному беспилот-

нику для устранения выявленной неисправности) [4]. Такое перспективное направле-

ние требует правового регулирования в сфере применения цифровых транспортных 
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платформ, определения субъектного состава, принципов ответственности и порядка 

привлечения к ответственности в случае причинения вреда жизни, здоровью и имуще-

ству при эксплуатации беспилотных транспортных средств и систем. В настоящее 

время законодатель закрепляет лишь отдельные положения о цифровых платформах 

применительно к различным сферам. В отношении транспортной отрасли большее вни-

мание сосредоточено на функционировании платформы электронного документообо-

рота. Думается, что общие аспекты, излагаемые учеными в отношении применения 

цифровых платформ (С. Ю. Филиппова, Ю. С. Харитонова), могут быть также поло-

жены в основу развития законодательства о цифровых транспортных платформах [5].  

Исходя из вышеизложенного, сочетание публично-правовых и частно-правовых 
элементов при регулировании транспортно-логистической деятельности претерпевают 

изменения, что связано с внедрением цифровых технологий. Их применение требует 

более пристального внимания, что связано с обеспечением безопасности, прозрачности 

осуществления транспортно-логистической деятельности.  
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