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В современных условиях стремительного развития технологий искусственного интеллекта особое значение приобретает проблема использования ИИ-ассистентов водителя в транспортных системах. К таким системам относятся решения, обеспечивающие частичную автоматизацию управления транспортным средством, включая удержание полосы движения, адаптивный круиз-контроль и автоматическое торможение. В международной практике данные системы классифицируются по уровням автоматизации (L0–L5), разработанным организацией SAE International, где уровень L2 соответствует частичной автоматизации, при которой система способна одновременно контролировать рулевое управление и скорость, однако ответственность за безопасность полностью сохраняется за водителем.
Несмотря на технологический прогресс, именно системы уровня L2 на сегодняшний день получили наибольшее распространение, что обусловлено их относительной доступностью и возможностью интеграции в серийные автомобили. Однако данная категория систем характеризуется рядом существенных рисков. Прежде всего, возникает проблема так называемой «иллюзии автономности», при которой пользователь склонен переоценивать возможности ИИ-ассистента и снижать уровень собственного контроля за дорожной ситуацией. Это приводит к снижению внимания водителя и повышению вероятности дорожно-транспортных происшествий.
Анализ современных исследований и судебной практики показывает, что основная уязвимость ИИ-ассистентов связана не столько с алгоритмическими ошибками, сколько с особенностями взаимодействия человека и системы. Так, многие системы мониторинга водителя, используемые в автомобилях с функциями частичной автоматизации, основаны на косвенных показателях, таких как усилие на рулевом колесе, что не позволяет достоверно определить степень вовлечённости водителя в процесс управления. В результате возникает ситуация, при которой система функционирует в автоматическом режиме, в то время как человек фактически утрачивает контроль над транспортным средством.
Дополнительным фактором риска является недостаточная формализация границ применения ИИ-ассистентов, так называемой операционной области функционирования (Operational Design Domain). На практике системы могут использоваться в условиях, для которых они не предназначены, что значительно увеличивает вероятность ошибок. При этом пользователи зачастую не обладают достаточной информацией о таких ограничениях, либо игнорируют их, полагаясь на технологию.

Особое значение приобретает также проблема правового регулирования и распределения ответственности. В условиях, когда управление осуществляется одновременно человеком и алгоритмом, возникает вопрос о том, кто несёт ответственность за последствия аварии: водитель, производитель или разработчик программного обеспечения. Международный опыт показывает, что в ряде случаев ответственность может возлагаться на производителя, если доказано, что конструкция системы или её информационное сопровождение способствовали возникновению опасной ситуации.
Проведённый анализ позволяет сделать вывод о том, что дальнейшее развитие ИИ-ассистентов водителя требует комплексного подхода, включающего совершенствование технических решений, повышение прозрачности функционирования алгоритмов, а также развитие нормативно-правовой базы. В частности, необходимо внедрение более надёжных систем мониторинга водителя, жёсткое ограничение условий применения автоматизированных функций и формирование у пользователей адекватного понимания возможностей и ограничений ИИ.
Таким образом, несмотря на значительный потенциал ИИ-ассистентов в повышении безопасности дорожного движения, их широкое внедрение без должного учёта человеческого фактора и правовых аспектов может приводить к противоположным результатам. Повышение эффективности данных систем возможно лишь при условии гармоничного сочетания технологического развития, правового регулирования и формирования культуры ответственного использования.
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