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ЭКСПЕРТНОГО ИССЛЕДОВАНИЯ ОБСТОЯТЕЛЬСТВ 

ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ, 

СВЯЗАННЫХ С НАРУШЕНИЕМ ДИСТАНЦИИ 

Обеспечение безопасности дорожного движения (далее – БДД), будучи 

одновременно и задачей, стоящей перед соответствующими государствен-

ными структурами, и достаточно серьезной проблемой современного обще-

ства, требует постоянного и пристального внимания со стороны законода-

тельной и исполнительной власти. Ее серьезность обусловлена прежде всего 

количеством дорожно-транспортных происшествий (далее – ДТП) и масшта-

бами тех негативных последствий, т. е. результатом их совершения. Так, по 

данным ГИБДД России за 2020 г. в нашей стране было совершено 145 тыс. 

ДТП, в которых 183 тыс. человек получили телесные порождения различной 

тяжести, 16 тыс. – погибли2.  

Большое количество ДТП и возникающие в связи с этим проблемы харак-

терны не только для нашей страны. По мнению многих исследователей, ДТП – 

одна из самых больших угроз современности, ежегодно уносящей огромное ко-

личество жизней [1, 2]. Согласно последним отчетам Всемирной организации 

здравоохранения (далее – ВОЗ), за 2020 г. в мире в автокатастрофах погибло 

около 1,5 млн человек [3], хотя всего 5 лет назад согласно Глобальному отчету 

этой же организации о состоянии БДД за 2015 г. в ДТП ежегодно погибает около 

1,25 млн человек. Особенно настораживает тот факт, что ДТП являются основ-

ной причиной смерти среди молодых людей [4]. Если обратиться к статистике 

отдельных стран, то, например, в Китае ежегодно происходит более 240 тыс. 

ДТП, в результате которых погибает около 60 тыс. человек (по показателю смер-

тей в результате ДТП Китай в течение многих лет подряд занимает первое место 

                                           
1 © Жаворонков В. А., 2021. 
2  URL: https://www.kp.ru/online/news/4248911/ (дата обращения: 29.09.2021). 
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в мире) [5]; для сравнения: Россия по количеству смертей в ДТП занимает две-

надцатое место1.  

Рассматривая вопросы аварийности на дорогах, следует указать и на основ-

ные причины совершения ДТП. Думается, ни у кого не вызывает сомнений, что 

сегодня основной из них является нарушение правил дорожного движения (да-

лее – ПДД). Это подтверждается и статистикой. Так, согласно результатам ис-

следований Научного центра БДД, в 2020 г. девять из десяти ДТП, а точнее 

88,6 % их общего числа произошли по причине нарушения водителями авто-

транспортных средств (далее – АТС) ПДД [6, с. 7]. Перечень нарушений, кото-

рые допускают водители АТС довольно обширен. Безусловным лидером в этом 

списке является несоблюдение скоростного режима. По данным ВОЗ, – превы-

шение скорости водителями – серьезная проблема, характерная для всех стран. 

Так, проведенные этой организацией исследования показали, что в среднем 40–

50 %, а в некоторых странах и вплоть до 80 % водителей превышают установ-

ленные ограничения скорости2.  

Непосредственно связанным с рассмотренным выше видом правонарушений 

является другое также достаточно распространенное, но в тоже время и специ-

фичное нарушение – несоблюдение дистанции до впередиидущего ТС. Если ско-

рость движения транспортного средства (далее – ТС) в зависимости от тех или 

иных условий строго регламентирована (ее величина определяется положениями 

ПДД, ограничивается дорожными знаками), то какие-либо указания на конкрет-

ную величину (рекомендуемую или допустимую) дистанции между ТС в про-

цессе их движения в нормативных правовых или нормативно-технических доку-

ментах попросту отсутствуют. 

В соответствии с п. 9.10. ПДД «Водитель должен соблюдать такую дистан-

цию до движущегося впереди транспортного средства, которая позволила бы 

избежать столкновения…» Кроме того, нарушение скоростного режима опре-

делимо и может быть зафиксировано техническими средствами. По-иному об-

стоит дело с установлением самого факта нарушения дистанции до впереди-

идущего ТС. Существующие в законодательстве правовые нормы не преду-

сматривают конкретизации допустимых величин дистанции. Никакими техни-

ческими средствами фиксация нарушения дистанции не обеспечена. Хотя в 

последнее время в средствах массовой информации появились сообщения о 

том, что в скором будущем нарушения дистанции будут фиксироваться до-

рожными камерами3. 

                                           
1 URL: https://openbase.online/smertnost-ot-dtp-v-mire/ (дата обращения: 01.10.2021). 
2 URL: https://xn--b1aew.xn--p1ai/news/item/13133411 (дата обращения: 01.10.2021). 
3 URL: https://www.drive2.ru/c/5946417278 98258262/ (дата обращения: 01.10.2021). 

https://openbase.online/smertnost-ot-dtp-v-mire/
https://мвд.рф/news/item/13133411
https://www.drive2.ru/c/5946417278
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Между тем непонятно, каким образом возможно установить факт нарушения, 

если закон не содержит информации точно характеризующей это правонаруше-

ние, а конкретные количественные или иные показатели нарушения как в ПДД, 

так и в КоАП РФ отсутствуют. Получается, что единственным объективным до-

казательством несоблюдения дистанции может стать только совершение попут-

ного столкновения.  

Соблюдение дистанции – это одно из самых важных составляющих БДД, и ее 

нарушение одна из основных причин ДТП, в которых зачастую участвуют не 

только два, а три, четыре и более ТС1.  

По информации Российского союза страховщиков, более половины водите-

лей попадали в ДТП из-за несоблюдения дистанции. Согласно выводам, сделан-

ным экспертными центрами «Движение без опасности» и Всероссийским цен-

тром изучения общественного мнения (ВЦИОМ), 10 % ДТП их общего числа со-

вершаются по причине неправильного выбора дистанции2. 

Все это свидетельствует о том, что установление механизма ДТП при несо-

блюдении безопасной дистанции при производстве автотехнических экспертиз 

непростая задача, для успешного решения которой эксперт должен непременно 

обладать всей полнотой информации об обстоятельствах, предшествующих по-

путному столкновению. Это связано с тем, что зачастую лежащие на поверхно-

сти факты могут не отражать всей картины ДТП и причин его совершения.  

Как показывает современная практика, ДТП, причина совершения которых 

формулируется как нарушение дистанции до впередиидущего ТС, во многих 

случаях следствие вовсе не нарушения дистанции, а отвлечения водителя от 

наблюдения за дорожной обстановкой в направлении движения. В современ-

ных условиях основным фактором риска в данном случае является использо-

вание электронных устройств (мобильных телефонов, смартфонов, планшетов 

и пр.). Это подтверждается исследованиями, проводимыми как в нашей 

стране, так и за рубежом [7]. 

По данным ВОЗ, использование мобильным телефонов в процессе движения 

повышает риск совершения ДТП при разговоре по телефону – в 4 раза, написа-

нии или прочтение SMS-сообщений – в 20 раз. Частой причиной ДТП, связанных 

с нарушением дистанции, является отвлечение водителя от наблюдения за дви-

жением при общении с пассажиром. В процессе диалога с пассажиром водитель 

                                           
1 URL: https://dtp-avtostrahovanie.ru/dtp-v-rezultate-nesoblyudeniya-bezopasnoj-distantsii 

(дата обращения: 02.10.2021). 
2 URL: https://pravx.ru/news/rsa-osnovnaya-prichina-dtp-nesoblyude/ (дата обращения: 

02.10.2021). 

https://dtp-avtostrahovanie.ru/dtp-v-rezultate-nesoblyudeniya-bezopasnoj-distantsii
https://pravx.ru/news/rsa-osnovnaya-prichina-dtp-nesoblyude/
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инстинктивно поворачивает голову в его сторону, на некоторое время прекращая 

визуально наблюдать за дорожной обстановкой. 

Проведенными экспериментальными исследованиями установлено, что от-

влечение водителя от наблюдения за дорогой при разговоре с пассажиром с 

поворотом головы в его сторону на 45–900 и возвращение в исходное положе-

ние (в котором ведется наблюдение за дорожной обстановкой в направлении 

движения) занимают в среднем 1,5 сек., и в случае возникновения аварийной 

ситуации за это время ТС при скорости 60 км/ч успевает переместиться по 

направлению движения примерно на 24,5 м. Перемещение на такое расстояние 

в плотном транспортном потоке в случае, если водитель впередиидущего ТС 

применит экстренное торможение, почти наверняка приведет к ДТП. Поэтому 

при проведении автотехнических экспертиз необходимо учитывать все осо-

бенности поведения водителя перед столкновением. Это позволит однозначно 

и точно смоделировать механизм ДТП и установить в дальнейшем виновника 

и истинную причину происшествия.  

В научных изданиях опубликовано достаточно большое количество работ, 

связанных в рассматриваемой проблемой. Это и работы, касающиеся разработки 

методик, которые могли бы позволить обеспечить повышение пропускной спо-

собности автомобильных дорог за счет выбора рациональных значений скорости 

и дистанции между автомобилями [8], и учебные пособия для специалистов, осу-

ществляющих производство автотехнических экспертиз [9, 10]. 

Есть и работы, непосредственно касающиеся установления оптимальной ве-

личины дистанции между ТС в целях обеспечения БДД. В некоторых научных 

источниках авторы предлагают принимать за минимально безопасную дистан-

цию расстояние, равное наибольшему или максимальному остановочному пути 

[11], что с точки зрения обеспечения БДД, безусловно, будет способствовать ее 

поддержанию. Вместе с тем такой подход не до конца обоснован. С момента сра-

батывания тормозной системы до полной остановки ТС оно перемещается по 

ходу движения на расстояние равное тормозному пути (SТ). Расстояние, на кото-

рое переместится следующее за ним ТС, можно представить, как несколько дей-

ственно-временных составляющих, в целом определяющих его остановочный 

путь (Sо), складывающийся из расстояния, которое ТС пройдет за время реакции 

водителя с момента обнаружения опасности для движения до момента нажатия 

на педаль тормоза(t1), расстояния, пройденного за время запаздывания срабаты-

вания тормозного привода (t2), и, собственно, тормозной путь (SТ). 
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Величина тормозного пути впередиидущего ТС может быть определена по 

общеизвестной формуле: 

 

SТ = КЭ ∙ V ∙ 
V

254 ∙ φ 
  

 

где: КЭ – коэффициент торможения; 

V – скорость ТС перед началом торможения; 

φ – коэффициент сцепления шин с дорогой. 

 

При торможении на горизонтальном участке сухого асфальтобетонного по-

крытия тормозной путь легкового автомобиля при среднем значении составляю-

щих уравнения и скорости движения перед началом торможения 60 км/ч соста-

вит 20,2 м. 

Расстояние, на которое переместится ТС, следующее за ним, может быть рас-

считано по формуле, определяющей его остановочный путь: 

 

SO = (t1 + t2 + 0,5t3) ∗  
𝐕

𝟑,𝟔
 + 

𝐕²

𝟐𝟔 ∗𝐣
  м 

 

где: t1 – нормативное время реакции водителя, сек.; 

t2 – время запаздывания срабатывания тормозного привода, сек. 

t3 – время нарастание замедления при экстренном торможении, сек.; 

j – замедление при экстренном торможении, м/сек. 

 

В результате остановочный путь легкового автомобиля на горизонтальном 

участке сухого асфальтобетонного покрытия при средних значениях, всех со-

ставляющих уравнения (времени реакции водителя, запаздывания срабатывания 

тормозного привода и пр.) и скорости движения перед началом торможения 60 

км/ч составит 31,5 м. 

Таким образом, после полной остановки ТС расстояние между ними составит 

длину, равную средней величине тормозного пути, пройденному впередииду-

щим ТС, а именно, 20,2 м. Из чего видно, что предлагаемое минимальное значе-

ние дистанции, равное максимальному остановочному пути, явно избыточное. 

Безусловно, с точки зрения БДД такая дистанция обеспечивает минимум риска 

попутных столкновений [12, с. 18], но с точки зрения других показатели она вряд 
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ли оправданна, поскольку увеличивает динамические габариты ТС1 и отрица-

тельно влияет на пропускную способность автомобильных дорог. 

Подводя итог вышеизложенному, следует сказать, что последние объемные 

исследования в области обеспечения БДД в части, касающейся соблюдения без-

опасной дистанции между ТС в транспортном потоке, проводились достаточно 

давно и в настоящий момент полученные в ходе этих исследованиях данные, 

хотя во многом и не потеряли актуальности, нуждаются в определенной коррек-

тировке в связи с тем, что в различных областях науки и промышленного произ-

водства произошли существенные изменения, повлекшие совершенствование 

конструкции ТС и их систем, отвечающих за безопасность. Изменились и техно-

логии производства материалов, применяемых при строительстве автомобиль-

ных дорог и изготовлении элементов ходовой части ТС, что существенно повли-

яло на изменение сцепных характеристик шин с опорной поверхностью.  

Поэтому настало время вновь обратиться к проблеме обеспечения БДД в 

свете указанных изменений путем проведения комплексных исследований на 

базе профильных научных учреждений, имеющих соответствующую экспе-

риментальную базу (автополигоны, сертифицированные испытательные ла-

боратории и пр.), поскольку все теоретические расчеты в обязательном по-

рядке требуют экспериментального подтверждения. Полученные данные не 

только способствовали бы совершенствованию экспертной практики при рас-

следовании ДТП, но и послужат бы эффективным средством, направленным 

на их предотвращение. 

Кроме того, стоит полученные в ходе этих исследований данные закрепить 

в нормативных правовых и нормативно-технических документах, регламенти-

рующих ПДД и эксплуатации ТС, дополнив их содержание необходимой  ин-

формацией. Нормативное закрепление этих данных, помимо позитивного вли-

яния на БДД позволит определять четкие границы правомерных и противо-

правных действий водителей, тем самым обеспечить возможность привлече-

ния к ответственности лиц, нарушающих установленные требования. Учиты-

вая, что в настоящий момент на российской дорогах доля эксплуатируемых 

ТС с системами автоматического поддержания безопасной дистанции и при-

менения экстренного торможения в случае возникновения аварийной ситуа-

ции весьма и весьма незначительна, нормативное закрепление вышеуказанных 

величин является вполне целесообразно.  

                                           
1 Динамический габарит ТС – длина ТС + дистанция, минимально необходимая для без-

опасной остановки этого ТС, движущегося с заданной скоростью. 
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Необходимо также усилить контроль за водителями, действия которых обра-

зуют состав административного правонарушения, предусмотренного ст. 12.36.1 

КоАП РФ «Нарушение правил пользования телефоном водителем ТС», по-

скольку именно их использование с нарушением установленных законодатель-

ством требований является одной из основных причин совершения попутных 

столкновений ТС. 

Согласно данным Департамента транспорта Москвы, с начала 2021 г. за со-

вершение правонарушений, предусмотренных вышеуказанной правовой нор-

мой, к ответственности были привлечены 2693 водителя1. Что же касается ре-

ального числа нарушителей, то, согласно исследованию ВЦИОМ, проведен-

ному в 2020 г., 62 % водителей в процессе движения разговаривают по теле-

фону, 31 % – обмениваются SMS-сообщениями, а 13 % – пользуются соцсе-

тями2. Таким образом, совершенно очевидно, что внимания правоохранитель-

ных органов к данной проблеме (зная общее количество АТС, ежедневно выез-

жающих на дороги) явно недостаточно.  

Учитывая возрастающие показатели автомобилизации и вовлечение в этот 

процесс все большей части населении страны, результаты вышеуказанных иссле-

дований в обязательном порядке необходимо использовать в процессе проведе-

ния практических занятий при подготовке водителей с тем, чтобы они могли уже 

в начале самостоятельной практики безошибочно определять оптимальную ве-

личину безопасной дистанцию до идущего впереди ТС; это несомненно отра-

зится на снижении показателей аварийности на дорогах страны.  
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