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Алферова И.Д. Совершенствование 

автотехнической экспертизы путем 

определения момента возникновения 

опасности в случае наезда на пешехода. – 

Челябинск: ЮУрГУ, П-215; 2017, 85 с., 

23 ил., 2 табл., библиогр. список – 

40 наим, 13 слайдов. 

 

Выпускная квалификационная работа была выполнена с целью 

совершенствование автотехнической экспертизы путем разработки подхода к 

определению момента возникновения опасности при наезде на пешехода. 

В первой главе был произведен анализ статистики по аварийности с 

участием пешеходов, степени разработанности вопроса момента возникновения 

опасности в научных трудах российских и зарубежных ученых, предложено 

определение момента возникновения опасности для общих случаев дорожно-

транспортных ситуаций. 

Во второй главе обоснована необходимость проведения эксперимента по 

определению момента возникновения опасности в соответствии с предложенным 

общим определением МВО. Представлены результаты проведенного 

эксперимента. Разработаны общие подходы к решению момента возникновения 

опасности при наезде на пешехода в различных дорожно-транспортных 

ситуациях. 

В третьей главе показано использование разработанного подхода на 

примере исследования различных дорожно-транспортных происшествий с 

участием пешехода. 
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ОСНОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ И СОКРАЩЕНИЯ 

АТЭ - автотехническая экспертиза; 

ВАДС – водитель автомобиль дорога среда; 

ГИБДД - Государственная инспекция безопасности дорожного движения; 

ДД - дорожное движение; 

ДТП - дорожно-транспортное происшествие; 

ДТС - дорожно-транспортная ситуация; 

МВО – момент возникновения опасности; 

НРПП – нерегулируемый пешеходный переход 

ОБДД - обеспечение безопасности дорожного движения; 

ООО – объект, ограничивающий обзорность 

ПДД – Правила дорожного движения 

ПЧ – проезжая часть 

РПП – регулируемый пешеходный переход 

ТС - транспортное средство; 

УДС - улично-дорожная сеть; 
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ВВЕДЕНИЕ 

Неуклонное развитие научно-технического прогресса и укрепление 

благосостояния населения способствуют как качественному, так и 

количественному росту автомобильного парка страны. Отрицательным моментом 

данной тенденции является наличие дорожно-транспортных происшествий (ДТП) 

и число пострадавших в них людей. Сложная обстановка на дорогах наблюдается 

практически во всех субъектах Федерации.  

Одним из Видов дорожно-транспортных происшествий является наезд на 

пешехода. Анализ существующих в России проблем в сфере безопасности 

пешеходов показал, что не решены еще принципиальные вопросы организации 

безопасности дорожного движения: не подготовленность дорожной 

инфраструктуры, недостаточное финансирование и недисциплинированность 

участников дорожного движения приводят к тому. что в результате создавшейся 

ситуации в условиях бурного роста автомобилизации страны риск пострадать на 

дорогах остается очень высоким. 

Пешеходы – одна из самых многочисленных и уязвимых категории 

участников дорожного движения. Результаты анализа по видам ДТП 

свидетельствуют, что около трети из них - наезды на пешеходов (около 29,5%). В 

России ежегодно каждое четвертое ДТП (с пострадавшими) – это наезд на 

пешехода. В крупных городах до половины всех ДТП – наезды на пешеходов, из 

них на пешеходных переходах происходит каждая третья авария, в том числе, 

согласно существующей статистике, по вине водителей – в 72 % случаев. 

ДТП с пешеходами происходят по многим причинам, среди которых есть 

как технологические – не решаются задачи по организации и управлению 

дорожным движением, так и человеческие факторы. Наезды на пешеходов могут 

случиться как по причине ошибки водителя, так и из-за ошибок в поведении 

пешеходов. Известно также, что на риск попасть в ДТП часто влияют и другие 

факторы, такие, как ширина проезжей части, место расположения 

нерегулируемого пешеходного перехода, погодные условия и т.д. 
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Основным способом выявления причин дорожно-транспортных 

происшествий, степени виновности участников в этих случаях является 

автотехническая экспертиза. 

Отсутствие же должного методического обеспечения исследования 

обстоятельств и расследования происшествий с пешеходами, зачастую приводит к 

совершенно разным выводам у двух специалистов, исследующих одно и то же 

происшествие. Некорректность формулировок некоторых требований Правил 

дорожного движения иногда позволяет решать вопрос о виновности водителя, 

даже проводя каких-либо дополнительных исследований. 

Все это оказывает безусловное влияние на достоверность результатов 

экспертизы, провоцирует привлечение к ответственности невиновных лиц и в 

итоге не приводит к установлению истинных причин дорожно-транспортного 

происшествия. 

Таким образом, совершенствование методов автотехнической экспертизы 

при расследовании ДТП с участием пешеходов является актуальной научно-

технической задачей. 

Цель исследований - повышение эффективности экспертного исследования 

на основе разработки подхода к определению момента возникновения опасности 

при наезде на пешехода. 

Объект исследований - система Водитель-Автомобиль-Дорога-Среда. 

Предмет исследований - механизм ДТП с участием пешехода. 

Задачи исследования: 

1. Определить подход к установлению момента возникновения 

опасности в общем случае; 

2. Установить момент возникновения опасности при наезде на 

пешехода, переходящего проезжую часть в непредназначенном ПДД 

для перехода месте; 

3. Установить особенности момента возникновения опасности при 

наезде на пешехода, переходящего проезжую часть в других ДТС; 
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Научная новизна исследования: 

-выявлены недостатки в существующей нормативно-правовой базе в сфере 

регламентирования безопасности дорожного движения и предложены 

рекомендации по их устранению; 

-предложен экспертный подход к определению момента возникновения 

опасности при наезде на пешехода в различных дорожно-транспортных 

ситуациях. 

Практическая ценность заключается в разработке метода анализа 

механизма дорожно-транспортного происшествия с участием пешехода, создании 

методики определения момента возникновения опасности при наезде на 

пешехода, которая может быть принята в качестве единой методики для 

проведения автотехнических экспертиз. 

Апробация работы. Основные результаты исследований доложены, обсуждены и 

одобрены на международной научной конференции «Наука и образование: 

фундаментальные основы, технологии, инновации» 15-17 сентября 2015 г., 

Оренбург; ХIII всероссийской научно-практической конференции студентов, 

аспирантов и молодых ученых «Экология и научно-технический прогресс. 

Урбанистика.» ноябрь 2015 г., Пермь; международной научно-практической 

конференции «Организация и безопасность дорожного движения в крупных 

городах» в сентябре 2016 г., Санкт-Петербург 

Публикациц. Основные положения и результаты выпускной 

квалификационной работы опубликованы в 3 статьях. 

Структура и объем работы. Выпускная квалификационная работа состоит 

из введения, трех глав, выводов, списка использованных и источников.  
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1 АНАЛИЗ ПРОБЛЕМ И СТЕПЕНИ РАЗРАБОТАННОСТИ ПОДХОДОВ В 

РЕШЕНИИ ВОПРОСА ВИНОВНОСТИ УЧАСТНИКОВ ДТП.  

1.1 Анализ статистических данных по аварийности с участием пешеходов 

Сегодня Россия переживает период бурной автомoбилизации. Стремительно 

растет число автомобилей, повышаeтся интенсивность транспортных потоков, 

меняются традиционные понятия о мобильности чeловека, о транспортной 

доступности территорий. По основным покaзателям аварийности Российская 

Федерация вхoдит в группу стран с улучшающейся ситуацией. Тем не менее, в 

России в дорожно-транспoртном происшествии (ДТП) ежегодно погибает 27–28 

тыс. человек – за последние 15 лет из-за прoисшествий на дорогах страна 

потеряла более полумиллиoна человек.  

За истекшие 3 года снизились все оснoвные показатели аварийности в 

России. Эксперты в области безопасности дорожного двидения (БДД) связывают 

данную положитeльную динамику с активными мерами борьбы со стороны 

правительства за безопaсность на дорогах. Несмотря на то, что согласно 

статистическим данным ГИБДД, количество дорожно-транспортных 

происшествий становится с каждым днем (неделей, месяцем, годом) все меньше и 

меньше, число людей, гибнущих и получающих травмы различной степени 

тяжести при ДТП, остается чрезвычайно большим, что кроме моральных и 

физических страданий, приносит государству многомиллиардные убытки. К 

сожалению, большинство предлагаемых мероприятий носит не глубокий, а так 

называемый косметический характер, не дающий значимых результатов.  

Анализ аварийности в России за последние 9 лет показал, что по-прежнему 

требуют решения принципиальные вопросы ОБДД. На сегодняшний день Россия 

занимает одну из лидирующих позиций в мире по уровню риска граждан попасть 

в дорожно-транспортное происшествие. По статистическим данным, дорожно-

транспортные происшествия являются одной из главных причин ранений, 

инвалидизации и преждевременной гибели населения.  
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По относительному числу погибших в ДТП на 100 тыс. легковых 

автомобилей в 2014 году Россия при сопоставимых пробегах в 2-3 раза превышает 

показатели США и Польши, в 7,5 раза – уровень Германии (таблица 1.1). При 

этом эксперты отмечают очень высокую долю погибших среди всех 

пострадавших в ДТП в России – почти 10% против 1–2% в Гермaнии, США и 

других развитых странах. 

 

Таблица 1.1 – Показатели аварийности по отдельным странам 

Показатели 
Страны 

США Германия Польша Россия Бразилия 

Погибшие в ДТП: всего. 

тыс.чел. 
36,3 3,8 3,9 27,4 48,6 

на 100 тыс.чел. 11,4 4,7 10,2 19,1 23,6 

на 100 тыс. легковых 

автомобилей 
30,0 8,5 19,7 63,3 148,7 

 

В России по сравнению с зарубежными странами наиболее высоким 

является один из самых важных показателей, характеризующих личную 

безопасность участников дорожного движения – уровень риска гибели в 

результате дорожно-транспортных происшествий в качестве пешеходов. Этот 

показатель составляет 10-12 погибших в результате дорожно-транспортных 

происшествий пешеходов на 100 тыс. населения, что в 3-9 раз больше, чем в 

большинстве стран с развитой автомобилизацией. На рис. 1.1 показана динамика 

количества пострадавших на 100 тысяч жителей в нашей стране в период с 2008 

по 2016 годы. 
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Рисунок 1 – Число пострадавших в результате дорожно-транспортных 

происшествий на 100 тыс.жителей в России в 2008-2016 гг. 

 

Самой многочисленной категорией участников дорожного движения, 

получивших ранения и погибших в результате дорожно-транспортных 

происшествий являются пешеходы. Их риск попасть в аварийную ситуацию 

недопустимо велик. В среднем в России ежегодно совершается около 70 тысяч 

наездов на данную категорию участников дорожного движения. Каждое четвертое 

дорожно-транспортное происшествие, в котором пострадали люди – это наезд на 

пешехода. 

На рис. 1.2 приведена статистика общего количества погибших участников 

дорожного движения в результате дорожно-транспортных происшествий к числу 

погибших пешеходов за исследуемый период. 
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Рисунок 1.2 - Динамика изменения числа погибших участников дорожного 

движения и пешеходов в результате ДТП в России в 2008-2014гг. 

 

По сравнению с зарубежными странами, в России травматизм пешеходов в 

результате дорожно-транспортных происшествий является одним из самых 

высоких. Уровень их риска составляет 63 пострадавших пешехода на 100 тысяч 

населения, что выше в 2,5-3,5 раза, чем в Швеции, Дании, Финляндии, Румынии, 

Норвегии и в 1,5-2 раза, чем в Венгрии, Испании, Франции, Болгарии, США, 

Италии [1]. 

Особенно велик в России смертельный травматизм среди самой 

незащищенных участников дорожного движения. Их доля среди погибших в 

результате дорожно-транспортных происшествий в 2014 году составила 27,1%. 

В период с 2008 по 2014 годы в России наблюдается снижение числа 

погибших пешеходов с 10769 человек до 7323. Однако, число пострадавших 

пешеходов в 2,5-3 раза больше, чем число пешеходов, погибающих в результате 

дорожно-транспортных происшествий в США в среднем за год. 

На рисунке 1.3 представлено распределение количества ДТП с 

пострадавшими в России за период с 2014 по 2016 годы.  
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Рисунок 1.3 – Распределение количества ДТП с пострадавшими в России  за 

период с 2014 по 2016 год 

С участием пешеходов произошло 47000 дoрожно-транспортных 

происшествия (-7.4%), из них 46373 – это наезд на пешеходов (-7.6%). По 

статистике, в большинстве  случаев  наезд был совершен по вине водителей, 

26570 ДТП (-4%), в 19803 случаях (-11.2%) пешеходы сами спровоцировали ДТП. 

На пешеходных переходах было совершено 12910 ДТП с участием пешеходов.  

Дорожно-транспортные происшествия с пешеходами происходят по многом 

причинам, среди которых есть как технологические (не решаются задачи по 

организации и управлению дорожным движением), человеческие (ошибки в 

принятии решений среди водителей и пешеходов), так и законодательные. 
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1.2 Использование информации о состоянии системы ВАДС при производстве 

Автотехнической экспертизы  

Как было сказано выше, согласно практике в нашей стране в большинстве 

случаев виновным в свершившемся ДТП признается водитель. В случае, когда суд 

затрудняется с вынесением решения в вопросе о причинах случившегося 

происшествия ввиду необходимости применения специальных знаний, не 

входящих в компетенцию суда, чаще всего назначается судебная экспертиза. 

Результаты работы по каждому виду экспертиз при исследовании ДТП являются 

доказательством как по уголовным, так и по административным делам. Однако, на 

достоверность выводов экспертизы очень большое влияние оказывает истинность 

и качество исходных данных о состоянии элементов системы ВАДС на момент 

сложившейся дорожно-транспортной ситуации. 

В работе Сусанина В.В. [28] приведена схема, на которой показано 

исследование параметров системы ВАДС при производстве автотехнических, 

автодорожных и психофизиологических экспертиз (см. рисунок 1.4). 

На наш взгляд, принципиально неверно со стороны Сусанина В.В. включать 

автотехническую экспертизу в комплекс ВАДС, так как экспертиза – это действие, 

исследование параметров случившегося события – дорожно-транспортного 

происшествия – которое, в свою очередь уже складывается в конкретный момент 

времени при определенных состояниях элементов системы ВАДС. 

АТЭ как раз призвана установить, качественное состояние которого из 

элементов системы ВАДС привело к возникновению ДТП. Поэтому, АТЭ может 

использовать исходные данные о состоянии элементов и подсистем комплекса 

ВАДС, но структурно в сам комплекс включена быть не может. 
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Рисунок 1.4 - Место автотехнической экспертизы в структуре комплекса ВАДС 
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Кроме того, принципиально не верным является обособлять автотехническую 

экспертизу от автодорожной и психофизиологической экспертиз. Только при 

условии наличия достоверных исходных данных, в том числе, полученных с 

помощью автодорожной и психофизиологической экспертиз, возможно провести 

автотехническую экспертизу. Иначе, степень достоверности и обоснованности 

выводов автотехнической экспертизы будет весьма низка. А значит, АТЭ является 

венцом двух других, предшествующих экспертиз, основываясь на выводах, 

установленных при исследовании подсистем Дорога - Среда и Водитель. 

В частности, для определения параметров установившегося замедления ТС 

необходимо значение коэффициента сцепления шин ТС с покрытием проезжей 

части. Конечно, можно в данном случае обойтись и без проведения автодорожной 

экспертизы, например, использовать существующие методические рекомендации 

для экспертов [35]. Но в данном пособии указаны усредненные параметры, не 

учитывающие, например, температурных условий. Так, коэффициент сцепления 

шин с поверхностью сухого асфальта при температуре окружающей среды +20
0
С 

будет заметно выше, нежели при условии все того же сухого асфальта, но при 

температуре -30
0
С. И, естественно, для получения достоверных выводов 

автотехнической экспертизу невозможно обойтись без исследования 

коэффициента сцепления конкретных колес с поверхностью дороги в конкретной 

ДТС, что еще раз доказывает необходимость переработки данной схемы с точки 

зрения выделения источников информации и исходных данных, поступающих 

при анализе параметров системы ВАДС в конкретный момент времени с целью 

проведения автотехнической экспертизы. 

АТЭ представляет собой комплексное исследование, основывающееся на 

инженерно-правовых знаниях, необходимых для решения задач, возникающих при 

расследовании дорожно-транспортных происшествий [1; 2; 9; 10; 11; 16; 18]. 

При исследовании ДТП решаются следующие вопросы: 

- определение характера и траектории движения транспортных средств (ТС) и 

прочих участников до, в момент и после происшествия; 

- определение скорости движения ТС при наличии следов перемещения; 
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- определение расположения ТС относительно места наезда или столкновения 

в момент возникновения опасности для движения; 

- установление места наезда или столкновения;  

- определение относительного расположения ТС и других объектов в момент 

контакта (удара) 

- определение угла столкновения ТС; 

- определение остановочного и (или) тормозного пути ТС; расстояния, 

преодолеваемого им в заданные промежутки времени; времени преодоления ТС 

заданных участков пути; расположения ТС в заданные моменты времени 

относительно каких-либо объектов; 

- установление причины потери управляемости и (или) устойчивости ТС; 

- определение критической скорости движения ТС по условиям заноса и 

опрокидывания при движении по закруглению (радиусу); 

- определение скорости, соответствующей видимости элементам проезжей части; 

- установление обзорности с рабочего места водителя; 

- определение дистанции, безопасного интервала между ТС, или между ТС и 

другими объектами; 

- установление возможности проведения маневра ТС; 

- установление технической возможности предотвращения ДТП; 

- оценка правомерности действий участников в конкретной сложившейся ДТС. 

При исследовании обстоятельств ДТП едва ли не самым главным вопросом 

является вопрос о наличии или отсутствии у водителя технической возможности 

предотвращения происшествия [21; 38; 39]. Данный вопрос решается путем 

проведения специальных расчетов с учетом конкретной ДТС. 

Под технической возможностью водителя предотвратить происшествие, с 

учетом действующего законодательства, понимается возможность его предотвращения 

путем снижения скорости в соответствии с п. 10.1 часть 2 Правил: «…При 

возникновении опасности для движения, которую водитель в состоянии обнаружить, 

он должен принять возможные меры к снижению скорости вплоть до остановки 

транспортного средства»[ 32]. 
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Водитель располагает технической возможностью предотвратить происшествие 

путем снижения скорости вплоть до остановки, если он успевает остановить 

транспортное средство до места возможной встречи с неподвижным препятствием или, 

применив меры к снижению скорости, позволяет подвижному препятствию 

покинуть опасную зону (динамический коридор) при неизменной скорости движения 

этого подвижного препятствия. 

Вместе с тем ДТП как событие, характеризуется комплексом сложного 

взаимодействия оказывающих влияние друг на друга элементов, таких как 

водитель, автомобиль, дорога, среда. Поэтому исследование сложного процесса, 

характеризующегося наличием как человеческого фактора, так и взаимодействия 

различных, в том числе технически сложных материальных объектов, требует 

широкого применения специальных знаний из различных областей науки и 

техники. 

Применение специальных знаний при расследовании ДТП реализуется в 

основном через специально привлекаемых лиц (специалистов, экспертов) 

преимущественно из области судебной автотехнической экспертизы, обладающих 

специальными знаниями в узких областях [14, 19; 20; 23].  

Вследствие чего особую значимость при расследовании ДТП приобретает 

использование научно-технических и методологических достижений при 

выявлении, закреплении и исследовании объективных данных, разрабатываемых в 

судебной автотехнике. Поэтому необходимо более подробно остановиться на 

судебной автотехнике и ее роли в установлении фактических обстоятельств 

расследуемого ДТП. 

Судебная автотехника - отрасль науки, базирующаяся на закономерностях 

фундаментальных наук: физики, математики, механики и пр. В данную отрасль 

[13] включаются также теоретические положения и законодательные нормы 

юридических наук, определяющие цели и порядок проведения автотехнических 

экспертиз. Синтез этих наук должен реализовываться и при разработке методик 

экспертных исследований, должных расширить компетенции автотехнической 
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экспертизы, повысить уровень научной обоснованности выводов специалиста и 

эксперта-автотехника. 

В связи с этим большое значение приобретает повышение эффективности 

деятельности экспертных учреждений по производству автотехнических 

экспертиз [12, 22]. Одним из способов такого повышения эффективности является 

разработка единой методики проведения исследований. 

Вместе с тем, как уже говорилось ранее, обоснованность заключения эксперта 

находится в прямой зависимости от достоверности исходных данных. Словарь 

основных терминов теории и практики судебной экспертизы [25] определяет 

исходные данные по конкретному делу как комплекс (совокупность) данных, 

необходимых для дачи заключения, содержащихся в постановлении 

(определении) о назначении экспертизы и в представленных на экспертизу 

материалах дела. 

Нельзя не согласиться с мнением Шахова К.С. в том, что достоверность 

исходных данных определяет истинность выводов эксперта-автотехника. Поэтому 

к их получению и оформлению предъявляются строгие требования. Если для 

получения и анализа исходных данных требуются специальные познания, их 

устанавливает сам эксперт-автотехник [38] 

Одним из наиболее важных элементов исходных данных является момент 

возникновения опасности (МВО). Именно этот момент является отправной 

точкой для дальнейших технических расчетов эксперта-автотехника. 

С экспертной точки зрения, начиная с момента возникновения опасности, в 

расчетах при определении наличия или отсутствия технической возможности 

предотвращения наезда будет использоваться замедление транспортного средства 

с максимально возможной для данных условий эффективностью. Иными словами, 

торможение, применяемое водителем, должно быть квалифицировано, как 

экстренное. Принятие решения экспертом усложняется тем, что точного 

определения момента возникновения опасности на сегодняшний день нет. В ПДД 

РФ приведено понятие только «опасности для движения», которая определяется 

как «ситуация, возникшая в процессе дорожного движения, при которой 
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продолжение движения в том же направлении и с той же скоростью создает 

угрозу возникновения дорожно-транспортного происшествия», что, по мнению 

авторов, не только не объясняет, когда же все-таки опасность возникает, но и 

более того, некорректно по своей сути, т.к. позволяет при желании признать 

ситуацию опасной даже при условии, когда участники дорожного движения не 

видят друг друга, что ведет к абсурдности. 

В связи с этим, возникает необходимость введения корректного 

определения момента возникновения опасности, которое давало бы 

исчерпывающий ответ на вопрос, когда водитель должен предпринимать действия 

для предотвращения ДТП. 

1.3 Определение момента возникновения опасности в истории и практике 

автотехнической экспертизы 

Вопрос о моменте возникновения опасности среди ученых и экспертов-

автотехников ставился достаточно давно.  

Решению данного вопроса уделяли внимание такие ученые, как Н.М.Кристи 

[18], В.А.Бекасов[2], В.А.Иларионов[11], Ю.Б. Суворов [27], В.А. Городокин [5] и 

А.В. Сараев [24]. Существовал даже период, когда устанавливать самостоятельно 

момент возникновения опасности экспертам-автотехникам не рекомендовалось. 

Однако, мнения исследователей и экспертов, выпускавших научные труды, по 

данному вопросу расходились. Некоторые предлагали возложить определение 

момента возникновения опасности на органы следствия или суд, некоторые же, 

например, В.А. Иларионов в учебнике [11] предлагали эксперту определить 

момент возникновения самостоятельно, опираясь на свои познания и 

водительский опыт, если этот момент не определен следствием или судом.  

Особенно трудно определить момент возникновения опасности для 

водителя, когда рассматривается случай наезда на пешехода. 

За момент возникновения опасности в дорожно-транспортной ситуации 

(ДТС) с участием пешехода, например, В.А. Иларионов предлагает принимать 
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момент пересечения последним правого края проезжей части при его движении 

справа налево по отношению к направлению движения транспортного средства 

(ТС), или осевую линию – в случае движения пешехода слева направо. По нашему 

мнению, в большинстве случаев нельзя принимать момент пересечения 

пешеходом осевой линии или края проезжей части за момент возникновения 

опасности. Например, если проезжая часть имеет более трех полос, а 

транспортное средство движется по полосе, наиболее удаленной от пешехода, то 

траектории их движения могут вообще не пересечься (наезда не произойдет). 

Н.М.Кристи в [18] разработан системный, комплексный подход, 

позволяющий в некоторых конкретных случаях решать данную задачу. Суть его 

сводится к тому, что нарушение взаимосвязи между элементами системы ВАДС 

(Водитель-Автомобиль-Дорога-Среда) приводит к отказу всей системы и, как 

следствие, представляет опасность для всех участников дорожного движения. В 

подтверждение приводятся некоторые дорожно-транспортные ситуации. Вместе с 

тем, рассмотренные частные случаи не позволяют вывести общий для всех 

вариантов наезда на пешехода алгоритм решения вопроса о моменте 

возникновения опасности, т.е. именно ту грань, после которой действия водителя 

нельзя рассматривать с точки зрения соответствия или несоответствия 

требованиям Правил дорожного движения.  

Авторы Ступин А.С., Водяхо М.В., Слепенко Е.А. в статье [26] считают, что 

момента начала маневра – это и есть момент возникновения опасности. Более 

конкретно они на данном вопросе не останавливаются 

Возникает вопрос, в какой же момент, водитель, пользующийся 

преимущественным правом на движение, должен прибегнуть к торможению с 

целью предотвращения столкновения? В экспертной практике и учебно-

методической литературе [8] неоднократно указывалось на множество 

обстоятельств, возникновение которых значило для водителя опасность, в 

частности, изменение технического состояния транспортного средства, 

невыполнение другим участником требования «уступить дорогу», вмешательство 

пассажира, внезапное ухудшение состояния здоровья и пр. Вместе с тем, в рамках 



 
24 

 

данной работы необходимо умышленно ограничить перечень ситуаций, 

требующих от водителя, пользующегося приоритетом, применения торможения, 

т.к., безусловно, подход к определению момента возникновения опасности для 

случая выхода из строя какого-либо узла транспортного средства или момента 

возникновения опасности при невыполнении другим участником движения 

требования «уступить дорогу» принципиально отличаются друг от друга.  

По нашему мнению,  опасность для движения возникает при такой 

дорожно-транспортной ситуации, когда водитель, пользующийся приоритетом, с 

целью предотвращения дорожно-транспортного происшествия вынуждается 

участником, обязанным выполнить требование «уступить дорогу», прибегнуть к 

снижению скорости и, в связи с этим, применить торможение (обращаем 

внимание не «изменить скорость», как декларировано в ПДД, а применить 

торможение), в некомфортном для себя и пассажиров темпе. Учитывая тот факт, 

что подавляющее большинство операций, связанных с управлением 

транспортным средством (около 95%), осуществляется водителем в комфортных 

для себя и пассажиров условиях, некомфортным, с технической точки зрения, 

следует признать торможение (воздействие на тормозную систему транспортного 

средства), выходящее за пределы, так называемого, служебного (рабочего) 

торможения [3]. 

Таким образом, опасность для движения определяется не гипотетически 

возможной ситуацией, которая может произойти на неизвестном водителю 

расстоянии от места, где он расположен, а в момент, когда он может обнаружить 

такое изменение обстановки, которое для предотвращения происшествия 

потребует от водителя принятия описанных выше мер. 

В свою очередь, граничное положение транспортного средства, водитель 

которого пользовался преимущественным правом на движение, за пределами 

которого применение торможения даже с максимально возможной 

эффективностью не позволит водителю предотвратить дорожно-транспортное 

происшествие, с технической точки зрения, должно квалифицироваться как 

«аварийная ситуация», определения которой в ПДД РФ также не дано.  
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Итак, «Опасная дорожно-транспортная ситуация», возникает в момент, когда 

водитель, пользующийся приоритетом, вынуждается иными участниками и (или) 

какими-либо внезапно обнаруживаемыми объектами прибегнуть к торможению в 

режиме и диапазоне от «служебного» до «экстренного», и заканчивается, в 

момент, когда техническая возможность предотвращения происшествия у 

водителя отсутствует.  

Для того, чтобы признать дорожно-транспортную ситуацию «опасной», 

необходимо соблюдение двух условий. Первое, о котором указывалось выше: 

водитель, пользующийся преимущественным правом на движение, вынуждается 

для предотвращения происшествия прибегнуть к торможению в темпе, 

находящимся в диапазоне «от служебного до экстренного». Второе условие: 

пользующийся преимуществом получает возможность оценить дорожно-

транспортную ситуацию, как таковую, при которой участник дорожного 

движения, не пользующийся приоритетом, не располагает технической 

возможностью выполнить возложенные на него обязанности снизить скорость и 

остановиться в месте, находясь в котором, не будет создана помеха для движения 

водителю, пользующемуся приоритетом. 

1.4 Выводы по главе один 

На основании рассмотренного теоретического материала, было установлено 

следующее.  

Анализ существующих в России проблем в сфере безопасности пешеходов 

показал, что не решены еще принципиальные вопросы организации безопасности 

дорожного движения: не подготовленность дорожной инфраструктуры, 

недостаточное финансирование и недисциплинированность участников 

дорожного движения приводят к тому. что в результате создавшейся ситуации в 

условиях бурного роста автомобилизации страны риск пострадать на дорогах 

остается очень высоким. 

Пешеходы – одна из самых многочисленных и уязвимых категории 

участников дорожного движения. Результаты анализа по видам ДТП 
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свидетельствуют, что около трети из них - наезды на пешеходов (около 29,5%). В 

России ежегодно каждое четвертое ДТП (с пострадавшими) – это наезд на 

пешехода. В крупных городах до половины всех ДТП – наезды на пешеходов, из 

них на пешеходных переходах происходит каждая третья авария, в том числе, 

согласно существующей статистике, по вине водителей – в 72 % случаев. 

Основным способом выявления причин дорожно-транспортных 

происшествий, степени виновности участников в этих случаях является 

автотехническая экспертиза. 

При расследовании ДТП момент возникновения опасности должен 

определяться в каждом конкретном случае по разному, в зависимости от 

сложившейся дрожно-транспортной ситуации. В некоторых случаях не обойтись без 

применения специальных знаний из области судебной автотехники, так как 

показания участников происшествия и свидетелей часто содержат противоречия, 

обусловленные индивидуальными особенностями восприятия поступающей по 

органам чувств стремительно развивающейся динамической информации, а 

показания участников ДТП, кроме того, нередко разнятся вследствие их 

заинтересованности в результатах дела. Кроме того, нередки случаи, когда для 

установления МВО недостаточно имеющихся в материалах дела данных, 

отраженных в объяснениях участников и свидетелей. Иногда возникает 

необходимость установить МВО путем проведения специальных технических 

расчетов.  

В связи с этим, в целях уточнения обстоятельств ДТП, должны использоваться 

специальные познания специалиста-автотехника как при установлении момента 

возникновения опасности, так и при проведении каких-либо иных следственных 

действий, например, следственного эксперимента. 

Помимо этого, необходимо внести четкое и ясное определение момента 

возникновения опасности в действующую нормативно-правовую базу, а именно – 

в Правила дорожного движения. Это определение должно быть общим и 

всеобъемлющем, характеризовать любую ДТС, с любыми участниками.  
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В целом, вопрос установления момента возникновения опасности на 

сегодняшний день остается малоизученным, единая методика определения МВО 

отсутствует, исследователи расходятся не только во мнениях, с какого же именно 

момента ситуация перерастает из «штатной» в «опасную», но и в 

принципиальном подходе к тому, кем именно должен МВО устанавливаться. 

Данный факт привел к тому, что эксперты и следователи при решении 

вопроса о моменте возникновения опасности, устанавливают данный момент 

исходя из личного восприятия дорожно-транспортной ситуации. 

Предлагаемое определение МВО должно звучать следующим образом: 

моментом возникновения опасности является такой, при котором у водителя 

транспортного средства отсутствовала объективная информация о том, что 

участник дорожного движения, не пользующийся преимущественным правом, 

выполнит требование уступить дорогу (не создавать помех) путем изменения 

темпа движения или остановки в местах, регламентированных ПДД РФ, или в 

месте, исключающем создание помех для движения, участнику, пользующемуся 

приоритетом. 
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2 РАЗРАБОТКА ПОДХОДА К ОПРЕДЕЛЕНИЮ МОМЕНТА 

ВОЗНИКНОВЕНИЯ ОПАСНОСТИ ПРИ НАЕЗДЕ НА ПЕШЕХОДА 

2.1 Обоснование необходимости проведения эксперимента по определению 

момента возникновения опасности при наезде на пешехода в соответствии с 

предложенным определением МВО 

В своей работе [37] К.С, Шахов указывает, что для получения исходных 

данных по делам о ДТП зачастую бывает недостаточно только объяснений 

участников события и свидетелей. Для получения недостающей информации, 

восстановления вещной обстановки Следственный эксперимент чаще всего 

выступает в качестве источника информации относительно параметров и 

характеристик события, получить которые иными способами не представляется 

возможным, и без которых многие важные экспертные задачи не могут быть 

решены. Данная проблема тем или иным образом освещена в работах многих 

ученых. Однако наиболее полно, с точки зрения обобщения существующих видов 

следственных экспериментов, данная проблема освещена в докторской работе 

Ким О.Д. [13]. 

В тех случаях, когда по делу о расследуемом ДТП проводится следственный 

эксперимент, следователю, как правило, не удается избежать ошибок и упущений, 

влияющих на конечные результаты получаемой информации. В работе [49ш] 

приводятся наиболее типичные недостатки, встречающиеся при производстве 

следственных экспериментов: 

- прежде всего, следует решить вопрос о целесообразности проведения 

следственного эксперимента, организация которого всегда сопряжена со 

значительными трудностями; 

- получение информации является главной задачей следственного 

эксперимента; 

- планирование применительно к экспериментам по делам о ДТП 

заключается в следующем: 

а) определяется время проведения эксперимента; 
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б) определяется место проведения эксперимента; 

в) определяются участники эксперимента; 

г) определяется порядок проведения эксперимента; 

- при расследовании большинства происшествий проверяемый следственным 

экспериментом факт сам по себе представляет один из элементов системы 

доказательств, и ошибочная его оценка выступает в роли ошибки первого порядка. 

Спецификой следственных экспериментов по ДТП является то, что 

результаты следственного эксперимента наряду с другими сведениями служат 

исходными данными для решения задач автотехнической расчетной экспертизы и 

по сложившейся практике экспертом оцениваются однозначно, т.е. как бесспорно 

установленный факт. Естественно, что вероятностный характер результатов 

следственного эксперимента, положенных в основу расчетов и выводов экспертизы, 

обусловливает возросшую вероятностность и выводов эксперта-автотехника. 

Следовательно, неверная оценка выводов экспертизы в этих случаях приводит к 

ошибке второго порядка. 

К сожалению, на практике именно так и происходит. Изучение многих дел по 

ДТП (по повторным экспертизам) подтверждает то, что следователи и суды без 

должной оценки вероятностности выводов экспертизы и анализа принимают их 

как бесспорные доказательства, однозначно используя в обвинительных 

заключениях и приговорах. И это происходит постоянно, несмотря на то, что 

эксперт свои заключения, как правило, начинает со слов: «при условиях, 

изложенных в постановлении (определении) ...», т.е. явно подчеркивая тот факт, 

что выводы верны настолько, насколько верны исходные данные, указанные в 

постановлении (определении). 

По отдельным делам о ДТП проводятся по 2-3 следственных эксперимента по 

проверке показаний различных участников расследования и по результатам этих 

экспериментов, естественно различных, назначаются экспертизы. В названных 

случаях в деле фигурируют 2-3 экспертных заключения с различными выводами, 

каждый из которых соответствует результатам того или иного эксперимента. 

Вместо тщательной оценки выводов экспертов прокуроры и судьи, усматривая в 
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подобной ситуации не альтернативность выводов, а их противоречивость, 

возвращают дело на доследование с предписанием провести еще один 

следственный эксперимент и автотехническую экспертизу. 

Если следственным экспериментом устанавливаются новые данные (хотя бы 

и частичные) и по ним назначается новая экспертиза, в деле возникает новое, 

отличное от предыдущего заключение, достоверность которого (не правильность 

расчетов, а именно достоверность) нисколько не выше ранее полученных и 

которое в не меньшей мере подлежит анализу и оценке, нежели все предыдущие. 

Таким образом, ошибки, как в использовании результатов следственного 

эксперимента, так и при проведении эксперимента влияют на выводы эксперта 

при производстве автотехнической экспертизы. 

Вместе с тем следует отметить, что в имеющихся литературных источниках 

порядок проведения следственных экспериментов описывается по-разному. Так, 

если эксперименты, например по определению видимости, описаны достаточно 

подробно, в то время как определение обзорности в условиях места происшествия 

не содержит конкретных поэтапных действий, а также способов фиксации 

(оформления) результатов данного эксперимента. 

Методики же проведения эксперимента по установлению момента возникновения 

опасности при наезде на пешехода и вовсе попросту не существует. Очевидно, 

что для обеспечения обоснованности и однозначности выводов эксперта 

необходимо существование не только единой методики проведения такого 

эксперимента, но и единого принципиального подхода к определению МВО при 

наезде на пешехода. 

В соответствии с выводами, сделанными по результатам исследования 

разработанности данного вопроса в современной научной среде и предложенным 

определением МВО, предлагаем рассмотреть методику определения момента 

возникновения опасности при наезде на пешехода, переходящего дорогу в 

нерегламентированном ПДД месте, т.е. ситуацию, в которой водитель, согласно 

общему определению МВО, пользовался преимуществом для движения. 
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Исходной позицией автора данной работы является требование, 

содержавшееся в тексте пункта 1.5 Правил дорожного движения СССР (в 

редакции 1987 года), а именно, «Каждый участник дорожного движения, 

соблюдающий настоящие Правила, вправе рассчитывать на то, что и другие лица 

выполняют требования Правил». К сожалению, в текст последующей редакции 

1994 года данное требование не вошло по причинам, автору работы неизвестным. 

Тем не менее, при условиях, указанных в п.1.5 Правил дорожного движения 

редакции 1987 года, водитель транспортного средства, пользующийся 

преимущественным правом на движение, имеет право ожидать, что участники 

дорожного движения, не обладающие приоритетом, будут выполнять по 

отношению к нему требование «уступить дорогу». 

Иными словами, в случае, если водитель мог видеть весь путь движения 

пешехода с момента выхода на проезжую часть, он, пользуясь приоритетом, имел 

право ожидать, что пешеход, являющийся равноправным участником дорожного 

движения, тем не менее, пересекающий проезжую часть в запрещенном для этого 

месте, остановится с целью выполнения требований Правил дорожного движения 

и уступит дорогу транспортному средству.  

Следует подчеркнуть, что в практике автотехнических экспертиз не было, и 

нет единой утвержденной методики установления момента возникновения 

опасности для движения транспортного средства, водитель которого пользовался 

преимуществом, при переходе проезжей части пешеходом вне установленного 

места. 

Так, в Методических рекомендациях [18], действующих и по сегодняшний 

день, Н.М.Кристи указывал: «…за время сближения с транспортным средством 

пешеход может изменить характер своих действий и, что в подавляющем 

большинстве случаев имеет место; остановиться, чтобы пропустить транспортное 

средство…». Данный вывод следует из того обстоятельства, что пешеход, 

пересекающий проезжую часть в месте, не предназначенном для перехода, или в 

месте, где это запрещено, не пользуется преимущественным правом на движение 
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и, следовательно, согласно требованиям ч.2 п.4.5 Правил [32], не должен 

«создавать помех для движения транспортных средств». 

Учитывая приведенное ранее в первой главе определение МВО и довод о 

том, что водитель ТС, пользующего преимуществом, вправе ожидать от пешехода 

соблюдения ПДД, опасность для движения в случае, когда пешеход пытается 

перейти проезжую часть в том месте, где отсутствует пешеходный переход, 

возникнет в момент, когда у водителя начинают отсутствовать основания 

полагать, что пешеход сможет остановиться в месте, находясь в котором он 

не будет создавать помех для движения автомобилю.  

Если применять данные условия при определение момента возникновения 

опасности для водителя транспортного средства (см. рис.2.1), то местом, где 

должен остановиться пешеход, чтобы не создавать водителю помех, будет 

являться ближайшая по ходу его движения граница полосы, по которой движется 

транспортное средство. В свою очередь, водитель может убедиться в наличии у 

пешехода намерений уступить дорогу только визуально, отследив момент 

отклонения корпуса пешехода (предположительно, при любом темпе движения, 

когда человек предпринимает действия для остановки, корпус его отклоняется 

назад). Соответственно, если водитель не видит отклонения корпуса пешехода, 

при нахождении последнего на расстоянии от границы полосы движения 

транспортного средства, которое необходимо пешеходу, чтобы остановиться 

(условно назовем его «остановочным путем пешехода»), водитель должен 

воспринимать ситуацию таковой, что пешеход уступать дорогу не намерен, что в 

свою очередь требует от водителя применения необходимых мер для 

предотвращения наезда. С экспертной точки зрения, точное расстояние, которое 

потребуется пешеходу для остановки, должно быть установлено, и будет зависеть 

от темпа движения пешехода.  

Предположительно, данный момент наступает при достижении пешеходом, 

идущим шагом, места, расположенного на расстоянии около 1 метра от границы 

полосы движения транспортного средства. 
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Рисунок 2.1 - Схема определения места возникновения опасности при переходе 

проезжей части пешеходом вне пешеходного перехода 

 

Следует отметить, что установление момента возникновения опасности по 

методике, описанной выше, возможно только в отношении тех пешеходов, чьи 

действия возможно спрогнозировать, и они адекватны по отношению к 

развивающейся дорожно-транспортной ситуации. К лицам, действия которых 

невозможно прогнозировать, и которые не в состоянии адекватно воспринимать и 

реагировать на дорожно-транспортную ситуацию (состояние опьянения, 

малолетние дети, престарелые люди, невменяемые, и т.п.). В случае наезда на 

пешеходов, относящихся к указанной категории, момент возникновения 

опасности должен быть определен индивидуально в каждом конкретном случае, с 

учетом всех сложившихся обстоятельств. 

С целью конкретизации времени, когда возникает опасность для движения, 

и уточнения расстояния, на котором будет находиться пешеход в момент 

возникновения опасности относительно границы полосы движения транспортного 

средства, необходимо произвести эксперимент. 
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2.2 Разработка инструментария и методики определения момента 

возникновения опасности при наезде на пешехода  

Д. Клебельсбергом в работе [15] доказано, что человеку необходимо время 

(десятые доли секунды), чтобы воспринять сигнал, поступающий из внешней 

среды по органам чувств в мозг, другими словами, ему необходимо время, чтобы 

воспринять, осознать и оценить информацию, среагировать. Это время в 

экспертной практике получило название времени реакции. Согласно принятой 

методике, если человек ожидает появления определенного вида события и четко 

знает, что ему необходимо будет предпринять при появлении данного 

раздражителя, время его реакции будет минимальным. Но, помимо реакции на 

поступившую информацию и принятия решения о том, как необходимо 

поступить, некоторое время человеку требуется также на передачу управляющего 

нервного электрического импульса от мозга посредством нервной системы к 

мышцам для выполнения принятого решения. Поэтому, по аналогии с 

остановочным путем транспортного средства, «остановочный путь пешехода» 

будет складываться из: расстояния, преодоленного пешеходом с сохранением 

первоначального темпа движения, за время его реакции, из расстояния, 

преодоленного за время, необходимое для передачи управляющего сигнала от 

мозга к мышцам, и из расстояния, преодоленного пешеходом с замедлением до 

остановки. Первые два расстояния в рамках данного исследования отследить не 

представляется возможным. Предположительно, для разных пешеходов эти 

временные отрезки будут принимать различные значения. Данная отличительная 

особенность возможна из-за различия в строении нервной системы человека в 

зависимости от типов темперамента. Решение вопроса об определении времени 

реакции и времени, необходимого на передачу управляющего импульса, не 

входит в задачи авторов данной статьи. С практической точки зрения, наиболее 

интересен третий отрезок пути из преодоленных пешеходом и описанных выше. 

Предполагается, что в момент, когда управляющий сигнал поступил от мозга к 

мышцам, тело человека должно изменить свое положение в пространстве 
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(отклониться). Так как из общего «остановочного пути» были отброшены первые 

две его составляющие, третий отрезок пути, преодоленный пешеходом после 

реагирования на поступающую информацию, принятия решения и передачи 

управляющего нервного импульса к мышцам, до остановки будем называть 

«усеченным остановочным путем пешехода». 

Значения «усеченного остановочного пути пешехода» предлагается 

выбирать согласно пола, возраста и темпа движения пешехода, которые должны 

быть установлены в ходе эксперимента в следующем подразделе данной главы. 

Предположительно, в каждой конкретной ситуации расстояние, на котором 

находился пешеход в момент возникновения опасности, будет разное. Данное 

нововведение позволит более точно решать вопрос о том, когда же именно 

возникла опасность для движения транспортного средства. 

2.3 Исследование момента возникновения опасности при наезде на пешехода 

Эксперимент проводился в ясную сухую погоду. По ходу эксперимента 

велась видеозапись на цифровую фотокамеру. При проведении эксперимента 

были задействованы два измерителя. С целью получения достоверных данных, 

эксперимент был проведен двумя различными способами.  

В первом случае перед пешеходом стояла задача выдерживать заданный 

темп движения и ждать условленного сигнала (свистка), после чего 

незамедлительно остановиться. Один из измерителей в данном случае подавал 

сигнал свистком и отмечал место, в котором располагался пешеход в момент 

подачи сигнала. Второй измеритель отмечал место, где пешеход остановился. 

Далее, два измерителя вместе, с помощью рулетки, измеряли расстояние между 

двумя полученными отметками. Измеренное расстояние будет являться 

«остановочным путем пешехода».  

Во втором случае условия проведения эксперимента были несколько 

иными. На асфальте была нанесена белая линия, обозначающая границу, перед 

которой должен был остановиться пешеход. Сигнал к остановке больше не 

подавался. Пешеход самостоятельно принимал решение о том, где начать 



 
36 

 

замедляться, чтобы остановиться в нужном месте (у белой линии). Перед началом 

движения пешеходу одним из измерителей давалась установка, в каком темпе 

необходимо двигаться. Измеритель находился на некотором расстоянии от белой 

линии так, чтобы иметь возможность следить за движением пешехода 

перпендикулярно направлению движения последнего. Задачей измерителя было 

заметить момент изменения положения корпуса пешехода в пространстве, 

свидетельствующий о начале замедления движения. Далее измерялось расстояние 

от замеченного места до белой линии. Каждый опыт был повторен не менее трех 

раз для получения достоверных результатов. Итого, на каждый темп движения 

было произведено по три опыта в два подхода, а значит, получено шесть 

результирующих значений. 

К обследованию была выбрана наиболее многочисленная, чаще других 

встречаемая на дорогах группа пешеходов по возрастному и социальному 

признаку. Исследовались пешеходы в возрасте от 20 до 40 лет. Из рассмотрения 

были сознательно исключены несовершеннолетние (в силу незрелости нервной 

системы) и люди старше 40 лет. Согласно исследованиям В.А. Городокина и 

А.Е. Вязовского [4], люди именно этой возрастной категории и социальной 

группы (работающее население), наиболее часто являются пострадавшими 

пешеходами в результате ДТП, связанных с наездом на пешехода. Это наиболее 

социально активная группа населения, которая отчисляет налоги, приносит 

пользу государству на рабочих местах, является репродуктивной группой, 

способной увеличить население страны. В случае гибели людей именно из этой 

возрастной группы государство несет значительные убытки. 

Также пешеходы были отобраны с учетом гендерных различий, и различий 

в уровне спортивной подготовки (к рассмотрению не принимались 

профессиональные спортсмены ввиду их малочисленности в общем потоке 

пешеходов на улично-дорожной сети города). Были отобраны две категории: 

люди, активно занимающиеся фитнессом и люди, ведущие обычный образ жизни 

городского жителя без посещения спортивного зала и не делающие регулярно 

пробежку, зарядку и пр. 
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2.4 Обработка полученных результатов 

Далее видеозапись покадрово анализировалась с помощью компьютерной 

программы «ВОКОРД.Видеоцифра», применяемой в экспертной практике. В 

результате было установлено, что для группы людей, регулярно занимающихся 

фитнессом, сделанное выше предположение об отклонении корпуса справедливо. 

При этом, отклонение корпуса наблюдалось при различных темпах движения, 

даже при «шаге» и «быстром шаге». Чего нельзя сказать о второй группе людей, 

тех, кто живет без физических нагрузок. Для них характерное отклонение корпуса 

становилось видимым только при темпе движения «спокойный бег» и «быстрый 

бег». Тем не менее, для людей, не занимающихся регулярно фитнессом, также 

наличествовали визуальные изменения положения тела в пространстве. В 

частности, отсутствовал характерный замах руки. Когда человек находится в 

процессе движения, для поддержания равновесия используется следующая схема 

движения «рука-нога» попарно: сначала вперед выносятся правая нога и левая 

рука, затем левая нога и правая рука, затем цикл повторяется. Перед тем, как 

начать замедляться, нога (не важно, правая или левая) продолжает выноситься, а 

вот замах соответствующей этой ноге рукой не происходит. 

Гендерные отличия выразились в величине «усеченного остановочного 

пути». Для женщин «усеченный остановочный путь» несколько больше, чем для 

мужчин, при темпе движения «спокойный бег» и «быстрый бег», но меньше при 

темпе движения «медленный шаг» и «спокойный шаг». Очевидно, что это 

связано, во-первых, с несколько меньшей длинной шага и, во-вторых, с 

особенностями движения и строения тела у мужчин и женщин. 

По возрастному признаку также были выявлены отличия. Людям старшего 

возраста требуется больший «усеченный остановочный путь» при любом темпе 

движения. 

Полученные в ходе эксперимента данные, были обработаны с помощью 

методики обработки результатов экспериментальных исследований, 
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предложенной в работе Бояршиновой А.К [10]. Результаты приведены в 

таблице 2.1. 

Таблица 2.1. Значения «Усеченного остановочного пути пешехода в зависимости 

от темпа его движения», м 

Пешеходы 

Характеристика темпа движения пешехода 

Медленный 

шаг 

Спокойный 

шаг 

Быстрый 

шаг 

Спокойный 

бег 

Быстрый 

бег 

Мужчины, 

возраст 

20-30 

лет 
0,82 1,14 1,35 1,79 4,8 

30-40 

лет 
0,84 1,18 1,52 1,86 5,59 

 

Женщины, 

возраст 

20-30 

лет 
0,65 0,87 1,36 1,86 5,94 

30-40 

лет 
0,69 0,99 1,55 1,89 6,26 

 

Полученная таблица может быть включена в справочный материал для 

специалиста и эксперта-автотехника, аналогично таблицам для установления 

величины установившегося замедления, времени срабатывания тормозной 

системы, времени нарастания замедления и пр. в различных ДТС. Она облегчит 

получение исходных данных при проведении расчетов для решения вопроса о 

наличии или отсутствии у водителя технической возможности предотвратить 

наезд на пешехода, переходившему проезжую часть в нерегламентированном 

Правилами дорожного движения РФ месте. 

2.5 Момент возникновения опасности при исследовании происшествий с 

участием пешехода в прочих ДТС 

Рассмотренный выше пример иллюстрирует дорожно-транспортную ситуацию 

с участием пешехода, когда последний не пользовался преимуществом. Тем не 

менее, далеко нередки случаи наезда на пешехода, переходившего проезжую 

часть по пешеходному переходу. К сожалению, статистика судебной практики 

доказывает, что зачастую при расследовании ДТП, связанных с наездом на 
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пешехода, пользовавшегося преимущественным правом на движение, вопрос о 

виновности участников дорожного движения решается не в пользу водителя.  

Причинение любого вреда при использовании подхода - «обеспечить 

безопасность вообще», отраженного во многих пунктах действующих ПДД, 

свидетельствует о наличии формально не выполненного требования Правил 

дорожного движения. При этом не требуется никакой оценки механизма развития 

дорожно-транспортной ситуации. В определенных случаях такой подход 

позволяет органам следствия или дознания признавать водителя виновным вне 

зависимости от того, располагал он технической возможностью предотвратить 

причиненный впоследствии вред или такой возможности у него не было. 

А ведь во многих случаях с участием пешехода должен действовать 

принцип коллективной ответственности, ведь и для пешехода предусмотрены 

обязанности, которые он должен выполнять, участвуя в дорожном движении. 

Вместе с тем, в нашей стране среди участников дорожного движения, особенно 

среди пешеходов, наблюдается низкий уровень знания раздела Правил дорожного 

движения, который регламентирует права и обязанности пешеходов, а также 

перечисляет запреты определенных действий, к ним относящихся. Раздел Правил 

«обязанности пешеходов» самими пешеходами изучается крайне 

недобросовестно. Кроме того, требования данного раздела во многом 

несовершенны и неточны, что в свою очередь также ведет к увеличению риска 

возникновения дорожно-транспортного происшествия с участием пешеходов. 

Примером могут служить требования пункта 4.5, согласно которым «На 

нерегулируемых пешеходных переходах пешеходы могут выходить на проезжую 

часть после того, как оценят расстояние до приближающихся транспортных 

средств, их скорость и убедятся, что переход будет для них безопасен». В 

современных же реалиях у пешеходов создается ложное впечатление о 

собственной безопасности, стоит им только вступить на пешеходный переход. 

Пешеходам не даются точные и конкретные рекомендации, как именно нужно  

убеждаться в безопасности, какое расстояние до приближающегося ТС следует 

считать достаточно безопасным, чтобы начать переход проезжей части? 
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Безусловно, в данном случае безопасным было бы такое расстояние между 

пешеходным переходом и приближающимся транспортным средством, которое 

бы позволяло водителю уступить дорогу пешеходу в комфортных для себя и 

пассажиров темпе, то есть с учетом снижения скорости в темпе «служебного» 

торможения. Но в этом случае остановочный путь транспортного средства будет 

весьма значительным, порядка 70-80 метров. Пешеходы же, не имея 

соответствующих познаний в области теории движения автомобилей, 

предполагают, что транспортное средство способно остановиться внезапно, как 

только он, пешеход, вступил на переход. Если мы обратимся к мировой практике 

и проанализируем требования, предъявляемые к пешеходу в аналогичной 

ситуации в Правилах дорожного движения Англии, то заметим существенную 

разницу. Английские правила обязывают пешехода убедиться, что ему уступают 

дорогу. Кроме того, регламентируется сам порядок действий, который в наших 

Правилах заменен емкой фразой «убедятся, что переход будет для них 

безопасен». Совершенно очевидно, что если пешеходом не были выполнены 

требования, относящиеся к его обязанностям при переходе проезжей части, то и 

вина в случившемся происшествии не может полностью ложиться на плечи 

водителя транспортного средства. В каждом конкретном случае, даже когда 

пешеход пользовался преимущественным правом на движение, необходимо 

проводить расчеты, располагал ли водитель техничсекой возможностью 

предотвратить наезд. 

Но об этом почему-то несправедливо забывает следствие, дознание и суд. 

Истоки такого положения мы можем обнаружить во все ярче проявляющемся 

правовом нигилизме со стороны участников дорожного движения, который 

вызван, кроме всего прочего, и чрезвычайным обилием в действующих Правилах 

дорожного движения неточностей и двусмысленностей, с одной стороны, не 

требующих от участников дорожного движения выполнения обязательных, с 

точки зрения безопасности, требований, с другой - предъявляющих технически 

необоснованные требования, выполнение которых невозможно с учетом 

элементарных законов естественных наук. 
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Практически в каждом разделе действующих Правил дорожного 

движения, будь-то общие положения; обязанности пешеходов; скорость 

движения; обгон, опережение, встречный разъезд и т.д. при внимательном и 

вдумчивом прочтении можно обнаружить указанные выше недостатки. 

Как было указано выше, с другой стороны, в действующих Правилах 

дорожного движения РФ во множестве имеют место требования, выполнение 

которых невозможно с учетом научного подхода. В частности, неоднократно 

можно встретить требование, допускающее определенные действия при условии, 

что они будут безопасны. С технической точки зрения, это принципиально 

недопустимое требование, т.к. оно не учитывает существование физических 

законов и известную невозможность материального объекта, в частности, такого, 

как автомобиль, мгновенно остановиться. То есть предъявляемое требование 

предполагает исключение дорожно-транспортного происшествия при внезапном 

возникновении опасность для движения. Примером такого технически 

необоснованного требования может служить п.8.12 Правил дорожного движения, 

регламентирующий движение транспортных средств задним ходом, «При 

условии, что этот маневр будет безопасен…». Аналогичное требование 

предъявляется водителю в п.9.9 Правил «…При этом должна быть обеспечена 

безопасность движения». Владение элементарными знаниями в области законов 

физики позволяет сделать вывод о том, что безопасность «вообще» обеспечить 

невозможно, т.к. в реальной жизни невозможно исключить какие-либо форс-

мажорные обстоятельства, не зависящие от водителя транспортного средства. К 

числу таких обстоятельств можно отнести явления природы, например: 

внезапный порыв ветра, способный или изменить траекторию движения, или даже 

опрокинуть транспортное средство, имеющее большую парусность; внезапно 

поднятое облако пыли (снега), которое может привести к сокращению или 

доведению до «нуля» видимости и обзорности; сливающийся с окружающей 

обстановкой дефект проезжей части, который также может привести к 

причинению транспортному средству неисправности. Кроме этого, к форс-

мажорным обстоятельствам следует отнести неожиданные противоправные 
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действия других участников движения, в т.ч. пешеходов, неожиданно, 

изменивших траекторию или направление движения, внезапно начавших 

движение, равно как и неожиданно вышедших из-за каких–либо объектов, 

ограничивающих обзорность. Аналогично, непреодолимой силой для водителя 

транспортного средства может оказаться внезапно возникшая неисправность, 

вмешательство в управление транспортным средством пассажира и т.д. и т.п. В 

каждом из перечисленных случаев, вне зависимости от того, будут ли 

усматриваться форс-мажорные обстоятельства, или возникнет непреодолимая 

сила, вопрос об обеспечении безопасности должен решаться не в виде лозунга 

«Обеспечить безопасность», а путем «Установления расчетным путем наличия 

или отсутствия у водителя транспортного средства технической возможности 

предотвратить то или иное дорожно-транспортное происшествие в момент 

возникновения опасности». 

С технической точки зрения, данный подход регламентирован требованиями 

ч.2 п.10.1 Правил дорожного движения, согласно которым «При возникновении 

опасности для движения, которую водитель в состоянии обнаружить, он должен 

принять возможные меры к снижению скорости вплоть до остановки 

транспортного средства». Обратившись к истории Правил дорожного движения, 

мы видим, что некорректное требование, обязывающее обеспечить безопасность, 

периодически использовалось законодателем. Например, похожее требование 

можно увидеть в п.45. Правил уличного движения в редакции 1961 года [31], 

«Прежде чем начать движение, водитель обязан убедиться, что это будет 

полностью безопасно для окружающих и перевозимых людей, подать сигнал 

начала движения и пропустить движущиеся транспортные средства», или в п.62 

Правил уличного по Челябинской облсти в редакции 1959 г. [34] «Во всех случаях 

водители обязаны вести транспортное средство со скоростью, обеспечивающей 

полную безопасность движения, и при необходимости, в связи со сложившейся 

обстановкой, иметь возможность своевременно его остановить». Аналогично 

решен вопрос безопасности и в п.57 а) Правил уличного движения по г. Москве: 

«в случаях, когда скорость не должна превышать 20 км/час или должна быть 
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снижена до предела, обеспечивающего безопасность движения». К слову 

сказать, от последнего требования отказались уже в 1961 году. Тем не менее, 

прежний подход к регламенту обеспечения безопасности сохраняется и в 

1980 году: [30] п.11.2. «Перед началом движения от места остановки (стоянки), 

перестроением и всяким изменением направления движения водитель обязан 

убедиться, что это будет безопасно и не создаст помех для других участников 

движения». После некоторого видоизменения указанного пункта к 1994 году [32], 

принимаемая формулировка еще больше делает смысл требования 

невыполнимым: п.8.1. (ч.1) «Перед началом движения, перестроением, поворотом 

(разворотом) и остановкой водитель обязан подавать сигналы световыми 

указателями поворота соответствующего направления, а если они отсутствуют 

или неисправны - рукой. При этом маневр должен быть безопасен и не 

создавать помех другим участникам движения». Таким образом, Правила 

дорожного движения изначально изобилуют некорректными требованиями, 

периодически возникающими, исчезающими и появляющимися вновь. Вместе с 

тем, все гораздо проще, чем может показаться на первый взгляд. При 

внимательном изучении смысла, заложенного в указанных (и неуказанных) 

требованиях Правил, направленного на обеспечение безопасности дорожного 

движения, становится понятно, что законодатель, правильно понимая идею 

обеспечения безопасности движения, просто некорректно ее формулирует. В 

принципе, речь идет не об обеспечении полной или частичной безопасности, а о 

запрещении действий, способных создать опасность для движения другим 

участникам дорожного движения или причинить вред их здоровью. Выглядит 

очень похоже, а смысл передается совсем иной. В одном случае, запрещено 

создавать опасность для движения, т.е. вынуждать другого участника дорожного 

движения, пользующегося приоритетом, предпринимать меры к изменению 

скорости или траектории движения в некомфортном для него режиме, в другом - 

действовать таким образом и предпринимать такие меры, чтобы не причинить 

вред любому участнику, вне зависимости от правомерности его действий, 

наличия приоритета или возникновения непреодолимых сил. 
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Мы приходим к закономерности вывода о необходимости устанавливать в 

каждом конкретном случае исследования дорожно-транспортного происшествия 

расчетным путем, располагал ли водитель ТС технической возможностью 

предотвратить то или иное дорожно-транспортное происшествие в момент 

возникновения опасности, а не упрощать процесс вынесения решения, 

руководствуясь принципом «не обеспечил безопасность/не уступил дорогу 

пешеходу – виновен». 

Ярким примером, когда никакие технические расчеты о наличии или 

отсутствии у водителя технической возможности предотвратить происшествие не 

проводятся априори, являются случаи расследования происшествий, в которых 

водитель двигался задним ходом. Итак, возникает закономерный вопрос: на каком 

основании к водителю, движущемуся вперед, применяется подход, согласно 

которому решается вопрос о наличии или отсутствии у него технической 

возможности предотвратить наезд, а по отношению к водителю, при всех прочих 

равных условиях движущемуся задним ходом, вопрос о его виновности решен 

заранее?  

Видимо, к таким последствиям приводят зачастую абсурдные требования 

действующих Правил, так например формулировка требования ПДД к водителю, 

движущемуся по тротуару, приведенная в п.9.9 Правил дорожного движения 

является абсолютно некорректной, а именно: «…При этом должна быть 

обеспечена безопасность движения» [32]. С технической точки зрения, данное 

требование не имеет смысла, т.к. с учетом действующих на все тела, обладающих 

массой, сил, подчиняющихся законам физики (сила инерции, сила притяжения, 

сила трения и т.д.), технически невозможно обеспечить безопасность «вообще» и 

«всегда». Таким образом, с технической точки зрения, фразу, указанную в п.9.9 

Правил дорожного движения, следует понимать, как требование к водителю 

транспортного средства, движущегося как исключение по тротуару, не как 

«обеспечение безопасности вообще», а «при движении в указанном месте не 

создавать опасности пешеходам». 
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Как было указано выше, в действующей редакции ПДД существует 

множество абсурдных требований под общим лозунгом «Должен обеспечить 

безопасность». Применительно к водителю, движущемуся задним ходом, данные 

лозунговые требования выглядят следующим образом: «Движение транспортного 

средства задним ходом разрешается при условии, что этот маневр будет 

безопасен и не создаст помех другим участникам движения. При необходимости 

водитель должен прибегнуть к помощи других лиц». Как было указано выше, 

аналогично требованиям п.9.9 Правил, требование обеспечения безопасности 

должно быть технически состоятельным. Невозможно обеспечить безопасность 

по отношению к каким-либо участникам или объектам, внезапно попадающим в 

динамический коридор, занимаемый движущимся транспортным средством. 

Данное требование может оказаться технически невыполнимо не только при 

движении задним ходом, но и при движении вперед.  

К сожалению, действующая формулировка требований п.8.12 Правил 

дорожного движения не только технически не состоятельна, но и противоречит 

требованиям, изложенным в международной Конвенции о дорожном движении, 

ратифицированной СССР в 1974 году. Так, в п.2 Раздела 14 Конвенции [7] 

«Общие правила маневрирования» в оригинале требования изложены в 

следующей редакции: «Any driver wishing to make a U-turn or to reverse shall first 

make sure that he can do so without endangering or impeding other road-users», что 

переводится следующим образом: «Перед началом движения задним ходом или 

разворотом водитель транспортного средства должен убедиться в том, что данный 

маневр не создаст опасности или помех для движения другим участникам 

дорожного движения». Как видно из приведенного текста Конвенции, от водителя 

требуется исключить опасность не в процессе перемещения, а перед началом 

движения задним ходом. Иными словами, водитель транспортного средства, 

намеревающийся приступить к движению задним ходом, должен убедиться, что 

выбираемая им траектория движения свободна от других участников движения 

или иных объектов, которым может быть причинен вред.  
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В то же время, согласно п.1 Статьи 1 Европейского соглашения, 

дополняющего Конвенцию о дорожном движении, открытую для подписания в 

Вене в ноябре 1968 года, «Договаривающиеся стороны, являющиеся Сторонами 

Конвенции о дорожном движении, … принимают соответствующие меры к тому, 

чтобы действующие на их территории правила дорожного движения по 

своему существу соответствовали положениям к настоящему Соглашению». 

Иными словами, требования международной Конвенции о дорожном движении 

превалируют над требованиями действующих Правил дорожного движения РФ, 

которые, в свою очередь, не могут противоречить требованиям Конвенции. 

По нашему мнению, следует также обратить внимание на опыт 

формулирования того же требования в Правилах дорожного движения Украины, 

где в п. 10.9 указано:  «Во время движения транспортного средства задним ходом 

водитель не должен создавать опасности или препятствий другим участникам 

движения…» [33]. 

Таким образом, требования ч.1 п.8.12 Правил дорожного движения, следует 

понимать, как обязывающие водителя транспортного средства, намеревающегося 

осуществлять движение задним ходом, убедиться в том, что к моменту начала 

движения в динамическом коридоре транспортного средства, которым он 

управляет, не находятся другие участники движения или иные объекты, контакт с 

которыми может причинить кому бы то ни было вред.  

Еще меньший практический, технический и юридический смысл имеет 

второе предложение ч.1 требований п.8.12 Правил, согласно которому «При 

необходимости водитель должен прибегнуть к помощи других лиц». Данное 

требование в Конвенции о дорожном движении отсутствует вообще, что 

справедливо, т.к. о данном «лице» нет никакой информации. Не понятно, каковы 

познания лица, привлеченного для руководства движением транспортного 

средства, его психический уровень, понимание степени опасности, исходящей от 

транспортного средства, движущегося задним ходом, какова, наконец, 
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ответственность лица, осуществляющего руководство движением транспортного 

средства, однако, допустившим причинение кому или чему-либо вред. 

Примером более технически грамотного подхода к регламентированию 

движения задним ходом может служить формулировка требований, 

предъявляемых к водителям в Правилах дорожного движения Великобритании, 

где в п.202 указано: «Look carefully before you start reversing. You should 

• use all your mirrors 

• check the 'blind spot' behind you (the part of the road you cannot see easily in the 

mirrors) 

• check there are no pedestrians (particularly children), cyclists, other road users or 

obstructions in the road behind you. 

Reverse slowly while 

• checking all around 

• looking mainly through the rear window 

• being aware that the front of your vehicle will swing out as you turn.  

Get someone to guide you if you cannot see clearly» [40]. Что может быть 

переведено следующим образом: «Осмотритесь вокруг перед началом движения 

задним ходом. Вы должны: 

 осмотреться через все зеркала автомобиля; 

 проверить «мертвые зоны» (часть дороги, которую Вы не просматриваете 

через зеркала); 

 убедиться в отсутствии пешеходов (особенно детей), велосипедистов, 

других участников движения или иных помех, находящихся позади Вас. 

Движение задним ходом осуществляйте медленно и одновременно с этим 

 контролируйте всех вокруг; 

 в основном осмотр проезжей части производите через заднее окно; 

 контролируйте перемещение передней части Вашего транспортного 

средства, смещающейся в сторону при повороте. 

Обратитесь к кому-либо за помощью, если видимость ограничена. 



 
48 

 

Сравнение формулировок, данных в международных правовых актах, а 

также в Правилах дорожного движения иных государств, показывают, что 

приведенные выше примеры формулирования требований безопасности к 

водителям транспортных средств в РФ некорректны. На основании 

вышеизложенного можно сделать вывод о необходимости рассматривать и 

применять требования Правил дорожного движения РФ не буквально и дословно, 

а в совокупности с иными нормами международного Права, что в конечном итоге 

может дать возможность правильной и объективной оценки действий участников 

дорожного движения. 

Таким образом, после начала движения задним ходом, водитель должен 

руководствоваться действующими требованиями, предъявляемыми к нему 

при возникновении опасности для движения, в соответствии с которыми он 

обязан, контролируя динамический коридор транспортного средства 

незамедлительно принимать меры по предотвращению дорожно-

транспортного происшествия, с момента появления у него возможности 

обнаружить опасность для движения. Под динамическим коридором, с 

технической точки зрения, понимается полоса земли или искусственного 

сооружения, занимаемая транспортным средством при движении по всей своей 

габаритной ширине, с учетом безопасного бокового интервала. 

2.6 Выводы по главе два 

Разработанная в данной главе методика может быть рекомендована в 

качестве единой при решении вопроса о моменте возникновения опасности в 

дорожно-транспортных происшествиях, связанных с наездом на пешехода, 

переходившего проезжую часть в непредназначенном для этого месте, и 

определением взаимного расположения участников данного ДТП в момент, когда 

дорожно-транспортная ситуация становится опасной. Единая методика позволит 

устранить конфликт интересов следствия и защиты при решении вопроса о 

соответствии действий участников дорожного движения требованиям Правил.  
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Также было оговорено, что нередко ДТП с участием пешеходов происходят 

из-за грубой халатности самих пешеходов, из-за фатального пренебрежения ими 

требованиями Правил, к ним относящимися, и переоценки своей защищенности 

на дороге. Несправедливо винить водителя в подобных дорожно-транспортных 

ситуациях, тем более в том случае, если он не располагал технической 

возможностью предотвратить наезд на пешехода, нарушающего Правила. 

К сожалению, некоторые требования Правил дорожного движения в силу 

своей некорректности, с технической точки зрения, нельзя понимать буквально, 

т.к. они (требования) технически несостоятельны и противоречат естественно-

научным законам. Так, с технической точки зрения, недопустимо требовать от 

кого бы то ни было обеспечения полной безопасности вообще, без установления 

момента, при возникновении которого водитель должен предпринимать меры по 

предотвращению дорожно-транспортного происшествия. Это связано с тем, что в 

окружающей нас действительности нельзя исключить форс-мажорные 

обстоятельства, а также действие непреодолимых сил, не зависящих от водителя и 

не позволяющих ему выполнить возложенные на него обязанности, например: 

стихийное бедствие, непреодолимое вмешательство третьих лиц, внезапное 

падение каких-либо объектов, технический отказ одной или нескольких систем 

управления транспортным средством и т.п. Таким образом, любое требование, 

обязывающее обеспечить безопасность, должно основываться не на 

декларативном заявлении, а на точном указании момента в развивающейся 

дорожно-транспортной ситуации, при возникновении которого водителю 

надлежит выполнить комплекс регламентированных Правилами дорожного 

движения действий, направленных на предотвращение дорожно-транспортного 

происшествия. 

Учитывая вышеизложенное, в каждом конкретном случае при дорожном 

движении безопасность должна обеспечиваться выполнением комплекса мер, 

позволяющих участникам движения исключать или предотвращать дорожно-

транспортное происшествие. При этом, возможность предотвращения 

конкретного происшествия должна быть рассчитана на основании существующих 
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естественно-научных законов и с использованием установленных правил и 

методик. 
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3 ИСПОЛЬЗОВАНИЕ РАЗРАБОТАННОГО ПОДХОДА НА ПРИМЕРЕ 

ИССЛЕДОВАНИЯ РАЗЛИЧНЫХ ДТП С УЧАСТИЕМ ПЕШЕХОДА 

3.1 ДТП с участием пешехода, переходившего проезжую часть в месте, не 

предназначенном для перехода 

На практике нередки случаи перехода проезжей части пешеходами вне 

пешеходного перехода, при этом эти действия не всегда запрещены. Так в разделе 

4 ПДД РФ содержатся требования, предъявляемые к пешеходам. В частности, 

согласно пункту 4.3 «Пешеходы должны переходить дорогу по пешеходным 

переходам, в том числе по подземным и надземным, а при их отсутствии - на 

перекрестках по линии тротуаров или обочин. При отсутствии в зоне видимости 

перехода или перекрестка разрешается переходить дорогу под прямым углом к 

краю проезжей части на участках без разделительной полосы и ограждений там, 

где она хорошо просматривается в обе стороны». Соответственно, при переходе 

проезжей части вне пешеходного перехода, согласно пункту 4.5 Правил 

дорожного движения, пешеходы, могут выходить на проезжую часть (трамвайные 

пути) после того, как оценят расстояние до приближающихся транспортных 

средств, их скорость, убедятся, что переход будет для них безопасен и, «кроме 

того, не должны создавать помех для движения транспортных средств». Согласно 

п.1.2 ПДД РФ требование не создавать помех (уступить дорогу) означает, что 

«что участник дорожного движения не должен начинать, возобновлять или 

продолжать движение, осуществлять какой-либо маневр, если это может 

вынудить других участников движения, имеющих по отношению к нему 

преимущество, изменить направление движения или скорость». Очевидно, что 

при условии соблюдения указанных выше требований пешеходами, вероятность 

возникновения наездов на них будет крайне мала. 

Тем не менее, в случае, когда наезд в подобной ситуации все же произошел, 

необходимо устанавливать, располагал ли водитель технической возможностью 

предотвратить наезд. При решении данного необходимо определить взаимное 

расположение участников происшествия в момент возникновения опасности. 
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Необходимо перейти к исследованию механизма данного ДТП, которое 

предусматривает обязательное установление расчетным путем удаления 

транспортного средства от места наезда Sa.(см. рисунок 3.1) 

Для установления удаления транспортного средства от места наезда на 

пешехода в момент возникновения опасности, описанный выше, необходимо 

вычислить продолжительность времени tп, которая потребуется пешеходу на 

преодоление расстояния от места, где должен был располагаться пешеход в 

момент начала его замедления с целью остановки для предоставления приоритета 

транспортному средству (точка А на рис.1) до места наезда (точка Х на рис.1) с 

сохранением первоначального темпа движения (находясь в точке А, пешеход не 

начинает замедляться, не останавливается у границы полосы движения 

транспортного средства, из-за чего происходит наезд). Именно при нахождении 

пешехода в точке А или ранее должны были бы появиться признаки замедления 

пешехода. В случае, если указанные признаки не находят внешнего проявления, 

то данный момент следует признать моментом возникновения опасности для 

водителя транспортного средства. 

 

Рисунок 3. 1 - Схема перехода проезжей части пешеходом вне пешеходного 

перехода. 
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Далее будет необходимо определить время, прошедшее с момента 

возникновения опасности до момента наезда на пешехода по формуле (1): 

,n
n

n

S
t

V             (1) 

где Vn - темп движения пешехода, м/с; 

Sn - расстояние, на котором располагался пешеход в момент возникновения 

опасности, м. Оно равно сумме двух отрезков пути: расстояния от места наезда до 

границы полосы движения транспортного средства и «усеченного остановочного 

пути пешехода»: 

' ,n on nнS S S           (2) 

где onS  - усеченный остановочный путь пешехода, м; 

nнS  - расстояние, преодоленное пешеходом от границы полосы движения 

транспортного средства до места наезда, м. 

 

Удаление транспортного средства от места наезда определяют для 

различных расчетных случаев в зависимости от условий движения и особенностей 

ДТП [36]. 

В случае, если до места наезда транспортное средство двигалось без 

торможения, то удаление определим по формуле[17]: 

,
3,6

n a
а

t V
S  (3) 

где Vа – скорость движения транспортного средства, км/ч; 

В случае, если наезд произошел в процессе торможения транспортного 

средства, необходимо проверить, находилось ли транспортное средство в момент 

возникновения опасности в заторможенном состоянии. Для этого 

продолжительность времени движения пешехода с момента возникновения 
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опасности до момента наезда сравнивают с продолжительностью времени 

движения транспортного средства в заторможенном состоянии до наезда [27]: 

''
' 2

3,6

a T
нт

a a

V S
t

j j
 (4) 

где aj  - замедление транспортного средства, м/с
2
; 

''

TS  - расстояние, преодоленное транспортным средством от места наезда до 

места остановки, м. 

Если tп>
'

нтt , то в момент возникновения опасности транспортное средство 

не находилось в заторможенном состоянии, в этом случае удаление определяют 

по формуле: 

2
2
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Для случая, когда наезд произошел в момент остановки транспортного 

средства (в конце торможения), удаление определяют так: 

2

3,6 26

n a a
а

a

t V V
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j
 (6) 

Если tп
'

нтt , значит в момент возникновения опасности транспортное 

средство уже двигалось в заторможенном состоянии, и его удаление определяют 

по формуле: 

2
''

''2

2
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а n T

a

j S
S t S

j
 (7) 

Формулы 3, 5-7 справедливы для случая наезда на пешехода передней 

частью транспортного средства. Если наезд произошел боковой частью, то из 

величины удаления Sа необходимо вычесть расстояние от места контакта с 

пешеходом на транспортном средстве до его передней части. Далее для решения о 

технической возможности у водителя транспортного средства предотвратить 

наезд путем применения экстренного торможения, необходимо сравнить 
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величину остановочного пути транспортного средства в сложившейся дорожно-

транспортной ситуации (So) с удаленностью транспортного средства 

относительно места наезда в момент возникновения опасности (Sa). Если 

величина Sa будет больше величины So, можно сделать вывод о том, что водитель 

располагал технической возможностью предотвратить наезд на пешехода, но по 

каким-либо причинам этого не сделал. Если же величина Sa будет меньше 

величины So, можно сделать вывод о том, что водитель не располагал 

технической возможностью наезд предотвратить. Результат решения этого 

вопроса напрямую связан с оценкой действий водителя на соответствие 

требованиям ч.2 п.10.1 Правил. 

3.2 ДТП с участием пешехода, когда наезд совершен при движении ТС задним 

ходом  

Следует указать на достаточно распространенный характер данного вида 

происшествий. Отсутствие же должного методического обеспечения 

исследования обстоятельств и расследования данных происшествий, а также 

некорректность формулировок требований Правил дорожного движения, как 

было доказано в главе два, во многих случаях приводит к необъективному 

принятию решений о виновности водителя и, как следствие, к отрицательному 

социально-экономическому эффекту. Статистика судебной практики доказывает 

абсолютность вынесенных решений в пользу виновности водителя в данном 

происшествии на основании некорректной формулировки требований, 

предъявляемых к действиям водителей, движущихся задним ходом, в 

действующих Правилах, о которой мы говорили в разделе 2.5 данной работы. В 

частности, было указано на несправедливость подхода в вопросе виновности 

водителя, когда при прочих равных условиях для водителя, движущегося вперед, 

производятся технические расчеты на наличие или отсутствие предотвратить 

наезд, а для водителя, движущегося задним ходом, такие расчеты априори 

проводиться не будут. 
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Например, при движении по внутридворовому проезду водитель, даже при 

выборе допустимой скорости, может не располагать технической возможностью 

предотвратить наезд на пешехода, внезапно выбежавшего из-за объекта, 

ограничивающего обзорность. В качестве таких объектов, ограничивающих 

обзорность, в данном случае, могут выступать и транспортные средства, и 

зеленые насаждения, и какие-либо строения или ограждения (Рис. 3.2, Рис. 3.3, 

Рис. 3.4).  

 

Рисунок 3.2 - Изображение малолетнего пешехода, бегущего в сторону полосы 

движущегося автомобиля. 

 

Рисунок 3.3 - Изображение ограничения сектора обзора водителю автомобиля при 

движении. 

Объект, ограничивающий 

обзорность 



 
57 

 

 

Рисунок 3.4 - Изображение момента наезда автомобиля на малолетнего пешехода, 

выбежавшего из-за объекта, ограничивающего обзорность. 

 

С технической точки зрения, время нахождения пешехода в поле зрения 

водителя может быть настолько мало, что водитель будет не в состоянии не 

только остановить транспортное средство, но и привести в тормозную систему в 

действие. Это при том, что двигаясь с допустимой в жилой зоне скоростью, 

остановочный путь транспортного средства будет минимален. Приведенный 

пример иллюстрирует дорожно-транспортную ситуацию, при которой в момент 

возникновения опасности, совпадающий с моментом появления у водителя 

возможности обнаружить пешехода, перемещающегося в опасном направлении в 

сторону динамического коридора, занимаемого транспортным средством, 

водитель не будет располагать технической возможностью предотвратить наезд.  

Изменим дорожно-транспортную ситуацию и представим, что при тех же 

условиях, автомобиль двигался не вперед, а задним ходом и водитель, 

ориентируясь по зеркалам заднего вида, также приступает к торможению с 

момента обнаружения пешехода. Как в первом случае, так и во втором водитель 

не будет располагать технической возможностью предотвратить наезд, при этом, 

в случае наезда на пешехода при движении вперед, виновность водителя будет 

определяться наличием или отсутствием технической возможности предотвратить 

наезд. Согласно показанной выше дорожно-транспортной ситуации, водитель 

автомобиля, не располагая технической возможностью предотвратить наезд, не 

будет виновным в совершении наезда, во втором же случае, виновность водителя 

доказывать не требуется, т.к. она существует априори, в связи с тем, что событие 
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произошло, следовательно, при движении задним ходом безопасность водителем 

не обеспечена. Это категорически неверное утверждение, в основе которого 

лежит требование, прописанное в Правилах дорожного движения. 

На данной дорожно-транспортной ситуации можно было бы не заострять 

внимание, если бы по конкретным делам дорожно-транспортных происшествий 

экспертами не делались выводы, противоположные указанному выше 

логическому рассуждению, а следователями не принимались соответствующие им 

решения. 

Примером данного подхода является дорожно-транспортная ситуация, 

связанная с наездом на пешехода на тротуаре. Согласно известной фабуле дела, 

водитель автомобиля ГАЗ-278525 обслуживал торговые точки, расположенные 

вдоль тротуара. В зимний период в светлое время суток водитель автомобиля 

ГАЗ-278525 (фургон на шасси автомобиля ГАЗель) С. при движении задним 

ходом по тротуару произвел наезд на пешехода К., упавшую на тротуар с гребня 

снежного отвала. До указанного момента К. двигалась к тротуару от территории 

автомобильной парковки по тропинке заснеженного газона и остановилась, не 

выходя на тротуар, давая возможность автомобилю закончить проезд (Рис. 3.5, 

Рис. 3.6).  

 

Рисунок 3.5 - Принципиальная схема исследуемого дорожно-транспортного 

происшествия. 
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Автомобиль двигался по тротуару задним ходом со скоростью 3 – 7 км/ч. 

Водитель в процессе движения ориентировался по зеркалам заднего вида. Общая 

продолжительность нахождения пешехода в поле зрения водителя через зеркала 

заднего вида: 14,84 с. Продолжительность движения автомобиля с момента 

остановки пешехода на снежном отвале до момента начала его падения: 9,59 с. 

Продолжительность времени с момента начала падения пешехода до момента 

наезда: 0,75 с. При обнаружении падающего пешехода, водитель автомобиля ГАЗ-

278525 применил торможение, но предотвратить наезд не смог. 

 
Рисунок3.6 -  Фрагмент Рисунка 3.5. Увеличено. 

 

Как было указано выше в результате проведенный экспертизы, эксперт 

пришел к выводу, что отсутствие у водителя автомобиля технической 

возможности предотвратить наезд на пешехода не имеет значения для решения 

вопроса о наличии или отсутствии причинно-следственной связи между 

действиями водителя и событием – наездом на пешехода. При этом указано, что 

действия водителя автомобиля ГАЗ-278525 противоречили требованиям п.п.8.12 и 

9.9. Правил дорожного движения. 

Отсутствие сомнения у эксперта и, как следствие, у следователя в 

неправомерных действиях водителя, попробуем разобрать с точки зрения 
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регламента, утвержденного Правилами дорожного движения, и здравого 

смысла. Нет никакого сомнения в том, что в общем случае при движении по 

тротуару водитель автомобиля ГАЗ-278525 имел право руководствоваться 

требованиями п.9.9 Правил дорожного движения, согласно которым 

«…Допускается движение машин дорожно-эксплуатационных и 

коммунальных служб, а также подъезд по кратчайшему пути транспортных 

средств, подвозящих грузы к торговым и другим предприятиям и 

объектам, расположенным непосредственно у обочин, тротуаров или 

пешеходных дорожек, при отсутствии других возможностей подъезда. При 

этом должна быть обеспечена безопасность движения». Исходя из того, 

что автомобиль ГАЗ-278525 осуществлял движение по тротуару задним 

ходом, водитель данного транспортного средства дополнительно к 

указанному выше пункту Правил должен был руководствоваться 

требованиями ч.1 п.8.12 Правил дорожного движения, согласно которым 

«Движение транспортного средства задним ходом разрешается при 

условии, что этот маневр будет безопасен и не создаст помех другим 

участникам движения. При необходимости водитель должен прибегнуть к 

помощи других лиц». 

Необходимость разъяснения требований Правил дорожного движения и 

невозможность их буквального и дословного применения объясняется еще и 

другими неточностями, имеющими значение для решения исследуемой 

дорожно-транспортной ситуации по существу, которые при формальном 

подходе не позволят принять объективное решение по делу.  

Так, согласно принятой Правилами дорожного движения 

терминологии: 

 «"Пешеход" - лицо, находящееся вне транспортного средства на дороге 

либо на пешеходной или велопешеходной дорожке и не производящее на них 

работу…»; 

 «"Дорога" - обустроенная или приспособленная и используемая для 

движения транспортных средств полоса земли либо поверхность искусственного 
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сооружения. Дорога включает в себя одну или несколько проезжих частей, а 

также трамвайные пути, тротуары, обочины и разделительные полосы при их 

наличии»; 

 «"Тротуар" - элемент дороги, предназначенный для движения 

пешеходов и примыкающий к проезжей части или к велосипедной дорожке 

либо отделенный от них газоном. 

Внимательное прочтение приведенных выше терминов позволяет сделать 

несколько выводов, например: 

Пешеходом является лицо, находящееся только на дороге. 

«Газон», который может находиться между проезжей частью и тротуаром, 

не является частью дороги, т.к. перечень элементов, относящихся к «дороге», дан 

в исчерпывающем виде (проезжая часть, трамвайные пути, тротуар, 

разделительная полоса и обочина). 

Таким образом, на основании принятых в действующих Правилах 

дорожного движения терминов, человек, находящийся на газоне, не охватывается 

понятием «пешеход» и, следовательно, не обладает рядом преимуществ, 

предоставляемых пешеходу по отношению к транспортным средствам. 

Вместе с тем, как и в тексте требований п.9.9, так и в приведенных 

терминах, с технической точки зрения, усматривается противоречие с логикой 

ОБДД. С одой стороны, следует признать необходимость отнесения человека, 

находящегося на газоне, к «пешеходу», с другой - требовать от водителя 

транспортного средства, движущегося по тротуару, не «обеспечения безопасности 

вообще и всегда», а действий, не создающих опасности пешеходам, 

расположенным на тротуаре. 

В отношении ч.1 п.8.12 Правил дорожного движения, следует указать также 

на неудачную формулировку требований, предъявляемых к водителю. Как было 

указано выше, в действующей редакции данные требования технически 

несостоятельны. Невозможно обеспечить безопасность по отношению к каким-

либо участникам или объектам, внезапно попадающим в динамический коридор, 

занимаемый движущимся транспортным средством. Данное требование может 
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оказаться технически невыполнимо не только при движении задним ходом, но и 

при движении вперед.  

Указанные в разделе 2.5 данной работы разъяснения, как именно следует 

понимать требования, содержащиеся в рассматриваемых пунктах Правил, 

доказывают, что эти требования в полной мере совпадают с требованиями ч.2 

п.10.1 Правил дорожного движения, согласно которым «При возникновении 

опасности для движения, которую водитель в состоянии обнаружить, он должен 

принять возможные меры к снижению скорости вплоть до остановки 

транспортного средства». 

Таким образом, в сложившейся дорожно-транспортной ситуации 

водитель автомобиля ГАЗ-278525 должен был кроме ч.1 п.8.12 и п.9.9 

руководствоваться требованиями ч.2 п.10.1 Правил дорожного движения. 

Вопрос о соответствии или несоответствии действий водителя указанным 

требованиям Правил дорожного движения исследуется следующим образом. 

Как следует из материалов дела, водитель автомобиля ГАЗ-278525 

осуществлял движение задним ходом по тротуару в зоне дорожного знака «жилая 

зона». Движение по тротуару производилось в связи с коммерческим характером 

деятельности водителя, обслуживающего торговые точки, расположенные вдоль 

тротуара. При обнаружении пешехода, падающего на тротуар с гребня снежного 

отвала, водитель применил торможение и остановился. 

Согласно установленным требованиям п.9.9 Правил дорожного движения, 

действия водителя автомобиля ГАЗ-278525 не противоречили им (требованиям) в 

части «…Допускается движение машин дорожно-эксплуатационных и 

коммунальных служб, а также подъезд по кратчайшему пути транспортных 

средств, подвозящих грузы к торговым и другим предприятиям и объектам, 

расположенным непосредственно у обочин, тротуаров или пешеходных дорожек, 

при отсутствии других возможностей подъезда». Второе предложение данного 

пункта Правил «При этом должна быть обеспечена безопасность движения», с 

технической точки зрения, не имеет под собой физического смысла и, 

соответственно, не должно быть ключевым в дорожно-транспортной ситуации, 
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сопряженной с внезапным появлением на пути транспортного средства какого-

либо объекта (в т.ч. пешехода), появление которого в динамическом коридоре по 

ходу движения транспортного средства водитель не мог заблаговременно 

обнаружить. Иными словами, своими действиями водитель автомобиля не 

создавал опасности для движения пешеходов, что позволяет сделать вывод о 

соответствии действий данного водителя требованиям п.9.9 Правил дорожного 

движения. 

Аналогично, учитывая некорректность формулировки требований ч.1 п.8.12 

Правил дорожного движения, противоречащей международному нормативно-

правовому акту, следует сделать вывод о соответствии действий водителя 

автомобиля ГАЗ-278525 требованию «Перед началом движения задним ходом 

… водитель транспортного средства должен убедиться в том, что данный маневр 

не создаст опасности или помех для движения другим участникам дорожного 

движения». Следовательно, с технической точки зрения, следует сделать вывод об 

отсутствии противоречия между действиями водителя и требованиями по 

обеспечению безопасности согласно требованиям ч.1 п.8.12 Правил дорожного 

движения.  

Для решения вопроса о соответствии или несоответствии действий водителя 

автомобиля ГАЗ-278525 требованиям ч.2 п.10.1 Правил дорожного движения в 

исследуемой дорожно-транспортной ситуации достаточно сравнить между собой 

продолжительность времени, прошедшего с момента возникновения опасности 

(tn), находящуюся в пределах 0,75 с, с продолжительностью времени, 

необходимого водителю для приведения тормозов в действие (T1), составляющей 

около 0,925 с. 

,3211 5,0 tttT  

где  t1 = 0,6 с  - время реакции водителя автомобиля ГАЗ-278525. 

t2 = 0,2 с  - время запаздывания срабатывания тормозного привода 

автомобиля ГАЗ-278525. 

t3 = 0,25 с  - время нарастания замедления автомобиля ГАЗ-278525. 
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Сравнивая полученные значения tn, равное 0,75 с, и Т1, равное 0,925 с, 

можно сделать вывод об отсутствии у водителя автомобиля ГАЗ-278525 

технической возможности предотвратить наезд на пешехода, внезапно падающего 

с гребня снежного отвала в сторону движущегося транспортного средства. 

Проведенный расчет, с технической точки зрения, свидетельствует об отсутствии 

в действиях водителя автомобиля ГАЗ-278525 несоответствия требованиям ч.2 

п.10.1 Правил дорожного движения. 

Таким образом, в сложившейся дорожно-транспортной ситуации, с 

технической точки зрения, в действиях водителя автомобиля ГАЗ-278525 не 

усматривается несоответствия требованиям ч.1 п.8.12, п.9.9 и ч.2 п.10.1 

Правил дорожного движения. 

В заключение хотелось бы отметить на известное, но и, зачастую, 

игнорируемое обстоятельство, согласно которому, вне зависимости от наличия 

или отсутствия виновности водителя, он несет ответственность в соответствии со 

ст.1079 ГК РФ за причинение вреда, как владелец источника повышенной 

опасности. Иными словами, для возмещения причиненного транспортным 

средством вреда, совсем не обязательно делать водителя виновным в совершении 

дорожно-транспортного происшествия. 

Тем не менее, во-первых, при движении, как по тротуару, так и при 

движении задним ходом, водитель транспортного средства должен принимать все 

возможные меры для минимизации возможности возникновения опасности для 

пешеходов, что, во-вторых, в совокупности с внимательным и здравым 

поведением пешеходов, позволит сократить количество и тяжесть дорожно-

транспортных происшествий указанного вида. 

3.3 ДТП с участием пешехода, переходившего проезжую часть по 

нерегулируемому пешеходному переходу 

Проблемы установления причинной связи между действиями участников 

дорожного движения и событиям - наездом на пешехода на пешеходном переходе 
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начинается с установления перечня обязанностей возложенных на участников 

дорожного движения, в данном случае - на водителя и пешехода, и в большей 

степени зависит от отношения не только правоприменителей, но и общества в 

целом выполнение участниками этих обязанностей что не правоприменители не 

общества в настоящий, к выполнению участниками этих обязанностей. Следует 

признать, что ни правоприменители, ни общество в настоящий момент не 

осознают в полной мере необходимость выполнения пешеходами обязанностей, 

возложенных на них. Стало общепринятым и естественным считать внесение всей 

вины за дорожно-транспортные происшествия, произошедшие в зоне пешеходных 

переходов к водителям. 

Исходя из формулировки момента возникновения опасности, предложенной 

в предыдущем параграфе, по нашему мнению, водитель, во-первых, не должен 

подвергать опасности пешеходов, намеревающихся выйти на проезжую часть в 

зоне пешеходного перехода, во-вторых, не должен создавать помехи для 

движения пешеходов, находящихся на пешеходном переходе и пересекающих 

проезжую часть (трамвайные пути) данного направления движения. С 

технической точки зрения, требование «не создавать помех» более жесткое, т.к. 

понуждает водителя действовать таким образом, чтобы не вынудить пешехода 

изменить темп движения в любых пределах (ускориться или замедлиться) или 

изменить траекторию движения в случае, если она выбрана в соответствии с 

предъявляемыми к пешеходу требованиями. В данном случае речь должна идти о 

пешеходах, находящихся на пешеходном переходе и пересекающих проезжую 

часть (трамвайные пути) данного направления движения. Соответственно, 

пешеходов, намеревающихся выйти на проезжую часть, водитель не должен 

подвергать опасности, пешеходов же, приближающийся к пешеходному переходу, 

следует рассматривать как опасность для движения с того момента, когда у 

водителя будет отсутствовать объективная информация о том, что пешеход, не 

выполняя возложенные на него обязанности, остановится перед проезжей частью 

до выхода на нее. Для этого необходимо применить предложенную в предыдущем 

разделе данной работы методику определения места, в котором должен был 
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остановиться пешеход перед переходом проезжей части, и момент возникновения 

опасности в такой ситуации будет определяться по разработанному и указанному 

выше алгоритму, как и в случае, если бы пешеход не становился в конкретной 

точки пространства с целью предоставления преимущества водителю ТС, 

переходя ПЧ в непредназначенном для перехода месте. 

При исследовании причинной связи между действиями водителя ТС и 

пешехода при состоявшемся происшествии с участием пешехода, переходившего 

проезжую часть по пешеходному переходу, зачастую возникают сложности с 

квалификацией действий обоих участников движения, особенно в тех случаях, 

когда обзорность была ограничена и не позволяла водителю увидеть момент 

выхода пешехода на проезжую часть, место выхода, направление и темп его 

движения, а пешеходу перед выходом на проезжую часть (при переходе с одной 

полосы движения ТС на другую) – оценить расстояние до приближающегося ТС и 

его скорость. 

На сегодняшний день методические указания, позволяющие решить 

указанные проблемы, практически отсутствуют, что ведет или к невозможности 

квалификации действий обоих участников движения, или к неверной их 

тарктовке. 

В общем случае при исследовании причинной связи между действиями 

пешеходов и водителей транспортных средств при совершении наезда на 

пешехода в зоне нерегулируемого пешеходного перехода, необходимо решить 

вопросы, суть которых можно сформулировать следующим образом: 

 Что должен был выполнить водитель транспортного средства в отношении 

пешехода, выходящего на проезжую часть: обеспечить безопасность, 

предотвратить наезд или уступить дорогу? 

 Какие действия должен был выполнить водитель транспортного средства для 

обеспечения безопасности пешехода? 

  Какие действия должен был выполнить водитель транспортного средства 

для предотвращения наезда на пешехода в сложившейся дорожно-

транспортной ситуации? 
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 Какие действия должен был выполнить водитель транспортного средства, 

чтобы уступить дорогу пешеходу в сложившейся дорожно-транспортной 

ситуации? 

 Какими требованиями Правил дорожного движения должен был 

руководствоваться пешеход для обеспечения собственной безопасности? 

 Располагал ли пешеход возможность выполнить, возложенные на него 

требования Правил дорожного движения по обеспечению личной 

безопасности? 

Для выполнения указанных требований п.14.1 и 14.2 ПДД, водитель должен 

видеть пешехода и, следовательно, последний должен быть в поле зрения 

водителя. Данный вывод сделан на том основании, что невозможно не подвергать 

опасности тех пешеходов, которых водитель не может видеть, например, 

находящихся за какими-либо объектами, ограничивающими обзорность (плотные 

зеленые насаждения, припаркованные, или движущиеся правее по соседней 

полосе транспортные средства, элементы дорожной инфраструктуры – опоры 

моста, здания и сооружения, вплотную примыкающие к проезжей части и т.п.). 

При указанных выше условиях, с технической точки зрения, безопасная (т.е. 

обеспечивающая безопасность при любых условиях) скорость должна быть очень 

мала. Проведенными ранее расчетами доказано, что в указанных выше условиях 

водитель приближающегося к пешеходному переходу транспортного средства 

будет располагать технической возможностью предотвратить наезд на пешехода, 

даже при ожидаемом выходе пешехода из-за объекта, ограничивающего 

обзорность правого края проезжей части (например, припаркованное перед 

пешеходным переходом транспортное средство), двигаясь со скоростью около 20 

– 25 км/ч. Это при сухом асфальтовом покрытии. На покрытиях, имеющие более 

низкий коэффициент сцепления, скорость должна быть еще меньше. Вероятность 

того, что все водители транспортных средств при приближении к 

нерегулируемому пешеходному переходу и наличии объекта, ограничивающего 

обзорность, будут двигаться в пределах указанной выше скорости, крайне мала. 

Более того, исследуемый выше вариант подпадает под условие «предотвращения 
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наезда», а не «уступить дорогу», отличающегося применением водителем 

снижения скорости торможением в режиме «экстренного». 

Анализ множества дорожно-транспортных ситуаций показал, что в общем 

случае ограничение обзорности для водителя транспортного средства, не 

позволяющее своевременно обнаружить пешехода, перемещающегося в 

поперечном направлении (по отношению к транспортному средству), может быть 

вызвано следующими причинами: 

 Неподвижным транспортным средством, припаркованным вблизи 

нерегулируемого пешеходного перехода в соответствии с требованиями 

Правил дорожного движения у края проезжей части (как справа, так и слева). 

 Неподвижным транспортным средством, припаркованным вблизи 

нерегулируемого пешеходного перехода вне соответствия требованиям 

Правил дорожного движения. 

 Движущимся по соседней полосе, замедляющим движение или неподвижным 

транспортным средством, остановившимся перед нерегулируемым 

пешеходным переходом, водитель которого действует в соответствии с 

требованиями п.14.1 Правил дорожного движения. 

 Иными неподвижными объектами, ограничивающими обзорность водителю 

и не позволяющими ему своевременно обнаружить пешехода, 

пересекающего проезжую часть по нерегулируемому пешеходному переходу. 

 Светом фар данного транспортного средства в темное время суток. 

В каждом из перечисленных случаев, описывающих невозможность 

своевременного обнаружения пешехода, переходящего проезжую часть по 

нерегулируемому пешеходному переходу, подход к решению вопроса о том, 

когда возникает опасность, индивидуален и, с технической точки зрения, 

предполагает строгую дифференциацию, как по действиям водителя, так и 

пешехода. 

В монографии авторов В.А, Городокина и А.В. Майорова [6] на основании 

произведенных расчетов сделан вывод о том, что в рассматриваемой дорожно-

транспортной ситуации водители транспортных средств, движущихся по второй 
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полосе с допустимой в населенном пункте скоростью, ни при каких условиях не 

будут располагать технической возможностью предотвратить наезд на пешехода, 

переходящего проезжую часть по нерегулируемому пешеходному переходу 

справа налево и выходящего из-за транспортного средства, припаркованного в 

соответствии с требованиями Правил у правого края проезжей части, равно как и 

из-за иного объекта, ограничивающего обзорность в той же степени. 

Кроме того, упущение в правилах, регламентирующее пешеходу не 

выходить из-за ООО, не убедившись в отсутствии приближающихся 

транспортных средств, только при условии перехода дороги вне пешеходного 

перехода (п.4.5 ч.2 ПДД РФ), может приводить к пользованию 

недобросовестными пешеходами этого факта для получения путем 

вымогательства материальной выгоды. Пример подобного случая неоднократно 

освещался в СМИ и представлен на рисунках 3.7 - 3.9. 

 

Рисунок 3.7 - Обзорность пешеходного перехода ограничена неправомерно 

припаркованным автомобилем, за которым прячутся «вымогатель» и «свидетель».  
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Рисунок 3.8 -  Момент, когда с места водителя появляется возможность 

обнаружить «пешеходов», спрятавшихся за ТС. 

 

 

Рисунок 3.9 - «Вымогатель» вытягивает руку с поврежденным мобильным 

телефоном для удара по правому зеркалу заднего вида. 

 

Яркий пример незаслуженного упущения законодателя в части более 

тщательного регламентирования действий пешеходов, переходящих проезжую 

часть по нерегулируемому пешеходному переходу рассмотрен на рисунках 3.10 – 

3.12. 



 
71 

 

 

Рисунок 3.10 - Момент начала выхода пешехода на проезжую часть. 

 

 

Рисунок 3.11 - Момент пересечения пешеходом полосы движения ТС, в котором 

установлен видеорегистратор.  

 

Очевидно, что в данной ДТС момент возникновения опасности наступает 

тогда, когда водитель видит, что пешеход не останавливается перед выходом на 



 
72 

 

проезжую часть, не смотрит в его сторону с целью убедиться в безопасности 

перехода, а, следовательно, водитель уже должен не уступать дорогу пешеходу, а 

предотвращать дорожно-транспортное происшествие. Как видно из 

представленных стоп-кадров, пешеход ни разу не посмотрела в сторону 

движущегося транспорта. Очевидно, что в данном случае наличествует обоюдная 

вина обоих участников. 

 

Рисунок 3.12 - Момент наезда. 

 

В общем случае требование уступить дорогу должно действовать только 

после соотнесения скорости и взаимного расположения транспортного средства и 

пешехода. В противном случае ситуация доводится правоприменителями до 

абсурда, например, когда на многополосной дороге ситуация начинает 

перерастать из закономерной в форс-мажорную. Примером может служить 

следующее ДТП: женщина N переходила проезжую часть вместе с 

несовершеннолетним ребенком по нерегулируемому пешеходному переходу (см. 

рис. 3.13). Пройдя спокойным шагом первую полосу и почти поравнявшись с 

центром проезжей части, женщина внезапно принимает решение вернуться назад, 

резко разворачивается (см. рис.3.14) и начинает бежать, таща за собой ребенка. 
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Водитель «Газели», приближающийся к НПП, и не предполагающий о подобном 

развитии событий, не успевает среагировать и предотвратить наезд на пешеходов 

(см. рис. 3.15). В данном случае будет гневерным считать момент возникновения 

опасности совпадающим с моментом начала выхода пешеходов на проезжую 

часть. Требование уступить дорогу пешеходу должно рассматриваться в 

зависимости от того, каким образом относительно друг друга расположены 

автомобиль и пешеход, а также с какой скоростью и в каком направлении они 

движутся. 

 

Рисунок 3.13 - Момент начала перехода проезжей части пешеходами. 

А с учетом вышеизложенного, так ли важно, каким способом водитель 

будет выполнять возложенные на него обязательства: снижать при этом скорость, 

останавливаться, двигаться с равномерной скоростью или увеличивать скорость в 

рамках дозволенного? В рассмотренной ситуации водитель «Газели» до момента 

начала разворота вполне мог предполагать, что пешеходы, уже миновавшие его 

полосу движения, продолжат движение вперед, и их траектории не пересекутся, а, 

следовательно, мог считать себя выполнившим требования по предоставлению 

приоритета в движении указанным пешеходам. Именно поэтому требовать от 

него принятия мер по избеганию ситуации, внезапно ставшей опасной, с 
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технической точки зрения, необходимо только с момента изменения направления 

движения пешеходами на противоположное. 

 

Рисунок 3.14 - Момент возникновения опасности, совпадающий с началом 

разворота пешехода N. 

 

Рисунок 3.15. Пешеходы бегут прямо под колеса приближающегося ТС. 

В соответствии с данным условием, вывод о наличии или отсутствии у 

водителя автомобиля «Газель» технической возможности предотвратить наезд в 

конкретном дорожно-транспортном происшествии может быть диаметрально 

противоположным в зависимости от принятого за отправную точку момента 
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возникновения опасности. И недопустимо предоставлять право определения этого 

момента лицами, не обладающими специальными познаниями, например, судье. 

3.4 ДТП с участием пешехода, переходившего проезжую часть по 

регулируемому пешеходному переходу 

Рассмотрим еще одно устоявшееся заблуждение, касающееся обеспечения 

безопасности пешеходов. Необходимо однозначно и жестко указать пешеходам на 

неверность бытового «правила» - «Надо переходить дорогу на зеленый сигнал 

светофора». Это опасно априори. С точки зрения безопасности, выходить на 

проезжую часть дороги допускается только на разрешающий сигнал светофора 

(регулировщика) и только тогда, когда транспортные средства, двигавшиеся в 

поперечном направлении, пересекли путь Вашего движения, остановились, 

уступая Вам и остальным пешеходам дорогу или не достигнут линии Вашего 

движения, двигаясь с фактической скоростью, даже превышающей допустимую 

Правилами дорожного движения. Прекрасно иллюстрирующим данную ДТС 

примером является происшествие, изображенное на рисунках 3.16 – 3.18. 

В данном случае в момент включения запрещающего сигнала автобус, 

движущийся во встречном автомобилю с видеорегистратором направлении, 

располагался достаточно близко к границе регулируемого пешеходного перехода. 

Кроме того, идут дождь, покрытие проезжей части мокрое. Очевидно, что в 

данных условиях, при смене сигнала светофора на запрещающий (см. рис.3.16), 

водитель автобуса не располагал технической возможностью остановиться в 

надлежащем месте (перед пешеходным переходом), не прибегая к экстренному 

торможению. Следовательно, в соответствии с п. 6.14 ПДД РФ, ему разрешается 

дальнейшее движение. Однако, в части требований к обязанностям пешехода, 

переходящего проезжую часть на разрешающий сигнал по регулируемому 

пешеходному переходу (п.4.4 ПДД РФ), указано, что все, что требуется от 

пешехода – это то, что «…пешеходы должны руководствоваться сигналами 

регулировщика или пешеходного светофора». С точки зрения безопасности 

недопустимо законодателю «забыть» предписать пешеходам перед началом 
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перехода убеждаться в отсутствии движущихся транспортных средств. Данное 

упущение приводит к тому, что, увидев зеленый сигнал, пешеходы, не глядя в 

сторону транспорта, начинают осуществлять переход проезжей части (см. 

рис. 3,17) и становятся участниками дорожно-транспортного происшествия (см. 

рис. 3,18). 

 

Рисунок 3.16 - Начало смены сигнала светофора на запрещающий «желтый». 

 

Рисунок 3.17. Момент выхода пешехода на проезжую часть. 
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Рисунок 3.18. Момент наезда на пешехода. 

В рассмотренной ситуации из-за недостатков в формулировках 

действующих Правил, получается абсурдная ситуация, когда оба участника 

пользовались преимущественным правом на движение, и никто никому уступать 

дорогу был не должен. 

В подобных ситуациях при проведении автотехничсекой экспертизы 

необходимо для начала определить расчетным путем, располагал ли водитель ТС 

технической возможностью остановиться в установленном ПДД месте при смене 

разрешающего сигнала светофора на запрещающий, не прибегая к экстренному 

торможению. Если таковая возможность у водителя была, но он по каким-либо 

причинам не остановился в указанном месте – принимается решение о 

несоответствии его действий требованиям п.6.13 Правил. В случае же, если 

таковой возможностью водитель не располагал, далее необходимо произвести 

расчет наличия или отсутствия у водителя технической возможности 

предотвратить наезд на пешехода. Моментом возникновения опасности в данном 

случае будем считать момент выхода пешехода на проезжую часть. 
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3.5 Выводы по главе три 

Проводя детальный разбор дорожно-транспортного происшествия, 

связанного с движением транспортного средства задним ходом, следует указать 

на достаточно распространенный характер данного вида наездов. Отсутствие же 

грамотного методического обеспечения исследования обстоятельств и 

расследования данных происшествий в подавляющем числе случаев приводит к 

необъективному принятию решений о виновности участников дорожно-

транспортных происшествий и, как следствие к отрицательному социально-

экономическому эффекту. 

К сожалению, как указывалось выше, путь решения вопросов виновности 

при расследовании фактов наездов на пешеходов и при освещении этой проблемы 

в средствах массовой информации, избран совсем другой. Согласно 

существующему подходу – водитель виноват всегда. 

По всей видимости, до тех пор, пока существующий подход по 

расследованию дорожно-транспортных происшествий, связанных с наездами на 

пешеходов, не поменяется, и пешеходы не поймут, что проблема их безопасности 

может быть решена в большинстве случаев только за счет их личных действий, 

количество как дорожно-транспортных происшествий, связанных с наездами на 

пешеходов, так и с тяжестью причиненных им травм будет уменьшаться не на 

самом деле, а только согласно статистике. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Анализ существующих в России проблем в сфере безопасности пешеходов 

показал, что не решены еще принципиальные вопросы организации безопасности 

дорожного движения: не подготовленность дорожной инфраструктуры, 

недостаточное финансирование и недисциплинированность участников 

дорожного движения приводят к тому, что в результате создавшейся ситуации в 

условиях бурного роста автомобилизации страны риск пострадать на дорогах 

остается очень высоким. 

Основным способом выявления причин дорожно-транспортных 

происшествий, степени виновности участников в этих случаях является 

автотехническая экспертиза. 

При расследовании ДТП момент возникновения опасности должен 

определяться в каждом конкретном случае по разному, в зависимости от 

сложившейся дрожно-транспортной ситуации. Кроме того, нередки случаи, когда для 

установления МВО недостаточно имеющихся в материалах дела данных, 

отраженных в объяснениях участников и свидетелей. Иногда возникает 

необходимость установить МВО путем проведения специальных технических 

расчетов.  

В связи с этим, в целях уточнения обстоятельств ДТП, должны использоваться 

специальные познания специалиста-автотехника как при установлении момента 

возникновения опасности, так и при проведении каких-либо иных следственных 

действий, например, следственного эксперимента. 

Помимо этого, необходимо внести четкое и ясное определение момента 

возникновения опасности в действующую нормативно-правовую базу, а именно – 

в Правила дорожного движения. Это определение должно быть общим и 

всеобъемлющем, характеризовать любую ДТС, с любыми участниками.  

В целом, вопрос установления момента возникновения опасности на 

сегодняшний день остается малоизученным, единая методика определения МВО 

отсутствует, исследователи расходятся не только во мнениях, с какого же именно 
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момента ситуация перерастает из «штатной» в «опасную», но и в 

принципиальном подходе к тому, кем именно должен МВО устанавливаться. 

Данный факт привел к тому, что эксперты и следователи при решении 

вопроса о моменте возникновения опасности, устанавливают данный момент 

исходя из личного восприятия дорожно-транспортной ситуации. 

Предлагаемое определение МВО должно звучать следующим образом: 

моментом возникновения опасности является такой, при котором у водителя 

транспортного средства отсутствовала объективная информация о том, что 

участник дорожного движения, не пользующийся преимущественным правом, 

выполнит требование уступить дорогу (не создавать помех) путем изменения 

темпа движения или остановки в местах, регламентированных ПДД РФ, или в 

месте, исключающем создание помех для движения, участнику, пользующемуся 

приоритетом. 

Разработанная методика определения момента возникновения опасности 

при исследовании ДТП с участием пешехода, переходившего проезжую часть в 

месте для этого Правилами не предназначенном, может быть рекомендована в 

качестве единой при решении вопроса о моменте возникновения опасности в 

дорожно-транспортных происшествиях, связанных с наездом на пешехода, и 

определением взаимного расположения участников данного ДТП в момент, когда 

дорожно-транспортная ситуация становится опасной. Единая методика позволит 

устранить конфликт интересов следствия и защиты при решении вопроса о 

соответствии действий участников дорожного движения требованиям Правил.  

Также в работе было оговорено, что нередко ДТП с участием пешеходов 

происходят из-за грубой халатности самих пешеходов, из-за фатального 

пренебрежения ими требованиями Правил, к ним относящимся, и переоценки 

степени своей защищенности на дороге. Несправедливо винить водителя в 

подобных дорожно-транспортных ситуациях, тем более в том случае, если он не 

располагал технической возможностью предотвратить наезд на пешехода, 

нарушающего Правила. 
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Учитывая вышеизложенное, в каждом конкретном случае при дорожном 

движении безопасность должна обеспечиваться выполнением комплекса мер, 

позволяющих участникам движения исключать или предотвращать дорожно-

транспортное происшествие. При этом, возможность предотвращения 

конкретного происшествия должна быть рассчитана на основании существующих 

естественно-научных законов и с использованием установленных правил и 

методик. 

Проводя детальный разбор дорожно-транспортного происшествия, 

связанного с движением транспортного средства задним ходом, следует указать 

на достаточно распространенный характер данного вида наездов. Отсутствие же 

грамотного методического обеспечения исследования обстоятельств и 

расследования данных происшествий в подавляющем числе случаев приводит к 

необъективному принятию решений о виновности участников дорожно-

транспортных происшествий и, как следствие к отрицательному социально-

экономическому эффекту. 

К сожалению, как указывалось выше, путь решения вопросов виновности 

при расследовании фактов наездов на пешеходов и при освещении этой проблемы 

в средствах массовой информации, избран совсем другой. Согласно 

существующему подходу – водитель виноват всегда. 

По всей видимости, до тех пор, пока существующий подход по 

расследованию дорожно-транспортных происшествий, связанных с наездами на 

пешеходов, не поменяется, и пешеходы не поймут, что проблема их безопасности 

может быть решена в большинстве случаев только за счет их личных действий, 

количество как дорожно-транспортных происшествий, связанных с наездами на 

пешеходов, так и с тяжестью причиненных им травм будет уменьшаться не на 

самом деле, а только согласно статистике. 
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