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Дорожно-транспортные происшествия (ДТП) — важная проблема системы здравоохранения и распростра-
нённая причина смертности населения. В статье анализируются основные факторы риска ДТП и их влия-
ние на смертность и травматизм на дороге. Наиболее существенные из них — превышение скорости, упо-
требление алкогольных напитков, а также использование в качестве средства передвижения мотоцикла. 
Кроме того, важно влияние возрастных, гендерных факторов, использование мобильных телефонов за рулём. 
В меньшей степени на риск возникновения ДТП влияют сезонность, время суток и качество дорожного по-
лотна. Знания о факторах риска ДТП позволят внедрять более эффективные мероприятия в отношении 
профилактики дорожных инцидентов. Это, в свою очередь, позволит снизить летальность, травматизм 
участников дорожного движения и уменьшить материальные затраты, связанные с последствиями ДТП.
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Road accidents are a significant public health issue and a common cause of death. This article analyzes the main risk fac-
tors for road accidents and their impact on road mortality and injury. The most significant of these are speeding, alcohol 
consumption, and motorcycle use. Age, gender, and mobile phone use while driving are also significant factors. Seasonal-
ity, time of day, and road surface quality have a lesser impact on the risk of road accidents. Knowledge of road accident 
risk factors will enable the implementation of more effective measures to prevent road incidents. This, in turn, will reduce 
road user fatalities and injuries and reduce the material costs associated with the consequences of road accidents.
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Введение
Дорожно-транспортные происшествия (ДТП) 

представляют собой серьёзную угрозу общественно-
му здоровью. Анализ международной статистики 
причин смерти показывает, что ДТП являются од-
ной из основных причин травматизма и третьей 
причиной смертности населения во всем мире [1]. 
По данным Всемирной организации здравоохране-
ния (ВОЗ), в результате ДТП ежегодно погибает бо-
лее миллиона человек, а на каждого погибшего при-
ходится 5 человек, получивших серьёзные травмы, 
приводящие к необратимым изменениям в образе 
жизни пострадавших [2]. Помимо чрезмерных чело-
веческих потерь, эти события также негативно ска-
зываются на развитии общества, приводя к высо-
ким расходам на здравоохранение, помощь в обла-
сти социального обеспечения, выплату материаль-
ного ущерба, а также к производственным потерям 
[3]. Это социальное и экономическое бремя в пер-

вую очередь ложится на развивающиеся страны, на 
долю которых приходится более чем 90% ДТП со 
смертельным исходом [2]. Несмотря на то что эти 
явления можно предотвратить, тенденция к росту
смертности, связанной с ДТП, усиливается [2, 3].

Цель исследования: изучить факторы, влияю-
щие на распространённость летальность и травма-
тизм при ДТП.

Материалы и методы
Для изучения факторов, влияющих на распро-

странённость ДТП, летальность и травматизм при 
ДТП в российской научной электронной библиоте-
ке eLIBRARY.RU и международной базе данных био-
медицинских исследований PubMed проведён поиск 
научных публикаций, вышедших с период с 2020 по 
2025 г. по следующим ключевым словам «дорожно-
транспортные происшествия», «профилактика 
ДТП», «факторы риска ДТП».
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В соответствии с запросом были найдены 322 пу-
бликации. В результате их изучения было отобрано 
25 полных статей, релевантных цели исследования. 
Далее был проведён детальный контент-анализ вы-
бранных публикаций.

Результаты и обсуждение
Транспортная отрасль быстро развивается, и ав-

томобильный транспорт на сегодняшний день явля-
ется наиболее популярным. При этом из-за особен-
ностей городского движения любое ДТП значитель-
но влияет на эффективность транспортного потока, 
усиливает городские заторы, а серьёзные ДТП могут 
даже привести к параличу городского движения. 
Это оказывает непосредственное влияние на еже-
дневные поездки и жизнь местных жителей. Если 
масштабы аварии велики, прямым результатом мо-
гут стать человеческие жертвы и материальный 
ущерб [4]. ДТП преобладают в качестве причин ин-
валидности и смертности преимущественно моло-
дого населения [5].

Анализ зарубежных исследований, посвящённых 
ДТП, позволил установить ключевые факторы, вли-
яющие на возникновение и тяжесть ДТП.

Бесспорна роль алкоголя как основного фактора, 
приводящего к ДТП. Установлено, что уровень 
смертности при вождении в состоянии сильного 
опьянения значительно выше, чем у водителей в со-
стоянии лёгкого опьянения [6]. Однако достовер-
ной разницы в количестве полученных травм в за-
висимости от степени опьянения не выявлено [6]. 
Результаты анализа факторов риска ДТП для обще-
ственного и грузового транспорта показывают, что 
вождение в нетрезвом виде автобусов большой и 
средней вместимости, тяжёлых грузовиков и микро-
автобусов входит в топ-10 причин травматизма и 
смертности на дорогах.

Превышение скорости — ещё одна из основных 
причин ДТП. Большое количество исследований 
подтвердило, что скорость может влиять не только 
на частоту ДТП, но и на тяжесть аварий [7]. Выявле-
но, что чем выше скорость на дороге, тем больше 
смертельных исходов. Результаты анализа факторов 
риска ДТП показали, что превышение скорости бо-
лее чем на 50% от разрешённой для мотоциклов и 
общественного транспорта, а также превышение 
скорости менее чем на 50% от разрешённой для тя-
жёлых грузовиков значительно увеличивают риск 
летального исхода при аварии. В то же время пре-
вышение скорости менее чем на 50% для больших и 
средних автобусов, превышение скорости более чем 
на 50% для тяжёлых грузовиков и превышение ско-
рости менее чем на 50% для микроавтобусов значи-
тельно увеличивают риск травматизма при ДТП 
[6, 7].

Результаты сравнения факторов риска ДТП по-
казывают, что перегрузка транспорта приводит к 
большему числу жертв, чем вождение в нетрезвом 
виде. Перегрузка большегрузных автомобилей явля-
ется одним из видов поведения, сопряжённых с вы-
соким риском летального исхода. L. Y. Chang и со-

авт. обнаружили, что аварии с участием грузовых 
автомобилей с большей вероятностью будут иметь 
серьёзные последствия, чем аварии без участия гру-
зовиков. При этом 69,7% крупных ДТП с участием 
грузовых автомобилей вызваны перегрузкой [8]. 
Чем больше перегрузка, тем больше вероятность то-
го, что она приведёт к серьёзным жертвам. В 2000—
2018 гг. в Китае более 50 мостов обрушились из-за 
перегрузки большегрузных автомобилей [9]. В то 
время как вождение в нетрезвом виде в большин-
стве стран мира является преступлением, которое 
влечёт за собой уголовное наказание, за опасную пе-
регрузку грузовиков предусмотрено только админи-
стративное наказание — штраф. Следовательно, не-
обходимо ввести наказание за перегрузку и в пол-
ной мере использовать сдерживающую роль закона 
для контроля за перегрузкой грузовиков.

Фактор времени. S. Feng и соавт. обнаружили, 
что вероятность более серьёзных аварий и леталь-
ных исходов повышается осенью и зимой [10]. Чаще 
серьёзные ДТП происходят в выходные и празднич-
ные дни, в то время как время суток не оказывает 
достоверного влияния на вероятность тяжёлых ава-
рий. В другом исследовании, изучающем факторы 
риска ДТП в Китае, было выявлено, что несчастные 
случаи с серьёзными травмами в исходе чаще про-
исходят между 10:00 и 15:00, среднее число смер-
тельных случаев зимой значительно выше, чем вес-
ной и летом. Существенной разницы в количестве 
погибших и травмированных в выходные или буд-
ние дни в данном исследовании не выявлено. В час 
пик утром и вечером число жертв значительно 
меньше, чем в другое время, поскольку в условиях 
перегруженности скорость движения транспорта 
будет ниже [6].

Исследования качества дорожного полотна и 
рельефа местности на риск смертельных ДТП по-
казало, что высока вероятность смертельных исхо-
дов на шоссе, надземных участках и пандусах. Мень-
ше всего смертельных исходов — на ровных участ-
ках дорог и наиболее сложных участках (крутые по-
вороты и склоны). Более высокое качество дорож-
ного покрытия и его лучшее состояние способству-
ют снижению смертности. Бетонные ограждения 
становятся причиной гибели людей чаще, чем дру-
гие средства придорожной защиты. Отсутствие на 
дороге освещения повышает вероятность ДТП с ле-
тальным исходом [6]. Так, в холмистой местности 
вероятность гибели людей выше, чем на равнинах и 
в горных районах [11].

Пол. Несмотря на более высокую долю ДТП с 
участием мужчин, половая принадлежность водите-
ля в качестве фактора риска ДТП должна быть рас-
смотрена лишь в совокупности с опытом вождения 
[3]. При анализе научной литературы выявлено, что 
вероятность ДТП с травматизмом и/или летальным 
исходом для мужчин была на 22% выше, чем для 
женщин, однако разница не была статистически 
значимой. Ранее считалось, что большая вовлечён-
ность мужчин в ДТП обусловлена гендерными раз-
личиями, проявляющимися в большей историче-



The problems of social hygiene, public health and history of medicine. 2026; 34(s1) 
DOI: http://dx.doi.org/10.32687/0869-866X-2026-34-s1-358-362


360

ской подверженности мужчин вождению автомоби-
ля, а также в представлениях об агрессивном пове-
дении за рулём как эквивалента мужественности 
[12]. Однако в условиях интенсивной современной 
автомобилизации женщины всё чаще становятся 
водителями транспортных средств, а в последнее 
время и мотоциклистами. Это может способство-
вать уменьшению гендерных различий в частоте 
ДТП, что, возможно, свидетельствует о снижении 
«маскулинизированного» характера ДТП с участием 
водителей.

Примечательно, что мужчины чаще погибают в 
результате ДТП [1, 13]. Показатели смертности при 
ДТП в мужской группе были почти в 4 раза выше, 
чем в женской. Женщины становятся причиной од-
ного несчастного случая на 6,7 млн пройденных ки-
лометров, а мужчины — на 4,7 млн километров [14]. 
В странах ЕС, например, 76% погибших в ДТП со-
ставляют мужчины [1]. Причины этого явления ча-
ще всего объясняются тем, что женщины водят ма-
шину более осторожно, более сосредоточены на во-
ждении и чаще соблюдают правила дорожного дви-
жения. Безопасность дорожного движения опреде-
ляется не только техникой вождения, которая у 
мужчин зачастую лучше, но также осознанием ри-
ска и ответственностью, которые более характерны 
для женщин, чем для мужчин [15]. Однако в послед-
ние годы женщины стали более профессиональны-
ми и социализированными [15], это, в свою очередь, 
привело к их более частому участию в ДТП.

Возраст. Исследование возраста участников до-
рожного движения как фактора риска ДТП проде-
монстрировало различия в структуре смертности в 
результате ДТП по возрастным группам. Самые вы-
сокие показатели были зафиксированы в возраст-
ной группе 45—64 года, как для мужчин, так и для 
женщин. В то же время статистика показывает, что 
в период с 2010 по 2018 г. уровень смертности в ре-
зультате ДТП в группе людей старше 65 лет увели-
чился с 28,0% до 38,0% в городских районах [16]. 
Аналогичные результаты были получены в исследо-
ваниях, проведённых в Нидерландах, где наиболее 
неблагоприятные тенденции в стандартизирован-
ном по возрасту показателе смертности в результате 
ДТП были зафиксированы в возрастной группе 
64 года и старше [17]. Большинство исследований, 
анализирующих этот аспект, считают, что водители 
старшего возраста подвержены гораздо более высо-
кому риску аварий, в том числе со смертельным ис-
ходом, чем водители среднего возраста. Было под-
тверждено, что в группе 70—74 лет вероятность ги-
бели водителей от несчастных случаев на дороге ни-
же, чем в возрастной группе 75—79 лет. Водители в 
возрасте 80 лет и старше подвергаются наибольше-
му риску стать причиной несчастного случая со 
смертельным исходом   1.

Смертность в ДТП среди пешеходов чаще всего 
приходится на детей в возрасте до 10 лет и пожилых 
людей (старше 65 лет), и в обеих группах на них 
приходится около 40,0% всех смертей от этого клас-
са причин (в 2 раза больше, чем в других возраст-
ных группах). Аналогичная картина наблюдается и 
в группе велосипедистов [16]. Эта закономерность 
подтверждается исследованием, проведённым в 
Германии, где как пешеходы, так и велосипедисты в 
возрасте 65 лет и старше значительно чаще погиба-
ют при столкновении с транспортным средством, 
чем представители других возрастных групп [18]. 
Пожилые люди в меньшей степени способны физи-
чески и психически справляться с интенсивным до-
рожным движением. Они часто демонстрируют не-
уверенность и тревожные реакции, что в сочетании 
с ухудшением координации движений, характер-
ным для пожилых людей, увеличивает риск несчаст-
ных случаев. Также ассоциированными с возрастом 
причинами аварий являются состояние здоровья, 
замедленные реакции, ухудшение зрения и неспо-
собность правильно оценить расстояние [19].

Среди возрастной группы водителей 20—44 лет 
уровень смертности от ДТП был невысоким. В Поль-
ше в 1990 г. смертность в этой группе составляла 
58,0% от всех смертей от несчастных случаев на до-
роге, в то время как в 2018 г. смертность от этой 
причины составляла 49,6% от общего числа смертей. 
Эта картина была аналогична той, что наблюдалась 
в других странах, несмотря на различия в темпах 
снижения смертности. Например, в Германии в 
2017 г. летальность в результате ДТП в возрастной 
группе 15—49 лет составила 41,6% от общего числа 
смертей от этой причины (60,5% в 1990 г.). В том же 
году во Франции этот показатель составлял 50,1% 
(51,3% в 1990 г.), а в Италии — 41,7% (52,9% в 
1990 г.)   2.

На основе исследований смертности в результате 
ДТП в группе начинающих водителей можно сде-
лать вывод о том, что риск смертности по этой при-
чине тесно связан с возрастом пострадавших. По 
данным ВОЗ, каждое третье ДТП (37,31%) происхо-
дит с людьми в возрасте 25—49 лет [1]. Данные по-
лиции и исследования, проведённые страховыми 
компаниями, показывают, что наибольшее количе-
ство аварий происходит с водителями в возрасте 
18—24 года. В 2019 г. на их долю пришлось 18,5% 
аварий, произошедших по вине водителей. Основ-
ной причиной аварий была неспособность адапти-
ровать скорость движения к дорожным условиям. 
Особую тревогу вызывает тот факт, что эти аварии 
были связаны с самым высоким уровнем смертно-
сти, который составил 53,2% [1]. Таким образом, эта 
проблема очень важна для снижения смертности от 
этой причины среди молодёжи.

Мотоциклисты, велосипедисты и пешеходы
обычно являются самыми уязвимыми участниками 
дорожного движения. Пешеходы и велосипедисты, 

1 Adafruit MPU6050 Library. 2022. URL: https://github.com/adafruit/
Adafruit_MPU6050 (дата обращения 03.03.2025); Ubuntu. 2022. URL: 
https://ubuntu.com (дата обращения 03.03.2025).

2 Ritchie H., Roser M. Causes of death. URL: https://
ourworldindata.org/causes-of-death (дата обращения 03.03.2025).
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нарушающие правила дорожного движения, чаще 
становятся жертвами ДТП, чем водители и пасса-
жиры микроавтобусов, а мотоциклисты чаще стано-
вятся причиной ДТП, по сравнению с пешеходами, 
немоторными транспортными средствами и микро-
автобусами [6, 20].

Данные исследований ДТП с участием мотоци-
клистов указывают на то, что чаще всего жертвами с 
летальным исходом становятся их пассажиры [3].

Ещё одним фактором риска ДТП было использо-
вание сотового телефона во время движения. ВОЗ 
отмечает, что риск ДТП среди людей, пользующих-
ся мобильными телефонами во время вождения, 
может в 2—10 раз превышать риск среди тех, кто не 
пользуется этими устройствами за рулём. Поэтому в 
2011 г. был издан документ «Использование мо-
бильных телефонов: растущая проблема отвлечения 
внимания водителей», с помощью которого органи-
зация надеется повысить осведомлённость о рисках, 
связанных с таким поведением [21]. Использование 
мобильного телефона во время управления транс-
портным средством является очень распространён-
ным. Это связано, в первую очередь, с рабочими 
процессами, особенно для профессий, для которых 
в качестве рабочих инструментов используются как 
транспортные средства, так и сотовые телефоны. 
В основе взаимосвязи между использованием сото-
вого телефона и ДТП лежит переключение внима-
ния с первичных задач (когнитивные процессы 
управления транспортным средством) на второсте-
пенные задачи (использование устройства). Это от-
клонение известно как когнитивная рассеянность и 
так же негативно сказывается на работе водителя, 
как и воздействие алкоголя [22].

Выводы
1. Факторы, влияющие на смертельные случаи и 

травматизм при ДТП, разнообразны и включают в 
себя гендерные, возрастные, географические факто-
ры, поведенческие факторы участников дорожного 
движения, тип транспортного средства.

2. Превышение скорости является основной при-
чиной ДТП, кроме того, важны тип дороги, время 
суток, состояние уличного освещения и погодные 
условия.

3. Особое внимание также следует обратить на 
проблему перегрузки большегрузных автомобилей, 
а также на нарушения правил дорожного движения 
со стороны пешеходов и велосипедистов.

4. Последствия ДТП зависят от сочетания не-
скольких факторов риска, одновременное влияние 
которых может увеличивать вероятность травма-
тизма и летального исхода.

Заключение
Исследования в области эпидемиологии ДТП 

особенно важны из-за социальных последствий это-
го явления. ДТП являются серьёзной проблемой 
для экономики государства. Они способствуют уве-
личению числа случаев нетрудоспособности, невы-
хода на работу по болезни, расходов на лечение и 

реабилитацию, компенсаций и пособий, что приво-
дит к потере валового внутреннего продукта (ВВП). 
Во всём мире ежегодные издержки, связанные с 
ДТП, составляют около 2% ВВП [23].

Знание факторов риска ДТП [6, 24—26] позволит 
снизить их влияние на уровень летальности и трав-
матизма на дорогах за счёт реализации комплекс-
ных программ профилактики ДТП.
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