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1. ЦЕЛИ И ЗАДАЧИ ИЗУЧЕНИЯ ДИСЦИПЛИНЫ 
Динамичное развитие любого государства невозможно без соответст-

вующего уровня автомобилизации, увеличения объемов грузовых и пасса-
жирских перевозок. Однако, одновременно с проникновением автомобиля в 
производственную, общественную и личную сферу деятельности человека 
увеличиваются моральные и материальные потери, связанные с дорожно-
транспортными происшествиями (ДТП). 

ДТП с тяжелыми последствиями предполагают индивидуальную ответ-
ственность за них. Установление личной ответственности требует индиви-
дуального изучения причин и последствий каждого происшествия. Эту ра-
боту проводят в процессе производства экспертизы ДТП. 

Предмет «Экспертиза дорожно-транспортных происшествий» является 
одним из важных при подготовке инженеров по специальности 44 01 02 
"Организация дорожного движения". 

Целью курса является получение студентами знаний в области экс-
пертного исследования ДТП. В соответствии с целевым назначением специ-
альности основное внимание уделяется как технической стороне этого ис-
следования - автотехнической экспертизе, так и ее правовым аспектам. 

Для изучения данного предмета требуются знания из самых разных об-
ластей: криминалистики; юриспруденции; медицины; психофизиологии; 
конструкции, теории и расчета транспортных средств их обслуживания и 
ремонта; проектирования, строительства и эксплуатации автомобильных 
дорог; организации дорожного движения, безопасности транспортных 
средств и др. 

В результате изучения дисциплины студент должен знать законода-
тельные положения, регламентирующие деятельность судебных экспертов-
автотехников, их компетенцию, права и обязанности, функции лиц, прово-
дящих служебное расследование происшествий в автотранспортных пред-
приятиях, методики экспертного анализа основных видов дорожно-
транспортных происшествий. 
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2. СОДЕРЖАНИЕ ДИСЦИПЛИНЫ 

2.1. ВВЕДЕНИЕ 

Цели и задачи курса, его практической направление, связь с другими 
дисциплинами. Роль экспертов в повышении безопасности дорожного дви-
жения. Организации и учреждения, связанные с расследованием ДТП. 

2.2. ОРГАНИЗАЦИЯ ПРОИЗВОДСТВА ЭКСПЕРТИЗЫ 
Цель и задачи автотехнической экспертизы. Предмет и объект автотех-

нической экспертизы. Классификация экспертиз. Первичная, дополнитель-
ная и повторная экспертизы. Единоличная и комиссионная экспертизы. 
Однородная и комплексная экспертизы. Понятие о судебно-медицинской и 
криминалистической экспертизе. Общие правовые и административные 
нормы. Основы криминалистики. 

Организация производства автотехнической экспертизы в судебно-
экспертных учреждениях. Компетенция, права и обязанности судебного 
эксперта. Основные документы, регламентирующие деятельность судебного 
эксперта. Производство экспертизы вне экспертного учреждения. Права и 
обязанности служебного (судебного) эксперта. 

Обстоятельства, подлежащие доказыванию при расследовании дорож-
но-транспортных происшествий, роль автотехнической экспертизы в их ус-
тановлении. Постановление следователя и определение (постановление) су-
да о назначении судебной автотехнической экспертизы. 

Исходные данные для производства автотехнической экспертизы. По-
становление о назначении экспертизы. Протокол осмотра места ДТП. Схема 
ДТП. Протокол осмотра и проверки технического состояния транспортных 
средств. Справка по ДТП. Протоколы допросов участников и свидетелей 
ДТП. 

2.3. ПРОВЕДЕНИЕ СЛЕДСТВЕННЫХ ЭКСПЕРИМЕНТОВ ПРИ  
РАССЛЕДОВАНИИ ДТП 

Участие эксперта-автотехника в следственном эксперименте. Опреде-
ление скорости движения пешехода. Определение времени движения пеше-
хода с момента возникновения опасности для движения до момента наезда. 
Определение скорости транспортного средства. Определение дальности ви-
димости с места водителя. Протокол следственного эксперимента. 

2.4. ЭТАПЫ ЭКСПЕРТИЗЫ 
Ознакомление с постановлением о назначении экспертизы. Изучение 

материалов дела. Построение информационной модели ДТП. Проведение 
расчетов. Оценка проведенных исследований и уточнение модели ДТП. За-
ключение судебного эксперта и его структура. Заключение служебного экс-
перта. 
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2.5. ЭКСПЕРТНОЕ ИССЛЕДОВАНИЕ ПРОЦЕССА ТОРМОЖЕНИЯ 
ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

Замедление транспортных средств. Тормозной и остановочный путь 
транспортных средств. Время торможения транспортных средств. Скорость 
транспортных средств перед торможением. 

2.6. МЕТОДИКА ИССЛЕДОВАНИЯ ТЕХНИЧЕСКОЙ 
ВОЗМОЖНОСТИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ НАЕЗДА НА ПЕШЕХОДА  

Классификация наездов на пешехода. Общая методика экспертного ис-
следования наезда на пешехода. Наезд на пешехода при неограниченной ви-
димости. Наезд при постоянной скорости движения автомобиля. Наезд при 
замедленном движении автомобиля. Наезд на пешехода при обзорности, ог-
раниченной неподвижным препятствием. Наезд на пешехода при постоян-
ной скорости. Наезд на пешехода автомобиля при замедленном движении 
автомобиля. 

2.7. МЕТОДИКА ИССЛЕДОВАНИЯ ТЕХНИЧЕСКОЙ 
ВОЗМОЖНОСТИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ СТОЛКНОВЕНИЯ 

ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 
Методика исследования технической возможности предотвращения 

попутного столкновения транспортных средств. Методика исследования 
технической возможности предотвращения встречного столкновения. транс-
портных средств. Методика исследования технической возможности 
предотвращения поперечного столкновения транспортных средств. 

2.8. ЭКСПЕРТНОЕ ИССЛЕДОВАНИЕ ОБГОНА ТРАНСПОРТНЫХ 
СРЕДСТВ 

Исходные данные для исследования обгона. Безопасные интервалы и 
дистанции при обгоне транспортных средств. Определение времени и пути 
обгона при отсутствии и при наличии встречных автомобилей. Безопасные 
условия обгона. 

2.9. МЕТОДИКА ИССЛЕДОВАНИЯ МАНЕВРИРОВАНИЯ 
АВТОМОБИЛЯ 

Виды маневров. «Вход в поворот», «Вход-выход», «Смена полосы дви-
жения». Курсовой угол, продольное смещение и поперечное смещение 
автомобиля при выполнении маневров различных видов. Объезд неподвиж-
ного препятствия. Исследование возможности объезда пешехода при ударе 
передней и боковой частью автомобиля. 

2.10. ЭКСПЕРТНОЕ ИССЛЕДОВАНИЕ УСТОЙЧИВОСТИ И 
УПРАВЛЯЕМОСТИ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 

Устойчивость автомобиля и ее виды. Потеря устойчивости при прямо-
линейном и криволинейном движении. Управляемость автомобиля. Условия 
потери управляемости. 
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2.11. МЕТОДИКА ЭКСПЕРТНОГО ИССЛЕДОВАНИЯ 
ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 
Диагностирование технического состояния транспортных средств. 

Экспертиза технического состояния транспортных средств, их узлов, агре-
гатов и деталей. 

2.12. ЭКСПЕРТНОЕ ТРАССОЛОГИЧЕСКОЕ ИССЛЕДОВАНИЕ. 
АВТОДОРОЖНАЯ ЭКСПЕРТИЗА. 

 Следы на мете ДТП. Исследование следообразующих и следовоспри-
нимающих объектов. Трассы и характер их образования. Общие методы 
трассологических исследований и т.д.. Особенности проведения и объекты 
автодорожной экспертизы. Принятие решений с точки зрения теории риска 
(потенциальная опасность). 
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3. ЛАБОРАТОРНЫЕ РАБОТЫ 
Целью проведения работ является приобретение практических навы-

ков определения численных показателей, характеризующих особенности 
совершения отдельного дорожно-транспортного происшествия. 

Исходные данные для расчета необходимо брать из таблиц приложе-
ния №1. Можно пользоваться и другой технической литературой, содержа-
щей эти данные. 

Работа оформляется на листах писчей бумаги формата А4 
(210х297мм). На титульном листе указывается номер лабораторной работы, 
вид и категория дорожно-транспортного происшествия и фамилия с ини-
циалами студента. Используемые для расчетов формулы и результаты рас-
четов должны сопровождаться комментариями, необходимыми для понима-
ния физической стороны вопроса. Таблицы, схемы и графики выполняются 
в карандаше в соответствии с требованиями инженерной графики. При этом 
желательно изображать их на миллиметровой бумаге и на отдельной стра-
нице. Масштаб необходимо выбирать таким, чтобы рисунок свободно раз-
мещался на странице и был легко читаем. Изображаются участники дорож-
но-транспортного происшествия, направления их движения, траектории и 
значения величины пути, а также указывается место дорожно-
транспортного происшествия. Все расчеты необходимо выполнять в Меж-
дународной системе единиц СИ.  

На отдельном листе после титульного должна быть приведены техни-
ческие характеристики автомобиля и дорожные условия по следующей фор-
ме:  

· + Автомобиль (Марка), техническая исправность, загрузка. 
· + Тип и состояние дорожного покрытия.  
· + Профиль дороги (уклон). 
· + Время суток. 
· + Скорость движения автомобиля, км/ч. 
· + Время реакции водителя автомобиля в условиях места происше-
ствия, с. 

· + Время запаздывания срабатывания тормозного привода автомо-
биля, с. 

· + Время нарастания замедления автомобиля, с. 
· + Установившееся замедление автомобиля на горизонтальном уча-
стке в условиях места происшествия, м/с2. 

Расчеты проводятся по данным, которые задаются студенту индиви-
дуально, исходя из следующих типичных ситуаций развития дорожно-
транспортного происшествия.  
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3.1. Определение технической возможности предотвращения наезда 
на пешехода в случае, когда пешеход движется в попутном направлении.

· ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 11 ноября 2000 года в 12-00, 
на автодороге Минск-Брест в районе 972 км., автомобилем Ауди-
100 был совершен наезд на пешехода, двигавшегося в попутном 
направлении по ходу движения автомобиля. 

· Исходные данные: Автомобиль АУДИ-100 технически ис-
правен, загрузка – два человека. Покрытие дороги асфальтобе-
тонное, мокрое. Профиль дороги горизонтальный. Наезд произо-
шел в темное время суток. Sуд - удаление автомобиля от пешехода 
в момент возникновения опасности - 20 м; Vп – скорость движе-
ния пешехода – 1,11 м/c; VA - скорость движения автомобиля 
АУДИ-100 – 20,8 м/c; t1 - время реакции водителя автомобиля 
АУДИ-100 в условиях места происшествия - 1,4 с; t2 - время запаз-
дывания срабатывания тормозного привода автомобиля АУДИ-
100 - 0,2 с; t3 - время нарастания замедления автомобиля АУДИ-
100 - 0,15 с; J - установившееся замедление автомобиля АУДИ-
100 на горизонтальном участке в условиях места происшествия - 
3,9 м/с2. 

Техническая возможность предотвратить наезд на пешехода для води-
теля автомобиля устанавливается сравнением расстояния (Sуд1), которое 
данному автомобилю необходимо для снижения скорости автомобиля (VA) 
до скорости пешехода (Vп) с момента возникновения опасности для движе-
ния, и величины расстояния (Sк), равного сумме расстояния, на котором на-
ходился автомобиль от пешехода (Sуд) с момента возникновения опасности 
для движения и расстояния (Sп), которое прошел пешеход за время сниже-
ния автомобилем скорости до скорости пешехода, в условиях места проис-
шествия. 

Величина расстояния, необходимое автомобилю для снижения скоро-
сти с VA до VП, рассчитывается по следующей формуле: 

;/)22(*)3*5.021(1 JVпVaVаtttудS −+++=  

 
Величина расстояния, которое прошел пешеход за время снижения ав-

томобилем скорости до скорости пешехода, рассчитывается по формуле: 
VпJVпVatttпS *)/)(3*5.021( −+++=  

 
При производстве расчетов получаем: 

 Sуд1 — путь, необходимый автомоби-
лю АУДИ-100 для снижения 
скорости с VA до VП, м: 

86,2 

 SП — расстояние, которое прошел 
пешеход за время снижения ав-

7,3 
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томобилем АУДИ-100 скорости 
с VA до VП, м: 

 Sк — сумма удаления и расстояния, 
которое пешеход прошел за 
время снижения автомобилем 
АУДИ-100 скорости с VA до 
VП, м. 

27,3 

 
Так как величина расстояния (Sуд1=86,2м), необходимого автомобилю 

АУДИ-100 для снижения скорости с VA до VП, меньше расстояния 
(Sк=27,3м), равного сумме удаления (Sуд=20м) и расстояния (Sп= 7,3м) , ко-
торое пешеход преодолел за время снижения автомобилем АУДИ-100 ско-
рости с VA до VП , в условиях места происшествия, делается вывод, что во-
дитель автомобиля АУДИ-100, с момента возникновения опасности (пре-
пятствия) для движения, не располагал технической возможностью предот-
вратить наезд на пешехода экстренным торможением с остановкой автомо-
биля до места наезда. При ином соотношении величины расстояния, необ-
ходимого автомобилю для снижения собственной скорости до скорости 
движения пешехода, и суммы удаления автомобиля и расстояния, которое 
пешеход преодолел за время снижения автомобилем собственной скорости 
до скорости движения, делается обратный вывод. 

3.2. Определение технической возможности предотвращения наезда 
на пешехода в случае, когда пешеход движется слева направо по ходу дви-
жения автомобиля. 

· 3.2.1. ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 4 июня 2000 года около 17 ча-
сов автомобилем ВАЗ 21063 был совершен наезд на пешехода, вы-
бежавшего из-за дома и перебегавшего дорогу слева направо по 
ходу движения автомобиля. 

· Исходные данные: Автомобиль ВАЗ-21063 технически исправен, 
загрузка – два человека. Покрытие дороги грунтовое, сухое. Про-
филь дороги горизонтальный. Sп – путь с момента возникновения 
опасности и до момента наезда - 1,95 м. Скорость движения пе-
шехода в условиях места происшествия - 5 м/c. Скорость движе-
ния автомобиля ВАЗ-21063 – 2,9 м/с. t1 - время реакции водителя 
автомобиля ВАЗ-21063 в условиях места происшествия – 1,0 с; t2 - 
время запаздывания срабатывания тормозного привода автомо-
биля ВАЗ-21063 – 0,2 с; t3 - время нарастания замедления автомо-
биля ВАЗ-21063 – 0,15 с; J - установившееся замедление автомо-
биля ВАЗ-21063 на горизонтальном участке в условиях места 
происшествия – 4,9 м/с2. 

Техническая возможность предотвратить наезд на пешехода для води-
теля автомобиля ВАЗ-21063 устанавливается сравнением расстояния (Sуд), 
на котором данный автомобиль находился от места наезда в момент возник-
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новения опасности, и величины остановочного пути (Sо) автомобиля в ус-
ловиях места происшествия. 

Величина удаления автомобиля ВАЗ-21063 от места наезда в момент 
возникновения опасности для движения Sуд определяется по следующей 
формуле: 

;*
Vп
SпVаудS =  

Величина остановочного пути рассчитывается по следующей форму-
ле: 
 

;/2*)3*5.021( JVaVаtttоS +++=  

 
При производстве расчетов получаем: 

 Sуд — удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места на-
езда в момент возникновения опасности для 
движения, м; 

1,1

 SO — остановочный путь автомобиля ВАЗ-21063 в 
условиях места происшествия, м. 

4,5

 
Сравнивая удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места наезда в момент 

возникновения опасности (Sуд=1,1 м) с величиной остановочного пути дан-
ного автомобиля в условиях места происшествия (SO=4,5 м), следует прийти 
к выводу, что водитель автомобиля ВАЗ-21063 с момента возникновения 
опасности не располагал технической возможностью предотвратить наезд 
на пешехода экстренным торможением с остановкой автомобиля до места 
наезда. 

При ином соотношении величины удаление автомобиля от места на-
езда в момент возникновения опасности и остановочного пути данного ав-
томобиля в условиях места происшествия, делается обратный вывод. 

· 3.2.2. ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 4 июня 2000 года около 17 ча-
сов автомобилем ВАЗ 21063 был совершен наезд на пешехода, вы-
бежавшего из-за дома и перебегавшего дорогу слева направо по 
ходу движения автомобиля. 

· Исходные данные: Автомобиль ВАЗ-21063 технически исправен, 
загрузка – два человека. Покрытие дороги грунтовое, сухое. Про-
филь дороги горизонтальный. Тп – время движения транспортно-
го средства с момента возникновения опасности для движения до 
момента столкновения (наезда), 0,4с. Скорость движения авто-
мобиля ВАЗ-21063 – 2,9 м/с. t1 - время реакции водителя автомо-
биля ВАЗ-21063 в условиях места происшествия – 1,0 с; t2 - время 
запаздывания срабатывания тормозного привода автомобиля 
ВАЗ-21063 – 0,2 с; t3 - время нарастания замедления автомобиля 
ВАЗ-21063 – 0,15 с; J - установившееся замедление автомобиля 
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ВАЗ-21063 на горизонтальном участке в условиях места происше-
ствия – 4,9 м/с2. 

Величина удаления автомобиля от места наезда в момент воз-
никновения опасности для движения Sуд может также определяется по 
следующей формуле: 

 
;*ТпVаудS =  

Величина остановочного пути рассчитывается по следующей форму-
ле: 
 

;/2*)3*5.021( JVaVаtttоS +++=  

 
При производстве расчетов получаем: 

 Sуд — удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места на-
езда в момент возникновения опасности для 
движения, м; 

1,1

 SO — остановочный путь автомобиля ВАЗ-21063 
в условиях места происшествия, м. 

4,5 

 
Сравнивая удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места наезда в момент 

возникновения опасности (Sуд=1,1 м) с величиной остановочного пути дан-
ного автомобиля в условиях места происшествия (SO=4,5 м), следует прийти 
к выводу, что водитель автомобиля ВАЗ-21063 с момента возникновения 
опасности не располагал технической возможностью предотвратить наезд 
на пешехода экстренным торможением с остановкой автомобиля до места 
наезда. 

При ином соотношении величины удаления автомобиля от места на-
езда в момент возникновения опасности и остановочного пути данного ав-
томобиля в условиях места происшествия, делается обратный вывод. 

· 3.2.3. ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 4 июня 2000 года около 17 ча-
сов автомобилем ВАЗ 21063 был совершен наезд на пешехода, вы-
бежавшего из-за дома и перебегавшего дорогу слева направо по 
ходу движения автомобиля. 

· Исходные данные: Автомобиль ВАЗ-21063 технически исправен, за-
грузка – два человека. Покрытие дороги грунтовое, сухое. Профиль 
дороги горизонтальный. Скорость движения автомобиля ВАЗ-
21063 – 18,1 м/с.  tП - время с момента возникновения опасности 
для движения до момента столкновения (наезда), 3,0 с.  S/

T - рас-
стояние, на которое переместилось заторможенное транспорт-
ное средство до столкновения (наезда), 2,0 м. SЮ - длина тормоз-
ного следа задних колес транспортного средства, 4 м. t1 - время 
реакции водителя автомобиля ВАЗ-21063 в условиях места проис-
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шествия - 1.0 с; t2 - время запаздывания срабатывания тормозного 
привода автомобиля ВАЗ-21063 - 0.2 с; t3 - время нарастания за-
медления автомобиля ВАЗ-21063 - 0.15 с; J - установившееся за-
медление автомобиля ВАЗ-21063 на горизонтальном участке в ус-
ловиях места происшествия - 4.9 м/с2. 

При наличии следов торможения  транспортного средства до места 
наезда,  удаление автомобиля от места наезда в момент возникновения 
опасности для движения  Sуд необходимо определять по формуле: 

;'*)'( ТSVаТtпtудS +−=  

;
'*22'

J
ТS

Т
tТtТt −−=  

;
J

Vа
Тt =  

С учетом того, что на месте происшествия зафиксированы следы тор-
можения до задних колес автомобиля, остановочный путь рассчитывается,  
по формуле: 

 
 

;*)321( SюVаtttоS +++=  

При производстве расчетов получаем: 

t/
T — время движения транспортного средства в затормо-

женном состоянии до столкновения (наезда), с: 
0.11 

tT — полное время движения заторможенного транспорт-
ного средства до остановки, с: 

3.68 

Sуд — расстояние, на котором находилось транспортное 
средство от места столкновения (наезда) в момент 

возникновения опасности для движения, м: 

54.1 

SO — остановочный путь транспортного средства в усло-
виях места происшествия, м: 

28.4 

 
Сравнивая удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места наезда в момент 

возникновения опасности (Sуд=54,1 м) с величиной остановочного пути 
данного автомобиля в условиях места происшествия (SO=28,4 м), следует 
прийти к выводу, что водитель автомобиля ВАЗ-21063 с момента возникно-
вения опасности  располагал технической возможностью предотвратить на-
езд на пешехода экстренным торможением с остановкой автомобиля до мес-
та наезда. 

При ином соотношении величины удаление автомобиля от места на-
езда в момент возникновения опасности и остановочного пути данного ав-
томобиля в условиях места происшествия, делается обратный вывод. 
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· 3.2.4. ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 4 июня 2000 года около 17 ча-
сов автомобилем ВАЗ 21063 был совершен наезд на пешехода, вы-
бежавшего из-за дома и перебегавшего дорогу слева направо по 
ходу движения автомобиля. 

· Исходные данные: Автомобиль ВАЗ-21063 технически исправен, 
загрузка – два человека. Покрытие дороги грунтовое, сухое. Про-
филь дороги горизонтальный. Скорость движения автомобиля 
ВАЗ-21063 – 18,1 м/с.  tП - время с момента возникновения опасно-
сти для движения до момента столкновения (наезда), 3,0 с.  S''T - 
расстояние, на которое переместилось заторможенное транс-
портное средство после столкновения (наезда), 2,0 м. SЮ - длина 
тормозного следа задних колес транспортного, 4 м. t1 - время ре-
акции водителя автомобиля ВАЗ-21063 в условиях места проис-
шествия - 1.0 с; t2 - время запаздывания срабатывания тормозно-
го привода автомобиля ВАЗ-21063 - 0.2 с; t3 - время нарастания 
замедления автомобиля ВАЗ-21063 - 0.15 с; J - установившееся 
замедление автомобиля ВАЗ-21063 на горизонтальном участке в 
условиях места происшествия - 4.9 м/с2. 

При наличии тормозного следа транспортного средства после наезда, 
удаление автомобиля от места наезда в момент возникновения опасности 
для движения Sуд необходимо определять по следующей формуле: 

;2)''
2

(* ТS
J

VаVапtудS −−=  

 

С учетом того, что на месте происшествия зафиксированы следы тор-
можения до задних колес автомобиля, остановочный путь рассчитывается,  
по формуле: 

 
 

;*)321( SюVаtttоS +++=  

При производстве расчетов получаем: 

Sуд — расстояние, на котором находилось транспортное 
средство от места столкновения (наезда) в момент 

возникновения опасности для движения, м: 

35.2 

SO — остановочный путь транспортного средства в услови-
ях места происшествия, м: 

28.4 

 
Сравнивая удаление автомобиля ВАЗ-21063 от места наезда в момент 

возникновения опасности (Sуд=35,2 м) с величиной остановочного пути 
данного автомобиля в условиях места происшествия (SO=28,4 м), следует 
прийти к выводу, что водитель автомобиля ВАЗ-21063 с момента возникно-
вения опасности  располагал технической возможностью предотвратить на-
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езд на пешехода экстренным торможением с остановкой автомобиля до мес-
та наезда. 

При ином соотношении величины удаление автомобиля от места на-
езда в момент возникновения опасности и остановочного пути данного ав-
томобиля в условиях места происшествия, делается обратный вывод.  

3.3.Определение технической возможности предотвращения наезда на 
пешехода в случае, когда пешеход движется слева направо (справа налево) 
по ходу движения автомобиля. 

· ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 22 сентября 2000 года около 20 ча-
сов, автомобилем Мазда-626 был совершен наезд на пешехода, на-
ходившегося на проезжей части по ходу движения автомобиля. 
· Исходные данные:  

 Автомобиль Мазда-626 технически исправен, загрузка – два пас-
сажира. Покрытие дороги асфальтобетонное, ровное, сухое. Про-
филь дороги имеет уклон в 3,380 при движении на подъем - по ходу 
движения автомобиля. Наезд произошел вне населенного пункта. 
Sуд - конкретная видимость пешехода составила при движении - 
11,8 м; Vа- скорость движения автомобиля Мазда-626 в условиях 
места происшествия – 11,8 м/с; t1 - время реакции водителя авто-
мобиля Мазда-626 в условиях места происшествия - 1.2 с; t1 – время 
реакции водителя автомобиля Мазда-626 при выборе скорости по 
условиям видимости дороги - 0,6 с; t2 – время запаздывания сраба-
тывания тормозного привода автомобиля Мазда-626 - 0,2 с; t3 - 
время нарастания замедления автомобиля - 0,25 с; J - установив-
шееся замедление автомобиля на горизонтальном участке в услови-
ях места происшествия - 6,9 м/с2. 
Техническая возможность предотвратить наезд на пешехода для води-

теля автомобиля устанавливается сравнением расстояния (Sуд), на котором 
данный автомобиль находился от места наезда в момент возникновения 
опасности для движения (равного конкретной видимости Sуд=11,8м), и ве-
личины остановочного пути (Sо) автомобиля в условиях места происшест-
вия. 

Величина установившегося замедления технически исправного авто-
мобиля Мазда-626 на спуске рассчитывается по формуле: 
 

· ;sin*81.9cos*1 αα −= JJ  

Величина остановочного пути рассчитывается по следующей форму-
ле: 

;/2*)3*5.021( JVaVаtttоS +++=  

При проведении расчетов получаем: 
 J1 — замедление транспортного средства на

подъеме с углом α=3,380, м/с2. 
6,31
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Величина установившегося замедления технически исправного авто-

мобиля Мазда-626 на участке дороги в условиях места происшествия 
6,31м/с2. (В случае движения на спуск в формуле знак "+" меняется на "-"). 

 
 SO — остановочный путь автомобиля Мазда-626 в 

условиях места происшествия, м: 
29.0

 
Величина удаления автомобиля Мазда-626 от места наезда в момент 

возникновения опасности для движения (Sуд=11,8м) меньше величины ос-
тановочного пути данного автомобиля в условиях места происшествия 
(SO=29м). 

Следовательно, водитель автомобиля с момента возникновения опас-
ности для движения не располагал технической возможностью предотвра-
тить наезд на пешехода путем применения экстренного торможения с оста-
новкой автомобиля Мазда-626 до места наезда. 

При ином соотношении величины удаление автомобиля от места на-
езда в момент возникновения опасности и остановочного пути данного ав-
томобиля в условиях места происшествия, делается обратный вывод. 

3.4. Определение технической возможности предотвращения встреч-
ного столкновения транспортных средств. 

· ФАБУЛА ПРОИСШЕСТВИЯ: 11 сентября 2000года около 
20 часов , произошло столкновение мотоцикла ММВЗ-311212 с 
автомобилем Фольксваген. Автомобиль Фольксваген-Джетта, 
двигавшийся на спуск во встречном направлении мотоциклу 
ММВЗ-311212 выполняя маневр объезда неровности дороги выехал 
на встречную полосу движения, затем возвратился на свою поло-
су движения. Мотоцикл ММВЗ-311212 двигался примерно по сере-
дине проезжей части, после выезда автомобиля Фольксваген-
Джетта на полосу встречного движения (по ходу движения ав-
томобиля) принял влево на встречную полосу движения (по ходу 
движения мотоцикла) где и произошло столкновение. 

· Исходные данные: Автомобиль Фольксваген-Джетта тех-
нически исправен, не загружен. Мотоцикл ММВЗ-311212 техниче-
ски исправен, загрузка – водитель и пассажир. Покрытие дороги 
грунтовое, ровное, сухое. Профиль дороги горизонтальный. Sуд - 
расстояние между транспортными средствами в момент выезда 
автомобиля Фольксваген-Джетта на полосу встречного движе-
ния - 59 м. VA1 - скорость движения автомобиля Фольксваген-
Джетта - 15 м/с; VA2 - скорость движения мотоцикла ММВЗ-
311212 – 14,6 м/с; t1 - время реакции водителя автомобиля 
Фольксваген-Джетта в условиях места происшествия - 0,6 с; t2 – 
время запаздывания срабатывания тормозного привода автомо-
биля Фольксваген-Джетта - 0,2 с; t3 - время нарастания замедле-
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ния автомобиля Фольксваген-Джетта - 0,15 с; J - установившее-
ся замедление автомобиля Фольксваген-Джетта на горизонталь-
ном участке в условиях места происшествия - 4,9 м/с2; t1 - время 
реакции водителя мотоцикла ММВЗ-311212 в условиях места 
происшествия - 1,0 с; t2 – время запаздывания срабатывания тор-
мозного привода мотоцикла ММВЗ-311212 - 0,05 с; t3 - время на-
растания замедления мотоцикла ММВЗ-311212 - 0,15 с; J - уста-
новившееся замедление мотоцикла ММВЗ-311212 на горизонталь-
ном участке в условиях места происшествия - 4,5 м/с2. 

Техническая возможность предотвратить встречное столкновение мо-
жет рассматриваться только для водителей обоих транспортных средств 
(движущихся во встречном направлении) при условии их своевременного 
принятия мер к торможению. Таким образом техническая возможность пре-
дотвратить встречное столкновение для водителя автомобиля Фольксваген-
Джетта и водителя мотоцикла ММВЗ-311212 определяется путем сравнения 
расстояния (Sуд=59м), на котором данные транспортные средства (мото-
цикл ММВЗ-311212 и автомобиль Фольксваген-Джетта) находились друг от 
друга в момент выезда автомобиля Фольксваген-Джетта на полосу встреч-
ного движения, по которой двигался мотоцикл ММВЗ-311212, и величины 
суммарного остановочного пути данных транспортных средств (Sо= 
Sо1+Sо2) в условиях места происшествия. 

Величина остановочного пути автомобиля Фольксваген-Джетта и мо-
тоцикла ММВЗ-311212 рассчитывается по следующей формуле: 

 
;/2*)3*5.021( JVaVаtttоS +++=  

При проведении расчетов получаем: 
 

 SO1 — остановочный путь мотоцикла в услови-
ях места происшествия, м; 

40,0 

 SO2 — остановочный путь мотоцикла в услови-
ях места происшествия, м; 

36,1 

 
Поскольку величина удаления транспортных средств друг от друга, 

(Sуд=59м), в момент выезда автомобиля на полосу встречного движения, 
меньше величины суммарного остановочного пути данных транспортных 
средств в условиях места происшествия (SO=40,0м+36,1м=76,1м), то следо-
вательно, водители автомобиля Фольксваген-Джетта и мотоцикла ММВЗ-
311212 с момента выезда автомобиля Фольксваген-Джетта на полосу 
встречного движения не располагали технической возможностью предот-
вратить столкновение путем применения экстренного торможения с оста-
новкой транспортных средств до места столкновения. При другом соотно-
шении делается обратный вывод. 
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3.5. Проверка технического состояния тормозной системы транспорт-
ных средств.  
Экспериментальное торможение ТС проводится с целью: 

а) определения или уточнения величины тормозного пути и замедления 
ТС в конкретной обстановке при определенной начальной скорости движе-
ния. По величине тормозного пути или замедления ТС, полученной в ре-
зультате эксперимента, можно вычислить коэффициент сцепления дорож-
ного покрытия на месте ДТП. 

б) определения показателей эффективности торможения и устойчиво-
сти автотранспортного средства при торможении, на основании которых 
оценивается техническое состояние его тормозной системы; 

Показателями эффективности торможения рабочей тормозной системы  
являются значения тормозного пути (Sт) и установившегося замедления (j). 
Нормативные (допустимые) значения Sт и j приведены в приложении 1 к 
Правилам дорожного движения. 
Согласно ГОСТ 25478-91 ”Автотранспортные средства. Требования к тех-
ническому состоянию по условиям безопасности движения. Методы про-
верки”, показателем устойчивости ТС при торможении в процессе дорож-
ных испытаний является значение линейного отклонения ТС. При торможе-
нии рабочей тормозной системой с начальной скоростью движения 40 км/ч 
линейное отклонение ТС должно быть не более: 
1,25 м - для ТС, габаритная длина и ширина которых равны или менее соот-
ветственно 5 м и 2 м; 
1,5 м - для ТС, габаритная длина которых более 5 м или габаритная ширина 
которых более 2 м, но не превышает 2,5 м; 
1,75 м - для ТС, габаритная ширина которых более 2,5 м, но не превышает 3 
м. 
Условия проведения испытаний по определению показателей эффективно-
сти торможения и устойчивости автотранспортного средства при торможе-
нии рабочей тормозной системой должны соответствовать требованиям 
ГОСТ 25478-91: 
во время испытаний проводят не менее двух измерений определяемых па-
раметров; 
- ТС подвергают испытаниям при полной массе или в снаряженном состоя-
нии с учетом массы водителя и одного пассажира (испытателя) при "холод-
ных" тормозных механизмах; 
- шины ТС, проходящего проверку должны быть чистыми и сухими; 
- испытания проводят с отсоединенным от трансмиссии двигателем, а также 
отключенных приводах дополнительных ведущих мостов и разблокирован-
ных трансмиссионных дифференциалах, если это предусмотрено конструк-
цией ТС; 
- испытания проводят на прямой, ровной, горизонтальной, сухой дороге с 
цементо- или асфальтобетонным покрытием, не имеющим на поверхности 
масла, сыпучих и других материалов при начальной скорости торможения 
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40 км/ч - для легковых автомобилей, автобусов и автопоездов и 30 км/ч - 
для мотоциклов и мопедов; 
- при проведении испытаний торможением рабочей тормозной системой 
осуществляют в режиме экстренного, полного торможения при однократ-
ном воздействии на орган управления; 
- в процессе торможения не допускается корректировка траектории движе-
ния ТС (если этого не требует обеспечение безопасности испытаний); 
- погрешность измерений не должна превышать при определении: тормоз-
ного пути - 5%; линейного отклонения - 5%; начальной скорости торможе-
ния - 1,5 км/ч; установившегося замедления - 4%. 

Тормозной путь ТС - расстояние, которое преодолевает ТС с момента 
нажатия на тормозную педаль до полной остановки. В связи с этим, точ-
ность измерений тормозного пути ТС в значительной степени зависит от 
точности определения начальной точки отсчета, т.е. фиксации на проезжей 
части начала тормозного пути. Для этого применяется ряд методов. Один из 
них заключается в том, что сбоку в месте ожидаемого начала торможения 
располагается наблюдатель и в тот момент, когда исследуемое ТС поравня-
ется с наблюдателем, водитель должен резко и с максимальным усилием 
нажать на педаль тормоза, сохраняя это усилие постоянным до полной оста-
новки ТС. 

При испытаниях должно использоваться  транспортное средство с про-
тарированным спидометром (следовательно необходима проверка точности 
спидометра).  
Замедление ТС при экстренном торможении определяется с помощью спе-
циальных приборов - деселерографов. При этом необходима большая прак-
тика экспериментатора, чтобы с помощью этого прибора достичь требуемой 
точности, однако существуют передовые приборы, совместимые с компью-
тером, позволяющие измерять тормозные характеристики транспортного 
средства, записывать диаграммы нарастания замедления, затем обрабаты-
вать их автоматически (электронный прибор измерения замедления и тор-
мозного пути «Эффект-2»). Испытания могут проводится на ТС без прота-
рированного спидометра, отпадает также необходимость в определении 
точки начала тормозного пути. 
При проведении эксперимента всегда должны предусматриваться меры 
безопасности. Как правило, предварительно они должны быть всесторонне 
обсуждены со специалистами. Не допустимо проведение опытов, которые 
могут повлечь занос, опрокидывание ТС, столкновение с препятствием и 
т.д. Следует всегда исходить из того, что в эксперименте не должна воспро-
изводится аварийная обстановка происшествия, когда процессы и события 
развиваются сами по себе и не поддаются контролю со стороны человека. 
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Приложение №1: 
Таблица 1: 

Параметры торможения автотранспортных средств,  в зависимости от фак-
торов нагрузки и коэффициента сцепления дорожного покрытия. 
Коэф. 
Сцепле-
ния 

автомобиль не на-
гружен 

50 % нагрузки груженый автомо-
биль 

 j,м/с2 t3, c j,м/с2 t3, c j,м/с2 t3, c 
0,1 1,0 0,05 1,0 0,05 1,0 0,10 
0,2 2,0 0,10 2,0 0,10 2,0 0,10 
0,3 2,9 0,10 2,9 0,10 2,9 0,10 
0,4 3,9 0,15 3,9 0,15 3,9 0,15 
0,5 4,9 0,15 4,9 0,15 4,9 0,20 
0,6 5,9 0,20 5,9 0,20 5,9 0,25 
0,7 6,9 0,25 6,8 0,25 6,7 0,30 
0,8 7,5 0,25 7,0 0,25 6,7 0,30 

 
Необходимо выбирать: 
t1 - время реакции водителя автомобиля в условиях места происше-

ствия при выборе скорости по условию видимости 0,6с; 
t2 – время запаздывания срабатывания тормозного привода автомо-

биля легкового 0,2 с, одиночного грузового, автобуса - 0,3с, автопоезда - 
0,4с; t1 - время реакции водителя в случае, когда дорожно-транспортная си-
туации, предшествовавшая ДТП, свидетельствовала о весьма большой веро-
ятности его возникновения – 0,6 с; в случае, когда дорожно-транспортная 
ситуации, предшествовавшая ДТП, свидетельствовала о большой вероятно-
сти его возникновения – 0,8 с; в случае, когда дорожно-транспортная ситуа-
ции, предшествовавшая ДТП, не содержала явных признаков вероятности 
его возникновения – 1 с; в случае, когда дорожно-транспортная ситуации, 
предшествовавшая ДТП, не содержала явных признаков вероятности его 
возникновения однако в поле зрения находились объекты, которые могли 
создать аварийную обстановку – 1,2 с; в случае, когда дорожно-
транспортная ситуации, предшествовавшая ДТП, не свидетельствовала о 
минимальной вероятности его возникновения- 1,4с. 
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