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1
 Технология (от греч. techno искусство + logos учение) исследования дорожно-транспортного преступления 

– совокупность научных методов, посвящённых изучению причин возникновения дорожно-транспортных 

преступлений. 
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Дорожно-транспортное преступление
2
 (далее ДТПр) – это реально 

существующее событие, сопряжённое с общественными отношениями и 

происходит в процессе функционирования сложной социально-

детерминированной функциональной системы «водитель – транспортное 

средство – условия дорожного движения» (далее ВТСУДД) в аварийной 

ситуации, приводящей к негативному результату её функционирования при 

движении по улично-дорожной сети [3]. ДТПр может происходить по одной 

или нескольким причинам, связанным с отклонением от нормы 

функционирования системы ВТСУДД, её элементов и коммуникационных 

связей между ними. Для установления личной ответственности за 

преступление и справедливого разрешения уголовных дел, связанных с 

ДТПр, необходимо правильное и полное использование достижений науки и 

техники для всестороннего и объективного научно-обоснованного 

исследования всех обстоятельств дорожного движения. 

В судебной экспертизе известны детерминированный
3
 и системно-

деятельностный
4
 методы. Авторы этих методов не рассматривали частного 

метода судебной экспертизы – судебной автодорожной экспертизы ДТПр. 

От правильно выбранного метода исследования ДТПр зависит успех 

установления причинно-следственной связи: 

– между водителем, который управлял транспортным средством в 

условиях дорожного движения, и совершённым происшествием; 

– между транспортным средством, которым управлял водитель в 

условиях дорожного движения, и случившимся происшествием; 

– между условиями дорожного движения, в которых водитель управлял 

транспортным средством, и произошедшим происшествием. 

Выбор экспертом метода исследования зависит от следующих факторов: 
                                                 
2
 Дорожно-транспортное преступление – это уголовно-наказуемое дорожно-транспортное происшествие [1, 

с. 27]. 
3
 Детерминированный метод – «исследование каждого ДТП в отдельности» [2, с. 4]. 

4
 Системно-деятельностный метод – сочетание теоретико-методологического, технического, правового и 

тактико-организационного и методического уровней [4, с. 12–13]. 
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– от исходной концепции; 

– от представлений о сущности и структуре ДТПр; 

– от общей методологической ориентации; 

– от задач, указанных в постановлении и определении о назначении 

комплексной судебной экспертизы ДТПр
5
. 

Можно предположить, что эмпирический
6
, экспериментально-

теоретический
7
, теоретический

8
, метод-подход

9
 и метатеоретический

10
 

методы научного исследования можно применить для исследования ДТПр, 

но они обязательно должны увязывать функционирование системы ВТСУДД, 

её элементов и всех связей между ними. Системно-функционально-

деятельностный детерминированный метод
11

 (далее СФДДМ) исследования 

ДТПр предложен в 2005 году [5–7]. Он успешно применялся при разработке 

методик решения задач в судебной автодорожной экспертизе ДТПр, 

дорожном строительстве, а технические решения защищены патентами на 

                                                 
5
 Судебная экспертиза ДТП – это комплексное научно-техническое исследование всех аспектов каждого 

происшествия в отдельности, проведённое лицами, имеющими специальные познания в науке, технике или 

ремесле [2, с. 5]. В неё входят судебная автотехническая экспертиза ДТП, судебная автодорожная 

экспертиза ДТП и др. 
6
 Эмпирический метод познания причин ДТПр – система рекомендаций по выбору и применению метода 

исследования объекта судебной экспертизы ДТП, который формируют на основе общей методики 

(наблюдение, сравнение, измерение, анкетный опрос, тестирование и т. д.) и необходимой материально-

технической базы при исследовании конкретной экспертной задачи. Общая методика исследования, 

используемая при анализе элементов системы ВТСУДД, приобретает специфические особенности после их 

трансформации, меняющей содержание, условия, цели и результаты их использования. 
7
 Экспериментально-теоретический метод познания причин ДТПр – сочетание экспериментального и 

теоретического методов познания причин ДТП. Он опирается на эксперимент, анализ и синтез, индукцию и 

дедукцию, моделирование, гипотетический и логический методы. 
8
 Теоретический метод познания причин ДТПр – отражение явлений и происходящих процессов изменения 

технической и психофизиологической связи между элементами при функционировании системы ВТСУДД в 

аварийной ситуации. При этом устанавливают закономерности, которые достигаются методами обработки 

данных, полученных от эмпирических знаний об объекте судебной экспертизы ДТП. К теоретическому 

методу познания причин ДТП относят анализ, синтез, классификацию, абстракцию, формализацию, 

аналогию, моделирование, идеализацию, дедукцию, индукцию и т. д. 
9
 Метод-подход познания причин ДТПр – общий способ решения задач по установлению причин ДТП, 

включающий множество различных приёмов. 
10

 Метатеоретический метод познания причин ДТПр – наивысший уровень научного познания, 

представляющий собой совокупность методов научных теорий и науки в целом, которые обеспечивают 

единство и определённость научной деятельности. 
11

 Системно-функционально-деятельностный детерминированный метод – способ научного системного 

изучения функционирования системы ВТСУДД, её элементов и коммуникационных связей между ними в 

определённых ситуациях дорожного движения (безопасная, потенциально опасная, конфликтная, аварийная) 

с установлением технических и психофизиологических причинно-следственных связей между изучаемым 

объектом и результатом движения (негативный, позитивной). 
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изобретения Республики Беларусь [8–22]. 

Для нужд производства судебной автодорожной экспертизы ДТПр 

отсутствуют приборы, стандарты и методы производства измерений. Многие 

следователи, судьи и судебные эксперты некорректно считают, что можно 

использовать приборы, методы измерения и исследования, применяемые для 

нужд дорожной отрасли. Это относится к измерению ровности и 

шероховатости поверхности дорожного покрытия, коэффициента сцепления 

колеса транспортного средства с дорожным покрытием в месте 

происшествия и др. [23–25]. 

Действующие нормативные технические и правовые акты в дорожной 

отрасли нужны эксперту только для установления отклонений 

запроектированного, построенного и эксплуатируемого участка улично-

дорожной сети от требований, зафиксированных в них [26–28], но не для 

установления причинно-следственной связи между условиями дорожного 

движения и ДТПр. Судебная автодорожная экспертиза ДТП не занимается 

вопросами, связанными со строительством улично-дорожной сети. Её задача 

– обслуживать органы уголовного преследования и суды при расследовании, 

раскрытии и рассмотрении уголовных дел, связанных с ДТПр. 

Рассмотрим подробно решения перечисленных ниже вопросов. 

1. Почему выбран термин СФДДМ, и какие существующие методы 

научного исследования он подразумевает? 

2. Какие специфические особенности судебной автодорожной 

экспертизы ДТП включены в СФДДМ для формирования метода частной 

системы знаний – судебной автодорожной экспертизы ДТП? 

3. Каковы пути формирования новых научных знаний в области 

судебной экспертизы ДТП? 

4. Каковы пути реализации новых научных знаний при производстве 

судебных экспертиз ДТП? 
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Решение вопроса 1. В название «системно-функционально-

деятельностный детерминированный метод» при исследовании системы 

ВТСУДД включены слова, выражающие смысл этой сложной социально-

детерминированной функциональной системы: 

– термин «системно-» показывает, что исследуется система ВТСУДД; 

– термин «-функционально-» (лат. function – исполнение) подчёркивает, 

что система ВТСУДД – функциональная, а исполнение автотранспортной 

услуги возложено на водителя; 

– термин «-деятельностный» означает, что система ВТСУДД 

запроектирована, сконструирована, эксплуатируется и содержится в 

соответствии с требованиями нормативных технических и правовых актов 

благодаря деятельности ряда специалистов государственного, 

ведомственного, инженерного уровня в области автомобильной 

промышленности, автомобильного транспорта, дорожного строительства и 

др. по оказанию автотранспортной услуги; 

– термин «детерминированный» (лат. determinate – определитель) 

означает, что каждое ДТПр отличается друг от друга признаками элементов 

системы ВТСУДД и коммуникационных связей между ними, которые 

проявляются в аварийной ситуации дорожного движения. 

СФДДМ относится к метатеоретическому методу, который опирается на 

существующие методы научного исследования. К научным методам 

исследования относят наблюдение, счёт, измерение, эксперимент, анализ и 

синтез, индукцию и дедукцию, моделирование, гипотетический и логический 

методы, математические методы, формализацию и др. 

Решение вопроса 2. Общими в дорожном строительстве и судебной 

автодорожной экспертизе ДТПр являются измерения ровности, 

шероховатости и коэффициента сцепления колеса транспортного средства с 

поверхностью дорожного покрытия, относящиеся к частным научным 
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исследованиям этих отраслей знаний. При подготовке инженеров по 

специальности 1-70 03 0112 «Автомобильные дороги», которая относится к 

отрасли знаний «Строительство», в дисциплине «Эксплуатация 

автомобильных дорог» изучают приборы и методы по измерению ровности, 

шероховатости и коэффициента сцепления [29, сс. 32–64, 89–101, 100–113]. 

При подготовке специалистов с высшим образованием по специальности 99
12

 

«Судебная экспертиза», относящейся к юридической науке, судебной 

автодорожной экспертизы нет. Знаний, касающихся дорожного 

строительства, обучающимися не преподают. 

Таблица 1 

Специфические особенности измерения ровности и шероховатости 

дорожного покрытия, коэффициента сцепления в дорожной отрасли и 

судебной автодорожной экспертизе ДТПр 

Особенности измерения 

 Для нужд дорожной отрасли Для нужд судебной автодорожной 

экспертизы ДТП 

№ 

п/п 

Измерение ровности дорожного покрытия рейкой «РДУ-Кондор» 

1 Поверхность участка измерений 

должна быть чистой. 

Фактическое состояние поверхности 

участка покрытия во времени и месте 

совершения ДТП по следу качения 

колеса автомобиля. 

2 Длина участка измерений 300–

400 м.  

Длина участка измерений равна рас-

стоянию от локальной неровности до 

места совершения ДТП. 

3 Рейку прикладывают к поверх-

ности покрытия на расстоянии 

0,5–1,0 м от каждой кромки по-

крытия. 

Рейку прикладывают к покрытию по 

следу качения колес транспортного 

средства. 

4 Измеряют величину просветов 

под рейкой в пяти метках при 

расстоянии между ними 0,5 м. 

Измеряют величину просвета под 

рейкой через 0,1–0,3 м от края рейки. 

Это зависит от вида неровности и 

расстояния от локальной неровности 

до места совершения ДТП. 

                                                 
12

 Специальности высшего образования. Общегосударственный классификатор Республики Беларусь ОКРБ 

011–2009 «Специальности и квалификации», утверждён постановлением Министерства образования 

Республики Беларусь от 2 июня 2009 года № 36. 
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5 

 

Рейку прикладывают равномер-

но по длине участка измерений. 

– 

 Основание: п.п. 4.1.6, 4.2 и 4.3 

ГОСТ 30412–96. 

Основание: Селюков Д. Д. Судебная 

автодорожная экспертиза дорожно-

транспортных происшествий. – 

Минск, Харвест, 2005. – С. 224; 

Селюков Д. Д. Судебная дорожная 

экспертиза.– Минск, Харвест, 2008. – 

С. 154–155. 

Измерение шероховатости поверхности дорожного покрытия 

№ 

п/п 

Метод «песчаное пятно» 

согласно п.п. 8.3–8.6 СТБ 1566. 

Устройство для определения профиля 

шероховатой поверхности дорожного 

покрытия [30]. 

1 Дорожное покрытие и песок 

должны быть сухими. 

Фактическое состояние поверхности 

участка покрытия во времени и месте 

совершения ДТП по следу качения 

колеса автомобиля. 

2 Измерения производят при тем-

пературе воздуха не ниже 0 °С. 

На результаты измерения 

температура воздуха не влияет. 

3 Шероховатость дорожного по-

крытия измеряют на каждой по-

лосе движения по одной полосе 

наката в не менее пяти точках 

на 1 км. 

Параметры профиля шероховатой по-

верхности дорожного покрытия опре-

деляют на полосе (следе) качения ав-

томобиля в месте ДТП при установке 

устройства вдоль и поперёк полосы. 

4 Визуально определяют тип ше-

роховатости дорожного покры-

тия. 

– 

5 Высыпают песок из мерного 

стаканчика на дорожное покры-

тие. Объём для мелкошерохова-

той дорожной поверхности 

10 см3, для среднешероховатой – 

15 см3 и для крупношероховатой 

– 50 см3.  

– 

6 Круговым движением диска 

распределяют песок ровным 

слоем в виде круга на поверх-

ности дорожного покрытия, за-

полняя все впадины до уровня 

наибольших выступов. 

– 

7 Измеряют диаметр песчаного 

пятна 3 раза в различных на-

правлениях. 

– 
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8 Выполняют два повторных из-

мерения шероховатости дорож-

ного покрытия. 

– 

9 Рассчитывают среднее арифме-

тическое значение диаметра 

песчаного пятна Dср с точнос-

тью до 0,01 см. 

– 

10 Рассчитывают среднюю глубину 

впадин hсрi по каждому измере-

нию с точностью до 0,01 мм по 

формуле: 

 
где V – объём песка, распреде-

лённого по поверхности дорож-

ного покрытия, cм
3
; 

     Dср – средний диаметр песча-

ного пятна, см. 

– 

11 Рассчитывают среднее арифме-

тическое значение средней глу-

бины впадин hср в каждой точке. 

– 

12 – Устанавливают устройство на по-

крытие, включают источник света и 

снимают цифровым фотоаппаратом 

в месте световой полосы одним сним-

ком изображение поверхности дорож-

ного покрытия, низа рефлектора и 

мерных миллиметровых линеек. 

13 – Измеряют по увеличенному на ком-

пьютере фотоснимку высоту высту-

па, расстояние между выступами, 

угол между выступами поверхности и 

радиус округлости выступа. 

Измерение коэффициента сцепления 

№ 

п/п 

Прибором ПКРС-2 согласно 

пп. 4.1.2,  4.3.1–4.3.6  

ГОСТ 30413–96. 

Устройствами измерения требуемого, 

фактического и реализуемого коэффи-

циента сцепления [31–34]. 

1 Испытания проводят при темпе-

ратуре воздуха не ниже 0 °С. 

Испытания не зависят от темпера-

туры воздуха. 
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2 Испытания проводят при дви-

жении испытательного колеса 

по полосе наката левых колёс 

автотранспортных средств, ис-

пользующих данную полосу 

движения. 

Измерение коэффициента сцепления 

проводят: – при фактическом состоя-

нии поверхности участка покрытия 

по следу качения колеса автомобиля, 

попавшего в ДТПр; 

– во время и в месте его совершения.  

3 Испытания проводят: пневмати-

ческой шиной по ГОСТ 20993, 

дюймы – 6,00–13; 6,15–13; 6,40–

13 и 6,45–13; при глубине ри-

сунка не менее 1,0 мм; давление 

воздуха в шине 1,7±0,2 кгс/см
2
; 

при нагрузке на колесо 300±3 

кгс; при максимальном радиаль-

ном биении обода и шины коле-

са – 2±0,2 мм; при скорости 60 

км/ч в режиме экстренного тор-

можения и отклонении скорос-

ти не более чем на ±5 км/ч. 

Испытания проводят: транспортным 

средством аналогичным транспорт-

ному средству, которое участвовало в 

ДТПр; при фактической глубине ри-

сунка протектора пневматической 

шины, давлении воздуха в шине, на-

грузке на колесо, радиальном биении, 

скорости и режиме движения (разгон, 

равномерное движение или торможе-

ние). 

4 Длина испытываемого участка 

не менее 1 км, на нём выполня-

ют не менее пяти испытаний. 

Длину участка, на котором измеряют 

реализуемый коэффициент сцепления 

определяют расстоянием, от откло-

нения траектории движения, от очер-

тания границ полосы движения до 

места ДТПр или длиной торможения. 

5 Продолжительность испытания 

должна составлять 3–4 с. 

– 

6 Увлажнение поверхности доро-

ги следует начинать не позже 

чем за 0,5 с до начала торможе-

ния испытательного колеса и за-

канчивать одновременно с 

окончанием его торможения. 

 Состояние поверхности дорожного 

покрытия должно быть одинаковым с 

покрытием, которое было в момент и 

во время совершения ДТПр. 

7 Ширина полосы увлажнения 

равна удвоенной ширине шины 

испытательного колеса, а норма 

увлажнения покрытия – 

1±0,2 л/м
2
. 

– 

8 – Измеряют продольную и поперечную 

составляющие требуемого коэффици-

ента сцепления для исследуемого 

транспортного средства с помощью 
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устройства. По полученным данным 

строят зависимость сжатия боковой 

поверхности пневматической шины 

от величины продольного и поперечно-

го усилия.  

9 – Устанавливают устройство на колесо 

исследуемого транспортного средст-

ва для измерения фактического и реа-

лизуемого коэффициента сцепления. 

10 – Наносят метки на проезжую часть 

исследуемого участка автомобильной 

дороги, в которых включают и вы-

ключают аппаратуру по записи де-

формации шины в продольном и попе-

речном направлениях. 

11 – Испытуемый автомобиль движется в 

режиме и со скоростью, при которой 

совершено ДТПр. Фиксируют дефор-

мацию в продольном и поперечном на-

правлениях. По увеличенным на ком-

пьютере снимкам деформации шины 

устанавливают величину сжатия 

(растяжения) боковой поверхности 

шины. 

12 – Устанавливают фактический или реа-

лизуемый коэффициент сцепления, ис-

пользуя полученную деформацию шины 

при режиме и скорости движения, при 

которой совершено ДТПр и построен-

ную зависимость требуемого коэффи-

циента сцепления от величины дефор-

мации шины в продольном и попереч-

ном направлениях. 

 

Для нужд судебной автодорожной экспертизы ДТП из-за специфических 

особенностей измерения ровности, шероховатости и коэффициента 

сцепления, приведённых в табл. 1 (обозначены курсивом), не могут 

применяться приборы и методы, используемые для нужд дорожной отрасли. 

Решение вопроса 3. Пути формирования новых научных знаний в 
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области судебной автодорожной экспертизы ДТП заключаются в 

следующем. Вначале определяют признаки условий дорожного движения и 

коммуникационную связь, подлежащую исследованию. Затем в 

обнаруженных признаках объекта исследования устанавливают те, которые 

влияют на результат функционирования системы ВТСУДД. После проводят 

следственный эксперимент и измеряют их. Конечным результатом является 

установление технической или психофизиологической причинно-

следственной связи между объектом исследования и ДТПр. 

Решение вопроса 4. После установления новой технической или 

психофизиологической связи между изучаемым объектом и ДТПр 

разрабатывают и утверждают нормативный правовой акт, 

предусматривающий решение задач при производстве судебной экспертизы 

ДТПр. 

Выводы: 

1. Системно-функционально-деятельностный детерминированный метод 

исследования сложной социально-детерминированной функциональной 

биотехнической системы ВТСУДД применим как общий метод не только в 

судебной автодорожной экспертизе ДТП, но и в других видах судебной 

экспертизы ДТП, дорожном строительстве и т. д. 

2. Решение задач судебной экспертизы ДТП нуждается в 

совершенствовании. Требуется формирование новых методик, направленных 

на решение задач, стоящих перед следственными органами и судами и не 

решаемых экспертами ДТПр. 
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