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Аннотация. Изложена методология разделения участка ДТП на характерные зоны, 
в которых дифференцировано определяются методы, способы и объемы эксперт-
ных исследований дорожных условий. Изложены проблемные вопросы использования 
существующих нормативных требований к технико-эксплуатационным показате-
лям автомобильных дорог в экспертизе состояния дорог, дорожных условий на уча-
стках ДТП. 
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Введение 
 

Безопасность движения относится к наиболее 
важной проблеме транспортного процесса. Осо-
бенное значение и новое содержание эта пробле-
ма имеет в современных условиях, когда ДТП 
влекут за собой значительные людские и матери-
альные потери.  
 

Актуальность рассматриваемого вопроса 
 

Одним из доказательств по установлению обстоя-
тельств ДТП являются выводы экспертизы со-
стояния дорог и дорожных условий. Экспертиза 
состояния дорог и дорожных условий в Украине 
и в странах СНГ только формируется. Одной из 
основных задач на пути ее формирования есть 
разработка ее теоретических и методических ос-
нов, внедрение их в практику судебных экспер-
тиз. Имеющиеся в дорожных науках концепции 
исследования дорожных условий не могут быть в 
готовом виде перенесены на процесс экспертного 
исследования дорожных условий, поскольку по-
следние, в соответствии со стоящими перед ними 
задачами, имеют существенные особенности.  
 

Методологический базис и проблемы  
исследований 

 
Эксплуатационное состояние дороги в значи-
тельной степени зависит от погодно-
климатических условий и может существенно 
изменятся на протяжении даже нескольких часов. 
В связи с этим, на участке ДТП оно подлежит 
первоочередному экспертному исследованию. 
 

Методологический базис экспертного исследова-
ния дорожных условий обусловлен обоснован-
ным определением на участке дороги, где про-
изошло ДТП, характерных зон, в которых диффе-
ренцировано определяются методы, способы и 
объемы исследований. В зависимости от кон-
кретных обстоятельств ДТП и действий его уча-
стников целесообразно участок разделять на две 
зоны: 
1) входная, в которой транспортное средство дви-
жется без изменения траектории и режима дви-
жения; 
2) зона изменения режима движения, в которой 
водитель должен в соответствии с требованиями 
Правил дорожного движения изменять траекто-
рию движения управляемого им транспортного 
средства или применять торможение. 
 
Важным параметром, характеризующим транс-
портно-эксплуатационное состояние автомобиль-
ных дорог, является состояние их дорожных по-
крытий, определяемое сцепными качествами и 
ровностью. 
 
Коэффициент сцепления колеса автомобиля с 
влажным покрытием на дорогах, находящихся в 
эксплуатации, должен соответствовать требова-
ниям, изложенным в ДСТУ 3587-97 [1, с. 3]. Ука-
занные требования к коэффициенту сцепления 
относятся к дорогам, находящимся в эксплуата-
ции. Требования к сцепным качествам дороги 
после нового строительства и реконструкции рег-
ламентированы ДБН В.2.3-4-2000 [2, с.7]  
 
Согласно требований нормативных документов 
дорога после принятия госкомиссией вводится в 
эксплуатацию. После ввода дороги в эксплуата-



цию действуют уже требования к коэффициенту 
сцепления на уровне эксплуатационных требова-
ний, хотя дорога практически не эксплуатирова-
лась, а требования к сцепным качествам сущест-
венно изменились.  
 
Поэтому необходимо уточнить требования к та-
кому важному технико-эксплуатационному пока-
зателю как коэффициент сцепления либо ввести 
ступенчатое снижение требований к сцепным 
качествам дороги в процессе эксплуатации авто-
мобильной дороги. 
 
На сегодня коэффициент сцепления нормируется 
только в продольном направлении. Практика сви-
детельствует, что в эксплуатации происходит 
заметное изменение сцепных качеств покрытий 
по ширине проезжей части. Эти изменения объ-
ясняются особенностями работы отдельных зон 
дороги в поперечном направлении при различной 
интенсивности движения. Значительное колеба-
ние коэффициентов сцепления по ширине проез-
жей части наблюдается в зимний и переходный 
периоды. 
 
Экспериментальными исследованиями, прове-
денными учеными ХНАДУ на автодороге Харь-
ков-Щербаковка, установлено, что коэффициент 
сцепления колеса с покрытием по полосам нака-
та, между полосами наката и по оси проезжей 
части колеблется в широких пределах и составля-
ет соответственно: 0,14-0,3; 0,24-0,31; 0,24-37. 
Разница составляет 0,23 max – 0,07 min [3]. 
 
Согласно ПДД Украины транспортное средство 
при торможении не должно разворачиваться на 
угол более 8 градусов или занимать полосу дви-
жения более 3,5м [4, с. 59]. Однако при указан-
ном выше колебании коэффициента сцепления 
шин с дорогой по ширине проезжей части неиз-
бежно не соблюдаются требования безопасности 
движения транспортных средств. В указанном 
случае возникает противоречие: с одной стороны 
– коэффициент сцепления шин с дорогой соот-
ветствует эксплуатационным требованиям, а с 
другой стороны – не соблюдаются требования по 
безопасности движения транспортных средств. 
 
В России согласно ВСН 38-90 для обеспечения 
безопасности движения двухполосных дорогах и 
движущимся по смежным полосам многополос-
ных дорог, а также при съездах автомобилей на 
укрепленные полосы или прикромочные зоны 
обочин изменение коэффициента сцепления в 
поперечном профиле дорожного полотна не дол-
жно превышать 0,10 [5, с. 5]. Эти нормативы дей-
ствовали в Украине до введения новых норма-
тивных актов. Однако в настоящее время они 
отсутствуют. 
 

Вышеизложенное свидетельствует о необходимо-
сти совершенствования требований по технико-
эксплуатационным показателям дорог и норми-
рования, в частности, сцепные качества не только 
по длине проезжей части, а и по ее ширине. 
 
Согласно ДСТУ Б В.2.3.-2003 [6] значение коэф-
фициента сцепления шин с дорогой измеряется 
устройством ПКРС-2 или УДВО. Измерение ука-
занного коэффициента может осуществляться и 
другими приборами, которые имеют свидетельст-
во о метрологической аттестации согласно с 
ДСТУ-3215 или ГОСТ-24555.  
 
Согласно технических правил ремонта и содер-
жания автомобильных дорог общего пользования 
Украины [7, с. 44] оценка сцепных качеств оце-
нивается ПКРС-2 или портативными приборами 
ППК-МАДИ, МП-3, РСК-КАДИ, показания кото-
рых приведены до показателей ПКРС, или с дос-
таточной точностью по тормозному пути: 
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где V – скорость движения транспортного средст-
ва при контрольном торможении, км/ч; SТ – тор-
мозной путь транспортного средства, м. 
 
На сегодня в Украине отсутствуют надлежащие 
приборы по измерению тормозного пути. Если 
под тормозным путем в этом случае подразуме-
вается путь торможения, то вышеизложенная 
формула не учитывает составляющую половину 
времени нарастания замедления при торможении 
транспортного средства. Для правильного опре-
деления коэффициента сцепления формула долж-
на иметь вид:  
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где Sю – длина следов торможения, м; t3 – время 
нарастания замедления, с. 
 
Кроме того, по указанной формуле определяется 
обобщающий параметр, характеризующий техни-
ческое состояние тормозной системы транспорт-
ного средства и сцепные качества дорожного по-
крытия. Существует простой метод определения 
коэффициента сцепления по отношению усилия, 
необходимого для перемещения транспортного 
средства с заторможенными колесами, к его  
весу [8]. 
 
Коэффициент сцепления в Украине нормируется 
для влажных дорожных покрытий. Как свиде-
тельствует практика, ДТП совершаются кругло-



годично. Возникает проблема решения вопроса о 
соответствии технико-эксплутационных показа-
телей автомобильной дороги нормативным, если 
ДТП произошло в зимний или переходные пе-
риоды года. А такие вопросы возникают в прак-
тике расследования дорожно-транспортных про-
исшествий.  
 
ХНИИСЭ для исследований используется прибор 
ПОКС, производства России, который имеет мет-
рологическое обеспечение, пределы его измере-
ний – от 0,1 до 1,0. При измерении коэффициента 
сцепления с помощью приборов ПКРС-У или 
УДВО вводится температурная поправка (темпе-
ратура от 0 до 35°С и выше) [6]. Однако из нор-
мативных документов не совсем ясно, какой по-
правочный температурный коэффициент должен 
использоваться при использовании других при-
боров (ППК-МАДИ, МП-3, ПОКС и др.). Эти 
пробелы должны быть восполнены в норматив-
ных документах.  
 
Согласно нормативных документов нормативный 
коэффициент сцепления шин с дорогой измеряет-
ся на увлажненном покрытии [1]. В соответствии 
с инструкцией прибора ППК-МАДИ коэффици-
ент сцепления измеряется на мокром дорожном 
покрытии (подача воды должна обеспечивать 
расчетную толщину пленки 1 мм2 (не менее 200 
см3). Как мы видим, с одной стороны – указыва-
ется на увлажненное покрытие, а с другой сторо-
ны – на мокрое.  
 
Для проведения таких исследований необходимо 
в нормативных документах конкретизировать 
состояние дорожного покрытия при установле-
нии нормативного значения коэффициента сцеп-
ления и разработать конкретные критерии увлаж-
нения дорожного покрытия, поскольку от этого 
существенно зависят результаты измерений.  
 
В соответствии с требованиями п. 3.1.1 ДСТУ-
3587-97 покрытие проезжей части не должно 
иметь просадок, выбоин, наплывов или иных де-
формаций, затрудняющих движение транспорт-
ных средств. В п. 3.1.2 указано, что пределы от-
дельных просадок не должны превышать 4 см для 
дорог 1-3 категорий и групп А, Б улиц и дорог 
населенных пунктов: 6 см – для остальных кате-
горий и групп. Предельная высота наплывов для 
соответствующих дорог не должна быть более 2 
см и 4 см [1]. Допустим, на дороге 1 категории 
имеется отдельная просадка глубиной 4 см, а ря-
дом – отдельный наплыв высотой 2 см. Их нали-
чие соответствует требованиям по наличию по-
вреждений на площади 0,3 м2 (1,5 м2 – весной и 
осенью). Однако наличие суммарного по величи-
не повреждения 6 см не будет обеспечивать над-
лежащих условий безопасности движения при 
допустимой скорости безопасности движения на 

дороге 1 категории – 130 км/ч (расчетная 150 
км/ч). Исследованиями, проведенными в респуб-
лике Беларуси, установлено, что даже на сухом 
асфальтобетоне при неровности 8 см возможна 
потеря устойчивости движения легкового авто-
мобиля. 
 

Выводы 
 
При совершенствовании существующих и разра-
ботке новых нормативных документов, регла-
ментирующих требования к технико-эксплуата-
ционным показателям автомобильных дорог, це-
лесообразно устранить имеющиеся противоречия, 
несогласованности, что приведет к повышению 
безопасности дорожного движения. 
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