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АННОТАЦИЯ
Знание скорости транспортного средства в момент столкновения его с пешеходом необходимо сотруднику органов 
следствия и дознания, для того чтобы юридически верно интерпретировать действия водителя в дорожно-транспорт-
ном происшествии и факторы, к нему приведшие . Вместе с тем существует лишь небольшое число объективных мето-
дов установления скорости движения автомобиля, применимых в экспертной практике .
В статье на основе анализа современной отечественной и зарубежной литературы приведён анализ состояния ука-
занной проблемы . Существующие методы рассмотрены в соответствии с главным принципом, положенным в основу 
каждого их них . Показано, что объективная оценка скорости транспортного средства в момент столкновения с непо-
движной преградой (пешеходом) представляет сложную задачу, требующую применения множества разнообраз-
ных подходов, обладающих различной степенью применимости . Сделан вывод о необходимости проведения даль-
нейших исследований в области «морфологической» диагностики условий и обстоятельств дорожно-транспортных 
происшествий, связанных со столкновением движущегося автомобиля со стоящим пешеходом, с учётом актуальных 
конструктивных особенностей современных автотранспортных средств . Это будет способствовать не только всесто-
ронней объективизации расследования дорожно-транспортных происшествий, но и дальнейшему развитию судебно- 
медицинской науки .
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ABSTRACT
Knowing the vehicle’s speed at the moment of collision with a pedestrian is essential for investigators and law enforcement 
officers to lawfully and accurately interpret the driver’s actions and contributing factors during a traffic accident. However, only 
a few objective methods for determining vehicle speed are applicable in expert practice.
This article examines the current state of this issue based on a review of contemporary Russian and international scientific 
sources. Existing methods are examined based on their core principle. It is shown that objective assessment of a vehicle’s 
speed at the moment of impact with a stationary obstacle (a pedestrian) is a complex task that requires the use of several 
approaches with varying degrees of applicability. Further research is needed into the morphological analysis of the conditions 
and circumstances of traffic accidents involving a moving vehicle and a stationary pedestrian, taking into account the design 
features of modern vehicles. This will contribute not only to a more thorough and objective investigation of road traffic accidents, 
but also to the advancement of forensic medicine.
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摘要摘要

在机动车与行人发生碰撞的道路交通事故中，明确碰撞瞬间的车辆行驶速度对侦查和调查人

员依法准确判断驾驶员行为及事故成因具有重要意义。然而，目前适用于鉴定实践的客观测

定车辆速度的方法数量有限。

本文基于对俄罗斯及国外文献的综合分析，评述了该问题的研究现状。现有方法根据各自所

依据的基本原理进行了分析。研究指出，客观评估车辆在与静止障碍物（如行人）碰撞时的

速度是一个复杂任务，需综合运用多种适用性不同的方法。指出有必要在“形态学”诊断领

域开展进一步研究，以考虑现代机动车的结构特点，明确与静止行人碰撞的道路交通事故的

条件与情形。这不仅有助于实现交通事故调查的全面客观化，也将推动法医学研究的进一步

发展。
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ВВЕДЕНИЕ
Судебно-медицинская экспертиза лиц, пострадавших 

в результате дорожно-транспортного происшествия  — 
как живых, так и погибших, — неотъемлемая часть прак-
тической деятельности судебно-медицинского эксперта.

Использование специальных познаний является одним 
из основных путей объективизации предварительного рас-
следования, а также получения и расширения его дока-
зательственной базы [1]. Именно поэтому своевременное 
и качественное выполнение экспертного исследования 
на всех его этапах имеет важное значение для решения 
большого числа вопросов следствия, ответы на которые 
позволяют восстановить дорожно-транспортную ситуацию 
и разобраться в обстоятельствах гибели человека. Разре-
шение таких следственных задач, как установление при-
чины смерти, определение связи выявленных телесных 
повреждений с произошедшим дорожно-транспортным 
происшествием, а также дифференциация конкретного 
вида травматизма (автотравма или иное поврежде-
ние), как правило, не вызывает затруднений у судебно- 
медицинского эксперта, в связи с наличием большого 
количества специальной научной литературы и высоким 
уровнем развития судебно-медицинской науки [1]. 

Намного сложнее обстоят дела в случае необходимо-
сти определения скорости автомобиля в момент дорожно- 
транспортного происшествия. Особенно важным этот во-
прос представлен в случаях столкновения движущегося 
автомобиля со стоящим пешеходом, поскольку нередко 
оно сопровождается гибелью последнего, а второй участ-
ник происшествия, являясь лицом, заинтересованным 
в результатах следствия, может пытаться уйти от ответ-
ственности путём введения следователя в заблуждение, 
занижая реальные показатели скорости автомобиля 
в своих показаниях.

Актуальность указанной проблемы подтвержда-
ется результатами официальной статистики Российской 
Федерации. Так, по данным Государственного доклада 
2023  года1, 25% (3543) погибших в различных дорожно-
транспортных происшествиях были пешеходами. При этом 
2/3 всех погибших (63,7%) скончались на местах происше-
ствий до прибытия бригады скорой медицинской помощи. 
Кроме того, каждый четвёртый пострадавший пешеход — 
ребёнок. 

Задача правильного и объективного установления всех 
обстоятельств происшествия дополнительно усложняется 
ещё и тем фактом, что его продолжительность, как прави-
ло, исчисляется долями секунд — в среднем 0,729 с [2, 3]. 
В связи с этим, даже при наличии очевидцев на месте про-
исшествия, их показания могут содержать заблуждения, 
обусловленные психическими особенностями восприятия, 

1 �Государственный доклад о состоянии безопасности дорожного движения в Российской Федерации [презентация]. Москва: ГУОБДД МВД 
России Научный центр БДД МВД России, 2023. Режим доступа: https://госавтоинспекция.рф/original/downloads/gd2023.pdf.pdf Дата обращения: 
15.02.2025.

а также спецификой условий дорожно-транспортного 
происшествия, такими как уровень освещённости дороги, 
расстояние до объекта, погодные условия, степень личной 
вовлечённости в происходящее. При этом представляемая 
очевидцами информация зачастую воспринимается ими 
как абсолютно достоверная, несмотря на возможную её 
неточность  [4]. Так, во время первого зафиксированного 
дорожно-транспортного происшествия со столкновением 
автомобиля и пешехода, приведшего к его гибели, в Лон-
доне в 1896 году, очевидцы утверждали, что автомобиль 
двигался с огромной, небывалой скоростью, однако факти-
чески его движение не превышало 8 миль/ч (12,8 км/ч) [5]. 

Именно поэтому показания очевидцев невозможно 
учитывать в качестве источника объективной информа-
ции и, в свою очередь, они требуют обязательного под-
тверждения. В связи с этим для успешного расследования 
дорожно-транспортного происшествия важное значение 
приобретает правильное определение скорости движения 
автомобиля в момент столкновения с пешеходом, уста-
новленное с помощью доказательных методов исследо-
вания [4].

Для решения указанного вопроса используют данные 
автотехнической экспертизы. Однако разработано неболь-
шое количество судебно-медицинских методов, кроме 
того, они изложены в различных научных публикациях, 
что затрудняет их поиск и практическое использование. 

Указанное обстоятельство было основанием для вы-
полнения настоящего литературного обзора, проведённого 
с целью сбора и систематизации накопленных научных 
данных, практически применимых в условиях судебно-
медицинских экспертиз для объективного определения 
скорости автотранспортного средства в случаях столк-
новения его со стоящим пешеходом.

Методология поиска данных
Поиск актуальной литературы осуществляли 

в электронных базах данных Medline (поисковая система 
PubMed) и Scopus. Запросы формировали с использова-
нием ключевых слов: 
•	 	«car speed determination» (43 966 публикаций); 
•	 	«car speed during car accident» (11 776 публикаций); 
•	 	«vehicle speed during collision» (10 840 публикаций); 
•	 	«car speed road traffic accidents» (5751 публикаций); 
•	 	«car-pedestrian collision» (80 публикаций). 

Каждый список просматривали на предмет выявле-
ния в нём статей, имеющих непосредственное отноше-
ние к рассматриваемой теме. Выявленные публикации 
изучали в варианте полнотекстового доступа (при нали-
чии такового). При невозможности его получить, статью 
исключали из рассмотрения, поскольку её доступная 
аннотация не содержит интересующую нас информации 

https://госавтоинспекция.рф/original/downloads/gd2023.pdf.pdf


159

DOI: https://doi.org/10.17816/fm16267

Review Russian Journal of Forensiс MedicineVol. 11 (2) 2025

в виде описания конкретных методик определения ско-
рости транспортного средства в момент столкновения его 
с пешеходом и соответствующих формул, используемых 
для расчёта.

Поиск отечественной литературы проводили с помо-
щью поисковой системы eLibrary. В качестве поисковых 
запросов использованы следующие ключевые слова: 
•	 	«скорость автомобиля» (104 288 публикаций); 
•	 	«определение скорости автомобиля» (89 612 публикаций); 
•	 	«автомобильная травма» (16 872 публикаций); 
•	 	«наезд автомобиля» (11 192 публикаций); 
•	 	«повреждения пешехода при наезде» (2431 публикаций). 

Кроме того, изучена литература научной библиотеки 
Ижевской государственной медицинской академии (через 
электронный научный абонемент библиотеки) и фонд на-
учной литературы кафедры судебной медицины с курсом 
судебной гистологии факультета повышения квалифика-
ции и профессиональной переподготовки указанной ме-
дицинской академии. Изучение осуществляли способом, 
аналогичным тому, который использовали при исследова-
нии зарубежной литературы.

В результате анализа литературных данных выявлены 
и систематизированы методы определения скорости дви-
жущегося автомобиля в момент столкновения его со стоя-
щим пешеходом, которые, по нашему мнению, могут 
найти своё применение в практике судебно-медицинских 
экспертиз.

Для удобства все методы, описываемые в настоящем 
обзоре, мы условно распределили по группам в зависимо-
сти от особенностей, определяющих их основную характе-
ристику. Полагаем, что такое деление способствует целям 
систематизации представляемой информации, облегчая её 
восприятие и последующее практическое использование.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ СКОРОСТИ АВТОМОБИЛЯ 
В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ДЛИНЫ СЛЕДОВ 
ТОРМОЖЕНИЯ

В случае, когда в материалах дела зафиксированы 
сведения о наличии следов торможения автомобиля и их 
длине, возможно провести расчёт скорости его движе-
ния перед столкновением  [6]. Однако необходимо отме-
тить, что указанным методом можно установить только 
минимальную скорость автомобиля непосредственно 
перед его затормаживанием, а важнейшим условием, 
обеспечивающим возможность расчёта, является нали-
чие объективной информации, позволяющей определить 
расход кинетической энергии транспортного средства 
с момента его затормаживания до полного прекращения 
движения [7]. 

В изученной литературе мы выявили девять методик 
расчёта скорости автомобиля по следам торможения  [8], 
достаточно давно и успешно применяемых, однако толь-
ко одна из них позволяет вычислить скорость движения 

автомобиля в момент столкновения его с неподвижной 
преградой: 

	  
Ю

З , 	 (1)

где SТ  — путь, пройденный транспортным средством 
с момента его затормаживания до столкновения с пре-
пятствием, м; SЮ — продолжительность тормозного следа 
(юза), м; Va — скорость движения транспортного средства 
перед его затормаживанием, км/ч; TЗ — время нараста-
ния замедления при экстренном торможении, с;

	 у Т , 	 (2)

где SТ  — путь, пройденный транспортным средством 
с момента его затормаживания до столкновения с пре-
пятствием, м; Va  — скорость движения транспортного 
средства перед его затормаживанием, км/ч; j — замед-
ление при торможении автомобиля, м/с2; Vу — скорость 
автомобиля в момент столкновения с преградой, км/ч.

Для выполнения расчёта в данном случае специалист 
должен обладать определёнными достоверными сведе-
ниями, полученными непосредственно с места дорожно-
транспортного происшествия. Необходимы значения рас-
стояния (SТ), которое транспортное средство преодолело 
с момента затормаживания до момента столкновения 
с неподвижным препятствием, и собственно длина следов 
торможения (SЮ) [8].

Другим математическим выражением, также учиты-
вающим длину следов торможения для расчёта скорости 
транспортного средства перед столкновением, является 
следующее [9, 10]:

	 , 	 (3)

где V — скорость транспортного средства перед столкно-
вением с преградой, км/ч; 254 — коэффициент перевода 
скорости из транспортного средства; φ  — коэффициент 
сцепления колеса и дорожного покрытия; S  — тормоз-
ной путь, м.

При этом методе расчёта не принимают во внимание 
ни модель автомобиля, ни его массу и распределение её 
по осям. Однако подобные расчёты будут достоверны 
только при условии, что все колёса автомобиля оснаще-
ны тормозами, торможение осуществляется непрерывно 
до полной остановки и происходит строго в горизонталь-
ной плоскости. Применение данной формулы для опреде-
ления скорости при столкновении с пешеходом возможно 
только в случаях, когда энергия, поглощаемая последним, 
незначительна [9, 10]. 

Тем не менее представленные способы не являются 
совершенными, а ограничения возможности их приме-
нения детерминированы как конструктивными особенно-
стями актуальных транспортных средств, так и конкрет-
ной дорожно-транспортной ситуацией. В частности, если 
автомобиль оборудован антиблокировочной системой 
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тормозов, которая в последние годы является обязатель-
ным условием безопасной эксплуатации автомобиля, тор-
мозной след на месте происшествия может отсутствовать. 
Кроме того, если дорожное покрытие влажное или имеет 
наложения снега, тормозной след может не отобра-
зиться. Продолжительные и интенсивные атмосферные 
осадки, а также другие участники дорожного движения 
при его осуществлении на участке местности с дорожно- 
транспортным происшествием могут уничтожить его сле-
ды. Наконец, водитель автотранспортного средства может 
просто не затормаживать его перед столкновением  [6]. 
Учитывая вышесказанное, в таких ситуациях расчёт ско-
рости движения автомобиля становится невозможным, 
поскольку будут отсутствовать числовые значения пара-
метров, используемых при вычислении. 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ СКОРОСТИ АВТОМОБИЛЯ 
В ЗАВИСИМОСТИ ОТ ЕГО ДЕФОРМАЦИЙ, 
ПОЛУЧЕННЫХ ПРИ СТОЛКНОВЕНИИ

Метод основан на физических законах теории удара 
и зависит от геометрии элементов автомобиля, механи-
ческих свойств его материалов, а также характера и сте-
пени деформаций, возникших в результате столкновения. 
При этом он применим только в отношении собственно 
автомобиля [11]. 

Важнейшим условием расчёта скорости транспортного 
средства в момент столкновения является возможность 
определения величины затрат кинетической энергии, 
высвобождаемой при ударе, на деформацию деталей 
и узлов транспортного средства, что, в свою очередь, 
устанавливают на основании характера механических 
повреждений, полученных при ударе о препятствие. Если 
указанное условие выполняется, скорость автомобиля 
перед столкновением с препятствием можно рассчитать 
с помощью следующей формулы [11]:

З ,	(4)

где V — скорость транспортного средства перед столкнове-
нием с преградой, км/ч; U — потенциальная энергия дефор-
мации кузовных деталей и узлов транспортного средства, %; 
m  — масса автотранспортного средства, кг; ∆m — часть 
массы автотранспортного средства, не влияющая на измене-
ние его кинетической энергии при ударе, кг; φ — коэффи-
циент сцепления колёс с дорожным покрытием; S — длина 
траектории движения центра масс автомобиля после столк-
новения, м; tЗ — время нарастания замедления при экстрен-
ном торможении автотранспортного средства в исследуемых 
дорожных условиях, с; j — установившееся максимальное 
замедление при экстренном торможении автотранспортного 
средства в исследуемых дорожных условиях, м/с2.

Как и предыдущий, рассматриваемый метод расчёта 
скорости транспортного средства в момент столкновения 

его с преградой, имеет определённые недостатки. Важ-
нейшим из них является необходимость наличия точных 
сведений о геометрической форме элементов кузова 
автомобиля перед их деформацией при столкновении 
с преградой, а также знание их жёсткости и величины 
коэффициента восстановления после удара. Указан-
ное условие очень сильно ограничивает применимость 
метода, поскольку точное знание данных параметров 
возможно только в отношении абсолютно нового авто-
мобиля. В случае, если транспортное средство подверг-
лось коррозии вследствие длительной эксплуатации либо 
ранее участвовало в дорожно-транспортных происше-
ствиях с последующим восстановлением деформирован-
ных кузовных элементов, применение метода становится 
невозможным, поскольку установить изменения проч-
ностных характеристик конструкции на практике крайне 
затруднительно [11]. 

МЕТОДЫ ВИДЕОФИКСАЦИИ
Использование методов видеофиксации стало воз-

можным в связи с широким распространением камер 
внешнего наблюдения, личных автомобильных видео-
регистраторов и камер мобильных телефонов, с помо-
щью которых очевидцы фиксируют дорожно-транспорт-
ные происшествия. Исследование записей приборов 
видеофиксации позволяет применять прямой способ 
определения скорости автомобиля, основанный на непо-
средственном восприятии видеоизображения дорожно-
транспортного происшествия на основе законов дина-
мики фиксируемого процесса [12]. 

Практический расчёт скорости движения автомобиля 
производят с помощью вычисления его перемещения 
на расстояние своей длины. Для этого, используя имею-
щуюся видеозапись, необходимо определить модель 
автомобиля и установить его технические характеристики 
(длина автотранспортного средства). В последующем, 
анализируя видеозапись, выбирают такой её фрагмент, 
на котором движущееся автотранспортное средство 
пересекает какой-то неподвижный объект  — ориентир. 
Непременным условием его выбора является возмож-
ность установления точных размерных характеристик, по-
скольку дальнейшие действия эксперта осуществляются 
именно за счёт соотношения перемещения движущегося 
автотранспортного средства относительно выбранного 
неподвижного объекта. Определяют количество кадров, 
за которое движущийся автомобиль полностью пере-
секает ориентир, и, исходя из частоты кадров в видеоза-
писи, рассчитывают скорость движущегося транспортного 
средства [12]:

	
к , 	 (5)

где V  — скорость транспортного средства перед столк-
новением с преградой, км/ч; L  — длина транспортного 
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средства, м; fк — частота кадров видеозаписи; n — ко-
личество кадров видеозаписи, за которое транспортного 
средства перемещается на свою длину.

Модификацией указанного метода является расчёт 
скорости автомобиля с учётом анализа видеозаписи лич-
ного автомобильного видеорегистратора  [13]. В данном 
варианте путём визуального анализа видеозаписи необхо-
димо зафиксировать движение автомобиля между двумя 
стационарными объектами:
•	 	объект № 1 — может быть как предметом дорожной 

инфраструктуры, так и стоящим автомобилем или де-
ревом у обочины проезжей части; 

•	 	объект № 2 — пешеход, которого можно рассматри-
вать как стационарный объект, поскольку зачастую 
он движется перпендикулярно направлению движения 
автомобиля (например, при переходе проезжей части), 
то есть скорость относительно автомобиля равна нулю. 
Для этого необходимо установить продолжительность 
видеозаписи, количество и частоту смены кадров ви-
деозаписи (кадров в секунду). 
Непосредственно на месте дорожно-транспортного 

происшествия необходимо измерить расстояние (S) между 
стационарными объектами, зафиксированными на записи. 
В последующем при анализе видеозаписи устанавливают 
количество кадров (n), за которое автомобиль проезжает 
расстояние между этими объектами. 

Зная время отображения кадра (t) на видеозаписи, 
можно рассчитать скорости движения автотранспорт-
ного средства, используя математическое выражение (6), 
созданное Е.А. Тарасовым [13]: 

	 , 	 (6)

где V — скорость движения автомобиля, м/с; S — рас-
стояние между объектами, м; t  — время отображения 
кадра, с; n  — количество кадров видеозаписи, за кото-
рое автомобиль перемещается между зафиксированными 
стационарными объектами.

В стандарте видеозаписи PAL2, получившей наиболь-
шее распространение в мире, частота кадров 25 в секун-
ду  — время отображения кадра составляет 0,04 с  [14]. 
Для перевода значения м/с в км/ч полученный результат 
необходимо умножить на коэффициент 3,6. 

Достоинством указанных методов является просто-
та расчёта, однако они также не идеальны, поскольку 
на месте происшествия видеофиксация не всегда ведётся. 
Кроме того, дорожные видеокамеры, являющиеся цен-
ным источником информации о произошедших дорожных 
инцидентах, могут быть ограничены погодными и свето-
выми условиями [15].

2 �PAL (Phase Alternating Line) — это телевизионный стандарт аналогового цветного видеосигнала, используемый в большинстве стран Европы 
(включая Россию), Азии, Африки и других регионов.

УСТАНОВЛЕНИЕ СКОРОСТИ 
АВТОМОБИЛЯ ПУТЁМ СЧИТЫВАНИЯ 
ИНФОРМАЦИИ С ЭЛЕКТРОННЫХ 
МОДУЛЕЙ УПРАВЛЕНИЯ АВТОМОБИЛЕМ

Сведения, позволяющие судить о скорости движения 
автомобиля перед столкновением, могут быть извлечены 
из модулей управления подушками безопасности  [6,  16], 
тахографов, навигационных систем и оборудования 
на базе ГЛОНАСС/GPS [17], а также из электронного блока 
управления двигателем [18].

Электронные блоки управления автомобилем, в част-
ности система управления подушками безопасности (ACU, 
Airbag Control Unit)  [16] и блок управления двигателем 
(EMC, Engine Control Module)  [18], хранят информацию 
о значениях параметров движения автомобиля в момент 
записи кода неисправности, которая возникла в момент 
дорожно-транспортного происшествия. 

Указанные электронные блоки в своём конструктиве 
содержат элементы долговременной памяти, в ячейки 
которой записывается множество параметров, имеющих 
непосредственное значение для успешного функцио-
нирования двигателя автомобиля с учётом меняющихся 
внешних и внутренних условий. Одним из таких параме-
тров является скорость движения транспортного средства 
в определённый момент времени. При наличии специаль-
ных технических средств у исследователя, указанная ин-
формация из блоков управления транспортным средством 
может быть извлечена и проанализирована.

Тем не менее данный метод также несовершенен, 
поскольку автомобиль может отсутствовать на месте про-
исшествия либо получить повреждения, делающие невоз-
можным считывание информации из его блоков управле-
ния (например, при возгорании транспортного средства).

Таким образом, все вышеуказанные методы определе-
ния скорости движения автомобиля имеют определённые 
ограничения к их применению. Кроме того, их используют 
исключительно в условиях автотехнических экспертиз. 

Однако не стоит забывать, что есть ещё второй участ-
ник дорожно-транспортного происшествия  — пешеход, 
который получил телесные повреждения в момент столк-
новения с автомобилем. 

РАЗРЕШЕНИЕ ВОПРОСА 
О СКОРОСТИ АВТОМОБИЛЯ В МОМЕНТ 
СТОЛКНОВЕНИЯ С ПЕШЕХОДОМ ИСХОДЯ 
ИЗ СВОЙСТВ АВТОТРАВМЫ

Судебно-медицинская оценка скорости движения ав-
томобиля в зависимости от характера и степени тяжести 
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телесных повреждений пешехода является достаточно 
сложной проблемой в виду её недостаточной разрабо-
танности  [19]. В специализированной научной литера-
туре существуют сведения о показателях скорости авто-
мобиля с отношением их к объёму травмы и летальному 
исходу для пострадавшего, а также некоторые данные, 
позволяющие установить скорость движения автомобиля 
по локализации, характеру и морфологическим свойствам 
телесных повреждений (травм), однако указанные сведе-
ния противоречивы, поэтому дать исчерпывающий ответ 
на указанный вопрос по-прежнему затруднительно [20]. 

Так, С.А. Смиренин и соавт.  [21] полагают, что чаще 
всего травмы пешеходам причиняют на относительно 
низких скоростях транспортного средства (25–50 км/ч). 
А.Г. Ластовецкий и соавт.  [22] считают, что выжить пеше-
ходу возможно, когда транспортное средство двигается 
со скоростью не более 15–20 км/ч, тогда как при скоро-
сти в 60 км/ч вероятность летального исхода стремиться 
к 100%.

С.В. Базанов и соавт.  [23] проанализировали вероят-
ность получения пешеходами смертельных травм в зави-
симости от скорости легкового автомобиля в момент его 
столкновения с пешеходом. Авторы установили прямую 
зависимость между скоростью автомобиля фиксиро-
ванной массы и тяжестью полученных травм, вплоть 
до летального исхода. Так, при скорости легкового авто-
мобиля 5 км/ч в момент столкновения его с пешеходом 
вероятность получения им травм с летальным исходом 
составляет 1%, а затем, по мере увеличения скорости, эта 
вероятность увеличивается в геометрической прогрессии, 
достигая 100% при скорости автомобиля 90 км/ч. 

П.А. Лосев  [24] для расчёта скорости столкновения 
легкового автомобиля со стоящим пешеходом предлагает 
использовать следующую формулу:

	
,	 (7)

где V  — скорость движения автотранспортного сред-
ства в момент столкновения с препятствием, км/ч; j  — 
значение установившегося замедления автомобиля, м; 
t1  — дифференцированное значение времени реакции 
водителя, с; t2  — нормативное значение времени запа-
здывания срабатывания тормозного привода транспорт-
ного средства, с; t3  — нормативное значение времени 
нарастания замедления транспортного средства, c; Va — 
скорость движения транспортного средства в момент воз-
никновения опасности, км/ч; Sa  — расстояние удаления 
транспортного средства от места столкновения с пешехо-
дом в объективный момент возникновения опасности, м.

По мнению автора, рассчитанное указанным способом 
«гипотетическое» значение скорости движения авто-
мобиля в момент столкновения с пешеходом впослед-
ствии может быть использовано работниками следствия 
и дознания для объективной юридической квалификации 

действий водителя. Такая оценка возможна при наличии 
или отсутствии причинной связи между действиями води-
теля и характером полученных травм пешеходом в усло-
виях дорожно-транспортного происшествия [24].

Г. Повертовский  [25] предлагает вычислять скорость 
автомобиля с учётом силы удара: 

	
, 	 (8)

где F — сила, кгс; Vk − Vp — падение скорости за 0,0015 с, 
м/с; m — масса, кгc×c2/м; t — время падения скорости 
(0,0015), с.

В основе метода лежит положение, что сила удара 
равна произведению массы объекта на ускорение (вре-
мя падения скорости  — отрезок времени от началь-
ной скорости до конечной) за период времени, равный 
0,0015 с  [25]. Однако он не всегда позволяет определить 
скорость автомобиля при столкновении с пешеходом, по-
скольку установить падение скорости автомобиля в тече-
ние 0,0015 с, как правило, невозможно. 

А.П. Громов и соавт. [26] для определения травмирую-
щей силы предложил следующую расчётную формулу (9), 
через которую можно найти скорость транспортного сред-
ства (10):

	
,	 (9)

где T — работа удара, кгс×м; К — коэффициент восста-
новления; m — масса головы, кгc×c2/м;  — скорость 
соударения в момент удара, м/с;

	
,	 (10)

где V  — скорость автомобиля, м/с; T  — работа удара, 
кгс×м; К  — коэффициент восстановления; m  — масса 
головы, кгc×c2/м.

Однако данный метод можно использовать только 
при расчёте скорости ударяемого тела (пострадавшего) 
о неподвижную преграду, например при экспертизе вну-
трисалонной травмы, поскольку расчёты величины силы 
удара производились в экспериментах с биоманекеном 
путём приведения последнего в движение с последую-
щим соударением о неподвижное препятствие [26].

W. Dürwald [27] предполагает, что сила удара автомоби-
ля пропорциональна массе столкнувшихся тел и квадрату 
скорости и обратно пропорциональна расстоянию отбра-
сывания тела потерпевшего, а значит квадрат скорости 
автомобиля это частное произведения расстояния отбра-
сывания тела на силу удара к массе:

	
,	 (11)

где V — скорость автомобиля, м/с; F — сила удара, кгс; 
S  — расстояние отбрасывания тела потерпевшего, м; 
m — масса, кгc×c2/м.
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Однако использование такого метода возможно толь-
ко в случае, когда точно известно расстояние, на которое 
произошло отбрасывание тела пешехода после удара.

В.К. Стешиц  [28] определил травмирующую силу Fдеф 
(часть энергии удара, которая затрачивается на причи-
нение повреждения) через известную скорость, а также 
массу автомобиля и пешехода. В случае, если на месте 
происшествия были следы торможения травмирующего 
автомобиля, скорость его предложил рассчитать следую-
щим образом:

	
,	 (12)

где V — скорость движения автотранспортного средства 
в момент столкновения его с неподвижной преградой 
(пешеходом), м/с; V0  — исходная скорость движения 
автомобиля, м/с; x — расстояние от начала торможения 
до преграды, м; S — полная длина тормозного пути, м.

Исходя из установленной скорости движения авто-
транспортного средства, возможно рассчитать величину 
силы, затраченной на деформацию частей автомобиля 
и формирование повреждений тела пешехода:

	 деф ,	 (13)

где G — масса автомобиля, кгc×c2/м; v — скорость авто-
мобиля, м/с; K  — отношение массы пешехода к сумме 
масс пешехода и автомобиля; 254  — коэффициент 
для перевода скорости из м/с в км/ч с учётом ускорения 
силы тяжести (3,62×g×2).

В данном случае, путём сравнительного анализа из-
вестных значений скорости автомобиля, соответствующих 
им травмирующих сил, характера и степени телесных по-
вреждений, а также с учётом массы автомобиля и пеше-
хода можно установить зависимость между степенью 
травмирования пешехода и скоростью автомобиля. 

Однако травмирующую силу автор рассчитывал 
через известное значение скорости, а не из определения 
скорости минимально возможной, которая может приве-
сти к определённой травме, соответственно, существует 
вероятность того, что одна и та же травма может быть 
причинена автомобилем и при меньшей скорости движе-
ния [28].

Кроме того, указанный метод расчёта применим только 
в условиях, если автомобиль находился в процессе тор-
можения, на что указывает наличие коэффициента 254, 
предназначенного для перевода скорости из м/с и км/ч 
с учётом ускорения силы тяжести (g, равного 9,8 м/с). 
В случае равномерного прямолинейного движения авто-
мобиля по горизонтальной поверхности без торможения, 
применение значения ускорения свободного падения (g) 
не требуется. Это следует из второго закона Ньютона, 
согласно которому ускорение прямо пропорционально 
действующей силе, или, в оригинальной формулировке: 
«Изменение количества движения пропорционально 

приложенной движущей силе и происходит по направ-
лению той прямой, по которой эта сила действует» 
(И. Ньютон) [29]. Если вектора сил, действующих на тело, 
перпендикулярны друг другу, их совместное действие 
эквивалентно одной результирующей силе, ориентирован-
ной вдоль определённой прямой линии. Таким образом, 
при движении твёрдого тела в определённом поле его 
влияние сводится к действию одной силы, «приложенной» 
в точке с радиус-вектором, например в однородном поле 
тяжести  — свободное падение, постоянным вектором 
будет ускорение свободного падения (g), а при горизон-
тальном движении вектором будет скорость (V) [30]. Так, 
при прямолинейном равномерном движении тела в гори-
зонтальной плоскости (едущий автомобиль с постоянной 
скоростью), вектор силы тяжести обратно пропорционален 
вектору силы реакции опоры и перпендикулярен направ-
лению движения тела, поэтому работа силы тяжести равна 
нулю  — она перпендикулярна направлению перемеще-
ния, а cos(90°)=0, и соответственно ускорение свобод-
ного падения также равно нулю [31]. Таким образом, если 
автомобиль перед столкновением не тормозил, коэффи-
циент 254 становится неприменимым, и, соответственно, 
формула (13) не позволяет достаточно объективно опре-
делять постоянную скорость автомобиля (двигающегося 
без его замедления). 

Вместе с тем, как мы уже отмечали, отсутствие следов 
торможения на месте происшествия является основанием, 
не позволяющим достоверно высказаться о факте приме-
нения водителем автомобиля торможения перед столк-
новением автотранспортного средства с пешеходом.

Определение скорости автомобиля при его столкнове-
нии со стоящим пешеходом является сложной задачей, 
решаемой в условиях комплексной экспертизы с уча-
стием судебно-медицинских экспертов, криминалистов 
и экспертов-автотехников. Это исследование направлено 
на восстановление механизма «транспортного» преступ-
ления путём анализа обстановки места происшествия. 
На основании изучения следов и повреждений, полу-
ченных как автомобилем, так и пешеходом, эксперты 
восстанавливают картину дорожно-транспортного проис-
шествия  [32]. При этом вероятность получения наиболее 
полного и объективного вывода по вопросам, поставлен-
ным следователем на разрешение, будет максимальной 
только при условии всестороннего, точного и объективного 
установления всех обстоятельств дорожно-транспортного 
происшествия [33].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Таким образом, существующие подходы к определе-

нию скорости автомобиля при столкновении с пешеходом 
учитывают в основном технические достижения методов 
объективной фиксации обстоятельств происшествия. 
В то же время биологический аспект указанной проблемы 
разработан недостаточно. Созданные методы, основанные 
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на анализе телесных повреждений у пострадавшего, 
определении величины внешней силы, необходимой 
для их образования, и её соотнесения с параметрами 
действовавшего автомобиля с последующим расчётом 
его скорости, пока не позволяют с достаточной точностью 
и объективностью выполнять указанные вычисления. 

Следует признать актуальным проведение дальней-
ших исследований в области «морфологической» диа-
гностики условий и обстоятельств транспортных про-
исшествий, связанных со столкновением движущегося 
автомобиля со стоящим пешеходом, с учётом актуальных 
конструктивных особенностей современных автотранс-
портных средств.

Мы полагаем, что проведение таких исследований бу-
дет способствовать не только всесторонней объективиза-
ции расследования дорожно-транспортных происшествий, 
но и дальнейшему развитию судебно-медицинской науки.
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