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В ра бота х по философии и логике пред-

ста влены ка к ра звернутые, та к и ла коничные 

определения понятий «причина » и «причин-

ность». В да нной ста тье использова на  на и-

более упрощенна я форма  их толкова ния. Под 

причинностью здесь понима ются та кие от-

ношения между событиями, явлениями, дей-

ствиями, при которых за  одним из них неиз-

бежно следует другое. Причина  – это явление 

(событие, действие, процесс), порожда ющее 

другое явление (событие, действие, про-

цесс). Результа т действия причины – след-

ствие. Ка уза льные1 исследова ния весьма  

ра спростра нены в судебно-экспертной пра к-

тике. Автотехнические и строительно-техни-

ческие экспертизы не являются исключени-

ем.

Используя положения на учных ра з-

ра боток и специа льной литера туры, а  та кже 

результа ты а на лиза  судебной, следственной 

и экспертной пра ктики, ра ссмотрим ряд об-

стоятельств, которые могут иметь зна чение 

при решении вопроса  о на личии существен-

ных ха ра ктеристик причинной связи между 

нена длежа щими действиями (бездействием 

при необходимости их совершения) лиц, в 

обяза нности которых входило обеспечение 

безопа сности при определенных условиях, и 

несча стным случа ем (а ва рией) либо дорож-

но-тра нспортным происшествием (да лее – 

ДТП)2; между бездействием (нена длежа щими 

действиями) и на ступлением иных нега тив-

ных последствий. Уста новлению экспертом 

подлежит следующее.

1. Была  ли причинна я связь непосред-

ственной? Это подра зумева ет переход одно-

го события в другое без промежуточных зве-

ньев. Исследова ния та кого вида  можно ра з-

делить на  следующие эта пы: сна ча ла  пред-

пола га ется на личие непосредственной при-

чинной связи между двумя событиями, за тем 

ука за нна я непосредственность подверга ется 

проверке. 

Проверка  в этой ча сти на пра влена  на  

ра ссмотрение всех возможных дополнитель-

1 Causa (ла т.) – причина
2 ДТП — событие, возникшее в процессе дви-

жения по дороге тра нспортного средства  и с его 

уча стием, при котором погибли или ра нены люди, 

повреждены тра нспортные средства , сооружения, 

грузы либо причинен иной ма териа льный ущерб 

(п. 1.2 Пра вил дорожного движения Российской 

Федера ции. М., 2005).

ных «включений» между событиями, обла да -

ющих способностью повлиять на  ха ра ктер, 

ма сшта бы и зна чимость происшедшего. Та к, 

при производстве ССТЭ эксперт, приняв за  

причину возникновения и ра звития трещин в 

на ружных стена х жилого дома , нера вномер-

ную проса дку основа ния его фунда мента , в 

ка честве возможной, «вклинившейся» между 

проса дкой и обра зова нием трещин, при-

чины будет ра ссма трива ть интенсивность и 

длительность дина мических воздействий на  

несущие конструкции зда ния, вызва нных за -

бива нием сва й при устройстве фунда мента  

сооружения, возведение которого проходило 

в непосредственной близости от «треснувше-

го» жилого дома . При этом, определяя непо-

средственность перехода  одного события в 

другое, он будет ра ссма трива ть последова -

тельность происходящих событий (процес-

сов). Ва жно выяснить, возникли ли трещины 

именно ка к результа т проса дки грунта  осно-

ва ния зда ния, а  не ка к результа т за бива ния 

сва й и не вследствие сумма рного действия 

двух процессов – проса дки грунта  и за бива -

ния сва й.

Применительно к САТЭ пока за тель-

на  ДТС, связа нна я с потерей устойчивости 

тра нспортного средства  в виде за носа  на  до-

роге, покрытой коркой льда . Приняв за  при-

чину потери устойчивости тра нспортного 

средства  нера вномерность коэффициента  

сцепления шин с дорогой, в ка честве та кой 

«вклинившейся» между потерей устойчи-

вости и нера вномерностью коэффициента  

сцепления причиной можно ра ссмотреть не-

ква лифицирова нный ремонт исполнительных 

тормозных меха низмов тра нспортного сред-

ства , выполненный на ка нуне. Необходимо 

выяснить, возникла  ли потеря устойчивости 

только ка к результа т воздействия на  тра нс-

портное средство дороги, имеющей нера вно-

мерный коэффициент сцепления с шина ми, а  

не ка к следствие неква лифицирова нного ре-

монта  исполнительных тормозных меха низ-

мов тра нспортного средства  и не следствие 

солида рного воздействия двух причин – не-

ра вномерности коэффициента  сцепления 

шин с дорогой и неква лифицирова нного ре-

монта  исполнительных тормозных меха низ-

мов.

2. Была  ли причинна я связь прямой? 

Это подра зумева ет та кое ра звитие событий, 

вызва нное общественно-опа сным действием 
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или бездействием и приведшее к нега тивно-

му результа ту, которое происходило без при-

соединения других неза висимых сил, в ча ст-

ности, без вмеша тельства  других человече-

ских поступков. 

В отличие от непосредственной при-

чинной связи пряма я связь может состоять 

из нескольких звеньев. Исследова ния этого 

вида  схожи с решением вопроса  о том, явля-

ла сь ли причинна я связь непосредственной. 

Только здесь речь идет не о переходе одно-

го события в другое, ра ссма трива емое ка к 

конечный результа т ка кого-либо процесса  

(явления), а  о более «длинной» цепочке собы-

тий, переходящих одно в другое и, в конечном 

итоге, приводящих к последствиям, ста вшим 

предметом ра сследова ния или судебного 

ра збира тельства . 

Экспертом последова тельно исследу-

ются все эта пы в отдельности, выявляются 

на ча льна я и конечна я точки ка ждого из них, 

определяются природа , за кономерность 

их «перехода » из одного в другое. Та к, если 

эксперт-строитель с этих позиций ра ссма -

трива ет длительный нена длежа щий (несо-

ответствующий требова ниям норм и пра вил) 

процесс эксплуа та ции системы водосна б-

жения в жилом зда нии, приведший в конце 

концов к а ва рии, то он выявляет следующие 

существенные для дела  моменты: возникно-

вение и ра звитие коррозионных процессов 

ка к внутри, та к и сна ружи труб – элементов 

ука за нной системы; отложение на  внутрен-

них поверхностях труб неуда ляемых оса дков 

ра зличного рода  твердых неотфильтрова н-

ных ча стиц (на пример, ка льция), постоянное 

увеличение толщины этих на слоений; посте-

пенное превра щение мета лла  трубопровода  

в конгломера т на ростов, который по своим 

прочностным ха ра ктеристика м на  определен-

ном эта пе эксплуа та ции уже не может выдер-

жа ть без ра зрушения норма тивные перепа ды 

да вления воды. В следствие перечисленного 

происходит ра зрушение элементов системы 

водосна бжения жилого дома , за лив помеще-

ний, на несение ма териа льного ущерба . 

Реша я вопрос о том, была  ли в ра ссма -

трива емом случа е причинна я связь прямой, 

эксперт-строитель осуществляет поиск при-

зна ков влияния на  описа нный процесс иных 

фа кторов, в том числе чьих-либо действий. 

К та ковым, на пример, могут относиться ра з-

личного рода  меха нические воздействия на  

трубопровод (уда ры молотком или кува лдой), 

длительное ста тическое воздействие (фра г-

мент трубопровода  может быть использова н 

в ка честве опоры для ка кой-нибудь неса нк-

ционирова нно уста новленной конструкции), 

нельзя исключа ть и термическое воздействие 

(электро- или га зосва рка , лока льные возго-

ра ния) и пр. В этом случа е требуются ма те-

риа ловедческие, в ча стности, мета лловедче-

ские исследова ния, в том числе проводимые 

и на  микроуровне, поскольку только много-

кра тное увеличение может пока за ть ха ра ктер 

(а , следова тельно, и причину) деструкций ма -

териа ла  трубопровода .

Если результа ты экспертных иссле-

дова ний выявят призна ки внешних воздей-

ствий, причинна я связь между длительным 

видоизменением ма териа ла  трубы и за ливом 

уже не будет счита ться прямой.

Эксперт-а втотехник, ра ссма трива я си-

туа цию, связа нную с использова нием в гидро-

системе тормозного привода  тра нспортного 

средства  в ка честве ра бочего тела  нена дле-

жа щую (не соответствующую требова ниям 

за вода -изготовителя) тормозную жидкость 

(на  пра ктике встреча ются да же та кие экзо-

тические, ка к крепленые вина , спиртосодер-

жа щие жидкости, ра ссол и т.д.), приведшую 

к ра згерметиза ции гидросистемы и спрово-

цирова вшую ДТП, выявляет следующие су-

щественные моменты: возникновение и ра з-

витие коррозионных процессов ка к внутри, 

та к и сна ружи трубопроводов – элементов 

тормозной системы тра нспортных средств; 

вступление в химическое вза имодействие не-

предусмотренного ра бочего тела  с внутрен-

ней поверхностью трубопроводов и шла нгов 

системы; постепенное ра зрушение мета лла  

трубопровода  (обра зова ние питенга  мета лла  

и т.д.) и целостности гибких трубок, которые 

по своим прочностным ха ра ктеристика м на  

определенном эта пе эксплуа та ции уже не мо-

гут выдержа ть без ра зрушения норма тивное 

да вление ра бочего тела  на  внутренние стенки 

тормозной системы. Происходит ра зрушение 

элементов тормозной гидросистемы и, ка к 

следствие, отка з тормозной системы.

Реша я вопрос о том, была  ли в ра ссма -

трива емом случа е причинна я связь прямой, 

эксперт-а втотехник, та кже ка к и эксперт-

строитель, осуществляет поиск призна ков 

влияния на  процесс иных неза висимых фа к-

торов. К ним могут относиться ра зличного 
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рода  меха нические воздействия уда рного ха -

ра ктера  на  гидропровод (на пример, демон-

та жным инструментом при ремонте), неса нк-

ционирова нное ста тическое воздействие 

(прикрепление к гидропроводу дополнитель-

ного оборудова ния, не предусмотренного за -

водом-изготовителем), гидропровод может 

испытыва ть термическое воздействие из-за  

близкого ра сположения к двига телю и пр. В 

этом случа е та кже, ка к и при производстве 

строительно-технической экспертизы, тре-

буются ма териа ловедческие (мета лловед-

ческие и резинотехнические) исследова ния, 

в том числе проводимые и на  микроуровне, 

позволяющие выявить изменение структуры 

ма териа ла  гидропровода  или на личие в нем 

микротрещин. И если результа ты экспертных 

исследова ний выявят призна ки внешних воз-

действий, причинна я связь между исполь-

зова нием нена длежа щих жидкостей вместо 

тормозной, предусмотренной за водом-из-

готовителем, и ДТП, вызва нным ра згермети-

за цией трубопровода  гидросистемы, прямой 

уже не будет.

3. Доста точным ли условием для на сту-

пления ра сследуемых последствий являются 

определенные действия; могли ли на ступить 

да нные последствия при воздействии иных 

фа кторов?

Доста точность – это ка тегория, кото-

ра я, во-первых, определяет ка чественные 

ха ра ктеристики того или иного воздействия, 

позволяющие сохра нить определенное со-

стояние объекта , во-вторых – изменить это 

состояние. Та к, на пример, доста точно своев-

ременно проводить все виды ремонтов (теку-

щий, ка пита льный и пр.), предусмотренных 

пра вила ми эксплуа та ции зда ний определен-

ного кла сса  (серии, типа ), и возможность его 

использова ния в соответствии с функцио-

на льным на зна чением будет обеспечена  в те-

чение норма тивно-определенного времени. 

То же са мое можно ска за ть и о любом тра нс-

портном средстве – своевременное техниче-

ское обслужива ние и дета льный осмотр, за -

мена  выра бота вших свой срок эксплуа та ции 

дета лей, систем, а грега тов, ма сла  является 

доста точным условием да льнейшей эксплуа -

та ции а втомобиля, а  та кже иного тра нспорт-

ного средства  или са моходного меха низма . 

Ска за нное относится к доста точным услови-

ям сохра нности за да нного состояния объек-

та .

«Доста точно одной та блетки», – гово-

рит один из героев популярной кинокомедии, 

имея в виду доста точность дозы снотворного 

для того, чтобы перевести человека  из состо-

яния бодрствова ния в сон. Именно этот мета -

морфозный, т.е. предпола га ющий ука за нные 

изменения а спект понятия доста точности 

имеет определяющее зна чение при ра ссмо-

трении и ра зрешении вопросов причинности 

событий, подлежа щих исследова нию при 

производстве судебных а вто- и строительно-

технических экспертиз.

Исследова ния, на пра вленные на  уста -

новление доста точности воздействия ка -

ких-либо сил для достижения определенно-

го результа та , предпола га ют уста новление 

предельных величины и ха ра ктера  этого воз-

действия, определяющих переход объекта  из 

одного состояния в другое. Чтобы это уста -

новить, необходимо зна ть ка чественные и 

количественные ха ра ктеристики, а  точнее, – 

зна ть специфику реа лиза ции общего за кона  

диа лектики о переходе количества  в ка чество 

применительно к объекта м того или иного 

рода  инженерно-технических экспертиз. 

Для эксперта -строителя это будут зна -

ния, на пример, о за кономерностях схва ты-

ва ния, твердения цементного ра створа  (т.е. 

перехода  цементно-водной субста нции из 

жидкого состояния в твердое), на бора  проч-

ности с течением времени цементным или 

бетонным ка мнем, за кономерностей его 

ка рбониза ции при длительном конта ктном 

воздействии кислорода  воздуха  и пр. Для 

эксперта -а втотехника  – зна ния о за кономер-

ностях износа  фрикционных на кла док тор-

мозных колодок в процессе эксплуа та ции и 

па ра метра х режима  эксплуа та ции, при кото-

ром они неизбежно утра тят способность обе-

спечива ть ра ботоспособность тормозного 

меха низма  а втотра нспортного средства  (за -

ма слива ние фрикционных на кла док тормоз-

ных колодок либо их постоянное конта ктное 

вза имодействие с поверхностью тормозного 

ба ра ба на  или диска ). 

Это примеры процессов длительных, 

ра стянутых во времени. Исследова ниям экс-

перта -а втотехника  и эксперта -строителя 

подлежа т та кже и скоротечные, порой одно-

моментные процессы, требующие уста новле-

ния доста точности перехода  объекта  экспер-

тизы из одного состояния в другое. 

При производстве ССТЭ это может быть 
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обва льное обрушение железобетонной плиты 

межэта жного перекрытия дома , на ходящейся 

до а ва рии в предва рительно-на пряженном 

состоянии3 и не выдержа вшей чрезмерных 

для да льнейшей эксплуа та ции и доста точных 

для ра зрушения ста тических или дина миче-

ских вертика льных на грузок.

Применительно к САТЭ это может быть 

за клинива ние двига теля тра нспортного сред-

ства , эксплуа тирова вшегося в горных услови-

ях, вызва нное его перегревом, либо пневма -

тический взрыв шины колеса  тра нспортного 

средства .

4. Ка ково соотношение во времени 

определенных действий и ра сследуемого со-

бытия? Определению подлежит не только по-

следова тельность событий, но и ра зделяю-

щий их промежуток времени. Последний мо-

жет быть использова н для отрица ния причин-

ной связи, поскольку причиняюща я сила  того 

3 Предва рительно-на пряженное состояние желе-

зобетонных конструкций обеспечива ется выпол-

нением следующих технологических опера ций:
1) в мета ллическую форму, имеющую геометриче-

ские па ра метры будущей конструкции, укла дыва -

ются а рма турные стержни, подлежа щие на тяже-

нию; 
2) с помощью специа льных меха низмов стержни 

ра стягива ются и фиксируются в этом состоянии;
3) форма  за полняется бетонной смесью, котора я 

проходит ста дии схва тыва ния, твердения и на бо-

ра  необходимой для эксплуа та ции прочности (для 

ускорения этого процесса  форма  помеща ется в 

пропа рочную ка меру, где она  подверга ется тепло-

вла жностному воздействию);
4) при достижении за да нной прочности форма  

извлека ется из пропа рочной ка меры, концы а рма -

турных стержней обреза ются специа льными нож-

ница ми, стержни, жестко сцепленные с бетонным 

ка мнем, сжима ясь, переда ют сжима ющее усилие 

бетонному ка мню, и конструкция переходит в та к 

на зыва емое «предва рительно-на пряженное» со-

стояние. Да лее стержни ра спола га ют в нижней 

ча сти конструкций (на пример, плит-перекрытий), 

которые при воздействии эксплуа та ционных на -

грузок ра бота ют «на  ра стяжение». 
Учитыва я то обстоятельство, что «на  ра стяжение» 

бетонный ка мень ра бота ет «плохо», т.е. выдержи-

ва ет, не ра зруша ясь, на грузки зна чительно мень-

шие, чем при ра боте «на  сжа тие», а  ра стягива ю-

щие моменты ра спола га ются именно в нижней 

ча сти конструкций, их предва рительно-на пряжен-

ное состояние обеспечива ет дополнительный за -

па с прочности плит перекрытия при эксплуа та ции 

под на грузкой.

или иного явления может с течением времени 

осла бева ть и вообще исчезнуть. Зна чит, и 

временное соотношение явлений необходи-

мо дока зыва ть. 

При ра сследова нии несча стных случа -

ев в строительстве временной фа ктор имеет 

зна чение при уста новлении, на пример, проч-

ности ра зрушившейся кирпичной кла дки, 

монолитного бетона , железобетонных кон-

струкций или конструкций, элемента ми кото-

рых является цементный ка мень. Время его 

схва тыва ния, твердения и на бора  прочности, 

с учетом влияния ра зличных условий, может 

быть уста новлено экспертом-строителем, а  

полученные да нные должны быть использо-

ва ны при проведении соответствующих ис-

следова ний.

В а втотехнике временной фа ктор та к-

же имеет существенное зна чение при уста -

новлении, к примеру, времени достижения 

критических темпера тур ра боты двига теля в 

сложных дорожных условиях либо вза имос-

вязи ка чества  ма сла  и охла жда ющей жидко-

сти со временем достижения перегрева  дви-

га теля в сложных дорожных условиях. 

Ра ссмотрим еще один весьма  пока за -

тельный пример соотношения во времени 

определенных действий (процессов). Обяза -

тельным элементом а втодорог в места х мно-

гоуровневых ра звязок, в том числе ра звязок 

а втомобильных дорог и железнодорожных 

путей, при пересечении устьев рек, овра гов 

являются железобетонные мосты. Основные 

на грузки от движущегося тра нспорта  в та ких 

места х воспринима ет на стил из предва ри-

тельно-на пряженных ба лок, связа нных моно-

литной железобетонной плитой – основа нием 

полотна  а втодороги, выполняемого из а с-

фа льтобетонной смеси.

В отличие от предва рительно-на пря-

женных плит-перекрытий, описа нных выше, 

основное сжима ющее усилие в этих конструк-

циях переда ется на  бетон предва рительно 

ра стянутыми мета ллическими гибкими мно-

гожильными троса ми. Сжима ясь после на тя-

жения в теле бетона , эти тросы прида ют ба л-

ка м дугообра зную форму. Процесс сжа тия 

ка на та  и, соответственно, изгиб ба лки имеет 

определенный временной период (до 60 су-

ток). Учитыва я подвижность «сжима ющихся» 

в этот период конструкций, необходимо со-

блюда ть следующее условие: все ба лки, на -

ходящиеся в одном пролете и связа нные од-
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ной монолитной плитой, должны пройти пол-

ный (за конченный) процесс уса дки из-за  их 

предва рительного на пряжения. В том случа е, 

если это условие не будет соблюдено, ба лки, 

уложенные в один ряд, будут «изгиба ться» с 

ра зличной скоростью, «обгоняя» друг друга  

или «отста ва я» одна  от другой. Монолитна я 

железобетонна я плита , жестко связыва юща я 

ряд ба лок, не выдержива ет при этом неиз-

бежно возника ющих нера вномерных лока ль-

ных на грузок, что приводит к обра зова нию и 

ра звитию диа гона льных трещин ка к в «теле» 

монолитной плиты на  всю ее толщину, та к и в 

а сфа льтовом полотне а втодороги. 

Обна ружив та кого рода  трещины (ка к 

пра вило, их количество – от одной до трех), 

эксперт-строитель должен изучить гра фик 

изготовления и поста вки предва рительно на -

пряженных железобетонных ба лок к месту 

строительства  моста  и уста новить временное 

соотношение этих процессов по отношению 

друг к другу, а  та кже к периода м времени 

укла дки ба лок на  опоры моста  и устройства  

монолитной железобетонной плиты, связы-

ва ющей ра ссма трива емые ба лки. Выявлен-

на я, условно говоря, «неодновременность» 

изготовления ба лок ука жет на  причину воз-

никновения и ра звития деструктивных про-

цессов в конструктивных элемента х мосто-

вых сооружений, являющихся неотъемлемой 

ча стью сети а втодорог.

Ана логичную ситуа цию можно на блю-

да ть и в САТЭ. Та к, при за мене отдельных 

элементов тра нспортного средства , ра споло-

женных по левому и пра вому борта м (а морти-

за торы, тормозные колодки, пружины и т.д.), 

требуется их па рна я за мена , т.е. не следует 

менять эти элементы только по одному борту, 

та к ка к это может привести к потере устой-

чивости тра нспортного средства , вызва нной 

ра зличным временем и режимом сра ба ты-

ва ния вновь уста новленных элементов и а на -

логичных элементов с противоположной сто-

роны, не подвергшихся за мене. Обна ружив 

призна ки потери устойчивости тра нспортно-

го средства , эксперт-а втотехник из системы 

«водитель-а втомобиль-дорога -среда » вы-

деляет элементы, влияющие на  возникнове-

ние за носа , – «а втомобиль-дорога », за тем 

ра ссма трива ет систему, обеспечива ющую 

устойчивость а втомобиля, в том числе и при 

торможении (тормозную систему). 

Элементом тормозной системы явля-

ются тормозные колодки. Следуя по ука за н-

ной цепочке, эксперт исследует вероятность 

непа рности за мены тормозных колодок. В 

случа е обна ружения подобного несоответ-

ствия, он ра ссма трива ет вероятность нера -

ботоспособности одной или нескольких тор-

мозных колодок либо ра зличного времени их 

сра ба тыва ния по левому и пра вому борту (т.е. 

за па здыва ние сра ба тыва ния ка кой-либо из 

них). Обна ружение износа  фрикционной на -

кла дки вплоть до мета лла  колодки является 

призна ком её технической неиспра вности и, 

соответственно, причиной снижения тормоз-

ных сил на  колесе, приведшего к за носу.

5. Может ли определенное обстоятель-

ство ха ра ктеризова ться ка к необходимое ус-

ловие происшедшего? Среди множества  со-

бытий, предшествова вших ра сследуемому, 

необходимо мысленно исключить одно или 

несколько из них (проверяемых), сохра нив 

оста льные, и смоделирова ть последствия та -

кого исключения. Это требует реконструкции 

и дета лиза ции всего многообра зия вза имос-

вяза нных компонентов, определяющих про-

исшедшее. Если исключение одного либо не-

скольких компонентов позволит эксперту ут-

вержда ть, что без него (них) да нное событие 

не произошло бы, то это ха ра ктеризует про-

веряемый элемент ка к необходимое условие 

происшедшего. Уста новление же неизменно-

сти моделируемой ситуа ции продемонстри-

рует несостоятельность проверяемого пред-

положения. 

Та к, при производстве судебной стро-

ительно-технической экспертизы (да лее – 

ССТЭ) в ходе ра сследова ния обстоятельств 

обрушения зда ний спортивно-оздоровитель-

ного комплекса  «Тра нсва а ль-па рк» (г. Москва , 

2004), эксперта ми в ка честве возможных при-

чин события ра ссма трива лись та кие, ка к вы-

стрел по несущим конструкциям (колонна м) 

из гра на томета  и сдвиг пла стов грунта , обра -

зующих основа ние зда ний. Возможность те-

ра кта  ра ссма трива ла сь и при ра сследова нии 

а ва рии на  Са яно-Шушенской ГЭС (Республи-

ка  Ха ка сия, 2009). Одна ко эти версии не были 

подтверждены. Результа ты исследова ний по-

ка за ли, что необходимыми условиями про-

изошедшего явились иные (по отношению к 

предпола га емым действиям и процесса м) 

обстоятельства : в первом случа е это – ошиб-

ки проектирова ния, во втором – нена длежа -

ща я эксплуа та ция и нека чественный ремонт 
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сложнейшего инженерного а грега та .

При проведении та кого рода  исследо-

ва ний можно получить не только оконча тель-

ный (положительный либо отрица тельный), 

но и промежуточный итог, когда  при мыс-

ленном исключении определенного события 

(фа ктора ) результа т все ра вно на ступа ет, но 

по времени и па ра метра м он отлича ется от 

ра сследуемого события. Критерием оценки 

та кого результа та  является зна чение, кото-

рое он может иметь для пра вильного ра зре-

шения дела . 

Та к, на пример, если экспертом-строи-

телем будет уста новлено, что порывы ветра  

не ока за ли и не могли ока за ть ка кого-либо 

влияния на  устойчивость ба шенного кра на , 

па дение которого ста ло предметом уголов-

ного ра сследова ния, то этот фа ктор опреде-

ляется ка к несущественный и им можно пре-

небречь. Если же сила  ветра  сопоста вима  с 

той на грузкой, котора я является предельной 

для устойчивости конструкции кра на , то это 

обстоятельство следует счита ть существен-

ным, и учет да нного фа ктора  в да льнейшем 

исследова нии обяза телен.

Применительно к судебной а втотех-

нической экспертизе (да лее –САТЭ) можно 

ра ссмотреть пример с тем же порывом ве-

тра , только воздействующим не на  ба шен-

ный кра н, а  на  имеющий большую па русность 

а втобус, выеха вший на  полосу встречного 

движения и столкнувшийся со встречным а в-

томобилем.4 Если экспертом будет уста нов-

лено, что порывы ветра  не ока за ли и не мог-

ли ока за ть ка кого-либо влияния на  потерю 

устойчивости а втобуса , то этот фа ктор опре-

деляется ка к несущественный и им можно 

пренебречь. Если же сила  ветра  сопоста вима  

с той на грузкой, котора я является предель-

ной для поперечной устойчивости а втобуса , 

то это обстоятельство следует счита ть суще-

ственным, и учет этого фа ктора  необходим в 

да льнейшем исследова нии. 

Необходимое условие ра сследуемого 

события может иметь ка к дина мические, та к 

и ста тические проявления. Применительно к 

ССТЭ первым будет, прежде всего, нена дле-

жа щее (т.е. не соответствующее конкретно-

4 См., на пример: Ма ркоишвили Ю. И., За пряга ев 

М.М., Ча ва  И.И. Экспертное исследова ние попе-

речной устойчивости а втотра нспортного средства  

при воздействии бокового ветра . Методическое 

письмо для экспертов. М.: ВНИИСЭ. 1987.

му пра вилу) выполнение ка кой-либо произ-

водственной опера ции (на пример, монта жа  

плит перекрытий возводимого зда ния), не-

пра вильное использова ние технологического 

способа  или применение профессиона льно-

го приема  (на пример, фиксирова ние отдель-

ного кирпича  при кла дке стен либо болтовое 

соединение отдельных мета ллоконструкций 

между собой). Ко вторым относятся не са ми 

действия, а  их результа т – он, ка к пра вило, 

ста тичен. Это могут быть бра кова нные либо 

непра вильно выбра нные для последующего 

применения изделия, ошибочно выполнен-

ный проект производства  ра бот, несоответ-

ствующее требова ниям специа льных норм и 

пра вил строительное оборудова ние и т.д. 

Применительно к САТЭ дина мическое 

проявление необходимого условия ра ссле-

дуемого события связа но прежде всего с та к 

на зыва емым «человеческим фа ктором»: на -

пример, водитель не спра вился с упра влени-

ем а втобуса  из-за  отсутствия на выков упра в-

ления да нной ка тегорией тра нспортного 

средства  или на выков упра вления в условиях 

гололедицы. Сюда  же можно отнести несво-

евременную борьбу с повышенной скольз-

костью дороги, повлекшую обра зова ние ле-

дяной корки из-за  отсутствия специа льной 

техники, противогололедных смесей и реа -

гентов. 

К ста тическим проявлениям необходи-

мого условия ра сследуемого события в САТЭ 

та кже, ка к и в ССТЭ, относятся не са ми дей-

ствия, а  их результа т. Это могут быть бра ко-

ва нные либо изготовленные куста рным спо-

собом комплектующие а втобуса  (ошиповка  

шин, не соответствующа я требова ниям ГО-

СТа , уста новка  тормозных колодок с фрикци-

онными на кла дка ми, изготовленными куста р-

ным способом), шины, не предна зна ченные 

для эксплуа та ции в условиях зимней скольз-

кости или для да нной ка тегории тра нспортно-

го средства .

Одна ко вне за висимости от ха ра ктера  

(дина мического или ста тического) необходи-

мого условия ра сследуемого события, оно, 

ка к пра вило, будет включа ть в себя противо-

речие предусмотренному (должному) поряд-

ку, норма тивно-обусловленному а лгоритму 

за да нных действий либо отдельных эта пов 

производственного (эксплуа та ционного) 

процесса . 

Кроме того, необходимо упомянуть об 
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опа сных природных процесса х и явлениях5, 

а  та кже о предна меренных деструктивных 

действиях лиц (на пример, неса нкциониро-

ва нное вмеша тельство па сса жира  в упра вле-

ние тра нспортным средством), обла да ющих 

способностью ока зыва ть сверхнорма тивные 

(ка к пра вило, внешние) воздействия на  пред-

меты ма териа льного мира , в том числе – на  

вещную обста новку ра сследуемого события. 

При их на личии эксперт конста тирует объек-

тивную невозможность субъекта  противосто-

ять этим, та к на зыва емым «непреодолимым», 

сила м. Этого рода  ситуа ции «переключа ют» 

внима ние эксперта  от обвиняемого (подо-

зрева емого) на  ра зра ботчика  нормы либо 

пра вила , не предусмотревшего результа -

тов та кого внешнего воздействия, изучению 

подверга ется ха ра ктер са мого воздействия, 

уста на влива ется ра спростра ненность схо-

жих событий, определяюща я их предска зу-

емость, возможность предвиденья, предот-

вра щения и пр. 

При производстве САТЭ эксперт, в ча ст-

ности, обра ща ет внима ние на  роль субъекта , 

вмеша вшегося в упра вление тра нспортным 

средством. Если это па сса жир, то его уча стие 

в упра влении всегда  противопра вно ка к при 

позитивных, та к и при нега тивных послед-

ствиях. Если же это обуча ющий вождению, 

то вмеша тельство в пода вляющем числе слу-

ча ев пра вомерно. При этом та кое действие 

может либо на ходиться в причинной связи с 

ДТП – в случа е, если в результа те именно это-

го вмеша тельства  ДТП и произошло, либо не 

на ходиться – если ДТП имело бы место при 

любых обстоятельства х.

6. За кономерным или случа йным ре-

зульта том определенных действий (бездей-

ствия) является происшедшее? Реша я да н-

ный вопрос, эксперт уста на влива ет, является 

ли ра сследуемое событие проявлением вну-

тренней за кономерности ра звития послед-

ствий тех или иных действий, либо первона -

ча льное (за кономерное) течение событий из-

менено под воздействием посторонних по от-

5 Опа сные природные процессы и явления – зем-

летрясения, сели, оползни, ла вины, подтоплен-

ные территории, ура га ны, смерчи, эрозии почвы 

и иные подобные процессы и явления, ока зыва ю-

щие нега тивные и ра зрушительные воздействия 

на  зда ния и сооружения (п. 12 ст. 2 Федера льного 

за кона  от 30.12.2009 № 385 ФЗ «Технический ре-

гла мент о безопа сности зда ний и сооружений»).

ношению к ука за нным действиям фа кторов, 

которые должны быть определены та кже, ка к 

и ха ра ктер их влияния на  естественное ра зви-

тие событий.

Изна ча льно особенность суждений 

этого рода  за ключа ется в том, что под «есте-

ственным» ра звитием событий понима ется 

ка к ра з нечто противоестественное, приводя-

щее к нега тивному, по сути, результа ту – а ва -

рии, ДТП, несча стному случа ю – тра вмирова -

нию, гибели людей и ма териа льным потерям. 

Поэтому «естественность» здесь следует 

понима ть ка к некую чистоту проявления за -

кономерности следова ния одного за  другим 

эта пов процесса , принима емого на ми с той 

или иной долей условности за  единое за кон-

ченное событие, происходящее в определен-

ной период времени и ста вшее предметом 

экспертного исследова ния. Оно предста в-

ляет собой действие лиц (бездействие при 

необходимости выполнения определенных 

действий) в отношении ма териа льных объ-

ектов либо при непосредственной их за дей-

ствова нности в ра сследуемом событии, фор-

мирующее условия произошедшего. 

Применительно к ССТЭ это может быть 

на ла дка  электрооборудова ния, в ходе кото-

рой на ла дчик получа ет электротра вму, либо 

это па дение кирпича  с поддона , за креплен-

ного нена длежа щим обра зом при его пере-

мещении к месту скла дирова ния, приведшее 

к тра вмирова нию прора ба , на ходящегося в 

зоне действия опа сных производственных 

фа кторов в тот момент, когда  на хождение та м 

за прещено или требует соответствующей 

экипировки (на пример, за щитной ка ски) и пр. 

«Противоестественными» здесь будут элек-

тротра вма  у прора ба  и уда рно-меха ническое 

повреждение у на ла дчика . На личие информа -

ции о та ких обстоятельства х дела  позволит 

эксперту отвести предположение о за коно-

мерности произошедшего и на пра вить свои 

усилия на  поиск привнесенных «случа йных» 

соста вляющих исследуемого события.

В САТЭ это может быть на несение ха -

ра ктерной тра вмы очка ми водителю тра нс-

портного средства  при сра ба тыва нии подуш-

ки безопа сности, вызва нном фронта льным 

столкновением со следующим впереди тра нс-

портным средством, либо получение тра вмы 

пра вой ключицы па сса жиром переднего си-

дения, пристегнутым ремнем безопа сности, 

при условии, что в тра нспортном средстве 
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подушкой безопа сности оборудова но толь-

ко ра бочее место водителя. «Противоесте-

ственными» здесь будут получение тра вмы 

пра вой ключицы водителем, ха ра ктерной для 

конта ктного вза имодействия с ремнем без-

опа сности на  па сса жирском месте, и тра вмы 

от очков па сса жиром, свойственной сра ба -

тыва нию подушки безопа сности. На личие 

подобной информа ции об обстоятельства х 

тра вмирова ния уча стников ДТП поста вит экс-

перта  перед необходимостью уста новления 

того, кто же из уча стников ДТП в действитель-

ности упра влял тра нспортным средством в 

момент его совершения, а  кто на ходился на  

па сса жирском сидении переднего ряда .

Решение вопроса  о том, является ли 

ра сследуемое событие проявлением вну-

тренней за кономерности ра звития послед-

ствий тех или иных действий (иных событий, 

явлений), в ра вной степени требует ка к весь-

ма  зна чительной теоретической подготовки 

эксперта , необходимой для на учного обосно-

ва ния причины происшедшего, та к и пра кти-

ческого опыта  – на личия обширного эмпири-

ческого ма териа ла , а на лиз которого позво-

лит выделить схожие с ра сследуемым собы-

тием ситуа ции, исследова нные в прошлом и 

пока за вшие повторяемость вза имодействия 

и вза имообусловленность определенных ди-

на мических и ста тических компонентов со-

бытий, ха ра ктеризующихся общностью суще-

ственных для дела  обстоятельств. Поэтому 

следует отметить доста точно ра спростра нен-

ные на  пра ктике экспертные ошибки, вытека -

ющие из переоценки результа тивности суж-

дений по а на логии, типа : «Все исследуемые 

мною либо моими коллега ми события этого 

рода  (вида ) имели одну и ту же причину, зна -

чит и это, исследуемое сейча с мною событие 

имеет ту же причину». Здесь уместно на пом-

нить, что в окружа ющем на с мире нет ничего 

а бсолютно одина кового, в том числе и собы-

тий, ка ждое явление по своему уника льно, 

и имеющиеся (подлежа щие обяза тельному 

уста новлению) отличия в ка ждой отдельной 

экспертизе могут ука за ть на  совершенно дру-

гую причину весьма  схожих на  первый взгляд 

событий. 

Известно, что суждения «по а на логии» 

всегда  «хрома ют», и опа сность этой «хромо-

ты» постоянно сопутствует ра боте эксперта . 

Именно поэтому в отдельных случа ях обра з-

цы за ключений эксперта , изда ва емые перио-

дически ка к спра вочные пособия, могут при-

нести не только пользу, но и вред.

7. Был ли несча стный случа й (ДТП) не-

избежным? Имела сь ли возможность его пре-

дотвра щения? Да нное обстоятельство имеет 

зна чение, прежде всего, при уста новлении 

причинной связи между происшедшим со-

бытием и бездействием лиц, в чьи обяза нно-

сти входило обеспечение определенных без-

опа сных условий.

В первую очередь следует уста новить, 

имело ли место ука за нное бездействие, то 

есть сформирова ла сь ли объективно в кон-

кретных условиях необходимость и возмож-

ность выполнения эффективных действий, 

на пра вленных на  предотвра щение ра ссле-

дуемого события. Для этого необходимо 

дета льно и последова тельно реконструиро-

ва ть все его элементы, включа я на ча льную 

ста дию. Да лее проводятся норма тивистские 

(норма тивно-технические) исследова ния, 

цель которых – уста новление на личия отсту-

плений от требова ний специа льных пра вил, 

причинно связа нных с на ступившими послед-

ствиями. После этого ра ссма трива ется ха -

ра ктер ука за нных отступлений с точки зрения 

возможности их ликвида ции либо нейтра ли-

за ции. 

В ка честве примера  исследова ний, 

осуществляемых при производстве ССТЭ, 

весьма  пока за тельна  экспертиза , проведен-

на я в ра мка х ра сследова ния обстоятельств 

ра зрушения зда ния Ба сма нного рынка  (г. 

Москва , 2006). Ава рия произошла  во многом 

из-за  того, что в течение десятилетий не осу-

ществлялось ника кого на блюдения за  техни-

ческим состоянием ука за нного зда ния при 

том, что его эксплуа та ция сопровожда ла сь 

естественными уста лостными явлениями в 

ма териа ле конструкций6. Эксплуа та ционного 

обслужива ния зда ния, ка к та кового, не было. 

В несущих конструкциях возника ли и ра зви-

ва лись деструктивные процессы, приведшие 

в конечном итоге к одномоментному обва ль-

ному их обрушению. Здесь на лицо то са мое 

бездействие, обусловившее происшедшее.

6 Уста лостные явления в ма териа ле – изменение 

меха нических и физических свойств ма териа ла  

под длительным действием циклически изменяю-

щихся во времени на пряжений и деформа ций (п. 

27 ст. 2 Федера льного за кона  от 30.12.2009 № 385 

ФЗ «Технический регла мент о безопа сности зда -

ний и сооружений»).
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Применительно к САТЭ схожа я ситуа -

ция скла дыва ется, когда  тра нспортные сред-

ства  не проходят своевременное техниче-

ское обслужива ние или оно проводится по-

верхностно, по большей ча сти – форма льно, 

ча ще всего своими сила ми. Нека чественное 

техническое обслужива ние может привести к 

тому, что во время движения и ма неврирова -

ния произойдет отка з системы, а грега та  или 

узла , отвеча ющих за  систему безопа сности, а  

это, ка к пра вило, влечет за  собой ДТП. 

Ра ссмотрим примеры бездействия при 

необходимости проведения пла новых профи-

ла ктических ра бот, на пра вленных на  поддер-

жа ние в на длежа щем техническом состоянии 

зда ния или тра нспортного средства . Пери-

одичность и ха ра ктер технической профи-

ла ктики определяется зна нием за кономер-

ностей «ста рения» и эксплуа та ционного из-

носа  их отдельных элементов, узлов, систем, 

а грега тов и всего объекта  (изделия) в целом. 

Проводятся да нные ра боты безотносительно 

фа ктического его состояния. Это действия, 

на пра вленные на  опережение деструкции 

эксплуа тируемых объектов.

Несколько иное ра ссма трива ется экс-

перта ми, когда  речь идет не о пла новых 

действиях, предусмотренных той или иной 

нормой (пра вилом), а  о необходимости не-

за медлительного реа гирова ния на  проис-

шедшее, на пример, о реа кции водителя на  

стремительно изменившуюся ситуа цию при 

возникновении опа сности на  дороге, либо о 

действиях строителя в условиях внеза пного 

па дения ба шенного кра на , обрыва  строп при 

перемещении груза  тем же кра ном и пр. В 

этих случа ях эксперты мысленно реконстру-

ируют скоротечное событие на  строительной 

площа дке либо доржно-тра нспортную ситу-

а цию (ДТС)7, за тем выстра ива ют комплексы 

7 ДТС — совокупность ра звива ющихся событий на  

дороге, обусловленных вза имодействием водите-

ля и других уча стников движения в определенных 

простра нственно-временных гра ница х (Слова рь 

основных терминов судебной а втотехнической 

экспертизы. М.: ВНИИСЭ, 1988). ДТС подра з-

деляются на  простые (свободные), сложные и 

критические. Сложна я ДТС – это совокупность 

ра звива ющихся на  дороге событий, содержа ща я 

существенно больший, чем обычна я ДТС, объ-

ем информа ции, подлежа щий оценке водителем 

тра нспортного средства  и вынужда ющий его ча ще 

воздействова ть на  орга ны упра вления с целью 

должных действий, сопоста вляют должное 

(предусмотренные норма ми и пра вила ми) и 

фа ктически выполненное, конста тируют их 

соответствие или отсутствие та кового. 

Ра знообра зие скоротечных, одномо-

ментных событий и в условиях движения а в-

томобилей на  дорога х, и при ведении строи-

тельных ра бот доста точно велико. Комплекс 

технических норм не может охва тить весь их 

объем в ра зличных ва риа циях8. Поэтому экс-

перт прежде всего выясняет, существует ли 

норма  или пра вило, регла ментирующие по-

рядок действий, выполняемых в исследуемой 

ситуа ции. При на личии та ковой он проводит 

сопоста вление норма тивных положений с 

да нными, уста новленными в этой ча сти ис-

следова ний. В случа е отсутствия искомой 

нормы эксперт реа лизует свое предста вле-

ние о должном, основыва ясь на  своих специ-

а льных зна ниях о предмете исследова ния, а  

та кже на  пра ктическом опыте ка к в эксперт-

ной деятельности (опыте своем и обобщен-

ном, отра женном в специа льной литера туре), 

та к и деятельности, осуществляемой за  ра м-

ка ми этой профессии (вождение и ремонт а в-

томобиля, ра бота  в строительстве и пр.). 

Суждения, опира ющиеся не на  офи-

циа льную норму (пра вило), требуют более 

подробной и ра зносторонней а ргумента ции. 

Понятие «на учна я обоснова нность выводов 

эксперта » здесь приобрета ет буква льное 

зна чение, та к ка к при использова нии норма -

тивных да нных эксперт применяет на учные 

снижения скорости движения и изменения его 

на пра вления. Проста я (свободна я) ДТС – это си-

туа ция, при которой для на пра вления движения 

тра нспортного средства  отсутствуют помехи для 

движения и водитель тра нспортного средства  

своими действиями не созда ет опа сности для 

движения другим уча стника м движения. Критиче-

ска я ДТС – это совокупность ра звива ющихся на  

дороге событий, при которых у водителя тра нс-

портного средства  имеется минима льна я возмож-

ность выхода  из та кой ситуа ции (Суворов Ю.Б., 

Ча ва  И.И. Судебна я дорожно-тра нспортна я экс-

пертиза . Экспертное исследова ние обстоятельств 

дорожно-тра нспортных происшествий, совершен-

ных в неста нда ртных дорожно-тра нспортных ситу-

а циях или в особых дорожных условиях (в помощь 

эксперта м). М.: РФЦСЭ, 2003).
8 Кодифицирова нные нормы пра ва , используе-

мые, в ча стности, следова телем и судьей, та к же 

не охва тыва ют все реа льно скла дыва ющиеся кол-

лизии, требующие юридической оценки.
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положения опосредова нно. Эта  опосредо-

ва нность обусловлена  тем, что в источника х 

норма тивно-технических да нных изложены 

не собственно на учные положения, а  обоб-

щенные результа ты их реа лиза ции в сфере 

прикла дной деятельности.

8. Были ли ука за нные лица  подготовле-

ны та ким обра зом, чтобы предвидеть опа с-

ные последствия? Здесь речь идет о предви-

дении профессиона льном. Его можно услов-

но ра зделить на  два  компонента  – форма ль-

ный и фа ктический. Форма льный включа ет 

в себя исключительно документа льные да н-

ные, свидетельствующие о ха ра ктере и уров-

не профессиона льной подготовки обвиняе-

мого (подозрева емого, потерпевшего) – об-

ра зова нии, ра зличного рода  курса х обучения 

и повышения ква лифика ции, иных форма х 

освоения того или иного вида  деятельности, 

ремесла . Сюда  же следует отнести информа -

цию о виде, ста же и особенностях осущест-

вляемой деятельности, отра женную в трудо-

вой книжке (водительских пра ва х), ра злич-

ного рода  ха ра ктеристика х, предста влениях 

(на пример, на  ма териа льные поощрения, 

пра вительственные и ведомственные на гра -

ды и пр.), уча стии в соревнова ниях (на при-

мер, в ра лли), требующих зна ний и на выков 

в той обла сти профессиона льной деятель-

ности, котора я имеет отношение к предмету 

экспертизы и пр. 

Фа ктический компонент возможности 

предвидения – это тот уровень профессио-

на льной подготовки, которым фигура нт по 

делу вла деет реа льно. Его уста новление вы-

ходит за  ра мки компетенции эксперта  и тре-

бует уча стия следова теля (суда ). Действи-

тельное положение вещей в этой ча сти может 

быть уста новлено только путем допроса  са -

мого уча стника  события, ста вшего предме-

том ра сследова ния либо судебного ра збира -

тельства , или свидетелей – уча стников и оче-

видцев этого события, а  та кже лиц, которым 

может быть известно что-либо существенное 

для дела , в том числе и о профессиона льной 

подготовке обвиняемого, подозрева емого и 

пр. Эксперт впра ве хода та йствова ть об уча -

стии в проведении следственных и судеб-

ных действий (ст. 57 УПК), за да ва ть вопросы, 

имеющие отношение к предмету эксперти-

зы, допра шива емым. В ходе та ких допросов 

эксперт стремится воссозда ть ма ксима льно 

полную «ка ртину» профессиона льной под-

готовки лица , действия которого подлежа т, 

в конечном итоге, судебной оценке для того, 

чтобы уста новить, могло ли это лицо предви-

деть происшедшее.

Решение да нного вопроса  приобрета ет 

в на ши дни особую а ктуа льность, та к ка к и в 

строительстве, и на  а втомобильных дорога х 

ста новится все больше а ктивных непрофес-

сиона лов. Увеличение темпов и ма сшта бов 

строительства  при непропорциона льно низ-

ком ра звитии многих других отра слей инду-

стрии способствует вовлечению в процесс 

возведения новых строительных объектов, их 

ремонта  все новых ка дров, которые либо во-

обще не имеют профильного обра зова ния, 

либо зна комы со строительным делом весь-

ма  поверхностно. Усилива ются нега тивные 

тенденции в этой обла сти и за  счет трудовых 

мигра нтов, «га ста рба йтеров», которые из-за  

их тра диционной нетребова тельности в ча сти 

опла ты труда  являются привлека тельными 

ра ботника ми для вла дельцев и менеджеров 

строительного бизнеса . 

Не лучше обстоят дела  и с подготовкой 

водителей – те же мигра нты, упра вляющие 

ма ршрутными та кси, постоянно фигуриру-

ют в сводка х о ДТП. Обща я ста тистика  жертв 

сопоста вима  с ка ртиной ведения боевых 

действий и ха ра ктеризуется ка к проблема  

госуда рственного ма сшта ба . В а втошкола х, 

имеющих своей целью подготовку к са мосто-

ятельному вождению гра жда н, никогда  ра нее 

не са дившихся за  руль а втомобиля, ста ла  

нормой «пропла та » экза менов без обучения 

либо при форма льном уча стии будущих води-

телей в процессе подготовки. 

Все это дела ет обяза тельным ра ссмо-

трение и решение вопроса  о на личии воз-

можности у конкретного лица  предвидеть ка к 

са мо ра сследуемое событие, та к и его по-

следствия. Возможность предвидения тесно 

связа на  и большинстве случа ев предопреде-

ляет возможность предотвра щения нега тив-

ных последствий происшедшего; два  этих во-

проса  реша ются экспертом в их вза имосвязи 

и вза имообусловленности. При этом воз-

можность предотвра щения привносит в про-

цесс производства  экспертизы исследова ние 

субъективного момента : уста на влива ется не 

только объективна я возможность предотвра -

щения последствий, но и ее реа льное на ли-

чие у конкретного лица , та к или ина че подго-

товленного для выполнения своевременных и 
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результа тивных действий. 

Предвидение включа ет в себя много-

ва риа нтное прогнозирова ние изменения 

ситуа ции в случа е совершения ра зличного 

рода  а ктивных действий. Та к, для САТЭ это 

дорожно-тра нспортна я ситуа ция, связа нна я 

с необходимостью предотвра щения дорож-

но-тра нспортного происшествия. Известно, 

что пра вила ми в ка честве меры по предот-

вра щению ДТП предусмотрено торможение. 

Ма невр ка к средство предотвра щения ДТП, 

не регла ментирова н, но и не за прещен. Це-

лесообра зность его применения предусмо-

трена  требова ниями п. 8.1 Пра вил дорожного 

движения Российской Федера ции – ма невр 

должен быть безопа сен и не созда ва ть помех 

другим уча стника м дорожного движения. В 

связи с этим, если водитель не в состоянии 

предотвра тить ДТП торможением, примене-

ние ма невра  с целью его предотвра щения 

следует призна ть целесообра зным. 

Одна ко при этом не следует за быва ть, 

что попытка  предотвра щения ДТП ма невром 

может спровоцирова ть другое ДТП, т.е. води-

тель, применяя ма невр, должен предвидеть 

на ступление других последствий и, возмож-

но, более тяжких. Та к, водитель тра нспорт-

ного средства , применяющий ма невр влево 

с выездом на  полосу встречного движения 

для объезда  выбежа вшей на  дорогу соба ки, 

обяза н принять во внима ние вероятность 

столкновения со встречным тра нспортным 

средством, гибель людей, а , возможно, и его 

са мого. В да нном случа е усма трива ется при-

чинна я связь между несоблюдением требо-

ва ний ПДД и тяжестью последствий. 

Отдельно следует ска за ть о ситуа циях, 

в которых прослежива ется реа льна я возмож-

ность предвидеть событие и одновременное 

отсутствие возможности его предотвра тить. 

Та к, водитель, упра вляя тра нспортным сред-

ством, движущимся на  зна чительной, но не 

превыша ющей уста новленного на  да нном 

уча стке дороги огра ничения скорости, в ряде 

случа ев не ра спола га ет технической возмож-

ностью для предотвра щения, к примеру, на -

езда  на  внеза пно выбежа вшего на  проезжую 

ча сть в неположенном месте пешехода . Или 

при производстве строительных ра бот брига -

дир ничего не успеет предпринять, на блюда я 

ра зрыв строп и па дение груза  на  перебега ю-

щих под ним людей. 

При исследова нии та кого рода  ситуа -

ций особое зна чение приобрета ют времен-

ные фа кторы происшедшего и за кономерно-

сти скоротечных, фа ктически одномоментных 

процессов.

9. Ка кова  роль (гла вна я или второсте-

пенна я) определенных действий (процессов, 

явлений) в том, что ра сследуемое событие 

произошло? Применительно к строительству 

это, ка к пра вило, «конкуренция» между ошиб-

ка ми проектирова ния и нена длежа щим ис-

полнением проекта , выполненного, условно 

говоря, без ошибок.

Та к, на пример, если проектом на  стро-

ительство конкретного уча стка  а втодороги 

на  сла бых9 грунта х (глина , мергель, суглинок 

и пр.) не учтен ряд существенных фа кторов, 

влияющих на  прочностные ха ра ктеристики 

дорожного полотна  и его основа ния, то про-

исходит их «прода влива ние» в процессе пе-

реда чи на грузки от движущихся тра нспорт-

ных средств через дорожное покрытие. При 

этом сна ча ла  происходит смещение грунтов 

перпендикулярно оси движения тра нспор-

та , за тем возника ют и ра звива ются конусоо-

бра зные трещины в дорожном покрытии. 

В этих условиях на иболее ра спростра -

нены трещины двух видов. Первый – обра -

зующиеся на  поверхности полотна  (вершина  

конуса ) и ра звива ющиеся в процессе эксплу-

а та ции в его глубину ра сширяющиеся в ос-

нова нии конуса  трещины. Трещины второго 

вида  обра зовыва ются в нижней ча сти дорож-

ного полотна  и «продвига ется» со временем 

вершиной, острием конуса  вверх. Основа ние 

конуса  трещины, ра спола га ющееся в нижней 

ча сти полотна , при этом ра сширяется.

Ха ра ктерными призна ка ми трещин 

первого вида  являются их змеевидна я форма  

и на пра вленность вдоль оси движения тра нс-

порта , а  та кже ра змеры: по ширине – от 5 до 

10 см, по длине – от 1,5 до 3,0 м. На  одном 

уча стке дороги та ких трещин обра зуется не-

сколько (от 2-х до 5-ти) одновременно либо с 

небольшим интерва лом времени; ра спола га -

ются они почти па ра ллельно друг другу. Осо-

бенность ра звития трещин второго вида  – их 

двояка я на пра вленность: вдоль и поперек оси 

движения тра нспорта . Та кие трещины могут 

иметь длину до 10 м и более, а  их ширина  со-

9 Сла бые грунты «прода влива ются» при относи-

тельно небольших вертика льных и угловых ста ти-

ческих и дина мических, сосредоточенных и ра с-

средоточенных на грузка х.
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ста вляет от 0,2 до 0,5 см. Продольные трещи-

ны лока лизуются в места х конта кта  протекто-

ров шин а втомобилей с полотном а втодороги.

Перва я ста дия обра зова ния трещин 

второго вида  – появление рисунка  «птичьи 

ла пки» (схожем со следа ми некрупных птиц) 

на  полотне дороги; втора я ста дия – появле-

ние рисунка  «кожа  а ллига тора » (т.е. сетки 

трещин, дела ющей похожей фра гменты а с-

фа льто-бетонного покрытия а втодороги на  

кожу крокодила ).

Следует отметить, что на  пра ктике 

ошибки проектирова ния, проявляющиеся в 

виде описа нных трещин, предста влены обо-

ими их вида ми, что прида ет «дефектному» 

уча стку покрытия дороги за мыслова тый ри-

сунок, включа ющий элементы «крокодиловой 

кожи», «птичьих ла пок» и змеевидные обра зо-

ва ния без четко определенного рисунка .

Недоста тки, допущенные при испол-

нении проекта , т.е. при производстве строи-

тельных а втодорожных ра бот, выра жа ются в 

недоста точном (по отношению к норма тивно-

обусловленному) уплотнении основа ния до-

рожного полотна ; отступлении от требова ний 

специа льных пра вил и положений проекта , 

регла ментирующих устройство системы ги-

дроизоляции и на ружного водоотвода , при-

водящих к нера вномерному «на буха нию» гли-

нистого грунта  основа ния дорожного полотна  

при воздействии на  него грунтовой, дождевой 

и та лой воды; несоблюдении продольных и 

поперечных уклонов дорожного полотна  и пр. 

Все это созда ет условия для возникновения и 

ра звития деструктивных процессов, внешние 

проявления которых доста точно ча сто быва -

ют та кими же, ка к описа нные выше призна ки 

последствий ошибок проектирова ния.

Учитыва я то обстоятельство, что на  

пра ктике, ка к пра вило, имеют место ка к ис-

полнение несовершенного проекта , та к и не-

на длежа щее выполнение строительных ра -

бот, эксперт-строитель должен уста новить 

фа кт на личия (отсутствия) ошибок ка к в про-

ектной, та к и в исполнительной деятельности, 

а  при на личии недоста тков в ра боте и проек-

тировщика  и подрядчика  – определить, чьи 

упущения являются гла вной причиной воз-

никновения дефектов. Для этого проводит-

ся дета льна я проверка  проектной докумен-

та ции, включа я ра счетную ее ча сть (ра счет 

на грузок несущей способности конструкции 

а втодороги), уста на влива ется соответствие 

(отсутствие та кового) проектных решений 

гидрогеологическим ха ра ктеристика м грунта  

основа ния дорожного полотна  и пр. Результа -

ты та кой проверки пока зыва ют гла венствую-

щую роль тех или иных допущенных ошибок 

и недоста тков, позволяют определить их ка -

уза льный приоритет.

Та кой «ра счетно-проверочный» способ 

решения экспертной за да чи применяется, ка к 

уже было отмечено, в ситуа циях, при которых 

призна ки ра зрушения дорожного полотна  не 

ука зыва ют на  «а вторство» нена длежа щим об-

ра зом выполненной ра боты. Вместе с тем де-

структивные призна ки в ряде случа ев быва ют 

доста точно информа тивны. Ра ссмотрим сле-

дующий пример.

В летний период в условиях действия 

высокой темпера туры бетонна я смесь, ис-

пользуема я для устройства  основа ния до-

рожного покрытия, должна  на ходиться во 

вла жном состоянии после схва тыва ния не 

менее семи суток. Да нные условия обеспе-

чива ют ра вномерное за твердева ние бетона . 

Для их обеспечения используют гидроизоли-

рующие полимерные покрытия, препятствую-

щие интенсивному испа рению воды, котора я 

в этот период является компонентом бетон-

ной смеси.

На  пра ктике ука за нное покрытие ис-

пользуют не всегда , поддержива я вла жность 

бетонной смеси ее периодическим сма чи-

ва нием. Та кой способ в ряде случа ев себя 

не опра вдыва ет – при несоблюдении режи-

ма  система тического увла жнения бетонной 

смеси происходит ее пересыха ние, что неиз-

бежно приводит к обра зова нию пла стических 

трещин в поверхностном слое формирую-

щейся бетонной плиты. Они имеют ра знона -

пра вленное ориентирова ние, длину – 12-15 

см, извилистую форму, ра сстояние между 

ними – от 5 до 10 см. Для испра вления та ких 

ситуа ций предусмотрены меры, на пра влен-

ные на  снижение нега тивных последствий 

трещинообра зова ния. Они сводятся к сле-

дующему. Крупные трещины ра сшива ются и 

за полняются специа льным полимерным ра с-

твором, мелкие трещины за тира ются водо-

цементным ра створом. Поверх отремонти-

рова нной та ким обра зом плиты устра ива ют 

дополнительную гидроизоляцию (на стил) из 

рубероида , на  который укла дыва ется а сфа ль-

тобетонна я смесь – покрытие а втодорожно-

го полотна . Если эти, в определенной мере, 
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реста вра ционные ра боты не выполняются, 

то деструктивный процесс ра звития трещин 

продолжа ется, что приводит к ра зрушению 

за щитного слоя бетона , предохра няюще-

го а рма туру бетонной плиты от воздействия 

воды и а грессивных по отношению к мета ллу 

а рма туры компонентов внешней среды. Ар-

ма тура  на чина ет ржа веть, продукты коррозии 

по своему объему превыша ют объем а рма ту-

ры, что приводит к фра гмента рному «вспучи-

ва нию» бетона , его да льнейшему ра зруше-

нию. Призна ка ми та кого процесса  являются 

следы ржа вчины на  внутренней ча сти моста . 

Эти призна ки однозна чно ука зыва ют на  не-

на длежа щее ка чество выполнения ра бот под-

рядчиком, результа ты проектировщиков под 

сомнение здесь не ста вится. Следова тельно, 

уже не будет идти речи о на личии двух причин 

произошедшего, их «конкуренции», а  опреде-

ляется одна  основна я.

10. Были ли определенные действия 

в момент их совершения опа сными для по-

стра да вших впоследствии лиц (поврежден-

ных объектов), т.е. созда ва ли ли эти действия 

ситуа цию, при которой в силу за кономерно-

стей ра звития явлений должны или могли на -

ступить вредные последствия?

Опа сной в да нной ра боте мы будем 

на зыва ть та кую ситуа цию, при которой воз-

ника ет реа льна я возможность на ступления 

нега тивного (на пример, тра вма тического) 

события. Применительно к ССТЭ ука за нна я 

возможность формируется, на пример, при 

на хождении людей в зоне действия вра ща -

ющихся, передвига ющихся ча стей меха ни-

ческого оборудова ния, движения ма шин и 

меха низмов (бульдозеров, экска ва торов, 

скреперов и пр.). При проведении судебных 

а втотехнических исследова ний ра ссма три-

ва ются ситуа ции рискова нного обгона  одним 

тра нспортным средством другого, движение 

а втомобиля с недопустимой применительно 

к конкретным условиям (гололед, мокра я по-

сле дождя или снега  дорога  и пр.) скоростью. 

При исследова нии та кого рода  ситуа -

ций эксперт, восста новив ее дета льно в на и-

более существенных для дела  фра гмента х, 

уста на влива ет последова тельность и ха ра к-

тер действий лиц, их формирующих, и дей-

ствий лиц, вынужденных действова ть в ус-

ловиях опа сно скла дыва ющейся ситуа ции, в 

определенном смысле «на вяза нной» им во-

преки их воле. Специа льные зна ния эксперта  

о за кономерностях ра звития тех или иных со-

бытий при определенных условиях позволят 

определить, было ли на ступление конкретных 

последствий неизбежным или только вероят-

ным, а  если та к, то ка кова  степень подтверж-

денности ука за нной вероятности.

На  пра ктике уча стники события обычно 

счита ют ма ловероятным на ступление вред-

ных последствий, пола га ясь на  свой личный 

опыт или опыт других лиц, отда вших ра споря-

жение выполнить те или иные производствен-

ные опера ции с отступлением от требова ний 

специа льных пра вил. Они могут ра ссчитыва ть 

на  за па с прочности, предусмотренный в про-

екта х отдельных строительных конструкций, 

возводимых зда ний (сооружений), грузо-

подъемных кра нов, тра нспортных средств и 

других меха низмов, а  та кже на  определен-

ные меры, на пра вленные на  предотвра ще-

ние нега тивных последствий и т.д. При этом 

нельзя исключа ть того, что в их действиях был 

опра вда нный (пра вомерный) производствен-

ный риск, под которым понима ется созда ние 

опа сности в целях достижения общественно 

полезного производственного результа та , 

который не может быть получен средства ми, 

не связа нными с риском. Призна ком пра во-

мерности опра вда нного производственного 

риска  служит одновременное на личие следу-

ющих условий:

а ) риск должен соответствова ть зна че-

нию поста вленной цели;

б) цель не может быть достигнута  без 

риска ;

в) риск не должен переходить в за ведо-

мое причинение ущерба ;

г) объектом риска , ка к пра вило, должны 

являться ма териа льные, вещественные фа к-

торы. Во всех случа ях, когда  ра ботника  мож-

но устра нить из опа сных производственных 

условий, он должен быть из них устра нен.

Производственный риск можно счи-

та ть опра вда нным в тех случа ях, когда  води-

тель тра нспортного средства , руководитель 

строительства  либо ра бочий пренебрега ют 

возможностью на ступления нега тивных по-

следствий в силу пра вильной (а деква тной) 

оценки скла дыва ющейся ситуа ции, ва жности 

преследуемой цели при отсутствии ра зумной 

а льтерна тивы совершенным действиями.

При пра вомерном риске отсутствуют 

преступна я са мона деянность, вина  и, следо-

ва тельно, отсутствует соста в преступления 
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в целом. Ка к в условиях строительства , та к и 

в условиях ДТС, действия, содержа щиеся в 

себе отступления от требова ний специа льных 

пра вил и на пра вленные на  созда ние опа сной 

обста новки, могут быть оценены ка к опра в-

да нный риск в тех случа ях, когда  они имеют в 

своей основе пра гма тическое на ча ло, точный 

ра счет, а ргументирова нное обоснова ние.

На рушение одного из перечисленных 

условий (эксцесс риска ) исключа ет пра во-

мерность риска . Соответственно, эксцесс 

производственного риска  не исключа ет от-

ветственности за  причинение ущерба  и за  об-

ра щение к рискова нному действию, одна ко 

мотив и цель действия должны быть учтены 

судом при определении меры на ка за ния. При 

этом вопрос об опра вда нности риска  должен 

реша ться с учетом да нных, изложенных в за -

ключении эксперта .

11. Адеква тны ли последствия по сво-

ему ха ра ктеру той опа сности, котора я была  

созда на  определенными действиями?

При решении да нного вопроса  эксперт, 

опира ясь на  свои зна ния о за кономерностях 

ра звития событий в определенных услови-

ях, уста на влива ет возможные последствия 

конкретных действий, в том числе и са мые 

зна чимые. После этого он сопоста вляет ре-

а льно на ступившие последствия с возмож-

ными и конста тирует их а деква тность или 

отсутствие та ковой. Ка к пра вило, неа деква т-

ность последствий совершенных действий 

обусловлены на личием иных (по отношению 

к их предста влению в «чистом виде») обстоя-

тельств, в том числе действий иных лиц. 

Изуча емые судебным экспертом со-

бытия в большинстве случа ев отлича ются 

многопла новым «на бором» ста тических и ди-

на мических соста вляющих, субъективных и 

объективных а спектов. Дета льное изучение 

всех существенных обстоятельств позволит 

во многом обеспечить полноту проведения 

ка уза льных исследова ний.
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