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ВВЕДЕНИЕ
Рост автомобилестроения  приводит к повышению интенсивности  движения на дорогах. В связи с этим значительно усложняются проблемы обеспечения безопасности движения.

Нарушение правил безопасности движения автомототранспорта и городского электротранспорта, повлёкшее за собой дорожно-транспортное происшествие (ДТП), относится к преступлениям против общественной безопасности, общественного порядка и здоровья населения. Определяющим моментом при квалификации названных правонарушений являются наступившие последствия,  указанные в законе, к которым относятся: причинение смерти или телесных повреждений людям; повреждение транспортных средств; порча или утрата груза; причинение иного существенного материального ущерба. При отсутствии таких последствий наступает административная ответственность.

Все ДТП подразделяются на следующие типы:

· столкновение; опрокидывание;

· наезд;

· наезд на препятствие (неподвижный предмет);

· наезд на пешехода;

· наезд на велосипедиста;

· наезд на стоящее транспортное средство;

· наезд на гужевой транспорт;

· наезд на животное;

· падение пассажира;

· прочие происшествия, т.е. не относящиеся ни к одному из перечисленных видов (например, падение груза из кузова и т. д.). 

Большинство ДТП происходит в результате неправильных действий водителей или других работников транспорта. Их причинами могут быть и действия (или бездействие) других лиц - пешеходов, велосипедистов, пассажиров, а также неисправности транспортных средств, неудовлетворительное состояние дорог и др. 

1. ВОЗБУЖДЕНИЕ УГОЛОВНОГО ДЕЛА ПО ФАКТУ НАРУШЕНИЯ ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
При расследовании рассматриваемых преступлений обстоятельствами, подлежащими доказательству, являются:

· по объекту преступления - установление факта посягательства на безопасность движения и правила эксплуатации автомототранспорта или городского электротранспорта;

· по объективной стороне – установление, где, в какое время, каким образом и при каких обстоятельствах, какие правила движения нарушены; каковы причины и условия нарушения этих правил; какой ущерб причинён жизни и здоровью граждан; какова причинная связь между конкретными нарушениями правил и наступившими вредными последствиями;

· по субъекту преступления – установление конкретного лица, нарушившего правила;

· по субъективной стороне – определение формы вины: умышленно или неосторожно действовало лицо, нарушившее правило.

Если установлен умысел, то требуется раскрыть его содержание, мотив и цель преступления.

Уголовное дело возбуждается, как правило, по факту нарушения правил движения, если установлены последствия, определённые в законе.

Первоначальными следственными действиями по этим делам являются:

· осмотр места происшествия;
· осмотр транспортных средств;
· розыск и задержание транспортных средств и водителей, скрывшихся с мест происшествия;

· допрос потерпевших и свидетелей;
· допрос водителей;
· освидетельствование водителя. 

В зависимости от конкретных обстоятельств происшествия последовательность первоначальных следственных действий может быть различной, но осмотр места происшествия, как правило, предшествует всем остальным.

2. ОСМОТР ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ
Осмотр транспортных средств производится с целью определить вид транспорта и его техническое состояние; обнаружить на транспортном средстве различные вещественные доказательства (кровь, волосы, части одежды потерпевшего, стёкла и пр.). Если транспорт находится на месте происшествия, его осмотр является частью осмотра места происшествия. В случаях, когда аварийные машины  убраны с места происшествия, они осматриваются отдельно.

В протоколе отмечается техническое состояние таких механизмов, как рулевое управление, тормозная система, освещение и ходовая часть. Фиксируются также все неисправности и повреждения, полученные в результате происшествия. При их осмотре, особенно в случаях наездов на пешеходов и велосипедистов, необходимо отметить положение повреждений относительно уровня проезжей части.
Осмотр ТС, причастных к ДТП, производится для установления следующих данных:

1) типа, марки, модификации, регистрационных знаков  ТС и модели шин;

2) наименования и количества перевозимых ими грузов и пассажиров;

3) обнаружения следов и других вещественных доказательств, свидетельствующих об их причастности к происшествию, о других участниках ДТП и механизме данного инцидента;

4) состояния и работоспособности систем, способных оказать влияние на исход ДТП.

Три первые задачи решаются в ходе наружного осмотра. Четвертая – путем функциональных испытаний или технического осмотра ТС на предмет соответствия Основным положениям по допуску ТС к эксплуатации и другим техническим требованиям. По результатам осмотра каждого ТС составляется особой формы протокол осмотра и проверки технического состояния транспорта.

Наружный осмотр

При производстве наружного осмотра  следует исходить из того, что его цель в данном случае состоит не только в доказательстве причастности того или иного ТС к происшествию, но и в сборе данных, изобличающих конкретных лиц как виновников ДТП, учитывая вероятность их заявлений о том, что они не управляли транспортом в момент происшествия, двигались иначе, чем указывают очевидцы, либо вообще не имели отношения к данному инциденту и остановились, чтобы оказать помощь пострадавшим. 


Описание внешних повреждений ТС и имеющихся на нем следов контакта с другими ТС, пешеходами и элементами дорожной инфраструктуры целесообразно вести в следующем порядке:

1) передняя часть;

2) задняя часть;

3) нижняя часть (включая днище, колеса, трансмиссию и подвеску);

4) крыша;

5) боковые поверхности;

6) салон (кабина, кузов).

К наиболее характерным внешним повреждениям по которым возможно определить причастность ТС к совершению ДТП, относятся: вмятины, трещины, разрывы, задиры, царапины, отколы, изломы и разрушение его частей (прежде всего: бампера, капота, крыльев, лобового стекла, передних стекол кузова (у легковых автомобилей), двери, крышки багажника и крыши). Их расположение фиксируется в протоколе координатным методом. Например, при осмотре повреждений крыши легкового автомобиля центр координат может быть размещен на пересечении вертикальной оси симметрии ТС и заднего среза крыши.

О виде происшествия можно судить по форме повреждений. Так, овальные вмятины на крыльях, капоте и триплексном лобовом стекле свойственны наездам на людей; полные разрушения ветровых стекол, рассеивателей фар, разрывы метала – фронтальным и боковым столкновениям; наличие участков потемневшей, покоробившейся или опаленной краски – контактам с горевшими объектами или открытым пламенем.

Размеры повреждения деталей ТС достаточно легко можно вычислить по их фотографиям. Исключение составляют только ТС индивидуального изготовления, а также те, аналоги которых трудно отыскать. В этом случае фотосъемка производится с применением масштабной линейки. Глубину задиров и вмятин при этом измеряют при помощи рейки и линейки или с помощью простейших профильемеров, используемых в столярном деле.

Наряду с повреждениями, детальному осмотру подлежат все выступающие части ТС (ручки дверей, зеркала, антенные гнезда, противотуманные фары, изгибы деталей облицовки), которые могут сохранить свою форму вследствие повышенной конструкционной жесткости. На них нередко обнаруживаются кровь, мозговое вещество, волокна одежды потерпевших, краска и эксплуатационные материалы от других ТС, частицы грунта и растительности.

Даже при наличии хорошего естественного освещения осмотр нижней части салона и кабины ТС желательно проводить с использованием мощного источника света. При отсутствии эксперта-криминалиста и других экспертов, необходимость участия которых определяется конкретными обстоятельствами, а также при невозможности поиска и фиксации следов на ТС из-за неудовлетворительных погодных условий, сотрудники ДПС должны предпринять меры по обеспечению сохранности следов для детального осмотра ТС на эстакаде, подъемнике, опрокидывателе или смотровой яме.

На запыленных и замасленных частях днища ТС, кожухах задних мостов, передней балке и деталях подвески хорошо отпечатываются структура тканей одежды потерпевших, прилипают кровь, волосы, мозговое вещество, частицы переносимых пострадавшими продуктов и т.п. Если после ДТП транспортное средство прошло небольшое расстояние, перечисленные компоненты могут быть обнаружены в канавках протектора, порезах и разрывах шин.

 Поскольку следы пальцев рук водителей и пассажиров ТС чаще всего обнаруживаются на ручках дверей, зеркалах заднего вида, рычаге коробки передач и стояночного тормоза, боковых стеклах дверей (причем с обеих сторон), на панели приборов и переключателях, рулевом колесе, замке и крышке вещевого ящика, к ним нельзя прикасаться. Это особенно важно в связи с тем, что поиск и фиксация таких следов в современных автомобилях значительно осложнились из-за широкого применения  мелко рельефных металлов.

Необходимо обеспечить сохранность находящихся в ТС вещей, книг, инструментов, обрывков газет, остатков пищи, документов, окурков, спичек, различного мусора, а также отпечатков обуви водителей и пассажиров на педалях и резиновых ковриках салонов, способных стать предметом экспертного исследования. Лучший способ решения этой задачи – буксировка ТС на жесткой сцепке или методом частичной погрузки к месту детального осмотра следователем, экспертами и специалистами. Однако при неудовлетворительном состоянии маршрута буксировки (неровность дорожного покрытия, сильная запыленность, дождь, снегопад и т.д.) следует, соблюдая меры предосторожности, демонтировать детали со следами рук, ног, одежды и тел участников ДТП, частицами краски от других ТС и элементов ДИ. При этом, отражая свои действия в протоколе, нельзя использовать по отношению к ним термин “вещественные доказательства”, так как они станут таковыми лишь после вынесения следователем специального постановления.

В заключение отметим, что вид каждого ТС с четырех сторон, их внешние дефекты, а также заслуживающие внимания детали интерьера кабин, салонов и следы на них должны быть зафиксированы посредством фото- или видеосъемки в косо падающем свете минимум с двух противоположных позиций относительно горизонтальной и вертикальной оси ТС.

3.  ОПРЕДЕЛЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЯ УДАРА ТРАНСПОРТНОГО СРЕДСТВА
Осматривая зоны контакта ТС с другими объектами, по трассологическим признакам можно с достаточной достоверностью установить направление их движения в кульминационной фазе ДТП. Для этой цели фиксируются геометрические характеристики повреждений (глубина, ширина, длина, высота над уровнем проезжей части и соответствие формы деформации поверхностям контакта), их консистенция (цвет, структура, состав наслоений и т. д.) и производится сопоставление обнаруженных дефектов. Следует отметить, что при попытке статического моделирования контакта ТС с целью определения направления удара часто не удается добиться полного совпадения зон их деформации. Это происходит потому, что в реальных условиях при торможении автомобиль или мотоцикл несколько прижимаются к проезжей части либо совершают "'клевки" под действием неровностей дорожного покрытия. Если осмотр производится после смены колес и разгрузки ТС, то эти операции также могут сказаться на высоте точек контакта. 

М.М. Котик предлагает определять угол удара ТС по так называемой линии столкновения, образованной точкой максимальной глубины деформации ТС (А) и точкой, где конструкционный элемент находился до удара (В). Линия АВ в данном случае будет указывать направление столкновения ТС. В случае сильной деформации обеих сторон автомобиля (например, при фронтальных ударах) для определения точки А используются измерения соответствующих конструкционных элементов ТС аналогичной модели. Разумеется, окончательный вывод о направлении удара при ДТП можно сделать только после проведения комплексной автотехнической экспертизы. 

4. ОСОБЕННОСТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОСМОТРА
Технический осмотр ТС, причастных к ДТП, является заключительной стадией их общего осмотра и предполагает полную проверку исправности систем и деталей, независимо от характера и тяжести наступивших последствий. Проведение технического осмотра требует глубокого знания устройства, порядка эксплуатации и проверки работоспособности систем ТС. Поэтому следователи обычно предлагают участвовать в осмотре ТС работникам ГАИ или специалистам по тому или иному виду ТС. 

Несмотря на сложность и трудоемкость данной процедуры, а также ограниченность соответствующих реквизитов процессуальных документов, при техническом осмотре ТС нельзя допускать произвольных упрощений и внесения в протокол записей типа "состояние шин в пределах нормы", "тормозная система исправна", "указатели поворота в наличии" и т. д., что затруднит в последующем производство необходимых экспертиз и не обеспечит условий для ведения объективного расследования. Проверка функционирования систем ТС должна вестись только путем их испытания, измерения технических характеристик и наблюдения порядка их работы с фиксацией отклонений от установленных требований, поскольку тот или иной дефект ТС может оказаться как прямой причиной ДТП, так и фактором, обусловившим последствия данного происшествия. 

Детали и узлы, недоступные для наблюдения, должны осматриваться путем установки ТС на смотровую канаву, подъемник или эстакаду. Разрушение отдельных элементов и систем при столкновениях, наездах и опрокидываниях не может быть основанием отказа от их тщательного осмотра и проверки. Например, ответить на сложнейший вопрос, были ли включены фары в момент ДТП, поможет оценка внешнего вида спиралей ламп накаливания. Если лампы не были включены, то их спирали, даже отвалившись от держателя при ударе, сохраняют металлический блеск, параллельность витков и острые, не оплавленные края изломов. В противном случае витки теряют параллельность и на их изломах возможны следы плавления. При осмотре через оптические приборы можно различить наличие участков окисления на спиралях и участки плавления на поверхности отражателей фар, возникшие от соприкосновения с раскаленными частицами вольфрамовой нити. 

Перед началом технического осмотра ТС в протоколе прежде всего фиксируют: 

1) положение рычагов коробки передач, раздаточной коробки, коробки отбора мощности, блокировки дифференциала, ручного тормоза, переключателей света фар, указателей поворота, тумблеров аварийного освещения и стеклоочистителей; 

2) свободный ход педали сцепления и тормоза; 

3) наличие самовключений или затрудненного включения передач; 

4) наличие конструкционных элементов, не предусмотренных для данного типа, марки и модификации ТС либо имеющих признаки непромышленного изготовления; 

5) надежность крепления узлов и деталей на местах, установленных для данного ТС, наличие на них трещин, изломов, деформаций и других дефектов; 

6) наличие дополнительных педалей привода сцепления и тормоза на учебных автомобилях. 

Разумеется, при выполнении осмотра нет смысла заниматься системами, которые в момент происшествия не функционировали на законном основании. Например, проверять исправность габаритных огней при наличии достоверной информации о том, что ДТП случилось днем в ясную погоду, или контролировать работу отопителя и механизма обдува ветрового стекла при высокой температуре атмосферного воздуха. В то же время нередко приходится проводить полный и детальный осмотр узлов и агрегатов ТС, учитывая обстоятельства происшествия. Например, при возникновении пожара, когда существовала вероятность возгорания ТС и окружающих его объектов из-за короткого замыкания в бортовой сети; когда не ясен механизм ДТП, его причины и участники. 

Наконец, в любой ситуации особого внимания требуют детали, неисправность или несоответствие которых установленным техническим требованиям могли обусловить наступление вредных последствий. Так, при падении пассажира из кузова движущегося грузового автомобиля необходимо проверить и зафиксировать в протоколе высоту бортов, сидений и спинок сидений относительно платформы, оценить прочность их крепления и соответствие загрузки ТС условиям перевозки. 

а) Рабочая и стояночная тормозные системы.

Проверка состояния рабочей тормозной системы ТС проводится методом ходового испытания непосредственно на месте ДТП, испытательной площадке или специальном тормозном стенде. Если это невозможно в связи с ее повреждением, то данную процедуру следует провести, используя другое однотипное транспортное средство для того, чтобы зафиксировать сцепные качества проезжей части в зоне происшествия или поблизости от него. Задержка с проверкой сцепных качеств дорожного покрытия крайне нежелательна в связи с тем, что его состояние подвержено быстрому изменению. Например, выглянувшее из-за туч солнце может быстро растопить имевшуюся на дороге ледяную пленку, начавшийся дождь может покрыть проезжую часть слоем воды и т. д. 

Перед ходовыми испытаниями проводят внешний осмотр тормозной системы, проверяют уровень тормозной жидкости или давление воздуха в ней, а также отсутствие утечек и исправность манометров. Затем разгоняют автомобиль до скорости 40 км/ч (мотоцикл - до 30 км/ч) и, достигнув определенного заранее ориентира, производят экстренное (но без удара по педали) торможение с выключенным сцеплением. После остановки измеряют рулеткой длину тормозного пути, отмечая признаки заноса (угол поворота вокруг продольной оси) и ширину занятой при этом полосы движения. 

Визуальная фиксация достижения установленного ориентира при нажатии на педаль тормоза неизбежно дает погрешности. Поэтому проводят несколько торможений и вписывают в протокол среднеарифметическое значение полученного расстояния. Точность измерений можно увеличить, применяя вместо ориентира специальный пистолет-отметчик, который выстреливает красящее вещество на проезжую часть при срабатывании тормозной системы. В данном случае сотруднику, проводящему испытание, достаточно следить за показаниями спидометра. В 1997 г. в подразделения ГАИ стал поступать прибор "Эфтор" отечественного производства, с помощью которого относительно легко можно определить замедление и ускорение ТС, пиковое значение усилия нажатия на педаль тормоза, длину тормозного пути, время срабатывания тормозной системы и начальную скорость ТС перед торможением. 

При наличии деселерометра можно измерить замедление ТС, участвовавших в ДТП, выполняя торможение на сухом асфальтобетонном покрытии. 

 Когда проверка тормозных качеств ТС на месте ДТП невозможна либо представляет опасность, ее проводят на горизонтальной ровной площадке с сухим асфальтобетонным покрытием без сыпучих материалов и загрязнений на поверхности. При этом ТС должно находиться в снаряженном состоянии с сухими и чистыми шинами. 

Напомним, что отсутствие видимых следов торможения при нормативной длине тормозного пути может свидетельствовать о наличии на ТС регуляторов тормозных усилий или других антиблокировочных устройств (АБС). 

3. Действие вспомогательной тормозной системы (горного тормоза) оценивают, измеряя замедление ТС со скорости 30-35 км/ч без выключения сцепления. 

4. Состояние стояночной тормозной системы ТС может быть определено: 

1) проверкой исправности устройства фиксации рычага ручного тормоза; 

2) измерением тормозного пути, пройденного после затяжки ручного тормоза при начальной скорости 15 км/ч; 

3) измерением замедления после торможения ручным тормозом; 

4) проверкой неподвижности на уклонах 16% (ТС с полной нагрузкой),23% (для легковых автомобилей и автобусов в снаряженном состоянии) и 31 % (для грузовых автомобилей и автопоездов в снаряженном состоянии); 

5) стендовыми испытаниями. 

При проверке стояночной тормозной системы ТС затормаживают на уклоне с помощью рабочей тормозной системы. Затем выключают сцепление и затягивают рычаг ручного тормоза. После этого рабочую тормозную систему плавно растормаживают и фиксируют возможность обеспечения неподвижности ТС. 

б) Рулевое управление.

Осмотр рулевого управления начинают с оценки кинематической связи между элементами его механизма, проверки целостности и наличия фиксирующих приспособлений на резьбовых соединениях, оценки надежности крепления рулевой колонки и картера рулевого механизма, отсутствия проскальзывания оплетки рулевого колеса. Для этого покачивают рулевую колонку в вертикальной и горизонтальной плоскостях, поворачивают рулевое колесо в обе стороны на 50-60 градусов  и наблюдают за перемещением деталей и узлов. 

При наличии гидроусилителя проверяют соответствие норме натяжение его приводного ремня, уровень жидкости в гидросистеме, затем запускают двигатель и на повышенных оборотах коленчатого вала контролируют удержание рулевого колеса в крайних положениях в течение нескольких секунд, а также отсутствие его самопроизвольного поворота в свободном положении. 

Интегральным показателем состояния рулевого управления является выраженный в градусах суммарный люфт всех его звеньев, который измеряется динамометром-люфтомером. После установки этого прибора на рулевое колесо к нему прикладываются усилия, соответствующие приведенным в таблице, и по шкале угломера определяются фиксированные положения рулевого колеса. 

Величину люфта можно определить и по точкам начала поворота управляемых колес в обоих направлениях. Угол, образованный стрелкой прибора между указанными точками, будет соответствовать величине люфта. Для снижения погрешности измерения выполняют 2-3 раза. 

При проверке рулевого управления гусеничных машин определяются: величина хода рукояток управления муфтами поворота, работоспособность механизмов торможения барабанов муфт поворота при полном перемещении рычагов на себя, величина свободного хода педалей управления, а также провисание гусеничной цепи и высота грунтозацепов на ней.

в) Шины и колеса.
         Тип, модель и размер каждой из шин ТС определяются по надписям на их боковинах. Если боковины повреждены или надписи не прочитываются, то в протоколе осмотра ТС указываются тип шины, рисунок ее протектора (обыкновенный, комбинированный, повышенной проходимости, ошипованный) и ширина беговой дорожки. При этом следует учесть, что шины одинакового размера могут принадлежать к разным моделям. Осматривая поочередно каждую шину, фиксируют: 

1) давление воздуха в ней; 

2) исправность золотника; 

3) тип протектора и модель; 

4) высоту рисунка протектора в наиболее изношенной ее части; 

5) наличие на ней проколов, пробоин, порезов, разрывов, расслоений каркаса, отслоений протектора и индикаторов износа; 

6) характер износа протектора (периферийный, центральный, боковой внутренний, боковой наружный). 

 Давление воздуха в шинах измеряется без разборки золотников и только после того, как шины остынут. Высота протектора определяется с помощью штангенциркуля, который обеспечивает точность измерений до 0,1 мм. 

  При осмотре колес проверяют: 

а) количество и затяжку крепежных гаек; 

б) наличие трещин и других повреждений на дисках, ободах и стопорных кольцах. 

г) Внешние световые приборы

На каждом ТС в процессе технического осмотра определяются: количество, тип, цвет, расположение и режим работы всех внешних световых приборов, а также сигнализаторов их включения, установленных в кабинах и салонах; единообразие системы светораспределения фар и их соответствие типу и модели ТС. Затем описываются дефекты световых приборов: загрязнение, разрушение или отсутствие ламп, рассеивателей, рефлекторов, омывателей фар, отсутствие контакта в электрических соединениях и т. д. 

После завершения проверки их комплектности и состояния осуществляется контроль работоспособности указателей поворота, стоп-сигналов, опознавательных знаков автопоезда. У мотоциклов, а также ТС, двигавшихся по специально выделенной полосе движения навстречу основному потоку, осуществлявших организованную перевозку групп детей, перевозивших крупногабаритные, тяжеловесные и опасные грузы, следовавших в организованной колонне или буксировавших механические ТС, проверяется исправность фар ближнего света. 

Если ДТП было совершено в условиях недостаточной видимости, то у всех ТС проверяется работоспособность габаритных огней, фар ближнего и дальнего света, противотуманных фар и задних противотуманных фонарей (при наличии тумана в момент ДТП). 

Контролируя работу указателей и боковых повторителей поворота, определяют время задержки первого проблеска после их включения, количество проблесков за одну минуту и синхронность одновременного мигания всех указателей поворота в режиме аварийной сигнализации. 

У ТС, принадлежащих оперативным службам, проверяется работоспособность проблесковых маяков и специальных звуковых сигналов, а также соответствие их окраски утвержденным цветографическим схемам. 

В заключение с помощью специального экрана или посредством оптических приборов типа ПРАВ проверяется правильность регулировки фар ближнего и дальнего света, а также сила света фар и светосигнальных фонарей. При этом, независимо от типа и марки ТС, следует строго придерживаться методики, установленной пунктами 1.4.5-1.4.15 ГОСТ 25478-91, учитывая, однако, что в данном случае проверка ТС должна осуществляться при той весовой нагрузке, которую они имели на момент возникновения ДТП. 

д) Стеклоочистители и стеклоомыватели.
Если ДТП произошло в период выпадения атмосферных осадков или на загрязненной (покрытой снежно-водяной массой) проезжей части, то необходимо проверить наличие и работоспособность стеклоочистителей и стеклоомывателей, предусмотренных конструкцией данных ТС. Для этого следует: 

1) проверять состояние очищаемых поверхностей (наличие на них трещин, пробоин, загрязнений, деталей, ограничивающих движение щеток); 

2) контролировать наличие механизмов обогрева и обдува стекол; 

3) фиксировать наличие жидкости в бачках омывателей и возможность ее подачи к очищаемым поверхностям в достаточном количестве; 

4) завести двигатель ТС и включить фары дальнего света в целях имитации загрузки бортовой электросети (если ДТП произошло ночью или в условиях недостаточной видимости); 

5) поливать водой очищаемые стекла; 

6) измерять чистоту двойных ходов щеток стеклоочистителей за одну минуту при работе двигателя ТС на холостом ходу; 

7) оценивать качество очистки стекла за 10 двойных ходов щеток стеклоочистителей (для автобусов) и 5 двойных ходов (для других типов ТС). 

е) Другие элементы конструкции ТС

Среди прочих элементов конструкции ТС первостепенное внимание уделяется оценке состояния и работоспособности: 

1) зеркал заднего вида, в том числе дополнительных; 

2) звукового сигнала; 

3) противосолнечных козырьков (в ясную погоду); 

4) шторок, жалюзи и пленок на стеклах; 

5) спидометра; 

6) тахографа (если он предусмотрен конструкцией ТС); 

7) тягово-сцепного устройства; 

8) заднего защитного устройства грузовых автомобилей (при попутных столкновениях и наездах); 

9) поручней и их креплений (в автобусах); 

10) грязезащитных щитков и фартуков; 

11) аварийных выходов, механизмов привода открытия дверей и сигнала требования остановки (в автобусах); 

12) дуг безопасности и поперечных рукояток на сидении пассажира ( у мотоциклов); 

13) тормоза, руля, звонка, световозвращателей, фонаря (у велосипедов ); 

14) других элементов конструкции ТС, способных повлиять на исход ДТП с учетом его конкретных обстоятельств (например, при выпадении пострадавшего из кабины или салона устанавливается состояние ремней безопасности, замков дверей и поручней; если водитель-участник ДТП указывает на переутомление, плохое самочувствие - проверяется герметичность систем выпуска отработавших газов и вентиляции картера двигателя и т. п.). 

Необходимо учитывать, что отсутствие того или иного устройства на ТС нередко объясняется его разрушением или отрывом в момент происшествия. Поэтому необходимо обращать внимание на аналогичные объекты, обнаруженные в зоне ДТП, описывать их состояние и фиксировать расположение на схеме. 

5. ОБЯЗАННОСТИ ВОДИТЕЛЕЙ, ПРИЧАСТНЫХ К ДТП:
· немедленно остановить (не трогать с места) транспортное средство, включить аварийную световую сигнализацию и выставить знак аварийной остановки, не перемещать предметы, имеющие отношение к происшествию;

· принять возможные меры для оказания первой доврачебной медицинской помощи пострадавшим, вызвать «Скорую медицинскую помощь», а в экстренных случаях отправить пострадавших на попутном, а если невозможно, доставить на своем транспортном средстве в ближайшее лечебное учреждение, сообщить свою фамилию, регистрационный знак транспортного средства (с предъявлением документа, удостоверяющего личность, или водительского удостоверения и регистрационного документа на транспортное средство) и возвратиться на место происшествия;

·  освободить проезжую часть, если движение других транспортных средств будет затруднено.

При необходимости освобождения проезжей части или доставке пострадавших на своем транспортном средстве в лечебное учреждение предварительно зафиксировать в присутствии свидетелей положение транспортного средства, следы и предметы, относящиеся к происшествию, и принять все возможные меры к их сохранению и организации объезда места происшествия;

· сообщить о случившемся в милицию, записать фамилию и адрес очевидцев и ожидать прибытия сотрудников милиции;

· если в результате дорожно-транспортного происшествия нет пострадавших, водители при взаимном согласии в оценке обстоятельств случившегося могут, предварительно составив схему происшествия и подписав ее, прибыть на ближайший пост дорожно – патрульной службы или в орган милиции для оформления происшествия. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Таким образом, рассмотрев основные положения организации и проведения расследований при ДТП и получив необходимые знания по обязанностям водителей, причастных к ДТП, можно переходить к практическим занятиям по основам безопасного вождения автомобиля.

В результате изучения данной темы слушатели должны знать:
· основные виды ДТП, происходящих на дорогах;

· обстоятельства возбуждения уголовного дела по факту нарушения правил дорожного движения;

· порядок действия участников ДТП;

· порядок изучения места ДТП;

· обязанности водителей при ДТП;

· особенности технического осмотра автомобиля.

Уметь:

· быстро принимать решения при ДТП;

· правильно определять направление двигавшихся автомобилей по направлению удара;

· организовывать фиксацию места ДТП;

· правильно вести осмотр транспортного средства. 

Л И Т Е Р А Т У Р А

Устройство и ТО автомобиля

1.Вершигора В.А. Переднеприводные автомобили ВАЗ/  В.А. Вершигора и др. – М., 2000.

2.Демиховский С.Ф. Устройство и эксплуатация автомобилей “Жигули” и “Москвич”/  С.Ф. Демиховский и др.– М., 1999.

3.Фастовцев Г.Ф. Организация ТО и ремонта автомобилей /  Г.Ф. Фастовцев  – М.: Транспорт, 2002.

4.Юрковский И.М. Автомобиль в личном пользовании /  И.М. Юрковский– М.: Транспорт, 2005.

5. Мальцев А. Современный справочник автолюбителя /  А. Мальцев - М.: Рипол Классик, 2005.

Правила дорожного движения

1.ПДД. – М., 2008.

2.Афанасьев М.Б. Водителю о ПДД /  М.Б.  Афанасьев и др. – М.: Транспорт, 2005.

3.Громоковский Г.Б. Задачи по ПДД /  Г.Б. Громоковский. – М.: Транспорт, 2005.

4.Мелкий В.А. Дорожные знаки и разметка /  В.А. Мелкий. – М., 2008.

5.Мелкий В.А. Пособие по ПДД /  В.А. Мелкий.– М.: Транспорт, 2008.

Основы управления автомобилем и безопасность движения

1.Клебельсберг Д.А. Транспортная психология / Д.А. Клебельсберг.– М.: Транспорт, 2004.

2.Коноплянко В.И. Основы управления автомобилем и безопасность дорожного движения /   В.И. Коноплянко – М.: Транспорт, 2001.

3.Куперман А.И. Безопасное управление автомобилем / А.И. Куперман– М.: Транспорт, 2006.

Вождение легкового автомобиля

1.Опарин Н.Г. Обучение вождению на автотренажере и легковом автомобиле /  Н.Г. Опарин и др. – М.: Транспорт, 2006.

2.Юрковский И.М. Вождение легкового автомобиля /  И.М. Юрковский. – М.: Транспорт,  2006. 

PAGE  
19

