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КЛАСУ Е ПРИ ЛІВОМУ КУТОВОМУ ЗІТКНЕННІ
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Обласне бюро судово- медичної експертизи Житомирської обласної ради, 
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Резюме. У сучасній судово- медичній науці вивченню тілесних ушкоджень водія та паса-
жирів при дорожньо- транспортній пригоді (ДТП) приділяється достатньо уваги, проте питання 
визначення розташування людини в салоні автомобіля під час ДПТ все ж залишається відкри-
тим, адже з розвитком новітніх систем активної та пасивної безпеки водія та пасажирів значно 
розмиваються специфічні ознаки травм людини залежно від місця знаходження в салоні авто-
мобіля чи поза ним. Наприклад, з уведенням подушок безпеки, що накачуються у два етапи, 
та пасків безпеки з розширеннями виникають однотипні тілесні ушкодження, однакові для всіх, 
хто перебуває всередині салону автомобіля, що може інколи наводити на думку про ймовірне 
розташування даної особи на передніх сидіннях тощо. Отже, актуальним є дослідження тілес-
них ушкоджень у сучасних моделях автомобілів з урахуванням особливостей спрацювання по-
душок безпеки, враховуючи клас автомобіля.

Мета роботи. Верифікація можливих особливостей отримання тілесних ушкоджень в са-
лоні автомобілів класу Е при лівому боковому зіткненні.

Висновок. Характер ушкодження водія в салоні автомобілів класу Е при лівому кутовому 
зіткненні відзначається достатньо значущими характеристиками, що виникають у результаті вза-
єморозташування подушок безпеки за умови контакту голови водія з передньою лівою балкою.
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Вступ. За даними Страхового інституту дорожньої безпеки подушки безпеки є одним 
з найважливіших винаходів останніх десятиріч. У різних дослідників зустрічається думка, що 
подушки безпеки можуть викликати більше ушкоджень, ніж захищати тіла водія чи пасажирів 
від них. Чи однаково працюють подушки в салоні автомобілів різних класів? Як впливає тип 
зіткнення на протективну роль подушок безпеки? [1-3]

Встановлено, що подушки, які здуваються повільно, а також використання повітряних 
подушок без поясів безпеки, можуть спричиняти ушкодження, проте на сучасному етапі роз-
витку автомобілів такі подушки не застосовуються. Наскільки сучасні подушки безпеки є без-
печними? Передні подушки безпеки зменшують кількість смертельних випадків серед водіїв 
у середньому на 30 %. [4] Додатково бокові подушки, спрямовані на захист голови, зменшують 
ризик смерті водія в лівому кутовому зіткненні (для автомобілів з кермом, розташованим зліва) 
на біля 40 %, а для автомобілів класу С – 50 %. [1, 4]

Подушки безпеки в концептуальному плані є досить простим винаходом. Вони фактично 
є мішками з тканини, що надуваються у випадку зіткнення автомобіля з будь-яким предметом, 
для створення м’якої ділянки між тілами людей, які перебувають у салоні автомобіля, та рульо-
вим колесом чи панеллю. На сучасному етапі подушки безпеки можуть бути присутніми в ба-
гатьох місцях у кабіні, включаючи рульове колесо, панель з боку пасажира, шторкові подушки 
для вікон, бокові – тулуба та таза, всередині салону для запобігання зіткненню один з одним 
між тілами людей, які знаходяться в автомобілі. [5]

Конструктивно подушка безпеки працює завдяки самій подушці, системі надування та сен-
сору зіткнення. У випадку зіткнення різні сенсори отримують інформацію, на основі якої система 
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визначає тип зіткнення, його кут і силу. Залежно від цих даних надалі надуваються певні подушки 
безпеки. Повітря наповнює мішки внаслідок дії невеликого піротехнічного модуля або стиснено-
го повітря, що забезпечує велику швидкість надування, відповідно, подушка захищає учасників 
під час ДТП. [6, 7] Після зіткнення подушки здуваються природним шляхом, дозволяючи особам 
всередині салону автомобіля покинути його або працівникам служб порятунку дістати їх.

Вперше ідея з подушками безпеки була запатентована в 1920 р. двома дантистами (Раунд 
Г. і Парот А.) для літаків та інших транспортних засобів. Подушки безпеки спеціально для ав-
томобілів не були запатентованими аж до 1951 р., коли Дж. У. Хетрик і В. Ліндерер майже одно-
часно подали форму на присвоєння патенту в США та Німеччині відповідно. Тоді для надування 
використовували повітря після спрацювання датчика лобового зіткнення, що розташовувався 
на буфері автомобіля. [8,9] Під час розробки експерти з машинобудівної промисловості попе-
реджали, що шляхом нагнітання повітря не вдається досягти достатньої швидкості для захисту 
людей у салоні.

Поєднання принципово нового способу надування подушок методом хімічного мікро-
вибуху й електромагнітних сенсорів дозволило надувати подушки безпеки менш ніж за 30 с. 
На сучасному етапі наявні передні та шторкові подушки, подушки для верхньої частини тіла 
та таза, колін. Новим концептом є обіймаючі подушки.

У результаті особливостей матеріально- технічного забезпечення водіями власних тран-
спортних засобів не завжди відбувається вчасне обслуговування подушок безпеки й інших за-
собів пасивного й активного захисту водія, через що нерідко спостерігається спізніле спрацю-
вання засобів захисту чи вони взагалі не спрацьовують. Крім того, слід враховувати, що не всі 
моделі однаково забезпечені сенсорними системами, також часто після ремонту не відбувається 
належне обслуговування програмного забезпечення для перевірки роботи сенсорів і належної 
реакції комп’ютерів автомобілів на сигнали, що надходять від них. Через вищеперелічені фак-
тори під час ДТП нерідко спостерігається неспрацювання аварійних і допоміжних систем чи їх 
спрацювання стає неефективним (у результаті некваліфікованого сервісу інколи деякі системи 
спрацьовують і без ДТП).

У сучасній судово- медичній науці вивченню тілесних ушкоджень водія та пасажирів при 
ДТП приділяється достатньо уваги, проте питання визначення розташування людини в салоні 
автомобіля під час ДТП все ж залишається відкритим, адже з розвитком новітніх систем активної 
та пасивної безпеки водія та пасажирів значно розмиваються специфічні ознаки травм людини 
залежно від місця знаходження в салоні автомобіля чи поза ним. [10] Наприклад, з уведенням 
подушок безпеки, що накачуються у два етапи, та пасків безпеки з розширеннями виникають 
однотипні тілесні ушкодження, однакові для всіх, хто перебуває всередині салону автомобіля 
(при зіткненнях на невеликих швидкостях); за відсутності фіксації людини, проте при розкритті 
фронтальних подушок безпеки в пасажирів заднього ряду можуть спостерігатися травми ко-
лін, злами стегнових кісток, травми в ділянці кульшових суглобів і таза (через піднирювання 
під подушку та внаслідок наступного зіткнення з сидінням), хлистоподібні переломи хребців 
шийного відділу (через закидання голови назад і вперед), що може інколи наводити на думку 
про ймовірне розташування даної особи на передніх сидіннях тощо. [11, 12]

Отже, актуальним є дослідження тілесних ушкоджень у сучасних моделях автомобілів 
з урахуванням особливостей спрацювання подушок безпеки, враховуючи клас автомобіля.

Мета роботи. Верифікація можливих особливостей отримання тілесних ушкоджень в са-
лоні автомобілів класу Е при лівому боковому зіткненні.

Матеріали та методи. Робота була виконана на базі Буковинського державного медичного уні-
верситету в кооперації з Житомирським і Чернівецьким обласними бюро судово- медичної експертизи.

Об’єктами дослідження були «Акти судово- медичного дослідження трупів» і «Висновки 
експерта» з приводу дорожньо- транспортних подій (далі актів), що супроводжувалися травмуван-
ням і смертю людей, отримані з архіву («Журнали реєстрації трупів»), загальною кількістю 35 шт.
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У дослідження включалися випадки, що мали всі необхідні наступні дані:
1. вказана марка та рік випуску автомобіля (для віднесення його до відповідної досліджуваної 

групи);
2. наявність інформації про умови ДТП;
3. дані про місцезнаходження потерпілих у салоні автомобіля;
4. детальний опис отриманих ушкоджень на тілі потерпілих.

У роботі був використаний комплекс перевірених надійних методів (антропометричний, 
морфометричний, фотографічний, криміналістичний, статистичний аналіз).

Результати дослідження. Внаслідок вивчення матеріалів дослідження було виявлено, що 
при зовнішньому огляді в ділянці голови потерпілих водіїв при лівому кутовому зіткненні були 
наявні ознаки забою м’яких тканин обличчя, синці та підшкірні крововиливи в ділянках носа, 
лобній лівій параорбітальній, скроневій і волосистій зліва. Тільки в одному випадку спостері-
галися синці як у лівій, так і в правій ділянці обличчя. Водночас у третині випадків відмічалися 
рани за типом травмування твердим тупим предметом (забиті рани).

При внутрішньому дослідженні при лівому кутовому зіткненні з летальним наслідком 
у салоні автомобілів класу Е у 9 з 12 водіїв були виявлені переломи кісток склепіння черепа, що 
розташовувалися в лівій тім’яній чи лівій лобній ділянці з заходом на ліву скроневу.

Ще в 4 з 12 випадків у водіїв автомобілів класу Е при лівому кутовому зіткненні з летальним 
наслідком спостерігалися переломи тіл шийного 4-5 хребця з крововиливами в спинний мозок.

Отже, при лівому кутовому зіткненні в салоні автомобілів класу Е внаслідок сукупності 
причин відбувається зміщення голови водія з проходом між передньою та кулісною подушками 
безпеки з ударом об ліву передню стійку кузова автомобіля.

У результаті дії ременя безпеки в 7 з 12 випадків спостерігалися злами 2-3 ребер справа 
біля грудинної лінії, з них у 3 відмічалося підгинання ребер всередину та проникання в серцеву 
сорочку. В 1 випадку спостерігався перелом ліктьової кістки.

Висновок. Характер ушкодження водія в салоні автомобілів класу Е при лівому кутовому 
зіткненні відзначається достатньо значущими характеристиками, що виникають у результаті вза-
єморозташування подушок безпеки за умови контакту голови водія з передньою лівою балкою.
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THE NATURE OF DRIVER INJURY IN CLASS E-SEGMENT CARS 
IN LEFT ANGLE COLLISIONS

Zozulia V. M.

Regional Bureau of Forensic Medical Examination of Zhytomyr Regional Council, Zhytomyr, 
Ukraine

Summary. In modern forensic science, the study of injuries to drivers and passengers in traffi  c 
accidents is given enough attention, but the question of determining the location of a person in the 
car during an accident still remains open, because with the development of new systems of active and 
passive safety of driver and passengers injuries depending on the location inside or outside the car. For 
example, with the introduction of two-stage airbags and seat belts with extensions, the same type of 
injury is the same for everyone inside the car, which can sometimes suggest the probable location of 
the person in the front seats, and so on. Thus, the study of injuries in modern car models is relevant, 
taking into account the characteristics of the airbags and the class of the car.

Aim of the work. To verify the possible features of injuries in the left side collision in the cabin 
of class E-segment cars.

Conclusion. The nature of the driver’s injury in the cabin of a class E car in a left-angle colli-
sion is characterized by signifi cant characteristics that arise as a result of the mutual arrangement of 
airbags in the contact of the driver’s head with the left front rack.

Keywords: traffi  c accident, road accident, driver injury, E car.
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