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шего с крышей автомобиля, а также сочетанием указанных воздей- 
ствий.

Обобщая вышесказанное, можно заключить, что существует совер-
шенно специфический вид автомобильной травмы — травма в кабине 
(или салоне) автомобиля, обусловленная исключительно дефектами 
дорожного покрытия.

Эта травма характеризуется ударно-динамическими воздействиями 
на тело пострадавшего сидением и крышей автомобиля, действующи-
ми преимущественно вдоль оси позвоночного столба, и, как можно 
полагать, вызывающими исключительно травму позвоночника в его 
шейном, грудном и поясничном отделах.
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аВтОмОбільНа траВма — питаННя без ВідпОВіді

Серед причин насильницької смерті в Україні так звані нещасні 
випадки на дорогах при ДТП становлять близько 16–18% при не-
суттєвих коливаннях цього показника з року в рік, але при загальній 
тенденції до його збільшення у довготривалій перспективі. Втім, це 
стосується не тільки України. За даними ВООЗ, до 2020 року кількість 
ДТП з людськими жертвами має подвоїтись, при тому, що вже що-
року ДТП забирають життя більше ніж 1,2 млн. людей, ще близько  
50 млн. дістають різні травми. Однак, якщо в Україні щорічно через 
ДТП гинуть 11–12 на кожні 100 тис. населення, то в Європі лише 4. 
Серед основних причин такого майже у тричі гіршого в Україні по-
казника, безумовно є несвоєчасне, занадто запізніле надання потрібної 
високоякісної медичної допомоги. На жаль, надання невідкладної ме-
дичної допомоги постраждалим у ДТП досі залишається успадкованою 
від УСРСР проблемою [7]. Основними причинами ДТП стає переви-
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щення безпечної швидкості руху — 23,8%, порушення правил манев-
рування — 19,7%, які разом із виїздом на зустрічну смугу руху (6,5%) 
становлять 50%, або половину від усіх встановлених причин. Допомога 
судових експертів слідчим органам по встановленню особливостей пе-
ребігу події, зазвичай, зводиться до вирішення низки питань, виходячи  
з травмування учасників ДТП. Ці питання мають вирішуватись пере-
важ но в ході проведення комплексних медико-автотехнічних експертиз. 
Втім судових медиків, а перед усе правників, у зв’язку з ДТП мають 
хвилювати і дещо інші питання. Зазвичай ДТП з тяжкими наслідками 
відбувається через порушення правил безпеки дорожнього руху осо-
бами, які керують транспортом і кваліфікується за ст. 286 КК України. 
Але, якщо доволі статистично звичним є те, що в Україні протягом 
доби відбувається понад 150 ДТП у яких гине біля двох–трьох десятків 
і ще майже 200 людей отримують різні травми, то постає питання, а 
скільки тут криється більш тяжких злочинів? Які мають підпадати під 
статті розділу другого Особливої частини КК України.

Суспільний резонанс із загостреною постановкою подібних питань 
зазвичай мають ті ДТП, в яких гинуть непересічні політичні, державні 
діячі. При тому, що з судово-медичної точки зору, це все одно лише 
автомобільна травма з тяжкими наслідками. А ось при виконанні комп - 
лексної медико-автотехнічної експертизи, можуть бути відмічені ті 
обставини ДТП, що не вкладаються в типову картину звичайної події, 
мають натяк на штучне створення умов раптового виникнення аварій-
ної ситуації. Не торкаючись певних резонансних ДТП, що сталися в 
Україні, кримінальні справи по яким то закривають, то знов порушу-
ють, але дотримуючись того, що експерти мають оперувати, виходячи 
лише з реально встановлених, справжніх даних та обставин, зверне-
мось до конкретики епохального ДТП майже 30 річної давнини [5].  
Тоді на 35 км траси Мінськ–Москва 04.10.1984 року, приблизно о 15 
годині сталася ДТП, у який загинув 1-й секретар ЦК КП Білорусії, ви-
датний державний діяч Машеров Петро Миронович. Трагедія сталась 
у погожий суботній день, на мінімально завантаженій, одній з кращих 
автомагістралей. Окремо звертає на себе увагу те, що ця трагедія стала 
третьою у серії ДТП в яких загинули: 10.04.1970 р., заступник Голови 
Ради Міністрів БРСР Г.Я. Кисельов; 26.12.1976 р., Голова Верховної 
Ради Білорусії Ф. А. Суганов. Схожість, аж до типовості моделей цих 
ДТП, наводить на думку про реалізацію плану виведення з лави за-
пасних кремлівського кадрового резерву, найбільш перспективних 
керівників Білорусії. Оминаючи суто правові та деякі інші аспекти 
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третьої ДТП, зосередимось на обставинах, що мають враховуватись 
при проведенні комплексних медико-автотехнічних, транспортно-
трасологічних експертиз. Кортеж складався з трьох авто, де першою 
та замикаючою (1, 3) були “Волги” ГАЗ-2401-30, між ними (2) ГАЗ-13 
“Чайка” у якій їхав П.М. Машеров. Крім водія в салоні “Чайки” ще 
був офіцер служби охорони. Чомусь так сталось, що на зустріч кортежу 
рухались дві вантажівки: (4) “МАЗ-503”, а за ним (5) “ГАЗ-53Б”, заван-
тажений 5 тонами картоплі, якою у Білорусії нікого не здивуєш, чого 
не скажеш про подальший розвиток подій. Як тільки перша “Волга” 
із старшим групи супроводу майже розминулась з ГАЗ-53Б, його водій 
різко повертає і виїздить на смугу зустрічного руху. МАЗ-503 (4) од-
разу пригальмував. Тому на зустріч “Чайці”, майже одним фронтом, 
рухались дві вантажівки. Сталось зустрічне, фактично лобове зіткнення 
ГАЗ-53Б і “Чайки”, з миттєвим вибухом повного бензобаку ГАЗ-53Б. 
Далі загалом судово-медична задача-загадка. В автомобілі “Чайка” 
загинули всі і одразу: водій, офіцер служби охорони і П.М. Машеров.  
А от водій ГАЗ-53Б залишився живий, мав незначні тілесні ушкоджен-
ня, серед яких переважали опіки. За версією слідства, його вибухом  
було викинуто із кабіни, разом з відірваними дверима. Нісенітниця? 
Так. Фахова обізнаність у питаннях травми, що виникає в кабіні при  
подібних випадках ДТП, говорить про зовсім інше. Водій залишив кабі-
ну ГАЗ-53Б (катапультувався) ще до зіткнення і наступного вибуху. Ма-
буть тому, що був готовий саме до такого розвитку подій. Але інерційно 
просуваючись (перекочуючись) за ходом руху свого авто, потрапив у ка-
люжу палаючого бензину, який на ньому швидко загасили. “Волга” (3),  
що рухалась слідом за “Чайкою”, встигла зупинитись перед місцем 
автокатастрофи. Завдяки далекоглядності її водія, чи тому, що він теж 
був готовий до саме такого розвитку подій? МАЗ (4) теж зупинився на 
своїй смузі руху біля місця зіткнення авт. (2 і 5). Більше ніхто не по-
страждав. Багато в чому ДТП із загибеллю П.М. Машерова залишається 
загадковою таємницею і через те, що в ході слідства не були проведені 
відповідні комплексні медико-автотехнічні експертизи з розглядом 
кола питань по забезпеченню такого ефективного травмоутворення 
у загиблих та мінімальної травматизації водія ГАЗ (5). Або результати 
таких експертиз і досі залишаються таємницею слідства. Усвідомлене 
передбачення сценарію цього ДТП, дещо проглядається вже у діях водія (1) 
який мав, але не запобіг аварійній ситуації, а також у діях водіїв (3, 4)  
і особливо у (5). Але все це чомусь залишилось поза увагою слідства. 
З огляду на власний, майже 30-річний досвід експертної і наукової 
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роботи, зосереджений переважно на дослідженні автомобільної травми 
та виконанні комплексних медико-автотехнічних експертиз, пригаду-
ються поодинокі випадки сумнівів, щодо випадковості якогось дивного 
збігу того, що зумовило гарантовано трагічні наслідки ДТП. Майже у 
кожному випадку такої сумнівної ДТП була явно неадекватна, або не-
виправдано ризикована поведінка водія вантажного автомобіля, який 
немотивовано, із незрозумілих причин, скоїв грубе порушення правил 
дорожнього руху. Хоча навмисні вбивства і каліцтва, з використанням 
автомобіля і замасковані під ДТП, як усі інші, мають розкриватись 
шляхом реалізації оперативно-розшукових та слідчих заходів, їх успіш-
ність має більше забезпечуватись результатами своєчасно проведених, 
якісних судових експертиз. Не зайвим буде наголосити на тому, що 
результати експертизи мають ініціювати певні оперативно-розшукові 
заходи і, за потреби, навіть надавати їх експертне супроводження. 
При цьому привертає увагу не завжди задіяний потенціал та не пов-
ною мірою використані можливості переважно комплексних судо-
вих експертиз, на жаль, з відомих об’єктивних причин, зумовлених 
незадовільним рівнем ресурсного забезпечення необхідного для їх  
проведення.

Деталізація особливостей травмоутворення у постраждалих в ДТП, 
в ході проведення комплексної медико-автотехнічної експертизи, за-
звичай дозволяє визначитись, щодо певних тілесних ушкоджень, які 
виникають за встановлених обставин, виходячи не тільки з характеру 
самих ушкоджень, а й з травматичних впливів, які мали зазнавати 
учасники події. Поряд з цим, виявлення попередньо утворених тілес-
них ушкоджень і слідів, не пов’язаних з певною ДТП, при масивній 
транспортній травмі, становить найскладнішу задачу, вирішення якої, 
вимагає значно вищого рівня організації та ресурсного забезпечення 
експертної роботи. Тому в діагностиці повторної травматизації не 
тільки живої людини, а і щойно померлої, існує багато невирішених 
питань, які залишаються без відповіді. Втім розгляд запропонованих 
заходів, спрямованих на поліпшення науково-методичного [1-3] і навіть 
організаційного [4,6] забезпечення для підвищення рівня проведення 
комплексних судових експертиз тільки відкладається. Чи варто щось 
казати про такий розгляд і запровадження експертних ініціатив та на-
працювань, коли протягом двох років ніяк не виконується Постанова 
Кабінету Міністрів України за № 314 від 30 березня 2011 року, “Про 
умови оплати праці працівників державних спеціалізованих установ 
судових експертиз”.
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