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1. ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫЕ АВАРИИ:

СТАТИСТИКА, АНАЛИЗ, ПРИЧИНЫ
Аварийность – причина самых тяжелых и трагических потерь в дорожном движении, которая стоит на третьем месте после экономических и экологических потерь и составляет до 350 млн. долларов в Республике Беларусь за год (10% всех потерь в дорожном движении) [5]. Но если первые два вида потерь равномерно распределены среди всех членов общества, то аварийные потери концентрируются на отдельных участниках движения. Отношение государства к проблеме аварийности проявляется в создании комплекса условий для безаварийного движения и в оказании страховой и современной медицинской помощи в случае несчастья.

1.1. Общие положения
Конфликты и аварии. Конфликты занимают особое место в дорожном движении, и их разрешение является одной из самых актуальных задач. Рассмотрим только физические конфликты, которые делятся на три основных типа: столкновения, или конфликт «транспорт –транспорт», конфликт «транспорт – пешеход» и потеря управляемости, или конфликт «транспорт – дорога». Сущность первых двух конфликтов заключается в том, что два (или более) участника в силу сложившихся обстоятельств физически претендуют на одновременное занятие одной и той же пространственной точки на проезжей части. Сущность конфликта «транспорт – дорога» заключается в нарушении нормального процесса взаимодействия в системе ВАДС (водитель –автомобиль – дорога – среда), что приводит к потере управляемости транспортным средством – заносу, опрокидыванию, движению по несанкционированной траектории (например, выезд на встречную полосу) и т.д.
Понятие «конфликт» имеет потенциальный смысл – ожидаемое событие, возможность события. Если же эта возможность уже совершилась, то такое событие будем называть аварией.

Существует понятие «дорожно-транспортная ситуация», под которым понимается характерное состояние процесса движения на данном дорожном объекте в данный промежуток времени. Подавляющему числу дорожно-транспортных ситуаций (ДТС) свойственен незначительный риск (рис.1). Такие ситуации характеризуются маломаневровым движением, например движение по малонагруженному перегону.
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Рис. 1. Классификация дорожно-транспортных

ситуаций (ДТС) и методы прогнозирования аварийности.

В этих случаях маневры делаются свободно, заранее подготовлены и практически не представляют опасности. В потенциально опасных ситуациях (ПОС) совершается значительное количество маневров, например проезд перекрестка. И хотя маневры выполняются уверенно, уклончивые действия для избежания столкновений или наездов выполняются неспешно, в «служебном» режиме, при котором имеется определенный запас для усиления маневра. Не все потенциально опасные ситуации, например торможение на красный свет светофора или перед опасным поворотом, заканчиваются благополучно.
В ряде случаев время для служебных уклончивых действий бывает упущено и участникам приходится применять уже экстренные уклончивые действия, когда до момента столкновения или иной коллизии остается менее 1 с. Такие ситуации называются конфликтными (КФС), и они условно делятся на легкие (очень опасно), средние (чудом пронесло) и тяжелые (имеет место коллизия, но очень легкая, которая не привела к каким-либо существенным повреждениям – легкое столкновение, съезд с дороги, падение мотоцикла без последствий и т.п. – чудом уцелел).

Наблюдение за дорожно-транспортной ситуацией ведется с помощью камер, установленных на перекрестке, пешеходном переходе и других дорожных объектах. Подсчитав за относительно небольшое время количество неопасных, потенциально опасных и конфликтных ситуаций на данном объекте, можно с достаточной точностью определить не только количество ожидаемых аварий, но и основные причины аварийности.
 Авария – это нарушение нормального процесса дорожного движения, которое приводит к физическим повреждениям машин, грузов, дороги, обустройства, животных и людей.
В отечественной практике для обозначения аварии в дорожном движении широко применяется официальный термин «дорожно-транспортное происшествие» – ДТП. Однако выражением «ДТП» заменить выражение «аварийность» невозможно, поэтому слова «авария» и «аварийность» также используются, в том числе в официальных отчетах ГАИ. В последнее время стал использоваться термин «ДТП с материальным ущербом» или «ДТП без пострадавших». Известен и широко применяется термин «авария» – железнодорожная, морская, воздушная. В каждой из них также участвует соответствующий вид транспорта. В зарубежной литературе используется только термин «авария» – accident – и никаких упоминаний о ДТП не встречается.
ГАИ МВД Республики Беларусь считает авариями (ДТП) только те происшествия, которые уже невозможно не считать авариями, т.е. повлекшие ранения с госпитализацией или гибель людей, при которых нанесен значимый для государства ущерб. Стоимость одного койко-дня в различных больницах без учета стоимости медицинских процедур составляет от 30 до 50 долларов, а стоимость жизни взрослого человека в Республике Беларусь, по данным Росгосстраха, оценивается в 110,6 тыс. долларов и в 604 тыс. долларов по методике И.А. Грибоедовой [26].

Количество жертв при ДТП может достигать нескольких десятков человек, особенно при авариях с автобусами. Обычно такие аварии, где трагические последствия очень значительны, называются катастрофами. Отдельные аварии, связанные с перевозкой опасных грузов, могут сопровождаться очень большими экономическими или экологическими потерями, даже если в них не пострадали люди.

1.2. Методы анализа аварийности
Существуют определенные соотношения между «соседними» дорожно-транспортными ситуациями, которые используются в прогнозировании аварийности. Установлено, что на 1 млн. ПОС в городских условиях приходится примерно 1 тыс. КФС и 1 авария при невысоких (до 30 км/ч) скоростях движения. Что касается аварий, то, например, в США на одну аварию со смертельным исходом в 1996 году приходилось в целом по стране около 580 аварий, из которых 80 с ранениями и 500 с материальным ущербом – 1:80:500. Подобные соотношения характерны и для других стран с развитой экономикой: Швеция, Великобритания, Швейцария, Израиль, Германия, Турция, Италия, Австрия.
Для Республики Беларусь эти соотношения близки к следующим: для страны в целом – 1:5:30; для крупных  городов – 1:6:60  (1:10:300 – г. Минск); для загородных дорог – 1:4:20. Подобные соотношения характерны для стран переходной экономики: Албания, Грузия, Азербайджан, Румыния, Россия, Украина, Казахстан, Литва, Болгария. В Минске и Минском районе количество аварий с материальным ущербом на 100 тыс. автомобилей в два раза больше, чем на остальной территории Республики Беларусь.
Такие разительные отличия между американскими и белорусскими соотношениями объясняются многими факторами, среди которых можно выделить уровень автомобилизации и плотность движения, качество дорог, подвижного состава и медицинской помощи, качество организации движения и практика регистрации аварий, в первую очередь, определение их «начала».
Физический ущерб определяет тяжесть последствий аварий, по которой они традиционно делятся на 3 категории:
1) легкие, их еще называют «аварии (ДТП) с материальным ущербом», при которых нанесен умеренный материальный ущерб, а люди не пострадали. Поскольку сегодня в статистическую отчетность ГАИ они не входят и не исследуются, то они получили название «неотчетные».
2) средние, при которых имели место ранения людей или нанесение очень большого материального ущерба. В Республике Беларусь ранение без госпитализации фактически не считается ранением.
3) тяжелые, при которых имели место гибель людей или нанесение чрезвычайно большого материального ущерба. В целях унификации ООН постановила считать погибшими в аварии тех, кто погиб на месте или умер в больнице в течение 30 дней после аварии. Таких аварий насчитывается свыше 97% от общего числа погибших по причине аварии, при этом на месте аварии погибает около половины всех людей, считающихся погибшими в аварии, 80% – в день совершения аварии и 94% – в течение семи дней. Средние и тяжелые аварии входят в статистическую отчетность и исследуются в ГАИ, они получили название «отчетные». Именно эти аварии приводятся у нас в информационных и пропагандистских материалах.
Классификация аварий производится по нескольким признакам –тяжести последствий, виду аварии, количеству участников и по форме отчетности. Классификация по видам и категориям часто меняется и на сегодня она выглядит примерно следующим образом:
 - столкновения, в том числе лобовые, с ударом сзади, на пересечениях и поворотах, с железнодорожным составом, стоящим транспортным средством;
- наезды, в том числе на пешехода, велосипедиста, гужевой транспорт, неподвижное препятствие, животное; опрокидывания; прочие.

Учет аварий производится тремя основными ведомствами: МВД, транспортниками и дорожниками, а аварии с пострадавшими учитываются еще и медиками. Основные функции по учету аварий выполняет подразделение МВД – ГАИ, представители которой выезжают на место совершения аварии, где оформляют протокол и, при необходимости, выполняют другие действия, например, взятие объяснений с участников, опрос свидетелей и т.д.
Протокол осмотра места аварии является основным первичным документом и должен содержать всю необходимую информацию: сведения о сотрудниках милиции, понятых и свидетелях; время, место и погодные условия на момент составления протокола; то же самое на момент аварии; детальное описание места происшествия, включая схему осмотра, положение участников или машин, следы торможения, осыпь грязи или осколков, состояние машин и участников; заявления и объяснения; особые мнения и любые другие сведения, касающиеся аварии (всего около 40 параметров). На составление протокола об аварии с материальным ущербом обычно затрачивается около трех часов.
Можно выделить три основных уровня анализа аварийности: государственный, ведомственный и инженерный. На государственном уровне, где решаются стратегические задачи, от анализа требуются укрупненные показатели – общее количество аварий, тяжесть последствий, динамика, тенденции. Исходя из этого, корректируются нормативы, методы и структура управления, финансовая политика и т.д.

Анализ статистики ДТП с пострадавшими показал, что уровень аварийности по областям отличается незначительно. Исключение составляет Минская область, где уровень аварийности значительно выше среднего по республике. Вероятность стать участником отчетной аварии в течение одного года составляет около 0,003. Количество отчетных ДТП на территории одного района находится в пределах от 4 до 40 [3].
Такое число событий статистически малозначительно, так как от года к году нередко изменяется на 100% и более. Это подтверждает таблица значений функции Пуассона (закона редких событий).
Среднее квадратическое отклонение числа аварий от их наиболее вероятного значения можно вычислить по формуле:
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где n – количество транспортных средств в районе.
Поэтому, чтобы характеризовать аварийность в районе, в котором количество транспортных средств менее 100 000, нужно учитывать все ДТП в том числе без пострадавших (неотчетные), аварии с пострадавшими приводить к авариям без пострадавших с помощью коэффициентов приведения (9 – для аварии с ранением, 20 – для аварии со смертельным исходом) [15].
Тогда, вероятность участия в таком условном ДТП в течение одного года возрастет в 20 раз и составит Р=0,06, а относительная ошибка при оценке аварийности в районе уменьшится в 4,5 раза.
Известно, что много мелких ДТП остаются не зарегистрированными в следствие стремления его участников избежать административного наказания со стороны ГАИ. Поэтому, чтобы знать истинное состояние аварийности в различных регионах и бороться с ней, государство должно предпринимать все возможные меры, чтобы все ДТП были зарегистрированы, а истинные причины их раскрыты 

На ведомственном уровне решаются свои специфические задачи. Так, транспортников больше интересуют те стороны аварийности, которые связаны с повышением квалификации и режимом труда водителей, неисправностью транспортных средств и т.д. Дорожников больше интересуют аварии, связанные с состоянием дорог и обустройством, проектировщиков – с наличием очагов аварийности, а правоохранительные органы – с профилактикой правонарушений.
На инженерном уровне решаются организационно-технические задачи, связанные с аварийностью в данной местности, в отдельных очагах или на предприятиях.
Чтобы исследовать состояние аварийности (опасность) отдельных дорожных объектов, применяют метод конфликтных ситуаций. Для этого на данном объекте устанавливают видеокамеру, с помощью которой фиксируют конфликтные ситуации. Подсчитывают их количество за несколько дней и по известным зависимостям вычисляют вероятное количество аварий за один год. Для прогнозирования количества аварий на проектируемых дорожных объектах используют (расчетный) метод потенциальной опасности [15]. Этот метод можно применить и на действующих дорожных объектах, задавая параметры транспортных потоков и условия их взаимодействия.
Различают четыре метода анализа аварийности:

     - количественный, который отвечает на вопросы что? где? когда? и показывает динамику аварийности и т.д.

     - качественный, который отвечает на вопросы почему? по какой причине?
Различают четыре основных блока причин: водитель, пешеход, транспортное средство, дорожные условия. Существует еще один блок причин – организация движения. Следует заметить, что на одну аварию приходится несколько причин (по некоторым данным в среднем – 2,5);

       - топографический, который отвечает на вопрос где на местности совершаются аварии?

       - очаговый, который является разновидностью топографического и несет возможно большее количество информации об аварийности на масштабной схеме элементарного участка с последующим всесторонним исследованием этой информации. Исследование очагов аварийности позволяет найти наиболее вероятные причины аварийности и, устранив их, резко уменьшить количество аварий и тяжесть последствий.
Очаговый анализ аварийности на инженерном уровне имеет решающее значение – он приводит к довольно быстрым и конкретным результатам. Тем более, если учитывать, что около 70% всех, аварий совершается в очагах, протяженность которых в Республике Беларусь в сумме составляет всего 300 км при общей протяженности дорог общего пользования 83,6 тыс. километров и только 30% – на остальной части улично-дорожной сети (т.н. фоновая аварийность). В качестве очагов аварийности выступают перекрестки и пешеходные переходы (по 10% от всех аварий), кривые в плане (7% аварий), спуски (3% аварий), зона остановочного пункта маршрутного транспорта и подъемы – по 2% аварий. 
В газете «Советская Белоруссия» № 20 от 01.02.2008 года опубликована карта Республики Беларусь с указанием опасных участков дорог. А в газетах «Комсомольская правда в Белоруссии» от 11, 12, 13, 16, 19, 23, 30 июня и 1 июля 2009 года – областные карты дорог с указанием аварийных участков. Данные об авариях позволяют получить лишь частичную картину степени опасности движения на дороге и отдельных ее участках [16], так как авария – событие весьма маловероятное.
Для выявления опасных участков и прогнозирования степени опасности участков дороги используют коэффициент безопасности Кбез, равный отношению максимальной скорости движения одиночного легкового автомобиля на данном участке дороги V к максимально возможной скорости въезда автомобиля на этот участок VBX (с учетом существующих ограничений):
Кбез =V/VBX .
Участки дорог оцениваются по степени опасности для движения, исходя из следующих значений коэффициента безопасности:
	Кбез
	Менее 0,4
	0,4…0,6
	0,6…0,8
	Более 0,8

	Характеристика
Участка дороги
	Очень опасный
	Опасный
	Малоопасный
	Практически неопасный


В проектах новых дорог не допускаются участки с коэффициентом безопасности менее 0,8.
Степень опасности пересечения оценивается показателем безопасности движения Ка, характеризующим число аварий на 10 млн. автомобилей, прошедших через пересечение. В зависимости от значения Ка пересечения по степени опасности классифицируют следующим образом:
	Ка
	Менее 3
	3,1…8
	8…12
	Более12

	Характеристика пересечения
	Неопасное
	Малоопасное
	Опасное
	Очень опасное


Если устранить перечисленные очаги, то аварийность снизится на указанные 70%. Не случайно в мире есть эксперты, которые считают, что в 70% аварий «виновата» дорога.
Современный автомобиль имеет лишь часть из возможных систем безопасности, и, следовательно, его можно считать «виновным» в оставшихся 30% аварий. Такая точка зрения на причины аварий допускает наличие ошибок со стороны участников дорожного движения. Система «автомобиль – дорога» должна «прощать» эти ошибки.

1.3. Статистика и анализ аварий в Республике Беларусь
В статистическом ежегоднике Республики Беларусь [1] приведены следующие цифры: общая смертность в 2008 году на 100 000 жителей составила в среднем 1380 (город – 1040, село – 2260). Из этого числа умерло от внешних причин 148 (11%). Это самоубийства – 27,5; случайные отравления алкоголем – 26,9; гибели на пожарах (по данным МЧС) – 12,0; случайные утопления – 8,9; убийства – 6,7; травмы на производстве – 2,0; прочие – 44,1; несчастные случаи, связанные с транспортными средствами, – 20,1, из которых 15 (75%) приходится на автомобильный транспорт. Среди погибших 70 – 80% составляют мужчины, средний возраст которых около 33 лет.
Следует заметить, что смертность по всем указанным причинам на селе примерно в два раза больше, чем в городе.
Для сравнения приведем число погибших в автодорожных авариях в других странах на 100 000 жителей в 2006 году: Россия – 26, Украина – 25, Республика Беларусь и Латвия – 17, Польша и Эстония – 14, Франция – 9, Германия, Финляндия и Китай – 8 [5,11].
Более 90% всех случаев смерти в результате дорожных аварий происходит в странах с низким и средним уровнем дохода, в то время как на эти страны приходится лишь 48% зарегистрированных транспортных средств в мире.

С ростом уровня автомобилизации (количества автомобилей на 100000 жителей) количество пострадавших сначала растет, так как население не успевает адаптироваться к возрастающей интенсивности движения, а затем стабилизируется и начинает уменьшаться. Так, в нашей республике этот показатель существенно не изменялся за последние 35 лет, несмотря на рост числа автомобилей в десять раз (каждые 10 лет количество автомобилей удваивается). Однако в ряде стран, таких, как Франция, Германия, Италия и Япония, где количество погибших за эти годы стало в два-три раза меньше, так как параллельно с увеличением количества транспортных средств повысилась их активная, пассивная и послеаварийная безопасность, строились скоростные многополосные дороги, внедрялись автоматизированные системы управления дорожным движением в городах, совершенствовалась работа дорожной полиции и службы спасения [29].

Во всех странах, в том числе и с высоким уровнем доходов, бремя увечий и смертей ложится на бедных и уязвимых пользователей дорог, 
таких как пешеходы, мотоциклисты, велосипедисты и дети из малообеспеченных семей.

В 2007 году благодаря ГАИ, выполнявшей программу «минус 100», число погибших уменьшилось на 200 человек и составило 1518, раненых – на 900 человек и составило 7990 [5, 10]. В 2008 году аварийность осталась на уровне 2007 года, а в 2009 году количество погибших сократилось еще на 273 человека, раненых – на 500 человек.
Наиболее распространенными видами ДТП являются:

- наезд на пешехода – 40%;

- столкновение транспортных средств – 33%.

- ДТП с участием одного транспортного средства (опрокидывания, наезды на препятствия и т.п.) – 25%.

Основные направления повышения безопасности дорожного движения, пути снижения тяжести последствий ДТП определены Концепций обеспечения безопасности дорожного движения в Республике Беларусь, утвержденной Постановлением Совета Министров  Республики Беларусь от 14.06.2006 г. №757. Целью Концепции является создание условий для максимальной защищенности участников дорожного движения, снижение общих потерь в дорожном движении не менее чем на 25% в 2015 году по сравнению с 2005 годом, в том числе сокращение не менее чем на 500 человек числа погибших в ДТП [3,5]. Большую роль в пропаганде безопасного поведения на дорогах играют средства массовой информации. 

Всего за один год  в Республике Беларусь регистрируется около 7,5 тыс. «отчетных» и более 80 тыс. «неотчетных» ДТП. Число ДТП («отчетных») в Минске на 10 тыс. автомобилей меньше, чем на остальной территории Республики Беларусь, на 20%.
Наиболее тяжелые аварии происходят в темное время суток при отсутствии наружного освещения.
В период с июля по ноябрь аварийность повышается на 20 – 40% по сравнению с другими месяцами года. Это объясняется увеличением продолжительности темного времени суток, снижением коэффициента сцепления и большой по сравнению с зимними месяцами интенсивностью движения. В начале зимы водители продолжают ездить по-летнему – с высокой скоростью и малой дистанцией.
В пятницу, субботу и воскресенье наблюдается увеличение аварийности по сравнению с другими днями недели на 20 – 30%.
По времени суток пик аварийности приходится на период с 16 до 21 часа. Сказывается увеличение продолжительности темного времени суток в зимние месяцы и большая интенсивность движения. В это время суток патрульно-постовая служба ГАИ должна работать с наибольшим напряжением. Минимум аварий приходится на ночной период 0–6 часов. Для выяснения причин аварийности необходимы данные об изменении интенсивности движения в течение суток, недели, года; о продолжительности неблагоприятных состояний дорожного покрытия в течение года. Из иностранного источника [2] известно, что вероятность стать участником аварии в темное время суток в три раза выше, чем днем, а 60% погибших приходится на темное время суток [5].
В источнике [17] приводятся значения удельного коэффициента аварийности, который определяется как отношение количества ДТП, совершенных при определенном состоянии дорожного покрытия, к средней продолжительности такого состояния в течение года на территории Республики Беларусь. При гололеде ДТП совершают в пять раз чаще, чем при сухом дорожном покрытии, при  мокром дорожном покрытии – в четыре раза чаще, при укатанном снеге – в два раза. Из приведенных данных следует, что водители недооценивают опасность мокрого дорожного покрытия.

Более 78% аварии происходит по вине водителей, 18% – по вине пешеходов, 3% – по вине велосипедистов. Неудовлетворительные дорожные условия были сопутствующим фактором 2,5% аварий (по российским данным – 20% [4]). Техническая неисправность стала причиной 2,5% аварий. Установление причин, выполняемое, как правило, работником ГАИ, дело чрезвычайно субъективное, подверженное воле руководства, степени компетентности данного работника и т.д.
Среди участников аварий 60% приходится на долю водителей, 20% – пешеходов, 20% – пассажиров.
    Распределение погибших участников аварий следующее: водители – 30%, пешеходы – 40% (в г. Минске – 75%), пассажиры – 25%, велосипедисты – 8%, возчики – 1%. Водители виновны в гибели 75% погибших участников дорожного движения, пешеходы – в 25 % погибших. Пассажиры не виновны в гибели участников движения. 

В г. Минске число погибших на 10 тыс. автомобилей в 2008 г. составило 1,4 человек, в то время как на остальной территории Республики Беларусь эта цифра была в пять раз больше.
В 20% аварий не использовался ремень безопасности или мотошлем, которые снижают риск гибели на 40%, а риск получения тяжелых травм – на 70% [7]. В них погибло 25% от общего числа погибших. В 10% аварий «водители» не имели права управления транспортным средством, столько же скрылись с места аварии.
Аварии с участием водителей, которые находились в нетрезвом состоянии, составляют 18% от числа аварий по вине водителей транспортных средств. Опрокидывание, наезд на препятствие и лобовое столкновение преобладают в этих авариях. По вине водителей, находящихся в нетрезвом состоянии, погибло 200 человек, а учитывая самих виновников аварий, – почти 270 человек. У трезвых водителей характерным видом аварии является наезд на пешехода.
22% аварий совершается с превышением скорости. Часть аварий, которые произошли по причине превышения скорости или нарушений правил обгона, условно можно причислить к «вине» автомобиля, так как максимальная  скорость  большинства  легковых  автомобилей в 1,5 – 2 раза больше скорости, разрешенной на дорогах вне населенных пунктов. Такие автомобили создаются в угоду амбициозному потребителю, который мало задумывается о собственной и чужой безопасности.
Легковой автомобиль, в отличие от грузового, движется обычно с более высокой скоростью и более уязвим в авариях (вследствие несоразмерности масс при столкновении с грузовым автомобилем). Каким бы безопасным не был легковой автомобиль, шансы остаться в живых у его водителя и пассажиров минимальны. Самые тяжелые аварии имеют место по причине перестроения на полосу встречного движения, переутомления и сна за рулем.
Водители-женщины виновны в 441 (8%) аварий, совершенных по вине всех водителей. Однако отсутствуют данные о количестве водителей, и водителей-женщин в частности, проходящих медицинское переосвидетельствование или являющихся владельцами проходящих технический осмотр транспортных средств и работающих по найму. Поэтому утверждать, что женщины-водители лучше или хуже водителей-мужчин, нельзя.
Пик аварийности по вине водителей приходится на стаж управления транспортными средствами от 1 года до 10 лет, далее 15, 20, 25 и 30 лет стажа. Около 50% аварий по вине водителей совершается в течение первого часа их нахождения за рулем. А переутомление, сон за рулем являются причиной всего 1 % аварий.
У новичков вероятность ДТП после пробега 5 – 7 тыс. километров многократно возрастает, когда страх и осторожность сменяются опасной самоуверенностью. Немного освоившись с автомобилем и дорожным движением, начинающие водители хотят самоутвердиться и доказать это окружающим. Видя агрессивный стиль езды тех, кто любит «подрезать» и лихо перестраиваться, они начинают подражать этим не лучшим образцам вождения. Самоуверенность чаще всего наказывается аварией, причем 25% от общего числа аварий, совершенных по вине водителя, составляют аварии с участием водителя со стажем вождения до двух лет. Высокие показатели травматизма на дорогах во многом объясняются сознательным нарушением ПДД, особенно молодыми водителями и пешеходами [8]. Аварийность с участием пешеходов составляет 42% среди всех аварий с пострадавшими, половина из которых происходит по вине пешеходов. Лишь четвертая часть аварий с участием пеше​ходов происходит на пешеходных пешеходах. До 90% аварий с пешеходами совершается с участием транспорта, следующего в прямом направлении, что объясняется высокой скоростью транспортного потока. Аварии в конфликте «поворотный транспорт –  пешеход» составляют около 10% [15].
В работе [15] отмечается, что заметное влияние на поведение водителя оказывает величина группы пешеходов, находящихся перед транспортным средством. Опасность при движении через проезжую часть одиночных пешеходов или групп численностью 2 – 3 человека примерно в три раза больше, чем при движении больших групп (10 человек и более).
Около 90% наездов на пешеходов заканчивается их травмой, так как пешеходы, также как и велосипедисты, являются физически незащищенными  участниками  движения.  А  при  скорости  автомобиля 60 км/ч вероятность гибели пешехода составляет 60%. Число аварий с участием и по вине пешеходов в период с октября по январь увеличивается в 1,5 – 2 раза по сравнению с другими месяцами года. В пятницу их больше, чем в другие дни недели. Максимум приходится на период с 17 до 20 часов. Этому способствуют типичные для этой поры года туман, моросящий дождь и снег. Водителю в таких условиях очень трудно вести автомобиль: во-первых, слепят блики от мокрой поверхности дорожного покрытия, во-вторых, отсвечивают блики от пленки воды на стекле и, в-третьих, внутренняя поверхность стекол автомобиля запотевает,  покрываясь влажной пленкой [19].
Характерные нарушения – переход проезжей части в неустановленном месте (40%) и нахождение в нетрезвом состоянии (20%). Такое распространенное нарушение, как движение пешехода по проезжей части при наличии тротуара или обочины, в статистике не отражается и относится к иным нарушениям, которые составляют 17% от всех нарушений, совершенных пешеходами. 

1.4. Причины аварий и меры по их предупреждению

      Авария – это следствие целого ряда событий. В работе [12] приводятся факторы, повлиявшие на возникновение аварий, которые произошли по вине  водителей.  Так, 30% аварий произошли из-за недооценки опасности (туман, скользкое покрытие, обгон на участке дороги с ограниченной обзорностью и т.п.), 36% аварий – из-за отвлечения внимания. Состояние озабоченности рассеивает внимание водителя, влечет за собой напряженность, вызывает чувства  беспокойства и неполноценности, которые могут вызвать опасную раздражительность или пассивность [13]. В таком состоянии в ДТП может попасть даже идеальный выпускник автошколы.
Взаимосвязь между житейскими заботами и управлением автомобилем позволяет сделать вывод: несмотря на автоматизм действий, за управлением, прежде всего, – человек.
Между атмосферным давлением и способностью управлять транспортом имеется весьма существенная связь. В те дни, когда происходят резкие перепады давления или геомагнитные бури, наблюдается и всплеск аварийности, причем не мелких аварий, а самых тяжелых. Поэтому водителям, перед тем как сесть за руль, будет не лишним прослушать прогноз погоды и, возможно, отказаться от поездки в особо неблагоприятные дни [14].
По уровню автомобилизации (260 автомобилей на тысячу жителей) мы отстаем от стран Западной Европы в два раза. Поэтому нам есть у кого перенимать опыт.
Существенно сокращает число аварий в Европе введение видео фиксации. Но на одну действующую видеокамеру приходится 10 муляжей. При несоблюдении ПДД главное – неотвратимость наказания. А за всем этим – неподкупный полицейский, его нельзя уговорить, склонить к субъективным решениям, но и у водителя достаточно прав их оспорить.
В то же время в Европе развернута кампания по упрощению ПДД и ликвидации «лишних» дорожных знаков, разметки, светофоров. Управление дорожным движением должно быть возложено не на искусственные регулирования, а на естественное взаимодействие между людьми, а «лишние» средства регулирования только отвлекают водителя [9].
Особенно важным для уменьшения тяжести аварий является оборудование автомобиля средствами индивидуальной защиты (пассивная безопасность). В Швеции общее число аварий выше», чем у нас, но уровень смертности у них просто мизерный (4 человека на 100 тысяч населения в 2007 году), так как их машины оборудованы современными средствами защиты [11]. За последние 30 лет легковой автомобиль среднего класса значительно потяжелел и увеличился в размерах. Порог скорости, при котором водитель и пассажиры не получают опасные для жизни повреждения, возрос с 40 до 60 км/ч [27]. Европейцы поставили перед собой задачу – сделать движение на автомобиле таким же безопасным, как и нахождение в собст​венной квартире. А для улучшения санитарного и экологического состояния крупных городов, ликвидации заторов вводятся всевозможные ограничения на использование автомобильного транспорта на их территории, особенно в центральной части. В результате за последние 15 – 20 лет они достигли того, что около 35% перемещений в городах осуществляется на велосипедах.
По мнению эксперта Ю. Важника [7], дизайн дороги на 80% определяет возможность гибели человека. Но иногда (при неудачном проектировании) после реконструкции дороги растет аварийность – до 80%.
Тросовые барьерные ограждения, расположенные по оси дороги, позволяют предотвратить лобовые столкновения, сводят к минимуму последствия аварий. За рубежом широко используют освещение дорог. Интересен опыт по установке через каждые 100 м сигнальных столбов со световозвращателями,  обозначения  зоны пешеходного перехода (50 – 100 м) желтой ломаной линией или специальной поперечной разметкой. Стало широко практиковаться обустройство мест концентрации аварий шумовыми полосами, искусственными неровностями, которых насчитывается пять разновидностей. Поставлена задача – оборудовать все автомобили не только внутренними, но и наружными подушками безопасности.
Конечно, для создания «умных» дорог дополнительно потребуются немалые средства, но сколько бы их не было, главным в обеспечении безопасности на магистралях остается человеческий фактор. Неудивительно, что у нас часто возникают парадоксы: на трассах, требующих ремонт, аварий меньше. Водитель просто вынужден быть на ней осмотрительнее и осторожнее. А на хорошей магистрали на него будто находит затмение, и он мчится на запредельной скорости, нарушая правила, и дорога этого не прощает [11].
1.5. Контроль за безопасностью движения
Контроль является важнейшей и неотъемлемой частью системы управления. Кроме выполнения контроля за режимом движения и стоянкой необходим еще контроль за соблюдением нормативов, за состоянием участников движения, транспортных средств, документации, технических средств управления, дорожных условий, контроль за работой АСУ ДД, общественного транспорта, обслуживающих орга​низаций, а также контроль за работой самих контролеров.
Основные функции контроля в дорожном движении выполняет государственный орган – ГАИ МВД Республики Беларусь. Некоторые функции выполняют ведомственные контрольные службы, в основном транспортники, дорожники, коммунальщики. К сожалению, общественный контроль в дорожном движении сегодня практически отсутствует.
Основной контрольной функцией ГАИ, которая действует на основании «Положения о ГАИ», утвержденного постановлением Совета Министров Республики Беларусь от 31.12.2002 г., № 1851 (редакция от 10.01.2008 г. «Об утверждении положения ГАИ МВД Республики Беларусь»), является контроль за режимом движения и стоянки. Сегодняшний контроль за движением нельзя признать эффективным по ряду причин. Первая из них объективная – это специфика дорожного движения: чрезвычайная массовость объектов, их распределение по всей улично-дорожной сети страны и фактическая непрерывность движения. Однако для прямого контроля за всеми участниками движения у государства просто не хватит ни людских, ни материально-финансовых ресурсов. Остальные причины носят субъективный характер. Среди них можно отметить несовершенную нормативную базу процесса движения, ограничительно-запретительную практику регулирования, недостаток соответствующих технических средств и автоматизированных систем контроля. Кратко остановимся на причинах субъективного характера.
Известно, что если ограничение контролируется недостаточно (выявляется менее 50% нарушений), то оно приносит только вред, поскольку участники движения убеждаются в безнаказанности. В наших условиях, когда только запрещающие знаки составляют около трети от общего количества дорожных знаков, проконтролировать все ограничения силами ГАИ физически невозможно не то что на 50%, но даже на 5%. 
Очевидно, прежде чем вводить какие-либо ограничения, необходимо получить всестороннее подтверждение его полезности и обязательно согласовать с контролирующими органами. В Республике Беларусь это тем более легко, потому что ограничения контролирует и устанавливает (или согласовывает) одна и та же организация – ГАИ.
Поскольку в регулировании основной упор сегодня делается на ограничение скорости, то и значительная часть контрольных усилий сосредоточена именно в этом направлении. Скорость сама по себе не является причиной аварийности как следствия несоответствия скорости условиям движения, неправильной мотивации и дорожного поведения участников, неоптимального управления и целого ряда других причин. Жесткие ограничения скорости необходимы на дворовых территориях, в жилых зонах, т.е. там, где много людей и низкая интенсивность движения транспорта, это вполне оправдано. Однако в местах высокой интенсивности повышать безопасность следует не за счет ухудшения всех других характеристик процесса движения, а за счет создания условий безопасного движения.
Вред, который наносится государству и обществу неоправданным снижением скорости менее 60 км/ч, трудно преувеличить. Например, в экологическом плане в городе скорость потока (транспортных средств с двигателем внутреннего сгорания) порядка 30 км/ч является чуть ли  не преступлением, поскольку выбросы вредных веществ увеличиваются в шесть раз по сравнению со скоростью 60 км/ч. В экономическом плане эта скорость приносит вред из-за потери времени, перерасхода топлива, износа автомобилей и снижения пропускной способности. В социальном отношении она вызывает массовое сопротивление участников со всеми вытекающими последствиями. С точки зрения безопасности скорость потока 30 км/ч, если она не соответствует условиям движения, вызывает повышенный уровень аварийности. Нет никаких оправданий снижению скорости движения на городских магистральных улицах ниже 50 – 60 км/ч, которая физиологически вполне приемлема для человека и сама по себе не является причиной аварийности. К большому сожалению, сегодня средняя скорость движения на магистральных улицах наших городов находится как раз в пределах 30 км/ч в основном по причине неоптимального управления и контроля. 
В Республике Беларусь активно внедряются камеры скрытого наблюдения, считывающие номера проезжающих автомобилей. Полученная информация немедленно сравнивается с базой данных по угнанным автомобилям, не прошедшим техосмотр и т.п. При отсутствии камер наблюдения практически невозможно доказать, особенно в граничных условиях, кто из двух участников коллизии двигался на красный сигнал светофора, а кто – на зеленый сигнал, хотя технически это элементарно разрешимо. Представляется, что в любом месте проезд на красный сигнал должен фиксироваться автоматически, а нарушитель со 100%-ной гарантией должен наказываться. Также автоматически должны фиксироваться все превышения установленной скорости и обгоны в запрещенных местах. При этом все ограничения и запрещения должны быть всесторонне обоснованы и пройти надлежащую экспертизу. Повсюду, где это только возможно или где надлежащий контроль не гарантирован, запреты и ограничения должны быть заменены на рекомендации.
Сегодня в дорожном движении абсолютно не используется один из самых эффективных видов контроля – общественный. Практически все участники движения заинтересованы в наведении разумного порядка на наших улицах и дорогах, и нужно использовать этот огромный потенциал. Для этого необходимо создать небольшие компьютеризованные общегосударственный и региональные центры, с которыми в любой момент любой участник может связаться лично, по телефону или по почте, с обязательным (номерным) подтверждением получения информации.

2. ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКИЕ ОСОБЕННОСТИ

ТРУДА ВОДИТЕЛЯ

Трудовые процессы, выполняемые водителем при движении автомобиля, типичны для деятельности операторов других сложных систем (дежурный пульта управления энергосистемой, пилот и др.). В основном это операции по приему и переработке поступающей информации, принятие решений, управляющие действия, контроль выполненных действий. Однако деятельность водителя во многом отличается от деятельности других операторов. Для многих операторов основными источниками информации об управляемом объекте являются показания приборов.
Водитель основную информацию получает путем непосредственного наблюдения за дорожной обстановкой. Информация от приборов для него имеет второстепенное значение. Характер и объем информации, получаемой водителем, может быстро меняться и требует немедленного реагирования.
Профессиональная деятельность водителя оценивается двумя взаимосвязанными требованиями. Во-первых, водитель должен работать эффективно, т.е. используя эксплуатационные свойства автомобиля, быстро выполнять задачи по перевозке. Во-вторых, он не должен при этом нарушать требования безопасности движения и не делать ошибок, т.е. работать качественно. В простых дорожных условиях при отсутствии препятствий работать быстро, не делая ошибок, могут многие водители. В сложных условиях работать эффективно могут лишь водители, отличающиеся высоким качеством, которое определяется пригодностью, подготовленностью и надежностью.

Надежность работы человека при управлении автомобилем, т.е. его способность безотказно выполнять работу в определенных условиях в течение определенного времени, во многом зависит от психофизиологических особенностей этого человека. Вся деятельность человека за рулем является следствием работы головного мозга, внешним проявлением психики. Психика является функцией мозга.
Психология труда водителя изучает психические особенности его деятельности, процессы формирования мастерства и надежности управления автомобилем. Водители должны знать свои индивидуальные психофизиологические возможности в управлении автомобилем и те качества, которые лежат в основе профессионального мастерства и безопасности движения.

2.1. Ощущения и восприятия
Водитель за рулем автомобиля удерживает в поле своего зрения дорогу, препятствия, транспортные средства, периодически следит за показаниями приборов, на слух контролирует работу агрегатов автомобиля. Эти возбуждения передаются в головной мозг, вследствие чего возникают ощущения, т.е. отражение в сознании человека отдельных свойств и предметов, непосредственно действующих на органы чувств.
Ощущение – источник всех наших знаний. Последующим этапом обработки поступающей информации являются восприятия, в которых качества и свойства предметов отражаются во взаимодействии в виде единого образа. Для того чтобы состоялось преднамеренное восприятие какого-либо объекта, необходимо сосредоточить сознание на нем, т.е. уделить ему внимание. Четкое восприятие – основа правильной оценки и прогнозирования возможного развития ситуации.
Качество восприятия, т.е. его быстрота, полнота и точность, зависит от знаний и опыта водителя. Новички используют визуальную информацию центрального зрения, часто перемещая и фиксируя взгляд, поэтому у них глазодвигательная деятельность чрезвычайно активна. С приобретением опыта все больше используется периферийное зрение [2]. Опытный водитель, в отличие от новичка, увидит больше и быстрее те объекты, которые необходимо видеть водителю. Для водителя наиболее важным является правильное восприятие расстояния между предметами, в частности восприятие удаленности от него предметов – глубинное зрение. Практически более правильно воспринимает пространство водитель, знающий истинные размеры предметов, часто встречающихся в пути. Систематическая тренировка в определении расстояния развивает глазомер – важнейшее качество водителя.

Ниже приведены некоторые объекты и расстояния, с которых они становятся различимы [19].
	Объекты восприятия
	Расстояние, м

	Автобусы
	1200

	Легковые автомобили
	800

	Общий контур человека
	1000

	Движение рук и ног
	700


Правильное восприятие зависит от опыта водителя. Так, например, начинающий водитель из-за неумения правильно оценить ширину дороги необоснованно снижает скорость и даже прекращает движение. Ошибки в оценке ширины проезжей части могут допускать и опытные водители при пересадке с малого автомобиля на большой. Обычно необходимы 2 – 3 недели работы, чтобы снова достаточно точно определять расстояние.
На оценку расстояний до предметов влияет цвет, в который окрашены эти предметы. Например, расстояние до автомобиля, окрашенного в темный цвет (черный или синий), кажется больше, чем есть на самом деле. Чтобы определить скорость встречного автомобиля, необходимо дополнительно задержать на нем  взгляд  иногда более чем на 3 с. Отмечено, что движение автомобиля с темной окраской кажется более медленным, чем в действительности. Этим объясняется то, что автомобили, окрашенные в темные тона, в авариях чаще всего сталкиваются также с автомобилями темной окраски.
Скорость совершенно по-разному воспринимается водителями автомобилей разных классов. Ощущение скорости будет примерно одинаковым на «Оке» при 60 км/ч и на «Ладе» при 120 км/ч. Это объясняется различным расстоянием от глаз водителя до дорожного покрытия, а также расположением проемов окон на разной высоте. Кроме того, на точность определения фактической скорости влияет вибрация и шумоизоляция, когда же у водителей нет внешних ориентиров и они сидят «глубоко» в автомобильных сиденьях, «субъективная» скорость всегда меньше фактической [19].

2.2. Зрение водителя
В фиксированном положении глаза площадь наиболее острого зрения заключается в конусе с углом 3°. При этом наименьший угол, под которым наблюдатель может различить две детали, например две точки, близок к одной минуте. Однако зрение вполне чувствительно внутри конуса 5 – 6° и вполне удовлетворительно в пределах конуса 20°. Так как поле зрения водителя ограничено, то при движении автомобиля ему необходимо переводить свой взгляд, чтобы получать нужную информацию из важных для него зон.
Дорожные знаки, особенно в городе, воспринимаются периферийным  зрением, и  для  их  прочтения  необходим  перенос взгляда, что требует времени и отвлечения внимания. Для осмысления установленных вместе двух знаков необходимо 1,5 – 2,0 с, а для осмысления трех и более знаков – значительно больше времени. В то же время дорожная разметка почти всегда находится в поле центрального зрения и требует гораздо меньше времени для распознания и осмысления.
Водитель, делающий левый поворот на перекрестке, обязательно должен осмотреть место, куда он поворачивает.
Например, чтобы посмотреть в зеркало заднего вида либо щиток приборов, требуется около одной секунды. Время обозрения увеличивается в условиях искусственного освещения и с ростом скорости.

Дополнительно к основному обозрению водитель способен воспринимать обстановку вне конуса ясной видимости в поле периферийного зрения. Полный центральный угол периферийного зрения находится у большинства людей в пределах 120 – 130° [12]. Его можно развить до 150 – 160°. Этот угол становится меньше, если вы смотрите телевизионные передачи в темном помещении. Есть люди, у которых он составляет всего 40°.
Способность наблюдать обстановку впереди и при этом следить за тем, что происходит сбоку от вас, очень важна, особенно при движении в условиях города. С увеличением скорости движения данный угол сокращается до 40° при 96 км/ч, при этом зона обозрения сужается и удлиняется. Водителю при движении за городом необходимо смотреть вперед на расстояние, которое он проедет за 12 с, чтобы вовремя среагировать в случае изменения обстановки. Небольшие объекты могут остаться незамеченными на сравнительно  большом расстоянии. Затем по мере приближения автомобиля они окажутся вне поля зрения водителя. В таких условиях увеличивается опасность наезда на пешехода, который перемещается с обочины дороги к ее центру [20].
При изменении силы и яркости света глаз приспосабливается (адаптируется) к новой обстановке путем изменения размеров зрачка и перестройки работы сетчатки. Приспособление к яркому свету (световая адаптация) происходит за весьма короткое время по сравнению с темновой адаптацией (с возрастом темновая адаптация снижается). В это время водитель либо вообще ничего не видит – первые секунды, либо видит мало и неотчетливо – последующие секунды или даже минуты. Такая ситуация чрезвычайно опасна и в нормальном дорожном движении недопустима – всякий переход от яркого освещения к темноте или наоборот должен производиться постепенно, в течение времени, соизмеримого со временем адаптации.
Необходимо напомнить, что водителем легкового автомобиля дорожно-транспортная ситуация просматривается довольно плохо. Следует также напомнить, что не все цвета воспринимаются одинаково. Наиболее далеко и четко воспринимается желтый цвет, затем зеленый, красный и голубой. Хуже всех воспринимаются темно-красный и фиолетовый цвета. Многие люди в разной степени страдают дальтонизмом – болезнью, при которой цвета либо плохо различаются, либо, что очень редко, не различаются совсем. В подобных случаях оценка ситуации производится по яркости источника света или по его расположению [2]. 
2.3. Общая характеристика внимания водителя (объем, 
концентрация, распределение и переключение)
Непроизвольное внимание возникает без сознательного намерения человека и не требует от него усилий. Например, сильный звук, яркий свет фар встречного автомобиля невольно привлекают внимание, но такое отвлечение внимания водитель должен преодолевать с помощью волевых усилий. При движении в черте города, когда внимание перегружено, нужно просто устранить лишний раздражитель, например, выключить радиоприемник, остановить разговор пассажиров и т.д.
Произвольное внимание (или активное) – это волевое внимание, оно сознательно направлено на какой-либо объект и предполагает наличие у человека цели, которую он ставит перед собой в той или иной деятельности. Деятельность с произвольным вниманием требует большего напряжения по сравнению с непроизвольным и в большей степени утомляет человека.
В работе водителя произвольному вниманию принадлежит основная роль. Водитель, в отличие от пассажира, не может позволить себе рассматривать дома, прохожих и т.п. Непроизвольное же внимание может способствовать или мешать переходу в произвольное, т.е. волевое, внимание. Так, например, правильно поставленный дорожный знак должен невольно привлекать внимание водителя, после чего непроизвольное внимание перейдет в произвольное. Всякие объекты восприятия на дороге, не имеющие отношения к управлению автомобилем (например, плакаты, рекламные щиты, перетяжки), непроизвольно отвлекают внимание водителя от восприятия основных для него объектов: дороги, дорожных знаков, автомобилей, пешеходов, показаний приборов.
Объем внимания характеризуется количеством объектов, которые одновременно могут быть охвачены вниманием; чем больше объектов способен воспринять человек одновременно, тем шире объем его внимания. Человек одновременно может охватить вниманием на дороге не более 2 – 3 знаков.
Интенсивность внимания – это степень его напряжения при восприятии объекта; чем больше интенсивность внимания, тем полнее и отчетливее восприятие объекта. Интенсивность внимания водителя не всегда одинакова: на перекрестке интенсивность внимания всегда будет больше, чем при обычном движении на прямой хорошей дороге.
При движении с малой дистанцией водитель сосредотачивает внимание на движении лидера, ожидая его маневрирования. При дистанции менее 25 м интенсивность внимания за лидером достигает предела и водитель утрачивает способность наблюдать за дорожной обстановкой.
Устойчивость внимания – это удержание необходимой интенсивности внимания в течение длительного времени. При отсутствии устойчивого внимания снижается качество выполняемой работы. Продолжительность устойчивого внимания зависит от степени тренированности человека. Высокой устойчивости внимания водителя требует езда по улицам с интенсивным движением, езда по скользкой дороге и т.д.
Распределение внимания – способность человека одновременно выполнять два и более различных действий (как, например, при работе на одноковшовом экскаваторе). Распределение внимания между двумя различными действиями легко осуществляется только тогда, когда одно из совмещаемых действий хорошо изучено, вследствие чего выполняется человеком автоматически. В этом случае основное действие находится в центре внимания, а другое, автоматическое, лишь контролируется сознанием. Водитель, уделяя внимание дорожной обстановке, не следит за движением своих рук при переключении передач, так как его действия – следствие выработанного в прошлом навыка. Если навык недостаточен – внимание водителя перегружено. Следует заметить, что женщины, в отличие от мужчин, могут делать 2 – 3 дела одновременно.
Переключение внимания – эта способность быстро менять объекты, на которые направлено внимание. Например, объектами переключения внимания водителя на перекрестке будет светофор, транспортные средства, пешеходы, регулировщик движения и др., на которые он переключает внимание в различном порядке, в зависимости от складывающейся дорожной обстановки.
Переключение и распределение внимания в сочетании с правильной последовательностью действий и активностью наблюдения являются основой осмотрительности – своевременного определения возможного осложнения дорожной обстановки.
Для водителя недостаточно быть просто внимательным. В его работе частые неожиданные и сложные дорожные ситуации требуют напряженного, устойчивого внимания, распределения его и быстрого переключения. Поэтому при характеристике деятельности водителя нельзя говорить о недостатке внимания вообще, а следует говорить о недостатке того или иного качества внимания. Так, например, внезапно возникшая ситуация на прямой дороге может быть опаснее, чем на трудной дороге вследствие резкого снижения интенсивности внимания водителя. Хорошее переключение внимания на важные источники информации более присуще дисциплинированным водителям, чем водителям, совершавшим аварии.
Тренировать концентрацию внимания можно следующим образом: поставьте на свою ладонь палку (длиной не менее 1м) вертикально и, уравновешивая ее, сосредоточенно смотрите на верхний конец. Это упражнение особенно полезно для рассеянных [20].
В деятельности водителя важнейшее значение имеет умение проявлять внимание в конкретных случаях. Так, например, строгая последовательность в переключении и распределении внимания должна быть при обгоне между объектами восприятия: спидометром обгоняемым автомобилем, встречным автомобилем, зеркалом заднего вида, пешеходами и т.д. [19].
В основе организации внимания водителей должно лежать умение в любой ситуации выделить главное и второстепенное, а также доведение до автоматизма наибольшего числа действий, чтобы не перегружать свое внимание.
Невнимательность может наблюдаться при болезненном состоянии, выраженном утомлении, при так называемом «заторможенном состоянии», часто возникающем при монотонном движении, укачивании, под влиянием глубоких личных переживаний [19].
2.4. Темп работы водителя
Темпом работы называют скорость, с которой одно движение сменяется другим. Темп работы может быть свободным, зависящим от человека, выполняющего работу, и принудительным, зависящим от условий работы. 
На большой скорости в ряде случаев водитель вынужден выполнять действия при управлении автомобилем в принудительном темпе, который может стать непосильным, т.е. требуемый темп работы будет превышать психофизиологические возможности водителя. Способность выполнять работу в высоком темпе является важнейшим элементом скоростного вождения автомобиля. Специальные исследования показали, что при интенсивном городском движении водителю приходится на 1 км пути выполнять 40 – 50 операций, включая перемещение взгляда. При скорости автомобиля 20 км/ч расстояние в 1 км будет пройдено за 180 с, следовательно, на одну операцию приходится в  среднем  около 4 с.  При скорости  автомобиля 30 км/ч – 3 с, а при скорости 40 км/ч – 2 с. 

В.Н. Иванов пришел к выводу, что если частота операций по управлению автомобилем составляет не менее 3,5 – 4 с, то такой темп доступен любому водителю. Если же темп выполнения операций увеличить в два раза, то он уже будет недоступен для многих водителей: водитель начинает пропускать некоторые операции. Это заставляет водителя снижать скорость автомобиля.
По данным исследования наибольшая техническая скорость автомобиля в городе в часы «пик» не превышала 40 – 45 км/ч. При уменьшении числа операций в процессе управления автомобилем средняя скорость движения увеличивалась [19].

2.5. Память и другие способности водителя
Психические процессы, которые обеспечивают нам сбережение и воспроизведение прошлого опыта, называют способностью памяти. Это один из тех психических процессов, без которых практическое овладение действительностью, например управление автомобилем, невозможно.
Человек может сохранять непосредственные, или, как иногда говорят, наглядные, чувственные впечатления  среди увиденного, услышанного. Кроме того, каждый из нас хранит в памяти заученные способы действия, простые и сложные движения много лет (например, умение плавать, управлять транспортным средством и т.п.). Танцор или цирковой акробат демонстрирует каскад освоенных им движений, он их помнит (моторная память). Помним мы также и пережитые нами чувства, эмоции. Все это дает нам право говорить о различных видах памяти.
Наглядный тип памяти. Водитель, вспоминая выполненный маршрут, мысленно представляет и специфические особенности этой дороги, интенсивность движения, повороты, опасные участки.
Словесно-логический тип памяти. С этим типом памяти люди воспроизводят основные мысли, книги, вспоминают наиболее интересные выражения.
Эмоциональный тип памяти – это запоминание и воспроизведение разнообразных чувств, с которыми человеку пришлось иметь дело в прошлом. Такая память более характерна для женщин.
Среди других типов памяти следует отметить зрительную, слуховую (музыкальную) память. Известно, например, что у водителей хорошо развита зрительная память.
Одни быстро запоминают, но также быстро и забывают, другие, наоборот, запоминают не сразу, а после неоднократного повторения, но зато усвоенный материал сохраняется в их памяти в течение длительного времени. Ценнейшим качеством памяти является ее «готовность», которая обеспечивает воспроизведение нужного материала именно тогда, когда он требуется. Находчивые и остроумные люди – это личности с хорошей готовностью памяти. Они действительно не лезут за словом в «карман», так как их память работает подобно точному механизму.
Водитель иногда сталкивается с необходимостью применять свои знания и использовать сложные навыки в условиях недостатка времени. В таких ситуациях своевременные и правильные действия водителя будут во многом зависеть от готовности его памяти. С возрастом, как правило, отмечается ослабление памяти. Улучшить свою память можно только путем ее тренировки, т.е. постоянного ее использования. Повторение – одно из наиболее существенных условий прочного запоминания. Но, как показали специальные опыты, не всякое повторение приводит к положительным результатам. Скорее запоминается то, что объединено какой-либо одной мыслью в тематическое целое. Правильный режим дня и работы также укрепляет память. Надо помнить: все, что улучшает здоровье и самочувствие, повышает и продуктивность памяти. Записная книжка – второй мозг культурного человека.
Способностями психологи называют такие особенности личности, которые обеспечивают человеку успешное выполнение какой-либо деятельности. Как правило, выполнение любой деятельности требует от человека не одной, а нескольких способностей. Так, способность водителя не исчерпывается точностью и скоростью его двигательных реакций. Хороший водитель, кроме того, должен правильно и быстро воспринимать показания приборов на панели автомобиля, обобщать их, быстро переключаться от выполнения одной операции к выполнению другой, правильно определять расстояние до неожиданного препятствия на проезжей части дороги, выбирать правильную скорость движения, сохранять присутствие духа в конфликтной ситуации и иметь много других свойств, сочетание которых обеспечивает высокое водительское мастерство.

2.6. Понятие о реакции водителя
Реакция (в нашем контексте) – это ответные действия водителя на какой-либо раздражитель или стимул. Реакция состоит из восприятия информации, ее осознания, выработки команды (принятия решения), преобразования команды в двигательное действие и выполнения этого действия. Как видно, реакция включает три компонента – чувственный, мыслительный и моторный именно они определяют качество и время реакции. Ясно, что постоянное или временное расстройство здоровья водителя, касающееся этих компонентов болезнь, лекарства, алкоголь, утомление, возбуждение, апатия однозначно ухудшает реакцию.
Различают реакции простые и сложные. Простой реакцией называется ответное действие заранее известным способом на заранее известный раздражитель, например, нажатие на педаль тормоза при включении лампочки. При сложной реакции требуется выбор одного из нескольких ответов на заранее неизвестный раздражитель. Очевидно, в простых реакциях мыслительная деятельность незначительна, поэтому время реакции существенно меньше, а ошибки маловероятны.
Время сложной реакции является важной для безопасности дорожного движения характеристикой водителя. Минимальное время простой реакции невелико – от 0,15 до 0,3с. Время сложной реакции находится в пределах от 0,5 до 3с, при этом чем слабее и неожиданнее раздражитель и чем сложнее ответ, тем больше время реакции.
Время двигательной реакции – важное, но далеко не самое главное качество водителя. Нередко люди с отличной реакцией попадают в аварии чаще, чем другие, из-за того, что сначала делают, а потом думают. Поэтому, если у вас не очень хорошее время реакции, не расстраивайтесь: ничего страшного в этом нет. Вы можете с успехом компенсировать его за счет умения прогнозировать опасность и четко отработанных навыков управления автомобилем в критических ситуациях.

2.7. Влияние неблагоприятных факторов 

на психофизиологические качества водителя
2.7.1. Влияние алкоголя
Водитель, выпивший 150 г водки, что приблизительно соответствует 0,5 % содержания алкоголя в крови, увеличивает вероятность погибнуть более чем в 2,5 раза, а получить травму – более чем в 2 раза. При уровне алкоголя в крови, равном 1,5 %, вероятность погибнуть увеличивается в 16 раз. Прием 200 г водки не позволяет водителю сесть за руль и на следующий день.
Алкоголь – один из самых коварных врагов водителя, ибо делает его беззащитным перед лицом возможной опасности. Но основное коварство заключается в том, что нетрезвый человек не только не замечает этого, но даже, напротив, считает, что стал умнее, сильнее, хитрее, удачливее. В этом и кроется самая большая опасность.
В начальной стадии алкогольного опьянения вероятность ошибки водителя возрастает именно за счет склонности к переоценке им своих возможностей и возможностей своего автомобиля. Склонность пьяного к необдуманному риску хорошо выражена в пословице «Пьяному море по колено». Действительно, находясь в таком состоянии, человек часто делает то, о чем трезвым и не помышлял бы.
При опьянении человек обычно чувствует прилив сил, движения его становятся более быстрыми, пропадает усталость, кажется, что способен на все. При этом он обычно не замечает в себе ничего, что убеждало бы в обратном. Ведь самочувствие хорошее и настроение приподнятое. Но жертвой алкоголя на данном этапе становится не двигательная активность человека, а его способность к оценке и принятию решения. Эти очень важные для водителя функции поражаются первыми. На второй стадии опьянения значительно увеличивается процент ошибок, связанных с недооценкой опасности ситуации. Объясняется это тем, что алкоголь начинает отрицательно воздействовать на те качества водителя, которые необходимы для правильного и своевременного восприятия опасности. Резко ухудшаются острота зрения, способность видеть в темноте, объем внимания и т.д. Время, необходимое водителю для восстановления видимости обстановки после его ослепления светом фар встречного автомобиля, увеличивается в 2 – 4 раза и становится равным 14 – 30с.
Представление водителя о скорости движения, чувство времени и понимание того, что происходит вокруг него, во многом определяются скоростью, с которой он воспринимает и перерабатывает информацию. Увеличить ее практически невозможно, а ухудшить с помощью алкоголя можно очень сильно. Даже незначительная доза алкоголя вызывает ее снижение почти в 2 раза. А это значит, что половина информации будет упущена.
Если сравнить качество вождения нетрезвого и трезвого водителей, то можно увидеть следующие наиболее распространенные ошибки: резкий поворот рулевого колеса, грубое переключение скоростей, частые и неожиданные изменения скорости движения, неравномерная работа педалью газа, нарушения синхронности работы педалью газа и сцепления и множество других. И то, что они не привели к несчастью, всего лишь случайность, которой в другой раз может не быть.
Статистика показывает, что большинство водителей, выезжающих на дорогу в нетрезвом состоянии, не являются алкоголиками, а пьют от случая к случаю. И то, что они совершают это преступление, во многом объясняется их неправильными представлениями о влиянии алкоголя на организм человека. Например, некоторые считают алкоголь чуть ли не органической частью питания, а иногда и его заменой. Нередки случаи, когда водитель выпивает после еды под влиянием уговоров или представлений о том, что плотная еда устраняет вредное влияние алкоголя и даже улучшает пищеварение. Некоторые считают, что алкоголь укрепляет сердце. Среди людей, занятых физическим трудом, существует поверье о том, что пить необходимо, иначе они не смогут в течение длительного времени выполнять тяжелую физическую работу. Водители, работающие в условиях сильного холода, ссылаются на обогревающее и освежающее действие алкоголя. При этом они забывают о тех многочисленных случаях, когда водители замерзли именно из-за алкоголя. Ведь в таком состоянии кожа человека отдает значительно больше тепла, и ее охлаждение происходит быстрее.
Действительно, алкоголь позволяет временно повысить производительность тяжелого и не требующего сложных навыков труда. Это объясняется тем, что 1 г алкоголя, сжигаемого в организме, выделяет 7 калорий, что в какой-то период притупляет чувство усталости, но потом наступает резкий упадок сил.
2.7.2. Влияние утомления
Утомление – это объективное физиологическое состояние организма, наступающее вследствие продолжительной напряженной деятельности и проявляющееся в снижении возможностей человека.
Усталость – это субъективное чувство утомления. Возможны ситуации, когда организм уже объективно утомлен, но человек субъективно еще не чувствует этого утомления и продолжает работать в прежнем ритме. Это чрезвычайно опасная ситуация для человека-оператора, включая водителя автомобиля. Все движения водитель совершает автоматически, почти без участия сознания. От степени этого автоматизма во многом зависит мастерство управления машиной, снижается вероятность аварии.
Физическая нагрузка при управлении автомобилем не очень велика. Утомление мышц водителя связано в основном с необходимостью постоянно удерживать тело в одном положении. Так как водитель ограничен в своих движениях, кровообращение у него после длительной работы ухудшается и, как следствие, снабжение тканей кислородом становится недостаточным. В первую очередь начинают уставать шея, левое плечо, суставы левой руки, поясница, появляется отечность ног.
Наибольшая нагрузка при управлении автомобилем приходится на нервную систему водителя, ведь он должен быстро и правильно реагировать на изменения дорожной обстановки.
Ощущение усталости в конце дня – явление естественное, если, конечно, оно не носит ярко выраженного характера, когда ничто, кроме сна, уже не имеет значения. У здорового человека усталость полностью исчезает во время отдыха, и утром он чувствует себя бодрым и работоспособным.

Иное дело переутомление. Оно сопровождается постоянным плохим самочувствием, быстрой утомляемостью даже при незначительном физическом и умственном напряжении, бессонницей. Такое состояние не только снижает надежность водителя, но и может нанести большой вред его здоровью.
Каким же образом утомление влияет на безопасность дорожного движения? Довольно часто в качестве причин происшествий называют невнимательность, неосторожность, рассеянность, недостаточное профессиональное мастерство. По существу, все это может быть проявлением переутомления.
По данным исследований утомленный водитель начинает недооценивать опасность различных объектов и событий на дороге, считая при этом, что ведет автомобиль даже лучше, чем обычно. На самом деле он выполняет действия правильно, но несвоевременно, а затем и сами действия становятся неверными, появляются грубые ошибки.
Водитель начинает реагировать на дорожную обстановку с опозданием, замечать знаки, сигнал регулировщика или светофора с меньшего расстояния, с трудом сохраняет соответствующую скорость и траекторию движения автомобиля. Утомленный человек, несмотря на то, что его мышцы готовы продолжать работу, не может мобилизовать свое внимание и контролировать движение автомобиля. Например, заметив дорожный знак, на котором изображена цифра 30, он не может осознать того, что это знак ограничения скорости и будет продолжать движение в прежнем режиме.
Другой тип ошибок можно назвать обманом зрения. Уставший водитель начинает видеть на дороге несуществующие предметы. Обычно такие видения появляются на грани сна и бодрствования, когда человек пытается преодолеть сонливость. Ему начинают представляться какие-то препятствия, например, пешеход на дороге или выезжающий автомобиль, появление которых требует внезапной остановки. Эти иллюзии играют роль защитного механизма. Нервная система как бы пытается заставить водителя прекратить опасное для него движение.
Некоторые считают, что никогда не заснут за рулем и всегда смогут побороть сонливость. Статистика показывает обратное. Особенно опасен сон за рулем, наступивший неожиданно и длящийся несколько секунд. Часто водитель даже не осознает того, что его автомобиль некоторое время был неуправляемым.
Обычно утомление водителя связывают с длительным вождением. Вместе с тем есть много других причин, способствующих его появлению. Например, плохое освещение дороги в ночное время, неблагоприятные атмосферные условия, неудобная поза, шум и вибрация в кабине, недостаточный отдых перед работой, нетрезвое состояние, употребление некоторых лекарственных препаратов и т.д.
Основные причины, вызывающие усталость, известны многим, но, недооценивая их опасность, большинство не считает нужным с ними бороться. На результатах проведенных исследований постараемся показать ошибочность такой позиции.
Многочисленные исследования убедительно доказывают, что после 8 ч непрерывного вождения повышается вероятность совершения дорожно-транспортных происшествий из-за утомления водителя. Причем после 10 ч вождения опасность ДТП резко возрастает.
Исследования также показали, что многие водители начинают чувствовать усталость уже через 2 – 3 ч. Причина этого в том, что они плохо отдохнули. Время сна, необходимого для полного восстановления сил, должно быть не меньше 8 ч. Если человек не выспался, то даже сокращение рабочего времени не позволит компенсировать вредного влияния остаточного утомления.
Вождение ночью также вызывает утомление. Сложившийся в течение длительного времени ритм жизни человека способствует повышенной работоспособности днем и снижению ее ночью. Наиболее высока работоспособность с 8 до 12 ч и с 14 до 17  ч.
Ночью перед водителем встают сразу две задачи: управлять автомобилем и преодолевать естественную склонность ко сну. Особую опасность ночной рейс представляет для водителей в возрасте более  40 – 45 лет. Ночью водители этой возрастной группы совершают в 2 раза больше ДТП, чем днем. Связано это с тем, что с возрастом у человека ухудшаются психофизиологические функции, важные с точки зрения безопасности управления автомобилем. Начиная с определенного возраста, они уже не могут быть компенсированы даже большим водительским опытом.
Утомление может быть вызвано движением в постоянных, монотонных условиях. Относительная легкость управления автомобилем, однообразная  дорога с малым количеством объектов на ней могут вызвать состояние торможения коры головного мозга водителя. В результате он может впасть в гипнотическое состояние, похожее на сильное переутомление. Находясь в таком состоянии, водители часто увеличивают скорость, заставляя себя напрячь внимание, хотят быстрее проехать маршрут. Такие действия только увеличивают опасность поездки.
Существует тип людей, для которых движение по монотонному маршруту в течение длительного времени представляет повышенную опасность. Психологи называют такой тип личности – экстравертами. Такие люди любят общество, легко выражают свои эмоции, любят поговорить и не переносят одиночества. Они всегда в поисках новых впечатлений и плохо выдерживают монотонную, однообразную обстановку, быстрее поддаются «дорожному гипнозу». Лучше, если такой водитель будет отправляться в дальнюю поездку не один, а с напарником.
Противоположный тип личности – интроверты. Они замкнуты, избегают смены обстановки, лучше чувствуют себя при отсутствии особых изменений в жизни. В длительных поездках они легче переносят монотонность движения.
Для водителя очень важно уметь вовремя обнаружить наступление утомления. Обычно, пока усталость не достигнет достаточно высокого уровня, ее недооценивают, в то время как управление автомобилем уже ухудшилось.
Что касается различных методов, используемых водителем для снятия чувства усталости, таких, как употребление кофе, курение, слушание радио, то они лишь в некоторой степени временно снижают ощущение усталости, но снять само утомление не могут.
Самый лучший способ избежать переутомления – это работать в таком режиме, который соответствует индивидуальным особенностям организма, а также избегать влияния факторов, увеличивающих вероятность утомления.
Приведем наиболее распространенные симптомы утомления, которые можно использовать в качестве индикаторов, позволяющих вовремя понять опасность своего состояния: легкая степень утомления – частая зевота, отяжеление век, кажется, что неправильно переключена передача скорости; средняя степень утомления – резь в глазах, сухость во рту, намеренно медленная езда, игра воображения, тело окатывает горячая волна; тяжелая степень утомления – провалы сознания на мгновение при открытых глазах, кажется, что скорость движения очень высока, голова непроизвольно падает на грудь, сильное сердцебиение, двоится в глазах, озноб и холодный пот.

Многое зависит от умения правильно отдыхать в процессе работы. Например, можно практиковать такую последовательность перерывов в вождении: после одного часа езды – 5 минут, после третьего и каждого последующего часа – 15 минут отдыха. 

Следует помнить, что согласно Правилам дорожного движения ответственность за управление автомобилем в состоянии утомления несет водитель.
В последние десятилетия в связи с увеличением дальности поездок и ростом скоростей движения появилась новая категория опасных для водителей состояний – монотония. Уже само название этого состояния говорит о том, что оно является результатом какого-то однообразия. В психологии принято различать два вида монотонии:
1) развивающуюся в результате многократного повторения одних и тех же движений и поступления большого количества одинаковых сигналов в одни и те же нервные центры, т. е. информационной перегрузки (например, работа на конвейере с мелкими операциями, когда человеку за смену приходится сотни и тысячи раз повторять одни и те же движения);
2) вызываемую однообразием восприятия, когда приходится действовать в условиях одной и той же мало изменяющейся информации и недостаток новой информации порождает у человека так называемый «сенсорный голод» (это езда в условиях однообразной, неинтересной местности, длительное наблюдение за приборными пультами в ожидании появления редкого, но важного сигнала и т. п.). 
Тот и другой вид монотонии, хотя в одном случае ее причиной является перегрузка информацией, а в другом, наоборот, ее недостаток, переживаются примерно одинаково как какая-то своеобразная тяжело переносимая скука, усталость, как какое-то отупение от топтания на месте, что-то вроде дурмана. Подобное состояние у водителей иногда называют «дорожным гипнозом». Но в отличие от обычной усталости, утомления, для устранения которых требуется относительно длительный отдых, монотония быстро проходит при изменении условий труда. Это объясняется тем, что утомление является результатом существенного истощения ресурсов организма, а монотония – следствием нарушения его саморегуляции.
«Дорожный гипноз» особенно сильно переживается водителями и потому, что он порождает тормозное, сонливое состояние и человеку за рулем приходится волевыми усилиями преодолевать его и поддерживать необходимый уровень бодрствования. А когда требуется длительное время сохранять таким образом произвольное внимание, то работа водителя превращается в тяжелый и напряженный труд. Поэтому деятельность водителя при монотонии порой приравнивается к экстремальному режиму работы.
Рассмотрим меры борьбы с «дорожным гипнозом». Для противодействия развитию этого состояния создаются специальные дорожные покрытия с крупным щебнем, при движении по которым возникают большой шум и большая вибрация. Чередование подобных участков дороги с другими более «тихими» участками, а также извилины дорог тоже противодействуют развитию монотонии. Можно дать и некоторые психологические рекомендации водителям для борьбы с монотонией. Во-первых, не следует сосредоточивать свое внимание на однообразной дороге. Ведь такое состояние развивается в условиях, когда легко вести автомобиль, когда почти нет встречных машин и при этом можно совершенно безболезненно думать о чем-то другом. Поэтому водителю лучше всего думать о чем-то постороннем, но волнующем его. Во-вторых, ему следует специально обращать внимание на окружающие раздражители – на облака, на пролетающих птиц, в общем, на что угодно, что уводит его мысли от однообразной картины данной местности.

3. ЭТИКА ПОВЕДЕНИЯ ВОДИТЕЛЯ АВТОМОБИЛЯ
3.1. Пути повышения транспортной дисциплины водителей
Дисциплина – это порядок поведения людей, отвечающий сложившимся в обществе нормам права и морали, а также требованиям той или иной организации. В нашем случае можно говорить о трудовой, технологической дисциплине на транспорте или в целом о транспортной дисциплине.
Дисциплинированность – это подчинение своих действий требованиям общественного долга, добросовестное выполнение своих служебных обязанностей и, в частности, строгое выполнение водителем правил движения. Дисциплина водителя также должна проявляться в уважении к водителям других транспортных средств, в культуре поведения, в опрятности одежды. Недисциплинированность за рулем проявляется, прежде всего, в нарушениях правил движения. Специальные исследования показали, что водители эмоционально неуравновешенные значительно чаще являются нарушителями правил движения и участниками ДТП. Эмоциональная неустойчивость проявляется в быстрой смене настроений или в быстрой эмоциональной притупляемости [19].
Хорошо известно, что для таких профессий, как летчик, машинист, шофер, лица с резко выраженной эмоциональной возбуждаемостью непригодны, так же как и эмоционально пассивные лица. Отсюда закономерно требование систематического изучения психофизиологических качеств водителей в процессе их профессиональной деятельности с фиксацией внимания на степени эмоциональной возбудимости, устойчивости эмоций, умении владеть эмоциями и проявлении водителем волевых качеств: дисциплинированности, решительности, настойчивости, самообладания [19].
3.2. Причины, отрицательно влияющие 

на надежность водителя
Характер водителя, как правило, проявляется одинаково в дорожном движении и вне его. Однако часто в дорожном движении, особенно в условиях высоких скоростей, повышенного риска и т.п., у водителя могут проявляться такие черты характера, которые в обычной жизни, казалось бы, ему не присущи. Например, внешне спокойный и осторожный человек вдруг становится агрессивным и рисковым или наоборот. Иногда внешне несобранный человек, оказавшись за рулем, проявляет великолепную память, прекрасное предвидение и хорошую моторику. Однако такие ситуации, скорее, исключение из правил, чем правило. Следует отметить, что принятие решения у одних водителей больше зависит от дорожно-транспортной ситуации, а у других – от личностных особенностей, от характера. Очевидно, если человек конфликтный, агрессивный, самолюбивый, то принимаемые решения в большей мере зависят от личности [2].
Качество водителя. Водителем может стать каждый человек средних способностей с практически удовлетворительным здоровьем. Среди таких людей только 2 – 3% являются непригодными к управлению автомобилем и почти столько же обладают повышенными способностями. Очевидно, что качество водителя также колеблется в широких пределах.
Под качеством водителя понимают свойство безошибочно управлять транспортным средством. Оно определяется пригодностью, подготовленностью и надежностью. Пригодность определяется, в основном, состоянием здоровья и такими психофизиологическими свойствами, как объем внимания, способность к его распределению и переключению, эмоциональная устойчивость, скорость реакций, пропускная способность зрительного анализатора, способность к прогнозированию, координация движений, склонность к риску и т.д. Пока не найдено объективных и достоверных оценочных критериев и не установлено однозначных зависимостей пригодности водителя от многих психофизиологических свойств. Поэтому в литературе можно встретить различающиеся, порой взаимоисключающие суждения. Тем не менее, многие ученые сходятся во мнении, что, например, чем выше эмоциональная устойчивость, скорость сложных реакций, способность к прогнозированию и т.д., тем выше пригодность к вождению. Однако повторимся, что это всего лишь общие утверждения, которые пока не имеют  достоверного количественного подтверждения. Подготовленность определяется такими свойствами, как обучение и самообучение, профессиональный опыт, выработка автоматизмов, умение прогнозировать ситуацию, приспособленность к воздействию внешних факторов, отношение к участникам дорожного движения и их безопасности. Надежность водителя определяется безотказностью, восстанавливаемостью, сохраняемостью и долговечностью. Безотказность – это свойство сохранять работоспособность в пределах установленного времени (до 10 часов). Восстанавливаемость – свойство восстанавливать работоспособность после кратких перерывов деятельности, например, кратковременный отдых или сон. Сохраняемость – свойство сохранять работоспособность после длительного перерыва, например, болезнью. Профессиональная долговечность – свойство сохранять работоспособность до наступления предельного состояния, например, по возрасту, состоянию здоровья или иным причинам.
Здоровье. Большинство водителей не может похвастаться отменным здоровьем, что объясняется спецификой водительского труда. Проведенные обследования показали, что около 75% водителей жалуются на свое здоровье. Особое внимание обращается на состояние нервной системы – почти каждый профессиональный водитель имеет психофизиологические заболевания. Это объясняется тем, что профессия водителя относится к числу «острых», предъявляющих высокие требования к эмоциональному состоянию. Установлено, например, что в процессе движения выброс адреналиноподобных веществ в кровь увеличивается от 40 до 100% в сравнении с дорабочим периодом. 

У каждого четвертого водителя, независимо от возраста, обнаружены патологические изменения позвоночника в шейном, грудном и поясничном отделах. У каждого десятого – хронический бронхит. Почти половина водителей имеет недостатки зрения, особенно в части аккомодации (настройки на данный объект) и адаптации (приспособления к изменению силы света). Для водителей также характерен повышенный травматизм, а инвалидность, причем в работоспособном возрасте, выше, чем у представителей других профессий.
Защищенность человека от опасностей резко понижается и при его заболевании. Здесь особенно выделяются сердечно-сосудистые заболевания и диабет, которые, кроме непосредственного воздействия, еще и косвенно отражаются на состоянии, вызывая головные боли, недомогание, бессонницу.
Большую опасность для водителей представляют различные успокоительные лекарства – транквилизаторы. Они сильно понижают концентрацию внимания, волевую регуляцию, вызывают сонливость; руки и ноги под влиянием этих средств становятся как бы ватными.
Еще в 20-х годах ученые высказывали предположение, что пережитый несчастный случай откладывает свой отпечаток на человеке и понижает его защищенность от опасности. Этот факт позднее был подтвержден многими исследованиями. Подобное явление известный врач и психолог З.Фрейд назвал «травматическим неврозом». Он считал, что такой невроз является результатом фиксации психики на моменте происшествия и связанных c ним переживаниях. По его мнению, человек не может забыть то, что с ним произошло; это событие как бы продолжает «висеть» над ним и воспринимается им уже не в прошлом, как пережитое, а как то, что еще предстоит пережить.
Некоторые ученые объясняют это явление несколько по-другому. Они считают, что пережитое происшествие порождает у человека высокую защитную тенденцию к избеганию неудач, что понижает тенденцию к достижению цели и настраивает человека на возможность повторения несчастного случая, который становится более вероятным. Порой даже делается такое заключение: кто долго настроен на возможность допущения ошибки, кто долго смиряется с возможностью несчастного случая и поэтому долго находится в состоянии страха, тот станет жертвой тревожащей его опасности, поскольку волнение перед ожидаемым несчастным случаем непременно приведет к его реальному возникновению.
Подтверждением того, что пережитые аварии и несчастные случаи оставляют глубокий след в психике людей, могут служить и медицинские данные. Буквально у всех пострадавших людей обнаруживают психические заболевания и нервные расстройства. Все эти факты убедительно свидетельствуют о том, что водители, побывавшие в дорожно-транспортных происшествиях, нуждаются некоторое время в специальном медицинском контроле. В 20-х годах даже существовали специальные клиники, куда на несколько недель для отдыха, лечения и успокоения помещали людей, переживших тяжелые аварии и несчастные случаи.
Отсюда следует и другой важный вывод. Нужно прилагать всевозможные усилия, чтобы вселять таким людям веру в себя. Даже если они являлись прямыми виновниками аварий, не следует долго говорить и повторять об их виновности – самим фактом происшествия они уже наказаны. И если им далее предстоит работать на транспорте, нужно принять меры, чтобы их быстрее успокоить и поднять их защищенность от повторных происшествий.
Не вызывает сомнения тот факт, что физическое и психическое здоровье водителя напрямую влияет на качество функционирования системы ВАДС, в первую очередь, на безопасность движения. Поэтому хорошее здоровье водителю необходимо не только с общечеловеческих, но и с чисто профессиональных позиций.
3.3. Мотивы поведения водителя
Ошибки водителя. В процессе вождения автомобиля водитель допускает ошибки, связанные с условиями движения, с квалификацией, функциональным состоянием и мотивацией. Эти ошибки можно разделить на неумышленные и умышленные. Неумышленные ошибки связаны с неправильной оценкой дорожно-транспортной ситуации, принятием неправильного решения или неправильным исполнением правильного решения. Умышленные ошибки связаны с мотивацией водителя, когда решение принимается не столько по создавшейся дорожно-транспортной ситуации, сколько по имеющимся социально-психологическим установкам водителя. Не все ошибки приводят к конфликтным ситуациям или аварии, но все конфликтные ситуации и аварии связаны с ошибками, как правило, водителей.
Мотивация – это процесс побуждения человека к совершению тех или иных действий и поступков, часто требующих анализа и оценки альтернатив, выбора и принятия решений. Как только водитель включается в дорожное движение, он обычно руководствуется мотивами экономии времени и расстояния, а также удобства и безопасности. Принимая то или иное решение, водитель учитывает, кроме прочего, свои требования к производительности (скорость и время движения), экономике (расход топлива, износ резины), к физическому и психологическому комфорту и, конечно, к безопасности. На принятие решения оказывают влияние характер водителя, его склонности, привычки, состояние, самооценка, отношение к окружающим и многое другое.
Мотив безопасности однозначно должен быть главным в поведении водителя и пешехода. Столь же однозначным должно быть их убеждение в том, что никто не обеспечит им безопасность, если этого не сделают они сами. В то же время действующая сегодня система управления и пропаганды приводит к прямо противоположным результатам. Во-первых, не надо самому так сильно заботиться о своей безопасности, потому что об этом уже позаботились  власти, поставив повсеместно запреты, ограничения и т.д. Во-вторых, зная перестраховочный и нередко провокационный характер многих ограничений, водитель воспринимает их не как помощь, а как насилие. В-третьих, водители часто склонны недооценивать опасность, особенно при движении на средних, привычных скоростях. Водитель настолько привыкает к скорости, что изменившиеся в худшую сторону условия движения не сразу вызывают потребность снижения скорости. Даже незначительное снижение привычной скорости кажется водителю непропорционально большим и он испытывает дискомфорт, внутреннее сопротивление.
Необходимо отметить, что даже опытные водители допускают довольно много ошибок из-за недооценки относительно малых скоростей после длительной езды на высоких скоростях. Водитель настолько привыкает к высокой скорости, что при ее уменьшении он теряет чувство опасности и принимает решения, соответствующие гораздо меньшей скорости, что чрезвычайно опасно. Когда, например, после продолжительного движения на скорости 120 км/ч водителей просили, не глядя на спидометр, снизить скорость до 60 км/ч, то почти все испытуемые останавливались на скорости не ниже 80 км/ч. Заметим, что и при аналогичном переходе с 60 км/ч на 120 км/ч почти все водители останавливались на значительно меньшей (чем 120 км/ч) скорости, однако это не представляет никакой опасности.
Надзор также оказывает влияние на мотив безопасности. Каждое ограничение режима движения должно обязательно контролироваться. Установлено [12], что если выявляются мене 50% случаев нарушения режима, то у большинства водителей начинает преобладать мотив безнаказанности и вседозволенности. Недостаточный надзор за соблюдением режима движения может быть гораздо опаснее и вреднее, чем отсутствие какого-либо ограничения вообще.
 Самооценка водителей характерна тем, что подавляющее большинство из них – около 99% – считают, что у других водительские способности ниже среднего уровня и только 1% допускает это в отношении себя [12]. Признаки «превосходства» чаще проявляются среди водителей до 35 лет и среди обладателей дорогих и спортивных машин. Ясно, что, переоценивая свои возможности, водители часто допускают ошибки в принятии решений, что нередко заканчивается аварией. К сожалению, сегодня никто не может объективно и доверительно сказать водителю, где и в чем у него сильные стороны, а где и в чем – слабые, как и в каких ситуациях следовало бы себя вести и т.д. Думается, что если бы была разработана и реализована простая и объективная система оценки возможностей водителя с последующими тактичными рекомендациями, то она нашла бы очень много сторонников и принесла бы значительную пользу, особенно среди водителей личных автомобилей, которые составляют явное большинство и которые полностью предоставлены сами себе.
3.4. Этика поведения водителя 
и его взаимоотношение с другими 
участниками движения
Дорожное поведение водителя в значительной мере определяет моральный климат на дорогах и оказывает влияние на все виды потерь, особенно аварийные и социальные. Обычно дорожное поведение данного конкретного водителя мало отличается от его поведения в других сферах жизни, однако имеются исключения. Это связано с тем, что отношения между участниками движения характеризуются кратковременностью, анонимностью, неравноправностью и безответственностью при мелких инцидентах. Сам процесс вождения у многих вызывает чувство эйфории, превосходства, всесилия, поэтому возможны ситуации, когда внешне спокойный и уравновешенный человек, сев за руль, становится безрассудным и агрессивным, либо наоборот.
На сегодняшний день нет убедительных доказательств жесткой связи между аварийностью и стилем вождения. Существует несколько классификаций стиля вождения, определяемых такими выражениями, как решительный, осторожный, уравновешенный, уверенный и т.д. Сегодня нет единого общепринятого подхода к определению стилей вождения. Укажем лишь, что существует не только быстрый неосторожный или медленный осторожный стиль вождения, но и быстрый осторожный, а также медленный неосторожный. Поэтому, вопреки широко распространенному мнению, медленный стиль вождения далеко не всегда является осторожным, а быстрый – неосторожным. В процессе принятия решения водитель руководствуется двумя основными мотивами (рис. 2) – эффективности (Е) и безопасности (S). В нормальных дорожно-транспортных ситуациях водитель руководствуется в основном мотивом эффективности. В конфликтных ситуациях, водитель руководствуется исключительно мотивом безопасности при любом дорожном поведении.
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Рис. 2. Распределение мотивов эффективности (Е) и 
безопасности (S) в зависимости от риска аварии (Rа). 
Заштрихована условная зона передачи 
приоритета от мотива Е к мотиву S. 
Средняя линия 0 - это условная объективная 
граница передачи приоритета. 
Линия 1 – это условная 
граница передачи приоритета 
у осторожного водителя, линия 
2 – у неосторожного, рискового водителя. 
На оси абсцисс условно 
показаны дорожно-транспортные ситуации 
от нормальной (НРС) до коллизии (КЛЗ).
А вот в условиях повышенного риска, скажем в потенциально опасных ситуациях, водитель обязан руководствоваться обоими мотивами, при этом чем больше риск, тем более весом мотив безопасности. Поскольку оценка водителем объективной опасности всегда является субъективной и у разных водителей она существенно различается, то при одинаковой объективной опасности водители могут руководствоваться разными мотивами. В результате для каждого уровня риска существует некий переходной интервал «Е+S» (на рис. 2 он заштрихован), в котором от водителей с определенной вероятностью можно ожидать различного поведения. Более осторожные водители, независимо от скорости движения, раньше передают приоритет от мотива Е к мотиву S, менее осторожные – позже. Если в этом интервале обоими участниками конфликта решения принимаются исключительно в условиях доброжелательности и предупредительности, то дорожно-транспортная ситуация наверняка разрешится бесконфликтно. Если же принятие решения в большей мере обусловлено неверными социально-психологическими установками в условиях недоброжелательности или агрессивности, то дорожно-транспортная ситуация с большой вероятностью перерастает в следующую, более опасную стадию с неясными последствиями. Таким образом, перерастание данной дорожно-транспортной ситуации в боле опасную в решающей мере зависит от дорожного поведения участников конфликта, в первую очередь, от водителей.
Многочисленные опросы самих водителей дают примерно такую характеристику «положительному» водителю: уверенное осторожное умеренно быстрое вождение «с некоторым несоблюдением «непонятных» предписаний» [12], но безусловное соблюдение мер безопасности и доброжелательное отношение к другим участникам движения. Для «отрицательного» водителя характерно неосторожное быстрое или сверхосторожное медленное неаккуратное движение с многочисленными ошибками и безразличным или агрессивным отношением к другим участникам движения. К «отрицательным», по непонятным причинам, относят «водителей, наваливающихся грудью на рулевое колесо» [12].
Женщина-водитель. Число женщин-водителей стремительно растет, и это накладывает свой отпечаток на характер дорожного движения. В отличие от мужчин женщины-водители более дисциплинированные, аккуратные и осторожные, особенно при маневрировании. Однако, как показывает практика, такое превосходство женщин над мужчинами проявляется только до тех пор, пока женщины действуют в нормальных условиях. В случаях же усложненных ситуаций, особенно в экстремальных условиях, надежность и безопасность работы женщин резко снижается по сравнению с мужчинами. Это происходит также под влиянием утомления. Исследования показали [28], что женщины более эмоционально реагируют на различные негативные события. Если у женщин дома или в трудовом коллективе неприятности   (конфликт, кто-то заболел и т.п.), то подобные обстоятельства сильно понижают их защищенность от несчастных случаев. Мужчины это обычно переносят спокойнее, с меньшим ущербом для надежности и безопасности своей работы. Женщины же, как известно, оказываются чаще, чем мужчины, под влиянием чувств.
Итак, получается, что «сила» женщин заключается в том, что они точнее выполняют правила и поэтому реже создают опасные ситуации. «Сила» же мужчин заключается в способности лучше выходить из опасных экстремальных ситуаций и избегать при этом несчастных случаев.
Замечено, что мужчины чаще попадают в аварии потому, что оказываются чрезмерно самоуверенными и переоценивают свои возможности, а женщины, наоборот, из-за излишней осторожности, нерешительности и недооценки своих сил. Под влиянием излишнего страха женщины порой тормозят там, где следовало бы дать газ и разгон. Сложилось такое мнение, что женщины более уважительно относятся к нормам, правилам, а мужчины – к технике [28].
В обществе довольно часто обсуждается вопрос: «какой водитель лучше – женщина или мужчина?» Мы считаем, что женщины-водители не лучше и не хуже мужчин – они просто другие, и им пока заметно тяжелее. 

Профессия водителя изначально зарождалась как чисто мужская, даже, можно сказать, мужицкая – извозчик, ямщик, кучер. Со своей особой мужицкой ментальностью – хамоватостью, нагловатостью, хитроватостью, неаккуратностью и в то же время удалыю, выносливостью, сообразительностью, тяжелым физическим трудом, постоянным риском и невзгодами. Многое из этой ментальности осталось и сегодня, хотя условия резко изменились. Тяжелый физический труд, за редким исключением, ушел навсегда. Не надо иметь кожаную куртку, сапоги и шлем с очками – водить машину можно в хорошем платье и в туфлях с высоким каблуком. И если говорить о водителе-непрофессионале, то такая работа перестала быть чисто мужской и стала абсолютно доступной для женщин.
Трудности заключаются в том, что женщина-водитель со своей ментальностью попадает в сегодняшнее дорожное движение, где еще, к сожалению, доминирует старая «мужицкая» ментальность. Думается, что со временем именно женщины помогут облагородить дорожное движение, сделать его более интеллигентным, добрым. 

Пешеходы – самая многочисленная, неподготовленная и незащищенная группа участников движения. Они характеризуются большим различием психофизиологических свойств, связанных с возрастом, ростом, состоянием здоровья, интеллектом, образованием, уровнем знаний дорожного движения и т.д. Дорожное поведение пешеходов часто отличается кажущейся нелогичностью и непредсказуемостью. Пешеход может совершить резкое движение в любом направлении – вперед, назад, вправо, влево, стать, пойти, побежать, прыгнуть. При этом побудительным мотивом может быть не только дорожно-транспортная ситуация, но и любое другое событие – появление в поле зрения знакомого, интересной картинки, неожиданный звук и т.д.

Большинство пешеходов затрудняются определить расстояние до приближающегося транспортного средства и его скорость. Известно, что человек определяет расстояние до объекта по  величине его силэ-та - чем меньше силуэт (его угловой размер), тем больше расстояние, и наоборот. Оценив угловой размер силуэта исследуемого объекта, например автомобиля, человек сравнивает эти размеры с некоторыми эталонами, хранящимися у него в памяти, или действительным размером объекта. Если действительный размер объекта не известен (как например, Луны) и рядом с ним нет других известных нам объектов, расстояние до объекта определить невозможно. Дорога будет весьма опасной, если по ней будут двигаться объекты разных размеров, но имеющие одинаковый силуэт. Опасность при этом будут представлять объекты малых размеров.
Очевидно, что такая оценка расстояния носит приблизительный характер и ошибка весьма вероятна. На оценку расстояния влияет цвет машины (темные кажутся дальше, а яркие, наоборот, ближе), прозрачность воздуха, направление на солнце, время суток, состояние здоровья, опыт, утомление, состояние эталонов и т.д. Например дети и подростки даже машину сразу видят не целиком, а отдельными, наиболее ярко выделяющимися фрагментами (молдингами, фарами, колпаками колес, работающими дворниками), а у пожилых людей эталоны уже стали стираться в памяти. Вечером или ночью силуэтов не видно совсем, а видно лишь скопление разнокалиберных огней, поэтому о точности здесь речь идти не может.

      Кроме того, необходимо определить скорость движущегося автомобиля, которая оценивается по быстроте изменения его силуэта. 
      Если силуэт увеличивается быстро, значит скорость большая, если медленно – небольшая. Из памяти нужно извлечь уже другие эталоны - изменения величины силуэтов, сравнить их с исследуемым и только тогда можно оценить скорость. При этом влияние цвета машины, прозрачности воздуха, состояния памяти и т.п. здесь еще большее, чем при определении расстояния. Кроме того, необходимо учитывать, что при одинаковой скорости изменение величины силуэтов на малом удалении происходит значительно быстрее, чем на большом. В результате ошибка при определении скорости, так же как и при определении расстояния, более чем вероятна.
Таким образом, значимая ошибка при одновременном определении расстояния до приближающегося автомобиля и его скорости более вероятна, чем ее отсутствие, поэтому водителю в подобных ситуациях рассчитывать только на пешехода нельзя.
По уровню дорожной подготовки пешеход значительно уступает водителю, это надо принимать как данность, учитывать в процессе вождения.
Существуют и другие особенности. Низкая высота глаз у детей и подростков, отсутствие жизненного опыта, нецелостное восприятие дорожной обстановки, полное отсутствие прогнозирования ситуации, большая роль звуковой информации создает у них существенно иную картину дорожно-транспортной ситуации, чем у водителей, особенно опытных. Отсюда возникает возможность иных, неожиданных и очень опасных поступков. При этом мальчики в два раза больше рискуют (и попадают в аварии), чем девочки.
Пешеходы больше ориентируются на общую обстановку, чем на нормы Правил дорожного движения, больше подвержены внешнему влиянию, причем негативные примеры воспринимаются значительно чаще, чем позитивные. Большая, чем у водителей, анонимность (у пешеходов нет регистрационного номера) зачастую является причиной безответственного, ошибочного или агрессивного поведения. Пожилые пешеходы обладают суженным вниманием, испытывают затруднения в ориентации, недостаток информации, неуверенность и нерешительность, трудности во взаимопонимании с другими участниками движения. Они, как и дети, представляют группу особо повышенного риска, хотя, в отличие от детей, в этом не признаются.
Велосипедисты – это те же пешеходы, только передвигающиеся с большей скоростью. Сам процесс движения на велосипеде отвлекает часть внимания, поэтому от велосипедиста тоже можно ожидать резких, нелогичных действий. Поскольку у велосипедиста способность к предпринятию уклончивых действий существенно меньше, чем у пешехода (из-за большей скорости), то конфликтные ситуации с их участием чаще перерастают в коллизии. Так же как и у пешеходов, с наступлением темного времени суток опасность движения на велосипеде резко возрастает. Учитывая, что велосипедисты чаще движутся по проезжей части, они чаще попадают в аварии, причем с очень тяжелыми последствиями.
Примерно то же можно сказать о возчиках, среди которых много нетрезвых и людей, очень далеких от дорожного движения. Езда по «своим», знакомым дорогам делает возчиков слишком уверенными при выполнении разнообразных маневров, а отсутствие сигнальных фонарей делает движение в темное время суток особо опасным.
Мотоциклисты, так же как и велосипедисты, сильно подвержены внешнему воздействию – ветер, дождь, ослепление, выхлопы (особенно дизельных грузовиков), пыль, песок, мелкие и не очень мелкие камни и т.п., что на высокой скорости представляет серьезную опасность. Невысокая устойчивость мотоцикла, особенно на скользком покрытии или при наличии продольных неровностей, а также другие факторы значительно усложняют движение. Поэтому, несмотря на известные преимущества, мотоциклы все больше вытесняются с хороших дорог на местные. «Настоящих» мотоциклистов, профессионалов, которые отличаются высокой дисциплинированностью, хорошими навыками и большим опытом вождения, у нас становится все меньше и меньше. Все чаще встречаются ситуации, когда мотоциклом управляет молодежь, не имеющая водительских прав и надлежащего опыта. Представляется, что именно такие «мотоциклисты» являются основной причиной аварийности и недружелюбного отношения других участников движения к мотоциклистам.

3.5. Агрессия на дорогах
Агрессия – это любая форма поведения, нацеленная на оскорбление или причинение вреда другому живому существу, не желающему такого обращения [24]. Такое определение предполагает, что агрессию следует рассматривать как модель поведения, а не как эмоцию, мотив или установку.
К сожалению, в последние годы отмечается рост агрессивности на наших дорогах, что нашло отражение в средствах массовой информации. Неформальные наблюдения свидетельствуют, что автомобилисты при интенсивном движении нередко бывают раздражительны, они зачастую кричат, жестикулируют и сигналят друг другу даже из-за незначительных заминок. Выходу агрессии способствуют такие условия, как теснота, умеренно высокие температуры воздуха, шум, содержание в воздухе некоторых загрязняющих веществ (например, сигаретный дым, неприятные запахи). Оружие, проявление несправедливости также служат «приглашением» к агрессии, как, впрочем, и демонстрация сцен насилия в масс-медиа. Тип спиртного напитка и доза принятого алкоголя в значительной степени влияют на выход агрессии вовне. Водка в большей степени способствует осуществлению агрессивных выходов, нежели бурбон.
Одной из причин роста агрессивности на наших дорогах является доступность автомобиля для современных молодых людей, тогда как еще 20 – 30 лет назад нужно было несколько лет накапливать средства для его покупки.
Приведем наиболее распространенные случаи агрессивного поведения водителей: подача звукового сигнала в населенном пункте без наличия предписанных на этот случай причин; «подрезание» при перестроении; движение с малой дистанцией, особенно вне населенного пункта; экстренное торможение без причины; обгон на перекрестках и участках дорог с ограниченной обзорностью; включение дальнего света фар при наличии встречного движения; занятие двух мест на парковке; езда между двумя полосами движения; движение с высокой скоростью, не соответствующей условиям движения и предписанным ограничениям, при наличии других участников дорожного движения (при отсутствии других участников дорожного движения данное поведение следует рассматривать как рискованное); умышленное причинение вреда или создание видимости причинения этого вреда другим участникам дорожного движения с целью вымогательства (так называемые «подставы на дорогах»).
Управление автомобилем часто переживается как возможность почти чудодейственным образом избежать, ускользнуть от жизненных противоречий и дать волю агрессивным тенденциям.
В распоряжении водителя находится вся энергия мощного движения. Эта энергия поразительно послушна, незаметного нажатия правой ноги достаточно для того, чтобы удержать ее. Скорость движения – это вечное бегство к неизвестным далям. Она вызывает настоящий восторг.
Некоторые управляют автомобилем так, как будто они непрерывно атакуют воображаемого врага, как будто они мстят за несчастья. Такое умонастроение совершенно неблагоприятно для здоровой оценки опасности. Оно выражается часто в глупом стремлении обогнать, чего бы это ни стоило, которое иногда стоит жизни.
Хороший водитель не отказывает себе в удовольствии ловко властвовать над мощной машиной и ехать быстро, когда это возможно. Но он всегда контролирует свои чувства и не позволит себе погоню за необычными или острыми ощущениями, так как знает, что эта погоня может закончиться трагично.
Он не даст воли безрассудным агрессивным стремлениям. Он знает, что для доказательства другим и самому себе своей значимости есть более достойные способы.
3.6. Упреждающий, защитный стиль вождения
Правила движения и правила этикета совпадают не всегда, а порой и противоположны. Если вы видите, что водитель автомобиля слева или справа от вас хочет занять место в вашем ряду перед вами, помогите ему сделать это, слегка притормозив. Если вас обгоняют, немного уменьшите скорость, хотя правила и не требуют этого. Если вас начали обгонять, а впереди есть препятствие, которого не видит обгоняющий, включите указатель левого поворота, подайте звуковой сигнал. При движении на малонагруженной дороге увеличьте дистанцию до впередиидущего автомобиля, чтобы он не ограничивал вам обзорность и вы имели бы достаточно времени для реагирования на внезапно возникшее препятствие (например, выбежавшее на проезжую часть дороги животное и т.п.). Если вы увидели остановившийся на обочине автомобиль или, тем более, пешехода с признаками недомогания, спросите, не нужна ли ваша помощь. Лет 50 – 60 назад такой поступок считался нормой, теперь это большая редкость.

3.7. Действия водителя при обнаружении бесхозных сумок и предметов, захвате заложников, пожаре
По прибытии на конечную остановку и после высадки пассажиров водитель маршрутного транспорта обязан осмотреть салон на предмет нахождения в нем бесхозных сумок и предметов, огнестрельных и взрывчатых предметов и в случае их обнаружения немедленно закрыть двери, чтобы не допустить посадки пассажиров и немедленно сообщить в милицию.

В случае захвата заложников сообщить в КГБ. Обращаем внимание на некоторые наиболее распространенные признаки взрывоопасных предметов:
- оставленные без присмотра в общественных местах и транспорте портфели, чемоданы, сумки, свертки, ящики, коробки и т.д.
- необычно большая масса предмета по сравнению со стандартной;
- связь предмета с объектами окружающей обстановки в виде растяжек, прикрепленной проволоки и т.д.;
- шумы (работа часового механизма) в предмете или установленные на нем источник питания, антенны, провода;

- элементы этикеток, штатной упаковки войсковых боеприпасов и взрывчатых веществ на предмете или рядом с ним;
- установленный или прикрепленный мобильный телефон к каким-либо предметам, коробкам, сверткам и т.д.
В случае обнаружения взрывоопасных предметов:
- НЕ создавайте и НЕ допускайте паники;
- удалитесь на безопасное расстояние и укройтесь за естественными преградами;

- НЕ прикасайтесь, НЕ поднимайте и НЕ перемещайте обнаруженные предметы;
- НЕ предпринимайте никаких попыток их обезвредить – это работа для высококвалифицированных специалистов! 

Типичные причины возгорания автомобиля:
- неосторожное курение в салоне, особенно во время движения;
- короткое замыкание электропроводной бортовой сети;
- утечка топлива (масла) и попадание его на разогретые поверхности двигателя;
- использование факелов для разогрева замерзшего двигателя;
- неосторожность в обращении с огнем при ремонтных электрогазосварочных работах;
- хранение в багажнике синтетических канистр с бензином, что приводит к накоплению статического электричества, искрению и взрыву;
- перевертывание или сильная деформация автомобиля в результате аварии.
Запах бензина или горелой резины в кабине, появление дыма из-под капота – факторы, предшествующие возгоранию и пожару. При обнаружении этих факторов, а также непосредственно при пожаре необходимо принять меры по их ликвидации: 

1) немедленно сообщить о возгорании в пожарную охрану или попросить об этом прохожих или водителей проезжающих машин и вместе с ними постараться погасить огонь;

2) при тушении пролитого под машиной топлива воспользоваться огнетушителем, подавая пену или порошок на край очага с постепенным направлением в центр;
3) при тушении возгорания под капотом постепенно и осторожно открыть его (желательно сбоку палкой или монтировкой, так как при резком открывании капота возможен выброс пламени). Направить огнетушитель на очаг наиболее интенсивного горения или накрыть пламя брезентом, забросать песком, рыхлой землей, снегом, залить водой.
Нельзя приступать к тушению, если руки смочены бензином, одежда промасленная – это опасно! При невозможности быстро ликвидировать возгорание, следует отойти от машины на безопасное расстояние, так как могут взорваться баки с топливом. Ни в коем случае нельзя садиться в горящий автомобиль и пытаться его завести. В радиусе опасной зоны не менее 10 м не должно быть людей;

4) поливать водой стоящие рядом автомобили, чтобы огонь не перекинулся на них, или откатить их в сторону с помощью прохожих или водителей (вручную или на буксире).

Если в кабине горящего автомобиля находится человек, а двери заклинило или он ранен, то необходимо взломать двери или выбить стекло (монтировкой, камнем, даже ногами). Вытащить пострадавшего из машины, вызвать «Скорую помощь» либо оказать первую медицинскую помощь и его отправить в ближайший медпункт на первой остановленной машине, запомнив или записав ее номер;

5) после ликвидации возгорания необходимо сообщить о случившемся в ближайшее отделение ГАИ или в милицию; организовать охрану машины или места происшествия; записать фамилии и адреса свидетелей происшествия [25].
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