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ВВЕДЕНИЕ
Около 78,9 % всех дорожно-транспортных происшествий совершаются по вине водителей. К авариям приводят ошибки водителей в оценке технических и эксплуатационных качеств автомобиля, в прогнозировании действий других участников дорожного движения, а также в оценке дорожных условий.

Являясь оператором сложной системы «водитель – авто​мобиль – дорога», водитель должен уметь получать и перерабатывать поступающую информацию, принимать решения и выполнять определенные действия.

Безопасность дорожного движения зависит от личных качеств водителя. Эти качества условно можно разделить на три группы:

1) социальная направленность личности, которая проявляется в интересах человека и в особенностях целей, которые он ставит перед собой;

2) качества, характеризующие индивидуальный опыт человека, т. е. знания и умения, которыми владеет человек;

3) комплекс свойств, отражающих психические и физиологические индивидуальные особенности человека.

Исследования показывают, что чаще всего в дорожно-транс-портные происшествия попадают водители с серьез​ными  психическими отягощениями – замкнутые, агрессив​ные, враждебно настроенные к окружающим.

Одна из основных причин дорожно-транспортных про​исшествий – несоответствие личных качеств водителя профессиональным требованиям. Дорожно-транспортное происшествие (ДТП) может возникнуть вследствие склонности к риску, завышенной самооценки водителем своего профессионального уровня, неуважитель​ного отношения к другим участникам дорожного движения, некрити​ческого отношения к своим поступкам.

Водителю должны быть присущи дисциплинирован​ность и высокая сознательность, ответственность перед всеми участниками дорожного движения.

Квалифицированный водитель должен обладать запа​сом общетехнических и специальных знаний, владеть разнообразными умениями и навыками, необходимыми для эффективной безопасности эксплуатации транспортного средства. В связи с непрерывным и быстрым совершенство​ванием автомобильной техники и ростом интенсивности движения водитель на протяжении всей трудовой деятель​ности обязан углублять и расширять теоретическую подго​товку и совершенствовать практические навыки. Индиви​дуальный опыт водителя, включающий профессиональные знания, умения и навыки, во многом определяет успеш​ность его профессиональной деятельности. Система про​фессиональных знаний, усвоенная в процессе обучения,​ это лишь начальный уровень теоретической подготовки, который необходимо постоянно совершенствовать.

Большое значение в предупреждении дорожно-транспортных происшествий имеют темперамент и характер водителя, его способности, материальные и духовные потребности, мировоззрение, нравственность.

Конечно, чтобы стать квалифицированным водителем, нужны еще и психофизиологические способности, которыми должен обладать водитель: хорошее физическое и психическое здоровье; острое зрение и слух; сообразительность и способность быстро принимать решения; эмоциональная уравновешенность; способность быстро сосредотачивать и распределять внимание; способность к взаимодействию с большим количеством объектов и выделению из них главных; ловкость и координация движений.

1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ О ПСИХОЛОГИИ ТРУДА ВОДИТЕЛЯ
Психология труда водителя изучает психологические особенности работы водителя при управлении автомобилем в зависимости от его индивидуальных и групповых психологических особенностей личности и коллектива, а также от влияния всевозможных дорожных условий на психику водителей.

Психика есть отражение мозгом человека реальной действительности. Это отражение проявляется в трех видах психических явлений: психических процессах, психических состояниях и свой​ствах личности.

Психические процессы – это кратковременные элементарные психические явления: ощущения, восприятия, память, мышление, воображение, речь, эмоции и чувства, воля, внимание и др.

Психические состояния – это более сложные и длительные, но временные психические явления, характеризующие психику чело​века. К ним относятся подъем и угнетенность, бодрость и подав​ленность, работоспособность и усталость, хорошее и плохое на​строение, страх и уныние, рассеянность, раздражительность и др.

Свойства личности – это существенные ее особенности, обеспе​чивающие определенную деятельность и поведение, типичные для данного человека. К ним относятся: характер, способности, тем​перамент, интересы, убеждения, знания, навыки, умения, привыч​ки,  направленность. Они стойки  и  могут  быть присущи человеку всю его жизнь.

Все эти психические явления взаимосвязаны, могут переходить
из одного в другое, проявляются как действия и поступки человека, из
которых и складывается его деятельность.

Высшим уровнем развития психики человека является сознание. Оно возникло в процессе труда и связано с целенаправленной деятельностью и развитием речи.
Сознание – это единство всех психических процессов, состоя​ний и свойств человека как личности.

Психика человека формируется в деятельности его, и прежде всего в трудовой деятельности. Поэтому у людей разных про​фессий складывается своя, субъективная психика, которая и обе​спечивает их практическую деятельность. Наука, изучающая эти психические процессы, состояния и свойства личности, называет​ся психологией.
На ее положениях под воздействием практики воз​никли и развиваются прикладные отрасли  психологии: психология труда, педагогическая, инженерная, военная, авиационная космическая и др.

Наука, изучающая психологические особенности различных видов трудовой деятельности человека в зависимости от обще​ственно-исторических и производственных условий, от орудий тру​да, методов трудового обучения и психологических качеств лич​ности трудящегося, называется психологией труда.

Психология труда водителя изучает психологические особенности работы водителя при управлении автомобилем в зависимости от ее индивидуальных и групповых психологических особенностей личности и коллектива, а также от влияния всевозможных дорожных условий на психику водителя.

Водитель, управляя автомобилем, находится в постоянном на​пряжении. В движении он непрерывно воспринимает и осмысли​вает быстро меняющуюся дорожно-транспортную обста​новку, положение, скорость и состояние своего автомобиля, мгно​венно принимает решения и их осуществляет. Такое активное и непрерывное протекание психических явлений в условиях быстро меняющейся обстановки и опасности повышает напряжение нерв​ной системы и приводит к утомлению, а иногда и к переутомле​нию водителя.

Изменение психического состояния водителя, смена уравно​вешенности и уверенности на беспокойство и неуверенность, ра​дости на огорчение, приподнятости на подавленность и т. д. при​водят к замедлению реакции на окружающую обстановку, что становится опасным для дорожного движения.

Исследованиями установлено, что виновниками большинства дорожно-транспортных происшествий являются водители. Это зна​чит, что первопричиной происшествий являются или могут являть​ся личные качества водителей, и прежде всего их психика. Недо​статки психики водителей являются предпосылкой дорожно-тран​спортных происшествий. Поэтому водитель с точки зрения физио​логии и психологии труда рассматривается как важнейший уча​стник транспортной системы «водитель – автомобиль – дорога». Следовательно, улучшение условий эксплуатации автомобилей и обеспечение безопасности движения невозможны без учета зако​номерностей психологии и физиологии труда водителей автотран​спортных средств.
Недостаточное развитие психических качеств водителя, а так​же расстройство его нервной системы побочными раздражите​лями могут быть источниками ошибочных действий при управле​нии автомобилем.

Они являются в большинстве случаев причинами дорожно-транспортных происшествий.

Основными психофизиологическими источниками происшест​вий являются: ограниченные психофизиологические возможности водителей; плохая профессиональная подготовка; недисциплинированность; плохая организация труда, приводящая к  переутомлению и т. п.; плохое использование средств информации на дорогах, снижающее качество восприятия их водителем, и др.

Особенности психологии и физиологии человека необходимо
учитывать при подборе водителей, их воспитании и подготовке,
при конструировании и эксплуатации транспортных средств, использовать для профилактики дорожно-транспортных происшествий.

Обучать водительскому мастерству – значит наряду с изучени​ем теории вождения и привитием практических навыков вождения автомобиля развивать у водителей нужные для этого психические свойства.

2. ИНДИВИДУАЛЬНЫЕ ПСИХОЛОГИЧЕСКИЕ КАЧЕСТВА ВОДИТЕЛЯ
2.1. Ощущение и восприятие

Ощущение – психический  процесс отражения отдельных свойств объектов реального мира. Оно первичный познавательный процесс, который начинается с непосредственного контакта органов чувств человека с окружающими предметами, явлениями и вещами. Во​дитель при управлении автомобилем зрительно ощущает форму, цвет, освещенность дороги и другие объекты, мышцами чувству​ет усилия, которые он прилагает к органам управления, ощуща​ет положение своего тела, изменение ускорения, запах газов, слы​шит шум двигателя, воспринимает вибрацию и др.

Человек обладает различными органами чувств, которыми он воспринимает ощущения: зрительные, слуховые, обонятельные, вкусовые, кожные (прикосновения, температура, боль), двига​тельные, ускорения, равновесия, мышечно-суставные (приложение усилий), органические и вибрационные. На основе этих ощущений возникают более сложные познава​тельные процессы: восприятия, представления, памяти, мышления. От качества ощущений зависит полнота восприятия образов, пред​метов и явлений, а следовательно, и дорожно-транспортной обста​новки.
Ощущения зависят также от опыта, профессиональных зна​ний, интересов, способностей и других черт, а также от психиче​ского состояния человека (возбуждения, утомления, настроения и др.).

Человек воспринимает ощущения посредством нервно-физиоло​гических аппаратов, называемых анализаторами. Они со​стоят из трех частей: рецепторов (органов чувств), чувствительных нервов и центров анализаторов – специальных участков коры головного мозга. Рецепторы преобразуют поступающие раздра​жения в возбуждения, которые по чувствительным нервам попа​дают в кору головного мозга, где и происходит их трансформа​ция в психические образы – ощущения. Все анализаторы имеют свои центры – специализированные участки коры головного мозга.

Если у человека нарушен вестибулярный аппарат, то ему нельзя доверять управление транспортным средством. В производ​ственной деятельности водителя, как правило, участвуют все ана​лизаторы, но главным являются органы зрения. Все другие ана​лизаторы уступают ему в количестве воспринимаемой информа​ции. Например, через органы зрения поступает информации в 100 раз больше, чем через органы слуха.

До некоторой степени эти физиологические ухудшения восполняются развитием профессиональных ощущений. Водители со значительным стажем работы обладают более развитыми ощуще​ниями, чем новички. Они лучше ощущают освещенность дороги в шуме работающего двигателя, безоши​бочно определяют его те или иные неисправности и т. д.

Ощущения возникают тогда, когда раздражители воздействуют на органы чувств с достаточной силой. Показателем работы орга​нов чувств является способность ощущать раздражители. Чувст​вительность органов чувств определяется минимальной величиной раздражения, вызывающей ощущение. Такая величина называ​ется абсолютным порогом ощущения. Абсолютная чувствительность ограничивается нижним и верхним порогами ощущений.

Нижний порог различения цвета предметов появляется при яркости освещения 0,15 м2/св (цветной свет ощущается в любой темноте на всю дальность его видимости, чем и объясняется использование таких источников в средствах сигнализации). Нижний порог слышимости различных по силе звуков находится в пределах 0–20 дБ (тиканье ручных часов около 10 дБ).

Пороги ощущения у людей неодинаковы. Они зависят от при​родных данных, возраста, тренировки, условий жизни и труда. Опытный водитель чувствует ногами педали и при начале движения с ме​ста частоту вращения коленчатого вала двигателя увеличивает равномерно. Водитель, не имеющий опыта, делает это рывками. Длительное воздействие сильных раздражителей, утомление, ука​чивание, тряска, низкая и высокая температура, алкоголь, болез​ненное состояние и другие причины повышают пороги ощущений, что может явиться причиной происшествия.
Сила всякого раздражителя изменяется (освещенность в солнечный полдень 100 000 лк, а в пасмурный день 1000 лк), что вызывает различие ощущений. Такое изменение силы раздражителя, которую человек способен различить, называется порогом различия. Это значит, что человек может замечать увеличение или уменьшение силы первоначального раздражителя: света на 1/100, звука на 1/10, тяжести на 1/30 имеющейся нагрузки и т. д. Чувствительность и ее пороги, являющиеся важнейшими показателями психологических характеристик личности, должны быть одними из основных параметров при профессиональном отборе водителей.


При длительном воздействии на органы чувств ощущение мо​жет сохраняться еще некоторое время после прекращения воз​действия. Это представляет для водителей определенную опасность (например, длинная прямая дорога и неожиданный поворот).
Ощущения взаимодействуют между собой, вызывая при этом изменение чувствительности органов чувств. Так, например контрастность повышает зрительную, а слабые звуки – слуховую чувствительность, окраска изменяет цветовое восприятие и т. п.

Восприятие – это психический процесс отражения предметов и явлений действительности в совокупности их различных свойств и частей, связанный с пониманием целостности отражаемого.

Любой предмет материального мира обладает свойствами, ко​торые вызывают присущие им ощущения. Так, автомобильное ко​лесо вызывает зрительные ощущения формы, величины, цвета. Воздействие всех этих видов ощущений на наши органы чувств, а также жизненный опыт в использовании колеса приводят к восприятию его как целого предмета – автомобиль​ного колеса.

Обладая различными представлениями и понятиями, т. е. специальными познаниями, мысленно опреде​ляем, какой марке автомобиля оно принадлежит. Таков процесс и сущность восприятия окружающего нас мира всеми органами чувств, в которых он отражается полнее и целостнее.

Восприятия зависят от чувствительности органов ощущений, опыта и знаний, внимательности, способностей и умственного раз​вития, умения последовательно воспринимать и оценивать. Вос​приятия могут быть полными и неполными, глубокими и поверх​ностными, точными и ошибочными, быстрыми и медленными. Все это требует необходимости обучения восприя​тиям и совершенствования их в практической работе.

Скорость восприятия – это  время  действия раздражителя, за которое он точно воспринимается. Скорость восприятия повыша​ется упражнениями и тренировками. От утомления, заболевания и большого напряжения она снижается.

Восприятие может быть избирательным, если на него оказывается целенаправленное внимание. Если водитель ставит своей целью своевременно заметить появление возможной опас​ности в данной дорожной обстановке, то его зрительное и слухо​вое восприятия направлены на выявление его характерных призна​ков в потоке окружающего движения. Выполняя это, водитель проявляет волевое усилие, что является преднамеренным видом восприятия, а если не проявляет таковое, –  непреднамеренным видом восприятия.

Восприятию свойственны предметность, целенаправленность и избирательность.

Предметность состоит в том, что мы воспринимаем предметы
в целом, а не отдельные их свойства и части.


Целенаправленность заключается в том, что целостный образ предмета возникает даже тогда, когда на человека воздействуют отдельные его свойства. Так, автомобиль большой грузоподъем​ности за закрытым поворотом воспринимается по характерному шуму двигателя. Этот образ складывается на основе знаний и опыта, путем осмысливания.

Избирательность зависит от того, какие цели ставятся перед восприятием, что  позволяет целенаправленно влиять на него и развивать.
Человек обладает восприятиями: зрительным, слуховым, обо​нятельным, осязательным (кожным), вкусовым, суставно-мышечным, равновесия, органическим и вибрационным  (костным при колебаниях 15–1500 Гц).

Зрительное восприятие является основным, определяющим возможность профессиональной деятельности водителя. Оно дает ему информацию о дорожной обстановке и о своей машине.

Улучшение условий зрительного восприятия достигается обес​печением хорошей видимости через ветровое и боковые стекла ка​бины 'освещением дорог и их необходимым обустройством, пра​вильным расположением дорожных знаков, правильной регули​ровкой фар, устранением ослепления водителя и отсвета на ветровом стекле от освещения на щитке контрольных  приборов.

Прерывистое освещение дороги создает поперечные световые полосы, что приводит к запоздалому восприятию препятствий с темной окраской на темных полосах. То же самое происходит и в солнечные дни, если тень частыми полосами падает на дорогу от деревьев или строений, а препятствия окрашены в серо-зеленый цвет и находятся на темном фоне.

При недостаточной освещенности или в светлую ночь воспри​нимается только силуэт предмета, если при этом он имеет окрас​ку, противоположную   окраске фона, увеличивается время восприятия и затрудняется определение расстояния до предмета. При одинаковой темной окраске предмета и фона в тех же условиях освещенности восприятие еще больше ухудшается и водитель мо​жет заметить его  с опозданием.

Восприятие сложной дорожной обстановки всегда бывает нео​динаковым и неполным. При несложной обстановке человек вооб​ще способен одним взглядом охватить шесть-восемь разных предме​тов. Однако на дороге при движении он может заметить одновре​менно не более двух-трех дорожных знаков. Поэтому нельзя сосре​доточивать дорожные знаки на участках оживленного движения. Несоблюдение этого требования невольно вызывает замедление движения, пока водители не разберутся в создавшейся дорожной обстановке. Замедление движения в этих случаях приводит к не​желательным и опасным заторам и пробкам.

Удовлетворительное восприятие дорожных знаков обеспечива​ется установкой их в зоне бинокулярного зрения с распознаваемых расстояний.

Восприятие неосвещенной дороги в темное время суток осуществляется по де​талям ее обустройства, попадающим в полосу рассеянного света фар. А так как видимыми они становятся по мере попадания в полосу света, то у водителя не создается целостности восприятия проезжей части и правой обочины дороги. Для обеспечения их восприятия в перспективе, что особенно важно при наличии опас​ных участков, необходимо увеличить количество зрительных опор​ных точек. Это достигается созданием светлых краевых полос, уста​новкой столбиков с катафотами и ограждений различных типов, покрытых специальными красками.

Всякое восприятие возможно тогда, когда ощущения стано​вятся опознанными, т. е. когда они воздействуют с достаточной силой на органы чувств. Время протекания этого процесса назы​вается временем восприятия. Так, для зрительного восприятия от​дельных предметов днем необходимо следующее время: для раз​личения двух близко стоящих предметов – минимум 0,06 с; на их восприятие (узнавание) – минимум 0,18 с.

Время зрительного восприятия возрастает с увеличением расстояния и уменьшением силы воздействия ощущения.

Общими закономерностями восприятия являются апперцепция, иллюзии и константность.

Апперцепция – зависимость восприятия от прошлого опыта. Она бывает временная и устойчивая. Формирование устойчивой апперцепции у водителей является одной из важ​ных задач их психологической подготовки. Она зависит от знаний, навыков, умений и опыта. Устойчивая апперцепция у водителей вырабатывается в моделях той их деятельности (тренировках), в которых есть вся совокупность факторов, воздействующих на них при управлении автомобилем. Она обеспечивает концентрацию внимания водителя на главном – дорожной обстановке, а также способствует самообладанию и целеустремленности.
Иллюзии – неправильные или искаженные восприятия предметов реальной действи​тельности. Они бывают зри​тельные (рис. 1 – рис.8) слуховые, пространственные и др.
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Рис. 1. Зрительная иллюзия: отрезок вс кажется длиннее отрезка ав, 

хотя на самом деле они равны
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Рис. 2. Расстояние  АВ кажется больше равного ему расстоянию СD
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Рис. 3. Расстояния АВ и АС равны, хотя первое кажется длиннее
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Рис. 4. Расстояния  ВА и ВС равны, хотя первое кажется длиннее
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Рис. 5. Обе фигуры совершенно одинаковы, хотя верхняя кажется 
короче и шире нижней
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Рис. 6. Высота цилиндра кажется больше его ширины, между тем они равны
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Рис. 7. Расстояние АВ кажется больше равного ему расстояния АС
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Рис. 8. Две линии, идущие справа налево, – параллельные, хотя кажутся дугами, 
обращенными выпукло одна к другой
При​чины возникновения иллюзий у водителей самые различные: болезненное состояние, ненор​мальные условия работы в ка​бине, неправильное освещение, плохая видимость и др. Води​телю необходимо учитывать возможные иллюзии и знать причины их возникновения, чтобы не допустить ошибоч​ных действий при управлении автомобилем.

Иллюзии могут возникать по объективным и субъектив​ным причинам. Объективной причиной возникновения иллю​зий может быть эффект иррадиации, заключающийся а том, что предметы одинаковых размеров, но темной окраски кажутся меньше предметов светлой окраски, стоящие предметы кажутся больше лежащих таких же размеров и такой же окраски, пространства, заполненные предметами (время – содержательной работой), представляются меньше незаполненных (дорога, про​ходящая между посадками или строениями, кажется уже, чем на открытом месте).

Отсутствие контрастности между предметом и фоном приво​дит к неожиданному появлению (узнаванию) опасного объекта на близких расстояниях и вызывает замешательство, увеличение вре​мени на реакцию – эффект «меняющегося рельефа», заключающийся в том, что дорога, поднимающаяся в гору серпантином, кажется значительно круче, чем в действительности, длин​ный и прямой уклон кажется круче короткого, имеющего одина​ковую с ним величину уклона.

К субъективным причинам возникновения иллюзий относятся:

временная апперцепция, возникающая под влиянием прошлых мимолетных восприятий и зависящая от чувств, вообра​жения, опыта и знаний. Водителям, не имеющим опыта, кажется, что  ворота  для  проезда   автомобиля   слишком   узки;

непонимание или приписывание ложного смысла воспринимаемому. Например, при быстром дви​жении к мосту или тоннелю они кажутся уменьшающимися, при удалении от высокого объекта (дома, башни, дерева и др.), нахо​дящегося в конце улицы, просеки, лесопосадок и т. д., кажется что он увеличивается. Для устранения таких иллюзорных восприя​тий необходимы осмысленные тренировки;

болезненное состояние или утомление, приво​дящее при движении на автомобиле к общему снижению внима​ния, а под влиянием монотонности движения и укачивания – к зрительной иллюзии или галлюцинации, т. е. мнимому восприятию несуществующего в данный момент появления на свободной до​роге, например людей, машины, тумана, дыма, пламени, при этом в увеличенных или уменьшенных размерах. Галлюцинации возникают вследствие расстройства деятельности мозга и вызыва​ются большой усталостью и субъективным ощущением сонливости при длительных поездках и работе в ночное время, что является большой опасностью для дорожного движения. Необходимо выяв​лять водителей, страдающих таким недугом, оказывать им меди​цинскую помощь, изменять условия работы.

Большое значение в профессии водителя имеет константность, или постоянство восприятия как закономерность, обусловливаемая детальным знанием окружающих предметов и явлений, их связей и взаимоотношений, с которыми человек сталкивается в своей дея​тельности.

Свойство константности состоит в способности органов чувств компенсировать изменения облика предметов, происходя​щие в зависимости от окружающей среды. Константность обеспе​чивает стабильность восприятия  предметов и явлений.

Восприятие пространства, осуществляемое зрительными, вести​булярными, двигательными и кожными ощущениями, также одно из основных качеств водителя движущегося транспортного сред​ства.

Вместе константность и восприятие пространства дают возмож​ность человеку оценивать положение собственного тела и окружа​ющих предметов в пространстве, определять расстояния до этих предметов. Навыки в определении расстояний и приобретение представлений о дорожной обстановке достигаются тренировками зрительного и слухового анализаторов на основе знаний свойств предметов и явлений.

Расстояния до предметов определяются по видимой величине и отчетливости знакомых предметов, а также по сопоставлению с известными расстояниями между придорожными предметами (мачтами или столбами осветительной сети или связи и др.).

Водитель должен обладать совершенным профессиональным восприятием пространства, без которого немыслима его работа. Оно дает ему возможность зрительно оценивать пространственное положение предметов машин и людей в движении и на стоянках, позволяет ему в соответствии с этим определять свое поведение на проезжей части дороги.

Для приобретения навыков точного зрительного восприятия пространства водителю нужно знать предельные расстояния види​мости характерных предметов в условиях движения (табл. 1) и по ним тренироваться в разных условиях видимости.

Таблица 1. Пределы видимости объектов в ясный день

	Объекты наблюдения
	Расстояние, м
	Объекты наблюдения
	Расстояние, м

	Автобус на дороге
	1800
	Форма дорожного знака (круг, треугольник) и головной убор человека
	400

	Грузовой автомобиль на дороге
	1600
	Фары и цвет автомобиля, голова. Плечи и цвет одежды
	300

	Легковой автомобиль на дороге
	1300
	Номерной знак автомобиля, лицо и кисти рук человека
	200

	Контур человека и километровый столб
	1000
	Номер автомобиля, глаза, нос, пальцы рук человека 
	60


Восприятие движения. Под ним понимают умение оценивать направление и скорость движения объекта и своего собственного движения в пространстве. Восприятие движения объекта осуще​ствляются неподвижным и подвижным взорами, а собственных движений через зрительные, осязательные и двигательные ощу​щения. Все, что ограничивает восприятие собственных движений или движений объектов, может явиться причиной ошибочных дей​ствий. Поэтому водителям необходимо создавать условия, обес​печивающие оптимальные восприятия движений. Оценка движе​ния зависит от восприятия интервалов времени.

Восприятие времени. Под ним понимают умение оценивать продолжительность явлений, событий, своих действий и действий других участников в происходящих процессах.

Водитель должен уметь оценивать время в интервалах от ча​сов до долей секунды. Особенно большое значение для безопасно​сти движения имеет умение оценивать время в секундах и долях секунд. Временные интервалы менее 0,25 с человек не восприни​мает, приближенно воспринимает 0,75 с. При правильном переклю​чении передач водитель задерживает рычаг в нейтральном поло​жении на 0,5 с, а при переключении с высшей на низшую пере​дачу – на 1 с после нормального нажатия на педаль управления. Время в секундном интерва​ле хорошо воспринимают люди с быстрой реакцией. На точность восприятия влияет их эмоциональное состояние и стаж    работы.

При недостаточном стаже работы время и скорость на подоб​ные маневры рассчитываются недостаточно точно, что может соз​дать угрозу безопасности движения или отразиться на техниче​ском состоянии автомобиля – могут произойти поломки шестерен коробки передач, преждевременно изнашиваются покрышки и др.

Навык в восприятии времени водителем приобретается систе​матическими тренировками в практике управления автомобилем с контролем времени по секундомеру.

Слуховое восприятие дает возможность водителю определить, чем вызван  звук, его удаленность и  направление. Оно дает ему точное представление о знакомых предметах и происходящих про​цессах в автомобиле, а также вокруг него или вызывает о них приближенное представление.

Опытный водитель на слух определяет на стоянке и в движе​нии неисправности своего автомобиля, вызывающие характерные звуки (стуки коленчатого и карданного валов, клапанов и др.), расположение, удаление и быстроту движения своего и окружаю​щих автомобилей, сигналы регулировщиков и других участников движения.

При частичных недостатках слуха водитель вынужден воспол​нять его излишним напряжением внимания, что приводит к быст​рому утомлению. Водитель с отсутствием или глубоким поврежде​нием слуха создает угрозу безопасности движения и к управлению автомобилем не допускается.

Суставно-мышечные восприятия. Водитель непрерывно воздей​ствует своими конечностями на органы управления автомобилем, чтобы начать движение, удержать его в нужном ряду, произве​сти необходимый маневр или остановку. Так, при управлении гру​зовым автомобилем на поворот рулевого колеса он прилагает уси​лие не менее 5 кгс, при обычном торможении нажимает на педаль ножного тормоза с усилием 25 кгс, при аварийном – до 75 кгс, а выключает сцепление с усилием 20 кгс. В условиях интенсивного городского движения конечности водителя все время находятся в движении, так как количество выполняемых операций может до​стигать 50 на 1 км пути или одно движение в 3 с. Поэтому води​тель должен автоматически определять величину силы воздейст​вия на органы управления, направление и скорость ее приложе​ния. Все это производится суставно-мышечным восприятием и ося​занием: суставы воспринимают положение конечностей и органов управления, мышцы – величину прилагаемой нагрузки, а осяза​ние «узнает» органы управления автомобилем.

Недостаточная сила и быстрота воздействия на педаль ножно​го или ручного тормозов при аварийном торможении могут при​вести к дорожно-транспортному происшествию. Навыки этих вос​приятий приобретаются тренировками на соответствующих типах автомобилей (легковых или грузовых того или иного класса или грузоподъемности).

2.2. Внимание и наблюдательность

На деятельность водителя существенное влияние ока​зывают эмоции, так как они могут в одних случаях прибавлять бодрость и силу, в  других ослаблять, приводить к истощению. Сам процесс труда водителя и его результаты могут вызывать либо радость, удовольствие, либо досаду, раздражение, неудовлетворенность. Поэтому руководители предприятий, да и сами водители не должны забывать об этом и создавать такие условия труда, чтобы  вождение и результаты труда не вызывали отрицательных эмоций. Дело не только в поддержании хорошего настроения у водителя, но и в том, что отрицательные эмоции сопровож​даются значительными изменениями многих внутренних функций организма (сердечно-сосудистой, дыхательной, сократительной функции мускулатуры желудка и кишеч​ника), при этом учащается пульс, меняются частота и глубина дыхания. У водителя с недостаточной эмоциональ​ностью в трудовых условиях работы, а также при возник​новении опасных ситуаций (занос транспортного средства, внезапное появление на проезжей части посторонних пред​метов, животных или людей, поломка машин) объем внимания сужается, мышцы напрягаются, движения ста​новятся резкими, неточными. В таком состоянии водители чаще склонны к совершению ошибок. И это, как правило, неопытные водители или водители со слабым здоровьем.

Для предотвращения неправильных действий водитель обязан постоянно контролировать свои эмоциональные реакции и усилием воли подавлять нервные возбуждения. Если же водитель находится в возбужденном состоянии перед началом работы, он не имеет права садиться за руль, так как своим состоянием может нанести угрозу безопасно​сти дорожного движения.

Важнейшей функцией водителя, обеспечивающей при​ем и переработку информации, является внимание.

Водителя в процессе движения окружают многие пред​меты и явления, но воспринимать он должен только то, что влияет на безопасность дорожного движения. Внимание – это активная направленность сознания на те или иные предметы и явления действительности или на определенные их свойства и качества при одновременном отвлечении от всего осталь​ного. Все то, на что направлено внимание, воспринимается яснее и отчетливее, лучше запоминается и осмысливается.

Внимание организует психическую деятельность человека. Внимание может быть вызвано различными раздражителями: зву​ковыми, зрительными, кожными и др. Так, мигающий свет фар сзади обращает внимание водителя на следующий за ним автомо​биль и приводит к сознанию о предстоящем обгоне.

Внимание гарантирует водителю безопасность движения, тогда как невнимательность является одной из причин происшествий. Внимательность является качеством личности вообще и качеством водителя в частности, без которой невозможна безопасность дви​жения.

Инструктаж перед рейсом заблаговременно обращает внимание водителя на дорожные условия и обстановку на отдельных участ​ках маршрута, что вызывает предварительные решения и модели действий. Водитель успешно реализует их, если данные инструк​тажа соответствуют реальной обстановке. Он сосредоточивает свое внимание только в направлении своего движения, выделяя наиболее важные для себя объекты и их действия.

Все объекты и явления, не участвующие в совместном процес​се движения, водителем воспринимаются частично, с перерывами или совсем не воспринимаются, а поэтому нечетко отражаются в его сознании.

Причинами невнимательности водителя могут являться сонли​вость, дремота, углубление в свои мысли, состояние парагипноза, усталость и болезненное состояние, опьянение и отвлечение. В ре​зультате невнимательности отсутствуют восприятие и осознание происшедших событий.

Физиологической основой внимания является возникновение очага оптимального возбуждения для этого психического процесса в определенном участке коры  головного мозга, тогда как другие ее участки в это время находятся в состоянии понижения – возбу​димости.

Внимание как элемент сознания тесно связано с волей, застав​ляющей человека трудиться в различных условиях и состояниях. В зависимости от воли различают непроизвольное, произвольное и послепроизвольное  внимание.

Непроизвольное внимание (пассивное) вызывается внешними раздражителями. В его возникновении человек не принимает уча​стия, и длится оно до прекращения действия раздражителей. На​пример, свисток регулировщика, неожиданный для водителя, удар колеса о препятствие и др. Оно положительно только тогда, когда мобилизует человека в процессе работы (применение сигналов, табло и т. д.).

Произвольное внимание (преднамеренное, активное) вызыва​ется и развивается волевым усилием человека и подчиняется его сознательным целям. Оно отличается повышенной устойчивостью, целенаправленностью и организованностью, например, намерен​ный и целенаправленный осмотр перекрестка подъезжающим во​дителем, наблюдение за сигналом светофора и др. Вся производ​ственная деятельность водителя проходит с произвольным (актив​ным) вниманием, требующим большого нервного напряжения, ко​торое и утомляет его. Поэтому обочины автомобильных дорог должны быть свободны от любых объектов, отвлекающих внима​ние водителя от дорожной обстановки. Произвольное внимание требует умения организовать его соответственно обстановке. Фор​мируется оно в период обучения водителя, а совершенствуется на практике.
Послепроизвольное внимание возникает из произвольного. Та​кое внимание концентрируется на данном объекте само собой после того, как оно было сосредоточено на нем. Это повышает ре​зультаты обучения и облегчает производственную деятельность, содействует водителю в восприятии сложной дорожной обстановки.

Внимание человека характеризуется такими качествами, как объем, устойчивость, переключаемость, концентрация, колебание, рассеянность и др.

Объем внимания – это способность одновременного восприя​тия нескольких предметов и действий. Он определяется количест​вом объектов, которое может быть воспринято одновременно. В обычных условиях человек охватывает одним взглядом шесть-восемь объектов. Водитель в условиях дорожной обстановки мо​жет охватить, например, не более двух-трех дорожных знаков. В связи с этим восприятие более сложных дорожных обстановок всегда бывает неполным и неодинаковым. В частности, на пере​крестке с большим движением невозможно бывает заметить все объекты и всех участников движения. Объем внимания у водите​лей развивается специальными тренировками и повседневной практикой.

Распределение внимания – это способность рассредоточить внимание  на нескольких объектах и воспринимать их  в равной  степени. Она обеспечивает водителю одновременное восприятие положения своего автомобиля и остальных участников движения на дороге, сигналов регулирования и дорожных знаков, контроли​рование своих умственных и сенсомоторных действий. Распреде​ление внимания возможно не только между объектами зрительного восприятия.

От распределения внимания и автоматизированных навыков у водителя, реагирующего на внимание, зависит безопасность вож​дения машин, особенно в сложных дорожных условиях. Отсутст​вие автоматизированных навыков в управлении автомобилем мо​жет вызвать переключение внимания только на управление им, что создаст предпосылку к происшествию.

Водитель должен иметь большой объем внимания, определяемый количест​вом объектов, которые он может заметить и воспринять одновременно и на ко​торые в состоянии правильно реагировать (4–6 объектов).

У опытных водителей объем и широта внимания больше, чем у молодых.

В условиях опасной аварийной обстановки требования к распределению внимания повышаются.

При вождении транспортного средства водителю посто​янно приходится менять объекты, на которые направлено его внимание. Хорошее переключение внимания – основа предусмотрительности и осторожности водителя. Извест​но, что значительное влияние на развитие внимания оказывает наличие у водителя интереса к своей профессии.  Интерес выражается в постоянном стремлении к совершен​ствованию мастерства вождения, приобретению навыков, в том числе и навыка правильной организации внимания во время движения транспортного средства.

Переключение внимания – это способность переносить внима​ние с одного объекта на другой, т. е. изменять его направленность. Так, при объезде автомобиля на улице с однорядным двусторон​ним движением водитель обязан переключать свое внимание на полосу встречного движения, а с нее опять на правую полосу движения.

Водитель должен обладать автоматизированным навыком в переключении внимания с объекта на объект. Это приобретается обучением, а затем совершенствуется на практике и является оценкой водительских качеств.

Концентрация внимания – это намеренное сосредоточе​ние внимания на одном только объекте с одновременным отвлечением от всего остального. У водителя концентрация внимания может быть в течение незначительных проме​жутков времени. Например, при переезде реки вброд, при встречном разъезде на узких участках дорог, мостах, в тоннелях, при въезде на эстакаду и т. п.

Внимание водителя всегда сосредоточивается на впереди идущем автомобиле в момент его торможения.

Устойчивое внимание. Человек долго сосредоточивается на одном предмете или на одной работе. Устойчивость внима​ния определяется временем, в течение которого интенсив​ность (напряженность) внимания остается неизменной (в течение 40 мин, хотя это и утомительно). Особая устойчи​вость внимания требуется при однообразном характере движения и на ровных участках дороги, где оно быстро ослабевает, образуя так называемые «окна» в сознании водителя. Чтобы сохранить устойчивость внимания, необ​ходимо приложить волевые усилия и отвлечься от посторон​них раздражителей.

Колебание внимания – это неумение длительное время задер​живать внимание на избранных объектах.

Рассеянность – отрицательное качество внимания. Она яв​ляется следствием утомления, напряженности, болезни, безответ​ственности и отсутствия интереса.

Водитель с рассеянным вниманием представляет опасность для дорожного движения.

Следует помнить, что болезненное состояние, утомление и осо​бенно алкоголь резко снижают все качества внимания водителя.

Для того чтобы водитель обладал всеми качествами внимания, его необходимо учить умению организации его, т. е. знать объекты, на которые он должен распределять свое внимание в типичных дорожных обстановках, уметь определять последовательность переключения внимания и т. д.

Обучение водителей должно быть направлено на приобретение умения пользоваться своим вниманием в сложной дорожной об​становке,  при  этом следует помнить, что внимание зависит от  сознательного отношения к своей работе.

Наблюдение – преднамереннее, планомерное, целенаправлен​ное, организованное и длительное восприятие. Оно является наи​более важной формой восприятия водителем дорожной обстановки и играет особую роль в предупреждении дорожно-транспортных происшествий.

Водитель ведет наблюдение по определенным, выработанным практикой правилам. При движении в колонне он наблюдает за впереди идущим автомобилем, нерегулируемый перекресток осмат​ривает слева направо от оси движения и т. д.

Успешность наблюдения зависит от специальной подготовки
водителя, его практических навыков, знания задач и целей наблюдения, а также широты кругозора в вопросах дорожного движения, развития мышления, памяти и внимания. Это вырабатывает у водителя такое важное профессиональное качество, как наблюдательность.

Наблюдательность – способность подмечать ускользающие от других частности, подробности  явлений и фактов. Сущность наблюдательности для водителя заключается в умении заметить частности и подробности конкретной дорожной обстановки, понимать их природу, на основе которой предугадать появление или развитие события. Наблюдательность является  качеством  личности водителя и одной из его основных профессиональных черт. Поэтому степень естественного развития наблюдательности должна учитываться при профессиональном отборе. Специфичность наблюдательности водителя требует  постоянного совершенствования системой специальных упражнений.

2.3. Темперамент и характер водителя

Темперамент – понятие психологическое, объемлющее явле​ние в деятельности человека, его нервной системы, индивидуаль​но-психологических особенностей, силы, уравновешенности или подвижности   нервных   процессов.

Тип нервной системы (понятие физиологическое) определяется сочетанием характерных для данной нервной системы особен​ностей силы, уравновешенности и подвижности процессов воз​буждении и торможения. Наиболее ярко выражены четыре типа нервной системы: один из них – слабый меланхолический и три сильных – неуравновешенный, уравновешенный и живой. Слабый тип нестоек перед обстоятельствами, требующими для их преодо​ления или сильного возбуждения, или сильного торможения нерв​ной системы. Этот тип нервной системы соответствует меланхоли​ческому темпераменту.

Сильный неуравновешенный тип характеризуется безудерж​ностью, которая в крайних проявлениях легко истощается, под​вержена срывам и соответствует холерическому темпераменту. Сильный уравновешенный тип характерен малой подвиж​ностью нервных процессов, которые отличаются постоянством и силой. Он соответствует флегматическому характеру.

Сильный живой тип отличается сильными, уравновешенными и подвижными процессами возбуждения и торможения. Этот тип соответствует сангвиническому темпераменту.

Темперамент определяется скоростью и силой психиче​ских (двигательных и эмоциональных) реакций человека на внешние воздействия.

Темпераменты людей стойкие, но под воздействием условий жизни и направленного воспитания они могут изменяться в том или ином направлении. Так как темперамент есть самая общая черта характера человека, то она и проявляется особенно сильно в стиле его работы.

Сангвиники, например, наиболее производительны, изобре​тательны, хорошо проявляют себя в сложной дорожной обста​новке, выносливы и не подвержены быстрой усталости. Все эти качества надежно обеспечивают выполнение работ как в близ​ких, так и дальних рейсах. Сангвиники надежны, целеустремленны и настойчивы в любой работе, кроме однообразной, автоматиче​ской и медлительной.

Холерики менее производительны в длительных рейсах из-за недостаточно развитой системности в работе и большой утомля​емости по причине высокой возбудимости и активности. Они продуктивно работают на малых и средних рейсах, хорошо ори​ентируются в дорожной обстановке. Ритм их работы неравномер​ный, темп – тоже, но они могут приспособиться.

Флегматики могут работать на длительных рейсах без слож​ной дорожной обстановки в силу своей уравновешенности, спо​койствия, предусмотрительности, выносливости и малой подвер​женности утомлению. По причине присущей им медлительности они менее продуктивно работают на малых рейсах в условиях сложной дорожно-транспортной обстановки.

Меланхолики недостаточно продуктивны в работе, особенно в напряженных условиях. Причинами этого  являются свойствен​ные им инертность, нерешительность, слабоволие и быстрая утом​ляемость. Они менее всего пригодны  для профессии  водителя специальных транспортных  автомобилей, таких, как пожар​ные и др.

Присущие им недостатки отрицательно сказываются в сложной дорожно-транспортной обстановке при работе в колонне. Удовлет​ворительно они работают на одиночных автомобилях в несложной дорожно-транспортной обстановке.

В большинстве случаев в одном человеке сочетаются особен​ности различных темпераментов. 

Характер – это общее качество личности в целом, совокуп​ность ряда ее черт, в которых наиболее отчетливо выражено ее своеобразие. Основное различие характеров состоит в разной направленности личностей, в разной их активности и отношении к окружающему миру и людям. Первая группа черт характера, образующая основной психический склад личности, – это принципиальность, последовательность, мужество, честность, дисциплинированность, активность. Другие группы черт харак​тера составляют отношение человека к людям, к самому себе и к труду. Это те свойства личности, которые определяют ее направленность, когда эти свойства проявляются в различной деятельности.

Особенности воли при переходе в свойства личности обра​зуют важнейшие черты характера. Отдельные привычки и темпе​рамент тоже могут стать чертами характера.

Черты личности становятся чертами характера, если они от​четливо выражены, тесно взаимосвязаны и проявляются в разных видах деятельности. Если данной личности водителя прису​ща такая черта, как воля, и в опасных обстановках он прояв​ляет волевые качества, то его характер волевой, а сам человек – сильной воли.

Определяющим критерием классификации черт характера должна быть общественная, социальная ценность человека. По​этому чертами характера, образующими основной психический склад личности как учащегося, так и водителя, являются идейность, патриотизм, интернационализм, бдительность, а также активность, самостоятельность и дисциплинирован​ность.

Характер водителя формируется в ходе воспитания его личности, т. е. нужных черт личности во взаимной их связи. Так, дисциплинированность связана с отношением к труду настойчивостью, волей, моралью, принципиальностью, инициативностью и т. д. Правильная  постановка  воспитательной работы, постоянство кадров, знание психофизиологических особенностей каждого водителя являются условиями успешного формирования положительных характеров.
Способность – это совокупность таких свойств личности, которые определяют успешность обучения какой-либо деятель​ности и совершенствования в ней. Способности проявляются в деятельности человека. Каждый человек способен к какому-нибудь полезному делу для общества.

Неспособность – определенная структура личности, в кото​рую входят отрицательные для данной деятельности ее черты. Она выражается в стойкости ошибок и систематическом их пов​торении без заметного улучшения качества действий.

Профессиональные способности – это определенные сочета​ния психических свойств и процессов, благоприятных для осваи​ваемой учащимся профессии. Формирование профессиональных способностей у водите​лей и техников достигается всей учебной и воспитательной ра​ботой в соответствии с учебными планами и программами. Боль​шое значение при этом имеют активность, самостоятельность и организованность учащихся, а также стимулирование их интере​са к изучаемой профессии.

Способность человека к профессии водителя автомобиля обусловливается следующими качествами: здоровьем, т. е. отсут​ствием физических недостатков и болезней; хорошим физическим развитием; нормальной психической деятельностью; общеобра​зовательной подготовкой; наличием желания быть водителем; наличием интереса к профессиональной деятельности водителя; дисциплинирован​ностью.
2.4. Реакция водителя

Одним из важнейших личных качеств водителя, влияющим на безопасность дорожного движения, является скорость реакции на изменение обстановки в процессе работы. Связь восприятия и ответного действия водителя при управлении транспортным средством осуществляется в форме реакции. 

Время реакции – один из основных показателей, определяющих безаварийность работ на транспорте. От того, как быстро и правильно принято решение при возникновении аварийной ситуации и  как быстро оно будет реализовано в практических действиях водителя, нередко зависит, произойдет или нет дорожно-транспортное происшествие (ДТП).

Реакция – это ответное действие организма на какой-либо раздражитель. Она может быть простой и сложной. В деятельности водителя доминируют сложные реакции, которые характеризуются правильностью, скоростью, вариативностью.

Многочисленными исследованиями установлено, что время реакции водителя в среднем колеблется от 0,3 до 1,5 с. Эти различия в 1,2 с существенно сказываются на длине пути, пройденном автомобилем до его полной остановки. Даже при скорости движения 60 км/ч и сухом нормальном покрытии проезжей части, при крайних показателях времени реакции путь, пройденный автомобилем, будет отличаться более чем на 20 м. Лишние 20 м, пройденные автомобилем в аварийной ситуации – это лишняя возможность совершить аварию. К сожалению, среднее время реакции не является постоянной, незыблемой величиной даже для одного и того же водителя. Целый комплекс факторов влияет на этот показатель, одну часть из которых мы вправе скорректировать в лучшую сторону, другая определяется индивидуальными особенностями организма водителя.

На время реакции могут оказывать влияние факторы, которые можно разделить на 8 групп:

1) сложность принятия решения, определяемая нетипичностью аварийной обстановки;

2) возраст и пол водителя;

3) состояние организма (болен, здоров, утомление, эмоциональное напряжение и т. д.);

4) индивидуальные особенности, связанные с типом высшей нервной деятельности: время переключения внимания, эмоциональная устойчивость и др.;

5) стаж (опыт) работы по управлению автомобилем;

6) концентрация (или отсутствие) внимания на факторах, представляющих опасность;

7) время года и время суток (биологические часы);

8) климатические факторы.

Под временем реакции обычно понимают время, прошедшее с момента возникновения опасности на проезжей части дороги до момента реализации действий, направленных на ее ликвидацию. Время реакции водителя включает в себя 2 компонента: сенсорный и моторный, что в действительности представляет собой сумму двух временных интервалов, далеко не равнозначных между собой.

Первый из этих интервалов – сенсорный – равен времени, необходимому для восприятия дорожной ситуации, содержащей опасность; объекта, создающего опасность; принятия решения, как избежать происшествия.

Второй временный интервал – моторный – равен времени, необходимому для выполнения движения по управлению автомобилем в целях реализации принятого решения. Моторный компонент времени реакции сравнительно стабилен для каждого конкретного человека.

Простая (психическая) реакция есть заранее известный быстрый ответ одиночным движением на внезапно появившийся известный раздражитель. Она характеризуется временем протекания. Время этой реакции (латентное время) есть время от момента начала восприятия сигнала (привлечения внимания появившимся раздражителем) до начала ответного движения.

Время ответного движения исчисляется от начала движения до его окончания. Установлено, что на перенос ноги с педали подачи топлива на педаль ножного тормоза требуется 0,25–0,29 с, на освобождение педали подачи топлива – 0,20–0,25 с, на нажатие педали тормоза –0,40–0,49 с, на перенос взора на угол более 15° – 1 с и т. д.

Общее время реагирования – время, исчисляемое с момента начала восприятия сигнала до окончания ответного движения (сумма времени реакции и времени ответного движения). Примером простой сенсомоторной реакции водителя будет аварийное торможение при появлении красного света светофора, за которым он наблюдал при подъезде к перекрестку. Общее время реагирования при этом будет составлять 0,4–0,6 с.

Сложная реакция – это заранее неизвестное ответное действие на неожидаемые и одновременно действующие раздражители. Такими будут неожиданное торможение впереди идущего автомобиля, неожиданное появление автомобиля из-за кривизны дороги в полосе обгона и другие случаи, требующие выбора действия из нескольких возможных. Эта реакция может протекать только при таких психических процессах, как внимание, память и мышление при возможном сопутствии эмоций. Так, если внимание водителя будет отвлечено и он не видит сигнала, то реакции не будет. Время сложной реакции больше времени простой. Оно увеличивается за счет затрат времени на процессы переработки сигнала, т. е. памяти и мышления, следовательно время сложной реакции складывается из суммы времени составляющих ее компонентов. В случае появления опасности при движении время от момента появления опасности и до момента окончания движения педали тормоза будет складываться из суммы времени, затраченного на выполнение комплекса реакций. Сюда входит сумма времени, затраченного на обнаружение, различие, опознание опасного объекта; оценка расстояния до него; оценка направления и скорости его движения; время переноса ноги с педали управления подачи топлива на тормоз.

Если время, затраченное на перенос ноги и нажатие педали, более или менее постоянно, то время на прием и обработку информации (оценка расстояния, скорости и т. д.) – величина переменная и зависит от характера информации, интенсивности движения и от умения водителя быстро, точно и правильно об​рабатывать информацию и принимать соответствующее решение.

Не менее важно для водителя умение переключаться с одной реакции на другую и при необходимости быстро, точно и правильно затормозить начатую реакцию и перейти к новой. Например, водитель начал поворачивать, но в это время на дороге появился пешеход и необходимо повернуть рулевое колесо в обратную сторону или затормозить.

За это время реакции водитель никаких действий не производит, автомобиль продолжает двигаться, не снижая скорости. Следовательно, путь, проходимый автомобилем за это время, зависит от скорости его движения и времени реакции водителя.

На замедление реакции водителя в значительной мере влияет степень ее сложности, так как затрачивается больше времени на восприятие и переработку сложной информации.

Время реакции у разных людей различное. Время реакции колеблется от 0,45 до 1,5 с. Оно зависит от стажа работы водителя, утомления, недомогания (головная боль), характера человека, тренированности, физического развития и т. д.

Среди водителей, являющихся виновниками ДТП, преобладают лица с за​медленной реакцией (от 1,5 до 2,0 с). Поэтому водитель должен учитывать все условия, вызывающие замедление его реакции. Восприятие органами чувств раздражений (сигналов) занимает 0,18–0,30 с.

Узнавание, оценка воспринятого раздражения, различие, выбор и принятие решения занимают 0,2–1,5 с и больше. Увеличение времени происходит от испуга, проявления растерянности, замешательства, при возникновении более сложной дорожной обстановки, от уровня подготовки и степени квалификации водителя, утомления, болезненного состояния, действия алкоголя. На передачу импульсов «приказов» мышцам рук, ног и другим органам на движение расходуется 0,1–0,2 с.

Общее время сложной реакции водителя (патентное время) колеблется в пределах 0,5–2,0 с и больше, а общее время реагирования будет большим на 0,25–0,29 с в каждом пределе. Практически установлено следующее время сложной реакции на аварийное торможение в простых дорожных условиях (движение двух автомобилей друг за другом):

стоп-сигнал впереди идущего автомобиля включен, нога водителя сзади идущего автомобиля на педали подачи топлива, латентное время до 0,83 с;

стоп-сигнал впереди идущего автомобиля выключен, нога водителя сзади идущего автомобиля на педали подачи топлива, латентное время до 1,65 с. Общее время реагирования водителя в данных условиях могло быть соответственно 1,08–1,12 и 1,9–1,94 с.

Время сложной реакции водителя при усложнении дорожной обстановки, утомлении, болезненном состоянии, при положительных или отрицательных эмоциях, алкогольном опьянении, а также по другим объективным причинам увеличивается и может достигать 3–4 с.
Уменьшение силы светового воздействия раздражителя увеличивает время реакции водителя на появление пешехода при движении в полосе средней интенсивности на 0,3 с больше, чем на красный свет светофора. По приведенным практическим данным оно составит соответственно 0,83 + 0,3 = 1,13 с и 1,65 + 0,3 = 1,95 с. Небольшое понижение видимости в сравнении с дневной увеличивает это время на 0,6–0,7 с, а при освещенности, меньшей 2 лк, оно достигает 2–3 с и более. Увеличение времени реакции в этих случаях объясняется увеличением времени на восприятие предмета, что необходимо учитывать при определении дистанции безопасности.

При увеличении скорости до 70–80 км/ч реакция увеличивается на 0,1 с. Особенно опасным является опьянение. Даже малые дозы алкоголя (60 г) увеличивают реакцию на 50 % уже на втором часу после его приема, а вероятность аварии при этом возрастает в 55 раз и более.

Внезапное появление опасности вызывает испуг и растерянность, замедляющие скорость протекания психических процессов. Испуг может привести к нарушению способности восприятия и действий, т. е. к внезапному торможению – частичному нарушению двигательных функций рук и ног в течение нескольких минут, после чего вызываются серьезные нарушения в поведении водителя на протяжении до 30 мин.

Темперамент человека также влияет на время реакции. У холериков и сангвиников оно меньше, чем у меланхоликов, а наибольшее у флегматиков, которое не всегда может отвечать требованиям безопасности движения. Поэтому каждому водителю необходимо знать время своей реакции, за которое автомобиль может пройти расстояние, указанное в табл. 2.

Таблица 2. Путь, проходимый автомобилем в зависимости 
от скорости движения, м
	Скорость автомобиля, км/ч
	Путь, проходимый за время реакции, с

	
	0,5
	0,8
	1,0
	1,2
	1,5
	2,0

	10
	1,38
	2,22
	2,77
	3,33
	4,16
	5,55

	20
	2,78
	4,44
	5,55
	6,66
	8,33
	11,10

	30
	4,16
	6,66
	8,33
	9,99
	12,49
	16,66

	40
	5,55
	8,88
	11,11
	13,33
	16,66
	22,22

	50
	6,94
	11,10
	13,88
	16,66
	20,82
	27,77

	60
	8,33
	13,33
	16,66
	19,99
	24,99
	33,32

	70
	9,72
	15,55
	19,44
	23,33
	29,15
	38,88

	80
	11,11
	17,77
	22,22
	26,66
	33,33
	44,44

	90
	12,50
	20,00
	25,00
	30,00
	37,50
	50,00

	100
	13,88
	2,22
	27,77
	33,32
	41,65
	55,54

	110
	15,30
	24,20
	30,60
	37,00
	46,60
	61,20

	120
	16,50
	26,40
	33,00
	39,60
	49,50
	66,00


Время простой и сложной реакции можно уменьшить соответствующими тренировками.
Координация движения водителя (сенсомоторная координация) – это предотвращение самопроизвольного увода автомобиля от направления движения и другие подобные операции, осуществляемые сенсомоторным процессом. Удержание автомобиля в заданном направлении осуществляется простейшим видом сенсомоторной координации – реакцией слежения. Важнейшим показателем, характеризующим качество реагирования, является точность реагирования, определяемая конечным результатом, в получении которого учувствует такое сенсомоторное качество, как координация движения. Это согласованное движение рук или рук и ног. Тренировки играют основную роль в улучшении сенсомоторной координации водителей Ими вырабатывают сложные трудовые навыки, такие, как вождение автомобиля по предельно ограниченным проездам, сложной кривизны и др.

Двигательное действие является элементом психомоторной деятельности человека. Оно развивается в процессе обучения тренировкам в выполнении упражнений до образования необходимых навыков. Поэтому обучением водителя является также и обучение его профессиональным движениям, приобретение им профессиональных навыков.

Возраст и пол водителя выступают в качестве факторов, влияющих на время его зрительно-моторной реакции. В возрасте oт 18 до 25 лет оно бывает минимальным и составляет в среднем 0,168–0,174 с.

До 45–50 лет время реакции увеличивается, хотя инезначительно (0,176–0,196 с), однако с этого переломного возрастного «рубежа» время простой реакции возрастает почти на 25 % и достигает 0,25 с. Зависимость времени реакции от возраста достаточно показательна: в 60 лет время простой реакции по сравнению с данными для 20 лет увеличивается на 60–65 %. 

Время сложной реакции наиболее типично для повседневной водительской деятельности и находится в такой же  зависимости от возраста водителя. Время сложной реакции обычно в 3–3,5 раза больше времени простой реакции. На «сенсорную» часть сложной реакции, т. е. на переработку информации, затрачивается 2/3 всего времени сложной реакции.

В одних и тех же условиях время реакции у водителей в возрасте  21–25 лет составляет 1,509–1,585 с, а для пятидесятилетнего возраста – 2,008–2,081 с. Время сложной реакции у лиц 50 лет и более может увеличиваться на 31–38 % по сравнению с возрастным контингентом (21–25 лет). 

Время простой реакции у водителей старше 50 лет возрастает на 60–65 % по сравнению с молодыми водителями, а сложной  реакции – только на 31–38 %.

Сложная реакция потому и является сложной, что из множества объектов на дороге необходимо выбрать тот, который реально создает аварийную обстановку, и принять решение к ее предотвращению.

В этой ситуации немаловажное значение приобретает опыт вождения автомобиля. Опытному водителю значительно проще определить объект на дороге, создающий аварийную обстановку, и прогнозировать пути выхода из нее, хотя времени на это будет им затрачено значительно больше, чем молодым водителем.

У мужчин, при прочих равных условиях, время сложной реакции меньше, чем у женщин. 

С увеличением возраста время сложной реакции начинает сильно зависеть от объема информации, который необходимо воспринять и переработать в высших отделах центральной нервной системы.

Состояние здоровья, даже сохраняющегося в пределах требований медицинской комиссии, может выступать в качестве фактора, влияющего на изменение времени реакции. Изменение артериального давления в пределах нормы влияет на время реакции, оно увеличивается с возрастанием максимального кровяного давления и снижается с его уменьшением. 

У лиц с максимальным артериальным давлением до 120 мм рт. ст. время сложной реакции составляло 1,50–1,65 с и 1,80–1,86 с с артериальным давлением 130–140 мм рт. ст. 

В критический момент при повышении давления до 160–180 мм рт. ст. у отдельных людей время сложной реакции может возрастать на 30–40 %. Максимальное артериальное давление у отдельных водителей в течение рабочей смены может меняться в больших пределах, следовательно, и время реакции также будет меняться значительно, что при неблагоприятных условиях может способствовать ДТП. 

Типы высшей нервной деятельности как индивидуальные особенности могут оказать значительное влияние на время реакции водителя. 

Время сложной реакции у холериков было меньше, чем у флегматиков, на 25–35 %, в то же время количество ошибок у холериков больше. Аналогичное влияние оказывает на время реакции фактор монотонности: реакция замедляется и становится менее стабильной. 

Эмоциональные факторы изменяют время реакции в зависимости от индивидуальных особенностей личности, ,что наиболее четко проявляется в реакциях на неожиданно возникающий раздражитель.

Среднее время торможения перед возникающим препятствием равно 0,5 с. В дорожных условиях для подобной реакции на неожиданное препятствие нужна в среднем 1 с (так называемая «секунда страха»). Увеличение времени реакции объясняется не только страхом, но и психологической неготовностью, которая у некоторых лиц увеличивается за счет чрезмерной продолжительности состояния эмоционального шока, растерянности, вызванных неожиданным появлением препятствия на дороге. Особенно сильное воздействие оказывают эмоциональные факторы на время сложной реакции.

В сложной аварийной ситуации в зависимости от индивидуального опыта, типа нервной системы водителя и степени утомления время реакции может составлять 2–2,5 с, а иногда «реакция» отсутствует вообще.

Суточная периодика (биологические часы) также оказывает существенное влияние на время реакции человека. Это связано с тем, что состояние центральной нервной системы сильно зависит от времени суток. Оптимальным следует считать время с 7–8 ч утра до 12–13 ч дня. Если время сложной реакции в этот период принять за 100 %, то ночью оно увеличивалось на 15–20 %. Это связано с преобладанием в коре головного мозга процессов возбуждения днем и торможения ночью.

Состояние зрительного анализатора, наиболее значимого в восприятии аварийной ситуации водителем, в течение суток также меняется. В ночное время страдает координация сложных движений. Это положение имеет принципиальное значение для расчета реакции водителя во время ночной работы. В связи с тем что «биологические ритмы» перестраиваются, как правило, быстрее, чем через 4–8 дней, сменная ночная работа, даже в течение недели, не приводит к нормализации ведущих физиологических показателей (в частности, времени реакции). После работы ночью наблюдается неполноценный сон, который ведет к снижению функциональных возможностей водителя в течение последующих суток.

Климатический фактор, в частности жара, может существенно влиять на время реакции водителя.

Реальная температура на рабочем месте может оказать значительное влияние и на аварийность. Минимальная аварийность наблюдается при температуре воздуха 20–21 °С. Понижение, а особенно резкое повышение температуры свыше 30 °С ведет не только к возрастанию числа аварий, но и их тяжести. Это связано с тем, что в условиях высоких температур организм в целях защиты от перегрева, вынужден резко изменять скорость и интенсивность своих регуляторных процессов. При температуре 40–44 °С в тени человек становится как бы полусонным, движения резко замедляются, снижается качество мыслительных процессов и резко увеличивается время сложной реакции.

В условиях жары не только резко возрастает время реакции, но снижается и ее качество, что ведет к появлению более грубых ошибок в управлении автомобилем. В условиях низких температур время простой реакции тоже меняется, но незначительно.

При движении автомобиля в различных дорожных условиях время, необходимое для переноса ноги с педали акселератора на тормоз, колеблется в пределах от 0,18 до 0,30 с.

Время реакции зависит от многих факторов, в том числе и от удобства расположения органов управления. Время реакции – сложный физиологический процесс, на который оказывает влияние комплекс факторов, выраженный следующей формулой:

t=(tп+ tа ) + (Пв+Пп+Пм+Пс+Пк+ПстПу+Пт + Пвос+ Пк+ Пэ+Пф),

где t – время сложной реакции; 
tп – время простой реакции идеального человека; 
tа – время принятия решения, определяемое сложностью дорожной обстановки в момент возникновения аварийной ситуации; 
Пв – поправки величины времени реакции водителя на возраст; 
Пп – поправки величины времени реакции водителя на пол; 
Пм – поправки величины времени реакции водителя на медицинские показатели; 
Пс – поправки величины времени реакции водителя на суточные ритмы; 
Пк – поправки величины времени реакции водителя на климатический фактор; 
Пст – поправки величины времени реакции водителя на стаж работы водителя; 
Пу – поправки величины времени реакции водителя на утомление;        

Пт – типологические особенности высшей нервной деятельности водителя; 
Пэ – эмоциональное напряжение; 
Пвос – условия восприятия (дорожная обстановка и др.); 
Пф – факторы шума, вибрации, токсических веществ, инфразвука.

2.5. Зрение и слух водителя и их роль в обеспечении 
безопасности дорожного движения

К основным психофизиологическим показателям, характеризующим способность водителя, относятся: зрительные и слуховые восприятия, ощущение равновесия, ускорений, вибраций, способность усвоения информации.

Около 95 % всей информации, необходимой для безопасного управления транспортным средством, водитель воспринимает от органов зрения – глаз, зрительных путей и зрительных центров коры головного мозга.

Глаз состоит из глазного яблока и вспомогательного аппарата (рис. 9). Глазное яблоко покрыто тремя оболочками. Наружная плотная оболочка 1 называется белоч​ной, или  склерой, она защищает глаз от повреждений. Передняя часть этой оболочки  переходит  в прозрачную роговицу  2 – единственное место в белочной оболочке, через которое внутрь  глазного  яблока  проникают лучи света. За белочной оболочкой расположена сосудистая оболочка (сетчатка) 9, которая обильно снабжена крове​носными сосудами.

Передняя часть сосудистой оболочки содержит пигмент, определяющий цвет глаз человека, она называется радужной оболочкой 3. Полость между роговицей и ра​дужной оболочкой заполнена водянистой жидкостью 4. В центре радужной оболочки находится отверстие 5, на​зываемое зрачком. Через него лучи света проникают внутрь глазного яблока и доходят до сетчатки. В радужной оболочке расположены мышечные волокна 7 двух типов: радиальные – расширяют зрачок и кольцевые – сужают его. При сильном освещении зрачок может су​жаться до 2 мм, а при слабом – расширяться до 8 мм, регулируя  количество поступающего в глаз света, т. е. происходит адаптация (приспособ​ление) глаза к степени освещенности. Эти су​жения и расширения совершаются под дейст​вием центральной нерв​ной системы в ответ на световые раздраже​ния глаза и не зависят от воли человека.

На внутренней поверхности оболочки 9 находится сетчатка, со​
держащая светочувствительные клетки. Под влиянием света в клетках происходят физические и химические процессы, приводящие к распаду светочувствительного вещества. В результате этого образуются вещества, которые, действуя на окончание зрительного нерва, вызывают в нем возбуждение. Последнее по зрительному нерву передается в головной мозг. В нем происходит восприятие световых раздражений – возникают зрительные  ощущения.
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Рис. 9. Строение глаза человека:

1 – склера; 2 – роговица; 3 – радужная оболочка; 4 – водянистая 
жидкость; 5 – зрачок; 6 – хрусталик; 7 – мышца; 8 – стекловидное тело; 
9 – сетчатая оболочка (сетчатка); 10 – желтое пятно; 11 – зрительный нерв
В сетчатке имеются желтое 10 и слепое 11 пятна. Желтое пятно служит местом наибольшего видения. Слепое пятно – это место выхода зрительного нерва. Данный участок не воспринимает лучей света.

Позади зрачка расположено прозрачное тело, имею​щее форму двояковыпуклой линзы, – хрусталик 6. Он преломляет лучи света и собирает их в фокусе на сетчатке. Благодаря изменению кривизны хрусталика (аккомодация) глаз способен видеть предметы на раз​личном расстоянии.

Вся полость глазного яблока заполнена стекловидным телом 8, состоящим из прозрачного студнеобразного ве​щества.

Рассматривая предмет, человек непроизвольно уста​навливает глаза так, чтобы изображение находилось в этой области, что и обеспечивает наилучшее, так называе​мое центральное зрение, которое обычно находится в конусе с углом 3°, хорошее зрение соответствует 5–6° и удовлетворительное – 10–12°.

По вертикали эти углы меньше и составляют от 1/2 до 1/3 того же угла в горизонтальном положении.
Сущность зрения состоит в том, что от каждого предме​та внешнего мира отражаются световые лучи, которые в глазу проходят через роговую оболочку, хрусталик, стекловидное тело и достигают сетчатой оболочки с палоч​ками и колбочками. При этом роговая оболочка и хруста​лик преломляют лучи. Достигнув сетчатой оболочки, лучи света проходят через ее внутренние слои и освещают палочки и колбочки, в которых и происходит сложный фотохимический процесс, вызывающий возбуждение в светочувствительных клетках. Возникшее возбуждение по волокнам зрительного нерва передается в кору головно​го мозга, где появляются зрительные впечатления. А так как зрительная область коры головного мозга тесно свя​зана большим количеством нервных волокон со всеми другими частями и отделами головного мозга, то, получив зрительное впечатление, человек может очень быстро ответить на него соответствующим действием.

Каждый глаз видит свое поле (рис. 10 а, б).
Слияние этих изображений в одно общее изображение осуществля​ется в коре головного мозга, образуя так называемое бинокулярное зрение (рис. 3.2, в), величина которого при​мерно равна 120°. 
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Рис. 10. Поле зрения человека левого (а) и правого глаза (б), а также 
бинокулярное зрение (в)
Зрение человека на протяжении всей его жизни не остается постоянным, а изменяется с возрастом, зависит от состоя​ния здоровья, режима питания и калорийности пищи (осо​бенно содержания в ней витамина А), условий труда и отдыха, метеорологических и климатических условий и т. п.

Одним из важных показателей зрения человека явля​ется острота зрения, под которой подразумевают способность глаза раздельно воспринимать две точки, расположенные друг от друга на некотором расстоянии.

Нормальной остротой зрения (равной единице) считается способность увидеть две точки, разделенные промежутком в одну угловую минуту, т. е. находящихся друг от друга на 0,004 мм. Острота зрения водителя улучшается с приобретением профессионального опыта до определенного возраста. С возрастом ухудшается острота зрения. Если у человека в 20 лет принять остроту зрения за 100 %, то в 40 она составит 90, а в 60 лет – только 74 %. К 60-летнему возрасту человека так называемая ближняя точка ясного видения удаляется от глаза в среднем до 100 см. Следовательно, водитель плохо видит показания приборов автомобиля. Применение очков в этих случаях также не улучшает положения, так как тогда он плохо видит дорогу вдаль. Поэтому с точки зре​ния обеспечения безопасности дорожного движения информация о давлении в системе смазки двигателя, о температуре ох​лаждающей жидкости в системе охлаждения двигателя и работе других приборов и механизмов должна подаваться водителю звуковым или световым сигналом и только в том случае, когда в них появляются отклонения от нор​мальной работы. Это необходимо не только водителям старшего возраста, но и молодым, так как исследованиями установлено, что время, затрачиваемое водителем на чте​ние показания приборов, находится в пределах 5,5–7 с. В это время водитель не видит дороги и управляет транспортным средством интуитивно, автомобиль же за это время при скорости 90 км/ч проедет расстояние от 137 до 175 м. Такое отвлечение водителя от управления может стать причиной дорожно-транспортного происшествия.

Важное значение для водительской профессии имеет поле зрения человека, под которым подра​зумевают пространство, все точки которого одновременно видны при неподвижном взгляде.

Величина поля зрения зависит от индивидуальных способностей людей, цвета предметов, фона и скорости движения. Для цветного фона предметов поле зрения меньше, чем для белого фона и белых предметов. При голубом цвете оно сокращается до 15 %, при зеленом – до 50 %.

Нормальное поле зрения человека вправо и влево со​ставляет 80°, вверх – 60 и вниз – 90°, определяется для каждого глаза в отдельности и представляет собой пло​щадь, не симметричную относительно оптической оси глаз (см. рис. 10). В обычных условиях поля обеих глаз частично перекрываются. Средняя часть совместного поля зрения принадлежит обоим глазам. Только в этой части имеется бинокулярное зрение, позволяющее более точно опре​делять расстояние до рассматриваемого предмета и его размеры.

Таким образом, зона наиболее ясного видения находит​ся в центре поля зрения и ее размеры равны приблизительно 3°. Несколько хуже мы видим в зоне, ограниченной ко​нусом 6°. За пределами зоны с конусом 10–12° видение становится менее отчетливым, а за пределами угла 90° – совсем не отчетливым. Поэтому дорожные знаки устанавливают в поле зрительного конуса с углом в 10–12° (ширина ладони вытянутой руки). Для водителя современного быстроходного транспортного средства недостаточно толь​ко увидеть предмет, его необходимо еще и опознать (на​пример, человек или дерево, камень или бумага и т. п. лежит на проезжей части дороги) и принять соответствую​щие меры безопасности. Для этого водителю необходимо зафиксировать взгляд на предмете и на это уходит 0,1–0,3 с. Если угол больше 12° между предметом и осью зре​ния, то водитель переводит глаза или поворачивает голову таким образом, чтобы рассматриваемый предмет оказался в поле зрения обоих глаз (в зоне бинокулярного зрения), так как только в этой зоне проявляется наибольшая спо​собность достоверной глазомерной оценки размеров и рас​стояний. На перевод глаз и поворот головы водителю требуется определенный промежуток времени. Например, при проезде нерегулируемого перекрестка в светлое время суток водитель, следящий за движением транспортных средств по правой стороне, затрачивает на перемещение глаз в на​правлении транспортных средств, движущихся с левой стороны с последующим поворотом их в исходное положение и затем тоже с правой стороны, следующее время, с: сдвиг глаз влево 0,15–0,23, фиксация глаз на левой стороне 0,1–0,3, перевод глаз вправо 0,15–0,33, фиксация глаз на правой стороне – 0,3. Полное время обозрения пере​крестка составляет 0,5–1,16 с. За это время транспортное средство при скорости движения 30 км/ч проходит расстоя​ние от 4 до 10 м, а при 60 км/ч –  от 8 до 19 м.

Водитель обычно затрачивает время на осмотры показаний спидометра (перевод глаз с дороги на спидометр, фиксация показаний и перевод их в прежнее положение) 1,5–1,9 с; всех контрольных приборов при тех же перемещениях глаз 5,5–7,0 с; закрытого нерегулируемого перекрестка городского типа 1,54–3,46 с.

Следовательно, движение автомобиля за приведенное время не будет контролироваться водителем, что требует принятия соответствующих мер сообразно дорожной обстановке.

В условиях искусственного освещения увеличение скорости на каждые 16 км/ч приводит к уменьшению расстояния видимости на 6 м. Это объясняется тем, что расстояние видимости ограничивается светом фар, а с увеличением скорости движения предметы меньшее время находятся в поле зрения, чем днем, что может не обеспечивать их восприятие. Для обеспечения этого водителю требуется в 1,36 раз больше времени на каждые 16 км/ч скорости движения.

Водитель определяет изменение расстояния между его автомобилем и впереди едущим по увеличению угла зре​ния, под которым он видит задние боковые фонари впереди движущегося автомобиля. При малой скорости измене​ния величины угла зрения (большая дистанция, неболь​шая скорость движения и сближения автомобилей) води​тель только замечает, что он приближается к впереди едущему автомобилю. При скорости изменения угла зрения более 6
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10–4 рад/с (эту скорость называют порогом чувствительности) водитель может судить о ско​рости изменения расстояния до впереди движущегося автомобиля. 

Опытный водитель, оценив видимую поверхность доро​ги и находящиеся на ней предметы, может определить направление и скорость движения, не ориентируясь по приборам, скорость движения другого автомобиля, его расстояние до возможной точки столкновения, время, которое необходимо ему для преодоления этого расстояния. В результате такой зрительной оценки водитель принимает решение уступить дорогу другим участникам дорожного движения или же выбрать такую скорость, которая позволит избежать ДТП.

Такая зрительная оценка ситуации называется глазо​мером. Определить расстояние до предмета с помощью глаз можно только в том случае, когда оба глаза нацелены на этот предмет.

Способность зрительной системы наводить оптические оси глаз на объект называется конвергенцией. Время конвергенции для человека с нормальным зрением состав​ляет около 0,16 с. Способность глаза приспосабливаться к ясному видению предметов, удаленных на различное рас​стояние от глаза, называется аккомодацией.

На восприятие водителем информации от органов зре​ния существенное влияние оказывает цвет автомобилей и иных транспортных средств, сооружений и объектов, встречающихся  на пути.

Утомляющим действием обладают красный и сине-фиолетовый цвета, успокаивающим – желтый, желто-зеленый и голубовато-зеленый слабой насыщенности, в которые и следует окрашивать все внутри кабины автомобиля. При появлении цветового утомления управление автомобилем прекращается и водителю оказывается врачебная помощь.

В процессе работы водитель часто попадает в условия с недостаточной видимостью или управления автомобилем в темное время суток. Поэтому приходится переводить свой взгляд с освещенных участков на неосвещенные, и наоборот. При переходе от одного уровня освещения к другому глазу нужно приспосабливаться.

Свойство глаза приспосабливаться к восприятию света различных яркостей называется адаптацией. Глаз может адаптироваться в темноте (темновая адаптация). В работе водителя она имеет большое значение. Для световой адаптации требуются доли секунды, т. е. если после дли​тельного пребывания в темноте включить яркий свет, то почти сразу человек начинает все видеть. Для полной световой адаптации после сильного света глазу требуется  несколько секунд, а иногда и большее время, особенно для пожилых людей. В этом легко убедиться при движении в темное время суток, когда водитель встречного транспортного средства не переключает дальний свет на ближний. Кроме того, при освещении дорог, когда светлые участки неравномерно чередуются с темными, глаза не успевают адаптироваться, в результате чего зрение быстро устает, что может привести к дорожно-транспортному происшествию.

Большое влияние на безопасность дорожного движения оказывает способность различать цвета. Человек с нормальным зрением воспринимает все три основных цвета. Если же он не может воспринимать один из цветов или ослаблена чувствительность на этот цвет, то такого человека называют дальтоником.

Дальтонизм – один из видов расстройства цветового зрения. Чаще всего встречается дальтонизм на красный или зеленый цвет, т. е. дальтоники обычно не различают красного и зеленого цветов и воспринимают их как серый цвет различных оттенков. При дальтонизме бывают случаи, когда длительное время ни сам человек, ни окружающие не замечают дефекта цветоощущения. Это зависит от того, насколько правильно больной способен называть цвета, фактически различая их по степени яркости. Для обнару​жения дальтонизма применяют исследования с помощью специальных таблиц или аппаратов (аномалоскопов). Эти исследования обязательны при профессиональном отборе водителей автомобилей, трактористов, моряков, летчиков, химиков и т. д. Отсутствие нормального цветоощущения не позволяет работать по вышеперечисленным специальнос​тям, так как неспособность правильно различать цвета может быть причиной несчастных случаев или препятство​вать выполнению работы.

Дальтонизм больше распространен среди мужчин. Считается, что около 5 % мужчин страдают дальтонизмом и только 0,5 % женщин.

По данным отечественных физиологов, красный цвет повышает кровяное давление человека и действует возбуждающе на его нервную систему. Он вызывает услов​ный рефлекс, направленный на самозащиту, и поэтому в большинстве случаев используется для предупреждения об  опасности,  требующей немедленной реакции.

Желтый цвет способствует сосредоточению внимания и поэтому используется для обозначения возможной опас​ности.

Зеленый цвет понижает кровяное давление, действует успокаивающе и традиционно ассоциируется с отсутстви​ем опасности, чаще всего используется как сигнал безопас​ности.

Оранжевый цвет занимает по психофизиологичес​ким особенностям восприятия промежуточное место между красным и желтым.

Водителям полезно знать, что днем в ясную погоду автобус виден на дороге с расстояния 1800 м; грузовой автомобиль – 1600 м; легковой – 1300 м; контур чело​века – 1000 м движения рук и ног человека – 700 м; головной убор человека и форма дорожного знака (круг, треугольник) – 400 м; цвет автомобиля и одежды пешехо​да, а также голова и плечи человека – 300 м; лица  людей и  кисти  рук – 200 м; кирпичи в стене, глаза, нос, пальцы рук человека – 60 м. 

Вследствие физиологических особенностей органов зре​ния человека водитель должен направлять свой взгляд так, чтобы в каждый определенный момент наиболее от​четливо видеть те объекты, от которых в наивысшей степени зависит безопасность дорожного движения. При скорости движения 15–20 км/ч наиболее правильным будет такое направление взгляда водителя, при котором зрительные оси обоих глаз пересекаются посредине дороги на расстоя​нии не менее 50 м перед транспорт​ным средством, с увеличением скорости это расстояние должно повышаться. Четкое видимое поле зрения при обзорности 30 м имеет ширину только 1,5 м, при 100 м – 5 м, при 500 м – 16 м, т. е. чем дальше простирается взгляд, тем шире участок четкого восприятия.

Чем выше скорость транспортного средства, тем раньше водитель должен увидеть препятствие для дорожного движения на его пути, чтобы принять соответствующие меры обеспечения безопасности дорожного движения.

Слух. Еще одним из важнейших по значению для деятельно​сти водителя психофизиологических факторов является слуховое восприятие окружающей среды.

Слух – это восприятие периодических звуковых коле​баний определенной частоты с помощью сложного нервного механизма – слухового (звукового) анализатора. Наруж​ной частью этого анализатора является ухо.

Ухо. Ухо – орган слуха и равновесия человека, периферическая  часть  слухового анализатора. В анатомическом отношении в ухе человека различают три от​дела: наружное ухо, состоящее из ушной раковины и наруж​ного слухового прохода; сред​нее ухо, составленное барабанной полостью и имеющее придатки – слуховую трубу и ячейки сосцевидного отростка; внутреннее ухо, состоящее из улитки (слуховая часть), преддверия и полукруж​ных каналов (орган  равнове​сия).

Наружный  слуховой проход представляет собой трубку (у взрослого человека длиной около 2,5 см), несколько изогнутую, замкнутую на внутреннем своем конце барабанной перепонкой. 

Барабанная перепонка отделяет наружное ухо от среднего, т. е. от барабанной полости (рис. 11), защищая ее от содержащихся в атмосферном воздухе бактерий, пыли и охлаждения. Барабанная полость содержит воздух (ее объем у взрослого человека составляет 1 см3), в ней находятся слуховые косточки (молоточек, наковальня, стремя), соединенные суставами. 
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Рис. 11. Строение слухового органа (разрез вдоль правого и наружного  слухового прохода): 1 – ушная раковина; 
2 и 7 – височная кость; 3 – молоточек; 4 – наковальня; 5 – стремечко; 6 – полукружные каналы; 8 – слуховой нерв; 9 – улитка; 10 – слуховая труба; 11 – барабанная полость; 12 – барабанная перепонка; 13 – наружный слуховой проход 

На внутренней стенке барабанной полости имеются два отверстия (окна); одно из них овальное, закрыто пластинкой стреме​ни, края которой прикреплены к костной раме волокнистой тканью, допускающей подвижность стремени; другое – круглое, затянуто перепонкой. В физиологии слуха барабанная перепонка (так же, как и вся связанная с ней слуховая цепь) имеет большое значение для передачи низких, т. е. басовых звуков; при разрушении перепонки или слуховых ко​сточек низкие звуки воспринимаются плохо или совсем не воспринимаются, средние и высокие слышатся удовлетворительно. Передняя стенка барабанной полости в нижнем отделе переходит в слуховую (евстахиеву) трубу, которая соединяет барабанную полость с носоглот​кой. Слуховая труба находится обычно в спавшемся состоянии, при глотании труба открывается и через нее проходит воздух в  барабанную  полость, поэтому при подъеме на высоту для выравнивания давления в барабанной полости с внешним рекомендуется делать глотательные движения. Кроме того, труба служит для выведения из барабанной полости в носоглотку тех или иных вредных веществ, попавших туда. При воспалительных процессах в носоглотке слизистая  оболочка, выстилающая трубу, набухает, просвет трубы закрывается, прекращается поступление  воздуха в барабанную полость, что вызывает ощущение заложенности уха и понижения слуха. Позади барабанной полости и наружного слухового прохода находятся наполненные  воздухом ячейки сосцевидного отростка височной кости, сообщающиеся с барабанной полостью. При ее гнойном воспалении процесс может перейти на ячейки сосцевидного отростка.

Устройство внутреннего уха очень сложно. В нем различают слу​ховую часть и вестибулярную. Слуховая часть (улитка) имеет форму морской улитки и образует у человека 2 ½  завитка, поперек просвета завитка улитки проходит пластинка, способная колебаться. А на ней расположен улитковый, или кортнев орган содержащий слуховые клетки, к ним подходят веточки слухового нерва. Вестибулярная часть состоит из преддверия и трех полукружных каналов, находящихся в трех различных плоскостях. Внутри костного имеется перепончатый лабиринт, наполненный прозрачной жидкостью.

Преддверие и полукружные каналы уха представляют собой орган равновесия, реагирующий на изменения положения головы и тела в пространстве, а также направления движения тела. Сильные раздражения предверия  и полукружных каналов вестибулярного аппарата (например, при вращении тела, качке на судах или самолете) вызывают вестибулярные расстройства (головокружение, побледнение, появление пота, тошноту, рвоту). Исследование вестибулярного аппарата имеет  большое значение при отборе на летную, парашютную и морскую службы.

В функциональном отношении слуховую часть уха можно разделить на две части – звукопроводящую (раковина, наружный слуховой проход, барабанная перепонка и барабанная полость, лабиринтная жидкость) и звуковоспринимающую (слуховые клетки, окончания слухового нерва); к звуковоспринимающему аппарату относится и весь слуховой нерв, центральные проводники и часть коры головного мозга. Поражение звуковоспринимающего аппарата может повести к полной потере слуха – глухоте, а звукопроводящего  – лишь к частичной тугоухости.

Слух – восприятие периодических звуковых коле​баний определенной частоты с помощью сложного нервного механизма, так называемого слухового (звукового) анализатора.

Звуковые колебания воздуха, возникающие при звучании, вызывают колебания барабанной перепон​ки, отделяющей наружный слуховой проход от сред​него уха. Колебания барабанной перепонки через цепь слуховых косточек передаются к перепончатому лаби​ринту (внутреннее ухо), вызывая колебания заполняю​щей его лабиринтной жидкости; они передаются на основную мембрану (средний слой перепончатого лаби​ринта), состоящую из большого количества волокон различной длины. Высокие звуки вызывают колебания той части мембраны, которая состоит из более корот​ких волокон; под действием низких звуков возни​кают колебания в длинных волокнах. Звуко​вые раздражения воспринимаются не сразу всеми вос​принимающими звук нервными клетками, а только теми, которые находятся над колеблющимися в данный момент волокнами мембраны. Здесь в нервных клетках (кортиев орган) происходит преобразование механиче​ских колебаний в нервные импульсы,  которые передаются по слуховому нерву в продолговатый мозг, а затем через подкорковые образования в слуховые области височных отделов коры мозга. Здесь и кон​чается путь слухового анализатора.

Слуховой анализатор человека может воспринимать звуки с частотой колебаний приблизительно от 10 до 20 000 в 1 с. Наибольшая чувствительность отмечается к звукам с частотой около 1000 кол/с. Человек различает звуки по высоте (чем больше частота колеба​ний, тем выше звук), громкости (силе давления, которое оказывают звуковые колебания на барабанную пере​понку и тембру). Обычные звуки являются сложными: каждый из них состоит из основного тона и дополни​тельных, так называемых обертонов. От обертонов зависит раз​ный характер звучания голосов у разных людей с оди​наковой высотой голоса, разное звучание одной и и той же ноты, взятой на различных музыкальных инструментах и т. д.

Остротой слуха называется степень слуховой чувстви​тельности. Она измеряется специальными приборами, набором камертонов и речью, разговорной или шепотной. Чем меньший по силе звук воспринимается человеком, тем выше у него острота слуха.

Способность воспринимать и различать звуки с боль​шей или меньшей частотой колебаний называется слу​ховой чувствительностью. С возрастом слуховая чув​ствительность понижается в значительной степени, главным образом к звукам высокой частоты, выше 1000 кол/с. Чувствительность же в отношении низких тонов почти не изменяется. Чувствительность слуха изменяется и в процессе действия звука: при длительном звучании тона достаточной силы чувствительность слуха к этому звуку понижается, а у человека, пробывшего некоторое время в полной тишине, повышается, т. е. звук воспри​нимается как более громкий, чем после длительного слушания его. Снижение слуховой чувствительности во время или после действия звука какой-либо постоян​ной интенсивности называется слуховой адаптацией. Развитие слуховой адаптации имеет существенное значение для деятельности человека в условиях шума. При прекращении звучания происходит обычно вос​становление слуховой чувствительности (в нормаль​ных условиях полное восстановление происходит в течение 10–15 c). Если звуковой раздражитель действует продолжительно, возникает слуховое  утомление – более или менее длительно не восстанавливающееся понижение слуха. Если же слуховой анализатор подвергается утомляющему дей​ствию звука систематически в течение длительного вре​мени (месяцы, годы), полного восстановления слуховой чувствительности не происходит, так как возникают глубо​кие изменения в нервных элементах кортиева органа и внутреннего уха. Этим объясняется вредное влияние длительного шума на орган слуха.

Звуки одинакового тембра и с одинаковой частотой колебаний могут быть очень сильными (громкими) и сла​быми (тихими). Очень громкие звуки воспринимаются как чувство давления в ухе, причем звуки с низкими частотами колебаний могут вызывать головокружение, а звуки с высокой частотой – ощущение, подобное острой боли. Характер ощущения различных звуков в значительной мере зависит от индивидуальных осо​бенностей слухового анализатора.

Слуховой анализатор позволяет не только разли​чать звуки по высоте, громкости и тембру звучания, но и определять местонахождение источника звука в пространстве, что достигается восприятием звуко​вых раздражений одновременно обоими ушами: ухо, находящееся ближе к источнику звука, воспринимает звук  раньше.

Нарушения слуха могут возникать при различных заболеваниях любых отделов слухового анализатора. Однако даже при сра​щениях слуховых косточек в результате воспалитель​ных процессов, а также при отосклерозе или значи​тельных разрушениях барабанной перепонки слух хоть и пониженный все же сохраняется. Важную роль при этом играет костная проводимость. При костной проводимости звуковые колебания передаются во внут​реннее ухо непосредственно через кости черепа. На яв​лении костной проводимости основаны конструкции многих  слуховых  аппаратов.

Музыкальный слух – способность человека различать разницу в высоте звука в 1/4 тона (музы​кальный тон – 1/6 октавы), разбираться в гармониче​ских сочетаниях звуков, чувствовать диссонансы, ритм, мажорные и минорные аккорды и т. д. Музыкальный слух не связан непосредственно со слуховой чувствитель​ностью, а лишь с деятельностью коры головного мозга. Понижение слуха, вызванное заболеванием уха, не всегда от​ражается на качестве музыкального слуха. Музыкальный слух можно иногда в некоторой мере развить посредством систематических музыкальных занятий.
2.6. Опыт водителя

Надежность работы водителя зависит от профессиональной его подготовки, т. е. от приобретенных знаний, умений, навыков, привычек и т. д.

Знания есть система понятий, усвоенных человеком. Психо​логически в основе знаний лежат процессы мышления и памяти. Они зависят также от интересов и направленности личности. 

Знания оценивают по содержанию, широте, глубине, систематичности (последовательности)  и устойчивости (прочности).

Важное значение имеет степень усвоения, которая предполагает сочетание понимания, запоминания и возможности активного использования полученных сведений.

Умение – это способность выполнять определенные действия. Профессио​нальное умение водителя формируется и совершенствуется как в процессе обу​чения, так и в процессе самостоятельной трудовой деятельности. Высокий уро​вень профессионального мастерства предполагает овладение умением и навы​ками, связанными с получением быстро изменяющейся информации, с воздей​ствием на органы управления, с оценкой собственных действий, прогнозирова​нием их последствий и своевременной корректировкой этих действий в случае необходимости. Овладение системой профессиональных знаний является необ​ходимым, но недостаточным условием успешной профессиональной подготовки.
Навыки – это способность в процессе целенаправленной дея​тельности выполнять действия, без специально направленного на них внимания, но под контролем сознания. Эти действия формируются в процессе упражнений и входят в структуру сложных действий.

Навыки могут быть умственные, сенсорные, двигательные  (мо​торные) и волевые. 

Профессиональные навыки есть результат многократных упражнений, ве​дущих к автоматизированному выполнению действий.

Привычка – это действие, выполнение которого стало потреб​ностью. Многие профессиональные действия должны формиро​ваться как привычки. Ими могут стать наиболее ответственные и важные действия, сложные по своей структуре. Для всех водителей транспортных средств привычкой становится осмотри​тельность. Привычки бывают полезные, облегчающие работу и делающие ее приятной, неуместные, вызывающие ненужные дей​ствия, вредные, угрожающие неприятностями и опасностями для работы и жизни как собственной, так и окружающих людей. Полезные профессиональные привычки должны проявляться во​время и в соответствующем месте, иначе они могут оказать​ся неуместными и вредными. Так, привычка всегда тормозить при появлении опасности может привести к происшествию в тех условиях, где нужен был маневр.

Существуют также и общие, весьма полезные трудовые при​вычки, например, при каждом выезде из гаража осматривать и проверять техническое состояние автомобиля или такие полезные привычки, как не мешать обгоняющему, быть аккуратным и т. д.

Профессиональные привычки формируются в процессе про​фессионального обучения и на практической работе. Они воз​никают и закрепляются особенно в результате осознания и эмоционального переживания при выполнении какого-либо важ​ного или ответственного задания или в результате опасного про​исшествия.

2.7. Прогнозирование дорожно-транспортной обстановки

Опыт водителя имеет большое значение при прогнозировании дорожной обстановки.
Водитель постоянно учится распознавать опасные дорожно-транспортные ситуации по их типичным признакам, быстро и правильно оценивать информацию в конкретной ситуации и прогнозировать не только движение своего транспортного средства, но и действия других участников движения, выбирать наиболее правильные решения по предупреждению дорожно-транспортной ситуации. Прогнозирование водителем действий других участников движения на дорогах в современных условиях имеет большое значение. Участники движения обладают, с одной стороны, ограниченной возможностью прямого обмена информацией по оценке ими определенной дорожно-транспортной ситуации и о своих намерениях, а с другой стороны, сравнительно высокой вероятностью ошибок в анализе дорожно-транспортной ситуации, следовательно, в выработке соответствующих решений. Это обусловливает в каждой опасной дорожно-транспортной ситуации определенную вероятность возникновения дорожно-транспортного происшествия. Умение быстро, в условиях ограниченного лимита времени, выбирать правильные решения по предупреждению дорожно-транспортного происшествия создает благоприятные условия для выработки навыков по реализации этих решений. Отсюда вытекает необходимость предвидения поведения не только управляемого транспортного средства, но и других участников движения, что соответствует концепции коллективной безопасности в противовес индивидуальной. Водителю в первую очередь важно уметь предвидеть возможные дорожно-транспортные ситуации и их изменение во время движения. Основой для такого предвидения служат опыт водителя, его знания и анализ обстановки на дороге, которые он получил в результате наблюдения за дорогой. Главное  в прогнозе – определить, как повлияют на безопасность пути движения его автомобиля объекты, попавшие в поле зрения водителя.

Водитель в процессе прогнозирования отвечает себе на следующие вопросы:

· Что произойдет в ближайшее время?
· Что произойдет с большей вероятностью?
· Какая ситуация представляет непосредственную опасность?
· Какая ситуация представляет потенциальную опасность?
Потенциальная опасность – это когда дорожно-транспортная ситуация может стать непосредственной через определенное время. Например, стоящий у тротуара автомобиль, в котором сидит водитель, может начать движение, не предупредив об этом, и тогда создает опасность для движения.

Непосредственная опасность – это когда дорожно-транспортная ситуация очевидна и требует немедленных действий водителя.
Для того чтобы овладеть прогнозированием дорожных ситу​аций, следует не только учиться, но порой и переучиваться, что иногда значительно труднее. Оказывается, некоторые навыки, прочно освоенные человеком за всю его «предавтомобильную» жизнь, не приемлемы на дороге. Более того, они служат причиной многих ДТП.

Следует помнить, что 90 % ДТП случаются всего в двух-трех десятках типичных ситуаций, в 90 % совершаются од​ни и те же типичные ошибки, в 90 % получаются одни и те же ти​пы ударов, в 90 % ДТП происходят в типичных местах, в 90 % мы делаем одни и те же ошибки при обучении водителей и их оцен​ке. Значит, случайности в этих делах значительно менее 10 %.

Наиболее опасен при управлении транспортным средством навык не реагировать на ситуации ограниченной обзорности. Ситуация ограниченной обзорности возникает тогда, когда два участника движения не видят и не могут увидеть заранее друг друга из-за предметов, ограничивающих обзорность. В быту можно не обращать внимания на возникающие почти на каждом шагу ситуации ограниченного обзора: выход из-за угла дома, из дверей, из-за деревьев осуществляется человеком незамедлительно без остановки, без просматривания, что там за предметом, закрывающим обзор. Сам предмет, закрывающий обзор, не воспринимается как сигнал к осторожности. Это и естественно, ибо, внезапно обнаружив угрозу столкновения, человек, скорее всего, сумеет ее предотвратить, почти всегда избежит травмы.

Другое дело при управлении транспортным средством. Динамика изменения транспортных ситуаций, инерция транспортных средств таковы, что наезд на пешехода или столкновение в условиях ограниченной обзорности становятся неизбежными.

Второй навык, который человек необоснованно переносит из  бытовой среды в транспортную, – «отвлечение внимания». По​скольку скорость изменения ситуации в быту в 10 и более раз меньше, чем на проезжей части дороги, а сила удара при возмож​ном столкновении в 1000 раз меньше, человек привык легко и без опаски отвлекаться, прекращать на некоторое время наблю​дение за окружающей обстановкой, переводить взгляд на инте​ресующие его предметы. Наклониться за оброненной вещью, обернуться на звук, сконцентрировать взгляд на предметы и подобные действия, связанные с времен​ным прекращением наблюдения за обстановкой, опасны при движении на дороге. Значительная часть дорожно-транспортных происшествий возникает вследствие того, что внимание во​дителя или пешехода было отвлечено, и он не смог вовремя заме​тить опасность.

Третий навык, от которого необходимо отказаться – это «действия не глядя». В быту человек без опаски шагает влево или вправо, если несколько секунд назад там ничего опасного не было. Он запомнил окружающую обста​новку и действует исходя из того, что обстановка меняется мед​ленно. Но в транспортной среде все по-иному. И вот поворот во​дителя налево не глядя (секунду назад на дороге не было автомо​биля), шаг пешехода не глядя на проезжую часть улицы (если улица пустынна и на ней некоторое время не было видно автомобилей – примеры опасного перекоса из бытовой среды в транс​портную ситуацию навыка «действия не глядя».

Четвертый навык – это автоматизм, или полное доверие навыкам при движении. В быту человек практически не контролирует свои движения и осуществляет их как бы само собой. Перенос в транспортную среду этого навыка приводит к таким, например, опасным действиям, как обгон на осно​вании первого (часто обманчивого) впечатления о безопасности пути, попытки проехать на желтый и даже красный сигнал светофора, рискованный выход пешехода на се​редину проезжей части дороги с интенсивным движением авто​мобилей.

Водитель, который хочет овладеть мастерством прогнозиро​вания дорожных ситуаций, должен, естественно, не только сам всемерно избавляться от перечисленных опасных при​вычек, но и помнить, что другим участникам движения, кото​рых водитель видит перед собой, они также свойственны.

В зоне повышенной опасности движения нужно двигаться со скоростью, не превышающей скорость других автомобилей, следую​щих попутно. Благодаря этому исключается ситуация ограниченного обзора, вызванная разницей скоростей автомобилей. Замед​ление или ускорение автомобиля в зонах повышенной опасности целесообразно производить с интенсивностью, равной или боль​шей интенсивности замедления или ускорения других автомоби​лей, следующих в попутном направлении. Водитель вниматель​но наблюдает за другими попутными автомобилями, следующи​ми впереди справа и слева, на любое замедление другого автомо​биля отвечает соответствующим замедлением. Режим индивиду​ального выбора скоростей восстанавливается уже за пределами зоны повышенной опасности.

Приближаясь к зоне повы​шенной опасности, всегда нужно снижать скорость, даже ес​ли, на первый взгляд, участок совершенно безопасен, увеличивать  дистанцию до автомобиля, следующего впереди, повышать внимание.

2.8. Утомление водителя

Утомление – это временное снижение работоспособности, наступающее во время работы. Утомление может быть умственным и физическим. Первое характеризуется снижением продуктивности умственного труда, падением внимания, трудностью сосредоточения, замедленностью мышления. Физиологическая основа умственного утомления заключается в нарушении нормального взаимодействия процессов возбуждения и торможения в коре полушарий головного мозга.

Физическое утомление характеризуется снижением мышечной силы, замедлением движений, уменьшением их размаха, падением интенсивности работы, нарушением точности, согласованности, ритмичности, координации. Утомление водителя зависит от многих факторов. В первую очередь от его физического состояния перед началом работы, от вида и технического состояния транспортного средства, дорожных и климатических (погодных) условий, сложности производственного процесса, режима труда и отдыха и т. п. 

Изучение процессов утомления человека на производстве позволило определить физиологическую сущность этого процесса. Снижение работоспособности объясняется функциональным изменением нервной системы. В процессе работы происходит накопление медленно затухающих следов нервного возбуждения, остающихся после выполнения определенных действий работника. Это накопление приводит к повышению возбудимости и ускорения рабочих действий, а при продолжительной работе дальнейшее накопление приводит к развитию в нервных клетках торможения, в результате чего уменьшается скорость и нарушается точность действий. Наступает состояние организма, при котором накопившиеся следы нервного возбуждения настолько значительны, что не успевают исчезнуть в течение свободной от работы части суток и перед началом следующего рабочего дня. Это признаки пониженной работоспособности (хроническая усталость). Это явление называется переутомлением. Устранить его можно только лечением или продолжительным отдыхом. Утомление возникает вследствие большой продолжительной работы и непрерывного повторения определенных действий, при неудобной позе, сильной тряске, от проникающих в кабину газов и пыли. Утомление наступает позже и не достигает выраженной степени, если правильно организовано чередование периодов работы, отдыха и питания. При длительной работе необходимо периодически делать остановки, во время которых следует выйти из автомобиля (трактора), проделать несколько гимнастических упражнений.

Монотонная однообразная работа, шум двигателя, покачивание автомобиля в ряде случаев вызывают дремотное состояние. Постоянное раздражение одних и тех же точек коры головного мозга ведет к возникновению «заторможенности» отдельных групп нервных клеток, что вызывает сонливость и даже сон. Чтобы предотвратить дремоту и сон, водителю следует хорошо выспаться перед длительной работой, остановиться при первом признаке дремоты и отдохнуть 20–30 мин. Обычно после короткого отдыха сонливость проходит.

Под влиянием сильных эмоций может возникнуть состояние, которое называют стрессом. Стресс может возникнуть у водителей в сложной дорожной обстановке. Само слово «стресс» введено канадским ученым Селье. В переводе на русский язык означает «напряжение». Стресс может быть двух видов. Эвстресс – «хороший» стресс, характеризующийся мобилизацией функций организма. Дистресс – «плохой» стресс, при котором сильные эмоции приводят к истощению организма, угнетению его психофизиологических возможностей, что выражается в снижении работоспособности и дезорганизации поведения человека.

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, ноги.

Наибольшая нагрузка при управлении автомобилем приходится на нервную систему водителя, ведь он должен быстро и правильно реагировать на изменения дорожной обстановки. Психологическая нагрузка может вызвать различной степени утомление – от легкой усталости до сильного переутомления.

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.

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.

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.
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.

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 дня него движение.

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 темное время суток, неблагоприятные атмосферные условия, неудобная поза, шум и вибрация в кабине, недостаточный отдых перед работой, нетрезвое состояние, употребление некоторых лекарственных препаратов и т. д.

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.

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 людей экстравертами. Такие люди любят общество, легко выражают свои эмоции, любят поговорить и не переносят одиночества. Они всегда в поисках новых впечатлений и плохо выдерживает монотонную, однообразную обстановку, быстрее поддаются «дорожному гипнозу». Лучше, если такой водитель будет отправляться в дальнюю: поездку не один, а с на​парником.

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.

Наиболее тяжелые происшествия совершаются водителями, выпившими спиртное для снятия чувства усталости. После непродолжительного подъема сил у них наступает еще более сильное утомление, с которым бороться уже невозможно.

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.

Наиболее распространенные симптомы утомления, которые можно использовать в качестве индикатора, позволяющего вовремя понять степень утомления:
-частая зевота, утяжеление век, кажется, что неправильно переключена передача скорости – легкая степень утомления; 

-резь в глазах, сухость во рту, намеренно медленная езда, игра воображения, тело окатывает горячая волна – средняя степень утомления.

Провалы сознания на мгновение при открытым глазах, кажется, что скорость движения очень высока, голова непроизвольно падает на грудь, сильное сердцебиение, двоится в глазах, озноб и холодный пот – тяжелая степень утомления.

Что касается различных методов, используемых водителем для снятия чувства усталости, таких как употребление кофе, курение, слу-шание 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.

Следует помнить, что согласно Правилам дорожного движения ответственность за управление автомобилем в состоянии утомления несет водитель.

 Проблема снижения утомления или его предотвращения является одной из важнейших. Чем больше утомлен человек, тем ниже его производственные показатели и больше вероятность возникновения «ЧП» на производстве. При определенных условиях хроническое утомление или даже одиночное, но очень сильное может явиться причиной возникновения заболевания или даже гибели человека.

Утомление – снижение работоспособности, вызванное длительной или интенсивной работой. Ни у кого не вызывает сомнения, что 300 км, пройденных за 8 ч на загородных хороших дорогах, вызывают значительно меньшее утомление, чем эти же километры за то же время, наезженные в условиях города. Величину утомления нельзя измерять только объемом выполненной работы, так как на него оказывают влияние производственный фактор, мастерство вождения автомобиля, индивидуальные психофизиологические особенности водителя. Каждый из этих трех факторов может оказать решающее влияние на величину и время возникновения утомления.

Водителю следует знать некоторые общие закономер​ности возникновения утомления, чтобы эффективней бороться с ним, уметь предотвратить его или хотя бы ослаблять. Необходимо помнить, что утомление – это прежде всего снижение работоспособности водителя. Работоспособность – это функциональные возможности ( психологические и физиологические) водителя. Утомление, снижая работоспособность, является основной причиной резкого возрастания количества и тяжести ДТП к концу рабочей смены. 

Проблема утомления по своей сути комплексная. Соответствующие изменения в организме человека, характеризующие утомление, наблюдаются как в отделах центральной нервной системы, так и непосредственно в работающих мышцах, органах. Для того чтобы мышцы человека сокращались, выполняя ту или иную двигательную функцию, необходимы два условия: наличие команд, поступающих из отделов мозга, и наличие соответствующих биохимических реакций, в результате которых изменяется длина мышцы, т. е. происходит ее сокращение. Для того чтобы нажать педаль тормоза, необходима команда из «центра» в виде потока электрических импульсов, передаваемых по нервным волокнам в мышцы. Команды, поступающие в мышцу, вызывают изменение биохимических реакций и, следовательно, сокращения группы мышц, приводящие в движение стопу правой ноги, давящей на педаль тормоза. Каждое сокращение мышцы ведет к выделению в омывающую ее кровь продуктов деятельности мышечных клеток. Прежде всего это так называемая молочная кислота. Молочная кислота разносится кровью человека по всему телу. Попадая в мышцы, она снижает их функциональные возможности.

Процессы угнетения мышечной деятельности, хотя и влияют на конечный результат – сокращение мышцы, но они намного слабее по сравнению с командами, выдаваемыми из центральной нервной системы. Высшие отделы нервной системы – человеческий мозг и особенно его кора – являются ведущими в развитии утомления. В процессе длительной и интенсивной работы они первыми реагируют снижением своей активности. Ведущее значение в развитии утомления принадлежит центральной нервной системе, а не мышцам, хотя разделение это условно. Известно  много примеров, когда человек, находящийся в состоянии сильного утомления, но ведомый страхом за свою жизнь, совершал «чудеса» физической выносливости и при этом выполнял объем работы, во  много раз превышающий его возможности в обычном состоянии. Эмоциональное напряжение, накладываемое на утомленный организм, может активизировать его к деятельности за счет дополнительной стимуляции центральных отделов нервной системы. Это еще раз подтверждает, что ведущим в развитии утомления является снижение функционального уровня центральных отделов нервной системы, снижение их «работоспособности», т. е. развитие их утомления связано с расходованием энергетических ресурсов и постепенным переходом из активного состояния (возбуждения) в пассивное (заторможенное). Оба эти явления  тесно связаны между собой, имеют свои индивидуальные особенности. В жизни существуют лица, более выносливые к кратковременным большим нагрузкам, но уступающие другим при длительной малоинтенсивной работе.
У людей 1-го типа ведущая роль в развитии утомления принадлежит нервной системе. У представителей 2-й группы индивидуальные особенности в развитии утомления обусловлены особенностями расходования и восстановления энергетических ресурсов работающих органов и мышц. 
В реальных условиях жизнедеятельности человека эти процессы взаимосвязаны. Сильное утомление вредно, и его необходимо предупреждать. В то же время умеренное утомление (усталость) является механизмом, который позволяет повышать нашу работоспособность. Если человек в меру устал на работе, то у него хороший аппетит. Умеренная усталость способствует хорошему сну. Нельзя достигнуть высокой работоспособности, если не обеспечить тренировки и совершенствования функциональных отправлений путем преодоления утомления. Поэтому последнее играет в процессе упражнения совершенно необходимую и, если можно так выразиться, «полезную роль». При прогнозировании своих функциональных возможностей, времени наступления утомления, необходимо учитывать опыт вождения автомобиля, помня что, если вы не водитель-профессионал или долго не садились за руль, то первые поездки всегда сопряжены с излишним физическими эмоциональным напряжением при управлении автомобилем. Напряжение особенно велико, если опыт вождения небольшой. Причина этого в том, что напряженность за рулем снижает не только объем поступающей информации о дорожной обстановке и точность движения, но и увеличивает статическое напряжение, которое ведет к быстрому развитию утомления. Это одна из причин быстрой утомляемости начинающих водителей. У такого водителя за счет повышенной «скованности» за рулем мышцы, обеспечивающие управление автомобилем, все время напряжены. Время на восстановление необходимого биохимического баланса в мышце сильно ограничено. За счет этого снижаются обменные процессы между мышцей и кровью, что ведет к «истощению» мышцы, засорению питательной среды продуктами ее деятельности. В крови появляется избыток молочной кислоты, которая постепенно «отравляет» мышцу. Постоянное сокращение мышцы возможно лишь тогда, когда от центральной нервной системы непрерывно поступают соответствующие команды. Поэтому при длительном сокращении мышц утомление развивается и в соответствующих отделах центральной нервной системы как за счет непрерывной «бомбардировки» их электрическими импульсами с напряженной мышцы,  так и непрерывной подачи из центров команд на саму мышцу.

Следовательно, причиной быстроразвивающегося утомления у водителей-новичков, ведущего к снижению функциональных возможностей при управлении автомобилем, является  утомление нервных центров, а потом и самих мышц.

С развитием утомления резко возрастают физиологические затраты на управление автомобилем. Для выполнения тех или иных маневров автомобиля подключаются дополнительные группы мышц, не участвующих при выполнении этих же действий в обычных нормальных условиях. Дополнительные мышцы, включаемые в период утомления, нередко не только не способствуют выполнению необходимого маневра автомобиля, но могут даже его усложнить. Если в процессе деятельности водителям часто приходится переключать передачи, это приводит к утомлению мышц правой руки; по мере нарастания утомления водитель будет более выраженно «помогать» себе корпусом при переключении скоростей, подавая его несколько вперед вправо.

Учитывая, что при утомлении нарушается координация движения, возрастает время реакции водителя, такой способ переключения скорости может привести к изменению траектории движения автомобиля за счет непроизвольного поворота рулевого колеса левой рукой во время наклона туловища. Если скорость автомобиля значительна, а дорога горная,  учитывая замедленную реакцию водителя в состоянии утомления,  возможно возникновение такой дорожной ситуации, когда переключение скорости с наклоном корпуса вперед может послужить одной из причин возникновения ДТП.

Включение дополнительных групп мышц ведет к увеличению расхода питательных веществ, отбирая их у «основных» работающих мышц, и без того уже находящихся на голодном пайке. Дополнительно включаемые мышцы увеличивают количество «отработанных» продуктов их деятельности, что также усиливает процесс утомления. В организме наблюдается своеобразная взаимо усиливающаяся связь. Однажды возникшее утомление, достигнув определенного уровня, включает дополнительные группы мышц, которое, в конечном итоге, усиливают процесс утомления. К счастью, этот процесс не бесконечен, в противном случае организм человека, доведенный однажды до утомления, сам усиливая его, привел бы к полному отравлению себя продуктами своей деятельности. Природа, создавая человека, в процессе эволюции учла эти отрицательные явления, связанные с утомлением. Часть продуктов деятельности мышц выводится из организма, часть переводится в другую форму, и, что самое главное, при очень сильном утомлении вообще прекращается активная мышечная деятельность, обеспечивающая трудовой процесс.

При сильном утомлении для выполнения того или иного действия, в котором участвует утомленная группа мышц, приходится прилагать значительные волевые усилия, которые не всегда и не каждому доступны. В условиях сильного утомления умение заставить себя делать то, чего не хочется, что дается с большим трудом, – это удел сильных, волевых людей, имеющих крепкую нервную систему. Слабый, как правило, выключается из деятельности и не может включиться в нее, даже если в этом есть острая необходимость.

В жизни лучше не доходить до крайних состояний. Этой крайней стадии утомления предшествует ряд промежуточных, самооценка которых бывает затруднена, а последствия могут быть трагичны, например засыпание за рулем. Сон – это охранительная функция организма, направленная на восстановление утомленных отделов мозга. На первый взгляд кажется неестественным, что движение по хорошей дороге, имеющей малую информационную загрузку, ведет к утомлению и в результате этого – к сну за рулем.

Как однообразие, так и слишком большое количество информации или физических движений ведут к быстрому развитию утомления.

При движении автомобиля по автостраде и при дефиците информации возможно наступление такой ситуации, когда глаз водителя выполняет одну и ту же задачу – слежение за дорогой при полном отсутствии препятствий на проезжей части и объектов информации на обочине. В данном примере постоянно включены в  деятельность одни и те же зрительные отделы мозга, которые практически не выключаются. Однообразие зрительного восприятия ведет к развитию утомления в соответствующих мозговых центрах, и как конечный результат, обеспечивающий их восстановление (отдых), – сон. Хотя состояние сна можно вызвать не только однообразной информацией, постоянно адресованной в одни и те же отделы мозга. Дефицит информации не в меньшей степени может быть причиной засыпания. Этот факт сам по себе давно известен проектировщикам автомобильных дорог и организаторам дорожного движения. В связи с этим появилось новое направление – ландшафтное проектирование, которое отчасти должно решать и эту задачу. Снижение утомления направлено на повышение работоспособности, а следовательно, и производительности труда, снижение аварийности. Водителю необходимо помнить, что пренебрегать утомлением довольно опасно. Исследования показали, если водитель работал в течение всей ночи, то его способность к безопасному управлению автомобилем резко снижается. Утомление, вызванное работой и бессонной ночью, по своему эффекту воздействия на организм водителя соответствует содержанию в крови алкоголя от 0,6 до 0,8 промилле. Аналогичные изменения функционального уровня водителя могут наблюдаться и при болезни. Об этом необходимо помнить   и стараться избегать управления автомобилем в этом состоянии. Работоспособность водителя при условии работы, не обремененной большим нервно-физическим напряжением, зависит не только от времени суток, но и от дня недели. Суточные колебания работоспособности связаны с установившимся ритмом жизни. Людей с этих позиций обычно подразделяют на 2 группы – «жаворонки» и «совы» (рис. 12).
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Рис. 12. Изменение работоспособности в течение суток 
(по Г. Леману, 1967)

Первая категория людей «любит» вставать с наступлением светлой части суток, быстро настраивается на производственный процесс и очень тяжело переносит работу ночью. Группа «сов» эффективно работает и в темное время суток.

Изменение работоспособности в течение рабочего дня обусловлено развитием утомления и привычками, вырабатываемыми в течение жизни. Если вы привыкли обедать в 2 ч дня, то к этому времени ваш организм начинает активно готовиться, усиленно выделяется желудочный сок, без которого невозможна переработка пищи, поступающей в желудок. В области желудка и кишечника увеличивается объем крови, т. е. происходит предварительная подготовка организма к приему пищи. Если проследить за кривой,  характеризующей общую работоспособность в динамике рабочего дня (рис. 13), то окажется, что пониженная работоспособность наблюдается на трех этапах рабочей  смены.
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Рис. 13. Изменение работоспособности водителя в течение 8-часового рабочего дня

Первый час работы характерен пониженной работоспособностью за счет того, что после отдыха водитель еще «не настроился» на предстоящую работу. Этот этап в физиологии труда называют врабатываемость. Время врабатываемости, как правило, составляет от 30 мин до 1 ч. Наиболее важный фактор, определяющий время врабатываемости, – предшествующий отдых. Если водитель плохо отдохнул, то процессы, обеспечивающие его деятельность, будут включаться медленнее, не в полную силу, и время врабатываемости резко возрастает. При неполноценном отдыхе возможны случаи, когда работоспособность водителя в течение всей рабочей смены не достигнет оптимального уровня. Очень  сильно влияет на работоспособность само желание работать, т. е. уровень мотивации к деятельности. Если водитель не находит удовлетворения в труде и это вызывает сильные отрицательные эмоции, то время врабатываемости также будет значительно увеличено.

Необходимо помнить, что в течение 1-го часа пребывания за рулем существует повышенная опасность возникновения ДТП. В этот период необходимо быть особенно внимательным. Второй и третий часы проходят на более высоком уровне работоспособности. При приближении времени обеда работоспособность падает за счет подготовки организма к предстоящему приему пищи.

После обеда, где-то через час-полтора, работоспособность опять возрастает, достигая своего послеобеденного максимума, и далее начинает снижаться за счет развивающегося утомления. В конце рабочей смены возможен некоторый подъем работоспособности. Это связано с тем, что близость окончания работы, желание поскорей попасть в семью, к друзьям несколько  возбуждает нервную систему и ослабляет отрицательное влияние утомления на организм водителя.

Суточная периодика оказывает влияние на уровень  работоспособности даже в случаях выполнения несложной работы. Следует помнить, что чем сложней деятельность, тем ярче выражены изменения уровня работоспособности в течение суток. Наиболее опасное время работы ночью (с 2 до 4 часов). В этот период значительно возрастает время реакции, снижается объем внимания, нарушается координация движений. В ночное время сложнее оценивать объекты на дорогах, прогнозировать их перемещение, резко снижается скорость переработки информации в центральной нервной системе. При движении по загородной трассе в ночное время необходимо помнить, что чем выше категория дороги, чем меньше интенсивность движения, тем быстрее начинается засыпание за рулем. К сожалению, это состояние нередко наступает неожиданно, не всегда вовремя контролируется водителем. Обычно из состояния повышенной расслабленности постепенно наступает дремотное состояние, а сам переход в сон водитель нередко оценивает уже в кювете. Причина засыпания за рулем не только в том, что за кабиной ночь, засыпают за рулем и днем. Информационный голод, резкое снижение объема поступающей информации – одна из причин, способствующих засыпанию.

Наблюдается определенная закономерность и в уровне работоспособности в течение недели (рис. 13).
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Рис. 13. Изменение работоспособности 
водителя в течение недели

Традиционное утверждение, что понедельник – день тяжелый, имеет под собой определенную научную основу.

В большинстве своем снижение производственных показателей в понедельник связано с медленным психологическим переключением на работу после воскресного отдыха. Поэтому, выезжая в рейс, как правило, многократно воспроизводим предшествующие события, отвлекаясь от управления автомобилем. Вопрос психологической перестройки человека не решается однозначно, но во всех случаях он сопряжен с преодолением трудностей, требующих определенных волевых усилий. Вот почему понедельник воспринимается как тяжелый день.

В последующие дни недели внутренний психологический климат нормализуется, но начинает сказываться накапливающееся в течение недели утомление. По  дням недели ДТП распределяются более или менее равномерно, за исключением последних трех дней. В пятницу наблюдается резкое увеличение ДТП, связанное, с одной стороны, с накоплением утомления в течение недели как водителями, так и пешеходами. Это в конечном итоге ведет к потере бдительности как со стороны пешеходов, так и водителей, находящихся за рулем.

Как же определить степень утомления, его уровень? Однозначно ответить на поставленный вопрос сложно, хотя есть общие подходы, охватывающие все индивидуальные особенности водителей. При развитии утомления у водителя ухудшаются показатели двигательной реакции, нарушается координация движений, снижается функциональный уровень зрительного анализатора, нарушается внимание, память, повышается артериальное давление. Измерение этих показателей требует специального технического обеспечения, что затрудняет их использование в реальных условиях трудовой деятельности. Исключение составляют водители автотранспортных предприятий, где введен предрейсовый осмотр.

В течение дня необходимо делать 3–5 перерывов. Общее их количество определяется временем нахождения за рулем и состоянием здоровья. При 8-часовом режиме движения целесообразно делать не менее трех перерывов: 1 – пятиминутный до обеда и 2 – по 5–10 мин во второй половине дня. Этот режим рассчитан на среднего водителя. Если здоровье ослаблено или тем более есть серьезные предпосылки к возникновению заболевания (повышенная утомляемость, раздражительность, головные боли, неглубокий сон т. д.), частота отдыха и его продолжительность должны увеличиться.  При соответствующем опыте эти физкультурные паузы можно применять по показаниям. Если вы чувствуете, что начали затекать ноги, руки, ощущается некоторый дискомфорт и напряженность мышц спины, лучше остановиться, 5 мин – это не потерянное время, о котором стоило бы огорчаться, они вам окупятся сторицей здоровьем и безаварийной работой.

Комплекс мероприятий по снижению неблагоприятных влияний утомления на организм водителя подразделяется на 2 этапа – непосредственно во время производственной деятельности и в период отдыха после окончания рабочей смены.

2.9. Комплекс физических упражнений для водителя и их роль 
в профилактике утомления

Физические упражнения – это целенаправленная система воздействия на организм человека. Правильно организованная физическая нагрузка с учетом исходного функционального состояния, особенностей трудовой деятельности (рабочая поза, степень тяжести и напряженности труда), общего физического развития водителя, его возраста помогает быстро восстановить израсходованные функциональные резервы организма. Тяжелая физическая нагрузка без учета индивидуальных особенностей организма водителя, степени утомления может привести к снижению функциональных резервов и даже возникновению патологии. Избежать негативных явлений физических упражнений на организм водителя несложно, если знать специфику их влияния на организм человека.

Зная особенности воздействия на организм человека каждого вида физических упражнений, мы можем целенаправленно использовать их, а следовательно, и повысить эффективность воздействия на функции организма.

Физические упражнения, включающие различные группы мышц, воздействуют на организм комплексно, охватывая практически все органы и ткани. Под влиянием физической нагрузки увеличивается частота сердечных сокращений, а следовательно, возрастает минутный объем крови. Увеличение кровотока улучшает обменные процессы в органах и тканях, повышает приток питательных веществ и отток продуктов обмена утомленного органа, мышцы, мозга человека. 

Кровь в организме выполняет функции транспортной системы, перенося кислород от легких к тканям и унося в первую очередь из них углекислоту. Даже незначительная мышечная нагрузка ведет к резкому увеличению скорости кровотока, существенно улучшает питание различных биологических структур организма. 

Благодаря физическим упражнениям улучшается работа сердца, растет мощность сердечной мышцы. Регулярное выполнение физических упражнений увеличивает эластичность легочной ткани, жизненную емкость легких. Дыхание становится глубже и реже за счет более  эффективной отдачи кислорода крови и выведению из нее углекислоты; кровь становится более насыщенной кислородом. 

Систематическое выполнение физических упражнений увеличивает амплитуду движения в суставах, укрепляет позвоночник, возрастает его подвижность, растет мышечная масса, сила мышц и их выносливость. Физические упражнения, увеличивая кровоток, улучшают кровоснабжение внутренних органов, и в первую очередь, печени. При выполнении физических упражнений необходимо соблюдать правило: чем больше вы устали, тем менее интенсивно необходимо нагружать себя физическими упражнениями. При выполнении физических упражнений старайтесь не перенапрягаться. Легкое, еле заметное утомление при выполнении упражнения является сигналом для его прекращения. При долгом нахождении в положении сидя за счет пережатия кровеносных сосудов ухудшается кровоснабжение нижних конечностей. 

Ходьба, приседания, самомассаж мышц ног значительно облегчают кровоток в них за счет так называемого мышечного насоса. Сущность его заключается в следующем: вены ног, по которым происходит отток крови, имеют своеобразные клапаны, которые пропускают кровь только от периферии к сердцу. Во время мышечного сокращения в вене за счет сжатия мышцей создается избыточное давление. Возрастание внутривенозного давления на сжатом участке ведет к закрыванию клапанов, и для крови остается один путь – вверх к сердцу. Чем чаще будут сжиматься и разжиматься мышцы, тем больше они будут способствовать оттоку крови из нижних конечностей. Мышечный насос существует во всем организме человека, а не только в нижних конечностях. У водителя за счет вынужденной рабочей позы «сидя», в которой он находится все рабочее время, роль мышечного насоса особенно велика.

При выполнении физических упражнений необходимо стараться делать их в свободном темпе, начиная с ходьбы и заканчивая упражнениями на расслабление и дыхание. В комплекс желательно включить как минимум 5–6 различных упражнений.

Производственную гимнастику всегда надо начинать с ходьбы. На первый взгляд кажется несерьезным занятием использовать ходьбу в свободном темпе в течение 30–50 с в качестве физического упражнения. Находясь продолжительное время за рулем, при выходе из автомобиля мы иногда чувствуем некоторую вялость в ногах, покачивание при ходьбе. Это связано с тем, что в результате длительного пребывания в неудобной рабочей позе в нижних конечностях значительно снизился кровоток.
Часть кровеносных микрососудов находится в закрытом состоянии. Если в результате физической нагрузки резко возрастет кровоток, то периферические сосуды (капилляры) не будут подготовлены для пропуска увеличившегося количества крови. Ходьба дает возможность подготовиться сосудистому руслу к увеличению объема крови. Кровоток через мышцу при интенсивной физической работе может увеличиваться в несколько десятков раз, и ваш организм должен быть для этого подготовлен.

Первая группа упражнений – потягивания (рис. 14). Эта группа упражнений выполняется в медленном темпе с максимальным прогибанием в позвоночнике.

Учитывая, что мышцы не подготовлены для интенсивной физической нагрузки, резкими движениями им легко нанести травму. В каждой группе приводится 3 вида упражнений, хотя их существует значительно больше. Так, имеется 48 различных упражнений на потягивание. Все упражнения выполняются на 4 счета.

Первое упражнение: исходное положение – ноги вместе, руки вниз. На счет 1–2 – руки через стороны вверх; 3 – потянуться, прогнувшись назад, посмотреть вверх на кисти рук, вдох; 4 – возвращение в исходное положение, выдох. Упражнение повторяется 4–8 раз.

Второе упражнение: исходное положение – ноги вместе, руки согнуты к плечам. На счет 1 – повернуться на пол-оборота, руки вверх, посмотреть на руки, потянуться, вдох; 2 – возвращение в исходное положение, выдох. На счет 3–4 – то же самое с поворотом в другую сторону. Упражнение повторяется 4–8 раз.

Третье упражнение: исходное положение – ноги на ширине   плеч,   руки   согнуты   перед  грудью. На счет 1–2 – поворот, руки в стороны, назад, потянуться, вдох. На счет 3–4 – возвращение в исходное положение, выдох. На следующие 4 счета – то же самое с поворотом в другую сторону. Упражнение повторяется 4–8 раз.
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Рис. 14. Потягивания
Вторая группа – наклоны (рис. 15).

Первое упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, руки на поясе. На счет 1 – руки в сторо​ны, прогнуться, вдох; 2–3 – наклониться вперед, стараться коснуться земли руками; 4 – исходное положение, выдох. Упражнение повторяется 4–6 раз.
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Рис. 15. Наклоны

Второе упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, руки на поясе. На счет 1 – правая рука вверх, вдох, 2–3 – наклоны влево, выдох, 4 – исходное положение. При повторении сменить руки (правая на поясе, левая вверху), наклоны вправо. Упражнение повторяется 4–6 раз.

Третье упражнение: исходное положение – ноги врозь, руки в стороны. На счет 1 – наклон вперед, руками стараться коснуться правой стопы, выдох; 2 – исходное положение, вдох; 3–4 – те же наклоны, но  к левой ноге. Упражнение повторяется 4–6 раз.

Третья группа – вращательные движения (рис. 16).
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Рис. 16. Вращательные движения

Первое упражнение – ноги врозь, руки вытянуты вперед. Вращательные движения рук, кисти слегка сжаты в кулак. По часовой стрелке и против часовой выполнить по 10–15 движений.

Второе упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, руки на поясе. На счет 1–4 – круговые движения таза, постепенно увеличивая амплитуду движения по часовой стрелке. Потом повторение в про​тивоположную сторону. Упражнение выполняется 4–6 раз.

Третье упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, руки согнуты к плечам. Вращательные движения в плечевых суставах, на счет 1–4, меняя направление вращения. Упражнение повторяется  4–6 раз.

Четвертая группа – рывки  (рис. 17). 
Первое упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, руки согнуты в локтях перед грудью. На счет 1–2 – рывки согнутыми руками назад, 3–4 – рывки с повотором, руки в стороны. На следующие 4 счета – то же самое с поворотом в другую сторону. Уп​ражнение выполняется 6–8 раз.

Второе упражнение: исходное положение – ноги на ширине плеч, правая рука вверху, левая внизу. На счет 1–2 – рывки руками назад,   3–4 – то же самое со сменой положения рук  (левая вверху, правая внизу). Упражнение повторять 4–8 раз.

Третье упражнение – исходное положение – ноги вместе, руки вниз. На счет 1 – руки вперед вверх, ры​вок назад с отставлением назад левой ноги, 2 – исход​ное положение, 3 – то же самое с отставлением правой ноги, 4 – исходное положение. Упражнение выполняет​ся        4–8 раз.
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Рис. 17. Рывки

Пятая группа – упражнения на расслабление мышц рук и плечевого пояса (рис. 18).

Первое упражнение: исходное положение – ноги вместе, руки на поясе. На счет 1 – наклон вперед, вы​дох, 2 – расслабляя мышцы, «уронить» руки, полный выдох, 3 – выпрямиться, руки вверх, вдох, 4 – исход​ное   положение. Упражнение выполнять 4–6 раз.

Второе упражнение: исходное положение – ноги вместе, руки вверх. На счет 1 – наклон вперед, рас​слабляя мышцы, «уронить» руки, 2 – 3 – руки слегка раскачиваются, выдох, 4 – исходное положение. Упражнение выполняется 4–6 раз.

Третье упражнение: исходное положение – ноги вместе, руки вниз. На счет 1 – руки через стороны вверх, подняться на носки, посмотреть на руки, вдох, 2–3 – расслабить мышцы, «уронить» руки, чуть сгорбившись и наклоняясь вперед, выдох, 4 – исходное положение. Упражнение выполняется 4–6 раз.
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Рис. 18. Упражнения  на расслабление

При подборе комплекса зарядки из каждой группы выбирайте одно из упражнений. Выполнять упражнения следует сначала медленно (ходьба и первый комплекс), потом увеличивая скорость, пятая группа выполняется также в замедленном темпе.

Если вы достаточно физически подготовлены, возможно усложнение комплекса за счет введения элементов спортивной ходьбы, приседаний и полуприседаний, отжиманий от земли или каких-нибудь предметов. Выполняя упражнения, не доводите себя до утомления. После каждого упражнения вы должны чувствовать себя бодрей и радостней.

Число выполняемых упражнений дано на среднее условное утомление. 

Водитель сам может корректировать нагрузку по самочувствию. Выполнение комплекса физических упражнений позволит ослабить отрицательное влияние утомления на организм.

2.10. Медицинские требования к здоровью водителя

Водитель обязан знать, что наличие у него определенных психофизиологических показателей, на пер​вый взгляд положительно характеризующих его как работника, не является до​казательством его профессионального мастерства. Если водитель молодой, фи​зически сильный, с хорошим зрением, отличной реакцией, в совершенстве зна​ет устройство транспортного средства и Правила дорожного движения, это еще не значит, что он профессионал. Чтобы им стать, необходимо оптимальное со​четание определенных психофизиологических качеств и кропотливого труда по реализации всех заложенных в человеке возможностей.

В процессе изучения психологических основ профессиональной деятельно​сти у будущих водителей должно сформироваться умение самостоятельно оп​ределять психологические истоки ошибок при управлении транспортным сред​ством и находить эффективные пути совершенствования профессионального уровня.

При выдаче удостоверения водителя учитывается целый перечень медицин​ских показателей, установленных Министерством здравоохранения. Иногда формально здоровый человек с нормальным зрением, кровяным давлением, температурой тела, частотой пульса по своим психофизиологическим качест​вам не может быть водителем.

Способность человека – это психологические свойства личности, которые являются условием успешного выпол​нения определенных видов деятельности. Способности формируются и развиваются из анатомо-физиологических задатков человека и проявляются в быстроте, глубине и прочности овладения способом и приемами деятельности.

Способности человека к профессиональной деятельно​сти водителя транспортных средств определя​ются следующими качествами:

– хорошее физическое развитие, выносливость, лов​кость и хорошая координация движений;

– способность усваивать учебный материал;

– высокая степень развития функций органов чувств, в особенности зрения, слуха и мышечных чувств;

– скорость и точность сенсомоторных реакций;

и пространственных отношений;

– 
широкое распределение внимания, быстрота переключения и устойчивость внимания;

– 
хорошая зрительная память;

–  
настойчивость, решительность, смелость;

– 
техническое мышление, интерес к профессиональной работе водителя;

–  
эмоциональная устойчивость, самообладание, дисциплинированность, равнодушное отношение к алкоголю;

– 
инициативность и сообразительность.

Согласно инструкции о порядке медицинского освидетельствования лиц, желающих получить удостоверение на право управления городским элект​ротранспортом, и переосвидетельствования водителей транс​портных средств установлен перечень медицинских противо​показаний, препятствующих допуску к управлению.

Заболевания уха, горла, носа: хронические воспаления уха, стойкие изменения в глотке, затрудняющие дыха​ние, нарушения вестибулярного аппарата.

Хронические заболевания: опухоли, травматические дефекты и рубцы, затрудняющие движение конечностей, стойкие изменения в суставах, укорочение нижней конеч​ности более 6 см, отсутствие любой конечности, кисти, стопы, а также деформация кисти или стопы, значительно затрудняющая их движение, отсутствие пальцев или фа​ланг, а также неподвижность в межфаланговых суставах, деформация грудной клетки и позвоночника, грыжи, сви​щи и выпадение прямой кишки, геморрой, водянка семен​ного канатика, затрудняющая движение, заболевания нижних конечностей.

Внутренние заболевания и недостатки в развитии: рост ниже 150–160 см, резкое отставание физического развития, туберкулез легких, хронические заболевания легких и плевры, пороки сердца, болезни сердца ревмати​ческой этиологии, ишемическая болезнь сердца, гиперто​ническая болезнь II и III степеней, болезни крови, язвенная болезнь, хронические заболевания печени, почек, эндо​кринные заболевания, нервно-психические заболевания, кожно-венерические и женские заболевания.

Глазные заболевания: хронические заболевания оболо​чек глаза со значительным нарушением функции зрения, стойкие изменения век, трахома, стойкие параличи век и глазного яблока, нарушение бинокулярного зрения, забо​левания сетчатки и зрительного нерва, глаукома, острота зрения ниже 0,4 хотя бы на одном глазу, ограничение поля зрения более чем 20° в любом из меридианов, нарушение цветоощущения.

3. ЭТИКА ПОВЕДЕНИЯ ВОДИТЕЛЯ АВТОМОБИЛЯ
Этика – это наука, изучающая мораль и нравственность человека. Этика подразделяется на нормативную и прикладную.

Нормативная этика осуществляет обоснование моральных принципов и норм, которые выступают как теоретическое развитие и дополнение морального сознания  общества и личности, базируются на высших моральных ценностях и предписывают человеку с позицией долженствования определенные правила поведения во взаимоотношениях и общения людей, помогая ему выработать общую стратегию «правильной жизни».

Прикладная этика – совокупность принципов, норм и правил, выполняющих практическую функцию научения людей должному поведению в конкретных ситуациях и в определенных сферах их  жизнедеятельности. Прикладная этика в свою очередь включает в себя: экологическую этику, этику гражданственности, ситуационную этику, этику делового общения и профессиональную этику.

Профессиональная этика – это система моральных принципов, норм и правил поведения специалистов разного профиля с учетом особенностей  их профессиональной деятельности.

Мораль – это специфический тип регуляции отношений людей, направленный на их гуманизацию, совокупность принятых в том или ином социальном организме норм поведения, общения и взаимоотношений. Мораль является особой формой общественного сознания и видом общественных отношений.

Правила, определяющие поведение, духовные и душевные качества, необходимые человеку в обществе, а также выполнение этих правил называют нравственностью человека.

Этика водителя – это нормы поведения, мораль и  совокупность его нравственных правил.

Поведение человека и его способность успешно решать раз​личные задачи во время движения связаны не столько со степе​нью высокого индивидуального мастерства водителя (что объек​тивно необходимо), сколько со степенью взаимодействия и взаи​мопонимания людей в процессе совместного движения.

В сознании самого человека результат его деятельности отра​жается как в своих объективных свойствах, так и в форме субъек​тивного отношения к потребностям личности. Социология водите​ля отражает пока еще малоизученное взаимодействие людей в об​ществе в условии их массовой автомобилизации. Поведение и разви​тие личности водителя во многом определяется особенностями его взаимоотношений на дороге и зависит от самооценки собственной функциональной и специальной готовности. Высокая самооценка трансформируется в уверенность водителя в своих силах. Кто не доверяет самому себе, не верит в дисциплинированность других водителей и  пешеходов, в грамотность сотрудников ГАИ, в исправность светофоров, тот не уверен в управлении автомобилем. Для уверенности в безо​пасности движения очень важна надежность комплекса «автомобиль – водитель – дорога – пешеходы – ГАИ», которая зави​сит от неодинаковости уровня интеллекта всех людей. Имеют зна​чение и взаимоотношения водителей на дороге. 

Надежность водителя в значительной мере зависит от таких его моральных качеств, как дисциплинированность, чувство ответственности, коллективизм. 

Трудолюбие, чуткое отношение к людям, скромность – эти качества, как правило, присущи хорошим, надежным водителям. Отсутствие интереса к работе, эгоизм, грубость, невежливое отношение к окружающим, неуважение к правопорядку – эти качества не способствуют обеспечению безопасности дорожного движения.

Недисциплинированность водителей чаще всего проявляется в игнорировании Правил дорожного движения. Водитель должен заботиться не только о личной безопасности, но и о безопасности других участников движения, следить за их действиями. Увидев ошибки, допущенные пешеходом или другим водителем, нужно сделать все возможное, чтобы избежать ДТП. Очень важно взаимное предупреждение участников движения. Отсутствие его связано не только с нарушением предписаний Правил, но и является свидетельством невоспитанности. Так, например, водители, выполняя поворот, игнорируют требование пропустить пешеходов, которые находятся на пешеходных переходах. Случается, они грубо что-то выкрикивают, пугают прохожих звуковыми сигналами и т. д. Есть водители, которые не считают нужным подавать предупредительные сигналы или подают их таким образом, что их намерения при этом предвидеть невозможно. Есть случаи равнодушного отношения к участникам движения, которые испытывают определенные трудности или неудачи. Так, при перестраивании одного из водителей на соседнюю полосу некоторые водители вместо того, чтобы помочь ему, уменьшив скорость и увеличив дистанцию, – наоборот, сокращают ее. Иногда перед перекрестком у автомобиля глохнет двигатель. В таком случае нередко недостает взаимопонимания и выдержки, в адрес водителя звучат грубые окрики, оскорбления, кое-кто громко и продолжительно сигналит. Но ведь в данной ситуации, может оказаться даже опытный водитель, который под влиянием насмешек способен потерять самообладание и допустить грубую ошибку.

Часто нужна взаимопомощь, а получить ее не всегда удается. Водитель будет чувствовать себя намного уверенней, если участники дорожного движения будут доброжелательными и готовыми оказать необходимую помощь.

Водители должны помогать друг другу: подсказывать правильный маневр, уступать дорогу, если просят, предупреждать об опасности, помогать в устранении неисправностей. В водительской практике важны этические нормы – ответственность, следование дисциплине потока или колонны, уважение к другим водителям и пешеходам.

Безопасность дорожного движения зависит и от стиля вождения автомобиля. У каждого водителя свой стиль вождения автомобилем. Различают следующие стили вождения: защитный, упреждающий (профилактический ), корректный и агрессивный.

Защитный стиль вождения – это следование здравому смыслу, который позволит ездить долго, быстро, безопасно и с удовольствием.

Упреждающей (профилактический) стиль вождения характеризуется тем, что водитель, прогнозируя развитие дорожно-транспортной ситуации, предпримет что-нибудь раньше кого-нибудь,  т. е. опередит в каких-либо действиях с целью предотвращения ДТП. 

Корректный стиль вождения – это вежливое и тактичное поведение водителя, соблюдающего правила приличия и учтивости.

Агрессивный стиль езды – недисциплинированное поведение. Сознательное нарушение ПДД и прямой умысел, как правило, приводят к ДТП с трагическими последствиями.

Агрессивное поведение на дороге означает любое поведение в условиях дорожного движения, способное в словесной или физической форме причинить вред другому пользователю дороги: оскорбления, жесты, угрозы, умышленное нанесение повреждений.

Зачастую в основе агрессивной реакции лежит недостаточное
знание или неточное применение Правил дорожного движения. Например, под воздействием агрессивности водитель совершает множество опасных действий: легко «заражается» повышенной скоростью обгоняющей машины, пытаясь обойти «обидчика» любой ценой. А когда надо уступить дорогу участнику движения, имеющему преимущество, вопреки здравому смыслу пытается проскочить. Попав на одну полосу с транспортным средством, которое, по его мнению, движется недостаточно быстро, сердится и обгоняет, даже если обгон запрещен. Увидев приближающееся к перекрестку транспортное средство, которое может помешать ему, он не снижает, а наоборот, прибавляет скорость.

Дорога не терпит резких маневров. Резкое ускорение, торможение или перестроение всегда бывает неожиданным для других участников дорожного движения. Если один водитель обогнал другого, опасно «подрезав», не стоит отвечать ему тем же. «Мщение» на проезжей части никогда к добру не приводило. Состязательность, присущая спорту, недопустима на дороге.

Неуступчивое, грубое поведение участников движения опасно для всех. Наоборот, доброжелательное и предупредительное отношение друг к другу создает благоприятную, спокойную обстановку на дороге. Без уважительного и вежливого отношения друг к другу всех  участников движения безопасность на дороге невозможна.

Никто не в состоянии предусмотреть все ситуации на дороге. Но в большинстве ситуаций  от участников дорожного движения требуется лишь выполнение узаконенных Правилами действий. 
Исследования отечественных специалистов и опыт зарубежных стран с низким уровнем дорожно-транспортных происшествий приводят к однозначному выводу: только личная дисциплинированность пешеходов и водителей гарантирует снижение числа жертв на дорогах. Дисциплина зависит, в первую очередь, от общего воспитания человека, от его культуры. Культура водителя и пешехода – часть общей культуры человека, т. е. его общественного, нравственного и умственного развития. Человека вежливого, доброжелательного, относящегося с уважением и предупредительностью к окружающим, трудно представить в роли нарушителя Правил дорожного движения.

Самым тяжелым и опасным проявлением недисциплинированности водителей является употребление алкоголя перед рейсом или в пути. Такие  антиобщественные поступки особенно часты в производственных коллективах, где решительно не борются с пьянством и где отсутствует контроль за работой. Снижение трудоспособности после употребления алкоголя или наркотиков создает реальную угрозу для безопасного управления автомобилем.

Наиболее важные социальные задачи укрепления дисциплины тех, кто за рулем, усовершенствование этики их поведения решают разными методами. Однако эти меры не всегда эффективны. На отдельных лиц они действуют через чувство страха. Кто-то ведет себя осторожно только там, где их нарушения могут пресекаться.

Самый большой эффект в воспитании водителей дают разнообразные методы и формы работы, используемые в трудовых коллективах. Администрация и общественные организации имеют возможность проводить профилактические меры, держать под контролем лиц, склонных к нарушению дисциплины и порядка, и оперативно реагировать на антиобщественные тенденции.
3.1. Взаимоотношения между водителями

Этика поведения водителя выражается во взаимоотно​шениях между водителем и другим лицом на дороге или в условиях, связанных с ней. Другим лицом чаще всего может быть другой водитель, пешеход,  лицо, регулирующее или осуществляющие надзор за дорожным движением.

Анализ дорожно-транспортных происшествий позволя​ет сделать вывод, что многих происшествий на дорогах можно было бы избежать, если бы водители были взаимно вежливы и снисходительны друг к другу.

Опытные водители советуют: если видишь, что человек торопится, – уступи ему. Может быть, действительно экстренная необходимость заставляет его спешить. Заме​тил ошибку другого – прости ему. Возможно, это неопыт​ный водитель, который сам переживает из-за своей неприс​пособленности. Уступи дорогу другому, даже если он и не прав. Относись к другим так, как хотел бы, чтобы отнес​лись к тебе.

Дорожные условия разнообразны. Водителям прихо​дится работать в жаркую погоду, в мороз, на широких дорогах и по бездорожью... Возникают ситуации, в кото​рых порядок проезда не регламентирован определенным пунктом Правил дорожного движения, а все зависит от взаимного отношения между водителями.

Например, на участке дороги, занесенной снегом, пробита одна колея. К этому участку с обеих сторон подъехали транспортные средства. Никаких дорожных знаков, пре​дупреждающих о сужении дороги или регламентирующих очередность проезда, нет. Эта единственная колея тянется на таком расстоянии, при котором она не просматривается на всем протяжении. Водители въезжают на эту полосу с разных концов, когда встречный участник движения этого не видел. При сближении каждый водитель должен при​нять все меры, обеспечивающие беспрепятственный проезд транспортных средств. Для этого каждый должен взять правее, чтобы освободить как минимум одну колею. А еще лучше найти маленькую площадку, съехать на нее и переждать, пока проедет встречное транспортное средство. Если это невозможно, то следует включить заднюю передачу и выехать на более свободный участок. Об этом должны думать оба водителя, и, безусловно, необходимо уступить тому транспортному средству, для которого выполнение этих маневров затруднено.

Часто ДТП происходят ночью при недоста​точной видимости из-за ослепления водителя светом фар автомобиля, движущегося навстречу. По Правилам дорожно​го движения дальний свет должен быть переключен на ближний не менее чем за 300 м, а также во всех случаях, когда он может ослепить других водителей, в том числе движущих​ся в попутном направлении. При ослеплении водитель обязан, не меняя полосы движения, снизить скорость или остановиться и включить аварийную световую сигнализацию.

Практика показывает, что лучше переключиться на ближний свет фар чуть раньше, чем это предусмотре​но Правилами. И делать так, чтобы это было замечено встречным водителем, т. е. «моргнуть» ему фарами один​-два раза. Кроме того, заблаговременное переключение дальнего света на ближний позволяет получить больше времени для адаптации глаз, что важно при разъезде встречных автомобилей. Необходимо спокойно показать такому водителю, что вы едете с ближним светом, а если он и после этого не переключится, следует снизить ско​рость, не меняя полосы движения.

При движении в населенных пунктах, особенно на дорогах, имеющих несколько полос движения в каждом направлении, взаимоотношения между водителями играют особо важную роль в предотвращении дорожно-транспорт​ных происшествий. На таких дорогах, в отличие от проселочных, вполне возможно не просто столкновение двух автомобилей, столкновение сразу нескольких транспортных средств.

Особенность движения в плотном потоке транспортных средств заключается в том, что можно стать участником ДТП, не нарушая Правил дорожного движения. Поэтому вести транспортное средство нужно спокойно, со скоростью общего потока соблюдая безопасную дистанцию, с минимальным количеством перестроений и так, чтобы все ваши действия заблаговременно были понятны окружаю​щим. Автомобиль следует вести так, чтобы в случае возможности возникновения ДТП была свобода маневра, т. е. не нужно вклиниваться между двумя соседними транспортными средствами, необходимо следить за автомобилями, идущим сзади, чтобы в случае резкого торможения не получить удар автомобиля, водитель которого не успел среагировать на торможение.

Необходимо всегда помнить, что на дороге, кроме вас, есть и другие участники движения.
3.2. Водители и пешеходы

В Правилах дорожного движения четко определены права и обязанности пешеходов и водителей, регламенти​рованы их взаимоотношения в случае пересечения их траекторий движения. Это касается обозначенных пешеходных переходов, перед которыми Правила обязыва​ют водителей снизить скорость или остановиться, чтобы пропустить людей, находящихся на переходе, если для них существует опасность. Точно так же водители должны поступать при поворотах налево или направо на регулируемых перекрестках, если пешеходы переходят проезжую часть дороги по разрешающему сигналу светофо​ра или регулировщика.

При отсутствии в пределах видимости пешехода подземного, надземного, наземного пешеходных переходов и перекрестка переходить (пересекать) проезжую часть дороги необходимо по кратчайшей траектории на участке, где дорога хорошо просматривается в обе стороны, убедившись, что выход на проезжую часть дороги безопасен и своими действиями пешеход не создаст препятствий для движения транспортных средств. При пересечении проезжей части дороги вне подземного, надземного пешеходных переходов и перекрестка в темное время суток пешеходу рекомендуется  обозначить себя световозвращающим элементом (элементами) .

Некоторые водители хорошо усвоили свои права и забывают о правах пешеходов. Если пешеход появляется в неположенном месте, то вина его очевидна. Часто наезды на пешеходов происходят на обозна​ченных и регулируемых переходах, где пешеход знает, что пользуется преимуществом, а водитель рассчитывает, что пешеход уступит ему дорогу.

Особую осторожность и предупредительность водители должны проявлять по отношению к пожилым пешеходам и детям, находящимся вблизи от проезжей части и на ней. Им значительно труднее распределить внимание, держать в поле зрения движущиеся транспортные средства, сигналы светофо​ров и регулировщиков. Кроме того, пожилые люди стара​ются перейти дорогу по кратчайшему пути, поэтому они часто становятся жертвами ДТП в непосредственной близости от безопасного пешеходного перехода. Неожиданные обсто​ятельства, как правило, вызывают у пожилых и нервных людей непредвиденную реакцию.

Водителю трудно предвидеть поведение детей, находя​щихся у проезжей части. Водитель обязан учитывать особенности детского мышления и восприятия. Заметив движущее транспортное средство или услышав его шум, дети млад​шего возраста, как правило, стараются бежать в сторону своего дома или к своим родителям (взрослым, с которыми они вышли на улицу). Если дети затеяли игру, например с мячом, то они увлекаются до такой степени, что могут оказаться на пути движения транспортного средства. В местах, где находятся дети или возможно их неожиданное появление на проезжей части, необходимо двигаться с такой скоростью, чтобы при возникновении опасности была возможность остановить транспортное средство и избежать трагедии.
3.3. Водители и сотрудники ГАИ

Моральный климат дороги почти на 100 % зависит от участников движения – водителей, пешеходов. Поэтому каковы участники, таков и контроль.

Не было бы нарушителей – не было бы ГАИ линейного контроля. Но пока не все могут, хотят, умеют, знают все о культуре дорожного движения.

В некоторых странах сотрудников дорожной полиции и ми​лиции называют ангел-хранитель, «дорожный ангел». И это дей​ствительно так. Такие дорожные ангелы все видят, знают, как нужно сделать безопасным движение, как помочь пострадав​шим, престарелым – любому участнику движения.

Сотрудник ГАИ выполняет свой служебный долг, и его необходимо уважать – он находится при исполнении служебных обязанностей. Сотрудник ГАИ отвечает  за безопасность на вверенном участке, а количество водителей и автомобилей часто проходит 1000 и более только через «меловую линию» – поперечник дороги, а на участке иногда – несколько десятков тысяч автомобилей.

Но если бы каждый час и год ездили бы одни и те же водители, работа сотрудника ГАИ была бы значительно проще и профилактика эффективнее.

Но каждый водитель в отдельности старается обезопасить только себя, иногда забывая, что дорога для всех, а не для одного. И следует уважать всех – общественные взаимоотношения на дороге, как и в жизни.

Водитель должен понимать свою цель и обязательно цель всех на дороге (за последнюю отвечает сотрудник ГИБДД). Тог​да не будет конфликтов.

Есть два типа водителей. Одни нарушают сознательно, дру​гие «бессознательно», «по безответственности». И первые, и вторые опасны. Но относиться к обоим нужно одинаково, так как в любом случае дело может кончиться для кого-то на дороге ка​тастрофой.

Никогда не следует обижаться на якобы излишнюю жестокость сотрудников ГАИ, какое бы ни было наказание.

Нарушение ПДД – закона дороги, признанного всем народом в качестве нормы поведения, должно быть наказано. Неважно при этом, знает или не знает нарушитель все законы дороги. Незнание закона не освобождает от ответственности.

Сотрудник ГАИ, там где он находится, знает все значительно лучше, чем любой водитель, который движется по данному маршруту даже по нескольку раз. Мы не все видим. Иногда на этом участке гибнет 3–5 человек из-за ДТП, но как раз в то время, когда мы были в движении на других участках. А у сотрудника ГАИ это все в памяти, а значит, он знает об опасности больше любого водителя.

Иногда водитель не замечает, что совершил неосторож​ный, неподготовленный, не обозначенный «мигалками» ма​невр и что из-за этого другие водители испытали (если не фак​тическое столкновение, то сильное моральное потрясение). Это иногда бывает причиной ДТП через несколько метров или се​кунд.

3.4. Эмоции за рулем
Одним из основных свойств личности водителя, профессия которого нередко носит ярко выраженную эмоциональную окраску, является эмоциональная устойчивость, которая нередко предопределяет правильность принятия решений водителем, его поведение в целом. Радость и огорчение, страх и уверенность, любовь и ненависть – это те непосредственные эмоциональные переживания, которыми окрашена наша жизнь и трудовая деятельность.

Эмоции представляют собой субъективное отношение человека к окружающему миру и к самому себе. По характеру проявления эмоции подразделяются на отрицательные и положительные. В эти понятия вкладывается отношение человека к окружающей действительности, его субъективное отношение к тому или иному явлению, окрашенное чувством удовольствия или неудовольствия. Проявляемое в трусости, печали и других состояниях, может оказать большое влияние на его физиологическое состояние, работоспособность.

Нужны или вредны эмоции для человека? На этот вопрос нельзя ответить однозначно. Все зависит от того, какие эмоции, какова их величина. Умеренное эмоциональное возбуждение обостряет чувствительность человеческих органов. При этом более четко воспринимаются зрительные и звуковые сигналы,  и особенно изменения в окружающей обстановке. Умеренное эмоциональное напряжение способствует мобилизации функциональных резервов организма, улучшая производственные показатели. Положительные эмоции необходимы нам для включения в деятельность дополнительных резервов организма, что позволяет делать из нас способных «творить чудеса» как при выполнении физической нагрузки, так и решении умственных задач.

Эмоции – это постоянно сопутствующий в нашей жизни фактор. Но необходимо помнить, что эмоции не только наш друг, но и враг. Очень сильные отрицательные эмоции могут быть причиной многих неприятностей для нас и нередко даже причиной смерти. Не сама эмоция губит нас, а последствия, связанные с эмоциональным напряжением.

Общеизвестно, что основной причиной сердечно-сосудистой патологии являются отрицательные эмоции. Чтобы снизить или исключить полностью их пагубную роль на наш организм, необходима эмоци​ональная разрядка, что не всегда возможно. Культурный, воспитанный человек вынужден сдерживать свои эмоции. Подавить желание совершить поступки, противоречащие социальным устоям общества, подавить животное проявление своих чувств, быть выдержанным, хладнокровным – это качества современного человека. Следует уметь погасить возникающую у нас эмоциональную «бурю», что иногда сделать трудно, но необходимо.

Какие факторы могут быть причиной эмоционального напряжения? Несмотря на значительное разнообразие, свести их можно к трем факторам: взаимоотношение с семьей, коллегами по работе, другими участни​ками движения. Если причиной эмоционального напряжения стала ссора в семье или с коллегами по работе, то снизить пагубное влияние отрицательных эмоций можно за счет переключения с деятельности или отсрочки выезда в рейс. В дорожных условиях борьба с последствиями отрицательных эмоций значительно усложняется, так как прогнозировать их возникновение практически невозможно и не всегда можно прервать рейс или хотя бы прекратить движение на сколько-нибудь продолжительное время.

Любая деятельность, в том числе и управление транспортными средствами, всегда носит эмоциональную окраску. Об этом необходимо помнить, так как между эмоциональным состоянием, нервно-психическими процессами и качеством работы водителя существует вполне определенная связь.

Эмоции, как правило, повышают качество деятельности человека, однако сильное эмоциональное напряжение ведет к снижению производственных показателей, а сверхсильное может привести даже к прекращению производственной деятельности вообще. Устойчивость центральной нервной системы к внешним воздействиям и определяет надежность водителя, деятельность которого связана с необходимостью принятия решения в экстремальных условиях.

При сильных эмоциональных воздействиях, например в случаях возникновения аварийной ситуации, наблюдается снижение «пропускной способности» высших отделов центральной нервной системы. Снижение профессиональной надежности водителя под влиянием сильного эмоционального напряжения обусловлено нарушением регуляторных процессов организма, что ведет к включению на отдельных этапах отделов мозга, менее эффективно обеспечивающих управление автомобилем.

Объем поступающей к водителю информации, ее значимость не являются постоянной величиной, а определяются конкретной дорожной обстановкой. Водитель как участник движения вынужден непрерывно решать целый комплекс задач, направленных на повышение безопасности движения (например, при неожиданном выезде на левую сторону встречного автомобиля). В данной ситуации у водителя под влиянием эмоционального напряжения могут значительно снизиться его функциональные возможности. В случае даже благоприятного исхода данной аварийной ситуации сильные последствия, предшествующие эмоциональной нагрузке, могут наблюдаться еще некоторое время (как правило, в течение 5–10 мин). Этот период является наиболее опасным, так как могут возникнуть аварийные ситуации по вине водителя, связанные со снижением его психофизиологических показателей.

Сильное эмоциональное напряжение может привести к функциональному расстройству сердечно-сосудистой системы водителя вплоть до появления предынфарктных состояний. Установлено, что очень сильные положительные эмоции также не способствуют повышению надежности на дороге. При сверхсильных положительных эмоциях может наблюдаться очень серьезное нарушение в нервной регуляции сердечной деятельности, снижается уровень концентрации внимания водителя, растет время реакции, снижается адекватность оценки дорожной обстановки.

Для того чтобы снизить возможность попадания в аварийную ситуацию при сильных как отрицательных, так и положительных эмоциях, необходимо снизить скорость автомобиля, постараться мобилизовать внимание к оценке дорожной ситуации, а в отдельных случаях вообще остановить автомобиль, выйти из него и переключиться на другой вид деятельности.

При перерыве в движениях на дороге с повышенной опасностью более 20 дней необходимо первые 3–5 дней выполнять рейсы с повышенной осторожностью, быть особенно внимательным, помня, что за счет эмоционального напряжения способность оценивать дорожные ситуации может быть значительно снижена. Это в конечном итоге может привести к возникновению тяжелых ДТП.

3.5. Стресс и здоровье водителя
Здоровье – это основное богатство человека, в конечном итоге это физическое и эмоциональное (психическое) благополучие. Нервно-эмоциональное напряжение, вызванное отрицательными эмоциями, не способствует хорошему настроению и при определенных условиях ведет к появлению ряда серьезных заболеваний (неврозы, ишемическая болезнь сердца, желудочно-кишечные заболевания, в частности такие, как язвенная болезнь). На современном этапе развития наука накопила огромный материал, подтверждающий, что стресс, бесспорно, играет важную роль в возникновении этих заболеваний. Влияние его не ограничивается здоровьем человека, это его конечный этап. 

Можно выделить ряд направлений воздействия стресса на человека.
1. Влияние на личность – волнение, агрессия, апатия, скука, депрессия, усталость, разочарование, чувство вины и стыда, раздражительность и плохой характер, угрюмость, низкая самооценка, напряжение, нервозность и чувство одиночества.

2. Влияние на поведение – высокий процент травматизма, склонность к алкоголю, курению и наркотикам, эмоциональным взрывам, повышенный аппетит, потеря аппетита, возбудимость, импульсное поведение, нарушение речи, нервный смех, беспокойство и повышенный тремор.

3. Неспособность принять решение и сосредоточиться, частая забывчивость, чрезмерная чувствительность к критике, умственная заторможенность.

4. Влияние на работоспособность – рассеянность, плохие отношения на производстве, низкая производительность труда, высокий процент травматизма, склонность к смене места работы, эгоизм на работе, неудовлетворенность своей работой.

5. Влияние на здоровье – астма, боли в груди и спине, ишемическая болезнь сердца, обмороки и головокружение, учащенное мочеиспускание, головные боли, неврозы, ночные кошмары, бессонница, психозы, язвы, потеря полового влечения, слабость.

Безусловно, все эти виды проявления состояний, предшествующих болезни и сопровождающих ее, выделены условно для наглядности, простоты понятия того огромного значения, которое может оказывать стресс на человека.
3.6. Влияние алкоголя, наркотических средств, психотропных 
и других одурманивающих веществ на работоспособность 
водителя

Способность водителя к принятию срочных и правильных решений должна сохраняться на протяжении всего рабочего дня. Психофизиологические нагруз​ки водителя в критических ситуациях могут приближаться к пределу человече​ских возможностей. Такие нагрузки посильны лишь здоровому человеку с уравновешенной психикой, способному быстро и правильно воспринимать ок​ружающую обстановку, четко реагировать на все ее особенности и изменения, принимать порой единственное, но правильное решение.

Пьяный водитель за рулем автомобиля – это чрезвычайное происшествие. Он  создает угрозу для жизнии здоровья всех участников дорожного движения. Однако пьянство на автомобильном транспорте не смотря на постоянную борьбу с ним все еще остается нерешенной проблемой. Алкоголь является наиболее частой причиной ДТП.

После приема алкоголя нарушается протекание психофизиологических процессов, определяющих своевременность и правильность действий водителя в сложных дорожных условиях. Снижается острота зрения и способность различать цвета, что замедляет восприятие быстро меняющейся дорожной обстановки. Увеличивается время восстановления функций зрения после ослепления светом фар встречных автомобилей. Отмечается нарушение глубинного зрения, что затрудняет водительский расчет. Выраженность этих нарушений зависит от дозы принятого алкоголя. После приема алкоголя нарушаются функции внимания, оперативной памяти, замедляются процессы мышления, уменьшается мышечная сила, нарушается координация движений, увеличивается время сенсомоторных реакций. В результате водителю требуется больше времени для оценки дорожной обстановки, принятия решения и выполнения необходимых управляющих действий. Однако эти нарушения водителем часто не замечаются.
Даже небольшие дозы алкоголя резко ухудшают психические и физиологи​ческие возможности человека. Для водителей нервно-психо-логические наруше​ния, возникающие при принятии алкоголя, часто оборачиваются трагедией. До​казано, что действие алкоголя на нервную систему человека проявляется в не​котором возбуждении, ослаблении внимания, преувеличении собственных сил и способностей. Водитель, слегка опьянев, как правило, утрачивает осторож​ность и чувство ответственности, пренебрегает реальными опасностями и теря​ет представление о возможных последствиях своих действий.

Временное повышение активности человека после принятия алкогольных напитков объясняется тем, что алкоголь сначала притупляет чувство усталости, но затем наступает резкий упадок сил. Некоторые водители считают, что они сами могут определять грань, после которой садиться за руль опасно. Независимо от принятой дозы, пьяный водитель за рулем – уже потенциальный пре​ступник.

Чувствительность к алкоголю не всегда постоянна. Она зависит от индиви​дуальных особенностей человека: возраста, общего веса, физического и нервно​го состояния в момент его употребления. Иногда человек сравнительно легко переносит достаточно большие дозы спиртного. Если же он утомлен, голоден или у него просто плохое самочувствие, то значительно меньшая доза приводит к тя​желому опьянению со всеми вытекающими последствиями.

Продолжительность воздействия одинаковых доз алкоголя на различных людей неодинакова, но в среднем за один час в организме человека окисляется около 7 г этилового спирта (96 %). Ученые пришли к выводу, что каждые выпитые 20 г водки или 300 г пива не позволяют водителям в течение часа садиться за руль автомобиля, действие 200 г водки не позволяет водителю сесть за руль и на следующий день.

Чем больше доза выпитого, тем остаточные явления действуют более про​должительное время на психофизиологические способности человека, хотя са​мому ему кажется, что он совершенно трезв. Это и замедленная реакция на вне​запные дорожные опасности, и снижение внимания и критического отношения к своим возможностям, что в итоге приводит к тяжелым последствиям.

Алкоголь в организме человека сохраняется продолжительное время в моз​говом веществе и в крови. Установлено, что при содержании алкоголя от 0,2 до 0,5 г/л в крови человека человек считается практически трезвым. При содержа​нии от 0,5 до 1 г наступает легкая степень опьянения, при 1–2,5 – средняя, при 2,5–3 г – тяжелая степень опьянения. Среднее содержание крови в организме человека составляет 8 % от веса тела.

При легкой степени опьянения время реакции водителя увеличивается в пол​тора раза, при средней степени (концентрация алкоголя более 2 г/л крови, т. е. выпито 300 г водки) – в 6–9 раз. При сравнении с другими напитками можно отметить, что в 1 л пива содержится столько же алкоголя, сколько в 400 г сухо​го вина или в 100 г водки.

Алкоголь не только увеличивает вероятность ДТП, но делает их последствия более тяжелыми и для самого водителя. Исследования показали, что при ДТП травмы у пьяных водителей возникают не только чаще, чем у трезвых, но они более опасны, так как пьяные не способны правильно оценить дорожную обстановку и своевременно принять необходимые меры личной безопасности. Поэтому перед выездом водитель не должен употреблять алкоголь, так как он рискует не только своей жизнью, но и жизнью других участников дорожного движения, за что несет ответственность в соответствии с законодательством.

Для проверки состояния водителя и факта алкогольного опьянения сущест​вует несколько методов. Наиболее распространенным является анализ с помощью индикаторных трубок выдыхаемого воздуха, например трубки Мохова–Шинкаренко, в которых индикатор (оранжевый раствор хромового ангидрида в концентрированной серной кислоте) в парах алкоголя приобретает зеленый цвет. Недостатком трубок является то, что их можно использовать только один раз и нельзя определить точную степень опьянения.

Для диагностики алкогольного опьянения можно использовать газовый хро​матограф, с помощью которого определяется содержание алкоголя в организме человека по анализу слюны. С помощью этого прибора можно с большей точ​ностью определить содержание алкоголя и автоматически зафиксировать на  бумажной ленте так называемые пики, высота которых зависит от концентра​ции алкоголя в организме.

При проверке водителей на трезвость можно применять приборы, сконст​руированные на основе принципа автоматического анализа проб выдыхаемого воздуха, результаты которого подаются на индикаторную шкалу.

Для привлечения водителя к судебной ответственности производится экспертиза на алкогольное опьянение в медицинских учреждениях.

Безопасное управление автомобилем – это комбинация условных рефлексов. Нарушения последовательного протекания условных рефлексов, т. е. реагирования и способности принимать решения, могут быть вызваны не только алкоголем, но и применением наркотических и лечебных препаратов. Лечебные препараты, хотя и необходимы, но в рейсе применять их нельзя.

Водители чаще применяют болеутоляющие средства, главным образом, таблетки от головной боли. Многие распространенные лекарства в нормальных до​зах никакой опасности не представляют, а вот передозировки следует избегать. Особенно опасны таблетки от головной боли, содержащие снотворное. Они оказывают тормозящее действие на центральную нервную систему и удлиняют время реакции.

Опасность для водителя представляют не только вещества, подавляющие деятельность центральной нервной системы, но и препараты, возбуждающие ее. Иногда неплохо выпить чашку крепкого натурального кофе или чая, но следует помнить, что на некоторых людей содержащийся в кофе или чае кофеин действует не как стимулятор, а наоборот, тормозит деятельность центральной нервной системы. Действие кофеина в значительной степени зависит от типа центральной нервной деятельности, ее индивидуальных особенностей. Поэтому водителям не следует злоупотреблять крепким натуральным кофе.

В процессе развития медицины появляются десятки и сотни новых эффективных лекарств с тормозящим, успокаивающим, возбуждающим и устраняющим меланхолию действием. Водителю важно знать, что все эти средства оказывают сильное действие на их реакцию и внимание.

Вещества с тормозящим действием замедляют передачу импульсов и скорость их распространения, в силу чего значительно удлиняется промежуток времени между восприятием сигнала и применением соответствующего приема управления автомобилем, вещества с сильно успокаивающим действием помо​гают устранить эмоциональное напряжение, тревогу, страх и т. п. С их помо​щью можно воздержаться от чрезвычайных эмоций и уравновешивать свое по​ведение. Без применения лекарств водитель тормозит автоматически (не ду​мая). Под влиянием этих веществ он должен затрачивать время на обдумывание того, нужно ли затормозить. Это может привести к потере не только времени, но и жизни.

Широкое распространение получили препараты, применяемые при аллерги​ческих заболеваниях. Эти лекарства также обладают успокаивающим и усып​ляющим действием. Их прием в рабочее время запрещен.

Применять снотворные лекарства следует осторожно, учитывая, что большин​ство из них продолжают оказывать некоторое влияние после пробуждения и поэтому утром время реакции удлиняется.

Особенно опасно для здоровья человека употребление наркотиков, так как они действуют «преимущественно на нервную систему. Применение их в ма​лых дозах вызывает ложное ощущение благополучия, приятного успокоения или возбуждения, а некоторые наркотики вызывают иллюзии и даже галлюци​нации.

После нескольких употреблений наркотиков у человека появляется резко выраженное болезненное влечение к ним. Появляется потребность к увеличе​нию дозы применения. При больших дозах наркотики вызывают состояние вы​раженного опьянения, оглушенности, острого отравления. У лиц, употребляю​щих наркотики, появляется абстиненция, т. е. болезненное состояние, разви​вающееся в организме при отсутствии в нем привычного яда. При длительном употреблении наркотиков обычно развивается хроническое отравление орга​низма с поражением центральной нервной системы и внутренних органов. На​блюдается резкое нарушение психики (раздражительность, тоска, апатия), снижение умственных способностей (память, внимание, мышление). Сужается круг интересов, слабеет воля и чувство долга, снижается и часто полностью пропадает трудоспособность, человек окончательно деградирует, доходя до преступлений. Наблюдается нарушение сердечно-сосудистой системы, пище​варительного аппарата; особенно печени, развивается предварительное одрях​ление и окончательное истощение организма. Лечение наркоманов проводится в условиях стационара со строгим режимом.

К социальным последствиям пьянства и наркомании водителей принадлежат не только ДТП и, как результат, человеческие жертвы и материальные потери, а и развитие серьезных заболеваний, приводящих к потере трудоспособности и преждевременной смерти.

Продолжительность жизни алкоголиков сокращается на 15–20 лет, число заболеваний у них увеличивается на 20–30 %. Употребление наркотиков может стать причиной тяжелых необратимых болезненных изменений в организме уже через несколько лет. Разложение личности алкоголиков и наркоманов ведет к распаду семей или рождению физически и психически неполноценных детей. Для преодоления пьянства и алкоголизма водителей нужно комплексное сочетание административных, правовых, пропагандистских и воспитательных мер на каждом автотранспортном предприятии. Одновременно необходимы разработка и внедрение в практику новейших методов выявления перед рейсом и в дороге водителей, которые управляют автомобилем после употребления не только алкоголя, но и наркотиков. 

ЛИТЕРАТУРА
1. Варламов, В. А. Что надо знать водителю о себе / В. А. Варламов. – М.: Транспорт, 1990. – 192 с.
2. Глушко, О. В. Труд и здоровье водителя / О. В. Глушко, Н. В. Клюев. – М.: Транспорт, 1976.
3. Дудко, Н. И. Основы управления механическими транспортными средствами и безопасность дорожного движения: учебник / Н. И. Дудко, В. Ф. Бершадский, В. И. Дудко. – Минск: ИВЦ Минфина, 2014. – 423 с.

4. Дудко, Н. И. Безопасность движения тракторов и автомобилей: учеб. пособие для учащихся проф.-техн. учебн. заведений с.-х. профиля / Н. И. Дудко, В. Ф. Бершадский, В. И. Дудко. – Минск: Дизайн ПРО, 2003. – 256 с.

5. Вопросы психофизиологии человека на автомобильном транспорте / В. П. Иванов, Н. В. Борисюк, С. А. Елисеева, В. Н. Сытник; под ред. Л. Л. Афиналеева. – М.: Высш. шк., 1973. – 307 с.
6. Котик, М. А. Беседы психолога о безопасности дорожного движения / М. А. Котик. – 2-е изд., перераб. и доп. – М.: Транспорт, 1990. – 141 с.

7. Клебельсберг, Д. Транспортная психология: пер. с нем. / Д. Клебельсберг; под ред. В. Б.  Мазуркевича. – М.: Транспорт. 1989. – 386 с.

8. Котик, М. А. Психология и безопасность / М. А. Котик. – Таллин: Валгус, 1981. –252 с.
9. Прохоцкий, Г. Г. Лицом к лицу с аварией / Г. Г. Прохоцкий, В. М. Студенцов. – Минск: Полымя, 1984. – 112 с.

10. Этика: учеб. пособие / Т. В. Мишаткина, З. В. Бражникова, Н. И. Мушинский [и др.]; под ред. Т. В. Мишаткиной, Я. С. Яскевича. – Минск: Новое знание, 2002. – 509 с.
СОДЕРЖАНИЕ
	Введение……………………………………………………………………………………..
	3

	1. 
	Общие сведения о психологии труда водителя……………. ……………………….
	4

	2.
	Индивидуальные психологические качества водителя………………………………
	7

	
	2.1. Ощущение и восприятие ………………………………………………………….
	7

	
	2.2. Внимание и наблюдательность…………………………………………………...
	18

	
	2.3. Темперамент и характер водителя………………………………………………..
	23

	
	2.4. Реакция водителя…………………………………………………………………..
	26

	
	2.5. Зрение и слух  водителя  и их роль в обеспечении безопасности дорожного движения………………………………………………………………………………..
	35

	
	2.6. Опыт водителя……………………………………………………………………..
	48

	
	2.7. Прогнозирование дорожно-транспортной обстановки…………………………
	49

	
	2.8. Утомление водителя………………………………………………………………
	52

	
	2.9. Комплекс физических упражнений для водителя и их роль в профилактике утомления……………………………………………………………………………….
	66

	
	2.10. Медицинские требования к здоровью водителя……………………………….
	73

	3.
	Этика поведения водителя автомобиля………………………………………………
	75

	
	3.1. Взаимоотношения между водителями…………………………………………...
	79

	
	3.2. Водители и пешеходы……………………………………………………………..
	81

	
	3.3. Водители и сотрудники ГАИ……………………………………………………..
	82

	
	3.4. Эмоции за рулем…………………………………………………………………..
	83

	
	3.5. Стресс и здоровье водителя ……………………………………………………...
	86

	
	3.6. Влияние алкоголя, наркотических средств, психотропных и других  одурманивающих веществ на работоспособность водителя ……………………………….
	87

	Литература…………………………………………………………………………………..
	93

	
	
	


У ч е б н о е   и з д а н и е

Дудко Николай Иванович 

Петровец Владимир Романович 

ПРАВИЛА И БЕЗОПАСНОСТЬ

ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

ОСНОВЫ ПСИХОЛОГИИ ТРУДА ВОДИТЕЛЯ 

И ЭТИКА ЕГО ПОВЕДЕНИЯ

Редактор Е. Г. Бутова
Технический редактор Н. Л. Якубовская
Корректор А. М. Павлова
Подписано в печать                 .Формат 60
[image: image21.wmf]´

84 1/16. Бумага офсетная.

Ризография. Гарнитура «Таймс». Усл. печ. л.        Уч.- изд. л.

Тираж 50 экз. Заказ          . 
УО «Белорусская государственная сельскохозяйственная академия».

Свидетельство о ГРИИРПИ № 1/52 от 09.10.2013.

Ул. Мичурина, 13, 213407, г. Горки.

Отпечатано в УО «Белорусская государственная сельскохозяйственная академия».

Ул. Мичурина, 5, 213407, г. Горки. 

4

_1495369117.unknown

_1257680627.unknown

