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Аннотация. В статье представлен аналитический обзор современных отече-
ственных и зарубежных исследований, а также современных инновацион-
ных разработок, посвященных проблеме повышения безопасности дорож-
ного движения. Статья посвящена изучению доминирующих неравновесных 
психических состояний, рассматриваемых с  точки зрения одного из  фак-
торов дорожной аварийности. На  основании результатов эмпирического 
исследования было установлено, что водители, хотя бы раз участвовавшие 
в  дорожно-транспортных происшествиях отличаются более выраженной 
интенсивностью неравновесных психических состояний, а  также отлича-
ются менее стабильной эмоциональной устойчивостью. Авторы указывают 
на возможную обусловленность аварийных ситуаций неравновесными пси-
хическими состояниями при нормальном уровне сформированности про-
фессионально важных качеств и достаточном стаже работы водителей, что 
определяет необходимость реализации дальнейших исследований, с целью 
более углубленного изучения психологических детерминант аварийности.
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По  итогам 2018  года, передовые места по  дорож-
ной аварийности в Российской Федерации (далее 
РФ), занимают города мегаполисы [3]. Внушитель-

ный вклад отечественных разработок (в большей степе-
ни административных, внешних и  техногенных) в  про-
граммы повышения безопасности дорожного движения, 
к сожалению, не приносит ожидаемых результатов. Тем 
не менее, в попытках снижения показателей аварийно-
сти, наибольшее внимание правительством уделяется 
качественному развитию прокладываемого транспор-
тно-эксплуатационного состояния дорожных сетей, 
транспортных развязок и достаточной их освещенности. 

В  этом контексте стоит обратить внимание на  данные, 
представленные в  2005  году, в  которых исследователи 
Волгоградской области пришли к выводу о том, что рост 
третьей доли всех ДТП связан с  высокой неудовлетво-
рительностью условий дорожно-транспортных сетей, 
указывая на необходимость их развития [Error: Reference 
source not found]. Очевидно, что с того времени качество 
дорог практически всех регионов России вышло на кри-
тично новый уровень, однако ½ вторая всех ДТП совер-
шается на  дорогах мегаполисов, а  именно городах фе-
дерального значения — Москвы и Санкт-Петербурга [3] 
(качество дорог которых в последние десятилетия зна-
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чительно выросло). Таким образом, мы имеем возмож-
ность наблюдать неизменность масштаба проблемы, 
обусловленную огромным количеством пострадавших 
и  погибших в  результате ДТП, а  также недостаточность 
принятия мер по развитию только внешней инфраструк-
туры для обеспечения высокого уровня безопасности.

Помимо развития дорожной инфраструктуры, 
на  сегодняшний день, наиболее эффективным спосо-
бом снижения частных случаев аварийности, является 
ужесточение административных взысканий и  требова-
ний, выдвигаемых к  водителям транспортных средств. 
Наглядным примером продуктивности подобных мер 
выступают данные, представленные научным центром 
безопасности дорожного движения [4], согласно кото-
рым количество ДТП, произошедших по вине нетрезвых 
водителей в первой половине текущего года, составило 
меньшее количество по сравнению с прошлыми годами. 
Вместе с  тем, вступившие в  силу поправки от  28  июня 
2019 года в 264 статью УК 

РФ [7], существенно ужесточающие уровень ответ-
ственности нетрезвых водителей за  аварии с  особо 
тяжкими последствиями, а также нетрезвых водителей, 
покинувших место ДТП, могут быть основанием для про-
гноза положительной тенденции в возможном снижении 
подобных аварий. Однако даже полное нивелирование 
ДТП с участием пьяных водителей не способно в полной 
мере обеспечить высокую устойчивость безопасности 
дорожного движения.

Примечательно, что все вышеперечисленные попыт-
ки относятся к  внешней составляющей системы безо-
пасности движения. Вместе с тем в рамках комплексно-
го подхода к исследованию проблемы аварийности, как 
правило, выделяются две основные группы факторов: 1) 
внешние — дорожная обстановка (плотность движения, 
состояние дорожных сетей, освещение, транспортное 
средство и  пр.) и  2) внутренние факторы — психоло-
гические и  физиологические. При этом известно, что 
большинство ДТП, в  структуре основных показателей 
аварийности, неизменно связаны со  второй группой 
факторов, так же называемых человеческим фактором. 
К  данной группе общепринято относить невниматель-
ность в процессе управления транспортным средством, 
допущение ошибочных действий, нарушение правил 
дорожного движения (далее ПДД) и т. д. Стоит отметить, 
что за первую четверть 2019 года, общее соотношение 
ДТП по РФ, связанных с несоблюдением ПДД составило 
89%. При этом техническая неисправность транспорт-
ных средств, т. е. причины, относящиеся к группе внеш-
них факторов, в  данном случае составили всего лишь 
4% [4]. Так, наука сталкивается с явной необходимостью 
изучения именно психологических детерминант ава-
рийности.

В  этом контексте, роль психологических факторов 
с  точки зрения особенностей водителей (являющих-
ся главным звеном в  системе «водитель — автомо-
биль — дорога — среда») в  последние годы выступают 
одним из  приоритетных направлений в  области изуче-
ния проблематики состояния безопасности дорожного 
движения. Так, центром внимания представителей со-
временной науки разных направлений (главным пред-
метом которых является не  просто человек, а  человек 
во  взаимоотношениях с  техникой) доминирующим 
образом выступают попытки разработки и  внедрения 
инновационных вспомогательных и,  одновременно об-
легчающих процесс управления транспортных средств, 
приборов. В последние годы, в области автомобильной 
промышленности, активное развитие получили разра-
ботки системы контроля, оценивающие состояния сна 
и бодрствования водителей, а также системы обратной 
связи вместе с современными способами поддержания 
бодрствования за  рулем. К  примеру, для поддержания 
бодрствования при выявленных признаков снижения 
контроля за  управлением автомобилем используются 
аудио или видео сигналы, а  также способы, приводя-
щие к срабатыванию системы тормозов или изменения 
рулевого управления. С  целью снижения рисков засы-
пания за  рулем, в  некоторых европейских странах ак-
тивно обсуждается вопрос о  пересмотре норм выдачи 
водительских удостоверений лицам с выраженной сон-
ливостью. Помимо систем, направленных на  отслежи-
вание уровня бодрствования, в некоторые автомобили 
встраиваются датчики, определяющие угол отклонения 
руля; камеры, расположенные перед лобовым стеклом, 
которые оценивают не  только движение, но  и  его тра-
екторию по  трассе. Многие отечественные компании 
с целью повышения безопасности дорожного движения 
активно внедряют приборы не предполагающие встра-
ивания в  конструкцию автомобиля, а  осуществляющие 
мониторинг функционального состояния водителей 
путем фиксации электрических характеристик кожи 
руки [11]. Очевидно, что подобные и  другие системы, 
главным образом направлены на снижение рисков ава-
рийности вследствие влияния человеческого фактора. 
Тем не  менее, в  попытках приоритетно переоснастить 
внешнюю составляющую инновационными системами, 
наука все более отдаляется от  непосредственного изу-
чения психологических детерминант аварийности. Хотя 
общеизвестно, что даже при внедрении инновационных 
технических систем, работающих без сбоев и выдающих 
своевременно необходимую водителю информацию, 
зачастую катализатором возникновения аварийных 
ситуаций продолжает оставаться тот самый человече-
ский фактор. По  нашему мнению, состояние безопас-
ности дорожного движения нуждается в  комплексном 
подходе не  столько в  отношении развития внешней 
составляющей, сколько в приоритетном учёте и частич-
ном пересмотре психологических основ человеческого 
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фактора в аварийности транспорта. Об этом свидетель-
ствуют и первые результаты тестирования беспилотных 
транспортных средств. Согласно данным специалистов 
из  Университета Райса и  Техасского технологического 
университета, рассматривающих причины аварий с уча-
стием 

беспилотных транспортных средств, водители, са-
дясь за руль беспилотного транспортного транспортно-
го средства, в результате доверия беспилотной машине, 
расслабляются, что перестают концентрировать своё 
внимание на дороге, в конечном счете, переставая кон-
тролировать дорожную ситуацию в целом. Так, в первые 
десять минут виртуальной поездки точность распознава-
ния и реагирования водителей на внештатную ситуацию 
составляет 88%, что свидетельствует о том, что водители 
все-таки упускают из виду несколько опасных ситуаций. 
Однако по истечении 40 минут фиксируется спад точно-
сти реакции до 7–21%. Таким образом, исследователи за-
ключили, что с увеличением времени использования ав-
томатизированной системы управления транспортным 
средством, увеличивается вероятность риска неспособ-
ности водителя отреагировать на опасность [15].

Психологической науке достоверно известно, что 
человеческий фактор, возникающий в  процессе вы-
полнения профессиональной деятельности, связан 
с  несколькими компонентами. Основные, вызывающие 
наибольший интерес современных исследователей 
и практико-ориентированных деятелей, сводятся к 1) ак-
туализации различных функциональных и  психических 
состояний (снижение работоспособности вследствие 
неустойчивости к монотонной деятельности, утомление, 
скука, эмоциональность и пр.), 2) недостаточной разви-
тости профессионально важных качеств наряду с недо-
статочной профессиональной подготовки и  3) возраст-
ным особенностям.

Стоит отметить, что в проблематике психических со-
стояний, находящихся в  фокусе современной научной 
мысли, особый интерес вызывает идея о том, что именно 
личностные и  индивидуальные качества текущих пси-
хических состояний, напрямую связаны с  допускаемы-
ми ошибочными действиями в  процессе выполнения 
деятельности [5]. В  этом контексте особого внимания 
заслуживает разработанная А. О. Прохоровым концеп-
ция неравновесных психических состояний (далее НПС), 
определяющая их как состояния более высокого (ра-
дость, восторг, тревога и др.) или низкого (грезы, пода-
вленность, печаль, утомление и др.) уровня психической 
активности, относительно среднего [9]. Согласно его 
теории, помимо динамики изменений психических про-
цессов, уровень интенсивности психического состояния 
может обуславливать и изменения физиологических ре-
акций. Актуализация же самих неравновесных психиче-

ских состояний, в рамках данного подхода, происходит 
как при повышении личностной значимости конкретно-
го события, так и при насыщенности поступающего ин-
формационного потока.

В  связи с  информационной перегруженностью, на-
пряжённостью и  интенсивностью жизни и  движения 
в условиях мегаполиса, можно предположить, что спец-
ифика деятельности водителя предполагает вероят-
ность снижения эмоциональной устойчивости, увеличи-
вающей риск актуализации неравновесных психических 
состояний, непосредственным образом сказывающихся 
на  безопасности вождения. Таким образом, опираясь 
на  актуальную ситуацию состояния безопасности до-
рожного движения наряду с  недостаточной изученно-
стью его психологических детерминант мы выдвинули 
гипотезу о наличии доминирующих неравновесных пси-
хических состояниях у водителей склонных к более ча-
стому попаданию в ДТП.

Программа и  результаты эмпирического исследова-
ния доминирующих психических состояний водителей 
автотранспорта.

Исследование проводилось на  базах Шатурского 
пассажирского автотранспортного предприятия (Мо-
сковская область) — 97 водителей; и  автотранспортно-
го предприятия Министерства обороны — 60 водите-
лей. В  исследовании приняли участие водители от  18 
до 66 лет. Общий объем выборки составил 157 человек. 
Мы задались целью выявления доминирующих НПС во-
дителей. Выборка была разделена на две группы по 40 
и 117 человек. Первую группу составили водители, уча-
ствовавшие в ДТП, а вторую — ни разу не участвовавшие 
в ДТП водители.

Известно, что условия мегаполиса предполагают вы-
сокую интенсивность движения, которая, так или иначе, 
провоцирует эмоциональное напряжение. С целью изу-
чения НПС как фактора аварийности в условиях мегапо-
лиса, мы выдвинули гипотезу о том, что водители с НПС 
попадают в аварии чаще, чем водители с доминирующи-
ми равновесными психическими состояниями.

Объектом исследования выступили неравновесные 
психические состояния водителей. Предметом — нерав-
новесные психические состояния водителей в условиях 
мегаполиса. Все водители диагностировались с  помо-
щью следующего инструментария:

1. 1. Аппаратно-программный комплекс для тести-
рования водителей УПДК-МК «Автомобильный» 
производства АО «НЕЙРОКОМ» [1], с целью оцен-
ки способностей водителей к адекватному управ-
лению транспортным средством в  условиях 
специальных помех и стрессогенных факторов;
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2. 2. Методика определения доминирующего состо-
яния Л. В. Куликова [2]. Опросник предназна-
чен для диагностики относительно устойчивых 
(доминирующих) состояний с  помощью субъ-
ективных оценок обследуемых. Доминирую-
щее состояние характерно не столько в данный 
конкретный момент, зависящий от  особенно-
стей определенной ситуации, сколько вообще 
для настоящего периода жизни человека. Оно 
в меньшей степени обусловливается актуальной, 
текущей ситуацией, и  в  большей степени — со-
циально-психологическими личностными фак-
торами, на его фоне формируются и существуют 
актуальные состояния.

3. 3. Тест Ландольта (адаптирован и  модифицирован 
В. Н. Сысоевым) [12]. Тест направлен на  оценку 
общей работоспособности человека и ее состав-
ляющих: продуктивности, скорости переработки 
информации, точности, выносливости и  надёж-
ности.

На первом этапе исследования мы опирались на вы-
деляемые наукой периоды наиболее опасного и  без-
опасного вождения, к  числу которых обычно относят 
опасный младший, опасный старший и  безопасный пе-
риоды.

Опасный младший период вождения связывается 
с особенностями психоэмоционального поведения, как 
правило, с  повышенной самонадеянностью при явной 
недостаточности опыта. Опасный старший период свя-
зывается с общим снижением психофизиологических ре-
акций [10]. В этом контексте, представители зарубежной 
психологии к  одним из  факторов аварийности относят 
возрастные особенности, опосредованные снижением 
пространственной ориентации и  скорости восприятия 
[20], а также сниженной общей познавательной способ-
ностью [17]. Таким образом, в  связи с  вероятностным 
влиянием спада когнитивных функций на безопасность 
вождения, водители, чей возраст превышает возраст-
ной порог в 70 лет, определяют в группу риска [19]. Без-
опасный период вождения, выделенный третьим в ряде 
вышеперечисленных, отличается отсутствием излишней 
самоуверенности, обусловленной стабильным психоэ-
моциональным состоянием [10]. Вместе с  тем, в  начале 
2000-х годов, немецкие эксперты пришли к  выводам 
о  том, что а) наиболь шее количество ДТП среднеста-
тистическим водителем совершается в  период перво-
го года управления транспортным средством, а  также 
в  период от  трех до  пяти лет с  момента получения во-
дительского удостоверения; б) в дальнейшем (примерно 
от пяти до десяти лет) вероятность попадания в ДТП сни-
жается; в) по истечении десяти лет, ежедневно управля-
ющие автомобилем водители попадают в  аварии лишь 
в единичных случаях.

Очевидно, что психофизиологические особенно-
сти человека подвергаются возрастным изменениям, 
а  молодые и  неопытные водители, вероятно могут от-
личаться менее развитой устойчивостью эмоциональ-
ного фона. Однако стоит отметить, что однозначных 
определений возрастных границ выделяемых опасных 
периодов на сегодняшний день наука не предоставляет. 
Вместе с  тем, не  имеется и  эмпирически проверенных 
данных о  том, что всем водителям, попадающим в  ус-
ловно обозначенный безопасный период, характерна 
стабильность психоэмоционального состояния. Тем 
не менее, учитывая вероятность опасных периодов во-
ждения, нами была проверена промежуточная гипотеза 
о том, что водители со стажем до 3-х лет (условно отно-
сящиеся к опасному младшему периоду) чаще попадают 
в  ДТП за  последние три года, чем водители со  стажем 
от 3-х лет. Статистический анализ эмпирических данных 
осуществлялся при помощи непараметрического U-кри-
терия Манна-Уитни в программе Statistica 10.

В  результате статистического анализа данных, были 
выявлены достоверно значимые различия между по-
казателями аварийности у  водителей со  стажем до  3-х 
и у водителей от 3-х лет (zДТП3 = — 2,577, при р=0,05). 
Полученные различия свидетельствуют о том, что води-
тели со стажем свыше 3-х лет, становились участниками 
ДТП за  последние три года чаще, чем водители со  ста-
жем, не превышающим 3-х лет. Таким образом, промежу-
точная гипотеза нашего исследования не нашла своего 
подтверждения и  основываясь на  полученных резуль-
татах мы пришли к выводу, что наличие стажа и вырабо-
танные навыки вождения не  являются определяющим 
для безопасного управления транспортным средством, 
даже не смотря на то, что водители с небольшим опытом 
априори относятся к группе риска.

Далее, опираясь на  результаты первого этапа, мы 
провели диагностику психических состояний, эмоцио-
нальной устойчивости и  общего уровня работоспособ-
ности водителей. Водители группировались по призна-
ку: участвовавшие и ни разу не участвовавшие в авариях. 
Статистический анализ эмпирических данных осущест-
влялся при помощи непараметрического U-критерия 
Манна-Уитни в программе Statistica 10.

Результатом статистического анализа данных по  те-
сту Ландольта выступили обнаруженные достоверно 
значимые различия между показателем скорости пе-
реработки информации (zS= 2,717 при р=0,05). Выяв-
ленные различия свидетельствуют о  том, что водители 
ни разу не попадавшие в аварийные ситуации отличают-
ся более высоким параметром принятия решения, обу-
словленным более высокой скоростью переработки ин-
формации, необходимой для безопасного управления 
транспортным средством.
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Наиболее распространенным способом повышения 
надежности профессионализма и  соответствия ПВК, 
на сегодняшний день являются попытки их тренировки. 
Процесс развития ПВК, по  мнению В. Д. Шадрикова [13] 
заключается в перестройке операционных механизмов 
в оперативные. Формирование ПВК направлено в сторо-
ну приспособления не только отдельных свойств систе-
мы, но и отдельных качеств окружающего предметного 
пространства в  соответствии с  требованиями деятель-
ности. По нашему мнению, нельзя однако упускать факт 
беспрерывной новизны дорожного движения, особенно 
в условиях мегаполиса. Так, если приспособление к ус-
ловиям транспортного средства достигается довольно 
просто, то  адаптация к  постоянно меняющейся, ин-
формационно перегруженной дорожной обстановке 
мегаполисов практически невозможна. Результатом 
снижения адаптивных механизмов может выступить 
ситуативное снижение ПВК, а  выполнение деятельно-
сти при их несоответствии может приводить к  росту 
напряжения функционирования всего организма [6]. 
Вследствие роста напряжения у  человека запускаются 
функциональные резервы, укоряется их истощение, что 
приводит к быстрому нарастанию утомления, снижению 
общего уровня работоспособности и  ухудшению про-
текания психических процессов. Таким образом, есте-
ственное или натренированное соответствие ПВК во-
дителя, не  может выступать однозначным и  абсолютно 
надёжным индикатором безопасного управления транс-
портным средством.

Далее с  целью диагностики эмоциональной устой-
чивости, по  методике «Эмоциональная устойчивость», 
представленной аппаратно-программным комплексом 
для тестирования водителей УПДК-МК «Автомобиль-
ный», были выявлены достоверно значимые различия 
между показателями в  разнице допускаемых ошибок 
в условиях с помехами и в условиях без специальных по-
мех (zБП и П = 2,857, при р=0,05). Выявленные различия 
свидетельствуют о  том, водители, которые становились 
участниками ДТП хотя бы единожды, допускают большее 
количество ошибочных действий, чем водители, не  по-
падавшие в  аварии. Таким образом, водители, ни  разу 
не попадавшие в ДТП отличаются более высокой эмоцио-
нальной устойчивостью к выполнению деятельности вне 
зависимости от наличия или отсутствия стресс факторов.

Наибольшее количество достоверных различий, 
в результате статистического анализа данных было обна-
ружено по  методике определения доминирующего со-
стояния Л. В. Куликова. Так, статистически значимые раз-
личия выявлены между доминирующими психическими 
состояниями по показателям «тонус: высоки — низкий» 
(zто= 3,142 при р=0,05), «раскованность — напряжен-
ность» (zра= 2,659 при р=0,05) и «удовлетворенность — 
неудовлетворенность жизнью в целом» (zуд= 2,611 при 

р=0,05). Обнаруженные различия свидетельствуют 
о следующем:

 ♦ Водители, попадающие в  ДТП, отличаются до-
минирующими неравновесными состояниями 
пониженной психической активности, выража-
ющейся в  несобранности, вялости, инертности, 
повышенной вероятности быстро наступающего 
утомления и склонности к проявлению астениче-
ских реакций на возникающие сложности.

 ♦ Водители ни разу не попадавшие в ДТП отличают-
ся доминированием равновесных психических 
состояний, с  характерной условно средней ак-
тивностью, обусловленной субъективным ощу-
щением внутреннего запаса сил, собранности 
и  высокой вероятностью к  проявлению астени-
ческих реакций на возникающие трудности.

 ♦ Водители, попадающие в  ДТП, отличаются доми-
нирующими неравновесными состояниями по-
ниженной психической активности, отражаемой 
в  повышенной эмоциональной напряженности. 
Этим водителям характерны: стремление осуще-
ствить необходимую деятельность одобряемым 
со  стороны окружающих образом; повышенные 
переживания значимости относительно проис-
ходящих событий и  демонстрируемой модели 
поведения или деятельности.

 ♦ Водители ни разу не попадавшие в ДТП отличают-
ся доминированием равновесных психических 
состояний, обусловленных внутренней раско-
ванностью. Поставленные цели этой группой 
водителей воспринимаются реально достижи-
мыми. Им характерно большее принятие соб-
ственной личности и модели поведения.

 ♦ Водители, попадающие в ДТП, отличаются склон-
ностью к доминирующим неравновесным состо-
яниям пониженной психической активности, от-
ражаемой в  повышенной неудовлетворенности 
самореализацией и жизнью в целом. Эта группа 
водителей отличается повышенной склонно-
стью к уходу в сомнения, оказывающих влияние 
на уровень внутренней ответственности.

 ♦ Водители ни разу не попадавшие в ДТП отличают-
ся склонностью к  доминирующим равновесным 
психическим состояниям, обусловленных разви-
той способностью к  принятию ответственности, 
совершению выбора и  адекватной оценки соб-
ственной личной успешности.

Таким образом, в  результате эмпирического иссле-
дования мы пришли к  выводу о  том, что водителям, 
хотя бы единожды принявшим участие в ДТП, характер-
ны: склонность или доминирование неравновесных пси-
хических состояний; менее стабильная эмоциональная 
устойчивость и меньшая скорость переработки поступа-
ющее информации.
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Данные нашего эмпирического исследования до-
полняют ранее высказанные идеи относительно свя-
зи неравновесных психических состояний и ПВК. Так, 
известно, что эмоциональные состояния, связанные 
с  повышенной тревожностью могут оказывать влия-
ние на  ПВК, а  именно на  психомоторную активность 
и  обработку поступающей информации [16]. Говоря 
о  негативном влиянии состояния тревожности ин-
тенсивного уровня, зарубежные ученые также ука-
зывают и  на  способствование более эффективному 
выполнению деятельности в случае умеренного уров-
ня ее интенсивности [18]. На  восьмом международ-
но-практическом конгрессе, посвященному 100-ле-
тию российской военной авиации, выдвигались идеи 
негативного влияния состояния скуки и  внутренней 
неудовлетворенности собственной жизнью на  ПВК 
пилотов и  диспетчеров, а  именно на  функции внима-
ния [6]. Вместе с тем, особый интерес вызывает, полу-
чившая в 2005 году федеральный статус специальная 
немецкая программа SAFE-NET PLUS — «Дальнейшее 
распространение опыта безопасного вождения сре-
ди начинающих водителей» [14], в  рамках которой, 
помимо развития профессиональных навыков, необ-
ходимых для безопасного управления транспортным 
средством, особое внимание уделяется развитию пси-
хологической устойчивости.

Заслуживает внимания тот факт, что недостаточный 
уровень ПВК, может выступать причиной повышенной 
аварийности, однако однозначных психологических 
причин, по которым он может быть снижен до опасного, 
наука на  сегодняшний день не  предоставляет. Резуль-
таты, полученные в  настоящем исследовании наряду 
с  неоднозначностью выводов многих отечественных 
и  зарубежных эмпирических исследований, посвящен-
ных проблеме взаимосвязи психических состояний 
и ПВК, а также российские показатели ДТП за 2018 год, 
совершенные по вине водителей возрастного диапазо-
на от 30 до 50 лет [Error: Reference source not found] (ус-
ловно относящихся к  периоду безопасного вождения), 
определяют перспективу необходимости дальнейшего 
исследования психологических детерминант аварийно-

сти, а именно возможной их обусловленности неравно-
весными психическими состояниями при нормальном 
уровне сформированности ПВК и  достаточном стаже 
работы водителей.

Выводы

1. 1. Выявлены различия в  частоте случаев ДТП сре-
ди группы водителей со  стажем менее и  более 
3-х лет. Неопытные водители со  стажем ме-
нее 3-х лет, за  последние три года становились 
участниками ДТП реже, чем водители со стажем 
от 3-х лет за период последних трех лет. Это мо-
жет свидетельствовать о том, что наличие стажа 
и  выработанные навыки вождения не  являются 
определяющим для безопасного управления 
транспортным средством, даже не смотря на то, 
что водители с  небольшим опытом априори от-
носятся к группе риска.

2. 2. Выявлены различия в показателях общего уровня 
работоспособности у водителей, хотя бы раз уча-
ствовавших в  ДТП и  водителей, ни  разу не  при-
нявших участие в ДТП. Водители, ни разу не по-
падавшие в  аварии, отличаются более высокой 
скоростью принятия решения, обусловленной 
более высокой скоростью переработки инфор-
мации.

3. 3. Выявлены различия по  показателю эмоциональ-
ной устойчивости в  группах водителей, ни  разу 
не попадавших в аварии и хотя бы раз, приняв-
ших участие в ДТП. Водители, ни разу не приняв-
шие участие в  ДТП отличаются более высокой 
эмоциональной устойчивостью.

4. 4. Водителей, хотя бы раз участвовавшие в ДТП от-
личаются более выраженной интенсивностью 
неравновесных психических состояний, таких 
как: внутреннее ощущение усталости, несобран-
ности, сниженной концентрации, инертности. 
Для них преимущественным образом характерна 
эмоциональная напряженность, склонность к со-
мнениям, а  также общая неудовлетворенность 
самореализацией и ходом жизни.
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