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Анотація. Проаналізовано функційний стан водія під час керування транспортним засобом у різних умовах руху.
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Аннотация. Проанализированы функциональное состояние водителя во время управления транспортным средством 
в различных условиях движения.
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Abstract. Analyzed the driver`s functional state while driving in different traffic conditions.
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Вступ
Умови руху характеризуються кількістю, розміщен-

ням та транспортно-експлуатаційним рівнем автомо-
більних доріг. Від них значною мірою залежать основні 
показники підсистеми “транспортний потік – дорожні 
умови”, а саме: інтенсивність, щільність, швидкість, 
рівень безпеки руху, пропускна здатність автомобільних 
доріг, вартість перевезень тощо [16].

Основна частина 
Статистика свідчить про те, що у більшості випадків 

саме несприятливі умови руху є основною передумо-
вою ДТП [16]. Це зумовлено тим, що з різкою зміною 
дорожньої ситуації змінюється і функційний стан 
(далі – ФС) водія. 

Найбільш широкого застосування в дослідженнях 
ФС водія отримали електрофізіологічні методи ана-
лізу. В транспортних дослідженнях найчастіше засто-
совується метод математичного аналізу електрокарді-
ограми. Це дає змогу оцінити пристосування 
й адаптацію організму людини до дії зовнішніх чин-
ників [4]. Згідно з методикою Р.М. Баєвського за 
допомогою таких показників, як індекс напруження 
(ІН) та показник активності регуляторних систем 
(далі – ПАРС) на основі аналізу електрокардіограми 
відображає ФС людини [3].

Необхідно зазначити, що оцінка психофізіологічних 
показників водія особливо важлива, оскільки викли-
кане їх зміною тимчасове зниження працездатності 
впливає на безпеку дорожнього руху [5].

Умови прокладання доріг наведені в ДБН В.2.3-
4:2007 “Споруди транспорту. Автомобільні дороги” 
[14].

Умови руху в населених пунктах та за їх межами від-
різняються значною мірою. Так, наприклад, водій на 
міських вулицях може фіксувати дорожню обстановку, 
яка відбувається перед ним у зоні 50-100 м, а на відкри-
тій місцевості – до 600 м. Це зумовлено тим, що органи 
сприйняття людини у кожний момент часу можуть 
опрацювати обмежену кількість інформації [12].

Рух транспортних потоків у населених пунктах 
вирізняється нижчою швидкістю руху, ніж за його 

межами. Таким умовам притаманні велика кількість 
маневрів транспортних засобів, висока щільність транс-
портних потоків [13]. Щільність потоку починає змі-
нюватись ще за 200-300 м до населеного пункту, а мак-
симального значення досягає на ділянці 150-200 м після 
введення обмеження швидкості [13].

Варто зазначити, що у центральних ділових районах 
міст у час-пік проходять від 1/2 до 2/3 всього обсягу 
транспортних потоків [15]. Це призводить до наванта-
ження транспортної мережі даного району міста та 
утворення заторів. Встановлено, що транспортний 
затор значною мірою впливає на ФС водія. Були про-
ведені дослідження ПАРС водіїв транспортних засобів 
у заторі [6]. Результати цього експерименту показали, 
що найбільше на зміну ФС водія впливають початкові 
значення ПАРС і тривалість перебування в заторі.

Часто в населених пунктах забудова створює у водія 
відчуття замкнутого простору, а надмірний потік інфор-
мації від рекламних засобів створює умови, в яких 
складно зосередитися на технічних засобах дорожнього 
руху. Умовно вулиці можна поділити за візуальним 
сприйняттям на: “оптично гладкі”, “оптично викрив-
лені” та “оптично нейтральні”. Також існує шість чин-
ників, які впливають на водія, а саме ті, які викликають 
відчуття замкнутості простору протягом руху та можуть 
створити ілюзію у момент сприйняття, впливають на 
увагу та зібраність водіїв, відволікають і несуть емо-
ційне навантаження, впливають на масштабну коорди-
націю та орієнтацію водія у нічний період доби [17].

Як відомо, увага є одним із психічних процесів, що 
зумовлює діяльність людини [7]. Тому ще одним під-
твердженням того, що водіння у населеному пункті 
значною мірою відрізняється від того, як водій пово-
дить себе за його межами, є те, скільки уваги він приді-
ляє водінню. У роботі [11] встановлено, що інтенсив-
ність уваги водія під час керування транспортним 
засобом у населеному пункті становить 58,9 %, а за його 
межами  – 35,1 %.

Що ж стосується автомобільних доріг та умов руху 
за межами населених пунктів, то вони значно відрізня-
ються від тих, що є в містах та селах. Це зумовлено  
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різними дозволеними швидкостями руху, допустимими 
ухилами проектування доріг, інтенсивністю руху пішо-
ходів, очікуванням  появи перешкоди тощо. У гірській 
місцевості водію необхідно уважніше вибирати швид-
кісні режими, з якими він рухається під час долання 
затяжних підйомів та спусків, засніжених ділянок 
тощо. 

У гірській місцевості для автомобільних доріг харак-
терним є обмеження видимості руху, малі радіуси кри-
вих у плані, часта зміна висотної поясності, зниження 
атмосферного тиску, особливі кліматичні умови. Ці 
особливості значною мірою впливають на роботу водія 
та ускладнюються по волі просування в гори і прибли-
ження до перевалу [1]. 

Дослідження впливу проїзної частини у гірських 
умовах на ФС водія наведені в роботі [9]. Встановлено, 
що зі зміною висотної відмітки автомобільної дороги 
змінюється і частота серцевих скорочень (далі – ЧСС). 
Найбільшого значення цей показник досягає під час 
руху в зоні перевалу. Експеримент показав, що ЧСС 
водія поступово зростає під час керування транспорт-
ним засобом на підйомах перед перевалом, а пікового 
значення досягає безпосередньо на ньому.

Іншою важливою характеристикою гірських умов 
руху є радіуси кривих у плані. Варто зазначити, що вони 
значною мірою впливають на зниження швидкості руху. 
Також в залежності від радіусу кривих, якими рухається 
водій, змінюється і його ФС. Проведено дослідження 
ЧСС водія, який керує транспортним засобом на різних 
ділянках автомобільних доріг з різними радіусами кри-
вих. Встановлено, що зі зменшенням радіусу кривих 
у плані різко зростають значення ЧСС водія [10].

Так, за наближення до кривих у плані водій змі-
нює по-різному свою швидкість залежно від тих умов, 
в яких він рухається. В.П. Варлашкін встановив, що  
у рівнинних умовах руху зниження швидкості не 
настільки вагоме, як у гірській місцевості, навіть вра-
ховуючи, що початкова швидкість і радіуси кривих  
в обох випадках однакові [2]. Це зумовлено тим, що  
у горах часто на ФС водія впливає не лише радіус 
кривої, але й обмежена відстань видимості. За малих 
її показників водій втрачає можливість адекватно про-
гнозувати дорожню ситуацію.

Зауважимо, що швидкість з якою рухається автомо-
біль значно впливає на водія. За дослідженнями [8, 9] 
зміни ФС водія за різних швидкостей та умов руху вста-
новлено, що зі збільшенням швидкості руху зростає 
і ЧСС водія. Дослідження проводилися на різних ділян-
ках автомобільних доріг. Найбільшого значення цей 
показник досягнув під час руху з високими швидко-
стями на кривих у плані зі змінним радіусом [8].

Підсумовуючи зазначене вище можна стверджувати, 
що ФС водія під час керування транспортним засобом 
значною мірою залежить від тих умов руху, в яких він 
перебуває. 

Висновки
Функційний стан впливає на прийняття водієм 

адекватних рішень, що визначають безпеку дорожнього 
руху. Володіючи інформацією, щодо значень основних 
показників функційного стану водія можна спрогнозу-
вати його поведінку в певній дорожній ситуації. На 
основі його показників можна розробляти графіки 
роботи на маршруті з урахуванням умов, в яких руха-

ється транспортний засіб і початкових показників 
функційного стану водія. Це дасть змогу попередити 
виникнення небезпечних ситуацій, у яких водій не 
зможе правильно та вчасно зреагувати через накопи-
чену втому організму та підвищить безпеку руху. 
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