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Проблема дорожной аварийности с развитием транспортной структуры стала актуальной. В 

западных странах, ориентированных на анализ вождения как дорожного поведения, уровень 

аварийности ниже, чем в России, при традиционном рассмотрении вождения как деятельности 

человека-оператора. Показано на примере, что при отсутствии жестких предписаний относительно 

действий в конкретной дорожно-транспортной ситуации водитель вынужден опираться на 

субъективные предпочтения, предопределяемые его личностными особенностями. В эту категорию 

попадают перестроения в процессе движения, что связывается с «опасным вождением». Определенный 

вклад в профилактику аварийности на Западе вносят программы, направленные на развитие чувства 

опасности. В статье описан эксперимент, целью которого была оценка уровня развития чувства 

опасности у водителя. В рамках эксперимента испытуемые проезжают на самокате через ворота с 

меняющимися расстояниями. В стойках ворот также располагаются испытуемые. Зафиксированы 

особенности выполнения предписанного упражнения группами с разными социально-

психологическими характеристиками. Соотнесены особенности поведения испытуемых в обычной 

жизни, а также характеристики их стиля вождения и случаев аварийности с уровнем развития чувства 

опасности, оцениваемым с помощью выведенных в ходе эксперимента критериев, чем обосновывается 

валидность сконструированной методики. К критериям оценки чувства опасности отнесены: мини-

мальное расстояние между стойками, средняя скорость движения, максимальное ускорение, динамиче-

ский коридор транспортного средства, тип торможения и момент его применения, эмоции водителей и 

эмоции лиц, стоящих в стойке. Приведены критерии оценки чувства опасности для группы старше 18 

лет. 

Ключевые слова: дорожно-транспортный травматизм, вождение, аварийность, опасное вождение, 

чувство опасности, модельный эксперимент, стиль вождения, критерии оценки. 
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The problem of accidents and safety has acquired a great significance with the development of industry and 

transport infrastructure. In Western countries focused on analysis of driving as a road behavior, the road acci-

dent rate is considerably lower than in Russia, where driving is regarded as an activity of a human-operator. 

There are examples of road traffic situations when in the absence of rigid prescriptions for action the driver is 

forced to rely on subjective preferences, which are determined by his/her personal characteristics. 

In the West, some contribution to the prevention of accidents is made by programs aimed at developing a 

sense of danger (which should be included in the structure of the driver’s accidental skills). The paper gives a 

description of an experiment whose goal was to study the level of drivers’ sense of danger. In the course of the 

experiment, the subjects rode a scooter through the gate with varying distances between the gateposts. Other 

subjects were located inside the gateposts. The examination and analysis of the video material helped to identi-

fy a number of criteria by which one can qualify the level of the sense of danger development. This experiment 

was conducted in the form of a riding test, with extrapolation of its results to the situation of driving.  
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Certain features of performing this exercise were documented in groups with different socio-psychological 

characteristics. We assessed the relations between the behavior of the particular subjects in everyday life, as 

well as characteristics of their riding/driving style and the accident rate and the level of the sense of danger de-

velopment, which was assessed using criteria derived in the course of the experiment, which substantiates the 

validity of the methodology designed. The criteria for assessing the sense of danger are: minimum distance be-

tween the posts, average speed, maximum acceleration, dynamic corridor of the vehicle, the type of decelera-

tion and the time of its application, emotions of the riders and persons standing in the gateposts. The criteria 

for evaluating the sense of danger for the group older than 18 years are given. 

Keywords: road traffic injuries, driving, accident, dangerous driving, sense of danger, model experiment, 

driving style, evaluation criteria. 

 

Введение 

Проблема обеспечения безопасности деятельно-

сти человека во все времена была актуальной. С 

развитием промышленности и транспортной ин-

фраструктуры возникли проблемы производ-

ственных, а затем и дорожно-транспортной ава-

рийности и травматизма. При этом определенная 

часть производственных травм приходится на 

«личностный фактор», т.е. связана с поведением 

самого человека.  

Исследуя производственный травматизм, 

К. Марбе [1] обратил внимание на то, что травми-

руются далеко не все рабочие, а только часть их, 

при этом они имели тенденцию к повторяемости 

травм. К. Марбе счел повторяемость травматизма 

у этой части рабочих основанием для отнесения 

их к категории «унфеллеров» — людей, фатально 

обреченных на несчастные случаи на производ-

стве [1]. Теория К. Марбе одна из самых извест-

ных в психологии безопасности, но ее всегда кри-

тиковали за идею подверженности несчастному 

случаю независимо от вида деятельности и за 

мысль о фатальности этой самой подверженно-

сти. В действительности же нельзя игнорировать 

роль личностного фактора (прежде всего лич-

ностных особенностей), например в предопреде-

лении характеристик стиля вождения водителя [2, 

3] и, как следствия, уровня его аварийности, с 

другой в современной науке находятся возможно-

сти для снижения негативного влияния самых 

разных факторов. 

Участие в дорожном движении является одним 

из особых направлений жизнедеятельности чело-

века, где риск травматизма довольно высок. Одна-

ко проблемы дорожно-транспортного травматизма 

во многих странах с высоким уровнем автомоби-

лизации успешно преодолены, в том числе за счет 

подхода к вождению как к поведению и учета 

«личностного» фактора [4–9], в том время как в 

России на данный момент времени проблемы без-

опасности дорожного движения актуальны как ни-

когда [10, 11].  

В России на законодательном уровне постоянно 

обсуждаются и вводятся разные нововведения в 

ПДД и меняются (в сторону ужесточения) системы 

штрафов и других видов наказаний. Особое место 

занимает введенный в 2016 г. пункт ПДД, касаю-

щийся наказания за опасное вождение. 

Опасное вождение — неоднократное соверше-

ние одного или нескольких следующих друг за 

другом действий, связанных с нарушением Пра-

вил, выражающихся в невыполнении при пере-

строении требования уступить дорогу транспорт-

ному средству, имеющему преимущественное 

право движения; перестроении при интенсивном 

движении, когда все полосы движения заняты, 

кроме случаев поворота налево или направо, раз-

ворота, остановки или объезда препятствия; несо-

блюдении безопасной дистанции до движущегося 

впереди транспортного средства; несоблюдении 

бокового интервала; необоснованном резком тор-

можении; препятствовании обгону, если указан-

ные действия повлекли создание водителем в 

процессе дорожного движения ситуации, при ко-

торой его движение и (или) движение иных 

участников дорожного движения в том же 

направлении и с той же скоростью создает угрозу 

гибели или ранения людей, повреждения транс-

портных средств, сооружений, грузов или причи-

нения иного материального ущерба [12]. 

Введенное определение «опасного вождения» 

включает требования п. 8.1, 8.4, 8.5, 9.10, 10.1, 

10.5, 1.11, 11.2 ПДД РФ [13], в которых жестко 

регламентированы требования, касающиеся ма-

неврирования, обгона/опережения, максимально 

допустимой скорости движения в населенных 

пунктах и за их пределами. Пункты 9.10, 10.1 ч. 1 

ПДД не содержат конкретных требований [13]. А 

именно п. 9.10 не определяет конкретных значе-

ний дистанции и бокового интервала, т.е. для 

каждой дорожно-транспортной ситуации води-

тель должен самостоятельно выбрать величины 

дистанции до движущегося впереди транспортно-

го средства и боковой интервал. У технических 

специалистов существуют методики определения 
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минимальных значений дистанции и бокового ин-

тервала, обеспечивающих безопасность движения 

[14]. Однако в процессе движения водитель не 

может и не обязан (не регламентировано ПДД) 

постоянно вычислять величины дистанции и бо-

кового интервала.  

Выбор скорости движения согласно требова-

ниям п. 10.1 ч. 1 ПДД [13] также остается за са-

мим водителем. Согласно п. 10.1 ПДД «водитель 

должен вести транспортное средство со скоро-

стью, не превышающей установленного ограни-

чения, учитывая при этом интенсивность движе-

ния, особенности и состояние транспортного 

средства и груза, дорожные и метеорологические 

условия, в частности видимость в направлении 

движения. Скорость должна обеспечивать води-

телю возможность постоянного контроля за дви-

жением транспортного средства для выполнения 

требований Правил…» [13]. Из содержания дан-

ного пункта следует, что в большинстве случаев 

водитель должен самостоятельно определить ско-

рость для конкретной дорожно-транспортной си-

туации, при которой именно этот водитель в слу-

чае необходимости сможет осуществлять эффек-

тивно контроль и предпринять меры по предот-

вращению ДТП. Итак, решения относительно вы-

бора скорости и перестроений принимаются во-

дителем отнюдь не на основе расчетов, объектив-

но обеспечивающих безопасность, а на основе 

опыта и, по всей видимости, неких чувств, возни-

кающих у водителя в процессе вождения в той 

или иной дорожно-транспортной ситуации [15, 

16]. Что это могут быть за чувства, можно дать 

ответ только в случае проведения психологиче-

ского анализа вождения в целом и опасного во-

ждения в частности.  

Под вождением понимается дорожное поведе-

ние водителя автомобиля в конкретных дорожных 

условиях, включающее в себя совмещенную мно-

гокомпонентную деятельность водителя [17] и его 

общение с другими участниками дорожного дви-

жения [2]. Вождение как деятельность понимает-

ся как сознательное поведение, хотя вождение 

представляет собой и поведение, базирующееся и 

на бессознательных детерминантах [18]. Размыш-

ления относительно опасного вождения застав-

ляют задуматься как минимум о двух вопросах: 

является ли опасное вождение исключительным 

для данного водителя или типичным (привычным 

для него), а также каковы причины такого пове-

дения в том и другом случае? 

Если опасное вождение представляет собой 

уникальное для водителя отклонение от привыч-

ного для него дорожного поведения, весьма веро-

ятно, что таковое может быть вызвано той или 

иной ошибкой при анализе информации, а также 

(возможно) особенностями психофизиологиче-

ского состояния, в котором водитель находится. В 

случае если опасное поведение носит привычный 

характер, следует говорить об особом — опасном 

(или небезопасном) — стиле вождения. Стиль 

вождения определяется как устоявшиеся (при-

вычно своеобразные) особенности дорожного по-

ведения водителя, в которых (в том числе в про-

цессе общения) проявляются отношение водителя 

к другим участникам дорожного движения в 

частности и уровень транспортной культуры в 

целом, включающие в себя систему способов и 

средств осуществления водительской деятельно-

сти, развертывающиеся на определенном эмоцио-

нальном фоне, предопределяющие (в зависимости 

от сочетания с уровнем развития профессиональ-

но важных качеств, с отдельными индивидуаль-

но-психологическими особенностями и личност-

ными свойствами) уровень безопасности (аварий-

ности) водителя, с одной стороны, и сами опреде-

ляемые рядом устойчивых и переменных факто-

ров, с другой [3, 19]. Даже в тех случаях, когда 

вождение рассматривается исключительно как 

деятельность, наравне со знаниями, навыками и 

умениями и т.п., отмечается важность развития у 

водителя таких «чувств», как чувство скорости, 

сцепления (с дорогой), габаритов (транспортного 

средства) [20]. По всей видимости, эти чувства 

базируются на развитии и сенсибилизации целых 

комплексов зрительных, слуховых, ощущений 

равновесия, вибрационных и т.п. Однако описа-

ния структуры этих чувств нет, а формирование 

их предполагается естественным путем в процес-

се тренировок [20]. На Западе отмечают еще одно 

чувство, важное для водителя — чувство страха 

или чувство опасности, и при решении задач по 

профилактике аварийности водителей все боль-

шее значение придается развитию у них чувства 

опасности. Так, в работе M. Paavera, D. Eensoob, 

K. Kaasikb, M. Vahta, J. Mäestuc, J. Harroa [6] опи-

сывается, как у начинающих водителей форми-

руют адекватное восприятие опасности за счет 

предъявления им видеоматериалов, демонстри-

рующих последствия опасного дорожного пове-

дения, к которому они имеют склонность. Как 

следствие, большая часть молодых водителей ме-

няет модели дорожного поведения, стиль вожде-

ния [21]. Российские исследователи включают 

чувство опасности в структуру аксидентальных 

способностей человека. Аксидентальные способ-
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ности (по С.А. Елисееву [22]) — это способности 

по обеспечению безопасности деятельности, ос-

нованные на развитом чувстве опасности и без-

опасной моторике [22, с. 3]. Следует отметить, 

что применительно к водительской деятельности 

отдельно структура аксидентальных способно-

стей С.А. Елисеевым не рассматривалась.  

Если все перечисленные способности развиты, 

очевидно, следует говорить о высоком уровне ак-

сидентальных способностей, если только часть 

их — о среднем и низком. Если у водителя чрез-

вычайно низкий уровень развития чувства опас-

ности, а психомоторика достаточно безопасна, 

может возникнуть ситуация, когда он, совершая 

маневр в опасной близости (с объективной точки 

зрения) от другого транспортного средства, опас-

ности не чувствует, однако провоцирует пережи-

вания небезопасности или опасности у других 

участников дорожного движения, вынуждая их 

осуществлять ошибочные маневры для предот-

вращения столкновения. С юридической точки 

зрения низкий уровень развития чувства опасно-

сти может провоцировать других участников 

движения предпринимать меры по изменению 

скорости и направления движения. Пункт 1.2 

ПДД РФ [13] гласит: «Уступить дорогу (не созда-

вать помех)». То есть при низком уровне аксиден-

тальных способностей водитель с высокой долей 

вероятности при управлении транспортным сред-

ством будет действовать вразрез с требованиями 

ПДД РФ. Таким образом, мы приходим к выводу 

о том, что у участников дорожного движения 

уровень аксидентальных способностей наравне с 

навыками управления транспортным средством 

необходимо диагностировать и выравнивать.  

Эффективное взаимодействие с другими 

людьми, как указывает С.А. Елисеев [22], являет-

ся одним из компонентов аксидентальных спо-

собностей. Для многих видов деятельности эф-

фективное взаимодействие в целях обеспечения 

безопасности деятельности возможно с опорой на 

имеющиеся у человека компетенции в сфере тра-

диционной психологии общения. Время же, отве-

денное на общение с конкретным участником до-

рожного движения в процессе вождения, подчас 

ограничивается несколькими секундами, необхо-

димыми для проезда перекрестка или выполнения 

определенного маневра. Поэтому для процесса 

вождения так важно, чтобы чувство опасности 

водителя распространялось на оценку не только 

его собственных возможностей, но и возможно-

стей других участников дорожного движения. И 

именно поэтому так важно научиться измерять 

аксидентальные способности и изучать факторы, 

с ними связанные. 

Одной из задач нашего исследования было 

определение уровня развития аксидентальных 

способностей, которые нужны всем водителям 

(вне зависимости от принадлежности водителя к 

группе с теми или иными социально-психоло- 

гическими характеристиками). Именно поэтому 

основное внимание было сосредоточено на ис-

следовании чувства опасности. «Безопасная мо-

торика» [22], вероятно, в большей степени опре-

деляется уровнем развития профессионально 

важных качеств водителя (прежде всего психофи-

зиологического соответствия требованиям дея-

тельности) и уровнем подготовки к деятельности 

(степенью обученности). Уравнять участников 

ДД без жесткого профессионального психологи-

ческого отбора невозможно и, как показывает за-

падная практика с уровнем автомобилизации под 

90 процентов и выше, для обеспечения безопас-

ности и не требуется.  

Методы исследования  

Основным методом исследования стал модель-

ный эксперимент, разработанный по аналогии с 

предложенным С.А. Елисеевым с соавторами 

[23], но с учетом особенностей вождения как дея-

тельности и как поведения. В эксперименте, про-

водимом С.А. Елисеевым, спортсменам предлага-

лось совершить прыжки на скамейке и на гимна-

стическом снаряде «бревно» на максимально воз-

можную высоту. Анализируя результаты экспе-

римента, С.А. Елисеев, Н.В. Журин и Т.Н. Жури- 

на указывают, что отдельные испытуемые, стре-

мясь к сохранению безопасности, предпочитают 

ограничиться невысоким прыжком, гарантиро-

ванно не допуская тем самым падения. Такое со-

четание невысокого уровня достижений с высо-

ким уровнем безопасности авторы [23] называют 

компенсацией, что, по нашему мнению, соответ-

ствует среднему уровню аксидентальных способ-

ностей. Такой уровень может быть недостаточ-

ным для достижения высоких результатов в спор-

те, но весьма и весьма желателен для участия в 

дорожном движении, где встречаются люди с 

разными способностями и возможностями. При-

менительно к вождению такой уровень аксиден-

тальных способностей будет реализовываться у 

водителя при формировании установки: «Без-

опасность при движении на первом месте, время, 

затраченное на перемещение, на втором». В том 

случае, если организация дорожного движения 

также будет направлена на формирование таких 
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условий, внутренние установки личности будут 

совпадать с требованиями общества, и адаптация 

водителя к вождению станет быстрой и легкой. В 

отличие от спортсменов, специализирующихся в 

конкретных видах спорта, где, в частности, может 

требоваться и отсутствие страха высоты, иссле-

довать аксидентальные способности водителей 

представляется предпочтительнее в условиях, мо-

делирующих задачи, возникающие в процессе 

вождения при определенных (часто повторяю-

щихся) типах дорожно-транспортных ситуаций. 

Необходимость конструирования специального 

эксперимента для водителей обоснована и крити-

кой работ К. Марбе: по мнению авторов статьи, 

люди по-разному «обречены» на несчастные слу-

чаи в разных видах деятельности, иначе говоря, 

их аксидентальные способности в разных видах 

деятельности могут несколько отличаться. Ис-

пользовать напрямую эксперимент С.А. Елисеева 

для оценки чувства опасности у водителей пред-

ставлялось не вполне корректным и по той при-

чине, что процесс вождения предполагает некое 

взаимодействие человека и транспортного сред-

ства. Скамейка и «бревно» статичны и только за 

счет своего расположения над «землей» создают 

некую опасность для человека. Транспортное же 

средство обладает собственными техническими 

характеристиками и в той или иной степени из-

меняет возможности человека при перемещении в 

пространстве. Кроме того, взаимодействие чело-

века с собственно транспортным средством более 

безопасно для водителя, чем взаимодействие с 

другими участниками дорожного движения и 

элементами дорожной среды. Следовательно, для 

исследования способностей к обеспечению без-

опасности водителем важно создать условия, ко-

торые, с одной стороны, несут в себе некую опас-

ность, с другой, заставляют человека учитывать 

при выборе действий в той или иной ситуации 

возможности не только свои, но и собственно 

транспортного средства. И, наконец, процесс во-

ждения предполагает еще и взаимодействие с 

другими участниками дорожного движения, т.е. 

для обеспечения безопасности процесса водитель 

должен еще и эффективно взаимодействовать с 

другими людьми, правильно просчитывая их воз-

можности избежать опасность в той или иной си-

туации. Иначе говоря, аксидентальные способно-

сти водителя и чувство опасности в частности (в 

отличие, например, от способностей индивиду-

ально выступающего спортсмена) должны вклю-

чать в себя еще и социальную составляющую, ко-

торую тоже необходимо оценивать. 

Для того чтобы моделировать опасные ситуа-

ции, возникающие при вождении автомобиля, тре-

буется серьезное материальное обеспечение и не 

менее серьезная подготовка участников экспери-

мента (специальная площадка, транспортные сред-

ства, обучение участников). Нами же ставилась за-

дача получить возможность исследовать чувство 

опасности в том числе и кандидатов в водители с 

минимумом материальных затрат, чтобы в даль-

нейшем процедура могла быть использована при 

проведении психодиагностики в большинстве 

обычных автошкол. Поэтому было принято реше-

ние использовать для эксперимента транспортное 

средство, эксплуатация которого не требует боль-

ших материальных затрат, которое знакомо боль-

шинству людей с детства, овладение которым не 

составляет труда для взрослых с нормальным 

уровнем развития психомоторики, управление ко-

торым по основным аспектам приближено к 

управлению автомобилем. По ряду выше назван-

ных причин для модельного эксперимента был вы-

бран самокат. При его использовании предполага-

лось также нивелировать различия, которые часто 

отмечаются при сравнении парковочных маневров 

мужчинами и женщинами. Беседы, проведенные в 

группах водителей, проходящих обучение на ин-

структоров по практическому вождению автомо-

билей, показали, что женщины несколько хуже се-

бя проявляют в плане освоения парковки. В отли-

чие от мужчин, женщины практически не упоми-

нали о том, что чувствуют автомобиль продолже-

нием собственного тела, тогда как у мужчин (осо-

бенно у профессиональных водителей с большим 

стажем) такого рода переживания отмечались. И 

если по геометрическим характеристикам автомо-

биль отличается от человеческого тела, то самокат 

легко с ними соотносим. Более того, ширина руля 

оказалась близка ширине плеч большинства испы-

туемых (30 см при средней ширине плеч около 

40 см). В таких условиях проблема наличия – от-

сутствия чувства габаритов снимается, так как 

размеры собственного тела человек чаще всего 

оценивает правильно и легко соотносит с другими 

объектами. Проведем параллели между движением 

на автомобиле и на самокате: 

– использование колесного транспортного 

средства, позволяющего получить скорость, пре-

вышающую скорость пешехода; 

– возможность управлять курсовой устойчиво-

стью (наличие руля); 

– возможность влиять на скорость транспорт-

ного средства: снижать скорость за счет исполь-

зования тормоза, спешивания, сил трения; увели-
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чивать скорость за счет за счет изменения часто-

ты и интенсивности отталкивания от земли.  

С помощью эксперимента предполагалось 

оценить следующие компоненты аксидентальных 

способностей (по С.А. Елисееву [24, с. 72–74]): 

1) способность испытуемых соотносить 

успешность и безопасность: испытуемым следо-

вало соотносить свои способности по управлению 

предложенным транспортным средством в задан-

ных условиях и в соответствии с требованиями 

инструкции (ожидалось, что испытуемые могут 

выбирать не только самую высокую, но и опти-

мальную скорость движения, приближаясь к не-

кому компромиссу между скоростью и обеспече-

нием безопасности; 

2) способность не рисковать в привычных 

условиях: условия эксперимента не являются экс-

траординарными, специально не создаются до-

полнительные опасности для испытуемых; 

3) учет опыта встреч и борьбы с опасностями 

(например, опираясь на опыт управления самока-

том, оценить степень соответствия условиям экс-

перимента одежды или обуви и в целом безопас-

ность ситуации эксперимента для других или для 

себя); 

4) способность чувствовать опасность и избе-

гать ее: опасность в эксперименте в первую оче-

редь связана с возможностью столкновения с дру-

гими людьми, из-за чего может быть нанесен 

ущерб как им, так и самому испытуемому, поэто-

му в идеале испытуемый должен так выбирать 

или так регулировать скорость движения, чтобы 

снизить (минимизировать) уровень данной опас-

ности;  

5) способность к безопасному взаимодействию 

с другими людьми: на данном компоненте акси-

дентальных способностей специально акцент не 

ставился, однако в инструкции не содержалось 

никаких ограничений для испытуемых.  

Условия проведения пилотажного экспери-

мента были следующие: 

– для проведения эксперимента был выбран 

закрытый двор, чтобы обеспечить безопасность 

испытуемых; 

– 15 м — расстояние от стартовой линии до 

ворот (первые несколько проб осуществлялись на 

расстоянии 10 м, этого расстояния оказалось не-

достаточно для набора высокой (по мнению ис-

пытуемых) скорости, тогда как при переходе на 

расстояние в 15 м сомнений в способности 

набрать достаточно высокую скорость движения 

ни у кого из испытуемых не возникло;  

– разбивка осевой линии для движения с ша-

гом через 1 м для определения точки последнего 

толчка (точки, начиная с которой скорость само-

ката неизбежно будет снижаться из-за сил тре-

ния);  

– ворота, расстояние между стойками которых 

менялось с шагом 0,2 м; 

– функцию стоек выполняли люди, которым 

давалась инструкция покинуть свое место в том 

случае, если ситуация покажется угрожающей: 

было решено создать условия, при которых «во-

дителю» самоката требуется маневрировать, впи-

сываясь в пространство с определенными габари-

тами, при этом (как и в случае с дорожным дви-

жением) помехи, которыми являются другие 

участники «эксперимента», могут менять свое 

местоположение в пространстве.  

Последнее условие эксперимента представля-

лось особенно важным, так как оно моделирует 

ситуации, возникающие в условиях реального до-

рожного движения: в тех случаях, когда другое 

ТС приближается к его автомобилю и он пред-

принимает действия, чтобы избежать столкнове-

ния. Поэтому и было решено использовать в экс-

перименте ворота, роль стоек в которых будут 

исполнять люди. «Живые» ворота могли способ-

ствовать проявлению социального компонента 

аксидентальных способностей водителя. Ин-

струкция, которая давалась испытуемым, стоя-

щим в воротах: «Вы должны стать у указанной 

линии и ждать проезда участника на самокате. В 

том случае, если при приближении участника на 

самокате, вы почувствуете себя некомфортно, вы 

можете отодвинуться на безопасное по вашим 

ощущениям расстояние». Инструкция, которая 

давалась экспериментатором испытуемым, осу-

ществляющим движение на самокате: «Вам нуж-

но встать у стартовой линии, по команде начать 

движение и как можно быстрее проехать по пря-

мой через ворота». Работу на первом этапе про-

водил один экспериментатор. Прохождение 

маршрута испытуемыми фиксировалось с помо-

щью видеозаписи. 

Результаты и их обсуждение 

К участию в пилотажном эксперименте были при-

глашены участие 8 детей 10–11 лет: 4 девочки и 4 

мальчика. Прохождение маршрута испытуемых 

производилось по команде экспериментатора (да-

вался отсчет: «Раз, два, три… Начали!»). Отметим 

некоторые особенности детей, принимавших уча-

стие в эксперимент, и сформулируем прогноз от-

носительно уровня развития у них чувства опасно-
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сти. В эксперименте принимали участие одноклас-

сники родственника экспериментатора, наблюде-

ние за индивидуальными особенностями которых 

велось в течение 5 лет в разных ситуациях: пове-

дение в классе, при игре в футбол, на внеклассных 

мероприятиях. 

Д. — тихая спокойная девочка, которую стро-

го воспитывали родители, долгое время находя-

щаяся на лечении коленного сустава (однако на 

роликовых коньках стоит неплохо). Мама запре-

щает Д. играть в футбол и участвовать в шумных 

подвижных играх, так как боится новой травмы 

больной ноги. Чувство опасности у Д. может быть 

высоким вследствие влияния собственного жиз-

ненного опыта и воспитания. 

Р. — тихий, спокойный, послушный мальчик, 

отличник по учебе, контролируемый бабушкой и 

мамой. Его периодически обижают другие дети 

(особенно мальчики), он не всегда может посто-

ять за себя. Чувство опасности может быть высо-

ким изначально, что и определяет неспособность 

вести себя агрессивно при нападении. 

С. и М. — обычные ребята, немного шумные и 

озорные, но без склонности к агрессивному пове-

дению. Вероятно, уровень чувства опасности мо-

жет оказаться средним. 

А. — спортсменка, физически хорошо развита 

и подготовлена, самостоятельная (с первого клас-

са одна ходит в школу и на занятия в спортивную 

секцию). Чувство опасности может быть как 

средним, так и сниженным. 

Л. — девочка высокого роста, крупнее осталь-

ных девочек и многих мальчиков в классе, всегда 

старается прийти на помощь друзьям при выясне-

нии отношений, остановить драку, примирить 

враждующие стороны и т.п. Чувство опасности 

может быть немного сниженным или средним 

(серьезных травм не было). 

П. — обычная девочка, спокойная и немного 

пассивная. Средний уровень развития чувства 

опасности. 

В. — шумный, с низким уровнем само-

контроля, с периодическими вспышками агрес-

сии, вступающий в полемику с учителями прямо 

на уроке. Родителей периодически вызывают в 

школу. Уровень развития чувства опасности (ве-

роятно) низкий.  

Девочка (Д.) была снята до начала экспери-

мента. Д. сказала о том, что испытывает выра-

женное чувство страха уже при формулировке 

инструкции. (Девочка сказала: «Самокат люблю, 

но мне всегда за всех страшно…»). 

Мальчик Р. был снят с выполнения задания из-

за низкого уровня владения техникой управления. 

Его движение имело значительный динамический 

коридор с возможностью возникновения опасно-

сти для других участников эксперимента. Отме-

тим, что мальчик сам предупреждал о своей не-

подготовленности, однако ворота, расположен-

ные на максимальном (для данного эксперимента) 

расстоянии 1,2 м, все-таки прошел. В данном слу-

чае следует говорить (видимо) о подключившейся 

небезопасной моторике, усиливающей пережива-

ние чувства опасности в экспериментальной си-

туации.  

После прохождения задания испытуемые 

опрашивались относительно наличия / отсутствия 

чувства страха при его выполнении. Результаты 

оказались следующими [см.: 16]: 

1,20 м — все дети выполнили упражнение, 

страха никто не испытывал.  

1.00 м — все выполнили, переживания страха 

не было. 

0,8 м — из троих участвующих в эксперименте 

девочек ворота проехала только Л., при этом у 

нее была (на основе видеофиксации) зарегистри-

рована сниженная скорость по отношению к 

предыдущему этапу.  

М. и С. (мальчики) — проезд ворот осуще-

ствили накатом (последний толчок примерно за 

2 м до ворот).  

0,7 м — М. и С. прошли ворота накатом, по-

следний толчок ногой наблюдался за 2.5 м до во-

рот.  

0,6 м — согласился выполнить задание один 

В., при этом проехал дистанцию без снижения 

скорости (до ворот) и без использования тормо-

жения, продолжал отталкиваться до самых ворот. 

Чувство страха у самого испытуемого отсутство-

вало, однако дети, стоявшие в «живых» воротах, 

при его приближении отступили в стороны. Если 

рассматривать данный эксперимент как удачную 

попытку измерить аксидентальные способности, 

то можно градуировать их следующим образом 

(скорее всего цифры действительны для данной 

детской группы):  

– отказ (страх) при объяснении задания;  

– чрезвычайно высокий уровень развития чув-

ства опасности; 

– 1,20 м — высокий (при остановке на данном 

этапе); 

– 1,00 м — средний (при остановке на данном 

этапе); 

– 0,8 м сниженный и низкий (дифференциация 

на этом уровне должна осуществляться с учетом 
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того, возникают или не возникает чувства опас-

ности, тревога, страх); 

– 0,7 м — низкий; 

– 0,6 м — чрезвычайно низкий (и снова с уче-

том того, какие эмоциональные переживания ис-

пытывает сам испытуемый и люди, выполняющие 

функцию «стойки»). 

Сравним прогнозы, сделанные относительно 

уровня развития чувства опасности у испытуе-

мых, исходя из особенностей их поведения и на 

основе результатов эксперимента, учитывая два 

критерия: минимальную ширину между стойками 

и расстояние от ворот, на котором испытуемый 

начал снижать скорость тем или иным способом 

(табл. 1).  

Таблица 1. Прогноз чувства опасности на основе наблюдения за поведением и оценка чувства 

опасности с помощью модельного эксперимента 

Имя Прогноз относительно уровня 

 развития чувства опасности 

на основе анамнеза 

Результат (минимальная ширина 

ворот и момент начала 

торможения, м) 

Оценка чувства 

опасности на основе 

эксперимента 

Д. Высокий Отказ от выполнения упражнения Высокий 

П. Средний 0,8 м Средний 

А. Средний или сниженный 0,8 м Средний 

Л. Средний или сниженный 0,7 м ? Средний 

Р. Высокий 1,2 м  Высокий 

М. Средний или сниженный 0,7 м; движение накатом за 2,5 м Средний 

С. Средний или сниженный 0,7 м, движение накатом за 2–2,5 м  Средний 

В. Низкий 0,6 м, начало торможения в воротах Низкий 

 

На основе результатов эксперимента было ре-

шено, что в дальнейшем критериями, по которым 

будут определяться уровни развития чувства 

опасности, могут стать: 

1. Минимальное расстояние между стойками, 

при котором испытуемый был согласен выпол-

нять задание (чем выше уровень развития чувства 

опасности, тем больше расстояние). 

2. Момент начала снижения скорости (рассто-

яние до ворот) при разных расстояниях между 

стойками (чем выше уровень, тем больше рассто-

яние). 

3. Тип применяемого торможения до прохож-

дения ворот: применение тормоза, прекращение 

набора скорости (отсутствие толчков), спешива-

ние (один из трех вариантов или их сочетание): 

чем выше уровень, тем вероятнее использование 

тормоза загодя, на значительном расстоянии до 

ворот. 

4. Эмоции, переживаемые «водителем» само-

ката (наличие – отсутствие чувства страха): пере-

живание чувства страха будет более выражено у 

лиц с более выраженным чувством опасности. 

5. Действия испытуемых, выполняющих 

функцию стоек: наличие – отсутствие действий 

(движений): если испытуемые, находящиеся в во-

ротах, изменят свое положение, отодвигаясь на 

большее расстояние, соответственно чувство 

опасности у самого «самокатчика» недостаточно 

развито (недостаточно, чтобы избежать гипотети-

ческой опасности в отношении их самих и в от-

ношении других участников эксперимента). 

6. Эмоции испытуемых, выполняющих функ-

цию стоек (наличие – отсутствие чувства страха, 

небезопасности, опасности, напряженности): если 

у испытуемых, находящихся в «стойке», появится 

состояние напряженности, тревоги, страха, следо-

вательно, у самого «самокатчика» чувство опас-

ности развито в недостаточной мере.  

Во втором пилотажном эксперименте прини-

мали участие 4 студента-заочника и 1 аспирант 

вуза (все имеют водительское удостоверение и 

опыт вождения более 3 лет). Данная подгруппа 

испытуемых принадлежит к относительно без-

опасному водительскому возрасту (старше 26, но 

младше 53 лет) [4, 8]. Были собраны некоторые 

дополнительные сведения относительно лиц, 

принимавших участие в эксперименте. Испытуе-

мым было предложено пройти опросник на опре-

деление основных характеристик стиля вождения, 

а также изучался их опыт участия в авариях по 

собственной вине.  

Опросник «Стиль вождения» был сконструи-

рован Ю.И. Лобановой, Н.Ю. Лебедевой и 

Л.В. Комковой в 2010 г. [25]. Опросник позволяет 

оценить такие характеристики: безопасность – 

риск (Б) (склонность водителя соблюдать или 

нарушать ПДД), планирование – импульсивность 

(П) (склонность изучать маршруты, дорожную 

среду и схемы организации дорожного движения, 
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запоминать эту информацию и использовать для 

минимизации маневрирования в процессе вожде-

ния и снижения информационной нагрузки на во-

дителя при переключении между отдельными 

подвидами водительской деятельности), отноше-

ние к средствам безопасности (СБ) (знание и ис-

пользование активных и пассивных средств без-

опасности при вождении), культура вождения 

(КВ) (знание знаков дорожного этикета и особен-

ностей пользования ими), уверенность при пар-

ковке (УП) (соотношение уровня усвоения парко-

вочных маневров с уважительным отношением к 

другим участникам дорожного движения). Преж-

де чем использовать данные опросника «Стиль 

вождения» для прогноза уровня развития чувства 

опасности у водителей, отметим, что по данным 

одного из исследований аварийные водители-

любители (каковыми являлись опрашиваемые) от 

неаварийных отличаются по склонности нару-

шать ПДД, большей уверенности при парковке и 

по более высокой дорожной вежливости [21], то-

гда как профессионалы только по показателю 

«безопасность – риск». Аварийными водителями 

считались те, у кого были аварии, произошедшие 

по их вине. Наличие такого типа аварий в опыте 

должно свидетельствовать в пользу сниженных 

аксидентальных способностей, следовательно, в 

группе любителей можно рассматривать склон-

ность к нарушению ПДД, самоувереннность при 

парковке и высокий уровень дорожной вежливо-

сти как характеристики стиля вождения, связан-

ные с более низким уровнем развития аксиден-

тальных способностей и чувства опасности в 

частности. 

И. — аварий в опыте нет, по шкале «безопас-

ность – риск» набрал 31 балл (средние показатели 

на границе с высокими); по остальным шкалам: 

П — 23 (средние), СБ — 20 (высокие), КВ — 25 

(средние), УП — 8 (средние), что означает, что он 

склонен соблюдать ПДД, большое значение при-

дает средствам безопасности, вежливый водитель, 

уверенно осуществляющий парковочные манев-

ры. Прогноз: чувство опасности от среднего до 

высокого. 

А. — аварий в опыте нет, Б — 29 (средние по-

казатели), П — 24 (средние), СБ — 17 (средние), 

КВ — 28 (средние), УП — 9 (средние на границе 

с высокими): соблюдает ПДД в меру, меньше 

придает значения средствам безопасности, высо-

кая уверенность при парковке: средний уровень. 

Прогноз: средний уровень развития чувства опас-

ности. 

Ко. — аварий в опыте нет, но по шкале «без-

опасность – риск» — 25 баллов (средние показа-

тели на границе с низкими), П — 22 (средние), 

СБ — 18 (средние), КВ — 27 (средние), УП —7 

(средние): те же показатели, что и у А. Водитель с 

большим стажем (больше 150000 км наката). 

Кроме управления автомобилем много времени 

посвящает катанию на роликах. Прогноз: чувство 

опасности от низкого уровня до среднего, вероят-

но наличие безопасной психомоторики (для про-

езда через ворота). 

П. — аварий в опыте нет, профессиональный 

водитель, много времени проводящий за рулем, 

не имеющий в опыте аварий по собственной вине. 

По результатам тестирования показатели: Б — 35 

(высокие), П — 20 (средние), СБ — 20, КВ — 25, 

УП — 9 (средние на границе с высокими): выра-

женная склонность соблюдать ПДД. Прогноз — 

чувство опасности от среднего до высокого. 

Ки. — были аварии в опыте по вине самого 

водителя. Б — 31 (средние на границе с высоки-

ми); П — 24 (средние); СБ — 17 (средние); КВ — 

26 (средние); УП — 7 (средние). Прогноз (с уче-

том аварийности): чувство опасности от низкого 

до среднего.  

Ворота устанавливались на расстоянии: 1 м; 

0,8 м; 0,6 м; 0,5 м; 0,4 м. Отдельные результаты 

эксперимента отражены в табл. 2. 

Эксперимент проводили два экспериментато-

ра. Роли были распределены следующим образом: 

первый экспериментатор давал отсчет и вел ви-

деозаписи выполняемого испытуемыми упражне-

ния, второй экспериментатор при помощи секун-

домера фиксировал время прохождения дистан-

ции испытуемыми (от счета «три» до момента 

прохождения ворот). Испытуемым было предло-

жено трижды повторить упражнение (при каждом 

фиксируемом изменении ширины ворот).  

Результаты, представленные в табл. 2, можно 

сопроводить следующими комментариями: 

1. От участия в эксперименте отказался один 

участник (И.). Причина отказа связывалась с от-

сутствием безопасной обуви. И. указал на нали-

чие негативного опыта вождения самоката в по-

добной обуви. 

2. Все остальные испытуемые без колебаний 

проехали через ворота при расстоянии 0,8 м, 

0,6 м; один (А.) проехал ворота шириной 0,5 м 

(ширина его плеч равнялась 43 см в отличие от 

остальных); П. указал, что мог бы попробовать 

проехать через ворота шириной 0,4 м, но попытки 

делать не стал; двое проехали ворота шириной 

0,4 м (Ки. и Ко.). Таким образом, у взрослых при 
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увеличенных (по сравнению с детьми) размерах 

тела безопасное расстояние оказалось меньшим, 

чем у детей.  

3. Различия между испытуемыми при движе-

нии по маршруту и через ворота есть, хотя пока 

они выявлены в рамках группы со средними ак-

сидентальными способностями, возможно, что 

лица с чрезмерно низкими и чрезмерно высокими 

аксидентальными способностями будут карди-

нально отличаться от изученной нами группы.  

4. На основе имеющихся данных можно про-

изводить градацию между испытуемыми по уров-

ню развития аксидентальных способностей (по 

чувству опасности). 

5. Можно говорить об определении ряда кри-

териев, по которым можно в дальнейшем оцени-

вать чувство опасности как компонент аксиден-

тальных способностей. 

 

Таблица 2. Анализ поведения испытуемых по отдельным характеристикам при минимальном 
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И. 40 см – – – – – – – 

П. 40 см 0,6 м За 5–6 м За счет 

сил 

трения 

Разворот – На 

месте 

– 

А. 45 см 0,5 м За 4–

4,5 м 

За счет 

сил 

трения 

Разворот – На 

месте 

– 

Ко. 40 см 0,4 м За 1 м 

у входа 

в ворота 

– Разворот – На 

месте 

– 

Ки. 40 см 0,4 м В воро-

тах 

Отсут-

ствовало 

Спеши- 

вание 

– На 

месте 

Легкое состояние 

напряженности 

у стоящих в воротах 

 

Сопоставляя результаты эксперимента с дру-

гими данными можно заметить, что между ава-

рийностью водителей, поведением в эксперимен-

тальной ситуации и стилем вождения так же, как 

и при сопоставлении поведения детей в жизни с 

поведением в экспериментальной ситуации, есть 

ожидаемые совпадения. Таким образом, можно 

говорить об определенной валидности описывае-

мой методики, хотя, естественно, целесообразно 

сопоставление с другими опросниками и тестами, 

измеряющими характеристики, имеющие значе-

ние в предопределении чувства опасности.  

Предварительные выводы  

На основе проведенных пилотажных экспери-

ментов было определено, что критериями уровня 

развития чувства опасности могут выступить: 

1. Минимальное расстояние между стойками, 

при котором испытуемый был согласен выпол-

нять задание (с учетом габаритов его собственно-

го тела), в дециметрах или сантиметрах. 

2. Момент начала снижения скорости (рассто-

яние до ворот), в метрах. 

3. Тип применяемого торможения до прохож-

дения ворот: применение тормоза, прекращение 

набора скорости (отсутствие толчков), спешива-

ние (один из трех вариантов или несколько одно-

временно). 

4. Действия участников, выполняющих функ-

ции «стойки»: отсутствие или наличие движений 

(действий). 

5. Эмоции, переживаемые самим участником 

(по опросу): свободный ответ и выбор из четырех 

вариантов (радость, страх, гнев, тревога). 

6. Эмоции, переживаемые участниками экспе-

римента, выполняющими роль «стоек» при про-

хождении испытуемым ворот на минимальном 
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расстоянии: отсутствие – присутствие пережива-

ний напряженности и безопасности – небезопас-

ности. 

7. Изменение (отсутствие изменений) средней 

скорости движения при уменьшении расстояний 

между стойками (на основе сравнения результа-

тов трех повторений задания при уменьшении 

расстояний между воротами) и (или) скорость 

движения и ускорение, с которым испытуемые 

проходят ту же дистанцию при отсутствии помех 

(стоек ворот). 

8. Тип применяемого торможения (после про-

хождения ворот): использование тормоза, разво-

рот, спешивание, движение накатом (снижение 

скорости за счет сил трения) в разных экспери-

ментальных ситуациях. 

Дополнительно предполагается в дальнейшем 

использовать следующие критерии: 

1. Средняя скорость движения (вычисляемая с 

учетом времени прохождения экспериментальной 

ситуации) в метрах в секунду. 

2. Динамический коридор, которым характе-

ризуется движение испытуемого. Динамический 

коридор — условная величина занимаемого дви-

жущимся автомобилем пространства по ширине 

проезжей части, учитывающая поперечные коле-

бания кузова и «рысканье» автомобиля. Будет 

определяться с помощью анализа видеоматериа-

лов по следующей формуле: 

Z = 0,01 * L * V + B 

где: L — габаритная длина автомобиля; Bа — га-

баритная ширина автомобиля; Vа — скорость ав-

томобиля. 

3. Ускорение (при приближении к воротам). 

Приниматься во внимание будет только ускоре-

ние при наборе скорости во время движения к во-

ротам (т.е. до начала использования торможения 

любого типа). 

Прежде чем перейти к определению критериев 

оценки чувства опасности в физических едини-

цах, эксперимент был проведен и в юношеской 

возрастной группе (студенты 1 курса, 17–18 лет).  

Приведем значения по отдельным критериям, 

с опорой на которые в дальнейшем могут оцени-

ваться результаты основного эксперимента (для 

взрослой группы, пока без деления по полу) (см. 

табл. 3) (новый вариант). В анализ были включе-

ны данные 5 взрослых водителей и 21 студента 

1-го курса.  

 

Таблица 3. Примерные критерии оценки уровня аксидентальных способностей водителей  

Критерии оценки 

аксидентальных 

способностей 

Низкий уровень Средний уровень Высокий уровень 

Расстояние между 

стойками 

0,4 м 0,6 м 1,2 м 

Начало торможения После ворот 1,5 м до ворот За 4 м до ворот 

Тип торможения 

до прохождения ворот 

Отсутствует Движение накатом Движение накатом 

за 3 и более м до ворот 

Тип торможения после 

прохождения ворот 

Спешивание Разворот Движение накатом 

Эмоции испытуемого 

на самокате 

Радость 

или спокойствие 

От спокойствия 

и уверенности 

до напряженности 

Напряженность 

или спокойствие 

Эмоции испытуемых, 

находящихся в «стойке» 

Выраженная 

напряженность 

или страх 

Спокойствие 

или легкая 

напряженность 

Спокойствие 

Действия «стойки» 

при прохождении 

испытуемым маршрута 

Отклонение (отскок) Выраженная 

скоординированность, 

собранность 

Без движения 

Наличие контактного 

взаимодействия 

с испытуемыми из стойки 

Возможно 

соприкосновение 

Есть запас в 2–3 см Есть запас в 4–5 см 

и более 

 

Выводы 

1. В работе показано значение развития чув-

ства опасности у водителей для обеспечения без-

опасности водительской деятельности и безопас-

ного вождения в целом. 

2. Дано обоснование для проектирования и 

представлено описание модельного эксперимента 

для измерения чувства опасности у водителей.  
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3. Сопоставлены результаты эксперимента с 

особенностями поведения обследуемых в жизни, 

с характеристиками стиля вождения и уровнем 

аварийности у водителей со стажем более 3 лет, 

установлены определенные соответствия. В част-

ности, менее послушные, более активные дети 

выполняли упражнение при меньшем расстоянии 

между воротами, без торможения, с угрозой 

столкновения с другими участниками экспери-

мента. Водители с меньшей склонностью соблю-

дать ПДД и с наличием аварий по собственной 

вине в опыте также выполняли упражнение при 

меньшей дистанции между воротами, осуществ-

ляя разгон вплоть до самых ворот, вызывая неко-

торое напряжение у участников эксперимента, 

находящихся в стойке.  

4. Определены критерии оценки чувства опас-

ности для возрастной группы старше 18 лет. В 

дальнейшем предполагается отдельно предста-

вить критерии для разных возрастных групп (в 

первую очередь для групп безопасного – небез-

опасного водительского возраста).  

5. На основе выведенных критериев могут 

быть оценены аксидентальные способности ис-

пытуемых (как кандидатов в водители или води-

телей) с учетом развития у них профессионально 

важных качеств и уровня подготовки.  

В дальнейшем предполагается исследовать 

факторы, связанные с аксидентальными способ-

ностями, прежде всего соотнести уровень разви-

тия чувства опасности с личностными особенно-

стями и психофизиологическими характеристи-

ками. Есть надежда, что ведение исследователь-

ской работы в данном направлении позволит сде-

лать определенный вклад в анализ причин от-

дельных дорожно-транспортных происшествий и 

в профилактику дорожного травматизма в целом.  
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