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факультету Одеського державного університету внутрішніх справ, кандидат 

педагогічних наук, доцент 

ВПЛИВ СТАНУ СТОМЛЕНОСТІ ВОДІЯ ПРОТЯГОМ ДОБИ НА 

БЕЗПЕЧНЕ КЕРУВАННЯ ТРАНСПОРТНИМ ЗАСОБОМ ТА ЗАХОДИ 

ЩОДО ЇЇ (ВТОМИ) ПРОФІЛАКТИКИ 

Актуальність проблеми. Законодавством України, зокрема частиною 1 

статті 1187 Цивільного кодексу України, використання механічних 

транспортних засобів визнається джерелом підвищеної небезпеки [1]. У свою 

чергу стаття 16 Закону України «Про дорожній рух», пункт 2.9 розділ 2 Правил 

дорожнього руху (далі – ПДР) вимагають від їх власників та користувачів 
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(водіїв) дотримання встановлених вимог щодо експлуатації транспортних 

засобів, в тому числі й щодо перебування цих осіб у належному стані здоров’я 

(при відсутності хвороби, перебування в стані алкогольного, наркотичного чи 

іншого сп’яніння, заборона вживання лікарських препаратів, котрі знижують 

увагу та швидкість реакції, відсутності стану стомлення тощо) [2; 3]. 

Разом з тим, як стверджують дані статистики дорожньо-транспортних 

пригод (далі – ДТП), котра ведеться Департаментом патрульної поліції 

Національної поліції України, спостерігається певна закономірність збільшення 

ДТП у конкретні години доби, на котру (закономірність – уточнено нами) 

впливають, на наш погляд, в значній мірі стан стомлення особи, яка керує 

транспортним засобом. Так, у 2020 році трапилося 168 107 випадків ДТП, з них 

станом на 17-00 годин (кінець робочого дня) припадає їх максимум (12 690 

випадків), станом на 18-00 годин – 11 735 випадків, і майже однаково – станом 

на 13-00 годин (11 443 випадки, обідня перерва) та на 16-00 годин (11 421 

випадки). Така ж тенденція спостерігається й протягом 2019 року та вісім 

місяців 2021 року (в більш ранній період статистика за цим критерієм не 

велась) з тією відмінністю, що кількість ДТП впродовж 2020 року зменшилось 

станом на 18-00 год (7 995 випадків), зате зросло в період з 11-00 год по 14-00 

год (відповідно 8 068, 8 325, 8 512 та 8 342 випадки). 

При цьому доцільно зазначити, що найбільша кількість ДТП із загиблими 

і травмованими впродовж 2020 року припадає на часовий інтервал з 17-00 до 

19-00 годин (відповідно 2033, 2035 та 1738 випадків) [4].

Підтвердження цієї закономірності бачимо у результатах дослідження 

спеціалістів британських страхових компаній, котрі провели аналіз більш ніж 

18 тисяч ДТП, котрі трапилися протягом двох останніх осінніх місяців 

впродовж п’яти років, і визначили, коли ймовірність аварії є найбільшою (на 

прикладі 2019 року). Результат виявився досить цікавим. Так, більшість ДТП 

трапляється у проміжку від 16:00 до 18:00 год, а їх пікова ймовірність – від 17 

до 17:10 год. Пояснення цьому доволі просте – саме в цей період більшість 

працівників залишає свій офіс після закінчення робочого дня. Друге місце 

займає часовий проміжок з 14 до 16 год, а пік при цьому припадає на часовий 

інтервал з 15 до 15:10 год [5]. 

Також дослідники вияснили вид ДТП, котрі трапляються частіше за все. 

34 учасники аварій допускають зіткнення з автомобілем, котрий їде попереду 

(при цьому ушкоджується задня частина останнього); 13 випадків трапляється 

через «підрізання» під час обгону чи випередження, а в 8 випадках автомобіль 

в’їжджав у припаркований автомобіль, ще 7 транспортних засобів – через зміну 

смуги руху [5]. 
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Чимало ДТП трапляється через помилки, допущені водіями внаслідок 

зниження рівня працездатності. Основною причиною цього є втома – результат 

фізіологічного та 

психологічного процесів, 

котрі настають у результаті 

трудової діяльності водія. 

Фізіологічна сутність втоми 

людини полягає у 

сигналізації її організму 

про необхідність 

припинити роботу або 

знизити її інтенсивність. 

Однак не завжди це 

відчуття відповідає стану 

втомленості. Часто важка 

напружена праця, яка 

виконувалась людиною із 

задоволенням, її менше виснажує, аніж легша, але неприємна робота. 

Працездатність змінюється протягом дня, доби, тижня. На рис. 1 показано її 

основні стадії [6, с. 51-55]. 

Перша стадія характеризується зростанням працездатності. Цей період 

впрацьовування зазвичай триває 1-1,5 год, після чого встановлюється 

оптимальний рівень працездатності, що зберігається протягом 2-2,5 год (друга 

стадія). У цей період досягають найкращих результатів за найменших затрат 

енергії. Тому, хоча в середині дня й найінтенсивніший дорожній рух, але 

випадків ДТП буває найменше. Третій стадії властиве зниження 

працездатності внаслідок втоми, яку можна призупинити завдяки перерві на 

обід (див. рис. 1,а – заштрихована зона). Рівень працездатності у другій 

половині робочого дня дещо нижчий, але характер її зміни повторюється. При 

цьому періоди впрацьовування і стійкої працездатності стають коротші, а 

третій період – зниження працездатності – настає раніше. Відповідні зміни 

стосуються також робочого тижня: понеділок відповідає фазі впрацьовування, 

найкращі показники спостерігаємо від вівторка до четверга, а у п’ятницю й 

суботу працездатність найнижча (рис. 1,б). 

У результаті знесилення у людини розладнуються сформовані досвідом 

навички. Це виявляється, наприклад, у зміні робочої пози водія – він сідає 

глибше у сидіння, сильніше нахиляючи тулуб вперед або завалюючись назад. 

Така поза утруднює користування рульовим колесом, педалями зчеплення, 

гальма та газу, важелями коробки передач чи стоянкового гальма, а також 

здійснення спостереження за дорогою і контрольно-вимірювальними 

приладами автомобіля. Стомлений водій менш точно виконує прийоми 

керування, невиправдано часто повертає рульове колесо, пропускає необхідні 

коригуючі дії. 

Позитивні емоції (хороший настрій) сприяють швидшому входженню 

водія в нормальний робочий ритм. Під впливом емоційного збудження, 

Рис. 1. Зміна працездатності: а – протягом 

робочої зміни; б – за днями тижня; А – стадія 

нарощування працездатності; С – стадія 

зниження працездатності; у – працездатність 

в умовних одиницях; х – години зміни. 



24 

інтересу до праці, відповідальності за доручену справу або в разі небезпеки 

водій у стані втоми може і не відчувати цих негативних факторів. Негативні 

емоції (поганий настрій) викликають почуття невпевненості, сумнівів та страху. 

На втому водія впливають не тільки характер негативної інформації та 

його ставлення до неї, а й її кількісні характеристики, що називаються 

інформаційним навантаженням. Частину такого навантаження для водія 

становить інтенсивність руху. За великої інтенсивності руху (понад 300 авт/год 

на двох- і трьохсмугових дорогах) втома настає відносно швидко. Однак в 

умовах, коли на дорозі немає інших учасників руху, за одноманітного 

ландшафту, через монотонну обстановку та вимушену бездіяльність водій може 

швидше зазнати втому, ніж при керуванні автомобілем за умов інтенсивного 

міського руху, хоча явних ознак цього може й не спостерігатися. 

Протягом зміни водієві доводиться працювати в різноманітних дорожніх 

умовах, у тому числі і в транспортних потоках неоднакової інтенсивності, тому 

йому необхідно бути готовим до зміни емоційної напруженості. Небезпечним 

може стати раптове зростання складності дорожніх умов (наприклад, при виїзді 

з тихого провулку на пожвавлений проспект великого міста). Якщо водій, 

знаючи про наступну зміну умов роботи, внутрішньо підготувався до адаптації 

стосовно труднощів дорожньої обстановки, то його емоційна напруженість 

зміниться не так істотно, як при несподіваному переході. 

Втомлений водій може уникнути помилок навіть у разі несподіваного 

ускладнення дорожньої обстановки, якщо буде уважнішим і готовим до дій. 

Для цього потрібне вольове зусилля, завдяки котрому протягом деякого часу 

працездатність зберігається на певному рівні. Однак прикладення будь-якого 

вольового зусилля вимагає затрат додаткової енергії, що призводить до ще 

більшої втоми і частіших помилок під час керування автомобілем. 

Втома, яка поступово розвивається протягом робочого дня, минає після 

відпочинку. Коли ж її відчуття не зникають після нічного сну або вона настає 

швидше, ніж звичайно, це свідчить про перевтому. Причиною такого стану 

може бути недостатній відпочинок після інтенсивної роботи, особливо це 

стосується водіїв, які щодоби працюють дванадцять і більше годин. Перевтома 

зазвичай супроводжується підвищеною дратівливістю, сонливістю вдень і 

поганим сном вночі, загальною слабкістю, головним болем, погіршенням 

пам’яті й апетиту. За неодноразової появи таких ознак водієві необхідно 

звернутися до лікаря.  

Основним засобом запобігання перевтомі є правильна організація роботи 

з обов’язковим повноцінним і своєчасним відпочинком. Позіхання, відчуття 

важкості тіла, розсіяна увага, зміна частоти пульсу і артеріального тиску, 

бажання змінити позу чи положення рук на рульовому колесі є першими 

ознаками втоми. Вони самі по собі не представляють небезпеки, їх легко 

усунути короткочасним відпочинком. Характерними ознаками втоми є 

сонливість і засинання водія за кермом, що нерідко призводить до ДТП. 

Втомлений водій може протягом певного часу долати сонливість і надійно 
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керувати автомобілем, але засинання може настати зненацька. Тому водієві 

варто зупинитись і короткий час поспати або виконати енергійні гімнастичні 

вправи. Продовжувати рух можна лише після виконання зазначених заходів. 

Згідно з чинним законодавством нормальна тривалість робочого часу 

водіїв не повинна перевищувати 40 годин на тиждень. За п’ятиденного 

робочого тижня тривалість зміни визначають правила внутрішнього трудового 

розпорядку або графіки змінності. У тих випадках, коли дотримання 

зазначеного режиму є неможливим, допускається введення накопичувального 

(підсумовуваного) обліку робочого часу. Причому нормальна тривалість зміни 

не повинна перевищувати 10 год. Якщо нормальна тривалість робочого дня 

охоплює тривалі простої, очікування у ТЗ чи на робочому місці або якщо водію 

необхідно дати змогу доїхати до відповідного місця відпочинку, то тривалість 

робочого дня (зміни) може бути збільшена до 12 годин за умови, що час 

керування протягом дня (зміни) не перевищує 9 годин [7]. 

Протягом робочого дня водієві також треба чергувати працю й 

відпочинок. Після керування протягом чотирьох годин водій повинен зробити 

перерву для відпочинку та харчування тривалістю не менше 45 хвилин [7], 

якщо не настає період щоденного (міжзмінного) відпочинку, під час якого 

корисно виконати короткочасні (2-3 хвилини) фізичні вправи для м’язів спини, 

рук і ніг. Після другої та четвертої годин праці доцільно випити солодкого чаю, 

кави. 

Особливе значення для водія має правильно організоване харчування, 

оскільки порушення режиму і погана якість продуктів призводять до швидкого 

накопичення втоми і появи професійних захворювань водія. Небажано 

змінювати звичний час обіду й замінювати гарячі страви холодною закускою. 

Водіям, які здійснюють далекі рейси, рекомендовано брати з собою гарячу їжу 

у термосі. Правильний режим роботи й відпочинку є основою боротьби із 

втомою і перевтомою [6, с. 55-60].  

Працездатність знижується в разі хворобливого стану водія, після 

вживання ним алкоголю чи наркотиків та внаслідок сильного нервового 

збудження або пригніченого стану. Для зменшення впливу негативних емоцій 

рекомендують аутогенне тренування, яке полягає у самостійному 

психологічному настроюванні перед рейсом. Приміром, водій подумки каже: 

«Сьогодні маю бути спокійним, уважним, дисциплінованим, тоді не вчиню 

ДТП». Впевненість у цьому допоможе зняти емоційну напругу, вселить спокій 

перед виїздом у рейс.  

Висновки. Значний вплив на працездатність водія справляють підготовка і 

утримання у належному санітарно-гігієнічному стані робочого місця, а також 

мікроклімат в салоні (кабіні). Регулювання сидіння і спинки повинне 

забезпечити положення тіла водія, яке б виключало надмірне м’язове 

напруження і сприяло найкращій оглядовості.  

Забруднення, пошкодження й завішування стекол, а також підвішування 

різноманітних дрібничок (амулетів, освіжувачів повітря тощо), що обмежують 
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поле зору водія, недопустимі, оскільки погіршують умови оглядовості (сприяє 

додатковій напруженості) і пришвидшують втому. 

Значний вплив на психофізіологічний стан водія має передрейсова 

підготовка водіїв, котра на деяких провідних автопідприємствах може 

включати застосування аутотренінгів, мета котрих полягає у формуванні в 

шофера позитивного ставлення до спокійної їзди.  

Десятихвилинні тренувальні сеанси доцільно проводити щодня відразу 

після медичного огляду. Зараз окрім стаціонарної кімнати психологічного 

розвантаження у транспортному підприємстві створюють пересувну 

лабораторію швидкого аутотренінгу на базі легкового автомобіля, яка працює 

на внутрішніх заводських та міських маршрутах. 
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