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Вплив людського фактора на пильність при керуванні транспортними 

засобами  

Мета. Метою даного дослідження є пошук шляху вдосконалення системи моніторингу і контролю стану 

людини, яка приймає безпосередню участь у керуванні транспортними засобами, шляхом запозичення знань 

і здобутків зі сфери наукових вишукувань в питаннях, що займаються визначенням реакції людини на дію 

різних факторів впливу, подразнюючих чинників, взаємодії один з одним та технічними засобами, спромож-

ністю до тривалого підтримання працездатності тощо. Методика. Оскільки транспортні перевезення вимага-

ють як високих професійних, так і особистісних навичок, то необхідно розробляти та впроваджувати системи 

моніторингу й контролю стану людини, які б відповідали запитам здобутків сучасного рівня технічного роз-

витку. Для визначення факторів впливу на людину проведено аналіз досліджень у цій сфері. Результати. Ак-

центовано, що кожна людина має, по-перше, власні, притаманні тільки їй, особливості, а по-друге, не може 

перебувати у двох однакових станах у різні моменти часу. Ураховуючи ці та інші аспекти, слід розробити 

універсальний підхід до питання визначення та перевірки відповідальності людини за прийняття відповідних 

рішень. Установлено основні фактори впливу на увагу машиніста. Серед них вагоме місце, окрім фізіологіч-

ного, посідає психоемоційний стан, який теж потрібно враховувати. Наукова новизна. Розвиток технологій 

призводить до нових потреб і надає нові можливості практично у всіх галузях. Однією з таких є вивчення 

здатностей людини до концентрації уваги, підтриманні зосередженості та фокусуванні на поставленій цілі. 

Запропонований підхід дозволяє ширше поглянути на питання ролі та місця людини, її інтегрованості в пере-

візний процес. Практична значимість. Проведений аналіз форм впливу та видів навантаження на різні сис-

теми сприйняття людини дозволив окреслити завдання визначення спроможності людини до відповідальних 

дій під впливом вагомих чинників. 
Ключові слова: пильність машиніста; людський фактор; безпека руху; вимоги до машиніста; фактори 

впливу на машиніста 
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Вступ 

Люди – найслабша ланка у будь-якій вбудо-

ваній системі, хоча у ряді випадків їм відводять 

головну роль. Система експлуатації залізниць 

передбачає залучення великої кількості людей. 

Це призводить до такої ж великої кількості люд-

ських помилок, а отже – до непрогнозованих по-

дій із непередбачуваними наслідками. 

У критичних системах, до яких належать  

і транспортні, заходи безпеки, спрямовані проти 

людських помилок, відіграють істотну роль  

і можуть виступити захисним механізмом та не 

допустити появи небезпечних ситуацій. 

Водночас не слід забувати, що більшою мі-

рою роль людини важлива в екстрених ситуа-

ціях, не передбачених автоматизованими компо-

нентами системи. Оскільки ці ситуації незна-

йомі операторам так само, як і машинам, вини-

кає високий попит на адекватну та блискавичну 

взаємодію цих двох компонентів системи. 

Так само слід узяти до уваги, що фактичний 

розвиток технологій дозволив різко підвищити 

надійність системи за останні десятиліття,  

а тому людська помилка в наш час є найбільш 

значним джерелом аварій або інцидентів у кри-

тичних для безпеки системах. 

Все більше і більше досліджень спрямовано 

на отримання максимально можливого ступеня 

оптимізації систем транспорту, в тому числі  

і залізничного, за допомогою наявної загальної 

теорії людських помилок та використовуваних 

систем моніторингу. Цей процес відбувається  

у світлі необхідності потенційного наділення 

правами прийняття відповідальних рішень саме 

людини.  

В сучасному підході до цього питання мова 

йде про аналіз і вдосконалення системи постій-

ного моніторингу фізичного та психологічного 

стану працівників, які є фактично операторами 

рухомих одиниць. При цьому існує гостра необ-

хідність у комплексному підході до визначення 

стану учасників руху в поточний час, що перед-

бачає контроль життєвих показників та моніто-

ринг загального стану таких осіб.  

Актуальність теми набуває великої ваги  

і тому, що через підвищення швидкостей руху,  

а також постійне збільшення протяжності марш-

рутів обертання значно зросло навантаження на 

локомотивну бригаду. Виснажливі й тривалі по-

їздки незалежно від часу доби та погодних умов 

із виконанням монотонних повторюваних дій не 

тільки наражають на ризик особисте здоров’я 

бригади, а й становлять підвищену загрозу всій 

безпеці руху на транспорті. 

Під час дослідження людської діяльності  

в системі транспортних перевезень потрібно 

враховувати не лише дані про стан пасажирів  

і вантажів за чіткої, правильної і злагодженої ро-

боти всієї технологічної ланки, а й показники 

виходу працівників із дієздатного стану для пе-

редбачення та запобігання різним видам людсь-

ких помилок. Особливо це стає важливим за 

умови підвищення швидкостей руху, оскільки 

значно скорочується час на виявлення, визна-

чення та усунення позаштатних ситуацій. 

Для визначення факторів впливу на людину 

та розробки універсального підходу до питання 

визначення та перевірки відповідальності лю-

дини за прийняття відповідних рішень прове-

демо аналіз існуючих досліджень. Технологіч-

ний прогрес призвів до значного розвитку про-

мисловості у всьому світі, у тому числі і транс-

портної. Натомість фізіологічні та психологічні 

здатності людини залишились на тому ж рівні, 

на якому були досягнуті багато років тому в про-

цесі еволюційного розвитку. Тому метою вдос-

коналення взаємодії технологій і людини є дос-

лідження та впровадження систем, здатних по-

ліпшити та полегшити працю останньої. А для 

цього потрібно провести детальний аналіз фак-

торів, які впливають на органи відчуття та ме-

тоди сприйняття людини.  

На даний час не існує загального підходу до 

вирішення цього питання, який би був універ-

сальним і враховував різноманітні чинники 

впливу на оператора рухомої одиниці через його 

свідомість, стан, самопочуття, переживання. 

Усім цим факторам та іншим, які є потужними 

розсіювачами уваги і повинні бути врахованими 

при розгляді проблематики збереження пильно-

сті при керуванні транспортними засобами, при-

свячене дане дослідження. 

Мета 

Метою даного дослідження є пошук шляху 

вдосконалення системи моніторингу і контролю 

стану людини, яка приймає безпосередню уч-

асть у керуванні транспортними засобами, шля-

хом запозичення знань і здобутків зі сфери нау-

кових вишукувань в питаннях, що займаються 
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визначенням реакції людини на дію різних фак-

торів впливу, подразнюючих чинників, взаємо-

дії один з одним та технічними засобами, спро-

можністю до тривалого підтримання працездат-

ності тощо. 

Для визначення факторів впливу на людину 

та розробки універсального підходу до питання 

визначення та перевірки відповідальності лю-

дини за прийняття відповідних рішень прове-

демо аналіз існуючих досліджень. 

Методика 

Було встановлено, що найбільш розвинутою 

і різноманітною системою стеження за присут-

ністю в процесі керування транспортним засо-

бом, є системи перевірки пильності машиніста 

на залізничному транспорті. Тому найбільше 

уваги приділено саме цій транспортній галузі. 

Проте, усі надбання і здобутки у напрямку ви-

значення рівня уважності і пильності людини, 

яка керує транспортним засобом, може бути ви-

користано і на інших видах транспорту та  

в більш широкому застосуванні. 

Сьогодні рівень пильності машиніста, як 

правило, перевіряють шляхом вимірювання 

часу реакції на сигнал світлового або звукового 

попередження. Наприклад, у системі автоматич-

ної локомотивної сигналізації неперервної дії 

(АЛСН), яку використовують зараз в Україні, 

передбачені періодичні перевірки пильності ма-

шиніста, під час яких машиніст після появи по-

передньої світлової сигналізації повинен протя-

гом 6–7 секунд натиснути рукоятку пильності. 

Якщо цього не відбувається, то наступним 

етапом стає вмикання свистка електропневмати-

чного клапана, який лунає протягом 6–7 секунд. 

За цей час машиніст повинен натиснути рукоя-

тку пильності, інакше відбувається автоматичне 

екстрене гальмування. Як показує практика, та-

кий метод перевірки машиніста не дозволяє 

об’єктивно визначити рівень його фізіологіч-

ного стану та працездатності. Це пов’язано  

з тим, що машиніст, навіть під час дрімання, 

може рефлекторно натискати рукоятку пильно-

сті. Крім того, подібні постійні перевірки пиль-

ності відволікають членів локомотивної бригади 

від поточної роботи з керування поїздом.  

У зв’язку з цим питання щодо вдосконалення си-

стем моніторингу рівня пильності та працездат-

ності членів локомотивної бригади залишається 

актуальним до сьогодні.  

Звісно, що такий підхід до визначення збере-

ження пильності вже морально та технічно за-

старілий і не може забезпечувати достатнього 

рівня безпеки, особливо в умовах зростання 

швидкостей руху потягів. Тому необхідно звер-

нутися до міжнародного досвіду в питанні роз-

робки сучасної системи аналізу стану людини, 

для повноцінного розуміння можливості допу-

щення її до виконання покладених на неї 

обов’язків. 

Результати 

Автори роботи [1] стверджують, що людсь-

кий фактор – це міждисциплінарна галузь, тому 

що ця тема може бути розкрита лише за допомо-

гою багатьох наук, таких як психологія, інжене-

рія, антропометрія, промисловий дизайн, меди-

цина, дослідження операцій. Із цієї точки зору 

аналіз надійності людини допомагає оцінювати 

й запобігати негативному впливу людського фа-

ктора, тобто людських помилок, на продуктив-

ність і безпеку системи, його зазвичай застосо-

вують у контексті оцінки ризику складних і по-

тенційно небезпечних систем, якою є транспор-

тна система. 

Д. Гаур у своїй роботі [6] проаналізував ти-

пові форми поведінки, що створюють переду-

мови небажаних подій, аварій, інцидентів. Деякі 

з них наведено нижче: 

– люди часто, самі того не бажаючи, припу-

скаються помилок; 

– люди часто пропускають чи неправильно 

читають інструкції; 

– більшість людей не перевіряє ще раз сис-

теми на наявність помилок; 

– люди часто діють нераціонально в надзви-

чайних ситуаціях; 

– люди зазвичай під час виконання завдань 

думають про інші речі; 

– люди, як правило, погано оцінюють відс-

тань та швидкість; 

– значна частина людей стає надто самовпе-

вненою після успішного поводження з небезпеч-

ними предметами протягом тривалого часу; 

– люди постійно поспішають. 
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Іншим важливим фактором надійності вико-

нання поставлених завдань є стрес. Взає-

мозв’язок між роботою людини та стресом ви-

вчали різним дослідники протягом багатьох ро-

ків. 

У зв’язку зі стрімким науково-технічним 

прогресом, виникли глобальні зміни в техноло-

гії, що спричинило конструктивні зміни у вико-

нуваній ролі та вимогах людей-операторів. 

Більшість змін є позитивними, але деякі з них 

мають несподівані наслідки, і тому люди, які до-

сліджують «людський фактор», також безперер-

вно займаються розробкою методів і підходів до 

вивчення, аналізу та вдосконалення систем мо-

ніторингу. 

Різні види систем моніторингу локомотивної 

бригади дедалі частіше розміщують на борту ло-

комотивів, але нині всю докладну інформацію, 

зібрану пристроями моніторингу, недостатньо 

широко використовують поза розслідуванням 

інцидентів. 

Уолкер і Стреті в 2014 році припустили [16], 

що дані пристроїв систем моніторингу є недови-

користовуваними, але потенційно важливими 

джерелами для розуміння людських можливос-

тей та виявлення ризиків аварій. Це особливо ва-

жливо в контексті поточних показників безпеки 

на залізничному транспорті, що характеризу-

ються малою кількістю серйозних інцидентів  

і відносною стабільністю. Для поліпшення без-

пеки не потрібно впроваджувати істотні зміни, 

достатньо відшукати нові способи розгляду та 

використання даних, щоб мати більш глибоке 

розуміння проблем. 

Як і в кожній галузі, де ключовою складовою 

виступає безпека, працездатність і продуктив-

ність людини є одним з основних факторів за-

безпечення безпеки залізничних перевезень. 

Аналіз, який провів Еванс у 2011 році, показав, 

що 69 % нещасних випадків на залізницях зі 

смертельними наслідками в період із 1980 по 

2009 рік були переважно пов'язані з діяльністю 

людини. 

За Гіллісом [7], керування управління поїз-

дом в основному візуально-просторове, що 

включає постійне сприйняття та обробку інфор-

мації, і більшість фізичних дій машиніста поїзда 

обумовлена отриманою інформацією (напри-

клад, переміщення ручки тяги у відповідь на 

зміни швидкості на спідометрі), а це становить 

жорсткі вимоги до візуальної уваги машиніста. 

Донкастер [4], Хамільтон і Кларк [10] у різні 

роки писали, що основне завдання машиніста – 

обробка інформації, зібраної як усередині, так  

і зовні кабіни, а також застосування знань для 

правильного контролю швидкості та гальму-

вання поїзда. Однак, незважаючи на уявну про-

стоту завдання, Naweed [12] описує керування 

поїздом як складну й динамічну роботу. Хоча 

основне завдання можна описати досить просто, 

реальна практика висуває зміни умов, щільності 

подій і навантажень на продуктивність, які при-

зводять до змін у моторних навичках і стратегіях 

вирішення проблем. Складність іноді визнача-

ють цілі, які суперечать одна одній. Це стосу-

ється точності часу, комфорту та швидкості, на-

віть компромісів, необхідних для оптимізації 

всього процесу. Таким чином, продуктивність 

машиніста поїзда – це не просто питання сприй-

няття та реагування на стимули в разі викорис-

тання простих моделей обробки інформації,  

а також безперервне прогнозування та плану-

вання [5]. 

Ключове питання моніторингу та управління 

роботою машиніста полягає в тому, щоб визна-

чити ознаки правильного ведення поїзда. У літе-

ратурі мало інформації, що безпосередньо сто-

сується цього питання, хоча в роботі Рассела  

і Лонга [15]перелічено якості хороших праців-

ників локомотивної бригади, зокрема здатність 

передбачати, стресостійкість і висока концент-

рація уваги. 

У роботі [11] ідеться про те, що впрова-

дження швидкісного руху на залізницях світу 

призвело до необхідності впровадження додат-

кових заходів щодо забезпечення безпеки руху. 

У цих умовах діяльність машиніста поїзда набу-

ває особливого значення, потрібно враховувати 

морально-психологічні та професійно-техноло-

гічні навантаження, що стабільно зростають. 

На жаль, кількість транспортних пригод не 

зменшується, до того ж зростає їхня тяжкість: за 

даними міжнародної бази катастроф – Центру 

досліджень епідеміології аварій [8], за 100 років 

(із 1919 по 2019) кількість катастроф на залізни-

цях світу, у яких загинуло 10 та/або понад  

100 осіб травмовано, постійно зростає. І якщо  

в період 1920–1949 рр. це число було в межах  

23 жертв, то в період 1980–2019 рр. воно зросло 

вже до 467. 
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Крім цього, згідно зі статистикою, наведе-

ною на сайті Агентства залізниць ЄС [3], пере-

важну більшість подій (87 %) на залізницях Єв-

ропи, що відображає загальносвітові тенденції, 

становлять два найнебезпечніші види: зіткнення 

і сходження поїздів (61 %) та аварії на переїздах 

(26 %). Таким чином, втрата пильності машині-

стом призводить до виникнення подій на заліз-

ничному транспорті в 37 % випадків. Левову ча-

стку транспортних пригод пов’язують із пропу-

ском заборонних сигналів членами локомотив-

ної бригади. Причини, із яких оператор не 

реагує на сигнал, такі: 

– сон – 18,4 % випадків; 

– неуважність – 27,8 %;  

– машиніст відволікався від управління ло-

комотивом – 12,2 %;  

– неправильне сприйняття команд маневро-

вого диспетчера/чергового станції – 4,7 %; 

– алкогольне сп’яніння – 11,2 %;  

– порушення посадових інструкцій – 3,5 %;  

– хибне сприйняття відкритого сигналу на 

сусідній колії – 11,5 %;  

– несправність гальм – 4,4 %;  

– відсутність машиніста в кабіні – 1,7 %; 

– незнання правил технічної експлуатації – 

3,1%; 

– сприйняття сигналу із запізненням –  

1,5 %. 

Розглянемо аналіз помилок, допущених 

людьми під час виконання роботи. 

У своєму дослідженні [13] Парк писав, що 

аналіз людських помилок переважно буває кіль-

кісний і якісний. Кількісний аналіз – це метод 

визначення ймовірності виникнення помилки 

людини в конкретній роботі, проте він підхо-

дить лише для розробки заходів запобігання по-

вторенню аварії, оскільки причин аварії не по-

дає. Якісний аналіз, що компенсує цей недолік 

кількісного аналізу, є поглибленою оцінкою фа-

ктичної події, тому дає можливість класифіку-

вати людські помилки, виявити причини і вста-

новити контрзаходи. 

За якісного аналізу основну увагу приділя-

ють методу, що враховує когнітивні процеси 

працівників. Завдяки заміні повторюваних за-

вдань, що потребують багато часу, високотехно-

логічною системою автоматизації, роль праців-

ників змінилася з виконавців на інформаційних 

обробників, які розв’язують проблеми через 

прийняття рішень. Відповідно, зростає потреба 

в розробці методу аналізу помилок з урахуван-

ням процесу прийняття рішень людиною [2]. 

Репрезентативну модель, яка показує люд-

ські помилки з когнітивної точки зору, предста-

вляє модель обробки інформації Вікенса  

і Холландса [17]. Ця модель класифікує людські 

помилки з погляду обробки інформації. Поми-

лки на етапі планування виникають у процесі 

сприйняття коли мету чи ситуацію було розпі-

знано помилково. Ці помилки викликані переви-

щенням меж пам’яті чи недостатньою увагою  

і можуть бути пов’язані з проблемами сприй-

няття або когнітивною вразливістю. Зокрема, їх 

можна поділити на помилки, що ґрунтуються на 

знаннях, і помилки, що ґрунтуються на прави-

лах. 

Помилки, що ґрунтуються на знаннях, вини-

кають у разі надлишку інформації або нестачі 

знань для інтерпретації інформації. Помилки на 

основі правил – це помилки у правилах, проце-

дурах, програмному забезпеченні тощо. 

Людські помилки виникають із різних при-

чин (табл. 1), і їх усунення потребує різних запо-

біжних заходів. 

Д. Портер [14], який здійснив аналіз ведення 

поїзда, описав у своїй книзі дії, які зобов’язаний 

виконувати машиніст: 

– стежити за швидкістю поїзда, регулювати 

її. У цьому випадку потрібно зосередити свою 

увагу на спідометрі для сприйняття цієї інфор-

мації та подальшого прийняття рішень; 

– стежити за трасою та помічати перешкоди. 

Тут необхідні швидка реакція, пильність та са-

мостійне прийняття рішень; 

– дотримуватися показань сигналів, індика-

торів та таблиць, які зустрічаються на шляху, що 

потребує швидкої та адекватної реакції, пильно-

сті, а також пам’яті та знання маршруту; 

– давати відповіді на запити систем автома-

тики, сигналізації та блокування. У цьому випа-

дку необхідна пильність для розпізнавання сиг-

налів, а також хороша пам’ять для того, щоб пі-

дсумовувати інформацію та на її основі і само-

стійно приймати рішення; 

– помічати людей, які працюють на колії, тут 

також головну роль посідає пильність; 

– давати відповіді на запити пристроїв кон-

тролю пильності. 
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Таблиця 1  

Причини людських помилок 

Table 1  

Causes of human errors 

Категорія Джерела помилок 

Фізіологічні 

1. Робоче середовище – шум, освітлення, час роботи, зміни,  

температура, вентиляція тощо 

2. Стрес 

3. Надання чомусь значної уваги чи, навпаки, неуважність, плутанина  

у сприйнятті 

4. Адаптація до змін у фізіологічній системі  

та навколишньому середовищі 

5. Розумове навантаження та втома 

Анатомічні 
Фізична непрацездатність, вік, хвороба, рани, забиті місця,  

погана фізична координація 

Соціально-особистісні 
Нещастя в сім’ї, напружені відносини між членами сім’ї,  

колегами по роботі, соціальна дисгармонія 

 

Усі перелічені вище дії, які зобов’язаний ви-

конувати машиніст, потребують навичок таких 

систем: 

– сенсорна система (використання органів 

чуття: слуху, зору тощо); 

– пізнавальна система (обізнаність, можли-

вість обробки отриманої з навколишніх обста-

вин інформації); 

– система психомоторики (координація ру-

хів). 

Також існує ряд специфічних навичок, необ-

хідних для ведення поїзда. Машиніст повинен 

мати здатність до збереження пильності, за-

пам’ятовування інформації, передбачення та 

оцінювання ефектів від кількох факторів, які мо-

жуть вплинути на рух поїзда. 

Рік у рік на залізницях модернізують системи 

захисних сигналів для того, щоб не тільки змен-

шити наслідки транспортних пригод, а й доко-

рінно запобігти їм, тим самим підвищуючи без-

пеку руху поїздів. Проте, навіть із нинішнім рів-

нем систем моніторингу і пильності, помилки  

з вини людини мають місце. 

У своїй книзі [9] Халлідей і Портер наводять 

докладну класифікацію можливих помилок,  

а також описують їх і причини, з яких можуть 

виникати транспортні пригоди та інциденти. На-

ведемо їх: 

1. Машиніст не помічає сигнал небезпеки та 

продовжує рух або не встигає вчасно загальму-

вати. 

2. Машиніст не помічає придорожні таблиці, 

знаки, індикатори. 

3. Машиніст не помічає зміни кривизни 

шляху чи нахилу, що, як наслідок, позначається 

на перевищенні швидкості проходження кривої. 

4. Машиніст не реагує на запити системи ав-

томатики, сигналізації та блокування через неу-

важність або втому. 

5. Машиніст бачить сигнал небезпеки, але че-

рез впевненість у своїх знаннях дороги та дос-

віді вважає, що цей сигнал може змінитися.  

Переваги використання залізничного транс-

порту для людини та суспільства супроводжу-

ються певними втратами як майна, так і життя та 

здоров’я. Зі зростанням перевезень кількість не-

щасних випадків збільшується. Викликані вони 

рядом різних причин за походженням і суттю, 

але їх усі можна умовно поділити за причинами 

виникнення. Це можуть бути як технічні недо-

ліки, технологічні збої, так і людські помилки.  

Проведений аналіз дозволив визначити роль 

і місце людини в перевізному процесі, а також 
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встановити, що в разі наділення її повноважен-

нями впливу, особливо в питанні безпеки руху, 

необхідно обов’язково враховувати всі зовнішні 

чинники, під дією яких вона так чи інакше пере-

буває, внутрішній стан, викликаний особистими 

переживаннями та відчуттями, і ментальний та 

інтелектуальний тиск професійних вимог. 

Наукова новизна та практична  

значимість 

У наш час, незважаючи на велику кількість 

спроб вирішити питання про роль і місце лю-

дини в системі безпеки ведення поїздів, триває 

дискусія щодо визначення її обов’язків та пов-

новажень впливу. Із наукової точки зору, прове-

дене дослідження мало на меті з’ясувати межі 

формування зони відповідального впливу лю-

дини. Водночас із практичного погляду, таке об-

меження має бути всеосяжним, оскільки у біль-

шості випадків остаточне рішення прийнято за-

лишати за людиною за можливо повного її кон-

тролю. 

Завдяки екстраполяції досягнень в інших га-

лузях у застосуванні до умов ведення транспор-

тних засобів, зокрема на залізниці, доведена не-

обхідність та важливість розширення парамет-

рів, які необхідно відслідковувати при наданні 

дозволу людині на прийняття відповідальних рі-

шень для здійснення руху. 

Висновки 

Протягом останнього десятиліття безпеку 

руху тісно пов’язують із таким поняттям, як 

«людський фактор», що є однією з основних 

причин небезпечних подій, інцидентів та аварій. 

Ґрунтуючись на результатах аналізу, наведених 

джерел, можемо зробити висновок, що основ-

ними причинами у помилок людини є відволі-

кання уваги, втома та сон. Заходи, спрямовані на 

подолання цих причин, нині не є досконалими  

і потребують розвитку.  

При цьому слід також враховувати, що в разі 

зміни характеру руху (підвищення швидкості, 

збільшення плечей обертання, використання 

принципово нових технічних рішень, передових 

технологій тощо) змінюватися повинні й методи 

моніторингу стану локомотивної бригади,  

з обов’язковим урахуванням усіх факторів фізи-

чного, психологічного, інтелектуального та ін-

ших видів впливу на працівника безпосередньо 

та на його увагу зокрема. 

Таким чином, у світлі вищевикладеного важ-

ливим завданням постає сам підхід до покла-

дання відповідальності за безпеку руху на лю-

дину через недостатнє врахування усіх площин 

перетину множинних чинників, які на неї впли-

вають, із множиною обов’язків, які на неї покла-

дають. 
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The Influence of the Human Factor on Vigilance in Driving 

Purpose. The purpose of this study is to find ways to improve the system for monitoring and controlling the 

human condition, which is directly involved in driving vehicles, by borrowing knowledge and achievements from the 

field of scientific research in matters related to determining a person's response to the action of various factors of 

influence, irritating factors, interaction with other people and technical means, the ability to maintain long-term ability 

to work, etc. Methodology. Since transportation requires both high professional and personal skills, it is necessary to 

develop and implement systems for monitoring and controlling the human condition that would meet the needs of the 

achievements of the modern level of technical development. To determine the factors of influence on a person, an 

analysis of research in this area was conducted. Findings. It is emphasized that each person has, firstly, his or her own 

peculiarities, and secondly, cannot be in two identical states at different times. Given these and other aspects, a uni-

versal approach should be developed to determine and verify a person's responsibility for making relevant decisions. 

The main factors influencing the driver's attention are identified. Among them, in addition to the physiological one, 

the psycho-emotional state takes a significant place, which also needs to be taken into account. Originality. The 

development of technology leads to new needs and provides new opportunities in almost all industries. One of these 

is the study of humans. The proposed approach allows us to take a broader look at the role and place of a person, his 

or her integration into the transportation process. Practical value. The analysis of the forms of influence and types of 

12

http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://doi.org/10.1016/j.apergo.2005.07.005
https://orcid.org/0000-0002-2609-4071
https://orcid.org/0000-0002-2791-617X?lang=ru


ISSN 2307–3489 (Print), ІSSN 2307–6666 (Online) 

Наука та прогрес транспорту, 2022, № 3-4 (99-100) 

АВТОМАТИЗОВАНІ ТА ТЕЛЕМАТИЧНІ СИСТЕМИ НА ТРАНСПОРТІ 

Creative Commons Attribution 4.0 International © С. Ю. Буряк, О. О. Гололобова, Т. М. Сердюк, А. М. Афанасов 

doi: https://doi.org/10.15802/stp2022/275696  В. В. Скалько, К. О. Ямбург, Д. С. Білухін, 2022 

load on different systems of human perception made it possible to outline the task of determining the ability 

of a person to act responsibly under the influence of significant factors. 
Keywords: driver's vigilance; human factor; traffic safety; requirements for the driver; factors of influence on the 

driver 
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