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Введение

Проблема изучения пространства издавна находится 
в центре внимания многих наук, и социальные науки не 

являются исключением. Методика построения мен-
тальных карт занимает особое место в изучении пред-
ставлений о пространстве. Наряду с кажущейся просто-
той в использовании существует большое количество до 
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конца не разрешенных сложностей в интерпретации 
получаемых с их помощью информации. Ментальные 
карты широко используются в разных сферах, в кото-
рых необходимы визуализация имеющихся у человека 
представлений и наблюдение за динамикой их разви-
тия. У некоторых исследователей также возникает слож-
ность в отделении ментальных карт от когнитивных 
карт и социального картографирования [21].

Представления о пространстве и наделение про-
странства смыслом начинают формироваться у челове-
ка одновременно с развитием органов восприятия, 
возможностью анализировать зрительную информа-
цию и осознанно контактировать с окружающей сре-
дой и влиять на нее с помощью рук и ног. На опреде-
ленном этапе развития нервной системы проявляется 
хватательный рефлекс, далее появляется указующий 
жест на какой-либо компонент окружения и простран-
ство начинает осознаваться как совокупность потен-
ций для удовлетворения потребностей. Одновременно 
с процессом построения ребенком схемы места про-
живания формируется эмоционально окрашенный 
комплекс образов и переживаний пространства и 
людей из раннего детства человека [23].

В процессе жизнедеятельности люди изменяют 
окружающую среду и в памяти надежнее всего фикси-
руются пространства, используемые человеком рутин-
но для удовлетворения своих целей и потребностей 
наряду с местами, ассоциированными с наиболее важ-
ными событиями в жизни; целостная же схема запо-
минается в ментальных картах [17; 23]. Реализация 
освоенных и присвоенных образов, которые можно 
рассматривать как совокупность пространства, осво-
енного и насыщенного в течение жизни, происходит у 
человека одновременно с увеличением активности и 
площади доступных восприятию территорий. 
Например, это может быть территория возле дома, 
которую ребенок наполняет разнообразными симво-
лами в зависимости от впечатлений от разнообразных 
событий, происходящих у ребенка в процессе роста и 
развития [17].

Таким образом, ментальные карты являются доста-
точно простым способом визуализации простран-
ственных представлений и могут использоваться для 
исследования водительского поведения как актуаль-
ной проблемы в современной психологии [2].

Первые психологические исследования 
с использованием метальных карт: история 

возникновения и развития

Ментальные карты используются для изучения 
пространственного восприятия более 50 лет. В работах 
Линча и Милграма [17] описаны различные методики 
изучения восприятия и запоминания информации об 
окружающей среде. Авторы анализировали рисунки 
города, методику «свободного припоминания» как 
непосредственное картографирование, «ландшафтные 

точки городского пространства» (работа на узнавание с 
фотографиями), тестовые задания, свободные интер-
вью, наблюдение за созданием ментальной карты 
информантом, анкетные опросы, фотографии ассоци-
ативных связей в пространстве [17].

Линч смог примирить два противоположных под-
хода к ментальным картам, продемонстрировал мето-
дический переход от визуализирования и рисования к 
пониманию исследователем образов в голове жителя 
города [17]. Далее методику развивал Милграм в своем 
исследовании, посвященном ментальным репрезента-
циям пространства города в умах жителей Парижа, 
Нью-Йорка, Лос-Анджелеса, Бостона и Джерси. После 
публикаций результатов исследований ментальные 
карты начали широко использоваться с целью изуче-
ния представлений о пространстве городов [19; 20].

Хотя многие исследователи называют субъектив-
ные картографические рисунки своих информантов 
ментальными картами, подразумевая различие между 
фиктивными ментальными картами и их реальными 
аналогами, существует более формальное различие 
между картографическими картами (наделенными 
различными заявлениями об объективности) и скры-
тыми ментальными картами (с соотношениями с 
физическим миром) [21].

Именно ментальная карта, а не объект, представля-
ет собой теоретическую конструкцию, которую нельзя 
наблюдать в ее первоначальном хранилище — челове-
ческом мозге. Она доступна для изучения только тогда, 
когда воплощается посредством поведенческих, уст-
ных, текстовых или графических действий. Однако 
мета-перспектива, полученная при исследовании мен-
тальной карты, усложняет картину. Исследователи 
часто резюмируют свои выводы относительно мен-
тальных карт определенных групп населения с помо-
щью картографических иллюстраций [6]. Такие обра-
зы не являются ни скрытыми в сознании людей, ни 
собственными преданалитическими репрезентациями 
пространственного знания. Их можно назвать мен-
тальными картами, потому что они графически фор-
мулируют концептуальные представления о простран-
стве. Таким образом, исследователи не озабочены 
полезностью таких карт для пересечения простран-
ства, а скорее хотят понять случайную апперцепцию 
мира, содержащуюся в этих картах [6; 7].

Хольмен составляет такие ментальные карты, иссле-
дуя, являются ли Балтийское и Средиземное моря свя-
зями или разделителями между странами, «выстилаю-
щими» их берега, согласно ментальным картам старше-
классников. Точно так же Мусолино реконструирует 
ментальные карты, чтобы понять региональные пред-
почтения итальянских предпринимателей [20].

Отдельного внимания заслуживает вектор изучения 
когнитивных карт как плана действия в профессио-
нальной операторской деятельности. Они позволяют 
целенаправленно передвигаться в пространстве и игра-
ют важную роль в деятельности людей разных профес-
сий [7]. Процессы, в основе которых лежат оперирова-
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ние когнитивными картами и ориентация в простран-
стве, также позволяют человеку получать информацию 
о себе как об «объекте мира» [6]. Профессии, для 
которых критически важно оперативно оперировать 
когнитивными картами, — это в первую очередь лет-
чики, моряки, водители и т. д. [7; 8]. Особенно важен 
уровень навыка оперирования когнитивными картами 
в том случае, когда у оператора нет возможности вос-
принимать участки, являющиеся непосредственно 
целью передвижения [6; 9].

На сегодняшний день можно констатировать, что 
изучение ментальных и когнитивных карт привлекает 
внимание исследователей самых различных направле-
ний современной психологии, поскольку позволяет 
более детально рассмотреть формирование представ-
лений, целостных образов, «объектов мира» [6; 7; 12; 
23]. На наш взгляд, особо заслуживает рассмотрение 
ментальных карт водителей как основных участников 
дорожного движения, активно передвигающихся в 
пространстве современных мегаполисов.

Механизмы формирования представлений 
у водителей

Управление транспортными средствами относится 
к деятельности, в которой потенциально могут прояв-
лять себя необходимые для вождения свойства, такие 
как познание и восприятие. В связи с многофакторно-
стью процесса, в зависимости от цели водитель вынуж-
ден одновременно фокусироваться на актуальной 
информации окружающей среды, анализировать ситу-
ацию на дороге, предвидеть ее развитие со временем. 
Также непрерывно происходит процесс принятия 
решений, позволяющий водителю адекватно и безо-
пасно взаимодействовать через автомобиль с дорож-
ной ситуацией и другими водителями транспортных 
средств. Контроль над состоянием своих когнитивных, 
перцептивных и физических ресурсов с учетом ограни-

ченного количества времени в динамичной дорожной 
ситуации также немаловажен [13; 24].

Ю.И. Лобанова в своих работах описала динамику 
стилей вождения в разные годы стажа вождения, выде-
ляя первый, третий, пятый и десятый. По приведенным 
в статье данным [3], стилевая динамика наиболее выра-
жена в отношении уверенности при парковке и наиме-
нее — в отношении планирования-импульсивности. 
Также стоит уделить отдельное внимание имеющимся 
возможностям обучения водителей с использованием 
машинных алгоритмов. В статье Н.Д. Баданиной с соав-
торами описано проведенное исследование по определе-
нию опасности вождения транспортного средства 
посредством анализа сигналов, полученных во время 
поездки. Был применен функционал ряда современных 
моделей кластеризации для разбиения множества води-
телей на классы, соответствующие степени опасности 
вождения, разработан новый подход агрегации данных с 
целью кластеризации с использованием гистограмм рас-
пределения сигналов. Полученные результаты могут 
быть использованы в промышленных системах монито-
ринга качества поведения водителей в ретроспективе [1].

Избирательность сбора дорожной информации 
особенно важна, так как водители не могут воспринять 
и обработать всю информацию, доступную в дорожной 
обстановке. Фокус внимания зависит от краткосроч-
ных (например, повернуть направо на перекрестке) и 
долгосрочных (достижение конечного пункта назначе-
ния в пределах заданного времени) планов водителя, 
знаний о маршруте и ресурса активного внимания. 
Выбор информации — результат сложного процесса 
построения ментальных моделей событий и окружаю-
щих объектов, краеугольным камнем которого являет-
ся представление водителя о текущей ситуации на 
дороге [5; 25]. Представление складывается из находя-
щейся в рабочей памяти воспринимаемой информа-
ции и из активированной в долгосрочной памяти акту-
альной для текущей ситуации информации. Более 
подробно схема представлена на рис. 1.

Рис. 1. Схема когнитивных процессов, формирующих представления у водителя [7]
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Пространственные представления составляют ядро 
сложной последовательности когнитивных процессов, 
начиная от восприятия событий и далее к действиям 
по управлению транспортным средством через проме-
жуточные этапы принятия решений и планирования 
деятельности [9]. Однако важно избежать анализа про-
странственных представлений как линейного и после-
довательного процесса [5]. Восприятие неожиданного 
или критического события запускает последователь-
ность стандартной обработки информации, однако 
чаще всего именно выполняемое действие или акту-
альная цель водителя направляют его внимание и 
обработку информации [5; 25].

Ментальную активность водителя следует описы-
вать как итеративный цикл регулирования 
«восприятие<—>действие», организованный вокруг 
представления о дорожной ситуации, а не как линей-
ную последовательность перцептивно-когнитивных 
процессов [5]. В этом цикле восприятие постоянно 
влияет на действия, которые, в свою очередь, посто-
янно дополняют восприятие. Т. Беллет и соавторы [5; 
9] используют подход на основе теории оперативной 
деятельности, в основе которого лежат европейская 
эргономика и русская психология. Комплексный 
взгляд на основе этих двух различных теоретических 
подходов, хорошо дополняющих друг друга в изуче-
нии пространственных представлений, позволяет 
выстроить систему когнитивных процессов, опреде-
лить характер ментальных представлений водителя и 
роль этих представлений в процессе регулирования 
дорожной обстановки.

На функциональном уровне рабочая память, пред-
ставленная на рис. 1, основана на оперативной тео-
рии памяти, сформулированной Смирновым и 
Зинченко в 1966, затем Биссеретом (1970) и Бэддели в 
1974 как «модель рабочей памяти Бэддели», и чаще 
всего упоминается как кратковременная память [11]. 
Согласно Биссерету, оперативую память следует 
четко отличать от долгосрочной памяти, поскольку 
информация, которую она содержит, фокусируется 
на текущих целях оператора, т. е. это временная, а не 
постоянная память. Однако ее также следует отличать 
от краткосрочной памяти (единственная мнестиче-
ская структура, способная временно хранить инфор-
мацию, в когнитивной теории 1970-х годов), посколь-
ку содержащаяся в ней информация остается доступ-
ной до тех пор, пока она полезна для выполнения 
текущей деятельности. Согласно этой точке зрения, 
оперативная память намного превышает возможно-
сти рабочей памяти в хранении и обработке данных. 
Представляется, что это своего рода долговременная 
рабочая память, определение, которое на 30 лет опре-
делило эквивалентную модель, сформированную 
Эрриксоном и Кинчем (1995) [11]. Рабочую память, 
представленную на рис. 1, следует понимать из этой 
функциональной интерпретации оперативной памя-
ти, т. е. как структуру, в которой хранятся активные 
знания, воплощенные через ментальные представле-

ния для обслуживания текущей деятельности (в отли-
чие от долгосрочной памяти, которая хранит посто-
янные знания в латентном состоянии) [5].

С другой стороны, представления не ограничива-
ются строгим и редукционистским определением, 
предлагаемым классическим когнитивизмом, и присо-
единение теории деятельности позволит развернуть 
данное понятие более полно. Водитель — не пассив-
ный наблюдатель, а активный участник дорожно-
транспортной ситуации. Оперативные представления 
— это косвенные конструкции, формирующиеся в 
конкретном контексте для определенных целей. 
Интериоризованные модели решения задач, построен-
ные для текущей деятельности, могут быть сохранены 
в долговременной памяти и повторно активированы 
позже в новых ситуациях для выполнения аналогич-
ной задачи (Леплат, 1985, 2004) [16]. Таким образом, 
роль практического опыта является решающей в гене-
зисе представлений водителей: именно во взаимодей-
ствии с реальностью субъект формирует и проверяет 
свои представления точно так же, как и они определя-
ют способ, которым водитель осуществляет и регули-
рует свои действия (рис. 2).

По мнению Вергнауд (1985), основная функция 
представлений заключается именно в концептуализа-
ции реальности с целью повышения эффективности 
действий. Также важно уделить внимание роли про-
странственных представлений в цикле регуляции дея-
тельности водителя [25]. Дорожно-транспортная среда 
требует постоянной адаптации со стороны водителя, 
ситуация на дороге меняется даже если водитель ниче-
го не делает. Вождение автомобиля можно определить 
как деятельность по регулированию и поддержанию 
динамического процесса (ситуации на дороге) в преде-
лах допустимых и безопасных изменений [10].

Оперативные представления, как динамические 
ментальные модели текущей ситуации, играют цен-
тральную роль в обработке информации, являющейся 
частью цикла управления, регулирующего всю дея-
тельность (рис. 2). Представления активно направляют 
стратегии восприятия исследования окружающей 
среды, а также поведение с целью обеспечения посто-
янной контекстной адаптации и динамического регу-
лирования вождения автомобиля.

Кроме того, хороший водитель должен не только 
реагировать на события, но и предвидеть их. 
Следовательно, центральная функция ментальных 
репрезентаций заключается в поддержке когнитивных 
симуляций (неявных или явных), обеспечивающих 
ожидания будущего статуса ситуации. Водитель непре-
рывно обновляет представления, тем самым обеспечи-
вая постоянство активности во времени по отношению 
к истории прошлых событий, с одной стороны, и к 
будущим изменениям — с другой [10].

Наконец, вождение автомобиля подразумевает 
использование собственных ресурсов для максималь-
но эффективного удовлетворения требований дорож-
ной ситуации. Одной из важных характеристик води-
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телей является их ограниченность с точки зрения 
ресурсов внимания. Следовательно, они должны 
управлять своими когнитивными ресурсами в кратко-
срочной перспективе (т. е. что они знают о своих 
способностях и характеристиках своего автомобиля); 
фактор времени обладает значительным влиянием на 
стратегии регулирования активности. На уровне вос-
приятия для этого требуется, чтобы водитель был 
чрезвычайно избирательным при поиске информа-
ции, ограничивая время ее сбора и обработки [13; 18]. 
На когнитивном уровне необходимость действовать в 
течение ограниченного времени определяет уровни 
контроля и характер реализуемых психических про-
цессов (например, ожидания, решение, рассуждение, 
планирование).

Водители не анализируют все доступные им поведен-
ческие альтернативы рационально и систематически. 
Они активируют одну из своих схем вождения, доступ-
ных в долгосрочной памяти для того, чтобы приблизить-
ся к цели, затем они адаптируют эту схему в реальном 
времени, оптимизируя производительность [5; 9]. 
Вождение транспортного средства часто влечет за собой 
принятие решений и действия в ситуации неопределен-
ности в зависимости от явной или имплицитной «осве-
домленности» о дорожно-транспортной ситуации.

Эндсли в 1995 г. ввел понятие ситуационной осве-
домленности, определенной как восприятие элемен-
тов окружающей среды в данном объеме времени и 
пространства, понимание их значения и проекция из 
статуса в ближайшее будущее [10]. В своей теории он 
предлагает модель решения, строящейся на основе 
трех разных уровней:

1. восприятие событий;
2. интерпретация ситуации;
3. ожидания (прогнозирование будущего статуса 

ситуации в будущем).

Автор настаивает на том, что на качество ситуаци-
онной осведомленности может влиять количество 
доступных когнитивных ресурсов [10]. Этот аспект 
важен как с теоретической точки зрения (это означает, 
что ситуационная осведомленность проистекает, по 
крайней мере частично, из процессов внимания), так и 
с точки зрения практики.

Основная критика теории Эндсли проистекает из 
последовательного характера обработки информации в 
ее модели (восприятие, затем интерпретация, затем 
ожидание, затем решение, затем действие), которая 
представляет собой чрезмерно упрощенный взгляд на 
когнитивную деятельность [5; 9]. С точки зрения 
Беллет, эта последовательность требует более деталь-
ного рассмотрения и дополнения механизмом обрат-
ной связи. Например, фазы интерпретации ситуации 
(2) и ожидания (3) порождают информационную 
потребность, оказывающую затем прямое влияние на 
само восприятие (1) на следующем «временном шаге». 
Более того, было показано, что в динамической ситуа-
ции (Хок и Амалберти, 1995) люди часто принимают 
решения в условиях неопределенности, т. е. до того, 
как ситуационная осведомленность была полностью 
сформулирована, либо определенные действия играют 
решающую роль в ситуационном анализе [15]. 
Взаимосвязь уровней обработки свидетельствует в 
пользу изменений в модели Эндсли с учетом регулиру-
ющей активности в ее динамике с добавлением уров-
ней контроля.

Время от времени люди бывают настолько погруже-
ны в другие заботы что переживают опыт полностью 
автоматизированного вождения, почти за пределами 
поля осознания: они оказываются перед своим домом, 
не осознавая маршрут, по которому ехали. Таким обра-
зом, большая часть задачи по вождению автомобиля, 
от выбора знакомого маршрута (стратегический ком-

Рис. 2. Схема функционирования представлений водителей [8]
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понент) до управления средствами управления (опера-
ционный компонент), может выполняться при низком 
уровне контроля и осведомленности. В этом случае 
логично говорить о неявном (имплицитном) осознава-
нии, как ситуации, так и деятельности [5].

Напротив, некоторые решения, принимаемые в 
режиме реального времени, оцениваются как очень 
сложные, трудные, когнитивно затратные и даже 
иногда критические, требуют всего внимания для их 
успешного выполнения (например, обгон другого 
транспортного средства на узкой проселочной доро-
ге); водители часто делают это после принятия четких 
и добровольных решений, даже если причины, лежа-
щие в их основе, могут быть лишь частично осознан-
ными [5; 9]. В таком случае речь идет о явном (экс-
плицитном) осознавании ситуации и своих намере-
ний, решений и действий [9].

Эти два уровня осознания, неявный и явный, 
сосуществуют в процессе вождения автомобиля, как и 
в большинстве других повседневных действий чело-
века. Более того, эта дихотомия хорошо известна в 
научной литературе, например, разграничение, про-
веденное Шайндером и Шиффрин (1977) между кон-
тролируемыми процессами, которые требуют внима-
ния и которые могут выполняться только последова-
тельно, и автоматическими процессами, которые 
могут выполняться параллельно без малейшего уси-
лия внимания. Это также подчеркивается Пиаже, 
который проводил различие между предварительно 
отраженными актами, с одной стороны, и отражен-
ными мыслями — с другой.

Однако это различие также стало классическим в 
эргономике после работ Расмуссена (1986), который 
различает разные уровни контроля активности в зави-
симости от того, основано ли поведение на высокоин-
тегрированных сенсорно-моторных рефлексах (пове-
дение, основанное на навыках), хорошо усвоенных 
правилах принятия решений для управления знакомы-
ми ситуациями (поведение на основе правил) или 
более абстрактных и общих знаниях, которые активи-
руются в новых ситуациях, для которых оператор 
транспортного средства не обладает достаточным 
предварительным опытом (поведение, основанное на 
знаниях) [22].

Наконец, область искусственного интеллекта раз-
личает уровни субсимволических (нейромиметических) 
и символических вычислений. Очевидно, все подспеци-
альности когнитивных наук имеют тенденцию сходить-
ся в признании того, что существуют различные спосо-
бы регулирования деятельности, а также, как следствие, 
несколько уровней осведомленности [18].

Что касается оперативного функционирования ког-
нитивной системы человека в ситуации вождения 
автомобиля, большая часть умственной деятельности 
водителя зависит от сильно интегрированных и авто-
матизированных эмпирических знаний. Даже при 
принятии осознанного тактического решения, напри-
мер, обгона, большая часть реализации этого решения 

будет зависеть от поведения, основанного на навыках 
(например, нажатие на педаль акселератора, поворот 
рулевого колеса влево для смены полосы движения), 
частично выходящих из сознательного контроля, но, 
тем не менее, с опорой на неявную форму осознания и 
мониторинга активности, ранее приводивших к дости-
жению результата.

Таким образом, авторами выделены два уровня 
управления вождением: ситуационная осведомлен-
ность (неявный) и принятие решений. Так, в очень 
знакомых ситуациях водитель в основном полагается 
на автоматический режим управления, требующий 
небольшого количества ресурсов внимания, и, таким 
образом, в основном основывается на неявном осозна-
нии ситуации. Этот автоматический цикл управления 
деятельностью (рис. 2) недоступен для явного осозна-
ния водителем, за исключением исходной части (в том 
числе тактической цели), которая может быть предме-
том принятия решений, намеренной и рефлексивной 
когнитивной обработки.

Однако если ситуация внезапно становится ненор-
мальной или критической или если кто-то слишком 
далеко уходит от пределов достоверности, определяю-
щих рутинный процесс регулирования (например, 
когда действие не приводит к ожидаемым эффектам), 
оповещаются самые высокие уровни осведомленно-
сти. Ватерлинии «айсберга осознанности» опускаются: 
внимание водителя сосредоточено на проблеме, кото-
рую необходимо решить; таким образом деятельность 
переходит в явный контроль.

Становится очевидным, что неявное осознание и 
явное осознание не могут рассматриваться как две 
отдельные сущности. Эти два уровня осведомленности 
поддерживают и встроены друг в друга [5]. На самом 
деле это две стороны одной монеты: одна не может 
существовать без другой. Если монета кладется на стол 
так, чтобы была видна только одна сторона, это не 
означает, что другая сторона исчезла, она все еще 
существует, по крайней мере, в скрытом состоянии, 
как основа для видимой стороны.

В зависимости от опыта и навыков водителя или 
привычности ситуации, в отличие от новой или кри-
тической ситуации, его осознавание будет выбирать-
ся из более явного, решающего и внимательного, и 
неявного, в котором преобладает рутинное и автома-
тические процессы [9]. В этом диалоге между раз-
личными уровнями ситуационной осведомленности 
и управления деятельностью работает центральный 
процесс возникновения, или эмерджентность [5; 11]. 
Этот процесс может происходить в двух временных 
масштабах.

В краткосрочном плане, т. е. во времени самой 
дорожной ситуации, она соответствует вторжению 
(более или менее спонтанному) в область явного 
осознания информации, ранее не воспринимавшей-
ся или принимавшейся во внимание неявно. В сим-
метрии с понятием возникновения сознательной 
мысли и концептуальных представлений (эмер-
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джентность), Беллет и соавторы добавили понятие 
погружения явной мысли в неявное осознание 
(иммерджентность) [5; 9]. Это сделано для того, 
чтобы учесть процесс встраивания познания реше-
ний в операционную деятельность и описать фено-
мен осаждения явного знания в неявное знание, т. е. 
его оперативное воплощение в глубоком познании. 
Циклический характер процессов эмерджентности и 
иммерджентности позволяет объединить две темпо-
ральности памяти (краткосрочную и долгосрочную), 
одно является эхом другого, однако на разных уров-
нях осознавания [11].

Потенциал ментальных карт как контрольно-
оценочного средства

При тестировании важно учитывать различия в 
опыте вождения, психическом состоянии, характере и 
других характеристиках водителей. C одной стороны, 
есть разные типы водителей по отношению к риско-
ванному поведению, с другой стороны, один и тот же 
водитель будет вести себя по-другому в изменившихся 
условиях среды [14].

Ментальная карта содержит информацию о про-
цессе структурирования пространства в представлени-
ях водителей, отдельных свойствах объектов дорожно-
транспортной среды; приоритет и порядок переключе-
ния внимания между различными «регулирующими 
символами» дорожного движения (знаки, разметка и 
пр.) создает план познавательной и исполнительной 
активности человека, так как является привычным 
паттерном сбора информации о предметах и явлениях, 
обусловливая стратегии поведения в различных дорож-
но-транспортных ситуациях [7; 8]. Методика позволит 
выявить особенности пространственных представле-
ний обучающихся в автошколе о дорожном простран-
стве, выделить характеристики значимости, опознава-
емости и структурности. Читаемость или опознавае-
мость демонстрирует выделяемость и различимость 
объекта, определяющего безопасность дорожного дви-
жения среди окружающих предметов; структурность 
позволяет оценить соотнесенность выделенного объ-
екта с другими объектами и наблюдателем (знаки 
дорожного движения, светофоры) и системное виде-
ние ситуации на дороге. Значимость демонстрирует 
эмоциональное или практическое значение объекта 
для информанта [4; 6; 7].

При интерпретации методики изучения менталь-
ных карт водителей можно выделить следующие 
«линии анализа»:

1) стиль выполнения карты (аккуратность, точ-
ность);

2) содержание ментальной карты (отображенные объ-
екты, количество дорожных знаков и светофоров, точ-
ность передачи структуры движения по полосам и др.);

3) приоритет и порядок рисования объектов дорож-
но-транспортного окружения на карте;

4) время, затрачиваемое информантом [5; 6; 7].
Начало и конец пути, траектория движения по 

полосам движения и главные ориентиры будут являть-
ся основной характеристикой.

В процессе обработки имеющихся в литературе дан-
ных авторы выделяют следующие преимущества мен-
тальных карт как контрольно-оценочного средства:

• методика интуитивно понятна для использова-
ния информантами, легка и доступна для освоения 
обучающихся и преподавателей, соединяет функции 
контроля и обучения, так как может быть сохранена и 
в дальнейшем доработана, что позволяет достроить 
полную систему оценивания дорожной ситуации и 
реагирования на нее;

• позволяет исследователю наблюдать за создани-
ем схемы пространственных представлений в режиме 
реального времени и уточнять эмоциональное отно-
шение к различным аспектам дорожно-транспортной 
среды обучающегося в автошколе;

• может в дальнейшем совершенствоваться испы-
туемым, дополняться, использоваться как форма орга-
низации систематической работы над водительскими 
навыками, структурируя уже имеющуюся информа-
цию и наглядно демонстрируя зону дефицита знаний и 
внимания [3].

Дальнейшее изучение и использование ментальных 
карт водителей позволит проводить психологическое 
тестирование обучающихся автошкол по окончании 
курса подготовки. При психологической диагностике 
будет возможность выделения кандидатов в водители 
группы «высокого риска аварий» для последующей 
коррекции или дополнительного обучения, развития 
навыка анализа дорожной ситуации, с целью сниже-
ния аварийности [2].

Заключение

Водительская деятельность требует хорошо разви-
того навыка ориентации в дорожно-транспортной 
среде как частного случая пространства и основана на 
способности формировать и оперировать ментальной 
и когнитивными картами как планом выполнения 
двигательной задачи. Увеличивающееся количество 
дорожно-транспортных происшествий подтверждает 
высокую актуальность всестороннего исследования 
факторов, влияющих на возможность возникновения 
дорожных инцидентов.

Создание методики ментальных карт водителей 
отчасти сможет удовлетворить потребность в эффек-
тивных психодиагностических и исследовательских 
методах определения соответствия требованиям дея-
тельности кандидатов в водители и позволит получить 
новые данные для изучения связи между стилем вожде-
ния, поведением и особенностями ментальных карт с 
целью улучшения прогноза в отношении потенциаль-
ной аварийности, способствуя снижению аварийности 
на дорогах.
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