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Психологические особенности  пешеходов младшего школьного 
возраста, попадавших в дорожно-транспортные происшествия. 
Современное общество немыслимо без автомобилей. Их число неуклонно растет с каждым годом, свидетельствуя о научно-техническом прогрессе общества. Однако именно автомобильный транспорт является наиболее опасным,  значительно обгоняя железнодорожный, авиационный и водный виды транспорта по числу погибших и пострадавших в транспортных авариях. 

     Ежегодно в нашей стране на дорогах погибает примерно тридцать тысяч человек. В дорожно-транспортных происшествиях получают ранения и увечья более двухсот тысяч человек. По оценкам экспертов прямой ущерб от аварийности на дорогах составляет около 40 млрд. рублей в год (Обзорная информация НИЦ ГИБДД МВД России, 2000).
     Специалисты считают, что до 80% дорожно-транспортных происшествий происходит по вине человека, водителя или пешехода; 10-15 % - из-за дорожных и других внешних причин; 5-10% - из-за дефектов конструкции или неудовлетворительного технического состояния машины (Обзорная информация НИЦ ГИБДД МВД России, 2000).
В последние годы в России удельный вес дорожно-транспортных происшествий по вине водителей автомобилей снижается,  а по вине пешеходов - неуклонно растет. Наезд на пешехода как вид дорожно-транспортных происшествий, характеризуется высокой тяжестью последствий. При наезде на пешехода из 100 пострадавших 16 получают смертельные травмы. При этом наезд на пешехода в нашей стране был и остается самым распространенным видом дорожно-транспортных происшествий.
Как показывают исследования (Е.Н. Иванова, 2001), значительная часть дорожно-транспортных происшествий совершается в результате неадекватного поведения самой жертвы происшествия, что обусловливает необходимость изучения личностных особенностей потерпевшего, мотивов и механизмов его поведения, специфических причин и условий совершения ДТП.

Несмотря на то, что с каждым годом количество пешеходов, попавших в дорожно-транспортные происшествия неуклонно растет, исследований факторов, влияющих на безопасность пешеходов, особенно детей, крайне мало. Это обусловливает актуальность данного исследования.  

Поведение многих пешеходов является опасным. Это особенно характерно для  дорожного поведения ребенка, который может неожи​данно рвануться вперед. Пожилые люди при переходе через до​рогу могут в кратчайшее время изменить направление своего движения на противоположное. Порою пешеход, обходя лужу, совершает неожиданный прыжок в сторону. Эти особенности делают пове​дение пешеходов непредсказуемыми для водителей автомобилей. При этом автомобиль, в сравнении с пешеходом, имеет гораздо большую инерцион​ность и меньшую мобильность при необходимости резкого изменения направления и скорости движения. Поэтому непредсказуемое появление пешехода перед движущимся автомобилем чрезвычайно опасно повышенной сложностью предотвращения ДТП, что, однако, явно недостаточно осознается пешеходами. 
     Вместе с тем дорожное поведение пешеходов недостаточно регламентировано в обязательной для соблюдения форме. Пешеходы по сравнению с другими участниками дорожного движения имеют гораздо меньшее количество ограничений и предписаний, указанных в действующих Правилах дорожного движения. Меры административного порядка, применяемые к пешеходам-нарушителям, настолько несущест​венны по суммам штрафов и степени охвата, что практически не сни​жают степени их безответственности.

В имеющейся литературе при​водятся примеры ДТП с участием пешеходов, описываются условия наез​да на них, но почти не описываются факторы безопасного поведения пешеходов.
 Изучение поведения пешеходов в условиях риска позволило определить «допустимый интервал времени» между пересекающим дорогу пе​шеходом и транспортным средством, который оказался равен 3 секундам. Так​же было установлено, что приближающиеся водители тем раньше снижа​ют скорость, чем меньше ее величина и чем больше расстояние между транспортным средством и пешеходом, а также перед пешеходным переходом типа «зебра», когда группы пешеходов находятся в ожидании и когда водитель видит, что пешеход не смотрит на управляемый им автомобиль, угрожающий пешеходу (Е.Н. Иванова, 2001).
Определенный интерес вызывают результаты, полученные австрий​скими транспортными психологами при исследовании роли внешних ус​ловий и их влияния на поведение пешеходов, которое проводилось на 400 перекрестках Вены в течение 5 лет. На каждом перекрестке имелось по одному обозначенному и одному необозначенному переходу. Хотя обозначенные переходы использовались гораздо чаще, чем не обо​значенные, относительная частота дорожно-транспортной аварийности (по отношению к соответствующей частоте их использования) была на обозначенных перекрестках существенно выше, чем на необозначенных. Авторы объясняют этот факт переоценкой своей безопасности из-за нанесенной разметки типа «зебра» (Тарту, 1981 и 1986).
     Среди различных социально-психологических исследований поведе​ния пешеходов наибольший интерес представляют опыты с использова​нием провоцируемых поступков. Они полностью подтверждают влияние провоцирующего на действия пешеходов. Установлено, что провоцируе​мому некорректному поведению следуют чаще, чем призывам к коррект​ному поведению. При изучении психологических установок и поведения также был проанализирован вопрос о том, сознают ли взрослые влияние своего поведения при переходе улицы в качестве образца поведения в гла​зах детей и ведут ли они себя при этом подобающим образом. Согласно полученным результатам, положительный ответ на этот вопрос был дан лишь в устных ответах (собеседованиях), а при наблюдении за поведени​ем взрослых на улице результат был отрицательным. Наличие детей возле перехода не останавливает взрослых следовать спровоцированному не​корректному поведению экспериментатора (Тарту, 1981 и 1986).
Некоторые исследования посвящены изучению зависимости пешеход​ного поведения на переходах различных типов. При наблюдении за пове​дением взрослых пешеходов было зарегистрировано больше нарушений на переходах регулируемых перекрестков, чем на переходах без свето​фора. Пересечение улицы по переходу типа «зебра» на нерегулируемом перекрестке оказалось по статистике дорожно-транспортной аварийности таким же рискованным, как и пересечение дороги за пределами перекре​стков (Е.Н. Иванова, 2001). Вместе с тем, транспортные психологи считают преждевременными рекомендации об отмене пешеходных переходов типа «зебра» и призывают к бдительности при продвижении по пешеходному переходу на регулируемом перекрестке. 
Исследований поведения пешеходов гораздо меньше, чем исследований поведения водителей в условиях дорожного движения. Д.Клебельсберг (1989) указывает на фак​торы, которые способствовали и в дальнейшем будут способствовать то​му, что аспект безопасности пешеходов почти не представлен в научно-исследовательских программах и в планах разработки мер безопасности (по сравнению с долей участия пешеходов в общей дорожно-транспортной аварийности):  
      - общественное мнение все еще фаталистически оценивает долю ДТП по вине пешеходов как «естественную» составную часть аварийности по сравнению с долей ДТП по вине других участников дорожного движения;

     - почти отсутствуют хоздоговорные исследования, что, вероятно, свя​зано с тем, что меры по повышению безопасности пешеходов чаще всего по экономическим соображениям бывает трудно оценить по сравнению с мерами в других областях безопасности движения;

     - относительно ограничена и затруднена коммуникация между груп​пами участников движения, особенно при максимальных последствиях для пешеходов при ДТП;

     - все другие участвующие в транспортном движении группы имеют более однородный состав и легче поддаются изучению;

     - возможность обобщения результатов исследования пешеходного по​ведения чаще всего очень ограничена по сравнению с другими областями изучения безопасности движения. 

В большинстве стран мира дети как участники дорожного движения относительно чаще попадают в ДТП, чем взрослые. Из всех аварий по вине пешеходов почти третья часть падает на детей. Возрастной пик попадающих в ДТП детей приходится на 7 - 9 лет (И.В. Моисеев, 1996).  Основными видами нарушения ПДД детьми являются: неожиданный выход на проезжую часть из-за технических средств, сооружений, деревьев и т.п.; переход проезжей части в неустановленном месте; появление ребенка на проезжей части без взрослого и игра на дороге. 
 К причинам попадания в ДТП детей  А.И. Катаев (1991) относит их подвижность,  невнимательность, отсутствие бдительности и настороженности, неумение осматриваться, неспособность оценить опасность в конкретных условиях. Л.С. Галанин (1999)  считает, что большинство несчастных случаев с детьми возникает на дорогах в типичных, повторяющихся ситуациях, которые необходимо учитывать в обучении детей правилам поведения на улице. Он приводит следующие причины попадания детей в ДТП: дети, в силу своих возрастных особенностей, не представляют той опасности, которая подстерегает их на улице, и очень часто выбегают на дорогу перед близко идущим транспортом. Эта причина является главной при наезде транспортных средств на детей — 60 % от общего числа пострадавших детей; дети не умеют наблюдать и замечать, предвидеть скрытое, они не могут правильно оценить расстояние до приближающейся машины, её скорость. Считают себя ловкими и быстрыми, но, тем не менее, часто беспечны, не научились управлять своим поведением. 

По мнению Л.С. Галанина, ответственность за предотвращение ДТП во всех случаях несет водитель транспортного средства, который в отличие от пешехода является профессионалом дорожного движения и должен постоянно помнить об этом. Именно он в первую очередь должен предусмотреть и компенсировать ошибку ребенка своими грамотными и своевременными действиями, предвидя ее заранее, избежать тяжелых последствий при наезде. Водителю следует соблюдать особую осторожность при появлении детей в поле зрения. Если дети уже находятся на проезжей части, он обязан остановиться и пропустить их в нужном направлении. Иногда невнимательного и беспечного следует заранее  предупредить звуковым сигналом, а если он не реагирует, снизить скорость движения и увеличить боковой интервал между автомобилем и ребенком (любым пешеходом), чтобы избежать наезда, даже при неправильных его действиях.
Соглашаясь с Л.С. Галаниным в оценке причин попадания детей в ДТП, мы, однако, не можем согласиться с правомерностью возложения всей ответственности за предотвращение ДТП только на водителя. Ибо, во-первых, это противоречит положению Правил дорожного движения, согласно которому водитель рассчитывает на выполнение Правил всеми участниками дорожного движения. Во-вторых, нельзя потакать безответственному дорожному поведению ребенка, т.к. это – прямая угроза жизни и здоровья как самого ребенка, так и других участников дорожного движения.

С учетом особенностей развития детской психики И.В. Моисеев (1996) выделяет следующие особенности  поведения детей на дороге:

1) наличие детской импульсивности и спонтанности при отсутствии достаточного опыта и способности предвидения последствий поведения в ситуации, когда действия ребенка - часть мгновенно меняющейся дорожной обстановки;
2) внимание ребенка преимущественно направлено на единичные объекты,  а его ориентация в сложной обстановке недостаточна; господствует слуховое восприятие; зрительное поле обусловлено ростом (3 года – на высоте около 90 см; 6 лет - около 110 см); оценка движущихся транспортных средств ошибочна и подвержена влиянию контрастов в светоцветовых ощущениях и восприятии звуков;

3) внимание у ребенка плохо распределяется (эффект "туннельного зрения"); возможно непроизвольное изменение движения ребенка вследствие целостных манер поведения и чувств в рассеянном состоянии;

4) недостаточная ловкость движений; многие дети могут сначала ездить на велосипеде, отпуская только одну руку (левую или правую), так что они могут показывать поворот лишь в одном направлении. Надежная ориентация налево - направо приобретается после 7-ми лет;

5) знание дорожного движения даже у 10-летних детей еще весьма не полноценно, имеется большое расхождение между осознанным правильным поведением и фактическим поведением. Часто технические знания о видах движения транспортных средств подменяются представлениями из мира игрушек (например, представление о том, что автомобили могут останавливаться сразу же, как и игрушечные);

6) разделение игрушечных и реальных условий происходит лишь постепенно. Безопасность собственного поведения в условиях движения, особенно на пешеходных переходах, детьми переоценивается. 
     Важно отметить, что дорожное происшествие  происходит в условиях экстремальной ситуации, для благополучного выхода из которой необходима высокая надежность в экстремальной ситуации. Лица с низкой надежностью относятся к группе риска, что следует учитывать при анализе и профилактике ДТП. Надежность в экстремальной ситуации - это свойство человека безошибочно, устойчиво и с необходимой точностью выполнять поставленную задачу в условиях экстремальной ситуации. Ее структуру составляют: устойчивость  психомоторной деятельности, психоэмоциональная устойчивость, устойчивость мышления, саморегуляция психических состояний, саморегуляция ФАП и мышления, стабильность, подготовленность.

Результаты анализа литературных источников позволили сформулировать следующую гипотезу: существуют различия в психологических особенностях младших школьников попадавших в дорожно-транспортные происшествия и не попадавших в них. Это, прежде всего, относится к различиям в надежности в экстремальной ситуации, а также склонности к риску и реакции на движущийся объект. 

Для проверки гипотезы и выявления психологических особенностей  пешеходов младшего школьного возраста попадавших в дорожно-транспортные происшествия, нами проведено экспериментальное исследование.

Испытуемыми явились 30  младших школьников попадавших в дорожно-транспортные происшествия и 30 младших школьников не попадавших в них.
Методы исследования. Для определения отношения к дорожному поведению младших школьников  нами использована анкета Е.С.Унтилы. Диагностика надежности в экстремальной ситуации и ее компонентов, а также РДО и склонности к риску осуществлялась с помощью прибора «Активациометр» по методикам Ю.А.Цагарелли.
Результаты анкетирования  младших школьников показало следующее:

1. Независимо от того попадали ли респонденты в дорожно-транспортные происшествия или нет,  никто из них не ответил, что плохо знает правила дорожного движения.  По ответам респондентов обеих групп 70%  знают правила дорожного движения на среднем уровне и 30% - хорошо. Это свидетельствует о наличии у младших школьников представлений о правилах дорожного движения, хотя и не полных.

2. Сведения о правилах дорожного движения младшие школьники обеих групп получают из семьи и  на школьных занятиях. Никаких других источников названо не было. Причем, 70% респондентов называют в качестве источника информации о правилах дорожного поведения занятия в школе. Видимо, в школе информация о правилах поведения на дороге носит более детальный и систематический характер.

3. Несмотря на знание правил дорожного движения, младшие школьники систематически их нарушают. В группе младших школьников, попадавших в ДТП, иногда нарушают правила дорожного движения 40% респондентов, а в группе не попадавших в ДТП - 50%. Остальные респонденты утверждают, что всегда соблюдают правила дорожного движения. Это вызывает большие сомнения т.к. 100% младших школьников, не попадавших в ДТП, допускают возможность нарушения ими правил дорожного движения, если они опаздывают или если поблизости нет машин. Из группы попадавших в ДТП такую возможность допускают 80% респондентов.

4. Все младшие школьники стараются переходить проезжую часть по пешеходному переходу и на зеленый сигнал светофора.  Однако 20% младших школьников, не попадавших в ДТП, иногда переходят проезжую часть на красный сигнал светофора, если поблизости нет машин. Видимо,  переход улицы в таком случае кажется им безопасным т.к. они считают, что имеют некоторый запас времени для перехода при появлении автомобиля. На данный результат, могло повлиять и то, что большинство взрослых практически постоянно переходят улицу на красный свет светофора, когда поблизости нет машин.

5. Наиболее безопасными способами перехода проезжей части младшие школьники, попадавшие в дорожно-транспортные происшествия считают по убывающей: а) переход по «зебре» на зеленый сигнал светофора; б) переход по «зебре» при отсутствии светофора в) переход дороги, посмотрев налево и направо. 

6. На вопрос о причинах попадания в ДТП, 70% пострадавших респондентов ответили, что они не заметили идущую машину и не успели среагировать, 10% - перебегали дорогу в неположенном месте, близко от идущих машин.10% респондентов отрицают свою вину в произошедшем (толкнули на проезжую часть, сбил пьяный водитель).  100%  младших школьников, не попадавших в ДТП считают причиной попадания в ДТП детей – несоблюдение ими правил дорожного движения. 

7. 100% младших школьников обеих выборок считают необходимым обязательное изучение правил дорожного движения в школе. Причем отмечают, что нужно не только знать правила дорожного движения, но и уметь ими пользоваться.

8. Младшие школьники высоко оценивают роль взрослых в соблюдении детьми ПДД. Так, 100% детей, попадавших в ДТП, и  70% не попадавших в ДТП, утверждают, что никогда бы не нарушали правила дорожного движения, если бы их не нарушали взрослые. 

9. Высоко оценивают младшие школьники и роль ГИБДД в соблюдении правил дорожного движения детьми. Практически все испытуемые считают, что работники ГИБДД должны проводить различные занятия со школьниками, в том числе и практические.

10. 80% попадавших и 70% не попадавших в ДТП младших школьников предлагают повышать дорожную грамотность на занятиях по изучению правил дорожного движения, но сделать их более интересными и практически направленными. Остальные 20% и 30% респондентов соответственно предлагают сурово наказывать нарушителей правил дорожного движения.

11.  На вопрос о том, что нужно делать, чтобы дети не попадали в ДТП, в выборке младших школьников попадавших в ДТП ответы распределились следующим образом: 80% респондентов считают, что нужно соблюдать правила дорожного движения, 10% считают, что необходимо сокращение количества машин. Остальные мнения были единичны (понаставить светофоры; чтобы машины пропускали детей; переходить дорогу только со взрослыми).  90% младших школьников, не попадавших в дорожно-транспортные происшествия считают, что для того чтобы не попадать в ДТП, нужно знать и соблюдать правила дорожного движения.

Результаты исследования реакции на движущийся объект показали, что это качество является значимым для безопасности дорожного поведения младших школьников.

Выявлено, что у младших школьников, не попадавших в дорожно-траспортные происшествия, точность реакции на движущийся объект (РДО) равна  13,3 баллам, что соответствует разряду «средняя». У школьников попадавших в ДТП, точность РДО ниже (10,4 балла), что соответствует разряду «ниже среднего». Это представляется естественным, т.к. от точности реакции на движущийся объект зависит адекватность поведения пешехода в динамичной дорожной ситуации. Межгрупповые различия по данному показателю могут интерпретироваться как тенденция, т.к. не достигают уровня статистической значимости (t=1,86). 

Интересны возрастные особенности РДО. Младшим школьникам сложно точно оценить расстояние до движущегося транспортного средства и, тем более, время его приближения. Им сложно быстро осуществлять и координировать психомоторные действия в соответствии с возникающей ситуацией. Отметим также, что младшие школьники обеих выборок имеют высокую тенденцию РДО к запаздыванию: для выборки младших школьников не попадавших в ДТП она составляет 14,4 балла, для выборки младших школьников попадавших в ДТП – 18,7 балла. Как видим, в выборке младших школьников попадавших в ДТП тенденция к запаздыванию существеннее. С этим хорошо согласуется то, что причиной попадания в ДТП они называют факт запоздалой реакции (не заметили движущийся автомобиль и не успели среагировать).

Выявлено, что младшие школьники обеих выборок имеют высокую склонность к риску: 19,7 балла в выборке младших школьников, не попадавших в ДТП и 20,5 в выборке младших школьников попадавших в ДТП.  Это хорошо согласуется с вышеуказанными результатами анкетирования, согласно которым младшие школьники  считают для себя возможным нарушать правила дорожного движения, особенно когда опаздывают. В сочетании с невысокой точностью реакции на движущийся объект, причем реакции с запозданием, это создает весьма опасную картину неоправданно высокого риска, не подкрепленного реальными возможностями.

Результаты диагностики надежности в экстремальной ситуации 
и ее компонентов.

1. Выявлены различия по выраженности компонентов надежности в экстремальной ситуации между младшими школьниками, попадавшими и не попадавшими в ДТП. Так, у младших школьников, попадавших в ДТП, устойчивость мышления в экстремальной ситуации (измерявшаяся методом регистрации устойчивости функциональной асимметрии полушарий головного мозга) достоверно ниже, чем у школьников, не попадавших в ДТП (t=2,38, p=0,05). Это говорит о том, что устойчивость мышления в экстремальной ситуации является важным фактором безопасности дорожного поведения младших школьников. 

Вместе с тем, этот факт является тревожным сигналом недостаточности (или отсутствия) алгоритмов дорожного поведения у младших школьников. Дело в том, что зависимость адекватности поведения от мышления актуально лишь при необходимости принятия новых поведенческих решений. Если поведение осуществляется по заранее сформированному алгоритму, то процессы мышления уступают место автоматизированным навыкам. 

Поэтому факт наличия значимой зависимости попадания в ДТП от недостаточной устойчивости мышления в экстремальной ситуации свидетельствует о существенных недоработках по формированию у детей навыков безопасного дорожного поведения. Речь идет о настоятельной необходимости формирования алгоритмов дорожного поведения, доведенных до уровня автоматизированных навыков. 

Категорически недопустимо полагаться лишь на устойчивость мышления в экстремальной ситуации у младших школьников. Во-первых, потому, что само мышление, а тем более, его устойчивость в ЭС находится у детей в процессе становления. Во-вторых, потому, что решение мыслительной задачи требует гораздо большего времени, чем выполнение автоматизированного действия, особенно у представителей абстрактно-логического (поэтапного) мышления. Поэтому отсутствие автоматизированных алгоритмов дорожного поведения обусловливает дефицит времени, отпущенного дорожной ситуацией на адекватную безопасную реакцию ребенка-пешехода. 

2. В обеих выборках младших школьников выявлена высокая психоэмоциональная устойчивость. Следовательно, можно говорить о том, что младшие школьники в большинстве своем способны не впадать в панику  в экстремальной ситуации. Думается, что ДТП в большинстве случаев обусловлены не наличием паники как проявления эмоциональной неустойчивости, а отсутствием автоматизированных алгоритмов дорожного поведения.
3. Выявлено, что эффективность саморегуляции психоэмоциональных состояний младших школьников находиться на уровне «ниже среднего» и составляет 5,1 балла в выборке младших школьников не попадавших в ДТП и 9,4 балла в выборке младших школьников попадавших в ДТП. Это обусловлено тем, что младшие школьники практически не владеют методами и техникой саморегуляции психоэмоциональных состояний. 

4. У младших школьников обеих выборок выявлена существенно развитая способность к саморегуляции мышления, как способность упорядочить и дисциплинировать умственную деятельность в экстремальной ситуации. Поэтому младшие школьники могут заставить себя мыслить в экстремальной ситуации достаточно логично. Однако дорожные экстремальные ситуации требуют повышенной быстроты реакции. Само по себе правильное решение не спасает от ДТП, если ребенок не успел его осуществить. Вместе с тем, факт наличия существенно развитой способности к саморегуляции мышления вселяет надежду на успешное овладение младшими школьниками алгоритмов дорожного поведения в ходе соответствующих занятий.
5. Выявлено также, что стабильность (воспроизводимость результатов) психомоторной деятельности у младших школьников обеих выборок под влиянием экстремальной ситуации существенно уменьшается. Со «среднего» уровня  в фоновой ситуации до уровня «ниже среднего» в экстремальной ситуации. Это значит, что навык полученный в обычной жизненной ситуации, не всегда будет воспроизведен в экстремальной ситуации и свидетельствует о необходимости моделирования экстремальной ситуации в процессе обучения безопасному поведению.

6. Исследуя младших школьников на надежность в экстремальной ситуации мы попутно выяснили еще один факт: глазомер детей в обеих изучаемых выборках имеет тенденцию снижаться от фоновой ситуации к экстремальной. Т.е. в  экстремальных условиях происходит существенное ухудшение точности оценки расстояния до движущегося транспорта.

На основании вышеизложенного можно сделать следующие выводы.

1. Младшие школьники осведомлены о правилах дорожного движения, однако не всегда уверены в полноте этих знаний. 

2. Они не имеют четко выработанных алгоритмов дорожного поведения и автоматизированных навыков применения ПДД, что является существенной недоработкой в деле формирования у детей безопасного дорожного поведения. Ибо отсутствие автоматизированных алгоритмов дорожного поведения обусловливает дефицит времени, отпущенного дорожной ситуацией на адекватную безопасную реакцию ребенка-пешехода и приводит ко многим ДТП.

Категорически недопустимо полагаться лишь на устойчивость мышления в экстремальной ситуации у младших школьников. Во-первых, потому, что само мышление, а тем более, его устойчивость в ЭС находится у детей в процессе становления. Во-вторых, потому, что решение мыслительной задачи требует гораздо большего времени, чем выполнение автоматизированного действия, особенно у представителей поэтапного абстрактно-логического мышления. 

3. Младшие школьники понимают необходимость специального изучения правил дорожного движения и отмечают заслугу школы в приобретении подобных знаний. Однако занятия по обучению правилам дорожного движения следует делать более интересными и более практикоориентированными. Особое внимание следует обратить на недопустимость нарушений правил дорожного движения взрослыми в присутствии детей, ибо это, как правило, провоцирует нарушения ПДД со стороны детей.

 4. Факт перенесенного ранее ДТП не формирует у младших школьников потребности строгого соблюдения правил дорожного движения и не является фактором безопасности дорожного поведения. Необходима целенаправленная работа по формированию у детей системы знаний, умений и навыков безопасного дорожного поведения.

5. Реакция на движущийся объект значима для безопасности дорожного поведения младших школьников на уровне тенденции, что объясняется возрастными особенностями РДО. 

6. Присущая младшим школьникам высокая склонность к риску в сочетании с невысокой точностью реакции на движущийся объект, причем реакции с запозданием, создает весьма опасную картину неоправданно высокого риска, не подкрепленного реальными возможностями.

7. Многие младшие школьники способны не впадать в панику  в экстремальной ситуации, а также  могут заставить себя мыслить в экстремальной ситуации достаточно логично. Однако дорожные экстремальные ситуации требуют повышенной быстроты реакции. Само по себе правильное решение не спасает от ДТП, если ребенок не успел его осуществить. Вместе с тем, факт наличия существенно развитой способности к саморегуляции мышления вселяет надежду на успешное овладение младшими школьниками алгоритмов дорожного поведения.
8. Навык, полученный в обычной жизненной ситуации, не всегда будет воспроизведен в экстремальной ситуации. Поэтому формировать навыки дорожного поведения детей следует и в условиях модели экстремальной ситуации.

9.  Формируя навыки дорожного поведения детей, следует учитывать, что в  экстремальных условиях происходит существенное ухудшение точности оценки расстояния до движущегося транспорта.

