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Рассматриваются основные направления исследований на стыке психологии дорожного движения и 
возрастной психологии. Даны основы развития навыков пешехода — перехода дороги и выбора маршру-
тов  — в детском возрасте, показана уникальная роль родителей в формировании этих навыков. 
Анализируются причины рискованного поведения подростков в дорожно-транспортной среде: возрастная 
специфика оценки риска и давление со стороны сверстников. Отмечается неоднородность риска дорожно-
транспортных происшествий (ДТП) с участием детей и подростков: значимыми факторами являются пол 
(мальчики и юноши попадают в ДТП чаще) и социальный статус семьи (низкий уровень жизни связан с 
высоким риском). Материалы обзора могут использоваться в профилактической и превентивной работе с 
детьми и подростками, как с наиболее уязвимой «группой риска» в условиях дорожно-транспортной среды.
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Введение

По мере роста количества автомобилей на дорогах 
уязвимой категорией в условиях дорожно-транспорт-
ной среды становятся пешеходы и водители двухколес-
ных транспортных средств. С 1970-ых гг. в среде пеше-
ходов особого внимания со стороны психологов стала 
заслуживать наиболее уязвимые возрастные группы — 
дети, подростки и пожилые люди [18]. Несмотря на 
развитие профилактических программ и законодатель-
ных мер, высокая доля дорожно-транспортного трав-
матизма несовершеннолетних по-прежнему отмечает-
ся во многих европейских странах среди общего коли-
чества дорожно-транспортых происшествий.

По данным Всемирной организации здравоохране-
ния, дорожные происшествия являются самой распро-
страненной причиной смерти подростков (15—19 лет) 
и второй по распространенности — среди молодежи 
(20—24 года) и школьников (10—14 лет) [27]. В России 
в течение 2015 года было зарегистрировано 
19549 дорожно-транспортных происшествий с участи-
ем детей и подростков (в возрасте до 16 лет), в резуль-
тате которых 737 детей погибло, а 20928 получили 
ранения. При этом в России общее количество ДТП с 
детьми составляет около 11% от числа всех ДТП [1].

Важно подчеркнуть, что 26,9% ДТП произошло по 
собственной неосторожности детей-пешеходов. 
Наиболее частой причиной ДТП с их участием являет-
ся переход через проезжую часть вне пешеходного 
перехода в зоне его видимости либо при наличии в 

непосредственной близости подземного (надземного) 
пешеходного перехода (1236 ДТП в 2015 г.). Помимо 
этого, дети часто неожиданно появляются из-за стоя-
щих или двигающихся транспортных средств 
(724 дорожно-транспортных происшествий) [1].

Обрисованная нами ситуация обусловлена тем, что 
серьезные дорожно-транспортные происшествия при-
ходятся на период пешеходного «дебюта» детей и под-
ростков, когда они начинают активно передвигаться 
по городу без сопровождения взрослых и пользуются 
общественным транспортом, а также находятся по 
мере взросления за рулем велосипеда, мопеда и, нако-
нец, автомобиля.

Ребенок или подросток, недостаточно подготов-
ленный к этому, сильно рискует. Однако ограничи-
тельные меры (усиление контроля над передвижением 
детей или более строгие возрастные ограничения) вряд 
ли могут улучшить ситуацию, поскольку они не позво-
лят детям получить необходимый опыт переживания 
рискованных ситуаций.

Необходимо комплексное обучение детей правилам 
поведения в самом широком контексте ситуаций, воз-
никающих на дороге.

Такое обучение должно учитывать возрастные осо-
бенности детей, а разработка различного рода профи-
лактических и превентивных программ и мероприятий 
должна ориентироваться на конкретные возрастные 
группы. Также нужно учитывать результаты исследова-
ний, в которых выделяются узкие целевые группы 
детей со специфическими потребностями, которым не 
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подходят универсальные программы. Ответственность 
и конкретные роли в обучении правилам поведения в 
дорожно-транспортной среде должны разделяться 
между значимыми взрослыми — семьей, педагогами 
всех ступеней образования, сотрудниками ДПС.

Анализ зарубежных публикаций на стыке психоло-
гии дорожно-транспортной среды и возрастной психо-
логии позволил описать основные тенденции в иссле-
дованиях процесса формирования моделей поведения 
на дороге в детстве и юности, очертить роль родителей 
в этом процессе и выделить факторы, приводящие к 
особой уязвимости отдельных групп детей1.

Дети как участники дорожного движения

Исследования на стыке возрастной и транспортной 
психологии посвящены тому, как взаимосвязаны про-
цессы развития высших психических функций в целом 
и конкретных навыков поведения на дороге. Чаще 
всего исследования посвящены таким ситуациям, как 
общее восприятие дорожной опасности, переход доро-
ги и выбор пешеходного маршрута в школу.

Навыки перехода дороги
Существует несколько моделей сложного навыка 

перехода дороги (табл. 1). Наиболее универсальной 
концепцией является ситуационная осведомлен-
ность (situation awareness) — познавательная ситуа-
ция, обеспечивающая целостное восприятие много-
аспектной среды [6]. Среди прикладных моделей 
популярна модель навыков пешехода Дж. Томсона с 
соавторами [3].

Модель навыков пешехода более подробно описы-
вает этап восприятия составных элементов среды: она 
выделяет параметры «место действия» и «транспорт-
ные объекты», но объединяет этапы целостной оценки 
и ее проекции в будущее. В целом эти модели соотно-
симы друг с другом.

Возрастные особенности обнаруживаются для всех 
этапов модели навыков пешехода:

(1) Оценка места как опасного или безопасного
для перехода
К. Ампофо-Боатенг и Дж. Томпсон [2] на материале 

исследований в реальных ситуациях и в симуляторах 
показали, что дети 5—7 лет плохо оценивают (без)
опасность места перехода. Они ориентируются только 
на наличие машин в поле зрения, игнорируя препят-
ствия для видимости, близость сложных развязок и 
другие факторы среды. К 9 годам навыки оценки (без)
опасности места улучшаются, приближаясь к «взрос-
лому» уровню в 11 лет. Аналогичные результаты для 
5-летних детей были получены в работе Д. Уайтбрэд и 
К. Нэйлсон [27] путем сортировки изображений раз-
личных мест для перехода. Однако в этом исследова-
нии дети показали способность эффективно выявлять 
безопасные места уже в 7—8 лет.

Ключевой маркер сформированности навыков 
перехода, возникающий к возрасту 10—11 лет, — это 
кратковременные и частые взгляды на находящийся 
поблизости перекресток. Они демонстрируют, что 
происходит сознательный мониторинг потенциально-
го источника опасности [15].

(2) Выявление транспортных средств или иных
источников потенциальной опасности в ближайшем
будущем
Для эффективного обнаружения быстродвижущих-

ся объектов важно фокусироваться на значимых сти-
мулах и фильтровать влияние незначимых. В дорож-
ной обстановке это трудно для детей младше 9 лет [9].

(3) Интеграция информации о движении на дороге
для целостной оценки ситуации и соответствующих
действий
В работе Дж. Андервуд с соавторами [15] группам 

детей в возрасте 7—8, 9—10 и 11—12 лет предлагалось 
рассортировать фотографии дорожных ситуаций сна-
чала по своим собственным критериям, которые могли 
быть любыми, а затем — строго по степени безопас-
ности ситуации. Возрастные различия были обнаруже-
ны в выполнении первого задания, а второе задание 

1 Обзор преимущественно основан на наиболее цитируемых публикациях по ключевым словам “traffic psychology” AND 
“child development” в реферативной базе SCOPUS.

Та б л и ц а  1
Модели сложного навыка перехода дороги

№ п/п Модель навыков пешехода (Thomson et al., 1996).
Концепция ситуационной осведомленности 

(Endsley, 1995).

1 Оценка места как опасного или безопасного для перехода Восприятие составных элементов среды

2
Выявление транспортных средств или иных источников 
потенциальной опасности в ближайшем будущем

Осознание их интегративного смысла и целост-
ная оценка ситуации

3
Интеграция информации о движении на дороге для целост-
ной оценки ситуации и соответствующих действий

Проекция оценки ситуации на ближайшее буду-
щее, кратковременный прогноз
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все дети выполнили практически одинаково. Авторы 
сделали вывод о том, что дети 7—8 лет знают правила 
дорожной безопасности для пешехода и могут их кор-
ректно воспроизвести, но еще не видят ситуацию 
целостно. Без специального задания дети в этом воз-
расте классифицируют ситуации на основе отдельных 
деталей и своих предпочтений (интересно / скучно, 
нравится / не нравится и др.).

Есть свидетельства, что отдельные составляющие 
навыков перехода дороги развиваются нелинейно. 
В исследовании А. Мэйр, И. Пармет и Т. Орон-Гилад 
[11] участники принимали решение о том, переходить 
ли в данный момент дорогу. Дети в возрастных группах 
9—10 и10—13 лет проявляли меньше уверенности и 
чаще отказывались переходить по сравнению с детьми 
7—9 лет и со взрослыми (надо отметить, что младшие 
дети и взрослые пользовались одинаково уверенными, 
но разными по стилю стратегиями перехода). 
Возможно, рост осведомленности об опасности в опре-
деленный момент приводит к росту неуверенности в 
дорожных ситуациях.

Интересно, что проблемы с ориентировкой в 
дорожной ситуации у детей очень похожи на проблемы 
начинающих водителей. И. Мэйр с соавторами [11] 
обобщили эти сходства. Новички за рулем оценивают 
потенциальные опасности по принципу наглядности: 
акцентируют внимание на очевидных и предотврати-
мых (пешеход впереди на дороге) и недооценивают 
скрытые (езда в тумане). Они легко отвлекаются от 
ключевых характеристик дорожной ситуации на мало-
значимые детали. Наконец, у начинающих водителей 
еще не сложилось целостное восприятие ситуации: 
они склонны группировать ситуации по одной яркой 
характеристике и оценивать все их как равно опасные, 
тогда как опытные водители учитывают комплексные 
характеристики среды и их взаимное влияние.

Сходства в трудностях начинающих пешеходов и 
водителей вызывают вопрос о том, насколько неком-
петентность детей как участников движения связана с 
их возрастными особенностями, а насколько — с 
отсутствием опыта.

Выбор пешеходного маршрута
Дети не могут самостоятельно проложить безопас-

ный маршрут по городским улицам примерно до 8 лет. 
К 9годам они осознают, что оптимальный путь по воз-
можности избегает улиц с активным трафиком, нере-
гулируемых переходов и др. К 10 или 11 годам они 
выбирают самые безопасные маршруты так же эффек-
тивно, как взрослые [19].

На выбор пешеходного маршрута влияют такие 
аспекты когнитивного развития, как навыки произ-
вольного внимания (избирательного и разделенного 
между несколькими объектами) и навыки визуального 
поиска. От ребенка требуется примерно тот же набор 
компетенций, что при переходе дороги. Маршруты 
перемещения школьников можно изучать на больших 
выборках детей при помощи технических средств или 

картирования. Этими методами удалось определить 
социально-демографические факторы, влияющие на 
построение детьми маршрутов. Наиболее безопасные 
маршруты выбирают девочки из обеспеченных семей, 
принадлежащих к этническому большинству и облада-
ющие темпераментом, благоприятным для развития 
самоконтроля [19].

Роль родителей в обеспечении безопасности детей
в дорожной обстановке
Родители влияют на безопасность детей в дорожно-

транспортной системе в двух важных аспектах: они 
моделируют поведение на дороге и в транспорте, а 
также сами принимают решения о безопасности ребен-
ка: использовать ли средства фиксации ребенка в маши-
не, в каком возрасте отпускать одного в школу [10].

Уникальность роли родителей определяется тем, что 
групповые формы работы по обучению навыкам безо-
пасности на дороге неэффективны для детей дошколь-
ного возраста. Это подтверждается как оценкой образо-
вательных социальных программ [12], так и лаборатор-
ными исследованиями в реальных условиях и в симуля-
торах [19]. Родители уделяют ребенку индивидуальное 
внимание, чаще других взрослых находятся с ним в 
дорожных ситуация, а также знают его предпочтения и 
страхи, то есть понимают, какие детали отвлекают 
ребенка от целостного анализа ситуации [12].

Родители и другие ближайшие родственники обыч-
но уделяют внимание обучению детей поведению на 
дороге, но недооценивают силу своего влияния. Это 
влияние становится очевидным при сопоставлении 
поведения детей и родителей, которые например, не 
пристегиваются в машине или не пользуются велоси-
педными шлемами [12].

В США около 21% взрослых, которые регулярно 
возят детей на машине, — это бабушки и дедушки, то есть 
представители семьи, относящиеся к так называемому 
поколению grandparents . Примерно 10% ДТП с участием 
детей происходит, когда за рулем представитель этого 
поколения семьи. Интересно, что, хотя бабушки и дедуш-
ки чаще родителей допускают ошибки в использовании 
средств крепления для детей, дети вдвое реже получают 
травмы в ДТП с ними, чем с родителями [7].

Езда с внуками влияет как на поведение, так и на 
эмоциональное состояние бабушек и дедушек — пред-
ставителей предшествующего поколения. Так, бабуш-
ки и дедушки ездят более аккуратно, независимо от 
своего привычного стиля вождения, но испытывают 
при этом высокий уровень напряжения. У бабушек и 
дедушек напряжение особенно выражено как у пред-
ставителей семьи с тревожным и рискованным стиля-
ми вождения. Хотя они охотно консультируются со 
своими взрослыми детьми по вопросам средств фикса-
ции детей, любые другие попытки как-либо вмеши-
ваться в процесс перевозки внуков вызывают у них 
напряжение такого уровня, который может приводить 
к обратному результату — к более рискованному пове-
дению за рулем [26].
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Подростки как участники дорожного движения

Подростковый возраст представляет собой фактор 
риска в сфере дорожного движения.

Подростки по мере взросления расширяют свой 
ролевой репертуар: они могут быть водителями мопе-
дов, мотоциклов, а в некоторых странах — и автомо-
билей. Считается, что их «дебют» на дороге осложнен 
рискованным поведением: многие направления в 
психологии рассматривают склонность к риску и веру 
в собственную неуязвимость как неотъемлемую 
характеристику развития в этом возрасте («доминанта 
романтики» Л.С. Выготского, «личный миф» 
Д. Элькинда и др.).

Рискованное поведение подростков в дорожно-
транспортной среде обусловлено совокупностью при-
чин: личностными факторами, такими как импульсив-
ность или агрессия; давлением со стороны сверстни-
ков; оценкой выгоды от рискованного поведения, 
которая «перевешивает» риски. Исследования риско-
ванного поведения подростков также обращаются к 
физиологическим причинам: незрелости префрон-
тальной коры и, реже, влиянию гормонального статуса 
на эмоции и поведение [23].

Представления подростков о риске
Наиболее подробно изучена склонность водите-

лей-подростков к риску, а вождение транспортных 
средств используется как модельная ситуация для 
изучения принятия решений подростками (напри-
мер, [8]). Альтернативным объяснением большого 
числа аварий с участием подростков-водителей может 
быть их неопытность. Но анализ реальных случаев, 
например, пересмотр 1296 дел об автомобильных ава-
риях с участием подростков в Великобритании, пока-
зывает, что ведущей причиной аварий является риско-
ванное поведение, а не маленький опыт вождения [5]. 
С другой стороны, накопленный в социальной психо-
логии массив знаний о когнитивных искажениях при 
принятии решений не позволяет считать взрослого 
полностью рациональным субъектом и, соответствен-
но, жестко противопоставлять его «рискующему» 
подростку.

Ряд исследований показывает, что подростки оце-
нивают риски вполне адекватно, а вероятность неко-
торых пугающих событий (например, заражения ВИЧ) 
даже переоценивают. Подростки иногда демонстриру-
ют optimisticbias — ощущение, что они рискуют мень-
ше, чем другие люди в аналогичной ситуации — но это 
искажение, как и многие другие искажения в оценке 
рисков, распространены и среди взрослых людей [16]. 
Вероятно, подростки активнее рискуют не потому, что 
считают себя неуязвимыми, а потому, что слишком 
рационально подходят к подсчету шансов «рискнуть 
успешно»в ситуациях, в которых взрослые отвергают 
рискованный вариант как неприемлемый, даже не 
пытаясь его обдумать [16]. Серьезный риск, каким 
является автомобильная авария, не является для взрос-

лого «предметом торга» — взрослый оценивает его на 
основе жизненного опыта и эмоциональных реакций 
на прошлые ситуации [15].

Обнаружены и нейропсихологические маркеры 
этих различий: отвечая даже на абсурдные вопросы с 
очевидным ответом («Поплавать в бассейне с голодны-
ми акулами — это хорошая идея?»), подростки думают 
на 1/6 секунды дольше, чем взрослые [3].

Методами исследования часто служат опросники, 
например, «Риски, допускаемые водителем» 
(Driverrisktaking, DAQ) или Шкала поиска острых ощу-
щений Цукермана (Zuckerman’sSensationSeekingScale), 
а также лабораторные нейропсихологические измере-
ния, преимущественно связанные с развитием регуля-
торных функций. Интересно, что данные самоотчетов 
и лабораторных измерений не всегда коррелируют — 
иногда оказывается, что физиологический аспект 
самоконтроля развит у подростков гораздо лучше, чем 
можно было бы предположить по их самоотчетам о 
поведении за рулем [23].

Давление сверстников
Большинство актов рискованного поведения под-

ростков, в частности, опасного вождения, совершается 
в присутствии сверстников. Давление сверстников 
может действовать прямо, как поощрение или прово-
кация риска, или опосредованно, как представления 
подростка о том, что группа сверстников ждет от него 
такого поведения или высоко оценит его [20].

Интересно, что косвенное влияние на поведение 
подростка-водителя оказывает уже сам факт присут-
ствия в машине того или иного человека. Со сверстни-
ками-пассажирами водители-подростки позволяют 
себе больше разговаривать за рулем, чаще переключать 
радиостанции.

Исследование Дж. Гуасси Морейра и Э. Телзер [8] 
с использованием автосимулятора и функциональной 
магнитно-резонансной томографии (фМРТ) показало, 
что в присутствии своей матери подросток снижает 
количество рискованных маневров, а выбор безопас-
ного решения в этой ситуации активирует зоны коры 
мозга, связанные с вознаграждением. Присутствие в 
машине незнакомого взрослого никак не влияет на 
стиль вождения подростка.

Давление сверстников является важным фактором 
в жизни подростков, но только в ситуациях крайнего 
семейного неблагополучия оно полностью преобла-
дает над влиянием родителей. Исследования показы-
вают, что родительский контроль за поведением под-
ростка-водителя [21], а также наличие теплых эмоци-
ональных отношений с родителями [22] помогают 
подростку справляться с негативным влиянием свер-
стников. Интересно, что примерно одинаково эффек-
тивны и поведенческие ограничения (запреты поль-
зоваться машиной после нарушений, ограничение 
контактов с «плохой компанией»), и эмоционально-
теплые отношения с высоким уровнем поддержки 
автономии подростка.
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Факторы наибольшей уязвимости детей 
в дорожно-транспортной среде

Гендерные различия
В последние годы активно развивается дифферен-

цированный подход к обучению безопасному поведе-
нию на дороге мальчиков и девочек. По данным ВОЗ, 
у мальчиков более высока вероятность попадания в 
ДТП, чем у девочек. Молодые (до 25 лет) водители 
мужского пола втрое чаще становятся жертвами ДТП с 
летальным исходам, чем водители женского пола того 
же возраста [24].

В качестве объяснений предлагаются такие куль-
турные факторы, как воспитание девочек с большим 
акцентом на соблюдение правил и на отказ от риска; 
частые и длительные игры на улице без присмотра 
взрослых как более приемлемые для мальчиков; боль-
ший доступ мальчиков-подростков и юношей к транс-
портным средствам (или, в случае исламских стран, 
прямое ограничение доступа к управлению ими для 
девушек). Склонность к риску или к соблюдению пра-
вил также рассматриваются в качестве особенностей 
мальчиков и девочек, но все чаще трактуются как про-
изводные от гендерных норм.

Различия в социально-экономическом статусе
Социально-экономический статус семьи влияет на 

вероятность гибели или травматизации детей и под-
ростков в ДТП: чем ниже статус, тем выше риск. Такое 
соотношение наблюдается как при сравнении «бед-
ных» и «благополучных» стран, так и при сравнении 
социальных страт внутри одной страны [24]. Уровень 
благополучия влияет и на структуру дорожных проис-
шествий: в благополучных странах большинство жертв 
ДТП — водители и пассажиры автомобилей, а в бедных 
и развивающихся странах — пешеходы, пассажиры 
общественного транспорта, велосипедисты и мотоци-
клисты [24].

Риск пострадать в дорожной ситуации для город-
ских детей из малообеспеченных семей обусловлен как 
средовыми, так и семейными факторами. Многие 
семьи, живущие в бедности, не имеют поддерживаю-
щей сети социальных контактов либо теряют ее, поэ-
тому дети раньше начинают передвигаться по городу 
одни. При хронической невозможности достижения 
своих целей у родителей возникает выученная беспо-
мощность, которая проявляется в форме эмоциональ-
ных проблем (депрессии или невротической тревоги), 
дефицита мотивации и негативных установок в отно-
шении изменений образа жизни.

Также на родительское поведение в малообеспечен-
ных семьях влияет иная временная перспектива вос-
питательных воздействий: направленность не на 
результаты в будущем, а на немедленный эффект. 
Такая стратегия выглядит более экономичной в ситуа-
циях переживания состояний хронической усталости: 
шлепок или жесткое удержание при переходе дороги 
кажутся проще и безопаснее объяснений [14].

Родители в той или иной мере осознают риски, кото-
рым подвергаются их дети из-за условий жизни и нару-
шений детско-родительских отношений, но неблаго-
приятные стили взаимодействия с детьми часто воспри-
нимаются как «навязанные обстоятельствами» [14]. 
Исследования показывают, что родители из экономиче-
ски неблагополучных районов объясняют дорожно-
транспортные риски именно внешними факторами: 
агрессивным поведением водителей и местными осо-
бенностями — игнорированием водителями требований 
скоростного режима, стихийной парковкой у детских 
площадок или отсутствием безопасных мест для дет-
ской игры (некорректной планировкой внутридомового 
или внутриквартального пространства) [25].

Анализ средовых факторов подтверждает, что зада-
ча обеспечить безопасность для ребенка в дорожно-
транспортной среде для малообеспеченных родителей 
усложняется [12]:

•	 проживанием в густонаселенных районах, с 
высоким уровнем трафика;

•	 отсутствием безопасных, изолированных от про-
езжей части игровых зон;

•	 частыми переездами или миграцией (высок риск 
для тех, кто переехал из сельской местности в мегапо-
лисы; у кого есть языковой барьер);

•	 опасными водительскими практиками, обуслов-
ленными низким достатком (невозможностью купить 
средства фиксации детей, эксплуатацией машины с 
неисправностями, использованием услуг нелегального 
такси др.);

•	 недоступностью альтернативных форм проведе-
ния досуга, провоцирующей подростков на опасные 
«развлечения» на дороге;

•	 низким доступом к профессиональной помощи и 
просвещению.

Вывод

Проведенные исследования процесса формирова-
ния моделей поведения на дороге сфокусированы на 
прикладных задачах: развитии навыков перехода доро-
ги и выбора пешеходного маршрута в городе у детей и 
навыков оценки риска и противостояния негативному 
давлению сверстников у подростков — пешеходов и 
начинающих водителей.

При внешней простоте, для решения этих задач 
становится осознанной необходимостью обращение к 
инструментарию нейропсихологии, данным когнитив-
ных и возрастно-психологических исследований, рас-
ширенному арсеналу методик разного уровня: от 
опросников и стимульного материала до компьютер-
ных симуляций и фМРТ. Становится понятной ключе-
вая роль такого научно-обоснованного уровня в раз-
работке нормативных документов, регулирующих 
поведение детей и подростков на дорогах.

Родители играют важную роль в обучении безопасно-
му поведению в дорожно-транспортной среде. Их влия-
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ние особенно важно в дошкольном возрасте, когда инди-
видуальный подход к обучению навыков пешехода явля-
ется единственным эффективным средством. Даже в 
подростковом возрасте влияние родителей на поведение 
подростка на дороге или за рулем не заменяется влияни-
ем группы сверстников, а опосредует это влияние.

В контексте проблемы выделяются такие факторы 
риска, как пол ребенка (в группе риска — мальчики / 
юноши) и низкий социально-экономический статус 

семьи. Риск пострадать в дорожной ситуации для детей 
из семей, живущих в бедности, обусловлен особенно-
стями среды и воспитательных практик.

Результаты выполненного аналитического обзора 
могут использоваться как научно-обоснованная база 
для дальнейшего выстраивания новых и анализа име-
ющихся профилактических и превентивных специаль-
ных программ, например, для интерпретации причин 
их высокой или низкой эффективности.
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The article outlines the main trajectories of research connecting the fields of traffic and developmental psychol-
ogy. It describes foundations of the development of core pedestrians’ skills, such as road-crossing and route choice, 
in children and emphasized unique parental contribution to the development of these skills. It analyzes the reasons 
for risky behavior of adolescent pedestrians and drivers: age-specific cognitive processes of risk assessment and peer 
pressure. The risk of road accidents is proved to be unequal for different groups of children and adolescents: the 
significant factors include gender (boys and young men are much more frequently involved in road accidents) and 
family social status (low socioeconomic status correlates with higher risk). This review can be used for preventive 
work with children and adolescents as the most vulnerable group of road and transportation users.

Keywords: road safety, road accidents, children, adolescents, child-parent relationships.
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