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КОЛОНКА РЕДАКТОРА 
NOTES FROM EDITOR

Выход данного тематического номера — вполне 
закономерное событие. Его актуальность обусловлена 
прежде всего необходимостью поиска адекватных пси-
хологических и психолого-педагогических техноло-
гий, позволяющих снижать аварийность на дорогах 
(как известно, Россия продолжает занимать одно из 
ведущих мест в мире по количеству дорожно-транс-
портных происшествий). С другой стороны, столь же 
необходимо сфокусировать общественное внимание 
на изучении ключевых факторов формирования общей 
культуры поведения в условиях современной дорожно-
транспортной среды.

Контекст обсуждаемой темы — человек в специ-
фичной среде жизнедеятельности. Специфика состоит 
в том, что человеческий фактор взаимодействует с зам-
кнутой средой отдельно взятого автотранспортного 
средства, составляя подсистему факторов водитель-
автомобиль. Эта подсистема встроена в открытую 
более сложную антропогенно-техногенную систему 
(транспортный поток-дорожная инфраструктура-
люди). В совокупности взаимодействующие и взаимо-
зависимые подсистемы составляют сложную многоу-
ровневую конструкцию, обозначаемую здесь как 
«дорожная среда».

В прикладных зарубежных психологических иссле-
дованиях, посвященных этой теме, все чаще можно 
встретить термин Traffic Psychology, переводимый обыч-
но как «Психология дорожного движения». Поиск наи-
более точного и адекватного русского эквивалента этого 
термина однозначных результатов не дает и составляет 
особую проблему для исследователей. Это связано с 
тем, что до настоящего времени нет четкого дифферен-
цирования смыслового содержания ключевых понятий, 
которыми приходится оперировать авторам исследова-
ний. Так, например, термин «automotiveenvironments» — 
«автотранспортная среда» — может переводиться бук-
вально, термином «среда автомобиля», что представля-
ется не вполне корректным.

Проблема состоит в трудностях разработки единой 
терминологии и трактовки ключевых понятий. В зару-
бежных статьях, как правило, одновременно присут-
ствуют два словосочетания — TrafficPsychology и 
TransportPsychology. Важно отметить, что в работах зару-
бежных авторов постоянно подчеркивается: предметное 
поле проблемы TrafficPsychology включает в себя и дру-
гие аспекты, в том числе не всегда «чисто» транспорт-
ные. В России же аспекты функционирования дорож-
ной среды погружены в общее «предметное поле» транс-
портной психологии. В отечественной психологии 
английский термин TrafficPsychology, как правило, 

механически ассоциируется лишь с психологией води-
теля автотранспортного средства, то есть с первым уров-
нем упомянутой выше системы факторов дорожной 
среды; термин «психология дорожного движения» 
вызывает непонимание (если не сопротивление).

Исследовательскую проблему составляет также диф-
ференцирование факторов дорожной среды по уровням. 
Например, в рамках транспортной психологии не всегда 
рассматривается, поведение в дорожной среде пешехо-
дов, велосипедистов, людей в инвалидных колясках. Есть 
мнение, что, являясь участниками дорожного движения, 
никакой «автотранспортной среды» они не создают. В то 
же время наряду с водителями автотранспортных средств, 
пешеходы и инвалиды на колясках являются участника-
ми более масштабной и разветвленной среды — дорож-
но-транспортной в широком понимании этого термина. 
К этой же среде относятся сотрудники дорожной поли-
ции, дорожные рабочие, пассажиры общественного 
транспорта. Поэтому водитель должен рассматриваться в 
рамках не только системы «человек-автотранспортная 
среда, а более глобальной системы «человек-дорожно-
транспортная среда».

Учитывая многоуровневый характер проблемы и 
диапазон ее психологических аспектов, мы должны 
уделять большое внимание не столько узконаправлен-
ным психофизиологическим характеристикам водите-
ля, сколько социально-психологическим факторам 
взаимодействия его с другими участниками обсуждае-
мой здесь системы.

Существенный акцент в публикуемых статьях сделан 
на профилактической и превентивной работе с наруши-
телями дорожно-транспортной среды, процедурах 
медико-психологического сопровождения (в частности, 
при определении пригодности водителя к управлению 
транспортным средством), возрастных особенностях 
участников дорожного движения и других вопросах.

Статьи этого тематического номера можно рассма-
тривать как первую попытку научного анализа зарубеж-
ных и отечественных исследований, посвященных пси-
хологии поведения в дорожно-транспортной среде. 
Большинство статей — не столько исследовательского, 
сколько обзорного характера — подготовлено магистран-
тами специальности «Психология дорожного движения».

Хочется надеяться, что материалы номера будут 
полезны при разработке мер по снижению аварийно-
сти на дорогах, для профилактики дорожно-транс-
портного травматизма, для формирования общей куль-
туры вождения.

Т.В. Кочетова 

Введение

КочетоваТ.В.,
кандидат психол. наук, доцент кафедры психологии управления, ФГБОУ ВО, Москва, Россия,

kochetovatv@gmail.com
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Тип коммуникаций между водителем и автомобилем, основанный на дополненной реальности: 
новый тренд в построении интеллектуальных транспортных систем

Ефремов С.Б.,
аспирант кафедры психологии управления, ФГБОУ ВО МГППУ, Москва, Россия,

0971090@gmail.com

Чтобы увеличить в процессе вождения безопасность водителя и минимизировать нагрузку на него, 
информация должна передаваться водителю без затрат времени на распознавание и осознание. 
Проецирование и визуализация информации на лобовое стекло может помочь упростить диалог между 
автомобилем и водителем (в системе «человек-оператор») и расширить влияние интеллектуальной транс-
портной системы с помощью проецирования информации о пробках в поле восприятия водителя, — так, 
чтобы это не мешало водителю следить за дорогой. В статье рассматриваются возможные достоинства и 
недостатки использования «подсказок», создаваемых в рамках «дополненной реальности» для увеличения 
безопасности вождения, как новой формы общения (коммуникации) между автомобилем и водителем. 
Описан новый подход к использованию системы, основанной на представлениях в области дополненной 
реальности по распознаванию дорожных знаков. Эта реальность накладывает виртуальные объекты на 
поле восприятия во всех типах дорожной ситуации, включая некомфортные погодные условия. Этот под-
ход может быть использован для увеличения точности интеллектуальной транспортной системы с учетом 
дополненной реальности, для поддержки водителя в различных дорожных ситуациях, поскольку он увели-
чивает комфорт вождения и уменьшает количество аварий.

Ключевые слова: психологический феномен, дополненная реальность, интеллектуальная транспортная 
система, коммуникация, человек-оператор.
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построении интеллектуальных транспортных систем [Elektronnyi resurs] // Современная зарубежная психология. 2017. Том 6. 
№ 1. С. 6—14. doi: 10.17759/jmfp.2017060101
For citation:
Efremov S.B. Type of communication between driver and car, based on the augmented reality: new trend in building intelligent transpor-
tation systems [Elektronnyi resurs]. Journal of Modern Foreign Psychology, 2017. Vol. 6, no. 1, pp. 6—14. doi: 10.17759/jmfp. 2017060101 
(In Russ., Abstr. in Engl.).

Введение

Реальность сегодняшнего дня такова, что люди 
используют автомобиль как основной способ передви-
жения, при этом управление автомобилем стало важ-
ной частью повседневной жизни. Столь же важной и 
значимой частью жизни стали автотранспортные ава-
рии. Каждая авария наносит большой ущерб, в особен-
ности, если ее последствия — ранения или гибель 
людей. Общее количество автотранспортных средств 
уже превышает миллиард единиц, и сохранение дорож-
ной безопасности становится ключевым вызовом для 
общества.

Современные технологии дают новые пути к рас-
ширению возможностей для обеспечения безопас-
ности с учетом знания закономерностей переработ-
ки информации посредством органов чувств водите-
ля. Управление автомобилем становится все слож-

нее, это подтверждается тем, что не менее 80% ава-
рий вызваны ошибками водителя [5; 6; 7; 10; 12; 15].

В этой связи, особую актуальность и интерес сейчас 
вызывает система управления транспортными потока-
ми — интеллектуальная транспортная система — кото-
рая уже получила широкое признание. Так, интеллек-
туальные транспортные системы позволяют использо-
вать информационные и коммуникационные техноло-
гии в автомобилях как таковых и транспортной инфра-
структуре в целом. Тем не менее, до настоящего време-
ни большое количество решений, которые реализуют-
ся в автомобильной индустрии, основаны на данных о 
состоянии автомобилей и транспортной ситуации на 
дорогах без попытки ранжирования этой информации 
и расстановки приоритетов.

Для сохранения безопасности движения собствен-
ного автотранспортного средства водителю приходит-
ся обрабатывать большие объемы информации о 

ОТРАСЛЕВАЯ ПСИХОЛОГИЯ 
SPECIAL (BRANCH) PSYCHOLOGY
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быстро меняющейся дорожной ситуации в условиях 
ограниченного времени, однако водитель может одно-
моментно воспринять лишь небольшой процент визу-
альной информации.

Для решения проблемы избыточности информации 
предлагается работа над способом вывода информации 
о дорожной ситуации так, чтобы водитель не отводил 
взгляд от дороги [15]. Таким образом, возникает задача 
разработки нового интерфейса, в котором информация 
будет эффективно передаваться водителю, чтобы это 
было максимально безопасно и без перегрузов, причем 
размещение информации должно осуществляться в тре-
буемом поле зрения водителя (с использованием техно-
логии, базирующейся на феномене «дополненной 
реальности»). Дополненная реальность позволяет пере-
давать информацию водителю ненавязчиво, через спе-
циальный проекционный дисплей, которой проецирует 
ее напрямую в поле зрения.

Другими словами, водителю не нужно направлять 
свой взгляд вниз, на приборную панель. 
Проекционный дисплей в комбинации с дополнен-
ной реальностью позволяет преодолеть существую-
щие «узкие» места для передачи информации, необ-
ходимой в современных машинах. Разработка проек-
ционного дисплея, основанного на феномене допол-
ненной реальности (AR-HUD), представляется сле-
дующим поколением технологий, потенциально сни-
жающих перегрузку ментальной деятельности води-
теля и убирающих разделение внимания между доро-
гой и приборной панелью.

AR-HUD технология существенно позволяет уве-
личить внимание к сигналам без негативного влияния 
на способность воспринимать окружающую информа-
цию вне фокуса внимания водителя [1].

На сегодняшний день подобного рода технологии 
снимают нагрузку с водителя, поскольку все, что попа-
дает в поле зрения водителя, снабжается дополнитель-
ной детализированной, но ранжированной информа-
цией. В отношении безопасности движения эта техно-
логия призвана снизить аварийность, с помощью пре-
доставления водителю всей необходимой информации 
об окружающей обстановке, например, через распоз-
навание дорожных знаков, отклонения от полосы дви-
жения и безопасной дистанции, а также предупрежде-
ния о возможности лобового столкновения с другим 
транспортным средством или элементом дорожно-
транспортной среды [10].

Способность распознавания знаков и информаци-
онных табличек очень важна, так как это позволяет 
предупреждать водителя о предстоящих изменениях, 
прежде всего об изменении скоростного режима. Для 
предотвращения столкновений со стационарными 
объектами, другими автомобилями пешеходами или 
велосипедистами водители должны быть предупрежде-
ны о возможности столкновения и иметь время, чтобы 
заранее приготовиться к торможению.

Также при движении за впереди идущими автомо-
билями необходимо сохранять безопасную дистанцию. 

Понимание того, как водитель рассчитывает безопас-
ную дистанцию, какую визуальную информацию он 
для этого использует и какие визуальные факторы 
влияют на его оценку, крайне важно для повышения 
безопасности движения на дороге.

Данный шаг является очень важной мерой против 
сенсорной перегрузки и отвлечения внимания водите-
ля [1]. Он помогает увеличить безопасность на дороге и 
повышать доверие к существующим автомобильным 
системам и новым автомобильным опциям, таким как 
автопилот.

Описание исследования

Анализируя многочисленные работы, посвящен-
ные разработке технологий снятия сенсорной пере-
грузки с водителя транспортного средства, появляю-
щиеся в последние годы, нетрудно заметить две основ-
ные проблемы, которые необходимо решить для того, 
чтобы можно было использовать феномен дополнен-
ной реальности в проектировании интеллектуальной 
транспортной системы.

Первая — проблема визуализации и встраивания 
виртуальных объектов в высококачественный видео-
сигнал [11].

Вторая может быть определена как проблема измене-
ния виртуальной картинки в поле зрения человека, тре-
бующая размещения ее на корректную позицию, мас-
штабирование, правильную ее ориентацию и т.д. [11].

Для каждого кадра в видеопотоке виртуальный объ-
ект должен быть размещен на корректную позицию, 
правильно ориентирован относительно угла зрения, и 
должен быть закодирован в видеопоток. Недавние 
нейропсихологические исследования показали, как 
пожилые водители реагируют на дополненную реаль-
ность. Исследования продемонстрировали, что встра-
ивание дополненной реальности и создание интерфей-
са в целом существенно помогают именно пожилым 
водителям обнаруживать опасные объекты в условиях 
плохой видимости [13].

Другие исследователи сравнивали различные мето-
ды, которыми можно отмечать препятствия в допол-
ненной реальности, для этого использовались затем-
ненности, штрихи и заполнения цветом. Так, авторы 
подчеркивают, что пользователи — пожилые люди — 
испытывали проблемы с распознаванием более чем 
небольшого количества подсвеченных объектов, но, 
несмотря на это, полупрозрачные визуализированные 
объекты в дополненной реальности кажутся эффек-
тивным средством в условиях плохой видимости [11].

К сожалению, большая часть подобных исследова-
ний была проведена на тренажерах, так как пока 
невозможно обеспечить необходимую безопасность 
для использования реальных машин в реальных усло-
виях [11; 16].

Отдельного внимания заслуживает исследование, в 
котором описывается новый подход к определению 
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положения и отслеживанию траектории транспортного 
средства на полосах движения используя 3DAR-HUD 
устройство для визуализации дорожных знаков, размет-
ки, других машин, и отслеживания дорожных измене-
ний, таких как изменение скоростного режима, пере-
строения других транспортных средств из ряда в ряд, 
изменения освещенности и дорожного полотна прове-
денного инженерными психологами, проектировщика-
ми интеллектуальных транспортных систем [16]. Оно 
описывает особенности взаимодействия, возможности 
и проблемы, связанные с применением интерфейсов 
дополненной реальности в условиях дорожно-транс-
портной среды. Так, особый интерес представляет собой 
исследование, посвященное разработке технологии 
проецирования и визуализации дорожных знаков, с 
точки зрения правил размещения и видимости и их 
транслировании их на автомобильный дисплей. В нем 
предлагаются новые знаки, представлены 3D-модели 
этих знаков, а также другой дорожной инфраструктуры.

Например, встроенная AR-HUD система (рис. 1) 
позволяет увеличить безопасность, предупреждая 
водителя об изменении траектории движения [1]. 
Данная система предлагает проецирование предупреж-
дающей информации на лобовое стекло, что позволяет 
водителю видеть потенциально опасные объекты спе-
реди от машины отображая информацию напрямую в 
поле зрения водителя таким образом, чтобы он не 
отводил взгляд от дороги. Предлагаемая система помо-
гает водителю комфортным образом получать инфор-
мацию и безопасно объезжать препятствия.

Главная цель исследования данной системы — 
определить достоинства и недостатки динамической 
системы, основанной на феномене дополненной 
реальности, насколько она позволяет обращать внима-

ние опытных водителей на возможные дорожные опас-
ности [13]. Другими словами, AR-HUD основана на 
информационной системе безопасности, которая обе-
спечивает предупреждения, позволяющие водителю 
легко избежать препятствий не отвлекаясь от дороги, и 
информационно не перегружая водителя [1].

Информационная дорожная система 
коммуникаций уровня «автомобиль-автомобиль»

Можно констатировать, что с быстрым развитием 
беспилотных автомобилей, летательных аппаратов и 
других автоматизированных систем, система допол-
ненной реальности обеспечивает взаимодействие с 
другими транспортными средствами для улучшения 
эффективности слежения за объектами, лучше пред-
сказывать или обнаруживать критических событий. 
В  этой связи особенно важна постановка акцента на 
взаимодействие автомобилей в качестве «партнеров по 
коммуникациям» в процессе движения, предупреждая 
водителя об опасности и даже беря контроль над дви-
жением в рискованных ситуациях. Так, в рамках систе-
мы коммуникация «автомобиль-автомобиль» система 
помогает водителю сохранять безопасное расстояние 
от других транспортных средств и для предотвращения 
столкновений, информирует и предупреждает водите-
ля о выявленных препятствиях с использованием раз-
личных смонтированных устройств. Система исполь-
зует датчики или камеры для контроля расстояния 
между движущимися автомобилями.

Такая система использует два основных этапа 
(последовательных шага) для обработки визуальной 
информации, что позволяет избегать столкновений и 

Рис. 1. Встроенная AR-HUD система предоставления информации для безопасного вождения.
По материалам статьи Lotfi Abdi, Faten Ben Abdallah, Aref Meddeb [1].
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поддерживать безопасное расстояние до других транс-
портных средств. Первый шаг — создание гипотезы, 
где определяется возможное положение транспортно-
го средства, отбираются и классифицируются объекты, 
возможно похожие на транспортные средства с помо-
щью обучающего алгоритма [1; 14].

На втором шаге проверяется корректность определе-
ния с использованием алгоритма измерения симме-
тричности (горизонтальный и вертикальный анализ 
границ). Во время второго шага вычислений система 
сканирует каждое окно во входящем изображении и 
выделяет признаки в каждом окне, которые позже срав-
ниваются с классификатором [1]. Процесс обнаружения 
объектов работает следующим образом: на данных вход-
ного изображения определяются зоны, которые содер-
жат объекты схожие с образцами. Ложные срабатыва-
ния до проверки гипотезы встречаются часто, но при 
этом убирается большинство зон, не содержащих рас-
познаваемые объекты. Объекты после обработки алго-
ритмом состоят как из объектов-автомобилей, так и из 
ложных срабатываний (рис. 1, а) [1].

Различные изображения автомобилей, особенно 
задние и фронтальные виды, содержат множество 
горизонтально- и вертикально ориентированных 
структур, например: заднее стекло, бампер и т.д., для 
их распознавания используется алгоритм границ на 
черно белом изображении отобранных объектов 
(рис. 1, б). После этого применяется алгоритм ана-
лиза вертикальной симметрии для построения 
потенциальных регионов, где может находиться 
автомобиль (рис. 1, в).

Далее система считывает данные с камеры установ-
ленной в автомобиле и соотносит их с данными о его 
перемещении, для того чтобы создать модель внешне-
го вида, который виден с водительского кресла.

В дополнение к показу текущей скорости, система 
может проецировать информацию о дорожных услови-
ях, тех зонах, где это наиболее необходимо для водите-
ля, например: расстояние до автомобиля впереди, 
необходимость совершить поворот, или даже предсто-
ящие дорожные события [1].

Информационная дорожная система коммуникаций 
«автомобиль-дорожная инфраструктура»

Навигационная система будущего также может 
визуализировать инфраструктуру дорожной среды 
через систему, опирающуюся на феномен дополнен-
ной реальности.

Так, «маркеры» — объекты дополненной реально-
сти дают нам возможность обеспечивать более высо-
кий уровень безопасности водителя, потенциально 
уменьшая время реакции и увеличивая вероятность 
обнаружения опасностей на дороге, предупреждая о 
приближающихся дорожных знаках: ограничение 
скорости, предупреждающие знаки, знак «стоп» и др. 
с помощью данных, получаемых от встроенной каме-

ры (рис. 1, д). [1]. Использование этой технологии 
позволяет уменьшить количество опасных маневров, 
например, если автомобиль внезапно остановится в 
«слепой зоне», то система может предупредить осталь-
ных водителей, чтобы снизить скорость даже перед 
тем как они смогут увидеть опасность. Совершенно 
очевидно, что это существенно поможет снизить 
количество дорожно-транспортных происшествий, а 
сама поддержка, оказываемая интеллектуальной 
транспортной системой, позволяет уменьшить уро-
вень стресса всех участников дорожного движения, 
что, в свою очередь, помогает и сделать процесс дви-
жения более аттрактивным.

Распознавание дорожных знаков

Так как дорожные знаки имеют стандартные раз-
меры и цвета, их обнаружение распознавательной 
системой становится достаточно простым. Задача на 
стадии обнаружения заключается в том, чтобы опреде-
лить зоны изображения, которые могут содержать 
дорожный знак. Для этой цели используются быстрые 
алгоритмы распознавания для повышения производи-
тельности системы.

Первая фаза распознавания ищет объекты похо-
жие на знаки с помощью окна сканирования, обраба-
тывая каждый кадр видеопотока. В свою очередь, это 
позволяет отфильтровать ложные срабатывания. Тем 
не менее, для того, чтобы алгоритм распознавания 
был более устойчив к шумам и/или низко контраст-
ным изображениям используется еще один дополни-
тельный детектор текстур, который и формирует 
потенциальные зоны, где могут находиться распозна-
ваемые объекты. Так как среди различных объектов 
важно распознавать именно дорожные знаки, то 
используются параметры, которые позволяют распоз-
навать информацию только самого знака, и не 
использовать информацию, выходящую за границы 
знака (например, зачастую вывешиваемая на дорож-
ных знаках информация об объезде, ремонте, назва-
нии и др. не распознается). Затем распознаваемый 
образец сравнивается по отобранным признакам с 
образцами из базы данных о знаках. Классификация 
объекта производится с помощью нейронной сети 
[14]. После того, как распознавание закончено, клас-
сификатор обрабатывает зоны, в которых находятся 
отобранные знаки и проецирует трехмерный дорож-
ный знак на это место, удобное и хорошо просматри-
ваемое из кресла водителя [14; 16].

Таким образом, правильное и своевременное рас-
познавание дорожных знаков помогает обеспечивать 
безопасное путешествие, а система распознавания 
дорожных знаков, основанная на дополненной 
реальности помогает водителям получать важную 
информацию о дорожных знаках еще до того момен-
та, когда водитель сможет увидеть знак невооружен-
ным взглядом.
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Калибровка и фокусировка камеры

Проблема определения расположения камеры в без-
маркерной дополненной реальности заставляет исполь-
зовать значительно более сложные алгоритмы, такие как: 
построение карты несовпадений, поиск признаков, 
извлечения, расчеты и классификации. Правильная 
калибровка камеры позволяет совмещать виртуальный 
мир с «реальным» на одном дисплее [1]. Так, становится 
возможным рассчитать расположение элемента на изо-
бражении или видеокадре относительно дисплея, исполь-
зуя данные о расположении камеры и данные об относи-
тельном расположении объекта к камере. (рис. 2) [1].

Для того чтобы качественно интегрировать вирту-
альные объекты в реальном мире, система дополненной 
реальности должна распознавать и отслеживать самые 
различные объекты в окружающем мире. Так, внутри 
расширенного поля зрения виртуальные объекты долж-
ны быть согласованы с реальными объектами по коор-
динатам, расположений и размеру без какого-либо 
визуального несоответствия. Объекты, окружающие 
автомобиль, а также дорожные знаки должны быть смо-
делированы в 3D и спроецированы в корректные зоны 
на дисплей (см. рис 2) [1]. Совершенно очевидно, что 
системы расширенной реальности также могут служить 
для помощи водителям с различного рода нарушениями 
внимания и водителями с СДВГ [3; 4].

Проекция изображения основанная
на дополненной реальности

Проекция виртуальных объектов может быть выпол-
нена, вычислив внутренние координаты ориентации 
камеры и ее внешнюю ориентацию на видеокадре, 
после чего возможно наложение трехмерной симуля-
цию в правильном положении, с надлежащим масшта-
бом, ориентацией на перспективу и объекты в реальном 

мире. Имея полный набор параметров камеры, вирту-
альные объекты могут быть согласованно встроены в 
видеоряд захватываемый камерой, и, таким образом, 
синтетические дорожные знаки могут быть добавлены в 
поле зрения водителя для повышения уровня безопас-
ности, это хорошо проиллюстрировано на рис. 2 [1].

Таким образом, анализ имеющихся знаний в области 
феномена дополненной реальности дает широчайшие 
возможности для разработки новых систем, обеспечи-
вающих безопасное перемещение в условиях дорожно-
транспортной среды, в которой использованы совре-
менные стандарты для автомобильных коммуникаций, 
в виде информационной транспортной системы, эле-
ментами которой являются «автомобиль-автомобиль» и 
«автомобиль-дорожная инфраструктура». Эта система, 
успешно обнаруживая объекты, находящиеся в перед-
ней части автомобиля, а также проецируя информацию, 
такую как скорость, дорожные предупреждения или 
навигационные указания на внутренней части ветрово-
го стекла, сможет существенно упрощать передачу важ-
ной информации напрямую в поле зрения водителя [1].

Экспериментальное исследование
и оценка качества обнаружения объектов

С целью оценки разработанной системы и оценки 
качества обнаружения объектов было проведено экс-
периментальное исследование для обнаружения транс-
портного средства в условиях различной освещенности 
и погодных условий, и результаты показали увеличе-
ние надежности системы. Так, для обучения детекто-
ров может быть использована база данных из экспери-
ментальных исследований С. Агавал, А. Аван и Д. Рос, 
а также базу из библиотеки OpenCV, где собраны 
фронтальные изображения автомобилей в разрешении 
32  ×  32 пикселя и 64  ×  64 пикселя [2]. Всего было 
использовано более 3000 образцов, содержащих авто-

Рис 2. По материалам статьи Lotfi Abdi, Faten Ben Abdallah, Aref Meddeb [1]
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мобили и 4000 образцов, не содержащих изображение 
автомобиля для обучения.

Эксперимент проводился как в лабораторных усло-
виях, где моделировались различные ситуации с плохой 
видимостью дорожной обстановки, так и в полевых 
исследованиях (в дни с разными погодными условия-
ми). В ходе эксперимента система показала высокую 
точность (уровень распознавания различных дорожных 
объектов, как во фронтальной, так и в профильной про-
екции 92—95%), точность и низкий уровень ложных 
срабатываний даже в условиях плохой освещенности.

Для обучения распознающей системы были исполь-
зованы базы данных GTSRB (GermanTrafficSignRecogn
itionBenchmark), BelgiumTS (BelgianTrafficSignsdataset), 
а также дополнительные собственные изображения.

Весь набор изображений включал около 4500 изо-
бражений дорожных знаков и около 6000 иных изобра-
жений, сходных с дорожными знаками. Размеры обу-
чающей выборки составляли от 20 х 20 до 222 × 193 пик-
селя. Так как разные группы знаков встречаются в 
дорожной среде с различной частотой, а также из-за 
большого количества разновидностей знаков внутри 
группы, общий ряд обнаружений для каждой группы 
знаков выстраивался отдельно (так, отдельно распоз-
навались запрещающие знаки, предупреждающие, 
предписывающие и т.п.). Для того чтобы обеспечить 
высокую эффективность классификации, был исполь-
зован «каскад» из 13 «шагов интеракций» распознава-
ния. Минимальный уровень распознавания равен 
0,995, а максимальный процент ложных срабатываний 
был установлен как 0,5. Размер образцов составлял 
24 × 24  пикселя. Для того чтобы проверить правиль-
ность нашего подхода и обеспечить высокое разноо-
бразие дорожных условий, мы протестировали после-
довательности изображений различных типов, каждый 
из которых осуществляется в разные дни и с различны-
ми погодными условиями. Процент распознавания 
очень высок и достигает 97,4%, а средний процент 
повторного распознавания 98,1%, что дало основания 
говорить о надежности настоящей системы [2; 13].

Выводы и перспективы разработок
с использованием дополненной реальности

в современной инженерной и транспортной психологии

На основании данных различных исследований в 
области создания интеллектуальных транспортных 

систем представляется логичным, что изучение фено-
мена дополненной реальности, а также его использо-
вание для обеспечения безопасности дорожного дви-
жения сегодня является весьма перспективным для 
повышения безопасности водителя, уменьшения 
время реакции и увеличения вероятности обнаруже-
ния опасных событий на дороге.

Столь же логично полагать, что использование 
интеллектуальных транспортных систем, основан-
ных на дополненной реальности, поможет создать 
новую, более комфортную форму диалога между 
транспортным средством и водителем, расширение 
роли интеллектуальных транспортных систем, через 
визуализацию информации о дорожном движении в 
поле зрения водителя, позволит ему не отвлекаться 
от процесса вождения и управления автомобилем 
[8; 9; 15].

Одна из таких систем AR-HUD реализуется нало-
жением рекомендующих «меток» напрямую на поле 
зрения водителя, отображая объекты дорожно-транс-
портной среды, в любых условиях дорожной ситуации, 
включая неблагоприятные погодные условия. 
Встроенный проекционный экран дополненной реаль-
ности передает водителю необходимую информацию 
для создания новой формы коммуникации между 
водителем и автомобилем [1].

Другими словами, водитель получает всю необхо-
димую информацию напрямую, перед своими глазами, 
в удобной для его восприятия форме.

Уже сегодня представляется очевидным, что в неда-
леком будущем благодаря феномену дополненной 
реальности станет возможна гибкая адаптация автомо-
били под практически любые дорожные условия и 
желание водителя

В свою очередь, обсуждение возможностей 
дополненной реальности как части следующего 
поколения транспортных средств, крайне важно 
для более глубокого исследования когнитивных и 
познавательных процессов, причем роль именно 
психологического знания представляется особенно 
актуальной.

Это позволит повысить безопасность на дорогах и 
укрепит доверие к существующим интеллектуаль-
ным транспортным системам и новым возможно-
стям вождения, например, к вождению с помощью 
автопилота и, самое главное, приведет к существен-
ному снижению рисков дорожно-транспортной 
среды.
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Type of communication between driver and car, based on the augmented reality: 
new trend in building intelligent transportation systems
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In order to increase safety while driving and to minimize the burden on the driver, the information should be 
transmitted to him/her in such a way that the driver needn’t spent time on its recognition and comprehension. 
Projecting and visualization of information on the windshield can help simplify the dialogue between a car and a 
driver (“operator”) and expand the influence of intellectual transport system using projection information about 
traffic jams in the field of perception of the driver, so that it does not interfere with the driver on the road. This 
article discusses the possible advantages and disadvantages of using “hints”, created within the framework of the 
“augmented reality” to increase driving safety by treating them as a new form of communication between a car and 
a driver. So, it seems to be a new approach to the utilization of the system, based on performances in the field of 
augmented reality to recognize road signs, which impose virtual objects on the field of perception in all types of traf-
fic situations including the uncomfortable weather conditions. This approach can be used to increase accuracy of 
intellectual transport system with the augmented reality to support the driver in various driving situations, increasing 
comfort and reducing the number of accidents.

Keywords: psychological phenomenon, augmented reality, intelligent transportation system, communication, 
man-operator.
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О возможностях применения зарубежного опыта оценки эффективности массовых мероприятий 
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Рассмотрены примеры зарубежного опыта организации и проведения массовых мероприятий и кампа-
ний по профилактике дорожно-транспортных происшествий, представлены авторские данные опроса, 
проведенного в рамках учебно-производственной практики на базе Научно-исследовательского центра 
проблем безопасности дорожного движения Министерства внутренних дел Российской Федерации. 
Данные указанного опроса могут быть использованы при методологической разработке двух ключевых 
проблем: оценки эффективности проводимых массовых мероприятий в области профилактики дорожно-
транспортных происшествий и поиска оптимальных мер снижения дорожно-транспортного травматизма.

Ключевые слова: дорожно-транспортное происшествие, культура вождения, пропаганда, массовые 
мероприятия, профилактика, психологическая установка.
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Особое внимание к предупреждению и профилак-
тике дорожно-транспортных происшествий (далее — 
ДТП) в России связано с тем, что Россия продолжает 
занимать одну из верхних строчек в рейтинге стран по 
количеству погибших и пострадавших в результате ава-
рий на дорогах.

Одной из главных причин ДТП является низкая 
культура поведения участников дорожного движения в 
транспортном потоке, их недисциплинированность на 
дорогах, и как следствие этого — возрастает актуаль-
ность проведения мероприятий по профилактике 
дорожных аварий среди широких масс населения.

В современной России деятельность по пропаганде 
безопасного дорожного движения входит в комплекс 
мер, направленных на снижение общей аварийности 
на дорогах.

Мероприятия по предупреждению ДТП проводятся 
в различных возрастных и профессиональных груп-
пах  — это дошкольники, учащиеся образовательных 
учреждений разного уровня, работники транспортных 
предприятий, сотрудники органов внутренних дел, 
военнослужащие, пешеходы, водители личного авто-
транспорта и другие.

В этой связи, зарубежный опыт организации, про-
ведения и оценки психологической эффективности 
перечисленных мероприятий представляет определен-
ный интерес.

Постановка проблемы

В соответствии с материалами «Всемирного доклада о 
предупреждении дорожно-транспортного травматизма» 
[1] признано, что работа по контролю за исполнением 
законодательства более эффективна, когда она сопрово-
ждается различного рода пропагандистскими кампаниями 
мероприятиями, которые разворачиваются в средствах 
массовой информации и нацелены на то, чтобы сформи-
ровать психологическую установку аудитории на безопас-
ное поведение в условиях дорожно-транспортной среды.

Такая установка базируется на следующих пред-
ставлениях:

•	 о необратимости последствий ошибки в условиях 
дорожно-транспортной среды и привлечении внима-
ния людей к тому, чтобы они «опасались» возможного 
задержания, ареста за нарушение ПДД, а также послед-
ствий штрафов и санкций в их отношении;

•	 о том, что управление автомобилем, например, в 
состоянии алкогольного или наркотического опьяне-
ния, должно становиться все менее приемлемым фак-
том поведения в общественном сознании;

•	 о недопустимости управления транспортным 
средством в состоянии физической и психологической 
усталости [9];

•	 и, наконец, о том, что действия дорожной поли-
ции и дорожных служб по пресечению различного рода 
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нарушений правил дорожного движения (например, 
несоблюдение скоростного режима, управление авто-
мобилем без использования ремней безопасности, 
попытки уйти от преследования и др.) последуют неза-
медлительно по совершении нарушения.

Формирование у участников дорожного движения 
установки на безопасное поведение на дороге должно 
иметь обязательное реальное «подкрепление» действия-
ми со стороны правоохранительных органов, направлен-
ных на соблюдение закона, правил дорожного движения 
и различных конвенциальных социальных норм [9].

На сегодняшний день накоплен достаточно бога-
тый материал, касающийся организации и проведения 
мероприятий, включающих выборочную проверку 
водителей на наличие содержания в крови алкоголя. 
Такие мероприятия могут рассматриваться как профи-
лактические и находят реальную поддержку среди 
населения различных стран [4].

Как показало изучение данного вопроса, кампании, 
развернутые в средствах массовой информации и тща-
тельно спланированные, если даже они хорошо струк-
турированы и способствуют привлечению широкой 
аудитории, становятся эффективными лишь в том 
случае, если подкрепляются реальными мероприятия-
ми по предупреждению вождения автомобиля в нетрез-
вом состоянии, которые действуют не в краткосроч-
ный период, а являются длительными и носят повто-
ряющийся характер.

Иначе говоря, различные кампании в средствах 
массовой информации становятся эффективным сред-
ством по снижению случаев управления автомобилем в 
состоянии алкогольного опьянения только в сочета-
нии с реальной деятельностью по профилактике 
дорожно-транспортных происшествий [4].

Примером может служить проведенная в Новой 
Зеландии оценка «дополнительного пакета» массовых 
мероприятий по безопасности дорожного движения, 
которая проводилась в течение пяти лет и сочетала в 
себе различные сенсационные материалы о правона-
рушениях с жестким контролем за исполнением анти-
алкогольного законодательства. По результатам оцен-
ки, такой комплексный подход сохранил от 285 до 
516 жизней за пятилетний период [6].

Обобщая исследования, посвященные эффектив-
ности массовых мероприятий и кампаний по форми-
рованию психологической установки на безопасное 
поведение в условиях дорожно-транспортной среды, 
можно сказать, что накопленный зарубежный опыт в 
данной области позволяет выдвинуть на первый план 
вопрос об оценке этой эффективности и способах ее 
измерения [9].

Мероприятия и программы стимулирования и поощ-
рения могут рассматриваться в качестве эффективных, 
когда они базируются на представлении о развитии 
мотивации на избегание нарушений при положитель-
ном подкреплении.

Так, например, для повышения эффективности 
усилий полиции по контролю за использованием води-

телями ремней безопасности в ряде стран были разра-
ботаны специальные программы стимулирования, 
которые поощряли водителей и пассажиров пользо-
ваться ремнями. При проведении такого рода меро-
приятий также использовалась система контроля за 
применением ремней безопасности (с помощью камер 
слежения), и те, кто постоянно использовал ремни, 
могли получить «вознаграждение», которое и выступа-
ло в роли «положительного подкрепления». 
Вознаграждением могли служить билеты в кино или 
лотерейные билеты, а также бесплатные туристиче-
ские путевки [12]. Такого рода программы «вознаграж-
дений» могут являться эффективными и позитивно 
воспринимаются широкой общественностью.

Проведенный рядом авторов мета-анализ таких 
мероприятий по стимулированию и поощрения пре-
следовал цель изучения последствий вознаграждения 
за использование ремней безопасности. Так, было про-
демонстрировано наличие корреляционных взаимос-
вязей между получением вознаграждения и такими 
переменными как социальное положение человека и 
начальный уровень использования ремней безопасно-
сти той социальной группой населения, к которой 
принадлежал индивид [7].

Роль массовых мероприятий в просвещении 
и пропаганде безопасного поведения в условиях 

дорожно-транспортной среды

Проводимые кампании в области предотвращения 
дорожно-транспортного травматизма могут включать в 
себя широкий перечень мероприятий, где в центре 
внимания стоит просветительская работа [10].

Так, специалисты, придерживающиеся системного 
подхода в планировании и проведении массовых меро-
приятий по предупреждению дорожно-транспортного 
травматизма, утверждают, что роль просветительской 
деятельности зачастую сводится к эффекту «плацебо», 
и реально очень трудно оценить эффективность дан-
ной деятельности в области профилактики [10; 16].

Логично предположить, что предоставляемая участ-
никам дорожного движения информация в рамках 
просветительской и пропагандистской работы сможет 
улучшить их знания правил поведения на дороге, а 
также сформировать установки в отношении рисков 
дорожно-транспортной среды. Соответствующее обу-
чение может помочь создать условия, способствующие 
сосредоточению внимания и готовности к восприятию 
информации и формированию представлений о необ-
ратимости последствий ошибок на дороге.

Так, по утверждению ряда авторов, случаи, когда 
пропагандистская и информационная работа исполь-
зуется как средство поддержки принятого законода-
тельства и контроля за проведением его в жизнь, такие 
мероприятия могут привести к созданию разделяемых 
многими конвенциальных норм безопасности. Но 
если их использовать в отрыве от других общественных 
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процессов (например, изменения в области законода-
тельства), то есть организовать обучение и просвеще-
ние «само по себе», то любая информация и пропаган-
да, как правило, не приводят к ощутимому и устойчи-
вому снижению числа смертельных случаев и тяжелых 
травм [14; 16].

В целом, имеющийся практический материал 
позволяет утверждать, что внимание, которое уделяет-
ся снижению числа ошибок участников дорожного 
движения путем пропаганды правил безопасности 
дорожного движения дает положительные результаты.

Однако, несмотря на то, что такие усилия и могут 
эффективно влиять на изменение поведения и мышле-
ния участников дорожного движения [10], практиче-
ски отсутствуют свидетельства, что именно они были 
эффективны в снижении уровня дорожно-транспорт-
ных происшествий [16].

Тем не менее обучение пешеходов тому, как справ-
ляться с обстановкой на дорогах, рассматривается в 
качестве важнейшего компонента деятельности, 
направленной на сокращение травматизма среди дан-
ной группы участников дорожно-транспортной среды, 
и поэтому такого рода просветительские мероприятия 
рекомендованы к проведению в различных странах. 
При этом основной акцент делается на то, чтобы охва-
тить обучением две наиболее уязвимые категории 
пешеходов — детей и пожилых людей.

Конкретные подходы к подаче материала могут 
включать в себя беседы, использование печатной про-
дукции, фильмы, видео-ролики, мультимедийные 
наборы, настольные модели, натурные макеты пере-
крестков и многое другое.

Обучение проводится или напрямую с конкретной 
возрастной группой населения, или же опосредованно 
с помощью родителей или учителей, и такие занятия 
могут проходить в различных местах: на дому, в классе, 
в специализированном центре или даже в реальной 
дорожной обстановке.

В большинстве исследований эффективности тако-
го рода учебных программ авторы часто упоминают и о 
второстепенных сторонах результатов обучения, — 
формирование норм социального поведения и взаимо-
действия (наблюдаемого или о котором становится 
известно из других источников — например, социаль-
ного окружения индивида).

Систематические проверки [10], проводившиеся в 
отобранных случайным методом контрольных груп-
пах, в ходе которых оценивалась эффективность про-
грамм обучения безопасности для пешеходов, показа-
ла, что в них:

•	 отсутствовали достоверные результаты в отноше-
нии обучения взрослых, в особенности пожилых 
людей;

•	 качество самих занятий было явно ниже необхо-
димого, даже в отобранных случайным методом группах 
разного возраста и разного социального положения;

•	 высокая степень неоднозначности в моделях и 
методах измерения результатов обучения затрудняла 
проведение различных сопоставлений их результатов;

•	 не регистрировалась вся информация о первичных 
и второстепенных аспектах результатов учебы [3; 5; 15].

У детей, в отличие от пожилых людей, были выяв-
лены изменения в поведении, но только в тех эпизо-
дах, где на результаты изменений в поведении повлия-
ли ситуационные факторы, а именно обстановка, в 
которой проводилось обучение. Так, было обнаруже-
но, что на эффективность просветительской работы 
повлияло то обстоятельство, был ли в это время ребе-
нок один или в составе группы других детей [3; 15].

В целом можно сказать, что влияние результатов 
обучения правилам безопасности пешеходов различных 
возрастных групп на их поведение в условиях дорожно-
транспортной среды существенно различается.

Так, знание детьми правил безопасности пешехода 
может способствовать даже изменению их установок и 
даже конкретных приемов и способов социального 
поведения, но при этом остается неясным, насколько 
устойчивыми будут эти изменения во времени.

На сегодняшний день нет точных и достоверных 
свидетельств того, что наблюдаемые приемы и спосо-
бы поведения имеют причинно-следственную связь с 
риском пешехода стать жертвой дорожно-транспорт-
ного происшествия.

Также практически отсутствует надежная информа-
ция в отношении того, в какой мере изменение поведе-
ния пешеходов влияет на частоту аварий, сопровожда-
ющихся телесными повреждениями, в которые они 
попадают.

Подводя итог вышесказанному, можно констатиро-
вать, что анализ зарубежного опыта в области оценки 
эффективности массовых мероприятий по профилак-
тике дорожно-транспортных происшествий дал осно-
вания для постановки вопроса об изучении отношения 
различных социо-возрастных групп к подобного рода 
мероприятиям, а именно: к пропагандистской и про-
светительской работе с целью профилактики ДТП и в 
нашей стране.

С этой целью нами был проведен опрос на выборке 
в 100 человек.

Основная цель опроса состояла в том, чтобы через 
выяснение отношения различных групп к массовым 
мероприятиям по профилактике ДТП выйти на науч-
но-практическую проблему комплексного социально-
психологического и психолого-акмеологического обеспе-
чения оптимизации просветительских и пропагандист-
ских массовых мероприятий в рамках Федеральной 
целевой программы «Повышение безопасности дорож-
ного движения в 2013—2020 годах»1.

Параметры выборки.
Состав респондентов: 52 женщины и 48  мужчин; 

89 человек из Москвы и Московской области, 11 чело-

1 Документы программы представлены на сайте: http://www.fcp-pbdd.ru
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век — из регионов РФ; минимальный возраст 19 лет, 
максимальный возраст — 75 лет средний возраст  — 
33,7 лет ± SD 11,9 лет; минимальный стаж вождения — 
1 год, максимальный — 54 года.

Также среди респондентов были выделены группы 
по признакам «социальное и профессиональное поло-
жение». Как видно (рис. 1), большинство респонден-
тов относятся к следующим группам:

•	 служащий (руководитель, управленец, чинов-
ник, госслужащий, банковский служащий)

•	 работник бюджетных (коммерческих) учрежде-
ний медицины, культуры, образования, социальной 
сферы, сферы услуг.

Варианты ответов «иное» (свой вариант):
•	 специалист офиса
•	 служащий в иностранной компании
•	 эколог (специалист и руководитель организации).
Далее участникам были заданы вопросы, касающиеся 

оценки значимости и важности массовых мероприятий в 
области профилактики дорожно-транспортных проис-

шествий, а также роли и собственного участия в таких 
мероприятиях и интереса самих респондентов к ним.

Ответы на эти вопросы приведены в диаграммах.
Так, на рис. 2. видно, что 95% респондентов счита-

ют проблему обеспечения безопасности дорожного 
движения значимой для себя.

Далее на рис. 3. можно заметить, что 71% респон-
дентов никогда не участвовали в мероприятиях по про-
филактике правонарушений в области безопасности 
дорожного движения, 14% респондентов участвовали 
по нескольку раз, 9% респондентов участвовали хотя 
бы 1 раз и 6% приглашались, но не участвовали. Этот 
рисунок иллюстрирует вовлеченность разных групп 
респондентов в социально значимую проблему.

Из рис. 4 видно, что интересуются массовыми 
мероприятиями по профилактике дорожно-транс-
портных происшествий 21% респондентов, ещё 20% 
знают о таких мероприятиях, но не считают их инте-
ресными для себя. Больше всего респондентов не 
интересуются подобными мероприятиями вообще — 

Рис. 2. Распределение ответов на вопрос по проблеме обеспечения безопасности дорожного движения

Рис. 1. Распределение респондентов по группам в соответствии с социальным и профессиональным положением
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34% из всех опрошенных и, наконец, 25% затрудняют-
ся ответить на этот вопрос.

Среди заданных вопросов, на наш взгляд, особенно 
значим вопрос об эффективности массовых мероприя-
тий по профилактике дорожно-транспортных проис-
шествий.

Результаты ответа на этот вопрос представлены на 
рис. 5, где четко видно: 39% респондентов считают, что 
на сегодняшний день в России массовые мероприятия 
по профилактике ДТП совсем не эффективны. 31% 
респондентов отметили, что в мероприятия можно счи-
тать эффективными, но в них имеются недоработки.

Почти 1/4 всех респондентов (23%) затрудняются 
оценить эффективность таких мероприятий, при этом 
и лишь 7% отмечают, что от таких мероприятий имеет-
ся определенный эффект.

Учитывая, что результаты настоящего опроса были 
нацелены на постановку задачи оптимизации уже реа-
лизуемых мероприятий, был задан также вопрос об их 
«дифференцировке», т.е. нацеленности на различные 
возрастные группы.

Ответы на вопрос: «На какую возрастную группу 
участников дорожного движения необходимо, прежде 
всего, ориентировать массовые мероприятия по про-
филактике ДТП» представлены в диаграмме на рис. 6.

Видно, что, по мнению респондентов, массовые 
мероприятия по профилактике ДТП должны быть в 
большей степени ориентированы на детей, подростков 
и молодежь, при этом лиц зрелого возраста охватывать 
подобного рода мероприятиями не следует.

Учитывая, что средний возраст всех опрошенных 
респондентов составил 33,7 года, логично предположить, 

Рис. 3. Распределение ответов на вопрос, связанный с участием респондентов в мероприятиях по профилактике правонару-
шений в области безопасности дорожного движения

Рис. 4. Распределение ответов на вопрос о наличии интереса к мероприятиям по профилактике правонарушений 
в области безопасности дорожного движения
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что существенная доля выборки респондентов не считает 
данные мероприятия важными и значимыми для себя 
лично и не видит необходимости в их организации.

Итак, можно констатировать, что в современных 
условиях поиска эффективных приемов и способов, 
позволяющих снизить число дорожно-транспортных 
происшествий полномасштабный анализ и учет суще-
ствующих представлений об организации и проведе-
нии массовых мероприятий является жизненно необ-
ходимым.

В мировой практике уже сложились устойчивые 
направления прикладных социально-психологических 
исследований, которые связаны с поиском адекватных 
профилактических мероприятий в области безопасности 

дорожного движения, а также обеспечивающих эффек-
тивность их психологических механизмов, служащих 
основой для их восприятия и понимания гражданами.

Необходимо подчеркнуть, что специфика подобно-
го рода исследований состоит не столько в анализе 
формата мероприятия, сколько в оценке его эффек-
тивности не в краткосрочной, а в долгосрочной пер-
спективе [6].

Опираясь на анализ результатов современных зару-
бежных психологических исследований в данной обла-
сти и учитывая результаты проведенного опроса, мы 
можем выделить некоторые линии социально-психо-
логических исследований, которые должны включать в 
себя следующие содержательные направления:

Рис. 5. Распределение ответов на вопрос об эффективности мероприятий по профилактике правонарушений 
в области безопасности дорожного движения

Рис. 6. Распределение ответов на вопрос: «На какую возрастную группу участников дорожного движения необходимо, 
прежде всего, ориентировать массовые мероприятия по профилактике ДТП»
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•	 изучение психологических (социальных и ролевых) 
установок субъектов-участников дорожно-транспорт-
ной среды (подобного рода исследование позволит 
более адресно подходить к разработке профилактиче-
ских мероприятий, как для водителей, так и для пеше-
ходов);

•	 рассмотрение возрастных аспектов участников 
дорожно-транспортной среды, выделение «групп 
риска», например, молодые и пожилые водители в 
качестве особой «целевой аудитории», для которой 
могут быть разработаны специальные профилактиче-
ские мероприятия;

•	 исследование социальных представлений различных 
этнических групп и выявление этнокультурных особен-
ностей участников дорожно-транспортной среды. 
Результаты подобного рода исследований могли бы 

служить основой для ряда мероприятий по безопасно-
сти дорожного движения для особой категории граж-
дан — мигрантов— и способствовать их интеграции в 
общество;

•	 формирование в долгосрочной перспективе 
социального доверия к различным мероприятиям 
по профилактике дорожно-транспортного травма-
тизма через социально-психологическое сопрово-
ждение организационных решений по обеспечению 
безопасности дорожного движения с учетом оценки 
психологической эффективности этих мероприя-
тий [2].

•	 Представляется логичным, что такие исследова-
ния могут служить основой для планирования и про-
ведения массовых мероприятий в сфере профилактики 
дорожно-транспортных происшествий.
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Обсуждается проблема вождения и управления автомобилем среди лиц с расстройствами аутистическо-
го спектра (РАС). Рассмотрены поведенческие особенностей лиц с РАС в условиях дорожно-транспортной 
инфраструктуры, формирующей особую жизненную среду человека, вовлеченного в эту инфраструктуру. 
Отмечено, что формирование навыков управления транспортным средством составляет особую проблему 
для молодых водителей с расстройствами аутистического спектра. Намечены пути разработки коррекци-
онных и «помогающих» программ обучения молодых водителей с РАС, с целью обеспечения их мобиль-
ности и дальнейшей интеграции в профессиональную деятельность и социум.

Ключевые слова: расстройства аутистического спектра (РАС), аутизм, безопасность дорожного движе-
ния, подготовка водителей, психолого-педагогическое и социально-психологическое сопровождение.
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Введение

В области фундаментальных и прикладных психо-
логических исследований заметными приоритетами 
последнего времени являются комплексная диагно-
стика, направленная на выявление расстройств аути-
стического спектра (РАС), а также вопросы психолого-
педагогического и социально-психологического 
сопровождения лиц с РАС.

При этом в ряде отечественных разработок, посвя-
щенных проблемам раннего выявления расстройств 
аутистического спектра [1], к ключевым аспектам раз-
работки проблемы практически не добавлен аспект 
помощи лицам с РАС как полноценным участникам 
дорожного движения. В частности, не уделяется долж-
ного внимания разработке специализированных про-
грамм подготовки молодых людей с расстройствами 

аутистического спектра к управлению транспортным 
средством.

Тем не менее, необходимость таких программ 
обусловлена рядом факторов, роль которых опре-
деляется тенденциями развития современного 
общества.

К числу таких «императивно-диктующих» фак-
торов, прежде всего, следует отнести увеличиваю-
щуюся с каждым годом численность детей с РАС. 
Возможно, что, с одной стороны, такая ситуа-
ция — следствие применения новых методов ком-
плексной диагностики, позволяющих выявлять 
РАС в раннем возрасте; с другой стороны, изменя-
ющаяся динамика развития социума и его насыще-
ние информационными технологиями провоциру-
ет нарастание степени аутизации населения в 
целом.
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Лица с расстройствами аутистического спектра 
как участники дорожно-транспортной среды

Анализируя многочисленные источники по пробле-
ме расстройств аутистического спектра, можно заме-
тить, что в большинстве из них РАС характеризуются 
различного рода нарушениями в социальной сфере, 
трудностями в общении, повторяющимися и стерео-
типными моделями поведения [2; 3]. При этом выделя-
ется как «мягкая» форма аутистического расстройства 
(например, синдром Аспергера), так и более тяжелые 
формы РАС, создающие проблемы социальной адапта-
ции и повседневной жизнедеятельности человека [15].
Принимая во внимание тот факт, что процесс вождения 
автомобиля позволяет молодым людям стать более 
мобильными и независимыми, мы можем считать 
логичным, что пользование автомобилем может суще-
ственно повышать социальные, профессиональные и 
образовательные возможности развития молодого чело-
века, способствовать его интеграции в социум и давать 
некоторые преференции в выборе профессии [8]. 
Однако вождение является весьма сложным видом дея-
тельности, требующей одновременного эффективного 
исполнения ряда сложных психомоторных и когнитив-
ных навыков [12]. Авторы ряда работ признают, что 
лица с расстройствами аутистического спектра далеко 
не всегда способны справляться с такого рода многоза-
дачностью, которая присуща управлению транспорт-
ным средством; такая неспособность делает процесс 
вождения весьма опасным для них, поскольку требует:

•	 быстрого принятия решений в различных дорож-
ных ситуациях и условиях;

•	 восприятия, «фильтрации» и быстрой переработ-
ки информации от дорожно-транспортной среды;

•	 способности выдерживать определенную траек-
торию относительно полос разметки на дороге;

•	 четкого соблюдения правил дорожного движе-
ния [6; 11].

При этом подчеркивается, что особую опасность для 
лиц с РАС представляют собой именно внезапные изме-
нения дорожной ситуации, например, пробки, измене-
ние схемы движения, дорожные перекрытия и др. [18].

Ряд авторов подчеркивает, что внезапно возникаю-
щие изменения дорожной ситуации могут спровоциро-
вать у таких молодых водителей проблемы визуального 
восприятия и привести к «атипичному» восприятию 
опасности на дороге; при этом водители с РАС стано-
вятся опасными для других участников дорожного дви-
жения [5], поскольку они ограничены в понимании и 
прогнозировании поведения [9]. Соответственно, их 
неспособность планировать и осуществлять действия в 
ответ на изменения окружающей среды могут привести 
к изменению стиля вождения и замедленной реакции 
при перемещении в общем трафике [14]. Тем не менее, 
ряд авторов отмечает, что подобного рода «негибкость» 
в условиях дорожно-транспортной среды вовсе не озна-
чает, что молодежь с расстройствами аутистического 
спектра не способна к обучению и дальнейшему про-

цессу управления транспортным средством [6]. В част-
ности, отмечается, что важную роль в безопасном 
управлении транспортным средством может играть 
мотивационный фактор [13]. Так, например, молодежь 
с РАС будет стараться строго соблюдать правила дорож-
ного движения, четко следовать им и использовать 
более осторожный, неопасный стиль вождения, что 
может снижать риски возникновения аварийных ситуа-
ций по сравнению с другими (не-аутичными) участни-
ками дорожного движения [17; 9].

Стратегии обучения молодых водителей 
с расстройствами аутистического спектра

Несмотря на то, что на сегодняшний день проведе-
но крайне мало исследований относительно взаимос-
вязи расстройств аутистического спектра и особенно-
стей управления транспортным средством, ряд иссле-
дователей на основании опроса родителей, опекунов 
молодых людей с РАС решились на проведение иссле-
дования, в ходе которого была поставлена задача: 
выявить, как складывается опыт вождения у лиц с рас-
стройствами аутистического спектра [19; 6; 4].

По мнению авторов, данное исследование смогло 
бы способствовать поиску эффективных стратегий 
обучения молодежи с РАС. Так, в ходе опроса родите-
лей, опекунов, инструкторов по вождению и других 
людей, участвующих в процессе обучения молодых 
водителей, было выявлено, что простые навыки вожде-
ния, — например, следование в полосе движения, — 
вырабатывались без особых усилий по сравнению с 
навыками сложными в ситуации многозадачности 
(например, перестроение и поворот согласно сигналу 
светофора).В ходе регистрации инструктором по 
вождению параметров управления транспортным 
средством родители обучающихся, безусловно, были 
осведомлены, что обучающийся, имеющий расстрой-
ство аутистического спектра, может испытывать спец-
ифические трудности, связанные с интерпретацией 
поведения других участников трафика и трудностями с 
концентрацией внимания при столкновении неожи-
данной сменой дорожной ситуации. Данное исследо-
вание было положено в основу разработки проекта 
обучения молодых водителей с РАС: «Я могу ездить!» 
реализованного в 2012 году [4].

В ходе реализации данного проекта была разработа-
на анкета, состоящая из различных блоков вопросов, в 
которые были включены сведения об основной инфор-
мации относительно обучающегося вождению с рас-
стройством аутистического спектра, а также вопросы 
(открытые и закрытые), нацеленные на выявление 
взаимосвязей между РАС и стилем вождения. 
Респондентов — инструкторов по вождению — проси-
ли ответить на эти в вопросы в качестве экспертов и 
высказать свое профессиональное мнение. При этом в 
инструкции упоминалось, что можно оставить без 
ответов те вопросы, на которые респондент затрудня-
ется дать ответ. В ходе этого опроса было обнаружено, 
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что большинство инструкторов по вождению испыты-
вали затруднения при ответе на два вопроса:

•	 «Как часто в своей профессиональной деятель-
ности Вы выступаете в качестве преподавателя (обуча-
ющего) человека с РАС?»

•	 «Как в настоящее время можно улучшить про-
цесс обучения вождению для молодых водителей, 
чтобы он соответствовал потребностям лиц с рас-
стройствами аутистического спектра?» [4].

Также респондентам было предложено ответить, 
считают ли они, что специфические характеристики 
лиц с РАС оказывают влияние на процесс управления 
транспортным средством. В ходе такого опроса из 
144  инструкторов по вождению только 98 заполнили 
анкету, из них около 50% уже имели реальный опыт 
обучения молодежи с расстройствами аутистического 
спектра. Именно на основании ответов этих 50% были 
выделены основные характеристики лиц с РАС, кото-
рые, по мнению инструкторов, связаны с процессом 
управления транспортным средством:

•	 «личностный блок» (отсутствие инициативы при 
взаимодействии с другими, наличие высокой мотива-
ции к обучению, перфекционизм, трудности с комму-
никацией — молчаливость);

•	 «эмоциональный блок» (тревожность и неуве-
ренность в сочетании с самонадеянностью, низкая 
эмоциональная реактивность при обнаружении, что 
другие участники дорожного движения нарушают пра-
вила, трудности саморегуляции);

•	 «познавательный блок» (трудности при обработ-
ке информации в многозадачности, излишняя сосре-
доточенность на деталях, склонность к абстрактным 
разговорам-рассуждениям при интерпретации поведе-
ния других участников дорожно-транспортной среды).

С учетом психологического портрета обучающихся 
была разработана стратегия обучения молодых водите-
лей с расстройствами аутистического спектра.

Данная стратегия призвана облегчить понимание 
сложных дорожных ситуаций с помощью визуализации 
этой ситуации, демонстрации, а также многократного 
ее повторения при более коротких по времени уроков и/
или более медленном темпе обучения. При этом в каче-
стве обязательных условий были выдвинуты:

1) необходимость уделять внимание развитию спо-
собности развитию чувствительности, сензитивности 
по отношению к другим участниками дорожного дви-
жения (вопросы типа: «Что чувствует пешеход, когда 
автомобиль останавливается слишком близко?», «Что 
чувствует водитель, когда ему сигналят другие?» и т.п.);

2) систематичность и непрерывность обучения с 
соблюдением равных временных интервалов (отсут-
ствие больших перерывов);

3) обязательное участие (чередование индивидуаль-
ных и групповых занятий) в работе групп других 
(не-аутичных) обучающихся.

Что касается взаимодействия с инструктором по 
вождению, то преподаватель должен использовать 
индивидуальный подход и ряд «помогающих техноло-

гий», а именно: демонстрировать спокойствие, терпе-
ние, дружеское расположение к обучающемуся, избе-
гать открытого и длительного наблюдения за поведе-
нием обучающегося, использовать нейтральную инто-
нацию, стараться четко формулировать мысли и не 
быть многословным, делать паузы и делать перерывы 
для отдыха, давать возможность обучающемуся сосре-
доточится на последовательном решении различных 
задач, обсуждать различные сценарии поведения в той 
или иной дорожной ситуации, избегать излишней кри-
тики. И, наконец, подобная стратегия обучения долж-
на включать большое количество часов практики в 
реальных условиях вождения [4].

Мероприятия по подготовке инструкторов 
по вождению для обучения лиц с расстройствами 

аутистического спектра

Как упоминалось выше, многие инструкторы по 
вождению при ответе на вопрос: «Как в настоящее 
время можно улучшить процесс обучения вождению 
для молодых водителей, чтобы он соответствовал 
потребностям лиц с расстройствами аутистического 
спектра?» либо не отвечали, либо говорили: «Не 
знаю».

Подобные ответы позволили авторам исследования 
поставить вопрос о необходимости дополнительного 
коучинга для инструкторов, которые обучают моло-
дежь с РАС, с целью повысить мотивацию и доверие к 
таким обучающимся, а также обеспечить более высо-
кий уровень знания об психологических особенностях 
лиц с расстройством аутистического спектра [Там же].

Выводы

Приведенные в настоящей статье данные исследо-
вания Кокса и др. (2012) показали, что обучение вожде-
нию молодых людей с РАС представляет собой реаль-
ный вызов современности, продиктованный совре-
менными условиями развития общества. Исследование 
этих авторов дало основание для разработки програм-
мы комплексной диагностики и построения методоло-
гии дальнейшего изучения связи между расстройства-
ми аутистического спектра и поведенческих проявле-
ний за рулем. Можно констатировать, что необходим 
серьезный пересмотр существующих программ подго-
товки и сопровождения, с целью их корректировки и 
улучшения для освоения лицами с РАС, а также раз-
работки специализированных программ обучения и 
последующего психологического сопровождения 
инструкторов по вождению, которые обучают моло-
дежь с различными психологическими особенностя-
ми. Такой коучинг мог бы способствовать эффектив-
ности обучения и обеспечению безопасного поведения 
в условиях дорожно-транспортной среды и соответ-
ствующей инфраструктуры.
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Завершая обзор зарубежных литературных источ-
ников по одному из аспектов обучения лиц с рас-
стройствами аутистического спектра, хотелось бы 
надеяться, что сама постановка вопроса о возмож-

ности их обучения в современных автошколах 
России внесет свой вклад в формирование адекват-
ной системы помощи лицам с РАС и их интеграции в 
общество.
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The article discusses the problem of driving among persons with autistic spectrum disorders (RAS). It reviews the 
behavioral characteristics of persons with RAS in terms of road and transport infrastructure, forming human par-
ticular life environment involved in this infrastructure. It is noted that driving skills is a particular problem for young 
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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.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транспортный травматизм, дети, под-
ростки, детско-родительские отношения.
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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.



33© 2017 ФГБОУ ВО МГППУ 
«Московский государственный 
психолого-педагогический университет»

© 2017 
Moscow State University 

of Psychology & Education

Archakova T.O.
Road safety: Research from developmental

psychology perspectives
Journal of Modern Foreign Psychology

2017, vol. 6, no. 1, pp. 29—37.

Арчакова Т.О.
Безопасность дорожного движения: исследования
с позиций возрастной психологии
Современная зарубежная психология
2017. Том 6. № 1. С. 29—37.

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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Ниже предлагается комментируемый перевод текста, описывающего разработанную в Германии меж-
дисциплинарную модель поддержки и содействия мобильности в Странах Евросоюза. Данная модель обо-
значена в немецкой литературе как Psychologische und medizinische Hilfe für Förderung und Sicherung der 
Mobilitätskompetenz, в английской — как Psychological and Medical Assistance for Safe Mobility или PASS. Эта 
модель лежит в основе определения «предметного поля» психологии дорожного движения в странах 
Европы; она также позволяет выделить значимые аспекты прикладных научных исследований и различно-
го рода психологических практик в данной области. Текст с описанием настоящей модели на русском 
языке публикуется впервые.
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Десять лет назад в Германии была разработана и 
описана в печати междисциплинарная модель под-
держки и содействия мобильности в Странах 
Евросоюза — в английской транскрипции сокращенно 
PASS (Psychological and Medical Assistance for Safe 
Mobility (англ.) [1; 2].

В основу модели PASS легли результаты многолет-
него опыта работы европейских транспортных меди-
ков и психологов, воплотившиеся в многоуровневую 
систему подготовки и реабилитации водителей, ориен-
тированную на значимое повышения уровня безопас-
ности на дорогах. Авторы модели: А. Альхоф-Крамер 
(Allhoff-Cramer, A.), Б. Крон (Krohn B.), Г. Лауб 
(Laub,  G.), В. Никель (Nickel, W.), К. Рольфинг 
(Rohlfing, C.), Б. Ротенбергер (Rothenberger, B), 
В. Шуберт (Schubert, W.), Е. Стефан (Stephan, E.).

Авторы видят значение настоящей публикации в 
том, чтобы познакомить научное психологическое 
сообщество с наиболее значимыми аспектами психо-
логии дорожного движения и транспортной психоло-

гии Европы, которые могут быть использованы как 
для прикладных научных исследований, так и для 
различного рода психологических практик в данной 
области.

Введение

В настоящей модели используется понятие «компе-
тенция мобильности». В наиболее общем виде «компе-
тенция мобильности» означает овладение правилами 
дорожного движения и уверенное поведение на доро-
гах, знание и способность учитывать риски дорожно-
транспортной среды, закономерности физического 
поведения во время вождения и ограничения, связан-
ные с психофизиологическим состоянием человека, а 
также способность к управлению транспортным сред-
ством1.

Советом транспортной психологии профессио-
нальной ассоциации Немецких психологов в 2004 году 
был созван «круглый стол», целью которого стало соз-
дание проекта «рамочной модели» для будущей (на тот 

1 досл. на немецком языке «компетенция мобильности»: Gesetzmäßigkeiten und menschlich-biologischen Leistungsgrenzen 
sowie die Fähigkeit, Verkehrsmittel in gemeinschaftlichem Sinne zu führen. Gesetzmäßigkeiten und menschlich-biologischen 
Leistungsgrenzen sowie die Fähigkeit, Verkehrsmittel in gemeinschaftlichem Sinne zu führen. — Прим. переводчика.
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момент) унифицированной системы получения води-
тельских прав в странах-участницах Евросоюза.

Таким образом, национальные системы водитель-
ских прав, ранее очень различавшиеся, должны были 
со временем максимально приблизиться друг к другу.

Специально созданная координационная группа 
высококвалифицированных специалистов в области 
дорожной безопасности по поручению участников кру-
глого стола разработала модель PASS (психологическая 
и медицинская помощь для надежного передвижения).

Обоснование модели.
Целью Европейского Союза являлось существен-

ное снижение количества аварий на дорогах. Аварии 
всегда означают высокие потери экономических и 
индивидуальных ресурсов, личные и семейные страда-
ния. Однако аварии с пострадавшими и погибшими 
возможно предотвратить. Граждане Европы стремятся 
к минимизации рисков, связанных с дорожным дви-
жением, и большей защищенности при транспорти-
ровке людей и грузов. Они ожидают безопасной 
мобильности.

Поэтому Европейский Союз поставил цель к 
2010 году вдвое снизить количество погибших в резуль-
тате дорожно-транспортных происшествий на дорогах 
Европы.

Такое снижение возможно, если дополнительно к 
ранее запланированным мероприятиям последова-
тельно использовать накопленные профессиональные зна-
ния в области психологии и медицины, а также специаль-
ные методы, обеспечивающие безопасность дорожно-
го движения.

Только с помощью междисциплинарного подхода 
(с учетом опыта транспортной психологии и транс-
портной медицины) возможно достижение и закрепле-
ние в долгосрочной перспективе поставленных целей 
по снижению аварийности на дорогах. Вклад транс-
портной психологии и медицины в этот процесс следу-
ет не просто учитывать, но и использовать в програм-
мах по обучению вождению.

Исследования показывают, что причины аварий с 
тяжелыми и смертельными исходами следует искать, в 
первую очередь, в людях, их поведении и переживани-
ях. Это утверждение является справедливым по отно-
шению ко всем видам вождения транспорта (безрель-
совые ТС, железнодорожный транспорт, самолет, 
пароход). Во всех моделях рисков в области безопас-
ности дорожного движения в качестве решающего 
фактора выступает не влияние техники, а поведение 
человека, [его эмоциональное состояние] и переживания. 
И здесь основные изменения могут быть достигнуты 
благодаря накопленному опыту в транспортной психо-
логии и медицине.

Так, психические и/или физические отклонения, 
например, сниженная из-за возраста работоспособ-
ность, являются предметом медицинской диагности-
ки, а умения — вкупе с требованиями правил дорожно-
го движения — могут быть откорректированы или 
значимо улучшены благодаря достижениям в области 
транспортной психологии.

1. Предпосылки создания модели
1.1. Компетенция мобильности (Профессиональная 

пригодность водителя)
В качестве ключевого понятия в рамках рассматри-

ваемой модели «компетенция мобильности» обозначает 
сумму пережитых физических, ментальных, обуслов-
ленных установками предпосылок поведения водителя, 
его способность к надежному управлению транспорт-
ным средством и партнерским отношениям к другим 
участникам дорожного трафика2. Модель PASS направ-
лена на усиление личной ответственности водителя.

Понятие компетенции мобильности включает 
типичный для немецкого языка юридический термин 
«профессиональная пригодность водителя».

1.2. Междисциплинарное образование
Компетентность мобильности зависит от таких 

условий, как физическое и психическое здоровье, лич-
ные установки, способы поведения в зависимости от 
ситуаций и индивидуально-психологические особен-
ности личности. Данная компетенция может быть 
сформирована только с учетом индивидуальности 
человека. Поэтому PASS в качестве междисциплинар-
ного образования объединяет задачи различных обла-
стей научного знания и делает возможным взаимодей-
ствие самых разных профессиональных дисциплин, 
которые прямо или косвенно могут внести свой вклад 
в изменение поведения водителя согласно поставлен-
ным целям.

1.3. Цели . PASS вносит свой вклад в смещение уста-
новок стран-участников Евросоюза в сторону повы-
шения безопасности дорожного движения. 
Одновременно PASS содействует правомерности при 
рассмотрении случаев дорожно-транспортных проис-
шествий и обеспечению правопорядка, а также под-
держивает потребность граждан в автономной мобиль-
ности (самостоятельного выбора транспортного сред-
ства для передвижения в качестве водителя или пасса-
жира, выбор маршрута и условий дорожно-транспорт-
ной среды и др.)3

1.4. Концепция
Европейская система содействия и развития компе-

тенции мобильности должна учитывать опыт и знания 

2 В данном случае подчеркиваются социально-психологические аспекты деятельности водителя, его взаимодействие с 
другими участниками дорожно-транспортной среды. — Прим. переводчика.

3 Т.е. опора на субъектную позицию участника дорожно-транспортной среды и его право активного выбора в пользу того 
или иного способа передвижения. — Примечание переводчика. 
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отдельных стран. PASS обобщает данный опыт и пред-
лагает основу, в рамках которой различные страны 
могут разрабатывать свои специфические правила.

Таким образом, PASS обозначает задачи психоло-
гии дорожного движения психологии и медицины при 
содействии и развитии компетенции мобильности, 
обобщает опыт инженерной науки, транспортной пси-
хологии, юстиции (судебного производства) и транс-
портной педагогики.

2. Области содействия и развития
компетенции мобильности
PASS различает три плоскости профилактики (в том 

числе, психологической профилактики), в которых 
гарантируется содействие и развитие компетенции 
мобильности. Содействие компетенции мобильности 
охватывает активный обучающий процесс длиною в 
жизнь.

2.1. «Первичная плоскость» профилактики
На первичной плоскости профилактики находятся 

все участники дорожного движения (ДД), адаптиро-
ванные к ДД и участвующие в нем без заметных откло-
нений, т.е. основное «ядро дорожного сообщества».

Их компетенция мобильности должна быть доста-
точно развита через такие мероприятия как дошколь-
ное обучение правилам дорожного движения, обуче-
ние в автошколах и положительное влияние в контек-
сте их социализации (через родителей, школу, свер-
стников и др.).

2.2. «Вторичная плоскость» профилактики
На вторичной плоскости находятся водители, 

имеющие ограничения из-за физических нарушений 
либо «выпавшие» из процесса дорожного движения 
в результате определенной ситуации (например, 
лица, перенесшие серьезные заболевания, лица с 
приобретенной инвалидностью и др.), но все еще 
имеющие водительские права. Риск опасного пове-
дения на дорогах для таких участников дорожного 
движения повышен. Их компетентность мобильно-
сти существенно ниже компетенции «ядра дорожно-
го сообщества».

2.3. «Третичная плоскость» профилактики
[и превентивной работы]
На третичной плоскости находятся водители, име-

ющие ограничения из-за явных физических повреж-
дений, водители с серьезными отклонениями в пове-
дении, обусловленными поведенческими или лич-
ностными особенностями, в частности, имеющие в 
прошлом серьезные правонарушения на дорогах и/
или совершившие правонарушения на дорогах, из-за 
чего лишены прав и не имеют разрешения легально 
управлять транспортным средством. У данной группы 
водителей риск опасного поведения на дорогах очень 
высок. Их компетентность мобильности явно недо-
статочна.

3. Мероприятия модели PASS на первичной
плоскости профилактики
Для людей, чье поведение на дороге не вызывает 

сомнений относительно отклонений от нормы, обяза-
тельные мероприятия содействия и развития их ресур-
сов, связанные с дорожным движением, предусмотре-
ны только в случае, если речь идет о группе водителей 
с особой ответственностью или с рисками, связанны-
ми с возрастом.

3.1. Мероприятия для развития компетенции
мобильности у отдельных целевых групп (примеры)
— (дошкольные) воспитательные мероприятия по 

обучению навыкам поведения в условиях дорожно-
транспортной среды;

— формирование пригодности к вождению (обуче-
ние в автошколах и дополнительные курсы);

— профилактика употребления алкоголя и нарко-
тиков в дорожной среде;

— программы по урегулированию конфликтов с дру-
гими участниками дорожно-транспортной ситуации.

3.2. Мероприятия для обеспечения компетентности
мобильности для водителей с особой
ответственностью
— у водителей различных категорий (автолюбите-

лей): установление физической пригодности работни-
ком транспортной медицины первоначально и затем 
через определенные временные интервалы.

— у водителей, профессионально работающих в 
сфере такси или арендованных автомобилях, перевоз-
ящих людей или обеспечивающих грузоперевозки: 
установление физической и психологической (в ориги-
нале — моральной пригодности) пригодности первона-
чально квалифицированным работником транспорт-
ной медицины и квалифицированным транспортным 
психологом, далее — в зависимости от возраста — 
через определенные временные интервалы установле-
ние физической пригодности работником транспорт-
ной медицины. В пожилом возрасте установление 
моральной пригодности квалифицированным транс-
портным психологом с особым учетом возможности 
компенсации в области установок и поведения.

3.3. Мероприятия для обеспечения компетентности
мобильности для определенных возрастных групп
— у соискателей, желающих получить водительские 

права до наступления минимального возраста, законо-
дательно являющегося официально разрешенным: 
установление физической пригодности работников 
транспортной медицины, а также установление 
моральных и личностно обусловленных ресурсов ква-
лифицированным транспортным психологом.

— у водителей пожилого возраста: предложение 
установить на добровольной основе физическую и 
моральную пригодность квалифицированным работ-
ником транспортной медицины и квалифицирован-
ным психологом в сфере психологии дорожного дви-
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жения с возможностью повторения таких проверок 
через определенные временные промежутки. 
Подобного рода медицинское и психологическое обсле-
дование могут носить рекомендательный характер для 
пострадавших и учитывать возможности различного 
рода компенсаций с медицинской, психологический и 
технической точек зрения.

4. Мероприятия модели PASS на вторичной
плоскости профилактики
Для водителей с физическими отклонениями, про-

блемами, связанными с особенностями поведения на 
дорогах, или с явными психическими отклонениями 
предусмотрены многоступенчатые [профилактические 
и превентивные] мероприятия. Цель данных мероприя-
тий — получение индивидуальной компетентности 
мобильности и избегание санкций, связанных с огра-
ничением мобильности за счет изъятия прав на управ-
ление транспортным средством.

4.1. Медицинское обследование
[Предусмотрено составление специального меди-

цинского справочника], где должны быть подробно 
разъяснены физические повреждения, ставящие компе-
тентность мобильности под вопрос. Данный справоч-
ник должен регулировать, при какой степени поврежде-
ния необходимо обеспечение индивидуальной компе-
тентности мобильности через специальное медицин-
ское обследование (например, восстановление после 
случая инсульта)4. Обследование проводится квалифи-
цированным работником транспортной медицины, 
который при необходимости рекомендует дополнитель-
ное обследование транспортным психологом.

4.2. Система и содействие компетентности
мобильности
Очень помогает при внедрении модели PASS систе-

ма баллов (система грейдов), при которой правонару-
шения отмечаются специальными баллами (счет или 
штрафные баллы). При достижении минимального 
либо максимального количества баллов наступает 
ограничение мобильности, либо лишение водитель-
ских прав.

Когда достигнуто максимальное количество бал-
лов, определенное национальным законодательством 
страны, — причем баллы получены в результате серьез-
ных штрафов или многократных (а не незначительных 
нарушений) — может быть предписано (т.е. назначено в 
принудительном порядке) участие в мероприятиях по 
содействию компетентности мобильности. При этом 
речь идет как о групповом, так и об индивидуальном 
участии с целью корректирования поведения и устано-
вок, связанных с управлением транспортным сред-

ством. Такие мероприятия проводятся квалифициро-
ванными специалистами в области психологии дорож-
ного движения, а в случае многократных незначитель-
ных нарушений, но без управления автомобилем в 
алкогольном или наркотическом опьянении —подго-
товленными для этой цели специалистами (или, воз-
можно, даже инструкторами по вождению).

Кроме того, на безопасном уровне собранных бал-
лов может быть введено стимулирование к доброволь-
ному участию в индивидуальных мероприятиях по 
поддержке компетенции мобильности5.

4.3. Мероприятия
В справочнике определены области проблем, свя-

занных с причинами возникновения несчастных слу-
чаев, с поведением при управлении автомобилем, 
которые ставят под сомнение компетенцию мобиль-
ности (например, употребление алкоголя и наркоти-
ков, явное превышение скорости). Для каждой про-
блемы в справочнике предусмотрено решение, при 
какой степени ее проявления необходимо установле-
ние индивидуальной компетенции мобильности через 
психологическое или медико-психологическое обсле-
дование.

Обследование производится квалифицированными 
работниками транспортной медицины, а также психо-
логами в учреждениях, определенных для этих целей 
государством (см. п. 5.2). Содействие и восстановление 
индивидуальной компетенции мобильности произво-
дится специально подготовленными для этого специ-
алистами в области психологии дорожного движения.

5. Мероприятия модели PASS третичного
уровня профилактики
Ограничение мобильности путем лишения води-

тельских прав воспринимается как штраф и само по 
себе не приводит к необходимым изменениям поведе-
ния и установок. Тем не менее, потеря мобильности 
создает благоприятные предпосылки для распознания 
существующих поведенческих проблем и создает воз-
можность их скорректировать. Для улучшения компе-
тентности мобильности необходима комплексная диа-
гностика, ориентированная на решение проблем, и 
(ресурсо-ориентированное) наблюдение за индивиду-
альными особенностями поведения нарушителя. 
Например, пострадавшим предлагают помочь понять, 
каким образом они могут использовать время отсут-
ствия водительских прав для восстановления своей 
компетенции мобильности. Крайне рекомендуется 
воспользоваться такой помощью. Такая помощь может 
заключаться в специальных мероприятиях по психоло-
гии дорожного движения (например, индивидуальная 
или групповая терапия этой области).

4 Примечание переводчика.
5 Т.е. в качестве примера можно привести систему дифференцированных штрафов (для участников таких мероприятий 

штрафы могут быть существенно ниже, чем для тех нарушителей, которые отказались от участия, они при этом выплачивают 
штрафы в полном объеме. — Примечание переводчика).
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Для возобновления допуска к активной мобильности 
требуется индивидуальная проверка путем психологиче-
ского и/или медицинского обследования, чтобы исклю-
чить наличие чрезмерно высокого потенциала риска.

5.1. Мероприятия для поддержки
и восстановления компетенции мобильности
Мероприятия для поддержки и восстановления 

компетенции мобильности имеют место быть при 
физических повреждениях при показанной в каждом 
случае медицинской терапии. При проблемах, связан-
ных с особенностями поведения и/или личностными 
особенностями, либо нарушениями в поведении и 
переживаниях, а также при значительных нарушениях 
закона, предусмотрены индивидуальные мероприятия 
[транспортно-психологической терапии]. При этом 
должны быть применены мероприятия психологии 
дорожного движения с проверенной эффективностью, 
направленные на изменение поведения и установок. 
Эти мероприятия подлежат оценке по критерию 
легальности проведения испытаний [для возвращения 
прав на управление транспортным средством].

5.2. Экспертиза компетенции мобильности
Перед тем, как вернуть доступ водителя к управле-

нию транспортным средством, происходит проверка, 
восстановлена ли компетенция мобильности и есть ли 
в этой связи благоприятный прогноз. Обследование 
производится квалифицированными работниками 
транспортной медицины и психологами в учреждени-
ях, определенных для этих целей государством. Объем 
экспертизы и критерии оценки для данного мероприя-
тия установлены и обязательны для исполнения для 
всех учреждений проведения экспертизы.

Если экспертиза указывает на дальнейшее существо-
вание ограничений (недостатков), которые в рамках 
указанных условий могут быть устранены, то эксперты 
могут рекомендовать, при каких условиях или требова-
ниях допуск к вождению может быть восстановлен.

6. Обеспечение качества и исследования
Модель PASS предусматривает тот факт, что эле-

менты ее системы подлежат постоянному обеспече-
нию качества и развитию.

а) государственный контроль
Деятельность органов экспертизы компетенции 

мобильности (см. п. 4.3 и 5.2) контролируется государ-

ством. Контроль касается нейтралитета и единого под-
хода экспертизы (унификация).

б) доказательство эффективности
Мероприятия по поддержке и обеспечению компе-

тенции мобильности должны быть научно обоснованы 
и иметь четкие критерии оценки с точки зрения их 
эффективности. Это относится как к мероприятиям 
транспортно-психологической терапии, так и к экс-
пертизе компетенции мобильности.

в) индивидуальная квалификация и повышение квали-
фикации

Специалисты в области психологии дорожного 
движения и медицинские работники, работающие по 
специальности, должны повышать свою квалифика-
цию и обязаны поддерживать и совершенствовать свои 
профессиональные знания и умения. Задачи транспор-
тно-психологической диагностики и терапии требуют 
курса обучения в ВУЗе по специальности «психология» 
уровня «магистр».

Требования к обучению и повышению квалифика-
ции транспортных медиков и специалистов в области 
психологии дорожного движения должны быть четко 
описаны и представлены в профессиональных стан-
дартах.

Примечание: Правлением секции транспортной 
психологии в ФРГ был проведен круглый стол, органи-
зованный в рамках последнего срока созыва данного 
органа, состоящий из 21 представителя всех профес-
сиональных объединений [групп] психологии дорожного 
движения Германии. Назначенной им координационной 
группе из восьми представителей данных объединений 
было поручено разработать основы междисциплинар-
ной модели по поддержке и обеспечению профпригод-
ности водителей в Европе: правовые аспекты при 
ДТП, улучшение безопасности дорожного движения, а 
также развитие, в том числе восстановление надеж-
ной индивидуальной мобильности. При разработке 
данной модели ведущими для координационной группы 
явились следующие критерии: простота, обеспечение 
качества, ясность, точное распределение ролей, оцен-
ка эффективности.

После единогласного решения круглого стола от 
13.09.2006 всеми уполномоченными представителями 
всех объединений модель PASS внесена в реестр транс-
портной психологии и курируется членами координацион-
ной группы, одновременно являющиеся и авторами данно-
го документа.
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С проблемой «агрессивного» вождения сегодня сталкиваются во всех странах мира. Существуют неко-
торые различия в подходах к определению содержания данного понятия и поэтому применяются различ-
ные названия для такого вождения: в странах Европы и некоторых странах Азии это «careless driving» 
(«небрежное вождение») и «dangerous driving» («опасное вождение»). В США и Австралии принято более 
широкое понятие, в оригинальном написании — «агрессивное поведение на дороге». В обзоре исследова-
ний последних лет по проблемам «агрессивного» и «опасного» вождения выявлены сравнительные отли-
чия и сходства понимания понятий «агрессивного» и «опасного» вождения, определены факторы, влияю-
щие на возникновение агрессии у водителей.

Ключевые слова: агрессивное вождение, опасное вождение, безопасность на дороге, факторы агрессив-
ного вождения, дорожно-транспортная среда, правила дорожного движения.
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Введение

В настоящее время решение проблемы безопасно-
сти на дорогах имеет большое значение, так как эта 
проблема касается здоровья и жизни многих тысяч 
людей. При этом на сегодняшний день существенная 
часть исследований посвящена изучению психологи-
ческих факторов, которые отрицательно сказываются 
на вождении [11; 23; 13], либо личностных особенно-
стей и индивидуально-психологических свойств води-
телей, в том числе подчеркивается экстремальный 
характер ситуации вождения [9; 37].

Можно говорить о том, что в России (в деятель-
ностном подходе в отечественной психологии) управ-
ление автомобилем определяется как «активное отно-
шение водителя к дорожной обстановке, в котором 
прослеживается структура деятельности» [16].

Учитывая, что в условиях дорожно-транспортной 
среды события быстро сменяют друг друга, в деятель-
ности водителя (в частности, в управлении автомоби-
лем) может внезапно возникнуть ситуация, в которой 
ему будет сложно быстро сориентироваться. В резуль-
тате этого повышается количество ошибок в принятии 
решений, и как возможное следствие, у водителя могут 
возникнуть агрессивные реакции, которые провоциру-
ют возникновение опасности на дороге. Вместе с этим, 
рассматривая ситуации опасности в условиях дорож-
но-транспортной среды в рамках уже упомянутого 
деятельностного подхода, логично говорить не только 

о случайно возникающих опасностях, но и о намере-
ниях водителя провоцировать и «активно» создавать 
такие ситуации.

Актуальность

Необходимо отметить, что в России 30.05.16 года 
Правительство Российской Федерации приняло поста-
новление №  477 «О внесении изменения в Правила 
дорожного движения», в нем впервые было введено 
понятие «опасное» вождение. Так, в п. 2.7 говорится о 
том, что «опасное» вождение проявляется «в неодно-
кратном совершении одного или нескольких следую-
щих друг за другом действий, заключающихся:

1. В невыполнении требования уступить дорогу 
другому транспортному средству при перестроении;

2. В перестроении при интенсивном движении;
3. В несоблюдении дистанции и бокового интервала;
4. В резком торможении;
5. В препятствовании обгону.
Таким образом, «опасным» признаются только 

многократные нарушения, но учитываются как нару-
шения одного вида, так и различных видов, причем 
нарушения должны совершаться в относительно 
непродолжительный, т.е. краткосрочный промежуток 
времени.«Опасное» вождение представляет угрозу для 
других людей тем, что остальные участники дорожного 
движения не имеют возможности предугадать даль-
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нейшие действия водителя, в результате чего в разы 
повышается вероятность возникновения аварийной 
ситуации.

8 июня 2016 года в правила дорожного движения 
были введены изменения, цель которых заключается в 
снижении аварийности на дорогах и смертности от 
ДТП, так как по данным ГИБДД чаще всего аварии 
происходят по причине пренебрежения безопасно-
стью, из-за чего страдают и водители, соблюдающие 
правила. По поручению первого вице-премьера 
И.И.  Шувалова тогда был создан сайт, на котором 
были представлены видеоролики, демонстрировавшие 
различные возможные варианты «опасного» вожде-
ния.Однако можно констатировать, что сам термин 
«опасное вождение» достаточно сложен для понима-
ния и вызывает вопросы у самих водителей. Прежде 
всего, возникают трудности с определением того, 
является ли чье-либо вождение «опасным» или нет. 
Например, сложно оценить, безопасными ли были 
дистанция или боковой интервал, до того, как ДТП не 
случилось. Фиксировать же «опасное» вождение пред-
полагается с помощью видеокамер, находящихся на 
патрульных автомобилях, видеокамер городского 
наблюдения, а также видеорегистраторов.

Проблема понятий «агрессивное вождение»
и «опасное вождение»

За рубежом «опасное» вождение рассматривается в 
юридических, в технических науках, а также в психо-
логии уже достаточно давно по сравнению с Россией. 
Например, в Великобритании используют словосоче-
тание «опасное вождение» («dangerous driving»), оно 
обозначает стиль вождения, иной, чем у окружающих 
или отличающийся от ожидаемого. В США использу-
ется более широкое понятие — «агрессивное поведе-
ние на дороге» («aggressive behavior on the road»), это 
означает, что рассматривается не только непосред-
ственное управление автомобилем, но и все поведе-
ние, которое осуществляется в рамках дорожно-транс-
портной среды или конкретной ситуации. Например, 
оскорбление участников движения или высказывание 
угроз в их адрес будет считаться агрессивным поведе-
нием на дороге. В Австралии тоже используют термин 
«агрессивное поведение на дороге», там оно рассма-
тривается как преступное поведение, а автомобиль в 
таком случае становится орудием совершения этого 
преступного поведения.

В большинстве стран Европы, США, Австралии, а 
также некоторых стран Азии есть два разных понятия, 
отличающихся друг от друга. Первое понятие — 
«небрежное вождение», оно предполагает непредна-
меренное отступление от ПДД («careless driving»). 
Второе — «опасное вождение» ( dangerous driving) будет 
считаться опасным, если водитель осознанно и умыш-
ленно нарушает правила. В США, Англии, Германии, 
Франции, Японии, Сингапуре и в Австралии «небреж-

ное вождение» — это административное нарушение, а 
«опасное» — уголовное [19].

Примерами «опасного» вождения для данных зару-
бежных стран могут быть:

1. «Подрезание»;
2. Беспричинное использование звукового сигнала;
3. Необоснованное использование дальнего света;
4. Отсутствие сигнала поворотников, когда это 

необходимо;
5. Несоблюдение дистанции;
6. «Шашки»;
7. Проявление враждебности к участникам движе-

ния (что по сути больше относится к агрессивному 
вождению).

Более жесткие условия наказания приняты в 
Канаде, в Уголовном Кодексе Канады (ст. 249) гово-
рится о том, что наказание применимо к тем водите-
лям, которые не учитывают погодные условия, время, 
состояние дороги, специфику места, состояние транс-
портного средства, мощность его двигателя, чем созда-
ют опасную для общества ситуацию на дороге [12].

В законодательстве Великобритании «опасным» 
вождением считается:

1. Отсутствие лицензии на вождение;
2. Отсутствие страхового полиса;
3. Превышение скорости;
4. Выбор скорости движения, не соответствующей 

ситуации и условиям;
5. Гонки на дороге;
6. Отвлечение в процессе вождения;
7. Не соблюдение требований к эксплуатации авто-

мобиля;
8. Преднамеренное вождение автомобиля в состоя-

нии усталости, либо болезни [5].
Наиболее четко определенны меры наказания в 

США. «Опасным» вождением там считается нару-
шение трех правил подряд, например, резкое тор-
можение, резкое перестроение и создание препят-
ствий для других участников движения. Также в 
работах психологов, посвященных «опасному» 
вождению в США зачастую можно встретить поня-
тие «дорожный гнев» («road ragе»), за что также 
полагается наказание вплоть до уголовного. В это 
понятие входят оскорбления, невербальные (непри-
личные) жесты, нанесение ущерба другим участни-
кам движения [19].

Еще одни фокус внимания зарубежных научных 
работ сосредоточен на анализе личностных особенно-
стей, которые детерминируют поведение за рулем [24; 
27; 42], причем в ряде работ рассматриваются психоло-
гические риски, которые могут возникнуть при вожде-
нии автомобиля [28; 31; 35; 37].Тем не менее, между 
«опасным» и «агрессивным» поведением водителя есть 
много общего. Оба они являются фактором нарушения 
безопасности движения. Если рассмотреть их с точки 
зрения критерия нормативности, то есть соблюдения 
социальных и правовых норм, агрессивное поведение, 
конечно, опасно для общества [24].
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Агрессивность как черта личности является устой-
чивым явлением [3], следовательно, агрессивный 
стиль устойчиво проявляется в поведении водителя. 
Так как, по мнению Р. Бэрона и Д. Ричардсона, сейчас 
большинство ученых принимают такое определение 
агрессии: «агрессия — это любая форма поведения, 
нацеленного на оскорбление или причинение вреда 
другому живому существу, не желающему подобного 
обращения», то агрессивное вождение наносит физи-
ческий вред участникам движения и причиняет 
моральный ущерб [18].

Другими словами, понятие «агрессивного» вожде-
ния несколько шире, чем понятие «опасного» вожде-
ния, так как к «опасному вождению», исходя из при-
нятого 8 июня 2016 года постановления, нельзя отне-
сти, например, такие действия водителя, как:

1. Преследование кого-либо из участников движения;
2. Излишнее, беспричинное использование сиг-

нальных средств;
3. Оказание осознанного давления на других участ-

ников дорожного движения с целью изменения ими 
скоростного режима, либо направления движения и т.д.;

4. Невербальное или вербальное выражение оскор-
блений, либо угроз;

5. Физическое (с использованием материальных 
предметов, орудий) влияние на участников движения;

6. Создание помех для участников движения.
Председатель правления «Гильдии автошкол России» 

С. Лобарев также высказывается за отделение «опасно-
го» и «агрессивного» вождения. Первое он определяет, 
как неумышленную организацию препятствий для дру-
гих автомобилистов, то есть когда водитель вынужден 
так поступить. Например, если на дорогу неожиданно 
выбежал ребенок, то водитель будет вынужден резко 
затормозить, и тем самым создать опасную ситуацию 
для других участников движения. «Агрессивным» же он 
называет вождение, в основе которого лежит злой умы-
сел. Исходя из этого, предполагается, что за «агрессив-
ное» вождение должно следовать более суровое наказа-
ние, так как водитель делает это осознанно [4].

Факторы возникновения агрессивного вождения. 
Для того чтобы поставить вопрос о профилактике и 
превентивных мерах работы с «опасным» и «агрессив-
ным» вождением, необходимо понимать, какие суще-
ствуют основные причины возникновения агрессии у 
водителей.

Анализируя многочисленную литературу по про-
блематике агрессивного поведения и проявлений 
агрессии в широком контексте социальных ситуаций, 
можно констатировать, что в настоящее время доми-
нирует многофакторное представление о причинах 
агрессии, то есть рассматриваются все возможные 
причины ее возникновения и проявления.

Так, существуют теории, которые объясняют воз-
никновение агрессии биологическими факторами 
(например, вероятность возникновения агрессивного 
поведения выше в период гормональной перестройки 
организма), но все же агрессия у человека возникает в 

связи с определенным социальным контекстом. Таким 
образом, биологические факторы влияют на возник-
новение агрессии не напрямую, а их воздействие опос-
редовано социальным контекстом. Некоторые авторы 
считают, что агрессивное поведение у человека имеет 
инстинктивную природу (например, З. Фрейд), или 
видят в агрессии адаптацию и разрядку напряжения 
(например, Дж. Туби, Л. Космайдес) [2]. Кроме био-
логических, существуют и физические факторы (шум, 
повышенная температура среды, загрязнение воздуха 
или теснота, увеличенная плотность транспортного 
потока), которые также могут повышать вероятность 
возникновения агрессивного поведения при опреде-
ленных условиях [16]. Так, фактором, который оказы-
вают влияние на психическое состояние водителей, 
являются пробки. Они могут вызывать у водителей 
напряжение, которые постепенно может переходить в 
агрессию [36]. Оказывает влияние и загруженность 
дорог, и время, которое водитель находится в пути [38].

Некоторые авторы в качестве причин агрессивного 
вождения указывают на частые стрессы и высокий уро-
вень напряжения, который присутствует в современных 
мегаполисах [39]. Хотя результаты более современных 
исследований показывают, что стресс, который проис-
ходит непосредственно во время вождения, редко явля-
ется прямым фактором агрессивного вождения [24; 28].

Также влияние может оказывать отрицательный 
эмоциональный фон у водителя, который возникает в 
процессе вождения [29]. Важно, какие события проис-
ходили в его жизни до того, как он сел за руль, в каком 
психологическом состоянии водитель пребывает. 
Исследования подтверждают, что если эти события 
имели для водителя негативный оттенок, то, скорее 
всего, его состояние усугубится в процессе вождения 
[33]. Среди психологических факторов возникновения 
агрессии условно можно выделить социально-психо-
логические и личностные (индивидуальные) факторы. 
Это деление достаточно условно, так как даже лич-
ностные черты, которые каким-либо образом могут 
влиять на вероятность возникновение агрессии у води-
телей, формируются у человека в социуме.

Например, согласно исследованию, проведенному 
В.  Ермолаевым, О. Макушиной, А. Четвериковой, 
причинами агрессивного поведения у водителей обще-
ственного транспорта являются:

1. Непринятие себя и жизни
2. Недоверие другим
3. Восприятие мира как опасного и неконтролируе-

мого.
Такой фактор, как «непринятие себя и жизни» явля-

ется индивидуальной особенностью, но формируется 
он, скорее всего, из-за неудачного взаимодействия с 
социумом, так же, как и фактор «недоверие другим».
Несомненно, индивидуально-психологические факто-
ры также воздействуют на агрессивность конкретного 
водителя, например, то, насколько он способен контро-
лировать свои эмоции, какой у него темперамент и 
характер. Изучение индивидуальных особенностей 
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водителей и их влияния на процесс вождения — это 
отдельная линия исследований в транспортной психо-
логии и психологии дорожного движения. Например, 
доказано, что экстраверсия, нейротизм, экстерналь-
ность и интернальность влияют на выбор сценария 
вождения [32; 40].Говоря же о социально-психологиче-
ских факторах, необходимо помнить, что они возника-
ют в группах (больших и малых) и воздействуют на 
каждого конкретного индивида. Другими словами, 
социально-психологические факторы можно разделить 
на микро- и макро-социальные факторы.

К микро-социальным можно отнести, например, 
влияние неадекватного стиля воспитания на уровень 
конфликтности индивида. Можно предположить, что на 
эмоциональном состоянии водителей скажутся, напри-
мер, угрозы или оскорбления со стороны других участни-
ков движения или пассажиров, находящихся рядом в 
автомобиле. К макро-социальным факторам относятся 
влияние общественных, экономических условий, демо-
графических процессов в целом, то есть они связаны с 
общими тенденциями развития общества. На водителей 
может оказывать опосредованное влияние, например, 
просмотр телепередач, различных новостных сюжетов 
или даже рекламы автомобилей, в которых есть элементы 
агрессии. Безусловно, влияние СМИ на агрессивность 
неоднозначно, и прямое негативное воздействие СМИ 
на большинство людей не признается рядом авторов 
(М. Хьюсманн) [18]. Так, существует еще несколько усло-
вий того, что увиденное или услышанное человеком 
сообщение отразится на его поведении. Например, важ-
ным условием является то, считает ли человек, что в том, 
что он увидел, был элемент агрессии или нет, осознал он 
это или не осознал. Поэтому влияние СМИ на агрессив-
ность водителей — неоднозначное явление, которое тре-
бует более детального и индивидуального рассмотрения в 
каждом конкретном случае (А. Бандура и Р. Уолтерс).
Следует также подчеркнуть, что на возникновение агрес-
сии оказывают влияние негативные установки (предрас-
судки) по отношению к той или иной группе людей [3]. 
Так, водители могут неосознанно разделять других участ-
ников движения на «приятных» и «неприятных», на 
«чужих» и «своих», поддаваясь влиянию стереотипов, 
присваивать им определенные «ярлыки».

Кроме того, в настоящее время проводятся исследо-
вания, посвященные влиянию таких социально-демо-
графических факторов, как пол, возраст и стаж вождения 
на агрессивность водителей. Эти исследования показы-
вают, что молодые водители более склонны к агрессивно-
му вождению, чем более опытные и старшие [29; 40]. 
Опытные водители менее агрессивны, чем «новички», а 
мужчины чаще проявляют агрессию, чем женщины [42].

К факторам «агрессивного» вождения также можно 
отнести мнимую анонимность водителей, когда люди 
находятся внутри автомобиля, им кажется, что их нельзя 
идентифицировать, и они начинают чувствовать некую 
защищенность и безопасность [6]. Особенно ярко это 
может проявляться в условиях мегаполиса, где водителей 
окружает большое количество незнакомых людей [21].

Возможно, что водитель совершает ошибки в про-
цессе вождения по причине отвлечения, рассеянности 
внимания. Среда мегаполиса содержит множество 
объектов, что способствует отвлечениям [36]. Но в 
таком случае важно понимать, что в действиях водите-
ля нет умысла и агрессивных посылов, хотя со стороны 
может показаться, что он ведет себя агрессивно.

Анализ поведения водителей, которые попали в 
автомобильные аварии, показал, что они осознавали 
опасность своих действий, но в более чем половине 
случаев хотели показать свою «смелость на дороге» и 
нарушали правила дорожного движения, в 41% случаев 
не учитывали интересы остальных участников движе-
ния, а в 37% случаев превышали скорость, так как 
пытались скорее добраться до места назначения [20].В 
некоторых случаях «агрессивное» вождение может 
быть вызвано употреблением алкоголя или психоак-
тивных веществ [25].

Заключение

Таким образом, проблема «агрессивного» вождения в 
настоящее время в большинстве случаев рассматривается 
с точки зрения психологических факторов, которые 
могут отрицательно повлиять на процесс вождения авто-
мобиля, в том числе исследуются личностные особенно-
сти и свойства водителей, либо подчеркивается экстре-
мальный характер ситуации вождения, т.е. проблема 
изучается с точки зрения экстремальной психологии, но 
практически отсутствуют исследования, посвященные 
теме социальных представлений самих водителей об 
«агрессивном» и «опасном» вождении, т.е. не рассматри-
вается социальный контекст данного вопроса.

Понятия «агрессивного» и «опасного» вождения на 
самом деле достаточно близки, и различия в их пони-
мании зависят от традиции, которая существует в каж-
дой конкретной стране — европейской или же тради-
ции, принятой в США. Для России характерно пред-
ставление, согласно которому, понятие «агрессивное 
вождение» несколько шире, чем «опасное вождение». 
Так, согласно закону, принятому 8 июня 2016 года, 
некоторые конкретные проявления агрессии, осущест-
вляемые в процессе вождения, не входят в перечень 
действий, которые классифицируются по данному 
закону как «опасное» вождение.

Существует множество выявленных факторов, кото-
рые могут привести к агрессивному вождению, но при 
этом проблема агрессивного поведения на дороге не 
теряет своей остроты. Представляется логичным, что на 
фоне признания факта — агрессивное вождение часто 
приводит к автомобильным авариям — требуется про-
должать изучение того, какие еще существуют факторы, 
провоцирующие проявление агрессии у водителей. 
Тогда станет возможным проведение профилактиче-
ских и превентивных мероприятий по предотвращению 
их влияния, что должно привести к уменьшению коли-
чества аварий и дорожно-транспортных происшествий.
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At present people in nearly all the countries of the world confront with the problem of “aggressive driving”, 
which is particularly acute in the cities. The concept of “aggressive driving” exists in many countries of the 
world. But there are some differences in approaches to the definition of the content of this notion, which results 
in giving different names for this kind of driving. For example, in most European countries, as well as in some 
Asian countries people use the terms “careless driving” and “dangerous driving” (“dangerous driving”). In the 
United States and Australia a broader concept like “aggressive behaviour on the road” is in use. In foreign 
countries, there are laws and rules of the road, according to which “aggressive” driving is punishable by a fine, 
and in some cases, even carries criminal penalties. In Russia, the problem of “aggressive driving” nowadays has 
started to be treated at the legislative level, and on May, 2016 the Government of the Russian Federation 
enacted a regulation No. 477 “On amending the road traffic regulations of the Russian Federation “, which 
introduced the concept of “dangerous driving “, and on 08.06.16 the “Law on dangerous driving” was adopted. 
The term “dangerous driving” is not easy for understand and it raises questions among drivers, who are not 
completely aware of what exactly is considered to be “dangerous driving” and how to implement this notion in 
practice. This article provides an overview of current foreign and national researches, concerning the problem 
of “aggressive” and “dangerous driving”, identifies the differences and similarities between the concepts of 
“aggressive” and “dangerous driving” as they are understood in Russia and abroad, and describes the factors 
that influence the emergence of aggression in drivers.

Keywords: aggressive driving, dangerous driving, road safety, factors of aggressive driving, road-transport environ-
ment, road traffic regulations.
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ПСИХОЛОГИЯ ОБРАЗОВАНИЯ 
EDUCATIONAL PSYCHOLOGY

Сегодня в системе общего и дополнительного обра-
зования уделяется особое внимание различного рода 
образовательным программам и мероприятиям для 
детей, подростков и молодежи, связанным с профилак-
тикой безопасного поведения на дороге. Это обстоя-
тельство далеко не случайно, поскольку статистика 
последних лет свидетельствует о росте количества про-
исшествий с участием детей-пешеходов на регулируе-
мых пешеходных переходах, расположенных непосред-
ственно вблизи дорожного полотна, или на дороге, 
прилегающей к территории школы или иного детского 
учреждения. Участниками дорожно-транспортных про-
исшествий все чаще становятся дети дошкольного воз-
раста, оказавшиеся на проезжей части без сопровожде-
ния взрослых [3]. Поэтому именно профилактика дет-
ского дорожно-транспортного травматизма сегодня 
приобретает особую актуальность а разработка и вне-
дрение соответствующих профилактических программ 
становятся приоритетными задачами в рамках 
Федеральной целевой программы «Повышение безо-
пасности дорожного движения в 2013—2020 годах» [6].

Вопросы обучения детей навыкам безопасного 
поведения в условиях дорожно-транспортной среды 
нашли также свое отражение в итоговой резолюции 
VI Международного Конгресса «Безопасность на доро-
гах ради безопасности жизни» (Санкт-Петербург, 

2016); в этом документе отмечается необходимость 
работы:

— по совершенствованию содержания основных и 
дополнительных образовательных программ дошкольного 
и начального общего образования в части, касающейся 
обучения детей соблюдению правил безопасного поведения 
на дорогах (здесь и далее курсив — авт.), предусмотрев… 
развитие сети стационарных и мобильных детских 
автогородков, интерактивные формы обучения, созда-
ние интернет-проектов, направленных на воспитание 
безопасных участников дорожного движения;

— по проведению мероприятий, направленных на 
обучение детей, подростков и молодежи дорожной безо-
пасности, создавая национальные системы воспита-
ния и обучения безопасному поведению на дорогах с 
учетом возраста

— по усовершенствованию программы курсов непре-
рывного обучения правилам дорожного движения на 
дошкольном, начальном, среднем, высшем, профессио-
нальном уровнях образования с учетом международных 
стандартов и современного видения проблем обеспе-
чения безопасности дорожного движения [4].

Можно констатировать, что постепенно в системе 
общего образования наметились конкретные шаги по 
переходу на качественно новые принципы разработки 
стратегий профилактики дорожно-транспортного трав-
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матизма и формированию навыков безопасного участ-
ника дорожного движения в учреждениях образования 
[1]. При этом в моделях специализированной профи-
лактической работы все чаще уделяется внимание соб-
ственно психологической составляющей, внедрению в 
практику психолого-педагогического и социально-пси-
хологического сопровождения обучающихся механиз-
мов переориентации поведения в сторону безопасно-
сти; подчеркивается также важнейшая роль «устойчи-
вых психологических установок на соблюдение правил 
дорожного движения среди родителей, детей и молоде-
жи» [4].Такое видение и понимание необходимости раз-
работки моделей профилактики дорожно-транспортно-
го травматизма, безусловно, должно опираться на меж-
дународный опыт обучения детей, подростков и моло-
дежи безопасному поведению на дороге. С этой целью 
был осуществлен обзор литературных источников по 
данной проблематике, были выделены «моменты» тако-
го обучения, которые могли бы учитываться при разра-
ботке и совершенствовании отечественных программ 
обсуждаемого нами профиля. Проведенный анализ 
зарубежных источников показал, что подобного рода 
программы обучения детей безопасному поведению на 
дороге могут быть как «встроенными» в систему общего 
образования, так и представлять собой самостоятель-
ные и независимые от традиционной системы образова-
ния «элементы непрерывного образования». Так, в раз-
личных странах существуют различные программы обу-
чения детей безопасному поведению на дороге. 
Например, в США самые первые знания в области без-
опасности дорожного движения (с акцентом на правила 
перехода дороги, перемещения по улице вдоль проез-
жей части и др.) дети получают еще в начальной школе 
(Blomberg, Preusser, Hale, & Leaf, 1983). Важно, что в 
рамках данных программ дети не только получают необ-
ходимые теоретические знания, но отрабатывают навы-
ки передвижения в условиях дорожно-транспортной 
среды; в том числе это когнитивные навыки, к которым 
относятся, например, остановка при переходе улицы, 
оценка дорожной ситуации с приближающимися транс-
портными средствами, принятие решения о пересече-
нии проезжей части. В США, Великобритании широкое 
распространение получили программы, базирующиеся 
на идее «зоны ближайшего развития ребенка», сформу-
лированной Л.С. Выготским. В них подчеркивается, что 
основной предпосылкой обучения и развития личности 
ребенка выступает процесс социального взаимодей-
ствия. Как пример применения этой идеи, следует ука-
зать обучение детей безопасному поведению в качестве 
пешеходов совместно со сверстниками и взрослыми 
(родителями) вне контекста обычного «лекционного» 
формата, то есть посредством интерактивных форм. 
Данный подход хорошо себя зарекомендовал в 
Великобритании, продемонстрировав реальную высо-
кую эффективность в снижении детского дорожно-
транспортного травматизма (Thomson & Whelan, 2000; 
Thomson et al., 2005; Tolmie, Thomson, Foot, McLaren, & 
Whelan, 1999).

В последние годы отдельного внимания заслуживает 
активно развивающийся гендерный «дифференцирован-
ный подход» к обучению мальчиков и девочек безопас-
ному поведению на дороге. Так, некоторые авторы обра-
щают внимание на то обстоятельство, что мальчики чаще 
девочек становятся жертвами аварий на пешеходных 
переходах (Bly et al., 2005). Другие же авторы отмечают, 
что явных различий в поведении на дороге между маль-
чиками и девочками, которые бы приводили к дорожно-
транспортному происшествию, не обнаруживается. 
Многочисленными исследованиями показано, что суще-
ственную роль в данном обстоятельстве играет не гендер-
ный фактор, а социально-экономический: так, дети из 
наименее обеспеченных семей с неблагополучной семей-
ной ситуацией становятся жертвами дорожных аварий 
значительно чаще, чем дети из благополучных семей с 
высоким уровнем дохода (Roberts & Norton, 1994; Roberts 
et al., 1996; Johnson, Geyer, Rai, & Ragland, 2004; Stevenson, 
Jamrozik, & Burton, 1996).

 Эти же авторы обращают внимание на то обстоя-
тельство, что дети из неблагополучных семей обычно 
проживают в густонаселенных районах, с высоким 
уровнем трафика, что объективно увеличивает вероят-
ность их попадания в аварийную ситуацию — напри-
мер, при переходе дороги. Есть мнение, что следует 
выделять особые «группы риска» детей и подростков 
как пешеходов — сюда могут быть отнесены дети и 
подростки из неблагополучных семей, имеющие ряд 
проблем с поведением не только в условиях дорожно-
транспортной среды, — и использовать в работе с ними 
дифференцированный подход (Hoffrage et al. (2003).

Данный подход хорошо зарекомендовал себя в раз-
личных странах, где с течением времени стали разраба-
тываться различные обучающие программы для детей 
и подростков «группы риска» как особо уязвимой кате-
гории пешеходов. Эти программы ориентированы на 
оценку объективных факторов рисков как на уровне 
дорожно-транспортной среды, так и социальных 
рисков в неблагополучных семьях, и на дальнейшие 
комплексные профилактические мероприятия.

Итак, в объединенный комплекс объективных фак-
торов риска на двух указанных уровнях, то есть в систе-
ме «дорожно-транспортная среда — семья» входят:

•	 неблагоприятная дорожная обстановка в районах 
проживания;

•	 неготовность властей инвестировать в безопас-
ность («более безопасное» = «более дорогое»);

•	 сочетание низких доходов и наличия одинокого 
родителя, социальная изоляция семьи;

•	 сочетание многодетности и скученности в усло-
виях совместного проживания;

•	 низкий доступ к профессиональной психологи-
ческой помощи и просвещению;

•	 частые переезды семьи мигрантов (из сельской мест-
ности в мегаполисы; также — имеющие языковый барьер).

Семейный статус как фактор риска. В рамках диф-
ференцированного подхода также подчеркивается, что 
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безопасность детей на дороге зависит от семейных и 
социальных факторов. Так, фактор семейного неблаго-
получия — это важное «пересечение» условий, создаю-
щих риск [20].

Более высокий риск дорожного травматизма у детей 
из неблагополучных семей существует наряду с други-
ми рисками, например, в сфере здоровья и образа 
жизни, причем эти риски усиливают друг друга. 
Именно поэтому при разработке профилактических 
мероприятий требуется комплексная работа междис-
циплинарного характера (психологи, социальные 
работники, юристы). Такая просветительская и обра-
зовательная работа должна учитывать социальные и 
психологические факторы, которые служат барьерами 
на пути к безопасному поведению, «обходить» их и 
учить этом самих детей и родителей [15].

В целом, проанализировав многочисленные зару-
бежные источники, посвященные проблеме детского 
дорожно-транспортного травматизма (Roberts & 
Norton, 1994; Roberts et al., 1996; Johnson, Geyer, Rai, & 
Ragland, 2004; Stevenson, Jamrozik, & Burton, 1996), 
можно выделить несколько основных психолого-акме-
ологических аспектов методологии, на которой бази-
руется профилактическая и превентивная работа с 
детской и подростковой аудиторией как наиболее уяз-
вимой группой пешеходов — участников дорожно-
транспортной среды.

Эти аспекты включают в себя (для детской аудито-
рии):

1) Обучение безопасному поведению на дороге на 
основе современных психолого-педагогических техно-
логий и игрового моделирования, а затем отработку 
навыков такого поведения на улицах, дорогах и в 
транспорте.

2) Формирование установок данной возрастной 
аудитории относительно собственной безопасности и 
ответственного поведения условиях дорожно-транс-
портной среды.

3) Отдельная работа с той категорией детей и под-
ростков, которая имеет ряд серьезных проблем с пове-
дением в самом широком спектре социальных ситуа-
ций (речь идет о детях и подростках, которые имеют 
выраженную склонность к риску) [15].

Особую роль в методологии построения профилак-
тической и превентивной работы с подростками играет 
формирование представлений о рисках дорожно-транс-
портной среды [12]. Здесь особенно важно подчеркнуть, 
что формирование этих представлений должно проис-
ходить в двух параллельных направлениях:

1) представления о факторах риска вообще, базирую-
щихся на обыденных представления о риске: случайная 
угроза (катастрофические события); «невидимая» угроза, 
о которой информируют специалисты («вредные» про-
дукты…); источник переживаний от преодоления опас-
ной ситуации и себя в ней (экстремальный спорт…).

2) представления об основных факторах риска в 
условиях дорожно-транспортной среды (скорость, 
вождение в состоянии алкогольного и/или наркотиче-

ского опьянения, неиспользование или неверное 
использование ремней безопасности и др.) [5].

Важно подчеркнуть, что при формировании пред-
ставлений о факторах риска могут играть когнитивные 
искажения, а именно:

•	 неоправданный оптимизм;
•	 доступность (ориентация на запомнившиеся 

яркие примеры / часто повторяющуюся информацию 
в СМИ…);

•	 репрезентативность (представления о «типажах», 
подверженных этому риску.

•	 «ошибка подтверждения» (стремление искать 
подтверждение тому, что известно, пробовать риско-
вать, чтобы подтвердить);

предпочтение того, что уже есть (большая готов-
ность рисковать, чтобы защитить себя от потерь, а не 
приобрести что-то новое). Некоторые авторы подчер-
кивают, что при составлении профилактических про-
грамм работы с данной аудиторией, необходимо учи-
тывать психологические особенности подросткового 
возраста и выделить некоторые установки, которые им 
свойственны [15]. С одной стороны, многие подростки 
уже имеют опыт рискованного поведения на дороге, о 
котором не знают взрослые; им, как правило, свой-
ственна позиция «это не случится со мной» (включая 
рациональные аргументы — «у меня хорошая реак-
ция»…), при этом они не знают реальной статистики и 
не ориентируются на нее.

С другой стороны, в определенной мере подростки 
могут даже переоценивать риски дорожно-транспорт-
ной среды, у них наблюдается необоснованный опти-
мизм («я рискую меньше, чем мои сверстники»). Иными 
словами, подростки не считают себя неуязвимыми: 
рискуют чаще взрослых, могут практиковать рискован-
ное поведение в одной из сфер жизни, что приводит в 
вероятности риска и в других контекстах, в частности, в 
условиях дорожно-транспортной среды [15].

Разработка профилактических программ и мероприя-
тий для детей и подростков «группы риска» в области 
профилактики дорожно-транспортного травматизма, 
таким образом, должна включать в себя различные 
базово-содержательные направления:

•	 необходимость помощи детям и подросткам 
через обсуждение влияния последствий ДТП на жизнь.

•	 моделирование опасных ситуаций на дороге с 
различной степенью риска [13].повышение культуры 
участника дорожного движения. Пример организаций, 
работающих в этом направлении — так называемые 
клубы «дорожной безопасности» для детей из неблаго-
получных семей, которые посещают дети и подростки 
совместно с родителями [12].

•	 поведенческие тренинги («провокация риско-
ванного поведения» — как пример ситуации, где надо 
сказать «нет») [13]. Особое место в данных тренингах 
занимает «технология интервенции», когда на заняти-
ях моделируется ситуация, в которой для решения 
задачи от ребенка требуется определенная доля риска; 
при этом создается возможность диагностирования 
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детей, которые склонны к риску в большей степени, 
нежели другие1.

Как отмечалось выше, в качестве особого фактора 
риска выступает семейный фактор. Поэтому обучаю-
щие программы для детей и подростков по профилак-
тике дорожно-транспортного травматизма базируются 
на необходимости комплексной работы с неблагопо-
лучными семьями. Такого рода обучающие программы 
базируются на следующей модели (рис. 1):

К общим психологическим особенностям неблаго-
получных семей, которые усиливают риск попадания 
ребенка в аварийную ситуацию на дороге или дорож-
но-транспортное происшествие, некоторые авторы 
[в том числе Hoffrage et al. (2003)] относят следующие:

1) «Жесткие» либо чрезмерно «проницаемые» гра-
ницы семьи (чрезмерно проницаемые границы позво-
ляют посторонним людям систематически и подолгу 
жить в семье, а членам семьи — не появляться в семье 
подолгу без объяснения причин). При хронической 
невозможности достижения своих целей у родителей 
возникает выученная беспомощность, которая прояв-
ляется в форме эмоциональных расстройств (депрес-
сия или невротическая тревога), дефицита мотивации 
и негативных установок в отношении изменений. 
Тяжелая экономическая ситуация приводит к деприва-
ции собственных потребностей родителей, что снижа-
ет их внимание к потребностям ребенка. Дети могут 
получать достаточно эмоционального тепла от родите-
лей и других членов семьи, но только если у них был 
«удачный день» и они могут «позволить себе» проявить 
эмоциональную реакцию на потребности ребенка.

Родительское поведение в социально незащищен-
ных семьях часто характеризуется непоследовательно-
стью, зависимостью родительского отношения к ребен-
ку от влияния ситуативных внешних стрессоров [15].

Следует особо отметить, что часто у неблагополуч-
ных семей отсутствует запрос на психологическую, 
правовую и иные виды помощи, кроме материальной. 
Это может быть связано с непониманием проблемы 
нереалистичными ожиданиями от специалистов или 
неблагоприятным опытом общения с ними.

При этом в неблагополучных семьях наблюдается 
сильная двойственность в отношении ребенка и роди-
тельства, отношение к ребенку одновременно как к 
близкому человеку и как к источнику дополнительной 
нагрузки и стресса. Очевидно, нельзя недооценить 
вероятность того, что без внешнего контроля такие 
семьи со временем вернутся к привычным формам 
поведения, приведшим к кризису. В целом, родители в 
той или иной мере осознают риски, которым подверга-
ются их дети из-за условий жизни и нарушений детско-
родительских отношений, но неблагоприятные стили 
взаимодействия с детьми часто воспринимаются как 
«навязанные обстоятельствами», а не как зона соб-
ственной ответственности. При этом сами родители 
«группы риска» склонны объяснять риск поведением 
водителей и особенностями района: нарушениями ско-
ростного режима, стихийной парковкой у детских пло-
щадок или отсутствием детских площадок [18; 10; 15].

Выводы

По завершении обзора литературных источников по 
проблеме участия детей и подростков в различного рода 
обучающих и реабилитационных программ и мероприя-
тий по профилактике детского дорожно-транспортного 
травматизма, представляется логичным выделить линии 
психологических и психолого-педагогических исследо-
ваний и базирующихся на них психологических практик:

•	 изучение социальных и психологических устано-
вок детей и подростков относительно рисков дорожно-
транспортной среды, формирование культуры поведе-
ния на дороге и в общественном транспорте. Именно 
такие исследования позволяют более адресно (диффе-
ренцированно) подходить к разработке программ пси-
хологической профилактики для детей и подростков 
как особых групп пешеходов;

•	 детальное рассмотрение возрастных аспектов участ-
ников дорожно-транспортной среды, выделение «групп 
риска»; например, такую группу могут составить дети и 
подростки из неблагополучных семей в качестве особой 
«целевой аудитории», для которой могут быть разработаны 
специальные мероприятия превентивного характера;

в долгосрочной перспективе это формирование 
социального доверия к различным мероприятиям по 
профилактике дорожной-транспортного травматизма 
через социально-психологическое и психолого-педа-
гогическое сопровождение неблагополучных семей, 
ситуация в которых может рассматриваться как фак-
тор, усиливающий вероятность рискованного поведе-
ния ребенка на дороге.

1 Так, например, Hoffrage et al. (2003) провели исследование, в котором детям предлагалось отслеживать трафик на дороге 
с односторонним движением, при этом водители двигались с равномерным интервалом в 7 и 12 секунд. Для детей была 
поставлена задача, встать на специальную зону, которая означала, что ребенок готов перейти дорогу. Поведение ребенка 
фиксировалось камерой.Дети, которые были готовы перейти дорогу с большим интервалом движения водителей, таким 
образом, демонстрировали безопасное поведение, а дети, которые были готовы перебежать дорогу с движущимся 
транспортном с коротким интервалом проявляли выраженную склонность к рискованному поведению [7].

Рис 1. Домашнее окружение как фактор, обуславливающий 
связь проблем поведения и дорожно-транспортного 

происшествия (Applying Learning and Developmental Theories 
to Develop Safe Street-Crossing Behaviors, 2010, р. 4).
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The article presents some approaches to the development of educational programs in the field of road safety in 
General and Supplementary education of children and adolescents. It addresses some learning programs for chil-
dren, adolescents and parents that are proved to be highly effective for teaching safe behaviour on the road. This 
article also focuses on the analysis of the features of working with “at-risk” children and teenagers with behavior 
problems-as a special social and age related category, exposed to the greatest risk in terms of traffic environment. 
The article focuses on the characteristics of attitudes typical for children and adolescents from the point of view 
of safety on the road, and it also outlines possible actions to develop integrated training and prophylaxis programs 
for this age group.
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Введение

Нарушения отношений с противоположным полом 
оказываются по своим психологическим последствиям 
одними из наиболее тяжелых, и требуют определенных 
психокоррекционных интервенций. В психологиче-
ской науке партнерские отношения рассматриваются 
как с точки зрения трудностей, которые возникают 
при их установлении и поддержании, так и в свете вли-
яния личностных характеристик на их качество (Ruiz 
et al., 2004) [42]; (Donnellan, Larsen-Rife, Conger, 2005) 
[28]. Несмотря на успехи в изучении этих направле-
ний, работ, объединяющих анализ различных источни-
ков трудностей в партнерских отношениях с личност-
ными характеристиками человека, существует недо-
статочно (Ansell, Pincus, 2004) [19]. Таким образом, 
изучение партнерских отношений представляет собой 

одно из наименее развитых направлений психологиче-
ских исследований в сфере межличностного взаимо-
действия (Fitzpatrick, Sollie, 1999) [29]. Такое отстава-
ние связано с методологическими проблемами опреде-
ления понятия «партнерские отношения», а также 
многообразием операционализаций этого концепта и 
методик его изучения.

Понимание взаимосвязи источников трудностей с 
личностными характеристиками человека может 
повысить эффективность психотерапевтической рабо-
ты психотерапевта. Так, с одной стороны, появляется 
инструмент косвенной диагностики обратившегося за 
психологической помощью, когда по доминированию 
того или иного вида трудностей можно сделать вывод о 
личностных характеристиках. Учет последних необхо-
дим при выборе методов и способов психотерапии, 
применяемой при лечении аффективных расстройств. 

Изучение феномена партнерских отношений в зарубежной психологии
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Рассмотрен феномен партнерских отношений, теоретические подходы к нему и основные направления 
его исследований в современной зарубежной литературе. Параллельно проведено эмпирическое исследо-
вание по выявлению взаимосвязей в системе факторов «источники переживания трудностей установления 
и поддержания партнерских отношений - личностные характеристики». В исследовании приняло участие 
33 женщины и 7 мужчин (N=40), имеющих трудности в партнерских отношениях. С испытуемыми прово-
дилось полуструктурированное интервью, обработка результатов которого позволила выявить три группы 
источников трудностей: личностные особенности поведения, результаты влияния родительской семьи и 
внешние факторы. Участники заполняли также «Психодинамически ориентированный личностный 
опросник ПОЛО «Ресурс»-2012» и «Индивидуально типологический опросник «ИТО». Продемонстрировано 
наличие ярко выраженных негативных личностных характеристик у тех, кто связывает трудности с лич-
ностными особенностями поведения, по сравнению с другими группами. Полученные результаты согласу-
ются с проведенными ранее исследованиями и имеют прикладное значение в рамках психотерапевтиче-
ской работы.
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С другой стороны, знание таких характеристик позво-
ляет более точно определить цель психотерапевтиче-
ского процесса. Например, преобладание негативных 
личностные особенностей делает их основной целью 
психотерапевтической работы для того, чтобы человек 
мог преодолеть трудности в партнерских отношениях с 
конкретным человеком.

Данное исследование направлено на анализ воз-
можных источников трудностей в партнерских отно-
шениях и выявление их взаимосвязи с личностными 
характеристиками.

Основная часть

В общем виде под партнерскими отношениями 
можно понимать межличностное взаимодействие с 
представителями противоположного пола, характе-
ризующееся равенством партнеров, их способно-
стью к признанию ценности и значимости друг 
друга, готовностью к удовлетворению собственных 
потребностей и потребностей партнера, а также 
пониманием и принятием собственного вклада в 
дальнейшее развитие подобного рода отношений 
(Клецина, 2004) [8]; (Пезешкиан, 1998) [13]. Они 
также представляют собой некую переходную ста-
дию от нейтральных дружеских к долгосрочным гар-
моничным отношениям между мужчиной и женщи-
ной. Временный характер такого рода отношений 
делает их достаточно сложным предметом для пси-
хологических исследований.

В современной психологической науке изучение 
партнерских отношений ведет по нескольким маги-
стральным направлениям. Например, партнерские 
отношения могут характеризоваться равноправно-
стью и ценностью партнеров (Клецина, 2004) [8], 
выступать в виде дружбы, супружества или сотруд-
ничества (Пезешкиан, 1998) [13], а также иметь 
определенную этапность развития (Куницына, 
Казаринова, Погольша, 2001) [10]. Так, Н. Обозов 
полагает, что отношения между партнерами в кон-
тексте межличностного взаимодействия обусловле-
ны такими факторами как социальная и психологи-
ческая дистанция и межличностная совместимость 
(Обозов, 1990) [12].

В современной зарубежной литературе выделяют 
также феномен партнерских отношений с интимной 
близостью (friends with benefits). В общем виде такие 
отношения представляют собой периодические сексу-
альные взаимодействия между партнерами, которые 
имеют успешный опыт дружеских взаимных транзак-
ций, но при этом не оценивают свои отношения как 
романтические [Epstein et al., 2009]. Ряд исследований 
показывает, что мужчины и женщины в равной степе-
ни склонны к вступлению в такого рода партнерские 
отношения (Bisson, Levine, 2009) [21].

Изучение партнерских отношений в академиче-
ской психологии ведется по двум основным направ-

лениям. Первое рассматривает источники возникно-
вения проблем в межличностных взаимоотношениях 
(Ruiz et al., 2004) [42], а второе фокусируется на влия-
нии личностных характеристик на качество партнер-
ских отношений (Donnellan, Larsen-Rife, Conger, 
2005) [28].

Первое направление исследований исходит из того, 
что, как и в семейных отношениях, в установлении и 
поддержании партнерских отношений могут возни-
кать разнообразные трудности. С точки зрения пси-
хотерапевтической работы важную роль играет про-
цесс переживания таких трудностей партнерами 
(Vittengl, Clark, Jarrett, 2003) [43]. Фокусирование 
пациента на том или ином источнике трудностей ста-
новится как отправной точкой для начала психотера-
певтического процесса, своего рода запросом, так и 
целью работы психотерапевта. В  ходе психотерапев-
тической деятельности происходит субъективизация 
трудностей и работа с конкретными переживаниями 
пациента (Василюк, 1984) [4], а в научных исследова-
ниях трудности изучаются при помощи интервью или 
специальных опросников (Horowitz et al., 1988) [34]. 
Последний подход не ставит перед собой задачу реше-
ния психологических проблем конкретного человека, 
но позволяет при этом выявить усредненные психо-
логические закономерности.

Анализ научных исследований показывает, что 
источником переживания трудностей в партнерских 
отношениях может быть как собственное поведение 
человека, связанное с его личностными особенностя-
ми или результатами влияния родительской семьи на 
его паттерны поведения, так и внешние по отношению 
к личности факторы. Необходимо отметить, что все 
три источника трудностей связаны между собой и ока-
зывают друг на друга взаимное влияние.

Например, согласно модели межличностных про-
блем (Horowitz, Vitkus, 1986) [32] поведение человека в 
межличностном взаимодействии может быть описано 
характеристиками связанности, которая варьируется 
от враждебности до дружелюбности, и контроля, кото-
рый реализовывается в форме послушания или доми-
нирования (Horowitz, 1996) [31]. В конечном итоге 
можно выделить четыре основных типа поведения 
человека в контексте партнерских отношений: враж-
дебное доминирование, дружелюбное доминирование, 
дружелюбная покорность и враждебная покорность. 
От типа поведения зависит качество партнерских и 
семейных отношений.

Важно подчеркнуть, что личностные особенности 
поведения партнера и его личностные характеристики 
представляют собой два различных психологических 
феномена и не тождественны друг другу, но могут быть 
связаны между собой (Ansell, Pincus, 2004) [19]. 
Например, в отечественной литературе принято выде-
лять приобретенные качества, проявляемые человеком 
на поведенческом уровне, и отделять их от врожден-
ных качеств, которые можно рассматривать как лич-
ностные характеристики.
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Наряду с этим семья, в которой воспитывался 
взрослый в детском возрасте, также накладывает отпе-
чаток на поведение человека в партнерских отношени-
ях [Amato, Booth, 2001; Dineroetal., 2008]. Проведенный 
анализ исследований позволяет выявить два объясне-
ния данному феномену.

Во-первых, ребенок впитывает в себя поведенче-
ские модели, реализуемые родителями, а затем исполь-
зует в своих партнерских отношениях все или некото-
рые перенимаемые паттерны (Пугачев, 2012) [14]; 
(Sanders, Halford, Behrens, 1999) [38]. Именно таким 
образом, путем трансляции, родительские конфликты 
оказывают непосредственное влияние на возникнове-
ние конфликтных отношений между партнерами во 
взрослом возрасте (Божович, 2001) [2]; (Cui, Fincham, 
Pasley, 2008) [25].

Во-вторых, на качество партнерских отношений 
во взрослом возрасте будет влиять стиль общения 
родителей с ребенком. Так, негативное развитие лич-
ности ребенка отчасти обусловлено психологической 
деформацией семьи, выражающейся в нарушении 
системы межличностных отношений и ценностей в 
ней (Земска, 1986) [7].

Таким образом, особенности межличностного 
общения родителей с ребенком накладывают опреде-
ленный отпечаток на формирование партнерских 
отношений и характер партнерского взаимодействия в 
будущем.

Другим источником переживания трудностей в 
установлении и поддержании партнерских отноше-
ний является внешняя по отношению к партнеру 
ситуация. Это касается как особенностей поведе-
ния или детского опыта другого партнера, так и 
позиции третьих лиц относительно партнерских 
отношений (Lehmiller, Agnew, 2006) [36]. В виде 
внешней ситуации может выступать совокупность 
элементов среды (Коржова, 2006) [9], рассматрива-
емая как субъективная концептуализация объек-
тивных взаимодействий человека со средой или как 
объективные внешние обстоятельства (Бурлачук, 
Коржова, 2001) [3].

Второе направление исследований партнерских отно-
шений связывает их качество с личностными характе-
ристиками партнеров. Например, такая характеристи-
ка личности как негативная эмоциональность, связан-
ная с высоким уровнем нейротизма, повышенной 
тревожностью или переживаниями злости, страха и 
агрессии по отношению к окружающим, оказывает 
влияние на качество партнерских и семейных отноше-
ний, а также количество негативных фраз в общении 
между партнерами (Bouchard, Lussier, Sabourin, 1999) 
[22]; (Caughlin, Huston, Houts, 2000) [23]; (Donnellan, 
Larsen-Rife, Conger, 2005) [28].

В качестве детерминант межличностных отноше-
ний выделяют отдаляющие личностные характери-
стики (недоверие, неумение контролировать эмоцио-
нальные проявления и т.д.) и приближающие (ответ-
ственность, реалистичность восприятия и т.д.) 

(Духновский, 2014) [6]. Согласно теории ведущих 
тенденций, в основе индивидуально-очерченного 
стиля человека лежит ведущая тенденция, проходя-
щая через все уровни личности (Собчик, 2003) [15], а 
гуманструктуральная модель личности рассматривает 
личностные характеристики в конструктивной, 
деструктивной или дефицитной форме их проявления 
(Аммон, 1995) [1].

Наряду с негативной эмоциональностью, такие 
позитивные личностные характеристики, как добро-
желательность и открытость опыту связаны с общей 
оценкой качества супружеских или партнерских отно-
шений (Donnellan, Conger, Bryant, 2004) [27]; (Holland, 
Roisman, 2008) [30].

Важно подчеркнуть, что личностные характери-
стики не только связаны, но и оказывают влияние 
на качество партнерских отношений (Ozer, Benet-
Martinez, 2006) [37]; (Solomon, Jackson, 2014) [40]. 
Этот факт имеет большое практическое значение, 
например, в случае психотерапевтической деятель-
ности с клиентом, испытывающим трудности в пар-
тнерских отношениях, но при этом имеющим выра-
женную негативную эмоциональность. В данном 
случае первоначальный запрос клиента может 
относиться к переживаемым трудностям, хотя изме-
нения личностных особенностей будет носить пер-
востепенный характер для психотерапевтической 
работы.

В случае с партнерскими отношениями до конца не 
понятно, как связаны личностные характеристики с 
тремя указанными выше источниками переживания 
трудностей в установлении и поддержании партнер-
ских отношений. В связи с этим важно понимать, как 
соотносятся те или иные источники переживания 
трудностей с личностными характеристиками челове-
ка. Данная работа направлена на выявление возмож-
ных различий в степени выраженности личностных 
характеристик у людей, связывающих трудности в 
установлении партнерских отношений с одним из трех 
указанных выше источников.

Процедура исследования

В исследовании приняло участие 40 человек 
(33 женщины и 7 мужчин); средний возраст — 37.5 года, 
стандартное отклонение параметра возраста — 
8.92  года. Все испытуемые имели опыт обращения за 
консультативной помощью с запросами, относящими-
ся к их переживаниям трудностей в партнерских отно-
шениях с противоположным полом.

На первом этапе проводилось глубинное интер-
вью, направленное на выявление психологических 
трудностей, которые переживали испытуемые в пар-
тнерских отношениях с противоположным полом. 
Структура интервью содержала в себе вопросы о жиз-
ненном опыте, трудностях в установлении партнер-
ских отношений, проблемных ситуациях, пережива-
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ниях, связанных с воспоминаниями трудностей и т.д. 
Транскрибирование аудиозаписей интервью прово-
дилось согласно процедуре, предложенной 
Мергенталер и др. (Мергенталер, Калмыкова, 
Стинсон, 1996) [11].

На втором этапе проводилось диагностическое обсле-
дование с целью выявления индивидуально-психологи-
ческих особенностей личности испытуемых. Участники 
исследования заполняли «Психодинамически ориенти-
рованный личностный опросник ПОЛО «Ресурс»-2012» 
(Шаповал, 2005) [17] и «Индивидуально типологический 
опросник «ИТО» (Собчик, 2013) [16].

Опросник ПОЛО «Ресурс»-2012 представляет собой 
стандартизованный перечень из 190 (мужской вари-
ант) и 208 (женский вариант) утверждений и направ-
лен на измерение центральных  (неосознавае-
мых)    Я-функции с помощью шести триад основных 
шкал Я-структуры личности: агрессии, страха, внеш-
него и внутреннего «Я-отграничения», нарциссизма, 
сексуальности. Данный опросник базируется на ресур-
соцентрическом подходе к исследованию личности, а 
именно: учете конструктивных, деструктивных и 
дефицитарных особенностей ее психического склада 
(Голянич, 2009) [5].

Опросник «ИТО» (Л. Собчик), в котором реализо-
ван целостный подход к оценке личности, использо-
вался для выявления ведущих индивидуально-лич-
ностных свойств. Методика состоит из восьми шкал, 
каждая из которых направлена на оценку степени 
выраженности таких базовых свойств, как: экстравер-
сия (общительность), интроверсия (отгороженность), 
агрессивность (стеничность, наступательность), спон-
танность (раскрепощенность, амбициозность), сензи-
тивность (чувствительность, отзывчивость), тревож-
ность (опасливость, осторожность), эмотивность (неу-
стойчивость, впечатлительность), ригидность (устой-
чивость, напористость).

Полученные данные обрабатывались с помощью 
программы SPSS 23.0.

Результаты исследования

В результате обработки данных были выведены 
23 маркера трудностей, из которых в соответствии с 
описанной выше теорией были сформированы три 
группы источников трудностей: личностные осо-
бенности, влияние родительской семьи и внешние 
факторы.

Группа 1 (личностные особенности) включает в 
себя такие маркеры, как: иррациональные личностные 
установки; перекладывание ответственности на пар-
тнера; амбивалентность эмоциональных проявлений в 
отношениях с партнером; обесценивание отношений; 
зависимость от отношений с партнером; сложности в 
принятии поведенческих установок партнера; критика 
себя в отношениях с партнером; выбор партнеров, не 
подходящих для желаемых отношений.

Группа 2 (влияние родительской семьи) включает в 
себя такие маркеры, как: диссонанс в представлении 
об отношениях с партнером; модель поведения, унас-
ледованная в родительской семье; ролевая диспозици-
онность в отношениях с партнером; боязнь отноше-
ний, страх близости и страх разрыва; негативный пер-
вый опыт отношений; дефицит родительского внима-
ния в детстве; несовпадение ценностных ориентаций и 
ожиданий партнеров; несоответствие ожидаемых 
представлений личности партнера и его личностных 
характеристик.

Группа 3 (внешние факторы) включает в себя такие 
маркеры, как: отсутствие эмоциональной поддержки 
со стороны партнера; влияние третьих лиц на характер 
отношений; условия ситуации общения; отсутствие 
однозначного понимания отношения партнера или 
других людей; кризисные периоды; аддиктивное пове-
дение.

Транскрипты обрабатывались с помощью метода 
контент-анализа, который позволил определить 
выраженность той или иной трудности у испытуе-
мых. Испытуемые были отнесены к одной из трех 
групп по степени выраженности трудностей на осно-
вании значений стандартного отклонения 
(Z-значений) маркеров трудностей, принадлежащих 
к одной из трех групп. В конечном итоге испытуемые 
распределились по группам: группа 1 (личностные 
особенности) — 14 человек, группа 2 (влияние роди-
тельской семьи) — 14 человек, группа 3 (внешние 
факторы) — 12 человек.

Сравнение групп по личностным характеристикам 
проводилось с помощью критериев Краскала-Уоллиса, 
предназначенного для межгруппового сравнения, и 
Манна-Уитни, позволяющего попарно сравнивать 
группы между собой. Применение критерия Краскала-
Уоллиса показало наличие статистически значимых 
различий между группами по таким личностным харак-
теристикам, как: агрессивность, тревожность, А2 (шкала 
деструктивной агрессии), A3 (шкала дефицитарной 
агрессии), С2 (шкала деструктивного страха), О2 (шкала 
деструктивного внешнего Я-отграничения), О3 (шкала 
дефицитарного внешнего Я-отграничения), О*2 (шкала 
деструктивного внутреннего Я-отграничения), О*3 
(шкала дефицитарного внутреннего Я-отграничения), 
Df (шкала общей дефицитарности), Gm (шкала пове-
денческой дезадаптации), Ne (шкала невротической 
дезадаптации), Cd (шкала общей социо-психо-сомати-
ческой проблемности личности) (табл. 1).

Попарное сравнение с помощью критерия Манна-
Уитни показало статистически значимые различия 
между парами сравнений, однако различий по какой-
либо личностной характеристики между всеми тремя 
группами выявлено не было (табл. 2).

Результаты статистической обработки данных 
показали, что группа 1 (личностные особенности) 
имеет более выраженные негативные личностные 
характеристики, чем группа 2 (влияние родительской 
семьи) и группа 3 (внешние факторы), за исключением 
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Та б л и ц а  1
Сравнение групп источников трудностей по критерию Краскала-Уоллиса

Хи-квадрат

Экстраверсия 5,317ª

Агрессивность 7,809*

Тревожность 9,277**

А2 (шкала деструктивной агрессии) 6,120*

А3 (шкала дефицитарной агрессии) 11,147**

С2 (шкала деструктивного страха) 13,479***

С3 (шкала дефицитарного страха) 4,668ª

О1 (шкала конструктивного внешнего Я-отграничения) 4,491ª

О2 (шкала деструктивного внешнего Я-отграничения) 9,167**

О3 (шкала дефицитарного внешнего Я-отграничения) 8,546*

O*2 (шкала деструктивного внутреннего Я-отграничения) 8,188*

О*3 (шкала дефицитарного внутреннего Я-отграничения) 11,835**

De (шкала общей деструктивности) 5,835ª

Df (шкала общей дефицитарности) 8,483*

Gm (шкала поведенческой дезадаптации) 9,085**

Ne (шкала невротической дезадаптации) 8,275**

Cd (шкала общей социо-психо-соматической проблемности личности) 9,004*

ª p<0,1; * p<0,05; **p<0,01; *** p<0,001

ª p<0,1; * p<0,05; **p<0,01; *** p<0,001; Группа 1 — личностные особенности, Группа 2 — влияние родительской семьи; Группа 3 — 
внешние факторы.

Та б л и ц а  2
Попарное сравнение групп источников трудностей по критерию Манна-Уитни

Группа 1
M (SD)

Группа 2
M (SD)

Группа 3
M (SD)

1/2
U

1/3
U

2/3
U

Агрессивность 4,71 (0,91) 5,42 (1,55) 3,83 (1,33) - 48,5ª 37,5*

Тревожность 6,50 (1,60) 4,07 (2,23) 4,91 (1,78) 38,5** 42,0* -

А2 9,35 (2,16) 6,78 (3,53) 7,25 (2,76) 56,0ª 39,5* -

А3 7,50 (2,65) 3,42 (1,98) 5,08 (3,91) 21,5*** 49,5ª -

С2 12,00 (2,90) 6,14 (3,27) 8,50 (4,52) 20,0*** 41,0* -

О2 13,78 (4,17) 7,35 (4,71) 9,75 (6,55) 31,5** 50,5ª -

О3 9,50 (3,45) 5,42 (3,36) 6,50 (3,55) 38,5** 43,5* -

O*2 8,50 (2,02) 5,28 (2,64) 6,50 (4,03) 32,0** - -

О*3 8,71 (2,61) 4,64 (2,81) 5,25 (3,10) 29,0*** 33,0** -

Df 24,00 (5,05) 17,71 (5,59) 20,66 (3,93) 38,5** 49,5ª -

Gm 12,00 (2,90) 8,42 (4,10) 8,00 (3,21) 46,0* 31,5** -

Ne 9,50 (2,95) 5,85 (3,00) 6,25 (4,18) 38,5** 42,5* -

Cd 15,71 (7,03) 8,64 (5,09) 11,33 (5,83) 34,5** 51,0ª -
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показателя агрессивности. При этом первая группа 
значимо отличается одновременно от второй и от тре-
тьей группы по показателям тревожности (1/2 p-0,006; 
1/3 p-0,028), деструктивному страху (1/2 p-0,001; 1/3 
p-0,026), дефицитарному внешнему Я-отграничению 
(1/2 p-0,006; 1/3 p-0,036), дефицитарному внутреннему 
Я-отграничению (1/2 p-0,001; 1/3 p-0,008), поведенче-
ской дезадаптации (1/2 p-0,016; 1/3 p-0,007) и невроти-
ческой дезадаптации (1/2 p-0,006; 1/3 p-0,032). По 
показателям дефицитарной агрессии (1/2 p-0,001; 1/3 
p-0,074), деструктивного внешнего Я-отграничения 
(1/2 p-0,002; 1/3 p-0,084), общей дефицитарности (1/2 
p-0,006; 1/3 p-0,075) и общей социо-психо-соматиче-
ской проблемности личности (1/2 p-0,003; 1/3 p-0,089) 
первая группа значимо отличается от второй и на уров-
не статистической тенденции от третьей группы. В слу-
чае с деструктивной агрессией первая группа значимо 
отличается от третьей (p-0,021) и на уровне статистиче-
ской тенденции от второй (p-0,051). Показатель агрес-
сивности выявил значимые различия между второй и 
третьей группой (p-0,015) и статистическую тенден-
цию между первой и третьей группой (p-0,058).

Выводы

Данное исследование было направлено на выявле-
ние возможных различий в личностных характеристи-
ках у людей, связывающих переживания трудностей в 
партнерских отношениях преимущественно с соб-
ственным поведением или внешними факторами. При 
этом поведение человека в отношениях связано как с 
личностными особенностями, так и с результатами 
влияния родительской семьи. В первом случае пове-
денческие паттерны проявляются у человека в контек-
сте партнерских отношений и в других ситуациях. Во 
втором случае поведенческие паттерны проявляются 
только в контексте отношений с партнером и пред-
ставляют собой реплику модели отношений в роди-
тельской семье.

Группа испытуемых, связывающих трудности в пар-
тнерских отношениях с личностными особенностями 
поведения, отличается ярко выраженной деструктив-
ностью и дефицитарностью, что подтверждает резуль-
таты опубликованных ранее зарубежных работ 
(Bouchard, Lussier, Sabourin, 1999) [22]; (Caughlin, 
Huston, Houts, 2000) [23]; (Donnellan, Larsen-Rife, 
Conger, 2005) [28]. Это касается таких личностных 
качеств, как: страх, внешнее и внутреннее 
Я-отграничение, поведенческая дезадаптация или 
социо-психо-соматическая проблемность личности. 
Единственным исключением стал показатель агрес-
сивности, что можно отнести к недостаткам выборки в 
части ее объема и гомогенности.

Такие психологические особенности говорят о 
неспособности личности к совладанию с тревогой, 
«сверхпроницаемости» и функциональной недоста-
точности внешней и внутренней границы Я, низкой 

степени психосоциальной приспособляемости, нерас-
крытости личности, а также высоком уровне нейротиз-
ма. Весьма вероятно, что такие люди испытывают про-
блемы в межличностных взаимодействиях не только в 
партнерских, но и в любых других отношениях, а нега-
тивные личностные характеристики, при этом, стано-
вятся основной причиной возникновения таких труд-
ностей. Системный характер трудностей подтвержда-
ется тем, что негативные личностные характеристики 
связаны с психическими расстройствами и в ряде слу-
чаев могут стать причиной их возникновения (Krueger, 
Eaton, 2010) [35].

Известно, что люди с психическими расстройства-
ми имеют склонность концентрироваться на себе 
(Woodruff-Borden, Brothers, Lister, 2001)[44]. Например, 
те, кто страдает от повышенной социальной тревож-
ности или депрессии, в большей степени фокусируют-
ся на негативных мыслях относительно себя (Spurr, 
Stopa, 2002)[41]; (Sloan, 2005)[39]. Таким образом, 
негативные личностные характеристики могут оказы-
вать тот же эффект, что объясняет их выраженность у 
тех, кто переживает трудности в партнерских отноше-
ниях из-за личностных особенностей поведения. 
Другими словами, излишняя зацикленность на нега-
тивном образе себя приводит к тому, что человек начи-
нает видеть именно свое поведение в качестве источ-
ника проблем.

Результаты исследования имеют важное с практи-
ческой точки зрения значение, поскольку психотера-
певтическая практика требует интервенций различно-
го характера в зависимости от направленности запроса 
пациента. Так, при работе с источниками трудностей, 
связанными с личностными особенностями поведе-
ния, фокус психотерапевтической работы должен быть 
направлен на трансформацию личности пациента.

Заключение

Предпринята попытка выявить источники трудно-
стей, возникающих в установлении и поддержании 
партнерских отношений, и установить их взаимосвязи 
с личностными характеристиками испытуемых. 
В результате обработки интервью выявлено три источ-
ника переживания трудностей: личностные особенно-
сти поведения, результаты влияния родительской 
семьи на паттерны поведения и внешние по отноше-
нию к личности факторы. Было показано, что пережи-
вающие трудности из-за личностных особенностей 
поведения имеют более выраженные негативные 
характеристики. Это отчасти объясняется чрезмерной 
зацикленностью людей на негативных мыслях относи-
тельно себя.

Вместе с тем результаты данного исследования 
имеют ряд ограничений. Это касается как недостаточ-
ного объема выборки, ее гетерогенности в части демо-
графических и социальных характеристик, так и 
использования узконаправленных опросников.
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The article is devoted to partner relationships, theoretical approaches to this phenomenon and main 
strands of its scientific research in foreign academic studies. Along with a theoretical observation, empirical 
study was conducted in order to find out possible relations between sources of problems in partner relation-
ships and personality. Seven men and thirty-three women with such problems (N=30) took part in semi-
structured interview, and the three following sources of problems were found: personal features of behavior, 
parents role models and external factors. The participants also filled in special questionnaires devoted to 
personality characteristics. The results showed that partners with high negative personality characteristics 
had problems with personal features of behavior in relationships. This result is consistent with previous stud-
ies and could be used for practical needs.

Keywords: partner relationships, personality characteristics, psychological problems, interpersonal commu-
nications.
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