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К постановке проблемы

В связи с увеличением участников
дорожного движения и появлением
большого числа водителей, не имеющих
опыта вождения, на российских дорогах
сложилась критическая ситуация. Всё
чаще мы сталкиваемся с проявлением
агрессии водителей, в результате кото)

рой повышается число пострадавших в
ДТП, в том числе со смертельным исхо)
дом. Лишь в прошлом году автокатаст)
рофы унесли жизни более 35 тысяч рос)
сиян [13]. В среднем каждый год на до)
рогах России гибнут около 40 тысяч че)
ловек и еще около 300 тысяч получают
травмы и нередко становятся инвалида)
ми [14].
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Именно существенная доля дорожно)
го травматизма в структуре травм и не)
счастных случаев у лиц трудоспособного
возраста способствует тому, что в Рос)
сии травмы занимают одно из первых
мест среди причин смертности. Необхо)
димо отметить, что наибольшее количе)
ство дорожно)транспортных происшест)
вий наблюдается летом и в первые осен)
ние месяцы. Дорожно)транспортные
травмы учащаются в последние дни не)
дели и во второй половине дня. Реже они
возникают ночью, однако их последст)
вия намного тяжелее. В городах основ)
ной причиной транспортного травматиз)
ма является наезд на пешеходов преиму)
щественно легковыми автомобилями, в
то время как на автотрассе преобладают
столкновения автомобильного транс)
порта. В сельской местности дорожно)
транспортные происшествия больше
связаны с мотоциклетным и грузовым
транспортом.

В России люди ежедневно и, к сожа)
лению, уже привычно сталкиваются с
последствиями десятков аварий на доро)
гах. Традиционно считается, что основ)
ная причина гибели и травм людей на
дорогах — несоблюдение правил дорож)
ного движения (ПДД) как водителями,
так и пешеходами, а именно:

• превышение скоростного режима;
• проезд на красный цвет светофора;
• вождение автомобиля в нетрезвом

состоянии;
• непристегнутый ремень безопасности;
• переход улицы в неположенном ме)

сте, на красный свет и т. д.
Тем не менее, в последнее время всё

чаще обращает на себя внимание тот
факт, что нарушение правил становится
систематическим, рядовым явлением и
переходит в установочное поведение.

Всё чаще отмечается отсутствие мотива)
ции населения на соблюдение правил бе)
зопасности на дорогах. Особое внимание
привлекает к себе положение в крупных
городах, где на улицах появились заторы
и у водителей всё чаще возникают пси)
хологические срывы на дорогах на осно)
ве многократных и избыточных стрессо)
вых ситуаций при управлении транс)
портным средством.

В науке не подвергается сомнению,
что профессия водителя — одна из тре)
бующих особого учета психологических
факторов. К примеру, при превышении
скорости как одной из причин дорожно)
транспортных происшествий наиболее
ярко проявляются такие личностные
черты, как недисциплинированность,
склонность к риску, пренебрежение
опасностью, агрессивность и т. д. На
этом основании мы полагаем, что сло)
жившаяся на российских дорогах ситуа)
ция заставляет задуматься, что при рас)
смотрении причин дорожно)транспорт)
ного травматизма следует акцентиро)
вать внимание не столько на формах на)
рушений ПДД, сколько на анализе соци)
ально)психологических детерминант
аварийных ситуаций, созданных водите)
лями, и их психофизиологических со)
стояний. Прежде всего, это обусловлено
качественным влиянием функциональ)
ного состояния водителя на возникнове)
ние несчастных случаев (так, по статис)
тике, до 80 % всех аварий на дорогах про)
исходит из)за человеческого фактора,
при этом 60 % всех происшествий проис)
ходит именно по вине водителей), высо)
кой эмоциональной напряженностью его
труда, однозначной зависимостью эф)
фективности деятельности водителя от
его психофизиологических особеннос)
тей.
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Активно развивающееся в последнее
время направление исследований психо)
логии дорожно)транспортной среды —
«Traffic Psychology» — уделяет внима)
ние таким аспектам, как процесс воспри)
ятия водителем транспортной ситуации,
механизмы распределения его внимания
в разных условиях, его отношение к дру)
гим участникам дорожного движения,
специфика взаимодействия с правоохра)
нительными органами, половозрастные
и национальные особенности реагирова)
ния на различные внешние стимулы
(рекламу, пешеходов, других водителей)
и т. д. [5; 7; 8; 11]. Особо активно изуча)
ются личностные особенности водите)
лей, предрасполагающие к различным
«сценариям вождения» [6; 9; 10], а также
разрабатываются психологические ме)
ры, нацеленные на снижение количества
ДТП на дорогах [2].

Программа и результаты
эмпирического исследования уровня

функциональных состояний
и профессионально значимых качеств

водителей пассажирского
автотранспорта

Целью нашей работы изначально яв)
лялось выявление психологических
и социально)психологических причин
повышения аварийности на дорогах с
участием водителей пассажирского
транспорта, в том числе и водителей
школьных автобусов. С 2010 года эту ра)
боту, по рекомендации комиссии по безо)
пасности дорожного движения при Де)
партаменте транспорта, связи и иннова)
ций Воронежской области, в основном
проводил Центр психофизиологического
тестирования и психологической подго)

товки водителей. Финансирование про)
водимых исследований осуществлялось
Департаментом промышленности и
транспорта правительства Воронежской
области, руководство которой было оза)
бочено увеличением количества аварий
на дорогах Воронежской области. К при)
меру, за последние 5 месяцев 2012 года на
территории Воронежской области зареги)
стрировано 1236 дорожно)транспортных
происшествий, в которых 172 человека
погибли и 1514 получили ранения [12].

В настоящее время мы имеем воз)
можность подвести предварительные
итоги деятельности Центра и опреде)
лить целесообразность проведения даль)
нейших мероприятий по психофизиоло)
гическому тестированию водителей пас)
сажирского транспорта.

С 2010 по 2012 год нами было прове)
дено психофизиологическое тестирова)
ние водителей школьных автобусов и
пассажирского транспорта Воронежа в
21 районе Воронежской области.
В 2010 году участниками исследования
явились 386 водителей (из них 344 — во)
дители пассажирского транспорта, 42 —
водители школьных автобусов), в 2011 г.
в исследовании участвовали 615 человек
(из них 450 — водители пассажирского
транспорта, 165 — водители школьных
автобусов), в 2012 г. психофизиологиче)
ское тестирование прошли 736 человек
(из них 619 — водители пассажирского
транспорта, 117 — водители школьных
автобусов). Таким образом, общее число
испытуемых составило 1737 человек.

Тестирование проводилось на специ)
ализированном сертифицированном
оборудовании, в разработке которого
участвовали отраслевые институты
ОАО «Российские железные дороги»,
РАН, Минтранс и Минздрав России.
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Использовался комплекс психодиагнос)
тических методик, позволяющий вы)
явить параметры:

психофизиологические: общее функ)
циональное состояние, динамика рабо)
тоспособности, устойчивость, переклю)
чаемость и распределение внимания,
восприятие пространственных отноше)
ний и времени;

психологические: эмоциональная ус)
тойчивость, толерантность к стрессу, ус)
тойчивость к монотонии.

Оценка уровня развития психофизи)
ологических и профессионально важных
качеств водителей, необходимых для бе)
зопасного управления транспортом, осу)
ществлялась с использованием блока
психодиагностических методик:

опросник «Дифференцированная оцен)
ка работоспособности» (ДОРС), содержа)
щий 4 шкалы, каждая предназначена для
оценки одного из четырех аспектов функ)
ционального состояния: утомление, моно)
тония, психологическое пресыщение,
стресс. Опросник позволяет дифференци)
ровать качественно неоднородные виды со)
стояний сниженной работоспособности,
имеющих внешне сходные проявления, но
задающих разные «векторы развития» в це)
лостной картине динамики состояний;

анкета «Прогноз», предназначенная для
первоначального выявления лиц с призна)
ками нервно)психической неустойчивости.
Она позволяет выявить отдельные призна)
ки личностных нарушений, а также оце)
нить вероятность их развития и проявле)
ний в поведении и деятельности человека;

аппаратурная методика «Сложная
зрительно)моторная реакция» (СЗМР),
предъявляемая на специализированном
устройстве психофизиологического тес)
тирования «Психофизиолог». Методика
предназначена для исследования функ)

ционального состояния, работоспособ)
ности, скорости принятия решения опе)
ратором при моделировании реакции
выбора. Суть методики — в определении
времени и точности реакций на случай)
ную последовательность световых сти)
мулов (красный, зеленый);

тест «Кольца Ландольта», позволяю)
щий оценить общую работоспособность
человека и такие составляющие, как про)
дуктивность, скорость, точность (безоши)
бочность), выносливость и надёжность.

Результаты проведения тестирования
водителей автотранспорта по всем мето)
дикам показали, что число работников,
имеющих оптимальные показатели функ)
ционального состояния и выраженности
профессионально важных качеств, необ)
ходимых для успешного выполнения тру)
довой деятельности, крайне низко: в
2010 г. — 28 %, в 2011 г. — 36, в 2012 г. —
34 %. Иными словами, только треть води)
телей, занимающихся перевозками лю)
дей, обладают оптимальными показате)
лями концентрации и переключения вни)
мания, точности выполнения операций и
реакций в нестандартных ситуациях, ско)
рости реакции в ответ на внешние стиму)
лы, эмоциональной устойчивости к воз)
действию стрессовых факторов.

В то же время 61 % обследуемых в
2010 г., 54 % в 2011 г., 53 % в 2012 г. по)
казали допустимый уровень развития
профессионально важных качеств, одна)
ко руководству данных сотрудников не)
обходимо обращать внимание на их пси)
хофизиологическое состояние, так как
эти водители представляют собой потен)
циальную группу риска.

Были также выявлены работники с
низкими показателями приоритетных
психофизиологических профессиональ)
но важных качеств, а именно: уровня эмо)
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циональной устойчивости, концентрации
внимания, точности и скорости реакций в
нестандартных ситуациях, связанных с
изменениями в привычной окружающей
обстановке, скорости переработки ин)
формации и процесса принятия решений,
способности длительное время поддер)
живать оптимальный уровень работоспо)
собности в условиях, связанных с повы)
шенным эмоциональным напряжением.
Их число составило 11 % в 2010 г., 10 % в
2011 г., 13 % в 2012 г. Показатели функци)
онального состояния этой категории во)
дителей оказались явно низкими, что осо)
бенно недопустимо для водителей, зани)
мающихся перевозками людей. Нельзя не

отметить, что доля водителей, демонстри)
рующих откровенно сниженные функци)
ональные резервы, больше среди водите)
лей школьных автобусов. Полученные
данные представлены на рис. 1—3.

Программа и результаты
эмпирического исследования связи

проявлений агрессии водителей
пассажирского автотранспорта
на дорогах и их самопринятия

и доверия к себе и к другим

Возникает вопрос: в чем причина в це)
лом неблагополучного психофизиологи)

1                                                          2

норма                    группа риска                 ниже нормы

Рис. 1. Функциональные резервы водителей в 2010 г.:
1 — пассажирский транспорт; 2 — школьные автобусы
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Рис. 2. Функциональные резервы водителей в 2011 г.:
1 — пассажирский транспорт; 2 — школьные автобусы
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ческого состояния абсолютного большин)
ства водителей? Возможно, снижение
функциональных резервов связано с
большими нагрузками, ложащимися на
плечи водителей в силу специфики вы)
полняемой ими профессиональной дея)
тельности, а также высокой степенью эмо)
циональных затрат водителей на дорогах.
В первую очередь, речь идет о часто де)
монстрируемой современными водителя)
ми агрессии на дороге. Мы предположи)
ли, что именно агрессивность является
выраженной характеристикой водителей,
чье психофизиологическое состояние не
может не вызывать беспокойства, и поста)
вили вопрос о социально)психологичес)
ких детерминантах проявления этими во)
дителями агрессивного поведения. Поэто)
му целью нашей работы явилось выявле)
ние связи между агрессивностью личнос)
ти водителя и степенью его самопринятия
и доверия к себе и к другим.

В качестве гипотезы исследования
выступило предположение, что сущест)
вует обратная положительная связь
между проявлениями агрессии и параме)
трами самопринятия и доверия, а имен)
но: чем выше показатели агрессивности,
тем слабее выражено самопринятие, до)
верие к себе и к другим. Иначе говоря,

именно психологические особенности
водителей, в частности, характер их от)
ношения к себе и к другим людям, сте)
пень уверенности в социальных отноше)
ниях и лежат в основе демонстрируемой
ими агрессии в адрес других участников
дорожного движения.

Исследование проводилось среди во)
дителей Воронежа и Воронежской облас)
ти. Всего в исследовании были задейство)
ваны 198 человек в возрасте 26—67 лет.

В качестве диагностического инстру)
ментария использовались:

«Hand)test» Э. Вагнера для измере)
ния агрессивности, предназначенный
для выявления слабо осознаваемых про)
явлений агрессии [1]. Методический
прием, положенный в основу «теста ру)
ки», заключается в том, что испытуемого
просят проинтерпретировать содержа)
ние действия, представленного в виде
«стоп)кадра»» изображения кисти руки,
социально нейтрального и не несущего
какой)либо смысловой нагрузки. Пред)
полагается, что ответ испытуемого выст)
раивается по механизму проекции и в
значительной степени определяется его
личностными особенностями, в частнос)
ти, степенью его агрессивности. Методи)
ка включает шкалы:

Рис. 3. Функциональные резервы водителей в 2012 г.:
1 — пассажирский транспорт; 2 — школьные автобусы
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агрессия — стремление к доминиро)
ванию над другими, нанесению повреж)
дений, завоеванию активной позиции;

указание — осуществление контроля
над другими, выполнение действий им)
перативного характера: вести, направ)
лять других, руководить ими, господст)
вовать над другими людьми;

страх — ощущение себя жертвой аг)
рессивных проявлений другого лица, пе)
реживание беспокойства по поводу воз)
можных притеснений или физических
воздействий окружающих, желание от)
вратить от себя удар, отвести опасность;

эмоциональность — переживание по)
зитивных эмоциональных установок в
адрес других людей, демонстрирование
привязанности, положительного отно)
шения, благожелательности к окружаю)
щим;

коммуникация — стремление к обще)
нию, социальным контактам «на рав)
ных»;

зависимость — выражение подчине)
ния другим лицам, участие в общении в
позиции «снизу», успех которого зави)
сит от благожелательного отношения
другой стороны;

демонстративность — стремление
привлечь к себе внимание окружающих;

увечность — переживание болезнен)
ных эмоций от ощущения своей слабо)
сти, некомпетентности, неполноценно)
сти;

активная безличность — совершение
действий, не связанных с коммуникаци)
ей, проявление активности «в одиноч)
ку»;

пассивная безличность — стремление
к покою, пассивности и отдыху;

описание — в эту категорию входят
описания руки без указания на соверша)
емые ею действия.

В результате подсчитывается итого)
вый показатель агрессивности.

Методика изучения самоотношения
(МИС) Р. С. Пантилеева [4] использо)
валась выявления степени выраженнос)
ти самопринятия. Нами учитывались
данные по шкале «самопринятие», под)
разумевающее чувство симпатии к себе,
согласие со своими внутренними по)
буждениями, безоценочное принятие
себя, пусть даже с некоторыми недо)
статками. Эта характеристика самоот)
ношения связана с одобрением своих
планов и желаний, дружеским отноше)
нием к себе.

Методика А.Б. Купрейченко [3] дала
возможность диагностировать доверие и
определить различные аспекты доверия.
Она включала шкалы:

доверие к себе в умении строить вза)
имоотношения с окружающим миром и
другими людьми;

доверие к себе в умении делать оцен)
ки и давать прогнозы;

доверие к другим в умении сотруд)
ничать и оказывать взаимопомощь;

недоверие к миру и к другим как бе)
зответственным и несправедливым;

недоверие к миру и к другим как
опасным объектам.

По итогам диагностирования агрес)
сивности с помощью «Теста руки» было
установлено, что 47 человек (23,7 %) ха)
рактеризуются выраженной агрессивно)
стью, что не может не вызывать тревогу,
учитывая род занятий данной категории
испытуемых.

В результате проведенного корреля)
ционого анализа эмпирических данных
были выявлены значимые связи меж)
ду показателями агрессивности, само)
принятия и доверия себе и другим (таб)
лица).
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Как видно из таблицы, обнаружена
значимая положительная связь между
показателями агрессии, указания, увеч)
ности, итогового показателя агрессивно)
сти и недоверием к миру как опасному.
Таким образом, чем интенсивнее инди)
вид воспринимает других людей и мир в
целом как представляющих для него
опасность, тем активнее он проявляет аг)
рессию, стремление указывать другим и
контролировать их поведение, при этом
в глубине души он сам ощущает себя
увечным и неполноценным. Скорее все)
го, именно ощущение собственной не)
полноценности и вызывает специфичес)
кое отношение к миру как опасному, а,
как следствие, обусловливает стремле)
ние к контролю и агрессии.

Интересно, что выявлена значимая
отрицательная корреляционная связь
между параметрами «недоверие к миру

как опасному» и «пассивная безлич)
ность», т. е. при наличии такого негатив)
ного отношения к внешнему миру инди)
вид не может оставаться пассивным, ему
необходимо проявлять какую угодно ак)
тивность, и, конечно, наиболее простой
вариант активности в этом плане — аг)
рессивное поведение.

Была также установлена значимая
отрицательная корреляционная связь
между самопринятием и страхом. Иначе
говоря, чем меньше водитель себя при)
нимает, тем сильнее он испытывает
страх самому оказаться жертвой агрес)
сии других участников дорожного дви)
жения. В этом случае весьма вероятна
своя собственная ответная или упрежда)
ющая агрессия на дороге. Это подтверж)
дает и установленная нами отрицатель)
ная корреляционная связь между итого)
вым показателем агрессии и доверием

Т а б л и ц а
Коэффициенты корреляции Пирсона между показателями агрессивности,

самопринятия и доверия у водителей (n = 198)

Доверие Доверие Доверие Недоверие Недоверие Самоj
Состояние себе в отj себе в другим миру как миру как приj

ношениях оценках неспраj опасному нятие
ведливому

Агрессия )0,31 )0,05 )0,05 )0,07 0,43* )0,06
Указание )0,21 0,08 0,10 0,10 0,55** 0,05
Страх )0,02 )0,02 )0,02 0,02 )0,07 j0,44*
Эмоциональ)ность )0,06 )0,08 )0,13 0,04 )0,09 0,05
Коммуникация 0,09 0,00 )0,04 0,08 )0,00 0,10
Зависимость 0,10 0,01 0,45* )0,02 )0,00 0,11
Демонстратив)ность 0,06 0,10 0,49* )0,03 )0,11 0,02
Увечность 0,04 0,02 )0,13 )0,03 0,59** )0,09
Активная безличность )0,09 )0,09 0,01 0,00 0,03 0,07
Пассивная безличность 0,00 )0,00 0,09 )0,09 j0,37* 0,02
Описание 0,05 0,08 )0,01 )0,04 )0,07 )0,09
Агрессивность j0,43* 0,06 0,07 )0,08 0,54** 0,03
(итоговый показатель)

Примечание. * р < 0,05, ** р < 0,01.
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себе в отношениях. Опять)таки чем
меньше водитель доверяет себе, тем ме)
нее уверенным он чувствует себя в сис)
теме отношений с другими участниками
дорожного движения, воспринимает их
как опасных, что вызывает прилив ак)
тивности, желание всеми управлять и,
как следствие, агрессивное поведение.

Выводы

1. Функциональные резервы водите)
лей пассажирского транспорта значи)
тельно снижены у 11 % испытуемых;
среди водителей школьных автобусов
снижение функциональных резервов на)
блюдается у 13 %.

2. 23,7 % водителей пассажирского
транспорта характеризуются выражен)
ной агрессивностью и представляют со)
бой потенциальную угрозу для пассажи)
ров и других участников дорожного дви)
жения.

3. Интенсивность восприятия водите)
лями пассажирского транспорта других
людей и мир в целом как представляющих
опасность вызывает проявление агрессии,
стремление указывать другим и контроли)
ровать их поведение, а также ощущение
своей увечности и неполноценности.

4. Ощущение собственной неполно)
ценности вызывает у водителей специ)
фическое отношение к миру как опасно)
му и, как следствие, стремление к кон)
тролю и агрессии на дороге.

5. При наличии негативного отноше)
ния к внешнему миру водители пасса)
жирского транспорта не могут оставаться
пассивными и испытывают потребность
проявлять какую)либо активность, преж)
де всего — агрессивное поведение.

Полученные результаты исследования
указывают на необходимость пересмотра
характера психологической работы с во)
дителями пассажирского транспорта и
предполагают дальнейшее изучение про)
блематики агрессии на дорогах.
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