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За несколько последних десятилетий в странах Европейского Союза привычным дополнением к 
традиционным мерам административной и уголовной ответственности стали образовательные и 
реабилитационные интервенции для водителей, совершающих грубые нарушения Правил дорожного 
движения, включая управление транспортными средствами в состоянии опьянения. Первоначально 
используемые в европейских странах программы интервенций были дифференцированы в зависимости от 
вида совершенного нарушения правил дорожного движения. Так, программы интервенций для водителей, 
управлявших ТС в состоянии алкогольного опьянения, значительно отличались от программ для водителей, 
нарушавших скоростной режим. В последующем результаты научных исследований доказали 
целесообразность использования при создании программ интервенций для водителей-нарушителей другого 
методологического подхода, основанного на изучении их моделей поведения (паттернов), социо-
демографических характеристик и психологических профилей. Практическое осуществление подобного 
подхода позволило сделать вывод о том, что комплексные программы интервенций, включающие основные 
виды грубых нарушений правил дорожного движения, и дифференцированные в зависимости от нескольких 
профилей водителей-нарушителей обладают высокой эффективностью. Не является исключением из 
рассматриваемых рекомендаций и такое грубое нарушение правил дорожного движения, как управление 
транспортными средствами в состоянии алкогольного опьянения, что обусловлено высокой латентностью его 
совершения в дорожном траффике. Так, часть водителей-нарушителей, с высокой частотой управлявших 
транспортными средствами в состоянии опьянения, не была остановлена сотрудниками дорожной полиции 
и, соответственно, не был установлен факт грубого нарушения правил дорожного движения. Несмотря на 
универсальность рассматриваемых программ интервенций для определенных профилей водителей-
нарушителей, их авторами в отношении водителей, управлявших транспортными средствами в состоянии 
опьянения, отмечается необходимость дифференциации последних с учетом наличия или отсутствия 
алкогольной зависимости, поскольку эта информация является значимой при определении профиля 
водителя. Соответственно, наличие или отсутствие зависимости является одним из основных критериев 
выбора программы интервенций с учетом профиля водителя-нарушителя. Настоящий обзор актуален с 
учетом имеющихся негативных тенденций автодорожного травматизма, связанного с управлением 
транспортными средствами в состоянии опьянения, в Российской Федерации. 
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Введение 

За несколько последних десятилетий образовательные и реабилитационные интервенции 

(далее – интервенции) для водителей-нарушителей Правил дорожного движения (далее – 

ПДД), включая управление транспортными средствами (далее – ТС) в состоянии опьянения, 

стали привычным дополнением к традиционным мерам административной и уголовной 

ответственности в странах Европейского Союза (далее – ЕС). Программы рассматриваемых 

интервенций, используемые в странах ЕС, весьма близки, однако, они имеют свои 

особенности, обусловленные социально-экономическими и законодательными 

характеристиками на страновом уровне. Указанные программы базируются на результатах 

научных исследований поведенческих моделей водителей-нарушителей в дорожном 

траффике, их профилей и характеристик. Практическое применение указанных программ и 

анализ полученных результатов позволили сформировать основные принципы проведения 

интервенций в отношении водителей-нарушителей и определить наиболее эффективные 

из них. 

При этом необходимо отметить, что дифференцировать среди большой группы населения, 

имеющей право управления ТС, потенциальных водителей-нарушителей ПДД возможно 

только путем изучения поведенческих моделей в дорожном траффике, профилей и 

характеристик тех водителей, которые уже совершили нарушения ПДД. Использование 

подобного подхода позволило исследователям выявить ряд общих характеристик для 

группы водителей-нарушителей: возрастные и гендерные характеристики, стаж 

управления ТС, уровень образования и социально-экономический статус, частоту 

нарушений ПДД, уровень потребности в рискованном поведении в дорожном траффике, 

уровень импульсивности и агрессивности, систематическое употребление алкоголя и 

других психоактивных веществ. 

Используемые в странах ЕС интервенции в отношении водителей-нарушителей 

направлены на предотвращение нарушений ПДД путем устранения как причин их 

возникновения, так и факторов, вызывающих подобное поведение водителя. Кроме 

рассматриваемых образовательных и реабилитационных интервенций в странах ЕС в 

отношении водителей-нарушителей, управлявших ТС в состоянии алкогольного опьянения, 
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также активно применяются и технические меры профилактики – так называемые 

«алкозамки» (блокираторы зажигания ТС при наличии паров этанола в выдыхаемом 

водителем воздухе или в салоне автомобиля) [1], системы постоянного видео контроля за 

поведением водителя, мониторинга скорости, стиля управления ТС и пр.  

Образовательные и реабилитационные интервенции являются современной 

разновидностью форм ответственности для водителей-нарушителей, которые в 

большинстве случаев применяются за совершение грубых нарушений ПДД. При этом 

рассматриваемые интервенции могут либо дополнять «традиционные» виды 

административной или уголовной ответственности водителей, либо заменять их. Активное 

использование в странах ЕС рассматриваемых интервенций обусловлено двумя основными 

причинами. Во-первых, научно доказана возможность позитивного влияния или 

изменения поведения у большинства водителей-нарушителей. Во-вторых, недостаточна 

эффективность использования «традиционных» видов административной или уголовной 

ответственности за совершение грубых нарушений ПДД [2]. Необходимо отметить, что 

аналогичная проблема недостаточной эффективности использования «традиционных» 

видов административной или уголовной ответственности, следствием которой является 

относительно широкая практика управления ТС в состоянии опьянения при отсутствии 

права управления ТС, была выявлена в Москве. Так, практически каждый пятый водитель, 

совершивший дорожно-транспортное происшествие (далее – ДТП) в состоянии опьянения 

или с его признаками в Москве за период с 2017 по 2021 годы не имел или был ранее лишен 

права управления ТС [3]. 

Впервые в европейских странах образовательные и реабилитационные интервенции в 

отношении водителей, грубо нарушающих ПДД, включая случаи управления ТС в состоянии 

опьянения, начали применяться в Германии с конца 1960-х годов. Затем рассматриваемые 

интервенции получили широкое распространение в большинстве европейских стран [4]. 

Несмотря на первоначальное их разнообразие, все они были объединены общей задачей 

– изменить проблемное поведение водителя в дорожном траффике с целью снижения 

риска повторения случаев нарушения ПДД.  

В последующем использование в странах ЕС рассматриваемых интервенций привело к 

необходимости разработки нового критерия при выявлении противопоказаний к 

управлению ТС – все водители-нарушители стали оцениваться как «способные» и 

«неспособные» изменить свое поведение во время управления ТС после прохождения 

интервенций [5]. В итоге, за последние 30 лет интервенции стали важной составляющей 

реинтеграции в дорожный траффик «способных» водителей-нарушителей. В некоторых из 

рассматриваемых программ интервенций преобладают информационно-образовательные 

модули, в других – реабилитационные, основанные на активном вовлечении водителей-

нарушителей в работу по выявлению причин совершения тех или иных нарушений ПДД. 

При этом необходимо отметить, что информационно-образовательные и 

реабилитационные модули являются необходимыми и важными составляющими частями 

любой программы интервенции. Кроме изменения поведения водителей-нарушителей в 
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дорожном траффике, рассматриваемые интервенции также направлены на повышение 

социальной ответственности последних. 

Первоначально используемые в европейских странах программы интервенций были 

дифференцированы в зависимости от вида совершенного нарушения ПДД. Например, 

программы интервенций для водителей, управлявших ТС в состоянии опьянения, 

значительно отличались от программ для водителей, нарушавших скоростной режим [6]. 

Некоторые программы интервенций были дифференцированы в зависимости от возраста 

водителей-нарушителей. Так, неопытные, молодые и пожилые водители-нарушители 

проходили программы, включающие соответствующие модули, направленные на 

проведение адекватной оценки рисков возникновения ДТП в дорожном траффике. Вместе 

с тем, результаты последующих научных исследований доказали целесообразность 

использования при создании программ интервенций для водителей-нарушителей другого 

методологического подхода, основанного на изучении их моделей поведения (паттернов), 

социо-демографических характеристик и психологических профилей. 

Исследование профилей водителей-нарушителей 

Использование стандартного подхода при изучении группы водителей-нарушителей, 

предусматривающего сбор достаточного объема информации, достоверно 

характеризующего изучаемую группу и группу сравнения, в отношении водителей ТС 

является весьма сложной задачей. Изложенное объясняется тем, что у водителей-

нарушителей отсутствуют выраженные отличительные признаки для установления 

определенной субпопуляции. Кроме того, нарушение ПДД должно быть официально 

зафиксировано, что не сопровождает все нарушения ПДД, совершаемые водителями ТС.  

Тем не менее, исследователи попытались определить модели поведения (паттерны), 

профили и личностные характеристики, которые будут характерны для группы водителей-

нарушителей. Выявленные модели поведения водителей в основном были связаны с 

превышением скорости, несоблюдением безопасной дистанции и управлением ТС в 

состоянии опьянения [7-8]. При этом полученные характеристики водителей-нарушителей 

были статистически значимо связаны с их социо-демографическими характеристиками 

(возрастом [9], полом [10], стажем управления ТС [11], когнитивными способностями [12] и 

личностными характеристиками [13]).  

Что касается определения профилей личностных характеристик молодых водителей-

нарушителей, то в странах ЕС наиболее часто используется типология Пола Уллеберга 

[14,15], выделившего 6 профилей на основании изучения 2524 молодых водителей-

нарушителей. При этом два профиля молодых водителей-нарушителей составили группы с 

наибольшим риском возникновения нарушений ПДД и ДТП – молодые водители мужского 

пола с высоким уровнем поиска новых ощущений и низким уровнем тревоги, а также 
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молодые водители мужского пола с высоким уровнем агрессии, тревоги или гнева. Первый 

профиль рассматриваемой типологии Уллеберга был подробно описан в 2010 году [16]. 

Также было установлено, что выявленные профили значительно различаются по тому, как 

они оценивают и реагируют на предлагаемое участие в программах интервенций по 

безопасности дорожного движения. Таким образом, результаты проведенного 

исследования на основе кластерного анализа личностных характеристик позволили 

установить, что группа молодых водителей не является однородной в отношении 

безопасности дорожного движения. С учетом изложенного, были сформулированы 

практические предложения по созданию программ интервенций для каждого профиля 

молодых водителей-нарушителей. 

Водители-нарушители с рискованным поведением в дорожном трафике. Обычно в 

исследованиях, изучающих характеристики водителей-нарушителей с рискованным 

поведением, используется один и тот же методологический подход – анализируются 

отдельные компоненты поведения водителя в дорожном траффике и проверяются 

различные переменные на предмет их влияния на стиль управления ТС. Например, поиск 

новых ощущений (sensation seeking), проявляющийся на поведенческом уровне в форме 

генерализованной тенденции к поиску нового чувственно-эмоционального опыта, обычно 

связанного с физическим риском [17], является одной из наиболее распространенных тем 

исследований в этой области [18-21]. Большинство результатов исследований доказали 

взаимосвязь между поиском новых ощущений и рискованным поведением, а также 

высоким уровнем совершения ДТП. При этом была установлена статистически значимая 

связь между поиском новых ощущений и значительным превышением скоростного 

режима, а также пренебрежением нормами ПДД [22-24]. Вместе с тем, следует отметить и 

мнение других исследователей о том, что значимость поиска новых ощущений в 

рискованном поведении водителей-нарушителей переоценивается [25]. 

Следующим показателем, связанным с рискованным поведением водителя в дорожном 

траффике, является импульсивность, так как она связана со снижением контроля над 

поведением, включая агрессивное поведение [26-28]. Поскольку импульсивность 

достигает своего пика в подростковом и молодом возрасте, то и рискованное поведение в 

дорожном трафике будет являться наиболее характерным для группы молодых водителей 

[29]. Кроме импульсивности, при изучении водителей-нарушителей с рискованным 

поведением, значительное внимание уделяется определению уровня альтруизма 

водителя в дорожном трафике [15,23].  

По мнению ряда исследователей, существует связь между локусом контроля [30] и 

рискованным поведением или поиском новых ощущений в дорожном траффике, однако, 

результаты анализа эмпирических исследований являются весьма неоднозначными. 

Некоторые авторы отмечают связь рискованного поведения с внешним локусом контроля 

[31], другие – с внутренним [32]. При этом часть исследователей ставит под сомнение 

наличие какой-либо связи [22]. Вместе с тем, принимая во внимание ситуационные 

факторы [33-34], делается предположение о том, что люди с внутренним локусом контроля 
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более склонны к рискованному поведению в ситуациях дорожного траффика, требующих 

от водителя навыков управления ТС, в то время как люди с внешним локусом контроля 

более склонны к рискованному поведению в случайных ситуациях, не зависящих от самого 

водителя ТС. 

Характеристики возраста, водительского стажа и пола водителей-нарушителей. 

Группой наибольшего риска совершения нарушений ПДД, приводящих к возникновению 

ДТП, являются молодые водители, поскольку они демонстрируют самые высокие 

показатели рискованного поведения в дорожном трафике как по тяжести нарушений ПДД, 

так и по их частоте [35-38], особенно под влиянием сверстников [13]. Молодые водители 

не воспринимают рискованное поведение как опасное [39-40], поскольку они 

переоценивают свои возможности и уверены в своих водительских способностях [41]. 

Изложенное является основными причинами высокого уровня аварийности среди 

молодых водителей [42-43]. Другим важным фактором повышенного риска возникновения 

случаев травматизма и летальности в группе молодых водителей является отсутствие 

достаточного опыта управления ТС [44-45]. Тем не менее, уровень риска возникновения 

крупных ДТП, совершаемых молодыми и неопытными водителями, быстро снижается в 

течение последующих нескольких лет [46-47].  

Взаимосвязь между отсутствием водительского опыта и количеством нарушений ПДД, 

приводящих к ДТП, подробно описана в научной литературе [44,47]. Следует отметить, что 

к недостатку водительского опыта, как предиктору возникновения ДТП, добавляются и 

другие факторы. Например, чрезмерная когнитивная нагрузка [48] в дорожном траффике, 

приводящая к недооценке дорожных ситуаций, на принятие решений в которых может 

потребоваться более длительный период времени [49]. 

Следующим важным фактором риска возникновения случаев нарушения ПДД, приводящих 

к ДТП, является пол водителя. Водители мужского пола, как правило, чаще водителей-

женщин попадают в ДТП, особенно тяжелые, а также гораздо чаще лишаются права 

управления ТС за нарушения ПДД [50]. Несмотря на то, что указанные различия наиболее 

заметно проявляются в группе молодых водителей, тем не менее, существенные различия 

между водителями-мужчинами и водителями-женщинами наблюдаются на протяжении 

всего периода управления ТС [51]. Кроме того, водители-мужчины значительно чаще 

управляют ТС в состоянии алкогольного опьянения, а также превышают скорость, для них 

более характерны, по сравнению с водителями-женщинами, другие виды рискованного 

поведения в дорожном трафике [52-55]. Несмотря на то, что водители-женщины примерно 

на 10% чаще попадают в ДТП, с учетом соотношения пройденных километров 

относительный уровень смертности у водителей-мужчин в результате ДТП в три раза выше 

[56,57].   

Характеристики водителей-нарушителей, управлявших ТС в состоянии алкогольного 

опьянения. Согласно результатам исследований, водители-нарушители, управлявшие ТС в 

состоянии алкогольного опьянения, представляют собой весьма разнородную группу. При 
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этом у рассматриваемой группы не существует каких-либо отдельных характеристик, 

которые могли бы позволить достоверно выделить таких водителей из общей группы всех 

водителей [58,59]. В связи с этим, для их выделения используется более широкий спектр 

социо-демографических характеристик, характеристик личности и учитывается история 

нарушений ПДД [60]. Как следует из имеющихся научных данных [58], наиболее 

распространенными характеристиками водителей-нарушителей, управлявших ТС в 

состоянии алкогольного опьянения, будут являться следующие: 

• молодые люди с низким уровнем образования и социально-экономическим 

положением, холостые или в разводе; 

• совершавшие неоднократные нарушения ПДД (чем больше количество 

совершенных ранее правонарушений, тем выше риск повторного правонарушения); 

• имеющие высокий уровень проблемного употребления алкоголя или наркотиков; 

• стремящиеся к поиску новых ощущений или имеющие высокий уровень агрессии; 

• ведущие в целом асоциальный образ жизни; 

• имеющие низкий уровень самоконтроля и адаптации; 

• отличающиеся девиантным поведением, низким уровнем восприятия риска; 

• легко подверженные влиянию асоциального окружения, норм и ожиданий этих 

групп. 

Рассматривая характеристики водителей-нарушителей, управлявших ТС в состоянии 

опьянения, необходимо отметить проблему скрытого правонарушения, то есть число 

поездок водителя в состоянии опьянения до того момента, пока он не будет остановлен 

дорожной полицией. Представление о том, что водитель, управляющий ТС в состоянии 

опьянения, будет выявлен дорожной полицией при первом управлении ТС, не 

соответствует действительности. Результаты некоторых исследований указывают на то, что 

нетрезвый водитель совершает от 200 до 2000 скрытых поездок, прежде чем его остановят 

сотрудники дорожной полиции [59]. Другие авторы исследований связывают возможное 

скрытое число управлений ТС в состоянии алкогольного опьянения с концентрацией 

этанола в организме водителя. Так, некоторые исследователи отмечают высокую 

вероятность (от 1 до 50 скрытых поездок) остановки сотрудниками дорожной полиции 

нетрезвого водителя в случае, если концентрация этанола в крови будет превышать 0,8 г/л 

[61]. Как следует из материалов другого исследования, опубликованного в 2018 году, 

среднее расстояние, которое необходимо преодолеть водителю в Бельгии, прежде чем он 

будет остановлен сотрудниками дорожной полиции для прохождения теста на содержание 

паров этанола в выдыхаемом воздухе, составляет 68 тыс. километров [62]. При этом было 
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определено, что две трети водителей, управлявших ТС в состоянии опьянения, были 

остановлены сотрудниками дорожной полиции за совершение других нарушений ПДД. И 

только каждый десятый из нетрезвых водителей был выявлен при проведении плановых 

проверок, осуществляемых дорожной полицией [63].  

По сравнению со всем населением в целом, водители, управлявшие ТС в состоянии 

опьянения, в 4 раза чаще совершают другие правонарушения, не связанные с управлением 

ТС [59]. При сравнении повторности управления ТС в состоянии алкогольного опьянения и 

тяжести опьянения водителя следует отметить, что именно повторность управления ТС в 

состоянии опьянения является показателем будущего поведения водителя. Так, водители, 

имеющие не менее двух наказаний за управление ТС в состоянии опьянения в течение трех 

лет, гораздо чаще совершают повторные управления ТС в состоянии опьянения, а также 

иные нарушения ПДД, чем водители с однократным высоким уровнем алкоголя в крови 

(более 2 г/л) [64]. 

Вместе с тем, необходимо отметить, что приведенные данные относятся ко всей группе 

водителей-нарушителей в целом без учета водителей, прошедших образовательные и 

реабилитационные интервенции. В связи с этим целесообразно рассмотреть профили 

водителей-нарушителей, которые были интегрированы в эти программы. 

Характеристики водителей-нарушителей, участвовавших в 
образовательных и реабилитационных интервенциях 

Одно из немногих исследований, посвященных этому вопросу, было проведено во 

Франции. Исследование включало данные социо-демографической статистики и 

психологических профилей водителей-нарушителей с использованием личностного 

опросника Ганса Айзенка (EPI). Согласно результатам исследований, опубликованных в 

2008 г. [65], у водителей-нарушителей отсутствуют специфические характеристики, однако, 

некоторые их личностные характеристики могут позволить прогнозировать вероятность 

совершения повторных нарушений ПДД. Также в результатах исследования было отмечено, 

что значительные различия в эффективности используемых во Франции программ 

интервенций могут являться следствием того, что эти программы дифференцированы в 

зависимости от вида нарушения ПДД и не учитывают некоторые личностные 

характеристики водителей-нарушителей. 

Социо-демографические характеристики водителей-нарушителей. Распределение 

возрастных групп водителей-нарушителей, участвовавших в интервенциях, было 

следующим: 29% (25-34 года), 24% (35-44 года), 19% (18-24 года), 16% (45-54 года), 10% (55-

64 года) и 2% (65 лет и старше). Доля мужчин составила 89% выборки. Водители с низким 

уровнем образования (начальное образование или профессиональное образование) 

составили 45% выборки, а высшее образование имели только 36% водителей-нарушителей. 
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В целом водители-женщины имели более высокий уровень образования, чем мужчины, и 

чаще занимали руководящие должности. У 53% мужчин и 45% женщин повседневное 

управление ТС было связано с работой. При этом большинство из них на момент 

правонарушения ПДД не перевозили пассажиров. Водители-мужчины чаще, чем водители-

женщины, управляли ТС на значительные расстояния по личным причинам и проводили за 

рулем в 1,55 раза больше времени. Количество ДТП (с травмами или без) было одинаковым 

как у водителей-мужчин, так и у водителей-женщин.  

Использование опросника Ганса Айзенка не выявило различий в личностных 

характеристиках водителей-нарушителей в зависимости от их гендерной характеристики. 

По сравнению с общей популяцией водители-нарушители, участвовавшие в интервенциях, 

отличались экстраверсией, эмоциональной нестабильностью, а по «шкале лжи» – 25% 

водителей-нарушителей имели балл выше 4, что свидетельствовало о неискренности в 

представленных ответах. 

Результаты аналогичного исследования социо-демографических характеристик 7174 

водителей-нарушителей, прошедших образовательные и реабилитационные интервенции 

за период с 2011 по 2013 годы в Бельгии [66], позволили определить их профили, которые 

были весьма близки результатам исследования во Франции. Так, доля мужчин-водителей 

составила 85% выборки. Максимальное число водителей-нарушителей входило в 

возрастную группу 20-24 года. Низкий уровень образования был у 33,4% водителей-

нарушителей, высшее образование только у 28,8%.  

Общие представления водителей-нарушителей о совершенных нарушениях ПДД. 

Практически половина (48%) водителей-нарушителей перед участием в образовательных и 

реабилитационных интервенциях была убеждена, что риск лишения водительских прав 

выше, чем риск совершения ДТП. У 50% участников имелось близкое к максимальному 

количество штрафных баллов за различные нарушения ПДД, 9% водителей-мужчин и 5% 

водителей-женщин превысили порог штрафных баллов за нарушения ПДД. При этом 75% 

водителей оценили свой стиль управления ТС в дорожном траффике как аналогичный 

другим водителям. В свою очередь, 24% водителей-мужчин и 16% водителей-женщин 

оценили свой стиль управления ТС как менее опасный по сравнению с другими водителями.   

По мнению 7% водителей-нарушителей, остановка сотрудниками дорожной полиции 

возможна при совершении от 1 до 1000 нарушений ПДД, по мнению 28% – от 1 до 100, по 

мнению 46% – от 1 до 10 и по мнению 19% водителей-нарушителей – достаточно совершить 

1-2 нарушения ПДД. При этом 35% водителей-нарушителей считали, что не совершали 

нарушений ПДД, а явились «жертвами» существующей системы видеофиксации 

правонарушений. Вместе с тем, они осознавали все риски, связанные с их 

правонарушениями. Такое поведение было характерно для водителей-мужчин в возрасте 

от 55 до 64 лет, которые оценивали свой стиль управления ТС как «классический». Вторую 

группу составили 15% водителей-нарушителей выборки, которые были уверены, что им «не 

повезло», поскольку риск быть остановленным сотрудниками дорожной полиции в месте 
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совершенного нарушения ПДД являлся крайне низким. Характерной чертой этой группы 

водителей-нарушителей было управление маломощными ТС, свой стиль управления ТС 

они описывали как «спокойный». Третью группу (26%) составляли в основном водители-

нарушители, работающие на руководящих должностях или относящиеся к группе молодых 

водителей. Эти водители не признавали случаев управления ТС в состоянии опьянения или 

рискованного поведения в дорожном траффике. Для них были характерны высокие 

показатели по «шкале лжи». Четвертая группа (23%) водителей-нарушителей в основном 

состояла из молодых водителей, имеющих мощные ТС. У них имелось значительное число 

нарушений ПДД, и они были уверены, что вероятность остановки сотрудником дорожной 

полиции является крайне низкой (один случай на тысячу совершенных нарушений ПДД). 

Характеристика личности водителя-нарушителя. Результаты проведенных 

исследований указывают на взаимосвязь с нарушением ПДД такой черты личности 

водителя-нарушителя, как экстраверсия, имеющая, в свою очередь, тесную связь с 

рискованным поведением в дорожном траффике [67,68]. При этом участие большинства 

водителей-нарушителей в программах интервенций было мотивировано только 

необходимостью возвращения права управления ТС. Соответственно, вынесенное 

наказание за нарушения ПДД не оказало какого-либо воздействия на их мотивацию 

участвовать в программах интервенций. Тем не менее, использование в программах 

интервенций модулей, направленных на осознание рискованного поведения и развитие 

навыков по улучшению прогнозирования поведения других участников дорожного 

траффика, должно привести к снижению частоты случаев повторных нарушений ПДД [65]. 

Профили водителей-нарушителей по причинам нарушений ПДД. В дополнение к 

личностным характеристикам водителей-нарушителей, на основании анализа которых 

возможно прогнозировать совершение повторных правонарушений, используется еще 

один критерий дифференциации водителей-нарушителей – в зависимости от причин, 

которые привели их к нарушению ПДД. В настоящее время в странах ЕС установлен 

порядок, предусматривающий двухэтапную процедуру возвращения права управления ТС 

водителям-нарушителям. На первом этапе они должны повторно пройти теоретическую и 

практическую водительскую подготовку, сдав соответствующие экзамены. На втором этапе 

водители-нарушители проходят психологическое консультирование, по результатам 

которого устанавливаются причины совершенных нарушений ПДД. После чего водителям-

нарушителям рекомендуется или предписывается в обязательном порядке пройти 

специализированный курс реабилитации, адаптированный к выявленной проблеме.  

Впервые типология водителей-нарушителей с учетом причин, приведших к нарушениям 

ПДД, была описана в 1967 году. В последующем, в 2004 году, были опубликованы 

результаты новых исследований, в которых управление ТС рассматривается как 

социальное взаимодействие, требующее социальных способностей от его участников [69]. 

Учитывая изложенное, все водители-нарушители были разделены в соответствии с их 

способностью к эмпатии: асоциальные, невнимательные, рискованные и ограниченно 

годные (рис. 1).  
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Рис. 1. Группы водителей-нарушителей в зависимости от способности к эмпатии. 

 

 

Асоциальные водители-нарушители характеризуются как наименее способные к 

сопереживанию, с низкой способностью к эмпатии. Эти водители часто не понимают 

последствий своего агрессивного поведения на дороге. Асоциальные водители-

нарушители импульсивны и эгоистичны, они стремятся к поиску новых ощущений и могут 

сознательно создавать рискованные ситуации в дорожном траффике. При этом они 

довольно часто не могут определить действительную причину замедления дорожного 

трафика и найти адекватное решение. Для этих водителей характерен агрессивный стиль 

управления ТС, повышенная экстраверсия, низкий уровень осведомленности о 

последствиях агрессивного вождения. Чаще к такому стилю управления ТС склонны 

водители мужского пола, имеющие высшее образование [70]. 

С учетом изложенного, в 2004 году была предложена программа интервенций, 

разработанная для асоциальных водителей [69]. Рассматриваемая программа направлена 

на изменение отношения водителей-нарушителей к принятым нормам в области 

дорожной безопасности, а также на совершенствование навыков эмпатии. В программе 

используются ролевые игры, облегченные техники воображения, групповые обсуждения и 

поощрения за новое поведение в процессе обучения. Также для асоциальных водителей-

нарушителей применяется комплексная программа, направленная на улучшение 

внутренней мотивации. Она сочетает элементы клинической психологии (диагностика, 

групповая психотерапия), психологии здоровья (контроль аддиктивного поведения и 

управление стрессом) и психологии дорожного движения (безопасность дорожного 

движения, более безопасный водитель). Рассматриваемая комплексная программа 

базируется на индивидуальной когнитивно-поведенческой и нормативной стратегиях. Этот 

подход теоретически обоснован и эмпирически доказан. Его влияние на снижение числа 

нарушений ПДД было подтверждено более, чем в 90% случаев, а уровень совершения 

повторных нарушений ПДД за 3 года составил только 3,5% [71]. По мнению авторов 

рассматриваемой программы интервенций, ее использование эффективно не только в 

отношении асоциальных водителей, но и всех групп водителей-нарушителей, включая 

управлявших ТС в состоянии опьянения. 

Невнимательные водители-нарушители игнорируют потребности других участников 

дорожного траффика, неспособны сопереживать, имеют низкий уровень эмпатии, однако, 

обладают достаточным опытом, чтобы управлять ТС безопасно. Результаты проведенных 

Высокий уровень 
эмпатии Низкий уровень 

эмпатии

IV

Ограниченно 
годные

III 

Рискованные

II 

Невнимательные

I 

Асоциальные
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исследований позволили сделать вывод о том, что для водителей-нарушителей, которые 

получают преимущества в дорожном трафике за счет других водителей, характерен 

агрессивный стиль управления ТС [72]. Другими характеристиками невнимательных 

водителей являются повышенная экстраверсия и низкий уровень доброжелательности. В 

рассматриваемой группе водителей-нарушителей наиболее часто встречаются молодые 

мужчины. При этом отмечается, что более низкому уровню образования водителей-

нарушителей этой группы соответствует более низкий уровень одобрения агрессивного 

стиля вождения, который может привести к летальному исходу в результате ДТП [70].  

Для этой группы водителей-нарушителей используются программы социальных 

когнитивных моделей изменения поведения в дорожном траффике, которые содержат 

наборы аудиторных презентаций и практических дорожных занятий. Эти программы 

направлены на повышение уровня безопасного поведения водителя за счет развития 

навыков по улучшению прогнозирования поведения других участников дорожного 

движения, а также осознания важности безопасного управления ТС. Как следует из 

результатов опроса водителей-нарушителей, прохождение рассматриваемых программ 

интервенций позволило расширить понимание механизмов дорожного трафика и 

поведения каждого участника дорожного движения. Кроме того, у них не возникло 

трудностей с применением на практике теоретических знаний, полученных во время 

аудиторных презентаций [73]. 

Рискованные водители-нарушители. Стиль управления ТС зависит от восприятия 

водителем риска. Согласно этой теории, у каждого водителя есть свой субъективный порог 

риска, который влияет на его поведение. Водители-нарушители управляют ТС ради 

получения удовольствия в рискованных ситуациях. Нарушение ПДД вызывает у них чувство 

азарта, они демонстрируют окружающим свои «таланты» водителя и свою смелость. Такие 

водители могут быть доброжелательными по отношению к другим водителям, однако для 

них характерна низкая способность оценивать риски возникновения ДТП. Рискованное 

поведение в дорожном траффике всегда связано с убеждением, что нарушение ПДД не 

представляет опасности. В связи с этим вероятность возникновения ДТП у таких водителей 

всегда намного выше, чем у других водителей. Группу рискованных водителей составляют 

прежде всего молодые мужчины [29]. Основной причиной возникновения ДТП среди 

молодых водителей является недооценка уровня риска в реальной дорожной ситуации [74]. 

Так, они считают себя менее подверженными риску возникновения ДТП, чем их 

сверстники-водители. При этом на них могут воздействовать отвлекающие факторы 

(общение с пассажирами, громкая музыка, алкоголь и пр.). Вместе с тем, необходимо 

отметить, что статистически значимой взаимосвязи между молодыми водителями с 

рискованным поведением и агрессивным стилем управления ТС  установлено не было [72]. 

Кроме того, для молодых водителей характерна низкая способность противостоять 

нежелательному давлению сверстников или готовность их игнорировать. Поэтому они 

часто нарушают ПДД и управляют ТС в состоянии алкогольного опьянения [13].  
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Учитывая изложенное, программы интервенций для рассматриваемой группы водителей 

должны включать образовательные модули, изучение которых позволит водителям 

адекватно оценивать уровень риска в реальной дорожной ситуации, а также улучшить 

социальные навыки коммуникации в дорожном траффике [74]. 

Ограниченно годные водители-нарушители. К рассматриваемой группе относятся 

водители, нарушающие ПДД по причине имеющихся функциональных нарушений: 

пожилые водители; водители, имеющие заболевания; здоровые водители с «тревожным» 

стилем вождения; водители, имеющие алкогольную или наркотическую зависимость и 

управляющие ТС в состоянии опьянения. Также к этой группе условно можно отнести 

нарушения ПДД, совершенные водителями в состоянии утомления. По оценкам 

специалистов, утомление является причиной от 10% до 20% случаев возникновения ДТП. 

Группой риска в данном случае будут являться молодые водители, водители-

дальнобойщики и профессиональные водители. В целом для рассматриваемой группы 

водителей-нарушителей их способность к эмпатии находится на высоком уровне по 

сравнению с асоциальными водителями. Вместе с тем, именно с группой ограниченно 

годных водителей-нарушителей наиболее часто связано управление ТС в состоянии 

опьянения.  

И, в заключение настоящего обзора, посвященного методологии разработки 

образовательных и реабилитационных программ интервенций для водителей-

нарушителей в европейских странах, следует отметить опубликованные в 2017 годы 

результаты исследований, предлагающие иную дифференциацию водителей-нарушителей 

в соответствии с 4 основными причинами нарушений ПДД: лень и небрежность водителя, 

стремление к поиску новых ощущений, невозможность достижения целей/намерений 

водителя и факторы, связанные с транспортной системой, включая дорожную 

инфраструктуру [75]. Учитывая, что рассматриваемой типологии причин нарушения ПДД 

посвящено весьма небольшое число научных публикаций, то в ЕС в настоящее время 

продолжает использоваться подробно рассмотренная выше типология, основанная на 

способности водителей-нарушителей к эмпатии [69].  

Заключение 

Использование в странах ЕС в течение нескольких последних десятилетий 

образовательных и реабилитационных интервенций для водителей, совершающих грубые 

нарушения Правил дорожного движения, включая управление транспортными средствами 

в состоянии опьянения, зарекомендовало себя как эффективная мера, дополняющая 

традиционные виды административной и уголовной ответственности. Рассматриваемый 

результат был достигнут в том числе в результате проведения научных исследований, 

свидетельствующих о необходимости значительного изменения методологических 

подходов при разработке соответствующих программ интервенций. В итоге, на смену 
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программам интервенций, дифференцированным в зависимости от вида совершенного 

нарушения правил дорожного движения, пришли комплексные программы интервенций, 

включающие основные виды грубых нарушений правил дорожного движения, и 

дифференцированные в зависимости от нескольких профилей водителей-нарушителей.  

Не является исключением из рассматриваемого подхода и такое грубое нарушение правил 

дорожного движения, как управление транспортными средствами в состоянии 

алкогольного опьянения, что обусловлено высокой латентностью его совершения в 

дорожном траффике. Так, часть водителей-нарушителей, с высокой частотой управлявших 

транспортными средствами в состоянии опьянения, не была остановлена сотрудниками 

дорожной полиции и, соответственно, не был установлен факт грубого нарушения правил 

дорожного движения.  

Высокая эффективность использования в странах ЕС рассматриваемых интервенций при их 

отсутствии в Российской Федерации позволяет сделать предположение о 

целесообразности как углубленного изучения имеющегося зарубежного опыта, 

включающего основные принципы рассматриваемых интервенций, так и проведения 

собственных научных исследований с целью определения характеристик водителей-

нарушителей, в том числе управлявших транспортными средствами в состоянии опьянения, 

для создания и возможного внедрения в практику наркологической службы 

соответствующих образовательных и реабилитационных программ. Изложенное 

представляется весьма актуальным с учетом регистрируемой в Российской Федерации в 

течение последнего десятилетия негативной тенденции роста показателей автодорожного 

травматизма, связанного с управлением транспортными средствами в состоянии 

опьянения. 
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Abstract 

Over the past decades, in the EU countries, educational and rehabilitation interventions for drivers who have 
committed gross violations of the traffic rules, including driving under influence of alcohol, have become a common 
addition to traditional administrative and criminal measures. Initially, intervention programs in European countries 
were differentiated depending on the type of traffic violation. Thus, the intervention programs for drunk drivers 
differed significantly from the programs for drivers who exceeded the speed limit. Later the results of scientific 
research proved the feasibility of using a different methodological approach when creating intervention programs 
for offending drivers, which was based on the study of their behaviour patterns, socio-demographic characteristics 
and psychological profiles. The practical implementation of this approach made it possible to conclude that complex 
intervention programs that include all types of gross violations of traffic rules and are differentiated in accordance 
with violators’ profiles, are highly effective. The recommendations under consideration also concern such a gross 
violation of traffic rules as driving while intoxicated which is characterized by high latency of its commission in road 
traffic. Despite the universality of such intervention programs for certain profiles of violating drivers, in relation to 
drunk drivers the authors suggest the initial differentiation of the latter, taking into account the presence or absence 
of alcohol addiction, since this information is significant in determining the profile of the driver. Accordingly, the 
presence or absence of addiction among drunk drivers is one of the main criteria for choosing an intervention 
program based on the profile of the offending driver. The review presents scientific interest, given the existing 
negative trends in road traffic injuries associated with driving under influence in the Russian Federation. 
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