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چکیده
تحقیـق حاضـر بـه منظور بررسـی و مطالعـۀ درک از خطر رانندگان شـهر ایلام در قبـال قوانین 
راهنمایـی و رانندگـی بر حسـب متغیرهای سـن، میـزان تحصیلات، سـوابق تصادفـات، تجربۀ 
رانندگـی و تعـداد جریمـه شـدن در سـال انجـام شـده اسـت. جهـت رسـیدن بـه نتایجـی که 
بیشـترین تأثیـر را در بالابـردن میـزان درک از خطـر دارد، پرسشـنامه هایی، تنظیـم و در بیـن 
راننـدگان سـطح شـهر، توزیع شـد و پس از تکمیل شـدن توسـط راننده ها جمـع آوری گردید. 
مؤلفه هـای رفتارهـای ترافیکـی، دیدگاه هـای ترافیکـی و رفتارهـای مخاطره آمیـز بـه عنـوان 
مؤلفه هـای درک از خطـر راننـدگان در نظـر گرفتـه شـد تـا برحسـب متغیرهای ذکرشـده برای 
تمامی راننـدگان ارزیابـی شـود. نتایـج نشـان داد کـه افزایـش تحصیلات باعث نشـده کـه افراد 
دارای تحصیـلات بـالا در جمـع افـراد بـا درک از خطـر بالا قـرار گیرنـد؛ همچنین بـا افزایش 
سـن افـراد، درک از خطـر ترافیکـی و قانون پذیـری آنهـا افزایـش چشـمگیری پیـدا می کنـد و 
درک از خطـر در افـرادی کـه کمتـر از 1 سـال تجربۀ رانندگی دارند بیشـتر از افرادی اسـت که 
1-2 سـال یـا 3-5 سـال از تجربـۀ رانندگیشـان می گـذرد. از سـال پنجـم رانندگـی بـه بعد نیز 
دوبـاره درک از خطـر افزایـش می یابـد و در راننده هـای بـا بیـش از 10 سـال تجربـۀ رانندگـی 

بـه اوج خود می رسـد.

واژگان کلیدی: شهر ایلام، رانندگان، درک از خطر، ترافیک.
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ارزیابی درک رانندگان شهر ایلام از خطرهای ترافیکی 

مقدمه
از بین تمامی سیسـتم های سـاخت دست بشر، سیسـتم حمل و نقل جاده ای، بیشترین 
مقادیـر صدمـات و تلفات را به همراه داشـته اسـت. در کل جهان، بیـش از 50 میلیون 
انسـان در جابجایـی مربـوط به راه آسـیب می بینند که هر سـال تقریبـاً 1/3 میلیون نفر 
از آنهـا می میرنـد. بنـا بـر اعلان سـازمان بهداشـت جهانـی، تعـداد تلفات جـاده ای در 
سـال 2016 به 1/35 میلیون نفر رسـیده اسـت )سـازمان بهداشـت جهانی، 2013: 16(. 
صدمـات جـاده ای، سـاده ترین و در عیـن حال بیشـترین عامـل مرگ و میـر در 5 دهۀ 

اخیـر از زندگـی انسـان را به خـود اختصاص داده اسـت. 
     ایران از آمار وحشتناک مرگ و میر ناشی از تصادفات رنج می برد. در این کشور از 
مجموع تلفات رانندگی سال 1396 )16 هزار و 984 نفر(، 20/8 درصد یعنی 3 هزار و 
532 نفر، عابر پیاده و 8/23 درصد یعنی 4 هزار و 42 نفر سوار بر موتورسیکلت بوده ند؛ 
این در حالی است که تعداد فوت شدگان ناشی از تصادفات رانندگی در سال 1397 به 
17 هزار و 183 نفر و تعداد مجروحین به 367 هزار و 440 نفر رسیده است )احدی و 
همکاران، 1398: 192(. نرخ تلفات جاده ای ایران بر اساس نوع کاربران در شکل )1( 
نشان داده شده است. بر اساس این آمار، بیشترین تلفات )28 درصد( جاده ای مربوط 
به مسافران وسایل نقلیۀ چهارچرخ سبک و پس از آن، وسایل نقلیۀ 2 و 3 چرخ با 24 
درصد تلفات، عابرین پیاده با 22 درصد تلفات و رانندگان وسایل نقلیۀ چهارچرخ سبک 

با 20 درصد تلفات بوده است. 
 

شکل )1(. تلفات جاده ای ایران در سال 2017 بر اساس نوع کاربر 
)سازمان بهداشت جهانی، 2018(
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از آمـار بـالا بـه خوبـی نمایـان می شـود کـه چاره اندیشـی در خصوص پیشـگیری 
یـا کاهـش تصادفـات جـاده ای، از اولویـت هایـی اسـت که بایـد مد نظر مسـئولین 
کشـوری باشـد. بـه گفتـۀ منابـع معتبـر، عوامـل سـهیم در تصادفات در سـه دسـته 

کلـی زیـر قـرار می گیرند:
• انسـان: شـامل سـن، قضـاوت، مهـارت راننـده، توجـه، خسـتگی، تجربـه و 

سـهل انگاری؛
• وسیلۀ نقلیه: شامل طراحی، تولید و نگهداری؛

• راه/ محیـط: شـامل هندسـۀ مسـیر، مقطـع عرضـی، وسـایل کنتـرل ترافیـک، 
اصطـکاک سـطح، شـیب، علائـم راه، آب و هـوا و قابلیـت دید )اشـتو، 2010: 82(.

سهم هر کدام از عوامل مذکور در شکل )2( نشان داده شده است.

شکل )2(. عوامل سهیم در تصادفات )همان: 83(. 

     همانگونـه کـه در شـکل )2( نشـان داده شـده اسـت، عوامـل انسـانی، سـهم 
بسـیار بالایـی در بیـن عوامـل منجـر بـه تصادفـات دارنـد. بـا شـناخت رفتارهـا و 
عوامـل انسـانی مربـوط بـه راننـدگان می تـوان گام مهمـی در جهـت ایمن سـازی 
معابـر و ارتقـای سـلامت جامعـه برداشـت؛ از ایـن رو، ارزیابـی نحـوۀ واکنـش 
راننـدگان بـه خطـرات ترافیکی ای کـه درک می کننـد و نحوۀ واکنش به ایـن ادراک، 
می توانـد اطلاعـات جامعـی را در مـورد میـزان درک از خطـر راننـدگان بـه دسـت 
دهـد، دیـدگاه مناسـبی را بـه تمامـی ارگان هـای دخیـل در امـر ترافیـک القـا کنـد، 

 محمد کرمی - محمد کوهی 
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پارامترهایـی را کـه از دیـدگاه اکثـر رانندگان خطرناک نیسـتند؛ ولـی در عمل، عامل 
بسـیاری از تصادفـات هسـتند شناسـایی شـوند و بـه مسـئولان ذیربـط اطـلاع داده 
شـود و کارهـای فرهنگـی مناسـبی به جهت بـالا بـردن درک از خطـراتِ رانندگان 
در موضوعـات مختلـف صـورت گیـرد. مقایسـۀ رفتارهـا و دیدگاه هـای ترافیکـی 
افـراد می توانـد نتایـح جالبـی از تفـاوت مابیـن علم بـه قوانیـن ترافیکـی و عمل به 
آن قوانیـن را تبییـن کنـد؛ در واقـع آگاهی از این موضوع با مقایسـۀ سـابقۀ ترافیکی 
رانندگان با سـطح تحصیلات مختلف و تجارب رانندگی مختلف با سـنین مختلف، 
شـکل معنادارتـری بـه خود می گیـرد و منجر بـه نتایـج کاربردی و عملی می شـود؛ 
از ایـن رو، بـه دلیـل اینکـه اسـتان ایلام بـا توجه به مسـاحت و جمعیـت آن در بین 
سـایر اسـتان های کشـور، آمار نسـبتاً بالایی از تصادفـات را دارد، هـدف این تحقیق 
بررسـی و مطالعـۀ رفتارهای راننـدگان در قبال قوانین راهنمایـی و رانندگی و میزان 
درک آنهـا از خطـرات عـدم رعایـت قوانیـنِ بـه ظاهر بی خطر اسـت. بدیـن منظور 
بـا اسـتفاده از پرسشـنامه هایی، رفتار رانندگان شـهر ایلام در قبال خطـرات ترافیکی 
سـنجیده شـد. این هـدف در مورد رانندگان با سـن، جنسـیت، میـزان تحصیلات و 
میـزان تجربـۀ متفـاوت از رانندگی، دنبال گردید و بررسـی های لازم جهت رسـیدن 
بـه نتایجـی کـه بیشـترین تأثیـر را بر بـالا بـردن ایـن ادراک دارند، صـورت گرفت. 

پیشینۀ تحقیق
در ارتبـاط بـا درک راننـدگان از خطـرات ترافیکـی و اثـر عوامـل محیطـی بـر ایـن 
رفتـار، مطالعـات گوناگونـی در دنیـا انجـام گرفتـه کـه در آنهـا بنـا بـر مقتضیـات 
زمانـی و مکانـی، بـر متغیرهـای خاصـی از رفتـار راننـدگان بـر مبنـای درک از 
خطـر تمرکز شـده اسـت. بیشـتر ایـن تحقیقـات، وجـود ارتبـاط بیـن ادراک خطر 
و رفتارهـای مخاطره آمیـز را نشـان می دهنـد. هـاری عنـوان می کنـد رانندگانـی که 
در یـک موقعیـت بـا احتمـال تصـادف بـالا، احتمـال تصـادف را کـم می بیننـد، بـا 
بی  ملاحظگـی رانندگـی خواهنـد کـرد و آنهایی کـه در همان موقعیـت درک بالایی 
از احتمـال تصـادف دارنـد بـا احتیـاط رانندگـی خواهنـد کـرد و هـر کاری بـرای 
اجتنـاب از خطـرات انجـام می دهنـد؛ بنابراین راننـدگان تازه کار بایـد ادراک خود را 
از خطـر بـالا ببرنـد تا میـزان درگیری و مشـارکت در شـرایط جـاده ای خطرناک را 
کاهـش دهنـد )هـاری و همـکاران، 2000: 193(. عـلاوه بـر آن، رانندگانی که درک 
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بالایـی از عواقـب عـدم رعایت قوانین راهنمایـی و رانندگی دارند نسـبت به افرادی 
کـه در ایـن امـر کوتاهـی می کننـد، تعهـد بیشـتری به رعایـت ایـن قوانیـن دارند.

در مطالعه ای که توسـط آسـتروم و همکارانش )2006: 33( در تانزانیا صورت گرفته 
اسـت، پاسـخ دهندگان احتمـال رخ دادن تصـادف را بیش از آن چیزی دانسـته  اند که 
در آمار مرگ و میر محلی منتشـر شـده اسـت. پاسـخ دهندگان مرد، احتمالات خود 
را از نظـر مشـارکت در تصادفـات رانندگـی، حتی اگر آمار مـرگ و میر محلی خطر 
بالاتـری بـرای مـردان نشـان می داد، مشـابه با زنـان یافتنـد. این نتایج نشـان می دهد 
کـه افـرادی از تانزانیـا، احتمال مشـارکت در تصادفـات را بیش از حد بیـان کرده و 

مـردان قادر بـه درک خطر تصادفـات نبوده اند.
روندمـو و ایورسـن )2004: 18( در بررسـی تأثیـرات کمپیـن ایمنـی ترافیـک در 
میـان جوانـان نـروژی دریافتنـد کـه زنـان احتمـال بالاتـری از تصادفـات ترافیکـی 
بعـد از کمپیـن را نسـبت به مـردان گـزارش کرده اند. این نشـان می دهـد که کمپین 
آموزشـی، تأثیـر قوی تری بـر درک خطر ترافیکـی در میان زنان در مقایسـه با مردان 
داشـته اسـت. اکثریـت آثـار منتشرشـده نشـان می دهـد کـه مـردان خطـر ترافیکـی 

کمتـری را نسـبت به زنـان تخمیـن می-زنند.
مویـن و روندمـو )2005: 43( دریافتنـد کـه افراد با سـطح تحصیلات بالاتر نسـبت 
بـه افـراد بـا سـطح تحصیـلات پایین تـر، کمتـر نیازمنـد کاهـش خطـرات حمـل و 
نقـل هسـتند. همـان مطالعـه نشـان داد کـه تقاضـای بالاتـر بـرای کاهـش خطرات 
حمـل و نقـل، به سـطح بـالای خطـرات ترافیکی بسـتگی دارد و این نشـان می دهد 
کـه افـراد بـا سـطح تحصیـلات بالاتر نسـبت بـه افـراد با سـطح تحصیـلات کمتر،  
خطـر ترافیکـی کمتـری دارنـد. سـطوح پایین تر خطـر و تقاضای کمتر بـرای ایمنی 
ارائه شـده توسـط آنهایـی کـه تحصیـلات بالاتـری داشـتند بـه خاطر این اسـت که 
احتمـالاً ایـن افـراد در محیطـی زندگـی می کنند کـه ایمنی بالاتـری دارد. بـه علاوه 
ایـن احتمـال وجـود دارد که ایـن افراد وسـایل نقلیه را سـالم تر از افـرادی می رانند 
کـه سـطح تحصیـلات پایین تـری دارنـد. از طرفـی نیـز افـراد با سـطح تحصیلات 
پایین تـر احتمـالاً در مناطقـی زندگـی می کنند کـه جهت بهبود شـرایط ایمنـی، کار 
زیـادی انجـام نشـده اسـت و بـرای مثـال قـادر به تهیـۀ وسـیلۀ نقلیۀ ایمن نیسـتند؛ 
بنابرایـن تفـاوت در درک از خطـر،  نتیجۀ دو گروه از زندگـی در محیط هایی با خطر 

متفاوت می باشـد.
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کاتلیـن بولنـز و ژان وان دنبولک1  )2008( به بررسـی اثر اخبار، کلیپ های تصویری 
و فیلم هـای اکشـن در انجـام حـرکات مخاطره آمیـز در ترافیـک پرداخته انـد. ایـن 
مطالعـه بـه بررسـی تمایل بـه انجام خطـر قبل از گرفتـن گواهینامـه؛ همچنین نیات 

جوانان بـرای رانندگـی مخاطره آمیـز می پردازد. 
     انگلبـرگ و اسـجوبرگ )2004: 44( بـه طـور عمـده بر روی رابطۀ بین تماشـای 
اخبـار و درک از خطـر تمرکـز کرده انـد؛ امـا رابطـۀ بین انـواع برنامه هـا و ادراک از 
خطـر مربـوط بـه ترافیـک و یکپارچگـی گونه هـای مختلف بـه یک مـدل همچنان 

بررسی نشـده باقی مانده اسـت.
     در مطالعـه ای دیگـر کـه فرد مانرینـگ2  )2009( در آن بـه تجزیه و تحلیل درک 
راننـدگان از رابطـۀ بین سـرعت مجـاز و ایمنی پرداخته اسـت، نتایج نشـان می دهد 
کـه 22% پاسـخ دهندگان فکـر می کردنـد 8 کیلومتـر بـر سـاعت بالاتـر از سـرعت 
مجـاز ،تهدیـدی بـرای ایمنی محسـوب می شـود. 41% نیز بـر این عقیـده بودند که 
16 کیلومتـر بـر سـاعت بالاتر از سـرعت مجاز تهدید اسـت. 33% هم باور داشـتند 
کـه 32 کیلومتـر بـر سـاعت بالاتر از سـرعت مجاز تهدیـدی برای ایمنی محسـوب 
می شـود و 2% نیـز بـر ایـن عقیـده بودند که سـرعت، تهدید نیسـت. 2% هم پاسـخ 
ندادنـد. بـه طـور متوسـط رانندگان فکـر نمی کردند تـا 10 کیلومتر بر سـاعت بالاتر 
از سـرعت مجـاز جریمـه شـوند؛ همچنیـن ایـن نتیجـه بـه دسـت آمـد کـه ادراک 
و احسـاس راننـدگان از سـرعت بـالای سـرعت مجـاز در آن هنـگام کـه می داننـد 
جریمـه خواهنـد شـد اثر مهـم و زیـادی در ارزیابـی آنها از ریسـک و ایمنـی دارد.
در مطالعـه ای دیگـر کـه توسـط نانسـی رودز و کلـی پیویـک3  )2011( صـورت 
گرفـت، بـه بررسـی تفـاوت سـنی و جنسـی در رانندگی خطرنـاک و تعییـن اینکه 
آیـا ایـن تفاوت هـا را می تـوان بـه تفـاوت در نحـوۀ مشـارکت، احسـاس مثبـت و 
درک از خطـر در رفتـار رانندگـی خطرنـاک نسـبت داد یـا نه، پرداخته شـده اسـت. 
نتایـج ایـن مطالعـه نشـان می دهـد کـه راننـدگان 25-18 سـال و راننـدگان 25-45 
سـال در پژوهـش تلفنی کشـوری شـرکت کردند و پاسـخ آنهـا با اسـتفاده از برنامۀ 

1.Kathleen Beullens & Jan Van den Bulck 
2.Fred Manering 
3.Nancy Rhodes , Kelly pivik
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مصاحبـۀ تلفنـی و کامپیوتـر ضبـط شـد. رانندگان مـرد در مقایسـه با راننـدگان زن، 
احسـاس مثبـت بیشـتری را گزارش کردنـد؛ همچنین خطـر ادراکی کمتـری نیز در 
نمونـه رفتارهـای ارزیابی شـده گزارش شـد. تأثیر کلـی جنس بر رفتار، نشـان دهندۀ 
رابطـۀ بـدون واسـطه بیـن جنـس و رانندگـی خطرنـاک اسـت کـه مهم می باشـد و 
نشـان دهندۀ ایـن اسـت کـه راننـدگان مرد، رفتـار رانندگـی خطرناک تری را نسـبت 

بـه راننـدگان زن نشـان داده انـد.
     در مقابـل، چندیـن مطالعـه نشـان می دهنـد کـه درک از خطـر ترافیکـی و رفتار 
راننـده، ارتبـاط ضعیفـی با هـم دارند. برای مثـال، روندمـو و ایورسـن )2004: 20( 
دریافتنـد کـه درک از خطـر ترافیکـی، رابطـۀ ضعیفـی با رفتـار گزارش شـدۀ راننده 
داشـته اسـت. موافـق بـا ایـن مطالعـه، مطالعـات دیگـر نیـز دریافته اند کـه درک از 
خطـر، پیش بینی کننـده ای ضعیـف از رفتـار اسـت؛ بـه هـر حال، ایـن نتایـج باید با 

تفسـیر شوند. احتیاط 

جمع بندی پیشینه
بررسـی مطالعـات پیشـین در خصوص درک خطـر رانندگان از خطـرات ترافیکی و 

اثـر عوامـل محیطی بـر رفتار آنها، نـکات زیر را نمایان می سـازد: 
     درک بـالا از عواقـب رانندگـی پرخطر و تصادفات سـبب می شـود که رانندگان، 
رفتـار رانندگـی محتاطانه تری داشـته باشـند که این امر در رانندگان باسـابقه، بیشـتر 

می شود.  مشاهده 
    راننـدگان عمدتـاً فکـر می کنند کـه رانندگی با چندین کیلومتر بر سـاعت بیش از 
سـرعت مجـاز، خطـری بـه همراه نـدارد و ایمنـی آنها زمانـی به خطر خواهـد افتاد 

کـه به میزان خیلی بیشـتر از سـرعت مجـاز رانندگی کنند. 
راننـدگان زن احتیـاط بیشـتری در رانندگـی دارنـد و مـردان درک کمتری از - 

تصادفـات نسـبت به زنـان دارند. 
افـراد با سـطح تحصیـلات بالاتر نسـبت به افراد با سـطح تحصیـلات کمتر،  - 

خطـر ترافیکـی کمتری دارنـد و رفتار رانندگـی ایمن تری را نشـان می دهند. 
روش تحقیق

ایـن تحقیـق از نظر نـوع، توصیفـی - تحلیلی، از نظـر روش، کتابخانـه ای و میدانی 
و از نظـر هـدف، کاربـردی اسـت. بـا توجـه بـه اینکـه ایـن تحقیـق، در پـی درک 
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دیدگاه هـا و رفتارهـای راننـدگان در شـرایط مختلـف رانندگـی و آگاهـی از میـزان 
قانون پذیـری یـا قانون گریـزی راننـدگان و در نهایـت میـزان درک آنهـا از خطـر 
اسـت؛ بنابرایـن بهتریـن روش بـرای رسـیدن بـه این آگاهـی، طراحی پرسشـنامه و 
توزیـع آن در میـان اقشـار مختلـف راننـدگان می باشـد. بـرای طراحـی پرسشـنامۀ 
مـورد نظـر، بـا کمک گرفتـن از تحقیقـات قبلی، تعـداد 30 پارامتـر و معیار مختلف 
بـه دسـت آمـد که بعد از بررسـی و تحلیـل این متغیرهـا و مهمتر از همـه، تطبیق با 
فرهنـگ ترافیکـی در ایـران و ضوابط و قوانیـن مرتبط با ترافیک موجود در کشـور، 

پرسشـنامه به 5 بخش تقسـیم بندی شـد:
سـابقۀ ترافیکـی: شـامل 13 سـؤال که به مـواردی از قبیـل داشـتن گواهینامه،  -

تعـداد سـال دریافت گواهینامه، سـابقۀ داشـتن تصـادف و میـزان جریمه های 
رانندگـی می پردازد.

رفتارهـای ترافیکی: شـامل 12 سـؤال که نـوع رفتارهای رانندگان در شـرایط  -
مختلـف رانندگـی را مـورد ارزیابی قرار می دهـد؛ رفتارهایـی از قبیل رعایت 
سـرعت مجـاز در مسـیرهای برون شـهری و درون شـهری، بسـتن کمربنـد 
ایمنـی در داخـل یـا خـارج شـهر، پیامـک زدن یـا صحبـت بـا تلفـن همـراه 
در حیـن رانندگـی و نـوع رفتـار هنـگام احسـاس خواب آلودگـی در حیـن 

می پـردازد.  رانندگی 
دیدگاه هـای ترافیکـی: شـامل 12 سـؤال که دیدگاه هـای راننـدگان را در مورد  -

میـزان خطـر رعایـت نکردن بعضی از قوانیـن ترافیکی در وقـوع تصادفات به 
چالـش می کشـد؛ در واقـع سـؤالات بخـش 2 بـه نوعـی دیگـر در این بخش 
مطـرح شـده اسـت تـا فاصلۀ بیـن دیـدگاه و رفتار یـا نیت و عمل مشـخص 

شود.
رفتارهای مخاطره آمیز: شـامل 10 سـؤال که آسـتانۀ صبر یا میـزان تحمل افراد  -

را در برخـی موقعیت-هـای رانندگـی ارزیابی می کند و می تواند شـاخصی از 
میزان خشـونت حین رانندگی باشد.

مشـخصات فردی: شـامل 4 سـؤال در رابطه با جنسـیت، وضعیت تأهل، سـن  -
و میزان تحصیلات اسـت.

اعتبـار و روایـی پرسشـنامه به طریق محتوایی و بر اسـاس نظر متخصصان سـنجیده 
شـد. بـرای محاسـبۀ ضریـب پایایـی، ابتـدا در مرحلـۀ پیش آزمـون 30 پرسشـنامه 
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تکمیـل گردیـد و در محیـط نرم افـزار SPSS ضریـب آلفـای کرونبـاخ محاسـبه 
شـد. میـزان آلفـای کرونباخ محاسبه شـده بـرای پرسشـنامۀ مذکـور 0/768 بـود. از 
آنجایـی کـه میزان آلفای محاسبه شـده بالاتر از 0/7 اسـت، پرسشـنامه از پایایی لازم 

اسـت.  برخوردار 
     روش نمونه گیـری، تصادفـی سیسـتماتیک و روش تجزیـه و تحلیـل داده هـا، 
 SPSS اسـتفاده از روش هـای آمـاری توصیفـی و اسـتنباطی در محیـط نرم افـزاری

است. 
    جامعۀ آماری این پژوهش شـامل رانندگان سـطح شـهر ایلام اسـت. این جامعه 
در شـرایطی در نظـر گرفتـه شـد کـه در سـطح شـهر در حالـت توقـف بودنـد تـا 
بتوانند به درسـتی به سـؤالات پرسشـنامه پاسـخ دهند. بر اسـاس روش نمونه گیری 
کوکـران، تعـداد 400 پرسشـنامه در میـان راننـدگان شـهر ایـلام توزیـع شـد و در 
نهایـت بـا حـذف پرسشـنامه های ناقص و مخـدوش، تعـداد 340 پرسشـنامه مورد 

ارزیابـی قـرار گرفت.

نتایج و بحث
توزیع فراوانی مشخصات رانندگان 

نتیجـۀ توزیـع فراوانی سـن بـرای کل نمونۀ مـورد مطالعه در شـکل )3( نشـان داده 
شـده اسـت؛ کـه بـر اسـاس آن، اکثریـت نمونۀ مـورد مطالعه را قشـر جـوان و تنها 
حـدود 10 درصـد را راننـدگان بالای 40 سـال تشـکیل داده اسـت. این توزیع سـن 
می توانـد اعتبـار نتایـج را بالا ببـرد؛ زیرا اکثر رانندگان شـهر ایلام و حتی کل اسـتان 
ایـلام را راننـدگان جـوان تشـکیل می دهنـد. شـکل )4( نمـودار توزیـع تحصیلات 
افـراد نمونـۀ مـورد مطالعـه را نشـان می دهـد. اکثریـت افـراد نمونـه را اشـخاصی 
تشـکیل داده انـد کـه از سـواد کافـی برای تشـخیص آمارهـای مرگ و میر ناشـی از 
تصادفـات ترافیکـی برخوردارنـد و همـه روزه در رسـانه های اجتماعـی مورد بحث 
قـرار می گیـرد. ایـن مـورد نیـز می توانـد دلیلی بـر اعتبـار نتایـج مطالعه باشـد؛ زیرا 
اکثریـت افراد سـطح شـهر ایلام باسـواد هسـتند. شـکل )5( میـزان تجربـۀ رانندگی 
افـراد مـورد مطالعه را نشـان می دهد که بر اسـاس آن حدود 31/5 درصـد را افرادی 
تشـکیل می دهنـد کـه بیـش از 10 سـال تجربـۀ رانندگـی دارنـد و از کل نمونـه، 
حـدود 74 درصـد سـابقۀ رانندگـی بیـش از سـه سـال دارنـد؛ در نتیجه بـه صورت 
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پیش فـرض می تـوان اطمینان داشـت کـه اکثریت نمونـۀ مورد مطالعـه در خصوص 
خطـرات رانندگـی و ترافیـک، اطلاعـات و آگاهـی نسـبی دارنـد کـه ایـن امـر نیز 
می توانـد در اعتبـار نتایج تأثیر مثبتی داشـته باشـد. از کل نمونۀ مـورد مطالعه، 40/4 
درصـد بـدون تصـادف، 41/2 درصـد 1 تـا 2 بار و حـدود 18 درصد نیـز بیش از 2 
بار سـابقۀ تصادف داشـته اند )شـکل 6(. بیش از نیمی از کل نمونه، سـابقۀ تصادف 
داشـته اند کـه ایـن مهـم می توانـد در نتایـج تأثیرگزار باشـد؛ زیـرا افرادی که سـابقۀ 
تصـادف دارنـد بهتر می تواننـد در خصوص مسـائل و خطرات ترافیکـی نظر دهند. 
حـدود 40 درصـد از پاسـخ دهندگان نیـز کـه سـابقۀ تصـادف نداشـته اند در ایجـاد 
نمونـه ای همگـن کـه طیـف گسـترده ای از افـراد را در بـر می گیـرد کمـک خواهد 

کرد.

 شکل )3(. نمودار درصد فراوانی سن

 شکل )4(. نمودار درصد میزان تحصیلات
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شکل )5(. نمودار درصد تعداد سال تجربۀ رانندگی

 

شکل )6(. نمودار درصد تعداد دفعات تصادف

توصیف آماری متغیرهای درک از خطر
بـرای متغیـر رفتارهـای ترافیکي میانگیـن برابـر 2/50، کمترین مقدار برابـر 1/33 و 
بیشـترین مقدار برابر 3/83 اسـت که جدول شـمارۀ )1( این آمار را و شـکل )7( نیز 
هیسـتوگرام رفتارهـای ترافیکی را نشـان می دهد. بـرای متغیر دیدگاه هـای ترافیکي 
میانگیـن برابـر 3/79، کمتریـن مقدار برابر 2/25  و بیشـترین مقدار برابر 5/0 اسـت 
کـه جـدول شـمارۀ )2( بیانگر این آمار اسـت و شـکل )8( هیسـتوگرام دیدگاه های 
ترافیکـی را نشـان می-دهد. بـرای متغیر رفتارهای مخاطره آمیز میانگیـن برابر 1/92، 
کمتریـن مقـدار برابـر 1/0 و بیشـترین مقـدار برابـر 3/80 اسـت کـه جدول شـمارۀ 
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)3( بیانگر این آمار اسـت و شـکل )9( هیسـتوگرام رفتارهای مخاطره آمیز را نشـان 
می دهد.

جدول شمارۀ )1(. توصیف رفتارهاي ترافیکي
ماکزیمممینیممکشیدگیچولگیانحراف معیارمیانهمیانگینتعداد گمشدهتعداد مورد قبول

267732/50352/41670/464850/397-0/2511/333/83

شکل )7(. هیستوگرام رفتارهای ترافیکی
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جدول شمارۀ )2(. توصیف دیدگاه های ترافیکی
ماکزیمممینیممکشیدگیچولگیانحراف معیارمیانهمیانگینتعداد گمشدهتعداد مورد قبول

34003/79363/83330/565030/274-0/2641/255

 شکل )8(. هیستوگرام دیدگاه های ترافیکی

 محمد کرمی - محمد کوهی 



دورۀ  بیستم یکم، شمارۀ  68 و 69؛  پاییز و زمستان 1399 

250

فصلنامۀ  علمي

جدول شمارۀ )3(. توصیف رفتارهای مخاطره آمیز
ماکزیمممینیممکشیدگیچولگیانحراف معیارمیانهمیانگینتعداد گمشدهتعداد مورد قبول

34001/91621/80/637750/611-0/29013/8

شکل )9(. هیستوگرام رفتارهای مخاطره آمیز

     بـراي بررسـي نرمال بـودن توزیـع نمـرات متغیرهـا از آزمـون کولموگـروف – 
اسـمیرنوف اسـتفاده شـد. فـرض صفـر در ایـن آزمـون نرمـال بـودن توزیـع متغیر 
اسـت. اگـر سـطح معنـاداري آزمـون کمتر از 0/05 باشـد فـرض صفر رد می شـود؛ 
در نتیجـه توزیـع متغیـر مـورد نظـر نرمال نمي باشـد. با توجـه به سـطوح معناداری 
به دسـت آمده، نتیجـه ایـن می شـود کـه متغیرهـای رفتارهـاي ترافیکـي، دیدگاه هاي 
ترافیکـي و رفتارهـاي مخاطره آمیـز داراي توزیـع نرمال هسـتند )سـطوح معناداري 
بزرگتـر از 0/05(. جـدول شـمارۀ )4( نتایـج آزمـون کولموگروف – اسـمیرنوف را 

بـراي بررسـي نرمـال بـودن توزیع نمـرات نشـان می دهد.
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جدول شمارۀ )4(. نتایج آزمون کولموگروف – اسمیرنوف براي بررسي نرمال بودن توزیع نمرات
سطح معناداریآماره z کولموگروفتعداد

رفتارهای ترافیکی2671/6100/061
دیدگاه های ترافیکی3401/0590/212
رفتارهای مخاطره آمیز3401/8760/052

نتایج درک از خطر رانندگان 
مقایسۀ مؤلفه های درک از خطر بر حسب سن

چون سـن در مقیاس رتبه ای با طبقات زیاد اندازه گیری شـده، از آزمون همبسـتگی 
اسـپیرمن اسـتفاده گردیـده اسـت. فـرض صفـر در این آزمـون صفر بـودن ضریب 
همبسـتگی )عـدم وجـود رابطه( اسـت. اگر سـطح معنـاداری آزمون کمتـر از 0/05 
باشـد فـرض صفـر رد خواهـد شـد؛ یعنـی در ایـن صـورت بیـن متغیرهـا رابطـه 
وجـود خواهـد داشـت. نتایـج حاکـی از آن اسـت کـه سـن بـا رفتارهـاي ترافیکي 
و رفتارهـاي مخاطره آمیـز، رابطـه ای معکـوس و معنـادار )ضریب همبسـتگی منفی 
و سـطح معنـاداری کمتـر از 0/05( و بـا دیدگاه هـاي ترافیکـي، رابطه ای مسـتقیم و 
معنـادار )ضریـب همبسـتگی مثبت و سـطح معنـاداری کمتـر از0/05( دارد. جدول 
شـمارۀ )5( این نتایج را نشـان می دهد. نتایج حاکی از آن اسـت که با افزایش سـن 
افـراد، درک از خطـر ترافیکـی و قانون پذیـری آنها افزایش چشـمگیری پیدا می کند. 
پایین تریـن درک از خطـر بـه گروه سـنی 29-22 سـال اختصـاص دارد. دلیل اینکه 
افـراد بـا گـروه سـنی 21-18 سـال درک از خطـر بالاتـری نسـبت بـه گـروه سـنی 
29-22 سـال دارنـد، می توانـد ایـن موضـوع باشـد کـه گـروه سـنی 21-18 سـال 
بـا توجـه بـه اینکـه تـازه گواهینامـۀ رانندگـی گرفته انـد هنـوز از نظر خودشـان به 
آن مهارتـی کـه بایـد برسـند نرسـیده اند. دلیـل ایـن مدعا نیـز این مطلب اسـت که 
اکثریـت ایـن گـروه در تحقیق حاضر، مهارت های رانندگی شـان را متوسـط ارزیابی 
کرده انـد؛ ولـی افـراد در گـروه سـنی 29-22 سـال کم کـم بـه ایـن نتیجه می رسـند 
کـه مهارت های رانندگی شـان زیاد اسـت؛ بنابراین پرمخاطره آمیزتریـن نوع رانندگی 
در ایـن گـروه سـنی مشـاهده می شـود؛ ولی بـا افزایش سـن از 29 به بعـد، افزایش 
چشـمگیر درک از خطـر ترافیکـی مشـاهده می شـود که دلیـل این امر نیـز می تواند 
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پیوسـتن بـه جمـع افـراد متأهل یـا کاهـش ریسـک پذیری به دلیـل افزایش سـن یا 
خسته شـدن از رانندگـی با اسـترس زیاد می باشـد.

جدول شمارۀ )5(. آزمون همبستگي اسپیرمن براي سن و مؤلفه های درک از خطر
تعدادسطح معناداریضریب همبستگی

رفتارهای ترافیکی0/3430/000267-

سن  دیدگاه های ترافیکی0/3270/000340-
رفتارهای مخاطره آمیز0/3620/000340-

مقایسۀ مؤلفه های درک از خطر بر حسب تحصیلات
چـون تحصیـلات در مقیـاس رتبـه ای بـا طبقات زیـاد اندازه گیـری شـده، از آزمون 
همبسـتگی اسـپیرمن اسـتفاده گردیده اسـت. فرض صفـر در این آزمـون صفر بودن 
ضریـب همبسـتگی )عدم وجود رابطه( اسـت. اگر سـطح معناداری آزمـون کمتر از 
0/05 باشـد فـرض صفـر رد خواهد شـد؛ یعنی در ایـن صورت بیـن متغیرها رابطه 
وجـود خواهـد داشـت. نتایـج نشـان می دهـد کـه میـزان تحصیـلات بـا رفتارهاي 
ترافیکـي و رفتارهـاي مخاطره آمیـز، رابطه ای مسـتقیم و معنادار )ضریب همبسـتگی 
مثبـت و سـطح معنـاداری کمتـر از 0/05( و بـا دیدگاه هـاي ترافیکـي، رابطـه ای 
معکـوس و معنـادار )ضریـب همبسـتگی منفی و سـطح معنـاداری کمتـر از 05/0( 
دارد )جـدول شـمارۀ 6(؛ در واقـع نتایـج نشـان می دهد کـه افـراد دارای تحصیلات 
بالاتـر، درک کمتـری از خطـرات ترافیکـی دارنـد و به بیانـی منطقی تر، افـراد دارای 
تحصیـلات بالاتـر، قوانیـن و مقـررات ترافیکـی را کمتـر رعایت می کننـد که نتیجۀ 
آن، خطـرات ترافیکـی بالاتـری اسـت. علـت ایـن امـر را در سـه مـورد می تـوان 
جسـتجو کـرد کـه بـا یکدیگـر مرتبـط هسـتند: 1( اول اینکه شـاید در کشـور ما با 
افزیـش قارچ گونـۀ دانشـگاه ها، افـراد تحصیل کـردۀ کنونی، همـان تحصیل کرده های 
سـابق نیسـتند کـه الگویـی در زمینـۀ ادب، قانون پذیـری و فرهنـگ باشـند و محیط 
دانشـگاه های کنونـی همـان محیط علمی دانشـگاه های سـابق نیسـت و افـرادی که 
بـه دنبـال مـدرک وارد دانشـگاه های مدرسـه گونه می شـوند با همان سـطح فرهنگ 
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و تفکـر قبلـی نیـز از دانشـگاه خـارج می شـوند و نتیجه آن می شـود کـه در تحقیق 
مـا برخـلاف انتظـار، اکثریـت ایـن افـراد در گـروه بـا درک از خطـر متوسـط قرار 
می گیرنـد؛ 2( علـت دوم شـاید ایـن باشـد کـه این افـراد با توجـه به اینکـه افرادی 
تحصیلکـرده هسـتند بـه خود قوانین ایراد و انتقاد دارند؛ 3( شـاید احسـاس داشـتن 
تحصیـلات بالاتـر، ایـن اجـازه را بـه ایـن افـراد می دهـد کـه در مـورد هـر قانون، 

صاحـب یک ایـده و نظر باشـند.
     بـه هـر حـال دلیـل نتایـج بـالا هرچه باشـد یک زنگ هشـدار اسـت بـه تمامی 
مسـئولان ذی ربـط کـه از ایـن بـه بعـد یـا محیـط دانشـگاه را بـه محیـط سـال های 
قبـل بازگرداننـد یـا در انتظـار قانون گریزی هـای بیشـتر، ایـن بـار نه از سـوی افراد 
بی سـواد، بلکـه از طـرف افراد تحصیلکـرده و در تمـام زمینه هـای قانون گریزی غیر 

از جنبه هـای ترافیکی باشـند
 .

جدول شمارۀ )6(. آزمون همبستگي اسپیرمن براي میزان تحصیلات و مؤلفه های درک از خطر
تعدادسطح معناداریضریب همبستگی

رفتارهای ترافیکی0/2110/001267
میزان 

تحصیلات 
دیدگاه های ترافیکی0/1340/013340-
رفتارهای مخاطره آمیز0/1740/001340

مقایسۀ مؤلفه های درک از خطر برحسب تجربه رانندگی
چـون تجربـۀ رانندگـي در مقیـاس رتبـه ای بـا طبقـات زیـاد اندازه گیـری شـده، از 
آزمـون همبسـتگی اسـپیرمن اسـتفاده گردیـده اسـت. فـرض صفـر در ایـن آزمون 
صفـر بـودن ضریـب همبسـتگی )عـدم وجـود رابطه( اسـت. اگر سـطح معنـاداری 
آزمـون کمتـر از 0/05 باشـد فـرض صفـر رد خواهـد شـد؛ یعنـی در ایـن صورت 
بیـن متغیرهـا رابطه وجـود خواهد داشـت. نتایج نشـان می دهد که تجربـۀ رانندگي 
همبسـتگی  )ضریـب  دارد  معنـاداری  مسـتقیم  رابطـۀ  ترافیکـي،  دیدگاه هـاي  بـا 
مثبـت و سـطح معنـاداری کمتـر از 0/05(؛ ولـی با رفتارهـاي ترافیکـي و رفتارهاي 
مخاطره آمیـز، رابطـۀ معنـاداری نـدارد )سـطح معنـاداری بزرگتـر از 0/05(. جـدول 

شـمارۀ )7( ایـن نتایـج را نشـان می دهد.
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همانطـور کـه نتایـج نشـان می دهـد درک از خطـر در افـرادی کـه کمتـر از 1 سـال 
تجربـۀ رانندگـی دارند بیشـتر از افرادی اسـت که 2-1 سـال یا 5-3 سـال از تجربۀ 
رانندگیشـان می گـذرد؛ ولـی از سـال پنجـم رانندگـی به بعـد دوبـاره درک از خطر 
افزایـش می یابـد و در راننده هـای بـا بیـش از 10 سـال تجربۀ رانندگی بـه اوج خود 
می-رسـد. افـرادی کـه تـازه گواهینامـۀ رانندگـی گرفته اند هنـوز بـه آن مهارتی که 
بایـد برسـند نرسـیده اند و مهارت-های رانندگی شـان را متوسـط ارزیابـی می کنند؛ 
ولـی بـا ماهرشـدن نسـبی بعد از 1 الی 2 سـال و بـا غلبۀ قدرت احسـاس جوانی به 
قـدرت منطـق، احتیـاط حین رانندگی کمتر می شـود و رفتارهـای مخاطره آمیز انجام 
می-پذیـرد؛ امـا افـراد در گروه سـنی 29-22 سـال کم کم به این نتیجه می رسـند که 
مهارت هـای رانندگی شـان زیـاد اسـت؛ بنابرایـن پرمخاطره آمیزتریـن نـوع رانندگی 
در ایـن گـروه سـنی مشـاهده می شـود. بـا افزایـش سـن از 29 بـه بعد نیـز درک از 
خطـر ترافیکـی افزایـش چشـمگیری می یابد که دلیـل آن می تواند پیوسـتن به جمع 
افـراد متأهـل یـا کاهـش ریسـک پذیری بـه دلیـل افزایـش سـن یـا خسته شـدن از 

رانندگـی با اسـترس زیاد باشـد.

جدول شمارۀ )7(. آزمون همبستگي اسپیرمن براي تجربۀ رانندگي و مؤلفه های درک از خطر
تعدادسطح معناداریضریب همبستگی

رفتارهای ترافیکی0/0110/852267
تجربه 

رانندگی 
دیدگاه های ترافیکی0/1920/002267
رفتارهای مخاطره آمیز0/1170/057267-

مقایسه مؤلفه های درک از خطر بر حسب تعداد دفعات تصادف
چـون تعـداد دفعات تصـادف در مقیاس رتبـه ای با طبقـات زیاد اندازه گیری شـده، 
از آزمـون همبسـتگی اسـپیرمن اسـتفاده گردیده اسـت. فـرض صفر در ایـن آزمون 
صفـر بـودن ضریـب همبسـتگی )عـدم وجـود رابطه( اسـت. اگر سـطح معنـاداری 
آزمـون کمتـر از  0/05 باشـد فـرض صفـر رد خواهـد شـد؛ یعنـی در ایـن صورت 
بیـن متغیرهـا رابطـه وجـود خواهد داشـت. نتایج نشـان می دهـد که تعـداد دفعات 
تصـادف بـا رفتارهـاي ترافیکي، رابطۀ مسـتقیم معنـاداری دارد )ضریب همبسـتگی 
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مثبـت و سـطح معناداری کمتـر از 0/05(؛ ولی بـا دیدگاه هاي ترافیکـي و رفتارهاي 
مخاطره آمیـز، رابطـۀ معنـاداری نـدارد )سـطح معنـاداری بزرگتـر از 0/05(. جـدول 

شـمارۀ )8( ایـن نتایج را نشـان می دهد. 
     برخـلاف تصـور نگارنـدگان کـه انتظـار داشـتند افـرادی کـه تعـداد تصـادف 
بیشـتری دارنـد درک از خطـر کمتـری داشـته باشـند و افـرادی کـه تعـداد تصادف 
کمتـری دارنـد درک از خطـر بیشـتری داشـته باشـند، نتایـج، ایـن امـر را نشـان 
نمی دهـد. علـت اینکـه بیـن شـاخص درک از خطـر و تعـداد دفعـات تصـادف، 
رابطـۀ معنـاداری وجـود ندارد را از سـه جنبه می توان بررسـی کرد: اول اینکه شـاید 
تفسـیر تصـادف نـزد پاسـخ دهندگان بـه پرسشـنامه متفاوت باشـد؛ به ایـن صورت 
کـه عـده ای تصـادف را تصادف های منجـر به جراحت یا آسـیب جدی بـه خودرو 
تفسـیر کننـد و عـده ای تصادف هـای جزئـی را نیـز بـه حسـاب آورنـد؛ دلیـل دوم 
می توانـد ایـن باشـد کـه افـراد دارای سـابقۀ تصـادف تصـور می کننـد کـه تجربـۀ 
بالایـی از تصادفـات خـود کسـب کرده انـد و می تواننـد در شـرایط مشـابه، کنتـرل 
وسـیلۀ نقلیـه را به دسـت بگیرنـد و از بروز تصـادف جلوگیری کنند؛ لـذا رانندگی 
را بـا ریسـک بـالا انجـام می دهنـد؛ دلیل سـوم نیـز می تواند ایـن موضوع باشـد که 
افـرادی کـه مهارت هـای رانندگی شـان را زیـاد ارزیابـی کرده انـد، در مـورد تعـداد 
تصـادف اصـل صداقـت در پاسـخ دادن بـه پرسشـنامه را رعایـت نکـرده و ایـن 

تعـداد را کمتـر از مقـدار واقعـی عنـوان کرده اند

جدول شمارۀ )8(. آزمون همبستگي اسپیرمن براي تعداد تصادف و مؤلفه های درک از خطر
تعدادسطح معناداریضریب همبستگی

رفتارهای ترافیکی0/1840/003267
تعداد 

تصادف 
دیدگاه های ترافیکی0/0060/924267
رفتارهای مخاطره آمیز0/0930/130267

نتیجه گیری
ایـن تحقیـق بـه منظـور ارزیابـی درک راننـدگان شـهر ایـلام از خطـرات ترافیکـی 
صـورت گرفـت؛ بدین منظـور مؤلفه های رفتارهـای ترافیکی، دیدگاه هـای ترافیکی 
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و رفتارهـای مخاطره آمیـز در نظـر گرفته شـد و بر اسـاس مشـخصات رانندگان، که 
طـی توزیـع پرسشـنامه در بین آنها به دسـت آمد، مـورد ارزیابی قـرار گرفت. نتایج 

ایـن تحقیـق را می تـوان به صـورت زیر جمع بنـدی کرد:
1. بـه شـکل منطقـی و همانگونـه کـه در بررسـی مطالعـات پیشـین مشـخص 
شـد انتظـار مـی رود کـه بـا افزایـش تحصیـلات، رفتـار ایمن تـری در رانندگان 
مشـاهده شـود؛ امـا نتایج نشـان می دهد کـه افزایش تحصیلات باعث نشـده که 
افـراد باسـواد در جمـع افـراد بـا درک از خطر بالا قـرار بگیرنـد و رانندگی آنها 
دارای خطـر بیشـتری اسـت و قوانیـن و مقـررات را کمتـر رعایـت می کنند؛ در 
واقـع نتایـج تحقیـق حاضر نشـان می دهـد کـه افـراد دارای تحصیـلات بالاتر، 
قوانیـن و مقـررات ترافیکـی را کمتـر رعایـت می کننـد کـه نتیجـۀ آن خطرات 
ترافیکـی بالاتـری اسـت. نتیجـۀ به دسـت آمده بـا مطالعـات پیشـین در تضـاد 

اسـت و همیـن امـر لـزوم بررسـی های بیشـتری را در آینـده نشـان می دهد. 
2. بـا افزایـش سـن افـراد، درک از خطـر ترافیکـی و قانون پذیری آنهـا افزایش 
چشـمگیری پیـدا می کنـد و رانندگـی آنهـا نیـز ایمن تر می شـود. نتایـج تحقیق 
نشـان داد کـه راننـدگان دارای سـن 29-22 سـال نسـبت بـه سـایر گروه هـای 
سـنی، درک کمتـری از خطـرات ترافیکـی دارنـد. اکثـر افـراد ایـن گروه سـنی 
اذعـان داشـتند کـه بـا سـپری شـدن سـال های ابتدایـی رانندگـی، مهارت هـای 
رانندگی شـان زیاد شـده که همین امر سـبب گردیده اسـت پر مخاطره آمیزترین 
نـوع رانندگـی در این گروه سـنی مشـاهده شـود. اکثریـت افراد در گروه سـنی 
21-18 سـال در تحقیـق حاضـر، مهارت های رانندگی شـان را متوسـط ارزیابی 
کردنـد و اذعـان کردند که همین امر سـبب شـده اسـت کـه رفتـار ایمن تری را 

در رانندگـی نشـان دهند. 
3. درک از خطـر در افـرادی کـه کمتـر از یـک سـال تجربـۀ رانندگـی دارنـد 
بیشـتر از افـرادی اسـت کـه یـک تـا دو سـال یـا سـه تـا پنـج سـال از تجربـۀ 
رانندگی شـان می گـذرد؛ ولـی از سـال پنجـم رانندگـی به بعـد، دوبـاره درک از 
خطـر افزایـش می یابـد و در راننـدگان بـا بیش از 10 سـال تجربـۀ رانندگی، به 
اوج خـود می رسـد. نتایـج تحقیـق حاضـر حاکی از آن اسـت که هرچـه تجربۀ 

رانندگـی بالاتـر باشـد رعایـت قوانیـن، بیشـتر و رانندگی ایمن تر اسـت.
رانندگـی  کرده انـد،  تجربـه  را  بالاتـری  تصادفـات  تعـداد  کـه  افـرادی   .4

ارزیابی درک رانندگان شهر ایلام از خطرهای ترافیکی 
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غیرایمن تـری دارنـد و رفتـار آنهـا در رانندگـی مخاطره آمیزتـر اسـت. احتمـالاً 
اینگونـه افـراد تصـور می کننـد کـه از تصـادف قبلـی درس گرفته انـد و دیگـر 
دچـار تصـادف مشـابهی نخواهنـد شـد. از آنجایـی که ایـن نتیجه نیـز از لحاظ 
منطقـی درسـت نیسـت، لـزوم تحقیقـات بیشـتر در آینـده درخ صـوص ایـن 

موضـوع احسـاس می شـود.

پیشنهادها 
بـر اسـاس نتایـج به دسـت آمده از تحقیـق حاضـر؛ همچنیـن مقایسـۀ ایـن نتایـج با 
مطالعـات پیشـین، موضوعـات زیـر برای بررسـی توسـط محققـان دیگـر در آینده 

می شود:  پیشـنهاد 
بررسی رابطۀ بین رفتار ترافیکی رانندگان شهر ایلام و سطح تحصیلات آنها؛- 
بررسـی تأثیـر سـابقۀ تصادفات رانندگـی بر درک خطـرات ترافیکـی رانندگان - 

شـهر ایلام.
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