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چكيده
زمينه و هدف: با توجه به تنوع و پيچيدگى ترافيك، وقوع تصادفات شديد رانندگى با خسارت هاى سنگين جانى 
و مالى در كشور و افزايش فوت  شهروندان در تصادفات، ريشه يابى و تحقيق پيرامون علل وقوع تصادفات براى 
پيشگيرى ضرورى به نظر مى رسد. بدين منظور در اين پژوهش تلاش شده عوامل مديريت انتظامى كه در پيشگيرى 

از تصادفات بيشترين تأثير را دارند، شناسايى شوند. 
روش شناسى: اين پژوهش از نظر نحوه گردآورى داده ها، اسنادى، از نظر هدف، كاربردى و از نظر روش تحقيق، 
توصيفى تحليلى است كه به روش پيمايشى انجام شده است. جامعه آمارى شامل مديران، اساتيد، متخصصان و 
كاربران ترافيكى به تعداد 3759 نفر است كه با استفاده از رابطه كوكران تعداد 196 نفر از آنها به صورت تصادفى 

انتخاب شدند. براى تحليل داده، از آزمون هاى معادلات ساختارى و تحليل عاملى تائيدى استفاده شد.
يافته ها: عوامل و متغيرهايى نظير آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيك، مهندسى ترافيك، اجراى قوانين و مقررات، 
شرايط محيطى و نبود مديريت واحد در حوزه ترافيك، به عنوان عوامل مؤثر در پيشگيرى از تصادفات شناسايى 
شدند. در بررسى فرضيه هاى تدوين شده مرتبط با عوامل يادشده، بين پنج عامل به دست آمده و متغيرهاى مورد 

نظر رابطه معنادارى وجود دارد.
نتايج: نتايج پژوهش نشان مى دهد آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيك توسط مديران پليس  بيشترين تأثير در پيشگيرى 
از تصادفات رانندگى دارد. مهندسى ترافيك، اجراى مقررات و قوانين، شرايط محيطى و نبود مديريت واحد در امر 

ترافيك به ترتيب در رتبه هاى بعدى قرار گرفتند.
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مهندسى ترافيك

 S-s-kasshfi@hotmail.com :1. استاديار گروه ايمنى ترافيك. دانشگاه علوم انتظامى امين. (نويسنده مسئول). رايانامه
 ahmadidizaj@yahoo.com:2. دانشجوى دكترى مديريت ايمنى ترافيك. دانشگاه علوم انتظامى امين. رايانامه

 استناد        : كشفى، سيدسعيد؛ احمدى ديزج، ايرج (تابستان، 1398). شناسايى عوامل مديريت انتظامى مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى. فصلنامة 
پژوهش هاى مد     يريت انتظامى، 14(2)، 281 -302 . 

تاريخ د        ريافت: 
تاريخ پذيرش: 

1398/01/31
1398/03/30

مقاله پژوهشى



 282 1398 فصلنامة علمى پژوهش هاى مد     يريت انتظامى / سال چهارد  هم، شمارة دوم، تابستان

مقدمه
جهانى پيشگيرى از  جهانى1 (2018) در گزارش  بهداشت  اطلاعات جمع آورى شده  سازمان 
مصدوميت هاى ترافيكى حاكى از آن است كه تصادفات جاده اى هر ساله 1/24 ميليون نفر را در دنيا به 
كام مرگ مى كشاند و چنانچه اقدام مؤثرى صورت نپذيرد اين آمار تا سال 2020 به 1/9 ميليون نفر 
خواهد رسيد (پدن، اسكارفيلد، اسليت، موهان، هيدر، جاراوان و مادرز2، 2004، ص 3). اين در حالى 
است كه قربانيان اصلى اين حوادث جوانان سنين 15 تا 29 ساله هستند و همچنين بيش از90 درصد 
حوادث در كشورهاى با درآمد كم و متوسط آفريقايى و منطقه شرق مديترانه اتفاق مى افتد؛ بر اساس اين 
آمار، روزانه به طور متوسط 3242 نفر در جاده هاى سراسر دنيا كشته مى شوند. همچنين تا 50 ميليون نفر 
در اثر سوانح ترافيكى مجروح يا معلول شدند. مصدوميت هاى ترافيكى يازدهمين علت مرگ در جهان 
و مسئول 2/1 درصد كل موارد مرگ به حساب مى آيد. همچنين، مرگ هاى ناشى از سوانح ترافيكى، 
23 درصد كل موارد مرگ هاى ناشى از مصدوميت  ها را در جهان به خود اختصاص مى دهد  (موهان3، 

2002، صص 11-10).

شكل 1. توزيع جهانى مرگ ناشى از حوادث بر حسب علت(موهان، 2002، ص 11)

طبق برآورد صورت گرفته، جايگاه مصدوميت هاى ترافيكى به عنوان يك عامل سهيم در بيمارى ها، 
1. World Health Organization (WHO)

2. Peden, Scurfield, Sleet, Mohan, Hyder, Jarawan, Mathers

3. Mohan
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از رتبه دهم در سال 2002 به رتبه هشتم در سال 2030 ارتقا خواهد يافت. در چهار دهه گذشته، روند 
مرگ ناشى از مصدوميت هاى ترافيكى در كشورهاى با درآمد بالا رو به كاهش و در بسيارى كشورهاى با 
درآمد كم و متوسط رو به افزايش بوده  است. به  طور كلى، مرگ ناشى از آسيب هاى ترافيكى 58 ميليارد 
دلار است كه 65 ميليارد دلار آن مربوط به كشورهايى با درآمد كم و متوسط است. مصدوميت هاى 
ترافيكى بار مالى زيادى را به خانواده ها تحميل مى كند. خانواده هاى زيادى به سبب هزينه طولانى درمان، 
از دست دادن نان آور خانواده و يا هزينه هاى بالاى مورد نياز براى نگهدارى فرد ناتوان به سوى فقر كشانده 
مى شوند. بازماندگان تصادفات، خانواده ها، دوستان و ساير خدمت دهندگان اغلب دچار تألم هاى اجتماعى، 

جسمانى و روانى مى شوند (موهان، 2002، ص 11). 
ازجمله كشورهاى واقع در منطقه شرق درياى مديترانه، ايران است. به گزارش مؤسسه تحقيقات 
ترافيك دانشگاه ميشيگان از بين 10 كشورى كه داراى بيشترين ميزان مرگ در اثر تصادفات هستند، 
ايران بعد از ناميبيا و تايلند با 38 مورد مرگ به ازاى هر صد هزار نفر در جايگاه سوم قرار دارد كه اين 
ميزان در دنيا 18 مورد به ازاى هر صد هزار نفر است (سيواك و اسكاتل1، 2014). تصادفات ماشينى در 
ايران به عنوان يك معضل بهداشتى مهم به حساب مى آيد و بعد از بيمارى هاى قلبى عروقى با اختصاص 
14 درصد از كل مرگ و ميرها به خود در جايگاه دوم علل مرگ در اين كشور قرار مى گيرد (سازمان 
بهداشت جهانى، 2015 به نقل از موهان، 2002، ص 12-14)؛ اين واقعيت لزوم تدابيرى خردمندانه و 
همه جانبه را براى پيشگيرى، كنترل و كاهش آسيب هاى ناشى از اين معضل بهداشتى را روشن مى سازد. 
واضح است كه براى برنامه ريزى و اقدام مؤثر و به دنبال آن موفقيت در كنترل هر پديده نياز به آگاهى از 
عوامل مؤثر در وقوع آن است و از جمله عوامل مؤثر در تصادفات، مى توان به شبكه راه ها، محيط، وسايل 
نقليه و استفاده كنندگان از راه ها اشاره كرد (همورهاجيك، 2014 و پدن، 2004)؛ در اين بين انسان، 
عابر پياده، راننده و سرنشين كه خودش از همه آسيب پذيرتر است، مشكل ساز نيز هست و دچار بيشترين 
خطا و اشتباه مى شود (پدن، 2004 به نقل از موهان، 2002، ص 13) و ازجمله شايع ترين عواملى است 
كه بررسى هاى انجام شده در ايران نيز از آن به عنوان دليل اصلى و عامل تأثيرگذار در تصادفات رانندگى 
ياد كرده است؛ همچنين تنها براى عامل انسانى مى توان مقصر و غير مقصر بودن را منظور كرد. شناخت 

1. Sivak & Schoettle
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ويژگى هاى تصادفاتى كه رانندگان آنها مقصر شناخته شده اند به شناخت مهم ترين عوامل مؤثر در تصادفات 
كمك مى كند. هر تصادف و نتايج آن را مى توان به صورت سامانه اى از عوامل به هم مرتبط نشان داد. 
با تقابل اجزاء مربوط به جاده و سيستم حمل و نقل، رابطه بين عوامل تصادف و ايجاد مصدوميت ظاهر 
مى شود (موهان، 2002، ص 25)؛ بدين منظور در اين پژوهش تلاش شده عوامل مديريت انتظامى كه 
در پيشگيرى از تصادفات بيشترين تأثير را دارند شناسايى و مورد بررسى قرار گيرند. با توجه به اينكه 
يكى از مؤلفه هاى تأثيرگذار در پيشگيرى از تصادفات، مديريت مديران پليس راهور است و با توجه به 
اينكه مديران پليس به طور مستقيم درگير با تصادفات وسايل نقليه هستند مى توانند با هدف گذارى و 
ارائه راهكارها و برنامه ريزى بر تصادفات تمركز كرده و با استفاده از تجربيات كشورهاى موفق در امر 
پيشگيرى نسبت به كنترل نسبى آن اقدام و از تلفات و خسارات ناشى از تصادفات كاسته و زمينه ساز 
ايمنى در حركت وسايل نقليه شوند و با مديريت صحيح و اعمال مقررات حاصله نسبت به كاهش آمار 

تصادفات و تلفات اقدام كنند. 
پيشينه پژوهش: پژوهشگران پژوهشكده بيمه (1393) در پژوهشى با عنوان «طرح تدوين برنامه جامع و 
كاربردى كاهش تصادفات وسايط نقليه موتورى زمينى و تعداد قربانيان آن در ايران» به اين نتيجه رسيدند 
كه تصادفات و خسارات ناشى از آن كاملاً قابل پيش بينى و پيشگيرى هستند. تصادفات مشكلاتى 
هستند كه به دست بشر به وجود مى آيند و از طريق تجزيه و تحليل منطقى و عمليات اصلاحى، قابل 
اصلاح هستند. دعاگويان، شيران، اميرى و بهزادبصيرت (1397) در پژوهشى با عنوان «طراحى الگوى 
مديريت پليس براى پيش بينى بحران هاى ترافيكى و آسيب هاى شهرى» نتيجه گرفت كه مهارسازى 
بحران هاى ترافيكى با مديريت واحد و سازمان دهى منسجم بر پايه جلسه هاى مشورتى سازمان هاى 
مرتبط ترافيك قابل انجام است. داودى دهاقانى (1396) در رساله دكترى خود با عنوان «الگوى مديريت 
پيشگيرى انتظامى از جرم با رويكرد اطلاعات محورى» ضمن دست يابى به ابعاد هفت گانه سياست گذارى، 
سازماندهى، هماهنگى، هدايت و رهبرى، اجراء، كنترل و ارزيابى، به اين نتيجه رسيد كه اين الگو مى تواند 
در پليس هاى تخصصى نيروى انتظامى بكارگيرى شود. غلامى (1396) در رساله دكترى خود با عنوان 
«راهبردهاى مديريت بحران در شبكه معابر شهر تهران» دريافت كه شبكه معابر شهر تهران براى مقابله با 
بحران هاى انسانى و طبيعى از منظر مديريت بحران مستلزم برنامه راهبردى و راهكارهاى سامان بخش 
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است. محمدى، شفابخش و نادران (1396) در پژوهشى با عنوان «تخمين تصادفات شديد در الگوى 
برنامه ريزى حمل و نقل درون شهرى» دريافتند كه مدل خطى تعميم يافته با تبديل لگاريتمى و توزيع 
دوجمله اى منفى، به ترتيب سرويس هاى اتوبوسى، سرويس مدارس، موتورسيكلت ها و خودروهاى شخصى، 
بيشترين تأثير را در بروز تصادفات شديد شهرى مشهد دارند. همچنين طبق نتايج به دست آمده از مدل 
رگرسيون جغرافيايى وزن دار به ترتيب سرويس هاى اتوبوسى، عابران پياده و خودروهاى شخصى تأثير 
بيشترى در بروز تصادفات شديد شهر مشهد داشته اند. همچنين طبق هر دو روش مورد استفاده، حضور 
بيشتر تاكسى در نواحى ترافيكى موجب كاهش تصادفات شديد در آن نواحى شده است. بنابراين با 
توجه به وجود ارتباط بين تصادفات شديد و سهم سفر وسايل سفر مختلف، با استفاده از روش ارائه شده 
در اين پژوهش و با اعمال سياست هاى مديريتى، مى توان تصادفات شديد را كاهش داد. رفيعى (1394) 
درپژوهشى باعنوان «ارزيابى عملكرد ايستگاه هاى پليس در پيشگيرى از جرايم خرد» نتيجه گرفته 
است كه عملكرد ايستگاه هاى پليس باعث كاهش جرايم در منطقه مورد مطالعه شده است. تاسيك و 
پرتر1 (2016) رابطة بين زيرساخت هاى مختلف حمل و نقل و ميزان تصادفات شهرى را با استفاده از 
آمار فضايى مدل سازى كردند. آنها از بلوك هاى آمارى براى هم فزون كردن داده هاى خود استفاده كردند. 
داده هاى اجتماعى و اقتصادى، كاربرى زمين، شبكه معابر، ترافيك و اطلاعات زيرساخت هاى حمل و 
نقل داده هاى مورد استفاده آنها متغيرهاى مستقل پژوهش بودند. طبق نتايج اين پژوهش، رابطه معنادارى 
ميان وجود زيرساخت هاى حمل و نقل شهرى با ميزان تصادفات وجود دارد. هوانگ و همكاران2 (2016) 
در مطالعه خود، سطوح ميكرو و ماكرو در پيش بينى تصادفات ناحيه اى براى شناسايى نواحى پرخطر 
را مقايسه كردند. نتايج نشان داد كه مدل هاى ميكرو به طور كلى داراى دقت بالاترى نسبت به مدل هاى 
ماكرو هستند؛ زيرا مؤلفه هاى ميكرو بهتر مى توانند وقوع تصادفات را پيش بينى كنند. مدل هاى ماكرو 
به داده هاى كمترى براى مدل سازى نياز دارند و با دقت قابل قبول خود مى توانند براى مقاصد برنامه ريزى و 
طراحى، كاربردى تر باشند. تاسيك (2016) مطالعه خود را به مدل سازى كلان تصادفات خودرو و دوچرخه 
با چهار معيار كلى در معرض خطر بودن، اجتماعى و اقتصادى، تقاضاى حمل و نقل و شبكه معابر با 

1. Tasic & Porter

2. Huang
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زيرمعيارهاى متنوع اختصاص دادند و مدل رگرسيون دوجمله اى منفى در سطح نواحى ترافيكى شهرى و 
حومه اى به عنوان روش مدل سازى انتخاب شده است. مطابق نتايج اين پژوهش، افزايش تعداد تصادفات 
خودرو با دوچرخه با افزايش طول كلى مسير، طول مسير دوچرخه سوارى، ايستگاه هاى اتوبوس، علايم 
ترافيكى، چگالى تقاطع و درصد تقاطعات اصلى فرعى رابطه مستقيم دارد. وير، وينتراب، هامفريز، ستو 
و هاتيا1 (2009) رابطه بين متغيرهاى مستقل نظير شبكه معابر، كاربرى زمين و مشخصات جمعيتى 
را با ميزان تصادفات جرحى خودروها با عابران پياده در سطح بلوك هاى آمارى سان فرانسيسكو ايالات 
متحده را با استفاده از رگرسيون چندمتغيره مورد ارزيابى قرار دادند. مدل نهايى به دست آمده در اين پژوهش، 
رابطه معنادارى بين ميزان تصادفات جرحى خودرو و عابر پياده با مؤلفه هاى حجم ترافيك، مساحت 
زمين، كاربرى هاى تجارى و مسكونى اطراف نواحى، ميزان شاغلان، جمعيت ساكن در بلوك ها و نسبت 

جمعيتى سالخوردگان بالاى 65 سال را نشان داد.
مبانى نظرى: هر تصادف و نتايج آن را مى توان به صورت سامانه اى از عوامل به هم مرتبط نشان داد (شكل 
2). با تقابل اجزاء مربوط به جاده و سيستم حمل و نقل، رابطه بين عوامل تصادف و ايجاد مصدوميت 
ظاهر مى شود. به طور مثال، برخى جوانب مربوط به جاده يا ويژگى هاى وسيله نقليه ممكن است تحت 
تأثير جوانب ويژه اى از رفتار فرد استفاده كننده از جاده بوده و امكان دارد اثر برخى نواقص در وسيله نقليه 
با ويژگى هاى خاصى از راه تركيب شود. به منظور برنامه ريزى براى اجتناب از تصادف لازم است كه فرآيند 
پيچيده عليت به طور كامل درك شده، اطلاعات حياتى تهيه و منجر به كاركرد پيشگيرانه اى در مناطق 
ممكن شود. در تمامى جوانب مربوط به سامانه حمل و نقل و سامانه هاى مرتبط به آن كه در شكل 2 نشان 
داده شده اند، امكان اقدامات مداخله اى و اصلاحى وجود دارد تا بتوان خطر مصدوميت ها و مرگ ناشى از 
سوانح ترافيكى را كاهش داد؛ پيام اصلى و كليدى كه بايد از شكل2 درك كرد، اين است كه يك تصادف 
يا تصادم جاده اى، نتيجه تعامل بين تعدادى عوامل و زير سامانه ها است. اگر علت سانحه ترافيكى را تنها 
به يك علت كاهش دهيم، پر واضح است كه اجزاء اين سامانه، انسان، زيرساخت ها و عوامل مربوط به 
وسيله نقليه، بايد الزاماً به طور مستقل از هم در نظر گرفته شوند. بنابراين اقدامات مربوط به هر يك از 
اجزاء را مى توان به طور جداگانه بكار گرفت. اين امر باعث سهولت در كار تصميم گيرندگان مسئول در هر 

1. Wier; Weintraub; Humphreys; Seto & Bhatia
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ناحيه از اقدامات مداخله اى مى شود، زيرا ديگر نيازى به هماهنگى با سايرين ندارند (موهان، 2002، ص 26). 

شكل 2. عوامل مؤثر در تصادف (ك.هان، 2002، ص 26)

اقدامات پيشگيرى بر جلوگيرى از سوء كاركرد انسان و ترغيب كاركرد مثبت او مبتنى است. در 
پيشگيرى تأكيد بر عملكرد مثبت و متعالى و يا بهزيستى در حوزه هاى روان شناسى، اجتماعى و توسعه 
شايستگى هاى افراد است. اين مبنا در نقطه مقابل تأكيد بر شناسايى و تشخيص الگوهاى مختلف رفتارى 
ناسازگار و مخل افراد و اقدام به درمان براى كاهش آسيب هاى آنهاست (موهان، 2002، ص 26). كرك1 

براى مديريت پيشگيرى از سوانح ترافيكى ده راهبرد به شرح زير را بيان مى كند: 
1. پيشگيرى از تجمع اوليه فرم خاصى از انرژى، اين اقدام معمولاً با ترك استفاده از وسايط نقليه كه 

1. Kerk
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طراحى مخاطره آميزى دارند و تشويق به استفاده از روش هاى مسافرتى ايمن تر است؛
2. كاهش مقدار انرژى متراكم مانند قرار دادن تابلو حداكثر سرعت مجاز در جاده ها، طراحى موتورهايى 

كه قدرت كمتر دارند و نصب دستگاه كنترل هاى سرعت بر روى وسايط نقليه موجود؛
3. جلوگيرى از آزاد شدن بى مورد انرژى. اين امر با طراحى وسايط نقليه و محيط هايى تحقق مى يابد كه 
كاربران در جاده ها به راحتى دچار ارتكاب خطا نشوند، به عنوان مثال، از طريق استفاده از ترمزهاى 

بهتر، تقاطع هاى دوربرگردان يا تقاطع هاى ايمن تر و جاده هاى مقاوم در برابر لغزش؛
4. اصلاح سرعت يا توزيع يكنواخت انرژى از منبع مانند مسطح ساختن جاده هاى شيب دار كه باعث 
مى شود نيرو طى برخورد در سطوح وسيع ترى توزيع شود، بنابراين فشار كمترى در هنگام تصادف 
به بدن وارد مى شود. وسايط نقليه با معيارهاى ايمنى در برابر تصادف انرژى كمترى به راننده انتقال 

خواهند داد؛ 
5. جدا سازى انرژى آزاد شده از طريق مكان و زمان. مسيرهاى مجزا براى عبور دوچرخه سواران و عابران 
پياده امكان وقوع تصادف آنها را با وسايط نقليه موتورى كاهش مى دهد. وضع مقررات عبور و مرور در 
هنگام روز براى كاميون ها در محدوده شهرى تعداد تصادفات آنان را با عابران پياده كاهش مى دهد؛ 
6. قرار دادن اجسامى به عنوان مانع براى جدا كردن انرژى آزاد شده از عوامل آسيب رسان، مانند جداكننده هاى 

طرفين راه ها در بزرگراه ها و تعبيه ميله هاى مهار و حصار بين محل عبور عابران پياده و جاده ها؛
7. اصلاح سطوح يا ساختارهاى پايه كه ممكن است از شدت ضربات بكاهد؛ مانند اتومبيل هايى كه 
داراى پشتى در صندلى هاى خود هستند همچنين نبود لبه هاى تيز در داخل اتومبيل كه مى تواند باعث 
كاهش صدمات شود مانند كناره هاى نرم در قسمت هاى داخلى اتوبوس ها يا پوشش هاى نرم داخل 

كلاه  ايمنى مخصوص موتورسيكلت سواران؛ 
8. تقويت افرادى كه انتقال انرژى حاصل از تصادم به آنها منجر به صدمات جدى تر مى شود؛ مانند درمان 

پوكى استخوان رانندگان مسن (كرك، 2005، ص 24).
پيشگيرى از تصادفات: تعدادى از پژوهشگران، راهبردهاى پيشگيرى را در سطوح اوليه، ثانويه و ثالثيه 
تقسيم بندى كرده اند. به نظر مجريان براى امكان اجراى تدابير پيشگيرى در مورد فرد، خانواده و جامعه، 

ارزيابى نيازها و شناخت راهبردها بسته به سطح راهبردها، واجد اهميت است: 
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پيشگيرى اوليه: پيشگيرى اوليه به طراحى فعال تدابير و اقدامات براى جلوگيرى از بروز مشكل 
و يا بحران خاصى در درجه اول مى پردازد. هدف از پيشگيرى اوليه كاهش وقوع مشكلات در آينده از 
طريق تقويت توانايى سازگارى درونى و اصلاح متغيرهاى خارجى و يا از هر دو طريق است. پيشگيرى 
اوليه به دنبال آن است كه قبل از بروز مشكل از طريق مشاوره، تدريس و ساير خدماتى كه مبتنى بر 
برنامه ريزى پيشگيرانه است به افراد كمك كند. از طريق طراحى پيشگيرانه براى افراد در تمام سنين 
اين فرصت فراهم مى شود تا رفتارهايى را انتخاب و عمل كنند كه هم شرايط فعلى و هم در آينده مفيد 
هستند. نمونه اقدامات پيشگيرى اوليه شامل برنامه آموزش والدين براى جلوگيرى از بى توجهى و سوء 
رفتار با كودكان، برنامه آموزشى در محيط براى آموزش جلوگيرى از زير پا گذاشتن معيارهاى رفتار 
مثبت، آموزش مهارت هاى ارتباطى مؤثر و مانند آن است. تمام جامعه مى تواند از اقدامات پيشگيرى 

اوليه بهره مند شود (ايونس1، 2003، ص 90). 
پيشگيرى ثانويه: پيشگيرى ثانويه شامل مداخله هاى فورى در وضعيت بحرانى افراد به منظور بازگرداندن 
آرامش به آنها در كمترين زمان و كاهش اختلال پيش آمده است. هدف از اين طرح ها جلوگيرى از اختلال 
در سيستم و آثار منفى آن بر افراد و گروه ها در يك محيط آموزشى است (مثل طرح پليس مدرسه). 
طرح هاى مقابله با فاجعه معمولاً شامل مقابله با بحران در بلاياى طبيعى، آتش سوزى، فوت، تصادفات و 
مانند آن است كه نيازمند اقدام بوده و قابل پيش بينى نيست؛ اين طرح ها معمولاً جامع هستند و ممكن 
است شامل دستورالعمل هايى در خصوص تخليه و انتقال كودكان يا همچنين تماس با والدين، پاسخ به 
پرسش هاى خبرنگاران، همكارى با پليس و امدادگران جامعه باشند. برخى از مناطق طرح هاى خود را بر 

روى شبكه اطلاع رسانى جهانى منتشر مى كنند (ايونس، 2003، ص 50). 
پيشگيرى سطح سوم: پيشگيرى سطح سوم تلاش مى كند تا ميزان صدماتى را كه مقابله با برخى از 
بحران ها به دنبال دارد كاهش دهد؛ آنچه حائز اهميت است آن است كه از آزارهاى روحى و عاطفى و 
صدمات باقيمانده و تحميل هزينه بر جامعه به طور كلى با استفاده مدبرانه از اقدامات پيشگيرانه كاسته 

شود (ايونس، 2003، ص 94). 
پيشگيرى از تصادفات رانندگى: ويليام هادون پژوهش هاى ارزنده اى در زمينه سوانح و آسيب ها انجام 
1. Evans
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داده و در دهه هاى 70 و 80 ميلادى، به نتايج جالب توجهى در اين زمينه دست يافته است. او عوامل بروز 
حادثه ها را به عنوان انرژى، نامگذارى كرد و هسته اصول پيشگيرى از بروز حادثه را جلوگيرى از تماس 

انرژى با فرد دانست و در اين زمينه 7 راهكار به شرح زير ارائه كرد: 
پيشگيرى از به وجود آمدن خطر؛  -1

كاهش ميزان انرژى موجود؛  -2
تغيير در ميزان و توزيع انرژى آزاد شده از منبع آن؛  -3

جدا سازى زمانى و مكانى خطر از آنچه كه بايد محافظت شود؛  -4
تغيير كيفيت هاى مربوط به خطر مقاوم تر كردن آنچه بايد محافظت شود؛  -5

مقابله با صدمات به وجود آمده توسط خطرات محيطى و   -6
استوارسازى، ترميم و بازسازى آنچه كه آسيب ديده است (عابدى، حسن، 1391، ص 93).   -7

راهبردهايى كه هدفشان كاهش و جلوگيرى از تصادفات و تخلفات است به طور سنتى بر سه شيوه 
«علوم مهندسى و محيطى»، «آموزش رانندگان» و «اجراى قوانين توسط پليس» متمركز شده است. تجربه 
نشان داده است كه دو مورد اول از اين شيوه ها نقش مهمى را در تعديل رفتار رانندگان بازى مى كنند. با 
وجود اين، زمانى كه  اين روش ها قادر به  ايجاد تغييرات مناسب در سطح رفتار هاى نادرست رانندگان 
نيستند، توجه به سيستم اجراى قوانين توسط پليس براى بازداشت، توقيف و تنبيه  اين رفتارها است. 
استفاده از اين قوانين مى تواند وسيله مؤثرى در تعديل رفتار رانندگان و كاهش آمار تصادفات باشد. 
تخمين زده مى شود كه با از بين رفتن تخلفات رانندگى، ميزان صدمات و خسارات تصادفات تا حدود 

40 درصد كاهش داشته باشد (ورشوكار و اسماعيلى، 1384، ص 3).
قوانين اجرايى ترافيكى شامل سه مرحله تدريجى است: سياست هاى ترافيكى، قانون گذارى و جوازهاى 
قانونى؛ اين سه جزء، نقش مهمى را در تعيين ميزان تأثير سيستم اجرايى قوانين بازى مى كنند. رانندگان 
اثرات تركيبى اين سه جزء را كه بيشترين تأثير را در تعديل رفتار آنان دارد، درك مى كنند (ورشوكار و 
اسماعيلى، 1384، ص 5). بيشتر تصادفات و ضايعات ناشى از آن، به دليل خطاى انسانى حادث مى شود 
كه  اين اعمال و رفتار ناصحيح، از تجربه و مهارت ناكافى و فقدان فرهنگ ترافيكى جامعه و ضعف در 
آموزش سرچشمه مى گيرد. به منظور رعايت اصول ايمنى مبتنى بر مثلث عوامل تأثير گذار بر تصادف ها 
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(انسان، راه، وسيله نقليه) كارشناسان ارايه برنامه هاى ايمنى ترافيك را در قالب مثلث آموزش، مهندسى 
و اجراى مقررات ارايه مى دهند. بر اساس شكل 3 آموزش شامل تمام آموزه هاى اكتسابى در حوزه فرهنگ 
و دانش (فردى و جمعى) و اصول مهندسى (روش ها، فنآورى ها و تخصص ها) است كه بيشتر در زمينه 
 ايمنى (ترافيك و ترابرى) است. قوانين و مقررات شامل تمام معيارها، پذيره هاى اجتماعى و اصول 
مدون شده مراجع رسمى قانون گذار است. درحالى كه تمام حوادث ترافيكى قابل پيش بينى و پيشگيرى 
هستند و راهكارهاى مؤثر و سياست گذارى صحيح، مى تواند باعث كاهش بسيار جدى اين ضايعات 
شود. رسيدن به هدف نهايى (ارتقاء فرهنگ ترافيك) مستلزم طى مسير(هاى) ويژه است. روشن است 
كه اين مسيرها و شيوه طى كردن آنها بايد متناسب با شرايط محيطى و ويژگى هاى جامعه  ايران باشد 

(پاك گوهر و صفارزاده، 1387، ص 13).

شكل 3. عوامل موثر در سوانح ترافيكى (پاك گوهر و صفارزاده، 1387، ص 13)

چارچوب نظرى: براساس نظريه تعامل اجتماعى (سرمايه اجتماعى) تعامل مردم و رانندگان و پليس 
راهور موجب مى شود كه مردم بيشتر به قوانين راهنمايى و رانندگى احترام گذاشته و اين قوانين را رعايت 
كنند زيرا تعاملات بين پليس و مردم موجب جلب اعتماد مردم خواهد شد. زمانى كه مردم به پليس 
اعتماد كنند پليس بايد از اين سرمايه اجتماعى بهره گرفته و از مشاركت مردم در طرح هاى راهنمايى 
و رانندگى و فرهنگ سازى در خصوص رعايت قوانين و پيشگيرى از تصادفات استفاده كند. طبق اين 
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نظريه مشاركت در فرهنگ سازى جهت پيشگيرى از تصادفات توسط سرمايه اجتماعى پليس صورت 
خواهد گرفت و تا زمانى كه اعتماد و سرمايه اجتماعى كافى به وجود نيايد پليس نيز در اين زمينه موفق 

نخواهد شد (ايونس، 2003، ص 80). 
نظريه كنترل اجتماعى بر اين پيش فرض استوار است كه براى كاستن از تمايل به رفتار مجرمانه 
بايد همه افراد كنترل شوند. اين نظريه رفتار انحرافى را جهان شمول دانسته و آن را نتيجه كاركرد ضعيف 
سازوكار هاى كنترل اجتماعى و كنترل هاى درونى و شخصى مى داند. هر فرد در خلال فرآيند اجتماعى 
شدن مى آموزد كه در موقعيت هاى مختلف چه رفتارى قابل قبول و چه رفتارى غير قابل قبول است و 
بدين سان ياد مى گيرد كه چگونه ميان الگوى رفتارى مناسب و نامناسب تمايز قايل شود. در حقيقت 
نظارت اجتماعى در عمل تحقق پيدا مى كند و رفتار فرد با نوع رفتار مورد انتظار هماهنگ مى شود (ممتاز، 
1385، ص 50). هر جامعه براى ايجاد نظارت اجتماعى نوعى نظام پاداش و تنبيه در نظر دارد. پاداش 
زمانى به فرد داده مى شود كه وى خود را با موازين و مقررات جامعه هماهنگ كرده باشد؛ تنبيه نيز براى 
زمانى است كه شخص از موازين و مقررات جامعه سرپيچى كرده است. بنا بر نظريه نظارت و كنترل 
اجتماعى هر تخلفى كه از سوى رانندگان و هرگونه كم و كاستى كه از سوى مأموران پليس در خصوص 
ايجاد نظم و ساماندهى ترافيك رخ دهد بايد توسط مديران نظارت و كنترل شود در صورتى كه اعمال 
و رفتار كاركنان و رانندگان با پاداش مواجه شود موجب برقرارى بيشتر قانون و ترافيك خواهد شد در 
صورتى كه نظارت و كنترل بر رفتار رانندگان خاطى و مأموران پليس كه نسبت به قوانين و مقررات 
بى توجه هستند صورت نگيرد، باعث تكرار عمل و در نتيجه بى نظمى خواهد شد (ايونس، 2003، ص 79). 
بر اساس نظريه مديريت ترافيك مهمترين اصل جهت پيشگيرى از سوانح ترافيكى و ساماندهى 
ترافيك بحث برنامه ريزى و مديريت است. از جمله اقداماتى كه مديران در اين خصوص مى توانند انجام 
دهند شامل: تغييرات در طرح هندسى معابر، استفاده از سامانه هاى مختلف كنترل ترافيك، نصب علائم 
مخصوص براى راهنمايى بهتر رانندگان و عابران پياده، ساماندهى ترافيك ساكن، نصب علائم و حفاظ 
لازم براى عابران پياده، تأمين نور لازم در مسيرها، هماهنگى چراغ هاى راهنمايى، اعمال روش هايى 
براى كاهش سوانح رانندگى، اعمال روش هايى براى كاهش استفاده از خودرو ها و اولويت دادن به حمل 

و نقل عمومى است. بر اين اساس، مدل مفهومى پژوهش به  صورت شكل 4 ترسيم شد:
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شكل 4. مدل مفهومى پژوهش (برگرفته از: موهان، ايونس، هادون، 2003)

روش شناسى
پژوهش حاضر از نظر از نظر هدف، كاربردى، از نظر نحوه گردآورى داده ها، اسنادى و از نظر روش تحقيق، 
توصيفى تحليلى است كه به روش پيمايشى انجام شده است. جامعه آمارى شامل مديران، اساتيد، 
متخصصان و كاربران ترافيكى به تعداد 3759 نفر است كه با استفاده از رابطه كوكران تعداد 196 نفر از 
آنها به صورت تصادفى انتخاب شدند. براى جمع آورى داده ها از پرسشنامه 28 گويه اى استفاده شد؛ در اين 
راستا، پس از مصاحبه با كارشناسان حوزه ترافيك و تصادف و مطالعه منابع موجود، پرسشنامه طراحى 
شد. پايايى و اعتبار پرسشنامه با محاسبه ضريب آلفاى كرونباخ 0/94 به دست آمد. براى سنجش 
متغيرها، از روش معادلات ساختارى و تحليل عاملى تائيدى و استفاده از نرم  افزار «اسمارت پى ال اس» 

براى بررسى تأثيرگذارى استفاده شد. 

يافته ها
يافته هاى توصيفى: متغير هاى جمعيت شناسى حجم نمونه با استفاده از جداول فراوانى و نمودار توصيف 
شدند. جدول فراوانى مربوط به سطح تحصيلات، سن و سابقه كارى شركت كنندگان در جدول 1 آمده است. 
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جدول 1. واحدهاى آمارى نمونه برحسب تحصيلات، سن و سابقه كارى
درصد فراوانىمتغير

سن
بيش از 50 سال45 تا 50 سال40 تا 45 سالزير 40 سال
٪ 37/1٪ 39/9٪ 17٪ 6

سطح تحصيل
كارشناسى ارشد و بالاتركارشناسىكاردانىديپلم

٪ 4/8٪ 34/5٪ 51/2٪ 8/3

سابقه كارى
بيش از 20 سال15 تا 20 سال10 تا 15 سالزير 10 سال

٪ 5٪ 24/6٪ 25٪ 45/4

با توجه به داده هاى جدول 1، بيشترين افراد مورد مطالعه داراى مدرك كارشناسى هستند كه 51/2 
درصد افراد جامعه را تشكيل مى دهند. 

يافته هاى استنباطى (نتايج آزمون فرضيه هاى پژوهش): در قسمت آمار تحليلى در ابتدا به بررسى نرمال 
بودن متغيرها با استفاده از آزمون كولموگروف- اسميرنوف پرداخته مى شود. اين آزمون براى بررسى ادعاى 

مطرح شده در مورد توزيع داده هاى يك متغير كمى مورد استفاده قرار مى گيرد. 

جدول 2. نتايج آزمون كولموگروف- اسميرنوف 
سطح معنى دارىتعدادمقدار آماره كولموگروف- اسميرنوفانحراف معيارميانگينآماره
3/95440/662850/146980/000نتايج

با توجه به داده هاى جدول 2، ضريب معنادارى كمتر از 0/05 است. بنابراين فرض صفر (H0 ) كه 
توزيع داده ها نرمال است، رد مى شود. براى سنجش پايايى از ضرايب پايايى تركيبى و آلفاى كرونباخ 
استفاده شد كه در صورت مناسب بودن اين ضرايب مى توان گفت پرسشنامه پژوهش پايا است. براى 
تعيين روايى همگرا از شاخص ميانگين واريانس استخراج شده1 استفاده شد. با استفاده از اين ضريب، 
پرسش هاى داراى بار عاملى كمتر از 0/5 حذف مى شود تا مقدار شاخص ميانگين واريانس استخراج 
شده بالاى 0/5 برسد (ادكاك و كولير2، 2001، ص 533). نتايج حاصل از بررسى اين بخش در جدول 

1. AVE

2. Adcock & Collier
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3 ارائه شده است. 
جدول 3. ضرايب آلفاى كرونباخ، مقدار واريانس استخراج شده و همگرايى كل براى ابعاد پژوهش

آلفاى ابعاد
كرونباخ

ميانگين واريانس 
تبيين شده

ضريب 
پايايى تركيبىافزونگىتعيين

0/9470/7600/9150/2060/957آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيك
0/9250/7410/8780/1210/924اجراى مهندسى ترافيك
0/8860/8980/8550/2430/915اعمال قوانين و مقررات

0/8580/8760/8220/0930/917شرايط محيطى
0/8700/7860/8370/1410/934مديريت واحد در امر ترافيك

از آنجا كه ضريب آلفاى كرونباخ براى همه متغيرها بالاى 0/70 است، بنابراين پايايى تاييد مى شود. 
در مورد روايى همگرا، هرچه  اين مقدار بزرگتر از 0/5 باشد، روايى پژوهش بيشتر است. با توجه به 
 اينكه تمام اعداد، بزرگتر از 0/5 است، روايى ابعاد مناسب ارزيابى مى شود. از طرف ديگر نيز با توجه 
به  اينكه تمام اعداد پايايى تركيبى، از عدد 0/7 بالاتر است، مى توان گفت كه پايايى تمامى ابعاد مناسب 
است. در ادامه به بررسى بار عاملى هر يك از مؤلفه هاى پژوهش پرداخته مى شود؛ نتايج حاصل از اين 

بخش در جدول 4 ارائه شده است. 

جدول 4. نتايج تحليل عاملى تأييدى و محاسبه آماره تى در بررسى تأثيرگذارى ابعاد عوامل مديريت انتظامى 
مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى

آماره تىبار عاملىنام متغيرنوع متغير

ابعاد

0/931104/457آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيك
0/95987/281اجراى مهندسى ترافيك
0/92562/979اعمال قوانين و مقررات

0/80540/711شرايط محيطى
0/91853/119مديريت واحد در امر ترافيك

با توجه به  اينكه مقدار آماره تى در سطح معنادارى آلفا 5 درصد براى تمامى ابعاد بالاتر از 1/96 و بار 
عاملى نيز بالاتر از 0/7 (در اين پژوهش، بار عاملى پذيرفته شده، 0/7 در نظر گرفته شد) است؛ بنابراين 

مى توان گفت، كليه ابعاد پژوهش بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى تأثيرگذار هستند. 
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جدول 5. نتايج تحليل عاملى تأييدى و محاسبه آماره تى در بررسى تأثيرگذارى مؤلفه هاى عوامل مديريت 
انتظامى مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات 

آماره تىبار عاملىمؤلفهبعد

آموزش و ارتقاى 
فرهنگ ترافيك

0/90436/093آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى در مراكز آموزشى، دانشگاه ها، مدارس و مانند آن
0/89535/444آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى توسط مديران پليس

0/88743/441آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى مجازى از طريق فضاى مجازى
0/91642/872آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى به روش مستقيم (صنوف، رانندگان و مانند آن

0/89339/872آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى محيطى (بيلبورد، بنر و مانند آن)

اجراى مهندسى 
ترافيك

0/92643/660آرام سازى جريان ترافيك
0/83122/381استفاده از پل هاى مكانيزه عابر پياده براى عبور عابران

0/89645/719اعمال قانون به صورت هوشمند براى وسايل نقليه عمومى و سنگين
0/89738/179استفاده از تجهيزات جى. پى. اس و سيستم هاى هوشمند آى. تى. اس

0/88833/441نصب دوربين ها و تجهيزات كنترل سرعت

اعمال قوانين و 
مقررات

0/93571/502اعمال قانون رانندگانى كه با سرعت غيرمجاز حركت مى كنند
0/94684/258اعمال قانون رانندگانى كه اقدام به سبقت غير مجاز مى كنند

0/93884/140اعمال قانون رانندگانى كه از چراغ قرمز عبور مى كنند
0/84227/845اعمال قانون رانندگانى كه در حال مستى اقدام به رانندگى مى كنند

0/83426/494اعمال قانون رانندگانى كه اعتياد به مواد مخدر دارند
0/89544/342اعمال قانون رانندگانى كه بدون گواهينامه رانندگى مى كنند

0/89033/005اعمال قانون رانندگانى كه با وسايل نقليه داراى نقص فنى رانندگى مى كنند
0/88033/580اعمال قانون رانندگانى كه فاصله طولى و عرضى را رعايت نمى كنند

شرايط محيطى

0/93070/489زه كشى مناسب معابر براى موقع ريزش باران و برف 
0/84225/840اطلاع رسانى به موقع در شرايط محيطى نامناسب

0/94282/254نصب تجهيزات اعلام طوفان، ريزش برف و باران و سقوط بهمن
0/83025/490شكل هندسى جاده

0/91565/897ثبت ساعت وقوع تصادف در شب و روز
0/82024/158ثبت مكان تصادف و وضعيت جغرافيايى و اقليمى

مديريت واحد در 
امرترافيك

0/93782/156سيستم جامع مديريت ترافيك
0/95687/235مديريت واحد در امر ترافيك

0/83082/145شبكه بى سيم و ارتباطى مشترك
0/84227/850سيستم مشترك اطلاع رسانى

با توجه به  اينكه مقدار آماره تى در سطح معنادارى آلفا 5٪ براى تمام مؤلفه ها بالاتر از 1/96 و بار 
عاملى نيز براى مؤلفه ها بالاتر از 0/7 (در اين پژوهش بار عاملى پذيرفته شده، 0/7 در نظر گرفته شد) 
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است؛ بنابراين مى توان گفت، كليه مؤلفه هاى پژوهش بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى تأثيرگذار هستند. 

شكل  5. ضرايب ابعاد و مولفه هاى مدل  در حالت تخمين استاندارد و حالت معنى دار 
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گفتنى است در شكل 5 اعداد سمت چپ ميزان بار عاملى و اعداد سمت راست مقدار تى را نشان 
مى دهد. اين مدل در واقع تمام معادلات اندازه گيرى (بارهاى عاملى) و معادلات ساختارى (ضرايب 
مسير) را با استفاده از آزمون تى نشان مى دهد. در حالت معنادارى در سطح اطمينان 95٪ مى توان براساس 
مقدار تى در خصوص معنادارى ضرايب مسيرها تصميم گيرى كرد. در صورتى كه مقدار تى بزرگتر از 

1/96 باشد آن مسير معنادار و در غير اينصورت آن مسير معنادار نيست. 
در صورتى كه مقدار GOF برابر يا بزرگتر از 0/36 شود، مى توان گفت مدل به صورت كلى معنادار 
 (R2) و قابل قبول است. اين شاخص از مجذور حاصل ضرب متوسط اشتراك ها1 در ضريب تعيين
مشخص مى شود و نشان دهنده آن است كه با توجه به داده ها، روابط ميان متغيرها تا چه  اندازه مناسب و 
مطلوب است و هر چقدر به يك نزديك تر باشد، نشان دهنده مطلوبيت بيشتر مدل است. با توجه به اينكه 
مقدار GOF برابر با 0/62 شده مى توان گفت كه الگوى پژوهش در مجموع داراى برازش مناسب است. 
يافته هاى رتبه بندى: يافته هاى حاصل از رتبه بندى ابعاد الگوى عوامل مديريت انتظامى مؤثر بر 

پيشگيرى از تصادفات رانندگى با استفاده از ضريب تعيين ارائه مى شود. 

جدول 6. يافته هاى رتبه بندى ابعاد عوامل مديريت انتظامى مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى
اولويت بندى (R2) ضريب تعيين ابعاد عوامل مديريتى مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى رديف

اول 0/915 آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى 1
دوم 0/878 اجراى مهندسى ترافيك 2
سوم 0/855 اعمال قوانين و مقررات 3
پنجم 0/822 شرايط محيطى 4
چهارم 0/837 مديريت واحد در امر ترافيك 5

نتايج رتبه بندى ابعاد الگوى عوامل مديريت انتظامى مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات رانندگى در اين 
پژوهش نشان مى دهد آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى از بين ابعاد مؤثر بر پيشگيرى از تصادفات 
رانندگى با رتبه اول بيشترين تأثير را در پيشگيرى از تصادفات رانندگى دارد. بعد از آن اجراى مهندسى 
ترافيك، اعمال قوانين و مقررات، مديريت واحد در امر ترافيك و شرايط محيطى به ترتيب در رتبه هاى 

دوم تا پنجم قرار گرفتند. 

1. Communality
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بحث و نتيجه گيرى
نتايج تحليل تأثير آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى توسط مديران پليس در پيشگيرى از تصادف 
ترافيكى از ديدگاه رانندگان در آزمون فرضيه نشان داد 82/7 درصد از پاسخگويان نقش آموزش و ارتقاى 
فرهنگ ترافيكى توسط مديران پليس را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى زياد و زياد 
ارزيابى كرده اند و 9/2 درصد از پاسخگويان نقش آموزش و ارتقاى فرهنگ ترافيكى توسط مديران پليس 
را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى كم و كم گزارش كرده اند و تأثير آموزش و ارتقاى 
فرهنگ ترافيكى در آزمون فرضيه نيز بررسى شد و 78/5 درصد از پاسخگويان نقش آموزش و ارتقاى 
فرهنگ ترافيكى را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى زياد و زياد ارزيابى كردند و 12/9در 
صد از پاسخگويان اين مورد را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى كم وكم گزارش كردند؛ 

لازم به توضيح است كه نتايج احصا شده با نتايج پژوهش موهان (2001) مطابقت دارد. 
در فرضيه دوم پژوهش، اجراى مهندسى ترافيك توسط مديران پليس و موضوع معابر درون شهرى 
از نظر وضعيت مهندسى ترافيك و ايمنى با توجه به استاندارد هاى لازم و ميزان تأثير آن در پيشگيرى 
ازتصادفات ترافيكى در آزمون فرضيه بررسى شد و 66/7 درصد از پاسخگويان نقش معابر استاندارد 
و داراى سيستم هاى مهندسى ترافيك را در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى خيلى زياد و زياد ارزيابى 
كردند و 10/13 درصد از پاسخگويان نقش معابر استاندارد و داراى سيستم هاى مهندسى ترافيك را در 
پيشگيرى از تصادفات ترافيكى، به ميزان كم و خيلى كم گزارش كردند. 69/9 درصد از پاسخگويان 
نقش نصب دوربين ها و تجهيزات كنترل سرعت را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى زياد 
و زياد ارزيابى كردند و 10/3 درصد از پاسخگويان نقش نصب دوربين ها و تجهيزات كنترل سرعت را 
در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى كم و كم گزارش كردند. 49/6 درصد از پاسخگويان 
نقش استفاده از تجهيزات جى. پى. اس، سيستم هاى هوشمند آى. تى. اس، اعمال قانون هوشمند وسايل 
نقليه و مانند آن را در پيشگيرى از تصادف ترافيكى به ميزان خيلى زياد و زياد ارزيابى و 14 درصد 
از پاسخگويان به ميزان خيلى كم و كم ارزيابى كردند. نتايج تحليل فرضيه سوم نيز نشان داد بيشتر 
پاسخگويان اعمال قوانين و مقررات را در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى مؤثر دانسته اند. در فرضيه 
چهارم به بررسى تأثير شرايط محيطى در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى پرداخته شد و نتايج آن نشان 
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داد 28/5 درصد از پاسخگويان نقش شرايط محيطى را در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى خيلى زياد 
و زياد ارزيابى كردند و 47/3 در صد از پاسخگويان نقش آن را به ميزان كم و خيلى كم گزارش كردند 
و 30/7 درصد از پاسخگويان نقش اطلاع رسانى به موقع در شرايط محيطى نامناسب را در پيشگيرى 
از تصادفات ترافيكى به ميزان خيلى زياد و زياد ارزيابى كردند و 35/5 درصد از پاسخگويان نقش 
اطلاع رسانى به موقع در شرايط محيطى نامناسب را در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى به ميزان خيلى 

كم و كم گزارش كردند. 
بررسى تأثير مديريت واحد در امر ترافيك در فرضيه پنجم نشان داد كه بيشتر پاسخگويان با 44/6 
درصد نقش اين مولفه را در پيشگيرى از تصادفات ترافيكى به ميزان خيلى زياد و زياد، 35/5 درصد 
پاسخگويان به ميزان خيلى كم و كم و 19/9 درصد پاسخگويان در حد متوسط ارزيابى كردند. اين 
يافته ها با يافته هاى پژوهش هاى عابدى (1390)، محمدى، شفابخش و نادران (1396)، پدن و همكاران 

(2004)، موهان (2002)، ايونس (1387) مطابقت دارد. 
پيشنهادها

- مديريت واحد در امر ترافيك و تصادف با متولى واحد در بالاترين سطح كشورى مى تواند با استفاده 
از امكانات و تجربيات پليس حركت جدى در امر پيشگيرى ايجاد كند. 

- آموزش همگانى كليه كاربران ترافيكى توسط رسانه هاى گروهى و سازمان هاى ذيربط و تعيين متولى 
خاص در حوزه آموزش فرهنگ ترافيك، در ارتقاى فرهنگ ترافيكى مؤثر است. 

- پيشنهاد مى شود نسبت به محروم سازى و ثبت تخلفات رانندگى در پروانه راننده اقدام شود به اين 
صورت كه براى مدت زمانى مشخص، بسته به تخلف فرد، حق رانندگى از وى سلب شود. جريمه 
لازم است اما كافى نيست و استفاده از جريمه به عنوان ابزار نظارتى و كنترلى و نه به عنوان كسب 

منافع اقتصادى، مى تواند بازدارندگى بيشترى داشته باشد. 
- پيشنهاد مى شود استفاده از سيستم هاى حمل و نقل هوشمند در مديريت و پيشگيرى از تصادفات، 

به صورت جدى تر و با سرعت بيشترى پيگيرى و اجرايى شود.
سپاسگزارى 

پژوهشگران از زحمات كليه كسانى كه در انجام اين پژوهش همكارى كردند به ويژه رئيس و معاون پژوهش 
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دانشكده فرماندهى و ستاد و رئيس دانشكده علوم و فنون راهور، تقدير و تشكر مى كنند.
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