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فصلنامه مطالعات پژوهشی

سال پنجم-شماره 16
بهار1395 تأثیر رفتار رانندگان اتوبوس های شرکت واحد تهران بزرگ بر تصادفات درون شهری

علی توکلی کاشانی1، حمزه منصوری کارگر2

از صفحه 39 تا 61  

تاریخ دریافت: 16 / 6 /94           تاریخ پذیرش: 11 / 11 /94

چکیده
رفتـار رانندگـی، یکـی از مهم ترین عوامـل مؤثر بر وقـوع تصادفات رانندگی می باشـد. پژوهش 
حاضر سـعی در شـناخت دقیق این پدیده در بین رانندگان اتوبوس شـرکت واحد تهران بزرگ دارد 
و همچنین اثر مشخصات جمعیت شناختی و رفتار رانندگی بر خطر تصادفات را موردبررسی قرار 
می دهـد. نمونـه موردمطالعـه در این تحقیـق، رانندگان اتوبوس های شـرکت واحـد اتوبوس رانی در 
منطقـه 7 تهران می باشـد. روش تحقیق، پیمایشـی و ابزار گـردآوری داده هـا در این تحقیق علاوه بر 
داده های تصادفات رانندگان مقصر اخذشـده از شـرکت واحد اتوبوس رانی تهران، پرسشـنامه است 
کـه داده هـای آن به صـورت مصاحبـه انفرادی با 242 راننده جمع آوری  شـده اسـت. نتایج نشـان داد 
کـه راننـدگان دارای کارت شـهری در طی سـه سـال به طـور میانگین 16.3 درصد بیشـتر از رانندگان 
پایه یک تصادف داشـته اند. همچنین بررسـی سـاعات کاری نیز نشـان داد که رانندگان با 11 سـاعت 
کاری به طـور میانگین طی سـه سـال 20.1 درصد تصادفات بیشـتری داشـته اند. نتایـج این پژوهش 
همچنین نشـان داد که با افزایش سـن و سـابقه رانندگی، میانگین تصادفات ابتدا روندی افزایشـی 
و سـپس روندی کاهشـی دارد. برای آزمون فرضیات نیز از آزمون همبسـتگی پیرسـون استفاده شد. 
نتایـج به دسـت آمده نشـان داده کـه بیـن خطر تصـادف واقعـی رانندگان بـا خطاها و تخلفـات آن ها 
ازلحـاظ آمـاری رابطـه معنـاداری وجود دارد. همچنین بین سـن رانندگان و خطر تصـادف آن ها نیز 
ارتبـاط معنـاداری یافـت شـد. به علاوه، نتایج نشـان می دهد که بین نوع گواهینامـه )پایه یک و کارت 

شـهری( رانندگان اتوبـوس و خطر تصادف ارتباط معنـاداری وجود دارد.

کلیدواژه ها
 رفتار رانندگی، رانندگان اتوبوس، خطر تصادف و شرکت واحد.
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مقدمه
مسـئله ایمنـی در ترافیـک، یکـی از محورهـای مهـم مباحـث علمـی حمل ونقـل و ترافیـک 
اسـت. تصادفات ترافیکی یکی از عوامل اصلی مرگ ومیر، به ویژه در کشـورهای درحال توسـعه 
می باشـد. امـروزه ایـن موضـوع بـه یکی از مسـائل مهم پیـشِ روی مهندسـان ترافیـک و مدیران 
برنامه ریـزی حمل ونقـل تبدیل  شـده اسـت. آسـیب های مربـوط به تصادفـات در سراسـر جهان 
باعـث مـرگ بیـش از 1.24 میلیـون نفـر در سـال 2010 میـلادی شـده کـه بیـش از 90 درصد این 
حوادث در کشـورهای با درآمد متوسـط و پایین بوده اسـت )سـازمان بهداشـت جهانی، 2013(. 
طبـق گـزارش پزشـکی قانونـی در ایران در سـال 1392، این آمـار حدود 18 هزار نفر بوده اسـت 

)سـازمان پزشکی قانونی کشـور، 1393(.
در بیـن مدهـای مختلـف حمل ونقـل موتـوری، حمل ونقـل عمومی امن تـر از سـایر مدهای 
حمل ونقل در نظر گرفته می شود )چیمبا1 و همکاران، 2010؛ تسه2 و همکاران، 2006(. رانندگان 
وسـایل نقلیه دیگر به طور میانگین بیشـتر از رانندگان اتوبوس باعث تصادف می شـوند؛ درنتیجه، 

اتوبـوس از امن تریـن مدهای حمل ونقل می باشـد )یانگ3 و همـکاران، 2009(.
در شـهر تهـران، اتوبوس هـای خط واحد در سـال 1390 با سـهم 22 درصـدی از جابه جایی 
مسـافر، بیشـترین سـهم جابه جایی در بین وسـایل حمل ونقل عمومی در شـهر تهران را دارا بوده 
اسـت )شـرکت مطالعات حمل ونقل و ترافیک تهران، 1390( و طی سـال 1389 تا سـال 1392، 
تعـداد 37 هـزار و 73 تصـادف اتوبـوس خـط واحد در تهران رخ  داده که به طور متوسـط سـالانه 
123 هـزار و 58 مـورد تصـادف می شـود و از طرفـی دیگـر بـه ازای هـر راننـده اتوبـوس به طور 

میانگیـن، 2.31 تصادف رخ  داده اسـت )شـرکت واحد اتوبوس رانی تهـران، 1392(.
با توجه به تأثیرات گسـتردة اقتصادی و اجتماعی این تصادفات، مطالعه روی مسـائل مرتبط 
بـا ایمنـی ترافیـک و به خصـوص عامـل انسـانی به عنـوان تأثیرگذارتریـن عامل در تعیین سـطح 
ایمنی ترافیک از میان عوامل سـه گانه محیط، وسـیله نقلیه و انسـان از اهمیت زیادی برخوردار 
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سال پنجم-شماره 16
بهار1395 اسـت و بدیهـی اسـت کـه رفتـار راننـده1 یکـی از فاکتورهـای قابل ملاحظـه از مجموعـه عوامل 

انسـانی اسـت )ولزپارکر2 و همکاران، 2002(.
منظـور از عامـل انسـانی در تصادفـات، تمامی عواملی اسـت کـه به طریقی به کاربـر و دیگر 
اسـتفاده کنندگان راه ارتبـاط دارد؛ به طـور مثال، می توان به ویژگی های جسـمی نظیر خصوصیات 
دیـداری و شـنیداری و ویژگی هـای روانـی نظیـر قـدرت تصمیم گیـری، زمـان عکس العمـل و 

خصوصیات شـخصیتی فرد اشـاره کرد )الانـدر3 و همـکاران، 1993(.
یکـی از مـوارد مهـم در راهکارهـای جلوگیـری از تصادفـات، ارتقـای رفتـاری و بـه عبارت 
دقیق تـر، اصـلاح رفتـار راننـدگان اسـت. صرف نظـر از ایمنـی دو عامـل وسـیله نقلیـه و راه، این 
وسـایل نقلیه توسـط انسـان هایی هدایت می شـود که رفتارشـان تحت تأثیر چندین فاکتور قرار 
می گیـرد. درنتیجـه، یـک عنصر مهم مسـئله ایمنـی ترافیک، شـناخت، پیش بینی و اصـلاح رفتار 

رانندگان اسـت )روئـس4 و همـکاران، 2004(.
در ایـن پژوهـش ضمـن شـناخت و تحلیـل رفتـار راننـدگان اتوبوس هـای شـرکت واحـد 
اتوبوس رانـی تهـران و حومـه، به عنـوان گـروه بزرگی از راننـدگان حرفه ای که بخش عمـده ای از 
وقت خود را در حال رانندگی در خیابان ها و بزرگراه های تهران سـپری می کنند، هدف، بررسـی 
تأثیـر رفتـار راننـدگان اتوبوس هـای درون شـهری بر خطـر تصادف آن ها می باشـد تـا از نتایج آن 
بـرای طراحـی و اجرای راهکارهای مناسـب برای کاهش تلفات و تصادفـات رانندگان اتوبوس 

شود. استفاده 
بـا توجـه به اهـداف مطالعه، برای بررسـی رفتار رانندگان، تعدادی از پرسشـنامه های معمول 
رفتار رانندگیDBQ( 5( در تحقیقات مشـابه برای اسـتفاده، مناسـب تشـخیص داده  شـده است. 
پرسشـنامه رفتـار رانندگی از چهار قسـمت تشـکیل  شـده که شـامل تخلفات عمـدی6، تخلفات 
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غیرعمدی1، خطاها2 و لغزش ها3 می باشـد که در این پژوهش با اسـتفاده از روش معمول تحلیل 
عاملـی4 بـه دو گـروه اصلـی تخلفـات )عمـدی و غیرعمـدی( و خطاهـا )خطاهـا و لغزش هـا( 

تقسـیم بندی شـده اسـت.
ویژگی اصلی این مطالعه، اسـتفاده از داده های واقعی تصادفات رانندگان اتوبوس موجود در 
شـرکت واحد اتوبوس رانی تهران و ارتباط دادن پرسشـنامه هر راننده اتوبوس با داده های واقعی 
تصادفـات وی و همچنیـن اسـتفاده از خطـر تصـادف هـر راننده به جـای تعداد تصادفـات برای 

بررسـی اثـر رفتـار رانندگی )تخلفات و خطاها( بـر روی خطر تصادف این رانندگان می باشـد.

پیشینه و مبانی نظری تحقیق
پژوهش هـای متعـددی بـرای شـناخت رفتـار رانندگـی در کشـورهای مختلـف و از طریـق 
پرسشنامه های مختلف که اغلب مرتبط با تعاملات اجتماعی و همچنین خصوصیات شخصیتی 
افـراد می باشـد، انجـام  شـده اسـت. در سـال های اخیـر، مطالعـة ارتبـاط میان رفتـار راننـدگان با 
ویژگی های شـخصیتی با اسـتفاده از پرسشـنامه های خوداظهاری و برداشـت های میدانی سـهم 

بسـزایی در مطالعات ایمنی ترافیک داشـته اسـت.
پژوهش هـای زیـادی در زمینـه بررسـی رفتـار رانندگـی در کشـورهای مختلف جهـان انجام  
شـده اسـت و همچنیـن در پژوهش هـای دیگـری رفتـار راننـدگان کشـورهای مختلـف نیز باهم 
مقایسـه شـده اسـت. سیمسـکوگلو5 و همـکاران )2013(، رفتـار راننـدگان در ترکیـه و ایـران را 
موردبررسـی قرار داده اند. لاند و روندمو6 )2009(، رفتار رانندگان نروژ و غنا، سـینکلر7 )2013(، 
رفتـار راننـدگان آفریقـای جنوبـی و نـروژ، لایونن8 و همـکاران )2004(، رفتار راننـدگان فنلاند و 

1.Ordinary Violations
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سال پنجم-شماره 16
بهار1395 هلنـد، بنـر1 و همـکاران )2008(، رفتـار رانندگان امـارات و قطر و همچنیـن اوزکان2 و همکاران 

)2006(، رفتـار رانندگان شـش کشـور را موردِمقایسـه قـرار داده اند.
پژوهش هایـی نیـز تغییـر رفتـار راننـدگان در طول زمـان را موردبررسـی قـرار داده انـد؛ برای 
مثـال، اوزکان و همـکاران )2005(، میـزان تغییرات متغیرهای پرسشـنامه رفتـار رانندگی در طول 
فاصلـه زمانـی سه سـاله و ایورسـن و روندمو3 )2011( تغییـر در نگرش و رفتار راننـدگان نروژی 

در مـدت نـه سـال )2000 تـا 2008( را موردبررسـی قـرار داده اند.
در ایران، قطبی راوندی و همکاران )1391( طی پژوهشـی به بررسـی عامل انسانی از دیدگاه 
جنسـیتی، شـخصیتی و رفتـاری بـر تصادفـات و جرایـم راننـدگان پرداخته اند که نتایج آن نشـان 
می دهدکـه به طورکلـی متوسـط جرایم و تصادفات مردان از زنان بیشـتر اسـت. آیتـی و همکاران 
)1390( نیـز بـا بررسـی عوامـل تأثیرگـذار بـر رفتـار رانندگـی رانندگان مشـهدی از قبیـل عوامل 
مرتبـط بـا راننـده در انتخاب سـرعت، عامل جنسـیت و هیجان طلبـی، به تأثیر سـطح فرهنگ بر 
رانندگـی پرخاشـگرانه می پـردازد و عوامل را بـا تئوری های رفتاری و معرفی مدل هـای پردازش 
دقـت و اطلاعـات تفسـیر می کنـد. لیل آبـادی )1390( نیـز تأثیـر رفتـار رانندگی بـر روی پذیرش 

سـرفاصله ایمن را موردبررسـی قرار داده اسـت.
همچنین حق شناس و همکاران )1387( در تحقیقی نشان دادند که از بین عواملی مثل سن، 
سـال های تجربه رانندگی با میزان انواع خطا، تنها بین سـن و سـال های تجربه رانندگی با انجام 
اعمـال غیرقانونی غیرخشـونت آمیز رابطه منفی معنـادار وجـود دارد. قطبی راونـدی )1390( نیز 

رابطه بین رفتار رانندگی و میزان تصادفات رانندگان مشـهدی را موردبررسـی قرار داده اسـت.
در ایـران، پژوهش هـای فـوق بـرای راننـدگان خودروهای شـخصی انجام  شـده اسـت؛ ولی 
ملک پور و همکاران )1391( رفتار شـاغلین موتورسـیکلت در شـهر تهران، شـمس و همکاران 
)1389( نیز رفتار رانندگان تاکسـی شـهر تهران و اسـماعیلی و همکاران )2012(، رفتار رانندگان 

تاکسـی شـهر لامرد را موردبررسـی قرار دادند.
بررسـی مطالعـات انجام شـده نشـان می دهـد کـه عـلاوه بـر رابطـه ویژگی های شـخصیتی با 
1.Bener
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رفتـار رانندگـی هـر فـرد )آنـدروود1 و همـکاران، 1999(، خطـر تصـادف2 راننـدگان نیـز یکی از 
فاکتورهـای مهـم عامـل انسـانی در رانندگی بوده و تأثیـر زیادی در ایمنی ترافیـک دارد که در این 
زمینـه نیـز مطالعاتـی در کشـورهای مختلف انجام  شـده اسـت )بنـر و همـکاران، 2008؛ یانگ و 

همـکاران، 2012؛ اولتـدال و روندمـو3، 2006(
بـرای محاسـبه خطر تصادف لازم اسـت پیامدهـای4 جرحی، فوتی و یا خسـارتی تصادفات 
معلـوم شـود؛ ولـی در ادبیـات فنـی ایمنی ترافیـک، وقوع یک تصـادف، همان پیامد تصـادف در 
نظـر گرفتـه می شـود و بـرای کمّی کـردن سـطح ایمنـی نسـبت به مواجهـه از واژه خطـر به جـای 
عـدد مطلـق تعداد تصادفات اسـتفاده می شـود؛ بنابراین خطـر تصادف همان احتمـال وقوع یک 
تصـادف ترافیکـی می باشـد )هکـرت5 و همـکاران، 2002(. بنا بر تعریف، خطر تصـادف، تابعی 
از سـطح عـدم ایمنـی )تعـداد تصادفات ثبت شـده( و شـاخصی از مواجهه به صورت زیر اسـت 

)توکلی کاشـانی،1390(:
در سـال های اخیـر، مطالعـات مختلفـی به منظور بررسـی رفتار رانندگان انجام  شـده اسـت و 
همچنیـن رابطـه بین رفتـار رانندگی و تعـداد تصادفات نیز موردبررسـی قرارگرفته اسـت )قطبی 
راونـدی، 1390(؛ ولـی بـه تأثیـر رفتـار رانندگی بر روی خطر تصادف کمتر پرداخته  شـده اسـت. 
پژوهش هـای منتشرشـدة محـدودی نیز وجـود دارند که بـه تصادفات اتوبوس مربوط می باشـند 
)والبـرگ6، 2004(؛ بااین حـال، برخـی تحقیقـات انجام شـده در ایـن مـورد شـامل مطالعـات 
انجام شـده توسـط هینچ7 و همـکاران )2002( و یانگ و همـکاران )2009( بر روی اتوبوس های 
مدرسـه، چیـن مینـگ سـنگ8 )2011( بـر روی اتوبوس های تور تفریحی و آلبرتسـون و فالکمر9 

1.Underwood
2.Accident Risk
3.Oltedal & Rundmo
4.Consequence
5.Hakkert
6.Wåhlberg
7.Hinch
8.Chien-Ming Tseng
9.Albertsson & Falkmer
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بهار1395 )2005( بـر روی الگـوی تصـادف اتوبوس های شـهری اسـت.

والبـرگ )2004( نیـز با انجام یک سـری مطالعـات در مورد محل تصادفات اتوبوس شـهری، 
نشـان داد که بسـیاری از تصادفات در تقاطع ها و ایسـتگاه های اتوبوس رخ  داده اسـت. مکنایت1 
)2003( بـا بررسـی نـوع تصادفـات اتوبـوس، نشـان داد اغلـب ایـن تصادفـات بـه خودروهایی 
مربـوط اسـت کـه در عقـب اتوبـوس قـرار دارنـد و یـا اینکـه در هنـگام گـردش اتوبـوس بـا آن 
برخـورد کرده انـد. وی همچنیـن نشـان داد کـه سـایر عوامل تصـادف اتوبوس شـامل ناتوانی در 
کنتـرل وسـیله نقلیه، بی دقتـی در رانندگی، رانندگی با سـرعت زیاد و رانندگـی بیش ازحد نزدیک 
به خودروی جلویی می باشـد. همچنین برخی تحقیقات ایمنی اتوبوس در رابطه با مشـخصات 
جمعیت شـناختی، نگرش، اسـترس، خسـتگی، وضعیت اسـتخدام و طراحی خودرو بوده اسـت 

)اسـتراتمن2 و همکاران،2010؛ والبـرگ، 2003(.

روش شناسی تحقیق
در پژوهـش حاضـر بـرای گـردآوری اطلاعـات مربوط به رفتـار رانندگی از روش پیمایشـی 
اسـتفاده  شـده و ابزار مورداسـتفاده در آن، پرسشـنامه می باشـد که به صورت مصاحبه انفرادی با 
تک تـک راننـدگان انجـام  شـده اسـت و برای محاسـبه خطر تصـادف نیز بـا اسـتفاده از داده های 
تصـادف واقعـی موجـود در شـرکت واحـد اتوبوس رانی تهـران، پرسشـنامه هر راننـده از طریق 
کدهای مشـخص به داده های تصادف او مرتبط شـده اسـت. در این مطالعه برای اطلاع از رفتار 
رانندگان اتوبوس خط واحد شـهر تهران، پرسشـنامه رفتار رانندگی منچسـتر3 مورداسـتفاده قرار 
گرفتـه که تمامی سـؤال های آن در قالب طیف شـش نقطه ای لیکرت )هرگـز، خیلی کم، گاه گاهی، 
بیشـتر اوقـات، خیلـی زیاد و همیشـه( آمده اند و برای آگاهـی از تعداد تصادفات واقعـی آن ها از 
داده های تصادفات موجود در شـرکت واحد اتوبوس رانی تهران اسـتفاده  شـده اسـت. پرسشنامه 
شامل دو بخش اطلاعات جمعیتی و سوابق رانندگی و همچنین رفتار رانندگی )شامل تخلفات 
عمـدی و غیرعمـدی، خطاهـا و لغزش هـا( می باشـد و در 30 آیتـم تنظیـم  شـده اسـت. اعتبـار و 

1.McKnight
2.Strathman
3.Manchester Driving Behavior Questionnaire
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پایایی این پرسشـنامه در پژوهشـی توسـط گودرزی )1384( به روش همسـانی درونی با آلفای 
کرونبـاخ، 87 درصـد تأییـد شـده اسـت. در ایـن پژوهـش، ضریب آلفـای کرونباخ به دسـت آمده 

برابـر 83 درصد می باشـد.
همچنین در این پژوهش برای محاسبه خطر تصادف رانندگان اتوبوس از داده های تصادف 
واقعـی ثبت شـده در شـرکت واحـد اتوبوس رانـی تهران طی سـه سـال یعنـی سـال های 1389 تا 
1392، اسـتفاده  شـده کـه ایـن داده ها از طریق کدهای مخصوص به پرسشـنامه هـر راننده مرتبط 
شـده اسـت. درنهایـت بـرای محاسـبه خطر تصـادف برای بررسـی رابطه آن با سـایر عوامـل، از 
نسـبت داده های تصادف سـه سـال اخیر رانندگان به سـاعت کاری هر راننده اسـتفاده  شده است 

که 8 سـاعته یا 11 سـاعته می باشـد.
پژوهـش حاضـر بـر روی 253 نفـر از راننـدگان منطقـه 7 اتوبوس رانـی تهـران انجام  شـده و 
بـا توجـه بـه حجـم بـالای کاری راننـدگان اتوبـوس و زمـان اسـتراحت کـم آن هـا و فاصلـه دور 
بین ایسـتگاه های موردبررسـی، داده ها در اسـفندماه 1392 و فروردین و اردیبهشـت ماه 1393 با 
مراجعـه بـه تک تـک ایسـتگاه های مبـدأ و به طور جداگانـه و با توضیح کامل پرسشـنامه برای هر 

راننـده گـردآوری  شـده اسـت کـه از بیـن آن ها، تعـداد 242 پرسشـنامه قابل قبول واقع شـدند.
درنهایت با اسـتفاده از نرم افزار IBM SPSS، برای بررسـی تأثیرگذاری متغیرهای مختلف 
بـر خطـر تصادفات از آزمون همبسـتگی پیرسـون اسـتفاده شـد. روش آماری استفاده شـده برای 
دسـته بندی سـؤالات هر مقیاس پرسشـنامه نیز تحلیل عاملی بوده که به عنوان روشـی قابل قبول 

در مطالعات مشـابه اسـتفاده  شده اسـت )لیل آبادی، 1390(.

یافته های تحقیق
در ایـن بخـش بـا اسـتفاده از داده هـای پرسشـنامه ای و داده هـای تصـادف واقعـی ثبت شـده 
در شـرکت واحـد، ابتـدا بـه یافته های توصیفی مربوط به مشـخصات جمعیت شـناختی، سـوابق 

رانندگـی، تخلفـات، خطاهـا و تصادفـات پرداختـه و سـپس یافته هـای تحلیلی آورده می شـود.
الف. یافته های توصیفی

پـس از واردکـردن اطلاعـات پرسشـنامه های گردآوری شـده بـه نرم افـزار، توصیـف داده های 
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بهار1395 جمعیت شـناختی و سـوابق رانندگـی، داده های تصـادف و داده هـای مربوط به رفتـار رانندگی در 

جـداول 1 تا 6 آورده شـده اسـت.
1. مشخصات جمعیت شناختی و سوابق رانندگی

در ایـن پژوهـش، همـه افراد نمونه آماری یعنی 242 راننده اتوبوس با جنسـیت مرد و متأهل 
هسـتند و سـایر مشخصات شـرکت کنندگان در این پژوهش مانند گروه های سنی، نوع گواهینامه، 

سـابقه رانندگی و تعداد سـاعات رانندگی در روز در جدول 1 آورده شـده است.

جدول 1. توزیع فراوانی و درصد نمونه آماری مشخصات جمعیت شناختی و سوابق رانندگی

درصدتعدادطبقه بندیمتغیر

سن

31 تا 35
36 تا 40
41 تا 45
46 تا 50
بالای 50

27
88
78
45
4

1.11
4.36
2.32
6.18
7.1

153پایه یک کارت شهری*نوع گواهینامه
89

2.63
8.36

سابقه رانندگی)سال(

4 تا 8
8 تا 12
12 تا 16
16 تا 20
20 تا 24

10
72
128
23
9

1.4
8.29
9.52
5.9
7.3

8ساعات رانندگی در روز)ساعت(
11

203
39

9.83
1.16

* دارندگان گواهینامه رانندگی پایه دوم به شرط داشتن 23 سال تمام و قبول شدن در آزمایش رانندگی با اتوبوس یک طبقه با اجازه مخصوص نیروی 
انتظامی می توانند تا وقتی که در خدمت شرکت واحد اتوبوس سرانی هستند، به رانندگی اتوبوس های یک طبقه شرکت مذکور مبادرت ورزند.

بررسـی داده هـا نشـان می دهـد کـه میانگیـن سـنی راننـدگان اتوبوس هـای درون شـهری 
موردمطالعه، 38.41 سـال بوده که جوان ترین راننده دارای 31 سـال سـن و مسـن ترین راننده 52 
سـاله می باشـد. همچنین 63/2 درصد از رانندگان دارای گواهینامه پایه یک و 8.36 درصد، دارای 
کارت شـهری می باشـند. میانگین سـابقه رانندگی اتوبوس نمونه موردمطالعه، 4.13 سـال بود که 
کمترین سـابقه رانندگی، 4 سـال بوده و باسـابقه ترین راننده، 24 سال سابقه رانندگی داشته است.
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2. داده های تصادفات
جـدول 2 نشـان می دهـد کـه طـی سـه سـال یعنـی از سـال 1389 تـا 1392، میانگیـن تعـداد 
تصادفاتـی کـه راننـدگان اتوبوس موردمطالعه در آن به عنوان مقصر ثبت  شـده اند، 04.8 می باشـد 
کـه معـادل سـالانه 68.2 تصـادف بـرای هر راننده می باشـد. بیشـترین تعداد ثبت شـده برای یک 

راننـده نیـز 41 تصادف می باشـد.

جدول 2. آماره های توصیفی تصادفات رانندگان اتوبوس از سال 1389 تا 1392

حداکثرحداقلدامنه تغییراتواریانسانحراف استانداردمیانگینآماره های توصیفی

8/04743.5982.3241041تعداد تصادفات

همچنیـن بیشـتر راننـدگان بیـن 6 تـا 10 تصـادف داشـته اند کـه 1.42 رانندگان شـرکت کننده 
در ایـن پژوهـش را تشـکیل می دهنـد. بررسـی ایـن داده هـا نشـان می دهد کـه فقط 6 نفـر از این 
راننـدگان هیچ گونـه تصادفـی نداشـته اند و حـدود یک چهـارم از راننـدگان بیـش از 10 تصـادف 

داشـته اند )جـدول 3(.

جدول 3. توزیع فراوانی و درصد نمونه آماری به تفکیک تعداد تصادفات از سال 1389 تا 1392

درصد تجمعی تعداد تجمعی درصد تعداد بازه تصادف

5.2 6 5.2 6 بدون تصادف

1.33 80 6.30 74 1 تا 5

2.75 182 1.42 102 6 تا 10

3.91 221 1.16 39 11 تا 15

3.96 233 0.5 12 16 تا 20

100 242 7.3 9 بالای 20

100 242 100 242 مجموع کل

3. خطاها و تخلفات
آماره های توصیفی مربوط به متغیرهای خطاها و تخلفات که در جدول 4 آمده اسـت، نشـان 
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بهار1395 می دهد که نمره میانگین خطاها برابر 72.10 و نمره میانگین تخلفات برابر 89.15 می باشد.

جدول 4. آماره های توصیفی مربوط به متغیر خطاها و تخلفات

تخلفاتخطاهاآماره های توصیفی

72.1089.15میانگین

285.4109.7انحراف استاندارد

359.18536.50واریانس

2240دامنه تغییرات

33حداقل

2543حداکثر

نتایـج به دسـت آمده از پرسشـنامه رفتـار رانندگـی در ایـن پژوهـش نشـان داد کـه بیشـترین 
خطاهایـی کـه برای رانندگان اتوبوس رخ می دهد، اشـتباه رفتن یک مسـیر به جای مسـیر دیگر از 
روی عادت )با میانگین 39.1(، عدم مشـاهده موتورسـیکلت یا دوچرخه هنگام گردش به راسـت 
)با میانگین 37.1( و ندیدن عابران پیاده هنگام ورود از مسـیر اصلی به فرعی )با میانگین 32.1( 

می باشـد. جدول 5 بیشـترین خطاها با میانگین بیشـتر از یک را نشـان می دهد.

جدول 5. میانگین بیشترین خطاها

میانگیننوع خطا

1.39اشتباه رفتن یک مسیر به جای مسیر دیگری که به آن عادت داشته است.

1.37احتمال برخورد با موتورسوار یا دوچرخه سوار در هنگام گردش به راست

1.32بی توجهی به عابران پیاده هنگام ورود از مسیر اصلی به فرعی

1.31تخمین کمتر از واقعیت سرعت خودرویی هنگام سبقت از آن

1.21احتمال برخورد با خودروی متوقف جلو در زمان تشکیل صف

1.13ندیدن علامت گردش به چپ خودرویی هنگام قصد سبقت از آن

1.03متوجه تابلوی حق تقدم نشدن و احتمال برخورد با سایر خودروها

1.01عدم تشخیص صحیح فاصله زمانی سبقت گرفتن و سریع برگشتن به خط

همچنین این بررسی نشان داد که بیشترین تخلفات رانندگان اتوبوس شامل تجاوز از سرعت 
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مجـاز بـه دلیل بی توجهی به سرعت سـنج اتوبوس )با میانگین 64.1(، اعـلام حضور به خودروی 
جلویی با اسـتفاده از بوق زدن یا چراغ زدن ممتد )با میانگین 61.1(، ورود بیش اندازه به تقاطع و 
مجبورکردن سایر خودروها به توقف )با میانگین 28.1( و بوق زدن برای نشان دادن ناراحتی خود )با 
میانگین 19.1( می باشد. در جدول 6 بیشترین تخلفات با میانگین بالاتر از یک نشان داده  شده است.

جدول 6. میانگین بیشترین تخلفات

نوع تخلف میانگین

تجاوز از سرعت مجاز به صورت نادانسته 1.64

استفاده از چراغ زدن ممتد یا بوق زدن برای اعلام حضور به ماشین جلویی 1.61

ورود غیرمجاز به تقاطع و سد معبر ماشین های دارای حق تقدم 1.26

بوق زدن برای نشان دادن ناراحتی خود 1.19

سبقت از سمت راست وسایل نقلیه سنگین و یا خودروهای با سرعت کم 1.12

حرکت بسیار نزدیک نسبت به ماشین جلویی 1.12

عبور از چراغ قرمز در لحظه آخر 1.1

تغییر خط در لحظه آخر در مسیری که یک خط آن بسته است 1.03

قطع کردن خط ممتد سرپیچ ها 1.01

ب. یافته های تحلیلی
بـا اسـتفاده از تجزیه وتحلیـل داده هـا توسـط نرم افزار، اثر عوامل سـن، نوع گواهینامه، سـابقه 
رانندگـی و رفتـار رانندگان )شـامل خطاهـا و تخلفات( بر روی میانگین تصادفات و همبسـتگی 

ایـن عوامـل بـا خطر تصـادف رانندگان اتوبوس موردبررسـی قـرار گرفت.
در بررسـی سـن با میانگین تعداد تصادفات در طی سـه سـال مشاهده می شـود که با افزایش 
سـن، میانگین تصادفات ابتدا افزایش داشـته که بعد از سـن 50 سـالگی با کاهش اندکی روبه رو 
می شـود؛ ولـی شـیب نمـودار نشـان می دهـد که میـزان رشـد میانگین تصادفـات با افزایش سـن 
بین رده های مختلف سـنی، شـیب کاهشـی دارد. بررسـی این گروه های سـنی نشـان می دهد که 
بیشـترین میانگیـن تصادفـات مربـوط به گروه سـنی 46 تا 50 سـال اسـت. این نمـودار همچنین 
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بهار1395 نشـان می دهـد کـه میانگیـن تصادفـات در همه رده های سـنی بعـد از 40 سـالگی از میانگین کل 

تصادفات رانندگان اتوبوس در جدول 2 - که برابر 8.04 بوده اسـت- بیشـتر می باشد )نمودار1(.

نمودار 1. روند تغییرات میانگین تعداد تصادفات طی سه سال رده های مختلف سنی

نتایـج همچنیـن نشـان می دهـد کـه رانندگانـی کـه 11 سـاعت کاری در روز دارنـد - چـه در 
بیـن راننـدگان دارای کارت شـهری و چـه در بیـن راننـدگان دارای پایه یـک – تصـادف بیشـتری 
داشـته اند. راننـدگان بـا 11 سـاعت کاری بـا میانگیـن 9.34 تصـادف طی سـه سـال اخیـر به طور 
میانگین حدود 20.1 درصد تصادفات بیشـتری از رانندگان با 8 سـاعت کاری دارند )نمودار 2(.
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نمودار 2. میانگین تعداد تصادفات طی سه سال برحسب ساعات کار روزانه و نوع گواهینامه

ایـن نمـودار همچنیـن نشـان می دهد که تعـداد تصادفـات راننـدگان دارای گواهینامـه کارت 
شـهری بـا میانگیـن 8.82 تصادف طی سـه سـال، به میزان 16.3 درصد بیشـتر از راننـدگان داری 

گواهینامـه پایه یک می باشـد.
نتایـج همچنیـن نشـان داد کـه بیشـترین میانگین تصادفـات رانندگان طی سـه سـال با توجه 
بـه سـابقه رانندگـی آن هـا مربـوط به راننـدگان با 16 تا 20 سـال سـابقه رانندگی با میانگیـن 8.59 
و بعـدازآن راننـدگان بـا 12 تـا 16 سـال سـابقه رانندگـی بـا میانگیـن 8.35 تصـادف می باشـد که 
نشـان می دهد که طی این سـه سـال، میانگین تصادفات رانندگان باسـابقه 12 تا 20 سـال بیشـتر 
از میانگیـن تصادفـات کل راننـدگان اتوبـوس موردمطالعه - که برابر 8.04 بوده اسـت- می باشـد 
)نمـودار 3(. همچنیـن شـکل کلـی نمودار نشـان می دهد که میانگین تصادفات با توجه به سـابقه 

رانندگی اتوبوس، ابتدا افزایشـی و درنهایت کاهشـی اسـت.
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نمودار 3. میانگین تعداد تصادفات طی سه سال برحسب سابقه رانندگی اتوبوس

بررسی روند تغییرات میانگین نمرات خطاها و تخلفات نسبت به تعداد تصادفات در نمودار 4 
نشان می دهد که رانندگان با کمتر از 10 تصادف خطای میانگین بیشتری نسبت به تخلفات خود 
دارند و رانندگانی که بیش از 15 تصادف داشته اند، تخلفات بیشتری نسبت به خطاهای خود دارند. 
این نمودار همچنین نشان می دهد که به طورکلی همراه با روند افزایشی تعداد تصادفات، روند کلی 
میانگین نمرات خطاها و تخلفات نیز افزایشی بوده که در رانندگان با تعداد تصادف بالاتر رشد 

میانگین تخلفات بیش از رشد میانگین خطاها می باشد.

نمودار 4. روند تغییرات میانگین نمرات تخلفات و خطاها نسبت به تعداد تصادفات رانندگان اتوبوس طی سه سال
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بررسی ارتباط بین رفتار رانندگی )تخلفات و خطاها( و سایر عوامل با خطر تصادف
نتایـج تحلیـل نمونـه آمـاری موردمطالعـه و بررسـی ارتبـاط بیـن متغیرهـا نشـان داد کـه بین 
تخلفـات و خطاهـای هر راننـده نیز ارتباط معناداری وجـود دارد )P 0.001=( که نشـان می دهد 

افزایـش خطاهـا تأثیـر مثبتی بـر افزایش تخلفـات هر راننـده دارد.
همچنیـن نتایـج نشـان داد بین خطر تصادف و سـن راننده ازلحـاظ آماری ارتبـاط معناداری 
وجـود دارد )P 0.05>(؛ یعنـی بـا افزایـش سـن راننـدگان اتوبـوس، خطر تصادف آن هـا افزایش 
می یابـد. بررسـی اثـر رفتـار رانندگـی در هـر دو حیطـه تخلفـات و خطاها نشـان می دهـد که بین 
خطـر تصـادف هـم با تخلفات و هم با خطاها ازلحاظ آماری ارتباط معنـاداری وجود دارد؛ یعنی 

افزایـش تخلفـات و خطاهـا تأثیر مثبتی بر افزایش خطر تصـادف رانندگان اتوبـوس دارد.
علاوه برایـن، بیـن نوع گواهینامه با خطر تصـادف ازلحاظ آماری ارتباطی با سـطح معناداری 
020.0 یافـت شـد )P 0.05>( کـه نشـان می دهـد خطر تصادف رانندگان با کارت شـهری بیشـتر 
از خطـر تصـادف رانندگان پایه یک می باشـد. همچنین بین سـایر عوامل و خطر تصـادف ارتباط 
معنـاداری یافـت نشـد. جـدول شـماره 7، ضرایـب همبسـتگی پیرسـون و سـطح معنـاداری بین 

متغیرهـای مختلفـی را نشـان می دهد کـه ازلحاظ آماری باهـم ارتباط معنـاداری دارند.

جدول 7. ضرایب همبستگی پیرسون و سطح معناداری ارتباط معنادار متغیرها

تعداد سطح معناداری ضریب همبستگی پیرسون نام متغیر

242 001.0 608.0 تخلفات – خطاها

242 027.0 142.0 خطر تصادف – سن

242 001.0 267.0 خطر تصادف – تخلفات

242 001.0 216.0 خطر تصادف – خطاها

242 020.0 149.0 خطر تصادف - نوع گواهینامه

بحث
بررسـی بیشـترین خطاهـای راننـدگان اتوبـوس در شـهر تهـران در جـدول 5، نشـان دهنده 
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بهار1395 درخطربـودن عابـران پیـاده و راکبیـن موتورسـیکلت و دوچرخـه بـوده، زیـرا با توجه به سـاختار 

کلی اتوبوس و نداشـتن دید مناسـب راننده، عدم مشـاهده موتورسیکلت و دوچرخه و همچنین 
عابـران پیـاده هنـگام گردش به راسـت، دومین و سـومین رتبـه را بین میانگین خطاهـای رانندگان 
اتوبـوس دارنـد. بررسـی تخلفـات در جدول 4 نیز نشـان می دهد که تخلفاتی همچـون تجاوز از 
سـرعت مجاز، ورود غیرمجاز به تقاطع و حرکت بسـیار نزدیک به خودروی جلویی از بیشـترین 

تخلفـات راننـدگان بـوده که احتمـال وقوع تصـادف را افزایـش می دهد.
مطالعه انجام شـده در نمودار 1 نشـان داد که طی سـه سـال با افزایش سن، میانگین تصادفات 
رونـدی افزایشـی داشـته کـه بعـد از سـن 50 سـالگی با کاهـش اندکی روبـه رو می شـود و میزان 
رشـد میانگیـن تصادفـات بـا افزایـش سـن بیـن رده هـای مختلف سـنی، شـیب کاهشـی دارد و 
میانگین تصادفات بعد از 40 سالگی از میانگین کل تصادفات رانندگان اتوبوس بیشتر می باشد. 
همچنیـن بررسـی همبسـتگی عوامل مختلف نشـان می دهد که بین سـن و خطر تصـادف رابطه 
معنـادار مثبتـی وجـود دارد؛ یعنـی بـا افزایش سـن، میانگیـن تصادفـات افزایش می یابـد که این 
نتیجة به دسـت آمده برخلاف نتایج به دسـت آمده در سـایر مطالعات مشـابه بوده که نشـان می دهد 
بـروز تصـادف با افزایش سـن راننـده اتوبوس کاهش می یابـد )دورن و والبـرگ1، 2008؛ گرینر و 
همـکاران1998،2(. قطبـی راونـدی )1390( در مطالعه خود در شـهر مشـهد به این نتیجه رسـیده 
اسـت کـه بـا بالاتررفتن سـن، میانگین تصادفـات کاهش می یابد و با بررسـی عوامل مؤثـر بر در 
معـرض تصـادف قرارگرفتـن، بـه ایـن نتیجه رسـید کـه با افزایـش این متغیرهـا، میـزان جرایم و 

تصادفات افزایـش می یابد.
نمودار 2 نیز نشـان داد که افزایش سـاعت کار رانندگان اتوبوس از 8 سـاعت به 11 سـاعت 
باعـث افزایـش میانگیـن تصادفات آن ها شـده که یکـی از عوامل اصلی آن، خسـتگی بیش ازحد 
راننـدگان بـه خاطـر 11 سـاعت کار باشـد. این نتیجـه با نتایج سـایر پژوهش ها در ایـن زمینه نیز 

همخوانی دارد )دی میلیا3، 2011؛ سـانز4، 2014(.

1.Dorn & afWåhlberg
2.Greiner et al.
3.Di Milia et al.
4.Sanz
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نمـودار 2 همچنیـن نشـان می دهد کـه میانگین تصادفـات راننـدگان دارای گواهینامـه کارت 
شـهری 8.82 بوده و میانگین تصادفات رانندگان پایه یک 7.52 می باشـد که می تواند نشـان دهنده 
مهارت بیشتر رانندگان پایه یک نسبت به رانندگان دارای کارت شهری باشد. تأثیر نوع گواهینامه 
بـر روی خطـر تصادف رانندگان نشـان می دهد که اسـتفاده بیشـتر از رانندگان پایه یک نسـبت به 
رانندگان دارای کارت شهری، تأثیر مثبتی در کاهش تعداد و خطر تصادف رانندگان اتوبوس دارد.

بررسـی نمـودار 3 نشـان داد کـه بیشـترین میانگیـن تصادفات به راننـدگان باسـابقه 12 تا 20 
سـال مربـوط می باشـد و میانگیـن تصادفـات راننـدگان بـا افزایـش سـابقه رانندگـی آن هـا ابتـدا 
افزایش یافتـه و سـپس رو بـه کاهـش می رود که یک سـهمی مقعرشـکل را تشـکیل می دهد که با 
نتایـج سـایر پژوهش هـا همخوانـی ندارد. بلـوم و همـکاران1 )1987( نشـان دادند که بـا افزایش 
تجربـه رانندگـی، میـزان تصادفـات کاهـش می یابـد. مینگ سـنگ )2011( نیز در بررسـی سـابقه 
رانندگان اتوبوس های ویژه تور تفریحی نشـان داد که این روند، ابتدا کاهشـی و سـپس افزایشـی 

می باشـد و نمـودار به صـورت محـدب )U شـکل( می باشـد.
رونـد تغییـرات میانگیـن نمرات خطاها و تخلفات نسـبت به تعـداد تصادفات در نمـودار 4 
را نیـز می تـوان در سـه ناحیـه بررسـی کرد. در ناحیـه اول که رانندگان کمتر از 10 تصـادف دارند، 
خطـای میانگین بیشـتری نسـبت به تخلفات خـود دارنـد و در ناحیه دوم یا میانـی، رانندگانی که 
10 تـا 15 تصـادف داشـتند، تقریباً میانگین خطا و تخلف یکسـانی داشـته اند؛ ولـی در رانندگانی 
که بیش از 15 تصادف داشـته اند، تخلفات بیشـتری مشـاهده می شود. این نمودار همچنین نشان 
می دهـد کـه در راننـدگان بـا تصـادف بیشـتر، تخلفات با شـیب بیشـتری افزایش پیـدا می کند که 
نشـان دهنده تأثیـر بیشـتر تخلفات بر روی تصادفات می باشـد. یانـگ و همـکاران )2012( نیز در 
پژوهشـی نشـان دادنـد که بین تخلفات غیرعمـدی و میزان کل تصادفات رابطه معنـاداری وجود 

دارد؛ ایـن مطلـب بـا یافته هـای این مطالعه نیز هم سـویی دارد.

نتیجه گیری و پیشنهادها
در پژوهـش حاضـر، وضعیـت رفتـار راننـدگان اتوبوس هـای درون شـهری شـرکت واحـد 

1- Blom et al.
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بهار1395 اتوبوس رانـی تهـران و حومـه و میـزان تأثیـر ایـن رفتارهـا بـر روی خطر تصـادف ایـن رانندگان 

موردبررسی قرار گرفته است؛ نتایج پژوهش نشان می دهد که بین رفتار رانندگی با خطر تصادف 
رانندگان اتوبوس های درون شـهری شـرکت واحد اتوبوس رانی ارتباط معناداری وجود داشـته و 
رفتار رانندگی در هر دو حیطه افزایش تخلفات و خطاها، برافزایش خطر تصادفات مؤثر است.

همچنیـن نتایـج نشـان می دهـد کـه مشـخصات جمعیت شـناختی و متغیرهـای مربـوط بـه 
رانندگان اتوبوس مانند سن، نوع گواهینامه، سابقه رانندگی و ساعات کاری نیز بر خطر تصادف 
مؤثـر می باشـند. ایـن نتایج نشـان داد کـه افزایش سـن در رانندگان اتوبوس باعـث افزایش خطر 

تصـادف آن هـا می شـود و بیـن آن ها ازلحاظ آمـاری ارتباط معنـی داری وجـود دارد.
مقایسـه میانگیـن تصادفـات بیـن راننـدگان پایه یـک و کارت شـهری نشـان داد کـه رانندگان 
دارای کارت شـهری 16.3 درصـد بیشـتر از راننـدگان دارای پایه یـک تصـادف می کنند. همچنین 
رانندگان با 11 سـاعت کاری نیز 20.1 درصد بیشـتر رانندگان با 8 سـاعت کاری تصادف می کنند.
نتایج به دسـت آمده از بررسـی رفتار رانندگی رانندگان اتوبوس های درون شهری تهران، نشان 
از وجود خطاها و تخلفات خطرسـاز داشـته که خطر تصادف را افزایش می دهد و باعث ایجاد 
خطـر بـرای سـایر کاربـران راه به ویـژه عابـران پیـاده، دوچرخه سـواران و موتورسیکلت سـواران 
می شـود؛ بنابرایـن اصـلاح رفتارهـای ناایمن رانندگان اتوبوس، شـامل تخلفـات و خطاها، یکی 
از اصلی تریـن راهکارهـای کاهش خطر تصادفات می باشـد؛ بنابراین راهکارهـای اصلی در این 
زمینـه شـامل تبلیغـات، آموزش هـای ایمنـی افـراد و نظارت بیشـتر بر سـبک رانندگـی رانندگان 
اتوبـوس می باشـد تـا بتوان تغییراتـی در رفتارهای آن ها حاصل کرد. همچنین پیشـنهاد می شـود 
بـا درنظرگرفتـن سـن، نوع گواهینامه، سـابقه رانندگی و سـاعات کاری در برنامه ریـزی، نظارت و 
آمـوزش به طـور بهینـه، خطر تصـادف را کاهش داد. بدیهی اسـت که آمـوزش و نظارت صحیح، 
بـرای رعایـت اصـول و مقـررات ایمنـی و پیشـگیری از بـروز تصادفـات، نقـش مهمـی دارد که 
می تـوان بـا ارائه برنامه های آموزشـی منظم برای رانندگان اتوبوس در راسـتای کاهش تصادفات 

و تخلفات تـلاش نمود.
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