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 دهیچک

. ه استم شدترین مسائلی است که در علوم رفتاری و اجتماعی تحقیقات زیادی در زمینه آن انجارفتار تهاجمی رانندگان یکی از مهم

ان تاکسی براین، رانندگگردد. علاوهکاربران راه برمیسایر دلیل اهمیت این موضوع به ارتباط مستقیم آن با تخلفات رانندگان و ایمنی 

شود تا بیش از سایر کاربران تحت تأثیر این موضوع باعث می و گذرانندشهری میروزانه ساعات زیادی را در سطح معابر درون

شود. تحلیل رفتار تهاجمی رانندگان، نیازمند شناسایی عوامل و شرایط مؤثر ها می، که منجر به ایجاد خشم در آنعواملی قرار گیرند

، از طریق آوری اطلاعات مورد نیاز جهت تعیین عوامل موثر بر رفتار تهاجمی رانندگاننون نحوۀ جمعها است. تاکدر وقوع آن

هایی . اما این روش خود محدودیتگشتندمیر طراحی شده و توسط خود رانندگان تکمیل های معتبری بوده که به این منظوپرسشنامه

لاعات ، اطدر قالب تلفن همراه تا با طراحی یک اپلیکیشن گردید. لذا در این مقاله سعی ی داده شده داردهاپاسخ و دقت از جهت صحت

ابسته با توجه به ذات متغیرهای ومربوط به رفتار تهاجمی رانندگان، توسط مسافری آگاه به مسئله و بدون اطلاع راننده برداشت شود. 

ر بر بینی عوامل مؤثپیش ،دارد)وقوع یا عدم وقوع هر یک از متغیرهای وابسته(  حالت صفر و یکیاین پژوهش که مقیاس سنجش آنها 

ر شناسایی ترین عوامل موث. از جمله مهمشده است اجمی رانندگان تاکسی با استفاده از روش رگرسیون لٌجستیک چندگانه انجامرفتار ته

عاملِ پیچیدن و تغییر خط ناگهانی )لایی کشیدن(  ،59/2تر خودروی جلویی نسبت به جریان ترافیک با ضریب حرکت بسیار آرام شده

عبور ناگهانی یا غیر  ،718/2ای در جلوی تاکسی و مسدود و برای خود کردن مسیر با ضریب ا( رانندهو غیرقانونی )بدون زدن راهنم

عدم احساس ایمنی در طول سفر با ضریب  ،877/2رعایت فاصله ایمنی با ضریب  عدم ،818/2قانونی یا آهسته عابر پیاده با ضریب 

 .تعیین شد 542/1با ضریب تصادف و احتمال رخ دادن آن در طول مسیر وقوع و  458/2

 رفتار تهاجمی، رگرسیون لُجستیک، راننده تاکسی، خشمهای کلیدی: واژه
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 قدمهم .1

 به منجر سال در موتوری، نقلیهوسایل تصادفات و برخوردها

 ,WHO] شوندمی جهان سرتاسر در میر و مرگ میلیون 10/3

 موتوری نقلیهوسایل تصادفات و برخوردها علل[. 2018

 انرانندگ هایویژگی و هامشخصه به زیادیتا حد  اما اند،پیچیده

 لتمای میزان و مهارت سطح جنس، تجربه، سن،. دارند بستگی

 ندهست هاویژگی این جمله از خطر و ریسک پذیرش در رانندگان

[Rolison et al. 2018] .و برخوردها این از تعدادی 

 بالق در رانندگان که است العملیعکس از ناشی نیز تصادفات

 این عمده. دهندمی بروز خود از مسیر، و راه سطح شرایط

 رانندگی رواین از و گیرندمی نشأت خشم از هاالعملعکس

 شارف ترافیک، ازدحام و تراکم. است زااسترس فعالیتی معمولاً

 اجتماعی ارتباط صبر، عدم ،داشتن رانندگان تعجیلناشی از 

 از برخی تنها رانندگان، سایر خطاهای و رانندگان بین محدود

 .Stanojevi et al] هستند ترافیک جریان در استرس منابع

2018]. 

 ینح در معمول بطور کهآنجایی از رانندگی، از ناشی خشم مسئله

 موضوعی اخیر، سال 30 طول در گردد،می تجربه رانندگی

 .Sullman et al] است بوده تحقیق برای متداول و مرسوم

 درگیر اوقات، اغلب خشن، و عصبانی رانندگان. [2007

 ودخ و بوده پرخاشگرانه و خطرناک تهاجمی، رانندگی رفتارهای

 Stephens and] دهندمی قرار تصادف خطر در را سایرین و

Groeger, 2011] .از،سشبیه با شده انجام مطالعات مثال، برای 

 کرده رانندگی ترسریع عصبانی و خشن رانندگان که اندداده نشان

 نتیجه در و تعقیب کمتری فاصله با را جلویی خودروی و

 ینا حتی. کنندمی تجربه را بیشتری تصادفات و برخوردها

 هب عصبانیت و خشم این انتقال امکان که اندداده نشان مطالعات

 Sullman] دارد وجود نیز ترافیک جریان در بعدی رانندگان

et al. 2013] .اریبسی در هاتاکسی از گوناگونی انواع طرفی از 

 بصورت که معرفی بوده حال در توسعه، حال در کشورهای از

 هایبرخورد و تصادفات بالای آمار بر غیرمستقیم و مستقیم

 [.La et al. 2013] تأثیرگذارند ترافیکی

 رانندگان. است خطر پر و بالا ریسک با شغلی تاکسی، با رانندگی

 رخداد تصادف هستنددر معرض  بالایی میزان به تاکسی،

[Lam, 2004] .ارائه در مهمی نقش تاکسی رانندگان رو،این از 

 توسط بطورکلی و داشته ایحرفه و ایمن عمومی ونقلحمل

 رنظ در رانندگان از خاص گروه یک عنوان بهونقل حمل محققین

 ررفتا بررسی بنابراین. [Cheng et al. 2016] شوندمی گرفته

 اسبمتن و بوده خشم از ناشی عموماً که تاکسی رانندگان تهاجمی

 خود از را متفاوتی هایدرجه شخصیتی، متفاوت پارامترهای با

 .است برخوردار خاصی اهمیت از ایمنی کنترل در دهند،می بروز

زمینه رفتار رانندگان  در کمتری مطالعات از آنجا که تاکنون

تمرکز خواهد این مقاله بر روی این موضوع  تاکسی انجام شده،

 بدون میدانیهای این مقاله در نظر دارد تا با برداشت داده کرد.

آنکه راننده متوجه شود، به ارزیابی تأثیرعوامل انسانی، محیطی، 

ایجاد خشم و رفتار تهاجمی در رانندگان بر ترافیکی، راه و ... 

رائه ترتیب امکان ابپردازد. بدین شهریدر مسیرهای درون تاکسی

رهایی جهت حفظ آرامش این گروه از رانندگان که در راهکا

شهری تردد دارند روز در معابر درونساعات زیادی از شبانه

 بوجود خواهد آمد.

 اصلی این تحقیق تعیین سهم هر یک از عوامل اثرگذار سوال

 وجود،های معتبر مشناسایی شده در تحقیقات قبلی و پرسشنامه

سی است. بر همین اساس، این بر رفتار تهاجمی رانندگان تاک

است، که در بخش دوم به مرور ادبیات  بخش 6تحقیق شامل 

شود. در بخش سوم که موضوع در ایران و جهان پرداخته می

روش تحقیق است، توضیحات مختصری در رابطه با رگرسیون 

لجستیک آورده شده و سپس متغیرهای مستقل و وابسته مدل 

. پس از آن در بخش چهارم، روش متفاوت استتشریح شده 

های این تحقیق شرح داده شده است. در بخش برداشت داده

اری میزان اثرگذ گزارش شده کهپنجم نیز نتایج مدلسازی نهایی 

مدل ارائه شده به خوبی نشان بر را  ی مستقلهر یک از متغیرها
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گیری در بخش ششم بندی و نتیجهدر نهایت جمع دهد.می

 شود.ه میمشاهد

، ین تحقیقبکار رفته در ا اصلی هاینوآوریلازم به ذکر است 

واکنشی رانندگان در برابر عوامل انسانی، محیطی، ثبت اطلاعات 

ترافیکی، راه و ... بدون اطلاع رانندگان است. بدین ترتیب 

رانندگان رفتار طبیعی خود را خواهند داشت و این کار با استفاده 

برداری )که با شناسایی عوامل تأثیرگذار و نحوه های دادهفرماز 

ها، پرخاشگری رانندگان ساخته شدند( توسط مسافران تاکسی

انجام شده است. همچنین در حین سفر و بدون اطلاع رانندگان 

تعدادی سوال شخصی در قالب در پایان هر سفر در این تحقیق 

 یک پرسشنامه جداگانه از رانندگان پرسیده شده است.

 موضوع اتیادب ی بررورم .2

( امکان انجام اشتباهاتی که در 2116در مطالعه دالزیل و جاب )

پایان شیفت کاری منجر به تصادفات رانندگان تاکسی شود، 

بررسی و رد شد. همچنین ازدحام ترافیک از ارکان بسیار مهم 

در تصادفات شناسایی شده است. هر چند که هیچ ارتباط 

ت نشده افمستقیمی بین خستگی و تصادفات در این تحقیق ی

تواند بر انتخاب و تأخیر در شناسایی است ولی خستگی می

رانندگان اثرگذار باشد. در واقع احتمال خستگی و به تبع آن 

شود در رانندگانی که زمان اشتباهاتی که منجر به تصادفات می

استراحت بیشتری دارند، کمتر است. عدم ارتباط مستقیم 

ر عات کم ثبت شده دخستگی با تصادفات ممکن است به اطلا

 ایاین زمینه، مهارت بالا و مدیریت خستگی رانندگان حرفه

های شهری، ارتباط آنها با مسافران و تاکسی، رانندگی در محیط

 ,Dalziel and Soames Job]استفاده از رادیو مرتبط باشد 

2006]. 

( نوع رفتارهای خطرناک 3101طبق بررسی شمس و همکاران )

های ه شده توسط رانندگان تاکسی در زمانرانندگیِ مشاهد

ها سه رفتار خطرناک مختلف روز متفاوت است، که در بین آن

استفاده از تلفن همراه در زمان رانندگی، رعایت نکردن فاصله 

مناسب با خودروی جلویی و رانندگی نکردن بین خطوط، 

 .Shams et alتر از سایر رفتارهای مشاهده شده است ]شایع

2008]. 

دارند که رفتارهای تهاجمی ( بیان می3100احدی و همکاران )

های شدید روانی و فیزیکی تواند با واکنشرانندگان ناآرام می

های تهاجمی، خیره نظیر پرخاش و توهین به دیگران، ژست

شدن به دیگران و تهدید دیگران با حرکات غیرعادی اتومبیل در 

 Ahadi, Tanzifi and]خیابان و جاده همراه باشند 

Doustmohammadi, 2010]. 

( که با 2131در مطالعه انجام شده توسط شمس و همکاران )

های رانندگان تاکسی در رابطه با رفتارهای هدف بررسی دیگاه

رانندگی پرخطر در  شهر تهران انجام شده است. رانندگان معتقد 

لی صبودند از آنجا که رفتارهای پرخطر رانندگی یکی از دلایل ا

تصادفات است، باید وضعیت فعلی رانندگی در شهر تهران بهبود 

 هایمهارت کنندگان، آموزشیابد. با توجه به دیدگاه مشارکت

 ممکن یرانندگ بر تمرکز و استرس مدیریت هایتکنیک ارتباطی،

 آنها هدف که باشد آموزشی معمول هایروش از مؤثرتر است

تشویق  هایدر این تحقیق استفاده از پیام .است دانش فرد افزایش

های نصب شده، بروشورها و جزواتی کننده در قالب برچسب

های تاکسی و فضای داخل های مناسبی مانند ایستگاهکه در مکان

ها به عنوان راهکارهای اصلی ترغیب رانندگان برای تاکسی

 جلوگیری از رفتارهای پرخطر رانندگی شناسایی شدند. همچنین

تواند مورد استفاده قرار گیرد آموزش به راهبرد دیگری که می

ادی را توانند تأثیرات زیسرپرستان مسیرهای تاکسی است که می

مالی های اعبر رفتارهای رانندگان تاکسی بگذارند. البته آموزش

ای باشد که سطح سواد و نقش احتمالی رانندگان در باید به گونه

 .[Shams et al. 2010]ر نظر بگیرد شرایط فعلی رانندگی را د

( طی تحقیقی نشان داد که از منظر سن و جنسیت، 3111قطبی )

به ترتیب جوانان و مردان دارای میانگین تصادفات و جرائم 

بیشتری نسبت به افراد مسن و زنان هستند. از طرفی افراد با 

شوند. تر میانگین تصادفات و جرائم کمتری را مرتکب میتجربه

وجدان میانگین جرائم و های باچنین با افزایش شخصیتهم

داری بین درآمد و معنی یابد. اما رابطهتصادفات کاهش می
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 ,Ghotbiهای ایمنی وجود ندارد ]تحصیلات و شاخص

2011.] 

آمیز رانندگان به ( رفتارهای خشونت2131سالمن و همکاران )

ستفاده از ( بروز خشم از طریق ا3کنند: سه دسته تقسیم می

( حرکات 2کلمات زشت و رکیک به صورت شفاهی و زبانی، 

نقلیه جهت ( استفاده از وسیله1فیزیکی ناپسند و خشونت آمیز و 

بروز خشم با انجام مانُورهای حرکتی تهاجمی و خطرناک. میزان 

ای بودن راننده )تجربه( و سن وی اثر عکس بر عملکرد حرفه

. همچنین میزان عملکرد خشونت خشونت آمیز رانندگی فرد دارد

آمیز در رانندگی و رفتار تهاجمی راننده تاکسی رابطه مستقیمی 

با مقدار مسافت پیموده شده سالانه تاکسی توسط راننده و نیز 

سرعتی که مایل است با آن رانندگی کند، دارد. در نهایت نیز 

میزان خشونت در رانندگی با تعداد دفعاتی که احتمال وقوع 

 ,Sullman]ای مستقیم دارد حه برای فرد وجود دارد، رابطهسان

M. J. M., Stephens, A. N., and Kuzu, D., 2013]. 

( استفاده از تلفن همراه در 3111به گفته ذوقی و همکاران )

هنگام رانندگی، تخلفات عمدی و تخلفات مرتبط با سرعت از 

ایرانی است. پرتکرارترین رفتارهای نابجا در میان رانندگان 

امل وسیله توقف کها بههمچنین اکثر افراد تفاوت بین حق تقدم

دانند. از طرف دیگر بیشتر رانندگان در و کاهش سرعت را نمی

توجه هستند که ایران در مورد اجرای قوانین حق تقدم بی

تواند اثرات منفی زیادی روی ایمنی و عملکرد ترافیک داشته می

 [.Zoughi et al. 2014باشد]

 ( در خصوص نگرش2130مطابق بررسی رحمان و همکاران )

 به یتاکس رانندگانپاکستان،  در راه ایمنی به تاکسی رانندگان

 هاستفاد عدم و خواب کمبود رانندگی، تهاجمی رفتارهای دلیل

 تصادف خطر معرض در است ممکن ایمنی، کمربند از منظم

 هایسیاست عمل ابتکار توان دررا می هایافته این .گیرند قرار

 روی رب تمرکز با ای راپیشگیرانه هایبرنامه و داده قرار بهداشتی

 مورد هاجاده در ایمنی بهبود برای رانندگان پرخطر گروه این

 برنامه یک اجرای و طراحی به نیاز رواز این. استفاده قرار داد

 از پرخطر هایگروه در ویژه به ها وجاده در ایمنی یکپارچه

یمنی های اجنبه کلیه تا بتواند دارد وجود تاکسی رانندگان جمله

 Rehman]بگیرد  بر در را( نقلیه وسیله و انسان محیط،) جاده

et al. 2015].  

( مقیاس خشم راننده در ایران و 3110مطابق تحقیق بلوری )

سایر کشورها نشان داده است که میزان خشم رانندگان ایرانی 

نسبت به رانندگان هندی کمتر و نسبت به رانندگان اروپایی 

بیشتر است. همچنین میزان خشم راننده و رفتار رانندگی ناشی 

 تصادفات ترافیکی واز آن )رانندگی پرخاشگرانه(، با افزایش 

کاهش ایمنی ارتباط مستقیم دارد. به عبارت دیگر رانندگانی که 

، با احتمال شونددر شرایط گوناگون ترافیکی بیشتر خشمگین می

 ,Bolouri]بیشتری در تصادفات ترافیکی درگیر خواهند گشت 

2016.] 

دارند تصادفاتی که رانندگان عادی ( بیان می2136تای و چوی )

که  یبا تصادفات سهیدر مقاها دخیل هستند، اکسی( در آن)غیر ت

بد  یحاصل رانندگ شتریب هستند، لیدر آن دخ یرانندگان تاکس

، ولی رانندگان تاکسی با توجه به شغلشان و هستند یسکیو ر

ها قرار دارند، به میزان اینکه زمان بیشتری در جاده و خیابان

و احتمال شرکت  بیشتری در معرض خطرات جاده قرار دارند

 ,Tay and Choi]ها در تصادفات بیشتر خواهد بود داشتن آن

2016]. 

نرخ تصادفات  نکهیا رغمیعل( 2136به گفته کالا و همکاران )

 یاست، تصادفات تاکس افتهیکاهش  ریسال اخ نیدر چند

روز، کاهش  طولدر تمام  شغل م اینتداو لیهمچنان به دل

کاربران و مسافران  ینکرده است. بطورکل دایپ یریگچشم

 یول کنند،ینم یمنیاحساس ا یونقلمد حمل نیدر ا هایتاکس

اکسی )تمثل اوبِر  نیگزیجا یونقلحمل یمدها ریبا سا سهیدر مقا

: مانند یتخلفات نیدارند. همچن یشتریب یمنیاحساس ااینترنتی( 

گیری و تنقلیه، سبقعدم حفظ فاصله ایمنی مناسب بین وسایل

تغییر خط ناگهانی بدون استفاده از راهنما و علائم 

رو به هشداردهنده،از دست دادن تمرکز و توجه به مسیر روبه

 ،عتسر شیافزادلیل استفاده از تلفن همراه در هنگام رانندگی، 

،عدم هنگام مشاهده علائم توقف و چراغ قرمز عدم توقف در
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عابرین پیاده و نقلیه، رعایت حق تقدم بین وسایل

از دید مسافران دلیلی بر عدم احساس ایمنی  سواران، کهدوچرخه

ها شوند از دید رانندگان تاکسی نشانه مهارت بیشتر آنشمرده می

 ,.Cala, J]شوندنسبت به سایر رانندگان  پنداشته می

Leompte, M.C., and Rodriguez-Valencia, 

2016]. 

احتمال ارتکاب به هد که د( نشان می3116بررسی اکبری )

 یرکاریغ از روز شتریب یقرمز در روز کار تخلف عبور از چراغ

سال احتمال انجام  11 یبا سن بالا یرانندگان تاکس یاست. برا

 11از رانندگان با سن کمتر از  شتریقرمز بتخلف عبور از چراغ

 زنی احتمال ارتکاب به تخلف ورود ممنوعهمچنین سال است. 

مالک  . رانندگانبیشتر است یرکارینسبت به روز غ یکار در روز

تر نسبت به لوکس یبا عمر کمتر و خودروها یخودروها

 تخلفات ترمتیقبا عمر بالاتر و ارزان یرانندگان مالک خودرو

از سوی دیگر شوند. یرا مرتکب م یکمتر یو رانندگ ییراهنما

ات ارتکاب به تخلف مالاحت هینقللهیحجم موتور وس شیافزا با

 ,Akbari] ابدییکاهش م یتوسط رانندگان تاکس یرانندگ

2017.] 

 ارایه"( با عنوان 3116در مطالعه اسدامرجی و همکاران )

 جهت راننده خطر درک ارزیابی برای نوین کمی مدل و شاخص

ت ، میزان مساف"رانندگی گواهینامه دریافت در آزمون بکارگیری

طی شده توسط راننده در سه سال گذشته، انجام سفر در بازه 

زمانی روز یا شب، میزان تجربه رانندگی، مقدار آموزشی که 

گیری در شرایط راننده دیده است، میزان حافظه، نحوه تصمیم

خطرناک، وضعیت تأهل و جنسیت از مهمترین عوامل تأثیرگذار 

 .Amraji et al]ان شناسایی شدند بر درک خطر رانندگ

2018]. 

( در کشور چین در 2130های ژانگ و همکاران )مطابق بررسی

مقایسه با کشورهای آمریکا، انگلیس و ترکیه عصبانیت حین 

رانندگی آن هم به دلیل فرهنگ چینی که به دلیل نامناسب دانستن 

عصبانیت برای سلامت جسم و روح، اشخاص را به کنترل 

کند، کمتر است. اما رابطه آن با رانندگی یت دعوت میعصبان

پرخاشگرانه مثبت و بسیار قوی است. همچنین هر چه سن راننده 

بالاتر رود، میزان عصبانیت و بروز رفتار تهاجمی توسط راننده 

یابد.هر چه تجربه رانندگان نیز افزایش یابد، میزان کاهش می

ی که مانع از ادامه ها نسبت به عواملعصبانیت و پرخاش آن

شود، بیشتر ها و رسیدنشان به مقصد میحرکت آن

 .[Zhang et al. 2018]است

دهد که بیشتر رانندگان ( نشان می2130مطالعه وو و همکاران )

چینی در هنگام مواجهه با ازدحام ترافیک و خودروهایی که 

نی وای که به طور غیرقانگیرند یا عابران پیادهسبقت غیر مجاز می

توانند آرامش خود را حفظ کنند. با کنند، میاز خیابان عبور می

ا شود یحال بیشتر رانندگان زمانی که به آنها چراغ داده میاین

خودروی جلوی آنها آهسته حرکت کرده و یا در هنگام سبز 

شوند. کند، عصبانی میشدن چراغ راهنمایی حرکت نمی

شوند. تر عصبانی مینهمچنین مردان در مقایسه با زنان آسا

 تواند اثرگذارهای رانندگی در میزان خشم میهمچنین تعداد سال

 ینبررسی در این تحقیق، مؤثرتر مورد افراد از نیمی از باشد. بیش

سفرها  ریزیبرنامه ای راجاده خشم از جلوگیری برای اقدامات

 عمومی ونقلحمل بهبود و قانون اجرای تقویت قبل از حرکت،

 کارهاتازه و جوانان لازم به ذکر است که زنان،. انداعلام کرده

ارند د اقدامات این به بیشتری توجه رانندگان سایر به نسبت

[Wu et al. 2018]. 

دارند که شرایط راننده مانند ( بیان می3110منش و همکاران )کی

شرایط روانی، اخلاقی و سطح خطرپذیری از جمله مواردی 

هستند که در امر رانندگی بطور مستقیم تأثیرگذار است، هر چند 

های تهبینی کمی دارند. یافکه این موارد متغیر بوده و قابلیت پیش

ارتباط معناداری میان سن و سنوات دهد که این تحقیق نشان می

های مقیاس خشم و همچنین میان رانندگی با برخی از عامل

های ترافیکی مختلف با درگیری میزان خشم راننده در موقعیت

در تصادفات وجود دارد. با مقایسه انجام شده با سایر کشورها، 

میزان خشم رانندگان ایرانی نسبت به رانندگان هندی کمتر و 

 به رانندگان اروپایی بیشتر است. براساس این نتایج تقویت نسبت

ل تواند اثر قابسازی در زمینه کنترل خشم رانندگان میفرهنگ

توجهی در کاهش شدت تصادفات داشته باشد 
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[keymanesh, Nasrolahtabar and Arghand. 

2019]. 

( نشان داد که برخی رفتارهای 2131آلنسو و همکاران ) بررسی

های گان مانند فریاد زدن، فحاشی و نشان دادن علامترانند

نامناسب با بدن نیز از نظر رانندگان، جزو رفتارهای پرخاشگرانه 

شوند. این مسئله خود بیانگر این مطلب است که محسوب می

رفتار پرخاشگرانه بر پایه تعریف آن، رفتاری است که در حین 

بر زدن به کارآسیبرانندگی توسط یکی از کاربران راه با هدف 

گیرد. با توجه به این موضوع در واقع رفتار دیگر صورت می

پرخاشگرانه از دید مردم کشورهای مختلف متفاوت بوده و 

مطالعه این رفتارها بر اساس یک پرسشنامه طراحی و مشخص 

شده توسط کشوری خاص کار صحیحی نیست. باید توجه 

پرخاشگرانه در  داشت که حتی دید مردم نسبت به رانندگی

کشور اسپانیا نسبت به هم متناسب با سن، جنسیت و میزان 

 .Alonso et al]مشارکت در تصادفات، بسیار متفاوت است 

2019]. 

 قیتحق روش .3

هدف این پژوهش تنها تعیین میزان همبستگی با توجه به اینکه 

نیست؛ پس لازم است مدلسازی نتایج مدل  کیفی متغیرهایبین 

انجام شود که قادر به محاسبه میزان اثرگذاری  به کمک روشی

هر یک از متغیرهای مستقل بر نوع پرخاشگری رانندگان 

)متغیرهای وابسته مدل( باشد. لازم به ذکر است که آزمون 

های آماری برای بررسی ترین انواع آزمونرگرسیون از مرسوم

 های علی در علوم انسانیروابط علت و معلولی و آزمون فرضیه

های توان از انواع مدلو اجتماعی است. با این حال زمانی می

، ر آند رگرسیونی استفاده کرد، که متغیرهای مستقل و نیز وابسته

اشد. ای یا نسبی بمتغیرهای کمی با مقیاس سنجش فاصلهاز نوع 

زمانی که متغیر وابسته متغیری کیفی با مقیاس سنجش اسمی و 

ی مستقل نیز کیفی، کمی و یا ترکیبای است و متغیرهای یا رتبه

از این دو هستند، بهترین جایگزین برای رگرسیون، انواع 

 های رگرسیون لجستیک است.آزمون

ج هایی را که نتایهای انتخاب گسسته موقعیتمدلبه طور کلی 

 بررسی ایج به کند. بنابراین،بالقوه گسسته هستند را بررسی می

 لیلتح پیوسته، انتخابی غیرهایمت مسائل مورد در "مقدار چه"

در . دهدمی قرار بررسی مورد را "یک کدام" گسسته انتخاب

 هاییلتحل برای توانمی لجستیک رگرسیون هایتکنیک ازواقع 

واع رگرسیون لجستیک ان .کرد استفاده گسسته انتخاب میدانی

مختلفی دارد که در این پژوهش به دلیل آنکه متغیر وابسته 

ی ای براچندین حالتی است، از رگرسیون لجستیک چندجمله

 بررسی نتایج استفاده شده است.

در این مدل متغیر وابسته متغیری چندحالتی با توزیع 

 رای، ددر مدل رگرسیون لجستیک چندجمله .ای استچندجمله

نمایش دهند، این  Jصورتی که تعداد سطوح متغیر وابسته را با 

مدل لوجیت تشکیل شده است. به شکلی که یکی  J-1مدل از 

از سطوح متغیر وابسته به عنوان سطح مرجع انتخاب شده و هر 

اُم از متغیر وابسته  jهای لوجیت، لگاریتم شانس سطح یک از تابع

اُمین  jکنند. بنابراین معادله را نسبت به سطح مرجع تبیین می

اُمین سطح از متغیر وابسته به صورت  jتابع لوجیت مرتبط با 

 زیر است.

(3) 
ln (

𝑃(𝑌 = 𝑗)

𝑃(𝑌 = 𝐽)
) = 𝑎𝑗 + 𝛽𝑗1𝑋1 + 𝛽𝐽2𝑋2 + ⋯ 

 ر رابطه بالا متغیرهای معادله عبارتند از:د

= 𝑋𝑛 ،متغیر مستقل 

= 𝑎𝑗 ،مقدار ثابت 

= 𝛽𝑗  ضریب تأثیر برآورد شده در تابع لوجیتj .اُم 

 های آماری رگرسیون لجستیکآزمون 3-1

این موضوع که تا چه  رای بررسیدر رگرسیون خطی ساده ب

استفاده  𝑅2مدل برآوردی مناسب است از شاخص اندازه 

پذیر امکان 𝑅2شود. در رگرسیون لجستیک محاسبه شاخص می

 Cox and Snell R Square ی چونهاینیست و از شاخص

(𝑅𝑐𝑠
2 ) ،Nagelkerke’s R Square (𝑅𝑁

2 به عنوان  (

شود. گفتنی است که هیچ کدام از استفاده می 𝑅2برآوردی از 

در رگرسیون  𝑅2توان معادل مفهومی ها را نمیاین شاخص
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تر در رگرسیون خطی ساده خطی در نظر گرفت. به بیان ساده

بیانگر میزان تغییرات متغیر وابسته که به وسیله  𝑅2مقدار 

یک شود است. ولی در رگرسیون لجستمتغیرهای مستقل تبیین می

شوند تنها محاسبه می 𝑅2هایی که به عنوان برآوردی از شاخص

ا یا هرسیونی برآوردی نسبت به دادهدهنده برازش مدل رگنشان

اینکه مدل برآوردی با چه دقتی مقادیر متغیر وابسته را با استفاده 

این  همچنین ازکنند هستند. بینی میاز متغیرهای مستقل پیش

توان برای مقایسه برازش و دقت چند مدل ها میشاخص

 رگرسیونی با یکدیگر استفاده کرد.

𝑅𝑐𝑠شاخص 
و را به خود اختصاص داده  3و  1بین مقادیری ما 2

تر مدل رگرسیونی بیانگر برازش مناسب 3تر به مقادیر نزدیک

ها است. با این حال  ضعف این شاخص برآوردی نسبت به داده

حتی برای یک مدل با برازش کامل است.  3عدم نمایش مقدار 

𝑅𝑁شاخص 
𝑅𝑐𝑠توان به عنوان تصحیحی برای شاخص را می 2

2 

 دهد.را پوشش می 3تا  1در نظر گرفت که تمام دامنه 

برای آزمون معناداری ضرایب رگرسیونی در مدل رگرسیون 

دو رویکرد و آماره متفاوت وجود دارد. در رویکرد لجستیک 

نخست برای آزمون فرضیه صفر مبنی بر اینکه متغیر مستقل تأثیر 

:𝐻0معناداری بر متغیر وابسته ندارد ) 𝑏 = جهاتی مشابه  (، از0

در رگرسیون خطی است و زمانی که چندین متغیر  tآزمون 

مستقل وجود دارند به آزمون معناداری هر یک از ضرایب تأثیر 

پردازد. در رگرسیون برآورد شده به صورت جداگانه می

استفاده  𝑋2و آماره  5لجستیک بدین منظور از آزمون والد

 2ل آن مطابق رابطه شود. در این آزمون فرض صفر و مقابمی

 شوند:تعریف می

(2) 
{
𝐻0: 𝑏𝑛 = 0
𝐻1: 𝑏𝑛 ≠ 0

 

کند و از آنجایی مربع( پیروی می-)کای 𝑥2از توزیع  𝑋2آماره 

پردازد دارای درجه که به آزمون معناداری تنها یک پارامتر می

است. پس از محاسبه آزمون والد، با توجه به سطح  3آزادی 

، 𝑋2اطمینان مورد نظر و با استفاده از جدول استاندارد توزیع 

𝑥𝑎,𝑑𝑓=1مقدار بحرانی برای 
 𝑋2ره آزمون تعیین شده و با آما 2

تر از مقدار شود. در صورتی که آماره آزمون بزرگمقایسه می

1توان با اطمینان شود و میبحرانی باشد فرض صفر رد می −

𝛼  درصد پذیرفت که شیب خط رگرسیونی مخالف صفر است

 یا به عبارت دیگر ضریب رگرسیونی برآورد شده معنادار است.

استفاده  6بت درستنماییاز آماره آزمون نسدر رویکرد دوم 

شود. این آزمون از جهاتی مشابه آزمون تحلیل واریانس و می

در رگرسیون خطی است زیرا به مقایسه درستنمایی دو  Fآماره 

مدل رگرسیون لجستیک، یکی زمانی که تمام متغیرهای مستقل 

مستقل از مدل  در مدل هستند و دیگری با حذف تمام متغیرهای

پردازد. در نتیجه فرض صفر و مقابل آن در آزمون نسبت می

 شوند:درستنمایی به صورت زیر تعریف می

(1) 
{

𝐻0: 𝑏1, 𝑏2, … , 𝑏𝑛 = 0

𝐻1: 𝑏1 یا 𝑏2 یا … 𝑏𝑛 یا ≠ 0 

دو مدل رگرسیونی که در آزمون نسبت درستنمایی با یکدیگر 

 شوند عبارتند از:مقایسه می

(0) 
{

مدل برآوردی ∶  𝐿𝑜𝑔𝑖𝑡 [𝑝(𝑌 = 1)] = 𝑎 + 𝑏1𝑥1 + 𝑏2𝑥2 + ⋯

مدل صفر ∶  𝐿𝑜𝑔𝑖𝑡 [𝑝(𝑌 = 1)] = 𝑎
 

و برازش مدل  𝐿0میزان برازش )درستنمایی( مدل صفر را با 

𝐿0دهند. نسبت نشان می 𝐿1برآوردی را با 

𝐿1
را نسبت درستنمایی  

نشان  𝐺2نامند. همچنین آماره آزمون نسبت درستنمایی را با می

 دهند:می

(0) 
𝐺2 = −2 log (

𝐿0

𝐿1
)

= −2[log(𝐿0)

− log(𝐿1)]

= [−2 log(𝐿0)

− [−2 log(𝐿1)] 

کمتر از برازش مدل  (𝐿0)هر چه میزان برازش مدل صفر 

و در  شودمی 3باشد، نسبت درستنمایی کمتر از  (𝐿1)برآوردی 

تری را نشان مقدار مثبت (𝐺2)نتیجه آماره آزمون درستنمایی 

، با درجه آزادی مربع(-)کای 𝑥2دارای توزیع  𝐺2دهد. آماره می

n  .پس)تعداد متغیرهای مستقل موجود در مدل برآوردی( است 

از محاسبه آماره آزمون با توجه به مدل با توجه به سطح اطمینان 

مربع -مورد نظر مقدار بحرانی از جدول استاندارد توزیع کای
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𝑥𝑎,𝑑𝑓=𝑛برای 
شود. اگر آماره آزمون از مقدار بحرانی تعیین می 2

توان نتیجه گرفت که شواهد کافی برای رد بزرگتر باشد، می

,𝑏1فرض صفر  𝑏2, … , 𝑏𝑛 = و قبول فرض مقابل آن  0

)حداقل یکی از ضرایب رگرسیونی مخالف صفر است( وجود 

 دارد.

 متغیرهای مستقل 3-2

ت که به چهار دسته مورد اس 310متغیرهای مستقل این پژوهش 

ی و شناختکلی شرایط سفر )شامل خصوصیات دموگرافیک 

عامل(،  10 -راننده، مسافران و وضعیت تاکسی در شروع سفر

عامل(، عوامل داخلی  01 -عوامل محیطی )برون خودرویی

عامل( و عوامل مرتبط با جاده )روسازی  10 -)درون خودرویی

 .شوندعامل( تقسیم می 20 -و طرح هندسی

در روند انجام مطالعه، ابتدا فراوانی وقوع متغیرها مورد بررسی 

 31ها کمتر از قرار گرفت و پس از آن متغیرهایی که وقوع آن

سازی در نظر باشد، شناسایی شده تا در ادامه مراحل مدلمی

 01مرتبه رخ داده،  31تعداد متغیرهایی که بیش از  گرفته نشوند.

 د.یابنکه تعدادی از این متغیرها به مدل نهایی راه می مورد بوده

انجام این کار به این دلیل بوده است که در تعداد دفعات کم، 

توانند شدت یک رابطه را به درستی های رگرسیونی نمیمدل

 کنند.  ارزیابی

 متغیرهای وابسته 3-3

متغیر وابسته این پژوهش رفتار تهاجمی رانندگان تاکسی است 

 اند. دسته اول عبارتدسته واکنش اصلی نمود پیدا کرده 1در که 

دوم  ، دسته"تغییر خط ناگهانی همراه با افزایش سرعت"است از 

 "ترمزگیری ناگهانی در عدم حفظ فاصله ایمنی مناسب"شامل 

های رفتاری و اعتراضی واکنش"و دسته آخر عبارت است از 

بروز همیشه  1ت این . اما مسئله این است که در واقعی"راننده

گردند و ممکن است با هم طور کامل از یکدیگر تفکیک نمیبه

 رخ دهند. 

رو در این تحقیق به منظور در نظر گرفتن احتمال وقوع از این

ته ها، متغیر وابسداد آندسته اصلی با یکدیگر و یا عدم رخ 1این 

از  دسته که 0که رفتار تهاجمی رانندگان تاکسی است، در قالب 

شوند، بیان گشته است، که به دسته حاصل می 1ترکیب آن 

 ترتیب عبارتند از :

 عدم بروز واکنش تهاجمی و با آرامش برخورد کردن .3

 تغییر خط ناگهانی همراه با افزایش سرعت .2

 ترمزگیری ناگهانی در عدم حفظ فاصله ایمنی مناسب .1

 های رفتاری و اعتراضی رانندهواکنش .0

ناگهانی با افزایش سرعت  ترمزگیری و تغییر خط .0

 (2و  3)ترکیب 

های رفتاری و تغییر خط ناگهانی همراه با واکنش .6

 (1و  3اعتراضی )ترکیب 

های رفتاری و ترمزگیری ناگهانی همراه با واکنش .1

 (1و  2اعتراضی )ترکیب 

ای هترمزگیری و تغییر خط ناگهانی به همراه واکنش .0

 (1و 2، 3رفتاری و اعتراضی توأم )ترکیب 

 های تحقیقداده .4

با توجه به این موضوع که متناسب با هدف این پژوهش هیچ 

ای در این زمینه وجود ندارد. با بررسی آماده ساز و کارگونه 

، 3DAS [Zhang et al. 2018]های معتبر تمامی پرسشنامه
2DBQ [Sullman et al. 2013]، 1DDDI [Stanojevi 

et al. 2018]  0وMDBQ های استفاده شده در و نیز گویه

ا ب سازوکاریهای موجود در ادبیات تحقیق، سایر پرسشنامه

هدف بررسی عوامل مؤثر بر رفتار تهاجمی رانندگان تاکسی 

در اینجا به منظور تعیین عوامل مؤثر بر رفتار طراحی شد. 

تهاجمی رانندگان تاکسی و نحوه واکنش رانندگان تصمیم بر آن 

داشت این اطلاعات از دیدگاه مسافر و کاربر تاکسی شد که به بر

 پرداخته شود.

در مطالعات گذشته محققان به منظور برداشت اطلاعات مورد 

هایی که توسط خود رانندگان تاکسی تکمیل نظر از پرسشنامه

 [Sullman et al. 2013]کردند گشتند، استفاده میمی

[Zhang et al. 2018] تحقیقات به عنوان . آنها در تمامی این

های کار خویش به تکمیل پرسشنامه توسط یکی از محدودیت
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کردند. حتی اگر به رانندگان تاکسی خود رانندگان اشاره می

ها و مشخصاتشان ثبت اطمینان داده شود که در جایی نام آن

شود، با این وجود برای اینکه ها حفاظت میگردد و از آننمی

رویی با ها در هنگام روبهحوه واکنش آنهای مربوطه از نسازمان

کننده آگاه نگردند، به محققین اعتماد نکرده و عوامل خشمگین

ه دهند. در نتیجه پرسشنامطور صادقانه پاسخ نمیبه سؤالات به 

کنند که نحوه واکنش خود را نسبت به را به نحوی تکمیل می

جلوه عوامل تهاجمی و خشم ناشی از رانندگی مناسب و آرام 

 کننده آگاه نشان دهند.مل خشمگینداده و خود را در قبال عوا

تر رفتار تهاجمی رانندگان تاکسی و عدم اطلاع برای بررسی دقیق

 درافزار تحت وب توسعه داده شد. آنها از این موضوع، یک نرم

به دو دسته  تحقیق های جمع آوری شده دردادهاین پژوهش 

اظهاری رانندگان تقسیم و خود ثبت شده توسط مسافرین

شود. دسته اول بدون اطلاع راننده در هنگام سفر و توسط می

)محققان حاضر در این پژوهش که اطلاع  دیدهمسافران آموزش

پر شده  د(انبندی سوالات در اپلیکیشن داشتهکاملی از نحوه دسته

و دسته دوم سوالاتی در رابطه با شرایط خود راننده بوده و پس 

ر واقع درسانی به راننده تکمیل شده است. ام مسیر با اطلاعاز اتم

سوالاتی که توسط مسافران برداشت شده، رخداد و یا عدم 

رخداد هر یک از عوامل و بروزهای در حین رانندگی را ثبت 

ماه سال ماه )مهر، آبان و آذر 1ها در طی دادهبرداشت کرده است. 

شهر تهران انجام و در طی آن اطلاعات  32تا  3مناطق  ( در3111

در اینجا منظور از تاکسی، سفر ثبت گشت.  131مربوط به 

ها، های خطی، خودروهای مشغول به کار در آژانستاکسی

به  که همگی های اینترنتی و مسافربران شخصی استتاکسی

 اند.صورت اتفاقی انتخاب شده

 
 فلوچارت روش تحقیق .1شکل 

 تحقیق نتایج .5

سازی اثر اصلی و مستقیم هر یک از متغیرهای مستقل در این مدل

بر متغیر وابسته به صورت کلی و هر یک از سطوح آن جداگانه، 

طی چندین مرحله وارد کردن تمامی متغیرها با هم و حذف هر 

یک از متغیرهای غیر معنادار در مدل کلی تا رسیدن به مدلی که 

 ن نسبت درستنماییق آزمومتغیرهای مستقل آن از طریتمامی 

بهتر  𝑅2های معنادار بوده و در برازش بهتر مدل با بررسی آزمون

آمده دستعمل کند، محاسبه و در نظر گرفته شدند. ضرایب به

(𝛽)  در اینجا در صورتی که دارای مقداری منفی برای متغیرها

ه یک سطح نسبته بباشند، تأثیر منفی بر روی بروز رقتار تهاجمی 

ها دارند و حضور آنمرجع که در اینجا سطح صفر انتخاب شده، 

کاهد و ضرایب مثبت تأثیر مثبتی بر روی از شدت این بروزها می
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نسبته به یک سطح مرجع که در اینجا سطح  بروز رقتار تهاجمی

ها شدت بروزها را افزایش دارند و حضور آن صفر انتخاب شده،

 .دهندمی

 یبرا مستقل ریمتغ هر یمعنادار زانیمضرایب و  ،3ل جدو در

و هر یک از سطوح متغیر وابسته به صورت  در مدل حضور

 .است شده انیب دسته )نسبت به سطح مرجع صفر( 1جداگانه در 

 مفهوم است که نیباشد، به ا شتریب بیضرا نیهر چه مقدار ا

به خود اختصاص داده و حضور  یشتریها مقدار بآن والدآزمون 

 نو معناداری آ اثر را در بهبود برازش مدل نیشتریب ر،یآن متغ

ز ا تفسیر ضرایب واقع در ستون ضرایب، رخداد هر یک دارد.

را نسبت به حالت صفر که هیچ این عوامل )متغیرهای مستقل( 

پذیرد )متغیر )سطح( مرجع( را بروزی از سوی راننده انجام نمی

 کند.یبیان م

مدل نهایی با مشخص است، برازش  2همانطور که از جدول 

در مقایسه با برازش مدل صفر که عددی ثابت  111/1معناداری 

دار و یا حداقل یک ضریب تأثیر معنادار در است، تفاوتی معنا

 برازش مدل دارد.

های نیز با توجه به اینکه آماره معناداری آزمون 1در جدول 

اند، در نتیجه این شده 10/1هر دو بزرگتر از  پیرسون و انحراف

دار نبوده و با توجه به مطالب گفته شده، مدل دو آزمون معنی

 ها دارد.برازش مناسبی نسبت به داده

 Cox andهای رگرسیون لجستیک در آزمون 𝑅2مقادیر شبه 

Snell ،Nagelkerke  شده  000/1، 010/1به ترتیب برابر

بنابراین  اند،به خود اختصاص داده 2/1است، که مقادیر بیشتر از 

به  وابسته نسبتبرازش خوبی را برای متغیر مدل برآورد شده 

دهد.متغیرهای مستقل نشان می

 صفرها نسبت به حالت برای تمامی واکنش والدمستقل موجود در مدل بر اساس آزمون  یرهایمتغ بیضراداری و معنا .1 جدول
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 اطلاعات برازش مدل در مقایسه با مدل صفر .2جدول 

 نماییضریب درست نوع مدل

(-2Log Likelihood) 

 مربع-کای

(Chi-Square) 

 درجه آزادی

(df) 

 معناداری

(Sig.) 
 مدل صفر

 )تنها عددی ثابت(
101/1103 - - - 

 111/1 213 111/010 101/1306 مدل نهایی

 هابررسی برازش مدل نسبت به داده .3جدول 

 مربع-کای نام آزمون

(Chi-Square) 

 درجه آزادی

(df) 

 معناداری

(Sig.) 
 313/1 0110 100/0060 آزمون پیرسون

 111/3 0110 621/2121 آزمون انحراف

 

، بیانگر میزان اثرگذاری 3ضرایب تأثیر نشان داده شده در جدول 

دسته متغیر  1بر  وارد شده در مدلهر یک از متغیرهای مستقل 

وابسته )واکنش( در نظر گرفته شده است. این ضرایب برای 

دستیابی به احتمال وقوع هر یک از متغیرهای وابسته نسبت به 

دهد، مورد استفاده حالت صفر که در آن هیچ واکنشی رخ نمی

گیرند. بنابراین معادلات ریاضی احتمال وقوع هر یک از قرار می

بت به اینکه هیچ واکنشی رخ ندهد )حالت متغیرهای وابسته نس

)صفر( 
𝑃(𝑌=𝑛)

𝑃(𝑌=0)
، بر اساس میزان اثرگذاری هر یک از (

 :( به شرح زیر است𝑋𝑖متغیرهای مستقل )

(6)                                   ln (
𝑃(𝑌=1)

𝑃(𝑌=0)
) = 39/655 +

0/788 𝑋2 − 0/894𝑋3 + 1/657 𝑋4 − 1/

932𝑋5 − 0/977𝑋6 + 1/519 𝑋8 − 1/234𝑋9 −

1/560𝑋11 − 0/887𝑋13 − 1/314𝑋14 

(1)                              ln (
𝑃(𝑌=2)

𝑃(𝑌=0)
) = −5/377 +

01/688 𝑋4 − 2/316𝑋5 + 2/482𝑋7 + 1/

670 𝑋8 − 1/384𝑋13 − 1/606𝑋14 − 2/

499𝑋15 − 2/012𝑋16 + 0/553 𝑋17 − 1/

705𝑋19 
(0)                ln (

𝑃(𝑌=3)

𝑃(𝑌=0)
) = 48/564 −

1/014𝑋3 − 2/488𝑋12 − 2/043𝑋13 − 1/

858𝑋14 + 0/529 𝑋17 

(1)         ln (
𝑃(𝑌=4)

𝑃(𝑌=0)
) = 18/200 − 1/697 𝑋1 −

1/546𝑋3 − 1/829𝑋13 − 2/062𝑋14 − 2/

717𝑋15 − 2/098𝑋15 

(31)              ln (
𝑃(𝑌=5)

𝑃(𝑌=0)
) = 35/646 −

1/017𝑋3 − 1/110𝑋6 − 1/672𝑋9 − 0/

924𝑋11 − 1/589𝑋13 − 1/549𝑋14 − 2/

480𝑋14 

(33)            ln (
𝑃(𝑌=6)

𝑃(𝑌=0)
) = 45/838 − 1/410𝑋3 +

2/394 𝑋4 − 1/498𝑋9 + 2/028 𝑋10 − 2/

279𝑋13 − 2/103𝑋14 − 2/270𝑋15 − 2/

156𝑋16 

(32)                                               ln (
𝑃(𝑌=7)

𝑃(𝑌=0)
) =

39/708 + +1/697 𝑋10 − 2/817𝑋13 − 2/

298𝑋14 
 نی صحیح وقوعبی، میزان برازش کلی مدل در پیش0در جدول 

دسته متغیر وابسته آورده شده است. مشاهده  0هر یک از 

 1/11گردد که بیشترین درصد برازش کلی مدل با دقت %می

تغییر خط ناگهانی همراه با افزایش "با عنوان  3برای متغیر

 باشدکه بیشترین فراوانی را در رخدادها دارد، دارا می "سرعت

 2گردد، بعد از آن نین مشاهده میکند. همچبینی میو آن را پیش

ترمزگیری "با عناوین  1و  2های دسته اصلی دیگر که دسته

های واکنش"و  "ناگهانی در عدم حفظ فاصله ایمنی مناسب

و  6/00ها را با %هستند، که مدل آن "رفتاری و اعتراضی راننده
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یگر کند. نتیجه جالب دبینی میبه ترتیب برازش و پیش %6/02

حالت صفر را  10ه شده این است که این مدل با دقت %مشاهد

های ترمزگیری و تغییر خط ناگهانی به همراه واکنش"با عنوان 

کند. یبینی و برازش مبه درستی پیش "رفتاری و اعتراضی توأم

قابل توجه است که این مدل به صورت میانگین به برازش و 

ن مفهوم که با این پردازد، به ایمی 1/02بینی مدل با دقت %پیش

بینی شده بر واقعیت تطابق دارند، که با توجه دقت بروزهای پیش

 بینی بودن عوامل، این میزان از برازشبه رفتاری و غیرقابل پیش

شناسی و علوم اجتماعی بسیار مناسب و قابل قبول در علوم روان

 باشد.می

توان با استفاده از این مدل و با توجه به برازش خوبی حال می

و  2، 3های بروز اصلی شماره 1گذارد، که در اختیار کاربران می

درصد با توجه به عواملی که در  61تقریب را به خوبی با  1

کرد و  بینیاند، پیششدهها برای مدل در نظر گرفتهسطح خیابان

عوامل را شناسایی کرد، تا با نظارت بیشتر بر اجرای قوانین از 

ها کننده رانندگان در سطح خیابانرخداد این عوامل خشمگین

ت اان تخلفجلوگیری کرده و به کنترل خشم رانندگان، از میز

ها افزود.کاست و بر ایمنی راه

 بینی شده توسط مدلبندی مشاهدات و مقادیر پیشنتایج دسته .4جدول 

 شدهمشاهده
درصد  هابینی شدهپیش

 7 6 5 4 3 2 1 0 بینیپیش

0 16 11 31 33 2 3 1 3 %0/35 

1 31 211 21 21 0 33 1 2 %7/70 

2 0 20 311 11 0 0 0 3 %6/55 

3 30 03 11 01 1 6 0 0 %6/42 

4 0 20 23 30 30 2 1 1 %5/16 

5 3 00 31 31 1 36 2 0 %4/15 

6 2 23 21 22 1 0 0 1 %6/9 

7 3 31 2 31 0 3 3 33 %8/20 

درصد 

 میانگین
%4/7 %5/37 %8/21 %8/20 %1/3 %1/4 %2/2 %1/3 %9/42 

لازم است که استقلال متغیرهای مستقل از یکدیگر  در اینجا

سنجیده شود. به این منظور با توجه به تعداد بسیار زیاد متغیرهای 

 زئیاتجمستقل استفاده شده در این تحقیق، در این قسمت تنها 

افزار که به کمک نرماستقلال متغیرهای وارد شده در مدل 

SPSS همبستگی متغیرهای آورده شده است.اند، محاسبه گشته 

است. لازم به ذکر است  0/1مستقل مدل در تمامی موارد کمتر از 

که در روش رگرسیون لجستیک در متغیرهای کیفی یک سطح 

انند به توشود و سطوح دیگر آن متغیر میمبنا در نظر گرفته می

صورت همزمان نسبت به آن سطح مبنا تأثیر خود را بر آن متغیر 

 د مدل شوند.واربیان کرده و 
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 جزئیات همبستگی اسپیرمن بین متغیرهای وارد شده در مدل نهایی  .5جدول 
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 گیریبحث و نتیجه .6

 ترینخشم ناشی از رانندگی و رفتار تهاجمی رانندگان، از مهم

باشد. عوامل اتخاذ تصمیمات خطرناک توسط راننده می

تصمیماتی که پایه انجام تخلفات رانندگی توسط رانندگان بوده 

ادف ریسکی باشند، منجر به تص و در صورتی که بسیار بحرانی و

ومیر همراه شوند. آن هم تصادفاتی که حتی با جرح و مرگمی

خواهند بود. پس در صورت شناسایی عوامل و شرایطی که منجر 

توان با شوند، میبه بروز چنین رفتارهایی در رانندگان می

اندیشیدن تدابیری آن عوامل را کنترل یا حذف نمود و از 

اننده در سطح شبکه در هنگام رانندگی کاست. خشمگین شدن ر

طور در این صورت هم آمار تخلفات و هم تصادفات به

 گیری کاهش خواهد یافت.چشم

طور مستمر در طول روز از طرفی یکی از گروه رانندگانی که به

کننده رو به رو است، گروه رانندگان با این عوامل خشمگین

گروه رانندگان از اهمیت  تاکسی است. در نتیجه توجه به این

بالایی در هنگام بررسی خشم و عوامل مؤثر بر آن، برخوردار 

ترین و ها، مهمتوان با زیرنظر گرفتن آناست. چراکه می

ترین عواملی که منجر به بروز رفتار تهاجمی و خشم ناشی اصلی

شوند را توسط بررسی رفتاری تحت از رانندگی در رانندگان می

روه رانندگان شناسایی کرد و به دنبال اعمال تدابیری تأثیرترین گ

تهاجمی رانندگان رفتار در جهت کاهش این عوامل و بروزهای 

 بود.

ثر بر ایجاد خشم رفتار مقاله به بررسی و مطالعه عوامل مؤاین 

پردازد. برای این منظور تهاجمی در میان رانندگان تاکسی می

ی یک مسافر و با بکارگیر وری داده به شیوۀ نوین و توسطآ جمع

رهای گیرد. متغییک اپلیکشین مبتنی بر تلفن همراه انجام می

متغیرهای دموگرافیک راننده، متنوعی در این اپلیکیشن شامل 

محیطی )برون محرک مسافران و وضعیت تاکسی، عوامل 

داخلی )درون خودرویی( و عوامل محرک خودرویی(، عوامل 

. قابل ثبت استمرتبط با جاده )روسازی و طرح هندسی( محرک 

در نهایت پس از استفاده از رگرسیون لجستیک چندگانه 

ای را بر ایجاد رفتارهه بیشترین تأثیر متغیرهای مستقلی ک

 ترتیب مشخصتهاجمی در میان رانندگان تاکسی دارند، بدین

 اریحرکت بسآوری رانندگان، : سطح صبر، تحمل و تابشدند

دم در عگاهاً ) کیتراف انینسبت به جر ییجلو یتر خودروآرام

 یریترمزگ، (رشیو باز بودن مس یو یدر جلو ییحضور خودرو

)گاهاً به دلیل تجربه حرکت  ریدر مس ییجلو یخودرو یناگهان

 ای یعبور ناگهان(، ستیآن ن یجلو یمانع کهزمانیدر کم و 
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تغییر خط  ،ابانیاز عرض خ ادهیآهسته عابر پ ای یرقانونیغ

ای ناگهانی )لایی کشیدن( و غیرقانونی )بدون زدن راهنما( راننده

 ،در جلوی تاکسی و مسدود و برای خود کردن مسیر سفر تاکسی

مسدود کردن مسیر سفر تاکسی با تغییر خط ناگهانی، تغییر مسیر 

سواران ملاحظه )لایی کشیدن( موتورسیکلتیا خط ناگهانی و بی

ی اهانی و بدون احتیاط، دور زدن غیرقانونی رانندهو گردش ناگ

 10در مسیر تاکسی و حضور راننده در گروه سنی میانسال )بین 

طور کلی بر بروز رفتار تهاجمی توسط رانندگان سال( به 01تا 

 تاکسی مؤثرند.

آوری شده بودند ع هایی که جمق با استفاده از دادهدر این تحقی

تیک چندگانه به ساخت مدلی جهت و بکارگیری رگرسیون لجس

بینی عوامل مؤثر بر رفتار تهاجمی رانندگان تاکسی تعیین و پیش

بینی با تقریب مناسب و قابل قبولی به پیشمدلی که پرداخته شد. 

هایی که مدل با توجه به دادهو برازش مدل پرداخته است. این 

یر تأثها به درستی ضرایب وری شده بودند و فراوانی آنآ جمع

بینی صحیحِ دسته بروزی که ممکن هر یک از عوامل در پیش

است اتفاق بیفتد، پرداخته است و عوامل مناسبی را جهت 

ن مدل در ای بینی وقوع هر یک از بروزها درنظر گرفته است.پیش

بینی و بعد از تعیین ضرایب تأثیر هر یک از این عوامل در پیش

که در  ه واکنش تهاجمیدست 1سازی جداگانه هر یک از مدل

اند، یک این تحقیق نسبت به سطح مرجع مورد مطالعه قرار گرفته

سری از عوامل در همه بروزها تکرار شدند، که این مسئله خود 

بیانگر این موضوع است، که در صورتی که این عوامل با هم رخ 

دهند، به هر ترتیب راننده تاکسی به بروز رفتار تهاجمی 

شمگین خواهد شد و در صورتی که این عوامل پردازد و خمی

ها جلوگیری شود، بخش عظیمی کنترل گردند و یا از وقوع آن

از رفتارهای تهاجمی و خشم ناشی از رانندگی کنترل شده و 

گردند. در نتیجه راننده تاکسی با آرامشی بیشتر حذف می

رانندگی کرده و همین مسئله منجر به افزایش ایمنی، کاهش آمار 

ا همچنین ب شود.شهری میتخلفات و در نتیجه تصادفات درون

های آماری رگرسیون لجستیک هر چه میزان توجه به آزمون

 1ضرایب تأثیر متغیرهای مستقل در هر یک از معادلات وقوع 

دسته متغیر وابسته مشخص شده، نسبت به حالت مرجع )حالت 

متغیر  نآشد، دهد، بیشتر باصفر( که در آن هیچ واکنشی رخ نمی

مستقل اولویت بالاتری در وقوع آن متغیر وابسته دارد. بنابراین 

عدم تصادف و احتمال سازی، بر اساس نتایج حاصل از این مدل

بیشترین تأثیر را  -112/3رخ دادن آن در طول مسیر با ضریب 

متغیر وابسته )تغییر خط ناگهانی همراه با افزایش  3بر سطح 

 -011/2اگهانی یا غیرقانونی عابر پیاده با سرعت(، عدم عبور ن

متغیر وابسته )ترمزگیزی ناگهانی(،  2بیشترین تأثیر را بر سطح 

بیشترین تأثیر را بر سطح  -000/2رعایت فاصله ایمنی با ضریب 

های رفتاری و اعتراضی راننده(، عدم متغیر وابسته )واکنش 1

 -131/2 اده با ضریبعبور ناگهانی یا غیر قانونی یا آهسته عابر پی

متغیر وابسته )ترمزگیری و تغییر خط  0بیشترین تأثیر را بر سطح 

تر ناگهانی همراه با افزایش سرعت(، عدم حرکت بسیار آرام

  -10/2خودروی جلویی نسبت به جریان ترافیک با ضریب 

متغیر وابسته )تغییر خط ناگهانی  0بیشترین تأثیر را بر سطح 

ی رفتاری و اعتراضی(، عدم احساس ایمنی هاهمراه با واکنش

متغیر وابسته  6بیشترین اثر را بر سطح  110/2در سفر با ضریب 

های رفتاری و اعتراضی( و  )ترمزگیری ناگهانی همراه با واکنش

عاملِ پیچیدن و تغییر خط ناگهانی )لایی کشیدن( و غیرقانونی 

دود و برای ای در جلوی تاکسی و مس)بدون زدن راهنما( راننده

 1بیشترین تأثیر را بر سطح  -031/2خود کردن مسیر با ضریب 

متغیر وابسته )ترمزگیری و تغییر خط ناگهانی به همراه 

 های رفتاری و اعتراضی( را دارا هستند.واکنش

که رفتارهای تهاجمی رانندگان تاکسی، بر عملکرد از آنجایی

ر بوده و منجر به ها و سایر کاربران در سطح جاده تأثیرگذاآن

فاده از شود، با استها میبروز تخلفات بسیار و حتی تصادفات آن

بینی توان به شناسایی و پیشمدل طراحی شده در این تحقیق، می

عواملی که منجر به بروز رفتار تهاجمی در رانندگان تاکسی 

رفتارهای تصادفی را با برازش خوبی شوند، پرداخت. می

بینی کرد و در صورتی که در آینده بتوان با ارائه راهکاری پیش

ه کنترل بتر، تر و کنترل پیگیرانهگیرانهمثل اعمال قوانین سخت

ها کاسته و از بروز تصادفات و ها پرداخت، از شدت آنآن

و  دکرجلوگیری  ها رخدادهای غیر قابل کنترل در سطح خیابان

 نظر به اینکه رفتار رانندگان ها افزود.در نهایت بر ایمنی خیابان
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شود تا از ابزارهایی که به غالباً حالت غیرخطی دارد، توصیه می

نوعی مصاین موضوع کمتر حساسیت داشته باشند، نظیر هوش 

 برای مدلسازی استفاده شود.
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 علم و صنعت ایران است. ایشان حمید بهبهانی، استاد گروه راه و ترابری دانشکده مهندسی عمران دانشگاه

تاکنون مشغول تدریس دروسی نظیر راهسازی، مهندسی فرودگاه، مهندسی ترافیک، طرح  3106از سال 

با  های مختلف مرتبطهای متنوعی تاکنون در زمینههندسی راه و ... در این دانشگاه هستند. از ایشان کتاب

اد زیادی از اساتید جوان حال حاضر کشور از ونقل به چاپ رسیده است. همچنین تعدراه و حمل

 دانشجویان دکترای ایشان بودند.

 

 درجه و صنعت و علم دانشگاه از 3101 سال در را عمران مهندسی رشته در کارشناسی درجه ندیمی، نوید

 اخذ مدرس تربیت دانشگاه از را3101 سال در ترابری و راه -عمران مهندسی رشته در ارشد کارشناسی

 معل دانشگاه از ترابری و راه -عمران مهندسی رشته در دکتری درجه کسب به موفق 3110 سال در. نمود

 اهر هندسی طرح مصنوعی، هوش ترافیک، ایمنی ایشان علاقه مورد پژوهشی های زمینه. گردید صنعت و

 .است کرمان باهنر شهید دانشگاه در استادیار مرتبه با علمی هیات عضو حاضر حال در و بوده...  و

 

از دانشگاه شهید  3110عمران را در سال  -، درجه کارشناسی در رشته  مهندسی عمرانامیرحسین ارجمند

از  3110گرایش راه و ترابری را در سال  -باهنر کرمان و درجه کارشناسی ارشد در رشته مهندسی عمران

نیز دانشجوی مقطع دکتری در رشته مهندسی وصنعت ایران اخذ نموده است. در حال حاضر دانشگاه علم

د های پژوهشی مورالمللی امام خمینی )ره( قزوین است. زمینهوترابری در دانشگاه بینگرایش راه -عمران

آوری، طرح هندسی ونقل هوشمند، تابونقل عمومی و همگانی، ترافیک، ایمنی، حملعلاقه ایشان حمل

 وعی است.راه و تقاطع، رفتارشناسی و هوش مصن

 

 اهنر کرمانهید بش دانشگاه از 3116 سال در را عمران مهندسی رشته در کارشناسی درجه ،بهنام عبدی

. و در حال حاضر دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی راه و ترابری در همان دانشگاه است نمود اخذ

و روانشناسی  عمومی ونقل، حملروسازی راه ترافیک، ایمنی ایشان علاقه مورد پژوهشی های زمینه

 .استترافیک 

 


