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 چکیده

یکی  خواهد بود. کم هاشدت آن ،و یا در صورت وقوع گیری بودهدر صورت واکنش به موقع راننده، قابل پبیشتصادفات بسیاری از 

خطر راننده موثر  حساسیت بر مختلفیعوامل  .حساسیت رانندگان نسبت به خطر می باشد. قبل از انجام هر واکنشی اصلی هااز گام

ی مختلف راننده هااین بود که ویژگی ضیه اصلیدر این تحقیق فر .دنباشمیی خود راننده اهاز ویژگی ،هاآن بسیاری ازکه  هستند

در این  خطر تأثیر دارند. حساسیت آنها نسبت بهی شناختی بر های سبک زندگی و ویژگیهای دموگرافیک، ویژگیهاشامل ویژگی

برای تعیین رابطه در نهایت . توسعه داده شد شهریبرونراه  و سناریوهای مختلف خطر در هرانندگی بکار گرفته شد سازشبیهراستا 

نشان داد که مدل نتایج د. پیشنهاد ش جهت ارزیابی معادلات ساختاری مدلیک ی راننده هاخطر و ویژگی حساسیت نسبت به

ارتقای موجب  نندهقاطعیت در تصمیم گیری را. علاوه بر آن حافظه و باشدمی تجربه رانندگی و روشناییموثرترین متغیرها 

و ارزیابی های راننده و توسعه آزمون گواهینامه  آموزشهاتوسعه  . نتایج این تحقیق درگرددمی حساسیت او نسبت به خطرات 

تواند حساسیت رانندگان را نسبت به تصادفات با عابر پیاده، حیوانات و موانع ثابت بخصوص در کاربرد خواهد داشت و می رانندکی

  افزایش دهد. تجربهکمگان جوان و مورد رانند

 ایخطرات جاده ،ارزیابی رانندگانخطر،  ساسیت نسبت بهح های کلیدی:واژه
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 مقدمه .1

چهار  معمولاً .ت رانندگی تأثیر دارندعوامل مختلفی در تصادفا

اجزای اصلی سامانه عامل جاده، محیط، انسان و وسیله نقلیه 

در هر کدام از آنها رانندگی هستند که وقوع یک ناهنجاری 

اما،  .نقش اصلی در بروز یک تصادف را ایفا کند استممکن 

 عوامل انسانی است موجود،ی هاترین عامل در اکثر تحلیلمهم

با سایر آن اندرکنش خصوصیات که نه تنها به تنهایی، بلکه 

ی مهم هایکی از ویژگیگردد. میموجب تصادف نیز  اجزا

که موجب  استسبت به خطر ن رانندگانحساسیت انسانی 

 گردد.درک خطر و سپس واکنش مناسب در زمان مناسب می

و همکارانش درک خطر را به مفهوم قابلیت تشخیص  کنامک

 McKenna] اندردهکای خطرناک ترافیکی تعریف هموقعیت

et. al. 1991]. تشخیص و درک خطر به عنوان یک  این

Caparrós -geaE]شودمیدر رانندگی شناخته  مهممهارت 

et. Al, 2016] . 

ی هاو آزمون هاجهت ارزیابی و آزمون درک خطر راننده روش

ی وظیفه محور هامختلفی وجود دارد. با توجه به اینکه آزمون

(task-baseمی ) توانند خصوصیات راننده را بهتر شناسایی

به این سمت سوق پیدا کرده  هاکنند در نتیجه بیشتر پژوهش

های درک آزمونی درک خطر کامپیوتر مبنا و هااست. آزمون

ین ترنوین ازجملهرانندگی  سازشبیهبا استفاده از خطر 

و حتی به آزمون رانندگی برخی  آزمونهای وظیفه محور بوده

کامپبوتر مبنا آزمون  یککشورها نیز اضافه شده است. انگلستان 

گی وارد به عنوان بخشی از آزمون رانند 1111را از نوامبر سال 

فرآیند آزمون دریافت گواهینامه نموده است. همچنین به آزمون 

دریافت گواهینامه نیوزیلند نیز آزمون درک خطری مشابه 

. [ Horswill & McKenna, 2004] اضافه شده است

بررسی آمار تصادفات انگلستان نشان داده پس از برگزاری این 

 یافتهش درصد از تصادفات رانندگان جوان کاه 9آزمون 

 .[Chen, 2012]است

علیرغم اهمیت آشنایی رانندگان با مسایل درک خطر و 

 و هانسبت به موقعیت خطرناک در آموزش هاحساسیت آن

مسایل  ،ی رانندگی ایران با تعداد تصادفات زیاد سالیانههاآزمون

 توجهی مورد راننده و همچنین درک خطر تاکنون شناسیروان

  .انددرخور واقع نشده

ی هارانندهچه برای -تجربه رانندگیرابطه  ،در این مقاله

شاخص درک یک با  -با تجربه ایرانی و چه رانندگان تجربهکم

که با مورد بررسی قرار گرفته است  شده، پیشنهادنوین خطر 

تفاوت  موجود در مطالعات پیشینی امتیازدهی هاشاخصی

به ت ساختاری مدل معادلا ازبا استفاده . در این راستا دارد

عوامل و خصوصیات انسانی نهان  ،Amos-24افزار کمک نرم

با توجه به  است.موثر بر درک خطر مورد ارزیابی قرار گرفته 

ی درون هادر راه ی دریافت گواهینامه در ایرانهاآزمون اینکه

درصدی تصادفات  41و علیرغم سهم  برگزار شدهشهری 

در  شودمیتوجه ن هاآن ایران به خطرات شهریبرونی هاراه

طراحی  شهریبرونی هااین تحقیق سناریوهای خطر در راه

ی هاسوال اصلی این است که میزان و تأثیر ویژگی شده است.

تا بتوان  راننده در شاخص درک خطر راننده به چه اندازه است

مناسبی انجام داد. برای شناسایی  ریزیبرنامه هابرای آن ویژگی

دموگرافیک،  نامهپرسش ازننده در این پژوهش ی راهاویژگی

 گیریاندازهو برای  استفاده شدسبک زندگی و شناختی 

با ساز رانندگی شبیهیک دستگاه شاخص درک خطر رانندگان، 

بیشترین فراوانی خودرویی با که -خودروی پراید بدنه و ظاهر 

مواردی در تحقیق این بکار گرفته شد. نتایج  -استدر ایران 

ی درک خطر هاو آزمون هاتوسعه آموزش ی وطراحظیر ن

قابل  تجربهکمرانندگان و همچنین کاهش تصادفات رانندگان 

 . استفاده است
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 بررسی مطالعات سایر کشورها .2

شاخص اصلی  مبنا-کامپیوترهای درک خطر در آزمون معمولاً

برخی مطالعات نشان داده  .زمان کلیک ماوس است ،درک خطر

و با توجه  بودهتوزیع نرمال  دارای ن کلیک ماوسزمااست که 

به طول بازه زمانی تشخیص خطر که تا مرحله رسیدن به آن 

 &  Chou] استتقسیم  قابل ادامه دارد به پنج قسمت مساوی

Chuang, 2014].  نشان داده در زمینه عوامل موثر، تحقیقات

تجربه داشته را تأثیر بیشترین متغیری که بر درک خطر رانندگی 

آموزش در اکثر موارد موجب  ،همچنین .رانندگی بوده است

 ,Sagberg & Bjørnskau] شودمیبهبود درک خطر راننده 

خطر  هایتجربه در تشخیص موقعیترانندگان کم .[2006

رانندگان  همچنینتر هستند. توانکمنسبت به رانندگان با تجربه 

طرات و تشخیص بندی خی برای دستهترجوان به زمان طولانی

در  .[Wallis & Horswill, 2007] هستندنیازمند  هاآن

بر  خطرشده است که خصوصیات برخی بررسیها مشخص 

تأثیرگذار هستند، اما میزان این تاثیر درک خطر افراد مختلف 

به عنوان مثال متحرک بودن  وابسته به میزان تجربه راننده است.

رانندگان کم تجربه به  خطر تأثیر بسیار بیشتری بر درک خطر

 .[Asadamraji et al.,2018]ها دارد نسبت با تجربه

که قابلیت واکنش به خطرات و درک  استمطالعات نشان داده 

و آموزش داشته زمان رانندگی  طول مدتخطر او بستگی به 

 ,Chen] تواند تاخیر ادراک خطر را بهبود بخشدمیموثر 

2012]. 

ی شهری تابع هابرخی محیط تجربه و آموزش رانندگی در

درک  در تحقیقی که به عنوان مثال، .باشدمیشرایط محیطی نیز 

راه مورد بررسی قرار  پذیرآسیبخطر رانندگان در برابر کاربران 

مشخص شد صرف نظر از تجربه رانندگی یا آموزش،  گرفت

درک خطر عابران پیاده در نواحی مسکونی بیش از سایر نقاط 

در حین فرایند رانندگی، اما رانندگان با تجربه  ،باشدمیشهری 

برای  تجربهکاراتری نسبت به رانندگان جوان بی اطّلاعات

ضمن اینکه الگوی کنند. می آوریپردازش و درک خطر جمع

ی هاو سایر محیط نقاط مسکونی در هاجستجوی بصری آن

 ;Borowsky, et. al., 2012] شهری متفاوت است

Levy et al. 2019]-Kahana .با سکی و همکارانشبرو 

رانندگان تازه  درک خطر ،ای و آنالیز حساسیتارزیابی مقایسه

کار و با تجربه در شرایط خطر را بررسی نمودند و نشان دادند 

 کاهش زمان درک خطر رانندگان داردکه تجربه نقش مهمی در 

[Gilad, 2013-Borowsky & Oron].  

موجب افزایش  هاغیرمنتظره بودن خطرات و ناگهانی بودن آن

قوع احتمال وو  شدهو درک دیرتر خطر  العملعکسزمان 

 .[D’Addario, 2014]ی را به دنبال داردتصادف بیشتر

دادن فراوانی بیشتر ، با نشان1128آدانو و همکاران در سال 

( نسبت به %21تصادفات شدید در روزهای آخر هفته )

موثر در بروز این (، به بررسی عوامل %98روزهای کاری هفته )

ا رفتار راننده ه و دریافتند که متغیرهای مرتبط بتصادفات پرداخت

عوامل اصلی و رایج در ایجاد این تصادفات بوده و این عوامل 

ی شرایط موثر هستند. بدون تفاوت بین روزهای هفته در همه

ثیر نامه، سن بالا، تأ، نداشتن گواهیآنها عواملی نظیر، بیکاری

های روستایی یا های الکلی و داروها، خستگی و جادهنوشیدنی

رض را در این ارتباط مورد اشاره قرار دادند. های کم عشریانی

های زمانی در میزان در این پژوهش گرچه به اهمیت تفاوت

اثرگذاری متغیرهای در تصادفات به تفصیل پرداخته شده بود، 

ی خود عامل ایجاد تفاوت بین شدت گیری مطالعهاما در نتیجه

ره تصادفات در روزهای هفته نسبت به روزهای آخر هفته اشا

. [Adanu, Hainen, and Jones 2018] ندنکرده بود

علاوه بر توجه به روزهای هفته، با توجه به تغییرات میزان نور 

به اثر این متغیر و اثر  محیطی در طول روز برخی محققین

خصوصیات نور چراغ خودرو بر احتمال و شدت تصادفات 

 ;Bullough 2015; Muttart et al. 2013]اند پرداخته

Bullough and Skinner 2012] . 
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بر خصوصیات محیطی، خصوصیات خطر و خصوصیات افزون 

ها نیز در درک خطر راننده اثر به سزایی راننده، اندرکنش این

های با مطالعه مهارتو همکاران دارد. در این زمینه ونگ 

رانندگی و میزان درک خطر رانندگان با مشکلات بینایی از نوع 

زدیک بین به نسبت افراد بینی، دریافتند که رانندگان ننزدیک

کمتری  ریسکسالم در شب دارای مهارت رانندگی و درک 

هستند. یافته مهم دیگر این پژوهش آن بود که کیفیت زندگی 

بینی در یک ارتباط مستقیم، میزان مهارت مبتلایان به نزدیک

 Wang et]کند بینی میراننده را پیش رانندهرانندگی و درک 

al. 2019]. 

ثر أاز ظرفیت شناختی او مت عملکرد و رفتار راننده مستقیماً

است. مطالعات متعددی به بررسی اثر این ظرفیت بر ایمنی 

اند رفتار راننده در هنگام انجام یک وظیفه ثانویه پرداخته

[Choe, Jeon, and Kwon 2018; He et al. 2019] .

ای دیگر مشخص شده است که محدودیت ظرفیت در مطالعه

تواند منجر به آن شود که تشخیص یک خطر شناختی راننده می

عدم تشخیص خطر دومی  که  بادر مسیر پیش روی راننده، 

 Sall and] همراه شود بلافاصله پس از خطر اول قرار دارد

Feng 2019] . و همچنین  دیگر شناسیروانمتغیرهای

ی معادلات ساختاری نیز دربرخی تحقیقات مورد هامدل

استفاده قرار گرفته است آنتونی مچین و کیم سنکی در سال 

معادلات ساختاری به عنوان یک ابزار  ، با استفاده از مدل1118

از واریانس سرعت  % 99ارزیابی برازش کلی از هر مدل، 

طلبی، نوع دوستی، اجتناب رانندگان جوان با متغیرهای هیجان

 & Machin] داشت داریمعنیر انداختن ارتباط از به خط

Sankey, 2008]. 

نیز در  شناسیروانی هامدلمتغیرهای دیگر انسانی و برخی از 

 به عنوان نمونه،های درک خطر مد نظر قرار گرفت. بررسی

 هتنبوس یک مدل درباره تعامل یک راننده با دیگر کاربران جاده

ها و نظریه توسعه داد که برگرفته از تئوری آگاهی از موقعیت

فولر در سال . [Houtenbos, 2008] بود اطّلاعاتپردازش 

به بخش دوم خطر را ارایه نمود و  -مدل انطباق وظیفه 1118

 ,Fuller]ائه شده در خصوص درک خطر پرداختتعریف ار

در برخی از تحقیقات نیز مشخص شده است که  .[2008

تمرکز، توجه، انتظار راننده و  های شخصیتی نظیرویژگی

 در نمره آزمون درک خطر راننده تأثیر دارند ،پذیریانعطاف

Asadamraji et al.,2017] [.  

ی انسانی هاارزیابی رابطه ویژگی بررسی تحقیقات نشان داد

دگی و شناختی در ی دموگرافیک، سبک زنهاشامل ویژگی

 چندان مورد توجه پژوهشگران قرار نون، تا کدرک خطر راننده

پرداخته مذکور، موضوع به این پژوهش  در . لذا،است نگرفته

 . است شده

 روش تحقیق .3

و  هانامهپرسشی درک خطر، هادر این بخش ابزار انجام آزمون

 گردد. مدل استفاده شده تشریح می

 رانندگی سازشبیه 3-1

ی اینکه برای جمع آوری شاخص درک خطر رانندگان و برا

رانندگی تعاملی  سازشبیهاز  شرایط رانندگی در جاده ایجاد شود

نصیر در آزمایشگاه واقعیت مجازی دانشگاه خواجه نصیر الدین 

طوسی استفاده شد. نوع دستگاه نیم بدنه پراید بود و برای 

با نسبت تصویر  Ultra Wide اینچ 19مانیتور از سه نمایشگر 

 292با زاویه  استفاده شد که 1221×2181و رزولوشن  12:9

ی خودرو هاسایر بخش درجه نسبت به هم نصب شده بودند.

ترمزو  ی گاز،ها، پدالوجود بازخورد نظیر فرمان نیرویی جهت

 وی واقعی بود.درنیز همانند خو غیره کلاچ و

تعداد با مدل دینامیکی و محیط مجازی  ،یافزارنرمدر بخش 

استفاده قرار گرفت. از این درجه مورد 24تا  آزادیدرجات 

مربوط به حرکت  درجه 4، مربوط به بدنه درجه آزادی 2 تعداد،

مربوط به درجه  4و سیستم تعلیق خودروها و  هاعمودی چرخ

 شود.می هادوران چرخ
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 ی شده(سازشبیهمحیط آزمون ) 3-2

به برای آزمایش  سازی شدهطراحی شده در محیط شبیهمسیر 

 دو خطه جداشده مستقیم یک مسیر بزرگراهیصورت 

توپوگرافی با  کیلومتر 91به طولی بین حدودی  شهریبرون

منظر جاده شامل پوشش گیاهی،  علاوه بر اینهموار بود. 

هر همچنین در  .و رانندگی بود درخت و کوه، علائم راهنمایی

طراحی شده منظر مناسب آن محدوده  در طول مسیر، محدوده

عبور  دهنده باای که راننده آزمونودهدر محدبه طور مثال، . بود

مدرسه یا مناطق شد، از عرض معبر مواجه میعابر پیاده 

اشیا، منظر  ی این محیط، شاملمجموعه مسکونی وجود داشت.

ساخته شد و مجموعه  3D Max افزارنرمجاده و خطرات در 

افزار پشتیبان مخصوص جهت استفاده در حاصل به کمک نرم

 ساز آماده گردید.هافزار شبینرم

 هانامهپرسش 3-3

دموگرافیک، سبک زندگی و  نامهپرسشاصلی شامل  نامهپرسش

 نامهپرسششناختی توسط رانندگان تکمیل شد.  نامهپرسش

سن، جنسیت، تاهل، تحصیلات،  مشخصات کلی راننده شامل

و سایر  مشخصات تماس، سابقه رانندگی شغل، محل سکونت،

سبک  نامهپرسشمتغیرهایی که در  بود.ی کلی راننده هاویژگی

زندگی رانندگان مشخص شدند شامل تعداد مشاغل، ساعات 

روز، میانگین ساعات خواب، ساعات خواب در  -کار در شبانه

شب آزمایش، میزان ورزش روزانه، نوع فعالیت ورزشی، 

. کشیدند بودکشیدن سیگار و تعداد نخ سیگاری که می

به منظور سنجش  و بودسوال  91شامل شناختی  نامهپرسش

ی هاس پاسخمقیا استفاده شد. هارانندهی شناختی هاتوانایی

ا ــت( زــهرگ اًــتقریب( کــیای از ینهزپنجگت لیکر نامهپرسش

 این قبلاًنجاتی  با توجه به اینکه .بود )هــهمیش اًــتقریب( نجــپ

کتشافی طراحی و در جامعه ایران تحلیل عاملی ارا  نامهپرسش

 در این پژوهش تحلیل ،[2991 ی،وحید]نجاتنموده است 

لازم به ذکر است که در  ت.عاملی تأییدی آن مدنظر قرار گرف

با مطالعه این پرسشنامه تشخیصی روایی  ،پژوهش نجاتی

شونده جوان و سالمند و پایایی آن به روش دوگروه پرسش

 ی،وحید]نجات ید قرار گرفتبازآزمایی مورد بررسی و تای

را در سوال  94که  نامهپرسشدر نسخه اولیه . [2991

ص ـسه متخصرا ها سوال دنبو قابل فهم گرفت،میبر

ده سی کرربر کنندگاناز شرکتادی همچنین تعدو شناسی روان

ه ـنامشـپرسن در اـند آنهاـبنا به پیش یشیایرات وتغییربودند و 

از سوال  4 . حاصل این تغییرات حذفشده بود لماعا

خرده مقیاس تشکیل  4شناختی از  نامهشپرس بود.پرسشنامه 

 عبارتنداز:شده است که 

 :و به یادآوری آن  اطّلاعاتنگهداری هر نوع  حافظه

 نامند.را حافظه می

 :ها، افراد چگونه دیدگاه بدین معنی است که شناخت

های خود و دیگران را در ها، افکار، و انگیزشاحساس

کنند. یابند و درباره روابط اجتماعی چطور فکر میمی

 . باشدمیشناخت راننده از جاده دارای اهمیت 

 ریزی یک فرایند پیوسته است که برنامه :ریزیبرنامه

پیش از آغاز هر تصمیمی آغاز شده و پس از اجرای آن 

یابی به اهداف ریزی برای دستیابد. برنامهتصمیم ادامه می

کند. به رانندگان ایجاد می یشده بستر مناسباز پیش تعیین

تری از شرایط جاده داشته کند که درک روشنکمک می

دهد. توانایی باشند و دیدی هدفمند از مسائل ارائه می

کند که برای خود کمک می هاریزی رانندگان به آنبرنامه

مبتنی بر موارد هدف واکنشی تعریف نمایند و صرفاً هدف 

 دیده شده را دنبال نکنند. 

 :توجه انتخابی به  کنترل مهاری و توجه انتخابی

تر از دیگر ها را دقیقدهد تا برخی از محرکراننده اجازه می

ای از ها پردازش کند، یعنی توانایی توجه به دستهمحرک

 اطّلاعاتخطر و در عین حال کنار گذاشتن سایر  اطّلاعات

 نامربوط.
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 فرآیندی است که در آن همه : گیریتصمیم

های موجود برای انتخاب، مورد بررسی قرار گرفته و گزینه

. این روند تا شودمییکی پس از دیگری از میان برداشته 

ماند، ادامه داشته و زمانی که یک گزینه برای انتخاب باقی می

گیرد. با این با انتخاب گزینه نهایی، تصمیم صورت می

گیری فرآیندی ساده رسد که تصمیمبه نظر می توصیف،

ترین و گاه دشوارترین است، اما در واقع یکی از پیچیده

 مسائلی است که راننده با آن مواجه است؛ 

 :به معنای توانمندی در متمرکز  توجه پایدار

داشتن تمرکز برای مدت طولانی با وجود منابع مختلف نگه

به هر تغییر کوچکی در است تا اینکه بخواهند  اطّلاعات

 پاسخ دهند.  اطّلاعات

  توانایی فکر کردن بدون  پذیری شناختی:انعطاف

 مقاومت و انتقال توجه از یک خطر به خطر دیگر است. 

 انواع خطرات مورد آزمایش 3-4

از نوع خطراتی که در آزمایش مورد استفاده قرار گرفتند بیشتر 

مانند  آنها فیزیکی شرایطدر بودند که راه  پذیرآسیبکاربران 

 و پراکندگی بوده تغییراتدارای  -متغیر مطالعه–و اندازه  رنگ

و واکنش رانندگان نسبتا این پراکندگی مورد سنجش قرار 

 :اند ازگرفت. انواع خطرات مذکور عبارتمی

  پیادهعابر 

 حیوانات 

 موانع ثابت 

 گانکنندشرکت 3-5

که که نیمی نفر بود  221گان در این پژوهش کنندشرکتتعداد 

، نفر( 22)مابقینفر( و  22دارای تجربه رانندگی بودند ) هااز آن

 ،رانندگییا کمتر از یک سال تجربه کیلومتر  2111کمتر از با 

  .ندشدمیمحسوب  تجربهکم

 شاخص درک خطر 3-6

 سازشبیهبرای اینکه شاخصی از درک خطر رانندگان در 

ی مختلف ثبت باید پارامترهای زمان ،دگردرانندگی تعریف 

یی که ثبت شد عبارت هاترین زمان. به همین علت مهمشدمی

)قبل از آزمون  خطر، زمان بوق زدن راننده پدیدار شدناز زمان 

زمانی که متوجه  از رانندگان خواسته شد تا در حین آزمون به

( و زمان رسیدن خودرو به محل شدند بوق بزنندهر خطری 

. دبودن کانی خودرو و خطر(خطر )زمان یکی شدن موقعیت م

همانطور که مشخص است هرچه راننده در زمان زودتری 

تر و به موقع متوجه خطر شود در نتیجه احتمال واکنش مناسب

بیشتر است. یعنی هر چه فاصله زمانی بین بوق زدن یا هر 

زمان رسیدن به  تاخطر درک شده  کند کهواکنشی که مشخص 

ن بهتری خطر درک شده است. خطر بیشتر باشد یعنی در زما

برای مشخص نمودن شاخص درک خطر از یک رابطه کسری 

استفاده شده است. در رابطه  و با در نظر گرفتن فواصل زمانی

 این نسبت مشخص شده است. (2)

(2)  

 
 زمان پدیدار شدن خطر 

 
 زمان رسیدن به خطر

 
 یص خطرزمان بوق زدن و یا واکنشی مبنی بر تشخ

 
 شاخص درک خطر

 مدل معادلات ساختاری 3-7

در راستای تعیین نقش متغیرهای دموگرافیک، سبک زندگی و 

از مدل  و سایر متغیرها در میزان درک خطر رانندگان شناختی

ی هامدلاستفاده شد.  Amos 24 افزارنرممعادلات ساختاری و 

اده معادلات ساختاری یک تکنیک تحلیل چند متغیره از خانو

تر بسط مدل خطی کلی رگرسیون چند متغیره و به بیان دقیق

ای از معادلات دهد مجموعهاست که به پژوهشگران امکان می

و مورد  و پرداخت نموده زمان بیانی همرا به گونه رگرسیون

ی معادلات ساختاری یک رویکرد هامدلد. نآزمون قرار ده

http://www.lisrel.ir/
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هایی درباره روابط بین آماری جامع برای آزمون فرضیه

اختاری کوواریانس است، که تحلیل س نهانپو  آشکارمتغیرهای 

 .[De Abreu e Silva, & Goulias, 2008] نامیده شده است

ی است که در فرایند آن ، گام عمدهSEM تدوین مدل در -

بین  های مربوط، نامشاهده و مشاهده شده و روابطباید سازه

های بیش از اندازه در ها مشخص گردد. گنجانیدن سازهسازه

های ناپذیری آن شود، و اگر سازهند موجب آزموناتومدل می

وجود یک مدل نامناسب  توسعه احتمال، شودمهمی حذف 

را به  های مبنانظریه. نکته مهم آن است که مدل باید دارد

شانگرها خوبی منعکس سازد. عمل تدوین مدل، انتخاب ن

همچنین برای متغیرهای نامشاهده را نیز در بر می گیرد. 

بخشی از فرایند هایی درباره پارامترها بندی گزارهفرمول

ها را . پارامتر ضریب عددی رابطه بین سازهتدوین است

گرهای یک سازه در کنار مجموعه نشانتوصیف می کند. 

. هر مدل گیری نامیدتوان یک مدل اندازهخود سازه را می

. 1. متغیر پنهان، 2گیری متشکل از سه نوع متغیر است: اندازه

. متغیر خطا )که خود نوعی متغیر 9متغیر مشاهده شده و 

 پنهان است(. 

 

 

ها های معادلات ساختاری و نماد آنمتغیرهای مدل .1جدول 

[Sharma 1997] 

 نماد نام متغیر مدل مرتبط ردیف

 ساختاری 2

 ξ پنهان بیرونی

 η پنهان درونی

خطای 

 ساختاری
ζ 

1 
گیری متغیر اندازه

 پنهان بیرونی

 X مشاهده شده

 δ خطا

9 
گیری متغیر اندازه

 پنهان درونی

 Y مشاهده شده

 ε خطا

های معادلات بین متغیرها در مدلدر حالت کلی روابط 

 Sharma] شودبیان می (4) الی (1)ساختاری بر اساس روابط 

1997].  

(1) 
 

(9) 
 

(4) 
 

 هایافتهو سازی مدل .4

اختی تحلیل عاملی تأیید شن نامهپرسشدر این بخش در ابتداد  

مدل  نامهپرسششد و در گام بعد پس از تأیید سوالات 

 معادلات ساختاری ساخته شد. 

 نامه شناختیدر پرسش آشکارارتباطات متغیرهای پنهان و  .2 جدول

 نام پارامتر
ارتباط سوالات و متغیر پنهان با 

p < .001 

پنهان با  ارتباط سوالات و متغیر

p < .01 

ارتباط سوالات و متغیر پنهان با 

p < .05 

 هاهمه سوال - - شناخت اجتماعی

 هاهمه سوال هاهمه سوال سوال 9 گیریتصمیم

 هاهمه سوال هاهمه سوال سوال 1 کنترل مهاری و توجه انتخابی

 هاهمه سوال سوال 2 - توجه پایدار

 هاهمه سوال هاهمه سوال هاهمه سوال انعطاف پذیری شناختی

 هاهمه سوال هاهمه سوال هاهمه سوال ریزیبرنامه
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 نام پارامتر
ارتباط سوالات و متغیر پنهان با 

p < .001 

پنهان با  ارتباط سوالات و متغیر

p < .01 

ارتباط سوالات و متغیر پنهان با 

p < .05 

 هاهمه سوال سوال9 سوال 9 حافظه

 

 شناختی نامهپرسشتحلیل عاملی تأییدی  4-1

شناختی  نامهپرسشابزارهای مربوط به  با توجه به اینکه قبلاً

 در این است؛ایران اعتبارسنجی شده  ساخته شده و در جامعه

 4 نامهپرسشپژوهش در گام ابتدایی در جهت تأیید اعتبار 

و پنهان تحلیل عاملی عاملی و ارتباط بین متغیرهای آشکار 

 گرفت. انجام تأییدی 

در تحلیل عاملی تاییدی مرتبه اول انجام شده در این تحقیق 

گانه شامل حافظه، شناخت اجتماعی،  4رابطه متغیرهای پنهان 

گیری، ریزی، تصمیمانتخابی، برنامه کنترل مهاری و توجه

شناخت اجتماعی، توجه پایدار و انعطاف پذیری شناختی با با 

 2سوال در مقیاس لیکرت  91پذیر که شامل متغیرهای مشاهده

باشد مورد سنجش قرار گرفت. این نوع تحلیل و تایی می

سازی صرفاً برای اطمینان از آن است که متغیرهای پنهان مدل

اند در تحلیل عاملی تأییدی علاوه بر شدهگیری ندازهدرست ا

ها با متغیرهای پنهان و ارتباطات آن آشکارارتباط بین متغیرهای 

شود. در این پژوهش به منظور تأیید با متغیر خطا نیز بررسی می

نامه شناختی برازش ساختار عاملی سوالات ساختار پرسش

اریانس متغیرهای مربوط به هر متغیر پنهان با ساختار کو

مورد آزمون قرار  Amosافزار گیری شده با استفاده از نرماندازه

 گرفت. 

ها( و متغیرهای )سوال آشکاردر خصوص ارتباط متغیرهای 

 شد.حاصل  1 جدولبه صورت  هاp-value ، مقدارپنهان

ی برازش رضایت اهشاخصو  نتایج تحلیل عاملی تأییدی

 بخش بود. 

χ2 = 577.62 (p<0.001), d.f. = 356, 

CMIN/DF=1/623, CFI=0.97, RMSEA=0.032 

مدل معادلات ساختاری بین درک خطر و  4-2

 های رانندهویژگی

از مدل معادلات ساختاری استفاده شده  سازیمدلبه منظور 

است. سازه اصلی مدل رابطه بین شاخص پیشنهادی درک خطر 

ده را با متغیرهای شناختی، متغیرهای دموگرافیک و رانن

نوع  4کند. در این مدل سبک زندگی مشخص می متغیرهای

متغیر اصلی وجود دارد که متغیرهای دموگرافیک و سبک 

و با استفاده از  آشکاربه صورت  زندگی و گروه سایر متغیرها

رانندگی  سازشبیه هایداده و متغیر درک خطر از نامهپرسش

در سازه نهایی مدل  تربه عبارت خلاصهگردد. می لصحا

اهده برخی از متغیرهای پنهان و متغیر مش ،معادلات ساختاری

 و متغیر خطا به هم ارتباط دارند.  شده

ساختار مدل اصلاحات بسیاری بهترین در راستای انتخاب 

گروه شناختی، سه انجام پذیرفت و برخی از متغیرها در هر 

سبک زندگی دارای همبستگی با یکدیگر بودند  دموگرافیک و

و یا توصیف کننده مناسبی برای شاخص درک خطر راننده 

نبودند. به عنوان مثال در اولین مدل ساختاری تشکیل شده کلیه 

متغیرهای شناختی، دموگرافیک و سبک زندگی در ارتباط با 

ی هاشاخص شاخص درک خطر تعیین شده تشکیل گردید.

 زش مدل عبارت بودند از:ارزیابی برا

χ2 = 871.64 (p<0.001), d.f. = 566, 

CMIN/DF=1/54, CFI= 0.77, RMSEA=0.082 

گردد. برازش نسبتا مناسبی مشاهده میها، بر اساس این آماره

 RMSEA)نزدیک به یک(،  9و  2بین  CMIN/DFچرا که 

نزدیک به صفر بوده که نشان از برازشی رضایت بخش دارند. 

راج اطلاعات و مفید خکه شاخصی است از قابلیت است CFIاما 

بودن مدل، )مقایسه بین مدل و عدم وجود مدل( با مقدار 
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قدری فاصله دارد. این موضوع حاکی از امکان  2حداکثری 

 های بهتر است. توسعه مدل

بسیاری از متغیرها در فرضیه ابتدایی نیز به نظر دارای ارتباط 

بودند و برخی از آنها نیز از لحاظ قوی با شاخص درک خطر ن

ی هاشاخصارتباط با تردیدهایی همراه بودند. با بررسی 

ی واریانس و کواریانس و میزان هامختلف و همچنین ماتریس

 هاارتباط شاخص درک خطر با متغیرهای مختلف برخی از آن

ی ساختاری تشکیل هامدلحذف شدند و ترکیبات مختلفی از 

 گردید. 

در بین و همچنین بیشترین معنی داری این تاثیر تأثیر بیشترین 

عوامل مدل نهایی بر شاخص درک خطر مربوط به کیلومتراژ 

شب یا و روز ( 12/1)با ضریب در سه سال اخیر  رانندگی

(. نتایج مدل (p<0.001***است  (99/1)با ضریب  بودن

دهد در شرایط شب شاخص درک خطر رانندگان نشان می

کند و سناریوهایی که در روز برگزار شده یکاهش پیدا م

شاخص درک خطر بالاتری دارند. همچنین همانطور که 

شد تجربه رانندگی در سه سال گذشته کاملاً در بینی میپیش

باشد. در بین دار میتخمین شاخص درک خطر معنی

متغیر حافظه و  دو مرتبط با پارامترهای شناختی پنهان پارامتر

مراحل آخر، در های معادلات ساختاری ر مدلد ،گیریتصمیم

. دلیل علامت منفی این متغیرها (p<0.05*)دارتر بودندمعنی

استفاده از نمره معکوس در پرسش نامه مقیاس لیکرت طراحی 

 شده بود.

بر شاخص درک  ثراینکه یکی از متغیرهای مو توجه نکته جالب

تأهل درک خطر دهد افراد مخطر تأهل بود. این پارامتر نشان می

های پژوهش نبود اما بالاتری دارند. این موضوع جزو فرضیه

های برداشت شده در پژهش این موضوع پس از بررسی داده

. شاید بتوان تأهل را دلیل بر احترام بیشتر به قوانین عیان گردید

های و همچنین اجبار بیشتر به رانندگی بخصوص در راه

دار ه همین علت موجب معنیشهری در ایران دانست و ببرون

 .درک خطر شده است (p<0.05*)شدن آن در تخمین 

 

 مدل معادلات ساختاری شاخص درک خطر و متغیرهای انسانی .1شکل 
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مشخص شده است  2شکل برازش مدل نهایی که در 

ی ارزیابی برازش مدل عبارت هاشاخص بخش بود ورضایت

 بودند از:

χ2 = 279.26 (p<0.001), d.f. = 161, 

CMIN/DF=1.73, CFI= 0.94, TLI=0.912, 

RMSEA=0.043  
شود، میزان مربع کای بسیار بالا بوده و همانطور که مشاهده می

 2بین  CMIN/dfحاکی از معناداری کلی مناسب است. آماره 

و  2نزدیک به  بسیار TLIو  CFI، 2و نزدیک به  9و 

RMSEA  بسیار نزدیک صفر است. این آماره  1.149با مقدار

که نسبتا، حساسیت کمتری به حجم نمونه دارند به همراه دو 

آماره دیگر حاکی از برازش مناسب مدل بر داده مشاهدات 

 هستند.

 و پیشنهادات گیرینتیجه .5

 با همواجه با توجه به اینکه واکنش مناسب راننده در شرایط

خطرات در گام نخست نیاز به درک مناسب و به موقع خطر 

دارد در نتیجه شناسایی متغیرهای تأثیرگذار در درک خطر در 

هدف اصلی  .خواهد نمودهای ایمنی کمک مناسبی ریزیبرنامه

این تحقیق بررسی تأثیر مشخصات راننده )شامل مشخصات 

شاخص  بر تغیرها(شناختی و سایر م ،دموگرافیک، سبک زندگی

برای ارزیابی درک خطر  درک خطر رانندگان بود. در این راستا

رانندگی استفاده شد تا شرایط به وضعیت واقعی  سازشبیهاز 

نزدیک باشد و همچنین خطرات  شهریبرونرانندگی در راه 

عبور حیوانات و موانع و  مانند عبور عابرپیاده، هااین راه

 گیریاندازهبرای  . در این پژوهشدخطرات ثابت بکارگرفته ش

استفاده شد. بدین  نامهپرسش ازراننده مربوط به متغیرهای 

ی مختلف و همچنین ارزیابی هامدلمنظور پس از بررسی 

ی ارزیابی هاشاخصو سایر  داریمعنیهمبستگی، برازش، 

انتخاب شد. متغیرهای نهایی مدل، مدل معادلات ساختاری 

گیری، کیلومتراژ رتنداز: حافظه، تصمیممنتخب برای مدل عبا

متغیر محیطی شب یا روز  رانندگی در سه سال گذشته، تأهل و

 از: ترین نتایج این پژوهش عبارتندبرخی از مهم بودن.

کیلومتراژ رانندگی بخصوص در سه سال گذشته برای درک 

این متغیر مهمترین متغیر  باشدمیخطر رانندگان حایز اهمیت 

بسیار  داریمعنیادلات ساختاری نهایی در سطح در مدل مع

 (. p<0.001بالایی بود )

 نهاییدارترین متغیر در مدل معنیبعد از کیلومتراژ رانندگی 

، نشان داد اکثر سناریوها بررسی نهایی متغیر شب و روز بود.

رانندگی در شب موجب کاهش مقدار شاخص درک خطر 

تی خطر تشخیص داده و در برخی سناریوها ح شودمیراننده 

در رانندگان با تجربه نشان داد قدرت  ها. بررسیشودمین

درصد کاهش داشت  42در شرایط شب حدود  هاتشخیص آن

 21میانگین درک خطر بیش از  تجربهکمو برای رانندگان 

  درصد کاهش نیز وجود داشته است.

 بر هاعلاوه بر تجربه و آموزش که در اکثر تحقیقات تأثیر آن

گیری بهتر در درک خطر نتیجه شده بود حافظه بهتر، تصمیم

گردد. در رانندگی موجب بهبود درک خطر راننده می شرایط

درصد از  14، 12 به ترتیب گیریتصمیماین مطالعه حافظه، 

 بینیپیشواریانس شاخص درک خطر را به صورت مستقیم 

ایی در راهکارهبا توجه به موارد اشاره شده باید  کردند.می

 در نظر گرفت.  گیریتصمیمخصوص بهبود حافظه و 

افراد متأهل درک خطر بهتری نسبت به افراد مجرد دارند. این 

ی اولیه نبود اما مدل معادلات ساختاری هاموضوع جزو فرضیه

 بینیپیش ضریب رگرسیون جهت این موضوع را نشان داد و

در  (.p<0.05دار بود )درصد معنی 1.92درک خطر در سطح 

توان این تفسیر را ارایه داد که معمولاً می ارتباط با این نتیجه

افراد متاهل کمتر به رفتارهای ماجراجویانه و تهاجمی در 

ضمن اینکه تمرکز بیشتری بر روی  ،زنندرانندگی دست می

رانندگی دارند در نتیجه در هنگام مواجهه با خطرات در زمان 

. این موضوع هم در زنان و هم کنندتری آن را درک میمناسب

در مردان متاهل صادق بود البته مقدار شاخص درک خطر 
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مردان متأهل فاصله بیشتری تا مقدار آن شاخص در مردان 

  مجرد به نسبت زنان داشت.

در ارزیابی درک خطر رانندگان به خوبی  شاخص پیشنهادی

ه و ی رانندهاعمل کرد و برخی از فرضیاتی که در زمینه ویژگی

در درک خطر داشت اثبات شد. این شاخص علیرغم  هاتأثیر آن

های درک خطر و واکنش رانندگان تواند در پژوهشسادگی می

 مورد استفاده قرار گیرد.

 از:  برخی از کاربردهای نتایج این پژوهش عبارتند

  بهبود فرآیند آموزش حساسیت نسبت به خطر برای

 رانندگان تازه کار

 نظارتی برای افرادی که گواهینامه  تقویت فرآیندی

ی هاکنند در برنامهکنند اما چند سال رانندگی نمیدریافت می

 ایمنی کشور در نظر گرفته شود. 

 ی هااضافه شدن آموزش رانندگی در شب به آموزش

 رانندگی ایران

ی دارای مشکل روشنایی جهت هابندی راهشناسایی و اولویت

زایش درک خطر رانندگان بهبود شرایط محیطی برای اف

 گردد.مشخص می

ی کوتاه مدت در خصوص پارامترهای هاارتقای آموزش

گیری در هنگام دریافت و شناختی بخصوص حافظه و تصمیم

  شناسیروانی متناسب هاو بکارگیری تست تمدید گواهینامه

توان علاوه بر متغیرهای مورد استفاده در این تحقیق می

ی تکانشی و رفتارهای هاویژگی ،انندهی شخصیتی رهاویژگی

توان بسیاری از رانندگی را نیز بررسی نمود. همچنین می

 محور -ی وظیفههامتغیرهای انسانی را با استفاده از آزمون

نمود. به منظور ارزیابی راهکارهای آموزشی  گیریاندازه

توان امتیاز درک خطر برخی از رانندگان را قبل و بعد از می

ی آموزشی هاشناسی مقایسه نمود و بستهنکات روانآموزش 

  مناسب را پیشنهاد کرد.
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 نی. امانیرزاده. محمود. بروجرد. صفای. مرتضیاسدامرج -

خطر راننده بر  صی(. مدل تشخ2998. )بهی. طی. فردوسرزایم

تحرک و سرعت حرکت عوامل خطر در عرض جاده.  یمبنا

 .929-942(. 4)21حمل و نقل.  یفصلنامه مهندس

پرسشنامه توانایی شناختی: طراحی و . “(2991)نجاتی،وحید.  -

مه تازه های علوم فصلنا” سنجی.بررسی خصوصیات روان

 .29–22(: 1) 22 شناختی
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 دانشگاه از 2981 سال در را عمران -عمران رشته در کارشناسی درجه اسدامرجی، مرتضی

 دانشگاه از 2984 سال در را ترابری و راه -عمران رشته در ارشد کارشناسی و درجه سـمنان سراسری

 و راه -عمران رشته در دکتری درجه کسب هب موفق 2994 سال در. اخذ نمود تهران مدرس تربیت

 و ایمنی ایشان علاقه مورد پژوهشی های زمینه. گردید مـدرس تهران تربیت دانشگاه از ترابری

حاضر  حال در و .است ترافیک مهندسی و مـدیریت بحران هوشـمند، نقـل و حمـل سیسـتمهای

 .است شهید یهشتی دانشگاه در استادیار مرتبه با علمی هیات عضو

 

از دانشگاه صنعتی  2991الاسلامی، درجه کارشناسی در رشته مهندسی عمران را در سالسینا شیخ

را از دانشگاه  2992وترابری در سال اصفهان و درجه کارشناسی ارشد در رشته مهندسی راه

در ونقل ریزی حملدر حال حاضر دانشجوی دکتری در رشته برنامهاو، اخذ نمود.  مدرستربیت

ای، رفتار راننده و رفتار جادهمدرس است. زمینه های پژوهشی مورد علاقه ایشان  ایمنیدانشگاه تربیت

 ترافیکی است.

 

از دانشگاه  2411سال را در  عمران -، درجه کارشناسی در رشته مهندسی عمرانآرمان صفارزاده

عمران از  -مهندسی عمرانرشته در  دانش آموختهاخذ نمود. او، در حال حاضر شهید بهشتی تهران 

 رفتار راننده است. و ایجادهایمنی هشی مورد علاقه ایشان. زمینه های پژوهمین دانشگاه است

 


