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 22/06/93تاريخ پذيرش:                            18/03/93تاريخ ويرايش:                13/12/92 تاريخ دريافت:

                          
  چكيده

روز بر كاهش توجـه راننـدگان اسـت.     هايآوريفن تأثير كنندهنگرانبخشي از روند  درواقعرشد فزاينده استفاده از تلفن همراه در هنگام رانندگي  :زمينه و هدف
. تلفن همراه توجه راننده را از رانندگي ممكن است منحرف كنند و منجر به دهدميمرتبه افزايش  5/6تا  3استفاده از تلفن در طول رانندگي احتمال تصادف را بين 

  .باشدميبر آگاهي موقعيتي و زمان واكنش راننده  يمكلا-يداريشن يفتكل تأثيركاهش آگاهي موقعيتي راننده شود. هدف مطالعه حاضر بررسي 
رانندگي اتوبوس رانندگي كردند. آگاهي موقعيتي رانندگان بـا روش ارزيـابي كلـي آگـاهي      سازشبيهراننده اتوبوس در  30براي انجام اين مطالعه  :بررسي روش

وظايف شناختي راننده استفاده شد. زمان واكنش ترمز زدن  وتحليلتجزيه) براي (GDTAشد. از روش آناليز وظيفه مبتني بر هدف  گيرياندازه) SAGATموقعيتي (
   ثبت شد. سازشبيهخودكار در  طوربه هاآزمودني
. همچنين مشخص )>001/0p( يابدميمعناداري كاهش  طوربهي كلام-يداريشن يفتكلنتايج نشان داد كه همه سطوح آگاهي موقعيتي رانندگان بعد از  :هايافته

و  3و  2. ضريب همبستگي پيرسون بـين سـطوح   )>001/0p(دهد چشمگيري افزايش مي طوربهي، زمان واكنش ترمز زدن رانندگان را كلام-يداريشن يفتكلشد 
  .)>05/0p( دادارتباط معناداري منفي را نشان  يكلام-يداريشن يفتكلكل آگاهي موقعيتي و زمان واكنش ترمز زدن بعد از 

  دهد.قرار مي تأثيرمخربي تحت  طوربهآگاهي موقعيتي و عملكرد رانندگان را  يكلام-يداريشن يفتكلدر مجموع اين مطالعه نشان داد كه  :گيرينتيجه
  

  .ي، آگاهي موقعيتي، زمان واكنش ترمز زدن، رانندگان اتوبوسكلام-يداريشن يفتكل :هاكليدواژه

   

  مقدمه
هـاي تمـدن اسـت، بـا     نقليه كـه از مشخصـه   وسايل

، تبـديل بـه مشـكل    وميرمرگافزايش تعداد تصادفات و 
 هاي مختلـف اجتمـاعي گرديـده اسـت    بزرگي در عرصه

يك دغدغـه جهـاني در    عنوانبه. تصادفات رانندگي ]1[
در كشورهاي در حـال توسـعه اسـت و از     گسترشحال 

سوي سازمان ملـل متحـد و سـازمان بهداشـت جهـاني      
سلامت و  تهديدكنندهاصلي  يكي از چهار عامل عنوانبه

هـا تعيـين شـده و رسـيدگي عاجـل مطـابق       جان انسان
قـرار گرفتـه اسـت. ده     درخواستكشورهاي موفق مورد 

نده دهه ايمني رانندگي در جهـان لقـب گرفتـه و    سال آي

مناسـب   هايگذاريسرمايهقرار است طي اين ده سال با 
و برنامه ريزي شده تلفات ناشي از تصادفات رانندگي تـا  

  .]2[ درصد كاهش يابد 50
اي است كه مستلزم همـاهنگي  رانندگي وظيفه پيچيده

هـاي شـناختي، تـوجهي و فرآينـدهاي     پويا بين مهـارت 
راننـدگي  رواني دارد. بيشـتر تصـادفات مرگبـار ناشـي از     

نادرست توسط رانندگاني است كه تطابق لازم بـا شـغل   
راننــدگي را ندارنــد. رفتــار و عملكــرد راننــده بازتــابي از 

هــا و هــاي فــردي از قبيــل شخصــيت، نگــرشويژگــي
حركتـي و ظرفيـت   -هـاي اداركـي  هـا، توانـايي  انگيزش

. البتــه نقــش عوامــل ]4, 3[ پــردازش اطلاعــات اســت
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محيطي مانند محيط رانندگي و فرهنگ و سـاير عوامـل   
سـاير كـاربران جـاده بـر رفتـار و عملكـرد        تأثير ازجمله

گفـت   تـوان مـي خلاصه  طوربهاست.  انكارپذيررانندگي 
رفتار و عملكرد رانندگان توسـط عوامـل درونـي (ماننـد     

شـناختي) و عوامـل بيرونـي     هـاي تواناييسن، جنس و 
  .گيردمي(مانند محيط اجتماعي و فرهنگي) شكل 

پويـا و   هـاي محـيط يكي از الزامات مهم عملكـرد در  
از قبيل خلباني يك هواپيما، راننـدگي وسـايل    تغييرپذير

هاي اتمي، بررسـي كـردن و   نيروگاه 1و اداره كردن نقليه
تغييـرات محيطـي و تصـميم     موقـع بهتشخيص سريع و 

باشـد. پـردازش اطلاعـات در ايـن     مناسب گـرفتن مـي  
 3عناصر موقعيت فعلي، فهم 2وظايف پيچيده شامل درك

باشـد.  عيت آينده مـي وض 4بينيپيشاطلاعات دريافتي و 
 (SA)5اين سه مرحله پردازش، نظريه آگـاهي مـوقعيتي  

هـاي متعـددي از   تعريـف  .]5[ شـوند اندسلي ناميده مـي 
در مطالعات مختلف بيـان شـده اسـت و    آگاهي موقعيتي 

دانستن چيزي كـه در حـال   "نياز اپراتورها براي  معمولاً
                                                            
1. Operating  
2. Perception 
3. Comprehension  
4. Projection  
5. Situation Awareness  

از بين ايـن تعـاريف    ]8-6[ شودتعريف مي "رخداد است
آگـاهي  ": شـود مـي به تعريف اندسلي ارجاع داده  معمولاً

موقعيتي يعنـي درك عناصـر محـيط در زمـان و مكـان      
در  هـا آنوضـعيت   بينـي پيش، و هاآنمعين، فهم معني 

، سـطح اول  ]5[ طبـق نظريـه اندسـلي    "آينده نزديـك. 
درك عناصر محـيط   بر اساس) 1(سطح  آگاهي موقعيتي

. باشـد مـي از قبيل رنگ، انـدازه، موقعيـت، سـرعت و ...    
آگـاهي  سـطح اول   بر اساس آگاهي موقعيتيسطح دوم 
اجسـام و   ويـژه بـه و توانايي فهميدن موقعيـت،   موقعيتي

 آگـاهي مـوقعيتي  . سطح سـوم  باشدميرويدادهاي مهم 
سـطوح اول و   بر اسـاس وضعيت آينده محيط  بينيپيش
كه از آگاهي و فهم محـيط   باشدمي آگاهي موقعيتيدوم 

). مطابق با نظريه اندسـلي،  1(شكل  شودميفعلي فراهم 
آگـاهي از وضـعيت محـيط،     بـر اسـاس   آگاهي موقعيتي

براي رسيدن به اهـداف و مقاصـد را    تصميمات و اعمال
بخشد. در زمينه رانندگي، اعمال راننده باعـث  تسريع مي

و براي  شودميتغييرات در وضعيت محيط و وسيله نقليه 
كند؛ بنـابراين، يـك سيسـتم    راننده بازخوردي فراهم مي

مبنـايي بـراي راننـده ايجـاد      عنـوان بـه  6اي بستهچرخه
                                                            
6. Closed loop system 

  
  مدل آگاهي موقعيتي اندسلي -1 شكل
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  .شودمي
در  آگاهي مـوقعيتي مطالعات قبلي شواهدي از اهميت 

 طـور بـه . كنندميعملكرد راننده و ايمني ترافيك فراهم 
آگـاهي و فهـم    عنـوان بـه راننده  آگاهي موقعيتيخاص، 

مسـير  موقعيت فعلي خودرو خود نسبت به مقصد نهايي، 
ديگر خودروها در جاده، سرعت فعلي خودرو خود،  حركت

ايل نقليه، عوامـل محـيط جـاده و    سرعت فعلي ديگر وس
خطرات بـالقوه، همچنـين بـيش بينـي چگـونگي تغييـر       

 9[ شـود ميموقعيت فعلي در آينده نزديك در نظر گرفته 
، برخي از محققان پيشـنهاد كردنـد   نيبر ا. علاوه ]10و 

شناختي و توجه به اجـزا مختلـف جـاده     هايتواناييكه 
ــدي  ــل كلي ــوقعيتيعوام ــاهي م ــدگي  آگ ــي رانن و ايمن

در راننـدگي   آگاهي موقعيتي. اهميت ]12, 11[ باشندمي
از طريق مطالعات تجربي نيز بررسي شـده اسـت. بـراي    

حــوادث  420اي كــه بــر روي مثــال شــينار در مطالعــه
 پرتكرارتـرين رانندگي انجام داد، به اين نتيجه رسيد كـه  

وضـعيت محـيط    "7بازشناسـي "علت حوادث خطاهـاي  
  .  ]13،15[ بوده است

رشد فزاينده استفاده از تلفن همراه در هنگام راننـدگي  
 هـاي آوريفـن  تـأثير  كنندهنگرانبخشي از روند  درواقع

روز بر كاهش توجه رانندگان است. غير از تلفـن همـراه   
هـاي درون خـودرو مثـل دسترسـي بـه      آوريديگر فـن 

هـاي اطلاعـاتي رهيـاب و سيسـتمهاي     رنت، سيستماينت
توانند كاهش سطح دقت راننده تصادف مي هشداردهنده

. مطالعات متعددي وجود دارد ]16[ داشته باشند در پيرا 
كه كاهش عملكرد راننده را در صحبت كردن با موبايل، 

ــتمها ــتفاده از سيس ــابيجهــتي اس ــاي  ي ــتم ه و سيس
. رانندگان زمانيكه تكليف ]17[ سرگرمي را نشان داده اند

بـه طـور    كننـد ميثانويه را انجام مي دهند اغلب تلاش 
ايمن رانندگي كننـد. چنـين وظـايفي توجـه راننـده را از      
رانندگي ممكن است منحرف كنند و منجـر بـه كـاهش    

ي آگاهي مـوقعيتي راننـده شـوند. بـا توجـه بـه مطالعـه       
) اسـتفاده از تلفـن در طـول    1997تيبشيراني (ردلميير و 

مرتبـه افـزايش    5/6تا  3رانندگي احتمال تصادف را بين 
                                                            
7. Recognition  

اسـتفاده از موبايـل بـر     تـأثير . در مطالعات ]17[ دهدمي
عملكرد راننـده، معمـولترين متغيرهـاي عملكـرد راننـده      

. هاري باشندميدر مطالعات  8زمان واكنش و حفظ مسير
) بـا اسـتفاده از تكنيـك متاآنـاليز نتـايج      2006و ويكنز (

مطالعات متفـاوتي را بررسـي كردنـد و بـه ايـن نتيجـه       
رسيدند كـه اسـتفاده موبايـل در طـول راننـدگي بيشـتر       

مي گذارد و كمتر حفـظ   تأثيربرروي زمان واكنش راننده 
. در مـورد زمـان   ]18[ قرار مي دهند تأثيرمسير را تحت 

واكنش در شرايط خطرنـاك جـاده، بـراي درك شـرايط     
موقعيـت آينـده و تصـميم گيـري      بينيپيشخطرناك و 

براي جلوگيري از تصادف بايد راننده بايـد از حافظـه ي   
كاري خود استفاده كند. اين فراينـدها ممكـن اسـت بـا     

اسـتفاده از موبايـل)   ( هيثانوعمكرد درحين انجام تكليف 
تعارض ايجاد كننـد و زمـان واكـنش راننـده را افـزايش      

) نشـان دادنـد كـه صـحبت     2005( . ما و كبر]19[ دهند
 SA كردن با موبايل در حين رانندگي اثرات مخربـي بـر  

راننده مي گذارد و بار ذهني راننـده در شـرايط نرمـال را    
. با توجه به اهميت آگاهي موقعيتي ]14[ دهدميافزايش 

د توانميتاثيري كه تكليف ثانويه در رانندگي و همچنين 
بر روي عملكرد راننده داشته باشد، هـدف ايـن مطالعـه    

بر سطوح مختلـف   يكلام-يداريشن يفتكل تأثيربررسي 
ــده   آگــاهي مــوقعيتي و زمــانن واكــنش ترمــز زدن رانن

  .باشدمي
  

  روش بررسي
 كـه  شد خواسته هاآزمودني از: يرانندگ انجام يويسنار

 اي ـآك اتوبـوس  يراننـدگ  سـاز هيشـب  يرانندگ سازشبيه در
 نيا يرانندگ ويسنار نيا در يازمودن هدف. كنند يرانندگ
 ـ( بانـد  2 يجاده در كه بود  ـ و رفـت  بانـد  كي  بانـد  كي

 در ينوسيس سرعت با كه را خود ييجلو نيماش) برگشت
 بي ـتعق را بود فعال ريغ آن ترمز چراغ و بود حركت حال
 سـرعت  طيشـرا  بـا  گـر يد ييخودرو نيح نيهم در. كند

 سـر  پشـت  ش،يآزمـا  يخـودرو  يجلـو  يخودرو مشابه
 يآزمـودن ). 2 شـكل ( كند يم يرانندگ شيآزما يخودرو

                                                            
8. Lane keeping 
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 آن آزمون شروع از شيپ كه آزمون انجام شرح اساس بر
 كنـد  يرانندگ يسرعت با ستيبايم بودند، كرده مطالعه را
 كـرده  حفـظ  ييجلو يخودرو با را منيا يزمان فاصله كه

 ـ گذشـته  مطالعات در فاصله نيا(  هي ـثان 2/2 تـا  8/1 نيب
 را يراننـدگ  و ييراهنمـا  نيقـوان  هيكل و) ]20[ است بوده
 ريمس ـ يط ـ در يعقب ـ و ييجلـو  يخـودرو . كنـد  تيرعا

 -6 شـتاب  بـا  همزمـان  طـور بـه  نقاط يبرخ در يرانندگ
 شيآزما مرحله هر در( شدند يم متوقف كاملا هيمتربرثان

. كند يريجلوگ برخورد از ستيبا يم يآزمودن و) مرتبه 5
 سـت توانمين راننده كه بود يطور ييجلو يخودرو رفتار

 بـا  شيآزمـا  يخـودرو  اگـر . كند بينيپيش را آن سرعت
 ـ كـرد  يم ـ برخـورد  ييجلو يخودرو  ـفا كي  يصـوت  لي
 و شد يم پخش هيثان يليم 500 مدت به برخورد يصدا

 يم ـ يآزمـودن  آن از بعد. شد يم ديناپد ييجلو يخودرو
  .كرد يم دنبال را يبعد يخودرو ستيبا

كيلـومتر بـود. يـك كيلـومتر اول      11طول كل جـاده  
از پايـان يـك    بزرگراه بود بدين صورت كـه راننـده بعـد   

كيلومتر رانندگي در بزرگراه وارد جاده دو بانده مـي شـد.   
كيلومتر بود. بـه منظـور انجـام     10ي دو باند  طول جاده

ــن  ــه، اي ــه  10آزمايشــات مطالع ــومتر ب  5بخــش  2كيل
اي از كيلـومتر در نقطـه   5در هـر   كيلومتر تقسيم شـد و 

شـد و  تصـادفي متوقـف مـي    طـور بـه ي سـاز شبيهجاده 
به راننده داده مي شـد و بعـد از    لات آگاهي موقعيتيسوا

مسير را رانندگي را تـا   شركت كننده هاآنپاسخ دادن به 
كيلومتر اول فرد تنها  5كيلومتر ادامه مي داد. در  5پايان 

به وظيفه رانندگي مي پرداخـت و تكليـف ثانويـه وجـود     
كيلومتر دوم فرد بعـد از اينكـه شـروع بـه      5نداشت. در 

دقيقه طول مـي كشـيد.    3كرد، حدود حدود ندگي ميران
كيلومتر دوم رانندگي مي كرد و بعد از آن  5فرد تا اتمام 

هاي دوم آگـاهي  ي متوقف مي شد و پرسشنامهسازشبيه
  موقعيتي به آزمودني ارائه مي شد تا آن را تكميل كند.

 BI 301 آكيـــا اتوبـــوس راننـــدگي ســـازشــبيه 

Full:  آكيـا  اتوبـوس  راننـدگي  سازشبيه BI 301 Full 
توسط دانشگاه خواجه نصـير سـاخته شـده اسـت بـراي      

ــد   ــتفاده ش ــدگان اس ــرد رانن ــابي عملك ــكل ( ارزي ). 3ش
ي كليه ويژگي تعامل راننده با ماشين را دارد كه سازشبيه

در آن راننده سرعت و جهت اتوبوس را كنترل مي كند و 
اهم مـي  بازخورد بصري و شنيداري را براي رانندگان فـر 

اتـاق و  آكيـا داراي   سـاز شبيهكند. از نظر سخت افزاري 
بدنه كامل تا پشت سر راننـده شـامل داشـبورد، آمپرهـا،     

هـاي دنـده   راننده، كمربند ايمني، فرمان، دكمـه  صندلي
ها، خودكار، كليدهاي باز و بست درها، ترمزدستي، شيشه

سيسـتم  بـود.   درب بادي ورودي مسافر و راننده و غيـره 
درجـه بـه    180اسـتوانه  نمايش شامل يك عدد پرده نيم

همراه سه عدد ويديو پروژكتور سه بعدي با تابش از جلو، 
هـاي جـانبي و يـك    آينه عنوانبه ”LCD18.5 دو عدد

. از بعد نـرم  باشدمي آينه عقب عنوانبه ”LCD 17 عدد
قابليت تهيه انواع مختلـف وظـايف    سازشبيهافزاري اين 

دث ترافيكـي پيچيـده، كليـه سـناريوهاي     رانندگي، حـوا 
رانندگي و ثبت داده هاي مربوط به عملكرد هـر يـك از   
راننــده كــه شــامل موقعيــت در بانــد، شــتاب و ســرعت 
اتوبــوس، زمــان واكــنش ترمــز زدن، تعــداد تصــادفات،  

  .باشدمي غيره موقعيت نسبت به ديگر خودرو و

  
  نمايي از سناريوي تعقيب خودروي جلويي -2شكل 

  
 BI 301 Full آكيا اتوبوس رانندگي سازشبيه -3شكل
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ي سـاز شـبيه بـراي   ي:كلام ـ-يداريشن يفتكل يفتكل
 20تكليف صحبت كردن با موبايل در حـين راننـدگي از   

تـا   110بـين   هاآنجفت عدد رياضي دو رقمي كه جمع 
هـا داده شـد تـا جمـع بزننـد.      مي شد، به آزمـودني  120

ها براي پاسخ به هر جفت عدد (براي مثال جمع آزمودني
گفتـه شـد در    هاآنثانيه زمان داشتند. به  10) 67با  56

ثانيـه بـه جفـت عـدد      10ادن در طـول  صورت پاسخ ند
شود، پاسخ دهند. اين اعـداد از طريـق   بعدي كه ارائه مي

هندزفري به راننده ارائه مـي شـد و او مـي بايسـت بـه      
سوالات پاسخ دهد. جمع و تفريق اعداد رياضي يكـي از  
تكاليفي است كه در مطالعات گذشته به منظـور بررسـي   

لـرد راننـدگان   صحبت كـردن بـا موبايـل بـر عمك     تأثير
) 1999استفاده شده است. براي مثال لامبل و همكاران (

اسـتفاده از موبايـل بـر باركـار      تـأثير در مطالعه خود كه 
راننده را بررسي مي كردند، از جمع اعداد رياضـي بـراي   

ي استفاده از موبايل در حين راننـدگي اسـتفاده   سازشبيه
  .]21[ كردند

آگـاهي مـوقعيتي راننـده بـا      هـا: نحوه جمع آوري داده
اســـــتفاده از روش ارزيـــــابي كلـــــي آگـــــاهي    

بـراي   SAGATشد.  گيرياندازه (SAGAT)9موقعيتي
ي سطوح آگاهي موقعيتي كه شـامل ادراك  ارزيابي همه

)، توسـط  3سطح ( بينيپيش) و 2سطح )، فهم (1سطح (
كـه   10. يك روش عينـي ]22[ ) ايجاد شد1995(اندسلي 

تصـادفي   طـور بـه  سـاز شـبيه براي انجام آن رانندگي در 
و سوالاتي در مورد موقعيت كه راننده در  شودميمتوقف 

. گـوگرتي  شـود مـي آن در حال راننـدگي بـود، پرسـيده    
درجـه بـالايي    SAGAT) گزارش كرد كه روش 1997(

آگـاهي مـوقعيتي در    گيـري اندازهبراي  از روايي و پايايي
) و MA)2005  . از ايـن روش ]9[تكليف راننـدگي دارد  

Jin )2008 ي راننـدگي  سـاز شـبيه ) در مطالعه ي كه در
  .]23،14[ بود استفاده كردند

بايـد قبـل از    SAGATبراي استفاده از روش ارزيابي 
از وظـايف شـناختي راننـده بـا      وتحليـل تجزيـه آن يك 

                                                            
9.  Situation Awareness Global Assessment Technique 
10. Objective 

ــدف     ــر ه ــي ب ــه مبتن ــاليز وظيف ــتفاده از روش آن  11اس
(GDTA)    انجام شود. اين روش بر اهدافي كـه راننـده

ــه خــود بكــار   ــراي انجــام موفقيــت وظيف ــيب ــردم ، گي
و  گيـرد مـي تصميماتي كه براي رسيدن به ايـن اهـداف   

اطلاعاتي كه به منظور درست تصميم گرفتن نيـاز دارد،  
تمركز مي كند. هـر يـك از وظـايف راننـده را بـه زيـر       

عاتي را كه راننـده  وظايف تجزيه مي كنيم تا بتوان اطلا
 براي انجام وظيفه مورد بررسي نياز دارد، شناسـايي كـرد  

. با استفاده از آناليز شناختي كـه از وظـايف راننـده،    ]24[
جنبه هايي از محيط كه از لحاظ آگاهي مـوقعيتي مهـم   

شود. پـس از اينكـه موقعيـت هـا     هستند را مشخص مي
ت پرسشنامه هاي آگاهي موقعيتي را مشخص شد، سوالا

  نسبت به آن موقعيت تهيه مي شوند.
وظايف شـناختي بـا    وتحليلتجزيهدر اين مطالعه ابتدا 

انجام شد. بعد از آن با استفاده  GDTAاستفاده از روش 
كـه   SAشـناختي ليسـتي از سـوالات     وتحليلتجزيهاز 

بـود، تهيـه شـد. از بـين      SAمربوط به هر سـه سـطح   
مرحلـه   2بـراي   SAپرسشـنامه   2سوالات تهيـه شـده   

سوال بـود   9داراي  SAآزمايش تهيه شد. هر پرسشنامه 
  سه سوال وجود داشت. SAكه براي هر سطح 

داده هاي مربوط به زمان واكنش ترمز زدن كه عبارت 
است از مدت زمان بين رها كردن پدال گاز و فشار دادن 

 سـاز شـبيه توسط راننده، بصـورت خودكـار در    پدال ترمز
در اختيار قـرار مـي    وتحليلتجزيهذخيره مي شد و براي 

  داد.
شركت كنندگان پس از اطـلاع  : روش اجراي آزمايش

كامل از شرايط آزمايش فرم رضايت در مطالعه را تكميل 
كردند. به آن هـا توضـيحاتي در مـورد نحـوه ي انجـام      

پرسشنامه بررسـي   هاآزمودنيآن مطالعه داده شد. بعد از 
ي شركت كنندگان در آزمايش را تكميـل كردنـد.   سابقه

اين پرسشـنامه حـاوي تعـداد سـوال مربـوط اطلاعـات       
ي بينايي، ساعاتي كـه  دموگرافيك، سابقه رانندگي، نمره

درهفته مشغول بازي كامپيوتري انجـام مـي دهنـد و ...    
مورد رانندگي . بعد از آن آموزش هاي تئوري در باشدمي

                                                            
11. Gold-directed task analysis 
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ها ارائه شد و همچنـين مـواردي   به آزمودني سازشبيهدر 
انجام مي دادند، به  هاآنكه در طول انجام آزمايش بايد 

هـا  تفضـيل توضـيح داده شـد. در مرحلـه بعـد آزمـودني      
را تكميل  12سازشبيهپرسشنامه ناراحتي بيش از مواجه با 

ده كردند. اين پرسشـنامه از تعـدادي سـوال تشـكيل ش ـ    
است كه وضعيت سلامتي عمومي فرد را در قبل و بعد از 

بررسي مي كرد تـا اگـر از شـركت     سازشبيهرانندگي در 
شـد از   سـاز شـبيه كنندگان كسي دچار ناراحتي ناشـي از  

ايـن پرسشـنامه در مطالعـه هـو و      ؛ ومطالعه حذف شود
همكاران استفاده شده و داراي روايـي و پايـايي بـالايي    

. در مرحله بعد براي اينكـه شـركت كننـدگان    ]25[ است
آشنايي كامل پيدا كنند و بتواننـد   سازشبيهبا رانندگي در 

اجازه داده شـد   هاآنلق گيري كنند به مدت دلخواه به ق
در سـناريوي غيـر از سـناريوي اصـلي      سـاز شبيهكه در 

ــدگان در    ــه رانن ــد از اينك ــد. بع ــدگي كنن ــايش، رانن آزم
تمرين كردند، مراحل آزمايش نهـايي را انجـام    سازشبيه

 2دادند، همانطور كه قبلا هم ذكر شـد آزمـايش نهـايي    
هـا  ، آزمـودني سازشبيهپايان رانندگي درمرحله داشت. در 

را تكميل  13سازشبيهپرسشنامه ناراحتي بعد از مواجهه با 
مي كند. نتايج حاصـل پرسشـنامه ي نـاراحتي ناشـي از     

 شـود ميي با هم مقايسه سازشبيه قبل و بعد از سازشبيه
را نشـان   سـاز شبيهو افرادي كه علائم ناراحتي ناشي از 

                                                            
12. Pre-exposure Simulator Sickness Questionnaire 
13. Post-exposure Simulator Sickness Questionnaire 

  داده اند از آزمايش حذف شدند.
نسـخه   SPSSنتايج از نرم افـزار   وتحليلتجزيهبراي 

استفاده شد. از آزمون هاي تي مستقل براي مقايسـه   19
نتايج دو مرحله آزمايش استفاده شد. ضريب همبسـتگي  
پيرسون براي بررسي ارتباط بين زمان واكنش ترمز زدن 

  و آگاهي موقعيتي استفاده شد.
  

 هايافته
راننده حرفه اي  30در مطالعه حاضر  شركت كنندگان:

ديپلم و بـالاتر بودنـد شـركت     اتوبوس كه داراي مدرك
كردند. همه رانندگان شركت كننده در اين مطالعـه مـرد   

) سال و ±38/14( 58/40بودند كه ميانگين سني آن ها 
) بـود. همـه   ±4/6( 38/14ميانگين سـابقه كـار آن هـا    

يـا اينكـه بـا اسـتفاده از      10/10رانندگان از نظر بينـايي  
  عينك بينايي نرمالي داشتند.

 2سطوح آگاهي مـوقعيتي در   1نمودار  موقعتي:آگاهي 
  .دهدميمرحله آزمايش را نشان 

ــه   ــوقعيتي مرحل ــاهي م ــايش 1آگ ــه : آزم  1در مرحل
آزمايش كه آزمودني در شرايط معمولي رانندگي مي كرد 

ــدون  ــفتكل(ب ــن ي ــ-يداريش ي) بيشــترين درصــد كلام
هاي صحيح به سوالات آگاهي موقعيتي مربوط بـه  پاسخ

 هـا آندرصـد) و كمتـرين    75هي موقعيتي (آگا 1سطح 
 ).1درصد) بود (نمودار  55( 3مربوط به سطح 

همانطور كـه در  : آزمايش 2آگاهي موقعيتي در مرحله 

  
  آگاهي موقعيتي در دو مرحله آزمايش -1نمودار 

 

75 
65 

55 
67 

62 

43 40 
49 

 -

 20

 40

 60

 80

1سطح  2سطح  3سطح  کل 

ت 
الا
سو

به 
ح 
حي
ص

خ 
اس
د پ
ص
در

تی
قعي
مو

ی 
اھ
اگ

سطوح آگاھی موقعيتی در دو مرحله آزمايش

آگاھی موقعيتی

1مرحله 2مرحله

D
ow

nl
oa

de
d 

fr
om

 io
h.

iu
m

s.
ac

.ir
 a

t 1
4:

28
 IR

S
T

 o
n 

T
ue

sd
ay

 F
eb

ru
ar

y 
14

th
 2

01
7

http://ioh.iums.ac.ir/article-1-1312-fa.html


 
 
 
 

 

 
 
 
 

 

  1393، بهمن و اسفند 6، شماره 11دوره       دو ماهنامه                   

كلامي بر آگاهي موقيتي و ...- بررسي تاثير تكليف شنيداري 27

هر سه سطح آگاهي مـوقعيتي در   شودميديده  1نمودار 
-يداريشـن  يـف تكلكه آزمـودني مـي بايسـت     2مرحله 
شـته  كـاهش دا  1را انجام دهد نسبت به مرحلـه   يكلام

درصـد پاسـخ    1است. در اين مرحله نسـبت بـه مرحلـه    
درصـد،   13آگاهي مـوقعيتي   1صحيح به سوالات سطح 

درصـد و بـه    23آگـاهي مـوقعيتي    2به سوالات سـطح  
درصد كاهش يافته  15آگاهي موقعيتي  3سوالات سطح 

است. آگاهي موقعيتي كل هم كه ميـانگين سـه سـطح    
 درصد كاهش يافته است. 18است 

: آزمـايش  2و  1مقايسه سطوح آگاهي موقعيتي مرحله 
نتايج مطالعه حاضر نشان داد كه تكليف ثانويـه، آگـاهي   

. دهـد ميچشمگيري كاهش  طوربهموقعيتي رانندگان را 
مستقل بين نمرات آگـاهي   tآزمون  وتحليلتجزيهنتايج 

موقعيتي كل و در مرحلـه يـك (راننـدگي بـدون وجـود      
) با مرحلـه دو (راننـدگي بـا    ردهندههشداتكليف ثانويه و 

 معنــادار قــوي وجــود دارد  تــأثيروجــود تكليــف ثانويــه) 
)001/0p< ،719/4)=58(t.(  همچنين نتايج نشان كه

تكليف ثانويه باعث كاهش درك رانندگان (سـطح يـك   
  شـــودمـــيآگـــاهي مـــوقعيتي) از محـــيط راننـــدگي 

)032/0p< ،223/2)=58(t.(  
آمـاري مشـخص كـرد كـه وقتـي كـه        وتحليلتجزيه

رانندگان در حال انجام وظيفه ثانويه هستند فهم (سـطح  
 تـأثير دو آگاهي موقعيتي) آن ها از محيط اطراف تحـت  

د ناشي از كاهشي كـه درك  توانميكه اين  گيردميقرار 

، >003/0p( باشـــد گيـــردمـــيراننـــدگان صـــورت 
255/3)=58(t.(  

همانطور كه انتظار مي رفت بـا كـاهش درك و فهـم    
از شرايط رانندگي، توان آن ها در پيش بييني  هاآزمودني

 طـور بـه آگاهي موقعيتي)  3شرايط آينده رانندگي (سطح 
چشمگيري كاهش يابد كه نتايج اين مطالعه اين موضوع 

  ).003/0p< ،251/3)=58(t( را تاييد مي كند
داده هاي مربوط بـه   2نمودار : زمان واكنش ترمز زدن

آزمـايش را   2و  1زمان واكنش ترمز زدن را در مراحـل  
شـود صـحبت   . همانطور كه نشان داده ميدهدمينشان 

ثانيـه   19/0كردن با موبايـل زمـان واكـنش ترمـز زدن     
  افزايش يافته است.

: آزمايش 2و  1مقايسه زمان واكنش ترمز زدن مرحله 
 يــفتكل، شــودمــيديــده  2-4همــانطور كــه در نمــودار 

) باعث افزايش زمان واكنش 2(مرحله  يكلام-يداريشن
آمـاري   وتحليـل تجزيـه و  شـود مي هاآزمودنيترمز زدن 

آشكار ساخت كه اين تفاوت بين ميانگين زمان واكـنش  
، >001/0p( باشدميترمز زدن در اين دو مرحله معنادار 

094/37-)=58(t.(  
زمان واكـنش ترمـز    همبستگي بين آگاهي موقعيتي و

ــدم وجــود : زدن ــه اول (ع ــفتكلدر مرحل -يداريشــن ي
ي) آزمايش ارتباط معناداري بـين سـطوح مختلـف    كلام

آگاهي موقعيتي و زمان واكنش ترمز زدن ديده نشـد. در  
مرحله دوم آزمايش (وجود تكليـف صـحبت بـا موبايـل)     

  
  واكنش ترمز زدنزمان  -2نمودار 
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ضريب همبستگي پيرسون ارتباط معنـاداري منفـي بـين    
كل و زمان واكنش ترمز زدن ديده شـد   آگاهي موقعيتي

)002/0p< ،641/0-=r .(  نتايج اين مرحله از آزمـايش
آگـاهي مـوقعيتي و زمـان     1نشان داد كـه بـين سـطح    

ــدارد     ــود ن ــاداري وج ــه معن ــز زدن رابط ــنش ترم  واك
)270/0p< ،279/0-=r(،   ــطح ــين س ــا ب ــاهي  2ام آگ

، >006/0p( مـــوقعيتي و زمـــان واكـــنش ترمـــز زدن
589/0-=r(  آگاهي موقعيتي و زمان واكـنش   3و سطح

رابطــه معنــادار    )001/0p< ،763/0-=r( زدنترمــز 
  معكوسي وجود داشت.

  
  و نتيجه گيري بحث
: يتيمـوقع  يآگـاه  بـر  يكلام ـ-يداريشن فيتكل تأثير

 مطالعـه  جينتـا ) 1 هيفرض ـ( رفت يم انتظار كه همانطور
 نيح ـ در يكلام ـ-يداريشـن  فيتكل كه داد نشان حاضر
 نيا. دهدمي كاهش را رانندگان يتيموقع يآگاه يرانندگ

 سـازگار  است شده انجام گذشته در كه يمطالعات جينتا با

-يداريشـن  في ـتكل از اسـتفاده . ]28-26 ،14[ باشـد مي
 جـاد يا تـداخل  راننـده  توجه و ادراك در دتوانمي يكلام
 يدرسـت  بـه  نتوانـد  راننـده  كـه  شودمي باعث نيا و كند

 نيــا. آورد بدســت را يراننــدگ در ازيــن مــورد اطلاعــات
 نديفرآ در يكلام-يداريشن فيتكل كه دارد وجود احتمال
 حافظـه  از اسـتفاده  شـامل  كـه  راننده اطلاعات پردازش

 جـاد يا تـداخل  ،باشدمي يبصر پردازش ييتوانا و يكار
 رانندگان يتيموقع يآگاه يرو بر است ممكن نيا و كند
 شـده  رفتهيپذ موضوع نيا دركل. باشد داشته يمنف تأثير
 بـه  يتيمـوقع  يآگاه به افتني دست يبرا افراد كه است

, 29[ هسـتند  وابسـته  خـود  توجـه  و ادارك هـاي توانايي
30،5[.  
 قبـل  در يتيموقع يآگاه از سطح هر نمرات به توجه با
 نشان مطالعه نيا جينتا يكلام-يداريشن فيتكل از بعد و

 في ـتكل از بعـد  در يتيمـوقع  يآگاه سطح سه هر كه داد
 كـه  افتنـد ي كاهش يريچشمگ طور به يكلام-يداريشن

 كـاهش  نيشتريب و اول سطح به مربوط كاهش نيكمتر

  آزمايش 2و 1مقايسه آگاهي موقعيتي مراحل-1جدول
  آگاهي موقعيتي  

  كل  3سطح  2سطح 1سطح  مراحل آزمايش
  014/2 ±366/0  65/1±489/0  95/1±759/0  25/2±550/0  1مرحله 
  48/1±349/0  20/1±410/0  30/1±470/0  85/1 ±587/0  2مرحله 

  001/0p< 719/4)=58(t  032/0= p 255/3)=58(t  032/0= p 255/3)=58(t  003/0= p 251/3)=58(t  مستقل tآزمون 
  

  2و  1مقايسه زمان واكنش ترمز زدن در مراحل  - 2جدول 
  زمان واكنش ترمز زدن (ثانيه)  

  مقايسه  انحراف معيار ميانگين مراحل آزمايش
  001/0p< 094/37 -)=58(t  7602/002664/0 1مرحله
  0151/0 9676/0 2مرحله

  
 همبستگي بين آگاهي موقعيتي و زمان واكنش ترمز زدن -3جدول

  زمان واكنش ترمز زدن  
  مرحله دوم مرحله اول  

  معناداريسطح  ضريب همبستگي سطح معناداري ضريب همبستگي  سطوح آگاهي موقعيتي
  270/0  -259/0 332/0 -134/0  1سطح 
  006/0  -589/0 332/0 -229/0  2سطح 
  001/0  -763/0 960/0 012/0  3سطح 
  002/0  -641/0 574/0 -062/0  كل
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 و اسـت  بـوده  يتيمـوقع  يآگاه سوم سطح به مربوط هم
) 2001( جريجميهـو  و پاركس مطالعه جينتا با جينتا نيا

 را راننـدگان  يتيمـوقع  يآگـاه  بر هيثانو فيتكل تأثير كه
 درك كـه  يزمـان  يعن ـي؛ ]26[ اسـت  سازگار كرد يبررس

 و يابــدمــي كــاهش جــاده طيمحــ طيشــرا از راننــدگان
 سطح( كنندمي افتيدر يرانندگ طيمح از يكم اطلاعات

 نتوانـد  راننـده  شـوند  يم ـ باعث نيا ،)يتيموقع يآگاه 1
 و) يتيمـوقع  يآگـاه  2 سـطح ( بفهنـد  را طيمح ـ طيشرا

 يراننـدگ  تي ـموقع بينـي پيش يبرا در يكمتر اطلاعات
  .دارد ارياخت در) يتيموقع يآگاه 3 سطح( ندهيآ

 ـا ها افتهي نيا يبرا حيتوض كي  راننـده  كـه  اسـت  ني
-يداريشـن  في ـتكل و يراننـدگ  انجام يبرا است ممكن
 يبـرا . كنـد  اسـتفاده  يكسـان ي يشناخت منابع از ،يكلام
-يداريشـن  في ـتكل نيح ـ در كـه  يشـناخت  تداخل مثال
 يراننـدگ  ييتوانـا  بـا  اسـت  ممكن شودمي جاديا يكلام
  .كند جاديا تداخل يرانندگ يابيجهت يبرا

 ـموبا بـا  يكلام ـ-يداريشن فيتكل تأثير -5-2  بـر  لي
  زدن ترمز واكنش زمان
 في ـتكل از اسـتفاده  كـه  داد نشـان  حاضر مطالعه جينتا
 ترمـز  واكـنش  زمـان  يرانندگ نيح در يكلام-يداريشن

 ـا جينتـا . دهدمي شيافزا هيثان 19/0 را رانندگان زدن  ني
. ]34-31[ باشـد مـي  گذشته مطالعات با همراستا مطالعه

 نشـان ) 1991( آلـم  و لسـون ين و) 1994( لسـون ين و آلم
 ـموبا از اسـتفاده  كـه  دادنـد   زمـان  يراننـدگ  نيح ـ در لي

ــنش ــدگان در را واك ــوان رانن ــا ج ــثان 385/0 ت  در و هي
 يخـودرو  بي ـتقع طيشرا در هيثان 439/0 مسن رانندگان

 زمـان  دادنـد  نشان مطالعات نيا. دهدمي شيافزا ييجلو
 بـه  مربـوط  يپارامترها گريد از شتريب زدن ترمز واكنش
 و ريمس ـ حفـظ  در راننده عملكرد ليقب از راننده عملكرد

 قـرار  تـأثير  تحت ليموبا با مكالمه نيح در خود، بيتعق
 نشـان  خـود  مطالعـه  در) 2004( كنزيو و يهار. گيردمي

 بـه ...) و واكـنش  زمـان  ر،يمس ـ حفظ( فيتكال نيا دادند
 بـه  ريمس ـ حفـظ  مثال يبرا اند وابسته يا جداگانه منابع

 ـد بـه  واكـنش  زمـان  و راننده يرامونيپ ديد  يموضـع  دي
  .]19[ است وابسته راننده

 يمنيا در زدن ترمز واكنش زمان شيافزا بالقوه ارتباط

 به عقب از برخورد. ميابيدر ميتوانمي يآسان به را كيتراف
 را يكيتراف تصادفات از درصد 40 بايتقر ييجلو يخودرو
 ـ معمـولاً  ترمـز  يها چراغ. ]35[ دهند يم ليتشك  نياول
 خودرو با برخورد خطر معرض در كه راننده يبرا را آلارم
 كـم  از قبـل  ها آن رايز كنندمي فراهم دارد، قرار ييجلو

 شـدن،  كـم  بـه  شـود  شروع خودرو دو نيب فاصله شدن
 زمان در ليموبا از استفاده از كه يتداخل. شوند يم فعال

 شـدت  و فركـانس  دتوانمي ،شودمي جاديا راننده واكنش
 دادن پاسخ زمان شيافزا با را عقب سمت از يبرخوردها

  .دهد قرار تأثير تحت
 نشـان  توجـه  يهـا  هينظر به توجه با جينتا نيا ريتفس
 يراننـدگ  در ليموبا با مكالمه مخرب راتيتاث كه دهدمي

 يتلفن ـ مكالمـه  به يرانندگ از توجه انتقال علت به اساسا
 در يراننـدگ  نيح ـ در همـراه  تفلـن  از اسـتفاده  .باشدمي

 تر جذاب يشناخت نهيزم به توجه انتقال با راننده عملكرد
 يراننــدگ فــهيوظ در تــداخل باعــث يراننــدگ فــهيوظ از

 رقابــليغ ذاتــا يراننــدگ يهــا جنبــه يبرخــ. شــودمــي
 ـپر مثـال  يبـرا ( هسـتند  بينـي پيش  وسـط  كـودك  دني

 راننـده  از ري ـغ في ـتكل بـه  راننـده  توجه يوقت و) ابانيخ
 ـا به واكنش است، افتهي انتقال  رقابـل يغ يرخـدادها  ني
 از يناش تداخل نيبنابرا؛ شد خواهد نقص دچار بينيپيش
 شـد  فيتوص مطالعه نيا در كه يرانندگ در هيثانو فيتكل
 انتقـال  توجـه  بـه  مربوط مطالعات با كه رسد يم نظر به
  .]37 ،19،36[باشد  داشته تطابق افتهي

 انجام حال در كه يا راننده عملكرد در نقص نيشتريب
 حال در او كه شودمي جاديا يزمان در است هيثانو فيتكل
 گـوش  بخـش  كهيحال در ؛باشدمي مكالمه يمحتوا ديتول

 يم ـ جاديا اختلال راننده عملكرد در هم مكالمه به دادن
 و سـاز شـبيه  در شـده  انجام مطالعات جينتا نيبنابرا؛ كند

 نشان تداخل منبع در را يكساني شواهد يدانيم مطالعات
 ـا كه است ذكر قابل. ]38[ دهند يم  مـدل  بـا  جينتـا  ني
 ـتوز توجـه  يمنبع چند يها  ـا. اسـت  ريمغـا  شـده  عي  ني

-يداريشن يتلفن مكالمه كي كه كند يم انيب ها¬مدل
 ـ بـا  يريچشـمگ  طوربه دينبا ييآوا-يكلام  فـه يوظ كي
  .]16[ باشد تداخل در يدست-ييفضا-يداريد يرانندگ
 انجـام ) 2001( همكارن و رياسترا كه يا مطالعه جينتا
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 ـراد يداريشن يها يورود به توجه كه داد نشان دادند  وي
 في ـتكل در يهنـدزفر  از شـده  دهيشـن  يها واژه تكرار و

 ـموبا بـا  صـحبت  يول كند ينم جاديا تداخل يرانندگ  لي
 جـاد يا نيهمچن و يهندزفر بدون هم و يهندزفر با هم

 در تـداخل  باعـث  شده، دهيپرس كلمات يمعن هم كلمات
  .]39[ شد يرانندگ فيتكل

 ترمـز  واكـنش  زمان و يتيموقع يآگاه نيب يهمبستگ
 ـموبا با صحبت از قبل حاضر مطالعه يها افتهي: زدن  لي

 زدن ترمـز  واكـنش  زمـان  و يتيموقع يآگاه سطوح نيب
 اسـت  ممكن ها افتهي نيا .ندادند نشان يمعنادار ارتباط

 رفتـار  كـه  كنـد  يم انيب كه) 1986( راسموسن هينظر با
 مهـارت  بـر  يمبتن شتريب يرانندگ يعاد طيشرا در راننده
 اسـت  يمتك ـ او يتيمـوقع  يآگاه به كمتر و است راننده

 نيح ـ در راننـده  كه يطيشرا در اما؛ باشد همراستا ،]40[
 يتيمـوقع  يآگاه كاهش با بوده يكلام-يداريشن فيتكل

 در. اسـت  افتـه ي شيافـزا  راننـدگان  واكنش زمان راننده،
 1 سـطح ( راننده ادراك ،يكلام-يداريشن فيتكل طيشرا
 او و يابـد مـي  كـاهش  جـاده  طيشـرا  از) يتيموقع يآگاه

 نيا در. آورد يم بدست جاده طيشرا از يكمتر اطلاعات
 ارتبـاط  و دني ـفهم يبـرا  يكـاف  اطلاعات راننده طيشرا

 دسـترس  در حافظـه  در موجود اطلاعات با كردن برقرار
 ـا وجـود  بـا ). يتيمـوقع  يآگاه 2 سطحندارد (  راننـده  ني
 ـنزد نـده يآ طيشـرا  نتوانـد  اسـت  ممكن  را يراننـدگ  كي
 ميتصـم  در ) ويتيمـوقع  يآگـاه  3 سطح( كند بينيپيش

 ـا. شـود  جـاد يا اختلال او يريگ  ميتصـم  در اخـتلال  ني
 راننـده  واكـنش  زمان در ريتاخ باعث است ممكن يريگ

 ـا. شود  ـنظر بـا  همراسـتا  جينتـا  ني  يتيمـوقع  يآگـاه  هي
  .]5[ باشندمي ياندسل

-يداريشـن  يـف تكل تـأثير هدف اين مطالعـه بررسـي   
بر آگاهي مـوقعيتي و زمـان واكـنش ترمـز زدن      يكلام

رانندگان بود. نتايج اين مطالعه نشان داد كه همه سطوح 
-يداريشـن  يـف تكلآگاهي مـوقعيتي راننـدگي در حـين    

كاهش مي بايد و همچنين زمـان واكـنش ترمـز     يكلام
زدن رانندگان افزايش پيدا مي كند. بين آگاهي موقعيتي 

-يداريشـن  يـف تكلان و زمان واكنش ترمز زدن در زم ـ
  رابطه معنادار معكوسي ديده شد. يكلام

  تقدير و تشكر
، كه از گروه نـرم افـزار   يدانندبرخود لازم م يسندگاننو

 يمجـاز  يـت واقع يشـگاه و بـرق آزما  مكانيك، گرافيـك 
 ينو همچن ـ يطوس ـ ينالد يرخواجه نص يدانشگاه صنعت

  .يدنما يشركت كنندگان در پژوهش تشكر و قدردان يهكل
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Investigating the effect of auditory-verbal task on drivers’ situation 
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Abstract 
Background and aims: Increasing use of cell phone while driving is actually part of a 
disturbing trend of technological impact on reducing the driver's attention. Using the phone 
during driving increases crash probability between 3 to 6.5 times. Cell phone may deviate 
drivers’ attention of the driving and may lead to a reduction in driver's situation awareness. 
The present study investigated the impact of auditory-verbal task on driver’s situation 
awareness and brake reaction time. 
Methods: For performing this study, 30 bus drivers drove in the bus driving simulator. 
Drivers’ situational awareness was measured by situation awareness global assessment 
technique. Gold directed task analysis method was used to analyze driver’s cognitive tasks. 
The simulator was automatically recorded braking reaction time of the subjects. 
Results: Results showed that all levels of drivers’ situation awareness significantly reduced 
after auditory-verbal task (p<0.001). It also became clear that auditory-verbal task 
significantly increases the drivers’ brake reaction time (p<0.001). Pearson correlation 
coefficients showed a significant negative correlation between levels 2 and 3, and total 
situation awareness and brake reaction time while performing auditory-verbal task (p<0.05). 
Conclusion: Overall, this study showed that auditory-verbal task while driving can be 
detrimental on situation awareness and performance. 
 
Keywords: Cell phone conversation, Situation awareness, Brake reaction time, Bus driver. 
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