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Abstract 

Background and Objective: Investigations show that human error is one of 

the main causes of car accidents. Drivers' performance is influenced by 

various factors, such as age, gender, driving environment, and workload 

which is among the most important factors. The current study aimed to 

investigate the correlation between mental workload and situational 

awareness with drivers' work experience. 

Materials and Methods: This descriptive cross-sectional study included 26 

taxi drivers with different work experiences. Driving Activity Load Index 

(DALI) was used to assess the drivers’ workload; moreover, the participants’ 

situation awareness was measured using the Situation Awareness Global 

Assessment Technique. 

Results: The results showed that driving in a long time would increase the 

mental workload in all dimensions of DALI (P<0.05), among which, visual 

dimension obtained the highest correlation (r=-0.397, P=0.045). Moreover, 

there was a significant relationship between increasing workload and 

drivers’ work experience (P=0.01). The results also revealed that an increase 

in drivers’ mental workload led to a decrease in their global situation 

awareness (P<0.001). 

Conclusion: The results of this study indicated that an increase in driver’s 

work experience resulted in decreased levels of mental workload. Moreover, 

there was a significant difference between people with low or high levels of 

work experience in terms of attention and situational stress. Additionally, the 

increasing workload leads to decreased levels of perception. However, 

drivers with more work experience have less decrease in perception levels. 

In general, a decrease in the levels of perception among drivers leads to 

reduction in global situational awareness. 
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 یتاکس رانندگان در یو سابقه کار یتیموقع یارتباط آن با آگاه نییو تع یذهن یکار بار
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 ، تهران، ایرانتهران یپزشک علوم دانشگاه بهداشت، دانشکده ،یاحرفهارشد بهداشت  کارشناس 1
 تهران، ایران، تهران یپزشک علوم دانشگاه بهداشت، دانشکده ،یستیز آمار و یولوژیدمیاپ گروه ار،یدانش 2
  تهران، ایران، تهران یپزشک علوم دانشگاه بهداشت، دانشکده ،یاحرفهبهداشت  گروه ار،یدانش 3

 ایمیل: .، تهران، ایرانتهران یپزشک علوم دانشگاه بهداشت، دانشکده ،یاحرفهبهداشت  گروه، انیذاکر ابوالفضل دیس * نویسنده مسئول:
zakerian@tums.ac.ir  

 
 

 50/50/1318 تاریخ دریافت مقاله:

 13/50/1318 تاریخ پذیرش مقاله:

  چکیده

 ردعملک. است یرانندگ تصادفات لیدلا نیتریاصلاز  یانسان یخطا که دهندیم نشان هایبررس سابقه و هدف:

 یکار ارب که ردیگیم قرار ریتأث تحت یکارو بار  یرانندگ طیمح سن، همچون یرانندگان توسط عوامل مختلف

 با یذهن یکار بار رابطه یبررسهدف  باحاضر  مطالعهراستا،  نیا در. باشدیم فاکتورها نیا نیتریاصل از یکی

 .شد انجامرانندگان  یو سابقه کار یتیموقع یآگاه

 .نمودند شرکتمتفاوت  یکاربا سوابق  یتاکسراننده  22 حاضر یمقطع -یفیتوص مطالعهدر  ها:مواد و روش

 یآگاه یابیارز یبرا یتیموقع یآگاه یکل یابیارز روشو از  یبار کار یابیارز یبرا یرانندگ یشاخص بار کار از

 .شد استفاده یتیموقع

 اخصش ابعاد یتمام در یذهن کار بار شودیم باعث بلندمدت در یرانندگ که بودند آن از یحاک جینتا ها:یافته

 مربوط یهمبستگ رابطه نیشتریب ان،یم نیا از که( >50/5P) ابدی شیافزا یریطور چشمگهب یرانندگ یکار بار

 یمعنادار رابطهمشاهده شد که  جینتا یمبنا بر ن،یبراعلاوه(. =540/5P=، 310/5r) باشدیم یینایبه بعد ب

که با  دیگرد مشخص نیهمچن(. =51/5P) دارد وجود رانندگان یکار سابقه و یذهن یکار بار شیافزا نیب

 (.>551/5P) ابدییمکاهش  هاآن کل یتیموقع یآگاه ،رانندگان یذهن یبار کار شیافزا

 ابدییم کاهش هاآن یذهن کار بار رانندگان، یکار سابقه شیافزا با که بودند آن از یحاک جینتا گیری:نتیجه

 جیتان یمبنا بر. دارند متفاوت یکار سابقه با افراد انیم در را اختلاف نیشتریب استرس و توجه یهامؤلفه و

 شدهگزارش کاهش زانیم که ابدییم کاهش رانندگان درک سطح ،یذهن یکار بار شیافزا با که گفت توانیم

 دگانرانن درک سطح کاهش که است ذکر انیشا. باشدیم کمتر دارند، یبالاتر یکار سابقه که یرانندگان در

 .گرددیم کل یتیموقع یآگاه سطح کاهش موجب

 

 یکار سابقه ؛رانندگان ؛یذهن کار بار ؛یتیموقع یآگاه واژگان کلیدی:

 علوم دانشگاه یبرا نشر حقوق یتمام

 .است محفوظ همدان یپزشک

مقدمه
 عدادت شیافزا با هستند،تمدن  یهامشخصهکه از  هینقل لیوسا

 یهاعرصهدر  یبه مشکل بزرگ لیتبد ریمو  مرگ و تصادفات

 کی عنوانبه یرانندگ تصادفات .]1[ انددهیگرد یاجتماع مختلف

 و بودهتوسعه  حالدر یکشورها در گسترش درحال یجهان دغدغه

 یکی عنوانبه بهداشت یجهانسازمان ملل متحد و سازمان  یاز سو

 نییتع هاانسانسلامت و جان  دکنندهیتهد یاصل عامل چهار از

 در آن که باشدیم ییاز جمله کشورها رانیا متأسفانه. ]2[ اندشده

 اراثرگذو عوامل  یمنیاز عدم توجه به اصول ا ینرخ تصادفات ناش

 وزارت آمار براساس. ]3[ است داشته یصعود ریس همواره آن بر

 عامل نیدوم یرانندگ حوادث ،یپزشک آموزش و درمان بهداشت،

 یناش تلفات و جراحات ازدرصد  25 و بوده رانیا در ریم و مرگ

 . ]4[ اندداده اختصاص خود به را حوادث کل از
 اقدام ،یتیعل رابطه نییتع هدف با یمتعدد مطالعات تاکنون

 تصادفات بر اثرگذار یفاکتورها یبندطبقهو  یبنددسته به

درصد از تصادفات  25در  یانسان یفاکتورها. اندنموده یاجاده

تصادفات  کل ازدرصد  10و در  یاصل لیدل عنوانبه یاهینقل

 .]2،0[ باشندیممطرح  رگذاریتأثعامل  کی عنوانبه

 از یعیوس حجم بیترک و عیسر مشاهده ازمندین یرانندگ

 رکمت هامطالبه نیا که است ممکن جهینت در باشد؛یم اطلاعات

 بار. ]0[ باشند رانندگان اطلاعات پردازش ییتوانا از شتریب ای و

 ایحرفه بهداشت مهندسی مجله 43تا  55 صفحات ،9318 پاییز ،3شماره  ،6وره د      

 مقاله پژوهشی
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 یرانندگ سابقه و یکار بار با یتیموقع یآگاه ارتباط                                         

 یمهندس و یارگونوم اتیادب در ریفراگ یمفهوم یذهن یکار

 به رو آن تیاهم که است یموضوع و بوده یانسان یفاکتورها

 DALI (Driving روشراستا،  نی. در ا]8[ باشدیم شیافزا

Activity Load Index )یذهن یابعاد بار کار یابیارز منظوربه 

 شدهانجام یهایبررس. دیگرد یطراح Pauziرانندگان توسط 

 نیب یمعنادار اختلاف ،DALI روش در که دهندیمنشان 

 تیمحدود استرس، ،یشناخت ،یادراک طیشرا در شیآزما جلسات

  .  ]1-11[ وجود دارد یرانندگ تیفعال در تداخل و یزمان

 همچون) یدرون عوامل توسط رانندگان عملکرد و رفتار

 دمانن) یرونیب عوامل و( یشناخت یهاییتواناو  تیجنس سن،

از الزامات  یکی. ]12[ ردیگیم شکل( فرهنگ و یاجتماع طیمح

با  یرانندگ لیقب از ریرپذییتغ و ایپو یهاطیمحمهم عملکرد در 

 راتییتغ موقعبهو  عیسر صیتشخ و کردنیبررس ه،ینقل لیوسا

 رد اطلاعات پردازش. باشدیممناسب  یریگمیتصمو  یطیمح

 تیموقع عناصر( Perception: درک )شامل دهیچیپ فیوظا نیا

 ینیبشیپو  یافتیدر اطلاعات( Comprehension) فهم ،یفعل

(Projection )پردازش، مرحله سه نیا. باشدیم ندهیآ تیوضع 

 Endsley( Situation Awareness) یتیموقع یآگاه هینظر

در  یتیموقع یاز آگاه یمتعدد فیتعار. ]13[ شوندیم دهینام

 اپراتورها ازین عنوانبه معمولاً است؛ شده ارائهمطالعات مختلف 

 شودیم فیتعر باشد،یمرخداد  حالکه در یزیچ دانستن یبرا

 براساس یتیموقع یآگاه ،یاندسل هینظر با مطابق .]21-41[

به  دنیرس یو اعمال برا ماتیتصم ط،یمح تیوضع از یآگاه

 یشواهد یقبل مطالعات .]10[ دینمایم عیو مقاصد را تسر اهداف

ا ر کیتراف یمنیراننده و ا عملکرد در یتیموقع یآگاه تیاهم از

 عنوانبهراننده  یتیموقع یآگاهخاص،  طوربه. اندنمودهفراهم 

 ریمس ،یینها مقصد به نسبت خودرو یفعل تیموقع فهم و یآگاه

خطرات  ،جاده طیعوامل مح جاده، در خودروها گرید حرکت

در  یلفع تیموقع رییتغ یچگونگ ینیبشیپ نیبالقوه و همچن

  .]11،18[ شودیمدر نظر گرفته  کینزد ندهیآ

 به رانندگان یذهن یکار بار نهیزم در شدهانجام مطالعات

 سرعت نترلک لیوسا ریتأث زین و هیثانو فیتکل انجام ریتأث یبررس

 راستا، نیا در. ]25-24[ اندپرداخته رانندگان یکار بار بر )کروز(

قه با ساب یذهن یبار کار انیرابطه م یبررس یدر پ حاضر پژوهش

 .دباشیم یدرون شهر یرانندگان تاکس یتیموقع یو آگاه یکار
 

 هامواد و روش

از رانندگان  نفر 22 حاضر یمقطع -توصیفی مطالعه در

 درکم دارای که تهران شهر یتلفن یاز دفاتر تاکس یکی یتاکس

ه و مورد انتخاب شد یتصادف طوربه بودند، بالاتر و دیپلم تحصیلی

 به هتوج با نمونه تعدادذکر است که  شایانقرار گرفتند.  یشآزما

 گروه دو در تعداد این و ]20،10،12[ شد تعیین گذشته مطالعات

قرار گرفتند.  ی( مورد بررستجربهبا) دوم و( تجربهکم) اول

 آمده،دستبه هایدادهبهتر  مقایسه جهت سازییکسان منظوربه

نفر انتخاب شد.  13با  برابر و یکسان گروه دو هردر  نمونهتعداد 

 داشتنعبارت بودند از:  پژوهش ینورود رانندگان به ا یارهایمع

اب و اعص سیستم ینداشتن سابقه جراح ای،حرفه یسابقه رانندگ

 مورد رد توضیح از پس .آورخواب یاستفاده از داروها عدمروان و 

 هنامپرسش نمودنتکمیلبه  اقدام رانندگان، رضایت کسب و اهداف

 نحوه مورددر  توضیحاتی. پس از ارائه شد دموگرافیک اطلاعات

با  مطابق یشروع به رانندگ کنندگانشرکت مطالعه، انجام

  .نمودند شدهتعریف سناریوی

 کییتراف ینآنلا نقشه آزمایش، این سناریوی تهیه منظوربه

 مدت به ]22[تهران  یککنترل تراف درگاه یقشهر تهران از طر

 که هرش ساعات ترینپرترافیک تا گرفت قرار بررسی مورد ماه یک

 ذکر به لازم. (1 شکل) شود مشخص آمد، دستبه 18-21 ازهب در

 زمان کردنمشخص نیز و رانندگی مسیر تعیین برای که باشدمی

(. 2 )شکل گردید استفاده گوگل نقشه از مسیر طی تقریبی

 

                  
 رانندگان توسط شدهطی مسیر: 2 شکل                                                          تهران شهر ترافیکی نقشه :9 شکل              
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 انو همکار یوسفی 

 هک اول مرحله: شد تعریف مرحله دو در سناریو ترتیببدین

 شمالی کارگر خیابان از بود، ساعت یک حدوداً آن طی زمان طول

 نهایت در مدرس، و همت چمران، هایاتوبان از عبور با و شده آغاز

 هایپرسشنامه راننده، توقف با و یافتمی پایان میرداماد بلوار در

 همرحل شد؛می داده پاسخ وی توسط موقعیتی آگاهی و کاری بار

 هاهپرسشنام نمودنتکمیل از پس و قبلی توقف نقطه همان از دوم

 و شدمی ولیعصر خیابان وارد مسیر ادامه در راننده و گشته آغاز

. گشتبازمی اولیه نقطه به حکیم اتوبان و ویپارک پل از عبور با

 آگاهی و کاری بار هایپرسشنامه به مجدداً راننده پایان، در

 یک مرحله، این مسیر طی تقریبی زمان. دادمی جواب موقعیتی

 .بود ساعت
 DALIاز شاخص  رانندگان کاری بار ابعاد ارزیابی منظوربه

 هنیذ کاری بار بعد شش ارزیابی برای شاخص ایناستفاده شد. 

 توجه به نیاز: از هستند عبارت هاآیتم ینا ؛است شده طراحی

 ،(Visual Demand) دیداری نیاز ،(Global Attention) کل

 موقعیتی استرس ،(Auditory Demand) شنیداری نیاز

(Situational Stress)، زمانی نیاز (Temporal Demand )و 

 سؤال یک هاآیتم این از هریک برای .(Interference) تداخل

 طول در که هاییمحدودیت به توجه با راننده و شودمی مطرح

 انتخاب را "0تا  5" بین عددی تواندمی کند،می احساس رانندگی

 کم یتاحساس محدود یمعنا به صفر عدد مقیاس این در. نماید

 رذک. رودمی کار به زیاد محدودیت احساس بیان برای پنجو عدد 

 یفارس نسخه از مطالعه این انجام برای که دارد ضروت نکته این

 و ذاکریان توسط 2518سال  در آن پایایی و روایی که روش این

 .]20[ گردید استفاده ،است شده بررسی همکاران

 روش از استفاده با رانندگان موقعیتی آگاهیمطالعه  ینا در

 Situation Awareness Global) قعیتیمو یآگاه یکل یابیارز

Assessment Technique) ارزیابی روش .]28[ شد بررسی 

 سطح سه هر ارزیابی برای( SAGAT) قعیتیمو آگاهی کلی

( 1110) اندسلی توسط موقعیتی آگاهی بینیپیش و فهم درک،

 یانجام آن رانندگ یبرا که عینی روش یک ؛شده است ایجاد

 محیط موقعیت مورد در سؤالاتیمتوقف شده و  یتصادف طوربه

 .شودمی پرسیده ویاز  یرانندگ

 در روش، این از استفاده با موقعیتی یآگاه یابیارز برای

 یآگاه پرسشنامه سؤالات و نموده توقف راننده اول مرحله پایان

 مسیر طی به راننده سپس، .شدمی پرسیده وی از یک موقعیتی

 از پس مجدداً دوم مرحله پایان در و دادمی ادامه شدهتعیین

 تییموقع آگاهی پرسشنامه سه تا یک سطوح سؤالات به توقف،

 ابتدا روش، این در موقعیتی آگاهی ارزیابی برای .دادمی پاسخ دو

 هدف بر مبتنی فتکالی تحلیل و تجزیه روش از استفاده با

(Directed Task Analysis-Goal)، که  یرانندگ از هاییجنبه

 آگاهی سؤالاتو  شد مشخص مهم بود، هاآن در موقعیتی یآگاه

 سؤالات این .گردید تهیه توقف نقاط با متناسب موقعیتی

توقف از رانندگان  لحظه در رانندگی محیط مورد در را اطلاعاتی

 چراغ تعداد چه مسیر طول در: همچون سؤالاتی) پرسیدندمی

 عابر پل به تا کشدمیمدت طول  چه و داشت؟ وجود راهنما

خ پاس تعدادخاطرنشان ساخت که  باید(. برسید؟ بعدی پیاده

 اهیآگ یزانسطوح مختلف م دهندهنشان سؤالاتبه  یحصح

 .]21،10[ باشدمیرانندگان  یتیموقع

 زارافنرم از نتایج تحلیل و تجزیه منظوربه حاضر پژوهش در

SPSS از نیز هاداده بودننرمال یبررس برای. شدگرفته  بهره 

 منظوربه و یدگرد استفاده Smirnov–Kolmogorovآزمون 

 یهمبستگ یبضر و T هایآزمون مختلف، مراحل نتایج مقایسه

Pearson گرفتند قرار استفاده مورد. 
 

 هایافته

 کهقرار گرفتند  یراننده مرد مورد بررس 22حاضر  مطالعه در

 یشترینسال و ب 25سن  ین)کمتر سال 31 هاآن سنی میانگین

 کنندگانشرکتاز  درصد 3/42 یلیتحص مدرک. بودسال(  20 سن

 نیمی. داشتند یدانشگاه مدرکها آن ازدرصد  0/02 و بود یپلمد

 سایرین و( 25-20 ی)محدوده سن تجربهکم کنندگانشرکتاز 

 کاری بار به مربوط نتایج. بودند (05-20 ی)محدوده سن باتجربه

داده  نشان 1در جدول  دوماول و  مراحل پایان در رانندگان ذهنی

 یک که اول مرحله در شود،می مشاهدهکه  طورهمان. استشده 

 نیذه کاری بار میزان بیشترین باشد،می آزمون آغازپس از  ساعت

 تداخل به هاآن کمترینو  است بوده( 21/3) یناییب حس به مربوط

  ،مرحله دوم آزمون یاندر پا اما ؛( اختصاص داشته است12/5)

 یذهن یکار بارو  58/4به  یناییمربوط به ب یذهن یکار بار

 آزمون مرحله دو از هریک در DALI شاخص هایمؤلفه سهیمقا: 9 جدول

 یمعنادار سطح
 اول مرحله دوم مرحله

 هامؤلفه
 نیانگیم اریمع انحراف یارمع انحراف یانگینم

< 551/5  توجه 14/5 3 11/4 00/5 

551/5  یینایب 28/5 21/3 23/5 58/4 

121/5  یداریشن 40/5 31/5 20/5 42/5 

< 551/5  استرس 41/5 11/5 12/5 12/5 
< 551/5  یزمان 85/5 20/5 81/5 20/1 

543/5  تداخل 33/5 12/5 43/5 23/5 
< 551/5  کل یکار بار 40/5 22/1 32/5 30/2 
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 کل ذهنی کار باراست.  یافته یشافزا 23/5به  تداخلمربوط به 

معادل  اول مرحله پایان در یزن است بعد شش هر میانگین که

 نتایج. یافت یشافزا 30/2مرحله دوم به  یانبود و در پا 22/1

ار ک بار شودمیدر بلندمدت باعث  یرانندگ که بودند آن از حاکی

 طوربه رانندگان کاری بار شاخص ابعاد تمامیدر  یذهن

 توانیم 1 جدول به توجه با(. >50/5P) یابد افزایش چشمگیری

 یار کارب ییراتتغ یشترینب آزمون، زمان مدت افزایش باگفت که 

 و شنیداری بعد به مربوط آن کمترین و( 11/1مربوط به توجه )

 . باشدمی( 10/5) تداخل

( 1رانندگان )جدول  ذهنی کاری بار مقایسه نتایجتوجه به  با

مدت  یشکه با افزا گفت توانمی( >50/5Pدرصد ) 10 اطمینان با

 شیافزا یمعنادار طوربه رانندگان ذهنی کاری بار ی،زمان رانندگ

 . یابدمی

 اول مرحله در رانندگان ذهنی کاری بار میزان 1 نمودار

با  مطابق .دهدمی نشان هاآن یسابقه کار تفکیک به را آزمون

 تداخل و( =552/5Pتنها در دو بعد توجه ) شده،انجام هایآزمون

(53/5P= )تجربهدو گروه با ینب معناداری اختلاف آماری نظر از 

 ،تجربهبارانندگان  برایکه  ترتیببدین دارد؛ وجود تجربهکمو 

از  کمتر یمعنادار طوربه شدهگزارشتوجه و تداخل  میزان

 .باشدمی تجربهکم رانندگان

مرحله  یانرانندگان را در پا یذهن یبار کار یزانم 2 نمودار

 تنها  شده،انجام هایآزمونبا  مطابق .دهدمینشان  یشدوم آزما
 

 
 اول مرحله در تجربهبارانندگان  و تجربهکم رانندگان ینب یذهن کاری بار مقایسه :9 نمودار

 

 
 در مرحله دوم باتجربه رانندگان و تجربهکم رانندگان ینب یذهن کاری بار مقایسه :2 نمودار
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 انو همکار یوسفی 

 آماری نظر از( =550/5P) استرس( و =551/5P) در دو بعد توجه

 ؛متفاوت وجود دارد یدو گروه با سابقه کار ینب معناداری اختلاف

استرس  وتوجه  میزان باتجربه، رانندگانکه در  ترتیببدین

با رانندگان  مشابه مقادیر از کمتر یمعنادار طوربه شدهگزارش

 .باشدمی تجربهکم

 رانندگان یکل برا یکار بارخاطرنشان ساخت که  باید

و در مرحله دوم معادل  83/1با  برابر اول مرحله در تجربهکم

 یبار کار ینب یاختلاف معنادار یآمد و از نظر آمار دستهب 45/2

 یبرا یرمقاد ین(. ا>551/5P) داشتدو مرحله وجود  ینکل در ا

در  آمد؛ دستهب 31/2و  42/1 معادل ترتیببه باتجربه رانندگان

 داشتدو مرحله وجود  ینب معناداری اختلاف نیزگروه  ینا

(551/5P< .)در لک کاری بار بین همبستگی ضریب براین،علاوه 

 و (=552/5P) 004/5 معادل اول گروه برای دوماول و  مراحل

 بنابراین آمد؛ دستبه( =52/5P) 221/5برابر با  دوم گروه برای

بار  یشافزا موجبهر دو گروه  در یمدت زمان رانندگ افزایش

 .گرددمی رانندگانکل  یکار

 رد رانندگانکل  یکار بارگفت که  توانیم یجنتا یمبنا بر

 ؛(=51/5P) دارد دوم گروه با معناداری تفاوتگروه اول 

گروه دوم که  در رانندگانکل  یذهن یکه بار کار ترتیببدین

 نتایج. است اول گروه از کمتر یمعنادار طوربه هستند، باتجربه

 افزایش با کهاز آن بودند  یحاک نیز Pearson یهمبستگ آزمون

 (.-=51/5P=، 210/5r) یابدمی کاهشکل  یکار بار کاری، سابقه

 سطح سؤالات به کنندگانشرکت صحیح هایپاسخ میزان

 شروع از پس ساعت یک) اول مرحله در موقعیتی آگاهی یک

رو  ینا از بود؛درصد  23در مرحله دوم  و درصد 04( رانندگی

 وجود مرحله دو این میان معناداری اختلافگفت که  توانیم

 دو سطح سؤالاتبه  یحصح هایپاسخ میزان (.=551/5P) دارد

 دستهدرصد ب 33و  08با  برابر ترتیببهاز دو مرحله  هریک در

دو مرحله وجود  ینب یمعنادار اختلاف نیزسطح  ینا در آمد؛

به  یحصح هایپاسخ میزان براین،علاوه (.>551/5P) داشت

 در و درصد 21در مرحله اول  یتیموقع یسه آگاه سطح سؤالات

اساس  ین. بر اآمد دستهدرصد ب 30معادل  آزمایش دوم مرحله

 دو بین معناداری اختلاف نیزسطح سه  درگفت که  توانیم

 یزانم ین(. همچن>551/5Pوجود دارد ) یشآزما ینا مرحله

 در آزمون ینکل در ا یتیموقع یدر مورد آگاه صحیح هایپاسخ

محاسبه  درصد 44آن معادل  پایان در و درصد 04مرحله اول 

 یک ،کل موقعیتی آگاهی کهگفت  توانیم رو این از گردید؛

 آگاهی با توجهیقابل ختلافا رانندگیپس از شروع  ساعت

سطوح  بنابراین ؛(>551/5P) دارد آزمایش پایان در کل موقعیتی

 در لک موقعیتی آگاهیو  یتیموقع آگاهی بینیپیش فهم، درک،

 زمان مدت افزایش با مختلف کاری سوابق با رانندگان همه مورد

 .یابدمی کاهش رانندگی،

ز پس ا ساعت یک موقعیتی آگاهی نتایج تحلیل و تجزیه

 یک سطح که دهدینشان م 2 جدول بامطابق  یشروع رانندگ

(551/5P= )سه سطح و (51/5P=) گروه بین در موقعیتی آگاهی 

که  طوریبه دارند؛ معناداری اختلاف دوم گروه و( تجربهکم) اول

 ترکم معناداری شکلدر گروه اول به  یتیموقع یآگاه درکسطح 

ح و سط باشدمی است، بیشتر هاآن یاز گروه دوم که سابقه کار

ز ا بیشتر تجربه،با رانندگاندر  یتیموقع آگاهی بینیپیش

 فهم سطح که باشدمی ذکر به لازم. است تجربهکم رانندگان

 معناداری تفاوت گروه دو بین در( =81/5P) یتیموقع یآگاه

 تریشب یمعنادار طوربه نیزکل گروه دوم  یتیموقع آگاهی. ندارد

پس از  آمدهدستبه یجنتا یمبنا بر (.=51/5P) استاز گروه اول 

 ،یسابقه کار یشکه با افزا گفت توانمی یساعت رانندگ یک

 نای. یابدمی افزایش درکو  یتیموقع آگاهی بینیپیش سطح

 یتیموقع یآگاه فهم سطح در یچندان تغییر که است درحالی

 .شودنمی مشاهده

 3که در جدول  یشآزما یاندر پا آمدهدستبه یجبا نتا مطابق

 یدو گروه با سابقه کار یندر ب درکسطح  تنها است، شده ارائه

که در  معنابدین(؛ =551/5P) دارد یاختلاف معنادار ،متفاوت

 یمعنادار طوربه تجربهبارانندگان  درکسطح  یش،آزما یانپا

 وح ذکر است که سط یان. شاباشدمی تجربهکم رانندگاناز  یشترب

 اول مرحله در متفاوت کاری سابقه با گروه دو بین موقعیتی آگاهی سطوح مقایسه :2 جدول

 T آزمون از حاصل معناداری سطح دوم گروه صحیح پاسخ درصد اول گروه صحیح پاسخ درصد موقعیتی آگاهی سطوح

 551/5 15 01 یک سطح

 81/5 00 01 دو سطح

 51/5 82 02 سه سطح

 51/5 83 20 کلی موقعیتی آگاهی

 
 دوم مرحله در متفاوت کاری سابقه با گروه دو بین موقعیتی آگاهی سطوح مقایسه: 3 جدول

 T آزمون از حاصل معناداری سطح دوم گروه صحیح پاسخ درصد اول گروه صحیح پاسخ درصد موقعیتی آگاهی سطوح

 551/5 01 42 یک سطح

 05/5 31 32 دو سطح

 103/5 43 31 سه سطح

 550/5 03 32 کلی موقعیتی آگاهی
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 در موقعیتی آگاهی (=103/5P) بینیپیش( و =0/5P) فهم

 مقایسه یگر،د ی. از سوندارد معناداری اختلاف گروه دو بین

 ینب یکه اختلاف معنادار دهدمیکل نشان  یتیموقع یآگاه

 یتیموقع آگاهی که معنانیبد ؛(=550/5P) دو گروه وجود دارد

 رانندگاناز  شتریب یمعنادار طورهب باتجربه رانندگانکل 

 زیاد اختلاف که دارد وجود احتمال این .باشدمی تجربهکم

 اختلاف موجب گروه دو این بین موقعیتی آگاهی فهم سطح

 .باشد شده کل موقعیتی آگاهی

در گروه اول  شود،میمشاهده  3که در نمودار  طورهمان

 تییموقع آگاهیو  یتیموقع آگاهی بینیپیش درک، فهم،سطوح 

 همچنینبوده است.  اول ساعت یک ازکمتر  یشآزما یانکل در پا

 از یکدر هر یاختلاف معنادار شده،انجام T هایآزمون بربنا 

( و >551/5P) سوم ،(>551/5P) دوم (،=54/5P) اول سطوح

 توانمی رو این از دارد؛ وجود( >551/5Pکل ) یتیموقع یآگاه

 موقعیتی آگاهی تجربه،کم رانندگان کاری بار افزایش باکه  گفت

 .یابدمیکاهش  هاآن

مطابق  موقعیتی آگاهی سطوح باتجربه، رانندگان مورد در

 در که شد مشخص Tبا انجام آزمون  و آمد دستهب 4 نمودار با

 سه ،(>551/5P) دو ،(=518/5P) یک سطوح گروه، این

(551/5P<) کل موقعیتی آگاهی و (551/5P< )زمانمدت  در 

آن اختلاف  پایان در و رانندگی شروع از پس ساعت یک

 تییموقع آگاهی کاری، بار افزایش با بنابراین ؛ددارن یمعنادار

 .یابدمیگروه کاهش  ینا

 رانندگان، یکار باردر شاخص  یذهن یکار بار یاجزا نیب در

 نشان یتیموقع یآگاه بارا  یمنف یهمبستگ نیشتریب یینایب بعد

 .(-=540/5P=، 310/5r) داد

 سابقه متغیر دو برای همبستگی آزمون انجام براین،علاوه

  کاری، سابقه افزایش با که داد نشان موقعیتی آگاهی و کاری

 
 مقایسه تغییرات آگاهی موقعیتی رانندگان کم تجربه در مرحله اول و مرحله دوم: 3 نمودار

 
 دوماول و  احلدر مر باتجربه رانندگان یتیموقع یآگاه ییراتتغ مقایسه: 5 نمودار
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 انو همکار یوسفی 

 

 ی( و آگاه=551/5P=، 232/5r) موقعیتی آگاهی یک سطح

به ذکر  لازم یابد.می افزایش (=550/5P=، 010/5rکل ) یتیموقع

 ردیگ و کاری سابقه متغیرهای برای همبستگی آزموناست که 

 نداد. نشانرا  یمعنادار همبستگی موقعیتی، آگاهی سطوح
 

 بحث

 ادد نشان رانندگان ذهنی کاری بار شاخص ابعاد گیریاندازه

 توجه با .است بینایی بعد به مربوط کاری بار میزان بیشترین که

 منطقی نتیجه این باشد،می دیداری فعالیت یک رانندگی اینکه به

 . رسدمی نظر به

 زمان مدت افزایش با که گفت توانمی هایافته براساس

 ابدیمی افزایش ذهنی کاری بار شاخص بعد شش تمامی رانندگی،

 . شدبامی توجه بعد به مربوط افزایش بیشترین میان این در که

 در رانندگی) شدهتعریف سناریوی شرایط درنظرگرفتن با

 .  ودب انتظار مورد نتیجه این ،(شد انجام روز ساعات ترینپرترافیک

 وهگر دو بین در ذهنی کاری بار مقایسه نتایج، مبنای بر

 یکسان، شرایط در که داد نشان تجربهبا و تجربهکم رانندگان

 سابقه که رانندگانی میان در ذهنی کاری بار افزایش میزان

 بنابراین است؛ تجربهکم رانندگان از دارند،کمتر بیشتری کاری

 یکار بار رانندگان، کاری سابقه افزایش با که گفت توانمی

 ابعاد میان در که است ذکر به لازم. یابدمی کاهش هاآن ذهنی

 کاهش توجه و استرس بعد رانندگان، کاری بار شاخص

 کاری سابقه که رانندگانی. دادند نشان را ایملاحظهقابل

 و یکار مختلف شرایط با زیاد مواجهه دلیل به دارند، بیشتری

 کمتری توجه به مناسب واکنش انجام زمینه در قبلی تجربه

 این. دارند کمتری استرس و داشته نیاز رانندگی ادامه برای

 .]35[ دارد همخوانی همکاران و Lee مطالعه نتایج با هایافته

انجام دادند،  2510که در سال  خود مطالعه در پژوهشگران این

 ،یشناخت فیکه هنگام انجام وظا افتندیدست  جهینت نیبه ا

با  سهیدر مقا یشتریبکاهش عملکرد  کار،تازهرانندگان 

ان نش زیو همکاران ن یوسفی مطالعه در. دارند تجربهبارانندگان 

 یارک بار بر یمعنادار ریتأث ،رانندگان یسابقه کار که شد هداد

 و یوسفی مطالعه جینتا رتیمغا. ]28[ ندارد هاآن یذهن

 وجود لیدل بهممکن است  حاضرپژوهش  یهاافتهی با همکاران

 فیکلت انجام رایز باشد؛در آن مطالعه  شدهیطراح هیثانو فیتکل

 یدگرانن فهیطول وظ در ستیبایمکه رانندگان  یسخت هیثانو

 یتمامدر  یذهن یبار کار کسانی شیافزا موجب دادندیمانجام 

 .دیگرد افراد

 که ندداد نشان موقعیتی آگاهی ارزیابی نتایج دیگر، سوی از

 و بینیپیش فهم، درک، سطح رانندگی، زمان مدت افزایش با

 یذهن کاری بار و یافته کاهش کل موقعیتی آگاهی آن تبع به

 کاری ارب بین همبستگی بنابراین است؛ کرده پیدا افزایش کل

 با که گفت توانمی و بوده منفی موقعیتی، آگاهی و کل ذهنی

 آگاهی سطوح تمامی رانندگان، در کل ذهنی کاری بار افزایش

 ایمعن به ذهنی کاری بار افزایش. یابدمی کاهش هاآن موقعیتی

 عادلم که است رانندگی وظیفه بر تمرکز برای فرد نیاز افزایش

 علائم فهم توانایی کاهش و اطراف محیط از راننده درک کاهش

 ینیبپیش توانایی آن دنبال به و باشدمی موقعیتی مفاهیم و

 مطالعه نتایج با مهم این. یابدمی کاهش آینده وقایع

Nabatilan بر کاری سابقه تأثیر بررسی به که همکاران و 

 این در .]31[ باشدمی همسو پرداختند، رانندگان عملکرد

 رانندگی، مختلف شرایط تحت که شد داده نشان مطالعه

 کمتری اشتباهات و ذهنی کاری بار میزان باسابقه، رانندگان

 و Parkes مطالعه جینتا. دارند سابقهکم رانندگان به نسبت

Hooijmeijer 24[ کنندیم دییتأ را مطالعه نیا یهاافتهی[. 

ه جاد طیمح طیشرا از رانندگان درک که یکه هنگام معنانیبد

 افتیدر یرانندگ طیرا از مح یکم اطلاعات و ابدییمکاهش 

 نتواند رانندهکه  شودیمامر باعث  نی(، اکی)سطح  کنندیم

 یاطلاعات کمتر رو نیا از ؛(دو سطح) بفهمد را طیمح طیشرا

 رد( سه)سطح  ندهیدر آ یرانندگ تیموقع ینیبشیپ یرا برا

کاهش  هاآن کل یتیموقع یآگاه ب،یترتنیبد دارد؛ اریاخت

 اخصش ابعاد میان همبستگی بررسی نتایج ن،یبراعلاوه. ابدییم

 انمی همبستگی بیشترین که داد نشان رانندگان کاری بار

 هک معنابدین دارد؛ وجود بینایی بعد با کل موقعیتی آگاهی

 یازن افزایش نتیجه در موقعیتی آگاهی کاهش میزان بیشترین

 کاهش رب کمتری تأثیر ابعاد سایر و شودمی حاصل راننده بینایی

 رحلهم از حاصل نتایج با یافته این. دارند راننده موقعیتی آگاهی

 یناییب بعد به مربوط را ذهنی کاری بار میزان بیشترین که اول

 با ار مثبتی همبستگی نیز استرس. دارد همخوانی نست،دامی

 زا ناشی همبستگی این. داد نشان موقعیتی آگاهی یک سطح

 راننده که شودمی موجب موقعیتی استرس افزایش که است آن

 درک نتیجه در و نماید خود اطراف محیط بر بیشتری تمرکز

 .کند پیدا افزایش رانندگی و جاده محیط از وی

 گروه ود بین موقعیتی آگاهی تغییرات مقایسه دیگر، سوی از

 بیشتری کاری سابقه که رانندگانی درک سطح که داد نشان

 یمستقیم رابطه که گفت توانمی بنابراین باشد؛می بالاتر دارند،

 از .دارد وجود هاآن درک سطح و رانندگان کاری سابقه میان

 لک موقعیتی آگاهی و کاری سابقه میان همبستگی که آنجایی

 درک سطح افزایش که گرفت نتیجه توانمی ،باشدمی مثبت

 هاآن کل موقعیتی آگاهی افزایش موجب تجربهبا رانندگان

 جنتای با هایافته این. شودمی تجربهکم رانندگان به نسبت

 پژوهشگر این. دارد یهمخوان ]32[ همکاران و Kass مطالعه

 آگاهی کمتر، سن با رانندگان که داد نشان خود مطالعه در

و  Parkesمطالعه  جینتا. کنندمی گزارش را کمتری موقعیتی

 پژوهش نیا یهاافتهی بر یدییتأ زین 5525همکاران در سال 

 نیانفر به  32 یتیموقع یآگاه یبا بررس هاآن .]24[ باشدیم

 یمترک یتیموقع یآگاه تجربه،یبکه رانندگان  دندیرس جهینت

 دارند. تجربهبابا رانندگان  سهیدر مقا
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 یرانندگ سابقه و یکار بار با یتیموقع یآگاه ارتباط                                         

 به دسترسی عدم به توانمی مطالعه این هایمحدودیت از

 دیگر از مطالعه بودنمقطعی. کرد اشاره خانم ایحرفه رانندگان

 حاضر پژوهش اینکه به توجه با. بود پژوهش این هایمحدودیت

 طشرای تحت روز از مشخصی ساعت در و سال از فصل یک در تنها

 مطالعات در شودمی پیشنهاد است، شده انجام ثابت هوایی و آب

 هادپیشن. شود پرداخته محیطی هایمتغیر سایر بررسی به آتی

 زانمی در جنسیت نقش بررسی آینده، مطالعات انجام برای دیگر

 .باشدمی رانندگان موقعیتی آگاهی و ذهنی کاری بار
 

 گیرینتیجه
 قهساب و سن افزایش با که دادند نشان مطالعه این هاییافته

 افزایش این .یابدمی افزایش رانندگان کل ذهنی کاری بار کاری،

 مشاهده رانندگان کاری بار شاخص ابعاد تمامی در کاری بار

 حسطو تمامی کل، ذهنی کاری بار افزایش با براینعلاوه .شودمی

. ابدیمی کاهش کل موقعیتی آگاهی نتیجه، در و موقعیتی آگاهی

 درک سطح افزایش باعث کاری سابقه افزایش که است ذکر شایان

 .شودمی رانندگان کل موقعیتی آگاهی و
 

 تشکر و قدردانی
خود را از معاونت  یقدردان مراتب نویسندگان وسیلهبدین

 یتماح یلتهران به دل یدانشگاه علوم پزشک فناوریو  یقاتتحق

پژوهش  در کنندگانشرکت تمامیاز  نیز و پژوهش ینا از یمال

.نمایندمی اعلام
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