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Abstract   
 
Background and aims: Lighting directly and indirectly affects employees' mental 
health and their performance. Good lighting is required for good visibility of the 
environment and should provide a luminous environment that is human-friendly 
and appropriate for the visual task performed. Optimal lighting is one of the most 
important issues in providing the physical conditions of different places, especially 
the workplace. Lighting can provide comfortable working conditions, especially 
visual comfort. Life on Earth cannot be imagined without light. Defects in the 
qualitative and quantitative aspects of lighting in the workplace can cause visual 
discomfort and reduce the productivity and efficiency of an individual. Therefore, 
monitoring the intensity of brightness and color temperature of light is essential to 
maintain and enhance the health of employees. The quantity and quality of lighting 
can also affect one's mental health. For example, one of the factors associated with 
depression is the defect in the quantity and quality of ambient lighting. Correlated 
color temperatures (CCT) of light play an important role in human psychological 
and physiological needs. In regards of human perception, two of the most important 
characteristics of lights are illumination and correlated color temperature (CCT). 
Studies have proven that different CCT provided by different lighting are important 
in affecting human beings psychologically and physiologically, through their visual 
and non-visual processes.. According to European standard EN 12665, visual 
comfort is defined as a person's mental well-being in the workplace. Studies on 
lighting in industrial environments have been conducted more frequently and public 
and office environments have received less attention. CCT is found to have effects 
on visual and mental fatigue. The right selection of CCT in an office environment 
will benefit its occupants in terms of visual comfort and reduction of daytime 
sleepiness. Studies have shown that insufficient and uncomfortable lightning 
conditions in office environments increase the risk of visual and ergonomic 
disorders in long term. The aim of this study was to evaluate the illumination and 
color temperature and its relationship with visual comfort in administrative staff in 
Hamadan city (west of Iran). 
Methods: This cross-sectional study was conducted in 50 rooms and among 70 
staff of Hamadan University of Medical Sciences and random sampling. In this 
study, the intensity of illumination at the work surface and at the height of the 
individual eye The intensity of the local illumination at the work surface and at the 
level of the individual eye level was measured at the user's point of view and the 
angles and distances were accurately observed and measured with the presence of 
the user in the presence of semiconductors or other factors. Also intensity of the 
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Background and aims: Accidents (driving and work related), have caused a 
lot of damage to the community, organizations, and people. The related costs, 
while having negative effects on the economic indicators at national and family 
levels, are the obstacles that have to be faced to achieve the predetermined goals. 
This study examined the behavioral factors related to accident-prone behaviors 
of car drivers, and through this, provided a distinct and reliable indicator for 
identifying the drivers at risk.
Methods: The present research was a case-control study, which has been 
designed to predict the group membership (accident- prone drivers), and 
develop a cognitive equation to introduce the driver’s accident-proneness 
behavioral index. A demographic questionnaire and the Manchester Standard 
Driving Behavior questionnaire were used in the study, which has been 
validated for the Iranian community. The data were processed in SPSS V20 
using the univariate and multivariate analysis of variances, accompanied by the 
two-group discriminant analysis methods 
Results: The drivers with a history of an accident, showed higher levels of 
mistakes, slips, and intentional violations compared to the group that have 
not been in an accident. The two groups of drivers with and without a history 
of an accident, revealed to be the similar in terms of committing inadvertent 
violations (committing illegal non-violent acts).
Conclusion: According to Eta (η) squares, one can say that 1-8% of the observed 
differences in the two groups of drivers may be due to the negative effects of 
previous driving accidents they have experienced.
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EXTENDED ABSTRACT

INTRODUCTION 
Accidents (driving and occupational) are one of the 

most important problems in developed and developing 
countries. The most important cost of these accidents, 
is the human costs. Accident related deaths (driving 
and occupational), causes loss of life, years of work, and 
has many other related costs1( ). Millions of accidents 
(driving and occupational) occur all around the world 
every year. Some accidents lead to death and others 
to temporary or permanent disability2(  ). Researches 
show that professional driving is influenced by unique 
factors in the workplace, so behavioral scales should 
reflect the common and unique driving behaviors (3). 
Accidents in transportation are the biggest cause of 
death between young people all around the world. Also, 
in developing countries such as Iran, the death rate is 
higher, due to accidents in transportation, which leads 
to 25.8 deaths in a population of 100,000, but in the 
developed countries, it is 19.9 deaths (4, 5). The Euro-
pean Occupational Safety and Health Administration, 
estimates that 4.6 million accidents occur in Europe 
each year, and it results in losing 146 million working 
hours (6). Accidents mainly happen in the industry and 
transportation, which are associated with death and 
permanent disability (7). Monsef and et al. performed a 
study that shows driving accidents are one of the health 
problems of Gilan province that is a danger to human 
health (8). The damages caused by these incidents are 
so widespread that it is like a road war. The highest 
number of deaths due to traffic accidents, is associated 
to the middle-income countries, and the lowest num-
ber, to the high-income countries. The negative effects 
of these deaths on the life expectancy at birth, and on 
society’s economy is inevitable (9). Risky behavior is 
one of the main causes of these accidents (10). Some be-
haviors that leads injuries, have been identified, which 
includes unauthorized overtaking, inadequate speed, 
failure to comply to the right of way when bypassing, 
failure to comply with traffic regulations, drinking al-
cohol and not wearing a helmet (11). Traffic accidents 
are one of the most important causes of death and dis-
ability all around the world. In Iran, accidents as the 
first health problem, waste more than 1.2 million years 
of life each year, because of disability or death (12). A 
study by Seyed Salman Alavi in ​​Iran in 2017, indicated 
that some mental disorders can affect the prevalence of 
collisions on the roads. Thus, given to the importance 
and sensitivity of driving behaviors, the effects of sever-
al psychological factors on drivers, need to be evaluated 
before and after receiving or renewing their driver’s li-
cense (13). A performed study by Elaheh Khoshnevis 
et al. in 2017, demonstrated that psychological compo-
nents can predict the high-risk driving behaviors, and 
a significant relationship between driving behaviors 
and the perception of danger while driving was found. 
Behavioral components such as mistakes (errors) and 

intentional violations, also have the greatest impact on 
the perception of danger while driving (14). A study by 
Tabibi on the assessment of the level of high-risk driv-
ing behaviors, including violations and errors in drug 
users, drug users on withdrawal, and healthy people, 
indicated a parabolic correlation between the addicted 
group, where the relationship between the number of 
accidents and the relationship between driving errors 
and the number of fines for common, aggressive and 
slippery violations, were significant. No significant 
relationship was found in the healthy people’s group. 
The addicted and people under therapy, play an effec-
tive role in attempting high-risk driving behaviors and 
reducing the traffic safety (15). The results of Karsazi’s 
study in 2017, suggested that the symptoms of Atten-
tion Deficit Hyperactivity Disorder (ADHD), and the 
difficulty in regulating emotions are significantly cor-
related with high-risk driving behaviors (16). In this 
study, we aimed to compare the behavioral indicators 
of accident-proneness of car drivers (as the most widely 
used vehicles on urban and non-urban roads) with and 
without a history of accidents in Gilan province. 

METHODOLOGY 
This study was carried out as a case–control study 

aimed at comparing drivers with and without a his-
tory of accident. In fact, this research answers the 
fundamental question of whether there is a difference 
between the two groups of car drivers, with and with-
out a history of accident in Gilan province, in terms of 
accident-proneness behavioral indicators.

The statistical population included all the local driv-
ers who have had an accident (with a history of an ac-
cident) and who have not had an accident (without 
a history of an accident), who have been traveling in 
Gilan province between the summer of 2019 and 2020. 
In fact, the group of drivers involved in accidents, are 
those who have crashed at least once in the past two 
years, and have used their car insurance, or have done 
a plate replacement (in the local police stations), and 
the relevant administrative and expert forms (in the in-
surance company or the traffic police) have been com-
pleted by them. This group was selected by the available 
sampling method. Drivers who were not involved in an 
accident, are drivers who have not had any accidents 
during the past two years, and this has been confirmed 
by the records of their car insurance companies and 
the traffic police. This group were selected while they 
referred to insurance companies to extend services or 
replace their car plate via targeted sampling method. It 
was necessary to match the demographic characteristics 
of the two sample groups (with and without a history of 
an accident) in terms of age, gender, and level of educa-
tion. The information was obtained by the demograph-
ic questionnaire, and the standard Manchester Driving 
Behavior Questionnaire, which has been credited to 
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the Iranian community. The tests were performed, in 
groups of 2 to 5 drivers, who matched the input and 
output criteria. Through face to face conversation with 
the drivers, was resolved any ambiguity or question 
about the test questions. They were also assured that 
their personal information will remain confidential, 
and the test information will be anonymously reported 
as a general result of the group.   

INPUT AND OUTPUT CRITERIA 
Input Criteria

Having valid class 2- driver’s license for car drivers
Being at least 18 or older

Drivers satisfaction to perform the assessments
Having at least two years of driving experience
Having at least a diploma degree

Output Criteria 
1- Motorcycle riders

2- Drivers of heavy trucks 
3- Having class 1- driver’s license 
4- Failure to completely answer the questions (in case 

more than twenty percent of the questions remain un-
answered)

This questionnaire has been validated in terms of va-
lidity and reliability (17). According to the F ratio in the 
group comparisons to determine the sample size, for a 
maximum of  independent variable (group member-
ship) in the preview block, and 4 input responses (driv-
ing behavior profile), version 3.1.9.2 of the G * Power 
program was used; and because the probability of the 
first type of error (alpha) is at the level of 0.05 (95% con-
fidence level), thus, the acceptable level of test power is 
equal to 0.80 and the average effect size is f2 = 0.08, the 
sample size equal to 156 people for each group (312 in 
total) was obtained. The research data were transferred 
to the twentieth version of the SPSS, and with the in-
dependent group t-test, Chi square, Mann-Whitney U, 
multivariate variance analysis were processed.

RESULTS 
The aim of the present study was to com-

pare the behavioral characteristics of accident-
proneness for car drivers who had or have not 
had a history of accident in Gilan province.  
In this chapter, the collected data are analyzed for re-
search purposes. Therefore, the hypothesis is proposed, 
and after reviewing the most important assumptions 
related to the statistical test, the results are presented. 
In the present chapter, first, the collected data are de-
scribed by using descriptive statistical indicators such 
as mean, standard deviations, tables, and in the second 
part, the inferential results are examined after adjusting 
the covariance variables (covariates) through multivari-
ate covariance analysis. 

According to the results, there is no significant dif-

ference in terms of gender variables, marital status and 
insurance between the two groups with and without 
a history of accident. The study shows two groups of 
drivers with and without a history of an accidents in 
terms of population variables with measurement levels 
such as age, level of education, driving experience per 
month, average driving hours per week. In some cases, 
less than 156 people were in each group, because of the 
missing data. The results of the t-test shows that in the 
independent groups, there is no difference between the 
two groups of drivers( with and without a history of an 
accident) in terms of education, length of driving expe-
rience and average driving hours per week. However, 
it was found that the average age of the group of driv-
ers with a history of an accident, is significantly higher 
than the group without accidents (average of 41.25 ver-
sus 38.10).

Before testing the research hypotheses through Multi-
variate Covariance (MANCOVA) analysis, are present-
ed the statistical items including the mean and standard 
deviation of dependent variables, mistake rates, slips, 
intentional and inadvertent violations of drivers with 
and without an accident history. To check MANCOVA 
defaults, M-box statistics show that there is a signifi-
cant difference in the assumption of homogeneity of 
the groups of variance-covariance matrices (P <0.0001, 
F=5.12, Box’s M = 51.88). The effects of the indepen-
dent variable were used, since the recent assumptions 
were not obtained from the Pillai’s Trace multivariable 
test. To examine the significance of the mean difference 
between the groups, simultaneously, the scores related 
to the four subscales of the Manchester Driving Behav-
ior Questionnaire were analyzed by multivariate vari-
ance. The results of the Pillai’s Trace test, showed that 
there is a significant effect on the group membership 
(P <0.0001, F304 and 4 = 8.590 and V= 0.102) on the linear 
combination of  the dependent variables’ scores. To ex-
amine the effects between the subjects, the significance 
of the whole MANCOVA model, and the separate ef-
fect of each independent variable after adjusting the age 
destructive variable on Manchester’s driving behavior 
scales, were considered.

As the results of the MANCOVA shows, the main 
effect of having an accident history, after controlling 
the age destructive variable, had a significant effect on 
sub-scales of mistakes, slips and intentional violations. 
According to the obtained results, the drivers with a 
history of an accident , have had higher levels of mis-
takes, slips and intentional violations compared to the 
group without accident. However, the main effect of 
the accident history on inadvertent violations was not 
observed (P >0.05). This means that the two groups of 
drivers with and without a history of an accident, are on 
the same level in terms of committing inadvertent vio-
lations (committing illegal non-violent acts). According 
to the Eta’s Parabola square, about one to eight percent 
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of the differences in the two groups of drivers, are due 
to the effects of being in an accident. 

DISCUSSION
The aim of the present study was to compare the be-

havioral characteristics of accident-proneness, for car 
drivers who had or had not have a history of an acci-
dent in Gilan province. As the results of the Chi square 
test shows, there is no significant difference between the 
two groups with and without a history of an accident, in 
terms of contextual variables of gender, marital status 
and insurance. There is no difference between the two 
groups of drivers in terms of the level of education, du-
ration of driving experience and average driving hour 
per week. The results show that there is no significant 
difference in terms of gender variables, marital status 
and insurance between the two groups with and with-
out a history of an accident, which does not have any 
coordination with the study of Mohtasham Amiri et al. 
in 201718( ), and the study of Gholam Ali et al. in 2013 
(11), and the study of Abbasi et al. in 2011 (19), and the 
study conducted by Seyed Salman Alavi in ​​2017 (13). 
Also, there is no difference between the two groups of 
drivers with and without a history of an accident, in 
terms of the education, the duration of driving experi-
ence and the average driving hours per week, however, 
it was found that the average age of the group of drivers 
with a history of accident, is significantly higher than 
the group without accidents (average of 41.25 versus 
38.10). There is a coordination with the study of Abbasi 
et al.’s in 2011 (19), and the study conducted by Seyed 
Salman Alavi in ​​2017 (13). The average and standard 
deviation of dependent variables, mistakes rate, slips, 
deliberate and inadvertent violations of drivers with 
and without a history of an accident, showed that the 
result are compatible with the results of a study by Elahe 
Khoshnevis et al (14). in 2017, however, the results of 
behavioral components such as mistakes and intention-
al violations,  have the greatest impact on the perception 
of danger while driving, and based on the components 
of driving behaviors, it is possible to predict the percep-
tion of danger while driving. The accident history, after 
controlling the age confounding variable, has a signifi-
cant effect on the scores of the subscales of mistakes, 
slips and intentional violations. Due to the average of 
these groups, drivers with a history of an accident , have 
shown higher levels of mistakes, slips and intentional 
violations compared to the group without a history of 

an accident. However, the main effect of having an ac-
cident history was not observed on significant inadver-
tent violations (P> 0.05), that with a medical study in 
2017, does not show a strong relationship and correla-
tion. In other words, the two groups of drivers with and 
without a history of an accident, are similar in terms of 
committing inadvertent violations (committing illegal 
non-violent acts). It can be said that about one to eight 
percent of the observed differences in the two groups 
of drivers, are due to the impact of the accident history, 
which is correlated with the results of the study of Kar-
sazi in 2017 (16).  

CONCLUSION 
As the results show, there is no difference between the 

two groups of drivers in terms of education, duration of 
driving experience and average driving hours per week. 
However, it was found that the average age of the group 
of drivers with a history of an accident, is significantly 
higher than the group without accident. As the results 
show, the accident history after controlling the age con-
founding variable, has a significant effect on the scores 
of the subscales of mistakes, slips and intentional viola-
tions. According to the average of these groups, drivers 
with a history of an accident, have shown higher levels 
of mistakes, slips and intentional violations, compared 
to the group without accidents. However, the main ef-
fect of the accident history on significant inadvertent 
violations, was not observed. This means that the two 
groups of drivers are simillar in terms of committing 
inadvertent violations (committing illegal acts of non-
violence). According to Partial eta squared (ή 2), it can 
be said that about one to eight percent of the differences 
observed in the two groups of drivers, are due to the im-
pact of the accident history. In other words, drivers are 
re-involved in an accident that they had experienced 
before, and they are more likely to have a similar ac-
cident.
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Abstract   
 
Background and aims: Lighting directly and indirectly affects employees' mental 
health and their performance. Good lighting is required for good visibility of the 
environment and should provide a luminous environment that is human-friendly 
and appropriate for the visual task performed. Optimal lighting is one of the most 
important issues in providing the physical conditions of different places, especially 
the workplace. Lighting can provide comfortable working conditions, especially 
visual comfort. Life on Earth cannot be imagined without light. Defects in the 
qualitative and quantitative aspects of lighting in the workplace can cause visual 
discomfort and reduce the productivity and efficiency of an individual. Therefore, 
monitoring the intensity of brightness and color temperature of light is essential to 
maintain and enhance the health of employees. The quantity and quality of lighting 
can also affect one's mental health. For example, one of the factors associated with 
depression is the defect in the quantity and quality of ambient lighting. Correlated 
color temperatures (CCT) of light play an important role in human psychological 
and physiological needs. In regards of human perception, two of the most important 
characteristics of lights are illumination and correlated color temperature (CCT). 
Studies have proven that different CCT provided by different lighting are important 
in affecting human beings psychologically and physiologically, through their visual 
and non-visual processes.. According to European standard EN 12665, visual 
comfort is defined as a person's mental well-being in the workplace. Studies on 
lighting in industrial environments have been conducted more frequently and public 
and office environments have received less attention. CCT is found to have effects 
on visual and mental fatigue. The right selection of CCT in an office environment 
will benefit its occupants in terms of visual comfort and reduction of daytime 
sleepiness. Studies have shown that insufficient and uncomfortable lightning 
conditions in office environments increase the risk of visual and ergonomic 
disorders in long term. The aim of this study was to evaluate the illumination and 
color temperature and its relationship with visual comfort in administrative staff in 
Hamadan city (west of Iran). 
Methods: This cross-sectional study was conducted in 50 rooms and among 70 
staff of Hamadan University of Medical Sciences and random sampling. In this 
study, the intensity of illumination at the work surface and at the height of the 
individual eye The intensity of the local illumination at the work surface and at the 
level of the individual eye level was measured at the user's point of view and the 
angles and distances were accurately observed and measured with the presence of 
the user in the presence of semiconductors or other factors. Also intensity of the 
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Abstract   
 
Background and aims: Lighting directly and indirectly affects employees' mental 
health and their performance. Good lighting is required for good visibility of the 
environment and should provide a luminous environment that is human-friendly 
and appropriate for the visual task performed. Optimal lighting is one of the most 
important issues in providing the physical conditions of different places, especially 
the workplace. Lighting can provide comfortable working conditions, especially 
visual comfort. Life on Earth cannot be imagined without light. Defects in the 
qualitative and quantitative aspects of lighting in the workplace can cause visual 
discomfort and reduce the productivity and efficiency of an individual. Therefore, 
monitoring the intensity of brightness and color temperature of light is essential to 
maintain and enhance the health of employees. The quantity and quality of lighting 
can also affect one's mental health. For example, one of the factors associated with 
depression is the defect in the quantity and quality of ambient lighting. Correlated 
color temperatures (CCT) of light play an important role in human psychological 
and physiological needs. In regards of human perception, two of the most important 
characteristics of lights are illumination and correlated color temperature (CCT). 
Studies have proven that different CCT provided by different lighting are important 
in affecting human beings psychologically and physiologically, through their visual 
and non-visual processes.. According to European standard EN 12665, visual 
comfort is defined as a person's mental well-being in the workplace. Studies on 
lighting in industrial environments have been conducted more frequently and public 
and office environments have received less attention. CCT is found to have effects 
on visual and mental fatigue. The right selection of CCT in an office environment 
will benefit its occupants in terms of visual comfort and reduction of daytime 
sleepiness. Studies have shown that insufficient and uncomfortable lightning 
conditions in office environments increase the risk of visual and ergonomic 
disorders in long term. The aim of this study was to evaluate the illumination and 
color temperature and its relationship with visual comfort in administrative staff in 
Hamadan city (west of Iran). 
Methods: This cross-sectional study was conducted in 50 rooms and among 70 
staff of Hamadan University of Medical Sciences and random sampling. In this 
study, the intensity of illumination at the work surface and at the height of the 
individual eye The intensity of the local illumination at the work surface and at the 
level of the individual eye level was measured at the user's point of view and the 
angles and distances were accurately observed and measured with the presence of 
the user in the presence of semiconductors or other factors. Also intensity of the 
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چکیده
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حادثه پذیری 

رانندگان 
پرسشنامه منچستر 

شاخص رفتاری حوادث

تاریخ دریافت:   1400/4/14   
تاریخ پذیرش:    1400/9/16  

زمینه و هدف: حوادث )رانندگی و  شغلي( براي جامعه، سازمان و همچنين اشخاص ضايعات فراواني به بار آورده و هزينه‌هاي 
مربوطه ضمن تاثير سوء بر شاخص هاي اقتصادي در سطح ملي و سطح خانوار، مانعي در راستاي تحقق اهداف از پيش تعيين شده 
محسوب مي شود. مطالعه حاضر عوامل رفتاری مرتبط با حادثه‌پذیری را در رانندگان خوروهای سواری بررسی نمود و از این رهگذر 

یک شاخص ممیز و پایا جهت شناسایی رانندگان در معرض خطر ارائه داد.  
روش بررسی: پژوهش حاضر یک مطالعه مورد-شاهدی با هدف پیش‌بینی عضویت گروهی )رانندگان حادثه پذیر( و تدوین 
معادله تشخیصی به منظور معرفی شاخص رفتاریِ حادثه پذیری رانندگان طراحی شده است. کسب اطلاعات توسط پرسشنامه 
جمعیت شناختی و پرسشنامه استاندارد رفتار رانندگی منچستر که برای جامعه ایرانی اعتباریابی شده است، انجام گردیده است. 
داده‌های تحت نرم افزار SPSS V20 با روش‌های تحلیل واریانس تک و چند متغیری و همچنین تحلیل تمایزات دو گروهی 

پردازش شده است. 
یافته ها: همانطور که نتایج نشان می‌دهد، اثر اصلی سابقه تصادف پس از کنترل متغیر مخدوش‌کننده سن، تاثیر معنی‌داری بر 
نمرات زیرمقیاس‌های اشتباهات، لغزش‌ها و تخلفات عمدی داشته است که باتوجه به میانگین این گروه‌ها رانندگان با سابقه تصادف 

در مقابل گروه بدون تصادف سطوح بالاتری از اشتباهات، لغزش‌ها و تخلفات عمدی را از خود نشان داده‌اند. 
نتیجه گیری: دو گروه رانندگان با سابقه ی تصادف و بدون سابقه ی تصادف از نظر ارتکاب به تخلفات سهوی )انجام 
 ή( می‌توان گفت بین یک 

اعمال غیرقانونی غیرخشونت آمیز( در یک سطح قرار دارند. مطابق با مجذورهای سهمی اتا  )2
تا هشت درصد از تفاوت‌های مشاهده شده در دو گروه رانندگان ناشی از تاثیر سابقه تصادف می باشد.
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مقدمه
هرساله میلیون ها حادثه در سراسر جهان رخ می دهد 
که زیانهای مالی و جانی بسیاری بر جامعه تحمیل می 
کند )1, 2, 10, 20(. هر ساله ميليون‌ها حادثه )رانندگی 
و  شغلي( در سراسر جهان رخ مي دهد كه برخي از اين 
موقت  ناتواني  به  ديگر  برخي  و  مرگ  به  منجر  حوادث 
سابقه  بی  رشد   .)22  ,21( شود  مي  منتهي  دائم  یا  و 
موجب  اخیر  های  سال  در  تصادفات  از  ناشی  تلفات 
کنترل  و  شناسایی  برای  مقامات  های  تلاش  و  نگرانی 
می  نشان  تحقیقات   .)23( است  حوادث شده  این  علل 
منحصر  عوامل  تأثیر  تحت  ای  حرفه  رانندگی  که  دهد 
به فرد درمحیط کار قرار می گیرد و در نتیجه، مقیاس 
به  باید منعکس کننده رفتارهای شایع و منحصر  رفتار 
فرد در زمینه رانندگی باشد )3(.  برآورد شده است كه 
از 120 مليون حادثه )رانندگی و  شغلي(  سالانه بیش 
و بيشتر از 200 هزار مرگ ناشي از حوادث در سراسر 
رفتن  دست  از  دهنده  نشان  که  دهد،  مي  رخ  جهان 
3/25 روز كاري به ازاي وقوع هر حادثه مي‌باشد )24(. 
بزرگترين دليل مرگ  تصادفات در صنعت حمل و نقل 
در  همچنين  و  است  جهان  سراسر  در  جوانان  مير  و 
كشورهاي در حال توسعه مانند ايران ميزان بالاي مرگ 
ها بخاطر حوادث در بخش حمل و نقل بوده كه به ازاي 
در  اما  دهد  مي  رخ  مرگ   25/8 جمعيت  از   100000
 .)5  ,4( باشد  مي  مرگ   19/9 يافته  توسعه  كشورهاي 
ایمنی  اهمیت  شغلی  حوادث  از  پیشگیری  ملی  برنامه 
شغلی را به عنوان یک عنصر کلیدی در کیفیت مدت کار 
کار  محیط  در  تمرینها  بهترین  همچنین  می‌کند،  بیان 
ارتقاء فرهنگ ایمنی و کاهش  باید در جهت  و زندگی، 
حوادث شغلی باشد )25(. آژانس اروپایی ایمنی وسلامت 
در کار برآورد می کند که در اروپا هرساله 4/6 میلیون 
حادثه اتفاق میافتد که باعث از دست رفتن 146 میلیون 
ساعت کاری می‌شود)6(. حوادث به طور عمده در بخش 
صنعت و حمل و نقل دیده می‌شود که همراه با مرگ و 
از  یکی  رانندگی  حوادث  است)7(.  افراد  دائمی  ناتوانی 
معضلات بهداشتی است که سلامت انسان‌ها را به خطر 
گسترده  چنان  حوادث  این  از  ناشی  صدمات  می‌اندازد. 
است که از آن به عنوان جنگ در جاده‌ها یاد می‌شود. 
حوادث و آسیب‌های ناشی از ترافیک یکی از علل عمده 
یاد  توسعه  درحال  کشورهای  در  ناتوانی  و  ومیر  مرگ 
می‌شود. حوادث رانندگی در رده نهم علل مرگ ومیر در 
جهان قرار دارد و انتظار میرود تا سال 2020 به رده سوم 
به  حوادث  پیامد  بدترین  انسانی  تلفات  کند.  نیز صعود 

خصوص تصادفات رانندگی است. متأسفانه آمار قربانیان 
حوادث درکشورهای درحال توسعه و حتی توسعه یافته 
روزانه  است.  افزایش  حال  در  چشمگیری  به صورت 
15000 نفر دچار آسیب و جراحات کوچک می شوند. 
سالانه حدود 5/8 میلیون نفر در جهان به علت آسیب 
را  از کل مرگهای جهان  فوت می کنند. که 10 درصد 
به  ها  ناتوانی  از  درصد   16 همچنین  و  می‌شود  شامل 
اساس گزارش سازمان  بر  علت آسیب رخ می دهد)8(. 
جهانی بهداشت در سال 2013 تعداد موارد مرگ ناشی 
نفر و  ميليون  ترافیکی در جهان حدود 1/24  از سوانح 
تعداد جراحت رخ داده 50 ميليون مورد بوده است. بیش 
از 90 درصد سوانح ترافیکی در کشورهای کم درآمد رخ 
می دهد به طوری‌که بالاترین میزان مرگ و میر ناشی 
از سوانح ترافیکی مربوط به کشورهای با درآمد متوسط 
و کمترین میزان مربوط به کشورهای با درآمد بالاست. 
پیش‌بینی می‌شود اگر وضعیت به همین روند ادامه پیدا 
سوانح  از  ناشی  ومیر  مرگ  میزان   2020 سال  تا  کند 
ترافیکی در سراسر دنیا 65 درصد و در کشورهای درحال 
توسعه 80 درصد افزایش یابد و حوادث ترافیکی جایگاه 
سوم علل سال های عمر ازدست رفته و سال های سپری 
شده عمر توأم با ناتوانی را به خود اختصاص دهد. سوانح 
ترافكيي در ايران با ميزان بروز ساليانه 32 مورد درصد 
هزار نفر، دومين علت مرگ ومیر و اولين علت سال‌های 
ازدست رفته عمر به دليل مرگ زودرس و شایعترین علت 
مصدوميت است. در ایران 15 درصد مصدومین حوادث 
ترافیکی جان خود را از دست می‌دهند درحالی‌که این 
می  درصد   2 حدود  یافته  توسع  کشورهای  در  میزان 
مرگ  دليل  به  رفته  ازدست  عمر  سالهای  ميزان  باشد. 
زودرس در نتیجه سوانح ترافكيي در ايران از دیگر نقاط 
جهان بیشتر  است. با توجه به این‌که مرگ و میر ناشي از 
سوانح و تصادفات رانندگي بيشتر سنين مياني و پايين را 
در بر می گیرد، تأثير منفي اين مرگ و میرها روي اميد 
به زندگي در بدو تولد و درنتیجه روي اقتصاد و جامعه 

اجتناب ناپذیر خواهد بود )9(.
وقایع  عنوان  به  ترافیکی  حوادث  از  ناشی  آسیب‌های 
اهمیت‌ترین  با  از  یکی  پیشگیری،  و  بینی  پیش  قابل 
مشکلات سلامتی در دنیا محسوب می شوند، به طوری 
که هزینه های زیادی به جامعه، به ویژه در کشورهای 
به  نفر   30000 روزانه  می‌کنند  وارد  توسعه  حال  در 
طور جدی در اثر حوادث رانندگی در دنیا دچار آسیب 
می‌دهند.  دست  از  را  خود  نفرجان   3000 و  می‌شوند 
حوادث  این  بروز  اصلی  عوامل  از  آمیز  مخاطره  رفتار 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 io

h.
iu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
22

-1
0-

19
 ]

 

                             6 / 14

http://ioh.iums.ac.ir/article-1-3293-fa.html


مقایسه‌ی شاخص‌های رفتاریِ حادثه پذیری برای رانندگان خودروهای سواری

7 Iran Occupational Health. 2022 (01 Jan);19: *.

است. رفتارهای متعددی شامل سبقت غیر مجاز، سرعت 
عدم  زدن،  دور  هنگام  تقدم  رعایت حق  عدم  نامناسب، 
مشروبات  مصرف  رانندگی،  و  راهنمایی  مقررات  رعایت 
با آسیب  ایمنی در رابطه  از کلاه  الکلی و عدم استفاده 
به  حوادث  نیز  ايران  در   .)26( است  شده  شناسایی  ها 
عنوان اولين مشكل سلامتی، سالانه بيش از یک میلیون 
يا مرگ هدر  و  ناتواني  دليل  به  هزار سال عمر  و 200 
علل  از  یکی  عنوان  به  ترافیکی  حوادث   .)12( می‌دهد 
ناتوانی در سراسر جهان مطرح می‌باشد.  و  عمده مرگ 
که  دارند  نقش  حوادث  این  بروز  در  متعددی  عوامل 
شناسایی این عوامل با توجه به شرایط خاص هر منطقه 
حوادث  از  پیشگیری  ملی  برنامه   .)19( است   ضروری 
شغلی اهمیت ایمنی شغلی را به عنوان یک عنصر کلیدی 
بهترین  همچنین  کند،  می  بیان  کار  مدت  کیفیت  در 
ارتقاء  جهت  در  باید  زندگی،  و  کار  محیط  در  تمرینها 
فرهنگ ایمنی و کاهش حوادث شغلی باشد)25(. مطالعه 
منصف و همکاران در سال 1391 با هدف بررسی مرگ 
ومیر ناشی از این حوادث  در استان گیلان طی سال‌های 
با  شدگان  فوت  موارد  بیشترین  می‌دهد  نشان   90-91
864 مورد در محل تصادف اتفاق افتاده بود و بیشترین 
علت فوت با 941 مورد براثر ضربه به سر بود. بیشترین 
فصل تصادفات نیز با 458 مورد در فصل پاییز و در ماه 
مهر با 170 مورد اتفاق افتاده بود. اکثر متوفیان حوادث 
ترافیکی را مردان تشکیل می دهند که نیازمند مداخله 
های هدفمند جهت این معضل از جمله آموزش می باشد 
)8(. مطالعه حسین زاده و همکاران طی سال 1390 در 
استان قزوین نشان داد که  تعداد سالهای تطبیق شده 
با ناتوانی ناشی از سوانح و حوادث ترافیکی 5.8 در هزار 
بود که 1.6 در هزار به علت مرگ زودرس و 4.2 در هزار 
به علت ناتوانی ازدست رفته بود. میزان کل سالهای عمر 
 4.3 زنان  در  و  هزار  در   9.13 مردان  در  رفته  ازدست 
ازدست  عمر  سالهای  کل  میزان  بیشترین  بود.  هزار  در 
رفته در گروه سنی ۱۵-۲۹) 4.12 در هزار( متمرکز بوده 
مرگ  بروز  میزان  حاضر،  مطالعه  نتایج  اساس  بر  است. 
ومیر، تعداد سالهای تطبیق شده با ناتوانی، تعداد سالهای 
از  سالهای  تعداد  و  زودرس  مرگ  از  ناشی  ازدسترفته 
ترافیکی در  از سوانح  ناشی  ناتوانی  به علت  رفته  دست 
بالاتر می‌باشد.  میانگین جهانی  به  نسبت  قزوین  استان 
آنها پیشنهاد نمودند که مسئولین ذیربط با بهبود ایمنی 
و  راهنمایی  قوانین  اجرای  و  نقلیه  وسایل  ایمنی  راه‌ها، 
رانندگی با جدیت هرچه بیشتر تلاش نمایند میزان بروز 
مرگ ومیر، تعداد سالهای تطبیق شده با ناتوانی، تعداد 

سال های از دسترفته ناشی از مرگ زودرس و تعداد سال 
های ازدسترفته به علت ناتوانی ناشی از سوانح ترافیکی 

در این استان را کاهش دهند )9(.
هدف  با   1390 سال  در  همکاران  و  عباسی  مطالعه 
منجر  ترافیکی جاده‌اي  با حوادث  مرتبط  عوامل  تعیین 
که  شد.  انجام  شاهرود  شهرستان  در  فوت  یا  جرح  به 
یافته های تحقیق نشان می دهد از 363 مورد، بیشترین 
حوادث مربوط به رانندگان حادثه دیده مرد و در محدوده 
سنی 30 تا 39 سال )6/44%( می باشد. حوادث ترافيکي 
است.  شده  نفر   48 مرگ  و   864 شدن  مجروح  باعث 
آلودگي  خواب  و  خستگي  انساني،  عوامل  شايع‌ترين 
انجام  )9/60%(، سرعت يا سبقت غير مجاز )8/24%( و 
کار اضافي همراه با رانندگي )3/19%( گزارش شده است. 
7/61% از حوادث در جاده‌های فاقد شانه رخ داده بود و 
در 3/38% موارد عرض کم جاده گزارش شده است. اغلب 
رخ   )%6/62( آفتابی  و  صاف  هوای  در  ترافیکی  حوادث 
داده و همچنین خستگی و خواب آلودگی شیوع بالایی در 
بین رانندگان دارد، آموزش اقدامات پیشگیری همچون 
استراحت کافی قبل از رانندگی و عدم رانندگی مداوم در 
مسافت‌های طولانی، توجه به وضعیت جسمی و روحی 
رانندگان و از طرف دیگر بهبود وضع جاده‌ها، شناسایی 
این  در  دهنده  هشدار  علائم  نصب  و  خیز  حادثه  نقاط 
نقاط از سوی مسئولین و نظارت و کنترل بیشتر پلیس 
توصیه می‌شود)19(. مطالعه‌ای که سید سلمان علوی  در 
ایران در سال 2017 انجام داد نشان می‌دهد که برخی 
می  تاثیر  ها  جاده  برخورد  شیوع  بر  روانی  اختلالات  از 
رانندگی،  رفتار  حساسیت  و  اهمیت  به  توجه  با  گذارد. 
لازم است عوامل متعدد روانشناختی بر رانندگان قبل و 
بعد از دریافت یا تجدید مجوز رانندگی آنها ارزیابی شود. 
)13(. در مطالعه ای که در سال 2007 انجام پذیرفت ، 
نشان می دهد میانگین نرخ حوادث ومیزان مرگ و میر 
به ترتیب 12/7 و 15/6 در 100000 می‌باشد. علاوه بر 
افراد  مطالعه مشخص شد که 96/1 درصد  این  در  این 
صدمه دیده مرد می‌باشند ، گروه سنی اکثر افراد حادثه 
دیده 29 -25 سال بود )24/3 درصد(. همچنین عمده 
افراد صدمه دیده سابقه کار کمتر از یک سال داشته اند، 
اشیاء  درصد(   16( رخداد حوادث سقوط  علت  بالاترین 

بوده است)27(.
 1392 در سال  همکاران  و  غلامعلی‌ای  مطالعه  در 
برنامه ثبت حوادث کل کشور  تمامی حوادث ترافیکی 
می  نشان  اخیر  مطالعه  نتایج  مورد بررسی قرار گرفت. 
ترافیکی  حوادث  دچار  موتورسواران  تمامی  که  دهد 
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مجموعا شامل 168239 نفر مرد و 23222 نفر زن بوده 
اند. میزان حوادث ترافیکی در مردان بیشتر از زنان می 
باشد )به ترتیب 9/ 87 درصد و 12/1 درصد( و بیشترین 
افراد آسيب ديده مربوط به گروه سنی 20 تا 24 سال 
اند. همچنین بیشترین حوادث ترافیکی رانندگان،  بوده 
است.   داده  رخ  درصد(   84  /  12  ( خیابان  و  کوچه  در 
بیشتر حوادث ترافیکی در افراد جوان و در مناطق درون 
سخت  قوانین  تصویب  با  بایستی  لذا  داده،  رخ  شهری 
گیرانه و فرهنگ سازی جهت اصلاح رفتارهای مخاطره 
را  موتورسواران  در  ترافیکی  حوادث  بروز  میزان  آمیز، 
امیری  محتشم  مطالعه  همچنین   .)28( دهیم  کاهش 
حوادث  شناسی  گیر  همه  بررسی  هدف  با  همکاران  و 
ترافیک جاده ای به عنوان پدیده‌ ی تهدید کننده زندگی  
نشان  الی 1390  سالهای 1388  بین  گیلان  استان  در 
افراد حادثه دیده ضربه به  می دهد که علت فوت اکثر 
سر )56%( گزارش شده و 47% افراد حادثه دیده پیش 
از رسیدن به بیمارستان در محل حادثه فوت نموده‌اند، 
همچنین بیشترین افراد حادثه دیده مردان با گروه سنی 
های  جاده  و  تیر  ماه  در  که  اند  بوده  سال   40 تا   21
مطالعه  اند)18(.  داشته  را  تعداد  بیشترین  شهری  بین 
الهه خوشنویس و همکاران در سال 2017 با هدف پیش 
رفتار  مؤلفه های  اساس  بر  رانندگی پرخطر  رفتار  بینی 
رانندگی نشان داده است که مؤلفه های رفتار رانندگی 
بینی کنند و  را پیش  توانند رفتار رانندگی پرخطر  می 
رابطه معناداری بین رفتار رانندگی با درک خطر در حین 
رانندگی وجود دارد. همچنین مؤلفه های رفتاری از نوع 
را در درک  تأثیر  بیشترین  و تخلفات عمدی  اشتباهات 
خطر در حین رانندگی دارند و بر اساس مؤلفه های رفتار 
رانندگی می توان ادراک خطر در حین رانندگی را پیش 
بینی کرد )14( مطالعه طبیبی با موضوع ارزیابی میزان 
در  خطاها  و  تخلفات  شامل  رانندگي  پرخطر  رفتارهاي 
سالم   و  ترک  حال  در  مخدر،  مواد  کننده  مصرف  افراد 
نشان دهنده ی همبستگي سهمي در گروه معتاد، رابطه 
رانندگي  لغزشهاي  و  خطاها  با  تصادفات  تعداد  بین  ي 
و  پرخاشگرانه  معمولي،  تخلفات  با  ها  جریمه  تعداد  و 
بین  درمان  تحت  گروه  در  است.  بوده  معنادار  لغزش، 
تعداد  و  و خطاها  تخلفات  انواع  همه  و  تصادفات  تعداد 
خطاهاي  و  معمولي  پرخاشگرانه،  تخلفات  با  ها  جریمه 
هیچ  سالم  افراد  در  باشد.  می  معنادار  ارتباط  رانندگي 
رابطه اي معنادار نبوده است. افراد معتاد و تحت درمان 
نقش موثري در بروز رفتارهاي پرخطر رانندگي و کاهش 
سطح ایمني ترافیک دارند )29(. نتایج مطالعه کارسازی 

نقص  اختلال  نشان می دهد که علائم  در سال 2017 
توجه-بیش فعالی و دشواری در تنظیم هیجان همبستگی 
معنی داری با رفتارهای پرخطر رانندگی داشته اند )16(. 
حادثه  رفتاریِ  شاخص‌های  مقایسه‌ی  به  حاضر  مطالعه 
عنوان  )به  سواری  خودروهای  رانندگان  برای  پذیری 
پرمصرف ترین وسیله نقلیه در جاده‌های شهری و بین 
گیلان  استان  در  تصادف  بدون  و  تصادف  با  شهری( 

پرداخته است .

روش کار
هدف  با  مورد-شاهدی  مطالعه  یک  حاضر  پژوهش 
مقایسه نیم رخ رفتاری رانندگان با سابقه ی تصادف و 
بدون سابقه ی تصادف می باشد. در حقیقت این پژوهش 
درصدد پاسخگویی به این سوال اساسی است که آیا بین 
دو گروه رانندگان خودروهای سواری با تصادف و بدون 
رفتاریِ  شاخص‌های  نظر  از  گیلان  استان  در  تصادف 

حادثه پذیری تفاوتی وجود دارد؟ 
در پژوهش حاضر جامعه آماری شامل کلیه رانندگان 
بومی حادثه دیده )دارای سابقه تصادف( و حادثه ندیده 
)بدون سابقه تصادف( است که در فاصله زمانی تابستان 
تابستان 99  در استان گیلان مشغول تردد  لغایت   98
کسانی  دیده  حادثه  رانندگان  جامعه  واقع  در  بوده‌اند. 
یکبار  حداقل  ساله   2 دوره‌ی  یک  طی  که  هستند 
)در  خودرو  بیمه  از  استفاده  برای  و  اند  کرده  تصادف 
شرکت‌های مربوطه( و یا تعویض پلاک )در جایگاه‌های 
انتظامی مربوطه(  برای آنها فرم‌های اداری و کارشناسی 
شده  تکمیل  راهور(  پلیس  یا  و  بیمه  اداره  )در  مرتبط 
است. این گروه به روش نمونه‌گیری در دسترس انتخاب 
رانندگانی  ندیده،  حادثه  رانندگان  از  منظور  اند.  شده 
تجربه  مذکور،  ساله   2 ی  دوره  همان  طی  که  هستند 
هیچ گونه تصادفی نداشته‌اند و صدق این مسأله از روی 
تایید  راهور  پلیس  و  بیمه‌گر خودرو  سوابق شرکت‌های 
گشته است.  این گروه در هنگام مراجعه به شرکت‌های 
به روش  یا تعویض پلاک  و  بیمه جهت تمدید خدمات 
ضرورت  زیرا  اند.  گردیده  انتخاب  هدفمند  نمونه‌گیری 
نمونه  گروه  دو  جمعیت‌شناختی  ویژگی‌های  که  داشته 
)با و بدون سابقه تصادف( از نظر سن، جنسیت و سطح 

تحصیلات همتاسازی شود. 
شناختی  جمعیت  پرسشنامه  توسط  اطلاعات  کسب 
و پرسشنامه استاندارد رفتار رانندگی منچستر که برای 
جامعه ایرانی اعتباریابی شده است، صورت گرفت. شیوه 
اجرای آزمون‌ها در گروه‌های 2 الی 5 نفری از رانندگانی 
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بوده  صورت پذیرفت که واجد معیارهای ورود و خروج 
اند. علاوه بر آن با گفت و گوی رو در رو با رانندگان هر 
گونه ابهام یا سوال نسبت به سوالات آزمون برطرف شده 
است. همچنین به آنها اطمینان داده ‌شده که اطلاعات 
از  حاصل  اطلاعات  و  ماند  خواهد  محرمانه  آنها  فردی 
آزمون‌ها به عنوان جواب کلی گروه گزارش خواهد شد. 

معیارهای ورود و خروج:
معیارهای ورود 

برای  دو  پایه  معتبر  گواهینامه  کارت  داشتن    -1
خودروهای سواری

2- دارای سن 18 سال و بالاتر
3- اعلام رضایت برای انجام ارزیابی‌ها

4- دارا بودن حداقل دو سال تجربه رانندگی 
5- داشتن حداقل مدرک تحصیلی دیپلم

معیارهای خروج:
1- راکبین موتور سوار

2- رانندگان خودرو های سنگین و کامیونت 
3- دارا بودن گواهینامه پایه یک

4- پاسخ‌دهی ناقص به آزمون ها به طوری که بیش از 
بیست درصد سوالات بی‌جواب باقی مانده باشد.

پرسشنامه مورد استفاده در طرح حاضر از نظر روایی 
و پایایی مورد اعتبارسنجی و تایید شده است)17, 30(. 
برای تعیین حجم نمونه باتوجه به نسبت F در مقایسات 
)عضویتّ  مستقل  متغیر   1 حداکثر  برای  گروهی، 
گروهی( در بلوک پیش‌بین و 4 پاسخ وارد شده )نیمرخ 
افزاری  نرم  برنامه   3.1.9.2 نسخه  از  رانندگی(،  رفتار 
G*Power  استفاده شده است )23( و با درنظر گرفتن 

)سطح   0/05 در سطح  )آلفا(1  اول  نوع  احتمال خطای 
برابر  آزمون2   توان  قبول  قابل  سطح   ،)%95 اطمینان 
نمونه  ، حجم   f2=0/08 اثر3  متوسط اندازه  و  با 0/80 
معادل 156 نفر برای هر گروه )و مجموعاً 312( به‌دست 
آمده است. داده‌های پژوهش به نسخه بیستم  نرم افزار 
SPSS  منتقل گردیده و با آزمون t استیودنت گروه‌های 
مستقل، مربع خی، U-مان ویتنی، تحلیل واریانس چند 

متغیری پردازش شده اند. 

نتایج
رفتاریِ  شاخص‌های  مقایسه‌ی  حاضر  پژوهش  هدف 
با  سواری  خودروهای  رانندگان  برای  پذیری  حادثه 
در  باشد.  استان گیلان می  در  تصادف  بدون  و  تصادف 
اهداف  راستای  در  شده  گرد‌آوری  داده‌های  فصل  این 
پژوهش مورد تجزیه و تحلیل قرار می‌گیرد. بدین صورت 
فرضیه مورد نظر مطرح شده و پس از بررسی مهمترین 
نتایج  آماری،  آزمون  آن  به  مربوط  فرض‌‌‌های  پیش 
حاصل از آزمون ارائه می‌‌شوند. لذا در فصل حاضر ابتدا 
داده‌های جمع‌آوری شده با استفاده از شاخص‌های آمار 
توصیفی نظیر میانگین، انحراف استاندارد و جداول شرح 
داده می‌شوند و در بخش دوم، نتایج استنباطی پس از 
تعدیل متغیرهای همپراش )کوواریات( از طریق تحلیل 
می‌گیرند.  قرار  بررسی  مورد  متغیری  چند  کوواریانس 
رانندگان  شناختی  جمعیت  های  ویژگی  جدول-1 
نشان  را  تصادف  سابقه ی  بدون  و  تصادف  سابقه ی  با 

می‌دهد.

1  Type I Error (Alpha)
2  power
3  effect size

 ي جمعيت شناختي رانندگان با و بدون سابقه تصادفهايژگيو : 1جدول
  

  ) =156n(با تصادف   )=156n( بدون تصادف  متغيرها 
df مربع خي  P-Value درصد فراواني درصد فراواني  

  جنسيت 
  زنان 

  مردان 

  
30  

124  

  
5/19  
5/80  

  
34  

120  

  
1/22  
9/77  

  
1  

  
316/0  

  
574/0  

  وضعيت تاهل 
  مجرد 

  متاهل  
  ساير 

  
41  

111  
3  

  
5/26  
6/71  
9/1  

  
31  

121  
2  

  
1/20  
6/78  
3/1  

  
  
2  

  
  

017/2  

  
  

365/0  
  

  بيمه 
  ندارد 
  دارد 

  
9  

144  

  
9/5  
1/94  

  
8  

146  

  
2/5  
8/94  

  
1  
  

  
069/0  

  
792/0  

 
  

جدول1. ویژگی‌های جمعیت شناختی رانندگان با و بدون سابقه تصادف
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نتایج آزمون مربع خی جدول -1 نشان  همانطور که 
می‌دهد تفاوت معنی داری از نظر متغیرهای زمینه ای 
جنسیت، وضعیت تاهل و بیمه، بین دو گروه با سابقه ی 
تصادف و بدون سابقه ی تصادف وجود ندارد. در ادامه 
جدول-2 دو گروه رانندگان با سابقه ی تصادف و بدون 
سابقه ی تصادف از نظر متغیرهای جمعیتی دارای سطح 
تجربه  تحصیلات،  میزان  سن،  نظیر  فاصه‌ای  سنجش 
را  هفته،  در  رانندگی  متوسط  ساعات  ماه،  به  رانندگی 
نشان می‌دهد. در برخی موارد تعداد افراد به دلیل وجود 
داده ی مفقود، کمتر از 156 نفر در هر گروه به دست 

آمده است.
همانطور که نتایج آزمون t استیودنت گروه‌های مستقل 
نشان می‌دهد، بین دو گروه رانندگان با سابقه ی تصادف 
و بدون سابقه ی تصادف از نظر میزان تحصیلات، طول 
مدت تجربه رانندگی و نیز متوسط ساعات رانندگی در 
هفته تفاوتی وجود ندارد. با این حال مشخص شده است 

که میانگین سنی گروه رانندگان با سابقه ی تصادف به 
باشد  تصادف می  بدون  گروه  از  بیشتر  معنی‌داری  طور 

)میانگین 41/25 در برابر 38/10(.
بررسی فرضیه های پژوهش

تحلیل  طریق  از  پژوهش  فرضیه‌های  آزمون  از  قبل 
درجدول   ،)MANCOVA( متغیری  چند  کوواریانس 
انحراف  و  میانگین  شامل  آماری  مشخصه‌های   3-
لغزش‌ها،  اشتباهات،  وابسته میزان  استاندارد متغیرهای 
سابقه  بدون  و  با  رانندگان  سهوی  و  عمدی  تخلفات 
تصادف ارائه شده است. یک توضیح برای کوچک بودن 
اعداد در جدول-3 آنست که جمع حاصل نمرات مربوط 
بر  تقسیم  آزمون،  دستورالعمل  طبق  زیرمقیاس  هر  به 

تعداد گویه‌های همان زیرمقیاس شده است.
به منظور بررسی پیش‌فرض‌های MANCOVA، آمار 
تفاوت‌ معنی‌داری در مفروضه  ام-باکس نشان می دهد، 
وجود  گروه‌ها  واریانس-کوواریانس  ماتریس‌های  همگنی 

 مستقل  tاي برحسب آزمون هاي زمينه. مقايسه دو گروه رانندگان با و بدون سابقه تصادف از نظر  ويژگي2جدول
  

 SD  df T P-value ميانگين  تعداد  گروه ها   متغيرها 
  019/0  - 36/2  308  36/11  10/38  156  بدون تصادف  سن

  13/12  25/41  154  با تصادف
  ميزان تحصيلات 

  (به سال) 
  01/3  70/13  152  بدون تصادف

296  245/1 -  165/0  
  76/1  93/14  146  با تصادف

  تجربه رانندگي به ماه 
    95/119  91/177  150  بدون تصادف

299  540/0  072/0  
  60/433  30/244  151  با تصادف

  65/22  09/26  148  بدون تصادف  ساعات متوسط رانندگي در هفته
300  540/0  591/0  

  06/20  76/24  154  با تصادف
 
  

جدول2. مقایسه دو گروه رانندگان با و بدون سابقه تصادف از نظر  ویژگی‌های زمینه‌ای برحسب آزمون t  مستقل

 رانندگان با و بدون سابقه تصادفهاي توصيفي نمرات زيرمقياس پرسشنامه رفتار رانندگي منچستر در دو گروه . شاخص3جدول 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
  

  تعداد  انحراف استاندارد  ميانگين هاگروه  متغيرها   
  156  38/0  40/0  بدون تصادف  اشتباهات 

  154 58/0 70/0 با تصادف
  310 51/0 55/0 جمع

  156  36/0  55/0  بدون تصادف  لغزش ها 
  154 47/0 74/0 با تصادف

  310 43/0 65/0 جمع
  156 44/0 59/0 بدون تصادف  تخلفات عمدي 

  154  54/0  86/0  با تصادف
  310 51/0 73/0 جمع

  156 62/0 73/0 بدون تصادف  تخلفات سهوي
  154  58/0  83/0  با تصادف

  310 60/0 78/0 جمع

جدول 3. شاخص‌های توصیفی نمرات زیرمقیاس پرسشنامه رفتار رانندگی منچستر در دو گروه رانندگان با و بدون سابقه تصادف
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دارد )Box’s M = 51/88 ،F = 5/12 ، P>0/0001 (. به 
دلیل احراز نشدن مفروضه‌ی اخیر، از آزمون چند متغیری 
پیلایی تریس برای بررسی اثرات متغیر مستقل استفاده 
شده است. در ادامه برای بررسی معنی‌داری بین تفاضل 
میانگین گروه‌ها، به طور همزمان نمرات مربوط به چهار 
زیر مقیاس پرسشنامه رفتار رانندگی منچستر مورد تحلیل 
واریانس چند متغیری قرار گرفت. نتایج حاصل از آزمون 
پیلایی تریس نشان می دهد، اثر معنی‌داری برای عضویت 
)V=0/102  ،F48/590=304و  ،P>0/0001(  گروهی 

دارد.  وجود  وابسته  متغیرهای  نمرات  ترکیب خطی  بر   
جدول-4 به‌بررسی اثرات بین آزمودنی‌ها، معنی‌داری کل 
مدل MANCOVA و همچنین تاثیر جداگانه هر متغیر 
بر  کننده‌ی سن  متغیر مخدوش  تعدیل  از  مستقل پس 

زیرمقیاس‌های رفتار رانندگی منچستر می‌پردازد.
جدول-4  در   MANCOVA نتایج  که  همانطور 
نشان می‌دهد، اثر اصلی سابقه ی تصادف پس از کنترل 

نمرات  بر  معنی‌داری  تاثیر  سن،  مخدوش‌کننده  متغیر 
عمدی  تخلفات  و  لغزش‌ها  اشتباهات،  زیرمقیاس‌های 
داشته است که با توجه به میانگین این گروه‌ها در جدول 
-3 رانندگان با سابقه تصادف در مقابل گروه بدون تصادف 
سطوح بالاتری از اشتباهات، لغزش‌ها و تخلفات عمدی 
بر  تصادف  اصلی سابقه  اثر  اما  داده‌اند.  نشان  از خود  را 
این   .)P>0/05( است  نبوده  معنی‌دار  سهوی،  تخلفات 
بدان معنا است که دو گروه رانندگان با سابقه ی تصادف 
تخلفات  به  ارتکاب  نظر  از  تصادف  ی  سابقه  بدون  و 
در  آمیز(  غیرخشونت  غیرقانونی  اعمال  )انجام  سهوی 
اتا1  مجذورهای سهمی  با  مطابق  دارند.  قرار   یک سطح 
)ή 2( می‌توان گفت بین یک تا هشت درصد از تفاوت‌های 
مشاهده شده در دو گروه رانندگان ناشی از تاثیر سابقه 
تصادف است. نمودار-1 به منظور ترسیم نیمرخ رفتاری 
با سابقه ی تصادف و بدون سابقه ی تصادف  رانندگان 
1  - Partial eta squared

 هاي رفتار رانندگي منچستر پس از كنترل متغير سنزيرمقياسجهت مقايسه  MANCOVAايج نت . 4 جدول
  

  SS df MS F P- Value  2ήمتغيرهاي وابسته  منبع تغييرات

  اصلي اثر 
  سابقه تصادف

  08/0  0/ 0001  99/19 85/4 1 85/4اشتباهات
  04/0  001/0  31/46  24/8  1  24/8هالغژش

  07/0  0/ 0001  42/58 60/14 1 60/14 تخلفات عمدي
  01/0  205/0  50/22 07/8 1 07/8تخلفات سهوي

  سن (كوواريات) 

  004/0  245/0  13/26  35/6  1  35/6اشتباهات 
  003/0  353/0  25/12 18/2 1 18/2هالغژش

  00/0  713/0  95/21 48/5 1 48/5 تخلفات عمدي
  01/0  066/0  61/1 57/0 1 57/0تخلفات سهوي

 خطا

      36/1  24/0  307  33/0اشتباهات 
      86/0 18/0 307 15/0هالغژش

      14/0 25/0 307 03/0 تخلفات عمدي
      41/3  36/0  307  22/1تخلفات سهوي

 

جدول 4. نتایج MANCOVA جهت مقایسه زیرمقیاس‌های رفتار رانندگی منچستر پس از کنترل متغیر سن
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)در زیرمقیاس‌های اشتباهات، لغزش‌ها و تخلفات عمدی 
و سهوی( ترسیم شده است. 

بحث 
رفتاریِ  شاخص‌های  مقایسه‌ی  حاضر  پژوهش  هدف 
حادثه پذیری برای رانندگان خودروهای سواری با تصادف 
و بدون تصادف در استان گیلان می باشد. همانطور که 
نتایج آزمون مربع خی نشان می‌دهد تفاوت معنی داری 
و  تاهل  وضعیت  جنسیت،  ای  زمینه  متغیرهای  نظر  از 
بیمه بین دو گروه با سابقه ی تصادف و بدون سابقه ی 
تصادف وجود ندارد. بین دو گروه رانندگان با سابقه ی 
تصادف و بدون سابقه ی تصادف از نظر میزان تحصیلات، 
طول مدت تجربه رانندگی و نیز متوسط ساعات رانندگی 

در هفته تفاوتی وجود ندارد.
نظر  از  داری  معنی  تفاوت  که  دهد  می  نشان  نتایج 
متغیرهای زمینه ای جنسیت، وضعیت تاهل و بیمه بین 
تصادف  بدون سابقه ی  و  تصادف  با سابقه ی  گروه  دو 
و  امیری  محتشم  مطالعه  با  نتایج  این  ندارد.  وجود 
همکاران در سال 1396 ، مطالعه غلامعلی‌ای و همکاران 
سال  در  همکاران  و  عباسی  مطالعه  و   1392 در سال 
1390 و مطالعه‌ای که سید سلمان علوی  در سال 2017 

انجام داده است هماهنگی وجود ندارد.
همچنین بین دو گروه رانندگان با سابقه ی تصادف و 
بدون سابقه تصادف از نظر میزان تحصیلات، طول مدت 
تجربه رانندگی و نیز متوسط ساعات رانندگی در هفته 
تفاوتی وجود ندارد. با این حال مشخص شده است که 
طور  به  تصادف  سابقه  با  رانندگان  گروه  سنی  میانگین 
معنی‌داری بیشتر از گروه بدون سابقه ی تصادف است 
به دست  نتیجه ی  برابر 38/10(.  در  )میانگین 41/25 
آمده با مطالعه ی عباسی و همکاران در سال 1390 و 
انجام  مطالعه‌ ی سید سلمان علوی که در سال 2017 

پذیرفته است هماهنگی وجود دارد.
میانگین و انحراف استاندارد متغیرهای وابسته میزان 
اشتباهات، لغزش‌ها، تخلفات عمدی و سهوی رانندگان با 
سابقه ی تصادف و بدون سابقه تصادف ارائه شده است 
که با نتایج مطالعه ی الهه خوشنویس و همکاران در سال 
2017 هماهنگی وجود دارد اما با توجه به نتایج مؤلفه 
های رفتاری از نوع اشتباهات و تخلفات عمدی، بیشترین 
تأثیر را در درک خطر در حین رانندگی دارند و بر اساس 
مؤلفه های رفتار رانندگی می توان ادراک خطر در حین 

رانندگی را پیش بینی کرد.
متغیر  کنترل  از  پس  تصادف  سابقه  اصلی  اثر 

نمرات  بر  معنی‌داری  تاثیر  سن،  مخدوش‌کننده 
عمدی  تخلفات  و  لغزش‌ها  اشتباهات،  زیرمقیاس‌های 
در  گروه‌ها  این  میانگین  به  باتوجه  که  است  داشته 
رانندگان با سابقه تصادف در مقابل گروه بدون تصادف 
سطوح بالاتری از اشتباهات، لغزش‌ها و تخلفات عمدی 
بر  تصادف  اصلی سابقه  اثر  اما  داده‌اند.  نشان  از خود  را 
تخلفات سهوی، معنی‌دار نبوده است)P<0/05(، که این 
  2017 سال  در  طبیبی  ی  مطالعه  با  قیاس  در  نتیجه 
نشان دهنده ی عدم ارتباط و همبستگی قوی می باشد. 
و  تصادف  ی  سابقه  با  رانندگان  گروه  دو  عبارتی  به 
بدون سابقه ی تصادف از نظر ارتکاب به تخلفات سهوی 
)انجام اعمال غیرقانونی غیرخشونت آمیز( در یک سطح 
از  درصد  هشت  تا  یک  بین  گفت  می‌توان  دارند.  قرار 
تفاوت‌های مشاهده شده در دو گروه رانندگان ناشی از 
با نتایج مطالعه کارسازی  تاثیر سابقه تصادف است. که 

در سال 2017 دارای همبستگی می باشد .

نتیجه گیری 
گروه  دو  بین  می‌دهد،  نشان  نتایج  که  همانطور 
رانندگان با سابقه ی تصادف و بدون سابقه ی تصادف از 
نظر میزان تحصیلات، طول مدت تجربه رانندگی و نیز 
ندارد.  وجود  تفاوتی  هفته  در  رانندگی  ساعات  متوسط 
با این حال مشخص شده است که میانگین سنی گروه 
از  بیشتر  معنی‌داری  به طور  تصادف  سابقه  با  رانندگان 

گروه بدون تصادف است.
سابقه  اصلی  اثر  می‌دهد،  نشان  نتایج  که  همانطور 
تاثیر  از کنترل متغیر مخدوش‌کننده سن،  تصادف پس 
معنی‌داری بر نمرات زیرمقیاس‌های اشتباهات، لغزش‌ها 
و تخلفات عمدی داشته است که باتوجه به میانگین این 
گروه‌ها رانندگان با سابقه ی تصادف در مقابل گروه بدون 
سابقه ی تصادف سطوح بالاتری از اشتباهات، لغزش‌ها و 

تخلفات عمدی را از خود نشان داده‌اند.
اما اثر اصلی سابقه تصادف بر تخلفات سهوی، معنی‌دار 
گروه  دو  که  است  معنا  بدان  این  است.  نشده  مشاهده 
با سابقه ی تصادف و بدون سابقه ی تصادف  رانندگان 
از نظر ارتکاب به تخلفات سهوی )انجام اعمال غیرقانونی 

غیرخشونت آمیز( در یک سطح قرار دارند. 
مطابق با مجذورهای سهمی اتاή 2( 1( می‌توان گفت 
بین یک تا هشت درصد از تفاوت‌های مشاهده شده در 
دو گروه رانندگان ،ناشی از تاثیر سابقه تصادف می باشد. 
به عبارتی رانندگانی دوباره دچار تصادف می شوند که 

1  - Partial eta squared
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قبلا تجربه تصادف را داشته اند و احتمال رخداد حادثه 
ی مشابه در آنها بیشتر است. 
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