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چكيده

مقدمه: : سامانه حمل و نقل ترافيكى با همه مزايا، كانونى براى بروز حادثه مى باشد. بر طبق مطالعات انجام گرفته، عوامل انسانى 

با عناوين اعمال نا امن و خطاهاى راننده شايعترين عامل ايجاد تصادفات ميباشد. اين مطالعه با هدف بررسى رفتارهاى نا امن 
رانندگان شركت واحد اتوبوسرانى شهر همدان در سال 1390 انجام شد.

روش كار: اين مطالعه مقطعي در بهار سال 1390 صورت گرفت. تعداد 54 راننده با استفاده از روش نمونهگيري تصادفي ساده از 

ميان كليه رانندگان شركت واحد اتوبوسراني شهر همدان انتخاب شدند. اطلاعات مورد نياز با استفاده از روش نمونهگيرى ايمنى 
جمع آورى شد. آزمونهاي آماري مورد استفاده در تحليل دادهها، شامل t-test و ANOVA بود.

نتيجه گيرى: نتايج نمونهبردارى از رفتارها نشان داد 42/71٪ اعمال رانندگان مورد بررسى، نا امن بوده است. از ميان اين اعمال، 

پارك دوبل (24/71٪)، صحبت كردن (14/99٪) و چنگش ناامن (12/46٪) حين رانندگى بالاترين درصدها را به خود اختصاص 
رانندگان جوان تر و رانندگانى كه درآمد  دادند. بررسى رابطه اعمال ناامن با خصوصيات دموگرافيك رانندگان، نشان داد ظاهراً 

كم ترى دارند درصد اعمال ناامن شان بيش تر بوده است.

با توجه به درصد بالاى اعمال ناامن و به لحاظ اهميت و شدت پيامدهاى احتمالي ناشى از آن در رانندگان، تعديل و كاهش اين 
اعمال از طريق سرمايهگذارى و به كارگيرى اصول ايمنى مبتنى بر رفتار از سوى سازمان اتوبوسرانى ضرورت مى يابد. در اين زمينه 
برگزارى دوره هاى آموزشى با هدف افزايش آگاهى رانندگان، پيرامون پيامدهاى ناشى از انجام اعمال ناامن در مسيرهاى درون 

شهرى به لحاظ درگير كردن جان مسافرين و شهروندان پيشنهاد مى شود.

 

كلمات كليدى: ايمنى، اعمال ناامن، حوادث ترافيك شهرى، رانندگان اتوبوس

مقدمه

به  مجبور  افراد  كه  سيستمهايى  تمام  ميان  در 

تعامل با آن ها در زندگى روزانه ميباشند، سيستم حمل 

و نقل ترافيكى، از جمله سيستمهايى كه است كه فرد 

مى دهد قرار  متعددى  با خطرات  مواجهه  معرض  در  را 

(Peden et al., 2004). بر طبق گزارشات سازمان بهداشت 

از  ناشى  جهان  سراسر  در  بيمارى ها  بار   ٪12 جهانى، 

جراحات ميباشد و تقريباً پنج ميليون نفر در سال 2000 

در نتيجه جراحات جان خود را از دست داده اند. آمارها 

نشان ميدهد جراحات ترافيك جادهاى، مسوول بيش ترين 

مرگ و مير ناشى از جراحت در سراسر جهان ميباشد. 

توزيع جهانى جراحات منجر به مرگ بر حسب علت، نشان 

داد بيشترين درصد جراحات فوق (22٪)، در سال 2000 

ناشى از جراحات ترافيك جاده اي بوده است كه بيش از 

30 نفر در هر 100هزار نفر  (1/26 ميليون نفر) را درگير 

كرده و در مردان سه برابر بيش تر از زنان بوده و اغلب 

افراد درگير، افراد در سنين فعاليت اقتصادى بوده اند. آمار 

است. طبق  يافته  افزايش  به 25٪ در سال 2002  فوق 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jh

sw
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
1-

23
 ]

 

                               1 / 9

https://jhsw.tums.ac.ir/article-1-32-fa.html


 فصلنامه بهداشت و ايمني كار

شماره اول، پياپى 1، پاييز 1390
Journal of Health and Safety at Work

Quarterly  HSE Magazine54

بررسيهاى سازمان بهداشت جهانى، 90٪ مرگهاى ناشى 

با درآمد كم  ترافيك جادهاى در كشورهاى  از جراحت 

اتومبيل هاى   ٪48 فقط  كه  ميافتد  اتفاق  متوسط  و 

 2 تا   1 بين  و   (Peden et al., 2002) دارند  را  جهان 

درصد از توليد ناخالص ملى را به خود اختصاص داده اند 

سازمان  طبقه بندى  اساس  بر   .(Peden et al., 2004)

بهداشت جهانى، ايران در گروه كشورهاى با سطح درآمد 

كم و متوسط قرار ميگيرد (Peden et al., 2000). حوادث 

ترافيك جادهاى دومين دليل اصلى مرگ و مير در ايران 

(بعد از بيمارى كرونر قلب) مى باشد و در طى سال هاى 

اخير افزايش ثابتى در ميزان حوادث ترافيك جادهاى در 

ايران وجود داشته است. بر طبق داده هاى موجود در طى 

سال هاى 1995 تا 2000، ميزان افزايش مرگ و مير حوادث 

ترافيك جادهاى در ايران ساليانه 8٪ برآورد شده است

 (Montazeri, 2004). اهميت اين موضوع از آن جهت 

است كه امروزه حوادث ترافيكى تبديل به خطرى جدى 

شدهاست كه جان و مال افراد را به خصوص در كشورهاى 

 .(Hamed et al., 1998) در حال توسعه، تهديد ميكند

بررسى منابع اطلاعاتى نشان مى دهد، مطالعات اندكى در 

زمينه بررسى وضعيت رفتارهاى نا ايمن و حوادث ترافيك 

شهرى در ايران انجام شده است اما از آنجائيكه آمار ترافيك 

جاده اى، تصوير غير مستقيمى از ترافيك شهرى است، به 

بررسى وضعيت ترافيك جاده اى ايران و مقايسه آن با ساير 

كشورها پرداخته شده است. طبق مطالعات محدودى كه 

درون  تصادفات  هزينه جامع  انجام شده،  زمينه  اين  در 

شهرى ايران تقريبا معادل 2/12 ميليارد دلار آمريكا در 

سال 1382 برآورد شده است. در اين مطالعه، منظور از 

حادثه ترافيكي، حوادث ايجاد شده در عرصه معابر سواره 

رو ميباشد. مشكلى كه محققين ترافيكى به كرّات با آن 

مواجهه مى شوند، فقدان اطلاعات پيرامون حوادث است. 

گزارش  جزى  حوادث  از  برخى  كه  دارد  احتمال  بسيار 

نشوند. مسأله ديگر اين است كه تمام افرادى كه درگير 

حوادث ترافيكى مى شوند، خودشان مقصر نيستند.

و  مير، جراحات  و  اين كه سطح مرگ  به  توجه  با 

هزينه هاى ناشى از تصادفات ترافيكى بالا و در عين حال 

تا حدود زيادى قابل اجتناب است، بنابراين ضرورى است 

كه عوامل و شرايط رخداد اين حوادث شناسايى و در رفع 

 .(Peden et al., 2004) آن ها اقدام مناسب صورت گيرد

از  اين حوادث نقش دارند كه  بروز  عوامل متعددى در 

جمله آنها ميتوان عوامل انسانى، عوامل محيطى و عوامل 

مربوط به وسيله نقليه را نام برد. بر طبق مطالعات انجام 

گرفته، عوامل انسانى با عناوين اعمال ناامن و خطاهاى 

به  كه  ميباشد  تصادفات  ايجاد  عامل  شايعترين  راننده 

وسيله  به  مربوط  عوامل  و  محيطى  شرايط  آن،  دنبال 

نقليه قرار مي گيرد (Nelligan, 2003). از آن جا كه شغل 

رانندگى اتوبوس حمل و نقل عمومى در خيابان هاى پر 

با  ارتباط  در  درون شهرها،  كم  با عرض  و  و خم  پيچ 

لحاظ  به  نيز  و  بوده  پياده  عابرين  و  سلامت مسافرين 

ناامن  رفتار  انجام  از  ناشى  احتمالي  پيامدهاى  شدت 

توسط رانندگان، آگاهى از ميزان اين اعمال و خطاهاى 

آن،  كاهش  جهت  در  راهكارهايى  اعِمال  و  رانندگان 

بررسى  هدف  با  مطالعه  اين  لذا  ميباشد،  ضرورى 

شهر  اتوبوسرانى  واحد  شركت  رانندگان  رفتارهاى 

همدان در سال 1390 انجام شده است.

روش كار

مطالعه مقطعيحاضر، در بهار سال 1390، با هدف 

انجام شد. جامعه  ناامن رانندگان  بررسي وضعيت اعمال 

اتوبوسراني  واحد  شركت  رانندگان  پژوهش،  اين  آماري 

شهر همدان بودند كه در 32 مسير متفاوت مشغول به كار 

ميباشند. در اين پژوهش، نمونه گيرى به شيوه تصادفى 

ساده انجام شد. در ابتدا با توجه به ليست تهيه شده از سوي 

سازمان اتوبوس راني، 54 راننده به صورت تصادفي انتخاب 

شدند. 

براى محاسبه اندازه نمونه در اين مطالعه، توان ٪80 

در تعيين حداقل همبستگى 0/3، در سطح اطمينان ٪95 

به عنوان معيار  و بر مبناى رابطه 1 قرار گرفت كه در آن:

II احتمال خطاى نوع :ß
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r: حداقل همبستگى بين صفات كه مايل به تعيين 

آن هستيم

 I احتمال خطاى نوع :α

     اندازه نمونه برابر 54 مورد محاسبه شد.

     (در كتاب Jacob پيشنهاد شده است كه مقدار 

r، براى اندازه اثر بزرگ، متوسط و كوچك، به ترتيب برابر با 

0/1، 0/3 و 0/5 انتخاب شود (Cohn, 1988). در اين مطالعه 

ما اين ميزان را برابر 0/3 انتخاب كرديم.

     محاسبات در نرم افزار R 0,2,14 انجام شد.

رابطه1:                                  

                                                          

     ابزارهاى مورد استفاده به منظور جمع آورى 

و  فردى  اطلاعات  پرسشنامه  بررسى،  اين  در  اطلاعات 

اجراى روش نمونه  گيرى ايمنى بودند. پرسشنامه اطلاعات 

فردى نيز درگيرنده سؤالاتى پيرامون: سن، تعداد افراد 

خانواده، ميزان تحصيلات، سابقه كار، تعداد ساعات كار 

در روز، ميزان درآمد ماهيانه، وضعيت اختلال در خواب 

و اختلال بينايى، مصرف سيگار، سابقه تصادف در سال 

به  مربوط  اطلاعات  بود.  ... (جمعاً 21 سؤال)  و   1389

حوادث رانندگان در يك سال اخير (سال 1389) نيز با 

مراجعه به دفتر ثبت حوادث سازمان اتوبوسرانى جمع 

آورى شد.

در روش نمونه بردارى از رفتارهاى ناامن، فرض بر 

اين است درصدي از زمان كه فرد در حال انجام كار امن يا 

ناامن است، قابل تعيين ميباشد. براى انجام اين روش بايد 

تعداد مشاهدات مورد نياز، زمان انجام مشاهده، مشاهده گر 

و مشاهده شونده از قبل مشخص شوند. در اين روش، امن 

يا ناامن بودن رفتار راننده از طريق تطبيق عمل انجام شده 

در زمان مشاهده با مقررات راهنمايى و رانندگى كشور انجام 

مى شود. براى اين كار مشاهده گر بايد آموزش لازم را از قبل 

ديده باشد. رابطه زير براي تعيين تعداد مشاهدات مورد نياز 

مورد استفاده قرار مى گيرد. 

رابطه 2:

                                                                                                            

N : تعداد مشاهدات مورد نياز

براى يك سطح اطمينان  : مقدار به دست آمده   k

مشخص 

p : نسبت اعمال ناامن محاسبه شده در مطالعات قبلى

s: دقت

رفتارهاى  بررسى  در  محمدفام  كه  مطالعه اى  در 

ناامن اتوبوس هاى بين شهرى همدان انجام داده بود، ميزان 

 Mohammadfam,) آمد  دست  به   ٪42/4 ناامن  اعمال 

با قرار دادن اين مقدار به جاى p در رابطه فوق،   .(2002

 (k=2) ٪95 و سطح اطمينان (s=0/1) ٪10 هم چنين دقت

برابر  (Mohammadfam, 2000)، تعداد مشاهدات تقريباً 

544 مشاهده به دست مى آيد، يعنى هر راننده بايد 10/07 

بار مورد مشاهده قرار گيرد. با رُند كردن به سمت بالا، هر 

راننده بايد 11 بار مورد مشاهده قرار گيرد و در اين حالت 

تعداد كل مشاهدات برابر با 594 مى شود. در مرحله اجرا، 

به دليل تفاوت طول و نوع مسير رانندگان مختلف، ونيز به 

منظور افزايش دقت كار، تصميم برآن شد تا در هر دقيقه از 

شروع حركت در هر مسير يك مشاهده درثانيه اي كه از قبل 

به صورت تصادفي انتخاب شده است، انجام شود. بنابراين 

تعداد مشاهدات براي رانندگان با طول مسيرهاي مختلف، 

متفاوت از يك ديگر و بسيار بيش تر از 11 مشاهده براى هر 

راننده، انجام شد.

(با  بررسى  مورد  رانندگان  شدن  مشخص  از  پس 

مشخص بودن نام مسير، كد اتوبوس و نام و نام خانوادگى 

راننده) كار مشاهده با در دست داشتن فهرست زما ن هاى 

تصادف و برگه ثبت اعمال ناامن انجام گرفت. روش فوق 

توسط يك نفر مشاهدهگر كه بايد در طول انجام تحقيق 

ثابت باشد، به اين صورت انجام شد كه مشاهدهگر در تمامى 

طول مسير حركت اتوبوس، از ايستگاه اول تا ايستگاه آخر، 

در صندلى اول قسمت جلوى اتوبوس و در شرايطى كه 

تسلط كامل ممكن بر اعمال راننده داشت قرار ميگرفت. 

به اين ترتيب تمام اعمالِ قابل بررسى راننده، در ثانيه مورد 
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نظر كه از قبل و به صورت تصادفى انتخاب شده بود مورد 

مشاهده قرار گرفته و امن و يا ناامن بودن عمل وى در 

ميشد.  ثبت  بود،  شده  آماده  منظور  بدين  كه  برگه اى 

همچنين اگر در زمان مشاهده، چند عمل ناامن با هم از 

راننده سر بزند، مشاهدهگر موظف است تنها يك عمل را 

كه مخاطره آميزتر است، انتخاب كرده و در برگه مربوطه 

ثبت نمايد. يكى از مواردى كه در طول مشاهدات بسيار 

سعى بر انجام آن بود، كنترل نامحسوس راننده در هنگام 

مشاهدات و عدم جلب توجه وى بود. از آنجا كه رفتار هر 

فرد ميتواند در هر لحظه نسبت به لحظه قبل خود تغيير 

نمايد، بنايراين زمان هر مشاهده حتى المقدور كوتاه بوده 

و تنها به اندازهاى بود كه مشاهدهگر قادر به مشاهده عمل 

و تعيين امن يا ناامن بودن آن باشد. در اين مطالعه حداكثر 

زمان هر مشاهده 5 ثانيه بود. زمان فوق بر اساس مرور 

پژوهش هاى گذشته در اين زمينه، مشورت با اساتيد و 

فراهم آوردن فرصت تصميم گيرى براى مشاهدهگر تعيين 

شد. در نهايت، دادهها پس از جمعآوري و با استفاده از نرم 

افزارSPSS 16 و آزمونهاي آماري (t-test ,ANOVA) مورد 

تجزيه و تحليل قرار گرفت.

 يافته ها

اين مطالعه مقطعى بر روي 54 راننده شركت واحد 

شد.  انجام  بودند،  متأهل  و  مرد  همگى  كه  اتوبوسراني 

ميانگين سنى افراد مورد مطالعه (9/081±)39/84 سال 

و بعد خانواده آن ها (1/164±)3/76 بود. 67/3٪ از افراد، 

تحصيلات زير ديپلم و 32/7٪ از افراد تحصيلات ديپلم و 

بالاتر داشتند. در اين ميان، 74/1٪ از رانندگان به صورت 

اتوبوس هايى  بر روى  بصورت يك سره  و ٪25/9  شيفتي 

با ميانگين عمر 4/84 سال كار ميكردند كه 67/6٪ آن ها 

سازماني و 32/4٪ خصوصي بودند. ميانگين سابقه كارى 

روز  در  آنها  كارى  ميانگين ساعات  و  افراد، 10/54 سال 

9/55 ساعت بود. 15/2٪ افراد گزارش كردند كه در سال 

به گزارش  1389 دچار يك حادثه شده اند، در حالى كه 

سازمان اتوبوس رانى 35/2٪ افراد در سال 1389 حداقل 

خصوصيات  ساير  شده بودند.  ترافيكى  حادثه  يك  دچار 

رانندگان در جدول شماره 1 آورده شده است:.  جمعاً تعداد 

ناامن ثبت  انجام شد كه 935 مورد آن  2189 مشاهده 

بود. بنابراين درصد كل اعمال ناامن، 42/71٪ به دست آمد 

جدول 1: توزيع رانندگان بر حسب خصوصيات مختلف

missingدرصدتعدادوضعيتمتغير

     سابقه كار

2451/17 كم تر از 10 سال

101838/3 تا 20 سال

510/6بيش تر از 20 سال

    نوع اتوبوس
3551120/40

4574379/6

    مشكلات بينايى

216/711آستيگمات

216/7نزديكk بينى

541/7دور بينى

325/0حساسيت به نور

3168/9مشكلى ندارد

    اختلال در خواب
921/412دارد

3378/6ندارد
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كه از ميان 20 مورد عمل ناامن ثبت شده، موارد پارك 

دوبل (21/85±)24/71٪، صحبت كردن حين رانندگى 

ماشين  فرمان  ناامن  چنگش  و   ٪14/99(±19/75)

به  را  ناامن  اعمال  درصد  بالاترين   ،٪12/46(±15/95)

خود اختصاص دادند. ساير اعمال ناامن به ترتيب درصد 

در نمودار شماره 1 نمايش داده شده است.

شكل 2: توزيع اعمال ناامن بر حسب درصد

جدول 1: نتايج مقايسه ميانگين درصد اعمال ناامن در حالات مختلف متغيرهاي مورد بررسي

P-valueميانگين (± انحراف معيار)وضعيتمتغير

گروه هاى سنى

43/220/980(13/62±)كم تر از 30 سال

41/5(23/69±)30 تا 45 سال

40/65(20/23±)بيش تر از 45 سال

سطح تحصيلات
39/70/430(21/77±)زير ديپلم

45/02(22/45±)ديپلم و بالاتر

اختلال در خواب
30/280/071(23/14±)دارد

44/44(19/48±)ندارد

ميزان درآمد
46/910/171(25/1±)400 هزار تومان>

37/68(20/44±)400 هزار تومان≤

خصوصى / سازمانى
43/430/871(23/53±)خصوصى

42/35(22/32±)سازمانى

وضعيت شيفت
44/630/295(22/94±)يك شيفتى

37/23(21/08±)دو شيفتى

حادثه ترافيكى*
40/670/628(25/06±)دارد

43/82(21/31±)ندارد
                             *حوادث رخداده در سال 1389 كه در سازمان اتوبوس رانى شهر همدان ثبت شده است
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گروه هاي  در  ناامن  اعمال  درصد  توزيع  وضعيت 
سني مختلف نشان داد ميانگين درصد اعمال ناامن با 
افزايش سن، كاهش يافته است. اما ارتباط بين سن و 
اين اعمال ناامن از نظر آمارى معنادار نبود ( 0/980 = 
P-value). وضعيت توزيع درصد اعمال ناامن در ساير 

مورد  نيز  مطالعه  مورد  متغيرهاي  مختلف  گروه هاي 
بررسي قرار گرفت كه نتايج آن را در جدول شماره 2 

مشاهده مي كنيد.

بحث

روش  از  استفاده  با  ناامن  اعمال  بررسى 
نمونه بردارى از رفتارهاى ناامن نشان داد كه ٪42/71 
ناامن  نوع  اين  از  بررسى،  مورد  رانندگان  اعمال 
ارتباط  اتوبوس، در  رانندگى  آنجاكه شغل  از  ميباشد. 
با جان مسافرين و شهروندان بوده و مسووليت زيادي 
متوجه راننده اتوبوس مى باشد، لذا انجام كوچك ترين 
احتمالي،  پيامدهاى  شدت  لحاظ  به  ناامن  عمل 
وضعيت  به  توجه  با  هم چنين  است.  خطرناك  بسيار 
به لحاظ پهناى كم و حجم  خيابان هاى شهر همدان 
منتهى  خيابان هاى  در  خصوص  (به  اتومبيل ها  بالاى 
پياده،  عابرين  جمعيت  انبوهى  نيز  و  امام)  ميدان  به 
رانندگى مبتنى بر رعايت اصول ايمنى ضرورت زيادي 
لحاظ  به  مى تواند  بى احتياطى  لحظه  يك  زيرا  دارد. 
هنگام  در  افراد  العمل  و سرعت عكس  قدرت  كاهش 
بگذارد.  جاى  بر  ناپذيرى  جبران  پيامدهاى  ضرورت، 
در مطالعه اى كه محمدفام و همكاران با هدف بررسى 
شهرى  بين  اتوبوس هاى  رانندگان  ناامن  رفتارهاى 
 ٪42/4 ناامن  اعمال  درصد  دادند،  انجام  همدان 

گزارش شد.
رانندگان  در  شده  ثبت  ناامن  عمل  فراوان ترين 
اعمال  كل   ٪24/71 (با  دوبل  پارك  بررسى،  مورد 
ناامن) مى باشد. درصد اين عامل در مطالعه محمدفام، 
كارى  مسيرهاى  تفاوت  امر  اين  علت  بود.   ٪2/1
بودن  برون شهرى  و  لحاظ درون شهرى  به  اتوبوسها 
اتوبوس هاى شركت  اتوبوس ها مى باشد. نقش  و نقش 
واحد، جابه جا كردن افراد در نقاط مختلفِ درون شهر 

بنابراين  مى باشد.  متعدد  ايستگاه هاى  در  توقف  با 
اتوبوس ها  اين  دوبل  پارك  موارد  كه  است  طبيعى 
ندارند،  زيادى  توقف  كه  شهرى  برون  اتوبوس هاى  از 
رانندگان  توسط  دوبل  پارك  عمل  باشد.  بيش تر 
به  اتوبوسرانى،  واحد  شركت  مترى   18 اتوبوس هاى 
با عرض كم  و  پر پيچ و خم  خصوص در خيابان هاى 
منجر به افزايش بار ترافيك و در نتيجه افزايش احتمال 
تصادفات، خستگى رانندگان و افزايش مواجهه صوتى 
اتومبيل هاى عقبى  افراد به علت بوق زدن هاى پياپى 
ميشود و از اين لحاظ در مسيرهاى درون شهرى بسيار 
اوانس  مطالعه  نتايج  چنان چه  مى باشد.  اهميت  حايز 
نشان داد، ماشين هاى بزرگ در مقايسه با ماشين هاى 
رانده  يكسانى  رانندگان  توسط  زمانى كه  در  كوچك 
شوند  حوادث  درگير  كه  دارد  احتمال  بيشتر  شوند، 

.(Evans, 1984) و تعداد حوادث بيشترى نيز دارند
عمل صحبت كردن راننده حين رانندگى، رتبه 
مطالعه  در  شده  بررسى  ناامن  اعمال  بين  در  را  دوم 
به  رانندگى  حين  صحبت   .(٪14/99) داشت  فوق 
افزايش  درنتيجه  و  راننده  حواس  كردن  پرت  لحاظ 
بالايى  اهميت  از  ضرورت،  هنگام  در  واكنش  زمان 
برخوردار است كه متأسفانه در ميان رانندگان بسيار 
نظر  از  عامل  اين  محمدفام  مطالعه  در  دارد.  رواج 
چنگش   .(٪22/7) داشت  قرار  اول  رتبه  در  فراوانى 
كه  است  ديگرى  مهم  عامل  ماشين،  فرمان  نامناسب 
باز هم سلامت راننده، مسافرين، عابرين پياده و ساير 
قرار  خطر  معرض  در  را  مجاور  اتومبيلهاى  در  افراد 
را در مطالعه حاضر در  ميدهد. عامل فوق رتبه سوم 

بين اعمال ناامن مورد بررسى داشت (٪12/46).
به  منجر  حواس پرتى  ايجاد  با  فوق،  موارد  تمام 
باعث  اضطرارى  شرايط  در  و  شده  راننده  غافلگيرى 
عمل  سرعت  كاهش  و  تصميم گيرى  قدرت  كاهش 
مطالعه  با  فوق  موارد  درصد  مقايسه  در  ميشود.  وى 
محمدفام، باز هم به تفاوت هايى برخورد مى كنيم كه 
پارك دوبل  تفاوت هاى ذكر شده در قسمت  از  ناشى 
مى باشد. به عنوان مثال درصد سرعت بالا در مطالعه 
مطالعه  در  درحالى كه  آمد،  دست  به   ٪0/8 فوق، 
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محمدفام درصد سرعت بالا 9/47٪ به دست آمد. علت 

اين امر ميتواند محدوديت رانندگان اتوبوس هاى درون 

عابرين  به دليل حضور  بالا  شهرى در داشتن سرعت 

پياده و ساير اتومبيل ها با سرعت هاى مختلف و نياز به 

توقف در ايستگاه هاى پى در پى و عواملى از اين قبيل 

اتوبوس هاى  در  بررسى  نتايج  مقايسه  بنابراين  باشد. 

برون  اتوبوس هاى  در  بررسى  نتايج  با  واحد  شركت 

شهرى ما را با تفاوت هاى چشم گيرى روبه رو مى كند. 

در مورد ساير اعمال ناامن نيز مصداق همين امر وجود 

دارد.

در بررسى توزيع درصد اعمال ناامن با خصوصيات 

دموگرافيك رانندگان، مشخص شد رانندگان جوان تر 

درآمد  كه  رانندگانى  مسن تر،  رانندگان  به  نسبت 

كم ترى دارند نسبت به رانندگانى كه درآمد بيش ترى 

دارند، رانندگان خصوصى نسبت به رانندگان سازمانى 

و رانندگان يك شيفتى نسبت به رانندگان دو شيفتى 

اما  مى دهند.  انجام  بيش ترى  ناامن  اعمال  درصد 

نشان  آمارى  آزمون هاى  تحت  فوق  اظهارات  بررسى 

داد ارتباط معنى دار آمارى بين ميانگين درصد اعمال 

ناامن و متغيرهاى ذكر شده در سطح اطمينان ٪95 

وجود ندارد. در مطالعه محمدفام نيز نتايج نشان داد 

رابطه معنى دارى بين سن با ميزان اعمال ناامن وجود 

تأثيرگذارى عوامل متعدد  را  امر  اين  ندارد. وى علت 

سن  تغييرات  دامنه  بودن  محدود  و  ناامن  اعمال  بر 

ذكر كرد.

نتايج بررسى وضعيت توزيع درصد اعمال ناامن 

و  ظهر  ظهر،  از  (قبل  مشاهده  مختلف  زمان هاى  در 

نشان  هفته  مختلف  روزهاى  در  نيز  و  ظهر)  از  بعد 

با  اعمال  اين  درصد  بين  آمارى  معنى دار  ارتباط  داد 

اين دو متغير وجود ندارد. اما نتايج مطالعه قلعه نوى 

رفتارهاى  ميزان  بين  معنى دارى  ارتباط  داد  نشان 

ناامن كاركنان با زمان مشاهده وجود دارد.

در بررسى وضعيت توزيع درصد اعمال ناامن در 

در  كه   1389 سال  در  داده  رخ  حوادث  تعداد  ميان 

سازمان اتوبوسرانى ثبت شده است و نيز سابقه كار بر 

حسب سال، ماه و روز نتايج نشان داد، ارتباط معنى دار 

آمارى بين درصد اعمال ناامن با تعداد حوادث يا سابقه 

كارى در رانندگان مورد بررسى وجود ندارد. علت اين 

توسط  جزيى  حوادث  گزارش  عدم  به  مى توان  را  امر 

رانندگان و يا عدم ثبت آنها توسط سازمان دانست. اما 

در مطالعه محمدفام رابطه معنى دارى بين ميزان اعمال 

ناامن با سابقه مثبت تصادفات رانندگى و نيز سابقه كار 

به دست آمد. سالمون نيز در مطالعه خود كه با هدف 

انجام  جادهاى  نقل  و  حمل  و  انسانى  خطاى  بررسى 

داد، بيان كرد كه خطاى انسانى به عنوان عامل سببى 

مهمى براى حوادث مى باشد. براى مثال تحقيقات اخير 

كه  مى دهد  نشان  جادهاى  نقل  و  حمل  حوزه  درون 

خطاى راننده در 75٪ تمام حوادث جادهاى وجود دارد

(Salmon et al., 2006). در مطالعه فاطمى نيز، نتايج 

نشان داد رابطه اعمال ناامن و تعداد حوادث معنى دار 

با  ناامن  اعمال  ميزان  بين  معنيدارى  رابطه  اما  است، 

تأثير  را  امر  اين  علت  وى  ندارد.  وجود  كارى  سابقه 

قوانين  به  بى توجهى  در  كارگران  منفى  ايمنى  نگرش 

و مقررات ايمنى و درنتيجه افزايش رفتارهاى مخاطره 

ارتباط  برقرارى  عدم  علل  جمله  از   . كرد  بيان  آميز 

مورد  متغيرهاى  با  ناامن  اعمال  بين  آمارى  معنى دار 

ساير  تأثيرگذارى  مى توان  را  مطالعه  اين  در  بررسى 

عوامل از جمله رضايت شغلى، شرايط جادهاى، مسايل 

مرتبط با زندگى خصوصى افراد و ... بر بروز اعمال ناامن 

از  خارج  آن ها  بررسى  كه  دانست  رانندگان  سوى  از 

حيطه اين تحقيق بوده است.

نتيجه گيرى

با توجه به درصد بالاى اعمال ناامن در رانندگان 

و با توجه به اهميت و شدت پيامدهاى ناشى از انجام 

ناامن توسط رانندگان اتوبوس هاى شركت  اين اعمال 

اتخاذ  آنها  درصد  كاهش  جهت  اقداماتى  بايد  واحد، 

سوى  از  آموزشى  جلسات  برگزارى  جمله  از  شود. 
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و  رانندگان  آموزش  هدف  با  اتوبوسرانى  سازمان 

مسايل  رعايت  خصوص  در  آنان  آگاهى  افزايش 

پيامدهاى  شدت  دليل  به  امر  اين  امن.  رانندگى 

نظارت  نيز  و  ناامن  اعمال  انجام  از  ناشى  احتمالي 

در  اتوبوس ها  داخل  در  رانندگان  نامحسوس 

و  رانندگى  و  راهنمايى  مقررات  رعايت  خصوص 

كاهش  براى  تنبيه  و  تشويق  سيستم  به كارگيرى 

سازمان  از سوى  رانندگان  توسط  اعمال  اين  درصد 

اتوبوسرانى انجام مي شود. هم چنين در گزارش آمار 

حوادث  گزارش  عدم  دليل  به  محققين،  به  حوادث 

ثبت  عدم  و  سازمان  به  رانندگان  سوى  از  جزيى 

ارتباط  اتوبوسرانى،  سازمان  توسط  حوادث  اين گونه 

دست  به  بررسى  مورد  متغيرهاى  بين  قوى  آمارى 

و  حادثه  ثبت  سيستم  بهبود  زمينه  اين  در  نيامد. 

پيشنهاد  جزيى)  حوادث  (حتى  حوادث  تمامى  ثبت 

حوادث  بروز  اين كه  به  توجه  با  ادامه  در  مى شود. 

عوامل  ساير  از  ناشى  شده،  بررسى  عوامل  بر  علاوه 

قابل بررسى و غير قابل بررسى هم چون خصوصيات 

شغلى،  رضايت  افراد،  خانوادگى  زندگى  و  فردى 

شرايط جادهاى و بسيارى عوامل ديگر نيز مى باشد 

لزوم  لذا  بوده است،  تحقيق  اين  حيطه  از  خارج  كه 

به  دستيابى  براى  مطالعاتى  چنين  تكميل  و  ادامه 

شغلى  حوادث  بروز  علل  از  شفاف ترى  الگوهاى 

مى گردد. پيشنهاد 

تشكر و قدردانى

در پايان، محقق بر خود لازم مي داند از زحمات 

رانندگان  جمله  از  اتوبوسراني  سازمان  پرسنل  كليه 

پژوهش  اين  انجام  راستاي  در  كه  زحمت كشي 

با  هم چنين  نمايد.  سپاسگزاري  داشته اند  مشاركت 

توجه به اين كه مطالعه حاضر تحت عنوان پايان نامه 

و  ثبت  همدان  پزشكى  علوم  دانشگاه  در  تحقيقاتى 

و  تحقيقات  محترم  معاونت  از  گرديده،  اعتبار  تأمين 

فناورى دانشگاه كمال تشكر را داريم.

محدوديت

توسط  شده  انجام  اعمال  مشاهده  بودن  دشوار 

هنگام  در  آن  بودن  ناامن  يا  امن  تشخيص  و  راننده 

ثبت  توانايى  عدم  و  اتوبوس  درون  جمعيت  ازدحام 

بررسى  قابل  اتوبوس  از درون  كه  اعمال  اين  از  برخى 

نمى باشد (همچون استفاده از راهنما در هنگام گردش 

به چپ يا راست)، عدم دسترسى به آمار حوادث جزيى 

به دليل عدم گزارش آن توسط رانندگان به سازمان و 

يا عدم ثبت آن توسط سازمان اتوبوسرانى و نيز مقصر 

نبودن راننده در تمام حوادث ترافيكى گزارش شده از 

اين  از جمله محدوديت هاي  اتوبوسرانى  سوى سازمان 

تحقيق بود.
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