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چکيده
سابقه و هدف: حوادث ترافیکی یکی از مشکلات سلامت جامعه است که سالانه افراد زیادی را درگیر نموده است. یکی از دلایل عمده مرگ 
در ایران سوانح ترافیکی معرفی شده است. عوامل انسانی بیشترین عامل در وقوع حوادث و مرگ شناسایی شده است. این مطالعه به منظور تعیین 

سطح آگاهی، نگرش و عملکرد رانندگان موتورسیکلت در مورد مقررات راهنمایی و رانندگی در شهر کاشان انجام گرفت.
با 10  انتخاب شدند. نمونه گیری خوشه ای  به طور تصادفی  راننده موتورسیکلت در شهر کاشان  این مطالعه مقطعی 200  روش بررسی: در 
شرکت کننده در 20 خوشه مورداستفاده قرار گرفت. انتخاب هر خوشه با استفاده از یک نمونه تصادفی از پیش شماره تلفن در هر منطقه از 
مناطق شهرداری انتخاب شد. ده راننده به صورت متوالی هنگام عبور از نقطه مشخص شده، توسط مصاحبه گر و یک افسر ارشد سازمان کنترل 
ترافیک کاشان مورد مصاحبه قرار گرفتند. پایایی پرسشنامه با استفاده از ضریب آلفای کرونباخ موردبررسی قرار گرفت و اعتبار سازه با استفاده 
از روش تحلیل مؤلفه های اصلی موردبررسی قرار گرفت .آزمون کای اسکوئر و نسبت شانس و در مواردی از رگرسیون لجستیک برای تحلیل 

داده ها استفاده شد.
یافته ها: بر اساس نتایج این مطالعه به ترتیب 57/8% ، 56/1% و 44/4 % از رانندگان موردبررسی دارای آگاهی، نگرش و عملکرد مناسب در 
زمینه مقررات راهنمایی و رانندگی بودند. این مطالعه نشان داد که ارتباط آگاهي با نگرش و عملکرد رانندگان در زمینه مقررات راهنمایی و 
رانندگی ازنظر آماری دارای ارتباط معنی دار نمی باشد. اما ارتباط نگرش با عملکرد رانندگان در این زمینه ازنظر آماری دارای ارتباط معنی دار بود

.)P>0/01(
.)p>0/05( اختلاف عملکرد رانندگان موردبررسی برحسب متغیرهای سن، شغل و گواهینامه موتورسیکلت ازنظر آماری معنی دار بود 

نتيجه گيری: این مطالعه نشان داد درمجموع عملکرد رانندگان در شهر کاشان در زمینه مقررات راهنمایی و رانندگی ضعیف است. و نیاز مبرم 
به تحقیق و مداخله در این زمینه وجود دارد.
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مقدمه
یکي از مهم ترین و قابل توجه ترین خطراتي که امروز زندگي انسان را 
در مناطق و کشورهاي مختلف جهان تهدید می کند افزایش حوادث و 
آسیب های گوناگون می باشد که سالانه باعث مرگ بیش از 6 میلیون 
نفر در جهان می گردد )1(. در این میان یکي از شایع ترین حوادث 
و سوانح، حوادث رانندگی و ترافیکي است که سالانه جان بسیاري 
از مردم را در جهان به خطر می اندازد و دامنه اهمیت این موضوع 
تا حدی است که سازمان جهانی بهداشت عنوان » ایمنی راه ها« را 
براي روز جهاني بهداشت در سال 2004 توصیه کرده و در 21 هدف 
خود به مسئله کاهش سوانح و حوادث تا سال 2020 اشاره می کند 
)2(. بر اساس مطالعه بار جهانی بیماری ها تخمین زده شده که ازنظر 

تعداد سال هایی از عمر که با مرگ زودرس یا ناتوانی از دست می روند، 
در سال 2010 سوانح رانندگی در جهان رتبه هشتم داشته است)3(.

بر اساس گزارش سال 2008 سازمان جهانی بهداشت میزان مرگ ومیر 
کودکان زیر 15 سال به دلیل سوانح ترافیکی در کشورهای آفریقایی، 
کشورهای  و  متوسط  و  پائین  سرانه  درآمد  با  اروپایی  کشورهای 
می باشد.  زیادی  بسیار  تفاوت  دارای  بالا  سرانه  درآمد  با  اروپایی 
کودکان  در  ترافیکی  سوانح  از  ناشی  مرگ ومیر  میزان  به عنوان مثال 
گروه سنی 5 الی 9 سال در کشورهای آفریقائی، کشورهای اروپائی 
با درآمد سرانه پایین و متوسط و کشورهای اروپایی با درآمد سرانه 
بالا به ترتیب، 50، 5 و 1/5 در یک صد هزار جمعیت بوده است که 
نشان دهنده توزیع نابرابر مرگ های ناشی از سوانح ترافیکی در سطح 
جهان می باشد)4(. با توجه به عدم کاهش مرگ ومیر ناشی از سوانح 
ترافیکی در سطح جهان باوجود کاهش این نوع سوانح در برخی از 
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کشورها، در سال 2010 مجمع عمومی سازمان ملل متحد با تصویب 
برای  اقدام  دهه  را   )2020 الی   2011 )سال  جاری  دهه  مصوبه ای 
تا  خواست  عضو  کشورهای  تمام  از  و  نمود  نام گذاری  راه ها  ایمنی 
حوادث  و  سوانح  کاهش  به  نسبت  پیشگیرانه  برنامه های  اجرای  با 
ترافیکی اقدام کنند)5(.بر اساس گزارش سازمان بهداشت جهانی در 
سال 2013 در کشورهای با درآمد متوسط و پایین جوانان)گروه سنی 
رانندگی  از حوادث  ناشی  مرگ  نسبت  بیشترین  الی 30 سال(   15
درصد   30 از  بیش  کشورها  این  در  می دهند.  اختصاص  خود  به  را 
اتفاق  ذکرشده  سنی  گروه  در  ترافیکی  حوادث  از  ناشی  مرگ های 
می افتد.)6(. بر اساس مطالعه ملی بار بیماری ها و آسیب ها در ایران 
تعداد  ازنظر  نخست  مقام  رانندگی  سوانح  اخیر  سال های  طی  در 
را  کشورمان  در  زودرس  مرگ  دلیل  به  عمر  ازدست رفته  سال های 
در  مرگ ومیر  سیمای  مطالعه  آخرین  اساس  بر  است)7(.  بوده  دارا 
الی  سال های 1382  فاصله  در  با حمل ونقل  مرتبط  حوادث  کشور، 
سن  میانگین  بوده اند.  مرگ ها  کل  از  درصد   24/47 عامل   1389
قربانیان حوادث رانندگی 37 سال بوده است)8(. بر اساس آمارهای 
منتشرشده سازمان پزشکی قانونی کشور در سال های 1390 و 1391 
و  و 297252  مرگ  مورد  و 19089  ترتیب 20068  به  درمجموع 
318802 مورد مصدوم در اثر حوادث ترافیکي در ایران وجود داشته 
اخیر،  سال   7 طی  در  موجود  آمارهای  اساس  بر  همچنین  است. 
تصادفات  اثر  در  ایران  در  نفر  هزار   28 الی   20 حدود  در  هرساله 
نفر  الی 320 هزار  از دست می دهند و 250  را  رانندگی جان خود 
دچار مصدومیت می شوند)9(. با توجه به مباحث و آمارهاي ذکرشده 
بهترین و باصرفه ترین روش و ابزار در کاهش وقوع این گونه حوادث 
به کارگیری راهکارها و برنامه های آموزشي و پیشگیرانه است. درواقع 
باید با ارائه آمار و نتایج چنین تحقیقاتي نگرش و رفتار و شیوه های 
زندگي افراد جامعه را تغییر داد. دورنماي پیشگیري از این موارد را 
می توان بر اساس چند مداخله برآورد کرد براي مثال : اعمال قانون 
جدید در مورداستفاده از کلاه ایمني در تایلند باعث کاهش 56 درصد 
تأمین  و  ترافیک  مدیریت  بهبود  دانمارك  در  است.  مرگ ومیر شده 
مسیر براي موتورسواران به کاهش 35 درصد مرگ ومیر منجر شده 
است. برآورد می شود که در کل جهان با استفاده از این روش ها بتوان 
میلیون  )معادل 20  و جاده ای  ترافیکي  آسیب های  از  از 44 درصد 
DALY ازدست رفته( پیشگیري کرد. قانون استفاده از کمربند ایمني 
که در اکثر کشورها به درستی اجرانشده، می تواند در حدود 50 درصد 

از موارد مرگ ومیر را کاهش دهد)10(.

مواد و روش ها
مطالعه حاضر به صورت مقطعي انجام شد. در این مطالعه جامعه هدف 
کلیه رانندگان موتورسیکلت ترددکننده در سطح شهر کاشان بودند. 

انجام مطالعه 200 نفر تعیین گردید. نحوه  حجم نمونه لازم جهت 
انتخاب  به منظور  بود.  نمونه گیری خوشه ای2  به صورت  نمونه گیري 
تلفن های  لیست شماره  کاشان  مخابرات  اداره  با هماهنگی  نمونه ها 
مناطق  از  تصادفی  به طور  آن  از  استفاده  با  و  تهیه گردید  کل شهر 
مختلف شهر 20 شماره تلفن انتخاب شد. سپس نزدیک ترین تقاطع 
فرعی به اصلی محل تلفن های انتخاب شده تعیین شد. در هریک از 
وارد خیابان  فرعی  از خیابان  راننده که  انتخاب شده 10  تقاطع های 
در  رانندگان  انتخاب  می گرفتند.  قرار  موردبررسی  می شدند  اصلی 
محل تقاطع ها به این صورت بود که کارشناس راهنمایی و رانندگی 
و پرسشگر به طور نامحسوس در نزدیکی تقاطع انتخاب شده مستقر 
پرسشنامه ها  تکمیل  شروع  آماده  آن ها  که  لحظه ای  از  و  می شدند 
می شدند اولین موتورسیکلتی که از خیابان فرعی وارد خیابان اصلی 
می گردید، توسط کارشناس راهنمایی و رانندگی زیر نظر گرفته شده 
و آیتم های عملکردی در مورد راننده آن چک شده و در پرسشنامه 
ثبت می گردید. سپس راننده متوقف می شد و با معرفی طرح و ارائه 
مطالعه  در  شرکت  برای  او  تمایل  صورت  در  راننده  به  توضیحاتی 
را زیر نظر پرسشگر  بقیه قسمت های پرسشنامه  تقاضا می شد  او  از 
تکمیل نماید. رانندگانی که دارای سطح تحصیلات متوسطه و عالی 
بودند خود پرسشنامه را تکمیل می نمودند و در مورد رانندگان دارای 
قسمت های  بقیه  مصاحبه  طریق  از  پایین تر  و  راهنمایی  تحصیلات 
رانندگانی  همکاری  از  قدردانی  به منظور  می شد.  تکمیل  پرسشنامه 
آنان  بیشتر  و جلب مشارکت  پژوهش شرکت می کردند  این  در  که 
تقدیم می گردید. پس  به آن ها  هدیه ای شامل یک عدد روان نویس 
از کامل و صحیح بودن کلیه  از پایان بررسی هر راننده و اطمینان 
خیابان  از  که  بعدی  موتورسیکلت  اولین  موردبررسی,  فیلدهای 
ترتیب  همین  به  می گردید  اصلی  خیابان  وارد  انتخاب شده  فرعی 
بخش  دو  در  داده ها  تجزیه وتحلیل  می گرفت.  قرار  موردبررسی 
متغیرهای  برای  توصیفي  آنالیز  گرفت.  تحلیلی صورت  و  توصیفي 
با استفاده از شاخص هاي میانگین و انحراف معیار متغیرهاي  کمی 
موردبررسی و برای داده های رتبه ای و طبقه ای با استفاده از فراوانی 
مطلق و نسبی انجام شد. در آنالیز تحلیلي در آنالیز تک متغیره براي 
بررسی ارتباط میان متغیرهاي كیفي از آزمون کای دو و در صورت 
آنالیز  استفاده شد. در  اطمینان آن  OR و حدود  از شاخص  امکان 
چند متغیره به منظور بررسی ارتباط بین متغیرهای زمینه با آگاهی، 
رانندگی  و  راهنمایی  قوانین  مورد  در  رانندگان  عملکرد  و  نگرش 
تعیین  جهت  گردید.  استفاده  باینری  لجستیک  رگرسیون  مدل  از 
پایایی سؤالات در هر حیطه همسانی درونی3 پرسشنامه با استفاده 
دو  منظور  بدین  گرفت.  قرار  موردبررسی  کرونباخ  آلفاي  از شاخص 

2. Cluster sampling
3. Internal Consistency
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مطالعه مقدماتی انجام گرفت. در هر مطالعه شاخص آلفاي کرونباخ 
پرسشنامه  عملکردی  و  نگرشی  آگاهی،  حیطه های  سؤالات  برای 
مورداستفاده محاسبه گردید. در صورت یافتن مقادیر 7/ 0 بالاي 0/7 
جهت آلفاي کرونباخ, سؤالات آن حیطه قابل اطمینان )پایا( قلمداد 
مي شد. به منظور ارزیابی اعتبار ابتدا اعتبار محتوایی پرسشنامه با نظر 
کارشناسان مربوطه موردبررسی و اصلاح گردید. براي بررسي اعتبار 
ساختاري سؤالات مربوط به حیطه های آگاهي، نگرش و عملکرد و به 
دست آوردن متغیرهاي دوحالتي ابتدا از روش تحلیل عاملی2 استفاده 
می شد. درصورتی که مجموع فاکتورهای استخراج شده 80% واریانس 
را توجیه می نمود اعتبار ساختاری مقبول می شد و از میانگین وزنی 
این فاکتورها برای ادامه آنالیز استفاده می شد. در غیر این صورت از 
تجزیه وتحلیل مؤلفه های اصلي استفاده می شد)11, 12(. مؤلفه های 
اصلي استخراج شده براي هر یک از این دو گروه از سؤالات در درصد 
واریانس توجیه شده توسط همان مؤلفه به عنوان وزن، ضرب شده و 
حاصل ضرب ها باهم جمع می شدند. متغیر کمی به دست آمده از نقطه 

میانگین به دو قسمت تقسیم می شد که حاکي از آگاهي یا نگرش 
متغیرهاي  این  از  بودند.  نامناسب(  پایین تر)یا  و  مناسب(  بالاتر)یا 
دوحالتي به دست آمده به عنوان پي آمد در ادامه آنالیز استفاده می شد.

یافته ها
که  گرفت  قرار  موردبررسی  راننده   200 درمجموع  مطالعه  این  در 
از   %44/4 و   %56/1  ،  %57/8 ترتیب  به  بودند.  مرد  آن ها  همه 
مناسب  عملکرد  و  نگرش  آگاهی،  دارای  موردبررسی  رانندگان 
درزمینه مقررات راهنمایی و رانندگی بودند. ارتباط آگاهي با نگرش و 
عملکرد رانندگان درزمینه مقررات راهنمایی و رانندگی ازنظر آماری 
رانندگان  عملکرد  با  نگرش  ارتباط  اما  نبود.  معنی دار  ارتباط  دارای 
ارتباط  دارای  آماری  ازنظر  رانندگی  و  راهنمایی  مقررات  درزمینه 
معنی دار بود )P>0/01(.جدول 1، 2 و 3 به ترتیب فراواني مطلق و 
نسبي پاسخ دهی رانندگان به آیتم های حیطه های آگاهی، نگرشی و 

عملکردی پرسشنامه را نشان می دهند.

2. Factor Analysis

جدول 1. فراوانی مطلق و نسبی وضعيت پاسخ دهی به سؤالات حيطه  آگاهی پرسشنامه

غلط صحيحآگاهی
درصدتعداددرصدتعداد

12763/57336/5حداکثر سرعت در میدان و کوچه

19597/552/5سبقت گرفتن از وسیله نقلیه ای که خود در حال سبقت گرفتن است

16080/04020/0مقررات تقاطع و تابلو ایست

16582/53517/5مقررات چراغ زرد چشمک زن در تقاطع ها

4321/515778/5مقررات بیشترین سرعت مجاز در داخل شهر

14572/55572/5مقررات رانندگی از روی خط ممتد

2211/017889/0علامت عبور از دو طرف ممنوع

16582/53517/5علامت محدودیت سرعت

جدول شماره 2. فراوانی مطلق و نسبی پاسخ دهی به حيطه نگرشی پرسشنامه
کاملًا مخالفمخالفبدون نظرموافقکاملًا موافقنگرش

درصدتعداددرصدتعداددرصدتعداددرصدتعداددرصدتعداد

5125/55025/042/05527/54020/0استفاده از کلاه ایمنی آسایش هنگام رانندگی را از بین می برد.

از  بیش  سرعت  با  می توان  بزرگ راه ها  در  بسیار سبک  ترافیک  هنگام 
100136/53015/031/511457/04020/0 کیلومتر در ساعت رانندگی کرد.

147/010/58743/59547/510/5در مواقع اضطراری می توان در خیابان های یک طرفه رانندگی کرد.

10954/57638/031/5105/010/5رعایت فاصله مجاز از وسیله نقلیه جلوئی هنگام رانندگی ضروری است.

21/03115/563/08944/56934/5هنگام ترافیک بسیار سبک می توان از خط ممتد وسط جاده عبور کرد.

9447/09346/531/594/510/5قبل از ورود از خیابان فرعی به اصلی توقف کامل ضروری است.
اگر فردي بخواهد مقررات رانندگي را رعایت کند از امور زندگي عقب 

84/02914/510/510452/05829/0می افتد.

وقتي تقاطع شلوغ باشد و چراغ سبز باشد قبل از رسیدن به تقاطع در 
13869/05025/052/573/500پشت خط توقف می کنم تا تقاطع تخلیه گردد.
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جدول 3. فراواني مطلق و نسبي عملکرد رانندگان موردبررسی به حيطه عملکردي پرسشنامه

عملکرد
خير بله

درصدتعداددرصدتعداد
14773/55326/5توقف کامل قبل از ورود از تقاطع به خیابان
10653/09447/0گردش صحیح حین ورود به خیابان اصلی

52/519597/5استفاده از کلاه ایمنی
19497/063/0حمل مسافربر اساس ظرفیت مجاز

11357/18542/9دارا بودن بیمه نامه معتبر شخص ثالث
3316/516783/5همراه داشتن کارت مشخصات موتورسیکلت

3316/516783/5همراه داشتن اصل گواهینامه رانندگی

12160/57939/5خوانا بودن پلاك موتورسیکلت

19899/021/0استاندارد بودن لاستیک های موتورسیکلت

17788/52311/5سالم بودن چراغ ترمز موتورسیکلت

19296/084/0سالم بودن چراغ جلو موتورسیکلت

مقررات  مورد  در  موردبررسی  رانندگان  آگاهی  ارتباط   4 جدول 
می دهد.  نشان  را  آن ها  زمینه ای  متغیرهای  و  رانندگی  و  راهنمایی 
این جدول بیانگر آن است که اختلاف آگاهی رانندگان موردبررسی 

برحسب هیچ یک از متغیرها ازنظر آماری معنی دار نمی باشد.

جدول شماره4. ارتباط آگاهی رانندگان مورد بررسی در مورد مقررات راهنمایی و 

رانندگی با متغيرهای زمينه ای آن ها

نتیجه آزمون  درصد 
آگاهی 
مناسب

تعداد 
آگاهی 
مناسب

تعداد  سطوح 
متغیر

  متغیر

χ2
= 3/44

P-Value = 0/17

Linear-by-  
Linear=0/45

P-value = 0/49

50/0 31 62  25 <
سن

64/8)سال( 57 88  40 - 25

55/1 27 49 40  <

χ2
= 0/80

P-Value = 0/85

Linear-by- 
Linear= 0/79

P-value = 0/37

53/1 26 49 بی سواد و 
ابتدائی

تحصیلات
57/1 28 49 راهنمایی

59/7 46 77 متوسطه

62/5 15 24 عالی

χ2
= 3/15

P-Value = 0/36

55/3 26 47 کارمند

شغل
64/6 51 79 کارگر

45/0 9 20 محصل

54/8 29 53 آزاد

χ2
=1/14

P-Value = 0/28

OR=0/69

59/9 91 152 همسردار وضعیت 
تأهل

51/1 24 47 بدون 
همسر

ادامه جدول شماره4. ارتباط آگاهی رانندگان مورد بررسی در مورد مقررات 
راهنمایی و رانندگی با متغيرهای زمينه ای آن ها

نتیجه آزمون  درصد 
آگاهی 
مناسب

تعداد 
آگاهی 
مناسب

تعداد  سطوح 
متغیر

  متغیر

χ2
= 0/17

P-Value = 0/67

OR=0/81

58/2 106 182 کاشان
محل 
سکونت

52/9 9 17 سایر

χ2
= 0/36

P-Value = 0/54

OR=1/38

57/1 104 182 شخصی مالکیت 
موتور 
64/8سیکلت 11 17 سایر

χ2
=1/55

P-Value = 0/21

OR= 0/70

62/8 54 86 بله
سابقه 
تصادف

53/9 61 113 خیر

χ2
= 0/37

P-Value = 0/53

OR=1/19

55/3 47 85 بله
دارا بودن  
گواهینامه 

59/6 68 114 خیر

χ2
= 0/16

P-Value = 0/68

OR=1/20

53/3 16 30 > 2 سال
زمان اخذ 
گواهینامه 

57/9 33 57  < 2سال 

χ2
= 0/09

P-Value =0/76

OR=0/91

58/8 60 102 بله دارا بودن 
گواهینامه

56/7 اتومبیل 55 97 خیر

مقررات  مورد  در  موردبررسی  رانندگان  نگرش  ارتباط   5 جدول   

 . راهنمایی و رانندگی و متغیرهای زمینه ای آن ها را نشان می دهد 
این جدول بیانگر آن است که اختلاف نگرش رانندگان موردبررسی 

برحسب هیچ یک از متغیرها ازنظر آماری معنی دار نمی باشد.
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جدول شماره 5. ارتباط نگرش رانندگان موردبررسی در مورد مقررات راهنمایی و 

رانندگی  با متغيرهای زمينه ای آن ها

نتیجه آزمون 
درصد 
نگرش 
مناسب

تعداد 
نگرش 
مناسب

تعداد  سطوح 
متغیر نام متغیر

χ2
= 5/14

P-Value = 0/07

Linear-by-  
Linear =3/70

P-value = 0/05

44/4 28 63  25 <
سن

61/6)سال( 53 86  40 - 25

61/7 29 47 40  <

χ2
= 2/39

P-Value = 0/49

Linear-by-  
Linear =0/45

P-value = 0/50

65/4 32 49 بی سواد و 
ابتدائی

تحصیلات
51/1 24 47 راهنمایی

54/5 42 77 متوسطه

52/2 12 23 عالی

χ2
= 3/65

P-Value = 0/30

54/3 25 46 کارمند

شغل
53/2 42 79 کارگر

45/0 9 20 محصل

66/7 34 51 آزاد

χ2
=1/29

P-Value = 0/25 
OR=0/68

58/4 87 149 همسردار تأهل

48/9 23 47 بدون 
همسر

χ2
= 2/42

P-Value = 0/29

OR=0/58

57/3 103 180 کاشان
محل 
43/8سکونت 7 16 سایر

χ2
= 0/06

P-Value = 0/81

OR=1/13

55/9 100 179 شخصی
نوع مالکیت 
موتورسیکلت 

58/9 10 17 سایر

χ2
= 1/23

P-Value = 0/26

OR=1/38

45 51/8 87 بله
سابقه 
تصادف

65 59/7 109 خیر

χ2
= 0/29

P-Value = 0/58

 OR=0/85

58/3 49 84 بله گواهینامه 
موتور 
54/5سیکلت 61 112 خیر

χ2
= 0/08

P-Value = 0/76

OR=1/14

56/7 17 30 > 2 سال
زمان اخذ 
گواهینامه 

60/0 33 55  < 2سال 

χ2
= 1/63

P-Value = 0/20

OR=0/69

60/6 60 99 بله
گواهینامه

51/5 اتومبیل 50 97 خیر

مقررات  مورد  در  موردبررسی  رانندگان  عملکرد  ارتباط   6 جدول 
می دهد.  نشان  را  آن ها  زمینه ای  متغیرهای  و  رانندگی  و  راهنمایی 
این جدول بیانگر آن است که اختلاف عملکرد رانندگان موردبررسی 
برحسب متغیرهای سن، شغل و گواهینامه موتورسیکلت ازنظر آماری 

.)p>0/05( معنی دار بود

جدول شماره6. ارتباط عملکرد رانندگان  موردبررسی در مورد مقررات راهنمایی 
و رانندگی با متغيرهای زمينه ای آن ها

نتیجه آزمون 
درصد 
عملکرد 
مناسب

تعداد 
عملکرد 
مناسب

تعداد 
مورد 
بررسی

سطوح 
متغیر متغیر

χ2
= 7/30

P-Value = 0/02

Linear-by-Linear 
Association = 3/26
P-value = 0/61

34/9 22 63  25 < سن

55/2)سال( 48 87  40 - 25

37/5 18 48 40  <

χ2
= 5/61

P-Value = 0/13
Linear-by-Linear 
Association = 
3/39
P-value =0/06

30/5 16 46 بی سواد و 
ابتدائی

تحصیلات
45/8 22 48 راهنمایی
44/9 35 78 متوسطه

62/5 15 24 عالی

χ2
= 8/52

P-Value =0/03

59/6 28 47 کارمند

شغل
33/3 26 78 کارگر
50/0 10 20 محصل
45/3 24 53 آزاد

χ2
=1/70

P-Value = 0/25

OR=0/63

47/0 71 151 همسردار تأهل
36/2 17 47 بدون 

همسر

χ2
= 0/05

P-Value = 0/82
OR=1/12

44/2 80 181 کاشان
محل 
47/1سکونت 8 17 سایر

χ2
= 0/05

P-Value = 0/82
OR=1/12

44/2 80 181 شخصی
نوع مالکیت 
موتورسیکلت 

47/1 8 17 سایر

χ2
= 0/26

P-Value = 0/60
OR= 0/86

46/6 40 86 بله
سابقه 
42/9تصادف 48 112 خیر

χ2
= 16/88

P-Value > 0/001
OR=3/37

31/9 36 113 بله دارا بودن  
گواهینامه 
62/2رانندگی  52 85 خیر

χ2
= 0/03

P-Value =0/86
OR=0/92

63/3 19 30 > 2 سال
زمان اخذ 
61/4گواهینامه  35 57  < 2سال 

χ2
= 1/78

P-Value = 0/18
OR=0/68

49/0 50 102 بله دارا بودن 
گواهینامه

 رانندگی 
اتومبیل

39/6 38 96 خیر
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جدول7. ارتباط بين متغيرهای زمينه ای با آگاهی، نگرش و عملکرد رانندگان در مورد قوانين راهنمایی و رانندگی

فاصله اطمینان %95 نسبت شانس p-value
سطوح متغیر

عملکرد نگرش آگاهی عملکرد نگرش آگاهی عملکرد نگرش آگاهی
- - - - - - - - رفرنس >25

18-0/37سن 0/3-14 0/18-7/5 2/61 2 1/16 0/33 0/45 0/88 25-40

0/08-8/5 0/17-14/5 0/16-12 0/85 1/56 1/4 0/89 0/7 0/76 ≤40
- - - - - - - - رفرنس ابتدایی

تحصیلات
0/32-6/7 0/08-2/18 0/8-15 1/47 0/43 3/4 0/62 0/31 0/1 راهنمایی

0/2-4/4 0/06-1/5 0/26-4/6 0/94 0/29 1/1 0/94 0/14 0/9 متوسطه

0/14-9/8 0/02-1/4 0/4-22 1/16 0/16 3/05 0/89 0/1 0/28 عالی

0/2-5/3 0/18-4/3 0/39-7/5 1/05 0/87 1/71 0/95 0/87 0/48 کارمند

شغل
0/1-1/5 0/1-1/4 0/4-5 0/4 0/38 1/48 0/17 0/16 0/53 کارگر

- 0/06-16 0/008-3/8 - 0/98 0/18 - 0/99 0/27 محصل

- - - - - - - - رفرنس آزاد

- - - - - - - - رفرنس همسردار
تآهل

0/7-173 0/1-9/7 0/2-16 11/4 1/05 1/8 0/18 0/97 0/6 مجرد

0/3-21 0/5-29 0/1-4/4 2/6 3/9 0/64 0/37 0/18 0/65 شخصی مالکیت 
موتورسیکلت

- - - - - - - - رفرنس سایر

رابطه ی آماری بین متغیرهای سن، تحصیلات، شغل، وضعیت تاهل، 
نوع مالکیت موتورسیکلت، با آگاهی، نگرش و عملکرد رانندگان در 
جدول7 ارائه شده است. همچنین محل سکونت، دارابودن گواهینامه 

ماشین و زمان اخذ گواهینامه با آگاهی، نگرش و عملکرد رانندگان  
رابطه معنی داری نداشت .

بحث

این مطالعه نشان داد که ارتباط آگاهي با نگرش و عملکرد رانندگان 
ارتباط  دارای  آماری  ازنظر  رانندگی  و  راهنمایی  مقررات  درزمینه 
معنی دار نبود. اما ارتباط نگرش با عملکرد رانندگان درزمینه مقررات 
راهنمایی و رانندگی ازنظر آماری دارای ارتباط معنی دار بود. این نتیجه 
نشان می دهد که تنها با ارتقاء سطح آگاهی رانندگان نمی توان نگرش 
رانندگی  و  راهنمایی  مقررات  درزمینه  را  آن ها  عملکرد  درنهایت  و 
ارتقاء داد. بنابراین لازم است از اعمال مقررات به عنوان یکی از راه های 
ایجاد فرهنگ صحیح ترافیک و ارتقاء عملکرد رانندگان استفاده شود. 
پلیس  بزرگ کشور  و سایر شهرهای  تهران  در  اینکه هم اکنون  کما 
جهت  شیوه  این  از  ویژه  طرح  یک  غالب  در  رانندگی  و  راهنمایی 
است  لازم  می نماید.  استفاده  موتورسواران  مرور  و  عبور  ساماندهی 
اختصاصی  مطالعات  انجام  با  درازمدت  در  و  یابد  ادامه  طرح مذکور 
تأثیر چنین طرح هایی را در تغییر نگرش و عملکرد رانندگان و ایجاد 
فرهنگ صحیح ترافیک ارزیابی گردد. لازم به یادآوری است که بیرد 
و عملکرد  نگرش  بین  ارتباط معنی داری  نیز  تگزاس  و همکاران در 

رانندگان درزمینه استفاده از کمربند ایمنی به دست نیاوردند)13(.

رانندگی  و  راهنمایی  رانندگان موردبررسی درزمینه مقررات  آگاهی 
در گروه سنی 25 الی 45 سال، افراد دارای تحصیلات عالی، کسانی 
که محل سکونت دائمی آن ها کاشان است، افراد همسردار، کسانی 
کارمند  که  رانندگانی  است،  کم  آن ها  خانوار  ماهیانه  درآمد  که 
از  که  رانندگانی  موتورسیکلت،  گواهینامه  بدون  رانندگان  هستند، 
رانندگان  است،  از 2 سال گذشته  بیش  آن ها  گواهینامه  اخذ  زمان 
مالک  شخصاً  که  رانندگانی  اتومبیل،  رانندگی  گواهینامه  دارای 
ترافیکی  تصادف  سابقه  دارای  رانندگان  و  نمی باشند  موتورسیکلت 
برحسب  موردبررسی  رانندگان  آگاهی  اختلاف  اما  است،  بیشتر 
در  بنابراین  نمی باشد.  معنی دار  آماری  ازنظر  متغیرها  از  هیچ یک 
آموزشی لازم است جمعیت هدف کل  برنامه های  اجرای  و  طراحی 
جامعه باشد. با توجه به این موضوع و همچنین نتایج به دست آمده از 
مطالعه کوینگ و وو در کانادا که نشان داد، پخش برنامه های آموزشی 
می شود)14(،  رانندگان  عملکرد  ارتقاء  موجب  گروهی  رسانه های  از 
ترافیک  درزمینه  مردم  آموزشی  شیوه  اقتصادی ترین  و  مؤثرترین 
بنابراین  می باشد.  صداوسیما  به ویژه  جمعی  رسانه های  از  استفاده 
ترافیک پخش  برنامه های کنونی صداوسیما که درزمینه  است  لازم 
می گردد. ازنظر کمی و کیفی گسترش داده شود. برنامه های آموزشی 
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اختصاصی بهتر است بر اساس سن و میزان تحصیلات طراحی و اجرا 
گروه های  به  ترافیک  آموزش  به دست آمده  نتایج  به  توجه  با  گردد. 
سنی زیر 25 سال در مدارس و دانشگاه ها می تواند اثرات زیادی در 

ارتقاء فرهنگ ترافیک در جامعه داشته باشد.
رانندگی  و  راهنمایی  مقررات  موردبررسی درزمینه  رانندگان  نگرش 
در رانندگان بالای 25 سال، افراد بی سواد و دارای تحصیلات ابتدائی، 
افراد همسردار،  بوده،  دائمی آن ها کاشان  کسانی که محل سکونت 
که  رانندگانی  است،  کم  آن ها  خانوار  ماهیانه  درآمد  که  کسانی 
دارای مشاغل آزاد هستند، رانندگان دارای گواهینامه موتورسیکلت، 
از زمان اخذ گواهینامه آن ها بیش از 2 سال گذشته  رانندگانی که 
که  رانندگانی  اتومبیل،  رانندگی  گواهینامه  دارای  رانندگان  است، 
مالک موتورسیکلت نیستند و رانندگان بدون سابقه تصادف  شخصاً 
موردبررسی  رانندگان  نگرش  اختلاف  اما  است،  بیشتر  ترافیکی 

برحسب هیچ یک از متغیرها ازنظر آماری معنی دار نمی باشد.
عملکرد رانندگان موردبررسی درزمینه مقررات راهنمایی و رانندگی 
در رانندگان 25 الی 40 سال، افراد دارای تحصیلات عالی، کسانی که 
محل سکونت دائمی آن ها کاشان نمی باشد، افراد همسردار، کسانی که 
درآمد ماهیانه خانوار آن ها زیاد است، رانندگانی که کارمند هستند، 
زمان  از  که  رانندگانی  موتورسیکلت،  گواهینامه  دارای  رانندگان 
اخذ گواهینامه آن ها کمتر از 2 سال گذشته است، رانندگان دارای 
گواهینامه رانندگی اتومبیل، رانندگانی که شخصاً مالک موتورسیکلت 
است،  بیشتر  ترافیکی  تصادف  سابقه  دارای  رانندگان  و  نمی باشند 
اختلاف عملکرد رانندگان موردبررسی برحسب متغیرهای سن، شغل 

و گواهینامه موتورسیکلت ازنظر آماری معنی دار است.
(سال   40 تا   25( میان سال  رانندگان  عملکرد  نتایج  این  اساس  بر 
نسبت به رانندگان جوان و مسن بهتر است که اختلاف آن ها ازنظر 
آماری نیز معنی دار است. برخی از مطالعات ازجمله مطالعه جوناح در 
کانادا که نیز نشان داده است، رانندگان جوان)25 تا 16 سال( نسبت 
به رانندگان مسن نقش بیشتری در ایجاد حوادث رانندگی دارند)15( 
و مطالعه همن وای و سولنیک در ایالات متحده آمریکا که نشان داد 
سن یکی از متغیرهای است که با ایجاد حوادث رانندگی ازنظر آماری 
افراد زیر 30 سال  رابطه معنی دار دارد و وقوع حوادث رانندگی در 
بیشتر است)16(. مطالعه بویسه و همکاران در ایالات متحده آمریکا 
داشته  معنی دار  رابطه  آن ها  با عملکرد  رانندگان  داد سن  نشان  که 

است)17(.
بر اساس نتایج مطالعه پلاك 5/ 39% از موتورسیکلت های موردبررسی 
خوانا نبوده است که این امر می تواند موجب افزایش تخلفات رانندگی 
مطالعه  این  گردد.  کاشان  شهر  در سطح  امنیتی  مشکلات  ایجاد  و 
نشان داد که 83/5 % از رانندگان در سطح شهر کاشان گواهینامه 
رانندگی و کارت مشخصات موتورسیکلت را به همراه ندارند و 42/5 

% رانندگان موردبررسی فاقد بیمه نامه شخص ثالث هستند.
این مطالعه نشان داد 26/5% از موتورسیکلت های موردبررسی قبل از 
ورود از خیابان فرعی به اصلی توقف کامل ننموده اند، 47% از آن ها 
حین ورود از خیابان فرعی به اصلی به صورت غلط گردش نموده اند 
که این رفتارهای غلط می توانند موجب افزایش بروز سوانح رانندگی 

در سطح شهر بشوند.
موردبررسی  موتورسیکلت های  از   %1 در  مطالعه  نتایج  اساس  بر 
ترمز  چراغ های  آن ها   %11/5 در  بوده اند،  غیراستاندارد  لاستیک ها 
در  و  داشته اند  نقص  جلو  چراغ های  آن ها   %4 در  داشته اند،  نقص 
27% آن ها چراغ های راهنما کار نمی کرده اند. نتایج به دست آمده در 
مقایسه با نتایج یک مطالعه در سوئد که نشان داد بیش از 15% از 
موتورسیکلت ها مجهز به ترمز ضد قفل هستند)18(، بیانگر وضعیت 
کاشان  شهر  در  ترددکننده  موتورسیکلت های  از  تعدادی  نامناسب 
ازنظر فنی می باشد. این مسئله می تواند موجب افزایش بروز سوانح و 

حوادث و خسارات و صدمات ناشی از آن ها در کاشان شود.
موتورسیکلت های  رانندگان  از   %97/5 داد  نشان  مطالعه  نتایج 
ایمنی  از کلاه  بوده اند. میزان استفاده  ایمنی  فاقد کلاه  موردبررسی 
نتایج مطالعه عروجی و همکاران در خمین که نشان  با  در مقایسه 
داد، میزان استفاده از کلاه ایمنی در آن شهر 16/2% می باشد)19(، 
ترنروس و همکاران که نشان داد میزان استفاده از کلاه ایمنی توسط 
هنگام  ترافیکی  سوانح  اثر  در  صدمه دیده  موتورسیکلت  رانندگان 
و  ایچیکاوا  و  بوده)20(   %86 آمریکا،  کالیفرنیای  ایالت  در  حادثه 
در  ایمنی  کلاه  پوشیدن  نسبت  داد،  نشان  که  تایلند  در  همکاران 
موتورسواران صدمه دیده در دوره بعد از اجرای قانون اجباری شدن 
قبل  دوره  به  نسبت  که  است  بوده   %22/6 ایمنی  کلاه  از  استفاده 
نشان می دهد)21(،  را  قابل ملاحظه ای  تفاوت   )%4/5( آن  اجرای  از 
از  موتورسواران  از  داد، %34  نشان  ایتالیا که  در  لیو  و  آیور  مطالعه 
کلاه ایمنی استفاده می کنند)22(، مطالعه اسرید هاران و همکاران 
در هندوستان که نشان داد 31/4 از موتورسواران در شهر کرالا کلاه 
تانزانیا که نشان داد،  ایمنی می پوشند)23( و مطالعه ماواکاپاسا در 
بیانگر  می پوشند)24(،  ایمنی  کلاه  تجاری  موتورسواران  از   %81/3
پایین بودن بسیار زیاد میزان استفاده از کلاه ایمنی در منطقه تحت 

مطالعه نسبت به سایر مناطق ایران و جهان است.

نتيجه گيری

این مطالعه آگاهی و نگرش رانندگان موتورسیکلت در مورد مقررات 
نشان  مطالعه  است.  داده  قرار  موردبررسی  را  رانندگی  و  راهنمایی 
مقررات  درزمینه  کاشان  شهر  در  رانندگان  عملکرد  درمجموع  داد 
عوامل  نقش  اهمیت  به  توجه  با  است.  رانندگی ضعیف  و  راهنمایی 
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انسانی در وقوع سوانح و حوادث رانندگی و نقش فاکتورهای مختلف 
شخصیتی و روانی در بروز رفتارهای مخاطره آمیز هنگام رانندگی با 
استرالیا)25,  و  تایوان  در  مطالعه  دو  نتایج  اساس  بر  موتورسیکلت 
مناسبی  راهکار  پیشگیرانه،  و  آموزشي  برنامه های  به کارگیری   ،)26
و  بهتر  نحو  به  می توان  تحقیقاتي  چنین  نتایج  از  استفاده  با  است. 
را  جامعه  افراد  زندگي  شیوه های  و  رفتار  و  نگرش  هدفمندتری 
یک  انجام  به  توجه  با  مطالعه  این  در  داد.  ارتقاء  ترافیک  درزمینه 
گردید که سؤالات  تهیه  استاندارد  پرسشنامه  مقدماتی یک  مطالعه 
درونی  همسانی  دارای  آن  عملکردی  و  نگرشی  آگاهی،  حیطه های 
مناسبی بودند. همچنین با استفاده از روش تجزیه وتحلیل مؤلفه های 
اصلي یک متغیر معتبر و دوحالتی برای هریک از حیطه های آگاهی، 
نگرشی و عملکردی ساخته شد و هریک از شرکت کنندگان بر اساس 

به عنوان  است  استاندارد  نمره ای  که  ساخته شده  کلی  فاکتور  نمره 
دسته بندی  نامناسب  یا  مناسب  عملکرد  یا  نگرش  آگاهی،  دارای 
تلاش  باشد.باوجود  می  مطالعه  این  قوت  نقاط  از  گردیدندکه 
محدودیت های  از  دارد.  نیز  محدودیت های  مطالعه  این  پژوهشگران 
آن انجام مطالعه در یک منطقه شهری است. توصیه می شود مطالعه 
. شود  انجام  روستایی  و  شهری  جمعیت  روی  بزرگ تر  مقیاس  در 

تشکر و قدردانی

از کارکنان اداره راهنمایی و رانندگی کاشان که در انجام این مطالعه 
همکاری داشته اند تقدیر و تشکر به عمل می آید. بودجه این طرح از 
طرف معاونت پژوهشی دانشگاه علوم پزشکی کاشان تأمین شده است.
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Evaluation of Knowledge, Attitude and Practice of Motorcyclist drivers regarding 
driving laws in Kashan

Moradi A1, Gilasi HR*2, Hasani J3

Background and Objectives: Road traffic injuries (RTIs) compromise a large quantity of peoples annually, 
and are one of the most important causes of death in Iran. Human factors are amongst of the most leading 
causes of traffic accident mortality and morbidity. This study was conducted to evaluate the Knowledge, 
Attitude and practice of motorcyclist drivers regarding driving laws in Kashan.

Materials and Methods: Two hundred drivers were selected randomly in this cross sectional study. 
Cluster sampling with 10 participants in each cluster was used for selection of participants. 20 points were 
defined using a random sample of telephone numbers. Distribution points were such as one point selected 
in each zone of municipality zones. Ten consecutive drivers passing the specified point were interviewed 
by an interviewer and a senior officer of Traffic Control Organization of Kashan was responsible for 
assessment of practices. Reliability of questionnaire was evaluated using alpha Cronbach coefficient and 
construct validity was assessed by Principal component Analysis method. Chi square and odds ratio (OR) 
and logistic regression were used for assessment of relation between variables, when appropriate.

Results: Two hundred drivers were recruited in this study. Suitable Knowledge, Attitude and practice 
were seen in 57.8, 56.1 and 44.4 percent of respondents respectively. Related knowledge, attitude and 
performance drivers of road rules are not a statistically significant relationship. However, the relationship 
between drivers’ attitude and performance on this issue statistically was significant (p<0.01). Drivers’ 
performance differences in terms of age, occupation and motorcycle license is statistically significant 
(p<0.05).

Conclusion: We conclude that practice of Motorcyclist drivers of Kashan are weak regarding traffic laws 
and there is an emergent need for research and intervention in this regard.

Keywords: Driver, Practice, Road traffic laws, Kashan

1. PhD Student of Epidemiology, Department of Epidemiology, School of Public Health, Shahid Beheshti University of 
Medical Sciences, Tehran, Iran.

2.  Department of Epidemiology and Biostatistics, School of Public Health, Kashan University of Medical Sciences, 
Kashan, Iran.

3. MSC of Epidemiology, Department of Epidemiology, School of Public Health, Shahid Beheshti University of 
Medical Sciences, Tehran, Iran.

*Corresponding Author: hrgilasi@yahoo.com


	6.6.84
	A.6

