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چكيده
هــدف مقاله بررسى ميــزان وعلل جامعه شناســى رفتاررانندگى پرخطردرشهر مشهــد است. روش تحقيق 
پيمايشى بود وحجم نمونه 376پاسخگو و جامعه آمارى شامل رانندگان مقصر و غير مقصر درگير درتصادفات 
درون شهرى مشهد بود كه باروش تصادفى سيستماتيك در محل هاى استقرار پليس و نيز ادارات بيمه اتومبيل 
انتخــاب شدند. داده ها ازطريق پرسشنامه محقق ساخته و با الهــام از پرسشنامه رانندگى پرخطر منچستر جمع 
آورى شــد. يافته ها نشــان دادكه ميانگين رفتار رانندگى پرخطر رانندگــان دربعد تخلفات عمدي و تخلفات 
غيرعمدي درمقياس صفرتا صد به ترتيب درحد 18/3 درصد و20 درصد است و در بعد ميزان تصادف مقصر 
0/23 تصــادف در سال اســت. درصد برخى رفتار هاى پرخطر متفاوت است و رفتارهايى كه به ميزان متوسط 
تــا بسيار زياد توســط رانندگان انجام شده حائز اهميت بيشترى است كه مهمترين آنها در بعد تخلفات عمدي 
عبارت است از: عدم رعايت عمدى حداكثرسرعت قانوني درون شهري توسط 73 درصد رانندگان و در بعد 
تخلفات غيرعمدي عبارت است از: فراموشى در بستن كمربند ايمني توسط 40/7 درصد رانندگان. همچنين، 
عوامل زير به ترتيب اهميت بيشترين ميزان تاثير را بر شاخص كلي رفتار رانندگي پرخطردارند: قانون گريزي 
(تاثير مثبت)، رانندگي خصومت آميز (مثبت)، احساس هويت ملي و ديني (منفى)، نيازهاي اجتماعي (مثبت)، 
سابقه رانندگي (منفى)، سواد (منفى)، متوسط رانندگي در روز (منفى)، تعداد جريمه در سال گذشته (مثبت). 
محقق نتيجه گرفت كه رانندگان متخلف بايد در دوره هاى آموزشى اجبارى وجلسات بحث گروهى شركت 
كننــد تا هنجارهاى رانندگى را درونى كنند و با تفكر انتقادى روش هاى حل مساله را بررسى وتحليل نمايند. 
همچنيــن بايــد نياز هاى اجتماعى با شيوه هاى مختلف ومناسب برآورده شــود ونگرش مردم به قانون وپليس 

علل جامعه شناختى رانندگى پرخطر در مشهد
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اصلاح شود.
واژه هاى كليدي:

رانندگى پرخطر، تخلفات عمدى وغير عمدى، رانندگى خصومت آميز، قانون گريزى، نيازهاى اجتماعى
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مقدمه 
اگرچه تصادفات رانندگي از شايعترين حوادثى است كه سالانه ميليونها نفر بر اثر تصادف 
جــان خــودرا ازدست مي دهنــد، ولي وجه تمايزكشــور ايران اين است كــه روند شاخص 
تصادفات درمقايســه با ساير كشورها روبه افزايش است. چنــان كه رشد شاخص تصادفات 
ازســال 1990 تــا1993 در اغلب كشورها بطــورآرام مثبت بوده است، بــراي مثال درفرانسه 
18درصــد و انگليــس 16 درصد، بوده درحالي كــه همان شاخص درســال 1373 تا 1375 
درايــران 55 درصد بوده است (عريضي،1388). شاخص تعداد كشته شده به ازاي هرده هزار 
وسيله نقليه دركشور ايران 29 نفر بوده درحالي كه دركشورهاي توسعه يافته بين 1 تا 2/5 نفر 

وبراي كشورهاي درحال توسعه 3 تا 15 بوده است (عريضي،1388). 

بيان مساله   
درايــران  سالانه 27000نفر بر اثر تصادفات رانندگي جان خود را از دست مي دهند و250 
هزار نفر مجروح مي شوند (حقشناس، 1387) كه طبق آمارها در71٪ تصادفات عامل انساني، 
و تنهــا در 18٪ نقص فنــي و در 11٪ مهندسي ترافيك موثر بوده است (سوري ،1387). آمار 
فــوق نشان دهنــده الگوى رفتار پرخطــر رانندگى در كشور ما مى باشد كــه بررسى عوامل 
موثــر برآن را ضرورى مى سازد. شهر مشهد با جمعيتى بيش از 2/4 ميليون نفر و رشد سالانه 
2/5 درصد دوميــن كلان شهر ايران است و سالانه تعداد 42558 تصادف در شهر مشهد رخ 

مى دهد كه 18/2 درصد آنها منجر به فوت ياجرح مى شود (شهردارى مشهد، 1387).
بديهــى اســت انواع رفتار رانندگى از نظر ميزان خطر و نيز ميــزان عمد وآگاهى راننده در 
انجام اين گونه رفتارهــا متفاوت است. رفتاررانندگى جزئى از رفتار فرهنگى افراد درجوامع 
اســت زيرا بــه ارزش ها، عادت، نگرش ها وسايــر عوامل مربوط است. لــذا زمانى مى توان 
ميزان تصادفات را كاهش داد كه رفتار رانندگى پرخطر وعوامل موثر برآن در يك فرهنگ 
خاص بررسى شود. با وجود اين كه تاكنون تحقيقات متعددى درباره رفتار رانندگى پرخطر 
درداخل وخــارج كشور انجام شده ولى به دلايل زير اين موضــوع هنوز جاى بررسى بيشتر 

دارد.
نتايج تحقيقات درباره ميزان رفتار رانندگى پرخطر رانندگان ايرانى متفاوت است و مقايسه 
درون فرهنگى وبرون فرهنگى را دشوار مى سازد. يك دليل تفاوت نتايج، تفاوت درسنجش 
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رفتاررانندگــى پرخطر و نيز انــواع رانندگان بوده است.تحقيق عريضــي وحقايق (1388) با 
استفاده ازپرسشنامــه رفتاررانندگى پرخطر منچستر، ميانگين تخلفات عمدي رانندگان درون 
شهرى را در بازه 0-5 برحسب گويه هاي مختلف رفتار پرخطر بين حداقل 0/27  تا حداكثر 
1/87 گزارش كرده اند. محمد فام و گل محمدي (1382) با استفاده از روش مشاهده مستقيم 
رفتار پرخطر رانندگان اتوبوس بين شهرى ميزان رفتارهاي نا ايمن  مشاهده شده در رانندگان 
را 42/4 درصــد كــل رفتارها گزارش كرده انــد. دراين تحقيق، برخى اعمــال نا ايمن مانند 
صحبــت كردن 22/7 درصد، سرعت بيش از حد 9/5 درصــد و عدم رعايت فاصله كافي با 

اتومبيل جلويي9/1 درصد بيشترين موارد بوده اند. 
ميزان رفتاررانندگى پرخطــردر كشورهاى مختلف متفاوت است. بــا استفاده ازپرسشنامه 
منچستر، ميانگين (بازه 0-5) تخلف عبورازچــراغ قرمز راهنمائي در بريتانيا 0/78، در فنلاند 
0/86، در هلند 0/47، در استراليا 0/33، در امارات متحده عربى 2/69 (بنر1، 2007) و در ايران 
(اصفهــان) 1/03 (عريضى، 1388) بوده است. عدم رعايت حداكثرسرعت قانوني دربزرگراه 
در بريتانيــا 1/87، در فنلاند 1/55، در هلند 1/73، در امارات متحده عربى 1/73 (بنر، 2007) 
ودر ايــران (اصفهان) 1/87 (عريضى، 1388) بوده است. مسابقه (يا كورس) باراننده ديگري 
درخيابــان در بريتانيــا 0/99، در فنلانــد 1/07، در هلند 1/36، در استراليــا 0/50، در امارات 
متحده عربى 2/25 (بنر ، 2007) ودر ايران (اصفهان) 0/62 (عريضى، 1388) بوده است. آمار 
فــوق نشان مى دهد كه رفتــار رانندگى پرخطر درايران در برخى مــوارد بالاتراز كشورهاى 
پيشرفته يا در حال توسعه و در برخى موارد تقريباً برابر يا حتى پائين تر است. لذا شيوه سنجش 
مى توانــد باعث تفــاوت در نتايج رفتار رانندگــى پرخطرگردد. ليكن استفــاده از پرسشنامه 
يكســان درفرهنگ هاى متفاوت بــه دليل تفاوت هاى فرهنگــى و زيرساخت هاى رانندگى 
دشوار است. لذا دراين تحقيق سعى شد كه براى سنجش  رفتار رانندگى پر خطر از پرسشنامه 
منچستــر بومى شده استفاده شود كه دربرخى شهرهاى ايران مانند اصفهان (عريضى، 1388)، 
شيراز (حق شناس،1384) وساير كشورها (بنر،2007) استفاده شده است تا هم با نتايج برخى 
كشورهــا قابل مقايسه باشد و هم باشرايط فرهنگى ايران و مشهد تطابق يابد. الگوهاى خاص 
رفتارى رانندگان ونيــز درجه اهميت وشيوع برخى رفتار هاى پرخطردر مشهد باعث شد كه 
برخــى گويه ها اصلاح شود. نكته ديگر اين است كــه نتايج تحقيقات درباره عوامل موثر بر 
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رفتار رانندگى پرخطر يكنواخت وسازگارنبوده است. تحقيقات انجام شده بيشتر با مدل هاى 
روانشناسى بررسى شده واز مدل هاى جامعه شناسى كمتر استفاده شده است.

هــدف اين مقاله پاسخ به اين پرسش است كه ميــزان رفتار رانندگى پرخطر درشهر مشهد 
چقــدر است؟ و عوامل جامعه شناختى موثر بر آن كدام اســت؟ لذا محقق از اين ديدگاه بر 
تركيــب عوامل اجتماعى رانندگى پرخطر با استفاده از مدل هاى نظرى جامعه شناختى تاكيد 

وسعى دارد نتايج را با ساير تحقيقات مقايسه نمايد.

پيشينه موضوع
عوامل موثــر بررفتاررانندگى نيز درتحقيقات مختلف متفــاوت درنظر گرفته شده  ونتايج 
متفــاوت يــا متضادى داشته است. برخــى محققان به رابطه مستقيــم تحريك پذيرى1 درك 
ضعيــف از خطر2هيجان طلبى3 وخطر پذيرى4 مصرف الكــل ومواد مخدر، و رابطه معكوس 

سن  وجنسيت مرد با رفتاررانندگى پرخطر اشاره كرده اند (بگ5 ولانگلى1999،6).
دربــاره ماهيت رفتــار رانندگى نيز ديدگاه هاى گوناگونى مطــرح است كه بيشتر از سوى 
روانشناسان  وكمتر از سوى جامعه شناسان مطرح شده است. لئون جيمز7 (2000) معتقداست 
رانندگى رفتارپيچيده اى است كه از سه مولفه شناختى، عاطفى و حسى- حركتى تشكيل مى 
شودكه شامل ارزيابى نادرست خطر، رشد نيافتگى اخلاقى و خود محورى، با ارزش دانستن 
رقابت، برترى طلبى و قلمرو طلبى در رانندگى، پذيرش اجتماعى خطر كردن و پرخاشگرى، 
بى احترامى و بى طاقتى ، خطاى ادراكى (در تخمين سرعت و فاصله) و لغزش يا كاستى در 

عملكرد مى شود.
بيونــش8 (2002) رفتار پرخطررا به سه گروه لغزشها، خطاها وتخلفات تقسيم كرد. لغزشها 
بــه علت مشكلاتي درتوجه، حافظه وپردازش اطلاعات، خطاها به دليل ناتواني يا نارسائي در 
قضــاوت و يا اشتباهات فرد در انتخاب اعمــال و مسير نادرست براي رسيدن به مقصد، بدون 

1- impulsivity
2- poor risk/hazard perception
3- sensation seeking
4- risk taking behaviour
5- Begg
6- Langley
7- James,L 
8- Bionch
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آگاهي به اشتباه بودن آن به وجود مى آيند. تخلفات نيز به دو دسته تقسيم مي شود:
• تخلفات عمدي

رفتارهائــي هستند كه بــه قصد آسيب رساندن ونقض قانون انجام مــي شوند ونوعي رفتار 
خرابكارانه توصيف مي شود.
• تخلفات غير عمدي

رفتارهايــي هستند كــه به نقض قوانين منجــر مي شوند بدون اين كــه درآن قصدي باشد 
(ريســن1990،1). لذا درخطاهــا عوامل شناختي وپــردازش اطلاعــات و درتخلفات عوامل 

انگيزشي، اجتماعي، فرهنگي وزمينه اي نقش مهمي دارند. 
درباره تاثيــر عوامل مختلف بررفتار رانندگى پرخطر نتايــج متفاوتى به دست آمده است.
برخــى نشــان داده اند كه متغير خردورزي بــه تنهايي قادر به پيش بينــي 96/6 درصد موارد 
تصــادف بوده اســت (رحماني فيروزجــاه و همكــاران، 1385). برخى پژوهــش ها نگرش 
افــراد به تخلف، قانــون و پليس را بر رفتارهاي پرخطررانندگي موثــر دانسته اند (الدبرگ و 
راندمو2003،2؛ مــردي، 1385؛ اسكاگليون و كاندون1980،3؛ مومني،1380؛ رضايي،1384؛ 
كلانتري و همكاران،1384؛ علمي ،1384). برخى محققان بين سال هاي تحصيلات رسمي با 
ميزان تخلفــات رانندگى رابطه  معكوس مشاهده كرده اند (يونسيان و مرادي،1384؛ مردي، 
1385؛ رحمانــي فيروزجاه و همكــاران ، 1385؛ بگ ولانگلــي، 1999). درحالى كه برخى 
ديگــر به نتايج خــلاف آن رسيده اند  و رابطــه  مستقيم معناداري بيــن سال هاي تحصيلات 
رسمي با ميزان تخلفات رانندگى را گزارش كرده اند (حق شناس و  همكاران، 1384). ميزان 
انواع تخلفات رانندگي بين زنان و مردان متفاوت بوده است بطورى كه درتخلف از مقررات 
پارك ممنوع وچراغ قرمــز تفاوت نبوده ولى استفاده از موبايل، مردان بيشتر ونوشيدن، زنان 

بيشتر بوده است (بنر4، 2007).
برخــى تحقيقات نشان داده كــه بين سن با انجام اعمال غيرقانونــي غيرخشونت آميز رابطه   
منفــي معنا دار وجود داشته و بيــن سال هاي تحصيلات رسمي با ميزان انــواع خطاها و انجام 
اعمــال غيرقانوني رابطه مستقيــم معناداري  ديده شده است (حق شنــاس و ديگران،1384). 
در بررســي علــل تصادفات جــاده اي در بابل بين خرد ورزي و احتمــال تصادف رابطه معنا 
1- Reason   
2- Ulleberg & Rundmo
3- Scaglion &Condon
4- Bener,A. www.SID.ir
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داري معكوس ديده شد. همچنين بين تحصيلات و احتمال تصادف و نيز بين قانون گرايي و 
احتمــال تصادف رابطه معكوس معنا داري ديده شد. بين دفعات شركت در امتحان رانندگي 
بــا تصادفات رابطه مستقيــم و معنا دار، بين رضايت شغلي و ميــزان تصادف رابطه معكوس، 
بيــن خود تنظيمي و ميزان تصادف رابطه مستقيم و بيــن تقدير گرايي و ميزان تصادف رابطه 
مستقيمي ديده شد. ميزان تصادف متأهل ها بيشتر از افراد مجرد بود. رانندگان اتوبوس كمتر 
از ديگران و روستائيان بيشتر از شهرنشينان تصادف مي كنند و در خودروهاي قديمي احتمال 

تصادف بيشتر است (رحماني فيروزجاه و ديگران، 1385).
يونسيــان و مرادي ( 1384) نشان دادند كه رابطه عملكرد رانندگان با تحصيلات، وضعيت 
تأهــل، شغل و نوع اتومبيــل  آنها و ارتباط آگاهي رانندگان با ســن آنها معنا دار بود. مردي 
(1385) درپژوهشــي در كرج نشان داد بيــن احترام به قانون و رعايت حال ديگران با رعايت 
قوانيــن رابطه مثبت معنادار وجود دارد. بين آگاهي و رعايت قانون رابطه مثبت معنادار و بين 
تحصيــلات و قانون گرايي رابطه مثبــت معنادار وجود دارد. بين رعايــت قانون و همكاري 
بــا پليس رابطــه معناداري وجود نــدارد. شاكري نيــا و محمد پــور(1389) درشهر رشت با 
پرسشنامه هاي رفتار رانندگي منچستر و پرسشنامه پرخاشگري اهوازوآزمون سلامت عمومي 
نشان دادند كــه متغير پرخاشگري و سلامت روان توانستنــد 93٪ واريانس مربوط به عادات 

رانندگي افراد را تبيين كنند.
تحقيقات در ساير كشورها نشان مي دهد در زمينه رعايت سرعت مجاز تفاوتي بين زنان و 
مردان و گروه هاي سني مختلف وجود ندارد اما رانندگاني كه بيش از 2 سال تجربه رانندگي 
دارنــد بيشترتخلف مي كنند (ايلمازوديگران،2006). برخى تحقيقات نشان داده كه تخلفات 
خصومت آميــز، مستقل از متغيرهاي جمعيت شناختي، سهــم قابل ملاحظه اي در تصادفات 
رانندگي دارد (چنگ شيائو چي و پاركر2002،1). الدبرگ و راندمو2 (2003) نشان دادند كه 
نوع دوستــي و نگرش نسبت به خطرپذيري، بر رفتار مخاطره آميز مستقيماً اثر داشتند. برخى 
پژوهــش ها نشان مي دهدكه بين رفتار رانندگــي گزارش شده و تصادفات فعال (يعني وقتي 
پاسخگو مقصر بوده) هم بستگي وجــود دارد (هاروود وفرگوسن،2000). تحقيقى نشان داد 
كــه افراد ماجراجو ارزش هاي متفاوت از ديگــران دارند. تفريح و خوشي معادل با شادي و 
هيجان و ماجراجويي است (شوهام وديگران،1998). درپژوهشى همبستگي بالايى بين شيوه 
1- Qiu-xie, C. , & Parker, D
2- Ulleberg & Rundmo

هد
 مش

 در
طر
رخ
ى پ

دگ
رانن

تى 
ناخ

ه ش
امع
ل ج

عل

www.SID.ir

www.SID.ir


Arc
hive

 of
 S

ID

فصلنامه مطالعات امنيت اجتماعى

116

رانندگي و نياز به كنترل و هيجان خواهي ديده شد (تابمن وديگران،2004).

سبك زندگى و رفتاررانندگى
برخــى  نشان داده اند كه سبــك زندگى با رفتار رانندگى رابطه دارد. سبك زندگى1 براى 
توصيف فرد يا گروه به كارمــى رود (اندرسون1968،2). سبك زندگى وقتى براى فرد بكار 
مــى رود كه بر نيازهاى فــرد مبتنى است و بر وابستگى، تعلق و پايگــاه اجتماعى فرد دلالت 
مى كنــد و در تحقيقــات با شاخص هايى ماننــد نگرش ها، قضاوت هــا، ارزش ها، باورها و 

فعاليت هاى فرد توصيف مى شود (برگ3، الياسون4، پالمكويست5 وگرگرسن6، 1999).  
تحقيقــات نشــان داده رابطه همبستگــى معنادارى بين سبــك زندگى و رفتــار رانندگى 
موجود اســت (برگ،گرگرسن، 1994؛ شيليائوتاكيس7، دارويــرى8، دماكاكوس9، 1994). 
مثــلا برگ وگرگرسن (1994) نشــان دادند كه رانندگان جوان خطــرات رانندگى متفاوت 
ايجــاد مى كنندكه بستگى به سبك زندگى آنان دارد.كسانى كه خطرات بالا ايجاد مى كنند 
مشخصاتــى مانند عدم فعاليت ورزشى، و زندگى اجتماعى گيج كننده دارند و علاقه وافر به 
ماشين و رانندگى دارند. تحقيقات ديگر نشان داد رانندگان پرخطر مردانى اند كه از سرعت 
زياد لذت مى برند (كوربــت2003،10). برخى نشان دادند كه رانندگى براى برخى رانندگان 
جنبــه نمايشــى دارد و نوعى سرگرمى است (كــلارك11، وارد12، ترومن13، 2005). محققان 
نشــان دادند كه رابطه سبك زندگى با رفتار رانندگــى تحت تاثير معانى ذهنى رانندگى ونيز 

تحت تاثير انگيزه هاى روانشناختى وعاطفى قراردارد (مولر2002،14).

1- lifestyle 
2- Andreasen
3- Berg 
4- Eliasson
5- Palmkvist 
6- Gregersen
7- Chliaoutakis 
8- Darviri 
9- Demakakos 
10- Corbett
11- Clarke
12- Ward
13- Truman
14- Møller www.SID.ir
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جمع بندى پيشينه ها
برخــى تحقيقات بارويكــرد روانشناختى نشــان داد كه رفتاررانندگى از ســه بعد شناختى 
(ارزيابــى نادرســت خطرمانندتخمين نادرست)، عاطفى (شامل كمبودهــا و نيازهاى عاطفى 
ماننــد عدم رشــد شخصيت، برترى طلبى، رقابــت طلبى، خطر پذيــرى) وحسى-حركتى يا 
رفتــارى (لغزش وخطــا در عملكرد) تشكيل شــده است. برخى نيز بــه رابطه سبك زندگى 
بارفتاررانندگــى اشاره كرده اند كه اين نتايج از ديدگــاه جامعه شناسى به نظريات انگيزشى 
و نيــاز و نيز تفاوت هــاى پايگاهى اجتماعى مربــوط مى شود. لذا در ايــن تحقيق متغير نياز 
اجتماعــى ارضا نشده ونيز تخلفات غيرعمدى ونيز پايگاه هاى اجتماعى برمبناى اين نظريه ها 
مطــرح شده است تا پلى بين دودسته نظريات جامعــه شناسى وروانشناسى باشد (لئون جيمز، 

2000؛ بيونش، 2002؛ ريسن،1990).
برخــى ديگر از تحقيقات بر نگرش هاى اجتماعى ومتغيرهايى تاكيد نمودند كه از ديدگاه 
جامعــه شناسى  مطرح مى شوند و بيــان كننده تمايلات، ادراكــات و احساسات فرد هنگام 
رانندگى درتعامل با ديگران است از قبيل نگرش به قانون، پليس و تخلف و نيز پرخاشگرى، 
رضايــت اجتماعى و درك هويت ملى ومذهبى (الدبــرگ و راندمو1، 2003؛ مردي، 1385؛ 
اسكاگليــون و كاندون2، 1980؛ مومني، 1380؛ رضايي، 1384؛ كلانتري و همكاران، 1384؛ 

علمي، 1384، رحماني فيروزجاه و ديگران، 1385؛ شاكري نيا و محمد پور، 1389).
وبالاخره، برخى ديگر تحقيقات به عوامل ساختارى وزمينه اى اشاره نموده اند كه درديدگاه 
جامعه شناسى به متغيرهاى اجتماعى-اقتصادى ونيز متغيرهاى مربوط به محيط ونقش رانندگى 
ارتباط مى يابدازقبيل سن،جنس، تحصيلات،تاهــل وغيره (يونسيان و مرادي،1384؛ مردي، 
1385؛ اسكاگليــون و كاندون1980،3؛ رحماني فيروزجاه و همكاران ، 1385؛ بگ ولانگلي، 

1999؛  حقشناس وهمكاران،1384؛ يونسيان ومرادى،1384 ). 

چارچوب نظري
نظريه نيازها

رفتــار رانندگى پرخطر با نظريه نيازها قابــل تحليل است. نيازها را نمى توان سركوب كرد 
1- Ulleberg & Rundmo
2- Scaglion & Condon
3- Scaglion & Condon
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بلكه بايد شيوه مناسب براى ارضاى آنها فراهم نمود (مازلو،1372). لينگرن معتقد است عدم 
ارضاي نياز هاي سطح پائين تر موجب ترس وخشم مي شود وهرچه بالاتر رويم عدم ارضاي 
نياز باعث اضطراب ونگراني مي شود (رحيمي نيك، 1374: 37). در جامعه ايران افراد آن قدر 
از طرد شدن در اضطرابند كه دائما تلاش مي كنند با نمودهاي مادي خودرا اثبات كنند يعني 
فردگرايي رسميت نيافته به فرصت طلبي و خودمحوري منجر شده است (صباغ پور، 1387). 
بنابرايــن انگيــزش مي تواند به خود محوري يا عام گرايي منجر شود به اين معني كه اگر فرد 
از نظــر انگيزشي در شرايط تعادل باشد يعنــي نيازهاي سطح پايين فرد ارضاء شده باشد او از 
مرحله خود محوري خارج خواهد شد وگرنه خود محوري مي تواند آنچنان شديد باشد كه 
بصورت خود شيفتگي درآيد كه حيثيت طلبي، برتري طلبي و قدرت طلبي ويژگي هاي بارز 
آن است(راسكيــن و تري1، 1988؛ شرير2002،2). فردي كــه نيازهايش ارضاء شده باشد به 
سطح بالاتر نيازها مي رسد كــه حاصلش كمك به ديگران، ملاحظه ديگران، نوع دوستي و 
ناديده گرفتن خطاهاي ديگران مي باشد. بنابراين براى كاهش رفتار رانندگى پرخطرتغيير در 

شيوه ارضاى نيازهاى اجتماعى مى تواند مفيد باشد.

ديدگاه كنش اجتماعى
رفتــار رانندگى بــه تعبير ماكس وبر نوعى كنش متقابل اجتماعــى است و كنش اجتماعي 
شامــل چگونگي عمل، تفكر و احساس است كه خــارج از فرد مي باشند و داراي قوه اجبار 
و الــزام هستند كه به بركت آن خــود را بر فرد تحميل مي كنند (روشه، 1379). تحليل رفتار 
رانندگــى پرخطر را مى تــوان در فرايند كنش متقابل اجتماعى رانندگــان با يكديگر درنظر 
گرفــت زيرا رانندگان بــراى رفتار خود درارتباط با ديگران معنــاى خاصى درنظردارند و به 
كنــش ديگران واكنش نشان مى دهند واين واكنــش بستگى به تفسيرى دارد كه يك راننده 
از كنــش ديگران به عمل مى آورد. رانندگان باشيــوه رانندگى خود با ديگران بطور درونى 
گفتگــو مى كنند مثلاً مى خواهند برترى خودرا نشان دهند يــا ديگران را به خاطر رفتارشان 
مجــازات كنند و يا به پليس نشان دهنــد كه نمى تواند جلو آنهارا بگيــرد وامثال اينها. رفتار 
رانندگى پرخطر بيان كننده معناهاى ذهنى رانندگان مى باشد كه درارتباط با رانندگان ديگر 
تفسير شده وبه موجب آن تفسير واكنش نشان مى دهند. بنابراين، رانندگان دائماً با رانندگان 
1- Raskin &Terry
2- Schreer www.SID.ir
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ديگر يا سرنشينان در تعامل اند و نظرآنان را پيش بينى وتفسير مى كنند ورفتار مناسب ازخود 
نشــان مى دهند. اين معانــى ممكن است به نياز هاى اجتماعى وى مربــوط باشد مانند نياز به 
احترام وتاييــد، رقابت ومقابله يا جبران، احساس برترى يــا برابرى، احساس موفقيت وغيره. 
ازســوى ديگر رفتاررانندگى يك كنش اجتماعــى در معناى اثباتى است كه تحت فشارهاى 
اجتماعــى از بيرون بر فرد اعمال مى شود. بنابراين شرايط زندگى اجتماعى و فشارهاى ناشى 
از آن بــر كنش فرد تاثير دارند. بنابراين رضايت اززندگــى شغلى وتجربه هاى تلخ وشيرين 

مى تواند بر رفتار رانندگى تاثير گذارد.

ديدگاه كنترل اجتماعى
كنترل اجتماعى دو نوع مستقيم يا بيرونى وغير مستقيم يا درونى است. افراد به طور طبيعى 
تمايل به كجرفتارى دارند و اگر تحت كنترل قرار نگيرند چنين مى كنند (ريكلس1،  1973). 
كنترل مستقيم  زماني است كه نهادهاى رسمى مانند پليس متخلف را از طريق تنبيه  يا جريمه 
وادار بــه همنوائى مى كننــد. نظريه كنترل بيرونى يا مستقيم با نظريــه انتخاب عقلانى ارتباط 
دارد. هومنز كنش متقابل اجتماعى را به مثابه مبادله اقتصادى در نظر گرفت زيرا معتقد است 
افراد هنگام انجام كنش به سود وزيان وعواقب آن مى انديشند و انتخاب عمل زمانى صورت 
مى گيــرد كه فرد نتيجه محاسبه را مثبت ارزيابى نمايد (هومنــز2، 1958). براساس اين نظريه 
قانون شكنى هنگامى رخ مى دهد كه افرادى با دو گزينه درست و نادرست  مواجه مى شوند 
و گزينه نادرست را بر مى گزينند. اين افراد باور دارند كه منافع حاصل از بزه بر لطمات ناشى 
از آن مــى چربد ولــذا تصميم بر بزه مى گيرند. بر اساس اين نظريه مى توان نتيجه گرفت كه 
هرچقدر احتمال كشــف ومجازات تخلف بيشتر باشد تخلف كمتــر است. كنترل اجتماعى 
غير مستقيــم زمانى است كه جامعه داراى همبستگى اجتماعى قوى است وفرد احساس تعلق 
قوى به جامعه دارد ونسبت به جامعه احساس دين مى كند (كوزر و روزنبرگ، 1378: 108). 
تعهــد نسبت به اهــداف جامعه و ارزش ها بر اساس كنترل درونــى از طريق احساس تقصير، 
گنــاه و شرم افــراد را از درگير شدن در رفتار بزهكارانه باز مــى دارد (احمدى، 1384: 86).   
افــرادي كه خــود كنترلى پايين دارند خود مدارند و نسبت به رنــج ها و نيازهاى ديگران بى 
تفــاوت و غيــر حساس بوده و در مقابــل ناكامى ها تحمل كمى دارنــد. هيرشى معتقد است 
1- Reekless
2- Humans,G.C.
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كه «اعتقــاد افراد به اعتبار اخلاقى نظام هنجارهاى اجتماعــى و رعايت قوانين و مقررات نيز 
موجب احساس وظيفه اخلاقى نسبت به ديگران مى شود و ضعف چنين اعتقادى راه را براى 

كجرفتارى هموار مى كند» (هيرشى1، 1969: 26-16).

اختلال هنجاري
منظــور از اختلال هنجاري همان چيزي است كه دوركيم آن را «آنومي اجتماعي2»  ناميده 
است (چلبي، 1375 : 108). يكى از اشكال مهم اختلال هنجارى ضعف هنجارى است. منظور 
از آن ضعــف علقــه اجتماعي و تعهد نسبت به هنجار در ميان اكثريــت افراد جامعه است. به 
عبــارت ديگــر،  هنجار مورد نظر به دلايلــي براي اكثريت جمعيــت داراي فشار كم است و 
رعايــت آن را لازم نمي دانند. شيــوع رفتاررانندگى پرخطر باعث مى شود كه اكثر رانندگان 
احســاس ضعف هنجارى كننــد و آگاهانه اقدام به رفتار نابهنجار كننــد چون مطمئن نيستند 
كــه ديگران حقوق آنان را رعايت كننــد. درچنين شرايطى نگرش  منفى به قانون و نهادهاى 
كنترل كننده ضعيف مى شود. زيرا رعايت قانون درشرايطى كه اكثريت رعايت نمى كنند با 

احساس تبعيض همراه خواهد بود.

نظريه خنثى سازى 
نظريــه خنثى ســازى ماتزا توجيه كننده قانــون گريزى وتقديرگرايى اســت. اهميت فنون 
خنثــى سازى و بى اثر ساختن ساز وكار هاى نظارت و بازبينى اجتماعى افراد بزهكار را قادر 
مى ســازد بدون احساس تقصير خارج از چارچوب اخلاق و قانون عمل نمايند. آنان احساس 
مــى كنند براى پايبند بودن به قانــون و مقررات ناتوان هستند زيرا تعهدشان به قانون به عنوان 
يك عامــل بازدارنده در مقابل رفتارشان تلقى مى شود. يكــى از فنون خنثى سازى فهم فرد 
از خــودش به عنوان اين كه او دارد به وسيله تقديــر، سرنوشت، جبر و به طور كلى به وسيله 
عواملــى كه تحت كنترلــش نيست اداره مى شود. حالتى از جبر گرايــى و اعتقاد به تقدير و 
سرنوشــت موجب مى شود تا احساس نااميدى در فرد بالا رود و آرامش خاطر او خدشه دار 

شود واين سبب رفتارهاى انحرافى مى شود (احمدى، 1384: 80). 
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نظريه پرخاشگرى وناكامى
اين نظريه مى تواند رانندگى خصومت آميز را توجيه كند. پرخاشگرى يا رفتار خصومت آميز 
دررانندگى رفتارى است به قصد آسيب رساندن به ديگران (برون1، 1994 :12). پرخاشگرى 
فرايندى است كه افراد از دستيابى به هدف خويش باز مى مانند ودرنهايت سبب بروز حركات 
پرخاشجويانــه نسبت به ساير افراد مى شوند. مهمترين هدف آسيب وخصومت، كسانى است 
كه منبع ناكامى تصور مى شوند. در يك جامعه كه احساس محروميت نسبى وجوددارد، فرد 
خودرا نسبت به ديگران عقب مانده تصور مى كند به همين دليل پرخاشگرى رواج دارد (گر، 

1377). درچنين شرايطى فرد پرخاشگر جامعه را دربرابر خود مقصر مى داند. 

جمع بندى نظريات
براســاس نظريات اشاره شده، عوامل موثر بر رفتار رانندگى پرخطر را به سه دسته مى توان 

تقسيم كرد:
• اول عوامــل افزايــش دهنده شامــل: نيازهاى اجتماعــى (نظريه نيازهــا وكنش متقابل 
نمــادى)، رفتار رانندگى خصومت آميز (نظريه پرخاشگــرى وناكامى)، تقديرگرائى (نظريه 

خنثى سازى)، قانون گريزى (نظريه كنترل اجتماعى بيرونى) مى باشد.
• دوم عوامل كاهش دهنده شامل: قانون گرائى (نظريه كنترل اجتماعى درونى)، احساس 
هويــت ملى ودينى (كنش متقابل نمادى)، رضايت از زندگى (نظريه كنش اجتماعى اثباتى)، 

نگرش به پليس (كنش متقابل نمادى)، احتمال كشف ومجازات (كنش عقلانى) مى باشد.
• سوم عوامل پايگاهى كنترل كننده (نظريه ضعف هنجارى). 

فرضيات
لذا سه فرضيه اساسى تبيين كننده رفتاررانندگى پرخطررا به شرح زير مى توان بيان نمود:

1- هرچقدر نيازهاى اجتماعى رانندگان بيشتر، رفتاررانندگى خصومت آميز(پرخاشگرانه) 
بيشتر، تقديرگرائى بيشتر و قانون گريزى بيشتر باشد، رفتار رانندگى پرخطر بيشتر است. 

2- هرچقــدر قانون گرائى بيشتر، احساس هويت ملى و دينــى در شيوه رانندگى قوى تر، 
رضايــت از زندگى بيشتر، نگرش به پليس مثبت تــر و احتمال كشف ومجازات بيشتر باشد، 

1- Bron
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رانندگى پرخطر كمتر است.
3- با توجه به ضعف هنجارى در رانندگى، به نظر مى رسد تفاوت معنادارى ازلحاظ ميزان 
رانندگى پرخطــر برحسب زمينه هاى اجتماعى اقتصادى ماننــد جنسيت، سواد، تأهل، محل 

سكونت، نوع شغل يا منزلت شغلى وجودندارد.

روش تحقيق
نوع تحقيق پيمايشي واز نظر هدف توصيف، تبييني وكاربردي است. متغيرهاي تحقيق غالبا 
درسطح رتبه اي است ولي باروش شاخص سازي به سطح نسبي ارتقايافته اند. به همين علت 

روابط همبستگي و نيز مدل رگرسيون مورد استفاده قرار گرفته است.

جامعه آماري
جامعه آماري اين تحقيق شامل كليــه رانندگان انواع وسايل نقليه عمومي وخصوصي اعم 
از ســواري، اتوبوس، ميني بوس، كاميون، تاكسي وموتــور سيكلت است كه به علت درگير 
شــدن درتصادف براي دريافت يا پرداخــت خسارت به مراكز بيمه و يا براي تهيه كروكي به 
ايستگاه هــاي پليس راهنمائي درسطح شهر مشهــد مراجعه كرده اند. براساس آمار يك هفته 
پليس راهنمائي در شهريورماه 1389 تعداد وقايع تصادف در شهر مشهد حدود 350 تصادف 
گــزارش شده كه براي كروكي به پليس مراجعه نموده اند. البته تصادفاتي كه خسارت كمتر 
از 1,500,000 باشد نياز به مراجعه به پليس ندارند و مستقيماً به بيمه مراجعه مي كنند. تعدادي 
تصادفــات كه منجر به خســارت نشده يا باگذشــت رانندگان طرفين تصــادف حل وفصل 
مي شــود  به پليس يا بيمه مراجعــه نمي كنند. اين تعداد تصادفات كه به بيمه يا پليس مراجعه 

نشده درجامعه آماري منظور نشده اند.

حجم نمونه
حجم نمونــه براساس واريانس متغير وابسته يعني ميانگين تخلفات عمدي كه دربازه 1 تا 5 
مي باشــد، محاسبه شده است. با احتمــال صحت گفتار 99 درصــد و واريانس متغير وابسته 
معادل 0/320 ودرنظر گرفتن خطاي نمونه گيري (دقت) معادل 0/00219 نمره تخلف عمدي 
از حــد اكثر نمره 5 ميانگين تخلفات عمدي، حجم نمونــه برابر 376 نفر راننده محاسبه شده 
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اســت. لازم به ذكر است كه ايــن واريانس براساس كل نمونه 376 نفري پس از جمع آوري 
اطلاعات محاسبه شده است كه خطاي نهايي نمونه گيري محاسبه شده بسيار اندك و نزديك 

صفر مي باشد.

روش نمونه گيري
تعداد200 نمونه (53/2٪) در مراكز بيمه و تعداد 176 نمونه (46/8٪) در مراكز پليس تكميل 
شــد و نيز 163 راننده (43/4٪) مقصر و 213 راننــده (56/6٪) غير مقصر مايل به پاسخگويي 
شدنــد. تعــداد نمونه مراكز پليس به نسبــت حجم مراجعات درايستگاه هــا تعيين شد. روش 
انتخــاب نمونه بدين شرح است كه تعداد مراجعات هر مركز به طور روزانه برآورد وبرتعداد 
نمونه مركز تقسيم و با فاصله معين به دست آمده نمونه ها توسط كارشناس مركز به پرسشگر 

معرفي شدند. در صورت عدم تمايل راننده به پاسخگويي نمونه بعدي جايگزين شد.

روش جمع آوري اطلاعات
اطلاعــات از طريق پرسشنامــه محقق ساختــه داراي پرسشهاي بسته به صــورت مصاحبه 
حضــوري پرسشگر با رانندگان به دست آمد. پرسشگران قبــلاً طي جلساتي براي نحوه اجرا 
آموزش ديدنــد. براي تهيه پرسش هاي مربوط به رانندگي پر خطر ابتدا از پرسشنامه منچستر 
استفــاده شد ولي طي چندين جلسه با فرمانده پليــس راهنمايي و رانندگي استان و همكاران 
ارشــد ايشان مــواردي كه با آخرين قوانين و مقررات كشــور مطابقت داشت از جمله بيست 
تخلف عمده اي كه به تصويب مجلــس شوراي اسلامي رسيده تا بطور جدي پيگيري شود، 
در پرسشنامه گنجانده شد. سپس از كارشناسان ارشد مزبور خواسته شده درجه خطر آفريني 
هــر مورد را ارزيابي نمايند وگويه هايي كه خطر متوسط و بالاتر داشت درپرسشنامه حفظ و 

بقيه حذف شد. 

شاخص ها
سنجش كليه معرف ها با طيف پنج درجه اى ليكرت ونمره گذارى از1 تا5 صورت گرفت. 
نمــره معرف ها برحسب معناى گويه همسان شده ونمــره كمترنشان مقدار كمتر ونمره بيشتر 

نشان مقداربيشتر شاخص است.
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1- رانندگي پرخطر (متغير وابسته)
رانندگــي پرخطربه سه دستــه تقسيم شده است: اول تخلفات عمــدي يعني رفتارهايي كه 
بــه قصد عدم اعتنا به قانون يا عدم رعايــت حقوق قانوني ديگران ونقض قانون در شش ماهه 
اخيــر انجام مي شوند و نوعي رفتــار خرابكارانه توصيف مي شود (ريسن1990،1). دسته دوم  
تخلفــات غير عمدي كــه رفتارهايي هستند كه به نقض قوانين منجــر مي شوند بدون اين كه 
درآن قصــدي باشد وشامل خطاها يا اشتباهاتي هستند كه فرد اعمال ومسير نادرستي را براي 
رسيدن به مقصدش انتخاب مي كند، بدون اين كه به اشتباه بودن آن آگاهي داشته باشد و نيز 
شامل لغزش ها يا  خطاهاي سهوي و انحرافاتي هستند كه به علت مشكلاتي در توجه، حافظه 
و پردازش اطلاعات به وجود مي آيند. دسته سوم تعداد كل تصادفات مقصر از ابتداى تاريخ 
اخذ گواهينامه تاكنون برحســب ميانگين تعداد تصادف در هرسال است. تخلفات عمدي از 
طريق پرســش زير سنجيده شد: «در شش ماه اخير هنگــام رانندگي درون شهر مشهد چقدر 
اتفــاق افتاده كه به دليل داشتن عجله، بي اعتنايي يا اهميــت ندادن به مقررات، بطور عمدي 
وآگاهانه مقررات ترافيكي ذكرشده را رعايت نكرده وبه شيوه هاي زير رفتار كرده باشيد؟» 
تخلفــات غير عمدي از طريق پرسش زير سنجيــده شد: «در شش ماه اخير هنگام رانندگي 
درون شهــر مشهــد چقدر اتفاق افتاده كه بــه دليل اشتباه، فراموشي، حــواس پرتي يا خطاي 
حــواس مقررات ترافيكــي ذكرشده را رعايت نكرده وبه شيوه هــاي زير رفتار كرده باشيد؟ 
لطفا ميزان انجام تخلف يااشتباه در رفتار را باضربدر روي يكي از درجات  مشخص فرمائيد.» 
ميــزان تصادفــات با اين پرسش سنجيده شــد كه «از زماني كه گواهينامــه رانندگي دريافت 
كــرده ايد تا كنــون چندبار به عنوان راننــده يك وسيله نقليه (باهركســي ياچيزي) تصادف 
كرده ايــد؟» دفعات مقصر وغيــر مقصر تفكيك شده است. سپــس باتقسيم تعداد تصادفات 
مقصر بر سالهاى اخذ گواهينامــه نسبت يا ميزان تصادف درهرسال محاسبه شد. لازم به ذكر 
اســت كه براى همسان كردن متغير ميزان تصادف با دومتغير تخلف ازروش زير استفاده شد: 
متغير تعدادتصادف ازروي درصد تراكمي (تا20درصد =1، تا40 درصد=2، تا60 درصد =3، 
تا80 درصد=4 و80 درصد به بالا=5) به پنج درجه (ازبسياركم =1 تا بسيارزياد=5) طبقه بندي 

شد. سپس ميانگين اين سه متغير به عنوان شاخص رفتار رانندگي پر خطر محاسبه شد.
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2- رانندگي خصومت آميز
رانندگــي خصومت آميز يعني رانندگي باوسيله نقليــه توام باخشونت بدون توجه به ايمني 
ديگــران (گوئرينــگ1 ،2000) و نيز رانندگي توام با عصبانيت (ماننــد پيچيدن ياترمز كردن 
جلوديگري، نزديك شدن به او باقصد تهديد، راه ندادن، گرفتن حق تقدم ديگران)، اعتراض 
(ماننــد بابوق زدن  يــاداد زدن) و عدم تحمل (مانند خسته شدن ازحركت پشت سرديگران و 
باچراغ يا بوق واكنش نشان دادن). از طريق اين پرسش سنجيده شده: «موارد زير چقدر بيان 

كننده حالات شما درهنگام  رانندگي  درون شهر مشهد است؟»

3- نيازهاى اجتماعى
منظوراحساس غرور، نيازبه رقابت، نياز به موفقيت، احساس برتري و قدرت، نياز به برابري 
و تعــادل است كه راننده در رفتــار خود مد نظر قرار مي دهد تا به تنشهاي دروني خود پاسخ 
دهــد. نيازهاى اجتماعى از طريــق اين پرسش سنجيده شده: «هنگــام رانندگي چه احساسي 

داريد و بارفتار رانندگي خود مايليد چه معنايي را به ديگران نشان دهيد؟»

4- تقديرگرايي
منظور اين است كه راننده تصادف كردن را به سرنوشت مربوط مي داند تا به نحوه رانندگي 
افراد. از طريق اين پرسش سنجيده شده: «با نظر زيردرزمينه رانندگي چقدرموافق يا مخالفيد؟ 

تصادف كردن بيشتر  به سرنوشت بستگي دارد تا به نحوه رانندگي افراد» 

5- قانون گرايي
منظــور نگرش هايي درزمينه فايده قانون ومقررات راهنمايى ورانندگى است مانند اين كه 
رعايت قانون و مقررات راهنمايى تضمين كننده سلامت و رفاه خود و ديگران وعدم رعايت 
آن پايمــال كردن حقوق ديگــران است. قانون گرايي از طريق ايــن پرسش سنجيده شد :«با 
نظرات زيردر زمينه رانندگي چقدرموافق يــا مخالفيد؟ رعايت مقررات راهنمايي ورانندگي 
تضمين كننده سلامت ورفــاه خودوديگران است. عدم رعايت مقررات راهنمايي ورانندگي 

به معني  پايمال كردن حقوق ديگران است.»

1- Goehring
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6- قانون گريزي
منظــور عدم رعايت قانون ومقــررات راهنمائى به دلايلى مانند تــرس از تمسخر، احساس 
زيــان، يا داشتن نگرشي منفي نسبت به آن است. از طريق اين پرسش سنجيده شد: «با نظرات 

زيردرزمينه رانندگي چقدرموافق يا مخالفيد؟» 

7- نگرش به پليس راهور
منظور آمادگي همكاري، تبعيت از دستورات وتعامل اجتماعي احترام آميز يا رفتارجبران و 
مقابله  با پليس راهوراست. از طريق اين پرسش سنجيده شد : «با نظرات زير در زمينه رانندگي 
چقدرموافــق يا مخالفيد؟ تبعيت از دستورات پرسنل پليس راهنمايي براي بهبود ترافيك شهر 
مشهــد موثر و ضروري است.» و «سعي مي كنــم جريمه هاي خود را با تخلف بيشتر و فريب 
دادن يا فرار از پليس جبران كنم.» و «برخورد شما با پرسنل پليس راهنمايي چقدر دوستانه و 
احترام آميز است؟» و «اگر پليس راهنمايي ورانندگي بخواهد با مشاركت عده اي از مردم به 
عنــوان گروه پيشگامان فرهنگ ترافيك اجراي مقررات را طبق آئين نامه درسطح شهرمشهد 

بطور دقيق اجرا كند، شما چقدرآمادگي داريد داوطلبانه همكاري كنيد؟»

8- احتمال كشف تخلف
منظوراحتمــال كشف تخلف ونيز احتمال جريمه شدن است. از طريق اين پرسش سنجيده 
شــد: «هنگــام رانندگي در شهــر مشهد چقدراحتمال مــي دهيد كه هرگونــه تخلف شما از 
مقــررات راهنمايي و رانندگي توسط پليــس كشف خواهد شد؟» و «چقدر احتمال مي دهيد 

كه در صورت كشف تخلف شما، توسط پليس جريمه خواهيد شد؟»

9- احساس هويت
منظور اين است كه راننده معتقد است شيوه رانندگي نادرست مي تواند به حيثيت ملي ما لطمه 
زنــد و نيز با اعتقادات ديني مغايــرت دارد. از طريق اين پرسش سنجيده شد: «به نظر شما شيوه 
رانندگــي نادرست چقدر مي تواند به حيثيت ملي مــا ايراني ها در نظر خارجيان لطمه بزند؟» و 
«به عنوان يك ايراني چقدر به فرهنگ رانندگي خودتان مي توانيد افتخار كنيد؟» و «به نظر شما 

شيوه رانندگي نادرست چقدر نشانه عدم اعتقاد ديني در رعايت حقوق ديگران است؟» 
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10- رضايت اززندگي
منظور اين اســت كه راننده معتقد است ناراحتي ها ومشكــلات خانوادگي و نارضايتي از 
وضــع شغلي و درآمد روي رفتار رانندگي نادرست تاثيــر دارد. از طريق دو پرسش سنجيده 
شد: «چقدراحساس مي كنيد ناراحتي ها ومشكلات خانوادگي روي رفتار رانندگي نادرست 
تاثير دارد؟» و «چقدراحساس مي كنيد نارضايتي از وضع شغلي و درآمد روي رفتار رانندگي 

نادرست تاثير دارد؟»

11- تفكر انتقادي
منظور انتقــاد ازرفتار رانندگي خود، انتقاد از رفتار رانندگي ديگران و آمادگي براي عمل 
درست است. از طريق چهار پرسش باطيف ليكرت پنج درجه اي سنجيده شد: «رفتاررانندگي 
را درشهــر مشهــد بطور كلي  چقدر مطلوب ومناسب ارزيابي مــي كنيد؟» و «رفتار رانندگي 
خودتان را چقدر مناسب و مطلوب  ارزيابي مي كنيد؟» و «به نظر شما تصادفات درشهر مشهد 
تاچــه حد به رفتار نادرست رانندگي مردم مربوط است؟» و «چقدرآمادگي داريدبراي بهبود 

فرهنگ رانندگي مردم مشهد ازخودتان شروع كنيد؟»

آزمون پايايي1
بــراي سنجش پايايــي شاخص ها از آزمون آلفاي كرونباخ استفــاده شده كه در جدول 1 
مشاهده مي شود همه شاخص ها داراي پايايي متوسط يا بالاتر مي باشند ليكن شاخص نگرش 
بــه پليس وتفكر انتقادى اندكي كمتر از حد متوســط ارزيابي مي شودكه تاحدودى ناشى از 

كم بودن تعداد گويه ها مى باشد2. 

آزمون روايي3
بــراي تعيين روايي پرسشنامه از دو روش اعتبار محتــواي دروني و بيروني استفاده شد. در 
روش درونــي از روش ماتريس همبستگي به تفكيــك شاخص ها و با استفاده از معرف هاي 
هــر شاخص  استفــاده شد و معرف هــاي درون هر شاخص دو به دو بــا يكديگر همبستگي 

1- Reliability
2- باتوجه با قابل قبول بودن آزمون روايى مى توان شاخصهارا معتبردانست.

3- Validity
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معنــادار نشان دادند بنابراين مي توان گفت شاخص هــا داراي اعتبار دروني كافي مي باشند. 
بــراي سنجش اعتبار محتواي بيروني متغير وابستــه (رفتار رانندگي پرخطر) از روش قضاوت 
داوران استفــاده شد بدين ترتيب كه گويه هاي پرسشنامه رفتار رانندگي پرخطرعمدي و غير 
عمــدي به كارشناسان ارشد پليس راهور ارائه شــد و از آنها خواسته شد درجه خطرزا بودن 
هرگويــه را با درجات كــم، متوسط و زياد مشخص نمايند. سپس گويه هايي كه درجه خطر 

كم داشتند از فهرست گويه ها حذف شد.

Reliability Statistics جدول1- آزمون پايايي

Cronbach's Alpha تعداد گويه شاخص

0/899 19 تخلفات عمدي

0/845 12 تخلفات غير عمدي

0/738 3 رانندگي خصومت آميز

0/737 6 نيازهاي اجتماعي

0/68 2 قانونگرايي

0/719 4 قانونگريزي

0/472 2 نگرش به پليس راهور

0/622 2 احتمال كشف و مجازات

0/528 3 احساس هويت ملي و ديني در شيوه رانندگي

0/711 2 تاثير رضايت اززندگي پرشيوه رانندگي

0/411 3 تفكر انتقادي درشيوه رانندگي

آزمون روايي رفتار رانندگي پرخطر
بــراي سنجش ميزان روايي رفتار رانندگي پرخطــراز آزمون تحليل عوامل استفاده شد كه 
جدول 2 نشان داده هرسه دسته متغيرهاي اين شاخص دريك عامل طبقه بندي شده اند يعني 
بــه يك مفهوم اشاره دارند و اين شاخص تك بعدي محسوب مي شود. البته تخلفات عمدي 
وغيــر عمدي بيشتر به معناي مشترك اين شاخــص  نزديكند زيرا همبستگي بيشتر با شاخص 

دارند.
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جدول2: آزمون روائي رفتاررانندگي پرخطر

Component

1

0/890تخلفات عمدي

0/886تخلفات غيرعمدي

0/617نسبت تصادف
1- Extraction Method: Principal Component Analysis 

component extracted.

يافته ها
توصيف رانندگان

اكثر رانندگان مــورد تحقيق مرد (85/9 درصد) و 14/1 درصد زن هستند1. اكثر رانندگان 
(76/6 درصــد) متاهل و 23/4 درصــد  مجرد هستند. اكثر رانندگــان (87/5 درصد) مجاور 
و 12/5 درصــد زائر يــا غير بومي هستند. تقريبا نيمي ازرانندگــان (49/4 درصد) تحصيلات 
متوسطه يا كمتر دارند كه21,2درصداز آنها راهنمائي وكمترند و نيمي (50/3 درصد) داراي 
تحصيلات عالي و 0/3 درصد حوزوي  هستند. 43/8 درصد رانندگان جوان هستند يعني بين 
18 تــا 29 سال دارند2. تجربه رانندگي اكثر رانندگان(58/56 درصد) يعني تعداد سالهايي كه 
گواهينامه داشته اند كمتراز ده سال است و فقط 17/9 درصد بيست سال و بيشتر سابقه دارند. 
ميانگين تعداد سالهاي رانندگي 11/3 سال است. تعدادروزهاي رانندگي در ماه نشان مي دهد 

كه 84/8 درصد رانندگان بيست تا سي روز در ماه رانندگي مي كنند.

توصيف تخلفات رانندگان
ميانگيــن كل رفتار تخلفات عمدي معادل 1/73 در بازه 1تــا5 است كه در مقياس صفر تا 
صــد درحد 18/3 درصد شاخــص ارزيابي مي شود. ميانگين كل رفتــار تخلفات غيرعمدي 
معادل 1/8 در بازه 1تا5 است كه درحد20 درصد شاخص ارزيابي مي شود. ميانگين شاخص 
كــل رفتاررانندگي پرخطرمعادل 2/14 در بازه1-5 است كه درحد 28/5 درصد شاخص كل 
1- درحالــى كه نسبت مــردان دركل جمعيت مشهد 50/4 درصد است. باتوجه بــه تصادفى بودن جنسيت درتحقيق اين 

تفاوت  ويژگى جامعه آمارى رانندگان را نشان مى دهد كه با جامعه بزرگتر متفاوت است.
2- درحالى كه نسبت اين گروه سنى دركل جمعيت مشهد 16/9 درصد است.
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ارزيابــي مي شود. بالاترين ميانگين تخلفــات عمدى معادل 2/45 (36/3 درصد شاخص) در 
بازه1-5 مربوط به استفاده از تلفن همراه وكمترين آن معادل 1/20 (5 درصد شاخص) مربوط 

به رانندگى درحالت بيمارى خاص مانند صرع است.
درصــد رانندگانــي كه شيوه هــاي تخلف عمدي را كــه از اهميت ميانگيــن تخلف زياد  
برخوردار است (زيــرا بطور معنادار بالاتر از حد ميانگين كل تخلفات عمدي است)، به طور 

گهگاه (متوسط) تا هميشه انجام  مي دهند به شرح زير است:
1- استفاده ازتلفن همراه 46/9 درصد

2- عدم رعايت فاصله طولي ازجلو 39/3 درصد
3- عدم رعايت حداكثرسرعت قانوني درون شهري 73 درصد

4- اقدام به خوردن، نوشيدن، سيگاركشيدن، يا خواندن  مطلب هنگام رانندگي 64/3 درصد 
5- عبور عمدي ازچراغ خطري كه  قبل ازرسيدن به خط ايست زردشده 31 درصد

6- نبستن عمدى كمربند ايمني 24/4 درصد
درصــد رانندگاني كه شيوه هاي تخلف غيرعمدي يــا رانندگي پرخطرزيررا كه ازاهميت 
ميانگين تخلف زياد برخوردار است، بطور گهگاه (متوسط) تا هميشه انجام مي دهند به شرح 

زير است:
1- بستن كمربند ايمني را فراموش كرده است 40/7 درصد

2- سرعت غيرمجاز داشته ولي متوجه آن نبوده است 39/6 درصد
3- در ايــن كه حق تقدم عبور با ساير وسايط نقليه يا عابرين است اشتباه كرده و حق تقدم 

عبور را به خود داده است 27/1 درصد
4- موقــع رانندگي طوري حواسش پرت بوده كه نمي دانــد يك مسير طولاني را چگونه 

رانندگي كرده است 30/1 درصد
5- تابلوعلايم راهنمائي را نتوانسته بخواند وآنهارارعايت نكرده است 25/8 درصد

توصيف تصادفات رانندگان
فقــط حدود 3 درصد رانندگان تاكنــون تصادف نكرده اند و 97 درصــد تاكنون حداقل 
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يك بــار تصــادف كرده اند. فقط حــدود 30 درصــد كساني كه تصادف كــرده اند مقصر 
نبوده اند و70 درصد بقيه  مقصر بوده اند. نسبت تصادف هر راننده در هرسال به طور ميانگين 
0/23 تصــادف است. فقط 25 درصد رانندگان به طــور متوسط در سال هيچ تصادف نكرده 
انــد (يعني اين نسبت صفر بوده) درحالي كه25درصد رانندگان 0/25 تصادف وبيشتردرسال 
(حــدوداً هرچهارسال يك تصادف) دارند. نكته ديگر اين كه تعدادكل تصادفات رانندگاني 
كــه دفعــات بيشترى مقصربوده اند بسيــار بيشتر از افراد غير مقصر بــوده است. زيرا ميانگين 
تعدادكــل تصادفــات دررانندگاني كــه تصادف كرده ولــى هيچ گاه مقصر نبــوده اند 1/5 
تصــادف است ولي ايــن ميانگين براي رانندگاني كه درتصادفات قبلــى 5 بار و بيشتر مقصر 
بــوده اند معادل 21/7 تصــادف است. بيشتر تصادفات مربوط به افراد مقصر است و اين پيامد 
فرهنگ نادرست رانندگي وخطرزا بــودن شيوه رفتارآنان است. ضمنا ميانگين تعداد دفعات 
تصــادف غير مقصر هر راننده درطول مدت رانندگي معادل 2/3 تصادف يعنى تقريباً دوبرابر 
تعداد دفعات تصادف مقصر(1/6) است  كه مي تواند نشانه ميزان صدماتي باشد كه رانندگان 

مقصر بر رانندگان غير مقصر وارد مي سازند.

رابطه تخلفات وتصادفات
نتايــج تحليل عوامــل1 (جدول2) نشان داد كــه همه ابعاد مختلف رفتــار رانندگي پرخطر 
دريك بعد قرار گرفتند و نتايج تحليل همبستگى (جدول3) نشان داد بين اين ابعاد به طور دو 
بــه دو همبستگي مستقيم وجود دارد. به عبارت ديگر، هرچقدر تخلف عمدي بيشتر، تخلف 
غيــر عمدي نيز بيشتر است و هرچقدر اين دوتخلف بيشتر ميــزان تصادف بيشتر است. رفتار 
رانندگــي پرخطربا هرسه شاخص مزبور همبستگي بــالا دارد و تركيب هرسه متغير مي تواند 

شاخص معتبري براي سنجش رفتار رانندگي پرخطر به حساب آيد.

جدول-3 رابطه تخلفات وتصادفات

رفتار رانندگي پرخطر نسبت تصادف تخلفات عمدي

رفتار رانندگي پرخطر 1

نسبت تصادف 0/652(**) 1

1- Factor analysis
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جدول-3 رابطه تخلفات وتصادفات

رفتار رانندگي پرخطر نسبت تصادف تخلفات عمدي

تخلفات عمدي 0/728(**) 0/339(**) 1

تخلفات غيرعمدي 0/704(**) 0/326(**) 0/728(**)

رابطه پايگاه اجتماعي-اقتصادي  با شاخص كلي رفتار رانندگي پرخطر
نتايج تحليل همبستگى نشان داد كه فقط برخي پايگاه هاي اجتماعي-اقتصادي  با شاخص 
كلي رفتار رانندگي پرخطر رابطه همبستگي معنادار دارند. به طورى كه جنسيت، سواد، وضع 
تأهــل، محل سكونــت (شهر- روستا) و قيمت خودرو با رفتــار رانندگي پرخطر رابطه ندارد 
ليكن سن رابطه معنادار معكوس با رانندگى پرخطر دارد و بومى بودن در مشهد نسبت به غير 

بومى بودن (مسافران وزائران) با رانندگى پرخطر بيشترى همراه است.

تبيين على رفتار رانندگى پرخطر
براى تبيين على رفتار رانندگى پرخطر و سنجش اثرات مستقيم و غير مستقيم از چندين مدل 
رگرسيون (جدول 4) استفاده شدكه قادراست تاثير علي و خالص متغيرها را دركنار يكديگر 
بــر رفتــار رانندگي پرخطر نشان دهد. مــدل تحليل مسير نيز كه از چنديــن مدل رگرسيوني 
تشكيــل شده، اثرات مستقيــم و غير مستقيم هر عامل را بر رفتــار رانندگي پرخطر نشان داد. 
مدل رگرسيون با روش گام به گام اجرا شد. در اين روش ابتدا مهمترين عوامل موثر بر رفتار 

رانندگي (متغيروابسته) به ترتيب اهميت ميزان تأثيرخود وارد مدل مي شوند.

عوامل موثر برشاخص كلي رفتاررانندگي پرخطر
جدول4 نشان مي دهد كه عوامل زير به ترتيب اهميت بيشترين ميزان تأثير مستقيم يا معكوس 
را بــر شاخص كلي رفتــار رانندگي پرخطر دارنــد: قانون گريزي (تأثيــر مستقيم)، رانندگي 
خصومت آميز (تأثير مستقيم)، احساس هويت ملي وديني (تأثير معكوس)، نيازهاي اجتماعي 
(تأثير مستقيم)، سابقه رانندگي – سال (تأثير معكوس)،  سواد (تأثير معكوس)، متوسط رانندگي 

در روز-كيلومتر (تأثير معكوس)، تعداد جريمه در سال گذشته (تأثير مستقيم).
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جدول 4 - رگرسيون عوامل موثر بر رفتاررانندگي پرخطر
   Dependent Variable

Square  R:0/065       Adjusted R Square:0/41    

مدل
شماره 8

متغيرهاي مستقل
B به ترتيب اهميت تاثير  Std.

Error Beta t .Sig

(Constant) 1/926 0/247 7/802 0/000

0/241 رانندگي خصومت آميز 0/050 0/230 4/779 0/000

0/246 قانون گريزي 0/045 0/254 5/424 0/000

احساس هويت ملي وديني  -0/178 0/040 -0/197 -4/414 0/000

0/137 نيازهاي اجتماعي 0/046 0/140 2/988 0/003

سابقه رانندگي- سال -0/010 0/003 -0/131 -3/087 0/002

سواد -0/113 0/041 -0/117 -2/739 0/006

0/001- متوسط رانندگي درروز-كيلومتر 0/000 -0/117 -2/754 0/006

تعدادجريمه درسال گذشته 0/024 0/011 0/095 2/222 0/027

متغيرهاي خارج از مدل
قانون گرائي-نگرش به پليس راهور- احتمال كشف- تاثير رضايت اززندگي برشيوه رانندگي-تقديرگرائي- 
تفكرانتقادي-جنس(1 -زن2-مرد)-وضع تاهل(1-مجرد2-متاهل)-سن-سال-محل سكونت(1-شهر2-روستا)-

بومي بودن (1-مجاور2-زائر) -قيمت اتومبيل

عوامل موثر بر رفتاررانندگي خصومت آميز
عوامل زيــر به ترتيب اهميت بيشترين ميزان تأثير مستقيم يــا معكوس را بر رفتار رانندگي 
خصومــت آميزدارند: نيازهــاي اجتماعي (تاثير مستقيم)، احساس هويــت ملي و ديني (تاثير 

معكوس)، قانون گريزي (تاثير مستقيم).

عوامل موثر بر قانون گريزي
عوامــل زير به ترتيب اهميــت بيشترين ميزان تأثير مستقيم يا معكــوس را بر قانون گريزي 
دارنــد: نيازهاي اجتماعــي (تأثير مستقيم)، سابقــه رانندگي (تأثير معكــوس)، قانون گرايي 

(تأثيرمعكوس)، نگرش به پليس راهور (تاثير معكوس).
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عوامل موثر بر نيازهاي اجتماعي
عوامل زير به ترتيب اهميت بيشترين ميزان تأثير مستقيم يا معكوس را بر نيازهاي اجتماعي 
دارند: نگرش به پليس راهور (تأثيرمعكوس)، رضايت از زندگي(تأثير مستقيم)، تفكر انتقادي 

(تأثير معكوس)، تقديرگرايي (تأثير مستقيم).
مدل نهائي تحليل مسير
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نتيجه گيري 
ميــزان رفتاررانندگي پرخطر  برحسب نــوع رفتار در مقايسه با كشورهاى توسعه يافته و در 
حال توسعه وشهرهاى ديگر ايران متفاوت است. البته به دليل عدم دسترسى به اطلاعات قابل 
مقايسه براى همه موارد رفتار پرخطر ونيز تفاوت درمقياس سنجش، فقط به يكى از رفتارهاى 
پرخطــر مهم مانند عبور عمدى از چراغ قرمز مى توان اكتفا نمــود و براى قابل مقايسه بودن 
نمــرات ميانگين ها از مقياس صفرتا صد استفاده مى شود. اگرچه ميانگين شاخص كل رفتار 
پرخطــردر تحقيق حاضر درحــد 28/5 درصد شاخص است ولى اين نسبــت براى تخلفات 
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عمــدى معادل 20درصد شاخص وبــراى تخلفات غير عمدى معــادل 17/5 درصد شاخص 
است لذا رفتار رانندگي پرخطر در شاخص كلى كه در برگيرنده ميزان تصادفات است، قابل 
توجه ارزيابي مى شود. ليكن در مورد برخى رفتارها اين نسبت درمقايسه با كشورهاى ديگر 
قابــل توجه نمى باشد. زيرا اين نسبــت براى تخلف عمدى عبور از چراغ قرمز در كشورهاى 
توسعه يافته حد اقل 9 درصد (هلند) و حد اكثر 17/5 درصد (فنلاند) است ودركشور درحال 
توسعه اى مانند امارات متحده عربى 53/8 درصد است (بنر،2007) و البته براى شهر اصفهان 
20/5 درصد است (عريضى، 1388) ولى اين نسبت درتحقيق حاضر براى تخلف مزبور 12/3 
درصــد است. البته اين نسبت براى ساير تخلفات عمدى از حد اقل5 درصد براى رانندگى با 

حالت بيمارى تا حد اكثر 36/3 درصد براى استفاده از تلفن همراه متفاوت است.
لازم بــه ذكراست كه اين نسبت براى تخلفات عمدى ديگر دركشورهاى مختلف متفاوت 
و ناهماهنــگ است. چنان كه رعايت حداكثر سرعــت قانوني در بزرگراه ها در بريتانيا 37/4 
درصــد، در فنلانــد 31 درصد، در هلند 34/5 درصد، در امــارات متحده عربى 34/5 درصد 
(بنر، 2007) و در ايران (اصفهان) 37/4 درصد (عريضى، 1388) بوده است. نمى توان تفاوت 
روشنــى براى همه انواع رفتارهاى پرخطر در كشورها بدست آورد و اين رفتارها همچنان در 
جوامع مختلف ادامه دارد. مي توان اين اختلاف ها را تاحدي به جامعه آماري تحقيق مربوط 
دانســت كه شامل رانندگان وسايل مختلف،جنسيت مختلف، سنين مختلف، رانندگان درون 
شهــرى يا  بين شهري است وتا حــدي نيز به نوع گويه ها مربوط دانست كه درتحقيق حاضر 

متفاوت است.
نتايج نشان داد كه شيوع گسترده رفتار رانندگي پرخطر باعث نوعي بي هنجاري در جامعه 
شده است. شاهــد تفاوت كم رفتار رانندگي ياحتي دربرخي مــوارد، عدم تفاوت اين رفتار 
برحســب پايگاه هاي اجتماعي مانند تاهل، جنسيــت، محل سكونت و نوع شغل هستيم كه با 
نظريــه آنومى دوركيم سازگار است (چلبي، 1375:  108). رابطه منفى سواد با رفتار رانندگى 
درايــن تحقيق و برخــى تحقيقات پيشين سازگــار است (يونسيان و مــرادي، 1384؛ مردي، 
1385؛ رحمانــي فيروزجــاه و همكاران، 1385؛ بگ ولانگلــي، 1999) درحالى كه با برخى 

ديگر ناسازگار است (حق شناس و همكاران، 1384).
نتايج درباره عــدم رابطه رفتار رانندگى پرخطر با جنسيت با برخى تحقيقات سازگار است 
(ايلماز و ديگران، 2006) ولى با برخى ديگر تحقيقات در برخى موارد رفتار رانندگى پرخطر 
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سازگــار و در برخــى موارد ناسازگار است (بنــر،2007). رابطه منفى سن بــا رفتار رانندگى 
پرخطــر با برخى ديگر تحقيقات سازگار است (حق شناس و ديگران، 1384؛ بگ و لانگلى، 
1999). نتايــج درباره عدم رابطه تاهــل ونوع شغل با رفتاررانندگى پرخطر با برخى تحقيقات 
ناسازگار است (يونسيان و مرادي، 1384). رابطه معكوس سال هاي تجربه رانندگي باتخلفات 
عمــدي با تحقيق حق شناس و ديگران (1384) سازگــاري دارد. عدم تفاوت رفتار رانندگى 
پرخطر برحسب برخى پايگاه ها را مى توان به شيوع اين رفتار وضعف هنجارى رانندگى در 

جامعه مورد بررسى وتاحدى به نوع جامعه آمارى وشيوه سنجش مربوط دانست. 
نتايــج درباره رابطــه معكوس بين قانون گرايي بــا رفتار رانندگى پرخطر بــا نظريه كنترل 
اجتماعى (هيرشــى، 1969: 16-26) و نيز با تحقيق مردي (1385) سازگاري دارد ولي رابطه 

معكوس نگرش به پليس با تخلف، با تحقيق مزبور سازگاري ندارد.
نتايج دربــاره رابطه مستقيم رفتار خصومــت آميز با رفتاررانندگى پرخطــر با نظريه نيازها 
(مازلو،1372؛ رحيمي نيك، 1374: 37؛ صباغ پور، 1387) ونظريه ناكامى (برون، 1994 :12) 
و نيــز با تحقيق شاكــري نيا و محمد پــور (1389) و نيز با تحقيق چنــگ شيائوچي و پاركر 
(2002) سازگــاري دارد. رابطــه مستقيــم تعدادتصادفات با رفتاررانندگــي پرخطر با تحقيق 

هاروود و فرگوسن (2000) سازگاري دارد.
نتايــج دربــاره رابطه مستقيم نيــاز هاي اجتماعي بــا رفتاررانندگى پرخطر بــا نظريه نيازها 
(مازلــو،1372؛ رحيمــي نيك، 1374: 37؛ صبــاغ پور، 1387) و با تحقيــق شوهام وديگران 

(1998) ونيز تابمن و ديگران (2004) و نيز با تحقيق مومني (1380) سازگاري دارد. 
نتايــج درباره رابطه معكوس نگــرش به پليس راهور با نياز هــاي اجتماعي با نظريه كنترل 
اجتماعى (هيرشــى، 1969: 16-26) و نظريه كنش متقابل اجتماعى (روشه، 1379) و تحقيق 
اسكاگليــون و كاندون (1980) وساير تحقيقات (الدبــرگ و راندمو1، 2003؛ مردي، 1385؛  
مومني،1380؛ رضايي، 1384؛ كلانتــري و همكاران، 1384؛ علمي، 1384) سازگاري دارد. 
نگــرش فرد به پليس بــه عنوان مرجع اقتداري كه تعيين كننده پــاداش و مجازات يك عمل 
اســت حاصــل تجربيات فرد است.  اگر افــراد در فرايند تعاملات اجتماعــي همواره نقش و 
تصميــم پليس را منفي ارزيابي كننــد كل اين نظام پاداش و تنبيه مشروعيت خود را نزد افراد 
از دســت مي دهد و در عمل به قانون نه تنها احساس سود نمي كنند بلكه به جاي همكاري با 
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پليــس به دنبال فريــب دادن و انتقام گيري پنهاني از اين نظام كه به تصور آنها ناعادلانه است 
خواهند بود.

نتايج درباره رابطه مستقيم قانون گريزي با رفتاررانندگى پرخطر با نظريه خنثى سازى ماتزا 
(احمــدى، 1384: 80) و نظريه كنترل اجتماعى (هيرشى، 1969: 16-26) و با تحقيق رضايي 

(1384) ونيز با تحقيق كلانتري و همكاران (1384) و اسكاگليون (1980) سازگاري دارد. 
تأثير معكوس احساس هويت ملي و مذهبي بر رفتار رانندگي پرخطر نظريه كنترل اجتماعى 
غيــر مستقيــم ودرونى كردن هنجارها را (كــوزر و روزنبــرگ، 1378: 108) تأييد مى كند. 
حاصــل جامعه پذيري مناسب، توافق ارزشي و ايجاد احساس هويت ملي (و ديني)  وبه دنبال 
آن تعهــد نسبــت به گروهي است كه فرد هويت خود را بــا آن تعريف مي كند. عمل جامعه 
پذيري از طريق نهادهاي آموزشي، مذهبي و نظارتي مثل خانواده، رسانه ها، مدرسه يا پليس 

انجام مي شود (صباغ پور،1387: 192). 
نتايج درباره رابطه مستقيم تقديرگرايي با نياز هاي اجتماعي كه به موجب آن افراد تصادف  
را تفسيــر و آن  را بــه سرنوشــت و نه  به رفتــار خود نسبت مى دهند، بــا نظريه خنثى سازى 
(احمــدى، 1384: 80) سازگارى دارد زيرا تعهدشان بــه قانون به عنوان يك عامل بازدارنده 
در مقابــل نيازهايشان تلقى مى شود و نيز بطور غير مستقيم با برخى تحقيقات پيشين (رحماني 
فيروزجــاه و ديگران، 1385) سازگــارى دارد كه بين تقدير گرايــي و ميزان تصادف رابطه  

مستقيمي ديده شد.
رابطــه معكوس تفكر انتقادي با نياز هاى اجتماعــى با نظريه كنترل اجتماعى سازگار است 
زيرا تعهد نسبت به اهداف جامعه و ارزش ها بر اساس كنترل درونى از طريق احساس تقصير، 
گنــاه و شرم افــراد را از درگير شدن در رفتار بزهكارانه باز مــى دارد (احمدى، 1384: 86). 
افــراد با خود كنترلى ضعيــف در جستجوى كامروايى آنى بوده و بــه دنبال راه هاى ساده و 
آسان برآوردن اميال و آرزوهايشان هستند. افرادي كه خود كنترلى پايين دارند خود مدارند 
و نسبــت به رنج ها و نيازهــاى ديگران بى تفاوت  وغير حساس بــوده و در مقابل ناكامى ها 
تحمــل كمى دارند. براي چنين فردي تعهد به قانون در واقع به معني احساس مسؤليت نسبت 
بــه پيامدهاي عمل غير قانوني است يعني نوعي تعهد اصولي به قانون در او ايجاد خواهد شد. 
چنين تعهدي پايدارترين و مطمئن ترين نظام كنترلي براي افراد جامعه مي باشد كه ديگر هيچ 
ربطــي به حضور يا عدم حضور پليس يا هر عامل اقتدار ديگري ندارد. فرد با پليس همكاري 
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مي كند چون به اين درك رسيده است كه اجراي قانون در بلند مدت به نفع همه مي باشد.
رابطه مستقيم رضايــت اززندگى با نيازهاى اجتماعى با نظريه نيازهاى اجتماعى سازگارى 
دارد. زيرا فشارهاى زندگى نيازهاى اجتماعى را تقويت نموده و بر نحوه ايفاى نقش رانندگى 
كه مستلزم صبر وتحمــل ورعايت حقوق ديگران است، تأثير مى گذارد و رفتار ناخواسته را 
به دنبــال دارد. اين نتيجه بطور غير مستقيم با برخى تحقيقــات سازگار است كه بين رضايت 
عمومــي و احتمال تصادف رابطــه مستقيم معنادار به دست آورده انــد (رحماني فيروزجاه و 

ديگران، 1385).
نتيجــه تحقيــق درباره رابطه معكوس سابقــه رانندگى و ميزان رانندگى بــا رفتار پرخطر با 
برخــى تحقيقات سازگارى دارد (تابمن وديگران، 2004) زيــرا تجربه رانندگى بيشتر باعث 
افزايــش مهارت و پرهيز از رفتار هيجانى وتفريح مى شود. رابطه مثبت ميزان دريافت جريمه 
با رفتار رانندگى پرخطر با نظريه كنترل اجتماعى سازگار است و نشان مى دهد كنترل رسمى 
وبيرونــى (ريكلــس، 1973) تاثير بازدارندگى كمــى دارد وكنترل درونى تاثيــر بيشتر دارد 

(كوزر و روزنبرگ، 1378: 108).

پيشنهادات
با توجه به نتايج تحقيق در تحليل هاي توصيفي وتبييني مي توان براي كاهش رفتاررانندگي 

پرخطربه موارد زير اشاره كرد:
1- براساس نتايج، براي كاهش تصادفات بايد تخلفات عمدي وغير عمدي را كاهش داد.

2- براي كاهش تخلفات عمدي وغير عمدي بايد قانون گريزي، رانندگي خصومت آميز، 
نيازهــاي اجتماعي (كمبود محبت، احترام، احساس تبعيــض ومحروميت) و تعداد جريمه را 
كاهــش داد و از طرفي ديگر احساس هويت ملي و ديني، تجربه رانندگي و نيز آگاهي مردم 

را افزايش داد.
3- بــراي كاهش رانندگي خصومت آميــز نيز بايد نيازهاي اجتماعــي و قانون گريزي را 
كاهــش و احساس هويت ملي و ديني را افزايش داد. همچنين تفكر انتقادي، نگرش مثبت به 

پليس راهور را افزايش داد.
4- بــراي كاهش قانون گريزي بايد نيازهاي اجتماعي را كاهش و قانون گرايي، نگرش به 

پليس راهور و تفكر انتقادي راافزايش داد وبرتجربه رانندگي تأكيد نمود.
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5- باتوجــه به نقش موثر افراد مقصر درتصادفات درافزايش تخلفات عمدي و غير عمدي  
اين افراد بايد در جبران خسارات بيشتر مسئوليت بپذيرند وبيشتر آموزش ببينند. 

6- باتوجه به رابطه مستقيم تخلفات غير عمدي با عمدي بايد بر افزايش آگاهي و حساسيت  
رانندگان افزود و جلوگيري از تخلفات غير عمدي را دراولويت قرارداد. زير اين كارآسان تر 

از جلوگيري از تخلفات عمدي است وبا مقاومت كمتري همراه است.
7- باتوجــه به نقش سابقه رانندگي دركاهش تخلفــات، براي افزايش تجربه رانندگي بايد 

بركيفيت آموزش رانندگي افزوده شود وافرادكم سابقه بيشتر مراقبت شوند.
8- باتوجــه به تأثير معكوس سواد بــر رفتار پرخطر، با يد برميــزان آگاهي افراد كم سواد 
افــزوده شود و نيز بايد توجــه نمود كه سواد نيز تحت تأثير متغيرهــاي اجتماعي ديگر است 
ازقبيــل نوع شغل ورتبه شغلــي و ميزان رانندگي است. ومشاغــل كارگر، كشاورز، اصناف، 
دانشجــو تخلفــات عمدي وغيرعمدي را بيشتر مرتكب شده انــد. نتايج نشان داد  كساني كه 
شغــل مهمتر دارند و در محل كارشان رتبه بالاتر دارند تخلف كمتر داشته اند. به همين دليل 

برخي مشاغل بايد براي آموزش دراولويت قرارگيرند.
9- باتوجــه به تأثير معكوس نگــرش مثبت به پليس راهور در افزايــش رفتار پرخطر، بايد 
نگرش مزبور را از طريق افزايــش قانون گرايي، تفكر انتقادي، احساس هويت ملي وديني و 
رضايت مردم از زندگي  و نيز كاهش تقديرگرايي افزايش داد. جايگاه پليس در ايفاي نقش 
موثــر خود حائز اهميت فراوان است و بطور غير مستقيم نيز از طريق كاهش قانون گريزي و 

رانندگي خصومت آميز ونيازهاي اجتماعي بر كاهش رفتارپرخطرتاثير دارد.
10-كاهش نيازهاي اجتماعي نيــز از طريق كاهش تقديرگرايي ميسر شده وباعث كاهش 

رفتارپرخطرخواهد شد.
11- نتايــج نشان داد كه مجموعه عوامل اجتماعــي به طور پيوسته ومرتبط دركاهش رفتار 
رانندگى پرخطرموثر خواهند بود و از اقدامات منفرد وجداگانه بدون توجه به تأثير وتأثر آنها 

بريكديگر بايد پرهيز شود.
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