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 چکیده

عوامل انسانی یکی از دلایل رانندگان مبتدی بيش از باتجربه دچار سانحه ترافيکی می شوند. زمينه مسأله و هدف پژوهش: 

تصادفات جاده ای محسوب می شود. از عوامل انسانی می توان به سرعت رانندگی، عدم رعایت قوانين راهنمایی و رانندگی، 

درک  تواناییبين  ابطوهدف اصلی در پژوهش حاضر بررسی رناتوانی در درک خطرات ترافيکی و بی توجهی اشاره نمود. 

با شبيه ساز رانندگی عملکرد رانندگی در و  (چشمی یابردمتغيرهای ی توجه/نگاه به عناصر خطر )توانای، خطر ترافيکی

 51ساز رانندگی به مدت  شبيهدر نفر به روش نمونه گيری در دسترس  61: روشویژگی های جمعيت شناختی بود. 

تعویض دنده، تصادف، خروج از جاده، سرعت غيرمجاز، ناهماهنگی کلاج و متغيرهای مورد سنجش: )دقيقه رانندگی کردند 

سپس آزمون  ،درا تکميل نمودن پرسشنامه ویژگيهای شخصی و حرفه ای ،گردش با سرعت و عدم توجه به علایم رانندگی(

ی درک خطرات ترافيکی )خطرات محيطی، رفتاری و ترکيبی( را در حاليکه حرکات چشم آنها با  کامپيوتری محقق ساخته

ها: یافتههای چشمی و پلک زدن(، انجام دادند.   ت می شد )متغيرهای مورد سنجش: تثبيت، پرشدستگاه آی ترکر ثب

نمرات سابقه گواهی نامه و تجربه  افزایشداده های تحليل همبستگی نشان داد بين کاهش زمان واکنش درک خطر با 

تجربه رانندگی فعال و کاهش ميانگين زمان  همچنين بين افزایش سابقه گواهی نامه واست. ی معنادار رانندگی فعال رابطه

نمرات به طور کل و زمان واکنش درک خطر  افزایشواکنش به خطرات محيطی رابطه معنادار وجود داشت. همچنين بين 

با افزایش نمرات خروج از جاده، گردش با سرعت و عدم توجه به چراغ راهنمایی زمان واکنش به خطرات محيطی و ترکيبی 

با ميانگين پراکندگی  به طور کل درنهایت، همبستگی بين زمان واکنش درک خطر .نادار رابطه مشاهده شدطور مع به

رانندگان  گیری:بحث و نتیجه رابطه منفی نزدیک به معناداری بود. ی چشمیفيکسيشن ها و ميانگين طول پرش ها

مبتدی عملکرد ضعيفی در درک خطرات ترافيکی اعم از محيطی و ترکيبی داشتند. عملکرد ضعيف در درک خطرات 

به واسطه عدم توجه به ممکن است ترافيکی بارانندگی ناایمن همراه بود. همچنين عملکرد ضعيف درک خطرات ترافيکی 

 د. باشعناصر خطر 

 خطرات محيطی ترافيک، خطرات رفتاری ترافيکيه ساز رانندگی، ردیاب چشمی، درک خطر ترافيکی، شب کلمات کلیدی:

  



 مقدمه

را  هاهای پیشرفت و رشد یک کشور بوده و بسیاری از نیاز ونقل یکی از نشانه ی صنعت حمل توسعه

، میزان بسیار بالای تصادفات هاکند؛ اما با گسترش زندگی ماشینی و افزایش روزافزون ترافیک در شهر تأمین می

طبق آمار بهداشت جهانی  (.5931، ری، محمدی و سعیدی)انصاشده است  رانندگی به معضلی اجتماعی تبدیل

تا  10دهند و بین  میلیون نفر به علت حوادث رانندگی جان خود را از دست می 1/5( سالانه در جهان 1002)

ای در کشورهای پایین و  های جاده درصد تمام مرگ 30ند. بیش از شو میلیون نفر دچار آسیب یا ناتوانی می 10

و برخلاف کشورهای پیشرفته که تصادفات روندی کاهشی به خود گرفته است، کشورهای  دهدرخ میمتوسط 

در کشور ایران نیز . نداخیر هست هدرصدی حوادث رانندگی در دو ده 51توسعه شاهد افزایش تقریباً  درحال

یکی از بالاترین  افتد؛ این هزار فقره تصادفات منجر به فوت و معلولیت در شهرها اتفاق می 100ز سالانه بیش ا

که تقریباً دو برابر میزان مرگ ناشی از تصادفات در کشورهای اروپایی  طوری آید، به حساب می آمارهای جهان به

ومیر در سنین  (. سوانح و حوادث رانندگی نخستین علّت مرگ1002، 1شود )رسولی و همکاران محسوب می

 و های متعدد خارجی پژوهششود.  های سنی محسوب می سال و سومین علّت فوت برای تمام گروه 20زیر 

رانندگی و  تخلفات بروزشخصیتی، اجتماعی، فرهنگی( در ، عوامل مؤثر متعددی )فردیبررسی داخلی به 

؛ رجبی و همکاران 1002، 3گرگرسن و ؛ مولر1002، 2ند )برای مثال، مویلنبرگ و همکارانا تصادفات پرداخته

  .(5923؛ طبیبی و امین یزدی، 5931

حال امکان  ای در پی دارد اما درعین شود که خطرهای بالقوه رفتارهای پرخطر به رفتارهایی گفته می

خواندن »یا  5درک راننده از خطر .(1009ران، و همکا 4کند )پمیلی های فوری نیز فراهم میدریافت پاداش

که است  یعنی افزایش اطلاعات درباره موقعیت جاده و ترافیک، تحلیل و درنهایت انجام پاسخ مناسب «6جاده

 (.3102، 7)کانتول، ایزلر و استارکیشود  یکی از عوامل شناختی مؤثر در بروز تصادفات ترافیکی محسوب می

درک جستجوی مناسب بصری، استفاده از آینه و  ،موقع خطرات )بالقوه( شناخت به در رانندگی به ادراک خطر

جستجوی دیداری و توجه نقش مهمی  .(1050، 8لرنر و همکارانکند ) اشاره میدر موقعیت میزان جدیت خطر 

شود و  طور مؤثر دارد و اسکن ناکافی میدان دیداری به کاهش آگاهی از خطر منجر می در شناسایی خطرات به

 (.3102ایزلر و استارکی، یابد )کانتول،  درنتیجه احتمال وقوع تصادفات افزایش می
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اند از پرسشنامه،  ها عبارتکه این روش های گوناگون سنجیدتوان از طریق روش ادراک خطر را می

های درک (. آزمون1005، 1های رانندگی )یونالسازها و یا شبیههای کوتاه ترافیکی از زندگی واقعی، عکسفیلم

ها را قبل و بعد از مداخلات اجرا  شوند که آن واقعی رانندگی می هاییهای کوتاه شامل صحنه خطر مبتنی بر فیلم

-دهی آزمودنی شود، زمان پاسخ ها برای سنجش درک خطر اهمیت دارد و تحلیل میدر این آزمون آنچه کنند.می

های کند که تلاشطور خلاصه بیان می ( هم به0111دیری و فیلدز ) (.1050، 2هاست )پولسن و همکاران

های ها، کلیپرا جهت افزایش و بهبود درک خطرات ترافیکی داشته است که شامل استفاده از عکسمتعددی 

-طور موفقیت نیز به 3شود. او همچنین در این راستا از وارسی دیداریشده میسازیویدئویی و رانندگی شبیه

( در پژوهش 3103) 4همکارانآلبرتی و آمیزی برای آموزش درک خطر استفاده کرده است. در همین راستا، 

تنها ابزار ارزشمندی های واقعی ترافیکی نههایی از موقعیتسازی بر اساس فیلمدهند که شبیهخود پیشنهاد می

های حرکتی است بلکه برای بهبود بخشیدن به ادراک خطر در رانندگان جوان یک برای بهبود هماهنگی و مهارت

( در 0190اینکه به افراد آموزش مشخصی داده شود(. یوامبای و واتز )آید )بدون حساب میابزار قاطع به

تر بیشتر است ولی های ساده و معمولی در افراد جوانپژوهش خود با بیان اینکه زمان واکنش برای محرک

ای وهسال به خطرات بالق 32تر از رانندگان با سن زیر طور معناداری سریع سال به 22تا  32هایی با سنین راننده

یل و وهورسبه نقل از ساز پاسخ دادند، به نتیجه مشابهی در این خصوص رسیده بودند )نشان داده شده در شبیه

؛ وتون، 3112، 7؛ والز و هورسویل3111، 6؛ اسمیث و همکاران0110کنا و کریک، ؛ مک3119، 5همکاران

(، در پژوهش خود مشاهده 3112) 9ران(. کروندال و همکا3101، 8هورسویل، هاثرلی، وود، پاچانا، و آنستی

و پولاتسک  ساز، کاهش یافته استکردند برخی از رفتارهای خاص رانندگان با مداخله این آموزش مبتنی بر شبیه

حرکات توان میسازی شده، با استفاده از آموزش درک خطر در محیط شبیهبا بیان اینکه ( 3112) 10و همکارانش

بخشید؛ به رابطه معنادار بین ادراک خطر با حرکات چشمی طرات بالقوه بهبود چشمی افراد را در جستجوی خ

( نشان دادند 3113) 11آندرود و رابرنتزچاپمن و . همچنین، (3112)کروندال و همکاران،  رانندگان اشاره داشت

تشخیص  قابلی پیگیری سه ماهه کماکان که بهبود حرکات چشمی در طی روند آموزش درک خطر در مطالعه

مطالعات به طور کلی،  (.3112شود )به نقل از کروندال و همکاران، بوده و در رانندگی واقعی افراد دیده می
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تواند بر راهبردهای جستجوی دیداری دهند که سطح تجربه رانندگی میباره وجود دارد که نشان می زیادی دراین

( 0123، 0121) 1مورانت و راکول ، تأثیر بگذارد. پژوهششوندکه مرور صحنه در حین رانندگی بکار گرفته می

های دیداری هستند )به نقل ی همتا شده، فاقد تواناییکار نسبت به رانندگان باتجربهبیان کردند که رانندگان تازه

اند که (. پژوهشگران در مطالعات بسیاری به این نتیجه رسیده3112، 2از کروندال، چاپمن، فلپس و آندروود

-ها و موقعیتبخشد و حرکات چشمی راننده را به مکانتجربه، آگاهی رانندگان را از خطرات بالقوه بهبود می

بینی خطرات بالقوه، از طریق راهبردهای کند. توانایی پیشهایی که احتمال خطر در آنجا بیشتر است، هدایت می

تواند از طریق راهبردهای داشته باشد می یابند، چنانچه راننده تجربه لازم راجستجوی دیداری توسعه می

کار در هنگام (. رانندگان تازه3112، 3جستجوی دیداری، اطلاعات ترافیکی را ارزیابی کند )فالکمر و جرجرسن

ی زمانی کوتاه روی روی اشیاء داشته باشند و اغلب نگاهشان در یک بازه 4توانند نگاه گذرااسکن جاده، کمتر می

 6مانند. کاولراحتمال بیشتری، خیره می شوند، و روی اشیاء ثابت نسبت به اشیای محرک بهمی 5اشیاء ثابت

حرکات چشمی را تحت تأثیر  بینیتوانند پیش( گزارش کرد که انتظارات شناختی مبتنی بر تجربه، می0191)

د جستجوی دیداری خود را تواننهای باتجربه می ( نشان دادند که راننده0119قرار دهند. کروندال و  آندروود )

کار تمایل دارند همان های تازهپذیرند( در مقابل، رانندهبر اساس نیازهای موجود در جاده تغییر دهند )انعطاف

ناپذیری را  ها راهبردهای انعطافالگوی جستجوی خود را در شرایط مختلف حفظ کنند و برای همه نوع جاده

شان با نشان دادند که رانندگان باتجربه در الگوهای جستجوی دیداری (0119برند. چاپمن و آندروود )بکار 

کار تمایل دارند از یک کنند و این درحالی است که رانندگان تازههای مختلف انطباق ایجاد میموقعیت توجه به

ها معمولاً  ها استفاده کنند، و طول مدت تثبیت یا تمرکز در آنالگوی جستجوی دیداری یکسان برای انواع جاده

ی این باشند که چرا دهندهپذیر رانندگان باتجربه ممکن است توضیحتر است. همین راهبردهای انعطافطولانی

دیری و فیلدز  (.3112کنند )کروندال، چاپمن، فلپس و آندروود، ها در آزمون درک خطر بهتر عمل می آن

را جهت افزایش و بهبود و سنجش درک خطرات  های متعددیکند که تلاشطور خلاصه بیان می ( هم به0111)

شود. او شده میسازیهای ویدئویی و رانندگی شبیهها، کلیپترافیکی داشته است که شامل استفاده از عکس

آمیزی برای سنجش و آموزش درک خطر استفاده طور موفقیت نیز به 7همچنین در این راستا از وارسی دیداری

( توانستند با استفاده از آموزش درک خطر در محیط 3112پولاتسک و همکارانش ) کرده است. در همین راستا،
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سازی شده، حرکات چشمی افراد را در جستجوی خطرات بالقوه بهبود بخشند )کروندال و همکاران، شبیه

3112.) 

رانندگی عملکرد ، مطالعه حاضر بررسی ارتباط درک خطر ترافیکی با توجه به آنچه گفته شد، هدف از

ویژگی های جمعیت  حرکات چشمی هنگام انجام تکلیف درک خطر ترافیکی و در محیط شبیه سازی شده و

 های این پژوهش به قرار زیر است:و فرضیه شناختی رانندگان بود

 ی وجود دارد.با سابقه رانندگی رابطهدرک خطرات ترافیکی بین  -6

 وجود دارد. کی با میزان تصادفات رابطهدرک خطرات ترافیبین  -2

 .ردداوجود درک خطرات ترافیکی با مهارتهای رانندگی در شبیه ساز رابطه بین  -3

 . وجود داردچشمی رابطه ردیاب رک خطرات ترافیکی با شاخص های بین د -4

 طرح پژوهش

منظور  طرح پژوهش این مطالعه با توجه به هدف از نوع پژوهش کاربردی است. طرح این پژوهش به

حرکات چشمی هنگام انجام تکلیف  رانندگی در محیط شبیه سازی شده و، درک خطر ترافیکیارتباط بررسی 

گر درصدد است تا انجام گرفت. ازآنجاکه پژوهش ویژگی های جمعیت شناختی  رانندگان درک خطر ترافیکی و

ها را ندارد، لذا طرح  کاری متغیرها و آزمودنی روابط بین متغیرها را کشف کند و در این راستا توان کنترل و دست

ی ی آماری این مطالعه شامل کلیهجامعهتر همبستگی است.  )نوع( پژوهش توصیفی )غیرآزمایشی( یا به بیان دقیق

نفر با روش  55ای نمونه افراد این برای دستیابی به این هدف از بیننامه شهر مشهد است که افراد دارای گواهی

شرکت کنندگان تکلیف کامپیوتری درک خطرات ترافیکی را انجام دادند . گیری در دسترس انتخاب شدندنمونه

که در حین انجام آن حرکات چشم آنها بوسیله ردیاب چشمی ثبت شد. پس از آن رانندگی در شبیه ساز انجام 

 دادند.

 روش اجرای پژوهش

اطلاعات آنها، در  برای اجرای این پژوهش، ابتدا با اطمینان دادن به افراد در حفظ و محرمانه بودن

و ... خود را  سن، وضعیت تأهلشناسی مربوط به صورت رضایت برای شرکت در پژوهش اطلاعات جمعیت

اینچی و در اتاق  33صورت انفرادی با استفاده از رایانه آزمایشگاه با صفحه نمایشگر  ها بهتکمیل کردند. آزمون

روند اجرای آزمون ای مناسب است و محیط نسبتاً آرامی دارد، اجرا شد. آزمایش دانشکده که دارای نور و تهویه

 دقیقه به طول انجامید. 52-22برای هر نفر 



 های پژوهشابزار

 خطرات درک یافته توسعه آزمون از ترافیکی خطر درک مهارت سنجش برای :آزمون درک خطر ترافیکی -0

( 0212) همکاران و میرزایی ترافیکی خطر درک آزمون. شد استفاده( 0212) صالحی و طبیبی میرزایی، ترافیکی

 یا خطرناک خیلی ها آن خطر میزان و داشت وجود خطر موقعیت یک فقط ها آن در که فیلم قطعه 25 شامل

 اساس بر ها فیلم قطعه انتخاب( 0212) همکاران و میرزایی مطالعه در. گردید می بود، شده  بندی درجه خطرناک

 تخلف سابقه بدون تجربه با رانندگان و راهور پلیس تصادف، صحنه بررسی بیمه کارشناس متخصص افراد نظر

 دکترای مقدم، محمدزاده دکتر توسط مجدد وارسی مورد آزمون حاضر پژوهش در. شد انجام اخیر سال ده در

 افزار¬نرم وسیله به ها¬فیلم قطعه که صورت بدین. گردید میرزایی و طبیبی دکتر همراه به ترابری و راه مهندسی

eye-tracker آنها چشمی حرکات و دستی های پاسخ و ارائه رانندگی تجربه دارای کننده مشارکت تعدادی به 

 شد مشخص ابزار مطالعه از بخش این در. گرفت قرار بررسی مورد ها فیلم قطعه در افراد نگاه سپس. شد ثبت

 موارد بنابراین. بود شده داده پاسخ آنها به و گرفته قرار آزمودنی توجه مورد نشده تعریف خطر عناصر برخی که

 از بودن نامناسب تایید از پس و گرفتند قرار مجدد وارسی مورد بودند نشده تعریف خطر عنصر دارای که

( 3105)  گیلاد-آرون و یونا بوروسکی، پارمیت، مطالعه اساس بر این، بر علاوه. شدند حذف کلیپها مجموع

 این از یکی در که شدند برگزیده کلیپهایی لذا. شدند تقسیم ترکیبی و محیطی رفتاری، دسته سه به خطر عناصر

 نگاه آنها در موجود خطر عناصر به باتجربه کنندگان مشارکت اغلب که قطعه 33 نهایتا. گرفت می قرار دسته سه

 دسته در. شدند انتخاب گرفتند می قرار دسته سه از یکی در و بودند نشده تعریف خطر عنصر فاقد و انداخته

 در و 1891 آلفای با کلیپ 2 ترکیبی خطرات دسته در و 1899 کرونباخ الفای با کلیپ، 01 رفتاری خطرات

 1815 هم روی کلیپ 33 کرونباخ آلفای. گرفت قرار 1821 کرونباخ آلفای با کلیپ 2 محیطی خطرات دسته

 بنابراین. شد اضافه خنثی کلیپهای عنوان به نیز بود خطر عنصر فاقد کاملا که کلیپ 5 همچنین آزمون به. بود

 شیئی، هر" شد تعریف چنین کنندگان مشارکت همه برای خطر. شد آماده کلیپ 32 با خطر درک آزمون

 ممکن خطرات. ببیند صدمه خیابانی کاربر آنها واسطه به رود می احتمال که اینها از ترکیبی یا رویداد موقعیت،

 وسیله برگردان، توجه عوامل هوا، و آب وضعیت ترافیک، ادغام محل خیابان، لغزنده سطح ، راه سر موانع است

 باشد شخص خود به یا فرد نقلیه وسیله به آسیب است ممکن صدمه. باشند دیگر رویداد هر یا نقص دارای نقلیه

 eye-tracker افزار¬نرم وسیله به ها¬فیلم قطعه. باشد دیگری های دارایی به آسیب یا دیگر فرد به آسیب یا

 ی¬نمره. شد تنظیم کند، ثبت خروجی در را ها¬آزمودنی های¬پاسخ دقیق زمان بتواند که آزمونی صورت به

 واکنش زمان تعیین برای. بود فیلم قطعه هر برای وی های¬واکنش زمان جمع اساس بر نیز آزمودنی هر کلی

 خطر هر انتهای و( شود¬می ظاهر و نمایان صحنه در کم¬کم خطر که زمانی) شروع زمان فیلم هر برای مناسب



 توسط دقیق طور به( شود¬نمی محاسبه نیز بعدازآن های¬جواب و شود¬می خارج دید میدان از خطر)

 قطعه تک تک دوم بار برای مطالعاتی گروه و کارشناسان منظور، این برای. شد مشخص مزبور کارشناسان

 اتآزمون نمر. نمودند تعیین را خطر ختم و شروع زمان و نمودند مشاهده*( 32/1) آهسته سرعت با را ها¬فیلم

 آمده در این ابزار به قرار زیر است:به دست می

تعداد موارد پاسخ ، یزمان واکنش به خطرات ترافیک، مجموع نمرات زمان واکنش درک خطر ترافیکی

خطرات ، خطرات محیطی، (Eپاسخ داده شده )تعداد مواردی که به فیلم های خنثی ، (NRنداده )

  .خطرات ترکیبیو  رفتاری

 تر و  شده است که فرد هرچه سریع نمره درک خطر ترافیکی: توانایی درک خطر بالا به این صورت تعریف

ی شروع و انتهای هر خطر( به رؤیت خطرات )نقطه زودتر به خطرات پاسخ دهد. به همین خاطر، دامنه قابل

ترین دامنه به شروع خطر( قرارگرفته شده در نخستین دامنه )نزدیکتقسیم شد و اگر پاسخ ثبتپنج قسمت 

ترین دامنه شده در آخرین دامنه )نزدیککننده پنج خواهد بود و در مقابل، اگر پاسخ ثبتباشد، امتیاز شرکت

هایی که در این دامنه شود. پاسخبه انتهای خطر( قرارگرفته باشد، امتیاز یک برای ایشان در نظر گرفته می

هایی که کلی )از شروع تا انتهای خطر( قرارگرفته نشد، امتیاز صفر را به خود اختصاص دادند و در فیلم

ها ثبت شد. نمره نهایی افراد با  ( برای آن-0ها پاسخی نداده بودند، امتیاز منفی یک ) ها به آنکنندهشرکت

-میرزایی فیض طور جداگانه به دست آورده است، محاسبه شد. قطعه فیلم بهجمع تمامی امتیازاتی که از هر 

را با  ضریب آلفای کرونباخ برای این تکلیف( در پژوهش خود 0215آبادی، طبیبی و صالحی فدردی، )

که آلفای کرونباخ معمولاً شاخص کاملاً مناسبی  ازآنجاییدرصد محاسبه کردند.  2/12 راننده،  032نمونه 

گیری و هماهنگی درونی میان عناصر آن است. بنابراین قابلیت اعتماد  نجش قابلیت اعتماد ابزار اندازهبرای س

به منظور آنها   شده است. ابزار مورداستفاده در این تحقیق به کمک آلفای کرونباخ با درجه بسیار خوب تائید

نفر از  02مقیاس مورد نظر بر روی  از اجرای اولیه، یک ماهتامین پایایی بـه روش بازآزمـایی، پـس از 

طبق نتایج بازآزمـایی ضـریب همبـستگی بین اجرای اول  کردند ومجدداً اجرا  دانشجویان دانشگاه فردوسی

 .باشد. ایـن مقـدار شاخصی از پایایی آزمون استمی 847/1 و اجرای دوم برابر با

از سازمان  313/211فنی به شماره -دارای مجوز علمیساز رانندگی دستگاه شبیه ساز رانندگی:دستگاه شبیه-3

های علمی و صنعتی وزارت علوم، تحقسقات و فناوری ایران ساخته شده توسط شرکت پژوهش رایان پژوهش

 –که در این پژوهش مورد استفاده قرار گرفته است، مجموعه مکاترونیکی  312951ساز به شماره ثبت شبیه

کند که کلیه شرایط های مختلف )تمام کابین( خودرو این مکان را ایجاد میسمتافزاری و سخت افزاری قنرم

های رانندگی که در این پژوهش از رانندگی در محیط بیرون را به صورت مجازی فراهم آورده است. موقعیت



ه شد. به نمایش گذاشتروی ماشین ای در روبهموقعیت خیابان انقلاب شهر تهران استفاده شد، بر روی پرده

-همچنین کلیه صداهای خودرو و محیط راننده توسط سیستم صوتی با دو خروجی بلندگو برای راننده پخش می

ساز مانند خودروی واقعی باید از پدال گاز، ترمز و کلاج برای تعویض شود. رانندگان در حین رانندگی با شبیه

به شود. نمراتی که این ابزار پدال گاز ثبت میدنده استفاده کند که نمرات در لحظه ترمز گرفتن و رها کردن 

، خروج از جاده، تصادف، ناهماهنگی در کلاج و تعویض دنده، سرعت غیر مجازدهد عبارتند از: دست می

 .عدم توجه به علائمو  گردش با سرعت

گیرد. به این  می قرار استفاده مورد افراد بصری توجه میزان ین دستگاه برای سنجش میزانا چشمی:-ردیاب-2

امواج مادون قرمز حرکات چشم را هنگام  کننده دریافت ترتیب که محرک بر روی صفحه مانیتور ارائه شده و

ش و ارائه محرکها آزمای طراحی برای کند.هرتز در ثانیه ثبت می 321 برداری نمونه سرعت با مشاهده صفحه

، Experiment Suite Scientific Premium افزار نرم از )تصویر ثابت، متن، ویدیو و صفحه وبسایت(

 استفاده می شود. begaze و برای تحلیل اولیه داده ها از نرم افزار iview جهت ثبت حرکات چشم از نرم افزار

ها میزان توجه بیننده را نسبت به نواحی مختلف مورد سنجش و  AOIتعریف با توانیم می افزار نرم این در

 SPSS افزارهای دیگر مانند نرم در که عددی های داده از است عبارت دستگاه های خروجی .مقایسه قرار دهیم

. متغیرهایی که در این و تحلیل های گرافیکی  Scanpat  ،Heatmapقابل تحلیل است،  MATLAB و

، مدت پرش ها، تعداد پرش ها، مدت فوکوس ها، تعداد فوکوس هاپژوهش استفاده شده است، عبارتند از: 

 .طول مسیر اسکنو  تعدادپلک زدن ها، تاخیر پرش ها، پرش هاسرعت 

 هایافته

 های جمعیت شناختییافته

ی فراوانی، دامنه، میانگین و انحراف معیار متغیرهای جمعیت شناختی شامل سن، تجربه 6جدول شماره 

-سال گذشته را نشان می یکهای نامه، میزان رانندگی، تعداد تصادفات و تعداد جریمهی گواهیرانندگی، سابقه

 دهد. 

 

 

 



نامه، میزان ی گواهیی رانندگی، سابقهتعداد، دامنه، میانگین و انحراف معیار سن، تجربه - 1جدول شماره 

 ساله های یکرانندگی، تعداد تصادفات و تعداد جریمه

 انحراف معیار میانگین دامنه فراوانی متغیر

 26/3 16/22 23-31 61 سن

 34/3 33/5 6-66 61 ی رانندگیتجربه

 26/3 00/2 4-61 61 نامهی گواهیسابقه

 23/0 63/0 6/0-3 61 میزان رانندگی )ساعت در روز(

 03/6 2510/0 0-4 61 تصادفات در یک سال گذشته

 32/6 35/0 0-5 61 ها در یک سال گذشتهجریمه

 

سال بود.  16/22کنندگان گردد، میانگین سنی شرکتملاحظه می 6طور که در جدول شماره  همان

-سال از صدور گواهی 00/2طور متوسط  سال تجربه رانندگی داشته و به 33/5طور متوسط  کنندگان بهشرکت

ساعت در روز گزارش  3کنندگان تعداد ساعات رانندگی خود را از صفر تا گذشت. شرکتها می ی آننامه

تصادف بوده است. در نهایت  4ها در طی یک سال گذشه صفر تا کنندهداد تصادفات شرکتکردند. دامنه تع

 جریمه بوده است. 5ه صفر تا تها در طی یک سال گذشکنندهشود که دامنه تعداد جرایم شرکتمشاهده می

 های مربوط به هر فرضیه در پژوهشیافته

ها شده و سپس فرضیه ها پرداختهاجرای آزمون های حاصل ازدر این بخش ابتدا به توصیف آماری داده

میانگین و انحراف معیار متغیرهای مورد مطالعه یعنی  2شده مورد آزمون قرارگرفته است. جدول شماره  مطرح

 ترکر ارائه شده است.-درک خطر ترافیکی، شبیه ساز رانندگی و آی

 

 

 

 



 متغیرهای موردمطالعههای توصیفی آماره-2جدول شماره 

 کمترین بیشترین انحراف معیار میانگین متغیرها هاآزمون

کی
رافی

ر ت
خط

ک 
در

ن 
مو

آز
 

 31/602 02/364 20/42 05/216 مجموع نمرات زمان واکنش درک خطر ترافیکی

 50/2 04/63 24/0 66/66 زمان واکنش به خطرات ترافیکی

 50/2 40/3 00/64 00/0 (NRتعداد موارد پاسخ نداده )

تعداد مواردی که به فیلم های خنثی پاسخ داده شده 

(E) 
00/3 31/6 00/5 00/0 

 35/3 45/62 50/6 63/2 خطرات محیطی

 46/2 66/62 32/0 26/60 خطرات رفتاری

 42/60 51/64 03/6 61/62 خطرات ترکیبی

ساز
ه 

شبی
 

 00/0 00/62 01/3 25/4 سرعت غیر مجاز

 00/0 00/3 21/6 00/6 ناهماهنگی در کلاج و تعویض دنده

 00/0 00/3 22/0 23/6 تصادف

 00/0 00/64 42/3 36/3 خروج از جاده

 00/0 00/3 31/6 23/0 گردش با سرعت

 00/0 00/2 500/0 62/0 عدم توجه به علائم

ی
آ

-
کر

تر
 

 63/61 63/645 42/34 63/26 تعداد فوکوس ها

 12/604 52/431 26/600 64/265 فوکوس هامدت 

 23/33 64/404 54/26 31/226 تعداد پرش ها

 23/35 13/13 52/2 46/46 مدت پرش ها

 61/53 33/233 55/45 41/26 سرعت پرش ها

 66/53 00/560 22/632 63/624 تاخیر پرش ها

 12/6 61/31 42/6 62/60 تعدادپلک زدن ها

 00/4323 60/24541 52/4345 60/62530 مسیر اسکنطول 

 

از 
 س

يه
شب

ی
دگ

انن
ر

 
ی 

شم
 چ

ب
دیا

ر
 



شود، از آزمون درک خطر ترافیکی هفت نمره محاسبه ملاحظه می 2گونه که در جدول شماره  همان

شد: نمره های مجموع نمرات زمان واکنش درک خطر ترافیکی، زمان واکنش به خطرات ترافیکی، تعداد موارد 

(، خطرات محیطی، خطرات رفتاری Eکه به فیلم های خنثی پاسخ داده شده )(، تعداد مواردی NRپاسخ نداده )

بوده است. از  61/62و  26/60، 63/2، 00/3، 50/2، 66/66، 05/216و خطرات ترکیبی به ترتیب 

آزمون شبیه ساز پنج نمره حاصل گردید: سرعت غیر مجاز، ناهماهنگی در کلاج و تعویض دنده، تصادف، 

و  23/0، 36/3، 23/6، 00/6، 25/4ش با سرعت و عدم توجه به علائم به ترتیب خروج از جاده، گرد

کند. در این آزمون میانگین ها استخراج میهای آزمودنیترکر هشت نمره از داده-افزار آیمحاسبه شد. نرم 62/0

، مدت 31/226، تعداد پرش ها برابر با 64/265، مدت فوکوس ها برابر با 63/26تعداد فوکوس ها برابر با 

، تعداد پلک زدن ها 63/624، تاخیر پرش ها برابر با 41/26، سرعت پرش ها برابر با 46/46پرش ها برابر با 

 حاصل گردید. 60/62530و طول مسیر اسکن برابر با  62/60برابر با 

  



 های اصلیفرضیه

 همبستگی بین شاخص های آزمون درک خطر ترافیکی و شاخص های جمعیت شناختی .1

 همبستگی بین درک خطر ترافیکی و متغیر های جمعیت شناختی -3جدول شماره 

 63 62 66 60 2 6 3 1 5 4 3 2 متغیرها

. مجموع زمان واکنش های درک 6

 خطر
262/0 

** 

644/0- 

* 

546/0 
051/0 262/0 564/0 604/0 043/0 024/0 645/0 222/0 364/0 

واکنش به . میانگین زمان 2

 خطرات ترافیکی
6 300/0- 326/0- 

** 

666/0 

** 

646/0 

** 

261/0 
423/0- 

* 

521/0- 

* 

544/0- 
500/0- 034/0- 236/0- 

 6 361/0- 232/0 251/0- 430/0- 622/0 061/0 632/0- 033/0- 022/0- 426/0  (NR. عدم پاسخ )3

 6 461/0 246/0- 663/0- 232/0 060/0 225/0 632/0 060/0 223/0   (E. پاسخ به موارد خنثی )4

 6    . خطرات محیطی5

* 

106/0 

** 

363/0 
526/0- 

* 

156/0- 

* 

521/0- 
532/0- 336/0- 356/0- 

 6     . خطرات رفتاری1

** 

321/0 
32/0- 445/0- 421/0- 322/0- 215/0 022/0- 

 -032/0 022/0 -322/0 -333/0 -456/0 -661/0 6      . خطرات ترکیبی3

 6       سن. 6

* 

564/0 

* 

123/0 

* 

124/0 
466/0 366/0 

 6        . سابقه گواهی نامه2

** 

302/0 

* 

142/0 
632/0 333/0 

 6         . سابقه رانندگی60

** 

363/0 
444/0 

* 

100/0 

 364/0 6          . ساعات رانندگی در روز66
** 

352 

 6           . تعداد تصادفات در سال62

** 

133/0 

 6            . تعداد جریمه ها در سال63

 



شود، در تحلیل همبستگی بین نمرات درک خطر ترافیکی مشاهده می 3طور که در جدول شماره  همان

و شاخص های جمعیت شناختی، نمره درک خطر با سابقه گواهی نامه و تجربه رانندگی فعال رابطه منفی و 

نمرات زمان واکنش درک خطر باید بیان شود که هر چه این معناداری وجود داشت. در توصیف شاخص 

شاخص ها بالاتر باشند بیان کننده درک خطر پایین است. لذا همان طور که انتطار می رفت می توان گفت بین 

ی مستقیم و معناداری کاهش نمرات درک خطر با کاهش نمرات سابقه گواهی نامه و تجربه رانندگی فعال رابطه

های سابقه گواهی نامه و تجربه رانندگی فعال رابطه منفی یگر نمرات آزمون درک خطر که با نمرهدارد. از د

ی میانگین زمان واکنش به خطرات محیطی بود. یعنی هرچه سابقه گواهی نامه و تجربه معناداری داشت، نمره

ر ود. این یافته ها گویای اعتباشرانندگی فعال بیشتر باشد، میانگین زمان واکنش به خطرات محیطی کوتاه تر می

 آزمون درک خطرات ترافیکی است. 

  



 همبستگی بین شاخص های آزمون درک خطر ترافیکی و شبیه ساز رانندگی .2

 همبستگی بین درک خطر ترافیکی و متغیرهای شبیه ساز رانندگی -4جدول شماره 

 63 62 66 60 2 6 متغیرها

 312/0 224/0 061/0 612/0 -/650 620/0 واکنش های درک خطر. مجموع زمان 6

. میانگین زمان واکنش به خطرات 2

 ترافیکی
446/0/ 645/0 450/0 

* 

136/0 

* 

561/0 

* 

120/0 

 -343/0- 664/0 365/0- 631/0- 306/0- 405/0 (NR. عدم پاسخ )3

 -342/0- 564/0- 615/0- 453/0- 433/0- 363/0 (E. پاسخ به موارد خنثی )4

 522/0 034/0 423/0 . خطرات محیطی5
** 

336/0 

* 

124/0 

* 

536/0 

 436/0 222/0 222/0 366/0 310/0 662/0 . خطرات رفتاری1

 326/0 044/0 442/0 . خطرات ترکیبی3
* 

551/0 

* 

102/0 

* 

140/0 

 566/0 656/0 6 . سرعت غیر مجاز6
** 

300/0 

** 

334/0 

** 

120/0 

 626/0 012/0 063/0 025/0 6  ناهماهنگی کلاج و دنده. 2

 6   . تصادف60

* 

543/0 
500/0 322/0 

 6    . خروج از جاده66

** 

636/0/ 

** 

624/0/ 

 6     . گردش با سرعت62

** 

240/0 

 6      . عدم توجه به چراغ قرمز63



 

بین نمرات میانگین زمان شود، در تحلیل همبستگی مشاهده می 4طور که در جدول شماره  همان

واکنش به خطرات ترافیکی و برخی شاخص های شبیه ساز رانندگی یعنی خروج از جاده، گردش با سرعت و 

عدم توجه به چراغ راهنمایی رابطه معنادار مثبتی وجود دارد. با توجه به آنچه در توصیف شاخص نمرات زمان 

توان تر باشند بیان کننده درک خطر پایین است. لذا میواکنش درک خطر بیان شد، هر چه این شاخص ها بالا

گفت بین کاهش نمرات درک خطر با افزایش نمرات خروج از جاده، گردش با سرعت و عدم توجه به چراغ 

های خروج از جاده، گردش با طور معنادار رابطه دارد. از دیگر نمرات آزمون درک خطر که با نمره راهنمایی به

های میانگین زمان واکنش به خطرات محیطی به چراغ راهنمایی رابطه معناداری داشت، نمره سرعت و عدم توجه

و ترکیبی بود. داده ها نشان داد، هرچه نمرات زمان واکنش به خطرات محیطی و ترکیبی بیشتر باشد، میانگین 

 شود.خروج از جاده، گردش با سرعت و عدم توجه به چراغ راهنمایی بیشتر می

  



 همبستگی بین شاخص های آزمون درک خطر ترافیکی و ردیاب چشمی .3

 همبستگی بین درک خطر ترافیکی و متغیرهای ردیاب چشمی -5جدول شماره 
 63 61 65 64 63 62 66 60 2 6 متغیرها

. مجموع زمان واکنش های درک 6

 خطر
323/0 662/0 460/0- 260/0- 365/0- 463/0- 320/- 016/0 313/0- 325/0 

. میانگین زمان واکنش به خطرات 2

 ترافیکی
622/0 622/0 053/0- 266/0- 660/0- 2610/- 225/0- 063/0- 043/0- 606/0- 

 -035/0- 616/0- 253/0 203/0 055/0 646/0 653/0 062/0- 012/0 035/0 (NR. عدم پاسخ )3

 351/0 233/0 411/0- 616/0- 332/0- 331/0- 260/- 626/0 425/0- 505/0 (E. پاسخ به موارد خنثی )4

 -223/0 052/0 241/0 -266/0 -632/0 -662/0 -336/0 -042/0 246/0 035/0 . خطرات محیطی5

 632/0 -613/0 060/0 -212/0 -632/0 -665/0 -623/0 040/0 061/0 246/0 . خطرات رفتاری1

 -021/0 -065/0 -042/0 -362/0 -216/0 -230/0 -236/0 -603/0 021/0 305/0 . خطرات ترکیبی3

 250/0 6 . تعداد فیکسیشن6
** 

360/0- 
341/0- 

** 

233/0- 

** 

666/0- 

** 

350/0- 
665/0 

* 

140/0- 

** 

123/0 

 -523/0 6  . میانگین طول فیکسیشن2
** 

261/0- 
461/0- 413/0- 313/0- 

** 

262/0 
262/0- 612/0 

 415/0 6   فیکسیشن. میانگین پراکندگی 60
** 

623/0 

** 

626/0 

** 

366/0 
411/0- 

* 

101/0 
434/0- 

 6    . تعداد پرش های چشمی66
* 

532/0 
466/0 232/0 

** 

262/0- 
062/0 633/0- 

 6     . میانگین طول پرش های چشمی62
** 

623/0 

** 

325/0 
455/0- 563/0 

* 

5610/- 

 6      . میانگین دامنه پرش های چشمی63
** 

243/0 
362/0- 

** 

312/0 
415/0- 

 -236/0 6       . میانیگن سرعت پرش چشمی64
** 

644/0 
213/0- 

 623/0 -606/0 6        . میانگین تاخیر پرش های چشمی65

 -333/0 6         . تعداد پلک زدن61

 6          . طول مسیر اسکن63

 

تحلیل همبستگی بین شاخص های آزمون درک شود، در مشاهده می 5طور که در جدول شماره  همان

خطر ترافیکی و شاخص های ردیاب چشمی رابطه معناداری وجود ندارد. البته با توجه به حجم پایین نمونه 

ری بود که مهم ترین آنها، رابطه منفی بین مجموع زمان دامعنا به نفر( رابطه برخی شاخص ها نزدیک 64)

یاشد. با توجه به علامت اکندگی فیکسیشن ها و میانگین طول پرش ها میواکنش های درک خطر با میانگین پر

رابطه، می توان گفت که هرچه مجموع زمان واکنش های درک خطر بیشتر باشد، میانگین پراکندگی فیکسیشن ها 

 شود.و میانگین طول پرش ها نیز بیشتر می

 نتیجه گیری

حرکات چشمی  رانندگی در محیط شبیه سازی شده و، ترافیکیحاضر بررسی ارتباط درک خطر مطالعه  هدف از

پژوهش حاضر نشان داد . ویژگی های جمعیت شناختی  رانندگان بود هنگام انجام تکلیف درک خطر ترافیکی و



ی معنادار وجود بین کاهش نمرات درک خطر با کاهش نمرات سابقه گواهی نامه و تجربه رانندگی فعال رابطه

ین افزایش سابقه گواهی نامه و تجربه رانندگی فعال و کاهش میانگین زمان واکنش به خطرات دارد. همچنین ب

 و های آندروود پژوهش نتایج با یافته اینهای این یافته با نتایج پژوهش محیطی رابطه معنادار وجود داشت.

 1کروندال و شپاردلیم،  (،2003هورسویل ) و (، والیز2006همکاران ) و هورسویل (،2005) همکاران 

 .است راستا ( هم2001) 2میولویهیل و هاورث ( و2063)

همچنین داده ها نشان دادند که کاهش نمرات درک خطر با افزایش نمرات خروج از جاده، گردش با سرعت و 

طور معناداری همراه است. همچنین بین افزایش نمرات زمان واکنش به خطرات  عدم توجه به چراغ راهنمایی به

محیطی و ترکیبی و افزایش میانگین خروج از جاده، گردش با سرعت و عدم توجه به چراغ راهنمایی رابطه 

بین عملکرد  د کهدنساز انجام شده است نیز نشان داهای مشابهی که به وسیله شبیهپژوهش معنادار مشاهده شد.

(، 3103آلبرتی و همکاران )(؛ 1005ل )یوناساز و درک خطر رابطه معناداری وجود دارد مانند افراد در شبیه

(؛ وتون، هورسویل، 3112(؛ والز و هورسویل )3111(، اسمیث و همکاران )3119هورسویل و همکاران )

(، چاپمن 3112(، کروندال و همکاران )3112(، پولاتسک و همکارانش )3101هاثرلی، وود، پاچانا، و آنستی )

 (.3112( و فالکمر و جرجرسن )3113و همکارانش )

درنهایت، بین مجموع زمان واکنش های درک خطر با میانگین پراکندگی فیکسیشن ها و میانگین طول پرش ها 

 های پژوهش نتایج با یافته های ایناین یافته با نتایج پژوهش رابطه منفی نزدیک به معناداری وجود داشت.

(، 3112(، کروندال، چاپمن، فلپس و آندروود )3112(، پولاتسک و همکارانش )3112کروندال و همکاران )

( همراستا بود و بیان کردند، با افزایش تجربه و 3112( و فالکمر و جرجرسن )3113چاپمن و همکارانش )

هبود ب یابد و همچنین با می بهبود نیز حرکات چشمی افراد در جستجوی خطرات بالقوه ،بهبود نمرات درک خطر

و به  شودتشخیص بوده و در رانندگی واقعی افراد دیده می حرکات چشمی در طی روند آموزش درک خطر قابل

برای  حرکات چشمی را تحت تأثیر قرار دهند. بینیتوانند پیشانتظارات شناختی مبتنی بر تجربه، می بیان دیگر،

د انتظار معنادار شد و فرضیه مورد تایید قرار گرفت. با این حال تعدادی از تعدادی از روابط مور، نتیجه گیری

تعداد کم روابط وجود داشتند که در جهت های مورد انتظار قرار داشتند اما معنادار نشدند. علت آن ممکن است 

 در مطالعه باشد.شرکت کننده 

 خطرات درک توانایی از رانندگی در تجربه کم افراد بر اساس یافته های پژوهش حاضر در کل می توان گفت که

. داشتند بیشتری ناایمن رانندگی ترافیکی خطرات درک در ضعیف توانایی با افراد. برخوردارند کمتری ترافیکی

                                                           
1
 . Lim, P. C., Sheppard, E., & Crundall, D. 

2
 . Haworth, N. L., & Mulvihill, C 



 درک توانایی که کسانی .کردند نمی رعایت را رانندگی و راهنمایی قوانین و کردند رانندگی بیشتر سرعت با آنها

. بود کارآمدتر رانندگی خطر عناصر ردیابی در آنها دیداری جستجویاحتمالا  داشتند تریقوی ترافیکی خطرات

 پیشنهادات پژوهشی:

 خطرات درک افزایش برای رانندگی تجربه که شد مشخص حاضر پژوهش در ها، محدودیت رغم علی

 و سرعت با توانندمی تجربه کسب و تکرار تمرین، طریق از رانندگان که آیدمی نظر به . است لازم ترافیکی

 تشخیص موقع به را پارکینگ از اتومبیل خروج یا سوار دوچرخه پیاده، عابر ظهور مانند خطر عناصر کافی دقت

 رو، این از. نمایند جلوگیری برخورد احتمالاً و شدید های گیری ترمز از تا نمایند تعدیل را خود سرعت و

 نتایج به توجه با راستا، همین در. شودمی توصیه مبتدی رانندگان برای ترافیکی خطرات درک توانایی آموزش

 توجهی قابل پیشرفتهای خطر درک با رابطه در که کشورهایی پژوهشهای و قوانین با همگام و حاضر پژوهش

شده که پیشنهاد ساخت آزمون درک خطرات ترافیکی استاندارد ...( و هلند استرالیا، انگلستان، مانند) اندداشته

برای سنجش مهارتهای راننده مبتدی استفاده نمود. پیش از  توشهری، و آیین نامه آزمونهای بتوان از آن در کنار

 و ترافیکی خطرات با نامه گواهی متقاضی و کار تازه رانندگان آشنایی منظور به کلاسهاییآن البته می توان 

 حین در آن احتمالی عواقب و ترافیکی خطر هایموقعیت کردن برگزار نمود. مشخص آن احتمالی پیامدهای

 زبان با که هاییکتابچه تهیهآموزش رانندگی در پروتوکل آموزشی مربیان آموزشگاه های رانندگی قرار گیرد. 

-های مختلف روانتوان از تئوریمی. در کل دهد نشان افراد به تصویر با را احتمالی ترافیکی خطرات ساده

به عنوان چارچوبی در طراحی برنامه های آموزشی به منظور بهبود شیوه رانندگی و کاهش حوادث جاده  شناسی

 .ای استفاده کرد

 

 

 

 تقدیر و تشکر 

 شناختی های¬فناوری و علوم توسعه ستاداست که توسط  6666 کد این مقاله بخشی از طرح پژوهشی با

 مورد حمایت مالی قرار گرفته است. جمهوری  ریاست فناوری و علمی معاونت
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The relationship between hazard perception and driving performance, 

eye tracking of hazards and demographics 

 

 

Background: Novice drivers are more likely than experienced ones involve in crashes. 
Among the human factors related to crashes are driving in speed, not obeying driving 
rules, inability to perceive hazards and inattention. The aim of the current study was to 
assess the relationship between hazard perception, attending/looking at hazardous 
elements (eye tracker variables), driving performance and demographics. A total of 16 
drivers derived a driving simulation for 15 minutes (variables included over limited 
speeding, crashes, violating traffic light, out of road, disharmony of clutch and  gear, turn 
speed), filled a demographic questionnaire, conducted a computerized hazard perception 
task while their eye movements was recorded by an eye tracker (variables included 
fixation, saccades and blinking). Results: the correlation between hazard perception score 
and the years of driving was significant. Years of driving related to perceiving 
environmental hazards. Also, hazard perception scores and variables related to driving 
simulation including driving out of road, turing speed, disobeying traffic lights significantly 
related. At the end, hazard perception scores were closely related to fixations and 
saccades length. Conclusion: novice drivers are poor in perceiving hazards including 
environmental and dual hazards. Poor hazard perception related to unsafe driving 
performance. Also, it is likely that poor hazard perception is due to not attending to 
hazardous elements on the road      . 



Keyword: hazard perception, driving simulation, environmental traffic hazards, behavioral 
traffic hazards   
 

 


