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ABSTRACT: The theory of planned behavior has been used in various studies to understand human 
behavior in various traffic studies, including the understanding of the risky behavior of drivers. 
Considering the importance of violation in the occurrence of crashes, we tried to measure the contribution 
of each human factor in its occurrence and analyze the existing relationships between them according to 
the theory of planned behavior. According to the use of this theory, a large number of independent and 
dependent parameters were found in the research, and structural equation modeling was used to analyze 
and investigate the relationships between them. Also, exploratory and confirmatory factor analysis was 
used for statistical analysis of data. A strong relationship was found between the driver’s Intention toward 
violations and the frequency of crashes. The structures examined in this theory, which included attitude 
subjective norms and perceived behavioral control, directly affected the driver’s Intention of a violation. 
The greatest impact belonged to the variable of the first scenario, which included a special category 
of indicators. These indicators included the indicators used in the discussion of perceived behavioral 
control and subjective norms in the descriptive norms section, which were used simultaneously in an 
item titled the first scenario. In the positions after that, the attitude and second scenario were placed. 
The second scenario included a group of indicators that examined subjective norms in the brief norms 
section. Also, a significant relationship was found between the two variables of slip and error with the 
frequency of crashes.
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1- Introduction
Human factors are more involved in traffic crashes 

than road environment and vehicle factors. According 
to the studies, the human factor is involved in more than 
90% of road crashes, and in about 60% it is the absolute 
cause of crashes1-3[  [. Due to the high amount of traffic 
exposure (traveled distance, high operation time, and traffic 
maneuvers) in the city, taxis account for a significant part of 
urban traffic crashes. That the human factor plays a large part 
is beyond doubt, but this information is too general, and it is 
not very helpful when we try to introduce measures aimed 
at reducing road crashes. What is needed is a much deeper 
understanding of human behaviour. In order to account for 
drivers’ intention for risky behaviour or violations in the 
crash prediction process, a respondent may not accurately 
state their true propensity; Therefore, one should predict her/
his intentions by using her/his beliefs and attitudes. This issue 
emphasizes the importance of developing a rational model of 
intention to commit violations based on drivers’ behavioural 
characteristics. Human behaviour is guided by the intention 
to perform the behaviour and this intention is influenced by: 
(1) beliefs and attitudes towards the outcome and evaluation 

results of a behaviour (attitude), (2) beliefs related to the 
expectations of others and the motivation to comply with 
these expectations (subjective and descriptive norms), and 
(3) Beliefs about the factors facilitating or hindering the 
performance of a behaviour and the perceived power of these 
factors [3-7[. This study aims to develop and analyze the 
model of the intention to violations and dangerous behavior 
based on behavioral characteristics, demographic information, 
and exposure level and its relationship with the frequency of 
crashes using the structural equation technique. In previous 
similar studies, the exposure factor (for example, the number 
of driving hours per day or the number of kilometers traveled 
per day) was not investigated [8-9[.

2- Methodology
Participants in this study were 1000 male taxi drivers 

working at 52 different taxi terminals in Theran. This data 
collection was done by visiting the location of taxi stations. 
The survey to request drivers continued until 1000 data were 
collected. The questions were loosely based on the Theory of 
Planned Behaviour (TPB). To present the respondent with a 
clear understanding of the situation the questions were linked 
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to a scenario and a picture In the scenario the principle of 
compatibility target context and time were clearly specified 
(Figure1). After the introduction of the scenario, a set of 
questions in the field of errors and lapce, attitudes, perceived 
behavioral control, subjective norms, intention to a violation, 
the number of major and minor crashes in the last 3 years, 
the number of near-crash events in the last two weeks, and 
related information Age, driving experience, number of hours 
and distance traveled per day and education were asked.

In this study, based on exploratory factor analysis, the 
constructs used and specifying the desired items in the theory 
of planned behavior were investigated, and in the next part, 
the relationship between these items was investigated using 
confirmatory factor analysis. In the modeling section with 
confirmatory factor analysis, modeling takes place in two 
stages. In the first stage, the model is examined based on the 
constructs of the theory of planned behavior separately, and 
its inferential statistics are examined based on different fits. In 
the next step, the general model that showed the relationship 
between the frequency of crashes and the intention to 
violations is discussed. Finally, the model is evaluated. 

3- Results and Discussion
According to the results of the exploratory factor analysis, 

the indicators of the perceived behavioral control variable 
along with some indicators of subjective norms that included 
the group of descriptive norms were simultaneously placed 
together in one item, which was referred to as the first 
scenario variable. In the second scenario, other indicators 
used in the discussion of subjective norms, which included 
the group of injunctive norms, were referred to as the second 
scenario. After conducting exploratory factor analysis to 
determine the examined items, confirmatory factor analysis 
was conducted, the purpose of which was to determine the 
degree of coordination of these indicators in estimating the 
desired parameters.

The modeling process was done in two stages. In the first 
stage, the model was examined based on the constructs of 
the theory of planned behavior separately. In the next step, 
the general model that showed the relationship between 
the frequency of crashes and the intention to violations is 
presented. Figure 2 represents the final model created (the 
second model). 
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According to the results obtained from the output of 
the software, the coefficients of the path, correlation, and 
significance level of the desired variables were examined 
(Table 1). According to the obtained results, all the 
relationships between the variables were direct. Also, they 
were placed at acceptable levels of significance and had high 
significance. The path coefficient between the two variables 
of lapses and errors and the frequency of crashes was 0.10, 
which indicated a significant relationship between these two 
variables with a significance level (0.012≤0.05).

4- Conclusion
In this regard, the following results were obtained in 

summary:
• Based on this research, the theory of planned behavior 

has been a suitable tool for predicting the driver’s behavior.
• Based on the output results from the software and 

examining the relationships between them, the variable of 
the first scenario including subjective norms and perceived 
behavioral control had the greatest impact in predicting the 
driver’s intention to violate, and in the following positions, 
the attitude and the variable of the second scenario including 
norms They were ordered.

• The highest correlation was between the two variables 
of the first and second scenarios. The reason for this can be 
found in the variable indicators of the first scenario because a 
number of indicators related to the measurement of subjective 
norms in the descriptive part were used simultaneously along 
with a number of other parameters related to the indicators of 
perceived behavioral control.

• The most influential factor, either directly or indirectly, 
on two types of minor crashes and severe crashes, was the 
exposure variable, followed by the intention to a violation. 

All the mentioned relationships were directly related and 
had high significance. Also, the relationship between the two 
variables of lapses and errors and crashes had a good level of 
significance.
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توسعه مدل تمایل به تخلف رانندگان تاکسی و تصادفات بر اساس ویژگی های رفتار 
برنامه ریزی شده و با استفاده از مدل سازی معادلات ساختاری

محمدرضا بختیاری، محمدحسین قاسمی، حمیدرضا بهنودی*

گروه عمران-برنامه ریزی حمل ونقل، دانشکده فنی و مهندسی، دانشگاه بین المللی امام خمینی )ره(، قزوین، ایران . 

خلاصه: از نظریه رفتار برنامه ریزی شده در مطالعات گوناگون برای شناخت رفتار انسان در موارد مختلف ترافیکی از جمله شناخت رفتار 
پر خطر رانندگان استفاده شده است. با توجه به اهمیت تخلف در وقوع تصادفات، در این پژوهش سعی شده که با توجه به نظریه رفتار 
برنامه ریزی شده سهم هر یک از عوامل انسانی در تمایل به تخلفات و وقوع تصادفات بررسی شده و روابط موجود میان آن ها تجزیه 
و تحلیل شود. برای شناسایی روابط موجود میان عوامل انسانی موثر در وقوع تصادفات از نظریه رفتار برنامه ریزی شده، استفاده شده 
است که نتایج نشان داد این نظریه پیش بینی کننده ی مناسبی از رفتار است. در این مطالعه به منظور تحلیل و بررسی روابط موجود 
میان متغیرها از مدل سازی معادلات ساختاری کمک گرفته شد. برای تحلیل آماری داده ها از تحلیل عاملی اکتشافی و تاییدی استفاده 
شد. رابطه ای قوی میان تمایل به تخلف راننده و فراوانی تصادفات یافت شد. سازه های مورد بررسی در این نظریه که شامل نگرش 
و هنجارهای ذهنی و کنترل رفتاری درک شده بود به صورت مستقیم بر تمایل راننده به انجام تخلف تاثیر گذار بودند. بیشترین تاثیر 
بر تمایل به تخلفات، متعلق به متغیر سناریو اول شامل شاخص های هنجارهای ذهنی و کنترل رفتاری درک شده بود که از آن ها به 
صورت همزمان در یک گویه با عنوان سناریو اول استفاده شد. در این مطالعه از متغیر مواجهه به عنوان یک متغیر تاثیر گذار بر وقوع 
تصادفات استفاده شد که این متغیر در مدل نهایی، تاثیر گذارترین عامل چه به صورت مستقیم و چه به صورت غیر مستقیم بر دو گونه 

تصادفات جزئی و تصادفات شدید بود و در جایگاه بعدی تمایل به تخلف قرار گرفت. 
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مقدمه-  
منتشر  آمار  اساس  بر  رانندگي  سوانح  روزافزون  افزایش  به  توجه  با 
شده سازمان بهداشت جهانی و قرارگیري ایران در بین کشورهای بحرانی، 
تصادفات یکی از اساسی ترین مسائل به شمار می رود که در این راستا فعالان 
عوامل  از  بیشتر  انسانی  عوامل  برداشته اند.  بلندی  گام هاي  پژوهشگران،  و 
بر  ترافیکی دخیل هستند.  نقلیه در تصادفات  محیط جاده و عوامل وسایل 
از 90 درصد تصادفات ترافیکی عامل  انجام شده در بیش  اساس مطالعات 
انسان )راننده( دخیل است و در بیش از 50 درصد عامل انسانی به طور مطلق 
پیچیدگی  به  توجه  با  این حال  ترافیکی شده است ]1]   با  باعث تصادفات 
کنترل و اصلاح رفتاری رانندگان، به این عامل کمتر پرداخته شده و تمرکز 
بیشتری به عوامل دیگر تصادفات شده است. به منظور در نظر گرفتن تمایل 
رانندگان به رفتار مخاطره آمیز یا تخلفات در فرایند پیش بینی تصادفات، یک 
پاسخ دهنده ممکن است تمایلات واقعی خود را به درستی بیان نکند؛ بنابراین 

می  توان با استفاده از باورها و نگرش های او، تمایلات او را پیش بینی کرد. 
این موضوع بر اهمیت توسعه یک مدل منطقی تمایل به تخلف بر اساس 
ویژگی های رفتاری رانندگان تاکید می کند ]7,17]  . رفتار انسان با تمایل به 
انجام رفتار هدایت می شود و این تمایل تحت تاثیر )1( باورها و نگرش ها 
مربوط  باورهای   )2( )نگرش(،  رفتار  یک  ارزیابی  نتایج  و  پیامد  به  نسبت 
و  )هنجارهای ذهنی  انتظارات  این  با  انطباق  انگیزه  و  دیگران  انتظارات  به 
یک  عملکرد  مانع  یا  تسهیل کننده  عوامل  مورد  در  باورها   )3( و  توصیفی( 
قرار  شده(،  درک  رفتاری  )کنترل  عوامل  این  از  شده  درک  قدرت  و  رفتار 
آن  به تبع  و  تمایل  پیش بینی  در  بالایی  اهمیت  متغیرها  این  شناخت  دارد. 
رفتار راننده خواهد داشت. این متغیرها می تواند با استفاده از داده های خود 

گزارش شده استخراج شود ]8,9,10,17]    .
این مطالعه با هدف توسعه و تحلیل مدل تمایل به تخلف و رفتار خطرناک 
بر اساس ویژگی های رفتاری، اطلاعات جمعیت شناختی و میزان مواجهه و 
ارتباط آن با فراوانی تصادفات با استفاده از تکنیک معادلات ساختاری صورت 

https://dx.doi.org/10.22060/ceej.2024.22696.8029
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عنوان  )به  مواجهه  عامل  حوزه  این  در  مشابه  قبلی  مطالعات  در  می گیرد. 
در  شده  پیموده  کیلومتر  میزان  یا  روز  در  رانندگی  ساعت های  میزان  مثال 
روز( بررسی نشده است ]10]   و ]11]  . در این مطالعه تاثیر این عامل نیز 
عوامل  بر  مبتنی  ترافیک  ایمنی  حوزه  در  تحقیق  این  شد.  خواهد  بررسی 
ایران(  کشور  )پایتخت  تهران  شهر  تاکسی  رانندگان  بر  تمرکز  با  و  انسانی 
قرار می گیرد. رانندگان تاکسی با توجه به حجم زیاد سفرهای روزانه، بیشتر 
دچار تخلفات و خطاهای رفتاری و رانندگی تهاجمی در شهر می شوند. در 
سال 1399 تعداد 15،396 فوت ناشی از تصادف رانندگی در سازمان پزشکی 
قانونی در ایران به ثبت رسیده است ]12]    از این نظر کشور ایران جزو 10 
شهر    1399 سال  در   .  [13[ دارد  قرار  دنیا  در  فوتی  تصادفات  اول  کشور 
تصادفات  از  ناشی  فوتی   1210 جمعیت،  نفر  میلیون   9 از  بیش  با  تهران 
ترافیکی داشته است ]12]  . تاکسی های درون شهری با توجه به میزان بالایی 
مانورهای  و  بالای کارکرد  زمان  پیموده شده،  )مسافت  ترافیکی  از مواجهه 
ترافیکی( در شهر، بخش قابل توجهی از تصادفات ترافیکی درون شهری را به 
خود اختصاص می  دهند. در این تحقیق داده های خود گزارش شده رانندگان 
برنامه ریزی  رفتار  تئوری  بر  مبتنی  پرسشنامه  قالب  در  تهران  شهر  تاکسی 
)SEM( شده جمع آوری شده و سپس با استفاده از مدل معادلات ساختاری 

 مدل تمایل به تخلفات راننده بر اساس نظریه رفتار برنامه ریزی شده ایجاد 
شده است و ارتباط آن با اجزای این نظریه و تصادفات کشف و بررسی شده 

است.
راننده،  گزارش شده  خود  داده های  بر  مبتنی  قبلی  مطالعات  در 
حوزه  در  راننده  گذشته  سوابق  به  رفتاری،  ویژگی  های  از  استفاده  ضمن 
رانندگی،  تجربه  راننده،  فیزیکی  و  شناختی  جمعیت  ویژگی های  تخلفات، 
دلیل   .    [14,16[ است  شده  پرداخته  درآمدی  سرانه  و  زندگی  محل 
است.  آن  بودن  پیچیده  رفتاری،  ویژگی های  به  کمتر  پرداختن  اصلی 
ویژگی های  از  می توان  رفتاری  پیچیدگی های  ساده سازی  منظور  به 
رفتاری  کنترل  و  توصیفی  و  ذهنی  هنجارهای  نگرش ها،  شامل  رفتاری 
)TPB( شده  برنامه ریزی  رفتاری  تئوری  مدل  از  گرفته  نشات   درک شده، 

 استفاده کرد ]17,18]   این تئوری پیش بینی می کند که تمایل بر رفتار تأثیر 
باید تمایلات  ابتدا  نتیجه، اگر می خواهید رفتار را تغییر دهید،  می گذارد. در 
)در پی  رفتاری  باورهای  به  نوبه خود بستگی  به  تغییر دهید که  را  رفتاری 
نگرش ها(، باورهای هنجاری )در پی هنجارهای ذهنی( و باورهای کنترلی 
)منجر به کنترل رفتاری درک شده( دارد ]17,18]  . این نظریه در بسیاری 
از زمینه های اجتماعی و رفتاری در حوزه حمل ونقل کاربرد داشته است. به 

بازخورد  به منظور پیش بینی   ،TPB رفتاری  نظریه  از  مثال سالونن  عنوان 
 TPB مسافران در برابر اتوبوس شاتل بدون راننده استفاده کرد ]19]    . مدل
برای راکبین موتور سیکلت و دوچرخه نیز استفاده شده است. تانگ از مدل 
 .    [20[ استفاده کرد  الکتریکی  راکبان دوچرخه  رفتار  بررسی  برای   TPB

کنترل  ذهنی،  هنجارهای  نگرش ها،  نقش  بررسی  برای   TPB از  فوروارد 
مجاز  غیر  سرعت  به  تمایل  در  توصیفی  هنجارهای  و  درک شده  رفتاری 
استفاده کرد ]4]. اتمبو به منظور پیش بینی تمایل رانندگان به سرعت و سبقت 
کرد.  استفاده   TPB متغیرهای  از  انگیزشی  عوامل  تاثیر  تحت  مجاز  غیر 
برای دستیابی به این هدف، پرسشنامه هایی به طور تصادفی برای نمونه ای از 
رانندگان غنا )354 نفر( که دارای گواهینامه رانندگی معتبر بودند، تکمیل شد. 
در این تحقیق از تکنیک های رگرسیونی برای مدل سازی استفاده شد. نتایج 
نشان داد که مولفه های متغیرهای TPB قادر به پیش بینی تمایل رانندگان 
نسبت به تخلفات سرعت و سبقت غیرمجاز هستند. در این تحقیق کنترل 
رفتاری درک شده قوی ترین تاثیر را در تمایل به تخلفات سرعت و سبقت غیر 
مجاز داشته است ]11]    جوزف به پیش بینی رفتار ارسال پیامک توسط موبایل 
در حین رانندگی با استفاده از مدل TPB پرداخت. در این مطالعه از داده های 
خود گزارش شده توسط 441 دانشجو استفاده شده است. نتایج نشان داد رفتار 
ارسال پیامک توسط موبایل در حین رانندگی اکثرا به صورت خودکار و بدون 

داشتن آگاهی، نگرش و تمایل به انجام این عمل، انجام می شود ]21]  . 
است  آماری  تحلیل  روش های  از  یکی  ساختاری  معادلات  مدل سازی 
از معادلات رگرسیون  آزمون هم زمان مجموعه ای  به  قادر  را  که پژوهشگر 
می سازد. از خواص مدل سازی به کمک معادلات ساختاری مي توان به تحلیل 
همزمان چند متغیر مستقل با چند متغیر وابسته اشاره نمود که در نهایت دید 
مناسبي از روابط موجود میان متغیرها به پژوهشگر می دهد  ]22]    . ویوی 
چی و همکاران مطالعه ای را به منظور مدل سازی رفتار پرخاشگرانه رانندگان 
در چین به وسیله نظریه رفتار برنامه ریزی شده انجام دادند. در این مطالعه با 
اطلاعات پرسشگری از 388 نفر با استفاده از  معادلات ساختاری مدل سازی 
انجام شد. نتایج نشان داد که به ترتیب نگرش، کنترل رفتاری درک شده و 
پرخاشگرانه  رفتار  به  تمایل  مقدار  در  تاثیر گذار  عوامل  از  ذهنی  هنجارهای 
بوده اند  ]23]   . ژنمینگ لی و همکارانش مطالعه ای را به منظور پیش بینی 
رفتار پر خطر رانندگان کامیون به وسیله ادغام نظریه رفتار برنامه ریزی  شده، 
به عنوان  از نگرش  این مطالعه  انجام دادند. در  درک خطر و هیجان طلبی 
یک پارامتر میانی بین تمایل به رفتار خطرناک و درک خطر و هیجان طلبی 
نام برده شد. در این مطالعه به وسیله مدل سازی معادلات ساختاری روابط 
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و  طلبی  هیجان  که  داد  نشان  نتایج  شد.  گذاشته  نمایش  به  سازه ها  میان 
درک ریسک رانندگان کامیون در شکل دهی تمایل آن ها به رانندگی پرخطر 
با میانجی گری نگرش نسبت به رانندگی پرخطر تأثیرگذار است  ]24]     . 
چائوپنگ تان و همکارانش پژوهشی با موضوع مدل سازی اثرات نگرش ایمنی 
راننده بر تخلفات ترافیکی در چین با استفاده از تئوری رفتار برنامه  ریزی شده 
را انجام دادند. برای این منظور از مدل سازی معادلات ساختاری کمک گرفته 
شد. برای این پژوهش از پرسشگری 1505 راننده چینی استفاده شد. نتایج 
حاکی از آن بود که مدل پیشنهادی بر اساس موارد مشاهده شده مربوط به 
نگرش ایمنی ترافیکی رانندگان می تواند وقوع تخلفات رانندگی را به دقت 
پیش بینی کند. همچنین مشخص شد که نگرش راننده، هنجارهای ذهنی 
و کنترل رفتار درک شده به طور قابل توجهی بر تخلفات رانندگی تأثیر گذار 

می باشد ]25]   .
کنترل  و  هنجارها  نگرش ها،  شامل  رانندگان  رفتاری  ویژگی های 
می شوند.  جمع آوری  پرسشگری  از  استفاده  با  معمولا  درک شده  رفتاری 
پرسشنامه  از  جوان  رانندگان  رانندگی  رفتارهای  بررسی  برای   ژانگ 
که  کرد  ارائه  را  مطالعه شواهدی  این  کرد.  استفاده  پرسش  با 27   DBQ

رانندگان  در  رانندگی  رفتارهای  بررسی  برای  موفقیت  با  می تواند   DBQ

بیش  و  نمونه  سه  داده های  از  استفاده  با  استانویویچ   شود1]25] .  استفاده 
از 1000 شرکت کننده، ویژگی های DBQ را در سه کشور از جنوب شرق 
اندازه گیری  برای   DBQ از مطلوبیت  این مطالعه  نتایج  بررسی کرد.  اروپا 
رفتار نابجای راننده )یعنی خطاها و تخلفات( خبر داده است ]27]    . امیدی با 
استفاده از DBQ، رفتار 450 راننده تاکسی را مورد بررسی قرار داد  ]28]   . 
یکی از مشکلات مطالعات بررسی، تحلیل و پیش بینی تصادفات، تعداد کم 
تصادفات در سایت ها یا برای هر راننده در یک بازه زمانی است. به همین دلیل، 
 جایگزین های تصادف مورد نیاز است. استفاده از رویدادهای نزدیک به تصادف

 را می توان به عنوان یک معیار جایگزین برای ارزیابی تأثیر ایمنی رفتارهای 
راننده و سایر عوامل خطر انتخاب کرد ]29]   . رویدادهای نزدیک به تصادف 
شامل یک مانور سریع در آخرین لحظه از جانب راننده است و رویدادهایی 
هستند که ممکن است در شرایطی مشابه منجر به تصادف شوند. به عبارتی 
دیگر رویدادهای نزدیک به تصادف، مانوری فراری از رویداد تصادف است 
که بیشتر از تصادفات رایج هستند و مسلما ویژگی های مشابهی با تصادفات 
واقعی دارن ]2917,]   .  فنگ گو، از دو معیار دقت و سوگیری تخمین ریسک، 
برای ارزیابی اینکه آیا رویدادهای نزدیک به تصادف می توانند با تصادفات 
ترکیب شوند، استفاده کرد. نتایج نشان داد که یک رابطه مثبت با دقت بالایی 

بین عوامل کمک کننده به تصادفات و برای رویدادهای نزدیک به تصادف 
از  استفاده  نتیجه رسید که  این  به  این مطالعه  وجود دارد. به طور خلاصه، 
رویدادهای نزدیک به تصادف به عنوان جایگزین تصادف زمانی که داده ها 
به اندازه کافی بزرگ نیستند که تعداد کافی تصادف برای تجزیه و تحلیل 
آماری ایجاد کنند، مزایای قطعی را فراهم می  کند ]29]   . کلایر و همکاران 
نیز تاثیر بی توجهی رانندگان بر رویدادهای نزدیک به تصادف و خطر تصادف 
را بررسی کردند ]30]   . ایورسن در مطالعه خود به بررسی همبستگی بین 
نگرش خود گزارش شده رانندگان و رویدادهای نزدیک به تصادف پرداخت. 
نتایج نشان داد که نگرش نسبت به تخلفات و سرعت، رانندگی بی احتیاط و 
نوشیدن الکل و رانندگی با رفتارهای پرخطر رانندگی  و رویدادهای نزدیک 

به تصادف ارتباط معناداری دارد ]5]   .

 روش ها - 
پرسشنامه- 1- 2

این  در  استفاده  مورد  پرسشنامه   برای طراحی  نیاز  مورد  داده های  تمام 
مطالعه در جدول 1 توضیح داده شده  است. برای کارکرد بهتر پرسشنامه، 
سناریو سازی انجام شده است. به عبارتی برای ارائه درک روشنی از موقعیت 
در  شدند.  مرتبط  تصویر  یک  و  سناریو  یک  به  سؤالات  دهنده،  پاسخ  به 
سناریو اصل سازگاری زمینه و زمان به وضوح مشخص شده است.  در این 
راستا شرایطی از رانندگی و محیط خیابان برای پاسخ دهنده توصیف شده و 
تصویری از آن شرایط ارائه شده است؛ سپس از پاسخ دهنده خواسته شده در 
این شرایط میزان موافقت خود را در 5 دسته خیلی کم=1، کم=2، تا حدی=3، 
زیاد=4، خیلی زیاد=5 اعلام کند. همچنین 5 بازه سنی به صورت 18 تا 25 
سال=1، 26 تا 33 سال=2، 34 تا 41 سال=3، 42 تا 49 سال=4 و 50 و 
بیشتر=5 و 5 بازه برای تجربه رانندگی به صورت کمتر از 5 سال=1، 5 تا 
10 سال =2، 11 تا 20 سال=3 و بیشتر از 20 سال=4، در نظر گرفته شده 
است. از رانندگان سوال شده است که در هر روز به طور میانگین چند ساعت 
و چند کیلومتر رانندگی می کنند؟ )مواجهه( و در زمینه تصادفات پرسیده شده 
است که در سه سال گذشته چند تصادفات جزئی و چند تصادف شدید و در 
دو هفته گذشته چند رویداد نزدیک به تصادف داشته است؟ سناریو شرایط 

رانندگی به صورت زیر تعریف شده است: 
» اکنون فرض کنید در حال رانندگی با تاکسی خود در خط سمت چپ 
یک بلوار هستید و به یک چهارراه چراغدار نزدیک می شوید. اواسط هفته و 
ساعت 11:00 صبح است. سرعت مجاز در این خیابان 40 کیلومتر بر ساعت 
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است و از دور می توانید چراغ راهنمایی را که سبز است، مشاهده کنید. شما 
می خواهید چراغ سبز را رد کنید و با چراغ قرمز مواجه نشوید. بنابراین سرعت 
این  گرفتن  نظر  در  با  می دهید.  افزایش  ساعت  بر  کیلومتر   60 به  را  خود 

موضوع، به سوالات امتیاز دهید.«
به ترتیب مجموعه سوالاتی در زمینه خطاها و  از معرفی سناریو،  پس 
به  تمایل  ذهنی،  هنجارهای  رفتاری درک شده،  کنترل  نگرش ها،  لغزش ها، 
تخلفات، تعداد تصادفات شدید و جزئی در 3 سال گذشته، تعداد رویدادهای 
تجربه  سن،  به  مربوط  اطلاعات  و  گذشته  هفته  دو  در  تصادف  به  نزدیک 
رانندگی، تعداد ساعت و مسافت طی شده در روز و تحصیلات پرسیده شد. 

در بخش خطاها و لغزش ها، اشتباهات غیر عمدی در برنامه ریزی و نیت 
در حین رانندگی و اشتباهات غیر عمدی در پیاده کردن اقدام درست در حین 
رانندگی برداشت شد. به عنوان مثال در بخش خطاها سوال »از خودرویی 
سبقت می گیرم در حالی که متوجه نشده ام او راهنمای چپش را زده است« 
و در بخش لغزش ها »تابلوها را اشتباه متوجه می شوم و بنابراین در چهارراه، 

مسیر را اشتباه می روم«، پرسیده شد.
رفتارهای  و  تخلفات  به  نسبت  نگرش ها  و  باورها  نگرش ها،  بخش  در 

از  شدن  قرمز  از  قبل  بتوانم  »اگر  مثال  عنوان  به  شد.  پرسید  مخاطره آمیز 
چهارراه عبور کنم، احساس شجاعت به من دست می دهد« و »اگر با سرعت 
60 کیلومتر بر ساعت رانندگی کنم، خطر جریمه شدن توسط پلیس بسیار 

کم است«، پرسیده شد. 
در بخش کنترل رفتاری درک شده، سوالاتی راجع به خودمختاری درک 
من  »برای  مثال  عنوان  به  شد.  پرسیده  راننده  شده  درک  ظرفیت  و  شده 

رانندگی با سرعت 60 کیلومتر بر ساعت بسیار آسان است«.
در قسمت مربوط به هنجارهای ذهنی، در رابطه با نحوه قضاوت راننده 
توسط اطرافیان سوالاتی مطرح شد. به عنوان مثال »اگر من با سرعت 60 

کیلومتر بر ساعت رانندگی کنم، از نظر مسافران قابل قبول است«.
در قسمت مربوط به تمایل به تخلفات دو سوال پرسیده شد شامل »در 
یک ماه آینده احتمال آن وجود خواهد داشت که در خیابان هایی با سرعت 
مجاز 40 کیلومتر بر ساعت، با سرعت 60 کیلومتر بر ساعت رانندگی کنم« 
و »من تمایل خواهم داشت در یک ماه آینده در خیابان هایی با سرعت مجاز 

40 کیلومتر بر ساعت، با سرعت 60 کیلومتر بر ساعت رانندگی کنم«.

جدول 1. توضیحات برای داده هایی که باید توسط پرسشنامه جمع آوری شود.

Table 1. Description for the data to be collected by the questionnaire. شود یآور توسط پرسشنامه جمع  ید که با  ییهاداده  یبرا یحاتتوض :1جدول. 
Table 1: Description for the data to be collected by the questionnaire. 

 هاداده  توضیحات 
 .است ینوع محل سکونت و تجربه رانندگ   یلات،شامل سن، سطح تحص

 ]5]ا ]17] یت در حین و ن  یزیردر برنامه  یعمد  یر اشتباه غ
 ]5]ا]17]در حین رانندگی  کردن اقدام درست یادهدر پ  یعمد  یر شتباه غا

 اطلاعات جمعیت شناختی 
 خطا 

 لغزش 
بخش هستند  ها لذت تا چه حد آن است که    یزآممخاطره   یها نسبت به تخلفات و رفتارها سؤالات شامل باورها و نگرش   ینا

از سؤالات مشابه    یم توان   یما م.]17]در جاده وجود ندارد   یصیتشخ  یاکنترل    ینکهبه نشان دادن ا  یلتما  یاهستند،    یمنایا  
 به کار رفته است. ]5]و راندمو   یورسنکه توسط آ  یم کن دهاستفا یوبر سنار یاما مبتن 

 نگرش نسبت به تخلفات

  یدر حال رانندگ  یه نقل  یلوسا  ی،)مسافران تاکس   توسط اطرافیان   راننده در رابطه با نحوه قضاوت    یوبر سنار  یمبتن  ین بخشا
 من و همکارانم( است.  یکیدر نزد

 هنجارهای ذهنی 
 

 کنترل رفتار درک شده  ]6].درک شده است یتدرک شده و ظرف خودمختارینشان دادن   یبرا  یوبر سنار  یشامل سوالات مبتن  ین بخشا
ها که پاسخ   ینا  یح ها با توضشود. پرسش ی استفاده م  ریزی شدهتئوری رفتار برنامه وابسته در مدل    یربه عنوان متغ   یار مع  ینا

همانطور    یوبر سنار   یاز سوالات مشابه اما مبتن  یم توان   ی. ما مشودیم  یدهپرس  مانند،ی م  یکشف باق  یرقابل غ  ینمحقق   یبرا
 ]31].  یم شود استفاده کنیاعمال م DBQکه در 

 تمایل به تخلفات 

 کرد.  ییداو تأ مسافت پیموده شده روزانهتوان با یرا م  ین دادهامیزان زمان رانندگی راننده در روز است. شامل  یارمع ینا
 ]3]. شده است خراش پوست یا ی مانند کبود ی،تصادف با جراحات جزئ  تصادفی که منجر به آسیب وسیله نقلیه یا

 ]3]. د انشده  یمارستانیب  یا یمرکز بهداشت یکمجبور به مراجعه به  یگریشخص د یا رانندهکه  یدتصادف با جراحات شد 
رویدادهای نزدیک به تصادف شامل یک مانور سریع در آخرین لحظه از جانب راننده است و رویدادهایی هستند که ممکن  

رویدادی فراری از رخداد  است در شرایطی مشابه منجر به تصادف شوند. به عبارتی دیگر رویدادهای نزدیک به تصادف،  
 ]29]ا]17] . های مشابهی با تصادفات واقعی دارند تصادف است که بیشتر از تصادفات رایج هستند و ویژگی 

 مواجهه  
 تصادف جزئی 
 تصادف شدید 

 رویداد نزدیک به تصادف 
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فرایند پرسشگری- 2- 2
 در این مرحله پس از نهایی شدن طراحی پرسشنامه ها و کنترل شیوایی

 آن با گرفتن نظر پنج پاسخ  دهنده بدون تحصیلات دانشگاهی، تعداد 1000 
پرسشنامه توسط رانندگان تاکسی نواحی شهری استان تهران پر شد. در این 
تحقیق منظور از تاکسی، خودروهای تحت نظارت سازمان تاکسیرانی تهران 
است که به رنگ زرد یا سبز هستند و تاکسی  های اینترنتی و شخصی خارج 
از قلمرو تحقیق است. محدوده مورد مطالعه شامل شهر تهران در نظر گرفته 
است که شامل 52  تهران  تاکسی  پایانه های  پرسشگری  است. محل  شده 
پایانه تاکسی در مناطق 22 گانه تهران می شود. در شکل 1 نقشه تهران به 
انجام  از  است. پس  داده شده  نشان  تاکسی  پایانه های  این  همراه جانمایی 
پرسشگری، داده های جمع آوری شده در نرم افزارهای مورد استفاده تحقیق به 

منظور تجزیه و تحلیل آن ها و ساخت مدل نهایی وارد شده است.  

اعتبار سنجی- 3- 2
عنوان  به  پرسشنامه   100 ابتدا  در  پرسشنامه ها  اعتبارسنجی  منظور  به 
نمونه توسط رانندگان تاکسی پر شده و مجدد پرسشنامه ها توسط همان افراد 
ارزیابی  پرسشنامه ها  اختلاف  و  از 2-3 هفته تکمیل شده  بعد  قبلی  مرحله 

خواهد شد.
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به منظور مقایسه دو پرسشنامه و ارزیابی اختلاف آن ها از روش خطای 
میانگین  جذر  خطای  است.  شده  استفاده   )RMSD( مربعات  میانگین  جذر 
مربعات یا انحراف جذر میانگین مربعات یا خطای جذر میانگین مربع ها تفاوت 
واقعی  مقدار  و  آماری  برآوردگر  یا  مدل  توسط  شده  پیش بینی  مقدار  میان 
می باشد. همچنین RMSD یک ابزار خوبی برای مقایسه مقایسه داده های 
جامعه آمار در دو شرایط یا زمان مختلف است. فرمول محاسبه RMSD به 

صورت رابطه 1 است: 
که i شماره پرسش، N تعداد پرسش های پرسشنامه، x1 مقدار مرحله 

اول پرسشگری و x2 مقدار مرحله دوم پرسشگری است.
به منظور سنجش 1000 داده جمع آوری شده از پرسشنامه  ها از ضریب 
جمله  از  کرونباخ  آلفای  ضریب  روش   است.  شده  استفاده  کرونباخ  آلفای 
کرونباخ  آلفای  است.  پرسشنامه  درونی  سازگاری  سنجش  برای  روش های 
یک  در  موجود  سوالات  همبستگی(  یا  )و  کواریانس  میانگین  براساس  که 
محاسبه  قابل  راحتی  به   SPSS افزار  نرم  در  می آید،  به  دست  پرسشنامه 
اگر  را مناسب در نظر می گیرند و  بالای 0/7  است و معمولا مقادیر مثبت 
زیاد است  ]32]     )ناسازگاری(  ناهمگنی  بیاید نشان دهنده  به دست  منفی 
 .نتایج حاصل از آلفای کرونباخ متغیرهای مورد بررسی در جدول 2 به نمایش 
گذاشته شده است. با توجه به نتایج حاصل شده تمامی متغیرها حدود قابل 

قبول را کسب نمودند. 

 
 تهران شهر در مطالعه مورد  یتاکس یها انه ی پا :1 شکل

Fig. 1: Taxi terminals studied in Tehran 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 1. پایانه های تاکسی مورد مطالعه در شهر تهران

Fig. 1. Taxi terminals studied in Tehran
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تحلیل آماری- 4- 2
تحلیل  روش های  قدرتمندترین  از  یکی  ساختاری  معادلات  مدل سازی 
آماری است که پژوهشگر را قادر به آزمون هم زمان مجموعه ای از معادلات 
چگونگی  بررسی  به  آن  تحلیل  بعدی  مراحل  در  که  می سازد  رگرسیون 
مدل   . [32 [ می پردازد  گوناگون  وابسته  و  مستقل  متغییر های  میان  ارتباط 
اندازه گیری  مدل  ساختاری و  مدل  از  ترکیبی  صورت  به  معادلات ساختاری 
به صورت کلی و  را  را می دهد که مدل  امکان  این  به پژوهشگر  است که 

جزئی مورد آزمون قرار دهد. 
پارامتر اصلی تشکیل شده است که شامل  از سه  اندازه گیری  هر مدل 

موارد زیر است:
متغیر پنهان. 1
متغیر مشاهده شده. 2
متغیر خطا . 3
میان . 4 موجود  روابط  بررسی  روش های  قدیمی ترین  از  یکی 

مجموعه ای از متغیرهای پنهان و مشاهده شده، روش تحلیل عاملی است، 
که خود از دو نوع گوناگون تشکیل شده:

تحلیل عاملی اکتشافی. 1
تحلیل عاملی تاییدی. 2
می گیرد . 3 قرار  استفاده  مورد  زمانی  اکتشافی  عاملی  تحلیل 

این  از  نباشد،  مشخص  شده  مشاهده  و  پنهان  متغیرهای  بین  ارتباط  که 
عاملی بارهای  واسطه ی  به  متغیرها  میان  ارتباط  بیان  به  پژوهشگر   رو 

از 0,3 باشند ضعیف،  بار های عاملی که کمتر   می پردازد. برای این منظور 
گرفته شده  نظر  در  قبول  قابل  آن ها  میان  بازه ی  و  مناسب   0,6 از  بزرگتر 
است  ]33]   . بر خلاف تحلیل عاملی اکتشافی، تحلیل عاملی تاییدی زمانی 
مورد استفاده قرار می گیرد که پژوهشگر تا حدی از ارتباط میان متغیرها آگاه 

دارای  خود،  تجربی  و  نظری  مطالعات  مبنای  بر  که  صورت  این  به  است، 
با  ارتباط میان متغیرهای پنهان و مشاهده شده است و  از  پیش فرض هایی 

این روش به آزمون پیش فرض های خود می پردازد ]22]   .
در نتیجه مدل اندازه گیری مدلی است که نحوه ی سنجش یک متغییر 
پنهان را توسط چند متغییر مشاهده شده نشان می دهد و معمولا برای تایید 
آن از تحلیل عاملی تاییدی استفاده می شود؛ همچنین مدل ساختاری مدلی 

است که روابط بین متغیر های پنهان را نشان می دهد ]34]   .  
در یک تحقیق معمولا محقق با طیف وسیعی از داده ها و روابط میان 
آن ها در تعامل است، از این رو شناسایی این روابط و جهت تاثیر آن برای 
محقق امری ضروری است. هنگامی که در یک مطالعه داده هایی با رویکرد 
نهان موجود باشند، برای محقق ضروری است که آن ها را از روی شاخص های 

قابل اندازه گیری بدست آورد ]35]   .
 Amos به منظور مدلسازی معادلات ساختاری در این تحقیق از نرم افزار
Graphics 22 استفاده شده است. این نرم افزار از زیر مجموعه های نرم 

افزار آماری SPSS است که به وسیله ی آن کاربر توانایی به تصویر کشیدن 
روابط موجود میان سازه های مورد بررسی را دارد که برای این منظور از روش 
افزار  نرم  این  از  استفاده  با  می کند.  استفاده  ساختاری  معادلات  مدل سازی 
پژوهش گر قادر به ترسیم مدل بررسی شده در پژوهش می شود. همچنین برای 
 برآورد داده ها می تواند از روش های مختلف آماری مانند حداکثر درست نمایی

 کمک گیرد و در نهایت نتایج حاصل را به صورت گرافیکی روی مدل ترسیم 
نماید. 

بررسی  به  اکتشافی  عاملی  تحلیل  به  استناد  با  ابتدا  مطالعه  این  در 
نظریه  در  نظر  مورد  گویه های  نمودن  مشخص  و  استفاده  مورد  سازه های 
رفتار برنامه ریزی شده پرداخته می شود و در قسمت بعدی با استناد به تحلیل 
در  شد.  خواهد  پرداخته  گویه ها  این  میان  ارتباط  بررسی  به  تائیدی  عاملی 

جدول 2. نتایج حاصل از آلفای کرونباخ متغیرهای مورد بررسی

Table 2. The results of Cronbach's alpha of the examined variables

 نتایج حاصل از آلفای کرونباخ متغیرهای مورد بررسی  :2جدول 
Table 2: The results of Cronbach's alpha of the examined variables 

 
 آلفای کرونباخ  متغیر  ردیف

 819/0 وخطا لغزش  1
865/0 نگرش  2  

839/0 شده+ هنجارهای ذهنی( )کنترل رفتاری درک  سناریو اول 3  

 792/0 )هنجارهای دستوری(  سناریو دوم 4
 808/0 تمایل  5
 736/0 مواجهه  6
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مرحله صورت  دو  در  تاییدی، مدل سازی  عاملی  تحلیل  با  مدلسازی  بخش 
می پذیرد. در مرحله  اول به بررسی مدل بر اساس سازه های نظریه ی رفتار 
برنامه ریزی شده به صورت جداگانه پرداخته می شود و آمار استنباطی آن بر 
مدل  بعدی  گام  در  می گیرد.  قرار  بررسی  مورد  مختلف  برازش های  اساس 
می داد  نشان  را  تخلف  به  تمایل  و  تصادفات  فراوانی  میان  ارتباط  که  کلی 
مورد بحث قرار می گیرد. در نهایت مدل مورد ارزیابی قرار می گیرد. به منظور 
ارزیابی داده ها دو روش کلی وجود دارد که شامل استفاده از آمار توصیفی 
و استنباطی است. با توجه به ماهیت معادلات ساختاری که روش تجزیه و 
تحلیل چند متغیره است، محققین دسته های مختلفی از شاخص های برازش 
را توسعه دادند که با بکارگیری آن ها در کنار یکدیگر می توان برازش مدل 
را مورد بررسی قرار داد که از آن در بخش آمار استنباطی استفاده می نماییم. 
جدول 3 نمایانگر  شاخص های مورد استفاده و مقادیر قابل قبول آن ها است.

نتایج و بحث-  
تجزیه و تحلیل آمار توصیفی- 1- 3

حجم نمونه برای این مطالعه شامل 1000 راننده تاکسی فعال در شهر 
تهران بوده است. مصاحبه شوندگان دارای میانگین سنی 42/6 بودند. از بین 

افراد مصاحبه شده 995 نفر مرد و 5 نفر زن بودند. سطح تحصیلات رانندگان 
نیز مورد پرسش قرار گرفت و در 3 گروه دسته بندی شد، که شامل: }زیر 
دیپلم، دیپلم و تحصیلات دانشگاهی{ بود. نتایج حاکی از آن بود که فقط 
29 درصد افراد دارای تحصیلات زیر دیپلم بودند و بیش از 70 درصد آن ها 
دارای تحصیلات بالای دیپلم بودند که از این بین 61 درصد دارای سطح 
تحصیلاتی دیپلم و 9 درصد تحصیلات دانشگاهی داشتند. مصاحبه شوندگان 
از لحاظ تجربه رانندگی نیز مورد پرسش قرار گرفتند. از این بین بیش از 60 
درصد رانندگان دارای تجربه رانندگی بیش از 20 سال بودند. طبق نتایج به 
میانگین  روز، دارای  رانندگی مصاحبه شوندگان در طی  میزان  آمده،  دست 
ساعتی 8 ساعت و 50 دقیقه بود؛ همچنین پاسخ دهنده ها به طور میانگین 
در طی روز 165,5 کیلومتر را طی می نمودند. سوالاتی در رابطه با تعداد و 
پرسیده شد. شدت  در 3 سال گذشته  آن ها  برای  داده  رخ  تصادفات  شدت 
آمار   4 جدول  در  شد.  تقسیم بندی  شدید  و  خسارتی  گروه  دو  به  تصادفات 
تصادفات بر حسب نوع و شدت آن ارائه شده است. با توجه به نتایج 30 درصد 
پاسخ دهنده ها در طی 3 سال گذشته، حداقل در یک تصادف حضور داشتند. 

92 درصد تصادفات خسارتی و 8 درصد آن ها شدید بوده اند.

جدول 3. شاخص های برازش معادلات ساختاری

Table 3. Fit indices of structural equations

 های برازش معادلات ساختاری شاخص  :3جدول 
Table 3: Fit indices of structural equations 

 
 بازه قابل قبول  نماد  شاخص برازش  ردیف 

𝑥𝑥2 1مربع کای نرمال شده  1 ⅆ𝑓𝑓⁄  5تا  1بین   

 90/0بزرگتر از  GFI 2برازش   نیکویی 2

 08/0کمتر از  RMSEA 3ریشه میانگین مربع خطای تخمین  3

 90/0بزرگتر از  TLI 4تاکر  - لویس شاخص  4

 90/0بزرگتر از  CFI 5ای شاخص برازش مقایسه 5

 90/0بزرگتر از  IFI 6شاخص برازش افزایشی 6

 90/0بزرگتر از  NFI 7شاخص برازش نرمال شده  7
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متغیر دیگری که در بحث تصادفات مورد بررسی قرار گرفت، رویدادهای 
نزدیک به تصادف بود. از مصاحبه شوندگان در مورد رویدادهای نزدیک به 
تصادف این گونه سوال شد، »آیا در دو هفته ی گذشته در شرایطی از رانندگی 
قرار گرفته اند که پتانسیل وقوع تصادف را داشته ولی از وقوع آن جلوگیری 
رانندگان  از 70 درصد  بیش  آمده  به دست  نتایج  به  توجه  با  باشند.«  کرده  
به  موفق  که  بودند  گرفته   قرار  تصادف  به  نزدیک  رویداد  یک  در  حداقل 

جلوگیری از وقوع تصادف شدند. 
در جدول 5 به صورت خلاصه آمار توصیفی متغیرهای مورد بررسی ارائه 
شده است. بر اساس نتایج حاصل از خروجی های پرسشنامه در متغیر لغزش 
و خطا، عدم توجه به راهنمای خودرو جلویی، فراموش کردن نگاه به آینه ی 
برای  داده  رخ  حالت های  عمده  از  موتورسوار  به حضور  توجه  عدم  و  عقب 
رانندگان  رانندگان بود. اصلی ترین شاخص که در بحث نگرش مورد توجه 
قرار گرفت خطر جریمه شدن توسط پلیس بود. همچنین در جایگا های بعد 
خطر تصادف با عابر پیاده و تصادف با سایر وسایل نقلیه مطرح شد. با توجه 
به نتایج حاصل شده از شاخص های تبیین کننده کنترل رفتاری درک شده که 
عامل های آسان بودن رانندگی در شرایط سرعت غیر مجاز و عجله راننده را 
شامل می شد، در جایگاه های اول و سوم توجه راننده قرار گرفتند. همچنین 
رانندگان تاکسی قرار  انجام آن توسط سایر  این دسته بندی  در جایگاه دوم 
تفکر  دستوری،  هنجارهای  بخش  از  شده  حاصل  نتایج  به  توجه  با  گرفت. 
همکاران در جایگاه اول، تفکر راننده پشت سر در جایگاه دوم، تفکر مسافر 
عاملی  تحلیل  نتایج  به  توجه  با  گرفتند.  قرار  راننده  توجه  سوم  جایگاه  در 

درک  رفتاری  کنترل  پارامتر  تعدیل کننده   نقش  گرفتن  نظر  در  و  اکتشافی 
تمایز میان دو گونه هنجارهای ذهنی  بر هنجارهای ذهنی، همچنین  شده 
در دو گروه هنجارهای توصیفی و دستوری دسته بندی متغیرها انجام شد. 
برای این منظور شاخص های متغیر کنترل رفتاری درک شده درکنار برخی از 
شاخص های هنجارهای ذهنی که گروه هنجارهای توصیفی را شامل می شد 
به صورت همزمان در یک گویه در کنار هم قرار گرفتند که از آن به عنوان 
متغیر سناریو اول یاد شد. در سناریو دوم سایر شاخص های مورد استفاده در 
به  می شد  شامل  را  دستوری  هنجارهای  گروه  که  ذهنی  هنجارهای  بحث 
از آن به عنوان  اندازه گیری متغیر هنجارهای ذهنی که  صورت جداگانه به 

سناریو دوم یاد شد پرداختند.
خلاصه ای از نتایج یافت شده در بحث آمار توصیفی در ادامه ارائه شده 

است:
• تمامی گویه  ها به استثنای گویه تصادفات شدید و کیلومتراژ طی 	

شده دارای توزیع نرمال بودند.
•  بیش از 98 درصد رانندگانی که پرسشنامه را پر نمودند، در درون 	

شهر سکونت داشتند.
•  بیش از 30 درصد رانندگان در سه سال گذشته حداقل در یک 	

تصادف حضور داشتند.
•  بیش از 70 درصد رانندگان در دو هفته گذشته، حداقل در یک 	

رویداد نزدیک به تصادف قرار گرفته اند.

جدول 4. آمار کلی تصادفات رانندگان در   سال گذشته

Table 4. Driver crash statistics in the last 3 years
 سال گذشته 3آمار کلی تصادفات رانندگان در  :4جدول 

Table 4: Driver crash statistics in the last 3 years 
 

 تعداد  شرح تصادف  ردیف
 298 اند تعداد رانندگانی که تصادف کرده  1
 161 اند تصادف خسارتی داشته  1رانندگانی که  تعداد  2
 92 اند تصادف خسارتی داشته  2تعداد رانندگانی که   3
 33 اند تصادف خسارتی داشته  3تعداد رانندگانی که   4
 10 اند تصادف خسارتی داشته  4تعداد رانندگانی که   5
 2 اند تصادف خسارتی داشته  4تعداد رانندگانی که بیش از   6
 494 تعداد تصادفات با شدت خسارتی  7
 27 اند تصادف شدید داشته  1تعداد رانندگانی که   8
 7 اند تصادف شدید داشته  2تعداد رانندگانی که   9
 41 تعداد تصادفات با شدت شدید  10
 535 تعداد کل تصادفات رخ داده 11
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•  92 درصد از تصادفات گزارش شده خسارتی بودند و تنها 8 درصد 	
از آن ها در گروه تصادفات شدید قرار گرفتند.

• به 	 توجه  عدم  خطاها  و  لغزش ها  سنجش  در  عامل  مهم ترین   
راهنمای خودروی جلویی بود. در جایگاه های بعد از آن فراموشی نگاه به آینه 

عقب و عدم توجه به حضور موتورسواران قرار گرفتند.
•  مهم ترین عامل در سنجش تمایل، احتمال انجام رفتار در یک ماه 	

آینده بود و در جایگاه بعدی تمایل به انجام آن قرار گرفت.
• مهم ترین عامل در بحث نگرش خطر جریمه شدن توسط پلیس 	

بود که در جایگاه های بعد از آن خطر تصادفات با عابر پیاده و سایر وسایل 
نقلیه مطرح شد.

 تجزیه و تحلیل آمار استنباطی3- 2- 
انجام شده است. در بخش  در این بخش در دو قسمت تحلیل عاملی 
اول با استناد به تحلیل عاملی اکتشافی به بررسی سازه های مورد استفاده و 
مشخص نمودن گویه های مورد نظر در نظریه رفتار برنامه ریزی شده پرداخته 
شده است و در قسمت بعدی با استناد به تحلیل عاملی تاییدی ارتباط میان 

این گویه ها بررسی شده است.

با توجه به مطالعات انجام شده در این حیطه و با در نظر گرفتن نظریه رفتار 
ارتباط  برنامه ریزی شده، متغییر های مورد بررسی در این پژوهش و نحوه ی 
آنان با یکدیگر انتخاب شد. برای شناسایی این متغیرها، تعدادی شاخص در 
اندازه گیری متغیر  پرسشنامه قرار گرفت که از آن ها به عنوان شاخص های 

پنهان یاد شد. متغیرهای پنهان عبارتند از:
نگرش( 1
هنجار های ذهنی( 2
کنترل رفتاری درک شده( 3
تمایل به تخلف( 4
لغزش و خطا( 5
مواجهه )کیلومتراژ طی شده و ساعت سپری شده(( 6

عاملی  تحلیل  نتایج  به  توجه  با  شد،  بیان  هم  پیش تر  که  همانطور 
از  برخی  درکنار  شده  درک  رفتاری  کنترل  متغیر  شاخص های  اکتشافی، 
شاخص های هنجارهای ذهنی که گروه هنجارهای توصیفی را شامل می شد 
به صورت همزمان در یک گویه در کنار هم قرار گرفتند که از آن به عنوان 
متغیر سناریو اول یاد شد. در سناریو دوم سایر شاخص های مورد استفاده در 
به  را شامل می شد،  بحث هنجارهای ذهنی که گروه هنجارهای دستوری 

جدول 5. خلاصه آمار توصیفی متغیرهای مورد بررسی 

Table 5. Summary of descriptive statistics of the studied variables
 خلاصه آمار توصیفی متغیرهای مورد بررسی  :5جدول 

Table 5: Summary of descriptive statistics of the studied variables 
 

انحراف   میانگین گویه متغیر
انحراف   میانگین شاخص متغیر معیار 

انحراف   میانگین شاخص متغیر معیار 
 معیار 

)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 108/1 26/2 1-2 نگرش 071/1 28/2 1-1 وخطالغزش
 125/1 00/3 7-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 214/1 64/2 3-2 نگرش 808/0 69/1 2-1 وخطالغزش
 168/1 06/3 8-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 295/1 70/2 4-2 نگرش 134/1 18/2 3-1 وخطالغزش
 134/1 62/2 9-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 126/1 36/2 5-2 نگرش 115/1 22/2 4-1 وخطالغزش
 182/1 42/3 10-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 309/1 14/3 6-2 نگرش 856/0 87/1 5-1 وخطالغزش
 283/1 15/3 11-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

تمایل به  855/0 80/1 6-1 وخطالغزش
)هنجارهای ذهنی  سناریو اول 231/1 80/2 13-2 تخلف 

 071/1 22/3 12-2 شده( +کنترل رفتاری درک 

تمایل به  787/0 68/1 8-1 وخطالغزش
)هنجارهای سناریو دوم  934/0 38/2 14-2 تخلف 

 031/1 45/2 1-3 دستوری( 

)هنجارهای سناریو دوم      883/0 87/1 9-1 وخطالغزش
 027/1 66/2 2-3 دستوری( 

)هنجارهای سناریو دوم      759/0 80/1 10-1 وخطالغزش
 217/1 72/2 3-3 دستوری( 
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جدول 6. نتایج یافت شده از تحلیل عاملی اکتشافی

Table 6. Results found from exploratory factor analysis

 
 
 
 
 
 
 
 

 سوال شاخص  شماره

 بارهای عاملی حاصل از تحلیل عاملی اکتشافی  

 نگرش
)کنترل  اول سناریو

رفتاری درک شده و  
 هنجارهای توصیفی( 

لغزش و 
 خطا 

  دوم سناریو
هنجارهای  )

 دستوری( 
 مواجهه 

1 
چپش را زده  یام او راهنما که متوجه نشده یدر حال گیرمیسبقت م ییاز خودرو

 است.
047/0 052/0 709/0 030/0 098/0 

2 
و   کنمیتوجه نم یاصل یکرا دارم به تراف یکه قصد گردش به چپ در چهاراه یزمان

 برخورد داشته باشم.  ییجلو یاست با خودرو یکنزد  یجهدر نت
012/0- 079/0 538/0 106/0 012/0- 

 263/0 072/0 659/0 017/0 -060/0 . شومینم یکلتمتوجه حضور دوچرخه و موتورس پیچم،یدر چهار راه به چپ م یوقت 3
 -152/0 -139/0 592/0 161/0 219/0 عقب نگاه کنم. هایینه به آ کنمی فراموش م کنم،یرا عوض م خط یوقت 4
 -090/0 -039/0 684/0 171/0 212/0 .شومیاشتباه م خطوارد  شومیم یک به چهارراه  نزد  یوقت 5
 -054/0 094/0 641/0 123/0 106/0 .رومیرا اشتباه م یردر چهارراه، مس ینو بنابرا شومیتابلوها را اشتباه متوجه م  6
 -060/0 251/0 526/0 017/0 081/0 .کنمیم یابیاشتباه ارز یاصل یابانمن سرعت خودم را هنگام خروج از خ 7

8 
را اشتباه  یاصل یابانرانندگان در خ یرشوم، سرعت سا  یابانوارد خ  خواهمیم یوقت

 .کنمیقضاوت م 
132/0 118/0 697/0 127/0 038/0- 

 158/0 -039/0 605/0 000/0 016/0 قرمز شده است. ییکه چراغ راهنما  شومیدر چهاراه متوجه نم 9

10 
اگر بتوانم قبل از قرمز شدن از چهارراه عبور کنم، احساس شجاعت به من دست 

 .دهدیم
740/0 197/0 172/0 070/0 049/0- 

 050/0 115/0 068/0 063/0 869/0 کم است. یاربس یگرد یهنقل یل احتمال تصادف با وسا  11
 020/0 136/0 062/0 082/0 863/0 کم است. یاربس یادهاحتمال تصادف با عابر پ 12

13 
 یدیاحساس ناام یارچراغ به قرمز نتوانم از چهارراه عبور کنم، بس ییراگر قبل از تغ

 .کنمیم
644/0 200/0 177/0 085/0 131/0- 

14 
  یسشدن توسط پل یمهکنم، خطر جر یبر ساعت رانندگ یلومترک 60اگر با سرعت 

 کم است. یاربس
695/0 224/0 042/0 162/0 126/0- 

15 
کنم، از نظر مسافران قابل قبول   یبر ساعت رانندگ یلومترک 60اگر من با سرعت 

 است.
144/0 761/0 015/0- 136/0 048/0- 

16 
  یرانندگان تاکس یرکنم، از نظر سا  یبر ساعت رانندگ یلومترک 60اگر من با سرعت 

 قابل قبول است. 
218/0 775/0 110/0 163/0 082/0- 

 134/0 -039/0 075/0 630/0 -066/0 .شودیکنم، مسافر نگران م یبر ساعت رانندگ یلومترک 60اگر من با سرعت  17
 080/0 126/0 039/0 682/0 219/0 آسان است.  یاربر ساعت بس یلومترک 60با سرعت  یمن رانندگ یبرا 18
 077/0 168/0 137/0 665/0 310/0 .رسانم¬یبر ساعت م یلومترک 60سرعت را به  یاداگر عجله داشته باشم به احتمال ز 19

20 
اگر بخواهند قبل از قرمز شدن چراغ از چهارراه عبور کنند  یرانندگان تاکس یرسا 

 .دهندیم  یشبر ساعت افزا یلومترک 60سرعت خود را به 
211/0 677/0 149/0 198/0 038/0- 

21 
با سرعت مجاز   هایییاباناحتمال آن وجود خواهد داشت که در خ یندهماه آ یکدر 

 کنم.  یبر ساعت رانندگ یلومترک 60بر ساعت، با سرعت  یلومترک 40
581/0 530/0 144/0 105/0 062/0- 

22 
 یلومترک 40با سرعت مجاز  هایییاباندر خ یندهماه آ یکخواهم داشت در  یلمن تما 

 کنم. یبر ساعت رانندگ  یلومترک  60بر ساعت، با سرعت 
610/0 544/0 076/0 138/0 094/0- 

23 
بر ساعت نرسانم و نتوانم چراغ سبز را رد کنم، مسافر   یلومترک 60اگر سرعت را به 

 هستم.  یاعرضهیکه راننده ب کندیفکر م
255/0 275/0 140/0 689/0 105/0- 

24 
بر ساعت نرسانم و نتوانم از چراغ سبز را عبور کنم،   یلومترک 60اگر سرعت را به 

 . داندیم یراننده دست و پا چلفت  یکراننده پشت سر، من را 
102/0 135/0 105/0 845/0 085/0 

25 
راننده   یکمن  کنندیکه من نتوانستم از چراغ عبور کنم، فکر م یننداگر همکارانم بب

 هستم. یدست و پا چلفت
272/0 293/0 120/0 728/0 110/0- 

 862/0 -081/0 044/0 008/0 -112/0 کیلومتراژ طی شده 26
 851/0 009/0 034/0 102/0 -050/0 ساعت سپری شده  27
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عنوان سناریو دوم یاد شد. بر اساس نتایج تحلیل عاملی مهم ترین عوامل در 
سنجش متغیر سناریو اول آسان بودن رانندگی در شرایط سرعت غیر مجاز، 
انجام شدن آن توسط سایر رانندگان و عجله داشتن راننده بود. این عوامل 
بار عاملی بالایی در تحلیل عاملی داشتند.  در نهایت، عوامل سناریو دوم به 
این صورت دسته بندی شدند: تفکر همکاران در جایگاه اول و تفکر مسافر 
ارتباط  ادامه ی مسیر پژوهش و  با در نظر گرفتن  از طرفی  در جایگاه آخر. 
تمایل به تخلف راننده با فراوانی تصادفات از رفتار راننده به عنوان گویه ای 
جداگانه با نقش واسط میان تمایل به تخلف و فراوانی تصادفات صرف نظر 
شد. با توجه به عنوان طولانی شاخص ها در جدول 6 فقط از نماد آن ها یاد 
شد. جدول 6 بیانگر نتایج به دست آمده از تحلیل عاملی اکتشافی است. با 
توجه به نتایج به دست آمده از تحلیل عاملی اکتشافی متغیرهای مورد بررسی 
دسته  بندی شدند. از شاخص هایی که همبستگی بالایی با یکدیگر داشتند و 
دارای بیشترین بار عاملی در گروه های مختلف مد نظر بودند برای اندازه گیری 
متغیرها استفاده شد. با در نظر گرفتن همبستگی بالای شاخص های شماره 
عنوان  به  آن ها  از  اول  سناریو  و  نگرش  گروه های  متغیرهای  با   22 و   21

شاخص  اندازه گیری متغیر جداگانه ای به نام تمایل به تخلف استفاده شد. 
در ادامه با استفاده از تحلیل عاملی تائیدی به بررسی اعتبار مدل توسعه 
یافته و پارامترهای مورد بررسی پرداخته شده است. به عبارت دیگر پس از 
انجام تحلیل عاملی اکتشافی برای مشخص نمودن گویه های مورد بررسی 
به انجام تحلیل عاملی تائیدی پرداخته شد که هدف از انجام آن مشخص 
نمودن میزان هماهنگی این شاخص ها در برآورد پارامترهای مورد نظر بود. 
بر این اساس کلیه شاخص ها مورد بررسی قرار گرفتند و نتایج به دست آمده 
از آن برای هر متغیر به صورت جداگانه در جدول 7 تعریف شد. این جدول 
شامل شماره شاخص اندازه گیری، بار عاملی، آماره t و سطح معناداری است. 
سطح  در  معناداری  دارای  شاخص  باشد  برقرار     1/96 شرط  که  هنگامی 
خطای 0/05 است. جدول 7 بیانگر نتایج تحلیل عاملی تائیدی برای متغیر 
نگرش نسبت به رفتار است. عبارت )–( به معنای ثابت فرض شدن آن برای 
رفع مشکل بی بعدی است. بارهای عاملی به دست آمده و آماره t مورد همگی 

در بازه مورد قبول قرار دارند.

جدول 7. نتایج حاصل از تحلیل عاملی تاییدی

Table 7. Results of confirmatory factor analysis
 نتایج حاصل از تحلیل عاملی تاییدی  :7جدول 

Table 7: Results of confirmatory factor analysis 
 

 tآماره  بارعاملی  شماره متغیر tآماره  بارعاملی  شاخص متغیر tآماره  بارعاملی  شماره متغیر

 - 58/0 10 نگرش - 58/0 1 وخطالغزش
)هنجارهای   سناریو اول

ذهنی +کنترل رفتاری  
 شده( درک

15 70/0 - 

 49/20 95/0 11 نگرش 283/12 42/0 2 وخطالغزش
)هنجارهای   سناریو اول

ذهنی +کنترل رفتاری  
 شده( درک

16 83/0 31/24 

 48/20 98/0 12 نگرش 104/9 32/0 3 وخطالغزش
)هنجارهای   سناریو اول

ذهنی +کنترل رفتاری  
 شده( درک

17 35/0 220/11 

 75/18 48/0 13 نگرش 433/14 57/0 4 وخطالغزش
)هنجارهای   سناریو اول

ذهنی +کنترل رفتاری  
 شده( درک

18 67/0 03/18 

 67/17 59/0 14 نگرش 960/15 77/0 5 وخطالغزش
)هنجارهای   سناریو اول

ذهنی +کنترل رفتاری  
 شده( درک

19 85/0 63/18 

تمایل به  379/15 62/0 6 وخطالغزش
 - 81/0 21 تخلف 

)هنجارهای   سناریو اول
ذهنی +کنترل رفتاری  

 شده( درک
20 74/0 23/17 

تمایل به  022/13 54/0 7 وخطالغزش
)هنجارهای سناریو دوم  13/29 84/0 22 تخلف 

 - 73/0 23 دستوری( 

)هنجارهای سناریو دوم      058/16 72/0 8 وخطالغزش
 16/12 49/0 24 دستوری( 

)هنجارهای سناریو دوم      672/12 51/0 9 وخطالغزش
 329/17 77/0 25 دستوری( 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14 
 

 ارائه شده است.  6توضیحات هر شماره شاخص در جدول *

 
 شده یزیررفتار برنامه  هی بر اساس نظر یبا استفاده از معادلات ساختار افتهیمدل توسعه  -3-3

  جداگانه  صورت  به  شده يزيربرنامه   رفتار  يه ي نظر  يهاسازه   اساس  بر   مدل   يبررس  به  اول  مرحله   در.  رفتيپذ  صورت  مرحله  دو  در  يسازمدل  مراحل
 ليتما  و  تصادفات  يفراوان  انيم  ارتباط  که   يکل   مدل  يبعد  گام  در.  گرفت  قرار  يبررس  مورد  مختلف  يهابرازش   اساس  بر  آن  ياستنباط  آمار  و  شد  پرداخته 

 .دهديرا به صورت جداگانه )مدل اول( نشان م  شده يزيررفتار برنامه   ه يبر اساس نظر  افته يمدل توسعه    ۶. شکل  است  شده   ارائه   ،داديم  نشان  را  تخلف   به 
به    ليتصادفات و تما  يفراوان  ان يارتباط م  و افت يمدل توسعه    شد، يرا شامل م  مواجهه وخطا و  لغزش  يهاکه گروه   رهايمتغ  ريبا افزودن سا  يدر بخش بعد

و   يابيها ارزمدل  نيدر ادامه ا  بخش است.  ني شده )مدل دوم( در ا  جاديا  ييمدل نها  انگرينما  7قرار گرفت. شکل  يمورد بررس  ه ي نظر  نيتخلف بر اساس ا
 شده است. ليو تحل ه يتجز

 

 
 (اول مدل)  جداگانه  صورت  به شدهی زیبرنامهرفتار  هی بر اساس نظر  افتهیمدل توسعه   :6 شکل

Fig. 6: The developed model based on the theory of planned behavior separately (first model)  
 مدل  برازش -3-4

  هينظر  يهاسازه   اساس  بر  که  اول  مدل   برازش  به  ابتدا.  رفتيپذ  صورت  مرحله   دو   در  مدل  برازش  آن   تر يمنطق  توسعه  و   مدل   از  بهتر  استفاده   يبرا
)مدل    افتي  هتوسع  مدل  ه،ياول  مدل  به   يبررس  مورد  يرهايمتغ  ريسا  افزودن  با  بعد  گام  در  سپس.  شد   پرداخته   بود،  جداگانه   بصورت  شده يزيربرنامه   رفتار
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بر اساس نظریه - 3- 3 از معادلات ساختاری  استفاده  با  یافته  مدل توسعه 
رفتار برنامه ریزی شده

مراحل مدل سازی در دو مرحله صورت پذیرفت. در مرحله  اول به بررسی 
مدل بر اساس سازه های نظریه ی رفتار برنامه ریزی شده به صورت جداگانه 
پرداخته شد و آمار استنباطی آن بر اساس برازش های مختلف مورد بررسی 
قرار گرفت. در گام بعدی مدل کلی که ارتباط میان فراوانی تصادفات و تمایل 
به تخلف را نشان می داد، ارائه شده است. شکل 2 مدل توسعه یافته بر اساس 
نظریه رفتار برنامه ریزی شده را به صورت جداگانه )مدل اول( نشان می دهد. 
در بخش بعدی با افزودن سایر متغیرها که گروه های لغزش وخطا و مواجهه 
را شامل می شد، مدل توسعه یافت و ارتباط میان فراوانی تصادفات و تمایل 
به تخلف بر اساس این نظریه مورد بررسی قرار گرفت. شکل3 نمایانگر مدل 
نهایی ایجاد شده )مدل دوم( در این بخش است. در ادامه این مدل ها ارزیابی 

و تجزیه و تحلیل شده است.

 
 (اول مدل)  جداگانه  صورت  به شدهی زیبرنامهرفتار  هی بر اساس نظر  افتهیمدل توسعه   :6 شکل

Fig. 6: The developed model based on the theory of planned behavior separately (first model)  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 2. مدل توسعه یافته بر اساس نظریه رفتار برنامه یزی شده به صورت جداگانه ) مدل اول( 

Fig. 2. The developed model based on the theory of planned behavior separately (first model)

برازش مدل- 4- 3
دو  در  مدل  برازش  آن  منطقی تر  توسعه  و  مدل  از  بهتر  استفاده  برای 
سازه های  اساس  بر  که  اول  مدل  برازش  به  ابتدا  پذیرفت.  صورت  مرحله 
نظریه رفتار برنامه ریزی شده بصورت جداگانه بود، پرداخته شد. سپس در گام 
بعد با افزودن سایر متغیرهای مورد بررسی به مدل اولیه، مدل توسعه  یافت 
نتایج  به  توجه  با  قرار گرفت.  بررسی  آن مورد  برازش  )مدل دوم( و مجدد 
قابل  عاملی  بار  از  تمامی شاخص ها  تائیدی،  عاملی  تحلیل  از  شده  حاصل 
را نشان  برازش مدل  از  نتایج حاصل شده  بودند. جدول 8  قبولی برخوردار 
به  توجه  با  است.  تدوین شده  افزار  نرم  اساس خروجی های  بر  که  می دهد 
نتایج حاصل شده از برازش اولیه مدل، تمامی شاخص ها به استثناء شاخص 
1 که مربع کای نرمال شده را نشان می دهد در محدوده ی قابل قبولی قرار 
افزودن  با  بعد  گام  در  بود.  مناسب  آن  کلی  برازش  مجموع  در  که  گرفتند 
نیز  برازشی  اولیه شاخص های  مدل  توسعه   و  بررسی  مورد  متغیرهای  سایر 
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جدول 8. نتایج حاصل از برازش مدل ها

Table 8. The results of fitting the models
 هاحاصل از برازش مدل  یج نتا :8جدول 

Table 8: The results of fitting the models 
 

 شاخص حاصل از مدل دوم  شاخص حاصل از مدل اول  بازه قابل قبول  نماد  شاخص برازش  ردیف

𝑥𝑥2 مربع کای نرمال شده  1 ⅆ𝑓𝑓⁄  99/3 41/6 5تا  1بین   

 917/0 944/0 0.90بزرگتر از  GFI خوبی برازش  2
 055/0 074/0 0.08کمتر از  RMSEA میانگین مربع خطای تخمین ریشه  3
 907/0 931/0 0.90بزرگتر از  TLI تاکر  - شاخص لویس  4
 922/0 953/0 0.90بزرگتر از  CFI ای شاخص برازش مقایسه 5
 923/0 953/0 0.90بزرگتر از  IFI شاخص برازش افزایشی 6
 9/0 945/0 0.90بزرگتر از  NFI شاخص برازش نرمال شده  7

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 شده و ارتباط میان تمایل به تخلف و فراوانی تصادفات )مدل دوم( ریزیبرنامهی بر اساس نظریه رفتار مدل توسعه یافته:7شکل 

Fig. 7: The model developed based on the theory of planned behavior and the relationship between the intention to 
violation and the frequency of crash (the second model) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 3. مدل توسعه یافته ی بر اساس نظریه رفتار برنامه ریزی شده و ارتباط میان تمایل به تخلف و فراوانی تصادفات )مدل دوم(

Fig. 3.The model developed based on the theory of planned behavior and the relationship between the 
intention to violation and the frequency of crash (the second model) 
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جدول 9. ضرایب مسیر میان متغیرهای مورد بررسی

Table 9. Path coefficients between the studied variables
 ضرایب مسیر میان متغیرهای مورد بررسی  :9جدول 

Table 9: Path coefficients between the studied variables 
 

 سطح معناداری  tآماره  ضریب مسیر  مسیر  متغیر  ردیف

1 

 تمایل به تحلف 

 000/0 554/11 36/0 تمایل به تخلف ←نگرش 

 000/0 423/12 58/0 تمایل به تخلف←سناریو اول  2

 000/0 605/3 15/0 تمایل به تخلف ←سناریو دوم  3

6 

 فراوانی تصادفات 

 000/0 435/8 33/0 فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف 

 000/0 162/12 53/0 تصادفاتفراوانی ←مواجهه   7

 012/0 498/2 10/0 فراوانی تصادفات ←خطا  ولغزش  8

 000/0 804/10 44/0 خطا و لغزش ←تمایل به تخلف  خطا ولغزش  9

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

جدول 10. ضرایب همبستگی میان متغیرهای مورد بررسی

Table 10. Correlation coefficients among the investigated variables
 ضرایب همبستگی میان متغیرهای مورد بررسی  :10جدول 

Table 10: Correlation coefficients among the investigated variables 
 

 سطح معناداری  tآماره  ضریب همبستگی  مسیر  متغیر  ردیف

1 
 نگرش 

 000/0 519/9 46/0 سناریو اول  ↔نگرش  

 000/0 606/9 41/0 سناریو دوم  ↔نگرش   2

 000/0 960/11 64/0 سناریو دوم ↔سناریو اول   هنجارهای ذهنی  3

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

دستخوش تغییراتی شدند. این نتایج نیز در جدول 8 ارائه شده است. با توجه 
به نتایج حاصل شده پس از افزودن سایر متغیرهای مورد نظر به مدل اولیه 
و توسعه آن، شاخص های برازشی اصلاح شدند و تمامی آن ها در بازه های 

قابل قبول قرار گرفتند.

بررسی ضرایب مسیر و همبستگی آماری متغیرها- 5- 3
مسیر،  بررسی ضرایب  به  نرم افزار  از خروجی  نتایج حاصل  به  توجه  با 
همبستگی و سطح معناداری متغیرهای مورد نظر پرداخته شد. جداول 9 و 10 
نمایانگر این آمار است. دو معیار برای سنجش و تحلیل داده ها استفاده شد 
که شامل علامت ضریب و سطح معنا داری آن بود. علامت مثبت ضریب 
ارتباط عکس میان متغیرها  ارتباط مستقیم و علامت منفی بیان گر  بیان گر 
بود. از طرفی سطح معناداری آن ها بیانگر شدت ارتباط میان این متغیرها بود 
به صورتی که سطوح کمتر از 0/05 قابل قبول و نشان دهنده ارتباط معنادار 

میان آن ها بود. با توجه به نتایج حاصل شده تمامی ارتباط ها میان متغیرها 
بصورت مستقیم بود. همچنین آن ها در سطوح قابل قبولی از معناداری قرار 
از معنادارایی بالایی برخوردار بودند. ضریب مسیر میان دو متغیر  گرفتند و 
لغزش و خطا و فراوانی تصادفات 0/10 بود که بیانگر ارتباط معنادار میان این 

دو متغیر با سطح معناداری )0/012≥0/05( بود.

 بررسی تاثیر غیر مستقیم متغیرها بر تصادفات3- 6- 
خواص  جمله  از  ساختار  یک  درون  متغیرها  غیرمستقیم1  تاثیر  بررسی 
تحلیل آماری به کمک مدل سازی معادلات ساختاری است که به وسیله  آن 
پژوهشگر می تواند به بررسی روابط میان متغیرها به صورت و غیر مستقیم 
به یک موضوع خاص  با کمک آن دید وسیع و مناسبی نسبت  تا  پرداخته 

کسب کند.

1   Indirect effect
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جدول 11. تاثیر غیر مستقیم متغیرها بر تصادفات خسارتی

Table 11. Indirect effect of variables on minor crash
 تاثیر غیر مستقیم متغیرها بر تصادفات خسارتی  :11جدول 

Table 11: Indirect effect of variables on minor crash  
 

 )بار عاملی(  اثر مستقیم اثر غیر مستقیم  مسیر  ردیف
 - 53/0×86/0=452/0 تصادفات خسارتی ←فراوانی تصادفات ←مواجهه  1
 - 36/0× 33/0×86/0=115/0 تصادفات خسارتی ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف  ←نگرش   2
 - 58/0× 33/0×86/0=184/0 تصادفات خسارتی  ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف←سناریو اول  3
 - 15/0× 33/0×86/0=047/0 تصادفات خسارتی ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف←سناریو دوم  4
 - 33/0×86/0=32/0 تصادفات خسارتی ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف  5
 - 10/0×86/0=083/0 تصادفات خسارتی ←تصادفات فراوانی ←وخطا لغزش  6
 856/0 -  تصادفات خسارتی ←فراوانی تصادفات  7

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

جدول 12. تاثیر غیر مستقیم متغیرها بر تصادفات شدید

Table 12. Indirect effect of variables on major crash 
 تاثیر غیر مستقیم متغیرها بر تصادفات شدید  :12جدول 

Table 12: Indirect effect of variables on major crash 
 

 اثر مستقیم )بار عاملی(  اثر غیر مستقیم  مسیر  ردیف
 -  53/0×30/0=161/0 تصادفات شدید ←فراوانی تصادفات←مواجهه   1

 -  36/0× 33/0×30/0=041/0 تصادفات شدید ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف  ←نگرش   2

 -  58/0× 33/0×30/0=065/0 تصادفات شدید  ←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف ←سناریو اول  3

 -  15/0× 33/0×30/0=017/0 تصادفات شدید ←تصادفات فراوانی ←تمایل به تخلف ←سناریو دوم  4

 -  33/0×30/0=114/0 تصادفات شدید←فراوانی تصادفات ←تمایل به تخلف  5

 -  10/0×30/0=029/0 تصادفات شدید ←فراوانی تصادفات ←وخطا لغزش  6

 304/0 -  تصادفات شدید ←فراوانی تصادفات  7
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

درون یک ساختار هر متغیر مستقلی که با کمک یک متغیر وابسته به 
مستقیم  غیر  تاثیر  آن  بر  می تواند  باشد،  شده  مرتبط  دیگری  وابسته  متغیر 
داشته باشد که برای محاسبه  آن کافیست ضرایب مسیری که این دو متغیر 
را به یکدیگر وصل نموده در هم ضرب کنیم. همچنین برای محاسبه ی تاثیر 
کلی1 متغیر مستقل بر متغیر وابسته کافیست تاثیر مستقیم2 و غیرمستقیم آن 
را باهم جمع نماییم. جداول 11 و 12 بیانگر اثرات مستقیم و غیر مستقیم 
خسارتی  و  شدید  گروه  دو  به  که  است  تصادفات  فراوانی  بر  متغیرها  کلیه 
تفکیک شده است. بر اساس نتایج حاصل شده بیشترین عامل تاثیر گذار به 
متغیر  به طور همزمان،  بر تصادفات خسارتی و شدید  صورت غیر مستقیم 
مواجهه بوده و بعد از آن تمایل به تخلف در جایگاه دوم قرار گرفت. همچنین 

1   Total effect
2   Direct effect

سناریو اول و نگرش پارامترهای بعدی در این رتبه بندی بودند. در انتهای 
این رتبه بندی نیز متغیرهای لغزش وخطا و سناریو دوم قرار گرفتند. از طرفی 
از  هیچکدام  شدید،  و  خسارتی  تصادفات  دسته  دو  به  تصادفات  تفکیک  با 
پارامتر ها به صورت مستقیم بر آن ها اثر نداشته و اثر مستقیم آن ها توسط بار 

عاملی حاصل شده از متغیر فراوانی تصادفات حساب شده است.
از طرفی با در نظر گرفتن بار عاملی 0/30 برای تصادفات شدید و بار 
عاملی 0/86 برای تصادفات خسارتی از آن ها به عنوان شاخص  مناسب برای 
معنادار  تفاوت  می توان  شد.  یاد  تصادفات  فراوانی  پنهان  متغیر  اندازه گیری 
میان بارهای عاملی این گویه را حاکی از مشکلات نهفته در ذات پرسشنامه 

دانست و آن را از محدودیت های این پژوهش برشمرد.
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 بحث4- 
در پژوهش حاضر پارامترهای گوناگونی مورد بحث و بررسی قرار گرفتند 
که می توان نتایج حاصل از بررسی ارتباط میان آن ها را از نکات برجسته این 
پژوهش نسبت به سایر پژوهش های پیشین برشمرد. هدف از انجام پژوهش 
حاضر 4 مورد است: بررسی اعتبار مدل رفتار برنامه ریزی شده در پیش بینی 
به  رانندگان  تمایل  میان  موجود  رابطه  بررسی  تخلف،  به  رانندگان  تمایل 
و  مدل  سازه های  میان  موجود  ارتباط  بررسی  تصادفات،  فراوانی  و  تخلف 
بررسی  حاضر  پژوهش  اصلی  تمرکز  شده.  برنامه ریزی  رفتار  مدل  توسعه 
ارتباط میان تمایل رانندگان به تخلف و فراوانی تصادفات است. نتایج حاصل 
از مدل سازی نشان دهنده این موضوع است که مدل رفتار برنامه ریزی شده 
پیش بینی کننده مناسبی برای تمایل به تخلفات است و میان تمام سازه های 

آن ارتباط معناداری یافت شد. 
یکی از نکات مثبت یاد شده در این پژوهش حضور پارامترهای گوناگون 
همچون )مواجهه( و )لغزش وخطا( در موضوع سنجش فراوانی تصادفات است 
که جنبه های مختلف عوامل انسانی را در مدل سازی به تصویر می کشد. بنا بر 
پیچیدگی رفتار انسان در پژوهش حاضر به بررسی جنبه های مختلف عوامل 
مطالعات  گرفت.  قرار  بحث  مورد  آن ها  میان  ارتباط  و  شد  پرداخته  انسانی 
پیشین به بررسی تاثیر عوامل مختلف در سازه های این نظریه پرداختند در 
صورتی که پژوهش حاضر پس از بررسی اعتبار مدل در پیش بینی تمایلات 
رانندگان به تخلف، به بررسی ارتباط میان تمایل رانندگان به تخلف و فراوانی 
اثر  بررسی  به  عفرات   مثال  .برای  است  پرداخته  بار  اولین  برای  تصادفات 
متریالیسم بر رفتار پرخاشگرانه رانندگان پرداخت و ارتباط معنادار قوی میان 
آن دو یافت کرد ]36]   . در مطالعه حاضر نیز ارتباط معنادار قوی ای میان 
مواجهه و فراوانی تصادفات یافت شد. همچنین ارتباط معنادار مستقیمی میان 
متغیرهای  حضور  به  توجه  با  شد.  یافت  تصادفات  فراوانی  و  )لغزش وخطا( 
در  شده(  سپری  ساعات  و  شده  طی  )کیلومتراژ  رویایی  همچون  گوناگون 
شهر  در  تاکسی  رانندگان  عنوان  با  رانندگان  از  خاصی  گروه  مدل،  توسعه 

تهران مورد بررسی قرار گرفتند.
با توجه به پراکندگی فراوان میان گروه های مختلف رانندگان و پیچیدگی 
را  رویایی  از  بالایی  میزان  رانندگان که  از  آنان، گروه خاصی  رفتار  بررسی 
داشتند و اکثر تصادفات را شامل می شدند، انتخاب گردید. به دلیل همین امر 
رابطه  معنا داری میان پارامترهای جمعیت شناسی و سازه های مدل یافت نشد 
زیرا اکثر رانندگان در این مورد شرایط یکسانی داشتند، در صورتی که حنیف 
نشان داد رفتار رانندگان بر اساس شغل آنان متفاوت است، به گونه ای که 

کارمندان غیر دولتی تمایل بیشتری به تخلف نشان دادند ]37]     
از دیگر نکات این پژوهش دسته بندی متغیرها در سناریوهای گوناگون 
بود. بر اساس مطالعات آجزن که به منظور توسعه مدل رفتار برنامه ریزی شده 
نتایج  قرار گرفت.  نظریه مورد بحث  این  میان سازه های  ارتباط  انجام شد، 
حاکی از آن بود که در برخی موارد متغیر کنترل رفتاری درک شده می تواند 
به  نیز  از موارد  بر نگرش وهنجار داشته و در برخی  تعدیل کننده ای  نقش 
صورت مستقیم به پیش بینی رفتار پرداخته است ]18,38]   . از طرفی می توان 
بین گونه های مختلف هنجار نیز تمایز قائل شد. بر اساس مطالعه حاضر نتایج 
حاصل از تحلیل های صورت گرفته متغیرهای مورد بررسی مدل حاضر در 
3 دسته تقسیم شدند. دسته اول نگرش نام داشت که شاخص های نگرشی 
از  گروهی  که  گرفت  نام  اول  سناریو  دوم  دسته  داد.  قرار  بررسی  مورد  را 
درک  شاخص های  کنار  در  را  دستوری  هنجارهای  به  مربوط  شاخص های 
کنترل رفتاری شامل شد. دسته سوم سناریو دوم نام داشت که شاخص های 

مربوط به هنجارهای توصیفی را شامل شد.
پوتارد نشان داد که بر اساس ماهیت تخلف مورد بررسی بر اساس نظریه 
هستند   گوناگون  عاملی  بارهای  دارای  آن  سازه های  برنامه ریزی شده  رفتار 
]39]   . به عنوان مثال مطالعات نشان داد که در هنگام سنجش تمایل به 
نوشیدن مشروبات الکلی و پرداختن به رانندگی بر اساس این نظریه و ماهیت 
تخلف مورد بررسی، کنترل رفتاری درک شده تاثیرگذار ترین عامل بر تمایل 
است و در جایگا های بعدی نگرش و هنجار قرار دارند، در صورتی که سایر 
مطالعات صورت گرفته در باره تخلف سرعت غیر مجاز تاثیر بالقوه نگرش 
رفتاری درک شده جایگاه های  کنترل  و  دادند؛ هنجارها  نشان  را  تمایل  بر 
بعدی را به خود اختصاص دادند ]8,40]   . پژوهش حاضر نشان داد که سناریو 
اول) هنجارهای دستوری همراه با کنترل رفتاری درک شده( بیشترین تاثیر 
را بر تمایل راننده به تخلف داشته است که از این امر به عنوان برترین نکته 
پژوهش یاد شد. همچنین با اختلاف اندک نگرش به تخلف در جایگاه دوم و 
سناریو دوم )هنجار توصیفی( در جایگاه سوم قرار گرفت که این نتایج عمده 

تفاوت پژوهش را با سایر پژوهش های پیشین شامل شد.
از نکات برجسته دیگر در پژوهش حاضر می توان به ارتباط معنادار یافت 
شده میان تمایل به تخلف و فراوانی تصادفات اشاره نمود. بر اساس مدل 
اولیه نظریه رفتار برنامه ریزی شده، تمایل به انجام یک رفتار خاص بهترین 
ابزار برای پیشگویی انجام یا عدم انجام آن رفتار است. در مطالعات پیشین 
عمدتا بر اساس این نظریه به بررسی اثر تمایل بر رفتار پرخاشگرانه گوناگون 
پرداخته اند. در تمامی موارد از روش خوداظهاری رانندگان استفاده شده است 
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پاسخگویی  در  صداقت  عدم  به  می توان  آن  محدودیت های  جمله  از  که 
رانندگان به رفتار گذشته خود اشاره نمود. پوتارد ]39]    از رفتار گذشته به 
نمود که در میان  استفاده  رانندگان  تمایل  برای پیش بینی  ابزار  عنوان یک 
سازه های مورد بررسی در پژوهش آن بیشترین تاثیر را بر تمایل شامل شد. 
در جایگاه های بعد از آن کنترل رفتاری درک شده و هنجارهای ذهنی قرار 
گرفتند و نگرش جایگاه اخر را به خود اختصاص داد  ]39]   . خانوم عفرات ]   
36] به بررسی اثر تمایل بر رفتار پرخاشگرانه پرداخت و میان آن دو ارتباط 
معنا داری را مشاهده ننمود. بیشترین تاثیر بر تمایل در این مطالعه مربوط به 
نگرش بود  ]36]   . بازرگان ]8]   به بررسی ارتباط میان تمایل رانندگان به 
پیام دادن در هنگام رانندگی و رفتار آن ها پرداخت و ارتباط مستقیم معناداری 
را میان آن ها مشاهده نمود. بیشترین تاثیر بر تمایل در این مطالعه مربوط به 
نگرش بود که در جایگاه های بعد هنجارهای ذهنی و کنترل رفتاری درک 
شده قرار گرفتند  ]10]   . اتومبو به بررسی اثر تمایل بر رفتار نقض سرعت بر 
اساس این نظریه پرداخت و ارتباط معناداری را میان آن دو مشاهده نمود. در 
این مطالعه نگرش بیش ترین تاثیر را بر تمایل حاصل کرد و بعد از آن هنجار 
در مرحله دوم قرار گرفت. این مطالعه اثر معناداری را میان کنترل رفتاری 
درک شده و تمایل حاصل نکرد  ]40]   . ویوی چیبه بررسی تمایل راننده 
رفتار تقلای رانندگان بر اساس این نظریه پرداخت و ارتباط معنا داری میان 
آن دو مشاهده نمود. در این مطالعه بیشترین تاثیر در تمایل مربوط به نگرش 
قرارگرفتند  هنجار  و  درک شده  رفتاری  کنترل  آن  از  بعد  مراحل  در  و  بود 
]37]   . ژنمینگ لی به بررسی ارتباط میان تمایل و رفتار پرخطر رانندگان 
کامیون پرداخت و میان آن دو ارتباط معنا داری را مشاهده نمود. بیشترین 
را  معنا داری  ارتباط  متغیر دیگر  نمود و دو  تمایل نگرش حاصل  بر  را  تاثیر 
نشان ندادند ]41]   . تفاوت این مطالعه با پژوهش حاضر استفاده از رانندگان 

کامیون به جای رانندگان خودروی سواری بود.

نتیجه  گیری - 5
رفتار  نظریه  سازه های  نقش  بررسی  پژوهش  این  اصلی  هدف 
وابسته  و  مستقل  متغیر  چندین  منظور  این  برای  که  بود  برنامه ریزی شده 

تعریف شد. در این راستا به صورت خلاصه نتایج زیر حاصل شد:

• رفتار 	 نظریه  پژوهش،  این  مشاهدات  اساس  بر 
برنامه ریزی شده ابزار مناسبی برای پیش بینی رفتار راننده 

بوده است.
•  از جمله مزیت های یافت شده در پژوهش سناریو سازی 	

عاملی  تحلیل  از  حاصل  نتایج  توسط  که  بود  متغیرها 
اکتشافی صورت پذیرفت.

• بر اساس نتایج خروجی حاصل از نرم افزار و بررسی روابط 	
میان آن ها ، متغیر سناریو اول شامل هنجارهای ذهنی و 
پیش بینی  در  را  تاثیر  بیشترین  شده،  درک  کنترلی  رفتار 
از  بعد  را داشت و در جایگاه های  راننده  به تخلف  تمایل 
آن نگرش و متغیر سناریو دوم شامل هنجارهای دستوری 

قرار گرفتند.
• بیشترین همبستگی میان دو متغیر سناریو اول و دوم بود. 	

سناریو  متغیر  شاخص های  در  را  امر  این  دلیل  می توان 
به  تعدادی شاخص ها که مربوط  از  زیرا  نمود،  یافت  اول 
اندازه گیری هنجارهای ذهنی در قسمت توصیفی بود، به 
طور همزمان در کنار تعدادی دیگری از پارامترها که مربوط 
به شاخص های اندازه گیری کنترل رفتاری درک شده بود، 
استفاده شد. دلیل استفاده از این عمل نتایج حاصل شده 
را حاصل  نتایج مثبتی  بود که  اکتشافی  از تحلیل عاملی 
نمود، زیرا بر اساس تعاریف می توان شباهتی اندک میان 
کنترل رفتاری درک شده و هنجارهای توصیفی ارائه نمود.

• به 	 چه  مستقیم،  به صورت  چه  تاثیر گذار  عامل  بیشترین 
و  خسارتی  تصادفات  گونه  دو  بر  مستقیم  غیر  صورت 
از  بعد  جایگاه  در  و  بود  مواجهه  متغیر  شدید،  تصادفات 
مطرح  ارتباط های  کلیه  گرفت.  قرار  تخلف  به  تمایل  آن 
بالایی  داری  معنا  از  و  بودند  مستقیم  ارتباط  دارای  شده 
برخوردار بودند. همچنین ارتباط میان دو متغیر لغزش وخطا 

و تصادفات از سطح معناداری خوبی برخوردار بود.

خود  روش  از  استفاده  جمله  از  بود  محدودیت هایی  شامل  مطالعه  این 
به  رانندگان  از  بخشی  تمایل  عدم  داده ها،  گرد آوری  در  رانندگان  اظهاری 
تهران،  شهر  بر  تمرکز  و  جغرافیایی  محدودیت های  پرسشنامه،  پاسخگویی 
محدودیت در گروه پاسخ دهندگان که فقط شامل رانندگان تاکسی با اکثریت 
دهندگان،  پاسخ  اجتماعی  شرایط  به  توجه  با  همچنین  می شد.  زنان  تعداد 

اطلاعات دموگرافیک آن ها ارتباط معناداری را در مدل سازی ارائه نکرد.

در رابطه با نتایج به دست آمده می توان پیشنهاداتی کاربردی ارائه داد.  
با توجه به نقش تعیین کننده نگرش بر تمایل راننده به تخلف، سیاست های 
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جایگزین در بحث بهبود نگرش رانندگان متخلف صورت پذیرد، زیرا با توجه 
امید داشت که بهبود نگرش نسبت به  به ماهیت منعطف نگرش، می توان 
انجام تخلف سبب کاهش تخلفات شده که در نتیجه ی آن می توان انتظار 
کاهش آمار تصادفات را در نظر داشت. با توجه به استفاده هرچه بیشتر نسل 
جدید از ابزار مبتنی بر اینترنت، سیاست های جایگزین را می توان از طریق 
به نقش  با توجه  داد.  انجام  بهبود نگرش  تبلیغات فضای مجازی در بحث 
تعدیل کننده درک کنترل رفتاری بر نگرش، دولت سعی به آگاه سازی افراد 
از پیامد نگرش خویش کند زیرا این عمل سبب بهبود هنجارهای ذهنی در 
این بحث شده و در عین حال اقدام به مجازات های قانونی هدفمندتر نسبت 
از  گرفته  صورت  حضوری  پرسش های  به  توجه  با  کند.  تخلفات  انجام  به 
بوده، پس  تاثیر گذار  کلیه عامل ها  بر  به صورت مستقیم  اقتصاد  رانندگان، 
آنان  اقتصادی  به بهبود وضع  باید سعی  برای بهبود وضع نگرش و هنجار 

کنیم.
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