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شهروند|  سومین یکشنبه ماه نوامبر از سوی سازمان 
ملل متحد به عنوان روز جهانی »یادبود قربانیان حوادث 
جاده ای« نام گرفته است. تصادفات جاده ای در آنی روی 
می دهد، اما علاوه بر تلفات جانی که بر جای می گذارد، 
تأثیراتش نیز مدت ه��ا خانواده ها را ره��ا نمی کند. بر 
اساس گزارش س��ازمان جهانی بهداشت، سالیانه بیش 
از ۲۵ میلیون نفر در تصادفات رانندگی در سراسر جهان 
جان خود را از دست می دهند. تصادفات جاده ای نهمین 
عامل مرگ ومیر در جهان محسوب می شود. این گزارش 
می افزاید که بیش��ترین مرگ ومیر ناشی از تصادفات در 

کشورهای کم درآمد صورت می گیرد.
در ایران حوادث رانندگی پس از آلودگی هوا بیشترین 
قربانی را می گیرد. تنها در چند روز اول تعطیلات نوروزی 
 سال ۹6، ۱۴۵ نفر در جاده های ایران کشته و ۲۹۵۰ نفر 

مجروح شدند.
با وجود افزایش ایمنی و روند رو به کاهش آمار تلفات 
جاده ای در ایران، این تصادفات همچنان مهمترین عامل 
مرگ ومیر در کشور به حس��اب می آید. فرمانده پلیس 
راهور ناجا در مهرماه امسال در همایش یادبود قربانیان 
حوادث رانندگی، از کش��ته ش��دن روزان��ه ۴۳ نفر در 

تصادفات جاده ای در ایران خبر داد.
در پایان  سال ۹۵، چهار میلیون و ۵۹۱ هزار و ۳۰۷ نفر 
بر اثر حوادث رانندگی مجروح، مصدوم و معلول شدند. در 
همین بازه زمانی، ۱6هزار نفر جان خود را در این حوادث 

از دست دادند.
تحلیل مقایس��ه ای آمار تصادفات در 6 ماهه نخست  
س��ال ۱۳۹6 که در وب س��ایت  ایمنی راه و حمل ونقل 
منتشر شده نش��ان می دهد که استان خراسان شمالی 
و پس از آن کرمان و اس��تان گلستان بیشترین افزایش 
تلفات حوادث جاده ای را در 6 ماهه اول امسال داشته اند 
و استان البرز با ۳۲ درصد کاهش در کنار استان های قم، 
اردبیل، خوزستان و چهارمحال و بختیاری با ۲۰ درصد 
کاهش تلفات جاده ای، بهترین بهبود را در ایمنی جاده ای 

ایجاد کرده اند.
دولت ها می توانند بخش بزرگ��ی از عوامل تصادفات 
رانندگی را با بالا بردن اس��تانداردهای ج��اده ای، ایجاد 
قوانین ایمنی خودرو، فرهنگ س��ازی و آموزش صحیح 
رانندگان از میان بردارند. وزارت راه و ترابری ایران در  سال 
۱۳۸۸ سند راهبردی ایمنی راه های ایران را تهیه و تنظیم 

کرد. برخی از اهداف این سند به شرح زیر است: 
 کاهش تخطی از سرعت مجاز با استفاده از افزایش 
آگاهی رانندگان، تش��دید مجازات متخلفان، توس��عه 

سیستم نظارت و کنترل
 ارتقای ایمنی موتورسیکلت س��واران با راهبردهای 
ارتقای نظام آموزش موتورسواران، ترویج استفاده از کلاه 
و لباس ایمنی، تجهیز موتورسیکلت ها به سیستم های 

خودکار تطبیق سرعت و تشدید مجازات متخلفان
 کاهش معضل خستگی رانندگان از طریق افزایش 
آگاهی، بهبود سیس��تم نظارت بر ساعات کار رانندگان 
حمل ونقل عمومی و توس��عه و تجهیز استراحتگاه های 

بین راهی
 ارتقای ایمنی عابران پیاده

 بهبود وضع استفاده از کمربند ایمنی
 کاهش استعمال مواد مخدر، الکل و مواد محرک

 بهبود رعایت قوانین و مقررات راهنمایی و رانندگی
 ارتقای ایمنی وسایل نقلیه

 ارتقای سیستم خدمات امداد، نجات و فوریت های 
پزشکی

آمارها نشان می دهد در دنیا به ازای هر ۱۰ هزار خودرو 
حدود ۹ نفر کشته می شوند، درحالی که در ایران به ازای 
این تعداد خودرو، ۳۷ تن کشته می شوند. اگر میانگین 
۲۳ تا ۲۷ هزار کش��ته در حوادث رانندگی در طول  سال 
را همراه با میانگین ۲۵۰ هزار زخمی این حوادث در نظر 
بگیریم، گویی هر  س��ال در ایران یک زلزله بزرگ با این 
مقدار کش��ته و زخمی اتفاق می افتد. همچنین تعداد 
تلفات جاده اي کشور در  سال با تلفات یک جنگ تمام عیار 

برابري  مي کند.
در کشور ما، آمار مرگ ومیر ناشی از تصادفات رانندگی 
بسیار رقت بار و تأسف انگیز اس��ت. اصولا حوادث، علت 
نخست مرگ ومیر در سنین زیر ۴۰ سال بوده و در صدر آن 
حوادث ترافیکی قرار دارد. عواملی همچون نحوه رانندگی، 
قوانین راهنمایی  و رانندگی و نظارت بر اجرای آنها، وضع 

ایمنی جاده ها، کیفیت خودروها 
و فرهن��گ عابران و سرنش��ینان 
خودروها در بالا رفتن آمار مربوط 

به تلفات انسانی موثر است.
اهمی��ت و نق��ش فرهن��گ و 
رفتار ترافیک��ی در بهبود ایمنی و 
روان سازی حمل ونقل همواره مورد 

ارزیابی واقع شده است.
در میان عوامل انسانی دخیل در 
امر خطیر رانندگی، عواملی چون 

میزان آشنایی رانندگان با علایم راهنمایی  و رانندگی و 
میزان احترام به قوانین ترافیکی، میزان آشنایی با فرهنگ 
صحیح عبور و مرور، تأثیر مس��ائلی همانند خستگی، 
بی خوابی و اثر مواد مخدر، محرک های اجتماعی و روانی، 
کیفیت آموزش های رس��انه ای به آحاد مختلف، نقش و 
تأثیر مجریان قوانین راهنمایی  و رانندگی و تأثیر عوامل 
ایمنی جاده ای و امدادرسانی در سوانح از اهم فاکتورهای 
تاثیرگذار و نقش آفرین در شکل گیری پدیده »فرهنگ و 

رفتار ترافیکی« است.
نتایج حاصل از تحلیل و ارزیابی ها نش��ان می دهد از 
بین تدابیر و سیاست های مختلف جهت بهسازی رفتار 
و فرهنگ ترافیکی در راستای بهبود ایمنی و روان سازی 
حمل ونقل، عنصر »آموزش و فرهنگ س��ازی در میان 
اقشار مختلف جامعه« با وزن و اولویت نسبی نزدیک به 
۵۰درصد بیشترین سهم را در میان مولفه های دیگر دارد.

همان طور که می دانیم شتاب زدگی و تعجیل راننده، 
خوا ب آلودگی، سرعت و سبقت غیرمجاز، عدم توجه به 
جلو، حواس پرتی و مواردی از این قبیل توجیهاتی است 
که به کرات به عنوان علل تصادفات و کشته و زخمی شدن 

افراد ذکر می شود.
مخرج مشترک علل مذکور، ارتباط آن با فرد )شخص 
راننده( و مقصر شناخته ش��دن او و گرفتن انگشت اتهام 
به سمت خطا و اشتباهات رانندگی و بالاخص فرهنگ 
رانندگی او است. در نگاه نخست و ظاهری به نظر می رسد 
این تبیین ها چندان هم نادرست نیست، چراکه بسیاری 
از کارشناس��ان و خبرگان تصادفات ب��ر آنها مهر تأیید 
می زنند، اما با تحلیل و تأملی عمیق می توان متوجه شد 

علت بنیادی و اصلی سوانح رانندگی و آمار بالای کشته و 
مجروح شدن افراد چیزی فراتر از خطاهای اجتناب ناپذیر 

و حتی طبیعی انسانی است.
مهمترین عوامل انس��انی که منجر به حوادث ناگوار 

می شود، عبارتند از: 
ریسک پذیری رانندگان: راننده وسیله نقلیه در زمان 
انجام تخلف ابتدا به طور لحظه ای با در نظر گرفتن منافع 
حاصل از انجام تخلف، نسبت به انجام این موضوع اقدام 
می کند که فارغ از تبع��ات انجام تخلف مرتکب رفتاری 

غیرمعمول در جامعه می شود.
خودنمایی: براساس آمارها، ۳۱ درصد تلفات حوادث 
رانندگی در  ۱۸ تا ۲۹س��الگی است و به این دلیل است 
که اکثر رانندگان جوان برای جلب توجه در سطح جاده 
و معابر شهری اقدام به رانندگی غیرعادی می کنند. این 
قبیل رانن��دگان به برخی حرکات نمایش��ی و تخلفات 
رانندگی می پردازند که هم خود و هم دیگران را در معرض 

خطر قرار می دهند.
خود برتر بینی و غرور: این قبیل افراد در زمان رانندگی 
با انجام تخلفات، منافع خود را در زمان رانندگی ترجیح 
می دهند و منافع سایر شهروندان را به خطر می اندازند و 

موجبات وقوع حادثه را فراهم می آورند.
بی اطلاعی راننده: گاهی رانندگانی وجود دارند که به 
علت کمبود اطلاعات و ناآگاهی اقدام به انجام تخلفاتی 
می کنند که خود از عواقب آن بی اطلاع هستند. در این 
بحث، رسانه ها و جراید در بالابردن 

سطح فرهنگ نقش بسزایی دارند.
عوامل روحی: از عوامل روحی فرد 
می توان خشم و عصبانیت، استرس، 
هیجان، اضط��راب و... را ن��ام برد، 
به طوری که راننده در حالت خشم و 
اضطراب به راحتی تمرکز خود را از 
دست داده و مرتکب تخلف می شود.

در این مورد رفتار راننده از حالت 
طبیعی خارج  ش��ده و دیگر بر خود 
تسلط ندارد، بنابراین تخلفی را انجام می دهد و مهمتر از 

آن تصادفی را رقم می زند.
اما از دیگر سو، اعلام آماری مبنی بر کاهش تصادفات 
در تعطیلات مناسبتی در ایران، بیانگر چند نکته مثبت 
اس��ت و درعین حال توجه دقیق تری به تصویب قوانین 
متقن راهنمایی  و رانندگی دارد. این کاهش تصادفات و 
سوانح جاده ای نشان از ارتقای فرهنگ رانندگی و نقش 

گسترده تبلیغات در این مسأله دارد.
با تش��کیل کمپین در نوروز  سال گذش��ته، جوانان 

هلال احم��ری حرک��ت بزرگی انج��ام دادن��د. آنها با 
گوش��زدکردن عوامل تصادفات، مردم را حساس کردند 
و ابعاد کار تا جایی پیش رفت که اقش��ار مختلف جامعه 
و مسئولان با این طرح همراه ش��دند. از همین روی نیز 
همکاری جدید جمعیت هلال احمر و یونیسف در طرح 

بهرفت بسیار ارزشمند است.
طرح »بهرفت« با ه��دف طراحی الگویی علمی برای 
کاهش تصادفات تدوین شده است تا با توجه به ساختار 
کانونی سازمان جوانان، افراد آموزش  دیده و شاهد تغییر 

رفتارهای آنان باشیم.

رفتارهای رانندگان در ایمنی ترافیک
فاکتورهای انس��انی نقش مهمی در وقوع تصادفات 
ترافیکی دارد. در  س��ال ۱۹۸۰ بر پای��ه مطالعه ۲۰۴۱ 
تصادف ترافیکی، کارشناسان به این نتیجه رسیدندکه 
فاکتورهای انسانی در ۹۵درصد تصادفات نقش داشت، 
به ویژه رفتارهای رانندگان مهمتری��ن نقش را در وقوع 

تصادفات داشت.
در نتیجه پژوهش ه��ای گوناگونی برای ش��ناخت 
متغیرهایی که می تواند روی ریسک پذیری رانندگان و 
وقوع تصادفات اثر بگذارد، انجام گرفت، یعنی رفتارهایی 

که پیامدهای تلخ��ی هم برای خود رانن��ده و هم برای 
دیگران به دنبال دارد.

از دی��د روانشناس��ی، جنبه های متف��اوت ادراکی، 
شخصیتی و روانشناسی اجتماعی همه وهمه، تفاوت های 
رانندگان را در ریس��ک پذیری و فراوانی تصادف کردن 

توجیه می کند.
پژوهش های ادراکی به  طور سنتی متغیرهایی مانند 
مدیریت توجه و توانایی پردازش اطلاعات را مورد مطالعه 
قرار داده است؛ در حالی  که پژوهش های شخصیتی روی 
ارزش تخمینی ویژگی های شخصیتی مطالعه می کند و 
در همین حال پژوهش های روانشناسی اجتماعی تفاوت 
ریسک پذیری و فراوانی تصادف کردن در افراد را در قالب 

چارچوب ها از مدل های ادراک اجتماعی توجیه می کند.
در آمارگیری اي ک��ه در  س��ال ۲۰۰۷ از ۷۴۳ راننده 
هلندی درباره خطاه��ا و تخلف های مربوط به رانندگان 
و شمار تصادفات آنها در ۳  س��ال گذشته پرسش شده 
بود، رفتارها و ویژگی های خطرناک رانندگی که توسط 
خود رانندگان گزارش ش��ده بود، س��نجیده شد. این 
رفتارها عبارتند بودند از: تصمیم گیری های استراتژیک 
رانندگی پیش از آغاز س��فر، گرایش ها به انجام تخلف، 
پیش زمینه های روانشناسی رانندگی ناایمن )خستگی 
یا فشار زیاد هنگام رانندگی( و پیش زمینه های فیزیکی 
رانندگی ناایم��ن )رنج بردن از ضعف ه��ای فیزیکی یا 

روانشناسی هنگام رانندگی(.
نتای��ج چندین مطالعه نش��ان 
می دهد که رابطه ای بین تخلفات و 
تصادفات و نیز خطاها و تصادفات اما 
با شمار کمتر وجود دارد. یک مطالعه 
به  ص��ورت پرکردن پرسش��نامه 
توسط ۲۰۰۲ راننده هلندی نشان 
داده است که آیتم های پرسشنامه 
را می ت��وان ب��ه  ط��ور تقریبی بر 
حسب ۴ فاکتور شرح داد: تخلفات، 
خطاهای خطرناک، خطاهای ناشی 

از بی توجهی و یک فاکتور مرب��وط به لغزش که هر یک 
به چینش ۳,۳، ۴.۱، ۹.۹ و ۱۵.۱درصد از تفاوت ها را در 

پاسخ های داده شده، توضیح می دهد.
هدف از طرح چنین پرسش��نامه هایی ش��مارش و 
رده بندی رفتاره��ای ناایمن رانندگان اس��ت؛ به ویژه 
آن که خود رانندگان در چند  س��ال گذشته تجربه کرده  
و خودش��ان در پرسش��نامه گزارش داده اند. مدل های 
شبیه سازی ترافیک، فرضیاتی درباره رفتارهای رانندگان 

است که روی ایمنی راه اثر می گذارد.

این فرضیات الزام��ا رفتار آن دس��ته از رانندگانی را 
که بیش��تر تمایل به رفتار ناایمن دارند، باز نمی تاباند؛ 
برای نمونه گذر از چراغ قرم��ز در تقاطع چراغ دار یا زیاد 
نزدیک ش��دن به خودروی جلویی. س��وال این جاست 
که چنین مدل هایی باید رفتارهای ایم��ن رانندگان را 
بازتابانند یا رفتارهای واقعی آنها را. هدف از یک طراحی 
خوب باید بهبود ایمنی راه باشد، اما آیا ایمنی یک طراحی 
الزاما بر پایه فرضیاتی خوشبینانه و غیرواقعی درباره ایمنی 

رفتار رانندگان بهبود می یابد.
از سویی می توان انتظار داشت که مدل ها تا حد امکان 
دقیق باشند، به  طوری که اگر واقعا رفتار ناایمنی وجود 
دارد، درست نیست به چیز دیگری تظاهر کنیم. از سوی 
دیگر، این که مدلی طراحی کنیم که بر پایه رفتار ناایمن 
استوار اس��ت، در صورتی که چنین مدلی باعث کاربرد 
طراحی های ناایمن ش��ود، مدل کارایی خود را از دست 

خواهد داد.
رفتارهای ناایمن عمده رانندگان

در بیشتر تصادفات خطاهای انسانی نقش دارند، گاهی 
این خطاها به عمد بوده اما معمولا غیر عمدی است. سه  
راه اساس��ی برای کاهش خطاهای انس��انی وجود دارد: 
انتخاب کارب��ران راه )برای مثال نحوه دادن گواهینامه(، 
بهبود کارب��ران راه )مانن��د دادن اطلاع��ات مربوطه، 
آموزش رانندگان و اجبارهای پلیس��ی( و سازگارکردن 
طرح هندس��ی راه و قابلیت های خودرو ب��ا ویژگی ها و 

محدودیت های انسانی )مانند آسان کردن رانندگی(.
رفتاره��ای ناایمن رانندگان را می ت��وان در موارد زیر 

برشمرد: 
نبستن کمربند ایمنی 

پژوهش های در س��طح جهانی اثر کمربند ایمنی را 
در جلوگیری و کاهش کش��ته ها و زخم های شدید در 
تصادفات ترافیکی به اثبات رسانده و نشان داده است که 
اگر همه سرنشینان صندلی های جلو در آمریکا از کمربند 
ایمنی استفاده می کردند، بدون تغییر در دیگر رفتارها، 
آمار کشته ها در  سال ۲۰۰۳، ۴۱درصد کاهش می یافت. 
در حالی  که استفاده از کمربند ایمنی بیش از ۱۰۰ هزار 
جان را نگه داشته است، به کارنبردن آن  هم بیش از ۷هزار 

کشته و ۱۰۰هزار زخمی برجای گذاشته است.
کاربرد کمربند ایمنی در نزدیک به ۵درصد تصادفات 
راه ها ش��دت مصدومان را کاهش داده است، به ویژه در 

تصادفاتی که مرگ و مصدومیت شدید به بارمی آورد.
با وجود این که بستن کمربند ایمنی در راه های شهری 
و برون شهری به صورت قانون درآمده است، شمار زیادی 
از سرنشینان خودروها در ترکیه از کمربند ایمنی استفاده 
نمی کنند. نتایج یک مطالعه مشاهداتی در ترکیه نشان 
داده اس��ت که در راه ه��ای برون ش��هری ۷۱درصد از 
رانندگان از کمربند ایمنی استفاده می کنند، در حالی  که 
در راه های شهری تنها ۲۱درصد از رانندگان از کمربند 

ایمنی استفاده می کنند.
در کن��ار ویژگی ه��ای سرنش��ینان و فاکتورهای 
محیطی، برخی فاکتورهای روانشناسی اجتماعی نیز 
مانند گرایش ها، باورها و نیت ها نیز در استفاده کردن 
یا نکردن از کمربند ایمنی نق��ش دارند. گرایش ها و 
باورهای منفی درباره کارایی کاربرد کمربند ایمنی اثر 
منفی روی کاربرد آن گذاش��ته است. دوست نداشتن 
بس��تن کمربند ایمنی و ناراحتی اي ک��ه برای راننده 
ایجاد می کند از دلیل های عمده گرایش نداش��تن به 

بستن کمربند است.
گرایش به پرخاشگری

گرایش به پرخاشگری در رانندگی مشکلی عمده در 
اغلب جامعه هاست. مطالعات گذش��ته روی گرایش به 
تخلف در رانندگی در حمل ونقل، عمدتا روی شناسایی 
رانندگان پرخاشگر متمرکز شده است؛ هر چند رانندگان 
پرخاش��گر الزاما تنها عامل گرایش به پرخاش��گری در 
رانندگی نیس��تند. گرایش به پرخاشگری در رانندگی، 
رفتار رانندگی است که از قرارگرفتن راننده در شرایطی 

سرخورده کننده ناشی می شود.
بسته به محیط و ش��خصیت راننده، یک شرایط ویژه 
می تواند راننده را در وضعیتی پرخاشگرانه قرار دهد. اگر 
گرایش به پرخاش��گری نتواند فعلیت یابد، مهارشده و 
»پرخاشگری نهان« نامیده می شود اما اگر این گرایش 

فعلیت یابد، تخلف عینا مشاهده می شود.
رفتار رانندگی پرخاش��گرانه را می توان به دو ش��کل 
تقسیم کرد: پرخاشگری پیش برنده 
خصومت آمی��ز.  پرخاش��گری  و 
پرخاش��گری پیش برنده به رفتار 
رانندگی  گفته می شود که راننده را 
توانا  س��ازد و به جلو پیش ببرد و بر 
موانع س��رخورده کننده غلبه کند. 
این حالت زمان��ی روی می دهد که 
مسیری که راننده می خواهد در آن 

پیش برود، بسته نباشد.
پرخاش��گری  از  نمونه های��ی 
پیش برن��ده، لایی کش��یدن از می��ان خودروه��ا و 
پیش رفت��ن و گ��ذر از چ��راغ قرمز اس��ت؛ ام��ا اگر 
مس��یر پیش روی راننده بسته باش��د، پرخاشگری 
خصومت آمیز دیده می شود. چنین پرخاشگری باعث 
می ش��ود هر یک از رانندگان خ��ود را حق به جانب و 
دیگ��ری را مقصر بدانن��د و از ای��ن  رو کارهایی مثل 
دش��نام دادن یا بوق زدن روی دیگر رانندگان بیهوده 
اس��ت و کاری از پیش نمی برد. تمایز روش��نی میان 

پرخاشگری پیش برنده و خصومت آمیز وجود ندارد.
نقش سن در رفتارهای ناایمن رانندگان

مطالعات گذشته و آمارهای جاری نشان داده است که 
گروه های سنی معینی بیش از دیگر گروه ها دچار تصادف 
می شوند. هر چند ش��مار کمی از این مطالعات، ارتباط 
میان تصادفات ترافیکی و اجزای طراحی راه یا متغیرهای 
مربوط به مانورهای رانندگی را در بین گروه های س��نی 

گوناگون بررسی می کند.
مقالاتی که به این موضوعات می پردازند، عمدتا روی 
رفتارهای رانندگی خطرآمیزتر رانندگان جوان یا کاهش 
توانایی ه��ای رانندگی در رانندگان پی��ر در تقاطع ها و 
آزادراه ها متمرکز ش��ده اند. تحقیقات نش��ان می دهد 
که رانندگان مرد جوان )۲6س��اله ی��ا جوان تر( بیش از 
دیگر رانندگان تصادف می کنند، زی��را آنها بیش از حد 
اعتمادبه نفس دارند و برآوردشان از توانایی های شان بیش 

از مقدار واقعی آن است.
همچنین رانندگان پیر در تقاطع های برون ش��هری 

بیش از تقاطع های درون شهری تصادف می کنند. 

درضرورت انجام طرح »بهرفت« و اصلاح رفتارهای ناایمن رانندگان توسط سازمان جوانان هلال احمر

جنگ تمام عیاری به نام »تصادف«
 تعداد تلفات جاده اي کشور در سال با تلفات یک جنگ تمام عیار یا زلزله برابري  مي کند

رفتارهای دینامیکی رانندگان و نقش آن در ایمنی ترافیک

پدیده ترافیک در خطی که حادث��ه ای در آن روی می دهد، اثر آن روی ایمنی راه، کنترل و 
مدیریت ترافیک را می طلبد. بر پایه مطالعات گذشته دشواری های شناخت و پیچیدگی های 
موجود در این پدیده نام آشنا ممکن اس��ت از مانورهای اجباری وگهگاه آنی رانندگان از خط 
مسدود، به علت حادثه، به خطوط کناری و البته تأخیرهای به وجود آمده در جریان ترافیکی 
بالادس��ت در خطوط کناری که به محل حادثه می رسند، باشد. از س��وی دیگر این پدیده 
ترافیکی نامعمول و ناشی از وقوع حادثه در یک خط از راه، به زمان بستگی دارد و ممکن است 
به ویژگی های حادثه مانند مکان و مدت زمان حادثه و شرایط آنی جریان ترافیک نیز بستگی 
داشته باشد. شدت تأخیرهای به وجود آمده در این پدیده عمدتا به سه فاکتور طبیعت حوادث، 

شرایط راه و فاصله گرفتن رانندگان از محل حادثه بستگی دارد.
درک بهتر فاکتورهای روانشناسی موثر بر رفتارهای رانندگان  و پاسخ های رفتاری آنان به 
پدیده ترافیک به وجود آمده در اثر رخداد حادثه در یک خط از راه، در هنگام گذر از محل حادثه، 

تحت  عنوان رفتارهای دینامیکی رانندگان برای بهبود ایمنی راه حیاتی است.

مدل سازی رفتارهای رانندگی
تصادف پیش از آن که مستقیما از کنش های ناایمن به وجود بیاید، از عواملی باسابقه زمانی 
و مکانی دورتر از زمان و مکان وقوع تصادف نش��أت می گیرد. این ای��ده مقدمه ای برای دید 
سازمان یافته تر به عوامل موثر بر وقوع تصادفات بود. کنش های ناایمن رانندگان، کاستی های 
آشکار )فعال( نامیده می شود. این کنش ها عمدتا رفتارهای ناایمن رانندگان نظیر لغزش ها، 
اش��تباهات رانندگی یا تخلف ها را منعکس می کنند. اما این رفتارها مربوط به زمان و مکان 
تصادف هستند، پس دارای سابقه زمانی و مکانی نیستند. اما تصادف علاوه بر این از تصمیمات 
غلط مدیریتی و کاستی های مربوط به آن در سیستم مدیریتی راه )مانند نقص های طراحی 
راه( ناشی می شود. کاستی های غیرفعال، تنها زمانی منجر به کاستی های آشکار می شوند که 
پیش زمینه های مشخص روانشناسی مربوط به رفتارهای رانندگان وجود داشته باشد. این 
پیش زمینه ها، زمینه های روانشناسی نامیده می شوند و می توانند کم توجهی، استرس و… 
باشند. زمینه های روانشناسی، خود می تواند از کاستی های پوشیده، ناشی شده یا با آنها مرتبط 
باشد همچون آموزش کافی ندیدن رانندگان، خستگی زیاد ناشی از کمبود خواب یا افسردگی 

زودگذر ناشی از مشکلات شخصی.

آمارها نشان می دهد در 
دنیا به ازای هر ۱۰ هزار خودرو 
حدود ۹ نفر کشته می شوند، 

درحالی که در ایران به ازای این 
تعداد خودرو، ۳۷ تن کشته 

می شوند

از دید روانشناسی، جنبه های 
متفاوت ادراکی، شخصیتی 

و روانشناسی اجتماعی 
همه وهمه، تفاوت های 

رانندگان را در ریسک پذیری 
و فراوانی تصادف کردن توجیه 

می کند.


