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 مقاله پژوهشی                     ای حرفه بهداشت مهندسی مجله

 

مقدمه

تصادفات رانندگی در سال در سراسر جهان  یهاتعداد جان باخته

میلیون نفر برآورد  05میلیون و تعداد مجروحان بیش از  2/1

ترافیکی در کشورهای با  یهابیدرصد آس 05. بیش از شودیم

که  دهندی. برآوردها نشان م[1] دهدیدرآمد کم و متوسط رخ م

 لهاییا سا هایماریترافیکی رتبه نهم شاخص بار ب یهابیآس

 2525زندگی با ناتوانی را به خود اختصاص داده است و تا سال 

. در کشور ما نیز حوادث رانندگی [2]به رتبه سوم خواهد رسید 

ده را به خود اختصاص دا هایماریبخش اعظمی از شاخص بار ب

. بنابراین، حوادث [4]و دومین علت مرگ و میر  است  [3]است 

علل مرگ و میر و  نیترمهمرانندگی و پیامدهای آن، یکی از 

جراحات و نگرانی کشورهای توسعه یافته و در حال توسعه 

تخلفات رانندگی همواره یکی از علل بروز . [0] شوندیمحسوب م

باشد که مشکلات، معضلات و حوادث ترافیکی در همه جوامع می

بسته به بافت فرهنگی، اجتماعی و اقتصادی و جغرافیایی جوامع 

. گرچه در بروز تخلفات [3]میزان و نوع آن متفاوت خواهد بود 

کنترلی، اجرایی و عدم تناسب  -رانندگی، عوامل محیطی

ر ساختارهای مواصلاتی با تعداد خودروها و واحدهای عبور و مرو

رین تباشد، اما علل انسانی به عنوان اصلیو غیره نیز دخیل می

نا ایمن  ی. رفتارها[6]عامل، بالاترین درصد علت تخلفات است 

در بین رانندگان اتوبوس درون شهری به و عوامل مؤثر بر آن 

دلیل به دلیل نقش کلیدی ناوگان اتوبوس شهری در حمل ونقل 

. [0-7]در سالهای اخیر مورد توجهه محققان قرار گرفته است 

شهری به دلیل ماهیت شناختی وظایفی  یهارانندگان اتوبوس

 نکه به عهده دارند، مستعد خطاهای شناختی و رفتارهای نا ایم

. خستگی فکری راننده با عث کاهش شدید توجه [15]هستند 

ترین اثر خستگی خواب آلودگی . مهم[11] شودیراننده م

فیزیولوژیک است، چنین کاهشی در هوشیاری با نقصان در 

ظرفیت و کاهش تمایل انجام وظیفه و همچنین اختلال 

. بنابراین [12] است حرکتی همراه-های شناختی و روانیمهارت

تواند باعث کاهش خستگی باعث کاهش عملکرد شده و می

 هریش اتوبوس رانندگان در خستگی و فکری کار بار بین رابطه بررسی
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 واژگان کلیدی:

 فکری کار بار

 خستگی

 شهری اتوبوس راننده

  دانشگاه برای نشر حقوق تمامی

 .است محفوظ همدان پزشکی علوم

 چکیده

  از سطحی واقع در فکری کار بار. آیندمی شمار به کشورها کلیه در نگرانی اصلی دلایل از یکی رانندگی حوادث: مقدمه

  حمایت وظیفه، مطالبات تأثیر تحت و سازدمی محقق را عینی و ذهنی عملکرد معیارهای که است نیاز مورد توجه منابع

  عرفیم کار محیط و نقل و حمل حوادث دلایل مهمترین از یکی عنوان به فکری کار بار به. است پیشین تجربه و بیرونی

 .شد تعیین شهری اتوبوس رانندگان در خستگی با آن رابطه و فکری کار بار ارزیابی مطالعه این از هدف. است شده

 Samn-Perelli خستگی مقیاس و NASA-TLX فکری کار بار مقیاس تحلیلی، توصیفی مطالعه این در :کار روش

  رسیونرگ و همبستگی تحلیل و توصیفی آمارهای. گردید تکمیل شهری درون اتوبوس ایحرفه رانندگان از نفر 104 توسط

 .رفت کار به هاداده پردازش منظور به

  P، 68/5 < 551/5) فکری کار بار ،(P، 73/5  =r < 551/5) فیزیکی کار بار را همبستگی بیشترین کلی کار بار ها:یافته

 =r  )زمانی فشار و (551/5 > P، 08/5  =r) اب را همبستگی بیشترین رانندگان توسط شده درک کلی خستگی. داشت  

( P، 21/5 =r < 551/5) فکری بارکار و( P، 24/5  =r < 551/5) زمانی فشار، (P، 42/5  =r < 551/5) ناکامی سطح

 .داشت

  درک ستگیخ و کلی کار بار کننده تعیین هایمؤلفه ترینمهم زمانی فشار و فیزیکی کار بار فکری، کار بار نتیجه گیری:

  -کار و سفر ریزی برنامه شغلی، چرخش شامل ایمداخله فراگیر برنامه یک. روندمی شمار به اتوبوس رانندگان توسط شده

 .شد پیشنهاد رانندگان خستگی و بارکارفکری وضعیت بهبود منظور به سیگار ترک و استراحت
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ترین . از مهم[13]توانایی انجام کارهای فیزیکی و فکری شود 

شود، بار کاری است که به فاکتورهایی که باعث خستگی می

شود: نیازهای کاری از لحاظ های مختلف تعریف میصورت

تی، پیچیدگی و فشار زمان یا تلاشی که برای برآورده کردن سخ

ناشی از  تواندی. بار کاری م[0]گیرد نیازهای شغلی انجام می

مطالبات فیزیکی یا فکری باشد. مطالبات فیزیکی ناشی از قرار 

گیری بدن در یک وضعیت خاص یا پوسچر )نظیر نشسته، 

ایستاده، یا قرار گیری در یک ایستگاه کاری( است. همچنین بار 

مطالبات فکری باشد  به این ترتیب که ناشی  تواندیکاری م

تواند مدرن می یهاافزایش تکنولوژی نمایشگرها و کنترل

سنگینی بر توانایی پردازش اطلاعات تحمیل کند  یهامطالبه

. رانندگی نیازمند مشاهده سریع و ترکیب حجم وسیعی از [14]

ها کمتر یا اطلاعات است. در نتیجه ممکن است که این مطالبه

. مرور [12]ها باشند بیشتر از توانایی پردازش اطلاعات راننده

که عملکرد  دهدیمطالعات گذشته در حوزه ارگونومی نشان م

شناختی و بار کار فکری یکی از مفاهیم پرکاربرد در ارگونومی و 

 فاکتورهای انسانی است و اهمیت این موضوع رو به افزایش است

بار کار فکری بر عملکرد بطور  ری. درک چگونگی تأث[10]

در این زمینه انجام  ییهاحیاتی است. اگر چه تلاش یاندهیفزا

چیده پی یهاستمیشده است و تحقیقات بار کار فکری بر روی س

رانی از نظر ایمنی نظیر حمل و نقل و کنترل فرایند و غالباً بح

آن  ری. اما همچنان، بار کار فکری و تأث[17, 16]اند تمرکز داشته

مفاهیم است. بنابراین، هدف از این  نیتربر عملکرد یکی از مبهم

مطالعه، بررسی وضعیت بار کار فکری و ارتباط آن با خستگی در 

 رانندگان اتوبوس شهری است. 

 کارروش 

فاده ها با استدهدر این مطالعه توصیفی تحلیلی از نوع مقطعی، دا

از روش پرسشگری و با رویکرد خود گزارشی گردآوری شده است 

و رابطه بین بار کار فکری با خستگی مورد تجزیه و تحلیل قرار 

 گرفته است.

 هاسنجه

 دموگرافیک و شغلی یهایژگیو

دموگرافیکی و شغلی نظیر سن،  یهایژگیدر این مطالعه و

وضعیت تأهل، سابقه کار رانندگی، سابقه کار رانندگی در اتوبوس 

رانی، نوع خط، ساعت کار روزانه، شیفت کاری، مصرف سیگار، 

سطح تحصیلات، تعداد حوادث سه سال گذشته به روش 

 خودگزارشی از شرکت کنندگان گردآوری شد.

 بار کار فکری

)نسخه  NASA-TLXر کار فکری از مقیاس به منظور ارزیابی با

یا بعد  6. این ابزار [18]فارسی اعتبار سنجی شده( استفاده شد 

زیر مقیاس دارد که شامل بارکار فکری و ذهنی؛ بار کار فیزیکی؛ 

فشار زمانی؛ سطح عملکرد؛ سطح ناکامی؛ و میزان تلاش و 

باشد. برای ارزیابی هر بعد از کوشش برای انجام آن وظیفه می

های برابر که در ابتدا و انتهای قسمتی با فاصله 155یک مقیاس 

 .شودیآمده است، استفاده م "دزیا"و  "کم"این مقیاس کلمات 

 "زیاد"و  "کم"شخص باید با استفاده از یک خودکار بین کلمات 

قسمت مساوی تقسیم شده، علامت  155بر روی خطی که به 

ار کار ب"بزند که این علامت بیان کننده مقدار برای هر بعد است. 

به سطح ادراکی و ذهنی که فرد برای انجام وظیفه به آن  "فکری

 تواند شامل هلمی "بارکار فیزیکی"شود. یاج دارد گفته میاحت

کهبه  های فیزیکی باشددادن، کشیدن، بلند کردن یا سایر فعالیت

بر اساس فشار زمانی است  "فشار زمانی"نوع کار بستگی دارد. 

درک فرد از  "سطح عملکرد"که فرد برای انجام کار لازم دارد. 

میزان تلاش و "کند. یابی میموفقیتش در انجام وظایف را ارز

کند که برای سطح معینی سعی و تلاشی را ارزیابی می "کوشش

کند ارزیابی می "سطح ناکامی"از کار فیزیکی و فکری لازم است. 

ها و رضایتمندی در انجام وظیفه ای از استرسکه چگونه زنجیره

تواند تأثیر گذار باشد. همچنین شرکت کنندگان هر یک از می

اد را به صورت زوجی از نظر اهمیت در شغل خود انتخاب ابع

و از این طریق ضرب وزن هر بعد در نمره هر بعد، نمره  کردندیم

که با تقسیم مجموع امتیازات کسب  دیآیکل هر بعد بدست م

. روایی [10] دیآینمره کلی بار کاری دست م 10شده بر عدد 

در مطالعات  NASA-TLXصوری نسخه فارسی شده پرسشنامه 

 .[25]قبلی تائید شده است 

 خستگی

قسمتی  7به منظور ارزیابی خستگی کلی، از مقیاس خستگی 

Samn-Perelli  استفاده شد. در این مقیاس رانندگان برداشت

د. زدنخود را از وضعیتی که داشتند تعیین کردند و علامت می

کرد برداشت او از خستگی در شغلش عددی که فرد انتخاب می

داد. این مقیاس بیشترین کاربرد را در ارزیابی را نشان می

Samn-. از آنجاکه مقیاس [21]خستگی خود گزارشی دارد 

Perelli سنجد و در تعیین نوع میزان خستگی کلی را می

مطالعه به منظور تعیین نوع  خستگی کاربرد ندارد، در این

خستگی از ابزارهای سنجش خستگی فکری و فیزیکی استفاده 

. [22]( معرفی شد 2553شد که توسط میکلسن و همکاران )

گی در خست یهاروایی صوری نسخه فارسی شده پرسشنامه

 .[18]مطالعات قبلی تائید شده است 

 اهسازگاری درونی سنجه

تکمیل شده، سازگاری  یهاپرسشنامهدر این مرحله از طریق 

درونی )با محاسبه آلفای کرونباخ( تعیین شد. مقدار آلفای 

خستگی کلی، جسمی و فکری برابر  یهاکرونباخ کلی پرسشنامه
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تعیین شد. مقدار الفای کرونباخ پرسشنامه بار کار فکری  83/5

تعیین شد. جهت پردازش آماری از نرم افزار آماری  72/5برابر 

SPSS 19 .استفاده گردید 

ها: در این پژوهش به منظور ارزیابی بار کار نحوه تعیین تعداد نمونه

اتوبوس درون شهری انتخاب گردید.  یافکری، رانندگان حرفه

بنابراین شرط ورود به مطالعه، رانندگی اتوبوس شهری حداقل درسه 

سال گذشته و زمان حال انجام مطالعه تعیین شد. شرط خروج افراد 

از مطالعه عبارتند از: نداشتن سواد خواندن و نوشتن، داشتن سوابق 

زه استخدام و کارآموزان، بیماریهای روانی و الزایمر ثبت شده، افراد تا

اعتیاد، داشتن نواقص جسمی و ذهنی. لازم به توضیح است تشخیص 

موارد فوق با توجه به سوابق و پروند های سلامت کارکنان، مقالات 

علمی و نظر متخصصان انجام شد. از آنجاکه مطالعات مشابهی وجود 

از نفر  45ندارد به منظور تعیین حجم نمونه، نمونه سؤالات را 

رانندگان که به صورت تصادفی انتخاب شده بودند تکمیل کردند. 

و  %00برای تعیین حجم نمونه، از رابطه کوکران با ضریب اطمینان 

 104، حجم نمونه مورد نیاز برای مطالعه %0با خطای مورد قبول 

 نفر تعیین گردید.

 روش نمونه گیری
 شد. با توجه بهگیری تصادفی استفاده در این مطالعه از نمونه  

کوتاه بودن زمان استراحت رانندگان و محدودیت زمانی، تعداد 

درصد بیشتر از حجم نمونه(  05رانندگان بیشتری از هر منطقه )

به طور تصادفی انتخاب و پرسشنامه توزیع گردید. بصورت کلی در 

ها را تکمیل نفر خواسته شد که پرسشنامه 215این مطالعه از 

نفر  16ها را تکمیل کردند. تعداد نفر پرسشنامه 104کنند. تعداد 

 یهابه دلیل معیارهای ورود به مطالعه یا عدم تکمیل کلیه بخش

نفر مورد مطالعه  104پرسشنامه از مطالعه کنار گذاشته شدند و 

 قرار گرفتند.

 هاتکمیل پرسشنامه

ور ها و به منظبا توجه به محدودیت زمانی هنگام تکمیل پرسشنامه

 ها با حضور پرسشگرگمشده، اکثر پرسشنامه یهاهش تعداد دادهکا

نفر از  6الی  4 یهاتکمیل شد. به این ترتیب که رانندگان در گروه

گر پس و پرسش گرفتندیطرف سر شیفت در اختیار پرسشگر قرار م

ها را از توضیح در مورد اهداف و کسب رضایت از آنها پرسشنامه

ها به صورت بدون نام . کلیه پرسشنامهکردیتوزیع و جمع آوری م

در اختیار رانندگان قرار گرفت و به آنها اطمینان داده شد که 

شرکت در مطالعه اختیاری است و اطلاعات آنها محرمانه باقی 

. روند این مطالعه توسط کیته اخلاق در پژوهش دانشگاه ماندیم

 قرار گرفت. دییعلوم پزشکی شهید بهشتی مورد تأ

 هاتجزیه و تحلیل داده یاهروش

های دموگرافیک در این مطالعه به منظور تجزیه و تحلیل داده

از روش آمار توصیفی استفاده شد. برای تعیین ارتباط بین 

بارکاری و خستگی کلی از تجزیه و تحلیل همبستگی 

اسپیرمن و به منظور تعیین ارتباط بین بارکاری و فیزیکی و 

همبستگی پیرسون انجام گردید. فکری از تجزیه و تحلیل 

همچنین در راستای بررسی تأثیر بارکاری بر میزان خستگی 

با در نظر گرفتن گروه سنی؛ ساعت خواب شبانه؛ سابقه کار؛ 

شغل دوم؛ میزان تحصیلات؛ فاصله منزل تا محل کار؛ مصرف 

سیگار؛ نوع شیفت؛ نوع خط؛ اضافه کاری در هفته؛ و ساعت 

رگرسیون خطی چندگانه استفاده گردید.  کار در هفته از روش

جهت پردازش  SPSS 19 در این مرحله نیز از نرم افزار آماری

 ها استفاده گردید.داده

 هاافتهی

نفر از  104ها توسط در این مطالعه بعد از تکمیل پرسشنامه

رانندگان، خصوصیات دموگرافیک شرکت کنندگان نشان داد حداقل 

و  68/47با میانگین  60و حداکثر آن  22سن افراد در این مطالعه 

دهد جامعه رانندگان جزء باشد که نشان میسال می 0انحراف معیار 

رود. همچنین نتایج نشان داد که میهای کار جوان بشمار گروه

سال  76/7با انحراف معیار  76/22میانگین سابقه کاری رانندگان 

و انحراف معیار  48/6ها میانگین است و مدت زمان خواب شبانه آن

درصد  0/5درصد فاقد شغل دوم و  07باشد. میزان ساعت می 01/1

لم و یر دیپباشند. بیشترین میزان تحصیلات زدارای شغل دوم می

ترین فوق دیپلم هستند. همچنین فاصله منزل تا محل کار کم

ترین رانندگان با بیشترین درصد مربوط به کمتر از یک ساعت و کم

رانندگان  2/34باشد و میزان ساعت می 2تا  1درصد مربوط به بین 

ان نش 1جدول باشند. درصد سیگاری می 3/63غیر سیگاری و 

درصد افراد هیچگونه خستگی را گزارش نکردند  18دهد حدود می

درصد درجاتی از خستگی را گزارش کردند. بیشترین افراد  82و 

درصد( میزان بروز خستگی کلی را گزینه  7/34شرکت کننده )

کاملاً "درصد( گزینه  0/1ها )ترین آنو کم "خسته در حد متوسط"

ا ر "خسته، ناتوانی در عملکرد مؤثر کاملاً"و  "هوشیار و حواس جمع

 اند.انتخاب کرده

دهد حداکثر نمره پرسشنامه نشان می 2جدول طور که همان

است که میانگین و انحراف معیار  10خستگی جسمی عدد 

 03/8نمره پاسخگویی شرکت کنندگان در مطالعه به ترتیب 

نامه خستگی فکری عدد باشد. حداکثر نمره پرسشمی 61/2و 

است که میانگین و انحراف معیار نمره پاسخگویی شرکت  26

باشد. می 36/3و  76/16کنندگان در مطالعه به ترتیب 

و خستگی فکری  40/5میانگین نرمال شده خستگی جسمی 

 است. 40/5برابر 

داکثر نمره پرسشنامه بار کاری عدد دهد حنشان می 3جدول 

است که میانگین و انحراف معیار نمره پاسخگویی  67/06

 26/12و  42/76شرکت کنندگان در مطالعه به ترتیب 

باشد.یم
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 (n=  104) میزان درصد بروز خستگی کلی در بین افراد مورد مطالعه :1جدول 
 )درصد( کد طبقات

 خستگی کلی

 0/1 1 کاملاً هوشیار و حواس جمع

 2 2 سرحال، قادر به واکنش سریع اما نه به طور کامل

 6/14 3 تقریباً سرحال

 6/27 4 کمی خسته

 7/34 0 خسته در حد متوسط

 6/10 6 خیلی خسته، مشکل در تمرکز حواس

 0/1 7 کاملاً خسته، ناتوانی در عملکرد مؤثر

 0/07  کل

 
 های خستگی جسمی و فکری در بین افراد مورد مطالعهتوصیف نمره پرسشنامه :2جدول 

 میانگین نرمال شده حداکثر حداقل انحراف معیار میانگین متغیر

 40/5 10 3 61/2 03/8 خستگی جسمی

 40/5 26 0 36/3 76/16 خستگی فکری

 

 توصیف بار کاری در بین افراد مورد مطالعه :3جدول 

 حداکثر حداقل انحراف معیار میانگین  متغیر

 67/06 67/26 26/12 42/76 بار کاری )وزن دهی شده(

 155 15 00/18 80/60 بار کار فکری

 155 15 76/25 80/75 بار کار فیزیکی

 155 35 52/13 18/80 فشار زمانی

 155 15 57/21 63/78 عملکرد

 155 15 15/23 87/60 تلاش و کوشش

 155 15 02/22 64/64 سطح ناکامی

 

 بارکاری و خستگی کلی، جسمی و فکری در بین افراد مورد مطالعه یهاضریب همبستگی بین بارکاری، مؤلفه :4جدول 

بار کاری  

 کلی

بارکار 

 فکری

بارکاری 

 فیزیکی

فشار 

 زمانی
 عملکرد

تلاش و 

 کوشش

سطح 

 ناکامی

خستگی 

 کلی

خستگی 

 فیزیکی

خستگی 

 فکری

          1 بار کاری کلی

         1 **68/5 بارکار فکری

بارکاری 

 فیزیکی

73/5** 67/5** 1        

       1 **40/5 **35/5 **08/5 فشار زمانی

      1 **23/5 **21/5 **10/5 **07/5 عملکرد

     1 **65/5 56/5 **17/5 **20/5 **47/5 تلاش و کوشش

    1 **-21/5 -58/5 **20/5 57/5 -57/5 *13/5 سطح ناکامی

   1 **42/5 -56/5 -50/5 **24/5 **10/5 **21/5 **17/5 خستگی کلی

خستگی 

 جسمی

16/5* 16/5** 22/5** 10/5** 51/5- 11/5- 43/5** 75/5** 1  

 1 **00/5 **03/5 **24/5 -55/5 54/5 **22/5 **31/5 **24/5 **20/5 خستگی فکری

 *51/5 > P  ** 551/5و > P 
 

که بار کار کلی درک شده توسط  دهدینشان م 4جدول نتایج 

 P ،73/5 < 551/5)رانندگان اتوبوس با بار کار فیزیکی این شغل 

 =r ) 551/5)بیشترین همبستگی را دارد. بار کار فکری > P ،

68/5  =r )یو فشار زمان (551/5 > P ،08/5  =r )  در درجات
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 و همکاران رنگی زاده حسن   
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بعدی اهمیت قرار دارند. خستگی کلی درک شده توسط رانندگان 

( P ،42/5  =r < 551/5)بیشترین همبستگی را با سطح ناکامی 

 551/5)و بارکار فکری ( P ،24/5  =r < 551/5)، فشار زمانی 

> P ،21/5  =r )تگی را از خس ریدارد. خستگی کلی بیشترین تأث

نسبت به خستگی فکری  ( P ،75/5  =r < 551/5)جسمی 

(551/5 > P ،03/5  =r ) پذیرفته است. خستگی جسمی

( P ،43/5  =r < 551/5)بیشترین همبستگی را با سطح ناکامی 

داشته است. خستگی فکری نیز بیشترین همبستگی را با بار کار 

دارد و بارکارکلی درک شده ( P ،31/5  =r < 551/5)فیزیکی 

(551/5 > P ،20/5  =r ).در رتبه بعدی قرار دارد 

توان چنین استدلال کرد که با می 0جدول با توجه به نتایج 

کنترل اثر متغیرهای مداخله گر مختلف، رابطه آماری معناداری 

(. همچنین، P < 551/5بین خستگی کلی و بار کاری وجود دارد )

خستگی کلی با مصرف سیگار و اضافه کاری در هفته رابطه آماری 

معناداری دارد ولی خستگی کلی با سن، سابقه کار، نوع خط، 

ساعت خواب شبانه، شغل دوم، میزان تحصیلات، فاصله منزل تا 

محل کار، نوع شیفت رابطه معناداری ندارد. همچنین، نتایج 

ار کاری و خستگی کلی بدون در رگرسیون خطی چندگانه بین ب

نظر گیری اثر متغیرهای مداخله نشان داد که بدون در نظر گیری 

اثر متغیرهای مداخله گر، رابطه آماری معناداری بین بار کاری و 

 .(P < 551/5خستگی کلی، جسمی و فکری وجود دارد )

توان چنین استدلال کرد که با می 6جدول با توجه به نتایج 

کنترل اثر متغیرهای مداخله گر مختلف، رابطه آماری معناداری 

(. P < 551/5بین خستگی جسمی و بار کاری وجود دارد )

همچنین، خستگی جسمی با سابقه کار، فاصله منزل تا محل کار، 

 مصرف سیگار، نوع خط و اضافه کاری در هفته رابطه آماری

معناداری دارد ولی خستگی جسمی با سن، ساعت خواب شبانه، 

شغل دوم، میزان تحصیلات و نوع شیفت رابطه معناداری ندارد.

 
 نتایج رگرسیون خطی چندگانه بین خستگی کلی و بار کاری با کنترل اثر متغیرهای مداخله گر در بین افراد مورد مطالعه :5جدول 

 P- value خطای معیار برآورد متغیر
 52/5 21/2 00/4 ثابت

 60/5 51/5 55/5 بار کاری

 10/5 52/5 52/5 سن

 10/5 50/5 -58/5 ساعت خواب شبانه

 16/5 1 -42/1 شغل دوم

 50/5 52/5 54/5 سابقه کار

 78/5 34/5 15/5 میزان تحصیلات

 84/5 17/5 54/5 فاصله منزل تا محل کار

 52/5 51/5 52/5 سیگارمصرف 

 18/5 15/5 13/5 نوع خط

 11/5 14/5 22/5 نوع شیفت

 53/5 53/5 -58/5 اضافه کاری در هفته

 

 نتایج رگرسیون خطی چندگانه بین خستگی جسمی و بار کاری با کنترل اثر متغیرهای مداخله گر در بین افراد مورد مطالعه :6جدول 

 P- value خطای معیار برآورد متغیر

 12/5 54/0 00/7 ثابت

 13/5 51/5 52/5 بار کاری

 00/5 53/5 -52/5 سن

 40/5 12/5 -50/5 ساعت خواب شبانه

 41/5 28/2 -88/1 شغل دوم

 55/5 54/5 14/5 سابقه کار

 20/5 77/5 82/5 میزان تحصیلات

 53/5 30/5 -83/5 فاصله منزل تا محل کار

 51/5 52/5 50/5 مصرف سیگار

 52/5 23/5 04/5 نوع خط

 21/5 31/5 45/5 نوع شیفت

 52/5 58/5 -8/1 اضافه کاری در هفته
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 نتایج رگرسیون خطی چندگانه بین خستگی فکری و بار کاری با کنترل اثر متغیرهای مداخله گر در بین افراد مورد مطالعه :4جدول 

 P- value خطای معیار برآورد متغیر
 23/5 08/6 01/7 ثابت

 55/5 52/5 56/5 بار کاری

 21/5 50/5 56/5 سن

 31/5 10/5 -16/5 ساعت خواب شبانه

 72/5 08/2 -58/1 شغل دوم

 20/5 50/5 56/5 سابقه کار

 58/5 1 74/1 میزان تحصیلات

 21/5 05/5 -64/5 فاصله منزل تا محل کار

 55/5 52/5 58/5 مصرف سیگار

 51/5 35/5 77/5 نوع خط

 30/5 41/5 38/5 نوع شیفت

 44/5 15/5 -58/5 اضافه کاری در هفته

 

توان چنین استدلال کرد که با می 7جدول با توجه به نتایج 

کنترل اثر متغیرهای مداخله گر مختلف، رابطه آماری معناداری 

(. P < 551/5بین خستگی فکری و بار کاری وجود دارد )

دهد که بین خستگی فکری با نشان می 7جدول همچنین، 

مصرف سیگار و نوع خط رابطه آماری معناداری وجود دارد ولی 

خستگی فکری با سن، ساعت خواب شبانه، شغل دوم، سابقه کار، 

میزان تحصیلات، فاصله منزل تا محل کار، نوع شیفت و اضافه 

 معناداری ندارد. ی در هفته رابطهکار

 بحث و نتیجه گیری

هدف کلی برای این مطالعه ارزیابی بار کار فکری و ارتباط آن با 

خستگی در رانندگان اتوبوس شهری مشخص شد تا از طریق آن 

بار کار فکری بر خستگی رانندگان اتوبوس شهری بررسی  ریتأث

درصد افراد  18شود. نتایج این مطالعه نشان داد که حدود 

درصد درجاتی از  82هیچگونه خستگی را گزارش نکردند و 

درصد(،  7/34خستگی را گزارش کردند و بیشتر رانندگان )

خستگی خود را در حد متوسط بیان کردند. همچنین، نتایج 

که میانگین بار کار فکری  دهدیوصیفی این مطالعه نشان مت

است که بیشتر از میانگین بار  76رانندگان اتوبوس شهری حدود 

کار فکری درک شده است. مطالعات گذشته نیز خستگی و بار 

. [24, 23]اند این شغل معرفی کرده یهایژگیکار فکری را از و

نتایج این مطالعه نشان داد که دو بعد فشار زمانی، عملکرد و بار 

یشتری همیت بکار فیزیکی نسبت به سایر ابعاد بار کار فکری از ا

بخش  یهاافتهیدر شغل رانندگی اتوبوس شهری دارا هستند. 

ان توصیفی نش یهاافتهیتحلیلی مطالعه ضمن صحه گذاری بر 

بت را از خستگی جسمی نس ریداد که خستگی کلی بیشترین تأث

رایط ش ترقیبه خستگی فکری داشته است که لزوم بررسی دق

داخل شهری را  یهاسفیزیکی و عوامل فیزیکی کابین اتوبو

. خستگی کلی درک شده توسط رانندگان شودیمتذکر م

بیشترین همبستگی را با سطح ناکامی، فشار زمانی و بارکار فکری 

دارد. از طرفی خستگی جسمی بیشترین همبستگی را با سطح 

ناکامی داشته است. خستگی فکری نیز بیشترین همبستگی را با 

کار کلی درک شده در رتبه بعدی قرار بار کار فیزیکی دارد و بار 

 مطالعات گذشته یهاافتهیاین مطالعه با  یهاافتهیدارد. کلیات 

. نتایج تحلیلی در این [21]در زمینه رانندگی مشابه بوده است 

توصیفی نشان داد که بار  یهاافتهیکلیات  دییمطالعه ضمن تأ

کار کلی درک شده توسط رانندگان اتوبوس داخل شهری با بار 

کار فیزیکی این شغل بیشترین همبستگی را دارد. بار کار فیزیکی 

ز عوامل فیزیکی زیان آور نظیر ارتعاش و ممکن است ناشی ا

وضعیت قرار گیری بدن در حین رانندگی در اثر طراحی نامناسب 

سخ به این پرسش پا توانندیصندلی راننده باشد. مطالعات آتی م

دهند. بار کار فکری و فشار زمانی در درجات بعدی نسبت به 

ه ت گذشتسایر ابعاد از اهمیت بالاتری برخوردار هستند. مطالعا

, 21]اند همه به رابطه بین بارکارفکری با خستگی اشاره داشته

بار کار فکری  یهادر مطالعات بعدی علت شودیپیشنهاد م. [20

و فشار زمانی از طریق مطالعات کیفی شناسایی شوند و 

ها ارائه گردد تا زمینه برای کاهش خطاهای راهکارهای کاهش آن

شناختی ناشی از اضافه بار فکری فراهم شود. چرا که مطالعات 

 ده است که باگذشته در بین رانندگان اتوبوس شهری نشان دا

افزایش خطاهای شناختی میزان تخلفات و رفتارهای نا ایمن 

درصد  35الی  10و خستگی عامل  [26] ابدییرانندگان افزایش م

 .[27]شده است  حوادث گزارش

نتایج مطالعه حاضر نشان داد که مصرف سیگار و اضافه کاری به 

عنوان متغیرهای مداخله گر رابطه بین خستگی کلی و بار کاری 

 شهستند. مطالعات گذشته نیز بر کاهش اضافه کاری و افزای

زمان استراحت در شغل رانندگی شهری مورد تاکید قرار گرفته 

مداخله  یهادر کنار یک برنامه شودی. پیشنهاد م[20, 28]است 

رک ت یامداخله یهاکاهش بار کار رانندگان، با اجرای برنامه
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سیگار و کاهش زمان کار از طریق برنامه ریزی کار و استراحت 

میزان خستگی رانندگان را کاهش داد. همچنین نتایج تحلیل 

رگرسیون در این مطالعه نشان داد که خستگی جسمی رانندگان 

علاوه بر بار کار فکری با سابقه کار، فاصله منزل تا محل کار، 

مرتبط است. بنابراین در  مصرف سیگار، نوع خط و اضافه کاری

کاهش بار کار رانندگی لازم است با تعدیل فاصله  یهاکنار برنامه

کاهش یا ترک سیگار، چرخش  یهامنزل تا محل کار، برنامه

شغلی در خطوط مختلف وکاهش اضافه کاری میزان خستگی 

جسمی رانندگان را به طور موثرتر کاهش داد. همچنین به منظور 

ی لازم است علاوه بر برنامه کاهش بار کار کاهش خستگی فکر

 ترک یا کاهش مصرف یهافکری منتج از نتایج این مطالعه، برنامه

سیگار و چرخش درخطوط رانندگی لحاظ شود زیرا نتایج این 

ر بار معنادا ریمطالعه نشان داد که مصرف سیگار و نوع خط بر تأث

ر مصرف ظیکار فکری بر خستگی فکری مؤثر است و متغیرهایی ن

سیگار، نوع خط رانندگی و اضافه کاری به عنوان متغیرهای پایدار 

مداخله گر بین خستگی و بار کار فکری در بین رانندگان اتوبوس 

. مطالعات گذشته پیشنهاد کرده بودند که شودیقلمداد م

مشخصات دموگرافیک بایستی در ارزیابی خستگی رانندگان در 

اگر چه در مطالعات گذشته متغیر سن،  [35]نظر گرفته شوند 

 دشویمتغیری مداخله گر در چنین مطالعاتی در نظر گرفته م

، اما در این مطالعه سن به عنوان متغیری مداخله گر [31]

در بین رانندگان زن و  طولانی مدت یاشناسایی نشد. مطالعه

مرد اتوبوس هم نشان داد که سن بر هم کنشی با بار کار فکری 

 یهاتی. از محدود[32]و خستگی و استرس ناشی از آن ندارند 

مقطعی بودن مطالعه و خوداظهاری بودن و  توانیاین مطالعه م

 یهایژگیحساسیت احتمالی برخی رانندگان در بیان برخی و

دموگرافیک نظیر مصرف سیگار و مصرف دارو و اعتیاد اشاره کرد. 

همچنین، محدودیت زمانی رانندگان مانع از تکمیل پرسشنامه 

تگی به صورت قبل و بعد از شیفت کار رانندگان و انجام خس

در مطالعات آتی این  شودیبیشتر شد. پیشنهاد م یهالیتحل

در نظر گرفته شود. به طور کلی این مطالعه نشان  هاتیمحدود

 نیترداد که بار کار فیزیکی، بار کار فکری و فشار زمانی مهم

تعیین کننده بار کار کلی و خستگی رانندگان اتوبوس  یهامؤلفه

. متغیرهای نظیر مصرف سیگار، نوع خط رانندگی رودیبه شمار م

و اضافه کاری به عنوان متغیرهای پایدار مداخله گر بین خستگی 

. شوندیو بار کار فکری در بین رانندگان اتوبوس قلمداد م

داخله کاهش بار کار م یهادر کنار یک برنامه شودیپیشنهاد م

ترک سیگار و برنامه  یامداخله یهارانندگان، با اجرای برنامه

ریزی کار و استراحت و چرخش شغلی بین خطوط مختلف میزان 

 خستگی رانندگان را کاهش داد.

 گزاریسپاس

این مقاله از طرح مصوب کمیته تحقیقات و فناوری دانشجویان 

شگاه علوم پزشکی شهید بهشتی استخراج شده است. از دان

سازمان اتوبوس رانی و کلیه رانندگان اتوبوس درون شهری که 

در این طرح مشارکت داشتند کمال تشکر را داریم. همچنین از 

ها آقای علی اسدی کرم و آریا اغتنایی که در گردآوری داده

.گرددیهمکاری داشتند تشکر م
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Abstract 

Introduction: Driving crash is one of major concerns in all countries. Mental workload 

reflects the level of attention resources required to meet both objective and subjective 

performance criteria, which may be affected by task demand, external support, and past 

experience. Mental workload has been commonly cited as a major cause of workplace 

and transportation accidents. The objective of this study was the assessment of mental 

workload and its relation with fatigue among urban bus drivers in Tehran, Iran. 

Methods: In this descriptive and analytical study, the NASA-TLX workload scale and 

the Samn-Perelli fatigue scale were completed by 194 professional bus drivers. 

Descriptive statistics as well as correlation and regression analysis were performed for 

data processing. 

Results: The total mental workload had the highest correlation with physical demand (r 

= 0.73, P < 0.001), mental demand (r = 0.68, P < 0.001) and time pressure (r = 0.58, P < 

0.001). The total fatigue perceived by bus drivers had the highest correlation with 

frustration level (r = 0.42, P < 0.001), time pressure (r = 0.24, P < 0.001) and mental 

workload (r = 0.21, P < 0.001). 

Conclusions: Mental workload, physical workload and time pressure are important 

determinants of the total mental workload and fatigue perceived by urban bus drivers. A 

comprehensive intervention program including work turnover, trip and work-rest 

scheduling as well as smoking cessation was recommended to improve mental workload 

and fatigue. 
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