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Abstract 

Objectives: Road accidents and related damages and casualties are among the most 

important concerns of today's societies. Mental workload is one of the main human 

factors that can cause other factors, such as stress and anger. The present study was 

conducted to investigate the mental workload and its effect on changing the 

components of drivers' moods. 

Methods: A total of 88 tour taxi drivers from Qazvin City participated in this study 

to examine the desired components. The driving Activity Load Index was used to 

evaluate mental load and the Profile of Mood States questionnaire to measure 

drivers' mood components. Based on the designed scenario of driving on high-

traffic roads, the desired variables were evaluated. To check the relationship 

between these variables, paired t-tests and Pearson correlation analysis were used 

in SPSS version 24 software. 

Results: The mean scores of the drivers' work history and age were obtained at 

46.60±10.12 and 13.47±9.39 years, respectively. The obtained findings showed 

that driving on high-traffic roads significantly increased the average mental 

workload of drivers (P<0.001). Growth in the drivers' mental workload led to a 

decrease in some mood components that had a positive effect, such as happiness 

(r=-0.143, P=0.157) and vitality (r=-0.646, P=0.050), while it resulted in a rise in 

the mood component of depression (r=0.020, P= 0.248). 

Conclusion: Based on the findings of the study, it can be concluded that as driving 

continues, drivers experience a rise in mental workload. However, there was no 

correlation regarding the effect of this component on the mood components. 
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Extended Abstract  

Background and Objective 

Today, transportation systems play such an essential 

role in all developing countries that they are described as 

the blood circulation system of societies. People heavily 

rely on vehicles, with public transportation contributing 

to 60% of traffic. In general, good and safe driving is 

affected by various elements, among which we can 

mention the human one. Mental load is one of the 

important human factors that is effective in the occurrence 

of traffic accidents, and its existence causes other factors, 

such as fatigue, anger, and behavioral and mood changes 

in humans. Changing the components of the driver's 

mood while driving is one of the things that not only 

impacts the driver but can also have a favorable or 

unfavorable effect on the passengers. Generally, 

fluctuations in mood and resulting behavioral mistakes 

can create hazardous conditions and scenarios, including 

recklessness, obstinacy, and a lack of emotional and 

mental control, ultimately resulting in accidents. 

Therefore, the change in drivers' moods is considered a 

significant issue, and its evaluation is crucial for 

managing and decreasing accidents. Considering the great 

importance of mental load, the present study was 

conducted to investigate the relationship between mental 

load and changes in the components of the moods among 

taxi drivers in Qazvin City. 

 

Materials and Methods 

The current research was cross-sectional, descriptive-

analytical. The statistical population consisted of male 

taxi drivers in Qazvin city. A total of 88 taxi drivers 

participated in this study. The Driving Activity Load 

Index (DALI) was used to evaluate the dimensions of 

drivers' mental load, and the Profile of Mood States 

(POMS) questionnaire to measure the mood components. 

The procedure involved selecting participants who met 

inclusion criteria, such as having long-hour driving 

experience (over 5 h and 5 km), not taking psychotropic 

or hypnotic medications, lacking a history of neurological 

diseases, not smoking before and during the study, 

avoiding caffeine and addictive substances before 

driving, and not using a cell phone throughout the study.  

According to the 30-day monitoring of Qazvin Traffic 

Management Center, the peak hours were obtained 

between 11 am and 2 pm. Google Maps software was 

used to determine high-traffic roads. After selecting the 

busiest urban roads, a two-stage scenario was created to 

conduct the study. In the first measurement, the 

participants were explained about the method of 

conducting the study. Following that, a consent form was 

obtained from all of them and a demographic 

questionnaire was completed. The drivers then started 

driving on the primary high-traffic road, which was 24.4 

km long. After a fifty-minute journey, they halted at the 

predetermined spot and paused for 3-5 minutes to respond 

to the DALI and POMS questions. 

In the subsequent assessment, the driver commenced 

driving on the secondary busy road, spanning 23.4 

kilometers, starting from the identical stopping point, a 

journey that lasted approximately 50 minutes. At the end 

of the route, upon reaching the destination and halting at 

the initial point, the driver responded to both 

questionnaires once more. The collected data were 

analyzed in SPSS version 24 software using paired t-test 

and Pearson correlation analysis to examine mental 

workload and mood components. 

 

Results 

The mean scores of the drivers’ age and work 

experience were 46.60±10.12 and 13.47±9.39 years, 

respectively. The drivers were in the age range of 29-66 

years old. Paired t-test was used to evaluate the changes 

in the mean scores of mental workload and moods. 

According to this statistical analysis, the mean mental 

workload of the drivers showed a significant rise 

(P<0.001), while the majority of mood components 

demonstrated a significant decline (P<0.001). 

Based on Pearson correlation analysis, it was 

determined that in the initial measurement, there was a 

direct and significant relationship between mental 

workload and depression (r=0.020, P=0.248). There is an 

inverse and non-significant relationship between mental 

workload and components of vitality, happiness and 

confusion (r=-0.646) (p=- 0.050), (r=- 0.365) 

(p=0.098),(r=-0.143) (p=0.157). In the secondary 

measurement, it was observed that the components of 

tension, depression, fatigue, and happiness had an inverse 

relationship with mental workload, and in general, the 

level of drivers’ moods was inclined towards negative 

mood and moodiness. 

 

Discussion 

Based on the findings, it can be stated that an increase 

in driving time led to a rise in all six mental workload 

subscales. Among these subscales, the highest increase 

was related to the situational stress subscale, which was 

an expected result considering the conditions of the 

defined scenario (driving in the busiest hours and urban 

routes). Moreover, the frequency distribution of each of 

the mental workload subscales for all participants showed 

that in the initial measurement, "visual need" and 

"auditory need" had the highest average percentage and 

these two components still had the highest value in the 

secondary measurement.  

Considering that driving and carrying passengers are 

an activity dependent on the sense of sight and hearing, 

this result seems logical. The findings also demonstrated 

that most of the mood components increased and only one 

component decreased. Accordingly, the components of 

happiness, calmness, vitality, fatigue, confusion, and 

tension were reduced to a large extent, and only the 

component of depression increased marginally. A decline 

in mood components indicates that an increase in driving 

activity and exposure to the intervening factor of the study 

(traffic) can be effective on this decrease. 

 

Conclusion 

The purpose of this study was to evaluate mental 

workload and its effect on mood components. Based 

on the findings, following driving on high-traffic 

roads, the mental workload of all drivers increased, 

possibly reflecting the impact of environmental 

factors (traffic) and prolonged driving. Furthermore, 

the studies showed that in the primary measurement, 

an increase was observed in the mood component of 

"depression" in drivers, which was a negative aspect, 

while in the secondary measurement, the mood 



 

 

 

 

components that were positive aspects, such as 

happiness and vitality, decreased. However, no 

results indicated the effect of mental workload and 

changes in mood components during the study. 

Therefore, it is crucial to make efforts to decrease and 

manage mental workload and uphold positive 

emotional states to help prevent instances of 

aggression and accidents.
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  چکیده

ای، خسارات و تلفات مربوط به آن است. بار کاری های مهم جوامع امروزی حوادث جادهاز جمله نگرانی ف:اهدا

تواند سبب بروز عوامل دیگری نظیر استرس و خشم شود. ذهنی یكی از عوامل اصلی انسانی است که خود می

های خلقیات رانندگان انجام کاری ذهنی و میزان تأثیر آن در تغییر مؤلفهی حاضر با هدف بررسی بار مطالعه

 شده است.

های مدنظر در این مطالعه شرکت ی تاکسی گردشی شهر قزوین برای بررسی مؤلفهراننده 88تعداد  :کار روش

ی پومز برای سنجش نامهپرسشی بار کاری ذهنی دالی برای ارزیابی بار کاری ذهنی و از نامهکردند. از پرسش

ی رانندگی در مسیرهای پرترافیک، شدههای خلقیات رانندگان استفاده شد. بر اساس سناریو طراحیمؤلفه

بستگی پیرسون زوجی و آنالیز هم t ها، از آزمونمنظور بررسی ارتباط میان آنمتغیرهای مدنظر ارزیابی شدند و به

 ستفاده شد.ا 24ی نسخه SPSSافزار در نرم

سال  39/9و  12/10سال با انحراف معیار  47/13و  60/46ی کار و سن رانندگان برابر با میانگین سابقه ها:یافته

ای پرترافیک، بر میزان میانگین بار کاری ذهنی ـه با رانندگی در مسیرهـآمده نشان داد کدستهـهای بود. یافتهـب

(. با افزایش بار کاری ذهنی رانندگان، از P<001/0افزایش معنادار است ) شده و اینمراتب افزوده رانندگان به

 ،(P( )143/0- =r=157/0ی مثبتی دارند )مانند شادکامی و سرزندگی( ))های خلقیات که جنبهبرخی مؤلفه

(050/0=P( )646/0- =rکاسته و بر مؤلفه ))*( 248/0ی خلقی افسردگی رانندگان افزوده شده است =P )

(020/0=r.) 

اصل از مطالعه، با تداوم فعالیت رانندگی، بر میزان بار کاری ذهنی رانندگان ـای حـهر اساس یافتهـب گیری:نتیجه

 های خلقیات مشاهده نشد.افزوده شده است، ولی ارتباطی مبنی بر تأثیر این مؤلفه بر مؤلفه

 

 بار کاری ذهنی، خلقیات، ترافیک، رانندگی :هاکلید واژه

پزشكی  علوم دانشگاه برای نشر حقوق تمامی

 .است محفوظ همدان
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 .240-250(: 4)11؛1402زمستان  ،ارگونومی مجله. شهری شهر قزوینتاکسی درون

مقدمه
ونقل نقشی اساسی در تمامی کشورهای های حملامروزه، سیستم

ای که آن را سیستم گردش خون گونهتوسعه بر عهده دارند، بهدرحال

. وسایل نقلیه سهم بسزایی در زندگی [1]اند جوامع توصیف کرده

های افراد در سرتاسر جاییدرصد جابه 60ی افراد جامعه دارند و روزانه

طور کلی، گیرد. بهمیی عمومی صورت ی وسایل نقلیهواسطهکشور به

ای انجام ی هوایی، ریلی و جادهونقل افراد در کشور به سه شیوهحمل

ها جاییدرصد جابه 90ها، بیش از گیرد که از بین تمامی این روشمی

دهد که در بین گیرد. آمار و ارقام نشان میای انجام میصورت جادهبه
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 41توسط اتوبوس، ها جاییدرصد جابه 53، عمومیهای ونقلحمل

درصد توسط خودروهای سواری  6بوس و تنها درصد توسط مینی

ی عمومی، شود. گفتنی است که در میان تمامی وسایل نقلیهانجام می

رانی رو، ارگان تاکسیها از اهمیت بیشتری برخوردارند و ازاینتاکسی

 . [2]های اصلی و پراهمیت در دنیای امروز است از جمله ارگان

ی نقلیه همواره مخاطرات احتمالی خاص رانندگی با هر نوع وسیله

ای که تصادفات ناشی از رانندگی را گونههمراه دارد، به خود را به

سازمان بهداشت جهانی و همچنین، سازمان ملل متحد چهارمین 

 .[3،4]اند ها تعیین کردهی جان انسانعامل اصلی تهدیدکننده

، حدوداً دهد که سالیانههای سازمان بهداشت جهانی نشان میگزارش

میلیون نفر جان خود را بر اثر حوادث ناشی از رانندگی از بیش از یک

هان نرخ تصادفات رانندگی در تمامی کشورهای ج .[5] دهندیمدست 

ای که گونهبدون ثبات است و ایران نیز از این آمار مستثنی نیست، به

وزارت بهداشت، درمان و آموزش پزشكی حوادث ناشی از رانندگی را 

  .[6] داندیمومیر در ایران دومین عامل مرگ

رانندگی مطلوب و بدون مخاطره تحت تأثیر عناصر مختلفی قرار 

ی نقلیه و راننده دارد و تمامی این عناصر بر شرایط رانندگی، وسیله

توان به از بین عوامل مؤثر بر شرایط رانندگی میتأثیرگذار هستند. 

های شهری و روستایی(، انحرافات هها، جادراهها )بزرگطراحی جاده

ها( و جریان ترافیک )تراکم ی مستقیم، پرشیب و تقاطعای )جادهجاده

ترافیک بالا و تراکم ترافیک کم( اشاره کرد. وجود ترافیک از علل اصلی 

های غیرعمدی حوادث ترافیكی جزء اولین آسیب بروز حوادث است و

ترین جزء عوامل انسانی پراهمیت. [7] رودیممنجر به مرگ به شمار 

در زمان رانندگی است. عوامل متعددی در بروز تصادفات رانندگی 

درصد  71های آماری، در وتحلیلاثرگذار هستند که بر اساس تجزیه

کاری  بار. [9 ,8] انداز تصادفات، عوامل انسانی دخیل و مؤثر بوده

های حائز اهمیت در علم ارگونومی و مهندسی ذهنی از جمله مؤلفه

آید. بار کاری ذهنی بخشی از ظرفیت شمار می فاکتورهای انسانی به

است و از جمله  پردازش و توجه فرد هنگام انجام وظیفه تعریف شده

. [12 -10]عوامل انسانی مؤثر در ایجاد تصادفات رانندگی است 

ی نامهگیری میزان بار کاری ذهنی رانندگان از طریق پرسشاندازه

(Driving Activity Load Index) DALI شود. این انجام می

هایی در خصوص عوامل تأثیرگذار بر بار نامه حاوی پرسشپرسش

، پائوزی آن 2016کاری ذهنی رانندگان است و نخستین بار در سال 

را طراحی کرده و برای سنجش بار کاری ذهنی رانندگان فرانسوی به 

 .[13] کار برده است

وجود بار کاری ذهنی، خود سبب بروز عوامل دیگر نظیر خستگی، 

شود که در بین این عوامل، تغییر خلقی در انسان میخشم و تغییرات 

های خلقیات راننده در زمان رانندگی از جمله مواردی است در مؤلفه

نیز ممكن است تأثیر  تنها بر خود شخص راننده، بلكه بر مسافرانکه نه

مطلوب یا نامطلوب بگذارد. تغییر در خلقیات و خطاهای رفتاری در 

های خطرناکی ساز شرایط و موقعیتتواند زمینهپی آن در رانندگان می

احتیاطی، عدم تسلط بر اعصاب و روان و در نتیجه، مبالاتی، بینظیر بی

تغییر و کنترل رو، ای شود؛ ازاینموجب ایجاد حوادث متعدد جاده

شود که سنجش های خلقیات رانندگان معضلی بزرگ قلمداد میمؤلفه

 مطالعات. [14] استآن برای کاهش حوادث بسیار حائز اهمیت 

ی بار کاری ذهنی رانندگان عمدتاً به بررسی تأثیر شده در زمینهانجام

 ؛[18-15] اندپرداختهوظایف ثانویه بر بار کاری ذهنی رانندگان 

، با توجه به اهمیت فراوان بار کاری ذهنی، پژوهش حاضر با رونیازا

های هدف بررسی ارتباط میان بار کاری ذهنی و تغییر در مؤلفه

 شهری شهر قزوین انجام شد.های درونخلقیات رانندگان  تاکسی

 

 کار روش

 نوع مطالعه و حجم نمونه
ی تحلیلی بود و جامعهتوصیفیی حاضر از نوع مقطعی و مطالعه

های گردشی شهر قزوین بودند. با توجه آماری آن رانندگان مرد تاکسی

گرفتن سطح معناداری  و با در نظر [19] همكارانی اوئل و به مطالعه

05/0= α درصد  20درصد و همچنین، با احتساب  80، توان آزمون

ی ی لازم برای انجام این مطالعه با استفاده از معادلهخطا، حجم نمونه

ین شد. گفتنی است که برای دستیابی به نفر تعی 75زیر، برابر با 

کننده نفر شرکت 88ها، و برآوردی بهتر از داده ای مطلوبنتیجه

 ارزیابی شدند.

 

𝒏 = (
𝑍1−𝛼/2 + 𝑍1−𝛽

𝑊2 )

2

+ 3 
𝛼 = 0/05       𝑍1−𝛼/2 = 𝑍0/975 = 1/96 

𝛽 = 0/20         𝑍1−𝛽 =  𝑍0/80 = 0/84 

r = 0/35       𝑊 =
1

2
𝑙𝑛

1 + 𝑟

1 − 𝑟
 = 0/365 

𝒏 = (
1/96+0/84

(0/365)2
)

2
+ 3 = 62 +13=75 

𝐧 ≥75 
 

 گیریهای اندازهمقیاس

ی نامهمنظور ارزیابی ابعاد بار کاری ذهنی رانندگان از پرسشبه

DALI نامه برای ارزیابی شش زیرمقیاس بار استفاده شد. این پرسش

اند از: نیاز ها عبارتکاری ذهنی طراحی شده است که این زیرمقیاس

، نیاز شنیداری، نیاز زمانی، استرس ینیاز دیدار به توجه کلی،

ها یک سؤال مشخص موقعیتی و تداخل. برای هریک از این زیرمقیاس

های زمان مطرح شد و فرد راننده با توجه به شرایط و محدودیت

= 5= محدودیت کم، 0) 5بایست بین صفر تا رانندگی خود، می

هایت، میزان بار کاری محدودیت زیاد( عددی را انتخاب کند تا در ن

ذهنی وی سنجیده شود. شایان ذکر است که برای انجام این مطالعه، 

نامه استفاده شد که روایی و پایایی آن ی فارسی این پرسشاز نسخه

 .[20]اند بررسی کرده 2018را ذاکریان و همكاران در سال 

های خلقیات رانندگان از هبرای بررسی و سنجش مؤلف

استفاده شد. این  POMS (Profile Of Mood Statesی )نامهپرسش

سنجی برای روان 1981نامه را نخستین بار، مكنیر در سال پرسش

کامی، بیماران غیربستری طراحی کرد. این ابزار برای سنجش خوش

رفت. این برانگیختگی عصبی و برانگیختگی نیروافزا به کار می

حالت خلقی است که این حالات با توجه به  24نامه دارای پرسش
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شوند و در نهایت، با توجه گذاری میها نمرهمثبت یا منفی بودن آن

ی ی اصلی خلق که دارای جنبهمؤلفه 7به نوعی امتیازگذاری خاص، 

مثبت و منفی هستند )شادکامی، آرامش، سرزندگی، خستگی، 

آیند. گفتنی است که دست می بهسردرگمی، تنش و افسردگی(، 

، موسوی و همكاران 1379نامه را در سال روایی و پایایی این پرسش

  .[21]اند اند و آن را به فارسی برگرداندهبررسی کرده

 

 روش انجام مطالعه
ی رانندگی طولانی مطالعه بر اساس معیارهای ورودی نظیر تجربه

گردان کیلومتر(، عدم استفاده از داروهای روان 5ساعت و  5)بیش از 

های مرتبط با اعصاب، عدم ی بیماریآور، نداشتن پیشینهو خواب

مصرف کافئین، مواد اعتیادآور و سیگار قبل و حین انجام مطالعه، عدم 

استفاده از تلفن همراه حین انجام مطالعه و نیز پذیرش مشارکت در 

که فاقد این معیارها بودند، امكان شرکت مطالعه آغاز شد و رانندگانی 

شایان ذکر است که داشتن یا نداشتن معیارهای در مطالعه را نداشتند. 

-بر اساس پایش سیورود به مطالعه از قبل با رانندگان هماهنگ شد. 

ی پایگاه کنترل ترافیک استان قزوین، ساعات پرترافیک شهر روزه

دست آمد  بعدازظهر بود، به 14صبح الی  11ی زمانی قزوین که بازه

ها ، الف(. برای تعیین مسیرهای پرترافیک شهری، مسافت آن1)شكل 

افزار و زمان تقریبی برای طی کردن مسیرهای پرترافیک از نرم

Google Maps  ب(. گفتنی است که این مطالعه 1استفاده شد )شكل ،

ان با کد ی اخلاق دانشگاه علوم پزشكی تهررا قبل از اجرا، کمیته

IR.TUMS.SPH.REC.1400.349 .تأیید کرد 

 48پس از انتخاب مسیرهای پرترافیک شهری که در مجموع، 

ها به یک ساعت و چهل شد و برای طی کردن آنکیلومتر را شامل می

ای برای انجام مطالعه ایجاد شد. دقیقه زمان نیاز بود، سناریویی دومرحله

ی مبدأ مدنظر، ضمن شرح روش انجام نقطهگیری اولیه و در در اندازه

مطالعه و دریافت رضایت کتبی از راننده، راننده شروع به رانندگی در مسیر 

کیلومتر کرد و پس از طی مسیری حدود  4/24پرترافیک اولیه به طول 

به رانندگی خاتمه داد و توقفی  شده، در جایگاه از پیش تعیینپنجاه دقیقه

ی برای او در نظر گرفته شد تا در این مدت، به سؤالات ادقیقهسه الی پنج

 ، ج(. 1ی دالی و پومز پاسخ دهد )شكل نامهدو پرسش

ی توقف، شروع به گیری ثانویه، راننده از همان نقطهدر اندازه

 4/23رانندگی در مسیر پرترافیک ثانویه کرد. طول مسیر ثانویه 

دقیقه  50حدود  زمان لازم برای طی کردن آنکیلومتر بود و مدت

ی گیری شد. در پایان مسیر نیز پس از توقف در همان نقطهاندازه

نامه پاسخ داد های هر دو پرسشمبدأ، راننده برای بار دوم به پرسش

، د(. ذکر این نكته لازم است که در تمامی مراحل انجام 1)شكل 

ر مطالعه، دانشجو همراه راننده بود و برای جلوگیری از بروز خطا د

کرد و رانندهپاسخ به سؤالات، دانشجو شخصاً سؤالات را مطرح می
 

گیری اولیه؛ د: مسیر شده در اندازه(؛ ج: مسیر طی14-11ی زمانی الف: ساعات پرترافیک شهر قزوین؛ ب: مسیرهای پرترافیک شهر قزوین )در بازه :1شکل 

 گیری ثانویهشده در اندازهطی
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ها را داد و دانشجو پاسخصورت شفاهی، به سؤالات پاسخ میبه

ها در ابتدای مطالعه نامهکرد. از جمله دلایل اینكه پرسشیادداشت می

در اختیار رانندگان قرار نگرفت، این بود که این کار باعث بازیادآوری 

گویی بعدی در مراحل پاسخها و احتمال افزایش خطا ای پرسشدوره

شد. شایان ذکر است که در تمام مراحل پژوهش، سوار کردن می

 مسافر برای رانندگان مقدور بود. 
 

 هاآنالیز داده
-ها از نرموتحلیل دادهمنظور تجزیهها، بهآوری دادهپس از جمع

ها استفاده شد. برای بررسی نرمال بودن داده 24ی نسخه SPSSافزار 

منظور بررسی استفاده شد و بهSmirnov – Kolmogorovاز آزمون 

نیاز  های بار کاری ذهنی )نیاز به توجه کلی،ارتباط میان زیرمقیاس

ر شنیداری، نیاز دیداری، نیاز زمانی، استرس موقعیتی و تداخل د

 وزوجی  tهای خلقیات، از آزمون رانندگان حین رانندگی( و مؤلفه

 ی پیرسون استفاده شد.  بستگآنالیز هم

 هایافته
سال  66تا  29کننده در مطالعه ی سنی رانندگان شرکتمحدوده

و  60/46ترتیب برابر با ی کار و سن رانندگان بهبود. میانگین سابقه

سال بود. بر اساس  39/9و  12/10سال با انحراف معیار  47/13

ی رانندگان روزانهگرفته، میانگین ساعت کاری های صورتارزیابی

ساعت، میانگین درآمد حدودی آنان 44/10( ±48/2برابر با )

ی نامهزمان اخذ گواهیتومان و میانگین مدت 100000( 269000±)

سال بوده است. بیشتر رانندگان متأهل  27( ±37/9ها برابر با )آن

بودند و سطح تحصیلات آنان زیردیپلم بود. همچنین، سطح شنوایی 

انندگان در وضعیت متوسطی قرار داشت. سایر اطلاعات بیشتر ر

 نشان داده شده است.  1دموگرافیک افراد در جدول 

 
  های بار کاری ذهنیارزیابی داده

های تغییرات میانگین بار کاری ذهنی و زیرمقیاسبرای ارزیابی 

 

 کنندگانمتغیرهای دموگرافیک شرکت :1جدول 

 متغیرهای کمی مطالعه

 انحراف معیار میانگین متغیرها انحراف معیار میانگین متغیرها

 48/2 44/10 میانگین ساعات کاری روزانه 12/10 60/46 سن

 40/1 70/1 سال اخیرتعداد تصادفات در یک  39/9 47/13 ی کاریسابقه

 37/9 73/27 نامهزمان اخذ گواهیمدت 36/26923 27/99727 میانگین درآمد کاری روزانه )تومان(

 37/14 44/173 قد 03/21 78/93 وزن

 مطالعهمتغیرهای کیفی 

 متغیر بندی متغیرطبقه فراوانی درصد

 زیردیپلم 39 3/44

 دیپلم 22 25 سطح تحصیلات

 بالای دیپلم )دانشگاهی( 27 7/30

 مجرد 14 16
 وضعیت تأهل

 متأهل 74 84

 دارد 46 3/52
 وضعیت عینک

 ندارد 42 7/47

 بسیار خوب 9 2/10

 وضعیت شنوایی

 خوب 30 1/34

 متوسط 31 2/35

 بد 14 9/15

 بسیار بد 4 5/4

 مستأجر 36 9/40
 وضعیت سكونت

 مالک 52 1/59

 405پژو  63 6/71

 سمند 24 3/27 نوع خودرو

 پراید 1 1/1
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 گیری اولیه و ثانویههای بار کاری ذهنی در اندازهتوزیع میانگین و انحراف معیار نمرات زیرمقیاس :2جدول 

 های بار کاری ذهنیمؤلفه

P-Value 
 مراحل انجام مطالعه

 

 های بار کاری ذهنیمؤلفه

 گیری ثانویهاندازه گیری اولیهاندازه

 معیارانحراف  میانگین انحراف معیار میانگین

 P <001/0 51/0 60/4 95/0 67/3 نیاز به توجه کلی

 P <001/0 53/0 38/4 76/0 83/2 استرس موقعیتی

 P <001/0 55/0 63/4 99/0 98/3 نیاز شنیداری

 P <001/0 45/0 76/4 76/0 26/4 نیاز دیداری

 P <001/0 78/0 26/3 06/1 06/2 تداخل

 P <001/0 17/1 40/2 21/1 95/1 نیاز زمانی

 P <001/0 99/3 03/24 73/5 75/18 مجموع

 آزمون تی زوجی 

 

 گیری اولیه و ثانویههای خلقیات در اندازهتوزیع میانگین و انحراف معیار نمرات مؤلفه :3جدول 

 های خلقیاتمؤلفه

P-Value 
 مراحل انجام مطالعه

 

 های خلقیاتؤلفهم

 گیری ثانویهاندازه گیری اولیهاندازه

 انحراف معیار میانگین انحراف معیار میانگین

 P = 232/0 03/1 53/12 00/1 28/12 افسردگی

 P <001/0 72/0 01/4 14/1 94/7 سرزندگی

 P <001/0 09/1 67/10 25/1 15/13 تنش

 P <001/0 03/0 63/7 98/0 73/9 سردرگمی

 P= 406/0 24/0 92/9 06/1 12/10 خستگی

 P <001/0 48/0 89/3 94/0 87/9 شادکامی

 P <001/0 83/0 44/5 08/1 96/9 آرامش

 آزمون تی زوجی 
 

فاده شد. زوجی است t آزمونهای اولیه و ثانویه، از گیریآن در اندازه

دگان بر اساس این آزمون آماری، میزان میانگین بار کاری ذهنی رانن

انگین ای که مقدار میگونهاست، بهروندی افزایشی و معنادار داشته 

انویه گیری ثدر اندازه 03/24گیری اولیه، به در اندازه75/18آن از 

 (. P-Value<001/0افزایش پیدا کرده است )

های این مؤلفه نیز گفتنی است که میانگین تمامی زیرمقیاس

ل قاب 2اند که این مقادیر در جدول شاهد افزایش معنادار بوده

 است.مشاهده 

 
  های خلقیاتارزیابی مؤلفه

وجی های خلقیات نیز از آزمون تی زبرای ارزیابی میانگین مؤلفه

های نتایج نشان داد که تقریباً میانگین اکثر مؤلفه استفاده شد و

 (. P-Value <001/0خلقیات روند نزولی و معناداری دارند )

 های شادکامی وترین کاهش در مؤلفهگفتنی است که بیش

  (.3)جدول  سرزندگی مشاهده شد

 

 های خلقیات ارتباط میان بار کاری ذهنی و مؤلفه
های خلقیات از برای بررسی ارتباط میان بار کاری ذهنی و مؤلفه

نشان  4طور که در جدول بستگی پیرسون استفاده شد. همانآنالیز هم

سردگی گیری اولیه، بین بار کاری ذهنی و افداده شده است، در اندازه

گیری ارتباط مستقیم و معناداری وجود دارد؛ به این معنا که در اندازه

ی افسردگی در رانندگان افزایش یافته اولیه، بار کاری ذهنی و مؤلفه

 (. P( )020/0=r= 248/0*است )

 ارتباط که شد مشاهده گیری¬همچنین در این مرحله از اندازه

 سرزندگی، های¬مؤلفه و ذهنی بارکاری بین غیرمعناداری و معكوس

( =365/0p) ،(=646/0p=()050/0r) دارد وجود سردرگمی و شادکامی

(098/0r=)، (143/0p= )(157/0r=). گیری ثانویه نیز مشاهده در اندازه

های تنش، افسردگی، خستگی و شادکامی ارتباط معكوسی شد که مؤلفه

سمت خلقی افراد بهطور کلی، سطح خلقیات با بار کاری ذهنی دارند و به

خلقی سوق پیدا کرده است. گفتنی است که بر اساس آنالیز منفی و کج

های خلقیات شده، شواهدی مبنی بر تأثیر بار کاری ذهنی بر مؤلفهانجام

 مشاهده نشد.
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 اولیه و ثانویه گیریهای خلقیات در اندازهارتباط بین بار کاری ذهنی و مؤلفه :4جدول 

 شدهگیریهای اندازهمؤلفه
 گیری اولیهشده در اندازهگیریهای خلقیات اندازهمؤلفه

 شادکامی آرامش سردرگمی خستگی سرزندگی افسردگی تنش

بار کاری ذهنی 

 اولیه

Pearson 
Correlation 

005/0 *248/0 050/0- 051/0 157/0- 080/0 098/0- 

Sig. (2-tailed) 963/0 020/0 646/0 635/0 143/0 456/0 365/0 

 شدهگیریهای اندازهمؤلفه
 گیری ثانویهشده در اندازهگیریهای خلقیات اندازهمؤلفه

 شادکامی آرامش سردرگمی خستگی سرزندگی افسردگی تنش

بار کاری ذهنی 

 ثانویه

Pearson 

Correlation 
087/0- 015/0- 000/0 047/0- 088/0 079/0 048/0- 

Sig. (2-tailed) 418/0 888/0 997/0 661/0 416/0 462/0 654/0 

 

بستگی میان متغیرهای دموگرافیک و بار کاری ارزیابی هم
 های خلقیاتذهنی و مؤلفه

بستگی متغیرهای دموگرافیک با متغیرهای بار برای بررسی هم

بستگی پیرسون مطالعه، از آنالیز همهای خلقیات کاری ذهنی و مؤلفه

های خلقیات اولیه ها نشان داد که بین سن و مؤلفهاستفاده شد. یافته

ارتباط معكوس و معناداری وجود دارد؛ بدین معنا که با افزایش سن 

ی افراد کاسته شده است. بین های خلقیات اولیهرانندگان، از مؤلفه

ه ارتباط معناداری مشاهده شد؛ ی کاری و بار کاری ذهنی اولیسابقه

ی کار بیشتر نسبت به افراد دارای به این مفهوم که افراد دارای سابقه

گیری کمتر، پس از رانندگی در شرایط پرترافیک در اندازهی سابقه

اند. همچنین، بین این اولیه، بار کاری ذهنی بیشتری را تجربه کرده

اط معكوس و معناداری نیز وجود های خلقیات اولیه ارتبمتغیر و مؤلفه

های خلقیات ثانویه نیز ارتباط معكوس و معناداری داشت. در مؤلفه

های خلقیات اولیه بود مشاهده شد که مقدار آن کمتر از مقدار مؤلفه

های خلقیات و این ارتباط معكوس به این معناست که کاهش مؤلفه

د. شایان ذکر است شوی کار بیشتر مشاهده میدر افراد دارای سابقه

نامه مشابه و همخوان با متغیر سن زمان اخذ گواهیکه اثر متغیر مدت

های خلقیات اولیه ارتباط معنادار داشت. گفتنی است بود و با مؤلفه

که بین دیگر متغیرهای دموگرافیک و متغیرهای بار کاری ذهنی و 

 های خلقیات ارتباطی مشاهده نشد. مؤلفه
 

 بحث
زمان توان بیان کرد که با افزایش مدتها، مییافتهبر اساس 

یابد که رانندگی، تمامی شش زیرمقیاس بار کاری ذهنی افزایش می

در این میان، بیشترین افزایش مربوط به زیرمقیاس استرس موقعیتی 

شده )رانندگی در ساعات است. با در نظر گرفتن شرایط سناریو تعریف

این نتیجه مورد انتظار بود. همچنین،  و مسیرهای پرتراافیک شهری(،

های بار کاری ذهنی در مورد تمام توزیع فراوانی هریک از زیرمقیاس

و « نیاز دیداری»گیری اولیه، کنندگان نشان داد که در اندازهشرکت

بیشترین درصد میانگین را به خود اختصاص دادند « نیاز شنیداری»

ه نیز همچنان بیشترین مقدار را گیری ثانویو این دو مؤلفه در اندازه

داشتند. با توجه به اینكه فعالیت رانندگی و مسافربری فعالیتی وابسته 

رسد و نظر می به حس بینایی و شنوایی است، این نتیجه منطقی به

با  Junی ی یوسفی و همكاران همخوانی دارد. در مطالعهبا مطالعه

در سال که  «ی رانندگانبررسی عوامل تأثیرگذار بر بار کار»عنوان 

بار کاری ذهنی رانندگان ها نشان داد که افتهانجام شده است، ی 2023

وخو( و عوامل شدت تحت تأثیر عوامل درونی )مانند سن، خلقبه

ی حاضر خارجی )مانند وسایل نقلیه، ترافیک( قرار دارد که در مطالعه

ضیاء و همكاران در . [22] ها پرداخته شدنیز به برخی از این مؤلفه

بررسی وضعیت بار کاری »ای تحت عنوان ، در مطالعه2015سال 

، به این «ذهنی و ارتباط آن با فرسودگی شغلی در رانندگان اتوبوس

نتیجه دست یافتند که با افزایش ساعات فعالیت رانندگی، بر میزان 

مراتب افزوده شده که این افزایش خود بر بار کاری ذهنی رانندگان به

موجب افزایش  میزان فرسودگی شغلی رانندگان نیز تأثیرگذار بوده و

ای دیگر تحت عنوان در مطالعه .[23]فرسودگی شغلی آنان شده است

که پیچلا و « ماشین بر بار کاری ذهنی -بررسی تأثیر سیستم انسان»

آن را انجام دادند، مشخص شد که بین متغیر  2003همكاران در سال 

بار کاری ذهنی و سطوح تحصیلاتی ارتباط معناداری وجود ندارد که 

ی ما همسو بود. همچنین، در این این نظر، این مطالعه با مطالعهاز 

مطالعه مشخص شد که با افزایش فعالیت رانندگی و تطابق هرچه 

ماشین، از میزان بار کاری ذهنی  -بیشتر رانندگان با سیستم انسان

مراتب کاسته شده است. شایان ذکر است که با این تطابق، آنان به

ی بار کاری ذهنی در انندگان عامل ایجادکنندهافزایش ساعات کاری ر

وجود  توانند بدون نگرانی از بهها میآید و آنرانندگان به حساب نمی

رو، این راحتی به رانندگی بپردازند؛ ازاینآمدن بار کاری ذهنی، به

 .[24] ی ما مغایرت داردی مطالعهنتیجه با نتیجه

های خلقیات در ها، مشاهده شد که اغلب مؤلفهبا توجه به یافته

کاهش یافته است،  گیری ثانویه افزایش یافته و تنها یک مؤلفهاندازه

های شادکامی، آرامش، سرزندگی، خستگی، ؤلفهبدین شكل که م

ها، تنها خلاف آنسردرگمی و تنش به مقدار زیادی کاهش یافتند و به

های خلقیات افسردگی کمی افزایش یافت. کاهش مؤلفه یمؤلفه

ی این موضوع است که افزایش فعالیت رانندگی و در دهندهنشان

تواند بر عه )ترافیک( میگر مطالمعرض بودن متوالی با عامل مداخله

بررسی »ای با عنوان این کاهش مؤثر واقع شود. در مطالعه

های فیزیولوژیكی داخل خودرو در زمان سنجش سیستماتیک شاخص

آن را انجام  2023در سال   Srirangaکه « بار کاری ذهنی رانندگان
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تواند تأثیرات متفاوتی بر داد، مشخص شد که شرایط متفاوت می

عروقی و تنفسی رانندگان، یعنی ضربان رهای فیزیولوژیكی قلبیپارامت

قلب، تغییرپذیری ضربان قلب و تعداد تنفس رانندگان داشته باشد و 

در نهایت، این تغییرات، خود بر بار کاری ذهنی افراد تأثیر بگذارد. 

ی حاضر راستا با مطالعهی این مطالعه از این حیث همهمچنین، نتیجه

وخوی افراد تأثیرگذار تواند بر خلقیرات بار کاری ذهنی میبود که تغی

در . [25] سمت منفی سوق دهدهای خلق آنان را بهباشد و مؤلفه

تحت عنوان  2022و همكاران در سال  Chalmersای دیگر که مطالعه

انجام دادند، « بررسی خلقیات در رانندگان تراکتور و قطار استرالیا»

های رانندگی، از میزان مؤلفهمشحص شد که با انجام مداوم فعالیت 

 های منفیی مثبتی داشتند، کاسته شده و بر مؤلفهخلقیات که جنبه

افزوده شده است و این بدان معناست که با تداوم فعالیت رانندگی، 

  .[26] شودتر میمراتب تنگخلق رانندگان به

توان به عدم دسترسی به های این مطالعه میدیتاز محدو

ری گیرانندگان تاکسی گردشی خانم اشاره کرد. انحصاری بودن نمونه

-یتاز رانندگان تاکسی گردشی )نه خطی و اینترنتی( از دیگر محدود

شده، های این مطالعه بود. با توجه به اختصاصی بودن سناریو مطرح

دور نبود؛ انندگان خطی و اینترنتی مقی رامكان انجام مطالعه درباره

در  هاشود در مطالعات آینده، به بررسی این مؤلفهلذا پیشنهاد می

نجام میان انواع دیگر رانندگان پرداخته شود. پیشنهاد دیگر برای ا

مطالعات آینده بررسی نقش جنسیت در بار کاری ذهنی و تغییر 

 های خلقیات است.مؤلفه

 

 گیرینتیجه
این مطالعه ارزیابی بار کاری ذهنی و میزان تأثیر آن در هدف از 

ها، مشخص شد که پس از رانندگی های خلقیات بود. بر اساس یافتهمؤلفه

یابد در مسیرهای پرترافیک، بار کاری ذهنی تمامی رانندگان افزایش می

تواند نشان از تأثیر بسزای شرایط محیطی که این افزایش خود می

ها نشان داد که باشد. همچنین، بررسیلیت مداوم رانندگی )ترافیک( و فعا

ی در رانندگان که جنبه« افسردگی»ی خلقی گیری اولیه، مؤلفهدر اندازه

های خلقیات که گیری ثانویه، از مؤلفهمنفی دارد، افزایش یافته و در اندازه

ی مثبت دارند، نظیر شادکامی و سرزندگی، کاسته شده است، اما جنبه

های خلقیات طی انجام تایجی دال بر تأثیر بار کاری ذهنی و تغییر مؤلفهن

رو، سعی در کاهش و کنترل میزان بار کاری مطالعه مشاهده نشد؛ از این

های خلقیات در جهت مثبت امری حائز اهمیت است ذهنی و حفظ مؤلفه

 ها و تصادفات جلوگیری گرد.تا به سبب آن بتوان از بروز پرخاشگری
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