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�أثر زمن �لرجع وبع�س �لمتغير�ت �لنف�سية و�لديموجر�فية في وقوع 
�لحو�دث �لمرورية لدى عينة من قائدي �ل�سيار�ت بدولة �لكويت

�لملخ�س

هدفت هذه الدرا�سة اإلى التعرف علي اأثر زمن الرجع وبع�ص المتغيرات النف�سية والديموجرافية 

في وقوع الحوادث المرورية لدى عينة من قائدي ال�سيارات بدولة الكويت، وتتكون عينة الدرا�سة 

النهائية من )350( من قائدي ال�سيارات بالكويت، وقد ا�ستملت اأدوات الدرا�سة على المقايي�ص 

الأمن  ومقيا�ص  النف�سية،  ال�سغوط  اإدارة  ا�ستراتيجيات  ومقيا�ص  الرجع،  زمن  اختبار  الآتية: 

فروق  توجد  اأنه  اأهمها  من  نتائج  عدة  اإلى  الدرا�سة  وتو�سلت  الذات.  تقدير  ومقيا�ص  النف�سي، 

دالة اإح�سائياً بين المجموعة التجريبية )الذين ارتكبوا الحوادث المرورية( والمجموعة ال�سابطة 

)الذين لم يرتكبوا الحوادث المرورية( في زمن الرجع، تجاه المجموعة التجريبية، وتوجد فروق 

اأ�ساليب  وبالآخرين، وبع�ص  بالذات  الثقة  وبُعد  الذات  اإح�سائياً بين المجموعتين في تقدير  دالة 

الذكور  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  وتوجد  ال�سابطة،  المجموعة  تجاه  النف�سية  ال�سغوط  مواجهة 

والإناث في معدل الحوادث المرورية تجاه الذكور، وتوجد فروق دالة اإح�سائياً في معدل الحوادث 

المرورية ترجع اإلى التفاعل بين الحالة الجتماعية وم�ستويات العمر تجاه المتزوجين الذين تتراوح 

اأعمارهم بين )30-44( �سنة،وتوجد علاقة ارتباطية موجبة دالة اإح�سائياً بين معدل الحوادث 

المرورية وزمن الرجع، ويعتبر اأ�سلوب التخطيط من اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية منبئاً قوياً 

بمعدل الحوادث المرورية يليه اأ�سلوب التقبل واأ�سلوب الإنكار. 

الكلمات المفتاحية: زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات.

* تاريخ ت�سلم البحث: 2018/4/9م                                                                                                                   * تاريخ قبوله للن�سر: 2019/9/18م
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The Impact of Reaction Time and Some Psychological and 
Demographics Variables on the Occurrence of Road Traffic 

Accidents among a Sample of Motorists in Kuwait

Abstract

 The main aim of the present study was to explore the impact of reaction 
time and some psychological and demographics variables on the occurrence 
of road traffic accidents among a sample of motorists in Kuwait. The final 
sample consisted of (350( motorists from Kuwait. This study used the 
following tools: A( Measurements of reaction time. B( The scale of stress 
management strategies. C( The scale of psychological security. D( The 
scale of self-esteem. The study found that there were significant differences 
between the experimental group (who caused road traffic accidents) and the 
control group (who did not cause road traffic accidents) in the reaction time in 
favor of the experimental group. There were significant differences between 
the two groups in self-esteem, self-confidence, others-confidence and some 
of stress management strategies in favor of the control group. There were 
significant differences between males and females in the rate of road traffic 
accidents in favor of males. There were significant differences in the rate of 
traffic accidents due to the interaction between the social status and the age 
level in favor of married couples between the ages of (30-44( years. There 
was a positive correlation between rate of traffic accidents and reaction time. 
The method of planning was a strong predictor of the rate of traffic accidents 
followed by the method of acceptance, and the method of denial and self-
esteem.

Keywords: Road traffic accidents, Reaction time, Stress management strategies, 
Psychological security, Self-esteem.

Dr. Abd Elmottaleb Abd- Elkader Dr. Soud Al-Ghanim
Department of Psychology
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�لمقــدّمة
حوالي  اأن   (World Health Organization, 2009( العالمية  ال�سحة  منظمة  تبين 

)1.2( مليون فرد يموتون نتيجة الحوادث المرورية �سنوياً. وتعتبر الفئة العمرية بين)24-15( 

�سنة وحدها ممثلة لحوالي 20-30% من الوفيات الناجمة عن الحوادث المرورية �سنوياً، مما 

 International Road Traffic( الأكثر ت�سرراً ب�سبب وفيات الطرق  العمرية  الفئة  يجعلها 

and Accident Database, 2013). ويقع على عاتق بع�ص قادة المركبات مخالفات تنجم 

عنها الحوادث المرورية نتيجة عدم التزامهم بالنظام، اإذ يمثل ال�سعور بالنظام والنتظام في 

اإلى  اإما  المرورية  وتوؤدى الحوادث   .(Meyers,  1996( اأ�سا�سية  اإن�سانية  البيئة حاجة  اأحداث 

وفـاة �سخ�ص اأو اأكثر اأو اإلى تلفيات فح�سب �سواء اأكانت في اإحـدى المركبـات اأطراف الحادث 

اأم في اأحد الممتلكات الخا�سة، اأو ينتج عنها اإ�سابة �سـخ�ص اأو اأكثر )المطيري، 1990(. وهناك 

بقائد  مرتبطة  ذاتية  اأ�سباب  وهي:  المروريّة  الحوادث  اإلى  توؤدي  التي  الأ�سباب  من  العديد 

المركبة، ك�سمات ال�سخ�سية، والعمر، ومدى ال�سعور بالتعب، والنق�ص في التاآزر الح�ص-حركي، 

وال�سطرابات الف�سيولوجية، والأ�سباب المو�سوعية المرتبطة بالطريق، والمركبة، وعوامل البيئة، 

كما يمر الحادث المروري باأربع مراحل هي: مرحلة توقع الحادث، ومرحلة رد الفعل، ومرحلة 

 .(Faut, 2004( للحادث  الحالي  الو�سع  اأو  النتيجة  ومرحلة  الحادث،  وقوع  من  اللاهروب 

وي�ساهم العن�سر الب�سري بن�سبة )70%( من اأ�سباب الحوادث المرورية، كما ي�ساهم انخفا�ص 

زمن الرجع في انخفا�ص معدل الحوادث اأو تقليل من اأثارها ال�سارة. 

وهناك العديد من العوامل النف�سية التي توؤدي اإلي زيادة فر�سة تعر�ص ال�سائق اإلي الحوادث 

 .(Edwards, 1995( (Horne & Reymer, 1996(  ،)2001 بيّنها )ال�سربينى،  المرورية 

منها ما يلي:

�أثر زمن �لرجع وبع�س �لمتغير�ت �لنف�سية و�لديموجر�فية في وقوع 
�لحو�دث �لمرورية لدى عينة من قائدي �ل�سيار�ت بدولة �لكويت
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عر�سه  اأكثر  ما  �سيء  من  الخوف  اأو  القلق  من  يعاني  الذي  فال�سائق  النفعالية،  الحالة   .1

للحوادث المرورية.

2. الإجهاد والتعب يوؤثر في م�ستوي التركيز اللازم للتعامل مع المفاجاآت اأثناء القيادة.

3. نوبات ال�سرع التي تحدث في اأي وقت ول تظهر في الفح�ص الطبي المعتاد لأنه بين النوبات 

يكون طبيعياً تماماً.

4. الف�سام العقلي الذي يجعله يت�سور اأحياناً اأنه ي�سمع اأ�سوات هلاو�ص تتحاور معه وتطارده.

5. التخلف العقلي الذي يمنع من الحكم الدقيق على الأمور اأو تقدير المواقف اأو حالة الهو�ص 

التي توؤدي اإلي الهياج ال�سديد وعدم المبالة.

6. ا�سطرابات ال�سخ�سية التي تت�سبب في الميل اإلى ال�سلوك العدواني دون خوف من اأي عقاب، 

والإدمان حيث اإنّ الموؤثّرات العقلية توؤثّر في الإدراك وتقدير الم�سافات وزمن رد الفعل. 

وال�سطرابات  القلق،  وا�سطرابات  المخ،  في  الع�سوية  وال�سطرابات  المزاج،  ا�سطرابات   .7

العاطفية.

8. تعاطي الخمور والمخدرات.

9. بع�ص الخ�سائ�ص ال�سلوكية وال�سخ�سية المتمثلة في عدم ال�سعور بالأمن النف�سي، وعدم الثقة 

بالنف�ص.

التعر�ص  تزيد فر�سة  ال�سيارة حيث  فيه  يقود  الذي  بالمكان  الم�سبقة  ال�سائق  10. عدم معرفة 

للحوادث في الأماكن غير الماألوفة لقائد ال�سيارة.

11. وت�ساهم ال�سغوط النف�سية التي يتعر�ص لها قائد المركبة في وقوع الحوادث المرورية، فقائد 

المركبة الذي لديه �سغوط نف�سية يفقد القدرة على النتباه وين�سغل بالتفكير في م�سكلاته.

برنامج  مثل  الوقائية  للتدابير  ال�ستراتيجيات  بع�ص  هناك  الحوادث  مخاطر  من  وللحد 

تراخي�ص ال�سائقين المتدربين والحملات الإعلانية والتدخل العلاجي لمجموعة ما بعد الحوادث 

لمنع تكرار الحوادث بين المراهقين والبالغين المعر�سين للخطر، مع الأخذ بعين العتبار عوامل 

الخطر المتعددة )Ludovic, Pauline, Emilie & Charlotte, 2017). كما يمكن الحد من 

العوامل النف�سية التي تقف وراء ن�سبة كبيرة من الحوادث من خلال الت�سخي�ص النف�سي للذين 

يمنحون رخ�سة القيادة. وتهتم الدرا�سات النف�سية التكنولوجية بقيا�ص زمن الرجع لدى قائدي 

المركبات، اإذ يعتبر واحدا من اختبارات القبول التي تقي�ص القدرة العامة لل�سائق عند التقدم 

 McGehee, Mazzae, & Baldwin,( المتقدمة  الدول  في  قيادة  رخ�سة  على  للح�سول 

2000). كما ت�ساهم ال�سحة النف�سية لقائدي المركبات في الحد من الحوادث المرورية، وتو�سي 
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اإر�سادية  النف�سية لقائدي المركبات باعتماد برامج  التي تعنى بال�سحة  الكثير من الدرا�سات 

ون�ساطات ريا�سية وبدنية من اأجل العمل على تغيير التجاهات والقيم المرتبطة بميدان العمل 

ومحيطه الجتماعي والنف�سي، وت�سجيع الن�ساطات الثقافية والترفيهية، وهي الإجراءات التي 

من �سانها اأن تمت�ص ال�سغط النف�سي والإجهاد والقلق والإحباط وغيرها من العوامل النف�سية، 

 .(McCartt, 2000(  وهي في مجملها اأهم العوامل النف�سية التي توؤدى غالباً اإلى حوادث المرور

وتوؤدي ممار�سة التمارين الريا�سية اإلى الحد من الآثار النف�سية لل�سغوط؛ اإذ اأن القدرة على 

التعامل مع الإجهاد البدني قد تُخفف من رد فعل اأج�سامنا تجاه ال�سغوط النف�سية، والقدرة 

على تخفيف الآثار الف�سيولوجية الناتجة عن ال�سغوط مثل �سغط الدم، وزيادة معدل �سربات 

القلب وغيرها قد يجعل الفرد اأقل �سعوراً بالتعب واأكثر ايجابية في مواجهة الأحداث ال�ساغطة 

.(Hamer, Taylo, & Steptoe, 2005(

التعر�ص  وفر�ص  النف�سية  العوامل  بين  علاقة  وجود  الدرا�سات  من  العديد  اأظهرت  وقد 

اأن  بينت  التي   (Renner & Gorge, 2000( وجورج  رينير  درا�سة  منها  المرورية  للحوادث 

اإذ يتميز ال�سائقون المكررون للمخالفات  هناك علاقة بين �سمات ال�سخ�سية وحوادث المرور، 

ب�سمات النب�ساطية، والرغبة في المغامرة. وال�سغوط النف�سية �سواء كانت اأ�سرية اأو في مجال 

وتكيفه  اإدراكه  اآثارها بمدى  ترتبط  ال�سائق  لها  يتعر�ص  التي  الطرق  الم�ساحنات في  اأو  العمل 

 Matthews, Dorn, &( مع هذه ال�سغوط، ومدي ا�ستخدامه للاأ�ساليب الإيجابية لمواجهتها

 Cartwright, Cooper, &( وبارون  وكوبير  كارتوريت  درا�سة  تبين  كما   .(Hoyes, 1992

المركبة  لقائد  والج�سمية  النف�سية  بال�سحة  مرتبطة  عوامل  عدة  هناك  اأن   (Barron,1996

مواجهتها  وعدم  النف�سية  لل�سغوط  التعر�ص  منها:  المرور  لحوادث  ال�ستهداف  في  ت�ساهم 

بالطرق الإيجابية، وعدم التحكم في النفعالت، وال�سعور بالتعب، والحرمان من النوم، و�سوء 

الحالة ال�سحية، وبع�ص الأدوية، وتعاطي الكحول والمخدرات.

البلبي�سي  الدرا�سة منها درا�سة  التي اهتمت بمو�سوع هذه  الدرا�سات  العديد من   وهناك 

مقارنة  الذكور  لدي  مرتفعة  المرور  حوادث  معدلت  اأن  بينت  التي   (Al-Balbissi, 2003(

بالإناث، وال�سائقين الذين تزيد اأعمارهم عن )50( عاماً اأقل في معدلت الحوادث. كما اأ�سارت 

اإح�سائياً  دالة  فروق  وجود  اإلى   (Duri & Filipovi, 2009( وفيليبوفي  دوري  درا�سة  نتائج 

بين ال�سائقين الذين تعر�سوا لحوادث المرور وال�سائقين الذين لم يتعر�سوا لحوادث المرور في 

�سائقي  اأن  كما  المرور،  تعر�سوا لحوادث  الذين  ال�سائقين  والمركب تجاه  الب�سيط  الرجع  زمن 

ال�سيارات الذين ت�سببوا في حوادث المرور على الطرق لديهم زمن الرجع اأطول )كل من زمن 
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الرجع الب�سيط والمركب(، كلما كانت المهام اأكثر تعقيداً. وتبين درا�سة علي )2009( اأن هناك 

اأثناء  في  والنوم  والإرهاق)%2(،  التعب  يلي:  ما  منها  المرور،  حوادث  في  ت�ساهم  عوامل  عدة 

م�سافة  ترك  وعدم  عالية )%23(،  ب�سرعة  والقيادة  المخدرات )%3(،  وتاأثير  القيادة )%5(، 

 Jurecki, Jaskiewicz,( واآخرين  جور�سكى  درا�سة  واأكدت   .)%13( ال�سيارات  بين  كافية 

Guzek, Lozia, & Zdanowicz، 2012) اأنه كلما زاد الخطر قل زمن الرجع واأ�سبح رد 

الدرا�سة  هذه  وتو�سى  القيادة،  عجلة  وتحريك  الفرامل  على  ال�سغط  خلال  من  اأ�سرع  الفعل 

اأو  الآمن،  المكان  القيادة تجاه  بتحريك عجلة  �سواء  المنا�سب تجاه الخطر  الفعل  رد  ب�سرورة 

ال�سغط على الفرامل تدريجياً، اأو وفقاً ما يقت�سيه الموقف. وخل�ست نتائج درا�سة اأك�سيوجون 

واآخرين )Xujun, Hongyan, Guoqing, Mengjing, & Huiyun،  2013) اأن معدلت 

 21 بين  اأعمارهم  تتراوح  والذين  الذكور،  التالية:  الفئات  لدي  مرتفعة  المرور  حوادث  وفيات 

و65 �سنة فما فوق، والأ�سخا�ص الذين يعي�سون في المناطق الريفية، والم�ساة، والركاب، وراكبي 

الدرجات النارية، وراكبي الدرجات العادية، وي�ساهم �سائق ال�سيارة بحوالي 92% من حوادث 

دون  والقيادة  والإهمال،  واللامبالة  الزائدة،  ال�سرعة  خلال  من  الطرق  على  المميتة  المرور 

ترخي�ص، والقيادة في حارة خاطئة، والقيادة بعد �سرب الكحول.

للمخالفات وحوادث  ال�سائقين المكررين  اأبو جدي )2016( وجود فروق بين  وتبين درا�سة 

ال�سير وغير المكررين في زمن الرجع ما تحت ال�سعوري على موؤ�سري �سرعة وقوة الدماغ، حيث كان 

اأعلى لدى ال�سائقين غير المكررين للمخالفات وحوادث ال�سير، كما توجد فروق بين المجموعتين 

في كل من الزمن الرجع  )الإدراكي والمعرفي( ل�سالح غير المكررين على موؤ�سرات زمن الرجع 

ال�سائقين  لدى  اأعلى  كانت  المثيرات  معالجة  في  الدماغ  �سرعة  وموؤ�سرات  والمعرفي،  الإدراكي 

المكررين للمخالفات وحوادث ال�سير من حملة الرخ�سة للفئتين الثالثة والرابعة. كما خل�ست 

اإلى   ( Alavi, Mohammadi, Souri, & Kalhori، 2017( واآخرين  العافي  نتائج درا�سة 

وجود فروق بين مجموعة ال�سائقين الذين تعر�سوا للحوادث المرورية ومجموعة ال�سائقين الذين 

للحوادث  الذين تعر�سوا  ال�سائقين  والع�سبية تجاه  والقلق  للحوادث في الكتئاب  يتعر�سوا  لم 

المرورية، والكتئاب والقلق يزيد من ن�سبة التعر�ص لحوادث الطرق، والع�سبية وحدها يمكن 

اأن تزيد من احتمالت حوادث الطرق بن�سبة 1.1 اأ�سعاف، وبقية العوامل ال�سخ�سية الأخرى 

لم يكن لها تاأثير كبير. وتبين درا�سة لودفيك واآخرين )Ludovic et al., 2017) اأن الحوادث 

المرورية تُعد ال�سبب الرئي�سي لدخول الم�ست�سفى في مرحلة المراهقة، حيث تمثل الفئة العمرية 

18-24 �سنة 23% من الوفيات ب�سبب حوادث المرور، ومعدل تكرار الحوادث مرتفع لديهم، وقد 
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ي�سبب الق�سور الإدراكي المعروف في مرحلة المراهقة في �سلوكيات المخاطرة، ويُعرف باأنه تكرار 

التعر�ص للمواقف الخطرة مثل حوادث المرور وغيرها دون اإدراك عواقب هذه المخاطر.

وت�ساهم هذه الدرا�سة من خلال نتائجها في معرفة بع�ص العوامل النف�سية الممهدة لحدوث 

ال�سلامة  قواعد  اإلى  و�سولً  المركبة  لقائد  النف�سية  الكفاءة  اإبراز وتح�سين  اأجل  الحوادث من 

باأقل الت�سحيات القت�سادية والب�سرية، والهتمام بتاأهيل الأفراد نف�سياً للح�سول على رخ�سة 

اأيّة درا�سةٍ نف�سيّةٍ ت�سمّنت متغيّرات الدّرا�سة  القيادة، ووفق محرّكات البحث العلميّ لم نجد 

الحاليّة مجتمعةً معاً، وتعتبر الدرا�سات النف�سية التجريبية منها والميدانية التي تناولت مو�سوع 

اإلى مثل هذه  اأ�سحت الحاجة  هذه الدرا�سة قليلة للغاية على م�ستوى العالم العربي، ومن ثم 

تُعد  انبثق عنها من تو�سيات  نتائج وما  اأفرزته من  اأهميتها من خلال ما  التي تبرز  الدرا�سة 

اإ�سافة جديدة اإلى المكتبة العربية في المجاللنف�سي.

م�سكلة �لدر��سة
وقوع  في  والديموجرافية  النف�سية  المتغيرات  وبع�ص  الرجع  زمن  اأثر  معرفة  اأن  ل�سك   

الحوادث المرورية هي حاجة ملحة لخدمة البحث العلمي واإثراء الدرا�سات النف�سية التجريبية، 

ونري اأن من اأهم ال�سمات ال�سخ�سية لقائد المركبة والتي يجب اأن تتوافر فيه للحد من وقوع 

الحوادث المرورية هي ال�سعور بالأمن النف�سي والثقة بالنف�ص وتقدير الذات المرتفع، والقدرة 

على مواجهة ال�سغوط النف�سية باإيجابية، ورد الفعل ال�سريع تجاه المنبهات، اإذ اأن قائد المركبة 

الذي ل يت�سف بذلك يكون اأكثر عر�سة للا�ستهداف بالحوادث المرورية، حيث اإن عدم الثقة 

بالنف�ص والتردد، وعدم ال�سعور بالأمن النف�سي والخوف، والتفكير في الم�سكلات، وعدم �سرعة 

رد الفعل كلها عوامل ت�ساهم ب�سكل كبير في وقوع الحوادث المرورية وعدم الوقاية منها؛ اإذ اإنّها 

تُفقد قائد المركبة القدرة على التركيز والنتباه، والن�سغال بالتفكير في م�سكلاته، وعدم اتّباع 

بتوقع الخطر،  الإح�سا�ص  وعدم  واللامبالة،  بالطرق  متهوّر  ب�سكل  والندفاع  المرور،  تعليمات 

ومن هنا كانت هذه الدرا�سة للتحقق من ذلك، ومن خلال مراجعة الدرا�سات والبحوث التي 

قليلة  اأنّها  وجد  المرورية  الحوادث  وقوع  في  النف�سية  المتغيرات  وبع�ص  الرجع  زمن  اأثر  تتناول 

للغاية علي م�ستوى العالم العربي لذلك فاإن الأمر يقت�سي اإجراء مزيد من الدرا�سات والبحوث 

الميدانية والتجريبية في هذا المجال. وفي �سوء ما �سبق تظهر الحاجة لإجراء مثل هذه الدرا�سة، 

ومن هنا يمكن �سياغة م�سكلة البحث في ال�سوؤال الرئي�ص التالي: ما هو اأثر زمن الرجع وبع�ص 

المتغيرات النف�سية والديموجرافية في وقوع الحوادث المرورية لدى عينة من قائدي ال�سيارات 

بدولة الكويت؟ وقد تفرعت من هذا ال�سوؤال خم�سة ت�ساوؤلت فرعية هي كما يلي:
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1. هل توجد فروق بين المجموعة التجريبيّة والمجموعة ال�سابط في زمن الرجع، وتقدير الذات، 

والأمن النف�سي ببعديه، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية؟

2. هل توجد فروق بين الذكور والإناث في معدل الحوادث المرورية؟

3. ما مدى م�ساهمة الحالة الجتماعية وم�ستويات العمر والتفاعل بينهما في التاأثير في معدّل 

الحوادث المرورية؟

التالية: زمن  والمتغيرات  المرورية من جهة  ارتباطيّة بين معدّل الحوادث  توجد علاقة  4. هل 

عينة  لدى  الذات  وتقدير  النف�سي،  والأمن  النف�سية،  ال�سغوط  مواجهة  واأ�ساليب  الرجع، 

الدرا�سة من الجن�سين.

5. هل يمكن التنبوؤ بمعدّل الحوادث المرورية من خلال المتغيّرات التالية: زمن الرجع، واأ�ساليب 

مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات لدى عيّنة الدرا�سة من الجن�سين؟ 

�أهد�ف �لدر��سة
تهدف الدرا�سة الحالية اإلى معرفة اأثر زمن الرجع وبع�ص المتغيرات النف�سية والديموجرافية 

في وقوع الحوادث المرورية لدى عيّنة من قائدي ال�سيارات بدولة الكويت، ومن خلال هذا الهدف 

العام فاإنّنا ن�سعى اإلى تحقيق عدّة اأهداف فرعية اأخرى تتمثّل في:

1. معرفة الفروق بين المجموعة التجريبية والمجموعة ال�سابطة في زمن الرجع، وتقدير الذات، 

والأمن النف�سي ببعديه، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية.

التعرف على الفروق بين الذكور والإناث في معدل الحوادث المرورية.

الك�سف عن مدى م�ساهمة الحالة الجتماعية وم�ستويات العمر والتفاعل بينهما في تكوين 

2. معدل الحوادث المرورية.

تحديد اتّجاه العلاقة الرتباطية بين معدل الحوادث المرورية من جهة والمتغيرات التالية: زمن 

الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات.

3. اإبراز دور كلّ من زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير 

الذات في التنبوؤ بمعدّل الحوادث المرورية لدى عينة الدرا�سة من الجن�سين.

�أهمية �لدر��سة ومبّرر�تها
تُعدّ الدرا�سة الحالية المتمثّلة بنتائجها وتو�سياتها اإ�سهاماً اإيجابياً واإثراءً فعالً في الدرا�سات 

العربية التي تتناول الحوادث المرورية والخ�سائ�ص النف�سية لقائد ال�سيارة، ويتوقّع اأن ت�سـاعد 
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منها،  والوقاية  المرور  حوادث  من  الحد  فـــي  الحاليـة  الدرا�سـة  عنهـا  �ست�سـفر  التـي  النتـائج 

لقائد  النف�سية  ال�سحة  مراعاة  في  ت�ساعد  اأن  �سـاأنها  مـن  التـي  المقترحـات  مـن  عـدد  وو�سـع 

الرجع وو�سعها ك�سرط للح�سول على  النف�سية واختبار زمن  المركبة، والهتمام بالختبارات 

رخ�سة قيادة ال�سيارة، بالإ�سافة اإلى ذلك فاإن اأهمية هذه الدرا�سة تتمثل بالآتي:

اإر�سادية لقائدي ال�سيارات وال�سائقين  1. ال�ستفادة من نتائج هذه الدرا�سة في تقديم برامج 

المهنيين لتنمية الثقة بالنف�ص والأمن النف�سي وتقدير الذات لديهم.

2. ت�سليط ال�سوء على الدرا�سات المهمة والبحوث المتعلقة بالآثار ال�سلبية ل�سوء ال�سحة النف�سية 

لقائد المركبة وعلاقتها بال�ستهداف لحوادث المرور.

3. ال�ستفادة من نتائج هذه الدرا�سة في الهتمام بزمن الرجع وتدريب قائد المركبة على زيادة 

ردّ فعله تجاه المنبّهات للحدّ من وقوع الحوادث المرورية ب�سكل مفاجئ.

للح�سول على  الموؤهلة  النف�سية  الختبارات  الدرا�سة في ت�سميم  نتائج هذه  ال�ستفادة من   .5

رخ�سة قيادة ال�سيارة، وعدم الكتفاء بالفح�ص الطبي فقط.

م�سطلحات �لدر��سة
ت�ستمل الدرا�سة الحالية على عدّة مفاهيم هي: الحوادث المرورية، وزمن الرجع، واأ�ساليب 

للمفاهيم  عر�ص  يلي  وفيما  الذات،  وتقدير  النف�سي،  والأمن  النف�سية،  ال�سغوط  مواجهة 

الأ�سا�سية للدرا�سة.

اأو  اإ�سابة  اأو  باأنه كل واقعة ينجم عنها وفاة  يُعرّف مفهوم حوادث المرور  �لحو�دث �لمرورية: 

خ�سارة في الممتلكات )تلفيات( بدون ق�سد �سابق )ال�سيف، 2001(. كما يُعرّف الحادث المروري 

اأثناء �سيرها لأ�سباب ذاتية، ومو�سوعية، وينتج عنه  اأن يحدث للمركبة  باأنه كل ما من �ساأنه 

 Peden, Scurfield, & Sleet,( اإزهاق للاأرواح، اأو اإ�سابة في الأج�سام وخ�سارة في الممتلكات

2004). وتُعرّف الحوادث المرورية من المنظور النف�سي باأنها �سلوك ناتج عن اأخطاء في نواتج 

التحليل  تُعرفها مدر�سة  بينما  ال�سلوكي،  المعرفي  للتوجه  وفقاً  وذلك  كالمهارة والخبرة،  التعلم 

النف�سي باأنها �سراع ناتج بين الوعي واللاوعي، اأما المدر�سة الف�سيولوجية فتعرّفها باأنها ناتجة 

عن ا�سطرابات تركيبية ووظيفية في الأجهزة التنظيمية لل�سلوك )كالجهاز الع�سبي، وجهاز 

بالملاحظة،  التعلم  نتاج  باأنها  الجتماعي  المعرفي  المنحى  يُعرّفها  حين  في  الداخلي(،  الإفراز 

باأنها نتاج تفاعل متبادل بين  والمحاكاة، والنمذجة، في حين يعرفها منحي معالجة المعلومات 

المدخلات الخارجية )المادية والجتماعية(، والمدخلات الداخلية )بني يون�ص، 2004(. ويتم 
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تقدير معدل الحوادث في هذه الدرا�سة من خلال اإقرار قائد المركبة بعدد الحوادث التي تعر�ص 

لها خلال الخم�ص �سنوات ال�سابقة وما يثبت ذلك من خلال �سجلات ال�سرطة. 

اأو  الحادث  توقع  بين  الزمن  هو  باأنه   Reaction Time الرجع  زمن  يُعرّف  الرجع:  زمن 

عجلة  في  والتحكم  الفرامل  دوا�سة  على  ال�سغط  خلال  من  ال�سائق  فعل  ورد  الخطر  م�سدر 

القيادة وتدوير ال�سيارة بعيداً عن م�سدر الخطر )Jurecki & Stanczyk, 2009). ويعتبر 

ال�ستجابة  خروج  حتى  المثير  ظهور  منذ  الم�ستغرق  الزمن  هو  لل�سائق  بالن�سبة  الرجع  زمن 

وفقاً  الرجع  زمن  ت�سنيف  يتم  اإذ  الرجع،  لزمن  ت�سنيفات  عدة  وهناك   .)2010 )ر�سلان، 

الرجع  وزمن  ال�سمعي،  الرجع  وزمن  الب�سري،  الرجع  زمن  اإلى  للتنبيه  الم�ستقبلة  للحوا�ص 

اللم�سي، ويتم ت�سنيف زمن الرجع وفقاً للمهمة التي �سيوؤديها الفرد اإلى زمن الرجع الح�سي، 

الرجع  اللفظي، ويتم ت�سنيف زمن  الرجع  العقلي، زمن  الرجع  الرجع الحركي، وزمن  وزمن 

وفقاً للموقف التجريبي وب�ساطته وتعقيده، وما ي�ستمل عليه من منبهات، وطول وق�سر الزمن 

اللازم للرد على هذه المنبهات اإلى زمن الرجع الب�سيط، وزمن الرجع التمييزي اأو الختياري اأو 

المركب )القر�سي، وال�سبوة، 1994(. وقد تمكن ”تي�سنر“ من ت�سنيف زمن الرجع اإلى اأربعة 

مظاهر رئي�سية وهي: بداية حدوث المثير، وفترة الكمون الأولى وهي التي يحدث خلالها تلقي 

الم�ستقبلات الحية للمنبه، وفترة الكمون الثانية وهي فترة التي يحدث خلالها نقل الإ�سارات 

التفكير  اإلى الألياف الحركية، ويطلق على هذه الفترة )زمن  عن طريق الأع�ساب الم�سدرة 

واتخاذ القرار(، وفترة الإرجاء وهي الفترة الزمنية التي تحدث خلالها العملية الحركية التي 

ت�سبق انقبا�ص الع�سلات المنفذة للحركة )علاوي، 2002(. ويُعرف زمن الرجع اإجرائياً باأنه 

يتم  والذي  ال�ستجابة،  وبدء ظهور  المثير،  بدء ظهور  بين  المركبة  قائد  ي�ستغرقه  الذي  الزمن 

قيا�سه من خلال جهاز قيا�ص زمن الرجع.

 Carver،( ووينتراوب  و�س�سير  كارفر  من  كل  يُعـرف  �لنف�سية:  �ل�سغوط  مو�جهة  �أ�ساليب 

Scheier& Weintraub, 1989) اأ�سـاليب مواجهـة الـ�سغوط باأنهـا الأ�سـاليب التــي يتبعهــا 

الفــرد فــي مواقــف الحيــاة المختلفــة �ســواء كانــت هــذه الأ�ســاليب عقليــة معرفيــة اأو انفعاليــة 

وجدانية اأو �سلوكية التي من �ساأنها اأن تخفف من حدة التوترات النا�سئة بعـد تعر�سـه للاأحـداث 

الـ�سادمة. ويبين كارفر واآخرون )Carver et al., 1989)، وح�سين وح�سين )2006(، وعليان 

والكحلوت )2011( اأن اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط تت�سمن ما يلي: اإعـــادة التقيـــيم الإيجـــابي، 

الفعال  والتعامل  الجتماعي،  والتدعيم  النفعـالي،  والتفريـغ  والتركيـز  العقلــي،  والــ�سرود 

النـ�سط، وال�سيطرة على الأع�ساب)التروي(، وطلــب الــدعم العــاطفي، والتقبل، والتخطيط. 
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المركبة في  قائد  عليها  يح�سل  التي  الدرجة  باأنها  اإجرائياً  ال�سغوط  مواجهة  اأ�ساليب  وتُعرف 

مقيا�ص اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط الم�ستخدم في هذه الدرا�سة.

�لأمن �لنف�سي: تبين �سقير )2005( اأن الأمن النف�سي هو �سعور مركب يحمل في طياته �سعور 

واأنه محبوب  ال�سعور بال�سلامة والطمئنان،  الفرد بال�سعادة والر�سا عن حياته بما يحقق له 

ومتقبل من الآخرين بما يمكنه من تحقيق قدر اأكبر من النتماء للاآخرين، مع اإدراكه لهتمام 

الآخرين به وثقتهم به حتى ي�ست�سعر قدراً كبيراً من الدفء والمودة ويجعله في حالة من الهدوء 

ثم  ومن  الذات،  واحترام  الذاتي  والتقبل  النفعالي  الثبات  من  قدراً  له  وي�سمن  وال�ستقرار، 

بعيداً عن خطر  الم�ستقبل  رغباته في  اإمكانية تحقيق  مع  الحياة  الأح�سن في  توقع حدوث  اإلى 

الإ�سابة با�سطرابات نف�سية اأو �سراعات اأو اأي خطر يهدد اأمنه وا�ستقراره في الحياة. ويرى 

اأن الأمن النف�سي مركب من اطمئنان الذات، والثقة في الذات، والتاأكد من  زهران )2005( 

ويُعرف  اأمني.  توافق  اأو  توازن  نف�سياً في حالة  الآمن  الفرد  ويكون  اآمنة،  اإلى جماعة  النتماء 

ميلياد )Mulyadi, 2010) الأمن النف�سي باأنه �سعور الفرد بالراحة والثقة بالنف�ص، والقدرة 

على تقدير ذاته وتحقيق قدراته وتح�سين اإبداعاته. ويبين فيننيمان )Fenniman, 2010) اأن 

الأمن النف�سي يق�سد به �سعور الفرد بالقدرة على ارتياد المخاطر بدون الخوف من العواقب 

والنتائج المترتبة. ويُعرف الأمن النف�سي اإجرائياً باأنه الدرجة التي يح�سل عليها قائد المركبة 

في مقيا�ص الأمن النف�سي الم�ستخدم في هذه الدرا�سة. 

م�ساعر  يعك�ص  والذي  الآخرين  الفرد من  يدركه  ما  باأنه  الذات  تقدير  يُعرف  �لذ�ت:  تقدير 

2004(. ويُعتبر  الثقة والكفاءة والفاعلية والتقبل الجتماعي والإح�سا�ص بالقيمة )الد�سوقي، 

اأ�سا�سية وعن�سراً هاماً جداً في �سخ�سية الفرد، ولتو�سيح اأهمية  مفهوم تقدير الذات حاجة 

التي  وال�سمات  الخ�سائ�ص  اإلى  الإ�سارة  من  بد  ل  الفرد،  و�سخ�سية  �سلوك  في  الذات  تقدير 

تُ�ساحب الأفراد ذوي التقدير المرتفع والأفراد ذوي التقدير المنخف�ص، فنجد اأن الأفراد الذين 

يتمتعون بتقدير ذات مرتفع يميلون اإلى اأن يكونوا واثقين من اأنف�سهم، ومتحملين للم�سوؤولية، 

مع  التعامل  على  والقدرة  بالمرونة  ويت�سمون  الحياة،  به  تاأتي  �سوف  بما  ومتفائلين  ومتفهمين 

المواقف الجتماعية، ولديهم ح�سا�سية لحاجاتهم وحاجات الآخرين، ويت�سرفون با�ستقلالية 

في المواقف المختلفة، وهم الأكثر اإنتاجية و�سعادة ور�سا بحياتهم )كفافي، 2009(. وقد اهتم 

»روزنبرج »بتقييم المراهقين لذواتهم وو�سع دائرة اهتمامه بعد ذلك بحيث �سـملت ديناميات 

تطور �سورة الذات الإيجابية في مرحلة المراهقة، واهتم بالدور الذي تقوم به الأ�سرة في تقدير 

الفرد لذاته وعمل على تو�سيح العلاقة بين تقدير الذات الذي يتكـون فـي اإطـار الأ�سـرة واأ�ساليب 
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ال�سلوك الجتماعي للفرد م�ستقبلًا، واعتمد علـى مفهوم التجاه باعتباره اأداة محورية تربط 

بين ال�سابق واللاحق من الأحداث والـ�سلوك، واعتبـر اأن تقدير الذات مفهوم يعك�ص اتجاه الفرد 

ون اتجاهاً نحو كل المو�سوعات التي يتعامل معها ويخبرها،  نحو نف�سه، وطرح فكرة اأن الفرد يكِّ

وما الذات اإل اأحد هذه المو�سوعات، ويكـون الفرد نحوها اتجاهاً ل يختلف كثيراً عن التجاهات 

التي يكونها نحو المو�سوعات الأخرى، ولـو كانت اأ�سياء ب�سيطة يود ا�ستخدامها ولكنه فيما بعد 

عاد واعترف باأن اتجاه الفرد نحو ذاته يختلـف عن اتجاهاته نحو المو�سوعات الأخرى )كفافي، 

1989(. ويُعرف تقدير الذات ال�سغوط اإجرائياً باأنه الدرجة التي يح�سل عليها قائد المركبة في 

مقيا�ص »روزنبرج » لتقدير الذات الم�ستخدم في هذه الدرا�سة.

فرو�س �لدر��سة 
بعد ا�ستعرا�ص الإطار النظري للدرا�سة الحالية مع الإ�سارة اإلى اأهداف الدرا�سة وم�سكلتها 

ونتائج الدرا�سات ال�سابقة، فقد تم �سياغة فرو�ص الدرا�سة الحالية على النحو التالي:

الرجع،  زمن  في  ال�سابط  والمجموعة  التجريبية  المجموعة  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  توجد   .1

وتقدير الذات، والأمن النف�سي ببعديه، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية.

2. توجد فروق دالة اإح�سائياً بين الذكور والإناث في معدل الحوادث المرورية.

3. يوجد تاأثير دال اإح�سائياً لمتغير الحالة الجتماعية )عزاب، ومتزوجون(، وم�ستويات العمر: 

في  بينهما  والتفاعل  �سنة   )44-30( العمري  والم�ستوى  �سنة،   )29-19( العمري  الم�ستوى 

تباين درجات عينة البحث في معدل الحوادث المرورية.

والمتغيرات  جهة  من  المرورية  الحوادث  معدل  بين  اإح�سائياً  دالة  ارتباطية  علاقة  توجد   .4

التالية: زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات 

لدى عينة الدرا�سة من الجن�سين.

5. ي�ساهم كل من زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير 

الذات في التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية لدى عينة الدرا�سة الكلية من الجن�سين.

منهجية �لدر��سة و�إجر�ء�تها
والمنهج  واإجراءاتها،  الدرا�سة  ت�سميم  يلي:  ما  واإجراءاتها  الدرا�سة  منهجية  تت�سمن 

و�سدق،  ثبات  من  ال�سيكومترية  الدرا�سة وخ�سائ�سها  ومقايي�ص  الدرا�سة،  وعينة  الم�ستخدم، 

بالإ�سافة اإلى حدود الدرا�سة والأ�ساليب الإح�سائية الم�ستخدمة لمعالجة البيانات ل�ستخلا�ص 
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النتائج ، وفيما يلي �سرح وتو�سيح لهذه الإجراءات.
�أولً: ت�سميم �لدر��سة و�إجر�ء�تها:

تعتمد هذه الدرا�سة في ت�سميمها على اأنها درا�سة ميدانية �سبه تجريبية، اإذ تتناول الظواهر 

كما هي في الواقع دون تغيير، وتتكون من المتغيرات الم�ستقلة وهى المتغيرات التي يُراد معرفة 

النف�سية،  ال�سغوط  واأ�ساليب مواجهة  الرجع،  الدرا�سة: زمن  وتت�سمن في هذه  تاأثيرها  درجة 

درجة  معرفة  يُراد  التي  المتغيرات  وهي  التابعة  والمتغيرات  الذات،  وتقدير  النف�سي،  والأمن 

الدرا�سة  مقايي�ص  اإعداد  وقد تم  المرورية،  الحوادث  معدل  الدرا�سة  هذه  وتت�سمن في  تاأثرها 

للتحقق  ال�ستطلاعية، وذلك  العينة  ا�ستخدام  ال�سيكومترية من خلال  من حيث خ�سائ�سها 

 ... المفردات  و�سلامة  الزمنية  والمدة  والثبات  ال�سدق  من حيث  الدرا�سة  اأدوات  منا�سبة  من 

التاأكد من ذلك تم تطبيق المقايي�ص نف�سها على عينتي الدرا�سة التجريبية والعينة  اإلخ، وبعد 

ال�سابطة، وبعد ذلك تم تجميع ال�ستمارات التي تحتوي على مقايي�ص الدرا�سة والبيانات الأولية 

)SPSS) لإخراج  البيانات ببرنامج  واإدخال  المقايي�ص  من قبل طلاب الجامعة، وتم ت�سحيح 

نتائج الدرا�سة وفقاً لفرو�سها. 

ثانياً:منهج �لدر��سة

الدرا�ســة  هذه  تو�سف  حيث  التجريبي،  �سبه  المنهج  هو  الحالية  الدرا�سة  في  المتبع  المنهج 

باأنها ميدانية �سبه تجريبية؛ لمنا�سبتها للاأهداف التي ت�سعى اإلى تحقيقها، وتت�سمن متغيرات 

النف�سية،  ال�سغوط  مواجهة  واأ�ساليب  الرجع،  زمن  وتت�سمن  الم�ستقلة  المتغيرات  هي:  رئي�سية 

وكان  المرورية،  الحوادث  معدل  وتت�سمن  التابعة  والمتغيرات  الذات،  وتقدير  النف�سي،  والأمن 

الت�سميم �سبه التجريبي على النحو التالي: المجموعة التجريبية وتتكوّن مّمن ارتكبوا عددا من 

الحوادث المرورية خلال الخم�ص �سنوات ال�سابقة، والمجموعة ال�سابطة وتتكوّن مّمن لم يرتكبوا 

الحوادث المرورية خلال الخم�ص �سنوات ال�سابقة.

ثالثاً:عينة �لدر��سة �ل�ستطلاعية:

قائدي  من   )100( من  مكونة  ا�ستطلاعية  عينة  على  اأولى  كخطوة  الدرا�سة  تطبيق  تم 

ال�سيارات بالكويت، ومتو�سط اأعمارهم )23.3( عاماً بانحراف معياري قدره )5.2( عاماً، 

ال�ستطلاعية  العينة  ا�ستخدام  من  الهدف  وكان  عاماً،   )30-19( بين  اأعمارهم  وتراوحت 

التحقق من منا�سبة اأدوات الدرا�سة من حيث ال�سدق والثبات والمدة الزمنية و�سلامة المفردات 

... الخ.
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ر�بعاً:عينة �لدر��سة �لأ�سا�سية:

بعد التاأكد من الإجراءات ال�سابقة تم تطبيق ا�ستمارة التطبيق الميداني التي تت�سمن البيانات 

الأولية والعمر والم�ستوى القت�سادي والجتماعي ومقايي�ص الدرا�سة وقيا�سات زمن الرجع على 

عينتي الدرا�سة التجريبية وال�سابطة، وقد تم اختيار المجموعتين وفقاً لمعدل تعر�سهم للحوادث 

المرور،  اإدارة  و�سجلات  بذلك  اإقرارهم  خلال  من  ال�سابقة  �سنوات  الخم�ص  خلال  المرورية 

وتت�سمن هذه المجموعات ما يلي: المجموعة التجريبية وهم من ارتكبوا الحوادث المرورية، ويبلغ 

عددهم )175( من قائدي ال�سيارات، متو�سط اأعمارهم )23.5( عاماً بانحراف معياري قدره 

)4.2( عاماً، وتراوحت اأعمارهم بين )19-44( عاماً، والمجموعة ال�سابطة وهى مكوّنة مّمن 

لم يرتكبوا الحوادث المرورية، ويبلغ عددهم )175( من قائدي ال�سيارات، متو�سط اأعمارهم 

)19-44(عاماً،  بين  اأعمارهم  وتراوحت  عاماً،   )4.6( قدره  معياري  بانحراف  عاماً   )23(

وتم مراعاة التكافوؤ بين المجموعتين في العمر والم�ستوى القت�سادي، وتبلغ عينة الدرا�سة ككل 

بانحراف معياري  اأعمارهم )23.3( عاماً  بالكويت، ومتو�سط  ال�سيارات  )350( من قائدي 

قدره )4.4( عاماً، وتراوحت اأعمارهم بين)19-44( عاماً، منهم )82( من الذكور، ومتو�سط 

اأعمارهم )23.6( عاماً بانحراف معياري قدره )3.9( عاماً، و)68( من الإناث، ومتو�سط 

العزاب،  بانحراف معياري قدره )4.9( عاماً. ومنهم )216( من  اأعمارهن )22.8( عاماً 

من  القت�سادي  الم�ستوى  في  المجموعتين  بين  التكافوؤ  مراعاة  وتم  المتزوجين،  من  و)134( 

خلال معرفة الحالة القت�سادية للاأ�سرة بحيث تت�ساوى المجموعتان في اأعداد مرتفعي الدخل 

الدرا�سة  عينة  اأفراد  توزيع   )1( رقم  جدول  ويو�سح  الدخل،  ومنخف�سي  الدخل  ومتو�سطي 

بح�سب المجموعة وعدد الحوادث المرورية.

جدول رقم )1(
 توزيع �أفر�د عينة �لدر��سة بح�سب عدد �لمجموعة ومعدل �لحو�دث �لمرورية

نالمجموعة
معدلالحوادث المرورية

عم

1752.60.72المجموعة التجريبية

--175المجموعة ال�سابطة

المجموعة  لعدد  وفقاً  موزعة  للدرا�سة  الأ�سا�سية  العينة  اأفراد  عدد   )1( الجدول  ويو�سح 

ومتو�سط  مركبة،  قائد   )175( التجريبية  المجموعة  عدد  يبلغ  اإذ  المرورية،  الحوادث  ومعدل 

معدل الحوادث المرورية )2.6( حادث، بانحراف معياري قدره )0.72(، ويبلغ عدد المجموعة 



90

د. عبد�لمطلب عبد�لمطلب، د. �سعود �لغانم �أثر زمن �لرجع وبع�س �لمتغير�ت �لنف�سية و�لديموجر�فية ...

20
21

  
ر

ـ
ب
ـ
م

ـ
�ص

ـ
ي
د
 4

د 
د

ع
ل
ا
  
22

د  
جل

لم
ا

ال�سابطة )175( قائد مركبة، ول يوجد لديهم اأي حوادث مرورية. ويو�سح جدول رقم )2( 

توزيع اأفراد عينة الدرا�سة بح�سب النوع والعمر.

جدول )2(
 توزيع �أفر�د عينة �لدر��سة بح�سب �لنوع و�لعمر 

اإناثذكور

عمنعم

18223.63.916822.84.9

 ويو�سح الجدول )2( عدد اأفراد العينة الأ�سا�سية للدرا�سة موزعة وفقاً العمر والنوع، اإذ 

قدره  معياري  بانحراف  عاماً   )23.6( اأعمارهم  ومتو�سط  ذكراً،   )182( الذكور  عدد  يبلغ 

بانحراف  اأعمارهن )22.8( عاماً  ومتو�سط  اأنثي،  الإناث )168(  ويبلغ عدد  )3.9( عاماً، 

والمجموعة  التجريبية  المجموعة  الفروق بين  ويو�سح جدول )3(  معياري قدره )4.9( عاماً. 

ال�سابطة في العمر.

جدول )3(
نتيجة �ختبار )ت( لح�ساب �لفروق بين �لمجموعتين فيالعمر

المتو�شطات العددالمجموعة
الح�شابية

الانحرافات
م�شتوى الدلالةقيمة )ت(المعيارية

175المجموعة التجريبية
23.5

4.2

0.69
0.48

غير دالة
175المجموعة ال�سابطة

23
4.6

ويُلاحظ من الجدول )3( عدم وجود فروق ذات دللة اإح�سائية بين المجموعتين التجريبية 

اأن المجموعتين  اإح�سائياً مما يعني  اأن قيمة )ت( غير دالة  اإذ  العمر،  وال�سابطة في م�ستوى 

متكافئتان في العمر، ويت�سح مما �سبق التكافوؤ بين المجموعتين في العمر.

خام�ساً: �أدو�ت �لدر��سة : ��ستملت �أدو�ت �لدر��سة ما يلي:
1-�ختبار زمن �لرجع

للمثيرات  اليد  بها  ت�ستجيب  التي  الرجع  �سرعة زمن  قيا�ص  الختبار هو  الغر�ص من هذا 

ال�سوئية اأو ال�سمعية، وتت�سمن اأدوات الختبار ما يلي: قيا�ص زمن الرجع من خلال الكمبيوتر، 

ومن�سدةً، وكر�سيا، وطريقةُ الأداء هي اأن يجل�ص المفحو�ص اأمام جهاز الكمبيوتر بم�سافة موحدة 

وبم�سافة  الإيقاف  زر  من  بالقرب  اليمنى  يده  ي�سع كف  بحيث  الج�سمية  لموا�سفاته  ومنا�سبة 
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موحدة لجميع اأفراد العينة، ويقوم الفاح�ص باختيار لون ال�سوء )اأحمر، اأو اأبي�ص، اأو اأزرق، اأو 

اأخ�سر(، من خلال تحريك مفتاح الت�سغيل على ال�سوء المحدد، ثم يقوم بال�سغط على مفتاح 

الت�سغيل اأو البدء، وعند م�ساهدة المفحو�ص ال�سوء يقوم بال�سغط على زر الإيقاف المقابل للون 

الي�سرى،  باليد  ومرة  اليمنى  باليد  مرة  الختبار  يوؤدى  اأن  الختبار  �سروط  وتت�سمن  ال�سوء، 

ويمنح المفحو�ص ثلاث محاولت لليد اليمنى وثلاث محاولت لليد الي�سرى، وي�سجل اأقل زمن 

للمحاولت الثلاثة لكل يد، ويتم ح�ساب الدرجات من خلال ح�ساب الزمن بين وقت ظهور المثير 

وا�ستجابة المفحو�ص له ويمثل ذلك �سرعة رد الفعل تجاه المنبه، وهي الدرجة التي يح�سل عليها 

المفحو�ص، ويعطى لكل مفحو�ص ثلاث محاولت لكل يد ي�ستبعد الربيع الأعلى والربيع الأدنى 

بين  المح�سورة  الثلاثة  المحاولت  متو�سط  بح�ساب  المفحو�ص  درجة  وتح�سب  المحاولت  من 

الربيعين الأعلى والأدنى، ويتم ت�سجيل الوقت)1/1000( من الثانية، ويعتبر الأداء على جهاز 

�سرعة زمن الرجع من الختبارات المو�سوعية التي تختلف عن اختبارات التقرير الذاتي، ورغم 

ذلك قمنا بح�ساب قيمة معامل ثبات اختبار زمن الرجع با�ستخدام طريقة التجزئة الن�سفية، 

اإذ بلغت قيمة معامل الرتباط بين الن�سفين )0.98(، وتم ح�ساب قيمة معامل ثبات بطريقة 

معامل األفا وبلـغت )0.98( ويعني ذلك اأن الختبار ككل يتمتع بدرجة عالية من الثبات، وقد 

تم ح�ساب الت�ساق الداخلي وذلك من خلال اإيجاد معاملات الرتباط بين درجة كل محاولة 

والدرجة الكلية للمحاولت، اإذ بلغت معاملات الرتباط )0.92،0.94، 0.95(، وجميعها دالة 

الت�ساق  عالية من  بدرجة  يتمتع  الختبار  اأن  اإلى  وي�سير ذلك  دللة )0.001(.  م�ستوى  عند 

الداخلي.
2- مقيا�س �أ�ساليب مو�جهة �ل�سغوط

قام عليان والكحلوت )2011( بتعريب هذا المقيا�ص وتقنينه على البيئة العربية وقد اأعد هذا 

المقيا�ص كارفر واآخرون )Carver et al., 1989)، ويتكون هذا المقيـا�ص مـن )56( فقـرة ذات 

تـدريج رباعي موزعة على )14( اأ�سلوب من اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط بحيث ي�ستمل كل اأ�سلوب 

على )4( عبارات، وي�سف كل اأ�سلوب منها نمطا من الأ�ساليب التي يتبعها الأفراد في مواجهة 

ال�سغوط التي تعتر�سهم، وتت�سمن اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية في هذا المقيا�ص ما يلي: 

اإعادة التقييم اليجابي، وال�سرود العقلي، والتركيز والنفعال، والتدعيم الجتماعي، والتعامل 

ال�سلوكي، وال�سيطرة على  الديني، وال�سخرية، والن�سحاب  الن�سط، والإنكار، والتكيف  الفعال 

وتتـدرج  والتخطيط،  بالتفكير،  الذهن  واإ�سغال  والتقبل،  العاطفي،  الدعم  وطلب  الأع�ساب، 

 ،) وغالبـاً  واأحيانـاً،  ونـادراً،  )اأبـداً،  للخيـارات  التـوالي  علـى  درجـات   )4-1( مـن  الـدرجات 

درجـة؛   )16-4( بـين  اأ�سـلوب  كـل  علـى  فـرد  كـل  درجـة  وتتـراوح  عكـ�سية،  عبـارات  توجـد  ول 
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والدرجـة المنخفـ�سة علـى كـل اأ�سـلوب تعنـي ا�سـتخداما مـنخف�سا لأ�سـلوب مواجهة الـ�سغوط، 

المقيا�ص  �سدق  وللتحقق من  الـ�سغوط،  مواجهـة  لأ�سـلوب  مرتفـعا  ا�سـتخداما  تعنـي  والمرتفعـة 

تم ا�ستخدام �سدق المحكمين من خلال عر�ص فقرات المقيا�ص على مجموعة من المتخ�س�سين 

لكل  الفقرات  ملاءمة  على  المتخ�س�سين  اإجماع  تم  وقد  النف�سية،  وال�سحة  النف�ص  علم  في 

مقيا�ص فرعي وو�سوح المقيا�ص ككل وترابط فقراته، وللتحقـق مـن ثبـات المقيـا�ص ا�ســـــــــتخدم 

الباحثـــــــــان طريقـــــــــة الختبـــــــــار واإعـــــــــادة الختبـــــــــار، وقد بلـغت معاملات الرتبـاط بين 

معامـــلات  وبلـــغت  مقيا�ص،  كل  علــى  األفــا  كرونبــاخ  معادلــة  تطبيــق  وتـم   ،)0.94-0.86(

ثبات عالية لأغرا�ص تطبيق  الموؤ�سـرات على درجة  وتـدل هـذه  الثبـــات بين )0.89-0.77(، 

الدرا�سة.

التجزئة  طريقة  با�ستخدام  المقيا�ص  ثبات  معامل  قيمة  ح�ساب  تم  الحالية  الدرا�سة  وفي 

الن�سفية على عينة قوامها )100( من قائدي ال�سيارات، اإذ بلغت قيم معاملات الثبات بطريقة 

معامل األفا بين )0.62-0.80(، ويعني ذلك اأن المقيا�ص ككل يتمتع بدرجة من الثبات ، وقد 

تم ح�ساب �سدق الت�ساق الداخلي لكل مقيا�ص فرعي، وتراوحت قيم معاملات الرتباط بين 

درجة كل بند والدرجة الكلية للمقيا�ص الفرعيبين )0.65-0.75( ، وهي قيم دالة اإح�سائياً 

عند م�ستوى دللة )0.01( و )0.05(، وي�سير ذلك اإلى اأن المقيا�ص يتمتع بدرجة من الت�ساق 

الداخلي، وقد تم عمل �سدق المقارنة الطرفية من خلال اإيجاد الفروق بين اأ�سحاب الدرجات 

المرتفعة واأ�سحاب الدرجات المنخف�سة في الدرجة الكلية با�ستخدام اختبار )ت(، حيث بلغت 

الح�سابي  المتو�سط  وبلغ   )0.001( م�ستوى  عند  اإح�سائياً  دالة  وهى   )19.4( )ت(  قيمة 

لأ�سحاب الدرجات المرتفعة )138.7( بانحراف معياري قدره )7.8( وبلغ المتو�سط الح�سابي 

وجود  يبين  وهذا   ،)8.4( قدره  معياري  بانحراف   )106.2( المنخف�سة  الدرجات  لأ�سحاب 

فروق ذات دللة اإح�سائية بينهما تجاه اأ�سحاب الدرجات المرتفعة، وبهذه النتيجة يت�سح قدرة 

المقيا�ص على التمييز بين اأ�سحاب الدرجات المنخف�سة واأ�سحاب الدرجات المرتفعة والتي تمثل 

الربيع الأخير، وهذا ما يوؤكد �سدق المقيا�ص واأنه ي�سلح لقيا�ص ما و�سع لقيا�سه فعلياً.
3-مقيا�س �لأمن �لنف�سي

النهائية  �سورته  في  المقيا�ص  ويتكون   ،)2014( مظلوم  قبل  من  المقيا�ص  هذا  اإعداد  تم 

من)26( فقرة تقي�ص الأمن النف�سي ببعديه وهما: اطمئنان الذات، والثقة بالذات والآخرين، 

وبحيث يت�سمن كل بُعد )13( فقرة، وتتم الإجابة عن كل عبارة من عبارات المقيا�ص من خلال 

العبارات  حالة  1( في   ،2 الدرجات )3،  تعطي  بحيث  ول(،  واأحياناً،  )نعم،  بدائل هي  ثلاثة 
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درجة،   )78( العظمى  الدرجة  تكون  هذا  وعلى  ال�سالبة،  العبارات  حالة  في  والعك�ص  الموجبة 

اأما  النف�سي،  الأمن  ارتفاع  على  العالية  الدرجة  وتدل  درجة،   )26( ال�سغرى  الدرجة  وتكون 

الدرجة المنخف�سة فتدل على انخفا�سه، ويمكن ا�ستخراج درجات كل بعد على حده، وي�سمل 

بعد اطمئنان الذات عبارات )1، 3، 5، 7، 9، 11، 13، 15، 17، 19، 21، 23، 25(، وبعد الثقة 

بالذات والآخرين عبارات )2، 4، 6، 8، 10، 12، 14، 16، 18، 20، 22، 24، 26(،وقد تم التحقق 

من �سدق المقيا�ص با�ستخدام ال�سدق الظاهري و�سدق المحتوى من خلال عر�ص المقيا�ص علي 

الفقرة  الفقرات على ح�سول  النف�سية، وتم العتماد في قبول  ال�سحة  المحكمين في  )5( من 

الواحدة على موافقة )80%( فاأكثر من المحكمين للاإبقاء عليها، وتم التاأكد من ثبات المقيا�ص 

با�ستخدام طريقتي الختبار واإعادة الختبار والتجزئة الن�سفية، وقد بلغت قيمة معامل ثبات 

الإعادة )0.76(، وبلغت قيمة معامل الرتباط بين الجزاأين )0.88(، كما بلغ معامل ارتباط 

الدرا�سة، وتم ح�ساب  للتطبيق على عينة  المقيا�ص  �سبق �سلاحية  ويت�سح مما  األفا )0.89(، 

الت�ساق الداخلي للمقيا�ص، وكانت قيم معاملات الرتباط مرتفعة ودالة عند م�ستوى )0.01(.

التجزئة  طريقة  با�ستخدام  المقيا�ص  ثبات  معامل  قيمة  ح�ساب  تم  الحالية  الدرا�سة  وفي   

الن�سفية على عينة قوامها )100( من قائدي ال�سيارات، اإذ بلغت القيمة بطريقة معامل األفا 

)0.82(، ويعني ذلك اأن المقيا�ص ككل يتمتع بدرجة عالية من الثبات، وقد تم ح�ساب الت�ساق 

الداخلي وذلك من خلال اإيجاد معاملات الرتباط بين درجة كل بند والدرجة الكلية للمقيا�ص، 

ويو�سح الجدول )4( قيم معامل الرتباط بين درجة كل بند والدرجة الكلية للمقيا�ص.

جدول )4(
نتائج �لت�ساق �لد�خلي لبنود مقيا�س �لأمن �لنف�سي

معامل الارتباط رقم البندمعامل الارتباط رقم البندمعامل الارتباط رقم البند

1**0.5010**0.6219**0.55

2**0.5311**07220**0.64

3**0.5412**0.6021**0.57

4**0.5713**0.5622**0.62

5**0.5914*04523**072

6**0.5815*0.4724**0.60

7**0.5316*0.4525**0.56

8**0.5417*0.4726*045

9**0.5218**0.66
حيث )ن=100( ، ** دالة عند م�ستوى )0.01(، * دالة عند م�ستوي )0.05(
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 ويت�سح من الجدول )4( اأن قيم معاملات الرتباط لبنود مقيا�ص الأمن النف�سي تراوحت 

بين )0.50-0.72(، وهي قيم دالة اإح�سائياً عند م�ستوى دللة )0.01( و )0.05(، وي�سير 

معاملات  قيم  ح�ساب  وتم  الداخلي،  الت�ساق  من  عالية  بدرجة  يتمتع  المقيا�ص  اأن  اإلى  ذلك 

الرتباط بين البعدين وبينهما وبين الدرجة الكلية للمقيا�ص وبلغا )0.65(، و )0.75(، وهي 

وقد  الطرفية،  المقارنة  �سدق  عمل  تم  وقد   ،)0.01( دللة  م�ستوى  عند  اإح�سائياً  دالة  قيم 

ا�ستخدم الباحث الأ�سلوب الثاني ل�سدق المقارنة الطرفية من خلال ترتيب درجات الطلاب 

اأربع مجموعات )الربيعيات( كل مجموعة  اإلى  على المقيا�ص ترتيباً ت�ساعدياً، وتم تق�سيمهم 

الدرا�سة  عينة  من   %25 من  اقل  وهم  الأول  الربيع  مع  اإح�سائياً  التعامل  تم  وقد   ،%25 تمثل 

من حيث الدرجة الكلية )حيث ن=100( وكذلك الربيع الأخير وهم اأعلى من 25% من عينة 

الدرا�سة من حيث الدرجة الكلية، وقد تم عمل مقارنة بين هاتين المجموعتين با�ستخدام اختبار 

)ت(، حيث بلغت قيمة )ت( )17.7( وهى دالة اإح�سائياً عند م�ستوى )0.001( وبلغ المتو�سط 

الح�سابي لأ�سحاب الدرجات المرتفعة )68.2( بانحراف معياري قدره )3.1( وبلغ المتو�سط 

الح�سابي لأ�سحاب الدرجات المنخف�سة )54.8( بانحراف معياري قدره )3.8(، وهذا يبين 

النتيجة  وبهذه  المرتفعة،  الدرجات  اأ�سحاب  باتجاه  بينهما  اإح�سائية  دللة  ذات  فروق  وجود 

الأول  الربيع  والتي تمثل  المنخف�سة  الدرجات  اأ�سحاب  بين  التمييز  المقيا�ص على  يت�سح قدرة 

وبين اأ�سحاب الدرجات المرتفعة والتي تمثل الربيع الأخير، وهذا ما يوؤكد �سدق المقيا�ص واأنه 

ي�سلح لقيا�ص ما و�سع لقيا�سه فعلياً.
4-مقيا�س روزنبيرج لتقدير �لذ�ت:

 )2017( والق�سار  ط�سطو�ص  وقام    (Rosenberg, 1965( روزنبرغ  المقيا�ص  هذا  اأعد 

اإلى  والتو�سل  فقراته،  �سياغة  واإعادة  العربية  البيئة  على  وتقنينه  وتعريبه  المقيا�ص  بترجمة 

المقيا�ص ككل بين  الدرجات على  الأولية، وتتراوح  مقيا�ص مكون من )10( فقرات في �سورته 

لديه م�ستوى  المفحو�ص  اأن  دال على  موؤ�سراً  الدرجة كان ذلك  ارتفعت  كلما  )5-10(؛ بحيث 

مرتفع من تقدير الذات، وتم التحقق من �سدق المحتوى للمقيا�ص وفقراته بعر�سه على مجموعة 

مكونة من )12( محكماً من ذوي الخبرة والخت�سا�ص في علم النف�ص الإر�سادي والتربوي، وتم 

العتماد في قبول الفقرات علي ح�سول الفقرة الواحدة على موافقة )80%( فاأكثر من المحكمين 

للاإبقاء عليها، ولم يتم حذف اأي فقرة من فقرات المقيا�ص، وتم ح�ساب الت�ساق الداخلي، اإذ اأن 

قيم معاملات الرتباط بين الفقرات والمقيا�ص ككل تراوحت بين )0.62-0.84(، وتم التاأكد 

من ثبات المقيا�ص با�ستخدام طريقتي الختبار واإعادة الختبار ومعادلة كرونباخ األفا، وقد بلغت 

قيمة معامل ثبات الإعادة )0.89(، وقيمة معامل كرونباخ األفا )0.75(.
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التجزئة  طريقة  با�ستخدام  المقيا�ص  ثبات  معامل  قيمة  ح�ساب  تم  الحالية  الدرا�سة  وفي   

الن�سفية على عينة قوامها )100( من قائدي ال�سيارات، اإذ بلغت القيمة بطريقة معامل األفا 

)0.73( ويعني ذلك اأن المقيا�ص ككل يتمتع بدرجة عالية من الثبات، وقد تم ح�ساب الت�ساق 

الداخلي وذلك من خلال اإيجاد معاملات الرتباط بين درجة كل بند والدرجة الكلية للمقيا�ص، 

ويو�سح الجدول )5( قيم معامل الرتباط بين درجة كل بند والدرجة الكلية للمقيا�ص. 

جدول )5(
نتائج �لت�ساق �لد�خلي لبنود مقيا�س تقدير �لذ�ت

معامل الرتباط رقم البندمعامل الرتباط رقم البند

1**0.286**0.62

2**0.537**070

3**0.548**0.60

4**0.579**0.56

5**0.5910*045

حيث )ن=100( ، ** دالة عند م�ستوى )0.01(، * دالة عند م�ستوى )0.05(

 ويت�سح من الجدول )5( اأن قيم معاملات الرتباط لبنود مقيا�ص تقدير الذات تراوحت 

بين )0.28-0.70(، وهي قيم دالة اإح�سائياً عند م�ستوى دللة )0.01( و )0.05(، وي�سير 

المقارنة  �سدق  عمل  تم  وقد  الداخلي.  الت�ساق  من  عالية  بدرجة  يتمتع  المقيا�ص  اأن  اإلى  ذلك 

ترتيب  خلال  من  الطرفية  المقارنة  ل�سدق  الثاني  الأ�سلوب  الباحث  ا�ستخدم  وقد  الطرفية، 

درجات الطلاب على المقيا�ص ترتيباً ت�ساعدياً، وتم تق�سيمهم اإلى اأربع مجموعات )الربيعيات( 

كل مجموعة تمثل 25%، وقد تم التعامل اإح�سائياً مع الربيع الأول وهم اأقل من 25% من عينة 

الدرا�سة من حيث الدرجة الكلية )حيث ن=100( وكذلك الربيع الأخير وهم اأعلى من 25% من 

عينة الدرا�سة من حيث الدرجة الكلية، وقد تم عمل مقارنة بين هاتين المجموعتين با�ستخدام 

اإح�سائياً عند م�ستوى )0.001( وبلغ  اختبار )ت(، حيث بلغت قيمة )ت( )10( وهى دالة 

وبلغ   )1.5( قدره  معياري  بانحراف   )30( المرتفعة  الدرجات  لأ�سحاب  الح�سابي  المتو�سط 

قدره )3.6(،  معياري  بانحراف  المنخف�سة )24.5(  الدرجات  لأ�سحاب  المتو�سط الح�سابي 

وهذا يبين وجود فروق ذات دللة اإح�سائية بينهما باتجاه اأ�سحاب الدرجات المرتفعة، وبهذه 

النتيجة يت�سح قدرة المقيا�ص على التمييز بين اأ�سحاب الدرجات المنخف�سة والتي تمثل الربيع 

الأول وبين اأ�سحاب الدرجات المرتفعة والتي تمثل الربيع الأخير، وهذا ما يوؤكد �سدق المقيا�ص 

واأنه ي�سلح لقيا�ص ما و�سع لقيا�سه فعلياً.
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�ساد�ساً: حدود �لدر��سة:

تتمثّل حدود الدّرا�سة بما يلي:

الأ�سا�سيّة وهي: الحوادث  المتغيّرات  الدّرا�سة على بع�ص  �لحدود �لمو�سوعيّة: اقت�سرت هذه 

المرورية، وزمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات، 

والنوع، والحالة الجتماعية، وم�ستويات العمر لدى �سريحة الدّرا�سة المق�سودة.

من  بها  ال�ستعانة  تم  التي  العمرية  الفئة  على  الحاليّة  الدّرا�سة  اقت�سرت  �لمكانيّة:  �لحدود 

قائدي ال�سيارات بدولة الكويت.

�لحدود �لزّمانيّة: طُبّقت هذه الدّرا�سة خلال العام 2018/2017.

بها من  ال�ستعانة  التي تم  العمرية  الفئة  الدّرا�سة الحاليّة على  اقت�سرت  �لب�سريّة:  �لحدود 

قائدي ال�سيارات بدولة الكويت وعددهم )350(.

�سابعاً:�لأ�ساليب �لإح�سائية �لم�ستخدمة:

الإح�سائية التالية في الدرا�سة: الأ�ساليب  ا�ستخدام  تم 

.Descriptive Statistic الو�سفي  الإح�ساء 

Independent Samplet-test. للعينات الم�ستقلة )ت(  اختبار 

Pearson correlation coefficient بير�سون  الرتباط  معامل 

Regression Analysis المتدرج  النحدار  تحليل 

.Two-Way Analysis of Variance الثنائي  التباين  تحليل 

نتائج �لدر��سة ومناق�ستها
�أولً: نتائج �لفر�س �لأول ومناق�ستها:

نتائج �لفر�س �لأول:

ن�ص الفر�ص الأول علي اأنه توجد فروق دالة اإح�سائياً بين المجموعة التجريبية والمجموعة 

ال�سغوط  مواجهة  واأ�ساليب  ببعديه  النف�سي  والأمن  الذات،  وتقدير  الرجع،  زمن  ال�سابط في 

النف�سية. وقد تم ا�ستخدام اختبار )ت( للعينات الم�ستقلة لح�ساب دللة الفروق بين المجموعتين 

في متغيرات الدرا�سة �سالفة الذكر. والجدول )6(، والجدول )7( يو�سحان ما تم التو�سل اإليه 

من نتائج. 
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جدول )6( 
نتيجة �ختبار ) ت( لح�ساب دللة �لفروق بين درجات �لمجموعة �لتجريبية ودرجات 

�لمجموعة �ل�سابطة في �لمتغير�ت �لتالية: زمن �لرجع، وتقدير �لذ�ت، و�لأمن �لنف�سي ببعديه

المتغيرات
المجموعة التجريبية

)ن =175 (
المجموعة ال�شابطة

م�شتوى الدلالةقيمة )ت( )ن = 175(
عمعم

2.450.001**29558.526875.2زمن الرجع

2.10.05*273.628.41.9تقدير الذات

الدرجة الكلية
62.47.161.14.61.4 للاأمن النف�سي

-

غير دالة

333.832.72.80.57اطمئنان الذات
-

غير دالة

20.05*282.829.93.7الثقة بالذات وبالآخرين

**دالة عند م�ستوى 0.01 ، *دالة عند م�ستوى 0.05

جدول )7( 
نتيجة �ختبار ) ت( لح�ساب دللة �لفروق بين درجات �لمجموعة �لتجريبية

ودرجات �لمجموعة �ل�سابطة  في �أ�ساليب مو�جهة �ل�سغوط �لنف�سية

اأ�شاليب مواجهة 
ال�شغوط النف�شية

المجموعة 
التجريبية)ن=175 (

المجموعة ال�شابطة
م�شتوى الدلالةقيمة )ت( )ن=175(

عمعم

12.7213.21.71.5اإعادة التقييم اليجابي
-

غير دالة

8.62.592.30.71ال�سرود العقلي
-

غير دالة

7.82.48.52.31.5التركيز والنفعال
-

غير دالة

9.21.992.10.71التدعيم الجتماعي
-

غير دالة

122.411.81.80.98التعامل الفعال الن�سط
-

غير دالة

2.20.03*6.51.87.21.8الإنكار

13.81.8140.880.67التكيف الديني
-

غير دالة

2.90.004**71.67.92.2ال�صخرية

5.41.35.71.71.1الن�سحاب ال�سلوكي
-

غير دالة

2.50.01**10.41.711.32.7التحكم في النف�ص

8.628.41.60.65طلب الدعم العاطفي
-

غير دالة

10.21.810.41.90.60التقبل
-

غير دالة

3.90.001**10.92.412.52.6التخطيط

**دالة عند م�ستوى 0.01 ، *دالة عند م�ستوى 0.05
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)الذين  التجريبية  المجموعة  اإح�سائياً بين  دالة  فروق  توجد  اأنه  يت�سح من الجدول )6( 

في  المرورية(  الحوادث  يرتكبوا  لم  )الذين  ال�سابطة  والمجموعة  المرورية(  الحوادث  ارتكبوا 

زمن الرجع، وذلك تجاه المجموعة التجريبية، اإذ كانت )ت( المح�سوبة دالة عند م�ستوى دللة 

الحوادث  يرتكبوا  لم  )الذين  ال�سابطة  المجموعة  لدى  الرجع  زمن  اأن  ذلك  ويعنى   ،)0،01(

المرورية(، كما توجد  ارتكبوا الحوادث  التجريبية )الذين  اأ�سرع مقارنة بالمجموعة  المرورية( 

فروق دالة اإح�سائياً بين المجموعة التجريبية والمجموعة ال�سابطة في تقدير الذات وبُعد الثقة 

بالذات وبالآخرين، اإذ كانت )ت( المح�سوبة دالة عند م�ستوى دللة )0،05( في كلتا الحالتين، 

الدرجة  في  المجموعتين  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  توجد  ول  ال�سابطة،  المجموعة  تجاه  وذلك 

الكلية للاأمن النف�سي.

ويو�سح الجدول )7( اأنه توجد فروق دالة اإح�سائياً بين المجموعة التجريبية )الذين ارتكبوا 

اأ�ساليب  في  المرورية(  الحوادث  يرتكبوا  لم  )الذين  ال�سابطة  والمجموعة  المرورية(  الحوادث 

اإذ  والتخطيط،  النف�ص،  في  والتحكم  وال�سخرية،  الإنكار،  التالية:  النف�سية  ال�سغوط  مواجهة 

كانت )ت( المح�سوبة دالة في كل الحالت عند م�ستوى دللة )0،01(، و )0،05(، وذلك تجاه 

المجموعة ال�سابطة، بينما ل توجد فروق دالة اإح�سائياً بين المجموعتين في بقية اأ�ساليب مواجهة 

ال�سغوط النف�سية.

مناق�سة نتائج �لفر�س �لأول: 

يمكن تف�سير نتائج هذا الفر�ص في �سوء اأن العوامل النف�سية والمعرفية مثل �سرعة رد الفعل، 

وتقدير الذات المرتفع، والثقة بالذات وبالآخرين واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط لدى قائدي المركبات 

ت�ساهم بدور كبير في الحد من وقوع الحوادث المرورية، اإذ ي�ساهم الإن�سان بن�سبة عالية في وقوع 

الحوادث المرورية، واأنه يجب تقييم �سلوكيات ال�سائقين والعوامل النف�سية الموؤدية اإلى الوقوع في 

الحوادث، وتفعيل علم النف�ص المروري عن طريق الت�سال والتن�سيق مع الجامعات المخت�سة، 

ويجب ت�سميم حملات التوعية المرورية وفقاً لأحدث نظريات تغيير ال�سلوك النف�سي، وت�سميم 

اأداة قيا�ص نف�سية متخ�س�سة لغايات تقييم �سلوكيات ال�سائقين والعوامل النف�سية الموؤدية اإلى 

الوقوع في الحوادث، ويجب تبني نظرية ال�سلوك المخطط عند ت�سميم اأدوات القيا�ص النف�سي، 

ويجب التركيز على الإن�سان في خطط ال�سلامة المرورية كونه الأ�سا�ص في نجاح العملية المرورية، 

وهو الم�سبب الأكبر للحوادث المرورية.

 Duri( وفيليبوفي  دوري  درا�سة  نتائج  مع  تتفق  ال�سابقة  الدرا�سات  ا�ستعرا�ص  خلال  ومن 

Filipovi, 2009 &) التي بينت وجود فروق دالة اإح�سائياً بين المجموعة التجريبية والمجموعة 
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الحوادث  ارتكبوا  التجريبية ممن  المجموعة  والمركب تجاه  الب�سيط  الرجع  زمن  ال�سابطة في 

المرورية، كما اأن �سائقي ال�سيارات الذين ت�سببوا في حوادث المرور على الطرق لديهم زمن الرجع 

اأطول )كل من زمن الرجع الب�سيط والمركب(، كلما كانت المهام اأكثر تعقيداً. كما تتفق مع نتائج 

عالية  بن�سبة  ت�ساهم  بال�سائق  الخا�سة  النف�سية  العوامل  اأن  بينت  التي   )2009( علي  درا�سة 

اأثناء القيادة، وتاأثير المخدرات، والقيادة  في حوادث المرور ومنها التعب والإرهاق، والنوم في 

ب�سرعة عالية. وتتفق اأي�ساً مع درا�سة جور�سكى واآخرين )Jurecki et al., 2012) التي بينت 

اأ�سرع من خلال ال�سغط على الفرامل  اأنه كلما زاد الخطر قل زمن الرجع واأ�سبح رد الفعل 

وتحريك عجلة القيادة، وتو�سى هذه الدرا�سة ب�سرورة رد الفعل المنا�سب تجاه الخطر �سواء 

بتحريك عجلة القيادة تجاه المكان الآمن، اأو ال�سغط على الفرامل تدريجياً، اأو وفقاً ما يقت�سيه 

الموقف. وتتفق مع درا�سة اأبو جدي )2016( التي بينت اأنه توجد فروق دالة اإح�سائياً في زمن 

الرجع ما تحت ال�سعوري بين ال�سائقين المكررين للمخالفات وحوادث ال�سير وغير المكررين على 

موؤ�سري �سرعة وقوة الدماغ، حيث كان اأعلى لدى ال�سائقين غير المكررين للمخالفات وحوادث 

ال�سير، ووجود فروق دالة اإح�سائياً في كل من الزمن الرجع )الإدراكي والمعرفي( بين ال�سائقين 

المكررين وغير المكررين للمخالفات وحوادث ال�سير ل�سالح غير المكررين على موؤ�سرات زمن 

الرجع الإدراكي والمعرفي. وتتفق مع درا�سة العافي واآخرين )Alavi et al., 2017) التي بينت 

المرورية  للحوادث  تعر�سوا  الذين  ال�سائقين  مجموعة  بين  اإح�سائية  دللة  ذات  فروق  وجود 

ومجموعة ال�سائقين الذين لم يتعر�سوا للحوادث في الكتئاب والقلق والع�سبية تجاه ال�سائقين 

للفر�ص  رف�ص جزئي  اإلى  الإ�سارة  ن�ستطيع  النتيجة  وبهذه  المرورية.  للحوادث  تعر�سوا  الذين 

التجريبية  المجموعة  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  توجد  اأنه  علي  ن�ص  الذي  الدرا�سة  من  الأول 

والمجموعة ال�سابط في زمن الرجع، وتقدير الذات، والأمن النف�سي ببعديه واأ�ساليب مواجهة 

ال�سغوط النف�سية.

ثانياً: نتائج �لفر�س �لثاني ومناق�ستها
نتائج �لفر�س �لثاني:

معدل  في  والإناث  الذكور  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  توجد  اأنه  على  الثاني  الفر�ص  ن�ص   

الحوادث المرورية. وقد تم ا�ستخدام اختبار )ت( للعينات الم�ستقلة لح�ساب دللة الفروق بين 

الذكور والإناث في معدل الحوادث المرورية. والجدول رقم )8( يو�سح ما تم التو�سل اإليه من 

نتائج. 
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جدول )8( 
نتيجة �ختبار ) ت( لح�ساب دللة �لفروق بين �لذكور و�لإناث في معدل �لحو�دث �لمرورية

المتغيرات

الذكور
 )ن =182 (

الاإناث
م�شتوى الدلالةقيمة )ت( )ن = 168(

عمعم

3.90.001**1.71.40.851.3معدل الحوادث المرورية

**دالة عند م�ستوى 0.01 

معدل  في  والإناث  الذكور  بين  اإح�سائياً  دالة  فروق  توجد  اأنه   )8( الجدول  من  ويت�سح   

الحوادث المرورية، وذلك تجاه الذكور،اإذ كانت )ت( المح�سوبة دالة عند م�ستوى دللة )0،01(، 

ويعنى ذلك ارتفاع معدل الحوادث المرورية لدى الذكور مقارنة بالإناث بالكويت.

مناق�سة نتائج �لفر�س �لثاني: 

الذكور  المرورية لدى  ارتفاع معدل الحوادث  اأن  الفر�ص في �سوء  نتائج هذا  يمكن تف�سير 

بالعنف مع الآخرين عند  تت�سم  التي  للذكور  الف�سيولوجية  اإلى الطبيعة  بالإناث يرجع  مقارنة 

قيادة ال�سيارة، ووجود ال�سعور ب�سرورة الدفاع عن المجال الحيوي الذي يربط ب�سلوك دفاعي 

يعتبرون  حيث  الرجال  ال�سائقين  عند  العنف  من  عال  م�ستوى  وجود  يف�سر  ما  وهو  عدواني 

اأع�ساء الج�سم  ال�سيارة ع�سو من  واأن  �سلطتهم الج�سدية،  امتدادا لحدود ممار�سة  ال�سيارة 

الدفاع  اآليات  تنطلق  مثلا  العمومي  الطريق  في  م�سايقات  اإلى  الحدود  هذه  تتعر�ص  وعندما 

عن المجال الحيوي بعنف وقوة، بالإ�سافة اإلى عدة عوامل اأخري منها اللامبالة والتهور لدى 

الذكور مقارنة بالإناث.

وتتفق نتائج هذا الفر�ص مع نتائج درا�سة البلبي�سي )Al-Balbissi, 2003) التي اأو�سحت 

اأن معدلت حوادث الذكور اأعلى بكثير مقارنة بالإناث، وتعزى الختلافات في معدلت الحوادث 

بين الذكور والإناث اإلى عدم الهتمام واللامبالة لدى ال�سائقين الذكور. كما تتفق مع نتائج 

درا�سة اأك�سيوجون واآخرون )Xujun et al., 2013)، اإذ بينت اأن معدلت وفيات حوادث المرور 

الدرا�سة  من  الثاني  للفر�ص  كلي  بقبول  الجزم  ن�ستطيع  النتيجة  وبهذه  الذكور.  لدي  مرتفعة 

الذي ن�ص على اأنه توجد فروق دالة اإح�سائياً بين الذكور والإناث في معدل الحوادث المرورية.

ثالثاً: نتائج �لفر�س �لثالث ومناق�ستها:
نتائج �لفر�س �لثالث: 

ن�ص الفر�ص الثالث على اأنه يوجد تاأثير دال اإح�سائياً لمتغير الحالة الجتماعية )عزاب، 
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ومتزوجون(، وم�ستويات العمر: الم�ستوى العمري )19-29( �سنة، والم�ستوى العمري )44-30( 

�سنة والتفاعل بينهما في تباين درجات عينة البحث في معدل الحوادث المرورية. وللتحقق من 

�سحة هذا الفر�ص تم ا�ستخدام تحليل التباين الثنائي من خلال النموذج الخطى العام،والجدول 

رقم )9( والجدول رقم )10( يو�سحان ما تم التو�سل اإليه من نتائج.

جدول )9(
نتائج �لمتو�سطات و�لنحر�فات �لمعيارية في معدل �لحو�دث �لمرورية

 لدى �لعز�ب و�لمتزوجين وم�ستويات �لعمر
عمنالم�شتوى العمريالحالة الاجتماعية

عزاب
1271.41.4 )19-29( �سنة

890.871.3 )30-44( �سنة

2161.21.4المجموع

متزوجون
5911.2 )19-29( �سنة

7521.4 )30-44( �سنة

1341.81.4المجموع 

المجموع
1861.41.4 )19-29( �سنة

1641.41.4 )30-44( �سنة

3501.413المجموع

جدول )10( 
نتائج تحليل �لتباين �لثنائي لمعرفة تاأثيرلمتغير �لحالة �لجتماعية )عز�ب، ومتزوجون(، 

وم�ستويات �لعمر: �لم�ستوى �لعمري )19-29( �سنة، و�لم�ستوى �لعمري )30-44( �سنة و�لتفاعل 
بينهما في تباين درجات عينة �لبحث في معدل �لحو�دث �لمرورية

مجموع م�شدر التباين
المربعات

درجات 
الحرية

متو�شط 
مربع اإيتاقيمة ) ف(المربعات

3.30213.3021.70.012الحالة الجتماعية

1.50911.5090.770.05م�ستوى العمر

6.40.42**12.578112.578الحالة الجتماعية × م�ستوى العمر

حيث )ن=350(، **دالة عند م�ستوى دللة )0.01(

يت�سح من الجدول ال�سابق رقم )9( وجود فروق ذات دللة اإح�سائية ناتجة عن التفاعل 

العمري )29-19( الم�ستوى  العمر:  وم�ستويات  ومتزوجون(،  الجتماعية )عزاب،  بين الحالة 

�سنة، والم�ستوى العمري )30-44( �سنة �سنة، اإذ كانت قيمة )ف( المح�سوبة دالة عند م�ستوى 

0.01، وبح�ساب )مربع اإيتا( لحجم تاأثير التفاعل بالن�سبة لمعدل الحوادث المرورية وجد اأنها 

)0.42( وهو حجم تاأثير مرتفع، وذلك لأن حجم التاأثير لختبار )ف( يكون كبيراً عندما تكون 

قيمته بين )0.40( و )1(، وبالرجوع اإلى الجدول ال�سابق رقم )10( للمتو�سطات والنحرافات 
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المعيارية نجد اأن متو�سط معدل الحوادث المرورية لدى المتزوجين الذين تتراوح اأعمارهم بين 

)30-44( �سنة بلغ )2(، وهو اأعلى من متو�سط درجات الفئات الأخرى، اأي اأنه توجد فروق 

تتراوح  الذين  المتزوجين  تجاه  التفاعل  اإلى  ترجع  المرورية  الحوادث  معدل  في  اإح�سائياً  دالة 

اأعمارهم بين )30-44( �سنة، ول توجد فروق ذات دللة اإح�سائية ناتجة عن اختلاف الحالة 

الجتماعية )عزاب، ومتزوجون( في معدل الحوادث المرورية، اإذ كانت قيمة )ف( غير دالة 

العمري  الم�ستوى  العمر:  اإح�سائية ناتجة عن م�ستويات  اإح�سائياً، ول توجد فروق ذات دللة 

)19-29( �سنة، والم�ستوى العمري )30-44( �سنة في معدل الحوادث المرورية، اإذ كانت قيمة 

)ف( غير دالة اإح�سائياً. 

مناق�سة نتائج �لفر�س �لثالث: 

قد يرجع ارتفاع معدلت حوادث المرور لدى المتزوجين الذين تتراوح اأعمارهم بين )30-

اليومية  والم�سكلات  النف�سية  لل�سغوط  تعر�ساً  الفئات  اأكثر  من  الفئة  هذه  اأن  اإلى  �سنة   )44

والأ�سرية التي تنعك�ص على عدم التركيز في قيادة ال�سيارة والتعر�ص للحوادث، وتختلف نتائج 

هذا الفر�ص مع نتائج درا�سة البلبي�سي )Al-Balbissi, 2003) التي بينت اأن ال�سائقين الذين 

تزيد اأعمارهم عن )50( عاماً اأقل في معدلت الحوادث. وتتفق مع نتائج درا�سة اأك�سيوجون 

اأن معدلت وفيات حوادث المرور مرتفعة لدي  واآخرون )Xujun et al.,  2013) التي بينت 

واآخرون  لودفيك  درا�سة  نتائج  مع  وتتفق  فوق.  فما  �سنة  21 و65  بين  اأعمارهم  الذين تتراوح 

)Ludovic et al., 2017) التي بينت اأن ن�سبة الوفيات ب�سبب حوادث المرور لدي الفئة العمرية 

18-24 �سنة تبلغ 23% ، ومعدل تكرار الحوادث مرتفع لديهم. وبهذه النتيجة ن�ستطيع الجزم 

بقبول جزئي للفر�ص الثالث من الدرا�سة الذي ن�ص على اأنه ل يوجد تاأثير دال اإح�سائياً لمتغير 

الحالة الجتماعية )عزاب، ومتزوجون(، وم�ستويات العمر: الم�ستوى العمري )19-29( �سنة، 

معدل  في  البحث  عينة  درجات  تباين  في  بينهما  والتفاعل  �سنة   )44-30( العمري  والم�ستوى 

الحوادث المرورية.

ر�بعاً: نتائج �لفر�س �لر�بع ومناق�ستها:
نتائج �لفر�س �لر�بع: 

الحوادث  معدل  بين  اإح�سائياً  دالة  ارتباطية  علاقة  توجد  اأنه  على  الرابع  الفر�ص  ن�ص 

المرورية من جهة والمتغيرات التالية: زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن 

النف�سي، وتقدير الذات لدى عينة الدرا�سة من الجن�سين. وللتحقق من �سحة هذا الفر�ص تم 
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ا�ستخدام معامل الرتباط )بير�سون( لتحديد العلاقة الرتباطية بين المتغيرات �سالفة الذكر، 

والجدول رقم )11( يو�سح ما تم التو�سل اإليه من نتائج

جدول )11( 
نتيجة معاملات �لرتباط بين معدل �لحو�دث �لمرورية ومتغير�ت �لدر��سة �لأخرى

اأ�شاليب مواجهة 
ال�شغوط النف�شية

معدل الحوادث 
المرورية

اأ�شاليب مواجهة 
ال�شغوط النف�شية

معدل 
الحوادث 
المرورية

المتغيرات
معدل 

الحوادث 
المرورية

اإعادة التقييم 
0.20*زمن الرجع0.08التكيف الديني0.10اليجابي

-0.19*تقدير الذات-0.17*ال�صخرية0.08ال�سرود العقلي

0.09الن�سحاب ال�سلوكي0.11التركيز والنفعال
الدرجة الكلية

0.07 للاأمن النف�سي

0.04اطمئنان الذات-0.20*التحكم في النف�ص0.09التدعيم الجتماعي

0.06طلب الدعم العاطفي0.05التعامل الفعال الن�سط
الثقة بالذات 

0.10وبالآخرين

0.06التقبل-0.17*الإنكار

-0.26**التخطيط

**دالة عند م�ستوى 0.01 ،*دالة عند م�ستوى 0.05

معدل  بين  اإح�سائياً  دالة  �سالبة  ارتباطية  علاقة  توجد  اأنه   )11( الجدول  من  ويت�سح 

الحوادث المرورية والمتغيرات التالية: تقدير الذات، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية التالية: 

الإنكار، وال�سخرية، والتحكم في النف�ص، والتخطيط،اإذ كانت قيم معاملات الرتباط دالة عند 

م�ستوى )0.01(، و )0.05(، كما اأنه توجد علاقة ارتباطية موجبة دالة اإح�سائياً بين معدل 

الحوادث المرورية وزمن الرجع، بينما ل توجد علاقات ارتباطية بين معدل الحوادث المرورية 

وبقية متغيرات الدرا�سة، اإذ كانت قيم معاملات الرتباط غير دالة اإح�سائياً.

مناق�سة نتائج �لفر�س �لر�بع: 

يت�سح من هذه النتائج اأنه كلما زادت قدرة الفرد على التعامل مع ال�سغوط النف�سية من 

خلال الأ�ساليب التالية: الإنكار، وال�سخرية، والتحكم في النف�ص، والتخطيط، وكلما كان لديه 

تقدير ذات مرتفعا، قلّ معدل الحوادث المرورية لديه، وكلما كان زمن الرجع اأقلّ كلما قل معدل 

الحوادث المرورية، ويرجع ذلك اإلى دور كلٍّ من اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية وتقدير الذات 

وتتفق  منها،  والوقاية  المرورية  للحوادث  ال�ستهداف  من  الحد  الأقل في  الرجع  وزمن  المرتفع 

 ،(Duri & Filipovi, 2009( نتائج هذا الفر�ص مع نتائج درا�سات كلّ من دوري وفيليبوفي

وجور�سكى واآخرين )Jurecki et al., 2012)، واأبو جدي )2016(، اإذ بينت هذه الدرا�سات 
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اأن �سائقي ال�سيارات الذين ت�سببوا في حوادث المرور على الطرق لديهم زمن الرجع الب�سيط 

الخطر  زاد  وكلما  تعقيداً،  اأكثر  المهام  كانت  كلما  وخا�سة  اأطول  ال�سعوري  تحت  وما  والمركب 

الفرامل وتحريك عجلة  على  ال�سغط  اإبطاءً خلال  اأكثر  الفعل  ورد  اأطول  الرجع  زمن  اأ�سبح 

الذي ن�ص  الدرا�سة  الرابع من  للفر�ص  ن�ستطيع الجزم بقبول جزئي  النتيجة  القيادة. وبهذه 

على اأنه توجد علاقة ارتباطية دالة اإح�سائياً بين معدل الحوادث المرورية من جهة والمتغيرات 

التالية: زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات لدى 

عينة الدرا�سة من الجن�سين.

خام�ساً: نتائج �لفر�س �لخام�س ومناق�ستها:

ن�ص الفر�ص الخام�ص على اأن كلّا من زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، 

والأمن النف�سي، وتقدير الذات ت�ساهم في التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية لدى عينة الدرا�سة 

المتدرج  النحدار  تحليل  ا�ستخدام  تم  الفر�ص  هذا  �سحة  من  وللتحقق  الجن�سين.  من  الكلية 

للتنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية من خلال المتغيرات �سالفة الذكر لدى عينة الدرا�سة الكلية. 

والجداول التالية تو�سح ما تم التو�سل اإليه من نتائج.

جدول )12( 
ملخ�س لنتائج تحليل �لنحد�ر �لمتدرج لإمكانية م�ساهمة زمن �لرجع، وتقدير �لذ�ت، 

و�لأمن �لنف�سي ببعديه في �لتنبوؤ بمعدل �لحو�دث �لمرورية

المتغيرات
الم�شتقلة

معامل
الانحدار

B
الخطاأ

المعياري
معامل بيتا
(Beta) )م�شتوى قيمة )ت

الدلالة
ن�شبة التف�شير

R2

2.40.050.030*0.0030.0020.16زمن الرجع

2.70.0010.053**0.120.040.26تقدير الذات

الدرجة الكلية
0.0070.0090.050.72 للاأمن النف�سي

-

0.001غير دالة

0.040.040.111اطمئنان الذات
-

0.001غير دالة

الثقة بالذات 
0.030.040.080.75وبالآخرين

-

0.001غير دالة

0.086=(R( 5.9**قيمة مربع )النموذج قيمة )ف
*دالة عند م�ستوى 0.05 ، **دالة عند م�ستوى 0.01
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جدول )13( 
ملخ�س لنتائج تحليل �لنحد�ر �لمتدرج لإمكانية م�ساهمة �أ�ساليب مو�جهة 

�ل�سغوط �لنف�سية في �لتنبوؤ بمعدل �لحو�دث �لمرورية

المتغيرات
الم�شتقلة

معامل
الانحدار

B
الخطاأ

المعياري
معامل بيتا
(Beta) )م�شتوى قيمة )ت

الدلالة

ن�شبة 
التف�شير

R2

0.120.090.161.2اإعادة التقييم اليجابي
-

0.001غير دالة

0.010.070.020.19ال�سرود العقلي
-

0.001غير دالة

1.90.050.036*0.150.070.26التركيز والنفعال

0.090.060.131.4التدعيم الجتماعي
-

0.001غير دالة

0.070.090.100.77التعامل الفعال الن�سط
-

0.001غير دالة

2.50.010.060**0.180.070.24الإنكار

0.112=(R( 2.2*قيمة مربع )النموذج قيمة )ف

*دالة عند م�ستوى 0.05 ، **دالة عند م�ستوى 0.01

جدول )14( 
ملخ�س لنتائج تحليل �لنحد�ر �لمتدرج لإمكانية م�ساهمة بقية �أ�ساليب 

مو�جهة �ل�سغوط �لنف�سية في �لتنبوؤ بمعدل �لحو�دث �لمرورية

المتغيرات
الم�شتقلة

معامل
الانحدار

B
الخطاأ

المعياري
معامل بيتا
(Beta) 

م�شتوى قيمة )ت(
الدلالة

ن�شبة 
التف�شير

R2
20.050.010*0.150.080.15التكيف الديني

0.090.050.131.6ال�صخرية
-

0.001غير دالة

0.120.070.141.6الن�سحاب ال�سلوكي
-

0.001غير دالة

0.050.060.080.88التحكم في النف�ص
-

0.001غير دالة

0.080.060.111.4طلب الدعم العاطفي
-

0.001غير دالة

2.50.010.062**0.160.060.21التقبل

0.14التخطيط

0.16=(R( 3.9**قيمة مربع )النموذج قيمة )ف
*دالة عند م�ستوى 0.05 ، **دالة عند م�ستوى 0.01

يو�سح جدول رقم )12( اأن )8.6%( من التباين في معدل الحوادث المرورية اأمكن التنبوؤ 

ذي  النموذج  هذا  في  وا�سح  هو  كما   ،(Prediction Model( التنبوؤ  نموذج  با�ستخدام  بها 
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م�ساهمة  مدى  على  وللتعرف   ،)0.01( دللة  م�ستوى  عند   )5.9 )ف=  الإح�سائية  الدللة 

كل متغير في التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية، اأظهرت نتائج تحليل النحدار المتدرج اأن تقدير 

الذات يف�سر ما ن�سبته )5.3%( من التباين في معدل الحوادث المرورية، اإذ بلغت قيمة )ت( 

)2.7( وهي دالة اإح�سائياً عند م�ستوى )0.001(، ويعتبر متغير تقدير الذات منبئاً بمعدل 

الحوادث المرورية، كما اأن زمن الرجع يف�سر ما ن�سبته )3%( من التباين في معدل الحوادث 

المرورية، اإذ بلغت قيمة )ت( )2.4( وهي دالة اإح�سائياً عند م�ستوى )0.05(، ويعتبر متغير 

زمن الرجع منبئاً بمعدل الحوادث المرورية، بينما لم يكن للاأمن النف�سي ببعديه دور في تف�سير 

تباين معدل الحوادث المرورية.

اأمكن  المرورية  الحوادث  معدل  في  التباين  من   )%11.2( اأن   )13( رقم  جدول  ويو�سح   

التنبوؤ بها با�ستخدام نموذج التنبوؤ )Prediction Model)، كما هو وا�سح في هذا النموذج ذي 

الدللة اإح�سائية )ف= 2.2( عند م�ستوى دللة )0.05(، وللتعرف على مدى م�ساهمة كل 

متغير في التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية، فقد اأظهرت نتائج تحليل النحدار المتدرج اأن اأ�سلوب 

معدل  في  التباين  من   )%6( ن�سبته  ما  يف�سر  النف�سية  ال�سغوط  مواجهة  اأ�ساليب  من  الإنكار 

 ،)0.01( م�ستوى  عند  اإح�سائياً  دالة  وهي   )2.5( )ت(  قيمة  بلغت  اإذ  المرورية،  الحوادث 

ويعتبر متغير اأ�سلوب الإنكار منبئاً بمعدل الحوادث المرورية، كما اأن اأ�سلوب التركيز والنفعال 

يف�سر ما ن�سبته )3.6%( من التباين في معدل الحوادث المرورية، اإذ بلغت قيمة )ت( )1.9( 

وهي دالة اإح�سائياً عند م�ستوى )0.05(، ويعتبر متغير اأ�سلوب التركيز والنفعال منبئاً بمعدل 

التقييم  اإعادة  التالية:  النف�سية  ال�سغوط  مواجهة  لأ�ساليب  يكن  لم  بينما  المرورية،  الحوادث 

الإيجابي، وال�سرود العقلي، والتدعيم الجتماعي، والتعامل الفعال الن�سط دور في تف�سير تباين 

معدل الحوادث المرورية.

 ويو�سح جدول رقم )14( اأن )16%( من التباين في معدل الحوادث المرورية اأمكن التنبوؤ بها 

با�ستخدام نموذج التنبوؤ )Prediction Model)، كما هو وا�سح في هذا النموذج ذي الدللة 

الإح�سائية )ف= 3.9( عند م�ستوى دللة )0.01(، وللتعرف على مدى م�ساهمة كل متغير 

في التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية، اأظهرت نتائج تحليل النحدار المتدرج اأن اأ�سلوب التخطيط 

من اأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية يف�سر ما ن�سبته )8.2%( من التباين في معدل الحوادث 

ويعتبر   ،)0.001( م�ستوى  عند  اإح�سائياً  دالة  وهي   )2.8( )ت(  قيمة  بلغت  اإذ  المرورية، 

متغير اأ�سلوب التخطيط منبئاً قوياً بمعدل الحوادث المرورية، كما اأن اأ�سلوب التقبل يف�سر ما 

ن�سبته )6.2%( من التباين في معدل الحوادث المرورية، اإذ بلغت قيمة )ت( )2.5( وهي دالة 
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اإح�سائياً عند م�ستوى )0.01(، ويعتبر متغير اأ�سلوب التقبل منبئاً بمعدل الحوادث المرورية، 

ويف�سر اأ�سلوب التكيف الديني ما ن�سبته )1%( من التباين في معدل الحوادث المرورية، بينما 

لم يكن لأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية التالية: ال�سخرية، والن�سحاب ال�سلوكي، والتحكم 

في النف�ص، وطلب الدعم العاطفي دور في تف�سير تباين معدل الحوادث المرورية. وبهذه النتيجة 

ن�ستطيع القول باأنه تم قبول جزئي للفر�ص الخام�ص من الدرا�سة الذي ن�ص على اأنه كلًا من 

زمن الرجع، واأ�ساليب مواجهة ال�سغوط النف�سية، والأمن النف�سي، وتقدير الذات ت�ساهم في 

التنبوؤ بمعدل الحوادث المرورية لدى عينة الدرا�سة الكلية من الجن�سين.

�لتو�سيات و�لروؤى �لم�ستقبلية
في �سوء نتائج الدرا�سة الحالية يمكن التو�سية بالآتي: 

الرجع  زمن  واختبار  النف�سي  بالفح�ص  الهتمام  في  الدرا�سة  هذه  نتائج  من  ال�ستفادة   .1

للمتقدمين للح�سول على رخ�سة قيادة �سيارة كما يتم فح�سهم طبياً.

وراء  تقف  التي  النف�سية  بالعوامل  المتعلقة  والبحوث  المهمة  الدرا�سات  على  ال�سوء  ت�سليط   .2

الحوادث المرورية.

3. يجب ت�سميم حملات التوعية المرورية وفقاً لأحدث نظريات تغيير ال�سلوك النف�سي.

ال�ستفادة من نتائج هذه الدرا�سة في اإعداد البرامج الإر�سادية لتنمية الأمن النف�سي وتقدير 

الذات لقائدي المركبات الخا�سة والمهنية.

4. بحث اأثر ا�سطرابات ال�سخ�سية في وقوع الحوادث المرورية لدى قائدي المركبات الخا�سة 

والمهنية.
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