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المستخلص باللغة العربية

تهدف هذه الدراسة لمعرفة معنى الثقافة المرورية وأهميتها في دعم نظام المرور وعلاقتها بحوادث المرور وقد استخدمت الدراسة المنهج الوصفي ، معتمدة على مجموعة من الأدوات في جمع المادة العلمية ومن أهمها الاستبانة ، وقد بلغ حجم العينة 900 سائق تم اختيارهم وفق أسلوب العينة العمدية وقد توصلت الدراسة إلى نتائج عديدة من أهمها أن السائقين لا يقومون بفحص المركبة بشكل منتظم ، كما أن نسبة عالية يشغلون أنفسهم بأشياء مختلفة أثناء القيادة كالتدخين أو استخدام الهاتف النقال وغيره ، كما وجدت الدراسة أن من    لا يستخدم حزام الأمان أثناء القيادة تمثل شريحة ليست قليلة ، وأخيراً نجد أن هناك نسب متفاوتة بين أفراد العينة لا يدركون معرفة إشارات المرور المنظمة لحركة السير كل هذه العوامل الثقافية وغيرها والمؤثرة في حوادث المرور وجدت أنها مرتبطة بعمر ومستوى تعليم السائق .

المستخلص باللغة الإنجليزية 

The Abstract 

This study aims to recognize the meaning of traffic Culture and it is importance in supporting the traffic system and it is relation to the traffic accidents, this study used descriptive method which depended on group of tools in collecting the Scientific Subject the importance one is the statistic, where the Sample Size amount ( 900 ) Nine Hundred drivers Chased according to Column sample. The study gets to number of results, that the drivers can not examine the Cars in organized form and most of them not care while they one driving, most of them performs various things such as smocking, using mobile, also the study found that few of them not use the safety belt where various rates of the sample not understands the traffic signs, all these factors effected on traffic accidents related to age and education level of the driver.
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مقدمة :


شهدت المملكة العربية السعودية نهضة حضارية منذ تأسيسها ، نهضة تميزت بشموليتها وسرعتها فلم تقتصر علي مجال دون آخر . الأمر الذي أدي إلي زيادة عدد المراكز الحضرية واتساعها كما ساعدت التنمية الشاملة التي مر بها المجتمع ولا سيما الاقتصادية منها علي استحداث شبكة من الطرق البرية التي ربطت جميع مناطق المملكة الحضرية والريفية والبدوية ، كما أن هذه التنمية ساهمت في زيادة دخل المواطن مما أدي إلي قدرته علي امتلاك سيارة أو أكثر، وبما أن حركة الانتقال بواسطة المركبات هي الأكثر استخداماً في المجتمع السعودي فإن ذلك أدي إلي زيادة حوادث المرور وترتب علي ذلك أثار اجتماعية واقتصادية وبشرية لها أضرارها الخطيرة علي المجتمع . 

وانطلاقاً من أهمية تنظيم سير المركبات علي الطرق بشكل يحافظ علي مقومات المجتمع الرئيسية وفي مقدمتها العنصر البشري، ويساعد في حركة تنقل المواطنين بدون عناء ومشقة . ولأن للمرور أهمية خاصة في حياة المجتمع أيا كان، ولا نتصور مجتمعاً يمكن أن يمارس حياته اليومية في هدوء واستقرار دون وجود نسق ينظم الحركة اليومية لهذا المجتمع في إطار ما يعرف بنظام المرور . ولكي نعطي دليلاً علي أهمية هذا النظام بكافة عناصره وأجزائه المختلفة في حياة الناس ، نشير فقط إلي عنصر بسيط هو ( إشارة المرور ) فإذا حدث عطل في هذا العنصر أدي ذلك مباشرة إلي خلل في حركة السيارات وأثر ذلك علي مصالح الناس وأعمالهم اليومية ، فضلاً عن الحوادث التي يمكن وقوعها نتيجة توقف هذه الإشارة عن العمل حتى لو كان هذا التوقف لمدة محدودة . 

والواقع أن نظام المرور الذي صدر في العام 1991 في المملكة بما يحويه من عناصر كل لا يتجزأ تعمل عناصره متساندة ويكمل كل منها الآخر في عملية تفاعلية لتلك العناصر التي تشكل نظام المرور بشكله العام . فإذا أشرنا إلي بعض تلك العناصر كالسيارة والإشارة وعلامات السير ورخص السائقين والسيارات. الخ  فإن الإنسان يأتي علي رأس تلك العناصر لأنه المستفيد الأول من هذا النظام أو لأنه هو الذي سن هذا النظام . كما أنه هو المشرف عليه وهو الذي يحافظ عليه أو لا يحافظ ، ولهذا فإن أهمية هذه الدراسة تكمن في كونها تركز علي الإنسان العنصر الفاعل في نظام المرور والمستفيد منه .

وتؤكد بعض الدراسات أن الإنسان المتمثل في قائد المركبة له الدور الأكبر في وقوع الحوادث المرورية بنسبة 83 ٪ بينما العوامل الأخرى من طريق ومركبة تشكل النسبة الباقية أي حوالي 17 ٪ ( الصقر ، 1418هـ ) (1) .

كما يؤكد بعض الباحثين أن المسبب الرئيسي للحوادث المرورية هو الإنسان وأن الأسباب الأخرى لا تمثل أسباب رئيسية لهذه الحوادث ( السيف وآخرون ، 1411هـ ) (2) .

وقد رأينا أن ندرس الثقافة المرورية لدي الإنسان ونربط بين هذه الثقافة والعوامل المسببة لحوادث السير كالمعرفة بالسرعة القانونية داخل المدينة وخارجها وعوامل تشتت الذهن أثناء القيادة وبعض مدلولات إشارات المرور .

أهداف الدراسة :


يمكن تلخيص أهداف هذه الدراسة في النقاط التالية :

1 ـ 
تقديم تعريفات مفصلة لمعني الثقافة المرورية وأهميتها في دعم نظام المرور وعلاقتها بحوادث السير . 

2 ـ
معرفة الفروق الثقافية لدي العنصر الإنساني المستفيد من هذا النظام أو القائم علي تنفيذه ونعنى بهم رجال المرور، ودور هذه الفروق في دعم نظام المرور أو إرباكه .

3 ـ
تقديم بعض المقترحات والتصورات التي تساعد في حل كثير من المشكلات المرورية في مدينة جده .

تساؤلات الدراسة :


حيث أن الهدف الرئيسي من الدراسة الحالية معرفة الثقافة المرورية وعلاقتها بحوادث السير فقد وضعنا بعض التساؤلات التي سوف تكون الإجابة عليها ذات علاقة مباشرة بأهداف الدراسة. وهذه التساؤلات هي : 

1 ـ 
هل الثقافة المرورية مرتبطة بالتحصيل العلمي لقائد المركبة ؟

2 ـ  
هل الثقافة المرورية مرتبطة بالمهنة التي يشغلها قائد المركبة ؟

3 ـ  
هل الثقافة المرورية مرتبطة بعمر قائد المركبة ؟

منهج الدراسة :


كما هو معلوم فإن الدراسة العلمية لا بد أن تعتمد علي منهج علمي يتحقق من خلاله ما تهدف إليه الدراسة ، ويترتب عليه نجاح البحث أو إخفاقه باعتباره الطريق الذي يستخدمه الباحث للإجابة علي الأسئلة التي تثيرها المشكلة موضوع الدراسة ( جمال ، 1962م ) (1) .


ونظراً لتعدد المناهج في الدراسات الاجتماعية فإن هذه الدراسة قد اعتمدت علي المنهج الوصفي التحليلي باعتباره يقوم بدراسة الحقائق الراهنة المتعلقة بطبيعة الظاهرة ويعتمد علي جمع الحقائق وتحليلها وتفسيرها واستخلاص دلالتها ونتائجها ( أحمد ، 1986م ) (2) .


كما أن المنهج الوصفي يساعد الباحث في الحصول علي بيانات دقيقة حول جمهور البحث الذي يدور حولهم البحث ( جلبي ، 1986م ) (1) .


ولقد وظف الباحثان هذا المنهج في جميع البيانات من واقع الدراسة الميدانية في مجتمع الدراسة ، ثم معالجة تلك البيانات إحصائياً بواسطة الحاسب الآلي ومن خلال البرنامج الإحصائي Statistical Package for Social Sciences (SPSS) وذلك باستخدام مربع كاي ( Chi- Square ) حيث أن الإستبانة تشمل عدة عوامل ثابتة أو أساسية هي التي سنقيس عليها المتغيرات الأخرى وهي : العمر ، المستوي التعليمي ، المهنة ، الجنسية ، ثم نستخدم معامل الارتباط بين هذه المتغيرات الأخرى التي وردت في الاستبانة وذات صلة وثيقة بموضوع الدراسة .


اعتمدت هذه الدراسة علي مجموعة من الأدوات في جمع المادة العلمية سواء عن طريق الكتب ذات الصلة أو المقالات العلمية بهذا الخصوص ، وكذلك الإحصاءات الرسمية حول حوادث المرور في منطقة الدراسة . أما الأداة الرئيسية التي اعتمدت عليها هذه الدراسة ولا سيما فيما يتعلق بالجانب الميداني فهي الإستبانة وهي وسيلة علمية يمكن بواستطها الحصول علي معلومات من مجموعة من الأفراد حول ظاهرة أو مشكلة معينة ( محمد ، 1985م ) (2) .


وقد قام الباحثان بتصميم استبانة تحتوي علي مجموعة من الأسئلة تتناسب وموضوع الدراسة وتحقق الهدف الرئيسي لها . وقد اجري الباحثان اختباراً مبدئياً  Test – Pre لتلك الاستبانة علي مجموعة من طلاب وموظفي جامعة الملك عبد العزيز بهدف التأكد من سهولة أسئلة الاستبانة ووضوحها وعدم تكرارها وبناء علي الملاحظات الواردة من الدراسة الاستطلاعية هذه فقد تم تعديل وحذف وإعادة صياغة بعض محتويات الاستبانة ووضعها في صورتها النهائية . وقد احتوت الاستبانة علي مجموعة من الأسئلة تتعلق بالخصائص الاجتماعية والاقتصادية والثقافية لقائد المركبة ، ومجموعة من الأسئلة تتعلق ببعض السلوكيات الخاصة بأنظمة السير ، كما احتوت أيضاً علي مجموعة من الأسئلة تتعلق بمدلولات بعض إشارات المرور . كما تم تصميم استبانة خاصة بالعاملين في المرور بمحافظة جدة بغرض استطلاع آرائهم باعتبارهم الطرف المقابل في موضوع الدراسة والجهة المسئولة عن تطبيق نظام المرور والمحافظة عليه .

عينة الدراسة :


بلغ حجم العينة ( 900 ) فرد ممن يقود سيارة وقد اعتزم الباحثان أن يتم اختيار عينة الدراسة بطريقة عشوائية ولكن نظراً لعدم وجود معلومات وإحصائيات دقيقة عن مجتمع الدراسة ، فقد تم اختيار مفردات عينة الدراسة وفقاً لأسلوب العينة العمدية ( Purposive Sample ) شملت اختيار شرائح المجتمع المختلفة سواء عن طريق تنوع المؤسسات والمصالح الحكومية أو تنوع أحياء منطقة الدراسة .

الدراسات السابقة :


إن حوادث المرور ظاهرة موجودة في كل المجتمعات سواء تلك المصنفة بدول العالم الأول من حيث تقدمها التقني والصناعي وتلك المجتمعات المتخلفة صناعياً وتكنولوجياً ، إلا أن هناك بطبيعة الحال اختلافاً في الكم والكيف لتلك الحوادث بين تلك المجتمعات ويرجع ذلك التباين والاختلاف في نوع وعدد حوادث المرور في أغلب الأحيان أي الثقافة المرورية المرتبطة بالإنسان السائق نفسه على الرغم من وجود أسباب كثيرة ومتداخلة تؤدي إلى الحادث . ولا شك أن نوع الطرق واختلافها من حيث عرضها واتساعها وما يحيط بها من صخور وأشجار ودواب سبب من أسباب وقوع الحوادث ، كما أكدت بعض الدراسات أن وجود التقاطعات في الشوارع بشكل غير مدروس مع خلو تلك الشوارع من       اللوحات الإرشادية للسائقين من أسباب وقوع الحوادث المرورية ( عبد العال 1417هـ ) (1) . هذا العامل وما يندرج تحته من العوامل الخارجية عند الإنسان.


السبب الثاني لوقوع الحوادث المرورية هي المركبة والتي تعتبر العامل الوسيط في سلسلة العوامل المسببة للحوادث ولا يمكن الفصل بين السيارة وبين شخصية قائدها ( السيف وآخرون ، 1411) (1) فسلامة المركبة وصلاحيتها وتوفر جميع وسائل السلامة يساعد في تقليل الحوادث المرورية من خلال مساعدة السائق في التحكم بالمركبة ، وتشير بعض الدراسات في هذا الجانب إلي أن للمركبة وصيانتها أثر في نسبة الحوادث في المجتمع وهذا يستدعي صيانة متكررة ودورية للمركبة من أجل صلاحيتها للقيادة وبالتالي تلافى لحدوث وتجنب وقوع الحوادث المرورية الناتجة من ذلك ( عبد العال ، 1417هـ ) (2) .


أما العامل الأكثر سبباً للحوادث كما تقول الدراسات بهذا الخصوص هو العنصر البشري المتمثل في السائق الذي له الدور الرئيسي في وقوع الحوادث فخصائص السائق الثقافية والتعليمية والعمرية وخصائصه النفسية تلعب دوراً بارزاً في وقوع الحوادث المرورية ، فقد أكدت بعض الدراسات أن الحوادث المرورية تقل بين الفئات ذات المستوى التعليمي المتقدم لما يؤدي ذلك من إكساب للخبرة ورفع الكفاءة وحسن التصرف مع مستجدات الطريق. كما أن العوامل الانفعالية والاتجاهات النفسية السلبية تجاه بعض المواقف الاجتماعية في الحياة اليومية تؤدي إلي حالة نفسية مضطربة وغير مستقرة تكون عامل قوياً في ارتكاب حوادث 
مرورية ( السيف ، 1417) (3) .


ولا شك أن المجتمع المتحضر هو الذي يتمتع أفراده ووحداته ومؤسساته  الاجتماعية بقدر كبير من أنماط السلوك الحضاري . ونعني به عدم التناقض بين الفعل والقول . فكلنا يعرف أن هناك فرقاً بين الحضرية والتحضر ( غيث ، 1980م ) (4) . ونرى وفق هذا المفهوم أن العلاقة وطيدة بين ثقافة الفرد في المجتمع الحضري وبين سلوكه وبالتالي بين الثقافة والمخالفات المرورية . ذلك لأن الثقافة تشكل ضابطاً لسلوك الفرد دون الحاجة إلى وجود الرقيب ( الغامدي ، 1414هـ) (1) . 


في دراسة بعنوان ( وزارة المواصلات دورها في تحسين السلامة المرورية ) ( المقبل 1419هـ. ) (2) أظهرت المعلومات التالية :

عدد المركبات في العام 1390هـ  في المملكة لم يتجاوز مائة ألف سيارة. وفى العام 1419هـ زاد عن خمسة مليون سيارة ، الأمر الذي أدى إلىظهور تحديات كبيرة منها كثافة حجم حركة المرور ، وزيادة العبء على العاملين في قطاع المرور ، والحاجة إلى المزيد من الطرق وأن ذلك أثر بشكل مباشر على السكان في المملكة ، وادخل عناصر سلوكية جديدة ، واحتاج الأمر إلى وجود برامج لتدريب السائقين ، وقد اعتبرت هذه الدراسة أن السائق يشكل العنصر الرئيسي في مشكلة المرور (ص76) . 
ويرى ( النافع والسيف ، 1408هـ ) (3) في دراسة بعنوان " تحليل الخصائص النفسية والاجتماعية المتعلقة بسلوك قيادات السيارات بالمملكة "  أن تهور السائقين بالسرعة يشكل نحو ثلثي حوادث الطرق في المملكة . وعلى ذلك نرى أن العلاقة وطيدة بين حوادث المرور والمستوى التعليمي والثقافي للسائقين . فالثقافة كما يراها ( الغامدي ، 1414هـ ) (4) في دراسة بعنوان " التشابه والاختلاف في عناصر الثقافة غير المادية تشكل ضابطاً مهماً لسلوك الأفراد واتجاهاتهم " . ومن ذلك التزام الناس بقواعد ونظم عامة في المجتمع دون    الحاجة إلى رقيب . كالتزام السائقين بالإشارات الضوئية وهو أحد المؤشرات التي تدل على مدى احترام السائقين لآداب القيادة كما أشار إلى ذلك ( الشعوان ، 1992م) (1) .


وتشير دراسة أخرى بان سلوك السائق والذي يستمد من ثقافته لها علاقة وطيدة بنمط قيادته للمركبة ( Lauer, 1972 )  (2) ، كما نجد أيضا أن بعض الدراسات تؤكد أن البيئة الثقافية المحيطة بالسائق تؤثر في سلوكه وفى أنماط قيادته سلباً وإيجابا ( Zaidi, 1992 )  كما وجد بعض الباحثين أن انخفاض المستوى التعليمي لدى السائقين والذي بدوره يؤثر في الوعي الاجتماعي والثقافي لدى الأفراد كان من أهم الأسباب وراء حوادث المرور.  ( Jinadu, 1984 ) (3)

كما كشفت دراسة عن حوادث المرور في مدينة الطائف عن التزايد المستمر عام بعد عام وان من أهم أسباب تلك الحوادث هو السرعة الزائدة     داخل المدينة وخارجها وهذا يرجع إلى عدم وعي وثقافة قائد المركبة(الغامدي ، 1418) (4) . كما أشارت أيضا بعض الدراسات إلى أن عدم التفكير الجدي والوعي الكامل ولا سيما لدى المراهقين هو السبب في ارتفاع نسبة الحوادث بين تلك الفئة من فئات المجتمع((Beamish and  Maefetti,1996   (5) .
وفي دراسة عن حوادث المرور بمدينة مكة المكرمة وجد أن السرعة الزائدة والتجاوز غير النظامي وعدم التقيد بإشارات المرور من أهم أسباب الحوادث هناك وهذا بلا شك يعود إلى الوعي والإدراك المرتبطة بالثقافة الحضارية للسائق ( الصالح ، 1408) (1) .

ومن جملة الأسباب التي أدت إلى وقوع حوادث في الأردن هو تدنى الثقافة المرورية لدى سائقي السيارات وعدم كفاءتهم ، كما وجد أيضا أن عدم تقيد السير على الطرق من تجاوز للسرعة وعدم التقيد بأولويات المرور والانعطاف الخاطئ والوقوف الخاطئ وقيام بعض السائقين بقيادة مركباتهم في ظروف صحية ونفسية غير ملائمة من آدت وقوع الحوادث وهذه الأسباب مرتبطة ارتباطاً وثيقاً بثقافة السائق ووعيه وإحساسه بخطورة المخالفة المرورية ( عبده ، 1417) (2) ، كما يؤكد بعض الباحثين أن الصفات الإنسانية كالعادات والمستوى التعليمي تلعب دوراً كبيراً في اكتساب الخبرة ورفع الكفاءة وحسن الخلق فاللامبالاة هي التي تؤدي إلى القيادة بسرعة فائقة وإلى تخطى الإشارات والتقاطعات وعدم الالتزام بالمسارات المحددة ( عبد الرحمن ، 1403) (3) .

كما كشف أحد الباحثين أن المستوى التعليمي للسائق له أثر كبير في كثرة أو قلة الحوادث في المجتمع حيث تبين أن السعودي المتعلم اقل تورطاً في الحوادث من الأمي باعتبار أن السائق المتعلم لديه الإلمام بقواعد وأنظمة السير عن غيره    ( Jallel,1973) (4) .

أن عدم الامتثال لقواعد المرور وسلامة السير سلوكاً عفويا ومصدره ضعف التأهيل للاندماج في النظام الحضري من خلال التأهيل والتنشئة التي    تقوم بها المؤسسات الاجتماعية الرسمية وغير الرسمية في المجتمع ( يوسف ، 1414) (1) .
مفهوم الثقافة :


يتفق علماء الأنثروبولوجيا الثقافية على أن الثقافة هي موضوع دراستهم ولكنهم يختلفون في تعريفها ، عرفها البعض بأنها " السلوك المكتسب " وعند البعض الأخر الثقافة ليست السلوك وإنما هي " تجريدات مأخوذة من السلوك ، وبينما يعتبر البعض الأشياء المادية مثل الأدوات والآلات والملابس والمنازل داخله في نطاق الثقافة يرفض ذلك آخرون ، ويقررون أن الثقافة تقتصر على الأفكار وأنماط السلوك وفيما يتعلق بالعلماء الذين يعرفون الثقافة بأنها مجموعة من الأفكار نراهم يختلفون في تحديد مركز أو مكان تلك الأفكار قال بعضهم أن مكانها هو " عقول الأفراد موضوع الدراسة " وقال البعض أن مركزها هو " عقول علماء الأنثروبولوجيا " ويرفض البعض ذلك التعريف من أساسه ويقررون أن الثقافة ليست الأفكار وإنما الأشياء والأفعال الخارجية التي يمكن ملاحظتها حسياً .


ويجب ملاحظة أن تلك الاختلافات وغيرها لم تظهر إلا في العقود القليلة السابقة . ففي نهاية القرن التاسع عشر وأوائل القرن العشرين كان هناك شبه اتفاق عام بين العلماء على الأخذ بالتعريف الشهير الذي وضعه العلامة : تايلور " وافتتح به كتابه " الثقافة البدائية " وفيه يقول : " الثقافة هي ذلك الكل المركب الذي يشتمل على المعرفة والعقائد والفن والأخلاق والقانون والعادات وغيرها من القدرات والعادات التي يكتسبها الإنسان بوصفه عضواً في مجتمع " .


ويعود " تايلور " في موضع آخر من الكتاب ذاته إلى تأكيد أن الثقافة تشتمل على الأشياء المحسوسة مثل الفأس والقوس والرمح وما إلى ذلك ، وكذلك على الفنون العملية مثل صيد السمك وإشعال النار وصيد الحيوانات البرية 

وصناعة الحراب …الخ . سيطر هذا التعريف على عقول علماء الأنثروبولوجيا لعقود عدة ، ولم تظهر الاختلافات المتناقضة إلا منذ ربع قرن   من الزمان ، وأوضح تلك الاختلافات التعريف الذي توصل إليه العالمان الأمريكيان " كروبر وكلاكهون " وهو : " الثقافة تجريد " . ووافقهم على هذا التعريف بعض علماء الأنثروبولوجيا الثقافية في أمريكا حيث يرون أن الثقافة : تجريد مأخوذ من السلوك الإنساني الملاحظ حسياً ولكنها ليست ذلك السلوك( Beals & Hoijer 1953) (1) ، ويقولون : " لا يستطيع الأنثروبولوجي أن يلاحظ الثقافة مباشرة " ويقول " كوبر " في المعنى نفسه بأنه يمكن للعالم أن يرى الأشياء والأشخاص وأفعالهم وتفاعلاتهم، ولكن لا يمكن لأحد أن يرى الثقافة .


ويوافق على هذا التعريف عالم الأنثروبولوجيا الاجتماعية الشهير راد كليف براون إذ يقول ما نصه : " لا تعبر الثقافة عن أي شئ واقعى محسوس وإنما عن تجريد . وغالباً ما يستخدم كتجريد غامض ( Browen 1940 ) (2) . واعتقد أن براون يقصد بذلك نقد علماء الأنثروبولوجيا الثقافية من ناحية أن موضوع علمهم هو مفهوم تجريدي غامض ، لأنه يحبذ الأخذ بمفهوم البناء الاجتماعي موضوع الأنثروبولوجيا الاجتماعية .


ويري هوايت أن موضوع الأنثروبولوجيا الثقافية هو السلوك الإنساني كما هو الحال في علم النفس . ولكن يتمثل الاختلاف بين العلمين في أن الأول يدرسه من خلال الإطار غير الشخصي في حين يدرسه الثاني في " الإطار الشخصي " ، أي من حيث علاقته بشخصية الفرد ، بما فيها من عواطف واتجاهات وقيم .

قطاعات الثقافة :


الوحدة الأساسية في الثقافة هو العنصر الثقافي وهو العنصر البسيط الذي لا يمكن تحليله إلى عناصر أبسط منه أو الذي لا يوجد حاجة علمية لتحليله إلى ما هو أبسط منه . ولا يوجد اتفاق بين العلماء على طبيعة تلك الوحدة الأساسية . فمثلاً قد يعتبر البعض " البدلة الأوربية " عنصراً ثقافياً ويميل البعض إلى تحليلها إلى عناصر أبسط منها مثل عنصر " البنطلون " وعنصر " الجاكت " وما إلى ذلك، ولا شك أن تحديد العنصر الثقافي البسيط يرجع أساسا إلى طبيعة الدراسة وأهدافها . فمثلاً حلل أحد العلماء " رقصة الشبح " المنتشرة بين الهنود الحمر إلى مائة عنصر وحللها آخر إلى عدد أقل وهكذا . ويجب ملاحظة أن العنصر الثقافي وهو حقيقة واقعية يمكن ملاحظتها حسياً وقد يكون شيئاً أو علاقة أو فكرة ، وتتمركز كل مجموعة من تلك العناصر المختلفة في المضمون في مركب يعرف باصطلاح المركب الثقافي ( وصفي 1981 ) (1) ، والمركب الثقافي هو كل يتكون من عناصر ثقافية يرتبط بعضها ببعض وظيفياً ، بمعنى أن كل عنصر متداخل مع العنصر الآخر بحيث إذا حذفنا أحد تلك العناصر يختفي المركب الثقافي ، فمثلاً إذا قلنا مركب " تعدد الزوجات " عند المسلمين ، نجد أن هذا المركب يتكون من عناصر ثقافية متداخلة ومترابطة ترابطاً وظيفياً . من تلك العناصر المبدأ الإسلامي الذي يبيح تعدد الزوجات ، والمبدأ الخاص بظروف وشروط هذا التعدد، وبعنصر التعدد الأقصى للزوجات التي يمكن للمسلم لأن يجمع بينهن ، وكذلك عنصر المساواة في المعاملة . وعنصر توفير السكن الملائم لهن ، وعنصر توفير الغذاء والعنصر النفسي المتعلق باختلاف عواطف الزوج بالنسبة لزوجاته . وعنصر العلاقات الاجتماعية بين الزوجات . وعنصر العلاقات الاجتماعية بين الزوج وعائلات الزوجات . وعنصر الصداق المقدم لكل زوجة ، ما إلى ذلك من عناصر كثيرة أخرى .

إذا حاولنا حذف أحد تلك العناصر وهو عنصر المبدأ الإسلامي الذي يبيح تعدد الزوجات ، يختفي هذا المركب الثقافي ويصبح هناك مركب ثقافي آخر ، وهو نظام " تعدد الزوجات " عند غير المسلمين ، وهكذا يتضح المقصود بالترابط الوظيفي بين عناصر المركب الثقافي الواحد . وتتجمع المركبات الثقافية في صورة نظم وفق موضوعاتها . فمثلاً نظام الزواج في المجتمع العربي يتكون من عدد كبير من المركبات الثقافية ، فمن حيث عدد الزوجات يوجد مركب تعدد الزوجات ومركب وحدانية الزوجة ، ومن حيث نظام السكن بعد الزواج يوجد مركب السكن مع أهل الزوج ومركب السكن مع أهل الزوجة ومركب السكن بعيداً عن أهل الزوج والزوجة ، وكذلك من ناحية العلاقة القرابية مع الزوجة يوجد مركب الزواج من بنت العم ومركب الزواج من بنت العمة ومركب الزواج من بنت الخال أو الخالة ومركب الزواج من غير الأقارب . ويجب ملاحظة أن استخدام تلك المصطلحات لا يتم بصورة واحدة عند العلماء . فمثلاً من النادر استخدام اصطلاح مركب ثقافي وإنما يستخدم اصطلاح نظاما وعادة أو عقيدة أو قاعدة . وتتجمع النظم الثقافية والاجتماعية المتشابهة في الموضوع أو الوظيفة أو فيهما معاً في نسق واحد . فيوجد النسق الاقتصادي وهو مجموعة كبيرة من النظم الثقافية والاجتماعية التي تتفق في تحقيق وظيفة توفير الغذاء والكساء للأفراد ، ومن أمثلة ذلك الزراعة أو نظام التجارة أو نظام الصناعة الاستخراجية أو نظام الصناعة التحويلية أو نظام العمل في مجال الخدمات مثل التدريس والمحاماة والطب وما إلى ذلك . وهكذا يتكون كل نظام من عدة مركبات ثقافية ويحتوى كل مركب ثقافي على عدد من العناصر الثقافية ، وبالإضافة إلى النسق الاقتصادي يوجد النسق العائلي والنسق السياسي والنسق الديني ونسق بناء المساكن ونسق القيم ونسق اللغة العربية وغيرها من الأنساق ، ويمكن تجميع كل الأنساق الثقافية في ثلاث قطاعات كبرى تتكون منها الثقافة وهى القطاع المادي والقطاع الاجتماعي والقطاع الفكري والرمزي ، وكذلك يعتمد التقسيم على نظرية "هوايت" في تحديد مواقع العناصر الثقافية ويطلق عليها اصطلاح مواقع الثقافة . يحدد هوايت ثلاثة مواقع وهى :

1 ـ أشخاص الإنسان ويقصد بذلك الأفكار والعقائد والاتجاهات الموجودة في عقول الأشخاص .

2 ـ الأشياء وهى كل شيء مادي محسوس يعطيه الإنسان معنى محدداً وفى معظم الحالات يكون من صنعه أو على الأقل يبذل الإنسان بعض الجهد في إيجاده بصورة جديدة تختلف عن صورة الشيء في الطبيعة .

3 ـ العلاقات وخطوط التفاعل والاتصال بين البشر بعضهم ببعض وبين البشر والأشياء .


ويجب ملاحظة أن تقسيم الثقافة إلى قطاعات هو في الحقيقة عملية تحليلية تهدف إلى إخضاع هذا العدد الضخم من النظم والأنساق الثقافية إلى الدراسة العلمية. ولذلك لا تعبر تلك العملية التنظيمية عن الواقع الثقافي بدقة ، فإننا في حياتنا اليومية لا نشعر بذلك التقسيم لعدم وجوده واقعياً ، ولكن يوجد مركبات ثقافية ونظم ثقافية تتداخل فيها الأفكار والأشياء والعلاقات .

خصائص الثقافة :


ينفرد الإنسان عن جميع المخلوقات بقدرته على صنع الثقافة والحفاظ عليها، ولكنه يشارك عدداً كبيراً من الحيوانات في المعيشة داخل مجتمع ، بدأ صغيرا واخذ ينمو ويتسع بمرور الزمن . وكل مجتمع بشرى له ثقافة خاصة به تميزه عن باقي المجتمعات ، وقد يحدث أن يوجد تشابه قوى بين مجتمعين لقوة الاتصال بينهما وتشابه المراحل التاريخية والبيئة الجغرافية . وبالرغم من وجود مثل هذا التشابه فإنه لا يصل أبدا إلى حد التطابق ، وذلك لأن كل مجتمع تتميز ثقافته بطابع خاص . وإذا صدق المبدأ القائل بعدم تطابق شخصين ، فبالأولى أن نقبل مبدأ عدم تطابق الثقافات . لأن الثقافة الواحدة يشترك في صنعها عدد كبير من الشخصيات بالإضافة إلى عناصر أخري غير إنسانية . واليوم إذ بحثنا في القرى العربية أو حتى في قرى دولة عربية واحدة نجد تميز ثقافة كل قرية بطابع خاص يميزها عن القرى الأخرى وقد تتمثل تلك الاختلافات في اللهجة أو في نظم الزواج أو في الرقصات الشعبية أو النظم الاقتصادية وما إلى ذلك ، وبالرغم من تلك الاختلافات الفرعية فإننا ندخل جميع القرى العربية في ثقافة كبرى ونطلق عليها ثقافة القرية العربية ، ويرى البعض أن جميع القرى في العالم تجمعها خصائص عامة بحيث يمكن أن نقول بوجود الثقافة القروية أو الزراعية ، وكذلك الحال بالنسبة للمجتمعات الحضرية وما إلى ذلك . وبرغم التباين الضخم بين ثقافات الإنسان سواء كانت تقليدية أو قروية أو تجارية أو صناعية فإنه يمكن التحدث عن خصائص عامة للثقافة تشترك فيها جميع الثقافات . وفيما يلي عرض موجز لتلك الخصائص .
1 ـ الثقافة إنسانية :


الإنسان هو الكائن الوحيد الذي منحه الخالق جهازاً عصبياً خاصاً وقدرات عقلية فريدة تتيح له إمكانية ابتكار أفكار وأعمال جديدة ، ويتميز ذلك الجهاز العصبى كذلك بقدرة فائقة على تغيير السلوك البشرى من وقت لآخر للتكيف مع الظروف البيئية والاجتماعية الجديدة دون الحاجة إلى ضرورة حدوث تغيرات عضوية ، فمثلاً انتقل الإنسان العاقل من المناطق الدافئة إلى مناطق باردة جداً وتكيف معها عن طريق اختراع الملابس المصنوعة من الصوف والفراء وكذلك عن طريق اختراع بناء السكن في داخل الثلوج واستخدام شحوم الحيوانات للتدفئة وما إلى ذلك ، وانتقل الإنسان كذلك من المناطق الدافئة إلى المناطق الاستوائية وتكيف معها باختراع أفكار وأعمال جديدة مثل عدم استخدام الملابس واختراع مساكن تخفف من الحرارة والرطوبة وما إلى ذلك . وانتقل الإنسان من طور جمع القوت إلى طور الصيد وأخيرا إلى طور الرعي والزراعة دون ظهور تغيرات عضوية تذكر . وإنما الذي تغير هو ثقافته أي مجموع أفكاره وأعماله .
2 ـ الثقافة مكتسبة :


يكتسب الإنسان الثقافة من مجتمعه منذ مولده عن طريق الخبرة الشخصية، وبما أن كل مجتمع إنساني يتميز بثقافة معينة محددة بزمان ومكان معين ، فإن الإنسان يكتسب ثقافة المجتمع الذي يعيش فيه منذ الصغر ، ولا تؤثر العوامل الفسيولوجية والسلالية في تلك العملية أي عملية التنشئة الثقافية والاجتماعية ، وهى عملية نقل ثقافة المجتمع ونظمه الاجتماعية إلى الطفل الذي يعيش فيه ، والمقصود بذلك أن أي طفل بشرى مهما تكن السلالة التي يرجع إليها يستطيع أن يلتقط ثقافة أي مجتمع إذا عاش فيه فترة زمنية كافية ، فمثلاً إذا أخذنا طفلاً زنجياً من قبيلة الإيمو في نيجيريا ووضعناه في أسرة مصرية منذ الصغر ، فإنه يتكلم العربية ولن يتكلم لغة الإيبو ، كذلك الحالة بالنسبة للنظم الثقافية الأخرى .

3 ـ الثقافة أفكار وأعمال :


يقوم الإنسان في كل مجتمع بإنشاء علاقات مع ثلاثة عوالم : العالم المادي والعالم الاجتماعي والعالم الفكري والرمزي . ولم يقف الإنسان مكتوف الأيدي أمام البيئة الجغرافية وعناصرها . وإنما أخذ يشكل فيها ويحولها إلى أدوات وآلات ومنازل ومدارس ومصانع . وهذه العناصر المادية تحولت إلى أعمال إنسانية بعد أن أثر فيها الإنسان . ويجب ملاحظة أن كل عمل إنساني لا يمكن أن يتم ما لم تسبقه فكرة وإرادة التنفيذ . وهكذا لا تخرج العناصر المادية للثقافة عن كونها أفكاراً مجسدة في أعمال . أما العالم الاجتماعي فيشتمل على النظم الاجتماعية التي تحدد علاقة الإنسان بأخيه الإنسان فتوجد النظم الاقتصادية من تعاون وملكية خاصة وملكية مشاعة وما إلى ذلك . وكذلك توجد النظم السياسية التي تحدد ظاهرة السلطة والقوة في المجتمع وعلاقة الحاكم بالمحكومين ، وهناك النظم العائلية والعادات والتقاليد ، إذا حللنا تلك العلاقات الاجتماعية نجد أنها ترجع في النهاية إلى تصرفات إنسانية وأفكار أي إلى أعمال وأفكار . وفى علاقة الإنسان بعالم الأفكار المجردة والرموز نجد نظما ثقافية تحدد تلك العلاقة بطابع معين في كل مجتمع إنساني . ومن أمثلة تلك النظم اللغة والدين والفن والقيم ، وهذه النظم وإن كان يغلب فيها جانب الأفكار والعقائد والقيم إلا أنها لا تخلو من أعمال . يتضح مما سبق أن الثقافة إذا نظرنا إليها كعناصر أو مركبات ونظم أو حتى قطاعات لا تخرج في النهاية عن كونها أفكارا وأعمالا اخترعها الإنسان لسد حاجاته الأولية والثانوية .
4 ـ الثقافة اجتماعية :


تدرس الثقافة في الجماعات والمجتمعات ، وذلك لأنها عادات المجتمعات وليست عادات الأفراد ، وإذا درس الأنثروبولوجي سلوك الأفراد ليستنتج منها أنماط الثقافة ، فإنه يدرس هؤلاء الأفراد كأعضاء في جماعة معينة وليس بصفتهم الفردية . إن دراسة الفرد كشخصية متميزة هو موضوع علم النفس وليس موضوع الأنثروبولوجي ، وتختلف النظم الثقافية في مدى شمولها . فهناك نظم  تطبق على جميع أفراد المجتمع الواحد ، وفى الغالب تتعلق تلك النظم بالمقومات الأساسية لوجود المجتمع واستمراره ومن أمثلة ذلك نظم الضبط الاجتماعي من عرف وقوانين . يتعرض المخالف لعقوبات متنوعة قد تصل إلى حد الإعدام . ولكن لا تتمتع كل النظم الثقافية بذلك الشمول في التطبيق ، بل أن عددا كبيرا من النظم يطبق على جماعة معينة داخل المجتمع الواحد ولا يطبق على الجماعات الأخرى ، ويمكن تقسيم النظم الثقافية على أساس مدى شمولها إلى ثلاثة أنواع : 

أ ـ العموميات :


وهى النظم الثقافية التي يتبعها كل أفراد المجتمع ، ومن أمثلة ذلك اللغة في المجتمعات التقليدية خاصة ، فإنه يندر أن يعرف أحد من أفراد القبيلة لغة غير لغة قبيلته . ونقدم مثالاً آخر من الثقافات وهو قانون العقوبات الخاص بمنع القتل والسرقة والاغتصاب ومعاقبة المخالف ، ومن الأمثلة التي نجدها في المجتمعات المختلفة والحضرية نظام المحارم الذي يمنع الزواج من أقرباء معينين وخاصة الأصول والفروع .

ب ـ البدائل :


وهى مجموعة من النظم والعناصر الثقافية التي تطبق في موقف معين وللفرد الحرية في اختيار أحدهما وترك الباقي . ومن أمثلة ذلك بعض نظم الزواج في الثقافة الإسلامية فالمسلم يستطيع أن يتزوج ابنة عمه أو ابنة عمته أو ابنة خاله أو ابنة خالته أو من غير قريباته وحتى يستطيع أن يتزوج فتاة لا تدين بالإسلام إما بالمسيحية أو اليهودية . ويستطيع الصبي العربي أن يحترف النسيج أو الزراعة أو البرادة أو إصلاح السيارات أو النجارة وما إلى ذلك . ويجب هنا ألا يفهم أن هذه الحرية لا قيود لها ولا حدود عليها وإنما هناك حدود تحددها الثقافة ذاتها . فبالنسبة لحق المسلم في الزواج لا يستطيع أن يتزوج من فتاة وثنية مثلا . وفيما يتعلق بالحرف يعاقب الصبي إذا تعلم النشل أو السرقة من المنازل .

ج ـ الخصوصيات :


يشتمل كل مجتمع علي تقسيمات فرعية في داخله ، وتزداد تلك التقسيمات كلما تقدمت ثقافته وزادت درجة التخصص بين أعضائه ، وتتميز كل جماعة بنظم وعناصر ثقافية خاصة بها ولا توجد في كثير من الأحيان عند غيرها . فمثلاً تختلف الملابس على أساس النوع في معظم المجتمعات . إذ لا يمكن للفتى العربي أن يسير في الطريق وهو يلبس ( فستانا ) أو حذاء عالياً . وإذا نظرنا إلى مجتمع المدينة مثلاً نجد بداخله المئات من التقسيمات الفرعية ، ويشمل كل قسم على جماعة متماسكة لها نظمها الثقافية الخاصة ، فهناك جماعات العمال والنجارين والتجار والطلاب والأطباء والمهندسين والصيادلة والمحاسبين والضباط والجنود وموظفي الشركات وموظفي الحكومة وما إلى ذلك . وتبين الدراسات الميدانية أن كل جماعة لها أنماط ثقافية تميزها عن غيرها ، فمثلاً يميل الأطباء إلى استخدام الألفاظ الأجنبية في أحاديثهم اليومية وكذلك يتميزون بمستوى اجتماعي معين يختلف تماما عن معيشة العمال مثلا ، بطلق على تلك النظم الثقافية الخاصة بالجماعات الداخلة في إطار المجتمع اصطلاح خصوصيات (وصفي 1981) (1) .

تعريف الثقافة المرورية :


رأينا من الضروري عرض الصفحات السابقة التي تلقى الضوء على الثقافة باعتبارها أنها صناعة إنسانية . وأن لها خصائص مميزة ورغم أنها صناعة إنسانية إلا أنها تؤثر في الإنسان في عملية تبادل بينه وبين الثقافة . وأنه لا وجود على أرض الواقع لمجتمع إنساني دون ثقافة ، كما أنه لا وجود الثقافة دون مجتمع . وعلى هذا الأساس يمكن النظر إلى الثقافة المرورية على أنها ضرورية في المجتمع أياً كان مستواه الحضاري طالما توجد به حركة سير للمركبات . كما لكل مجتمع ثقافة مرورية تدعم نظام المرور وتكون عاملاً هاماً سلباً أو إيجاباً في حركة السير وعدد الحوادث ونوعها . كما أنها ذات علاقة مباشرة في زيادة حجم الحوادث أو قلتها .


وإذا كانت الثقافة كما أسلفنا عبارة عن تجريدات من السلوك فإن الثقافة المرورية عبارة عن محصلة سلوك الكائن وليست تجريداً كما هي الثقافة بصفة عامة . فالسائق الذي يحافظ على نظام المرور ويتقيد به ، ويسير وفق تعليماته يكون قليل المساهمة في حوادث المرور ، إن لم يكن غير مساهم فيها بشكل مباشر. وهذا يعنى أن لديه ثقافة مرورية تضبط سلوكه وحركته في السير بالمركبة. وإذا كان للثقافة قطاعات تتشكل على هيئة عناصر ثقافية صغرى وتشكل عند اتحادها مع بعضها مركباً ثقافياً ومن ثم نماذج ثقافية . فإن ثقافة المرور ليست بعيدة عن ذلك . فإدراك السائق لمعاني إشارات المرور على اعتبار أنها صغرى في نظام المرور الأكبر .وتقيده بالتعليمات الخاصة بالسير في الاتجاهات المختلفة وتحديد السرعة داخل المدينة وخارجها ، تشكل عناصر أخرى من نظام المرور .


أما الذوق العام للسائق وعدم إقدامه على مضايقة الآخرين أثناء السير ، وتفهمه لظروف الآخرين وقيامه بمساعدتهم عند وقوع الحوادث ، فهي عبارة عن سلوكيات تعلمها واكتسبها خلال حياته ، وهى عناصر سلوكية خاصة بالسائق نفسه كما أنها عناصر صغرى في حركة السير التي هي جزء من نظام المرور . وكل ما تقدم يشكل المستوى الثقافي للسائق الذي نعتبره ثقافة مرورية لأنها تتعلق بنظام السير .


وقد أشرنا إلى أن للثقافة ثلاثة مواقع هي : أشخاص الإنسان ، والأشياء وعلاقات التفاعل . وهى عناصر هامة في مفهوم الثقافة . والأمر كذلك بالنسبة للثقافة المرورية فمن حيث أشخاص الإنسان والتي يقصد بها الأفكار والاتجاهات التي في عقول الأشخاص ، تكون ما يفهمه الأمر من أفكار مرورية تساعده على القيام بواجباته كسائق نحو الطريق ونحو نظام المرور . فهو يدرك أن حقه في الطريق لا يعنى تعديه على حقوق الآخرين وأن أفضلية المرور له لا تعنى غض النظر عن حاجة الآخرين الطارئة أو المفاجئة . وهذه بدورها تفسر على أنها اتجاهات السائقين .


أما الأشياء فهي في الثقافة كل شئ مادي محسوس يصنعه الإنسان . وهذا ما هو بالفعل في نظام المرور الذي تتبلور حوله ثقافة المرور ، فالسائق يستخدم السيارة ويتعامل مع إشارة المرور ويحمل رخصة قياده ولديه رخصة سير للمركبة وهذه جميعها أشياء محسوسة .


أما الموقع الثالث وهو العلاقات وخطوط التفاعل فهي في الثقافة المرورية عبارة عن ملاحظة السائقين للمركبات التي تسير في الطرقات من الأمام والخلف واليمين واليسار . لأن من شروط السائق الجيد قليل الحوادث والأخطاء ملاحظة حركة السير والتفاعل معها باستمرار دون غفلة وشرود الذهن ، كما أنه في نفس الوقت يهتم كثيراً بعلامات السير سواء ما كان على الطريق نفسه من إشارات أو على جانبي الطريق من تعليمات أو إشارات المرور المعروفة . فالسائق الجيد هو الذي يعرف ما رسم على طرق السير من علامات ، وما تعنيه اللوحات الموجودة على جانبي الطريق ، ولذا فإنه في عملية تفاعل مستمر مع كل ذلك .

وأخيراً يمكن أن نعرّف الثقافة المرورية على أنها :

" كل ما يحمله السائق من أفكار واتجاهات يعيها وعيا تاما ويطبقها باهتمام وتتمثل في ما يجب أن يعرفه بالكامل عن نظام المرور . وما لديه من إحساس بالمسؤولية وما يتصف به من ذوق عام وأخلاق حميدة تمنعه من الحصول على حقه في الطريق على حساب الآخرين . "
تحليل البيانات الميدانية

جدول رقم ( 1 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب العمر

	النسبة
	التكرار
	العمر

	10.9
	98
	أقل من 20 سنة

	57.07
	518
	من 20 إلي أقل من 30 سنة

	19.00
	171
	من 30 إلي أقل من 40 سنة

	7.7
	69
	من 40 إلي أقل من 50 سنة

	2.9
	26
	من 50 إلي أقل من 60 سنة

	1.8
	16
	60 سنة فأكثر

	100
	898
	المجموع

	
	2
	لم يجيبوا



يلاحظ من خلال الجدول رقم ( 1 ) أن هناك تفاوتاً في الفئات العمرية في عينة الدراسة وتشكل الفئة العمرية من 20 إلي أقل من 30 سنة النسبة الكبرى حيث تشكل نسبة 57.07٪ من إجمالي عدد أفراد الدراسة ، ثم تأتي في المرتبة الثانية الفئة العمرية التي تقع بين 30 إلي أقل من 40 سنة حيث مثلت حوالي    19 ٪ من إجمالي عينة الدراسة بينما بلغت الفئة العمرية التي تقع أعمارهم أقل من 20 سنة 10.9 ٪ من إجمالي عدد أفراد العينة ، في حين أن الفئة الرابعة هم أصحاب الأعمار من 40 إلي أقل من 50 سنة حيث بلغت نسبتهم حوالي 7.7٪ تأتي بعدها الفئة الخامسة التي بلغت أعمارهم من 50 إلي أقل من 60 سنة بنسبة 2.9 ٪ من أفراد عينة الدراسة ثم تأتي الفئة العمرية الأخيرة وهم أكبر من      60 سنة حيث كانت نسبتهم نسبة قليلة بواقع 1.1 ٪ من إجمالي العينة وهذا التفاوت في الأعمار يعطي الدراسة بعداً ثقافياً قوياً حيث أن أفراد هذه العينة لديهم أنماط ثقافية متباينة حول موضوع الدراسة .

جدول رقم ( 2 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب الجنسية

	النسبة
	التكرار
	الجنسية

	87.00
	776
	سعودي

	13.00
	116
	غير سعودي

	100
	892
	المجموع

	
	8
	لم يجيبوا



والجدول رقم ( 2 ) يوضح جنسية أفراد عينة الدراسة حيث يتضح أن النسبة الكبرى بواقع 87 ٪ من إجمالي العينة سعوديين بينما 13 ٪ من غير السعوديين من دول مختلفة لديهم أنماط ثقافية وسلوكية مختلفة حول قيادة السيارة وذلك من خلال الأنظمة المطبقة في بلدانهم .

جدول رقم ( 3 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب المستوي التعليمي

	النسبة
	التكرار
	المستوي التعليمي

	3.9
	35
	يقرأ ويكتب

	4.00
	36
	ابتدائي

	12.7
	114
	متوسط

	21.7
	195
	ثانوية عامة

	49.7
	446
	جامعي

	6.4
	57
	فوق جامعي

	1.6
	14
	لا ينطبق

	100
	897
	المجموع

	
	3
	لم يجيبوا



يتضح من خلال بيانات الجدول رقم ( 3 ) أن الحاصلين علي الشهادة الجامعية بلغت نسبتهم 49.7 ٪ في حين أن نسبة الحاصلين علي الثانوية العامة بلغت نسبتهم 21.7 ٪ بينما يلاحظ أن نسبة الحاصلين علي الشهادة المتوسطة 12.7 ٪ . أما الحاصلين علي الشهادة الابتدائية فقد بلغت نسبتهم 4 ٪ في حين أن من يحمل مؤهل فوق جامعي نسبتهم 6.4 ٪ من عينة الدراسة ، في حين أن من يجيد القراءة والكتابة فقط دون مؤهل دراسي نسبتهم 3.9 ٪ من إجمالي أفراد عينة الدراسة وأخيراً نجد أن نسبة ضئيلة تشكل حوالي 1.6 ٪ من إجمالي عينة الدراسة لا يجيدون القراءة والكتابة .


ومن خلال ما سبق يتضح ارتفاع عدد الحاصلين علي شهادة جامعية      أو ثانوية وهذا انعكاس لما حصل في المملكة عموماً والمراكز الحضرية خصوصاً من تطور في مجالات التعليم وهذه الدرجات المتفاوتة في مستويات التعليم لدي عينة الدراسة سوف تؤثر بلا شك علي تعاملهم مع قيادة السيارة وأنظمة المرور المختلفة.

جدول رقم ( 4 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب المهنة

	النسبة
	التكرار
	المهنة

	42.5
	382
	طالب

	4.7
	42
	تاجر

	32.2
	289
	موظف حكومي

	13.8
	124
	موظف قطاع خاص

	2.1
	19
	سائق خاص

	2.7
	22
	سائق عام

	0.8
	7
	لا يعمل

	1.4
	13
	أخرى

	100
	898
	المجموع

	
	2
	لم يجيبوا



من مطالعة الجدول رقم ( 4 ) الذي يوضح توزيع العينة بحسب المهنة يتضح أن نسبة 42.5 ٪ من أفراد العينة من الطلاب وهم أكثر تعرضاً لحوادث المرور في كثير من المجتمعات نظراً لما تتميز به هذه المرحلة في حياة الفرد من اندفاع وسرعة وعدم تأني ، يأتي بعد ذلك الذين يعملون في القطاع الحكومي حيث يمثلون نسبة 32.2 ٪ وهذا القطاع مازال يمثل القطاعات الأكثر استيعاباً للتوظيف في المجتمع السعودي . في حين بلغت نسبة 13.8 ٪ من مجموع العينة من الذين يعملون بالقطاع الخاص الذي أصبح الآن يستوعب بعض العمالة الوطنية إضافة إلي العمالة الخارجية أما من يعمل في مهنة القيادة سواء كان سائق خاص أو سائق عام فقد بلغت نسبتهم 4.8 ٪ من أفراد عينة الدراسة .


كما نجد في الجدول أيضاً فئة ممن لا يعملون في أي مهنة فقد بلغت  نسبتهم 0.8٪ من العينة أخيراً نجد أن 1.4 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يمارسون مهن مختلفة مثل إمام مسجد ، مؤذن ، عامل نظافة ، عامل بناء ، عامل نجاره وغيرها .

جدول رقم ( 5 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب المركبة التي يستخدمونها

	النسبة
	التكرار
	نوع المركبة

	91.7
	824
	خاصة

	1.6
	14
	حافلة

	1.6
	14
	شاحنة

	2.1
	19
	نقل

	3.1
	28
	أجره

	100
	899
	المجموع

	
	1
	لم يجيبوا



يكشف الجدول رقم ( 5 ) توزيع أفراد عينة البحث بحسب المركبة التي يستخدمونها ويتضح من خلاله أن الغالبية العظمي أي نسبة 91.7 ٪ يستخدمون سيارة خاصة بينما نجد نسباً متفاوتة يتضمنها الجدول تتراوح بين 1 و 2 ٪ من أفراد عينة البحث يقودون سيارة نقل و 3.1 ٪ يقودون سيارة أجرة بينما بلغت نسبة الحافلات والشاحنات 1.6 ٪ من إجمالي عينة البحث علي التوالي .

جدول رقم ( 6 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب مكان صنع المركبة التي يقودها

	النسبة
	التكرار
	مكان صنع المركبة

	64.00
	576
	ياباني

	25.1
	226
	أمريكي

	9.1
	82
	ألماني

	0.7
	6
	فرنسي

	1.1
	10
	أخرى

	100
	900
	المجموع



يكشف الجدول رقم ( 6 ) عن مكان صنع المركبة التي يستخدمها أفراد عينة الدراسة وبمطالعة بيانات الجدول يتضح أن نسبة 64 ٪ من العينة يستخدمون مركبات يابانية الصنع وهي بلا شك من أنواع السيارات المفضلة لدي كثير من أفراد المجتمع السعودي وهي من أكثر الأنواع انتشاراً بين فئات المجتمع لسهولة صيانتها ولتوفر قطع غيارها وتتناسب مع الظروف الجغرافية ، أما السيارات الأمريكية الصنع فتحتل المرتبة الثانية لدي أفراد العينة حيث أن نسبة 25.1 ٪ ذكروا أنهم يستخدمون هذا النوع من السيارات الذي يأتي في المرتبة الثانية انتشاراً  في السوق السعودية ، في حين بلغت نسبة من يستخدمون سيارات ألمانية الصنع 9.1 ٪ من إجمالي العينة ، أما من يستخدم سيارات فرنسية الصنع فكانت نسبتهم ضئيلة جداً حيث بلغت 0.7 ٪ فقط من أفراد العينة وأخيراً نجد نسبة 1.1 ٪ من أفراد العينة ذكروا أنهم يستخدمون سيارات مختلفة الصنع متفاوتة ما بين الصناعة الكورية والسويدية والإيطالية . 

جدول رقم ( 7 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كان لديهم رخصة قيادة أم لا

	النسبة
	التكرار
	رخصة القيادة

	88.7
	798
	نعم

	11.3
	102
	لا

	100
	900
	المجموع



من مطالعة الجدول رقم ( 7 ) الذي يشير إلي توزيع العينة بحسب ما إذا كان لديهم رخصة قيادة أم لا اتضح أن الغالبية العظمي من أفراد عينة الدراسة أي بواقع 88.7 ٪ لديهم رخصة قيادة ، بينما نجد نسبة 11.3 ٪ ليس لديهم رخصة قيادة وبالتالي فهم مخالفين لأنظمة السير في المملكة والتي تحظر قيادة السيارة بدون رخصة قيادة سارية المفعول .

جدول رقم ( 8 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب نوعية رخصة القيادة 

	النسبة
	التكرار
	نوع الرخصة

	15.4
	123
	دولية

	84.6
	675
	سعودية

	100
	798
	المجموع



ويوضح جدول رقم ( 8 )  أن نسبة 84.6 ٪ من ممن يحملون رخصة قيادة لديهم رخصة سعودية في حين أن نسبة 15.4 ٪ ذكروا أنهم يحملون رخصة قيادة دولية .

جدول رقم ( 9 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب كيفية الحصول 
علي رخصة القيادة السعودية

	النسبة
	التكرار
	كيفية الحصول علي رخصة القيادة

	60.7
	410
	عن طريق الدراسة بشركة دله

	39.3
	265
	عن طريق الاختبار مباشرة

	100
	675
	المجموع



يكشف لنا الجدول رقم ( 9 ) أن نسبة 60.7 ٪ من ممن لديهم رخصة قيادة سعودية قد حصلوا عليها عن طريق الدراسة بشركة دله لتعليم القيادة والمنتشرة في كثير من مدن المملكة حيث أن الشركة تتيح لهم الحصول علي معلومات كافية وشاملة عن القيادة وعن المركبة نفسها ، في حين نجد أن نسبة 39.3 ٪ قد حصلوا علي رخصة القيادة السعودية عن طريق الاختبار مباشرة حيث أن نظام شركة دله لتعليم القيادة يتيح لمن لديه معرفة تامة بالقيادة الاختبار بدون فترة زمنية للدراسة بها .

جدول رقم ( 10 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب الفترة الزمنية التي 
يفحصون فيها المركبة التي يستخدمونها 

	النسبة
	التكرار
	فترات الفحص

	19.00
	169
	كل 3 أشهر

	13.00
	116
	كل 6 أشهر

	9.8
	87
	كل سنة واحدة

	4.4
	39
	كل سنتين

	53.8
	478
	إذا دعت الحاجة

	100
	889
	المجموع

	
	11
	لم يجيبوا



باستقراء الجدول رقم ( 10 ) الذي يوضح توزيع العينة بحسب الفترة الزمنية التي يفحصون فيها مركباتهم التي يستخدمونها اتضح أن النسبة الكبرى من أفراد عينة الدراسة أي بواقع 53.8 ٪ ذكروا أنهم يقومون بفحص مركباتهم كلما دعت الحاجة لذلك ، بينما من يقومون بفحصها كل 3 أشهر يأتون في المركز الثاني بنسبة 19.00 ٪ يلي ذلك نسبة 13.00 ٪ من يقومون بالفحص علي سيارتهم كل 6 أشهر ، يلي ذلك نسبة 9.8 ٪ من أفراد عينة البحث يفحصون مركباتهم مره واحدة كل سنة واحدة وأخيراً نسبة 4.4 ٪ أفادوا بأنهم يفحصون سياراتهم مرة واحدة كل سنتين .


ونستنتج من بيانات الجدول السابق أن نسبة من يفحصون مركباتهم كل ما دعت الحاجة لذلك مرتفعة بينما المفترض أن يكون هناك فحصبً دورياً للمركبة خلال فترة زمنية معينة من أجل السلامة والاطمئنان ولا سيما أن بعض الدراسات تشير إلي أن نسبة ليست بالبسيطة من الحوادث تقع نتيجة للقصور في الأداء المتوقع من السيارة لخلل فيها وبالتالي فإن صيانة المركبة بشكل دوري له دور كبير في تقليل حوادث المرور ( عبد العال ، 1417هـ ) (1) .
جدول رقم ( 11 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تفقدهم للمركبة قبل القيادة

	النسبة
	التكرار
	تفقد السيارة

	21.3
	189
	دائما

	64.2
	572
	أحيانا

	14.7
	131
	لا تتفقدها

	100
	892
	المجموع

	
	8
	لم يجيبوا



يتضح من خلال الجدول رقم (11) أن نسبة 64.2 ٪ من إجمالي عينة البحث ذكروا أنهم أحياناً يقومون بتفقد سياراتهم قبل القيادة بينما نجد ن نسبة 21.2 ٪ يقومون بتفقد أوضاع وسلامة المركبة قبل القيادة وهذا مؤشر علي ارتفاع الوعي بين أفراد عينة البحث فيما يخص سلامة المركبة ، وأخيراً نجد أن نسبة 14.7 ٪ من أفراد عينة البحث لا يقومون بتفقد مركباتهم قبل القيادة .

جدول رقم ( 12 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تفقد السيارة عند السفر الطويل

	النسبة
	التكرار
	من يتفقد السيارة

	50.3
	449
	أتفقد السيارة بنفسي

	41.9
	374
	أذهب بالسيارة إلي الميكانيكي

	7.8
	70
	أسافر بدون عمل أي شيء

	100
	893
	المجموع

	
	7
	لم يجيبوا



يكشف الجدول رقم ( 12 ) أن نسبة 50.3 ٪ أفادوا أنهم يتفقدون سياراتهم بأنفسهم قبل السفر أما نسبة 41.9 ٪ من المبحوثين فذكروا أنهم يعرضون سياراتهم علي ميكانيكي من أجل فحصها وتفقدها قبل السفر وأخيراً نجد أن نسبة ضئيلة بواقع 7.8 ٪ من أفراد عينة الدراسة أوضحوا أنهم لا يقومون بعمل أي شيء بالنسبة للمركبة قبل سفرهم .


من المعطيات السابقة يتبين أن السلامة المرورية القائمة علي المركبة بشكل كبير بدأت تحظى بنصيب متزايد من الاهتمام والعناية من قبل أفراد عينة البحث ولا سيما أن نسبة 41.9 ٪ منهم ذكروا أنهم لا يكتفون بتفقد المركبة بأنفسهم وإنما يذهبون بها إلي ميكانيكي متخصص من أجل السلامة وأخذ الاحتياطات اللازمة لتجنب ما قد يحدث نتيجة عدم المبالاة في هذا الجانب .

جدول رقم ( 13 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا 
يمارسون عادة التدخين أثناء القيادة

	النسبة
	التكرار
	النوع

	31.3
	279
	نعم

	68.7
	612
	لا

	100
	891
	المجموع

	
	9
	لم يجيبوا


من أبجديات السلامة المرورية هو التركيز التام أثناء قيادة المركبة وعدم الانشغال بأي أمر قد يسبب تشتت ذهن قائد المركبة . والجدول رقم ( 13 ) يكشف لنا أن نسبة 31.3 ٪ من أفراد عينة الدراسة يمارسون عادة التدخين أثناء القيادة وهذا قد يسبب انشغالهم أثناء القيادة مما قد يعرضهم أو يعرض الآخرين للأخطار بينما نجد أن نسبة 68.7 ٪ لا يمارسون تلك العادة أي عادة التدخين أثناء القيادة إما لأنهم لا يدخنون أصلاً أو أنهم برغم ممارستهم لعادة التدخين يمتنعون عن ممارسة تلك العادة أثناء القيادة من أجل التركيز علي السير والقدرة علي مواجهة أي عارض قد يقع وهذا دليل علي وجود الوعي المروري لدي عينة الدراسة .

جدول رقم ( 14 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب استخدامهم 
للهاتف الجوال أثناء القيادة من عدمه

	النسبة
	التكرار
	النوع

	53.8
	480
	نعم

	46.2
	412
	لا

	100
	892
	المجموع

	
	8
	لم يجيبوا



وباستطلاع بيانات الجدول رقم ( 14 ) يتضح لنا أن نسبة 46.2 ٪ من أفراد عينة البحث لا يستخدمون الهاتف الجوال أثناء القيادة بينما نجد أن نسبة 53.6 ٪ من أفراد العينة ذكروا أنهم يستخدمون الهاتف الجوال أثناء القيادة باعتباره ظاهرة جديدة في المجتمع السعودي وبالتالي فإن الناس يستخدمونه حتى أثناء القيادة علي الرغم من خطره وأضراره التي قد تنتج عن استخدامه أثناء القيادة. وهذا بدوره يدل علي ضعف في الوعي المروري عكس ما جاء في الجدول السابق .

جدول رقم ( 15 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب استماعهم 
للمسجل أو المذياع أثناء القيادة من عدمه

	النسبة
	التكرار
	الاستماع أثناء القيادةثناء القيادةأث

	91.4
	819
	نعم

	8.6
	77
	لا

	100
	896
	المجموع

	
	4
	لم يجيبوا



من مطالعة الجدول رقم ( 15 ) تبين أن نسبة 91.4 ٪ من أفراد عينة الدراسة يستمعون للمسجل أو المذياع أثناء قيادتهم للسيارة في حين اتضح أن 8.6٪ من العينة لا يستمعون لذلك أثناء القيادة .

جدول رقم ( 16 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب فترات تغير إطارات السيارة

	النسبة
	التكرار
	الفترة

	13.3
	118
	6 أشهر

	31.00
	276
	سنة

	22.8
	203
	سنتان

	5.2
	46
	3 سنوات

	27.7
	246
	غير ذلك

	100
	889
	المجموع

	
	11
	لم يجيبوا


ومن خلال مطالعة الجدول رقم ( 16 ) اتضح أن نسبة 13.3 ٪ من أفراد عينة الدراسة يقومون بتغيير إطارات سيارتهم كل ستة أشهر ، بينما نجد أن    نسبة 31.00 ٪ من العينة ذكروا أنهم لا يغيرون إطارات سياراتهم إلا بعد عام واحد  في حين أن من يقوم بتغيير إطارات السيارة كل سنتين شكلوا نسبة 22.8 ٪ من أفراد عينة الدراسة . في حين أن نسبة 5.2 ٪ من العينة المدروسة يفعلون ذلك كل ثلاث سنوات . وأخيراً نجد أن نسبة 27.7 ٪ من أفراد عينة الدراسة يقومون بتغيير إطارات سيارتهم عند الحاجة لذلك أو أبعد كثيراً من ألف كيلومتر من المسافة التي تقطعها المركبة .

تتصل سلامة وجودة إطارات السيارة بعوامل السلامة اتصالاً قوياً وقد ذكرت بعض الدراسات أن كثير من الحوادث المرورية كانت نتيجة سوء حالة إطارات السيارة ( السيف وآخرون ) (1) ، كما أثبتت بعض الدراسات التي أجرتها شركة أرامكو السعودية أن تلف الإطارات تسبب في وقوع الحوادث المرورية ويشكل نسبة ( 2.5 ٪ ) من أسباب حدوث الحوادث بسيارات شركة أرامكو (الصغير 1414 ، ص ص 5 ـ 18 ) لذا فإن العناية بإطارات السيارة سواء من حيث جودة اختيارها أو حسن استخدامها لها أثر كبير في السلامة المرورية ومرتبط بوعي قائد المركبة .

جدول رقم ( 17 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا 
يعتقدون أن من الضروري ربط حزام الآمان

	النسبة
	التكرار
	ربط حزام الأمان

	55.6
	500
	داخل المدينة

	36.8
	331
	في الخطوط الطويلة

	7.6
	68
	ليس له داعي أصلاً

	100
	899
	المجموع

	
	1
	لم يجيبوا


تشير بعض الدراسات إلي أن استخدام حزام الآمان له دور كبير في الوقاية من الإصابات عند وقوع حادث بل تعتبر مؤشر في خفض نسبة الوفيات الناجمة عن حوادث الطرق . ووعي وإدراك قائد المركبة باستخدام حزام الأمان في تصاعد مستمر ففي عام 1993م وصل من استخدم حزام الآمان 14.2 ٪ من مجموع أفراد عينة بلغت 764 من العاملين بالقاعدة البحرية بالجبيل ( الغامدي 1414هـ ) (9) . بينما في عام 1986م كانت النسبة لا تمثل سوي 6.9 ٪  (uft, 1986 )  هذا الازدياد في الوعي لأهمية استخدام حزام الأمان ما تؤكده بيانات الجدول رقم        ( 17 ) حيث اتضح أن النسبة الكبرى من أفراد عينة البحث أي بواقع 92.4 ٪ يعتقدون أنه من الضروري ربط حزام الأمان سواء داخل المدينة أو في الخطوط الطويلة ، بينما تري نسبة ضئيلة بواقع 7.6 ٪ من عينة الدراسة أن ربط حزام الأمان أثناء القيادة ليس له داعي أصلاً وهؤلاء لم يدركوا بعد أهمية ربط حزام الأمان.

جدول رقم ( 18 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم 
بمقدار السرعة النظامية خارج المدينة

	النسبة
	التكرار
	مقدار السرعة

	1.6
	17
	من 50 إلي أقل من 70

	3.8
	34
	من 70 إلي أقل من 90

	35.9
	323
	من 90 إلي أقل من 110

	48.9
	438
	من 110 إلي أقل من 130

	9.7
	87
	أكثر من 130

	100
	896
	المجموع

	
	4
	لم يجيبوا


ومن مطالعة بيانات الجدول رقم ( 18 ) يتضح أن نسبة 58.9 ٪ من أفراد عينة البحث كانت إجابتهم عن مقدار السرعة خارج المدينة تزيد عن الحد المسموح به وفقاً لنظام المرور بالمملكة إلا أنه بالرغم من ذلك نجد في الجدول نفسه أن نسبة 35.9 ٪ من أفراد عينة البحث كانت إجابتهم ضمن السرعة القانونية للمركبة خارج المدينة وهذا مؤشر لارتفاع مستوي الوعي بين أفراد عينة الدراسة مما يعطي أملاً في انخفاض نسبة الحوادث والقتل الناتجة عن هذا العامل المسبب لحوادث المرور في المجتمع .

تشير بعض الدراسات التي تناولت حوادث المرور أن كثيراً من الحوادث المرورية تقع بسبب السرعة الزائدة سواء داخل المدن أم خارجها ( الغامدي 1418هـ ) (1) ، ولا شك أن هناك أسباباً تدفع السائق إلي زيادة السرعة أثناء القيادة إلا أن معظم تلك الأسباب نفسية تتعلق بالسائق نفسه فقد وجد أن الغضب والانفعال من بعض الأمور داخل المنزل أوفي محيط العمل تؤثر تأثيراً سلبياً في نفس السائق ويظهر ذلك في عدم التزامه التام بأنظمة المرور ومنها السرعة المحددة داخل المدينة وخارجها ، كما وجد أيضاً أن الاستهانة بمفهوم الحياة سواء بالنسبة للإنسان نفسه أو بحياة الآخرين مع عدم التركيز أثناء القيادة وانصراف التفكير في مواضع مختلفة يؤدي إلي تشتت ذهن قائد المركبة مما يدفع به إلي زيادة السرعة في القيادة ( فرج 1478هـ ) وبالرغم من أن نظام المرور قد حدد السرعة خارج المدينة وداخلها كما ورد بالمادة 79 من نظام المرور الصادر عام 1391هـ تنص علي ما يلي : " إن لم توجد إشارات تحدد السرعة القصوى التي يجب التقيد بها فلا يجوز لأي مركبة أن تسير بسرعة تزيد عما يأتي :

أ ـ 
30 كيلومتراً داخل حدود المدن للسيارات الكبيرة

ب ـ 
30 كيلومتراً داخل حدود المدن للسيارات الصغيرة

ج ـ 
70 كيلومتر خارج المدن للسيارات الكبيرة

د ـ 
100 كيلومتر خارج المدن للسيارات الصغيرة

جدول رقم ( 19 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم بمقدار السرعة 
النظامية داخل أحياء المدينة

	النسبة
	التكرار
	مقدار السرعة

	54.4
	488
	من 40 إلي أقل من 60 كيلومتراً

	33.1
	297
	من 60 إلي أقل من 80 كيلومتراً

	10.8
	97
	من 80 إلي أقل من 100 كيلومتراً

	1.7
	15
	100 فأكثر

	100
	897
	المجموع

	
	3
	لم يجيبوا


أما ما يخص معرفة مقدار السرعة النظامية داخل أحياء المدينة فإن بيانات الجدول رقم ( 19 ) توضح أن نسبة 54.5 ٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن مقدار السرعة  النظامية داخل أحياء المدينة ما بين 40 إلي 60 كيلومتر وهي السرعة المنصوص عليها في نظام المرور بالمملكة كما ذكر ذلك سابقاً في حين أن من يعتقد أن مقدار السرعة النظامية داخل أحياء المدينة كانت أكثر من 60 كيلومتر بلغت نسبتهم 45.6 ٪ من إجمالي عينة البحث .

ونستخلص من الجدولين السابقين ( 18 ، 19 ) أن هناك تزايداً في وعي وإدراك أفراد عينة الدراسة حول السرعة النظامية سواء خارج المدينة أو داخلها هذا الوعي يؤمل أن يكون له أثر إيجابي في حوادث السير والإصابات الناتجة عن ذلك في المجتمع .

جدول رقم ( 20 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم عند وقوع حادث مروري

	النسبة
	التكرار
	التصرف

	54.9
	494
	تفسح المجال لسيارة الإسعاف

	19.2
	173
	تسعف المصابين

	16.6
	149
	تذهب دون تدخل

	9.3
	84
	أقف متفرجاً

	100
	900
	المجموع


من الظواهر الملاحظة عند وقوع حادث مروري في المجتمع هو تجمهر مجموعة من الناس حول ذلك الحادث مما قد يسبب في إعاقة الحركة المرورية ووصول الجهات المختصة لمباشرة الحادث وجدول رقم ( 20 ) يبين تصرف أفراد عينة الدراسة في حالة رؤيتهم لحادث مروري حيث اتضح أن نسبة 54.9 ٪ من أفراد عينة الدراسة أفادوا بأنهم يفسحون المجال لسيارة الإسعاف للوصول إلي موقع الحادث لإنقاذ المصابين وهذا مؤشر إيجابي في تطور الثقافة المرورية لدي هذه الفئة ، في حين أن نسبة 19.2 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يقومون بإسعاف المصابين قبل وصول سيارات الإسعاف ولا سيما في الطرق الطويلة وهذه سمة من سمات الشخصية التي تحب مساعدة الآخرين في معظم الظروف ولا سيما المشابهة لهذه الحالات . كما نجد أن نسبة 16.6 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يذهبون ولا يقفون عند الحادث في حالة وقوعه، وأخيراً نجد أن نسبة بسيطة تشكل حوالي 9.3 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يقفون متفرجين عند وقوع حادث سير . وعلي العموم نستطيع أن نؤكد من خلال البيانات السابقة أن سلوك أفراد عينة البحث عند وقوع حادث مروري سلوكاً إيجابياً يساعد في إنقاذ مصاب إن وجد ولا يكون عائقاً في انسياب حركة السير أو يكون سبباً في وقوع حادث آخر .

جدول رقم ( 21 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا مؤمنين علي سياراتهم

	النسبة
	التكرار
	التأمين

	18.6
	166
	نعم

	81.4
	728
	لا

	100
	894
	المجموع

	
	6
	لم يجيبوا


وعند سؤال أفراد عينة البحث عما إذا كانوا مؤمنين علي سيارتهم أم لا تبين من خلال بيانات الجدول رقم ( 21 ) أن النسبة الكبرى بواقع 81.4 ٪ لم يكونوا مؤمنين علي سيارتهم أثناء إجراء هذا البحث ، بينما نجد نسبة 18.6 ٪ ذكروا أنهم مؤمنين علي سيارتهم وربما تعود ارتفاع نسبة غير المؤمنين علي سيارتهم بكون أن التأمين من القضايا الجديدة في المجتمع وليس لها دعاية كافية وليس هناك إلزاماً للعمل بالتأمين كما هو الحال في مجتمعات أخري .

جدول رقم ( 22 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا مقتنعين بعملية التأمين أم لا

	النسبة
	التكرار
	الاقتناع بالتأمين

	32.3
	291
	نعم

	67.7
	609
	لا

	100
	900
	المجموع


وعن معرفة آراء أفراد عينة البحث واقتناعهم بعملية التأمين فإنه من واقع بيانات الجدول رقم ( 22 ) يتضح أن نسبة 67.7 ٪ من أفراد عينة الدراسة غير مقتنعين بعملية التأمين علي السيارات بينما نجد أن نسبة 32.3 ٪ ذكروا أنهم مقتنعين بعملية التأمين علي سياراتهم .

جدول رقم ( 23 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب الأسباب التي جعلتهم 
غير مقتنعين بعملية التأمين

	النسبة
	التكرار
	السبب

	47.8
	291
	أنها محرمة

	17.2
	105
	قيمة التأمين مرتفعة


	14.6
	89
	لصعوبة إجراءاتها عند حدوث حادث

	7.2
	44
	لم تخطر الفكرة ببالي

	6.2
	38
	موديل السيارة قديم

	3.6
	22
	لأنها لا تؤدي الغرض منها

	2.1
	13
	لأنني لا أفهم فكرتها

	1.1
	7
	لم أسمع عنها

	100
	609
	المجموع


وعن الأسباب التي جعلت نسبة 67.7 ٪ من إجمالي عينة البحث غير مقتنعين بعملية التأمين كما هو مبين في الجدول رقم (23) ، نجد أن تلك الأسباب تتنوع حيث نجد نسبة 47.8 ٪ ذكروا أن عملية التأمين عمل محرم ولا ينبغي للسائق عمله ، بينما نجد نسبة 17.3 ٪ أفادوا أن قيمة التأمين مرتفعة وبالتالي فهم لا يستطيعون دفعها في حين أن نسبة 14.6 ٪ ذكروا بأن صعوبات إجراءات التأمين عند حدوث حادث جعلتهم غير مقتنعين بها وأخيراً نجد أن نسبة 20.2 ٪ ذكروا أن هناك أسباباً مختلفة تتراوح ما بين سماع بعملية التأمين وعدم التفكير فيها أصلاً وعدم وضوح فكرتها ولا تؤدي الغرض الأساسي منها . كل هذه الأسباب وغيرها أدت إلي جعل عملية التأمين غير مقنعة لعدد من أفراد عينة البحث .

جدول رقم ( 24 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم 
إذا ارتكب أحد حادث مروري معهم

	النسبة
	التكرار
	التصرف

	72.2
	641
	تتسامح

	14.00
	125
	تطلب تعويض

	13.7
	122
	تحصل علي محضر لتقديمه لشركة التأمين

	100
	888
	المجموع

	
	12
	لم يجيبوا


الجدول رقم ( 24 ) يكشف سلوك وتصرفات أفراد عينة البحث في حالة ارتكاب أحد السائقين حادث مروري معهم ، حيث تبين أن نسبة 72.2 ٪ من أفراد عينة البحث ذكروا انهم يتسامحون ويتنازلون عمن ارتكب حادث معهم ، والتسامح سلوك شائع بين أفراد المجتمع السعودي باعتباره جزءاً من التركيبة الثقافية الدينية والاجتماعية للمجتمع ، في حين نجد أن نسبة 14.00 ٪ ذكروا أنهم يطلبون تعويضاً عما لحق بسيارتهم من ضرر ولا سيما إذا كان ليس لهم أي خطأ في الحادث وأخيراً نجد أن نسبة 13.7 ٪ من أفراد عينة الدراسة أفادوا أنهم يطلبون محضراً من الجهة المختصة وهي المرور لتقديمها إلي شركة التأمين لتعويضهم طالما هم مؤمنين علي سيارتهم .

جدول رقم ( 25 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا قد ارتكبوا حادثاً مرورياً أم لا

	النسبة
	التكرار
	النوع

	67.1
	604
	نعم

	32.9
	296
	لا

	100
	900
	المجموع


يكشف الجدول رقم ( 25 ) أن نسبة 67.1 ٪ من أفراد عينة البحث قد ارتكبوا حادث مروري وهذا مؤشر علي أن نسبة الحوادث أياً كان نوعها مازالت مرتفعة وهي من القضايا المرتبطة بوعي وثقافة أفراد المجتمع . في حين نجد في الجدول أن نسبة 32.9 ٪ من أفراد عينة البحث أفادوا أنه لم يسبق لهم أن ارتكبوا حادث مرورياً منذ بدء قيادتهم للسيارات .

جدول رقم ( 26 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب مع من كانوا حينما وقع الحادث

	النسبة
	التكرار
	النوع

	18.7
	113
	بعض أفراد أسرتك

	57.1
	345
	بمفردك

	24.2
	146
	مع بعض الأصدقاء والزملاء

	100
	604
	المجموع


وعن إجابة عينة البحث عن وضعهم عند وقوع الحادث فإن بيانات الجدول رقم ( 26 ) يوضح أن نسبة 57.1 ٪ ذكروا أنهم كانوا بمفردهم وليس معهم أحد عند وقوع الحادث بينما نسبة 24.2 ٪ أفادوا أنهم كانوا مع بعض الأصدقاء والزملاء ، في حين أن نسبة 18.7 ٪ ذكروا أنهم كانوا مع بعض أفراد أسرهم عند وقوع الحادث . ومن خلال الجدول السابق يتضح أن السائق حينما يكون بمفرده أو مع بعض الأصدقاء أو الزملاء ربما يرتكب أو يتسبب في وقوع حادث مروري نظراً لانشغاله عن القيادة بالتفكير بعيد عن مجريات الطريق أو لانشغاله بالحديث مع زملائه فلا يعطي القيادة ولا الطريق حقها مما قد يؤدي إلي حدوث حادث مروري .

جدول رقم ( 27 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم عند ارتكابهم حادثاً مرورياً

	النسبة
	التكرار
	التصرف

	32.6
	197
	توقفت

	4.1
	25
	هربت

	34.8
	210
	سويت الموضوع ودياً

	28.5
	173
	طلبت رجال المرور

	100
	604
	المجموع


أما عن تصرف أفراد عينة البحث ممن ارتكبوا حوادث عند وقوعها فيكشف لنا الجدول رقم ( 27 ) أن الغالبية كانت تصرفاتهم وأفعالهم منطقية وتدل علي وجود وعي ومسؤولية عند أولئك ، فنجد أن نسبة 32.4 ٪ ذكروا أنهم توقفوا عند الحادث انتظاراً لوصول الجهات المسئولة لمباشرة الحادث ، في حين أن نسبة 34.8 ٪ أفادوا أنهم وصلوا إلي تسوية مع قائد المركبة الأخرى بشكل ودي وهذا يظهر صفة التسامح في الشخصية . أما من طلب رجال المرور للحضور لتقويم الحادث وإجراء العمل اللازم فكانت نسبتهم 28.5 ٪ وأخيراً نجد أن نسبة 4.1 ٪ قد تصرفوا وسلكوا سلوكاً مخالفاً للإجراءات النظامية ومخالفاً الأعراف وعادات وتقاليد وقيم المجتمع حينما ذكروا أنهم هربوا عند وقوع الحادث وهذا التصرف بلا شك له ضرر سواء علي مرتكب الحادث أو علي من وقع عليه الحادث .

جدول رقم ( 28 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا قد حصلوا علي مخالفة مرورية أم لا

	النسبة
	التكرار
	وقوع المخالفة

	74.4
	664
	نعم

	25.7
	230
	لا

	100
	894
	المجموع

	
	6
	لم يجيبوا


وعند مطالعة بيانات الجدول رقم ( 28 ) يتضح أن نسبة 74.4 ٪ من أفراد عينة الدراسة قد حصلوا علي مخالفة مرورية ، بينما نجد أن نسبة 25.7 ٪ لم يحصلوا علي أي مخالفة مرورية .

جدول رقم ( 29 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب نوعية المخالفة التي ارتكبوها *

	النسبة
	التكرار
	نوع المخالفة

	33.6
	223
	لزيادة السرعة عن القانونية

	17.2
	114
	لقطع إشارة المرور

	32.00
	213
	للوقوف في مكان ممنوع 

	9.8
	65
	لعدم ربط حزام الآمان

	7.4
	49
	أخرى

	100
	664
	المجموع


* متعدد الإجابات

وعن نوعية المخالفة المرورية التي ارتكبوها يكشف لنا الجدول رقم ( 29)  أن نسبة 33.6 ٪ ممن وقع منهم مخالفة أن السرعة الزائدة كانت سبب المخالفة، تأتي في المرتبة الثانية الوقوف في مكان ممنوع وذلك بنسبة 32.00 ٪ أما قطع إشارة المرور فقد جاءت في المرتبة الثالثة بواقع 17.2 ٪ في حين أن عدم ربط حزام الآمان يشكل نسبة 9.8 ٪ أما في المرتبة الرابعة نجد أن نسبة 7.4 ٪ ذكروا أنهم تحصلوا علي مخالفة مرورية لأسباب تراوحت ما بين عكس سير الاتجاه وعدم حمل رخص قيادة وتجاوز الخط الأصفر أثناء القيادة ، وكذلك لعدم وجود أنوار خلفية بالسيارة ، ومن خلال بيانات الجدول السابق يتضح أن زيادة السرعة وقطع الإشارة  وهما من أخطر المخالفات المرورية التي تتسبب في وقوع حوادث مرورية مازالت ترتكب وتمارس من قبل نسبة من أفراد عينة البحث وبالتالي فإن الجهود يجب أن تصب في محاولة لتقليص هاتين المخالفتين وذلك بنشر الوعي وبالقرارات الحازمة والعقوبات الصارمة حيالهما .

جدول رقم ( 30 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب رأيهم للمسافة الواجب وقوفها عند الإشارة الضوئية

	النسبة
	التكرار
	المسافة

	79.2
	704
	5 متر

	15.5
	138
	10 متر

	2.5
	22
	15 متر

	2.2
	20
	20 متر

	0.8
	7
	25 متر

	00
	00
	أكثر من ذلك

	100
	889
	المجموع

	
	9
	لم يجيبوا


وعن معرفة أفراد عينة البحث عن المسافة الواجب وقوفها عند الإشارة الضوئية فإن بيانات الجدول رقم ( 30 ) توضح أن نسبة 79.2 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أن المسافة تقدر بحوالي 5 متر بينما نجد نسبة 15.5 ٪ من أفراد عينة الدراسة يعتقدون أن المسافة هي 10 متر ، في حين أن من يعتقد أن المسافة الواجب وقوفها عند الإشارة الضوئية هي 15 متراً وهي المسافة النظامية والمحددة في أنظمة المرور الرسمية فوفقاً للفقرة الثامنة من المادة ( 86 ) في نظام المرور نصت علي أنه : " يجب الوقوف علي بعد أقل من 15 متراً من الإشارات الضوئية حتى يستطيع قائد المركبة رؤية الإشارة بشكل واضح ( الإدارة العامة للمرور ) .

جدول رقم ( 31 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب رأيهم في المسافة التي يجب 
تركها بين سيارتهم والسيارات التي تسير أمامهم

	النسبة
	التكرار
	المسافة

	56.4
	503
	5 متر

	23.5
	210
	10 متر

	10.5
	94
	15 متر

	4.8
	43
	20 متر

	4.6
	42
	25 متر

	00
	00
	أكثر من ذلك

	100
	892
	المجموع

	
	8
	لم يجيبوا


وعن مقدار المسافة التي يجب علي قائد المركبة تركها ما بين سيارته والسيارة التي أمامه يكشف لنا الجدول رقم ( 31 ) أن النسبة الكبرى وتقدر بحوالي 79.9 ٪ من أفراد عينة البحث يعتقدون أن المسافة يجب أن تكون إلي حدود    10 متر بينما نجد أن نسبة 19.9 ٪ من عينة البحث يرون أن المسافة يجب أن تكون أكثر من ذلك حتى يستطيع السائق أن يتعامل مع أي خطر أو شيء مفاجئ بشكل يجعله يسيطر علي الموقف بكل اقتدار ويسر وهذا ما أكد عليه نظام المرور في المملكة والذي يؤكد علي السائق ترك مسافة كافية بينه وبين السيارة التي تسير أمامه بشكل يمنع وقوع أي حادث لي سبب كان .

ومن خلال بيانات الجدولين السابقين ( 30 ، 31 ) أن معرفة أفراد عينة البحث عن المسافة الواجب الوقوف عندها عند الإشارة الضوئية وكذلك المسافة التي يجب تركها بين السيارة والسيارة التي أمامها ليست معرفة كافية وبالتالي فإن توعية أفراد المجتمع في هذا الجانب مطلوب سواء عن طريق التوعية الإعلامية أو بفرض جزاءات علي من يخالف ذلك والتأكيد علي مدارس تعليم القيادة في المجتمع بضرورة معرفة ذلك لمن يحصل علي رخصة قيادة عن طريقها.

جدول رقم ( 32 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم في حالة استيقافهم من قبل رجل المرور وسؤاله عن رخصة القيادة

	النسبة
	التكرار
	التصرف

	19.3
	173
	تشعر بضيق

	33.5
	301
	تشعر نحوه بالتقدير

	47.2
	423
	لا فرق عندك

	100
	897
	المجموع

	
	3
	لم يجيبوا


ومن مطالعة بيانات الجدول رقم ( 32 ) والذي يبين تصرف وتعامل أفراد عينة البحث عندما يطلب منهم رجل المرور رخصة القيادة حيث يتضح أن هناك إدراك وفهم لمسؤولية رجل المرور من قبل الغالبية من أفراد عينة الدراسة حيث نجد أن نسبة 33.5 ٪ يشعرون بالتقدير والاحترام لرجل المرور وأن هذا من واجباتهم العملية وبالتالي فهو يقابل بالاحترام والتقدير من قبل الناس طالما هو يقوم بمهامه وفي حدود اختصاصاته ، بينما نجد أن نسبة قليلة تشكل حوالي 19.3 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يشعرون بنوع من الضيق والضجر من رجل المرور حينما يسألهم عن رخصة القيادة ، وأخيراً نجد أن نسبة 47.2 ٪ من إجمالي العينة لم يكونوا شعوراً نحو رجل المرور في ذلك الموقف لأن الأمر بالنسبة لهم أمر عادي وطبيعي .

جدول رقم ( 33 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب اعتقادهم ما إذا كان رجال المرور علي درجة من الوعي بحيث يحسنون التعامل مع سائقي السيارات

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	30.6
	274
	نعم

	69.4
	651
	لا

	100
	895
	المجموع

	
	5
	لم يجيبوا


وعن سؤال أفراد عينة البحث عما إذا كان رجال المرور علي درجة عالية من الوعي في تعاملهم مع الناس بصورة حضارية ، نجد أن بيانات الجدول رقم  (33) توضح أن نسبة 69.4 ٪ من أفراد العينة ذكروا أن رجال المرور ليسوا في المستوي المطلوب في تعاملهم مع سائقي السيارات ، بينما نجد أن نسبة 30.6 ٪ من أفراد عينة البحث أفادوا بعكس ذلك حيث بينوا أن تعامل رجال المرور تعاملاً حسناً ويعكس الوعي الذي وصل إليه أفراد تلك الفئات من فئات المجتمع .

جدول رقم ( 34 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب رأيهم عن الأسباب التي تجعل من رجال المرور ليسوا علي درجة من الوعي بحيث يحسنون التعامل مع سائقي السيارات 

	النسبة
	التكرار
	السبب

	53.6
	333
	لأنهم غير متعلمين

	31.7
	196
	لأنهم غلاظ في تعاملهم

	14.8
	92
	لأنهم ينحازون إلي فئة دون أخري

	100
	621
	المجموع


وعن الأسباب التي يعتقد نسبة من أفراد عينة البحث أنها تجعل تعامل رجال المرور غير حسن ولا ينسجم مع مستوي الوعي الذي حصل للمجتمع نجد أن بيانات الجدول رقم ( 34 ) تبين أن نسبة 53.6 ٪ يعتقدون أن عدم حصول رجال المرور علي التعليم الكافي جعل تعاملهم بهذا المستوي ، كما نجد أيضاً نسبة 31.7 ٪ ذكروا أن الغلظة والشدة هي السمة البارزة في تعاملهم وأخيراً نجد أن نسبة 14.8 ٪ أفادوا بأن الانحياز في تعامل بعض رجال المرور إلي فئة معينة لأسباب اجتماعية وثقافية تجعل من سلوكهم هذا دافع إلى الحكم عليهم من قبل السائقين بعدم الوعي .

جدول رقم ( 35 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب رؤيتهم لنظام المرور 
الحالي من حيث كفاءته وفعاليته

	لم يجيبوا
	لا
	نعم
	

	
	النسبة
	التكرار 
	النسبة
	التكرار
	الرؤية

	34
	42.4
	367
	57.6
	499
	حركة السير

	47
	52.5
	448
	47.5
	405
	اختيار الاتجاهات وفك الاختناقات

	53
	50.6
	429
	49.4
	418
	نظام المخالفات

	56
	66.7
	563
	33.3
	281
	حسن تعامل رجال المرور

	54
	37.7
	319
	62.3
	527
	إجراءات استخراج وتجديد رخص السائقين والمركبات

	51
	41.00
	348
	59.00
	501
	من حيث توزيع الإشارات الخاصة بالمرور 


من مطالعة بيانات الجدول رقم ( 35 ) والذي يبين توزيع أفراد عينة البحث بحسب رؤيتهم لنظام المرور من حيث كفاءته وفاعليته يتضح أن نسبة 57.6 ٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن نظام المرور الحالي يؤدي إلي سهولة وانسياب حركة السير في شوارع محافظة جده منطقة الدراسة بينما نجد أن نسبة 42.4 ٪ من العينة رأوا أن حركة السير لا تسير علي المستوي المطلوب ويرجعون ذلك إلي نظام المرور نفسه ، أما عن اختيار الاتجاهات وفك الاختناقات فنجد أن نسبة 52.5 ٪ من أفراد عينة البحث يعتقدون أن نظام المرور الحالي لا يساعد في حل كثير من المشكلات الناتجة عن ذلك بينما نجد أن نسبة 47.5 ٪ ذكروا أن النظام الحالي للمرور فيه الكفاءة والفاعلية والمرونة التي تحل تلك المشكلة ، وعن نظام المخالفات وعلاقته بفاعلية نظام المرور نفسه فنجد أن نسبة 49.4 ٪ من أفراد عينة البحث يرون أن نظام المرور فيه كفاءة وفاعلية وشمولية لنظام المخالفات المعمول به في هذا النطاق بينما نجد أن هناك نسبة قريبة من النسبة السابقة شكلت حوإلى50.6 ٪ يعتقدون أن نظام المرور الحالي ليس فيه من الكفاءة والمرونة لوضع نظام المخالفات المعمول به الآن . كما نجد أيضاً ومن خلال بيانات الجدول السابق أن نسبة 66.7 ٪ من أفراد عينة البحث يعتقدون أن نظام المرور الحالي ليس فيه من المرونة الكافية بحيث يجعل من رجال المرور أفضل في تعاملهم مع قائدي المركبات ربما يرجع هذا إلي عدم وجود دورات معينة وخاصة بالعلاقات الاجتماعية وحسن التعامل مع الآخر . في حين نجد أن نسبة 33.3 ٪ من أفراد العينة يرون عكس ذلك تماماً .

وفيما يخص إجراءات استخراج وتجديد رخص السائقين والمركبات نجد أن نسبة 62.3 ٪ من أفراد عينة البحث يرون أن نظام المرور الحالي فيه من المرونة والتيسير والفاعلية لعمل مثل هذه الإجراءات ، بينما نجد أن نسبة 37.7 ٪ من عينة الدراسة يعتقدون أن كفاءة النظام وفاعليته ليست بالقدر الكافي في تبسيط وسرعة إنجاز مثل هذه الإجراءات وأن الأمر يحتاج إلي مزيد من الفاعلية والتطوير بحيث يتواكب مع التغيرات السريعة في المجتمع . وأخيراً نجد أن نسبة 59.00 ٪ من عينة الدراسة ذكروا أن نظام المرور الحالي فيه من الفاعلية والكفاءة الشيء الكثير مما يساعد في توزيع الإرشادات الخاصة بالمرور عملياً وثقافياً . بينما نجد أن نسبة 41.00 ٪ من العينة أفادوا بعكس ما سبق بمعني أن نظام المرور لا يساعد في نشر وتوزيع الإرشادات الخاصة به .

جدول رقم ( 36 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب رؤيتهم فيما إذا كانت 
وسائل الإعلام تقوم بدورها المطلوب في توعية السائقين

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	68.4
	607
	نعم

	31.6
	281
	لا

	100
	888
	المجموع

	
	12
	لم يجيبوا


وعن دور وسائل الإعلام المختلفة عن ما إذا كانت تقوم بدورها تجاه توعية السائقين أم لا نجد أن بيانات الجدول رقم ( 36 ) يوضح أن نسبة 68.4 ٪ من عينة الدراسة ذكروا أن وسائل الإعلام تؤدي الدور المطلوب من خلال تثقيف وتوجيه سائقي السيارات نحو السلامة المرورية وإتباع أنظمة المرور من أجل تفادي كثيراً من المشكلات الناتجة عن ذلك ، في حين نجد أن نسبة 31.6 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أن وسائل الإعلام المختلفة لم تقم بالدور المطلوب منها تجاه السلامة المرورية والأمر يحتاج إلي مزيد من الجهد لبث الوعي حيال كثير من القضايا المتصلة بالمرور .

جدول رقم ( 37 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث في حالة كونهم مستعجلين فهل يمكن أن:

	لم يجيبوا
	لا
	نعم
	

	
	النسبة
	التكرار 
	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	23
	41.00
	359
	59.00
	518
	توقف سيارتك في الممنوع

	55
	56.7
	479
	43.3
	366
	تقطع الإشارة


أما عن معرفة وعي وثقافة المبحوثين حول بعض القضايا المتعلقة بالإشارات الخاصة بالوقوف في الأماكن المحددة وفي حالة وجود أمر يدعو للعجلة وكيفية تعاملهم مع تلك الحالات نجد أن جدول رقم ( 37 ) يكشف لنا أن نسبة 59.00 ٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم في حالة عجلة من الأمر يوقفون سياراتهم في الأماكن غير المسموح بها في حين نجد أن نسبة 41.00 ٪ ذكروا عكس ذلك بمعني أنهم حتى لو أنهم في عجلة من الأمر لا يوقفون سياراتهم إلا في الأماكن المسموح بها .

أما عن قطع الإشارة وهي من أخطر المخالفات المرورية ومن أكثر الأسباب المؤدية للحوادث فنجد أن نسبة ليست بالقليلة تشكل 43.3 ٪ من الأفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يقومون بقطع الإشارة إذا كانوا مستعجلين ، في حين أن نسبة 56.7 ٪  من عينة الدراسة ذكروا أنهم لا يقومون بقطع الإشارة حتى لو أنهم كانوا مستعجلين وهذا ينم عن تطور في الوعي والإدراك عند هذه الفئة من قائدي المركبات عن خطورة ذلك الفعل علي أنفسهم وعلي الغير .

جدول رقم ( 38 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم في حالة 
وجود لوحة إرشادية تقول الوقوف طولي ثم وجدت سيارات مخالفة لذلك

	لم يجيبوا
	لا
	نعم
	

	
	النسبة
	التكرار 
	النسبة
	التكرار
	نوع التصرف

	167
	65.3
	588
	16.1
	145
	تقف مثلها

	124
	9.6
	86
	76.7
	690
	تقف حسب الإرشادات

	209
	20.8
	144
	79.2
	547
	تبحث عن مكان بديل


وتوضح بيانات الجدول رقم ( 38 ) أيضاً تطور ذلك الوعي لدي أفراد عينة الدراسة حيث اتضح أن النسبة الكبرى منهم لا يوقفون سياراتهم إلا بحسب الإرشادات المرورية المحددة لذلك بالرغم من وجود بعض السيارات المخالفة . فنجد أن نسبة 16.1٪ فقط من أفراد عينة الدراسة ذكروا أنهم يوقفون سياراتهم في الممنوع مثل السيارات المخالفة لإشارات الوقوف بينما نسبة 65.3٪ يرفضون ذلك ويوقفون سياراتهم بشكل صحيح إذا أمكن ذلك أو بحثوا عن مكان بديل .

جدول رقم ( 39 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب مشاهدتهم لبرامج التوعية المرورية

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	78.5
	702
	نعم 

	21.5
	192
	لا

	100
	894
	المجموع

	
	6
	لم يجيبوا


بما أن قيادة السيارات سلوك إنساني فإنه بلا شك يتأثر ببرامج التوعية التي تقوم بها المؤسسات المختلفة ومن ضمن وأهم هذه المؤسسات وسائل الإعلام المختلفة التي أصبحت تلعب دوراً هاماً في توجيه سلوك الناس وبث قيم اجتماعية معينة .

وإيماناً بهذا الدور لوسائل الإعلام فقد قدمت الإدارة العامة للمرور نشاطات توعية مختلفة عبر وسائل الإعلام من أجل نشر الوعي المروري عبر أسبوع المرور علي مستوي المملكة أو علي مستوي دول الخليج والذي بدأ تنفيذه عام 1404هـ والذي اتخذ شعارات عديدة تصب في مجال السلامة المرورية ( وزارة الداخلية 1417هـ ) (1) ،  أو من خلال التوعية الشاملة التي تحتوي علي برنامج متكامل علي مدار العام وعدم قصرها علي زمن أو مناسبة محددة . جل برامج حملات التوعية هذه كانت عن طريق وسائل الإعلام باعتبارها أكثر فاعلية من غيرها في إيصال المعلومة وفي التأثير ، ويناء عليه فإن بيانات جدول رقم ( 39) توضح أن نسبة 78.5 ٪ من أفراد عينة الدراسة يشاهدون برامج التوعية المرورية وعبر وسائل الإعلام المختلفة ، بينما نسبة 21.5 ٪ من عينة الدراسة ذكروا أنهم لم يشاهدوا تلك البرامج لانشغالهم بأمور عديدة .

جدول رقم ( 40 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب تقييمهم لتلك البرامج

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	58.5
	523
	مفيدة وتؤدي الغرض

	20.00
	179
	غير مفيدة وليس لها تأثير

	31.5
	192
	لا أعرف عنها شيئاً

	100
	894
	المجموع

	
	6
	لم يجيبوا


وعن تقييمهم لتلك البرامج نجد من خلال بيانات الجدول رقم ( 40 ) أن نسبة 58.5 ٪ من ممن يشاهدوا تلك البرامج ذكروا أنها مفيدة وتؤدي الغرض في توعية قائد المركبات حول السلامة المرورية وأنظمة المرور التي يجب إتباعها ، بينما نجد أن نسبة 20.00 ٪ ذكروا أنها غير مفيدة وليس لها تأثير وتحتاج إلي مزيد من الإيضاح والتنويع والتشويق وأخيراً نجد أن نسبة 31.5 ٪ لا يشاهدونها وبالتالي فليس لديهم تصور عنها .

وعن مدي معرفة أفراد عينة البحث عن مدلولات بعض إشارات المرور والتي لها علاقة وطيدة بالثقافة المرورية وبالتالي تؤدي إلي حسن استخدام الطريق، ولا شك أن التعامل مع هذه الإشارات بطريقة صحيحة تنم عن وعي وإدراك قائد المركبة . 

وقد تضمنت هذه الاستبانة عشر إشارات مرورية وتم وضع ثلاثة اختيارات لمعني تلك الإشارة اثنين خطأ وواحد يفيد المعني الصحيح لتلك الإشارة، وقد كانت إجابة أفراد عينة الدراسة علي تلك الإشارات علي النحو التالي :

جدول رقم ( 41 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( ممنوع الدخول )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	81.8
	717
	الإجابة الصحيحة

	18.2
	159
	الإجابة الخاطئة

	100
	876
	المجموع

	
	24
	لم يجيبوا


إشارة ( ممنوع الدخول ) يتضمن جدول ( 41 ) إجابة عينة الدراسة حول معرفتهم بتلك الإجابة حيث اتضح أن نسبة 81.8 ٪ من عينة البحث كانت إجابتهم صحيحة أي أنهم يعرفون مدلول تلك الإشارة ، بينما نسبة 18.2 ٪ من عينة الدراسة ليسوا علي معرفة بمعني تلك الإشارة .

جدول رقم ( 42 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( طريق مغلق )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	47.00
	397
	الإجابة الصحيحة

	52.9
	446
	الإجابة الخاطئة

	100
	843
	المجموع

	
	57
	لم يجيبوا


بيانات الجدول رقم ( 42 ) تكشف لنا أن نسبة 47 ٪ من أفراد عينة الدراسة علي علم ومعرفة بمدلول إشارة الطريق مغلق ولهذا كانت إجاباتهم علي تلك الإشارة صحيحة ، في حين أن نسبة 52.9 ٪ من عينة البحث كانت إجابتهم خاطئة وهم بالتالي لا يعرفون معني تلك الإشارة .

جدول رقم ( 43 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( ممنوع الانتظار )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	70.00
	613
	الإجابة الصحيحة

	30.00
	263
	الإجابة الخاطئة

	100
	876
	المجموع

	
	24
	لم يجيبوا


وعن إشارة ممنوع الانتظار تطالعنا بيانات الجدول رقم ( 43 ) أن نسبة 70.00 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت إجابتهم صحيحة وهذا يدل علي معرفتهم لمدلول تلك الإشارة في حين أن نسبة 30.00 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت إجابتهم خاطئة فهم لا يعرفون معني تلك الإشارة علي الرغم من انتشارها في مواقع عديدة في شوارع المدينة منطقة الدراسة .

جدول رقم ( 44 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( ممنوع الوقوف والانتظار )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	92.2
	823
	الإجابة الصحيحة

	7.8
	70
	الإجابة الخاطئة

	100
	893
	المجموع

	
	7
	لم يجيبوا


باستقراء الجدول رقم ( 44 ) المتضمن إجابات أفراد عينة الدراسة حول مدلول إشارة ( ممنوع الوقوف والانتظار ) نجد أن نسبة 92.2 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت علي علم ودراية بمدلول تلك الإشارة وبالتالي فإن إجاباتهم علي ذلك كانت صحيحة بينما نجد أن نسبة ضئيلة شكلت حوالي 7.8 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت إجاباتهم خاطئة لمدلول تلك الإشارة .

جدول رقم ( 45 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( الأفضلية للسيارة من الجهة المقابلة )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	33.1
	287
	الإجابة الصحيحة

	66.9
	579
	الإجابة الخاطئة

	100
	866
	المجموع

	
	34
	لم يجيبوا


وعن معرفة أفراد عينة البحث عن مدلول إشارة ( الأفضلية للسيارة من الجهة المقابلة ) فإن جدول رقم ( 45 ) يوضح لنا أن النسبة الكبيرة بواقع 66.9 ٪ من أفراد عينة الدراسة لا يفهمون مدلول تلك الإشارة وبالتالي فقد كانت إجاباتهم عن ذلك خاطئة ، في حين أن نسبة 33.1 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت إجاباتهم صحيحة.

جدول رقم ( 46 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( هناك أفضلية للغير )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	57.00
	471
	الإجابة الصحيحة

	43.00
	355
	الإجابة الخاطئة

	100
	826
	المجموع

	
	74
	لم يجيبوا


أما جدول رقم ( 46 ) والمتضمن إشارة ( هناك أفضلية للغير ) فيوضح لنا أن نسبة 57.00 ٪ من أفراد عينة الدراسة لديهم علم ومعرفة بمدلول تلك الإشارة كما اتضح ذلك من إجاباتهم الصحيحة علي ذلك ، بينما نسبة 43.00 ٪ من عينة الدراسة ليس لديهم معرفة بمعني تلك الإشارة وبالتالي كانت إجاباتهم خاطئة في فهم مدلولها .

ومن الأسباب المؤدية لحوادث السير عدم مدلول المعرفة التامة والتعامل الصحيح مع تقاطعات الطرق 

جدول رقم ( 47 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( أمامك تقاطع )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	70.2
	600
	الإجابة الصحيحة

	29.8
	255
	الإجابة الخاطئة

	100
	855
	المجموع

	
	55
	لم يجيبوا


وبسؤال أفراد عينة الدراسة عن مدلول إشارة ( أمامك تقاطع ) كانت إجاباتهم كما هي موضحة في جدول رقم ( 47 ) حيث اتضح أن النسبة الكبرى 70.2 ٪ من أفراد العينة كانوا علي علم بمدلول تلك الإشارة ، في حين أن نسبة الذين لا يعرفون مدلول تلك الإشارة كانت 29.8 ٪ من أفراد العينة. وبناء علي بيانات هذا الجدول نستطيع أن نؤكد علي تزايد الوعي بهذا الخصوص كما يتوقع انخفاض نسبة الحوادث الناتجة عن عدم الوعي أو التقيد بمدلول تلك الإشارة .

جدول رقم ( 48 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( ممنوع الدوران للخلف )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	98.2
	874
	الإجابة الصحيحة

	1.8
	16
	الإجابة الخاطئة

	100
	890
	المجموع

	
	10
	لم يجيبوا


وعن معرفة أراء أفراد عينة الدراسة عن مدلول إشارة ( ممنوع الدوران للخلف ) فإن جدول رقم ( 48 ) يوضح أن الغالبية العظمي من عينة الدراسة وذلك بواقع 98.2 ٪ كانت إجاباتهم صحيحة عند سؤالهم عن مدلول تلك الإشارة وربما يرجع ذلك لكثرة وجود هذا النوع من إشارات المرور في الشوارع الرئيسية في المدينة واقترانها بالإشارات الضوئية الدالة بعدم السماح بالدوران للخلف أثناء وجود الضوء الأحمر للإشارة . أما من كانت إجابتهم خاطئة فقد كانت نسبتهم ضئيلة جداً شكلت فقط 1.8 ٪ من أفراد عينة الدراسة .

جدول رقم ( 49 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( الطريق غير نافذ )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	95.4
	848
	الإجابة الصحيحة

	4.6
	41
	الإجابة الخاطئة

	100
	889
	المجموع

	
	11
	لم يجيبوا


وعن مدلول إشارة ( طريق غير نافذ ) تكشف لنا بيانات الجدول رقم (49) أن النسبة العظمي 95.4 ٪ من أفراد عينة الدراسة كانت إجاباتهم صحيحة ، بينما نسبة 4.6 ٪ فقط كانت إجاباتهم علي ذلك خاطئة .

إن من الأسباب الرئيسية في حوادث المرور ولا سيما في الطرق خارج المدينة هو التجاوز الخاطئ أثناء القيادة وهذه الظاهرة منتشرة بين قائدي المركبات في المجتمع السعودي وهي تتفوق في تسببها بوقوع الحوادث مقارنة مع بعض المجتمعات بنسب عالية ( الغامدي ، 1418 هـ ) (13) .

جدول رقم ( 50 )

يوضح توزيع أفراد عينة البحث بحسب معرفتهم لمدلولات إشارات المرور

 ( ممنوع التجاوز )

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	71.3
	632
	الإجابة الصحيحة

	28.7
	255
	الإجابة الخاطئة

	100
	887
	المجموع

	
	13
	لم يجيبوا


وعن معرفة أراء عينة الدراسة عن مدلول إشارة ( ممنوع التجاوز ) توضح بيانات الجدول رقم ( 50 ) أن نسبة 71.3 ٪ علي معرفة وعلم بمدلول تلك الإشارة في حين أن نسبة 28.7 ٪ ليس لديهم دراية عن معني تلك الإشارة وبالتالي يتوقع أن نسبة الحوادث نتيجة لذلك مرتفعة بين أفراد تلك الفئة .

ومن خلال بيانات الجداول السابقة ( 41 ـ 50 ) الخاصة بمعرفة أفراد عينة الدراسة بمدلولات إشارات المرور المختلفة التي لها علاقة بحوادث السير بطريقة مباشرة أو غير مباشرة نستطيع أن نؤكد تطور الوعي المعرفي لفهم معاني تلك الإشارات إلا أن ذلك التطور المعرفي لا يكفي إذا لم يصاحبه انضباط وتقيد بمعني تلك الإشارة وعند قائدي السيارات وهذا يحتاج إلي مزيد من التوعية الإعلامية مصحوبة بجزاءات صارمة لمن يخالف مدلولات تلك الإشارات . 

تحليل البيانات الخاصة برجال المرور

        كما أشار الباحثان فإن جزء من عينة البحث تشمل العاملين في مرور محافظة جده لاستطلاع أرائهم حول بعض القضايا المتعلقة بالثقافة المرورية وعلاقتها بحوادث السير . فقد قام الباحثان بتصميم استبانة تتضمن مجموعة من الأسئلة حول الظاهرة المدروسة وتم اختيار 200 فرد بطريقة عشوائية من مختلف مكاتب المرور المنتشرة في المحافظة وقد جاءت نتيجة الاستبانة كما يلي :

جدول رقم (51 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب الرتبة العسكرية

	النسبة
	التكرار
	الرتبة العسكرية

	23.50
	47
	جندي

	17.00
	34
	جندي أول

	20.00
	40
	عريف

	17.50
	35
	رقيب

	13.00
	26
	رئيس رقباء

	4.50
	9
	ملازم

	3.00
	6
	ملازم أول

	1.50
	3
	نقيب

	100
	200
	المجموع



يكشف لنا الجدول رقم (51) الرتب العسكرية المشتملة في هذه الدراسة ويلاحظ أن نسبة 23.50٪ من أفراد عينة البحث علي رتبة جندي ، بينما نسبة 17٪ من أفراد العينة علي رتبة جندي أول ، أما الذين علي رتبة عريف أو رقيب أو رئيس رقباء وهم الأكثر فئات قطاع المرور والذين يباشرون الأعمال الإدارية والميدانية فقد بلغت نسبتهم 50٪ من أفراد عينة البحث ، أما من يشغل رتب أعلي كالملازم وملازم أول ونقيب فقد بلغت نسبتهم 9٪ من مجموع البحث. ويلاحظ من خلال الجدول السابق تنوع واختلاف الرتب للعاملين في مرور محافظة جده وهذا يعطي إثراء مفيداً للدراسة .

جدول رقم (52)

توزيع أفراد عينة البحث بحسب المستوي التعليمي

	النسبة
	التكرار
	المستوي التعليمي

	12.00
	24
	يقرأ ويكتب

	24.50
	49
	ابتدائي

	30.50
	61
	متوسط

	25.00
	50
	ثانوي

	7.00
	14
	جامعة

	1.00
	2
	أعلي من الجامعة

	100
	200
	المجموع



يتضح من معالجة الجدول رقم (52) أن نسبة 55.50٪ من أفراد عينة البحث حاصلون علي الشهادة المتوسطة أو الثانوية وربما هؤلاء يشغلون رتب تتفاوت بين عريف ورقيب ورئيس رقباء ، بينما نلاحظ أن الحاصلين علي الشهادة الجامعية أو أعلي بلغت نسبتهم 8٪ وهم الذين يشغلون رتب ملازم فما فوق ، في حين أن نسبة 36.50٪ من أفراد عينة الدراسة حاصلين علي الشهادة الابتدائية أو علي الأقل لديهم درجة من الإلمام بالقراءة والكتابة . ومن خلال ما سبق يتضح عدم وجود أي نسبة تمثل من لم يتعلموا وهذا يعود إلى طبيعة مجال العمل في مثل هذا القطاع الذي يتطلب ولو حداً بسيطاً من معرفة القراءة والكتابة والتي تساعد وتيسر التعامل مع قائدي المركبات بمختلف فئاتهم .

جدول رقم (53 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب ردة فعل رجل المرور في حالة إيقافه سيارة مخالفة وطلب من السائق إبراز وثائق السيارة ورفض

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	66.50
	133
	أدعه يذهب بعد تسجيل رقم السيارة

	22.50
	44
	أحرص علي طلبي حتى ولو أدي الأمر إلى فتح باب السيارة والحصول علي المطلوب

	11.50
	23
	إذا هرب أطارده بالسيارة حتى يتم القبض عليه

	100
	200
	المجموع


وعند سؤال أفراد العينة عن رد فعلهم في حالة إيقافه لسيارة مخالفة وطلبه من السائق إبراز وثائق السيارة ورفض فيكشف لنا الجدول رقم (53) أن نسبة 66.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا انهم يقومون بتسجيل رقم السيارة ويدعون السائق يذهب في حالة عدم إعطائهم ما يطلبونه من وثائق للسيارة بدون إلحاح منهم، و أن نسبة 22.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أنهم يصرون علي طلبهم حتي لو تطلب الأمر فتح باب السيارة والحصول علي الوثائق المتعلقة بالسيارة أو بالسائق نفسه ، و نسبة 11.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أنهم إذا لم يتوقف السائق ويعطيهم الوثائق المطلوبة يقومون بمطاردته حتى يتمكنوا من القبض عليه والحصول علي المطلوب وربما يحدث هذا في الحالات الخطرة جداً وكما ذكر لنا بعض المبحوثين ذلك . 

جدول رقم (54 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب اعتقاد رجال المرور ما إذا كان سائقو السيارات علي درجة كافية من الوعي بحيث يتعاونون ويلتزمون بنظام المرور

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	16.00
	32
	نعم

	24.50
	49
	لا

	59.50
	119
	بعضهم

	100
	200
	المجموع


يتعلق الجدول رقم (54) بمدي وعي والتزام سائقي السيارات بنظام المرور حسب اعتقاد رجال المرور . ويبين الجدول أن نسبة 59.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن بعض سائقي السيارات لديهم وعي ويظهر ذلك من خلال تعاملهم مع رجال المرور أو من خلال التزامهم بنظام المرور داخل منطقة الدراسة ، في حين أن نسبة 24.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن سائقي السيارات ليسوا علي درجة كافية من الوعي بحيث أنهم يحسنون التعامل مع رجال المرور أو التزامهم بأنظمة وتعليمات وإرشادات المرور ، و نسبة 16٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن هناك التزام ومراعاة لنظم المرور وهناك أيضاً تعاون حسن وبناء من قبل سائقي السيارات مع رجال المرور. وهذا مؤشر علي زيادة الوعي والثقافة المرورية في المجتمع .

جدول رقم (55 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا يرون أن وسائل الإعلام تقوم بالدور المطلوب في التوعية المرورية أم لا

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	48.00
	97
	نعم

	51.50
	103
	لا

	100
	200
	المجموع


لا شك أن وسائل الإعلام لها تأثيرها في سلوك الناس بمختلف مستوياتهم وقد أكدت بعض الدراسات أن التوعية المرورية المركزة لها تأثيراً قوياً عند نسبة كبيرة من الجمهور من خلال الرسائل التي تخاطب أهم جانبين لدي الإنسان وهما حاسة السمع وحاسة البصر ( البدر 1418هـ) (1) ، وعند سؤال أفراد عينة البحث عن ماذا كانت وسائل الإعلام المختلفة المقروءة والمرئية والمسموعة تقوم بدورها في التوعية المرورية في المجتمع فإن الجدول رقم (55) يكشف لنا أن نسبة 51.50٪ من أفراد عينة البحث يرون أن وسائل الإعلام لم تقم بدورها بالشكل المطلوب وينتظر منها المزيد في زيادة الثقافة المرورية لدي أفراد المجتمع، بينما نجد أن هناك نسبة 48.50٪ من أفراد عينة البحث يعتقدون أن وسائل الإعلام تقوم بدورها بشكل فعال في التوعية المرورية في المجتمع ولا سيما أثناء المناسبات المرورية .

جدول رقم (56 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب العوامل التي يرون أنها وراء عدم قيام وسائل الإعلام بدورها في التوعية المرورية

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	31.9
	31
	عدم الاهتمام باستمرار التوعية المرورية والاكتفاء بأسبوع واحد

	23.7
	22
	عدم الاهتمام بوضع الشباب علي وجه الخصوص

	45.4
	44
	يفترض أن تكون الثقافة المرورية جزءاً من التعليم في المدارس والجامعات

	100٪
	97
	المجموع


وقد برر أفراد العينة الذين رأوا أن وسائل الإعلام لا تقوم بدورها في التوعية المرورية بعوامل عديدة تظهر في الجدول رقم (56) الذي يوضح أن نسبة 45.4٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أن السبب في اعتقادهم بأن وسائل الإعلام لا تقوم بالدور المطلوب في التوعية المرورية هو عدم وجودها كجزء في المقررات الدراسية سواء على مستوي التعليم العام أو في التعليم الجامعي ، كما أن عدم استمرار تلك التوعية طوال العام والاكتفاء بأسبوع واحد أو لفترة بسيطة جعلها غير فعالة وغير مؤثرة ولا تؤدي الدور المطلوب منها ، كما أشار إلي ذلك نسبة 31.9٪ من أفراد عينة البحث . وبما أن فئة الشباب تمثل نسبة لا بأس بها في الهرم السكاني بالمملكة وهي أكثر الفئات العمرية ارتكاباً لحوادث المرور لذا فإن نسبة 22.7٪ من أفراد عينة الدراسة ذكروا أن وسائل الإعلام لا تقوم بدورها في التوعية المرورية للناس بصفة عامة ولا للشباب بصفة خاصة .

جدول رقم ( 57 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب رؤيتهم لأكثر المخالفات المرورية التي تقع دائماً

	النسبة
	التكرار
	نوع المخالفة

	45.00
	9
	قطع إشارة المرور

	23.00
	46
	السرعة

	9.00
	18
	تجاوز خاطئ

	7.50
	15
	عكس اتجاه

	6.50
	13
	وقوف خاطئ

	5.00
	10
	عدم ربط الحزام

	2.50
	5
	عدم تجديد الرخصة

	1.50
	3
	عدم تجديد الاستمارة

	100
	200
	المجموع


وعن أهم وأكثر المخالفات المرورية التي تقع دائما ، يشير جدول       رقم (57) إلى أن قطع إشارة المرور تمثل المرتبة الأولي بواقع 45٪ من أفراد عينة البحث يليها السرعة بواقع 23٪ من إجمالي عينة البحث ، وكما ذكرنا سابقاً أن هذين السببين من أهم العوامل المسببة لحوادث المرور في المجتمع . أما المخالفات الأخرى فقد تنوعت وتباينت من تجاوز خاطئ أثناء السير وعدم ربط حزام الآمان أثناء السير إلى عدم تجديد رخصة القيادة أو استمارة السيارة .

جدول رقم (58 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب اعتقادهم ما إذا كان السائقون علي درجة عالية من الوعي بحيث يحسنون التعامل مع رجال المرور 

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	64.00
	128
	نعم

	36.00
	72
	لا

	100
	200
	المجموع


من مطالعة الجدول رقم (58) يتضح أن نسبة 64٪ من أفراد العينة ذكروا بأن رجال المرور علي درجة عالية من الوعي بحيث أنهم يحسنون التعامل مع السائقين وهذا نتيجة التعليم والتدريب الذي يحصلون عليه خلال عملهم ولا شك أن حسن التعامل مع سائقي السيارات من قبل رجال المرور له أثر كبير في نفوسهم وتجاوبهم في جميع المواقف المختلفة ، في الوقت نفسه نجد أن نسبة 36٪ من أفراد عينة البحث ذكروا بأن رجال المرور في العموم لا يحسنون التعامل مع سائقي السيارات وأن تعاملهم فيه نوع من القسوة والشدة وهذا نتيجة عدم وعي وإدراك من قبلهم وأكدوا أن هذا النوع من التعامل يعكس صورة وانطباعاً خاطئاً لدي أفراد المجتمع عن رجال المرور ويتحتم علي تلك الفئة من رجال المرور الانخراط في دورات مكثفة في كيفية التعامل مع الآخرين معاملة حسنة وبصورة إيجابية . كما يكشف هذا الجدول عن عدم تحرج رجال المرور عن النقد الذاتي إذ يقرون هنا بوجود من ليس لديهم الوعي اللازم للتعامل مع السائقين .

جدول رقم (59 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا حصلوا علي 
مخالفة مرورية عند قيادتهم للسيارات

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	44.00
	88
	نعم

	56.00
	112
	لا

	100٪
	200
	المجموع


من قراءة الجدول رقم (59) الذي يوضح ما إذا كان رجال المرور المشمولين في هذه العينة قد حصلوا علي مخالفة مرورية عند قيادتهم لسياراتهم ، تبين أن نسبة 56٪ من أفراد عينة البحث أفادوا بأنهم لم يحصلوا علي أي مخالفة مرورية بينما نجد أن نسبة 44٪ ذكروا بأنهم قد تحصلوا علي مخالفة مرورية أثناء قيادتهم لسياراتهم وقد ذكر بعضهم أن معظم تلك المخالفات تتمثل في الوقوف والتجاوز الخاطئ . وينطبق علي هذا الجدول ما ينطبق علي سابقه من نقد ذاتي .

جدول رقم ( 60 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب تصرفهم في حالة 
وجود سائق في حاجة إلى مساعدة

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	51.50
	103
	أقوم بتقديم المساعدة المطلوبة أن كان ذلك في حدود الاختصاص

	26.50
	53
	أطلب الجهات الأخرى مثل الإسعاف

	22.00
	44
	لا أهتم بذلك واهتم فقط بعملي المكلف به أولاً

	100
	200
	المجموع


وعند سؤال أفراد عينة البحث عن تصرفهم في حالة وجود سائق في حاجة إلي مساعدة كانت إجابتهم كما هي موضحة في الجدول رقم (60) الذي يبين أن نسبة 51.50٪ من عينة البحث ذكروا أنهم يقومون بتقديم المساعدة المطلوبة في حدود اختصاصهم وإمكانياتهم وهذا ليس بالأمر المستغرب علي أفراد المجتمع السعودي الذين يتميزون بحب المساعدة وتقديم العون ولا سيما من يعمل في مجال كمجال المرور الذي ينمي هذا الشعور لدي المنسبين له . أما نسبة 26.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أنهم يقومون بطلب واستدعاء الجهات ذات العلاقة في حالة وجود سائق يحتاج إلي مساعدة لتقديم الخدمة والعون المناسب الذي ربما يكون خارج نطاق وقدرة رجال المرور . وأخيراً نجد أن هناك نسبة 22٪ فقط من إجمالي العينة ذكروا أنهم يواصلون ويهتمون بأداء أعمالهم المكلفين بها ولا يشعرون بأن تقديم المساعدة لسائق ما هو أمر ضروري وربما أن هذا الشعور وتزايده عند بعض فئات المجتمع الحضري كمجتمع الدراسة هو نتيجة إلي الحياة المدنية والحضرية التي يعيشونها .

جدول رقم ( 61 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب رؤيتهم لأي الفئات العمرية 
للسائقين أكثر إزعاجاً لرجل المرور

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	76.50
	153
	الشباب

	8.50
	17
	كبار العمر

	15.00
	30
	لا فرق بينهم

	100
	200
	المجموع


أما عن أكثر الفئات العمرية إزعاجا لرجال المرور فإن جدول رقم 61 يكشف لنا أن فئة الشباب تأتي في المرتبة الأولي حيث أن نسبة 76.50٪ من أفراد العينة ذكروا أن تلك الفئة هي الأكثر إزعاجاً في التعامل معهم حيث لا يلتزمون بالقوانين المنظمة لحركة المرور بشكل عام ، أما نسبة 8.50٪ من أفراد العينة ذكروا أن كبار السن هي أكثر الفئات إزعاجا وربما يعود هذا إلي العامل التعليمي باعتبار أن هذه الفئة أقل تعليما وبالتالي فهم يجهلون كثيراً من أنظمة وقوانين المرور لذا فهم لا يتقيدون بتعليمات رجال المرور وأخيراً نجد أن نسبة 15.00٪ من أفراد العينة ذكروا أنه ليس هناك فرق بين هاتين الفئتين من حيث التعامل مع رجال المرور فهما مصدر إزعاج لهم .

جدول رقم ( 62 )

توزيع أفراد عينة البحث بحسب ما إذا كانوا يسألون عن بوليصة التأمين 
علي السيارة عند وقوع حادث وفيات 

	النسبة
	التكرار
	الإجابة

	23.50
	47
	نعم

	14.50
	29
	لا

	62.00
	124
	ذلك ليس من اختصاصي

	100
	200
	المجموع


من مطالعة الجدول رقم 62 يتضح أن النسبة الكبيرة بواقع 62٪ من أفراد عينة البحث لا يهتمون بالسؤال عن بوليصة التأمين علي السيارة عند وقوع حادث وفيات يعتبرون أن ذلك ليس من اختصاصهم بينما هو من اختصاص جهات أخري، في حين نجد أن نسبة 23.50٪ من أفراد عينة البحث ذكروا أنهم يسألون السائق عن بوليصة التأمين لما يترتب علي ذلك من إجراءات رسمية معينة مع الجهات الأخرى ، وأخيراً نجد أن نسبة 14.50٪ من مجموع عينة البحث لا يسألون أبداً علي تلك البوليصة وإنما يقومون بإجراءاتهم الخاصة فقط .
جدول رقم ( 63 )

العلاقة بين العمر والفترة الزمنية لفحص المركبة

	إذا دعت الحاجـــة
	كل سنتين
	كل سنـة
	كـــل 

6 أشهر
	كــــل   

 3 أشهر
	            الفترة الزمنية لفحص
                          المركبة    العمر                 

	54

55.7
	7

7.2
	6

6.2
	11

11.3
	19

19.6
	أقــل مـن 20 سنـة

	377

55.5
	29

4.2
	66

9.7
	82

12.2
	124

18.3
	20 إلى أقل من 40

	42

44.2
	1

1.1
	12

12.6
	20

21.1
	20

21.1
	40 إلى أقـل من 60

	4

25.0
	2

12.5
	3

18.8
	2

12.5
	5

13.3
	60 سنة فأكـثـر

	478

53.8
	39

4.4
	87

9.8
	116

13.1
	169

19.00
	المجـــمـوع


( كا2 )                   درجـة الحرية


 الدالة الاحتمالية

               21.411

 12
                                  0.045

الجدول السابق يوضح العلاقة الارتباطيـة بين فئات العمر والفترة الزمنية لفحص المركبة ومنه يتضح أن نسبة  53.8 من جميع الفئات يفحصون مركباتهم إذا دعت الحاجة لذلك كما يكشف لنا الجدول أن هناك تزايد في فحص المركبة على ثلاثة أشهـر في الفئات العمرية من 20 سنة إلى أقل من 40 سنة نتيجة تزايد الوعي والإدراك عند تلك الفئة بأهمية تفقد وفحص المركبة من أجل السلامة والاطمئنان حيث بلغت نسبة تلك الفئة  18.3٪ فيما تضاءلت النسبة في الفئة العمرية ( 60 سنة فأكثـر ) حيث بلغت نسبتهم 13.3٪ .

وقد جاءت نتائج اختبار ( كا2 ) لتظهر وجود فروق ذات دلالة إحصائية الدالـة الاحتمالية ( 0.045 ) وبالتالي يمكن القول أن هناك علاقة ارتباطية بين فئـات العمــر للمبحوثين وبين الفترة الزمنية لفحص المركبــة الذي يعتبر مؤشــراً للثقافة المـرورية عند فئات العمر الصغرى والمتوسطة والتي بـدورهـا تساعد في التقليل من حوادث المرور قدر الإمكان . 
جدول رقم ( 64 )

العلاقة بين العمـر وممارسة التدخين أثناء القيادة

	 

لا
	نــعــم
	العــمــر



	67

69.1
	30

30.9
	أقل من 20 سنة

	473

69.3
	21

30.7
	من 20 إلى أقل من 40

	63

66.3
	32

30.7
	من 40 إلى أقل من 60

	7

50.0
	7

50.5
	من 60 سنة فأكـثـر

	610

68.6
	289

31.4
	المجـــمـوع


(كا2)



درجة الحرية


 الدالة الاحتمالية

   44.632             

        
12



0.453

      من أسباب وقوع الحوادث المروريــة عدم تركيز السائق على الطريق وانشغالــه بأمور قد تشتت ذهنه وتركيـزه ومن هذه الأمـور عادة التدخـين وفي هذا الجدول يتضح أن الغالبية من المبحوثين بجميع الفئات وبواقع 68.6٪  لا يمارسون تلك العادة أثناء القيـادة وهذا مؤشـر لتنامـي الوعي لديهم وعند اختبار العلاقــة بيــن العمر وعادة مـمـارسة التدخــين أثناء القيادة وذلك باستخدام اختبار ( كا2) أتضح عدم وجـود فروق ذات دلالة إحصائية الدالـــة الاحتماليـة هي ( 0.453 ) ومن ثم لا توجــد علاقـة ارتباطيـة بين المتغيرين .

جدول رقم ( 65 )

العلاقة بين العمـر واستخدام الهاتف الجوال أثناء قيادة السيارة

	لا
	نــعــم
	          استخدام الجوال أثناء 

                     القيادة                                        
العــمـــر



	57

58.8
	40

41.2
	أقل من 20 سنة

	292

42.8
	391

57.2
	من 20 إلى أقل من 40

	52

54.7
	43

45.3
	من 40 إلى أقل من 60

	11

73.3
	4

26.7
	من 60 سنة فأكـثـر

	412

46.2
	478

53.7
	المجـــمـوع


( كا2 )                   درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

16.646                          3                              0.001

تشيـر نتائج الجدول رقم ( 65 ) ان نسبة 53.7 من كافة أفراد العينة يستخدمون الهاتف الجـوال أثناء القيادة وتظهر هذه النسبة بشكل واضح في الفئات العمرية التي تقع أعمارها بين 20 سنة إلى40 سنة وتقل هذه النسبة لدى فئة كبار السن ومن خلال الجدول يتضح أن هناك فـروقاً ذات دلالة إحصائية وذلك باستخدام اختبار  كا2 حيث الدالة الاحتماليــة 0.001 وهذا يعكس مدى العلاقة الاحتمالية الارتباطية بين المتغيرين في الجدول . 

جدول رقم ( 66 )

العلاقة بين العمـر والاعتقاد بضـرورة ربط حـزام الأمـان

	ليـس لــه داعـي اخطر
	في الخطوط الطويلة
	داخــل المدينــة
	          ربط الحزام
العــمــر

	17

17.3
	36

36.7
	45

45.9
	أقــل مـن 20 سـنـة

	39

5.7
	26

37.7
	39

56.6
	من 20 إلى
أقل من 40

	6

6.4
	27

28.7
	6

6.4
	من 40 إلى
أقل من 60

	6

37.5
	7

43.8
	3

18.8
	من 60 سنة فأكـثـر

	86

7.6
	330

36.8
	499

55.6
	المجـــمـوع 


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

43.935                          6                              0.000

    يبدو من خلال الجدول رقم ( 66 ) أن هناك اعتقاداً بين أغلبية أفراد عينة البحث بضرورة ربط حزام الأمان بشكل عام وذلك وعياً منهم بأهميته في تجنب كثير من الآثار السيئة لحوادث السيارات كما يوضح الجدول أن الاعتقاد بضرورة ربط الحزام يزداد بين الفئات العمرية التي تقع بين 20 إلى40 سنـة وهـي الفئات التـي عادة تكون ذات مستويات تعليمية متقــدمة إلى حد ما مما يؤدي بلا شك إلى ظهور وتزايد الوعي عند تلك الفئات . 

    ويقل الاهتمام كلما اتجهت صعوداً في الفئات العمرية ، وتجدر الإشارة بأن هناك فروقات ذات دلالة إحصائية بحسب اختيار ( كا2) الدالة الاحتمالية 0.000 وبالتالي فإنه يوجد ارتباط قوي جداً بين العمر والاعتقاد بضرورة ربط حزام الأمان أثناء قيادة السيارة وهذا مؤشـر بتنامي انتشار فكرة ربط حزام الأمان في مجتمع الدراسة لأهميته في الوقاية من أضرار حوادث السيارات . 

جدول رقم ( 67 )

العلاقة بين العمـر ومعرفة مقدار السرعة النظامية خارج المدينة

	أكثر من 130 كيلو
	من 110 إلى أقل من 130 ك
	من90 إلى أقل من 100 ك
	من70 إلى أقل من 90 كيلــو
	من 50 إلى أقل من 70 كيـلــو
	      مقدار    السرعة

 العمر

	13

13.3
	-4

48.0
	32

32.7
	5

5.1
	1

1.0
	أقــل مـن 20 سـنـة

	76

9.8
	354

51.6
	234

34.1
	20

2.9
	11

1.6
	من 20 إلى
أقل من 40

	6

6.4
	32

34.0
	48

51.1
	6

6.4
	2

2.1
	من 40 إلى
أقل من 60

	1

6.3
	4

25.0
	8

50.0
	3

18.8
	
	من 60 سنة فأكـثـر

	87

9.7
	437

48.9
	322

36.0
	34

3.8
	14

1.6


	المجـــمـوع 


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

31.009                          12                              0.002

كما سبقت الإشارة في ثنايا هذا البحث أن السرعة كما تؤكد على ذلك بعض الدراسات في هذا المجال أنها سبباً قوياً من أسباب وقوع الحوادث المرورية ، وتشير بيانات الجدول رقم ( 67 ) أن أكبر نسبة من أفراد عينة البحث بواقع 48.9٪ ذكروا بأن السرعة القانونية خارج المدينة هي من 110 إلى130 كيلو متراً في الساعة وهذا الواقع مخالف لما ورد في نظام المرور في مادته 79 المحددة لسرعة السيارة سواء داخل المدينة أو خارجها ، وتؤكد بيانات الجدول بأن عدم الالتزام بالسرعة النظامية خارج المدينة يزداد بشكل واضح بين الفئات العمرية التي تقع ما بين 20 إلى40 سنة ويقل بين الفئات العمرية المتقدمة وبأجراء اختبار ( كا2 ) على الجدول اتضح أن هناك فروقاً ايجابية وذات دلالة إحصائية بين المتغيرين حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.002 أي بمعنى أن السرعة تزداد بين الفئات العمرية الصغرى وتقل الرغبة في السرعة الزائدة أثناء القيادة عند الفئات العمرية المتقدمة في العمـر .

جدول رقم ( 68 )

العلاقة بين العمـر والحصــول على مخالفة مرورية

	لا
	نــعــم
	      الحصول على رخصة مرورية
العـــمــر



	33

34.0
	64

66.0
	أقل من 20 سنة

	159

23.2
	526

76.8
	من 20 إلى أقل من 40

	34

36.2
	60

63.8
	من 40 إلى أقل من 60

	3

18.8
	13

81.3
	من 60 سنة فأكـثـر

	229

25.7
	663

74.3
	المجـــمـوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

11.547                          3                              0.009

يبين الجدول رقم (68) العلاقة بين الفئات العمرية لأفراد العينة والحصول على مخالفة مرورية من عدمـه ويتضح أن النسبة الكبرى وذلك بواقع 74.3٪ من مجموع العينة قد حصلوا على مخالفة مرورية بصورة أو أخرى ، ويكشف لنا الجدول ان الحصول على مخالفة مرورية يظهر بصورة أكثر بين الفئات العمرية التي هي اقل من 40 سنة وتتضاءل بين الفئات العمرية من 40 سنة فأكثر وهذا ربما يرجع إلى الحذر وعدم الاندفاع التي تتميز بها الشخصية الإنسانية في هذا العمر وما بعده . ويظهر لنا اختبار ( كا2 ) ان هناك فروقات ذات دلالة إحصائية حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.009 وذلك بمعنى وجود علاقة إحصائية ارتباطية بين عمر قائد المركبة والحصول على مخالفة مرورية .

جدول رقم ( 69 )

العلاقة بين العمر ومعرفة مدلول إشاري المرور هناك أفضلية للغير

	في الخلف طريق أفضلية
	هناك أفضلية للغـيـــر


	
الأفضلية لك
	        الإجابــــة
العـمـر



	21

22.6
	41

44.1
	31

33.3
	أقل من 20 سنة

	103

16.3
	372

58.9
	156

44.8
	من 20 إلى أقل من 40

	14

16.1
	53

60.9
	20

23.0
	من 40 إلى أقل من 60

	1

6.7
	5

33.3
	9

60.0
	من 60 سنة فأكـثـر

	139

16.8
	4741

57.0
	216

26.2
	المجـــمـوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

16.876                          6                              0.010

من العوامل المسببة لحوادث المرور هو عدم معرفة سائـقي السيارات بمدلول إشـارات المرور ومن تلك الإشارات إشارة الأفضلية للغير والتي عادة ما تكون في تقاطع الشوارع الرئيسية والفرعية وفي بعض الميادين الرئيسية في شوارع المدينة ويتضح من خلال الجدول السابق والذي يبين العلاقة الارتباطية بين فئات العمر والمعرفة بمدلول تلك الإشارة ان نسبة 57٪ من مجموع عينة البحث لديهم المعرفة النظرية بمدلول تلك الإشارة وان هذه المعرفة تتضح بشكل كبير عند الفئات العمرية التي تقع ما بين 20 إلى40 سنة بينما تقل عند الفئات لأكثر من 60سنة وقد جاءت نتائج اختبار ( كا2 )  لتظهر وجود فروق ذات دلالة إحصائية الدالة الاحتمالية 0.010 وبالتالي نستطيع ان نؤكد أن هناك علاقة إرتباطية بين فئات العمر لأفراد العينة وبين المعرفة بمدلول إشارة الأفضلية للغير وهذه المعرفة بلا شك سوف تساعد في حالة الالتزام بالتطبيق الفعلي لمعنى تلك الإشارة إلى تقليل نسبة الحوادث المرورية الناتجة عن جهل وعدم معرفة مدلول تلك الإشارة .

جدول رقم ( 70 )

العلاقة بين العمـر ومعرفة مدلول إشارة المرور ممنوع التجاوز
	ممنوع التجاوز
	الأفضلية للغير
	يسمح بالتجاوز
	         الإجابة
العـــمـر

	73

75.3
	5

5.2
	19

19.6
	أقــل مـن 20 سـنـة

	477

70.4
	22

3.2
	179

26.4
	من 20 إلى
أقل من 40

	72

76.6
	7

7.4
	15

16.0
	من 40 إلى
أقل من 60

	9

56.3
	2

12.5
	5

31.3


	من 60 سنة فأكـثـر

	632

71.3
	36

4.4
	218

24.6


	المجـــمـوع 


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

13.041                          6                              0.042

      من الجدول السابق نجد أن نسبة 71.3٪ من أفراد عينة البحث لهم معرفة ودراية بمدلول إشارة ممنوع التجاوز والتي عادة توضع على جنبات الطريق من أجل سلامة قائدي المركبات من الحوادث في الطرق الطويلة والغير مزدوجـة ويأتي نتيجة عدم الالتزام بمدلول تلك الإشارة والتجاوز بطريق غير سليمة إلى وقوع حوادث مرورية مروعة وقاتلة ، وكما يوضح الجدول السابق بأن المعرفة لمدلول إشارة التجاوز أثناء السير مرتبط بالفئات العمرية حيث تزداد تلك المعرفة بين الفئات العمرية التي تقع اقل من 20 إلى اقل من 60 سنة وتقل في الفئات العمرية الأكثر من ذلك ، وهذا الارتباط له دلالة إحصائية بحسب اختبار ( كا2 ) حيث كانت الدالة الاحتمالية 0.042 وبناءً على ذلك يمكن القول بوجود علاقة بين العمر والمعرفة بمدلول إشارة عدم التجاوز أثناء قيادة المركبة .
جدول رقم ( 71 )

العلاقة بين مستوى التعليمي وممارسة عادة التدخين أثناء القيادة

	لا
	نــعــم
	
                   الإجابة
المستوى التعليمي



	36

52.9
	31

47.1
	تعليم منخفــض

	194

63.2
	113

31.8
	تعليـــم متوسـط

	368

73.7
	131

26.3
	تعلــيم عــالــي

	12

85.7
	2

14.3
	لا ينـــطــق

	610

68.7
	278

31.3
	المجمــــوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية
19.979                          3                              0.000
   من خلال قراءة بيانات الجدول السابق الذي يكشف لنا  العلاقة بين مستوى التعليم لأفراد العينة وعن نمط من أنماط السلوك الذي قد يسبب حوادث مرورية في حالة ممارسته أثناء القيادة وهو عادة ممارسة التدخين ويتضح ان نسبة 31.3 من مجموع العينة يمارسون تلك العادة أثناء القيادة وان نسبة 68.7 يمتنعون عن عادة التدخين أثناء القيادة وممارسة هذه العادة والامتناع عنها تتأثر بلا شك بالمستوى التعليمي كما يتضح من الجدول فكلما كان التعليم عال زاد الامتناع عن ممارسة ذلك السلوك أثناء قيادة المركبة في حين أن الممارسة لتلك العادة تكثر بين الفئات ذات المستوى التعليمي المنخفض وهذا مؤشر على أثر المستوى التعليمي على بعض الأنماط السلوكية التي لها علاقة بالحوادث المرورية وقد جاءت نتائج   اختبار(كا2) لتظهر وجود فروق ذات دلالة إحصائية قويه الدالة الاحتمالية 0.000 وبالتالي نستطيع ان نؤكد وجود علاقة إرتباطية بين المستوى التعليمي وبين عادة ممارسة التدخين أثناء قيادة المركبة.

جدول رقم (72)

العلاقة بين المستوى التعليمي واستخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة

	لا
	نــعــم
	     استخدام الهاتف الجوال

المستوى التعليمي



	24

34.3
	46

45.7
	تعليم منخفــض

	148

48.4
	185

51.6
	تعليـــم متوسـط

	305

61.1
	194

38.9
	تعلــيم عــالــي

	2

14.3
	12

85.7
	لا ينـــطــق

	479

53.9
	410

46.1
	المجمــــوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                           الدلالة الاحتمالية
                 33.924                          3                                        0.000

        من الأنماط السلوكية التي ظهرت في المجتمع حديثاً والتي لها تأثير قوي في تشتيت قدرة قائد المركبة في تركيز كل اهتمامه وحواسه علي قيادة المركبة والعناية بمخاطر الطريق هو استخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة وهذه بلا شك ظاهـرة جديدة في المجتمع تحتاج إلى مزيد من الدراسة والبحث وقد أظهرت نتائج الجدول السابق أن استخدام الهاتف الجوال من عدمه أثناء القيادة تتأثر بالمستوى التعليمي للفرد فنلاحظ ان نسبة من يستخدم الهاتف الجوال أثناء القيادة تفوق من لا يستخدمه بين الفئات ذات المستوى التعليمي المنخفض على عكس من ذلك في الفئات ذات المستوى التعليمي العالي حيث نجد أن نسبة من لا يستخدمون الهاتف الجوال أثناء قيادة المركبة تفوق من يستخدمه وهذا يظهر أثر التعليم في هذا المجال.

     والجدير بالذكر أن ذلك الأثر الذي يحدثه المستوى التعليمي على استخدام الهاتـف الجـوال أثناء قيادة المركبة له دلالة إحصائية بحسب اختبار ( كا2) حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.000 وعليه نستطيع القول بأن هناك علاقة إرتباطية بين المستوى التعليمي واستخدام الهاتف الجوال أثناء قيادة المركبة.

جدول رقم ( 73 )

العلاقة بين المستوى التعليمي ومعرفة مدلول الإشارة المرورية 

هناك  ( أفضلية للغـيــــر ) 

	في الخلف طريق أفضلية
	هناك أفضلية للغيــر
	الأفضلية لك
	       الإجابة
المستوى التعليمي

	11

16.9
	26

40.0
	28

43.1
	تعليم منخفــض

	52

17.9
	158

54.3
	81

27.8
	تعليـــم متوسـط

	74

16.4
	279

61.6
	100

22.1
	تعلــيم عــالــي

	2

14.3
	6

42.9
	6

42.9
	لا ينـــطــق

	139

16.9
	469

57.0
	215

26.1
	المجمــــوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

17.960                         6                              0.006

   
يكشف لنا الجدول رقم (73 ) أن النسبة الكبرى 57.0٪ من مجموع أفراد عينة البحث يعرفون مدلول الإشارة المرورية السابقة والتي تفيد بأن الأفضلية للسير للغير وان هـذه المعرفة لها علاقة طردية بالمستوى التعليمـي فكلما كان التعليم عال كانت المعرفة اكبر فنجد أن نسبة 40٪ من الفئة ذات التعليم المنخفض على علم ودراية بمدلول تلك الإشارة بينما نجد أن تلك النسبة تزيد فأصبح 54.3 ٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي المتوسط ، في حين ان تلك النسبة بلغت 61.6 ٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي العالي . ولاشك أن المعرفة بمدلول هذه الإشارة والالتزام بها أثناء السير سوف يقلص من نسبة الحوادث المرورية الناتجة عن جهل وعدم التقيد بتلك الإشارة . وتجدر الإشارة بأن اختبار ( كا2 ) يظهر ان هناك فروقات ذات دلالة إحصائية حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.006 وذلك يعني وجود علاقة إحصائية ارتباطية بين المستوى التعليمي لعينة الدراسة ومعرفة مدلول إشارة الأفضلية للغير في السير .

جدول رقم ( 74 )

العلاقة بين المستوى التعليمي ومعرفة مدلول إشارة المرور 

  (  أمــامـك تقـاطــع ) 

	أمـامـك تقاطــع
	طـريـق شاحنــات
	غير مسموح المــرور
	
                    الإجابة 
المستوى التعليمي



	1

1.4
	66

93.0
	4

5.6
	تعليم منخفــض

	4

1.3
	293

97.4
	4

1.3
	تعليـــم متوسـط

	2

0.4
	495

99.6
	ــ
	تعلــيم عــالــي

	1

3.1
	13

92.9
	ــ
	لا ينـــطــق

	8

0.9
	874

98.2
	8

0.9
	المجمــــوع


          ( كا2 )   

      درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية

16.103                         6                              0.013

   

كثير من الحوادث المرورية داخل المدينة تحدث في تقاطع الطرق والشوارع نتيجة لعدم الالتزام باللوحات الإرشادية التي تبين بأن هناك تقاطعا طريق خطر يجب الحرص وخفض السرعة عنده.

والجدول رقم ( 74 )  يوضح ان النسبة الكبرى وذلك بواقع 70.1 من أفراد عينة البحث على علم ومعرفة بمدلول إشارة أمامك تقاطع طرق وهذه المعرفة تتأثر بالمستوى التعليمي للفرد حيث نجد أن هذه المعرفة تتزايد بتزايد المستوى التعليمي، فنجد انها مثلت نسبة 60.9٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي المنخفض بينما جاءت بواقع 67.9٪  عند الفئة ذات المستوى التعليمي المتوسط في حين انها بلغت 72.4٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي العالي ، وقد جاءت نتائج ( كا2 ) لتظهر وجود فروق ذات دلالة إحصائية بواقع 0.013 الدالة الاحتمالية وهذا يعني وجود علاقة ارتباطية بين المتغيرين أي المستوى التعليمي والمعرفة بمدلول إشارة المرور أمامك تقاطع طريـق .

جدول رقم ( 75 )

العلاقة بين المستوى التعليمي ومعرفة مدلول إشارة  المرور(ممنوع الدوران للخلف) 

	اتجه يساراً
	ممنوع الدورات للخلـــف
	عد إلى الخلــف
	الإجابة
المستوى التعليمي



	45

64.3
	5

7.1
	2

28.6
	تعليم منخفــض

	217

71.1
	18

5.9
	70

43.0
	تعليـــم متوسـط

	360

72.7
	11

2.2
	19

25.1
	تعلــيم عــالــي

	7

50.0
	3

21.4
	4

28.6
	لا ينـــطــق

	629

71.2
	37

4.2
	218

24.7
	المجمــــوع


     ( كا2)



درجة الحرية


الدلالة الاحتمالية
31.352



6



0.000

يكشف لنا الجدول رقم ( 75 ) العلاقة بين المستوى التعليمي لأفراد عينة البحث ومعرفتهم بمدلول إشارة ممنوع الدوران للخلف والتي توضع عند الإشارة المرورية الضوئيـة في شوارع المدينة ويتضح من خلال الجدول ان الغالبية العظمي من عينة البحث وذلك بواقع 98.2 ٪ لهم معرفة بمعنى تلك الإشارة وان هذه المعرفة كما يلاحظ من الجدول السابق مرتبطة بالمستوى التعليمي حيث انها ترتفع عند الفئة ذات المستوى التعليمي العالي بواقع 99.6 ٪ وتنخفض تدريجياً وذلك بواقع 97.4 ٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي المتوسط حتى أنها تصل إلى93.0 ٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي المنخفض ، ويكشف لنا اختبار( كا2 ) ان هناك فروقاً ذات دلالة إحصائية حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.000 وهذا يؤكد وجود علاقة ارتباطيه بيـن المستوى التعليمي ومعرفة مدلول تلك الإشارة .

جدول رقم ( 76 )

العلاقة بين المستوى التعليمي ومعرفة مدلول إشارة  المرور

(  ممنوع التـجــاوز  ) 

	اتجه يساراً
	ممنوع الدورات للخلـــف
	عد إلى الخلــف
	الإجابة
المستوى التعليمي



	45

64.3
	5

17.1
	20

28.6
	تعليم منخفــض

	217

71.1
	18

5.9
	70

23.0
	تعليـــم متوسـط

	360

72.7
	11

2.2
	124

25.1
	تعلــيم عــالــي

	7

50.0
	3

21.4
	4

28.6
	لا ينـــطــق

	629

71.2
	37

4.2
	218

24.7
	المجمــــوع


( كا2 )                  درجة الحريــة                     الدلالة الاحتمالية

20.542                         6                              0.002

من مطالعة بيانات الجدول رقم ( 76 ) والذي يقيس العلاقة بين المستوى التعليمي لأفراد عينة البحث ومعرفة مدلول إشارة ممنوع التجاوز والتي تسبب كثيراً من الحوادث المرورية إذا لم يتقيد بها سائقوا المركبات ولاسيما في المنعطفات والطرق الضيقة ويتضح من خلال الجدول ان النسبة الكبرى وذلك بواقع 71.2٪ لهم معرفة بمدلول تلك الإشارة كما تكشف لنا بيانات الجدول السابق ان تلك المعرفة والمفهوم لمدلول إشارة ممنوع التجاوز يتأثر بالمستوى التعليمي لقائد المركبة حيث نجد ان هناك تدرجاً في نسب أفراد العينة وفقاً لمعرفتهم لمعنى تلك الإشارة بحسب المستوى التعليمي ، فقد كانت النسبة تمثل 64.2 عند الفئة ذات المستوى التعليمي المنخفض في حين انها كانت تمثل 72.7٪ عند الفئة ذات المستوى التعليمي المرتفع . وتظهر نتائج اختبار ( كا2 ) ان هناك دلالة إحصائية حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.002 وهذا يؤكد وجود علاقة ارتباطية إحصائية بين المتغيرين في الجدول . 
جدول رقم ( 77 )

العلاقة بين المهنة وعادة ممارسة التدخين أثناء قيادة المركبة

	لا
	نــعــم
	ممارسة التدخين
المهنة


	269

71.2
	109

28.8
	طـالــــب

	28

68.3
	13

31.7
	تـاجـــــر

	278

66.9
	142

33.1
	موظــــف

	14

50.0
	14

50.0
	ســـائـــق

	610

68.6
	1

7.7
	آخـــــر

	610

68.6
	279

31.4
	المجـــمـوع


( كا2 )                    درجة الحريــة                 الدلالة الاحتمالية
9.623                          4                              0.047

       من خلال قراءة بيانات الجدول رقم 77 الذي يقيس العلاقة بين الحالة المهنية لأفراد عينة الدراسـة وبين نمط من أنماط السلوك له علاقة بوقوع حوادث المـرور في حالة ممارسته أثناء قيادة المركبة وهو عادة ممارسة التدخين ويتضح من الجدول السابق ان نسبة 31.4٪ من مجموع عينة البحث يمارسون تلك العادة وان هذه الممارسة يبدو ومن خلال الجدول انها مرتبطة بالمهنة حيث نلاحظ ان نسبة 28.8٪ من كانت حالته المهنية طالـب يدخن أثناء قيادة المركبة وهذا يعود إلى التباهي والتفاخر بين الشباب أنفسهم في حين ان نسبة من يمارس التدخين عند فئة التجار كانت تمثل 31.7٪ أو ما عند فئة الموظفين فقد بلغت النسبة 33.1٪ وأخيراً بلغت النسبـة عند فئة السائقين 50.0٪ نظراً لقلـة وعيهم وإدراكهم بمخاطر التدخين أثناء القيادة، وقد جاءت نتائج اختبار (كا2) تظهر بعض الفروق ذات الدلالة الإحصائية حيث بلغت الدالة الاحتماليـة 0.047 وهذا يدل على وجود علاقة ولو بسيطة بين المتغيرين.

جدول رقم ( 78 )

العلاقة بين الحالة المهنية واستخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة

	لا
	نــعــم
	ممارسة التدخين
المهنة


	169

44.6
	210

55.4
	طـالــــب

	21

38.1
	46

61.9
	تـاجـــــر

	195

45.6
	233

54.4
	موظــــف

	21

75.0
	7

25.0
	ســـائـــق

	9

69.2
	4

30.8
	آخـــــر

	410

46.1
	480

53.9
	المجـــمـوع


( كا2 )            
درجة الحريــة       
          الدلالة الاحتمالية

                13.692                          4                                       0.008

كما ذكرنا سابقاً بأن استخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة من العوامل المسببة للحوادث وذلك بسبب صرف انتباه وعدم تركيز قائد المركبة على الطـريـق ومخاطـرها ، ويكشـف لنا الجدول رقم ( 78 ) ان نسبة 53.9٪ من مجموع عينة الدراسة تستخدم الهاتف الجوال أثناء القيادة وهذا الاستخدام كما يظهر في الجدول مرتبط بالحالة المهنية لأفراد العينة ، فقد بلغت نسبة الاستخدام للهاتف الجوال عند فئة الطلاب 55.4٪ نظراً لما قد يعتقده بعضهم أن هذا النوع من السلوك يعبر عن المكانة الاجتماعية للشخص كما ان هذه الظاهرة أي استخدام الهاتف الجوال ظاهرة جديدة في المجتمع وعادة من يقبل ويمارس الجديد من أنماط السلوك هم فئة الشباب اما استخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة عند فئة التجار فقد بلغت 61.9٪ وذلك يعود ربما إلى قضاء أعمالهم ومصالحهم التجارية عن طريق الهاتف الجوال حتى أثناء قيادة المركبة ، اما نسبة استخدام الهاتف الجوال عند فئة الموظفين فقد بلغت 54.4٪ وأخيرا نجد ان نسبة 25.0٪ فقط من يعملون كسائق يستخدمون الهاتف الجوال .

وقد أوضح اختبار ( كا2 ) ان هناك دلالة إحصائية بين الحالة المهنية واستخدام الهاتف الجوال أثناء القيادة حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.008 وهذا يؤكد وجود الارتباط بين المتغيـرين .

النتائج والتوصيات

أولاً : نتائج الدراسة 

1 ـ
كشفت الدراسة أن نسبة 11.3٪ من مجموع السائقين أفراد العينة يقومون بقيادة السيارات داخل مدينة جده بدون رخص القيادة ( جدول رقم 7 ) وهذه نسبة عالية في الواقع . ومخالفة صريحة لأنظمة السير ونظام المرور ودليل علي تقاعس المرور عن أداء العمل كما يجب وأنه لا يطبق الأنظمة كما ينبغي ولذا فإن هؤلاء لا يتورعون عن ارتكاب هذه المخالفة .

2 ـ
وفى الجدول رقم (10) نلاحظ أن ثقافة السائقين لازالت دون المستوي المطلوب فعملية فحص السيارة بصفة دورية تدل علي الوعي بأهمية سلامة المركبة. وبالتالي سلامتها وسلامة السائقين والراكب والمركبات الأخرى . ونلاحظ أن نحو 68٪ منهم يقومون بالفحص من سنة إلى سنتين إلا عند الحاجة . وفى ذلك مخالفة للتعليمات التي تقضي بضرورة الفحص الدوري كل سنة .

3 ـ
وفى الإطار نفسه نجد أن غالبية العينة لا يتفقدون مركباتهم قبل القيادة فإذا استثنينا نسبة 21.3٪ منهم الذين يفعلون ذلك دائماً فإن النسبة الباقية والعالية إما يفعلون ذلك أحياناً أو أنهم لا يفعلون . وهذا يؤكد أيضاً عدم الوصول إلي مرحلة النضج الثقافي عند مفردات العينة جدول رقم (11) .

4 ـ
والسائق يشغل نفسه أثناء القيادة بأشياء أخري من بينها كما في جدول رقم (13) التدخين أثناء القيادة بنسبة 68.7٪ واستخدام الهاتف النقال أثناء القيادة بنسبة 46.2٪ جدول رقم (14) والراديو وآلة التسجيل بنسبة 91.4٪ جدول رقم (15) . وفي هذا تأكيدات أخري علي عدم الوصول إلي مرحلة النضج وتدني المستوي الثقافي عامة. وثقافة المرور خاصة رغم أن المستوي التعليمي لدي مفردات العينة يعتبر مرتفعاً . فقد بلغت نسبة التعليم الثانوي وما فوق لديهم 79.4٪ تشكل المرحلة الجامعية منها 49.7٪ وما فوق الجامعي 8٪ أنظر جدول(2) كما أنهم لا يهتمون بتغيير إطارات السيارات رغم ما تشكله الإطارات القديمة من خطر . فنحو 57٪ من مفردات العينة لا يغيرون الإطارات إلا بعد سنتين فأكثر جدول رقم (16) .

5 ـ
أما حزام الأمان الذي تركز عليه حملات المرور منذ نحو عام فلا زال فى نظر البعض غير ضروري ولا داعي له . إذ بلغت نسبة الذين يرون ذلك 7٪ كما أن 55.6٪ لا يربطون الحزام إلا داخل المدينة . وقد يكونوا علي غير قناعة بأهميته .ويستخدمونه فقط كي لا يحصلون علي مخالفات بسبب عدم استخدامه . ويدل ذلك ما جاء في نسبة 36.8٪ الذين يستخدمونه فقط فى المسافات الطويلة . رغم أن عدم استخدامه علي الطرق السريعة والطويلة يشكل خطراً جسيماً علي من فى داخل المركبة . ويؤكد ما ذهب إليه بأن الالتزام باستخدام الحزام داخل المدينة من أجل المخالفات فقط . جدول رقم (17) .

6 ـ
وحيث أن نظام المرور حدد السرعة القصوى للسير خارج المدينة وعلي الطرق السريعة بـ 100 كيلومتراً في الساعة . ورغم ذلك نجد أن نسبة 58.6٪ لا يعرفون ذلك أو أنهم يعرفون ولا يتقيدون به الأمر الذي يؤكد نقص الوعي المروري عندهم وأن المرور لا يقوم بالدور المطلوب علي الطرق السريعة . إما بالرقابة أو بتحديد السرعة القصوى علي لوحات في جانبي الطريق جدول رقم (18) .

7 ـ
ورغم أن التأمين علي السيارة والراكب ضرورة حضارية فإن وعي العينة حول التأمين لازال متدنياً إلي حد كبير . فنسبة 81.4٪ لا يؤمنون علي سياراتهم لأنهم غير مقتنعين بضرورته . أنظر جدولي رقم ( 21،22) . ودليل علي عدم الوعي يتأكد من نظرتهم إلي التأمين علي أنه حرام جاءت في جدول رقم (23) بنسبة 47.8٪ .

8 ـ
وكثرة ارتكاب مفردات العينة لحوادث المرور تدل علي عدم ارتفاع مستوي الوعي لديهم فنسبة 67.1٪ سبق أن ارتكبوا حوادث مرور . وهي نسبة مرتفعة ومؤثرة خاصة وأنهم لم يكونوا بمفردهم أثناء ارتكاب الحوادث . أنظر جدولي رقم (25،26) . ومثل هذا ارتفاع نسبة ارتكاب مخالفات مرورية بنسبة 74.4٪ جدول رقم (28). منها مخالفات خطيرة كالسرعة وقطع الإشارة وبنسب عالية. جدول رقم    (29) .

9 ـ
ونلاحظ فى الجدول رقم (33) أن نسبة 69.4٪ من مفردات العينة لهم رأياً سلبياً فى رجال المرور . فيرون أنهم ليسوا علي درجة من التعليم تجعلهم يتعاملون معهم بمستوي جيد . أو أنهم ينحازون الي فئة دون أخري . وهذا يكشف عن علاقة غير جيدة بين السائقين ورجال المرور. وهي علاقة تحتاج إلي وقفة من قبل المسئولين فى المرور . سنشير إليها في التوصيات . ونفس العلاقة مع نظام المرور نفسه في حركة السير كما يوضحه جدول رقم (35) .

10 ـ
وهم يخالفون قواعد السير ونظام المرور بحجة حالة الطوارئ أو الاستعجال فلا بأس من الوقوف في الممنوع بنسبة 41.00٪ وقطع الإشارة بنسبة 56.7٪ . جدول رقم (37) .

11 ـ
وسألنا العينة عن معاني بعض إشارات المرور (أنظر الملاحق) وجاءت إجاباتهم متفاوتة . نسبة عالية تعرف معني إشارة ممنوع الدخول 81.8٪ وممنوع الانتظار 70.00٪ وممنوع الوقوف أو الانتظار 92.2٪ وأفضلية للغير 57.00٪ وأمامك تقاطع 70.2٪ وممنوع الدوران للخلف 98.2٪ والطريق غير نافذ 95.4٪ وممنوع التجاوز 71.3٪ في حين يفترض أن لا يخطئون فى معاني تلك الإشارات وأن تكون النسب أعلي من هذه . وفي المقابل نجد أنهم يجهلون معاني بعض الإشارات الأخرى مثل : طريق مغلق 52.9٪ والأفضلية للقادم من الاتجاه الآخر 66.9٪ وهذا يدل علي نقص فى الوعي المروري لدي العينة . راجع التوصيات .
12- كما كشفت جداول العلاقات بين العوامل المستقلة والعوامل المتغيرة عن النقاط التالية :

أ -  من حيث العمر وعلاقته بالاهتمام بفحص المركبة، حيث اتضح ان هناك علاقة بين فئات العمر الصغرى خاصة وبين الحرص على فحص المركبة، حيث يكشف الجدول رقم (63) من جداول الارتباطات عن وجود علاقة واضحة بين الطرفين. وفي نفس الوقت نلاحظ في جدول رقم (64) انه لا توجد دلالة إحصائية بين العمر . وممارسة عادة التدخين أثناء قيادة السيارة . أما استخدام الهاتف النقال أثناء القيادة فكشف الجدول رقم (65) عن وجود علاقة ارتباطية بين العمر واستخدام الهاتف النقال بدالة بلغت 0,001  . وعلى العكس من ذلك نجد ان فئات العمر الصغرى والتي وضعناها بين العشرين إلىاقل من اربعين اكثر وعياً بأهمية ربط حزام الأمان حيث كشفت بيانات الجدول رقم (66) عن وجود ارتباط قوي بين الطرفين . وفي ما يتعلق بمعرفة عينة الدراسة للسرعة المسموح بها على الطرق خارج المدينة ، فقد كشف الجدول رقم (67) عن وجود فروق ايجابية بين المتغيرين . وفي نفس الاتجاه نجد ان اختلافاً واضحاً بين العمر والحصول على قسيمة مخالفة مرورية. فكلما زاد عمر السائق انخفضت النسبة . وذلك لأن العمر له علاقة مباشرة بالاتزان وعدم الاندفاع . انظر جدول رقم (68). وعلى عكس المتوقع كشفت بيانات الجدول رقم (69) أن فئات العمر الصغرى أكثر معرفة بمدلول إشارة الأفضلية للغير . في حين ان نسبة فئات العمر الكبرى كانت الأقل . كما وجدت علاقة ارتباط بين العمر ومعرفة علاقة ممنوع التجاوز وذلك في جدول رقم (70) .

ب -  من حيث المستوى التعليمي وعلاقته بمتغيرات أخرى . نجد في الجدول رقم (71) والخاص بممارسة التدخين أثناء قيادة المركبة. نجد دلالة إحصائية قوية بين الطرفين . فكلما ارتفع مستوى التعليم انخفض ممارسة عادة التدخين بدالة قدرها (0.000). وفي نفس الاتجاه نجد نفس العلاقة ونفس الدالة الاحتمالية التي اشرنا إليها في الجدول رقم (71) موجودة وعلى نفس المستوى في الجدول رقم (72) الخاص بالعلاقة بين المستوى التعليمي واستخدام الهاتف النقال أثناء قيادة المركبة . أما العلاقة بين المستوى التعليمي ومتغيرات أخرى هي علامات المرور . أفضلية السير للغير . وأمامك تقاطع طرق . وممنوع الدوران للخلف . وممنوع التجاوز . فقد كشفت الجداول من (73 إلى76 ) على التوالي وجود علاقة بين المتغير الثابت والمتغيرات المستقلة المذكورة آنفاً على التوالي.

ج -  ومن الجدولين رقم 77 ،  78 من جداول الارتباطات . ربطنا بين مهنة قائد المركبة وبين ممارسة التدخين أثناء القيادة ، فكشف لنا الجدول رقم (77) وجود علاقة بين المهنة والتدخين أثناء القيادة ، إذ بلغت الدالة الاحتمالية  0.047 والجدول رقم (78) يكشف العلاقة بين المهنة واستخدام الهاتف النقال . حيث يلاحظ ان فئات العمر الصغرى أيضا هم ( الطلاب ) يستخدمونه بواقع 55.4٪ . وكما وضحنا في شرح بيانات الجدول . فان الطلاب صغار العمر نسبياً يميلون لاستخدام الهاتف النقال من قبيل المظهر ولفت الانتباه. وإجمالا فان الجدول كشف عن وجود ارتباط واضح بين المهنة واستخدام الهاتف النقال حيث بلغت الدالة الاحتمالية 0.008 .
أما النتائج  الخاصة باستبانة رجال المرور فقد كشفت عن الآتي :

1 ـ
نلاحظ أولاً أن جميع مفردات العينة من رجال المرور يعرفون القراءة والكتابة . وليس بينهم خلاف ذلك . كما أن نسبة 33٪ منهم تقع فى فئة التعليم فوق المتوسط جدول رقم (52) وفى هذا دلالة علي أن العاملين في الميدان جميعهم متعلمين عكس ما أشار إليه بعض مفردات العينة من السائقين في الجدول رقم (33) ولأن الأمر كذلك فإنهم      لا يصرون علي مطاردة المخالفين ويكتفون بالحصول علي رقم السيارة . لأن المطاردة قد تؤدي إلى حوادث كبيرة . وجاءت نسبة 66.5٪ لمن يرون هذا الأمر جدول رقم (53) .

2 ـ
وإذا كان السائقون لا يرون أن رجال المرور علي درجة عالية من الوعي جدول رقم (33) فإن رجال المرور يرون أن السائقين ليسوا علي درجة عالية من الوعي من حيث التعامل مع الآخرين ومن حيث الالتزام بنظام المرور . فنسبة 84.00٪ يرون ذلك . جدول رقم (54)  كما أنهم يرون وبنسبة 51.5٪ أن وسائل الإعلام لا تقوم بالدور المطلوب من أجل رفع مستوي الوعي عند السائقين . جدول رقم (55). وأسباب ذلك يكشفها الجدول رقم (56) .

3 ـ 
ويري رجال المرور في جدول رقم (57) أن هناك مخالفات خطيرة يأتيها السائقون في مقدمتها قطع الإشارة بنسبة 45٪ والسرعة بنسبة 23٪ والتجاوز الخاطئ بنسبة 9٪ وعكس الاتجاه بنسبة 7.5٪ . أي أن نسبة المخالفات الخطيرة بلغت 84.5٪ وهي نسبة عالية تحتاج إلى تضافر الجهود من أجل خفضها وبالتالي خفض نسب الحوادث المرورية . كما أنهم يرون أن السائقين لا يحسنون التعامل مع رجال المرور عند استيقافهم من أجل المخالفات بنسبة 36.00٪ . جدول رقم (58) .

4 ـ
ورجال المرور أنفسهم يرتكبون مخالفات مرورية . إذ بلغت نسبة من أقروا بارتكابهم مخالفات 44٪ وهذا يؤكد عن عملية الثقافة والوعي تكاد تكون متقاربة عن السائقين ورجال المرور .

ثانياً : التوصيات والمقترحات 


ويمكن إيجاز التوصيات والمقترحات في هذه الدراسة علي النحو التالي: 

1 ـ
بما أن بعض السائقين لازالوا يقودون سياراتهم بدون رخص القيادة وأن بعضهم وهم بنسبة عالية هنا لازالوا يرتكبون المخالفات المرورية لأسباب متعددة في مقدمتها الاستعجال وحالات الطوارئ. فإن الأمر يتطلب تكثيف الحملات المرورية بصفة دائمة . وتشديد العقوبات علي من لا يحملون رخص قيادة . وعلي المخالفين بشكل خاص . فتشديد العقوبة في مثل هذه الحالات سيؤدي دون شك إلى اختفاء هذه المخالفات بالتدريج ثم تزول في وقت قصير .

2 ـ
ولأن التأمين علي السيارات عنصراً هاماً وضرورياً لأسباب لا تخفي علي أحد ولأن فئة لا يستهان بها من مفردات العينة تري عدم أهمية التأمين لأسباب مختلفة . فإننا نري ضرورة فرض التأمين علي جميع السيارات فلا تصدر رخصة قيادة للسائقين أو رخصة سير للسيارة أو تجديد أي منهما إلا بعد إحضار ما يثبت الاشتراك فى التأمين وبهذه الطريقة تحل الكثير من المشكلات المادية المترتبة علي حوادث السير.

3 ـ
كما نوصي بتكثيف الدعاية المرورية والإرشادات التي تؤدي إلى تحسين العلاقة بين السائقين ورجال المرور . فالثقة بين الطرفين ليست علي المستوي المطلوب . والطرفان ينظران إلي بعضهما نظرة سلبية. فينبغي أن تركز الحملات الإرشادية علي كون رجل المرور صديق للجميع وأنه عنصر هام في السلامة . وأن هدفه مساعدة الآخرين وليس إلحاق الأذى بهم . وعلي الجانب الآخر لا بد أن يتم توجيه رجال المرور وإرشادهم إلى ضرورة الشعور بأن هذا السائق أخ وصديق وقريب . وأن الغرض من وجود رجل المرور هو مساعدته علي تجنب الكوارث وتقديم المساعدات المطلوبة له . حتى يشعر السائق بأهمية العلاقة بينه وبين رجل المرور وتتغير النظرة السلبية المتبادلة بينهما .

4 ـ
أما وسائل الإعلام فهي مقصرة في أداء دورها في التوعية المرورية . حسب رؤية أفراد العينة . فنجد في الجدول رقم (36) أن نسبة 31.6٪ يرون أنها لا تقوم بالدور المطلوب من خلال برامجها الموجهة لهذا الغرض . كما أنهم لا يشاهدونها أن وجدت فى وسائل الإعلام بنسبة 21.5٪ جدول رقم (39). وعندما سألناهم لغرض تقييم تلك البرامج جاءت النتائج مخالفة لما جاء فى الجدولين 36 ، 39 . حيث نجد في جدول (40) أن نسبة 51.5٪ قالوا أنها غير مفيدة . أو أنهم لا يعرفون عنها شيئاً . وهذا يؤكد ما ذهبت إليه من تقصير في دور وسائل الإعلام . ولهذا فإنهم لا بد من التنسيق بين المرور ووسائل الإعلام  لاختيار البرامج المناسبة لذلك . واختيار الوقت الملائم . لأن وسائل الإعلام تعتبر من العوامل الرئيسية والمؤثرة فى الثقافة بشكل عام . وفي ثقافة المرور بشكل خاص . متى ما كانت برامجها فى المستوي المطلوب .

5 ـ
وبما أن رجال المرور . من خلال الاستبانة الخاصة بهم كانوا أكثر شجاعة أدبية من خلال اعترافهم بارتكابهم لمخالفات مرورية بنسبة 44.00٪ جدول رقم (59) . وأنهم لا يهتمون بالأمور المصاحبة لحوادث المرور . بل يهتمون بأداء أعمالهم لا غير وذلك بنسبة 22.00٪ جدول رقم (60) . فإن ذلك يعني قصوراً واضحاً فى واجبات المرور. فيتطلب الأمر إقامة دورات نوعية وإرشاد لرجال المرور يتم من خلالها توجيههم إلى ضرورة ما يجب أن يقوموا به من مساعدات إنسانية لضحايا الحوادث .

6 ـ
وبما أن الشباب هم الأكثر إزعاجاً من وجهة نظر رجال المرور بنسبة 76.5٪ فإن برامج التوعية المرورية سواء عن طريق وسائل الإعلام أو عن طريق المرور نفسه يجب أن تركز علي هذه الفئة . كما ينبغي تشديد العقوبة علي هذه الفئة لتكون رادعاً فورياً لهم . 
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الملحــق

أولاً : البيانات الأساسية :

1-
العمر بالسنوات :

1-
أقل من 20 سنة

(
)

2-
من 20 إلى أقل من 30

(
)

3-
من 30 إلى أقل من 40

(
)

4-
من 40 إلى أقل من 50

(
) 

5-
من 50 إلى أقل من 60

(
)

6-
60 سنة فأكثر


(
)

2-
الجنسية :

1-
سعودي



(
)

2-
غير سعودي


(
)

3-
الحالة التعليمية :

1-
يقرأ ويكتب


(
)

2-
ابتدائي



(
)

3-
متوسط



(
)

4-
ثانوية عامة


(
)

5-
جامعي



(
)

6-
فوق الجامعي


(
)

7-
لا ينطبق

          
(
)

4-
المهنة :

1-
طالب



(
)

2-
تاجر



(
)

3-
مدرس



(
)

4-
موظف حكومي


(
)

5-
موظف قطاع خاص

(
)

6-
سائق خاص


(
)

7-
سائق عام


(
)

8-
أخرى ( تذكر ) .....................................

5-
ما نوع المركبة التي تستخدمها ؟

1-
خاصة

 (
)
2-    حافلة

(
)

3-
شاحنة

 (
)
4-     نقل

(
)

5-
أجرة

 (
)

6-
ما مكان صنع المركبة التي تقودها ؟

1-
ياباني

 (
)
2-
أمريكي

(
)

3-
ألماني

 (
)
4-
فرنسي

(
)

5-
أخرى ( تذكر ) ...............................

7-
هل يوجد لديك رخصة قيادة ؟

1-
نعم

 (
)
2-
لا

(
)

8-
إذا كانت الإجابة بنعم ، فهل هي ؟

1-
دولية

 (
)
2-
سعودية

(
)

9-
إذا كانت رخصة القيادة سعودية ، فهل ؟

1-
حصلت عليها عن طريق الدراسة بشركة دله

(
)

2-
عن طريق الاختبار المباشر



(
)

10-
هل تفحص المركبة كل ؟

1-
3 أشهر

 (
)
2-
6 أشهر

(
)

3-
سنة

 (
)
4-
سنتان

(
)

5-
إذا دعت الحاجة
 (
)

11-
هل تتفقد المركبة قبل القيادة ؟

1-
دائماً
(
)    2-   أحياناً    (      )     3-  لا تتفقدها  (      )

12-
عندما تنوي السفر بالسيارة في طريق طويل ، فهل ؟

1-
تتفقد السيارة بنفسك

(
)

2-
أذهب بالسيارة إلى ميكانيكي
         (
)

3-
أسافر بدون عمل أي شيء
         (
)

13-
هل تمارس عادة التدخين أثناء قيادة المركبة ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

14-
هل تستخدم الهاتف الجوال أثناء القيادة ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

15-
هل تستمع إلى المسجل أو المذياع أثناء القيادة ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

16-
هل تقوم بتغيير إطارات سيارتك كل ؟


1-
6 أشهر

(
)
2-
سنة
 (
)


3-
سنتان

(
)
4-
3 سنوات
 (
)


5-
غير ذلك ( تذكر ) ............

17-
هل تعتقد أنه من الضروري ربط حزام الأمان ؟


1-
داخل المدينة
      (
    )    2-  في الخطوط الطويلة
(
)


3-
ليس له داعي أصلا     (       )

18-
ما هي السرعة النظامية خارج المدينة ؟


1-
من 50-70
 (
)
2-
من 70 – 90
 (
)


3-
من 90 – 110
 (
)
4-
من 110 – 130
(
)


5-
أكثر من 130      (        )
19-
ما هي السرعة النظامية داخل أحياء المدينة ؟


1-
من 40-60
 (
)
2-
من 60 – 80
 (
)


3-
من 80 – 100
 (
)
4-
100 فأكثر
 (
)

20-  إذا رأيت حادث مروري أمامك ، فهل  ؟


1-
تفسح المجال لسيارة الإسعاف
(
)


2-
تسعف المصابين

         (
)


3-
تذهب دون تدخل 

         (
)

21-
هل أنت مؤمن على السيارة ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

22-
هل أنت مقتنع بعملية التأمين ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

23-
ان كانت الإجابة بلا . فلماذا ؟

........................................................................

24-
ماذا تفعل عندما يرتكب أحد حادثاً مرورياً معك ، هل ؟

1-
تتسامح





(
)

 

2-
تطلب التعويض




(
)

3-
تحصل على محضر لتقديمه إلى شركة التأمين 
(
)

25-
هل سبق أن ارتكبت حادثاً مرورياً ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

26-
إذا كانت الإجابة بنعم فهل كنت مع ؟

1-
بعض أفراد أسرتك

(
)

 

2-
بمفردك



(
)

3-
مع بعض الأصدقاء والزملاء
(
)

27-
ماذا فعلت عند ارتكابك الحادث ؟ هل :

1-
توقفت

 (
)
2-  هربت
(
  )

3-
سويت الموضوع ودياً (
) 4-  طلبت رجال المرور (     
  )


28-
هل سبق ان حصلت على مخالفة مرورية ؟

1-
نعم
 (
)  
2-
لا
(
)

29-
إذا كانت الإجابة بنعم فهل كانت تلك المخالفة ؟

1-
لزيادة السرعة القانونية


(
)

2-
لقطع إشارة المرور


(
)

3-
للوقوف في مكان ممنوع الوقوف فيه 

(
)

4-
أخرى ( تذكر ) .........................................

30-
على أي بعد يجب الوقوف عند الإشارة الضوئية ؟

1-
5 متر

(
)
2-
10 متر

(
)

2-
15 متراً
(
)

4-
20 متراً

(
)

5-
أكثر من ذلك
(
)

31-
ما هي المسافة التي يجب تركها بين سيارتك وبين السيارة التي أمامك ؟

1-
5 متر

(
)
2-
10 متر

(
)

2-
15 متراً
(
)

4-
20 متراً

(
)

5-
25 متراً
(
)

6-
أكثر من ذلك
(
)

32-
إذا استوقف رجل المرور لسؤالك عن رخصة القيادة أو رخصة السيارة . فهل ؟

1-
تشعر بضيق
(
) 2-
تشعر نحوه بالتقدير
(
)

3-
لا فرق عندك
(
)

33-
هل تعتقد أن رجال المرور على درجة عالية من الوعي بحيث يحسنون التعامل مع سائقي السيارات ؟

1-
نعم
 (
)

2-
لا
(
)

34-
في حالة الإجابة بلا . فما هي الأسباب ؟

1-
لأنهم غير متعلمين


(
)

2-
لأنهم غلاظ في تعاملهم

(
)

3-
لأنهم ينحازون إلى فئة دون أخرى
(
)

35- هل ترى أن نظام المرور الحالي على درجة عالية من الكفاءة من حيث :

1- 
حركة السير          1- نعم (       )        2-   لا     (      )

2- 
اختيار الاتجاهات وفك الاختناقات  1- نعم (
) 2-    لا     (      )

3- 
نظام المخالفات    
1- نعم
(
)   2-    لا     (      )

4-   حسن تعامل رجال المرور          

1- نعم
(
)        2-    لا     (      )

5- 
إجراءات استخراج وتجديد رخص السائقين والمركبات 

 1- نعم (      ) 

2- لا            (     )

6- من حيث توزيع الإرشادات الخاصة بالمرور  

                 1- نعم  (
)               2-    لا         (     )

36- هل ترى أن وسائل الإعلام – تلفزيون. راديو. صحافة، تقوم بدورها المطلوب في توعية السائقين ؟  

                      1-    نعم    (
    )            2-    لا    (      )

37- إذا كنت مستعجلاً أو في حالة طوراي ، فهل يمكن أن ؟

1-  توقف سيارتك في الممنوع؟    1- نعم (       )        2-   لا     (
)

2-  تقطع الإشارة                  1- نعم (       )        2-   لا     (
)

38- إذا وجدت لوحة إرشادية تقول: الوقوف طولي . ثم وجدت سيارات مخالفة ، فهل؟

      1- تقف مثلها ؟      
   1- نعم (       )        2-   لا     (
)

      2- تقف حسب الإرشادات   1- نعم (       )        2-   لا     (
)

      3- تبحث عن مكان بديل    1- نعم (       )        2-   لا     (
)

      4- أم أن الأمر لا يعنيك     1- نعم (       )        2-   لا     (
)

39- هل تشاهد برامج التوعية المرورية ؟

        1-    نعم       (
)                   2-    لا    (
)

40- كيف تقيم تلك البرامج ؟

      1- مفيدة وتؤدي الغرض       (      )

      2- غير مفيدة وليس لها أثر    (      )

      3- لا اعرف عنها شيئاً         (      )

41-   تأمل ملاحظة الرسومات التالية واختيار ما تراه مناسباً من العبارات المصاحبة لها .

صحيفة مقابلة للعاملين في مرور محافظة جدة
*
الوظيفة :

*
الرتبة العسكرية :

* 
المؤهل الدراسي :

س1- ماذا تفعل إذا أوقفت سيارة مخالفة وطلبت من السائق إبراز السيارة ورفض.

1- 
ادعه يذهب بعد تسجيل رقم السيارة      (     )
2- 
أصر على طلبي حتى لو أدى الأمير إلى فتح باب السيارة والحصول على المطلوب  (     )
3- 
إذا هرب أطارده بالسيارة حتى يتم القبض علية    (      )
س2- هل تعتقد أن سائقي السيارات على درجة كافية من الوعي، بحيث يتعاونون معكم ويلتزمون..بنظام المرور.

  1- نعم     (  )    2-     لا    (  )    3- بعضهم      (      )
س3- إذا كانت الإجابة بلا، فما هي الأسباب؟

       1- عدم الوعي      




(
)                                                       

       2- المواطن أكثر وعياً من القيم    


(
)                                         
       3- المقيم أكثر وعياً من المواطن    


(
)                                        

       4- لا فرق بين مواطن ومقيم           


(
)                                      

س4- هل ترى أن وسائل الإعلام تقوم بالدور المطلوب منها في التوعية المرورية ؟

       

1- نعم       (        )    2-     لا      (       )
س5- إذا كانت الإجابة بلا :

 1- عدم الاهتمام باستمرار التوعية المرورية والاكتفاء بأسبوع واحد
(    )
 2- عدم وجود برامج موجهة طوال العام لفئة السائقين   (         )
3- عدم الاهتمام بوضع الشباب على وجه الخصوص    (         )
4- يفترض أن تكون الثقافة المرورية جزء من التعليم في المدارس والجامعات  ()

س6- ما أكثر المخالفات التي تقع دائما ؟ رتبها حسب أهميتها:

         1-

         2-

         3-

         4- 

         5-

         6-

         7- 

س7- 
هل تعتقد أن رجال المرور جميعاً على درجة عالية من الوعي بحيث يحسنون التعامل مع السائقين؟

        1- نعم    (  )     2- لا  (   )     3- بعضهم لا جميعهم    (      )
س8- هل سبق أن حصلت على قسيمة مخالفة عند قيادتك للسيارة؟

       1-  نعم         (        )              2-  لا             (          )
س9- ماذا تفعل إذا وجدت سائقاً يحتاج إلى مساعدة؟

      1- أقوم بتقديم المساعدة المطلوبة أن كان ذلك في حدود اختصاصي   (   )  
      2- اطلب جهات أخرى مثل الإسعاف                                (   )
      3- لا أهتم بذلك أخرى مثل الإسعاف                                (   )
س10- أي فئات السائقين العمرية أكثر إزعاجا لرجل المرور؟

         1- الشباب                                         (       )
         2- كبار العمر                                     (        )
         3- لا فرق بينهم                              
     (        )

س11- عندما يقع حادث وفيات، هل تسأل عن بوليصة التامين على السيارة؟

         1- نعم     (     ) 

 2- لا   (     )   
3- ذلك ليس من اختصاصي     (     )
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(1)    جمال ، عبدالعال ، الحوادث المرورية والعناصر الحاكمة لها ، ورقة علمية قدمت في " الندوة العلمية الأربعون " أساليب ووسائل الحد من حوادث المرور ، أكاديمية نايف العربية للعلوم الأمنية ، الرياض ، 1417هـ ، ص36 .


(1)   عبدالجليل ، السيف وآخرون ، دراسة أسباب ارتفاع إصابات المرور في كل من منطقة مكة المكرمة والمنطقة الشرقية ووسائل تلافيها ، مرجع سابق ، ص37 .


(1)    علي ، سعيد الغامدي ، أسباب الحوادث المرور في المملكة العربية السعودية ، مرجع سابق ، ص20 .


(1)     وزارة الداخلية الأمن العام ، الإدارة العامة للمرور ، إدارة السلامة المرورية ، تقارير أسابيع المرور الخليجية للفترة من عام 1402-1407هـ ، ص76 .


(1)    حمود ، عبدالعزيز البدر ، فعالية التوعية المرورية للحد من الحوادث ، المؤتمر الوطني الأول للسلامة المرورية ، الرياض ، 1418هـ ، ص179 .
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