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چگونه خطر مرگ و میر و آسیب از حوادث مربوط به خودروهای

پلیس را کاهش می دهیم؟ 

یورگن لوندالو1، کریستر فیلیپسون2، ریک سار3
ترجمه: آرمین زمانی4

از صفحه 119 تا 132

تاریخ دریافت: 1397/5/30؛ تاریخ پذیرش: 1397/8/12

چکیده
هدف این مقاله شناسایی خطرهای مربوط به ماشین های پلیس، بررسی علل تصادفات پلیس در سوئد 

و درک بهتر در مورد پیشگیری از آسیب در زمینه پلیس سوئد است. یادآوری می شود که طی چند سال 

گذشته، آموزش ترافیک جاده های پلیس بیشتر سازمان یافته است و شامل رانندگی و خدمات درمانی 

اضطراری است؛ با این حال، ما خواستار آموزش جامع رانندگی در آموزش پلیس و هم چنین ایجاد روشهای 

دقیق برای جمع آوری و پردازش اطلاعات مربوط به حوادث ترافیکی هستیم.
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1. مقدمه

آسیب و صدمات ناشی از شلوغی خیابانها یکی از بزرگترین مشکلات سلامت عمومی ما است. 
)بیورنستیگ، 1998؛ الویک و ترولز، 2004(. این مشکل اکنون به موضوع جهانی تبدیل شده 
است. بنابراین از چندین دیدگاه تحقیقاتی مختلف در سطح بین المللی مورد توجه قرار گرفته 
است )پدن و همکاران، 2004؛ یارنل، 2007(. به طور خاص، آسیبهای گردن و پیامدهای آن 
یکی از مشکلات جدی در ارتباط با حوادث ترافیکی است. همان طور که در مطالعه ای بین المللی 
اختلالات مربوط به حرکت شلاقی گردن توسط دانشمندان سوئدی ده ها سال پیش توصیف شده 

است )نیگرن، مگنوسون و گرانت، 2000(.
در پاییز سال 1997، سوئد سیاستی به نام "دیدگاه صفر"، را توسعه داد که هدف آن کاهش 
تعداد افراد کشته و زخمی در حوادث ترافیکی بود )تینگوال، 1998؛ تینگوال و هاوورت، 1999(. 
پلیس  سیاسی  مشاوران  بود.  صفر  به  مرگبار  ترافیکی  تلفات  کاهش  دیدگاه  این  نهایی  هدف 
دهند  کاهش  را  پلیس  خودروی  تصادفات  تعداد  دارند  قصد  و  کرده اند  اتخاذ  را  دیگاه  این  نیز 
)ریکسوپلیستیرلسن، 2006(.  همراه این سیاست، سیاست ایمنی بین المللی پلیس توسط هیئت 
این  می شود.  مدیریت خودرو  و  رانندگی  رفتار  شامل  این سیاست  می شود.  نظارت  ملی  پلیس 
سیاست بر اساس این فرض است که همواره نیاز دانش و کنترل بر تعیین قوانینی است که از 
از  برخی  در  پلیس  رانندگان  برای  آموزشی  کمکهای  خوشبختانه  می کند.  پیشگیری  آسیب ها 
کشورهای اروپایی تکامل یافته  است )کریستینسون و گرانهاگ، 2004؛ کوین، 2003؛ لوندالو، 
لوندالو و فیلیپسون، 2006؛ رودکرافت، 2003؛ شارپ، 1997؛ استافورد، اورون-گیلاد،  2006؛ 
به  مربوط  مرگبار  تصادقات  تعداد  اخیر  سالیان  در  و   )2004 هانکوک،  و  دلوسانتوس  سالما، 
خودروهای پلیس کاهش یافته است. در مقابل این آمار، محقق بریتانیایی، داکینگ، باک، گریس 
بر  به تصادفات خیابانی معمولاً  و ددی )2007( مشاهده کرد که اطلاعات در دسترس مربوط 
تعقیب و گریز پلیس متمرکز است )ص 2(. آنها دریافتند که تنها 50 درصد راننده ها به شکل عالی 
آموزش دیده اند. آنها نتیجه گیری کردند گزارش بررسیها در مورد رانندگی پلیس، کلًا اطلاعات 

ضعیفی را ارائه می کرد )داکینگ و همکاران، 2007(.

2. هدف پژوهش
واسترا گوتالند1 دومین بخش بزرگ کشور سوئد است و 18 درصد جمعیت سوئد در آن زندگی 

1.Vastra Gotaland )بخشی در کشور سوئد( 
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می کنند. این بخش، 49 شهرداری دارد که مجموعاً 1.5 میلیون شهروند دارند. در سال 2005 این 
بخش، 2800 افسر پلیس داشت که 862 نفر آنها غیرنظامی بودند. این رقم 15درصد افسرهای 
پلیس سوئد را تشکیل می دهد. در سال 2005، نیروی پلیس سوئد شامل حدود 18،500 افسر 
پلیس واجد شرایط بود. در سال 2007 در مجموع 565 وسیله نقلیه توسط پلیس واسترا گوتالند 
مورد استفاده قرار گرفت؛ این به معنی 10٪  از تمام وسایل نقلیه پلیس در سوئد است. از این 
565 وسیله نقلیه، 245 وسیله نقلیه پلیس و 320 دستگاه خودرو غیرنظامی بود. در همان سال، 
وسایل نقلیه پلیس در مجموع 1.310.650 مایل سفر کردند. هر افسر پلیس باید برای خودرو 
آموزش ببیند. هر افسر هر سه سال یک بار آموزش بیشتری را می بیند که هزینه ناچیز آن 300 
هزینه  کل  مثال  عنوان  به  است؛  متفاوت  رانندگی  آموزشهای  هزینه  است.  نفر  هر  برای  کرون 
دوره  همان  در  بود.  کرون  و 2004، 900.000  سالهای 1999  بین  یخ  روی  رانندگی  آموزش 
زمانی، 450 افسر پلیس برای خدمات اورژانسی آموزش دیدند- آموزشی اجباری که تنها یک بار 
انجام می شد- که هزینه آن برای هر نفر 15000 کرون بود که جمع آن 6.750.000 کرون شد.

3. ساختار نظری 
قرار  بررسی  زیر مورد  پلیس سوئد، سه سؤال  نیروی  پلیس در  تصادفات  در مطالعه درباره 

می گیرد:
1. احتمال اینکه خودرو پلیس در تصادفی درگیر باشد، چیست؟

2. دلایل تصادفات خودرو پلیس چیست؟
3. چطور می توان احتمال مرگ و جراحات را در تصادفات رانندگی کاهش داد؟

اولین سؤال، که به رانندگی خودرو مربوط می شود، خطرهای مربوط به 5500 خودروی فعالی 
را بررسی می کند که در طول روز مورد استفاده قرار می گیرد. محاسبات احتمالی در تعیین خطر 
مفید است؛ اما کافی نیست. نظریه "بهره زمان" را نیز باید در نظر گرفت. پیش بینی های سود زمان 

سه فرمول زیر را به کار می بندد:
فرمول 1  سرعت = فاصله / زمان
فرمول 2  فاصله = سرعت × زمان
فرمول 3  زمان = فاصله / سرعت

این فرمولها بهره زمانی را اندازه گیری می کند که می توان از رانندگی فوری به دست آورد. 
جدول )1( ارتباط بین این سه عامل را نشان می دهد.
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جدول )1(: بهره زمانی به دست آمده از رانندگی فوری. ارتباط بین زمان، فاصله و سرعت

فاصله )کیلومتر(سرعت )کیلومتر برساعت(زمان )دقیقه(

209030
1611030
1413030
279040
2211040
1813040
339050
2711050
2313050

به عنوان مثال، اگر یک وسیله نقلیه پلیس در یک مأموریت اضطراری به طور کلی 30 کیلومتر 
فاصله داشته باشد و میانگین سرعت او 90 کیلومتر بر ساعت باشد، رسیدن به مقصد 20 دقیقه 
طول خواهد کشید. اگر خودرو سرعت خود را به 130 کیلومتر بر ساعت افزایش دهد، مسیر را در 
14 دقیقه طی می کند و بهره کلی زمانی او تنها 6 دقیقه خواهد بود و خطرهای احتمالی بیشتر 
است )بودن، 2004(. بودن علیه سرعت هشدار می دهد. تجربه راننده، جریان ترافیک، محیط زیست 
راه تمام اجزای مهم در ایمنی ترافیک را تشکیل می دهد. مطالعه ای امریکایی نشان داده است 
که بهره زمانی برای هر وسیله نقلیه اضطراری که از چراغ و آژیر در سرعت زیاد استفاده می کند، 
ناچیز است. میانگین بهره زمانی در هر تحقیق تنها 43/5 ثانیه بود )هانت و همکاران، 1995(.

همه فعالیتهای مداخله ای پلیس به اندازه یکسان به خودرو نیاز ندارد. پلیس واسترا گوتالند 
فعالیتهای مداخله ای را به این شکل تعریف می کند: "تمام مداخلاتی که وقایع اضطراری باعث 
آنها می شود که واحدهای گشت به آنها اعزام می شود، یا وقایعی که توسط پلیس گشت به مرفوک 
گزارش داده می شود" )پلیس واسترا گوتالند 2007(. بنابراین خودروهای پلیس در سوئد در چهار 
سطح اولویت متفاوت قرار دارند: اولویت1: مورد اضطراری؛ باید فوراً مداخله انجام گیرد. اولویت2: 
نیاز مبرم به مداخله پلیس، مداخله باید در اسرع وقت صورت گیرد. اولویت3: مداخله به تعویق 

می افتد. اولویت4: مداخله نیاز نیست.
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4. تحقیق و بررسی

تحقیق و بررسی ما پنج سؤال خاص را مطرح کرد:
1. چند حادثه مربوط با کار درباره خودرو پلیس در سالهای 1998 تا 2007 در واسترا گوتالند 

گزارش شده است؟
2. چند تصادف مربوط با کار در زمینه برخورد خودروی پلیس با خودروهای دیگر در سالهای 

1998 تا 2007 در واسترا گوتالند گزارش شده است؟
3. از تمام حوادث مربوط با کار گزارش شده از خودروهای پلیس واسترا گوتالند در سالهای 
1998 تا 2007، چند مورد هنگام مأموریت اضطراری رخ داد؟ چند مورد هنگام رانندگی عادی 

رخ داد؟ چند مورد هنگام آموزش رانندگی پلیس؟
4. چند راننده پلیس و سرنشین آنها در حوادث رانندگی پلیس واسترا گوتالند در سالهای 

1998 تا 2007 کشته یا مجروح شده اند؟
5. در تحقیق و بررسی حوادث رانندگی خودروهای پلیس در سالهای 1998 تا 2007، چه 

عواملی را می توان شناسایی کرد که به سؤالات 1 تا 4 مربوط است؟

5. روش و مطلب
تحقیق بر اساس داده های پلیس، بازبینی تحقیقات گذشته و دانش و درک خود از کار بود. 
در فوریه سال 1998، گزارش اختصاصی از جراحات و تصادفات مربوط به خودروهای پلیس به 
مسئولان پلیس واسترا گوتالند ارائه شد. این بانک اطلاعاتی )سؤالاتی درباره تصادفات خودروهای 
پلیس( در پلیس سوئد منحصر به فرد است. تحقیق ما تمام اطلاعات جراحات ثبت شده در این 
بانک را از فوریه سال 1998 تا 31 دسامبر سال 2007 پوشش داد که شامل 2090 مورد تصادف 
گزارش شده بود. پاسخ سؤالات مربوط به جراحات در این بانک اطلاعاتی ثبت شده است. این 
پاسخها پایه تحلیلها و راهکارهای پیشنهادی آینده عمل خواهد بود. تا فوریه سال 2008، 2500 
مورد از تصادفات خودرویی پلیس در این بانک اطلاعاتی وارد شده است. نگهداری متناسب از 
مدارک برای تحقیق ضروری است و مدارک متناسب به تعداد متناسب گزارشها بستگی دارد. پیِن 
)1997( روالهای پیگیری پلیس را در ارتباط با تصادفات و حوادث مربوط به خودروهای پلیس 
بررسی کرد. تحقیق پین آشکار ساخت که افسرهای پلیس احتمالاً تقیب و گریز خود را در آن 
سال با ضریب 14/5 به نادرستی گزارش کرده اند. پیامدهای چنین ضریب گزارش دهی ضعیفی در 

تحقیق پلیس درباره تصادفها، جراحات و مرگ و میر واضح است. 
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6. مبانی نظری

تحقیقات بین المللی زیادی، خطرهای مربوط به تعقیب و گریز پلیس را مورد بررسی قرار داده 
است )الپرت، 1998؛ الپرت و دانهم، 1990؛ بکنر، میز و گیور، 1999؛ بست و ایوز، 2004؛ بروئر 
و مکگرت، 1990؛ بروملی، 2000؛ کرو و هارت، 1999؛ کمیته عدالت کیفری، 1998؛ کروندال، 
الیسون،  آندروود، 2003؛  و  فلپس  کروندال، چپمن،  فلپس، 2005؛  و  آندروود  فرانس،  چپمن، 
2004؛ هیکس، 2003، 2006؛ هافمن و مازرول، 2005؛ لیند، 1998؛ مو و توماسون، 2000؛ ولز 
و فالکون، 1997؛ ویلسون و کولوِل، 2000(. مطالعات مربوط به تنش و عوامل تنشزا در ارتباط 
با آموزش از جمله رانندگی پلیس در نظر گرفته شده  است )اندرسون، لیتزنبگر و پلکاس، 2002؛ 
برک و میکلسن، 2005؛ لیبرمن و همکاران 2002؛ موراش، کواک و هارف 2006؛ تیلور و دورن، 
2005(. دیگر مطالعات، خطرهای مربوط به مأموریت اضطراری در ارتباط با خودروی پلیس را 
تحت برسی قرار داده  است )فاسر، 1986؛ فرویلند، 1983؛ کارتونن، 2003؛ مک دونالد و آلپرت، 
1998؛ مک گرات، 1991؛ اولسن، سوما و ویگن، 2000؛ ریستولینن، 2003(. مطالعات دیگری نیز 
هست که به بررسی و تحلیل حوادث خودروی پلیس تمرکز دارد )بست، 2002؛ پین و فنسک، 

.)1997 ،1996
تجهیزات ضعیف نیز یک عامل خطر است. پس از یک تصادف مرگبار که به مرگ یک افسر در 
سال 2001 منجر شد، دو آزمایش تصادف توسط مؤسسه تحقیقات راه و ترابری ملی سوئد برای 
بررسی توان تجهیزات و کمربندهای افسران پلیس انجام شد )گرنبرگ، 2001؛ وینال و اندرسون، 
2005(. این آزمایش نشان داد که کمربند تجهیزات افسر، که به دور کمر او بسته شده است، 

احتمال خطر را در حوادث افزایش می دهد. محققان بیان کردند:
در کل آشکار است که صرفاً از نظر جسمی، قطر کمربند باعث حرکت کمربند از قسمت 
صحیح از کمر می شود که در نتیجه خطر آشکار جراحت از سوی کمربند ایمنی می شود. در 
حال حاضر، قفل کمربند ایمنی نمی تواند آزاد کردن کمربند را ایجاد کند. )وینال و اندرسون، 

2005، ص 5(

محقق انگلیسی لیزا دورن )واحد تحقیقات رانندگی دانشگاه کرنفیلد( تعدادی از مطالعات در 
مورد خطرهای احتمالی پلیس بر اساس رانندگی پلیس انجام داده است )دورن، 2003، 2004، 
2005؛ دورن و براون، 2003؛ گاندولفی و دورن، 2003(. در تحقیق خود در سال 2005 با بارکر، 
مهارتهای رانندگی حرفه ای افسران پلیس با یک گروه آزمایشی مقایسه شد که آموزش خاص 
رانندگی پلیس را نداشتند. نتیجه این بود که مهارت گروه پلیس بیش از مهارتهای گروه آزمایشی 

بود. نویسندگان به این نتیجه رسیدند که:
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رانندگان پلیس در مقایسه با رانندگان آموزش دیده غیر پلیسی به طور قابل توجهی کمتر 
از تقاطع مرکزی جاده ها در مکانهای ناامن عبور می کردند و سرعتشان را در نزدیک شدن 
با  رانندگان پلیس در مقایسه  به میزان بیشتری کاهش دادند.  پیاده در کنار جاده  به عابران 
رانندگان آموزش دیده غیر پلیسی در جاده های شهری و چراغهای راهنمایی از خطوط میانی 

بیشتر استفاده می کردند )دورن و بارکر، 2005، ص 63(.

7. نتایج
بین سالهای 1998 تا 2007، 2420 مورد تصادف رانندگی وجود داشت که به خودروهای 
پلیس مربوط می شد. تعداد کل جراحات جدی 18 بود و تعداد کل جراحات جزئی 91 بود. تعداد 
کل جراحات بر اثر برخورد با خودروهای دیگر 83 بود که یک مورد از آنها به مرگ منجر شده بود. 
از تاریخ 1 ژانویه 1998 تا 31 دسامبر سال 2007، مجموع 39 جراحت رخ داد )حوادث مربوط 
به خودرو( که این رقم به رانندگی برای خدمات اضطراری، رانندگی معمولی پلیس و آموزشهای 
رانندگی پلیس مربوط می شد. رانندگی برای خدمات اضطراری مأموریتهای مختلفی وجود دارد؛ 
باید، طبق  . سازمان پلیس در سوئد  و...  به وضعیت جاده ها، تعقیب و گریز  از جمله رسیدگی 
قانون، تصادفات مربوط به خودروهای پلیس را به سازمان محیط کار گزارش کند؛ با این حال، 
تنها چند مورد از این گزارشها ارائه شده  است. سازمان محیط کار بر خطر سلامتی و تصادفات 
مربوط به محیط کار در سوئد نظارت دارد. این میزان کم گزارش می تواند ناشی از نادیده گرفتن 

دستورالعمل و نبود روال کاری در سازمان پلیس باشد.
را به دست آورد. در سال 2005 در بخش واسترا  از آمار یک سال می توان مقایسه خوبی 
گوتالند مجموع مایل طی شده تمام خودروهای پلیس 1.310.560 مایل بود. در همان سال 276 
مورد تصادف مربوط به خودروهای پلیس صورت گرفت. 20 مورد جراحت جسمی از این تصادفها 
گزارش شد. شکل )1( گزارشهای مربوط به خودروهای پلیس را نشان می دهد که از سال 1998 

تا 2007 در تصادفات تک خودرویی دخیل بود.
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شکل )1(: گزارشهای مربوط به خودروهای پلیس  در تصادفات تک خودرویی از سال 1998 تا 2007؛ رنگ 

خاکستری روشن: رانندگی اضطراری؛ رنگ خاکستری تیره: رانندگی معمولی 
)n=39( رنگ زرد: آموزش رانندگی

نصف تصادفات هنگام رانندگی خدمات اضطراری، و ده مورد نیز هنگام رانندگی غیر اضطراری 
پلیس رخ داد. حوادث مربوط به خودروهای پلیس بخش واسترا گوتالاند از 1998 تا 2007 در 

شکل )2( قابل مشاهده است.
شکل )3( حوادثی را نشان می دهد که خودروهای پلیس درگیر تصادفات تک خودرویی و 
برخورد با خودروهای دیگر بودند. از سال 1998 تا سال 2006 تعداد تصادفات تک خودرویی 
تعداد  حال،  این  با  بود؛   )n=39( دیگر  خودروهای  با  پلیس  خودرو  تصادفات  برابر  دو   )n=82(
تصادفات تک خودرویی در سه سال آخر تحقیق افزایش یافت؛ به عبارت دیگر نصف 39 مورد از 

تصادفات تک خودرویی بین سالهای 2004 تا 2007 رخ داد. 
در طول 9 سال این تحقیق، تنها یک مورد تصادف وجود داشت که خودروی پلیس شخص 
تصادف  مورد  سال 2006، 261  در طول  که  داد  نشان  هم چنین  آمار  کرد.  مجروح  را  دیگری 
جاده ای در بخش واسترا گوتالند رخ داد. شکل )4( نشان می دهد که بین سالهای 1998 و 2007 
مجموعاً 48 افسر پلیس راننده و 38 افسر پلیس سرنشین در تصادف با دیگر خودروها مجروح 
شدند. یکی از این جراحتها به مرگ منجر شد. مجموعاً 21 راننده و 15 سرنشین در تصادفات 
تک خودرویی مجروح شده اند. در طول زمان تحقیق، موتورسیکلت های پلیس تنها با تصادفات 
تک خودرویی رو به رو بودند. چهار افسر پلیس در این تصادفات مجروح شدند. در طول 9 سال 
تحقیق، 26 افسر پلیس مجروح شدند که 19 مورد آنها به عنوان جراحت مربوط به کار گزارش 

 

 



127

م؟ 
هی

ی د
 م

ش
اه

ا ک
س ر

پلی
ی 

ها
درو

خو
ه 

ط ب
ربو

 م
ث

واد
ز ح

ب ا
سی

و آ
یر 

 م
گ و

مر
طر 

ه خ
گون

   چ
شدند؛ با این حال تنها سه مورد از این تصادفات به سازمان محیط کار توسط اداره پلیس بخش 
واسترا گوتالند گزارش شده بود؛ به عبارت دیگر 16 مورد از این موارد جراحت گزارش نشده بود.

 

شکل )2(: حوادث مربوط خودروهای پلیس بخش واسترا گوتالند بین 1998 تا 2007. مقایسه بین جراحات 
تصادفات تک خودرویی و چند خودرویی

شکل )5( حوادث مربوط به کار خودروهای پلیس را، هم در حوادث تک خودرویی و هم در 
حوادث چند خودرویی بین سالهای 2002 و 2006 نشان می دهد. 

محیط عبور و مرور
مجموعاً 18 تصادف مربوط به خودروی پلیس، که در آن افسرها جراحتهای جدی داشتند، 
نه  و  است  پلیس  ثبت شده  اطلاعات  اساس  بر  آمار  این  داد.  رخ  و 2007  سالهای 1998  بین 
اطلاعات ثبت شده توسط بیمارستانها. "جراحات شدید" آن دسته از جراحاتی است که نیازمند 
خدمات درمانی بیمارستان است؛ مانند آسیب گردن. جراحات جزئی به چنین خدمات درمانی 
نیاز ندارد. بیشتر این تصادفات به عبارتی 62 درصد )n=12( در مناطق شهری رخ داد، در حالی 

که 6 مورد در مناطق روستایی رخ داد. 
تنها بین سالهای 2003 و 2007 پلیس واسترا گوتالند شروع به ثبت شدت جراحات وارد شده 

به افسرهای پلیس در تصادفات کرد.

دلایل
حوادثی که در آن مأموران پلیس صدمات شدید شخصی را متحمل شدند به چندین عامل 
مربوط می شود؛ از جمله رانندگی در سطح جاده لغزنده، سفر با سرعت بیش از حد در شهر و کم  
توجهی راننده. دلایل اصلی حوادث در مناطق روستایی رانندگی در جاده های لغزنده و سرعت 
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زیاد بود. از 18 تصادفی که در آن جراحت جدی به افسر پلیس وارد شد، چهار مورد مربوط به 
اولویت دو می شد )نیاز مبرم  اولویت یک بود )موارد اضطراری( در حالی که چهار مورد شامل 
به مداخله پلیس(. مورد قابل توجه در این تصادفات این است که محیط های رفت و آمد برای 

افسرهای مورد نظر آشنا بود.

شکل )3(: موارد جراحت مربوط به برخورد خودروهای پلیس با دیگر خودروها در پلیس بخش واسترا 
تیره:  اضطراری؛ رنگ خاکستری  رانندگی  بین سالهای 1997 و 2007: رنگ خاکستری روشن:  گوتالند 

رانندگی عادی؛ رنگ زرد: آموزش رانندگی

مباحثه
یافته های ما نشان می دهد که محققان و پژوهشگرانی که در حال تلاش برای کاهش مرگ و 
میر و حوادث ترافیکی هستند، باید بر عوامل میزبان )انسان(، عوامل وسایل نقلیه و عوامل محیطی 
تمرکز کنند که قبل، در طی و پس از حادثه عمل می کند. ما از ماتریکس هادون )هادون، 1980( 
استفاده کرده ایم و آن را بر حوادث ترافیکی جاده ای اعمال کرده ایم. ویلیام هادون امریکایی که 
پزشک و اولین مدیر اداره ایمنی ترافیک ایالات متحده در ایالات متحده امریکا است، پیشنهاد 

می کند:
رویکردهای استاندارد بهداشت عمومی می تواند به تصادفات جاده ای اعمال شود. آنها می تواند 
به عنوان عوامل میزبان )انسان(، بردار )وسیله نقلیه( و محیط زیست )شبکه جاده ای( عمل کند 
که قبل، در طی و پس از حادثه عمل می کند. این رویکرد به طور موفقیت آمیز به انواع دیگر 
تصادفها گسترش یافته است. سه مرحله عبارتند از: )I( قبل از تصادف- جلوگیری از تصادف؛ 
)II( تصادف - کاهش آسیب؛ و )III( پس از تصادف - بهبود سلامت )یارنل، 2007، ص 202(.
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آموزش  برای  را  آموزشی  برنامه  و  آموزشی  منابع  بدقت  پلس  که  است  ضروری  هم چنین 
آموزش  برنامه  در سطح  که  است  آموزشی  برنامه  مناسب  مثال  بگیرد.  نظر  در  بیشتر  تربیت  و 
تیراندازی پلیس باشد. پیگیری مهارت رانندگی پلیس و آزمون مهارت رانندگی پلیس در هر پنج 
سال، می تواند امنیت و سطح سلامت افسرهای پلیس را افزایش دهد. ما معتقدیم که این مورد 
باید در سطح قوانین مورد تأیید مجلس اروپا درباره مهارت اصولی و آموزشهای فراتر برای رانندگی 

افسرهای پلیس به شماره EC /2003/59 باشد.

شکل )4(: حوادث مرتبط با کار با وسایل نقلیه پلیس: تصادفات تک خودرویی و چند  خودرویی، 
1998-2007؛ رنگ خاکستری روشن: راننده تک؛ رنگ حاکستری تیره: سرنشین تک؛ رنگ سفید: راننده 

خودرو دیگر؛ رنگ قهوه ای: سرنشین خودرو دیگر

علاوه بر این، مهم است که تلاش در جهت جلوگیری از حوادث بیشتر در فعالیتهای ایمنی 
حمل و نقل داخلی پلیس برجسته تر و بیشتر باشد. به طور کلی، ارزش واکنش های فوری در 
وسایل نقلیه پلیس امروزه شایع است. اگر بهره زمانی حاشیه ای باشد، سرعت آن اهمیت کمتری 

را در نظر می گیرد.
احتمالی  از خطرهای  و ساده ای  واضح  پرسیدن چندین سؤال تصویر  ما،  نگاه  در  هم چنین 
خودرو پلیس و راننده آن نشان می دهد. یک راه پیشنهادی برای افزایش آگاهی در مورد خطرها 

و آمادگی ذهنی برای وظایف خودروی پلیس، ایجاد یادآوری به شکل این سؤالات است:
1. چه اتفاقی می تواند رخ دهد؟

2. بدترین اتفاقی که می تواند رخ دهد، چیست؟

 

 



130

45
ره 

ما
 ش

- 
هم

ازد
دو

ل 
سا

 -
ی 

رس
باز

 و 
ت

ظار
ه ن

ام
صلن

   ف
3. احتمال آن چقدر است؟

4. در آن زمان شما باید چه کاری را انجام دهید؟
5. آیا می توانید از آن پیشگیری کنید؟

6. می توان خطر آن را کاهش داد؟
7. می توان احتمال وقوع آن را کاهش داد؟

8. در صورت وقوع، می توان این حادثه را کنترل کرد؟

با استفاده از این سؤالات، معتقدیم که درک بهتر از  خطر و پیشگیری از آن به دست می آید.
استخدام  تا 2009  سالهای 2008  بین  گوتالند  واسترا  در  پلیس  افسر   300 مجموعاً  انتها،  در 
ایجاد  برای  داشت.  نخواهند  را  سابقه  با  همکار  یک  کنار  رانندگی  فرصت  آنها  بیشتر  شده اند. 
مسن تر  و  باسابقه  همکاران  از  باید  پلیس  خودرو  کار  تازه  راننده های  بهتر،  پلیس  خودروهای 

نصیحت و حمایت دریافت، و در کنار آنها رانندگی کنند.

بین  خودرویی،  چند  و  خودرویی  تک  تصادفهای  پلیس:  خودروهای  کار  به  مربوط  حوادث   :)5( شکل 
سالهای 2002 و 2006

8. نتیجه گیری
یافته های این مطالعه برای کسانی سودمند است که به پیشگیری و کنترل آسیب علاقه مند 
هستند. مطالعه نشان می دهد که بیشتر تصادفات خودروهای پلیس بین سالهای 1998 تا 2007 
در بخش ویسترا گوتالند را می توان با سرعت زیاد توجیه کرد. راننده های پلیس حتی با اینکه با 
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محیط جاده آشنا هستند در مورد محاسبه رانندگی خود و دیگران دچار اشتباه می شوند. بنابراین، 
آموزش بهتر برای رانندگان پلیس پیشنهاد می شود. میزان گزارش به سازمان محیط کار نیز باید 
بهبود یابد. این مطالعه نشان می دهد که 16 مورد از صدمات و جراحات هرگز به این سازمان 

گزارش نشده  است.
با  راننده های  با  باید  راننده های جوان  بهتر،  و  امن تر  برای وجود خودروهای پلیس  انتها  در 

تجربه همکار شوند تا از تجربه و نصیحت های آنها استفاده کنند.
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