
 3549-3571، ص. 1402، زمستان 2، شماره 15فصلنامه مهندسی حمل و نقل، دوره 

 پژوهشی-مقاله علمی

 1402(/ زمستان 59نقل/ سال پانزدهم/ شماره دوم )وفصلنامه مهندسی حمل

3549 

شهری های برونراه سنجش پایداری در روند بلندمدت شمار تلفات ترافیکی

 های ایراناستان
 

، ستیزطیعمران، آب و مح یمهندسونقل، دانشکده ، گروه مهندسی زئوتکنیک و حملعلمیو هیئت عض، )مسئول مکاتبات( سینا صاحبی

 ایران تهران، دانشگاه شهید بهشتی،

E-mail: s_sahebi@sbu.ac.ir 

 ایران تهران، ،دانشگاه صنعتی شریفمهندسی صنایع، دانشکده مهندسی صنایع، ، گروه دانشجوی دکتریکار، مانا مس

 ایران تهران، ریزی شهری، دانشکده معماری و شهرسازی، دانشگاه هنر تهران،زاده اقدم، کارشناس ارشد، گروه برنامهروژین جلیل
 

 12/09/1401یرش: پذ               29/05/1401دریافت: 

 

 دهیچک

رح ایمنی یک برنامه و ط به منظور بررسی اثراتیکی از مسائل بسیار مهم در موضوع ایمنی ترافیک، بررسی پایداری روند تلفات است. 

و  شمار تلفات سنجش پایداری در روندیا خط مشی خاص طراحی شده است، نیاز به  شده گذاریراه که برای تحقق یک هدف سیاست

ازی های کشور، جهت بررسی قابلیت الگوسهدف از این مطالعه بررسی روند تغییر تلفات در استان رانندگی است. ناشی از سوانح اتصدم

ر د جهت تدقیق علل وجود روند پایدار افزایشیهای با عملکرد ضعیف چنین مشخص نمودن استانها و همروند مطلوب در ایمنی راه

های ایران توسعه روند ساده شهری استانهای بروندر این مطالعه در راستای ارزیابی پایداری ایمنی راه  است. در مطالعات آتی تلفات

های های برون شهری استان و هم چنین با توجه به شوکبرای شمار تلفات در راهروندها و روند نمایی مورد توجه قرار گرفته است. این 

ر ب های اخیر برای شمار تلفات استان به پیمایش استان نیز توسعه داده شد.ها در سالجاده وارد شده و تغییرات اساسی در حجم تردد

کاهش  از نظر روند یهایی هستند که عملکرد مطلوبهای خراسان رضوی، کردستان، گیلان و همدان استانها، استاناساس نتایج و یافته

ی های مذکور در راستاها و اسناد استانتوان از تجربیات، طرحمی بنابراینند. اداشته شهرینهای بروناشی از تصادفات در راه تلفات

ر تلفات ناشی دها بهره گرفت. استان سیستان و بلوچستان نیز دارای روند پایدار افزایشی تقویت و بهبود سطح ایمنی راه در سایر استان

 ریزی دقیق جهت واکاوی علل این روند است.ویژه و برنامه توجه بوده و بنابراین استانی است که نیازمندشهری از تصادفات برون

 ، روند نماییخطیروند  شهری،برونشمار تلفات، ، بلندمدت پایداری، روند های کلیدی:واژه
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 مقدمه .1

امروزه ترافیک در معنای عبور و مرور عابرین پیاده و وسایل 

ا تحت ه رنقلیه، به چالشی تبدیل شده است که تمامی ابعاد جامع

تاثیر خود قرار داده است. میزان تلفات تصادفات رانندگی در 

سراسر دنیا و به ویژه در ایران بیانگر این است که مدیریت ایمنی 

ترافیک و بررسی روند تغییرات در این حوزه موضوعی ملی بوده 

 ای است.و نیازمند توجه ویژه

میلیون نفر  3/1مطابق آمار سازمان بهداشت جهانی سالانه حدود 

 دهندجان خود را در جهان در حوادث ترافیکی از دست می

[World Health Organization, 2018] . که معادل روزی

 گزارش نیا براساسهای جهان است. نفر تلفات در جاده 3287

 برابر 2016 سال در رانیا در یکیحوادث تراف تایفمتو تعداد

که حوادث ترافیکی در دهند آمارها نشان می .است نفر 15932

د هایی ماننآمیزتر از پدیدهتر و فاجعهایران تا چه اندازه بحرانی

رمترقبه هایی غیبلایای طبیعی است. هر چند بلایای طبیعی پدیده

شوند، اما سوانح رانندگی و حوادث ترافیکی یک محسوب می

ای از عوامل در رخداد یک پدیده ناگهانی نبوده، بلکه زنجیره

ز توان از بروه اثربخش است که با کنترل و رعایت آن میحادث

 حادثه جلوگیری یا خسارت آن را به حداقل ممکن رساند. 

-مساله مورد بحث در این مقاله به طور بالقوه در راستای سیاست

شود. هنگام توسعه یک برنامه گذاری بسیار با اهمیت قلمداد می

گذاری یا یاستو طرح ایمنی راه که برای تحقق یک هدف س

فات بینی شمار تلخط مشی خاص طراحی شده است، نیاز به پیش

و صدمات رانندگی در آینده محسوس است. از طرف دیگر 

 های تصادفاتهای مرتبط با تغییرات طبیعی در دادهمحدودیت

 ات ویژگی تصادفی بودن تصادف ،مثل ویژگی نادر بودن تصادفات

ا هاز ویژگی ذاتی و ماهیت داده ناشی ،هامحلو تغییر در شرایط 

ها تا حد امکان در نظر هستند. در صورتی که این محدودیت

ایجاد کرده و بر قابلیت اطمینان  1تواند سوگیریند، میوگرفته نش

های تصادفات از طرقی تاثیر بگذارد که به راحتی و اعتبار داده

 شها مختص و ویژه یک رواین محدودیت .قابل محاسبه نیستند

ا ههای تصادفات نیستند و پیامدهای آنوتحلیل خاص دادهتجزیه

د، نیاز گیروتحلیلی که مورد استفاده قرار میفارغ از روش تجزیه

به همین علت، قضاوت . [AASHTO, 2010] به بررسی دارد

با قابلیت اطمینان بالا نسبت به روند تصادفات در یک ناحیه 

تعیین پایداری روند است.  جغرافیایی نیازمند بررسی دقیق و

 یمنیا موضوع در مدیریتی مهم اریبس مسائل از یکبنابراین ی

جهت شناسایی وجود  روند تلفات یداریپا یبررس ک،یتراف

 .است هاروندهای معنادار در داده

های راه ایمنیدر این مطالعه در راستای ارزیابی پایداری 

ساده و  خطی دهای کشور ایران توسعه رونشهری استانبرون

 برای شمارروندها  روند نمایی مورد توجه قرار گرفته است. این

چنین با توجه به های برون شهری استان و همتلفات در راه

ها در های وارد شده و تغییرات اساسی در حجم تردد جادهشوک

های اخیر برای شمار تلفات استان به پیمایش استان نیز سال

ر جه به وابستگی بالای شمار تصادف به متغیبا توتوسعه داده شد. 

های زمانی، جهت تایید در سری 2آزمون دیکی فولرپیمایش، 

های شمار تلفات استان وجود روند کاهشی یا افزایشی در داده

در ادامه در بخش دوم از سند حاضر،  انجام شد.به پیمایش استان 

ا ب ادبیات موضوع پایداری و به طور خلاصه مقالات مرتبط

موضوع ارزیابی شمار تلفات شرح داده شده است. روش انجام 

شرح داده شده است.  چهارمداری در بخش یمطالعه و ارزیابی پا

در انتها  های پژوهش ارائه شده است.، یافتهپنجمدر بخش 

 گیری در بخش ششم ارائه شده است.بندی پژوهش و نتیجهجمع

 پژوهشو سوالات  اهداف 1-1

ف از این مقاله تعیین پایداری روند مربوط آمار هدترین مهم

. های ایران استنشهری استاهای برونمتوفیات ترافیکی در راه

شهری، روندی است که منظور از روند پایدار متوفیات برون

تقریباً در طول زمان بدون تغییر باقی بماند و بتوان از آن برای 

 رایدهد که بات نشان میآینده استفاده کرد. مطالع الگوبرداری در
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های بلند مدت ها، بهتر است از دادهتعیین پایداری روند داده

تواند همخوانی مدت گرچه میهای کوتاهاستفاده شود و داده

نزدیکی با واقعیت پیدا کند، اما معمولاً خطای بالاتری در 

 .[Elvik, 201] بینی آینده داردپیش

که همواره در حال تغییر و  های تصادفاتبه دلیل ماهیت داده

هایی در سطح مدیریتی پرسش. [Hauer, 2015] نوسان هستند

شود که های کشور مطرح میدر رابطه با روند و عملکرد استان

لی سوال اصهدف این مقاله پاسخ به این سوالات است. بنابراین 

 پژوهش حاضر عبارت است از:

های راه تلفات رانندگی در شمار آیا روند تغییر  -1

 های ایران پایدار و ثابت بوده است؟استان شهریبرون

های کشور دارای روند مطلوب در ایمنی راه کدام استان  -2

 ها را دارد؟بوده و قابلیت الگوسازی برای سایر استان

ایمنی راه دارای روند ها از نظر استانکدام یک از   -3

 ؟اندعملکرد ضعیفی بوده و نتایج مطلوبی نداشته

 ابتصادفات  یهامدت دادهبر اساس روند کوتاه یریگمیتصم

 ماتیصمت به منجر تواند یم نیانگیم به ونیرگرس یخطا به توجه

 بر که یموارد از یکی. شود کیتراف یمنیا حوزه در حیناصح

یم حیناصح یهااستیس به منجر مدتکوتاه یهاداده اساس

با  یهاو استان 3خوب عملکرد یدارا یهااستان نییتع شود،

 هب رانیا در بار نینخست یبرا مطالعه نیا. است 4فیعملکرد ضع

 یعلم یهاروش براساس تصادفات بلندمدت روند یابیارز

ی هاو پایداری روند شمار تصادفات را در استان است پرداخته

 یاحصا در توانیم مطالعه نیا جینتا از. کشور بررسی کرده است

تمامی  .نمود استفاده دتبلندم در هااستان خوب اتیتجرب

سه ، به مقایمرتبط با موضوع در کشور ایران مطالعات انجام شده

 ختند وبا یکدیگر پردا ترافیکی استان ها در قیاسایمنی وضعیت 

بوده اند. در حالی  تریمدتروندهای کوتاه مربوط به چنینهم

در به صورت مجزا  را استان هرکه مطالعه حاضر پایداری روند 

 چنین در مطالعه حاضر، دوهممدت بررسی کرده است. بلند

نوآوری در زمینه روش انجام مطالعات سنجش پایداری ایمنی 

های ترافیک بکار گرفته شده است. نخست آن که، علاوه بر روش

گذشته در ارزیابی روند پایداری تلفات در سطوح مکانی، از 

اهش یدار کآزمون دیکی فولر به منظور تایید ایستایی روند پا

تلفات استفاده شده است. نوآوری دیگر مقاله حاضر، استفاده از 

شاخص تلفات بر پیمایش برای کنترل اثرات تغییرات زمانی بر 

های تصادفات است. به این ترتیب اثراتی ارزیابی پایداری داده

نظیر کاهش یکباره مصرف سوخت به دلیل افزایش قیمت 

سفرهای نوروزی در سال  یا کاهش حجم 1398سوخت در سال 

، در این مطالعه کنترل 19به دلیل شیوع بیماری کووید  1399

 .اندشده

 و مبانی نظری پژوهشپیشینه  .2

یافته در جهان در حوزه مدیریت ایمنی پیشروترین سند توسعه

مطابق هرم مدیریت  ترافیک هرم مدیریت ایمنی ترافیک است.

سه جز  فیک مشتمل بر، سیستم مدیریت ایمنی تراایمنی ترافیک

اند از نتایج ایمنی، اصلی و به هم وابسته است که عبارت

سازی و وظایف مدیریت نهادی. سیستم مدیریت مداخلات ایمن

ال اجزای نه در قبگرا مستلزم پاسخگویی یکپارچه و مسئولانتیجه

 .[Bliss & Breen, 2012] اصلی سیستم است

را در کشورهای مختلف  های این سیستم که آنترین ویژگیمهم

قبول و با سطوح عملکردی ایمنی و میزان توسعه آن، قابل

یستم هر س مانندآن است که در این سیستم  کندمیاستفاده قابل

ایمنی به رسمیت شناخته « تولید»تولید کالا و خدمات دیگر، 

 . شودمی

بر اساس هرم مدیریت ایمنی ترافیک، مدیریت ایمنی دارای 

ی از مداخلات است که هر یک از این مداخلات، نتایج امجموعه

و پیامدهایی را به دنبال خواهد داشت. این نتایج شامل پیامدهای 

های اجتماعی است. برای مثال، واسط، پیامدهای نهایی و هزینه

 تواند نصب دوربین کنترل سرعت باشد کهیکی از مداخلات می
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ست و پیامد نهایی پیامد واسط آن کاهش میزان تخلف سرعت ا

های ها و متقابلا کاهش هزینهآن کاهش تصادفات و هزینه

 اجتماعی عموم مردم باشد.

سازی مدیریت ایمنی مطرح در قاعده هرم فوق، موضوع ظرفیت

شده است. در این حوزه، شش رکن شامل هماهنگی بین نهادی، 

گذاری و جذب منابع، گذاری مطلوب و کارآمد، سرمایهقانون

یج مدیریت ایمنی در سطوح مختلف، نظارت و ارزیابی و ترو

تحقیق و توسعه جهت بهبود ایمنی ترافیک ارائه شده است. 

طور که اشاره شد یکی از این ارکان، نظارت و ارزیابی است همان

اه تواند سطح ایمنی رکه سبب تقویت مدیریت ایمنی شده و می

 .[Bliss & Breen, 2012]را بهبود ببخشد 

بق هرم مدیریت ایمنی ترافیک، در راستای نظارت و ارزیابی، مطا

یکی از وظایف نهاد راهبر ایمنی در ایران بررسی و رصد استان

های های کشور از منظر ایمنی راه است. به دلیل ماهیت داده

ها همواره در حال نوسان و تغییر بوده و نمیتصادفات، این داده

. [Hauer, 2015]تعمیم داد توان یک الگو را به سایر سطوح 

-ها، بر اساس نتایج مقطعی کوتاهاز طرفی به دلیل عدم ثبات داده

توان یک استان را از نظر ایمنی راه در سطح مطلوب مدت نمی

و استان دیگری را در سطح عملکردی ضعیف قرار داد. بنابراین 

همواره در بحث ایمنی راه این سوال مطرح است که در کشور 

کدام استان دارای روند مطلوبی بوده و کدام استان عملکرد ایران، 

ضعیفی داشته است؟ از طرفی روند مطلوب به معنای پایداری و 

ها بوده که از این منظر نیز سوالاتی در رابطه با ثبات در داده

ن ها ایشود. یکی از این پرسشتعریف ایمنی پایدار مطرح می

داری در ایمنی راه رسیده است که کدام استان در کشور به پای

ن های مذکور تدویاست؟ مقاله حاضر در راستای پاسخ به پرسش

ترین مطالعه در این حوزه بررسی پایداری شمار شده است. مهم

چاپ شده   2010ها مقاله رونی الویک است که در سال تلفات راه

ای را انجام داده است که به بررسی ( مطالعه2010است. الویک )

ری روندهای بلندمدت تعداد تلفات رانندگی در هشت پایدا

نروژ، سوئد، دانمارک، فنلاند، هلند، بریتانیا، استرالیا و  کشور

این کشورها هم از نظر تعداد . پرداخته است ایالات متحده آمریکا

تلفات رانندگی و هم از نظر قدرت روند کاهش تلفات در طول 

ری از کشورهای عضو زمان با یکدیگر تفاوت دارند. در بسیا

( تعداد تلفات OECD) 5سازمان همکاری و توسعه اقتصادی

به  1972تا  1970های ناشی از تصادفات رانندگی در حدود سال

اوج خود رسید و سپس از آن زمان کاهش یافته است. در برخی 

از کشورها مانند هلند، کاهش صورت گرفته بسیار چشمگیر بوده 

در سال  791به  1972فوتی در سال  3264است به طوری که از 

درصدی(. در سایر کشورها مانند  75رسید )کاهش بیش از  2007

تر چمشگیر بوده است ایالات متحده آمریکا، این کاهش کم

در سال  54589)شمار متوفیات رانندگی ایالات متحده آمریکا از 

رسیده است، کاهش نزدیک به  2007در سال  41059به  1972

حال، بیشتر کشورهای اروپای غربی، (. با ایندرصدی 25

ند. اآمریکای شمالی و اقیانوسیه شاهد کاهش تلفات رانندگی بوده

و یا حتی  6های رکوداین کاهش به طور منظم نبوده است. دوره

رغم افزایش تعداد تلفات در همه کشورها رخ داده است. علی

ست. این موضوع، روند و ترند بلندمدت واضح و مشخص ا

به عنوان  از جمله سوئد، بریتانیا و هلند برخی از کشورها

 . [Elvik, 2010] شوندپیشرویان در ایمنی راه در نظر گرفته می

( دارای دو هدف عملیاتی است. اولین 2010مطالعه الویک )

های متناسب با سری 7هدف بررسی این است که آیا روند ساده

بینی تغییرات آتی، یشتوان جهت پزمانی شمار تلفات را می

کرد. هدف دوم شناسایی عواملی است که بر روندهای  8یابیبرون

های چند متغیره را برای تخمین بلندمدت تاثیر گذاشته و مدل

عیین دهند. سپس تچگونگی تاثیر این عوامل بر روندها توسعه می

سازی شده با استفاده از تحلیل چند که آیا روندهای مدلاین

بت بینی شمار تلفات در آینده نسمبنای بهتری جهت پیشمتغیره، 

ومیرها هستند، فراهم ای که متناسب با شمار مرگبه روند ساده

کند یا خیر.می
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مساله اصلی این مطالعه بررسی پایداری و یا عدم ثبات روند 

 1970کاهش تلفات در کشورهای مورد بررسی پس از سال 

ت است از: آیا روند کاهش است. سوال اصلی این مطالعه عبار

تلفات رانندگی در کشورهای با وسایل نقلیه زیاد پس از سال 

پایدار و ثابت بوده است؟ در مطالعه مذکور روند پایدار به  1970

شود که در طول عنوان روندی از یک فرم ریاضی تعریف می

 بینی شمار تلفات رانندگی آینده رازمان ثابت بوده و امکان پیش

آورد. در مقابل، روند ناپایدار، روندی از یک فرم میفراهم 

ریاضی بوده که دارای نقاط عطف است؛ به این معنی که پس از 

دهد. به عبارت عبور از یک نقطه عطف، روند تغییر جهت می

ود شدیگر روند پایدار در این مطالعه به عنوان روندی تعریف می

بینی شتوان از آن برای پیکه بدون تغییر باقی مانده و بنابراین می

یابی ونگیری از برآمیز شمار تلفات رانندگی آتی با بهرهموفقیت

استفاده کرد. تلاش برای شناسایی عوامل موثر بر روندهای 

به  9ای منفیهای رگرسیون دو جملهبلندمدت با برازش مدل

 های تلفات انجام شد. داده

ه گرچه توسعه کند کالویک در ضمن مطالعات خود ادعا می

های آماری مثل مدل رگرسیون برای تصادفات، نسبت به مدل

ها دارند؛ اما همخوانی بهتری بر داده 10توسعه روند خطی ساده

ی ابینی تلفات جادهها کارایی بهتری در پیشلزوماً این مدل

ها ندارند. به این دلیل که باید تمامی عوامل مستقل در این مدل

شود که خطای مجموع وند و این موجب میبینی شمجدداً پیش

 .در نهایت حتی بیشتر از خطای نتایج خطوط روند ساده باشد

دهد که ترندهای کاهشی های مطالعه نشان میبراین، یافتهعلاوه

تلفات در کشورهای انتخاب شده پایدار نبوده و حتی روند خطی 

ف اکه به روندهای گذشته بسیار نزدیک است معمولا برای اهد

 .[Elvik: 2010]بینی ارزش چندانی ندارد. پیش

اند که نشان ای را ارائه داده( مطالعه2000بروتون و همکاران )

بینی شمار تلفات و صدمات رانندگی توان پیشدهد چگونه میمی

در این مطالعه برای را با مطالعه روندهای گذشته توسعه داد. 

عی از روندها به عنوان تاباین کنترل اثر پیمایش بر شمار تلفات، 

 سازی شدند. مدلترافیکی قرارگیری در معرض 

های دیگری غیر از ایمنی حوزهسنجش پایداری روندها در 

بررسی شده است. از جمله کلازن و همکاران  ترافیک نیز

( روند درخواست پول مجموع کشورهای اروپایی عضو 2000)

 ج این مطالعه وجود یکاتحادیه مالی اروپا را بررسی کردند. نتای

دهد که ای مجموع کشورهای عضو را نشان میروند پایدار بر

بینی و تواند از نتایج آن در پیشبانک مرکزی اروپا می

 .[Clausen et al., 2000]های مالی استفاده کند گذاریهدف

های متدولوژی روش نظراز بر مطالعات بررسی شده، علاوه

قایسه عملکرد واحدهای جغرافیایی از برای ارزیابی و م مختلفی

ها توسعه داده شده است. روش تحلیل پوششی منظر ایمنی راه

وری واحدها را در که بهرهها است ها یکی از این روشداده

 کند. این روش در مطالعات مختلفیمقایسه با یکدیگر ارزیابی می

بندی واحدهای جهت رتبه مبنای ارزیابی عملکرد کشورها

در حوزه ایمنی راه ها با توجه به  فیایی از منظر عملکردجغرا

 ,.Mozaffari et al] منابع و ویژگی های خود بوده است

2021; Rosić et al., 2017; Seyedalizadeh Ganji 

and Rassafi, 2018; Alavi and Esfandiari, 2019].  

های ستانا نشان داد( 1398نتایج مطالعه علوی و اسفندیاری )

رکزی و م ،لرستان ،گیلان ،گلستان، سیستان بلوچستان، برزال

از منظر ایمنی ترافیکی باتوجه به منابع موجود استان در  همدان

از طرف دیگر در مطالعه دیگری، وضعیت ناکارایی قرار دارند. 

 وری بالا های با عملکرد بهرههرمزگان استان و های البرزاستان

 تعیین شدند 2016تا  2014 هایلاز منظر ایمنی ترافیکی در سا

[Ganji and Rassafi, 2018]. 

وری واحدها با توجه به منابع با یکدیگر مقایسه بهره در این روش

شود. در حالی که در مطالعه حاضر مقایسه روند هر استان با می

 هاف پژوهش حاضر مقایسه استان. هدشودگذشته آن انجام می

یکدیگر نبوده بلکه وجود یک روند از منظر ایمنی ترافیکی با 
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ها به عنوان خروجی نهایی  مورد پایدار در شمار تلفات استان

 بررسی قرار گرفته است.

بخش دیگری از مطالعات این حوزه چارچوب بررسی ایمنی 

و از آن  های سری زمانی توسعه دادهترافیکی را بر اساس مدل

و همکاران  لاورنزت. ها استفاده کرده اسجهت ارزیابی ایمنی راه

ای در همین زمینه انجام ( مطالعه2018( و لی و همکاران )2018)

ای را در ( مطالعه2019براین، باوانا و سایمون )اند. علاوهداده

رابطه با تشخیص ناهنجاری در ترافیک شهر هوشمند بر اساس 

( در 2019اند. الحسنی و همکاران )تحلیل سری زمانی انجام داده

های سری زمانی ارزیابی از وضعیت ای به کمک مدللعهمطا

در ادامه  ساله انجام دادند. 18ایمنی ترافیک عمان در بازه 

های کشور را را از منظر ایمنی راه مطالعاتی که مقایسه استان

 انجام دادند تشریح میگردد. 

های کشور در حوزه ایمنی و ترافیک ارزیابی سطح توسعه استان

( انجام 1397)استعلاجی زارعی و ای توسط مطالعه ای درجاده

ینشان م 1390-1392 یمقطع زمان یمطالعه برا نیا جی. نتادش

 یمنیا بعد ازکشور،  یهااستان انیدهد، تنها استان تهران در م

 چهار و داردقرار  افتهیتوسعه  اریبس طیدر شرا یاجاده کیتراف

 راحمدیو بو هیلویکهکخوزستان و  ،یاستان کرمان، خراسان جنوب

حروم م اریبس یهادر دسته استان یجاده ا کیتراف یمنیدر حوزه ا

 ،قم یهادهد استانیمطالعه نشان م نیا یهالیتحل. اندقرار گرفته

 افتهی توسعه یهالرستان و زنجان در جرگه استان ،مازندران ،البرز

 دهر در نیهمدان و قزو، سمنان ی،مرکز ،گلستان یهااستان و

 نیانویسندگان اند. گرفته یمتوسط جا توسعه یدارا مناطق

 کی ،راه یمنیا یمخارج صرف شده برا هستندمعتقد  مطالعه

 یابیشود و جهت دستیم محسوب داریپا یگذارهیسرما

 در تیو رفع محروم مطلوب توسعه به

 طیضمن توجه به شراای بایستی جاده کیتراف و یمنیا حوزه

ول و با توجه به ط یموجود بازنگر تیوضع ،مناطق یعیطب خاص

 یکم شیجهت افزا یزیربرنامه، تحت پوشش هر استان یهاراه

 زارعی[ ردیها صورت گشاخص یاستانداردساز و منابع یفیو ک

 .]1397، و استعلاجی

 ییشناسا منظور به را یامطالعه( 2021و همکاران ) یبشارت

 حوادث اتیمتوف ادتعد کاهش در رانیا کشور موفق یهااستان

 نیا ردپانل انجام دادند.  یمدلساز کردیبا استفاده از رو یکیتراف

 مورد انتظار هر استان بر یکیتراف حوادث تلفات شمارمطالعه 

 در هداد رخ یکیتراف تلفات شمارانجام شده با   یاساس مدلساز

 .دش سهیمقا هاعملکرد استان تیوضع یابیبه منظور ارز استان

 اتیمتوف یالگو( 2019) همکاران و یبشارت  یگرید یهمطالع در

 یبررس رانیا تیپرجمعشش استان  یرا برا یکیتراف حوادت

عداد ت ،یریقرارگ درمعرض ریمتغمطالعه جهت کنترل  نیکردند. ا

هر صد مجروح در تصادفات را به عنوان شاخص  یبه ازا هایفوت

 ،لعهمطا نیا جینتا اساس برشدت تصادف درنظر گرفت. 

 یهاتاناس ریکرمان و فارس نسبت به سا یهاتصادفات استان

روند  یدر الگو ییهاتفاوت نیهم چن شد. یابیارز دتریشد کشور

جمع و خلاصه( 1) جدول ها مشاهده شد.استان اتیشمار متوف

 .دهدیم ارائه را شده یبررس مطالعات نیترمهماز  یبند

 صهه مااعاات انجا  شده برای مقایهه مملکرد واددهای مدیریتی مکانی در دوهه ایمنی ترافیکیخلا .1جدول 

 های مااعاهروش و داده محدوده جغرافیایی مااعاه هدف مااعاه مااعاه

[Broughton et 

al., 2000] 

 تشریح چگونگی توسعه پیش-

بینی شمار تلفات و صدمات 

 رانندگی با مطالعه روندهای گذشته

 تانیایبر 

 در های متوفیات حوادث و سوانح رانندگی داده

 میلادی 90و  80های دهه

 های آماریاستفاده از مدل 

[Elvik, 2010] 
 های بررسی پایداری روند

 بلندمدت تعداد تلفات رانندگی

  ،هشت کشور نروژ، سوئد

دانمارک، فنلاند، هلند، 

 2007تا  1970های دوره زمانی داده 

 صرفا شمار متوفیات در تصادفات فوتی 

  خطی ساده روندروش 
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 های مااعاهروش و داده محدوده جغرافیایی مااعاه هدف مااعاه مااعاه

بریتانیا، استرالیا و ایالات 

 متحده آمریکا

  نظر شمار تلفات تفاوت از

قدرت روند کاهش رانندگی و 

 تلفات در طول زمان.

  برخی از کشورها پیشرو در

 زمینه ایمنی راه

 ای و مدل رگرسیون دوجمله برازش روند خطی

 منفی

[Rosić et al., 

2017] 

 روش بهینه برای  انتخاب

 شاخص ترکیبی ایمنی راه

 ترین جاده در انتخاب ایمن

 صربستان

  اداره پلیس  27مقایسه

 کشور صربستان

 12و تاپسیس 11هاتحلیل پوششی داده 

  بر اساس سه پارامتر میانگین همبستگی، متوسط

 14ایو متوسط تغییرات خوشه 13ایتغییرات رتبه

[Seyedalizadeh 

Ganji and 

Rassafi, 2018] 

 های وری برنامهارزیابی بهره

ای ایران در کاهش ایمنی منطقه

 ایتعداد تلفات جاده

  استان کشور  31مقایسه

 ایران

 15یدو مرز یهاداده یپوشش لیمدل تحل 

 16مبتنی بر مشاهدهاستدلال  کردیرو (ER) 

 پانل داده 

 از سازمان راهداری  2016تا  2014های سال داده

 ایونقل جادهو حمل

 انبار تعمیرات و، های پلیسیرهای ایستگاهمتغ 

ای ه، دوربیننگهداری راه، تجهیزات و وسایل نقلیه

 ،های پزشکی، خدمات فوریتکنترل سرعت ثابت

 ومیرو خطر مرگ راه با سیستم روشنایی

[Lavrenz et al., 

2018] 

  ارائه مروری بر وضعیت استفاده

در  های سری زمانیمدل از

 افیکتحقیقات ایمنی تر

  ی از در رابطه با برخبحث

ها و ملاحظات اساسی در تکنیک

های زمانی سازی سریلدم

 کلاسیک

  توسعه چارچوب استفاده از

های های سری زمانی و تکنیکمدل

 سازی جدیدترمدل

 هشوبر اساس بررسی پژ-

 های پیشین

 های سری زمانیمدل 

 های هوش محاسباتیمدل 

[Li et al., 2018] 

 ی شناسایبط پویا و ارزیابی روا

مدت و بلندمدت روابط علی کوتاه
 هنگ کنگ 

  ید ای، تول)تعداد تصادفات جاده سری زمانیپنج

ها، تعداد ناخالص داخلی، جمعیت، شبکه راه

 خودروهای شخصی مجاز(
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 های مااعاهروش و داده محدوده جغرافیایی مااعاه هدف مااعاه مااعاه

ای و بین تعداد تصادفات جاده

 توسعه اجتماعی و اقتصادی

 2015تا  1984های بازه زمانی داده 

  رویکردARDL17  18و مدلVECM 

  ،چهار متغیر تولید ناخالص داخلی، رشد جمعیت

ای و رشید مالکیت های جادهتوسعه زیرساخت

 ای شخصیخودروه

[Bawaneh and 

Simon, 2019] 

  تشخیص ناهنجاری در ترافیک

شهر هوشمند بر اساس تحلیل 

 سری زمانی

  ارائه روشی برای تشخیص

ها در ترافیک شهری با ناهنجاری

های تحلیل مجموعه دادهوتجزیه

تاریخی از حسگرهای شهر 

 هوشمند

 سازی در شبکه راهشبیه-

 های بوداپست در مجارستان

 بر  یتنمب یناهنجار صیتشخ یشنهادیپ تمیالگور

 (OBADA) 19تغییرات تراکم ترافیکی

 سری زمانی 

  روشz-score اصلاح شده 

 20تیاکثر یریگیرأ کیتکن 

(OBADA_MV) 

 21یک شهرتحر یسازهیچارچوب شب 

(SUMO) 

[Al-Hasani et 

al., 2019] 

 یزمان یسر یهامدل یابیارز 

ارامترها پ بیترت نییتع یبرا نهیبه

در  یاتصادفات جاده یهادر داده

 22سنتی ندیبا فرآ سهیمقا

 کشور عمان 

 ساله 18های تصادفات ترافیکی بازه زمانی داده 

 2018تا دسامبر  2000 هاز ژانوی

 ای در هر ماهات جادهشمار متوفیات تصادف 

 سری زمانی 

[Besharati et al., 

2019] 

 و  کیتراف یمنیا تیوضع سهیمقا

ماهانه تلفات در  یالگو نیهمچن

 رانیا تیشش استان پرجمع

  شش استان پرجمعیت ایران

شامل تهران، فارس، کرمان، 

اصفهان، خراسان رضوی و 

 خوزستان

 یهاسال یمربوط به فوت و جراحات ط یهاداده 

 رانیا یقانون یاز سازمان پزشک 1394تا  1390

  1390آمار جمعیت بر اساس سرشماری سال 

  هزار نفر 100تعداد متوفیات در هر 

  23مجروح 100تعداد متوفیات به ازای هر 

  24مربع کایآزمون آماری 

[Mozaffari et 

al., 2021] 

 بر  یروش کاملاً مبتن کی شنهادی

 ریتأث یریگاندازه یها براداده

 راه یمنیفرهنگ ا

 31 استان کشور ایران 

 هاداده یپوشش لیتحل 

 2014تا  2012 بازه زمانی دوساله 

 تراکم جمعیت،  استفاده شده از جمله: متغیرهای

 ،میانگین تعداد افراد سوار بر خودروهای شخصی

شهری و های درونهای روستایی از کل راهسهم راه

 1000هر  های پلیس درتعداد ایستگاهشهری، برون

ای ههای نظارتی، تعداد ایستگاهکیلومتر، دوربین

 یهاستگاهیعداد ا، تدهنده خدمات اورژانسارائه

، تردد روزانه ثبت شده، ترکیب کاربران هلال احمر

راه انجام  یطراح یبهساز یهاتعداد پروژهجاده، 
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 های مااعاهروش و داده محدوده جغرافیایی مااعاه هدف مااعاه مااعاه

سهم بزرگراه  ن،یاستان مع کیسال در  کیشده در 

جاده  لومتریک 100سهم هر استان،  یهااز کل راه

 هینقل لیبهتر، و تعداد وسا دید یروشن شده برا

 و ... هاجاده یو نگهدار ریتعم

[Besharati et al., 

2021] 

 ورکش موفق یهااستان ییشناسا 

 اتیمتوف تعداد کاهش در رانیا

 یکیتراف حوادث

 یعملکرد نسب یابیرزا 

 یمنیا یدر ارتقا رانیا یهااستان

 هاآن

 31 ستان کشور ایرانا 

 یثبت شده در هر استان ط یرخ تلفات رانندگن 

 2015تا  2005 یهاسال

 سازی پانلمدل 

 هاتابع عملکرد ایمنی برای استان 

  مقایسه عملکرد ایمنی موردنظر استان با عملکرد

 واقعی استان

]زارعی و استعلاجی، 

1397] 

 یهاتوسعه استان زانیسنجش م 

 کیافو تر یمنیکشور در حوزه ا

 یاجاده

 از استان کیهر  گاهیجا نییتب

و  یمنیکشور در بخش ا یها

 یاجاده کیتراف

 31 استان کشور ایران 

 نقل وی آمارنامه سازمان راهداری و حملهاداده

 1392و  1391، 1390 هایدر سالای جاده

 ی اهای تاپسیس فازی و تحلیل خوشهتکنیک

 سلسله مراتبی

 11 احمرهای هلالایگاهتعداد پاز جمله  مولفه ،

 ،های اورژانستعداد پایگاه، راه تعداد مراکز پلیس

طول ، آلات و تجهیزات راهداریتعداد ماشین

ده شخیز رفعتعداد نقاط حادثه، های روشناییپروژه

 و ... های برونشهریدر هر صد کیلومترمربع از راه

، لوی و اسفندیاری]ع

1398] 

 ها درارزیابی عملکرد استان 

 ایونقل جادهایمنی حمل
 31 استان کشور ایران 

 سالنامه آماری سازمان راهداری و حملهای داده

 1396تا  1391ساله از  6در بازه زمانی  ایونقل جاده

 داده یپوشش لیتحل( هاBCC25با متغ )یرهای 

 یوزن یورود

 26وش اندرسون پترسونر 

ها پژوهش ( ارائه شده است، برخی از1طور که در جدول )همان

ها های مکانی و مقایسه آنها در محدودهبه بررسی ایمنی راه

ها با مطالعه حاضر در سه جنبه اصلی اند، اما تفاوت آنپرداخته

 قابل ذکر است که در ادامه بدان اشاره شده است:

های صورت گرفته در زمینه ایمنی جنبه اول: بیشتر پژوهش

خارج از ایران بوده و  ترافیک و عملکرد واحدهای مکانی در

. اندتعداد کمی از مطالعات داخلی به موضوع مشابهی پرداخته

بنابراین لزوم توجه به موضوع پایداری روندهای بلندمدت تلفات 

ها، شهرها و حوادث ترافیکی در واحدهای مکانی کشور )استان

 ...( از اهمیتی حیاتی برخوردار است.

مدتا به موضوع تحلیل کارایی جنبه دوم: مطالعات بررسی شده، ع

ها، مقایسه واحدهای مکانی و یا ارائه شاخصی عملکرد استان

 اند، در حالی کهجهت ارزیابی مدیریت ایمنی ترافیک پرداخته

هدف مطالعه حاضر، سنجش پایداری روندهای بلندمدت شمار 

شهری کشور است. از طرفی تعداد های برونتلفات ترافیکی راه

اند که عه به بررسی پایداری این روندها پرداختهمعدودی مطال
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براین، مطالعه حاضر علاوهاند. همگی در خارج از ایران بوده

های مورداستفاده در مطالعات خارجی )مانند الویک، روش

ه ها را بهبود بخشید( عینا مورد استفاده قرار نداده، بلکه آن2010

 روند شمار تلفاتتر موضوع پایداری و با روشی تکامل یافته

بنابراین مطالعه حاضر ترافیکی را مورد بررسی قرار داده است. 

از نظر هدف، با مطالعات داخلی و بیشتر مطالعات خارجی 

های پیشین مغفول مانده متفاوت است و این موضوع در پژوهش

 است.

ها در زمینه ( تعدادی از پژوهش1مطابق جدول )جنبه سوم: 

ها، روش تحلیل پوششی و مدل سری ی راهارزیابی عملکرد ایمن

های ها نیز ورودی و خروجیاند که آنکار بردهزمانی را به

ظر اند. بنابراین از نبه مطالعه حاضر ارائه نموده تمتفاوتی نسب

روش و تکنیک مورد استفاده و متغیرهای موردنظر، مطالعه حاضر 

 با سایر مطالعات متفاوت است.

 شناسیروش .3

 هاهای دادهدیتمحدو 3-1

های های تصادفات به دلیل ماهیت ذاتی خود، دارای ویژگیداده

تصادفی بودن بالا و تمایل به رگرسیون به میانگین هستند. 

ایدار توان به پها، به طور کامل نمیبه دلیل نوسان در داده بنابراین

نیز  (1997) ها اطمینان نمود. ازرا هاورو یا ناپایداری روند داده

ها اشاره کرده است. علاوه بر در مطالعه خود به این محدودیت

و در مطالعه دیگری  (2010)ها این در راهنمای ایمنی بزرگراه

-به این امر پرداخته شده است که داده (2015) توسط ازرا هاور

رای ب بنابراینهای تصادفات دارای نوسان بسیار زیادی بوده و 

ها( و استفاده از بهترین تجارب )استانها محلارزیابی عملکرد 

ها، بایستی سازوکاری ایجاد شود که بتواند محدودیت نوسانی آن

ها جدا کند و و تصادفی بودن را تا حد ممکن از ماهیت داده

ز های ناشی اتعیین گردد. محدودیتها  پایداری روند تغییر داده

 :[AASHTO, 2010]تصادفی بودن و تغییرات عبارتند از 

  وع و تغییرپذیری طبیعی در شمار تصادفاتتن 

  27رگرسیون به میانگین و سوگیری رگرسیون به میانگین 

  هاتغییر در مشخصات راه 

   28حلمتضاد میان تغییرپذیری شمار تصادفات و تغییر شرایط 

دت مدهد که شمار کوتاهتصادفی بودن وقوع تصادفات نشان می

دی کننده قابل اعتماوردزننده و برآ تصادفات به تنهایی تخمین

ال در سال به س اتنیست. تغییربرای شمار بلندمدت تصادفات 

ر اساس ب شمار تصادفات بر برآورد تاثیر منفی شمار تصادفات

ارد. مدت دهای کوتاه آوری شده در دورههای تصادفات جمعداده

مدت ممکن است به طور قایل میانگین شمار تصادفات کوتاه

ن شمار تصادفات بلندمدت متفاوت باشد. توجهی با میانگی

ر دمدت و بلند مدت تفاوت میانگین شمار تصادفات در کوتاه

. استبزرگتر  ،های مورد مطالعه با شمار تصادفات پایینمحل

در شمار تصادفات،  اتتغییرمقدار مطلق ها، در این محل چراکه

ار ظبیشتری را نسبت به میانگین شمار تصادفات مورد انت 29نوسان

 .[AASHTO, 2010] دهدنشان می

ود، شای با شمار تصادف نسبتا بالا مشاهده میهنگامی که دوره

از نظر آماری احتمال دارد که دوره بعدی با شمار تصادفات نسبتا 

یانگین تمایل به م. این تمایل به عنوان و برعکس پایین دنبال شود

م توجه به عد. شود( شناخته میRTMرگرسیون به میانگین )یا 

کند که به معرفی می را «RTM یریسوگ»ل یپتانس RTM اثرات

 شود. سوگیری انتخابمی شناخته زین «انتخاب یریسوگ» عنوان

برای مداخله بر اساس روندهای ها محلافتد که زمانی اتفاق می

شوند. مدت در شمار تصادفات مشاهده شده انتخاب میکوتاه

منجر به برآورد بیش از حد  تواندچنین میهم RTMسوگیری 

یا دست کم گرفتن اثربخشی یک اقدام شود )به عنوان مثال، تغییر 

در متوسط شمار تصادفات مورد انتظار(. بدون در نظر گرفتن 

یا کاهش مشاهده شده در آتوان فهمید که ، نمیRTMسوگیری 

تصادفات به دلیل اقدام و مداخله است یا اینکه آیا بدون مداخله 

زمانی  RTMداد. اثر سوگیری لاح نیز همین اتفاق رخ میو اص

شود که اثربخشی اقدام )برای مثال، کاهش شمار در نظر گرفته می
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بر اساس میانگین شمار  محلیا شدت تصادفات( و انتخاب 

 .[AASHTO, 2010]تصادفات بلندمدت باشد 

 نمونه آماری 3-2

وند ایمنی مقاله حاضر در راستای پایش و ارزیابی وضعیت ر

های کشور در سطح استانی تدوین شده است. شایان ذکر راه

 ها در این زمینه، اطلاعاتترین دادهاست به منظور استفاده از دقیق

از آمار منتشر شده پزشکی  ور ایرانشهای کاستان تلفاتشمار 

قانونی کشور استخراج گردیده است. در راستای بررسی کلی 

متوفیات کشور به  ع شدهیتجم هایهای کشور از دادهاستان

های ترددشماری و طول محورها از ها همراه با دادهتفکیک استان

های ماهانه شمار تلفات و داده 1400تا سال  1390سال 

استفاده شده  1400تا سال  1394های های کشور برای سالاستان

 است.

 ارهیابی پایداری روندهای بلندمدت 3-3

ی در ترافیک تیا عدم پایداری آمار متوفیاجهت بررسی پایداری 

های ایران توسعه خطوط روند برای نشهری استاهای برونراه

مطابق اعلام  1398الی  1390های های سالآمار تجمیع شده داده

استفاده شده است. در این راستا، خطوط  سازمان پزشکی قانونی

 1398لی ا 1390های سال های روند خطی و نمایی بر روی داده

استفاده گردیده  1399بینی سال توسعه و از نتایج آن برای پیش

های های ماهانه شمار تلفات سالهمچنین بر اساس دادهاست. 

 منتشر شده توسط پزشکی قانونی کشور، آزمون 1398الی  1394

بر روی سری زمانی ماهانه جهت بررسی  ریشه واحد دیکی فولر

  پیمایش استان انجام شد. تلفات برشمار فرضیه ایستایی 

با  هاثبات روندهای بلندمدت تعداد تلفات رانندگی در استان

های آینده آزمایش توسعه خطوط روند و قیاس آن برای سال

داده رشده است. روندهای بلندمدت با برازش روندهای خطی ب

های ریاضی اند. فرمهای منتخب شده، توصیف شدههای سال

( ارائه 1و در رابطه )خطی در نظر گرفته شده زیر برای روندهای 

 :شده است

𝛾 = 𝛼 + 𝛽𝑥 Linear: 

𝛾 = 𝛼 + 𝛽 𝑙𝑛(𝑥) Logarithmic 
𝛾 = 𝛼𝑒𝑥𝑝𝛽𝑥       (1)  Exponential 

𝛾 = 𝛼𝑥𝛽 Geometric 
𝛾 = 𝛼𝑥2 + 𝛽𝑥 + 𝜆 Polynomial 

زمان دهنده نشان 𝑥تعداد تلفات سالیانه،  γدر همه این توابع 

پارامترهایی هستند که با رگرسیون حداقل  𝜆و  β ،α )سال( و

دهد که در عمل، شوند. تجربه نشان میمربعات تخمین زده می

یک روند خطی و یک روند لگاریتمی بسیار نزدیک به یکدیگر 

و یک روند  30هستند و به همین ترتیب، یک روند هندسی

تقریبا همگرا هستند. هر دو روند خطی و نمایی پایدار  31نمایی

کنند که بینی میهستند، به این معنا که نقطه عطف نداشته و پیش

شمار تلفات با مقدار ثابت )خطی( یا با نرخ ثابت )نمایی( در 

حال یک روند خطی کاهشی کمتر کند. با اینواحد زمان تغییر می

ه یابی آن منجر ب، زیرا بروناز یک روند نمایی قابل قبول است

. دافی و [Elvik, 2010] گرددبینی تعداد تلفات منفی میپیش

کنند که روند نمایی استدلال می (2003) و ایوانز (2003) ساول

 توان آن را به عنوان یکشکل بسیار قابل قبولی است، زیرا می

ی تفسیر کرد که بر اساس آن، فراگیری با نرخ 32منحنی فراگیر

شود. بر همین اساس در این مطالعه، خطوط روند بتی انجام میثا

توسعه  1398الی  1390های های سالساده و نمایی بر روی داده

ال بینی سیابی و قیاس این روندها برای پیشو از نتایج برون

استفاده گردیده است. همچنین باتوجه به تغییرات قابل  1399

های وارده در دلیل شوکها به توجه در حجم پیمایش استان

های اخیر، خطوط روند ساده و نمایی برای آمار تجمیع شده سال

های برون شهری بر حجم پیمایش در سال، شمار تلفات در راه

توسعه داده  1398الی  1390های سال های بر روی داده هااستان

استفاده گردیده است.  1399بینی سال و از نتایج آن برای پیش شد

با  هاروندهای بلندمدت تعداد تلفات رانندگی در استانثبات 

های آینده آزمایش توسعه خطوط روند و قیاس آن برای سال

 شده است.

 های مدلبینیارهیابی مد  قاایت در پیش 3-4
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های چند های مبتنی بر روند خطی ساده و مدلبینیهمه پیش

بتنی ای ممتغیره قطعی نیستند. دو منبع عدم قطعیت در برآورده

 33های چند متغیره وجود دارد: برآورد ضرایب نامشخصبر مدل

در شمار تلفات. برای  34و تغییرات سیستماتیک غیرقابل توضیح

های چند متغیره، عدم قطعیت بر حسب خطای هر ضریب از مدل

شود. برآوردهای مربوط به سطح سازی میاستاندارد آن کمی

خطای  96/1توان با کم کردن یرا م درصد 95تر از اطمینان پایین

برابر  96/1به دست آورد. با افزودن  35استاندارد از هر ضریب

های مربوط به توان تخمینخطای استاندارد به هر ضریب می

را به دست آورد. سپس برآورد  درصد 95سطح اطمینان بالای 

-ی درج میبینضرایب حاصل شده )کمتر یا بیشتر( در تابع پیش

محتمل  تر و بالاتر بسیار غیرهای پایینبینیحال، پیششود. با این

خواهد بود، زیرا تمام خطاهای آماری مرتبط با برآوردهای 

 .نخواهد بودضرایب فقط در یک جهت 

 های پژوهشیافته .4

 هابررسی تغییر شمار تلفات استان 4-1

های کشور و در نظر گرفتن ابعاد در راستای مقایسه میان استان

ایمنی راه از جمله میزان تردد محورها، طول محورهای موثر بر 

ها، شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش که ها و میزان تلفات راهاستان

تابعی است از هر سه مورد فوق مورد استفاده قرار گرفته است. 

بدین ترتیب، تعداد متوفیات هر استان در هر سال بر متغیری که 

یزان تردد ساعتی استان حاصل ضرب طول محورهای استان در م

در سال معین است، تقسیم شده و شاخص ایمنی مبتنی بر 

یات های متوفگردد. بدین منظور، ابتدا دادهپیمایش استخراج می

های ترددشماری و طول ها، همراه با دادهکشور به تفکیک استان

 1400تا سال  1394محورها در بازه زمانی شش ساله از سال 

 .گردآوری شده است

ا میزان ها در ارتباط باین شاخص بیانگر میزان بحرانی بودن استان

متوفیات، تردد و طول محورها است. به عبارت دیگر هر چه 

مقدار این شاخص بیشتر باشد، میزان تلفات ناشی از تصادفات 

در استان خاص، در مقایسه با طول محور و تردد ساعتی آن، 

 تر است. بیشتر و بحرانی

استان کردستان دارای بالاترین و استان فارس  1394در سال 

ترین مقدار شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش است. در دارای پایین

استان کردستان بیشترین نسبت تلفات به پیمایش و  1395سال 

 ترین این شاخص را دارا است. استان کرمان کم

ن های صورت گرفته، استان سیستان و بلوچستابا توجه به بررسی

 1396بیشترین میزان شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش را در سال 

به خود اختصاص داده است. استان البرز نیز در همین سال دارای 

ترین میزان شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش است. در پایین

، استان سیستان و بلوچستان بالاترین 1400تا  1397 هایسال

 چنبن در این دورههمد.دار شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش را

ترین شاخص ایمنی مبتنی بر پیمایش نیز به استان مازندران کم

  اختصاص یافته است.

در گام بعدی، به بررسی روند تغییر تلفات ناشی از تصادفات 

. پرداخته شده است رانندگی در سطح کشور به تفکیک استان

 زایش میزانها را از نظر میزان کاهش و یا افرتبه استان (1) شکل

 دهد.تلفات نشان می

درصد از کل تلفات کشوری و  8، استان فارس 1400در سال 

های بروندرصد از کل تلفات راه 1های ایلام، قم و یزد استان

نیز دو استان  1399در سال دهند. شهری کشور را تشکیل می

های تیترین سهم از کل فوفارس و ایلام به ترتیب بیشترین و کم

 شوند.را شامل میکشور 
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 1400تا سال  1394اه سال  هارشد تلفات استان بیضربندی رتبه. 1شکل 

و روند نمایی بررسی پایداری روند خای ساده  4-2

 شهریهای برونشمار تلفات در راه

در توسعه روند خطی ساده در صورتی که روند توسعه داده شده، 

 د با خط ترند( و مقدارها باشد )فاصله زیانشست خوبی بر داده

R2  درصد 20باشد و خطای پیش بینی کمتر از  5/0آن بالای 

ل قابتوسعه داده شده داشته باشد، عملکرد بهترین خط روند 

 (2)در جدول  ارزیابی شده است. نتایج توسعه روند خطیقبول 

 هایپایداری را برای هیچ یک از استان روند خایدهد نشان می

های قم، قزوین، مازندران، کرمان و هد. استاندکشور نشان نمی

ری های دیگر، روند پایدارتکهکیلویه و بویراحمد نسبت به استان

شهری دارند. روند استان کرمان را در شمار تلفات ترافیکی برون

و  های قم، قزوینو کهکیلویه و بویراحمد افزایشی و روند استان

واند تل این موضوع میمازندران کاهشی با شیب ملایم است. دلی

های وارد شده علاوه بر عدم پایداری روند تلفات به دلیل شوک

 .شهری نیز باشدهای برونهبه حجم تردد در را

شایان ذکر است که مطابق این تعریف، پایداری یک روند ایستای 

کاهشی یا افزایشی است و در صورتی که استان به صورت 

دوده داده باشد، پایدار درنظر تصادفی در حال نوسان در یک مح

تان بینی برای اسشود. برای مثال گرچه خطای پیشگرفته نمی

اصفهان بسیار کم است؛ اما این استان حول یک محدوده در حال 

نوسان است و بنابراین مطابق تعریف الویک پایدار در نظر گرفته 

 نشده است.

ی شمار برای داده ها (2در جدول ) نتایج توسعه روند نمایی

دیگر(  هایدهند پایداری نسبی )نسبت به استانتلفات نشان می

های قم، قزوین، مازندران، کهکیلویه و بویراحمد و در استان

، قزوین، مازندران دارای روند های قمکرمان وجود دارد. استان

های کرمان و کهکیلویه و بویراحمد دارای روند کاهشی و استان

هستند. بر اساس شمار تلفات بدون در  افزایشی در شمار تلفات

وند های دارای رنظر گرفتن فاکتور پیمایش به طور کلی استان

 لام وهای کرمان، ایافزایشی )پایدار و غیرپایدار( شامل استان

کهکیلویه و بویراحمد هستند.

 رانیا یهادر استان یشهربرون یهات راهشمار تلفا یبرا و روند نمایی یتوساه روند خا جینتا .2جدول 

 مملکرد خط روند نمایی 2Rمقدار  خاا خای مملکرد خط روند 2Rمقدار  خاا استان

 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/5589 درصد 6- روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/569 درصد 5/7- قم

-0.6
-0.4
-0.2
0.0
0.2
0.4
0.6
0.8

همدان مازندران ایلام
خراسان رضوی گیلان قزوین
قم سمنان کرمانشاه
لرستان کردستان فارس
اصفهان بوشهر زنجان
البرز چهارمحال و بختیاری مرکزی
هرمزگان یزد کرمان
آذربایجان غربی گلستان خراسان شمالی
خوزستان آذربایجان شرقی اردبیل
خراسان جنوبی تهران کهکیلویه و بویراحمد
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 مملکرد خط روند نمایی 2Rمقدار  خاا خای مملکرد خط روند 2Rمقدار  خاا استان

 یر قابل قبولغ 0/6296 درصد 23 غیر قابل قبول 0/6115 درصد 20/5 خراسان رضوی

 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/6959 درصد 2- روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/6838 درصد 4/0- قزوین

 غیر قابل قبول 0/659 درصد 23 غیر قابل قبول 0/668 درصد 21/0 همدان

 غیر قابل قبول 0/4434 درصد 12- غیر قابل قبول 0/444 -درصد 12/8 البرز

 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/5625 درصد 31- غیر قابل قبول 0/5633 درصد 31/1- هرمزگان

 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/7648 درصد 13 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/7752 درصد 10/9 مازندران

 غیر قابل قبول 0/0044 درصد 10 غیر قابل قبول 0/0064 درصد 9/8 کردستان

 غیر قابل قبول 0/2654 درصد 38 ولغیر قابل قب 0/2542 درصد 16/4 گیلان

 غیر قابل قبول 0/1216 درصد 22- غیر قابل قبول 0/1103 درصد 21/0- اردبیل

 غیر قابل قبول 0/2326 درصد 2 غیر قابل قبول 0/2561 درصد 1/6 زنجان

 غیر قابل قبول 0/177 درصد 17 غیر قابل قبول 0/1799 درصد 17/8 فارس

 غیر قابل قبول 0/0608 درصد 1 غیر قابل قبول 0/0652 درصد 1/1 اصفهان

 غیر قابل قبول 0/1687 درصد 39 غیر قابل قبول 0/1692 درصد 39/6 ایلام

 غیر قابل قبول 0/4816 درصد 19- غیر قابل قبول 0/4711 درصد 19/5- خراسان شمالی

 غیر قابل قبول 0/4568 درصد 13- غیر قابل قبول 0/472 درصد 13/6- خوزستان

 غیر قابل قبول 0/0152 درصد 5 غیر قابل قبول 0/0089 درصد 6/0 بوشهر

چهارمحال و 

 بختیاری
 غیر قابل قبول 0/1884 درصد 0 غیر قابل قبول 0/1907 درصد 0/3-

 غیر قابل قبول 0/2057 درصد 6 غیر قابل قبول 0/2158 درصد 5/9 کرمانشاه

 غیر قابل قبول 0/3263 ددرص 11 غیر قابل قبول 0/3323 درصد 35/7 لرستان

کهکیلویه و 

 بویراحمد
 روند نسبتاً پایدار افزایشی 0/6698 درصد 5 روند نسبتاً پایدار افزایشی 0/6515 درصد 27/7

 غیر قابل قبول 0/238 درصد 13- غیر قابل قبول 0/2437 درصد 3/5 تهران

 قبول غیر قابل 0/3617 درصد 32 غیر قابل قبول 0/3807 درصد 65/6 سمنان

 غیر قابل قبول 0 درصد 8 غیر قابل قبول 0/000002 درصد 8/8 آذربایجان غربی

 غیر قابل قبول 0/0049 درصد 3 غیر قابل قبول 0/0036 درصد 5/0 آذربایجان شرقی

 غیر قابل قبول 0/2381 درصد 2 غیر قابل قبول 0/2676 درصد 23/4 مرکزی

 روند نسبتاً پایدار افزایشی 0/5848 درصد 8 یار افزایشروند نسبتاً پاید 0/5807 درصد 7/3 کرمان

 غیر قابل قبول 0/0905 درصد 5 غیر قابل قبول 0/1042 درصد 5/2 گلستان

 غیر قابل قبول 0/163 درصد 20- غیر قابل قبول 0/1932 درصد 21/2- یزد

 بل قبولغیر قا 0/0662 درصد 12- غیر قابل قبول 0/076 درصد 11/0- سیستان و بلوچستان

 غیر قابل قبول 0/287 درصد 24 غیر قابل قبول 0/2426 درصد 21/8 خراسان جنوبی
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 مملکرد خط روند نمایی 2Rمقدار  خاا خای مملکرد خط روند 2Rمقدار  خاا استان

 غیر قابل قبول 0/4769 درصد 3 غیر قابل قبول 0/4876 درصد 2/8 کل کشور

و روند نمایی بررسی پایداری روند خای ساده  4-3

 شهری بر پیمایش استانهای برونشمار تلفات در راه

های وارد شده وجود دارد. ها اثرات شوکن دادهچنان در ایهم

در ادامه برای  از بین بردن اثرات شوک ناشی از تغییرات  بنابراین

های استان ها و هم چنین طول راهپیمایش، تردد ساعتی استان

جهت تعیین پیمایش استان در سال استفاده شده است. با توجه 

در ادامه مدل  1399تا  1394های سال به در دسترس بودن داده

خطی جهت بررسی پایداری وضعیت شمار تلفات استان بر 

توسعه داده شد و جهت  1399تا  1394های پیمایش در طول سال

ارزیابی کارایی مدل فاصله اطمینان نیز تشکیل داده شد. نتایج این 

 ارائه شده است. (2) شکلمدل در 

 
 یشده بر اساس روند خا ینیب شیمقدار پ  نانیاستان همراه با فاصهله اطم شیمایمقدار رخ داده شمار تلفات بر پ .2شکل 

-COVIDتغییرات پیمایش )به علت با حذف شوک ناشی از 

و ...( نتایج روند خطی شمار تلفات استان  1397یا سیل سال  19

های سیستان و بلوچستان، یزد، دهد، استانبر پیمایش نشان می

ی روند افزایشی دارند. از طرف کرمان، فارس و خراسان جنوب

دیگر روند شمار تلفات استان گیلان کاملا منطبق بر پیمایش بوده 

ه دهد کو یک روند پایدار هست. نتایج این محاسبات نشان می

های سیستان و بلوچستان، همدان و مازندران روند نسبتاً استان

 رهای گیلان و کردستان روند پایداری در شماپایدار و استان

 هایهای مذکور استانپیمایش دارند. از میان استانتلفات بر 

گیلان، کردستان، همدان، مازندران روند کاهشی و استان سیستان 

تصویر  .و بلوچستان روند افزایشی شمار تلفات بر پیمایش دارند

هایی هستند که روند پایدار کاهشی یا افزایشی ، بیانگر استان(3)
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 (99سال  ینیبشی)پ 1399-1394استان در سال  شیمایشمار تلفات بر پ یداده ها یتوساه داده شده بر رو یترند خا .3شکل 

در ادامه مدل نمایی روند جهت بررسی پایداری وضعیت شمار 

توسعه  1399تا  1394های تلفات استان بر پیمایش در طول سال

ارائه  (3)نمایی در جدول روند مدل روند خطی و داده شد. نتایج 

( در توسعه روند خطی ساده و نمایی 3در جدول ) شده است.

ها در صورتی که روند توسعه داده شده، نشست خوبی بر داده

باشد  5/0آن بالای  R2باشد )فاصله زیاد با خط ترند( و مقدار 

درصد داشته باشد، عملکرد خط  20و خطای پیش بینی کمتر از 

ه داده شده قابل قبول ارزیابی شده است.روند توسع

 1399-1394 یهاباهه سال رانیا یهادر استان شیمایبر پ یشهربرون یهاشمار تلفات راه یبراو روند نمایی  یتوساه روند خا جینتا .3جدول 

 خط روند نمایی مملکرد نیبیی پیشخاا 2Rمقدار  مملکرد روند خای  2Rمقدار  بینی خاای پیش استان

 غیرقابل قبول درصد  31- 0/0515 غیر قابل قبول 0/0473 درصد  30- اردبیل

 غیرقابل قبول درصد  23- 0/8549 غیر قابل قبول 0/8532 درصد  24- اصفهان

 غیرقابل قبول درصد  31- 0/3555 غیر قابل قبول 0/3816 درصد  32- البرز

R² = 0.8532
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 خط روند نمایی مملکرد نیبیی پیشخاا 2Rمقدار  مملکرد روند خای  2Rمقدار  بینی خاای پیش استان

 غیرقابل قبول درصد  1- 0 قابل قبول غیر 0/0022 درصد  1- ایلام

 غیرقابل قبول درصد  8- 0/4812 غیر قابل قبول 0/4903 درصد  9- آذربایجان شرقی

 غیرقابل قبول درصد  5 0/1145 غیر قابل قبول 0/1108 درصد  5 آذربایجان غربی

 غیرقابل قبول درصد  14- 0/2395 غیر قابل قبول 0/2566 درصد  14- بوشهر

 غیرقابل قبول درصد  16- 0/0041 غیر قابل قبول 0/0023 درصد  15- نتهرا

 غیرقابل قبول درصد  9- 0/3371 غیر قابل قبول 0/3352 درصد  8- چهارمحال و بختیاری

 غیرقابل قبول درصد 10 0/3926 غیر قابل قبول 0/4133 درصد  10 خراسان جنوبی

 روند  پایدار کاهشی درصد 11- 0/8312 غیر قابل قبول 0/7857 درصد 24- خراسان رضوی

 غیرقابل قبول درصد   43- 0/3834 غیر قابل قبول 0/3628 درصد   44- خراسان شمالی

 غیرقابل قبول درصد  18- 0/021 غیر قابل قبول 0/0122 درصد  18- خوزستان

 غیرقابل قبول درصد  6- 0/1744 غیر قابل قبول 0/2293 درصد  8- زنجان

 غیرقابل قبول درصد  18 0/3382 غیر قابل قبول 0/3484 درصد  17 سمنان

 روند  نسبتاً پایدار افزایشی درصد  1- 0/7088 روند پایدار افزایشی 0/6994 درصد  3- سیستان و بلوچستان

 غیرقابل قبول درصد  0 0/1526 غیر قابل قبول 0/1463 درصد  0 فارس

 غیرقابل قبول درصد  28- 0/6648 غیر قابل قبول 0/668 درصد  32- قزوین

 غیرقابل قبول درصد  29- 0/5944 غیر قابل قبول 0/6089 درصد  31- قم

 روند پایدار کاهشی درصد  16- 0/9022 روند پایدار کاهشی 0/8736 درصد  19- کردستان

 غیرقابل قبول درصد 47 0/4255 غیر قابل قبول 0/3726 درصد  32 کرمان

 غیرقابل قبول درصد   12- 0/3897 غیر قابل قبول 0/3878 درصد   12- کرمانشاه

 غیرقابل قبول درصد   13- 0/0393 غیر قابل قبول 0/0371 درصد   13- کهکیلویه و بویراحمد

 غیرقابل قبول درصد   0 0/0143 غیر قابل قبول 0/0178 درصد   1 گلستان

 روند پایدار کاهشی درصد   14- 0/9832 روند پایدار کاهشی 0/991 درصد   16- گیلان

 غیرقابل قبول درصد   4- 0/4031 غیر قابل قبول 0/4209 درصد   3 لرستان

 روند نسبتاً پایدار کاهشی درصد   2- 0/61 روند پایدار کاهشی 0/6062 درصد   4- مازندران

 غیرقابل قبول درصد   6- 0/0059 غیر قابل قبول 0/0022 درصد   6 مرکزی

 غیرقابل قبول درصد   42- 0/5038 غیر قابل قبول 0/5063 درصد   47- انهرمزگ

 روند پایدار کاهشی درصد   6- 0/8684 روند پایدار کاهشی 0/8786 درصد   18- همدان

 غیرقابل قبول درصد   8- 0/4003 غیر قابل قبول 0/4212 درصد   8- یزد

تایی شمار تلفات بر پیمایش استانبررسی ایه 4-4

 ها

های زمانی یکی از موضوعات یا مانایی سری 36مفهوم ایستایی

تواند تاثیر شدیدی های زمانی است که میمهم در مبحث سری

هایی که مانا هستند داده .روی رفتار و ویژگیهای آن داشته باشد

دارای میانگین ثابت، واریانس ثابت و خود کوواریانس ثابت 
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 در مبحث «مانایی ضعیف»تعریف . این تعریف معادل هستند

آزمون دیکی فولر یکی از پرکاربردترین  .است «های زمانیسری»

تشخیص وجود روند . است هاایستایی دادهها برای بررسی آزمون

تصادفی در یک سری زمانی به سادگی از طریق آزمون ریشه 

نبودن متغیر  ایستاوجود ریشه واحد و  .پذیر استواحد امکان

دارای روند بودن  و 37چون: رفتار گام تصادفی بدلایل متفاوتی

 ست.متغیر یا ترند، دلایلی دیگر مطرح ه

 فرپذیرش فرض ص داده ها به مفهومایستایی  در نتیجه این آزمون

د دلایل کافی برای ربه این معنی است که در واقع نیست بلکه 

ه است. از طرفی عدم ایستایی نشان دهند عدم ایستایی یافته نشده 

 ناشی از تواندمیها در طول زمان است و ثبات میانگین داده عدم

یک روند پایدار کاهشی یا یک روند پایدار افزایشی و یا یک 

های سری این آزمون بر روی داده  نتایجغیرپایدار باشد. روند 

ها برای سال های استان زمانی ماهانه شمار تلفات بر پیمایش

 ه شده است.ارائ (4در جدول ) 1399الی  1394

های شمار تلفات بر پیمایش نتایج این آزمون عدم ایستایی داده

های تهران، خوزستان، های برون شهری را برای استاندر راه

دهد. از میان سیستان و بلوچستان، کرمان و همدان را نشان می

های اشاره شده، استان همدان دارای روند پایدار کاهشی استان

و بلوچستان دارای روند پایدار افزایشی  است و استان سیستان

است. سه استان کرمان، تهران و خوزستان باتوجه به عدم ایستایی 

ایداری داری نقاط بازگشت و نوسان  و تغییرات در شمار پو 

 تلفات بر پیمایش هستند. 

های کردستان، مازندران و گیلان بر اساس این آزمون ایستا استان

یج توسعه خطوط روند رفتار پایدار هستند. در حالی که نتا

کاهشی یا افزایشی را برای این استان ها نشان می دهد. یکی از 

باشد.  اهای انجام این آزمون هدلایل این امر می تواند تفاوت بازه

های سری زمانی در بازه زمانی دیکی فوبلر بر روی دادهزمون آ

د برای انجام شده است در حالی که خطوط رون 1398تا  1394

توسعه داده شدند.  1399الی  1390الانه سهای تجمیع شده داده

دچار تغییرات  1394الی  1390 هایها در سالبنابراین این استان

اند و در ادامه در سالقابل توجه در روند تلفات بر پیمایش شده

 ها ایستا شدههای شمار تلفات بر پیمایش آنهای اخیر روند داده

   است.

 شیمایشمار تلفات بر پ یهاداده ییهتایا یآمده اه بررسبه دست جینتا. 4 جدول

 نتیجه آزمون دیکی فولر p-values استان نتیجه آزمون دیکی فولر p-values استان

 شات بر پیمایایستایی روند شمار تلف 0/0000 فارس ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0002 آذربایجان شرقی

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0001 قزوین ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 آذربایجان غربی

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 قم ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0002 اردبیل

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0002 کردستان شیایستایی روند شمار تلفات بر پیما 0/0050 اصفهان

 0/1257 کرمان ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 ایلام
عدم پذیرش ایستایی روند شمار تلفات 

 بر پیمایش

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0062 کرمانشاه ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 البرز

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 گلستان ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0092 بوشهر

 0/1559 تهران
عدم پذیرش ایستایی روند شمار 

 تلفات بر پیمایش

کهکیلویه و 

 بویراحمد
 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000

چهارمحال و 

 بختیاری
 ار تلفات بر پیمایشایستایی روند شم 0/0000

سیستان و 

 بلوچستان
0/0938 

عدم پذیرش ایستایی روند شمار تلفات 

 بر پیمایش

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0003 لرستان ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0002 خراسان جنوبی
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 نتیجه آزمون دیکی فولر p-values استان نتیجه آزمون دیکی فولر p-values استان

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 مازندران ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0465 خراسان رضوی

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0001 مرکزی ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 خراسان شمالی

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0002 هرمزگان ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0034 زنجان

 0/1164 خوزستان

م پذیرش ایستایی روند شمار عد

 تلفات بر پیمایش
 0/1392 همدان

عدم پذیرش ایستایی روند شمار تلفات 

 بر پیمایش

 ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0008 یزد ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0000 سمنان

    ایستایی روند شمار تلفات بر پیمایش 0/0030 گیلان

 و پیشنهادهای پژوهشگیری نتیجه .5

 هایاین مطالعه با هدف بررسی وجود روند تلفات پایدار در راه

های کشور انجام شده است. به همین منظور شهری استانبرون

در ابتدا خطوط روند خطی ساده و خطوط روند نمایی برای 

های های برونشهری هر استان برای سالشمار تلفات در راه

ی بیناده شد و از نتایج آن برای پیشتوسعه د 1398الی  1390

استفاده شد. باتوجه به  1399شمار متوفیات استان در سال 

های های وارد شده به حجم و الگوی تردد در راهشوک

هیچ یک از خطوط روند های اخیر، شهری کشور در سالبرون

های شمار تلفات، روند پایداری را توسعه داده شده برای داده

ند. به همین دلیل در ادامه، باتوجه به حجم پیمایش دهنشان نمی

استان، شاخص شمار تلفات اصلاح شد و خطوط روند ساده 

 هایخطی و خطوط روند نمایی برای شمار تلفات استان در راه

الی  1390های شهری به حجم پیمایش استان در بازه سالبرون

رای توسعه داده شد. مجددا نتایج توسعه خطوط روند ب 1398

در ادامه بر اساس بهترین نتایج استفاده شد.  1399پیش بینی سال 

ها در شمار تلفات بر بندی پایداری استانبه دست آمده، جمع

 .ارائه شده است( 5)در جدول  پیمایش

 1399-1394 یهاهه سالدر با شیمایبر پ یشهربرون یهاها در شمار تلفات راهاستان یداریپا جینتا .5جدول 

 مملکرد R2 بهترین مملگر استان

 روند پایدار کاهشی 0/8312 روند نمایی خراسان رضوی

 روند پایدار افزایشی 0/7088 روند نمایی سیستان و بلوچستان

 روند پایدار کاهشی 0/9022 روند نمایی کردستان

 روند پایدار کاهشی 0/9832 روند نمایی گیلان

 روند نسبتاً پایدار کاهشی 0/61 ند نماییرو مازندران

 روند پایدار کاهشی 0/8786 روند خطی همدان

های خراسان ارائه شده است، استان (5)طور که در جدول همان

هایی هستند که دارای رضوی، کردستان، گیلان و همدان استان

 خ بهاند. بنابراین پاسروند پایدار کاهشی از نظر میزان تلفات بوده

ها و سوال پژوهش در خصوص عملکرد مطلوب استان

ها در نهایت ارائه شده است. بر اساس نتایج و الگوسازی از آن

های خراسان رضوی، کردستان، گیلان و همدان ها، استانیافته

ات اهش تلفکهایی هستند که عملکرد مطلوب از نظر روند استان

انها و اسناد استطرح توان از تجربیات،می بنابرایناند. را داشته

های مذکور در راستای تقویت و بهبود سطح ایمنی راه در سایر 

ها بهره گرفت. استان سیستان و بلوچستان نیز دارای روند استان

جه به است که نیازمند تو یپایدار افزایشی بوده و بنابراین استان
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تغییر این روند  واکاوی علل و ریزی دقیق جهتویژه و برنامه

 ت.اس

های پایدار در حوزه ایمنی ترافیک، مطالعه، شناسایی استاندر این 

از  یا تلفات ناشیبر اساس شاخص پیامد نهایی ایمنی ترافیک 

ن است. برای انجام ای سوانح ترافیکی مورد بررسی قرار گرفته

استفاده شده  های بلندمدت شمار تلفات استانمطالعه، از داده

گیری به میانگین کاهش یابد و از نتیجهاست تا اثر خطای تمایل 

مدت اجتناب های کوتاهوضعیت ایمنی ترافیک بر اساس داده

توان در احصای گردد. به این ترتیب، از نتایج این مطالعه می

تجربیات موفق مدیریتی در حوزه ایمنی ترافیک بهره برد. اتکا به 

بوده افی نها به تنهایی کاین مطالعه جهت مقایسه عملکرد استان

چون و برای انجام این مقایسه نیاز هست تا موضوعاتی هم

های مرتبط با ترافیک در استان، اعتبارات امکانات و دارایی

غییرات ها، روند تتخصیص یافته در حوزه ایمنی ترافیک به استان

شمار مطلق تلفات و نسبت مجروحین به متوفیات سوانح 

 .د بررسی قرار گیردترافیکی و مواردی از این دست مور
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تحصیلات کارشناسی را در دوره مهندسی عمران دانشگاه تبریز و دوره کارشناسی ارشد را در سینا صاحبی، 

 دکتری مهندسی وایشان دارای مهندسی راه و ترابری به پایان رساند. دانشگاه تربیت مدرس در گرایش 

ز ذراندن دوره پسادکتری در مرکگپس از چنین هم. هستنددانشگاه صنعتی شریف  ازونقل ریزی حملبرنامه

به عنوان عضو هیئت  1399های دانشگاه صنعتی شریف، از اسفندماه سال آوری زیرساختپایداری و تاب

پژوهشی مورد علاقه ایشان  هایحوزهوقت در دانشگاه شهید بهشتی مشغول به فعالیت شدند.  علمی تمام

های از؛ تحلیل داده های حمل و نقل، تکنولوژی های نوظهور در حمل و نقل، تلماتیک و بیمه عبارتند

 مصرف محور و مدلسازی آماری ایمنی ترافیک.

 

دانشگاه صنعتی شریف اخذ از  1391ی صنایع را در سال ، درجه کارشناسی در رشته مهندسکارمانا مس

موفق به کسب درجه کارشناسی ارشد در رشته مهندسی صنایع از دانشگاه 1393نمود. هم چنین در سال 

ل داده سازی، تحلیعلاقه ایشان، تحقیق در عملیات و بهینه مورد پژوهشی هایصنعتی شریف گردید. زمینه

ایشان هم اکنون دانشجوی دکتری مهندسی صنایع در دانشگاه صنعتی شریف  .و مدلسازی های آماری است

 است. 

 

از دانشگاه هنر تهران  1395زاده اقدم، درجه کارشناسی در رشته مهندسی شهرسازی را در سال روژین جلیل

گاه انشریزی شهری از دموفق به کسب درجه کارشناسی ارشد در رشته برنامه 1398اخذ نمود. ایشان در سال 

ات، های تصادفهای پژوهشی مورد علاقه ایشان، مدیریت ایمنی ترافیک، تحلیل دادههنر تهران گردید. زمینه

 ونقل و شهر هوشمند است.ریزی حملبرنامه

 

 
 

 
 

 

 

 

 

 
  
 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


