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 چکیده
کن زات با مم پیادهعابرینزات.  ناپذیرزجتناب مرعر ی نقلیهقصد  عور  ز  ییابا   ز دز د  عاام  ز  با  ادای    یک عابرپیاده که هنگامی

د  مارض حرزدث قرز  بگیرن . ز  زین     شرن هنزدیک نقلیهارعت  ایله   قضا ت ناد ات د مر د  ما  عا عصادف زنتخاب ش ه

عصادف عا   ما  عرکیوی بن ی شایص عوه پیاده بر زااسه ف د  زین پژ هش شدناادایی پا زمترهای مر ر بر شد ت  یعدک عابرین    

ما    ب ین منظر   های عرضی د  ماابر شهری زات.هنگام عور  ز  گذ گاه شرن ه د  یطنزدیک نقلیهش ه   ارعت  ایله زنتخاب

 د  شهر قز ین د  هر یط عور  بردز یبا زاتفاده ز    ش فیلم عابرپیاده 088برزی  شد ه  نقلیه زنتخابعا عصدادف   ادرعت  ادیله   

پیاده ز  عابرین یطربن ی ش ت بردزشت ش    عرکیب بحرزنی زین د  پا زمتر به عنرز  شایص یطر د  نظر گرفته ش . پس ز   عوه

ده  که متراط  ما  عا عصادف زنتخاب ش ه نتایج زین پژ هش نشا  میبن ی . جمعاا ی زاتفاده ش زی برزی م ل عوه م ل لرجیت

شرن ه زنتخاب نقلیه نزدیکزما متراددط اددرعت  ایله زادت  انیه(  6/6پیاده    ) انیه( کمتر ز  عابرز  9/5پیاده مرد )عرادط عابرز  

شرن ه به عنرز  نقلیه نزدیکهمچنین ارعت  اای . کیلرمتر بر اداعت( برزی هر د  جنعدیت یکعدا  زادت     55شد ه عرادط هنها )  

نقلیه با د   ما  نزدیک ش    اای د ص  ز  عابرین  08 . بیش ز  ش بن ی ش ت  یعک عابرین شناااییعرین مایا  د  ز لریتمهم

اده ز  زاتف ارعت عابرپیاده   همرزه دزشتنجنعیت  پا زمترهایی مانن  . کردن زق زم به عور  پریطر   کیلرمتر بر اداعت  08ادرعت  

جزیه   پیاده نقش به اززیی دز د. عیری عابرینپذبر یطر  ما  عا عصادف  شرن ه نقلیه نزدیک  ارعت  ایلهیا مرایقی علفن همرزه

 .زاتپیاده د  یط عا یرگذز عرین متغیر د  یطرپذیری عابرین شرن هنقلیه نزدیک ایلهعحلی  زلااتیعیته نشا  دزد که متغیر ارعت 
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 . مقدمه1

 رفاه سطح ارتقاء مقابل در نقلیه،وسایل تعداد روزافزون رشدد  با

 هایآسیب و مانند تصدادفات  ایمنفی پیامدهای بشدری  جوامع

 از یکی عنوان به پیادهعابرین .اسدددت آمده پدید مالی و جانی

 ایمنی تحلیل در بالایی اهمیت راه کاربران پذیرترینآسدددیب

و جراحت جدی  میرو مرگ  خطر کلی، طور بهدارند.  ترافیک

کند. می افزایش به سال شروع 31پیاده از سن بالای عابران برای

 سددال زیاد 61 بالای مسددن به افراد مربوط تصدادفات  وقوع نرخ

خاطر اینکه تحرک و فعالیت آنها در جامعه  به احتمالاً نیسددت،

 بالاست. نسبت های آنها در حوادثکشته نسبت کمتر است، اما

 سرعت متوسط پیاده درجدی عابران هایآسدیب  از وجهی قابل

km/h 38 منجر بده مرگ عدابرپیاده   دهدد امدا حوادث  رخ می 

 ,Kröyer]افتد اتفاق می km/h 08-18های در سرعت عمدتاً

2015]. 

 و معابراز  عرضددی حرکت پیاده،عابرینهای حرکت بین در

 قلیهنوسایل با برخورد بالای پتانسدیل  دلیل به شدهری،  تقاطعات

 نوع ترینبحرانی ،خطرناک هایموقعیت بروز و حرکت حال در

 هایبه نقض چراغ که ایپیادهعابرین اسددت. پیادهحرکت عابرین

. تندهس های بیشتریآسیب خطر در معرض پردازندمی ترافیکی

ه متخلفان شددناخت عنوان بهمعمولاً  سددازرارغیر پیادهعابرین این

 Koh] هسددتند ترافیکی ایمنی هاینگرانی که باعث شددوندمی

and Wong, 2014]. هایچراغ از پیادهعابرین ارراین حال  با 

 به قربانیان آنها شددددن تبدیل شدددان  ،کنندراهنمایی اطاعت 

 Koh, Wong and]یابد می کاهشبسددیار  رانندری حوادث

Chandrasekar, 2014]. های ایمنی، فراوانی مطابق رزارش

نفر  0700برابر  9317پیاده در ایران در سددال تصددادفات عابرین

 .[Five- years safety program, 2015]بوده است 

ندی بجهتپیاده به کشی عابررذرراه خط با دارتقاطع چراغ

. طراحی مناسددب و ایجاد کندترافیک عابرپیاده کمک میجریان 

 هایمکان از عبور به تشددویق را پیاده، کاربرانعابر تسددهی ت

که رذرراه  شدددودمی اثبات حال، این با .کندشدددده میتعیین

 یرویپ پیاده بهعابرین کردن متقاعد به پیاده قادرکشددی عابرخط

 اب همیشددده مطابق پیادهو عابرین های ترافیکی نیسدددتچراغ از

 Koh, Wong and] کنندددعددبددور رفددتددار نمی قددوانددیددن

Chandrasekar, 2014]. پیاده عابران ریریو تصددمیم درک

. ترافیک اسدددت ایمنی موضدددوع مهمیدک   در عبور از جداده 

تا  زمان درمورد ریریتصدددمیمبه هنگام عبور از راه پیاده عابرین

 وندهشنقلیه نزدیکسرعت وسیله بینیو پیش 9(TTC) تصدادف 

(AVS)7 .اساس بر عمدتاً ریری عبور از راهتصدمیم  نیاز دارند 

 ،شودشونده انجام مینزدیک نقلیهوسدیله  و عابرپیاده بین فاصدله 

 افزایش در توجهیقابل تاثیر 3(GT) سرفاصله زمانی افزایش در

 هنگددام در پیددادهعددابران چدده ارر .دارد جدداده عبور از ایمنی

توجه  هنقلیوسیله سرعت باید به ریری برای عبور از راهتصدمیم 

 نقلیهوسایل واقعی سرعت توانندنمی معمولاً اما آنها داشته باشند

 .[Liu and Tung, 2014] بزنندشدددونده را تخمین نزدیک

برای یک عابرپیاده حین عبور  GTیا  TTC(، 9مطابق شددکل )

قلیه ناز رذرراه عرضی، به صورت زمان لازم برای رسیدن وسیله

شدددود و مان عبور عابرپیاده تعریف میبه رذرراه عرضدددی در ز

تواندد در ارتباط با تصدددمیم در  عدابر بر اسددداس این زمدان می  

ریسک و اقدام در ارتباط با عبور یا عدم عبور خصوص پذیرش 

 ریری نماید.تصمیم

 پیاده در حین عبوردر این مطالعه، رفتار خطرپذیری عابرین

مطالعات . مورد مطدالعده قرار ررفته اسدددت  از عرض خیدابدان   

پیاده، بسددیاری در رذشددته در ارتباط با تسددهی ت عبور عابرین 

له پیاده، پذیرش سرفاصشدناسایی عوامل موثر بر تخلفات عابران 

نقلیه توسددط عابران، شناسایی زمانی و مکانی و سدرعت وسدیله  

ده انجام شسدرفاصله زمانی بحرانی با معیارهای مختلف و غیره  

نسدددبت به تحلیل شددددت و  در مطالعات کمتری؛ امدا  اسدددت

ده از همچنین استفا. توجه شدده است بندی تخلفات عابرین رتبه

پذیری عابرین در یک شددداخر ترکیبی برای تعریف ریسدددک

های منفرد یکی دیگر از مشددخصددات این  مقایسدده با شدداخر 

در این مطالعه با توجه به دو معیار زمان رود. مطالعه بشددمار می

شددونده یله نقلیه نزدیکو سددرعت وسدد  (TTCتا تصددادف )

(SAVکه در مطالعات رذشته به عنوان شاخر ریسک )ی پذیر

پیاده مورد تحلیل قرار ررفته اسدت، یک شاخر ترکیبی  عابرین

برای ریسددک ارا ه شددده اسددت. با توجه به شاخر پیشنهادی، 

پیاده بر اسدداس میزان ریسددک قبول  شدددت خطرپذیری عابرین

ای مورد از مدل لوجیت رتبهشددده توسددط عابرین با اسددتفاده   

  .ریردمیتحلیل قرار 
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 مروری بر ادبیات مرتبط با موضددوع، در ادامه این پژوهش،

مورد بحث قرار ها آوری دادهشدناسی مطالعه و نحوه جمع روش

سددازی بحث و ررفته اسددت و سددر  در ارتباط با نتایل مدل 

مطالعه تحلیل شددده اسددت. در انتها نتایل بدسددت آمده از این   

 رزارش شده است.

 TTC. نمایش شماتیک برای توصیف مفهوم 1شکل

 . مرور ادبیات2

 دارها نظریه پذیرش سرفاصله توسط عمدتاً پیادهعابر عبور رفتار

 احتمال هایتوزیع از اسددتفاده با اغلب هاسددرفاصددله شددود.می

خطی تخمین زده  رررسددیون از مدل اسددتفاده با توصددیف یا

 تواند بهمی عابرپیاده تخلفات .[Serag, 2014]شدددوندد  می

 نظر در انسدانی  عوامل و خارجی عوامل بین تضداد  نتیجه عنوان

پیاده یا تمایل آنها به حفظ ررفته شدددود. عجله داشدددتن عابرین

ترین دلایل ذهنی آنها برای امتداد حرکت خود در مسدددیر، مهم

 . قضاوتاستعدم انطباق با چراغ راهنمایی یا تسدهی ت عبور  

و تمای ت  جاده از عبور مکان و زمان مورد در پیادهعدابرین 

 .[Guo et al. 2014]اسددت  پیچیده بسددیار ذهنی عابرپیاده

 اوقاتپیاده راهیعابر یک دلایل بسدددیاری وجود دارد که چرا

دهد و یا به خود را در معرض خطر قرار می جاده از عبور برای

 هسدد توان بهپردازد. این دلایل را میمیهای ترافیکی نقض چراغ

حیطی م شرایط و ترافیکی ، شرایطفردی هایویژری اصلی رروه

 .[Koh, Wong and Chandrasekar, 2014]تقسیم کرد 

چین، پددذیرش  در 7898وانددو و همکددارانش در سدددال  

ه پیاده را بر پایه رویکرد انتخاب رسستسدرفاصله توسط عابرین 

ازی سبرداری و مدل لوجیت دورانه مدلفیلمبا استفاده از روش 

 رروه کردند. نتایل حاصدل شدده نشان داد که ارر تعداد در یک  

 نتیجه در کنند ورفتار می ترتهاجمی پیادهافزایش یدابد، عابرین 

اده پیبرذیرند. عابرین را کوچکتر هایسددرفاصددله اسددت ممکن

بزررتر  ییک سرفاصله زمان تر هستند و برای یافتنمسن محتاط

 یرنتیجه تاخ در ایستند،عبور در خط اول منتظر می شدروع  برای

پاوار و  .[Wang et al., 2010]پیاده بیشدتر است  این عابرین

برای بررسددی پذیرش سددرفاصددله زمانی و  7891پتیل در سددال 

تقاطعی در نشدددده بینهای کنترلپیاده در رذرراهمکدانی عابرین 

کشدددور هند از مدل لوجیت دورانه اسدددتفاده کردند. آنها مت یر 

جنسیت را به عنوان مت یر ناچیز یافتند و بیان کردند که احتمال 

نقلیه پذیرش سدرفاصله مکانی با توجه به افزایش سرعت وسیله 

 لی و همکارانش .[Pawar and Patil, 2015]یابد کاهش می

 رد پیادهعابران عبور رفتار بررسی برای چین در 7893 سدال  در

 ابتدایی مدارس اطراف در چراغبدون تقاطعیبین هایرذرراه

 سرعت) عبور رفتار چهار ویژری آنها دادند. انجام را پژوهشدی 

 خیابان، از عبور حین دویدن عبور، از قبل انتظار زمان عبور،

 پیادهعابرین از رروه سددده در را( عبور از قبل نکردن نگداه 

 در (تنها کودکان کودک، همراه به بزررسددالان تنها، بزررسددالان)

. آنها کردند تحلیل و تجزیه چراغبدون تقاطعیبین رذرراه چهار

 شکلم دلیل قضاوت به اغلب به این نتیجه رسدیدند که کودکان 

 عبور کنند احسددداس خیابان از چگونه و وقت برای اینکه چه

معمولاً مرتکب رفتارهای  و کنندد دسدددت و پداچده شددددن می  

خطرنداکی مدانندد دویدن و نگاه نکردن به جریان ترافیک حین    

حامد در سال . [Li et al., 2013]شوند ها میعبور از رذرراه

نشددده با میانه، جداشددده و جداهای در اردن، برای خیابان 7889

 برای نیازهای موردزمدان انتظدار در کناره خیابان و تعداد ت ش  

خیابان را تخمین زد. نتایل به دسددت آمده  از آمیزر موفقیتعبو

 هپیادعابر هایرذرراه از غالباً که ایپیادهنشدددان داد که عابرین

تری خطر بیش معرض در کنندمحل زندریشان استفاده می نزدیک

 سددوی کمتر اسددت. از عبور زمان انتظارشددان در و قرار دارند
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 شپذیر عابرپیاده را درداشددتن یک تصددادف دررذشددته،  دیگر،

 طرف یک از عبور برای کند. عابرپیادهمی خطرات بالاتر مهار

ه عبور نسبت ب را بیشدتری  زمان انتظار مرکزی پناهگاه به خیابان

کند دیگر خیدابدان صدددرف می   طرف بده  مرکزی از پنداهگداه  

[Hamed, 2001] برای تعیین  7891. آنلسین و آلوار در سال

ور پیاده برای عبن ادراک سرفاصله عابرینسرفاصله مکانی و زما

دار در ترکیه را مورد بررسددی و شددش تقاطع چراغ ،ایمن از راه

برداری در سددداعات اور قرار دادند. نتایل حاکی از آن بود فیلم

تری را در مقایسه با زنان در انتخاب ریری امنکه مردان تصمیم

در  یه سنگیننقلسدرفاصدله مکانی دارند. هنگامی که یک وسیله  

رد. کای عبور را آغاز نمیمتری از رذرراه بود، هیچ عابرپیاده 71

 km/h 38 از بیش شوندهنقلیه نزدیکوسدیله  سدرعت  که زمانی

 از بیش فاصددله در خودرو که زمانی را عبور پیادهعابرین باشددد

 Onelcin and]کنند می شددروع دارد قرار رذرراه متری 21

Alver, 2015] .  به  7891روسددنبلوم و همکارانش در سددال

 هایمکان از پیادهعابرین برای خطر درک منظور انجام آزمون

اری ها دبرداری کردند. فیلمفیلم خطر مشددابه عناصددر با مختلف

نقلیه از سددمت راست جاده سدناریو خطر همگرا شددن وسددایل  

کنندران در صددورت شددناسددایی یک موقعیت  بودند و شددرکت

ل دادند. نتایخطرناک کلید موردنظر در صدفحه کلید را فشار می 

حاکی از آن بود که نمره مردان نسدددبت به زنان در آزمون درک 

ه بددالاتر بود و مردان اغلددب بیشدددتر از کلیددد پیددادخطر عدابرین 

کردند. در بررسی مت یر سن مشخر شناسایی خطر استفاده می

شدده که نمره کسب شده برای درک خطر توسط بزررسالان از  

کدودکددان و کدودکددان از افراد مسدددن بددالاتر بوده اسددددت    

[Rosenbloom et al. 2015]. 

ضوع پیداست، های مرتبط با موهمانطور که از مرور مطالعه

پیاده بندی شدت خطرپذیری عابرینتاکنون در ارتباط با اولویت

 لباً معیارهای منفرد برایبررسی انجام نگرفته است. همچنین، غا

پذیری مورد استفاده پژوهشگران قرار ررفته و از ریسدک تحلیل 

معیدارهدای ترکیبی کمتر در ارتبداط با این مطالعات بهره ررفته    

ن مطالعه سعی بر آن بوده تا به نحوی با استفاده شده است. در ای

عابرین در  خطرپذیری ترکیبی شدددت های ریسددکاز شدداخر

 حین عبور از تقاطع مورد بررسی قرار ریرد.

 روش تحقیق. 3

 رویکرد مطالعه 1 -3

ام عبور پیاده هنگدر این تحقیق سعی شد تا رفتار پرخطر عابرین

بندی شاخر عرضی معابر شهری بر اساس رتبه هایرذرراهاز 

TTC  وSAV  بر این اسدداس نحوه عبور هر  شددود. بررسددی

های ررفته شده و با استفاده از پردازش تصویر عابرپیاده از فیلم

ها بر اسددداس و کالیبره کردن فیلم ImageJاز طریق نرم افزار 

ت شها و بخشددی از خیابان توسط برداریری طول رذرراهاندازه

ی هامیدانی مورد بررسددی قرار ررفت. با توجه به داشددتن طول 

نقلیه و داشدددتن پارامتر زمان از نرم پیاده و وسدددایلعبور عابران

ه نقلی، مت یرهای زمان تا تصددادف، سرعت وسیلهImageJافزار 

 TTCپیاده بدسددت آمد. در این مطالعه میانگین و سددرعت عابر

ثانیه بدست  6/6ه و برای زنان ثانی 1/1انتخاب شده برای مردان 

نقلیه مشخر شد که آمد. همچنین در بررسدی سدرعت وسدایل   

کیلومتر بر  2/70انتخدداب شدددده برای مردان  SAVمیددانگین 

بررسی سرعت کیلومتر بر ساعت است.  71ساعت و برای زنان 

پیاده در تقاطعات مورد مطالعه نشدددان داد که متوسدددط عدابرین 

متر  0/9هنگام عبور از رذرراه عرضی پیاده مرد سدرعت عابرین 

 متر بر ثانیه است. 71/9پیاده زن برثانیه و عابرین

TTC  وSAV   در هر خط عبور  پیادهبرای تمدام عدابرین

انتخاب شده  TTCشد. با توجه به این نکته که هرچه  برداشت

انتخابی از سدددوی آنها  SAVپیاده کوچکتر و از سددوی عابران 

بیشددتر اسددت، شدداخر خطر  خطرپذیری عابرانبزررتر باشددد، 

(Risk Indexمطابق )  ( تعریف شددد. به عبارت دیگر 9)رابطه

که توسدددط  SAVو  TTCیک شددداخر خطر بر اسددداس 

 پیاده انتخاب شده است، توسعه داده شد:رانبعا

(9) Risk Index ≈
𝑺𝑨𝑽

𝑻𝑻𝑪
 

خطر  به تعداد خطوط رذرراه برای هر عابرپیاده شددداخر

برای هر عابرپیاده به  آمد که بزررترین شدداخر خطربدسددت 

عنوان معیار بررسی خطر قرار ررفته شد. در ادامه نمودار درصد 

(. 7شکل تجمعی شداخر خطر برای تمام عابران رسددم شددد ) 

خطر بندی مرز رتبه امین درصد به عنوان91امین و 18امین ، 01

 شاخرای که پیاده، عابرین(7در نظر ررفته شددد. طبق شکل )

امین درصدددد تجمعی  01)بزررتر از  1/98بیشدددتر از  یخطر

کردنددد بدده عنوان پرخطرترین  خطر( را انتخدداب شدددداخر
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 پیاده با انتخاب شاخر خطرپیاده انتخاب شدند. عابرانعابرین

امین درصد تجمعی شاخر 01امین تا 18)بین  1/98تا  2/6بین 

آن دسدته از عابرینی که شاخر   و خطر( افراد با خطر متوسدط 

امین درصدددد تجمعی 18امین تا 91)بین  2/6تا  0/3مابین  خطر

پیاده کم خطر شددداخر خطر( را قبول کردندد به عنوان عابرین 

خطر کمتر از  شدناخته شددند. و در نهایت کسدانی که شاخر   

امین درصدددد تجمعی شددداخر خطر( را  91)کوچکتر از  0/3

 خطر شناسایی شدند. جدولپیاده بیابرینبودند، عانتخاب کرده 

 بندی مت یر وابسدددته برایها و رتبهتوزیع فراوانی این رروه (9)

  دهد.ای را نشان میساخت مدل رتبه

 هاداده 3-2
شددددت خطر بده منظور شدددناسدددایی پارامترهای تاثیررذار بر  

انتخاب شددده  SAV و TTCبندی پیاده بر اسدداس رتبهعابران

های عرضددی، شددش هنگام عبور از رذرراه پیادهتوسددط عابرین

لف های مختپیاده با عرضاز عابرین ایرسترده رذرراه با طیف

چراغ راهنمایی با در شدددهر قزوین انتخداب شددددندد کده فاقد    

 نقلیه بودند )وجودپیاده و وسایلبرای عابرین معکوس شمارش

رسانی به کوس به دلیل اط عهای راهنمایی با شمارش معچراغ

مانده برای عبور، احتمال پیاده از زمان باقیراننددردان و عدابران   

. [Xiong et al., 2014]دهد تخلف از چراغ را کداهش می 

 و شددکل ( آمده7مشددخصددات مربوط به هر رذرراه در جدول )

رو دهنده نمایی از هر رذرراه است. در پژوهش پیش( نشدان 3)

ها از آوری دادهبده مت یرهای موردنظر و جمع  برای دسدددتیدابی 

پیداده بددون آرداهی آنها    برداری رفتدار عبور عدابرین  روش فیلم

اور صبح و عصر  ساعات ها،آوری دادهاسدتفاده شد. زمان جمع 

در نظر  9310در سدده روز کاری پشددت سرهم در ماه مهر سال 

 دو در هعابرپیاد انتظار منطقه وید ویی شامل پوشش .ررفته شدد 

 . چراغ راهنمایی بود طول رذرراه و یک رذرراه، انتهای

 

 

 شدهپیاده بررسی. نمودار درصد تجمعی شاخص خطر برای عابران2شکل

 
 بندی متغیر وابستهرتبهپیاده و . توزیع فراوانی عابرین1جدول

 تعریف محدوده بندیرتبه
 فروانی

 درصد تعداد

8 Y= 1/98 Risk > 6/91 971 خطر پیاده پرعابرین 

9 Y= 1/98 < Risk ≤ 2/6 
پیاده با خطر عابرین

 متوسط
760 1/33 

7 Y= 2/6 < Risk  36 700 پیاده کم خطرعابرین 0/3 ≥

3 Y= 0/3 < Risk  1/90 991 خطر پیاده بدونعابرین 8≥
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 درجه دادن قرار و (7کوکران )طبق رابطه  شارل بر اساس فرمول

 قزوین، شهر برای نفری 309110 جمعیت و درصد 11 اطمینان

 .آمد بدست نمونه 300 نیاز مورد نمونه تعداد حداقل

 (7) n=

𝒛𝟐 𝒑𝒒

𝒅𝟐

𝟏+ 
𝟏

𝑵
 (

𝒛𝟐 𝒑𝒒

𝒅𝟐 −𝟏)
 

 

n  =حجم نمونه 

N  =حجم جمعیت آماری 

z  = درصد خطای معیار ضریب اطمینان قابل قبول(z=1.96) 

p  =نسبتی از جمعیت دارای صفت معین (p=1) 

q  =نسبتی از جمعیت فاقد صفت معین (q=1-p) 

d  =درجه اطمینان (d=0.05 )[Hensher, Rose and 

Greene, 2005]

.

 
پیاده انتخاب شده های عابر. نمایی از گذرگاه3شکل 
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 های عرضی عبور عابرپیاده انتخاب شده. جزئیات گذرگاه2جدول 

 نام تقاطع

تعداد 

خطوط 

 عبور

طول عبور 

یک نیمه از 

گذرگاه 

 )متر(

 
میانگین طول 

دوره چراغ 

 )ثانیه(

میانگین 

زمان سبز 

 )ثانیه(

متوسط حجم 

عبور 

نقلیه هر وسایل

 دقیقه 11

متوسط حجم 

عبور 

پیاده هر عابرین

 دقیقه 11

 910 738 18 18  6/90 3 تقاطع عدل  

 973 000 38 938  3/79 3 تقاطع ولیعصر

 23 910 78 08  2/99 7 تقاطع فردوسی

 18 730 38 988  2 7 تقاطع شهدا

 961 360 نشدهکنترل  1/97 7 راه خیامسه

تقاطعی بین

 ولیعصر
7 98 

 
 11 363 نشدهکنترل

 

وری شدددده، اط عات در غالب آهای جمعبر اسددداس داده

تقل بندی شدند. مت یرهای مسمت یرهای مستقل و وابسته تقسیم

های فردی، شرایط محیطی و شرایط ترافیکی دسته ویژری 3 در

دهنده اط عات توصددیفی نشددان 3 جدولبندی شدددند. تقسددیم

که در این مدل مورد اسددتفاده قرار  اسددتمربوط به مت یرهایی 

.ریردمی

 

 همراه با تحلیل توصیفی آنها سازی. انواع متغیرهای مستقل در نظر گرفته شده برای مدل3جدول

 میانگین حداکثر حداقل واحد بندی متغیرهادسته
انحراف 

 معیار

ویژری
ی
ی فرد

ها
 

همراه 

 داشتن

 00/8 06/8 9 8 --- بدون همراه

 03/8 76/8 9 8 --- همراه 1

 3/8 9/8 9 8 --- همراه 1بیش از 

داشتن مانع 

 حرکتی

 00/8 76/8 9 8 --- کیف

 91/8 87/8 9 8 --- همراه یا موسیقیاز تلفن استفاده

 77/8 81/8 9 8 --- کودک

 m/s 2/8 1/3 37/9 30/8 سرعت عابرپیاده

جهت 

 حرکت

 9نیمه اول عبور=

 8نیمه دوم عبور=
--- 8 9 17/8 1/8 

 جنسیت
 9مرد=

 8زن=
--- 8 9 10/8 1/8 

 سن

 761/8 826/8 9 8 --- نوجوان -کودک 

 31/8 06/8 9 8 --- میانسال -جوان 

 71/8 866/8 9 8 --- مسن



 زهرا جهاندیده، بابک میربهاء، امیر عباس رصافی

 

 700 9316ونقل/ سال نهم/ شماره دوم/ زمستان فصلنامه مهندسی حمل

 

 میانگین حداکثر حداقل واحد بندی متغیرهادسته
انحراف 

 معیار

 پوشش

 90/8 833/8 9 8 --- کت و شلوار –مرد 

 1/8 19/8 9 8 --- اسررت -مرد 

 01/8 70/8 9 8 --- مانتو -زن 

 30/8 90/8 9 8 --- چادر -زن 

ط محیطی
شرای

 

 00/0 90 3/79 2 متر طول عبور

 زمان روز
 9صبح=

 8عصر=
--- 8 9 01/8 1/8 

پارک 

 ایحاشیه

 9ای=وجود پارک حاشیه

 8ای=عدم وجود پارک حاشیه
--- 8 9 76/8 00/8 

وجود 

متخلفان 

 دیگر

 9وجود متخلفان دیگر=

 8عدم وجود متخلفان دیگر=
--- 8 9 60/8 00/8 

 81/0 16/9 18 8 ثانیه زمان انتظار

جهت 

 حرکت

 9نیمه اول عبور=

 8نیمه دوم عبور=
--- 8 9 17/8 1/8 

موقعیت 

 عبور

 9کشی=عبور از محل خط

عبور از خارر از محل 

 8کشی=خط

--- 8 9 60/8 00/8 

ط ترافیکی
شرای

 

 9/6 71/6 1/13 9/9 ثانیه زمان تا تصادف

 Km/h 98 11 7/71 3/0 نقلیهسرعت وسیله

 0/8 71/8 1 8 تعداد پیاده در ناحیه انتظارتعداد عابرین

 Ped/15min 1 919 9/10 9/16 عابرپیادهحجم 

 Veh/15min 10 138 1/708 0/937 نقلیهحجم وسیله

 

 سازیروش مدل 3 -3

سدددازی مطالعه فعلی با توجه به ماهیت رویدادها و روش مددل 

توجه به این موضددوع که هدف تعیین اولویت خطرپذیری افراد 

نجام ای ابا استفاده از لوجیت رتبهدر حین عبور از معبر اسددت، 

 آن ایرتبه انتخاب هایمدل اساسی و فرض زیربناییشدود.  می

 مت یر نهانی که مشدداهده، غیرقابل پیوسددته مت یر یک که اسددت

می نشان را نظر مورد رزینه به فرد تمایل میزان شدود، می نامیده

 این از است شود انعکاسیمی مشاهده که آنچه مقابل، دهد. در

شددود. می تعریف رسددسددته مت یری بصددورت که نهانی تمایل

 شده مطرح پروبیت و کلی لوجیت شکل دو به ایرتبه هایمدل

[Green, 2002 , Mckelvey and Zavoina, 1975] و 

 Kermanshah and]زیددرنددد  کددلددی شددددکددل  دارای

mamdoohi, 1998]: 
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(3) 𝒀𝒊 =  𝜷𝑿𝒊 +  𝜺𝒊 
ای مت یر وابسته غیرقابل مشاهده از نوع فاصله 𝑌𝑖 که در آن،

 ند،ککه اولویت رزینه مورد نظر را تعیین می iمربوط به مشاهده 

𝑋𝑖 های مرتبط با مشددداهده بردار ویژریi  ،𝛽  بردار ضدددرایب

شود است. حال فرض می i قسمت تصادفی مشاهده 𝜀𝑖مدل، و 

ای مربوط به مشاهده ریری از نوع رتبهواکنش قابل اندازه 𝑍𝑖که 

i  و متناظر𝑌𝑖 بوده، و دارای M  رروه واکنش 𝑅𝑀,  ..., 𝑅2 , 

𝑅1  و منتل از مت یر𝑌𝑖 شددود به صددورت زیر اسددت. فرض می

M+1  عدد حقیقی 𝜇𝑀,  ..., 𝜇1 ,  𝜇0  با شددرط زیر وجود

 دارند:

 

(0)  𝝁𝟎  ≤ 𝝁𝟏 ≤ ⋯ ≤  

𝝁𝑴 
 

(1) 𝒁𝒊 ∈  𝑹𝒋 ⇔ 𝝁𝒋−𝟏 ≤  𝒀𝒊  ≤  𝝁𝒋 

   

 𝜇𝑗  آسدتانه بالای رروه واکنشی j  است که𝑍𝑖  و مقدار آن

تواند به ای اسدددت، میرتبده  𝑍𝑖کندد. از آنجدا کده    را تعیین می

( و 6ای از مت یرهای سدداختگی مانند رابطه )مجموعهصددورت 

 ( تعریف شود:2)

 

(6) ; 1 ≤  i  ≤  n 
1  ≤  j  ≤  M 

1,   𝒁𝒊 ∈  𝑹𝒋 

𝒁𝒊𝒋 = 

وررنه    ,0  

 

 

(2) 

𝒁𝒊𝒋 = 1     ⇔    𝝁𝒋−𝟏 ≤  𝒀𝒊  ≤  𝝁𝒋    ⇔    

 𝝁𝒋−𝟏  ≤  ∑ 𝜷𝒌𝒌  𝑿𝒌𝒊+ 𝜺𝒊  ≤ 𝝁𝒋     ⇔ 

(𝝁𝒋−𝟏 -  ∑ 𝜷𝒌𝒌  𝑿𝒌𝒊 ) / 𝝈 ≤ 𝜺𝒊 / 𝝈  ≤  

(𝝁𝒋  -  ∑ 𝜷𝒌𝒌  𝑿𝒌𝒊) / 𝝈 

 

k = 1, … , K دهنده نشانK  ویژری رزینه و 𝜎 انحراف

دارای توزیع لوجسددتیک باشددد، مدل   𝜀𝑖اسددت. ارر  𝜀𝑖معیار 

ای و چنانچه دارای توزیع نرمال باشد، مدل پروبیت لوجیت رتبه

( 0ای به صددورت رابطه )رردد. لوجیت رتبهای حاصددل میرتبه

   است:

 

(0) 
pr (𝒁𝒊𝒋 = 1) = pr (𝒁𝒊 ∈  𝑹𝒋 ) = F ((𝝁𝒋 - 

∑ 𝜷𝒌𝒌  𝑿𝒌𝒊) / 𝝈) – F ((𝝁𝒋−𝟏 - ∑ 𝜷𝒌𝒌  

𝑿𝒌𝒊) / 𝝈)    

 

تابع توزیع تجمعی لوجستیک به صورت   F (t)که در آن 

(1 + 𝑒−𝑡)−1 .است 

 ،شددود، بهترین ارزیابیهنگامی که مدل اولیه تخمین زده می

ها و بررسددی بررسددی ع مت ضددرایب برآورد شددده، مقادیر آن

به منظور مقایسدده مدل اما داری هر پارامتر اسددت. سددطح معنی

شدددوند، ضدددرایب های دیگری که برآورد میمورد نظر بدا مدل 

دهنده بهبود یا عدم شدددوند که نشدددانخوبی برازش تعریف می

. ضددریب برازندری مدل پرداخت  اسددت های بعدی بهبود مدل

[ قرار دارد، به 8-9شددده برای نمونه مورد بررسددی که در بازه   

 ,Kanafani, 1983] درردتعریف می (1رابطدده )صدددورت 

Ortuzar and Willumsen, 2011]:  
 

(1) 𝜌2 = 1 −  
𝐿𝐿(𝛽)

𝐿𝐿(0)
 

ضدریب برازندری هنگامی که تنها ضددرایب ثابت غیر صفر  

   :شودباشند نیز از طریق رابطه زیر محاسبه می

(98) 𝜌𝐶
2 = 1 −  

𝐿𝐿(𝛽)

𝐿𝐿(𝐶)
 

، مقددار لگاریتم تابع احتمال تخمین  LL(β)در این روابط 

مقدار تابع لگاریتم  LL(C)زده شدددده برای تمدامی پدارامترها،   

، مقدار LL(0)احتمال تنها برای جم ت ثابت )سددهم بازار( و 

تابع لگاریتم احتمال برای مدل با پارامترهای صددفر است )سهم 

 ها بین صددفر و یک بوده و نزدیکی بهمسدداوی(. مقدار این آماره

 عدد یک نشان از برازش بهتر مدل دارد.

 بحث و تحلیل نتایج. 4

های مؤثر برای شدناسایی خطرپذیری  پ  از تحلیل آماری مت یر

 NLOGITافزار توسط نرم 0ایمدل لوجیت رتبه، پیادهعابرین

ساخته شد و نتایل پرداخت  پیاده شدهر قزوین برای عابرین 4.0

( 0رونه که از جدول )همانآورده شده است. ( 0آن در جدول )

تمامی مت یرهای مستقل موجود در مدل در  استقابل مشداهده  

 .قرار دارند درصد 18معناداری بیش از  سطح

همراه در هنگام عبور از رذرراه مت یر اسدددتفاده از تلفن. 9

عرضدی با ع مت مببت در مدل معنادار شده است که حاکی از  
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پیاده در صددورت استفاده از تلفن همراه در آن اسددت که عابرین

امن بسددیار ضددعیف عمل   SAVو  TTCقضدداوت در مورد 

یش زاهمراه باعث افاسدددتفاده از تلفنکنندد. به عبارت دیگر  می

شددود. اسددتفاده از پیاده میپذیری عابرینشدداخر خطر یا خطر

تواند شدامل صدحبت کردن با تلفن یا استفاده از   تلفن همراه می

 موسیقی باشد.

در نمونه برداشدت شده برای این مطالعه مردان نسبت به  . 7

تر جسدددورانه SAVو  TTCزنان خطرپذیرترند و در انتخاب 

کنند. این نتیجه با بسدیاری از مطالعات رذشته مطابقت  عمل می

 ; Koh, Wong and Chandrasekar, 2014]دارد 

Tiwari et al., 2007]  و با برخی از مطالعات نیز در تناقض

 .[Onelcin and Alver, 2015] است

دهد ع مت مببت مت یر همراه داشدتن در مدل نشان می . 3

که با افزایش تعداد همراه به بیش از یک نفر، میزان خطرپذیری 

ر پیاده در رروه اغلب دیابد. عابرینپیداده نیز افزایش می عدابرین 

تر ذیرپپیاده تنها ریسکنسبت به عابران SAVو  TTCانتخاب 

دهند. رض خطر قرار میکنند و بیشدددتر خود را در مععمدل می 

پرتی و کاهش توجه به محیط تواند حواسدلیل این موضوع می

 اطراف هنگام قرار ررفتن در یک جمع رروهی باشد.

مت یر سرعت عابرپیاده در مدل با اثر مببت معنادار رردید . 0

شتر پیاده خطرپذیری آنها هم بیبا افزایش سرعت عابرین بنابراین

ور کنند، تصای که سریع حرکت میپیادهبرینشود. احتمالاً عامی

های بیشدددتر SAVهای کوچکتر و TTCتوانند از دارند که می

 به راحتی عبور کنند. 

 دهد کهبا توجه به تعریف مت یر پاسدد ، مدل نشددان می . 1

 ای که در خطوط اول یا دوم عبور خود پیادهعابرین

TTC خطر کنند، دارای شدداخر کوچکتری را انتخاب می

 بیشتر هستند.

شدددود، مت یر سدددرعت بدا توجه به مدل مشددداهده می  . 6

شدددونده در خط اول یا دوم عبور عابرپیاده، نقلیه نزدیکوسدددیله

نقش مهم و معناداری دارد و دارای ع مت مببت اسدددت. مت یر 

 نقلیه بیشترفوق حاکی از آن اسدت که هرچقدر سدرعت وسدیله   

شدداخر خطر یا خطرپذیری باشددد و عابر اقدام به عبور کند، 

 پیاده مذکور بیشتر است.عابر
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 ایپیاده با استفاده از مدل لوجیت رتبهشدت خطرپذیری عابرین مدل پرداخت . نتایج4جدول

 سطح معناداری ضرایب نماد متغیر
خطای 

 استاندارد

 Mobile 0609/8 * 8100/8 7221/8 یا موسیقی همراهاستفاده از تلفن

 Gender 7019/8 *** 8813/8 8031/8 جنسیت

 Along2 7926/8 * 9888/8 9302/8 بیش از یک همراه داشتن

 Sped 7089/8 *** 8881/8 8000/8 عت عابرپیادهسر

 TTC1 زمان تا تصادف در خط اول عبور
9909/8- 

*** 
8888/8 8810/8 

 TTC2 در خط دوم عبورزمان تا تصادف 
9200/8- 

*** 
8888/8 8982/8 

شونده در خط اول نقلیه نزدیکسرعت وسیله

 عبور
SAV1 867/8 *** 8888/8 8817/8 

شونده در خط دوم نقلیه نزدیکسرعت وسیله

 عبور
SAV2 8112/8 *** 8888/8 8812/8 

 Mu (1) 111/9 *** 8888/8 8103/8 9آستانه 

 Mu (2) 9971/3 *** 8888/8 8202/8 7آستانه 

 -LLj(0) 83/9981 (سهم مساوی ضرایب) احتمال لگاریتم

LLj(C)   (بازار سهم) احتمال لگاریتم  99/9806-  

LLj(β)   احتمال )ضرایب مدل( لگاریتم  80/267- 

ρ 2
0= 1- 

LL(β)

LL(0)
 39/8 

ρ 2
c= 1- 

LL(β)

LL(C)
 72/8 

 درصد 9و  درصد 1، درصد 98داری آماری به ترتیب، برابر معنی*، **، *** =  سطح              
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 مت یر بر مستقل مت یر تاثیر هر دادن نشان منظور بهدر ادامه 

 شددد. تحلیل انجام( E) الاسددتیسددیته تحلیل و تجزیه وابسددته،

 میان در که، دهدمی نشدددان (1الاسدددتیسدددیته مطابق جدول )

شددونده در خط نقلیه نزدیکسددرعت وسددیله مختلف، مت یرهای

 اخطر هسددتند زیر پذیرش مت یرها در تریناول و دوم تاثیررذار

که  ، لازم به ذکر استالاسدتیسدیته را دارند   بالاترین این مت یرها

تری شونده تاثیررذاری بیشنقلیه نزدیکافزایش در سرعت وسیله

 مت یرهمچنین  .رد( داY=1خطر )پیدداده بیبر عملکرد عددابرین

حین عبور از راه دارد.  را اثر کمترین بیش از یک همراه داشددتن

تحلیل الاسدتیسیته نشان داد که یک درصد افزایش در هریک از  

مت یرهای مسدددتقل باعث بیشدددترین درصدددد ت ییر )افزایش یا  

خطر بیپیاده عابرینشددددت خطرپدذیری )  9رتبده  کداهش( در  

(Y=1)) پیاده برای عابران 9شدود زیرا الاستیسیته رتبه خطر  می

 است.های خطر بیشتر شدهاز مابقی رتبه

 

 ای. الاستیسیته متغیرهای مستقل در مدل لوجیت رتبه1 جدول

 الاستیسیته متغیر وابسته نماد متغیر مستقل

 Mobile همراه یا موسیقیاستفاده از تلفن

Y = 8 20/8- 

Y = 9 37/8- 

Y = 7 70/8 

Y = 3 81/9 

 Gender جنسیت

Y = 8 16/8- 

Y = 9 91/8- 

Y = 7 91/8 

Y = 3 0/8 

 Along2 بیش از یک همراه داشتن

Y = 8 03/8- 

Y = 9 90/8- 

Y = 7 93/8 

Y = 3 0/8 

 Sped سرعت عابرپیاده

Y = 8 01/8- 

Y = 9 73/8- 

Y = 7 73/8 

Y = 3 63/8 

 TTC1 زمان تا تصادف در خط اول عبور

Y = 8 10/9 

Y = 9 00/8 

Y = 7 00/8- 

Y = 3 92/9- 

 TTC2 زمان تا تصادف در خط دوم عبور

Y = 8 00/7 

Y = 9 60/8 

Y = 7 60/8- 

Y = 3 0/9- 

 -SAV1 Y = 8 7/3 شونده در خط اول عبورنقلیه نزدیکسرعت وسیله
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 الاستیسیته متغیر وابسته نماد متغیر مستقل

Y = 9 01/8- 

Y = 7 1/8 

Y = 3 36/7 

 SAV2 شونده در خط دوم عبورنقلیه نزدیکسرعت وسیله

Y = 8 83/3- 

Y = 9 01/8- 

Y = 7 01/8 

Y = 3 73/7 

هر یک از در مرحله آخر به بررسددی و تحلیل حسدداسددیت 

 همچون سددرعت ایی پیوسددتههای خطر نسددبت به مت یرهارتبه

( و سدددرعت TTC(، زمدان تدا تصدددادف )  Spedعدابرپیداده )  

مطابق  شددود.( پرداخته میSAVشددونده )نقلیه نزدیکوسددیله

( با Sped)پیاده عابران رابطه سرعت، 0 شدکل الف در قسدمت  

 نشانخطر، با خطر متوسددط و پرخطر( احتمال خطر )عابران کم

پیاده هنگام عبور از رذرراه عابرانکه افزایش سدددرعت  دهدمی

خطر و افزایش سدددهم پیاده کمبداعدث کداهش سدددهم عدابران    

ر شود. با توجه به نموداپیاده پرخطر و با خطر متوسط میعابران

رر سددرعت عابرپیاده شددود که به عنوان مبال امی مشددخر الف

و مت یرهای دیگر مقدار متوسددط خود را  متر بر ثانیه باشددد 1/9

 درصددد، 0/92پیاده ، احتمال پرخطر بودن عابرینداشددته باشددند

بینی پیشدرصددد  1/01خطر و کمدرصددد  6/37خطر متوسددط 

در  تاثیرات زمان تا تصددادف در خط اول را بنمودار  .شددودمی

دهد. بر این اساس وقتی زمان مینشدان   بندی مختلف خطررتبه

ثانیه باشد احتمال عبور  1/3تا تصادف در خط عبور اول حدود 

اسددت، در حالی که ارر مت یر درصددد  0/78پیاده پرخطر عابران

یابد، احتمال عبور  افزایشثانیه  0زمدان تدا تصدددادف به مقدار   

 ینیز تفسددیرپ یابد. نمودار کاهش میدرصددد  6/93پرخطر به 

دهدد که افزایش زمان تا  دارد و نشدددان می بمشدددابده نمودار  

پیاده باعث افزایش سدددهم عابران تصدددادف در خط دوم عبور،

پیاده پرخطر و با خطر متوسدددط خطر و کاهش سدددهم عابرانکم

نیز بده ترتیب روند ت ییرات احتمال   تو  پنمودار  شدددود.می

خط خطر را بر اسدداس دو مت یر سرعت خودرو در خط اول و 

افزایش رود، میانتظار  همانگونه کهدهد. نشدددان می ،دوم عبور

پیاده پرخطر را افزایش و سهم نقلیه، سهم عابرینسدرعت وسیله 

 )در خط عبور دوم بسیار پیاده کم خطر و با خطر متوسطعابرین

به عنوان مبال ارر سددرعت خودرو در دهد. را کاهش می ناچیز(

کیلومتر بر ساعت باشد، احتمال عبور پرخطر  90خط دوم عبور 

شددود، درحالی که با بینی میپیشدرصددد  1/39خطر عابر و کم

احتمال عبور  ،کیلومتر بر ساعت 08افزایش سددرعت خودرو به 

خطر به میزان و عبور کمافزایش درصددد  6/66پرخطر به میزان 

.یابدکاهش مید درص 1/1

. 
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( الف( بر اساس متغیرهای (Y=3( و پرخطر )Y=2(، خطر متوسط )Y=1خطر )بندی مختلف عابرپیاده )کمرتبه احتمال خطر. 4شکل 

ه نقلی( سرعت وسیلهثنقلیه در خط اول ( سرعت وسیلهت( زمان تا تصادف در خط دوم پ( زمان تا تصادف در خط اول بسرعت عابرپیاده 

 در خط دوم

 گیریبندی و نتیجهجمع. 1 

شددناسددایی پارامترهای مؤثر بر شدت هدف از انجام این مطالعه 

ی بندی شددداخر ترکیبپیاده بر اسددداس رتبهعابرینخطرپذیری 

 دهانتخاب ش شوندهنقلیه نزدیکتصادف و سرعت وسیلهتا  زمان

های عرضدددی در معابر شدددهری در خط هنگام عبور از رذرراه

از این رو اط عددات مورد نیداز بدا اسدددتفداده از روش     اسدددت.

 عدابرپیدداده  088تقدداطع در شدددهر قزوین برای  6برداری از فیلم

زمان تا تصدددادف و با کمک ترکیب دو مت یر برداشدددت شدددد. 

ر دشاخر خطر  یکشونده در خط نقلیه نزدیکسدرعت وسیله 

شداخر خطر با اسدتفاده از رسددم    .مطالعه جاری توسدعه یافت 

و با اسددتفاده از مدل لوجیت  بندیرتبهنمودار درصددد تجمعی 

بر  لبرای بررسی تاثیر مت یرهای مستقسدازی شددد.  ای مدلرتبه

بینی شو برای پیمت یر وابسدددته، تجزیه و تحلیل الاسدددتیسدددیته 

 پیاده، تحلیلهای مختلف خطر برای عابراناحتمدال رخداد رتبه 

سددازی، تحلیل مدلنتایل حاصددل از حسدداسددیت انجام شددد.  

زیر  به شرح حاضر پژوهشالاسدتیسدیته و تحلیل حساسیت در   

 است:

همراه اقدام به پیاده در صدددورت اسدددتفاده از تلفنعابرین -

توان می بنابراین کنندد. نداامن می  SAVو  TTCانتخداب  

نتیجه ررفت که اسددتفاده از تلفن همراه موجب عدم تمرکز 

شدددود. و در نتیجدده درک ضدددعیف عددابرین حین عبور می

های آموزشی برای رسدانی، تبلی ات و بررزاری برنامه اط ع

 تواند در کاهش این شرایط موثر باشد.جامعه میافراد 

   پذیرترند.پیاده مرد نسبت به زنان ریسکعابرین -

 آنهاشددددت خطرپذیری پیاده، همراهان عابرانبا افزایش  -

 .یابدمی افزایش

روی بیشدددتر حین عبور از پیاده با سدددرعت پیادهعابرین -

های SAVکوچکتر و  هایTTCبه انتخاب  ردذرراه، احتمالاً 

تر ن نتیجه ررفت که عابرین عجولتوامیکنند. اقدام میبیشددتر 

بیشتر در معرض ریسک خطر برخورد قرار دارند. در ارتباط با 

های آموزشی رسدانی و برنامه این موضدوع نیز بکارریری اط ع 

توان در زمان آموزش رانندران . همچنین میاسددتبسددیار موثر 

احتیاط در خصدددوص عابرین عجول نیز بده آنهدا در ارتباط با   

 هشدار داد.

رعت مت یر سددبا توجه به تجزیه و تحلیل الاسددتیسددیته   - 

شدددونده در خط تاثیررذارترین مت یرها در نقلیه نزدیکوسدددیله

ا پیاده است زیرا بیشترین مقدار الاستیسیته رخطرپذیری عابرین

به عبارت دیگر، سرعت وسایل  به خود اختصدداص داده است.

ه در شددت ریسک تصادف عابرین از اهمیت بسیار زیادی  نقلی

سدازی ترافیک و  های آرامباشدد. بکارریری روش برخوردار می

ها یا اعمال قانون با تعیین محدودیت سرعت در نزدیکی تقاطع

های عبور عابرین در جهت بهبود این شدددرایط بسدددیار یا محل
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دو مت یر  دهد که افزایشتحلیل حسدداسددیت نشددان می   -

، شونده در خطنقلیه نزدیکپیاده و سدرعت وسیله سدرعت عابر 

خطر و افزایش سدددهم پیاده کمبداعدث کداهش سدددهم عدابران    

، درحالی که افزایش مت یر زمان تا شدددودپیاده پرخطر میعابران

 ای عک  خواهد شد.بینی نتیجهتصادف باعث پیش

 ربهت تشددخیر به حاضددر مطالعه هایرود یافتهانتظار می

 با توجه به .های عبور کمک کندرذرراه در پیادهعدابران  رفتدار 

پیاده با کمک مدل انتخاب رسددسددته توضددیح اینکه رفتار عابران

 عابران اقتصادی و اجتماعی هایداده شدد اما بررسی اثر ویژری 

 تواند به رسیدن به نتایل بهتر کمک کند.نیز می

 هانوشتپی .6

1.  Time to Collision 

2.  Speed of Approaching Vehicle 

3.  Gap Time 

4.  Ordered logit model 
 

 سپاسگزاری .7

بددا  را همکدداری نهددایددت کنترل ترافیددک قزوین کدده مرکز از

 این انجام برای لازم اط عات از بخشددی و داشددتهپژوهشددگران 

 د.رردمیسراسگزاری  صمیمانه دادند، قرار اختیار در را پژوهش
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و درجه کارشناسی ارشد در  9317درجه کارشدناسدی در رشدته مهندسی عمران را در سال     زهرا جهاندیده

های المللی امام خمینی اخذ نمود. زمینهاز دانشددگاه بین 9311ریزی حمل و نقل را در سددال برنامهرشددته 

ریزی حمل و نقل، استفاده از سازی رفتاری، برنامهپژوهشدی مورد ع قه ایشان رویکرد فعالیت مبنا در مدل 

پژوهشددگر پژوهشددگاه  های جدید در حمل و نقل و حمل و نقل پایدار بوده و در حال حاضددر تکنولوژی

 حمل و نقل طراحان پارسه است.

 

واحد  –از دانشدگاه آزاد اس می   9307دکتر بابک میربهاء، درجه کارشدناسدی در رشدته عمران را در سدال     

از دانشگاه  تربیت   9300راه و ترابری را در سال  -تهران مرکز و درجه کارشدناسی ارشد در رشته عمران  

راه و ترابری از دانشگاه  -موفق به کسب درجه دکتری در رشته  عمران  9317مدرس  اخذ نمود. در سدال  

اری در ایمنی راه، سیستمهای تربیت مدرس رردید. زمینه های پژوهشدی مورد ع قه ایشدان مدلسدازی رفت   

ترافیک بوده و در حال حاضددر عضددو هیات علمی با مرتبه اسددتادیار  در   تحلیل حمل و نقل هوشددمند و 

 المللی امام خمینی است.دانشگاه  بین

 

از دانشگاه  را  عمران  -درجه کارشناسی در رشته مهندسی عمران 9328، در سال امیرعباس رصافی دکتر

ریزی مهندسی و برنامه –درجه کارشناسی ارشد در رشته مهندسی عمران 9326در سال صنعتی شریف، 

موفق به کسب درجه دکتری در رشته مهندسی  9303دانشگاه اخذ کرد و در سال  همان از  را  حمل و نقل

 هشد. زمینه های پژوهشی مورد ع ق دانشگاه صنعتی شریفریزی حمل و نقل از مهندسی و برنامه –عمران 

ایشان توسعه پایدار و محیط زیست، تحلیل تصمیم، و مدلسازی تقاضا بوده و در حال حاضر دانشیار  رروه 

 است. )ره(المللی امام خمینیحمل و نقل در دانشگاه  بین

 

 

 


