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 چکیده
دداین رونزما ن قفمه ايفدیددرخصوص يوقف یاادام  مسرفرد فدم رانندگان درپایان زمان سبزهرفاازرفتی  ددرربفایت يیررف     

رای ا یدای  زمان قفمهاقدام    عزورنمایندت  این امفم  يواندرمواره  اریسبببا  ا ی امکان دجودداردت  درزمان زرداازیاری  ثانر 

 ا اسبببیهاده از  ،نیاع  چفاغدار ربببهفقهدازچهار يق  داقع رای. در این مطالع  پس از  فداربببا داده فخورد دريقباع  رمفاه گفدد 

د    اران یجو تید رببفا ارادج يفاا فردر دد زمان ادج د غ یرورببمند مفته یااهار چفاغ راد نفم یفینظارت يصببو یرا نرددر 

ی ( ا یدا  رثان 2)قفمه رانندگان در يوقف د عزور از چفاغ زرد د چفاغ یفرگمريصبببم نانر ايوج     مههوم عدم اعم  د رمچنرن آایا 

 نیایج مدل .اقدام رد دديای  د يفترز  ارزرد د قفمه  ااسیهاده از مدل لوج اازرانندگان از يقاع  در  پذیفیریسانسبزا    يلير   

 جینیامچنرن ر دارد. را رایار رانندگان ی دقا  ا يفی جها پرش  رن نفی ا ارنسزا    مدل لوج  زريفت ارمدل لوجرا نشان داد ت  

ش ید ااهاد ااصي  خودرد از خت ایسا در ا یدای ااز زرد  در سواره رد ادهرت  دجودعا فپرا رات  از آن اسا  دسبا آمده از مدل 

 سفعا خودرد د شیعور ااهانررماسا، اقفمهی فيوقف رانندگان در ااز زردد فگذاررعوام  يأث نیخودردرامهم يف  سفااصي  مکان

یک  از  .رسبببیندقفمه  ای فعزور رانندگان در ااز زرد د  فگذاررعوام  يأث نی( مهمیفکفدین قفمه ردزمبان انیظبار راننبده)مبدت زما    

پارامیف  .اسببانوآدری رای این يلقرق  فرسبب  يأثرف سببيرق  رانندگان در عزور دیا يوقف از چفاغ  ااسببیهاده از مدل لوجرا يفترز    

 تند د رمرنطورنیایج این مدل نارر  يفدید را يصببفیم م  رمچنرن .اسببا چفاغ زرد در ا یدایمدل ااصببي  از يقاع   نیدر ا  يصببادا

ااصي  از  ییرفمد رفیت  اسايوان دریااا ت  ااصبي   تيکيره   فای رانندگان دارای یا ربفیت يصبادا  میناسبت  ا سيرق  افد     م 

 تند.چفاغ زرد دارای یا يوزی  نفمال اسا د  رن رانندگان این رفیت يیررف م  
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 مقدمه .2

زمان قرمز در  یرفتار رانندگان در زمان زرد و ابتدا یبررس

 تیدر بالا بردن ظرف ینقش مهم، شده یزمان بند هایتقاطع

 هینقل لیوسا ریتأخ کاهشاز تصادفات و  یریجلوگو  تقاطع

چراغدار به دقت بالا و شناخت  هارانندگان در تقاطع کند.میفایا

مان ز یمخصوصاً در ابتدا دیدارند. رانندگان با ازین منیمؤثر وا

 فاز زرد یداشته باشند. در ابتدا یعیسری رگیمیزرد تصم

که  ییجا ،رندگییقرار م دیترد طیرانندگان اغلب در شرا

 رییقبل از شروع فاز قرمز بدون تغ توانندینم یبه راحت نندگانرا

 Gazis, Herman]توقف کنند ستیقبل از خط ا ادیشتاب ز

and Maradudin, 1960]. ی خطا یطیشرا نیدر چن

 و یدرجهت بروز تصادفات جرح یفاکتور اصل کیرانندگان 

 [Savolainen, 2016].استدر تقاطع  یفوت

 یرانندگان یشده با شروع زمان زرد برا یزمان بند یدر تقاطع ها

 میمتص ایشدن به تقاطع هستند. دو انتخاب  کیکه در حال نزد

به حرکت خود ادامه داده و از تقاطع  ایوجود خواهد داشت، 

هر  یاموقع بر نی. در اندیبا ترمز کردن توقف نما ایعبور کنند و 

 دودهمحسرعت و فاصله اش از تقاطع با توجه به  هینقل لهیوس

که هر راننده در صورت  دیآ یوجود مه قبل از تقاطع ب یا

 اقدام به عبور از تقاطع کهیمحدوده، در صورت نیقرارگرفتن در ا

کند قادر نخواهد بود که به موقع و قبل از اتمام زمان زرد از 

ه اقدام ب کهی کند و در صورت هیتقاطع عبور کرده و آن را تخل

 نیخواهد بود. ا دیو شد یناگهان رایتوقف بس نیتوقف کند، ا

ی ویا ناحیه فیحوزه بلاتکل فیمحدوده را بنا به تعر

 ,Stimpson,  Zador and Tarnoff].نامندیم8دتردی

1980] 

از ف رییبا تغ  رانندگان دینشان دادند که ترد وهمکارانش 4لوم 

 یرا برا یتواند مشکلاتیدر مرحله فاز زرد، م ییچراغ راهنما

که رانندگان ابتدا سرعت خود را کم  یکند. به طور جادیآنها ا

کردن فرصت عبور از تقاطع  دایکنند و پس از آن در صورت پ یم

 ژهیبو) یکیتراف طیاول فاز قرمز با توجه به شرا هیثان 9 ای 4در 

 ,Lum and Tan] رندگییبه عبور م میکم( تصم کیر ترافد

 ،های رفتاریپژوهشمقاله پیش رو از میان مجموعه  .[2003

ربرابر چراغ زرد درساعات اوج و غیراوج رفتار رانندگان دبرروی 

تی مسئله شناخ به عنوان یکترافیک و در شرایط مختلف جوی 

ار رفت .شوددار متمرکزمیدربرابررفتار آنان در تقاطع های چراغ

در  است. یرانندگان در این شرایط وابسته به عوامل متعدد

 جامنهای ذیل ابندیتقسیمرفتار رانندگان در فاز زرد  یپژوهش

 :[Lum and Tan, 2003]شودیم

 لیاما به دل دیتواند در طول چراغ زرد عبور نمایکه م یا(راننده8

 کند. یکاهش سرعت خود در طول چراغ قرمز عبور م

 دیچراغ قرمز توقف نما یتواند در در ابتدایکه نم یا( راننده4

 کند.یو عبور م

اما  دیچراغ قرمز توقف نما ابتدایتواند در یکه م یا(راننده9

 کند. یعبور از چراغ قرمز را انتخاب م

ر د یاصل یمحیطی به عنوان متغیرها یمتغیرهادر این پژوهش 

راننده مورد تحلیل قرار گرفته است. اطلاعات لازم  گیریتصمیم

تلف خفیزیکی م یهاچهار تقاطع با ویژگی ئیاز تصاویر ویدیو

و اطلاعات  دشآوری جمع یصاف و باران یو در شرایط جو

در هر  9SCATSبرنامه یهاها نیز با استفاده از خروجیچراغ

شود زمانی که چراغ زرد میمورد استفاده قرار گرفت. سیکل 

احتمال تصادفی بودن ویاعدم اطمینان درانتخاب عبورویاتوقف 

ا رفتار عبور یا توقف رانندگان بیابد. به همین منظور افزایش می

به ، تحلیل شد. درادامه باینری و ترکیبیاستفاده از مدل لوجیت 

 شود:سوالات زیر پاسخ داده می

ه شده ب یزمان بند یهابررفتار رانندگان در تقاطع یعواملچه . 8

ثانیه ابتدایی(  4)زمان قرمز یابتداهنگام شروع زمان زردچراغ و

 تأثیرگذار است؟

 بندی شدههای زمان. کدام متغیرها بر عبور رانندگان در تقاطع4

ثانیه ابتدایی( تأثیرگذاری  4)زمان قرمز یابتدازردچراغ ودر فاز 

 بیشتری دارند؟
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ثانیه 4) و یا ابتدای فاز قرمز زرد فازعبور و یاتوقف راننده درایآ. 9

 ؟استمرتبط  فرد قهیباسل ابتدایی(

گان ی تأثیرگذار بر رفتار رانندادفپارامترتصضریب و توزیع . 2

 ؟استچه مقدار 

 . پیشینه تحقیق2

 اهدرباره رفتار رانندگان در تقاطع یفراوان یهاپژوهش ،محققان

 یها بررواغلب پژوهش اند.داده کاهش برخوردها انجام یبرا

گان که رانند ایهیتمرکز دارد. ناح دیترد هیدر ناح رفتار رانندگان

توانند از یم منیبه شکل ا ایآ که رندیبگ میسرعت تصمه ب دیبا

 العاتمط نیا ؟[Savolainen, 2016] نه یا تقاطع عبور کنند

 را بر تقاطع موجود در مختلف یرهاغیمت یرگذاریتأث زانیم

 یتوقف از تقاطع در ابتدا ایرانندگان در عبور و یریگمیتصم

 یرگیمیکنند. در صورت تصم یم یابیارزو قرمز  زمان زرد

ز چراغ عبور ا لیعبور از تقاطع احتمال تصادف به دل بههنگام رید

زودهنگام به  یرگیمیکه تصم یدرحال ابد،ییم شیقرمز افزا

 نی. اولدهدیم شیرا افزا یتوقف احتمال تصادف با خودرو عقب

ن او همکار2کونسنیتوسط  8390در سال  نهیزم نیدر ا قیتحق

 یدااز تقاطع در ابت روفاصله خود نیکه ب افتنددری هاانجام شد، آن

توقف خودرو از تقاطع  ایچراغ زرد و سرعت خودرو با عبور و 

 55تا  26ها دریافتند که جوانان در فاصله آن ارتباط وجود دارد

متری از تقاطع در هنگام تغییر رنگ چراغ از زرد به قرمز، بیشتر 

 ,Konecni]شونداز دیگران مرتکب تخلف در چراغ قرمز می

Ebbeson and Konecni, 1976]. 

 التیا سونیتقاطع در شهر مد 1 یبراساس مطالعه تجرب

 حرکتی طیشرا ریرانندگان تنها تحت تأث میتصم ن،یسکانسیو

 بلکه تحت ستی( نستیراننده )همچون سرعت، فاصله از خط ا

درصد  15آن ها دریافتند که  هست. زین طیمح طیشرا ریتأث

ثانیه از تقاطع در ابتدای چراغ  94/4رانندگان که در فاصله زمانی 

 .Gates et al]اندرا انتخاب کرده داشتند، عبور زرد قرار

2007]. 

 ریتأث یبه منظور بررس یاو همکاران در مقاله5یشرب-درادامه ال

در رفتار رانندگان در شروع فاز   تیفاصله از تقاطع، سن و جنس

ار قر یمورد بررس ریجوان و پ یراننده را در دو گروه سن 06زرد، 

و اکتساب  یجهان یدهمکان ستمیس استفاده ازها بادادند. آن

داده پرداختند  یبه جمع آور خودروهاترمز  تیاطلاعات از وضع

χمربع کای)و با استفاده از آزمون 
2

اطلاعات  لیو تحل هیتجز (

حرکت و توقف  ،پژوهش اینحاصل از جیرا انجام دادند. طبق نتا

ع، قاطبالا به فاصله از ت یهارانندگان در آغاز زمان زرد در سرعت

فاصله خودرو از و همچنین هرچه  و سن وابسته است تیجنس

بیشتر باشد، احتمال توقف راننده  چراغ زرد یتقاطع در ابتدا

 قاتیتحق .[El-Shawarby et al. 2007]یابدافزایش می

از سرعت مجاز  شیکه ب یدهد که رانندگانینشان م 0ونویپاپ

شوند یمگرفتار  دیترد هیدر ناح شتریکنند، بیحرکت م کردیرو

 یاه میشود راننده مجبور به گرفتن تصمیامر باعث م نیکه ا

در  .[Papaioannou, 2007]در شروع فاز زرد گردد منیا ریغ

سرعت  ست،یاز خط افاصله  یرهایمتغ 9یالمنتر قیتحق

 هیداده ها بر پا لیبراساس تحل جوی تیو وضع یعملکرد

قرار  ی)در تقاطع ها باسرعت بالا( مورد بررس ییدئویو ریتصاو

مذکور بر تخلف از چراغ  یرهایکه متغ افتیدرالمنتری گرفت. 

 میطور مستقبه توقف در طول چراغ زرد  ای قرمز و عبور و

 .[Elmitiny et al. 2010]هستند رگذاریثتأ

د کنن یم انیدر مورد عبور از چراغ قرمز ب نیشیپ یپژوهش ها 

 یمربوط م دیترد هیموارد عبور از چراغ قرمز به ناح شتریکه ب

هت در ج یدرست میتواند تصم یراننده نم هیناح نیشود که در ا

 ,Jahangiri, Rakha and Dingus]ردیتوقف/عبور بگ

رفتار عبور از چراغ قرمز رانندگان در  لیتحل نیهمچن [.2016

 9.2درصد رانندگان در  30نشان داد که حدود  نیچ یها-شانگ

و همکاران گ وان ، همچنیندهد یپس از زمان قرمز رخ م هیثان

احتمال عبور رانندگان از چراغ قرمز را  تیبا استفاده از مدل لوج

 .[Wang, Yu, and Zhong, 2016]کرده اند یبررس
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 شمارهیثان ریثأت یکه بر رو ایو همکاران با مطالعه 1لانگ 

از  یدر فاز زرد در چهار تقاطع شهر ییمعکوس چراغ راهنما

س معکو شمارهیکه ثان ینشان دادند هنگام یشهرستان شانگشا

ع به عبور از تقاط لیتما شتریدر تقاطع وجود دارد، رانندگان ب

 نطوریهم. [Long et al. 2011]پس از شروع فاز زرد را دارند

شمار بر رفتار معکوس ریدر مورد تأث یو همکاران پژوهش3یانگ

از  یریدر فاز زرد انجام دادند، که با بهره گ هارانندگان در تقاطع

 ،یفاز یریگ میدرخت تصمهای الگوریتمو  کیلجست ونیرگرس

 هیاندر تقاطع بدون ث هینقل لهیمشخص شد که احتمال توقف وس

 نیاز همان تقاطع با وجود ا شتریبیی شمار معکوس چراغ راهنما

 یریگمیطبق نظر آنها با ساخت مدل درخت تصم .استدستگاه 

اثر  نیشتریاز خط توقف ب هینقل لهیکه فاصله وس افتیتوان دریم

 [Yang et al. 2014رانندگان دارد] یریگمیرا بر تصم

رفتار  ،یرانندگ یسازهاهیدر شب وهمکاران88ردیکا نیهمچن.

چراغ  یدر شروع زمان زرد در تقاطع ها ریرانندگان جوان و پ

که هرچه فاصله  افتندها دریقرار دادند، آن یمورد بررس را دار

انندگان ر یتمام لیباشد، تما شتریرانندگان از خط توقف ب یزمان

 [Caird et al. 2007]ابدی یبه عبور از چراغ زرد کاهش م

ساز شبیه شیو همکاران با استفاده از آزما84میک طورنیهم.

 بیبه مطالعه ترک دوتایی تیو بااستفاده از مدل لوج یرانندگ

جاده  یو نظارت یکیتراف یها یژگیمانند و یطیعوامل مح

 یریگ میمتص یتر برانانهیمدل واقع ب کیجادیپرادختند که باعث ا

نشان دادند که مدل  یتجرب جی. نتادیردگ تردید هیراننده در ناح

رانندگان با  ماتیتصم ینیبشیقادر به پ شدهشنهادیپ دیترد هیناح

از سهیاز مطالعه شب افتهیبود. به طور خاص، مدل  یدقت خوب

عداد جاده، ت یطیمح طیدر شرا راتییکرد که تغ دأییت یرانندگ

 شتواند کاه یموارد عبور از چراغ قرمز رادر  تقاطع م

 [Kim et al. 2015].دهد

 هیحاندازه نا یرا برا یو برف یباران تیوضع ریتأث یادر مطالعه

فوت  4 دتردی هیناح یابتدا یباران طیکردند در شرا یبررس تردید

در  کرد و دایپ شیافزا یبیفوت بصورت تقر 5 هیناح یو انتها

 یفوت و انتها 3 ستیاز خط ا تردید هیشروع ناح یبرف تیوضع

 Sharma, Burnett and]کرد دایپ شیفوت افزا 44آن به 

Bullock, 2010.] ور به عب میدرباره تصم نیشیپ یژوهش هاپ

 شیاگر نیتخم یهاچراغ زرد بر توسعه مدل یتوقف در ابتدا ایو

 تسیفاصله از خط ا ،یعبور از چراغ زرد که تابع سرعت رانندگ

و سن( بود،  تی)همچون جنسیشناس تیجمع یها یژگیو و

و همکاران در  89یست [.Haque et al. 2016کرد] یم دیتأک

بالا در  یهازمان عکس العمل و انجام ترمز در سرعت لیتحل

د که گرفتن جهیها نتکاربر استفاده کردند آن 06شروع فاز زرد از 

داشتند.  هیثان 8برابر  یها زمان عکس العملدرصد از نمونه 15

کردند که زمان عکس العمل تا انجام  شنهادیها پطور آن نیهم

ر طو نیدر نظر گرفته شود. آن ها هم هیثان 2.2تا  4.4ن یترمز را ب

زمان عکس العمل تا انجام ترمز  یاثبات کردند که مدل ها

کنند در  یم یرویبتا پ توزیعنرمال و یتمیلگار عیرانندگان از توز

تقاطع فاصله از  هیثان 9.4که رانندگان کمتر از  یدرصورت جهینت

چراغ زرد را مشاهده  یفاصله زمان نیداشته باشند و در ا یزمان

فاز قرمز از تقاطع عبور  یابتدا ایفاز زرد و  یدر انتها ،ندینما

با . [Setti, Rakha and El-Shawarby, 2006کنند]یم

مختلف به نظر  یتوجه به مطالعات انجام شده در پژوهش ها

شود احتمال تصادفی بودن و یا میکه چراغ زرد زمانی رسدیم

یابد و عدم اطمینان در انتخاب عبور و یا توقف افزایش می

ذار گ ریشد که عوامل تأثمشاهده نیمحقق قاتیدر تحق همچنین

 های ابتدایی چراغثانیهدر رفتار رانندگان در فاز زرد و 

 بر شرایط مختلف محیطی به سلیقه راننده وابسته است.علاوهقرمز

اطع فاصله از تق زانیاز مطالعات انجام شده نشان داد که م یاریبس

 ینرانندگان مب میفاز زرد سبب تصم یو سرعت خودرو در ابتدا

 است که یدر حال نیگردد ، ا یاز تقاطع م یبرعبور به هر نحو

می تواند برای هر راننده دارای ضریبی در فاز زرد فاصله از تقاطع 

با رفتار  مرتبط هایه با توجه به دادهباشد. در این مطالعمتفاوت 

 ایو  بودن یاحتمال تصادفبررسی در ایران نسبت به  یرانندگ

د متناسب با سلیقه فرتوقف  ایدر انتخاب عبور و  نانیعدم اطم
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ه تشریح شد قی. در ادامه فرآیند و روش انجام تحقگرددیاقدام م

 است.

 . داده های مورد استفاده2

ت ر جهد ییوئدیو یلمبرداریبر ف یمبن کردیمطالعه از رو نیدر ا

. چهار تقاطع از ((8ت)شکل)برداشت اطلاعات استفاده شده اس

مشخصات فیزیکی و ترافیکی متفاوت  یکه دارا نیشهر قزو

روز  2آماربرداری در .ها انتخاب شدنددادهآوری جمع یبودند برا

)اوج( انجام 89الی  84)غیراوج( و 86الی 3کاری در ساعات 

و  کیتراف راوجها در دوحالت ساعت اوج وغیتقاطع گرفت. 

رار ق یمورد بررس یو آفتاب یباران یجو طیرادر دو ش نطوریهم

(، فاز 9 گرفت. داده ها از چهار تقاطع شهدا )تقاطع

( فاز 4تقاطع (، نظام وفا)فاز 4تقاطع (، عدل)قاز 9تقاطع )نیفلسط

 بدست نیدر شهر قزو هستند،متفاوت  ییها یژگیو یکه دارا

جامعه، از آنجا که  کیرفتار  یبررس ی. برا((4)شکل )آمده است

زمان و بودجه  یهاتیکل جامعه با توجه به محدود یبررس

و  لیمورد تحل یاز جامعه آمار یقسمت دیبا ست،ین ریپذامکان

 یبه تعداد درجه آزاد یهر مدل آمار نی. تخمردیقرار گ یبررس

 ادجیباعث ا ،ینبودن تعداد نمونه آمار یدارد.کاف ازین یمطمئن

. حداقل تعداد نمونه شودمی نانیقابل اطم ریناسازگار، غ جینتا

 است ( قابل محاسبه8با استفاده از رابطه ) از،ینمورد یآمار

[Hensher, Rose and Greene, 2005]: 

(8) 𝑛 =

𝑧2𝑝𝑞

𝑑2

1 +
1

𝑛
(

𝑧2𝑝𝑞

𝑑2 − 1)
 

 ریمقدار متغ Zحجم نمونه،   n،یتعداد جامعه آمار Nکه در آن، 

مقدار صفت موجود در  pنی. همچناست (واحد استاندارد)نرمال 

 نهادشیبراساس پ توانینباشد م اریکه اگر در اخت استجامعه 

حالت، مقدار  نیدر نظر گرفته شود. در ا5/6مقدار ،کوکران

فاقد  تیاز جمع ینسبت q. رسدیم ودپراکنش به حداکثر مقدار خ

 5مجاز که معمولاً  یمقدار خطا   dاست و (p-8) نیصفت مع

( و با درنظرگرفتن 8.براساس رابطه )شودیدرصد در نظرگرفته م

و سطح  یجامعه آمار یبرا نیشهر قزو ینفر 918531 تیجمع

انجام  یو حداقل نمونه لازم برابوده 30/8، درصد35 نانیاطم

به  هینقل لهیوس 513 قیتحق نیمشاهده است. در ا 912پژوهش، 

توقف  ایعبور و  تیعنوان حجم نمونه انتخاب و در آن، وضع

 2امل مستقل ش یها ریوابسته و متغ ریپشت چراغ به عنوان متغ

شده از فاز قرمز(،  یزمان سپر زانی)مبندیی زمانهایژگیدسته و

 طیطول عبور خودرو در تقاطع(، شرا زانی)میکیزیف طیشرا

در سواره رو، سرعت  ادهیعدم وجود عابرپ ای)وجود و یکیتراف

از  یمتر 46در فاصله  نطوریفاز زرد و هم یمتوسط در ابتدا

از خط توقف در  خودرو خودرو، فاصله یمکان سرفاصلهتقاطع، 

اران( بارش ب زانی)م یجو هایویژگی فاز زرد( و یابتدا

 ,Gates and Noyce, 2010; Huang]شوندمی یبنددسته

Fujita and Wisetjindawat, 2017; Hurwitz et al. 

قرار گرفتند  یکه مورد بررس یدر مجموع افراد. [2010

رانندگان عبور را انتخاب  درصد56رانندگان توقف و  درصد56

در  درصد29و یباران طیدر شرا درصد59نطوریکردند و هم

فاصله سر زانیهرچه م. به عبور گرفتند میتصم یآقتاب طیشرا

احتمال تخلف راننده  ابدی شیخودرو ها در فاز زرد افزا یمکان

پژوهش، در  نیا یآمار ی. با توجه به داده هاابدییکاهش م

 ریتاث یو آفتاب یباران تیمتر، وضع 5کمتر از  یسرفاصله مکان

وقف از ت ایعبور و  بری رانندگان مبن میبر تصم ایقابل ملاحظه

 یجو تیدر وضع یمتر 86تا  5نیدر فاصله ب یتقاطع ندارد ول

 ی. در حالتشودیاز رانندگان م درصد 43سبب توقف تنها  یآفتاب

وقف به بر ت یمبن یرگیمیتصم نیا ینابار یجو تیکه در  وضع

 یباران یجو تیاست که وضع نی. نشانگر ارسدیم درصد 08

ر د مثبت بر توقف رانندگان دارد. ریتاث یمتر86تا  5در فاصله 

( میزان همبستگی متغیرهای مورد استفاده دراین 8جدول )

( توزیع آماری 4پژوهش ذکر گردیده و همچنین در جدول )

تمامی متغیرها به تشریح ارائه شده است.



 یرصاف رعباسیام، ربهاءیبابک م ی،رضاعبدالرزاقیعل

 (   24/ )پیاپی:8931ونقل/ سال یازدهم/ شماره اول/پاییز فصلنامه مهندسی حمل  222

 
 مورد استفاده. تصاویر دوربین های نظارت تصویری 2شکل 

 

 
ینشده در شهر قزوانتخاب های تقاطع تیموقع. 2شکل 
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 مستقل یرهایمتغ یهمبستگ زانی. م2جدول 

    BARESH 
Distance 

inter  
CYCLE PHASE 

Effective 

green 

time 

BARESH 
Pearson 

Correlation 
1 510/5  111/5-  540/5-  222/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
  111/5  555/5  151/5  555/5  

Distance inter 
Pearson 

Correlation 
510/5  1 110/5  141/5  520/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
111/5    555/5  555/5  121/5  

CYCLE 
Pearson 

Correlation 
111/5-  110/5-  1 004/5  100/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5    555/5  555/5  

PHASE 
Pearson 

Correlation 
540/5-  141/5-  004/5  1 51/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
151/5  555/5  555/5    510/5  

Effective green 

time 

Pearson 

Correlation 
222/5-  520/5  100/5  5051-  1 

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  121/5  555/5  510/5    

redtime 
Pearson 

Correlation 
141/5-  044/5-  121/5  000/5  141/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  

HEADWAY 
Pearson 

Correlation 
151/5  511/5-  10/5-  52/5-  201/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  054/5  555/5  414/5  555/5  

Disyell 
Pearson 

Correlation 
144/5  500/5  101/5-  104/5-  100/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  551/5  555/5  555/5  555/5  

speedyell 
Pearson 

Correlation 
511/5  511/5-  200/5-  552/5  101/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
001/5  111/5  555/5  114/5  555/5  

SPEED20 
Pearson 

Correlation 
510/5  511/5  210/5-  551/5-  101/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
250/5  050/5  555/5  101/5  555/5  

PED 
Pearson 

Correlation 
101/5-  111/5  211/5  111/5-  402/5  

  

Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  
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 مستقل یرهایمتغ یهمبستگ زانی. م2جدول ادامه 

  redtime HEADWAY Disyell speedyell SPEED20 PED 

BARESH 
Pearson 

Correlation 
141/5-  151/5  144/5  511/5  510/5  101/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  001/5  250/5  555/5  

Distance inter 
Pearson 

Correlation 
044/5  511/5-  500/5  511/5-  511/5  111/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  054/5  551/5  111/5  050/5  555/5  

CYCLE 
Pearson 

Correlation 
121/5  105/5-  101/5-  200/5-  210/5-  211/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  

PHASE 
Pearson 

Correlation 
000/5  52/5-  104/5-  552/5  551/5-  111/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  414/5  555/5  114/5  101/5  555/5  

Effective green 

time 

Pearson 

Correlation 
141/5  201/5-  100/5-  101/5-  101/5-  402/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  555/5  

redtime 
Pearson 

Correlation 
1 51/5-  111/5-  101/5-  104/5-  501/5  

  
Sig. (2-

tailed) 
  552/5  555/5  555/5  555/5  550/5  

HEADWAY 
Pearson 

Correlation 
51/5-  1 212/5  121/5  114/5  101/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
552/5    555/5  555/5  555/5  555/5  

Disyell 
Pearson 

Correlation 
111/5-  212/5  1 440/5  110/5  514/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5    555/5  555/5  122/5  

speedyell 
Pearson 

Correlation 
101/5-  121/5  440/5  1 011/5  110/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5    555/5  555/5  

SPEED20 
Pearson 

Correlation 
104/5-  114/5  110/5  011/5  1 101/5-  

  
Sig. (2-

tailed) 
555/5  555/5  555/5  555/5    555/5  

PED 
Pearson 

Correlation 
501/5  101/5-  514/5-  110/5-  101/5-  1 

  

Sig. (2-

tailed) 
550/5  555/5  122/5  555/5  555/5    
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 سازیمدل 2-2

در این مطالعه با توجه به ماهیت گسسته متغیر وابسته مورد مطالعه 

( ثانیه ابتدایی( 4و ابتدای فاز قرمز) )عبور یا عدم عبور از فاز زرد

( Yوابسته ) ریمتغ .تحلیل استفاده شد یگسسته برا یاز مدلساز

نبودن رانندگان  ایبودن  ریبخش، خطرپذ نیدر ا یسازمورد مدل

ثانیه های چراغ زرد و ثانیه های آغازین چراغ قرمز) در عبور از 

در ابتدا جهت مقایسه مدل باینری ساخته شد  است.ثانیه ابتدایی( 4

 های راننده پشت چراغ زردکی از  وضعیتو باتوجه به اینکه ی

حالتی است که راننده می تواند توقف کند اما براساس نظرخود 

تفاده ترکیبی اس تیمدل لوج کند ازعبور و یا توقف را انتخاب می

 یسازدر مدل گریبه عبارت د  .[Lum and Tan, 2003]گردید

به  8دد ع ی که عبور می کنند،رانندگان ی، براترکیبی تیمدل لوج

 نیترریاز انعطاف پذ یکمدل ی نیا. وابسته تعلق گرفت ریمتغ

 وانتیانتخاب گسسته است، که به کمک آن م یهامدل یساختارها

 نیخمرا ت یتصادف تیمطلوب یهادر مدل یگرید ساختارهر باًیتقر

 4666ی آن درسالهایژگیمدل و و نیاز ا یخوب اریبس فیتوص. زد

 McFadden and]ارائه شده است 82توسط مکفادن وترین

Train, 2000]. یتصادف یها قهیدر سل راتییتغ این مدل امکان ،

اهده در جزء مش یهمبستگ زینو استفاده ازانواع الگوهای جانشینی

همچنین برخلاف . آوردسازفراهم میرابرای مدل درزمان نشده

محدود نبوده وتوانایی  مدل لوجیت استانداردبه یک توزیع خاص

دل م. یافتن ناهمگونی دررفتارافرادوحتی منبع ناهمگونی رادارد

یعی ی وسلوجیت ترکیبی بسته به نظرمدلساز،براساس محدوده

حتمال تابع اازویژگی های رفتاری قابل تخمین زدن وتفسیراست. 

ابع انتگرال از ت کی قتیدر حق ترکیبی تیمدل لوج کیانتخاب 

ز ا یتابع چگال کی یرو تاندارداس تیاب مدل لوجاحتمال انتخ

حالت کلی این تابع احتمال تعریفی به فرم  در. تپارامترها اس

  ( دارد.4ی )رابطه

(4) 𝑝𝑛𝑖 = ∫ 𝐿𝑛𝑖(𝛽)𝑓(𝛽)𝑑(𝛽) 

تابع احتمال مدل لوجیت استاندارداست، 𝐿𝑛𝑖(𝛽)ی اخیردررابطه

دربیشترکاربردهای مدل . است𝛽تابع چگالی ازپارامتر 𝑓(𝛽)و

در  .ددگربه صورت تابع پیوسته تعریف می 𝑓(𝛽) لوجیت ترکیبی،

به صورت توزیع نرمال  این پژوهش، بافرض تابع چگالی

تابع احتمال انتخاب لوجیت ترکیبی  (W)بامیانگین وهم پراکنش 

 .شود( نوشته می9ی )به صورت رابطه

(9) 𝑝𝑛𝑖 = ∫
𝑒𝛽′𝑥𝑛𝑖

∑ 𝑒𝛽′𝑥𝑛𝑗𝑗
𝑗=1

∅ (
𝛽

𝑏
, 𝑤) 𝑑(𝛽) 

)𝜙که در آن
𝛽

𝑏
, 𝑤)  چگالی توزیع نرمال بامیانگین  تابعb وهم-

 Wو  bاست، و در آن محقق با پرداخت مدل، مقدار  Wپراکنش

کند. توزیع نرمال،به عنوان پرکاربردترین توزیع را تعیین می

 ;Bolduc, 1996]مورداستفاده درمدل های لوجیت ترکیبی است

Hensher and Greene, 2002; McFadden and 

Train, 2000].   .که در این مطالعه نیز از این توزیع استفاده شد

این توزیع حول میانگین، متقارن است وتابع چگالی آن به صورت 

 .شود( نوشته می2ی)رابطه

 

(2) 
∅(𝛽) =

1

𝜎√2𝜋
𝑒

−
(𝛽−𝜇)2

2𝜎2  

𝛽 که درآن ∈ (−∞,  بیکردن ضتترا برهیجهت کالاستتت.(∞+

اده استف ییوابستته در مدل از روش حداکثر درست نما  یرهایمتغ

 دهیاحتمال وقوع پد ییشتتتود. در روش حداکثر درستتتت نما یم

ابتدا احتمال  یاضیر انیشود. به ب یمشتاهده شتده حداکثر م   یها

( 2وقوع مشتاهدات با فرض استتقلال وقوع، با استفاده از رابطه )  

ود که شیم رهبیکال یبه گونه ا بیو سپس ضرا ودش یمحاستبه م 

 .ابدی صیاحتمال مقدار حداکثر تخص نیبه ا

(5) 𝑙(𝛽) = ∏ 𝜋(𝑥𝑖)
𝑦𝑖

𝑛

𝑖=1
(1 − 𝜋(𝑥𝑖))1−𝑦𝑖 

وابسته با مقدار  ریمشاهده متغ نیمi-مشخص کننده yiرابطه نیدر ا

 ی. براابدیی)تعداد مشاهدات( ادامه م nتا کیاز yiاست و 8 ای 6

مدل از حداکثر  بیکردن ضرا برهی( و کال2رابطه ) یحداکثر ساز

 ،( نشان داده شده است5احتمال که در رابطه ) تمیلگار یساز

 .[Lemeshow and Hosmer, 1982]شود یاستفاده م

(0) ∑{𝑦𝑖 ln(𝜋(𝑥𝑖)) + (1 − 𝑦𝑖)ln (1 − 𝜋(𝑥𝑖

𝑛

𝑖=1

))} 
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ر مستقل مدل در تناظر با حداکث رهاییمتغ بیضرا بیترت نیبه ا

داده  LLاحتمال وقوع مشاهدات  که به اختصار با  تمیمقدار لگار

  شوند، محاسبه خواهند شد. یم

 پیشنهاد می لیآزمون ذ های لجستیک مدل یدر جهت اعتبارسنج

 :[:Hensher, Rose and Greene, 2005]شود

ل مدل ک یابی(: به منظور اعتبارلی)تماییآزمون نسبت درست نما

شود.  یآزمون استفاده م نیدوگانه و چندگانه از ا یدر مدل ها

اوت تف زانیمشخص شود م دیصورت است که با نیروش کار به ا

(L(β  از(L(0 نینه. ا ایاست  یمعن یمدل موردنظر دارا یبرا 

 به اینشود.  ی( انجام م 4) یامربع ک عیآزمون با استفاده از توز

 برقرار باشد: ریرابطه ز دیمنظور با

(5) 
−2[𝐿𝐿(0) − 𝐿𝐿(𝛽)] > 

𝑁,1−𝛼
2  

 که در آن:

L(0)= لگاریتم تابع تمایل با فرض صفر بودن همه پارامترها 

L(β)=لگاریتم تابع تمایل بعد از پرداخت مدل, 

 
𝑁,1−𝛼
آماره با توزیع  =2

𝑁
 α -8درجه آزادی وبازه اطمینان N با 2

  ( فلوچارت مراحل تحقیق به نمایش درآمده است.9در شکل)

 

 
 تحقیق مراحل فلوچارت .2 شکل
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 بحث و نتایج .2

ساخت مدل، با واردکردن متغیرهای مستقل مختلف به  ندیدر فرا

مدل و ارزیابی قابلیت توصیف مدل و سنجش سطح معناداری 

ایی نهترکیبی و دوتایی متغیرهای به کاررفته، مدل لوجیت 

با استفاده از ( 2و) (9)متشکل از متغیرهای مشروح در جدول 

از هر دو  یساخته شد. در فرآیند مدلساز NLOGITنرم افزار

-Bolduc, and Ben]استفاده شد 46پیشرو و پس گشت روش

AkiWand, 1996; Revelt and Train, 2000].  متغیرهای با

 یابیاز مدل کنار گذاشته شدند. ارز 65/6از  شتریب یراسطح معناد

𝜌0یقابلیت توصیف مدل با استفاده از شاخص ها
𝜌𝑐و 2

صورت  2

علاوه بر گزارش متغیرهای به کاررفته ( 2و) (9)درجدول  گرفت.

برازش  یاستاندارد، شاخص ها یو خطا یدر مدل، سطح معنادار

از  در مدل رهایمتغ بیضرا یگزارش شده است.تمام زین هامدل

 بیقابل انتظار برخوردار بودند ضرا ینسب یعلامت و مقدارها

 یرپذی سکیمثبت در ر یرگذاریتأث یبه معن (U(1)در ) مثبت

ننده مثبت در توقف را یرگذاریتأث یبه معن یراننده و علامت منف

 یرگذاریتأث یبه معن (U(0)در ) مثبت بیضراو همچنین  است

 مثبت  یرگذاریتأث یبه معن یمت منفراننده و علاتوقف مثبت در 

𝜌0 هایشاخص. راننده است پذیریریسکدر 
𝜌𝑐و 2

ترتیب به2

ایه پازش مدل کالیبره شده نسبت به مدل ی خوبی بردهندهنشان

ها( و مدل با ضرایب ثابت )سهم بازار( )سهم مساوی گزینه

ا رابر ببترتیب برای مدل باینری هابههستند که مقادیر آن

 4199/6و 4195/6، برای مدل ترکیبی برابربا 409/6و9834/6

عدد  سمتکه هرچه این مقادیر بیشتر و به شایان ذکر است .است

میل نمایند، میزان برازندگی مدل بیشتر است. همانطور که  8

𝜌𝑐) مشاهده می شود میزان برازش مدل باضرایب پایه
( در مدل 2

از مدل باینری است، این امر به معنی دقت لوجیت ترکیبی بیش

بالاتر مدل لوجت ترکیبی جهت ارزیابی رفتار رانندگان در برابر 

 اهیی برای مدلنماآزمون نسبت درست نیهمچن. استچراغ زرد 

 دو مدل نیب سهیمقا نیکل مدل و همچن یابیبه منظور اعتبار

که دهدیم نشان یینمادرست نسبت .آزمونشودیاستفاده م

 ینسبت به سهم مساو ترکیبی تیمدل لوج یدهندگحیتوض

( و سهم بازار 6364/46یبحران قداردر برابر م9091/491)

 نانیدر سطح اطم (،6364/46یدر برابر مقدار بحران9990/494)

برای لوجیت باینری  است داریدرصد، معن 35از  شیب

 در برابر068/411) یمدل  نسبت به سهم مساو یدهندگحیتوض

در برابر مقدار 6839/445( و سهم بازار )000/48یبحران قدارم

 داریدرصد، معن 33از  شیب نانی(،  در سطح اطم000/48یبحران

، پس از صحیحجهت ارائه شاخص درصد برآورد   .است

تمام مشاهدات  یبرا نهیها، احتمال انتخاب هر گزپرداخت مدل

نوان احتمال داشته باشد به ع نیشتریکه ب یانهیمحاسبه شده و گز

. ودشیمشاهده مذکور در نظر گرفته م یمدل برا یانتخاب نهیگز

 یحصح ردبا مشاهدات را، درصد برآو ینیبشیدرصد تطابق پ

 بیترت به یبیترک تیمدل لوج یشاخص برا نیا جی. نتانامندیم

با توجه . بدست آمده است  %93/09و عبور  %95/92 برای توقف

 یتمامبرای مدل لوجیت ترکیبی ( 9ارائه شده جدول ) جیبه نتا

درصد،  35از  شیب نانیمدل در سطح اطم یحیتوض یرهایمتغ

جود و دهدینشان مترکیبی مدل  جینتا لیهستند. تحل داریمعن

 شود یکه چراغ زرد م یدر هنگام ابانی( در خPED) ادهیپنیعابر

تر عمل کرده و به عبارت شود که رانندگان محتاط یباعث م

 شتر،یبرخورد ب سکیر لیو به دل ادهیحفاظت از عابرپ یبرا گرید

 ابعتدر  یمنف بیعلامت ضر یدارا ریمتغ نیکمتر خطر کنند. ا

(U(1)) یمتر 46سرعت راننده در فاصله  ریاست. متغ 

(speed20از تقاطع در مدل ) در تابع آن بیمعنادار و ضر 

(U(1)) یرانندگان دهد،یعلامت مثبت است که نشان م یدارا 

از تقاطع هستند  یمتر 46در فاصله  یسرعت بالاتر یکه دارا

باشد  نیا تواندیموضوع م نیا لی. دلکنندیعمل م رتریپذ سکیر

ده ش امعبور خود را تم ابان،یکه رانندگان با سرعت بالاتر در خ

را  یب توقف در پشت چراغ دقت کافو در انتخا کنندیفرض م

 [and Han et al, 2011 ]نتایج مرجع با  جهینت نی. اکنندینم

، طول (U(0)) تابعدر  منفیبا اثر  گرید ریمتغدارد.  مطابقت
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است  Ditsance inter)) راننده یدر داخل تقاطع برا یعبور

طر خ رشیباعث پذ ابدی شیدر تقاطع افزا یکه هرچه طول عبور

پارامتر تصادفی در این مدل فاصله از تقاطع  است.شده  یشتریب

که چراغ زرد ( است. زمانیdisyell) شودوقتی چراغ زرد می

عدم اطمینان در انتخاب عبور شود احتمال تصادفی بودن و یا می

یابد. نتایج این مدل ناحیه تردیدرا تصریح و یا توقف افزایش می

کند و همینطور این موضوع را می افزاید که فاصله بلاتکلیفی می

برای رانندگان دارای یک ضریب تصادفی متناسب با سلیقه فرد 

( disyell) یر فاصله از چراغ زردمتغو نشان داد که ضریب  است

یک توزیع نرمال است و بین رانندگان این ضریب تغییر  دارای

منفی ( U(1)) می کند. علامت پارامتر تصادفی در انتخاب تخلف

هرچه فاصله راننده از تقاطع بیشتر  استکه به این معنا  است

یابد. هرچه فاصله خودرو باشد احتمال تخلف راننده کاهش می

ود بیشتر باشد، مسافت شاز تقاطع هنگامی که چراغ زرد می

تر بیشتری برای تصمیم گیری رانندگان وجود دارد که محتاط

عمل کنند ویا با افزایش سرعت، خود را در معرض خطر قرار 

دهند. به عبارت دیگر هرچه فاصله خودرو از تقاطع در هنگام 

 هد.دچراغ زردکمتر باشد تمایل راننده را به تخلف افزایش می

( speedyell) چراغ زرد کهیاثر سرعت خودرو از زمان یبررس

که  دهدیرسد، نشان ممی ستیتابه خط ا کندیم مشاهدهرا 

زمان هستند،  نیدر ا یسرعت بالاتر یکه دارا ییخودروها

 یرذیپریسکدارند. سرعت بالاتر نشان از  یشتریب یریخطرپذ

 تظاررانندهان زمان. است راننده العملبالاتر و کاهش زمان عکس

(Waiting time )منفی در بیبا علامت ضر یگرید ریهم متغ 

رانندگان  یریاحتمال خطرپذ شیاست که در افزا (U(0)) تابع

مثبت دارد. زمان انتظار بالاتر سبب کاهش تحمل راننده و  ریتأث

 . استراننده به تخلف  لیتما شیافزا

 خودروها یسرفاصله مکان ریمتغ شود،یبا توجه به مدل مشاهده م

((headwayیعلامت منف یدارد و دارا ی، نقش مهم و معنادار 

است. لازم به ذکر است که هرچه سرفاصله  (U(1))) در تابع

 یمکان

اهش ک ییجلو یاحتمال برخورد با خودرو ،باشد شتریب خودروها

 شیافزا جهیو درنتسرعت  شیامر باعث افزا نیهم ،ابدییم

از آن است که  یفوق حاک ری. متغگرددیراننده م یرپذیسکیر

 راننده به لیخودرو کمتر باشد، تما یهرچقدر سرفاصله مکان

شودیم تخلف کمتر رشیخطر و پذ

.

 یبیترک تیموجود در مدل لوج یها نهیگز تیتوابع مطلوب .2جدول 

 متغیر  ترکیبیمدل لوجیت 

U(1)=a1*disyell+a2*speed20+a3*headway+a4*ped 

U(1) = انتخاب تخلف عبور از

 فاز ییثانبه ابتدا یاچراغ زرد و 

 توابع مطلوبیت ثانیه ابتدایی( 4)قرمز

U(0)=a5+a6* Dittance inter +a7* Waiting time+a8*speedyell U(0) =انتخاب توقف 

  متغیرنوع  ضریب سطح معناداری

 constant مقدار ثابت 94534/2 666/6

 disyell پیوسته -89054/6 6666/6

 speed20 پیوسته 93559/6 666/6

 headway پیوسته -94552/9 6609/6

 ped دوگانه -59890/6 6910/6

 Distance inter پیوسته -69264/6 6620/6

 Waiting time پیوسته -45434/8 6662/6
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 speedyell پیوسته -40243/6 664/6

 cycle پیوسته - -

 redtime پیوسته - -

 Baresh پیوسته - -

 NS(disyell) پارامتر تصادفی 624/6 6692/6

 LL (β) (ضرایب مدل) لگاریتم احتمال -9818/435

4195/6  𝜌0
2

 

4199/6  𝜌𝑐
2

 

 
 دوگانه تیموجود در مدل لوج یها نهیگز تیتوابع مطلوب .2جدول 

 متغیر  لوجیت دوگانهمدل 

U(1)=a1*disyell+a2*speed20 +a3*ped +a4* Dittance inter       

+a5*Waitingtime+a6*speedyell+a7*Baresh+a8*cycle+a9*redtime+a10 

U(1) = انتخاب تخلف عبور از

از ف ییثانبه ابتدا یاچراغ زرد و 

 توابع مطلوبیت ثانیه ابتدایی( 4)قرمز

U(0) = توقفانتخاب 

  نوع متغیر ضریب سطح معناداری

 constant مقدار ثابت -922/8 666/6

 disyell پیوسته -64140/6 666/6

 speed20 پیوسته 864/6 666/6

 headway پیوسته - -

 ped دوگانه -895/6 6681/6

 Distance inter پیوسته 6451/6 6668/6

 Waiting time پیوسته 420/6 6649/6

 speedyell پیوسته 6298/6 6631/6

 cycle پیوسته 6690/6 6869/6

 redtime پیوسته -4482/6 666/6

 Baresh پیوسته 6889/6 6932/6

 NS(disyell) پارامتر تصادفی - -

 LL (β) (ضرایب مدل) لگاریتم احتمال -0988/969

9834/6  𝜌0
2

 

409/6  𝜌𝑐
2

 

 

 

 

 

 



 یرصاف رعباسیام، ربهاءیبابک م ی،رضاعبدالرزاقیعل

 (   24/ )پیاپی:8931ونقل/ سال یازدهم/ شماره اول/پاییز فصلنامه مهندسی حمل  222

 گیریو نتیجه بندیجمع .2

ر  رفتار ب یطیو مح یکی، تراف یکیزیعوامل ف ریثأپژوهش ت نیدر ا

 یکی قرار گرفت. یمورد بررس های چراغدار  رانندگان در تقاطع

از نوآوری های این پژوهش بررسی تأثیرگذاری سلیقه رانندگان 

قاله م نیا جینتادر عبور و یاتوقف دربرابر چراغ راهنمایی است. 

ر فاصله از تقاطع د ریمتغ یرگذاریتأث زانیاز آن است که م یحاک

 یتوقف مقدار ثابت ایهر راننده در عبور و یهنگام چراغ زرد برا

ین اهمچنین  .ی کندم رییفرد تغ قهیو باتوجه به سل ی باشدنم

پژوهش دریافت که مدل لوجیت ترکیبی دقت بالاتری نسبت به 

با  .جهت ارزیابی رفتار رانندگان داردمدل لوجیت باینری در 

 تیماه هی نسبت بشتریشناخت ب، می توان مقاله نیا جینتابررسی 

 یلکنتر یو برنامه هاداشت چراغدار  یرفتار رانندگان در تقاطع ها

ان داد نش یجنتا .در جهت کاهش تخلفات ارائه دادشتریب یو نظارت

، طول سیکل چراغ مززمان انتظار راننده در پشت چراغ قر یزانکه م

راننده در عبور از  یسکر یشسرعت خودرو در افزا راهنمایی و

 بندیمانکند ز یم یانمطالعه ب ینا یجهاست. درنت یرگذارتقاطع تأث

به تقاطع  یدنو سرعت راننده در هنگام رس ییراهنما یچراغها

 .داز فاز زرد دار نندگاندر عبور را یقابل ملاحظه ا یرگذاریتأث

مسئولان و کارشناسان  با آموزش به رانندگان و اعمال قانون 

ها در کاهش سرعت و با درنظر گرفتن مؤلفه سرعت در تقاطع

پذیری صبر رانندگان در زمان بندی چراغ ها می توانند ریسک

 رانندگان را کاهش دهند. 

 وانتیمهمترین نتایج بدست آمده از این مطالعه را م ،یطور کل به

 ذیل برشمرد: به صورت

 بر رفتار یمنف ریثأسرعت خودرو در لحظه شروع فاز زرد ت-8

راننده  در  یزمان برا زانیسرعت م شیبا افزا رایز. رانندگان دارد

 طور  راننده نیکند و همیم دایپ یکاهش محسوس یریگمیتصم

وررا بر عب یخود مبن میمانده از فاز زرد،  تصم یزمان باق انیدر پا

خود  میمدر تص یرییتغ فاز به قرمز معمولاً رییتغ دنیگرفته و با د

های پاپینو والمنتری ، این نتیجه مطابق پژوهشکند ینم جادیا

 .[Elmitiny et al. 2010; Papaioannou, 2007]است

و  نی، مهمترمدل لوجیت ترکیبیحاصل از  جیبا توجه به نتا-4

 یراننده سرفاصله مکان یریپذسکیعامل در ر نیگذارترریثأت

 . استخودروها 

قابل  یرگذاریچراغ( تأث ز)زمان قرم زمان انتظار راننده زانیم-9

هرچه زمان  درنتیجه در عبور از چراغ قرمز و زرد دارد. یتوجه

 .افتیخواهد  شیکند احتمال تخلف راننده افزا دایپ شیانتظار افزا

عدم  ایبودن و  یاحتمال تصادف شودیچراغ زرد م کهیزمان-2

ز اهداف ا یک. یابدییم شیتوقف افزا ایدر انتخاب عبور و  نانیاطم

تأثیرگذاری فاصله خودرو از تقاطع در  یپژوهش ازابتدا بررس نیا

( است. نتایج مدل نشان داد disyell) هنگام شروع فاز زرد چراغ

 بیضر کی یرانندگان دارا یبرا (disyell) خودروفاصله  که 

آن  بیو نشان داد که ضر استفرد  قهیمتناسب با سل یتصادف

ر تغیی ضریب این رانندگان است وبین نرمال توزیع یک دارای

( U(1)) عبوردر انتخاب  یعلامت پارامتر تصادف .کندمی

 Konecni, Ebbeson and] پژوهش ها  ماننددیگر

Konecni, 1976; Stimpson,  Zador and Tarnoff, 

هرچه فاصله راننده از  که استمعنا  این به که است منفی [1980

چه . هرابدییباشد احتمال تخلف راننده کاهش م شتریتقاطع ب

اشد، ب شتریب شودیکه چراغ زرد م یهنگام تقاطعفاصله خودرو از

 حتاطم رانندگان وجود دارد که یریگ میتصم یبرا یشتریمسافت ب

سرعت، خود را در معرض خطر قرار  شیبا افزا ایتر عمل کنند و

از تقاطع در هنگام چراغ  خودرو هرچه فاصله گریدهند به عبارت د

 یریعبور راننده را به تخلف در جهت جلوگ لیزردکمتر باشد تما

 .دهدیم شیپشت چراغ افزا در از ماندن

 هانوشتپی .2
1-Dilemma zone 

2-Lum 

3-Sydney Coordinated Adaptive Traffic System 

4-Konecni 

5-El-Shawarby 

6-papaioannou 

7-Elmitiny 

8-long 

9-yang 

10-Gates 
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11-Caird 

12-Kim 

13-Setti 

14-McFadden & Train 
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Abstract 

At the onset of the yellow phase, drivers often come across a dilemma situation where they are unable 

to stop comfortably before the stop line or clear the intersection (without excessive acceleration) prior 

to the onset of the red signal phase. yellow time is designed to inform drivers about passing time and 

preventing extreme changes in cars' speed in timing of intersections with traffic lights. However, studies 

have confirmed that drivers face high level of uncertainty during yellow time. drivers visually sample 

their surroundings while driving so they are able to change their behavior based on other vehicles’ 

movements, the roadway environment and traffic signal data. This implies that drivers’ behaviors are 

affected by surrounding factors such as other vehicles’ headway or intersection conditions. In the 

dilemma zone, drivers’ decisions are influenced not only by their own condition (e.g., distance to the 

stop line, speed, red time)but also by the surrounding environment at an intersection. The primary goal 

of  the research described here was to develop a comprehensive knowledge of the stopping 

characteristics of dilemma zone drivers at signalized intersections. Physical, traffic, timing and phasing 

of intersections and weather conditions are assessed factors. The research performed here involved 

macroscopic evaluation of driver behavior; thus, characteristics of individual drivers were not 

investigated as it was not feasible to determine information such as age, experience, route familiarity, 

and sex of each driver. This study investigates actual data of traffic cameras and central smart program 

in four intersections in Qazvin in which traffic lights are set up. Peak, normal sunny and rainy conditions 

and drivers' behavior in yellow and red times are studied using binary and mixed logit model. A field 

study was performed using a video-based data collection system to record several attributes related to 

the behavior of the last vehicle to go through and the first vehicle to stop in each lane during each yellow 

interval. The researchers concluded that a driver’s decision to stop or go through when presented with a 

yellow indication is complex but can be predicted reasonably well based on several factors. Pedestrians 

in streets and headway are the most effective factors on drivers' pauses in yellow or red phase. High 

speed of cars and also waiting time (red phaseare the most influential factors on drivers motion in yellow 

or red phases. The results of model show binary logit model has a higher accuracy than the combined 

logit model for assessing driver behavior. 

 

Keywords: Violation, driver behavior,  mixed logit  
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 نیاز دانشگاه  برا عمران  -عمران یدر رشته مهندس یدرجه کارشناس 8939در ستال   ،یعبدالرزاق رضتا یعل

و  مهندسی –عمران  یارشتد در رشتته مهندست    یکارشتناست   درجه8935)ره( ، در ستال  ینیامام خم یالملل

 یمدلها شتتتانیا قهمورد علا یپژوهشتتت یها نهیدانشتتتگاه اخذ کرد. زم هماناز  را حمل و نقل یزیربرنامه

مسئول  بوده و در حال حاضر به عنوان یکیتراف یساز هیتقاضاو شب لیتحل اده،یپ نیرانندگان و عابر یرفتار

 مشغول به کار است. نیقزو یشهردار کیمطالعات در مرکز کنترل تراف

 

 

 مرکز تهران واحد – یاز دانشگاه آزاد اسلام 8914در رشته عمران را در سال  یبابک میربهاء، درجه کارشناس

مدرس  اخذ  تیاز دانشگاه  ترب 8912ل را در سا یراه و ترابر -ارشد در رشته عمران  کارشناسی درجه و

درس م تیاز دانشگاه ترب یراه و ترابر -در رشته  عمران  یموفق به کسب درجه دکتر  8934نمود. در سال 

حمل و نقل  یستمهایراه، س یدر ایمن یرفتار یمدلساز شانیمورد علاقه ا یپژوهش یها نهی. زمدیگرد

 امام خمینی است. بین المللیهوشمند و ترافیک بوده و در حال حاضر استادیار  دانشگاه  

 

 

 یاز دانشگاه  صنعت را عمران-عمران یدر رشته مهندس یدرجه کارشناس 8996در سال  ،یرصاف رعباسیام

حمل و  یزیرو برنامه مهندسی –عمران  یارشد در رشته مهندس یدرجه کارشناس8990در سال  ف،یشر

 –عمران  یمهندسدر رشته  یموفق به کسب درجه دکتر 8919دانشگاه اخذ کرد و در سال  هماناز  را نقل

توسعه  شانیمورد علاقه ا یپژوهش یها نهیدانشگاه شد. زم همانحمل و نقل از  یزیرو برنامه مهندسی

و در حال حاضر دانشیار  گروه حمل و نقل  تقاضا بوده یو مدلساز م،یتصم لیتحل ست،یز طیو مح داریپا

 امام خمینی)ره( است. المللی نیدر دانشگاه  ب

 


