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 چکیده

ا توجه برانندگان مهم است.  یسن عیمداوم توز رییمختلف به علت تغ یسن یهارانندگان در گروه یها براراه یسازمنینحوه ا موضوع

همه  برایها راهبهبود ایمنی  ینحوهدر مورد  پیشنهاداتمختلف تصادف و ارائه های هدف از این مطالعه بررسی ویژگی ،موضوع به این

عوامل موثر بر شدت آسیب تصادف  (HSIS)های اطلاعات ایمنی راه با استفاده از سامانه داده این مطالعه. سنی استهای گروه

از سال  را سال( در ایالت کالیفرنیا 64ساله( و مسن )بالای  64-26میانسال ) ،ساله( 25-16) جوان رانندگان موتوری براینقلیه وسایل

تصادفات مربوط به هر گروه سنی و ارزیابی وزن متغیرهای  سازیمدل برای لوجیت چندگانه یک مدلز ا. کندسی میربر 2017تا  2015

 اطرافمحیط  تصادف و ،هرا ،راننده مشخصهه به چهار کنند بینیپیشمتغیرهای . استفاده شد شدت آسیب ه برکنند بینیپیشمختلف 

 زانیبه م یهر سه گروه سن یرا برا یو صدمات جان ریومعقب احتمال مرگبه جلو تصادف  دهدینشان م جینتا .شدندبندی طبقه

کاهش  یهر سه گروه سن یرا برا یو صدمات جان ریوماحتمال مرگ یصاف و باران یاوآب و ه کهیدرحال دهندیم شیافزا یتوجهقابل

وجود  انسالیرانندگان جوان و م یشدت تصادف برا کنندهینیبشیعوامل پ نیب یادیکه شباهت ز دهدینشان م جینتا همچنین .دهدیم

 رانندگاند. داشته باشن یشتریب اطیو راه احت یطیمح طیدر شرا دیبا یسن یهاگروهسایر  هیبا بق سهیمقا در تراما رانندگان مسن ،دارد

به خصوص  انسالیرانندگان م کهیدرحال ،کنندیم شتریخود را در طول زمان ب یرانندگ یهامهارت ،یتجربه کم در رانندگ لیجوان به دل

مطالعه به  نیکه از ا یگرید جهیدارند. نت یپرخطر کمتر یبه رفتارها لیتما جهیدارند و در نت یشتریب یرانندگان مرد تجربه رانندگ

 طیاز شرا با صرف نظر یسن یهاگروه رینسبت به سا تغییرات کمتریرانندگان مسن در  یرانندگرفتار  یکه الگو است نیا ددست آم

 اطراف دارد.

 سن مبتنی برسازی مدل، موتوری نقلیهتصادفات وسایل ،گانهچند تیجول ونیرگرسمدل  ،اتتصادفشدت  تحلیل کلمات کلیدی:
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 مقدمه .1

نشان داد که هر  2018 در سال گزارش سازمان بهداشت جهانی

د جان خوای میلیون نفر بر اثر تصادفات جاده 1.25ساله بیش از 

میلیون  50جراحات غیر فوتی نیز در حدود . دهند می را از دست

های معمولاً منجر به معلولیتها ت و این آسیبنفر ثبت شده اس

خسارت  ،2010سال  در .(Lee et al., 2018) شودمی دائمی

نقلیه تصادفات وسایل وقوعمیلیارد دلار در اثر 240تقریبی 

از تولید ناخالص داخلی ایالات  ٪2که حدود  شد برآورد موتوری

می بینیپیش .(Lee et al., 2018) دهد می متحده را نشان

 تصادفات ،عدم اقدام پیشگیرانهدر صورت  ،2030شود که تا سال 

 ,.Lee et al) به هفتمین علت اصلی مرگ تبدیل شودای جاده

2018). 

تحقیقات آماری نشان داده است که میزان برخوردهای  برخی

علی . کاهش یافته است 2011 تا 2003ی هاسالترافیکی بین 

 2012و تلفات رانندگی در سال  خسارتمیزان  ،موضوع رغم این

رخورد ب وانیفرانه تنها بر لزوم بررسی که  افزایش یافته است

 Adebisi et) کندمی تأکیدنیز ها شدت آسیب و فوتیبه بلکه 

al., 2019) . گزارش  ،میلیون مورد 6.3حدود  2015در سال

 موتوری توسط پلیس گزارش شدهنقلیه تصادف رانندگی وسایل

میلیون  1) 27.2% ،( نفر منجر به فوت32166) 0.06%است که 

هزار نفر(  488میلیون و  4) 72.2%هزار نفر( مصدوم و  715و 

در مقایسه با سال  .(Chung, 2018) خسارت مالی بوده است

 34439) فوتیات تصادف 2016سال در نشان داد که  آمار ،2015

 .(Chung, 2018) نفر( و تلفات بیشتری رخ داده است

نقلیه گزارش کرد که وسایلها مرکز کنترل و پیشگیری از بیماری

 10علت اصلی مرگ و میر برای افراد  2015موتوری در سال 

بر اساس  .(Chung, 2018) ساله بودند 23تا  16 سنین ساله و

ده که توسط شورای ایمنی ملی در مربوط به جراحات وارآمار 

 24تا  1بیشتر مرگ و میرها برای افراد  ،منتشر شد 2017سال 

برای شود و می موتوری ثبتنقلیه اثر تصادفات وسیله برساله 

 ،علاوه بر این. استساله دومین علت اصلی مرگ  84تا  25افراد 

ب سال در اثر آسی 19تا  16تن از نوجوانان بین  6هر روز مرگ 

احتمال . شودمی موتوری ثبتنقلیه دیدگی برخورد وسیله

 فوتیدرگیر در تصادفات  سال( 19تا  13)بین  رانندگان نوجوان

 ,.Haghighi et al) ساله است 20تقریباً سه برابر رانندگان 

2018). 

دو  ،و شدت برخورد فراوانی تحلیل ،با استفاده از این حقایق

 ,.Lee et al) برای ارزیابی ایمنی ترافیک است اصل مهم

 ،)شهرستان کلانبرخورد در سطح  فراوانی . تحلیل(2018

 ،شودیم سطح وسیع و غیره( انجام ،ترافیک تحلیلمناطق  ،ایالت

ر عاب ،سرنشین ،)راننده خردشدت در سطح  تحلیلدر حالی که 

عواملی  ،تحلیل فراوانی برخورد در .شودمی پیاده و غیره( انجام

 جمعیت شناختی را در نظر ،اقتصادی ،عوامل اجتماعیمانند 

که مربوط به جمعیت زیادی از مردم یک منطقه  شودگرفته می

 فردی قربانی تصادف انجامهای شدت با ویژگی تحلیل است.

مهارت  ،جنسیت ،عوامل در نظر گرفته شده شامل سن. شودمی

 ,Chung) رانندگی و سایر متغیرهای شخصی برای قربانی است

2018). 

که عواملی مانند شرایط نامناسب  دهدمی مطالعات موجود نشان

نقلیه شرایط نامناسب آب و هوایی و تعداد وسایل ،روشنایی معابر

ی در افزایش شدت آسیب توجهقابلتوانند به میزان می درگیر

علاوه . (Chen et al., 2015) دخیل باشنددیدگی رانندگان 

اودین و هوینه ثابت کردند که رانندگان کامیون حامل  ،بر این

افران مسنسبت به شدت جراحات بیشتری  متحمل مواد خطرناک

همچنین محققان دریافتند که در . شوندمی کامیون همان داخل

احتمال  ٪50سرنشینان کامیون حدود  ،غیر ایالتیهای بزرگراه

نبینند ای هیچ صدمه ،دارد که در حوادث برخورد با ترافیک

(Uddin & Huynh, 2018). 

ر د پیاده ینمربوط به تصادف عابرهای حلیم و همکاران آسیب

دو . ندردک تحلیل مدل لوجیت ترکیبیرا با استفاده از  اتتقاطع

آنها تصادف سازی شدت )کشنده و غیر کشنده( در مدل سطح
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ن جریاکامیون در  وجود نتایج نشان داد که. گرفته شد در نظر

متوسط حجم ترافیک  ،سن عابر پیاده ،زسرعت مجا ،ترافیک

روشنایی و شرایط  ،زمان تصادف ،(AADT) 1روزانه در سال

. ودندب توجهکننده قابلبینیپیشآب و هوایی از جمله متغیرهای 

نایی روش ،پیاده رو آنها دریافتند که نوع ،چراغبدون های در تقاطع

شدت  بینیپیشه در را سن عابر پیاده و وضعیت سطح ،نامناسب

 .(Haleem et al., 2015)است  توجهقابلتصادف  آسیب

 لتحلیبهنود و همکاران از مدل کلاس پنهان برای  ،علاوه بر این

جنسیت و مصرف الکل بر شدت آسیب دیدگی راننده  ،تأثیر سن

مشخص شد که محتوای الکل در خون رانندگان . نداستفاده کرد

های مختلف بر نتایج شدت آسیب در بین جنس مستقیمیتأثیر 

پی  همچنین کیم و همکاران. (Behnood et al., 2014)دارد 

ل آسیب دیدگی منجر به فوت برای رانندگان مرد بردند که احتما

ها همچنین آن. (Kim et al., 2013) افزایش یافته است

 رانندگیتر قدیمینقلیه که با وسیلهتر دریافتند که یک راننده مسن

 Kim) تصادف را افزایش دهد آسیبتواند شدت می ،کندمی

et al., 2013). 

استفاده  اب هینقل لیر تصادفات با وساد ادهیعابران پ بیآس شدت

در  2000تا  1997 یسال ها نیب سیتصادفات پل یهااز داده

قرار  یو همکاران مورد بررس میکی توسط شمال ینایکارول التیا

 MNLبا مدل  heteroskedasticمدل  در این تحقیق. گرفت

وت تصادفات منجر به ف تمالنشان داد که اح جی. نتادیگرد سهیمقا

 و ییبعد از ظهر، با کنترل علائم راهنما کیدر زمان اوج تراف

 یهواودر آب ،یسن راننده، در جاده قوس شیبا افزا ،یرانندگ

و در امتداد راه  ادهیدر خط عابرپ ادهینامناسب، راه رفتن عابرپ

مدل  هکرد ک اشاره نیهمچن سندهی. نوابدی یکاهش م

heteroskedastic نسبت به مدل  یتناسب بهتر تواندیم

MNL ارائه دهد (Kim et al., 2008). 

اشاره ن بر س یمبتنایمنی ترافیک  راتییتغبر  برخی مطالعات

تصادفات در شمال فلوریدا را بر اولاک و همکاران . اندکرده

 این مطالعه نشان داد. کردند تحلیلسنی مختلف های اساس گروه

سنی های با تصادفات مربوط به گروهتر که تصادفات راننده مسن

ها دریافتند آن. تاز نظر مکانی و زمانی کاملاً متفاوت اس ،دیگر

در مناطق مرکزی که دارای تر که تصادفات رانندگان مسن

 افتدمی بیشتر اتفاق ،جمعیت زیادی از افراد مسن هستند

(Ulak, Ozguven, Spainhour, et al., 2017) . بریتمن

 ندپی برد با در نظر گرفتن رانندگان نوجوان مبتدیو همکاران 

از  ٪75راننده نوجوان  ،نوجوانان گروه که به ازای هر تصادف

. (Braitman et al., 2008) ه استبود تصادفات را مقصر

و  کپیامارسال مشاهده کردند که مواردی مانند  دونمز و لیو

کنند و باعث می را پرت رانندهحواس  ،زدن با مسافران حرف

یم افزایش شدت آسیب دیدگی برای رانندگان جوان و میانسال

ها همچنین رابطه نزدیکتری بین مشخصات تصادف آن. شود

ان و میانسال نسبت به رانندگان مسن و سایر برای رانندگان جو

 .(Donmez & Liu, 2015) سنی پیدا کردندهای گروه

وتوری منقلیه تصادف فقط از حیث وسایل آسیببررسی شدت 

ی در مشخصات تصادف حتبر سن  یمبتن راتییتغ. نبوده است

 Deb et) وجود داردنیز  و عابران پیاده برای دوچرخه سواران

al., 2017; Useche, Alonso, Montoro, & Esteban, 

2019; Useche, Alonso, Montoro, & Tomas, 

 اندوچرخه سوار فراوانی که مشخص شد ،مثال عنوان. به(2019

 .ی برای رفتارهای پرخطر استمهم کننده بینیپیش عامل جوان

 ادوچرخه سواری با رفتار پرخطر ب فراوانی ،از طرف دیگر

 ,Useche, Alonso)دوچرخه سواران مسن ارتباطی نداشت 

Montoro, & Esteban, 2019) .نددب و همکاران دریافت 

نسبت به عابران پیاده جوان رفتارهای مثبت مسنکه عابران پیاده 

ها دریافتند که تفاوت زیادی بین آن واقعدر . دهندمی تری نشان

اما  ،سال وجود نداردرفتارهای عابران پیاده در سنین پایین و میان

سنی تفاوت معنی داری های بین عابران پیاده مسن و سایر گروه

  .(Deb et al., 2017) وجود دارد

رات خط خصوصاخیر به روزترین تحقیق را در  اتمطالع ی ازیک

ها در ایالات متحده با تمرکز بر تقاطع افراد سالخوردهتصادف 

این مطالعه نشان داد که رانندگان مسن به دلیل  .ارائه کرده است
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 لیقب اززیادی های پیر شدن طبیعی و فرسودگی با چالش

و روبر هینقللهیوس تیو هدا یشناخت ،یادراک ،یحس یهامهارت

عیت زیرا جم ،دارد مداخلهتوجه و  نیاز به موضوع این. هستند

در حال مداوم  طوربهایالات متحده بسیاری از جوامع از جمله 

 .(Lombardi et al., 2017)  شدن است پیر

الت گفته شد که این ای قبلاً ،خاص برای ایالت کالیفرنیا طوربه

دومین ایالت با بالاترین تصادفات رانندگان جوان  عنوانبهاخیراً 

یافتن ابزاری برای بهبود  ،با این وجود. شده استبندی رتبه

این امر . سنی مهم استهای برای همه گروهها عملکرد ایمنی راه

 عه بههدف از این مطال ،در نتیجه. خواستار تحقیقات بیشتر است

دت  شکننده دست آوردن بینشی در مورد عواملی بود که تعیین

را ها سنی مختلف است و برخی توصیههای تصادف برای گروه

سنی ارائه های در مورد چگونگی بهبود مسیرها برای همه گروه

ه ویژه سن را برتبط با م راتییتغحاضر مطالعه  بنابراین. دهدمی

کیم و  ،2013در سال . ته استبرای ایالت کالیفرنیا در نظر گرف

اما فقط تصادفات یک  ندهمکاران  مطالعه مشابهی انجام داد

های گروه به تفکیکها آنتحلیل . را بررسی کردندنقلیه وسیله

 .(Kim et al., 2013) صورت نگرفته استسنی  مختلف

 2اطلاعات ایمنی راهی سامانه هادادهز با استفاده ااین مطالعه 

(HSIS)، شدت آسیب  برشناسایی عوامل موثر  در جستجوی

سن راننده در ایالت  به تفکیکموتوری نقلیه دیدگی وسایل

 25-16رانندگان جوان ) ،سه گروه سنی مختلف. کالیفرنیا است

 65سال( و رانندگان مسن ) 64-26رانندگان میانسال ) ،سال(

ثیر أبررسی ت هدف این مقاله. مشخص شد بالاتر(سال و 

مشخصات مختلف بر روی احتمال تلفات جانی برای هر گروه 

 .استسنی های سنی و همچنین تفاوت بین هر یک از گروه

 نیشیمقاله نسبت به مطالعات پ نیا ینوآور یهااز جنبه یکی

 ژهینشان خواهد داد، مشخصات تصادفات، به و جیهمانطور که نتا

به عقب  جلوتصادفات نوع تصادف است و مشخص شد که 

همه  یبرا یفوت اتوقوع تصادف احتمال شیافزا بر یمثبت ریتاث

 یبخش کل چهار کیبه تفک جیدارد. نتا یسن یهاگروه

تصادفات و  مشخصات، راه مشخصات ،یطیمح اتیخصوص

مقاله شدت  نیدر ا نی. همچنگرددیارائه مرانندگان  مشخصات

شده و به پنج  فیتعر KABCO اسیبا استفاده از مق بیآس

 بیسطح آس 4کشنده و  بیکه شامل آس شودیم یبندسطح طبقه

 .شودیم یدگید

 هاو روش ابزار .2

 هاداده 2-1

HSIS ایالات  3فدرالهای یک تلاش هماهنگ توسط اداره راه

 .است تصادفو  راهشامل متغیرهای که است  (FHWA) متحده

اه شامل اطلاعات مربوط به نوع راه، از جمله تعداد ر متغیرهای

خطوط، نوع شانه، میانه و عرض شانه و سایر مشخصات هندسی 

تصادف شامل اطلاعات مربوط به  متغیرهایمربوطه است. 

ن، نقلیه، سن سرنشیخودرو و سرنشین است که شامل نوع وسیله

جنسیت، شدت تصادف، شرایط آب و هوایی و سایر متغیرهای 

 محیطی است. 

 HSISاز پایگاه داده  2017-2015تصادفات کالیفرنیا از سال 

فقط شامل تصادفات گزارش شده  هادادهاین . بدست آمده است

 3ی هاهدادهنگامی که . توسط پلیس برای ایالت کالیفرنیا است

نقلیه تصادفات مربوط به وسایل ،ساله با موفقیت ادغام شدند

مورد نیاز برای این مطالعه استخراج ی هاداده عنوانبهموتوری 

 رخ دادهتصادف  1607688سال در مجموع  3در طول . شدند

 است.

در . کلی حذف شدند تصادفی هادادهاز  ،دادهخالی های ردیف

ر متغی ،مواردی که یک متغیر دارای نقاط داده خالی زیادی باشد

و فیلتر کردن حذف پس از. گردیدکاملاً حذف مورد نظر نیز 

تعداد کل . متغیر برای توسعه مدل باقی ماند 17 ،هاکردن داده

 یهادادهسپس . رد استمو 516264 تصادفات باقیمانده

 میانسال ،ساله( 25-16رانندگان جوان ) تفکیک بهتصادفات 

متغیر  17از . شدندبندی سال( گروه 64)بالای  ( و مسن26-64)

برای توسعه  ،لتر کردنکردن و فی حذفبه دست آمده پس از 
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در نتیجه پس از حذف کردن  .مدل در مراحل اولیه استفاده شد

مورد ذکر شده بودند،  17هایی که شامل متغیرهای غیر از داده

تصادف برای  18425تصادف برای رانندگان جوان،  10034

دگان مسن بدست ننتصادف برای را 3861ان میانسال و رانندگ

راننده، تصادف و  راه،متغیرها به چهار دسته اصلی سپس  آمد.

متغیرها به همچنین، . شوندمی تقسیم یطیمح یهایژگیو

 ای تبدیل شدند.متغیرهای دسته

 ،شدت تصادف برای هر گروه سنی بربرای شناسایی عوامل موثر 

 (MNL) 4گانهچند  لوجیتسازی این مطالعه از روش مدل

 لیلتحی زیادی در هامدل تحقیق ادبیاتدر . استفاده کرده است

 MNL ،با این حال. شدت تصادف استفاده شده است

پرکاربردترین رویکرد آماری برای تعیین اهمیت متغیرهای 

در تعیین نتیجه متغیرهای خروجی است کننده بینیپیش

(Haleem & Gan, 2013) . مدلMNL  محدودیتی در

 یجادشدت مختلف ا در توابعکننده بینیپیشضریب متغیرهای 

هده تأثیر یک متغیر واحد بر نتایج در نتیجه امکان مشا ،کندنمی

 .کندمی مختلف آسیب را فراهم

، گانه عبارتند از: خطی بودن چند کیلجست ونیرگرس مفروضات

 ونیرگرس یاصل تیمحدودبدون موارد پرت و استقلال. 

مستقل  ریوابسته و متغ ریمتغ نیبودن ب یفرض خط ک،یلجست

 کیستلج ونیتوان با رگرس یرا نم یخط ریغ مسائلاز اینرو  است

قابل  یها داده دارد. یخط یریگ میسطح تصم رایحل کرد ز

 یم افتی یواقع یایدن یوهایبه ندرت در سنار یخط یجداساز

با استفاده از  دهیچیدست آوردن روابط پ بههمچنین  شوند.

 قدرتمندتر و یها تمیدشوار است. الگور کیلجست ونیرگرس

 نیتوانند از ا یم یبه راحت یعصب یفشرده تر مانند شبکه ها

  بهتر عمل کنند. تمیالگور

 متغیرهای بکار رفته در این تحقیقفهرست  2-2

1X  = ( 0در غیر اینصورت  1شرایط نور )اگر نور روز 

2X  = (0 اگر نه 1شرایط نور )اگر تاریک، خیابان چراغ دار 

3X  = (0در غیر اینصورت  1روز )اگر آخر هفته 

4X  = (0اگر نه  1نوع میانه )اگر جدا نشده بدون خط کشی 

5X  = (0اگر نه  1نوع میانه )اگر جدا نشده با خط کشی 

6X  = در غیر اینصورت  1نوع میانه )اگر جدا شده با روسازی

0) 

7X  = (0اگر نه  1نوع میانه )اگر جدا شده بدون روسازی 

8X  =(0 نصورتیا ریدر غ 1 )اگر هموار نیزم نوع 

9X  = (0در غیر اینصورت  1نوع زمین )اگر تپه ماهور 

10X  =(0 نصورتیا ریدر غ 1شهری )اگر  راه نوع  

11X  = (0در غیر اینصورت  1نوع تصادف )اگر شاخ به شاخ 

12X  = (0در غیر اینصورت  1نوع تصادف )اگر از کنار 

13X  = (0در غیر اینصورت  1نوع تصادف )اگر جلو به عقب 

14X  = (0در غیر اینصورت  1هوا )اگر صاف آب و 

15X  = (0در غیر اینصورت  1آب و هوا )اگر بارانی 

16X  = (0در غیر اینصورت  1آب و هوا )اگر ابری 

17X  = (0در غیر اینصورت  1آب و هوا )اگر طوفانی 

18X  = (0در غیر اینصورت  1سطح راه )اگر خشک 

19X  = (0 در غیر اینصورت 1سطح راه )اگر مرطوب  

20X  = (0در غیر اینصورت  1جنسیت )اگر مرد 

21X  = (0در غیر اینصورت  1تعداد خطوط )اگر دوخطه 

با استفاده از مقیاس  HSISشدت آسیب در پایگاه داده  

KABCO ( سطح طبقه5تعریف شده به پنج )شود. بندی می

: آسیب شامل سطح آسیب دیدگی شدید 4و  (K)آسیب کشنده 

 یاکننده (، آسیب غیر ناتوان (A)، 1کننده )سطح ناتوان یاشدید 

کم یا (، آسیب دیدگی (B)، 2)سطح  متوسطآسیب دیدگی 

هر یک . ((O)، 4و بدون آسیب )سطح  ((C)، 3)سطح  ممکن

سازی شدت تصادف در از این سطوح شدت تصادف در مدل

 .این مطالعه محاسبه شد

اسمی  ندچ پاسخ متغیر یک عنوانبه( آسیبمتغیر وابسته )شدت 

 MNLمدل . مناسب است MNLبرای مدل که  کدگذاری شد

ود احتمال وج ،ترکیب متغیرهای مستقل و با فرض خطی بودن

را  kیک نتیجه در یک گروه شدت آسیب نسبت به گروه مرجع 
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تابعی  سطح شدتاحتمال هر  ،در نتیجه. دهدمی توضیح

 MNLمدل . است pکننده بینیپیشغیرخطی از متغیرهای 

 شود:می زیر ارائه صورتبه

(1) ln (
𝜋1

𝜋2
) =  𝛼1 + 𝛽11𝑋1 + 𝛽12𝑋2 + ⋯

+ 𝛽1𝑋𝑝′ 

(2) ln (
𝜋2

𝜋𝐾
) =  𝛼2 + 𝛽21𝑋1 + 𝛽22𝑋2 + ⋯

+ 𝛽2𝑝𝑋𝑝′ … 

(3) 
ln (

𝜋𝑘−1

𝜋𝑘
) =  𝛼(𝑘−1) + 𝛽(𝑘−1)1𝑋1

+ 𝛽(𝑘−1)2𝑋2 + ⋯

+ 𝛽(𝑘−1)𝑝𝑋𝑝′ 
 jدر گروه  رخداد تصادفاحتمال  πj = P (y = j)که در آن 

تعداد  pو  کندمی تعداد متغیرهای وابسته را مشخص k ،است

با   j - 1مجموع معادلات . دهدمی متغیرهای مستقل را ارائه

حداقل مربعات وزن دار که مرتباً سازی استفاده از روش بهینه

به دست ، کندمی برآورد احتمال ضریب هر متغیر مستقل را پیدا

بر کننده بینیپیشتأثیرات متغیر  آمدهبه دست ضریب . آیندمی

را در برابر رده مرجع  j آسیباحتمال حضور در یک گروه شدت 

k نتیجه حاصل به شرح زیر است:. کندمی انتخاب 

(4) 
𝜋𝑗 = 𝑝(𝑦 = 𝑗)

=
1

1 + ∑ 𝑒𝛼𝑗+∑ 𝛽𝑗𝑋𝑙
𝑝
𝑙=1𝑘−1

𝑗−1

 

نقلیه تصادفات مربوط به وسایلاز فقط مدل توسعه جهت 

های . مدلشددر نظر گرفته مختلف سنی های موتوری برای گروه

MNL  5آماری افزارنرمبا استفاده از SPSS ساخته شد. 

ی هادادهدر سطح شدت آسیب  ،همانطور که قبلاً توضیح داده شد

HSIS مقیاس  با توجه بهKABCO باید سطح  البته و است

این مطالعه از در . مشخص شود MNLپایه برای  آسیبشدت 

 4برای  یا مرجع پایه گروه عنوانبه« دون آسیبب» سطح شدت

ش نتیجه این تلا ،بنابراین. شودمیسطح شدت دیگر استفاده 

برای  MNLمدلسازی از چهار ای مجموعهپژوهشی منجر به 

دون بسطح شدت به گروه پایه )نسبت دیگر شدت چهار سطح 

 ( است.آسیب

 نتایج .3

 برای هر سطحهای سنی مورد بررسی برای گروهتوزیع فراوانی 

روندهای در این شکل، . نشان داده شده است 1در شکل  تصادف

لف مختسنی های گروه در تصادفتوزیع فراوانی برای مشابهی 

رانندگان مسن در مقایسه با رانندگان جوان . شودمیمشاهده 

سال  3در طول  آسیب احتمالیبا درصد بالاتری از تصادفات 

، همچنین در مقایسه با رانندگان جوان و میانسال اند.داشته

علاوه بر این درصد . اندکمتری داشتهبدون آسیب تصادفات 

 سه در هر 2و سطح  1فراوانی تصادفات منجر به مرگ، سطح 

ا توجه ب موضوعاین . استمشابه  باًیتقر سنی مورد بررسی گروه

زیرا . ن منطقی استپذیری بدن انسان مسبه وضعیت آسیب

 نیروهای بهسنی های نسبت به سایر گروهتر رانندگان مسن

ر بیشت آسیب راهستند و در نتیجه شدت تر حساسخارجی 

   .کندمی
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 2017 تا 2015از سال  هاگروه مهتصادف برای ه آسیبتوزیع شدت . 1شکل 

 مورد استفاده را نشانای دستهنسبت متغیرهای  3تا  1جداول 

جداول توزیع فراوانی سطح شدت تصادف را این . دندهمی

از . دهندمی هر یک از متغیرها نشان ایبرای هر گروه سنی بر

از تصادفات در  ٪58 ،برای رانندگان جوان ،نظر عوامل محیطی

از تصادفات  ٪60در حالی که  ،تصادف بدون آسیب است ،روز

. (1در شرایط تاریک و چراغ خیابان بدون آسیب است )جدول 

بدون آسیب  ٪58رانندگان میانسال در نور روز ، مشابه طوربه

می تصادف ٪59دیدگی و در شرایط تاریک و چراغ خیابان 

 (.2کنند )جدول 

در  آسیبتصادف بدون  ٪57رانندگان مسن ، دیگراز طرف 

در شرایط تاریک و  آسیبتصادف بدون  ٪65روشنایی روز و 

همین روند برای رانندگان جوان . (3چراغ خیابان داشتند )جدول 

. و میانسال و روند دیگری برای رانندگان مسن مشاهده شد

 تهنگام رانندگی هنگام شب احتیاط بیشتری نسبرانندگان مسن 

میانسال  ،رانندگان جوان رایب صاف شرایط جوی. به روز دارند

سنی های بدون آسیب را برای همه گروه تصادف ٪58، و مسن

 (.3تا  1فراهم کرده است )جداول 

بیشترین شده  روسازیشده و  جداراه های میانهراه،  برای عوامل

 این. سنی داشتندهای را برای همه گروه آسیبتصادف بدون 

شده  روسازی جدا شده وهای زیرا میانه ،منطقی استموضوع 

کنند می مناسب بین دو جریان ترافیکی مخالف را فراهمشرایط 

ا ر یکدیگر اخودرو بدو  شاخ به شاختوانند خطر برخورد می و

، علاوهبه. را کاهش دهند آسیببالقوه شدت  طوربهو  کرده کم

در مقایسه با  تپه ماهورهای در زمینسنی های تمام گروه

طح س زمانیکه اند.تصادفات بیشتری را داشته ،هموارهای زمین

تصادفات رانندگان  ٪55و  ٪58 به ترتیب ،داشجاده خیس ب

در حالی  ،(2و  1)جداول  ندبود آسیبجوان و میانسال بدون 

این . (3بودند )جدول  آسیبرانندگان مسن بدون  ٪61که 

 ،ثبت شده در چنین شرایطی تصادفات دهدمی نشانموضوع 

ست.ا میانسالبیشتر مربوط به آسیب دیدگی برای رانندگان 

 شدت تصادف رانندگان جوان یفراوان یعتوز .1 جدول

 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 گی نور محیطژوی

 0/58 3318 0/01 69 0/04 222 0/12 707 0/25 1451 نور روز

 0/60 1208 0/01 20 0/04 79 0/13 254 0/23 454 تاریک، خیابان دارای چراغ

 آب و هوا

 0/58 4747 0/01 110 0/05 368 0/13 1049 0/23 1850 صاف

 0/60 240 0/00 1 0/03 13 0/12 47 0/24 97 بارانی

 0/53 799 0/02 34 0/04 66 0/15 223 0/25 382 ابری

 1/00 3 0/00 0 0/00 0 0/00 0 0/00 0 طوفانی

 ویژگی انواع میانه راه

 0/20 2 0/00 0 0/00 0 0/60 6 0/20 2 کشی جدانشده، بدون خط

 0/49 1349 0/03 92 0/09 253 0/17 455 0/21 585 کشی جدانشده، با خط

 0/62 3073 0/01 28 0/02 119 0/12 571 0/24 1166 روسازی جداشده، با
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 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 0/59 1227 0/01 24 0/03 61 0/12 240 0/25 515 روسازی جداشده، بدون

 زمین عوارض

 0/60 3786 0/01 60 0/03 175 0/12 735 0/24 1520 هموار

 0/56 1215 0/02 36 0/06 132 0/14 302 0/23 491 تپه ماهور

 نوع راه

 0/61 4288 0/01 40 0/03 181 0/12 843 0/24 1714 شهری

 سطح راه

 0/56 1266 0/02 56 0/06 146 0/16 358 0/19 426 خشک

 0/58 3318 0/01 69 0/04 222 0/12 707 0/25 1451 مرطوب

 تصادفنوع 

 0/19 57 0/14 43 0/22 66 0/22 66 0/22 66 شاخ به شاخ

 0/73 1447 0/01 13 0/02 49 0/11 212 0/13 266 کناراز 

 0/57 2575 0/00 21 0/02 95 0/09 394 0/32 1436 عقبجلو به 

 هننداویژگی ر

 0/57 2897 0/01 74 0/05 244 0/14 690 0/23 1166 جنسیت )مرد(

 تعداد خطوط

 0/50 1478 0/03 93 0/09 272 0/17 493 0/21 636 تعداد خطوط )دو خطه(

 روز

 0/59 3086 0/02 89 0/04 211 0/12 641 0/23 1225 روز )آخر هفته(

 میانسالشدت تصادف رانندگان  یفراوان یعتوز .2 جدول

 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 گی نور محیطژوی

 0/58 6968 0/01 141 0/04 499 0/12 1394 0/26 3104 نور روز

 0/59 1755 0/01 29 0/03 93 0/12 358 0/24 720 تاریک، خیابان دارای چراغ

 آب و هوا

 0/58 8743 0/01 206 0/04 622 0/12 1854 0/24 3644 صاف

 0/57 376 0/01 5 0/06 38 0/12 81 0/25 163 بارانی

 0/57 1516 0/01 30 0/04 104 0/13 354 0/25 673 ابری

 0/82 9 0/00 0 0/00 0 0/00 0 0/18 2 طوفانی
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 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 ویژگی انواع میانه راه

 0/29 7 0/17 4 0/00 0 0/42 10 0/13 3 کشی جدانشده، بدون خط

 0/60 2337 0/01 32 0/03 111 0/11 434 0/26 999 کشی جدانشده، با خط

 0/61 5399 0/01 60 0/02 165 0/10 887 0/26 2301 روسازی جداشده، با

 0/50 2584 0/03 141 0/09 476 0/18 904 0/20 1044 جداشده، بدون روسازی

 زمین عوارض

 0/61 6931 0/01 116 0/02 262 0/10 1177 0/25 2845 هموار

 0/55 2305 0/01 50 0/05 209 0/13 558 0/25 1049 ماهورتپه

 نوع راه

 0/60 7836 0/01 88 0/02 288 0/10 1353 0/26 3410 شهری

 سطح راه

 0/58 9591 0/01 219 0/04 671 0/12 2019 0/24 3985 خشک

 0/55 951 0/01 19 0/05 88 0/12 205 0/28 480 مرطوب

 نوع تصادف

 0/18 110 0/15 94 0/21 130 0/25 155 0/21 127 شاخ به شاخ

 0/71 2610 0/00 17 0/03 95 0/09 334 0/17 612 کناراز 

 0/56 4879 0/00 42 0/02 197 0/09 759 0/32 2796 عقبجلو به 

 هنندویژگی را

 0/57 4979 0/01 127 0/04 376 0/14 1174 0/23 2006 جنسیت )مرد(

 تعداد خطوط

 0/51 2826 0/03 147 0/09 496 0/17 958 0/20 1127 تعداد خطوط )دو خطه(

 روز

 0/59 5899 0/01 111 0/04 390 0/12 1195 0/24 2395 )آخر هفته(روز 

 مسنشدت تصادف رانندگان  یفراوان یعتوز .3 جدول

 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 گی نور محیطژوی

 0/57 1677 0/01 27 0/03 100 0/12 363 0/26 761 نور روز

 0/65 290 0/01 5 0/03 13 0/11 49 0/20 87 خیابان دارای چراغتاریک، 

 آب و هوا
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 C B A K O 

 نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد نسبت تعداد متغیر

 0/58 1862 0/01 37 0/03 108 0/12 385 0/25 798 صاف

 0/63 94 0/01 1 0/04 6 0/10 15 0/23 34 بارانی

 0/59 306 0/01 5 0/05 24 0/13 65 0/23 117 ابری

 0/00 0 0/00 0 0/00 0 0/00 0 1/00 2 طوفانی

 ویژگی انواع میانه راه

 0/00 0 0/00 0 0/00 0 0/50 2 0/50 2 خط کشیجدانشده، بدون 

 0/52 553 0/02 26 0/09 94 0/17 186 0/20 213 خط کشیجدانشده، با 

 0/62 1177 0/00 8 0/01 24 0/10 194 0/26 487 جداشده، با روسازی

 0/60 482 0/01 9 0/02 20 0/09 73 0/28 224 جداشده، بدون روسازی

 نوع زمین

 0/61 1451 0/01 21 0/02 48 0/10 230 0/26 610 هموار

 0/58 501 0/00 4 0/05 40 0/13 112 0/25 214 ماهورتپه

 نوع راه

 0/61 1642 0/00 13 0/02 45 0/10 274 0/27 723 شهری

 سطح راه

 0/59 2025 0/01 39 0/04 121 0/12 409 0/25 859 خشک

 0/61 223 0/01 3 0/04 16 0/10 35 0/24 87 مرطوب

 نوع تصادف

 0/18 20 0/13 15 0/25 28 0/20 22 0/24 27 شاخ به شاخ

 0/72 581 0/00 3 0/02 20 0/11 88 0/15 118 کناراز 

 0/57 1084 0/00 9 0/01 25 0/09 163 0/32 605 عقبجلو به 

 هنندویژگی را

 0/59 1025 0/01 22 0/04 62 0/12 216 0/24 410 جنسیت )مرد(

 تعداد خطوط

 0/52 606 0/02 27 0/08 96 0/17 196 0/20 238 تعداد خطوط )دو خطه(

 روز

 0/61 1276 0/01 24 0/03 71 0/11 223 0/24 512 روز )آخر هفته(

نجر به مبیشترین تصادفات که  دهدمی تصادف نشانهای ویژگی

یسه با در مقا به شاخ شاخبرخوردهای مرگ مربوط به 

ه ب شاخ تصادفات در .استو جلو به عقب  کناراز برخوردهای 

رانندگان درصد از  82و  جوان رانندگاندرصد از  81 ،شاخ

توزیع ، خلاصه طوربه اند.نوعی آسیب دیدهبه  و مسن انسالیم

 از قبل مشخص شده را نشانهای تصادفات واقعیت فراوانی

بالقوه تصادفات رانندگان های و همچنین به شباهت دهدمی

با استفاده از روش مدلسازی که قبلاً . جوان و میانسال اشاره دارد
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در تری را هتوان دید بمی ،در بخش روش شرح داده شده است

 به دست آورد.این خصوص 

 هایتمام گروهبرای همه تصادفات مربوط به سازی نتایج مدل

دید بهتری از به منظور . ارائه شده است 9تا  4سنی در جداول 

اساس  بر آسیبتأثیر هر متغیر را بر نتیجه شدت  ،این نتایج

ار متغیرها قبلاً به چه. شد دخواهه متغیر توضیح دادبندی دسته

دی بنطبقه اهراطراف و  طیراننده، تصادف، مح مشخصاتدسته 

 جدول متوالی نتایج را برای هر گروه سنی هر جفت. شده بودند

ارائه داده است.

 رانندگان جوان یبرا یمدل ساز یجنتا .4 جدول

 متغیر علامت
 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار

 P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب

 0.26 1.16- 0.00 15.54- 0.00 17.24- 1.00 35.35- عرض از مبدا 

1X )0.01 0.18 0.28 0.08- 0.04 0.24- 0.02 0.46- روشنایی )نور روز 

2X )0.20 0.11 0.26 0.11- 0.54 0.10 0.74 0.10- روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغ 

3X )0.30 0.05- 0.06 0.12- 0.30 0.11- 0.01 0.50 روزهفته )اخر هفته 

4X )0.18 1.38 0.01 2.13 1.00 15.98- 1.00 13.68- میانه )جدانشده، بدون خط کشی 

5X )0.84 0.04 0.43 0.19- 0.12 0.52- 0.27 1.43 میانه )جدانشده، با خط کشی 

6X )0.10 0.28- 0.01 0.49- 0.24 0.40- 0.89 0.14 میانه )جداشده، با روسازی 

7X )0.39 0.15- 0.01 0.48- 0.28 0.38- 0.72 0.38 میانه )جداشده، بدون روسازی 

8X 1.00 0.00 0.05 0.20- 0.01 0.41- 0.71 0.09- زمین )هموار(عوارض 

9X 0.88 0.01 0.24 0.12- 0.91 0.02- 0.44 0.19- ماهور(زمین )تپهعوارض 

10X 0.64 0.04 0.59 0.06 0.00 0.51- 0.00 1.59- شهری 

11X )0.00 1.20 0.00 1.09 0.00 1.96 0.00 2.83 نوع تصادف )شاخ به شاخ 

12X )0.00 0.55- 0.00 0.91- 0.00 1.09- 0.00 1.21- نوع تصادف )از کنار 

13X )0.00 0.57 0.00 0.82- 0.00 0.92- 0.00 1.17- نوع تصادف )جلو به عقب 

14X )0.57 0.53- 0.00 15.30 0.00 14.93 1.00 15.00 آب و هوا )صاف 

15X )0.71 0.35- 0.00 15.59 0.00 14.91 1.00 15.89 آب و هوا )بارانی 

16X )14.39 1.00 13.81 آب و هوا )ابری N/A 15.42 N/A -0.66 0.49 

17X )1.86- آب و هوا )طوفانی N/A -1.19 1.00 -0.80 1.00 -16.62 1.00 

18X )0.27 0.43 0.34 0.28- 0.03 1.59 0.99 16.27 سطح راه )خشک 

19X )0.10 0.64 0.01 0.82- 0.08 1.34 0.99 15.26 سطح راه )مرطوب 

20X )0.37 0.05 0.12 0.10 0.02 0.23 0.60 0.09 جنسیت )مرد 

21X ( 2تعداد خطوط) 0.58 0.10 0.66 0.10 0.02 0.68- 0.20 1.36 
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 رانندگان جوان ینسبت شانس برا .5جدول 

 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار متغیر علامت

 4.43E-16 3.27E-08 1.78E-07 3.15E-01 عرض از مبدا 

1X )6.31 روشنایی )نور روزE-01 7.84E-01 9.21E-01 1.20E+00 

2X )9.07 روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغE-01 1.10E+00 8.96E-01 1.11E+00 

3X )1.66 روزهفته )اخر هفتهE+00 9.00E-01 8.90E-01 9.49E-01 

4X  1.14 )جدانشده، بدون خط کشی(میانهE-06 1.15E-07 8.45E+00 3.97E+00 

5X )4.16 میانه )جدانشده، با خط کشیE+00 5.96E-01 8.29E-01 1.04E+00 

6X )1.15 میانه )جداشده، با روسازیE+00 6.74E-01 6.14E-01 7.59E-01 

7X )1.46 میانه )جداشده، بدون روسازیE+00 6.87E-01 6.16E-01 8.62E-01 

8X 9.15 زمین )هموار(عوارضE-01 6.63E-01 8.19E-01 1.00E+00 

9X 8.31 ماهور(زمین)تپهعوارضE-01 9.84E-01 8.87E-01 1.01E+00 

10X 2.03 شهریE-01 5.98E-01 1.06E+00 1.04E+00 

11X )1.69 نوع تصادف )شاخ به شاخE+01 7.08E+00 2.97E+00 3.31E+00 

12X  2.98 )از کنار(نوع تصادفE-01 3.36E-01 4.04E-01 5.77E-01 

13X )3.10 نوع تصادف )جلو به عقبE-01 3.99E-01 4.42E-01 1.77E+00 

14X )3.27 آب و هوا )صافE+06 3.04E+06 4.43E+06 5.89E-01 

15X )7.96 آب و هوا )بارانیE+06 2.98E+06 5.90E+06 7.04E-01 

16X )9.98 آب و هوا )ابریE+05 1.77E+06 4.97E+06 5.19E-01 

17X )1.55 آب و هوا )طوفانیE-01 3.05E-01 4.49E-01 6.06E-08 

18X )1.17 سطح راه )خشکE+07 4.89E+00 7.57E-01 1.53E+00 

19X )4.25 سطح راه )مرطوبE+06 3.83E+00 4.42E-01 1.90E+00 

20X )1.10 جنسیت)مردE+00 1.26E+00 1.10E+00 1.05E+00 

21X ( 2تعداد خطوط) 3.90E+00 5.07E-01 1.11E+00 1.11E+00 

 میانسالرانندگان  یبرا یمدل ساز یجنتا .6جدول 

 متغیر علامت
 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار

 P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب

 0.59 0.51- 0.99 14.09- 0.99 17.09- 1.00 16.53- عرض از مبدا 

1X )0.00 0.16 0.01 0.16- 0.59 0.05 0.04 0.33- روشنایی )نور روز 

2X )0.08 0.12 0.75 0.03- 0.05 0.29 0.55 0.15- روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغ 

3X )0.00 0.13- 0.21 0.06- 0.36 0.07- 0.04 0.28- روزهفته )اخر هفته 

4X )19.23- 0.00 3.59 میانه )جدانشده، بدون خط کشی N/A 1.62 0.00 0.32 0.65 
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 متغیر علامت
 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار

 P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب P_Val ضریب

5X )0.27 0.17 0.04 0.42 0.12 0.51 0.34 0.78 میانه )جدانشده، با خط کشی 

6X )0.30 0.12- 0.36 0.15 0.27 0.37 0.77 0.16- میانه )جداشده، با روسازی 

7X )0.28 0.13- 0.24 0.20 0.06 0.64 0.89 0.08- میانه )جداشده، بدون روسازی 

8X 0.00 0.27- 0.00 0.39- 0.00 0.84- 0.70 0.07- زمین )هموار(عوارض 

9X 0.27 0.07- 0.01 0.21- 0.00 0.44- 0.05 0.39- ماهور(زمین)تپهعوارض 

10X 0.02 0.17 0.40 0.07- 0.01 0.34- 0.00 1.11- شهری 

11X )0.00 1.34 0.00 1.35 0.00 2.17 0.00 3.38 نوع تصادف )شاخ به شاخ 

12X )0.00 0.25- 0.00 0.83- 0.00 0.73- 0.00 1.25- نوع تصادف )از کنار 

13X )0.00 0.65 0.00 0.60- 0.00 0.53- 0.00 0.89- نوع تصادف )جلو به عقب 

14X )0.16 1.30- 0.99 13.31 0.99 12.63 1.00 12.96 آب و هوا )صاف 

15X )0.15 1.34- 0.99 13.39 1.00 12.57 1.00 12.80 آب و هوا )بارانی 

16X )0.09 1.58- 0.99 13.37 0.99 12.82 1.00 12.16 آب و هوا )ابری 

17X )0.14 1.81- 1.00 0.56- 1.00 1.05- 1.00 0.92- آب و هوا )طوفانی 

18X )0.00 0.74 0.20 0.22- 0.00 1.93 0.06 1.22 سطح راه )خشک 

19X )0.00 1.15 0.01 0.53- 0.00 1.80 0.15 0.96 سطح راه )مرطوب 

20X )0.11 0.06- 0.00 0.14 0.27 0.09 0.23 0.16 جنسیت )مرد 

21X ( 2تعداد خطوط) -0.08 0.25- 0.77 0.05- 0.01 0.70 0.15 1.12 

 میانسالرانندگان  ینسبت شانس برا .7جدول 

 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار متغیر علامت

 6.61E-08 3.77E-08 7.63E-07 5.98E-01 عرض از مبدا 

1X )7.20 روشنایی )نور روزE-01 1.05E+00 8.50E-01 1.18E+00 

2X )8.64 روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغE-01 1.33E+00 9.75E-01 1.12E+00 

3X )7.53 روزهفته )اخر هفتهE-01 9.31E-01 9.43E-01 8.80E-01 

4X )3.63 میانه )جدانشده، بدون خط کشیE+01 4.46E-09 5.08E+00 1.38E+00 

5X )2.17 میانه )جدانشده، با خط کشیE+00 1.67E+00 1.52E+00 1.19E+00 

6X )8.50 میانه )جداشده، با روسازیE-01 1.44E+00 1.16E+00 8.90E-01 

7X )9.27 میانه )جداشده، بدون روسازیE-01 1.89E+00 1.22E+00 8.82E-01 

8X 9.29 )هموار(زمین عوارضE-01 4.30E-01 6.77E-01 7.67E-01 

9X 6.79 ماهور(زمین)تپهعوارضE-01 6.47E-01 8.13E-01 9.29E-01 

10X 3.29 شهریE-01 7.09E-01 9.31E-01 1.18E+00 
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 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار متغیر علامت

11X )2.95 نوع تصادف )شاخ به شاخE+01 8.74E+00 3.85E+00 3.83E+00 

12X )2.86 نوع تصادف )از کنارE-01 4.83E-01 4.35E-01 7.76E-01 

13X )4.11 نوع تصادف )جلو به عقبE-01 5.89E-01 5.49E-01 1.92E+00 

14X )4.27 آب و هوا )صافE+05 3.05E+05 6.06E+05 2.73E-01 

15X )3.60 آب و هوا )بارانیE+05 2.88E+05 6.55E+05 2.63E-01 

16X )1.91 آب و هوا )ابریE+05 3.70E+05 6.41E+05 2.07E-01 

17X )3.97 آب و هوا )طوفانیE-01 3.51E-01 5.71E-01 1.63E-01 

18X )3.38 سطح راه )خشکE+00 6.90E+00 8.00E-01 2.09E+00 

19X )2.62 سطح راه )مرطوبE+00 6.05E+00 5.91E-01 3.16E+00 

20X )1.18 جنسیت)مردE+00 1.09E+00 1.15E+00 9.44E-01 

21X ( 2تعداد خطوط) 3.28E-01 2.02E+00 9.47E-01 7.77E-01 

 مسنرانندگان  یبرا یمدل ساز یجنتا .8جدول 

علام

 ت
 متغیر

 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار

P_Va ضریب

l 
P_Va ضریب P_Val ضریب

l 
P_Va ضریب

l 
 0.99 16.14- 1.00 15.48- 0.97 32.39- 1.00 30.85- عرض از مبدا 

1X  0.14 0.19 0.04 0.35 0.76 0.08 0.23 0.47- روز(روشنایی )نور 

2X )0.14 0.25- 0.43 0.18 0.48 0.27 0.87 0.10 روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغ 

3X )0.08 0.14- 0.00 0.31- 0.88 0.03- 0.55 0.20 روزهفته )اخر هفته 

4X )0.99 15.82 0.99 16.28 1.00 13.45 1.00 13.16 میانه )جدانشده، بدون خط کشی 

5X )0.62 0.16- 0.15 0.68 0.98 14.82 0.99 13.86 میانه )جدانشده، با خط کشی 

6X )0.29 0.28- 0.96 0.02 0.99 13.65 0.99 13.53 میانه )جداشده، با روسازی 

7X )0.63 0.13- 0.73 0.14- 0.99 14.27 0.99 14.41 میانه )جداشده، بدون روسازی 

8X 0.20 0.18- 0.00 0.49- 0.15 0.38- 0.52 0.27- )هموار(زمین عوارض 

9X 0.56 0.09- 0.13 0.25- 0.47 0.18- 0.01 1.57- ماهور(زمین)تپهعوارض 

10X 0.02 0.34 0.36 0.18 0.71 0.13- 0.05 1.23- شهری 

11X )0.00 1.43 0.00 1.17 0.00 2.30 0.00 3.37 نوع تصادف )شاخ به شاخ 

12X 0.00 0.60- 0.00 0.64- 0.00 0.79- 0.04 1.34- )از کنار( نوع تصادف 

13X )0.00 0.43 0.00 0.63- 0.00 1.15- 0.06 0.87- نوع تصادف )جلو به عقب 

14X )0.99 15.09 1.00 15.46 0.00 14.68 1.00 14.91 آب و هوا )صاف 

15X )0.99 14.93 1.00 15.47 0.00 14.89 1.00 14.45 آب و هوا )بارانی 

16X )14.57 1.00 13.73 آب و هوا )ابری N/A 15.43 1.00 14.82 0.99 
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علام

 ت
 متغیر

 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار

P_Va ضریب

l 
P_Va ضریب P_Val ضریب

l 
P_Va ضریب

l 

17X )16.97 آب و هوا )طوفانی N/A 14.20 1.00 15.26 1.00 32.41 0.99 

18X )0.80 0.14 0.00 1.14- 0.24 1.25 0.78 0.31- سطح راه )خشک 

19X )0.59 0.29 0.00 1.74- 0.46 0.81 0.72 0.47- سطح راه )مرطوب 

20X )0.43 0.06- 0.94 0.01 0.50 0.12- 0.61 0.16 جنسیت)مرد 

21X ( 2تعداد خطوط) -0.94 0.02- 0.41 0.35- 0.80 0.20 0.83 0.25 

 مسنرانندگان  ینسبت شانس برا .9جدول 

 3سطح آسیب  2سطح آسیب  1سطح آسیب  مرگبار متغیر علامت

 3.99E-14 8.58E-15 1.89E-07 9.75E-08 عرض از مبدا 

1X )6.24 روشنایی )نور روزE-01 1.08E+00 1.42E+00 1.21E+00 

2X )1.11 روشنایی )تاریک، خیابان دارای چراغE+00 1.31E+00 1.19E+00 7.75E-01 

3X )1.22 روزهفته )اخر هفتهE+00 9.73E-01 7.37E-01 8.68E-01 

4X )5.22 میانه )جدانشده، بدون خط کشیE+05 6.96E+05 1.17E+07 7.40E+06 

5X )1.05 میانه )جدانشده، با خط کشیE+06 2.74E+06 1.97E+00 8.50E-01 

6X )7.49 میانه )جداشده، با روسازیE+05 8.48E+05 1.02E+00 7.56E-01 

7X )1.81 میانه )جداشده، بدون روسازیE+06 1.57E+06 8.73E-01 8.76E-01 

8X 7.64 زمین )هموار(عوارضE-01 6.81E-01 6.14E-01 8.32E-01 

9X 2.07 ماهور(زمین)تپهعوارضE-01 8.37E-01 7.79E-01 9.18E-01 

10X 2.93 شهریE-01 8.82E-01 1.20E+00 1.41E+00 

11X )2.91 نوع تصادف )شاخ به شاخE+01 9.92E+00 3.23E+00 4.18E+00 

12X )2.62 نوع تصادف )از کنارE-01 4.56E-01 5.25E-01 5.47E-01 

13X )4.20 نوع تصادف )جلو به عقبE-01 3.17E-01 5.33E-01 1.54E+00 

14X )3.00 آب و هوا )صافE+06 2.38E+06 5.16E+06 3.57E+06 

15X )1.89 آب و هوا )بارانیE+06 2.93E+06 5.25E+06 3.05E+06 

16X )9.18 آب و هوا )ابریE+05 2.13E+06 5.01E+06 2.74E+06 

17X  2.35 هوا )طوفانی(آب وE+07 1.47E+06 4.24E+06 1.19E+14 

18X )7.31 سطح راه )خشکE-01 3.49E+00 3.18E-01 1.14E+00 

19X )6.24 سطح راه )مرطوبE-01 2.25E+00 1.76E-01 1.34E+00 

20X )1.18 جنسیت )مردE+00 8.83E-01 1.01E+00 9.39E-01 

21X ( 2تعداد خطوط) 7.77E-01 1.22E+00 7.06E-01 9.81E-01 
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 p-valueده، کنن ینیب شیپ ریهر متغ یبرا بیبر حسب ضر جینتا

برای همه گروه های سنی ارائه گردید. ( OR) 6و نسبت شانس

خاص را بر اساس  کنندهینیبشیپ ریمتغ کیوزن  بیضر ریمقاد

یم نییتع هیتصادف نسبت به خط پا بیاحتمال سطح شدت آس

ر دکننده بینیپیشنشانگر اهمیت یک متغیر  p-value .شود

. است خاص (CI) 7توضیح نتیجه حادثه در یک بازه اطمینان

ده بینی کنناز متغیرهای پیش رخیدر ب value-p 8احتمال مقادیر

در ( است. این موضوع به این دلیل است که N/Aغیر موجود )

ترین حد بازه بالاترین و پایینبخصوص کننده  ینیبشیپ ریمتغآن 

اطمینان خاص یکسان است در نتیجه خطای استاندارد برابر صفر 

ننده ک ینیبشیپ ریمتغ p-value رامقدشود شود که موجب میمی

استفاده  CI 90٪ از ،در این مطالعهگردد.  (N/Aموجود ) ریغ

 را نشان ادیر مهممق p-value ≤0.1 ،بنابراینشده است. 

 است که بیان لوجیتمقدار نمایی ضریب  OR مقدار .دهدمی

 فزایشاباشند، یک واحد ثابت  ضرایبهمه اینکه  با فرضکند می

 گذار شدت تصادف تأثیر هیجبر نتای متغیر به چه اندازهیک 

 .است

ر به ترتیب د ینیبشیپ ریاضی معادلات ،MNL اعمال ازپس 

 ارائه میانسال و مسن ،( برای رانندگان جوان7) تا( 5معادلات )

منجر  تصادفات بینیپیشفقط معادلات ریاضی برای . شده است

معادلات سایر سطوح . مرگ و میر در اینجا ارائه شده استبه 

 ولاجداین توسط ضرایب نیز به همین صورت  آسیبشدت 

 ارائه است.قابل 

(5) 

𝑙𝑜𝑔 [
𝑝(𝑦 = 𝑓𝑎𝑡𝑎𝑙)

𝑝(𝑦 = 𝑛𝑜 𝑖𝑛𝑗𝑢𝑟𝑦)
]

= −0/46𝑋1 + 0/5𝑋3  
− 1/59𝑋10

+ 2/83𝑋13

− 1/21𝑋14

− 1/17𝑋15 

(6) 

𝑙𝑜𝑔 [
𝑝(𝑦 = 𝑓𝑎𝑡𝑎𝑙)

𝑝(𝑦 = 𝑛𝑜 𝑖𝑛𝑗𝑢𝑟𝑦)
]

= −0/33𝑋1

− 0/28𝑋3 + 3/59𝑋4

− 0/39𝑋9 − 1/11𝑋10

+ 3/38𝑋13

− 1/25𝑋14

− 0/89𝑋15

+ 1/22𝑋20 

(7) 

𝑙𝑜𝑔 [
𝑝(𝑦 = 𝑓𝑎𝑡𝑎𝑙)

𝑝(𝑦 = 𝑛𝑜 𝑖𝑛𝑗𝑢𝑟𝑦)
]

= −1/57𝑋8

− 1/23𝑋9 + 3/37𝑋13

− 1/34𝑋14

− 0/87𝑋15 

 در خصوص نتایج بحثتفسیر و  .4

 خصوصیات محیطی 4-1

نشان داده شده  4که در جدول  همانطور برای رانندگان جوان

 تیفورانندگی در روز به احتمال زیاد منجر به تصادفات  ،است

ان رانندگ .شودمی روشناییدر مقایسه با سایر شرایط کمتری 

 یخود را کشف کنند و سع یرانندگ ییدارند توانا لیجوان تما

 یزیمخاطره آم یکه فرصت دارند، مانورها یکنند در زمانیم

 یراو گان ب میحل یهاافتهیبا  مطابق ،اینکهتر جالب انجام دهند.

رسد رانندگی در شب هیچ می به نظر، ساله 24تا  20رانندگان 

 .(Haleem & Gan, 2013) ندارد فوتیدر تصادفات  تأثیری

 دنو اظهار داشت ندهمکاران نتایج مشابهی بدست آوردحقیقی و 

که تصادفات رانندگی در شب معمولاً با برخورد حیوانات همراه 

است و معمولاً در مقایسه با برخورد خودرو به خودرو شدت 

این امر رانندگی با احتیاط بیشتر در شب به دلیل .  دنکمتری دار

دگان مشابهی نیز برای رانننتایج نسبتاً . بدنبال دارد را کاهش دید

با . نشان داده شده است 6در جدول که  همیانسال به دست آمد

احتمال تصادفات منجر به فوت برای رانندگان میانسال  ،این حال

به  تصادفات منجر شانس نسبت .از رانندگان جوان است بیشتر

برای رانندگان  72/0برای رانندگان جوان و  63/0فوت با ضریب 

درمدل  .یابدمیکنند افزایش می میانسال که در نور روز رانندگی

احتمال تصادفات منجر به فوت رانندگان جوان و  ادبیسی،
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یابد کنند، افزایش میمیانسالی که در نور روز رانندگی می

 ,.Adebisi et al) یابددرحالیکه در مدل این مقاله کاهش می

2019).  

برای رانندگان مسن شرایط نور عامل مهمی برای است که  جالب

که رانندگان  دهدمی نشانامر این . احتمال مرگ و میر نیست

اولاک و . مسن در کل دوره رانندگی احتیاط بیشتری دارند

که عوامل مرتبط با دید )مانند شرایط  ندهمکاران همچنین دریافت

نور( با وقوع تصادف رانندگان مسن ارتباط مخالفی 

 . (Ulak, Ozguven, Spainhour, et al., 2017)دارند

 ،هوای صاف. شرایط آب و هوایی نتایج بسیار جالبی را ارائه داد

از عوامل مهم در شدت آسیب دیدگی برای  طوفانیبارانی و 

نندگان جوان ممکن است را. نبود جوان، میانسال و مسن رانندگان

رانندگی  ی بهکمتربه دلیل کم تجربگی در شرایط نامساعد تمایل 

 تربرای رانندگی مناسب صافداشته باشند و از طرف دیگر هوای 

 کمتر است فوتیدر نتیجه احتمال وقوع تصادفات ، است

(Çelik & Oktay, 2014). انیشرایط آب و هوایی بار 

از آنجا  ،دهدمی احتمال آسیب دیدگی منجر به مرگ را کاهش

ان داین ب. همراه استکه رفتار رانندگی با احتیاط بیشتری 

است که اگرچه رانندگان مایل به رانندگی در هوای معناست 

اط اما در شرایط بارانی مایلند با احتی ،نیستندنامطلوب  اطوفانی ی

روه سنی گ سهرانندگی برای هر ی هافعالیتبیشتر . رانندگی کنند

پس منطقی است که تصور . ه استمعمولاً تحت هوای صاف بود

میزان ترافیک بیشتری وجود داشته صاف  یهواکنیم در شرایط 

 ,.Osman et al) بوده استو احتمالاً خطر تصادف بیشتر 

2016, 2018) . 

 مشخصات راه 4-2

 با خط کشی شده و جداهای که میانه دهدمی نشان 9تا  4جداول 

سنی از عوامل موثر در شدت های در تمام سطوح برای تمام گروه

 تعدادباشد که امر تواند این می دلایل احتمالی اند.آسیب نبوده

 HSISتصادفات در پایگاه داده که در  یاانهینوع م نیها با چنراه

کمتری در ایالت  هایراهیا تعداد  ثبت گردیده است، کم باشد

نیم منطقی است که تصور ک. دارد میانه وجودکالیفرنیا با این نوع 

مقدار کمتری برای دارای  خط کشیبدون جدا نشده های اهر

 تریعنی سرعت مجاز در آنها پایین سرعت هستندمحدودیت 

نتایج . درسمی اقلدر نتیجه احتمال وقوع تصادف به حد ،است

 خط کشیشده و  جدااه با انواع میانه ر هایمشابهی برای بخش

 (Xie et al., 2012)زی و همکاران . انجام شده است شده

ر کمت ،میانهوجود با  اهرکه تصادفات در  ندهمچنین مشاهده کرد

جدانشده  انهیمقاله، م نیمدل ا در شود.می 1سطح  آسیبمنجر به 

احتمال تصادفات منجر به مرگ در رانندگان  یکشبدون خط

 .دهدیم شیرا افزا انسالیم

رانندگان جوان و برای  فوتیاحتمال تصادفات  هموارهای زمین

تپه  یهانیزم درحالیکه دهدیا کاهش نمی افزایش میانسال را

را  نمس میانسال و رانندگان یبرا یاحتمال تصادفات فوت ماهور

هموار و زمین ، (4)جدول  جوانبرای رانندگان . دهدیم کاهش

ثیری در احتمال تصادفات منجر به مرگ نداشته أهیچ ت تپه ماهور

 اودین و هوینه است هایهیافتو این نتایج مشابه نتایج . است

(Uddin & Huynh, 2018) .تپه  نیدو نوع عوارض زم هر

ماهور و هموار احتمال تصادفات منجر به مرگ رانندگان مسن 

مدل  طبق کهیدرحال دهند،یمقاله کاهش م نیرا طبق مدل ا

بر احتمال تصادف رانندگان مسن  یریتأث چیو همکاران ه یسیادب

احتمال تصادف را در  نیدو نوع عوارض زم نیا یندارد ول

احتمال تصادفات منجر  نیهمچن ند.دهیرانندگان جوان کاهش م

 دایکاهش پنیز ماهور تپه یهانیدر زم انسالیبه مرگ رانندگان م

 .  . (Adebisi et al., 2019) کندیم

ان برای رانندگ فوتیهای شهری به احتمال وقوع تصادفات بخش

احتمال تصادفات  ،با این حال .است کمک نکرده مسنجوان و 

همانند مدل ادبیسی و همکاران یانسال برای رانندگان م فوتی

تواند میموضوع  این. (Adebisi et al., 2019) یابدمی کاهش

شهری  هایاهربه دلیل وجود تجهیزات کنترل ترافیک بیشتر در 

 ,Chen & Fan, 2019; Lee & Abdel-Aty). باشد

2005).  
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اه در ر خیسی سطحدهد که خشکی یا عامل سطح راه نشان می

ارزیابی شدت  در مدلاحتمال مرگ و میر تأثیر داشته است. 

( ارائه شده تهرانمطالعه موردی شهر ) هاندایتصادفات در م

 در منفی ضریب با راه شرایط سطحتوسط حقیقی و شهبازی، 

 شدت با متغیر این معکوس رابطه که نشان دهنده آمده مدل

 جوی نامناسب شرایط که دهداست. این امر نشان می تصادفات

 کاهش به منجر بندان یخ و برف روسازی، خیس بودن مانند

 ,Haghighi & Shahbazi).شودمی تصادفات شدت

خشکی و ، های چن و فن یافته طابق بامهمچنین   (2016

رطوبت هر دو احتمال وقوع تصادفات منجر به مرگ را برای 

با این حال، رانندگی  دهد.رانندگان جوان و میانسال کاهش می

( برای 22/1سطح خشک احتمال تصادف را )ضریب  در

دهد. هر دو عامل در شدت آسیب می افزایش میانسالرانندگان 

 نیا .مسن در همه سطوح نقش نداشتندجوان و دیدگی راننده 

 یاگر رانندگان جوان با دقت رو ینشان داد که حت موضوع

مانند  یگریعوامل د کنند،یا خشک حرکت سطوح مرطوب 

 نقش بیدر احتمال تصادف و شدت آس تواندیم کیلاست طیشرا

رانندگان مسن  ،قبلی هایگیرییجهنتهمانند  داشته باشند. احتمالاً

 دهستن یبدون توجه به شرایط اطراف معمولاً رانندگان محتاط

(Chen & Fan, 2019) اولاک و همکاران نتایج مشابهی را .

 های دو خطهراه، آخردر  .ندبه دست آورد مسنبرای رانندگان 

های روههیچ یک از گ یبرا یاحتمال تصادفات فوت ثیری برهیچ تأ

 & ,Ulak, Ozguven) ندارد 8و  6، 4سنی مطابق با جداول 

Spainhour, 2017) . 

 مشخصات تصادفات 4-3

در این به عقب  جلو، از کنار و به شاخ شاخ فسه نوع تصاد

به  اخشکه برخورد  دهدمی نتایج نشان. مطالعه در نظر گرفته شد

های را برای همه گروه فوتیاحتمال وقوع یک تصادف شاخ 

 ،عقببه و جلو کنار  از برخورددرحالیکه  دهدمی سنی افزایش

 کاهشهای سنی احتمال وقوع تصادف فوتی را برای همه گروه

تواند به دلیل نوع اشیایی باشد که اکثر میامر  این .دهدمی

اگر برخوردهای . ها وجود داردبرخوردهای شاخ به شاخ با آن

رود که می انتظار ،دیگری انجام شودنقلیه شاخ به شاخ با وسیله

ا انواع در رابطه ب یمشابه جینتا یو شهباز یقیحق. باشند فوتی

 علتاظهار داشتند که بدست آوردند و  هادانیتصادفات در م

وری سرعت عب، بی دقتی راننده بوده و به دلیل اتتصادف اغلب

ها و رخ دادن این تصادفات در ساعات اوج در میدان پایین

اند هتر اغلب تصادفات خسارتی بودترافیک با سرعت پایین

(Haghighi & Shahbazi, 2016) .همانطور  ،با این حال

شده  جداها اهربیشتر  ،نشان داده شده است 3تا  1ل که در جداو

منطقی است که تصور کنیم بیشتر تصادفات  .اندشده روسازیو 

لفات احتمالاً منجر به تکه بوده نقلیه با وسیلهنقلیه بین وسایل

و  و ادبیسیبوگ و همکاران  نتایج  تری شده است.بیشجانی 

 همه یبرا یتصادف فوت کیوقوع  احتمالدهد همکاران نشان می

 و شیافزا و از کنار برخورد جلو به عقبدر اثر  یسن یهاگروه

 ,.Adebisi et al) یابدیم شاخ به شاخ کاهشبرخورد در اثر 

2019; Bogue et al., 2017). و همکاران  یسیمدل ادب در

 .دهدیرخ ممقاله  نیامدل عکس 

شدت تصادفات در آخر هفته نسبت به برای رانندگان میانسال 

ین اودمطالعه تصادفات روزهای هفته کمتر است، همانطور که در 

اما  .(Uddin & Huynh, 2018)شود و هوینه مشاهده می

 فتهه یتصادفات در آخر هفته نسبت به تصادفات روزها شدت

احتمال تصادفات  در حالیکه برای رانندگان جوان بیشتر است

در آخر هفته در مدل  انسالیمنجر به فوت رانندگان جوان و م

روز هفته (. Adebisi et al., 2019) ابدییم شیافزا یسیادب

 احتمال ثیری ندارد.شدت تصادفات رانندگان مسن هیچ تأ در

 03/0 با ضریب جوانرانندگان  یدر آخر هفته برا یتصادفات فوت

 .ابدییم شیافزا 28/0 بیبا ضر برای رانندگان میانسالو کاهش 

 مشخصات رانندگان 4-4

 و همراه استرانندگان زن با احتیاط بیشتری رفتار معمولاً 

 ، به همین سببتر هستندرانندگان مرد نیز معمولاً پرخاشگر

 لاوهع .مورد انتظار استرانندگان مرد برای شدیدتری  هایآسیب
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 شدتعامل کمک کننده به  کی تواندیتجربه کمتر م ن،یبر ا

طالعه ر مد یرانندگ نامهیامر توسط نوع گواه نیتصادفات باشد. ا

 ,Sheykhfardفرد و همکاران نشان داده شده است ) خیش

Haghighi, & Abbasalipoor, 2022 .) احتمال تصادف

 احتمالاز  بیش( 23/0 بی)ضر 1با سطح آسیب مردان جوان 

 احتمالاست. همچنین ( 1/0 بی)ضر 2 بیتصادف با سطح آس

 ( است.14/0 بی)ضر 2 بیبا سطح آس میانسالتصادف مردان 

 کمی بیش انسالیم مردانبرای  2احتمال تصادف با سطح آسیب 

 جنسیت برای رانندگان مسن، علاوه بر این، از مردان جوان است.

سطح  3و  در احتمال تصادفات منجر به مرگ یریثأت چیهمرد 

احتمال میانسال  مرددر نهایت، رانندگان  .است نداشته آسیب

دهند درحالیکه تصادفات را طبق مدل این مقاله افزایش می

 ادبیسی واین احتمال را طبق مدل  انسالیمجوان و مرد  رانندگان

 دهند. کاهش میهمکاران 

 گیرینتیجه .5

موتوری در نقلیه این مطالعه یک مدل شدت تصادفات وسایل

های براساس گروه تحقیقاین . دهدمی ایالت کالیفرنیا را ارائه

رانندگان جوان  سه گروه سنی. ه استانجام شدمختلف سنی 

سال( و رانندگان  64تا  25) انسالیسال(، رانندگان م 24تا  16)

ی هاداده. گردید مشخص تحلیلبرای  سال( 64 یمسن )بالا

های اداره راههای اطلاعات ایمنی راه سیستماستفاده شده از 

پس از  هادادهمتغیرهای خاصی از . فدرال به دست آمده است

 ،راهشامل مشخصات  هاداده. فیلتر کردن انتخاب شدند

تصادف های راننده و ویژگیهای ویژگی ،مشخصات محیطی

 است.

ده جوان رانن آسیبنتایج نشان داد روند مشابهی بین نتایج شدت 

رفتار رانندگی برای هر دو گروه سنی . و میانسال وجود دارد

کننده  ینیبشیپ یرهایمتغدر نتیجه  است یکسانجوان و میانسال 

. ذارندگمیبر شدت آسیب برای هر دو گروه  مشابهینسبتا ثر ا

. ادرا نشان د متمایزینتایج  مسنرانندگان رفتار  ،از طرف دیگر

نتایج نشان داد که رانندگان مسن بدون در نظر گرفتن تغییر در 

ن در نتیجه ای. رانندگی منظمی دارند معمولاً رفتار ،اهرمشخصات 

در چنین عواملی به راحتی تأثیر مستقیمی بر نتیجه ، تغییرات

 عواملی که تأثیر بیشتری بر توانایی. نداشته است آسیبشدت 

و شرایط آب و  نوع تصادف، نوع زمین ،ها داشتندرانندگی آن

 بودند. هوایی

 ،همانطور که نتایج نشان داد مقالهاین  های نوآورییکی از جنبه

 است و مشخص شد تصادفنوع به ویژه  ،تصادفات مشخصات

های گان همه گروهبر شدت آسیب تصادف رانند تصادفنوع 

 احتمال توانندمی ونقلحمل متخصصان .گذاردمی تأثیر سنی

بر  مبنیهایی با ارائه سیاسترا  گانمیزان آسیب دیدگی رانند

این . کاهش دهندبرای رانندگان ها یتبرخی از محدود اعمال

که فقط  (VMS) 9علائم پیام متغیر صورتبهتواند ها میسیاست

 . اجرا شود ،در شرایط بد محیطی فعال هستند

مطالعه نشان داد که شدت آسیب دیدگی رانندگان  ،علاوه بر این

ن ای. دنداربا یکدیگر  یبسیار نزدیک هجوان و میانسال رابط

توانند می بهبود ایمنیهای که استراتژی دهدمینشان موضوع 

سنی اجرا شوند و تأثیر یکسانی بر های برای یکی از این گروه

و  مدیریتهای استراتژی از .روی گروه سنی دیگر داشته باشند

توان به منظور می (TSMO) 10ونقلحمل هایسامانهعملیات 

کرد تا همزمان از شدت  استفادهایمنی رانندگان جوان و میانسال 

 برای هر دو گروه سنی کاسته شود. آسیب

 تیتحقیقات آبرای  ستیدر این مطالعه بایها برخی از محدودیت

نقلیه فقط تصادفات مربوط به وسایل ،اول. دندر نظر گرفته شو

قط به فگیری در نتیجه دامنه نتیجه ،ندموتوری در نظر گرفته شد

 تواندمی مطالعات آینده. شودمی موتوری محدودنقلیه وسایل

ا رتصادفات مربوط به دوچرخه سواران و تصادفات عابر پیاده 

توزیع گروه سنی سه توان می ،دوم. مورد بررسی قرار دهد

طح س تحلیلیک  شود کهپیشنهاد می و مجموعه را در نظر گرفت

 ،برای هر گروه سنی تصادفهای خرد با داشتن زیرمجموعه

برای رانندگان  ،و همکاران انجام شد Ulakمشابه آنچه توسط 
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 ,Ulak, Ozguven, & Spainhour) انجام شود مسن

که در  گانهچند لوجیتبه جای استفاده از مدل  ،سوم. (2017

سازی توان یک روش مدلمی ،این مطالعه استفاده شده است

 استفاده HSISه داده را به کار برد. این مطالعه از پایگاتر پیشرفته

ایالات متحده مورد  FHWAدر حال حاضر توسط که  کندمی

گیرد تا در تحقیقات ایمنی مورد استفاده قرار می استفاده قرار

و  هاتحلیل امجتوان برای انمی هم از منابع داده دیگر. گیرد

سنجی تواند نوعی اعتبارمیامر  این. مقایسه نتایج استفاده کرد

 باشد. HSISبرای پایگاه داده 

 هانوشتپی .6

1- Annual average daily traffic (AADT) 

2- Highway Safety Information System (HSIS) 

3- Federal Highway Administration (FHWA) 

4- Multinomial logit (MNL) model 

5- Statistical Package for the Social Sciences 

(SPSS) 

6- Odds ratio (OR) 

7- Confidence interval (CI) 

8- P-value )probability value) 

9- Variable Message Sign (VMS)  

10- Transportation systems management and 

operations (TSMO) 
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از دانشگاه شهید  1383عمران را در سال  - عمرانمهندسی ، درجه کارشناسی در رشته سید صابر ناصرعلوی

از دانشگاه  1385راه و ترابری را در سال  -عمران  یمهندسباهنر کرمان و درجه کارشناسی ارشد در رشته 

از دانشگاه تربیت  1390اه و ترابری را در سال ر -عمران  یمهندسعلم صنعت ایران و درجه دکتری در رشته 

به عنوان هیات علمی در دانشگاه شهید باهنر کرمان  1390مدرس اخذ نمود. دکتر ناصرعلوی که از سال 

های معتبر ارائه نموده و مقاله پژوهشی در مجلات و کنفرانس 100مشغول به کار هستند تا به حال بیش از 

های پژوهشی مورد علاقه ایشان نظریه جریان ف و ترجمه کرده است. زمینهکتاب تخصصی تألی 10بیش از 

و  های هوش مصنوعیونقل، تحلیل و مدلسازی روسازی راه و زمینهریزی حملترافیک، ایمنی ترافیک، برنامه

 یادگیری ماشین است.

 

از دانشگاه ولیعصر  1398عمران را در سال  - عمرانمهندسی محمد سلطانی راد، درجه کارشناسی در رشته 

از دانشگاه شهید  1401راه و ترابری را در سال  -عمران  یمهندسرفسنجان و درجه کارشناسی ارشد در رشته 

زی ریهای پژوهشی مورد علاقه ایشان مهندسی ترافیک، ایمنی ترافیک، برنامهباهنر کرمان اخذ نمود. زمینه

 ونقل و تحلیل تقاضایهای حملسازی سیستمی و بهینهونقل، مدلسازهای حملونقل، تحلیل سیستمحمل

  ونقل است.حمل

از دانشگاه علم و فرهنگ  1388عمران را در سال  - عمرانمهندسی ، درجه کارشناسی در رشته اکرم مظاهری

از دانشگاه تربیت  1393راه و ترابری را در سال  -عمران  یمهندسرشت و درجه کارشناسی ارشد در رشته 

از دانشگاه  1400ونقل را در سال ریزی حملبرنامه –عمران  یمهندسمدرس و همچنین درجه دکتری در رشته 

ریزی های پژوهشی مورد علاقه ایشان مهندسی ترافیک، ایمنی ترافیک، برنامهتربیت مدرس اخذ نمود. زمینه

 ونقل و تحلیل تقاضایهای حملسازی سیستمونقل، مدلسازی و بهینههای حملونقل، تحلیل سیستمحمل

 مد  است.ونقل و مدیریت درآحمل

 

 


