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 چکیده

عابر و  -شناسایی عوامل موثر در بروز اندرکنش بین خودرو  ، بارانندگی آسیب پذیری عابرین پیاده در تصادفاتمیزان زیاد با توجه به 

توان تعداد و شدت این گونه از تصادفات را کاهش داد. در ، میدر راستای حذف و یا کاهش اثرات این عوامل ارائه راهــــــکارهای مناسب

مورد عابر  289ه با هبه هنگام مواج راننده 29تحقیق حاضر، با بررسی فیلم دوربین های نصب شده درون یک خودرو، رفتار و عملکرد 

کیلومتر، در شهر بابل واقع در  4به طول  و بالعکس میدان اوقاف تا حمزه کلا پیاده مورد تحلیل قرار گرفت. شرکت کنندگان محدوده

ل های رگرسیون لجستیک دوگانه اندرکنش بین خودرو و عابر، با استفاده از مد289استان مازندران را رانندگی کردند. سپس با تحلیل این

، عوامل موثر بر روی عملکرد رانندگان شناسایی شد و میزان اثر هریک از این عوامل بر روی نوع عملکرد SPSSو چندگانه در نرم افزار 

حلیل اندرکنش ها،مورد عامل مربوط به راننده، عابرین پیاده و ویژگی محیط مسیر که حین ت 22از بین  بنابر نتایج، تعیین گردید. گانرانند

توجه راننده به مسیر، محل دیده شدن عابرین توسط رانندگان هنگام  تعداد افراد عابر،عواملی نظیر سرعت خودرو، مطالعه قرار گرفتند، 

رگذار بر جلوئی و همچنین مدت زمان اخذ گواهینامه، از مهم ترین عوامل تاثی نزدیک شدن خودرو، چگونگی عبور عابرین، عملکرد راننده

همچنین، مدل پیش بینی احتمال انجام عملکرد از سوی رانندگان و مدل شدن با عابرین پیاده بودند. هعملکرد رانندگان به هنگام مواج

 .عملکردهای متفاوت آن ها بر اساس عوامل تاثیرگذار،با استفاده از مدل لجستیک دوگانه و لجستیک چندگانه ارائه شد

 

 انندگان، رفتار عابرینواکنش ر فات عابرین، رفتار رانندگان،واژه های کلیدی: تصاد
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 . مقدمه1

در میان کاربران جاده ای، عابرین پیاده آسیب پذیرترین گروه 

زیرا تصادف یک وسیله نقلیه با عابر پیاده  شوند،میمحسوب 

تقریباٌ به طور اجتناب ناپذیری منجر به جرح و یا فوت عابر 

ساله   75بر اساس آمار   در ایران،.  ]Shinar[2012 , گرددمی

(، حدود 39تا پایان سال  کشور)  7گذشته سازمان پزشکی قانونی

 5/59هزار کشته در جاده های کشور به ثبت رسیده که  596

. تصادفات هستندبه عابرین پیاده درصد از کشته شدگان مربوط 

عابر پیاده متاثر از رفتارهایی است که عمدتاٌ به عابر و  -خودرو

، هرچند که نباید شرایط محیطی شودمیراننده وسیله نقلیه مربوط 

و ویژگی های خود مسیر را نادیده گرفت. بررسی پارامتــرهای 

ا یکدیگر، منجر ه بهرفتاری رانندگان و عابرین پیاده به هنگام مواج

مجموعه ای از عوامل موثر در بروز تصادفات  به شناسایــی

که از طریق ارزیابی این عوامل و با اتخاذ سیاست های  شودمی

اندرکنش شدت و میزان  توانمیجامع و ارائه راهکارهای مناسب، 

بین خودرو و عابرین پیاده و به تبع آن، این نوع از تصادفـات را 

شناخت رفتار رانندگان  ن مطالعه در زمینهابرایـکاهش داد. بن

وسائل نقلیه و عابرین پیاده به منظور کاهش احتمال وقوع 

 تصادفات، به عنوان انگیزه کافی برای انجام این تحقیق محسوب

راننده وسیله نقلیه به هنگام  53منظور، عملکرد  به این .گرددمی

لم دوربین های نصب شده با استفاده از فی ه با عابرین پیاده،همواج

عوامل مربوط  درون خودرو مورد بررسی قرار گرفت و بر اساس

ترین عوامل تاثیرگذار به راننده، عابر پیاده و شرایط محیطی، مهم

ودرو بین خ اندرکنشبر روی عملکرد راننده و در نتیجه کاهش 

 وعابرین پیاده شناسایی شدند.

 زیر است: پرسشه دو پاسخ ب هدف از انجام پژوهش،بنابراین 

عابر  -اندرکنش بین خودرو ایجاد( پارامترهای اصلی احتمال 7

کدامند؟ تاثیر هریک از این عوامل بر احتمال وقوع اندرکنش 

 چگونه است؟

رانندگان بر اساس از  و نوع آن عملکرد از یمدل توانمی( آیا 5 

 ؟ عابر تعیین کرد -عوامل اثرگذار در وقوع اندرکنش های خودرو

 موضوعادبیات مروری بر  .2

جهت تعیین مدل های عملکردی  (5576) و همکاران هانتر

رویداد  316در محل عبور عابرین پیاده در امریکا، تعداد  رانندگان

ثبت شده  بین عابر و خودرو را طی روزهای آمارگیری بررسی 

نشان داد که احتمال  نتایج رگرسیون لجستیکبررسی  کردند.

کرد از سوی رانندگان با مشاهده عابرین در پی تاثیر انجام  عمل

سرعت  ،فاصله کم خودرو تا محل خط کشی شده مانندعواملی 

کم خودرو، وجود عابر پیاده در لبه پیاده، عملکرد در مسیـر 

گـروه بودن عابرین حین ، مخالف عبور توسط خودروی دیگر

عبور از محل و مشاهده عابریــن دانش آموز افزایـش 

به منظور  (5579) نوواکوفسکی [Hunter et al. 2005]یابدمی

ارزیابی تصادفات عابرین پیاده ،با استفاده از رگرسیون لجستیک ، 

عابر در کشور  –مورد از تصادفات خودرو  1111با تحلیل 

لهستان، بر مبنای متغیرهایی نظیر نوع وسیله، رفتار عابر پیش از 

بر و راننده، مصرف الکل و حرکت در عرض خیابان، جنسیت عا

مواد مخدر، گروه یا تنها بودن عابرین پیش از تصادف در حین 

عبوراز عرض خیابان و مهارت رانندگان؛ عوامل تاثیرگذار در بروز 

تصادفات را به متغیرهای سرعت زیاد، عدم عملکرد به موقع 

عدم توجه به رعایت حق تقدم  راننده مثل ترمز زدن دیرهنگام،

عرض ی عابر به درون مسیر جهت عبور از ناگهانورود  عابر و

 سوچا .[Nowakowska, 2013] خیابان مربوط دانست

اندرکنش بین خودرو و عابر به  نمونه 7651با تحلیل   (4102)

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457510004082
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وسیله رگرسیون لجستیک ، عوامل موثر در بروز رفتار رانندگان و 

واملی عابرین حین مشاهده ی یکدیگر مورد بررسی قرار داد. ع

سرعت خودرو، سرفاصله زمانی و مکانی بین خودرو ها و  مانند

همچنین چگالی ترافیک از جمله عوامل مهم اثرگذار بر روی 

رفتار عابرین برای عبور از عرض خیابان بودند، از سوی دیگر 

تلفن همراه، فاصله کم خودرو تا عابرین و راننده از استفاده 

کاهش عملکرد راننده در باعث  ،همچنین چگالی ترافیک کم

در برابر عابرین جهت عبور آن ها   دادنواکنش نشان خصوص 

 (5571) و همکاران . پژوهش سلامتی[Sucha, 2014] شدمی

پیش بینی اندرکنش بین خودرو و عابرپیاده جهت  7765بر روی 

عملکرد رانندگان در محل های عبور خط کشی شده نزدیک 

ل رگرسیون لجستیک نشان داد که میدان های دو خطه به کمک مد

سرعت خودرو، محل عبور خط کشیها ) نزدیک به ورودی یا 

خروجی میدان( و همچنین وضعیت جسمانی عابرین ) همراه 

داشتن یا نداشتن عصا ( بر روی تصمیم گیری راننده تاثیرگذار 

، طی تحقیقی (5571) سیپن .[Salamaty et al. 2014] هستند

حواس رانندگان و عابرین پیاده را در 5هرفتارهای پرت کنند

نتایج زمانهای اندرکنش با یکدیگر را مورد بررسی قرار داد که 

ی بر اساس مدل احتمال ریاضی، نشانگر مطالعه گزارشهای آمار

( در برابر عابرین پیاده ی در  % 1/55عدم عملکرد اکثر رانندگان ) 

امک زدن، حال گذر بودند. صحبت کردن با تلفن همراه و پی

صحبت با مسافرین داخل خودرو از مهم ترین رفتارهای پریشان 

رانندگان نقش قابل  عملکرد از سوی عدمکننده ای بود که در 

همچنین صحبت کردن با عابرین دیگر، خوردن  د؛توجهی داشتن

از دلایلی  ،نوشیدنی یا هرنوع مواد غذایی، استفاده از تلفن همراه

برین پیاده و در نتیجه بروز رویدادهای عا حواس پرتیبود که در 

 [Seipone, 2013]کردندعابر نقش اساسی را ایفا می –خودرو 

حواس پرت  (5571) حبیبوویچ و همکاراندر پژوهشی دیگر، . 

شده  نبودن راننده و موانع دید در تقاطعات و حرکات پیش بینی 

ه عابرین،  نظیر عبور از محل خط کشی نشده و عبور بدون توج

روش تحلیل  با به حضور خودرو در مسیرهای دور از تقاطع را،

عوامل ، به عنوان (Dream)9خطا و قابلیت اطمینان رانندگی

 Habibovic]عابر تعریف کردند -اصلی بروز اندرکنش خودرو

et al. 2014]با استفاده از مدل  (5575) انو همکار . لانگبروک

کرد و رفتار رانندگان رگرسیون لجستیک، اطلاعات مربوط به عمل

عابر مورد  -اندرکنش خودرو 631و عابرین پیاده را در بررسی

عواملی تحلیل قرار دادند که نتایج پژوهش حاکی از آن بود که 

نظیر سن، جنسیت، تعداد عابرین پیاده حین عبور و نوع رفتار 

عابرین )راه رفتن یا دویدن حین عبور( از عمده دلایل بروز این 

ها بودند، برای مثــــال رانندگـان زن و افراد مسن اندرکنش 

عملکرد بیشتری را هنگام مشاهده عابر از خود نشــان 

 پژوهش های دیگر، در .[Langbroek et al. 2012]دادندمی

 ,Emre and Engin] آوازخوانی و گوش دادن به موزیک 

به عنوان  [Cavalo et al. 2012] و سن عابرین پیاده [2012

ه با هل تاثیرگذار بر روی عملکرد رانندگان به هنگام مواجعوام

 عابرین پیاده در حال گذر از عرض خیابان شناخته شد.

 ، بر اساس مطالعات صورت گرفته در زمینهدر پژوهش حاضر

در به وجود سه عامل کلی  پژوهشهای محققان، تاثیر احتمالی

یابی کنش بین خودرو و عابرین پیاده مورد ارزآوردن اندر

قرارخواهد گرفت. رانندگان، عابرین و ویژگی مسیر مورد مطالعه 

: عوامل کلی مورد بررسی در این پژوهش هستند که عبارتند از

سرعت خودرو، گوش دادن به الف( عوامل مربوط به راننده: 

موزیک، صحبت کردن با سرنشینان، توجه به مسیر، عجله و شتاب 

مه، تحصیلات، جنسیت، زده بودن، مدت زمان اخذ گواهینا

عملکرد از سوی راننده مسیر مخالف، عملکرد از سوی راننده ی 

جلوئی، پیشرو بودن خودرو در مسیر حرکت خود، فاصله خودرو 

ب( عوامل مربوط به عابرین پیاده: ؛ تا عابر،گروه بودن خودروها

سن، جنسیت، محل عبور،کنترل محیطحین عبور، وضعیت رفتاری 
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حل دیده شدن عابر توسط راننده، اجازه عبور پیش از عبور، م

نحوه ی ، عامل حواس پرتی عابرین حین عبورخواستن،عامل 

؛ ج( عامل مربوط یه  تعداد افراد عابرعبور عابر ، سرعت عبور، 

 ویژگی مسیر: محدودیت دید.

 روش تحقیق. 3

یکی از اهداف اولیه تحلیل رگرسیون، پیش بینی مقدار پاسخ به 

که این  استدار داده شده برای متغیرهای مستقل ازای یک مق

متغیر پاسخ همان هدف اصلی پژوهش های مبتنی بر رگرسیون 

. رگرسیون  [John, Whitaker and Johnson, 2001]است

لجستیک نیز حالت خاصی از رگرسیون است که در مواردی با 

متغیر پاسخ دو یا چند گزینه ای، یعنی وجود فقط دو یا چند 

 Komarek and]رودمتفاوت برای متغیر پاسخ به کار میحالت 

Moore, 2003] . 

 4الف( رگرسیون لجستیک دوگانه

مدل رگرسیون دوگانه برای متغیرهای وابسته دوسوئی است که 

. در تحقیق حاضر، استمتغیر وابسته )هدف( تنها شامل دو حالت 

( و عدم واکنشمتغیر وابسته )هدف( با دوحالت عملکرد ) 

( راننده ی وسیله  نقلیه از لحاظ عملکرد، به واکنشلکرد )عم

ه با عابرین پیاده در حال گذر از عرض خیابان در ههنگام مواج

 ( :5( و )7نظر گرفته شد. این مدل به صورت روابط )

logit(p) = ln(
p

1−p
) = α + β1x1,i + β2x2,i + ⋯ +

βkxk,i  i=1,2,…,n  (7)                  

  

Pr(Yi = 1│x ) =
elogit(p)

1+elogit(p) (5)                      

              

( راننده با مشاهده ی واکنشاحتمال انجام عملکرد )، که در آن

، متغیرهای مستقل تاثیرگذار بر روی (Yiمین رخداد) iعابر در 

و  است( 𝛽𝑘( و ضریب تاثیر متغیر مستقل )xk) عملکرد راننده

و عدم   Y=1برهمین اساس، احتمال انجام عملکرد راننده با 

 در نظر گرفته شد.Y=0انجام آن با 

 6ب( رگرسیون لجستیک چندگانه

از رگرسیون  توانمیباشد،  بیشتر از دو حالت اگر متغیر وابسته 

لجستیک چندگانه بهره گرفت. در این تحقیق، پس از تعیین 

متغیرهای مستقل بر روی انجام عملکرد از اثرگذاری تعدادی از 

سوی راننده به کمک تابع رگرسیون لجستیک دوتائی، سعی شد 

که میزان تاثیر و نقش متغیرهای شناسایی شده در بخش قبل را بر 

نوع عملکرد و تصمیم راننده مورد ارزیابی قرار دهیم. رانندگان با 

عت یا تغییر کامل خودرو، کاهش میزان سر مانند توقفعملکردی 

 مسیر خودرو، در برابر عبور عابرین پیاده از عرض خیابان 1خط

 فرم کلی تابع لجستیک چندگانه به صورت شدند.واکنش نشان 

 :است( 9رابطه ی )

Pr(𝑌 = 𝑖│𝑥 ) =
𝑒[ℎ𝑖(𝑥)]

1+∑ 𝑒[ℎ𝑖(𝑥)]𝑛
𝑖=1

 (9)                          

     

Pr (𝑌تابعی از پارامترهای مستقل و  ℎ𝑖(𝑥)، که  در آن =

𝑖│𝑥 )    .احتمال رخ دادن حالت مورد نظر است 

در ساده ترین حالت، با درنظرگرفتن یکی از سه نوع عملکرد 

 توانمی ( به عنوان مبنا،Y=0راننده ) فرضا انتخاب توقف کامل، 

 ( ارائه نمود.5( تا )1محاسبات را  بر اساس روابط )

P (Y=0) + P (Y=1) + P (Y=2) =1   (1)  

P (Y=0) + P (Y=1) ≠ 1  (6)                                     

    

P (Y=0) + P (Y=2) ≠ 1  (5)                                     

    

 P (Y=1)احتمال توقف خودرو توسط راننده،  P (Y=0) که

تمال اح P (Y=2)و  احتمال کاهش سرعت خودرو توسط راننده
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جهت فرصت عبور دادن به  تغییر خط مسیر خودرو توسط راننده

احتمال  عابرین پیاده در حال گذر از عرض خیابان بود. بنابراین

) با  است( 3( تا )1هریک از سه نوع عملکرد به صورت روابط )

 فرض انتخاب توقف کامل از سوی راننده به عنوان مبنا (:

Pr (𝑌 = 0│𝑥 ) =
1

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)] (1)                         

Pr (𝑌 = 1│𝑥 ) =
  𝑒[ℎ1(𝑥)]

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)]  (5)                        

Pr (𝑌 = 2│𝑥 ) =
  𝑒[ℎ2(𝑥)]

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)] (3                        )  

 های ساخته شدههای ارزیابی مدلج( آماره 

 انتخاب هایمدل برازش خوبی برای که هاییآزمون از یکیالف( 

 آزمون این در. است لمشو شود،آزمون هاسمرمی استفاده باینری

بینی پیش مقدار مقایسه طریق از رگرسیون ضرایب کلی معناداری

 قرار بررسی مورد مختلف هایگروه در وابسته متغیر واقعی و شده

 متغیر شده بینیو پیش واقعی مقادیر بین اختلاف اگر. گیردمی

در این  .است مدل ضعیف برازش نشانگر ،باشد زیاد وابسته

سپس مقادیر  ،شوندگروه تقسیم بندی می 75آزمون مشاهدات به 

مشاهده شده در هر گروه با مقادیر پیش بینی شده توسط 

ها بر اساس احتمال . گروه شودمیرگرسیون لجستیک مقایسه 

. اگر پاسخ بصورت موفقیت و شوندمیبرآوردشان تقسیم بندی 

. فراوانی مورد انتظار شودمیشکست باشد به دو دسته تقسیم 

برای هریک از سلول ها بر اساس مدل بدست می آید. اگر مدل 

مناسب باشد آنگاه اکثر افراد با متغیر پاسخ موفقیت در دهک 

که متغیرآن هایی که متغیر اصلی شان  ریسک بالا و آن هایی

. آماره شوندمیشکست است در دهک ریسک پایین دسته بندی 

 .است (75رابطه )آزمون هاسمر به صورت 

𝐻 = ∑
(𝑜𝑗−𝑒𝑗)2

𝑛𝑗𝜋𝑗(1−𝜋𝑗)

10
𝑖=1  (75)                                        

𝑒𝑗اهده شده، مقدار مش 𝑜𝑗که در آن   مقدار پیش بینی شده،   

 𝑛𝑗 ،مشاهدات𝜋𝑗  ریسک پیش بینی شده، برایj  مین دهک وj 

سطح معنـــــاداری تعداد گروه می باشد. بصورت خلاصه، 

نشان  ( sig > 0.05) لمشو -درصد آزمون هاسمر 6بیشتر از 

)  دهنده مناسب بودن سازگاری داده ها با مدل ساخته  شده

 . استمناسب بودن برازش مدل( 

هایی است که به منظور بررسی آزمون امنیبوس از جمله آماره

تحلیل کاربرد دارد. میزان تاثیر متغیرهای مستقل بر متغیر هدف 

متغیرهای اثرگذار در به وجود آوردن متغیر که سازی پس از مدل

 میزان ضرایب  تمامی متغیرها تعیین ،شوندمیهدف شناسایی 

نقش هریک از این ضرایب تعیین میزان اثر متغیر بر . شوندمی

روی احتمال وقوع متغیر هدف است. به عبارت دیگر میزان تاثیر 

ی یک متغیر مستقل با متغیر هدف تابع، به و همچنین نوع رابطه

در مراحل اولیه ساخت شود. ضریب آن متغیر مشخص می وسیله

دلیل اثرگذاری کم بر روی  مدل، برخی از متغیرهای مستقل به

شوند. پس از مدل سازی احتمال وقوع متغیر هدف حذف می

پس از  شود.مدل نهایی تابع ساخته می ،مجدد با متغیرهای اثرگذار

مستقل بر روی  متغیرهای تاثیرگذار نقشمیزان  تعیین مدل نهایی،

ی امنیبوس قابل ارزیابی احتمال وقوع تابع هدف از طریق آماره

 آزمون امنیبوس (sig) تر، میزان معناداریباشد. به بیان روشنمی 

نقش ضرایب متغیرهای مستقل را بر روی متغیر هدف میزان 

بررسی می کند که در واقع به معنی ارزیابی برازش کلی ضرایب 

ی آزمون امنیبوس رمتغیرهای مدل است. بنابراین اگر میزان معنادا

، (sig < 0.05باشد )صدم درصد  6برای مدلی کوچکتر از 

نتیجه گرفت که ضرایب متغیرهای مدل به درستی تعیین  توانمی

 .استاند و برازش کلی ضرایب مقداری قابل قبول شده
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 های تحقیق . جمع آوری داده4

 الف( محل مورد بررسی

کیلومتردر  5مسیر میدان اوقاف تا میدان حمزه کلا به طول 

کیلومتر بر ساعت و  95کثر شهرستان بابل، با سرعت مجاز حدا

مشخصات هندسی دوطرفه با دو خط عبور در هر طرف ، به دلیل 

وجود مدارس، دانشگاه و مراکز خرید متعدد که مسیری پرتــردد 

(، 7انتخاب شد. شکل)جهت مطالعه ، استبرای عبور عابرین 

 دهد.را نشان می Google Earthمسیر انتخاب شده در نرم افزار 

 زی رفتار رانندگانب( شبیه سا

زن با محدوده   1مرد و  55نفر راننده ) 53برای انجام تحقیق از 

سال(، خواسته شد که از میدان میدان اوقاف تا  16 -75سنی 

میدان حمزه کلا و بالعکس اقدام به رانندگی کنند. رفتار و عملکرد 

شرکت کنندگان به هنگام رانندگی به وسیله ی سه دوربین نصب 

گردید. دوربین اول یک دوربین دوکاره با  خودرو ثبتن شده درو

فریم بر ثانیه( بود که در زیر  56پیکسل و  515*155کیفیت بالا )

آینه جلوی خودرو نصب شد و به طور همزمان از محیط داخل 

کابین و محیط بیرون خودرو )مسیر پیش روی خودرو( فیلم 

 155*155ـی) برداری می کرد. دوربین دیگر، با کیفیت عالـــ

فریم بر ثانیه(، در قسمت سرنشینان عقب خودرو به  95پیکسل و 

گونه ای نصب شده بود که امکان فیلم برداری از قسمت های 

مربوط به پدال خودرو را میسر می ساخت. با بررسی فیلم دوربین 

اندرکنش بین خودرو و  553ها طی رانندگی شرکت کنندگان، 

 گردید. عابرین در حال گذر مشاهده

 

 

 . مسیر انتخاب شده جهت مطالعه1شکل 
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 . نمایی از درون و بیرون وسیله نقلیه از نگاه دوربین های اول و دوم2شکل

 

 

 . نمای درون وسیله نقلیه از نگاه دوربین سوم3شکل

 مدلساخت . 5

 الف( متغیرهای مورد بررسی

متغیرهایی  در این مطالعه براساس تحقیقات پیشین، مجموعه ای از

رفتار راننده و نیز نوع تصمیم  رود بر روی عملکرد وکه انتظار می

، به هنگام مشاهده عابرین پیاده تاثیر بگذارد، مطابق گیری راننده

عبورعابرین از ( تهیه شد. لازم به ذکر است که 7جدول شماره )

عرض خیابان بصورت گروهی در یک زمان نیز همانند عبور 

خیابان بصورت انفرادی،  یک نمونه در نظر عابرین از عرض 

 د.گرفته ش
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 . فهرست متغیرها1جدول 

 توصیف واحد یا کد متغیر نوع متغیر متغیر نشانه کد

SPD سرعت خودرو 

 پیوسته

 سرعت نزدیک شدن خودرو به عابر کیلومتر بر ساعت

DISTANCE متر فاصله خودرو تا عابر 

MUP داد عابرین حین عبورتع تعداد تعداد افراد عابر 

LICENCE سال مدت زمان اخذ گواهینامه 

P.SPD سرعت عبور کردن از عرض خیابان متر بر ثانیه سرعت عابر 

P.C.L محل عبور عابر 

 گسسته

 5؛ خط کشی نشده : 5،  خط کشی نشده: 7خط کشی شده: 

P.BEH وضعیت رفتاری عابر پیش از  عبور 
 7عبور با کنترل وضعیت: 

 5ور با بی دقتی: عب

توجه کردن یا نکردن به وضعیت چریان 

 ترافیک

P.AGE سن عابر 
 5سال:  55 –95،    7سال:  95زیر 

 9سال:  55بالای 
 بر مبنای قضاوت بر اساس ظاهر

H.CROSS 7، راه رفتن: 5دویدن : نحوه ی عبور عابر 

D.GENDER جنسیت راننده 
 5،   زن: 7مرد: 

P.GENDER ابرجنسیت ع 

P.SEEN لحظه ی نزدیک شدن خودرو 7، در لبه پیاده رو:  5در میانه ی مسیر:  محل دیده شدن عابر توسط راننده 

P.POST وضعیت پیش از عبور از عرض 5، منتظر:  7در حال حرکت:  وضعیت رفتاری عابر حین عبور 

P.SECWORK 5بدون عامل:  7حت با دیگران: ، صب 5تلفن همراه:  عامل حواس پرتی عابرین حین عبور 

MUSIC موزیک 

 7بلی : 

 5خیر : 

 گوش دادن راننده به موزیک

D.CONSERV صحبت کردن راننده با سرنشینان  

D.ATT توجه به جریان ترافیک مسیر توجه راننده 

LV موانع دیدن عابر نظیر: ساختمان محدودیت دید راننده 

HURRY سرعت بیشتر از محدوده مجاز راننده عجله و شتاب زده بودن 

PLT تنها بودن خودرو در مسیر حرکت خود پیشرو بودن خودرو در مسیر حرکت 

ALLOW درخواست اجازه عبورتوسط عابر اجازه عبور خواستن 

MUV گروه بودن خودروها  

ADY 
انجام عملکرد از سوی راننده مسیر 

 مخالف
 اندرکنش با عابر مورد نظر

PREV اندرکنش با عابر مورد نظر انجام عملکرد از سوی راننده جلوئی 

EDUCATION 5؛ فوق لیسانس و دکتری: 7؛ فوق دیپلم و لیسانس: 5دیپلم و زیردیپلم:  تحصیلات راننده 

 



....مدل سازی رفتاری رانندگان به هنگام مواجهه با عابرین پیاده  

  559  (91/ )پیاپی:7931ونقل/ سال نهم/ شماره چهارم/تابستان فصلنامه مهندسی حمل

  559  (91/ )پیاپی:7931ونقل/ سال نهم/ شماره چهارم/تابستان فصلنامه مهندسی حمل 

 

) به  SPSSدر نرم افزار  برخی از متغیرها مدل سازیدر خصوص 

( که حالات عبور پرتی عابرین حینحواسعنوان مثال متغیر 

مورد هرکدام از آنها با متغیر هدف  بررسی رابطهو مختلفی داشتند 

. ، از متغیرهای دامی در روند انجام پژوهش استفاده شدنیاز بود

خودرو تا عابر بر اساس ضرب  میزان  فاصلههمچنین، متغیر 

سرعت خودرو) نشان داده شده توسط دوربین نصب شده درون 

رسیدن خودرو به عابر بدست مقدار زمان  ( در5خودرو، شکل

بر اساس تقسیم میزان پهنای عرض  نیز سرعت عابرینآمد. متغیر 

تمامی  خیابان بر زمان عبور شدن عابرین محاسبه گردید.

متغیرهای برداشت شدن از فیلم سه دوربین نصب شده درون 

 خودرو، با مشاهده مکرر و فریم به فریم آنها صورت گرفت.

 سازیمدل ب( 

تعیین عوامل تاثیرگذار برروی عملکرد  منظور مدل سازی به

شدن با عابرین پیاده در  هرانندگان وسائل نقلیه به هنگام مواج

 تاثیرگذار تعیین عوامل به منظور .استحال گذر از عرض خیابان 

بر روی عملکرد راننده و تهیه  مدل پیش بینی احتمال عملکرد 

رگرسیون لجستیک دوگانه و های  مدل راننده  بر اساس آنها،

. برخی بکار گرفته شد( 55)نسخه  8SPSSچندگانه در نرم افزار 

از متغیرهای مورد بررسی به دلیل اثر کم ضریب اهمیت و سطح 

 (، از مدلsig < 0.05پایین بر روی متغیر هدف مدل ) 3معناداری

حذف شدند. در گام بعدی، مدل سازی با متغیرهای باقیمانده 

داً انجام شد، مدل با بهترین برازش تعیین گردید و ضرایب مجد

جهت  متغیرهای مستقل و مقدار ثابت آنها محاسبه شدند.

جلوگیـری از اثر مشتــرک دو متغیر )بررسی همبستگی بین 

از آزمون  متغیرها( بر روی متغیر هدف و در نتیجه مدل نهایی

ن مجذور برای متغیرهای پیوسته و آزمو 75همبستگی پیرسون

 -همچنین از  آزمون هاسمر، برای متغیرهای گسسته 77کای

کنترل مناسب بودن برازش  در راستای 79و آزمون امبینوس 75لمشو

 مدل و ضرایب آن استفاده گردید.

 ساخت مدل. نتایج 6

 الف( مدل رگرسیون لجستیک دوگانه

، همه  SPSSدر مدل اولیه رگرسیون، با استفاده از نرم افزار 

سپس متغیرهایی که تاثیــر یرها مورد بررسی قرار گرفتند، غمت

 < sig) عملکرد راننده( داشتند ) وابستهناچیزی بر روی متغیر 

(، از مدل کنـار گذاشته شدند. در گام بعدی، متغیـرهای 0.05

باقیمانده از مرحله ی قبل ) متغیرها با تاثیر زیاد( مجدداً مورد 

ه به نتایج خروجی نرم افزار، مدل تحلیل قرار گرفتند و با توج

نهایی تعیین گردید. نتایج حاصل از تحلیل اندرکنش های بین 

خودرو و عابر، با استفاده از مدل رگرسیون لجستیک دوتائی، 

نشان داد که از بین متغیرهای در نظرگرفته شده، با توجه به سطح 

اد تعددرصد، عواملی نظیر سرعت خودرو،  6معناداری کوچکتر از 

، توجه راننده به وضعیت رفتاری عابر پیش از عبور، افراد عابر

محل دیده شدن مسیر، درخواست اجازه  عبور توسط عابرین، 

، چگونگی عبور عابرین، عملکرد راننده  عابر توسط راننده

خودروی جلوئی، جنسیت راننده و همچنین مدت زمان اخذ 

ه هبه هنگام مواج گواهینامه، بر روی عملکرد از سوی رانندگان،

نتایج حاصل از آزمون پیرسون  شدن با عابرین پیاده، تاثیرگذارند.

برای بررسی اثر مشترک متغیرهای پیوسته بر روی یکدیگر و 

آزمون مجذور کای برای متغیرهای گسسته، نشان داد که متغیرهای 

مستقل اثر مشترکی بر روی همدیگر ندارند و مدل نهایی فاقد اثر 

، آورده 1تا  5.  مشخصات مدل در جداول استن آن مشترک بی

 شده است:
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 برآورد ضرایب مدل لوجیت .2جدول

 مدل نهایی مدل مرحله اول متغیر نشانه متغیر

 سطح معنادلری Bضریب  سطح معنادلری Bضریب 

SPD 57/5 -561/5 553/5 -751/5 سرعت خودرو 

DISTANCE 555/5 555/5 فاصله خودرو تا عابر - - 

MUP 55/5 535/5 575/5 535/5 تعداد افراد عابر 

LICENCE 5055 -573/5 5055 -535/5 مدت زمان اخذ گواهینامه 

P.SPD 551/5 553/5 سرعت عابر - - 

P.C.L 56/5 151/5 محل عبور عابر - - 

P.BEH 573/5 -339/5 511/5 -317/5 وضعیت رفتاری عابر پیش از  عبور 

P.AGE 757/5 -931/5 سن عابر - - 

H.CROSS 55/5 -70966 551/5 -7069 نحوه ی عبور عابر 

D.GENDER 571/5 539/7 593/5 515/5 جنسیت راننده 

P.GENDER 15/5 -555/5 جنسیت عابر - - 

P.SEEN 55/5 -355/7 55/5 -57/5 محل دیده شدن عابر توسط راننده 

P.POST 573/5 91/5 وضعیت رفتاری عابر حین عبور - - 

P.SECWORK 633/5 -716/5 عامل حواس پرتی عابرین حین عبور - - 

MUSIC 551/5 15/5 موزیک - - 

D.CONSERV 955/5 155/5 صحبت کردن راننده با سرنشینان - - 

D.ATT 57/5 76/7 516/5 515/7 توجه راننده 

LV 531/5 -616/5 محدودیت دید راننده - - 

HURRY 59/5 51/5 راننده عجله و شتاب زده بودن - - 

PLT 695/5 695/5 پیشرو بودن خودرو در مسیر حرکت خود - - 

ALLOW 516/5 557/5 565/5 536/5 اجازه عبور خواستن 

MUV 157/5 559/5 گروه بودن خودروها - - 

ADY 165/5 115/5 انجام عملکرد از سوی راننده مسیر مخالف - - 

PREV 55/5 955/5 55/5 565/5 جلوئی انجام عملکرد از سوی راننده 

EDUCATION 55/5 -573/5 55/5 955/5 تحصیلات راننده 

Constant 599/5 911/5 51/5 556/9 عدد ثابت 
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 . خلاصه مدل3جدول 

 16لاگ لاک احتمال -2 15اسنل -کاکس Rمجذور  14ناگل کرک Rمجذور 

551/5 117/5 976/575 

 . آزمون  ها4جدول 

 (sigح معناداری )سط کای دو آزمون

 55/5 636/1 لمشو -هاسمر

 55/5 51/751 امبینوس

با توجه به آماره ناگل کرک،  همبستگی بین متغیرهای مستقل و 

سطح  متغیر هدف از مقدار قابل قبولی برخوردار است.

 < sig) لمشو -درصد آزمون هاسمر 6معنـــــاداری بیشتر از 

 ،استبرازش مدل نهایی نشان دهنده ی مناسب بودن ، ( 0.05

آزمون امبینوس)  درصد 6ضمنا سطح معنـــاداری کوچکتر از 

با  (.sig < 0.05برازش ضرایب مدل( مقداری قابل قبول است )

توجه به ضرایب، سرعت زیاد احتمال عملکرد از سوی راننده را 

کاهش داد. دویدن و عبور بدون توجه به جریان ترافیک از سوی 

رصت کم جهت انجام عملکرد، باعث افزایش عابر، به دلیل ف

تعداد بیشتر اندرکنش بین خودرو و عابر شد. رانندگان با مشاهده 

، درخواست اجازه  عبور عابرین، انجام عملکرد از  افراد عابر

سوی خودروی جلوئی و حضور عابرین در میانه راه، تمایل 

ام از خود نشان دادند. مدل احتمال انج واکنشبیشتری برای 

 ( رانندگان به صورت رابطه زیر تعریف شد:واکنشعملکرد )

Pr (Yi = 1│x ) =
elogit(p)

1+elogit(p)  (01)                                   

logit(p) = 2.374 − 0.054 ∗ SPD − 0.993 ∗ P. BEH

+ 1.15 ∗ D. ATT − 1.966

∗ P. 𝑆𝐸𝐸𝑁 + 0.698 ∗ MUP 

+0.861 ∗ ALLOW − 1.355 ∗ H. CROSS + 2.368

∗ PREV + 1.093 ∗ D. GENDER

− 0.219 ∗ LICENCE 

 

 

  % 7/51مدل تعیین شده احتمال انجام عملکرد رانندگان را با دقت 

 نماید.پیش بینی می

 ب( مدل رگرسیون لجستیک چندگانه:

ه هچندگانه رانندگان به هنگام مواج واکنشبه منظور تعیین نوع 

با عابرین پیاده در حال گذر از عرض خیابان، از مدل رگرسیون 

بنابر مطالب گفته شده، رانندگان با  ستیک چندگانه استفاده شد.لج

سه نوع واکنش توقف خودرو، کاهش سرعت و تغییر خط مسیر، 

واکنش نشان دادند تا عابرین بتوانند از در برابر عابرین پیاده 

عرض خیابان رد شوند. پس از تعیین مدل احتمال انجام واکنش 

با  (ترهای اثرگذار شناسایی شدهبر اساس پارامدوگانه ) رانندگان

، تعیین مدلی که بتواند نوع استفاده از مدل رگرسیون لجستیک

کند، مورد مشخص عملکرد رانندگان به هنگام انجام واکنش را 

ی که در مرحله یقرار گرفت. به همین منظور، متغیرهای بررسی

اثرگذار تشخیص داده شدند، با تعیین مدل احتمال انجام واکنش 

 SPSSتفاده از مدل رگرسیون لجستیک چندگانه در نرم افزار اس

مورد تحلیل قرار گرفتند. در گام نخست، پس از واردکردن 

متغیرها در نرم افزار، یکی از سه نوع واکنش رانندگان را به منظور 

به عنوان مبنای واکنش در نظر میگیریم. در گام  ها،تحلیل داده
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 و در نهایت توابع احتمالاتی  شودمیدر نظر گرفته شده، ارزیابی یگر در مقایسه با واکنش مبنای بعدی، مدل های دو نوع واکنش د

 لجستیک چندگانه های تعیین نوع واکنش بر اساس . ضرایب مدل5جدول

 

اساس متغیرهای تعریف شده در انواع واکنش های رانندگان بر 

متغیرها و ضرایب مربوط به  6شوند. جدول نزم افزار، تعیین می

ر پژوهش آنها را برای دو تابع احتمال واکنش نشان می دهد. د

حاضر، واکنش به صورت توقف خودرو به عنوان واکنش مبنا در 

نرم افزار تعریف شد سپس توابع احتمالی دو واکنش دیگر در 

 مقایسه با واکنش مبنا تعریف شدند.

، مدل احتمال انجام هر یک از سه حالت 6با توجه به جدول 

نتایج بنابر  آورده شده است. 75تا  77واکنش رانندگان در روابط 

احتمال نوع واکنش  توانمیتحلیل رگرسیون لجستیک چندگانه 

رانندگان را بر اساس متغیرهای اثرگذار بر روی انجام واکنش 

تعیین کرد. به عنوان مثال و با توجه به نتایج آورده شده در جدول 

در حال  ی که با دویدنعابرین به هنگام مواجهه بارانندگان ، 6

واکنش خود  که تمایل داشتندبیشتر ، ودندب عبور از عرض خیابان

سرعت خود بنابراین آنها  ،را به صورت کاهش سرعت اتخاذ کنند

همچنین، عبور کند.  بتواند از خیابان عابر تا کنندمیرا تا حدی کم 

توقف  واکنش مناسب مانندسرعت بالا مانع از انجام به دلیل اینکه 

با  در این شرایط ناگرانندلذا د، توسـط رانندگان می شخودرو 

کاهش سرعت و تغییر خط مسیـر حرکت خود ) تغییر لین( از 

 

 نشانه متغیر

 

 

 

 

 متغیر

 تابع احتمال واکنش به صورت

 ℎ1(𝑥)کاهش سرعت 

 تابع احتمال واکنش به صورت

 ℎ2(𝑥)ط تغییر خ

 سطح معنادلری Bضریب  سطح معنادلری Bضریب 

SPD 55/5 715/5 55/5 515/5 سرعت خودرو 

MUP 51/5 9/5 553/5 -763/5 تعداد افراد عابر 

LICENCE 59/5 -513/5 55/5 -559/5 مدت زمان اخذ گواهینامه 

P.BEH 57/5 956/7 51/5 511/5 وضعیت رفتاری عابر پیش از  عبور 

H.CROSS 577/5 551/5 55/5 755/9 نحوه ی عبور عابر 

D.GENDER 55/5 511/5 55/5 155/5 جنسیت راننده 

P.SEEN 579/5 559/7 57/5 133/5 محل دیده شدن عابر توسط راننده 

D.ATT 59/5 -756/5 57/5 -65/5 توجه راننده 

ALLOW 55/5 995/7 51/5 519/5 اجازه عبور خواستن 

PREV 5055 -597/5 5055 -193/5 کرد از سوی راننده جلوئیانجام عمل 

Constant 59/5 -311/5 599/5 -555/9 عدد ثابت 
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سرعت،  هر په بیشتر نشان دادند که با افزایش واکنشخود 

بیشتر  به صورت تغییرخط بیشتر می شد. انجام واکنشاحتمال 

 خطی راه، با تغییر ی عابرین حاضر در میانهرانندگان با مشاهده

از طرفی دیگر،  شدند. واکنشعبور عابرین  حرکت خود به منظور

عبور خواستن عابرین از  ، اجازهافزایش تعداد عابرین عواملی نظیر

انجام عملکرد از سوی  همچنین و جهت عبور از خیابان گانرانند

توقف اتخاذ واکنش به صورت  ی خودروی جلو، احتمال راننده

تایج تحقیق، بر اساس نگان را افزایش داد. رانندتوسط خودرو 

جنسیت رانندگان نیز باعث ایجاد تفاوت در نوع انتخاب واکنش 

به هنگام مواجهه  رانندگان مرد که از سوی رانندگان شد به طوری

 توقف انجام واکنش از نوع بهبا عابرین پیاده تمایل بیشتری 

در بسیاری از موارد، در حالی که رانندگان زن خودرو داشتند 

ضمنا با انتخاب کردند.  واکنش نوععنوان کاهش سرعت را به 

 < sig) 71برازش آماره 56/5تر از سطح معناداری بزرگتوجه به 

از برازش قابل قبولی  ، مشاهده شد که مدل تعیین شده ( 0.05

میزان بین موارد مشاهده  آماره برازش اختلاف برخوردار است.

مدل را  هبینی شده از طریق معادلشده در پژوهش و موارد پیش

کند. در صورتیکه سطح معناداری آزمون بیشتر از  بررسی می

56/5(sig > 0.05 ) ده قابل اعتماد باشد، مدل سازی انجام ش

طبق جدول  وده و در نتیجه مدل دارای برازش قابل قبولی است.ب

کرک و ، مقادیر ناگل Pseudo R-Squareبا توجه به آماره ، 1

بین  مناسب همبستگیبیانگر  (6/5اسنل )بیشتر از -کاکس

، دقت 5بنابر جدول . است هدف مدلمتغیرهای مستقل و متغیر 

 است.   %51/16لجستیک چندگانه برابر با  مدل پیش بینی شده

 . آزمون برازش مدل5جدول 

 آزمون   کای دو سطح معناداری

 برازش 555/715 197/5

 

 Pseudo R-Squareآماره . خلاصه 1جدول 

 مک فادن اسنل -کاکس ناگل کرک

666/0 606/0 574/0 

 . درصد پیش بینی مدل لجستیک چندگانه5جدول 

 مشاهده شده پیش بینی شده با مدل

 توقف خودرو کاهش سرعت تغییر خط مسیر درصد پیش بینی صحیح 

 توقف خودرو 95 5 6 65/11%

 کاهش سرعت 77 65 1 51/15%

 تغییر خط مسیر 3 71 51 65/19%

64/75% 
 درصد کل   
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ℎ1(𝑥) = −3.828 + 0.076 ∗ SPD + 0.847 ∗ P. BEH − 2.52 ∗ D. ATT + 0.499 ∗ P. SEEN − 0.159 ∗ MUP + 0.673 ∗

𝐴𝐿𝐿𝑂𝑊 + 3.188 ∗ 𝐻. 𝐶𝑅𝑂𝑆𝑆 − 0.439 ∗ PREV + 0.768 ∗ D. GENDER − 0.063 ∗ LICENCE  )77( 

ℎ2(𝑥) = −6.977 + 0.142 ∗ SPD + 1.365 ∗ P. BEH − 0.165 ∗ D. ATT + 1.623 ∗ P. SEEN + 0.3 ∗ MUP + 1.338 ∗

𝐴𝐿𝐿𝑂𝑊 + 2.687 ∗ 𝐻. 𝐶𝑅𝑂𝑆𝑆 − 0.831 ∗ 𝑃𝑅𝐸𝑉 + 0.277 ∗ 𝐷. 𝐺𝐸𝑁𝐷𝐸𝑅 − 0.079 ∗ 𝐿𝐼𝐶𝐸𝑁𝐶𝐸  (75)  

 

Pr (𝑌 = 0│𝑥 ) =
1

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)]                                                               خودرو توسط رانندهتوقف احتمال  : P (Y=0) 

Pr (𝑌 = 1│𝑥 ) =
𝑒[ℎ1(𝑥)]

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)]  P (Y=1) :                                                       کاهش سرعت خودرو توسط رانندهاحتمال 

Pr (𝑌 = 2│𝑥 ) =
𝑒[ℎ2(𝑥)]

1+𝑒[ℎ1(𝑥)]+𝑒[ℎ2(𝑥)]  P (Y=2) :                                                    ط رانندهتوسغییر خط مسیر خودرو احتمال ت 

 و نتیجه گیری. بحث 7

مطالعات صورت گرفته در نتایج با  پژوهش حاضر نتایج مقایسه با

نقش هریک از عوامل شناسایی  چگونگی توانمی ،سایر کشورها

ین نش های بین خودرو و عابروجود آوردن اندرکدر به را شده

 پیاده بهتر ترسیم کرد.

اندرکنش  نوجود آوردیکی از عوامل شناسایی شده در به

مورد استفاده خود بود عابر، عدم توجه رانندگان به مسیر -خودرو

شد رانندگان نسبت به انجام واکنش مناسب در که سبب می

خصوص حضور احتمالی عابرین پیاده در مسیر، غفلت ورزند. 

نیل و همکاران  گان، پیشتر در تحقیقاتعامل عدم توجه رانند

[Neale et al. 2011]  و جیا، فونسکا و فالکمر ] 

Xia,fonseka and Falkmer, 2011 [  .گزارش شده است

ه عابر تنها تمایل در پژوهش حاضر، رانندگان به هنگام مشاهد

کمتری برای انجام واکنش به منظور عبور عابری از خیابان نشان 

ها حاکی از آن بود که با افزایش تعداد بیشتر فیلم دادند. بررسی

عابرین خواستار عبور از خیابان، احتمال انجام واکنش توسط 

یافت که این عامل در تحقیق بروسیائو و افزایش میرانندگان 

 نیز شناسایی  شده است. ] [Brosseau et al. 2013همکاران 

ن توجه به جریان همچنین، رانندگان با مشاهده  عابرینی که بدو

تمایل بیشتری  ،ترافیک، اقدام به حرکت در عرض خیابان کردند

در خصوص انجام واکنش از خود نشان دادند که این نتیجه نیز در 

قرار  [Lenard and Hill, 2004] راستای پژوهش لنارد و هیل

احتمال عبور عابرینی که قبل از شروع حرکت از رانندگان  دارد.

واستند، به دلیل ونده به آنها اجازه عبور خخودروی نزدیک ش

از طریق انجام واکنش افزایش یافت  شدن توسط رانندگانپذیرفته

  Wu and]که این یافته در تحقیق وو و جیانگ لینگ 

Xiangling, 2014] .بنابر نتایج تحقیق  نیز مشاهده گردید

سرعت  ،[Haghigh and Shojaei, 2015]حقیقی و شجاعی 

بر احتمال پذیرش گپ از سوی عابر جهت عبور از کم خودرو 

،  این عامل که در پژوهش حاضر نیز استعرض خیابان موثر 

از دیگر  .داشترانندگان را در پی  احتمال انجام واکنش افزایش

خیابان  یبه تاثیر حضور عابرین در میانه توانمینتایج پژوهش 

خصوص انجام  تمایل بیشتری در، رانندگان در واقعاشاره کرد. 

عرض از مسیر  قسمتیعابرینی که  واکنش در هنگام مواجهه با

های یافتهخیابان را طی کرده بودند، داشتند که این نتیجه در 

  Schroeder and]پژوهش اسچرودر و گروشات 

Geruschat, 2009] مشابه با نتایج شده است.  نیز گزارش

 Xiangling and Changxu]جیانگ لینگ و ژانگ وو تحقیق 

Wu, 2011] بر  ، چگونگی عبور عابردر پژوهش حاضر نیز

بود. به عبارت اندرکنش خودرو و عابر موثر  ه وجود آمدنروی ب

دویدن عابر پیاده جهت عبور از عرض خیابان منجر به عدم دیگر 
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از سوی رانندگان  مناسب به دلیل عدم فرصت زمان کافی واکنش

تمایل  ت به رانندگان مردشد. همچنین، رانندگان زن نسبمی

بیشتری در خصوص انجام واکنش به منظور عدم برخورد با 

و  که این نتیجه در تحقیق لانگبروکعابرین را از خود نشان دادند 

نیز مشاهده گردید.  [Langbroek et al. 2012]همکاران 

احتمال عملکرد رانندگانی که زمان کمتری از اخذ گواهینامه آن ها 

سبت به رانندگان باتجربه تر )مدت زمان بیشتر(، گذشت، نمی

عامل ترس از  توانمیبالاتر بود که در راستای توجیه این عمل، 

بروز تصادف با عابرین پیاده و محافظه کار بودن به دلیل تجربه ی 

نتایج  کمتر را به عنوان دلایل اصلی این موضوع عنوان کرد.

نجام واکنش از سوی دهد که احتمال اتحقیق همچنین نشان می

خودروی جلوتر  واکنش از سوی راننده رانندگان به هنگام مشاهده

در حالی که در تحقیق اسچرودر   ،در برابر عابرین، افزایش یافت

این عامل  ،[Schroeder and Rouphail, 2011]و رووفیل 

اثر ناچیزی بر روی انجام عملکرد رانندگان داشت که دلیل این 

د سرعت پایین تر خودروها در تحقیق حاضر باشد؛ توانمیامر، 

 راننده را بیشتر می کند. واکنشعاملی که احتمال انجام 

 

 . جمع بندی 6

آمار بالای کشته شدگان عابرین پیاده در تصادفات رانندگی طی 

سال های اخیر، نیاز به مطالعه بیشتردر جهت کاهش شدت و 

کند. با گذشته نمایان می تعداد این نوع از تصادفات را، بیشتر از

شناسایی عوامل موثر بر روی اندرکنش های بین خودرو و عابر، با 

ارائه راهکار و پیشنهادهای مناسب در خصوص جلوگیری از 

تعداد و شدت تصادفات عابرین پیاده را کاهش  توانمیوقوع آنها، 

راننده وسیله  53داد. در تحقیق حاضر، با مطالعه رفتار و عملکرد 

مورد از اندرکنش های به وجود آمده بین خودرو و  553نقلیه، 

عابر، حین عبور عابرین از عرض خیابان شناسایی شد. شرکت 

کیلومتر در شهر بابل واقع در استان  1کنندگان مسیری به طول 

مازندران را رانندگی کردند، سپس با مشاهده  فیلم سه دوربین 

رانندگان مورد بررسی  نصب شده درون خودرو، رفتارو عملکرد

قرارگرفت. با تحلیل داده های تحقیق با استفاده از مدل رگرسیون 

، عوامل موثر در SPSSلجستیک دوگانه و چندگانه در نرم افزار 

عابر مشخص شد و میزان اثر هریک از  -بروز اندرکنش خودرو

 56این عوامل بر روی نوع عملکرد راننده تعیین گردید. از بین 

نظر گرفته شده حین تحقیق که مربوط به راننده، عابرین عامل در

عواملی نظیر سرعت خودرو، پیاده و ویژگی محیط مسیر بودند، 

، رفتار عابرین حین عبور، توجه راننده به مسیر،  تعداد افراد عابر

درخواست اجازه ی عبور توسط عابرین، محل دیده شدن عابرین 

ان، چگونگی عبور هنگام نزدیک شدن خودرو توسط رانندگ

عابرین، عملکرد راننده ی جلوئی، جنسیت راننده و همچنین 

مدت زمان اخذ گواهینامه، مهم ترین عوامل تاثیرگذار بر روی  

ه شدن با عابرین پیاده بودند. با هعملکرد رانندگان به هنگام مواج

توجه به عوامل موثر تعیین شده، انتظار می رود  با ارائه 

خصوصعملکرد و توجه بیشتر رانندگان وعابرین راهکارهایی در 

پیاده ی در حال گذر از عرض خیابان به مسیر حرکت خود، وقوع 

تصادفات عابرین پیاده  در نتیجهعابر و  -اندرکنش بین خودرو

کاهش یابد. به طور مثال در این تحقیق ، با توجه به اهمیت بالای 

ی از وقوع سرعت و توجه راننده در بروز عملکرد و جلوگیر

اندرکنش خودرو و عابر، که افزایش وقوع احتمال تصادفات را در 

صورت عدم عکس العمل مناسب از سوی راننده و عابر در پی 

دارد، نصب تابلوهای هشدار دهنده ی محل عبور عابر و حق 

و  75. با احداث سرعت گیرشودمیتقدم عبور عابر توصیـه 

اعث کاهش سرعت خودروها ب توانمیدر مسیر نیز  73سرعت کاه

در و افزایش ایمنی عبور عابرین گذرنده از عرض خیابان شد.

نهایت، مدل پیش بینی احتمال عملکرد از سوی رانندگان و 
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از دانشگاه صنعتی  7935در سال را  سازه  -در رشته مهندسی عمرانفرد، درجه کارشناسی شیخ عباس

از دانشگاه صنعتی  7931در سال را ترابری وراه -در رشته مهندسی عمرانشاپور و درجه کارشتاسی ارشد جندی

دردانشگاه صنعتی نوشیروانی بابل  ترابریودر حال حاضر دانشجوی دکتری رشته راهنوشیروانی بابل اخذ نمود. 

سازی جریان شناختی کاربران راه، آرامروان ،سازی رفتاریمدل ورد علاقه نامبردهمهای پژوهشی . زمینهستا

 ها است.ترافیک و ممیزی ایمنی راه

 

صنعتی از دانشگاه  7913 سالعمران را در  مهندسیخود در رشته  ه کارشناسی، درجفرشیدرضا حقیقی  

ال ونقل را در سحمل ریزیدر رشته مهندسی برنامه و دکتری خود و درجه کارشناسی ارشد  بلنوشیروانی با

نقل، وایشان ایمنی در حمل مورد علاقههای پژوهشی زمینه از دانشگاه علم و صنعت ایران اخذ نمود. 7953و 7955

ی با مرتبه استادیاری در علمدر حال حاضر عضو هیئت وی .استمدیریت ترافیک نقل هوشمند و وسیستم حمل

 .استصنعتی نوشیروانی بابل دانشگاه 

 

 

 


