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چکیده
سابقه و هدف: یکي از عوامل مهم در مهندسي ترافیك، ایمني تردد عابرین پیاده است. بررسي پارامترهاي مؤثر بر حاشیه ایمنی عابرین پیاده 
و ارتباط بین آن ها در شناسایي عوامل اصلی بروز حوادث مربوط به عابرین پیاده در خیابان های بدون علائم راهنمایی و رانندگی نقش مهمي 

دارد. این مقاله برخی فاکتورهاي مرتبط با ایمني عابرین پیاده و ارتباط بین آن ها را بررسي کرد.
روش بررسی: این مطالعه به صورت توصیفي - تحلیلي و بر اساس اطلاعات مشاهدهاي صورت گرفت. برای این منظور ویدئوهایي از 56 عابر 
در خیابان مطهری تهران ضبط شد و مورد ارزیابی قرار گرفتند. تجزیه وتحلیل دادهها با استفاده از نرم افزار SPSS 21 و روش رگرسیون خطی 

انجام شد.
یافته ها: نتایج حاصل از نرم افزار نشان داد که ضرایب اثرگذاری فاکتورهای مختلف شامل زمان انتظار قبل از حرکت با 0/78، تکرار نگاه کردن 
به وسایل نقلیه قبل و حین عبور با 0/58، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و بعد از عبور با 0/73 و زمان عبور با 0/29، بر حاشیه ایمنی 

عابرین پیاده تأثیر داشت.
نتیجه گیری: زمان انتظار عابرین قبل از عبور مهمترین عامل اثرگذار بر حاشیه ایمنی عابرین پیاده در خیابان های بدون علائم راهنمایی و 

رانندگی بود.
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ناشی  متوفیان  آمار  و  نکرده اند  رشد  مطلوبی  حد  در  نقلیه  وسایل 
ایران، بسیار زیاد است)1(. سازمان جهانی بهداشت  از تصادفات در 
بهداشت  مشکل  یك  به عنوان  را  جاده ها  ترافیك  از  ناشی  تصادفات 
عمومی معرفی می کند، که سالانه منجر به 1/2 میلیون مرگ ومیر در 
سراسر جهان می شود و 50 میلیون نفر در جهان مصدوم می شوند 
)2(. در مقایسه با سایر شیوه های حمل ونقل، عابرین پیاده بیشترین 
کیلومتر  هر  در  تصادفات  در  شدن  مجروح  یا  شدن  کشته  احتمال 
 ،1385 سال  در  ایران  در  آمار  این  رادارند)3(.  شده  طی  مسافت 

27567 نفر کشته و 276762 نفر مجروح است)4(. 
جوانانی  قربانیان  اغلب  زیرا  است  شدیدتر  هم  این  از  مشکل  این 
هستند که قبل از تصادف دارای سلامتی کامل بوده اند. تقریباً حدود 
سال 1385،  در  ایران  می کنند.  فوت  حوادث،  مجروحان  درصد  ده 
شاهد بیش از 27 هزار نفر جان باخته بوده است و 270 هزار نفر در 
این میان مجروح شده اند. بر اساس آمارها به طور متوسط حدود صد 
البته  ایران کشته می شوند،  براثر حوادث رانندگی در  نفر در هرروز 
این رقم در دنیا روزانه به حدود 3000 نفر می رسد. در سال، حدود 

مقدمه
با گسترش زندگی ماشینی و افزایش روزافزون ترافیك در خیابان ها 
و جاده ها در نیم قرن اخیر، در مقابل فواید اقتصادی و رفاهی ناشی از 
گسترش ارتباطات و سرعت جابجایی کالا و مسافر، متأسفانه بر تعداد 
و شدت تصادفات ترافیکی افزوده شده و خسارات جانی و مالی ناشی 
از این تصادفات، بار سنگینی بر جامعه بشری تحمیل می کند. اگرچه 
نقلیه  وسایل  حجم  یك سوم  دارای  تنها  درحال توسعه،  کشورهای 
جهان هستند، ولی بیش از دوسوم قربانیان تصادفات، در کشورهای 

با سطح درآمد کم تا متوسط اتفاق می افتد. 
مراکز  و  دانشگاه ها  در  وسیعی  تحقیقات  پیشرفته  کشورهای  در 
تحقیقاتی راجع به علل وقوع تصادفات و روش های جلوگیری از آن ها 
انجام شده است؛ اما در کشورهای درحال توسعه، علی رغم روند افزاینده 
تعداد و سرعت وسایل نقلیه و رشد بی رویه جمعیت که ضرورت این 
افزایش را تشدید کرده است؛ میزان و کیفیت تسهیلات درون شهری 
ایمنی  استانداردهای  و  نیافته  بهبود  متناسب  به طور  برون شهری  و 
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نفر  میلیون  پنجاه  و  کشته  دنیا  در  نفر  هزار  دویست  و  یك میلیون 
مجروح می شوند. جمعیت کشور تقریباً یك صدم جمعیت دنیا را دارد 
ولی یك چهلم مرگ ومیر را به خود اختصاص داده است. بر این اساس، 
تلاش در جهت بهبود وضعیت سلامت سفر و کاهش خطرات سوانح 
رانندگی با توسعه و به کارگیری ایمنی ترافیك امری ضروری است. 
ترافیك است  میان همچنان مدنظر کارشناسان حوزه  این  آنچه در 
شناسایی علل و عوامل مؤثر در بروز یا شدت وقوع یك تصادف است 

 .)5(

هزینه سالانه آسیب های ناشی از تصادفات حدوداً بیش از 2% تولید 
ناخالص ملی تخمین زده شده است )6(. تغییرات در طراحی شهری، 
مهندسی ترافیك، قوانین و رفتار رانندگان نقش به سزایی در آسیب 
ای  قابل توجه  و کاهش  است.  داشته  اخیر  قرن  در  ترافیك جاده ای 
در دهه  اخیر داشته است)7(. در سراسر  در مرگ ومیرهای جاده ای 
جهان، عابرین پیاده هنگام عبور از خیابان در معرض خطر قرار دارند. 
در یك آمار گزارش شده، مرگ  عابرین و دیگر کاربران آسیب پذیر از 
خیابان مانند دوچرخه سواران، سالیانه 46 درصد مرگ هاي ترافیکي 
موضوع  این  توسعه یافته  کشورهاي  در  که  مي شود  شامل  را  جهان 

وخیم تر است)8(. 

در سال 2010 در شهر تورنتو کانادا 2159 برخورد با عابران پیاده 
رو گزارش شد، که از این میان 20 مرگ در پی داشت)9(. در سال 
2007 تعداد 21106 مرگ و 70838 صدمه و جراحت براي عابرین 
مرگ ومیر  درصد   18/62 و   25/85 ترتیب  به  که  افتاد  اتفاق  پیاده 
عابران  با  تصادف  فراوانی  شد)10(.  شامل  را  جاده ای  مصدومین  و 
پیادهرو به میزان زیادی به محیط: عرض جاده، رابط های خیابان ها و 

طراحی حمل ونقل عمومی، بستگی دارد)17-11(.  

کشورهایی  از  یکی  به عنوان  ترافیکی  حوادث  و  سوانح  ازنظر  ایران 
است،  آن  از  ناشی  مرگ ومیر  و  تصادفات  موارد  بیشترین  دارای  که 
معرفی شده است. طی تخمین های موجود، هرساله  در حدود 17000 
نفر در ایران در اثر تصادفات جاده ای جان خود را از دست می دهند، 
که این آمار در سال های اخیر افزایش داشته است. میزان بروز این نوع 
سوانح ) 30 در ده هزار نفر( از میزان های منطقه ای و جهانی بالاتر 
بوده و 7/5 درصد از کل مرگ ها را به خود اختصاص می دهد. 13/5 
درصد از عمر ازدست رفته در ایران، نتیجه حوادث ترافیکی است که 
این نسبت نیز در مقایسه با جهان و منطقه افزایش زیادی را نشان 
می دهد)18(.  این در حالی است که در کلان شهرهای کشور ایران نیز 
حدود 50 درصد از کشته های حوادث رانندگی را عابران پیاده تشکیل 
می دهند. علی رغم آمار تکان دهنده تصادفات، تاکنون مطالعات بسیار 
مطالعات  است.  انجام گرفته  علامت  بدون  جاده هاي  درزمینه  کمي 
عیني و تجربي عمدتاً به بررسي رفتار عابران در جاده هاي علامت دار 

از  عابران  عبور  بهندرت  و  پرداخته اند  چراغ راهنما  با  خطوط  یا  و 
جاده هاي بدون علامت با تمرکز و موضوعیت خیابان های درون شهری 
تحقیق سعی  این  در  خاطر  همین  به  است،  قرارگرفته  موردمطالعه 

شده است تا به این موضوع پرداخته شود.

حاشیه ایمنی1 یك فاکتور عیني در موضوع ایمني عابرین پیاده است 
و به اختلاف زمانی بین عبور عابر و وسیله نقلیه از یك نقطه مشخص 
از عرض یك خط مشخص گفته می شود. مقدار کمّی حاشیه ایمنی 
می تواند مقادیر منفی و یا مثبت را شامل شود. حاشیه ایمنی منفی بر 
عبور پرخطر و حاشیه ایمنی مثبت به امنیت و ایمنی بالای عابر اشاره 
دارد. فاکتورهای مرتبط با ایمنی عابر ازجمله موضوعاتی هستند که 
در مطالعات پیشین مربوط به ایمنی عابرین پیاده در خطوط دارای 
علائم راهنمایی و رانندگی بحث شده اند. این فاکتورها از سه جنبه ی 
جمعیت شناسی، رفتاری و جامعه شناسی مورد ارزیابی قرار می گیرند. 
عابرین  نظیر سن و جنسیت  از منظر جمعیت شناسی شاخص هایی 
پیاده مطرح است. مطابق آمار موسسه ملی ایمنی ترافیکی بزرگراه ها2 
در سال 2007، بیشتر قربانیان تصادفات عابرین پیاده مربوط به رده 
از 15 سال و عابرین سالخورده بالای 70 سال  سنی نوجوان کمتر 

بودند)19(. 

به طوری که  است،  گزارش شده  مشابهی  تقریباً  آمار  نیز  ما  در کشور 
را  خود  جان  رانندگی  حوادث  در  که  عابرانی  سنی  گروه  بیشترین 
از دست می دهند. مطالعات نشان داده اند که مردها نرخ بالاتری از 
مرگ ومیر در حوادث ترافیکی را داشتند که محتاط تر بودن و زمان 
با  مقایسه  زنان در  توسط  از عرض خیابان  برای عبور  بیشتر  انتظار 
مردان  را از دلایل این امر بیان کرده اند. آمار گزارش شده از سوی 
موسسه ملی ایمنی ترافیکی بزرگراه ها در سال 2001 نشان داد که 
مرد  سال  آن  تصادفات  در  کشته شده  عابرین  درصد   70 از  بیشتر 
از  انتظار عابر قبل  از منظر رفتاری، شاخص هایی نظیر زمان  بودند. 
عبور از عرض خیابان، تکرار و زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه عبوری 
و تکرار دویدن های حین عبور توسط عابرین پیاده را با حاشیه ایمنی  

عابرین پیاده مرتبط دانسته اند. 

زمان طولانی انتظار ازیك طرف عابر را خسته و بی احتیاط می کند و او 
را وادار می کند تا اتومبیل ها را مجبور به کاهش سرعت کند، از سوی 
دیگر بر اساس تحقیقات انجام شده، در این حالت عابرین قبل از عبور، 
سمت چپ و راست و چراغ راهنما را به صورت مناسبی چك می نمایند. 
ازلحاظ جامعه شناسی نیز شاخص هایی نظیر جریان ترافیك و سرعت 
خودروها را به عنوان عواملی مهم و مرتبط با ایمنی عابرین پیاده بیان 

نموده اند، که با افزایش آن ها نرخ تصادف نیز افزایش می یابد.

1. Margin Safety
2. National Highway Traffic Safety Administration
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محدودی  مطالعات  تاکنون  تصادفات،  تکان دهنده  آمار  علیرغم 
درزمینه خیابان های بدون علامت انجام گرفته است. مطالعات عیني 
به بررسي رفتار عابران در خیابان هاي علامت دار و  و تجربي عمدتاً 
مطالعات  فقدان  یا  کمبود  پرداخته اند)8(.  چراغ راهنما  با  خطوط  یا 
از خیابان هاي بدون  ایمنی عابرین  در زمینه عوامل مؤثر بر حاشیه 
انجام چنین  با تمرکز و موضوعیت خیابان های درون شهری  علامت 
تحقیقی را ضروری می سازد. ازاین رو در این مطالعه بر آن شدیم که 
از فاکتورهای مؤثر بر ایمنی عابر و شدت و  چگونگی تأثیر هر یك 

اهمیت آن ها را موردبررسی قرار دهیم.

مواد و روش ها

روش  شد.  انجام  تحلیلی  توصیفی-  مقطعی،  به صورت  مطالعه  این 
از  نمونه گیری به صورت تصادفی ساده بود. عابر ینی که حین عبور 
معبر به وضوح قابل رؤیت بودند و وسایل نقلیه، دید عابر را در عبور از 
خیابان مسدود نمی کرد، به عنوان نمونه انتخاب شدند. در این مطالعه 
رده سنی برای عابرین کمتر از 20 سال نوجوان، 20 تا 30 سال جوان، 
30 تا 45 سال میان سال و بیشتر از 50 سال به عنوان سالخورده در 
نظر گرفته شدند. زمان انتظار، مدت زمانی که عابر پس از رسیدن به 
کناره خیابان، برای عبور از عرض خیابان منتظر میماند، تعیین شد. 
یك چرخش قابل توجه سر عابر برای وسایل نقلیه عبوری، نگاه کردن 
به وسایل نقلیه، هرگونه توقف بیش از 1 ثانیه حین عبور، توقف و 
انتظار،  بدون در نظر گرفتن زمان  از عرض خیابان  عابر  زمان عبور 
از عرض  تعداد دویدنهای عابر حین عبور  تعریف شدند.  زمان عبور 
بازمان  نقطه  از یك  عابر  و اختلاف زمان عبور  تکرار دویدن  خیابان، 
به عنوان  خیابان  عرض  در  نقطه  همان  از  نقلیه  وسیله  اولین  عبور 

حاشیه ایمنی در نظر گرفته شدند.

گردآوری اطلاعات در این تحقیق با استفاده از روش مشاهده از طریق 
تیرماه  در  معمولی  روز  یك  در  مشاهده  گرفت.  انجام  فیلم برداری 
سال 1393، از ساعت 8 تا 11 صبح و 5 تا 8 بعدازظهر انجام شد. 
فیلم برداری از روی یك پل روگذر در حدفاصل دو تقاطع لارستان 
و میرزای شیرازی در خیابان مطهری انجام شد. ترافیك عبوری هر 
ساعت در این مسیر حدود 2400 وسیله نقلیه میباشد. این خیابان 
یك طرفه دارای 5 باند حرکت است که خط کناری آن به دلیل پارک 
وسایل نقلیه و اتوبوس ها در نظر گرفته نشد و بنابراین 14/4 متر پهنا 
)4 خط عبور( در نظر گرفته شد. خط عبور »فرضی« برای عابرین 
به صورت مستقیم از وسط جاده گذشته و فاصله آن از نزدیك ترین 

خط عابر خط کشی شده 200 متر و از پل روگذر 20 متر است.

به صورت  که  است  پیاده  عابرین  ایمنی  حاشیه  وابسته  متغیر 

مشخص  خط  یك  از  نقلیه  وسیله  و  عابر  عبور  بین  اختلاف زمانی 
توقف،  تعداد  دویدن،  تعداد  متغیرهای سن، جنس،  و  شد  محاسبه 
قبل  نقلیه  وسایل  به  کردن  نگاه  تکرار  از حرکت،  قبل  انتظار  زمان 
و حین عبور، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و بعد از عبور و 
گرفته  نظر  در  متغیرهای مستقل  به عنوان  پیاده  عابرین  عبور  زمان 
شدند. برای یافتن عوامل اثرگذار بر حاشیه ایمنی عابرین به ترتیب 
نتایج مربوط به جدول رگرسیون استفاده شد، رگرسیون  از  اولویت 
برای همه متغیرها با در نظر گرفتن حاشیه ایمن به عنوان یك متغیر 

وابسته انجام شد. 

برای تعیین نرمال بودن توزیع داده ها از آزمون کولموگروف اسمیرنف 
به منظور  پیرسون  همبستگی  آماری  آزمون  از  و  گردید؛  استفاده 
تعداد  جنس،  سن،  متغیرهای  و  ایمنی  حاشیه  بین  ارتباط  بررسی 
دویدن، تعداد توقف، زمان انتظار قبل از حرکت، تکرار نگاه کردن به 
وسایل نقلیه قبل و حین عبور، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل 

و بعد از عبور و زمان عبور عابر استفاده گردید.

یافته ها

ابتدا به منظور توصیف نمونه های مشاهده شده از منظر متغیر سن و 
جنس و متغیرهای موردبررسی در این تحقیق شاخص های توصیفی 

محاسبه گردید که نتایج آن در جدول 1 آمده است.

جدول 1. داده های آماری توصیفی

انحراف میانگینمتغیرتعدادمتغیر
معیار

تکرار دویدن
زمان عبور 47ندارد

10/883/29عابر
19 بار

تکرار توقف ها

35ندارد
اشیه 
2/320/66ایمنی 115 بار

26 بار

تکرار نگاه کردن به 
وسایل نقلیه

135 بار

218 بار

33 بار

آزمون  نتایج   ،)P≥0/05( شد  تأیید  داده ها  توزیع  بودن  نرمال 
همبستگی پیرسون در جدول 2 ذکرشده است.

نتایج تجزیه وتحلیل نشان داد که همبستگی )R( پیرسون بین جنس، 
سن و تکرار نگاه کردن با سایر متغیرها معنی دار نبود.
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زمان عبور عابر زمان نگاه کردن زمان انتظار تعداد توقف دویدن حاشیه ی ایمنی

0/099 /0 / -/3 -/1  همبستگی پیرسون
حاشیه ی ایمنی

  /5 /02  سطح معناداری

-/ -/ -/ -/ 1 -/1 همبستگی پیرسون
دویدن

0/0 /72 0/9 0/2 0/ سطح معناداری

/21 0/ -/12 1 -/ -/3* همبستگی پیرسون
تعداد توقف

/1 / / /2 0/02 سطح معناداری

-/ ** 1 -/12 -/ / همبستگی پیرسون
زمان انتظار

0/6 0 /6 0/9 0/5 سطح معناداری

/24 1 0/558** 0/ -/5 /05 همبستگی پیرسون
زمان نگاه کردن

0/ 0 0/ 0/7 9 سطح معناداری

1 /24 -/8 0/21 -/* 0/ همبستگی پیرسون
زمان عبور عابر

0/ 69 /17 /07 9 سطح معناداری

 * معنی دار در سطح 0/05 )دو طرفه(

** معنی دار در سطح 0/01) دو طرفه(

متغیر های  بین  ارتباط  نوع  تعیین  به منظور   F آزمون  از  همچنین 
 3 جدول  در  آن  نتایج  که  گردید  استفاده  ایمنی  حاشیه  و  مذکور 
بیان شده است. با توجه به اینکه سطح معناداری آزمون F از 5 درصد 
خطی  رابطه ی  ایمنی  حاشیه  و  متغیرها  بین  درنتیجه  است  کمتر 

وجود داشت.
F جدول 3. نتایج آزمون

سطح 

معناداری

ب میانگین 

مربعات

درجه 

آزادی

مجموع 

مربعات

مدل

 0/052 * 93 75 8 801 رگرسیون

/81 7 913 باقیمانده

 27 مدل

   * معنی دار در سطح 0/05 )دو طرفه( 

در جدول4 نتایج حاصل از رگرسیون خطی برای بررسی متغیرهای 
مؤثر بر حاشیه ایمنی عابرین پیاده آمده است. با توجه به داده های 
حاصل مطابق جدول فوق، می توان گفت بین متغیرهای زمان عبور 
عابر، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و حین عبور، تکرار نگاه 
کردن به وسایل نقلیه حین عبور و زمان انتظار با حاشیه ی ایمنی 

رابطه معنی داری وجود داشت. زمان انتظار قبل از حرکت در سطح 
95 درصد حاشیه ی ایمنی را افزایش می دهد.

جدول 2. نتایج آزمون همبستگی متغیرها

جدول 4. نتایج رگرسیون متغیرهای مؤثر بر حاشیه ایمنی

مدل
ضریب استاندارد 

نشده
ضریب 

سطح استانداردشده
معناداری

ضریب 
تعیین

بتاخطا

/92/4-/640/07-جنس

/5/9/113/5/020سن

/200/4-/1130/416/011-تعداد دویدن

/63/5-/70/6/6-تعداد توقف

/8140/80/021/07زمان انتظار

تکرار نگاه 
کردن به 

وسایل نقلیه 
قبل و حین 

عبور

/07/61-/8/5/08

زمان نگاه 
کردن به 

وسایل نقلیه 
قبل و حین 

عبور

-//03-73/0/00

زمان عبور 
//03/9/5عابر
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مدل  در  را  متغیرها  از  یك  هر  سهم  استانداردشده  بتای  ضرایب   
بیان کرد که  این گونه  داد. می توان  ارائه  استاندارد  انحراف  برحسب 
زمان انتظار 78 درصد، تکرار نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و حین 
عبور 58 درصد، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و حین عبور 
73 درصد و زمان عبور 29 درصد بر حاشیه ایمنی مؤثر بودند؛ اما در 
مورد متغیرهای سن، جنس، توقف ها و تکرار دویدن، به دلیل نداشتن 
سطح معنی داری کافی، میتوان از اثرات مستقیم آن ها صرف نظر کرد 

و اثرات غیرمستقیم آن ها بر حاشیه ایمنی را مورد ارزیابی قرارداد.
با توجه به ماتریس همبستگی حاصل از نرم افزار SPSS، بین جنس 
بازمان انتظار قبل از عبور )P=/03( و زمان نگاه کردن به وسایل 

 .)P=/01( نقلیه رابطه معنی داری وجود داشت

بحث

درصد   27 زنان  که  داد  نشان  همکاران  و  تیواری  توسط  مطالعه ای 
بیشتر از مردان قبل از عبور از عرض خیابان منتظر می مانند، بنابراین 
بیشتر  زنان  توسط  نقلیه  وسایل  به  کردن  نگاه  زمان  و  انتظار  زمان 
محتاط تر  در  می توان  را  امر  این  دلیل  می آید.  دست  به  مردان  از 
بودن زنان نسبت به مردان جستجو کرد )21 - 20(. در این تحقیق، 
مطالعه  در  نبود.  تأثیرگذار  متغیرها  از  هیچ یك  بر  افراد  سن  میزان 
زهوآنگ و همکاران، میزان سن بر حاشیه ایمنی عابرین اثرگذار بوده 
است، به طوری که رده سنی میان سال بیشترین سطح ایمنی را در بین 

عابرین پیاده دارا بود)8(.  
تعداد جامعه آماری، یك طرفه بودن خیابان، تعداد خطوط و سرعت 
اصلی  دلایل  به عنوان  می توان  را  تحقیق  این  در  عبوری  ترافیك 
رده  با  افراد  باعث می شوند  که  کرد،  عنوان  نتیجه  این  به  دستیابی 
سنی مختلف با عملکرد یکسانی از عرض خیابان عبور کنند. نتیجه 
دیگر ماتریس همبستگی، ارتباط معنی دار دفعات دویدن و زمان عبور 
عابر)P=/0(  است، که هرچه دفعات دویدن بیشتر باشد، زمان 
عبور عابر کاهش می یابد. تعداد توقف حین عبور به طور معنی داری با 
حاشیه ایمن (P=0/02 )  مرتبط بود که با توجه به عدد همبستگی 
پیرسون )/3-( می توان گفت، با افزایش توقف های عابرین حین 
عبور، حاشیه ایمن کاهش می یابد. در یك تحقیق توسط زوهانگ و 
همکاران، میزان توقف ها اثر غیرمستقیم و ناچیزی بر حاشیه ایمنی 
داشت)8(. به طوری که با افزایش توقف ها، حاشیه ایمن عابران به طور 
و سرعت  غیریکنواخت  ترافیك  افزایش می یابد. جریان  غیرمستقیم 
متوسط خودروهای عبوری از دلایل به وجود آمدن این اختلاف در 

تأثیر تعداد توقف عابرین حین عبور بر حاشیه ایمنی می باشد.
مطالعه لاوارنس در شهر سیدنی استرالیا نیز نشان داد نگرش والدین 
در مورد مخاطرات جاده ها و خیابان ها با عملکرد آن ها هنگام عبور از 

عرض خیابان به همراه کودکان خود دارای ارتباط معنی داری است؛ 
اما آگاهی آن ها در مورد عوامل خطر جاده ها و خیابان ها با عملکرد 
آن ها ارتباط معنی دار نشان نداده است، با توجه به نتایج مطالعه ما و 
این مطالعه درمی یابیم که با آموزش والدین و همچنین بازخورد نتایج 
آموزش در فرزندان می توان روی تکرار نگاه کردن و زمان نگاه کردن 

و مدت توقف کودکان اثر مثبت داشته باشد.)22(. 
نتایج مطالعه جنی و همکاران در استرالیا نشان داد که با افزایش سن 
به علت کاهش قدرت فیزیکی، حواس و ادراک، عملکرد عابرین پیاده 

ضعیف تر می گردد)23(. 
نتایج مطالعه فواض و همکاران در شهر کراچی پاکستان نشان داد در 
این شهر 60 درصد از عابرین هنگام عبور از خیابان به سمت چپ یا 
راست نگاه می کنند، 36 درصد هنگام عبور از خیابان از دویدن نیز 
استفاده می کنند، 47 درصد عرض خیابان را بدون توقف طی کرده 
و 77 درصد از مناطق خط کشی نشده عبور می کنند)24(. با توجه 
به مشاهدات این تحقیق و مطالعات گذشته میتوان گفت که عوامل 
پیاده رو،  سطح  مسیر  کیفیت  ازجمله؛  رفتن  راه  سرعت  بر  بسیاری 
میزان جمعیت و سن و توان حرکتی راه رونده تأثیر می گذارد. که 

طراحی فضا در این بیان بیشترین نقش را دارا می باشد.
خطر  جوانان  است،  بانوان  بیشتر  پذیری  قانون  نشانگر  موجود  آمار 
بیشتری را در عبور از خیابان می پذیرند و همین باعث می شود که 

بیشتر در تصادفات دخیل باشند)25(.
ولده و همکارانش با شبیه سازی رفتار عابرین در هنگام عبور از خیابان 
به بررسی توانایی قضاوت بصری آن ها در مورد تصمیم برای عبور از 
خیابان و رفتار متعاقب این تصمیم پرداختند. نتایج به دست آمده نشان 
می دهد که قضاوت ذهنی عابرین با عمل آن ها یکسان نیست)26(. به 
نظر می رسد عابرین به فاصله ی اتومبیل بیشتر از سرعت آن اهمیت 
می دهند و زمان عبور خود را بازمانی که حس می کنند وسیله ی نقلیه 

به آن ها برسد، تنظیم می کنند)27(.
دادند،  انجام  هند  دهلی  در  همکارانش  و  تیواری  که  مطالعه ای  در 
عابرین  برای  خیابان  عرض  از  عبور  احتمال  بین  که  شد  مشخص 
رابطه ی  اتومبیل ها  برای  قرمز شدن چراغ  برای  انتظار  با مدت زمان 
یابد،  افزایش  چراغ  پشت  انتظار  زمان  که  هرچه  دارد.  معنی داری 
همین  به  می دهد)21(.  کاهش  را  اتومبیل  با  آن ها  تصادف  احتمال 
دلیل، نصب چراغ های راهنمایی دارای ثانیه شمار بر رفتار عابرین اثر 
این گونه  از نصب  می گذارد. مطالعات تجربی نشان می دهد که پس 

چراغ ها، میزان تبعیت از قانون افزایش یافته است)25(.
زمان انتظار عابر مهمترین عامل اثرگذار بر حاشیه ایمنی می  باشد  
از عبور از عرض خیابان  انتظار عابر قبل  )P=0/012(. هرچه زمان 
عامل  دومین  می کند.  ایجاد  را  بالاتری  ایمنی  حاشیه  باشد،  بیشتر 
اثرگذار بر حاشیه ایمنی، زمان نگاه کردن به وسایل نقلیه قبل و حین 
از  مناسب  استفاده  و  عابر  توسط  درک خطر  است.  خیابان  از  عبور 
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شرایط غیریکنواخت بودن جریان ترافیك برای عبور در زمان مناسب 
را می توان به عنوان دلایل دستیابی به این نتایج دانست. عوامل دیگر 
مؤثر بر حاشیه ایمن تکرار نگاه کردن به وسایل نقلیه و زمان عبور 
این تحقیق عوامل دیگر شامل جنسیت،  از عرض خیابان است. در 
سن، تعداد دویدن و تعداد توقف ارتباط معنی داری با حاشیه ایمنی 
نداشتند (P>/)، اما اهمیت آن ها به طور غیرمستقیم قابل بررسی 
است. عاملی مانند جنسیت هرچند به طور مستقیم با حاشیه ایمنی 
رابطه معنی داری ندارد؛ ولی میتوان با توجه به اثرگذاری آن بر زمان 
انتظار عابر، به رابطه غیرمستقیم آن بر حاشیه ایمنی تأکید داشت. بر 
طبق مشاهدات این تحقیق و مقایسه با مطالعات گذشته این نکته به 
دست می آید که افراد پیاده معمولاً در خیابانی که به حرکت خطی 
دعوت می کند سریع تر حرکت می کنند؛ و داشتن فضای کافی برای 
راه رفتن برای همه گروه های پیاده به خصوص کودکان و سالمندان 
اهمیت دارد و همچنین میزان دید عابر پیاده نیز می تواند بر سرعت 
عابرین تأثیرگذار باشد، در کل با توجه به مطالعاتي که در فوق ذکر 
گردید و یافته های این تحقیق مي توان نتیجه گرفت که زنان دید 
ایمن تری نسبت به مردان در بحث ترافیك و تقاطع های فاقد علائم 

راهنمایي رانندگي دارند.
علائم  بدون  خیابان های  روی  بررسی  مطالعه  این  قوت  نقاط  از 
موضوع  این  روی  اندکی  بسیار  مطالعات  چون که  است،  راهنمایی 
انجام شده است و از محدودیت های مطالعه عدم تعمیم پذیری به سایر 

جوامع و مقطعی بودن آن است. علاوه بر متغیرهای بررسی شده در 
عابرین  ایمنی  حاشیه  با  ارتباط  در  نیز  دیگری  عوامل  تحقیق،  این 
وجود  رانندگی  و  راهنمایی  علائم  بدون  خیابان های  در  پیاده 
گیرند.  قرار  ارزیابی  مورد  آینده  تحقیقات  در  توانند  می  که  دارند 
)اتوبوس،  نقلیه  وسیله  نوع   ،)28( عابرین  مختلف  حواس پرتی های 
دیگر  عوامل  برخی  و  نقلیه  وسیله  موتورسیکلت(، سرعت  و  سواری 
که به طور مستقیم یا غیرمستقیم بر حاشیه ایمنی تأثیر می گذارند، 

ازجمله این متغیرها هستند.
 درمجموع می توان گفت ارتباط بین عوامل مختلف و اولویت بندی 
بوده  بیشتری  تحقیقات  نیازمند  عوامل،  از  یك  هر  تأثیر  میزان 
جنبه های  زیرا  دانست؛  قطعی  را  تحقیق  یك  نتیجه  نمی توان  و 
تحقیق،  این  در  بررسی شده  رفتاری  و  جامعه شناسی  مردم شناسی، 
تحت تأثیر عوامل محیطی )مانند وزش باد، دما، فشار، سایه( فرهنگی 
که  داشت  انتظار  نمی توان  دلیل  همین  به  می کنند.  تغییر  مختلف 
تحقیقات مختلف، نتایج کاملًا مشابهی را نتیجه دهند. دستیابی به 

نتایج دقیق تر نیازمند تحقیقات بیشتری می باشد.

تشکر و قدردانی

از اداره راهنمایی و رانندگی تهران به خاطر همکاری با این مطالعه 
کمال تشکر و قدردانی را داریم.
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Evaluation of factors affecting pedestrians’ safety margin on the streets without traffic 
signs

Ahmadi Marzaleh M1*, Naseri M2, Naseri K3

Abstract

Background and Objectives: One of the most important factors in traffic engineering is pedestrian crossing 
safety. Investigating the parameters affecting the pedestrian’s safety margins and their relationship on the 
identifying the main causes of accidents relate to pedestrians on the streets without the traffic signs and 
driving has an important role. This article examine some of the factors related to the safety of pedestrians 
and the relationship between them.

Materials and Methods: For this purpose, the videos were recorded of 56 pedestrians, were evaluated. 
This study was cross - sectional and conducted on the basis of observational data. Data analysis was 
performed using SPSS 21 software and linear regression method.

Results: The results obtained from software has shown that the influence coefficients of various factors 
affecting pedestrian’s safety margin that include waiting time before moving with 0.78, repeat looking at 
the vehicles before and while crossing with 0.58, looking time at the vehicles before and after passing with 
0.73 and passing time with 0.29.

 Conclusion: In this case study that has been done in Tehran Motahari street, “The pedestrians waiting
 time before passing “ were determined as the most important factor affecting the pedestrians safety
margin on the streets without traffic signals.

Keywords: pedestrians, safety margin, streets without traffic signs, vehicles
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