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Abstract

Background and Objectives: Since the role of the transportation is to transport goods and passengers safely and 
comfortably, the safety has always been a common issue. However, in the past two decades, due to the increase 
in accidents and casualties, it has been more important. The aim of this paper is to minimize the risk factors that 
threaten pedestrians by identifying accident-prone areas in the city of Qazvin for pedestrians and provide solutions 
to improve the safety of pedestrians.

Materials and Methods: In order to achieve the objectives of the paper at the first step the accident-prone areas were 
identified in the city and then by using the analytical process (AHP) with 5 parameters (vehicle speed, geometry, 
traffic safety, pedestrian safety behavior, environment) is evaluated.

Results: the results show that in 38% of accidents drivers age between 19 and 27 years old and accidents mainly 
accrued in the intersections and squares of the city. Pedestrians behavior in the Taleghani intersection get a highest 
score and so it is not necessary to improve pedestrian behavior but environmental issue and lack of traffic equipment 
can may some problems. In Sepah intersection high volume and vehicles speed achieved the highest scores and 
geometry design and pedestrian behavior achieved the lowest score.

Conclusion: The results indicate when geometry of road is not appropriatepedestrians do not behavior safety. 
In Sepah intersection in addition to the improving geometry design, pedestrian Should be guided. Modifying 
the lightstiming and building the safety island is more suggestions that could increase the Taleghani and Sepag 
intersections safety.
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مقاله پژوهشی

چکیده

سابقه و هدف: ازآنجاكه نقش صنعت حمل ونقل، جابه جايي مسافر و كالا به صورت ايمن، راحت،  ارزان و سريع مي باشد، بحث ايمني رانندگي 
هميشه به طور نسبي مطرح بوده ولي در دو دهه اخير به دليل افزايش تصادفات و تلفات ناشي از آن، اين موضوع از اهميت بيشتري برخوردار 
شده  است. هدف از انجام مطالعه حاضر به حداقل رساندن خطراتی است كه عابران پياده را تهديد می كند كه اين كار از طريق شناسايی نقاط 

حادثه خيز در شهر قزوين برای عابران و نيز ارائه راه حل هايی زودبازده و كم هزينه جهت بهبود ايمنی عابران پياده می باشد.

روش بررسی: جهت رسيدن به اهداف در ابتدا معضلات و تلفات عابرين پياده در تصادفات مطرح گرديد و در مرحله بعدی نقاط حادثه خيز 
در دونقطه از شهر شناسايی شد و از طريق روش »تحليل سلسله مراتبی« برای 5 پارامتر )سرعت وسيله نقليه، هندسه راه ايمن، حجم ترافيک 

ايمن، رفتار ايمن عابر، شرايط محيطی( مورد ارزيابی قرارگرفته است.

یافته ها: اطلاعات تصادفات در شهرستان قزوين نشان  می دهد كه 38 درصد از تصادفات مربوط به سنين 19 تا 27 سال بوده و عمدتاهنگام 
عبور از عرض تقاطع و ميدان های شهر بوده است. يافته ها نشان می دهد در تقاطع طالقانی رفتار ايمن عابران بالاترين امتياز را گرفته و اين بدان 
معنی است كه در اين خيابان احتياجی به تمهيداتی جهت تصحيح رفتار عابران پياده نيست. بعلاوه عدم وجود تمهيداتی همانند: چراغ راهنمايی 
و عدم زمان بندی مناسب آن باعث بروز تصادفات شده است. در تقاطع سپه  نيز حجم ترافيک و سرعت وسايل نقليه بالاترين امتيازها را به خود 

اختصاص داده اند ولی هندسه راه و نيز رفتار عابران امتياز كم تری كسب كرده اند.

نتیجه گیری: نتايج نشان دهنده اين است كه وقتی هندسه مسير مناسب نباشد عابر پياده نيز نمی تواند رفتار مناسب و ايمنی را به كار گيرد؛ 
بنابراين در تقاطع خيابان سپه علاوه بر اصلاح هندسی به هدايت مسير عابرين پياده مبادرت ورزيده شود. تنظيم زمان بندی چراغ های راهنمايی 

و رانندگی و ايجاد جزاير ايمنی ترافيکی به عنوان ديگر راه حل های پيشنهادی در دو تقاطع طالقانی و سپه در شهر قزوين مناسب است.

واژگان کلیدی: عابر پياده، ايمنی راه، گروه آسيب پذير، تصادف، فرآيند تحليل سلسله مراتبي
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مقدمه
تصادفات از عوامل مهم مرگومير و صدمات شديد جاني و مالي است، 
قرار داده است. مهمترين  تهديد  به شدت مورد  را  كه جوامع بشري 
ترافيک منطقه«  و شرايط  نقليه، محيط  »انسان، وسيله   اين عوامل 
مي باشد)1(. امروزه تصادفات ترافيکي، موجب مرگ ومير افراد زيادي 
در جهان مي گردد. در اين ميان در كشور ما با توجه به افزايش تردد 
وسايل نقليه و نامناسب بودن طرح هندسي راهها، وجود كاربري هاي 
ايمني  تسهيلات  وجود  عدم  همچنين  و  راهها  حاشيه  در  مختلف 
جاده اي  تصادفات  از  ناشي  تلفات  تعداد  آنها،  در  كافي  و  مناسب 

تعداد  هرسال  در  است)2(.  داشته  فراوانی  رشد  اخير  سال  چند  در 
زيادي از عابران پياده در تصادفات رانندگي كشته مي شوند، وسايل 
آنها  اكثريت  كه  دونده ها  و  پياده  عابران  از  بسياري  موتوري  نقليه 
جوانان و كودكان مي باشند را مورد تهديد قرار مي دهند، به طوری كه 
مي افتد)1(.  اتفاق  شهری  مناطق  در  رانندگي  تصادفات  از  بسياري 
سالانه در جهان تعداد زيادی به اين دليل می ميرند و چند برابر اين 
رقم دچار آسيب های جدی، معلوليت های موقت و دائم می شوند و 
نيازمند خدمات پزشکی بعد از وقوع مصدوميت می باشند)3(. حوادث 
ترافيکی پيامدهای پيچيده ای هستند كه ناشی از عوامل خطر انسانی، 
تکنيکی و شرايط وابسته محيطی هستند. طراحی جاده ها، علائم و 
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نشانه های اخطاردهنده و همچنين قانونگذاری در خصوص ساختار 
شدت  و  تعداد  بر  كه  هستند  عواملی  همگی  ترافيکی،  حملونقل 
حوادث رخ داده شده در حومه و درون شهرها تأثيرگذار هستند)4(. 
بر اساس آمار سازمان بهداشت جهاني )WHO(1سالانه 1/2 ميليون 
نفر در تصادفات رانندگي كشته مي شوند و بيش از 50 ميليون نفر 
از 1/2 ميليون نفر  نيز دچار مصدوميت مي گردند)12(. مرگ بيش 
در سال در جهان در اثر سوانح ترافيکی رخ می دهد)5(. از ميان آمار 
ارائه شده بيش از 90 درصد تلفات تصادفات رانندگي در كشورهاي با 
درآمد متوسط و كم، اتفاق مي افتد كه تنها مالک 48 درصد وسايل 
 نقليه ثبت شده مي باشند. در صورت ادامه روند موجود و عدم انجام 
جهاني،  بهداشت  سازمان  پيش بيني  طبق  پيشگيرانه،  فعاليت هاي 
تصادفات رانندگي به پنجمين عامل مرگ ومير تا سال 2030 تبديل 
 2000 سال  از  رانندگي  تلفات  جهاني  رشد  متوسط  و  شد  خواهد 
ميزان  اين  كه  رسيد  خواهد  درصد   68 از  بيش  به   2020 سال  تا 
براي كشورهاي درحال توسعه به مراتب بيشتر است. حال با توجه به 
موفق  كشورهاي  تجارب  مطابق  عاجل  رسيدگي  ارائه شده،  وضعيت 
آينده  سال  ده  و  قرارگرفته  درخواست  مورد  ملل  سازمان  سوي  از 
)2020-2011( دهه  ايمني رانندگي در جهان نام گذاري شده است و 
بايد در طي اين دهه با سرمايه گذاري هاي مناسب و برنامه ريزی شده 
تلفات ناشي از تصادفات رانندگي تا50 درصد كاهش يابد. شناسايی 
محتمل ترين عوامل خطر انسانی و غيرانسانی مؤثر بر شدت حوادث 
به عنوان پايه ای برای پيشگيری از حوادث ترافيکی به صورت كارساز 
از  يکی  تصادفات  امروز،  دنيای  در  است)6(.  گرفته شده  نظر  در 
می رود)7(.  شمار  به  جهان  عمومی  سلامت  مشکلات  بزرگترين 
يکی از مناسب ترين راههای حفظ و نگهداری راهها به عنوان سرمايه 
مناسب  پيشگيرانه  اقدامات  طراحی  و  پرحادثه  نقاط  شناسايی  ملی 
است)1(. بر اساس مطالعات انجام گرفته در كشورهای مختلف جهان، 
اقدامات كوتاه مدت می تواند تعداد تصادفات را به ميزان قابل توجهی 
و  شناسايی  زمينه،  اين  در  متداول  روشهای  از  يکی  دهد.  كاهش 
وجود  البته  است  راهها  شبکه  در سطح  پرحادثه  نقاط  اولويت بندی 
پويا  و  ديناميکی  پديده ای  دنيا  تمامی كشورهای  پرحادثه  در  نقاط 
ثبت  فرم هاي  از  به دست آمده  آمارهاي  به طوری كه  می رود  شمار  به 
تصادفات نيروي انتظامی نشان می دهند از سال 1375 تا 1377 در 
همچنين22  و  پيوسته  وقوع  به  فوتی  تصادفات  از  درصد  حدود40 
درصد از كل تصادفات جرحی، شامل عابران پياده بوده است. بر طبق 
آمار منتشرشده توسط وزارت راه و شهرسازی در سال 1385، عامل 
7 درصد از تصادفات مربوط به عابر پياده بوده است)8(. اين مسئله 
نشان دهنده بهبود نسبی وضعيت عابران پياده در سالهاي اخير دارد؛ 

1- World Health Organization  

اما به هرحال با توجه به اين كه مناطق پرحادثه شهري براي عابران 
پياده به صورت پراكنده در نقاط مختلف كشور قرار دارند و تعداد اين 
نشان دهنده  هم،  تصادفات  ميزان  اين  لذا  است،  محدود  نيز  مناطق 
است)9(.  پياده  عابران  براي  شهري  درراه های  مناسب  ايمنی  نبود 
گروه هايی كه در ترافيک با خطر بالايی مواجه می باشند شامل عابران 
پياده، دوچرخه سواران و موتورسواران می باشند را كاربران آسيب پذير 
نقليه غير  عابر پياده و وسايل  اين گروه ها كه عمدتاً  می نامند)10(. 
موتوری را شامل می شوند در برابر خودروها فاقد حفاظ هستند و از 
اين ميان وضع عابر پياده خطرناكتر است و به همين دليل در اكثر 
موارد گروههاي آسيبپذير را معادل عابر پياده می دانند)11(. ازاين رو 
كه  است  خطراتی  رساندن  حداقل  به  حاضر  مطالعه  انجام  از  هدف 
از  ناشی  تلفات  بتوان  بدين صورت  تا  می كند  تهديد  را  پياده  عابران 
سوانح ترافيکی مرتبط با عابر پياده را كاهش داد.مهمترين علل وقـوع 
سيستم(،  از  )استفاده كننده  »انسان  عامل  سه  راننـدگی  تـصادفات 
وسيله نقليه و راه و محيط اطـراف« اسـت. يکي از عواملي كه نرخ 
تلفات در كشورهاي درحال توسعه را بالا مي برد، آن است كه عابران 
تصادفات كشته  در  توسعه يافته  به كشورهاي  نسبت  بيشتري  پياده 
انسانی  خطاهای  از  تصادفات ناشی  درصد   90 اگرچه  می شوند)1(. 
می باشد.  اطراف  محيط  و  راه  وسايل  نقليه،  عامل  با  مشاركت  در 
ليکن محدوديت های انسان غيرقابل انکار است. با در نظر گرفتن اين 
محدوديتها نمی توان و نبايد از انسان انتظار داشت كه بدون نقص، 
بر  سيستم  طراح  سوی  از  غيرمنطقی  به صورت  كه  خود  وظايف  به 
در  كه  مطالعاتی  اساس  بر  نمايد.  عمل  است،  شده  نهاده  او  عهده 
كشور امريکا در سال 1997 صورت گرفته است نقش عامل انسانی 
اساس  بر  است)12(.  گرديده  برآورد  درصد   57 تصادفات  بروز  در 
مطالعات انجام گرفته در كشورهای مختلف جهان، اقدامات كوتاه مدت 
به ميزان قابل توجهی كاهش دهد. يکی  را  می تواند تعداد تصادفات 
نقاط  اولويت بندی  و  شناسايی  زمينه،  اين  در  متداول  روشهای  از 
پرحادثه  در  نقاط  وجود  البته  است  راهها  شبکه  سطح  در  پرحادثه 
می رود.  شمار  به  پويا  و  ديناميکی  پديده ای  دنيا  كشورهای  تمامی 
شکل 1 تلفات كاربران آسيب پذير در تصادفات رانندگی در سال های 

1388 تا 1392 را نشان می دهد.

شکل 1( تلفات کاربران آسیب پذیر در تصادفات رانندگي )سازمان 
پزشکي قانوني( در سال هاي 1388 الي 1392)2(
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)AHP( فرآیند تحلیل سلسله مراتبی
با  تصميم گيري  عمل  هنگامی كه  در  مراتبي  سلسله  تحليل  فرآيند 
چند گزينه رقيب و معيار تصميم گيري روبهروست مي تواند استفاده 
گردد. معيارهاي مطرح شده مي تواند كمي و كيفي باشند. اساس اين 
تصميم گيرنده  است.  نهفته  زوجي  مقايسات  بر  تصميمگيري  روش 
با فراهم آوردن درخت سلسله مراتبي تصميم آغاز مي كند. درخت 
سلسله مراتب تصميم، عوامل مورد مقايسه و گزينه هاي رقيب مورد 
ارزيابي در تصميم را نشان مي دهد. سپس يک سري مقايسات زوجي 
انجام مي گيرد. اين مقايسات وزن هر يک از فاكتورها را در راستاي 
گزينه هاي رقيب مورد ارزيابي در تصميم را نشان مي دهد. درنهايت 
منطق فرآيند تحليل سلسله مراتبي به گونه ای ماتريس هاي حاصل از 
مقايسات زوجي را با يکديگر تلفيق مي سازد كه تصميم بهينه حاصل 
آيد)14(. انجام مقايساتي بين گزينه هاي مختلف تصميم،  بر اساس هر 
شاخص و قضاوت در مورد اهميت شاخص تصميم با انجام مقايسات 
تصميم گيرنده  تصميم،  مسئله  سلسله مراتب  طراحي  از  بعد  زوجي، 
مي بايست مجموعه ماتريس هايي كه به طور عددي اهميت يا ارجحيت 
نسبي شاخص ها را نسبت به يکديگر و هر گزينه تصميم را با توجه به 
شاخص ها نسبت به ساير گزينه ها اندازه گيري مي نمايد،  ايجاد كند. 
اين كار با انجام مقايسات دوبه دو بين عناصر تصميم )مقايسه زوجي( 
يا  ارجحيت  نشان دهنده  كه  عددي  امتيازات  تخصيص  طريق  از  و 
اهميت بين دو عنصر تصميم است، صورت مي گيرد. براي انجام اين 
كار معمولاً از مقايسه گزينه ها با شاخص هاي i ام نسبت به گزينه ها يا 
شاخص هاي j ام استفاده مي شود. پس از به دست آوردن عدد ترجيح 
 معيارها نسبت به هم و پر كردن ماتريس مقايسههاي زوجی، از نرمافزار 
EXPERT CHOICE برای به دست آوردن وزن هر يک از معيارها 
از  هريک  وزن  نرمافزار،  پردازشهاي  اساس  بر  است.  استفاده شده 
معيارهاي تأثيرگذار در پياده سازی معابر مشخص شده است. همچنين 
در اين مقايسهها نرخ ناسازگاري برابر 0/08 شده كه كمتر از 0/1 بوده 

و از اين نظر مقايسه هاي انجام شده سازگاري قابل قبولی دارند.
اهميت  ضريب  زيرمعيارها،  و  معيارها  اهميت  ضريب  تعيين  از  بعد 
اين مرحله  از معيارها تعيين مي شود. در  به هريک  گزينه ها نسبت 
ارجحيت هر يک از گزينه ها، در ارتباط با زيرمعيارها و اگر معياری، 
و  داوري  مورد  معيار  آن  خود  با  مستقيماً  باشد،  نداشته  زيرمعيار 
معيارها  از  هيچ يک  مطالعه  اين  در  چون  مي گيرد.  قرار  قضاوت 
زيرمعيار نداشتند، درنتيجه ضريب اهميت گزينهها مستقيماً نسبت 
به معيارها تعيين شده است. فرآيند به دست آوردن ضريب اهميت 
اهميت  ضريب  تعيين  مانند  معيارها،  به  نسبت  گزينه ها  از  هريک 
معيارها نسبت به هدف است. بااين حال بايد به تفاوتي عمده در اين 
مقايسه ها اشاره كرد. مقايسه گزينه هاي مختلف نسبت به زير معيارها 
باشد( صورت مي پذيرد.  و معيارها )اگر معياری، زيرمعياري نداشته 

راهبرد  يک  در  مهمي  نقش  پيادهروي  ساختن  ايمنتر  و  تسهيل 
ازجمله  دوچرخهسواران  و  عابران  مي كند.  ايفاء  حملونقل  منسجم 
سرنشينان  به  نسبت  و  هستند  راه  آسيب پذير  استفاده كنندگان 
خودروها با خطر بيشتري روبهرو هستند. خطر بروز جراحات براي 
عابران 5 برابر و براي دوچرخهسواران 7 برابر سرنشينان وسايل نقليه 
است.  از سرنشينان خودروها  بالاتر  بسيار  نيز  تلفات آنها  نسبت  و 
مختلط،  ترافيکي  محيط هاي  در  دوچرخهسواران، خصوصاً  و  عابران 

يعني مکانهايي كه هيچ پيادهرو وجود ندارد، آسيب پذيرترند.
بدن انسان در برابر جراحات و صدمات بسيار حساس و آسيب پذير 
بوده و انسان جايزالخطا است)13(؛ بنابراين مقابله با پديده تصادف 
ممکن نيست، مگر با شناسايی علل بروز آن، لذا بهترين روشی كه 
بر اساس آن می توان علاوه بر شناسايی و اولويتبندی دقيق قطعات 
تصادف خيز برای عابران پياده، به تعيين و اعمال راهکارهايی برای 

بهبود وضعيت ايمنی آنها پرداخت.

مواد و روشها

مقاله حاضر در مرحله اول سعی بر حل اين مشکل از طريق شناسايی 
داشته  قزوين  طالقانی  چهارراه  و  سپه  خيابان  در  حادثهخيز  نقاط 
است كه منطقه موردمطالعه در شکل 2 نشان داده شده است؛ و نيز 
شناسايی عوامل مؤثر بر ايمنی عابران پياده و ارزيابی آنها از طريق 
فرآيند سلسله مراتبی )AHP( و در مرحله دوم با توجه به اين نکته 
كه از مهم ترين روش های مؤثر و زودبازده برای رفع و اصلاح نقاط 
برنامه های  كنار  در  است.  زودبازده  و  كوتاه مدت  اقدامات  پرحادثه، 
زودبازده  كم هزينه  اقدامات  پرحادثه،  نقاط  اساسی  اصلاح  عملياتی 

)كوتاه مدت( پيشنهاد می گردد.

شکل  2( منطقه موردمطالعه در شهر قزوین
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درصورتی كه مقايسه معيارها با يکديگر نسبت به هدف مطالعه انجام 
مي شود. بنابراين به جای اين كه سؤال شود معيار i، در دستيابی به 
هدف چقدر از معيار j مهمتر است؟ در مقايسه گزينهها، سؤال بدين 
با معيار X، چقدر بر  ارتباط  ترتيب مطرح ميشود كه گزينه i، در 
گزينه j، ارجحيت دارد)13(. تا اين مرحله از مطالعه ضرايب اهميت 
هريک از معيارها نسبت به هدف مطالعه و همچنين ضرايب اهميت 
از  بايد  حال  است.  تعيين شده  معيارها  از  هريک  به  نسبت  گزينهها 
به  به هدف و گزينهها نسبت  تلفيق ضرايب اهميت معيارها نسبت 
نماييم.  را تعيين  از گزينهها  نهايي هريک  امتياز  از معيارها،  هريک 
براي اين كار از اصل تركيب سلسله مراتبي ساعتي كه منجر به يک 
بردار اولويت با در نظر گرفتن همه قضاوتها در تمامي سطوح سلسله 
مراتبي مي شود، استفاده نموديم. بر اين اساس امتياز نهايي هر يک از 

پارامتر ها نسبت به هدف با استفاده از رابطه زير محاسبه شد.

در اين رابطه،w ضريب اهميت معيار i و g امتياز گزينه j در ارتباط 
با معيار i است.

یافتهها

از  تصادفات عبور  تعداد  همان طور كه در شکل 3 مشاهده می شود 
عرض خيابان دارای بيشترين تصادفات برای تمام گروه سنی را دارا 
می باشد كه می توان بامطالعه بيشتر در اين خصوص و طراحی راههای 
ايمن درصد زيادی از تصادفات عابر پياده را كاهش داد چون بيشتر 
دليل تصادف عابران پياده در عبور از تقاطع و ميدان و همچنين عبور 
آسيب پذير  گروه هاي  تصادفات  از  پيشگيري  است.  خيابان  از عرض 
در برخی مواقع با صرف هزينه  اندك و به ويژه با اقدامات آموزشی و 

فرهنگی متناسب امکان پذير است.

شکل 3- تصادفات به تفکیک گروهای سنی عابر و وضعیت در هنگام 
عبور از عرض خیابان )قزوین( )نگارنده(

هندسی  )راه  پارامتر   5 به  توجه  با  است  شده  سعی  مقاله  اين  در 
ايمن،  ترافيک  حجم  عابر،  ايمن  رفتار  نقليه،  وسيله  سرعت  ايمن، 
موردبررسی  سپه  و  طالقانی  چهارراه  خيابانهای  محيطی(  شرايط 
جهت  در  شهر  آشفتگی  از  نمودی  می تواند  كاملًا  كه  گيرد؛  قرار 
طريق  از  پارامتر   5 اين  درنهايت  و  باشد  پياده  عابران  ايمنی 
دو  درواقع  است.  بررسی شده   )AHP( سلسه مراتبی  فرآيند 
كه  است  مکانهايی  از  نمونه  دو  سپه(  و  طالقانی  )چهارراه  خيابان 
حادثهخيز  نقاط  به عنوان  و  پياده  عابر  ايمنی  ازنظر  شناسايی شده 
تصادفات  آمار  به  توجه  با  اين دو خيابان  انتخاب  است،  معرفی شده 
حادثهخيز  نقاط  تمامی  در  بايد  قانون  اين  است.  بوده  پياده  عابران 
كاربران  مشکل  زيادی  بسيار  حدود  تا  بتوان  تا  شود  بررسی   شهر 

آسيب پذير را برطرف كرد.

عابر  حادثهخیز  نقطه  یک  به عنوان  طالقانی  چهارراه  بررسی 
پیاده

گردش به چپ  در  كه  می دهد  نشان  قزوين  طالقانی  چهارراه  بررسی 
اتومبيل ها، ايمنی عابران پياده بسيار كم است؛ و باعث عدم امنيت 
می توان  مطرح شده  پارامتر   5 به  توجه  با  است.  شده  عابران  ايمنی 
به اين نتيجه رسيد كه شرايط محيطی و فيزيکی در اين خيابان از 
اهميت بيشتری برخوردار است كه متأسفانه اصلًا رعايت نشده است 
پياده هرچقدر  عابر  نباشد  برقرار  در خيابان  عامل  اين  كه  زمانی  تا 
كه رفتاری ايمن داشته باشد بازهم نمی تواند ايمنی خود را تضمين 
كند. درواقع باتدبيری كاملًا كم هزينه و به جا می توان اين مشکل را 
برای عابران پياده برطرف كرد. در بررسی محدوده طالقانی در قزوين 
نيز می توان به اين موضوع اشاره كرد، نبودن چراغ زمان دار مناسب 
در تقاطع و گردش به چپ اتومبيلها همزمان با سبز بودن چراغ عابر 
از  به راحتی  نمی توان  كه  است  دردسرساز شده  و  مهم  عاملی  پياده 
اين موضوع عبور كرد. در اين مقاله سعی شده تا با استفاده از روش 
در  آن  ماتريس  كه  كرد  ثابت  را  ادعا  اين   ،)AHP( مراتبی  سلسله 
شکل 4 نشان داده شده است؛ و درنهايت با توجه به امتيازاتی كه به 

تقاطع طالقانی داده شده است شکل 5 حاصل اين بررسی است.
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شکل 4( ماتریس حاصل از ارزیابی پارامترامترهای مؤثر ایمنی عابران

شکل 5( ارزیابی پارامترامترهای مؤثر ایمنی عابران

بررسی تقاطع خیابان سپه به عنوان یک نقطه حادثهخیز عابر 
پیاده

علت  به  كه  می دهد  نشان  قزوين  سپه  خيابان  تقاطع  بررسی 
هرجومرجی كه در تقاطع برقرار است ايمنی عابران بسيار كم است و 
از هر طرف تقاطع، اتومبيلی در حال حركت است بدون هيچ نظمی 
پارامتر  به 5  توجه  با  است.  عابران شده  ايمنی  امنيت  باعث عدم  و 
مطرح شده می توان به اين نتيجه رسيد كه راه هندسی ايمن در اين 
خيابان از اهميت بيشتری برخوردار است كه متأسفانه اصلًا رعايت 
نشده است تا زمانی كه راه هندسی ايمن نباشد عابر پياده هرچقدر 
كه رفتاری ايمن داشته باشد بازهم نمی تواند ايمنی خود را تضمين 
كند. طراح هندسه مسير بايد شناخت كافی از عوامل مؤثر بر طرح 
مسير مانند محيط، كاربران، خودروها و تأسيسات جانبی داشته باشد. 
لازم به ذكر است كنار هم گذاشتن عناصر مجزاي راه با رعايت حدود 
تعيين شده، شرط كافی براي ايجاد راه ايمن نمی باشد و طراح بايد در 
مرحله بعد با در نظر گرفتن ملاحظات ايمنی و اقتصادي، تغييرات 

لازم را در مسير افقی و قائم به وجود آورده و طرح نهايی مسير را 
تهيه كند. علاوه بر آن عابران به راحتی به خود اين اجازه را می دهند 
اتومبيلها حركت كنند چراكه  از ميان  كه حتی در وسط تقاطع و 
مسيری تعريف شده و طراحی شده برای آنها وجود ندارد كه ماتريس 

عوامل در شکل 6 نشان داده شده است.

شکل 6( ماتریس حاصل از ارزیابی پارامترامترهای مؤثر ایمنی عابران

شکل 7(  ارزیابی پارامترهای مؤثر ایمنی عابران

بحث و نتیجه گیری

همان طور كه شکل 5 نشان می دهد مشخص است، رفتار ايمن عابران 
اين خيابان  اين بدان معنی است كه در  امتياز را گرفته و  بالاترين 
احتياجی به تمهيداتی جهت تصحيح رفتار عابران پياده نيست ولی 
تمهيداتی  نبود  چون  مواردی  شامل  می تواند  كه  محيطی  شرايط 
همانند: چراغ راهنمايی باشد و در اين خيابان نيز عامل مهمی كه 
ايمنی عابران پياده را از بين برده است، عدم برنامه ريزی مناسب در 
زمانبندی چراغ راهنمايی می باشد و نتيجه برای اين منظور با تنظيم 
به عنوان يک راه حل  رانندگی می توان  و  راهنمايی  زمان بندی چراغ 
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تقاطع  در  پياده  عابران  تلفات  كاهش  موجب  كم هزينه  و  زودبازده 
طالقانی شد.

علاوه بر آن همان طور كه در شکل 7 مشخص است، حجم ترافيک 
و سرعت وسايل نقليه بالاترين امتيازها را به خود اختصاص دادهاند 
ولی هندسه راه و نيز رفتار عابران امتياز كمتری كسب كرده اند، اين 
امر نشان دهنده اين است كه وقتی هندسه مسير مناسب نباشد عابر 
پياده نيز نمی تواند رفتار مناسب و ايمنی را به كار گيرد؛ بنابراين در 
تقاطع خيابان سپه علاوه بر طراحی هندسه به طراحی مسيری جهت 
راهنمايی پياده ها به انجام رفتار ايمن بايد در نظر گرفته شود. البته 
راه حل  در  بنابراين  نمی دهد  را  ميدان  طراحی  اجازه  تقاطع  فضای 
پيشنهادی جزيره ترافيکی پيشنهاد می شود كه اتومبيلها را به سمت 
جلوگيری  آنها  گردش به چپ  از  نيز  و  كرده  هدايت  مسير  راست 
می كند؛ كه همين امر، باعث می شود مقدار قابل توجهی از هرجومرج 
در تقاطع كاسته شود. برای هدايت عابران نيز مسير پياده رو به سمت 
خط عابر پياده به صورت نرده گالری طراحی گردد كه عابران نتوانند 
به راحتی از آن عبور كنند و برای جذابيت مسير از گلهای تزيينی 
استفاده شده است كه سرزندگی را در پياده رو به وجود آورد و مشوق 

حركت پياده ها باشد.
از  و  است  مشترك  كشورها  از  بسياری  در  عابران  ايمني  مشکلات 
كه  است  آن  حقيقت  اما  مي گيرد؛  نشأت  عامل  چندين  آميختگي 
طراحی شده اند  خودروها  استفاده  براي  اساساً  ترافيکي  سيستم هاي 
با مشکل عدم وجود شبکه هاي راه مخصوص  از كشورها  و بسياري 

عابران روبرو هستند.
كه  دريافت  عابران  تصادفات  و  افراد  ذهنی  بررسی  با  آمريکا  كشور 
به  پياده  عابران  تصادفات  تقاطع ها  در  موجود  تسهيلات  بر  علاوه 
مراتبی،  مدل سلسله  اساس يک  بر  و  بستگی  افراد  درگيری ذهنی 

عوامل زير را به عنوان عامل تصادفات عابران پياده شناسايی كرد:

• تسهيلات هوشمند )چراغ ها، علائم و...(	
• دسترسی مناسب	
• شرايط هندسی	
• ايمنی	
• راحتی و امکان پذيری)9(.	

طراحی  وجود  عدم  عامل  دو  نيز  تحقيق  از  حاصل  نتايج  در  كه 
مناسب و سيستم چراغ راهنمايی و رانندگی را به عنوان عوامل ازدياد 
تصادفات بيان كرده كه در مقايسه با عوامل شناسايی در كشورهای 

ديگر هم راستا است.
بالا،  امنيت  و  ايمنی  بالا،  نفوذپذيری  و  همچنين می توان دسترسی 
مطلوب  و  راحت  حركت  بيشتر،  آرامش  با  و  كم تر  صوتی  آلودگی 

در فضا با توجه به مناسب بودن سنگفرش ها و كارايی اقتصادی را 
به عنوان نقاط قوت برای ارتقای ايمنی عابران پياده معرفی كرد؛ كه با 

نتايج اين تحقيق نيز هم راستا بوده است.

پیشنهاد ها:

راهکارهای  تحقيق،  اين  از  كه هدف  نکته  اين  به  توجه  با  درنهايت 
شهرستان  در  پياده  عابران  تصادفات  از  پيشگيری  و  ايمنی  ارتقای 
قزوين است و با توجه به موارد ذكرشده در اين مقاله، جهت بهبود 
ارتقای ايمنی و پيشگيری از تصادفات راهکارهايی به شرح زير ارائه 
و  معابر  برای  باشند  راهکارهايی  و  پيشنهاد  میتوانند  كه  می گردد 

خيابانهای شهرستان قزوين:

• ايجاد مسيرهای ويژه كه از مسير وسايل نقليه جدا باشد.	
• افزايش ديد بين وسايل نقليه و عابران پياده.	
• جهت 	 پياده روی  باقابليت  و  ترافيکی  امن  محيط های  ايجاد 

كاهش تردد خودرو.
• به كارگيری سيستم هوشمند چراغ برای كمک به افراد ناتوان.	
• ايجاد جزاير ايمنی ترافيکی.	
• كم كردن عرض خيابان ها در محل تقاطع با مسير عابران پياده.	
• تنظيم زمان بندی چراغ های راهنمايی و رانندگی.	
• ايجاد پل های روگذر و زيرگذر عابران پياده.	
• تعريض و جداسازی باندهای رفت وبرگشت.	

اقدامات کمهزینه و کوتاهمدت:
• آرامسازی ترافيک با استفاده از فن های مختلف از قبيل خطكشی 	

ساماندهی  سرعت  كاهش  و  سرعتگير  علائم،  نصب  ايجاد،  راه، 
پاركينگها، بهبود ديد در تقاطعها و دسترسیها )تأمين روشنايی(، 
بهبود علائم و تابلوها، ايجاد شيارهای لرزاننده، خطكشی های عرضی، 
ايمنسازی گذرگاه عبور عابران پياده، ايجاد خطوط گردش به چپ و 
راست مجزا، ايجاد مسيرهای كنارگذر و فرعی، استفاده از بازتابها 

)چشم گربه ای ها( و مواردی مشابه آن قابل اجرا است.
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