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 چکیده

توانند نرخ خیز از عوامل تأثیرگذار بر افزایش ایمنی مسیر هستند که میمدیریت و کاهش سرعت در نقاط و مناطق حادثه

عوامل مؤثر بر کاهش و مدیریت سرعت هستند. به  جملهسازی از تصادفات جرحی و فوتی را پایین آورند. اقدامات آرام

ی را بر شبکه توجهقابلتواند باعث بروز حوادث و نتایج ناگوار گردیده و خسارات می ازیسکارگیری غیراستاندارد اقدامات آرام

ها سازی بر روی سرعت جریان و به دست آوردن برد مکانی آنین با ارزیابی اقدامات آرامبنابرا .ونقل تحمیل نمایدحمل

خیز دست یافت. در این پژوهش به بررسی تأثیرات اقدامات کنترل سرعت در مناطق حادثهمناسب توان به راهکارهای می

تغییرات  ی در محل نصب و قطعه پس از نصب اقدامات در شرایط جریان آزاد پرداخته شده است.عملکردسرعتسازی بر آرام

طعه قبل و قطعه بعد مورد بررسی سرعت در سه فاز سرعت قطعه قبل و محل نصب، سرعت قطعه بعد و محل نصب، سرعت ق

وابسته برای بررسی  tصورت گرفت. از ضریب همبستگی و آزمون های آماری فت. تجزیه و تحلیل اطلاعات توسط روشقرار گر

کاه با سرعت عملکردی بعد از محل نصب سرعت %95، در فاصله اطمینان هااین آزمونبا توجه به نتایج  اطلاعات استفاده شد.

کاه وجود دارد. قبلش دارای رابطه و همبستگی است، تفاوت معناداری بین سرعت عملکردی قطعه قبل و بعد از سرعتقطعه 

سرعت عملکردی قطعه بعد با قطعه قبل از میدان دارای رابطه و همبستگی نیست، و تفاوت معناداری بین سرعت عملکرد این دو 

طعه قبل از دوربین دارای رابطه و همبستگی نیست، در سرعت عملکردی قطعه وجود ندارد. سرعت عملکردی قطعه بعد با ق

 قطعه قبل و قطعه بعد از محل نصب دوربین تفاوت معناداری وجود ندارد.
 

 سازی، مدیریت سرعت: سرعت عملکردی، اقدامات آرامهای کلیدیواژه

 

 مقدمه-1

ترین عوامل جراحت و ای یکی از مهمحوادث جاده

گزارش سازمان بهداشت  بر اساسها است. یر انسانوممرگ

میلیون نفر در  24/1و  2013میلیون نفر در سال  25/1جهانی

ای جان خود را به علت حوادث جاده 2010سال 

، 1394شمعیان ،جوانشیر زاده،افندی] .انددادهازدست

Thomas, et al., 2008] ترین عامل ای مهمصدمات جاده

              بوده است 2012سالگی در سال  29تا  15مرگ از سن 

با وجود افزایش  .[1394شمعیان ،جوانشیر زاده،افندی ]

ومیر، در مرگبینی افزایش جمعیت و زندگی ماشینی و پیش

در  شدهکشتهبه بعد از رشد تعداد افراد  2007از سال 

دهد مداخلات نشان میامر حوادث رانندگی کاسته شد. این 

در طول چند سال گذشته برای بهبود جهانی ایمنی  شدهانجام

https://www.civilica.com/modules.php?name=PaperSearch&queryWf=%D8%B4%D9%87%D8%A7%D8%A8+%D8%A7%D9%84%D8%AF%DB%8C%D9%86&queryWr=%D8%AD%D8%B3%D9%86%DB%8C+%D9%86%D8%B3%D8%A8&simoradv=ADV&period=all&ConfereceRes=1&JournalRes=1
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 ،جوانشیر زاده،افندی] است شدهواقعجاده مؤثر 

ای سرعت یکی از دلایل اصلی حوادث جاده  ..[1394شمعیان

باشد. تحقیقات و افزایش تلفات و جراحات مربوط به آن می

درصد  30ل وقوع دهد، در اکثر کشورها سرعت عامنشان می

ای منجر به فوت یا جراحت شدید است. از تصادفات جاده

 توقف و گیریتصمیم دید فواصلهای بالاتر در سرعت

 در ایجادشده یضربه شدت و یافتهیشافزا توانی صورتبه

 .Washington, et. al ]یابدمی افزایش نیز تصادف اثر

های امروزه در بسیاری از کشورهای جهان، تلاش .[2007

ای در امر کنترل و کاهش سرعت وسایل نقلیه گسترده

سازی و افزایش های اصلی در جهت ایمنعنوان یکی از راهبه

به مجموعه این  .آیدیدرمسطح ایمنی معابر به مرحله اجرا 

 سازیرامسازی جریان ترافیک گویند. آفرآیند اصطلاحاً آرام

بیشتر  اخیر هایسال در امانیست  یدیتفکر جد ترافیک،

قرارگرفته و اقدامات مربوط به آن در نقاط  موردتوجه

 ]تر شده است.مختلف جهان، کاربردی

Organization2015] به دو روش  سازی اقدامات آرام

روش غیرفیزیکی فقط  .گیرندفیزیکی و غیرفیزیکی انجام می

روش . بر روی کاهش سرعت وسایل نقلیه مؤثر است 

فیزیکی علاوه بر کاهش سرعت وسایل نقلیه از حجم تردد 

سازی اعمال تغییرات فیزیکی با هدف آراملذا کاهد. نیز می

ترافیک در معبری نامتناسب و یا با مشخصات اجرایی 

 و حتینادرست در افزایش ایمنی کاربران مؤثر نیست،

و تواند باعث افزایش احتمال وقوع تصادفات رانندگی می

ایمنی، امنیت و آرامش رانندگان و کاربران  کاهش

 ی غیرموتوری و ساکنان حاشیه معبر گردد.هاونقلحمل

سازی بدون توجه به شرایط و اجرای اقدامات آرام

خصوصیات ویژه هر معبر ممکن نیست. احداث تسهیلات 

های گوناگون و یک با ابعاد و اندازهسازی ترافآرام

تواند باعث بروز حوادث و نتایج ناگوار غیراستاندارد می

ونقل تحمیل ی را بر شبکه حملتوجهقابلگردیده و خسارات 

بخش زیادی از شبکه  [Mountain et. al. 2005 ]نماید.

درصد  30دوطرفه هستند که  -های دوخطههای ایران، راهراه

 اند.کیلومتر تشکیل داده 21579طول  بهاین شبکه را 

[ Lamm & Kloeckner, 1984]  های از راه نظرصرفبا

شهری ینبهای درصد از شبکه راه 85دسترسی به روستاها، 

دهند، که اکثریت های اصلی و فرعی تشکیل میایران را راه

های . مطابق آمار سالانددوطرفه -دوخطهای هها راهآن

تا  50ی، بین شهربرونهای گذشته در این بخش از شبکه راه

هدف  [Group, 2005]است. داده رخدرصد تصادفات  60

م این پژوهش بررسی نقش عوامل مختلف در آرام از انجا

سازی ترافیک در مبادی ورودی شهر هاست. در این راستا 

شهری های برونتغییرات سرعت در این نقاط و نیز در راه

و برگشت مجزا بررسی شد. از آزمون دوطرفه با خطوط رفت

 زوجی برای تحلیل قسمتی از اطلاعات این پژوهش 

 استفاده شد.

 

 شینه تحقیقپی-2

وتحلیل یهتجزبه  2016جیتکین و همکاران در  سال   

یر، گسرعت) از قبیل اقدامات فیزیکی یسازآراماقدامات 

، خطوط عابر پیاده برجسته( و جزایر ایمنی و کاهسرعت

 .اندختهلیتوانی پردا هایجادههای ثبت سرعت در یندورب

اقدامات  دهندمیها در این پژوهش نشان وتحلیلیهتجز

ی که به صورتبوده  مؤثری در ایمنی بسیار سازآرامعمودی 

 کاهش داشته %60تعداد تصادفات منجر به مرگ و جراحت 

 شدهکشتهکاهش و تعداد افراد  %63تعداد افراد مجروح  و

 هایجادهدر  شدهمطرحیافته است. جزایر ایمنی کاهش 82%

اصلی نشان دادند که تعداد تصادفات منجر به مرگ و 

 %40و تعداد افراد مجروح  یافتهکاهش %35.7جراحت 

یافته است. کاهش%28.6 شدهکشتهیافته و تعداد افراد کاهش

های ثبت سرعت تعداد تصادفات فوتی یندوربپس از نصب 

و تعداد  %36یافته، تعداد افراد مجروح کاهش %32و جرحی 

یافته است، البته تصادفات فوتی و کاهش %33 شدهکشتهد افرا

الکل،  تأثیررانندگی تحت )جرحی با توجه به عوامل اضافی

مربوط به حیوانات(  بدون داشتن حق رانندگی و حوادث

مونتین، . [Thomas et al. 2008 ] اند.یدهگردحذف 

ی هاطرح تأثیربه ارزیابی  2005هیرست و ماهر در سال 

مدیریت سرعت در هر دو سرعت ترافیک و حوادث 

ی هاطرحپرداختند. با استفاده از رگرسیون به ارزیابی تأثیر 

رعت ترافیک و حوادث پرداخته مدیریت سرعت در هر دو س

ی تغییر شکل عمودی هاطرحکاهش تصادف  ازنظراست. 
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هایی که در آن دوربین یتساو  %44مانند سرعت کاه و...

 مؤثر %29ی افقی هاطرحو  %22ایمنی به کار گرفته شد 

 [Mountain, 2005 ] .اندبوده

های رحیمی و همکارانش در بررسی میزان اثربخشی دوربین

کنترل سرعت در کاهش سرعت میانگین و تخلف تخطی از 

ماهه  تبریز در یک دوره شش-سرعت مجاز در آزادراه زنجان

اند که سرعت ، به این نتیجه رسیدههایپس از نصب دروبین

و تعداد تخلف سرعت غیرمجاز حداقل  %20±%3متوسط 

ویلسون و همکارانش با بررسی  کاهش یافته است. 30% 4%±

های کنترل سرعت در جلوگیری از صدمات و نقش دوربین

لعه ای، با تحلیل سی و پنج مطاتلفات ناشی از تصادفات جاده

های کنترل سرعت در کاهش قبلی در رابطه با نقش دروبین

ای در نقاط مختلف میانگین سرعت تردد و تصادفات جاده

به این سیستم  هاجهان و مقایسه نتایج قبل و بعد از تجهیز راه

 8کاهش ، درصدی میانگین سرعت ثبت شده 15تا  1کاهش 

 44تا  11کاهش ، و ایدرصدی تصادفات جاده 49تا 

 ای منجر به فوت یا جراحات جدیدرصدی تصادفات جاده

 ایدوربین کنترل سرعت نقطهنقش تأثیرگذار را نتیجه گرفتند.

برای برخی  1در افزایش ایمنی و کاهش تصادفات در جدول 

 کشورها نشان داده شده است.

 

 ای در کاهش تصادفاتکنترل سرعت نقطه نقش تأثیرگذار دوربین .1جدول 

 کاهش نرخ تصادفات سرعت 

 [6]انگلستان
 درکل تصادفات %8.9کاهش -

 در تصادفات منجر به مرگ %12.1کاهش -

 [7]استرالیا،ایالت ویکتوریا

 در تصادفات جاده اصلی ملبورن %30کاهش -

کیلومتر در  60شهری با حداکثر سرعت مجاز های بیندر تصادفات در راه %20کاهش -

 ساعت

 در تعداد تصادفات جرحی در مقطعی از راه مجهز به دوربین %25-%20کاهش - [8]آمریکا

 [9]بلژیک، بروکسل
 های ثابتدر تصادفات جرحی با استفاده از دوربین %35کاهش -

 های متحرکدر تصادفات جرحی با استفاده از دوربین 14کاهش %-

 %7و تصادفات منجر به فوت در حدود  %18ا کاهش در نرخ تصادفات ت- [10]آلمان

 کاهش در نرخ برخوردها %11- [10]نیوزلند

 

 

 هامواد و روش-3

ی اقدامات اثرسنجسازی سرعت جریان یا میزان برای مدل    

درصد استفاده  85سازی بر روی سرعت از سرعت آرام

شود. طبق تعریف سرعت عملکردی سرعتی است که در می

شرایط آزاد جریان ترافیکی، رانندگان وسیله نقلیه این سرعت 

کنند و برای هریک از اجزای مسیر در شرایط را انتخاب می

درصد  85آزاد جریان ترافیکی، برابر با سرعتی است که 

 .کنندا آن و یا کمتر را انتخاب میرانندگان، سرعت معادل ب

دهنده سرعتی است که اکثر رانندگان سرعت عملکردی نشان
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سرعت مناسب و  عنوانبهبا توجه به مجموعه عوامل مذکور 

سازی اقدامات آرامشناسند. ایمن در راه به رسمیت می

ریت سرعت در یکی از پرکاربردترین ابزارهای مدی عنوانبه

شوند. با سنجیدن سرعت در قطعه مکانی قبل دنیا شناخته می

توان تأثیر از آن می ساز، محل نصب آن و قطعه بعداز آرام

ها بررسی نمود. در این این اقدامات را در این محدوده

سازی در نقاط بررسی علاوه بر نشان دادن تأثیرات آرام

 آمدهدستبهتوان از نتایج خیز و قطعات قبل و بعد، میحادثه

در  خیز نیز استفاده نموددر کنترل سرعت مناطق حادثه

متغیر مستقل برای هر  24های مذکور تعداد راستای ارائه مدل

گروه از  4گرفته شد. این متغیرها در  ها در نظریک از مدل

عملکردی رانندگان وسایل نقلیه، عوامل تأثیرگذار بر سرعت

، شرایط محیطی، متغیر مرتبط راهقطعهشامل عوامل مرتبط با 

انتخاب شدند. تعدادی از  سازیبا قطعه قبل و اقدامات آرام

در این پژوهش متغیرهای مهم در  شدهانتخابمتغیرهای 

اند، و مابقی در مطالعات پیشین قبلی بوده مطالعات

. عملیات اندقرارگرفته موردتوجهو یا کمتر  نشدهاستفاده

های استان لرستان انجام در راه 96میدانی در تابستان و پاییز 

یاز از پایگاه موردنهای سازییت برای مدلدرنهاگرفت. 

شده در این پژوهش از رگرسیون خطی یگردآوراطلاعاتی 

نامه مراحل اصلی انجام پایان 1-3دگانه استفاده شد. شکل چن

هدف اصلی این پژوهش  دهد.مختصر نشان می صورتبهرا 

سازی بر سرعت جریان و میزان اثرسنجی اقدامات آرام

بینی سرعت عملکردی در نقطه محل تدوین روابط پیش

ها است. با توجه به اهداف سازها و قطعه بعد از آننصب آرام

وهش متغیر وابسته سرعت عملکردی در محل نصب پژ

 بعدازآنسازی و سرعت عملکردی در قطعه اقدامات آرام

بررسی ارتباط متغیر وابسته، سرعت عملکردی، با  است.

، شرایط محیطی، متغیر مربوط به راهقطعهمتغیرهای مربوط به 

سازی مستلزم به تعریف متغیرهای قطعه قبل و اقدامات آرام

بندی متغیرهای مستقل دسته 3متعددی است.  شکل مستقل 

دهد. در راستای به کارگرفته شده در این پژوهش را نشان می

های ها در محدوده مکانی، راهرسیدن به اهداف پژوهش داده

آباد، بروجرد، های خرمشهری و مبادی ورودی شهرستانبین

های آوری گردید. دادهه چگنی جمعالشتر و دور

آوری گردیدبه های چهارخطه جمعشده در راهیآورجمع

های سازی سطح دو در راهکاربرد بودن اقدامات آرامدلیل کم

شهری، محدوده مطالعه این پژوهش برای اقدامات ینب

ها در فیزیکی اغلب مبادی ورودی شهر بود. گردآوری داده

محورهای مورد   2جدول روشنایی روز صورت گرفت.

 دهد.میمطالعه را نمایش 

 

 

 پژوهشمراحل اصلی  .1شکل 

 

تعریف 
ته متغییر وابس

و متغییرهای 
مستقل

انتخاب روش 
ومکان 

جمع آوری  
داده ها

عملیات  
آماربرداری

تحلیل و  
مدلسازی 

آماری
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 بندی متغیر وابسته. دسته2شکل

 هاآوری داده. مکان جمع2جدول 

 نام محور ردیف

 الشتر -آبادمحور خرم 1

 یروزآبادف -مبادی ورودی الشتر 2

 آبادکمربندی خرم 3

 پلدختر -آبادمبادی ورودی خرم 4

 سراب دوره -آبادخرممحور  5

 کوهدشت -محور سراب دوره 6

 بروجرد -آبادمحور خرم 7

 همدان-مبادی ورودی بروجرد 8

 

 هاآوری دادهروش جمع

گردند. سرعت وسایل نقلیه از طریق اطلاعات لازم برای انجام پژوهش به سرعت وسایل نقلیه، شرایط و مشخصات مسیر تقسیم می

آوری گردید. برخی از اطلاعات شرایط و مشخصات مسیر با حضور در نقطه جمع موردنظرسنجی وسایل نقلیه در محل سرعت

سنج لیزری ثبت گردید، و از سنجی وسایل نقلیه توسط سرعتباشد.سرعتابل تهیه میقهای موجود و برخی از طریق نقشه موردنظر

 ای وسایل نقلیه استفاده شد.سرعت نقطه

 متغیر وابسته

سرعت عملکردی در قطعه  -2
 بعد از نصب اقدامات

بینی سرعت عملکرد در مدل پیش
 قطعه بعد

سرعت عملکردی در محل  -1
سازیآرامنصب اقدامات   

بینی سرعت عملکردی پیشمدل 
 در محل نصب
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. دسته بندی متغیرهای مستقل3شکل

 

 

 

 

 

 

 

  

متغیرهای 
مستقل

علائم عمودی-1

علائم افقی-2

لرزاننده-3

میدان-4

سرعت گیر-5

سرعت کاه-6

دوربین کنترل  -7
سرعت

عدمدل پیش بینی سرعت قطعه ب

سرعت عملکردی قطعه  
قبل از اقدامات  آرام سازی

مدل پیش بینی سرعت محل 
آرام ساز

متغیرهای اقدامات آرام سازی

بلمتغیر مربوط به قطعه ق

 کیلومتر طی شده از شهر قبل-1

 کیلومتر مانده تا نزدیکترین شهر بعد -2

 کاربری زمین سمت راست-3

 کاربری زمین سمت چپ-4

 نوع منطقه -5

 وضعیت منطقه -6

 رهای شرایط محیطیمتغی

 شیب طولی راه-1

 درجه قوس افقی-2

 طول قوس افقی -3

 عرض آسفالته راه-4

 کشی وسطخط -5

 کنارکشی خط -6

 میانه راه -7

 نوع شانه راه-8

 عرض شانه -9

 شرایط سمت راست -10

 

 

 رهای قطعه راهمتغی

 کیلومتر طی شده از شهر قبل-1

 تا نزدیکترین شهر بعدکیلومتر مانده  -2

 کاربری زمین سمت راست-3

 کاربری زمین سمت چپ-4

 نوع منطقه -5

 وضعیت منطقه -6

 رهای شرایط محیطیمتغی

 شیب طولی راه-1

 درجه قوس افقی-2

 طول قوس افقی -3

 عرض آسفالته راه-4

 کشی وسطخط -5

 کشی کنارخط -6

 میانه راه -7

 نوع شانه راه-8

 عرض شانه -9

 شرایط سمت راست -10

 

 

 رهای قطعه راهمتغی
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ز انامه، در سه بخش قطعه قبل مورد مطالعه در این پایاننقاط 

با توجه به شرایط زیر  نبعدازآساز، محل نصب و قطعه آرام

 شناسایی و مورد مطالعه قرار گرفتند:

 .شرایط روسازی مناسب باشد 

  های یک از بخشیچهپلیس راهنمایی و رانندگی در نزدیکی

حضور نداشته مورد مطالعه در زمان ثبت سرعت خودروها 

 باشد.

 های مذکور های ترافیکی در قطعات قبل و بعد از بخشچراغ

 وجود نداشته باشند.

ورت زیر ص ی سرعت با توجه به نکاتهادادهآوری جمع

 گرفت:

 روز صورت گرفت. سنجی در روشناییسرعت 

 سنجی را در شرایط نامحسوس انجام دهد. پژوهشگر سرعت

شود ها کنترل میسرعت آناگر رانندگان متوجه شوند که 

ممکن است تصور کنند پلیس قصد اعمال مقررات و جریمه 

یجه سرعت خود را کاهش خواهند داد. در این درنتدارد، 

 دهد.ها شرایط واقعی محل را نشان نمیگیریصورت اندازه

 سنجی از وسایل نقلیه در شرایط جریان آزاد صورت سرعت

ه زمانی بین خودروی گرفت. در این حالت حداقل سرفاصل

ا تثانیه و حداقل این مقدار  5تا خودروی جلویی  موردنظر

 [16]ثانیه در نظر گرفته شده است. 3سر خودروی پشت

هش لازم به ذکر است وسایل نقلیه مورد مطالعه در این پژو

خودروهای سبک سواری هستند، و از خودروهای سبک 

 گی وباری و وسایل نقلیه سنگین به دلیل تفاوت رفتار رانند

 نظرصرفآوری داده، ها در هنگام جمعمحدود بودن عبور آن

 گردید.

سته و متغیر وابسته، پیو ازآنجاکهدر این پژوهش     

باشد، استفاده از رگرسیون خطی چندگانه سطحی میتک

های وسایل نقلیه سبک سرعت [71]قرار گرفت.مورد استفاده 

سواری در سه قطعه قبل، محل نصب دوربین و قطعه بعد از 

ساز یا ، فاصله قطعات از اقدام آرامآوری گردیددوربین جمع

متری محل نصب  250تابلوی وجود دوربین سعی شده در 

لازم به ذکر است سرعت وسایل نقلیه در حالت جریان باشد. 

آزاد، سرفاصله زمانی از خودروی جلویی حداقل پنج ثانیه و 

در آوری شدند. حداقل سه ثانیه، گرد از خودروی پشت سر

آوری اطلاعات پلیس در منطقه حضور نداشته و زمان گرد

عی شده است رانندگان متوجه حضور لیزرگان جانمایی س

شده در خودروی پژوهشگر نشوند. این پژوهش تغییرات 

 شهریبرون هایمبادی ورودی شهرها و راه سرعت در

را مورد بررسی قرار  و برگشت مجزادوطرفه با خطوط رفت

از آزمون زوجی برای تحلیل قسمتی از اطلاعات داده است. 

فاده شد. این آزمون معمولاً برای این پژوهش است

های تجربی و نشان دادن تأثیر یک نوع مداخله پژوهش

وابسته برای مقایسه دو  tشود. از آزمون می کاربردهبه

میانگین، زمانی که دو گروه از هم مستقل نباشند استفاده 

 تحلیل شد. SPSSافزار آماری شود. اطلاعات توسط نرممی

 

 تحلیل اطلاعات

 عات مربوط به سرعت وسایل نقلیه در سه قطعه قبل،اطلا

ساز و بعد از محل نصب اقدامات محل نصب اقدامات آرام

آوری و مورد بررسی قرار گرفت. در ادامه به بررسی جمع

تغییرات سرعت متوسط وسایل نقلیه عبوری در حین 

برداری و سرعت عملکرد طبق استاندارد عملیات داده

 شود.، پرداخته می14237

 کاهسرعت

 کاهسرعت سازییکی از اقدامات پرکاربرد و تأثیرگذار آرام   

قرار  موردمطالعههای که در این پژوهش کاهاست. سرعت

میزان  4های طویل هستند. شکل کاهگرفتند سرعت

عملکردی بدون تأثیرگذاری این اقدام بر روی میانگین سرعت

سازی فیزیکی مورد نظر را نشان در نظر گرفتن اقدامات آرام

 دهد.می
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 کاهعملکردی با سرعتارتباط میانگین سرعت .4 شکل

 

عملکردی قطعه قبل و محل ارتباط میان سرعت 5 شکل

توان دهد. از این شکل میکاه را نشان مینصب سرعت

کاه متأثر از دریافت که رفتار رانندگان در محل نصب سرعت

 سرعت قطعه قبل نیست و تقریباً رفتار ثابتی از خود به

 گذارند.نمایش می

متوسط عملکردی و میانگین ارتباط میانگین سرعت  6شکل

کاه نشان سرعت را با قطعه بعد، قبل و محل نصب سرعت

 دهد.می

 

 

 کاهعملکردی قطعه قبل و محل نصب سرعتارتباط میان سرعت . 5شکل 
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 کاهرابطه میانگین سرعت با قطعات مختلف سرعت. 6 شکل

 

 کاهمختلف سرعتضریب همبستگی سرعت عملکردی قطعات . 3 جدول

Sig. Correlation  

 سرعت محل نصب -سرعت قطعه قبل 348/0 325/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت محل نصب 015/0 968/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت قطعه قبل 657/0 039/0

 

وابسته همبستگی بین سرعت عملکرد قطعات  tدر آزمون 

ضریب  3گیرد. در جدول مختلف را مورد بررسی قرار می

کاه همبستگی بین سرعت عملکردی قطعات مختلف سرعت

طبق اطلاعات جدول فوق که در فاصله  گردد.یمارائه 

داری بین سرعت عملکردی قطعه یمعنسطح  %95اطمینان 

یعنی  =325/0Sigبرابر قبل و سرعت عملکردی محل نصب 

شود به تعبیر دیگر سرعت عملکردی محل رد نمی 𝐻0فرض

کاه با قطعه قبلش دارای رابطه و همبستگی نصب سرعت

داری بین سرعت یمعنسطح  %95در فاصله اطمینان  نیست.

عملکردی قطعه بعد و سرعت عملکردی محل نصب برابر 

968/0Sig= یعنی فرض𝐻0 شود به تعبیر دیگر رد نمی

کاه با قطعه بعدش سرعت عملکردی محل نصب سرعت

سطح  %95در فاصله اطمینان  دارای رابطه و همبستگی نیست.

داری بین سرعت عملکردی قطعه بعد و سرعت یمعن

کاه برابر عملکردی قطعه قبل از محل نصب سرعت

039/0Sig= یعنی فرض𝐻0 شود و فرض رد می 𝐻1ه پذیرفت

شود به تعبیر دیگر سرعت عملکردی بعد از محل نصب می

 کاه با قطعه قبلش دارای رابطه و همبستگی است.سرعت
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 کاهسرعت عملکردی قطعات مختلف سرعت .7 شکل

 
 

سرعت عملکردی قطعات قبل، بعد و محل نصب  7شکل 

دهد. این نمودار علاوه بر نمایش تأثیر کاه را نشان میسرعت

کاه بر سرعت نمایانگر همبستگی میان سرعت قبل و سرعت

وابسته، در  tبا توجه به نتایج آزمون  .کاه استبعد از سرعت

 Sig=0.00داری برابر با یمعنسطح  %95فاصله اطمینان 

درصدی برای  95، از طرفی چون در بازه اطمینان است

اختلاف سرعت عملکرد قطعه قبل و محل نصب حد پایین و 

 𝐻1شود و فرض رد می 𝐻0بالا هر دو منفی هستند، فرض

شود، بدین منظور که در سرعت عملکرد قطعه قبل تأیید می

و محل نصب تفاوت معناداری وجود دارد. به این دلیل که 

توان گفت که است، می -8/45ها برابر تفاضل میانگین

میانگین سرعت عملکرد در قطعه قبل از محل نصب بیشتر 

  بوده است.

با  داری برابریمعنسطح  %95در فاصله اطمینان    

Sig=0.00  95است، علاوه بر آن چون در بازه اطمینان 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد قطعه قبل و محل 

رد  𝐻0نصب حد پایین و بالا هر دو مثبت هستند، فرض

شود، یعنی در سرعت عملکرد تأیید می 𝐻1شود و فرض می

قطعه بعد و محل نصب تفاوت معناداری وجود دارد. به این 

توان گفت که است، می 1/37ها برابر تفاضل میانگین دلیل که

میانگین سرعت عملکرد در قطعه بعد از محل نصب بیشتر 

 %95با توجه به اطلاعات جدول، در فاصله اطمینان  است.

است، از طرفی چون  Sig=0.023داری برابر با یمعنسطح 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد  95در بازه اطمینان 

و بعد از محل نصب حد پایین و بالا هر دو منفی  قطعه قبل

شود، تأیید می 𝐻1شود و فرض رد می 𝐻0هستند، فرض

یعنی در سرعت عملکرد قطعه قبل و قطعه بعد از محل 

اوت معناداری وجود دارد. به این دلیل که  کاه  نصب سرعت

توان گفت که میانگین است، می -7/8ها برابر تفاضل میانگین

ملکرد در قطعه قبل از قطعه بعد از محل نصب سرعت ع

 بیشتر بوده است.
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 ارتباط بین میانگین سرعت عملکردی با میدان . 8 شکل

 

 

 ارتباط میان سرعت عملکردی قطعه قبل و محل میدان .9 شکل

 

در این قسمت به بررسی تأثیرات میدان بر قطعات قبل و بعد 

و محل احداث این اقدام بر روی سرعت عملکردی قطعات 

پردازیم، مذکور، بدون در نظر گرفتن دیگر متغیرهای راه می

 ازجملهنماییم. میدان سپس نتایج آزمون زوجی را بررسی می

کاربرد  سازی است که در مبادی ورودی شهرهااقدامات آرام

دارد. در این اقدام با انحراف وسایل نقلیه از مسیر مستقیم 

 8خود سعی در کاهش سرعت و مدیریت آن دارد. شکل 

بیانگر ارتباط بین میانگین سرعت عملکردی در محل میدان و 

 سازی سطح دوم است.دیگر نقاط موجود بدون اقدام آرام

یان قطعه دهنده ارتباط میان سرعت عملکردی منشان 9شکل 

گونه که از نمودار پیداست رفتار قبل و میدان است. همان

رانندگان وسیله نقلیه در انتخاب سرعت حول میدان چندان 

متأثر از سرعت قطعه قبل نیست، لازم به ذکر است انتخاب 

های میدان و نوع سرعت در این مقطع بیشتر به ویژگی

 tدر آزمون  چرخش وسایل نقلیه در میدان بستگی دارد.

وابسته همبستگی بین سرعت عملکرد قطعات مختلف را 

ضریب همبستگی بین  7دهیم. جدول د بررسی قرار میمور

 دهد.سرعت عملکردی قطعات مختلف میدان را نشان می
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 ضریب همبستگی سرعت عملکردی قطعات مختلف میدان . 4 جدول

Sig. Correlation  

 سرعت محل احداث -سرعت قطعه قبل 357/0 281/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت محل احداث 829/0 002/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت قطعه قبل 530/0 093/0

 

داری یمعنسطح  %95که در فاصله اطمینان  4طبق جدول 

عملکردی محل بین سرعت عملکردی قطعه قبل و سرعت 

شود رد نمی H0یعنی فرض  =281/0Sigاحداث میدان برابر 

به تعبیر دیگر سرعت عملکردی محل احداث میدان با قطعه 

در فاصله اطمینان  قبلش دارای رابطه و همبستگی نیست.

داری بین سرعت عملکردی قطعه بعد و یمعنسطح  95%

یعنی فرض  =002/0Sigسرعت عملکردی محل نصب برابر 

H0 شود و فرض رد می H1شود به تعبیر دیگر پذیرفته می

سرعت عملکردی محل احداث میدان با قطعه بعدش دارای 

سطح  %95در فاصله اطمینان  رابطه و همبستگی است.

داری بین سرعت عملکردی قطعه بعد و سرعت یمعن

یعنی فرض  =093/0Sigعملکردی قطعه قبل از میدان برابر 

H0 شود به تعبیر دیگر سرعت عملکردی قطعه بعد با رد نمی

 قطعه قبل از میدان دارای رابطه و همبستگی نیست.

 

 

 میدانسرعت عملکردی قطعات مختلف  .10 شکل

 

سرعت عملکردی قطعات قبل، بعد و محل میدان  10شکل 

دهد. این نمودار علاوه بر نمایش تأثیر میدان بر میرا نشان 

دهنده همبستگی میان سرعت قطعه بعد و محل سرعت نشان

 17-4با توجه به اطلاعات موجود در جدول . میدان است

وابسته، برای محل احداث میدان و قطعه   tنتایج آزمون 

داری برابر با یمعنسطح  %95بعدش در فاصله اطمینان 

Sig=0.00  95است، از طرفی چون در بازه اطمینان 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد قطعه قبل و محل 

رد  𝐻0احداث حد پایین و بالا هر دو منفی هستند، فرض 

 شود، بدین منظور که درتأیید می 𝐻1شود و فرض می
سرعت عملکرد قطعه قبل و محل احداث میدان تفاوت 

ها برابر که تفاضل میانگین معناداری وجود دارد. به این دلیل

توان گفت که میانگین سرعت عملکرد در است، می  -55/30

نتیجه آزمون  قطعه قبل از محل احداث بیشتر بوده است.
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 %95برای قطعه بعد و محل احداث میدان در فاصله اطمینان 

است، علاوه بر آن چون  Sig=0.00داری برابر با یمعنسطح 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد  95در بازه اطمینان 

قطعه قبل و محل احداث حد پایین و بالا هر دو مثبت 

شود، تأیید می 𝐻1شود و فرض رد می 𝐻0هستند، فرض 

یعنی در سرعت عملکرد قطعه بعد و محل احداث میدان 

تفاضل تفاوت معناداری وجود دارد. به این دلیل که 

توان گفت که میانگین است، می 09/25ها برابر میانگین

 سرعت عملکرد در قطعه بعد از محل احداث بیشتر است.

سطح  %95برای قطعه بعد و قبل از میدان، در فاصله اطمینان 

است، از طرفی چون در بازه  Sig=0.186داری برابر با یمعن

طعه قبل درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد ق 95اطمینان 

احداث حد پایین منفی و حد بالا مثبت است،  و بعد از محل

شود، یعنی در سرعت عملکرد قطعه قبل و رد نمی 𝐻0فرض 

قطعه بعد از محل احداث میدان تفاوت معناداری وجود 

 ندارد.

 دوربین کنترل ترافیک

این بخش شامل بررسی تأثیر دوربین کنترل ترافیک بر 

ل، بعد و محل نصب دوربین، عملکردی قطعات قبسرعت

همبستگی سرعت عملکردی قطعات مذکور و تحلیل نتایج 

خیز کاربرد ها غالباً در نقاط حادثهدوربینآزمون زوجی است. 

های کنترل ترافیک علاوه بر افزایش زیادی دارند. دوربین

خیز، امکان اعمال قانون و مستندسازی ایمنی نقاط حادثه

ی است اقدامات ازجملههد. این اقدام دجرائم را به پلیس می

در شکل  پژوهشگران قرار گرفته است. موردتوجهکه قبلاً هم 

رابطه بین میانگین سرعت عملکردی بدون در نظر گرفتن  11

کند. در این سازی و دوربین را بیان میاقدامات سطح دو آرام

نمودار افت سرعت محسوسی در سرعت وسایل نقلیه هنگام 

 دوربین وجود دارد.مواجهه با 

 

 

 رابطه بین سرعت عملکردی و دوربین در محل نصب .11 شکل
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 مقایسه سرعت عملکردی قطعه قبل و محل نصب دوربین .12 شکل

 

 

 ضریب همبستگی سرعت عملکردی قطعات مختلف دوربین .5 جدول

Sig. Correlation  

 سرعت محل نصب -سرعت قطعه قبل 636/0 066/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت محل نصب 463/0 209/0

 سرعت قطعه بعد -سرعت قطعه قبل 494/0 177/0

 

 

 سرعت عملکردی قطعات مختلف دوربین .13 شکل

 

 

مقایسه سرعت عملکردی در قطعه قبل و محل  12شکل 

توان به این شکل می با توجهدهد. نصب دوربین را نشان می

گفت با افزایش سرعت عملکردی قطعه قبل تأثیر دوربین 

همبستگی بین  5شود.در جدول کنترل ترافیک بیشتر می

سرعت عملکردی قطعات مختلف را در مواجهه با دوربین 

طبق  کنترل ترافیک مورد بررسی قرار داده شده است.

سطح  %95که در فاصله اطمینان  5اطلاعات جدول 

داری بین سرعت عملکردی قطعه قبل و سرعت یعنم

عملکردی محل نصب دوربین کنترل ترافیک برابر 

066/0Sig=  یعنی فرض𝐻0 شود به تعبیر دیگر رد نمی

سرعت عملکردی محل نصب دوربین با قطعه قبلش دارای 

سطح  %95در فاصله اطمینان  رابطه و همبستگی نیست.

قطعه بعد و سرعت داری بین سرعت عملکردی یمعن

رد  𝐻0یعنی فرض  =209/0Sigعملکردی محل نصب برابر 

سرعت عملکردی قطعه بعد از محل  گریدعبارتبهشود نمی

نصب دوربین با سرعت عملکردی محل نصبش دارای رابطه 

داری یمعنسطح  %95در فاصله اطمینان  و همبستگی نیست.

طعه بین سرعت عملکردی قطعه بعد و سرعت عملکردی ق

رد  𝐻0یعنی فرض  =177/0Sigقبل از دوربین برابر 

شود به تعبیر دیگر سرعت عملکردی قطعه بعد با قطعه نمی

 13شکل  قبل از دوربین دارای رابطه و همبستگی نیست.

سرعت عملکردی قطعات قبل، بعد و محل نصب دوربین را 
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وابسته،   tبا توجه به اطلاعات نتایج آزمون  دهد.نشان می

 برای سرعت عملکردی محل نصب دوربین و قطعه بعدش 

 Sig=0.000داری برابر با یمعنسطح  %95در فاصله اطمینان 

درصدی برای  95است، از طرفی چون در بازه اطمینان 

اختلاف سرعت عملکرد قطعه قبل و محل نصب حد پایین و 

 𝐻1شود و فرض رد می 𝐻0بالا هر دو منفی هستند، فرض 

شود، بدین معنا است که در سرعت عملکردی قطعه تأیید می

قبل و محل نصب دوربین تفاوت معناداری وجود دارد. به 

توان است، می  -44/11ها برابر این دلیل که تفاضل میانگین

گفت که میانگین سرعت عملکردی در قطعه قبل از محل 

ل نتیجه آزمون برای قطعه بعد و مح نصب بیشتر بوده است.

داری برابر با یمعنسطح  %95نصب دوربین در فاصله اطمینان 

Sig=0.000  95است، علاوه بر آن چون در بازه اطمینان 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد قطعه قبل و محل 

رد  𝐻0نصب حد پایین و بالا هر دو مثبت هستند، فرض 

شود، یعنی در سرعت تأیید می 𝐻1شود و فرضمی

ه بعد و محل نصب تفاوت معناداری وجود عملکردی قطع

است،   89/8ها برابر دارد. به این دلیل که تفاضل میانگین

توان گفت که میانگین سرعت عملکردی در قطعه بعد از می

 محل نصب بیشتر است.

 %95برای قطعه بعد و قبل از دوربین، در فاصله اطمینان 

فی چون است، از طر Sig=0.239داری برابر با یمعنسطح 

درصدی برای اختلاف سرعت عملکرد  95در بازه اطمینان 

قطعه قبل و بعد از محل نصب دوربین حد پایین منفی و حد 

شود، یعنی در سرعت رد نمی 𝐻0بالا مثبت است، فرض 

عملکردی قطعه قبل و قطعه بعد از محل نصب دوربین 

 تفاوت معناداری وجود ندارد.

 

 گیری نتیجه-5
توان به نتایج زیر پی های صورت گرفته میتحلیلبا توجه 

 برد.

  طبق اطلاعات موجود میانگین سرعت متوسط در محل

کاهش داشته است، این  %59کاه نسبت به قطعه قبلش سرعت

کاهش است.  %56نسبت برای میانگین سرعت عملکرد 

میانگین سرعت متوسط در قطعه بعد نسبت به محل نصب 

داشته است، میزان افزایش سرعت  افزایش %121 کاهسرعت

بوده است. میزان کاهش  %106عملکرد برای این تناسب 

میانگین سرعت متوسط در قطعه بعد از محل نصب 

است، میزان کاهش  %10 کاه نسبت به قطعه قبلشسرعت

 درصد بوده است. %10میانگین سرعت عملکرد 

ه وابسته و همبستگی، در فاصل tبا توجه به نتایج آزمون 

 بین سرعت عملکردی محل نصب و قطعه قبل، %95اطمینان 

کاه دارای رابطه و همبستگی نیست، تفاوت معناداری سرعت

رفتار  بین سرعت علکردی قطعات مذکور وجود دارد.

کاه متأثر از سرعت قطعه قبل رانندگان در محل نصب سرعت

 گذارند.نیست و تقریباً رفتار ثابتی از خود به نمایش می

کاه با محل نصبش عت عملکردی قطعه بعد از سرعتسر

دارای رابطه و همبستگی نیست، و تفاوت معناداری بین 

سرعت عملکردی این دو قطعه وجود دارد. اما سرعت 

کاه با قطعه قبلش دارای عملکردی بعد از محل نصب سرعت

رابطه و همبستگی است، تفاوت معناداری بین سرعت 

 کاه وجود دارد.از سرعت عملکردی قطعه قبل و بعد

  طبق اطلاعات موجود میانگین سرعت متوسط در محل

کاهش داشته است،  %36احداث میدان نسبت به قطعه قبلش 

کاهش است.  %35این نسبت برای میانگین سرعت عملکردی 

میانگین سرعت متوسط در قطعه بعد نسبت به محل میدان  

عملکرد برای  افزایش داشته است، میزان افزایش سرعت 49%

بوده است. میزان کاهش میانگین سرعت  %45این تناسب 

 %5متوسط در قطعه بعد از میدان نسبت به قطعه قبلش  

درصد بوده  %6است، میزان کاهش میانگین سرعت عملکرد 

با توجه به نتایج آزمون زوجی و همبستگی، در فاصله  است.

قطعه سرعت عملکردی محل احداث میدان با  %95اطمینان 

، تفاوت معناداری بین قبلش دارای رابطه و همبستگی نیست

 .سرعت عملکردی قطعه قبل و محل احداث وجود دارد

رفتار رانندگان وسیله نقلیه در انتخاب سرعت حول میدان 

چندان متأثر از سرعت قطعه قبل نیست، لازم به ذکر است 

های میدان و انتخاب سرعت در این مقطع بیشتر به ویژگی

سرعت نوع چرخش وسایل نقلیه در میدان بستگی دارد. 

عملکردی قطعه بعد و محل احداث میدان دارای رابطه و 

، وتفاوت معناداری بین سرعت عملکردی همبستگی است

سرعت عملکردی قطعه بعد با قطعه این قطعات وجود دارد.

در سرعت  یدان دارای رابطه و همبستگی نیست، وقبل از م

بل و قطعه بعد از محل احداث میدان تفاوت عملکرد قطعه ق

 معناداری وجود ندارد.
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 شده میانگین سرعت متوسط در محل طبق اطلاعات گردآوری

کاهش داشته است،  %12نصب دوربین نسبت به قطعه قبلش 

این نسبت برای میانگین سرعت عملکردی قطعات مذکور 

کاهش داشته است. میانگین سرعت متوسط در قطعه  11%

افزایش داشته است،  %9نسبت به محل نصب دوربین  بعد

بوده  %10میزان افزایش سرعت عملکرد برای این تناسب 

است. میزان کاهش میانگین سرعت متوسط در قطعه بعد از 

است، میزان کاهش  %3دوربین نسبت به قطعه قبلش  

 درصد بوده است. %3میانگین سرعت عملکرد 

اصله وابسته و همبستگی، در ف tبا توجه به نتایج آزمون    

سرعت عملکردی محل نصب دوربین با قطعه  %95اطمینان 

قبلش دارای رابطه و همبستگی نیست، در سرعت عملکردی 

. قطعه قبل و محل نصب دوربین تفاوت معناداری وجود دارد

سرعت عملکردی قطعه بعد از محل نصب دوربین با سرعت 

، در همبستگی نیستعملکردی محل نصبش دارای رابطه و 

سرعت عملکردی قطعه بعد و محل نصب تفاوت معناداری 

سرعت عملکردی قطعه بعد با قطعه قبل از  .وجود دارد

، در سرعت دوربین دارای رابطه و همبستگی نیست

عملکردی قطعه قبل و قطعه بعد از محل نصب دوربین 

 .تفاوت معناداری وجود ندارد
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