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 چکیده
تصادفات وسایل نقلیه همواره دارای تبعات منفی اقتصادی، اجتماعی و حتی سیاسی بوده و لذا همیشه کاهش تعداد و شدت 

ای های دولتمردان بوده است. این مقوله با توجه به نرخ بالای تصادفات در کشور ما، ایران، از اهمیت ویژهها از اولویتآن

ها صورت برخوردار شده است. بر اساس مطالعات صورت گرفته سهم قابل توجهی از تصادفات در محدوده تقاطع

ها به وسعت شبکه مقدار ناچیزی است. این مساله در کنار تعداد قابل ملاحظه پذیرد؛ این در حالی است که سهم تقاطعمی

د راهبردهایی بپردازن و را برآن داشت تا به مرور اقدامات روپیش چراغ در سطح کشور، نویسندگان مقالههای بدونتقاطع

ته در کشور شناخ مطروحهاز موارد  یاریبس ممکن است اگرچه .روندکار میبههای بدون چراغ که جهت ارتقای ایمنی تقاطع

ن بدو یهامرتبط با تقاطع یمنیاقدامات ا عیدر خلاصه و مدون نمودن جم یمقاله سع نیا کنی، لباشد شده و در حال اجرا

  قرار دهد. یریگمیامر جهت تصم نیو مسئول نیمتخصص ارانیدر اخت طیبس یابزار لهیوس نیچراغ دارد تا بد

 
 تصادفاتچراغ، ایمنی در ترافیک، های بدوناقدامات ایمنی راه، تقاطع: یکلید یهاواژه

 

 مقدمه -1
هم به ایاست که  ریچند مس ایدو  یتقاطع محل تلاق   

و  میمستق یهاانی. جرکنندیرا قطع م گریهمد ای وندندیپیم

ا هم، ب هینقل لیوسا نیتداخل ب جادیدر تقاطع با ا یگردش

وچرخه، با د هینقل لیوسا ایو  ادهیپ ینبا عابر هینقل لیوسا

د تواننیها معلت تقاطع نی. به همکندیتصادف را ممکن م

رخ دادن تصادف باشند.  یبرا لیپتانس یاز نقاط دارا یکی

مطالعات صورت گرفته توسط کوچمبر و سیریلو 

(Kuciemba and Cirillo, 1992 ) نکهیبا انشان داد 

 نیاز شبکه راه هستند، اما با ا یها تنها بخش کوچکتقاطع

و  یشهردرصد تصادفات در مناطق درون ۵۰از  شیوجود ب

اق ها اتفدر تقاطع یشهردرصد تصادفات در مناطق برون ۳۰

ا دارند ر یخطرات لیبدون چراغ پتانس یهاتقاطع .افتاده است

دار وجود ندارند و علت آن حق تقدم چراغ یهاکه در تقاطع

های است. از آنجا که در شبکه راه یاصل ریحرکت در مس

از تصادف در  یاصها فراوان بوده و نوع ختقاطع نیاایران، 

بدون چراغ به توجه  یهاتقاطع دهد،یها رخ متقاطع نیا

ایمنی  ءاهداف مورد نظر از ارتقادر ادامه به  دارند. ازین ژهیو

 اگرچه بسیاریشده است.  پرداختههای بدون چراغ در تقاطع

از موارد پیش رو در کشور شناخته شده و در حال اجراست، 

لیکن این مقاله سعی در خلاصه و مدون نمودن جمیع 

ن دارد تا بدیبدون چراغ  یهاتقاطعاقدامات ایمنی مرتبط با 

وسیله ابزاری بسیط در اختیاران متخصصین و مسئولین امر 

جود با توجه به گیری قرار دهد. راهبردهای موجهت تصمیم

گذاری و آموزشی ارائه شده تمام جوانب مهندسی، قانون
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 اصلاح فیزیکی تقاطع و رویکردهایاغلب اهداف به است. 

پذیری توجه دارد و باقی موارد به انطباق آن های()شاخه

شامل اصلاح  فیزیکی اصلاحشود. گان مربوط میرانند

مناسب در  کنترل ترافیکهندسی و استفاده از ابزارهای 

گروه به شرح زیر در  9 در قالب. این راهبردها تقاطع است

 گردند.  ه مییاین مقاله ارا

 ا در محدوده هیی کاربرارتقاء و مدیریت دسترس

 های بدون چراغتقاطع

  در تقاطع  هاتکرار و شدت تداخلکاهش تعداد

 اصلاح هندسی وسیلهبه

 های بدون چراغمسافت دید در تقاطع ارتقاء 

 کمک به راننده در تخمین گپ  گپ در ترافیک و تأمین

 های بدون چراغدر تقاطع

 آگاهی رانندگان از وجود تقاطع در  افزایش

 تقاطع های()شاخه رویکردهای

  ها کنترل ترافیک مناسب در تقاطع تجهیزاتانتخاب

 برای کاهش نرخ و شدت تصادفات

  کنترل تجهیزاترانندگان با  پذیریسازشافزایش 

 هاترافیک و قوانین ترافیکی در تقاطع

 در رویکردهای عملکردی کاهش سرعت 

 های خاصتقاطعهای( )شاخه

 های پیچیدهثرتر رانندگان در تقاطعؤراهنمایی م 
های فوق در این راهبردها که در ذیل گروه

 تیفیارتقاء ک گردند به همراهه مییهای پیش رو ارابخش

ی )خدمات پس از وقوع حادثه( خدمات اورژانس و پزشک

اقدام  بوده که جهت ارتقای ایمنی و کاهش تعداد  50شامل 

چراغ کاربرد خواهند های بدونو شدت تصادفات در تقاطع

 داشت. 

بهبود مدیریت مسیرهای دسترسی در  -2

 های بدون چراغنزدیکی تقاطع
 یدسترس یرهایمس ییجابجا ایبستن  -2-1

  هایکاربر

تقاطع بدون چراغ و  ها دردسترسیثر ؤمدیریت م

اط نقاست. ایمنی  ارتقاءای کلیدی در نکته رویکردهای آن

متری قبل یا بعد از تقاطع قرار  ۷۵دسترسی که در فاصله 

کاهش  راهبردهای مؤثر بردارند، عملکرد نامناسبی دارند. 

دسترسی در نزدیکی تقاطع ایمنی ناشی از مسیر  معضلات

در صورت وجود مسیر دسترسی )ن بدون چراغ شامل بست

عدم  در صورت) جابجایی مسیر دسترسییا مسیر جایگزین( 

ی بهتر است که نقاط دسترس. باشدمی( نیگزیجا ریوجود مس

 از رویکرد اصلی تقاطع به رویکرد فرعی )دور از تقاطع( یا

 دشو منتقل کندرو یا )در صورت امکان( به خیابان دیگر

(Gluck et al. 1999 , Glennon et al.  1976 .) 

 

 یرهایدر مس یگردش یهاانیمحدود کردن جر -2-2

  هایکاربر یدسترس

رسی دست زمانی که امکان بسته شدن یا جابجایی مسیر     

 با حجم ترافیکبدون چراغ  هایدر نزدیکی تقاطعها کاربری

های گردشی محدود کردن جریانزیاد وجود نداشته باشد، 

توان ورودی و میبه عنوان مثال راه حل مناسبی است. 

رد گرد مجاز کصورت راستفقط به دسترسی خروجی مسیر

  را ممنوع کرد.گرد و حرکت چپ

ی دسترستوان ورود جریان را به مسیر حالتی دیگر، میدر 

به مسیر دیگری  از کاربریخاصی مجاز کرد، اما خروجی 

 رسیدست علاوه بر این، استفاده از مسیر .شوده میانتقال داد

توان محدود به ساعات خاصی در طول روز کرد. این را می

ر کننده دمحدودیت با نصب تابلو، احداث جزایر کانالیزه

راحی شود، طمحلی که دسترسی به خیابان اصلی متصل می

ث میانه در خیابان مجدد الگوهای گردش در تقاطع، احدا

 Gluck) شود.ها اعمال میاصلی یا ترکیبی از این روش

et al. 1999, Neuman 1985 , Glennon et al.  

1976 .) 

 

ها با کاهش تعداد تکرار و شدت تداخل -3

 اصلاح هندسی تقاطع



 ها احداث خط گردش به چپ در تقاطع -3-1

های بدون چراغ مربوط به بسیاری از تصادفات در تقاطع    

یدی برای کاهش کل راهبردیک  .باشدهای چپگرد میجریان

 ،دباشخط ویژه گردش به چپ می این نوع تصادفات احداث

. دارای سرعت زیاد تردد ومسیرهای اصلی پربه ویژه در 

ردش برای گ فرصتی ای که منتظروسایل نقلیه چنین خطی،

ه کند. بفیک جدا میبه چپ هستند را از جریان اصلی ترا

. به دهدتصادفات از عقب را کاهش می همین دلیل احتمال

منی را برای رانندگان ایجاد دلیل اینکه این خطوط مکان ا

 تواندمی ،ظر گپ ترافیکی در خط مقابل باشندد تا منتکنمی

ه انتخاب گپ بهتر برای انجام باعث تشویق رانندگان ب

تواند باعث می مسئلهاین  گردش به چپ شود. حرکت

ای که در حال ش احتمال برخورد بین وسایل نقلیهکاه

آیند و جریان ترافیکی که از روبرو می گردش به چپ هستند

 شود. 

(Harwood et al. 1995, 2000, 2002, Neuman 

1985 , Harmelink, 1967 .) 

 

 ها تر در تقاطعاحداث خط گردش به چپ طولانی -3-2

پارامترهای طراحی ترین از مهمردش به چپ طول خط گ    

ای طراحی شود که گردش به چپ باید به گونهخط است. 

 طول خط رای کاهش سرعت و انباره تأمین شود.ب طول لازم

از جریان  نقلیهوسیلهکه  ای باشدبه اندازهگردش به چپ باید 

. در این اصلی ترافیک جدا شده و سرعت خود را کم کند

طول خط  یابد.احتمال تصادف از عقب کاهش میحالت 

 1طول ورودی (۱باشد: شامل سه طول میگردش به چپ 

( 2)لچکی یا قوس معکوس ابتدای خط کاهش سرعت(، 

( طول انباره. ضوابط طراحی طول 3طول کاهش سرعت و 

مناسب برای خط گردش به چپ در ضوابط طراحی هندسی 

آورده  (AASHTO 2001)ها آشتو ها و خیاباندر راه

نامه از آن جهت حائز نییآ نیا شده است. قابل ذکر است

های نامه طرح هندسی راهاست که چارچوب آیین تیاهم

علاوه مطالعات ه ب .دهدیم لی( را تشک415 هیایران )نشر

مرتبط و تکمیلی در این زمینه برای ارجاع خواننده جهت 

 ,Pline, 1996) بررسی با جزییات بیشتر وجود دارد.

Neuman 1985 , Harmelink, 1967 .) 

 
  2احداث خط انحراف برای جریان چپگرد -3-3

 چپ به گردش یکی از مشکلاتی که اختصاص خط    

کند، کور شدن دید رانندگان در این خط  ایجاد تواندمی

توسط وسایل نقلیه در خط مقابل خط گردش به چپ است. 

تصادف بین وسایل نقلیه در حال تواند باعث این موضوع می

گردش به چپ از مسیر اصلی و وسایل نقلیه در رویکرد 

مقابل شود. برای کاهش احتمال وقوع این تصادفات، 

توان خط گردش به چپ را به صورت عرضی جابجا کرد می

تا وسایل نقلیه خط مقابل مانع دید نشوند. به دو روش این 

اد جابجایی به موازات توان انجام دجابجایی عرضی را می

ها در خط گردش به چپ و جابجایی مورب. این روش

 ,.Harwood et alتحقیقات مورد ارزیابی قرار گرفته )

مسیر آشتو  هندسی طراحی ضوابط ( و در1995

(AASHTO 2001)  قید شده است. گرچه انحراف خط

دار استفاده های چراغگردش به چپ به طور ویژه در تقاطع

های بدون چراغ نیز ها در تقاطعاستفاده از آنشود، می

ت بیشتر اطلاعا منابع بیشتر جهت کسب .تواند مفید باشدمی

 .Harwood et alدر ارتباط با این راهبرد وجود دارد )

1995, McCoy et al. 1992 , Joshua and Saka, 

1992.) 

 

احداث خطوط کنارگذر در شانه مسیر در  -3-4

 شکل  Tهای تقاطع

راه با مسیرهای دوخطه، احداث خط های سهدر تقاطع    

هایی تواند جایگزین مناسبی در مکانکنارگذر در شانه راه می

چپ از نظر اقتصادی  به گردش باشد که امکان ساخت خط

ممکن نیست. به جای احداث خط گردش به چپ برای 

رانندگانی که قصد گردش به چپ از مسیر اصلی را دارند، 

توان بخشی از شانه راه را به عنوان مسیر اضافی در نظر می



نند، کگرفت تا رانندگانی که در مسیر مستقیم حرکت می

ای تشویق شوند از آن استفاده کرده و از کنار وسایل نقلیه

 حل بهاند عبور کنند. این راهکه برای گردش متوقف شده

 پمراتب هزینه کمتری نسبت به احداث خط گردش به چ

هایی که حجم تردد کم است، متداول دارد و در تقاطع

 Preston and)تواند به همان میزان مؤثر باشد. می

Schoenecker 1999a , Harwood and Hoban 1987, 

Sebastian and Pusey 1982 .) 

 

 

ها در احداث خط افزایش سرعت چپگرد در تقاطع -3-5

 شده مسیرهای تفکیک

رانندگان در حال انجام حرکت چپگرد تا زمان رسیدن به    

مانی دهند. زسرعت دلخواه، شتاب وسیله نقلیه را افزایش می

وند، مسیر شکه این شتابگیری با جریان ورودی ترافیک هم

در جریان ترافیک اختلال ایجاد خواهد شد. برای کم کردن 

لیه قاین مسئله عملکردی که به دلیل گردش به چپ وسایل ن

توان از خط افتد، میشده اتفاق میدر مسیرهای تفکیک

افزایش سرعت در میانه استفاده کرد. این خط، خط کمکی 

بل از نقلیه قیا تغییر سرعت است که مورد استفاده وسیله

 گیرد. خط تغییر سرعتورود به خطوط اصلی مسیر قرار می

ایل سباید دارای طول مناسب باشد تا امکان تنظیم سرعت و

نقلیه برای دو جریان مستقیم و جریان ورودی فراهم شده و 

بنابراین راننده بتواند با تشخیص گپ در جریان مستقیم قبل 

از رسیدن به انتهای خط تغییر سرعت، وارد مسیر اصلی 

 (ITE 1985, Harwood et al. 1995)شود. 

 

 ها احداث خط گردش به راست در تقاطع -3-6

های بدون چراغ مربوط به دفات در تقاطعبسیاری از تصا   

جریان راستگرد است. راهبرد کلیدی برای کاهش چنین 

تصادفاتی ایجاد خط گردش به راست مجزا، به ویژه در 

 هارویکردهای اصلی با ترافیک و سرعت زیاد در تقاطع

باشد. خط راستگرد، وسایل نقلیه با سرعت کم که در می

د، کنجریان مستقیم جدا می حال کاهش شتاب هستند را از

دهد. به همین علت احتمال تصادف از عقب را کاهش می

(Harwood et al. 2000, 2002, Neuman 1985.) 

 

 

 تراحداث خط گردش به راست طولانی -3-7

تأمین خط گردش به راست انحصاری تصادفات مربوط     

های اصلی با سرعت به حرکات گردشی را به ویژه در مسیر

دهد.  اما اگر طول خط حجم ترافیک زیاد کاهش میو 

ر ای که منتظگردش به راست کافی نباشد، وسایل نقلیه

گردش به راست هستند، ممکن است از مسیر جریان مستقیم 

برای انجام حرکت گردشی استفاده کرده و باعث افزایش 

احتمال تصادف از عقب شوند. اگر طول این خط به اندازه 

شد، محل امنی برای رانندگانی که در حال کاهش کافی بلند با

 اند،سرعت هستند یا برای گردش به راست توقف کرده

. طول خط گردش به (Neuman, 1985)شود ایجاد می

( طول ورودی ۱راست از سه جزء تشکیل شده است: 

( 2)لچکی یا قوس معکوس ابتدای خط کاهش سرعت(، 

( طول انباره. ضوابط طراحی 3طول کاهش سرعت و 

انتخاب طول مناسب برای خط گردش به راست در ضوابط 

 AASHTO)ها آشتو  ها و خیابانطراحی هندسی در راه

 ورده شده است. ( به بعد آ2001

 

 احداث خط انحراف برای جریان راستگرد -3-8

یکی از مشکلات احتمالی در احداث خط گردش به     

تواند راست این است که جریان راستگرد در مسیر اصلی می

مانع دید رانندگان در مسیر فرعی شود. این مسئله ممکن 

است باعث تصادف بین جریان چپگرد، جریان راستگرد یا 

یان مستقیم مسیر فرعی با جریان مستقیم مسیر اصلی جر

شود. برای کاهش احتمال تصادفات از این نوع، با جابجا 

کردن جانبی خط گردش به راست، وسایل نقلیه موجود در 

این خط دیگر مانعی برای دید رانندگان در مسیر فرعی 

 .(AASHTO 2001)نخواهند بود 

 

های جریان احداث خطوط افزایش سرعت برای -3-9

 راستگرد در تقاطع 

رانندگان در حال گردش به مسیر غیرمتراکم تا زمان     



رسیدن به سرعت دلخواه، شتاب وسیله نقلیه را افزایش 

دهند. زمانی که این شتابگیری با جریان ورودی ترافیک می

مسیر شوند، در جریان ترافیک اختلال ایجاد خواهد شد. هم

عملکردی ناشی از ورود جریان  برای کم کردن این مشکل

ییر توان از خط تغشده تقاطع، میگردشی به مسیر تفکیک

یر خط کمکی یا تغی سرعت راستگرد استفاده کرد. این خط،

خط  سرعت قبل از رسیدن به خطوط اصلی مسیر است.

تغییر سرعت باید دارای طول مناسب باشد تا امکان تنظیم 

مستقیم و جریان  سرعت وسایل نقلیه برای دو جریان

ورودی فراهم شده و بنابراین راننده بتواند با تشخیص گپ 

در جریان مستقیم قبل از رسیدن به انتهای خط تغییر سرعت، 

 , Harwood et al. 1995)وارد جریان اصلی شود. 

Neuman 1985.) 

 

 محدوده در شده کاملا روسازی شانه احداث -3-10

  هاتقاطع

های راه در تقاطع، مزایای مناسب شانهطراحی و نگهداری    

 زیر را دارند:

  فضایی برای ممانعت از وقوع تصادف یا کاهش شدت

 تصادف،

  افزایش فضا برای جابجایی جانبی وسیله نقلیه و تأمین

سطح مناسب برای زمانی که وسیله نقلیه از مسیر خارج 

 شود،می

  ،تأمین فضا برای تردد عابران پیاده و دوچرخه سواران 

 

 های رو برای خودروتأمین فضایی خارج از سطح سواره

 از کار افتاده و متوقف.

خاطر وجود شانه با علاوه بر این موارد، باز شدن فضا به

عرض مناسب در راننده احساس آزادی عمل بیشتری را 

تواند ض کامل، میآورد. در نهایت شانه با عربوجود می

های جاروب شده از سطح محلی به عنوان انباره موقت برف

های سنگین باشد، در نتیجه وسیله نقلیه راه در زمان بارش

تواند از تمام سطح مسیر استفاده کند و کاهش دید ناشی می

 Downs andاز برف جاروب شده به حداقل برسد. )

Wallace 1982, Zegeer and Deacon 1987, 

Harwood et al. 2000, Bauer and Harwood 

1996.) 

 

 

های گردشی با محدود یا ممنوع کردن جریان -3-11

 نصب تابلو 

های گردشی بالاخص با ایجاد محدودیت در جریان     

جریان چپگرد در ساعات خاصی از روز )به طور مثال 

های گردشی ساعت اوج ترافیک( یا ممنوع کردن جریان

 ها افزایشتوان ایمنی را در برخی از تقاطعی میطور کل  به

های گردشی با نصب داد. ممنوعیت یا محدودیت جریان

 (MUTCD 2000)شود. تابلو اعلام می

 
 

 های گردشی محدود یا ممنوع کردن جریان -3-12

های با کانالیزه کردن تقاطع یا بستن بازشدگی در میانه

 مسیرهای منتهی به تقاطع

توان با اعمال های بدون چراغ میتقاطع در برخی   

های گردشی با ممنوعیت یا محدودیت در تعدادی از جریان

کانالیزه کردن یا بستن بازشدگی در میانه ایمنی را افزایش 

های بدون چراغی است که داد. هدف این راهبرد تقاطع

دارای الگوهای تصادف مرتبط با جریان گردشی در تقاطع 

ادفات با تأمین مسافت دید یا خط ویژه بوده و کاهش تص

 چپگرد یا خط کنارگذر شانه راه غیرعملی است.

(Gluck et al. 1999, Harwood et al. 1995 .) 
 

 های پرخطر بستن یا جابجایی تقاطع -3-13

های بدون چراغ که دارای سابقه تصادفات در برخی تقاطع   

شد تواند این باهستند، بهترین روش برای ارتقاء ایمنی می

که تقاطع بسته یا جابجا شود. این روش برای ارتقاء ایمنی 

روشی غایی بوده و تنها در شرایطی باید آن را مدنظر قرار 

قبلاً امتحان کمتری دارند را  هایی که محدودیتداد که روش

ابجا تواند با جاند. جابجایی تقاطع مینتیجه بودهکرده و بی

کردن رویکردهای مسیر فرعی به مکانی دیگر یا تغییر زاویه 

غییر تواند با بستن یا با تورود آن انجام شود. بستن تقاطع می



ای که قبل از رسیدن به محل قبلی تقاطع گونهمسیر فرعی به

 Gluck et) شود.بست برسد انجام بنبا مسیر اصلی به 

al. 1999)   
 

 شکل  Tهای چهارراه به دو تقاطع تبدیل تقاطع -3-14

های بدون راهبهترین روش برای ارتقاء ایمنی برخی چهار

چراغ که حجم جریان مستقیم کمی دارند، تبدیل تقاطع به 

ا تواند بباشد. این تبدیل میراه( میشکل )سه Tدو تقاطع 

ای مناسب در طول ا کردن رویکردهای متقاطع در فاصلهجد

 Tمسیر اصلی انجام شود. به این ترتیب عملکرد دو تقاطع 

کلید موفقیت این راهبرد  شکل از هم منفک خواهد بود.

متقاطع است. چنانچه  ریاز مس میمستق انیحجم جر زانیم

که  ستاباشد، بهتر  ادیمتقاطع ز ریمس میمستق انیحجم جر

بماند. یکی از مشکلات  یتقاطع به همان شکل چهارراه باق

ت. دو تقاطع اس نیراهبرد فاصله ب نیمرتبط با ا یاحتمال

جود نباشد، دو مشکل به و یدو تقاطع کاف نیچنانچه فاصله ب

 یدو تقاطع طول انباره کاف نیفاصله ب نکهیخواهد آمد. اول ا

ممکن است  نکهینکند. دوم ا نیچپگرد تأم انیجر یبرا

 Hanna) باشد. داشتهتداخل  گریکدیعملکرد دو تقاطع با 

et al. 1976)  
 

شکل نزدیک به هم به تقاطع  Tهای تبدیل تقاطع -3-15

 چهارراه 

شکل بدون چراغ نزدیک به هم  Tهای در برخی از تقاطع

که حجم جریان مستقیم زیادی دارند، بهترین راهبرد برای 

تواند تبدیل دو تقاطع به یک چهارراه باشد. ارتقاء ایمنی می

شکل  Tتوان رویکردهای دو تقاطع کار میبرای انجام این

بجا کرد تا در یک نقطه در مسیر اصلی به هم برسند و را جا

یک تقاطع چهارراه تشکیل شود. باید توجه به این ترتیب 

است  یبدون چراغ یهاراهبرد تقاطع نیهدف ا داشت که

شکل با فاصله کم از یکدیگر و حجم  Tکه دارای دو تقاطع 

جم این راهبرد حنکته کلیدی باشند.  یزیاد میمستق انیجر

 انیمتقاطع است. چنانچه حجم جر ریدر مس میمستق انیجر

به همان  که تقاطع استطع کم باشد، بهتر متقا ریمس میمستق

 Hanna) بماند. یشکل با فاصله کم باق Tشکل دو تقاطع 

et al. 1976 , MUTCD 2000). 

 

 به تقاطع  یمنته یکردهایرو یراستا رییتغ -3-16

 ( تقاطع یانحراف )کَج هیکاهش زاو ایبه منظور حذف 

هنگامی که مسیرهای منتهی به تقاطع با زاویه غیرقائمه به 

 رسند، ممکن است تقاطع با مسائل زیر یکدیگر می

 مواجه شود:

  ممکن است وسایل نقلیه برای عبور از تقاطع یا انجام

حرکت گردشی مسافت بیشتری را طی کنند که این 

مسئله باعث افزایش مدت زمان در معرض بودن خطر 

شود )تخلیه تقاطع دیرتر انجام نقلیه میبرای وسیله 

 شود(.می

 تر ممکن است چرخاندن سر، گردن برای رانندگان مسن

یا بالاتنه مشکل باشد و در نتیجه نتوانند زاویه دید 

مناسبی نسبت به رویکرد متقاطع با زاویه حاده داشته 

 باشند.

  زاویه رانندگان برای دید مناسب نسبت به ترافیک مقابل

 کنند کاهش خواهدای که از تقاطع عبور میران پیادهو عاب

 یافت. 

 راستا کردن وسیله نقلیه ممکن است رانندگان برای هم

هنگام ورود به مسیر متقاطع بعد از انجام گردش به 

 راست یا چپ دچار مشکل بیشتری شوند.

  رانندگانی که در حال گردش به راست در تقاطعی با

ست وارد خطوط عبوری زاویه حاده هستند، ممکن ا

 سمت راست مسیر مستقیم شوند.

  سطح بزرگتر تقاطع ممکن است باعث سردرگمی

ها از مسیر درنظر گرفته شده منحرف رانندگان شود و آن

 شوند.

  رانندگانی که در مسیر اصلی قصد گردش به چپ در

تقاطعی با زاویه منفرجه را دارند ممکن است با سرعتی 

ای گردش این کار را انجام بیش از سرعت معمول بر

 دهند وخط ترافیک عبوری جاده فرعی را قطع کنند.

  وسایل نقلیه ممکن است مانع دید برای رانندگان در

 رویکرد با زاویه حاده از سمت راست شوند.



تغییر زاویه تقاطع جهت کاهش یا حذف زاویه انحراف      

های با زاویه تواند در ارتقاء ایمنی تقاطعها میدر تقاطع

 , McCoy et al. 1994)غیرقائمه مفید باشد. 

Harwood et al. 2000, Gattis and Low 1998.) 

 

استفاده از مسیرهای غیرمستقیم گردش به چپ  -3-17

 طع مسیرهای تفکیک شده برای کاهش تداخل در تقا

ای مسیره بسیاری از مشکلات عملکردی و ایمنی در تقاطع

ای تواند متأثر از تجمع وسایل نقلیهشده میدوخطه و تفکیک

تواند ای میباشد که قصد گردش به چپ دارند. چنین مسئله

شامل میزان تقاضا و تکرار تقاضا در طول یک مسیر باشد. 

ای که در خطوط عبوری، برای لیهعلاوه بر این، وسایل نق

اند یا متوقف هستند، گردش به چپ سرعت خود را کم کرده

باعث افزایش ریسک تصادف از عقب خواهند بود. یک راه 

حل برای حل این مشکل استفاده از مسیر غیرمستقیم گردش 

به چپ است. روش گردش به چپ غیرمستقیم شامل 

لوپ گردش به چپ  ، 3ایکوزهاستفاده از مسیرهای دسته

)خروجی بعد از تقاطع( و مسیر هدایت گردش به چپ در 

کند تا در باشد. این راهبرد به رانندگان کمک میمی 4میانه

به  عرض،شده با میانه حتی با میانه کممسیرهای تفکیک

 AASHTO ,راحتی گردش به چپ را انجام دهند

2001)   .(Harwood et al. 1995با که  رودیانتظار م

 نیتداخل ب لیتصادفات از عقب به دل اولاراهبرد  نیا یاجرا

 تیگردش به چپ منتظر موقع یکه برا یاوسایل نقلیه

ند و آیای که از پشت سر میمناسب هستند و وسایل نقلیه

وسایل  نیتداخل ب جهیقائمه که در نت هیتصادفات با زاو ثانیا

ای هستند و وسایل نقلیه پای که در حال گردش به چنقلیه

 .ابدیآیند، کاهش که از روبرو می

 

  سوارانو دوچرخه ادهیعابران پ لاتیبهبود تسه -3-18

بسیاری از تصادفات با عابران پیاده در محدوده تقاطع     

دهد. برخی از موارد مربوط به وسایل نقلیه در حال رخ می

ر که دگردش است و برخی دیگر مربوط به عابرانی است 

اند یا ناگهان مقابل وسیله حال عبور از عرض تقاطع بوده

اند که راننده دید مناسب نداشته است. همچنین نقلیه آمده

درصدی از این تصادفات به علت تخلف راننده رخ داده 

است )به عنوان مثال رعایت نکردن حق تقدم(. برخی از 

ن وسایل یتواند تداخل ببهبود تسهیلات عابران پیاده که می

را کاهش داده و موجب  یرموتوریکاربران غنقلیه موتوری و 

 کاهش تصادفات شوند، شامل موارد زیر است:

 های پیوستهروپیاده 

 کشیروی با تابلو و خطمسیرهای پیاده 

 کشی برای عابران پیادهتابلوها، چراغ و خط 

 رو و خیابان ایجاد فاصله بین پیاده 

  صورت غیرهمسطح )پل عابر(تفکیک مسیر عابران به 

 تأمین روشنایی 

طور خاص برخی از مشکلاتی که علاوه بهه ب

شوند شامل ها با آن مواجه میسواران در تقاطعدوچرخه

حجم و سرعت زیاد ترافیک و همچنین کمبود فضا برای 

سواران است. بهبود این وضعیت شامل موارد دوچرخه

 باشد:زیر می

 ا اضافه کردن مسیر ویژه تعریض خط بیرونی مسیر ی

 سواریدوچرخه

 های ایمن در تقاطع با مسیرهای فرعیایجاد میانه 

 سواران و های مستقل برای دوچرخهایجاد زیرساخت

 های ضروریعابران پیاده در مکان

 های های زهکشی نامناسب با دریچهتعویض دریچه

 سواری ایمن برای دوچرخه

 سب.های آسفالت شده و مناایجاد شانه 

بهبود تسهیلات ذکر شده منجر به کاهش تکرار تصادفات 

شد.  ها خواهدپذیر در تقاطعوسایل نقلیه با این گروه آسیب

ه ها در گزارش اداره راجزییات بیشتر این اقدامات و تاثیر آن

و سایر مطالعات موجود  (FHWA 2000)فدرال امریکا 

 است.

(Hunter et al. 1996, Snyder & Knoblauch 

1971, Williams et al. 1998)   
 

 های بدون چراغافزایش مسافت دید در تقاطع -4



ا هپاکسازی مثلث دید در رویکردهایی از تقاطع -4-1

 ودشکه با تابلو ایست یا رعایت حق تقدم کنترل می

داشتن دید مناسب برای رانندگان در رویکردهای دارای    

های بدون چراغ در تقاطع تابلو ایست یا رعایت حق تقدم

ی های ایمنهاست که به عنوان یکی از مهمترین فاکتورمدت

شناخته شده است. تحقیقات هاروود و همکاران 

(Harwood et al. 1996 برای تأمین )دیمسافت د 

ضوابطی براساس مشخصات راننده و وسیله نقلیه  مناسب

آمده  NCHRP ۳۸۳مشخص کرده است. که در گزارش 

ها مسافت دید در تقاطع. این گزارش برای تامین است

هایی در زمینه طراحی تهیه کرده است که در راهنمایی

به بعد  2001ضوابط طراحی هندسی مسیر از ویرایش سال 

 شده است. گزارشلحاظ  (AASHTO 2001)آشتو 

مذکور با ملاک قرار دادن گپ قابل قبول و با توجه به رفتار 

ها، میزان مسافت دید لازم را تقاطع حقیقی رانندگان در

های با محاسبه کرده است. از آنجا که حداقل برای تقاطع

سرعت بالا مسافت دید مورد توصیه شده از مقادیر قبلی 

تر است. کوتاهتر است، به نسبت دستیابی به این مقادیر عملی

تأمین مسافت دید معمولاً با هزینه کم و با پاکسازی مثلث 

د، انحذف گیاهانی که مسافت دید را مسدود کردهدید شامل 

موانع کنار مسیر و سایر اشیا و اجسام طبیعی و مصنوعی 

 پذیر است.امکان

 
 های مسیرهای تفکیکپاکسازی مثلث دید در میانه -4-2

 شده در تقاطع 

هایی که دارای مسیرهای های مهم در تقاطعیکی از نگرانی   

جود موانع دید در میانه راه است. شده با میانه است، وتفکیک

ای تواند مسافت دید رانندگان وسایل نقلیهچنین موانعی می

که قصد عبور مستقیم از تقاطع را دارند شامل جریان مستقیم 

مسیر متقاطع و رانندگانی که قصد گردش به چپ به داخل 

یا خارج از مسیر اصلی را دارند، محدود کند. موانع دید 

ل گیاهان، تجهیزات کنار مسیر و موارد طبیعی تواند شاممی

یا مصنوعی دیگر باشد. با توجه به این که مانع دید در میانه 

مسیر واقع شده است و، عملاً طبق تعریف، در حوزه حریم 

ها گیرد، ادارات راه برای از میان برداشتن آنراه قرار می

 اختیار مستقیم خواهند داشت. در صورتی که مانع درختان

یا سایر گیاهان بالغ باشد، مسائل محیط زیستی ممکن است 

بوجود آید. جزییات تکمیلی در مطالعات صورت گرفته 

 ,Harwood et al 1995)توسط هاروود و همکارانش 

 قابل ملاحظه است.   (2000 ,1996

 

اصلاح تراز افقی و/یا عمودی رویکردها برای  -4-3

 افزایش مسافت دید

هایی بود که افزایش مسافت ی شامل راهبردهای قبلراهبرد   

ای اندک و به کمک پاکسازی مثلث دید از دید را با هزینه

اند، تجهیزات کنار مسیر و گیاهانی که میدان دید را گرفته

ردی ساخت. راهبسایر اشیا طبیعی و مصنوعی امکانپذیر می

شود، اصلاحات هندسی است که در اینجا به آن پرداخته می

شود و شامل تغییر تراز میهای بیشتری انجام هزینه که با

افقی یا عمودی رویکردهای منتهی به تقاطع است. این 

که  شودهایی در نظر گرفته میها اغلب تنها در تقاطعراهبرد

در حال حاضر دارای الگوهای تصادفی است که با سایر 

 Harwood et)تر قابل اصلاح نیست. هزینهراهبردهای کم

al 1996, 2000) 

 

 

حذف پارک حاشیه که باعث کاهش مسافت دید  -4-4

 شده است

هرچند تقاطع ممکن است از نظر هندسی دارای مسافت     

های حاشیه که در مثلث دید قرار دید مناسبی باشد، اما پارک

گیرند ممکن است باعث ایجاد محدودیت در میدان دید می

باید توجه ویژه صورت شوند و به همین علت در این مورد 

پذیرد؛ اگرچه تأثیرگذاری حذف پارک حاشیه که باعث 

ایجاد محدودیت در میدان دید شده است، هنوز مورد 

ارزیابی قرار نگرفته است. لازم است اعمال محدودیت 

بیشتری بر روی پارک حاشیه موجود صورت گیرد تا اجرای 

 این راهبرد با موفقیت همراه باشد.



 
 در راننده به کمک و گپ مقدار افزایش -5

 بدون چراغ هایتقاطع در گپ تخمین
های خودکار آنی جهت آگاه فراهم کردن سیستم -5-1

کردن راننده از وجود گپ مناسب برای عبور یا گردش 

 در تقاطع 

های بدون چراغ ممکن نبود مسافت دید مناسب در تقاطع   

ایل ز وساست باعث شود راننده نتواند تشخیص مناسبی ا

ای که در حال نزدیک شدن هستند و/یا گپ مناسب نقلیه

جهت گردش و عبور از تقاطع، داشته باشد. حتی در صورتی 

که مسافت دید مناسب باشد، رانندگان ممکن است به 

های ایست یا رعایت حق تقدم توجه نکنند و در مورد تابلو

 گپ بین وسایل نقلیه دچار اشتباه شوند. به همین دلیل

تصادفاتی ممکن است رخ دهد که دلیل آن تشخیص اشتباه 

شان با وسایل نقلیه در حال نزدیک شدن رانندگان از فاصله

تواند های خودکار میها است. سیستمآن رسیدن زمان و

برای کمک به رانندگان در تشخیص صحیح گپ برای ورود 

 به مسیر اصلی از خیابان فرعی 

رعایت حق تقدم است( استفاده )که دارای تابلو ایست یا 

های شناساگر که در سطح تواند لوپمی شوند. این سیستم

زن و یک شود به همراه چراغ چشمکمسیر کار گذاشته می

ترل های کنالگوریتم کنترلی ساده باشد یا شامل سیستم

 کنند.تری باشد که به صورت آنی عمل میکامپیوتری پیچیده

استفاده  سیستم این ساده نمونه از یک 5اداره راه میزوری

ا تری بکرده است. اداره راه فدرال امریکا از سیستم پیچده

استفاده کرده  6CSSیا « سیستم اقدام متقابل تصادف»نام 

فزایش رو اتنها آگاهی راننده را نسبت تقاطع پیشاست که نه

 دهددهد بلکه وضعیت ترافیک آنی را نیز نمایش میمی

(FHWA 1998)ساس کار این سیستم هشدار دادن به . ا

ه شوند. رانندگانی کرانندگانی است که به تقاطع نزدیک می

شوند بوسیله چراغ از مسیر اصلی به تقاطع نزدیک می

زن هوشمندی که روی آن علامت یک ماشین وجود چشمک

دارد از نزدیک شدن ماشینی در مسیر فرعی به تقاطع آگاه 

ن رانندگان در مسیر فرعی را از شوند. این سیستم همچنیمی

کند وجود ترافیک عبوری در مسیر اصلی مطلع می

(Pierowicz et al. 2000, Hanscom 2001 .) 

 
هایی در حاشیه یا روی مسیر برای ایجاد علامت -5-2

کمک به رانندگان در تخمین گپ مناسب برای گردش و 

 یا عبور از تقاطع 

ی از تصادفات تشخیص طور که بیان شد علت برخهمان   

شان با وسایل نقلیه در حال نزدیک اشتباه رانندگان از فاصله

 -1-5ها است. هدف از راهبرد آن رسیدن زمان شدن و

های خودکار برای کمک به رانندگان در استفاده از سیستم

تشخیص صحیح گپ برای ورود به مسیر اصلی از خیابان 

فرعی )که دارای تابلو ایست یا رعایت حق تقدم است( بود. 

رو شامل استفاده از علایم ثابت در فواصل ثابت راهبرد پیش

از تقاطع برای کمک به رانندگان در تشخیص گپ مناسب 

تواند در حاشیه یا روی سطح مسیر باشد است. این علایم می

 ای که جریان ورودی ترافیک را نظارهتا در میدان دید راننده

های عمومی باید کند قرار گیرد. به کمک علایم یا آموزشمی

ه از این نقلیبه رانندگان گفته شود تا در صورتی که وسیله

یر اقدام به ادامه دادن مس تر بود، نبایدعلایم به تقاطع نزدیک

 کنند.

 
های مجاور تغییر زمانبندی چراغ راهنمایی تقاطع -5-3

 های دارای تابلو ایست برای ایجاد گپ مناسب در تقاطع

ها ممکن است به دلیل نبود گپ رانندگان در برخی تقاطع    

مناسب، برای گردش کردن دچار مشکل شوند. در نبود گپ 

تحمل در گپی کمتر ی رانندگان کممناسب ممکن است برخ

از گپ مورد نیاز، گردش کرده و موجب تصادف شوند. در 

صورتی که امکان ایجاد گپ بیشتر در ترافیک وجود داشته 

توان این دست تصادفات را کاهش داد. یک روش باشد، می

نمایی های راهبرای تأمین گپ بزرگتر، تغییر زمانبندی چراغ

ست. تغییر زمانبندی چراغ راهنما های مجاور ادر تقاطع

 یرد براراهب نیا ها نیز باشد.تواند شامل تغییر فازبندی آنمی

 یکیقابل اجراست که در نزد یبدون چراغ یهاتقاطع



جدد م یزمانبند تیدار واقع شده باشد که قابلچراغ یتقاطع

  را داشته باشد. شتریب یکیگپ تراف جادیا یبرا

که  دهدیرخ م یراهبرد زمان نیا مشکل بالقوه در کی    

 سیها باعث شود که سطح سروچراغ یدر زمانبند راتییتغ

 ستمیدر س گرید یهامکان ای یاصل ابانیعملکرد مؤثر خ ایو/

 راهبرد نی. علاوه بر آن، اابدیکاهش  ریچشمگ یبه شکل

دون ب یهاتقاطع ریگپ در سا عیممکن است باعث شود توز

 یور. از نظر تئردیقرار گ ریتحت تأث یمنف یچراغ به شکل

کند  دایتداخل پ زیها نبرنامه ریمشکل با سا نیممکن است ا

که قبلاً  یمهندس ماتیبر تصم یاناخواسته راتیسبب تأثو 

 دیباذا ل گرفته شده، داشته باشد. گرید یحل مشکلات یبرا

 ستمیس یبر رو یدر زمانبند راتییمواظب بود که اثرات تغ

ملاک عمل این . ردیقرار گ یمورد بررسبه طور دقیق 

 MUTCD ها دستورالعمل ابزار کنترل ترافیکبررسی

 باشد.می   2000
 

 

 

افزایش آگاهی رانندگان از وجود تقاطع در  -6

 رویکردهای تقاطع
افزایش دید نسبت به تقاطع با نصب تابلو و  -6-1

 آشکارسازی 

های بدون چراغ برای رانندگانی که در بسیاری از تقاطع

دگان ویژه راننرویکرد تقاطع هستند، قابل رؤیت نیست، به

در رویکرد مسیر اصلی که تابلو ایست یا رعایت حق تقدم 

ندارد. به همین علت ممکن است تصادفاتی رخ دهد که 

دلیل آن عدم اطلاع رانندگان از وجود تقاطعی باشد که به 

شوند. مشهود بودن تقاطع و در نتیجه درک ن نزدیک میآ

تواند با کمک تابلو و آشکارسازی رانندگان از وجود آن می

تواند شامل نصب تابلو راهنما، افزایش یابد. این راهبرد می

صب کشی مسیر و نتابلو نام خیابان، تابلو هشدار، اجرای خط

 باشد. 7ایآشکارسازهای پایه

فدرال امریکا در کتابچه طراحی مسیر برای اداره راه      

( استفاده از این (Staplin et al. 1998رانندگان مسن 

راهبرد را پیشنهاد کرده است تا شرایط بهتری برای رانندگان 

ویژه تابلوهای راهنمایی و فراهم شود. این کتابچه به مسن

اندازه حروف در این تابلوها را از مشکلات کلیدی برای 

عنوان کرده است. تابلوهای هشدار، نظیر تابلو  گان مسنرانند

تواند رانندگان را از وجود هشدار تقاطع خطرناک نیز می

ها کشی مسیر در تقاطعتقاطع آگاه کند. ایجاد انقطاع در خط

 تواند به رانندگان در درک تقاطع کمک کند.نیز می

 

 افزایش دید نسبت به تقاطع با تأمین روشنایی  -6-2

  ییروشنا نیتأمو یا  تأمین روشنایی در خود تقاطع   

هررویکردهای آن در به صورت توامان هم در تقاطع و هم 

را از وجود تقاطع آگاه کند و از میزان  تواند رانندگانمی

ای در این تصادفات شبانه بکاهد. مطالعات قابل ملاحظه

 خصوص صورت گرفته است.
(Gallagher 1980, Box 1988, Bauer and 

Harwood 1996, Preston and Schoenecker 

1999b).  

 

  تقاطع فرعی مسیر جزایر جداکننده در احداث -6-3

 نزدیک حال در که رانندگانی برای هاتقاطع از بسیاری   

نیست. به همین علت ممکن  رؤیت قابل هستند آن به شدن

است تصادفاتی رخ دهد که که علت آن آگاه نبودن یک یا 

تعداد بیشتری از رانندگان از وجود تقاطع است. اجرای 

تواند توجه رانندگان های فرعی میجزایر جداکننده در مسیر

را به وجود تقاطع جلب و ترافیک را در تقاطع هدایت کرد. 

ای دارد که جزیره جداکننده اشاره به جزیره کانالیزه شده

ه و کرد های مقابل را تفکیکهای ترافیکی در مسیرجریان

کند. جزایر های همگرا یا واگرا را هدایت میجریان

های دارای رویکردهای جداکننده به ویژه برای تقاطع

 . (Neuman, 1985)تواند مفید باشد )کجَ( می 8محوربرون
 

 

( نوار ایست کردن ترپهن یا) 9اجرای نوار ایست -6-4

  تقاطع فرعی رویکرد در

 هایرویکردهای فرعی تقاطع اجرای نوار ایست واضح در   



تواند توجه رانندگان را به وجود تقاطع جلب بدون چراغ می

کند. در صورتی که نوار ایست در حال حاضر وجود دارد، 

ت در کلید موفقی تواند مدنظر باشد.تر کردن این نوار میپهن

ت که اس یمناسب یهاتقاطع صیراهبرد تشخ نیا یسازادهیپ

باشد.  دیمف تواندیها مآن کردیراهبرد در رو نیا یاجرا

 ییهادر راه ژهیراهبرد به و نیا یسازادهیکه پ رودیانتظار م

 کیرانندگان در حال نزد یکه خط توقف از فاصله دور برا

 اشد. ب یشتریب یرگذاریتأث یشدن قابل مشاهده است دارا

 یالگوها یاست که دارا ییهاراهبرد مناسب تقاطع نیا    

شند و با «ستیا»نشدن تابلو  دهیبه علت د دارهیتصادف زاو

شدن به تقاطع هستند از وجود  کیکه در حال نزد یرانندگان

 شده است، مطلع نباشند. رید گریکه د یآن تا زمان

(MUTCD 2000.) 

 

 

 

 ها های هشدار بزرگتر در تقاطعنصب علایم و تابلو -6-5

وضوح محل تقاطع و در نتیجه توانایی رانندگان در تشخیص 

تواند با کمک نصب علایم و تابلوهای هشدار بزرگتر آن می

 تواند شاملدر محل تقاطع افزایش یابد. این نوع راهبرد می

 کشی رویآگاهی، تابلو هشدار، خطهای راهنمای پیشتابلو

ت در فقیای باشد کلید مومسیر و نصب آشکارسازهای پایه

این راهبرد استفاده مناسب و همزمان از علائم و تابلوهای 

 هشدار است به نوعی که با شرایط موجود در هر تقاطع

بدون چراغی همخوانی داشته باشد. همچنین باید توجه 

داشت که از علائم ترافیکی بیش از مقدار نیاز استفاده نشود، 

ا عادت کند و هچرا که باعث خواهد شد راننده به وجود آن

 العمل لازم را نداشته باشد. در شرایط ضروری عکس

(MUTCD 2000, Staplin et al. 1998 ) 

 
های لرزاننده در جلب توجه رانندگان با نصب نوار -6-6

 رویکردهای تقاطع

ن تواهای لرزاننده در رویکردهای تقاطع میبا نصب نوار    

توجه رانندگان را به وجود تقاطع و سایر تجهیزات کنترل 

هایی های لرزاننده به ویژه در تقاطعترافیکی جلب کرد. نوار

که رویکردهای آن با تابلو ایست کنترل شده و دارای 

ایست  والگوهای تصادف به دلیل عدم توجه رانندگان به تابل

است، کاربرد دارند. استفاده از نوارهای لرزاننده باید بسیار 

ها وقتی است که غیرمعمول باشند. محدود باشد زیرا تأثیر آن

نوارهای لرزاننده معمولاً زمانی باید به کار برده شوند که 

نویسی روی روسازی، ها مانند کفاستفاده از دیگر روش

ی تصادف کاهش الگوزن در های چشمککشی و چراغخط

توانند برای سایر اند. نوارهای لرزاننده میمؤثر نبوده

تجهیزات کنترل ترافیک نقش کمکی داشته باشند. به عنوان 

تواند در محلی قرار گیرد که تجهیزات مثال نوار لرزاننده می

طح روی س« ایست»کنترل ترافیکی دیگری مانند نوشتار 

ه قرار گیرد. نوارهای لرزاننده روسازی مستقیماً در دید رانند

تواند به صورت موقت برای جلب توجه به همچنین می

تجهیزات کنترل ترافیکی که قبلاً در محل وجود نداشته 

)مانند تابلو ایستی که قبلاً نبوده است( نیز استفاده شود. 

وان تمروری بر نحوه استفاده مفید از نوارهای لرزاننده را می

NCHRP (Harward 1993 ) 191در گزارش شماره 

تواند مشاهده کرد. نصب نوارهای لرزاننده در مسیر می

اید گیری برای اجرا بمشکلاتی را ایجاد کند که هنگام تصمیم

ها توجه کرد. این موارد شامل ایجاد سر و صدا و امکان به آن

ایجاد مزاحمت برای ساکنین نزدیک محل نصب، احتمال از 

، سوارانها و دوچرخهسیکلتی موتوردست دادن کنترل برا

روبی، احتمال واکنش ایجاد مشکل برای عملیات برف

نامناسب رانندگان به عنوان مثال استفاده از خط مقابل برای 

باشد. در خصوص نحوه عبور نکردن از روی این نوارها می

ای استفاده و اثرگذاری نوارهای لرزاننده مطالعات گسترده

 NCHRP 191گزارش شماره ه پایه انجام شده است ک

(Harward 1993 بوده و جهت مطالعه جزییات بیشتر )

 در دسترس است. 



Kermit and Hein 1962, Owens 1967, Taylor 

1974, Sumner and Shippey 1977, Pigman and 

Barclay 1981, Carstens and Woo 1982, Zaidel 

et al. 1986, Moore 1987  
 

 

کشی منقطع )ادامه دادن از لبه سمت طاجرای خ -6-7

چپ مسیر( در بریدگی میانی مسیر اصلی در مسیرهای 

 تفکیک شده تقاطع 

کشی منقطع )در لبه سمت چپ مسیر( برای اجرای خط   

نشان دادن میانه مسیر در محل تقاطعی که دارای مسیرهای 

تواند به رانندگان کمک کند تا محل تفکیک شده است، می

ا از باقی مسیر تشخیص داده و به این ترتیب توانایی تقاطع ر

 نیارانندگان را برای آگاهی از وجود تقاطع افزایش دهند. 

که  یاهینقللیوسا نیراهبرد کمک خواهد کرد که تصادفات ب

 ریدر مس که یاهینقل لیبا وسا کنندیاستفاده م ریمس انهیاز م

 . ابدیکاهش  کنندیحرکت م میمستق

 باعث خواهد ریمس انهیمنقطع در م یکشمثال خط به عنوان

توقف کنند که  یارانندگان به گونه نکهیشد که احتمال ا

اهش شود ک میمستق ریوارد مس شانهینقل لهیاز وس یبخش

 (Harwood et al. 1995) .ابدی

 

 نصب تابلو ایست اضافی به صورت بالاسری  -6-8

ها به علت شرایط بسیاری از تابلوهای ایست در تقاطع   

هندسی مسیر، وجود گیاهان یا سایر اشیا )مانند وسایل نقلیه 

مرتفع( و لذا دید محدودشده، به خوبی برای رانندگان در 

حال ورود به تقاطع قابل تشخیص نیست. به همین علت 

ممکن است تصادفاتی رخ دهد که دلیل آن عدم آگاهی 

ان از وجود تابلو ایست در تقاطع است. قابل دید بودن رانندگ

تابلو ایست و در نتیجه توانایی رانندگان در تشخیص آن 

تواند با نصب تابلو ایست اضافی به صورت بالاسری می

افزایش یابد. هدف این راهبرد باید تابلوهای ایست در 

هایی باشد که برای رانندگان وسایل نقلیه به خوبی تقاطع

ل تشخیص نیست، به ویژه رانندگانی که در مسیر فرعی قاب

ایی هدر حرکت هستند. این راهبرد بخصوص مناسب تقاطع

است که دارای الگوهای تصادف از عقب، تصادف با زاویه 

قائمه یا تصادفات حین گردش باشد که به علت عدم آگاهی 

راننده از وجود تقاطع یا تابلو ایست رخ داده است. 
(MUTCD 2000) 

 

 
 شداره نویسی تکمیلی مثلکشی با کفاجرای خط -6-9

  10ایست

نویسی کلماتی همچون هشدار کشی با کفتکمیل خط   

تواند باعث هوشیاری بیشتر ایست روی سطح روسازی می

رانندگان شود و به این ترتیب، توانایی آنان برای تشخیص 

از  نویسی بایدرو افزایش یابد. این کفوجود تقاطع پیش

 پیروی کند. MUTCDقوانین 

 

 تعمیر و نگهداری تابلوهای ایست  -6-10

نگهداری از تابلوهای ایست باید از درجه بالایی از    

. ها حاصل شوداستاندارد برخوردار باشد تا تأثیرگذاری آن

، تابلوهای ایست باید در MUTCDهای براساس شاخص

وز اوقات )رموقعیتی مناسب، تمیز و قابل رؤیت در تمامی 

دیده باید بدون هیچ و شب( نگهداری شود. تابلوهای آسیب

تعللی جایگزین شود. برای اطمینان از این که این تابلوها در 

 هایشود، باید برای بازدیدشرایط مناسبی نگهداری می

ریزی دقیقی صورت گیرد. کارکنان ای از تابلوها برنامهدوره

 ن دولتی که شغل آنان ایجابها، پلیس و سایر کارکنابزرگراه

ها رفت و آمد داشته باشند، باید تشویق کند در طول راهمی

دیده یا غیرقابل خواندن را در شوند که هرگونه تابلو آسیب

اولین فرصت گزارش دهند. توجه ویژه و کارهای ضروری 

ها و کارهای لازم است صورت گیرد تا درختان، بوته

های ایست نشوند و تابلو ساختمانی باعث محدودیت دید

اطمینان حاصل شود که این تابلوها دارای بازتابش مناسبی 

 هستند.

 
 

های دارای زن در تقاطعهای چشمکنصب چراغ -6-11



 علامت ایست 

های کنترل شده زن بالاسری در تقاطعهای چشمکچراغ   

با تابلو ایست برای جلب توجه رانندگان به تابلو ایست و 

تواند استفاده شود. هدف از نصب تکمیل اخطار می

زن افزایش توجه رانندگان به تابلوی های چشمکچراغ

های تصادف با زاویه قائمه که به علت ایست و کاهش الگو

باشد. در تقاطعی که ه تابلو ایست رخ داده میعدم توجه ب

تابلو ایست برای هر دو مسیر متقاطع نصب شده است، چراغ 

زن قرمز در رویکرد دارای تابلوی ایست )مسیر چشمک

زن زرد در رویکرد فاقد تابلو ایست فرعی( و چراغ چشمک

ت هایی که تابلو ایسشود. در تقاطع)مسیر اصلی( نصب می

زن قرمز در کردها نصب شده، چراغ چشمکدر تمام روی

زن شود. استفاده از چراغ چشمکتمام رویکردها استفاده می

تواند به افزایش دید راننده در حال ورود به بالاسری می

تقاطع کمک کند، به همین علت این راهبرد مکمل راهبرد 

ه آن ها است که پیشتر بنصب تابلو و آشکارسازی در تقاطع

ها زن در ورودی تقاطعهای چشمکچراغاشاره شد. 

تواند به عنوان مکملی جهت جلب توجه همچنین می

اده نوشته هشدار ایست، استفرانندگان به تابلو ایست یا کف

 شود.

(Hammer and Tye 1987, Pant et al. 1992, 

MUTCD 2000).   
 

 

انتخاب تجهیزات کنترل ترافیک مناسب در  -7

 و شدت تصادفاتها برای کاهش نرخ تقاطع
 دار در طول مسیراجتناب از تقاطع چراغ -7-1

های بدون چراغ اغلب منجر به دار کردن تقاطعچراغ   

ای هافزایش نرخ تصادفات در مسیر اصلی خواهد شد. چراغ

 راهنمایی باعث ایجاد ازدحام و افزایش تصادفات در مسیر

دون بمستقیم تقاطع خواهند شد که در گذشته با ایمنی و 

کردند. به همین علت نکته کلیدی در کاهش ترافیک عمل می

دار کردن تقاطع تا حد امکان میزان تصادفات اجتناب از چراغ

 یدیشد کیچنان ترافآن یها داراتقاطع یبرخ است؛ البته

. خواهد بود یها الزامدر آن ییاست که نصب چراغ راهنما

در تمامی های جایگزین استفاده از تابلو ایست روش

، ایجاد محدودیت در 11رویکردهای تقاطع، اجرای میدان

گردش )به عنوان مثال محدود کردن جریان گردش به راست 

به داخل یا خارج از مسیر(، گردش به چپ غیرمستقیم 

گردش به چپ در  تیهدا ریمسای، لوپ، کوزه)مسیر دسته

های غیرهمسطح است. سازی( و روگذر یا سایر تفکیکانهیم

(Harwood et al. 1995, 2000, MUTCD 2000, 

Robinson et al 2000  ) 

 

های ورودی به نصب تابلو ایست در تمام مسیر -7-2

 تقاطع 

ن های تقاطع بدواستفاده از تابلوی ایست در تمام ورودی   

هش نقلیه، با کاچراغ با ایجاد نظم بیشتر در حرکات وسایل

ش و همچنین کاهش سرعت جریان مستقیم یا درحال گرد

ات تواند میزان تصادفاثرات منفی نبود میدان دید کافی، می

با زاویه قائمه و تصادفات حین گردش را کاهش دهد؛ 

ها تنها مناسب هرچند استفاده از تابلوی ایست در ورودی

هایی با ترافیک متوسط و نسبتاً متعادل استفاده در تقاطع

بلو ایست در تمام است. در سایر شرایط استفاده از تا

ها ممکن است باعث ایجاد وقفه غیرضروری و ورودی

رانندگی پرخاشگرانه شود )به عنوان مثال عدم توجه عمدی 

 Harwood et al. 2000, MUTCD)به تابلو ایست(. 

2000) 

 

 های مناسب احداث میدان در مکان -7-3

دار های چراغها جایگزین بسیار مهمی برای تقاطعمیدان   

ند. باشهای دارای تابلو ایست در تمامی مسیرها مییا تقاطع

های جدید با دوایر ترافیکی قدیمی که در آن ترافیک میدان

ای که در میدان ورودی به میدان باید حق تقدم را به وسیله

داد متفاوت است در حال گردش است، می

(Jacquemart 1998)های با توانند ترافیکها می. میدان

 هایحجم متوسط را با تأخیری کمتر نسبت به تقاطع



 مسیرها پشتیبانی تمامی در تابلو ایست دارای یا دارچراغ

نقلیه، بدون توقف از میدان انجام کنند. چرا که حرکت وسایل

های طراحی میدان در مستندات اداره راه شود. راهنمامی

(. Robinson et al., 2000فدرال امریکا موجود است )

تاثیر مثبت احداث میادین بر ایمنی در مطالعات پیشین 

 ( . Persaud et al 2000, 2001بررسی شده است )

 

پذیری رانندگان با تجهیزات افزایش سازش -8

 هاکنترل ترافیک و قوانین ترافیکی در تقاطع
 تخطی کاهش برای قانون اعمال از هدفمند استفاده -8-1

  ایست تابلوی از

های اعمال قانون )به عنوان مثال نیروی استفاده از روش    

انونی و قهای غیرپلیس( روشی بالقوه برای مقابله با رفتار

ها است. مطالعات نشان داده است ناایمن رانندگان در تقاطع

های اعمال قانون تخطی از قوانین که با استفاده از روش

ادارات  (.Pline 1999)ترافیکی کاهش خواهد یافت 

اعمال قوانین ترافیکی اغلب نقاطی را به طور هدفمند 

ها و سایر منابع قولکنند که تصادفات، نقلانتخاب می

اطلاعاتی گویای آن است که آن ناحیه به شدت ناایمن است 

 هایو دلیل آن رعایت نکردن قوانین راهنمایی است. شیوه

ت های اجرایی متفاووانین ترافیکی بسته به برنامهاعمال ق

 (.Blackburn and Gilbert 1995خواهد بود )

 

در مورد مسائل  ش عمومیرسانی و آموزاطلاع -8-2

 های خاصایمنی در تقاطع

های عمومی در مورد مشکلات رسانی و آموزشاطلاع   

ایمنی در یک تقاطع خاص اقدامی پیشگیرانه است که 

واند به پیروی رانندگان از تجهیزات و قوانین کنترل تمی

ها کمک کند. بر اساس مطالعات صورت ترافیکی در تقاطع

سانی رهای اطلاعتوان گفت که برنامهگرفته در این زمینه می

های اعمال قانون های عمومی اغلب به تأثیر برنامهو آموزش

 کند. هدفمند نیز کمک می

(Hingson et al. 1990, Larsen 1991, Tyrrell 

& Patton 1998, Karr 2000, Johnson 2000) 

 
کاهش سرعت عملکردی در رویکردهای  -9

 ها خاص تقاطع
  سرعت کنترل هدف با قانون اعمال -9-1

ها اعمال قانون به عنوان بخش مهمی از تأمین ایمنی تقاطع   

شوند. هرچند کمبود منابع نظیر پرسنل و منابع شناخته می

 با قانون مالی، باعث محدود شدن تلاش پلیس در اعمال

دهد اخطار شود. مطالعات نشان میسرعت می کنترل هدف

 شود،سرعت و اعمال قانون باعث کاهش سرعت متوسط می

به دنبال آن در تصادفاتی که دلیل اصلی آن سرعت بوده 

ها و تصادفات خسارتی کاهش است، تعداد مجروحان، فوتی

. مؤثر بودن این راهبرد در چندین مطالعه مورد خواهد یافت

بررسی قرار گرفته است. بهترین نحوه اعمال قانون متوقف 

کردن متخلف و نوشتن برگ جریمه است، برخلاف 

ها های اتوماتیک اعمال قانون که در آن جریمهسیستم

براساس شماره پلاک وسیله نقلیه برای صاحب آن پست 

یر اند که تأثانین ترافیکی دریافتهشود. ادارات اعمال قومی

مدت بوده و افزایش اعمال قانون در یک نقطه خاص کوتاه

تاثیر آن به جای چند ماه یا چند سال، درحد چند روز یا 

چند هفته معلوم خواهد بود. نکته مهم داشتن تعامل با 

های قضایی در حوزه استحفاظی است به نحوی که سیستم

 اهداف برنامه و حامی آن باشد.سیستم قضایی در جریان 

(De Waard & Rooijers 1994, Blackburn & 

Gilbert 1995, Oei 1996 , Dougherty, 1977, 

Pline 1999) 

 
سازی جریان ترافیک در رویکردهای تقاطع با آرام -9-2

استفاده همزمان از طراحی هندسی مسیر و تجهیزات 

 کنترل ترافیک 

اهداف آرام کردن ترافیک معمولاً کاهش سرعت وسایل    

های کنترل ها است. روشنقلیه، حجم ترافیک یا هردو آن



حجم با ایجاد محدودیت در دسترسی وسایل نقلیه صورت 

ها شامل انسداد کامل خیابان، انسداد گیرد. این روشمی

 کلش به تقاطع در مانع ایجاد)های قطری کنندهنیمه، منحرف

، موانع در میانه مسیر و ایجاد جزایری برای گردش (بمور

 اجباری است.

قی، شوند: افهای کنترل سرعت به سه دسته تقسیم میروش

عمودی و باریک شدن. کنترل سرعت به صورت عمودی 

اندازهای سهمی شامل دست 12گیرشامل استفاده از سرعت

های و سینوسی و نیز سرعتشکل، دایره  13کا

د. باشمعمولی با سطح فوقانی مسطح( می گیرهای)سرعت

های کنترل سرعت به صورت افقی اغلب باعث ابزار

ن نوع تریشوند که وسایل نقلیه تغییر جهت دهند. متداولمی

ها دوایر ترافیکی )میدان( است. همچنین باریک کردن آن

 ها باعث کنترل سرعتمسیر با کاهش فضای حرکت ماشین

های زاینده استفاده از روشرغم رشد فعلی شود.می

ها در های اندکی در مورد نحوه ساخت آنسازی راهنماآرام

هرچند، طراحی تنها یکی از عوامل  .استکشور منتشر شده 

سازی ترافیک های آرامموفقیت یا شکست نهایی در روش

( ۱شود است. سایر موارد حایز اهمیت شامل این موارد می

ار کخیص این که آیا روش بهریزی دقیق جهت تشبرنامه

رفته آیا در مجموع باعث افزایش ایمنی و تحرک خواهد 

( تعیین تأثیرات احتمالی این روش بر نگهداری ۲شد، 

( مشخص کردن این که ۳خیابان و وسایل نقلیه اضطراری، 

شود آیا روش به کار رفته منجر به پیروی خود رانندگان می

( تخمین این که ۴اشت( و )نیازی به نیروی پلیس نخواهد د

های اطراف و روش به کار رفته چه تأثیری بر خیابان

های اطراف خواهد داشت. تمام این مسائل قبل از محله

ای حل شوند. مشارکت دادن سازی راهبرد باید به گونهپیاده

های محلی و ادارات شهری صاحبان املاک مجاور، گروه

 ضروری است. مرار آنمرتبط در مراحل اولیه و است

(Knapp 2000 , Kallberg & Ranta 2000 .) 

 

 اعلام محدودیت سرعت در رویکردهای تقاطع  -9-3

از سرعت اغلب به عنوان یکی از عوامل اصلی در    

شود. الزاماً سرعت مطلقی که یک تصادفات نام برده می

ود، شوسیله نقلیه با آن درحرکت است باعث تصادف نمی

بلکه اختلاف )واریانس( سرعت مهمتر است. با توجه به 

تعداد تصادفات مرتبط با سرعت، مهم است که ادارات متولی 

های منتهی به سرعت مناسبی را در رویکردراه محدودیت 

تقاطع نصب کنند تا شامل پیام یکسانی برای رانندگان باشد. 

نشان دادن محدودیت سرعت مناسب در یک رویکرد ممکن 

ها یا است شامل کاهش محدوده سرعت در نزدیکی تقاطع

 (. Waller 2002نشان دادن سرعت توصیه شده باشد )

 

 

های دگان در تقاطعراهنمایی مؤثرتر رانن -10

 پیچیده
 کشی برای مسیرهای گردشی اجرای خط -10-1

کشی روی سطح مسیر اجرا شده ها خطدر اغلب تقاطع  

کشی تا نزدیکی خط ایست رسم شده است، اما این خط

ر کشی روی سطح مسیافتد که خطاست. به ندرت اتفاق می

. در باشد به سطح تقاطع ادامه یابد یا در طول آن ادامه داشته

های پیچیده، ارائه اطلاعات اضافی برای رانندگان تقاطع

گیری وسیله نقلیه در ها در جاتواند مفید باشد و به آنمی

هایی با امتداد تقاطع کمک کند. به ویژه در تقاطع

اویه انحراف، دارای ز ،14رویکردهای دارای فاصله از یکدیگر

دادن ادامه ،یا دارای ورودی رمپ دارای چند خط گردش

تواند ها میتقاطع امتداددر  سطح روسازیروی  کشیخط

 یشمسیر گرد برای تعیین به ویژه راهبردمفید باشد. این 

 MUTCDتقاطع مفید خواهد بود.  امتدادوسایل نقلیه در 

ها تقاطع امتداددر  روسازی سطح کشیخطی را برای راهنمای

 منتشر کرده است.

 



گی زردرنگ دوبل در بازشداجرای خط وسط  -10-2

 با مسیرهای تفکیک شده  هامیانه در تقاطع

های اغلب رفتار شده،میانه مسیرهای تفکیک بازشدگیدر    

 غلطهای دهد. انواع متداول این رفتاررانندگی رخ می غلط

 :در زیر قید شده است

 که توسط وسایلیراه  میانهپهلو به پهلو در  صف کشیدن 

 ،را دارنددر یک جهت حرکت  قصد

 دار در میانه مسیرتوقف زاویه، 

  شده.مسیرهای تفکیکمستقیم در  جریان مسیرتجاوز به 

لو پهلو به په توقفبا هدف کاهش دو رفتار اول ) راهبرداین 

 پهلو به پهلو توقفشده است.  مطرحدار( توقف زاویهو 

ای که در میانه توقف کرده نقلیه دهد که وسیلهزمانی رخ می

یگری د مسیریا ورود به و منتظر فرصت مناسب برای گردش 

سر است، وسیله نقلیه دیگری برسد و به جای این که پشت

وسیله اول توقف کند، در کنار آن توقف کند. توقف پهلو به 

تواند باعث گمراهی رانندگان در تعیین این که کدام پهلو می

شود و همین موضوع  ،ام به گردش کندوسیله اول باید اقد

 توقفتواند به طور بالقوه باعث ایجاد تداخل شود. می

ر در میانه مسی نقلیه دهد که یک وسیلهدار زمانی رخ میزاویه

کند.  قفتو مه بر مسیر مستقیمای غیر از زاویه قائبا زاویه

معمول به این دلیل نامطلوب است که توقف با زاویه غیر

های مختلف مورد تصادف وسیله نقلیه از جهتممکن است 

شود که رانندگان دیگر در قرار گیرد و همچنین باعث می

 مورد مسیر مورد نظر وسیله نقلیه گمراه شوند.

 تواند کمکمی بازشدگی میانه در زردرنگ دوبلخط  رسم   

 دوبل طخکند که وسیله نقلیه مسیر خود را بهتر تعیین کند. 

بازشدگی میانه باعث ایجاد پیوستگی بصری با  در زردرنگ

ر مسیشود و به تعیین تقاطع می رویکردهایمرکزی  خط

کند. وجود دو خط زردرنگ مناسب برای رانندگان کمک می

دگان برای در خط مرکزی مسیر باعث کاهش تمایل رانن

انه سیر سمت چپ میم قیچی کردنیا ایستادن پهلو به پهلو 

یه مایل هنگام گردش به چپ خواهد زاومسیر و توقف با 

 .( Harwood et al. 1995) شد

 

  هپیچید هایدر تقاطع گذاریتعیین خط و علامت -10-3

رانندگان هنگامی که به تقاطع پیچیده نزدیک گاهی،     

 خط مناسب برای انجام گردش مورددر انتخاب  ،شوندمی

 شودشوند. این موضوع باعث مینظرشان دچار مشکل می

 گیری قاطعی داشته باشند و درکه رانندگان نتوانند تصمیم

بینی قابل پیشهایی انجام شود که غیرردش از خطنتیجه گ

تواند به طور بالقوه باعث تصادف ها میاست. این گردش

 گیریشود. الگوهای تصادفی که مربوط به عدم تصمیم

شامل تصادف از  ،ویژه است خطراننده در استفاده از یک 

ت. ها استقاطع رویکردهایعقب و تصادف پهلو به پهلو در 

 یخطهمچنین هنگامی که راننده اقدام به حرکتی ناگهانی از 

به طور بالقوه عامل تصادف  تواندکند، مینامناسب می

جهت راهنمایی  گذاریتعیین خط و علامت دار باشد.زاویه

تواند سبب کاهش های پیچیده میرانندگان در تقاطع

تر شود. و در نتیجه شرایط رانندگی ایمن یمراهگ

ر دروی سطح مسیر اغلب به عنوان شیوه کمکی  نویسیکف

 .(MUTCD 2000) رودبه کار می این خصوص

 

 گیرینتیجه -11

 یمنیا یپرداختن به موضوع ارتقا تیاهم انیمقاله با ب نیا   

اقدام  نیا یراهکارها انیبدون چراغ به ب یهادر تقاطع

موجود با توجه به تمام جوانب  یپرداخت. راهبردها

 ارائه شد.تشریح و  یو آموزش یگذارقانون ،یمهندس

مدیریت  مشتمل براین راهکارهای رویکرد اصلی این 

ها، اصلاح هندسه تقاطع و بهبود فاصله دید، کمک دسترسی

چنین و هم به راننده جهت انتخاب و دستیابی به گپ مناسب

از وجود  ، افزایش آگاهی رانندگانخط مناسب مسیر و

استفاده از ابزارهای کنترل ترافیک برای افزایش  تقاطع،

بود. کاهش سرعت  و پذیری رانندگان، اعمال قانونسازش

جزییات اقدامات در حد یک مقاله بیان و برای هر مورد 

منابع مرتبط جهت دستیابی به جزییات بیشتر ارائه گردید. 

اقدامات در حال حاضر در کشور در  نیاز ا یرایهرچند بس

مقاله بتواند با مدون  نیاست ا دیام کنیحال اجراست، ل

 یمنیدر جهت بهبود ا ینمودن مجموعه اقدامات ممکن گام



  کشور بردارد.  یهاجاده
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5. Missouri DOT 

6. Collision Countermeasure System 
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8. Skewed intersections 
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10 STOP AHEAD 
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ABSTRACT 
Motor vehicle collisions normally have negative consequences, especially in the economic, 

social and even political era. Therefore, reducing the number of occurrences and severity of 

them becomes the priority for the policymakers. Due to the high rate of motor vehicle collisions 

in Iran, it has become an important issue in our country as well. According to the literature, 

most of the traffic collisions occur within the intersection areas while these intersections 

assigned limited area to themselves among the wide range of properties in the road 

transportation network. Furthermore, with attention to the considerable number of unsignalized 

intersections in this country, the authors of this paper motivated to review the countermeasures 

and strategies to increase the safety of these intersections. Although, many of the mentioned 

approaches might be recognized and applied currently in Iran's road transport network, this 

study aims to summarize and framed all related safety measures related to unsignalized 

intersections to provide an extended framework which can help specialists, engineers and 

policy makers to choose better decisions.  
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