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 چكيده

ويژه در  شهرها و به روي به عنوان يكي از اجزاي اصلي حمل و نقل بر هيچ كس پوشيده نيست. اين نقش در كلان پيادهنقش 

شد عابرين پياده باعث  و راستاي دستيابي به حمل و نقل پاك و توسعه پايدار شهري بسيار حائز اهميت است. بعلاوه حضور و آمد

ليكن  .بود خواهد در سطح شهر هاي فرهنگي و اجتماعي ء سطح مراودات و فعاليتارتقا و شهري ايمن مناسب و فضاي ايجاد

گردند و كمترين توجه  ها حمل و نقل با توجه به نياز خودروها طراحي و اجرا مي متاسفانه در بسياري از شهرهاي ما، زيرساخت

استفاده از حمل و نقل عمومي شده و  كاهش روي و حتي باشد. اين غفلت منجر به كاهش پياده معطوف نياز عابرين پياده مي

 چنين شهرهايي  درو لذا توسعه شهري خودرو محور را در پي خواهد داشت. بديهي است  ي شخصيافزايش استفاده از خودرو

ها بركسي پوشيده نيست. اين پژوهش به  ويژه مشكلات ايمني عابرين پياده در آن به معضلات عديده بروز خواهند كرد و

  پردازد.  هاي شهري و افزايش ايمني عابرين پياده مي دي و شرح اقدامات ممكن براي بهبود زيرساختبن جمع

  

  مداري ، پيادهاقدامات ايمني، ايمني راه، عابرين پياده، تصادفاتهاي كليدي:  واژه

  

   مقدمه-1
هاي هر فرد،  ترين فعاليت دنياي امروزي، يكي از ابتدايي  در

ها،  شهرها، بزرگراه روي است. وجود عابر پياده در كلان پياده

اي و همچنين روستاها امري  شهرهاي كوچك و حومه

ها،  احداث سيستمبا اين حال، در  غيرقابل كتمان است.

عابرين پياده  عموما تسهيلات حمل و نقل،ها و  زيرساخت

گيرند. چه در  آخرين موردي هستند كه مد نظر قرار مي

و امكانات جديد و چه در بازسازي يا  ها زيرساخت داثاح

تر، بايستي در نظر داشت كه همواره  تعمير تسهيلات قديمي

پياده وجود خواهند داشت و از اين رو، بايد براي آنها  عابرين

. زيبايي مسير )AASHTO,2001( ريزي صورت گيرد برنامه

روي و نزديك بودن فواصل  هاي دلپذير براي پياده و محيط

، از جمله عواملي هستند كه در افزايش مبدا و مقصدبين 

استفاده عابرين پياده از راه و تسهيلات آن نقش زيادي بازي 

كنند. در مقابل، اگر مانع يا عوامل بازدارنده وجود داشته  مي

ياز براي آنها تامين نشده باشد، عابرين باشند يا ايمني مورد ن

 از استفاده از آن مسير و تسهيلات دلسرد خواهند شد.

توان در  بنابراين تاثير محيط اطراف در رفتار عابر پياده را نمي

طبق آمارها  ).Xu et al.,2018( ايمني مسير ناديده گرفت

هاي شهري رخ  % تصادفات عابرين در محيط80حدود 

 National Center for Statistics and( دهد مي

AnalysisPedestrians,2015( . از مهمترين عوامل

مشوق يا بازدارنده عابرين پياده براي استفاده از تسهيلات، 

 Sisiopiku and( بحث ايمني و تامين بودن آن است

Akin, 2003(هاي سنتي، پس از رخ دادن يك  . در رويه

ارشات ادارات مختلف از حادثه مشخص و پس از بررسي گز

جمله اداره پليس، اقدام براي رسيدگي به آن مشكل و رفع آن 

تواند به علت طرح هندسي  اين حوادث مي شود. شروع مي

مطالعه  خاص و مشكلات پيش از بهره برداري راه باشد كه
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شيوه كارآمدي براي رسيدگي به  طبيعتاً پس از تصادفات

ع خطرات براي آنها نخواهد مسائل ايمني عابرين پياده و رف

پذيرترين گروه استفاده كننده از  بود، زيرا عابرين پياده آسيب

، ناپذير بازگشتشند و تصادف با آنها پيامدهاي با راه مي

احتمالا منجر به  واي خواهد داشت،  شديد و متاثر كننده

 جرح و در حالت شديدتر منجر به فوت فرد خواهد شد

)Gårder, 2004(ن رو، پرداختن به مسائل ايمني . از اي

خواهد  اي شايسته توجه ويژهمربوط به آنها و تامين امنيتشان 

در اين مقاله به مطالعات مرتبط با اقدامات ايمني براي  بود.

به كمك بهبود  كاهش تصادفات شهري عابرين پياده

پرداخته شده است كه در چهار  هاي شهري زيرساخت

با  ادهيعابر پ يرهايمس يو كاهش تلاق يجداساز. 1 ي دسته

 مشاهده قابل و نقليه وسايل ديد فاصله بهبود. 2، خودروها

 افزايش. 4خودروها، و  سرعت . كاهش3، پياده عابرين بودن

 رفتار بهبود و ايمني زمينه در پياده عابرين و رانندگان آگاهي

شايان ذكر است كه برخي از اقدامات  اند. ارائه شدهآنها 

مكمل ديگر اقدامات خواهند بود و اثربخشي آنها را بصورت 

  چشمگير افزايش خواهند داد.

  

جداسازي و كاهش تلاقي مسيرهاي عابر پياده  -2

   با خودروها

  رو هاي پياده ها يا لبه راه روها، پياده ساخت پياده -1- 2

در مقايسه با مواردي (رو در دو طرف خيابان  وجود پياده   

احتمال برخورد  )راهي موجود نيست رو يا پياده كه هيچ پياده

را كاهش  كنند كه در كنار مسير حركت مي خودرو با عابريني

كه در تحقيقاتي  ).Moeinaddini et al., 2015(دهد مي

نوع درصدي اين  90تا  50كاهش  ،است  در ادامه آمده

در يكي از اين مطالعات  .باشد مي مشاهده قابل تصادفات

رو در قياس با مناطقي  يادهدر مناطق بدون پمشاهده شد كه 

بيش پياده  عابربا ، احتمال رخ دادن تصادف دارند رو پيادهكه 

رو عامل بزرگي در افزايش  وجود پياده از دو برابر است.

سكوني تشخيص ايمني عابرين در مناطق مسكوني و نيمه م

صدق مراكز تجاري  در مورداما اين امر  ه استداده شد

 اتهمچنين مطالع .)Knoblauch, et al., 1987(كند نمي

هاي طراحي راه و  رو، ديگر ويژگي تاثير پياده بر رويديگري 

در  و ارتباط آنهاانجام شده است  هاي جمعيتي منطقه ويژگي

قرار بررسي مورد  پياده عابرينبا  احتمال رخ دادن تصادف

كه ( پياده محل تصادف عابر 47 اين مطالعاتدر . گرفته است

و  )شامل تصادف عابرين در حين حركت در كنار مسير بود

 از عوامل فيزيكي. شدبراي مقايسه تحليل محل  94همچنين 

ها را  محلاين در  با عابرين پياده كه احتمال رخ دادن تصادف

، عدم بالا بودن محدوديت سرعت توان مي دادند افزايش مي

 رو روي و عدم وجود پياده وجود فضاي سبز وسيع قابل پياده

. با احتساب سرعت مجاز و حجم ترافيك، احتمال نام برد را

درصد كمتر  88 رو دارد محلي كه پيادهرخ دادن تصادف در 

در  رو رو بود. از اين رو وجود پياده پياده بدون هاي از محل

اي كه در مجاورت  پياده ادفات عابرين كاهش ريسك تص

 داردسزايي  تاثير به كنند، مسير خودروها حركت مي

)McMahon et al., 2002(.  در صورت كنترل عوامل

را در يك  تصادفاحتمال ، عوامل غيرهندسي كه طراحي

از: بيكاري زياد ساكنين، تعداد  ندعبارت بردند بالا مي محل

هاي قديمي، كم بودن تعداد خانوارهاي زير يك  زياد خانه

سقف و تعداد بيشتر والدين مجرد. نويسندگان به اين نتيجه 

ها  ها مشخصا بيشتر از ديگر محله رسيدند كه برخي محله

رو و ديگر بهبودهاي مرتبط با  نيازمند احداث پياده

  .)McMahon et al., 2002( پياده هستند عابرين

  

هاي راهنمايي خودرو و  نصب يا بهبود چراغ -2- 2

  عابر پياده

  زمانبندي چراغ عابر پياده - 1- 2- 2

بندي درست و توجه به مدت زمان انتظار عابري  زمان  

تواند در كاهش  هنگام قرمز بودن چراغ يك تقاطع نيز مي

كه  به طوريتداخل بين عابرين و خودروها بسيار موثر باشد، 

نرخ تداخل عابرين تواند  ميزودتر سبز كردن چراغ عابرين، 

 Insuranceدهد ( كاهش درصد  95و خودروها را تا 

Ins-tute for Highway Safety, 1997.(  به علاوه

فازبندي جداگانه (در مقابل تمهيدات ديگري همچون 

 عابرين براي عبور و  فازبندي عادي) براي گردش به چپ

درصد در تصادفات عابرين و  50به كاهش حدود  هپياد

) همچنين Zegeer, et al., 1982رانندگان منجر شد (

 ,.Zhang et alشدت تصادفات عابرين را نيزكاهش داد (

تواند در نظم دادن به جريان  از ديگر مواردي كه مي ).2015

هاي  عابرين موثر باشد، اولويت دادن به عابرين در چراغ

اجراي راهنمايي و رانندگي است كه مشاهده شده است 
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 دهد موفق اين تداخلات را به ميزان قابل توجهي كاهش مي

)Insurance Institute for Highway Safety, 

نگاهي دقيقتر، به مطالعات جامعي كه بر به منظور  ).1997

روي اثر زمانبندي چراغ عابرپياده بر تصادفات عابرين انجام 

 2081 شده است پرداخته خواهد شد. در اين مطالعات جامع،

 تقاطع چراغدار در پانزده كلان 1297رپياده در تصادف عاب

زمانبندي چراغ . قرار گرفتبررسي  مورد شهر ايالات متحده

صورت  همزمان،  ها  به درصد تقاطع 61حدود پياده در عابر 

ها دريافتند كه استفاده از  ها بود. آن جداگانه و ديگر روش

روش زمانبندي همزمان براي چراغ عابر پياده، در مقايسه با 

هايي كه كلا چراغ عابر نداشتند، تاثير خاصي بر كاهش  مكان

در قياس با نه پياده ندارد. فازبندي جداگا تصادفات عابرين

عابرين چراغ عابر و يا زمانبندي همزمان، تصادفات  نداشتن

. دلايل احتمالي براي داد به شكل محسوسي كاهش  پياده را

عدم توجه ) 1: عبارتند ازعملكرد نامناسب زمانبندي همزمان 

) احساس امنيت 2، و يا كم توجهي عابرين پياده به چراغ

نستن مفهوم چراغ سبز و ) ندا3كاذب توسط برخي عابرين، 

ها  دكمه) استفاده نادر از 4چراغ قرمز چشمك زن عابرپياده و 

پس در  .)Zegeer et al., 1983( براي سبز كردن چراغ

بندي درست، رعايت قوانين و در نظر گرفتن  صورت زمان

توان از  هاي اختصاصي براي عبور خودرو يا عابر پياده مي بازه

قابل توجهي كاست و با افزايش ميزان تصادفات به شكل 

توجه عابرين به چراغ راهنمايي و رانندگي ايمني افراد پياده 

  .)Zhuang et al.,2018( را افزايش داد

  
 هاي راهنمايي براي عابرين معلول چراغ - 2- 2- 2

اطلاعات ارائه شده توسط علائم شنيداري توجه همه    

تواند  و ميدهد  افزايش ميرا به خودروهاي موجود  عابرين

و تصادفات بين عابرين و خودروها  تبه كاهش تداخلا

. در بسياري از )Van Houten et al., 1997منجر شود (

كشورهاي اروپايي كه استفاده از علائم شنيداري بسيار 

كه  مشاهده شده استتر از ايالات متحده است،  متداول

علاوه بر افزايش ايمني عابريني كه مشكل  صداي علائم

سرعت اوليه عابرين را براي رد شدن از خيابان  ادراكي دارند،

چراغ  برايدهد و در نتيجه طول سيكل مورد نياز  افزايش مي

با اين حال، طبق دو مطالعه  دهد.  عابرپياده را كاهش مي

 Bentzen et al., 2000; Carroll and(جديدتر 

Bentzen, 1999( با مشكل بينايي  پياده كه بر روي عابرين

را نمايان كرد. براي  معضلصورت گرفته است، تعدادي 

توانستند  اي كه مشكل بينايي داشتند نمي نمونه عابرين پياده

صوتي ممكن است  ئمرا تشخيص دهند. علا دكمهوجود 

د كه چراغ عابر براي كدام مسير نصورت  واضح بيان نكن به

ها ممكن است نتوانند در حين عبور از  پياده سبز است، يا آن

  .بهره ببرندخيابان از راهنمايي علائم شنيداري 

 

  ها چراغ عملكرد بهبود - 3- 2- 2

ها  هاي متعددي براي بهبود عملكرد چراغ كنون روشتا   

 :رتند ازپيشنهاد شده است كه دو مورد پركاربردتر آن عبا

ها و تايمر يا شمارنده. با استفاده از  شناساگر خودكار چراغ

مشاهده شده است كه  ن،يعابر صيتشخشناساگر خودكار 

، زيرا عابرين  شود يها از چراغ  م آن تيتبع شيسبب افزا

مطلع هستند كه در اولين فرصت چراغ سبز شده و اجازه 

تبعيت عابرين از شود. در نتيجه  ها داده مي عبور ايمن آن

كند  چراغ، تداخل عابرين و خودروها نيز كاهش پيدا مي

)Hughes et al., 2000(.  به كارگيريهمچنين 

هايي كه چراغ آن  در قياس با تقاطعها،  هاي چراغ شمارنده

زماني كه چراغ عابر قرمز  شود باعث ميفاقد شمارنده است، 

طع باقي مانده شود، تعداد كمتري از عابرين هنوز در تقا مي

كاهش تبعيت  ،ها با اين حال اثر منفي اين شمارنده ،باشند

 ,Huang and Zegeer( عابرين از قوانين بوده است

2000(.  

  

  قرمز چراغ محدوديت گردش به راست در زمان - 4- 2- 2

 مسير ايجاد محدوديت گردش به راست هنگامي كه چراغ   

تواند بر بهبود ايمني تقاطع اثرگذار  مستقيم قرمز است مي

درصد رانندگان در صورت امكان  20در حدود باشد. هرچند

توجهي  بودن چراغ مان قرمزبه علائم گردش ممنوع در ز

درصد اين تخلفات گردش به راست  23 دهند كه نشان نمي

 شود ميدر زمان قرمز منجر به تداخل عابر و خودرو 

)Zegeer and Cynecki, 1986(. هرچند مشاهده شد كه 

براي رانندگاني كه در زمان قرمز به سمت راست گردش 

ها از  كردند، يك خط ايست با فاصله در تقاطع تبعيت آن مي

ها با ترافيك خيابان مقابل  قوانين را افزايش داده و تداخل آن

همچنين به كارگيري تابلوي الكترونيكي داد.  را كاهش مي

اي تاثير به سزايي در پيروي  آموزان مدرسه ور دانشعب
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رانندگان از قوانين ممنوعيت يا محدوديت گردش به راست 

  .)Zegeer and Cynecki, 1986( داشت

  

  جداول ارتفاع افزايش و ترافيكي جزاير ساخت -3- 2

(يا  برجستهكه وجود يك ميانه دريافت وزارت راه امريكا     

هاي  در راه را پياده جزيره عبور عابر) نرخ تصادفات عابرين

بصورت  ،چند خطه، چه با خط عابر و چه بدون آن

شده هاي رنگ  در مقابل، ميانه. دهد چشمگيري كاهش مي

) و خطوط گردش به چپ دوطرفه مياني برحسته نيستند كه(

ايمني عابرين در  تاثيري بر ،ها آندر مقايسه با عدم استفاده از 

. در مطالعه )FHWA, 2002( نداشتهاي چند خطه  راه

 هاي جدا نشده چندخطه، خطوط اي بين راه ديگري مقايسه

نجام شد. ا برجسته هاي و ميانه مياني دوطرفه چپ به گردش

و هم در مناطق خارج از مركز  هم در مناطق اداري مركز شهر

ي جدا نشده شرياني ها شهر، نرخ تصادفات عابرپياده در راه

 Bowman and(هاي جدا شده بود بسيار بالاتر از راه

Vecellio, 1994(. ديگري پس از بررسي  پژوهش

كه وجود  نشان دادهايي در استكهلم و مالمو در سوئد،  تقاطع

، خطر تصادف عابرپياده را به دو سوم ره ترافيكييك جزي

دهد. با اين  كاهش ميحالتي كه جزيره به كار گرفته نشود 

عابرين خاطي كه پس از قرمز شدن چراغ به درصد وجود، 

 افزايش يافتگرفتند،  رسيدند اما تصميم به عبور مي مي  تقاطع

)Gårder, 1989(.  دليل اين اثرگذاري قرارگيري عابرين در

ها در هنگام چراغ قرمز است و هرچه اين جزاير  اين جزيره

رين بيشتر به آنها و چراغ توجه ترافيكي عريضتر شوند عاب

  )Cao and Li,2017( يابد كرده و ايمني تقاطع بهبود مي

  
  منع عبور يا منحرف كردن مسير خودروها -4- 2

آنها، از آنجايي كه با منحرف كردن خودروها يا منع عبور   

خودروها خواهند بود عابرين پياده كمتر در خطر برخورد با 

آنها خواهند داشت، ايمني آنها و نقاط تداخل كمتري با 

د. تحقيقاتي ياب افزايش يافته و احتمال تصادف آنها كاهش مي

  د پرداخت.حكه در ادامه آمده است به بررسي اين مورد وا

انجام شد، اثر بستن برخي در سوئد  براساس مطالعات

ها بر روي جريان خودروهاي عبوري و ايجاد  خيابان

 عابرين ي كهبر ريسك هاي ديگر، خيابانمحدوديت در برخي 

(كه به صورت احتمال تصادفي  كرد را متوجه خود ميپياده  

شود تعريف شده بود) بررسي  كه منجر به جراحت فرد مي

خطر متوجه عابرين، در مناطق  اين مطالعات نشان داد كه شد.

درصد كاهش يافت اما در نواحي بيرون از  29با محدوديت 

 ,Lovemark( درصد افزايش يافت 30 ها آن محدوده

همچنين مطالعات مشابهي كه در شهر لندن انجام  .)1974

ها تصادف عابرين  شد نشان داد كه با اعمال اين محدوديت

  ).Brownfield, 1980درصد كاهش يافت ( 25حدود 

  

  ساخت روگذرها و زيرگذرها -5- 2

كاهش تواند منجر به  هرچند به كارگيري اين تسهيلات مي  

تعارضات بين عابرين و خودروها شود، اما در حقيقت ميزان 

اثرگذاري آن وابسته به ميزان استقبال و استفاده مردم از اين 

وابسته به اين است كه تا چه  تسهيلاتاثر اين باشد. ابزار مي

كارايي جداسازي گيرند.  اندازه مورد استفاده عابرين قرار مي

پياده و  دي به نسبت عبور عابرينپياده مقدار زيا سطح عابرين

ها بستگي دارد. در مقابل، ميزان استفاده وابسته به  استفاده آن

هاي عبور از خيابان  راحتي و مسافت روگذر تا ديگر گزينه

خواهد بود. بيشتر عابرين در صورتي از روگذر استفاده 

كنند كه زمان استفاده از آن كمتر يا مساوي زمان مورد نياز  مي

با اين حال اگر  .صورت هم سطح باشد ي گذر از خيابان بهبرا

تر از  درصد طولاني 50زمان مورد نياز براي استفاده از روگذر 

 صورت هم سطح باشد، تقريباً زمان گذر از خيابان به

 Moore and( هيچكس از روگذر استفاده نخواهد كرد

Older, 1965(.  به منظور سنجش اثر ساخت روگذر و

مورد بررسي روگذر در شهر توكيو در ژاپن  31 اثرزيرگذر، 

پس از مقايسه تعداد تصادفات رخ داده در فاصله  قرار گرفت

ماه قبل و بعد ساخت  6متري روگذرها در بازه زماني  100

درصد  91پياده  ها، ديده شد كه نرخ تصادفات عابرين آن

همچنين اين روگذرها موجب شدند كه كاهش يافته است. 

درصد كاهش  85متري نيز  200فاصله تصادفات در تعداد 

  .)Japan Road Association, 1969( يابد

اين زيرگذرها و روگذرها در ايران نيز به شكل گسترده    

ها  مورد استقبال قرار گرفته است كه شايد از مهمترين آن

بتوان به زيرگذر چهارراه وليعصر اشاره كرد. هرچند به دليل 

ها از مشاهده  زير زمين و محروم كردن آنهدايت مردم به 

شود، اما مطالعاتي  نماي چهارراه وليعصر انتقاداتي از آن مي

دهد  كه اخيرا انجام شده است ميزان موفقيت آن را نشان مي
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گذرند و  نفر نيز از آن مي 15000كه در ساعات اوج عبور، تا 

بيشتر مردم رضايت زيادي از اين زيرگذر دارند كه نشان 

دهنده كاهش تعارضات عابرين با خودرو در اين چهارراه 

  .)1394،صري(ق باشد مي

  

 و قابل مشاهده نقليه وسايل ديد فاصله بهبود -3

 پياده عابرين بودن

 پياده خط عابر افزايش كارآيي – 1- 3

خط عابرپياده  1000اي بر روي  مطالعه زيگر و همكارانش    

محل عبور عابرپياده  1000ده و گذاري ش علامت

 شهر ايالات متحده انجام دادند. 30گذاري نشده در  علامت

بين نرخ  ،اين مطالعه نشان داد كه در مسيرهاي دوخطه

در يك محل كنترل نشده كه تنها  پياده تصادفات عابرين

كشي  كشي عابرپياده وجود دارد و يك محل بدون خط خط

در مسيرهاي چندخطه كه  هيچ تفاوت آماري وجود ندارد.

با تحت  خودرو در روز است، 12000حجم ترافيك حدودا 

كشي (بدون  وجود خط كنترل داشتن ديگر فاكتورهاي منطقه،

نرخ تصادف بسيار  وجودهيچ اقدام اساسي ديگري) باعث 

يك دليل  كشي عابر بود. يسه با عدم وجود خطبيشتري در مقا

» تصادفات چند خطره«اد اين نرخ تصادف بالاتر افزايش تعد

بود. اين مسئله زماني رخ ميدهد كه يك راننده براي عبور 

كند و عابر با خودروي ديگري كه در  عابرپياده توقف مي

اين  كند و علت كند تصادف مي همان جهت حركت مي

است كه ديد راننده دومي از عابر، توسط راننده  موضوع اين

. يك دليل ديگر ستل كه توقف كرده است مسدود شده ااو

كشي شده وجود  براي نرخ تصادف بالاتر در خطوط عابر خط

 سايردر مقايسه با  كهسال در اين نقاط بود  65عابرين بالاي 

هاي سني، اين عابرين بيشتر از بقيه در معرض خطر  گروه

 .)Zegeer, et al., 2002(تصادف با خودروها هستند

اي كه از  هاي چند خطه همين مطالعه نشان داد كه در خيابان

هايي كه  آن قياس بااستفاده شده در  برجستههاي  ميانه

پياده بسيار نداشتند، نرخ تصادفات عابرين  برجسته هاي ميانه

افراد سالمند نسبت به زمان در معرض كمتر بود. مانند قبل، 

  .)FHWA,2002( داشتند يينرخ تصادف بالا ،بودن كيتراف

  

  روها وضعيت روشنايي پيادهبهبود  - 2- 3

تصادفات خودرو با عابرپياده كه منجر به مرگ يا جراحت    

به  شود فراواني زيادي در شب و تاريكي دارد شديد مي

تاريكي دليل اصلي اين تصادفات گفت  توان يكه م يطور

 20) و حدود Sullivan & Flannagan, 2002است (

رانندگان تنها پس از برخورد و تصادف با عابرين درصد 

هاي  شوند و محققان با روش ها را متوجه مي حضور آن

اند  گوناگون اين سختي در تشخيص عابرين را مشاهده كرده

)Wood et al., 2010.(  به اين منظور در شهرهاي

مختلف دنيا سعي بر تامين نور كافي در شب شده است و 

رابطه با اثر اين نورپردازي بر ايمني مطالعات مختلفي در 

در شهر پرث  ها صورت گرفته است. به عنوان نمونه راه

استراليا، پس از نورپردازي خطوط عابر، تصادفات 

. )Pegrum, 1972( درصد كاهش يافت 62پياده  عابرين

نشان داد نصب سيستم تركيبي نورپردازي و  مطالعات ديگر

درصد  43در شب را  ابريني راهنمايي، تصادفات عتابلوها

روز نسبتا بدون تغيير  حاليكه تصادفات ، دردهد ميكاهش 

در مطالعاتي  .)Polus and Katz, 1978( دمان باقي مي

برين و رانندگان در اثرات بهبود نورپردازي بر رفتار عا ديگر

با بهبود وضعيت  شد كه مشاهده شد بررسيفيلادلفيا 

تشخيص خطوط عابر پياده  روشنايي خطوط عابر پياده نه تنها

توانايي رانندگان  شود، بلكه ميتر  راحت براي عابرين بسيار

 جهيدر نتيابد كه  مينيز در توجه به خطوط عابر افزايش 

 Freedman, et(خواهد داشت  يكاهش تصادفات را در پ

al., 1975(.  

  

و به كارگيري  عابرين و رانندگان موانع ديدرفع  - 3- 3

 تابلوهاي هشداردهنده

مانع  فع موانع ديد رانندگان كهراند كه  مطالعات نشان داده   

كشي به  شوند و يا اطلاع وجود خط مي پياده  عابرين ديدن

تواند به  يهاي حق تقدم م گذاري با استفاده از نشانه رانندگان

و رانندگان در  نيدر تداخلات عابر يريكاهش چشمگ

 ,.Van Houten, et al(منجر شود  ادهيخطوط عابر پ

در مناطقي كه رانندگان با موانع ديد مواجه هستند  ).2003

ها به ميزان قابل توجهي بالا بوده  اين علائم و نشانه تبعيت از

 ,Nee and Hallenbeck, 2003; Van Houten(است 

et al., 2003( و خودرو نيز  عابرين بين  و كاهش تداخل
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 Van Houten, et( درصد گزارش شده است 75حدود 

al., 2003(. در صورت آگاه كردن رانندگان از گذر  پس

كاهش  تداخل بين عابرين و رانندگانيك عابر از خيابان، 

كه  كنند داده و رانندگان بيشتر حق تقدم عابرين را رعايت مي

و نيز مشاهده از تابلوها در هر محل متفاوت است تبعيت اين 

تابلوهاي الكترونيكي كه جهت حركت عابر را  شده است كه

 Nee and(اند بودهدهند بسيار كارآمد  نيز نمايش مي

Hallenbeck, 2003; Van Houten and 

Malenfant, 2001; Van Houten, et al., 1999.(  

  

  عابرين پياده بودنپديدار افزايش آشكار سازي و - 4- 3

پذير راه، از  كنندگان آسيب خطر استفادهبراي عبور كم   

هايي كه تابندگي دارند  هاي بسيار ارزاني مانند لباس روش

درك  اي اده كرد و به شكل قابل ملاحظهتوان استف مي

 رانندگان از حضور عابرين و دوچرخه سواران را افزايش داد

)Borzendowski et al.,2015اي  ). به اين منظور مطالعه

تاثير اقدامات  گ و همكارانش انجام شد كهوسط بلومبرت

سواران را بررسي كرد.  پياده و دوچرخه بهبود پديداري عابرين

هاي محلي شبانه بر روي عابرين عادي (يعني افرادي  آزمون

كه تيشرت سفيد و شلوار جين آبي پوشيده بودند) كه در يك 

كردند، در مقايسه با عابريني كه  حركت مي يمسير آزمايش

روي و حلقه (با مواد بازتاب  چسب، چراغ، جليقه پيادهبر

كننده روي سر، مچ بند، كمربند و مچ بند پا) داشتند انجام  

نتيجه اين مطالعه اين بود كه هنگامي كه از چراغ قوه شد. 

شد، تشخيص آنها راحتتر بود اما استفاده از  استفاده مي

عابريني ن هاي شبرنگ ، بهترين راه براي نمايان ساخت حلقه

 ,.Blomberg, et alبود كه قصد تردد از خيابان را داشتند (

كننده  يشي روي مواد بازتابآزما در مطالعه ديگري .)1984

مختلف بدن نصب شده بودند انجام كه روي عضوهاي 

ها و  گرفت. عابريني كه اين مواد را روي زانوها، شكم، آرنج

شدند.  ديده ميتر هاي خود داشتند بهتر و سريع شانه

نقش  طبيعي اعضاي بدنگان اذعان داشتند كه حركت دنويسن

در  شناسايي شدن توسط رانندگان داشت و مهمي در ديده و

و  شدهكننده بهتر ديده  هنگام شب، حركت اين مواد بازتاب

 ,Owens( شد عنوان حركت يك انسان تعبير مي تر به راحت

et al., 1994(.  

  

  كاهش سرعت خودروها -  4

  آرام سازي جريان ترافيك در مسير - 1- 4

  رو يا پيشروي پيادهتعريض  - 1- 1- 4

يكي از راهكارها جهت كاهش سرعت خودرو، عريض    

رو  استفاده تركيبي از جزيره ترافيكي و پياده كردن پياده رو و

در بخشي از مريلند از عريض است. به منظور بررسي اثر آن، 

ها  ر نزديك تقاطعرو د پياده تعريض كردنتركيبي از ميانه و 

ها، راه را باريك كرده و  ميانه استفاده شد و مشاهده شد كه

آورند، در حاليكه  يك منطقه حفاظت شده را پديد مي

رو به خيابان، رانندگان را وادار به  تعريض و پيشروي پياده

ه يك منطقه ها بايستي ب د زيرا آنكنن جابجايي جانبي مي

باريك شده وارد شوند. همچنين اين تغييرات موجب كاهش 

 شدكيلومتر بر ساعت  8تا  2/3بين سرعت خودروها 

)Walter, 1995( . مطالعات ديگري نيز بر روي اثر باريك

كاهش سرعت در پنج كردن مسير در كانادا انجام شد كه 

ك نمودن معبر همراه با تقاطع و هفت مسير به دليل باري

. تعداد بودكيلومتر بر ساعت  30كاهش محدوديت سرعت به 

 30رانندگاني كه پيش از اجراي اين موارد با سرعت بيشتر از 

درصد و پس از  86كردند  كيلومتر بر ساعت حركت مي

 درصد كاهش پيدا كرد 20اجراي اين موارد، به 

)Macbeth, 1995(. رو  ي پيادهدر دمرن هلند، دو پيشرو

سير را كم كنند كه در روبروي هم قرار داده شدند تا پهناي م

 كاهش چشمگيري در سرعت خودروها مشاهده شد در نتيجه

)Replogle, 1992(. در برخي  رو استفاده از پيشروي پياده

موارد نيز تاثير چنداني بر سرعت خودروها نداشت، براي 

ا انجام شد تفاوت مطالعاتي كه در دو شهر استراليدر  مثال

. با اين حال چنداني قبل و بعد از عمليات مشاهده نشد

كشي پاركينگ  ها خط مقايسه بين دو خيابان كه در يكي از آن

رو وجود داشت اما ديگري فاقد هرگونه  و دو پيشروي پياده

اقدامي بود، نشان داد كه نرخ تصادفات در خيابان اول تنها 

مي در آن صورت نگرفته بود. يك سوم خياباني بود كه اقدا

پياده  اما اينكه چه تعدادي از اين تصادفات مرتبط با عابرين

اقدامات چه بود در  اين قبل از ،بودند و تفاوت دو خيابان

  .)Hawley, et al., 1992( مطالعه ذكر نشده است
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  ها اهگ گيرها و سرعت سرعت - 2- 1- 4 

كه بر  باشند  يبا ارتفاع م يمانع مصنوع كي گيرها سرعت   

 ها آن ياز رو ادهيپ نينصب شده و  اغلب عابر يروساز يرو

كشورها در  شتربي در گيرها سرعت ني. اكنند مي عبور

 ييروشنا يكم و دارا يبا سرعت طراح يشهر هاي جاده

بتوانند سرعت خود  يتا رانندگان با اطلاع كاف شوند ينصب م

 La( عبور كنند. مناي طور به ها آن يكم كرده و از رو را

torre,2009( . مطالعات زيادي انجام شد كه در اين رابطه

 ازگيرها  پس از ساخت سرعت خودروها سرعت نشان دادند

همچنين كيلومتر بر ساعت كاهش يافته است.  37تا  5/6

بسياري گيرها، تصادفات كمتري در  خاطر  ساخت سرعت به

به علاوه  در چندين مطالعه . از مناطق مورد مطالعه رخ داد

گيرها موجب كاهش حجم ترافيك تا يك  به كارگيري سرعت

  .)Campbell, et al., 2002(سوم پيش از اجراي آن شد 

  

  آرام سازي جريان ترافيك در تقاطع ها -2- 4

  برآمدههاي  تقاطع- 1- 2- 4

رو  پيادهي يشروپنوعي از گذرگاه در استراليا عموما شامل    

است. هدف طراحي آن كاهش  بالاتر از سطح راهو خط عابر 

تداخل جريان عابرپياده با جريان سرعت خودروها، كاهش 

و اين  و افزايش پديداري عابرين براي رانندگان استترافيك 

حدود  آن طراحي موجب شده است كه سرعت خودروها در 

 .)Hawley, et al., 1992يابد( درصد كاهش مي 40

 10كمبريج در ماساچوست، حدود  در تقاطعي درهمچنين 

درصد رانندگان قبل از ساخت يك تقاطع مرتفع، حق تقدم 

كردند. بعد از ساخت تقاطع مرتفع،  پياده را رعايت مي عابرين

 City of( درصد افزايش يافت 55اين مقدار به 

Cambridge, 2000(  كه مقدار قابل توجهي بوده و

  دهد. افزايش توجه رانندگان را نشان مي

  

  ها ميدان- 2- 2- 4

از ميدان كوچكي استفاده  هاي كوچك گاهي در تقاطع   

تواند توجه رانندگان را به تقاطع افزايش داده و  شود كه مي مي

موجب كاهش تصادفات، چه خودرو با خودرو و چه خودرو 

اساس مطالعاتي انجام شد كه به شكل  اين بربا عابر شود. 

اي كاهش تصادفات را با به كارگيري اين  كننده خيره

ها نشان داد، به اين صورت كه به كارگيري اين  ميدانك

درصد در مقايسه با  90ها موجب شد كه تصادفات  ميدانك

 Institute of( تقاطع پيش از آن كاهش يابد

Transporta-on Engineers, 1999(.  

هاي كوچك  ها به ميدان فقط مخصوص تقاطع تبديل تقاطع   

توانند تاثير زيادي بر كاهش  ها نيز مي نيست. اين ميدان

تصادفات داشته باشند و جهت بررسي آن نيز مطالعات 

اي  در مطالعهبسياري در چندين شهر دنيا انجام گرفته است. 

اهده ميدان در ايالات متحده مش 8بر روي حالات قبل و بعد 

درصد، و تعداد تصادفات  51شد كه تعداد كل تصادفات 

 ,Jacquemart( درصد كاهش يافته است 73جرحي 

يا كمتر داشتند. در  65/3. اين ميادين شعاعي برابر )1998

مطالعات بر روي حالات قبل و بعد در ديگر كشورها نيز 

كاهش تصادفات مشاهده شده است. براي نمونه، در 

ميدان در استراليا، نرخ تصادفات  73وي بر ر اي مطالعه

. )Troutbeck, 1993( درصد كاهش يافت 74جرحي 

 78ميدان در فرانسه،  83در  سالانهتعداد تصادفات جرحي 

 Centre D’Études( درصد كاهش پيدا كرد

Techniques de l’Equipment de l’Ouest, 

ميدان مشاهده  181اي برروي  . در هلند، در مطالعه)1986

درصد و تعداد تصادفات  51شد كه تعداد كل تصادفات 

 Schoon, van( يافته استدرصد كاهش  72جرحي 

Minnen, 1994(. آوري  در مطالعه مهمي كه اخيرا با جمع

سرتاسر دنيا انجام شده است و آناليز نتايج  مطالعه كه در 44

 65شد كه تبديل تقاطع به ميدان موجب كاهش ها مشاهده  آن

درصدي تصادفات جرحي  40درصدي تصادفات فوتي و 

كند كه استفاده از ميدان تاثير  شود. اين بررسي اذعان مي مي

و تصادفات با شدت  زيادي روي ايمني تقاطع خواهد داشت

   .)Elvik,2017دهد ( شكل موثري كاهش مي بالا را نيز به

پياده  طور خاص بر ايمني عابرين ثر اين اقدام بهبا اين وجود، ا

  مشخص نشد.

 

ها و مناطق منتهي به مدارس و  بهبود خيابان -3- 4

  ها پارك

از جمله مناطقي كه تصادف با عابر در آن با نرخ بالايي     

افتد، مناطقي است كه عبور و مرور كودكان در آن  اتفاق مي

ها قرار  مدارس و پاركزياد است. پس بايد مناطقي كه در آن 

 د. به اين منظور در اين مناطقدارند مورد توجه قرار بگيرن

ي مانند چراغ چشمك زن و تابلوها نصب شده است. هايابزار
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در   منطقه 48در  ابزار، به منظور بررسي ميزان اثربخشي اين

مطالعاتي انجام ، وجود دارد مدرسه ايالت كنتاكي كه در آن

زن مدرسه  هاي چشمك استفاده از چراغشد و مشاهده شد كه 

كيلومتر  40 مجاز به سرعت حداكثر(در هنگام چشمك زدن 

طور ميانگين  ) سرعت خودروها را بهيابد كاهش مي بر ساعت

 ,.Zegeer, et al( كيلومتر بر ساعت كاهش داد 5/6حدود 

زن، سرعت  پيش از استفاده از چراغ چشمك .)1978

كيلومتر بر ساعت بود. تنها در  72تا  55خودروها حدودا بين 

كيلومتر بر  16منطقه كاهش سرعت برابر  48دو منطقه از 

پليس مشاهده شد كه وجود پس از آن . بودساعت يا بيشتر 

ز بهترين راهكار براي پيروي رانندگان ا راهنمايي و رانندگي

نظارت پليس نيز  زن محدوديت سرعت بود و چشمك چراغ

لازم به  در پيروي رانندگان از محدوديت سرعت موثر بود.

هاي اطراف  ذكر است كه خطر تصادف كودكان در خيابان

ها بيشتر از مدارس بوده و در اين مناطق نيز بايد  پارك

 Ferenchak and( تمهيدات مشابهي انديشيد

Marshall,2017(.  
  

در  پياده عابرين و رانندگان آگاهي افزايش -5

 آنها رفتار بهبود و زمينه ايمني

  ه آموزش و تمرينئارا –1- 5

توان آگاهي  ها و ابزارهاي آموزشي مي با استفاده از فيلم  

عمومي مردم را نسبت به ايمني ترافيك بالا برده و در دراز 

ها  فيلممدت كاهش تصادفات را مشاهده كرد. به اين منظور 

هاي متنوع و متفاوتي در ايران و جهان به وجود آمده  و برنامه

ها صورت گرفته  مطالعات گوناگوني در مورد تاثير آن و

ها كودكان و نوجوانان را مخاطب قرار  عموما اين فيلم است.

دهند زيرا والدين خود را مسئول ياد دادن نكات ايمني  مي

ه است كه كودكان در دانند و نيز مشاهده شد ترافيك نمي

توانند بر رفتار ترافيكي والدين خود نيز  صورت يادگيري مي

به  )Ben-Bassat and Avnieli,2016( اثرگذار باشند

ملي  هاي بزرگراه ترافيك ايمني فيلم اداره عنوان مثال

NHTSA   كودكان تا پايه قرار دادن خردسالان وبا هدف 

ها را آموزش از خيابان، به آن ها روش امن عبور دبستان سوم

، چندين شهر و منطقههاي گسترده در  آزمونبعد از  داد و

كودكان در اثر حركت ناگهاني درصدي تصادفات  30كاهش 

سال مشاهده  6تا  4پريدن به وسط خيابان در بين كودكان و 

دقيقه  15فيلم آموزشي  .)Blomberg, et al., 1983( شد

مواردي چون عبور از  بالاتربه كودكان با سن  اي ديگري نيز

هاي  ها و عبور از مكان هاي شلوغ، ايمني در پاركينگ خيابان

ميزان اثرگذاري اين  كه گذاري شده را آموزش مي داد علامت

بررسي شد. در  هم در چندين منطقه و ايالت در آمريكافيلم 

ساله  12تا  9ساله در ميلواكي، تعداد كودكان  2يك بررسي 

درصدي داشت. همچنين  20پياده كاهش  ابريندر تصادفات ع

نتايج مثبتي در سياتل و كانكتيكات  مبني بر رفتار مشاهده 

 Preusser(شده از كودكان بعد از تماشاي فيلم گزارش شد

and Lund, 1988(.  
  

  هاي نظارت بر اجراي قانون استفاده از كمپين –2- 5

مطالعه كمي يافت نشده كه در آن اثر هيچ متاسفانه    

هاي مختلف اعمال قانون پليس بر روي تصادفات  روش

گيري  پياده تعيين شده باشد. اندازه جرحي و فوتي عابرين

پياده  تاثير اعمال قانون به تنهايي روي تصادفات عابرين

سيار زيادي در تصادف عابرين سخت است چرا كه عوامل ب

، جراحت و فوت قانونيهاي  از حوزهاند. در بسياري  دخيل

اي از خطوط گذر  پياده در چنان طيف گسترده عابرين

عابرپياده و چنان تناوبي اتفاق مي افتند كه فرصت تشكيل 

روابط سببي بين اين تصادفات و عمليات اعمال قانون وجود 

 در سه شهر كانادا انجام شد كه در آن پس از اي مطالعه ندارد.

، توقف در به همراه آموزش و اقدامات مهندسياعمال قانون 

ممكن است  كه . با وجود اينپياده افزايش يافت برابر عابرين

ايمني به مقدار زيادي توسط اقدامات مهندسي تامين شده 

باشد، ليكن اعمال قانون باعث افزايش ايست و رعايت حق 

. )Malenfant and Van Houten, 1989( تقدم شد

به منظور افزايش  مناطق ديگري نيزها در  برنامه گونهاين

. ندرعايت حق تقدم در برابر عابرپياده به اجرا در آمد

دهد كه توقف در برابر  آوري شده نشان مي هاي جمع داده

دهند كه  ها نشان مي عابر افزايش يافته است. همچنين داده

كشي عابر در  تاكيد بر حق تقدم با عابر پياده در محل خط

به ساير خطوط عابر نيز  نسبت نترل نشدههاي ك محل

گسترش پيدا كرده است. اين تعميم در مناطق زير مشاهده 

ها  مال قانون در آنشوند  و اع ) مناطقي كه كنترل نمي1شد: 

هاي  خط عابر در محل چراغ )2 نيست.شده ريزي  برنامه

هاي  تقاطع) 3وجود ندارد  قانون اعمالدر آنجا راهنمايي كه 

 همچنين كشي عابرپياده بودند. شده كه فاقد خطكنترل ن
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تمايل به توقف در  محققان دريافتند كه رانندگان بيشتر

كسب و كار خرده فروشي يافت  ي دارند كه در آنجايها ناحيه

كمتر  به مقررات نواحي غير مسكوني توجه شود و در مي

لازم به ذكر است كه اعمال  ).Britt, et al., 1995است (

دهند. براي  در جوامع كوچك بسيار سريع جواب ميقانون 

دستيابي به نتايج مشابه در جوامع بزرگتر به تلاشي پايدار در 

  بازه زماني بيشتري نياز است.

  

 گيري نتيجه -6

، اقدامات افزايش ايمني و كاهش تصادفات اين پژوهشدر    

مورد  توسعه يافتهشهري عابرين پياده كه در كشورهاي 

اند ذكر شدند. شايان ذكر است كه  آزمون قرار گرفتهمطالعه و 

تمامي اقدامات نام برده در كاهش تصادفات عابرين پياده و 

افزايش ايمني آنها در معابر شهري، اثرگذاري مشابهي نداشته 

و قوانين ترافيكي، موارد فني و همچنين فرهنگي نقش بزرگي 

ابتدا  در پيشنهاد شد كه كنند. مي ايفادر اثربخشي هر يك 

، اثربخشي آن را در يك جامعه آزمايشي براي هر اقدام

و راجع به علل كارآمدي يا عدم  قرار گيردكوچكتر بررسي 

جهت . صورت گيردكاركرد آن تحقيق و كسب اطلاع 

دستيابي به اثر مورد انتظار، نياز به همكاري نهادهاي مختلف 

اند  هتجربيات اخير نشان داد خصوصي و شهري خواهد بود.

توانند نقش به مراتب موثرتري  مي هاي جامع راهكاركه 

و  داشته باشندهاي ايمن براي عابرين پياده  محيط جهت ايجاد

گيري از يك اقدام بصورت  بهرهبسياري از مشكلات تنها با 

(به عنوان مثال اصلاح مشكلات مهندسي، ارائه آموزش  مجزا

يا اعمال قانون) قابل حل نخواهند بود. در يافتن و حل 

مشكلات مربوط به ايمني عابرين پياده در معابر شهري، 

ريزان، شهروندان و آموزگاران  مهندسان، ماموران قانون، برنامه

 همگي نقش دارند.
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 يمهندس يمللال نيكنفرانس ب ني، چهاردهم"(عج)) عصريول

تهران، معاونت و سازمان حمل و نقل  ك،يترافحمل و نقل و 

  .كيتراف

  

- (2001), “American Association of State 
Highway and Transportation Officials”. A 
Policy on Geometric Design of Highways 
and Streets. Washington, D.C. 

 
-Bentzen, B., J. Barlow and L. Franck, 
(2000), “Addressing Barriers to Blind 
Pedestrians at Signalized Intersections. ITE 
Journal, September. 
 
-Ben-Bassat, T. and Avnieli, S., (2016), “The 
effect of a road safety educational program 
for kindergarten children on their parents’ 
behavior and knowledge”. Accident Analysis 
& Prevention, 95, pp.78-85. 
 
-Blomberg, R.D., A. Hale and D.F. (1984), 
“Preusser. Conspicuity for Pedestrians and 
Bicyclists: Definition of the Problem”, 
Development and Test of Countermeasures. 
Report No. DOT HS 806 563. NHTSA. 
Washington, D.C. 
 
-Blomberg, R.D., D.F. Preusser, A. Hale, and 
W.A. Leaf.  (1983), “Experimental Field Test 
of Proposed Pedestrian Safety Messages. 
Highway Traffic Safety Administration, 
Washington, D.C. 
 
-Borzendowski, S.A.W., Sewall, A.A.S., 
Rosopa, P.J. and Tyrrell, R.A., (2015), 
“Drivers' judgments of the effect of headlight 
glare on their ability to see pedestrians at 
night”. Journal of safety research, 53,  
pp.31-37. 
 
-Bowman, B.L., and R.L. Vecellio. (1994),  
“Effects of Urban and Suburban Median 
Types on both Vehicular and Pedestrian 
Safety”. Transportation Research Record 
1445. TRB, National Research Council, 
Washington, D.C. pp. 169-179. 
 
-Britt, J., A. Bergman, and J. Moffat. Law 
(1995), “Enforcement, Pedestrian Safety, and 
Driver Compliance with Crosswalk Laws: 
Evaluation of a Four-Year Campaign in 
Seattle”. Transportation Research Record 
1485. TRB, National Research Council, 
Washington, D.C. 



1397زمستان ، 97ترويجي جاده، شماره  -فصلنامه علمي   
 

10 

 

-Brownfield, D.J. (1980), “Environmental 
Areas: Interim Report on a Before-After 
Accident Study”, Traffic Engineering and 
Control, Vol. 21, No. 5, May.  
 
-Campbell, B., C. Zegeer, H. Huang, and M. 
Cynecki. (2002), “A Review of Pedestrian 
Safety Research in the U.S. Submitted to 
Federal Highway Administration. 
 
-Cao, Y., Ni, Y. and Li, K., (2017), “Effects 
of Refuge Island Settings on Pedestrian 
Safety Perception and Signal Violation at 
Signalized Intersections 2 (No. 17-04090). 
 
-Carroll, J., and B. Bentzen. “American 
Council of the Blind Survey of Signalized 
Intersection Accessibility”. The Braille 
Forum, Volume 38, 1999, pp. 11-15. 
 
-(1986), “Centre D’Études Techniques de 
l’Equipment de l’Ouest. Evolution de la 
Sécurité Sur Les Carrefours Giratoires”. 
Centre D’Etudes Techniques de l’Equipment 
de l’Ouest, Nantes, France. 
 
-City of Cambridge, MA. (2000), 
“Preliminary Results: Effects of Columbia 
Street Traffic Calming Project on Driver 
Behavior. 
 
Elvik, R., (2017), “Road safety effects of 
roundabouts: A meta-analysis”. Accident 
Analysis & Prevention, No.99, pp.364-371. 
 
-(2002), “Federal Highway Administration. 
Pedestrian Facilities User Guide: Providing 
Safety and Mobility”. Zegeer, C., C. 
Seiderman, P. Lagerwey, M. Cynecki, M. 
Ronkin, and R. Schneider. McLean, VA. 
 
-Ferenchak, N.N. and Marshall, W.E., 
(2017), “Redefining the child pedestrian 
safety paradigm: identifying high fatality 
concentrations in urban areas”. Injury 
prevention, 23(6), pp.364-369. 
 
-Freedman, M., M.S. Janoff, B.W. Koth, and 
W. McCunney, (1975), “Fixed Illumination 
for Pedestrian Protection”. Report  
No. FHWA-RD-76-8, Federal Highway 
Administration. 
 

-Gårder, Per. (1989), “Pedestrian Safety at 
Traffic Signals. Accident Analysis and 
Prevention. Vol. 21, No. 5, pp. 435-444. 
 
-Gårder, P.E., (2004), “The impact of speed 
and other variables on pedestrian safety in 
Maine”. Accident Analysis & Prevention, 
36(4), pp.533-542. 
 
-Hawley, L., C. Henson, A. Hulse, and R. 
Brindle, (1992), “Towards Traffic Calming: 
A Practitioners’ Manual of Implemented 
Local Area Traffic Management and Black 
spot Devices”. Publication No. CR 126. 
Federal Office of Road Safety. Canberra, 
Australian Capital Territory, Australia.  
 
-Huang, H., and C. Zegeer, (2000), “The 
Effects of Pedestrian Countdown Signals in 
Lake Buena Vista”. Prepared for the Florida 
Department of Transportation, November. 
 
-Hughes, R., H. Huang, C. Zegeer, and M. 
Cynecki, (2000), “Evaluation of Automated 
Pedestrian Detection at Signalized 
Intersections”. Report No. FHWA-RD-00-
097. Federal Highway Administration, 
McLean, VA. 
 
-(1999), “Institute of Transportation 
Engineers, Federal Highway Administration. 
Traffic Calming: State of the Practice. 
Institute of Transportation Engineers, 
Washington, D.C., August 1999. 
 
-(1997), “Insurance Institute for Highway 
Safety”. Three-Second Head Start Gives 
Pedestrians Advantage at Intersections. 
Status Report, Vol. 32, No. 7, August 30, p.5. 
 
-Jacquemart, G. NCHRP Synthesis 264: 
(1998), “Modern Roundabout Practice in the 
United States”. National Cooperative 
Highway Research Program. Synthesis of 
Highway Practice 264. TRB, National 
Research Council, Washington, D.C. 
 
-Japan Road Association. (1969), “Accident 
Prevention Effects of Road Safety Devices: 
Annual Report.  
 
-Knoblauch, R.L., B.H. Tustin, S.A. Smith, 
and M.T. Pietrucha, (1987), “Investigation of 
Exposure-Based Pedestrian Accident Areas: 
Crosswalks, Sidewalks, Local Streets, and 



1397زمستان ، 97ترويجي جاده، شماره  -فصلنامه علمي   
 

11 

 

Major Arterials”. Report No. FHWA/RD-87-
038. Federal Highway Administration, 
Washington, D.C. 
 
-La Torre, F., (2009), “Positive Effects of 
Road Surface Discontinuities”. Roadway 
Surface Discontinuities on Safety, p.25. 
 
-Lovemark, O. (1974), “Pedestrians in Town 
Centers: A Summary of Some Research 
Projects”. Pedestrian Safety Project Report 
No. 27, North American Treaty Organization 
Committee on the Challenge of Modern 
Society, National Highway Traffic Safety 
Administration, March.  
 
-Macbeth, A. Balliol Street. In Traffic 
Calming (1995), “Proceedings from 21 
papers. Ontario Traffic Conference. 
November. 
 
-Malenfant, L., and R. Van Houten, (1989), 
“Increasing the Percentage of Drivers 
Yielding to Pedestrians in Three Canadian 
Cities with a Multifaceted Safety Program”. 
Health Education Research. Vol.5,  
pp. 274-279. 
 
-McMahon, P.J., A.J. Khattak, C. Duncan, 
J.R. Stewart, and C.V. Zegeer, (2002), “An 
Analysis of Factors Contributing to Walking 
along Roadway” Crashes: Research Study 
and Guidelines for Sidewalks and Walkways. 
Report No. FHWA-RD-01-101. Federal 
Highway Administration. 
 
-M. Moeinaddini, Z. Asadi-Shekari, Z. 
Sultan, M. Zaly Shah, (2015), “Analyzing the 
relationships between the number of deaths 
in road accidents and the work travel mode 
choice at the city level, Saf. Sci., 72,  
pp. 249-254. 
 
-Moore, R.I., and Older, S.J., (1965), 
“Pedestrians and Motorists are Compatible in 
Today’s World”. Traffic Engineering, 
Institute of Transportation Engineers, 
Washington, D.C. 
 
-(2017), “National Center for Statistics and 
Analysis. Pedestrians,” Data (Traffic Safety 
Facts. Report No. DOT HS 812 375). 
Washington, D.C. National Highway Traffic 
Safety Administration. 

-Nee, J., and M.E Hallenbeck, (2003), “A 
Motorist and Pedestrian Behavioral Analysis 
Relating to Pedestrian Safety Improvements. 
Final Report”. Research Project T1803, Task 
16 Pedestrian Safety Prepared for the 
Washington State Transportation 
Commission by the Washington State 
Transportation Center.  
 
-Owens, D.A., R.J. (1994), “Antonoff, and 
E.L. Francis. Biological Motion and 
Nighttime Pedestrian Conspicuity. Human 
Factors, Vol. 36, No. 4, 1994, pp. 718, 732. 
 
-Pegrum, B.V. (1972), “The Application of 
Certain Traffic Management Techniques and 
Their Effect on Road Safety”. National Road 
Safety Symposium, March.  
 
-Polus, A., and A. Katz, (1978), “An 
Analysis of Nighttime Pedestrian Accidents 
at Specially Illuminated Crosswalks. 
Accident Analysis and Prevention, Vol. 10, 
No. 3, September.  
 
-Preusser, D.F., and A.K. Lund (1988), 
“Keep on Looking: A Film To Reduce 
Pedestrian Crashes Among 9 to 12 Year 
Olds. Journal of Safety Research, 19(4),  
pp. 177-195. 
 
-Replogle, Michael, (1992), “Bicycle and 
Pedestrian Policies and Programs in Asia, 
Australia, and New Zealand. Case Study 17. 
National Bicycling and Walking Study. 
Report No. FHWA-PD-93-016. Federal 
Highway Administration. Washington, D.C., 
April. 
 
-Schoon, C., and J. van Minnen, (1994), “The 
Safety of Roundabouts in the Netherlands. 
SWOV Institute for Road Safety Research. 
Traffic Engineering and Control.  
 
-Sisiopiku, V.P. and Akin, D., (2003), 
Pedestrian behaviors at and perceptions 
towards various pedestrian facilities: an 
examination based on observation and survey 
data. Transportation Research Part F: Traffic 
Psychology and Behavior, 6(4), pp.249-274. 
 
-Sullivan, J. M., & Flannagan, M. J., (2002),  
“The role of ambient light level in fatal 
crashes: Inferences from daylight saving time 



1397زمستان ، 97ترويجي جاده، شماره  -فصلنامه علمي   
 

12 

 

transitions. Accident Analysis and 
Prevention, 34(4), pp.487–498. 
 
-Troutbeck, R.J. (1993), “Capacity and 
Design of Roundabouts in Australia. 
Transportation Research Record 1398. TRB, 
National Research Council, Washington, 
D.C., pp. 68-74. 
 
-Van Houten, R., J. Malenfant, J. Van 
Houten, and R. Retting. Using Auditory 
Pedestrian Signals to Reduce Pedestrian and 
Vehicle Conflicts. Transportation Research 
Record 1578. TRB, National Research 
Council, Washington, D.C., 1997. 
 
-Van Houten, R., D. McCusker, S. Huybers, 
J.E.L. Malenfant, and D. Rice-Smith. 
Advance Yield Markings and Fluorescent 
Yellow Green Ra 4 Signs at Crosswalks with 
Uncontrolled Approaches. Transportation 
Research Record 1818. TRB, National 
Research Council, Washington, D.C., 2003, 
pp. 119-124. 
 
-Van Houten, R., and Malenfant, J.E.L. ITS 
Animated LED Signals Alert Drivers to 
Pedestrian Threats. ITE Journal, 71, 2001, 
pp. 42-47. 
 
-Van Houten, R., R.A. Retting, J. Van 
Houten, C.M. Farmer, and J.E.L.  (1999b), 
“Malignant Use of Animation in LED 
Pedestrian Signals to Improve Pedestrian 
Safety”. ITE Journal, Vol. 69, pp. 30-38. 
 
-Walter, C. E. (1995), “Suburban Residential 
Traffic Calming”. ITE Journal, Vol. 65, No. 
9, September, pp. 44-48. 
 
-Wood, J. M., Tyrrell, R. A., Chaparro, A., 
Marszalek, R., Carberry, T. R., & Chu, B. S. 
(2010), “Modest visual impairments and 
headlamp glare reduce pedestrian visibility at 
night”. Transportation Research Board 
Annual Meeting. 
 
-Xu, J., Ge, Y., Qu, W., Sun, X. and Zhang, 
K., (2018), “The mediating effect of traffic 
safety climate between pedestrian 
inconvenience and pedestrian behavior”. 
Accident Analysis & Prevention, 119, 
pp.155-161. 
 

-Zhang, Y., Mamun, S.A., Ivan, J.N., 
Ravishanker, N. and Haque, K., 2015. Safety 
effects of exclusive and concurrent signal 
phasing for pedestrian crossing. Accident 
Analysis & Prevention, 83, pp.26-36. 
 
-Zhuang, X., Wu, C. and Ma, S., (2018), 
“Cross or wait? Pedestrian decision making 
during clearance phase at signalized 
intersections”. Accident Analysis & 
Prevention, 111, pp.115-124. 
 
-Zegeer, C., J.H. Havens, and R. Deen, 
(1978), “Speed Reductions in School Zones. 
Transportation Research Record 597”. TRB, 
National Research Council, Washington, 
D.C. pp. 39-40. 
 
-Zegeer, C.V., J.R. Stewart, H.F. Huang, and 
P.A. Lagerwey, (2002), “Safety Effects of 
Marked vs”. Unmarked Crosswalks at 
Uncontrolled Locations - Executive 
Summary and Recommended Guidelines. 
Report No. FHWA-RD-01-075. Federal 
Highway Administration, McLean, VA, 
March,http://www.walkinginfo.org/pdf/r&d/c
rosswalk_021302.pdf. 
 
-Zegeer, C.V., and M.J. Cynecki, (1986), 
“Methods of Increasing Pedestrian Safety at 
Right-Turn-on-Red Intersections”, Final 
Report. Report No. FHWA/IP-86/10, Federal 
Highway Administration, Washington, D.C. 
 
-Zegeer, C.V., K.S. Opiela, and M.J. (1982), 
“Cynecki. Effect of Pedestrian Signals and 
Signal Timing on Pedestrian Accidents”. 
Transportation Research Record 847, TRB, 
National Research Council, Washington, 
D.C., pp. 62-72. 
 
-Zegeer, C.V., K.S. Opiela, and M.J. 
Cynecki. Pedestrian Signalization 
Alternatives. Report No. FHWA/RD-83/102. 
Federal Highway Administration, 
Washington, D.C., 1983. 
 


