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  چكيده

به عنوان يك شيوه حمل نقل مطرح بوده و امروزه نيز به عنوان يك انتخاب مناسب در جهت افزايش  ها پيش دوچرخه سواري از سال

هاي اخير با نرخ قابل توجهي افزايش يافته است و حتي  شود. استفاده از دوچرخه در سال سلامتي افراد و كاهش ترافيك در نظر گرفته مي

توان مهم  گيرد. فراهم شدن ايمني دوچرخه سواران را مي مي هاي روزانه را در بردر بعضي كشورهاي اروپايي سهم قابل توجهي از سفر

هاي اخير تحقيقات زيادي در رابطه با ايمني دوچرخه سواران  ها براي سفرهاي روزانه در نظر گرفت. در سال ترين علت در استفاده از آن

، آموزش و اعمال قانون قابل برطرف همكاري سه بخش مهندسيصورت گرفته و تاكيد بر آن بوده است كه بسياري از مشكلات بدون 

گذاران ، مربيان و شهروندان بايد مشاركت لازم را  ريزان ، مهندسان ، قانون باشد. بنابراين قشرهاي مختلف جامعه همچون برنامه شدن نمي

داد و شدت جراحات در تصادفات دوچرخه مابين حل شود. با اين وجود كاهش تع به عمل آورده تا مشكلات مربوطه با همكاري في

سواران مستلزم ارائه راهكارهايي است كه متناظر با عوامل ايجاد كننده تصادف است. در اين مقاله با مرور مطالعاتي كه در اين حوزه 

شامل دوچرخه سواران را توان بخش قابل توجهي از تصادفات  ها مي گردد كه به واسطه به كارگيري آن صورت پذيرفته اقداماتي ارائه مي

  كاهش داد.

  

 سواري، تصادفات ، ايمني راه ، دوچرخه، دوچرخهاقدامات ايمني :هاي كليديواژه

  

  مقدمه -1

شهرهاي دنيا مورد توجه ويژه استفاده از دوچرخه در بسياري از 

هاي صورت گرفته با  ريزي رود با برنامه واقع شده و انتظار مي

اي  ازدياد كاربرد اين شيوه حمل و نقل به ميزان قابل ملاحظه

 ,.Mason et alها گردد ( ها و آلاينده موجب كاهش هزينه

). هرچند تامين ايمني دوچرخه سواران در موارد بسياري 2015

جا  نقل موتوري در تضاد مي باشد. اين تضاد از آنبا حمل 

هاي ذكر شده به طور قابل  شود كه ويژگي شيوه ناشي مي

توجهي متفاوت بوده و در خيلي از مواقع ازدحام وسايل حمل 

شود كه دوچرخه سواران  نقل موتوري باعث ايجاد شرايطي مي

از سطح ايمني كمتري بر خوردار باشند (شيرمحمدي و 

). كاهش ترافيك در مسيرهاي عبوري وسايل 1393ن همكارا

، ، كاهش آلودگي هوا، تشويق افراد به ورزشنقليه موتوري

ها  هاي حمل نقل و ديگر مزيت هزينه كمتر نسبت به ديگر شيوه

باعث شده است كه استفاده از دوچرخه در سفرهاي روزانه با 
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ن زير ارزش تلقي شده و درنتيجه تمهيداتي براي فراهم كرد

). Zhao et al., 2018ساخت هاي لازمه تدارك ديده شود (

بسياري از كشورهاي اروپايي از جمله هلند و دانمارك به طور 

كامل به اهميت موضوع واقف بوده در نتيجه سهم نسبتاً قابل 

توجهي از سفرهاي روزانه در شهرهاي اين كشورها با دوچرخه 

 The Netherlands Ministry of)پذيرد  صورت مي

Transport, 2009) ليكن با وجود تمامي فوايدي كه براي .

دوچرخه سواري بيان شده، دوچرخه سواران به عنوان يكي 

 Daley et)آسيب پذيرترين كاربران جاده در نظر گرفته شده 

al., 2007)  و نسبت به رانندگان وسايل نقليه موتوري خطر

 ,Watson & Cameron)كند  ها را تهديد مي بيشتري آن

ها، تصادفات شديد جرحي و يا  . در بسياري از گزارش(2006

منجر به فوت براي دوچرخه سواران گزارش شده است كه 

ترين عوامل در عدم استفاده عمومي از اين شيوه  تواند از مهم مي

 ,.Jacobsen et al)حمل نقل عليرغم مزاياي گفته شده باشد 

كه طي آن بتوان تصادفات بنابراين ارائه اقداماتي . (2009

مربوط به دوچرخه را كاهش داد كمك شاياني به استفاده از 

شود  اقداماتي كه در اين مقاله ارائه ميدوچرخه خواهد داشت. 

 3باشد كه در  ها مطالعات محققين در اين زمينه مي نتايج سال

  گردد. بندي مي بخش كلي به شرح ذيل دسته

 ها ر تقاطعكاهش تصادفات دوچرخه سواران د •

 كاهش تصادفات دوچرخه سواران در قطعات مسير •

 اقدامات كلي براي كاهش تصادفات شامل دوچرخه •

 

 ها كاهش تصادفات دوچرخه سواران در تقاطع   -2

ها نقاط حادثه خيزي براي تصادفات شامل دوچرخه تقاطع   

باشد و طبق آمارهاي بدست از تصادفات شامل دوچرخه  مي

دار و  اعم از چراغها (تصادفات در تقاطع بخش قابل توجهي از

در آمريكا طبق اطلاعات بدست آمده  دهد. بدون چراغ) رخ مي

درصد تصادفات  56,6درصد تصادفات منجر به فوت و  32,6

 .(NHTSA , 2001)دهد ها رخ ميمنجر به جراحت در تقاطع

  (Wachtel & Lewiston, 1994)واچل و لويسون

مورد  1990تا  1981ساله تصادفات را از سال  10اطلاعات 

مورد  314مطالعه قراردادند و به اين نتيجه رسيدند كه از 

مورد در تقاطع ها  233گزارش شده تصادفات دوچرخه 

صورت گرفته است. بنابراين ارائه راهكارهايي كه طي آن بتوان 

رد تاثير عوامل ايجاد تصادفات دوچرخه در تقاطع را برطرف ك

بسزايي در كاهش تصادفات خواهد داشت. در مطالعات پيشين 

هاي  تقاطعتصادفات مربوط به ايمني جهت كاهشاقدامات 

هاي  ) و تقاطع1395احمدپور  و چراغ (آقابيك بدون

) به تفصيل بيان شده 1397دار (آقابيك و رمضاني  چراغ

 است. در اينجا اقدامات خاص مربوط به دوچرخه تصريح

  گردد. مي

  

  ها بهبود قابليت ديد در تقاطع -1- 2

ها به شرح زير  دو هدف مهم در بهبود قابليت ديد در تقاطع

  است:

سواران از نزديك شدن به  كردن رانندگان و دوچرخه آگاه •

هاي كنترل  ها تا اينكه بتوانند خودشان را با دستگاه تقاطع

 تبعيت كنند؛ ترافيك و قوانين راه در تقاطع وفق داده و از آن

فراهم كردن ديد بهتر براي رانندگان و دوچرخه سواران  •

 براي جلوگيري از تصادف احتمالي.

تواند به كار گرفته  راهكارهاي زير براي اهداف گفته شده مي

  :شود

افزايش ديد قطعات منتهي به تقاطع تا راننده ديد بهتري  •

 نسبت به طرح هندسي مسير و تقاطع داشته باشد؛

زي مثلث ديد در تقاطع براي ديدن بهتر وسايل پاكسا •

 كنند؛ سمت ديگر تقاطع حركت مي اي كه در نقليه

تواند شامل  بهبود قابليت ديد تجهيزات كنترل ترافيك كه مي •

حذف موانع ديد آنها همچون درختان و گياهان و يا بهبود و 

ها همانند نصب تابلوهاي  تغييراتي در خود اين دستگاه

 تر چراغ و... باشد؛ نزهاي بزرگتر و ل بزرگ

 ها. بهبود روشنايي تقاطع •

، شود يكي از اقداماتي كه باعث كاهش تصادفات دوچرخه مي   

سواران در گوشه كردن تجهيزاتي براي پارك دوچرخهفراهم

اين نوع از اقدام  .(Zegeer et al., 1994)باشد  ها مي خيابان
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ها در آلمان اجرا گرديد. در نزديكي  در تعداد زيادي از تقاطع

كردند و لذا  هاي زيادي اقدام به پارك مي ها، اتومبيل اين تقاطع

شد؛ با نصب اين  ها محدود مي قابليت ديد در چهار راه

ها جلوگيري شده و  تجهيزات به طور فيزيكي از پارك اتومبيل

ديد افزايش يافت. البته شايان ذكر است  در نهايت قابليت

نامه مبتني  تحقيقي ديگر كه بر اطلاعات به دست آمده از پرسش

نشان داد كه صرفا قابليت  (Lacherez et al., 2013) است 

ديد براي جلوگيري از تصادف كافي نيست و بايد انتظارات 

رانندگان از تصادف احتمالي با دوچرخه سواران افزايش يابد. 

در اين تحقيق مشخص شد در بسياري از موارد رانندگان با 

وجود داشتن ديد به مسير، دقت كافي نداشته و درنتيجه 

  تصادف با دوچرخه شكل گرفته است.

  بهبود زمان بندي چراغ ها و شناساگرها -2- 2

هاي راهنمايي، كنترل  بندي چراغ ها و زمان در طراحي تقاطع

فازبندي براي عبور دوچرخه سواران از نكات مهم در كاهش 

 Yan et)باشد. بر اساس تحقيقي  تصادفات شامل دوچرخه مي

al., 2011) درچين بر مبناي اطلاعات  2011در سال  كه

ها در  فساله انجام شد، معلوم گرديد كه تعداد تصاد 4تصادف 

دار بوده كه  هاي چراغ تر از تقاطع چراغ بيش هاي بدون تقاطع

دليل اصلي آن عدم رعايت حق تقدم توسط رانندگان نسبت به 

باشد. با اين حال علاوه بر نكات  دوچرخه سواران عبوري مي

ذكر شده درخصوص بهبود فاصله ديد، مسائل مربوط به 

ت. مطالعات انجام بندي چراغ راهنمايي حائز اهميت اس زمان

شده حاكي از كاهش تصادفات دوچرخه سواران پس از فراهم 

ها  ها  در تقاطع كردن تجهيزات خاص كنترل ترافيك براي آن

  ).Korve & Niemeier, 2002باشد ( مي

اي باشد كه تمامي  گونه هاي راهنمايي بايد به فازبندي چراغ

عبوركنند.  دوچرخه سواران بتوانند با ايمني كامل از تقاطع

اصول كنترل زمان تخليه براي دوچرخه سواران بر اساس 

پذير است..  ) امكانAASHTO, 2012راهنماي آشتو (

ها وجود دارد كه به  بندي چراغ هاي متفاوتي براي بهبود زمان راه

  طور خلاصه در زير آمده است:

 فراهم كردن بازه زماني مناسب براي تخليه تقاطع؛ •

از جداگانه يا پيش فاز براي عبور در نظر گرفتن يك ف •

دوچرخه (تجهيزات براي چراغ جداگانه دوچرخه در نظر 

 گرفته شود)؛

نصب شناساگرهاي حضور دوچرخه (در اين حالت ممكن  •

گذاري براي تعيين محل مناسب دوچرخه  است علامت

 صورت بگيرد).

 

 بهبود علائم ترافيكي -3- 2

براي محدوده تقاطع  علائم ترافيكي مربوط به دوچرخه سواران

هاي لازم  اند تا بتوانند قوانين، هشدارها و راهنمايي ها ايجاد شده

را داشته باشند. اين اقدام بر روي بهبود قوانين و هشدارهاي 

ها را بهبود  تلاش دارد تا با تغييراتي آن ذكرشده تمركز كرده و

ببخشد. راهكارهايي براي اين منظور در نظر گرفته شده است. 

سواران  توان به اخطار و پيش آگاهي به دوچرخهه طور كلي ميب

و رانندگان از وجود تقاطع و خطرات احتمالي و به طور خاص 

به هشدار خط شروع گردش به راست براي دوچرخه سواران 

در تقاطعات با خطوط گردش به راست منحصر به  اشاره كرد.

كه وسايل  باشند زيرا فرد، دوچرخه سواران با خطر مواجه مي

خواهند گردش به راست داشته باشند نقليه موتوري كه مي

ممكن است با دوچرخه سواراني كه قصد حركت به سمت 

مستقيم را دارند تداخل داشته و تصادف رخ دهد. مطالعات 

نشان داده است كه به وسيله قرار دادن تابلو هشدار اين 

از ناحيه موضوع، وسايل نقليه موتوري و دوچرخه سواران را 

تداخلي احتمالي آگاه كرده و تصادفات ذكر شده را كاهش داد 

)US DOT 2003 همچنين استفاده از اين تابلوها به همراه . (

هاي مشخص براي تشويق رانندگان وسايل نقليه  خط كشي

موتوري براي تعويض خط در فاصله اي جلوتر از تقاطع تعبيه 

يت اصلي اين اقدام . دو مز(Hunter et al., 1999)مي شود 

  به شرح زير است:

اي دورتر از  ها به سمت فاصلهها از تقاطعجايي تداخلجابه •

 ها؛تقاطع

امكان سبقت به رانندگان به علت تفاوت سرعت بين وسايل  •

 نقليه موتوري و دوچرخه سواران.
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  ها كشي در تقاطع بهبود خط -4- 2

جامع پيشنهادهاي استانداردهاي معتبر در دنيا توضيحات       

ها  كشي اند.  پرچالش ترين خط مختلفي در اين زمينه ارائه كرده

باشد. راهكارهاي  مربوط به تقاطع با خطوط گردش مي

اي براي فائق آمدن به اين مشكل ارائه شده است كه در  خلاقانه

 ; Nabti & Ridgway , 2002)شود ها اشاره مي زير به آن

Hunter et al.,2000; Hunter 2000a; Hunter, 

2000b):  

 رفته (يا محوطه دوچرخه)؛ خطوط توقف پيش •

 خط دوچرخه و خط گردش به راست تركيبي؛ •

 خطوط رنگي دوچرخه. •

رفته خطي است كه در امتداد مسير دوچرخه در  خط توقف پيش

كند تا در راس  سواران ايجاد مي اي براي دوچرخه تقاطع محوطه

ي كه تمامي وسايل نقليه صف ترافيكي قرار بگيرند در حال

اند. وضعيت ذكر شده به دوچرخه  پشت چراغ قرمز متوقف شده

دهد كه پس از سبز شدن چراغ با  سواران اين اجازه را مي 

  ترين قابليت ديد بيشتري مسير خود را دنبال كنند. مهم

  : هاي اين راهكار به صورت زير بيان شده استمزيت

ها  ران به واسطه قرارگيري آنافزايش قابليت ديد دوچرخه سوا •

 در راس صف وسايل نقليه؛

ها در  ايجاد قابليت مانور دوچرخه سواران و قرارگيري آن •

بهترين وضعيت ممكن براي گردش در طول مدت زمان چراغ 

 قرمز؛

 عدم افزايش قابل توجه تاخير وسايل نقليه موتوري؛ •

كاهش تداخلات بين گردش دوچرخه سواران و وسايل نقليه  •

 موتوري؛

فراهم كردن فضاي مناسب بين وسايل نقليه موتوري و خط  •

 كشي عابر پياده.

خط تركيبي دوچرخه و گردش به راست يك خط به عرض 

باشد كه در سمت چپ خط اختصاص يافته براي  استاندارد مي

  گردش 

يك خط كشي منقطع سهم   .به راست قرار گرفته است

كند.  خص ميسهم خط گردش به راست را مش دوچرخه و

هدف از اين نوع خط كشي تشويق دوچرخه سواران به استفاده 

از قسمت چپ خطوط گردش به راست است در شرايطي كه 

فضاي كافي براي اختصاص مسير ويژه دوچرخه در اين 

محدوده در سمت چپ خطوط گردش به راست وجود ندارد. 

  مزاياي اين روش در زير ارائه شده است:

سواران به موقعيت درست در تقاطع ها با خط هدايت دوچرخه  •

 گردش به راست مشخص؛

تشويق وسايل نقليه موتوري به رعايت حق تقدم در هنگام  •

 عبور از خط باريك گردش به راست؛

مستلزم كردن وسايل نقليه موتوري به كاهش سرعت در هنگام  •

 گردش.

هاي كوچكي از مسير دوچرخه  خطوط رنگي دوچرخه بخش

هايي كه  اراي بيش ترين تداخل مي باشند. (مكانهستند كه د

وسايل نقليه موتوري حق عبور از خط دوچرخه را دارند). 

  مزاياي استفاده از اين راهكار به شرح زير است:

 بهبود  قابليت ديد خطوط دوچرخه در نقاط كليدي؛ •

هشدار به دوچرخه سواران و وسايل نقليه موتوري از نواحي  •

 خطرناك.

  

  ها  بهبود طرح هندسي تقاطع -5- 2

ها  مناسب در تقاطع    مشكلاتي كه ناشي از طرح هندسي نا    

  توان در موارد خلاصه كرد: باشد را مي مي

دوچرخه سواران و موتور سواران ممكن است مسافت  •

تري را درهنگام عبور يا گردش از تقاطع تجربه كنند كه  طولاني

ترافيك عبوري تقاطع  در اين صورت زمان بيشتري در معرض

 باشند. مي

رانندگان كهن سال ممكن است در يك تقاطع براي داشتن ديد  •

 مناسب نسبت به مسير دچار مشكل شوند.

قابليت ديد براي مشاهده ترافيك عبوري دوچرخه سواران و  •

 وسايل نقليه موتوري كاهش مي يابد.

فضاي تقاطع بزرگ ممكن است كه باعث سردرگرمي رانندگان  •

  دوچرخه سواران شود. و

اقدامات مختلفي براي اصلاح طرح هندسي يك تقاطع در راستاي 

 ,.Harwood et alبهبود ايمني دوچرخه سواران وجود دارد (

2000 ; Zegeer et al., 2002; Landis et al., 2003; 

Eluru et al., 2008شود :  ) كه در ذيل بيان مي  

 كاهش فاصله عبور براي دوچرخه سواران؛ •
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طرح مجدد مسيرهاي منتهي به تقاطع براي كاهش يا حذف  •

 كجي تقاطع؛

دوچرخه  كردن حركتهندسي به منظور تسهيل اصلاح طرح •

 ها؛ سواران در ورودي و خروجي رمپ

 هاي مرتفع؛ فراهم كردن جزيره و ميانه •

 ايجاد تقاطع غير همسطح. •

تواند با كاهش عرض خطوط  كاهش فاصله عبوري مي   

كشي مجدد و يا ساخت مجدد جداول كنار خيابان ، خط عبوري

به طوري كه فاصله فيزيكي جداول كاهش يابد صورت بگيرد. 

امتداد دادن جداول نيز مي تواند شيوه ديگر براي كاهش فاصله 

عرضي باشد. همچنين اصلاح هندسي تقاطع به منظور از بين 

بردن كجي و يا انحرافات موجود در تقاطع براي كاهش 

ات شامل تمام كاربران (دوچرخه سواران، رانندگان، تصادف

جهت كاهش  تواند نقش بسزايي داشته باشد. عابران پياده ،..) مي

ها دو راهكار ارائه شده  تصادفات در نواحي خروجي رمپ

است. راهكار اول دوچرخه سوار را به سمت راه اختصاص 

درجه  90ها با زواياي  يافته به دوچرخه سواران در تقاطع

ها حق تقدم با دوچرخه سواران  كند كه در اين تقاطع هدايت مي

باشد و وسايل نقليه موتوري در هنگام عبور بايد حق تقدم  مي

را رعايت كنند. در راهكار دوم خط كشي اختصاص يافته براي 

شود تا دوچرخه  اي به بعد قطع مي دوچرخه سواران از نقطه

با وسايل نقليه موتوري كه در هاي احتمالي  سواران را از تداخل

خودشان حركت مي كنند آگاه كند.  مسير اختصاص يافته

توان  هاي بر آمده از ديگر اقداماتي است كه مي ها و ميانه جزيره

پذيري دوچرخه سواران  را در مقابل  ها آسيب به وسيله آن

وسايل نقليه موتوري كاهش داد. در صورت وجود شرايط زير 

  شود: جزاير توصيه مي استفاده از اين

حجم يا سرعت زياد وسايل نقليه موتوري شرايط غير قابل  •

 قبولي را براي دوچرخه سواران (يا عابرين) پديد آورده باشد؛

عرض خيابان براي زمان عبور دوچرخه سواران (يا عابرين)  •

 .زياد باشد

 

 

 

  تعبيه محل عبور براي دوچرخه سواران در  -6- 2

  ميدان ها

عمل آمده اگرچه ايجاد ميدان در شرايطي  يق بهطبق تحق   

تواند اقدامي جهت ارتقاي ايمني خودروها باشد ليكن بدون  مي

ها  تمهيدات ويژه براي دوچرخه سواران باعث كاهش ايمني آن

گري معلوم شده است كه ايشان ميدان  بوده و بر اساس پرسش

به ويژه  دانند ها خطر آفرين ميرا بسيار بيشتر از ديگر تقاطع

 Shen etوقتي كه ترافيك سنگين در ميدان وجود داشته باشد (

al., 2000 ؛ هر چند مطالعات نشان داده است كه در صورت(

ها تصادفات  تعبيه مسير مناسب براي دوچرخه سواران در ميدان

محسوسي كاهش موتوري با دوچرخه سواران به طوروسيله نقليه

. اقدامات مختلفي براي (Preusser et al , 1982)يابد  مي

ها ارائه شده كه به شرح زير  كاهش تصادفات در ميدان

 Thomas & DeRobertis, 2013; Robinson et)است

al , 2000)  :  

 ها  هاي بيروني ميدان اجتناب از طراحي خطوط دوچرخه در لبه •

 نزديكي مسير دوچرخه به مسير خودرو جهت تامين ديد بهتر •

هاي تك خطه با  ادغام دوچرخه سواران با خودروها در ميدان •

 حجم ترافيك و سرعت كم 

 ميدان   كاهش سرعت وسايل نقليه موتوري در محدوده •

 

  محدوديت گردش به راست در چراغ قرمز  -7- 2

به طور كلي گردش به راست در چراغ قرمز در ايالات متحده    

در مواردي استثناء  آمريكا و بسياري از كشورهاي ديگر به جز

مجاز است. كاهش سوخت مصرفي وسايل نقليه موتوري و 

 Retting et)تاخير دليل اصلي اتخاذ اين تصميم بوده است 

al., 2002).  با درنظر گرفتن امكان گردش به راست هرچند

ها در زمان قرمز بودن چراغ  براي وسايل نقليه موتوري در تقاطع

يابد  طور قابل توجهي افزايش مي راهنمايي، ميزان تصادفات به

)Preusser et al., 1982; Zador 1984 لذا جهت .(

ها يك اقدام موثر محدود كردن  كاهش تصادفات در تقاطع

باشد. هدف  گردش به راست در زمان قرمز بودن چراغ مي

 اصلي اين اقدام محدود كردن گردش به راست در تمامي 

هايي مشخص كه تعداد  اطعخواهد در تق ها نيست بلكه ميتقاطع
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تصادفات گزارش شده زياد است در ساعاتي از شبانه روز اين 

 اقدام به كار گرفته شود.

  

كاهش تصادفات دوچرخه سواران در  - 3

  قطعات مسير

درصد قابل توجهي از تصادفات دوچرخه با وسايل نقليه   

 ,.Hunter et alافتد ( موتوري در قطعات مسير اتفاق مي

نابراين ارائه راهكارهايي كه باعث بهبود تعامل ب ).1996

دوچرخه سواران و رانندگان وسيله نقليه موتوري در مسيرهاي 

تواند تاثير قابل توجهي در كاهش تصادفات  موازي هم شود، مي

  شوند. ها داشته باشد. اين اقدامات در ادامه شرح داده مي آن

 

  فراهم كردن تسهيلات ايمن در قطعات  -1- 3

 گذاري شده خطوط دوچرخه علامت •

خطوطي كه در طول قطعات به طور اختصاصي براي    

تواند  اند مي دوچرخه سواران در نظر گرفته شده و مشخص شده

تري شود. اين راهكار  بيني شده بيش باعث انجام حركات پيش

شود.  وقتي فضاي مناسب در مسير وجود داشته باشد توصيه مي

طرفه در نظر گرفته  اين خطوط يكشود  همچنين توصيه مي

  ).  AASHTO 2012شود (

 گذاري شده خطوط مشترك علامت •

گذاري شده همانند خطوط دوچرخه  خطوط مشترك علامت   

در اين اقدام خط  باشدبا اين تفاوت كه شده مي گذاري علامت

ويژه براي دوچرخه سواران در نظر گرفته نشده ولي تمهيداتي 

ها در در حالت كاملا باز نيز فراهم شده كه درب خودرو

مزاحمتي براي دوچرخه سواران ايجاد نكند. اين اقدام باعث 

شود. اين خطوط  آگاهي كاربران مسير از حريم حركتي خود مي

شود كه خطوط عبور باريك  عمدتا در مسيرهايي استفاده مي

تواند  كه تسهيلات ذكر شده ميهستند. تحقيقات نشان داده 

 ,Hamann & Asa)% كاهش دهد 60تصادفات را  تا 

2013). 

 شانه هاي روسازي شده •

هاي روسازي شده مشابهت زيادي با خطوط ويژه  شانه   

تواند به همان منظور استفاده شود. ايجاد يا  دوچرخه داشته و مي

هاي راه اغلب بهترين روش براي ايجاد فضا براي  بهبود شانه

رفتارهاي نامنظم تواند  ها مي سواران است. اين شانه دوچرخه

شود تا  رانندگان را كاهش دهد و همچنين باعث مي

تري انجام دهند؛ در  بيني سواران حركات قابل پيش دوچرخه

نتيجه سطوح راحتي براي هر دو دسته از كاربران جاده افزايش 

ها تابعي از  ). عرض شانهHarkey et al., 1996يابد ( مي

ن و اتوبوس و ... سرعت و حجم وسايل نقليه، درصد كاميو

متر نبايد به عنوان يك مسير  1,2باشد. شانه هاي كمتر از  مي

براي دوچرخه در نظر گرفته شود. بديهي است كه با افزايش 

  پارامترهاي ذكر شده عرض شانه بايد افزايش يابد.

 سطح رنگي براي روسازي •

تواند براي جدا كردن مسير  مسيرهاي رنگي در بعضي نقاط مي

از مسير وسايل نقليه موتوري به كار گرفته شود. البته دوچرخه 

ها  تر اشاره شد روسازي رنگي عمدتا در تقاطع همانطور كه پيش

  باشد. و يا نواحي تداخلي مورد استفاده مي

 

مسير دوچرخه در جهت عكس  فراهم كردن -2- 3

  جريان

مسير دوچرخه در جهت عكس جريان خودروها به دوچرخه    

دهد كه در خلاف جهت حركت  اجازه را ميسواران اين 

رانندگان در خطوط مشخص حركت كنند. البته بايد توجه شود 

كه عموما دوچرخه سواران بايد همسو با خودروها حركت كنند 

و اين اقدام تنها ممكن است در برخي از شرايط خاص مانند 

طرفه مفيد باشد. در اين شرايط مسير دوچرخه  هاي يك خيابان

هايي همچون كاهش زمان  تواند داراي مزيت ريان ميعكس ج

). Pucher et al., 2010سفر براي دوچرخه سواران باشد (

در صورت استفاده از اين اقدام بايد تمهيداتي در نظر گرفته 

شود كه رانندگان وسايل نقليه موتوري در حين رانندگي از 

 عبور دوچرخه سواران در مسير مخالف غافلگير نشده و در

نتيجه بتوان موجب كاهش تصادفات شد. مسيرهاي خلاف 

 شود. جريان با تابلوهاي مخصوص نمايش داده مي

 

  بهبود علائم ترافيكي راه   -3- 3

علائم در طول مسير براي اعلام قوانين، هشدار و راهنمايي    

رود.  براي كاربران راه از جمله دوچرخه سواران به كار مي
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   .باشد در راه به شرح زير مي علائم ترافيكي به كار رفته

  

 علائم مسير مشترك •

اين علائم به نوعي حضور قانوني دوچرخه سواران در مسير را 

كند. بعضي از كارشناسان عقيده دارند كه اين علائم  بيان مي

تواند مناسب باشد كه در قطعه راه امكان  در شرايطي مي تنها 

نقليه تامين فضاي كافي براي دوچرخه سواران و وسايل 

موتوري فراهم نيست. علائم مسير مشترك به طور عموم شامل 

  اي حاكي از اشتراك مسير است. علائمي با رنگ زرد با نوشته

 علائم ويژه دوچرخه •

همچون علائم مسير مشترك علائمي وجود دارد كه مختص به 

باشد. اين علائم براي آگاهي بخشي بيشتر رانندگان  دوچرخه مي

در « وضع شده است. به طور مثال تابلوي و دوچرخه سواران 

براي آگاهي بخشي رانندگان از » مسير دوچرخه پارك نكنيد 

وجود مسير دوچرخه در نظر گرفته شده است. علائم 

اي همچون حق تقدم، ايست و يا محدوديت هاي  بازدارنده

گردش توجه رانندگان را نسبت به وجود خطوط دوچرخه 

  دهد. افزايش مي

 ر دوچرخهعلائم مسي •

رساني، دوچرخه  با تامين علائم مسير ويژه دوچرخه و اطلاع

توانند مسيرهاي رسمي دوچرخه را رهيابي كرده و  سواران مي

باشند.  مسيرهايي را انتخاب كنند كه داراي تسهيلات بهتري 

كند كه مسير خاص  رساني مي علائم مسير دوچرخه اطلاع

  ست. دوچرخه است و اولين مقصد اين راه كجا

  

فراهم كردن نوارهاي لرزاننده مناسب دوچرخه  -3-4 

   در شانه راه 

اين نوارها كه براي دوچرخه مناسب هستند باعث كاهش   

شود؛ اين در حالي است  ارتعاشات براي دوچرخه سواران مي

كه برعكس براي رانندگان وسايل نقليه موتوري باعث افزايش 

آلودگي رانندگان توجهي يا خواب  ارتعاشات شده تا از بي

جلوگيري كند. البته بر اساس مطالعه انجام شده 

)Elefteriadou et al, 2000 معلوم شد كه نوارهايي كه (

كنند كمترين  ترين راحتي براي دوچرخه سواران ايجاد مي بيش

نمايند و برعكس.  ميزان ارتعاش را نيز براي رانندگان ايجاد مي

سواران و ميزان ارتعاش براي بنابراين بايد بين راحتي دوچرخه 

رانندگان تعادل ايجاد گردد. در همين راستا دوچرخه سواران نيز 

دهند كه ميزان استفاده از اين نوارها را در سطح شهر  ترجيح مي

و حومه شهر كاهش يابد زيرا علاوه بر مشكلات حركت، گاهي 

اوقات وجود اين نوارها باعث از دست رفتن تعادل دوچرخه 

 . شود مي

   

اقدامات كلي براي كاهش تصادفات شامل  -4

   دوچرخه

بهبود تصادفات شامل دوچرخه منحصر به اقدامات ذكر شده    

توان با ارائه راهكارهايي  شود و مي هاي قبل نمي در قسمت

هاي  همچون كاهش سرعت وسايل نقليه، مديريت دسترسي

اختصاصي، ارتقاء رفتارهاي ايمني و به كارگيري تجهيزات 

ه ايمني به نتايج مطلوبي رسيد. در ذيل به اين موارد اشار

  شود.  مي

  

  

  كاهش سرعت وسايل نقليه -1- 4

جهت كاهش سرعت وسايل نقليه موتوري دو اقدام كلي قابل   

هاي آرام سازي  استفاده است. اقدام اول به كارگيري روش

ترافيك و ديگري به كارگيري قوانين محدوديت سرعت وسايل 

هاي فني و مديريتي  سازي ترافيك به روش آرام باشد. نقليه مي

شود كه براي بهبود ايمني كاربران جاده به كاربرده  مي گفته

شود. آرام سازي ترافيك براي كاهش سرعت وسايل نقليه،  مي

باشد.كاهش سرعت  ها مي كاهش حجم ترافيك و يا هر دوي آن

تواند باعث كاهش تعداد و  وسايل نقليه به طور همزمان مي

شدت تصادفات شامل دوچرخه شود و همچنين كاهش حجم 

ترافيك، ميزان در معرض برخورد قرار گرفتن دوچرخه سواران 

دهد. روش هاي متعددي براي آرام كردن ترافيك  را كاهش مي

وجود دارد كه به تفصيل در مطالعات مربوط به كاهش 

 ) ارائه شده است.1397تصادفات عابر پياده (آقابيك و همكاران 

اعمال  نقليه و وسايل سرعت محدوديت قوانين با كارگيري

قانون نيز سرعت وسايل نقليه كاهش يافته و بنابراين تصادفات 
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ها  يابد. كليد موفقيت در اين برنامه شامل دوچرخه كاهش مي

ها در آن نقاط  شناسايي نقاط حادثه خيز و به كارگيري برنامه

تواند  باشد. در اين راستا اطلاعات افسران گشت پليس مي مي

  بسيار مفيد باشد.  ها مناسب براي شناسايي محل

شايان ذكر است سرعت دوچرخه سواران به ويژه در نزديكي    

هايي كه مسيرهاي جداگانه براي دوچرخه  ها و يا در محل تقاطع

كند. بنابر  در نظر گرفته نشده است نيز اهميت زيادي پيدا مي

 , Robartes & Chen)تحقيقي اخيرا صورت گرفته است 

كيلومتر بر  10افزايش هر مشخص شد كه به ازاي  (2017

% و تصادف منجر  12,8سرعت احتمال تصادف منجر به فوت 

  يابد. % افزايش مي 5,8به جراحت 

  هاي اختصاصي  مديريت دسترسي -2- 4

طراحي دسترسي اختصاصي نواحي مسكوني به خيابان هاي 

اصلي نقش مهمي در كاهش تصادفات دوچرخه دارد 

(Schultz et al ., 2007)  هايي از اقدامات جهت بهبود مثال

  دسترسي اختصاصي به شرح زير است:

ها  استفاده از شعاع قوس كوچك اما استاندارد در دسترسي •

 جهت كاهش سرعت وسايل نقليه 

گذر پياده واضح و نشانگر حق تقدم عابرين براي  •

 سواران و رانندگان  دوچرخه

ها به جاي روسازي  تامين روسازي مناسب براي دسترسي •

 ريزه در مسير دوچرخه كي / شني جهت اجتناب از ورود شنخا

محوطه عاري از موانع ديد همچون شاخ برگ درختان در  •

 ها  محدوده دسترسي

سواران مبني  نويسي جهت اطلاع به دوچرخه كشي و كف خط •

 ها  بر احتمال گردش خوردروها در محل دسترسي

  

 

  ارتقاء رفتارهاي ايمني -3- 4

اري از تصادفات ناشي از عدم آگاهي با توجه به اينكه بسي   

تواند نقش  باشد، افزايش آموزش رفتارهاي ايمن مي افراد مي

 ,.Hunter et alبسزايي در كاهش تصادفات داشته باشد (

). فراهم كردن آموزش براي دوچرخه سواران و بهبود 1996

اجراي قوانين مرتبط با دوچرخه سواران دو رويكرد كلي به كار 

  باشد. در ارتقاء رفتارهاي ايمني ميگرفته شده 

توانند با مهارت درمعابر  دوچرخه سواران آموزش ديده مي

حركت كرده و تعامل بهتري با جاده و رانندگان داشته باشد. 

هاي آموزشي براي دوچرخه سواران ممكن است در  برنامه

هاي  سطوح مختلفي همچون توزيع بروشورها تا نمايش فيلم

ها  زش كودكان صورت بگيرد. اين برنامهآموزشي و يا آمو

هاي مختلف سني جامعه از كودكان تا  تواند بخش حسب نياز مي

  ).Thomas et al., 2005افراد كهنسال را در بر بگيرد (

در كنار رويكردهاي آموزشي و مهندسي براي بهبود ايمني 

، اجراي قوانين ترافيكي نيز نقش موثري در دوچرخه سواران

ن فضاي ايمن براي تردد دوچرخه سواران فراهم فراهم كرد

هايي كه براي اجراي قوانين در نظر  كند. در اكثر موارد برنامه مي

شود بايد به طور همزمان براي دوچرخه سواران و  گرفته مي

رانندگان وسايل نقليه موتوري اجرا گردد تا كارايي مناسب 

قوانين از جمله  (Pucher & Buehler, 2008)دست آيد.  به

توان به تردد در جهت مخالف  مربوط به دوچرخه سواران مي

، حركت مارپيچ بين خودروها، ناديده گرفتن تابلوي حق ترافيك

  تقدم و رانندگي بدون داشتن چراغ مناسب در شب اشاره كرد.

  

  به كارگيري تجهيزات ايمني -4- 4

ت استفاده از كلاه ايمني دوچرخه به ميزان قابل توجهي جراحا  

شامل دوچرخه سواران را كاهش مي دهد.  به عنوان نمونه در 

استراليا استفاده دائم از كلاه ايمني براي دوچرخه سواران بر 

اساس قانون اجباري گرديده است و با توجه به تحقيق انجام 

درصد كاهش داشته  50تا  29شده   ميزان شدت جراحات از 

هش تعداد تصادفات . البته كا(Olivier et al ., 2013)است 

دوچرخه بايد همچنان مورد بررسي قرار بگيرد. عليرغم اثبات 

، كارايي استفاده از كلاه ايمني در جلوگيري از تصادفات سر

درصد كمي از كلاه ايمني در سفرهاي روزانه خود استفاده 

  .(Cycling Promotion Fund, 2011)كنند  مي

راه لباس هاي باز استفاده از چراغ سر و چراغ عقب  به هم   

تابنده نيز از تجهيزات كاربردي براي كاهش شدت تصادفات 

 Madsen) باشد. يك مطالعه كه توسط مدسان و همكاران مي

et al., 2011)  درصد تصادفات شامل  19انجام شد كاهش %

دوچرخه در دوچرخه سواراني كه از چراغ دائم روشن در 

در مطالعه ديگري  .كنند، بدست آمد سفرهاي خود استفاده مي
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در سال  (Hagel et al., 2014) توسط هاگل و همكاران 

انجام گرفت مشخص شد كه پوشيدن لباس سفيد يا  2014

هايي به رنگ قرمز نارنجي  روشن در طول روز و پوشيدن لباس

ها براي افزايش قابليت ديد و درنتيجه  و زرد بهترين انتخاب

 باشد. كاهش تصادف مي

  

  گيرينتيجه -5

در اين مقاله اهميت استفاده از دوچرخه به عنوان يك شيوه    

حمل نقل موثر تبيين گرديد و بيان شد كه براي استفاده از اين 

هاي ايمني آن  تر لازم است زيرساخت صورت گسترده شيوه به

به طور كامل فراهم گردد تا كاربراني كه قصد استفاده از 

رند بتوانند با اطمينان دوچرخه در  سفرهاي روزانه را دا

سفرهاي خود را انجام دهند. در همين راستا و به منظور ارتقاي 

ايمني دوچرخه سواران مجموعه اقدامات در سه مجموعه 

هاي مختلف  با توجه  مختلف دسته بندي گرديد و زير مجموعه

به مطالعات انجام شده در سطح دنيا ارائه گرديد. قابل ذكر است 

تعداد بسيار اندكي از اقدامات ذكر شده در  در اين بين فقط

كشور ما به كار گرفته شده كه در صورت فراهم شدن 

ها و به كارگيري اقدامات ذكر شده به صورت  زيرساخت

 توان به نتايج ثمر بخشي دست يافت. تر مي گسترده

 

  مراجع-6

 اقدامات بر مروري"، )1395( ط.، احمدپور،و  .ك آقابيك،-

 ،"چراغ بدون هاي تقاطع در تصادفات كاهش جهت ايمني

 .30- 11 .ص ،86 شماره ،24 دوره جاده، نشريه

  

 اقدامات بر مروري" ،)1397( م.، رمضاني، و .ك آقابيك،-

 نشريه چراغدار، هاي تقاطع در تصادفات كاهش جهت ايمني

 .96 شماره ،26 دوره جاده،

  

بر اقدامات ايمني مروري "، )1397م. ( رمضاني،و  .ك آقابيك،-
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