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  چكيده
با عوامل موثر بر شدت و تعداد حوادث روي داده در شهرها هستند.   طراحي خيابان ها، علائم و نشانه هاي اخطار دهنده از جمله 

 .تا حد زيادي كاهش دادخطاهاي انساني را احتمال توان ميو جاده و رفع موانع موجود  خيابان، بزرگ راه شناسايي نقاط حادثه خيز

 شناسايي نقاط حادثه خيز و عوامل موثر بر بروز سوانح ترافيكي و پيامدهاي ناشي از آن مي باشد.حاضر  مقطعي  هدف پژوهش

در بزرگ راه حسيني الهاشمي  شهر شيراز  1395تا پايان تير ماه  1/1/1394كليه سوانح ترافيكي كه از تاريخ  به بررسيمطالعه حاضر 

نسبت  .قرار گرفتتجزيه و تحليلي آماري  مورد 21 نسخه SPSSاطلاعات با استفاده از  نرم افزار  پردازد.مياتفاق افتاده است 

(مرگ و آسيب) مانند جنسيت، سن و زمان وقوع با  استفاده از مدل  ) هر يك از عوامل موثر بر پيامد حوادث ترافيكيORشانس(

 مورد  348تصادف مورد بررسي قرار گرفت كه  از بين كل تصادفات  421تعداد نتايج نشان داد كه  رگرسيون لوجستيك برآورد شد.

منجر به مرگ شده بود. متوسط سني افرادي كه دچار سانحه نيز درصد)  2/0(مورد  1درصد) منجر به وقوع آسيب و  7/82(

ناشي از حوادث هاي در معرض آسيب) بيشتر OR=1.63 CL 0.91-2.91ها (بود. مرد 12±02/32تصادف شده بودند برابر با 

نتايج نشان داد كه مردان بيش از زنان در معرض سوانح و آسيب هاي ناشي از آن قرار دارند. عامل زمان . قرار مي گرفتندترافيكي 

  نظر فصلي، بيشترين فراواني مربوط به فصول تابستان و بهار بود.از يك عامل موثر در بروز سوانح مي باشد و 
  

 بررسي ميداني، سوانح ترافيكي، بزرگ راهكليدي: هاي واژه

  

  مقدمه-1
رانندگي مجروح شده يا فوت  سالانه هزاران نفر در تصادفات

مشكلي است كه سلامت و  اي كنند. تصادفات جاده مي

 & ,Hu G, Baker T) اندازدايمني عمومي را به خطر مي

Baker SP, 2011) .،در سراسر جهان، سوانح ترافيكي 

 ميليون و مصدوميت  2/1باعث مرگ و مير حدود  سالانه

با روند  . (Organiza�on, 2009)شودها ميليون نفر ميده

فعلي پيش بيني مي شود مشكل سوانح و حوادث ترافيكي 

منجر به يك مشكل بهداشت عمومي در جهان شود.  بر اين 

سوانح و حوادث  2020اساس انتظار مي رود كه تا سال 

مرگ  ترافيكي بعد از اچ اي وي / ايدز و سل سومين علت

 Hassen A, Godesso A, Abebe) در سراسر دنيا باشد

L, & Girma E, 2011).  در گزارشWHO ايران از ،

ميزان مرگ ناشي از جمله كشورهايي است كه بالاترين 

 Alkaabi AMS,Dissanayake( سوانح ترافيكي را دارد

D, & Bird R, 2011).  بر اساس گزارش سازمان پزشكي

، مرگ و مير ناشي از سوانح 2012قانوني ايران در سال 

ثبت مورد مصدوميت  318802نفر بوده و  19089ترافيكي 

 Salamati P, Moradi A, Soori H, Amiri( شده است
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M, & Soltani M, 2015) .  سه عامل مهم در سوانح

ترافيكي نقش دارند. اين سه عامل شامل عوامل انساني، جاده 

و وسايل نقليه مي شوند كه در تحقيقات مختلف نقش و 

ها در بروز تصادفات، متفاوت در نظر كدام از آن تاثير هر

 & ,Jacobs G, Aeron-Thomas A(گرفته شده است

Astrop A, 2000) .  متاسفانه، بسياري از خطاهاي رانندگي

در راه و  در اثر تعامل نامناسب ميان اصول طراحي بكار رفته

استنباط رانندگان به وقوع مي پيوندد و به همين دليل است 

هاي راه سازي عليرغم رعايت استانداردهاي كه در اكثر پروژه

 آيندطراحي، پس از پايان طرح، نقاط حادثه خيز بوجود مي

)Roberts I, Mohan D, & Abbasi K, 2002). 

علائم و نشانه هاي اخطار دهنده و  ها،طراحي خيابان

همچنين قانون گذاري در خصوص ساختار حمل و نقل 

 سوانحترافيكي، از جمله عواملي هستند كه بر تعداد و شدت 

.  (Al-Ghamdi AS, 2002(شهر ها موثرنددر رخ داده 

رتقاء ايمني راه ها در كشورهاي انگلستان مطالعاتي در زمينه ا

بيشترين سهم در بروز را داراي ، عامل راه و محيط و سوئد

بر اساس اين مطالعه، عامل انساني  مي دانند. سوانح ترافيكي

% در جايگاه سوم 15 در جايگاه دوم و وسيله نقليه با سهم 

  . (Kopits E & Cropper M, 2003(قرار دارند

به منظور  ، كههستند ها، يكي از معابر اصلي شهرهابزرگ راه 

كنترل و نظارت عملكرد د. شده انترافيك طراحي بار كاهش 

شبكه  ترافيككنترل  اي از ها كه امروزه به عنوان شاخه بزرگراه

معابر مطرح شده، از موارد بسيار مؤثري است كه با بهره

تواند  هاي مختلف، مي پيشرفته در زمينه تاز تجهيزا گيري

. ها داشته باشد سهم قابل توجهي در افزايش كارايي بزرگراه

اين امر موجب شرايط بهتر در رانندگي و كاهش موارد  

 ,Wang C( دهاي ناشي از آن مي شوتصادفات و آسيب

Quddus MA, & Ison SG, 2013) .  استان فارس، در

جنوب غربي ايران واقع شده و شيراز مركز اين استان است. 

سوانح ترافيكي در اين استان از ديگر استان هاي ايران بيشتر 

از اين رو، در اين . (Heydari ST et al., 2013(است

مطالعه به بررسي ميداني و شناسايي نقاط حادثه خيز بزرگراه 

بديهي است كه اولين و  .شده استحسيني الهاشمي پرداخته 

شناسايي ، سوانح اين  گام در پيشگيري و كنترل ترين اساسي

هاي مناسبي در اين راهكار است تا بتوان و ارزيابي مشكلات

 اين مطالعه با هدف كاهش سوانح ترافيكي،  داد.زمينه ارائه 

كاهش مرگ و ميرها و معلوليت ها انجام شده است و گامي 

موثر در جهت پيشگيري از بروز حوادث ترافيكي است. 

ورت مطالعه حاضر يك مطالعه مقطعي است كه به ص

توصيفي تحليلي انجام گرفت. جامعه مورد پژوهش شامل  

تا  1/1/1394كه از تاريخ  بوده ترافيكي سوانحكليه 

در بزرگ راه حسيني الهاشمي شهر شيراز اتفاق  31/4/1395

ها در مركز اورژانس شهر اطلاعات مربوط به آن .افتاده است

 ICD-10باشد. بر حسب شيراز ثبت شده و موجود مي

اند كه  طبقه بندي شده V01-V99سوانح ترافيكي از كد هاي

هاي مختلف مانند هوائي، شامل حوادث رخ داده در صنعت

شود. در اين پژوهش حوادث ترافيكي دريايي، و ريلي نيز مي

رخ داده از نوع زميني (جاده اي) مد نظر مي باشد و بر اين 

يه موتوري اساس آن دسته از حوادثي كه درآن يك وسيله نقل

داراي دو چرخ يا بيشتر از دوچرخ دخيل باشد وارد مطالعه 

 آوري جمع هاي فرم از ها داده استخراجشده است. جهت 

 كه شد استفاده رانندگي حوادث به مربوطتهيه شده  اطلاعات

 سن تفكيك به رانندگي حوادث فراواني فرم، اين اساس بر

محل  مكانيسم وماه بروز سانحه،  زمان و ،يتجنس ،مصدومين

پيامد ناشي از   فراواني همچنين د. گردي استخراج تصادف

. پس از جمع شد بررسيسوانح شامل مرگ و آسيب نيز 

شد.   21 نسخه SPSSها، اطلاعات وارد نرم افزار آوري داده

تجزيه و تحليلي آماري در دو بخش توصيفي و تحليلي انجام 

دول، نمودار، گرفت. اطلاعات توصيفي با استفاده از ج

هاي تحليلي با استفاده آزمون ميانگين و انحراف معيار و داده

مجذور كاي  و تي مستقل بررسي شدند. براي اندازه گيري 

و حدود اطمينان استفاده شد. همچنين  ORخطر از شاخص 

با استفاده از مدل رگرسيون لوجستيك، نقش عوامل موثر بر 

مورد بررسي قرار  مرگ و آسيب ناشي از سوانح ترافيكي

در نظر گرفته  05/0. سطح معني داري در اين مطالعه گرفت

 شد.

 

  پيشينه تحقيق -2
بزرگراه حسيني الهاشمي به منظور كاهش بار ترافيكي مسير   

ورودي شيراز از غرب و ايجاد راه ارتباطي با سد تنگ سرخ 

كيلومتر طول،  6احداث شده است. اين بزرگراه پر تردد با 

 4ط تندرو رفت و برگشت و خ 6با ( متر عرض مفيد 60

در محدوده غرب شيراز حد فاصل كمربندي در خط كندرو) 
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مسير امتداد بلوار وحدت و اتصال آن به بلوار ميرزاي 

تقاطع  ،بعنوان كمان كمكي اين بزرگراه .شيرازي است

كمربندي غرب شيراز با بلوار شهيد رجايي تا شهرك شهيد 

مطالعه حاضر به  .پوشش خود قرار مي دهدبهشتي را تحت 

منظور بررسي سوانح و حوادث ترافيكي در بلوار حسيني 

الهاشمي شهر شيراز انجام گرفت. بر اساس گزارشاتي كه از 

 1394مركز اورژانس شهر شيراز دريافت شد از ابتداي سال 

مورد تصادف در اين بلوار  421تعداد  1395ماه تا پايان تير

 7/82( مورد 348اده بود. از بين كل تصادفات اتفاق افت

درصد) منجر به  2/0(1مورد ، درصد) منجر به وقوع آسيب

درصد) باعث هيچ گونه صدمه اي  1/17( مورد 72مرگ و 

نشده بود. متوسط سني افرادي كه دچار سانحه تصادف شده 

يك  ،كوچكترين فرد .بودسال  02/32±12بودند برابر با 

ساله بود. بيشترين  86ساله و بزرگترين آن ها  2كودك 

 38بود كه حدود سال  30 - 40فراواني مربوط به گروه سني 

كمترين فراواني مربوط به  ،از موارد را شامل مي شد درصد

از تصادفات  درصد 3 سال بود  كه 60گروه هاي سني بالاي 

  درصد)  مرد، 4/56( نفر 237  به اين گروه تعلق داشت.

درصد)  1/16نفر( 69 جنسيت درصد) زن و 3/27(نفر 115

ثبت نشده بود. متوسط سني مرداني كه دچار سانحه شده 

و ميانگين سني زنان برابر با  38/31±41/12بودند برابر با 

بود كه اين اختلاف سني مشاهده شده سال  21/15±45/33

 ). هر دو جنس در گروهP=0. 2از نظر آماري معني دار نبود(

سال داراي بيشترين موارد تصادفات بودند.  20- 30سني 

توزيع فراواني سن و جنس را بر حسب   1جدول شماره 

  دهد.پيامد حادثه در بزرگراه حسيني الهاشمي شيراز نشان مي

  

 1395و ابتداي سال  1394شيراز در سال  در بزرگ راه حسيني الهاشمي توزيع فراواني سن و جنس برحسب پيامد حادثه .1جدول 

  پيامدحادثه

  

  متغير

  

زرير گروه 

  متغير

  كل  بدون آسيب  فوت شده  آسيب ديده

  تعداد

  (درصد) 

  تعداد 

 (درصد)

  تعداد

 (درصد) 

  تعداد

  (درصد) 

  

  

  

  گروه سني

46)5/88(  سال 20كمتر از   0  )5/11(6  )100(52  

30-20  )1/79(102  0 )9/20(27   )100(129  

40 – 30   )3/82( 135  0  )7/17(29  )100(164  

50 – 40  )8/94(36   )6/2(1 )6/2(1  )100(38  

60-50  )2/79(19  0 )8/20(5  )100(24  

10) 4/71(   سال 60بالاتر از   0 )6/28(4   )100(14  

  

  

  جنسيت

204)1/86(  مرد  0  )9/13(33   )100( 237  

90 )3/78(   زن   )9/0(1   )8/20(24   )100( 115  

54) 3/78(  نا معلوم  0 )3/21(15  )100(69  

 

  

مشاهده مي كنيد بيشترين  1همان طور كه در جدول شماره 

سال رخ  40تا  30سوانح منجر به آسيب در گروه سني بين 

تنها مرگ اتفاق افتاده در اثر سوانح در اين بزرگ  .داده است

ساله بوده است. فراواني  60تا  50راه مربوط به گروه سني 

تصادفات منجر به آسيب در مردان بيشتر از زنان بود و تنها 

نمودار  مورد فوت شده از اين تصادفات يك زن بوده است.

يني بيانگر روند سوانح ترافيكي در بزرگ راه حس 1شماره 

  در  1395و ابتداي سال 1394الهاشمي شهر شيراز در سال 

باشد. با توجه به اين نمودار بيشترين هاي مختلف ميماه

در مهر ماه اتفاق افتاده  1394موارد تصادف رخ داده در سال 
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كمترين  است.و بعد از آن مرداد ماه داراي بيشترين فراواني 

است. بر اساس اين موارد تصادفات مربوط به آذر ماه بوده 

نمودار بيشترين موارد تصادفات در فصل بهار و كمترين 

  .به وقوع پيوسته استموارد در فصل پاييز 

  
  هاي مختلفدر ماه 1395و ابتداي سال  1394. روند سوانح ترافيكي در بزرگ راه حسيني الهاشمي شهر شيراز در سال 1نمودار 

  

با توجه به نمودار شماره يك مشخص مي شود كه روند 

يعني در فصل بهار يك روند  1394تصادفات در ابتداي سال 

افزايشي دارد و در اواخر فصل بهار يعني خرداد ماه يك 

روند كاهشي را در تعداد موارد تصادفات مشاهده مي كنيم و 

تان مجددا يك روند افزايشي بعد از آن در ابتداي فصل تابس

كنيم كه تا پايان اين فصل اين روند ادامه دارد. مشاهده مي

درفصل پاييز يك روند كاهشي در بروز سوانح و حوادث 

كه اين روند تا آذر ماه ادامه پيدا مي كند و در  وجود دارد

فصل زمستان مجددا فراواني حوادث، روند افزايشي به خود 

روند سوانح در  1394مانند سال  1395گيرد. در سال مي

كه تا پايان فصل بهار  است ابتداي سال يك روند افزايشي

هاي اين فصل نسبت به ادامه دارد به طوري كه در تمامي ماه

                    فراواني سوانح بيشتر است.،  1394سال 

  

 
  فراواني سوانح و حوادث در فصول مختلف سال بر اساس زمان در شبانه روز  .2نمودار 
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فراواني سوانح و حوادث در  2با توجه به نمودار شماره 

 12صبح و همچنين  6تا  نيمه شب بينفصل بهار و تابستان 

نسبت به فصل پاييز و زمستان بيشتر است. در فصل  18تا 

 6زمستان بيشترين سوانح رخ داده مربوط به ساعت پاييز و 

كمترين  ، اين در حالي است كهباشدظهر مي 12صبح تا 

  سوانح در تابستان در اين زمان رخ داده است.

 

 توزيع فراواني عوامل خطر به تفكيك جنسيت .2جدول 

جنسيت            

  

  عوامل خطر

  

  زرير گروه متغير

  كل  زن  مرد

  تعداد (درصد) تعداد (درصد)  تعداد (درصد)

  

  

  

  

  

  نيسم تصادفمكا

 22  ماشين با موتور

)7/95(  

1 

)3/4(  

23 

)100 (  

 80  واژگوني وسيله نقليه

)65(  

43 

)35(  

123 

)100 (  

 3  وسيله نقليه با عابر پياده

)50(  

3 

)50(  

6 

)100 (  

 

 77  ماشين با ماشين

)7/68(  

35 

)3/31(  

112 

)100 (  

 12  وسيله نقليه با شي ثابت

)60(  

8 

)40(  

20 

)100 (  

 43  نا مشخص

)2/63(  

25 

)8/36(  

68 

)100 (  

  

  

  

  زمان تصادف

 46  صبح 6شب تا  نيمه

)73(  

17 

27( ) 

63 

)100 (  

 40  ظهر 12صبح تا  6

)6/65(  

21 

)4/34(  

61 

)100 (  

 79  عصر 18ظهر تا  12

)9/66(  

39 

)1/33(  

118 

)100 (  

 72  نيمه شبعصر تا   18

)5/65(  

38 

)5/34(  

110 

)100(  

)6/63(68  تقاطع  بروز سانحهمحل   39)4/36(  107)100(  

)1/57(12  دوربرگردان  9)9/42(  21)100(  

)6/70(154  فرعي به اصلي  64)4/29(  218)100(  

)50(3  پيچ تند در محدوده بلوار  3 )50(  6)100(  
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بيشترين فراواني تصادفات رخ  2با توجه به جدول شماره 

داده در هر دو جنس مربوط به واژگوني وسيله نقليه و 

كمترين موارد تصادفات، مربوط به برخورد خودرو با عابرين 

پياده بوده است. در مورد زمان سوانح هم در مردان و هم 

به وقوع  18ظهر تا  12ساعات  بينزنان بيشترين سوانح 

ظهر  12صبح تا  6كمترين سوانح در مردان بين است.  پيوسته

صبح رخ داده است. در مردان و  6تا  نيمه شبو در زنان از 

زنان بيشترين سوانح در محل ورود فرعي به اصلي و كمترين 

موارد مربوط به پيچ تند در محدوده بزرگ راه بوده است. 

تاثير زمان تصادف و مكانيسم تصادف را بر  3جدول شماره 

  دهد.پيامد ناشي از حوادث ترافيكي نشان مي

  

 بزرگ راه حسيني الهاشمي شهر شيراز با زمان وقوع و مكانيسم تصادف در ترافيكي حوادث شدت ارتباط .3جدول 

شدت حوادث    

  متغير

  سطح معني داري  كل  بدون حادثه  مرگ  آسيب  زير گروه

  تعداد(درصد)

  

  زمان وقوع تصادف

 47  صبح 6شب تا  12

)6/74( 

0  16 

)4/25( 

63 

)100 (  

11/0  

 57  ظهر 12صبح تا  6

)4/93( 

0  4 

)6/6( 

61 

)100 (  

  99  عصر 18ظهر تا  12

)9/83( 

 )8/0(1  18 

)3/15( 

118 

)100 (  

 91  شب 24عصر تا   18

)7/82( 

0  19 

)3/17( 

110 

)100(  

  

  

  

  

  مكانيسم تصادف

 23  ماشين با موتور

)1/82(  

0  5 

)9/17(  

28 

)100 (  

001/0  

 119  واژگوني وسيله نقليه

)8/78(  

0  32 

)2/21(  

151 

)100 (  

 10  وسيله نقليه با عابر پياده

)100(  

0  0 

 

10 

)100 (  

 110  ماشين با ماشين

)3/87(  

0  16 

)7/12(  

126 

)100 (  

 22  وسيله نقليه با شي ثابت

)7/95(  

 )3/4(1  0 

 

23 

)100 (  

 64  نا مشخص

)1/77(  

0  19 

)9/22(  

81 

)100 (  

 101  تقاطع  بروز سانحهمحل 

)9/78(  

0  27 

)1/21(  

 )100(128  6/0  

21)3/91(   دوربرگردان  0   )7/8(2   )100(23  

 220  فرعي به اصلي

)3/83(  

)4/0(1  43 

)3/16(  

 )100( 264  

)100(6  پيچ تند در محدوده بلوار  0  0 6)100(  
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رين موارد سوانح دهد بيشتنشان مي 3نتايج جدول شماره 

مرگ رخ (اتفاق افتاده  18تا  12 ساعات بينمنجر به آسيب 

و كمترين موارد سوانح  )داده نيز در همين زمان بوده است

صبح رخ داده  6تا  نيمه شبمنجر به آسيب در ساعت بين 

بود. از نظر مكانيسم تصادفات بيشترين سوانح منجر به 

وني وسيله نقليه و كمترين آن مربوط به آسيب مربوط به واژگ

برخورد وسيله نقليه با عابر پياده بوده است. همچنين 

بيشترين سوانح منجر به آسيب در محل ورودي فرعي به 

اصلي و برعكس اتفاق افتاده و كمترين آن مربوط به سوانحي 

  بودند. رخ دادههاي تند بود كه در پيچ

  

  توزيع فراواني تصادف در محل حادثه بر حسب مكانيسم تصادف .4 دولج

  مكانسيم تصادف

  

  

  محل

  تصادف

ماشين با 

  موتور

واژگوني 

وسيله 

  نقليه

وسيله نقليه 

  با عابر پياده

ماشين با 

  ماشين

وسيله 

نقليه با 

شي 

  ثابت

سطح   كل  ساير

معني 

  داري

  تعداد (درصد)

  5  تقاطع

)9/3(  

54  

)2/42(  

2  

)6/1(  

35  

)3/27(  

9  

)7(  

23  

)18(  

128 

)100(  

  

  

  

  

34/0  

  4  دوربرگردان

)4/17(  

9 )1/39 (  1  

)3/4(  

7  

)4/30(  

0  2  

)8/7(  

23 

)100(  

  19  فرعي به اصلي

)2/7(  

85  

)2/32(  

7  

)7/2(  

81  

)7/30(  

14  

)3/5(  

58  

)22(  

264 

)100(  

  3  0  پيچ تند در محدوده بلوار

)50(  

0  3  

)50(  

0  0  6 )100(  

  
  

دهد كه بيشترين موارد نشان مي 4نتايج جدول شماره 

در محل ورودي از فرعي به خيابان  مورد) 264( تصادف

در بررسي مكانيسم تصادف بر  .اصلي اتفاق افتاده است

واژگوني سب محل تصادف مشخص شد كه بيشترين ح

ي و نقليه در محل ورودي از خيابان اصلي به فرع ايلوس

كمترين موارد مربوط به برخورد وسيله نقليه با عابر پياده در 

در محل ورودي از خيابان اصلي به فرعي بود. نتايج نشان داد 

كه ارتباط بين مكانيسم تصادف و محل تصادف از نظر آماري 

). در ادامه مشخص شد كه P=0.34معني دار نيست(

ظهر تا 12بيشترين تصادفات رخ داده در فاصله زماني بين 

مورد از تصادفات در اين زمان رخ داده  138بوده كه  18

بررسي زمان تصادف بر حسب محل تصادف بودند. نتايج 

 12 تاساع د تصادف اتفاق بينارنشان داد كه بيشترين مو

فرعي به اصلي بوده  در محل ورودي از خيابان 18ظهر تا 

دار است. اين ارتباط مشاهده شده از نظر آماري معني

  )5(جدول شماره ).P=0.044بود(
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 توزيع فراواني تصادف در محل حادثه بر حسب زمان تصادف .5 جدول

  مكانسيم تصادف

  

  

  محل

  تصادف  

 6شب تا  نيمه

  صبح

 12صبح تا  6

  ظهر

نيمه تا   18   18ظهر تا  12

  شب

  سطح معني داري  كل

 تعداد (درصد)

  27  تقاطع

)1/21(  

22  

)2/17(  

44  

)4/34(  

35  

)3/27(  

128 

)100(  

  

  

044/0  

  
  5  دوربرگردان

)7/21(  

8  

)8/34(  

3   

)13(  

7  

)4/30(  

23 

)100(  

  45  فرعي به اصلي

)17(  

42  

)9/15(  

91  

)5/34(  

86  

)6/32(  

264 

)100(  

در محدوده پيچ تند 

  بلوار

0  1  

)7/16(  

0  65  

)3/83(  

6 

)100(  

  
در مدل رگرسيوني پيامد حوادث ترافيكي به صورت افراد 

آسيب ديده و افراد بدون آسيب در نظر گرفته شدند. در اين 

مدل افراد سالم (افرادي كه در حين تصادف دچار آسيب 

مرجع در نظر گرفته شدند و نشده بودند) به  عنوان طبقه 

قرار گرفتن افراد در طبقه آسيب ديده با آن مقايسه شد. نتايج 

مدل رگرسيوني نشان داد كه تنها متغيري كه بر روي قرار 

داري دارد، فصل گرفتن افراد در گروه آسيب ديده تاثير معني

بروز سوانح است. ساير متغير ها تاثير معني داري را نشان 

نحي كه در فصل بهار، تابستان و پاييز رخ داده ندادند. سوا

بودند نسبت به فصل زمستان خطر كمتري در ايجاد آسيب 

درصد بيشتر در  60ها تقريبا ها نسبت به زنداشتند. مرد

معرض آسيب بودند كه اين افزايش خطر از نظر آماري معني 

 2ظهر حدودا  12صبح تا 6دار نبود. خطر آسيب در ساعت 

درصد بيشتر از ساعت  5حدودا  18تا  12از ساعت برابر و 

 6تا  نيمه شببود و همچنين خطر آسيب از  نيمه شبتا  18

بود. ولي  تا نيمه شب 18درصد كمتراز زمان  30 صبح حدوداً

  دار نبودند.تاثيرات مشاهده شده از نظر آماري معني

  

  بررسي مدل رگرسيوني با شانس هاي متناسب براي تعيين اثر عوامل مورد بررسي بر پيامد ناشي  .6 جدول

  از حوادث ترافيكي در بزرگ راه حسيني الهاشمي

 ORحدود اطمينان  ORشاخص    زير گروه  متغير

  99/0-01/1  99/0  سال  سن

  91/0-91/2  63/1  مرد  جنسيت

    مرجع  زن

  35/0-39/1  7/0  صبح 6تا  شبنيمه   در روز زمان تصادف

  89/0-32/5  1/2  ظهر 12صبح تا  6

  68/0-34/2  2/1   18ظهر تا  12

    مرجع  نيمه شبعصر تا   18

  12/0-86/0  32/0  بهار   فصل

  11/0-82/0  3/0  تابستان

  25/0-39/3  93/0  پاييز
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    مرجع  زمستان

  07/0-61/1  35/0  تقاطع  محل حادثه

  11/0-16/2  48/0  دوربرگردان

  41/0-55/1  87/2  فرعي به اصلي

    مرجع  پيچ تند در محدوده بلوار

  

  بحث-4
نتايج مطالعه نشان داد كه فراواني سوانح و حوادث ترافيكي   

  در محدوده بزرگ راه حسيني الهاشمي شهر شيراز بالا 

ها بود. برابر زنها تقريبا دو باشد. فراواني سوانح در مردمي

مطالعات متعدد نشان دادند كه مردان بيش از زنان در معرض 

 ,Taravatmanesh S( حوادث ترافيكي قرار  دارند

Hashemi-Nazari SS, Ghadirzadeh MR, & 

Taravatmanesh L, 2015) . ساير مطالعات نيز نشان

دان جوان بيش از زنان دند سوانح و حوادث ترافيكي در مردا

 ;Bener A & Crundall D, 2008( اتفاق مي افتد

Nasrullah M & Xiang H, 2008; Zhao Z & 

Svanström L, 2003) .توان اين گونه بيان كرد كه مي

زنان به دليل نقش اجتماعي و فعاليت كمتري كه نسبت به 

  مردان در محيط بيرون دارند كمتر درمعرض سوانح قرار 

گيرند. عدم توانايي مالي زنان در خريد خودرو نيز مي مي

تواند يكي از دلايل اين امر باشد. همچنين  زنان هنگام 

  هاي پرخطر از خود بروز تر رفتاررانندگي نسبت به مردان كم

دهند. مطالعات نشان دادند كه حوادث منجر به مرگ در مي

 ,Kim J-K, Ulfarsson GF( مردان بيش از زنان است

Kim S, & Shankar VN, 2013) نتايج مطالعه حاضر .

درصد از حوادث رخ داده در گروه  60نشان داد كه بيش از 

ساله بوده است. بالا بودن سوانح در اين گروه  40تا  20سني 

اي پرخطر و هتوان به رفت و آمد زياد، رفتارسني را مي

هيجاني و جوان بودن اين گروه سني، همچنين فعال بودن 

اين گروه از نظر شغلي و اجتماعي كه ارتباط بيشتري با 

اي در محيط خارج از خانه دارند نسبت داد. مطالعه

هندوستان نشان داد كه نيمي از تصادفات جاده اي كشنده در 

 ,Afukaar FK( سال رخ داده است 40تا  21گروه سني 

Antwi P, & Ofosu-Amaah S, 2003). شا و هيل بي

در مطالعه اي با عنوان نقش عوامل مرتبط با جاده بر )2010(

هاي داده كاوي فاده از روششدت تصادفات در اتيوپي، با است

ارتباط معناداري بين عوامل مربوط به راه شامل سطح جاده، 

شرايط آب و هوايي، نور، محل تصادف با شدت تصادفاتي 

پيوندند، پيدا كردند. هدف، پيش بيني شدت كه به وقوع مي

تصادفات با استفاده از اطلاعات مربوط به شرايط راه و جاده 

هاي طراحي شده توانايي ت آمده، مدلبود. طبق نتايج بدس

در نرم  PARTبيني را داشتند و با استفاده از الگوريتم پيش

توانستند ليستي از قوانين تصميم گيري را  WEKAافزار 

از نظر  .(Tibebe Beshah & Hill, 2010( ايجاد كنند

الگوي فصلي نتايج مطالعه نشان داد بيشترين فراواني سوانح 

 مربوط به فصل تابستان و بهاربوده است. انتظامي و همكاران

-Entezami N, Hashemi() 2015در مطالعه خود (

Nazari SS, Soori H, Khosravi A, & 

Ghadirzadeh MR, 2015)2014( و ايزدي و همكاران (

)Izadi N et al., 2014)  در كرمانشاه نيز نشان دادند كه

در فصل تابستان فراواني و مرگ ناشي از سوانح نسبت به 

فصول بهار ني سوانح در ساير فصول سال بيشتر است.  فراوا

هاي برون شهري به شايد به دليل افزايش مسافرت و تابستان

و همچنين نزديك بودن اين  و تابستان علت تعطيلات نوروز

بزرگ راه به مسير كمربندي شهر شيراز باشد.  از نظر زماني 

اتفاق  18ظهر تا  12بيشترين موارد سوانح در ساعات بين 

تواند به دليل وانح در اين زمان ميافتاده بود. فراواني س

تعطيلي مدارس و همچنين پايان ساعت كاري كارمندان باشد 

كه به دليل خستگي ناشي از كار همراه با عجله و تراكم 

شود. مي ، باعث افزايش احتمال بروز سانحه ترافيك در مسير

ن و بهار سوانح در مطالعه حاضر نشان داد در فصول تابستا

صبح   6تا  نيمه شبو همچنين  نيمه شبتا   18ساعات بين 

داراي بيشترين فراواني است. در اين زمينه شرايط آب و 

هوايي دلپذير در بهار و تابستان انگيزه اي براي بيرون رفتن 

شود. ساير مطالعات نيز نشان دادند در  اواخر شب مي
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فراواني سوانح در اين ساعت از فصل بهار و پاييز نسبت به 

در . (Heydari ST et al., 2013(فصول بيشتر است ساير

ادامه مشخص شد كه زمان يك عامل تاثير گذار بر ايجاد 

باشد به طوري كه يسوانح بر اساس محل بروز سانحه م

ظهر  12بيشترين فراواني سوانح مربوط به زمان، بين ساعت 

باشد. در محل وردي فرعي به اصلي و بالعكس مي 18تا 

 Heydari ST( )2013( نتايج مطالعات حيدري و همكاران

et al., 2013) ( با مطالعه حاضر همخواني دارد.  از نظر

مكانيسم حادثه، حوادثي كه باعث واژگوني وسيله نقليه شدند 

داراي شدت بيشتري بودند و صدمات ناشي از آن ها بيش از 

و  لطانيهاي تصادف بود. نتايج مطالعه سساير مكانيسم

 Soltani G, Ahmadi B, Pourreza() 2014( همكاران

A, & Rahimi A, 2014)  با نتايج مطالعه حاضر

همخواني داشت. حوادثي كه در محل ورودي فرعي به اصلي 

و بالعكس رخ داده بودند نيز داراي شدت بيشتري بود و 

تصادف  بروزها نسبت به ساير مكان هاي آسيب ناشي از آن

بيشتر بود. با توجه به گسترش روز افزون توليد اتومبيل و 

يع استفاده از وسيله نقليه موتور سيكلت در كشور و رشد سر

شخصي به ويژه در مناطق داراي تراكم جمعيتي بيشتر و شهر

افزايش بار ترافيكي در معابر درون  آن، هاي بزرگ و به تبع

شهري از نتايج اين مطالعه مي توان در طراحي بهتر برنامه 

هاي پيشگيري از سوانح ترافيكي و ارتقاء ايمني وسايل نقليه 

ده استفاده كرد. مطالعه بر روي اين بزرگراه اولين و عابرين پيا

بار است كه انجام مي شود. همچنين در مطالعه حاضر، علاوه 

بر شناسايي نقاط حادثه خيز و رفع موانع توسط ارگان هاي 

ريزي جهت كاهش سوانح رانندگي و مربوطه، امكان برنامه

 هاي در دست اجرا در اين بزرگراه كنترل ترافيك پروژه

هاي اين مطالعه مربوط يكي از محدوديت .حاصل شده است

به داده هاي ثبت شده در مركز اورژانس شهر شيراز بود كه 

سوانح به طور كامل ثبت نشده بود و از اطلاعات برخي 

باشد و پيامد ها شامل اطلاعات اورژانس ميهمچنين اين داده

داده است بعدي كه در بيمارستان براي افراد حادثه ديده رخ 

هاي مختلف مرتبط بودن فوت را شامل نمي شد. در كشور

مجروحين ناشي از حوادث ترافيكي، بر اساس فوت بعد از 

روز بعد از  31شود. اين زمان در ايران سانحه تعريف مي

ها در ايجاد و صدمات ناشي از سياستوقوع حادثه مي باشد. 

د بر اساس حوادث ترافيكي در كشور هاي در حال توسعه باي

تحقيقات محلي و با توجه به شرايط اجتماعي،  شواهد و

ها طراحي شود. در سياسي و اقتصادي موجود در اين كشور

تواند به عنوان يك نتيجه افزايش اين گونه تحقيقات مي

اران و دست اندركاران با ذگاستراتژي براي تحريك سياست

 Borse NN & Hyder( دتوجه به شواهد پژوهشي باش

AA, 2009). رسد با توجه به وقوع بالاي به نظر مي

حوادث ترافيكي كه هم به صورت درون شهري و هم 

بايد مطالعات بيشتري  ،افتداي در ايران اتفاق ميحوادث جاده

ين عواملي كه باعث به براي شناخت نقاط حادثه خيز و همچن

شوند انجام گيرد. با شناسايي وجود آمدن سوانح پر خطر مي

توانيم بار مالي و جاني ناشي عوامل خطر و كنترل آن ها مي

يي نظير از اين سوانح در مناطق مختلف كشور و كلان شهرها

  كاهش دهيم.شيراز را 

  

  گيرينتيجه-5
بيش از زنان در به طور كلي نتايج نشان داد كه مردان    

همچنين ، معرض سوانح و آسيب ناشي از آن قرار دارند

. از نظر فصلي بودعامل زمان يك عامل موثر در بروز سوانح 

و  به وقوع پيوستهفصول تابستان و بهار  سوانح دربيشترين 

مكانيسم واژگوني وسيله نقليه داراي بيشترين فراواني از نظر 
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