
 91-66، ص. 9911، بهار 08فصلنامه مهندسی ترافیک، سال بیستم، شماره 

 

9911/ بهار  08/ سال بیستم/ شماره ترافیکفصلنامه مهندسی   

91 

 خودرو سواریرانندگان  یخط برا رتغیی مانور و العملعکس هایزمان یبررس

 یرانندگ سازهیرانندگان و راه با استفاده از شب اتیبر خصوص مبتنی

 عضو هیئت علمی گروه حمل و نقل دانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، ایران ،)مسئول مکاتبات( حسن زیاریپروفسور 

 کارشناس ارشد راه و ترابری، دانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، ایرانمحمد حسنی، 

 مدیر پژوهش و آموزش گروه واقعیت مجازی نصیر، تهران، ایران ،زادهاحسان یحیی

E-mail: H.Ziari@iust.ac.ir 

 
 چکیده

نامه آشتو با  نییخط در آ رییرانندگان است. مانور تغ میتصم ددی فاصله در هامولفه نیخط از مهمتر رتغیی مانور و العملزمان عکس

گان رانند یخط برا رتغیی مانور و العملاست که زمان عکس نیبر ا یپژوهش سع نیشده است. در ا یمعرف Eو  C ،D یمانورها هاینام

ه رانند ی. از تعداددیراننده بدست آ یفرد اتیو خصوص ریاز مس یافتیاطلاعات در زانیبر اساس نوع جاده، م رانیدر ا خودرو سواری

نشان  جیبه عمل آمده است. نتا شیآزما یرانندگ سازهیبا استفاده از دستگاه شب دارای گواهینامه و با شرایط سنی و تحصیلات متفاوت،

 یخط در راه برون شهر رییمانور تغ ناز زما ایقابل ملاحظهبه صورت  خیابان شهریخط در  رییدهند که، مقدار زمان مانور تغیم

 شیکه با افزا دهندینشان م جیرا کاهش داده است. نتا راننده خط رتغیی مانور و العملسرعت، زمان عکس شیافزا نیاست. همچن شتریب

 بودن اند که بالاهمچنین نتایج نشان داده. داده استواکنش نشان  رتریو د افتهی شیافزاراننده العمل و مانور سن راننده، زمان عکس

تغییر  العمل راننده در مانورمیزان تحصیلات راننده و مدت زمان سابقه رانندگی راننده تاثیر چشمگیری در سرعت بخشیدن به عکس

 خط داشته است.

خودرو  یرانندگ ،یرانندگ سازهشبی مانور، و العملخط، زمان عکس رییمانور تغ م،یتص م  دیراه، فاص له د  یطرح هندس   :های کلیدیواژه

 سواری
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 مقدمه .1

عملکرد مناسب خود را  یزمان ستم،یس کی عنوان به نقل وحمل 

 یعمل کنند. بطور کل یآن به درست اجزای تمام که داشتخواهد 

که عبارت است از راه،  شودیم لتشکی جزء چهار از نقل وحمل 

واضح است که نحوه عملکرد  مسافر.راننده و بار و  ه،ینقل لهیوس

از  کی هر یفیک تیاز وضع یحمل و نقل، تابع ستمیس یو بازده

قل حمل و ن ستمیس کیداشتن  یبرا نیخود است. بنابرا یاجزا

آن مناسب و مطابق با  یراه و اجرا یطراح دیکارا، با

 دییمختلف تا هایاز جنبه هینقل لهیبوده، وس یفن یاستانداردها

 هومسافر حمل کند. علا ایمناسب بار و  زانیبه م لهیشده و هر وس

مال را آموخته باشد و با ک حیصح یرانندگ دیبا زیراننده ن نیبر ا

 نیراه، قوان نیرا کنترل نموده و در ا هینقل لهیدقت و صحت وس

 .و ضوابط موجود را محترم شمرد

 تعريف مسأله و اهداف تحقیق .2

ابه مش تصمیم نامه طرح هندسی ایران مقادیر فاصله دیددر آیین

-است. این مقادیر بر اساس برداشتنامه آشتو آورده شده با آیین

های میدانی سالها قبل در آمریکا و فرضیاتی که با شرایط کنونی 

 از آنجایی که ارزیابی کیفیت. شده استمتفاوت است، استخراج 

و شرایط رانندگی رانندگان با استفاده از خودرو واقعی دشوار و 

در انندگی ساز راستفاده از دستگاه شبیه شود،بینی میناایمن پیش

در مطالعات پژوهشی رو محیط ایمن و قابل کنترل آزمایشگاه، 

-بیهاستفاده از ش. از این رو در این پژوهش نیز با به توسعه است

یر طی مانور تغی، رفتار رانندگان در شرایط مختلف ساز رانندگی

بررسی شده است. هدف از انجام این پژوهش بررسی زمان خط 

العمل و مانور تغییر خط، هنگام کاهش تعداد خط عبوری عکس

 آوردن ایناست. با بدست  خودرو سواریمسیر، برای رانندگان 

ه مانور تغییر خط، که بخش مهمی از فاصله توان فاصلها میزمان

 خودرو سواریرود، را برای رانندگان دید تصمیم به شمار می

 بدست آورد و در طراحی راه و مسیر منظور نمود.

 نیشیمطالعات پ یبررس .3

فاصله دید به سه دسته فاصله دید توقف، فاصله دید تصمیم و 

سیر است از م شود. فاصله دید طولیفاصله دید سبقت تقسیم می

ی ادید تصمیم، فاصله فاصله .که برای راننده قابل رویت است

است که راننده نیاز دارد تا منبع اطلاعاتی را که غالباً زیاد و 

غیرمنتظره است یا مشاهده آن مشکل است و یا شرایطی از محیط 

راه را که دچار شلوغی است تشخیص دهد، شرایط یا خطر بالقوه 

ها تصمیم گیرد و در انت مسیر و سرعت مناسبی را آن را بشناسد،

حرکت لازم را به نحو ایمن و موثر آغاز کند و به انجام رساند. 

های بحرانی که احتمال وقوع اینگونه هایی از موقعیتنمونه

گیری در خطاها در آنها وجود دارد و تامین فاصله دید تصمیم

ادراه، کاهش آنها مطرح است عبارتند از ورودی و خروجی آز

های نزدیک به قوس افقی، تقاطع خط عبور در آزادراه، تقاطع

تغییرات نیمرخ عرضی.  بزرگراه و خط آهن و همچنین در محل

مانور مختلف برای فاصله دید تصمیم در  9در آیین نامه آشتو، 

، ایست Aنظر گرفته شده است. این مانورها عبارتند از، مانور 

، تغییر C، ایست در راه درون شهری، Bورشهری، ماندر راه برون

، تغییر در Eشهری، مانور در سرعت/مسیر/جهت در راه برون

، تغییر در Dسرعت/مسیر/جهت در راه حومه شهری و مانور 

سرعت/مسیر/جهت در راه درون شهری. این پژوهش بر روی دو 

. فاصله دید تصمیم برای دو مانور متمرکز است  Eو  Cمانور 

C  وE  آید.بدست می 9از رابطه 

(9) d = 0.278 v t  

العمل ، زمان عکسt، فاصله دید تصمیم به متر، dدر این رابطه، 

، سرعت طرح به کیلومتر در ساعت است. vو مانور تغییر خط و 

 2/99تا  C ،2/98، را برای مانورtآیین نامه آشتو، مقدار زمان، 

به  .ثانیه در نظر گرفته است 9/91تا  E ،91ثانیه و برای مانور 

ثانیه برای شناسایی  98تا  6طور کلی، فاصله دید تصمیم به زمان 

ثانیه برای اجرای مانور انتخاب  9/1تا  1و درک موقعیت و زمان 

 .شده نیاز دارد

به  ریرفتار رانندگان در مواجهه با موانع و حوادث در طول مس

راه،  یعوامل در سه دسته کل نیدارد. ا یبستگ یعوامل گوناگون



رانندگان و راه با استفاده از  اتیبر خصوص مبتنی خودرو سواریرانندگان  یخط برا رتغیی مانور و العملعکس هایزمان یبررس
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در  ینگوناگو قاتیو راننده قرار دارند تا کنون تحق هینقل لهیوس

 زانیراه، م یهمچون رده عملکرد یعوامل ریتاث یبررس نهیزم

 نیو همچن هینقل لهینوع وس نده،از راه به ران یاطلاعات ارسال

و مهارت راننده بر رفتار راننده  لاتیتحص زانیم ت،یسن، جنس

مل العکه عکس دهندینشان م قاتیتحق جینتا .انجام شده است

از  عتریسر یشهربرون یهارانندگان در مواجهه با موانع در راه

 ریمس طکه توس یاطلاعات نیبوده است. همچن یشهر یهاابانیخ

 لیتحل شیموجب افزا شودیحرکت به راننده منتقل م یدر ط

 جهیحرکت و در نت ریراننده، کاهش تمرکز نسبت به مس یفکر

سو  گریالعمل راننده خواهد شد. از دزمان عکس شیافزا

 یبالاتر، دارا یو مهارت رانندگ لاتیرانندگان با سطح تحص

 ریمس در طیدر برخورد با شرا یبوده و رفتار بهتر یدرک بالاتر

 .از خود بروز خواهند داد

-العمل را برای شرایط قابل پیشزمان عکسجوهانسون و رومار 

بینی بدست آوردند. این مطالعه بر روی بینی و غیر قابل پیش

لعمل انفر انجام شد. آنها به این نتیجه رسیدند که زمان عکس 929

ینی حدود ببینی نسبت به حالت قابل پیشدر حالت غیر قابل پیش

ر راننده خودرو میشل لن و همکاران رفتا یابد.افزایش می 99/8

آنها در این  آهن بررسی کردند.سواری را در تقاطع جاده و راه

-ساز رانندگی خودرو سواری، عکسمطالعه با استفاده از شبیه

العمل راننده را در سه سناریوی چراغ چشمک زن، چراغ قرمز 

 68و تابلو ایست بررسی کردند. نتایج نشان داد که قبل از فاصله 

 زن بیشترعت متوسط در حالت چراغ چشمکمتری تقاطع، سر

متری قبل تقاطع سرعت  68از  دو حالت دیگر است. در فاصله 

خودرو برای حالت چراغ قرمز بیشتر از دوحالت دیگر است. 

شود که در هر سه حالت چراغ قرمز، چراغ همچنین ملاحظه می

متری از تقاطع  28زن و تابلو ایست، راننده در فاصله چشمک

کول و  کند.خودرو را به صفر رسانده و توقف میسرعت 

همکاران موقعیت مکانی تابلو انتخاب مسیر را برای خروج ایمن 

های خود از آنها برای انجام آزمایش .از بزرگراه ارزیابی کردند

ساز رانندگی ساخته شده در دانشگاه کوکمین کره استفاده شبیه

ه با افزایش فاصله محل کردند. آنها در این مطالعه نشان دادند ک

توان به راننده کیلومتر می 9قرارگیری تابلو انتخاب مسیر تا 

 گیری داد و راننده رفتار خوبی را درفرصت کافی را برای تصمیم

 ای بادرمطالعه فیتزپاتریکدهد. این فاصله از خود نشان می

ل العمل راننده را در مقابساز رانندگی، زمان عکساستفاده از شبیه

د نشان دارفتار خودرو جلو بررسی کرده است. او در این مطالعه 

العمل راننده کاهش که با افزایش سرعت، مقدار زمان عکس

العمل یابد. همچنین افزایش حجم کار راننده، زمان عکسمی

حالتی که العمل برای راننده را کاهش داده است. زمان عکس

خودرو جلو سواری است بیشتر از حالتی است که خودرو جلو 

 سازکانسیگلیو و همکاران با استفاده از شبیه کامیون است.

رانندگی تاثیر استفاده از تلفن همراه و چند اختلال دیگر را در 

ها در این مطالعه العمل ترمز بررسی کردند. آنمیزان زمان عکس

دن با مسافر و یا صحبت کردن با تلفن نشان دادند که صحبت کر

 دهد. العمل را افزایش میهمراه زمان عکس

 قیروش تحق .4

 یخودرو سوارساز ، با استفاده از شبیهراننده 19در این مطالعه از 

گروه واقعیت ساخته شده توسط ، CI 004 Quarter دیپرا

دانشگاه صنعتی خواجه نصیر طوسی تهران، آزمون نصیر مجازی 

راننده  19ها ثبت گردید. این عمل آمد و اطلاعات مربوط به آنبه 

 با میزان سن، تحصیلات و سابقه کاری متفاوت، انتخاب شدند. 

ت ساز از حالکاربر در شبیه خودرودر سناریو طراحی شده، ابتدا 

کند. بعد از گذشت چند دقیقه ایست، شروع به حرکت می

قف در خط خود مواجه رانندگی، راننده با صف خودروهای متو

-شود. راننده پس از مشاهده این صف اقدام به تغییر خط میمی

کند. این سناریو برای چهار حالت مختلف جاده برون شهری با 

اطلاعات مسیر کم، جاده برون شهری با اطلاعات مسیر زیاد، 

خیابان شهری با اطلاعات مسیر کم و خیابان شهری با اطلاعات 

 شده است. مسیر زیاد، طراحی

پس از انجام آزمون عملی، برای ایجاد بانک اطلاعاتی، تمامی 

ساز استخراج ای شبیهمتغیرهای مورد نظر از خروجی رایانه
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-شدند. متغیرها با نام اختصاری انگلیسی نامگذاری و معرفی شده

اند. برای تشکیل نام اختصاری برای هر متغیر، از علائم اختصاری 

Sاهده صف خوردوهای متوقف، ، سرعت در لحظه مشAA ،

شتاب متوسط از لحظه مشاهده صف خودروهای متوقف تا پایان 

، زمان طی شده از لحظه مشاهده صف TTمانور تغییر خط، 

مل العخودروهای متوقف تا پایان مانور تغییر خط یا زمان عکس

، مسافت طی شده از لحظه مشاهده صف TDو مانور تغییر خط، 

، خیابان شهری، Uخودروهای متوقف تا پایان مانور تغییر خط، 

R ،جاده بین شهری ،L ،اطلاعات کم در مسیر ،H اطالاعات ،

، DE، سابقه راننده و DB، سن راننده، DAبالا در مسیر، 

 تحصیلات راننده، استفاده شده است. 

 راننده تحلیل رفتار تغییر خط .5

نتایج حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی را  9جدول 

قابل مشاهده است، تمام  9دهد. همانگونه که در جدول نشان می

و دو  Uو درون شهری،  Rمتغیرها در دو نوع راه برون شهری، 

، تحلیل تک Hو زیاد،  Lحالت اطلاعات دریافتی از مسیر کم، 

که مقدار میانگین زمان دهند اند. نتایج نشان میمتغیره شده

، Rشهری، ، در جاده برونTTالعمل و مانور تغییر خط، عکس

و در حالت اطلاعات دریافتی از مسیر  Uکمتر از خیابان شهری، 

، L، بیشتر از حالت اطلاعات دریافتی از مسیر کم، Hزیاد، 

به همسوست.  بدست آمده که با نتایج حاصل از مطالعات پیشین

عبارت دیگر، افزایش سرعت خودرو و یا افزایش میزان اطلاعات 

العمل و دریافتی راننده از اطراف راه، موجب افزایش زمان عکس

 این افزایش زمانرسد که به نظر میمانور تغییر خط شده است. 

العمل ناشی از تاخیر در شناسایی موقعیت و مانور و عکس

با خودروهای متوقف است.  انتخاب مانور مناسب در رویارویی

قابل ملاحظه  9سایر نتایج حاصل از تحلیل تک متغیره در جدول 

 است.

 تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی .1جدول 

 ضريب تغییرات انحراف معیار میانگین حداکثر حداقل تعداد نمونه واحد پارامتر حالت مورد بررسی

راه برون شهری، 

اطلاعات کم مسیر، 

RL 

SRL 8.99 1.60 46.29 11.40 61.29 19 کیلومتر در ساعت 

AARL 8.26 8.21 8.11 9.46 8.16 19 متر بر مجذور ثانیه 

TTRL 8.91 9.11 98.11 99.90 0.20 19 ثانیه 

TDRL 8.94 99.14 900.08 210.48 921.49 19 متر 

راه برون شهری، 

اطلاعات زیاد مسیر، 

RH 

SRH 8.94 99.91 09.99 989.89 60.61 19 کیلومتر در ساعت 

AARH 8.19 8.16 9.92 2.89 8.91 19 متر بر مجذور ثانیه 

TTRH 8.21 2.61 99.90 90.89 4.11 19 ثانیه 

TDRH 8.21 10.01 286.28 968.06 921.69 19 متر 

راه درون شهری، 

اطلاعات کم مسیر، 

UL 

SUL 8.99 91.01 14.46 40.92 99.21 19 کیلومتر در ساعت 

AAUL 8.99 8.96 9.81 9.44 8.96 19 متر بر مجذور ثانیه 

TTUL 8.21 9.61 92.04 96.14 0.01 19 ثانیه 

TDUL 8.11 96.88 926.49 290.40 69.60 19 متر 

شهری،  راه درون

اطلاعات زیاد مسیر، 

UH 

SUH 8.90 91.60 99.26 46.90 98.26 19 کیلومتر در ساعت 

AAUH 8.98 8.99 9.82 9.11 8.22 19 متر بر مجذور ثانیه 

TTUH 8.96 2.21 91.61 96.61 1.01 19 ثانیه 
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 ضريب تغییرات انحراف معیار میانگین حداکثر حداقل تعداد نمونه واحد پارامتر حالت مورد بررسی

TDUH 8.90 20.20 999.90 294.98 61.42 19 متر 

نتایج حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی  2جدول 

خصوصیات فردی رانندگان انتخاب شده در این پژوهش را نشان 

، DEدهد. لازم به ذکر است که میزان تحصیلات رانندگان، می

شرکت کننده در این پژوهش دارای سه سطح زیر لیسانس، 

لیسانس و فوق لیسانس بوده است. بنابراین به منظور کمی سازی 

، برای سطح DEسطح تحصیلات رانندگان، مقدار این متغیر، 

و فوق لیسانس  2، لیسانس برابر 9تحصیلات زیر لیسانس برابر 

نتخاب شده با محدوده در نظر گرفته شده است. رانندگان ا 9برابر 

سال و با ضریب تغییرات  24سال، با میانگین سن  19تا  91سن 

تا  9هستند. همچنین میزان سابقه رانندگان انتخاب شده از  19/8

سال بوده  21/4ها سال بوده به طوری که میانگین سابقه آن 29

 است.

 متغیره بانک اطلاعاتی خصوصیات فردی رانندگانتحلیل تک  .2جدول 

 ضريب تغییرات انحراف معیار میانگین حداکثر حداقل تعداد نمونه واحد پارامتر

DA 8.19 99.88 24.91 19 91 19 سال 

DB 8.90 1.29 4.21 29 9 19 سال 

DE 8.98 8.64 2.28 9 9 19 بدون واحد 

العمل و ، نتایج حاصل از مقایسه زمان عکس9جدول شماره 

، حاصل از تحلیل تک متغیره بانک TTمانور تغییر خط، 

العمل و مانور تغییر خط، ارائه شده در اطلاعاتی و زمان عکس

مقدار  2889دهد. در آیین نامه آشتو نامه آشتو را نشان میآیین

رای خودورهای ، بTTالعمل و مانور تغییر خط، زمان عکس

 2/99تا  C ،2/98، با نام مانور Rسواری، در راه برون شهری، 

ثانیه  9/91تا  E ،91، با نام مانور Uشهری، ثانیه و در راه درون 

مقادیر منفی به دست آمده برای دو ستون اختلاف  بیان شده است.

درصد به  19میانگین و بازه اختلاف میانگین با سطح اطمینان 

است که مقادیر زمان مانور در این پژوهش بیشتر از این دلیل 

با توجه  بدست آمده است. 2889مقادیر متناظر در آیین نامه آشتو 

مقایسه،  1ارزش احتمال بدست آمده برای هر  به اینکه میزان

توان نتیجه گرفت که تفاوت بین مقدار درصد است، می 9کمتر از 

بوده و حاصل یک اتفاق  هر متغیر و مقدار معیار متناطرش واقعی

، اختلاف میانگین متغیرهای زمان 9نیست. همچنین در جدول 

و مقدار معیار متناظرشان در  TTالعمل و مانور تغییر خط، عکس

آیین نامه آشتو قابل ملاحظه است. با توجه به ستون سمت راست 

العمل و مانور این جدول، اختلاف میانگین مقادیر زمان عکس

، با TTRLتغییر خط در راه برون شهری با اطلاعات کم مسیر، 

، با نام مانور 2889مقدار معیار معرفی شده توسط آیین نامه آشتو 

C ثانیه قرار دارند. 96/9تا  21/9درصد در بازه  19، با احتمال 
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العمل و مانور تغییر خط ، حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی و زمان عکسTTالعمل و مانور تغییر خط، مقايسه زمان عکس .3جدول 

 نامه آشتوارائه شده در آيین

بازه اختلاف میانگین با 

 درصد 55سطح اطمینان 
اختلاف 

 میانگین

 ارزش احتمال، 

P-Value 

 متغیر واحد تعداد میانگین مقدار معیار

 حد پایین حد بالا

9.96-  12.9-  9.19-  TTRL ثانیه 19 0.49 98.28 8.82 

9.96-  9.82-  9.90-  TTRH ثانیه 19 98.82 99.28 8.89 

9.92-  8.11-  9.99-  TTUL ثانیه 19 92.04 91.88 8.81 

 TTUH ثانیه 19 91.61 91.98 8.89 8.91 8.91 8.29

 9نتایج حاصل از تحلیل واریانس چند متغیره تاثیر  1جدول 

، میزان اطلاعات دریافتی راننده از مسیر، Roadعامل نوع جاده، 

Info ،سن راننده ،DA ،میزان سابقه راننده ،DB و سطح ،

، بر متغیرهای وابسته سرعت در لحظه DEتحصیلات راننده، 

العمل و مانور ، زمان عکسSمشاهده صف خودروهای متوقف، 

، شتاب متوسط در طول کل مانور تغییر خط، TTتغییر خط، 

AA  ،و مسافت طی شده کل در مانور تغییر خطTD را نشان ،

، Roadدهد. با توجه به نتایج بدست آمده، تاثیر نوع جاده، می

، واقعی و معنی دار TTالعمل و مانور تغییر خط، کسبر زمان ع

 العملاست. به عبارت دیگر نوع و درجه راه بر مقدار زمان عکس

ارزش احتمال تاثیر همچنین ، موثر است. TTو مانور تغییر خط، 

، بر روی مقدار Infoمیزان اطلاعات دریافتی راننده از مسیر، 

درصد  9از  نیز کمتر ،TTالعمل و مانور تغییر خط، زمان عکس

بدست آمده است. بنابراین میزان اطلاعات دریافتی از مسیر، 

Infoالعمل و مانور تغییر خط، ، بر روی زمان عکسTT تاثیر ،

معنی داری داشته است. ارزش احتمال حاصل از تحلیل واریانس 

، و سطح DB، میزان سابقه راننده، DAتاثیر سن راننده، 

العمل و مانور بر روی مقدار زمان عکس ،DEتحصیلات راننده، 

درصد است. بنابراین تاثیر این سه  9، کمتر از TTتغییر خط، 

، معنی دار و TTالعمل و مانور تغییر خط، عامل بر زمان عکس

واقعی است. نتیجه حاصل از این بررسی برای سایر متغیرها در 

 قابل مشاهده است. 1ستون سمت راست جدول 

تاثیر نوع جاده، میزان اطلاعات دريافتی راننده از مسیر، سن راننده، میزان سابقه راننده و سطح تحصیلات راننده بر رفتار تغییر خط  .4جدول 

 راننده

 عامل مستقل متغیر وابسته واحد متغیر وابسته ارزش احتمال نوع تاثیر

 S کیلومتر در ساعت 888/8 دار است.واقعی و معنی 

 Roadنوع جاده، 

 

 TT ثانیه 888/8 واقعی و معنی دار است.

 AA متر بر مجذور ثانیه 889/8 واقعی و معنی دار است.

 TD متر 888/8 واقعی و معنی دار است.

 SI کیلومتر در ساعت 892/8 واقعی و معنی دار است.

میزان اطلاعات دریافتی 

 Infoراننده از مسیر، 

 TT ثانیه 890/8 واقعی و معنی دار است.

 AA متر بر مجذور ثانیه 819/8 واقعی و معنی دار است.

 TD متر 891/8 واقعی و معنی دار است.

 DAسن راننده،  S کیلومتر در ساعت 809/8 شانسی بوده است.
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 عامل مستقل متغیر وابسته واحد متغیر وابسته ارزش احتمال نوع تاثیر

 TT ثانیه 889/8 واقعی و معنی دار است.

 AA متر بر مجذور ثانیه 819/8 واقعی و معنی دار است.

 TD متر 899/8 واقعی و معنی دار است.

 SI کیلومتر در ساعت 210/8 شانسی بوده است.

 میزان سابقه

 DBراننده، 

 TT ثانیه 889/8 واقعی و معنی دار است.

 AA متر بر مجذور ثانیه 899/8 واقعی و معنی دار است.

 TD متر 810/8 واقعی و معنی دار است.

 S کیلومتر در ساعت 492/8 شانسی بوده است.

سطح تحصیلات راننده، 

DE 

 TT ثانیه 810/8 واقعی و معنی دار است.

 AA متر بر مجذور ثانیه 899/8 واقعی و معنی دار است.

 TD متر 841/8 شانسی بوده است.

و مس  افت طی ش  ده  TTالعمل و مانور تغییر خط، زمان عکس

، دو مولفه مهم در رفتار تغییر خط TDکل در مانور تغییر خط، 

بینی این دو ش  وند. از این رو دقت در پیشراننده محس  وب می

، مدل پیش   نهادی 9و  2متغیر ح ائز اهمیت خواهد بود. رابطه  

نش   ان را توس   ط رانندگان  TDو  TTبینی مقادیر برای پیش

، برای این دو مدل به ترتیب، 2Rدهد. ض   ریب هم افزونی، می

 بدست آمده است.  66/8و  91/8

(2) TT = - 0.071 × S + 0.48 × Road + 0.6 × Info + 0.053 × DA  + 0.032 × DB

 - 0.21 × DE + 12.489    
   

(9) TD = 1.498 × S + 10.03 × TT - 80.23 × Road + 12.68 × Info + 1.23 × DA 

+ 1.29× DB - 15.96 × DE + 70.36
 

العمل و مانور تغییر خط به ، زمان عکسTTدر این دو مدل، 

، S، مسافت طی شده کل در مانور تغییر خط به متر، TDثانیه، 

، نوع جاده )برای Roadبه کیلومتر در ساعت،  خودروسرعت 

(، 2و برای خیابان شهری، مقدار  9جاده برون شهری، مقدار 

Infoیر )برای اطلاعات ، مقدار اطلاعات دریافتی راننده از مس

، سن راننده DA(، 2و برای اطلاعات زیاد، مقدار  9کم، مقدار 

سطح تحصیلات  DE، میزان سابقه راننده به سال و DBبه سال، 

و سطح  2، سطح دیپلم مقدار 9راننده )سطح زیر دیپلم مقدار 

 دهند.( را نشان می9فوق دیپلم مقدار 

 نتیجه گیری .6

تحلیل انجام شده، نتایج حاصل از این با توجه به نتایج حاصل از 

 پژوهش به صورت بندهای زیر است.

العمل و مانور تغییر مقدار میانگین برای زمان عکس .1

حالت راه برون  1، برای رانندگان خودرو سواری در TTخط، 

راه برون شهری با اطلاعات  ،RLشهری با اطلاعات کم مسیر، 

و  UL، خیابان شهری با اطلاعات کم مسیر، RHزیاد مسیر، 

، 49/0ترتیب، ، به UHخیابان شهری با اطلاعات زیاد مسیر، 

 ثانیه بوده است. 61/91و  04/92، 82/98

، برای TTالعمل و مانور تغییر خط، زمان عکس .2

رانندگان شرکت کننده در این پژوهش کمتر از مقادیر زمان 

رانندگان خودرو سواری  ،TTالعمل و مانور تغییر خط، عکس

 بدست آمده است. 2889ارائه شده در آیین نامه آشتو 
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العمل و مانور مقدار زمان عکس ،Uدر خیابان شهری،  .3

 ،Rرانندگان، بیشتر از راه برون شهری، ، TTخط، تغییر 

 بدست آمده است. 

با افزایش اطلاعات دریافتی راننده از مسیر، زمان  .4

رانندگان افزایش یافته ، TTخط، العمل و مانور تغییر عکس

 است.

العمل و مانور زمان عکس ،DAافزایش سن راننده،  .5

دهد. همچنین راننده با ، راننده را افزایش میTTتغییر خط، 

، بیشتر، مانور بهتر و سریعتری از خود DBسابقه رانندگی، 

، بیشتر، درک بهتری DEنشان داده است. راننده با تحصیلات، 

اف خود نشان داده و سریعتر تصمیم گیری کرده از محیط اطر

 است.

، در مدل Sبا توجه به ضریب منفی متغیر سرعت،  .6

-، راننده در سرعت بالا سریعتر عکس2ارائه شده در رابطه 

 العمل نشان داده است.

 مراجع .7

 یبررس صادقی، س. و رضایی، و.، ،.م، وزیری.، ا، زادهیحیی -

رانندگان اتوبوس  یخط برا رییالعمل و مانور تغعکس یهازمان

 سازهیرانندگان و راه با استفاده از شب اتیبر خصوص یمبتن

کنفرانس بین المللی مهندسی حمل چهاردهمین  ،9911، یرانندگ

 .تهرانو نقل و ترافیک، 

 

 یو.، بررس ،ییس. و رضا ،یم.، صادق ،یریا.، وز زاده،ییحی -

ر ب یرانندگان اتوبوس مبتن برای ترمز العملعکس هایزمان

 ،یرانندگ سازهیرانندگان و راه با استفاده از شب اتیخصوص

کنفرانس بین المللی مهندسی حمل و نقل و چهاردهمین ، 9911

 ترافیک، تهران.

 

 ی.، بررسج ،پورجمعه. و ک ،حقجوم.،  ،یریا.، وز زاده،ییحی -

 رانندگان اتوبوس یبرا ستای مانور و العملعکس یهازمان

 ،یرانندگ سازهیراننده و راه با استفاده از شب اتیبر خصوص مبتنی

کنفرانس بین المللی مهندسی حمل و نقل و هفدهمین ، 9916

 ترافیک، تهران.
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