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مقدمه مترجمان:
س��الانه در کش��ور ما حدود 25 هزار نفر به علت س��وانح ترافیکی جان می بازند و بسیار بیشتر از 
اين رقم دچار ناتوانی و معلولیت می ش��وند. متاس��فانه قربانیان اين مش��کل بیش��تر گروه سنی مولد 
جامعه بوده به طوری که میانگین س��نی آنان حدود 35 س��ال اس��ت و اين خود موجب تحمیل باری 
مضاعف بر اقتصاد و س��رمايه اجتماعی می ش��ود. آمارها نقش انس��ان و خطای انسانی را بین 50 تا 
95 درصد به صورت مستقل يا در تعامل با محیط راه و خودرو می دانند. از بین علل مسبب سوانح 
ترافیکی ش��ديد، س��رعت مهمترين عامل شناخته شده محسوب می شود که با تولید و استفاده رو به 
رش��د خودروهای س��ريع در کشور، اگر اين عامل کنترل نشود رسیدن به چشم انداز رسیدن به نیمی 
از مرگ های تاش��ی از س��وانح ترافیکی در کش��ور تا پايان برنامه پنجم اگر نه غیرممکن، بلکه بسیار 
دشوار خواهد بود. علی رغم تلاش سازمان ها و موسسات درگیر سوانح ترافیکی در کشور طی چند 
سال اخیر برای کاهش اين بار، به ويژه تلاش قابل تحسین پلیس راهنمايی و رانندگی ناجا، متاسفانه 
هنوز کشور ما يکی از بالاترين میزان های مرگ ناشی از سوانح ترافیکی در جهان را داراست و حل 
اين معضل نه تنها وظیفه پلیس بلکه ساير سازمان های درگیر موضوع و موسسات و مراکز تحقیقاتی 
کشور خواهد بود. ديگر روش های سنتی، الگوبرداری صرف از ساير کشورها و به کارگیری روش 
های آزمون و خطا برای رفع مش��کل به صورتی اساس��ی کارس��از نیست و مشارکت مراکز علمی و 

تحقیقاتی اجتناب پذير می باشد.
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مرکز تحقیقات ارتقاء ايمنی و پیشگیری از مصدومیت های دانشگاه علوم پزشکی شهید بهشتی 
به عنوان مرکزی پیشرو در حوزه سلامت در کشور و منطقه با هدف پاسخ گويی به يک نیاز اساسی 
و مهم س��لامت عمومی مردم کش��ور که پیش��گیری از انواع مصدومیت ها از جمله سوانح ترافیکی 
به عنوان مهمترين علت انواع س��وانح اس��ت، در اين راه گام برداش��ته اس��ت. مرکز با حفظ رسالت 
تحقیقاتی خود در اين عرصه ها، توانمندس��ازی نیروهای پیش��رو در کاهش س��وانح ترافیکی را نیز 
در فهرس��ت وظايف خود قرار داده و با ترجمه متون و کتب علمی برجس��ته تلاش می کند، با انتقال 
دانش فنی و تجارب موفق جهانی به دس��ت اندرکاران مربوطه در کاهش مرگ و میر و س��وانح کشور 

قدمی کوچک بردارد. 
کتاب مديريت سرعت، متنی جامع و قابل استفاده برای کارشناسان و دانشجويان رشته های مرتبط 
با مسئله بوده، می تواند يک راهنمای عملی و ملموس برای نیروهای پلیس، کارشناسان ايمنی راه، 
ش��هرداری ها، کارشناس��ان ايمنی صنعت خودرو سازی و ساير کسانی باشد که می خواهند نگاهی 

جامع به مشکل سوانح ترافیکی در کشور داشته باشند.   

دکتر حمید سوری و همکاران
استاد اپیدمیولوژی و رئیس مرکز تحقیقات ارتقاء ایمنی و پیشگیری از مصدومیت ها

٭ ترجمه این كتاب به تصویب كمیته انتشارات دانشگاه علوم پزشكي شهید بهشتي رسیده است و مجوز ترجمه و  

انتشار آن از  جانب ناشر اصلي به مترجم اصلي كتاب داده شده است
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دیباچه
س��وانح ترافیکی از مش��کلات اساس��ی بهداش��ت عمومی و از علل اصلی مرگ و مصدومیت در 
جهان اس��ت. هر س��ال نزديک به 1/2 میلیون نفر در جهان جان خود را در اين راه از دس��ت داده و 
میلیون ها نفر نیز مصدوم يا دچار معلولیت ناش��ی از تصادفات جاده ای می ش��وند که بیش��تر آنان را 
ساکنان مناطق دارای درآمد کم يا متوسط تشکیل می دهند. همچنین مقادير قابل توجهی از هزينه های 
اجتماع��ی ب��رای افراد، خانواده ها و جوامع برجای می گذارند. هزينه های مالی که کش��ورها متحمل 
می ش��وند لطمه اساس��ی بر توس��عه آنان زده و حدود 1 تا 2 درصد تولید ناخالص ملی آنان را شامل 
می شود. همان گونه که روند موتوريزه شدن افزايش می يابد، به خصوص در کشورهای درحال توسعه 
تصادف��ات جاده ای نیز به همان س��رعت افزاي��ش می يابد. در صورتی که روند کنونی ادامه يابد طی 
دو دهه آينده س��وانح ترافیکی در بیش��تر نقاط دنیا به شدت افزايش يافته و گريبان بیشتر شهروندان 

آسیب پذير را خواهد گرفت.
اقدام مناس��ب و هدفمند نیاز اس��ت. گزارش جهانی پیش��گیری از س��وانح ترافیکی که در س��ال 
2004 توسط سازمان بهداشت جهانی و بانک جهانی منتشر شد بر اين نکته تاکید داشت که توسعه 
مديريت راه در کش��ورهای توس��عه يافته صنعتی به ش��کل محسوسی در کاهش مرگ و مصدومیت 
سوانح ترافیکی و افزايش ايمنی راه ها نقش داشته است. گزارش نشان می دهد که استفاده از کمربند 
ايمنی، کلاه ايمنی و وسايل محافظتی کودکان، جان هزاران نفر را نجات داده است. مشخص کردن 
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و برقراری محدوديت های مناسب سرعت، همراه با توسعه زيرساخت های ايمنی، برقراری مقررات 
محدودي��ت مص��رف الکل موقع رانندگی و ارتقاء ايمنی خودروها، همگی مداخلاتی آزموده ش��ده 

هستند که تاثیر آنها به اثبات رسیده است.
جامعه بین الملل می بايست هدايت تشويق به رفتارهای مناسب در مديريت راه را بر عهده گرفته 
و در انتخاب مداخلات مناسب در ساير کشورها که متناسب با ساختارشان باشد کمک نمايد. تسريع 
در انجام چنین تلاش هايی در جلسه مورخ 14 آوريل 2004 شورای امنیت سازمان ملل مبنی بر جلب 
توجه و صرف منابع بیشتر در راستای بحران جهانی ايمنی راه تاکید کرد. مصوبه شماره 58/289 بر 
توسعه ايمنی راه تاکید کرد و به اهمیت مشارکت جهانی راه صحه گذاشت. مصوبه شماره الف 58/ 
ل 60 که در اکتبر س��ال 2005 تصويب ش��د تعهد س��ازمان ملل را در اين موضوع تاکید و کشورهای 
عضو را تش��ويق به اجرای توصیه های گزارش جهانی پیش��گیری از سوانح ترافیکی و همکاری در 
اجرای مصوبه 58/289 برای ايمنی راه ها نمود. اين مصوبه به خصوص کشورهای عضو را به توجه 

بیشتر به عوامل خطرزای مربوطه و ايجاد سازمان های راهبر در ايمنی راه تشويق نمود.
به منظور مش��ارکت در به اجرا درآوردن اين مصوبات گروه جهانی ايمنی راه1، س��ازمان بهداشت 
جهانی، بنیاد خودرو و جامعه2 و بانک جهانی مشترکا در انتشار يک سری دستورالعمل تحت عنوان 
"چگونه عمل کنیم" برای سیاستگزاران و کارگزاران تدوين کردند. اين دستورالعمل و کتاب راهنما 
يکی از آنهاس��ت. هر کتاب راهنما با هدف راهنمای عملی گام به گام برای حمايت کش��ورهايی که 
علاقمند به توس��عه ايمنی راه و به اجرا درآوردن مداخلات مناس��ب ايمنی راه هس��تند به عنوان راه 
کار گزارش پیشگیری از سوانح ترافیکی می باشد. آنها هدفشان تهیه راه حل های ساده، موثر و هزينه 
اثربخش اس��ت تا بتواند جان های بس��یاری را محافظت کند و فش��ار ناش��ی از بار عظیم تصادفات 

جاده ای را در جهان کاهش دهد. ما همگان را به استفاده از اين کتاب راهنما توصیه می کنیم.

ريیس اجرايی گروه جهانی ايمنی راه ديويد سیلكاك 
مدير گروه پیشگیری از خشونت و مصدومیت- سازمان بهداشت جهانی اتیین کروک 

مدير کل بنیاد خودرو و جامعه ديويد وارد 
متخصص راهبری ايمنی راه، بخش حمل و نقل، گروه انرژی، حمل و نقل و   آنتونی بلیس 

توسعه آب، بانک جهانی   

�. Global Road Safety Partnership (GRSP)
�. The FIA Foundation for the automobile and society
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مشارکت کنندگان
 اين کتاب راهنما تحت قراردادی که گروه جهانی ايمنی راه با تیمی از محققان از موسسه تحقیقات 
حمل و نقل اس��ترالیا1، آزمايش��گاه تحقیقات حم��ل و نقل بريتانیا2 و مرک��ز تحقیقات ملی حمل و 
نقل و راه س��وئد3 برقرار بوده نگاش��ته شده است. قسمت هايی از کتاب راهنما که در بخش های 
ابتدايی آورده ش��ده اس��ت مانند کلاه ايمنی: راهنمايی برای سیاس��تگزاران و کارگزاران، بخش 
دوم اين س��ری می باش��ند. اين تکرار، يک راهنمای يکپارچه از دس��تورالعمل های ايمنی را ارائه 

می دهد.
افراد بس��یاری در تهیه اين گزارش مش��ارکت داشتند که از جمله نويسندگان، کسانی که مطالعات 
موردی را تهیه کرده اند، همطرازان داوری و ويراس��تاران فنی. گروه جهانی ايمنی راه مراتب تش��کر 

خود را به تمامی ايشان اعلام می دارد.

é کمیته مشاوران:
آنتونی بلیس، اتیین کروک، ديويد سیلکاک، ديويد وارد

�.Australian Road Research Board (ARRB)
�. Transport Research Laboratory (TRL)
�. Swedish transport research institute (VTI)ان
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é کمیته ویراستاری
ريکل ريسگارد، ديويد سیلكاك، ملکزيديچ خايسی

é نویسندگان اصلی
اريک هاوارد، لوری مورن، گوران نیلسون، آلن کیمبی، آنا وودبای

é همطرازان داوری
آمی آيرون توماس، پگی میش��ل، رون الويک، دای دون چانگ، پیتر ننگا، جاکوب نووير، رادين 

اومار، ماريلنا آمونی، ديوی وارن، جفری ال کولیر، سوزان کرينیچ، مايک وينت

é مش��ارکت کنن��دگان در تهی��ه قس��مت ها یا دس��تورالعمل های قبلی ک��ه در این کتاب از آنها اس��تفاده 
شده اند:

ربکا ايورز، استفان جان، دان ويت هونگ، چارلی ماک، مارجی پدن، ملکزيديچ خايسی، متزاک 
بلین، تامیتزا تورويان، ری شوويی، بلر ترنر، ريکه ريسکارد، ديويد سیلكاك.

é ویراستار فنی و صفحه آرایی
آنجلا برتون

é حمایت مالی
گروه جهانی ايمنی راه مفتخر است که از حمايت دريافت شده از بانک جهانی و تسهیلات جهانی 

ايمنی راه که امکان چاپ اين کتاب راهنما را فراهم آوردند سپاسگزاری نمايد.

تسهیلات جهانی ایمنی راه بانک جهانی
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سپاسگزاری
افراد زير صمیمانه در حمايت و ارائه مقالات موردی در نتیجه گیری از اين کتاب راهنما همکاری 
داش��تند. مش��ارکت ايشان )استفاده شده يا نشده( مورد قدردانی قرار گرفته، هرگونه خطای احتمالی 

رخ داده متوجه نويسندگان خواهد بود.

Amy Aeron-Thomas, Sverker Almqvist, Terje Assum, Lárus Ágústsson, Rohit Baluja,

Matts-Ake Belin, Antony Bliss, José Cardita, Fernando Pestana, Jean-Pierre Cauzard,

Richard Driscoll, Goran Gustavsson, Yong He, John Hine, Seng Tim Ho, Eric

Howard, Jens Huegel, Allan Jones, Dick Jonsson, Kim Jraiw, Kunnawee Kanitpong,

Steve Lawson, Jerry Lebo, Stein Lundebye, Per Mathiasen, Lori Mooren, Margie

Peden, Rune Peterson, Allan Quimby, Bengt-Goran Rosqvist, Alan Ross, Gregg

Rowe, Rikke Rysgaard, Anchulee Siroratrangsi, John Smart, Radin Umar R. S,

Robert Susanj, Chamroon Tangpaisalkit, Fergus Tate, Joel Valman, Pieter Venter,

Mike Winnett, Jing Mei Wu.
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خلاصه اجرایی
س��رعت زياد و نامناس��ب از مهمترين عوامل س��هیم در مش��کل س��وانح ترافیکی در بسیاری از 
کشورهاس��ت. هرچه س��رعت بیش��تر شود مقدار مس��افتی که برای متوقف شدن خودرو لازم است 
نیز بیش��تر می ش��ود. هرچه انرژی جنبشی که در نتیجه سرعت بالا بايد جذب شود بیشتر باشد خطر 

مصدومیت ناشی از تصادف هم بیشتر می شود.
مديريت سرعت، ابزاری بسیار مهم برای افزايش ايمنی راه است. لکن اعمال اين مديريت برای 
محدوديت سرعت و کاهش رانندگی ناايمن کار آسانی نیست. بسیاری از رانندگان خطرات مربوطه 
را تشخیص نمی دهند و اغلب منافع تندراني را از نتايج وخیم احتمالی آن بیشتر می دانند. مديريت 
س��رعت يکی از چالش های بزرگ برای کارگزاران ايمنی راه در سراس��ر دنیاس��ت و نیازمند تمرکز 
بالا، حرکت دراز مدت و پاس��خ چند جانبه اس��ت. اين کتاب راهنما رويکردهای راهبردی و قوی 
را که مديريت س��رعت در قلب آن قرار دارد ارائه می دهد تا به ايجاد سیس��تم راه ايمن کمک نمايد. 
کاهش سرعت وسايط نقلیه در مناطقی که حجم زيادی از کاربران آسیب پذير راه در محیطی ترکیبی 
از ترافی��ک ق��رار دارند، ب��ه خصوص در میان عابران پیاده و دوچرخه س��واران، از اهمیت ويژه ای 

برخوردار است. 
بسیاری از کشورهای دارای درآمد کم يا متوسط مشکلات جدی و اساسی در ايمنی راه ها دارند. 
تعدادی از مطالعات انجام شده به روشنی نشان می دهد که سرعت نامناسب يکی از اين مشکلات 
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خاص اس��ت. اين کتاب راهنما توصیه ها و راه کارهايی را برای سیاس��تگزاران و کارگزاران ايمنی 
راه فراهم کرده، تجارب و برنامه های موفق برخی کش��ورها در مديريت س��رعت را ارائه می دهد. 

درس هايی که از موفقیت ها و ناکامی ها به دست آمده به تصوير کشیده شده و ارائه می شوند.
کتاب راهنما ش��امل يک س��ری از قسمت های »چگونه« اس��ت. اين قسمت ها نشان می دهد که 
چرا مديريت س��رعت با اهمیت اس��ت و به کاربران، مراحل مورد نیاز برای اين که در موقعیت های 
خاص کش��ورهای خودش��ان چگونه عمل کنند را معرفی می کند. اين کتاب راهنما، س��پس در مورد 
مراح��ل م��ورد نی��از در طراحی، برنامه ريزی و به اجرا درآوردن برنامه ها ش��امل: چگونه منابع مالی 
را تامی��ن کنیم، يک کارگروه تش��کیل دهیم، برنام��ه عملیاتی ترتیب دهیم و در صورت نیاز مقررات 
مناسب را تدوين کنیم مطرح می کند. اين کتاب راهنما نقش اساسی معیارهای مهندسی و برقراری 
مقررات، همین طور استفاده از آموزش در تغییر رفتار مرتبط با سرعت را معرفی می نمايد. در پايان، 
کتاب راهنما کاربران را در چگونگی پايش و ارزشیابی برنامه ها و اين که چگونه نتايج می توانند به 
طراحی برنامه ها بازخورد بدهند، هدايت می کند. برای هر کدام از اين فعالیت ها، راه کارهای مستند 

و عملیاتی در مراحل مختلف مورد نیاز است.
در تهیه مواد اين کتاب راهنما نويسندگان به مطالعات موردی که در گوشه و کنار جهان انجام شده 
و مثال های مناس��بی از »عملکرد خوب« بوده اند توجه داش��ته اند. امید است که ساختار اين نوشتار 

بتواند به خواندن و همراه شدن مناسب مسئله و نیازهای يک يک کشورها کمک کند.
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مقدمه
مروری بر تهیه کتاب راهنما

سازمان جهانی بهداشت برای نخستین بار در سال 2004، روز جهانی بهداشت را با عنوان ايمنی 
راه  نام گذاری کرد. اين  نام گذاری موجب شکل گیری اقداماتی در راستای افزايش آگاهی عمومی 
در مورد صدمات ترافیکی، آغاز برنامه های جديد ايمنی راه و اصلاح ابتکارات موجود در بیش از 

130 کشور جهان شد.
در آن روز س��ازمان جهانی بهداش��ت و بانک جهانی گزارش مش��ترکی را درباره پیش��گیری از 
مصدومیت های ترافیکی ارائه کردند که به اپیدمی رو به گسترش صدمات ترافیکی اختصاص داشت. 
اين گزارش به جنبه های اساس��ی پیشگیری از صدمات ترافیکی، بار مصدومیت های ترافیکی، علل 
اصلی و عوامل زمینه ساز حوادث ترافیکی و راهکار های موثر و تائید شده  در اين  زمینه اشاره داشت. 

در اين گزارش، شش توصیه مهم برای ثبت ايمنی راه1 کشورها ارائه شده است.

�. Road safety record
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پیشنهادات گزارش جهانی در راستای پیشگیری از مصدومیت های ترافیکی:
1. تعیین يک سازمان دولتی به عنوان متولی ملی تامین ايمنی راه؛

2. ارزيابی وس��عت مش��کل، خط مشی ها، تشکیلات ساختاری و توانمندی های موجود در مورد 
صدمات ترافیکی؛

3. تهیه يک برنامه عملیاتی و استراتژيک ملی ايمنی راه؛
4. تخصیص منابع انسانی و مالی لازم؛

5. انجام اقدامات خاص برای پیش��گیری از تصادفات جاده ای، کاهش صدمات و عواقب آن و 
ارزشیابی تاثیر اين اقدامات؛

6. حمايت از ظرفیت های ملی و همکاری های بین المللی.

بر اس��اس اين گزارش، به کارگیری مداخلات جامع، کارا و چندبخش��ی که متناس��ب با ش��رايط 
فرهنگی ومنطقه ای باش��د، در کاهش معضل جهانی رو به رش��د صدمات ترافیکی موثر اس��ت. در 
پنجمین توصیه اين گزارش، به چندين مداخله کارا، موثر و کم هزينه برای اغلب کشورها اشاره شده 
اس��ت. اين مداخلات ش��امل راهکار ها و راهکارهايی است که عوامل خطر عمده حوادث ترافیکی 

را مد نظر قرارمی دهد:
é ضرورت به کارگیری کمربند ايمنی و صندلی مخصوص کودک برای کلیه سرنش��ینان وس��ايط 

نقلیه موتوری؛
é ضرورت استفاده راکبین موتور سوار از کلاه ايمنی؛

é تاکید بر میزان مجاز الکل خون؛
é تاکید بر محدوديت مجاز سرعت؛ 

é مديريت فراسازمانی اصلاح ساختار جاده؛
é افزايش ايمنی وسايط نقلیه.

به دنبال گذشت يک هفته از روز جهانی بهداشت يعنی در 14 آوريل 2004، مجمع عمومی سازمان 
ملل مصوبه ای در خصوص جلب بیش��تر مش��ارکت و تامین منابع ضروری برای برقراری ايمنی راه 
تصويب کرد. بر اس��اس اين مصوبه، س��ازمان ملل به حمايت از بحران جهانی ايمنی راه1 موظف 
گرديد. در همین راس��تا از ابتکار س��ازمان جهانی بهداش��ت و بانک جهانی در زمینه انتشار گزارش 

�. Global road safety crisisمه
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مش��ترک پیشگیری از مصدومیت های ترافیکی تقدير ش��د. همچنین سازمان جهانی بهداشت برای 
همکاری نزديک با دفاتر منطقه ای س��ازمان ملل و ايفای نقش هماهنگ کننده در موضوع ايمنی راه 

دعوت به عمل آمد.
بر اس��اس مصوبه مجمع عمومی س��ازمان ملل، در پايان س��ال 2004، سازمان جهانی بهداشت به 
تش��کیل ش��بکه ای متش��کل از سازمان ملل و ساير س��ازمان های بین المللی تامین کننده ايمنی راه با 
عن��وان" همی��اران ايمنی راه س��ازمان ملل1" اقدام نمود. ت��لاش گروهیِ اعضا برای دس��تیابی به 
اهداف مش��ترک با تمرکز بر ش��ش پیش��نهاد گزارش جهانی پیشگیری از مصدومیت های راه 
در دستور کار اين گروه قرار گرفت. پیامد مستقیم اين همکاری ايجاد يک کنسرسیوم  رسمی 
متش��کل از س��ازمان جهانی بهداش��ت، بانک جهانی، بنیاد خودرو و جامعه2 و گروه جهاني 
ايمني راه3 اس��ت. اين کنسرس��یوم درصدد تدوين کتاب های راهنمای موثر برای موضوعات 
مط��رح ش��ده در گ��زارش جهانی پیش��گیری از مصدومیت های ترافیکی اس��ت. اين مس��ئله 
متعاقب درخواس��ت های مکرر دس��ت اندرکاران ايمنی راه، از س��ازمان جهانی بهداش��ت و 
بان��ک جهان��ی برای لزوم راهنمايی در به کارگیری پیش��نهادات گزارش جهانی ش��کل گرفته 
اس��ت. مخاطب اي��ن کتاب راهنما، دولت ها، س��ازمان های غیر دولتی و کارشناس��ان ايمنی 
راه هس��تند، و درآن ضم��ن تعیی��ن نقش ها و وظايف هر يک از اقش��ار درگی��ر، روند منطقی 
ب��ه كارگی��ري هر توصیه، به صورت تجربه ای موفق و قابل حصول آمده  اس��ت. اين کتاب های 
راهنما براساس الگويی مشترک شکل گرفته اند. گرچه در نظر اول کشورهای با درآمد کم و متوسط 
مخاطبان کتاب بودند، اما بر اس��اس س��طوح متفاوت ايمنی راه در س��اير کش��ورها نیز قابل استفاده 
اس��ت. در هرکتاب راهنما نمونه هايی از تجارب4 کش��ورهای درحال توس��عه وتوس��عه يافته ارائه 

گرديده  است. 
گزارش جهانی پیشگیری از مصدومیت های ترافیکی، از رويکردی نظام يافته به مسئله ايمنی راه 
مش��تمل بر راه، وس��یله نقلیه وکاربر حمايت می کند. در مرحله اول دولت، صنعت، س��ازمان های 
غیردولت��ی و بین الملل��ی تنها مس��ئولان کاهش خس��ارت های ترافیکی به نظر می رس��ند ولی در 
واقع علاوه براين س��ازمان ها، تعهد و همکاری س��اير بخش های مرتبط، مانند ترابری، سلامت، 
آموزش و اعمال قانون برای تامین ايمنی راه ضروری اس��ت. اين گونه کتاب های راهنما ضمن 

�. United Nations Road Safety Collaboration
�. Foundation for a utomobile and society
�. Global road safety partnership (GRSP)
�. Case series
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انع��کاس نقطه نظرات گزارش جهانی پیش��گیری از مصدومیت ه��ای ترافیکی- با توجه به چند 
رش��ته ای بودن مس��ئله تامین ايمنی راه - از رويکردی نظام يافته مش��تمل بر همکاری کلیه دست 

اندرکاران حمايت می کنند.
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پیش گفتار کتاب راهنمای مدیریت سرعت
چرا کتاب راهنما تهیه شد؟

در سراسر دنیا تندرانی1 )راندن با سرعت بیش از حد مجاز( و راندن با سرعت نامناسب )راندن 
س��ريع نس��بت به شرايط مربوط به راننده، وس��یله نقلیه، راه و ترافیک( عوامل اصلی افزاينده تعداد 
و ش��دت تصادفات ترافیکی به ش��مار می  روند. دربسیاری از کشورها، تابلوهای محدوديت سرعت 
در س��طوح بالای حاش��یه جاده نصب می ش��وند که به علت تعدد و ترکیب متفاوت کاربران راه به 
خصوص عابران پیاده و دوچرخه س��واران، در اين ش��رايط، سفر ايمن ممکن نخواهد بود. هر گونه 
تلاش کش��ورها در راس��تای تعیین سیاست ها و برنامه های کنترل سرعت نقش کلیدی در بهبود ثبت 

ايمنی راه دارد.
معیارهای متفاوتی از جمله اجرای قوانین محدوديت س��رعت، اصلاحات مهندسی برای کاهش 
سرعت، آموزش های همگانی و اردوهای ارتقای سطح آگاهی، به منظور مديريت سرعت رانندگی 
مطرح اس��ت. بس��یاری از کش��ورها به قوانین محدوديت س��رعت برای اتوبوس ها و کامیون ها نیاز 
دارند. در حال حاضر با حجم زيادی از اطلاعات درباره موضوع مديريت س��رعت )و روان س��ازی 
ترافیک2( مواجه هس��تیم، به طوری که س��ئوال »چه کاری را و از کجا ش��روع کنیم؟« می تواند ما را 
سردرگم کند. اين کتاب راهنما تجربه ای مناسب و چهارچوبی سازگار با شرايط محلی، درمديريت 

�. Speeding
�. Traffic Calming
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سرعت ارائه می دهد.
کتاب راهنما با هدف آگاه  س��ازی و حمايتِ سیاس��تگزاران و دست اندرکاران ايمنی راه، برای به 
کارگیری و پیش��برد برنامه های کنترل س��رعت و ايمنی راه درکش��ورهای با درآمد کم و متوسط تهیه 
شده است. منبعی با کاربری آسان که توصیه های عملی برای طی گام های ضروری اصلاح کلی ثبت 

ايمنی راه ارائه  می کند.

مخاطبین اصلی
گرچه مخاطبین اصلی کشورهای با درآمد کم و متوسط بودند، اما اين راهنما برای کلیه کشورهايی 
که درصدد اصلاح وضعیت ثبت س��لامت خود هس��تند، پیش��نهاداتی دارد. هدف، کمک به دس��ت 
اندرکاران ايمنی راه اعم از کارکنان سازمان های دولتی و غیردولتی است. فهرست کاربران بر حسب 

کشورها تغییراتی دارد، اما بی شک موارد زير را شامل می شود:
é سیاستگزاران و تصمیم  سازان در مجالس، وزارتخانه ها، مسئولان محلی و راه؛

é اعضای قوه قضائیه؛
é دولتمردان؛

é افسران پلیس؛
é مهندسین بزرگراه؛

é متخصصان بهداشت عمومی و ايمنی راه؛
é مديران حمل و نقل؛

é تولید کنندگان خودرو، موتورسیکلت و دوچرخه؛
é کارفرمايان بخش های دولتی و خصوصی؛

é کارمندان صنعت بیمه؛
é معلمان مدارس و آموزشگاه ها؛

é پژوهشگران ايمنی راه؛
é مربیان رانندگی و ايمنی راه.

کتاب راهنما چه نکاتی را شامل می شود و چگونه به کار می رود؟
مديريت سرعت خودرو، به لحاظ ضرورت غلبه بر عوامل متعدد، دشوار و پیچیده است. اين کتاب 
راهنما میزان موفقیت برنامه های مديريت س��رعت مبتنی بر راهکار های گوناگون ش��امل مهندسی، 
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محدوديت س��رعت، اجرای قوانین و آموزش همگانی را نش��ان می دهد. راهنما، گام های ضروری 
برای هريک از راهکار ها و چگونگی دستیابی به آنها را شرح می دهد. بديهی است، اجرای هیچ يک 

از برنامه های کنترل سرعت بدون وجود و تداوم حمايت سیاسی به ثمر نخواهد رسید. 
هر کشف يا تجربه تازه در برنامه مديريت سرعت، بر سیستم ها و برنامه های جاری تاثیر گسترده ای 
خواهد داشت. اين کتاب راهنما گام های مربوط به هر گروه از کاربران را مشخص و سپس چگونگی 
اس��تفاده عملی از آن  را متذکر می ش��ود. کتاب راهنما ضمن تاکید فراوان بر معیارهای مهندس��ی و 
فنی، به قانون گزاری و ساختارهای سازمانی1 ضروری جهت تداوم و موفقیت برنامه توجه خاص 

دارد.
از آنجاکه اين کتاب راهنما ويژه ايمنی راه اس��ت، به ارتباط س��رعت با مصرف انرژی وآلودگی 
اشاره ای نمی کند. البته، قطعاً اثرات کاهش سرعت خودرو بر میزان آلودگی و مصرف انرژی، مشابه 

تاثیرات آن بر کاهش مصدومیت ها بر کسی پوشیده نیست. 

کتاب راهنما چه موضوعاتی را پوشش می دهد ؟
اين کتاب راهنما تمام جنبه های مديريت سرعت، از نظارت )به طور مثال: قانون گزاری و تعیین 
حدود مجاز سرعت( گرفته تا راهکارهای عملی تر )به طور مثال: مهندسی، اجرای قوانین وآموزش( 
را مد نظر قرار می دهد. برای دستیابی به يک برنامه ايده آل، بر ضرورت به كارگیري کلیه راهکارهای 
موجود توصیه شده است. کارآيی راهکارهای تک گزينه ای2 مورد ترديد است. محتوای فنی در اين 

کتاب راهنما به صورت 5 قسمت3 مطرح شده، که شرح مختصری از آن در ذيل آمده است:
قس��مت 1، به ارتباطات4 خاص و عام س��رعت و ريسک مخاطرات جاده ای توجه و به ضرورت 
س��اماندهی س��رعت برای کاهش تعداد و شدت حوادث ترافیکی اش��اره می کند. اين قسمت 
رويکرد نظام يافته به موضوع سلامت را، به عنوان راهکاری برای افزايش ايمنی و اطمینان از 

دستیابی به سرعت های ايمن در شبکه های جاده ای، معرفی می کند.
قسمت 2، کاربران را به ارزيابی موقعیت کنونی کشورِ خود در حیطه محدوديتِ سرعت و تندرانی، 
رهنمون می شود. اين قسمت، به اطلاعات ضروری و چگونگی استفاده از آن برای دستیابی به 

اهداف واقعی و اولويت های برنامه اشاره می کند.

�. Institutional Structure
�. One-track
�. Module
�. Links
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قس��مت 3، ابزار موجود برای يک برنامه مديريتِ س��رعتِ موفق را نش��ان می دهد. اين قسمت، 
چگونگ��ی طبقه بندی راه ها بر اس��اس نوع کاربری آن را قب��ل از برنامه ريزی برای محدوديت 
س��رعت تعیین می کند. ابزار و تجارب لازم در زمینه مهندس��ی، اعمال قانون وآموزش مديريت 
س��رعت را پوش��ش و مزايای مربوطه را گوش��زد می کند. مباحثی درباره انواع قوانین مطلوب، 
چگونگ��ی افزاي��ش مقبولیت، جلب حمايت مناس��ب و راهکار های تبلیغات��ی1 ارائه می دهد. 

همچنین درباره مداخلات آموزشی و نقش کارفرمايان درمديريت سرعت بحث می کند.
قس��مت 4، چگونگی پیش��برد و اجرای يک برنامه مديريت س��رعت را مورد بحث قرار می دهد. 
گام نخس��ت برگزاری جلسات هم انديشی مديريتی2 و جلب حمايت منطقه ای و دولتی، سپس 
انتخاب روش مطلوب از میان روش های مطرح شده در قسمت 3 است. اين قسمت، چگونگی 
انتخاب بهترين ابزاردستیابی به هدف را، برپايه ارزيابی وسعت مسئله )همان گونه که در قسمت 

2 به آن اشاره شد( نشان می دهد.
قسمت5، چهارچوب ساده ای برای ارزيابی ايمنی راه و برنامه مديريت سرعت ارائه می دهد. اين 
قسمت، نحوه به کارگیری تحقیقات، در هدايت برنامه های مديريت سرعت، پايش پیشرفت و 
ارزشیابی پیامدها، تاثیرات و نتايج را نشان می دهد. در اين روند تعیین اهداف ارزشیابی با در 
نظر گرفتن روش های مختلف آن، چگونگی گزينش مناس��ب ترين روش ارزش��یابی و انتخاب 
ش��اخص های عملکردی مورد بحث قرار گرفته اس��ت. همچنین به ضرورت انتشار نتايج برای 

ساير ذينفعان تاکید شده است.
 بررسی های موردی، به صورت کادر در متن کتاب راهنما آمده است. مثال هايی به منظور توضیح 
فرآيندها و نتايج تجارب کشورهای مختلف، انتخاب شده است. نقطه نظرات اصلی به صورت 
يادداش��ت کلی در کادر آورده شده اس��ت. در انتهای هر قس��مت، بخش خلاصه  مطالب و منابع 

آمده است.

روش استفاده از کتاب راهنما چگونه است؟
هدف کتاب راهنما، پاس��خگويی به نیازهای آينده نیس��ت و بر اس��اس نیازهای امروز تهیه شده، 
ام��ا قاب��ل تطابق ب��ا برخی نیازهای خاص نیز خواهد بود. اين کتاب ش��امل نم��ودار گردش کار3 و 
چک لیس��ت هايی برای کاربران به منظور تعیین جايگاه کش��ور در موضوع س��رعت وبه کاربس��تن 
�. Publicity strategy
�. Management and consultation arrangements
�. Flowchartب
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موثرترين راهکارهای اصلاحی است. ساختار نموداری اين کتاب راهنما موضوعات مختلف برنامه 
را ب��ه تفکیک نش��ان می ده��د. اگرچه بخش های متنوع کتاب راهنما به ذينفعان و دس��ت اندرکاران 
مختلف مربوط اس��ت، اما آش��نايی با کلیت مس��ئله به درک چگونگی ارتباط نقش های متقابل کمک 

می کند.
مطالع��ه قس��مت 2 به تمام کاربران توصیه می ش��ود، زيرا توانمندی لازم ب��رای ارزيابی موقعیت 
کنونی و انتخاب فعالیت های مرتبط را ارائه می کند. مطالعه س��اير قس��مت ها برحس��ب نیاز صورت 
می پذيرد. برای مثال، کش��وری با ضعف قوانین برتقويت قانون گزاری به عنوان اولويت اول خود 
واقف است، اما با مطالعه اين کتاب راهنما، به اهمیت آموزش و تبلیغات در تقويت نقش پلیس پی  
می برد. ما کاربران را به س��ازگار نمودن کتاب راهنما با ش��رايط محلی از طريق بومی س��ازی و تغییر 
در بخش های آن متناس��ب با ش��رايط محلی تش��ويق می کنیم. ارايه باز خورد در اين خصوص مزيد 

امتنان خواهد بود.

محدودیت  های کتاب راهنما کدامند؟
اين کتاب راهنما جامع نیس��ت و بر پايه تجارب همکاران از سراس��ر جهان نوشته شده و نظرات 
و تج��ارب آنه��ا را درباره راه های عملی و موثر در مديريت س��رعت منعکس می کند. اگرچه ممکن 
اس��ت به مداخلات موثر برخی کش��ورها اشاره ای نشده باشد. همچنین مثال هايی که روند، تجارب 
موفق و محدوديت های عملی را نش��ان می دهد، فراگیر و جامع نیس��تند، ولی س��عی شده جنبه های 

اساسی مطلب از قلم نیفتد.
هدف اين کتاب راهنما تهیه متن دانش��گاهی و يا مروری بر بالاترين س��طح توسعه جامعه نیست. 
م��واردی که در پیش��برد مس��ئله موثر و ي��ا در صورت تمايل کاربران، با ع��ث درک عمقی تر مطالب 

می شود، به عنوان منبع مورد استفاده قرار گرفته است.

روند تهیه کتاب راهنما چگونه بوده است؟
اين کتاب راهنما بر اساس الگويی استاندارد با همکاری چهار بخش )سازمان بهداشت جهانی، 
بانک جهانی، بنیاد خودرو و جامعه و گروه جهانی ايمنی راه( تهیه شده و انعطاف پذيری آن موجب 

طراحی و رويکردی يکسان شده است.
کمیته ای مش��ورتی متش��کل از کارشناسان خبره ساير س��ازمان ها بر فرآيند تهیه هر کتاب راهنما 
نظ��ارت و نقط��ه نظرات کارشناس��ی لازم را ارائ��ه نمودند. قرارداد تهیه نمونه فنی با س��ازمان ها يا 
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اش��خاص با تخصص های خاص منعقد ش��د. اين افراد از موسس��ه تحقیقات حمل و نقل استرالیا، 
مرکز تحقیقات ملی حمل و نقل و راه سوئد و آزمايشگاه تحقیقات حمل و نقل بريتانیا قسمت های 
خود را بر اس��اس بررس��ی متون مرتبط کامل تر نموده و مرور محتوای فنی اولیه را بر اساس آخرين 
نظريات کارشناس��ی و تجارب موفق، آماده نمودند. گروه جهاني ايمني راه، بس��یاری از کارشناسان 

جهان را برای چاپ تجارب خود دعوت کرد.
پیش نويس برای بررس��ی اولیه ارس��ال ش��د و کمیته تخصصی و مشورتی مرور نهايی را بر عهده 
گرفت. متن فنی توس��ط کارشناس��ان ايمنی راه، محققان و ساير دست اندرکاران حرفه ای در سراسر 
جهان، بازبینی شد. سپس گروه جهاني ايمني راه روند يکسان سازی متن اولیه و اعمال نقطه نظرات 

دريافتی را بر عهده گرفت. 

انتشار کتاب راهنما
اين کتاب راهنما به چندين زبان زنده دنیا ترجمه و ساير کشورها برای ترجمه آن به زبان محلی 
تش��ويق ش��ده اند. کتاب راهنما از طريق شعب مختلف هر چهار سازمان همکار منتشر گرديده است. 
همچنین فرم pdf آن به صورت رايگان از طريق وب س��ايت هر چهار س��ازمان قابل دس��ت يابی 

است.
آدرس اينترنتی گروه جهاني ايمني راه، www.GRSProadsafety.org است.

سفارش نسخه های بیشتر
برای سفارش نسخه های بیشتر کتاب راهنما با آدرس زير مکاتبه فرمايید:

Global Road Safety Partnership, 

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies,

PO Box �7�,

�7 Chemin des Crêts,

CH-����, Geneva �9,

Switzerland

www.GRSProadsafety.org

Contact: grsp@ifrc.orgب
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سازمان های همکار در تهیه کتاب راهنما
گروه جهاني ایمني راه1: 

گروه جهاني ايمني راه حاصل همکاری تجارت، جامعه مدنی و دولت برای کاهش پايدار مرگ و 
میر و صدمات ترافیکی در کشورهای در حال توسعه و در حال گذار است. هدف گروه جهاني ايمني 
راه افزاي��ش آگاه��ی عمومی درباره قضیه ايمنی راه به عن��وان موضوعی تاثیرگذار بر همه نهادهای 
جامع��ه، با ايجاد و تقويت همکاری های بین بخش��ی اس��ت. گروه جهان��ي ايمني راه درصدد ايجاد 
هم��کاری پايدار، اش��اعه مداخ��لات ايمنی راه از طريق منابع افزوده ش��ده2، و فراهم نمودن زمینه 
هماهنگی بهتر، مديريت، ارائه بیشتر ابتکارات و به اشتراک گذاشتن دانشی است که زمینه همکاری 

مشترک در سطوح محلی و جهانی را موجب شود. 
گروه جهاني ايمني راه، حاصل همکاری مش��ترک دو انجمن بین المللی صلیب س��رخ و جمعیت 

هلال احمر است.

آدرس: 
Global Road Safety Partnership,

c/o International Federation of Red Cross and Red Crescent Societies,

PO Box �7�,

�7 Chemin des Crêts,

CH-���� Geneva �9,

Switzerland

www.GRSProadsafety.org

تماس با3:
دیوید سیلکاک4، مدیر اجرایی5

Email: grsp@ifrc.org

�. Global Road Safety Partnership (GRSP)
�. Deliver road safety interventions through increased resources
�. Contact person
�. David Silcock
�. Chief executive
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سازمان جهانی بهداشت
 سازمان بهداشت جهانی به عنوان متولی تامین سلامت در سطح جهانی، به منظور کاهش صدمات 
ناش��ی از حوادث ترافیکی، درصدد وارد کردن موضوع ايمنی راه در برنامه های بهداش��ت عمومی 
در سراس��ر جهان اس��ت. لازمه اين امر رويکردی بهداشتی با در نظر گرفتن اپیدمیولوژی، پیشگیری 
و جلب حمايت1 اس��ت. در اين رويکرد به کش��ورهايی با درآمدکم و متوس��ط به عنوان محل وقوع 
بیشترين سوانح ترافیکی، توجه خاص شده است. در سال های اخیر، سازمان بهداشت جهانی توان 
خ��ود را در جه��ت به کارگیری توصیه های گزارش پیش��گیری از مصدومیت های ترافیکی، حاصل 
همکاری مش��ترک با بانک جهانی، به ويژه عوامل خطر اصلی اين حوادث معطوف نموده  اس��ت. 
به دنبال برگزاری نشس��ت مجمع عمومی س��ازمان ملل با موضوع ايمنی راه در سال 2004، سازمان 
جهانی بهداشت به عنوان هماهنگ کننده ابتکارات ايمنی راه سازمان ملل منصوب و در اين راستا 
گروهی متشکل از 40 سازمان بین المللی ايمنی راه از جمله بسیاری از دفاتر سازمان ملل را در قالب 

همیاران ايمنی راه سازمان ملل تشکیل داد. 
اين همکاری در س��ال 2005، در نشس��ت چهارم مجمع عمومی س��ازمان ملل به رسمیت شناخته 

شد.
آدرس:

World Health Organization,

�0 Avenue Appia,

CH-���� Geneva �7,

Switzerland

www.who.int/violence_injury_prevention/en/

تماس با:
مارجی پدن2، هماهنگ کننده برنامه پیشگیری از مصدومیت ها، 

دپارتمان پیشگیری از خشونت و مصدومیت ها3
Email: traffic@who.int

�. Advocacy
�. Margie Peden
�. Department of Injuries and Violence Preventionب
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بانک جهانی
بانک جهانی اصلاح پیامدهای ايمنی راه در کش��ورهای با درآمد کم و متوس��ط را به عنوان يکی 
از اولويت های توس��عه جهانی ترويج می کند. اين بانک از کش��ورها و بخش های خصوصی برای 
طراحی راهکار های اصلاح ايمنی راه، حمايت مالی و فنی لازم را به عمل می آورد. رس��الت بانک 
جهانی، دستگیری از کشورها در راستای تسريع به کارگیری توصیه های گزارش جهانی پیشگیری از 
مصدومیت های ترافیکی، حاصل همکاری مشترک با سازمان بهداشت جهانی در سال2004 است. 
در اين راستا بر توانمندسازی کشورها، پیشبرد همکاری های جهانی و تمرکز بر نتايج و دستاوردهای 

قابل اندازه گیری ايمنی راه تاکید شده است.
آدرس:

World Bank,

�8�8 H Street,

NW, Washington DC �0���,

USA

www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm

تماس با: 
آنتونی بلیس1، متخصص ايمنی راه2

بخش حمل و نقل 
دپارتمان انرژی، حمل و نقل و آب 3

Email: abliss@worldbank.org

�. Anthony Bliss
�. Lead Road Safety Specialist
�. Energy, Transport and Water Department
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بنیاد خودرو و جامعه
بنیاد خودرو و جامعه يک موسس��ه خیريه انگلیس��ی با هدف پیش��برد بهداشت و ايمنی و حفظ و 
حراس��ت سلامت نس��ل بشری، همچنین پاس��داری، حفظ و اصلاح محیط فیزيکی و منابع طبیعی 
پیرامون اس��ت. بنیاد خودرو و جامعه از زمان تاس��یس در سال 2001 نقش بسزايی در پیشبرد ايمنی 
راه در سراس��ر جهان ايفا نموده اس��ت. افزايش آگاهی درباره روند رو به رشد مصدومیت ها و طرح 
ايمنی راه به عنوان موضوعی بین المللی از دس��تاوردهای تلاش اين بنیاد بوده اس��ت. بنیاد خودرو و 
جامعه، اجرای پروژه های تحقیقاتی و انتش��ار نتايج آن برای دس��تیابی به بهترين راهکارهای ايمنی 

راه را تشويق و از ساير پروژه ها در غالب اعطای کمک مالی حمايت می کند.
آدرس:

FIA Foundation,

60 Trafalgar Square,

London,

WC�N �DS,

United Kingdom

www.fiafoundation.com

تماس با:
ديويد وارد1، مدير کل2

Email: d.ward@fiafoundation.com

�. David Ward
�. Director Generalب
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1-1 سوانح و مصدومیت های ترافیکی ناشی از سرعت بالا
1-1-1 سرعت، انتقال انرژی و مصدومیت

1-1-2 چگونه سرعت بر تصادفات ترافیكي و مصدومیت ها تاثیر می گذارد؟
1-1-3 چه عواملی موجب تندراني می شوند؟

1-2 مدیریت سرعت چیست؟
1-2-1 اهداف مديريت سرعت

1-2-2 تعیین حدود مجاز سرعت 
1-2-3 نظام ايمن و نقش سرعت 

1-2-4 مزايای مديريت سرعت 

خلاصه 
منابع 



41

اي��ن قس��مت اطلاعاتی زمینه ای در مورد اين كه چرا س��رعت، يک عامل خط��رزا در تصادفات 
جاده ای و مصدومیت ها اس��ت و اهمیت مهار س��رعت به وسیله اقدامات پیشگیرانه را بیان می کند. 
برای تدوين، طراحی و اجرای موفقیت آمیز يک برنامه مديريت س��رعت، دانس��تن نقش سرعت در 
سوانح ترافیکی و رابطه سرعت و شدت سوانح ترافیکی مهم است. اين گونه اطلاعات برای ترغیب 
سیاستگزاران، ذينفعان و افراد جامعه برای حمايت از يک برنامه مديريت سرعت ضروری است.

اين قسمت به دو بخش زير تقسیم می شود:
1-1 س��وانح و مصدومیت ه��ای ترافیکی ناش��ی از س��رعت ب��الا: اين بخش، ماهیت س��وانح و 
مصدومیت های ناش��ی از س��رعت بالا را شرح داده و نش��ان می دهد چگونه سرعت خطرزا و 
نامطمئن وسايط نقلیه موتوری خطر تصادم و شدت صدمه به قربانیان سوانح هر دو را افزايش 
می دهد. در اين بخش تاثیر س��رعت برقش��ر آس��یب پذير کاربران راه1، مخصوصا در کشورهای 
در حال توس��عه ش��رح داده شده اس��ت و دلايل اين که چرا مردم با سرعت نامطمئن و خطرزا 

رانندگی می کنند به بحث گذاشته شده است.

�. Road  users
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1-2 مديريت سرعت1 چیست؟ اين بخش در مورد تعريف مديريت سرعت- يک رويکرد فعالانه 
که رانندگان را به اتخاذ سرعتی که يک مسافرت بی خطر را فراهم می نمايد، ملزم )يا ترغیب( 
می کند- بحث می کند. هدف نظام ايمن2 رس��یدن به يک نظام حمل و نقل اس��ت که خطاهای 
انسانی را پیش بینی کرده، سعی در به حداقل رساندن فوت و صدمات جدی ناشی از حوادث 
جاده ای دارد. در اين بخش مزايای مديريت سرعت مورد بحث قرار گرفته است و تاثیر کاهش 

هر چند مختصر سرعت روی ايمنی شرح داده شده است.
اين کتاب نمی گويد که س��رعت بالا بی فايده اس��ت. کاهش زمان مس��افرت ها از نظر اقتصادی 
س��ودمند اس��ت و میزان جابجايی را افزايش می دهد. اما سیاس��تگزاران بايد اين مزيت را در مقابل 
افزايش هزينه های ناش��ی از فوت و صدمات احتمالی در نظر بگیرند. اين کتاب ايمنی راه را دلیلی 
برای مديريت سرعت بیان می کند و توصیه های عملی برای نحوه مديريت سرعت به منظور دستیابی 

به مزايای ايمنی ارائه می نمايد.
 در اين راهنما به آلودگی صوتی يا آلودگی هوا يا مصرف انرژی ناشی از افزايش سرعت پرداخته 

نشده است. با وجود اهمیت آنها اين موضوعات فرای اهداف اين کتاب می باشد.

1-1 سوانح و مصدومیت های ترافیکی ناشی از سرعت بالا
1-1-1 سرعت، انتقال انرژی و مصدومیت

س��رعت يک عامل خطر اصلی در مصدومیت های س��وانح ترافیکی می باشد که هم روی بالارفتن 
خطر بروز تصادفات جاده ای و هم روی شدت مصدومیت های ناشی از سوانح ترافیکی تاثیرگذار 
اس��ت )1و2و3(. س��رعت بالا منجر به افزايش خطر بروز سوانح و افزايش احتمال مصدومیت های 
ش��ديد در صورت بروز س��انحه خواهد شد، زيرا با افزايش سرعت مسافت طی شده در مدت زمان 
عکس العمل راننده و نیز فاصله مورد نیاز تا توقف وسیله نقلیه افزايش می يابد. همچنین در سرعت 
بالا اش��تباهات رانندگی بیش��تر خواهد بود. در يک س��انحه هر چه سرعت بالاتر باشد مقدار انرژی 
جنبش��ی3 که بايد به وس��یله ضربه جذب شود بالاتر می رود. از اين رو احتمال صدمات شديد بیشتر 

می شود.
 بر طبق تحقیقات انجام شده )1و2( صدمات در اثر تبادل انرژی4 بوجود می آيد. در يک تصادم، 

�. Speed  management
�. Safe-system
�. Kinetic
�. Energy interchange
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مصدومیت در اثر انتقال انرژيی که به س��اختمان س��لولی، بافت ها، عروق خونی و ساير قسمت های 
بدن آس��یب می رس��اند، ايجاد می ش��ود. اين انرژی، انرژی جنبشی اس��ت، مانند برخورد سر يکی 
از سرنش��ینان يک وس��یله نقلیه به شیش��ه خودرو. در میان انواع مختلف انرژی )انرژی جنبش��ی، 
گرمايی، ش��یمیايی، الکتريکی، تابش��ی1 انتقال انرژی جنبشی مهمترين عامل در ايجاد آسیب است. 
دانس��تن بیومکانیک صدمات انرژی جنبش��ی، برای محققان و متخصصانی که در زمینه پیشگیری از 
مصدومیت های ترافیکی فعالند مفید است. اين کار به آنها در ارائه اقداماتی که ايجاد، توزيع، انتقال 

و اثر اين انرژی را در يک تصادف محدود می کند، کمک خواهد کرد )2(.
بدون توجه به اين كه انرژی جنبشی به وسیله يک تصادم، سقوط يا شلیک گلوله ايجاد می شود، 
نیرويی در يک ضربه بر بافت های بدن انس��ان وارد می ش��ود محصولی از جرم2 و ش��تاب3 می باشد. 
انرژی جنبشی جذب شده برابر با نصف جرم ضربدر مجذور سرعت است، که نشان می دهد افزايش 
س��رعت تاثیر قابل توجهی بر فرمول بالا خواهد داش��ت. میزان آس��یب بدن به شکل و سختی سطح 

برخورد يک شیء به بدن بستگی دارد، اما شتاب معمولا مهمترين نقش را ايفا می کند )4(.
به طور طبیعی در يک س��انحه، حفاظت ايمن از يک جس��م بدون محافظ مانند يک کودک برای 
سرنش��ینان غیر ممکن اس��ت. در يک تصادم با سرعتی معادل فقط 50 کیلومتر در ساعت وزن کودک 
20 براب��ر افزاي��ش می ياب��د و يک کودک 5 کیلوگرمی در صدمی از ثانی��ه وزنی معادل 100 کیلوگرم 

خواهد يافت. منبع : )5(

�. Radiation
�. Mass
�. Velocity
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اقشار آسیب پذير استفاده کنندگان از راه ها مانند عابرين پیاده، رانندگان موتور سیکلت و دوچرخه، 
هنگام تصادم با وس��ايط نقلیه موتوری در خطر بیش��تری از آسیب های وخیم و يا کشنده می باشند و 
اين بدان علت است که اين اقشار کاملا بدون محافظ و يا )در مورد موتورسواران( با سطح حفاظت 
محدود می باشند. احتمال کشته شدن يک عابر پیاده در برخورد با يک وسیله نقلیه موتوری با افزايش 
سرعت به طور چشم گیری افزايش می يابد. در شکل 1-1 احتمال مصدومیت کشنده برای يک عابر 

پیاده در برخورد با يک وسیله نقلیه موتوری نشان داده شده است.
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شکل 1-1: احتمال بروز مصدومیت کشنده برای یک عابر پیاده در برخورد با یک وسیله نقلیه موتوری

تحقیقات نش��ان می دهند درحالی که بیش��تر اين قشر آسیب پذير از کاربران راه،  در برخورد با يک 
خودرو که با سرعت 30 کیلومتر در ساعت در حرکت است زنده می مانند، در برخورد با خودرويی 

با سرعت 50 کیلومتر در ساعت، اغلب کشته می شوند )6(.
در اغلب تصادفات ش��ديد و کش��نده، مصدومیت ها به علت وارد ش��دن نیرو و شتاب بیش از حد 
تحمل بدن توسط قسمتی از خودرو، ايجاد می شوند )7(. اگرسرعت خودرو از30 کیلومتر در ساعت 
فراتر رود میزان آسیب وارد شده به بدن انسان بیش از پیش خواهد شد. همان طور که در تصوير بالا 
نشان داده شد، احتمال کشته شدن عابرين در يک تصادم با سرعت 50 کیلومتر در ساعت حدود80 
درصد خواهد بود. بس��تن کمربند ايمنی و اس��تفاده از خودروهای با طراحی مناس��ب، سرنش��ینان 
خودرو را تا حداکثر سرعت 70 کیلومتر در ساعت در ضربه های وارد شده از جلو و 50 کیلومتر در 
ساعت در ضربه های وارد شده از طرفین محافظت می کند )8(. سرعت های بالاتر در صورت طراحی 
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مناسب و حفاظت کننده سطوح برخورد خودرو و ساختمان راه به عنوان مثال با تعبیه بالشتک های 
ضربه گیر به روی لبه تیز موانع کنار راه ها قابل تحمل خواهد بود. با اين حال اغلب قوانین جاده ای 
اجازه س��رعت های بالاتر را بدون وجود ابزار حفاظتی مناس��ب بین وس��یله نقلیه و موانع کنار راه ها 

به رانندگان می دهند.
به علت غیر قابل پیش بینی بودن رفتار انس��ان در محیط پیچیده ترافیکی، واقع بینانه نیس��ت که 
انتظار داشته باشیم از تمام سوانح جلوگیری شود. اما اگر در هنگام طراحی نظام حمل و نقل به میزان 
تحمل1 بدن انسان در برابر آسیب، بیشتر توجه شود فوايد قابل توجهی در زمینه سوانح ترافیکی به 
دست خواهد آمد. به اين معنی که تصادفات کمتر منجر به مصدومیت های شديد و يا مرگ خواهد 
ش��د. اغلب نظام های ترافیكي بر اس��اس میزان تحمل بدن انسان طراحی نشده اند. جداسازی مسیر 
خودروها و عابرين پیاده از جمله مواردی اس��ت که اغلب انجام نمی ش��ود. محدوديت س��رعت 30 
کیلومتر در س��اعت در محدوده مناطق مس��کونی معمولا اجرا نمی شود. قسمت جلوی خودروها و 
اتوبوس ها برای تصادفات با س��رعت های 30 کیلومتر در س��اعت و بیش��تر با عابرين پیاده، به شكل 

محافظت کننده طراحی نشده است.

1-1-2 چگونه سرعت بر تصادفات ترافیكي و مصدومیت ها تاثیر می گذارد؟
اغلب متخصصان ايمنی راه ها اتفاق نظر دارند که انتخاب س��رعت نامناس��ب يکی از مهمترين 
عوامل مس��تعد کننده مرگ و میر جاده ای در س��طح دنیا اس��ت که از آن به سرعت نامتناسب با وسیله 

نقلیه يا تندراني 2 تفسیر می شود.

�.Tolerance  
�. Speeding 
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 توجه 
تعریف تندراني 

به منظور ارزيابی پلیس از نقش س��رعت در تصادفات ارائه يک تعريف عملی از تندراني مفید 
به نظر می رسد.

 2006  2ECmT 1  وOECD تعريف تندراني برای استفاده عمومی در اين کتاب برگرفته از
می باش��د که بیان می کند: تندراني ش��امل س��رعت بالا )س��رعت بالاتر از حد مجاز( يا سرعت 

نامناسب )سرعت در محدوده مجاز ولی نامتناسب با شرايط موجود( می شود.
ماخذ: )6(

12

�. Organization for Economic Cooperation and Development
� . European Committee of Ministers of Transport 
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سرعت بالا به چند دلیل خطر وقوع تصادف را افزايش می دهد. در سرعت بالا احتمال از دست 
دادن کنترل وسیله نقلیه توسط راننده بیشتر می شود. خطا در واکنش به موقع در برابر خطرات افزايش 

می يابد و باعث می شود ساير کاربران راه در ارزيابی سرعت وسیله نقلیه اشتباه کنند.
واضح اس��ت که مس��افت طی ش��ده در واحد زمان و نیز مسافت طی شده طی مدت عکس العمل 
راننده و يا سرنش��ین به يک وضعیت ناايمن در س��طح جاده در س��رعت بالا افزايش خواهد يافت. 
علاوه بر اين مس��افت طی ش��ده توس��ط وس��یله نقلیه پس از عکس العمل راننده و ترمز کردن، در 

سرعت بالا طولانی تر خواهد بود.
مطالع��ات بی��ان می کنند زمان عکس العمل می تواند در حد يک ثانیه باش��د. اما يک آزمايش )9( 
زمان عکس العمل را اغلب بین 1/5 تا 4 ثانیه نش��ان داده اس��ت. پیامد اينگونه عوامل در شکل 1-2 

نشان داده شده است.
تصوير، مس��افت پیموده ش��ده طی عکس العمل راننده و خط ترمز وس��یله نقلیه به متر را نمايش 
می دهد تا نش��ان دهد اگر کودکی به طور ناگهانی با فاصله تقريبا 13 متری وس��یله نقلیه وارد خیابان 
ش��ود چه اتفاقی می تواند روی دهد. در س��رعت 30 کیلومتر در س��اعت وسیله نقلیه می تواند قبل از 
برخورد با کودک متوقف شود. اما وسیله نقلیه با سرعت 50 کیلومتر در ساعت برای توقف، مسافتی 
حدود 14 متر را طی خواهد کرد که بیش از فاصله 13 متری تا کودک اس��ت. بنابراين وس��یله نقلیه 
با س��رعت 50 کیلومتر در س��اعت در اين شرايط با کودک برخورد خواهد کرد و احتمال زنده ماندن 

کودک کم خواهد بود. 
سرعت بالا و نامناسب، بزرگ ترين مشکل ايمنی راه در بسیاری از کشورها می باشد. درحالی که 
تعیین عوامل ايجاد کنندۀ سوانح ترافیکی می تواند وابسته به طرز تفکر شخصی باشد، ولی بررسی ها 
)10( و مطالعات )11( نشان می دهد در بیش از يک سوم تصادفات منجر به فوت سرعت بالا نقش 

داشته است.
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شکل 1-2: نمایش مسافت پیموده شده در یک توقف اضطراری1

بررسی موردی: تصادفات ناشی از سرعت نیوزلند
فی��رت1 و هم��کاران )11(، 31 درصد فوتی ها و 17 درصد از تمام مصدومیت  های ش��ديد را بر 
طبق گزارش پلیس منسوب به سرعت بالا دانسته اند. علاوه بر اين، آنها اعلام کرده اند اين اعداد 
احتمالا تاثیر س��رعت بر تصادفات و ش��دت آنها را کمتر از میزان واقعی آن نشان می دهند، يعنی 

سرعت بالا بدون توجه به علت تصادف شدت و وخامت تصادف را افزايش می دهد.
آنها نشان داده اند به عنوان يک برآورد اولیه، اگر میانگین سرعت در مناطق بین شهري نیوزلند فقط 
4 کیلومتر در ساعت کاهش يابد، میزان مرگ ناشی از تصادفات 15 درصد و میزان مصدومیت ها 8 
درصد کاهش خواهد يافت. يعنی از 45 مورد فوت و 480 مورد مصدومیت گزارش شده اجتناب 
خواهد شد. )تفاوت بین نسبت  های فوت و مصدومیت نشان دهنده تاثیر هر مقدار کاهش سرعت 

بر اغلب مصدومیت های شديد است(.

�. Firth
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 توجه
 مقدار کمی افزايش در سرعت باعث مقدار زيادی افزايش در خطر تصادف می شود. 

 مطالعات، شواهد واضحی ارائه داده است که تنها 5 کیلومتر در ساعت افزايش سرعت بیشتر از 
میانگین 60 کیلومتر در ساعت در مناطق شهری و 10 کیلومتر در ساعت افزايش سرعت بیشتر از 
میانگین در مناطق بین شهري برای دو برابر کردن خطر تصادفات جرحی کافی است. اين تقريبا 
برابر با افزايش خطر ناش��ی از غلظت الکل خون 0/05 گرم در 100 سی س��ی )حد مجاز غلظت 
الکل خون در رانندگی در بس��یاری از کش��ورها( می باش��د. همچنین شواهد نشانگر آن است که 
حد متوسطی از تندراني1 )10 تا 15 کیلومتر در ساعت بیش از حد مجاز( بیشتر باعث تصادفات 
ش��ديد می شود، )در مقايسه با س��رعت های خیلی بالا( زيرا به شكلي شايع تر مورد استفاده قرار 

می گیرد.
ماخذ: )12و13(

مش��کل تندراني1 در طول س��ال های اخیر بیشتر ش��ده زيرا حداکثر سرعتی که اغلب خودروهای 
جديد توانايی راندن آن را دارند، در اغلب موارد، به دو برابر سرعت مجاز در مناطق بین شهري نیز 
می رس��د. بسیاری از خودروهای پیش��رفته توانايی راندن با سرعت های بالا را دارند، اين مساله در 
اوايل دوران تعیین محدوديت س��رعت وجود نداش��ت، اما در حال حاضر متقاعد کردن رانندگان به 

راندن در حد سرعت مجاز به صورت يک چالش در آمده است.
همان طور که ش��کل 1-3 نمايش می دهد، تکامل فن آوری تولید موتور خودرو در 40 س��ال اخیر 
باعث ش��ده، اغلب خودروها توانايی راندن با س��رعت های بالاتر از حد مجاز را داش��ته باشند. اين 

درصدها مديريت سرعت خودروهای هم پرسرعت و هم کم سرعت را به چالش می کشاند.

�. Speeding
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شکل 1-3: درصد خودروهای فروخته شده 
در فرانسه که توانایی راندن با سرعت بیش از 150 کیلومتر در ساعت را دارند

بررسی موردی: تاثیر تغییرات در حدود مجاز سرعت
مروری بر مطالعات انجام ش��ده در مورد تغییرات اعمال ش��ده در حد مجاز س��رعت در چندين 
کشور )آفريقای جنوبی، بلژيک، فنلاند، فرانسه، انگلیس، آلمان، ايالات متحده و نیوزلند( که در 
آنها حد مجاز سرعت کاهش يافته است يا محدوده جديدی تعريف شده نشانگر کاهش در میزان 

تصادفات جاده ای از 8 درصد به 4 درصد بوده است.
تحقیقی در آمريکا )15( تاثیر تغییرات در حدود مجاز سرعت را روی تلفات در بزرگراه های برون 
ش��هري بین ايالتی بررس��ی کرده است. مرگ ناشی تصادفات جاده ای در ايالت هايی که حد مجاز 
س��رعت را از 65 به 70 الی 75 مايل در س��اعت افزايش داده اند تقريبا 38 و 35 درصد به نس��بت 

ايالت هايی که تغییری در حدود مجاز سرعت نداده اند افزايش داشته است. 

تحقیقات زيادی در دنیا )بیشتر در کشورهای با سطح درآمد بالا( انجام شده که بیان کننده ارتباط 
سرعت و خطر می باشد )18،17،16(. يافته های تحقیقات، اذعان دارند که سرعت بالا میزان تصادف، 
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مصدومیت و مرگ را بالا می برد و کاهش سرعت اين میزان ها را کاهش می دهد. يک مثال مدل نیرو1 
اس��ت که برآوردی از تاثیر تغییرات در متوس��ط س��رعت بر میزان بروز و ش��دت تصادفات را ارائه 
می نمايد. اين مدل اشاره می کند که 5 درصد افزايش در متوسط سرعت منجر به 10 درصد افزايش 

در تصادفات جرحی و 20 درصد افزايش در تصادفات فوتی می شود )شکل 4-1(.

شکل 1-4: نمایش مدل نیرو و رابطه بین درصد تغییرات درسرعت و درصد تغییرات در تصادفات

اين ارتباط از قوانین فیزيکی و توانايی هوشی راننده و سرنشین برای مقابله با شرايط غیر منتظره 
)اما قابل پیش بینی( برگرفته شده است. درسرعت های بالاتر، سرعت ضربه تصادف بیشتر می شود 
در نتیجه نیرويی که به وس��یله نقلیه و سرنش��ینان وارد می ش��ود افزايش می يابد. در س��رعت بالاتر، 

کاربران راه زمان کمتری برای نشان دادن عکس العمل های محافظتی دارند.

�. Power Model
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بررسی موردی: افزایش و کاهش حدود مجاز سرعت در ایالات متحده آمریکا 

بین س��ال های 1987 و 1988 چهل ايالت درآمريکا حدود مجاز س��رعت را در بزرگراه های بین 
ايالتی از 55 مايل در س��اعت )88 کیلومتر در س��اعت( به 65 مايل درس��اعت )104 کیلومتر در 
س��اعت( افزايش دادند. اين اقدام باعث افزايش س��رعت متوسط خودروها در حدود 3 مايل در 
س��اعت )5 کیلومتر در س��اعت( ش��د ونیز در همین مقطع زمانی میزان تلفات در اين راه ها 20 و 

25 درصد افزايش يافت.
ماخذ: )20(

1-1-3 چه عواملی موجب تندراني می شوند؟
دلايل زيادی وجود دارند که چرا افراد به  س��رعت می رانند. راندن با س��رعت بالا مزيت کاهش 
زمان مسافرت را )حداقل به عنوان يک احساس اگرچه در عمل اين طور نباشد( خواهد داشت. اين 
مزيت هر بار که راننده سفری را با سرعت بالاتر از حد مجاز و بدون هیچ پیامد ناخوشايندی پشت 
سر می گذارد تقويت می شود. با وجود اين که تندراني، عامل درصد بالايی از تصادفات فوتی است، 
ولی از ديدگاه رانندگان احتمال تصادف در اثر سرعت بالا بسیار کم است، بنابراين رانندگان بیشتر 

ترس از جريمه شدن به علت سرعت بالا تا ترس از تصادف ناشی از سرعت بالا را دارند.
ش��رايط س��فرها می تواند بر تندراني تاثیرگذار باش��د. به عنوان مثال اگر اتومبیل توس��ط کارفرما 
خريداری ش��ده باش��د، راننده احتمالا بیش��تر به راندن با سرعت بالا وسوسه خواهد شد. اگر راننده 
تحت فش��ار باش��د يا عجله داشته باشد، احتمال انتخاب س��رعت ناايمن بیشتر خواهد بود. بعضی 

اوقات رانندگان فقط برای سرگرمی و لذت به سرعت می رانند.
خیلی اوقات رانندگان ش��کايت دارند که ازحد مجاز س��رعت ناآگاهند. علي رغم اين كه ناآگاهی 
توجیه کننده نیس��ت، لکن علائم راهنمايی بايد به میزان کافی باش��د. گروهی از محققان معتقدند که 
انس��ان ها همیشه تمايل دارند سطح خطر رفتارهايش��ان را متعادل نمايند، مثلا رانندگان در راه های 
ايمن ت��ر س��ريع تر می رانند، ب��ه ويژه هنگامی که احتمال اعمال قوانین رانندگی را توس��ط پلیس کم 
بدانند. گروه ديگری از محققان نیز دريافته اند تندراني حس ترس��ی خوش��ايند يا حس پیروزی به 

همراه دارد )21(.
اغل��ب رانن��دگان خود را در مهارت رانندگی در س��طح بالاتری از میانگین جامعه تصور می کنند. 
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تعدادی از بررس��ی ها که در کش��ورهای مختلف انجام شده نشان می دهد 90 درصد رانندگان سطح 
مهارت خود را بالاتر از متوسط جامعه و رانندگی خود را کم خطر می دانند. به همین دلیل معتقدند 
می توانند با س��رعتی بالاتر از حد مجاز برانند و خود را در دس��ته رانندگان پرخطر قرار نمی دهند. 
بسیاری، حدود سرعت تعیین شده را اعدادی دلخواه می دانند و به طور کامل متوجه افزايش خطر 

ناشی از حتی کمی افزايش سرعت نیستند.
يک عامل مهم ديگر در بس��یاری از کش��ورها اعمال فش��ار از طرف مديران و کارفرمايان برای 
افزايش بهره وري )به عنوان مثال سريع تر راندن( است، در حالی که متصديان حمل و نقل و رانندگان 
به خودی خود برای قرار داش��تن در جدول زمانی تحت فش��ارند و حتی برای حمل بار و مسافرين 

در حال رقابت می باشند.

روند ماشینی شدن روز افزون
با افزايش روند ماش��ینی ش��دن و توس��عه اقتصادی، نیاز به راه هايی با اس��تاندارهای بهتر برای 
کاهش زمان مسافرت و کاهش راه بندان نیز بیشتر می شود. اين به معنی افزايش سرعت است ولی 
افزايش س��رعت باعث ش��ديد تر شدن تعداد و ش��دت تصادفات نیز می شود، مگر اين كه اقدامات 
مناسب صورت گیرد. گزارش جهانی پیشگیری از مصدومیت هاي ترافیکی1 )22( اين روند را شرح 
داده و برآوردهايي بر طبق آن انجام داده اس��ت. اين گزارش نش��ان می دهد، در حالی که تلفات در 
کش��ورهای با س��طح در آمد بالا طی س��ال های 2000 تا 2020 به 27 درصد کاهش خواهد يافت، در 
سطح جهانی اين آمار به 67 درصد خواهد رسید. در آسیای جنوبی میزان اين افزايش 144 درصد 

پیش بینی شده است.

�. World report on road traffic injury prevention
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بررسی موردی: رانندگان تجاری تحت فشار برای سریع بودن و رقابت، غنا

نکاتی از رانندگان تاکسی و اتوبوس برگرفته شده از بررسی انجام شده توسط شبکه2 تلويزيون 
غنا و کمیسیون ملی ايمنی راه: 
é ما با سرعت بالا می رانیم.

é برای تندراني، اعمال قانونی وجود ندارد.
é برای دستیابی به هدف افزايش فروش، ما تحت فشار هستیم و نمی توانیم هیچ کاری بکنیم، 

فقط بايد به بارگیری بینديشیم.
é دو ساعت طول می کشد تا تنها بتوانیم به مرز شهر برسیم، همین امر باعث می شود رانندگان 

صبرشان را از دست بدهند و شروع به تندراني کنند.
é قوانین ايس��تگاه اتوبوس اين گونه اس��ت که اگر دو اتوبوس از شما پیشی بگیرند، شما بايد 
از ابتدا ش��روع کنید* )به عنوان مثال جايگاهتان را در صف از دس��ت می دهید(. اما مالک 

خودروها اين موضوع را نمی داند از اين رو ما همواره تحت فشار قرار داريم.

 * در ايس��تگاه اتوبوس و تاکس��ی، رانندگان برای مسافرگیری به ترتیب صف می کشند و پس از 
پر ش��دن خودرو ايس��تگاه را ترک می کنند. رانندگان اين ترتیب را در طول مس��یر حفظ می کنند. 
اگر اتوبوسی توسط دو اتوبوس ديگر که در صف اولیه عقب تر از آن بوده اند، پشت سر گذاشته 
شود، در دور بعد دو اتوبوس عقب تر جای خواهد گرفت. اين يعنی تاخیر بیشتر در مسافر گیری 
وش��روع دور بعد. اين قانون باعث تندراني و رقابت می ش��ود زيرا پرداخت ها بر اس��اس تعداد 

سفرها و تعداد مسافرين هر خودرو انجام می شود.

1-2 مدیریت سرعت چیست؟
مديريت سرعت شامل دامنه ای از اقدامات، با هدف برقراری تعادل بین ايمنی و کارآيی سرعت 
وس��یله نقلیه در ش��بکه جاده ای اس��ت )6(. مديريت سرعت هدف دارد شیوع تندراني را در شرايط 
طبیعی کاهش دهد و میزان تبعیت از حدود سرعت را به حداکثر رساند. سرعت مناسب در متن نظام 
ايمن، س��رعتی اس��ت که با توجه به ش��رايط شايع موجود مانند میزان تکامل کنار راه، ترکیب کابران 
راه، سرعت دسترسی راه )شامل تقاطع ها(، حجم و ترکیب ترافیک و عوامل محیطی و کیفیت زندگی 

ساکنین مجاور راه ها، ايمنی را به عنوان هدف اصلی در نظر گرفته باشد.
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1-2-1 اهداف مدیریت سرعت
هدف مديريت س��رعت کاهش تعداد تصادفات ترافیکی در راه ها، کاهش مصدومیت های شديد 
و مرگ ناش��ی از آن می باش��د. برای مديريت سرعت نیاز به كارگیري اقداماتی شامل اعمال قانون1، 
مهندسی و آموزش می باشد. هر چه اين اقدامات )مخصوصا اعمال قانون( فراگیرتر باشد و هرچه 
دامنه، ش��دت و اعمال جرائم در برابر تندراني بیش��تر باشد، تبعیت از قوانین مديريت سرعت بیشتر 
خواهد بود. برای دستیابی به مقبولیت عمومی اعمال قوانین، حدود مجاز سرعت بايد به دقت تعیین 

شده باشد و از نظر عموم نیز به عنوان سرعت مناسب شناخته و قبول شده باشد. 
ب��رای اين كه بدانیم چگونه روی س��رعت تاثیر بگذاريم، مهم اس��ت ک��ه عوامل موثر در انتخاب 
سرعت رانندگی به وسیله رانندگان را بشناسیم. شکل 1-5 عوامل موثر بر انتخاب سرعت را نمايش 

می دهد.
 

شکل 1-5: عوامل موثر بر انتخاب سرعت

�. Enforcement 
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تعیین حد مجاز سرعت شاخص مهمی از سرعت ايمن در آن بخش از راه است. اين امر مسئولیت 
بزرگی را به مراجع تعیین کننده حدود س��رعت تحمیل می کند. برای تعیین حدود س��رعت مناس��ب، 

داشتن اطلاعات زير در مورد آن قسمت از راه مورد بررسی مفید است.
é سنجش سرعت

é سنجش بار و ترکیب ترافیک
é سوابق سوانح ترافیکی

é اطلاعات پلیس راجع به جرائم تندراني 
é سرعت مبنا و معیارهای ساخت يا ترمیم راه

é کاربرد زمین و دسترسی به منابع هم جوار با راه
é خصوصیات فیزيکی راه و زمین اطراف راه

é وجود کاربران آسیب پذير راه 

اين اطلاعات برای مقايسه حدود مجاز سرعت پیشنهاد شده با سرعت مورد استفاده فعلی )شامل 
توزيع سرعت( و میزان سوانح مفید خواهد بود. هدف، تعیین میزان تغییر سرعت که برای عملکرد 

ايمن ضروری است و مشخص کردن اقدامات لازم برای دستیابی به سرعت ايمن می باشد.
بدون به كارگیري امکانات و فعالیت های پرهزينه روان س��ازی ترافیک، بايد دانس��ت محدوديت 
سرعت تنها با اعمال قانون و اعمال قانون بدون جرائم مناسب، باعث بوجود آمدن مديريت سرعتی 

ناکارآمد خواهد شد.

1-2-2 تعیین حدود مجاز سرعت
حدود مجاز س��رعت در گذش��ته به طور قابل توجهی بر اس��اس مقبولیت عمومی تعیین می ش��د. 
اين حدود نش��انگر حداکثر س��رعت مجاز ش��ناخته شده در قانون می باش��د. مطابق اين مفهوم، اين 
حدود مجاز س��رعت را می توان تنها نماينده قضاوت جامعه از س��رعت مناس��ب دانست. در حالی 
که موضوعات زيادی در انتخاب حدود مجاز س��رعت موثر می باش��د. حدود مجاز سرعت به مرور 
زمان با توجه به اولويت های نظام راه تکامل يافته است. شکل 1-6 اين تکامل را در سوئد توضیح 
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می دهد.

شکل 6-1: عوامل اصلی تعیین کننده حدود مجاز سرعت، سوئد 1960 تا 1990

در دهه 1960 حدود مجاز سرعت عمدتا بر اساس رفتار رانندگان و با استفاده از 85 درصد سرعت 
مورد استفاده رانندگان تعیین می شد. در واقع عملا بیشتر رانندگان با سرعتی مجاز می راندند و فقط 
15 درصد رانندگان به عنوان رانندگان تندرو تلقی می شدند. پس از اين كه تجربه و تحلیل داده های 
مربوط به تصادفات تاثیر افزايش سرعت در افزايش مشکلات را اشکار ساخت، حدود سرعت بر 

اساس طراحی راه ها )فاصله ديد، پیچ راه و مانند آن( تعیین شد.
سپس ارزيابی اقتصادی مطرح شد. با تجزيه و تحلیل اقتصادی پروژه های راه، با استفاده از برآورد 
ارزش ذخیره زمان برای جذب سرمايه طبعتا گرايش به ساخت جاده های سريع تر بیشتر شد. بالاخره 
با فلسفه چشم انداز صفر1، در مجلس سوئد تاکید شد پیشگیری از مرگ و مصدومیت يک اولويت 

مطلق است و نظام مديريت سرعت بايد بر پايه اين فلسفه بنا نهاده شود.
 در بحث انتخاب حدود مجاز سرعت، درست و نادرست مطلق وجود ندارد. اتخاذ اولويت ها بر 
عهده دولتمردان اس��ت که اين اولويت ها معمولا بر اس��اس توسعه و تکامل جامعه تغییر می کند. اگر 

�. Vision Zero
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دولتمردان در صدد کاهش هزينه مرگ و مصدومیت ترافیکی در کشور باشند، استفاده از راهبرد نظام 
ايمن غیر قابل انکار به نظر می رسد. اين نظام يک شبه به دست نمی آيد بلکه با پذيرفتن اصول آن و 
اجرای آنها به عنوان زير ساخت و نیز توسعه قانون و اجرای آن می توان تعداد و شدت تصادفات را 
کاهش داد. بخش 3-1 تجربه خوبی در زمینه تعیین حدود مجاز سرعت را به بحث گذاشته است.

بايد در نظر داشت که حدود مجاز سرعت، به تنهايی تاثیر کمی روی سرعت های واقعی می گذارد. 
يک مطالعه اس��تناد ش��ده )6( در گزارش OECD/ECmT1 نشان می دهد در محل هايی که حدود 
مجاز س��رعت تغییر يافته و هیچ اقدام ديگری مانند اعمال قانون انجام نش��ده، میانگین سرعت تنها 
به میزان 25 درصد تغییر حدود سرعت تغییر يافته است. اطلاعات ديگری نشان می دهد، اگر حدود 
مجاز سرعت 10 کیلومتر در ساعت افزايش يا کاهش يابد، میانگین سرعت 2 تا 4 کیلومتر در ساعت 
تغیی��ر خواه��د ياف��ت. از آنجا که اين تغییرات در بهبود ش��اخص های ايمنی تاثیر دارد، به كارگیري 

تدابیر اجرايی موثر در مقوله سرعت مهم به نظر می رسد.

1-2-3 نظام ایمن و نقش سرعت
در تمام مناطق جهان برای پیشگیری از مرگ و مصدومیت معلولیت زای جاده ای به يک نظام حمل 
و نقل که بر اساس آسیب پذيری فیزيکی کاربران راه بوجود آمده باشد، به همراه استفاده از وسايط 
نقلیه و راه های ايمن نیاز اس��ت. رويکرد نظام ايمن، همان گونه که درمثال هايی از قبیل چش��م انداز 
صفر در سوئد، ايمنی پايدار2 در هلند و نظام ايمن3 در استرالیا )12،25،26،27،28( نشان داده شده، 
بايد به عنوان چهارچوب مديريت سرعت راه های کشور در درازمدت تعیین شود. شکل 1-7 نظام 

ايمن را با اصطلاحات مفهومی نشان می دهد.
هدف نظام ايمن، دس��تیابی به يک نظام جاده ای اس��ت که به کاربران اجازۀ خطاهای انس��انی را 
بدون منجر شدن به فوت يا مصدومیت شديد می دهد. اين نظام محدوده تحمل بدن انسان در برابر 
نیرو را می شناسد و به طور نظام يافته بر هدايت عوامل مختلف دخیل در انواع تصادفات در جهت 
کاهش خطر مصدومیت، تمرکز می کند. حتی با وجود تمرکز بر اقدامات پیشگیرانه، وقوع تصادفات 
ادامه خواهد داشت. هدف رويکرد نظام ايمن، به حداقل رساندن شدت مصدومیت در زمان وقوع 
تصادف می باشد. اين نظام بر پايه اين فرضیه که کاربران راه نبايد به دلیل خطای سیستم فوت شوند، 

�. Organisation for Economic Cooperation and Development / European Committee of 
Minsters of Transport
�. Sustainable safety
�. Safe system
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بنا نهاده شده است.
يک اصل در متن نظام ايمن اين است که مراقبت از زندگی و سلامت انسان ها از هر چیز ديگری 
مهم تر است. اين اصل در طرح چشم انداز صفر که در حقیقت رويکردی اخلاقی به ايمنی راه دارد 
به وضوح بیان ش��ده اس��ت )25-26(. هدف دراز مدت، اين اس��ت که در حمل و نقل جاده ای کشته 
و يا مصدوم شديد نداشته باشیم. پايه اخلاقی چشم انداز صفر مشابه نظراتی است که قبلا در مورد 

حمل و نقل ريلی، دريايی و هوايی اتخاذ می شد.

شکل 1-7: یک الگوی نظام ایمن

در زير مثال هايی از نتايج مديريت سرعت با رويکرد نظام ايمن آمده است:
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é محدوديت س��رعت 30 کیلومتر در س��اعت در مناطق مسکونی که بافت ترافیکی آنها ترکیبی از 
کاربران آسیب پذير راه و وسايط نقلیه موتوری است، مورد استفاده قرار گرفت.

é کاهش احتمال رخداد برخوردهای جانبی کش��نده در تقاطع ها )س��اختن دوربرگردان بر تعبیه 
چراغ راهنما ارجح اس��ت و توصیه می ش��ود سرعت رسیدن به اين مکان ها، زير 50 کیلومتر در 

ساعت باشد(.
é کاهش احتمال رخداد برخوردهای روبرو در راه های دو طرفه )موانع وسط خیابان در راه های 
با حجم ترافیک بالا بايد اس��تفاده ش��ود يا حداکثر س��رعت مجاز 70 کیلومتر در س��اعت تعیین 

شود(.
کش��ورهای با س��طح در آمد متوس��ط و پايین، بهتر است در ابتدا شرايط مخرب را برطرف کنند و 
سپس سیاست هايی که نتايج اجرايی در کشورهای ديگر داشته است را اجرا نمايند. تفکر نظام ايمن 
می تواند به برآورده ش��دن نیازهای ضروری درکش��ورهای با س��طح در آمد میانی و پايین کمک کند، 

همان گونه که در همه کشورها به بهبود دراز مدت و سريع ايمنی راه کمک می کند.

رويکرد نظام ايمن، نیازمند مديرانی است که علل تصادف را بدانند تا بتوانند عوامل خطر تصادف 
را ارزيابی نمايند. ش��ناختن عوامل خطر کلیدی بوجود آورنده تصادفات، بس��یار حیاتی است. برای 
دستیابی به اين هدف بايد نظام دقیقی برای جمع آوری اطلاعات تصادفات و مجروحین )اگر وجود 

ندارد( ايجاد شود.
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 عناصر کلیدی در نظام ایمن عبارتند از:
é مدیریت سرعت 

برنامه های زير ساختی گسترده و هدفمند، ارتقاء ايمنی خودروها و اجرای حدود سرعت مناسب 
احتمال رخداد تصادفات و ش��دت تصادفات را به س��طحی که سرنشینان زنده بمانند کاهش خواهد 
داد. برای مثال کاهش س��رعت در مناطق بین ش��هري به 50 کیلومتر در س��اعت )س��رعتی که در آن 
سرنش��ینان در يک تصادم جانبی زنده می مانند( در قس��مت هايی از راه که درخت يا تیر چراغ برق 
مج��اور جاده اس��ت، عملی نیس��ت. چاره کار، حذف اين گونه مخاطرات ي��ا تعبیه موانع محافظتی 

می باشد.
س��اير اقدامات برای کاهش احتمال از دس��ت دادن کنترل وس��یله نقلیه شامل آسفالته کردن شانه 
جاده، استفاده از خط کشی هشدار دهنده در لبه راه، تجهیز وسايط نقلیه به ابزار الکترونیکی کنترل 
تعادل بايد انجام ش��وند. از س��وی ديگر اجرای محدوديت س��رعت 50-30 کیلومتر در س��اعت در 

مناطقی که خطر تصادف با عابرين پیاده بالا است، خطر تلفات انسانی را کاهش خواهد داد.
در اين مثال ها فرض می ش��ود که کاربران راه از قوانین تبعیت می کنند. به هرحال مش��کلات در 
زمینه پیش گیری از رفتارهای غیر قانونی بسیارند و در کشورهای با سطح درآمد پايین بهبود آموزش 

رانندگان تازه کار و بهبود اقدامات قانونی نقش مهمی خواهد داشت.

é تمرکز بر اهمیت ایمنی خودرو
بهبود وضعیت عبور و مرور خودروها در يک کش��ور مزايای بس��یاری دارد. برای تشويق مردم به 
خريد و تدارک خودروهای ايمن بايد هر کار ممکنی انجام شود. امروزه اغلب خودروهای پیشرفته 
در تصادفات روبرو تا سرعت 70 کیلومتر در ساعت)22( و در تصادفات جانبی تا سرعت 50 کیلومتر 
در س��اعت از سرنش��ینانی که کمربند ايمنی خود را بس��ته اند محافظت می کنند. انجمن حمل و نقل 
ايمن اروپا برآورد کرده اگر هر مالک خودرو وس��یله نقلیه خود را به ايمن ترين حالت در رده خود 
ارتقا دهد، تلفات در راه های اروپا 40 تا50 درصد کاهش خواهد يافت )29(. به نظر می رس��د اين 

کار در کشورهای با سطح درآمد پايین و متوسط مزايای بسیار بیشتری خواهد داشت.
 ارتق��اء امکان��ات ايمنی عابرين ب��رای خودروها همچنین ارتقاء فن آوری  ل��وازم ايمن منجر به 
کاهش وخامت تصادفات خواهد شد. در حال حاضر مزايای تنظیم هوشمندانه سرعت برای تمامی 
کش��ورهايی که آمادۀ قانونمند نمودن تعبیه آن در خودروهای جديد و تهیه و نگهداری نقش��ه های 
الکترونیکی حدود مجاز سرعت می باشند، در دسترس است. اين يک فرصت استثنايی برای کاهش 
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صدمات جاده ای است، ولی راهبری دولتی قدرتمندی برای به اجرا درآوردن آن نیاز است.

é مدیریت ایمنی شبکه راه و کنار راه
در حالی که اطمینان داريم راه های جديد س��طوح ايمنی بالاتری را فراهم می کند، چالش اصلی 
چگونگی تنظیم و اجرای حدود مجاز سرعت در شبکه راه های موجود است. اگر سرعت ها به دلیل 
اس��تاندارد راه خیلی بالا اس��ت و راه حل های زير بنايی مقرون به صرفه نیس��ت )برای مثال به دلیل 
حجم عبور و مرور کم و يا میزان تصادفات کم( در اين صورت نیاز به اجرای حدود مجاز سرعت 
فعل��ی و يا کاهش حدود مجاز س��رعت می باش��د. به هرحال، عموم جامع��ه بايد از علت انجام اين 

اعمال و چگونگی سود بردن از اين تغییرات آگاه باشند.

1-2-4 مزایای مدیریت سرعت
ترويج يک برنامه موفق مديريت سرعت بر پايه راهبرد نظام ايمن منافع زيادی دارد. واضح ترين 

آنها مشخصا کاهش موارد فوت و جرح ناشی از تصادفات می باشد )6 و 14(.
مزايای ايمنی کاهش سرعت رانندگي  عبارتند از: 

é زمان بیشتر برای آگاه شدن از مخاطرات
é کاهش مسافت طی شده در طول زمان عکس العمل به مخاطرات 

é کاهش فاصله توقف خودرو پس از ترمز
é افزايش زمان و قدرت تصمیم گیری کاربران راه قبل از تصادف
é افزايش شانس کاربران راه برای اجتناب از وقوع يک تصادف
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é کاهش احتمال از دست دادن کنترل خودرو توسط راننده
ج��داول 1-1 و 1-2 اهمی��ت تغییرات کم در میانگین س��رعت در فراهم نمودن مزايای ايمنی را 
نش��ان می دهند. اين جدول ها نش��انگر تاثیر ايمنی کاهش سرعت 1و 2 کیلومتر در ساعت در سطوح 
س��رعت مختلف بر درصد کاهش وخامت تصادفات می باش��د. اين جدول ها نشان می دهند کاهش 

سرعت ها تاثیر قابل توجهی بر اغلب تصادفات وخیم داشته است.

جدول 1-1: استفاده از مدل نیرو 
برای سرعت های مرجع مختلف وقتی میانگین سرعت 1 کیلومتر در ساعت کاهش یابد. 

درصد کاهش در تصادفات در ازاء 1 کیلومتر در ساعت کاهش در میانگین سرعت
سرعت مرجع به کیلومتر در ساعت  

5060708090100110120
4/03/32/82/52/22/01/81/7تمام تصادفات جرحی

5/94/94/23/73/33/02/72/5تصادفات شديد و فوتی
7/86/55/64/94/43/93/63/3تصادفات فوتی

جدول 1-2: استفاده از مدل نیرو برای 
سرعت های مرجع مختلف وقتی میانگین سرعت 2 کیلومتر در ساعت کاهش یابد. 

درصد کاهش در تصادفات در ازاء 2 کیلومتر در ساعت کاهش در میانگین سرعت

سرعت مرجع به کیلومتر در ساعت
5060708090100110120

7/86/65/64/94/44/03/63/0تمام تصادفات جرحی
11/59/78/37/36/55/95/44/9تصادفات شديد و فوتی

15/112/710/99/68/67/87/16/5تصادفات فوتی
ماخذ: )18(

جداول به وضوح اهمیت حتی مقدار کمی کاهش س��رعت را نش��ان می دهند. اما دس��تیابی به اين 
تغییرات در متوسط سرعت، اغلب تلاش فراوانی می طلبد. يکی از دلايل آن اين است که رانندگان 
به دلیل وجود خودروهای تندرو و راه های با کیفیت، رانندگی با سرعت های بالا را معقول و مقبول 
می دانند. برای دس��تیابی به کاهش س��رعت در نواحی برون ش��هري اطلاع رسانی عمومی و استفاده 
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از روش های اعمال قانون از طريق افزايش فعالیت ها و جرائم س��نگین تر، برای جبران اين توس��عه 
يافتگی لازم است.

بررسی موردی: کاهش حدود مجاز سرعت و پیامدهای ایمنی حاصل از آن در نیوزلند 

در زمان بحران س��وخت در س��ال 1973 دولتمردان نیوزلند حدود مجاز س��رعت را در مناطق 
بین ش��هري از 55 مايل در س��اعت )88 کیلومتر در ساعت( به 50 مايل در ساعت )80 کیلومتر در 
ساعت( کاهش دادند، که باعث کاهش سرعت  متوسط 8 تا 10 کیلومتر در ساعت شد. اين کاهش 
س��رعت باعث کاهش قابل توجهی در مصدومیت ها، در مقايس��ه با مناطق شهری که حدود مجاز 
س��رعت در آنها تغییری نکرده بود، ش��د )30(. در راه های بین شهری اصلی، تعداد فوتی ها تا 37 
درصد، مصدومیت های ش��ديد تا 24 درصد و مصدومیت های جزئی تا 22 درصد کاهش يافت. 

کاهش متناظر در مناطق شهری 15، 9 و 4 درصد بود.

بس��یاری از دولتمردان نس��بت به اجرای حدود مجاز س��رعت بی میلی نشان می دهند، زيرا عموم 
جامعه به اين اقدامات واکنش نش��ان می دهند. پش��تیبانی از اجرای قوانین برای دستیابی به رانندگی 

با سرعت های ايمن ضروری است.

بررسی موردی: تغییرات در حدود مجاز سرعت و تصادفات در استرالیا

در استرالیا در سال 1987 حدود مجاز سرعت در مناطق بین شهري و آزادراه های خارجی ملبورن 
از 100 کیلومتر در س��اعت به 110 کیلومتر در س��اعت افزايش يافت و در س��ال 1989 مجددا به 
100کیلومتر در ساعت تغییر يافت. در مقايسه با يک منطقه کنترل، که سرعت مجاز در آن تغییری 
نکرده بود، تصادفات جرحی 24/6 درصد به ازای هر کیلومتر مسافت طی شده با افزايش سرعت 

افزايش يافت و با کاهش سرعت 19/3 درصد مجددا کاهش يافت.



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
��

خلاصه:
é خطر تصادف و احتمال مصدومیت های شديد در اثر تصادف هر دو در سرعت های بالا افزايش 

می يابد.
é کاهش حدود سرعت میزان تصادفات، مصدومیت های شديد و تلفات را کاهش می دهد.

é کاربران آسیب پذير راه در تصادف با خودرويي با سرعت کمتر از 30 کیلومتر در ساعت اغلب 
زنده می مانند.

é کاربران آسیب پذير راه در تصادف با خودرويي با سرعت از 50 کیلومتر در ساعت اغلب کشته 
می شوند.

é تندراني، مشکل مهم ايمنی راه در بسیاری از کشورها است که عامل بروز حداقل يک سوم از 
تصادفات و عامل تشديد کننده در تقريبا تمام تصادفات می باشد.

é در راه هايی که میزان تردد عابرين پیاده بالاس��ت و تمهیدات جداس��ازی کافی به کار برده نشده 
است، حداکثر سرعت 30 کیلومتر در ساعت بايد در نظر گرفته شود.

é مدل نیرو، درصد تغییر در خطر در نتیجه درصد تغییر در متوس��ط س��رعت را برآورد می نمايد. 
به عنوان مثال 5 درصد افزايش در متوس��ط س��رعت، منجر به تقريبا 10 درصد افزايش در تمام 

تصادفات جرحی و 20 درصد افزايش در تصادفات فوتی می شود.
é هدف نظام راه ايمن، دس��تیابی به نظام حمل و نقل جاده ای اس��ت که اش��تباهات انسانی در آن 

منجر به مرگ و يا صدمات شديد نشود.
é تفکر نظام ايمن، به نیازهای فوری در کش��ورهای با س��طح درآمد پايین و متوس��ط و به بهبود 

ايمنی سريع و دراز مدت راه ها در تمام کشورها کمک می کند.
é مديريت سرعت، هسته مرکزی نظام ايمن است که شامل تعیین و اجرای محدوديت سرعت های 
متناسب می باشد. همچنین هدف دارد رانندگان را به انتخاب سرعت مناسب به وسیله آموزش 

و تبلیغات متقاعد سازد و نیز از استفاده از بعضی راه حل های مهندسی حمايت می کنند. 
é ب��دون ي��ک تعه��د عمومی، دائمی و قوی برای تقويت اجرای محدوديت س��رعت در راه ها به 

وسیله دولت، مديريت سرعت تاثیرگذار نخواهد بود.
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در قسمت اول، دلیل اين که چرا مديريت سرعت برای کاهش تعداد زيادی از مرگ ها و صدمات 
ناش��ی از س��رعت ناايمن مورد نیاز است، شرح داده ش��د. به هر حال ، قبل از طراحی و اجرای يک 

برنامه مديريت سرعت اثربخش، ارزيابی وضعیت موجود مهم است.

ساختار بخش های اين قسمت به شکل زير است:

2-1 چه چیزهايی نیاز داريد بدانید؟ يک برنامه مديريت س��رعت اثر بخش، بر پايه درک نوع و 
میزان مشکل و عوامل کلیدی كمك كننده به حل آن بنا نهاده مي شود.

اطلاع��ات ض��روری در درک وضعیت موجود در رابطه با س��رعت ش��امل آگاه��ی ازموارد زير 
مي شود:

é درجه بندی موجود راه ها بر اساس کارايى آنها
é فعالیت هايی که در راه ها انجام می شود )به خصوص فعالیت های کاربران آسیب پذير راه (

é اطلاعات مربوط به تصادفات
é سطوح سرعت

é سرعت وسايط نقلیه درهنگام تصادفات
é جايگاه قانونی موجود برای محدوديت سرعت
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é سرعت مورد پذيرش
é نگرش  به سرعت

2-2 چگونه مشکل را بسنجیم؟ اين بخش نشان می دهد که چگونه سرعت مطلوب را تعیین کنیم 
و چگونه خطراحتمالى مصدومیت هاي ناش��ي از س��رعت را بس��نجیم. همچنین به اين كه چرا 
بیشتر مردم با اعمال محدوديت سرعت موافق نیستند، مي پردازد و در مورد نیاز به بهبود نگرش 

جامعه در برخورد با نوآوري هاي احتمالي در مديريت سرعت بحث مي كند.
2-3 محدوديت سرعت چگونه تعیین می شود، عمومیت پیدا می کند و اجرا می شود؟ اين بخش 
اطلاعاتی براي ارزيابي اين که آيا حدود مجاز س��رعت فعلي و درنتیجه، احتمال بروز س��وانح 
در محیط راه به طور غیر قابل قبولي بالا است را ارائه می دهد. همچنین به اهمیت علامتگذاری 

و اعمال قانون توجه می کند.
2-4 درک نظم مديريت: اين بخش به تشريح اطلاعات مورد نیاز برای برقراری مديريت موجود 
کش��ورها و سیاس��ت های مرتبط با کنترل سرعت می پردازد. يک سؤال کلیدی اين است که چه 
کسی مسئول ايمنی راه و مديريت سرعت است )برای مثال چه سازمانی راهبر و مسئول است؟(. 
همچنین به اين که ذينفعان داخل و خارج حکومت چه كساني هستند، جزئیات برنامه های قبلی 
مديريت س��رعت، تجارب قبلي در کش��ور و قابلیت منابع بالقوه )مالی، انس��انی و سازمانی( که 

ممکن است در برنامه های آتی مديريت سرعت مورد استفاده باشد، توجه مي كند.

2-1 چه چیزهایی نیاز دارید بدانید؟
ابتدا لازم است اطلاعات مورد نیاز از موقعیتی که مديريت سرعت بايد در آن اجرا شود را جمع 
آوري كرد. در آغاز بايد در مورد راه  و محیط راه، زير س��اخت و كاربري آن، قوانین و اجراي آنها، 

رفتار کاربران راه و خطرات مربوط به سرعت يك ارزيابي انجام شود.

2-1-1 کارکرد راه وتعیین حدود مجاز سرعت
کاهش خطر در مديريت سرعت نیاز به درک کارآيي اختصاصی راه دارد. برای مثال، يک بزرگراه 
اصلی بین ش��هري ممکن اس��ت قادر باشد حداکثر س��رعت 70 کیلومتر در ساعت را تحمل کند. در 
حالی که، سرعت در راه های بین مراکز خريد و مناطق مسکونی با حجم بالای عابرين پیاده بايد به 

حداکثر 30 کیلومتر در ساعت محدود شود.
يک نظام راه، معمولًا سلسله مراتبي بر گرفته از عملکرد اولیه آن مي با شد. سرعت ايده آل وسايط 
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نقلیه مورد استفاده در هر راه، متناسب با کیفیت راه، نوع و ترکیب کاربران و محیط اطراف راه برآورد 
می شود. قبل از اين كه بتوان محدوديت سرعتي مناسب براي وسايط نقلیه در سفرها تعیین کرد، بايد 

با ارزيابي و طبقه بندی، انواع راه ها را در نظام راه تعیین کرد.
در حالی که درجه بندی راه ها ضروری است، تنها نكته مورد توجه در آغاز و زماني كه درجه بندي 
راه ها مورد نیاز اس��ت، تعیین جزئیات مربوط به محدوديت س��رعت و مديريت سرعت مي باشد. در 

مورد درجه بندي راه، به طور كامل تر در قسمت 3 بحث مي شود. 
آگاهی از درجه بندی موجود که مورد تائید صاحب نظران راه يا شهرداری ها مي باشد، مهم است. 
مروري بر وضعیت راه های درجه بندی ش��ده و درجه بندی نش��ده بر اس��اس تركیب كاربران راه و 
سرعت موجود، قسمت مهمي از ارزيابي عملکرد مناسب راه و ارزيابي محدوديت سرعت موجود 
است. همچنین مهم است كه امكان تغییر درجه بندي راه در نظر گرفته شود. براي مثال راه های بدون 
شانه می توانند پوشش داده شده و در نتیجه باعث افزايش سرعت و حجم ترافیك شوند. اين اقدام 

می تواند براي درجه بندي موجود مورد استفاده قرار گیرد. 

اقدامات مربوط به راه  و محیط راه 
در هنگام تصمیم گیري در مورد اين که آيا حدود مجاز سرعت در سطح مناسبي تعیین شده است، 
توجه به عابرين پیاده ، دوچرخه س��واران و س��اير کاربران آس��یب پذير راه مهم است. برای مثال در 
مناطق مسکونی که امکان بازی کودکان در نزديکي راه ها وجود دارد، حدود مجاز سرعت بايد پايین 
تعیین ش��ود. اگر امكان جداس��ازي وسايط نقلیه چهارچرخ و وسايط نقلیه دوچرخ )يا وسايط نقلیه 
سه چرخ كه در کشورهايی مثل هند و بنگلادش زياد استفاده مي شوند( وجود نداشته باشد، سرعت 

بالا بیشتر برای کاربران آسیب پذير راه خطر آفرين خواهد بود. 
برای ارزيابی خطر مصدومیت ناش��ي ازس��رعت، بايد مطالعه اي بر راه و محیط اطراف آن كه در 
بر گیرنده نوع رفتار س��اكنین همجوار راه نیز باش��د، انجام ش��ود. برای مثال، آيا محدوده ای وسیع از 
ساکنین يا مراكز تجاری در مناطق بین شهري در كنار بزرگراه ها وجود دارد؟ آيا مردم در كنار راه ها 

رفت و آمد دارند.
ارزياب��ی ش��ود که آيا برنامه منطق��ه بندي كه باعث تغیی��ر كاربري راه )براي مث��ال تغییر میزان 
ترافی��ک، ترکی��ب ترافیک، تغییر س��رعت و خطرات کاهش ايمنی( در آينده ش��ود وجود دارد؟ 
در اين صورت ارزيابی مجدد اقدامات ايمني برای عابرين پیاده و س��اير کاربران آس��یب پذير راه  

ضروري خواهد بود.
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اين مطالعه بايد به آن دسته از کاربران راه که احتمال مصدومیت آنها به دلیل فقدان حفاظ بیشتر 
اس��ت، دقت خاص داش��ته باش��د )عابرين پیاده بايد بیش��تر از رانندگان در برنامه ريزی مد نظر قرار 

گیرند(.
تغییر در محیط راه، کاهش حدود مجاز سرعت يا بهبود زير ساخت ها را می طلبد. به عنوان مثال، 

دادن حق تقدم عبور به عابرين پیاده يا جداسازی آنها از خودروهای تندرو.

2-1-2 سرعت و اطلاعات سوانح
در ارزيابی وضعیت موجود، داشتن اطلاعات درست مهم است. به اين معنا که اطلاعات مناسب، 
دقیق، کامل و قابل اعتماد وجود داش��ته باش��د. اطلاعات جمع آوری ش��ده بايد ش��امل موارد زير 

باشد: 
é تعداد تصادفات فوتي که سرعت، يک عامل كمك كننده رخداد آن است

é تعداد و انواع کاربران راه، فوت شده در نتیجه سرعت غیر مجاز
é سن و جنس تمام افراد درگیر در حادثه ناشي از سرعت غیر مجاز

é نوع راه، حجم ترافیك و سرعت مجاز در جاده اي كه تصادف رخ داده است
é میانگین سرعت در سفرهای جاري )بخش 2-2-2 را ببینید(

é س��اير مقیاس هاي توزيع س��رعت مانند صدک هشتاد و پنجم سرعت )سرعتی که 85 درصد از 
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وسايط نقلیه با سرعتي كمتر از آن مي رانند( 
é پراکنش سرعت1 

برنامه مديريت س��رعت برای موفقیت، نیازمند حمايت هم سیاس��تگزاران و هم جامعه مي باشد. 
داده  هاي دقیق در خصوص س��رعت  هاي مرتبط با تصادفات و س��رعت  هاي جريانات آزاد به فراهم 

کردن شواهدی در رابطه با هدف بالقوه يعني کاهش تصادفات جدی كمك مي كند.
روش جمع آوری داده ها متنوع اس��ت و وس��عت داده  هاي اخذ ش��ده به منابع آن بس��تگي دارد. 
برای مثال، داده  هاي بیمارس��تانی درخصوص تصادمات و مصدومیت ها، به دلیل اين که تنها ش��امل 
مواردي مي شود که به بیمارستان آورده می شوند، فقط قسمتی از مساله محسوب مي شود. همین طور، 
داده  هاي پلیس در مورد تصادمات فقط ش��امل موارد ثبت ش��ده در تحقیقات خود پلیس اس��ت. در 
هر صورت، هر کدام از اين دو منبع، نقطه آغازين خوبی را فراهم می کند. به طور ايده آل اطلاعات 
بدس��ت آمده از تیم امداد س��انحه، تسهیلات پزش��کی، پلیس، جرايد و بازرسان سازمان  هاي متولي 

راه ها تصوير کامل تری از چگونگي و پیامدهای تصادمات مرتبط با سرعت را نشان مي دهد.
برخی از داده هاي دلخواه مثل میانگین س��رعت جريانات آزاد، همیش��ه به آس��اني در دس��ترس 
نمي باش��د. فقدان چنین داده هايي نبايد به عنوان دس��تاويزي برای عدم اقدام يا چش��م پوش��ي از 
مشكل تصادفات جدي مرتبط با سرعت قرار بگیرد. برخي داده هاي مرتبط با مصدومیت ها درسطح 
كشوري اهمیتی ندارد که چقدر ابتدايي باشد، چرا كه با اضافه شدن به برخي اندازه گیری های ساده، 
س��رعت هاي جريان آزاد می تواند به عنوان يک نقطه آغازين برای توس��عه اس��تراتژی با هدف بهتر 

شدن برنامه مديريت سرعت به كار رود.

2-1-3 وضع قوانین و مقررات
مهم است بدانیم چه قوانین و مقرراتی در رابطه با سرعت و سرعت بالا در کشور يا محدوده های 
ط��رح وج��ود دارد )کادر 2-1 را ببینی��د( و چگونه اين مقررات به تناوب، مرور و به روز می ش��وند. 

انتشار، چگونگی انجام و اجرا نیز مهم است.
محدوديت هايی در برقراری قوانین مديريت س��رعت وجود دارد مانند مش��خص نمودن ضمانت 
اجراي��ی ب��رای افرادي که آنها را نقض می کنند )جريمه، توقیف( و معین كردن خصوصیات ابزاری 

که براي اجرا توسط پلیس قرار می گیرد.

�. Speed variance
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 لازم است اين مسئله روشن شود که چه کسی مسئولیت قانونی در برقراری محدوديت سرعت در 
شبکه راه ها را در کشور به عهده دارد. معمولا صاحب منصبان دولتي راه و ترابري برای بزرگراه های 
اصلی و شهرداری ها برای راه های محلی و خیابان ها - به تنهايی يا با همراهی صاحب نظران راه ها 
- اين مس��ئولیت را به عهده دارند، اگرچه اعمال محدوديت س��رعت در بعضی از کش��ورها به عهده 

پلیس گذاشته شده است.
 تعدادی از کش��ورها قوانین و مقررات مبس��وطی در رابطه با مديريت س��رعت دارند. بخش��ي از 
پذيرش اين مقررات به اين مساله بستگي دارد که استفاده كنندگان از راه ها  چه موقع، کجا وچگونه 
از قوانین اطاعت مي كند. در حالی که علامت گذاری استانداردها به طور قابل توجهي بین کشورها 
تفاوت دارد، نیاز است که بررسی شود آيا محدوديت سرعت علامت گذاري شده كافي است و آيا 

علائم، كاملا قابلیت ديده شدن و فهم بوسیله مردم را دارند.
همان طور كه در چك لیست موجود در کادر 2-2 نشان داده شده است، شروع كار با مرور دوباره 

وضعیت فعلی قوانین و مقررات مرتبط با سرعت بالا مي تواند ارزشمند باشد.
در تعدادی از کش��ورها عدم اجراي پايدار قوانین موجود - خواه در نتیجه ظرفیت هاي پايین يا 
فقر حكومت - منجر به ايجاد فساد در كاركردها مي شود. در ارزيابی وضعیت کشور، تحلیل روش 
اجرايی موجود بايس��تي قس��متی از تشخیص را ش��كل دهد. اين موضوع كمك مي كند تا وضعیت 

ارتباط بین هدف مقررات و قوانین و طريقی که واقعاً اجرا می شوند معلوم گردد.
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کادر 2-1: مثالی از برقراری مقررات محدودیت سرعت- آفریقای جنوبی

محدودیت سرعت
59

 1( محدوديت عمومي سرعت در مورد 
الف( هر راه عمومی يا قسمتي از آن، به غیر از آزادراه ها که در مناطق شهری واقع شده اند؛
ب( هر راه عمومی يا قسمتي از آن، به غیر از آزادراه ها که در خارج از مناطق شهری واقع شده اند؛ و 

ج( هر آزادراهی، بايستي معین شده باشد.

 2( يك علامت مناسب ترافیکی راه می تواند در راه های عمومی مطابق با بخش 57 كتاب نمايش 
داده ش��ود، که نش��ان دهنده يك محدوديت س��رعت به غیر از محدوديت عمومي سرعت كه در 
مورد آن جاده بر حس��ب زيربخش هاي آن به كار مي رود، مي باش��د )1(: مشروط بر اين كه چنین 
محدوديت های س��رعتي از محدوديت س��رعت تعیین شده بر حس��ب زير بخش ها فراتر نباشد 

)1( )ج(.
 

 3( وزارت، می ت�وان��د پ��س از مش��اوره و رايزنی با اعضاء ش��ورای حکومتي منطقه، درباره هر 
رده خاص وس��ايط نقلیه، محدوديت س��رعتی را که کمتر يا بیشتر از محدوديت عمومی سرعت 
بر حسب زيربخش ها باشد، تعیین نمايد )1()ب( يا )ج(: مشروط بر اين كه محدوديت سرعتي 
كه به اين ش��كل تعیین مي گردد نبايد جايگزين يك محدوديت س��رعت کمتري شود كه برحسب 

زيربخش ها مشخص شده است )2( با يک علامت مناسب ترافیکی راه. 

 4( در راه های عمومی هیچ فردی نمي تواند يک وسیله نقلیه را براند با سرعتي متجاوز از:
ال��ف( محدودي��ت س��رعت عموم��ی كه بر حس��ب هر زيربخ��ش )1( در مورد آن ج��اده اجرا 

مي شود؛
ب( محدوديت س��رعت اش��اره شده بر حسب هر زير بخش )2( با يك علامت ترافیکی مناسب 

در مورد آن جاده؛ يا
ج( محدوديت س��رعت تعیین ش��ده توسط وزارت متبوع براي زيربخش ها )3( در مورد رده های 

مهم وسايط نقلیه. 
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رانندگان خاصي ممکن است از محدوديت سرعت عمومی تجاوز کنند
60

با وجود اين كه در بخش 59 قید ش��ده اس��ت، رانندگان ماش��ین های آتش نش��انی، وسايط نقلیه 
امداد يا يك آمبولانس که اين وس��ايط نقلیه را بر اس��اس وظیفه ش��غلي شان می رانند، يک افسر 
پلی��س ترافی��ک که وس��یله نقلیه اش را درحین انجام وظیفه می راند يا هر ش��خصی که در امنیت 
ش��هری ممکن اس��ت به عنوان فردی کلیدی باش��د و وس��یله نقلیه ای را براند، بر حسب مطالب 
بخش سه دستور کار فعالیت های ايمنی شهری 1977 )فعالیت شماره 67 سال 1977(، مي توانند 

از محدوديت سرعت عمومی تخطی کنند مشروط بر اين كه :
الف(کسی که راندن وسیله نقلیه او در ارتباط با ايمني ساير موارد ترافیكي است؛ و

ب( در مواردي مانند ماش��ین های آتش نش��انی، وس��ايط نقلیه امدادي، آمبولانس و هر وس��یله 
نقلیه ای كه بوس��یله ش��خصي كه در امنیت جامعه اش��تغال دارد، چنین وسايط نقلیه ای، زمانی که 
ناچارند سرعتی بیش از حد مجاز عمومی داشته باشند، مي توانند از بعضی از دستگاه ها مثل آژير 

صوتی يا چراغ های گردان تشخیصی استفاده كنند.

ماخذ: فعالیت های اداره ملی ترافیک راه ها )1996(. قابل دسترسی در
 www. Transport. gov .za/ library/Index. html
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کادر 2-2: چك لیست پیشنهادي برای تعیین چهارچوب قانونی موجود
é چ��ه قوانی��ن و مقررات عمومي در رابطه ب��ا ايمنی راه ها وجود دارد؟ آيا قوانین اختصاصی 
در مورد س��رعت و افزايش س��رعت وج��ود دارد؟ اگر وجود دارد آي��ا كاربرد ملی دارند يا 

محلی؟
é آيا در طراحی بزرگراه ها، اس��تانداردهايی که اختصاصاً توصیه به محدوديت س��رعت کند 

وجود دارد؟
é آيا آنها به روز شده هستند؟

é قوانین براي چه کساني اجرا مي شود؟ برای همه رانندگان وسايط نقلیه، يا اين كه تفاوت های 
خاصي وجود دارد؟ برای مثال براي رانندگان در حال تعلیم و مبتدی، يا برای انواع متفاوت 
وس��ايط نقلیه؟ تا چه حدي تفاوت هاي موجود در محدوده هاي س��رعت مجاز براي وسايط 

مختلف نقلیه قابل فهم است؟
é آيا قوانین برای همه راه ها اجرا می شود؟

é آيا در مناطق درون ش��هری و برون ش��هری قوانین خاصی برای محدوديت س��رعت وجود 
دارد ؟

é محدوديت ها چگونه نشان داده می شود؟
é چه جريمه هايی براي عدم رعايت قوانین اعمال می شود؟

é آيا قوانین اجرا می ش��ود؟ آيا قوانین بر اس��اس انواع وسايط نقلیه و بر اساس کاربران راه ها 
در هر جايی اجرا می  شود؟

é چه سازمان حکومتی مسئولیت آماده سازی و اصلاح قوانین مرتبط با سرعت را دارد؟
é تفاوت بین قوانین يا قوانین رسمی اتخاذ شده توسط دولت تا چه حد است؟

2-1-4 نمایه خطرسرعت و کاربران آسیب پذیر راه ها
خطر س��وانح برای گروه های مختلف کاربران راه ها متفاوت اس��ت. کاربران آس��یب پذير راه به 
کس��انی که به طور مس��تقیم در معرض ضربات وسايط نقلیه هستند )مثل پیاده ها و دوچرخه سواران( 
برعکس آنهايی که در داخل وس��ايط نقلیه هس��تند )مثل راننده ها و مسافرين( اطلاق می شود. پیاده ها و 
دوچرخه سواران و آنهايی که از وسايط نقلیه موتوری دوچرخ و سه چرخ استفاده می کنند آسیب پذيری 

بیشتری از نظر مصدومیت نسبت به آنهايی که از وسايط نقلیه بزرگتر استفاده می کنند دارند.
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انجام يك بررسي در مورد میزان خطرات مواجهه با ترافیک ناشی از وسايط نقلیه سنگین تر برای 
کاربران آسیب پذير راه، ايجاد توجه ويژه به اين مساله را تضمین مي كند. در اين بررسي بايستي در 
نظر داشت كه آيا مديريت سرعت وسايط نقلیه موتوری به میزان كافي اجرا شده است به طوري كه 

خطر تصادم و مصدومیت را به حداقل برساند.
در حال��ی که بیش��تر وقت ه��ا رفتار کاربران راه ب��ه عنوان يک عامل مس��اعد در تصادمات منجر 
به مصدومیت مي باش��د، اغلب اجرای قوانین كنترل كننده رفتار اين کاربران راه ها مش��کل اس��ت. 
توقیف دوچرخه سواران در ترافیک مشكل است. حتی زمانی که متخلفین توقیف مي شوند، صدور 
احضاريه قانوني براي آن تخلف مشكل است، خصوصاً زمانی که اين کاربران راه، نیاز به گواهینامه 

جهت تردد ندارند )به عنوان مثال، پیاده ها و دوچرخه سواران(.
ضروري است كه خطراتي كه كاربران آسیب پذير راه ها در شبكه با آن مواجهند درك شوند و اين 
كه مكان هايي در آنها خطر تصادمات بیشتر از میانگین است )بر اساس داده  هاي تصادمات( به دقت 

مطالعه شوند تا راه حل هاي هدفمندي در جهت كاهش خطر ايجاد شود.
علاوه بر درک اطلاعات مربوط به تصادمات ناش��ي از س��رعت و مصدومیت ها، اجراي تحقیقات 
بیش��تر در رابطه با الگوهای رفتار محلی و زمینه هاي فرهنگي جهت تعیین اين که چه مردمی بیش��تر 
در معرض خطر تصادمات مرتبط با س��رعت قرار دارند، می تواند س��ودمند باش��د. دانستن بیشتر در 
مورد ش��رايطي كه مردم در آن ش��رايط با س��رعت خطرناك رانندگي مي كنند، مانند آموزش عمومي، 
سیاس��ت هاي اعطاي گواهینامه يا طراحي زير س��اختار، مي تواند عملكردهاي مديريت س��رعت را 

غني تر سازد.
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2-2 چگونه مشکل را بسنجیم؟
سرعت در جاده ها يک موضوع اصلی در سلامت و ايمني عمومی است، اگرچه تعیین نقش دقیق 
س��رعت در تصادمات جاده ای مش��كل است. جمع آوری و تحلیل داده هايی که بتواند شیوع سرعت 
غیرايمن وسايط نقلیه در شبکه راه ها را تعیین کند می تواند به هدايت و سنجش اثربخشی برنامه های 

مديريت سرعت کمک کند. 
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بررسي موردی: جادوی ماتاتو1، کنیا
در مراس��م بزرگداش��ت روز جهانی بهداشت در سال 2004، سرويس جهانی  BBCيك برنامه 
راديويي به نام جادوی ماتاتو تولید نمود. يک داستان از ترديد و شجاعت، خیانت و غم، جادوی 

ماتاتو شما را به جاده آسفالته نايروبی، پايتخت کنیا می برد.
در آنجا، رانندگان مینی بوس هاي خطي - كه به عنوان ماتاتو ش��ناخته مي ش��وند - سلطان جاده ها 
هستند و مرتباً مانند قماربازان روسی با زندگی مسافرانشان بازی می کنند. حداقل تا معرفی قوانین 
صريح و جديد حکومتی در سال 2004 آنها به اين کار خود ادامه می دادند. اين سريال غم انگیز 
پنج قس��متي كه به وس��یله كنت گیتاري2 نوش��ته ش��ده بود - که خودش يک راننده کنیايی ماتاتو 

است- نقش محوري اين وسايط نقلیه را كه در زندگی شهری ايفا می کنند تشريح مي كند. 
در سال 2004 شاخص های ايمنی راه در کنیا با موفقیت گسترده ای مواجه شد. تمامی 40000 راننده 
ماتاتو کشور مجبور به کاهش تعداد صندلی ها در هر وسیله نقلیه شدند تا برای همه مسافرين کمربند 
ايمنی و يك محدود كننده سرعت که هزينه ای معادل 300 دلار داشت نصب كنند. هزينه هر کمربند 
ايمنی بین 12 تا 20 دلار متغیر مي باشد. اين ها شاخص هاي گران قیمتی هستند اما عموما پذيرفته 

شده كه بهترين راه ارتقاي ايمنی راه کاهش سرعت و حجم ترافیک است. 
راديو اقدام به پخش مباحثی از ش��بکه جهانی  BBCنمود. در زير، تعدادی از مباحث ش��بکه 

آورده شده است:
“ طبق مشاهدات من استفاده از کمربند ايمنی ازدحام مسافران در وسايط نقلیه عمومی را كاهش 
داده اس��ت، و محدودكننده هاي س��رعت نظم زيادي ايجاد كرده اس��ت. می توان اين نتیجه را در 

مومباسا و ساير شهرهای کنیا ديد”
- محمد شريف، کنیا3 
“اس��تفاده از کمربند ايمنی و محدودكننده هاي س��رعت در پیشگیری از شیوع مرگ های جاده ای 

همانند ايمن سازی بر علیه بیماری های کشنده عمل می کند.”
- جورج کیالو موتوآ، کنیا4

مآخذ:
www.bbc.co.uk/worldservice/specials/����-deathontheroads/page�.shtml

http://news.bbc.co.uk/�/hi/africa/��9�90�.stm. 
1234

�.Matatu
�. Kenneth Gitari
�. Mohamed Shariff
�. George Kyalo Mutua, Kenya
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به هرحال يك تعريف قابل استفاده برای محققان تصادف، بايد چگونگی رخداد را جهت تعیین 
میزان درگیر بودن افزايش س��رعت به عنوان عاملی س��هیم در يك تصادم شناس��ايی کند  )کادر 3-2 

را ببینید(.
سرعت هاي رانندگی نا ايمن، هم احتمال كلي و هم شدت تصادمات جاده ای را افزايش می دهد. 
به عنوان مثال اگر يک محقق نشان دهد که يک راننده خوابیده بوده است و در نتیجه آن کنترلش را 
از دست داده باشد، خستگی بیشتر از افزايش سرعت به عنوان عامل اولیه مساعي محسوب مي شود. 
اما اين نوع تصادمات با ش��دت بیش��تري رخ مي دهند چون يك راننده در حال خواب نمي تواند در 
آن وضعیت واكنش نشان دهد. در اين نمونه، خستگی عامل اولیه تسهیل كننده مصدومیت جاده ای 

و سرعت دومین عامل است.
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کادر 2-3: تعریفی از سرعت برای استفاده پلیس در ارزیابی نقش آن در یک تصادم و پیآمد تصادم
شناس��ايی س��هم افزايش سرعت )سرعت بیش از حد برای تسلط در برابر محدوديت سرعت يا 
در ش��رايط خاص( به عنوان يک عامل كمك كننده در تصادمات ترافیکی جاده اي، همیش��ه از 
طريق گزارش های پلیس از آن س��وانح قابل تعیین نیس��ت. محققان تصادمات می توانند به دنبال 
نش��انه ها يا ش��رايط ديگری در اطراف تصادم باشند كه ممكن است نشان دهنده دخالت افزايش 

سرعت باشد. 
يك تعريف عملي مي تواند به شكل زير باشد:

افزايش سرعت زمانی به عنوان يک عامل سهیم در مصدومیت ترافیكي در نظر گرفته می شود که 
در آن سانحه حداقل يک وسیله نقلیه موتوري با سرعت بالاتر از حد مجاز درگیر شده باشد.

وس��یله نقلیه موتوري ارزيابي ش��ده كه سرعت بالا داشته است، يكي از شرايط )الف( يا )ب( يا 
هر دو را دارا باشد:

الف( کنترل کننده وس��یله نقلیه )راننده يا هدايت کننده( توس��ط يک وسیله متجاوز پرسرعت 
ديگر درگیر ش��ده باش��د؛ يا وسیله نقلیه توس��ط پلیس به عنوان وسیله ای كه با سرعت بیش 
از حد مجاز حركت مي كرده اس��ت مش��خص شده باشد؛ يا سرعت وسیله نقلیه در آن حال، 

بیش از حد سرعت مجاز بوده باشد.
ب( وس��یله نقلیه يك مانور با مش��خصات زيادي سرعت را انجام داده است، به عبارت ديگر: 
در حالي كه س��رپیچ بوده اس��ت قیچي كرده يا لغزش پیدا نموده يا س��ر خورده يا کنترلش را 
از دست داده است؛ يا وسیله نقلیه موقع طي نمودن يك خم جاده يا موقع پیچیدن از جاده 
منحرف ش��ده و كنترل كننده به خاطر چیزي حواس پرتي نداش��ته اس��ت؛ يا به علت خواب 
آلودگی يا بیماری نبوده است؛ برای اجتناب از برخورد با وسیله نقلیه ديگر، حیوان يا شیئي 

ديگر منحرف نشده است؛ و وسیله نقلیه دچار نقص فنی نشده است.
ماخذ: )1(

اطلاع��ات مه��م ديگری که قدرت تحلیل جامعی از س��رعت مرتبط با رفتار ايجاد مي كند ش��امل 
اطلاعاتی از اين قبیل است:1

é میانگین س��رعت هاي جريان آزاد )میانگیني از س��رعت همه وسايط نقلیه ای که متأثر از وسايط 
نقلیه با سرعت آهسته نیستند(.

�. Jac-knifed
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é صدک هشتادو پنجم سرعت
é نسبت رانندگانی که در محدوده سرعت مجاز يا بالا و پائین اين محدوده رانندگي مي كنند

é پراكنش س��رعت )با چه مقاديری و چه نس��بت هايی رانندگان، سرعتی بالاتر، نزديک به، يا زير 
محدوده سرعت دارند(

é  عقايد جامعه در مورد پذيرش محدوديت سرعت
é نگرش جامعه درباره فعالیت اجرايی پلیس

é عقايد جامعه درباره مناسب بودن محدوديت هاي موجود سرعت و جريمه ها

2-2-1 اهمیت مشكل مصدومیت هاي ناشي از سرعت بالا چقدر است؟
سرعت همیشه به عنوان يک عامل كمك كننده در شدت يك تصادم مطرح است. ارزيابی مشكل 
مصدومیت هاي ناش��ي از س��رعت ش��امل بررس��ي تعدادي از عناصر جدا از هم مي باشد. به منظور 
اندازه گیری وس��عت مصدومیت هاي مرتبط با س��رعت نامتناسب، ضروري است نگاهي به تعدادي 

از منابع اطلاعاتي داشته باشیم.
در برخي تصادمات، شايد بر اساس مطالب كادر 2-3 پلیس، سرعت را به عنوان يك عامل تسهیل 
كننده اصلي شناس��ايي و معرفي كرده اس��ت، اما در اغلب كش��ورها، پلیس اطلاعات راجع به علل 
تصادمات را فراهم نمی سازد )2(. در بیشتر موقعیت های تصادمات، خصوصاً در صورت همراهي 
با ترافیک پیچیده، تحلیل اين كه س��رعت تا چه حدي در س��انحه دخیل بوده اس��ت نیاز به مطالعات 

دقیق دارد. 

جمع آوری داده  هاي تصادمات ترافیکی
معمولا نقش پلیس رسیدگي به تصادمات راه ها ست. در مورد تصادمات جدي، به ويژه بازرسان 
باتجربه يا متخصصان بازسازي تصادف ممكن است قادر به يافتن نشانه هاي بیشتري در مورد محیط 
جاده باش��ند، مانند عوامل رفتاري و عوامل مرتبط با وس��ايط نقلیه كه مي توانند در تصادم يا ش��دت 

تصادم دخیل باشند. 
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 بررسي موردی: مرکز تحقیقات سوانح تایلند  

مرک��ز تحقیقات س��وانح تايلند در س��ال 2003 جهت ايجاد يک مرکز مل��ی برای جمع آوری 
داده  هاي مربوط به مشکل تصادمات جاده هاي در تايلند تاسیس شد.

مرکز توس��ط انس��تیتو فن آوری  آسیا راه اندازی شد. تلاش اين مرکز به روي بررسي در صحنه 
تصادف و پژوهشي و تحلیل تصادمات متمركز شده و در راستای توسعه بررسي علمي تصادمات، 
تحلیل، دانش فني و ظرفیت س��ازي محلي فعالیت می کند. به دنبال انجام بررس��ي هاي دقیق در 
صحنه تصادم، مصاحبه با راننده ها و مسافرين و يك بازرسي از تمام وسايط نقلیه درگیر، عوامل 
موثر احتمالي تعیین و گزارش مي ش��ود. در صحنه تصادم، تاثیر س��رعت از روي نمايه صدمات و 
خط سیر وسیله نقلیه تعیین می شود. همچنین علاوه بر اندازه گیري هاي تصادم در فواصل معین 
 )μ( در راستاي خسارت مستقیم وسیله نقلیه، شعاع علايم انحراف از مسیر و ضريب اصطکاک

سطح جاده نیز از عوامل مهم به شمار می آيند.

 گزارشات تصادف از طریق سایت مرکز به آدرس اینترنتي www.tarc.ait.ac.th قابل دریافت است.

1

در حالی که بیشتر کشورهای با درآمد بالا تیم هاي ماهر در خصوص تصادمات دارند، در بسیاری 
از کش��ورهای ب��ا درآمد کم، اطلاعات پلیس ترافیک - که اغل��ب با آموزش و تجربه محدود همراه 

�. Thailand Accident Research Centre (TARC)
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است - به عنوان نتايج تحقیقات مورد استناد قرار می گیرد.
با استفاده از توضیحات کادر 2-3، محققان می توانند از مشاهده سانحه با کمک گزارش شاهدان 
و ان��دازه گی��ری و تحلیل تغییرات متغیرهای محیطی مثل علائم س��ائیدگی و کش��یدگی روی جاده، 
میزان سرعت مؤثر در رخداد سانحه را تعیین کنند. در صورت امکان سرعت موقع ضربه و سرعت 
حركت درست در لحظات قبل از تصادم تخمین زده شود. در صورتی که دستگاه ضبط سرعت1 در 
وسیله نقلیه نصب شده باشد قادر است اين موارد را با دقت بالا ثبت كند. به علاوه آخرين فن آوری  
سیستم موقعیت ياب جهاني که در تعدادی از وسايط نقلیه باری نصب شده است، می تواند با دقت، 

سرعت وسیله نقلیه را در صورتی که به دستگاه ضبط كننده متصل بوده باشد ثبت کند.
چنین اطلاعاتي می تواند برای تعیین خس��ارت وس��ايط نقلیه و صدمات انسانی تحلیل شود. اين 

اطلاعات را بايستي ذخیره و براساس شرايطی منظم تحلیل کرد. 
اغلب در عمل، به دلیل اين كه داده ها كامل نیس��تند، اطلاعات گس��ترده ای درباره اين عوامل در 
کشورهای با درآمد کم در دسترس نمي باشد. همچنین کم گزارش دهی در داده هاي پلیس )برای مثال 
در قیاس با اطلاعات بیمارس��تانی( حتی در بعضی از کش��ورهايی که ثبت داده های خوبي از ايمني 
راه ها دارند نیز مش��اهده می ش��ود. منابع ديگر اطلاعاتي ممكن است شامل سازمان هاي غیردولتي، 
دانشگاه ها و ساير سازمان هاي پژوهشي باشند، شرکت های بیمه نیز ممکن است اطلاعات مشابهی 
داشته باشند، زيرا گزارش پلیس به عنوان قسمتی از ادعاها در دعوی ها مورد نیاز است. اگرچه اين 
اطلاعات ممکن است به راحتي قابلیت دسترسی نداشته باشد )به دلايل تجاری( و همچنین ممكن 

است به جای اين كه روی کامپیوتر قابل دسترسی باشد فقط به صورت فايل هاي کاغذی باشد. 

برای تحلیل اين اطلاعات، به سوالات زير بايد پاسخ داده شود:
é مقیاس مش��کل تصادمات مرتبط با س��رعت كه در گزارشات پلیس برحسب تعداد تصادمات و 

كشته ها توصیف مي شود چیست؟
é اين اطلاعات چه نسبتی از کل تصادمات ترافیکی راه ها را در بر مي گیرد؟

é در خصوص مناس��ب بودن محدوديت هاي س��رعت، داده  هاي مربوط به تصادم چه چیزي را 
آشكار مي سازد؟

é چه كساني احتمال بیشتري دارد كه موقع رانندگی دچار تصادمات مرتبط با سرعت شوند؟
é در چه جاهايي نسبت بالايي از تعداد كل تصادمات به عابرين پیاده يا ساير کاربران آسیب پذير 

�.  Tachometer
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راه ها اختصاص دارد؟
é رانندگان درگیر در تصادمات شديد يا مرگبار عابرين پیاده، دارای چه مشخصه هايی هستند؟

2-2-2 سرعت را چگونه  بسنجیم؟
 ارزياب��ی س��رعت هاي جري��ان آزاد در يك نمونه معرف از راه هاي ش��رياني و محلي در نواحي 
شهری و برون شهری فعالیت مهمي است كه ما را قادر مي سازد تا يك ارزيابی از فرصت هاي برنامه 

مديريت سرعت جهت كاهش مصدومیت هاي جدي داشته باشیم.
صرف نظر از اين كه چه نوع اندازه گیری سرعت مورد استفاده قرار مي گیرد، در نظر داشتن عوامل 

ذيل يك امر بسیار مهم است: 
انواع مختلف وس��ايط نقلیه ای که از راه اس��تفاده می کنند )ماش��ین هاي باري كندتر از ماشین هاي 
سواري حركت مي كنند(، حجم ترافیک )حجم بالای ترافیک منجر به سرعت هاي پائین تر مي شود( 

و  متغیرهايی مثل زمان روز، روز هفته، تعطیلات و شرايط آب و هوايی.

توجه
سرعت هاي آزاد چه هستند؟

سرعت هاي جريان آزاد اندازه گیری هاي سرعت حرکت وسايط نقلیه ای است که تحت تاثیر ساير 
وسايط نقلیه قرار نمي گیرند. مطالعات پیمايشي معمولًا با استفاده از يك رادار كشف سرعت )يا 
تفنگ س��رعت س��نج(، با انتخاب وس��ايط نقلیه ای که سرعت قابل توجهي داشته و ساير وسايط 
نقلیه يا عوامل ديگر مانع آنها نمي ش��وند، انجام مي ش��ود. معمولا برای اندازه گیری سرعت آزاد، 
حداقل پیشروی بین وسايط نقلیه در جريان ترافیک سه ثانیه در نظر گرفته مي شود، اما يک فاصله 

زمانی حداقل چهار ثانیه ارجح تر است.
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انجام مطالعات پیمايش��ي تحت ش��رايط مش��ابه در هر زمان كه به دلیل تفاوت در رويه  گردآوری 
اطلاعات ممکن اس��ت منجر به ايجاد تفاوت هايی در ثبت س��رعت ها ش��ود اهمیت دارد. همچنین 
مهم است که همان محل و همان ابزار ثبت اطلاعات و ترجیحاً همان متصدي1 ابزار، مورد استفاده 
ق��رار گی��رد. در صورت امكان، ابزار ثبت مانند رادار بايس��تي از ديد کاربران راه پنهان باش��د، زيرا 
ممکن اس��ت كاربرانی كه متوجه ابزار ش��وند سرعتش��ان را تغییر دهند يا حتی ممکن است از ترس 

جريمه شدن ترمز کنند. 
مطالعات پیمايشي سرعت می تواند با ابزار ثابت اندازه گیری سرعت يا با مطالعات مشاهده اي که 
در آنها محققان با ابزارهاي دستی اندازه گیری سرعت، در کنار راه ها می ايستند انجام شود. همچنین 
در اين مطالعات انواع رانندگانی )مرد، زن، جوان و س��الخورده( که از محدوديت س��رعت تجاوز 
می کنند را مي توان مشاهده کرد. چنین مطالعات مشاهده اي سرعت، بايد به قدر کافی بزرگ باشد تا 
هر گونه تفاوت معنی دار بین زنان و مردان، موتورسیکلت سواران و رانندگان وسايط نقلیه، سرعت 
در شهرهاي بزرگ و کوچک، راه های شهری و بزرگراه ها، و مناطق مختلف کشور را مشخص كند. 
دس��تورالعمل هاي كشور نیوزيلند توصیه می کند که برای انجام يك مطالعه ساده "قبل/بعد" يا "تغییر 
در طول زمان"، يک نمونه 200 تايی از وسايط نقلیه با حداقل زمان دو ساعت مورد نیاز است. اين 
تعداد می بايس��ت براي هر نوع وس��یله نقلیه يا هر نوع كاربر راه به كار رود. در نظر گرفتن حداقل 

�.  Operator
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300 وسیله نقلیه در طي يك دوره زماني يك ساعت مناسب مي باشد )3(. 
اندازه گیری سرعت بايد تلفیق و تحلیل شود تا میانگین سرعت جريان ترافیک در يک دوره چند 
ساعته به دست آيد. همچنین صدک هشتاد و پنجم سرعت را می بايست از روي توزيع سرعت آزاد 
محاس��به نمود. چون اين س��رعت اغلب به عنوان مبنايی برای طراحی راه و در تعدادی از کش��ورها 
برای تهیه راهنما براي تعیین محدوديت هاي مناسب سرعت مورد استفاده قرار مي گیرد. بايد توجه 
داشت که نتايج مطالعات پیمايشي سرعت، به میزان زيادی به روش مطالعه انجام شده بستگي دارد. 

کادر 2-4 توصیه های سودمندی را ارائه می کند.
در اين مناطق بايد حدود مجاز سرعت ثبت شده و در برخی نقاط سرعت وسايط نقلیه، ترجیحاً 
طی چندين روز و در صورت عملی بودن به طور متناوب، مثلًا هر سه ماه يکبار، نمونه گیري شود.

 بررس��ی موردی س��رعت، بر اساس يک معیار، علاوه بر نشان دادن سرعت معمول وسايط نقلیه، 
برای سنجش تاثیر برنامه های مديريت سرعت بر رفتار رانندگان فرصتی فراهم می کند. )کادر 5-2، 

2-6 و 7-2(.
اگر سرعت معمول وسايط نقلیه بیش از حد مجاز باشد، بايد با اعمال هدفمند قانون، آموزش های 
همگانی و يا اصلاحات مهندسی راه، فرصتی برای کاهش سرعت تا حد مجاز فراهم کرد. سرعت های 
پايین تر، باعث کاهش میزان تلفات و مصدومیت های جدی می ش��ود. بديهی اس��ت در مواردی  که 
تصادفات علیرغم عدم تجاوز وسايط نقلیه از حد معمول سرعت، همچنان در طول راه يا محدوده 
خاصی از آن به عنوان يک معضل مطرح باش��د، بايد با تجديد نظر در حد مجاز س��رعت تعیین شده 

يا ساير اقدامات، موجبات کاهش سرعت را فراهم کرد.
اطلاعات بیشتر در مورد چگونگی پايش سرعت در فصل سه آمده است )3(.
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بررسي موردی: پایش سرعت در کشور غنا
س��رعت وس��ايط نقلیه در مناطق شهری و بین شهري با اس��تفاده از رادار سرعت سنج تفنگی 
مدرج )muni Quip K-GP( با موج K و فرکانس )Ghz 24/1( بررس��ی ش��د. اين وسیله بر 
اس��اس اصل داپلر عمل می کند. طبق اين اصل، اگر موج ارس��الی با جسم متحرکی برخورد کند، 
سیگنال منعکس شده از فرکانس  متفاوتی نسبت به سیگنال اولیه برخوردار خواهد بود که بستگی 
به س��رعت حرکت جس��م متحرک دارد. به  عبارتی برآورد سرعت با تفاوت فرکانس های ارسالی 
و برگش��تی به دس��ت می آيد. اگر رانندگان متوجه س��نجش سرعت شوند، نتايج حاصله با مقادير 

واقعی تفاوت فاحشی خواهد داشت.
نتايج بررسی ها حاکی از آن است که اعمال ضعیف مقررات، دلیل بالا بودن سرعت در بسیاری 
از کشورهای در حال توسعه است. طبق نتايج حاصله، در مناطق شهری، کاهش میانگین سرعت 
به میزان يک مايل در ساعت، در مقايسه با را ه هايی با میانگین سرعت پائین تر، شانس تصادفات 
را ب��ه میزان بیش��تری کاه��ش می دهد. اين موضوع عمدتاً در راه های اصلی ش��لوغ و پر ازدحام 

شهری با نوسانات زياد سرعت و شمار بالای تصادفات مصداق دارد. 
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کادر2-4: چگونگی انجام بررس��ی های نقطه ای س��رعت: دس��تورالعمل موسسه توس��عه بین المللي 
بریتانیا1  در کشورهای کم درآمد

ماده 11 راه های برون مرزی2، با محوريت بررسی ترافیک شهری3 اطلاعات کاملی در خصوص 
چگونگی پايش  سرعت در کشورهای در حال توسعه و گذار ارائه می کند.

اين راهنما مشتمل بر موضوعات زير است:
é دلايل متعدد برای انجام اين نوع بررسی ها،

é نحوه انتخاب منطقه،
é روش های مناسب برحسب وضعیت های متفاوت راه و شرايط ترافیکی،

é اس��تفاده از رادارهای س��رعت سنج تفنگی )سرعت نقطه ای( يا ساعت های توقف4 )معدل 
پايه ای5 برای سرعت های پائین(،

é كنترل نامحسوس،
é نحوه انتخاب وسايط نقلیه جهت نمونه گیری ،

é زمان انجام بررسی ها )برای تعیین حد مجاز سرعت(
é چگونگی ارائه نتايج.

اين دس��تورالعمل صدک هش��تاد و پنجم س��رعت را به عنوان ملاک در نظر می گیرد و به اين 
ترتیب رانندگان با س��رعت های خیلی بالا )و خطاهای خام اندازه گیری( را حذف و تخمینی از 

برداشت رانندگان از حد مجاز سرعت دراختیار می گذارد.

دستیابی به اين دستورالعمل از طريق جستجوی)ORN11(  در سايت
 www.transport.links.org میسر است.
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�. UK>s DFID: Department for International Development (UK government)
�.Overseas Road Note �� (ORN��) 
�.(DFID/TRL �99�)  
�. Stop Watches
�. Average ‘short-base’ speeds
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کادر2-5: تغییر در س��رعت مجاز در کلان ش��هرها )ملبورن(- مناطق با س��رعت ش��صت کیلومتر در 
ساعت

اثرات کاهش قابل توجه سرعت متعاقب فعالیت های علنی و قانونی در محدوده سال های 1999 
تا 2005 در يک ش��هر بزرگ نش��ان داده شده است. اين بازه زمانی با کاهش قابل توجه در تلفات 
و مصدومیت های جدی همراه بوده اس��ت. پايش س��رعت، هر نوع تغییر در سرعت را شناسايی 
و به عنوان يک ش��اخص میانی و پیش��رفته اثربخشی در کاهش مصدومیت هاي ترافیكي ناشی از 

سرعت کمک کننده است.

ماخذ: )4(
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کادر 2-6: ایجاد مراکز پایش سرعت 1
مديريت سرعت فرآيندی مستمر و لذا پايش مرتب آن ضروری است. بنابراين، وجود مکان های 
دائمی برای اندازه گیری سرعت در میان مدت مطلوب به نظر می رسد. علی رغم تولید ابزارهای 
متنوع پايش س��رعت با بهره گیری از فن آوری های پیش��رفته، حلقه های القايی2  و کانال های باد3  
همچنان به صورت راه حلی کم هزينه، قابل اعتماد و مستحکم در محیط های مناسب مطرح  است. 
ابزاره��ای ف��وق با هزينه ای در حدود 500 دلار آمريکا قابل خريد اس��ت. ازآنجا که اين ابزارها 

نیازی به تامین انرژی خارجی ندارد، در مناطق دور افتاده هم قابل استفاده هستند.
   حلقه های القايی کابل های بريده ش��ده  در س��طح گذرگاه های شوس��ه  است که توسط آسفالت 

پوشیده شده و به سیستم ثبت اطلاعات در محفظة کوچکی در کنار جاده متصل می شود. 
سیم های مذکور در عمق قرار گرفته و با جريان ترافیک صدمه نمی بیند. به تناسب جريان و ظرفیت 

ابزار ثبت اطلاعات می توان، حلقه های القايی را هر چند هفته يکبار بازديد کرد.
کانال های باد با فشار ناشی از عبور وسیله نقلیه يک پالس هوا تولید می کند. از آنجاکه اين لوله  ها 
در فواصل معینی از يکديگر تعبیه شده اند، با محاسبه زمانی که وسیله نقلیه فاصله بین دو لوله را 

طی می کند، می توان سرعت وسیله نقلیه را محاسبه نمود.
 اگر چه اين لوله ها عمر محدودی دارند )حدوداً چهار هفته در اس��تفاده مس��تمر( می توان از آن 
در محل هايی که امکان نصب حلقه وجود ندارد، اس��تفاده نمود. لوله ها در جاده های خاکی هم 

قابل نصب است. 
تحلیل گرهای ترافیکی س��یار نوع ديگری از اين تجهیزات  اس��ت. صفحه ای مجهز به حسگر که 
به س��نگفرش جاده متصل و امکان تعیین س��رعت، ش��مارش تعداد و تعیین نوع وس��ايط نقلیه با 
اس��تفاده از فن آوری تصاوير مغناطیس��ی را فراهم می کند. صفحات به طور مستقیم در مسیرهای 
ترافیکی قرار داده می ش��ود. قابلیت نصب و برداش��ت س��ريع و آس��ان از طريق مته را دارد و تا 

هفته ها نیازمند رسیدگی نیست. 
سیس��تم ثب��ت داده در لوله ه��ا، حلقه ها و صفح��ات متحرک مجهز به برنام��ه نرم افزاری ورود و 
بس��ته های مديريت داده ها اس��ت که دامنه ای از اطلاعات را تنها با فش��ردن يک دکمه در اختیار 
کاربر قرار می دهد. داده های سرعت علاوه بر فراهم نمودن امکان دسته بندی انواع وسايط نقلیه، 
اطلاعاتی در مورد س��رعت جاری حرکت فراهم می کند. پايش ترافیکی در ش��بکه حمل و نقل 

شهری، قادر است: 
é میزان رشد ترافیک،
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�. Core speed-monitoring sites
�. Inductive loops
�. Pneumatic tubes
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éتغییر در به كارگیري نوع وس��ايط نقلیه )برای مثال افزايش اس��تفاده از وس��ايط نقلیه س��نگین 
حمل کالا(،

éاستفاده از شیوه های جديد حمل و نقل،
éمیزان فرسودگی بزرگراه ها را تعیین کند.

اگرچه اس��تفاده از چنین وس��ايلی در همه جا امکان پذير نبوده و در برخی کش��ورها اس��تفاده از 
تجهیزات دستی لیزری ترجیح داده می شود.

کادر2-7: گزینه های متفاوت برای جمع آوری اطلاعات سرعت
س��نجش نقطه ای س��رعت عموماً در مکان خاصی از جاده صورت می گیرد. رويکردهای متفاوت 

برای سنجش نقطه ای سرعت عبارتند از:
é  استفاده از مدت زمان سپری شده برای طی مسافتی معین يا فاصله بین دو نقطه،

é  استفاده از اثر داپلر در رادارهای با موج کوتاه1
é  اندازه گیری مستقیم با استفاده از تفنگ های لیزری

é  استفاده از ويديو يا 
é استفاده از سیستم موقعیت ياب جهاني2

شرح تفضیلی اين گزينه ها در پیوست يک آمده است.

بررسي موردی: آزمایش ابزار اندازه گیری سرعت، مالزی
شناسايی و حتی گاهی آزمايش ابزار سنجش سرعت برای مقاصد خاص مهم است. در جريان يک 
مناقصه در مالزی جهت يافتن پیمانکاری به منظور انجام برنامه سنجش سرعت، از شش پیمانکار 
خواسته ش��د تجهیزات پیش��نهادی خود را در بزرگراه گاتری3 نصب و راه اندازی نموده و کارآيی 
آن را در مس��افتی به طول يک کیلومتر به نمايش بگذارند. س��ناريوهای متفاوتی بر اساس شرايط 
حاکم در خیابان های مالزی به عنوان مثال عبور همزمان تعداد زيادی از موتورسیکلت س��واران 
آزمايش شد. برخی از ابزارها قادر به اندازه گیری سرعت به تفکیک نبود. به طور همزمان سرعت 
معمول به عنوان ش��اهد اندازه گیری ش��د تا امکان مقايسه ابزار مختلف اندازه گیری سرعت را در 

سناريوهای متفاوت فراهم آورد. 
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�. Microwave radar using the Doppler effect
�. Global Positioning System (GPS)
�. Guthrie
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2-2-3 پراكنش سرعت1 
اغلب بین رانندگی با س��رعتی چند کیلومتر در س��اعت بالاتر از محدوده س��رعت مجاز )س��طوح 
پائین سرعت( و سرعتی خیلی بالاتر از محدوده سرعت مجاز )سطوح بالای سرعت( تفاوت وجود 
دارد. همچنین، برخی کشورها با تنظیم ابزار اعمال قانون )سرعتی که پیگرد قانونی دارد( در سطحی 
بالاتری از حد تعیین ش��ده س��رعت مجاز، تجاوز اندک از حد مجاز س��رعت را به طور غیررسمی، 
پذيرفته اند. در حالی که اين ارفاق ها با اس��تقبال عمومی مواجه می ش��ود، در مباحث مرتبط با تروما، 
تاثیرات قابل ملاحظه ای برجا می گذارد، زيرا اگر تعداد زيادی از رانندگان فقط کمی بالاتر از محدوده 
سرعت مجاز برانند، خود موجب افزايشی معنی دار در آمار تلفات ومصدومیت های جدی می شود. 

)جدول1-1 و 1-2 را ببینید(. 
رانندگی با سرعت خیلی بالا و تجاوز از حد مجاز سرعت، خطرناک است. در صورتی که مطالعات 
سرعت نشان دهد تعداد معنی داری از رانندگان از حد مجاز سرعت، تجاوز می کنند، طیف وسیعی 
از اقدام��ات قانونی، اجرائیات، آموزش عمومی و اصلاحات مهندس��ی برای مديريت اين مس��ئله 
ضروری اس��ت. دانس��تن اين نکته که تخطی از س��رعت مطمئنه هر چند وقت يکبار و در کجا اتفاق 

می افتد، مهم است.
 حتی س��رعت هاي بالای مجاز از نظر قانون، مثل س��رعت رانندگان خودروهای نظامی و انتظامی 
حین انجام ماموريت يا رانندگان آمبولانس ها خطرناک بوده و ش��انس رخداد س��وانح رانندگی را 
افزايش می دهد. آگاهی از دامنه اين تخلفات در حوزه های قضايی مفید است. چنین رانندگانی بايد 
تعلیم��ات اختصاص��ی ببینند و از طريق آيین نامه ها و پروتکل های خاصی راهنمايی ش��وند. کفايت 
ايمنی دس��تورالعمل ها و پروتکل ها در ش��رايط اضطراری )مثل سرعت بالای خودروهای نظامی و 
انتظامی حین تعقیب و گريز يا س��رعت زياد آمبولانس ها حین ماموريت های امدادی( بايد آزموده 
شود. از آنجا که اکثر حوادث جرحی در سرعت های پايین رخ می دهد، اين مسئله بايد در برنامه های 
مديريت س��رعت لحاظ ش��ود، زيرا نمايانگر بیشترين حجم مشکل است. تجاوز اندک از حد مجاز 
سرعت، يک عامل مهم افزايش خطر در شبکه حمل و نقل است، مخصوصاً اگر اين رفتار در سطحی 

وسیع توسط رانندگان اعمال شود. 
با گذش��ت زمان، تجاوز اندک از حد مجاز س��رعت به صورت رفتار غالب در رانندگی درآمده و 
ممکن اس��ت رانندگان در صورت عدم مواجه با اعمال قانون يا تا وقتی با آن مواجه ش��وند، انتظار 

رانندگی با سرعت های خیلی بالاتر از حد مجاز را پیدا کنند. 

�. Speed variance 
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در بررسی های معمول سرعت، تعداد رانندگانی که کمی بالاتر از محدوده سرعت مجاز می رانند، 
قابل تعیین است. اگر تخطی از حد مجاز سرعت در سطح وسیعی صورت گرفته و حرکت با سرعتی 
بیش از 2 تا 3 کیلومتر در س��اعت بالای حد مجاز س��رعت در جريان باش��د، نیاز به تجديدنظر در 
قوانین جاری و اعمال اس��تانداردها و قوانین ش��ديدتر مطرح می شود. برای مثال برخی حوزه های 
قضايی، س��رعتی تا حدود 15 کیلومتر در س��اعت بالاتر از محدوده سرعت مجاز را پیش از ارتکاب 
به جرائم رانندگی و دريافت جريمه مجاز می دانند. نتیجه اين امر در عمل، بالا رفتن محدوده مجاز 
س��رعت تا 15 کیلومتر در س��اعت بالای س��رعت مطمئنه است، که پیآمد آن افزايش خطر تصادفات 

خواهد بود.

2-2-4 ارزیابی نگرش جامعه به مدیریت سرعت
آگاهی از عکس العمل های مثبت و منفی رانندگان در س��طح جامعه نس��بت به تش��ديد مقررات 
مديريت س��رعت مهم اس��ت. ضمناً رعايت نسبت بین رانندگان، عابرين پیاده و موتورسواران برای 
توسعه معیارها ضروری است. بررسی های جامعه نگر، میزان پذيرش اجتماعی سرعت مجاز پايین تر، 
تش��ديد اعمال قانون، جرائم رانندگی س��نگین تر و اصلاحات مهندسی بیشتر را نشان می دهد )کادر 
2-8(. اين بازخورد در طراحی برنامه ها مهم است و علاوه برآن بايد به میزان افزايش آگاهی عمومی 

درمورد سرعت وخطر تصادفات نیز توجه شود.
 با اين وجود، میزان مقاومت جامعه در مقابل تغییر متفاوت است و بستگی به رويکردهای مختلف 
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اجراي��ی و می��زان تغییر دارد. در هر برنامه مديريت س��رعت بايد درک اين محدوديت ها و کمک به 
رفع آن مورد نظر قرار گیرد. 1

کادر2-8: بررسي جامعه در رابطه با سرعت

تعدادی بررس��ی به صورت س��الانه يا با فاصله زمانی کمتر در کش��ورهای مختلف برای پايش 
نگرش جامعه به س��رعت و تندرانی انجام ش��ده است. در کشورهايی که برنامه مديريت سرعت 
برای اولین بار اجرا می شود، بررسی های ابتدايی، اطلاعات اولیه مهمی از نگرش جامعه قبل از 

اجرای برنامه، فراهم خواهد کرد.
مهم اس��ت که حجم نمونه کافی باش��د و در انتخاب مصاحبه ش��ونده ها به گونه ای دقت شود که 

نمونه تحقیق تقريبا نمايانگر جامعه مورد مطالعه باشد.
جزئیات بیشتر در رابطه با روش شناسی1 از ماخذ )5( قابل برداشت است. برای اطمینان از دقت 

و مفید بودن اطلاعات حاصله نظارت متخصص روش شناسی )اپیدمیولوژيست( لازم است.

2-3 محدودیت سرعت چگونه تعیین می شود، عمومیت پیدا می کند و اجرا می شود؟
به طور س��نتی، تعیین حدود مجاز س��رعت تلاش هايی برای حصول تعادل بین ايمنی و حرکت 
است. اما کشورهايی که به عنوان کشورهای دارای ثبت ضعیف ايمنی بوده و متعهد به کاهش مرگ 
و مصدومیت های ناش��ی از س��وانح جاده ای می باش��ند، در حال رسیدن به اين تعادل هستند. برخی 
کشورها محدوديت سرعت را با استناد به تحمل مصدومیت توسط انسان تدوين کرده و سطحی که 
معمولا منجر به مرگ يا مصدومیت جدی در تصادفات کاربران راه نمی ش��ود را مش��خص کرده اند. 

اين سیاست رويکرد نظام ايمن نامیده می شود )قسمت 1 را ببینید(.
در بس��یاری کش��ورها نیز مشخص شده است که سرعت کمتر، سودمندی مازادی داشته، ايمنی را 
افزاي��ش می ده��د و موجب صرفه جويی اقتصادی )مصرف س��وخت کمتر(، جريان آرام ترافیک و 

کمک به کم کردن آلودگی هوا و آلودگی صوتی هم می شود.

�. Methodology 
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2-3-1 حدود مجاز سرعت چگونه تعیین می شوند ؟
مهم اس��ت که بدانیم چه کس��ی مس��ئول تعیین حدود مجاز سرعت اس��ت و چه معیارهايی برای 
تعیین حدود مجاز س��رعت لازم اس��ت. آيا محدوديت ها بر اس��اس تحلیل کارشناس��ان، قضاوت 

سیاستمداران، تحلیل داده ها و خطر مصدومیت يا ارزيابی هزينه اثربخشی می باشد؟
اس��تفاده از روش های مختلف برای ايجاد هر نوع تغییر در روش های موجود و معیارهای مورد 

استفاده قابل اشاره است.
همچنین لازم است اساس محدوديت سرعت تعیین شده در مناطق شهری و بین شهری مشخص 
و اين محدوديت ها برای انواع جاده ها و وس��ايط نقلیه تعیین ش��وند. معمولا برای راه های با کیفیت 
خوب شهری و بین شهری توافق عمومی بر محدوديت سرعت وجود خواهد داشت. به طور معمول 

محدوديت سرعت به صورت قراردادی تعريف شده و لذا با تابلو اعلانات مشخص نمی شود.
گاهي اوقات می توان محدوديت سرعت برای استانداردهای مختلف راه يا وسايط نقلیه متفاوت 

و در برخی موارد حتی انواع رانندگان مثلا رانندگان جديد تعريف کرد.

س��والات ديگری که می تواند مورد پرس��ش قرار گیرد ش��امل مروری بر تعیین حد سرعت مجاز 
مناسب و ماهیت آمد و رفت کاربران راه، ماهیت راه و شانه راه )از جمله دسترسی همسايگان حاشیه 

راه و کنترل آنها(، استاندارد و نوع وسايط نقلیه و سطح برقراری مقررات خواهد بود.
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2-3-2 محدودیت سرعت چگونه عمومیت پیدا کند؟
زمانی که محدوديت س��رعت تعیین  ش��د، مهم خواهد بود که اين محدوديت ها به رانندگان اعلام 
ش��ود. اين کار معمولا از طريق علائم و تابلوهای جاده انجام می ش��ود. مروری بر علائم و اطلاعات 
حدود مجاز سرعت بايد انجام گیرد تا مشخص شود آيا رانندگان آنچه را که قانوناً به آن بايد پايبند 
باشند را دريافته و به اندازه کافی توصیه هايی که بايد توسط رانندگان در هر برنامه مديريت سرعت 

اعمال شود را درک کرده اند.
ثبات مهم اس��ت. اگر برای يک راننده چنین اعلام ش��ود که جاده ای محدوديت س��رعت متفاوت 
با جاده مشابه دارد و دلیلی برای آن ذکر نشده باشد آنها حد مجاز سرعت را رعايت نخواهند کرد.

بحث بیش��تر درباره ارائه توصیه ها و نش��انه ها به کاربران راه و حداکثر س��رعت مجاز قانونی در 
قسمت 3 ارائه خواهد شد.

2-3-3 حدود مجاز سرعت چگونه به اجرا در مي آیند؟
در غیاب س��اختارهای ترمیمی مهندس��ی که می توانند رانندگان را مجبور به کاهش س��رعت کنند 
)مثل دس��ت اندازها( در اغلب موارد محدوديت س��رعت ممکن است توسط رانندگان رعايت نشود 
مگر اين كه مقررات مربوطه به اجرا درآيند. مهم است بدانیم که سطحی از اجرای مقررات مربوط 
به محدوديت سرعت می تواند رفتار راننده را تحت تاثیر قرار دهد. به اين مفهوم که فعالیت برقراری 
مقررات نیاز به تبلیغات دارد )از جمله تش��ويق به جای تنبیه(، لکن رانندگان کمتر با جرايم س��نگین 
متنبه می ش��وند و برقراری مقررات س��خت در درازمدت کمتر در رفتار دائمی فرد موثر اس��ت. لازم 
است نقطه آغارين برقراری مقررات برای اعمال محدوديت سرعت در ارتباط با توزيع جغرافیايی 
تعداد وسايط نقلیه غربالگری شده، توزيع زمان روزانه و هفتگی فعالیت هاي مربوطه و محدوديتی 

که بايد برای آن اعمال قانون شود مشخص شوند.
ممک��ن اس��ت پلیس ب��رای برقراری مق��ررات جديد محدوديت س��رعت، بی میل باش��د. زيرا 
محدوديت ه��ا جدي��د برای کاربران راه به خوبی قابل قبول نبوده و در نتیجه مرتبا مورد انتقاد و نگاه 

بدبینانه قرار گیرند. تجربه پلیس و گرايش  آنان در مورد برقراری مقررات بايد ارزيابي شود.
اعمال مقررات در قسمت 3 بیشتر مورد بحث قرار خواهد گرفت.



103

توجه
سرعت مجاز واقعی موجود چیست؟

اغلب، پلیس به مقداری سرعت بالاتر از حد مجاز تخفیف می دهد. زمانی که اين اتفاق می افتد 
کاربران راه به اين اعتقاد پیدا می کنند که اين مقدار تخفیف را با حداکثر سرعت مجاز جمع كنند. 
براي مثال بسیاري افراد تنها زماني كه بیش از 10 كیلومتر در ساعت بالاتر از حد مجاز رانندگی 
می کنند، جريمه می ش��وند. اغلب رانندگان از اين موضوع آگاهند و در واقع حد مجاز س��رعت 
ديگری در آن جاده تحمل و تعريف می شود. اين نکته مثالی است از اين که بايد در طراحی های 

برنامه آتی به دقت به آن توجه داشت. 

2-4 درک نظم مدیریت
لازم اس��ت برای مديريت ايمنی راه و مديريت س��رعت درکی ش��فاف از نظام ها و مسئولیت های 

موجود داشته باشیم.

2-4-1 چه کسی برای آئین نامه سرعت در جاده های عمومی مسئولیت دارد؟
موسس��ه مس��ئول برای مشخص کردن حد مجاز سرعت، می تواند در سطح کشور، ايالت يا استان 
باشد. اما مسئولین محلی نیز ممکن است است قادر باشند حدود مجاز سرعت يا سرعت قابل قبول 
را در ش��هرها يا شهرس��تان های خود تعیین کنند. ممکن است يک موسسه جداگانه با مسئولیت کلی 
ايمنی راه که قدرت برقراری آئین نامه ها را ندارد اين کار را انجام دهد. طبیعی خواهد بود که نقش 
و مس��ئولیت در مديريت س��رعت بین چند سازمان مثل مس��ئولین راه، وزارت راه و ترابری، پلیس، 

مقامات محلی يا ديگران مشترک باشد.
برای برقراری يک برنامه مديريت سرعت، لازم است مشخص شود که چه گروه های دولتی درگیر 
در تصمیم گیری ايمنی راه هس��تند، چه نقش��ی دارند و چگونه با يکديگر در ارتباط هستند. ارزيابی 
قابلیت آنان در مديريت س��رعت انجام و تعیین ش��ود که چگونه موسس��اتی که اهداف لازم را تامین 

می کنند به خوبی مجهز می شوند.
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2-4-2 ذینفعان ایمنی راه چه کسانی هستند؟
تحلیل ذينفعان در يک ساختار و محیط اقتصادی اجتماعی که سیاست جديدی تدوين و به اجرا 

در می آيد بايد جاری شود.
اقدام اولیه، مش��خص کردن تمامی ش��رکای احتمالی اس��ت که ممکن است به ايجاد يک ساختار 
مديريت سرعت علاقمند باشند. اين افراد شامل تمامی کسانی هستند که ممکن است فی النفسه در 
تقابل تلاش های کاهش مناس��ب س��رعت از طريق اعمال قانون، کاهش حدود مجاز سرعت يا يك 

سري اقدامات مهندسی باشند.
ذينفعان بالقوه ش��امل گروه های دولتی، س��ازمان های غیر دولتی و موسس��اتی مانند جوامع محلی 
گروه های رسمی و غیررسمی همین طور افرادی هستند که با اجرای مقررات استاندارد سرعت )به 

صورت مثبت يا منفی( تحت تاثیر قرار می گیرند.
ذينفع��ان همچنین ش��امل انجمن های خودرو و آنها که ممکن اس��ت تح��ت تاثیر مقررات جديد 
سرعت قرار  گیرند از جمله بخش ها و انجمن های صنعتی، کارخانجات خودروسازی و قسمت هاي 
ترابری باش��ند. رس��انه های جمعی نقش مهمی در فضاسازی ش��رايط و ارائه ديدگاه های گروه های 
مختلف و جامعه در سطح ملی، منطقه ای يا محلی ايفا نموده و نقش آنها نبايد کم رنگ ديده شود.

کارکرد دوم اين تحلیل، آزمون نقش و فعالیت هاي کلیه ذينفعان اس��ت. مهم اس��ت که تفاوت بین 
نقش ذينفعان دولتی و غیردولتی مشخص شود. آنها که به گروه های دولتی تعلق دارند ممکن است 
نقشی در ايمنی راه داشته باشند، در حالی که بخش های بیرون حکومت )شامل نمايندگان مجلس( 

بیشتر علاقه به مقرراتی بر علیه کاهش سرعت دارند.
حمايت، پیشنهادات و مشاوره آنها در برنامه تعیین و جلب شده، و برای آنها ارزش قائل شود. اما 
هدف مديريت در تهیه توصیه های نهايی دولتی يا اقدامات قانونی که بايد عملی ش��ود، می بايس��ت 
نقش مس��تقیم موسس��ات ايمنی راه در دولت )حمل و نقل، راه، پلیس، قوه قضايیه، بخش س��لامت 
و آموزش( را در نظر گرفته و مش��اوره لازم برای مس��ائلی مانند امور مالی را با ساير وزارتخانه های 
دولتی به صورت جداگانه انجام دهد. اين مشاوره ممکن است باعث ايجاد اختلاف در منافع مرتبط 
با هزينه ها و مس��ائل اقتصادی ش��ده بنابراين مهم اس��ت که مس��تندات لازم مبنی بر اين كه مديريت 
سرعت چه منافعی برای آنان خواهد داشت و در صرفه جويی هزينه ها در جامعه چقدر مهم است 

مطرح شوند.
ي��ک تحلی��ل دقیق بايد تاثیر و اهمیت منافع تمامی ذينفعان را در خصوص موسس��ات ايمنی راه 
دولت همین طور تاثیری را که بر تسهیل در رويکردهای آنها دارد مورد توجه قرار دهد. به خصوص 
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مهم اس��ت که حامیان و مخالفان را معین و اس��تدلال های آنها را مش��خص کرد و يک برنامه جامع 
ب��رای راض��ی کردن تمامی اين گروه ها تدارک ديد. با درنظر داش��تن اي��ن نکات، اهداف کلیدی در 

تحلیل ذينفعان دولتی عبارتند از:
é مش��خص ک��ردن ذينفع��ان کلیدی، تعري��ف ويژگی های آنها و آزمون اين ك��ه چگونه تغییرات 
سیاس��تگزاری در مديريت س��رعت آنها را متاثر می کند )برای مثال علائق آنان، انتظاراتی که در 

ارتباط با منافع خود دارند، پیامدهای تغییرات و جابجايی ها( 
é تعیین تاثیرات اساسی آنها در ايجاد، اثبات و اجرای برنامه مديريت سرعت

é فهمیدن ارتباط بین ذينفعان و تضارب منافع هر کدام که ممکن است ايجاد شود
é تعیین ظرفیت ذينفعان مختلف که در ايجاد برنامه مديريت س��رعت مش��ارکت دارند و تمايل 

آنها در مشارکت مثبت فرآيند
é تصمیم گیری در مورد اين كه چگونه آنها بايد در فرآيند درگیر شوند تا از بهترين امکان موفقیت 

برای برنامه مطمئن شويم. اين اقدام شامل:
- ماهیت مشارکت آنان )برای مثال مشاوره يا قضاوت يا مساعدت همدستان(  

- شکل مشارکت آنان )برای مثال به عنوان عضوی از گروه کاری يا مشاور(  
-حالت مشارکت آنان )مثلا به عنوان يک فرد شرکت کننده يا نماينده يک گروه(  

برای ساير ذينفعان دولتی جدا از موسسات ايمنی راه، روشی مشابه اما با جزئیات کمتر فرآيند بايد 
ايجاد ش��ود تا آنها در مرحله اولیه درگیر ش��دن در برنامه موضعی مثبت داشته باشند. بحث عمیق تر 

درباره اداره تحلیل ذينفعان در منبع 6  قابل بررسی است )6(.

2-4-3 چه پشتوانه مالی برای مدیریت سرعت وجود دارد؟
بدون پش��توانه مالی کافی، هدايت يک برنامه جامع س��رعت غیر قابل انجام اس��ت. در زمانی که 
پشتوانه مالی، قسمت مهمی از يک برنامه است )همان طور که در قسمت 4 شرح داده شد(، شناسايی 

منابع مالی حمايت کننده يک امر واجب برای شروع کار است.
بودج��ه فعلی ايمنی راه چیس��ت؟ آيا اولويت ه��ای بودجه در زمینه فعالیت ه��اي آتی ايمنی راه 
مشخص هستند؟ آيا بودجه ای برای مديريت سرعت در نظر گرفته شده است؟ مهم است که منافع 
برنامه پیش رو برآورد شده و به جای آن که آن را يک هزينه بدانیم، آن را يک سرمايه گذاری قلمداد 
کنیم. عموما در کش��ورها مش��خص شده است که هزينه تصادفات و مرگ و مصدومیت ناشی از آنها 

تاثیر فراوانی بر اقتصاد جامعه دارد و بسیار بیشتر از آن چیزی است که معرفی شود.
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تحلیل ذينفعان )2-4-2( همچنین بايد امکان منابع مالی در دسترس را که به وسیله ذينفعان خارج 
دولت تامین می شود جستجو کند.

همچنین بايد مشخص شود که آيا هرگونه افزايش برقراری مقررات می تواند بودجه ای از طريق 
جرايم رانندگی تامین کند. اما در بس��یاری کش��ورها که دوربین های ثبت س��رعت را برقرار کرده اند 
يک پاس��خ رس��انه ای به جای پاس��خ افراد اس��تقرار می يابد که ممکن است راه پرمنفعت تری باشد 
)مالیات ديگر بر وس��ايط نقلیه(. آزمون اين مس��اله و درک مناس��ب نگرش جامعه از اين مساله بايد 

انجام شود.
در تعدادی از کش��ورها، منافع ناش��ی از جرايم رانندگی )برای مثال با استفاده از دوربین های ثبت 
سرعت( می تواند به جای صرف در امور عمومی دولت، برای فعالیت هاي ايمنی راه صرف شود. در 
حالی که بحث های زيادی در خصوص اين رويکرد وجود دارد، اين اقدام می تواند حمايت جامعه 
را جلب کرده و از وجود دوربین های ثبت س��رعت برای پرداخت هزينه گناهانش��ان پشتیبانی کند و 

به نفع جامعه در کنترل رفتارهای خطرزا باشد.
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خلاصه:
س��ه دلیل عمده برای تعیین موقعیت قبل از ش��روع يک برنامه مديريت س��رعت وجود دارد. اول 
شما نیاز داريد که ماهیت و حجم سرعت های غیر ايمن وسايط نقلیه را تعیین کنید. فرآيند ارزيابی، 
مس��تندات کافی برای مباحث پیرامون مديريت س��رعت اساسی را تامین و مشخص می کند که چرا 
برنامه بايد حمايت شود. مستندات موقعیت شروع شاخص های زيربنايی مهم را که می تواند برای 
پايش و ارزشیابی برنامه مورد استفاده قرار گیرد فراهم می کند. برای مراجعه به هم سیاستگزاران و 

هم جامعه شما نیاز داريد:
é يک ديدگاه کلی از راه، محیط و استفاده از آن به دست آوريد.

é مشخص کنید که رانندگان در مواجهه با حدود مجاز سرعت در موقعیت های مختلف چگونه عمل 
می کنند. محدوديت سرعت و میانگین سرعت وسايط نقلیه در مکان هاي پرخطر چقدر است؟ )مثلا 

آيا عابرين پیاده موتورسیکلت و دوچرخه سوار زيادی در آن منطقه وجود دارد؟(
é فهمیدن اين كه چرا مردم در آن منطقه با سرعت می رانند و چه سهمی از سوانح جدی به دلیل 

سرعت ايجاد می شود.
é اندازه گیری مقدار خطر مصدومیت همین طور ماهیت خطر که به دلیل سرعت ايجاد می شود.

é به دس��ت آوردن داده های درس��ت مربوط به سرعت در س��وانح جدی، متوسط سرعت جاری 
در مقايس��ه محدوديت س��رعت و س��رعت مجاز - اين کار کمک می کند تا حجم مس��اله را در 
کاهش س��وانح جدی از طريق اجرای بهتر مقررات محدوديت س��رعت، کاهش س��رعت يا هر 

دو نشان دهیم.
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3-1  منطقه بندي سرعت و حدود مجاز سرعت: 
3-1-1 طبقه بندي راه ها بر اساس کارکرد و فعالیت

3-1-2 راهنماها و مرور محدوديت های سرعت و منطقه بندى سرعت
3-1-3آموزش رانندگان در مورد علائم محدوديت سرعت - علائم اطلاعات پايه ای

3-2 تغییر رفتار - تنظیم و اجرای محدودیت سرعت
3-2-1 مقررات راه، عملیات نظارتي و قانون گزاري

3-2-2 روش هاي اجراي قوانین سرعت
3-2-3 جريمه ها، مجازات، نمرات منفی و تعلیق گواهینامه

3-3 تغییر رفتار- آموزش عمومی
3-3-1 جلب حمايت جامعه و آموزش عمومی

3-3-2 افزايش درك عمومي از اين که در معرض ديد پلیس هستند
3-3-3 جوايز تبعیت از قانون سرعت

3-3-4 برنامه هاي مبتنی بر جامعه
3-3-5 صدور گواهینامه و موانع سرعت

3-4 اصلاحات مهندسي
3-4-1 راه حل هايی براي كاهش سرعت خودروها

3-4-2 جداسازی کاربران آسیب پذير راه 

3-5 کاربرد فن آوری  محدودیت سرعت و تطبیق هوشمندانه سرعت 
3-6 مدیریت سرعت توسط کارفرمایان

3-6-1 اقدامات قانون گزاري
3-6-2 آموزش و بازخورد آن 

خلاصه
منابع
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ابزارهای بس��یاری برای مديريت موثر س��رعت در دس��ترس است كه شامل حدود مجاز سرعت، 
اصلاح مهندسي، تقويت موثر محدوديت های سرعت توسط پلیس، استفاده از برنامه هاي آموزشی 
و اطلاع رس��اني وس��یع عمومی جهت تشويق برای تبعیت از علائم هشدار دهنده سرعت و قوانین 

محدوديت سرعت مي باشد.
در بیشتر موارد، ترکیبی از اين ابزارها برای ارائه راه حل هايی که مناسب نیازها و ظرفیت هر کشور 
اس��ت، مورد نیاز اس��ت. اين قس��مت، ابزارهايی که روی کنترل سرعت موثر است را شرح می دهد. 

شش عنوان در اين قسمت پوشش داده می شوند که عبارتند از :
3-1  منطقه بندي س��رعت و حدود مجاز س��رعت: حدود س��رعت مجاز که کارکرد راه و محیط 
اطرافش را در نظر مي گیرد، در واقع ابزار اصلي برای مديريت س��رعت اس��ت. در محیط هاي 
ش��هری و بین ش��هري که ترکیب ترافیکی مختلفي دارند، رويکردهای متفاوتی جهت دستیابی 
به مديريت موثرسرعت لازم است. اين بخش به بحث راه هايی که طبقه بندي راه ها را بر طبق 
عملکرد اصلی ش��ان تعیین مي كند و متعاقب آن به اين که چگونه حدود س��رعت مجاز مناسبي 

به آنها اختصاص بدهیم، می پردازد.
3-2 تغییر رفتار - تنظیم و اجرای محدوديت سرعت: اين بخش به بیان قوانین و مقررات تنظیم 
ش��ده که خود پايه ای برای تبعیت از مقررات س��رعت و روش��هاي متنوع و فن آوري هاي در 
دسترس، برای نظارت در روي راه است، مي پردازد، که خود شامل کاربرد دوربین های متحرک و 
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ثابت ثبت سرعت، میزان قابل اغماض درسرعت مجاز توسط نظارت پلیس و اهمیت مجازات 
از قبیل جريمه ها، تذكرات، تعلیق مدارک و ضبط اتومبیل می باشد.

3-3 تغییر رفتار- آموزش عمومی: در اين بخش به نقش آموزش عمومی در جهت بهبود پیروی 
از قوانین و حمايت از فعالیت جاری پلیس، اشاره شده است. تاثیر برنامه هاي مبتني بر جامعه 

نیز در اين بخش تاكید شده است.
3-4 اصلاح��ات مهندس��ی: در اي��ن بخش راه كارهاي موجود جهت کاهش س��رعت در مناطقي 
ب��ا احتم��ال خطر زياد ارائه مي ش��ود. به عنوان مثال در محل هايی با رف��ت و آمد زياد عابرين 
پیاده که معمولا نزديک مدارس، فروش��گاه ها، مراکز خريد و مكان هاي ش��هری ش��لوغ است، 
محدوديت هايي همچون دس��ت اندازها، بخش هايی با س��نگفرش برآمده و باريک کردن راه به 

عنوان راه حل هاي موثر به حساب می آيند.
3-5 کاربرد فن آوری  محدوديت س��رعت و تطبیق هوش��مندانه س��رعت: در اين بخش به کاربرد 
فن آوری  محدوديت س��رعت مثل ثبت اطلاعات و محدودگرهای س��رعتی برای وسايط نقلیه 

سبک و سنگین اشاره شده است.
3-6 مديريت سرعت به وسیله کارکنان: اين بخش به نقش ناوگان عملیاتی وسايط نقلیه در تقويت 

پیروی از سرعت مجاز به وسیله کارکنان مي پردازد.

3-1  منطقه بندي سرعت و حدود مجاز سرعت:
کارکرده��ا و طبقه بندي هاي راه در محدوده هاي ش��هری و بین ش��هری ب��ه صورت قابل توجهي 
متفاوت اس��ت. طبیعت تصادفات و خطر ش��دت مصدومیت  ها نیز در اين دو گروه بزرگ متفاوت 

است.
طبق��ه بن��دی هر راه بر مبنای کارکرد ويژه اش در واق��ع نمايانگر کاربرد جاری آن در اغلب موارد 
می باش��د. کارکرد راه در قالب طبقه بندي اش، در واقع بنیادی برای کاربرد مداوم مديريت س��رعت 
در عرض شبکه راه ايجاد می کند، درحالي كه تشخیص بخش ها و مسیرهايي با احتمال خطر بالاتر، 
نیازمند به سرعت هاي مجاز مختلفي براي مقابله با خطر نسبي آنها مي باشد. موانع سرعتی متفاوتي 
برای پاس��خگويی به خطرات مربوطه لازم اس��ت. مثلا محدوده هاي اطراف مدارس به علت وجود 
کودکان در آن محدوده ها به سرعت   گیر نیاز دارد. طبقه بندي راه ها بر اساس کارکردش به شناسايي 
بخش هايی از شبکه که در آن احتمال کاستن مخاطرات از طريق اصلاح مهندسی وجود دارد، منجر 

مي شود، که اين خود نیز به ارزيابی مجدد حدود سرعت مجاز مي انجامد.
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3-1-1 طبقه بندي راه ها بر اساس کارکرد و فعالیت:
ايجاد طبقه بندي و فعالیت کاربري راه در ش��بکه ش��هری و بین ش��هري برای مديريت سرعت در 

درازمدت ارزشمند است )شکل 1-3(. 

شکل 3-1: یک درجه بندي ساده راه برای حوزه بین شهری

ملاحظات می بايست شامل موارد زير باشد:
é تراکم جمعیت

é تراکم كاربران راه
é رفت و آمد کلی )شاهراه( يا رفت و آمد محلی )دسترسی( و جريان و روند نسبي ترافیک 

é تركی��ب كارب��ران راه - عابران پیاده، موتورس��یکلت، دوچرخه ها، وس��ايط حم��ل ونقل كه با 
حیوانات كشیده مي شوند، اتوبوس ها، کامیون ها و خودروها 

é توانايی در تفکیک کاربران راه
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é همجوار بودن پیاده روها و نزديکی آنها
é فعالیت كنار راه

در راس طبقه بندي، راه هايي قرار دارند كه مردم و كالاهاي مورد نیاز را در مس��یرهاي طولاني و 
از طريق نواحي بین ش��هري انتقال مي دهند. عموما، حدود س��رعت مجاز بالايي بر اين ش��ريان ها و 

راه های اصلی نسبت به راه های فرعی و محلی حاکم است.
در بخ��ش انتهاي��ی اين طبقه بندي، راه ه��ای محلی قرار دارد که کاربران راه و عملیات متنوعی را 
پوش��ش می دهند، بنابراين حدود س��رعت مجاز كمتري در آنها اعمال می ش��ود تا ايمني کاربران راه 

در آن تضمین شود )کادر 1-3(.
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کادر 3-1: ملاحظه کاربردها به وسیله تمام انواع کاربران راه
طبقه بندي راه می بايس��ت بر اس��اس کارکرد راه و با توجه به تمام کاربران راه و نه تنها موتوريزه 
کردن رفت و آمد باش��د. اين طبقه بندي بايد به نحوي س��اده باش��د که هم برای كاربران راه و هم 
برای مجريان آن قابل درك باش��د. نوعا راه ها در داخل اين طبقه بندي بايد يک وظیفه ترافیکی 
)به صورت ابتدايی، تردد وس��ايط نقلیه موتوری در كل يك مس��یر طولانی( و يک وظیفه محلی 
)اساسا برای سفرهای کوتاه، شامل آن سفرهايي كه در بر دارنده پیاده روي هستند(، يا ترکیبی از 
اين دو کارکرد را داشته باشند. بنابراين ساده ترين طبقه بندي راه شامل سه نوع راه برای نواحی 
ش��هری، و دو يا س��ه نوع برای نواحی بین شهري می شود. هر يك از اين انواع راه، داراي حدود 
مجاز سرعت خاص مي باشند. راه ها با فعالیت رفت و آمد جاري بالاترين سرعت  مجاز را دارند، 
در حالي كه با فعالیت محلي بايد پايین ترين سرعت را دارا باشند. يك راه ساده براي درجه بندي 
راه در قالب يك طبقه بندي، به كار بردن نقشه است. مسیر راهبردی كه اساسا مسیرهاي رفت و 

آمد از طريق آنها طي می شود، به اين روش مشخص مي شوند. 
راه ها با وظیفه جاري رفت و آمد نیز می توانند مورد توجه باشند. بقیه راه ها به عنوان راه هايي با 
وظايف مختلط در نظر گرفته می شوند. تضاد در شبکه راه از طريق يک نقشه مشخص می شود. به 
عنوان مثال، يک راه با وظیفه اصلی رفت و آمدي که از يک شبکه راه محلي عبور می کند، ممکن 
اس��ت به خاطر تضاد کاربران راه دچار اختلال ش��ود. برنامه ريزي بلند مدتي براي اين راه كه از 
منطقه محلي به عنوان میان بر مي گذرد لازم اس��ت و تا آن زمان موقعیت س��طح پايین طبقه بندي، 
يعني كاربري مختلط با يک حدود سرعت و ساختار زير بنايي راه )مثل جدايي گروه هاي مختلف 
كاربران راه( براي عملكردش مناسب است. محدوديت هاي سرعت مجاز، بخش ضروري شرح 
دهنده طبقه بندي اس��ت، كه به عنوان وس��یله اي س��رعت مناس��ب و فعالیت هاي روي راه را، به 
رانندگان اطلاع مي دهند. بعضي كش��ورهای با درآمد بالا، تغییراتي در طرح زير بنايي س��اختار 
مي دهند و سیمايي را طراحي مي كنند كه "راهي را كه خود شرح است" را ايجاد نمايند، به نحوي 
كه به كاربران راه اطلاعات لازم مربوط به نوع راه مورد استفاده در طبقه بندي راه مي دهد. اين کار 
به وسیله به كار بردن سیماي استاندارد در انواع راه ها در قالب طبقه بندي )به عنوان مثال موانع 
تعديل كننده س��رعت در طول مس��یر رفت و آمد در منطقه بین شهري( و همچنین علامت گذاري 

واضح براي تغییر انواع راه ها، ايجاد مي شود. 
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گاهي اتفاق مي افتد كه در كشوري چند راه مناسب براي سرعت هاي بالا وجود داشته باشد. ولي 
به هرحال ش��بكه هاي كوچك از راه هايي با كیفیت بالا نیز ممكن اس��ت وجود داشته باشد كه داراي 
مش��خصه هايي مثل ش��انه  آس��فالته پهن، موانع تقس��یم كننده عبور و مرور، مناطق باز كافي، راه های 
فرعي، تنظیم تقاطع با محاس��بات خوب و تعداد محدود كاربران آس��یب پذير راه )مانند عابراني كه 

براي استفاده از خدمات مورد نیاز خود مي بايست از عرض آن راه ها عبور كنند( باشد. 
در اغلب موارد در راه هاي دورافتاده با کیفیت پايین -که معمولا ش��امل اكثريت ش��بكه هاي دور 
افت��اده هس��تند- در نظر گرفتن خطرات بالقوه تصادف و رويك��رد نظام ایمن، منجر به حدود مجاز 

سرعت  كمتر از 60 يا 70 کیلومتر در ساعت مي شود.
 در نقاط شهری، طبقه بندي بايد كاملا مشخص كننده خیابان هاي محلی از راه هاي اصلي مرتبط به 
بزرگراه هاي ارتباطي باشند. سرعت مجاز قابل قبول مي بايست در هر يك از اين راه ها كه از قوانین 
نظام ایمن متابعت مي كنند، معرفي ش��ود. عمل پس��نديده اين است که بخش هايي از راه كه كاربري 
آن در حال تغییر مسیر از راه هاي اصلي به راه هاي ديگر مخصوص فعالیت رفت و آمد محلي است، 
مش��خص ش��وند )مانند بزرگراه هايی که به شهر وارد يا از شهر خارج مي شوند(. در اين موارد براي 
بخش هاي کوچکی از راه سرعت هايي كه بین سرعت بزرگراه و محدوده شهری است تعیین مي گردد 
تا از تغییرات ناگهانی س��رعت به طور محس��وس جلوگیری ش��ود. به عنوان مثال يک راه ارتباطی با 
س��رعت مجاز 90 کیلومتر که در نهايت به يک نقطه ش��هری با سرعت 50 کیلومتر وارد مي شود، بايد 
منطقه ای با س��رعت 70 کیلومتر در س��اعت را داشته باشد، تا آمادگي لازم برای اين تغییر سرعت را 
در رانندگان ايجاد نمايد. بررسی طبقه بندي راه ها بايد به صورت دوره اي انجام شود و بايد در نظر 
داشت كه رشد جمعیت، شهرسازي، تداخل آمد و شد، تعداد کاربران آسیب پذير راه و ديگر عوامل 

طبیعي كاربري راه را تغییر می دهند.

بزرگراه هاي بین شهري و انشعابات فرعی آن
در بزرگراه هاي بین ش��هري، وس��ايط نقلیه معمولا با سرعت هاي بالاتری تردد می کنند و مسافت 
سفرها نیز طولانی ترند. با اين حال ممکن است مناطقي وجود داشته باشد که تعداد زيادی از وسايط 
نقلیه که به آن محل ها وارد يا از آن خارج مي شوند، يا مناطقي كه تعداد زيادی تقاطع و يا خطرات 
راهي در آن وجود دارد، يا جاهايی که تركیب متنوعي از رفت و آمدها كه شامل كاربران آسیب پذير 
راه اس��ت، در آن وجود دارد. س��رعت مجاز در اين نقاط می بايست کاهش يافته تا نمايانگر افزايش 
خطرات ناشی از فعالیت هاي تركیبي در اين نقاط باشند. راه هاي بین شهري محلی مي بايست دارای 
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س��رعت مجاز پايین تری باش��ند، تا کیفیت نامطلوب راه در آنها مش��خص شود. وجود وسايط نقلیه 
کن��درو مانند تراکتورها يا س��اير وس��ايل تردد محلی همچنی��ن حیوانات،گله ها و عابرين پیاده لزوم 

محدوديت های سرعت را ايجاب می کند.

بزرگراه هاي شهری و خیابان هاي محلی
راه ه��اي منش��عب از "بزرگراه ه��ا" ب��رای جريان ترافی��ک ورودی و خروجی از ش��هر به عنوان 
بزرگراه های ش��هری محس��وب می ش��وند. اگر اين راه ها دارای اس��تاندارد کافی و بالايی باش��ند و 
جداس��ازی هاي فیزيکی موثر برای کاربران متفاوت آن وجود داش��ته باش��د، س��رعت مجاز در آنها 

می تواند از خیابان هاي محلی شهر با کاربرد ترکیبی و مختلف، بیشتر باشد.
محدوديت های س��رعت در خیابان هاي محلی شهر می بايست فعالیت هاي متنوع اين خیابان هارا 
مورد توجه قرار دهد. به عنوان مثال در مناطقي که در آن مدرسه، مراکز خريد و مسکونی قرار دارد 
باي��د محدوديت هاي��ی براي اطمینان از اين كه کارب��ران راه در معرض خطرات جدی قرار نگیرند، 
وجود داش��ته باش��د. برای اين نواحی حدود سرعت مجازكم به میزان 20 کیلومتر در ساعت مناسب 
اس��ت. قرار دادن محدوديت های س��رعت به اين معنی نیست که کاربران اين راه ها در معرض خطر 
قرار ندارند. حدود س��رعت مجاز پايین می بايس��تی از طريق طراحي راه و ديگر اقدامات مناس��ب 

حمايت شود.
کادر 3-2 تاثی��ر فعالی��ت کاربران مختلف در طبقه بندي راه و لزوم به اولويت بندی ايمنی عابران 

پیاده و ديگر کاربران آسیب پذير نسبت به سرعت های وسايط نقلیه را شرح می دهد.
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کادر 3-2: طبقه بندي راه بر مبنای عملیات 
در کش��ورهايی با درآمد کم، راه ها دارای مصارف گوناگونی از قبیل توزيع کننده اس��تاني و انتقال 
دهنده ترافیك در سطح شهر يا راه دسترسي به خانه ها و ادارات اطراف می باشند. وقتی که سعي 
بر توس��عه راهبرد هاي مديريت ايمنی ش��هر باش��د، تضاد ايجاد مي گردد كه در اينجا ممكن است 

رويکردي انطباقی اعمال شود.
در بعضي از كش��ورها ارزيابی مبتني بر عملكرد، راه را به جای طبقه بندي آن بر مبناي مهندس��ی، 
مي توان مناسب تر دانست كه اين مسئله با در نظر گرفتن كاربري منطقه به عنوان شاخص كلیدي 
فعالیت راه و مشخص شدن اين که آيا اين عامل بر طبق عملكرد رفت و آمدي تعیین گرديده يا 
ن��ه، محقق مي ش��ود. اين رويكرد متفاوت غالب��ا اولويت را به عابران و افرادي كه از خدمات راه 
به��ره مي برن��د، مي دهد كه اين بر خلاف توجه بیش از حد به وس��ايط نقلیه و تطبیق ايمنی راه به 

سود آنها مي باشد.
در بعضی از کشورها، مسیرهای ممتد جدا شده ای وجود دارد که محل اتصال يک شهر يا شهرک 
بوده و می توانند به عنوان بخشی از طبقه بندي راه به حساب بیايند و در واقع به عنوان توان بالقوه 
قابل توجهی برای کشورهای با درآمد کم محسوب می شوند، كه شامل مسیرهاي زير مي باشند:

 مسیرهای عابر پیاده: شامل پیاده روها، کناره راه، مناطق مشترک با ديگر وسايط نقلیه، محل عبور 
عابر پیاده يا مسیرهای خاص تعیین شده برای کاربرد عابر پیاده يا دوچرخه سواران مي باشد.

مسیرهای عبور دوچرخه: شامل مسیرهای مشترک با پیاده روها، خطوط مجزای عبور دوچرخه 
در مسیرهای شلوغ و راه های مجزاي دوچرخه مي باشد.

خطوط موتورسیکلت: اين خطوط اختصاص به موتورسیکلت ها مثلا در کشورهايی نظیر مالزی 
و اندونزی که میزان کاربرد موتورسیکلت ها در آن بسیار زياد است، دارد.

ماخذ: )1(
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3-1-2 راهنماها و مرور محدودیت های سرعت و منطقه بندى سرعت
علاوه بر ش��رح راه ها در يک طبقه بندي عملیاتی، نواحی خاصي در هر يک از س��ه س��طح درجه 
بندي وجود دارد. به عنوان مثال نواحی ترانزيتی در بزرگراه هايي که به شهر وارد می شوند و نیاز به 
ترافیک کندی دارد. مثال ديگر - اين بار راه های فرعي به سیس��تم محلي - محدوده مدارس اس��ت 
ك��ه ب��ه خاطر غی��ر قابل پیش بینی بودن و در معرض خطر بودن عاب��ران پیاده در آن محدوده نیاز به 

موانع سرعتی مي باشد.
ايجاد يک محدوديت همگون سرعت براي وسايط نقلیه در بخش هايی از شبکه هاي راه با وظايف 

و شرايط مشابه به رانندگان کمک می کند تا رفتار و عادت رانندگی مناسبی داشته باشند.
رانندگان، اين مس��ئله راكه در هنگام ورود به بعضی از مناطق مي بايس��ت س��رعت خودشان را کم 
کنند، می فهمند و قبول دارند، ولي به صورت ايده ال اين مناطق بايد داراي محدوديت سرعت باشند 
يا به نحوي علائم بصری به رانندگان اين هش��دار را بدهند تا در محدوده س��رعت مجاز رانندگی 

کنند.
ابزار اولیه مديريت س��رعت تعیین حدود مجاز س��رعت اس��ت و از س��ه طريق قابل اجراست که 

عبارتند از: 
é نقاطی که تابلو سرعت معمولی و پايه را ندارند و می توان در آن با حداکثر سرعت مجاز رانندگی 

کرد. اين مناطق معمولا در خارج از نقاط شهری می باشند.
é نقاطی با تابلو سرعت مجاز كه در تمام راه يا بخشی از آن نصب شده است.

é س��رعت مجاز برای بعضی از وس��ايط نقلیه مثل وسايط نقلیه کشاورزی يا وسايط نقلیه سنگین 
و يا رانندگان در حال آموزش.

اين امكان وجود دارد كه محدوديت سرعت متغیري را بر اساس تغییر احتمالي زمان بروز خطر 
تعیین نمود. به عنوان مثال مي توان زماني که کارگران در راه کار می کنند يا وقتی که بچه ها به مدرسه 

می روند يا برمی گردند يا زمان تغییرات آب و هوايی را نام برد.
بررس��ی جامع محدوديت های س��رعت موجود- مخصوصا محدوديت های پايه- در واقع قدمی 
اساسی به سوی کاهش خطرات حوادث و تصادفات غیر مترقبه است )کادر 3- 3(. اين خود شامل 

ارزيابی استانداردهاي جديد ساختار راه يا پیشرفت کاري راه مي باشد. 



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
120

کادر 3-3: ارزیابی سرعت هاي مناسب از طریق ارزیابی هاي هزینه-فایده
در س��ال 2000 مديريت عمومی راه نروژ، س��عی در ش��رح سرعت هاي مناسب در انواع مختلف 

راه ها در مناطق ساخته شده داشت. سرعت ها بر مبنای عوامل هزينه ای زير ارزيابی شد:
é هزينه هاي زمانی برای تمام کاربران راه

é هزينه هاي عملیاتی برای وسايط نقلیه موتوری
é هزينه هاي تصادفات

é هزينه هاي مرتبط با احساس خطر
é هزينه هاي مرتبط به شلوغی ناشی از ترافیک

é هزينه هاي مرتبط به آلودگی كلي و محلی
بر مبنای اين عوامل سرعت هاي مناسب زير تعريف شد:

é راه هاي منطقه ای اصلی: 60 کیلومتر در ساعت
é راه هاي محلی اصلی: 50 کیلومتر در ساعت
é تقسیم کنندگان راه ها: 50 کیلومتر در ساعت
é راه هاي فرعي محلي: 30 کیلومتر در ساعت
é راه هاي مرکز شهری: 30 کیلومتر در ساعت

اين ارقام بر مبنای محاسبات علمی تعیین شده اند. از اين جا به بعد تعیین سرعت هاي مجاز بر 
مبناي اين محاسبات به مسئولین ذی ربط محول مي شود.

ماخذ: )2(

در زير مثال هاي مربوط به محدوديت س��رعت به کاربرده ش��ده در راه هاي ش��هری و بین شهري 
در کشورهای با درآمد کم ارائه شده است. به هرحال ضروری است كه بعد از مطالعه در هر کشور 
محدوديت های اعمال ش��ده نمايانگر مخاطرات ايمنی راه به کار برده ش��ده، در هر قسمت از شبکه 
جاده اي باش��د. محدوديت های سرعت عمومی جاری در سطح بین المللی متفاوت است، اما اغلب 
کش��ورهای ب��ا درآمد بالا از يک رويک��رد درجه بندي پیروی مي کنند. محدوديت های س��رعت در 
قالب سطوح بیان شده در جدول 3-1 تعیین شده است )3(. وجود عابر پیاده و دو يا سه چرخه ها، 
موتورس��وارها، وس��ايط نقلیه کشاورزی، تريلرهايی كه به وسیله حیوانات كشیده مي شود و به میزان 
زيادي از راه ها استفاده می کنند، شرايط راه با استاندارد پايین و فاقد ايمنی لازم، حدود سرعتی کمتر 
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از آنچه که در جدول زير آمده است را ايجاب می کند.

جدول 3-1: متوسط حدود سرعت در کشورهای با درآمد بالا
50-30 کیلومتر در ساعتخیابان هاي شهری

100-70 کیلومتر در ساعتراه های اصلی يا راه هاي بین شهري

130-90 کیلومتر در ساعتبزرگراه ها

حداکثر حدود س��رعت درکش��ورهايی با درآمد کم و متوس��ط به صورت چشمگیري متفاوتند و 
ش��امل محل هايي بدون محدوديت يا ش��بیه به محدوديت های اعمال ش��ده در کشورهای با درآمد 

بالا، مي باشد. 

جدول 3-2: حدود سرعت در مناطق شهری 
و بین شهري در کشورهای منتخب با درآمد کم و متوسط )بدون احتساب بزرگراه ها(

حدود مجاز سرعت )روستایي(حدود مجاز سرعت )شهري(
60-40 کیلومتر در ساعت100-80 کیلومتر در ساعتآرژانتین

کرالار هند
اوتار پرادش، هند 

70 کیلومتر در ساعت
بدون محدوديت

40 کیلومتر در ساعت
بدون محدوديت

50 کیلومتر در ساعت90 کیلومتر در ساعتغنا
60-40 کیلومتر در ساعت100-80 کیلومتر در ساعتاندونزی

50 کیلومتر در ساعت90 کیلومتر در ساعتمالزی
بدون محدوديتبدون محدوديتنپال

40-30 کیلومتر در ساعت60-40 کیلومتر در ساعتويتنام
65 کیلومتر در ساعت100 کیلومتر در ساعتاوگاندا
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توجه
مدیریت سرعت در راه هاي غیرآسفالته بین شهري

راه هاي غیر آس��فالته، مش��کلات خاصی برای تنظیم حدود مجاز س��رعت ايمن دارد. چرا که به 
علت تغییرات آب و هوايی و ديگر عوامل، شرايط در اين راه ها به صورت قابل توجهی در طول 
زم��ان تغیی��ر مي كند. به علاوه اجرای الزامات برای اجراي نظارت رعايت حدود مجاز س��رعت 
در راه هاي بین ش��هري و دور افتاده مش��کل اس��ت. در اين شرايط بهترين راه اثر گذاري در روي 
انتخاب سرعت از طريق ارائه راهنمايي لازم در مورد شرايط و موقعیت ها است که به رانندگان 
احتیاط هاي لازم در انتخاب سرعت را می دهد. يک راه ساده به کار بردن علائم توصیه ای است 
که محدوديت س��رعت را ارائه نمی دهد. چرا که تعیین يک س��رعت ثابت ممکن است توصیه ای 

نادرست در انتخاب يک سرعت مناسب در آن زمان باشد. 

دستورالعمل1 محدودیت سرعت:
دس��تورالعمل تعیین حدود مجاز س��رعت می تواند از اصول يک نظام ايمن اتخاذ ش��ود. توجه به 
اين كه در چه وقت بايد يک حدود س��رعت مناس��ب را به کار برد مهم اس��ت. رويکرد نظام ايمن 

توصیه هاي زير را مورد توجه قرار می دهد:
é اگر در قس��متی از راه، تعداد كاربران راه که در معرض خطرند زياد باش��ند نمی بايس��ت آنان در 
معرض خطرات ناش��ی از وس��ايط نقلیه ای که سرعت بالای 30 کیلومتر در ساعت دارند، قرار 

داد.

�. Guidelines
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é سرنش��ینان وس��ايط نقلیه هیچ گاه نبايد در تقاطع های قائم الزاويه در معرض تصادف جانبي با 
سرعت بیش از 50 کیلومتر در ساعت قرار گیرند.

é سرنش��ینان اتومبیل هايی که در جهت عکس هم و در راه هايي که به وس��یله حفاظ از هم جدا 
نش��ده اند در حال حرکتند، به هیچ وجه نمی بايس��ت در معرض س��رعت بالای 70 کیلومتر در 

ساعت قرار گیرند. 
é اگر تیرهای چراغ برق، مخابرات و... بدون محافظ در جاده وجود دارد، سرعت می بايست به 

50 کیلومتر در ساعت محدود شود.
در س��ال هاي اخیر بس��یاری از کشورها دارای رويکرد عملیاتی مش��ترک برای تعیین محدوديت 

سرعت هستند که در كادر 3-4 شرح داده شده است:1

كادر 3-4: ارزیابی خطر1  به جای رویكرد عملیاتي مشترك
حدود س��رعت دس��ت كم می بايست منعکس کننده تعادلی بین ايمنی و حرکت باشد. بسیاری از 
کشورها حدود سرعت برای بخشی از راه را بر مبنای دامنه اي از شاخص ها که شامل خصوصیات 
راه، گزارشات تصادف و اندازه سرعت آزاد آن است، تعیین مي كنند. در هر صورت قرائن، مبتني 
بر اين اس��ت که اهمیت زيادی به س��رعت اندازه گیری شده داده می شود )85 درصد سرعت ها( 
- اين برداشت غلط ناشی از اين تصور است که اغلب رانندگان با احتیاط زيادي سرعت خود را 
انتخاب می کنند - و توجه کافی به تجزيه و تحلیل خطر موجود داده نمی شود )4(. به هر صورت 
بايد توجه كرد كه اگر اختلاف بین محدوديت س��رعت و متوس��ط سرعت زياد باشد، محدوديت 

سرعت اعلام شده اعتبار خود را از دست می دهد و به سختي به اجرا در می آيد. 

به صورت افزايندهاي کش��ورها، حدود مجاز س��رعت خود را بر مبناي حصول و دسترس��ی به 
معیارهای ايمنی اصلاح می كنند. دس��تور العمل تعیین حدود مجاز س��رعت بايد اس��تاندارد راه و 
کنار راه، اس��تاندارد وس��ايط نقلیه، میدان ديد، ترکیب کاربران راه و حجم ترافیک را در خود لحاظ 
نمايد. دس��تور العمل موجود برای تعیین حدود مجاز س��رعت، بايد مورد بررسی قرار گیرد تا نسبت 
به همگون بودن آن اطمینان حاصل ش��ود. اين كار خود، نش��اني از تمامیت و بی نقص بودن سیستم 

و در نهايت منجر به رضايت رانندگان می شود )کادر5-3(.

�.   Risk Assessment
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کادر 3-5: عواملی که باید در هنگام تعیین حدود مجاز سرعت مورد توجه قرار گیرند:
پس از در نظر گرفتن دستورالعمل براي دستیابي به نتايج نظام ايمن، عوامل منطقه اي ديگری نیز بايد 

براي تعیین حدود مجاز سرعت در آن محل هاي خاص مورد توجه قرار گیرد که عبارتند از:
é ترکیب ترافیک و انواع مختلف کاربران آسیب پذير راه

é تاريخچه حوادث، شدت )مصدومیت ها( و میزان حوادث )در کیلومتری که خودرو سفر كرده 
اس��ت(1 تا جايی که ممکن اس��ت. تنظیم راه )به صورت عمودی و افقی(. منطقه پر تصادف 

راه بايد دارای حد سرعت پايین باشد.
é عرض ش��انه راه و کیفیت آس��فالت- عرض باريک شانه راه )مخصوصا آنهايی که آسفالت با 
کیفیت پايین دارند( می تواند احتمال حوادث ناش��ی از دس��ت دادن کنترل را افزايش دهند. 

بنابراين حدود سرعت کم می بايست برای اين موقعیت در نظر گرفته شود.
é ط��رح راه- علائ��م در کنار و در خطوط مرکزی راه منعکس کننده نقاط راهنمای حدود مجاز 
سرعت در کنار و پهنای راه می باشند. زمانی که در راهي ديد ناکافی و کم وجود دارد، حدود 
مجاز سرعت پايین تر مي بايست به کار برده شود تا راننده فرصت مناسب براي عكس العمل 

داشته باشد.
é پهناي راه و خطوط رانندگي مي بايس��تي متناس��ب باش��د )به عنوان مثال حداقل دو مس��یر با 
حداقل پهناي راه 3/4 متري(. پهناي كم خطوط رانندگي، محل خیلي كمي براي اشتباه باقي 
مي گذارند، بنابر اين س��رعت مجاز نبايد در آن زياد باش��د تا راننده بتواند س��ازگاري لازم در 

طي اين مسیر كسب نمايد.
é ش��دت س��اخت و س��ازهاي زمین هاي اطراف راه- در يک محدوده در حال س��اخت، خطر 
دوگان��ه اي را ب��ه علت عدم ديد صحیح و فعالی��ت متنوع مردم وخودرو هايي که در آن بخش 
وارد حري��م راه می ش��وند، ايجاد مي كند، بنابراين در اين ش��رايط حدود س��رعت مجاز کم 

مي بايست به کار رود. 
é نوع تقاطع و ماهیت روش هاي کنترل ترافیک در آنها. در حالی که همه انواع تقاطع ها افزايش 
خطر را برای کاربران راه به دنبال دارد- راه ها به غیر از راه هاي عبوری موتورس��واران بايد 
حدود مجاز سرعت کم داشته باشند - تقاطعي كه داراي علائم ضعیف هشدار دهنده هستند 
مي بايست سرعت مجاز خیلي كمتري نسبت به ساير تقاطع و كمربندي هايي كه علائم آشكار 

� 

�. Vehicle kilometre of travel (vkt)
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و واضح دارند، باشد. 
é جريان و ش��دت ترافیک- حدود س��رعت مجاز کم در مناطق با شدت ترافیک بالا می تواند در 
آرام كردن جريان ترافیک، ايجاد يک ش��بکه اثر بخش و حفظ بیش��تر منافع محیطی و همچنین 

بهبود ايمنی موثر واقع  شود.
é انواع و اس��تانداردهای وس��ايط نقلیه اس��تفاده كننده از راه - راه هايي که کاربران متفاوتي مثل 
دوچرخه س��واران دارند-   بايس��تي حدود سرعت مجاز کم در مقايسه با راه هايي که در آن تنها 

خودرو هاي چهارچرخه )يا بیشتر( در رفت و آمدند، داشته باشند.
é سرعت رانندگي در راه 

é توانايی سبقت گرفتن ايمن )در محدوده ديد( در محدوده سرعت مجاز نصب شده

بررسي موردي: تعیین حدود مجاز سرعت در افریقای جنوبی
مطالعه اي درمورد تعیین حدود مجاز س��رعت در افريقای جنوبی در س��ال2000 نشان داد كه اين 
محدوديت ها ناهمگون بوده، باعث برداشت غیر منصفانه بودن آنها در میان رانندگان شده بود و 
تنها مقصود از تعیین آنها تحت تعقیب قرار دادن رانندگان و كس��ب در آمد به جاي بهبود ايمنی 
راه ها مي باشد. اين تفكر باعث بروز اين مسئله شد كه همه محدوديت های سرعت  بايد به وسیله 
بازرس��ان خبره تايید ش��ود و مجوزی برای هر حد مجاز س��رعت صادر شود. گروه مطالعه كننده 
همچنین پیشنهاد کردند كه هیات هاي استانی و دولتی نیز بر فرآيند تعیین و بررسي حدود مجاز 

سرعت نظارت داشته باشند.

ماخذ: )5(

در حال��ی ک��ه همگون ب��ودن محدوديت ها در مخاطرات مش��ابه، بس��یار مطلوب مي باش��د، اما 
وجود متغیرهای اساس��ی در خطر حوادث و تصادفات موجود در بخش هاي از اين ش��بکه، کاربرد 
محدوديت های متفاوتی را ايجاب می کند، مگر اين كه معیارهای مهندسی جهت کاستن مخاطرات 
در کوتاه مدت به کار گرفته شود. در درازمدت ضروری است که همه معیارها مکمل يکديگر شوند. 
به عنوان مثال حدود مجاز س��رعت و معیارهای مهندس��ی هر دو می بايس��ت رانندگان را به کاربرد 
يک سرعت مشابه تشويق کند. اگر طرح راه ها و علائم سرعتی مکمل يكديگر نباشند، مردم به نظام 

اطمینان نخواهند داشت و بنابراين به آن احترام نخواهند گذاشت. 
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کادر 3-6: محدودیت هایX 1 - ابزارهای محدودیت سرعت
اغلب حوزه هاي قضايی اس��ترالیايی بر کاربرد يک نظام رايانه اي هوش��مند براي کمک به تعیین 
حدود مجاز س��رعت توافق دارند. محدوديت هاي X عوامل گوناگوني را در تعیین حدود مجاز 
سرعت در نظر مي گیرد که خود شامل عوامل راه و محیط  راه است )عملیات راه، تعداد خطوط، 
تنظیمات افقی و عمودی، حضور راه فرعي يا كمكي( توسعه اتصالات و تقاطع ها، سطح فعالیت 
کاربر راه )عابر پیاده، دوچرخه سواران و وسايط نقلیه سنگین(، تاريخچه تصادفات، سرعت هاي 

فعلي، شدت ترافیک و محدوديت هاي سرعت همجوار مي باشد. 
برخي اطلاعات اولیه يا عوامل "تعیین کننده"، يک حدود مجاز س��رعت اولیه را ايجاد می کنند، 
در حال��ی ک��ه ديگر تعديل کنندگان يا عوامل "توصیه ای" مس��ائلي را مورد تاکید قرار می دهند كه 

ممکن است حدود مجاز سرعت اولیه را تغییر دهد.
اين ابزار بر اساس آزمايش هاي گسترده و اطلاعات ارائه شده يک گروه کارشناسی است. فنون 
ارائه ش��ده برای نیوس��اوت ولز، ويکتوريا، کوئینزلند، غرب اس��ترالیا، جنوب استرالیا، تاسمانیا، 
نیوزلند و امريکا هر کدام به نوعی طراحي ش��ده اند که از اصول راهنمای تعیین س��رعت محلی 

پیروی می کنند.

جزئیات بیشتر در مورد نظام محدوديت هاي X در بخش 6 و 7 ارائه خواهد شد.

1 
نهايت��ا وقتی که حدود مجاز س��رعت برای اولین بار در بخش��ی از راه ک��ه قبلا در آن محدوديت 
وجود نداش��ته اعلام می ش��ود يا در يك بخش راه افزايش يا کاهش حدود س��رعت اعمال مي شود، 

مراقبت هاي ويژه بايد انجام شود.
مطالعات نشان داده است که اگر حدود مجاز جديد نسبت به میانگین سرعت قبلی افزايش يابد، 
متوسط سرعت ها افزايش خواهد يافت، كه اين خود منجر به افزايش میزان فوت و صدمات شديد 

در بخشی از راه می گردد مگر اين كه زيرساخت های ايمنی وسیعی اجرا شود.

�.  X-Limits
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بررسي موردي: تاثیر تغییر حدود مجاز سرعت برمتوسط سرعت ، فنلاند

يک مطالعه در فنلاند معرفی حدود مجاز س��رعت در راه هاي بین ش��هري را که قبلا محدوديت 
س��رعت نداش��ته اند مورد بررسي قرار داد. اين گزارش ش��امل تجزيه و تحلیل چگونگی ارتباط 
س��رعت  مجاز فعلي به س��رعت هاي آزاد اولیه که مش��مول نصب س��رعت ويا اجرا نبودند، نیز 

مي شود.
تحقیقات نشان داده است که گذاشتن محدوديت سرعت:

é زير هشتاد و پنجمین صدك موجود سرعت آزاد میانگین سرعت هاي بعدي را کاهش می دهد
é بالای هشتاد و پنجمین صدك موجود سرعت آزاد، میانگین سرعت ها ي بعدي را افزايش می دهد

é درست روی هشتاد و پنجمین صدك، سرعت آزاد میانگین سرعت ها ي بعدي را تغییر نمی دهد
é تصادفات منجر به جراحت كاهش مي يابند اگر )و تنها اگر( میانگین سرعت كم شود، )و افزايش 

می يابد اگر سرعت ها افزايش يابد(

ماخذ: )8(

3-1-3 آموزش رانندگان در مورد علائم محدودیت سرعت - علائم و اطلاعات محدودیت پایه ای
 به طور معمول براي راه هاي بین ش��هري و ش��هری با اس��تاندارد بالا يک حدود سرعت عمومی 
مورد توافق قرارگرفته اي وجود خواهد داشت و طبیعتا از آنها به عنوان حدود مجاز سرعت »پايه« 
نام برده مي شود. در حالی که اين ها به صورت معمول به عنوان تابلو علائم به کار نمی روند، با اين 
حال بايد برای رانندگان موجود و جديد )ش��امل گردش��گران( که وارد ش��بکه راه می شوند، واضح 

باشد. تغییر آنها به وسیله علائم خاص بايد بیان شود.
مكان هايي که محدوديت های س��رعت جايگزين )تا پايه( در آن به کار می رود، معمولا به وس��یله 

نصب تابلوهای علائم تنظیم كننده سرعت مشخص می شوند.
اين علائم شامل:

é س��رعت هاي مجاز با تغییرات خطي )ش��امل محدوديت های سرعت انتقالی/ حائلی( به عنوان 
مثال در طول راه ها و خیابان ها

é س��رعت هاي مجاز براي راه هايي با اس��تفاده مش��ترك- راه مشترك برای ترکیب حوزه کاربری 
وسايط نقلیه و عابران پیاده که معمولا سرعت در آن کمتر از 10 کیلومتر در ساعت است 
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é محدوديت های س��رعت براي مناطق وس��یع مسكوني يا بازرگانی، با علائمی در نقطه ورود به 
آن مناطق 

é مناطق سرعت مبتني بر زمان:
- محدوده سرعت مدرسه ای- معمولا روزانه دوبار به میزان يک ساعت در زمان شروع و پايان   

ساعت مدرسه 
- محدوده سرعت فصلی- به عنوان مثال در کنار دريا در ماه های شلوغ تابستان زمانی که ترافیک   

وسايط نقلیه و عابر پیاه زيادتر است، به كار مي رود.
é محدوديت های س��رعت متغیر )محدوديت هايی که تحت ش��رايط معین و يا زمان معین در يک 
روز تغییر می کنند( كه معمولا بوس��یله علائم الکترونیکی که محدوديت های س��رعت کم را به 

عنوان مثال در شرايط باد و باران ارائه می دهند، می باشند.
é محدوديت های س��رعت وس��ايط نقلیه س��نگین- مقررات ممکن است سرعت پائینی را برای 

وسايط نقلیه سنگین يا سبک در راه هاي محدوده بین شهري يا شهری ارائه بدهد.
راه هاي بین شهري که دارای استاندارد خیلی بالای مهندسی با حفاظ هاي کنار جاده ای مشخص و 
پتانسیل هاي محدودی برای مقابله با تضادهای ناشی از کاربران در معرض خطر و يا وسايط نقلیه ای 
که از راه هاي فرعی وارد آن جاده می شوند باشند، برای آنها يک حدود سرعت بالا مناسب است.

در اين گونه موارد، علائم کافی برای روش��ن کردن اين كه محدوديت پايه کاربردی وجود ندارد، 
لازم اس��ت. نصب تابلوهاي تعیین س��رعت مجاز در بخش هايي از انتهاي راه با سرعت مجاز بالاتر 

مهم مي باشند، زيرا نشان دهنده  برگشت به سرعت عادي مي باشند.
برای بخش هايي از راه که حدود سرعت پايه در آنها بسیار زياد است و احتمال بروز خطر غیر قابل 
قبولي وجود دارد، ممکن اس��ت حدود س��رعت مجاز كم برای آن مناسب باشد. علائم هشداردهنده 

در شروع بخش هاي محدوده سرعتی پايین و در فواصل طول مسیر در اين بخش ضروری است.
به عنوان مثال تكرارعلائم در هر 400 متر در شروع تغییر حدودسرعت به عنوان حداقل استاندارد 
در محیط شهری به حساب می آيد كه سرعت پايه در آن به کار نمی رود. اين علائم می بايست نمايانگر 
عملیات صحیح بین المللی باش��د و از ديگر علائم قانونی و توصیه ای نامنظم موجود در حاش��یه راه 

قابل تمیز باشد.
علائم و نشانه ها بايد از کنوانسیون وين پیروی  کنند.

www.unece.org/trans/roadsafe/rsabout.html
اين کنوانسیون ثبات بین المللی ايجاد می کند و باعث می شود رانندگان از ديگر قلمرو و حوزه هاي 
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قضايی به آس��انی آن را بفهمند. علائم و نش��انه هاي راه، هزينه بر هس��تند اما بسیار حیاتي مي باشند. 
علائم محدوديت های س��رعت بايد از جنس موادی تهیه گردند که منعكس كننده باش��ند. مخصوصا 
برای قسمت هايی از راه که در شب نور مناسب ندارد، كه در اين موارد تجربه نشان داده در نقاطی 
که محدوديت س��رعت تغییر می کند، بهتر اس��ت حدود س��رعت در روی تمام خطوط راه به وس��یله 
رنگ ترسیم و علامت گذاری شود. اگر چه علائم الكترونیكي نشان دهنده تغییر محدوديت سرعت 
گران تر هس��تند، اما در مس��یرهای با رفت و آمد زياد يا در محدوده هايی که حفظ ايمنی راه ها در آن 

مناطق مهم است، مثل محدوده مدارس، از نظر هزينه اثربخش می باشد.
در مناطق بین شهري علائم محدوديت سرعت حداقل هر 5 کیلومتر در طول مسیر يعنی جايی که 

محدوديت پايه به کار نمی رود و شرايط به صورت معقولي ثابت است، می بايست تکرار شود.
تغیی��ر حدود س��رعت متف��اوت و متنوع، براي وس��ايط نقلیه مختلف در بخش ه��اي راه توصیه 
نمی ش��ود. اين وضعیت آش��فتگی قابل ملاحظه اي در ترافیک ايجاد می کند و ممکن است که تناوب 
مانورهای سبقتی را افزايش بدهد که به خودی خود باعث افزايش احتمال تصادف می شود. اگر قرار 
اس��ت حدود س��رعت کمی وجود داشته باش��د -به عنوان مثال برای وسايط نقلیه سنگین - پیشنهاد 
می ش��ود ک��ه میزان همگون حدود س��رعت زير حد معمول، حال چه به ص��ورت پايه اي يا علامت 
گذاري شده، در همه راه هاي بین شهري تعیین شود. تغییرات سرعت عامل بسیار مهمي در احتمال 

بروز تصادف در راه هايي با سرعت بالا مي باشند.

علائم هشدار دهنده سرعت توصیه ای
ممكن اس��ت علائم هش��داري سرعت با علائم هشدار دهنده ديگري به كار رود که سرعت ايمن 
بر روی آن در زير محدوده س��رعت به کار گرفته ش��ده اس��ت )کادر 3-7(. اين بس��تگی به وضعیت 
آب و هوا، ترافیک و شرايط راه دارد که يک سفر ايمن را در مواقع خطر میسر مي سازد ) به عنوان 
مثال پیچ هاي افقی و عمودی(. علائم هش��داري س��رعت معمولا در راه هاي بدون آس��فالت توصیه 
نمی شود. دلیل اين است كه به صورت معقولي نمي توان در سطح اين راه ها به علت تغییرات جوي 
و تغییر سطح پوششی آن بر اثر استفاده مكرر، سرعت توصیه اي ثابتی در نظر گرفت. در اين شرايط 
به كاربردن يک علامت مناسب هشدار دهنده خطر مناسب تر است. اگر اين علائم هشدار دهنده و 
سرعت توصیه شده با هم به کار روند، ضروری است که در کاربرد و توصیه اشاره شده آن، خصوصا 
در مورد س��رعت ايمن، يک س��ازگاری وجود داشته باشد. وجود ناسازگاري نه تنها احتمال خطر را 

کمتر نمی کند، بلکه ممکن است خود منجر به افزايش خطر شود.
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کادر 3-7: سرعت هاي نا ایمن اما قانونی
علائم هشداردهنده سرعت معمولا در بخشی از راه ها که سرعت هاي سفری مطمئن در آن، زير 
محدوده سرعت کاربردی مثل پیچ هاي باريک است، به کار می رود. رانندگان خودروها و وسايط 
نقلیه س��نگین، معمولا اين هش��دارها را مشاهده می کنند )يا لااقل از خطر آن خبردار می شوند(. 
کما اين كه برای بسیاری از وسايط نقلیه، عبور از آن پیچ ها با سرعت بالا میسر نیست. به هرحال 
برای دوچرخه ها اين احتمال زياد اس��ت كه در پیچ ها با يک س��رعت مجاز اما بیش از آنچه که 

توصیه شده يا ايمن مي باشد، حرکت کنند.
اين مس��ئولیت راننده اس��ت که بر طبق ش��رايط ايمن رانندگی کند. درهر صورت همیشه بايد در 
نظر داشت كه به جاي اعتماد به تبعیت كردن از تابلوهاي هشدار دهنده، به پايین آوردن محدوده 

سرعت در قسمت هاي مارپیچ راه توجه كنیم. 
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3-2 تغییر رفتار - تنظیم و اجرای محدودیت سرعت
از بنیادی تري��ن ملزوم��ات اعمال محدوديت س��رعت، ايجاد يک چهارچوب قانونی و ش��فاف 
مديريت سرعت است. قوانین ترافیکی، راهبردهاي اجرايي، منابع و همچنین مکانیسم های کارآ و 

موثر جهت اجراي جريمه ها در جهت تحقق اين وظیفه لازم است.

3-2-1 مقررات راه، عملیات نظارتي و قانون گزاري
قوانین راه يا مقررات ترافیکی و بزرگراهی که چهارچوبی برای رفتار کاربران راه می باشد، اغلب 
به وس��یله مصوبه هاي ايمنی راه و حمل و نقل مربوطه تجويز می ش��وند. قانون راه، مبین اين اس��ت 
که يک راننده در طول مس��یر از س��رعت مجاز تعیین ش��ده تجاوز ننمايد )و شرح دهنده جريمه هاي 

متفاوتی است که در سطوح مختلف به علت عدم رعايت قوانین تعیین می شود(.
در قوانین راه اين وجود علائم اس��ت که قانونا اجرای قوانین را الزامی می س��ازد. علائم بر طبق 
قوانین راه بايد تعیین کننده اين كه در کجا محدوديت سرعت شروع و در کجا پايان می پذيرد، باشد، 
به عنوان مثال وقتی که تابلوي حدود سرعت با اعدادی متفاوت در طول يک راه، يا يک راه مسدود 
در يك تقاطع T ش��کل يا بن بس��ت ديده مي ش��ود، يا علائم ناقض س��رعت مجاز در نقطه ای از راه 
نصب می ش��ود. بندها و موادی برای ايجاد و اجرای جزئیات قوانین مديريت س��رعت مي بايس��ت 
در قوانین راه مثل مقررات س��رعت در محدوده مدارس، مناطق محدود ش��ده در مكان هاي عمومي 
وجود داش��ته باش��د )همانند س��رعت عمومی و پايه ای که در محدوده ش��هری و بین شهري در هر 

کشور به کار می رود(.
ش��کل و ظاهر علائم محدود کننده س��رعت و علائم خاص، مثل علائم محدوديت سرعت مبتني 
بر منطقه، حوزه مش��ترك يا حوزه مدارس )در جاهايی كه کاربرد دارد(، مي بايس��ت در قوانین راه 

بیان و منتشر شود. 
 ضروری اس��ت که قوانین نو يا مقررات متمم به صورت ش��فاف با محدوديت هاي س��رعت هم 
خواني داشته باشد و اجرا محدوديتي را كه توسط پلیس با ابزار متفاوت از قبیل دوربین هاي خودكار 

اعمال می شوند، را مهیا نمايد.
در بیشتر محدوده ها، پشتوانه قانوني جهت نظارت اتوماتیك بر اجراي قانون در اشكال مختلف 
و با استفاده از وسايل خودكار مانند دوربین هاي ثابت و متحرک، هم چنین وسائل سرعت سنج كه 
به طور ثابت در خودرو پلیس موجود اس��ت، انجام مي ش��ود. هم چنین وسايل خودكار كه در دست 

پلیس يا به طور ثابت در خودرو وجود دارد، نیز لازم است.
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دستگاه های تعیین کننده سرعت راداری، با دقت 2 کیلومتر در ساعت و لیزری با دقت 3 کیلومتر 
در ساعت از دقت عمل خوبی برخوردارند.

در عملیات ضربتی تنها می توان رانندگان را برای داش��تن س��رعتی بیش از حد قابل اغماض بر 
سرعت مجاز، جريمه نمود.

معمولا قوانین فرعی برای اختصاص انواع مختلف فناوري، روند تنظیم آنها و همچنین ش��واهد 
زنجیره وار از هنگام وقوع قانون شکنی تا مرحله جريمه و يا متعاقب آن كه دادگاه است، مورد نیاز 

مي باشد.
توصیه مي ش��ود که میزان س��رعت قابل اغماض خیلي بالاتر از س��رعت مجاز نباشد. در بعضي از 
مناطق اجرايي، پلیس اين میزان قابل اغماض را از ده كیلومتر در س��اعت به حدود س��ه كیلومتر در 
س��اعت بیش از س��رعت مجاز، تقلیل داده است كه تقريبا برابر با سرعت قابل اغماض دستگاههاي 

مورد استفاده مي باشد. 
شواهد دال بر اين است كه اين کاهش سرعت قابل اغماض در سرعت آزاد، در کاهش تعداد مرگ 

و میر - مخصوصا در مورد مرگ و میر كاربران آسیب پذير راه - تاثیر زيادی داشته است )3(.

3-2-2 روش هاي اجراي قوانین سرعت
در س��طح بین الملل��ي، بعضي از نیروهاي پلیس، روش ه��اي اجرايی خاصی را بنابر رويكرد »هر 
مكان و هر زمان« به كار مي برند تا بدين وس��یله تمام رانندگان با س��رعت های غیرمجاز را مرعوب 

نمايند )جدول 8-3(.
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اين پیامی بس��یار روش��ن اس��ت: تندراني رفتاری غیر مجاز و غیر قابل قبول و در تضاد با منافع 
جامعه است.

كادر 3-8: بازدارنده خاص و عمومی
چگونگی اجرای قوانین سرعت خود گويای استفاده از بازدارندگي کلی يا جزئی می باشد.

é اجرای يكسري عملیات کاملا علني مانند وجود پلیس يا دوربین هاي ثابت در يک نقطه در 
تمام اوقات معمولا باعث مي شود كه رانندگان در آن مناطق مشخص از سرعت بپرهیزند.

é اجرای يكس��ري عملیات مختلف کاملا علني، همچنین حضور راهبردي در بعضی نقاط به 
وس��یله پلیس يا نصب دوربین اين درك را در رانندگان ايجاد می کند که آنان در هرجا و در 
هر زمان تحت كنترل می باشند. اين غیر قابل پیش بینی بودن کنترل، بیشتر باعث ايجاد يك 
واهمه کلی می شود، که در نهايت منجر به رعايت سرعت مجاز توسط رانندگان در هر زمان 

و مكان مي گردد. )مثال در ضمیمه ارائه شده است(.

متقاعد کردن مردم در اين زمینه، کار مش��کلی اس��ت و معمولا بستگی کامل به تعداد زياد پلیس و 
وسايلي مانند دوربین متحرک و دوربین ثابت در نقاط با احتمال خطر بالا دارد. هم چنین بستگی به 

تبلیغات زياد پلیس برای ايجاد تصور در اجرای قانون در تمام زمان ها برای رانندگان نیز دارد.
در گشت هاي معمولی، معمولا خودرو پلیس با حفظ سرعت يکسان در فاصله 300-200 متری با 

راننده متخلف در تعقیب اوست و سرعت به وسیله کیلومترشمار خودرو پلیس چک می شود.
دس��تگاه های تشخیص سرعت که برحس��ب فرآيند زمان بر فاصله کار می کنند، وسائلی غیر قابل 

بحث و موثر در مناطق شهری و بین شهري می باشند.
وقتی افسر پلیس خودرويي با سرعت بالا را می بیند، اين دستگاه را روشن كرده و تعقیبش مي كند، 
تا جايی که می خواهد در آن نقطه خودرو را متوقف كند، در اين لحظه پلیس دوباره دس��تگاه را به 
كار مي اندازد. در اين روش از هر دو عامل کیلومتر شمار اتومبیل پلیس و دستگاه استفاده مي شود تا 
سرعت میانگین وسیله نقلیه مربوطه را در فاصله مشخصی تعیین نمايد. بدين وسیله روشی عادلانه تر 
برای تعیین س��رعت ش��خص متخلف اعمال مي ش��ود که بهانه هايی چون "فقط س��بقت گرفتن"، "با 

ترافیک حرکت کردن" و يا "فقط چند متر تندراني" را کاملا از بین می برد. 
راه ديگر اس��تفاده از دو لوله گازى متوازی1 ثابت در راه اس��ت - به بخش 2-2-2 رجوع ش��ود- 

�.  Two parallel pneumatic tubes
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که می تواند سیس��تم زمان بر فاصله را اندازه گیری کند و معمولا همکار پلیس چند صد متر دورتر 
منتظر ش��خص خاطی می ماند. كاربرد وس��ائل راداری  يا لیزری در اغلب مناطق قضايي جايگزين 

اين روش شده است. 
تخمین سرعت، روش ديگری برای پیدا کردن سرعت رانندگان متخلفي است، که از خودرو پلیس 
به صورت محس��وس يا نامحسوس��ي س��بقت می گیرند )در اين جا يك اندازه گیري تطبیقي سرعت 
مطرح است(. تجربه رانندگی و کنترل ترافیک افسر پلیس براي برآورد میزان سرعت به علاوه توضیح 
راننده خاطي برای انجام رفتار پر خطر مورد استفاده قرار می گیرد. در بعضی کشورها نظر افسر پلیس 

مدرك اولیه و استفاده از وسايل، عامل دوم يا بی اهمیت تر می باشد )كادر 9-3(.

كادر 3-9: نیاز به مدارک
در تمام موارد به اثبات رس��انیدن س��رعت حقیقی و نس��بت آن به راننده متخلف بر عهده پلیس 

می باشد،كه مدارک مورد نیاز عبارتند از:
é مشخصات راننده

é مدارک سرعت مجاز 
é شواهد قابل بررسي برای سرعت ادعا شده شامل مشاهده بصري 

é نوع وسیله استفاده شده
é دقیق و اس��تاندارد بودن وس��یله مورد اس��تفاده )به وسیله ابزار س��نجش سرعت ديگري به 

صورت دوره اي چک می شده است يا خیر(
é توضیحات راننده )الزامي نیست(

é شرايط محیطی مانند ترافیك، آب و هوا، شرايط راه )مربوط است اما الزامي نیست(

در س��طح خیلي ابتدايی اس��تفاده از س��اعت توقفي )كرونومتر( برای تعیین سرعت بین دو نقطه، 
وسیله ای مطمئن و قابل اعتماد برای اعمال سرعت مجاز مورد استفاده قرار مي گیرد. فاصله بین دو 

جسم ثابت يا حتی دو خط کشیده شده در راه می تواند برای تعیین سرعت استفاده شود.
تايیديه براي دقت دس��تگاه مورد استفاده می بايس��ت به وسیله آزمايشگاه مستقل يا تکنسین هاي 
كارگاه پلیس مطابق با ضوابط و سیاس��ت هاي قابل قبول انجام ش��ود. فرآيند هر چه باش��د بايس��تي 

طوری انجام شود که قابل عرضه در دادگاه باشد.
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ش��واهد تش��خیصي با استفاده از فن آوري دوربین سرعت سنج، همیشه لازم نیست. در بعضی از 
حوزه ه��اي قضايي مقررات براي صاحب خودرو اعمال مي ش��ود، ب��ه عنوان مثال صاحب خودرو 
مسئول تخلف است، مگر اين كه بتواند راننده خاطي را موقع انجام تخلف معرفي كند. در بعضی از 
حوزه هاي قضايي عکس راننده نیز لازم است، كه اين خود تاثیر قدرت بازدارندگي دوربین سرعت 
س��نج را پايین مي آورد. در مناطقی که عملیات با دوربین س��رعت س��نج در كوتاه مدت قابل عرضه 
نیستند، پیروي از قانون سرعت )به خصوص در مناطق بین شهري( با استفاده وسیع از دوربین هاي 
دس��تی راداری يا لیزری همگام با گش��ت معمولی پلیس و راهكار هاي توقیف متخلفان، کاملا قابل 

تحقق است.
در اغلب موارد در معرض ديد بودن عملیات پلیسی، برای رعايت سرعت مجاز خیلی موثرتر از 
هشداردادن يا جريمه کردن می باشد. وقتی مردم بدانندکه احتمال خطر زيادي برای به دام افتادن با 

سرعت بالا دارند و در نتیجه آن جريمه خواهند شد، تغییر رفتار به وجود خواهد آمد.
بهینه س��ازي وس��ايل مورد استفاده نصب شده در خودرو1، دستگاه راداری متحرک يا کارگذاشتن 
ويديو در ماش��ین، در حال حاضر بهترين و به روزترين ابزار جهت اعمال قانون توس��ط پلیس  بر 

علیه متخلفان مي باشد. 

�. Car Mounted
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بررسي موردي: تشدید عملیات پلیسی و جریمه ها برای افزایش رعایت قانون - فرانسه
تش��ديد عملیات اجراي قانون و جريمه ها با اس��تفاده از سیستم خودكار، برای تخلف از سرعت 
قانوني به اجرا در آمد. در نوامبر 2003 اولین دوربین هاي س��رعت س��نج در سراس��ر اين کش��ور 
نصب شدند. تا پايان سال 2004 حدود 400 دوربین )232 ثابت و 158 متحرک( و تا پايان 2007 
حدود 2000 سیستم، اجرايی خواهند شد )شامل دوربین هاي ثابت و متحرك(. حدود 75 درصد 

اين دوربین ها در مناطق بین شهري و 25 درصد در مناطق شهری می باشند.
در حال حاضر فرآيندعملیات کاملا خودكار می باش��ند. سیس��تم جريمه نیز براس��اس استفاده از 
دوربی��ن تغییر ک��رد و تخلفات کوچک تر با جريمه ثابت و تخلفات بزرگ تر با جرائم س��نگین تر 
توام ش��دند. به طوركلي ش��انس به دام افتادن متخلفان بیش��تر و جريمه ها براي متخلفان حرفه ای 

خیلی شديدتر شده است.
نتاي��ج خیل��ی مثبتی با اين عملیات تحقق يافته اند. تصادفات منجر به زخمی و کش��ته ش��دن در 

نزديکی  محل نصب دوربین هاي ثابت )6 کیلومتری( حدود 40 تا 60 درصد كاهش يافت.
س��رعت متوس��ط در طول س��ه س��ال، 5 کیلومتر در س��اعت، در فرانس��ه تقلیل يافته است. رشد 
س��رعت هاي بس��یار بالا )بیشتر از 30 کیلومتر در ساعت از س��رعت مجاز( با فاکتور 1/5 کاهش 

يافت.
بین س��ال هاي 2002- 2005 تعداد کش��ته شده ها در فرانس��ه به بیش از 30 درصد کاهش يافته- 
چیزی که اصلا سابقه نداشته است، هر چند تمام اين نتايج مربوطه به استفاده از سیستم خودكار 

نمی باشد، ولی به طور متعارف 75 درصد اين نتايج را مديون استفاده از اين سیستم می دانند.

ماخذ: )2(

اس��تفاده از دوربین هاي س��رعت س��نج ابزار مديريتی با صرفه ای نیز هست. اين سیستم به وجود 
آورنده كنترل دائمي، کاهش دهنده ملاحظات شخصي افسر پلیس و هم چنین حذف کننده يا تقلیل 
دهنده محل هاي توقیف متخلفان برای جريمه کردن می باشد. در نتیجه اين سیستم تقلیل دهنده موارد 

سوء استفاده برای اجرای رعايت قانون می باشد.
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بررسي موردي: دوربین هاي سرعت سنج در سنت آندره1، برزیل
ش��ورای ش��هر س��نت آندره، قانون ايمني راه را که ش��امل نظارت الکتريکی با استفاده از رادار 
می باش��د ب��ه اجرا درآورد. برای نصب دوربین ها از اطلاعاتی مانن��د روانی ترافیک، تصادفات، 
عملیات راه و.... اس��تفاده ش��د. قبل از نصب دوربین ها، مردم در معرض تبلیغات بس��یار سنگین 
رس��انه ای برای فوايد مديريت س��رعت در راه قرار گرفتند. در همین ش��رايط فعالیت هايي نیز بر 
علیه اين برنامه توسط بعضی رانندگان و گروه  هاي سیاسی انجام شد. علیرغم همه اين مشكلات 
فعالیت ها شديدا گسترش يافت. در طول سال اول بعد از نصب دوربین ها تصادفات منجر به مرگ 
)در مقايس��ه با س��ال قبل آن( 8/6 درصد کاهش يافت. در حالی که در س��ال هاي دوم و سوم اين 
کاهش به 17/6و 25/7 درصد رسید. برنامه ای مشابه در سومار2 منجر به كاهش قابل ملاحظه اي 

در تصادفات و مصدومیت ها شد.

12

 استفاده پنهانی یا خیلی زیاد دوربین ها:
اس��تفاده توام دوربین هاي متحرک و ثابت )مبتني بر خودرو( راهكار مديريتی بس��یار موثري برای 
کنترل سرعت می باشند. استفاده از دوربین هاي ثابت، با اين كه خیلی زود محل آنها به وسیله رانندگان 
کشف می شود، حامي پیغامی روشن و صريح هستند که سرعت بالاتر از حد مجاز غیر قابل تحمل 
است و كنترل قابل محسوسي در محل موجود است. استفاده پنهانی از دوربین به عنوان يك راهكار 
مکمل، مخصوصا در نقاط بین شهري شیوه ای بسیار موثر براي ارسال پیام به رانندگان به اين محتوا 

است كه سرعت اضافه غیر قانونی است و در هیچ جا و هیچ زمانی تحمل نمی شود )9(.
اس��تفاده اين دو با هم، وس��یله ای موثر برای تقلیل س��رعت درحوزه وسیعی از شبکه حمل و نقل 

می باشد و در بعضی مناطق سرعت به مقدار کم تر از سرعت مجاز کاهش يافته است.
دوربین هاي ثابت، معیار مفیدي برای مخاطب قرار دادن خطر تصادفات ناشی از سرعت بالا در 
مناطق مشخصی از شبکه می باشند. آنها می توانند به عنوان اصلاحي با تاثیر قابل اندازه گیري جهت 

کاهش تصادفات ناشی از سرعت در نقاط کوری که نصب شده اند، باشند.
در هر حال ش��واهد اندکی برای موثر بودن دوربین ها در بقیه نقاط ش��بکه، به غیر از فاصله چند 

کیلومتری نزديک محل نصب آنها، در دست می باشد.

�. Santo André
�.  Sumare
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پیش شرط ها برای معرفي موثر سیستم اجرایي خودكار 
موانع بسیاری برای انتخاب سیستم اجرايي خودكار موجود می باشد )كادر 3-10(. برای عملیاتي 
كردن سیس��تم خودكار در بعضی از مناطق حس��اس، سیس��تم اجرايی کافی می بايست وجود داشته 

باشند.

كادر 3-10: منابع پشتیبانی لازم برای اجرای دوربین خودكار حدود سرعت
é فن آوری  قابل اطمینان دوربین، شامل وسائل دقیق برای اندازه گیری سرعت، شفافیت ثبت 

عکس ها و برنامه موثر حفظ و نگهداري
é سیستم قابل اطمینان پستی ) داشتن آدرس ( برای كل يك حوزه قضايی

é سیستم قابل اطمینان جامع رايانه اي برای گرفتن گواهینامه رانندگی و سیستم شماره گذاری 
وسايط نقلیه

é جم��ع آوري م��داوم و صحی��ح ثبت اطلاعات و بررس��ي فرآيندها و انتقال آن به سیس��تم 
اطلاعاتي ثبت گواهینامه ومدارك خودرو توسط سیستم پلیس و دادگاه

é سیس��تم موثر موازي، ش��امل صدور هشدارنامه و پیگیري روند آن براي جمع آوری جرايم 
پرداخت نشده توسط متخلفین

é سیستمی برای جلوگیری از تخريب وسائل مورد استفاده
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3-2-3 جریمه ها، مجازات، نمرات منفی و تعلیق گواهینامه
برای بازدارندگي موثر، لازم اس��ت که جريمه هاي قانونی در يك س��طح قابل ملاحظه اي از شدت 

باشند )10(. 
حدود جرائم و/ يا نمرات منفی که به سمت تعلیق گواهینامه می روند می بايست با افزايش تعداد 
دفعات سرعت غیر مجاز، افزايش يابند. معرفی اجرای موثر نمرات منفی در تعداد زيادی از کشورها 

نمايانگر کاهش قابل ملاحظه ای از مصدومیت هاي ترافیکی است.

بررسي موردي: افزایش و تاثیر نمرات منفی درنیو ساوت ولز- استرالیا 
دولت محلی در نیو س��اوت ولز برای افزايش تاثیر برنامه کنترل س��رعت خود، برنامه آزمايشی را 

با دو برابر کردن نمرات منفی برای رانندگان متخلف در سال1999 اجرا نمود.
در محدوده زمانی 45 روزه و فقط برای تعطیلات که توام با تبلیغ و سرو صدای زياد برای اجرای 

سیستم بود، نتايج زير مشهود شدند:
é كاهش حدود 34 - 27 درصد در تصادفات منجر به مرگ

é كاهش بین 30 - 27 درصد در مرگ و میر ترافیکی
é حدود يک میلیون دلار بیشتر پشتیبانی رسانه ای 
é ارتقاء خیلی زياد سطح آگاهی و پشتیبانی جامعه

é کاهش سطح ترافیک

ماخذ: )11(

وقتي كه توجه مناسب به احتمالات خطر مرتبط با افزايش جزيي سرعت بالاتر از حد مجاز داده 
مي شود، حائز اهمیت است که تعیین جريمه ها برای سطوح مختلف اين افزايش سرعت با در نظر 
گرفتن خطر احتمالي براي جان انس��ان ها همراه ش��ود. تعلیق گواهینامه )يا بی اعتبار کردن آن برای 
سرعت هاي خیلی زياد( عامل بازدارنده مهمی می باشد و در بعضی کشورها تعلیق فوری گواهینامه 
برای ازدياد 25 کیلومتر بر ساعت بیش از سرعت مجاز در نظر گرفته شده است. ساير محرومیت ها 
مانند انتقال خودرو به پاركینگ يا ضبط آن برای همیش��ه به دلیل س��رعت هاي بس��یار بالا يا برای 

متخلفان حرفه ای، نیز عامل بازدارنده خوبی است.
اين که تحريم مدارك در كجا اعمال مي ش��ود نیز بس��یار مهم اس��ت- به عنوان مثال تعلیق، عدم 
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صلاحیت يا ابطال گواهینامه - كه پلیس و ديگر مسئولان بايد داراي قدرت براي نظارت و اجراي 
اين قانون باشند. 

جرایم برای رانندگانی که سرعت مجاز را رعایت نمی کند.
روش هاي متعددی برای اجرای قانون می توانند مورد استفاده قرار گیرند.

é هش��دار نامه: در زمان مابین قانون گزاری جديد و زمان اجرای آن می توان از هش��دارنامه به 
متخلفان اس��تفاده کرد و به آنان گوش��زد کرد که طبق قانون جديد مرتكب خلاف ش��ده اند و با 

عملیاتی شدن قوانین جديد و تخلف مجدد، جرايم جديدی در انتظار آنان می باشد.
é جریمه هاي ثابت: اين جريمه  يا خطا ها که به صورت کتبی هس��تند و در زمان انجام تخلف به 
رانندگان متخلف داده می شود، به آنان هشدار می دهد که می بايست جريمه را به سازمانی )که 

می تواند جدای از پلیس باشد( تا مهلت معینی بپردازند )شكل2-3(. 
ب��راي اج��راي موثر اين روش به يك پاي��گاه اطلاعاتي رايانه اي براي ثبت س��ابقه متخلفان نیاز 

است. 

مجازات در محل: اين عمل در بعضی کشورها انجام می شود. وقتی راننده متخلفی به دام می افتد، 
فورا قبض نوشته ای برای پرداخت جريمه به او داده می شود. ولی بايد متوجه بود که هیچ پول 
نقدی در محل به پلیس پرداخت نشود و تمام اين معاملات جريمه ای داراي پرونده باشند که 

به اين ترتیب شبهه هاي تقلب و يا رشوه به طورکلی از بین برود.
ضبط نمودن گواهینامه یا وسیله نقلیه: اين روش برای سرعت هاي خیلی بیشتر از سرعت مجاز 
يا برای متخلفان حرفه ای اعمال می ش��ود و اعمال آنها تنها بعد از مش��خص ش��دن اين كه هیچ 

روش ديگری کارگر نیست، انجام می شود.
سیستم نمرات منفی بر گواهینامه: منظور از اين سیستم، باز داشتن راننده از ادامه يا تكرار تخلف 
برای تعدادی از تخلفات جاده ای است. کشور هاي فاقد اين برنامه، بايد آن را در نظر بگیرند. 
لازمه اجرای اين سیس��تم داش��تن پايانه اطلاعاتی قوی از کلیه افراد دارنده گواهینامه اس��ت و 
اين كه مس��ئولان بتوانند انجام تخلف را با اين پايانه در پرونده ش��خصی فردي که تخلف را 
انجام داده اس��ت، ثبت نمايند. سیس��تم نمرات منفی نوعي از جريمه می باش��د که وقتی تخلفی 
انجام گرفت به شخص متخلف تعلق می گیرد. قابل ذکر است که وقتی برای اولین بار گواهینامه 

می گیريم هیچ نمره منفی در آن وجود ندارد. 
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وقتی راننده ای جريمه ای را که دارای نمره منفی اس��ت مرتکب می ش��ود، اين نمرات در س��وابق 
گواهینام��ه اش جمع می ش��ود و ع��لاوه بر نمره منفی، جريمه نقدی نیز ب��ه آن خلاف تعلق می گیرد. 
نمرات منفی برای مدتی مشخص )حدود سه سال( معتبر می مانند و درصورت رسیدن به يك سطح 
مشخصي، قانونگزار تحريم هاي ديگري را به متخلف ابلاغ می كند - مانند بی اعتباری گواهینامه با 

12 نمره منفی يا بیشتر. ضمیمه 3 مثال هاي ديگر جريمه را برای نمرات منفی نشان می دهد.

شکل 3-2: مراحل اجرای جریمه هاي ثابت و دادن نمره هاي منفی

3-3 تغییر رفتار- آموزش عمومی
تحقیق��ات و ارزيابي ه��ا، تركیبي مختلف از يافته ها را در زمینه ارتباط توس��عه آموزش عمومي و 
خطري که با افزايش سرعت مرتبط است و در نتیجه تغییررفتار رانندگان در ارتباط با سرعت نشان 
مي دهد. نتیجه کلی حاکی از آن است که فعالیت هاي رسانه ای در ايمني راه می تواند سطح اطلاعات 
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و دانسته هاي مردم را ارتقاء دهد، ولی شواهد محدودی از تغییر رفتار مردم بدون نظارت و اعمال 
قانون به دست آمده است.

در اين ش��رايط در حالی که ضمانت اجرايي لازم اس��ت، دلايل كافي برای ادامه آموزش عمومي 
درباره احتمال خطري که با ازدياد سرعت همراه است، همچنین مزاياي كاهش میانگین سرعت در 

تمام راه ها و خیابان ها، وجود دارد.

3-3-1 جلب حمایت جامعه و آموزش عمومی
ه��دف فعالیت هاي کنترل س��رعت می تواند برای پش��تیبانی از تحقق اه��داف عالی تری که تاثیر 
بسزايی بر روی رفتار تک تک كاربران راه دارد، مانند راه هاي قانون گزاري، جريمه هاي سنگین تر، 
كنترل بیشتر راه و يا اصلاح مهندسي ترافیک راه مورد استفاده قرار گیرد. به زبان ديگر هدف نهايي، 
ايجاد نیاز به کنترل و مديريت سرعت است. بدين وسیله براي دولت ها آسان تر خواهد بود كه میزان 

مقاومت مردم را كه با آن روبرو مي شوند، كاهش دهند.
درك اين موضوع که نتايج اسفبار و دلخراشي که بعضی از اوقات بر اثر تصادفات ناشي از سرعت 
رخ می دهد، رفتار رانندگان را تغییر نمی دهد، ولی می توان از آنان برای زنگ خطری برای كوشش 
بیش��تر يا جهت جلب نظرها برای پیش��گیري از مصدومیت هاي ترافیكي استفاده کرد، كه اين امر به 

خودي خود بسیار حائز اهمیت است.
اس��تفاده از تبلیغات برای حس��اس نمودن مردم می تواند به گونه اي آنان را نسبت به اين که مسئله 
مهمی برای توجه كردن وجود دارد، تحريك نمايد. وقتی مردم متقاعد ش��وند که س��رعت غیر مجاز 
مش��کل قابل ارجاع مهمی اس��ت، آنان آمادگی آموزش و در نتیجه پش��تیباني از رفتارهايي كه سبب 

كاهش سرعت مي شود را خواهند داشت.
در قس��مت هاي 1و2 رابطه بین ازدياد جزيي س��رعت و افزايش خطرتصادف منجر به مرگ و میر 
مورد بحث قرار گرفته است. اين اطلاعات می توانند با در نظر گرفتن فرهنگ محلی مردم و به تدريج 
به آنان منتقل گشته و از راه هاي مختلف پشتیبانی شوند تا اين پیام و اهمیت و جدی بودن آن انتقال 
يابد. مردم بايد بپذيرند چرا رعايت س��رعت مجاز از آنها خواس��ته مي شود، فوايد آن چیست و چرا 

آنان بايد رفتار خود را تغییر دهند.
بهترين راه مي تواند اين باشد كه برنامه اطلاع رساني به مردم در مورد سرعت با مواردي كه كمتر 
بحث بر انگیزند، مثل افزايش ش��دت تصادفات در س��رعت هاي بالا، ش��روع شود. مسئله غیر قابل 
بحث ديگر که مردم بیش��تر مايلند آن را بدانند،  وجود فواصل مختلف برای متوقف س��اختن خودرو 
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در سرعت هاي متفاوت، شرايط آب و هوا و سطح راه، مي باشد. 
هم چنین نکته ديگر، استفاده از تبلیغات قبل از افزايش نظارت کنترل سرعت می باشد که می تواند 
از عكس العمل منفي مردم نس��بت به پلیس بکاهد. اين کار به خصوص در مواقعی که قانون تغییر 

می کند، موثر است - به عنوان مثال اگر حدود سرعت پايین جديدي بايد معرفي شود.

بررسي موردي: ارزیابي تاثیر پیام هاي ایمني راه از تلویزیون- غنا
تاثیر تبلیغات تلويزيونی که به وس��یله ش��ورای ايمنی راه در غنا صورت گرفت، در س��ال 2005 

مورد ارزيابي قرار گرفت.
تبلیغات بیش��تر در مورد اس��تفاده از مشروبات الکلی و سرعت زياد براي رانندگان حرفه ای بود. 
بحث ها ي متمركز گروهي براي حدود 50 راننده حرفه ای در چهار شهر تشکیل شدند. بحث ها 

پوشش، شفافیت و مناسب بودن پیام ها و ارائه پیشنهادات اصلاحي را در بر مي گرفت.
بیشتر نظرات مبتني بر اين بود كه پیام ها شفاف و کاملا مرتبط بود. پیام تلويزيون به تمام مخاطبان 
خود در اين گروه بین ش��هري رس��یده بود. به هرحال آنها فکر می کردند که نوع ديگر از رس��انه 
مثل بروشورها و راديو می تواند برای رانندگانی که تلويزيون شخصي ندارند، مورد استفاده قرار 
گیرد. مش��کل زبان نیز دارای اهمیت ويژه اي بود. تبلیغات به زبان انگلیس��ی و آكن بودند )زبان 
محلي مش��ترك(. ش��رکت کنندگان می خواس��تند س��اير زبان ها غنايي )به غیر از زبان اصلي غنا( 
نیزدر تبلیغات مورد اس��تفاده قرار گیرند. بعضی از ش��رکت کنندگان در مورد رفتاری که تبلیغات 
از آنها می خواهند انجام دهند، روشن نبودند. آنان همچنین خواستارهمکاری بیشتر با پلیس در 
ايمنی راه شدند. تبلیغات به مخاطبان رسیده بود و به وسیله اغلب آنان درك شده بود. اقداماتي 
ه��م برای تقويت تبلیغات توصیه ش��د كه ش��امل كاربرد رس��انه ديگر، افزاي��ش تعداد زبان هاي 
مختلف، وهمچنین تاکید بر تغییر رفتار بود. روي هم رفته ايمنی راه از طريق افزايش استفاده از 
فعالیت هاي قانوني كنترل سرعت و عدم استفاده از الکل در حین رانندگي، تقويت خواهد شد.

ماخذ: )13(

معرفی چهره هاي مردمي  به عنوان الگو
 در هر فعالیتی که دولت س��عی در تغییر رفتار نهادينه ش��ده )مانند س��رعت زياد( در بخش عظیمي 
از جامعه مي كند، يکی از مفیدترين و س��ازنده ترين اقدامات متقاعد نمودن سیاس��تمداران، مسئولان 
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ارش��د جامعه و رده هاي بالای راه و پلیس در پیروي از قانون س��رعت مجاز در زندگی روزمره ش��ان 
- و نه فقط برای نمايش در حین رانندگي مربوط به كار- مي باشد. داشتن حمايت اين گروه و ديگر 

افراد شاخص اجتماع امر بسیار مفید برای جلب حمايت عمومی است.
برعکس اين موضوع، کاملا واضح و روش��ن اس��ت، يعني وقتی که افراد فوق به قانون س��رعت 
مجاز اعتنايی نمی کنند.  بنابراين ايجاد تعهد اين گروه در تبعیت از قانون سرعت مجاز در راه برای 

ارزيابي شفافیت دولت جهت پشتیبانی از تغییر رفتار بسیار مفید است.
اعمال آنان درس��ت مانند يک دماس��نج، نمايانگر آمادگیش��ان برای نشان دادن تغییراتی است که 

دنبال مي شود.

3-3-2 افزایش درك عمومي از این که در معرض دید پلیس هستند
در بعضی کش��ورها ش��انس به دام افتادن و متهم ش��دن به وس��یله پلیس بیشتر از تصادفات شديد 

می  باشد.
بنابراين از نظر مردم، عامل مهم برای انتخاب سرعت، احتمال خطر به دام افتادن و جريمه شدن 
توس��ط پلیس می  باش��د و نه احتمال خطر تصادفات ش��ديد. تصور كنترل بر سرعت به وسیله پلیس 
عامل قدرتمندتري برای تغییر رفتار، درمقايسه با پیام هاي مربوط به مصدومیت هاي ناشی از سرعت، 
می باش��د. تحقیقات نش��ان داده كه درهم آمیختن فعالیت هاي تخصصی در آموزش عمومي و كنترل 
قابل درک بر اجراي قانون س��رعت توس��ط پلیس، می تواند كاهش بسیار زيادي در تصادفات شديد 

ناشی از سرعت بالا ايجاد نمايد. 
تبلیغات در رسانه هاي گروهی می تواند نقش بسیار اساسي در ارتقاء درك رانندگاني که قانون را 
رعايت نمی کنند، بازی كند، بدين گونه که آنان به دام خواهند افتاد و جريمه هاي بس��یار س��نگینی در 

انتظارشان است. اين عامل می تواند بازدارنده خوبی برای رفتار رانندگی با سرعت بالا مي باشد.

3-3-3 پاداش و جوایز تبعیت از قانون سرعت
بعضی از کش��ورها جوايزی )هر چند کوچک( را برای رانندگانی که از قانون س��رعت )و ديگر 
قوانی��ن( تبعی��ت می کنن��د در نظر گرفته اند. فايده بالق��وه اين عمل در ارتق��ای مقبولیت عمومی از 
نظارت هاي قويتر در قانون سرعت می باشد. يکی از اين روش ها كه در ويکتوريای استرالیا در حال 
اجرا است شامل تخفیف 30 درصدي هزينه تجديد گواهینامه به رانندگانی که از سه سال قبل هیچ 
خلافی را مرتکب نش��ده بودند، مي باش��د. فوايد اين عمل در کاهش تصادفات نامش��خص و به نظر 
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مي آيد كه اندک باشد، ولی نفس عمل مهم است که آن متابعت از قانون برای آن دسته از رانندگاني 
است كه به وسیله دولت شناخته شده اند - با بیاني سیاستمدارانه تر- باعث تقويت پیروي از قانون 
مي  ش��ود. اين جوايز می توانند برای پش��تیبانی از رويكردهاي معمول ت��ر يعني جريمه ها موثر قرار 

گیرند.

توجه
سخني درباره آموزش رانندگی

آموزش رانندگی برای کوره راه ها، که بعد از گرفتن گواهینامه انجام می گیرد معمولا تاثیري برای 
کاه��ش احتم��ال خطر ندارند. محققان بر اين باورند که تعلیم��ات اضافه برای افزايش مهارت 
رانندگی، به رانندگی با احتمال خطر بیش��تر می انجامد، به خاطر اين اعتقاد که با مهارت اضافی 

در رانندگی می توان سريع تر رانندگی کرد.

ماخذ: )15(

3-3-4 برنامه هاي مبتنی بر جامعه
گاهی اوقات مردم محله ها، خودشان به طور خودجوش، اعمالی را برای کاهش مشکلات ناشی 
از سرعت انجام می دهند. اين اعمال که شامل برنامه هاي آموزشي محلی يا ساختن دست اندازها به 
وسیله اعضا يا گذاشتن ساير وسايل سرعت گیر در راه ها  يا مجازات هايی علیه رانندگانی که مرتکب 

قتل و يا جراحت حین رانندگی با سرعت زياد می شوند، مي باشد.
اين گونه فعالیت هاي محلی اگرچه خودجوشند و برای کاهش مشکلاتند، اما اگر تحت راهنمايي 

كارشناسان ايمني راه نباشد، خود باعث به وجود آمدن مشکلات جديدتري می شوند.
در هر صورت به دست آوردن حمايت و دخالت مردم در ايمنی راه و مديريت سرعت، راه بسیار 
موثری برای تحت تاثیر قرار دادن كاربران راه ها می باش��د که مراجع دولتی به تنهايی از پس آن بر 

نمی آيند.
همچنین انجام دادن امور محله ها به صورت افتخاری می تواند از هزينه هاي برنامه هاي مديريت 

سرعت بکاهد.
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بررسي موردي: مشارکت عمومی در امور نظارت سرعت، تایلند
در نقاط دورافتاده تايلند مردم با رانندگانی که با سرعت رانندگی می کنند و غالبا تحت تاثیر مواد 
خلاف قانون هستند، بسیار مواجه می شوند که باعث تصادفات توام با جرح اين افراد می گردد. 

بیشتر رانندگان هم مردان جوان هستند.
در ايالت كان كین1 درشمال تايلند، تعداد بسیاری از مردم محله هاي مختلف از اين وضع خسته 
ش��ده و برای درخواس��ت کمک به اداره مرکزی پلیس رفتند. پلیس با رغبت کامل آماده همکاری 
شد، ولی برای نظارت قانون در اين مناطق بسیار بزرگ و دورافتاده ايده ای نداشت. ابتكار عمل 
خاصي تعیین شد و روستايیان آموزش ديدند كه با مسئولین )پلیس( دست به كار شوند. اين افراد 
که افتخاری کار می  کردند، همگی دارای اونیفرم پلیس شدند. آنان قانون را اجرا نمی کردند، بلکه 

در صورت مشاهده تخلف به وسیله راديو/بی سیم، پلیس را در جريان امر قرار می دادند.
حمايت پلیس از اين برنامه به دو دلیل بود. اول اين كه با اندک س��رمايه گذاری ش��اهد مقدار 
خیل��ی زي��ادی رعايت قان��ون بودند و دوم اين كه مردم می فهمیدند ک��ه نقش آنان در نظارت در 

اجرای قانون برای جامعه بسیار مفید می باشد.
روستا هاي تايلند تقريبا همگون هستند و داراي دروازه هاي ورود و خروج مي باشند كه باعث 

كنترل خودرو هاي ورودي و خروجي مي شود.
در مقط��ع ورودی غالب��ا چیزی زيادی غیر از يک محل براي نشس��تن عض��و افتخاری يافت 
نمی ش��ود. او موارد تندراني و يا س��اير موارد که حدس می زند راننده تحت تاثیر الكل يا مواد 
مخدراس��ت را از طري��ق نگه داش��تن خودرو، صحبت و تذکر در م��ورد الزامات رفتار قانونی و 

مسئولانه به راننده، گوشزد می کند.
اين برنامه در س��ال 2005 در 35 روس��تا با 350 عضو افتخاری )10 نفر در هر روس��تا( كه 200 
نفر آنها خانم هس��تند آغاز ش��د. اين اعضاي افتخاري به وسیله اهالی روستا انتخاب شده بودند 
و هیچ گونه حقوقی به آنان پرداخت نمی ش��د. از زمان آغاز فعالیت اين افراد تصادفات منجر به 

مصدومیت ها و تلفات به میزان 50 درصد کاهش يافته است.

1

�.  Khon Kaen province
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3-3-5 صدور گواهینامه و موانع سرعت
يادگیری رانندگی با سرعت مناسب براي رانندگان جديد براي شرايط آزمايشي بسیار حائز اهمیت 
اس��ت. حتی مواقعی که هیچ گونه مانع و يا عوامل مهندس��ی وجود ندارد، از رانندگان انتظار مي رود 
كه بتواند سرعت خود را بر طبق شرايط محیط تنظیم کنند. به عنوان مثال در مالزی مديريت سرعت 

خود بخشي از مطالب فراگیری رانندگی است.
رانندگان جديد ندرتا درکی از سرعت نسبی خود دارند و در اغلب موارد از اعتماد به نفس بیش 
از ح��دي برخوردارن��د. برای مقابله با اين موضوع در برخی از نواحی به رانندگان جديد گواهینامه 
مقطعي می دهند. وقتی اين رانندگان کاملا جديدند همواره می بايس��ت به همراه يک فرد گواهینامه 
دار رانندگی کنند و سرعتش��ان از حد مجاز نس��بت به افراد گواهینامه دار، کمتر باش��د. بعضی مواقع 
يک يا دو مرحله اضافي ديگر نیز برای آنها در نظر مي گیرند تا به آنان گواهینامه کامل بدهند و درهر 
مرحله با محدوديت  هاي سرعتی به علاوه محدوديت در تعداد نمرات منفي روبرو هستند كه باعث 

از دست دادن گواهینامه مي شود.

3-4 اصلاحات مهندسي
تعداد قابل ملاحظه ای از اصلاحات مهندس��ی برای مديريت س��رعت وجود دارد که بیشترش��ان 
در کتابچه ها و كتب درس��ی موجودند و تکرارش��ان ضروری نیست. در هر حال بررسی هاي موردی 
بس��یاری در مورد تاثیر ش��ناخته شده براي رويارويي با مشكل سرعت وجود دارند که در اين بخش 

از تعدادی از آنها استفاده می  کنیم.
اين راه حل ها ش��امل مهندس��ی و مهندس��ی مجدد راه می باشد که س��رعت کمتر را ترويج کند يا 
راه و عوامل محیطی آن را ش��فاف تر يا خود ش��رح مي كنند. همچنین راه حل هاي ديگر مانند جدا 
کردن عابران يا وس��ايط نقلیه دارای دوچرخ از س��اير وس��ايط نقلیه برای کاهش تعداد تصادفات و 

مصدومیت ها وجود دارند.

3-4-1 راه حل هایی براي كاهش سرعت خودروها
موانع فیزيکی بسیاری بوسیله مهندسان ايمني راه و كنترل ترافیك طراحي شده اند كه رانندگان را 
به رانندگي با سرعت كمتر تشويق يا مجبور مي كنند. بیشتر اين اصلاحات موجب ناراحتی در حین 
رانندگی با سرعت بیش از حد مجاز يا قانوني می شوند. عواملی مانند دست اندازها يا جايگاه ها برای 
رد ش��دن عابران پیاده و يا باريك كردن راه ها يا پیچ ها و كمربندي ها، علائم و س��ازه هاي فیزيكي که 
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به رانندگان هش��دار می دهند ش��رايط تغییر کرده و می بايست آهسته تر برانند. علاوه بر اين، استفاده 
از دوربین هاي سرعت سنج ثابت می تواند جايگزين خوبی براي آرام كردن ترافیك يا وسايل آرام 

كننده ترافیك باشد.
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بررسي موردي: نقاط برآمده )دست انداز ذوزنقه اي( در تامال، غنا 
دس��ت اندازهاي ذوزنقه ای از بتون س��اخته می شوند و ساختن آنها نسبتا آسان است. ارتفاع آنها 
10 سانتي متر و طول هر بازوی آنها يک متر می باشد که نمايانگر نسبت يک به ده می باشد. طول 
فضاي هموار در حدود 7 متر است. اين نقاط بايد حداقل چهار متر و حداكثر هفت متر درطول 
مس��یرهايي با رفت و آمد اتوبوس��ي، تعبیه ش��ود. اين خصوصیات منجر به س��رعت مطلوب در 
وسايط نقلیه يعني 30 كیلومتر در ساعت براي خودروها و 10 كیلومتر در ساعت براي اتوبوس ها 
و ديگر وس��ايط نقلیه سنگین مي باش��د. در صورت درخواست براي سرعت مطلوب40 کیلومتر 
در س��اعت )20 كیلومتر در س��اعت براي خودروهاي س��نگین( طول بازوها مي تواند به 1/7 متر 
افزايش يابد و 2/5 متر بازو براي 50 كیلومتر در ساعت )30 كیلومتر در ساعت براي خودروهاي 

سنگین( مناسب است. در هر صورت ارتفاع آن همیشه 10 سانتي متر مي باشد. 

علائم و نشانه ها
هش��دارهای لازم براي كاهش س��رعت مي بايس��ت از قبل به رانندگان داده شود. مثلا استفاده از 
نوارهای زرد و مش��کی در ش��یب ها و نصب تابلوی دس��ت انداز قبل از رس��یدن به آنها وسائل 
هشداردهنده خوبی هستند. نور موجود در خیابان نیز مناسب است، هرچند كه در غنا مشکلاتی 
ايجاد می کنند. مس��ئله قابل توجه اين اس��ت که سرعت مجاز در محدوده اين دست اندازها بايد 

حدود 30 کیلومتر در ساعت باشد.

نتیجه
 سرعت به طور محسوسی کاهش يافته و كاربران آسیب پذير راه به آساني و با احساس آرامش 
بیش��تری عرض خیابان را در محل اين بر آمدگي ها طي مي كنند. به هر صورت هنوز مي بايس��ت 

برای تعیین تاثیر، ارزيابي جامع تري انجام شود. 
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دست اندازها و سطوح بر آمده برای استفاده عابران در گذرگاه ها و چهارراه ها 
حتي يك دست انداز در راه ها، خصوصا در شهرها، برای کاهش سرعت خیلي موثراست. ولی 
سطوح برآمده طولانی تر كه با علائم صوتي و قابل ملموس بر روي رانندگاني كه با سرعت بالا از 
روي آنها عبور مي كنند، تاثیر مي گذارند، مي تواند براي كاهش سرعت بالاي آمدو شد در جاهايي 
كه به تغییر شرايط ترافیك منتهي مي شوند، مانند تقاطعي كه بعد از يك مسیر طولاني با سرعت 
بالا قرار گرفته اند، گزينه مطلوبي باشد. گاهي اوقات به اين ها "خط كشي هاي لرزان1" مي گويند. 

�. Rumble  strips
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بررسي موردي: كنترل سرعت از طریق كاربرد دست اندازها در تقاطع راه هاي فرعي، چین
دس��ت اندازها معمولا روش خوبی برای كاهش س��رعت می باشند. معمولا در عرض راه ها و 
كمي مرتفع تر از سطح جاده اند و از بتن يا لاستیك ساخته شده اند. سطوح عمودي آنها ممکن 
اس��ت هرمی يا کروی باش��ند. ولی در هرحال ابعاد آنها می بايد طوری طراحی ش��وند که ايمنی 
وس��ايط نقلیه عبورکننده را تضمین نمايند. در انتهای هر س��رعت گیر نزديك جدول، اصلاحات 
مهندسي بايد مسدود نشدن آب رو ها را تضمین كند. راه هاي دارای اين دست اندازها بايد دارای 
علائم کافی برای هش��دار به رانندگان باش��ند و خود آنها نیز بايد با رنگ هاي براق رنگ آمیزی 
شوند. اين دست اندازها رانندگان را مجبور به کاهش سرعت قبل از ورود به تقاطع می کنند. در 
مواقع اضطراری ترمز کردن با سرعت کمتر باعث جلوگیری از تصادف با ساير خودرو هاي درون 
گذرگاه می ش��ود. اين دس��ت اندازها عوامل بس��یار موثر و كم هزينه با فوايد عملی بسیار بالايی 

می باشند. نصب آنان در گذرگاه های کشوری دارای تاثیرات قابل مشاهده ای می باشد.

شرایط محل براي احداث سرعت گیر
حدفاص��ل بی��ن تی ش��ینگ به گوان گاي در جاده جین گوانگ ايال��ت گوان دانگ، نمونه اي از 
جاده فرعي با تعداد زيادی تقاطع کوچک می باش��د. در طول 40 کیلومتری اين جاده 63 تقاطع 
محلی وجود دارد. تقاطع هاي کوچک و معمولا بدون علائم واضح براي رانندگان شاهراه ها، به 
منزله نقاط کور مي مانند. به علاوه اس��تفاده کنندگان محلی غالبا فاقد ذهنیت هاي ايمني مي باش��ند 
و درك اين که تراکتورها، موتوري ها و عابران پیاده نمي توانند سرعت بالاي خودروها را در راه 
اصلي بس��نجند و اين خود منجر به تصادفات متعدد جاده اي مي ش��ود، امري بسیار عادي است. 
در سال 2004، چهارده نفر در اين بخش از راه جان خود را از دست دادند و احتمال خطر جزيي 

اين تقاطع عامل اصلي مشكلات ايمني راه شناخته شدند.

به اجرا درآوردن طرح
در سال 2004 تمام تقاطع هاي اين بخش از راه، اصلاح شدند. علائم هشدار دهنده برای ورود 
به اين تقاطع هاي کوچک نصب ش��دند. دس��ت اندازها در تقاطع منتهی به اين راه برای کاهش 
سرعت ساخته شدند. ابعاد آنها عبارت بود از 450 سانتي متر طول، 36 سانتي متر عرض و ارتفاع 
6 سانتي متري و سطح برآمده آنان ذوزنقه شکل بود. سطح آنان با نور برگردان هاي زرد و مشکی 
رنگ آمیزی ش��ده بود و تابلوی از س��رعت خود بکاهید، قبل از دست اندازها نصب شده بودند، 
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تا توجه رانندگان را جلب نمايند.

تاثیر نصب
تصادف��ات راه در اي��ن تقاطع بعد از نصب دس��ت اندازها به طور محسوس��ی کاهش يافته اند. 
س��رعت گیرها در س��اير راه هاي کم اهمیت و استان هاي ديگر نیز نصب شدند. برای مثال در ماه 
می 2004 در کوره راه هاي ش��هر پويانگ ايالت همینان که به راه اصلی منتهی می ش��دند نیز اين 
دس��ت اندازها نصب ش��دند. نتیجه اين بود که حوادث در تقاطع کاهش يافتند و ش��مار تلفات با 

مقايسه با سال 2003، 61 درصد تقلیل يافت.
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بررسي موردي: خط كشي هاي لرزان در تقاطع با سرعت زیاد، غنا
يک تقاطع بس��یار ش��لوغ در غنا مش��هور به تصادفات فاجعه آمیز بود. مهندس��ان در سال 1999 
تعدادی از اين خط كش��ي ها راكه با عبور از روي آنها س��ر و صدا ايجاد می ش��ود را در راه هاي 
منتهی به اين تقاطع با اس��تفاده از مواد پلاس��تیکی حرارتی و به عرض 500 میلي متر س��اختند که 
تمام عرض راه ها را می پوش��اند. ش��کل آنها كروي بود و زمان نصب 25 میلي متر ارتفاع داش��تند. 

تابلوهاي ايستاده حاوي علائم در کنار راه به رانندگان هشدار می دادند.
بررس��ي هاي موسس��ه تحقیقات راه، قبل و بعد از نصب اين موانع حاکی از کاهش 35 درصدي 
تصادفات بعد از س��اختن اين نوارها بود. مش��اهدات رفتار رانندگان مدتی پس از نصب نش��ان 
داد که هنوز رانندگاني با س��رعت در اين نقاط حركت مي كنند که اين امر ناش��ی از بین رفتن اين 
خط كشي ها بر اثر عبور زياد از روي آن بود که مشكل رانندگي با سرعت زياد را کم کرده بود. حائز 

اهمیت است که طراحی و تعمیرات اين نوارها در موفقیت آنها نقش بسزايی را بازی مي کند. 

ماخذ: )23(
براي ديدن تصاوير بیش��تر در مورد اصلاحات “روان كننده ترافیك” در غنا به ضمیمه 4 رجوع 

كنید. 

اصلاحات دروازه ها و تاثیر آنها در ورودی و خروجی شهر و روستاها
دروازه وسیله ای برای روشن شدن حد و حدود - معمولا برای هر روستا يا نقاطي از راه با احتمال 

خطر بالا - می باشند که رعايت سرعت کم برای رانندگان در آن نقاط الزامی است.
دروازه ه��ا معم��ولا دارای اصلاحات ارتفاعی کاملا روش��ن و واضحي برای جلب نظر رانندگان 

می باشند و معمولا شامل: 
é علائ��م بزرگ��ي كه در بردارنده پیامی جهت آگاهي دادن براي ورود به منطقه ای که عابرين پیاده 

و كاربران در معرض خطر به تعداد زيادي در آن در حال آمد و شد هستند، مي باشد.
é علائمی در سطح راه که نمايانگر باريک شدن يا حتی درك از باريک بودن محل عبور می باشد 

که شامل تفكیك كننده هاي رنگی وسط راه، حداقل برای مسافت کمی از راه، می باشد.
é علامت بزرگی با سرعت مجاز کمتر

é ساير علائم در سطح اسفالت راه که نشانگر ورود به محیط ديگر است.
é موانع مهندسی يا خیلی ساده مانند نرده، دروازه، خاک و ديواره هاي سنگی
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از نشانگرها براي ورود به منطقه عابر پیاده می توان استفاده کرد و بدين وسیله به رانندگان هشدار 
داد كه برای ايمنی بیشتر از سرعت خود بکاهند.

حتی يک خط کج و س��فید در وس��ط خطوط زيگ زاگ در کناره هاي خطوط در مناطق ورود و 
خروج به محل گذرگاه های عابر پیاده می تواند هشدار لازم را به رانندگان بدهد.
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بررسي موردي: مدیریت سرعت در راه هاي ترمیم شده در روستاها، فیجی
 معمولا طرح بهینه سازی راه ها در كشورهايي با در آمد كم يا متوسط به ازدياد ترافیک، سرعت 
و تصادفات می انجامد. اين امر مشکلات ايمنی بسیاری را ايجاد مي كند. مخصوصا وقتی که راه 
از درون روستاها می گذرد و به همین سبب به راه حل هاي لازم برای مقابله با سرعت و افزايش 
ايمني نیاز است. روشي كه به میزان وسیع در فیجی )و البته در ديگر كشورها( اجرا می شود اين 
است که سرعت مجاز قبل از ورود به روستاها تدريجا به حدود 50-30 کیلومتر درساعت تقلیل 

مي يابد.
با نزديک ش��دن به روس��تا ها با استفاده از خط كشي هاي لرزان می توان هشدار لازم برای نزديک 
ش��دن به روس��تا را به رانندگان داد. نصب علائم دروازه يا آستانه )به عنوان مثال علامت ده درهر 
دو طرف راه( خودبخود تصور باريک شدن راه را ايجاد مي كند. همچنین سطح رنگی راه همراه 
با راه راه هاي لرزه ای و يا دس��ت اندازها می توانند آس��تانه روس��تا را با شفافیت کاملي مشخص 
کنند و به راننده بگويند که وارد محلی باسرعت محدودی می شوند. بعد از آن می توان با قراردادن 
تعدادی دست انداز در فواصل معین و با ازدياد ارتفاع آن، سرعت را به حد مطلوب در طول روستا 
کاهش داد. وقتی که به وسط روستا )به عنوان مثال در مركز( رسیديم و مرتفع ترين دست انداز را 
گذرانديم، می توانیم به تدريج از ارتفاع دس��ت اندازها بکاهیم تا هنگامی که رانندگان به آخر يا 
انتهاي روستا می رسند، بدين وسیله راهی قابل اطمینان برای مديريت سرعت در روستا بیابیم.

    

فلکه ها1
 فلکه ها تاثیر بس��زايی در کاهش ش��دت تصادفات در گذرگاه ها دارند، زيرا رانندگان را مجبور به 

کاهش سرعت برای خروج از راه مستقیم و ورود به انحراف می کنند.
کاهش س��رعت ناش��ی از وجود فلکه ها در تقاطع، به همراه طبیعت گرد بودن آنها تاثیر ش��دت 

تصادفات را تا حد زيادی کاهش می دهد.
تاثیر نصب اين فلکه ها بستگی کامل به طراحی دقیق مجاری ورود به آنها، علائم و علامتگذاري 
ش��فاف، قابل رويت و فعالیت هاي اطلاع رس��انی موثر به مردم در مورد چگونگي اس��تفاده از آنها 

توسط رانندگان، دارد.
رسیدگی کامل به نیاز عابرين پیاده، دوچرخه ها و موتورسوارها دراين فلكه ها از اهمیت بسزايی 

�. Roundabouts
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برخوردار اس��ت. زيرا ممکن اس��ت رانندگان آنها را كه در تقاطع ها هستند، هنگام عبور از مسیر در 
فلكه هاي بسیار شلوغ، نبینند.

باریک سازی سنگفرش و اصلاحات مهندسی در پیچ ها: 
راه هاي پهن رانندگان را به انتخاب سرعت سفر بالايي دعوت مي کند. اين كار ممکن است بدين 
دلیل باش��د که حاش��یه مشاهده شده براي اشتباه بیشتر مي شود. در نتیجه عرض کمتر سنگ فرش ها، 
باعث کم ش��دن سرعت رانندگی می ش��ود. باريک کردن سنگ فرش ها برای موتوريزه كردن ترافیک 

در يک ناحیه به کاهش سرعت کمک می کند.

بررسي موردي: اصلاح با باریک کردن راه ها در سری لانکا 

حتی باريک کردن عرض مس��یر قابل مش��اهده می تواند باعث کمتر شدن سرعت شود. اين کار را 
می توان با به كار بردن علائم رنگ آمیزي شده در راه انجام داد. 

علائم راه با طراحی خاص که ايجاد خطای ديد برجسته بینى1 را می کنند باعث می شوند که راه، 
باريک تر از اندازه واقعی به نظر آيد )در نتیجه باعث کاهش سرعت می شود(. در تعدادی از مناطق 

کشور چین اين علائم در مجموعه ای از راه هاي مختلف امتحان شده اند.
علام��ات هش��دار دهن��ده راه پیچ دار هم در کاهش تصادفات موثر اس��ت. س��اير روش ها چون 
خط كش��ي هاي لرزان2 در طور مس��یر راه در حین نزديک ش��دن به پیچ هم در تعدادی از کش��ورها 

�. Stereoscopic 
�. Rumble Strips
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استفاده شده است.

 يک سیستم موثر اطلاع رساني تصادفات، امكان تشخیص پیچ های پرخطر و ساير مناطق خطرناک 
را تسهیل مي كند.

3-4-2 تفكیك کاربران آسیب پذیر راه: 
سرعت حرکت می بايست محدود شود تا نسبت به اين که كاربران آسیب پذير راه در معرض خطر 

جدی نیستند، اطمینان حاصل شود )كادر11-3(. 
در صورتی که اين امر امكان پذير نباشد، راه چاره تفكیك آنان از يك رفت و آمد موتوريزه شده، 
خواهد بود.  حفاظ گذاری مسیر عابر پیاده جهت افزايش ايمنی پیاده روها مفید است. به اين نحو كه 
جري��ان عظی��م عابرين پیاده  را از نواحی احتمالي عبوري )خصوصاً در نواحی متقاطع پیاده روهای 
شلوغ( به نقاط عبوري امن تر سوق دهند، كه اين كار می تواند از طريق اصلاحاتي چون ايجاد دست 

اندازها يا سکوی بلند در مسیر راه ها، يا يک سری علائم و نشانه های ترافیکي ايجاد شود.
جان پناه ها و حد فاصل آنها می توانند عابران پیاده را در عبور از راه ها از طريق میسر كردن عبور 
مرحله  به مرحله و نیز تسهیل تصمیم گیری ياري نمايند. توسعه  حاشیه  پیاده روها هم می توانند امنیت 
عابرين را از طريق کاهش فاصله عبوری، در زمان و مکاني كه احتمال خطر براي آنان زياد اس��ت، 

بهبود ببخشد. 
اين امر، خصوصاً در مورد عابران پیرتر و ناتوان تر که احتمالا در انتخاب يک فاصله ايمن ترافیكي 

در يک نقطه عبوري معمولي دچار مشكل هستند، كمك كننده باشد.
در بسیاري از مواقع در نواحی بین شهري )و شهری( براي تعداد زيادی از عابران كه از نقطه ای 
به نقطه ديگر در حال حركتند، پیاده رويي پیش بیني نمي شود. آنها اغلب مجبورنداز راه سواره رو 
عبور کنند. ايجاد پیاده رو، روش بسیار موثری براي تفكیك عابران پیاده، در يک مسیر سواره رو با 

سرعت متوسط تا بالا، خواهد بود. 
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كادر3-11: مقیاس های ایمنی كاربران آسیب پذیر راه
 عابرين پیاده اگر از رفت و آمد وسايط نقلیه موتوری جدا نشده باشند، با احتمال بیش از دو برابر 
دچار مصدومیت مي شوند )24(. ايمنی عابران پیاده و دوچرخه سوارها مي تواند توسط مديريت 

ايمنی راه منطقه اي، ارتقاء داده  شود )25و26(.
ش��بکه های تفكیك ش��ده يا مس��یرهای پیاده و دوچرخه رو مجزا شده که به يک سیستم حمل و 
نقل عمومی متصل باش��ند، بس��یار ايده آل هستند. چنین شبکه ای مي بايست داراي راه هاي مجزا 
در بخش های عبوري عابر پیاده يا دوچرخه س��وار، باش��د.  به علاوه بخش هايی به موازات راه ها 

كه به آن به خاطر عبور ايمن ازتقاطع ها توجه خاص شده، داشته باشد.
معیارهاي روان س��ازي ترافیك، آمد وش��د موتوريزه شده را از حركت با سرعتی که عابران پیاده 
و دوچرخه سواران را در معرض خطر قرار می دهد، برحذر می سازد. اين معیارها شامل باريک 
نمودن جاده ها، ايجاد پیچ ها، خط كش��ي هاي لرزان و س��رعت گیرها هستند. تجربیات گسترده در 
مديريت ايمنی راه منطقه ای در اروپا نشان می دهد که می توان از طريق آن، تصادفات و خسارات 

را 80-15 درصد کاهش داد )29و28(. 
شهر بادن1  در کشور اتريش برنامه مديريتی را در سال 1988 آغاز کرد که باعث شد که 75 درصد 
ش��بکه  راه آن به س��رعت 30 کیلومتر ساعت يا کمتر محدود شوند و سیستم يکپارچه ای از حمل 
و نقل عمومی با مس��یرهای پیاده رو و دوچرخه رو داش��ته باش��ند. میزان تصادفات جاده ای هم به 
60 درصد کاهش يافت. مطالعات در کش��ور دانمارک نش��ان داد که تهیه مس��یرهای تفکیک شده 
دوچرخه به موازات راه هاي بین شهری، آمار مرگ و میر در میان دوچرخه سوارها را به 35 درصد 
کاهش می دهد. کش��ورهای با درآمد س��رانه کم يا متوسط تجربه کمي در مورد مديريت ايمنی راه 
منطقه اي دارند، ولي متخصصان امر معتقدند که اين مس��ئله می بايس��ت اولويت برای نواحی بین 

شهری در تمامی کشورها باشد.

1

�. Baden
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در صورتی که مس��یرهای عبور عابر پیاده تعبیه نش��ده باش��د و عابران پیاده در سواره روها حرکت 
کنند، آموزش عابران به منظور حرکت در دورترين فاصله ممکن از سواره رو و در جهتی که مخالف 

و روبروی جهت حرکت خودروهاست، لازم می باشد.

وس��ايط نقلیه غیر موتوري دو يا س��ه چرخه كه كاربران آسیب پذير راه را جا به جا مي كند سرعتي 
كمتر از خودروهاي موتوري دارند. تا انجا كه ممكن است دو چرخه و سه چرخه ها يا چرخ ها بايد 

از آمد و شد موتوري مجزا شود. 

3-5 کاربرد فن آوری  محدودیت سرعت و تطبیق هوشمند سرعت 
بي نظمي سرعت و ساختار و مدل خودرو درگیر در يك تصادف بر خسارت جاني و ساير انواع 
آس��یب ها موثر اس��ت. پژوهش هاي بسیاری جهت ارتقاء ايمنی بدنه  خودروها در حال انجام است. 
البته بحث طراحی خودرو خارج از حوصله مطالب اين کتاب راهنماست، ولی فناوري هايي وجود 
دارن��د ک��ه از طريق کاربرد آنها در وس��ايط نقلیه می توان متابعت از س��رعت مج��از را در رانندگان، 

ارتقاء داد.

محدودگرهای سرعت راه1:
اي��ن وس��یله در صورت تصويب قانونی جهت نصب ب��ر روی کامیون ها و اتوبوس ها در تعدادی 
از کشورها از جمله اروپا و استرالیا مورد نیاز است. اتحاديه اروپا به شکل اساسی خواستار نصب 
محدودگرها بر روی کامیون ها و اتوبوس های با وزن بالای 12 تن شد و سرعت حداکثر 90 كیلومتر 

�. Road Speed Limiters (RSL)
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در ساعت برای کامیون ها و 100 كیلومتر در ساعت برای اتوبوس ها تعیین گرديد.
الزام نصب اين محدودگر ها بر وسايط نقلیه تجاری سبک )بالای 3/5 تن( و اتوبوس های کوچک 
هم گس��ترش داده ش��ده اس��ت. در استرالیا حداکثر س��رعت 105 كیلومتر در س��اعت مجاز است. 
محدودگر ها در راه هايي که حدود مجاز س��رعت در آنها کمتر از میزان تنظیم ش��ده در دس��تگاه باشد 

يا در سراشیبی ها، میزان تندراني را کاهش نمی دهند.
محدودگرهای س��رعت، ابزاري هس��تند که به دنبال مهار طبیعت رقابتی و سبقت جدی رانندگان 
وس��ايط نقلیه تجاری يا اتوبوس ها بوده چرا که اين س��بقت جويی موجب کمتر شدن امکان کنترل و 
تعديل س��رعت در راه هاي خارج ش��هری و بین ش��هري می شود. وسايط نقلیه سنگین )بالای 3/5 تا 
4/5 تن( در صورت ايجاد تصادف، خطر بیشتری برای كاربران راه نسبت به ساير وسايط نقلیه ايجاد 
می کنند. توصیه می شود که محدودگرهای سرعت در تمامی کشورها بر روی وسايط نقلیه سنگین و 

در صورت امکان وسايل حمل و نقل عمومی، نصب شوند.

بررسي موردي: محدودگرهای سرعت در سنگاپور
 تجربیات مهندسی خودرو نقش مهمی در اداره سرعت وسايط نقلیه در راه هاي سنگاپور دارند. 
وس��ايط نقلیه حمل کالای س��نگین با حداکثر وزن بار بالای 12 تن و اتوبوس ها با وزن بالای 10 
تن می بايست به محدودگر سرعت که بر اساس سرعت 60 كیلو متر در ساعت تنظیم شده است، 

مجهز شوند.
خودروهای حمل بار س��بک با وزن 3/5 تن و اتوبوس های کوچک تر با تعداد مس��افران بیشتر از 
15 نفر نمی بايست سرعت بیش از 70 كیلو متر در ساعت در راه ها داشته باشند. در صورت عدم 
همکاری، جريمه سنگین )حداکثر 1000 دلار( درنظر گرفته می شود. اصلاح و دست کاری خودرو  

بدون مجوز، امري غیرقانونی است.

ثبت کننده الکترونیک اطلاعات1:
اين وسیله، اطلاعات مربوط به نحوه کارکرد خودرو را چند ثانیه قبل، هنگام و پس از يک تصادف 
از جمله وضعیت میزان س��رعت، ش��تاب آن و وضعیت كیس��ه هوا ثبت می کند. اين اطلاعات برای 
تحلیل هاي دقیق تصادفات و تصحیح طراحی خودرو بسیار سودمند است. در ايالات متحده امريکا 
که ثبت کننده الکترونیک اطلاعات، نفوذ بالايی در بازار داش��ته اس��ت )64 درصد خودروهای مدل 

�. Electronic Data Recorders (EDR)
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2005 به آن مجهز هس��تند(، اداره ايمنى ترافیک بزرگراهي کش��ور1 بیان کرده که کاربرد اين وس��یله 
منجر به کاهش تصادفات شده چرا که رانندگان با دقت بیشتری رانندگی می کنند )33(.

 )SAGA بررسی موردي: به كارگیري نظام پویاي داده  نگاري حوادث2، ایسلند )سیستم
 ايسلند در حال استفاده از نظام اطلاعاتی کاملی جهت رديابی گزارش موارد زير است: 

é موقعیت و نحوه کاربرد خودرو
é میزان سرعت در مقايسه با حدود تعريف شده برای سرعت

é نحوه رانندگی با توجه به معیارهای تعريف شده
سیس��تم SAGA در وس��ايط نقلیه 70 ش��رکت استفاده می ش��ود. پس از اين كه اطلاعات تهیه 
شده پردازش و تحلیل گرديد، نتايج بر روی پايگاه اطلاعاتی SQL ذخیره می شوند. گزارشات 
موجود بر روی تحلیل گرهاي اطلاعات توسط پست الكترونیكي برای صاحب خودرو فرستاده 
می شوند. سیستم پست ايسلند يکی از شرکت های به کار برنده اين سیستم است. از زمان معرفی 
اين سیستم، پیشرفت های قابل توجهی در نحوه رانندگی ملاحظه شده که شامل رانندگی با سرعت 
کمتر و کاهش تصادفات بوده اس��ت. اين سیس��تم همچنین منجر ب��ه صرفه جويی در هزينه های 
عملکردی ناوگان های حمل و نقل به خصوص در مورد مصرف س��وخت می ش��ود. مقايسه آمار 
مرب��وط ب��ه ماه های ژانويه تا ژوئن 2005 با آمار مربوط به همین ماه ها در س��ال 2004 نتايج زير 

را نشان می دهد: 
é 50 درصد کاهش هزينه تصادفات

é 43 درصد کاهش تعداد کل تصادفات
é 51 درصد کاهش تعداد تصادفات در مواردی که کاركنان مقصر و مسئول هستند. 

برخی نسخه های اين سیستم می تواند به شکل خودکار پیام بفرستد و در صورت تخلف افراد را 
جريمه کنند )خود اجباری(. موضوع مقبولیت يافتن چنین سیستمی از اهمیت بالايی برخوردار 

است.

ماخذ: )34(
2

�.  National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)
�.  Dynamic event data recorders
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سیستم تنظیم هوشمند سرعت1:
سیس��تم تنظیم هوش��مند سرعت به فناوريي در وسیله نقلیه اشاره دارد که خودرو را قادر می سازد 
حدود مجاز س��رعت را از طريق يک بانک اطلاعاتی به روز ش��ونده و بر روي تابلو تش��خیص داده 
و نیز از طريق سیس��تم موقعیت ياب جهاني که در مورد موقعیت خودرو اطلاعات می دهد به راننده 

اعلام دارد آيا سرعت کنونی او از محدوده فراتر رفته يا خیر.
سه نوع اصلی تنظیم هوشمند سرعت وجود دارد: 

é اطلاع دهنده: که به راننده اطلاعات را می رساند.
é حمايتي انتخابی )داوطلبی(: راننده خود می تواند سرعت حداکثر را انتخاب کند.

é حمايتي الزامی: هربار که راننده از حد مجاز س��رعت بگذرد، مداخله خواهد کرد )البته راننده 
خود بر آن کنترل دارد(.

شرکت های حمل و نقل به طور وسیعي از سیستم های موقعیت ياب جهاني جهت بررسی ناوگان 
حمل و نقل خود و نیز کنترل سرعت رانندگی آنها استفاده می کنند. استفاده از اين سیستم در وسیله 
نقلیه، به راننده اجازه طرح ريزی بهترين مس��یر جهت رس��یدن به مقصد را می دهد، اما علاوه بر اين 
ام��كان ردياب��ي حركت را نیز براي کارفرمايان مهیا مي كند. برای مثال، در يک ش��رکت حمل و نقل 
فعال در آس��یای جنوب ش��رقی سیس��تمی از رانندگان آموزش ديده برای امور ايمنی و اختصاصي 
دارد که داراي کامیون های کانتینردار مجهز ش��ده با سیس��تم موقعیت ياب جهاني، هس��تند. اين امر 
باعث آرامش خاطر تاجران در حمل و نقل اش��یاء باقیمت و با ارزش مانند قطعات الکترونیكي و 

پردازش گر، می شود. 
در حال حاضر برخی کارفرمايان به وسايط نقلیه ای نیاز دارند که به سیستم هشدار دهنده سرعت 
بالا/يا وس��ايل محدود کننده س��رعت که قابل تنظیم باشد، مجهز باشند و به رانندگان هشدار داده، يا 

مستقیماً وسیله نقلیه را به حفظ سرعت در محدوده تعريف شده وادار کنند. 
موارد قابل بحث بسیاری در مورد قابل اعتماد بودن اطلاعات محدوديت سرعت، مقبولیت سیستم 
تنظیم هوش��مند س��رعت حمايتی اجباری و تصمیمات اساس��ي تکنیکی و سیاسی مورد نیاز دولت 
قبل از آمادگی آن برای تنظیم آئین نامه وجود دارد. به هرحال، نوع سیس��تم تنظیم هوش��مند سرعت 
اطلاع دهنده احتمالًا از طرف اس��تفاده کنندگان حمايت می ش��ود و ساختارهای پايه ای و طرح های 

جديد خودرو كه براي معرفي آن مورد نیاز است، در حال ايجاد می باشند.
در حال حاضر نصب سیس��تم های س��اده و ارزان تنظیم هوش��مند س��رعت در برخی از مدل های 

�. Intelligent Speed Adaptation (ISA)
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س��واری  شخصی امکان پذير است که می تواند باعث ايجاد زمینه ای برای پذيرش داوطلبانه رديابی 
س��رعت ش��ود. برخی از ش��رکت های بیمه، برنامه های آزمايشی با سیس��تم های نظارت سرعت در 
داخل خودرو دارند که منجر به کاهش حق بیمه های پرداختی از س��وی آنها برای خس��ارات مالی و 
جانی می ش��ود. می توان مذاكراتي با ش��رکت های بیمه براي تشويق آنها به انجام اين گونه مطالعات 

و برنامه های آزمايشی در ساير کشورها ترتیب داد.

3-6 مدیریت سرعت توسط کارفرمایان
در اغل��ب م��وارد مديران ناوگان های حمل و نقل، رانندگان س��رويس های عمومی حمل و نقل و 
رانندگان کامیون جهت رسیدن به نقطه مقصد تحت فشار بوده که منجر به رانندگی با سرعت بالا در 

ساعات طولانی می شود و هر دو مورد تأثیر منفی بر ايمني راه می گذارد.
س��ازمان های دارنده اين ناوگان ها، لازم اس��ت احتمال خطر چنین رفتارهايی را بدانند و متوجه 
باش��ند که معرفی مقیاس های ايمنی راه و تعديل س��رعت و قبول حدود س��رعت می تواند منجر به 
کاهش هزينه ها در دراز مدت ش��وند. عوامل اصلی ش��امل وضع قوانین مش��خص در رابطه با میزان 
مس��افت طی ش��ده در روز و تعداد س��اعت های رانندگی و بررس��ی و زيرنظر داشتن حدود سرعت 
هس��تند. فرصت هاي اساس��ي برای مديران ناوگان های شرکتی جهت تشويق کاركنان به قبول حدود 
سرعت در خودرو شرکتی وجود دارد. به علاوه آنها می توانند رانندگان خود را جهت انتخاب سرعت 
مطمئنه در طول سفرهای خود با برنامه های از پیش فعال شده حمايت کنند. تعدادی از شرکت های 



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
1�4

چند ملیتی دارای سطح وسیعی از برنامه های مديريت سفر و ساير برنامه های ايمني ناوگان حمل و 
نقل هس��تند. در بس��یاری از کشورها، تعداد خودروهاي متعلق به دولت، اتحاديه ها و يا شرکت های 

خصوصی، بخشي اساسی از ناوگان کلی راه ها به شمار می آيند.
کارفرمايان می توانند تا حد زيادی، که عموماً توسط خود رانندگان قابل دستیابی نیست، بر روي 
نحوه استفاده رانندگان از خودرو شرکت تأثیر گذارند. به وسیله رديابی، تعداد و شدت نقض محدوده 
س��رعت که منجر به تخلف ترافیكي يا هزينه های جدی تر می ش��ود، کارفرمايان می توانند بر نحوه 
رانندگی رانندگان که به ش��کل معمول و س��نتی نسبت به ديگران به احتمال بیشتر با سرعت بالاتري 

رانندگی می کنند، تاثیر داشته باشد.
کارفرمايان می توانند با ايجاد انگیزه يا تصويب قانون، رانندگان را به رعايت و اجابت آنها تشويق 
نمايند و ش��ركت ها را برای اس��تفاده از اين روش ترغیب کنند. آنها همچنین می توانند با اس��تفاده از 

فنآوری  )مثل محدودگر سرعت يا تاکوگراف1( باعث کاهش سرعت سفر شوند.

�.  Tachograph
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بررسي موردي: مدیریت خطر مسافرت1
 ب��ا حماي��ت بخش خصوصی، س��ازمان آموزش ترافیک راه 33 توانس��ته ط��رح "مديريت خطر 
مس��افرت" در 12000 كیلومتر از بزرگراه های ملي و ايالتي سراس��ر هند، با موفقیت پیاده كند. كل 
بخش راه با خطر متفاوت به وسیله كد رنگي، طبقه بنده شده است. تحلیل نهايی به دو فرم ارائه 

گرديده است: 
كتابچه مديريت خطر مسافرت شامل:

é نقشه میزان خطر همراه با نوع آن و توصیه های حمايت شده، همراه با عکس هايی از نقاط 
خطرناک و مناطق با خطر بالقوه 

é نقشه هايی که نشانگر انواع مختلف امکانات و نیز موقعیت  و فاصله آنها مي باشد
é شماره تلفن های اضطراري برای اداره پلیس، مراکز کنترل و کمک رسانی ترافیک بیمارستان ها، 

امکانات پزشکی و پايگاه های سرويس و تعمیر و نیز ساير سرويس ها و امکانات مهم
كارت ذخیره اضطراري، كه نشانگر: 

é نقاط کور )سیاه( تصادفات و احتمال خطر آنهاست
é حدود سرعت مجاز توصیه شده با توجه به نوع احتمال خطرها 

é مدت زمان مورد نیاز جهت پیمودن بخش مشخصی از راه
é شماره تماس تلفنی اضطراري مربوط به بخش معینی از راه 

1

3-6-1 اقدامات قانون گزاري
قوانی��ن ابلاغ ش��ده از س��وی دولت ها جهت صنعت حم��ل و نقل می تواند مش��وقی قوی برای 

کارفرمايان جهت مذاكره در مورد مديريت سرعت با کاركنان باشد.
دولت ها می توانند کارفرمايان را جهت پذيرش نقش��ی فعال در ايمنی رانندگی تش��ويق کنند که 
ش��امل مديريت س��رعت توسط قانون س��لامت و امنیت حرفه اي2 و قانون مشروط در حمل و نقل 
هس��تند. به ش��کل رو به افزايش��ی دولت ها در حال مشخص کردن نکاتی در قوانین هستند تا قلمرو 
قانون س��لامت و امنیت حرفه اي را به نحوي توس��عه دهند كه به رانندگی به عنوان يک وظیفه کاری 

و به وسیله نقلیه به عنوان فضای کار، توجه شود.
به عنوان مثال در نیوزلند بر طبق قانون سلامت و ايمنی كار، سال1992 و اصلاحیه قانون سلامت و 
�. Journey Risk Management(JRM)
�. Occupational Health and Safety (OHS)
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ايمنی كار در سال 2002، کارفرمايان مسئول ايمنی کاركنان خود در حین کار هستند که شامل وسايط 
نقلیه نیز می شود- اين شامل کاركنانی است که به عنوان بخشی از شغل خود رانندگی می کنند، حال 
چه خود راننده باشند يا يک مسافر، چه به طور منظم يا گه گاه رانندگی کنند، چه وسیله نقلیه متعلق 

به آنها باشد يا تحت اجاره شرکت باشد )كادر12-3(.

كادر3-12: زنجیره مسئولیت ها برای رانندگی تجاری 
در اس��ترالیا زنجیره اصلی مس��ئولیت در قوانین حمل و نقل گنجانده شده که سهمی از مسئولیت 
را به راننده وسیله نقلیه در تمام بخش های حمل و نقل نسبت می دهد. اين قوانین در مورد تمام 
س��ازمان های ش��بكه حمل و نقل که در حال ارس��ال، دريافت يا ترانزيت کالا هس��تند به کار برده 
می ش��ود. برای مثال در صورتی که واقعه ای منجر به اين ش��ود كه راننده وس��یله نقلیه سنگین، از 
حد سرعت مجاز و ايمن برای رسیدن به برنامه تعیین شده، گذر کند، شرکت حمل و نقل و حتی 
ممکن است ارسال کنندگان کالا، چنانچه مشخص شود که آنها تصمیم راننده را تحت تاثیر قرار 
داده اند تا با سرعت نا ايمن براند  يا كارت ثبت سرعت را دستكاري كرده اند، نیزمقصر شناخته 

مي شوند. 
 قوانین خاص کاربرد قانونی اين مقیاس های ملی در ايالت كويینزلند عبارتند از:

"در صورتی که راننده يا هر شخص ديگری که کنترل وسیله نقلیه سنگین را بر عهده دارد مرتکب 
خطای وسیعي در حیطه مسئولیتی اش شود، شخص تاثیر گذار هم شريک جرم محسوب می شود. 
مگر اين كه ثابت کند  )که آنها( تلاش معقولی انجام داده و قدم های قابل قبولی جهت پیشگیری 

از تخلف او برداشته اند. 
شخص دارای نفوذ در ارتباط با يک وسیله نقلیه، يک يا تمام اشخاص زير را شامل می شود-

ف��ردی که به غیر از صاحب خودرو يا کاربر ثبت ش��ده، ك��ه بارگیری و عملیات خودرو را کنترل 
کرده يا مستقیما بر آن اثر دارد".

ماخذ: )35( 
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3-6-2 آموزش و بازخورد1 آن 
را ه های ديگری که کارفرمايان از طريق آن مي توانند به رديابی کاركناني كه با سرعت بالا مي رانند 
يا ديگر رفتارهای رانندگی غیر ايمن دارند، بپردازند اس��تفاده از برچس��ب های سپر خودرو است که 
به دنبال بازخوردی است که از مردم دريافت می شود. از اين طريق رانندگان می دانند اگر با سرعت 
نامطمئن رانندگی کنند يا رفتار پر خطری داشته باشند، ممکن است شخصی آن را به کارفرما گزارش 
دهد. در برخی موارد با شرکت های خوش نام که وسیله نقلیه  مربوط به آنها نام يا نشان آنها را نشان 
می دهد، تماس گرفته شده و گزارش داده می شود رانندگان آنها با سرعت غیر مجاز می رانند يا ساير 

رفتارهای رانندگی غیر ايمن و دور از ادب را نشان می دهند.
از آنج��ا ک��ه رانندگی با س��رعت ب��الا يکی از عوامل اصلی تصادفات راه وابس��ته با آن هس��تند، 
کارفرماي��ان را می ت��وان راهنمايی کرد که کاركنان خ��ود در مورد اين خطرآموزش دهند. دولتمردان 
و س��اير س��ازمان ها با ايجاد وسايل آموزشی اساس��ی می توانند در اين امر ياري رسان باشند، مانند 
وس��ايل آموزشی س��ازمان حمل و نقل انگلیس كه توسط آزمايشگاه تحقیقات حمل و نقل بريتانیا2 

برای توزيع در بین شرکت های حمل و نقل سريع، تهیه شد )به سايت زير مراجعه شود(
 www.dft.gov.uk/drivingforwork 

�. Feedback
�. Transport Research Laboratory (UK)
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خلاصه:
ابزارهاي متنوعي براي كنترل س��رعت وجود دارد كه در تنظیم حدود س��رعت، اجبار در رانندگی 
با سرعت مطمئنه و اطلاع رسانی به رانندگان در اين مورد كه رانندگي با سرعت مجاز باعث ايمني 
مي شود، كمك مي كنند. در نظر گرفتن بهترين راه انطباق اين ابزار با شرايط خاصي كه در آن به كار 

مي رود - فیزيکی، اجتماعی و سیاسی- قبل از كاربرد آنها، بسیار اهمیت دارد.
تعیی��ن طبق��ه بن��دي راه که نمايان گر وضعیت راه ها - هم در مناطق بین ش��هري و هم ش��هری   é
است- قدم اولیه ضروري و وسیله مورد نیاز جهت کنترل سرعت در يک شرايط پايدار است. 
حد مجاز س��رعت در راه ها در قالب طبقه بندي راه ممکن اس��ت متفاوت باش��د که البته اين در 
پاس��خ به تفاوت های اساس��ی راه ها در میزان احتمال خطرش��ان است، ولی همگوني آن در هر 

جايي كه امكان دارد، مورد نظر است.
محدوديت سرعت مناسب، وسیله اساسی و مهمی در جهت مديريت سرعت است، البته دستور   é
العمل محدودکننده س��رعت می بايس��ت بر اساس ديدگاه يک سیستم ايمن، تهیه شود. عواملي 
چون طراحی راه، عرض راه، تركیب و میزان آمد و شد در آن، حضور کاربران آسیب پذير راه و 
عوامل کیفیتي خودرو، در تعیین حدود سرعت مجاز موثر هستند. تابلوی مشخص کننده حدود 
مجاز سرعت جهت اطلاع رسانی به رانندگان در مورد سرعت مجاز كاربردي، می بايست تهیه 

شود.
قوانین و تنظیمات موثر مورد نیاز هس��تند که می بايس��ت با روش های نظارتي موثر، تجربیات و   é

دامنه مناسبي از جرائم جهت متخلفان، حمايت شود.
آموزش عمومي هم وس��یله بس��یار موثری اس��ت، اين در صورتی اس��ت كه به جامعه در مورد   é
خطره��ای مرب��وط به رانندگی با س��رعت ب��الا و نظارت هاي در حال اج��را در رابطه با اعمال 
محدوديت س��رعت آگاهي داده ش��ود و البته توسط نظارت بر رعايت حدود سرعت مجاز، اين 

اقدام تقويت پیدا کند. 
مجموعه ای از امکانات مهندسی با هزينه کم تا متوسط وجود دارند که ايمنی تثبیت شده را از   é

طريق تاثیر بر سرعت به وجود آورنده خطر در نواحی شهری و بین شهري، ايجاد می کند.
فناوري های نوين در خودروها در تعديل سرعت به صورت خودكار، کمک کننده هستند. البته   é

تکامل بیشتر آنها توسط صنعت می بايست تقويت شود.
کارفرمايان نبايد برنامه کاری ارائه دهند که رانندگان را به رانندگی با سرعت بالا ملزم نمايد.  é

کارفرمايان می بايس��ت کارمندان خود را که خودروهای ش��رکتي را می رانند، به تعديل سرعت   é
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تش��ويق کنن��د. تاکی��د رو به افزايش به س��لامت و ايمنی حرفه اي توس��ط دولت ه��ا، بايدها و 
نبايدهايی را به کارفرمايان، خصوصا در مورد خودروهاي حمل و نقل اعلام می دارد. 
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در قس��مت هاي قبل به چگونگی ارزيابی وضعیت س��رعت در يک کشور يا منطقه و ابزار های در 
دس��ترس برای مديريت آن پرداخته ش��د. در اين قسمت چگونگی اس��تفاده از اين اطلاعات برای 
طراح��ی و اج��رای يک برنامه هدفمند به منظور بهبود مديريت س��رعت و کاهش مرگ و جراحات 

جدی مربوط به سرعت بیان می شود.
دراين قس��مت مولفه های بالقوه يک برنامه مديريت س��رعت با اس��تفاده از ابزارهای اشاره شده 
در قس��مت 3، مورد بررس��ی قرار می گیرند. اين مولفه ها عبارتند از اجرا يا تقويت قانون، بازنگری 
يا تنظیم حدود مجاز س��رعت، اعمال قوانین مربوط به حدود مجاز س��رعت، برقراری جريمه ها و 
محرومیت ه��ای مناس��ب برای خاطیان، معرفی فعالیت های تبلیغات��ی هدفمند برای اطلاع عموم و 

فراهم کردن راه حل های مهندسی مناسب روی راه ها.
مولفه های بالقوه يک برنامه مديريت سرعت به شش بخش به شرح زير تقسیم می شود:

4-1 جلب حمايت سیاسی و اجتماعی: قبل از شروع يک برنامه مديريت سرعت مشورت کردن 
و درگی��ر ک��ردن جامعه و ذينفع های دولتی يک گام مهم به ش��مار م��ی رود. اين بخش در رابطه 
با چگونگی تش��ويق حمايت ها و اقدامات لازم برای انجام مديريت س��رعت مناس��ب بحث 

می کند.
4-2 ذينفعان و نقش آنها: به دس��ت آوردن حمايت هم جانبه ذينفعان، برای اجرای موفقیت آمیز 
يک برنامه مديريت س��رعت ضروری می باش��د. اين بخش دس��تورالعمل هايی در مورد فراهم 
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آوردن يک گروه کاری از ذينفعان دولت، يک گروه مرجع از ذينفعان غیر دولتی و توصیه هايی 
درباره پايدار نگه داشتن اين حمايت ها ارايه می دهد.

4-3 آماده سازی برنامه عملیاتی: متعاقب بحث در مورد تنظیم اهداف، چشم اندازها و شاخص های 
عملکردی، توصیه های لازم در راس��تای گام برداش��تن در جهت توسعه يک برنامه عملیاتی که 
پاس��خگوی اين اهداف باشد ارايه می شود. دستورالعمل های اين قسمت در برگیرنده انتخاب 

وسايل لازم برای برنامه ريزی و چگونگی بهترين استفاده از منابع است. 
4-4 آماده سازی برای اجرای قانون: اين قسمت حیطه قانونی، اعمال قانون، برنامه ريزی، آموزش 
و راه حل ه��ای مهندس��ی ک��ه بايد به منظور اجرای يک برنامه مديريت س��رعت تحقق يابد را 

توصیف می کند.
4-5 اطلاع رس��انی، تاثیرگذاری و مش��ارکت جامعه: در اين بخش راه کاری برای برنامه ريزی و 
در اختی��ار ق��رار دادن اطلاعات مفید، آموزش، تبلیغ��ات و بازاريابی در حمايت از اين برنامه 

مديريت سرعت مطرح می  شود.
4-6 برنامه ريزی و اس��تفاده از پروژه های آزمايش��ی: اغلب قبل از س��رمايه گذاری و اجرای يک 
برنامه ملی و در سطح گسترده آزمايش های مداخله ای و برنامه ريزی شده، مفید است. اين بخش 
مزايای اجرای پروژه های آزمايش��ی و هدايت ش��ده را به عنوان قسمتی از اين برنامه مديريت 

سرعت توصیف می کند.

4-1 جلب حمایت سیاسی و اجتماعی
موفقی��ت ي��ک برنامه مديريت س��رعت تا حد زيادی بس��تگی به جلب حمايت سیاس��تمداران، 
سیاست گزاران سطوح بالای جامعه و خود مردم دارد. وقتی مدارکی دال بر مشکل ساز بودن سرعت 
بالا در رانندگی افراد، در يک کش��ور يا منطقه تظاهر می يابد، حمايت از طرف سیاس��ت مداران )و 
ديگر سیاس��ت گزاران( برای توس��عه و تقويت يک برنامه مديريت سرعت بايد انجام گیرد. زمانی که 

اين امر تحقق يافت مجاز به برنامه ريزی هستیم.

4-1-1 نیاز به فراهم آوردن دلایل قانع کننده
س��رعت يک موضوع کاملا بحث انگیز اس��ت و برنامه های کاهش س��رعت بايد به دقت مديريت 
ش��ود تا حمايت جامعه را که امري حیاتی اس��ت، برای اقدامات بعدی به دس��ت آورد )کادر 1-4(. 
حتی بعد از فراهم آمدن مدارکی مبنی بر اين كه س��رعت و تندراني مس��اله س��از اس��ت، حمايت از 
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طرف سیاستمداران و سیاستگزاران برای توسعه يا تقويت يک برنامه مديريت سرعت نبايد ناديده 
گرفته ش��ود. در حالی که برخی از رهبران سیاس��ی ممکن اس��ت تعهد فردی برای مديريت سرعت 
و موضوع ايمنی راه داش��ته باش��ند، اکثرش��ان را بايد متقاعد كرد که مردم از آنها انتظار انجام اقدام 
مناس��ب دارند )کادر 4-2(. به علت اين كه مديريت س��رعت رفتارها و ش��یوه رانندگی را محدود 
می کند، اغلب باعث برانگیختن واکنش منفی در موقع معرفی برنامه های مديريت س��رعت از طرف 

بخش هايی از جامعه می شود.
در نظر گرفتن زمان و تلاش براي مش��ارکت ذينفعان از اهمیت بس��یاری برخوردار اس��ت، زيرا 
باعث می ش��ود با مردم در مورد اهداف برنامه، ارتباط برقرار ش��ود. برقراری ارتباط می تواند شامل 
تشكیل نشست های بحث عمومی با نماينده گروه ها و شوراهای مشورتی باشد و مشارکت ذينفعان 
را می توان از طريق تش��کیل کار گروه توس��عه داد. اغلب بهترين کار برای شروع يک فرآيند، در نظر 
گرفتن نمايندگان س��ازمان های دولتی ذينفع يا مردم اس��ت که ش��رکای اصلی اجرای برنامه اصلی 
محس��وب می ش��وند و بدين طريق آنها می توانند به جلب حمايت گسترده تر مديريت سرعت کمک 
کنند و در نهايت جامعه که می تواند با تعهد سیاس��ی هدايت ش��ود و برای ايجاد مديريت س��رعت 

درخواست کند. 
 برای برقراری ارتباط با مردم به شکل گسترده تر، اغلب استفاده از وب سايت های اينترنتی با هدف 
تبلیغات برای جلب توجه استفاده می شود. بايد به مردم زمان داد تا خود را با قانون گزاری جديد و 

تغییرات اجرايی مربوطه به حدود مجاز سرعت و تغییرات زير ساختار ها تطابق دهند.

کادر 4-1: نمونه ای از جلب حمایت مردم
 در تعدادي از كشورهاي با وسايط نقلیه زياد، دولت ها نسبت به احساسات جامعه و تغییر رفتار 
آنها در برابر قوانین محدوديت س��رعت )از قبیل دوربین ها( واکنش نش��ان دادند و میزان موانع 
قانونی را بعد از قرارگیری آنها در محل برای مدتی كم يا قطع کردند. هزينه های بلند مدت چنین 
تصمیماتی برای ايمنی راه بس��یار قابل توجه می باش��ند. علاوه بر اين، قبل از پیاده سازی آنها در 
محل، دقت برای اطمینان از اين كه آيا اقداماتی مثل اينها پايدار می مانند لازم است. جمع آوری 
عکس العمل مردم و ارائه آن به سیاس��ت مداران ارزش کار انجام ش��ده را نشان می دهد. در غیر 
اين ص��ورت خط��ر قابل توجهی در جهت عدم ايجاد تغییرات رفتاری که باعث اثرات نا مطلوب 

روی دولت می شود خواهد داشت. 
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4-1-2 اطمینان از مشارکت دولتمردان
 وقتی يک برنامه از مرحله توسعه به مرحله اجرا می رسد، تداوم همکاری فعالانه ماموران ارشد 
دولتی در وزارتخانه های کلیدی امری حیاتی محس��وب می ش��ود. برنامه های قانون گزاری سرعت 
در مقیاس وسیع مانند برنامه های خودکار قانون گزاری، روی جمعیت زيادی از مردم اثر می  گذارد. 
اين مطلب حائز اهمیت است که اجرای نوآوری ها به صورت فعال مورد پايش قرار گیرد و اين كه 

نتايج به طور مداوم و منظم به اطلاع مسئولین ارشد دولتی رسانده شود.
در هر زمان ممکن، س��ران سیاس��ی بايد نوآوری های مديريت سرعت را به اطلاع عموم برسانند. 
اين کار باعث جلب حمايت مردم می ش��ود تا اطمینان يابند مس��ئولان کاملا در جريان جزئیات اين 

نوآوری ها هستند.
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کادر 4-2: محدودیت هاي پذیرش ازطرف جامعه
مردم رفتار خود را با امر و نهي دولت تغییر نمي دهند، مگر اين كه با مطلبی که قبلا نمی دانس��تند 
متقاعد شوند. استفاده مردم از راه ها، كه به شكل پیچیده با زندگي روزمره شان عجین شده است 

مثال بسیار خوبی ازاين دست به شمار می رود. 
استفاده ايمن  تر از راه ها مستلزم ايجاد تغییرات رفتاری در افراد استفاده کننده از آنها است که هر 
دو در جواب به تغییراتی در زير ساختارها يا وسايط نقلیه، يا در جواب به تحصیلات، آموزش، 
علاقه مندی جامعه يا مقررات و اعمال قانون است. پیشرفت در تغییرات اجرای قانون به میزان 
مقبولیت آنها از طرف عموم افراد بستگي دارد. مثالی که مدتهاست پا برجاست، استفاده از كمربند 
ايمنی در وسايط نقلیه کشور انگلستان است. كمربند براي دو دهه در دسترس راننده و سرنشین 
جلو بود ولی تنها چهل درصد قبل از اين که قانون اجباري ش��ود  از آن اس��تفاده مي كردند. ولی 
به محض اين که قانون به مردم اعلام ش��د، در زمان کوتاه تعداد افراد اس��تفاده كننده از آن به دو 

برابر رسید. 
البته ممکن است جلب نظر مردم درجهت پذيرفتن مطلبی كه در ابتدا نسبت به آن مقاومت نشان 
مي دهند نیاز به گذش��ت زمان داش��ته باش��د و نبايد در کسب موفقیت شک کرد. نقش رسانه های 

جمعی در طرز فکر مردم در چنین مواردی بسیار بارز خواهد بود.
در حالی که برنامه های انتخابی براي اطلاع رس��انی در وس��ايل ارتباط جمعی راجع به خط مشی 
اصلی و كارهاي انجام شده می تواند توسط مردم درك شود )يا به نظر می رسد که درك می شود(، 
اما غیر عقلائی اس��ت که تصور ش��ود اين پوش��ش، ضرورتا معدل نظرات گرفته ش��ده از افراد 
جامعه اس��ت. برای مثال بین اظهار نظرهايی که از رس��انه های جمعی در سطح ملی گرفته شده با 
نظراتی که از يک منطقه مشخص وجود داشته تفاوت های واضح بوده است. بنابراين مهم است 
كه همواره با انجام تحقیقات علمي از هر گونه اظهار نظر مغرضانه و مخالف عقايد واقعی مردم 
توس��ط وس��ايل ارتباط جمعي جلوگیري كنیم، چرا که اين اطلاع رسانی مبناي تصمیم گیری های 

بعدی خواهد بود )1(. 

وزرای مربوطه دولت بايد به طور منظم در جريان خلاصه جلس��ات موجود درباره اجرای قانون 
و هر موضوعی که اتفاق می افتد باش��ند. قس��متی از نقش رهبری کننده که به دولت داده ش��ده است 
نیاز به داش��تن اطلاعات برای پاس��خ سريع به واکنش های جامعه در رابطه با نوآوری های مديريت 
سرعت دارد. مطالب به دست آمده از جلسات به صورت پرسش و پاسخ های کلیدی به طور واضح 
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موارد را توضیح داده و منافع مبتنی بر مستندات آن  را به دست می آورد - که يک راه مهم در به دست 
آوردن حمايت دولت است- و می تواند ثبات و موفقیت برنامه را افزايش دهد.

مزاياي��ی ب��رای جلب حمايت رهبران جامعه وجود دارد. آنه��ا ذينفان مهم و توانمند برای تنظیم 
تفکر رسانه های مردمی می باشند. آنها می توانند در جلب حمايت جامعه هنگامی که تغییرات وسیع 
ايجاد می ش��وند حیاتی باش��ند و در هنگام ارائه برنامه های جديد و مطالب غیر قابل انتظار اطلاع 

رسانی کامل بکنند. 

4-2 ذینفعان و نقش آنها
گروهی از مردم و س��ازمان ها منافع زيادی در مديريت س��رعت يا خود س��رعت دارند. تعدادی، 
معمولا ذينفعان دولتی، در مديريت سرعت خود را مسئول می دانند که نقش آنها در زير بحث می شود. 
تعدادی )مانند موسس��ات حمل و نقل و باربری( مس��ئولیت رس��می ندارند اما همواره درصدد اين 
هستند تا صدمات و ضررهای وابسته به سرعت در راه کاهش يابد. ساير افراد ممکن است اعمالی 

در جهت مقابله با کاهش يا محدوديت سرعت انجام دهند.
گسترش ذينفعان- خارج از سازمان های دولتی مسئول در ايمنی راه - برخی سازمان ها می توانند 
با اثر حمايتی از برنامه های مديريت س��رعت، حجم کاری که بايد انجام ش��ود را ارائه دهند. جدول 
4-1 مثال هايی از سازمان های ذينفع و نقش آنها در مديريت سرعت، اهمیت نسبی مشارکت آنها و 

سطح پیشنهادی فعالیتی که بايد درگیر آن شوند را نشان می دهد.
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جدول4-1: مثال هایی از نقش ذینفعان در مدیریت سرعت 

عمل / اجرااهمیتنقشذينفع
تصوي��ب سیاست گزاران/سیاستمداران گ��زاري،  قان��ون 

لايحه ها
توصیه/ مشاوره بالا

توصیه/ مشاوره بالاتصويب كردن بودجهدارا بودن اختیار مالي
مس��ئول راه و/ يا بخش ايمنی 

جاده/ بخش/کمیته )ملی(
مهندسي جاده، قوانین ترافیک، 

مديريت ترافیک /تبلیغات
كار گروهيبالا

مس��ئول ص��دور گواهینام��ه 
رانندگي

امتح��ان كردن و اختیار دادن به 
رانندگان

كار گروهيبالا

كار گروهيبالامهندسي جادهتسلط بر جاده )محلي(
كار گروهيبالااعمال قانون ترافیکنیروهاي پلیس

كار گروهيبالاکمک های اولیهآمبولانس/اورژانس
كار گروهيمتوسطآموزش جوانانبخش آموزش

كار گروهيمتوسطمراقبت از قربانيبخش بهداشت
توصیه/ مشاوره متوسطجلب حمايت کلامیرهبران جامعه

تح��ت تأثیر ق��رار دادن نظرات وسايل ارتباط جمعي
مردم

توصیه/ مشاوره متوسط

مشاوره دادنمتوسطتحقیقات و حمايت کلامیمراكز تحقیقاتي
كارفرمايان/صنع��ت حم��ل و 

نقل
اث��ر گ��ذاري / كنت��رل ك��ردن 

رانندگان
مشاوره دادنمتوسط

اث��ر گ��ذاري ب��ر رانن��دگان و سنديکای خودرو داران
سیاست گزاران

مشاوره دادنمتوسط

گروه ه��اي مردمي تامین كننده 
ايمنی راه

مشاوره دادنمتوسطحمايت کلامی، تبلیغات

مشاوره دادنمتوسطكمك مالي، تاثیر عملیبخش بیمه
مشاوره دادنمتوسطتولید و تبلیغات کارخانجات خودرو سازی
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از آن جا که برای سیستم های مديريت سرعت، مسئولیت سیاسی و عملیاتی در سطح ملی معمولا 
بین بخش زيرس��اخت ها )راه( و بخش دادگس��تری يا وزرات کشور )پلیس( تقسیم می شود، اين دو 

سازمان کلیدی بايد تعاملی حقیقی و کارآمدی برای مديريت سرعت داشته باشند.
 اين مطلب اهمیت حیاتی دارد که در صورت نبود تلاش های مشارکتی، اثر بخشی کاهش می يابد. 
مسئولیت قانون گزاری در ايجاد نوآوری ايمنی راه به عهده وزارت راه و ترابری يا مسئولین راه يا 
در برخی موارد به عهده وزارت کشور )پلیس( است. کار عملی مربوط به تعیین حدود، نصب علائم 
محدوديت سرعت )که بايد طبق مقررات ترافیک محلی يا ملی باشد( و انجام کارهای جزئی و کلی 

در شبکه راه، در حیطه وظايف مديريت راه و اغلب تحت نظر حکومت های محلی می باشد. 

4-2-1 گروه کاری از افراد ذینفع در دولت
ايجاد گروه کاری از ذينفعان دولتی يک گام اساسی به شمار می رود )شکل 4-1(. اين گروه کاری 
بايد قادر باش��د به صورت آزادانه در مورد سیاس��ت های دولت بحث کنند و بر نظرات موافق روی 
پذيرش مس��ئولیت ها، تصمیم گیری روی منابع مورد نیاز و جهت گیری سیاس��ی مذاکره نمايد. بنا به 
اين دلايل توصیه می ش��ود اعضاء به نمايندگان س��ازمان های دولتی محدود ش��ود. در توصیه به اين 
قدم تعدادی کمیته در سطح پايین تر از رده دولتی وجود داشته باشد و سازمان های ايمنی راه به بیان 

تصادفات وابسته به سرعت بپردازند )2(. 
اي��ن گ��روه کاری باي��د جهت گیری برنامه ها، ش��امل تصمیم گیری در مورد اه��داف کلی و تعیین 
اقداماتی که بايد اجرا شود را سر لوحه کار خود قرار دهد. در اين فعالیت ها از برخی يا همه ابزارهای 
ذکر ش��ده در قس��مت3 )تصمیمات سلسله مراتب در مورد راه، حدود مجاز سرعت، ايمنی ترافیک 
و اصلاح��ات محی��ط اطراف راه، قانون گزاری، اعمال قانون، جرايم( برای رس��یدن به اين اهداف 
استفاده می شود. زير گروه ها بايست با اقدامات خاص برای به توافق رسیدن آنچه نیاز است دست 

يابند. اين امر به هماهنگی برنامه با آنچه که از همه سازمان های اصلی می رسد نیاز دارد. 
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 برگزار کننده و تعديل کننده اين کار گروه، بايد ديدگاه های منحصر به فرد و مشارکت تک تک افراد 
را در برنامه لحاظ کند. مسئولیت های فردی بايد به اعضاء ابلاغ شود - معمولا مطابق با سازمانی که 

آن عضو را معرفی کرده است- و پیشرفت فعالیت هايشان به وسیله گروه، کنترل شود. 
تعاملات بین اعضاء می تواند بر راه هايی که اعضاء بتوانند به يک ديگر در انجام اين اقدامات کمک 
کنند متمرکز ش��ود. برای مثال، پلیس ممکن اس��ت در اعمال محدوديت س��رعت در بعضی مکان ها 
مش��کل داش��ته باش��د، که در اين حالت مس��ئولین راه قادرند به کمک اقدامات مهندسی، انجام اين 

وظیفه را ايمن تر و کارآمد تر کنند. 
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شکل4-1: عوامل موثر بر انتخاب سرعت

اين کار گروه بايد توس��ط س��ازمان دولتی در ايمنی راه هدايت ش��ود. گروه در نهايت، از طريق 
وزارتخانه متبوع يا روسای سازمان ها، مسئولیت طراحی برنامه و اختیار عملی شدن توصیه هايشان 
که شامل طرح های تحقیقاتی نیازمند به حمايت روسای سازمان ها يا دولت می باشند را دارد. اعضای 
کار گروه، همچنین نیاز به مذاکره و عقد »تفاهم نامه« به ش��کل رس��می بین سازمان هايش��ان برای 

مشخص شدن تعهداتشان به برنامه و شناسايی وظايف خاص شان در اجراء دارند. 
رياست کار گروه، که معمولًا يک مأمور ارشد دولتی با مسئولیت مديريت سرعت می باشد، برنامه 
عملیات��ی را از طريق مش��اوره با گروه توصیه می کند. پروژه ه��ای جزئی تر همراه برنامه می تواند به 

وسیله زيرگروه ها و توسط نمايندگانی که مسئولیت پذيرفته اند انجام شود. 
يک آرايش احتمالی برای تقسیم وظايف کلی در شکل 4-2 آمده است.
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شکل 4-2: ساختارگروهي برنامه مدیریت سرعت

براس��اس اه��داف مورد توافق گروه، وظايف ه��ر زير گروه می تواند فعالیت هايی را که در جدول 
4-2 زيرآمده است در بر گیرد. 
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جدول 4-2: وظایف پیشنهادي زیر گروه های كار گروه مدیریت سرعت

تحويل وظايفبرنامه ريزی/ ايجاد وظايفزير گروه
پیش��نهاد قانون گزاري و  قان��ون  ارزياب��ي   é

تغییرات
é ارزيابي پذيرش قانون، کافی 

بودن جرائم
é مشخص كردن روش و فن آوری  اعمال قانون

اجراي��ي و چگونگ��ي حماي��ت 
ازعملیات فوق

é  تش��خیص نیازه��اي پلیس، 
مثل آموزش، تجهیزات 
é تقويت اعمال قانون

é هماهن��گ ك��ردن اقدام��ات 
تبلیغاتی

é ارزيابي اثر بخشی محدوديت هاي حد مجاز سرعت
اخیر دركاهش صدمات

é پیشنهاد حد مجازسرعت

é ايجاد تغییرات جديد و مرور 
آن

é مشخص کردن نیازهامهندسي
é ارائه طرح تحقیقاتی

é ايجاد تغییرات جديد و مرور 
آن

é ارزيابي دانش عمومیاطلاع رسانی عمومی
é توسعه تبلیغات

é اجرای فعالیت ها )اقدامات(

é مشاوره برای واگذاريé مشاوره برنامه ريزیگروه مرجع/ راهبردی
é دخالت در تبلیغات مناسب

اين مطلب که افراد مس��ئول مديريت برنامه، در يک چهارچوب زمانی و به عنوان حامی توجه به 
نتايج داشته باشند حائز اهمیت است، زيرا اين کار روش های ارتباطات و هماهنگی را تعیین می کند. 

گروه هايی که سخنگو نداشته باشند موفق نخواهند بود. 
جلس��ات کارگروه ها بايد س��ازمان يافته باشد تا قادر به اجرای راهبردهای برنامه ريزی شده باشد 
و بتوان��د به مش��کلات عملیاتی بپردازد. باي��د برنامه کاری دارای تعريف مش��خص و برنامه ريزی 
ش��فاف بوده و دامنه عملکردی آن تا اجرايی ش��دن نهايی گسترش يابد. هماهنگی فعالیت ها توسط 
س��ازمان های مختل��ف، اگر چه يک کار پر زحمت و وقت گیر اس��ت ولی ب��رای موفقیت در اجرای 
برنامه ضروری به نظر می رس��د. برقراری ارتباط درون س��ازمانی و برون س��ازمانی برای اطمینان از 
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اين كه دولت و ساير ذينفعان در جريان امور قرار داشته و نیاز به اطلاع رسانی با برنامه ريزی دقیق و 
فعالیت مستمر دارند لازم است. اهمیت يک سازمان هدايت گر، مسئولیت پذير و طراح که هماهنگی 
اجزاء مختلف برنامه، مرتبط با جامعه و ارائه صورت جلسات به دولت و ذينفعان را به عهده داشته 

باشد نیاز به تاکید بیشتر ندارد. 
از نمايندگان س��ازمان های دولتی که در کار گروه حضور می يابند انتظار می رود که تمام مس��ايل 
مطرح شده را به اطلاع مديران ارشد خود و دفتر وزير مربوطه برسانند. اگر گروه مديريت ايمنی راه، 
ترکیبی از سران کلیدی سازمان های ايمنی راه باشد - اثربخش تر اين است که يک مجمع مديريت 
ايمنی راه باش��د- کمک ش��ايان توجهی به گروه خواهد کرد و موفقیت هر چه بیشتر برنامه مديريت 

سرعت را باعث می شود. 
تش��کیل يک کمیته وزارتی متش��کل از وزرايی که دارای نقش کلیدی درمس��ئولیت پذيری ايمنی 
راه دارند- که به اين گروه اش��اره خواهد ش��د- می تواند درامر نوآوری های مربوط به ايمنی راه و 

مديريت سرعت تا حد زيادی مفید واقع شود.

4-2-2 یک گروه مرجع از سایر ذینفعان
کار گروه بايد توسط يک گروه مرجع يا راهبردی شامل سازمان هايی که علاقمند، يا دارای نقشي 

قابل ملاحظه، در برنامه مديريت سرعت هستند، کمک شود )شکل 3-4(.
رياست گروه مرجع را می تواند رئیس کار گروه مديريت سرعت يا يک شخص غیر وابسته عهده 
دار باش��د. س��ازمان های واجد گروه مرجع، می توانند ورودی و بازخورد با ارزش��ی به دولت ها بر 
اس��اس طرح های تحقیقاتی ش��ان برای مديريت سرعت تهیه کنند که انتظار می رود کوتاه و به شکل 

پیشنهاد درباره مطالب بحث شده گروه باشد. 
به صورت ايده آل، گروه مرجع بايد همچنین جزو  آنهايی باش��د که ممکن اس��ت نقش ش��ان در 
برنامه مديريت س��رعت جديد حیاتی باش��د. نظرات بايستی علمی و قابل فهم باشد و تا حد ممکن 
تضاد های احتمالی را بیان کند و از طرف اقش��ار وس��یع جامعه قابل پذيرش باش��د. به اين دلیل که 
تعدادی از اين سازمان ها اغلب مطالب کمی را بیان می کنند، بايد اهمیت نظرات بیان شده به وسیله 

اين سازمان ها توسط کار گروه ارزيابی شود. 
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شکل4-3: مدلي براي یك گروه مرجع مدیریت سرعت

4-2-3 استمرار حضور فعال ذینفعان
احتم��ال موفقی��ت درنوآوری ها کم اس��ت مگر اين كه قبل از هر اقدام عینی، ارتباطی اساس��ی و 
صحیح بین نقش آفرينان و جامعه وجود داش��ته باش��د. توصیه می ش��ود يک برنامه زمان بندی شده 
مش��ترک جه��ت اجرای نوآوری  ها و برای کمک به هماهنگ��ی در عملکرد بین نمايندگان کار گروه، 
همچنین برای فراهم آوردن امکان مشارکت ديگر نقش آفرينان به شکل معنی دار تنظیم شود. برنامه 
زمانی به خصوص می تواند به عنوان وسیله مناسبی در جهت هماهنگ سازی بین رسانه های ملی و 

محلی و اعمال تبلیغات، مفید واقع شود.
اطلاعات مربوط به برنامه مديريت سرعت را می توان از طريق روزنامه های کثیرالانتشار يا ارسال 
جزوه هايی از طريق پس��ت الکترونیک، پس��ت يا از طريق تماس تلفنی منظم از اعضای کار گروه 

طراحی شده يا ديگر کارمندان حمايت کننده به دست نقش آفرينان رساند.
 درصورت امکان، بايد به رهبران ارشد سیاسی نقشی جامعه محور در اعلان نوآوری های مديريت 
سرعت داده شود. اين امر تعهد آنها را تقويت کرده و اين اطمینان را به آنها می دهد که آنها کاملا در 
جريان جزئیات نوآوری ها هستند. همچنین حائز اهمیت است از افسران کلیدی پلیس در اعلان های 
عمومی يا تصمیم گیری ها اس��تفاده ش��ود و اين امر يک چهره عملیاتی به جامعه داده و تعهد پلیس 
را در اعمال تصمیم گیری ها نمايان می س��ازد- هر دو نوع پیغام مس��تقیم و غیر مستقیم برای اطمینان 

از پذيرش جامعه لازم است.
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4-3 آماده سازی برنامه عملیاتی
قب��ل ازاي��ن كه يک برنامه جامع اجرا ش��ود تنظیم برنامه ای برای توصیف اهداف و چگونگی رو 
يارويی عملیات  مش��خص ش��ده با آن اهداف لازم اس��ت. اين برنامه بايد پش��توانه ای از اطلاعات 
داشته باشد و کار گروه، انعکاس اين اطلاعات را تجزيه و تحلیل کرده و موضوعاتی که در ارزيابی 
تنظیمی در قسمت 2 ذکر شده را مشخص نمايد. همچنین بايستی در ارزيابی مشکلات و چالش های 
مربوط به آگاهی و دانش عمومی، قانون گزاری، محدوديت س��رعت، اجراي قانون و جرايم ش��فاف 

سازی شود.
 بر پايه اين برنامه، يک پروپوزال رسمی بايد نوشته شود. اين پروپوزال بايد جزئیات تمام چرخه 
پروژه، توصیف فعالیت های توصیه ش��ده جهت دس��تیابی به اهداف با جزئیات زمانی آنها، چش��م 
انداز های به دس��ت آمده، مس��ئولیت های خاص برای عملی کردن هر پروژه و پش��توانه مالی، ديده 
شود. اين فرآيند توسط کار گروه مديريت می شود. بسته به ساختار سازمان های دولتی و تخصیص 
بودجه ها، اين پروپوزال به چند پروپوزال تقس��یم می ش��ود، چون ممکن اس��ت برای تايید مراحل 

برنامه و منابع طبیعی ضروری باشد. 
اين مراحل ممکن است به طور متوالی صورت گرفته يا فعالیت های زيادی به طور همزمان انجام 
شود. در مواردی، انجام دادن يک ارزيابی وضعیتی )مطابق قسمت 2( اغلب به طور همزمان باعث 
آگاهی و افزايش علائق سیاس��ی می ش��ود، که اين كار می تواند تامین کننده يکی از اهدافی باش��د که 
در برنامه عملیاتی توصیف شده است. يک بحث عمیق تر در مورد توسعه برنامه علمیاتی برای يک 

سیاست گزاری ملی توسط شاپر1)3( تهیه شده است.
 اقدامات��ی که از س��ازمان های دولتی کلیدی و ذينفعان غی��ر دولتی انتظار می رود در جدول 4- 3 

خلاصه شده است.

�. Schapper
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شکل 4-4: مراحل برنامه ریزي، اجرا و ارزیابی برنامه مدیریت سرعت

4-3-1 تنظیم اهداف و چشم اندازهای برنامه
يک برنامه مديريت س��رعت، سلس��له مراتبی از اهداف دارد. يک سلسله مراتب پیشنهادی از اين 
اهداف در شکل 4-5 همراه با نمونه ای از شاخص های عملکردی که به هر سطح اين سلسله مراتب 

مربوط است نشان داده شده است.
نمونه ای از دامنه اقدامات يا مداخلات بالقوه در قاعده اين مثلث نشان داده می شود- اين موارد 
بنیان هر برنامه عملیاتی مديريت سرعت را تشکیل می دهند. آنها برای دستیابی به پیامدها يا اهداف 
میان مدت )چند مثال در سطح میانی اين مثلث نشان داده شده است( اجرا می شوند و به عنوان يک 
شاخص شفاف از پیشرفت به طرف پیامدها يا اهداف نهايی مورد تمايل- که همان کاهش تصادفات 
منجر به جرح شديد و مرگ آور که وابسته به سرعت می باشد درنظر گرفته می شود )چنانچه در راس 

مثلث نشان داده شده است(.
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شکل 4-5: سلسله مراتبی از اهداف برنامه مدیریت سرعت و شاخص های عملکرد
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جدول 4-3 : مثال هایی از اقدامات نمونه که
توسط ذینفعان مختلف درگیر در مدیریت سرعت انجام می شود

مسئولان محلي 
و ملي

)وا بسته به 
ساختار دولت(

é  تصمیم گیرندگان درسطوح مختلف داراي نقش مهمي درمديريت سرعت 
می باش��ند. آنه��ا بايد تا حد ممكن وبه طور كام��ل درباره اثرات مواردی، مثل 
تفاوت بین هزينه هاي اجتماعي وخصوصي، تاثیر بر مقبولیت عمومي راهکار 
و وسايل متفاوت مديريت سرعت و اين حقیقت كه شناخته شدن لزوماً يك 

معیار، براي كنترل سرعت پايدار نمي باشد مطلع شوند.
é  وزراي راه وتراب��ری با وزراي بهداش��ت و محیط زيس��ت بايد همكاري 
بس��یار نزديك داشته باشند. چراکه کاهش سرعت منافع آشکاری برای ديگر 

گروه ها نیز خواهد داشت.
é  يك نقطه نظر مشترك براي يك سیستم حمل ونقل پايدارتر با تداخل کمتر 
بايد توس��ط مس��ئولان محلی وملي يعنی آنهايي كه مسئول وزارت خانه هاي 
راه وتراب��ری، ان��رژي وبرنامه ريزي حمل و نقل، محیط زيس��ت، بهداش��ت، 
دادگس��تری، آموزش وپ��رورش، پلیس، به علاوه دولتم��ردان محلی و ديگر 

بخش های مرتبط که مسئول شهر در برنامه ريزی شهری هستند توسعه يابد.
é صاحبان قدرت مسئولیت ايجاد حد مجاز سرعت را )در سطح ملی( دارند. 
دراين رابطه تا حد ممکن توجه به هماهنگ سازی به حدود مجاز کلی سرعت 

بین کشور ها / مناطق بايد انجام شود.
é زماني كه هماهنگ س��ازي اقدامات جاي خود را در میان مردم يك جامعه 
ب��از مي كند، دولتمردان بايد به فكرهماهنگ كردن کنترل س��رعت برای انواع 
راه های مش��ابه، هم در س��طح روس��تا / ايالت / اس��تان و هم بین كش��ورها/ 

ايالت ها/ استان ها باشند.
é مسئولین بايستی توافقات چند جانبه برای کنترل سرعت رانندگان خارجی 
را توس��عه دهند و براي توس��عه بخش های با مس��افت طولانی )بین المللی(، 

اتوبوس ها و کامیون ها و ساير خودرو ها کنترل کنند.
é مس��ئولان بايد نقش موثری در توضیح خطرات رانندگی با سرعت بالا ايفا 
نماين��د. آنها بايد حوادث رانندگي را تحلیل کرده، براي مردم توضیح دهند و 

اقدامات مديريت سرعت را با دلايل واضح شرح دهند.
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é توصیف کارايی هر جاده و مرور حدود مجاز س��رعت موجود؛ اطمینان از مسئولین محلی
کارايی، درست بودن آن و بنابراين سهولت اجرايی بیشتر آن. 

é توسعه مناطق با سرعت کم به عنوان جزيی از برنامه ريزی راه در منطقه.
é اطمینان از وجود حمايت سیاسی برای اقدامات مديريت سرعت. به عنوان 
مثال، يک عنوان مباحث وابس��ته به س��رعت می تواند راه خوبی برای در گیر 

کردن در سطح منطقه ای باشد.

مسئولین پلیس 
/ وزارت كشور

é اطمین��ان از اعم��ال قانون ايمنی راه که در ارتباط نزديک با سیاس��ت های 
مديريت سرعت قرار می گیرد. 

é اجرای قانون رعايت حد مجاز سرعت در موثرترين راه ممکن، دادن منابع 
قابل دسترس 

صنعت 
خودروسازي

é ادامه تلاش ها در جهت ايمنی فعال و غیر فعال وسیله نقلیه 
é سیستم هاي تحقیقاتي و پیشرفته كه به راننده در احترام به حد مجاز سرعت 

کمک کند.
é  ممنوع کردن استفاده از افزايش و جلب توجه به سرعت بالا به عنوان يک 

مسئله تبلیغاتی
é سیستم های توسعه و تحقیقات که به آسانی فهمیده و استفاده آن )مخصوصا صنعت فناوری

برای افراد مسن( عواض جانبی ايجاد نکند.

é درگیر ش��دن بیش��تر درايمنی راه و س��رمايه گذاری دراجرای سیاست های بیمه
وابسته به سرعت و بهبود عملی.

é جهت گیری براس��اس رويکرد پیش��رفت. در مواقعی، ترفیع با تغییرات در 
ثبت کننده های اطلاعات الکترونیکی، يا ديگر سیستم های وابسته به ايمنی و 
سرعت، با کاهش هزينه بیمه برای وسايلی که با اين تجهیزات مجهز است. 

رسانه های 
جمعی

é استفاده از نقش آموزش برای توضیح بهتر به جامعه راجع به خطر سرعت، 
مناف��ع آمد و رفت های غیر ضروری، همچنی��ن ذکر دلايل اقدامات مديريت 

سرعت.
é پرهیز ازسرعت غیر مجاز، به طور مستقیم يا غیر مستقیم، توصیه به رانندگان 

پر سرعت 
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سازمان های 
بین المللی

é س��ازمان های بین المللی )مثل OCED, ECmT, EU( می توانند نقش 
هدايت گ��ر را از طري��ق برگزاری کنفرانس ها، س��مپوزيوم ها و کمیته ها بازی 
کرده و نظرات و اطلاعات را تبادل کنند. روابط معتبر و واکنش های دو طرفه 
با دولت ها، جامعه و صنايع مختلف ش��امل انرژی، وس��ايل موتوری، صنايع 

وابسته وغیر وابسته به حمل ونقل بايستی ايجاد شود.
é بنیان نهادن يک برنامه هماهنگی در سطح بین المللی برای اداره و اطمینان 

از اعمال قانون برای راننده های خارجی

تعلیم دهندگان 
رانندگي

é تعلیم دهندگان رانندگي بايد بسیار خوب درباره مسائل سرعت و تأثیراتش 
آموزش ببینند و اين پیغام را به شاگردان خود منتقل نمايند.

é محققان، پزش��كان، معلمان، استادان دانش��گاه، والدين و خانواده ها نقش ذينفعان ديگر
بسیار مهمي در تعديل سرعت ايفا می کنند.

é اف��کار، رفت��ار و فرهنگ کاربران راه )اعم از راننده، عابر يا موتور س��وار( کاربران راه 
کلیدی برای برنامه موفق اس��ت. موفقیت برنامه مديريت س��رعت بستگی به 
میزان ظرفیت و مقبولیت کاربران دارد- خواه اين پذيرش ارادی و يا به علت 

اعمال قانون باشد.

 يکی از اهداف اصلی برای اجرای سیستم مديريت سرعت، کاهش میانگین سرعت يا واريانس 
س��رعت )پايین آوردن س��رعت های بالاتر( به يک مقدار خاص برروی مسیر خاص يا برخي راه ها 

در يک دوره زمانی خاص می باشد.
اما، اهداف عمومی ديگرمثل اين، خواه میان مدت يا بلند مدت )طبق آنچه در بالا گفته شد(، نیاز 
به بررس��ی جزئیات بیش��تر و اختصاصی تردارد تا امکان شناسايی و اجرای اقدامات موثر در جهت 
تحقق ان اهداف فراهم ش��ود. برای مثال اقدامات مديريت س��رعت در نواحی درون شهری معمولا 

کاملا متفاوت با نواحی برون شهری است. 
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اهداف و شاخص های عملکرد 
 درنظر گرفتن هدف ها معمولا منجر به برنامه ريزی واقعی تر ايمنی راه و استفاده بهتر از سرمايه های 

عمومی و ديگر منابع و اعتبارات برای آن برنامه عملیاتی می شود )4 و 5(.
شاخص های عملکرد و اهداف برنامه بايد در آغاز برنامه درنظر گرفته شود. اين ها سپس می توانند 

باعث تمرکز روی اعمال قانون و حرکت به سمت پیشرفت باشد. 
توس��عه دادن هدف ها نیاز به اس��تفاده از اطلاعات پايه از آمار تصادفات و مصدومین برای ايجاد 
اه��داف قاب��ل ان��دازه گیری دارد. برای مثال، يک فعالیت ممکن اس��ت با هدف کاهش ده درصدی 
رانندگانی که از حد س��رعت مجاز تجاوز می کنند يا برای کاهش دادن میانگین س��رعت به میزان 5 
كیلومتر در س��اعت در بخش خاصی از راه، در گروه مش��خصی و در يک زمان معین صورت گیرد. 
تجارب ديگر نوآوری ها در ايمنی راه حاکی از آن است که چشم اندازها هم بايد به صورت لحظه ای 

و هم در دوره زمانی بلند مدتی اجرا شود )6(.
کار گروه، طبیعت و دامنه عملكرد هايی که اهداف آنها مش��خص ش��ده اند را برای برآورد دامنه 
اجرايي ش��دن آنها و انجام پذيري ش��ان بر اس��اس منابع موجود معلوم مي كند )که اين عملكرد ها 
مي توانند مورد تجديد نظر قرار گرفته و هر از چندگاه با توجه به فرآيند توسعه اصلاح شوند(. اين 
كار باعث فعال شدن يک فرآيند شده، گروه را به درک بهتر در برابر هزينه و منافع و پذيرش اقدامات 

بالقوه توسط دولت می رساند و باعث می شود دوباره فرضیاتي به وسیله گروه آزمايش شود.
 وقتی اهداف توسط کارگروه ها مشخص شد، شاخص های عملکردی که پیشرفت را نسبت به آنها 
اندازه گیری می کنند بايد مورد توافق همگانی قرار گیرد. اين که عملکرد بايد قبل از شروع برنامه به 
عنوان يک سطح پايه اندازه گیری شود از اهمیت ويژه ای برخوردار است، بنابراين بايد يک مرجع 

استاندارد برای مقايسه مستمر در طی اقدامات در دسترس باشد.
 ش��اخص های عملک��رد، معیارهايی هس��تند ک��ه تغییرات را چه از نظر اصلاح��ات و چه از نظر 

اشکالات در حوزه های مورد نظر )7( و در داده های سطح پايه مثل موارد زير نشان می دهد: 
é درصد رانندگانی که بالاتر از حد مجاز سرعت رانندگی می کنند

é توزيع میانگین سرعت 
é تعداد و میزان تصادفات ترافیکی، مرگ و میرها و جرح های شديد ناشی از آن

معیارهای عملکردی همچنین برای تعیین معیار های مواجهه، مثل اس��تفاده از ش��بکه راه به وسیله 
وسايط نقلیه مفید خواهد بود. که خطر نسبی را می تواند برآورد کند - )مثل مرگ ومیر در هر میلیون 
وسیله نقلیه در کیلومتر ها مسافرت - اما اطلاعات کمّی همیشه در دسترس نیست. سه روش اصلی 
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ک��ه ب��رای جمع آوری اطلاعات و اس��تفاده ش��دن در مقیاس های ملی يا محلی می ت��وان به کار برد 
عبارتند از:

é نظام های شمارش ترافیک
é پیمايش های معمول مسافرتی
é مقدار سوخت فروخته شده 

همه اين روش ها را می توان برای برآورد میزان کیلومتر های پیموده ش��ده وس��یله نقلیه به کار برد. 
در هر صورت بايد ازمعیارهای واقع گرايانه استفاده شود )جدول 4-4(. 

اهداف بايد هوشمندانه باشند يعنی:
é اختصاصی: دارای تعريف واضح و شفاف برای همه افراد باشد

é قابل اندازه گیری: وقتی اهداف به دست آمد قادر به شناسايی آن باشد
é مورد توافق: تعهد و توافق همه ذينفعان را داشته باشد

é واقع گرایانه: با منابع در دسترس قابل دستیابی باشد
é زمان مند: تا زمان دستیابی به هدف  قابل پی گیری برای فراهم آوردن يک ارزيابی دقیق باشد.

4-3-2 تصمیم گیری در مورد فعالیت ها
با تعريف اهداف کلی، اهداف و شاخص های اولیه عملکرد، کارگروه قادر خواهد بود که اقدامات 
و فعالیت هاي��ی را که بايد در اين امر دنبال ش��ود تعري��ف نمايد. اخذ تصمیمات در مورد آنچه بايد 
در جهت کاهش سرعت و در نتیجه کاهش تصادفات انجام شود معمولا بر پايه چهار متغیر عمومی 

است:
é شناسايی مسائل مربوط به سرعت )قسمت 2( 

é چه چیزی درباره عوامل خطر در س��رعت ش��ناخته ش��ده و کارآمدی چه چیزی در بیان ش��ان 
شناخته شده است؟ )قسمت 3 و 4(

é چه چیزی بهترين ابزار برای دستیابی به اصل مسأله و موقعیت آن می باشد؟ )قسمت 3 و 4(
é چه چیزی به صورت واقع گرايانه با منابع در دسترس قابل دستیابی است؟ )قسمت 4( 

انتخاب و اجرا با ابزارهای مناسب، پايه برنامه عملیاتی خواهد بود. اين که يک اقدام )يا وسیله( 
نا مناس��ب به تنهايی اثر قابل توجهی روی جراحات و تصادفات وابس��ته به س��رعت بگذارد، غیر 
محتمل خواهد بود. بنابراين برنامه ريزی عملیاتی مديريت س��رعت مناس��ب تعدادي از مداخلات 

را شامل خواهد شد. 



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
1��

جدول 4-4: مثالی از شاخص های عملکرد با اهداف واقعي

ارزش ابتدايي شاخص های عملکردهدف
شاخص *

ارزش هدف 
شاخص *

كم كردن سرعت در يك 
بخش راه به حد مجاز 
سرعت ٧٠ كیلومتر در 

ساعت 

é میانگین سرعت 
é صدک 85 سرعت

٧٩ كیلومتر در 
ساعت 

9٠ كیلومتردر 
ساعت )از 
بررسي ها( 

٧٠كیلومتر در 
ساعت

 
75كیلومتردر 

ساعت
كم كردن نسبت رانندگان 

تندرو
é نسبت رانندگان كه از حد 

مجاز سرعت تا ١٠ كیلومتر در 
ساعت تجاوز مي كنند. 

é نسبت رانندگاني كه از حد 
مجاز سرعت تا ٢٠ كیلومتر در 

ساعت تجاوز مي كنند

70 درصد 
٣٠ درصد 

)ازبررسي ها( 

٥ درصد 
0/1درصد 

كاهش موارد فوتی و 
جرحي  راه

é میزان مصدومیت به ازاي هر 
وسیله نقلیه و به ازاي هر فرد 
درگیر در سرعت بیشتر از ١٠ 

كیلومتر در ساعت از حد مجاز 
é میزان آسیب شديد به ازاي 
هر وسیله نقلیه و براي هر فرد 
درگیر در سرعت بیشتر از ١٠ 

كیلومتر در ساعت از حد مجاز 
é میزان مرگ ومیر به ازاي هر 
وسیله نقلیه و هر انسان درگیر 

كه سرعت ١٠ كیلومتر در 
ساعت بیش ازحد مجاز دارد 
é نتیجه کشندگی در سرعت 

١٠ كیلومتر بیشتر از حد مجاز 

»A«»A« 0/8
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افزايش سطح نگراني 
مردم درباره سرعت بالا 

نسبت جمعیت افراد مورد 
مطالعه كه تندراني را يك 
خطر ايمني راه و مشكل 

اجتماعی تشخیص مي دهند.

 »B«1/5 »B «

افزايش حمايت 
اجتماعي براي نو آوری 

در مديريت سرعت 

سطح حمايت های جامعه، 
اندازه گیری بررسی ها، 

براي افزايش اعمال قانون و 
مجازات ها به منظور بازداشتن 

از تندراني 

 »C«3 »C«

افزايش رانندگان و 
موتور سواران براي 

تغییر رفتار در سرعت 

تعداد رانندگان / موتور 
سواران كه موافق با تندراني 

در بررسی گزارش شده توسط 
خودشان نبودند.

»D«1/5 »D«

افزايش درك رانندگان 
نسبت به اجراي جدی تر 

حد مجاز سرعت 

تعداد رانندگان / موتور 
سواران مورد بررسي قرار 

گرفته كه معتقد بودند اعمال 
قانون در مورد سرعت نسبت 
به گذشته فراگیرتر شده است. 

»E«٣ »E«

 *ارزش »A« تا »E« از مطالعات محلي گرفته شده است و نرخ ضرب كردن در ستون آخر 
يك قضاوت محلي مي باشد.
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کادر4-3: برنامه ارزیابي بین المللي راه و بازرسي هاي جاده اي
برنامه بین المللي ارزيابي راه1  در ٦ قاره جهان فعال مي باش��د، راه ها را از نظر ايمني طبقه بندي 
مي كند و اقدام هاي متقابل را افزايش مي دهد. فن آوری ها ابتدا در اروپا، استرالیا و آمريكا توسعه 
و مورداس��تفاده قرار گرفت و هم اكنون در كش��ورهاي كم درآمد يا با درآمد متوس��ط به كار برده 
مي ش��ود. برنامه بین المللي ارزيابي راه بر اس��اس س��ه پروتكل تشكیل شده است كه در کنار هم 

ارتباطات بین سرعت، انرژي، خطر و مصدومیت را مورد تأكید قرار مي دهد. 
پروتكل ها موارد زير را در بر مي گیرند: 

é تجزيه و تحلیل میزان تصادف هاي ش��ديد كه در راه هاي اصلي صورت مي گیرد )در صورت 
قابل دسترس بودن( 

é تداوم در ايجاد جاده هاي ويژه در تمام وقت و كنترل تعداد تصادفات كشنده و جدي در طول 
مسیر راه

نظ��ارت مک��رر با رانندگی در طول راه از نظر كیفیت ايمنی زير س��اختارهای راه در كش��ورهاي 
مختلف، به منظور تشخیص رخداد احتمالی تصادفات و میزان اين كه کدام راه کاربران خود را 
از تصادفات، مرگ و جراحات ش��ديد وقتی که تصادفی اتفاق می افتد محافظت می کند. از اين 

نظارت ها  »نمره ضريب ايمنی راه«2 استخراج می شود.

بازرسي راه به جاي استفاده از داده های تصادفات 
»نمره ضريب ايمنی راه« ابتدا براي اين امر گسترش يافت كه به درک علت تفاوت میزان تصادفات 
در يك قسمت راه نسبت به قسمت هاي ديگر كمك كند. اين مساله همچنین در كشورهايي كه منابع 
موجود درمورد تصادفات ش��ان کیفیت پايین دارد يا دس��تیابی به آن مش��کل است کاربرد دارد. با 

توجه به اين مسئله که داده هاي تصادفات وجود ندارد اهمیت آن مشخص می شود. 
راه هايي كه ايمني خوبي در س��رعت هاي مجاز نش��ان دادند نمره خوبي كس��ب نمودند. راه هايي 
كه دارای ضريب ايمني پايین تر از خوب می باشند، اگر مديريت اجرايی سرعت شديدتر اعمال 
شود، نمره قابل قبولي به دست خواهند آورد. زماني كه اعمال قانون و پذيرش آن در سطح پايین 
قرار داش��ته باش��د، اجراي معمول قانون آرام راندن، باعث كاهش میزان جراحات در ش��رايط با 
زير س��اختارهاي ناكافي نخواهد ش��د. »نمره ضريب ايمنی راه« نمره ای را برای هر بخش تهیه 

می کند که قادر باشد با بخش های ديگر مقايسه شود و مداخلاتی را توصیه کند. 
برای جزئیات بیشتر ضمیمه 5 را ملاحظه فرمايید. 

12

�. International Road Assesment Programme (iRAP)
�. Road Protection Score (RPS)



201

گام اول در تصمیم گیری، تعیین يک سری اقدامات راجع به کارآيی راه است )قسمت 3(. از نظر 
تئ��وری به احتمال زياد ش��رايط راه ها نیاز به ترمیم دارد ت��ا بتواند محیط واقعی راه را منعکس کند. 
اين توجه دقیق، همراه با جزئیات از عمل واقعی راه و وجود کاربران در معرض خطر، پايه ای برای 

تهیه محدوديت سرعت روی قسمت های خاص از شبکه راه خواهد بود.
دومین گام توصیه شده، تمرکز بر نوع و محل تصادف می باشد. در ابتدا بايد مکان ها يا نواحی شبکه 
راه که در بیش��ترين س��طح خطر تصادف قراردارند و مکان هايی که از طريق دستیابی به سرعت های 

پايین تر بیشترين احتمال را در کاهش تصادفات نشان می دهند شناسايی شوند.
در مرحله بعد ابزارهای لازم برای کاهش تصادفات / شدت شان مورد بررسی قرار گیرد )جدول 
4- 5(. ج��دول زي��ر ش��اخصی از ارتباط��ات احتمالی بین انواع مختلف تصادف��ات در محیط های 
درون ش��هری و برون ش��هری و ابزارهايی که انتظار می رود در اين ش��رايط کاربرد داش��ته باشند، را 

نشان می دهد.

جدول 4-5: وسایل موثر براي كاهش انواع تصادفات )چند مثال( 

درون شهری /
 برون شهری

دامنه متغیر وسايل که مي توان از آنها استفاده كرد نوع تصادف

تصادفات درون شهری
كشنده عابران 

و ديگر کاربران 
راه 

é پايین آوردن س��رعت به س��طح با امنیت ب��الا )میزان ٣٠ 
كیلومتر در ساعت براي اجتناب از مرگ و میر( 

é اعمال قانون برای اين محدوديت ها 
é اقدامات مهندسي 

- تنظیم و پررنگ نمودن خطوط عابر پیاده 
- ايجاد دست انداز در محل هاي عبور عابر پیاده 

- باريک كردن مسیر در محل ورودي شهرها / برون شهری
- تعبیه مکان های ايمن در مركز راه هاي چند جهته به منظور 

ايمنی عبور كردن افراد 
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� � 

�. Roundabouts
�. Splitter  Islands

تقاطع ها � درون شهري 
تصادفات 
مرگبار بین 

وسايط نقلیه 

é حد مجاز پايین تر سرعت در نزديكي  هاي تقاطع به منظور 
دستیابی به نتايج بهتر در سیستم ايمنی )حداكثر سرعت ٥٠ 

كیلومتر در ساعت( 
é اعمال قانون برای اين محدوديت ها

é اقدامات مهندسي 
- ايجاد دست انداز / برجستگی ها در تقاطع ها 

- فلكه ها1
- علامت های ترافیکی

- جدا کننده راه براي ايست عابر پیاده در وسط خیابان32
- علائم و نشانه هاي ايست يا مجاز به حرکت 

تصادفات درون شهري
مرگبار 

جاده هاي فرعي 

é پايین آوردن حد مجاز سرعت 
é اعمال قانون برای اين محدوديت ها

é اقدامات مهندسي 
- گذاشتن علائم خطر ثابت در حاشیه سواره رو در صورت 

امکان 

تصادفات برون شهری
راه هاي 

فرعي اغلب 
كشنده هستند 

)به خاطر 
سرعت هاي بالا 

در مسیر( 

é اعم��ال حد مجاز س��رعت براي كاه��ش احتمال رخداد 
تصادف 

é اعمال قانون برای اين محدوديت ها
é اقدامات مهندسي 

- آسفالت كردن شانه  راه ها
- کشیدن خطوط راه )خط وسط و کناری(
- تغییر پیچ های خطر ناک به شکل مناسب 

- ايج��اد حواش��ی عاری از درخت، اجس��ام و ديگر موانع 
)برداشتن، جابجايي، وسايط نقلیه دارای محافظ از موانع(

� تابلوهای خطر و نشانگر های هشدار دهنده تصادف 
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تصادفات شاخ برون شهری
به شاخ 

é مح��دود کردن س��رعت در جاده های دو طرفه، به زير 70 
کیلومتر در ساعت

é اعمال قانون برای اين محدوديت ها
é الگوی خط وسط برجسته و الگوی مانع 

é علائ��م خطر در پیچ ه��ا و تابلو های هش��دار در نزديکی 
پیچ های تند 

تقاطع ها� برون شهری
تصادفات 
كشنده بین 

وسايط نقلیه 

é اعمال حد مجاز سرعت )در تقاطع سرعت نبايد بیشتر از 
٥٠ كیلومتر در ساعت باشد(. 

é ح��د مجاز س��رعت در راه هاي اصل��ی در نزديکی محل 
تقاطع نبايد بیشتر از ٦٠ كیلومتر در ساعت باشد. 

é اعمال قانون برای اين محدوديت ها
é اقدامات مهندسي 

- س��اختن تقاطع  هاي T ش��كل تعديلی به جاي تقاطع های 
+ شکل 

- علائم هش��دار دهنده در تمام مسیرهای نزديك شونده به 
تقاطع 

- كار گذاش��تن خط كش��ي هاي لرزان در مسیرهای منتهی به 
جاده هاي فرعی 

- ت��ا ح��د ممکن درختان و ديگر موانع كه جلوي ديد راننده 
را مي گیرند حذف شود
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تصادفات برون شهری
كشنده عابران 

پیاده 

é پايین آوردن سرعت در مناطق عبور عابر پیاده 
é اعمال قانون برای اين محدوديت ها

é مجازات هاي سنگین براي رانندگاني كه بدون توجه كافي 
باعث كش��ته ش��دن يا زخمي ش��دن يك عابر در محل عابر 

پیاده مي شوند.
é اقدامات مهندسي

- تعبیه محل عبور عابر به دور از حاشیه راه 
- تعبی��ه محل هاي ويژه در وس��ط راه ها در محل هاي عبور 

عابر پیاده 

4-3-3 انتخاب و به کار بردن ابزارها 
مرحله بعد انتخاب ابزارهايی اس��ت که با بیش��ترين اطمینان به مسائل موجود می پردازد و باعث 
بیشترين بهره در ايمنی راه می شوند. جدول 4- 5 چند نکته مفید را برای شروع بررسی روش هايی 
که اس��تفاده از آن، بیش��ترين اثر را در مناسب س��ازی ابزارهای مربوطه دارند نشان می دهد. اگر راه 
جديد باشد همه ابزارهای جدول 4-6 که استانداردهای مناسب طراحی راه و طبقه بندی آن را در 

بر می گیرد بايد مورد بررسی قرار گیرد.
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جدول4-6: بالا بردن اثر استفاده صحیح از ابزارها 

وسايل
)قسمت 

سوم( 

تعريف مشكل 
)قسمت دوم( 

تصمیم براي حل مشكل
 )قسمت چهارم( 

مرور كردن قوانین راه، قانون گزاري و قانون گزاري 
اعمال مجازات هايي كه از قبل وجود 

داشته است.

در نظ��ر گرفتن راه هاي��ي كه مي توانند 
قوانین و مجازات ها را تقويت کند.

ارزياب��ي و اثربخش��ی اعم��ال قانون اعمال قانون
)انس��ان و وس��ايط نقلیه( و امکانات 

پلیس 

توس��عه يک سری برنامه ها براي بهبود 
اثربخشی اعمال قانون

 ممكن است نیاز به روش هاي جديد، 
سیاست هاي متمركز، آموزش بیشتر يا 

تجهیزات اضافي داشته باشد.

تعیین حد 
مجاز سرعت 

و مناطق آن 

م��رور و قط��ع محدوديت ه��ا، اگ��ر 
محدوديت ه��ا برای مس��افرت ايمن 

خیلی زياد است. 

برنامه ريزی ب��رای تجديد نظر در حد 
مجاز سرعت

از  معرف��ی  چگونگ��ی  تعیی��ن 
محدوديت ه��ای تجديد نظر ش��ده که 

بهترين حالت باشد.

علائم 
راهنمايی 

تجديد نظر در محیط راه براي اين که 
ببینی��م آيا مي توانیم پیام بهتري از حد 
مجاز س��رعت ارائه دهیم و مشخص 
كنی��م كه چرا آن علائ��م در آنجا قرار 

گرفته اند.

تصمی��م بگیريم كه چ��ه علائم اضافي 
يا جانش��ین براي بهبود محل مي توان 
گذاش��ت، ي��ا تغییرات در ح��د مجاز 

سرعت يا هشدارهای سرعت

تغییرات 
مهندسي 

ارزياب��ي محیط راه برای فرصت ها به 
منظور تش��ويق رانندگان به حرکت با 
س��رعت آرام كه از طريق تعديل هاي 
مهندس��ي امكان پذير است. مرور در 

انتخاب های مهندسی در دسترس 

بسته به س��طح منابع موجود، از طريق 
اقدام��ات مهندس��ي مي ت��وان بهترين 
گزينه ه��ا را ب��راي اص��لاح مديريت 

سرعت تعیین كرد.
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اطلاع رسانی 
عمومي 

ارزيابي اگاهي وطرز فكر مردم و تعیین 
اي��ن که چ��ه گزينه هايي براي اصلاح 
دان��ش وطرز فكر مردم مي تواند موثر 
باش��د- يا برنامه های اعمال قانون را 

کامل کند.

تصمی��م گی��ري در مورد اي��ن که چه 
هدف هاي ارتباطي بايد دنبال ش��ود و 

اين که چطور بايد دنبال شوند.

وسايل حمل 
و نقل 

ارزيابي ناوگان حمل و نقل براي اين 
که مش��خص كنیم آي��ا مي توانیم يک 
س��ری اصلاحات را در وسايط نقلیه 
ايج��اد كنیم تا در تصادف هاي مربوط 

به سرعت كاهش ايجاد نمايیم.

تصمی��م گرفت��ن، درمورداين ك��ه چه 
تغییراتي براي وس��ايط نقلیه مي تواند 
تعدي��ل كنن��ده وموثر باش��د )قوانین 
طراحي، نظارت ها، ويژگي هاي ايمنی 
وس��ايل حمل ونقل يا به شکلی تحت 
تأثی��ر ق��راردادن س��ازندگان خودرو( 
ت��ا قادر به بهبود پی��ش آگهی مديريت 

سرعت باشیم.

منابع برای برنامه مديريت س��رعت محدود خواهد بود. اين به آن معنی اس��ت که نیاز به مشخص 
کردن بهترين "ارزش برای فعالیت های مالی" )ايجاد بیش��ترين کاهش تصادفات جرحی ش��ديد در 

واحد هزينه( می باشد. اين مطلب در بخش 4-3-8 در قسمت هاي بعد بحث می شود.

4-3-4 تصمیم گیری در مورد محدودیت سرعت وعلائم راهنمایي
ايجاد يک سلسله مراتب براي اقداماتي درجاده که فعالیت عملیاتی واقعی راه را تحت تاثیر قرار 
می دهد، نقطه آغازين برای بازنگری و تعیین محدوديت س��رعت را فراهم می آورد. تصمیمات در 

مورد حدود سرعت بايد بر پايه اصول نظام ايمن که در قسمت 1 بحث شد، باشد. 
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توجه 
سیستم هایي كه آسیب  پذیري انسان را مورد توجه قرار مي دهد

رفتار غیر مطمئن انس��ان در يك محیط داراي ترافیک پیچیده نش��ان مي دهد غیرعاقلانه است كه 
ما انتظار داش��ته باش��یم مي توانیم از رخداد تمام تصادفات جلوگیري كنیم. بنابراين، اگر توجه 
بیشتری در طراحی سیستم حمل و نقل برای تحمل بدن انسان به مصدومیت شود، منافع اساسی 
در بر خواهد داشت. مثال های آن مشتمل است بر كاهش سرعت وسايط نقلیه در مناطق شهري 
و جدا كردن محل تردد وس��ايط نقلیه وعابران توس��ط ايجاد معابر ويژه عابران و بهبود وضعیت 
طراحي وسايط نقلیه و قسمت جلوي اتوبوس ها به منظور حفاظت از جان عابران پیاده و تعامل 
با طراحی مناس��ب و محافظ تصادف بین زير س��اختار راه و وس��یله نقلیه كه مي توانند همگي در 

كاهش تصادفات نقش داشته باشند. 
ماخذ )8( 

 با چندين روش می توان حدود مجاز سرعت را تنظیم کرد )قسمت 3(، که اساسی ترين آنها تعیین 
حداكثر سرعت مجاز برای انواع وسايط نقلیه در هر راه و بخشی از راه در شبکه است- تنظیم چنین 
حد مجاز سرعتی نیاز به تنظیم مولفه های وسیعی برای محیط سرعت عمومی دارد. در اين وضعیت 
تصمیم گیری در مورد حد مجاز سرعت برای انواع خاصی از کاربران راه با توجه به شرايط مکانی 
و زمان��ی خاص تعیین می ش��ود. يک قالب با در نظ��ر گرفتن يک نمونه از اين موارد در جدول 7-4 

ارائه شده است. 

4-3-5 تصمیم گیری در مورد برنامه های تغییر رفتار
در حالی که ممکن اس��ت بالا بردن آگاهی مردم و تش��ويق برای پذيرش داوطلبانه، ايده آل به نظر 
برسد، اما معمولا کافی نمی باشد. تجارب بین المللی ايمنی راه در چند دهه اخیر نشان داده است که 
اعمال تغییر رفتار از طريق اعمال قانون ترافیک با پشتیبانی عمومی موثرتر از تبلیغات و درخواست 

از مردم برای انتخاب سرعت پايین است )9(.
تصمیم ها در مورد اين كه چه ابزاری اس��تفاده ش��ود به تبعات سیاس��ی و تهیه منابع آن بس��تگی 

دارد.
 جدول 4-8 پرسش هايی که در زمان تصمیم گیری در انتخاب رويکرد به تغییر رفتار مطرح می شود 

را نشان می دهد.
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جدول 4-7: ملاحظاتي درباره انتخاب هایی كه باید در محدودیت سرعت مد نظر قرار گیرد

ملاحظاتنوع محدوديت
محدوديت هاي 

پیش فرض
 )a( حدود مجاز سرعت وضع شده
در مناطق مسکونی و)b( در مناطق 

خلوت قسمت هاي برون شهری 
اعمال مي شود- معمولا اثر خاصی 

نداشته است. 

آنها بايد اصول سیستم ايمنی را 
منعكس كنند. علايم يادآور در 

مناطق پر تردد بايد وجود داشته 
باشند تا به مردم اطلاع بدهند كه 

محدوديت يا محدوديت هاي ذكر 
شده ضروري هستند. 

محدوديت هاي 
ويژه 

محدوديت هاي نشان داده شده روي 
يك قسمت يا بخش هايي از يك راه 

اصول سیستم ايمنی بايستی 
محدوديت انتخابی را حمايت 
کند. علائم بايد واضح، خوانا 
و در فاصله هاي منظمي  قرار 

گرفته باشند همچنین اگر سطح 
بالايی از پذيرش لازم به نظر 

میرسد، علائم تکرار شونده لازم 
است. 

 رانندگان جوان 
/  بدون تجربه

وضعیت گواهینامه - مثل راننده 
تحت تعلیم، راننده موقت 

رانندگان جوان و تازه كار احتمال 
خطر بیشتري براي تصادف كردن 

نسبت به رانندگان پرتجربه و 
مسن تر دارند. آنها ممکن است 

به تمرين بیشتری با سرعت کمتر 
نیاز داشته باشند تا مهارت لازم 

برای رانندگی در راه های عمومی 
را داشته باشند. 
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وسايط سنگین
)اتوبوس يا 

كامیون(

 وضعیت ثبت وسیله نقلیه يا كنترل 
سرعت در بعضي راه ها و ايجاد 

شرايط ويژه عبور و مرور

كامیون ها و اتوبوس هايي كه 
ازنظر وزن يا ابعاد كلي استاندارد 

بالاتری دارند بايد براي آنها 
محدوديت هايی نظیر تعیین 

سرعت كمتر در وضعیت کاربری 
از جاده عمومی تعیین نمود. 

وضعیت های بخشی از راه مانند 
درجه شیب آن که هرچه بیشتر 

باشد، سرعت وسیله نقلیه را بايد 
كمتر تعیین نمود. برخی مراجع 

قانوني سرعت بعضي وسايط 
حمل و نقل سنگین را به منظور 

کاهش آلودگي صوتي و برای 
نگهداری منابع محدود مي كنند.

وسايلي كه
 ديگر خودروها 

يا تريلرها را 
بكسل مي كنند

شرط گواهینامه يا ثبت تريلر / وسیله 
نقلیه

خودروهايي که ديگر وسايط 
نقلیه يا اشیاء را مي كشند، ممکن 
است پايداری لازم برای حرکت 

در حدود مجاز سرعت که معمول 
است برای يک بخشی از جاده را 
نداشته باشند. در اين موارد، بايد 

حد مجاز سرعت پايین  تري را 
برای آنها تعیین نمود.



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
210

محدودۀ شهري 
و مدرسه اي 

محدوديت مكان ويژه که ممکن 
است همراه با محدوديت زمانی ويژه 

و حتي اعمال قانون در زمان هاي 
خاص باشد

زماني كه تعداد زيادي عابر پیاده 
بچه مدرسه ای در اطراف محل 

وجود دارد براي ايمني آنها بايد 
حد مجاز سرعت پايین تر در نظر 
گرفته شود. اين نوع محدوديت ها 

را مي  توان در ساعات زمانی 
شروع و پايان مدرسه به كار برد. 
به طور مشابه مي توان اين قانون 
را در ديگر موارد و محل های در 

معرض خطر نیز به كار برد. 
راه های در دست 

تعمیر 
زماني كه راه در حال تعمیر مي باشد 
بايد محدوديت زمان و مكان را در 

نظر گرفت.

به منظور كاهش صدمه احتمالي 
به كساني كه در حال كار كردن 

مي باشند بايد برای يك منطقه در 
دست تعمیر حد مجاز سرعت 
در نظر گرفت. در بعضي مواقع 

حتي بايد از وسايل مديريت تردد 
اضافي نیز استفاده شود.
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جدول 4-8: ملاحظاتي درباره برنامه هاي تغییر رفتار انتخابی 

اجراي ملاحظاتمداخله
محدوديت هاي 

گواهینامه
)سرعت كمتر براي 

رانندگان تازه كار 
يا گواهینامه براي 

نوع ويژه اي از 
خودروها( 

é آيا يك سیستم صدور گواهینامه سالم و قابل اعتماد درمحل وجود 
دارد؟ 

é آيا پلیس حد مجاز سرعت را عملي مي كند؟ آيا امكان پذير است كه 
پلیس اين قوانین را اعمال كند؟ 

é آيا راه هاي مناسبي وجود دارد كه رانندگان / موتور سوار با گواهینامه 
محدوديت دار را تشخیص داد؟ 

é آيا سرعت هاي محدودتر خودروهاي موتوري كه در محل تردد 
مي كنند باعث ايجاد تغییرات در موقعیت ايمن تر می شود؟ 

بحث: اگر جواب به اين سوال ها بله يا مي تواند بله باشد، 
محدوديت هاي گواهینامه  اي بايد دنبال شود. اگر نه، اقداماتي براي بهتر 

كردن سیستم صدور گواهي نامه و اين که بايد به پلیس كمك شود تا 
وظايف اعمال قانون خود را گسترش دهد و بنابراين پیش شرط هايي 

لازم مي باشد. اگر شرايط محیطی منطقه تردد به تغییرات سرعت جواب 
نمي دهد جدا كردن رانندگانی که موظف به كند رفتن هستند، مي تواند 

بهترين انتخاب باشد. 
بازدارنده های 

عمومی )به طور 
واضح قابل مشاهده 

اما غیر قابل پیش 
بینی يا اعمال قانون 

برای سرعت به 
شکل تصادفی(

é آيا پلیس )ترافیك( به حد كافي وجود دارد؟ 
é آيا عملیات پلیس باعث فراهم آوردن اعمال موثر قانون مي شود؟ 

é آيا عملیات اعمال قانون سرعت مي تواند آشكار باشد؟ 
é آيا عملیات کنترل سرعت به حد كافي تصادفی هستند كه فرد راننده 

فكر كند همه جا و هر زمان زير نظر مي  باشد؟ 
é آيا عملیات توسط نگرش مثبت مردم حمايت مي شود؟ 

بحث: اگر جواب بله يا مي تواند بله باشد، باز دارندگی عمومي می تواند 
يك سیاست كاهش سرعت مناسب  باشد و به عنوان يك موضوع مهم 

بايد مورد اجرا قرار بگیرد. 
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اعمال قانون 
هدف مند 

é آيا پلیس ظرفیت واطلاع كافي دارد كه كجا مي تواند بهتر اعمال  
قانون سرعت را به كار برد؟ 

é آيا دلايل ايمنی راه براي هدفمند كردن اعمال قانون وجود دارد؟ 
é آيا تلاش قطعي براي اعمال كردن تنظیمات سرعت وجود دارد؟ 

é آيا سیستم هاي قضايي، سیاسي و فرهنگي از اجراي قانون حمايت 
مي كنند؟ آيا مداخلات را مي توان ارزيابي كرد؟

 
بحث: اگر جواب شما بله، يا مي تواند بله باشد، يك برنامه هدف دار 
بايد اجرا شود. توجه داشته باشید كه تركیبي از باز دارنده های ويژه 
و معمولي از طريق صدور جريمه براي تخلفات سرعت بسیار مفید 

مي باشد. منظور اين است كه مردم متقاعد  شوند كه آنها به خاطر 
سرعت بالا دستگیر و جريمه مي شوند و به آنها متذكر شوند كه ممكن 

است هرجايي و هر زماني توسط پلیس دستگیر و جريمه شوند. 
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دوربین هاي سرعت 
)محرك و ثابت( 

é آيا پول كافي براي خريد امكانات/ منابع وجود دارد؟ 
é آيا پلیس تمايل دارد و آموزشی دراين زمینه ديده است كه از اين 

وسايل استفاده كند؟ 
é آيا سیستم فرآيندی تجاوز به حقوق ديگران که از طريق دوربین 

تعقیب می شود مي تواند به شکل سريع و موثر ارتقاء پیدا کند؟ 
éآيا حمايت جامعه و سیاست مداران براي اجرايي شدن دوربین هاي 

سرعت وجود دارد؟ 
é آيا موارد ثبت شده توسط دوربین های ثابت را مي توان با گشت هاي 

سیار پلیس و ديگر تدابیر برای دستیابی به پذيرش در تمام شبکه 
به دست آورد؟ 

é آيا سیستم هاي اطلاعاتي قابل دسترس و صحیح براي صدور 
گواهینامه و ثبت وسیله نقلیه وجود دارد؟ 

é آيا مي  توان با گذاشتن مأموران قانون در محل اطمینان حاصل کرد که 
اجراي قوانین موفقیت  آمیز است؟ 

é آيا در صورت تخلف راننده در سرعت مي توان راننده را تحت 
تعقیب قرار داد؟

 
بحث: اگر جواب تمام اين سوال ها بله  باشد، دوربین هاي سرعت بايد 
درمحل نصب شوند، زيرا يك وسیله بسیار قوي براي مديريت سرعت 

مي باشد. تعادل مناسب بین عملکرد دوربین های ثابت / ساکن و 
متحرک بايستی بر اساس تحلیل اعمال قانون هوشمند و تصادفي باشد. 
بهترين فن آوری  ممکن است بستگی به اين داشته باشد که کدام وسیله 

نقلیه از گروه هدف هستند.
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 افزايش جريمه ها 
يا مجازات

é آيا دولت مايل به سخت كردن مجازات تخلف در مورد سرعت بالا 
می باشد ؟ 

é آيا پلیس فشار قوي براي مجازات در موارد سرعت های هاي بالا را 
اعمال مي كند؟ 

é آيا دادگاه ها در اجراي قانون مصمم و با اراده هستند؟
é آيا اجراي قانون عملی براي محاكمه كردن افراد بدون گواهینامه، 
کسانی که گواهینامه آنها لغو شده، معلق يا فاقد شرايط لازم هستند 

وجود دارد و آنها می توانند به رانندگی ادامه بدهند؟ 
éآيا جرائم بازدارنده براي رانندگان فقیر و پولدار مساوي و كافي 

است؟ 

بحث: جرائم را بايد اجرا نمود تا بدين وسیله از سرعت بالای وسايط 
نقلیه جلوگیري كرد. در غیر اين صورت اعمال قانون ارزش كمي 
دارد. اگر از دست دادن گواهینامه به عنوان پیامد احتمالی افزايش 

جرائم اتفاق بیفتد ممکن است رانندگی بدون گواهینامه زياد شود. اگر 
جرائم پولی فقط مورد اجرا قرار گیرد، آنگاه ممکن است جريمه ها اثر 

بازدارندگی کم تری برای رانندگان ثروتمند تر ايجاد کرده و ممکن است 
رانندگان فقیر به علت تحت فشار بودن به وظايف مربوط به کار خود 

در تندراني بی تفاوت شوند. 
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é آيا بودجه يا منابع كافي براي عملي كردن يك اقدام موثر وجود دارد. بازاريابي اجتماعي 
é آيا نیازي هست كه مردم يا گروه ها برای حمايت از فعالیت ها، 

تشويق شوند؟
é آيا يک پیغام واضح و مخاطب مورد هدف وجود دارد؟

é آيا قوه قضائیه داراي ارتباطات كافي و مهارت هاي لازم جهت ايجاد 
اقدامات موثر می باشد؟ 

بحث: بازاريابي اجتماعي ممكن است ابزار مناسبي براي به دست 
آوردن حمايت اجتماعي مردم در بحث مديريت سرعت باشد. اما 

اين فعالیت به تنهايي قادر به تغییر رفتاري اشخاص يا كاهش سرعت 
نیست. برای بازاريابی اجتماعی گروه های هدفمند شده مخصوص 

به عنوان مثال راننده های حرفه ای - که از طريق شرکت شان کار می کنند 
مفید است. 

آموزش عمومي و 
مدرسه اي 

é آيا مطالب خاصی را جامعه نیاز دارد بداند تا با کمک آن 
سرعت های ايمن و قانونی را اجراء کند؟

é آيا اطلاعات به خوبی توسط مخاطب دريافت می شود؟
é آيا آموزش مدرسه با آموزش والدين كامل مي شود؟ 

é آيا درك خطرهاي مربوط به سرعت بالا منجر به حمايت بیشتر از 
مديريت سرعت مي شود؟ 

بحث: آموزش دادن مردم به صورت دائم باعث درك مشكل سرعت 
توسط آنها مي شود و در آخر جامعه را بر آن مي دارد تا اين مشكل را 
برطرف كند. هرچند، اين مسئله زمان نیاز دارد و بايد توسط ديگران 

كامل شود و بايد براي تغییر رفتار مردم دخالت هاي فوری تری صورت 
گیرد.
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اعمال قانون 
عمومي 

é اگر پیام هاي تبلیغاتي به مردم بگويد كه پلیس در حال اعمال قانون 
سرعت مي  باشد، آيا اين كار با گشت هاي پلیس و متوقف نمودن 

وسیله ها و ديگر تدابیر اجرايي موثر است؟
é آيا منابع يا پول كافي براي هدايت مردم توسط وسايل ارتباط جمعي 

وجود دارد؟ 

بحث: استفاده از تبلیغات رسانه ها و ديگر پیغام هاي رسانه اي باعث 
می شود راننده ها به اين درک بالا برسند که ممكن است گرفتار شده و 

به خاطر تخلفات سرعت، شماره خودروي آنها توسط پلیس ثبت شود 
و اين بهترين استفاده از وسايل ارتباط جمعي براي مديريت سرعت 

است. 
قانون امنیت ناوگان 

ترابری 
é آيا شروط قانون پیشنهاد شده، عادلانه وعاقلانه هستند؟ 
é آيا شروط تعیین شده حالت اجرايي و تحمیلي دارند؟ 

é آيا با ذينفعان علاقمند مشاوره شده است؟ 

بحث: سرعت يکی  از شايع ترين خطرات در رانندگی هنگام کار است. 
بايد شرط کارمندان برای قبول اين مسئولیت به وسیله کارفرما اين باشد 

که رانندگی ايمنی داشته باشند که می تواند يک وسیله مناسب اثرگذار 
برای کاهش فشار روی کارمند برای تندراني باشد.
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4-3-6 تصمیم گیری در مورد اصلاحات مهندسی
چند عامل هنگام تصمیم گیری در مورد اصلاحات مهندسی به عنوان بخشی از يک برنامه مديريت 
س��رعت باي��د م��د نظر قرار گیرد. اصلاحات را بايد در مکان های خ��اص )مثلا در محلی که به طور 
نامناس��بی س��رعت بالای وس��ايط نقلیه وجود دارد( يا به عنوان بخشی از يک رويکرد يک پارچه به 
مديريت سرعت در يک شبکه راه به کار برد. کاهش تصادف مورد انتظار نقش مهمی در تصمیم های 

مربوط به انتخاب اصلاحات، بازی می کند.

اطلاعاتی در مورد کاهش مورد انتظار تصادفات برای گستره وسیعی از اقدامات ايمنی راه وجود 
دارد )10(و)11(. اما ملاحظاتی مثل هزينه کلی و هزينه اثر بخش��ی اصلاحات نیز بايد لحاظ ش��ود. 
موقع تصمیم گیری بايد مناس��ب ترين اقدام و محل هايی که در اولويت مداخله هس��تند بررسی شود، 
يک تحلیل اقتصادی صورت گیرد تا مشخص شود کجا بیشترين سود را می توان با بودجه در دسترس 

به دست آورد )12(.
معمولا كاهش س��رعت، مصدومیت ها، هزينه و هزينه اثربخشي مهمترين موضوعات مورد توجه 
هستند ولي موادي مانند تاثیر بر جريان ترافیك، محیط و سلامت، مقبولیت عمومي وسیاسي، قابل 
اجرا بودن، مهارت هاي در دس��ترس و وضعیت قانوني موجود مي تواند تصمیم گیري را تحث تاثیر  

قرار دهند.
مثال هايی از برخی ملاحظات برای اصلاحات خاص مهندسی در جدول 4-9 آمده است. 
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�.  Humps

جدول4-9: ملاحظاتي درباره اصلاحات مهندسي انتخاب شده 
نصب برآمدگي هاي 

دست انداز1
é کاهش هزينه و میزان تصادفات 

é تأثی��ر اين ه��ا بر روي ترافیک � آي��ا راه هاي ايمن جايگزين براي رفت 
و آمد وجود دارد؟ آيا يك راه اتوبوس رو وجود دارد، يا راهي اس��ت كه 

توسط وسايط نقلیه اورژانس استفاده مي شود؟ 
é تأثیر بر روي وضعیت خودرو � اگر دس��ت اندازهاي نامناسب طراحي 

شوند آنها مي توانند باعث صدمه به کمک فنر خودرو شود.
é آيا مواد لازم جهت ساخت يك وسیله با كیفیت در دسترس است؟ 
é آيا از ساكنان محلي براي نصب دست انداز نظرخواهي شده است؟ 

بحث: اس��تفاده از دس��ت انداز ها را بايد از نظر كم كردن س��رعت تردد و 
تأثیرش��ان بر روي وس��ايط نقلیه اورژانس و وسايط نقلیه سنگین مقايسه 
كرد. اس��تفاده از دست اندازها خوب طراحي شده يا نواحی پهن برجسته 
روی زمی��ن كه باعث بوجود آمدن يك س��رعت ايمن  ش��وند تعدادی از 

مشکلات را مي تواند رفع كند.
علائم ب��راي از بین 
بردن مشكلات کف 

جاده ها

é آيا جاده دارای معايب يا نواقصی در محل می باشد که بتوان اصلاح کرد 
)براي مثال، بهبود مقاومت سطح لغزان، عريض كردن شانه جاده(؟ 

é آيا فضاي كافي براي نمايان ش��دن تابلوها قبل از رس��یدن به پیچ جاده 
وجود دارد ؟)به عنوان مثال آيا ناحیه ای وجود دارد که تابلوها با اجس��ام 
کنار جاده پوش��انده شده باش��د؛ آيا فاصله كافي بین علامت و پیچ جهت 

برانگیختن واكنش راننده ها وجود دارد(؟
é آيا كل مس��یرجاده ارزيابي ش��ده اس��ت تا علامتگذاري پیچ ها دائمي 

باشد؟ 
é آي��ا علائم رانندگي مي تواند يك عامل خطر براي رانندگان محس��وب 

شود؟
بحث: دائمی بودن هشدارها براي رانندگان در طول جاده باعث جلوگیري 

از افزايش خطر مي شود. 
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دور برگردان ها يا
فلكه ها

é کاهش هزينه و كاهش تصادف مورد نظر 
é آي��ا انتخاب ي��ك راه انحرافي براي کاربران راه صحیح اس��ت )براي 
مثال، موتورسواران راه هاي انحرافي دو يا چند مسیره اشکالاتی در ايمنی 
آنها ايجاد می کند؛ راه هاي انحرافي كوچک ممكن اس��ت مشكلاتي براي 
وس��ايط نقلیه بزرگ، از قبیل كامیون ها، اتوبوس ها و وس��ايل اورژانس��ي 

بوجود آورند(؟ 
é آيا فضاي كافي جهت ساخت يك راه انحرافي وجود دارد يا آيا گران 
بودن يا زمان طولانی برای مالکیت زمین، هزينه اثر بخش��ی يا تحويل را 

در يك فاصله زماني به مخاطره مي اندازد؟

بحث: احتمال کمی وجود دارد که راه هاي انحرافي باعث کاهش تصادف 
در يك تقاطع ش��وند، اما آنها باعث خفیف تر ش��دن تصادفات مرگبار در 

تقاطع مي شوند. 
عاب��ر  جداس��ازي 
پیاده و دوچرخه از 
محل تردد وس��ايط 

نقلیه موتوري

é مسائل مالی و حجم عبور و مرور عابرين كمك مي كند كه چه گزينه اي 
انتخاب شود؟ 

é نوع و كاربري راه و كنار راه
é آيا فضاي كافي براي ايجاد تونل يا پل وجود دارد؟ 

é آيا انواع موانع موجود قادر به كاهش تصادف هاي آسیب رسان احتمالي 
مي شود؟

بحث: جدا كردن وسايط نقلیه موتوري از ديگر کاربران راه كه در معرض 
آس��یب هس��تند، به ويژه در محل هايي كه وسايط نقلیه موتوري با سرعت 
زياد حرکت می کنند و بدن انس��ان ها نمي توانند در برابر جراحات ش��ديد 

مقاومت کنند، يك عامل مهم واساسي است.

4-3-7 اطمینان از یک پاسخ پزشکی مناسب
 پیش��گیری اولیه از مرگ و میر و جرح ناش��ی از س��رعت زياد از اولويت خاصی برخوردار است. 
اما اگر تصادفی رخ دهد، انس��ان های زيادی را نیز می توان از طريق مراقبت های مناس��ب پزش��کی 
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نجات داد. اين مس��ئله به ويژه در کش��ورهای در حال توسعه، که در آنها میزان مرگ و میر بالا، ناشی 
از ضايعاتی که احتمال درمان آن زياد است مطرح می باشد. 
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 کادر 4-4: اطمینان از آماده بودن خدمات فوریت هاي پزشكي 
تأس��یس يك نظام خدمات فوريت هاي پزش��كي براي تعدادی از كش��ورها امكان پذير نیست، اما 

مراقبت هاي پیش بیمارستاني جايگزين را مي توان گسترش داد.
 مراقبت تروما، در هر دو مراكز پیش بیمارس��تاني و بیمارس��تاني در تصادفات، نیاز به واكنش سريع 
و صحیح از طرف نیروهاي آموزش ديده دارد، آنها به وس��ايل و تجهیزات مناس��ب نیز نیاز دارند. 
نش��ان داده ش��ده اس��ت سیس��تم تروما، مرگ و میر را در همه مصدومان تحت درمان بین 15 تا 20 

درصد بهبود می بخشد و بیش از 50 دصد از مرگ های قابل پیشگیری جلوگیری می کند.
چندين مقاله علمي جزئیات تکنیکی طرز بهبود مراقبت از بیمار تروما ارائه داده اس��ت. دو مورد، 
که به وسیله سازمان بهداشت جهانی، قويا توصیه می شود: دستور العمل های مراقبت پايه از تروما 

)13( و سیستم های مراقبت پیش بیمارستانی از تروما )14( مي باشند. 

مراقبت پیش بیمارستاني 
مرحله مراقبت هاي پیش بیمارس��تاني مي تواند در تلاش برای حذف تعداد مرگ و میر تصادفات 

نقش بسیار مهمي  ايفا كند. مراقبت ارائه شده بستگی به امكانات موجود در آن قسمت دارد.
وضعیت هايی که خدمات فوريت پزشکی  رسمی وجود ندارد: 

يک سیس��تم رس��مي خدمات فوريت پزش��كي معمولا شامل پرس��نل آموزش ديده و آمبولانس ها 
مي باش��د، كه تحت سرپرس��تي س��ازمان با يک ش��بکه ارتباطات كار مي كنند. جايی که يك سیستم 
خدمات فوريت هاي پزشكي وجود ندارد، دولت ها بايد جايگزين  هايي را براي ارائه كردن مراقبت 
پیش بیمارستاني فراهم نمايند. راه هايی که می تواند آن را فراهم کند، سیستم های غیر رسمی و آماده 

کردن منابع جامعه، مثل اعضاء آموزش ديده جامعه در کمک های اولیه پايه است. 
همچنین تاس��یس سیس��تم های خدمات فوريت هاي پیش بیمارس��تانی رسمی، در نواحی شهری و 
درطول راه های بین ش��هری اصلی بايس��تی پیگیری ش��ود. هزينه آن بايد در نظر گرفته شود و هزينه 

بالای اين سیستم ها تامین شود. 

قوي كردن سیستم هاي خدمات فوریت  پزشكي موجود:
بس��یاری از سیس��تم هاي خدمات فوريت  پزشكي موجود را مي توان با تعدادی از روش ها تقويت 
نمود. براي مثال، تأسیس سازمان با نظم برای اين كه حداقل استانداردها ترفیع پیدا کند و مراقبت 

پیش بیمارستانی با کیفیت را سريع و عادلانه ارائه دهد.
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اين سیس��تم ها همچنین به وس��یله ارتباطات تقويت ش��ده بین منطقه ای )مثل مراکز هشدار دهنده( 
و پايگاه ه��اي انتق��ال پیام آمبولانس که از آنها درخواس��ت کمک می ش��ود، همچنین بین خدمات 
آمبولانس هاي مختلف و به  وس��یله ثبت خوب موارد به وس��یله خدمات فوريت  پزشكي همچنین 

پايش خود و بهبود کیفیت مراقبت تقويت می شوند.

مراقبت پایه تروما1
بهبود در مراقبت ها از بیمار ترومايی لزوماً نیاز به صرف هزينه های بالا، استفاده از لوازم و فن آوری  

پیشرفته ندارد بلکه به واسطه برنامه ريزي و سازماندهي بهتر میتوان آن را انجام و حفظ کرد. 
خدم��ات مراقب��ت پاي��ه تروما و منابع مورد نیاز برای آنها با چندين روش قادر به بهبود اس��ت، که 
ب��ا ارزياب��ی نیازمندی های مراقبت تروما، از طريق آموزش در مراقبت تروما که با کیفیت مناس��ب 
آموزشی تهیه شده باشد، برنامه بهبود کیفیت که تمام امکانات در دسترس تروما را در نظر بگیرد و 

نظارت برامکانات تروما امكان پذير است )13(. 

توان بخشي 
بس��یاری از كس��اني كه دوره جراحات جس��مي را پشت س��ر مي گذارند، دچار ناتواني هاي بدنی 
مي شوند که اعمال فیزيکی آنها را محدود می کند. خوشبختانه بسیاري از اين عواقب قابل پیشگیری 
بوده و می تواند از طريق خدمات توان بخش��ي به حداقل رس��انده شود. خدمات توان بخشي نقش 
مهمي در مراقبت از افراد ترومايی ايفا می نمايد و می تواند به وس��یله ارزيابی هدايت ش��ده نیازها 
برای توان بخش��ی ناش��ی از جرح بهبود يافته و با برنامه های ملی توان بخش��ی تقويت ش��ود. آنها 
همچنین با مد نظر قرار دادن توصیه های نشس��ت س��ازمان بهداش��ت جهانی مندرج در قطعنامه

WHA  58/23 و پیش��نهادات توانبخش��ی در دس��تور العم��ل مراقبت پايه تروم��ا )13( همراه با 
سیاستگزاری کشوری سلامت تقويت می شوند.

4-3-8 برآورد منابع مورد نیاز
 با طرح ريزی جزئیات برنامه، گروه کاری می تواند منابع و هزينه های مورد نیاز هر يک از آنها را 
ب��رآورد کن��د و در اين فرآيند بودجه ای را طبق نظ��ر افراد تامین کننده منابع يا طبق هزينه های قبلی، 

�.  Essensial Trauma Care
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طرح ريزی کند. منابع لازم، بسته به ابزارهای مختلف متغیرند. برای مثال، اقدامات مهندسی معمولا 
هزينه های بالاتری نس��بت به اعمال قانون، آموزش و نوآوری ها در ايجاد حد مجاز س��رعت دارند. 

ولي در درازمدت ارزشمند خواهند بود.
جهت بودجه بندی پروژه، اقدامات زير توصیه می شود: 

é برآورد سرمايه هايی که برای تمام پروژه لازم است
é انجام اولويت ها، فعالیت هايی که ش��کل گیری آن به ش��کل ضروری در اولويت دريافت کمک 

مالی است
é به دس��ت آوردن اطلاعاتی از بخش های دولتی در کش��ورهای ديگر درباره پروژه های مشابه و 

هزينه هاي آنها 
é برآورد هزينه های احتمالی اداری و عملیاتی برای اجرا

é برآورد هزينه های نظارتی و ارزيابی
é برآورد هزينه های آموزش

é برنامه ريزی برای گزارش های عملکردی و مالی در فاصله زمانی منظم 
é برآورد هزينه های تبلیغات برای اطلاع رسانی

توصیه شده در هزينه بندی برنامه ها از روش هزينه حاشیه ای استفاده شود که اين روش شامل: 
éهزينه های پلیس، در امر آموزش، تجهیزات جديد، عملیات، اس��تاندارد س��ازی و نگهداری آن 

اضافه شود
éهزينه های پشتیبانی - اداری برای پردازش تعداد افزوده شده تخلفات و حفظ سطح بالايی از 

کارآيی اضافه شود
éهزينه ه��ای اقدام��ات مهندس��ی که ح��اوی علامتگذاری جديد و خط کش��ی مج��دد جاده ها 

می باشد
éهزينه های تبلیغات عمومی

ماهیت برخی هزينه های منابع به طور نمونه در جدول 10-4 خلاصه می شود.
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جدول 4-10: منابع موردنیاز و هزینه هاي درگیر 

نوع هزينه هاي درگیرمنابع مورد نیاز

é تعري��ف تغییر مقررات يا قواعد قانون گزاري 
دولتي 

é نويسندگان ماهر مقررات
é حمايت سیاسي 

é مشاوره اجراي قانون 
é مش��اوره برق��راري جريم��ه و 

توصیه 
صحی��ح  ص��دور  سیس��تم   é

گواهینامه 

é كارمندان / مهارت ها )اتفاقی( 
é كارمندان / مهارت ها )اتفاقی(

é كارمندان / مهارت ها )تكراري( 
é زمان بندی / مشاوره )اتفاقی(

é كارمندان / مهارت ها  )اتفاقی(
é كارمندان / نو کردن سیس��تم )منابع 

مالی اخیر و كلي( 

é افسران پلیس اعمال قانون 
é آموزش پیش��رفته ب��راي بهبود 

كاري 
é تجهیزات 

é كارمندان / مهارت ها )تكراري(
و  خري��د  ب��راي  بودجه هاي��ي   é

زمان بندی
é بودجه ه��اي كل��ي، اس��تاندارد و 

نگهداري مستمر

برقراري 
محدوديتهاي 

سرعتي و مناطق 
سرعتی

é مهندسان با مهارت ترافیکی
é كارمندان مشاوره ای

é كارمندان / مهارت ها )اتفاقی(
é كارمندان / مهارت ها )اتفاقی(

علائم و تابلو ها 
راهنمايی 

é بودجه ه��اي عم��ده )اولیه و تكرار é علائم راهنمايی و رنگ آمیزی 
شونده براي نگهداري( 

تغییرات 
مهندسي 

é مهندسان ترافیک 
é مواد برای تغییرات راه 

é كارمندان / مهارت ها 
é )مستمر( 

é عمده )مدت طولانی و تكرارشونده 
جهت نگهداري( 
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اطلاع رسانی 
عمومي

é دانشمندان علوم رفتاري 
é متخصصان بازاريابي 

é مواد ارتباطي 
é وسايل ارتباطي جمعي

é كارمندان / مهارت ها )مستمر(
é كارمندان / مهارت ها )مستمر( 
é كارمندان / مهارت ها )مستمر(

é بودجه براي خريد
é بودجه براي خريد

و ارزشیابی مهندس��ان  دانش��مندان،   é
متخصصان آمار/اپیدمیولوژی

é محققان

é كارمندان / مهارت ها )مستمر(
é بودجه براي خريد )اتفاقی(

ج��دول 4-11 خلاص��ه ای از چند مورد که در يک برنامه مديريت س��رعت درگیر اس��ت را ارائه 
می دهد. اين عناصر بر اساس کارآمدی، سهولت در اجرا، هزينه و اين كه آيا تحقیقی برای مشخص 
ک��ردن کارآم��دی اين اصلاحات وجود دارد يا نه درجه بندی می ش��وند. همچنی��ن بايد مرجعی که 

اطلاعات بیشتری را برای هر جزء در اين کتاب بدهد، پیدا کرد.
گروهي از افراد آموزش ديده، متخصص در چند رشته برای اجرای اين برنامه عملیاتی لازم است. 
اين تیم به صورت ايده آل ترکیبی از مهارت ها، ش��امل مهندس��ی، علم اجتماعی و رفتاری، اعمال 
قانون، علوم سیاس��ی، مديريتی و بازاريابی، جمع آوری داده ها و تحلیل آماری می باش��د. برای همه 

قسمت های زنجیره کار حرفه ای بودن )با توانايی اجرايی کامل( می بايست مد نظر قرار گیرد.
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جدول 4-11: عوامل برنامه احتمالي، به ترتیب اولویت براي كشورهایي كه یك برنامه مدیریت 
سرعت را اجراء مي كنند. 

اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

الا
ت ب

لوي
او

امنیت راه 
/ ارزيابي 
اطلاعاتي 
تصادفات

اج��راء ي��ك ارزياب��ی 
وضعی��ت موجود براي 
بیان مش��كل، ايجاد يك 
سطح پايه برای تخمین 
بهتري��ن هدف گ��زاری 

منابع و مداخلات 

2پايینپايینبالابله

تعیین 
درجه بندی راه 

- برون شهری و 
درون شهري

و  كاربرده��ا  بررس��ي 
ويژگي ه��اي راه، محیط 
راه  و فعالیت ها. متعاقبا 
طبقه بندي و منطقه  بندي 

راه ها

3،1،1پايینمتوسطبالابله

تعیین 
محدوديت 

سرعت 

تعیین حداكثر س��رعت 
مجاز براي وسايط نقلیه 
موت��وري، يك وس��یله 
اساس��ي براي مديريت 

سرعت 

3،1،2پايینمتوسطبالابله

علامت حد 
مجاز سرعت و 
اطلاع رسانی به 

عموم 

رانن��دگان را درباره حد 
مجاز قانوني سرعت از 
طريق علائم راهنمايی، 
تابلو ه��ا ي��ا روش های 
ديگر که روی حد مجاز 
سرعت اثر دارند به اين 
ش��کل آگاه کرد. که اگر 
ب��ه طور صحی��ح انجام 
نش��ود تبعیت از قانون 

پايین مي آيد.

3،1،3متوسطپايینبالابله
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اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

الا
ت ب

لوي
او

تحمیل 
محدوديت هاي 

سرعت 

مج��از  ح��د  تحمی��ل 
راه  موثرترين  س��رعت 
ب��راي تش��ويق ك��ردن 
رانن��دگان ب��ه س��فر در 
مطمئن��ه  س��رعت هاي 

مي باشد.

3،2،2پايینپايینبالابله

مجازات شامل 
جريمه و گرفتن 

گواهي نامه 

مج��ازات  برق��راري 
بازداشتن  براي  سنگین 
رانندگان از تخطي كردن 
ح��دود مجاز س��رعت 
قانون��ي باع��ث تبعیت 
از ح��د مجاز س��رعت 

مي باشد.

3،2،3پايینپايینبالابله

آموزش عمومي 
با پیام هاي 

اعمال قانون 

ب��ه  تبلیغ��ات  انج��ام 
منظ��ور آگاهي رس��انی 
ب��ه رانن��دگان از اعمال 
قان��ون و تحلی��ل قانون 
ک��ه رانن��دگان را با خبر 
مي س��ازد در ص��ورت 
راندن بیش از س��رعت 
مجاز امكان دارد توسط 
پلی��س متوقف ش��وند. 
اعمال قانون براي موثر 
كردن اين جزء حتمي و 

ضروري مي باشد.

بالابله
 )اگربا 
اعمال 
قانون 
باشد(

3،3،2متوسطپايین

اقدامات 
مهندسي براي 
كاهش رفت و 

آمد در راه 

نصب اقدامات معتبر و 
فیزيكي درجاده ها براي 
مجب��ور كردن وس��ايط 
نقلیه به سرعت كم رفتن 

بسیار موثر است.

متوسط متوسطبالابله
به بالا

3،4،1
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اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

الا
ت ب

لوي
او

اقدامات 
مهندسي 

جهت جدا 
كردن کاربران 

آسیب پذير 
از راه

برقراري موانع فیزيكي 
ب��ه منظ��ور جلوگی��ري 
از عاب��ران و دوچرخ��ه  
س��واراني كه درمعرض 
حرك��ت وس��ايط نقلیه 
راه  ي��ك   - هس��تند 
اساسي براي جلوگیري 
ش��ديد  تصادف��ات  از 

است.

بالا به بله
متوسط

متوسط پايین
به بالا

3،4،2

سیستم هاي 
پاسخ به 

تروما های 
پزشكي 

ك��ه  باش��ید  مطمئ��ن 
خدم��ات پاس��خ گوي 
پزش��كي و اورژان��س 
در م��كان هس��تند ت��ا 
تاثیر صدم��ه بلند مدت 
تصادفات جدي سرعت 

را كاهش دهند.

4،3،7بالامتوسطبالابله

آماده کردن يک 
برنامه عملیاتی 

برنامه ري��زی و مکتوب 
مداخ��لات،  ک��ردن 
محاس��ن م��ورد انتظار، 
نی��از،  م��ورد  مناب��ع 
س��ازمان های اجراي��ی 
و  مس��ئولیت پذير  و 
پروس��ه های اجرايی و 

قابل اندازه گیری

بالا تا مقداری
متوسط

4،3پايینمتوسط

ارزياب��ی کنترل و ارزيابی  و  پی گی��ری 
مداخ��لات موفق برای 
به دس��ت آوردن مناب��ع 
در مديريت س��رعت که 
استفاده مناس��بي از آن 

شود.

متوسط تا بالابله
پايین

5پايین
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اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

ط
وس

 مت
ت

لوي
او

اعمال قانون با 
دوربین سرعت 

دوربین هاي  از  استفاده 
منظ��ور  ب��ه  س��رعت 
شناس��ايي متخلفان يك 
مناسب مديريت  روش 

سرعت است.

3،2،2متوسطمتوسطبالابله

حد مجاز 
سرعت برای 

كساني كه تازه 
گواهي  نامه 

مي گیرند

حد مجاز سرعت براي 
رانندگان تازه کار باعث 
كاهش احتمال و شدت 
از  ناش��ي  تصادف��ات 

بي تجربگي مي شود.

متوسط متوسطبله
)می تواند 
اعمال 
قانون 
مشکل 
باشد(

3،3،5پايین

بازاريابي 
اجتماعي 
و آموزش 
همگانی 

ب��ه  ش��دن  متوس��ل 
م��ردم ب��راي حماي��ت 
س��رعت  اقدام��ات  از 
کم��ک خواهد ک��رد تا 
سیاست های لازم برای 
آنچ��ه بايدانجام ش��ود 
حفظ شود. برای ايجاد 
تفاوت نیاز به ترکیب با 

اعمال قانون دارد. 

3،3،1متوسطمتوسطمتوسطمقداري

قانون 
گزاري براي 

مسئولیت پذيری 
كارفرما

كارفرماي��ان  تش��ويق 
نظ��ارت  و  اداره  ب��ه 
برام��ر تعلی��م رانندگي 
باع��ث  كارمندانش��ان 
كاهش تصادفات وابسته 

به سرعت مي شود.

3،6پايینپايینمتوسطكم
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اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

ط
وس

 مت
ت

لوي
او

علائم هشدار 
دهنده سرعت 

گذاشتن علائم به منظور 
توصیه كردن به رانندگان 
كه با سرعت تعیین شده 
کمتر حركت كنند. اين كار 
می تواند، موثر باشد اما 
معمولًا رانن��دگان خود 
انتخاب سرعت  درباره 
مگر  مي كنند  قض��اوت 
اين که مجبور به رعايت 

شوند.

3،1،3متوسطپايینپايینمقداري

ارجاع گروهي 
جهت مشاوره 

با گروه ه��اي ذينفع و با 
علاقه درب��اره مديريت 
س��رعت ش��ناخته شده 
)اما ن��ه مس��ئول براي 
نتايج( جلسه اي ترتیب 
دهی��د ت��ا از كمك های 
آنه��ا به برنامه اس��تفاده 

نمايید.

2،2،4پايینمتوسطمتوسطمقداري

ترفیع 
فناوري هاي 
جديد كنترل 

سرعت وسیله 
نقلیه

سازمان هايي  به  توصیه 
كه ن��اوگان حمل و نقل 
زيادي دارن��د تا از اين 
قبی��ل  از  فناوري ه��ا 
ح��د مج��از س��رعت، 
مانیتورهاي الكترونیكي 
وس��ايل  و  اطلاع��ات 
س��رعت  هوش��مند 

استفاده كنند.

پايینمتوسطمتوسطبله
)با 

تشويق( 
بالا)با 
اعمال 
قانون(

3،5
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اثر تحقیقشرحعامل
بخشی

سختي 
اجرا

هزينه 
اجرا

بخش 
مربوطه در 

کتاب

ین
 پاي

ت
لوي

او

برنامه های 
اجتماعی

م��ردم در جوامع محلی 
اعمال��ی انجام می دهند 
که باعث ارتقاء مسافرت 
ايمن وابسته به سرعت 
می ش��ود که ي��ک جزء 
مفی��د از فعالیت دولت 

محسوب شود.

3،3،4پايینپايینپايینمقداري

درباره آموزش مدرسه  كودكان  آموزش 
خط��رات س��رعت ب��ا 
روش صحی��ح باع��ث 
مي شود كه نس��لي آگاه 
و مواظ��ب درباره خطر 

سرعت داشته باشیم.

3،3،6پايینپايینپايینمقداري

دادن انگیزه براي تشويق انگیزه 
تبعی��ت از ح��د مج��از 
سرعت به ندرت توسط 
دول��ت انجام می ش��ود 
كارفرمايان  بعض��ي   اما 
و بیمه گذاران مي توانند 
ط��ور  ب��ه  را  اي��ن كار 
انج��ام  تأثیرگ��ذاري 

دهند.

3،3،3پايینپايینپايینمقداري

4-4 آماده سازي برای اجرا
بعد از کس��ب تايیديه دولت برای برنامه پیش��نهادی، لازم اس��ت بازنگری در برنامه پیشنهادی )از 
طري��ق قان��ون گزاری، اعمال قانون، مرور علائم حد مجاز س��رعت، اقدامات مهندس��ی و آموزش 
عموم��ی( انج��ام و نیازمندی های مالی اين طرح برآورد ش��ود. همچنین اس��تفاده از تجربیات ديگر 
کشورها، کنترل نهايی اهداف پروژه پیشنهادی، بررسی تعهدات ذينفع ها و بودجه بندی واقع گرايانه 

مفید است.
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4-4-1 نیازهای قانونی و زمان بندی
 رويه های تغییر قانون گزاری در کشورهای مختلف متفاوت است، اما اين فرآيند می تواند زمان 
زيادی بگیرد. تغییرات ممكن اس��ت به صورت وضع يك دس��تورالعمل س��اده در يك وزارت خانه 

باشد و يا روندي از بحث و مناظره را در دستگاه قانون گذاري شامل شود.
آماده کردن بازوی سیاسی دولت برای تغییر قانون گزاری، در قواعد يا جرايم جديد پیشنهاد شده، 
نیاز به کار گروهی يا يکی از اعضاي آنها خواهد داشت که صورتجلسه مکتوبی که شامل موارد زير 

است را تدوين کنند:
é اهداف تغییر يا تغییرات پیشنهاد شده

é پوشش دهی يا فقدان پوشش دهی در ديگر مسائل مربوط به قانون گزاری 
é دلیل تغییر يا تغییرات پیشنهادی

é چگونگی مکانیسم ها برای اعمال و مديريت قانون گزاری که در محل اجرا خواهد شد
é نحوه بهره برداری جامعه از اين تغییر يا تغییرات

é سطح احتمالی حمايت جامعه برای اين تغییر
é قالب زمانی پیشنهادی برای موثرتر ساختن قانون گزاری

افرادی که دارای مهارت کافی در نوش��تن پیش نويس قانون می باش��ند بايد به نوشتن اين تغییر يا 
تغییرات مطابق ايجاد نوآوری و مخصوصا اعمال قانون گزاری اختصاص داده شوند. پلیس به ويژه 

بايد درباره قابلیت اعمال قانون و مقررات قبل از تعهد به يک قالب زمانی اجرايی مطمئن شود.

4-4-2 نیازمندی های اعمال قانون
 برای موثرتر ساختن قوانین راه، به اعمال قوانین موثر نیاز است )بخش4-5(. در حالی که اعلام 
صرف يک قانون جديد گاهی اوقات می تواند منجر به تغییر رفتار ش��ود، ولی تغییر پايدار و معقول 
رفتار بستگی به اطاعت اجباری از قوانین از طريق احساس تهديد واقعی و آگاهی عمومی از جرايم 

در صورت عدم تبعیت دارد.
آماده سازی برای اعمال قانون موثر بستگی به گزارش پلیس و توانايی قسمت قضايی و رفتارهايی 
که برای اعمال قانون در جهت تعقیب متخلفین انجام می شود و فرهنگ رانندگی جامعه، همچنین به 

دست آوردن منابع، وسايل و فن آوری  مورد نیاز که برای اين مراحل در دسترس است دارد. 



233

 کادر 4-5: اداره اعمال قانون
پیشتیبانی رسیدگی تخلفات 

برنامه ريزي براي رسیدگي به تعداد زياد تخلفات، به عنوان نتیجه ای از سیاست های اعمال قانون 
هم��ه جانب��ه و قويتر، نیاز به کار دارد. جايی که اعمال قانون خودکار پا به عرصه گذاش��ت، حجم 
رس��یدگی )در بالاترين و پايین ترين نقطه( احتمالا کم ش��د و تصور می شود نیاز به توجه بیشتری 

به میزان و تعداد تخلفات احتمالی صادر شده باشد. 

مقدمات پیگیري جریمه هاي پرداخت نشده 
برنامه ريزي به منظور رس��یدگي به جريمه هاي پرداخت نش��ده يك بخش ضروري در حمايت از 
اعمال قانون مي باشد. اگر مردم به اين نتیجه برسند كه جريمه ها توسط مسئولین پیگیری نمي شود، يا 
بار مالی بر آنها تحمیل نمي شود، تأثیر بازدارندگی برنامه اعمال قانون سرعت از بین مي رود. تمهیداتي 

بايد انديشیده شود تا با گسترش اثر اعمال قانون از پیدايش اينگونه افكار جلوگیري شود. 

عقاید / صلاحیت پلیس
 اگر پلیس ترافیک، آموزش ديده و متعهد باشد و ظرفیت حقیقی برای فراهم آوردن اعمال قانون 

موثر را داشته باشد قوانین به سرعت موثر واقع می شوند )بخش 6-4(.
 ممکن است ضروری باشد که به همه افسران پلیس در مورد اهمیت اعمال قانون سرعت آموزش 
داده ش��ود )ن��ه تنه��ا به پلیس ويژه ترافیک( و با تبلیغات داخلی آنه��ا را متقاعد کرد که تندراني مثل 
دزدی يا کش��تن انس��ان يک حقیقت جدي اس��ت. همچنین شیوه رانندگي پلیس بايد الگو باشد زيرا 

آنها همیشه زير نظر جامعه مي باشند.



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
234

 کادر 4-6: آموزش مأموران پلیس در اعمال قانون سرعت
مأم��وران پلی��س همواره بايد از طرق مختلف و تدابیر موثر در به دس��ت آوردن موفقیت بیش��تر 

آموزش ببینند که اين آموزش ها شامل: 
é آگاهی از قانون 

é دانس��تن اين مطلب که چگونه افزايش س��رعت خطر رخداد تصادفات را بالا برده و در نتیجه 
باعث پیش آگهی بدتر صدمات شديد مي شود.

é افسران پلیس هم در مواردی که حین ماموريت هستند و هم در مواردی که خارج از ماموريت 
هستند می بايستی با رعايت قوانین سرعت همواره الگوی مناسبی برای مردم محسوب شوند.

é دريافتن اين كه چگونه شیوه هاي كنترلی سرعت را در جهت ديد عموم قرار دهند و اعمال قانون را 
با وسايل دستی، دوربین های سرعت قابل جابجايی يا وسايل سوار شده بر خودرو ها انجام دهند.

é چگونگی هدف گذاری محل هايی كه افراد با میزان بیشتری از قانون سرپیچي مي كنند.
é نحوه آموزش و توصیه مناسب به رانندگانی که سريع رانندگی می کنند.

é فه��م اي��ن مطلب که تصادف مي  تواند باعث چه تأثیرات خطرناکی روی وضعیت مالي و منابع 
انسانی در جامعه شود. 

é عمومي كردن اعتبار به پلیس، خدمات اورژانس و بیمارستان ها در يک برنامه موثر سرعت 
é فهم بهترين راه ها برای اندازه گیری اثر بخشی مداخلات اعمال قانون آنها

é سخنراني هاي آموزشي و هشدارهاي شخصي و رسانه اي 
ضمیمه 6 را برای جزئیات بیشتر درباره پلیس و عملیات اجرايی ترافیک ملاحظه فرمايید.
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4-4-3 اصلاح علائم راهنمایي محدودیت سرعت
 نصب علائم راهنمايی برای شفاف سازی حدود مجاز موجود سرعت، يا تغییر علائم راهنمايی 
برای مناطقی که اصلاح حد مجاز سرعت نیاز دارند، اگر به شیوه مستمر در تمام کشور اجراء شود 

يک کار بزرگ محسوب می شود. 
برای رخداد اين امر، تامین علائم راهنمايی همراه با طراحی مناس��ب آن بايد مد نظر قرار گیرد. 
زمان بندی نصب ممکن اس��ت بس��تگی به قابلت دسترسی گروه های محلی در انجام اين کار داشته 
باش��د. بايد دقت ش��ود تا علائم راهنمايی به طور ش��فاف توس��ط کاربران راه تشخیص داده شود و 

مخصوصا به همان شکل باقی بماند و با شاخ و برگ درختان يا ديگر موانع دچار ابهام نشود.
 درمناطق برون شهری و درون شهری علائم اطلاعاتی درباره به کار بردن محدوديت های پیش فرض 
غفلت واقع شده )محدوديت هايی که زمانی به کار برده می شود که حد مجاز سرعت برای آن وجود 

ندارد( نیز مورد نیاز است.
زمان بندی برای پیاده س��ازی مقررات بايد همراه با برنامه ريزی بر طبق زمانی که برای آن قانون 

لازم است باشد.

4-4-4 اقدامات مهندسی
 اجرای اقدامات مهندسی عموما نیاز به زمان قابل توجه دارد زيرا:

é منابع مالی آن، معمولا به عنوان بخش��ی از چرخه بودجه بندی راه، به صورت س��الانه توس��ط 
دولت تعیین می شود.

é نیاز به طراحی های لازم دارد.
é نیاز به برنامه ريزی و تايید های محیطی دارد.

é نیاز به عقد قرارداد دارد.
é نیاز به کامل کردن کارها دارد.

در بعضی مواقع، انجام کارها - مثل علائم خط کش��ی - داراي هزينه اي نس��بتا جزئی اس��ت و 
س��رمايه گذاری با بودجه های س��الیانه و زمان کمتر قابل انجام اس��ت. اما بايستی زمان بندی به دقت 

انجام شود و قبل از توافق و تخمین در مورد زمان نبايد اعمال قانون شروع شود.
اين برنامه ريزی زمانی و پیشرفت کارها و پرداخت های زير ساختی لازم، نیاز به کنترل توسط کار 
گروه دارد. محل هايی که تبعیت از سرعت نرفتن در بالاترين مقدار است در اولويت قرار دارد. علاوه 
بر اين، تصمیم به پیروی از حد مجاز سرعت اصلاح شده و اعمال قانون در تقدم با کارهای مهندسی 
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در محل هايی که تلفات ناشی از سرعت بیشترين آمار را تشکیل می دهد بايد در اولويت قرار گیرند. 
س��عی ش��ود از تمام امکانات ممکن برای اطلاع رس��انی عمومی از اين كه هدف از پروژه خاص 
حمايت از برنامه مديريت ملی سرعت است استفاده شود. شکل کلی پروژه های معتبر يک سری از 

علائم را در برنامه مشخص خواهد کرد تا باعث آگاهی عمومی شده و آن را پايدار نگه دارد.

4-5 اطلاع رسانی، تاثیرگذاری و مشاركت جامعه
سه هدف متمايز برای برقراری ارتباط در مورد مديريت سرعت وجود دارد.

é آم��وزش و توصی��ه به رانندگان و ديگر کاربران راه در مورد اقدامات مديريت س��رعت و تغییر 
در رفتار مورد انتظار آنها

é ايجاد انگیزه برای تبعیت از حدود مجاز سرعت و استفاده از سرعت های مطمئنه
é تشويق حمايت عمومی در جهت رفع مشکلات مربوط به سرعت )بخش 7-4(
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کادر 4-7: گام ه��ای اصل��ي در اجرای��ی كردن اقداماتی که برای آگاهي عمومي در مدیریت س��رعت 
لازم است

١� يك برگه چک لیست در مورد مشكلي كه مي خواهید از بین برود بنويسید و اطلاعاتي درباره 
اقدام هايي كه مي شود براي حل اين مشكل انجام داد درآن ذکر كنید. 

2� خلاصه ای از اطلاعات، که در مورد مخاطبین اولیه و ثانويه هس��تند و اهداف واضح دارند 
را براي تغییر در رفتار بنويس��ید و زمان بندي و مدت کار، بودجه و هر نوع اطلاعات معتبر 

ديگر را بیان نمايید. 
٣� از يك يا چند موسس��ه خلاق جهت تبلیغات، روابط عمومي و بازاريابی اس��تفاده كنید و به 

آنها خلاصه ای از اطلاعات ارايه نمايید.
4- موارد انتخاب های خلاق که درصورتجلسات بوده اند راجستجو کنید )دست کم 3 مورد(. 
5� مفاهیم خلاق را با يك نمونه شنوندگان آزمايش كنید که در اين میان مراكز تحقیقاتي بهترين 

گزينه براي اين »گروه متمركز« تحقیق مي باشند. 
٦ � تصمیم بگیريد كه کدام مفاهیم ارتباطي و راهبردی را مي خواهید دنبال كنید. 

7- در برنامه ريزی ارتباطات تبلیغاتی با گروه های کاری مش��ورت کنید تا با اعمال مهم ديگر 
هماهنگ باشند. 

٨ � موارد خلاق بوجود آوريد. )براي مثال تبلیغات و ديگر موارد ارتباطي ديگر( 
9� افتتاح عملیات، می تواند با دعوت مقام های سیاسی و يا دولتمردان باشد. 

١٠� برنامه های ارتباطی را اجراء كنید.

4-5-1 همكاري با رسانه ها
 رسانه ها شامل رسانه های نوشتاري، رسانه های با پوشش وسیع و اينترنت - کارکرد های متعددی 
در تبلیغات آموزش عمومی دارند. چنانچه قبلا اش��اره ش��د، خروجی های رس��انه ای می توانند در 
پوش��ش اين تبلیغات - اهداف آن، راهبرد ها و پیش��رفت آن ذينفع باشند. آنها ممکن است از برنامه 
حماي��ت کنند اما همچنین نقش��ي انتقادی داش��ته باش��ند حتی مواردی به ص��ورت ضد تبلیغ عمل 

كنند. 
بنابراين حائز اهمیت اس��ت که دلايل اين تبلیغات به طور ش��فاف تنظیم ش��ده و با مدارک معتبر 
پشتیبانی شود و برای مثال نشان دهند در حالی که سرعت بالاتر از مقدار محدود شده می تواند مقدار 
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کمی از وقت ما را ذخیره کند، اما خطرات کش��ندگی يا جراحات وس��یع را تا حد زيادی بالا می برد. 
به خاطر داش��ته باش��ید که رس��انه ها همواره تمايل دارند از اطلاعات آماری در صورت در دسترس 

بودن استفاده كنند.
رس��انه ها همچنین اغلب تمايل دارند از ش��خصیت های پزش��کی، دولتمردان يا پلیس در مورد 
موضوعات ايمنی ترافیک برای به اطلاع رسانی عمومی استفاده کنند و به تبعیت آن به سرعت نرفتن 
ارزش دهند. اما اين كار نیاز به جلس��ات گس��ترده با وسايل ارتباط جمعی برای متقاعد کردن آنها به 

حقايق خطرات تندراني و تصادفات دارد.

4-5-2 برنامه ریزی تبلیغاتی در مورد عملیات جدید
 مرحله اولیه آموزش عمومی، قبل از اعمال قانون سخت گیرانه نبايد بیشتر از شش ماه طول بکشد 
چ��ون با افزايش زمان اثر اولیه عملیات کمرنگ می ش��ود. تنظی��م تاريخ برای معرفی، مثلا مقدمات 

انجام اعمال قانون جديد بايستی مد نظر باشد. 
مرحله عمومی س��ازی اعمال قانون، اثر قابل توجهی بر رفتار و نیازهايی که بايد ادامه يابد دارد 
تا پیامدهای برنامه ريزی ش��ده آن به دس��ت آورده شود. اما تلاش های تشويقی نیاز به تدوام ندارند. 
تش��ويق دوره ای پیام را تقويت خواهد کرد و هزينه اثر بخش��ی آن بیشتر از تشويق پیوسته است. در 
طی اين مرحله، اعمال قانون تبعیت از سرعت نرفتن، بهتر است ابتدا فقط با تذکر باشد و تبلیغات   

وقتی که محدوديت هاي سرعت به طور کامل اعمال شود اثر بخش تر خواهد بود. 

4-5-3 تبلیغات
 ب��ا توج��ه به امكانات، بودج��ه، اهداف و مخاطبان برای تبلیغ، دامنه ای از رس��انه ها برای انتقال 
پیام ها اس��تفاده می ش��ود. برخی رسانه ها برای يک گروه هدف خاص مناسب تر از ديگر موارد عمل 
می کنند؛ برای مثال ممکن است برای افراد میانسال روزنامه و برای افراد جوان تر تبلیغات سینمايی 
و برای روستايیان راديو بهتر باشد. تبلیغات در حاشیه جاده با توجه به اين كه مخاطب اصلی راهدف 
می گیرد روش موثر و با صرفه ای در نظر گرفته می ش��ود. يک س��ازمان تبلیغاتی با تجربه قادر خواهد 

بود بهترين روش را برای رسیدن به گروه های مختلف هدف پیشنهاد كند.

4-6 برنامه ریزی و استفاده از پروژه های آزمایشی
پروژه های آزمايش��ی برای ارزيابی روش های مديريت س��رعت به منظور آزمودن نحوه عملکرد 



23�

مفید می باشند. آزمايش ها بايد از نظر دامنه عملکردی دارای اندازه کافی بوده، تا قادر باشند اثرات 
را ان��دازه بگیرند، اما آنقدر بزرگ نباش��ند که مش��کلاتی در مورد مقی��اس مربوط به اجرای کامل را 

همراه داشته باشند.

4-6-1 پروژه آزمایشی چیست؟
 يک برنامه آزمايشی اجرای محدود شده از يک نوآوری می باشد که با هدف آزمايش و ارزيابی 

کارآمدی آن در مقیاس کوچک قبل از اجرای وسیع تر آن انجام می پذيرد. 
برخ��ی پروژه های آزمايش��ی ب��ه يک يا دو مولفه از برنامه مديريت س��رعت پیش��نهادی محدود 
می ش��وند، در حالی که موارد ديگر ممکن اس��ت ترکیبی از اطلاعات عمومی، اقدامات مهندس��ی، 
بازنگری در حد مجاز س��رعت و اصلاح علامتگذاری و اعمال قانون س��رعت باش��ند - همگی از 

اجزاء يک برنامه مديريت سرعت به شمار روند.

4-6-2 مزایای آن چیست؟
 پروژه های آزمايش��ی می توانند دامنه ای از جنبه های اجرايی نظیر قابل اس��تفاده بودن، عملیاتی 
ب��ودن، واکن��ش جامعه، پیامدهای احتمالی و امکان پذيري از نظر فنی را آزمايش نمايند. پروژه های 
آزمايشی يک راه موثر برای توسعه دانش و مهارت ها برای ارتباط بین سازمان ها است. اگر رويکرد 
انجام آزمايش��ی بودن مورد توجه قرار گیرد اغلب حمايت سیاس��ی آماده خواهد بود. س��ازمان های 
دولتی اغلب احساس مقاومت کمتری در برخورد با پروژه زمانی که پروژه آزمايشی استفاده می شود 

پیدا می کنند.
پروژه های آزمايش��ی همچنین می توانند در ارائه نوآوری به جامعه يا دولت کمک کنند. اگر نتايج 
يک آزمايش محدود، کاهش��ی در صدمه نش��ان داد، می تواند مدرک قوی برای اجرای کامل جهت 

دستیابی به فوايد قابل توجه باشد.
نکته مهم اين است كه پروژه آزمايشی با اعمال مداخلات اختصاصی هر مشکل احتمالي که نیاز 

به اصلاح دارد را قبل از اجرای کامل برنامه مشخص کند. 

4-6-3 چگونه یک پروژه آزمایشی طراحی و اجرا مي شود؟
 مراحلی که بايد دنبال شود مشابه مراحلی است که بايد در اجراء با مقیاس کامل به کار روند. حوزه 
جغرافیايی بسیار کوچک تر است و تعداد عناصر ممکن است محدود شوند. پروژه بايد به صورت 
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يک پايلوت )مطالعه راهنما( برای آماده س��ازی مردم برای هر موضوع غیر قابل  پیش بینی ش��ده که 
ممکن است بروز کند، ارتقاء يابد. اگر يک پیشآمد خاص غیر قابل انتظار اتفاق افتاد، همیشه بدون 
ملاحظ��ه ب��ه م��ردم اطلاع دهید و به آنها جريان را بگويید و اين ك��ه برنامه های آينده برای انعکاس 

آنچه فرا گرفته شده است اصلاح خواهد شد. 
 پروژه های آزمايشی بايد بر طبق روش های طراحی شده در بخش 5 ارزشیابی شوند. اگر ارزشیابی 
آزمايشی مسائل اساسی را مشخص کند، اجرای يک آزمايش پايلوت ثانويه با استفاده از رويکردی 

متفاوت و ارزشیابی آن قبل از اجرای کامل ارزشمند است. 
آزمايش پايلوت را می توان به صورت چند سطح و برای دامنه ای از مداخلات اجرا کرد. در يک 
س��طح س��اده، پیام های تبلیغاتی يا علامت های سرعت را می توان با گروه کوچکی از مخاطبان مورد 
هدف نمونه آزمايش کرد، اما برنامه های پیچیده تر را بر پايه محدود - به عنوان پروژه های آزمايشی- 

می توان هدايت نمود و قبل از اجرا در مقیاس کلی مورد ارزيابی قرار داد.
معمولا اطلاعات جمع آوری ش��ده )يا متغیرهای آزمايش( با آنهايی که برای ارزش��یابی و کنترل 

کردن در مدت طولانی تر استفاده می شود يکسان است. 
طراح��ی آزمايش��ی پايل��وت بايد اطمینانی را فراهم آورد که برنامه اصلی کاملا اثر بخش اس��ت. 
بنابراين احتمالا هر دو متغیر کیفی و کمی مورد نیاز خواهد بود، همچنین باز خورد به دس��ت آمده 

از آنها در هدايت برنامه موثر مورد نیاز خواهد بود. 

متغیرهای آزمايش می توانند حاوی مواردی چون:
é پیش آگهی اطلاعات مثل بروز و شدت تصادف

é داده های اثرگذار مثل:
- کاهش میانگین سرعت  

- بهبود تبعیت از حد مجاز سرعت  
- افزايش حمايت جامعه برای اعمال قانون  

é باز خورد فرآيند مثل: 
- رضايت ذينفعان از فرآيند مداخله  

پروژه آزمايش��ی فرصتی را برای ش��فاف سازی ورودی های مورد نیاز فراهم می کند و توجه را به 
پیشرفت های ممکن برای عملیات اجرايی جلب می کند. 
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 بررسی موردی: افزایش جرائم براي سرعت بیش از حد مجاز 
موارد بی كفايتی براي جرائم سرعت درايالت نیو ساوت ولز استرالیا1 در طول يك دوره تعطیلات 
به دو برابر رسید. با حمايت همه جانبه از اين نوآوري، انجمن  رانندگان، اعضاي خود را بررسي 
نمودند و به اين نتیجه دست يافتند كه تصادفات جراحي ناشي از سرعت، بسیار كمتر از تعطیلات 
س��ابق بوده اس��ت و پلیس موارد کمتري از تخلفات را پیدا کرده بود. به دنبال اين نتايج اعمال 

بیشتر قانون براي پوشش تمام تعطیلي ها به شکل مستمر وضع شد. 

گزارش دهی و استفاده از نتایج آزمایش
اگ��ر پیش آزمايش، کاس��تی هايی را در اجراء يا خود برنامه مش��خص نماي��د، ذينفعان بايد مطلع 
شوند و در تصمیم گیری هر نوع تغییر مورد نیاز در برنامه در مقیاس گسترده دخالت نمايند. اگر در 
ارزشیابی های آزمايشی به مشکلات اساسی برخورد نمايیم، بايد اين مشکلات قبل از ادامه آزمايش 
پايلوت به ذينفعان گزارش ش��ود )ممکن اس��ت رويکرد ديگری مورد اس��تفاده قرار بگیرد( که شايد 

نیاز به آزمايش به صورت پايلوت به صورت کامل تر قبل از اجراي نهايی دارد. 
پروژه های آزمايش می توانند به ارائه مزايای يک نوآوری به جامعه يا سیاستمداران کمک نمايد. 
اگر نتايج يک آزمايش در يک منطقه کاهش افراد مصدوم را نشان دهد، می تواند مدرکی قوی برای 

اجراي نهايی برنامه باشد.
1

�.  New South Wales
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بررس��ی موردی: انجام بررس��ی حرکت اتوبوس در اطراف مدارس نیو ساوت ولز برابر 40 کیلومتر در 
ساعت 

يک بررسی برای کاهش حد مجاز سرعت اتوبوس ها در طی زمان  های حرکت سرويس مدرسه 
در نیو س��اوت ولز در1999 به عمل آمد. در طی آن چراغ های علائم پش��ت اتوبوس ها خاموش 
و روش��ن می ش��د و علامت س��رعت 40 کیلومتر در ساعت را نشان مي داد. وقتی که اين آزمايش 
انجام شد پلیس راه سرعت در جاده را با مقدار محدوده طبیعی آن که 80 کیلومتر در ساعت بود 
اندازه گرفت. وقتی که توقف اتوبوس ها و خاموش و روشن شدن چراغ هايشان )نشان دهنده حد 
مجاز س��رعت اطراف اتوبوس حدود 40 کیلومتر در س��اعت( فعال می شد تعدادی از ترمزهای 
ناگهانی غیر مطمئن ماش��ین های س��نگین ديده ش��د. در نتیجه، توقف اتوبوس ها در جاده  های با 
س��رعت بالا تر قادر به اصلاح بیش��تر آگاهی برای توقف ش��دند و زمان تطابق دادن سرعت برای 

طرز برخورد وسايط نقلیه به تدريج بیشتر شد. 
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خلاصه:
é مديريت س��رعت يک موضوع کاملا مس��تمر اس��ت. برای يک برنامه موفق حمايت سیاس��ی 

ضروری است.
é از همان آغاز، رهبران سیاسی جامعه بايد از برنامه مديريت سرعت مطلع بوده و به حمايت از 

ان تشويق شوند. بدون اين حمايت احتمال رخداد تغییرات اساسی، كم به نظر می رسد. 
é ذينفعان، ترکیبی از کس��انی هس��تند که مس��ئولیت مديريت س��رعت را به عهده دارند يا کسانی 
هس��تند که تمايل بالايی به مديريت س��رعت دارند. وظايف و مکانیزم های درگیر کننده ذينفعان 

از اجزاي مهم در برنامه مديريت سرعت است. 
é يک گروه کاری که توس��ط يک گروه مرجع يا مش��اور حمايت می ش��ود، بايد برای هماهنگی 

اقدامات و کسب بهترين نتايج ايجاد شود.
é برقراری ارتباط خوب و هدايت گر مناسب برای جهت دهی کار گروه در مديريت سرعت از 

اهمیت به سزايی برخوردار است.
é يک برنامه عملیاتی بايد واقع گرايانه، قابل دسترس و براساس اهداف و شاخص های عملکرد 

تنظیم شود. 
é توسعه فعالیت ها برای تحويل برنامه عملیاتی با استفاده از ابزارهای انتخاب شده نیاز به درک 

موضوعات تصادف و در دسترس بودن اقدامات خاص از طرف دولت و جامعه دارد. 
é يک برنامه عملیاتی موثر حاوی دامنه ای از فعالیت ها و معیار هاس��ت. اقدامات منفرد، احتمال 

اثر بخش بودن آن را کم می کند.
é قبل از اجرا، ارزيابی نهايی از مراحلی که بايد انجام شود و اطمینان از اين كه مقدمات پیشنهاد 
شده احتمال موفقیت را به حداکثر می رساند، لازم است. منابع مورد نیاز برای اجراء يک برنامه 

بايد نگهداری شود. 
é تبلیغات ارتباطی، باعث اگاهی بیش��تر عموم از نوآوری های مديريت س��رعت شده و کارآمدی 

معیارهای مديريت سرعت را ارتقاء داده و حمايت مردمی را تقويت می نمايد.
é اجرای آزمايش های محدود يا پروژه های پايلوت تمرينی مناسب به عنوان يک مرحله مقدماتی 

از اجرای برنامه می باشد.
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پايش و ارزشیابی هر برنامه يا مداخله به دلايل زير امری ضروری است:
é تعیین چگونگی کارکرد برنامه

é کمک به تصحیح انتشار برنامه 
é تهیه مدارک و شواهد جهت ادامه حمايت از برنامه

ارزشیابی نه تنها بازخورهايی را در خصوص تاثیرگذاری يک برنامه فراهم می کند، بلکه در تعیین 
موارد ذيل کمک کننده است: 

اين که آيا اين برنامه برای جمعیت هدف مناسب است؛ 
آيا هیچ مشکلی در رابطه با اجرا و حمايت آن وجود دارد؛ و 

آي��ا نگرانی ه��ای مداوم��ی در اجرای برنامه که نیاز به برطرف کردن داش��ته باش��د وجود دارد يا 
خیر.

زمانی که ابزار مديريت سرعت انتخاب می شود، اهداف تعیین و بیان می گردد و برنامه فعالیت ها 
ارائه می شود. گام بعدی، برنامه ريزی برای پايش و ارزشیابی برنامه می باشد. شاخص های اجرايی 
برای سلسله اهداف برنامه تعیین و برنامه ريزی های ارزشیابی تدوين می شوند. اين مدل، فرآيند گام 
به گام برنامه ريزی، طراحی و هدايت پايش و ارزيابی برنامه مديريت سرعت را توصیف می کند که 

به سه بخش کلیدی تقسیم می شود.
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5-1 برنامه ریزی برای ارزشیابی: ضروری است که ارزشیابی و بررسی از همان ابتدا داخل برنامه 
گنجانده شود. يک مرحله مهم شامل جمع آوری داده های مبنا برای بررسی موقعیت کنونی قبل 
از اجرا و توسعه برنامه می باشد. اين بخش نشان می دهد که چگونه بر اساس اين داده ها، اهداف 

ارزشیابی تعريف و انواع روش های ارزشیابی برای آن در نظر گرفته می شوند.
5-2 انتخاب روش  ارزشیابی: پس از انتخاب نوع ارزشیابی، روش های مختلفی وجود دارند که 
برای انجام يک ارزشیابی قابل استفاده می باشند. اين بخش، انواع متفاوت مطالعه را، با توضیح 
مزايا و معايب هر کدام ش��رح می دهد و راهنمايی هايی را برای محاس��به اندازه نمونه فراهم 
و چگونگ��ی هدايت ي��ک ارزيابی اقتصادی را توصیف می کند. همچنین انواع ش��اخص های 
اجرايی قابل اس��تفاده برای س��نجش میزان موفقیت برنامه و چگونگی استقرار مکانیسم پايش 

برای پیگیری پیشرفت کار را عنوان می کند.
5-3 انتش��ار و بازخورد1: اين بخش ش��رح می دهد که اولا چگونه نتايج يک ارزشیابی را مجددا 
در داخل مراحل برنامه ريزی و اجرا بازخورد نمايیم، ثانیا روش هايی که نتايج ارزش��یابی را با 
گروه های علاقمند می توان مش��ارکت داد را مش��خص کنیم. اين مس��اله، بر نیاز به تايید و دادن 
پاداش به ورودی های ايجاد ش��ده توس��ط اش��خاص و موسسات تاکید می کند؛ زيرا اين کار به 

تضمین ادامه برنامه - با انتشار رسانه ای و کسب پیامدهای موفق - کمک خواهد نمود.

5-1 برنامه ریزی برای ارزشیابی
همان طور که در قس��مت4 بحث ش��د، در حالی که هدف نهايی مديريت سرعت، کاهش تلفات و 
مصدومیت های ناشی از رانندگی با سرعت های غیر ايمن می باشد، شناخت يک سلسله از اهداف 

می تواند مفید باشد. چهارچوب ارزشیابی بايستی حول و حوش اين اهداف ايجاد شود.
مهم اس��ت که ارزش��یابی از همان ابتدا در داخل برنامه گنجانده ش��ود، نه اين که به ش��کل ساده و 
ناگهانی در پايان کار آورده شود. همچنین فرآيند کار بايستی توسعه داده شود تا نتايجی خیلی بیشتر 
از يک نتیجه گیری "بله - خیر" يا "خوب - بد" ساده به دست آيد. همچنین ضروری است که اهداف 
ارزشیابی شفاف سازی شود. بنابراين لازم است که چهارچوب ارزشیابی در امتداد برنامه ای هدفمند 
اجرا و توس��عه يابد. قبل از انجام مداخله، نیاز اس��ت که داده های مبنا جمع آوری ش��ود تا تغییرات 
قابل سنجش باشند. به اين ترتیب، اين کار توسط گروه کاری انجام می گیرد تا آنها طرح عملیاتی را 

برای برنامه و اجرای آن به پیش ببرند.

�. Feedback
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در حالی که معرفی ش��اخص های ايمنی که از حمايت عموم مردم برخوردارند ارجح تر اس��ت، 
اغلب لازم است که شاخص هايی را که موثرتر هستند )هر چند حداقل در ابتدا شناخته شده نیستند( 
پیگی��ری نم��ود. در اين موارد، جمع آوری اطلاع��ات از نگرش های عموم مردم )و ذينفعان(1 درباره 

برنامه های کنترل سرعت مفید است.

5-1-1 اهداف ارزشیابی 
 ارزشیابی، حدی را که اهداف برنامه در آن برآورد می شود و ممکن است بیش از يک هدف وجود 
داش��ته باش��د بررسی می کند. ش��اخص های ممکن زيادی که قابل سنجش برای يک برنامه مديريت 
س��رعت باش��ند وجود دارد؛ بنابراين لازم اس��ت که هدف يا اهداف ارزشیابی در ابتدا روشن شود. 
به عبارت ديگر برای ارزش��یابی، چه س��والاتی بايد پاس��خ داده شود؟ وسعت يک ارزشیابی با منابع 
موجود محدود خواهد ش��د. اما يک ارزش��یابی ساده و خوب طراحی شده می تواند به همان اندازه 

يک مورد پرهزينه و پیچیده مفید باشد.

5-1-2 انواع ارزشیابی
 برای ارزش��یابی ممکن اس��ت چند نوع فرم مورد استفاده قرار گیرد و بسته به اهداف برنامه مورد 

ارزشیابی، ممکن است که يکی يا بیشتر از آنها مناسب باشد.

ارزشیابی سازنده و فرآیندی2
 ارزش��یابی س��ازنده مش��خص می کند که آيا يک برنامه مناسب است يا خیر. برای مثال اين که آيا 
عوامل خطر مد نظر می باشد و آيا برای مخاطبین، مناسب است يا خیر. برای نمونه، ارزشیابی سازنده 
در يک تبلیغات رسانه ای، به دنبال اين است که آيا موضوع بازاريابی برای گروه هدف مناسبی مورد 

استفاده قرار گرفته است يا خیر.
ب��ه ج��ای اندازه گیری"پیامدها" مثل کاهش در تعداد س��وانح يا ورودی ها مانند س��رعت در يک 
جاده مخصوص، يک ارزش��یابی فرآيندی، بررس��ی می کند که آيا برنامه به همان نحوه ای که از آغاز، 
برنامه ريزی ش��ده انجام ش��ده است ياخیر و در نتیجه به شناخت توانايی ها، ضعف ها و راهکارهای 
بهبود گسترش آن در آينده کمک می کند )1(. معمولا اين موضوع شامل ايجاد فهرستی از شاخص های 

�. Stakeholders
�. Formative and Process Evaluation
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»ساده«1 است که قابل بررسی يا سنجش باشند تا بتوانند جهت بررسی اين موارد به کار روند. اين 
که آيا برنامه همان طور که مد نظر بوده اجرا شده و آيا برون ده های برنامه ريزی شده را به طور موثر 

و تا حد يک استاندارد نسبتا بالا ايجاد کرده است يا خیر.
برای مثال، يک ارزشیابی فرآيندی از يک مداخله اجرای سرعت ممکن است به دنبال اين مساله 

باشد که آيا:
é پلیس نقش جديد خود را پذيرفته است و آيا آنها مي توانند آن گونه كه مورد انتظار است ادامه 

دهند؛ آيا وسايل مورد نیاز در دسترس است
é پلیس، تجهیزات و آموزش مناسب را داشته است

é رانندگان توانسته اند با روشي غیر قانوني از جريمه شدن جلوگیري کنند )برای مثال، با استفاده 
از رشوه(

اين نوع از ارزشیابی به دنبال شواهدی است که بهره وری مداخلات مديريت سرعت را نشان دهد. 
اين خروجی ها اغلب اندازه گیری و با ورودی ها مقايسه می شوند تا میزان کارآمد بودن اجرا مشخص 
ش��ود. برای مثال، برون ده های اجرای مقررات مربوط به س��رعت، می تواند با تعداد ساعات صرف 
شده در حفظ و امنیت ترافیک جاده ای توسط پلیس، يا با تعداد دوربین های فعال سرعت اندازه گیری 
ش��ود و با میزان س��رمايه گذاری ها در اين منابع مقايس��ه شود. ساير برون ده ها شامل تعداد و کیفیت 

تمهیدات مهندسی، تعیین حدود پايین تر برای سرعت مجاز، کیفیت و کمیت علائم می باشد.
به عنوان مثال ارزيابی می تواند اين موارد را بسنجد که آيا:

é حدود س��رعت مناس��ب و در تابلوهای علائم واضح است و اين که آيا يک برنامه بازنگری در 
محل وجود دارد.

é متخلفینی که جريمه سرعت برايشان صادر شده است جريمه شان را پرداخت کرده اند.
é برنامه های تبلیغاتی عمومی و آموزشی درباره دلايل و مزايای مديريت سرعت، اطلاع رسانی 

عمومی داشته اند.

ارزیابی نتیجه2
 يک شاخص مهم اجرايی »نتیجه«3، برای پروژه های مديريت سرعت، کاهش يا افزايش سرعت 
وس��ايط نقلیه در جاده می باش��د. سطح برآورد برای محدوده های سرعت، يک شاخص خطر مربوط 
�. Simple
�. Impact assessment 
�. Impact
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به س��رعت می باش��د و بنابراين يک شاخص اساس��ی جهت پايش می باشد. در هر حال سنجش هر 
گونه تغییر در سرعت های میانگین و پراكنش )واريانس( سرعت، برای بررسی تاثیر مداخله مديريت 
س��رعت مهم می باش��ند )روش هايی برای مديريت س��رعت و تجزيه و تحلیل داده های سرعت در 
بخش 2-2-2 بحث شده است(. به طور ايده آل مطالعات پیمايشی سرعت، بايد در بازه های زمانی 
6 ماهه و در يک تعداد کافی و برد وسیعی از محل ها انجام شود تا ارزيابی خوبی از تغییراتی بدهد 
که به مداخلات مديريت اجرا ش��ده نس��بت داده می شوند. بسیار مهم است که هزينه اين نظارتها در 
داخل هزينه کلی برنامه مديريت سرعت گنجانده شود. همچنین تغییرات در آگاهی و درک استفاده 

کنندگان جاده درباره سرعت و مديريت سرعت، جزو اندازه گیری های نتیجه می باشد.
ش��اخص هايی مانند س��طح آگاهی جمعیت يا گروه هدف از خطرات مربوط به سرعت های بیش 
از حد، نگرش درباره محدوده های سرعت و سطح درک افراد از مواردی مثل احتمال متوقف شدن 
توس��ط پلیس به دلیل تخطی از حدود س��رعت، شاخص هايی از اثر آموزش عمومی و مداخله اجرا 

هستند.
تاثیر تمهیدات سرعت به اهداف برنامه بستگی دارد؛ برای مثال، اين تمهیدات شامل موارد ذيل 

می شود:
é اين که محل عبور و مرور عابرين پیاده به طور موثری از عبور و مرور وس��ايط نقلیه موتوری 

جدا نگه داشته شده است.
é اثرات مثبت يا معکوس دست اندازها يا ساير ابزارهای آرام کننده عبور و مرور

é سطح درک کاربر جاده از علائم هشدار دهنده يا تنظیمی سرعت

ارزشیابی پیامد
اين نوع ارزشیابی، اندازه گیری پیامدهای واقعی را دربر می گیرد تا ببینیم برنامه موفق بوده است 

يا خیر. برای مثال، پیامدهای برنامه مديريت سرعت بايستی با اصطلاحات زير ارزيابی شود: 
1- کاه��ش در تع��داد س��وانح ثبت ش��ده به علت س��رعت به عن��وان يک عامل کم��ک کننده در 

تصادف
2- تغییر در نسبت سوانح شديد و کشنده به مصدومیت های سطحی و سوانح بدون مصدومیت

3- کاهش در میزان دخیل بودن سرعت به عنوان يک عامل کمک کننده برای سوانح با مصدومیت 
جدی نسبت به ساير عوامل مداخله کننده استفاده بیش از يک شاخص پیامد، به توضیح بیشتر 
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درباره آن چه به دس��ت آمده اس��ت کمک خواهد نمود. برای مثال، از يک کاهش عمومی در 
سرعت رانندگی ممکن است دستاوردی حاصل شود در حالی که ممکن است تعداد تلفات و 
مصدومیت های جدی به همان میزان کاهش نیافته باش��د يا حتی افزايش داش��ته باشد. پی بردن 
به اين که چرا میزان کلی س��وانح بهتر نمی ش��ود يا حتی بدتر می ش��ود نیاز به تجزيه و تحلیل 
عوامل دخیل دارد که ممکن اس��ت به اين معنی باش��د که مديريت س��رعت، میزان بروز سوانح 

را کاهش نمی دهد.
علاوه بر اين، تقس��یم بندی و تجزيه و تحلیل داده های س��انحه و مصدومیت، همراه با طبقه بندی 
اس��تفاده کنندگان جاده مثل پیاده ها، دوچرخه س��وران، موتورس��یکلت س��واران و يا مسافرانشان، 
رانندگان خودروها، کامیون ها و مس��افران آنها و غیره مفید می باش��د. اطلاعات جمعیت شناسى1 به 

درك پیامدهای برنامه با درنظر گرفتن جنس، سن، ملیت و ساير عوامل کمک خواهد کرد.

5-2 انتخاب روش ارزشیابی
روش های مورد استفاده برای هر نوع از ارزشیابی متغیر است؛ هر دو نوع روش های کمی و کیفی 
در داخل طرح يک ارزشیابی قابل استفاده می باشد )جدول 5-1(. روش های کیفی ممکن است برای 
ارزشیابی های سازنده و فرآيندی، به عنوان مثال بحث گروهی حول يک موضوع، يا پرسشنامه های 
تس��تی و تش��ريحی به کار گرفته شود. همچنین روش های کمی همانند پیمايش ها ممکن است برای 

ارزشیابی های فرآيند مورد استفاده قرار گیرد.
ارزش��یابی های پیامد و نتیجه ممکن اس��ت با اس��تفاده از يک متغیر و روش های کمی انجام شود. 
اس��تفاده از يک طرح تجربی يا نیمه تجربی برای اثبات يک تغییر )يا عدم آن(، قوی ترين ارزش��یابی 
برنامه برای کش��ف تغییرات در نتیجه می باش��د. روش های مورد اس��تفاده بستگی به هدف و بودجه 

ارزشیابی دارند.
يک سلس��له طرح های تجربی گسترده و خوب تعريف شده برای آزمايش تاثیرگذاری مداخلات 
وجود دارد. اين مطالعات دامنه گس��ترده ای دارند: از آزمون های کنترلی کاملا تصادفی )که می تواند 
شواهد سطح بالايی را برای تاثیرگذاری يک مداخله فراهم کند( تا مثلا مطالعات »قبل - بعد« کنترل 

نشده که می تواند همواره فقط مدارک دال بر تاثیرگذاری را فراهم کند.

�. Demography
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جدول 5-1: انواع مطالعه و مزایا و معایب آنها
ارزشیابی 
سازنده و 
فرآيندی

ارزشیابی 
نتیجه و 

پیامد

مزايا و معايب

کیفی
بحث گروهی/ 
مصاحبه  های 

عمیق

√- سازنده
- فرآيندی

é می تواند اطلاعاتی در مورد اين که √- پیامد
چرا مداخله ممکن است عمل کرده 

باشد يا نباشد فراهم کند
é ارزان

é نمونه ها )شرکت کنندگان( نمونه 
تصادفی نیستند

é نتايج قابل عمومیت بخشی نیست
کمی

کارآزمايی  های 
تصادفی 

شاهددار42 

√- نتیجه
√- پیامد

é محکم ترين مدارک و شواهد
é گران

é تصادفی سازی همیشه ممکن نیست
مطالعه کنترلی قبل 

-بعد
√- نتیجه
√- پیامد

é عملی ترين طرح
é بايد دارای گروه کنترل قابل مقايسه 

باشد
طراحی مطالعه 

سری زمانی 
گسسته43

√- نتیجه
√- پیامد

é طرح عملی، اگر به تعداد کافی از 
وقايع و سیستم  های دقیق نظارتی در 

محل باشد
مطالعه قبل -

 بعد )بدون گروه 
کنترل(

√- نتیجه
√- پیامد

é ارزان
é سطح پايینی از شواهد

جزيیات بیشتر در باره انواع مطالعات در منبع 3 و 7 در دسترس است. همچنین، فرهنگ لغات 
مفیدي براي اصطلاحات اپیدمیولوژي به صورت آن لاين در پايگاه اينترنتي زير موجود است: 

 www.cochrane.org/resources/glossary.htm
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5-2-1 انواع مطالعه برای ارزشیابی سازنده و فرآیندی
 تحقیق کیفی، تحقیقی عمقی اس��ت و براي پی بردن به اين مس��ئله مورد اس��تفاده قرار می گیرد که 
چرا موضوعات اتفاق می افتند. چنین مطالعاتی داده هايی را درباره مش��اهدات ش��خصی، باورها و 
عقايد که قابل استفاده برای وسعت بخشیدن به فهم فرآيندهای بنیادی می باشد جمع آوری می نمايد. 
تکنیک ه��ای ويژه ش��امل اس��تفاده از بحث های گروهی روی يک موض��وع، مصاحبه های عمیق يا 
پرسش��نامه هايی با س��والات تس��تی يا تشريحی می باش��د )2و3(. در هر حال، يک ارزشیابی ممکن 
اس��ت برای هردو روش کمی و کیفی مورد اس��تفاده قرار گیرد. برای مثال، ارزش��یابی فرآيندی يک 
برنامه تبلیغاتی مربوط به اجرای مقررات س��رعت، در جس��تجوی تعیین اين اس��ت که آيا »عموم« 
از برنامه تبلیغاتی آگاهی داش��ته اند و اين که آيا تاثیر بر رفتارش��ان داشته است و شايد مهم تر اين كه 

اگر نه، چرا؟
در حالی که جواب ها به اين دو سوال اول قابل جمع آوری با روش های کمی ساده مثل مطالعات 
پیمايش��ی می باش��د )هم در کنار جاده، يا با تلفن يا با پست( آخرين سوال )چرا نه؟( به بهترين وجه 
ب��ا به کارگیری يک س��ری بحث های گروهی هدفمند - ک��ه احتمالا انواع متفاوت رانندگان را در بر 
می گیرد پاس��خ داده خواهد ش��د. چنین پس��خوراندی بهبود هر گونه توسعه برنامه در آينده را مورد 

هدف قرار می دهد.

5-2-2 انواع مطالعه برای ارزشیابی های تاثیر و پیامد
 روش های زير برای اس��تفاده کارکنان اجرايی مديريت س��رعت ايمنی جاده توصیف می ش��وند. 
روش های توصیه شده مطالعه به دو طبقه تقسیم می شوند: طرح های مطالعه تجربی و نیمه تجربی.

کارآزمایی تصادفی شاهددار- تجربی
 »اس��تاندارد طلايی«1 پذيرفته ش��ده ارزيابی، کارآزمايی تصادفی شاهددار می باشد که برای تهیه 
مدارک با بالاترين کیفیت می تواند مورد اس��تفاده قرار گیرد تا نش��ان دهد که يک مداخله يا برنامه 

مفید بوده است يا خیر.
در ي��ک کارآزمايی تصادفی ش��اهددار، جمعیت مطالعه به ص��ورت تصادفی در 2 گروه قرار داده 
می شوند دريافت کننده، يا عدم دريافت کننده مداخله يا برنامه. اگر فرآيند تصادفی سازی کافی باشد 
ساير عوامل اندازه گیری شده يا نشده که ممکن است بر پیامد تاثیرگذار باشند احتمال بیشتری دارد 

�. Gold Standard
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که بین گروه مداخله و غیر مداخله متوازن باشند. اين بدين معنی است که مقايسه پیامدهای منفعت1 
بین گروه ها بدون ترس يا س��وگیری )تورش( امکان پذير می باش��د؛ و می توان يک برآورد قوی از 
میزان تاثیرگذاری مداخله داش��ت. کارآزمايی های تصادفی ش��اهددار ممکن است در سطح منفرد، 
که به موجب آن واحد تصادفی س��ازی يک واحد منفرد اس��ت )به عنوان مثال يک ش��خص، جاده يا 
تقاطع(، يا در سطح گروهی، جايی که واحد تصادفی سازی، يک گروه از واحدها می باشد مثل يک 

شهر، يا مدرسه )کارآزمايی تصادفی شاهددار خوشه ای( اجرا شوند.
ب��رای مداخلات مديريت س��رعت، گ��روه مطالعه می تواند از جاده ها، ش��هرها و نواحی مختلف 
انتخاب ش��ود. برای مثال، برای ارزش��یابی تاثیرگذاری ابزار تش��خیص سرعت در کاهش سرعت، 
می توان تقاطع هاي حادثه خیز را در يک شهر به صورت تصادفی برای دريافت ابزار يا عدم دريافت 

آن اختصاص داد. سرعت ها در هر تقاطع قبل و بعد از به کارگیری ابزار قابل مقايسه است.
در هر حال، اگر چه هنگام ارزشیابی تاثیرگذاری يک مداخله، همیشه بايستی طرح های کارآزمايی 
تصادفی ش��اهددار را در نظر داش��ت اما اين طرح ها، منابع قابل توجهی را مطالبه می کنند و ممکن 
است پیشبرد آنها با يک بودجه محدود مشکل باشد. همچنین احتمال دارد که ملاحظات اخلاقی در 
تصادفی سازی يک مداخله سودمندی بالقوه2 وجود داشته باشد )يعنی، عدم استفاده از يک مداخله 

موثر برای شرکت کنندگان در گروه بدون مداخله(.

طرح های مطالعه نیمه تجربی3
 اين طرح های مطالعه، اگر به صورت مناسبی اجرا شوند برای تثبیت تاثیرگذاری يک مداخله قابل 
اس��تفاده می باش��ند )البته نه به شدت کارآزمايی های کاملا تصادفی(. به عنوان نمونه، اين مطالعات، 
جم��ع آوری اطلاعات »روندی«4 را با پايش ش��اخص های کلی��دی در بر می گیرند. روش های نیمه 
تجربی شامل اين موارد است: مطالعات قبل - بعد کنترلی، مطالعات قبل - بعد بدون گروه کنترل و 

مطالعات سری زمانی گسسته )مقطعی(؛ که در زير شرح داده شده اند.

مطالعه قبل - بعد کنترلی
 اغلب، عملی ترين طرح برای برنامه های ارزش��یابی می باش��د. اين طرح، مشاهده پیامد منفعت را 

�. Interest
�. Potentially Beneficial Intervention
�. Quasi-Experimental Study Designs
�. Trend
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)به عنوان مثال، سرعت های وسايط نقلیه، میزان سوانح، تعداد تخلفات( قبل و بعد از مداخله برای 
هر دو گروه آزمايش��ی )نمونه تحت برنامه و يک گروه کنترلی همس��ان( دربر می گیرد )جدول 1-5(. 
گروه کنترل بايد تا حد امکان ش��بیه گروه آزمايش باش��د و هر تفاوت عمده بین دو گروه بايس��تی در 
محاسبات مد نظر قرار گیرد. يک گروه کنترل اجازه می دهد تا روندی را که ممکن است در جمعیت، 

جدا از آنهايی که در نتیجه اجرای برنامه رخ می دهد مورد محاسبه قرار گیرد.
ض��روری اس��ت که طراحی اي��ن رويکرد از قبل به خوبی برنامه ريزی ش��ده باش��د چون اغلب 

مداخلات در يک مدت زمان طولانی ودر محل های مختلف اجرا می شوند.

مطالعه قبل - بعد )بدون گروه کنترل(
 مطالعه قبل - بعد )بدون گروه کنترل( اغلب جهت ارزش��یابی تاثیر يک برنامه به کار می رود؛ اما 
ضعیف تري��ن م��دارک را برای میزان تاثیرگذاری يک برنامه فراهم می کند. اين طراحی، اندازه گیری 
پیامد منفعت را قبل و بعد از برنامه اجرا شده شامل می شود. طرح اين مطالعه ساده و ممکن است 
با هزينه نس��بتا کمی اجرا ش��ود چرا که همه آن چه که مورد نیاز اس��ت ش��امل يک قالب نمونه گیری 
و نمونه )مردم( و / يا ابزار جهت انجام مش��اهده در مکان های مختلف می باش��د. در هر حال، بدون 
يک گروه کنترل، کفايت عملی اين نوع مطالعات نسبتا محدود است. چون اغلب مشکل است که با 

اطمینان، تغییر در پیامد را منحصرا به اجرای آن برنامه نسبت دهیم.

 کادر 5-1: روان سازی ترافیک، دانمارک
يک مطالعه دو ساله قبل - بعد در دانمارک نشان داد که پس از روان سازی سرعت )با به کارگیری 
فن��ون مهندس��ی مانند باريک تر ک��ردن جاده، موانع میانی، ايجاد دس��ت انداز مصنوعی، خطوط 
مخصوص دوچرخه و غیره( در جاده  های اصلی که از مناطق روستايی عبورمی کرد شروع شده 
بود تعداد مصدومیت ها تا 50 درصد کاهش يافت. در گروه کنترل، تعداد کل افراد مصدوم تا 29 
درصد پايین آمد. اين مس��اله، تاثیر قابل توجه پیش��رفت  های عمومی در ايمنی جاده ای را نش��ان 

می دهد اگرچه تفاوت 21 درصد نشانگر تاثیر تمهیدات به کار گرفته شده است.

 ماخذ )4(
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طراحی مطالعه سری زمانی گسسته1
 دسترسی به اثر يک برنامه با به کارگیری شاخص های پیامد قبل و بعد از برنامه امکان پذير است. 
يک تعداد متغیر مختلف در اين طراحی وجود دارد که برخی گروه های ش��اهد را ش��امل می ش��ود 

)کادر 2-5(.

 کادر 5-2: دوربین های سرعت، بارسلونا، اسپانیا
در بارسلونا، محققان يک مطالعه سری زمانی را جهت دستیابی به تاثیرگذاری دوربین  های سرعت 
در کاهش تعداد تصادم  های جاده ای2، مصدومیت ها و تعداد وسايط نقلیه درگیر در تصادمات در 
ش��هر انجام دادند. »گروه مداخله«، جاده كمربندي بود و گروه ش��اهد، شامل جاده  های اصلی که 
روی آنها دوربین  های ثابت سرعت نصب شده بود. اطلاعات برای مدل  های رگرسیون پواسون3 
طبق روندها4 و فصول مختلف تعديل ش��ده بودند س��وار شد. خطر نسبی5 يک تصادم جاده ای که 
در كمربندي پس از مقايسه با قبل از نصب دوربین  های سرعت رخ می داد 73 درصد بود )فاصله 
اطمینان 95 درصد؛ 85-63 درصد(. اين اثر محافظتی در دوره  های آخر هفته بیش��تر بود. تفاوتی 
برای جاده  های اصلی مش��اهده نش��د )CI = 0/9 ،1/1 95 درصد، RR=0/99(. خطر منتس��ب 
)جمعیتی(6 برای دو سال از مطالعه مداخله ای نشان داد که از 364 تصادم پیشگیری شد؛ و 507 

نفر کمتر مجروح و 789 وسیله نقلیه کمتری در تصادمات درگیر شدند.

ماخذ )5( 

23456

مطالعاتی که عموما برای اين طرح ها اس��تفاده ش��ده اس��ت شاخص هايی را که به صورت معمول 
جمع آوری ش��ده اس��ت به کار می گیرند مانند میزان های کشندگی، میزان های جراحت يا میزان های 

سانحه؛ چون شاخص های متعدد برای تجزيه و تحلیل مناسب مورد نیاز است.

�. Interruptured Time Series
�. Beltway
�. Poisson
�. Trends
�. Relative Risk
6. Attributable Fraction
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اعتبار اين طرح مطالعه می تواند به وسیله حوادث خارج از کنترل افراد پايش کننده برنامه )مانند 
کمبود س��وخت يا افزايش زياد در هزينه های س��وخت( مخدوش ش��ود که معلوم نیست که در نتايج 

مشاهده شده دخیل باشد يا خیر.
در ه��ر ص��ورت، تجزيه و تحلیل آماری چنین داده هايی می توان��د چنین عواملی را لحاظ کند به 

طوری که مشخص کند آيا مداخله، مسئول تغییر بوده است يا خیر.
تعیین اندازه نمونه

 در همه ارزش��یابی های کمی، مهم اس��ت که تعداد کافی از نمونه مطالعه داش��ته باش��یم تا مطمئن 
ش��ويم که اگر يک تاثیر وجود داش��ته، قابل تش��خیص بوده اس��ت. هر چه رويداد نادرتر باشد، لازم 
اس��ت که حجم نمونه بزرگتری انتخاب ش��ود تا يک تفاوت تش��خیص داده ش��ود. سوانح می تواند 
حوادث نس��بتا نادری باش��د و مطالعه ای که مصدومیت های جدی يا فوت ها را به عنوان يک پیامد 
مورد استفاده قرار می دهد شامل دوره پايش بزرگتری خواهد بود؛ در حالی که اندازه گیری سرعت 
وس��ايط نقلیه ش��خصی در طول يک مسیر خاص جاده نیاز به دوره کوتاهتری دارد تا تعداد مناسبی 

از شرکت کنندگان اخذ شود.
عواملی که بايد در تعیین حجم نمونه در نظر گرفته ش��وند ش��امل حجم مورد انتظار هر اثری که 
بايد مش��خص ش��ود، تغییر پذيری ذاتی هر ش��اخص و فراوانی که در آن حوادث قابل سنجش رخ 

می دهد می باشد )6(.
ابزارهای محاس��به اندازه نمونه به صورت رايگان در اينترنت قابل دس��ترس هس��تند اما به دلیل 
اهمیت چنین برآوردهايی، مش��اوره با يک متخصص آمار عاقلانه اس��ت؛ به ويژه جايی که مطالعات 
آزمايشی تصادفی شده خوشه ای يا نمونه ای تصادفی و/ يا طبقه بندی شده مورد نیاز است. اتصال 
www.cdc. از س��ايت "Epi Info" به ابزارهای محاس��به اندازه نمونه ممکن اس��ت در نرم افزار

gov/epiinfo قابل برداشت باشد.
يک ابزار محاسبه اندازه نمونه برای مطالعات آزمايشی تصادفی خوشه ای را می توان در سايت

 www.abdn.ac.uk/hsru/epp/cluster يافت.

آزمایش معنی داری آماری
  داده های يک طرح مطالعه کمی نیاز به تجزيه و تحلیل آماری دارد. برای راهنمايی بیشتر، به منابع 
7 و 8 و11 مراجعه کنید يا سخنرانی های مربوطه را در روش های پايه و قسمت های مصدومیت در 

سايت www.pitt.edu/nsuper1 ملاحظه نمايید.
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5-2-3 اجراي ارزشیابی اقتصادی یک برنامه
در س��ال های اخیر به طور فزاينده ای اهمیت انجام ارزش��یابی های اقتصادی پیش��قدمانه بیش��تر 
ش��ده اس��ت تا »مقرون به صرفه بودن« را نشان دهد و به تعیین بهترين راه برای مصرف بودجه های 
محدود کمک نمايد )9(. اين نوع ارزش��یابی به ويژه در کش��ورهای با درآمد پايین، جايی که منابع 
س��رمايه گذاری و نیروی انس��انی خیلی محدودتری وجود دارد اهمی��ت دارد؛ همچنین اين کار در 
جايی که هزينه طراحی شده نیاز به تعديل دارد نشان داده شده که ارزشمند می باشد. )برای مثال، با 
خالی کردن تخت های بیمارستانی اشغال شده توسط قربانیان تصادف و در نتیجه، اختصاص منابع 

بیشتر برای ساير مسائل بهداشتی(.
به طور اساس��ی، ارزش��یابی اقتصادی به اين س��وال می پردازد که آيا انجام يک مداخله، ارزش 
صرف اين مقدار منابع را دارد يا خیر. روش رايج جهت پاس��خ به اين س��وال، مقايس��ه دو يا بیش��تر 
از دو گزينه مداخله می باش��د که يکی از اين گزينه ها معمولا يک »هیچ کاری انجام ندادن« يا گزينه 

»وضعیت موجود«1 می باشد.
ارزش��یابی اقتصادی بر پايه مقايس��ه جايگزين ها از نظر هزينه ها و نتايج2 حاصله می باش��د )9(. 
اصطلاح »نتايج«،در اينجا برای نمود يک پیامد ارزش به کار می رود. اش��کال مختلف ارزش��یابی 
اقتصادی وجود دارد که قابل انجام است - و هرکدام از نظر وسعت، مانند دامنه متغیرهای وارد شده 
در تجزيه و تحلیل نتايج متفاوت اس��ت. به میزان مهمی، هر ش��کل از ارزش��یابی اقتصادی، به نوعی 
يک سری از فرضیات آغازين را ايجاد می کند که شناخت آنها برای سیاستگزاری ضروری است تا 

کاربرد مناسبی برای شواهد هر مطالعه ايجاد شود.
يک عنصر مش��ترک در بین همه اش��کال ارزشیابی اقتصادی اين است که آنها هزينه های سنجش 
را ش��امل می شوند. معمولا حداقل قس��متی از هزينه ها، شامل هزينه های مستقیم برنامه می باشد که 
ب��رای منابع��ی که جهت اجرای برنامه )مانند ابزار، کارکنان، و مواد مصرفی( به کار می رود اس��تفاده 
می شود. در هر حال، اصولا ساير هزينه ها ممکن است مرتبط باشد -)هزينه های غیرمستقیم(- مانند 
هزينه هايی که به وسیله بیماران متحمل می شود، هزينه وارد شده به مراقبین بیماران و هزينه تحمیل 
ش��ده به کل جامعه. به علاوه، هزينه ها و صرفه جويي های جاری پايه وجود دارد که ممکن اس��ت در 
نظر گرفته شوند. برای مثال، يک برنامه ممکن است منجر به کاهش بستری بیمارستانی شود و اين 
اندازه در منابع ممکن است مناسب فرض شود. نوع هزينه هايی که انتخاب می شوند عموما به ديدگاه 

لحاظ شده در ارزشیابی و ماهیت مشکل تخصصی منبع هدف بستگی دارد )6 و 9 و 10(.

�. Status Quo
�. Consequences
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روش های مورد استفاده در ارزشیابی اقتصادی
 ش��ايع ترين ش��کل ارزش��یابی اقتصادی، تجزيه و تحلیل هزينه اثربخش��ی1 می باشد که کل هزينه 
برنامه را در بر می گیرد و در کنار يک پیامد توصیف شده جهت تولید يک »نسبت هزينه اثربخشی«2 
)مانند هزينه به ازای هر زندگی نجات داده ش��ده، هزينه به ازای هر س��ال- زندگی نجات داده شده، 

يا هزينه به ازای هر مورد پیشگیری شده( سنجش می شود.
برای آن که بین دو گزينه که الف و ب نامیده می شود مقايسه انجام شود نتايج به نوعی تحت عنوان 
يک نسبت هزينه اثربخشی »افزايشی«3 ارايه می شود - که به عنوان هزينه های اضافی الف در برابر 
ب به عنوان يک نسبت اضافه بر پیامدهای اضافی کسب شده الف در برابر ب سنجش می گردد. برای 
مثال اگر الف دو میلیون دلار هزينه کند و 100 زندگی را نجات دهد و ب )که می بايس��ت عملکرد 
فعلی باشد( يک میلیون دلار هزينه کند و 20 زندگی را نجات دهد، نسبت افزايشی هزينه اثربخشی 
ال��ف در براب��ر ب، 12500 دلار ب��ه ازای هر زندگی نجات داده می باش��د )1 میلیون دلار تقس��یم بر 
80=12500(. اين نسبت »مقرون به صرفه بودن« را نشان می دهد و بنابر اين، نهايتا تصمیم گیرنده 
بتوان��د قضاوت کند که تامین مالی برنامه انجام ش��ود و اين مس��اله احتم��الا به عواملی مانند هزينه 

اثربخشی ساير گزينه ها و همچنین محدوديت های بودجه ای نیز بستگی دارد.
پیش فرض در تجزيه و تحلیل هزينه اثربخش��ی اين اس��ت که اهداف عینی مداخلاتی که مقايسه 
می شود بر حسب شاخص پیامد استفاده شده، به میزان کافی به سرانجام می رسند. در هر حال، يک 
مقیاس تک بعدی مانند زندگی های نجات داده شده ممکن است به تغییرات کیفیت زندگی حساس 
نباشد. يک اصطلاح در تجزيه و تحلیل هزينه اثربخشی قراردادی، تجزيه و تحلیل هزينه - کاربرد4 
اس��ت که بر پايه يک ش��اخص پیامد می باش��د؛ سال های زندگی تعديل شده از نظر کیفیت5، تغییر را 
در بقا و کیفیت زندگی ترکیب می کند و بنابر اين، يک مجموعه وسیع تری از مداخلاتی را که نسبت 

به آن چه با تجزيه و تحلیل هزينه اثربخشی ممکن است مقايسه شود ممکن می کند.
شکل ديگر ارزشیابی اقتصادی که اغلب جهت ارزشیابی سرمايه گذاری بخش حمل و نقل به کار 

�. Cost-Effectiveness Analysis(CEA)
�. Cost-Effectiveness Ratio
�. Incremental
�. Cost - Utility
�. Quality Adjusted Life Year (QALY)
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می رود، تجزيه و تحلیل هزينه منفعت1 می باش��د، که در آن س��عی می شود که مداخلات از لحاظ کل 
هزينه ها و منافع - که هر دو بعد، از نظر پولی )مثلا به دلار( ارزش گذاری می شود- ارزشیابی گردد. 
بنابر اين اگر منافع بیش از هزينه ها باش��ند، تصمیم مبنی بر پش��تیبانی مالی برنامه بايد گرفته ش��ود. 
اين جا توجه داش��ته باش��ید که تجزيه و تحلیل هزينه منفعت، به يک مقايس��ه مستقیم با گزينه برنامه 
نیاز ندارد زيرا »قاعده تصمیم گیری« )يعنی ملاکی که در آن کدام تصمیم ارزيابی بايد گرفته شود( 
منحصرا بر پايه مقايس��ه هزينه ها و منافع از يک برنامه منفرد اس��ت که با واحدهای دارای مقیاس 
مش��ترک )واحدهای پولی( اندازه گیری ش��ده است. ارزش گذاری روی منافع سلامت در اين روش 
می تواند چالش برانگیز باشد، اما يک رويکرد خواهد بود تا حداکثر تمايل ذينفعان برنامه ها، جهت 
پرداخت به اين فوايد اس��تنباط ش��ود )يعنی به فرض، آنها مجبور بوده اند در يک بازار فرضی برای 

آن هزينه بپردازند(.
ايده وراي اين رويکرد اين اس��ت که اس��تنتاج يک ارزش گذاری برای يک مداخله بايد همانند 
روشی باشد که در آن مصرف کنندگان، کالا و خدمات خود را در بازار ارزش گذاری می کنند. روش 
ديگر برای ارزيابی س��ود در امور پولی، ارزيابی بر حس��ب منافع ناش��ی از مولد بودن2 می باش��د؛ 
برای مثال کاهش معلولیت ها منجر به افزايش بهره وری می شود، که بايد به وسیله میزان دستمزدها 

سنجیده شود.
انتخاب نوع مناسب تجزيه و تحلیل اقتصادی برای نیازهای يک برنامه خاص، به منابع در دسترس 
)هم اقتصادی و هم انسانی( و اهداف ارزشیابی بستگی خواهد داشت )کادر 5-3(. به حساب آوردن 
کیفیت زندگی، يک شاخص قوی برای ارزشیابی سوانح جاده ای است جايی که ممکن است پیامد 

ناشی از آن، ناتوانی طولانی مدت در زندگی به علت مصدومیت باشد.

�. Cost - Benefit Analysis (CBA)
�. Productivity
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 کادر 5-3: روان سازی ترافیک، غنا 

در س��ال 2007، مس��ئولان س��ازمان بزرگراهی غنا و موسسه تحقیقات ساختمانی و جاده ای يک 
ارزشیابی از هشت طرح روان سازی سرعت در محورهای مستعد سانحه در بزرگراه  های عبوری 
از نواح��ی مس��کونی انجام دادند. اين طرح ها ش��امل ش��اخص  هايی مانند باري��ک کردن جاده، 
خط  کش��ی ها و گلمیخ  ه��ای جاده بود. نتايج نش��ان داد که اين طرح ها ب��رای مردم محلی، ارزش 
خیلی بالايی داش��تند. تجزيه و تحلیل »نقطه س��ر به س��ری« نش��ان داد که هشت طرح مذکور، از 
لحاظ منفعت به جامعه، در فقط 1/6 سال »بازگشت هزينه« داشته اند -با نجات دادن ها از آسیب 
تجهیزات، درمان  های پزشکی و ظرفیت از دست رفته کارکردن. در يک محل، نسبت برگشت در 
سال اول 232 درصد بود؛ که نشان می دهد از نظر هزينه در کشور غنا، طرح بسیار موثری است.

5-2-4 انتخاب شاخص های اجرا
 ش��اخص های اج��را )يا مقیاس ه��ای پیامد(، معیاری از میزان موفقیت يک برنامه می باش��د. اين 
ش��اخص ها بايد به صورت مس��تقیم وابسته به اهداف برنامه باش��ند. انتخاب شاخص های اجرا به 
وس��یله اهداف ارزش��یابی، نوع مطالعه مورد اس��تفاده، منابع در دس��ترس و تا حد خاصی، نیازهای 
موسسه سرمايه گذار تعیین می شود. برای مثال، موسسات تامین اعتبار دولتی ممکن است اطلاعات 
خاصی نیاز داش��ته باش��ند تا اطمینان حاصل کنند که حمايت از يک برنامه را افزايش دهند يا آن را 
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کنار بگذارند.
جهت موفق بودن در انجام يک مداخله موفق مديريت سرعت، ضروری است که به صورت دقیق 
پیش��رفت برنامه پايش ش��ود. شاخص های اجرا می تواند تغییراتی در سرعت های مشاهده شده، در 
تعداد سوانح، يا در واکنش های عمومی و ذينفعان1 داشته باشد. پايش جهت اصلاح سريع مشکلات 
لازم است و همچنین جهت اطمینان از اين نظر که دولت و ذينفعان کلیدی به صورت کامل از میزان 
پیش��رفت، رفع چالش ها، س��ختی ها و يافتن راه حل ها مطلع نگه داش��ته می شوند. همچنین اجرای 
مداخله می تواند از لحاظ کارايی اقتصادی نیز س��نجش گردد. به صورت ايده آل، پیامدها و س��اير 

سنجش های اجرای برنامه به وسیله يک متخصص ارزشیابی لايق و مستقل انجام می شود.
کیفیت ارزش��یابی به دقت جمع آوری داده ها بس��تگی دارد. اگر کس��ب اطلاعات، همگن باشد با 
سیس��تم اطلاعاتی هش��داردهی و گزارش دهی که به تازگي به وس��یله پلیس يا مسئولان حمل ونقل 
)يا حتی در بیمارس��تان و / يا بخش های بهداش��تی( اس��تقرار يافته اس��ت اين امکان وجود دارد که 
داده های در دسترس در مورد شدت سانحه، انواع سانحه و حتی عوامل مساعد کننده مانند سرعت 
اضافی، جمع بندی و پردازش شوند. چون کیفیت می تواند متغیر باشد کامل بودن و دقت اين منابع 
داده بايس��تی دقیقا قبل از اس��تفاده کنترل ش��ود. ممکن است روش های اضافی جمع آوری داده - يا 

پیشرفت در روش های موجود - مورد نیاز باشد.
در برخی موارد اين ارزش��یابی ممکن اس��ت به بررسی اثربخشی تمهیدات ظرفیت سازی - مانند 
تعلیم و تجهیز پلیس برای اجرای مقررات مربوط به سرعت - موکول شود. چنین ارزشیابی بايستی 
از اين نظر بررسی شود که آيا تجهیزات مناسب برای پلیس فراهم شده )مانند رادار سرعت( يا خیر، 
و آموزش مناس��ب برای اس��تفاده از آن داده شده يا خیر، و آيا دانش کافی در خصوص هدف برنامه 

جهت بهبود ايمنی جاده ای و کاهش تلفات از طريق اجرای مقررات وجود دارد يا ندارد؟

�. Stakeholders
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 توجه
 نیاز برای پایش و ارزشیابی

 يک سیستم ارزشیابی و پايش ساده اما موثر جهت پیگیری پیشرفت فعالیت  های ايمنی جاده ای 
و جهت تخمین اثرگذاری ايمنی مورد نیاز اس��ت. برای برنامه  های عملیاتی نهايی در کشورهای 
پیشرفته، تمرکز اولیه اغلب روی تقويت موسسه ای و ظرفیت سازی برای کاهش تلفات می باشد. 
بنابر اين سیس��تم  های پايش و ارزش��یابی پايدار به عنوان قس��متی از اجرای برنامه  های عملیاتی 
نهايی و برنامه  های عمومی جاده ای بايستی در جای مناسب، پیشرفت به سمت انجام اثرگذاری 

موسسه ای و اهداف توسعه ای را نشان دهد.

 ماخذ: بانک جهانی، واشنگتن دی سی
www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm 

استقرار يک مکانیسم پايش و ارزشیابی، فرآيند انجام يک تحلیل وضعیت )قسمت 2( و تدوين 
و اج��رای يک برنامه عملیاتی نهايی )قس��مت 4( را دنبال می کن��د. يک برنامه پايش برای مديريت 
سرعت به طور ايده آل، داده های مناسب را برای اندازه گیری پیامدهای مصدومیت سوانح جاده ای 
و ش��اخص های س��رعت تجزيه و تحلیل می کند. جدول 5-2 مثال هايی از چنین ش��اخص هايی را 

می دهد.
پايش برنامه شامل انجام يک نظارت دقیق بر روی همه شاخص ها می شود تا اطمینان حاصل شود 

که برنامه به سمت اهداف از پیش تعیین شده حرکت می کند. پايش می تواند دو نوع باشد: 
é مداوم )با موسسه راهبر کارگروه ناظر کل برنامه(، يا 

é دوره ای )با فعالیت های سنجش شده در انتهای هر مرحله اجرا(.
جدول 5-2 يک فهرست جامع از شاخص ها يا پايش اقدامات نیست، اما يک مثال از انواع پايش 
اس��ت که ممکن اس��ت در اندازه گیری موثر بودن يک برنامه مديريت سرعت مفید باشد. اختصاص 
مسئولیت پايش و ارزشیابی و توصیف منابع برای اين وظیفه - هم منابع انسانی و هم مالی - اهمیت 
دارد. همچنین يک مکانیس��م بازخورد بايد در محل قرار داده ش��ود تا امکان تجديد نظر منظم در 
برنامه و ارايه گزارش به صاحب برنامه وجود داش��ته باش��د. اين مس��اله می تواند به تعديل هايی در 

جهت بهبود برنامه منجر شود.
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تعدادی از منابع وجود دارد که با راهنمايی در مورد تهیه يک طرح ارزشیابی به ما کمک می کند. 
برای مثال، يک موسسه دولتی ايالات متحده يک راهنمای جامع جهت ارزشیابی پروژه های ايمنی 
ج��اده ای )11( تولی��د کرده اس��ت که مروری از گام های مورد نیاز، از طراحی ارزش��یابی تا گزارش 

يافته ها را فراهم می کند. روش های به کار گرفته شده برای هر نوع از ارزشیابی متغیر خواهد بود.
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جدول 5-2: شاخص های بالقوه اجرا برای پایش و ارزشیابی )فقط نمونه محدود(
شاخص  های بالقوه برای اهداف

ارزشیابی
مکانیسم پايش / منابع داده

پیامدها

کاهش بروز عامل 
سرعت در سوانح

é سوانح ناشی از سرعت 
در مقايسه با تمام سوانح

é میزان سوانح سرعت به 
ازای هر 100هزار نفر

é میزان سوانح سرعت 
به ازای هر 10هزار وسیله 

نقلیه
é میزان سوانح سرعت به 

ازای هر کیلومتر-وسیله 
نقلیه طی شده

é گزارشات سانحه/تحقیقات 
پلیس يا سانحه

é داده  های سرشماری 
جمعیت

é وسايل نقلیه ثبت شده برای 
استفاده در جاده  های عمومی

é داده  های اداره راه/بزرگراه 
وابسته به حجم ترافیک و 

طراحی جاده
کاهش شدت سوانح 

جاده ای
é سطح مصدومیت به 

ازای هر سانحه يا تعداد 
مرگ و میر به ازای هر 

سانحه
é تعداد يا نسبت مرگ و 

میروابسته به سرعت يا 
مصدومیت  های جدی در 

طول زمان

é داده  های پلیس، بیمارستان 
و خدمات اورژانس در 

مورد علت سانحه و شدت 
مصدومیت

é پايش مرگ و میر وابسته 
به سرعت به صورت ماهانه 
و ثبت و پیگیری روندها در 

طول زمان
کاهش تلفات 

عابرين پیاده
é تعداد مرگ عابرين 

پیاده ای که سرعت يک 
عامل آن است

é داده  های پلیس، بیمارستان 
و خدمات اورژانس
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افزايش پايبندی 
به محدوديت  های 

سرعت

é درصد رانندگانی که در 
محدوده سرعت مجاز يا کمتر 

از آن رانندگی می کنند

é داده  های مطالعات پیمايشی 
سرعت

کاهش میانگین 
سرعت  های آزاد و 

سرعت  های بالا

é کاهش سرعت حرکت 
در مسافرت رانندگان

é داده  های پیمايشی سرعت 
که در طول زمان ثبت می شوند

افزايش دادن 
پذيرش عمومی 
مديريت سرعت

é درصد افرادی که موافق 
نظر دولت در خصوص 

کاهش سرعت هستند

é داده  های پرسشنامه کتبی يا مصاحبه 
در نگرش  های عمومی )مثلا نسبت 

به اجرای مقررات مربوط به سرعت، 
تمهیدات مهندسی، محدوديت  های 

سرعت و غیره(

برونده ها / فرآيند

افزايش ظرفیت 
پلیس برای اجرای 

مقررات

é گسترش نواحی تحت 
پوشش اجرای قوانین

é نسبت پلیس ترافیک که 
در اجرای مقررات مربوط 

به سرعت کار می کنند به 
کل پلیس 

é افزايش میزان نیروی پلیس 
راه )ترافیک(

é تغییر مکان و عملکردهای 
اجرای قانون

é بهبود سیستم صدور جرايم 
و گردآوری مبالغ آنها

افزايش ارزش برای 
هزينه  های تبلیغاتی 

آموزشی

é تعداد و فراوانی اعلام 
عمومی در رسانه ها

é مقدار و طبیعت بازخور 
از مخاطبین هدف

é پايش پوشش رسانه ها و 
مقايسه هزينه  های آگهی اضافی 

که مورد نیاز خواهد بود
é مخاطبین هدف که از طريق 
مطالعات پیمايشی عمومی در 

نظر گرفته می شوند
افزايش ارتقا در کاربران 

جاده ای آسیب پذير با 
جداسازی عبور و مرور 

وسايط موتوری

é تعداد محل هايی که 
به طور موفقیت آمیز 

مشکلشان حل شده است
é تعداد کابران راه 

آسیب پذير محافظت نشده

é تعیین محل تغییرات مستند 
و شمارش شده

é پايبندی مشاهده شده در 
کاربر جاده ای آسیب پذير
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5-3 انتشار و بازخورد
زمانی که يک ارزش��یابی تکمیل می ش��ود مهم است که بازخوردی برای ذينفعان برنامه و همچنین 
دولت تهیه ش��ود، حتی اگر نتايج حاصله خیلی خوب نباش��ند. اما برنامه موفقیت آمیز باش��د انتشار 
نتايج به اين طريق، به حفظ حمايت بیشتر از برنامه کمک و به ديگران نیز کمک می کند تا حامیانی 
برای برنامه های مش��ابه کس��ب کنند. همچنین شهرت ناشی از انتشار نتايج ممکن است تاثیرگذاری 

برنامه را افزايش دهد.

 چک لیست
ê  فرآيند ارزشیابی را در شروع اجرای برنامه شروع کنید.

ê  هدف ارزشیابی و چهارچوب پیشرفت ارزشیابی را تعیین کنید.
ê  به صورت واضح، جمعیت، مکان، زمان، و شاخص  های عملکرد هدف را مشخص کنید.

ê  ابزارهای جمع آوری داده را توسعه دهید و بیازمايید تا اطمینان حاصل کنید که در سنجش 
داده ها، همسانی برقرار می باشد.

ê  داده ها را جمع آوری و تجزيه و تحلیل کنید - قبل از اجرا و در فواصل از قبل تعیین ش��ده 
پس از اجرا.

ê  گزارش ارزشیابی با بازخوردی از جنبه  های متعدد برنامه بنويسید و منتشر کنید.
ê  نتايج ارزش��یابی را جهت بازخورد در چرخه جديد برنامه ريزی و جهت پیش��برد تايید و 

پشتیبانی برنامه به کار بريد.

برقراری ارتباط در خصوص نتایج
 زمانی که يک برنامه ممکن است در کسب اهدافش موفق بوده باشد، آزمودن و بحث با گروه کاری 

در مورد اين كه چه عناصری و چرا خوب کار کرده اند مفید خواهد بود )بخش 4-2-1 را ببینید(.
اگر برنامه ناموفق بوده باش��د مهم اس��ت که آن را با س��ايرين مطرح کنیم به طوری که ضعف يا 
مقولات مرتبط در مداخلات مش��ابه، ش��امل اين که آيا چنین مداخلاتی در محل اولیه مطرح شود يا 
خیر در نظر گرفته شود. گروه کاری بايد در زمینه مفهوم يافته های ارزشیابی بحث کند و اين نکته را 
در نظر بگیرد آيا آنها هرگونه منافع مش��خص، مش��کلاتی که بايد اصلاح ش��وند، يا عناصری که بايد 
کنار گذاش��ته ش��وند را اثبات می کنند. به علاوه، ارزشیابی می تواند عوارض جانبی غیرمنتظره برنامه 
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- هم مثبت و هم منفی - را کش��ف کند. اين ها بايد جهت آگاهی بیش��تر در خصوص توس��عه برنامه 
به کار گرفته شوند.

صرف نظر از بحث نتايج ارزش��یابی با کارگروه و گروه مرجع )بخش 4-2-2 را ببینید(، انتش��ار 
يافته ها ممکن است با استفاده از رسانه ها جهت عمومی سازی پیامدهای برنامه يا انتشار گزارشات 
و مقالات در منابع علمی، منجر به ارائه نتايج در سخنرانی های عمومی شود. بازخورد نتايج ارزشیابی 
بايد به چرخه برنامه ريزی وارد ش��ود و اصلاحاتی را به برنامه س��اخته ش��ده قبل از توس��عه بیشتر 

اختصاص دهد.

قدردانی از اشخاص و موسسات و جشن گرفتن موفقیت
 وقتی پیامدهای موفق ش��ناخته ش��دند، توصیه می ش��ود که جهت جش��ن گرفتن اين موفقیت، 
هماهنگی لازم در خصوص هم فعالیت های رس��می و هم غیر رس��می، با کارکنانی که از موسس��ات 
مختلف شرکت کرده اند انجام شود. در پروژه های ايمنی راه، مزيت عمده ای که کارکنان از مشارکت 
در يک پروژه موفق می گیرند احس��اس رضايت ش��خصی اس��ت. در هر حال، تايید مثبت توس��ط 
مديريت ارش��د در خصوص ارزش کار آنها يک جزء اساس��ی برای حفظ اخلاق حرفه ای کارکنان 
می باشد و نشان می دهد که از کار همه شرکت کنندگان قدردانی می شود. به همان میزان، موسسه ای 
که قدردانی خود را از ورودی های خوب توسط يک موسسه ديگر نشان می دهد می تواند با مشارکت 

طولانی با ديگران و ايجاد ساختار قدرتمند، راه طولانی تری را در عرصه کار خود بپیمايد.

سهیم کردن دیگران در درس های آموخته شده جهت اطمینان از پایداری1 برنامه
 به مشارکت گذاشتن دروس درباره عوامل موفق برنامه با ذينفعان کلیدی کمک می کند تا اطمینان 
حاصل ش��ود هر فايده اخذ ش��ده در ش��روع برنامه حفظ خواهد شد. اگر عملکرد برنامه، سنجش و 
گزارش ش��ود نیازهای س��رمايه ای طولانی مدت تر و منابع کافی مديريت س��رعت بیشتر و احتمال 

تضمین بیشتری خواهند داشت.

�. Sustainability
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خلاصه:
é  پاي��ش و ارزش��یابی باي��د به عنوان يک جزء اساس��ی همه برنامه های مديريت س��رعت ديده 

شود.
é  تاکتیک و رويکردی که برای پايش و ارزش��یابی اتخاذ می ش��ود لازم اس��ت که در ش��روع يک 
برنامه تعیین شود و جمع آوری هر داده ضروری برای هدف ارزشیابی بايستی در درون پیاده سازی 

پروژه انجام شود.
é  علاوه بر اين، تهیه اطلاعات در مورد موثر بودن يک برنامه و پايش و ارزش��یابی، به ش��ناخت 
هر مش��کل در اجرای برنامه کمک خواهد نمود؛ به اين معنی که تغییرات ضروری می تواند در هر 

مرحله اولیه انجام شود.
é  تعیین اهداف ارزشیابی به تصمیم گیری در مورد اين که چگونه بهترين ارزشیابی را انجام دهیم 
کمک می کند. تعدادی روش مختلف که می تواند در ارزش��یابی عناصر مختلف يک برنامه مديريت 
س��رعت کمک نمايد وجود دارد. هر روش منافع و مضراتی دارد و انتخاب روش مورد اس��تفاده، 

بستگی به اهداف عمده برنامه، سوالات ارزشیابی، و منابع در دسترس دارد.
é  مهم اس��ت که نتايج هر بررس��ی آزمايشی، پايش و ارزشیابی با ذينفعان مربوطه مشارکت داده 

شود و اين که اين اطلاعات در برنامه ريزی و بهبود برنامه های جاری و آينده به کار گرفته شود.
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پیوست 1 
روش های گردآوری داده های سرعت

روش های دربرگیرنده زمان سنجی
 افزايش دسترسی به دستگاه های ثبت داده ها و ثبت الکترونیکی زمان به اين مفهوم است که زمان 
گیری دستی وسايط نقلیه با زمان سنج دستی، فقط به عنوان آخرين امکان در نظر گرفته می شود. زمان 
عبور يک وسیله نقلیه بین دو ردياب که فاصله  اندازه گیری شده مشخصی دارند می تواند به آسانی 
ثبت شود. ردياب ها می توانند شامل يک جفت لوله بادی، کابل هايی با برق مالشی و الکتروفیزيکی1، 

نوارهای سويچی، حلقه های القايی و پرتوهای فتوالکتريک يا الکترومغناطیسی باشند.

تفنگ رادار ریزموج2
 يک پرتو ريزموج به وسیله نقلیه  هدف ارسال می شود و يک سیگنال به گیرنده موجود در تفنگ 
رادار منعکس می ش��ود. وس��یله نقلیه در حال حرکت بر فرکانس س��یگنال برگش��تی تاثیر می گذارد. 
سرعت وسیله هدف با اندازه گیری مقدار تغییر فرکانس و مدت زمان فاصله، قابل تعیین است. يک 

تفنگ رادار ريزموج، مخروط وسیع تشخیصی حدود 70 متر در يک برد 300 متر دارد.

�. Tribo and Peizo-electric Cables
�. Microwave
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اندازه گیری مستقیم با استفاده از تفنگ های لیزری 
 تفنگ مادون قرمز لیزری، يک مخروط تشخیصی وسیع با قطر حدود يک متر در يک فاصله 300 
متر، بین تفنگ لیزری و وس��یله نقلیه هدف دارد. اس��اس اين وسیله بر پايه اندازه گیری زمان گردش 

پرتو نور مادون قرمز از رسیدن به وسیله نقلیه و بازگشت آن می باشد.

روش های ضبط ویدئویی
 ويدئو می تواند جهت تعیین س��رعت وس��ايط نقلیه به کار رود و اس��تفاده از آن به طور روزافزون 
ارزان تر می شود. روش عمومی شامل ثبت فاصله حرکت شده توسط وسیله نقلیه در يک دوره کوتاه 

)مثلا يک جفت چهارچوب(1 و سپس محاسبه سرعت است.
استخراج دستی داده ها از يک ضبط ويدئويی، زمان بر، خسته کننده و پرهزينه است و در نتیجه، 

اين تکنیک برای پیمايش های2  معمول مفید نیست.
در هرصورت، ادامه توسعه رويّه های استخراج خودکار داده ها، استخراج اطلاعات سرعت وسیله 

نقلیه را از تصاوير ويدئويی، يک جايگزين موثر به لحاظ هزينه خواهد ساخت.

)GPS(سیستم موقعیت یاب جهانی
 وسايط نقلیه می توانند با گیرنده هايی که سیگنال ها را از سیستم شبکه ماهواره ای GPS دريافت 

می کنند تجهیز شوند.
دق��ت GPS افتراق��ی ب��ر پايه ک��د دو3 حدود 3-2 متر با دامنه پوش��ش از 100 ت��ا 200 کیلومتر 

می باشد.

�. Frame
�. Surveys
�. Code- based Differential GPS (DGPS)



ت
رع

 س
ت

ری
دی

م
2��

پیوست 2 
اجرای مقررات مربوط به سرعت - ویکتوریا، استرالیا

در سال 2002، مجمع ايمنی وزارت راه، اقدامات ريشه ای را که بايد انجام شود شناسايی كرد و 
راهبرد سال های 2002 تا 2007 را با عنوان »زنده رسیدن«1 با تمرکز بیشتر بر روی برنامه های تغییر 
رفتاری مانند اجرای مقررات مربوط به سرعت شروع کرد. کلیدهای آغازين برای اجرای مقررات 

مربوط به سرعت از راهکار »زنده رسیدن« شامل موارد ذيل است:
é توجه فزاينده به »س��طح س��رعت پايین تر« با کاهش سرعت آستانه ای )مانند سرعت ماشه2 که 

دوربین ها در آن سرعت تنظیم شده اند يا سطح اجرای قانون توسط پلیس  راه(
é تش��ديد تلاش های مربوط به اجرای قانون - س��اعت های بیشتر برای برنامه دوربین های سیار 

و تعداد دوربین های ثابت بیشتر
é بیش��تر ک��ردن اج��رای قانون به صورت غیر قابل پیش بینی - ش��امل ب��ه کارگیری دوربین های 
س��یار بدون فلاش و ترکیبی از وس��ايط نقلیه علامت گذاری شده و بدون علايم پلیسي؛ بازبینی 

ضمانت های اجرايی قانونی برای سرعت غیر مجاز
ناظر عمومی ويکتوريا، برنامه اجرای مقررات مربوط به س��رعت ايالتی را در س��ال 2006 بازبینی 
كرد تا نشان دهد که آيا )در بین ساير چیزها( اين برنامه در کاهش سرعت و مصدومیت هاي جاده ای 

موثر بوده است.
نتیجه اين بازنگری بسیار تاثیرگذار بود. برای اولین بار در سال 2005 میانگین سرعت حرکت در 
کلان ش��هر ملبورن در حوزه های با حداکثر س��رعت مجاز 60، 70 و 80 کیلومتر در س��اعت، کمتر از 
حدود قانونی بود. اگرچه در نواحی با محدوديت س��رعت 100 و 110 کیلومتر در س��اعت، پذيرش 
محدوديت های س��رعت بهبود نداش��ته اس��ت. در هر يک از اين حوزه ها حدود 15 درصد رانندگان 

هنوز در سرعت های بالای حد مجاز رانندگی می کردند.
»زنده رسیدن«! اهداف بلند همتی را با کمک برای کاهش 20 درصد در مرگ ها و مصدومیت های 
جدی تا سال 2007 تنظیم می کند. در طی اولین چهار سال راهکار )2002 - 2005(، کاهش تقريبا 
16 درصدی در تلفات وجود داشت. ايالت ويکتوريا در آگوست 2006 پايین ترين میزان مرگ و میر 

را در طی يک دوره زمانی 12 ماهه داشت.

�. Arrive alive
�. Trigger speed
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سوانح جاده ای در نتیجه علل متعددی روی می دهد. بنابراين مشکل است که کاهش مصدومیت 
ترافیک��ی را منحص��را به دلیل بهبود پذيرش حدود س��رعت بدانیم. اگرچه بیش��ترين میزان کاهش 
مصدومیت در حوزه های س��رعت پايین رخ داده که اجرای قانون در آنها بیش��ترين ش��دت را دارد. 
همچنین کاهش معنی داری در مصدومیت عابران و شدت مصدومیت های جدی رخ داده است- دو 
مقیاس حساس برای تغییرات در سرعت حرکت ها. اين عوامل بیان می کنند که بهبود میزان پذيرشِ 

حدود سرعت، سهم عمده ای در کاهش مصدومیت ها داشته است.
منبع: انجمن حمل و نقل )استرالیا(1، برنامه ملی ایمني راه، 2008-2007

�.  Australian Transport Council
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پیوست 3 
مثال های��ی از تعلی��ق1 یا بازپس گیری2 گواهینامه رانندگی و س��ایر جرایم غیر مالی برای 

تجاوز از سرعت مجاز

مقدار اضافه سرعت يا ساير کشور
معیارها )اختصاصی(

مدت زمان تعلیق يا بازپس 
گیری

ساير جرايم

استرالیا 
)ويکتوريا(

25-34
35-44

45+

1 ماه
6 ماه

12 ماه

امتیازات بی کفايتی کانادا
)امتیازات منفی(54

10-15
)6 طی دوره آزمايشی برای 

رانندگان جديد(

اولین تعلیق: 1- 3 ماه
تعلیق  های بعدی: 6 -2 ماه

دانمارک

برای سواری ها و 
باری های سبک با 

يک تريلر

برای وسايط نقلیه 
سنگین اتوبوس ها 

و وسايط نقلیه 
دارای تريلر و 

غیره

بیش از 60 درصد بالای 
سرعت مجاز

بیش از 40 درصد بالای 
سرعت مجاز )بیش از 60 

درصد در نواحی با حداکثر 
سرعت 30 کیلومتر در 

ساعت(

اولین خلاف:
تعلیق مشروط گواهینامه برای 

5 - 3 ماه )شما هنوز اجازه 
رانندگی داريد(

دفعات مکرر:
بازپس گیری گواهی نامه برای 

6 ماه تا 10 سال يا دايمی

اولین بار در مدت سه سال از 
اخذ گواهینامه رانندگی:

به جای تعلیق گواهینامه 
رانندگی، ممنوعیت عمومی 

رانندگی خواهند داشت.

اولین و چندمین بار:
امتحان مجدد رانندگی 

قبل از تايید دوباره 
گواهینامه لازم است.

اولین بار در عرض 3 
سال از اخذ گواهینامه:

آموزش مجدد رانندگی 
+ امتحان رانندگی

�. suspension
�. withdrawal
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بازپس گیری گواهی نامه برای بیش از 50فرانسه
سه سال

50 کیلومتر در ساعت 
با تکرار جرم در عرض 

3 سال تا 3 ماه حبس

بیش از 40 يا تجاوز از 140 يونان
کیلومتر در ساعت در آزاد 

راه، 130 در بزرگراه و 120 
در ساير جاده ها

بازپس گیری گواهینامه برای 
يک ماه

نمرات بی کفايتی کره
بیش از 40

بیش از 120
بیش از 200
بیش از 270

تعلیق برای يک سال
بازپس گیری برای يک سال
بازپس گیری برای دو سال
بازپس گیری برای سه سال

امتیازات بی کفايتیلهستان
20 يا 24

بازپس گیری گواهینامه غیر اختصاصی
در:

1- رانندگانی که کمتر از 
يک سال است گواهینامه 

گرفته اند با بیش از 20 
امتیاز بی کفايتی

2- رانندگانی که حداقل 
يک سال است گواهینامه 

گرفته اند با بیش از 24 
امتیاز بی کفايتی: آزمون 

کتبی و عملی بدون 
آموزش و تمرين

کمتر يا مساوی 60 و بیش پرتغال
از 30

بیشتر از 60

يک ماه تا يک سال
2 ماه تا 3 سال

آموزش اجباری، 
همکاری در برنامه  های 

آموزشی تبلیغاتی 
ايمنی راه ها

ماخذ : 2008 موسسه تحقیقات حمل و نقل استرالیا، 2007
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پیوست 4 
روان سازی ترافیک1 در غنا - سرعت گیرها2 و خط كشي هاي لرزان 3

»روان س��ازی ترافیک« اصطلاحی اس��ت که به اقدامات خود اجرای طراحی شده مهندسی برای 
کاه��ش س��رعت وس��ايط نقلی��ه - و گاه کاهش جريان وس��ايط نقلیه - به خاطر ايمن س��ازی داده 

می شود.
مهندس��ان در انگلس��تان، هلند و دانمارک برای کارکردن روی اين طرح ها پیش��قدم بوده اند. آنها 
از خط كش��ي هاي ل��رزان اس��تفاده نمودند ت��ا رانندگان را از نیاز به کاهش س��رعت آگاه س��ازند و 
از خمیدگی ه��ای عم��ودی و افقی بهره جس��تند تا رانن��دگان را وادار به کاهش س��رعت کنند. اين 

خمیدگی های عمودی به نام سرعت گیرها يا دست اندازهاي جاده4 شناخته شده تر هستند.
خط كش��ي هاي لرزان و دس��ت اندازها اولین بار در غنا حدود 5 س��ال قبل معرفی ش��دند و از آن 
زمان مورد استفاده زيادی قرار گرفته اند. اين نوارها اغلب در جاده های تازه ساخت نصب شده اند 
تا پاسخگوی شکايات يا نگرانی ها در خصوص سرعت های بالا باشند. با اين حال متاسفانه تقريبا 
هیچ تلاشی صورت نگرفته است تا بررسی شود که آيا آنها برای کاهش سرعت و تصادفات جاده ها 

موثر واقع شده اند يا نه، و اگر شده اند تا چه میزان؟
مهندسان در تلاش برای ارائه طرح های مختلفی هستند، اما آنها اين کار را بدون هر گونه مستندی 
در خصوص اين که موثر واقع می شوند يا نمی شوند انجام می دهند. نمی توان فرض را بر اين گذاشت 
که نتايج مطالعات انجام شده در اروپا برای غنا نیز معتبر باشد. جهت ارزيابی صحیح اين اقدامات، به 
مطالعات »قبل و بعد«5 نیاز داريم. در غیاب همه اين ها می توانیم يک »ارزيابی بعد«6 را بر اساس 

پیمايش های7 سرعت )برای برخی اقدامات( و مشاهدات انجام دهیم.

�. Traffic calming
�. Speed ramps
�. Rumble strips
�. Road humps
�. Before and after studies
6. After assesment
7. Surveys
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ارزیابی 
خط كشي هاي لرزان:

اين خط كش��ي ها حدود 15 تا 25 میلی متر بلندی دارند و از بتون يا مواد ترموپلاس��تیک1 س��اخته 
می ش��وند. آنها معمولا در الگويی که 3 گروه دارای 4 يا 5 نوار رنگارنگ دارد چیده می ش��وند. گاهی 
اوقات، عرض خط كشي ها و فاصله گذاری )در داخل گروه و بین گروه ها( متفاوت است به اين منظور 
که اگر راننده سرعت خود را کاهش ندهد »صدای ايجاد شده« قابل توجه تر باشد - اما مدرکی دال 
بر موثر بودن اين مساله وجود ندارد. اولین خط كشي هاي لرزان در سوهام2 در جاده آكرا - كوماسي3  
نصب شدند. يک ارزيابی »قبل و بعد« که به وسیله BRRI انجام شد بیانگر کاهش تصادفات بود. 
از آن زمان تا حال، اين خط كش��ي ها به صورت گس��ترده ای مورد اس��تفاده قرار گرفته اند. هزينه اين 

خط كشي ها به ازای هر متر، 650000  سديس قديم غنا4 -واحد پول غنا- می باشد )2005(. 
اگرچه خط كش��ي هاي لرزان فقط جهت هشدار به رانندگان طراحی شده اند اين امیدواری وجود 

دارد که رانندگان نیز با توجه به آنها سرعت خود را کاهش دهند.

مشاهدات نشان می دهد که تعداد کمی از رانندگان سرعت خود را کم می کنند. اما اغلب بر اين باورند 
که آنها هر چقدر س��ريع تر از خط كش��ي ها عبور کنند صدا و احساس ناراحتی کمتری را تجربه می کنند. 

خط كشي ها به تدريج سايیده می شوند پس لازم است که هر سال يا چند سال يکبار، ترمیم شوند.

1. موادی که در اثر حرارت، قابلیت ارتجاعی پیدا می کنند
�. Suhum
�. Accra-Kumasi   
�. �0000 old Ghanaian Cedis = � new Ghnaian Cedis ~ � USD
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نتیجه گیری: خط كشي هاي لرزان به نوبه خود زياد مفید نیستند ولی به عنوان هشدار برای وجود 
سرعت گیرها يا ساير مخاطرات شديد ديگر سودمند می باشند.

دست انداز های کوچک روي آسفالت
اين دس��ت اندازها عموما 35 میلی متر بلندي و 500 میلی متر عرض دارند. از آس��فالت س��اخته 
شده اند و به طور ناهمواری به شکل دست انداز با سرگرد شده درآمده اند. يک خط سفید علامتدار 
به آنها اضافه می ش��ود تا قابل مش��اهده تر باش��ند. يکی از اولین جاهايی که آزمايش شدند جاده آكرا 
- كوماس��ي در اجیس��و1 بود و بعدا در جاده نیوتما - آكوس��ومبو2 به کار گرفته ش��دند. مش��اهدات 
نش��ان می دهد که آنها احتمالا برای کاهش س��رعت، خیلی خش��ن و آسیب رسان باشند به دلیل اين 
كه اگر رانندگان س��عی کنند که از روی آنها با س��رعتی بیش از حدود 10 کیلومتر در س��اعت عبور 
کنند احساس ناخوشايند شديدی پیدا می کنند. به خصوص وسايط نقلیه بزرگ و به هم متصل شده 
بیش��تر تحت تاثیر قرار می گیرند و توقف آنها زحمت آور اس��ت. در جاده های ش��لوغ اين نوع از 
س��رعت گیرها ممکن اس��ت ترافیک ايجادکند و سبب تشکیل صف ماشین تا مسافتی طولانی گردد. 

هزينه: 1/200/000 سديس قديم غنا به ازای هر متر )2005(.

نتیجه گیری: برای رانندگان )و وس��ايط نقلیه آنها( بیش از اندازه خش��ن هس��تند. جايگزين های 
بهتری وجود دارد.

�. Ejisu
�. New Tema-Akosombo
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دست انداز هاي کوچک پیش ساخته 
اين دست انداز های گرد شکل از لاستیک های بازيافت شده ماشین ها ساخته می شوند و حدود 40 
میلیمتر بلندی و 90 میلی متر عرض دارند و با میخ به جاده کوبیده شده اند. در دماغه ساحلی و چند 
جای محدود در آكرا مورد استفاده قرار گرفته اند. مشاهدات نشان می دهد که آنها در کاهش سرعت 
کاملا موثر بوده اند. در يک بررس��ی در محلی دريک جاده اصلی شوس��ه دو طرفه، میانگین س��رعت 
وس��ايط نقلیه عبوری از اين دس��ت اندازهای کوچک 33 کیلومتر در ساعت ثبت شده است )صدک 
85 : 42 کیلومتر در س��اعت(. ناخوش��ايندی و فرسودگی وسیله نقلیه به نظر نمی رسد که بیش از حد 
باشد. هزينه : 2 میلیون سديس قديم غنا به ازای هر متر )2005(. گزارش شده است که بخش هايی 

از اين دست اندازها، گاهی شل می شوند و دوباره به راحتی محکم نمی شوند.

نتیجه گیری: عملی کردن آن خوب خواهد بود ولی مشکلات نگهداری ممکن است مانع استفاده 
گسترده تر از آنها شود.

سرعت گیر هاي استاندارد 3/7 متر
سرعت گیر استاندارد، گردی شکل، با بلندی 100 میلی متر و عرض 3/7 متر می باشد. اين نسخه 
غناي��ی ک��ه از قالب های بتونی جا ش��ده در توده گرده های بتونی ترکی��ب يافته، کارکرد خیلی خوبی 
داش��ته و به طور گس��ترده ای مورد اس��تفاده قرارگرفته اس��ت. مشاهدات نش��ان می دهد که سرعت 
وسايط نقلیه را در حدود 15-20 کیلومتر درساعت کاهش می دهد و زمانی که در فواصل 100 متری 
تعبیه ش��ود می تواند میانگین س��رعت وسايط نقلیه را به حدود 30 کیلومتر در ساعت برساند. هزينه: 
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1/450/000 س��ديس قديم غنايی )2005(؛ برآمدگي هاي بتونی بايس��تی رنگ شوند تا سرعت گیرها 
بیشتر به چشم بیايند.

نتیجه گیری: بهترين انتخاب ابزاری برای کاهش سرعت در جاده های محلی است به ويژه زمانی 
که تعداد زيادی عابر پیاده از جاده استفاده می کنند. با اين حال برای جاده های پرتردّد اصلی مناسب 

نیستند.

سرعت گیرهاي مسطح1 

در برخی کش��ورها س��رعت گیر های مس��طح در تقاطع های مخطط مورد استفاده قرار می گیرند و 
به میزان کافی در کاهش س��رعت وس��ايط نقلیه موثر هس��تند تا عابرين قادر باش��ند به طور ايمن از 
تقاطع اس��تفاده نمايند. س��کوهای مسطح بايد به طور طبیعی 75 تا 100 میلی متر ارتفاع و حداقل 6 
متر عرض داشته باشند. اين برآمدگی ها بايد دارای حداکثر شیب 1:13 باشند. برآمدگی می تواند از 
بتون سخت يا آسفالت ساخته شده باشد. سرعت گیر نشان داده شده در فرودگاه بین المللی كوتوكا2 

موجود است اما طرح آن برای کاربرد عمومی مناسب نمی باشد.

�. Flat-topped ramp
�. Kotoka
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نتیجه گیری: سرعت گیرهاي مخطط در آن دسته از جاده هاي محلي كه چنان حجم ترافیك بالايي 
دارند ك��ه ع��ابرين پی��اده براي عبور از تقاطع ناچارند مدت زيادي منتظ��ر بمانند قابلیت آزمودن را 

دارد.

سرعت گیر هاي 9/5 متری
اين يک طرح دانمارکی اس��ت که به صورت يک برآمدگی گردی ش��کل با 100 میلیمتر ارتفاع و 
9/5 متر عرض می باش��د و از آس��فالت ساخته شده اس��ت. در معابر نزديک روستاها و ساير مناطق 
پرخطر ناش��ناخته در جاده تاكورادي - آگونا1 اس��تفاده شده است )تصوير را ببینید(. خط كشي هاي 
لرزان اعلام هش��دار می کنند. مش��اهدات نشان می دهد که اين سرعت گیرها در کاهش سرعت موثر 
بوده اند. يک بررس��ی از يک س��رعت گیر، میانگین سرعت وسايط نقلیه موقع عبور از آن را به میزان 
45 کیلومتر در ساعت )صدک 85 : 55 کیلومتر در ساعت( ثبت کرد. به نظر می رسد ناخوشايندی و 

خطر استهلاک وسیله نقلیه اندک باشد.

�. Takoradi - Agona
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س��اختن چنین س��رعت گیرهايی شايد راحت نباش��د-برخی از آنها روی جاده آگونا تغییر شکل 
داده اند که احتمالا به دلیل فشردگی ناکافی می باشد.

نتیجه گیری: به عنوان وسیله روان سازی ترافیک برای روستاها در جاده های اصلی است؛ پتانسیل 
احتمالی برای کاهش سرعت در بزرگراه های شهری را دارد.
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پیوست 5 
برنامه بین المللی ارزیابی راه1 و ارتقای ایمنی شبکه

برنامه بین المللی ارزيابی راه با امتیاز دهی به جاده ها از لحاظ ايمنی و ترويج اقدامات متقابل در 
6 قاره فعال اس��ت. فناوري ها اولین بار در اروپا اس��تفاده و توس��عه داده شدند و از سال 2001 بیش 
از 20 کش��ور با برنامه ارزيابی راه اروپا2 کار کرده اند. برنامه های مش��ابه در استرالیا و ايالات متحده 
آمريکا اين کاربردها را توس��عه داده اند و حالا در حال اس��تفاده در کشورهای با درآمد متوسط و کم 
هس��تند. مطالعات آزمايش��ی در شیلی، کاستاريکا، مالزی و آفريقای جنوبی در جريان است و برنامه 

بین المللي ارزيابي راه در طی پنج سال آينده به بیش از 20 کشور توسعه خواهديافت.
در بطن برنامه ارزيابی راه سه پروتکل قراردارد که روابط بین سرعت، انرژی، خطر و مصدومیت 

را مورد تاکید قرار می دهد. اين پروتکل ها شامل موارد ذيل است:
é تحلیل و ترسیم نسبت های تصادفات جدی و کشنده که در راه های اصلی روی می دهد.

é اج��رای پیگیران��ه بخش های خاصی از راه ب��ه صورت تمام وقت، ديده بانی و نظارت بر تعداد 
تصادفات جدی و کشنده در طول آنها 

é بازرسی کیفیت ايمنی زير ساختارهای راه درکشورهای مختلف از طريق رانندگی جهت تعیین 
اين که سوانح کجاها محتمل هستند، و کدام جاده ها تا چه حد، استفاده کنندگان آن جاده را از 
تصادفات، مرگ و مصدومیت جدی درموقع بروز تصادفات محافظت می کنند. از اين بازرسی ها 

نمره ضريب ايمنی راه 3 به دست می آيد.

ترسیم خطر و پیگرد اجرای آن
نقش��ه نس��بت خطر بیان می کند که میزان س��انحه بر مبنای مصدومیت های جدی و کشنده به ازای 
هر وسیله نقلیه - کیلومتر می باشد و خطر را مجسم می کند و نشان می دهد که چه خطری موقع عبور 

يک شخص از يک قسمت جاده به قسمتی ديگر تغییر می کند.
برنامه بین المللی ارزيابی جاده ای، روی راه هايی که بیشتر مرگ و میرها در آنها رخ می دهد متمرکز 
شده است. بیشتر مرگ و میرها در اروپا درخارج از نواحی مسکونی، ومعمولا با تمرکز حدود 40-30 
درصد روی يک شبکه از جاده های اصلی برون شهري رخ می دهد،. در کشورهای با درآمد متوسط 

و کم، مرگ و میر عابرين پیاده که اغلب در مناطق داخل و اطراف شهر هستند شايع تر است.

�. International Road Assesment Programme (iRAP)
�. European Road Assesment Programme (EuroRAP)
�. Road Protection Score (RPS)
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در انگلستان و اسپانیا پیگرد عملکرد بخش های جاده در طول زمان، جزئی نگری شده است. کانون 
ايجاد ش��ده توس��ط برنامه ارزيابی راه اروپا کمک كرده تا تعداد قسمت های جاده ای با خطر »بالا« 
و »متوس��ط به بالا« کاهش يابد. دراين کش��ورها در طول دوره سه ساله اخیر در مقايسه با دوره های 
قبل، اين مقدار حدود 30 درصد کمتر شده است. برنامه ارزيابی راه اروپا ابزارهای مرتبط با بیشترين 
کاهش در سوانح و مصدومیت ها را تحت نظر گرفته است. به طور نمونه بیشترين مناطق بهبود يافته 
نش��ان می دهند که کاهش تصادفات 50 الی 70 درصدی از يک دوره س��ه س��اله به دوره قبلی، نتیجه 
بس��ته های خیلی ارزان قیمت می باش��د که اين مجموعه ها ش��امل بهبود علامت گذاری و خط کشی، 
تجديد رويه کاری جاده ها، ابزارهای کاهش سرعت و از بین بردن فرصت برای تصادم ها می باشد. 

ابزار محافظت در برابر سانحه نیز واضح می باشد.

در سال 2006 يک نقشه از سراسر اروپا ارائه شد که نشان می داد چگونه میزان خطر در قسمت های 
اروپا به شكل محسوسي متفاوت است )1(.

شکل 1 جزئیات اين نقشه را نشان می دهد. در تصادفات جدی و کشنده، خطر با رنگ های سیاه 
)بالاترين خطر(، خاکس��تری، س��بز، سبز روشن و سبز خیلی روش��ن )پايین ترين خطر( به ازای هر 

وسیله نقلیه- کیلومتر نشان داده شده است.
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شکل1: نقشه میزان خطر سراسر اروپا  تهیه شده توسطEuroRAP )جزئیات(

 بازرسی های راه به جای داده های سانحه
نمره ضريب ايمنی راه در آغاز، جهت کمک به فهم اين مطلب که چرا میزان سانحه از يک بخش 
جاده به بخش��ی ديگر متفاوت اس��ت گس��ترش يافت؛ همچنین در کشورهايی که اطلاعات سانحه، 
کیفیت پايینی دارد يا به دس��ت آوردن آنها مش��کل است کاربرد دارد. اين، اغلب موردی است که در 
کش��ورهای با درآمد متوس��ط و کم وجود دارد جاهايی که میزان بالايی از کم گزارش دادن1 دارند؛ و 
حتی جاهايی که گزارش دهی تصادف وجود دارد، ثبت اطلاعات موقعیتی و محلی، کیفیت متغیری 
دارد. بنابراين روش های تعیین اولويت ها که نیاز به داده های سانحه ندارند حائز اهمیت می شوند.

امتیازدهي محافظت راه يک نمره برای هر قس��مت از راه، جهت مقايس��ه آن با س��اير قس��مت ها 
اختص��اص می ده��د که اين نمره بر روی طراحی جاده و اس��تانداردهای ويژگی های ايمنی تاکید و 
محافظت از تصادفات )عناصر اولیه ايمنی( و محافظت در برابر مصدومیت در موقع بروز تصادفات 

)ايمنی ثانويه( را توصیف می کند. بنابراين نمره ضريب ايمنی راه با موارد زير مرتبط است:
é طراحی عناصر شناخته شده موثر بر روی احتمال يک تصادف روی دهنده

é ويژگی های ايمنی شناخته شده جهت تخفیف شدت مصدومیت
é محدوده سرعت مشاهده شده )چون خطر مصدومیت با سرعت افزايش می يابد(

پ��س جاده هاي��ی که در قبال همه س��رعت های مجاز محافظت خوبی ارائ��ه می دهند نمره بالايی 

�. Underreporting 
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می گیرند. جاده ها در جايی که محافظت در برابر س��انحه، کمتر از خوب اس��ت می توانند نمره قابل 
قبول بگیرند به شرطی که قواعد مديريت سرعت خیلی استوار باشد، اما به واقع کاهش محدوده های 
س��رعت در قس��مت های زيادی از جاده غیر عملی اس��ت. زمانی که ظرفیت پذيرش و اجرا پايین 
می باشد حقیقتا تنظیم محدوده پايین سرعت، توان ناکافی زير ساختاری ايجاد مصدومیت را کاهش 
نخواهد داد. نتايج بازرس��ی جاده ای در آلمان نش��ان داده اس��ت که پتانس��یل برای توسعه های زير 
س��اختاری در جاده های آلمان منجر به فوايدی از لحاظ کاهش مصدومیت خواهد ش��د )2(. سیستم 
رتبه بندی ستاره ای برنامه ارزيابی راه اروپا با داده های سانحه برای 1200 کیلومتر از بزرگراه ها در 
باواريا1 و پالاتینات راين لند2 مقايس��ه ش��د. راه های ماش��ین رو که درجه 4 ستاره داشتند 50 درصد 
ش��دت تصادفات ناش��ی از گريز3 آنها نسبت به راه های 3 ستاره کمتر بود. اين گريزها مسئول حدود 
40 درصد همه تصادفات ش��ديدی در ش��اهراه ها هس��تند- 70 درصد راه های 4 ستاره و 30 درصد 
باقی مانده 3 ستاره بودند. 60 درصد از ساير جاده های اصلی برون شهري فقط درجه 2 ستاره گرفتند 

چون عناصر ايمنی نسبتا کمی فراهم کرده بودند.
در سوئد، امتیازدهي محافظت راه با تغییر کاربرد آن در زمینه مديريت سرعت، به مفهوم »با مسئولیت 
خودش« و پرسیدن اين که: »محدوده بالای سرعت مجاز در اين بخش با مشخصات هندسی خاص 

و خصوصیات زيرساختاری چقدر می تواند باشد؟« مورد استفاده قرار گرفته است.
بنابراين محدوده های سرعت با توجه به اولین اصول و مطابق با میزان محافظت جاده از مصدومیت 
ش��ديد تنظیم ش��ده است. جدول 1 مقاديری را برای جاده هايی که اخیرا ساخته شده اند تا خطرات 
جدی را در 4 نوع تصادم مش��خص ش��ده در داخل برنامه ارزيابی جاده ای در سراس��ر جهان کاهش 

دهند خلاصه می کند.

�. Bavaria
�. Palatinate - Rhineland
�. Run-off
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جدول 1: خلاصه محافظت از چهار نوع تصادم اصلی )با نوع جاده(

شوسه دوطرفه، شاهراهتصادم
تقاطع هاي غیر 

هم سطح

شوسه 
دو طرفه 

تقاطع هاي هم 
سطح

شوسه  های 
يک و دو 
طرفه مرکب

شوسه 
يک 
طرفه

پايینمتوسطبالابالابالارو به رو
پايینپايینپايینبالابالاتقاطع هاي

پايینمتوسطبالابالابالاناشی از گريز مركز
کاربران آسیب پذير 

راه
پايینپايینمتوسطمتوسطبالا

خطرمرگ و 
مصدومیت جدی 
در میلیارد وسیله 

نقلیه کیلومتر 
)انگلستان(

1828435380

 اين جدول همچنین نش��ان می دهد که جهت اجتناب از تصادفات، با جداس��ازی کاربران راه چه 
جاده هايی بايس��تی طراحی ش��وند. همچنین داده های اخیر را که منعکس کننده ثبت ايمنی آنهاست 
فراهم می سازد. برای مثال، بزرگراه ها موانع میانی جهت کاهش تصادمات رو به رو يا شاخ به شاخ،1 
نواحی کناری محافظت ش��ده جهت اجتناب از تصادمات ش��ديد ناشی از فرار و تقاطع هاي مرکب 
دارن��د )جاي��ی که برخوردهای ش��ديد از بغل2 به حداقل می رس��ند چون تصادفات معمولا ش��امل 
ضربات مختصر، زمانی که وسايط نقلیه در زوايای تند به هم می رسند می شود. همچنین در بزرگراه ها 
کاربران جاده ای آسیب پذير منع ورود دارند. شکل 2 همچنین توضیح می دهد که چه میزان از کدام 

عناصر اين محافظت، روی راه های شوسه يک طرفه و دوطرفه وجود دارد.
اين ها دلالت های سطح بالا هستند که نشان می دهند که خصوصیات مهم راه )مانند وجود يا نبود 
حفاظ میانی( تفاوت عمده ای را در میزان تصادفات جدی و کش��نده ايجاد می کند و نش��ان دهنده 

�. Head to head
�. Side-impact
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جاهايی است که توان های نهفته عمده نظام دار جهت حفظ جان انسان ها وجود دارد.

شکل 2: عناصر طراحی سطح بالای مشابه، در جاده های با استاندارد متفاوت قابل ارزیابی است

ارتقای ایمنی شبکه
مرور راهبرد های ملی کاهش مرگ و میر نشان می دهد در کشورهای با عملکرد بالا انتظار می رود 
که بهبود زير س��اختاری راه همراه با محدوده مناس��ب سرعت در مقايسه با پیشرفت وسايط نقلیه و 
رانندگان و رفتار استفاده کنندگان از جاده، بیشترين اندوخته های جانی و مالی را داشته باشد )جدول 
2(. اين احتمال وجود دارد که در کشورهای با درآمد متوسط و کم، تعادل بین معیارها ممکن است 
به میزان قابل توجهی تغییر کند، و از آنهايی که در اين جا ارائه می گردد متفاوت باشد. با اين حال، 
حتی بررس��ی های مختصر زير س��اختاری در کشورهای با درآمد متوسط و کم، پتانسیل بزرگی را در 

جاده ها جهت بهبود وضعیت نشان می دهد.

جدول 2: منابع کاهش تلفات )3(

انگلستانسوئدهلندشاخص

505944زيرساختار جاده

262035وسايط نقلیه

241516رفتار

65-ساير

100100100جمع
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لینام1 و لاوس��ون2 )2005( برآوردهايی از فوايد بهبود زيرس��اختار و کاهش خطر س��انحه مرتبط 
با س��ناريوهای مختلف، با ارتقای زير س��اختار و مديريت س��رعت کرده اند. در کش��وری که عموما 
اس��تانداردهای رانندگی بالا با بقیه مقايس��ه می ش��ود و جايی که ناوگان وس��ايط نقلیه اغلب ايمن 
می باشد، نه تنها برگشت سرمايه خوبی به دلیل کاهش خطر در تقاطع ها وجود دارد)جدول 3( بلکه 

برگشت سرمايه خوبی به علت کاهش تصادفات ناشی از گريز مركز نیز وجود دارد.

جدول 3: سرمایه گذاری توجیه شده در عناصر مختلف طراحی جاده )4(
سود سالیانه اقدامات

)1000 پوند به 
ازای هر کیلومتر(

سال های 
زندگی 
فرضی

ارزش خالص فعلی٭ 
)1میلیون پوند به ازای 

10 کیلومتر(

تبديل راه شوسه دو طرفه غیر 
هم سطح به بزرگراه ها

30204/6

نصف کردن خطر ناشی از گريز 
در بزرگراه ها

20101/8

چهار راه  های با کیفیت بالا روی 
راه شوسه دو طرفه

64209/4

نصف کردن خطر در تقاطع روی 
راه شوسه دو طرفه

44103/7

نصف کردن خطر ناشی از گريز 
در راه شوسه دو طرفه

20101/8

نصف کردن خطر در تقاطع در 
راه شوسه يک طرفه

29102/4

محافظ میانی در راه شوسه يک 
طرفه با جريان کم

25102/1

محافظ میانی در راه شوسه يک 
طرفه با جريان بالا

25102/1

نصف کردن خطر ناشی از گريز 
مركز در راه شوسه يک طرفه

10100/9

٭ ارزش خالص فعلی3 میزانی را که در آن يک برنامه برای خودش در آينده صرف می کند نشان می دهد.

�. Lynam 
�. Lawson
�. Net Present Value
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پیوست 6 
کاربرد موثر منابع پلیس

منابع اندک پلیس، بايستی به صورت موثر و کارا مورد استفاده قرار گیرد تا ارزش عملیات اجرای 
قوانین مربوط به س��رعت به حداکثر برس��د. اجرای راهبردي قانون، اصول اساس��ی کار پلیسی را به 
عن��وان قس��متی از مداخله بزرگتر و چند س��ازمانی تکمیل می کند اما عموم��ا عملکردهای اجرايی 

بايستی در جهت موارد ذيل باشد:

الف( افزایش قابلیت رویت اجرا
شامل فعالیت های کاملا قابل رويت، عموما قابل مشاهده، و فعالیت های پايش سرعت در محل های 
راهبردي می باشد. ابزار سرعت سنج دستی قابل استفاده توسط پلیسی که کنار جاده ايستاده، همراه 
با وس��یله نقلیه ای که روی آن ابزار رادار متحرک )اجرا در بزرگراه های بین ش��هری خاص( که در 
مورد خطرات سرعت و خطرات رديابی يک يادآور قابل مشاهده و مداوم برای عموم است، جهت 
بازداشتن از رفتارهای سرعتی به کار می رود. حداقل 2 مامور پلیس بايستی در کنار جاده به صورت 
تیمی کار کنند و مديريت موثر ثبت داده ها به طور جداگانه می تواند در انتهای هر جلس��ه مديريت 
س��رعت، توس��ط ناظرين پلیس مستقل در ايس��تگاه های محلی پلیس بررسی شود. همان طور که در 
قس��مت 3 ذکر ش��ده است، اضافه بر حضور قابل مش��اهده گشت پلیس، يک فايده مهم در ترتیبات 

اجرای پنهانی خودکار که به کار گرفته می شود وجود دارد. 

ب( تکرار اجرای پیام های تبلیغاتی مسافرتی
ب��ه رانن��دگان گوش��زد می کند ک��ه خطرات برخورد پلیس )جلب ش��دن( - هر ج��ا و هر زمان - 

بالاست

ج( اجرای سخت گیرانه، بی طرفانه و استوار
بعد از يک دوره اولیه آگاه س��ازی عمومی، اجرای پلیس بايس��تنی س��ختگیرانه، غیر تبعیض آمیز، 
بی طرفانه و اس��توار باش��د. سرانجام، اين مس��اله در عادات رانندگان و سرنشینان، در بزرگراه ها يا 
جاي��ی ک��ه اجرای پلیس قابل پیش بینی می تواند باش��د، منجر به يک تغییر برجس��ته )نه فقط کوتاه 

مدت( خواهد شد.
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د( به اجرا درآوردن مقررات پلیسي
برای کسب حداکثر تاثیر، به اجرا درأوردن مقررات پلیسي بايستی با آموزش متناسب و تبلیغات، 
شامل درگیر بودن مداوم حکومت مركزي، مقامات محلی، رسانه های جمعی و ساير آژانس ها همراه 
باشد. اين به معنی اين است که تبلیغات هدايت کننده، قبل، طی و بعد از فعالیتهای پلیسی با پیام های 
ايمنی که اجرا را تقويت کند بايد وجود داشته باشد. در مراحل اولیه اجرای مقررات جديد مربوط 
به س��رعت و برنامه مديريتی، ممکن اس��ت به جای جريمه کردن، از پخش بروش��ورهای ايمنی در 

مورد رعايت مقررات سرعت جهت آگاه سازی استفاده شود.

ه( آموزش دادن و ایمنی
عملکردهای هدف بايس��تی برای همه ماموران پلیس ترافیکی که به طور مناس��ب آموزش ديده و 
آگاه شده اند به خوبی برنامه ريزی شود. ايمنی بايستی با ملاحظه کافی برای ايمنی ماموران حائل و 
عموم رانندگان، کاربرد ايمن ابزار و انتخاب محل های ارجح کنترل سرعت در نظر گرفته شود. اين 

ابزارها به يک میزان جهت کارکرد دوربین متحرک مورد استفاده قرار می گیرد.

و( موقعیت ها
دستورالعمل ها در خصوص تعیین محل دوربین متحرک يا سرعت سنج دستی نیاز به تدبیر دقیق 
بر اس��اس تاريخچه س��وانح يا ش��کايات اخذ شده از مردم يا پلیس در خصوص عدم رعايت جدی 

سرعت در محل های خاص دارد.
همچنی��ن بايس��تی تعداد قابل توجهی از موقعیت ها ب��رای کار دوربین های متحرک در زمان های 
متفاوت انتخاب شود تا زمان و محل اجرا غیر قابل پیش بینی بوده و تقويت کننده اين پیام باشد که 
اجرای مقررات مربوط به سرعت، در هر جا و در هر زمان رخ میدهد. نیاز است که اين موضوعات 
در يک دس��تورالعمل قابل اس��تفاده برای کاربرد پلیس جمع آوری ش��ود. دوربین های ثابت معمولا 
در موقعیت هايی نصب می ش��وند که تعداد زيادی س��انحه روی داده و يا خطر بالای س��انحه وجود 
دارد. همان طور که در قسمت 3 اشاره شده است، اين تمايل وجود دارد که اين دوربین ها به عنوان 

پیشگیری سوانح در محل های با خطر بالای سانحه به خدمت گرفته شوند.

ز( تصدیق ارزش برقراري مقررات
مهم اس��ت که فرماندهان پلیس و همه مقامات از هزينه اجرا که با هزينه فوريت هاي پزش��كي و 
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اورژانس به دنبال سوانح، درمان طبی و بازتوانی مصدوم حاصل می شود آگاه شوند. اجرای راهبردى 
می تواند منجر به کاهش نسبت رانندگانی که از محدوده سرعت تجاوز می کنند شود.

هدف، ايجاد اين احس��اس اس��ت که خطر توس��ط پلیس متوقف ش��دن و جريمه شدن از هزينه 
دردس��ر تغییر رفتار به منظور پذيرش فعالانه حدود س��رعت مناسب، بیشتر می باشد. اين پیام ها بايد 
قس��متی از جلس��ات داخلی توجیهی پلیس و کارگاه های ايمنی راه چند رشته ای در برگیرنده پلیس 

را تشکیل دهد.



راهنماي عملي خوب ایمنی راه
نسخه 1- فوریه 2008

مديريت س��رعت- يک راهنمای ايمنی راه برای تصمیم گیرندگان و ش��اغلین حرفه ای مربوطه 
می باشد که تحت رهبری گروه جهانی ايمنی راه 1 فراهم شده و سومین سری از راهنماهای »عملکرد 
خوب« می باشد که به وسیله کنسرسیوم رسمی سازمان بهداشت جهاني 2، بانک جهانی، بنیاد خودرو 
و جامعه تهیه ش��ده اس��ت و به عنوان بخشی از انجمن ايمنی راه سازمان ملل متحد می باشد. علاوه 
بر اين آخرين جلد از س��ری های مربوطه، اين فرصت را ايجاد كرده تا نس��خه های الکترونیک دو 
راهنمای قبلی: کلاه ايمنی و نوش��یدن مش��روبات الکلی و رانندگی را به زبان انگلیسی همراه با همه 
ترجمه های اخیرا منتشر شده فراهم نمايیم. با انتشار راهنماها برای موضوعات اضافه شده در آينده 
و ترجمه های جديد ما برای انتش��ار نس��خه های به روز ش��ده روي لوح فش��رده به صورت دوره ای 

برنامه ريزی می کنیم. ما امید داريم که اين لوح فشرده ابزار مفیدی برای شما بوده باشد.

�. Global Road Safety Partnership
�. World Health Organization
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A

Acceleration شتاب
Accident تصادف
Accurate دقیق
Achieve دست يافتن
Acronym فرم كوتاه
Action اقدام
Administration اداره کل
Advocacy جلب حمايت
Agency مؤسسه
Analyze تحلیل کردن
Apprehend توقیف کردن
Approach رويکرد
Argument مباحثه، استدلال
Arrangement تنظیم
Arterial Road شاهراه

فرهنگ اصطلاحات کاربردی )انگلیسی - فارسی (



303

Assessment ارزيابى
Attitude نگرش
Attributable Fraction خطر منتسب )جمعیتی(
Available در دسترس
Average speed سرعت متوسط
Awareness اگاهى

B
Barrier مانع
Behavior رفتار
Beltway راه كمربندي
Break Even Analysis تجزيه و تحلیل نقطه سر به سری
Burden هزينه سربار- بار

C
 Car Occupant سرنشین خودرو
Carriageway راه ارابه رو
Case series مرور موارد )نوعی مطالعه توصیفی(
Casualty صدمه، تلفات
Challenge چالش
Chief executive مدير اجرايی
Classify طبقه بندى کردن
Clue راهنما
Collaboration همکارى
Collision تصادم
Commercial driver راننده تجارى
Commitment تعهد، ارتکاب
Compliance پیروي کردن
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Conceptual مفهومى، ادراکى
Conclusion نتیجه گیری
Confidence Interval حدود اطمینان
Confiscation توقیف، مصادره
Consequence پي آمد
Consult مشورت کردن
Contributory factor عامل كمك  كننده 
Control شاهد
Convention معاهده
Convince متقاعد کردن
Cost - Utility هزينه کاربرد
Cost-benefit پر منفعت
Cost-effectveness هزينه اثربخشی
Court   دادگاه
Crash سانحه
Criteria معیار
Criticism انتقاد
Crucial تعیین کننده
Current فعلى

D
Data داده- داد ه ها
Death فوت
Default حالت پیش فرض
Demerit point امتیاز منفي
Demography جمعیت شناسى
Demonstrate نمايش دادن
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Q
Quality of life کیفیت زندگی
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Speed Ramp سرعت گیر
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Speeding تندراني
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313
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Local roads راه هاي محلى
Behavior رفتار
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Traffic calming روان  سازي ترافیك 
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Speed Ramp سرعت گیر
 Car Occupant سرنشین خودرو
Hierarchy سلسله مراتب، طبقه بندي
Gauge سنجیدن



321

Policy-maker سیاست گذار
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Impact ضربه، اثر
Road Protection Score ضريب ايمنی راه
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Argument مباحثه، استدلال
Engage متعهد کردن
Convince متقاعد کردن
Sanction مجازات، جريمه
Protection محافظت
Splitter  Islands محل ايست عابر پیاده در وسط خیابان
Environment محیط
Hazard مخاطره
Reluctance مخالفت، بي میلي 
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Passenger مسافر
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Feature  ويژگى، خصوصیات
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Burden هزينه سربار- بار
Cost-effectveness هزينه اثربخشی
Cost - Utility هزينه کاربرد
Collaboration همکارى
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