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    چکیده
در  و مجررو  مصردوم ونیرلیهرا مو ده ونیرلیم 1.23است و باعث مررگ سرالانه  یمرگ و ناتوان یاصل لیاز دلا یکی یحوادث رانندگ  مقدمه:

 یرخ مر شرهریونمیان تصادفات دردر  یاز تصادفات رانندگ یاز تلفات و جراحات ناش یحال، بخش قابل توجه نیدر هم شود.یسراسر جهان م

 .شودیمدرصد منجر به جر   60شهری منجر به فوت و درصد تصادفات درون 9ن حدود مرکز آمار ایرا 1393براساس گزارش سال  دهد.

 شده است. تدوین ییایاطلاعات جغراف ستمیبا استفاده از س شهری در شهر اردبیلالگوهای تصادفات درون با هدف بررسی مقاله  هدف:

همچنین  از پلیس راهنمایی و رانندگی اردبیل و نیاز مطالعه دی مورهاداده .تحلیلی است -پژوهش حاضر یک مطالعه کمی  روش شناسی:

ای ه. از شاخصاده شداز نقشه مناطق شهر اردبیل برای نمایش توزیع حوادث استف پایگاه داده شهرداری و مرکز آمار ایران استخراج شد.

 برای تمرکز ز متوسطده شده است، از آزمون مرکترین همسایه، موران محلی و موران جهانی برای تعیین الگوی توزیع حوادث استفانزدیک

. اده شده استث استفحوادث و از آزمون بیضی انحراف برای جهت توزیع استفاده شده، و از آزمون تراکم کرنل برای شناسایی کانون حواد

 انجام شد. ARC-GISو   SPSSیافزارهابا استفاده از نرم یآمار لیو تحل هیتجز

 .باشدمی اردبیلشهر  قلمرو جغرافیایی  ش:قلمرو جغرافیایی پژوه

-بی، آسشهریندرو یاز نظر تصادفات رانندگ اردبیل یو شرق شمالی هیحاشنتایج پژوهش نشان داد که بخش مرکزی، : ها و بحثیافته
-های تصادفیری کانونگشکل هستند که منجر یمحل اکثر حوادث رانندگ ها و بلوارهاها، میدانتقاطع .نواحی شهر اردبیل هستند نیرتریپذ
 3و  2شود و مناطق یمدیده  1و  4دهد که بیشتر تمرکز نقاط تصادفی در منطقه ، همچنین تحلیل فضایی تراکم کرنل نشان میشوندیم خیز

 از تراکم کانون تصادفی کمتری برخوردار هستند.

 یآن را م یامدهایاهش پکجهت هستند،  یرکه تصادفات اجتناب ناپذ ییاز آنجاکه  دهدمی نشان پژوهش از حاصلنهایی  نتایج گیری:نتیجه

 الگوهای خاص توان،می ترهای دقیقها و رویکردهای نوین و نیز استفاده از سیستم اطلاعات جغرافیایی و دادهبا بکارگیری روشتوان با 

 شهری را جهت کاهش تصادفات و ارائه راهکارها را شناسایی کرد.تصادفات درون

 

ژه  .شهری، راهنمایی و رانندگی، اردبیلتحلیل فضایی، تصادفات درون ها:کلیدوا

http://www.jget.ir/
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  مقدمه
بیشترین علت یکی از دهند که در آن ترافیک مناطق شهری امروزه بیش از نیمی از جمعیت جهان را تشکیل می

 یم یرر به مرگ و م( که منجRTA) 1یدهد. نرخ تصادفات جاده ارا تشکیل می جمعیت ساکن شهرهامرگ در میان 

است  یرمرگ و م یعلت اصل یاکند که تصادفات جاده یم یانب 2013-2004 ی. داده هایابد یم یششود هر سال افزا

میلیون نفر و آسیب  2/1که باعث مرگ و میر سالانه بیش از ( 2017)هیدر و همکاران،  جهان قرار دارد 9که در رتبه 

. طبق برنامه جهانی (Mahata et al, 2019: 1; Ghandour, 2019: 178)شود یمیلیون نفر در جهان م 50رساندن به 

ای نامگذاری نموده است، اهداف توسعه پایدار سازمان را اقدام برای ایمنی جاده 2011 -2020سازمان ملل متحد دهه 

است  2020ال ملل متحد در تلاش برای ایجاد شهرهای امن و کاهش تعداد تلفات تصادفات وسایل نقلیه تا س

(Ghandour, 2019: 179). 

که  یاست، در حال یاز تصادفات رانندگ یمرگ ناش یلیونم 1.35سالانه  2بهداشت یبر اساس گزارش سازمان جهان

 یبا کشورها یسه(. در مقا2019 ی،گردد )سازمان بهداشت جهان یدر حال توسعه برم کشورهای به( ٪93) یتاکثر

 یرتعداد مرگ و م ی،گزارش شده با خسارت مال تصادف یلیونم 2به  یکر نظر گرفتن نزدمانند آلمان، با د یی،اروپا

به نقل از گولزه و  2021، اداره آمار آلماناست ) 2020در سال  2.219نسبتاً کم با  یاز تصادفات رانندگ یناش

ای، یکی ای اخیر، تصادفات جادههها، در سال(. با توجه به مطالعه جهانی از علل مرگ و میرها و آسیب2022همکاران، 

ها سازمان جهانی بهداشت در مورد ایمنی جاده 2013از علل مرگ و میر زودرس در کشور ایران است. گزارش سال 

در  34.1دهد که میزان مرگ و میر ناشی از حوادث ترافیکی در ایران بسیار بالاتر از میانگین جهانی است )نشان می

. بر این اساس کشور ایران یکی از کشورهای دارای بالاترین (Saadat, 2019: 149)( 100000در  18در مقابل  100000

 نرخ تصادفات در جهان است. به طوری که، میزان مرگ و میر ناشی از این امر تقریباً دو برابر کشورهای اروپایی است

ثبت نام شده، سالانه  یکلتدرو و موتورسخو یلیونم 19با داشتن  یران. ا(2576: 1398)ابدالی و رمضانی حاجی محله، 

( آمار تصادفات 1. شکل )(2017)شفابخش و همکاران،  کند یخسارت وارد م یتصادفات جاده ا یلهزار نفر به دل 24

( آمار تصادفات منجر به 1دهد، همچنین جدول )را نشان می 1390 -94های منجر به فوت، جر  و خسارت بین سال

؛ نیروی 1394دهد )مرکز آمار جمهوری اسلامی ایران، را نشان می 1390 -93های ن سالفوت، جر  و خسارت بی

(. شهر اردبیل جزو شهرهای 2576: 1398؛ ابدالی و رمضانی حاجی محله، 1394انتظامی جمهوری اسلامی ایران، 

ها در تصادفات درون درصد مرگ و میر 64پیشتاز در زمینۀ تصادفات درون شهری در کشور ایران است برای نمونه، 

درصد است، بسیار تأمل برانگیز است.  22دهند. در مقایسه با کل کشور که تنها شهری را عابران پیاده تشکیل می

های ایمنی ضروری است تا تحقیق در مورد تصادفات درون شهری در شهرها برای شناخت بزرگی مشکل و ویژگی

ت د. از این رو، در این مقاله تلاش می شود که الگوهای تصادفاهای مناسب کمک کنگیری سیاستبتواند به شکل

را تجزیه و تحلیل کرده و الگوهای فضایی تصادفات شهر اردبیل را درک  1395شهر اردبیل در طول سال  شهری،درون

 کرد.

                                                 
1 road traffic accidents 
2 WHO 
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 1394رکز آمار ایران، مأخذ: م. 1390 -1394های کل تصادفات درون شهری کشور منجر به فوت، جر  و خسارت بین سال .1شکل 

 

 1385 -93های شهری ایران منجر به فوت، جر  و خسارت بین سالدرون 1کل تصادفات .1جدول 

 کل تصادفات درون شهری

 کل تصادفات سال
 منجر به جر  منجر به فوت

 منجر به خسارت
 تعداد مجرو  تعداد تصادف تعداد فوت شده تعداد تصادف

1385 646851 1307 1427 93789 115378 551755 

1386 601896 1348 1471 94943 113228 505605 

1387 623447 1442 1700 108551 128939 513454 

1388 539755 3436 4951 128142 161373 408177 

1389 530296 8008 9810 294895 320928 227393 

1390 270015 4117 4457 151421 169850 114477 

1391 296116 4533 5061 165650 189778 125933 

1392 193427 1419 1545 90792 107159 101216 

1393 162637 1244 1331 82374 97070 79019 

 1394مرکز آمار ایران، مأخذ: 

 

خیز و های حادثه( در پژوهش خود با استفاده از سیستم اطلاعات جغرافیایی، مکان2002) 2ترزی و کارساهایم

 های تصادفی را در طول جاده اسپارت و آنتالیا شناسایی و تحلیل نمودند.کانون

های مختلف ترکیه پرداخت و به این ای میان ایالت( در پژوهش خود به تحلیل فضایی ناامنی جاده2009) 3اردوغان

های ترکیه دارای الگوی تصادفی خاصی نیست، زیرا های در ایالتومیرهای جادهنتیجه دست یافت که تصادفات و مرگ

 ها از جمله استانبول، انکارا و آنتالیا بیشتر است.های ارتباطی بعضی از استانها در جادهتوزیع فضایی آن

عوامل مؤثر در شدت تصادفات  ییشناسا یبرا ینماش یادگیری هاییتم( از الگور2020و پوجا ) یاسین یقتحق

تجربه و سن راننده(  یننور )همچن یطروز و شرا یطیمح یجنبه ها یژهکه به و یافتند. آنها درکندیاستفاده م یاجاده

در  یمشابه هاییافتهکند.  یکمک م یافتهه نتوسع یدر کشورها یاز تصادفات رانندگ یناش یبآس یتبه شدت به وضع

                                                 
شدگان و مجروحان در شود و تعداد فوتدر تصادفاتی که تعدادی فوت و تعدادی دیگر مجرو  می شوند، آمرار منجرر به فروت ثبت می -1

 شدگان و مجروحان مربوط به لحظه وقوع تصادفات است.تعداد فوت شود.های ذیربط منظور میستون
2 - Terzi & Karsahim 
3 - Erdogan 
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( به دست 2020و همکاران) فونتاستوسط کار  یتانیامنطقه اسکاتلند و بر یبرا یزن ییو روشنا ییآب و هوا یطمورد شرا

 آمده است.

خوشه  یاهیکده از تکنبا استفا ییرا در هونولولو، هاوا یادهتصادفات عابر پ ییفضا یالگوها( 2007) یاماشیتاو  یمک

و  کرده سهیمقا یسلسله مراتب یبندخوشه هاییکبا تکن . آنها این تکنیک راکردند یلو تحل یهتجز K-means یبند

 هستند. یدمف یمنیا یقاتتحق یبرا ییفضا یلتحل یکه هر دو در ابزارها کنندیم یشنهادپ

در سال  یزمان -ینمکا یهاو روش GISاز  با استفاده یدر مورد تصادفات رانندگ یامطالعه( 1996جونز و همکاران )

عدم وجود  یاجود و ییشناسا یبرا Kتابع  یلمطالعه از روش تحل ین. در اداده انددر نورفولک انگلستان انجام  1996

 یندر ا دفات راتعداد تصا تندمتمرکز، توانس یاتصادفات خوشه یافتناستفاده شد. محققان با  یانقاط حساس خوشه

 .دهندنقاط کاهش 

انجام شد. محققان از  1یاهمناطق س یافتنبا هدف  یکدر بلژ یادر مورد تصادفات جاده (2004استینبرگ )مطالعه 

 ینهمچن .کنند یداآنها، توانستند نقاط داغ را پ یسهو مسطح استفاده کردند و با مقا یخط یاخوشه یلتحل یهاروش

جاده را در اطراف  یبازساز یقتحق ینمطالعه ذکر شد. ا یندر ا یمسطح و خط یاخوشه یهاروش معایبو  یامزا

 کرد. یلواقع در مرکز شهر تسه یخیمناطق تار

 یندبه فرآ تواندیوزن م یینتع یبرا تحلیل فضاییکه روش  دهدینشان م (2011نتایج تحقیق حقیقت )

دهنده را در ند و اقدامات کاهشراه کمک ک یریتمد بندییت( مانند اولوRSA) 2جاده یمنیا یلدر تحل گیرییمتصم

 افراد در برابر تصادفات ارائه دهد.  پذیرترینیببرابر آس

 یشده و الگو ساده یرا در سه شبکه فرض یکیشده تصادفات تراف یسازیهشب یالگو 603 تعداد (2013) یائولو و 

 یدادوربر  یمبتن یکردو رو یوندپ ییژگو یکردکردند. آنها از رو یلو تحل یهسال تجز 2در هنگ کنگ در  یتصادف تجرب

بر  یمبتن یکردو رو یوندپ یژگیو یکردداد که رو نشان یجمناطق داغ استفاده کردند. نتا ییشناسا یبر شبکه برا یمبتن

 ارد.دوجود  یکرددو رو ینا ینب یاعمده یهامحدود شبکه معمولاً سازگار هستند، اما تفاوت یدادرو

 نتایج .پرداخته استدر شهر آتن  2017-/200 یسالها یتصادفات رانندگ یهاه دادهمطالع هب( 2022ایمپرسیمی )

 یانر طول سالده و دشاند در مرکز شهر واقع داده یرا در خود جا یادیکه تعداد تصادفات ز ینشان داد که اکثر مناطق

نند ما یاصلاتنقاط مو و یو رانندگ ییها، علائم راهنماها، توقفمانند گذرگاه فیکنقاط ترا اند.بوده یدارپا یمتماد

حوادث  با ییبالا یبا حوادث مرتبط هستند. در مقابل، موسسات آموزش و پرورش همبستگ یزاتوبوس ن یهایستگاها

 .نشان ندادند

ه این بان پرداختند و های شهر اصفهای به بررسی دلایل تصادفات در بزرگراه( در مقاله1391آبادی و همکاران )زنگی

ت حق دم رعایعهای درون شهری اصفهان، عدم توجه به جلو، ترین دلایل تصادف در بزرگراهیجه رسیدند که بیشنت

ا به ها رگراهر بزرتقدم و عدم رعایت فاصله طولی است. در این میان سبقت و سرعت غیرمجاز بیشترین تصادفات فوتی د

 اند.خود اختصاص داده

رداخت و پ 1386فضایی تصادفات درون شهری و برون شهری کشور در سال ( به بررسی پراکنش 1391علی گلی )

د دارد. ی وجوبه این نتیجه رسید که در سطح کشور الگوی مختلف فضایی در وقوع تصادفات درون شهری و برون شهر

ز اناشی  ومیرهای جمعیتی متراکم از سرانه مرگسنجش تأثیر چگالی جمعیت نشان داد که برخلاف تصور کانون

 ز است.متمرک های معنادار مرگ و میر بر نواحی کم جمعیت و با چگالی کمتصادف کمتری برخوردار هستند و خوشه

ای به تحلیل تصادفات منجر به فوت موتورسیکلت سواران در منطقه ( در مقاله1398ابدالی و رمضانی حاجی محله )

زیع فضایی تصادفات منجر به مرگ موتورسیکلت سواران در شهرداری تهران پرداختند و به این نتیجه رسیدند که تو 6

                                                 
1 black zones 
2 Road Safety Analysis 
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باشند، همچنین توزیع فضایی تصادفات بطور قابل توجهی با تغییر در تراکم ای میتهران به صورت خوشه 6منطقه 

 جمعیت در قطعات مختلف متفاوت است.

با  م یک وسیلهکه در آن دست کگویند شهری میشهری به حادثه ترافیک خیابان و یا تصادف درونتصادفات درون

نی یا  آسیب جاعمولاًمیک وسیله نقلیه دیگر، یا با یک کاربر )استفاده کننده( و یا با یک جسم ثابت در درون شهر که 

 (.15: 1396مالی در پی دارد، برخورد کرده باشد )رسولی، 

 یموتور یهلنق یلساوتفاده روزافزون از انبوه و اس یدفعال است و با تول یقاتیحوزه تحق یک یسوانح رانندگ یبررس

ای ایمنی العملهطی دهه های گذشته پژوهشگران دیدگاه های متفاوتی را برای توسعه دانش و دستورآمده است.  یدپد

ه سایل نقلیمنی وجاده ها اتخاذ کرده اند. در سالهای اخیر برخی از پژوهشگران با شناسایی مولفه های خطر بر ای

ست ااسا ممکن طط اسداده اند . با این وجود بسته به تعداد تصادفات بدون در نظر گرفتن عوامل محی تحقیقاتی انجام

ینکه چه اهد و داطلاعات محدود و حتی مغرضانه ای در مورد مکانهایی که اقدامات ایمنی مورد نیاز هستند ارایه 

موقعیت  صادفات درتضایی قرار نمیگیرد و ارتباط ف تدابیری بهتر است برای بهبود ایمنی راه ها انجام شود مورد استفاده

ای ه از مدلهستفادهای خاص تاثیری در شناسایی مقاطع حادثه خیز ندارد از این رو پژوهشگران در سالهای اخیر با ا

 (1401فضایی مکانی مدلهای سنتی را توسعه داده اند. )خاکسار و همکاران، 

 یجهنت رد و درک یمختلف بررس یهاان آنها را با در نظر گرفتن جنبهتویعلل تصادفات، م یلو تحل یهتجز یبرا

خطر  یابیارز یهامدل یمتنظ تواندیم یتصادفات رانندگ یبررس یهاجنبه از یکیرا نشان داد.  یمتفاوت یها یوابستگ

مختلف  واملع مختلف یقاتجنبه، تحق ینباشد. با در نظر گرفتن ا یتصادف خودرو بر اساس اطلاعات رفتار رانندگ

 ینهمزدر  یژهو )به درووچند خ یا یک یکیالکتر یخراب یامانند آب و هوا، انسان، مواد  ی،در تصادفات رانندگ یرگذارتأث

به  ینجنبه انسا یاده به عنوان رانن یدر تصادفات رانندگ یرگذارتأث یکرده اند. عامل اصل یخودران( را بررس یرانندگ

 یهااز جنبه ارییبس یلبه دل یدر نقش تصادفات رانندگ یانسان یهاجنبه بینیشیشود. پ یشناخته م یطور کل

عوامل  ینااز  یها دشوار است. تعدادآن یریگاندازه یو چگونگ یاحتمال یاتتجرب تلفمخ هایینهو زم یانسان یتماه

 یگرالعمل و موارد دعکس یتلقاب ی،ولانطدر مسافت  یرانندگ یر،عنوان دانش در مورد مسمرتبط با تجربه به یانسان

 (.2019ذارند. )گیم یربر خطر تصادف تأث( 2019) و همکاران یقات گیولنکه توسط تحق شوندیم ییشناسا

 واستارخنخست است. هدف  یبحران جهان یجهسازمان ملل متحد شامل دو هدف خاص در نت یداراهداف توسعه پا

، 2030 ا سالتکند که یم یاناست. هدف دوم ب یز تصادفات جاده اا یناش یو جراحات جهان یرکاهش تعداد مرگ و م

قل، با ل و نحم یستمداشته باشند. س یدسترس یدارمقرون به صرفه، در دسترس و پا یمن،ا یلهوس یکبه  یدهمه با

 یاراد دافراکودکان،  مانند زنان، یرپذ یبآس یهایتکه در موقع یافراد یبرا یژهها، به وجاده یمنیتمرکز بر بهبود ا

 مودهدف  یژهبه و اهداف، یناز مناطق جهان، ا یقابل توجه در برخ یشرفتپ یرغمو سالمندان قرار دارند. عل یتمعلول

 (2022)یونس و عبدالکریم،  به آن فاصله دارند. یدنهنوز تا رس

به  ده، مربوطا راننبرتبط شوند: مبا توجه به اداره ایمنی ترافیک شهری، علل تصادف رانندگی به سه نوع تقسیم می 

موارد  دیگر وخودرو و شرایط بد محیطی. عوامل مرتبط با راننده شامل خطای شناخت، خطای تصمیم، خطای عملکرد 

لایل ده و سایر له نقلیاند از: مربوط به تایر یا چرخ، ترمز، فرمان هدایتی وسیشود. عوامل مرتبط با خودرو عبارتمی

نع ستگی، موااف، برجهای نرم و صاند از: جادهبا شرایط نامناسب محیطی برای تصادفات عبارتدیگر. دلایل مهم مرتبط 

  . (Lee et al, 2018: 1)ها و... است قابل مشاهده، مه، باران، برف، طراحی جاده

 

 خیزهای تصادفتحلیل فضایی کانون
ا میزان بالای تصادفات رانندگی است. محدوده های تصادفی بیانگر یک مکان بخیز یا کانونهای تصادفاصطلا  مکان

این مکان بخشی از شهر، یک خیابان یا یک بزرگراه و یا چند خیابان مجاور یکدیگر و حتی ممکن است یک پیچ 

های کوچک با . تعریفی دیگر این اصطلا  را معادل مکان(2577: 1398)ابدالی و رمضانی حاجی محله،  خطرناک باشد
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در طی . (Seidel et al, 2018: 79)ساله دانسته است بینی، حداقل در یک دوره زمانی یکیاد قابل پیشتعداد تصادفات ز

های ای مورد بررسی گسترده قرار گرفته است و روششصت سال گذشته، موضوع تجزیه و تحلیل نقاط حادثه جاده

های غیرفضایی ترین رویکردها، تکنیکیجتوسعه یافته است. از لحاظ تاریخی، را (HSID)های مختلف شناسایی کانون

ترین تکنیک بوده است، جزئیات مربوط به ساختار اصولی جاده و توجه به تصادفات رانندگی است. احتمالا ساده

ای به واسطه تعداد است. در این رویکرد، خطر حادثه جاده 1شناسایی این نوع روش به اصطلا  روش فراوانی تصادفات

. (2578: 1398)ابدالی و رمضانی حاجی محله،  شودیک دوره مشخص رخ داده است، تعیین میحوادثی که در طی 

است. روش نرخ تصادفات، تعداد تصادفاتی را که  2روش دیگر همانند روش مفهوم فراوانی تصادفات، روش نرخ تصادفات

-نیز در تجزیه و تحلیل آن در نظر می کند، اما علاوه بر این، حجم ترافیک راافتد را حساب میدر بخش جاده اتفاق می
گیرد. با این حال، برخی از اشکال آشکار در هر دو روش وجود دارد، مانند عدم توجه به نوسانات تصادفی تعداد حوادث. 

از عملکرد بدتری  HSIDهای از دیدگاه آماری، هر دو روش نرخ تصادفات و فراوانی تصادفات در مقایسه با سایر روش

. با وجود این، معمولاً هر دو روش فراوانی تصادفات و نرخ (Montella, 2010: 575; Ryder, 2017: 65)هستند برخوردار 

گیرند و از محبوبیت و سهولت تفسیر برخوردار است. احتمالاً یکی تصادفات با این وجود هنوز هم مورد استفاده قرار می

 3های تصادفی، استفاده از یک مدل آماری به روش تجربی بیزیونهای شناسایی کانترین تکنیکترین و کاربردیاز مهم

های شناسایی کانونی، از جمله نرخ شود که روش تجربی بیزی سایر روشاست. بر اساس شواهد آماری استدلال می

ایی های فضهای تشخیص کانون کلاسیک اغلب جنبهشود. با این حال، تکنیکتصادفات و فراوانی تصادفات را شامل می

گیرند، از جمله مکان واقعی حوادث فردی، صرف نظر از ساختار اصولی جاده و الگوهای حوادث را نادیده می

(Whitelegg, 1987: 167; Flahaut et al, 2003: 999; Ryder, 2017: 65).  با پیدایش سیستم اطلاعات جغرافیایی و

های های دیجیتال، محققان از روشو همچنین نقشه های جغرافیایی کدگذاری شدهدسترسی دقیق و بیشتر به داده

 ;Anderson, 2009: 340)اند های تصادف خیز استفاده کردههای فضایی برای شناسایی کانونتجزیه و تحلیل داده

Okabe, 2009: 9). 

اه حل رسل به حادثه و با تو یوهایسنار یستماتیکس یلتوان با تحل یاحتمال وقوع تصادف و شدت آن را اغلب م

موثر  یها یتراه و فعال یمناسب طراح یها یوهمناسب، ش یککنترل تراف یدستگاه ها یریمناسب شامل بکارگ یها

 یالگوها یلتحل و یهموثر مستلزم تجز یحل ها هرا یجادا یفهحال، وظ ینکاهش داد. با ا یو رانندگ ییراهنما یسپل

 )چنگ و یدست آدبه  یمکان یاستفاده از فناور یقاند از طرتو یاست که م یکیدر منطقه حوادث تراف یو زمان یمکان

 یلو دلا رد مکانرا در مو یتصادفات، چه در زمان و چه در مکان، اغلب سوالات یتصادف یرغ یع(. توز2008واشنگتن، 

الگوها و  ییبه شناسا ییمرسوم، تفکر فضا یها. برخلاف روش(2009)شرمن و همکاران، کند یم یجادا نآن مکا

 (.2011)پراساناکومار و همکاران،  کندیالگو کمک م هاییژگیو یلدلا یشنهادپ

که  یاامتداد جاده ییحمل و نقل است. شناسا یرساخترشد در بخش ز یرمنتظرهغ یمنف یامدپ یک یتصادف جاده ا

توسعه  یگام برا ین( اولشودیتصادف شناخته م یاهبه عنوان نقاط س ین)همچن افتدیدر آن تصادفات مکرر اتفاق م

 یاهنقاط س ییشناسا یبرا یمتعدد یلیتحل هاییکتکن وگذشته، ابزارها  یهااست. در طول دهه تریمنا یاشبکه جاده

نه تنها در  ییتوانا یل( به دلGIS) یاییاطلاعات جغراف یستمابزارها، س ینا یاناند. در متصادف به کار گرفته شده

بر  یمتک اریآم یبا استفاده از ابزارها یچیدهپ ییفضا هاییلانجام تحل یبلکه برا ی،مکان ها به صورتو ارائه داده یرهذخ

 یهاتجسم داده یمحبوب برا یابزار GIS یفناور (2022)عزیز و رام،  است. یزمتما یاییشده جغرافارجاع یهاداده

 شودیاستفاده م یکیتراف یهاانساز آژ یارین رو توسط بسینقاط داغ بوده است و از ا یلو تحل یهتصادف و تجز

-کند تا بخشیکمک م یمنیبه متخصصان ا یو زمان یتصادف مکان ی. درک الگوها(2010)گانشکومار و دیپ تیجایان، 
 عنوانها به بخش یندهند. ا یصمشابه تشخ یمکان ها یربا سا یسهمقا یدارند، برا یشتریرا که تعداد تصادفات ب ییها

                                                 
1 - Crash Frequency (CF) 
2 - Crash Rate (CR) 
3 - Empirical Bayesian (EB) 



 123  و همکاران ابدالی.. / .شهریتصادفات درون ییفضا لیتحل 

به نقل از شفابخش و همکاران،  2008؛ ایلویک و همکاران، 2013)مهیمنی و همکاران، وند ش یم یفنقاط داغ تعر

2017.) 

 

 الگوهای فضایی تصادفات درون شهری
. در 3ایو الگوی نقطه 2ای، الگوی خوشه1اند از: الگوی پراکندهخیز عبارتهای تصادفترین الگوهای فضایی کانونمهم

ای یا متمرکز نیستند. برای مثال اند و خوشهع تصادفات در سرتاسر محدوده گسترده شدههای وقوالگوی پراکنده، مکان

ها و شرایط های طراحی شریانها تصادفات رخ داده است که به سبب ویژگیهایی که در سرتاسر آنوضعیت خیابان

پذیری را نیز در آینده سیبای نیست، در نتیجه همان ویژگی آهاست. رخدادهای داخل کانون خوشهمحیطی این مکان

-ای در یک یا چند فضای ویژه در داخل محدوده کانون به وجود میای، کانون را به صورت خوشهدارند. الگوی خوشه
های خطرناک را ذکر نمود که ممکن است کانون شماری های مسافربری و یا پیچها، پایانهتوان پایانهآورد. برای مثال می

یابد. برای خیز بر یک مکان خاص انطباق میای از کانون تصادفای، الگو ویژهنقلیه باشد. الگوی نقطهاز تصادفات وسایل 

آیند. مثال یک مکان جاذب سفر واقع در مرکز شهر از این نوع است که همه تصادفات در یک مکان ویژه به وجود می

: 1398)ابدالی و رمضانی حاجی محله،  دهدمی ( سه نوع الگوی توزیع فضایی تصادفات درون شهری را نمایش2شکل )

2577). 
 

 
 (.1398)ابدالی و رمضانی حاجی محله،  سه نوع الگوی پراکنش فضایی تصادفات درون شهری. 2شکل 

 

 شناسیروش
شهری  عه، جمعیت آماری شامل تصادفات رانندگی دروندر این مطال تحلیلی است. -پژوهش حاضر یک مطالعه کمی

س از پلی عهز مطالی مورد نیاهامحدوده شهر اردبیل است که همه آنها مورد مطالعه قرار گرفتند. داده در 1395سال 

وع یق محل وقرس دقراهنمایی و رانندگی اردبیل و همچنین پایگاه داده شهرداری و مرکز آمار ایران استخراج شد. آد

. ستخراج شدگی، ار اسناد پلیس راهنمایی و رانندحوادث با استفاده از مختصات جغرافیایی و نقاط کمکی ثبت شده د

 یه شد. دروطه تههای مربهای ثبت شده و مختصات جغرافیایی محل وقوع حوادث؛ نقشهبنابراین، با استفاده از آدرس

افزار رمنو همچنین از  Arc GISافزار الب نرمقگرافیکی در  -های آماریوتحلیل اطلاعات این پژوهش از روشتجزیه

Excel اند از:های مورد استفاده در این پژوهش عبارتترین آزمونبهره گرفته شده است. مهم 

توان به عنوان معیار تقریبی برای مقایسۀ توزیع فضایی انواع گوناگون نقطۀ مرکز متوسط را می :4مرکز متوسط

فات از این جمله است. میانگین گیری جابجایی فضایی تصادمتغیرها یا برای بررسی تصادفات به کار گرفت. اندازه

 (:1شود. رابطه )( محاسبه می1مرکزی به صورت رابطه )

 

                                                 
1- Dispersed 
2- Clustered 
3- Hotpoint 
4- Mean Center 
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برابر با تعداد کل عوارض موجود در لایه مورد تحلیل است. میانگین مرکزی وزنی  n، و yو  xمختصات  و  در اینجا 

 (2شود. رابطه )( محاسبه می2نیز مطابقه رابطه )

 
بعدی محاسبه رت سه( میانگین مرکزی را به صو3توان از طریق رابطه )را نیز داشته باشیم، آنگاه می zاگر مختصات 

 (:3نمود. رابطه )

 
است. خروجی این ابزار تحلیلی یک لایه جدید خواهد بود که در آن نقطه میانگین مرکزی  iوزن عارضه  در اینجا 

 (.104: 1390ی، وجود دارد )عسگر

دار بوده ای هستند که ممکن است جهتهای جغرافیایی در فضا به گونهتوزیع بسیاری از پدیده :1بیضی انحراف معیار

به طور جداگانه و مستقل  yو  xتوان با محاسبه واریانس محورهای ها را با دایره نشان داد. در این مورد میو نتوان آن

ای از نقاط یا گیری روند در مجموعهدر فضا را نشان داد. روشی که معمولاً برای اندازه هاروند و جهت توزیع پدیده

به طور جداگانه است. این دو مقدار محورهای  yو  xشود محاسبه فاصله استاندارد در جهت نواحی به کار گرفته می

نوان بیضی انحراف استاندارد نیز نام برده کنند. از این بیضی به عگیرد تعریف میای که توزیع عوارض را در برمیبیضی

شوند. از میانگین مرکزی برای تعیین محورهای بیضی محاسبه می yو  xشود، زیرا در این روش استاندارد مختصات می

داری برخوردارند آن را شناسایی نماییم. دهد که اگر توزیع عوارض در فضا از الگوی جهتاین بیضی به ما امکان می

ها دریافت، بیضی انحراف استاندارد را هم بر اساس مکان ها را با نمایش اولیه آنتوان تا حدودی جهت دادهیاگرچه م

ای برای دادن وزن به ها محاسبه نمایند. در صورتی که خصیصهها و تأثیر خصیصه معینی بر آنعوارض و یا مکان آن

اید. آزمون بیضی اف استاندارد وزنی را محاسبه کردهمکان عوارض استفاده نمایید در این صورت روش بیضی انحر

 (:4(. رابطه )88 -94: 1390شود )عسگری، ( محاسبه می4انحراف معیار با استفاده از رابطه )

 
د کل عوارض در لایه برابر با تعدا nبه ترتیب میانگین مرکزی عوارض و  } ,{بوده و  iمختصات  در رابطه فوق 

 (:5شود. رابطه )( محاسبه می5مورد تحلیل است. زاویه چرخش نیز از طریق رابطه )

 
 

 
 xاز میانگین مرکزی است. همچنین انحرافات استاندارد برای محورهای  yو  xاختلاف بین مختصات  و  در اینجا 

 (:6است. رابطه )( نشان داده شده 6در رابطه ) yو 

 
ترین های جغرافیایی، شاخص نزدیکبندی با استفاده از دادهترین الگوهای طبقهیکی از ساده :2ترین همسایهنزدیک

. روش متداول مبتنی بر تعریف یک همسایه بر مبنای اشتراکات مرزی است. محاسبه یک (ESRI, 2016)همسایه است 

ترین ویژگی همسایه است. ابزار میانگین نگین فاصله از هر ویژگی به نزدیکترین شاخص همسایه بر اساس میانزدیک

کند. سپس تمام گیری میترین همسایه مرکزی را اندازهترین همسایگی فاصله بین هر مشخصه مرکزی و نزدیکنزدیک
                                                 

1- Standard Deviation Ellipse 
2- Average Nearest Neighbor 
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ترین عارضه ا نزدیککند. محاسبه فاصله هر عارضه تترین همسایگی را به ترتیب میانگین مرتب میاین فاصله نزدیک

 (:7شود. رابطه )( محاسبه می7مشابه از طریق رابطه )

 
سط فاصله ار، متوها است. این مقدترین عارضه مجاور و تقسیم حاصل جمع بر تعداد عارضهمحاسبه جمع فاصله نزدیک

 (:8آید. رابطه )( به دست می8ترین همسایۀ واقعی است که از طریق رابطه )از نزدیک

 
رین تز نزدیکااصله زیع تصادفی از همان تعداد عارضه برای همان محدوده جغرافیایی تهیه شده و برای هر عارضه، فتو

 (:9شود. رابطه )( محاسبه می9شود که از طریق رابطه )عارضه مجاور محاسبه می

 
ها آمده و بر تعداد عارضهستدها با توزیع تصادفی بهترین عارضه مجاور برای تمام عارضهمجموع فواصل از نزدیک

-( محاسبه می10بطه )ترین همسایه تصادفی است و با استفاده از راشود. این مقدار، متوسط فاصله از نزدیکتقسیم می
 (:10شود. رابطه )

 
ین ترزدیکترین همسایه واقعی به متوسط فاصله از نترین همسایه، نسبت متوسط فاصله از نزدیکشاخص نزدیک

 (:11آید. رابطه )( به دست می11تصادفی است که از طریق رابطه ) همسایه

 
نتیجه  ند. اگراها به صورت تصادفی توزیع شدهترین همسایه برابر یک باشد، دادهاگر نتیجه آزمون شاخص نزدیک

شد، یک با از ترترین همسایه بزرگها است و اگر شاخص نزدیکای بودن دادهتر از یک باشد، بیانگر خوشهکوچک

 د.دهترین همسایه را نشان می( انواع الگوهای شاخص نزدیک3دهنده الگوی پراکنده است. شکل )نشان

 

 
 .(ESRI, 2018)ترین همسایه، مأخذ: الگوهای شاخص نزدیک .3شکل 

 

های تصادفات درون ها برای به تصویر کشیدن دادهترین روشآزمون تخمین تراکم کرنل یکی از مناسب :1تراکم کرنل

شهری به صورت پیوسته است. آزمون تخمین تراکم کرنل سطح همواری از تغییرات در تراکم نقاط تصادفی روی 

 کند.محدوده ایجاد می

های داغ تصادفات از ابزار موران جهانی استفاده شده است. موران برای تعیین نوع توزیع و نقاط پهنه :I 2موران جهانی 

واریانس نمونه مشاهده شده در  2sمیزان تصادفات است،  ijxآید که در آن ( به دست می12جهانی از طریق رابطه )

کند می ماتریس وزن فضایی یک محله که در اطراف خودش را تعریف ijwهای منطقه، تعداد چندضلعی nمعادله است، 

ها وجود است. دو روش برای شناسایی وزن ماتریس 1برابر با  ijcبرابر با صفر مشاهده شده باشند  jو  iو هنگامی که 

                                                 
1- Kernel Density 
2- Moran’s I 
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. روش 1( ,2016ESRIهای فضایی مبتنی بر پیوستگی فضایی و میزان فاصله از هم باشند )دارد: یکی این که وزن

شتراکات مرزی است. در  این مطالعه، وزن فضایی مبتنی بر همبستگی متداول مبتنی بر تعریف یک همسایه بر مبنای ا

به کار گرفته شد کشف الگوهای فضایی تصادفات درون شهری، شهر اردبیل بر اساس خودهمبستگی فضایی موران 

ر ها به صورت زیترین همسایگی پلیگونانجام شد. محاسبه نزدیک ArcGIS 10.4.1افزار جهانی با استفاده از نرم

-ای در نظر گرفته میهای تحلیل شده به صورت خوشهباشد توزیع ویژگی 1شود، اگر متوسط فاصله کمتر از انجام می
شود و اگر متوسط فاصله بیشتر از باشد توزیع به صورت تصادفی در نظر گرفته می 2و  1شود، اگر فاصله متوسط بین 

 ,Jacquez & Greiling, 2003a; Zhang & Tripathiد. )شوباشد توزیع به صورت پراکنده در نظر گرفته می 2

 (12(. رابطه )2018

 
از روش انسلین محلی موران استفاده شده است. این  تصادفاتهمچنین برای توزیع فضایی  :2انسلین موران محلی

دهد که شان میاند، همچنین ندهد که مقادیر عوارض جغرافیایی در کجا زیاد و در کجا کم توزیع شدهروش نشان می

و یک  Pو مقدار   Zکدام عوارض دارای مقادیر بسیار متفاوت از پیرامونشان هستند. برای انجام این مسأله از مقدار

به  (13)پردازد. انسلین محلی موران از طریق رابطه ی نوع خوشه برای هر عارضه است میگر که نشان دهندهنشان

رابطه  وزن فضایی بین عوارض است. ijwمیانگین خصیصه مربوط و  xو  i، خصیصه عارضه ixآید: که در آن دست می

(13) 

 
   

 قلمرو جغرافیایی پژوهش

دقیقه  19درجه و  48دقیقه شمالی و  17درجه و  38اردبیل، یکی از شهرهای استان اردبیل، واقع در شمال ایران )

(، جمعیت 1395ین سرشماری نفوس در ایران )کیلومترمربع است، براساس آخر 6100مساحت شهر در حدود غربی(. 

ه در پیرامون حلقوی است ک -شکل کلی شهر به صورت شعاعی (.1395نفر بوده است )مرکز آمار ایران،  525،702آن 

ز چهار ی شهر اهای خروجی و و ورودی اصلی شهر است. چهار خیابان اصلای در امتداد خیابانشهر به صورت ستاره

ند و رسمی های مجاور از شمال شرقی، شمال غربی، جنوب شرقی و جنوب غربی به مرکزاستان شهر بزرگ استان و

ه هم عابر را بماین  بافت شهر متأثر از این چهار خیابان اصلی است. معابر شعاعی ناشی از این امتداد و سه رینگ که

وط به بکزی( مر یا دایره اول )بخش مردهند. رینگ کنند، مجموعاً ساختار معابر اصلی شهر را تشکیل میمتصل می

ره سوم نگ یا دایو ری بافت ارگانیک و اولیه شهر؛ رینگ یا دایره دوم متشکل از بافت میانی یا نیمه ارگانیک شهر است

 در پیرامون رینگ دوم است.

 

 ها و بحث یافته
 شهریای تصادفات دروننوع خسارات و توزیع نقطه

صورت نقاط منفرد در افیایی تصادفات درون شهری ابتدا محل وقوع این تصادفات بهمنظور تحلیل فضایی و جغربه

های تحلیلی )آماری و گرافیکی( الگوی فضایی این تصادفات در سطح شهر پایگاه داده مکانی ذخیره و با استفاده مدل

. بررسی توزیع فضایی های تصادف خیز مورد سنجش قرار گرفتگیری مکاناردبیل استخراج و بر این اساس، شکل

                                                 
1- Environmental Systems Research Institute 
2- Anselin local Morans 
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معابر و دهنده آن است که حجم بالای نقاط بر روی نقشه بیانگر تمرکز و تجمع آشکار تصادفات در محل تصادفات نشان

دهنده این نکته مهم و خاصی از شهر اردبیل است. نحوه پراکندگی محل تصادفات در شهر اردبیل نشان هایتقاطع

ها است. در شکل های خاصی دارای تراکم بیشتری نسبت به سایر محدودهحدودهاساسی است که تعداد تصادفات در م

به تصویر  مناطق چهار گانه شهر اردبیلهای شهری اردبیل و شهری بر روی بزرگراهای تصادفات درون( توزیع نقطه4)

 کشیده شده است.

 

 
 هاای تصادفات در محدوده شهر اردبیل بر روی بزرگراه. توزیع نقطه4شکل 

 

 573ه با کشهری، شهر اردبیل تصادفات جرحی هستند ( بیشترین نوع خسارات تصادفات درون1بر اساس جدول )

ر حالی است که مورد در رتبه دوم قرار دارند، این د 435در رتبه اول و تصادفات خسارتی با  1395مورد در سال 

 فته است.مورد در رتبه آخر قرار گر 4تصادفات منجر به مرگ با تعداد 

 
 شهری، شهر اردبیلنوع، تعداد و درصد تصادفات درون. 1جدول 

 مجموع منجر به مرگ منجر به خسارت منجر به جر  نوع خسارت

 1012 4 435 573 تعداد

 100 40/0 98/42 62/56 درصد

 100 60/99 62/52 درصد تجمعی

 1399مأخذ: محاسبات نگارندگان، 
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 معیار تصادفاتمرکز متوسط و بیضی انحراف 
های آماری گرافیک مبنا شامل آزمون مرکز برای سنجش توزیع فضایی و مرکز ثقل تصادفات موردبررسی، مدل

میانگین و بیضی انحراف معیار مورداستفاده قرارگرفته است. مرکز میانگین، مکان مرکزی را به صورت میانگین مبنایی 

حراف معیار، با استفاده از انحراف معیار فاصله مکان هر تصادف تا کند. بیضی انهای تصادفات مشخص میتمام مکان

( مرکز میانگین و بیضی انحراف معیار 5کند. در شکل )مرکز میانگین، پراکندگی، جهت و موقعیت آن را مشخص می

در  شهری وقوع یافتهشهری، شهر اردبیل نشان داده شده است. مرکز متوسط کل تصادفات درونکل تصادفات درون

محدوده شهر اردبیل، تا حدود بسیار زیادی بر مرکز جغرافیایی این شهر منطبق است این مرکز در میان رینگ یا دایره 

توان گفت مرکز متوسط این ، همچنین میاول )بخش مرکزی( مربوط به بافت ارگانیک و اولیه شهر قرار گرفته است

 -ی و کشاورز قرار دارد. در واقع این مرکز دارای یک مکان تاریخیتصادفات در تقاطع خیابان انقلاب، شیخ صفی اردبیل

بیضی  باشد.باشد و خود یکی از دلایل جذب و کشش حجم ترافیک به این مرکز میفرهنگی )مسجد عالی قاپو( می

امر ای تا حدودی دارای کشیدگی شمالی و جنوبی است، این انحراف معیار کل تصادفات وقوع یافته به صورت دایره

های محدودی با گستردگی کمتر به شهری وقوع یافته این محدوده در بخشدهد مجموعه تصادفات دروننشان می

-وقوع پیوسته است و بیشتر تصادفات وقوع یافته گرایش به سمت شمال و جنوب شهر اردبیل دارند. این امر نشان می
  ها بیشتر است.دهد که احتمال وقوع تصادفات در این محدوده

 

 
 شهری، شهر اردبیلمرکز متوسط و بیضی انحراف معیار کل تصادفات درون. 5لشک
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 بندیآزمون خوشه
وران لی و م، موران محترین همسایهچند روش برای شناسایی الگوهای فضایی تصادفات وجود دارد، شاخص نزدیک

یک  صادفات درده برای آزمون تمرکز تروشی سا هابندی است. این شاخصهای خوشهترین آزمونازجمله مهم جهانی

، 497/0ر شهری برابترین همسایه در پراکندگی کل تصادفات درونمحدوده جغرافیایی است. میزان شاخص نزدیک

-صادفات درونتاست. بر این اساس مقدار توزیع فضایی کل  001/0و موران جهانی برابر  032/0موران محلی برابر 
این رین همسایه تنزدیک Z. مقدار باشندهای مذکور هم راستا میو آزمون ای داردشهشهری، شهر اردبیل توزیع خو

 ترین( شاخص نزدیک6است. شکل ) 04/2و موران جهانی برابر  04/0، موران محلی برابر -61/30تصادفات برابر 

 د.دهان میکل تصادفات درون شهری در محدوده شهر اردبیل را نش همسایه، موران محلی و موران جهانی

 

 
 شهریتصادفات درون ، موران محلی و موران جهانیترین همسایهشاخص نزدیک .6شکل 

 

 تحلیل فضایی تصادفات به روش تخمین تراکم کرنل
ه برون شهری دهای تصادفات ها برای به تصویر کشیدن دادهترین روشآزمون تخمین تراکم کرنل یکی از مناسب

دوده وی محمین تراکم کرنل سطح همواری از تغییرات در تراکم نقاط تصادفی در رصورت پیوسته است. آزمون تخ

ن دبیل ایهای تصادف خیز در محدوده شهر ارکند. بر اساس روش یاد شده و به منظور تشخیص کانونایجاد می

انجام  ArcGISیط در مح Kernel Densityو ابزار  Spatial Analyst Toolsمحاسبات با استفاده از مجموعه ابزارهای 

ری محدوده شه( آورده شده است. با بررسی توزیع فضایی کل تصادفات درون6های )گرفت و نتیجه آزمون در شکل

واقع شده  دهمحدو 6در (، کانون کل تصادفات در سطح شهر اردبیل 7شهر اردبیل و بر اساس تراکم کرنل در شکل )

 اند از:خیز عبارتادفها به ترتیب بزرگی کانون تصاین محدوده است.

ن مرکز دکتر بهشتی و امام خمینی )ره(: این مرکز دارای مسجدهای مهم و زیادی است، همچنی تقاطع تقاطع -1

وران گذشته به های ارگانیک که بدون برنامه از داردبیل و کوچه 1تجاری شهر اردبیل، ساختمان شهرداری منطقه 

ی هاخیابان ها ووچهکگیری شهر اردبیل است که دارای ی اولیه شکلمرکز هستهیادگار مانده قرار دارد. در واقع این 

بیل لقب هر اردخیز شهای بزرگ تصادفتنگ و باریکی است. عواملی که باعث شده این مرکز به عنوان یکی از کانون

هم مهای ختمانقرارگیری سا رهنگی و تاریخی زیاد،ف -های مذهبیاند از: بافت ارگانیک، تعداد زیاد مکانبگیرد عبارت

 هایرستانق، شهاداری و قرارگیری بازار در این محدوده خود باعث شده حجم بالایی از جمعیت غیرساکن سایر مناط

 ها را به خود جذب کند.استان و توریست
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ز عبور و مرور نقلیه کند. اتوبان بسیج حجم بالایی امیدان وحدت: در این میدان بلوار کارگر و اتوبان بسیج عبور می -2

-های اصلی ترافیک شهردی در اردبیل میکنندهکننده و پخشدهد و یکی از جمعدر شهر اردبیل را در خود جای می
 های پرتردد شهر اردبیل است.باشد. میدان وحدت در شهر اردبیل یکی از میدان

کنند. این مسیرهای الب از این میدان عبور میهای مهم فجر و ابوطمیدان حکیم نظامی: بلوار مهم شهداء و خیابان -3

 شود.باشند خود باعث به وقوع پیوستن تصادفات میمهم که دارای حجم بالایی از ترددها می

میدان شهداء: حجم عبور و مرور بلوارهای مهم مقدس اردبیلی و شهداء و همچنین خیابان مهم امام خمینی )ره( از  -4

 گذرد.میدان شهداء می

های مفتح و ارس به میدان گذرد و همچنین آمد و شدهای خیابانیدان مادر: بلوار مهم شهداء از این میدان میم -5

 شود.مادر ختم می

های تقاطع بلوار شهداء با بلوار کارگر و دکتر بهشتی و همچنین تقاطع بهارستان )قاسمیه( با بلوار شهداء جزء کانون -6

 .باشدخیز شهر اردبیل میتصادف

 

 
 شهری، شهر اردبیلتخمین تراکم کرنل کل تصادفات درون .7شکل 

 

 گیرینتیجه
حمل و نقل  یها یرساختکه توسعه ز یلدل ینبه ا است، عمدتاً یشدر سراسر جهان و در حال افزا یاتصادفات جاده

امل وعیکی از  یاات جادهتصادف ین،بخش ها مانند صنعت و املاک و مستغلات باشد. بنابرا یرتواند همگام با سا ینم

دهد که اگر چه حذف . تجربه کشورهای توسعه یافته نشان میدر سراسر جهان هستند یماریب یاو/ یرمرگ و م یاصل

مطلق تصادفات و ضایعات ناشی از آن شاید غیرممکن باشد؛ اما کنترل آن و کاهش آن غیرممکن نبوده و هم اکنون 

ریزی صحیح، ه این موضوع در حد اهمیت ملی و تخصیص منابع کافی و برنامهکشورهای جهان اول با اهمیت دادن ب
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های اخیر گیری نائل آمدند.اگر چه اقدامات انجام شده در سطح کشور در طی دهههای چشماند به پیشرفتتوانسته

های زیادی تا حد المللی گامهای بینومیر در تصادفات را کاهش دهد، اما در مقایسه با شاخصتوانسته شاخص مرگ

 مطلوب فاصله است. 

ا و آنه ماتیکیستس یلو تحل یهتوان با تجز یآن را م یامدهایهستند، کاهش پ یرکه تصادفات اجتناب ناپذ ییاز آنجا

همتر از مو  ،یکیمقررات تراف یبهتر جاده، اجرا یطراح یک،کنترل تراف یزاتمناسب مانند تجه یراه حل ها یاجرا

 یاضطرار یداشتبه یبه امکانات مراقبت ها ینهبه دسترسیو  یاضطرار یطواکنش کارآمد در شرا یبرا یداتیهمه، تمه

نقاط  ییفضا یگوهاال یبررس یکی،تصادفات تراف یرتأث یکارآمد برا یتوسعه راه حل ها یفهوظ یگر،د یانجام داد. . از سو

ارگیری این با بکنابر. بانجام شود یاییجغراف یورتواند با استفاده از فنا یکند که م یم یجابرا ا یکتراف یزحادثه خ

وهای خاص وان، الگتتر میهای دقیقها و رویکردهای نوین و نیز استفاده از سیستم اطلاعات جغرافیایی و دادهروش

شهری روندفات دشهری را جهت کاهش تصادفات و ارائه راهکارها را شناسایی کرد. در این پژوهش تصاتصادفات درون

های زارشگمورد تجزیه و تحلیل قرار گرفت. بر اساس  1395حی، خسارتی و فوتی( سطح شهر اردبیل در سال )جر

ست که نتایج در سطح شهر اردبیل بوقوع پیوسته ا 1395شهری در سال تصادف درون 1012پلیس راهور شهر اردبیل 

نجر به فوت مدرصد  40/0خسارتی و تنها  98/42درصد تصادفات از نوع جرحی،  62/56دهد که کلی پژوهش نشان می

کز متوسط کل مرشهر اردبیل بوقوع پیوسته است.  1و  4در منطقه  1395بوده است. همچنین بیشترین تصادفات سال 

هر منطبق شی این شهری وقوع یافته در محدوده شهر اردبیل، تا حدود بسیار زیادی بر مرکز جغرافیایتصادفات درون

تیجه ن. فته استار گریان رینگ یا دایره اول )بخش مرکزی( مربوط به بافت ارگانیک و اولیه شهر قراست این مرکز در م

نحراف معیار بیضی ادهد که های فضایی نشان میکند. تحلیل( را تایید می2022تحقیق حاضر تحقیق ایمپرسیمی )

 صادفات درقوع ت، احتمال وو جنوبی است ای تا حدودی دارای کشیدگی شمالیکل تصادفات وقوع یافته به صورت دایره

رنل کیی تراکم باشد و همچنین تحلیل فضاو اطراف بخش مرکزی شهر اردبیل )تمامی مناطق( بیشتر می 4و  1مناطق 

م کانون تصادفی از تراک 3و  2شود و مناطق دیده می 1و  4دهد که بیشتر تمرکز نقاط تصادفی در منطقه نشان می

یز شهر خصادفتهای رسد راهکارهای زیر در کنترل و کاهش تصادفات در محدودهستند. به نظر میکمتری برخوردار ه

 اردبیل مؤثر باشد:
 ؛سازی ترافیک از سنین کودکیفرهنگ 

 ؛هاتر کردن آنهای تخلفات رانندگی و بعضاً سنگینتوجه به بحث جریمه 

 ؛حمل و نقل عمومی و محدودیت استفاده از وسایل شخصی 

 ذ استفاده از خودرو اشتراکی؛اتخا 

 ؛سازی این نقاطخیز و تأمین بودجه جهت ایمنبندی نقاط تصادفاولویت 

 ؛هرشها در تمام نواحی ها جاذب سفر از بخش مرکزی شهر و توزیع یکنواخت کاربریتمرکززدایی کاربری 

 ؛ وا مرکز محلاتهای روزمره بها و کوتاه کردن فاصله کاربریبکارگیری انگاره اختلاط کاربری 

 ولانس بود آمباز آنها کم یکیکه  یعوامل متعدد یلشهر به دل یفعل یاجاده یکتصادف تراف یواکنش اضطرار یستمس

 یکها و نزددر کنار بزرگراه یژهوبه یشتریب هایلذا می بایست آمبولانسمختلف است، ناکارآمد است.  یدر مکان ها

 و نجات جان افراد مجرو  مستقر شوند. یطرارواکنش اض یعتسر یتصادف، برا یهامحل
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