






چکیده :
هدف از تحقیق توصیف شده در این مقاله این است که مبنایی برای دستورالعمل هایی برای تحلیل عملکردی اصلاح شده برای تسهیلات حمل ونقل یا عابران گسترش دهیم که جریان حمل ونقل توسط وسایا کنترل ترافیکی قطع می شود.این مقابله با مقداری اطلاعات پیش زمینه ای در حدود سرعتهای عبور عابران در گذرگاههای عابران داراری علائم وعدم توافق عابران دراین محلها ،آغاز شده است .بعد این مقاله هر دو جدولی از سطح سرویس بازنگری وجدید را برای انواع مختلف تحلیل وبررسی در تسهیلات دچار وقفه هابرای ارائه می دهد.جزئیات این مقاله از بازنگری وترکیبی از نوشته های امریکایی وبین المللی تشکیل شده است .که به عنوان بخشی از تسهیلات مورد مطالعه ومورد عابران ودوچرخه سواران است که زیر نظر اداره بزرگراه فدرال توسط دانشگاه ایالت کارولیتای بین سالهای 98-95 رهبری شده است.در سال 2000 ویرایشی از کتاب راهنکمای ظرفیت بزرگراه در امریکا (HCM)به ثبت رسید.بطورر مستقیم یا غیر مستقیم اطلاعات ترکییبی وبازنگری شده دراین مقاله شده است.
توجیه های این گروه تحقیقی که شامل بعضی از اطلاعات پیش زمینه ای در HCM است .که برای 2/1  ____ برای بیشتر مناطق 0/1____رابرای گذرگاههای عابران که به مقداربسیاری از عابران مبنایی برای سطح سرویس در گذرگاههای عابران دارای علائم وبدون علائم راهنمایی و رانندگی بکار ببرید.آستانه توجیه شده برای سطح سرویس Fدر گذرگاههای عابر پیاده دارای علائم 60ثانیه وبیشتر از تأخیر برای هر عابر پیاده است در حالیکه در گذرگاههای عابر پیاده دون علائم راهنمایی و رانندگی 45 ثانیه وبیشتر برای هر تأخیر هر عابر پیاده است.
لغات کلیدی :عابر پیاده –دستورالعمل- بررسی-سطح سرویس-دچاروقفه.
مقدمه : 

در امریکا ،راهنمای ظرفیت بزرگراه ( HCM) توسط هیات تحقیقی حمل ونقل که  واحدی از شورای تحقیق ملی است ، منتشر شده است که راهنمایی برای بررسی تسهیلات حمل ونقل فراهم می کند .فصل 13 از HCM 1994 بررسی طراحی وعملکردی تسهیلات عابران را گفتگو می نماید . فصل عابران HCM با قرار دادن بعضی روابط بین سرعت عابر ،جریان وتراکم آغاز می شود و با بررسی دستورالعملهایی برای پیاده روی ،پیچهای خیابان و گذرگاههای عابر پیاده ادامه می یابد اگر چه این اطلاعات مفید است بعضی از این دستورالعملها متکی به اطلاعاتی ناقص وقدیمی است .جای تاسف است وزیرا تقاطع ها وپیاده روی زیادی در مناطق مرکزی شهر، نزدیک محوطه های دانشکده ،کنار ایستگاه های حمل ونقل وغیره با جریانهای سنگین عابران تطبیق یافته است .بنابراین ، تضمین کردن دستورالعملهای درست لازم است .به هر حال ،نیاز به دستورالعمل جدید از دلایلی علاوه بر روشهای قدیمی که وجود دارد ،ناشی می شود .اهمیت فزاینده «قابلیت زندگی »در اجتماعات امریکایی به مهندسی ترافیک را برای ادغام کامل عابران در بررسی حمل ونقل به چالش می طلبد . همانطور که در کتاب به نشانه های راهنمایی برای اجتماعات افراد پیاده رو آمده است . تقاطع ها نباید برای رانندگان یا عابران مطلوب باشند .بلکه باید سرویس وحمایت مساوی برای هر دوگروه داده شود . 
این مقاله نتایج بررسی آثار هدایت شده توسط دانشگاه ایالت کارولنیای شمالی را خلاصه می نماید که به لطف اداره بزرگراه  فدرال ،تسهیلات عابران و دوچرخه سواران را مورد مطالعه قرارداده است .این مقاله همچنین یک مجموعه جامع از جدولهای سطح سرویس برای انواع مختلف تسهیلات دچار وقفه عابران از دیدگاه عابران اررائه می دهد.بازنگری آتی برای کتاب راهنمای ظرفیت بزرگراه موردانتظار است تا بیشتر یا همه این تغییرات راتلفیق دهد. یک مقاله راهنمابرای TRB پیشنهاد می شودکه نوجیه های مار ابرای بازنگریهایی درمورد روشهای بررسی تسهیل بدون وقفه برای عابان در HCM  ارائه می دهد.
اطلاعات پیش زمینه ای :»سرعت های پیاده روی در گذرگاه عابر پیاده فصل 13 با عنوان عابران از HCM 1994،مقدار pt/see 5/4(m/s4/1)را به عنوان سرعت پیاده روی معمولی از پیاده روی بکار می برد ( 1944 و TRB)با وجود این ، در فصل 9با عنوان چهار راههای علامت گدذاری شده ، HCM ،مقدار pt/ see را به عنوان پانزدهمین مدرک سرعت پیاده روی از گذرگاه عابر پیاده استفاده می کند زمانیکه نیازمندیهای زمانبندی عابران را محاسبه می نماید . راهنمایی مطالعات مهندسی ترافیک از موسسه مهندسین حمل ونقل (ITE)  ( رابرتون ، هامرو ،نسون 1994 ) سرعت پیاده روی برای عبور از گذرگاه عابر پیاده را pt/see تا 5/3 ( m/see 2/1 تا 1/1 ) بکار می برد . 
پاشکریو و زاین ( 1975) توافقی ترین محققان در آـن زمان بیان کردند کهخ در عمل هیچکس بطو.ر اختیاری سرعت پیاده روی بالا m/see 0/2 یا کمتر از m/see 73/0 انتخاب نمی کند .این مولفان سرعت کمتر از سطح دوم را قدم کشان راه رفتن می دانند . 
چندمین تحقیق اعتبار کار برد این مقادیر را بصورت جهانی زیر سوال برده اند .به ویژه زمانیکه  عابران مسن تر ،تعداد زیادی از کاربران این تسهیل را تشکیل می دهند . راوین (1981) خاطر نشان می کند که عابرانی با من بیش از 65 سال ممکن است تا 25/0 آهسته تر از میانگین عابران ،حرکت کنند .او همچنین بیان می کند که هیچ اصلاحاتی برای عابران زیر این سن ضروری نیست . فروین (1971 ) مطالعه ای را توصیف می نماید که عابران مذکر از همه گروههای سنی قادر هستند سریع تر از سرعت پیاده روی عادی در حالت آرام حرکت کنند . آنها با افزایش در میزان فاصله بندی وطول گام بلند تقریباً تا 40 %سریع تر راه می روند .برطبق اظهارات فروین ، این تحقیق نشان می دهد که یک مرد سالم 80 ساله  می تواند از سرعت پیاده روی عادی یک مرد 20 ساله ،تندتر راه برود . 

گرینیث ودیگران (1984)دریافتند که میانگین سرعت پیاده روی در گذرگاه های بدون علائم رانندگی برای جوانان m/see 72/1 ،برای افراد میانسال m/see47/1 او برای افراد پیر m/see 16/1 است .تا نابریون ودیگران (1986)پی بردند که در حالیکه بچه های مدرسه ای در سنگاپور سرعت پیاده روی مشابه با مسانگین کل را نشان دادند .عابران بزرگتر (کسانیکه ظاهراً 60 سال سن دارند ) به طور متوسط فقط m/see 9/0 سرعت داشتند .بومن و وسیلو (1994)یک بررسی را توضیح می دهد که 15%نمونه مطالعه شده بزرگسالان با سرعت زیرm/see 7/0 را ه میروند.

نو بلاک ،پیتر کاوینتر برگ (1995)اشاره کردندکه یک بررسی توسط موسسه مهندس حمل ونقل دریک مکانی درفلوریدا با جمعیت یززرگی ازعابران یزرگسالان سرعت_____ 75/0 را به عنوان سرعت پیاده روی مناسب برای موقعیتهایی با این جمعیت نگاریها پیشنهاد می دهد.درمطالعات مذکور در شهرهای شرقی توسط نو بالک وریکگران (1996)مشخص شر میانگین سرعت پیاده روی برای عابران کمتر از 65 سال و m/see 5/1  وبرای عابران فنm/see25/1   می باتشد.آنها  دریافتند پانزدهمین صدک سرعت 25/1 وm/see 97/0  به ترتیب برای عابران جوان تر ویزرگتر می باشد.نوبلاک ودیگران ،مقدار m/see 3  ، m/see (9/0 ) به ترتیب با عابران یزرگسال بسیار توجیه می کنند و در موقعیتهایی که پانزدهمین صدک سرعت  طرح مناسب است با استفاده از میانگین مقادیرآنها_____ 2/1  را پیشنهاد می نمایند.
با توجه به انتخاب مقادیر در طرح،نوبالک ودیگران(1996)خاطر نشان کردند که محققان بسیاری پیشنهاد کرده اند که اجرای عمل پیاده روی بطور اختیاری در پانزدهمین تا هشتاد وپنجمین صدک ،اعمال می شود .ظاهراً نقاط وقفه (شکست)در فراوانی افزوده ،داده های توزیع شده را بطور نرمال ترسیم می نمابد.اعتقاد برااین هست که بکاربردن این مقادیر قسمت عمده جمعیت افراد توصیه می شود .فقط طراحان معتبر به این موارد توجه می نمایند.

بنابراین ،توصیه می شود که پانزدهمین صدک مقادیر برای مقادیر برای عابران پیاده روی منطبق شود.
کافین مورال دربررسی خود ،در مورد سرعتهای پیاد ه روی عابران بزرگسالان (1995)نشان دادند که :هشتالد و پنجمین صدک بطور رایج در صندلی حمل ونقل به عنوان یک حدوسط بین نیازهای اکثریت وطرح واقع گرا استفاده می شود.
آنها بکاربردن  پانزدهمین صدک سرعتهای پیاده روی رابرای هردو بلوار های میانی وچهارراه های علامتگذاری شد تا توجه می کنند ،که به ترتیب برایاولی سرعت   ___   1 مقدار پرطرفدار و ____             2/1 ( _____ 0/1 نزدیک بیمارستانها )برای دومی می باشد.
بطور خلاصه ،این مورک پیشنهادمی کند که با ت.جه به درصد روبه رشد عابران من در جمعیت امریکا ،سرعت_____4/1 (______ 5/4)به عنوان سرعات عبور فرض شده که در گذرگاههای عابر پیاده توجیه ناپذیرا است،استفاده شود.(وهمچنین برای مکاهای دیگر که تسهیلات برای استفاده کنندگان با زمان محدود حرکت در دسترس است.درواقع ،همانطور که در بالا ذکر شد،نو بالک ودیگران (1995)دریافتند که پانزدهمین صدک سرعت فقط _____  25/1 برای نمونه است که بطور خاص عملکرد افراد بیشتر از 65 سال رادربرنمر گیرد.با وجود این،استفاده از سرعت پیاده روی بیش ازحد پایین بیخودوبی جهت ،حداقل طول مدت دوره ومرحله را افزایش می دهد.اگر چه به نحوی برای طول دوره کوتاهتر با کاهش تأخیر عابرپیاده استدلال می شود.
با این سوال دشوار که چه سذعتی باید انتخاب شود.هیچ مفیار قابل دفاعی برای حداقل سطح قابل قبول اجرای بشروجودندارد.توصیه :مامقدارسرعت پیاده روی عابر دررگذرگاه _____ 2/1(____  9/3)برای بیشتر شرایط سفاترش می کنیم .مطابق با توجیه کتاب راهنایی مطالعات مهندسی ترافیک ITEکه توسط کافین ومورال برای چهاراههای داری علائم راهنمایی ورانندگی توصیه شده است،می باشد ومیانگین مقدار توجیه نوبلاک ودیگران برای عابران مسن تر در مناطقی با مقدار بسیاری ازعابران مسن ،ما مقدار سرعت پیاده روی درگذرگاه عابر پیاده را _____ 0/1 وتقریباً30%بیشتراز منادیر فعلی HCMتوجیه می نماییم.
با توجه این سوال ممکن است بوجود آید :چه چیزی یزرگ بودن که مقدار عابران مسن راتعیین می کند؟جواب پیشهنهادی ما این است ،مقدار بزرگ عابران مسن وجودداردزمانیکه نتناسب افراد مسن تر بطور صدکهایی از جمعیت افراد مسن تر ونه کل جمعیت راارائه می دهد.بررسی کثال پانزدهمین صدک سرعت مشابه با _____  25/1 که توسط نوبلاک ودیگران فهمیده باشد رانمایش دهند.از طریق یک بررسی ساده از مجموعه های ساختگی ،مادریافتیم که پانزدهمین صدک سرعت برای کل جمعیت تا     15/1 کاهش خواهد یافت.(برای مثال،حداقل_____ 05/0کمتر از______ 2/1 که نوجیه شده است).

در زمانیکه نسبت افراد تا 20%افزایش می یابد.بنابراین ،ما استفاده مقدار ______0/1 کمترراتوجیه می کنیم زمانیکه درصد افراد بزرگسال در استفاده کردن تسهیل با افزایش 20%مورد نظر است.)جدول 1 این پیشنهادات را خلاصه کرده است.
برا ی ازاطلاعات جمعیت نگاری ،اطلاعات سرشماری در سطح منطقه رادرنظر بگیرید.

عدم موافقت عابران:
این اثر شامل چندین مقاله درارتباط با عدک اطاعت عابران از علائم ترافیک است.به علاوه ،شواهد گفته شده پیشنهاد می کند که برای اهداف بررسی ،فرض می ود رفتار قانونی به اندازه کافی همانند واقعیت نیست .بنابراین قبل از اینگه سنجش سرویس برمبنای تأخیر راباجزئیات در نظر بگیرید.ما اثر ات نا فرممانی وعدم توافق عابران رابررسی می کنیم .شکل 1 این مشکل راشرح می دهد.

میدلتون (1981)،با ابراز تأسف بخاطر این تصادفات عابران دراسترالیا وامریکا ،وجود آنچه را که او اصطلاحاً«تدارک بیشتر»مینامد برای تسهیلات عابران درچها رراههای علائمک راهنمایی و.رانندگی ،خاطر نشان می کند .

او اظهار می دارد مکه علائم منترل عابران در چهارراههای دارای علائم که باعث امنیت می شود ممکن است در عمل امنیت راکاهش دهد.به اینصورت که عابران را به عدم توافق ونافرمانی تشویق می نماید یعنی ممکن است عابران تا حد زبادی ازتأخیر غیر ضروری تحمیل شده،اجتناب می کنند.درواقع ،مدلیتون میزان نافرمانی راتا70درصد در کوئیلند در استرالیا مشاهده کرده است.باببیان اینکه :Nوجود بسیار زیاد نقض قئانین بطور گسترده در جامعه باید مدرکی مافی باشد که سیستم نیاز به توجه دارد،او پیشنهاد اولیه را که توسط اف آرفالشر برایتغییر معنای قانونی علامت عبور نکردن (DOUT WALK) برای تسلیم کردن  مسیر به وسایل نقلیه اضهار شده دو.باره بازگو کرد.از آنجا که نتاایج تغییردر علائم عابران از نظادت تا راهنماییی ممکن است مانع اجتناب ازعلائم عابارن شود.او فرضیه ای مطرح میکنتد که اصطلاحات لامنیتی ممکن است ثمر بخش باشد.
روفیل (1984)اظهار داشته است عابران برای گذرگاهها،بلوکه میانی راترجیح می دهند . با وجود این ،زمانیکه گذرگاه عابر پیاده دریک چهارره جابجا می شود.افزایش در مسیر حرکت برای استفاده کنندگان بسیاری که درامتداد خیابان متقاطع پیاده می رومند ممکن است باعث شئود در بعضی موقعیتهاعابران از علائم سرپیچی کنند.بطور افراد بدون توجه به نشانه علامت،از پیاده رو وچهاراه استفاده می کنند.

هانت وگریفیث متوجه شدندکه عابران تأخیربسیار کگمی رادرخط عابرپیاده تجربه می کنند. زیرا آنها همیشه حق تقدم دارند.با وجود این،آنها توجه کردند عابرانی که قادر نیستند یاتمایل ندارند ازمقابل ترافیک درطول دوره عبور نکردن (Don’t walk)در گذرگاههای بلوکه میانی که باحروف اختصاری (Pelican)مختلف peaestrion light controlled)) علامتگذاری شده است بگذرند.دربریتانا موجب تأخیبر اسای می شود.آنها پیشنهاد می کنند عبور عابران در گذرگهای پلیکان بطور غیر قانونی ممکن است امنیت کمتری نیست به عبور در نقاطاتفاقی در امتداد سواره رد داشته باشد.دلیلش این است که ،چون علامت چراغ سبز برای وسایل نقلیه ،نشانه مثبت حق عبور باید یک حرکت ویژه است ،راننندگان ممکن است انتظار نداسته باشند عابران سعی کنند از وقفه هایی در جریان وسایل نقلیه عبورر نمایند.در موقعیتهایی دیگر سوار ه رو ،جائیکه چنین وسایل نقلیه کنترل ترافیکی وجود ندارد.راننده ممکن است انتظار بیشتری برای عبور احتمالی عابران در مسیر حرکت داشته باشد.گرینیت ودیگران( a1984 )که تعداد قابل توجهی از عابران آناده شده اند درطول نشانه های عابران Don’t walk))چه ثابت یا چشمک زن،شروع به عبور می کنند.آنها متوجه شدند که رفتار عدم توافق تقریباً منحصراً زمانی اتفاق می افتدکه وسایل نقلیه در مسیر دو طرفه با سرعت کمترا ز1500 در ساعت جرییان دارند.
گوردن وروبرتون (1988)اظهار داشتتند که عدم توفق راننده با علائم ترافیکی به همان نسبت یک مشکل جدی بویژه در تقاطع هایی با حجم پایین است.آنها ترکیبی از سطح بالاتر اعمال قانون ،جریمه های شدید تر ،تحصیلات عمومی وبرداشتن وسایل کنترل نظارت یا اطلاعاتی غیر ضروری را نزدیک تقاطع ،توجیه می نمایند.

نوبلاک ،پتروچاوینتزبرگ (1996)گفتندعابرانی که در طول مطالعه میدانی خود در تقاطع ها شهرهای شرقی ،مشاهده کرده اند.کسانی هستندکه برخلاف قوانین عبوی میکنند.(برای مکثال ،عابران نافرمانی ) وگرایش دارند که سریعتر در مرحله چراغ قرمز علائم عبورکنند.این نوییندگان (محققان )میانگین سرعت عابران نافرمان رادرپیاده رو     5/1 در هنگ کنگ مشاهده کردندکه سرعت آنها 27/ 1 بالاترازسطح مشاهده شده درافرادی است که نشانه (walk)عبوررادرنظر می گیرند.

ویرمکر (1997)خاطرنشان کرد ککه براساس مشاهداتش در تقاطع های هر بریس بین دراسترالیا ،عابران معمولاًدر حدود 69%درطول علانمت عبور نکردن Don’t walk .عبور موثری دارند.اودو گروه از عابران نا فراممان راتشخیص داد:«پرشگرها»کسانیکه قبلاز آغاز شدن نشانه walk شروع به عبور می کنند و«دوندگان»که عبور راپس ازآغاز شدن علامت عبور نکردن (Don’t walk)شروع می نمایند.بین این دو گروه او.مشاهده کرد که دوندگان بیشتر از7بار تأخیری به اندازه هرشخص پدشگر ذخیره می کنند.بنابراین،او مطالعاتش رابررسی رفتار گروه اول متمرکز کرد.
مطالعه دانشگاه ایلتی NC در مورد تقاطع ها درامریکا همچنین رفتار سرپیچی مشابهی رادرچندین مکان نشان داد.

این بررسی گزارش کرد که عابران معمولاًدر5ثانیه اول علامت چشمک زن عدم اجازه عبورDont  walk بصورت نشانه علامت عبور walkبطوربالفعل عمل می نمایند.درواقع ،گروه مجموعه اطلاعات NCSU بعضی عبورهارادرطول هردو نشانه عدم چشمک زن Don’t walk(که معمولاًبابخشی از مرحله چراغ سبز وسایل نقلیه برخورد می کند.)ووقفه تغییر برای وسایل نقلیه ،مشاهده کرده اند.
وبنی وپرقی ارات متقابل عابران ووسایل نقلیه رادرتقاطع های برسیتون استرالیا بررسی نمودمد.آنها میانگین زمان گسترده عبور پیاده را 95/1 ثانیه با انحراف استادندارد 7/2 ثانیه ملاحظه نمودند.آنها2ثانیه رابه عنوان یک هزینه برای عابران مقرر ونافرمان استفاده می نمایند.

این نکته قابل توجهی است که تغییرات درزمانبندی علائم می توند برروی توافق افراد اثربگذارد.برای مثال ،افزایش کمی درزمان وطول دروره چراغ سبز که ممکن است با فرض کاهش سرعت پیاده روی انجام شود،تأخیر عابران رافزایش می دهدواحتمالاًعابران بیشتر سرپیچی می نمایند.البته ،وجود طول دوره اضافی ومراحل غیرضروری همچنین باعث تأخیر وتمردعابران می شود.دربعضی اختیارات زمانیندی علامت «رهایی اولیه»استفاده می شودتا عاببران علامت عبور رادریافت کنند قبل ازاینکه وسایل نقلیه موجود چراغ سبز رادریافت کنند.این کوشظ برای کاهش تأخیر عابران است.بدون توجه به طرح مرحله بندی انتخاب شده،بیشتر کاربران تسهیل ،عابارن محلی هستند که زمانبندی علائم راکسب می کنندوسعی می کنند تأخیر خود راکاهش دادند.
بطورخلاصه،اندازه هر تأخیربرای عابران باید شامل بعضی مکانیزیها برای درنظر گرفتن .عدم توافق باشد. جدول 2یافته های سه مطالعه اخیر را خلاصه می نماید.بطور تصادفی ،دو گروه ازاین سه گروه در مرکز شهر بریتون استرالیا بررسی شده است.همه این تحقیقات تجربی نشان می دهد که عابران ،سرحد امنیتی را که وقفه فاصله عابران ایجاد می شود،تشخیص میدهعند ودربخش اولیه بصورت زمان عبور موثررفتار می کنند.
توصیه:براساس گستره مسانی مقادیر ازتحقسق بالادرعدم توافق ،ماتنتظیمات زیررابرای زمانبندی در گذرگاه علامتگذاری عابران پیشنهاد می کنیم .برای سهولت همه زمانها به ثانیه است:

زمان عبور موثر= زمان ظاهری عبور+5

زمان روشن شدن توقف عبور=زمان ظاهری رروشن شدن توقف عبور-5

یک تحلیلگر می تواند این تنظیمات رابکارگیری تازممانهای چراغ خیابانهای اصلی وفرعی راکه محاسبه شده است اصلاح نماید.زمانیکه با حفظ نیازهای منطقه ای درروش بررسی گوشه خیابان HCM درفصل 3باعنوان «عابران»آمد،کیخواهد تنظیمات راتعیین نمناید.این تنظیمات زمان موثر چراغ قرمز راکاهش خواهددادزمانیکه سطح سرویس برمینای تأخیر برای عابران که بعداًدر این مقاله ،تعییین می شود.به هر حال ،تحلیگر بایدآگاه باشد که تقاطع هایی که عابران فرصتی برای انتظار نداردند.البته دراین موارد،تنظیمات نباید برای عدم اطلاعات با استفاده شود.
سطح های جدید سرویس برای تسهیلات دچار وقفه عابران.

گذرگاههای عبور علامتگذاری شده:تأخیر (درنگ)

در حال حاضر ،هیچ استادندارد2/15 برمبنای تأخیر عابراندر تقاطع های علامتگذاری شده HCMوجودندارد.باوجود این،دراین دفترچه راهنما ،تأخیر وسایل نقلیه دراین تسهیلات به داخل معیار سطح سرویس آن به داخل معیار سطح یرویس آن برای وسایل نقلیه درتقاطع های علامتگذاری شده ،ضمیمه می شود.درتقاطع علامتگذاری شده دراسترالیا ،بسته نرم افزار SIDRA،تخیر عابران رابه عنوان سنجش اجرای آنان درنظر می گیرد.درپاراگرافها ی زیر که نتایج چندین بررسی تأخیر دادده شده است یک چهارچوب مفید از نتایج برای ایجاد یک معیار مناسبی برای تأخیر عابر درگذرگاه دارای علائم راهنمایی ورانندگی فراهم شده است.
نولند(19996)بیان می کندکه هر گذرگاه خیابان صرفنظر ازوسیله کنترلی که استفاده شده است،بخاطر احتیاط قبل از ورود به گذرگاه عابر پیاده ،منجر به مقداری تأخیر برای عابران می شود.اوهمچنین استدلال می کندکه چون میانگین تأخیر برای عابران بطور متناوب درعلائم راهنمایی ورانندگی نادیده گرفته می شود.کل هزینه های جامعه ممکن است بخاطر الگوهای زمانبندی نامطلوب  افزایش یابد.او متوجه شدکه اگر مراحل چراغ سبز عابران ثابت باقی بمانددرحالیکه طول دوره افزایش یابد.
درجدول 4 براساس مدرک گفته شده ومشاهده تجربی بعضی ازحداکثر آستانه های تأخیر راتوسط محققان مختلف برای چهارارههایدارای علائم توجیه شده فراهم شده است .دیکسون (1994)افزایش دررفتار خطر آفرین وعجولانه عابران بابیش از 30ثانیه می شود.هانت وگرفیث (1991)متوجه شدندکه رفتار مخاطره آمیز باتأخیر عابران به مدت 30ثانیه ویا بیشتر ،افزایش می یابد.آنها اظهار میب دارندکه زمانم حق تقدم وسایل نقلیه متناقض بالا،عابران می تونند بابیش از60ثانیه تاخیر مواجه شوند.تحت این شرایط ،اطاعت عابرانن از علائم رانندگی افزایش می یابد.زیراوقفه های کاتفی درجریان وسایل نقلیه وجود نداردکه عابران بتوانندمورداستفاده قراردهند.

نوصیه:ماتشکیل عابرپیاده رابه عنوان سنجش اولیه تأثیر برای تقاطع های علامتگذاری شده توجیه می کنیم.ایجاد استانه های تأخیر همانطور که درجدول 5 داده شده است راپیشنهاد می نماییم که براساس  هردو مدرک گفته شده از تحمل عابران وموافق با مقادیر مشابه برای وسایل نقلیه در تقاطع های علامتگذاری شده  می باشد.رودفیل ودیگران چندین روش قبرای برآوردتأخیر عابران درخط عابرپیاده وهدف مدل برای تشکیل درHCM2000 راتوصیف نمودند.یک نتیجه از این توجیه ها مرحله ای خواهد بود که برای سنجش دوم تأخیر برای بررسبی گوشه ای به فراموشی سپرده می شود.همانطورکه دربالاذکر شد HCMفعلی شامل هیچ دستورالعملی برای گذرگاههای بلوکه میانی نمی باشد.گذرگاههای بلوکه میانی علامتگذاری شده،مشابه گذرگاههای تقاطع علامتذاری شده استکه این علائم ،حاصل زمان رابامحدودیت ،مدت پیش بینی شده برای عبوور کامل عاببران بطور قانونی ازذرگاه عابرپیاده رادرهم ادغام می کنند.وبنابراین ،ما همچنین ممعیار بالا رابرای عبور درتقاطع در خطوط عابر پیاده دارای علامت توجیه می نماییم.
فاصله (مدت):
HCMفعلی ،معیار فاصله گذرگاه عابران رابه عنوان MOEاولیه درپیچهای خیابان استفاده می نماید.با وجود این،دراین مورد این متولوژیبرروی یک چهارچوب «فاصله زمانی»معتبر شده که توسط فروین ودیگران توسعه یافته است،متمرکز شده است.اینروش ،میانگین مقادیر فاصله را  5 دریک صف بندی ترافیک ومیانگین مقادیر زمانی 3تا 5 ثانیه برای حرکت درپیچ خیابان ارائئه می دهد.

HCMموود همچنین یک روش ابتدایی از توصیف اثر دور زدن وسایل نقلیه برروی پیاده رودرچهاراههاارائه می دهد.بااین فرض اشغال کردن مسیذ تووسط وسایل نقلیه ،فاصله زمانی عبور رابرای عابران محدود می نماید.درواقع ،علیرغم اولویت قانونی عابران بروسایل نقلیه درگذرگاه عابران ،ویلکردریافت که گاهگاهی وسایل نقلیه بخشی از گذرگاه رادرطول مرحله عابران اشغال می نماید.

توصیه:ماادغام فاصله رادرسنجش ثانویه تأثیر برای بررسی پیچ ها همانورکه قبلاًبیتان شده توصیه میب کنیم .با وجوداین ،ما حفظ فاصله رابه عنوان سنجش اولیه تأثیر برای گذرگاهههای عابران پیشنهادمی نمایم.سرانجام ،ماتوصیه می کنیم که حد HCMدستوالاعمل دورکردن ویایل نقلیه ازمسیر رابرای موقعیتهایی استفاده می کندکه عدم اطاعت وسایل نقلیه از قوانین باتوجه به اولویت عابران درگذرگاههای عابر پیادخه قابل مشاهد ده است.

گذرگاههای بدون علائم راهنمایی ورانندگی :تأخیر

HCM فعلی روش برای بررسبی عبور درگذرگاههای بدون علائم ندارد.با وجود این،فصل تقاطع بدون علائم HCMمکانیزمی برای محاسبه کردن تأخیر وسایل دراین موقعیت ارائه نمی دهد.درجدول 6 آستانه های تأخیر رابرای وسایل نقلیه درتقاطع های دارای تابلوی توقف(دردویا همه راهها)نشان داده شده است که ایینها رایج ترین نوع تقاطع ها در امریکا می باشند.

به عنوان یک مورد در تقاطع دارای علبائم مفیا است تحقیق فعلی رابرای کسب مفهومی از سطح تآحخیر واقعی عابران که درگذرگاههای بدون عالئم  قابل مشاهده ایت،بررسیمنیم .دادن وپرتی تأخیر وسایل نقلیه وعابران رادرگذرگاههایعبور بلوکه میانی دراسترالیا ونیوزلند مورد بررسی قرار داده اند .آنها تأخیر عابرن رادخطوط عابر پیاده دون علائم نادیده گرفتند .با وجود این ،بطور موثردوره بندی آن آشکار است.

مک لین وهوی اجرای عابران رادرخطوط عابرپیاده درایالت ویکتوریا ی استرالیا بررسی نمودند.آنها دریافتند که میانگین تأخیر عابران 71 ثانیه درخطوط عابرپیاده بلوکه میانی بدئن علائم درویکتوریا می باشد.یطور چشمگیری وتا انداززهای شگفت انگیز کمتراز میانگین تأخیر ثانویه درخطوط عابرپیاده بلوکه میانی دارای علائم می باشد.میاتنگینم تأخیر عابران درخطوط عابرپیاده در متروملبون 3/2 ثانیه بود امادرمناطق غیر شهری کم است.

برای حجم وسایل نقلیه کم تا متوسط ،گریفیث ودیگران دریافتند که میانگین تأخیر عابران درگذرگاههای بدون علائم کم است.آـنها همچنین متوجه شدندکه میتنگین تأخیر عابرانکاهش می یابدهمانطورکه جریان عابران افزایش می یابدزیرا عابران بیشتری می توانند مزیت الویت ایجادشده برای عابران رابدست آورند.

سان،دان ویلک ،تأثیر متقابل عابران ووسایل نقلیه رادرگذرگاه عابران که حداقل 1 متر دورتر از گذرگاه تعیین شده قرارداشت،برررسب کردند،این محققان ،ویژگیهای پذیرش وقفه عابران رادرچندین خیابان سیدنی  بررسی نمودند.
آنها روشهای عبور عابراتن رابه چعاردسته تقسیم کردند.دووقفه ای –خطر آفرین –دو مرحله ای وعبور همراه با ننگاه کردن هر کدام از این روشها استفاده می شوندتا زمای عبور رابه حداقل برسانند درحالیکه هنوز درجه ای از امنیت رافراهم نکرده اند.

درروش آنها فرض براین است که هرروش عبور نسبت به هرشخص ،وقفه ای بحرانی خودرابرای باند نزدیک ،باند دور وترکیب جریانهای  ترافیکی همراه باآن دارند.یک پیامد آن ای ناست که گروهههای جممعیت نگاری مختلف،معمولاًیک روش عبور خاصی رااستفاده می کنند.برای مثال ،عابران ناتوان ومین ومادران بچه دار اغلب روش دودقفه ای رابااحتیاط استفاده می نمایند.

روش دودقفه ای شامل تشخیص یک وقفه با اندازه aدرنزدیکان جریان و  a 2 دورازجریان می باشد.به منظور اینکه مطمئن شویم عبورموفقیت آمیز درکل خیابان دریک حرکت پیوسته انجام می شود.روش خط انفلرین ،شامل انتخاب باریکه میانی به عنوان یک پناهگاه است.(عبورپ)یاده روی همراه ،نگاه کردن به موازات خیابان درمسیر حرکت مطلوب دردلخواه است تا اینکه وقفه مناسبی ایجاد شود.سپس شخصی یکی ازروشهای خیلی قبلی را استفاده می کند.

استفاده کنندگان ازاین روشها اساساًمی توانندتأخیر عبور رادرحجم کم تا پایین وسایل نقلیه مخالف ،کاهش دهند.به علاوه این محققان متوجه شدند که باکاهش دادن اثرات متقابل باوسایل نقلیه ،خطر تصصادف کمتری برای افرادوججوددارد.

پالامارتی ودیگران(1994)روشهای عبور قبل دستیابی رابرای عابران درتقاطع های دارای علائم توصیف کردند که موقعیتهای جایگزین می شود. پالامارتی ودیگران دریافتند میانگین ،وقفه های بحرانی 332/3 ثانیه برای جریالن ترافیک نزدیک درهمه روشهای عبور ،14/7ثانیه برای جریان دوردرعبور دووقفه ای ،58/3 ثانیه برای جریان دور درعبور خطر آفرین و81/3ثانیه برای جریان دور درعبور دومرحله ای می باشد.توصیه : ماتشکیل تأخیر رابه عنوان وسیله سنجش تأثیربرای گذرگاههای عابر بدون علائم توصیه می کنیم .ما ایجاد آستانه های تأخیررادرجدول 7نشان داده شده است ،نشان می دهیم که براساس مدرک گفته شده از تحمل عابران درتأخیر وموافق با مقادیر مشابه برای وسایل نقلیه درفصل 1 است.این مقادیر تا اندازه ای کمتر از مقادیردر چهارراههای داریعلائم می باشد.ای نمسأله با تأخیر کمتردرآستانه ها رریا وسایل نقلیه در تقاطع های بدون علائم مطابقت داردو.وهمچنین مطابق با مدرک گفته شد ه است که عابران تأخیرهای کوچکتر رادرگذرگاههای بدون علائمانتظاردارندوتأخیر کمترراتحمل خواهند کرد.رافیل ودیگران چندین روش رابرای تخمین زدن تأخیر عابران درگذرگاههای بدون علائم توصیف می کنند ویک مدل برای افت درHCM 2000 پیشنهاد می نمایند.
ما متوجه شدیم که یک مبادله ذاتی بطورکلی بین کاهش دادن تأخیر عابران وکماهش دادن تأخیر وسایل نقلیه ئوجوددارد.شهرها ممکن است بطور قابل قبولی برگزیده شوند ککهدربعضی تقاطع ها برای عابران مطلوب هستند ودربعشی تقاطع ها غی ممکن است .درنتیجه ،درشهرها ممکن ایت علائم دربعضی تقاطع ها نه همه آنها نصب شود واین کوشش برای خدمت کردن به عابران ووسایل نقلیه به روشی موثر است.

فاصله:سرانجان HCMدارای هیچ تدارکی برای سنجش تأثیربرمبنای فاصله برای گذرگاههای عبور بدون علائم نمی  باشد.دراین مورد ،عامل دوره ای که دریک تقاطع دارای علا ئم پیدا می شود،چشمگیر نیست وتأخیر برای عابران برجسته است.

توصیه:ماادغام هروسیله سنجش موثر رابرمبنای فاصله برای گذرگاههای بدون علائم توصیه نمی کنیم.

نتیجه گیری:

تقاطع ها ،نقاط بحرانی درهمه تقریباًشبکه های بزرگراه هستندوحضور عابران دراین محلها بطور قابل توجهی ،اهمیت دارد.علاوه براین،گذرگاههای عبور بلوک میانه،با تناوب بیشتری برای استفاده درنظر گرفته می شود.به عنوان راهی برای تخفیف یافتن مغایرت بین عابران ووسایل نقلیه متداول درتقاطع ها بکار می رود.درحال حاضر ،بعضی از روشهای بررسی عابران برای تسهیلات دچار وقفه که درHCM1994 فراهم شده است ،قدیمی وناقصرهستند .هم اکنون که دریک مجم.وعه ساختگی از پژوهش در مورد عابران وجوددارد.مهم است که HCMای ناطلاعات رادربرگیرد.
تا بدرستی تسهیلات دجاروقفه حمل ونقل رابا توجه به عابران بررسی نمائید.ترکیب پژوهشی ما،تحلیلها راباسطحیاز خدمات براسا تأخیر فراهم کرده است .یک پارامتر با مفهوم وقابل اندازه گیری برای استفاده کنندگان از گذرگاههای عابران چه درتقاطع یا بلوکه میانی را ارائه داده ایم.علائه براین ،همانطور که HCMتأخیر رابه عنوان سنجش موثر برای وسایل نقلیه درتقاطع های دارای علائم بکارمی برد.همراه با این روشها ،برای عابران وسائط نقلیه ،مقایسه ای آسانتر بین این شیوه ها فراهم می شود..با تجدید نظردراطلاعات توصیف شده دراین مقاله  درمورد عدم توافق وسرعتهای عبور وپیاده روی عابران یک مبنای منطقی تری برای تحلیل وبررسی گذرگاههای عبورعابران فراهم خواهدشد.تا انجا که این پژوهش چار چوب درست تری رابای توصیف رفتار وعمومی عابران ارائه می دهد،انتخاب زمانبندی علائم خاص دراین موقعیت ممکن است وضعیت عابران رابهبود ببخشد.
به هر حال اگر چه ترکیب های،معنای اساس در نظر گرفتن اثرات اطاعت از قانون رافراهم کرده است .تحقیق بیشتر درمورد بزرگی واثرات تمرد عابران درتقاطع ها وبلوکه میانی در محل خط عابرپیاده،که شامل هر تفاوتی بین این تسهیلات است می تواند به تحلیلگران کمک بیشتری می نماید.
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