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تطوير نموذج قبول السائق للثغرات الزمنية على التق اطعات الطرقية  "
 " المنظمة بإشارات السير )تق اطعات الأفضلية(

 
 
 

 ملخص البحث :
تشكل تقاطعات الأفضلية عنصراً مهماً في شبكات الطرق، حيث أن نسبة كبيرة من الحوادث 

لرغم من ذلك فهنالك نقص في الدراسات اللازمة لتقييم والتأخير تحدث على هذه التقاطعات، وبا
 وتحسين أداء هذه التقاطعات، وفهم سلوك السائقين عندها.

في دراسات سابقة الإشارة إلى إمكانية دراسة وتحليل هذه التقاطعات ضمن إطار  تلقد تم
لى أهمية الرئيسلتي تحدث في اتجاه الحركة "خصائص قبول السائقين للثغرات الزمنية "، وا ، وا 

بالإضافة إلى خصائص  ،أن تؤخذ بعين الاعتبار خصائص السائقين، والمركبات والرحلات
إجراء دراسة تحليلية بهذا الشأن، ولم لكن قبل هذا البحث لم يتم و  ،حركة المرور والثغرات الزمنية

ائقين يتم تحديد تأثير أي من خصائص السائقين والمركبات والرحلات على طريقة تصرف الس
حيال قبول الثغرات الزمنية المتاحة لهم، كما أن نتائج تلك الدراسات حول آثار بعض العوامل 

 المرورية التي تمت دراستها مختلفة إلى حد التناقض فيما بينها. 

لقد توصلت هذه الدراسة إلى نتائج هامة وجديدة في هذا المجال، منها أن خصائص السائق 
دث والمخالفات المروية( وخصائص الرحلات )مثل هدف الرحلة )مثل جنسه وتجربته للحوا

ومدتها(، والتي لم تدرس من قبل، تعتبر جميعها عوامل هامة في تفسير تصرف السائق من 
 ناحية قبول الثغرات الزمنية.

 

 .Binary Logit Modelالكلمات المفتاحية: الثغرة الزمنية، الثغرة الحرجة، 
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 153 (TWYCلحركات التقاطع ) Basic Modelsملخص موديلات  (36-4الجدول )
 154 (Tلحركات التقاطع ) Full Modelsملخص موديلات  (37-4الجدول )
 154 (TWYCلحركات التقاطع ) Full Modelsملخص موديلات  (38-4الجدول )

 

 

 

 

 

 



 

  - 14 - 
 

 الأشكالقائمة 
 الصفحة الشكلعنوان  الشكلرقم 

 T 18نقاط التعارض على تقاطع من النوع  (1-1الشكل )
 Hcm2000 19ترتيب أولويات الحركة  حسب  (1-2الشكل )
 20 توضيح مفهوم الثغرة ( 1-3الشكل )
 21 العلاقة بين الثغرات المقبولة وسرعة العربة المتقدمة وعمر السائق  (1-4الشكل )
 22 الرئيسة ومعدل التدفق على التيار العلاقة بين طول الثغرات الحرج  (1-5الشكل )
 23 العلاقة بين الثغرة مع سرعة العربة المتقدمة  (1-6الشكل )
 26 أداة جمع البيانات ( 1-7الشكل )
 27 قبول والرفضمخطط منحني ال (1-8الشكل )
 Raff 27 منحني طريقة  ( 1-9الشكل )
 49 أنواع التقاطعات المدروسة ( 2-1الشكل )
 51 الموقع العام لمنطقة الدراسة ( 1-11الشكل )
 52 (Tالموقع الأول )تقاطع  ( 1-12الشكل )
 52 (TWYCالموقع الثاني )تقاطع  (1-2الشكل )
 53 (Tمخطط توضيحي للموقع الأول )تقاطع  (2-2الشكل )
 53 (TWYCمخطط توضيحي للموقع الثاني )تقاطع  (1-3الشكل )
 55 اليمين مع الثغرات التابعة لهاالمناورات المدروسة للحركة المنعطفة نحو  (2-3الشكل )
 56 المناورات المدروسة للحركة المنعطفة نحو اليسار مع الثغرات التابعة لها (3-3الشكل )
 56 المناورات المدروسة للحركة المستقيمة مع الثغرات التابعة لها (4-3الشكل )
 57 ة لجمع البياناتالرئيسالمجموعة  (5-3الشكل )
( للموقع الأول بفترة RTالتأخير الكلي لكل سائق في تيار الحركة الثانوي للمناورة ) زمن (3-3الشكل )

 العطالة
71 

( للموقع الأول RTعدد الثغرات المرفوضة لكل سائق في تيار الحركة الثانوي للمناورة ) (4-3الشكل )
 بفترة العطالة

71 

 T 77تقاطع ل ( في فترة الذروةLTالثغرة الحرجة للحركة ) (6-3الشكل )
 T 77لتقاطع  ( في فترة الذروةRTالثغرة الحرجة للحركة ) (7-3الشكل )
 T 77لتقاطع  ( في فترة العطالةLTالثغرة الحرجة للحركة ) (8-3الشكل )
 T 77لتقاطع  ( في فترة العطالةRTالثغرة الحرجة للحركة ) (9-3الشكل )
 TWYC 87لتقاطع  رة الذروة( في فتLTالثغرة الحرجة للحركة ) (11-3الشكل )
 TWYC 87لتقاطع  ( في فترة الذروةRTالثغرة الحرجة للحركة ) (12-3الشكل )
 TWYC 87لتقاطع  ( في فترة العطالةLTالثغرة الحرجة للحركة ) (13-3الشكل )
 TWYC 87لتقاطع  ( في فترة العطالةRTالثغرة الحرجة للحركة ) (14-3الشكل )
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 88 ( في فترة الذروةNearside( للمناورة )THة الحرجة للحركة )الثغر  (15-3الشكل )
 88 ( في فترة الذروةFarside( للمناورة )HTالثغرة الحرجة للحركة ) (16-3الشكل )
 88 ( في فترة العطالةFarside(  للمناورة )LTالثغرة الحرجة للحركة ) (17-3الشكل )
( للحركة المنعطفة لليمين لتقاطع Basicلـموديل )دخال معطيات الإل  Spssواجهة برنامج (2-4الشكل )

(T) 
105 

 106 (T( للحركة المنعطفة نحو اليمين لتقاطع )Basicموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج  (3-4الشكل )
( للحركة المنعطفة نحو اليمين Fullلـموديل )معطيات الإدخال ل  Spssواجهة برنامج  (4-4الشكل )

 (Tلتقاطع )
109 

 110 (T( للحركة المنعطفة نحو اليمين لتقاطع )Fullموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج  (5-4الشكل )
( للحركة المنعطفة نحو اليسار لتقاطع Basicلإدخالات موديل )  Spssواجهة برنامج  (6-4الشكل )

(T) 
113 

 114 (Tلمنعطفة نحو اليسار لتقاطع )( للحركة اBasicموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج  (7-4الشكل )
( للحركة المنعطفة نحو اليسار Fullلموديل )ل لمعطيات الإدخا  Spssواجهة برنامج  (8-4الشكل )

 (Tلتقاطع )
117 

 118 (T( للحركة المنعطفة نحو اليسار لتقاطع )Fullموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج  (9-4الشكل )
( للحركة المنعطفة نحو اليمين Basicموديل )ل لمعطيات الإدخال  Spssمج واجهة برنا (11-4الشكل )

 (TWYCلتقاطع )
121 

( للحركة المنعطفة نحو اليمين لتقاطع Basicموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج  (12-4الشكل )
(TWYC) 

122 

منعطفة نحو اليمين ( للحركة الFullموديل )للمعطيات الإدخال  Spss واجهة برنامج  (13-4الشكل )
 (TWYCلتقاطع )

125 

 125 (TWYC( للحركة المنعطفة لليمين لتقاطع )Fullموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج  (14-4الشكل )
( للحركة المنعطفة نحو اليسار Basicموديل )للمعطيات الإدخال  Spss واجهة برنامج  (15-4الشكل )

 (TWYCلتقاطع )
129 

( للحركة المنعطفة نحو اليسار لتقاطع Basicموديل )نتائج ل Spss هة برنامج واج (16-4الشكل )
(TWYC) 

130 

( للحركة المنعطفة نحو اليسار Fullموديل )للمعطيات الإدخال  Spss واجهة برنامج  (17-4الشكل )
 (TWYCلتقاطع )

133 

فة نحو اليسار لتقاطع ( للحركة المنعطFullموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج  (18-4الشكل )
(TWYC) 

134 

( للحركة المستقيمة مناورة Basicلموديل )معطيات الإدخال Spss واجهة برنامج  (19-4الشكل )
(Nearside) ( لتقاطعTWYC) 

136 

 137 (Nearside)( للحركة المستقيمة مناورة Basicموديل )لنتائج  spssواجهة برنامج  (20-4الشكل )
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 (TWYCلتقاطع )
 ( للحركة المستقيمة مناورةFullلموديل )لمعطيات الإدخال Spss واجهة برنامج  (21-4شكل )ال

(Nearside) ( لتقاطعTWYC) 
139 

 ( Nearside)( للحركة المستقيمة مناورةFullموديل )لنتائج Spss واجهة برنامج  (22-4الشكل )
 (TWYCلتقاطع )

140 

      ( للحركة المستقيمة مناورة Basicلـموديل )الإدخال  معطياتل Spssواجهة برنامج  (23-4الشكل )
 (Farside)( لتقاطعTWYC) 

142 

 (Farside) ( للحركة المستقيمة مناورة Basicموديل )نتائج ل Spssواجهة برنامج  (24-4الشكل )
 (TWYCلتقاطع )

143 

 ة المستقيمة مناورة ( للحركFullلموديل )معطيات الإدخال لSpss واجهة برنامج  (25-4الشكل )
(Farside) ( لتقاطعTWYC) 

145 

لتقاطع  (Farside) ( للحركة المستقيمة مناورة Fullموديل )نتائج ل Spssواجهة برنامج  (26-4الشكل )
(TWYC) 

146 
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 : Indroduction مقدمةال
للسماح  مخصصةمنطقة مشتركة بين طريقين أو أكثر عبارة عن  ات المرورية هيالتقاطع

يجعل مما اتجاهات مختلفة بهدف الوصول إلى غاياتهم المطلوبة، وفق الحركة بلعربات ل
لأن العربات تتحرك باتجاهات مختلفة لتشغل نفس المكان في ، التقاطعات المرورية مواقع معقدة

 .لإنجاز العبورأيضاً  نفس الزمن، بالإضافة إلى تواجد المشاة
آخذين بعين الاعتبار الخصائص  ،القرار اللحظي على أي تقاطع يجب على السائقين أن يتخذوا

ن واتجاه العربات الأخرى .....الخ، و الهندسية للتقاطع، سرعة  خطأ صغير في حكم السائق أي ا 
نوع وسيلة ضبط الحركة،  يمكن أن يسبب حوادث في أو في الخصائص الهندسية للتقاطع أو 

مما  ،كبيرة بالنسبة للعربات التي تجتاز منطقة التقاطع أزمنة تأخيريمكن أن يؤدي إلى خطيرة و 
تعد دراسة  ،من منظور كل من الحوادث والسعةو لذلك فإنه ، يؤثر سلباً على سعة التقاطع

 [1]التقاطعات مهمة جداً لمهندسي المرور خصوصاً في مناطق المدن. 
 وجد أنواع عديدة للتقاطعات المرورية ومنها:ي

  متعددة المتقاطعات( ستوياتGrade separated ) ومبادلات للحركة. مع رامبات 

  تحوي نقاط دخول أو خروج.فلية( لامتعددة المستويات )معابر علوية أو ستقاطعات 
  تقاطعات على مستو واحد(At-grade :) 

o .)تقليدية )تقاطع ثلاثي الأذرع أو رباعي الأذرع أو متعدد الأذرع 
o .تقاطعات دوارة 

إما منظمة بإشارات ضوئية أو  ،مرورية التقليدية، والتي تكون بمستو واحدتكون التقاطعات ال
 منظمة بإشارات السير)شواخص مرورية( أو غيرمنظمة.

 نميز منها: )شواخص مرورية(  يتعلق بالتقاطعات الطرقية المنظمة بإشارات السير بما
 الأذرع  تقاطعات الأفضلية، والتي تنظم عليها الحركة بشاخصة تمهل أو قف على

 .ارع الرئيسلحركات الش المروروتكون أولوية  ،الثانوية للتقاطع

 .تقاطعات منظمة بشاخصة قف على كامل أذرع التقاطع 

 وضواحيها، المدن ضمن والشوارع الطرق تقاطعات من كبيرة نسبة الأفضلية تقاطعات تشكل
" للغير المرور أفضلية تمهل"  ةبإشار  أو" قف" بإشارة إمَّا عليها الحركة تنظيم طريقة تكون والتي

 ذات أو أربعة أو أذرع بثلاثة التقاطعات منها ونميز للتقاطع، الثانوية الأذرع على الموجودتين
 [3. ]المتعددة الأذرع
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 :هدف البحث
الثغـرة علـى  السـائق قبـولل   Binary logit modelتطـوير نمـوذج رياضـي وصـفي مـن نـوع  

، وذلــك بالاعتمـــاد علـــى دراســـة )تقاطعات الأفضـــلية(رشــارات الســـيالتقاطعــات الطرقيـــة المنظمـــة بإ
 والمركبات وخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية. ينتأثير كل من خصائص السائق

 
 الإشكالية:

إلى تقدير بعض المؤشرات الهامة لتحديد بتقاطعات الأفضلية هدف الدراسات المرورية الخاصة ت
وتتضمن الكودات العالمية المختلفة العديد من  ،وأزمنة التأخير وهي السعةمستوى الخدمة عليها، 

الطرق التحليلية لإجراء مثل هذه الدراسات، إلا أن استخدام هذه العلاقات في ظروفنا المحلية قد 
لأن العوامل المستخدمة مناسبة للظروف المرورية السائدة  ،يعطي نتائج غير متطابقة مع الواقع

 تقاطعات الأفضلية، حيثلتحليل السعة على  اتبارامتر الحرجة من أهم ال الثغرةعتبر ، وتهناك
نما ، تقديرها بالقياسات المباشرة يمكنعشوائية ولاتعتبر قيم هذا البارامتر   مراقبة حركة المرور،بوا 

، مما اضطر الباحثين إلى تقديرها والتي تعتبر من أهم المهام الصعبة في علم هندسة المرور
موديلات الإحصائية، والتي هي عبارة عن موديلات كثيرة ومختلفة يمكن أن نذكر باستخدام ال

  منها:
1. Siegloch  1973. 
2. Raff et.al  1950. 

3. Logit  1970. 

4. Greensheild  1947. 

يمكـن دراسـة وتحليـل هـذه التقاطعـات ضـمن إطـار  إلـى أنـهلقد تمت في الدراسات السـابقة الإشـارة 
التــي تحــدث باتجــاه الحركــة  (Gap Acceptance)ات الزمنيــة "خصــائص قبــول الســائقين للثغــر 

أن تؤخــذ خصــائص الســائقين، والمركبــات، والــرحلات . وتمــت الإشــارة أيضــاً إلــى أهميــة يالرئيســ
بعــين الإعتبــار فــي هــذه الدراســات. تــم إجــراء دراســات  حركــة المروريــةبالإضــافة إلــى خصــائص ال

ثة عوامل، واستخدمت نتـائج هـذه الدراسـات فـي الطـرق تحليلية تؤخذ بعين الإعتبار عاملين أو ثلا
  .لميةفي الكودات العا الأفضليةالتحليلية لتحديد مستوى الأداء على تقاطعات 

 :كون أن تكمن الإشكاليةو 
أثـار خصـائص السـائقين والمركبـات خذ بعين الإعتبار مجموعة كافية من أتالدراسات التحليلية لم 

بول الثغرات الزمنية، بالإضافة أن استخدام نتـائج هـذه الدراسـات فـي الرحلات  على السائق في قو 
ظروفنا المحلية قد يعطي نتائج غير متطابقة مع الواقع لأن العوامل المستخدمة مناسـبة للظـروف 

 . ناكالمرورية السائدة ه
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الــرحلات لــذلك ســيتم فــي هــذا البحــث دراســة تــأثير مجموعــة مــن خصــائص الســائقين والمركبــات و 
لثغـرة علـى هـذه التقاطعـات انطلاقـاً لالسـائق قبـول نمـوذج  الثغرات الزمنيـة لتطـويركة المرور و وحر 

 من قياسات واقعية وحقيقية للثغرة المقبولة على عدد من التقاطعات المحلية.
 

 منهجية البحث:

 
            

 منهجية البحث        
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 ة للبحث:الرئيس المراحل

يغطي هذا الطور اختيار مواقع الدراسة، وتعريف  نات:جمع البيا المرحلة الأولى: .1

متغيرات الموديل، وتصميم استبيان جمع البيانات، وجمع وترميز البيانات اللازمة 

 لمعايرة الموديل.

تمت المعالجة بمرحلتين، تضمنت المرحلة الأولى  معالجة البيانات:المرحلة الثانية:  .2

الحرجة ووفقاً للثغرات  ،المقبولة والمرفوضة تحليل البيانات وفقاً لمتوسطات الثغرات

بينما تضمنت المرحلة الثانية تطوير موديلات القبول  في فترتي الذروة والعطالة.

للحركات المدروسة في فترة الذروة باستخدام برنامج التحليل الإحصائي المعروف 

 ، والتحقق من موثوقية الموديلات المستنتجة.  SPSSبـ

 البحث: تنظيم

 تم تنظيمها كالتالي: فصول أربعة البحث منتض

تعريف بتقاطعات الأفضلية وانتشارها و، لثغرةمتعلقة باتعاريف أساسية  يتضمن الفصل الأول:

لى سلوك ؤثرة عمملخصات عن النتائج الأساسية للدراسات المتعلقة بالعوامل الو ومبدأ عملها،

النمذجة المطبقة وطرق جمع البيانات، و، يةمنية على تقاطعات الأفضلالسائق لقبول الثغرات الز

وتحديد  ،واختيار الموديل المراد تطويره ،مشكلة الصياغة ومن ثم  دراسات القبول للثغرات.ل

 المتغيرات التي ستتدخل ببناء الموديل.

شمل اختيار مواقع الدراسة، لناحية الحقلية والعملية للبحث ويايغطي هذا الفصل  الفصل الثاني:

تصميم وأدوات جمع البيانات، والمتغيرات المؤثرة على سلوك السائق لقبول الثغرات،  تعريفو

  مطابقتها وتنظيمها وترميزها.ومن ثم تفريغ البيانات التي جمعت، والاستبيان، 

يضم هذا الفصل تحليل إحصائي أولي للبيانات التي تم جمعها، وتحليل البيانات   الفصل الثالث:

 ثغرات المقبولة والمرفوضة ووفقاً للثغرات الحرجة.وفقاً لمتوسطات ال

 Basic)موديلات القبول تطوير  للبحث ويشمل الرئيسعتبر هذا الفصل القسم ي الفصل الرابع:

and Full models  للحركات المدروسة، والموديل من النوع )Binary Logit Model 

ارات الموثوقية للموديلات ختببالاضافة لا، SPSSباستخدام برنامج الإحصاء الرياضي 

 ومن ثم مناقشة النتائج والاستنتاجات والتوصيات. المستنتجة.
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   الفصل الأول 

 تقاطعات الأفضلية  
Priority Intersections 
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 تقاطعات الأفضلية
Priority Intersections 

 

 :Definitions تعاريف1 -1
 عض المصطلحات الهامة ضمن البحث:يلي مجموعة من التعاريف الأساسية لبفي ما
يطبق هذا التعريف  الرئيسالفترة الزمنية بين وصول عربتين متتاليتين في التيار  :Gapالثغرة 

قدم باحثون تعريف أكثر  .الرئيسبغض النظر عن اتجاه الحركة ولكل حارة تشغلها عربة التيار 
لعربة التالية عندما تتجاوزان نقطة ادمة مقالأولى و  العربة مؤخرةة وهو"الفترة الزمنية بين خصوصي
 [16]معينة.

الفاصل الزمني بين وصول عربة من الشارع الثانوي لخط التوقف والتحضير  :Lagالثغرة 
أو بعبارة أخرى، هي الجزء المتبقي من  .الرئيسمن التيار  لعربةمقدمة التجاوز التقاطع ووصول 
والتي تتحضر  ل عربة من التيار الثانوي إلى التقاطع عندما تص الرئيسالثغرة الأخيرة في التيار 

الثغرة من من  اً جزء (lagلتنفيذ المناورة المطلوبة. وفي هذا السياق، تعتبر دائماً الثغرة من النوع )
  [16] .(gap)النوع 

 : Critical gapالثغرة الحرجة
والتي ينتظرها سائق التيار  رئيسالالفترة الزمنية بين وصول عربتين متتاليتين من التيار هي : أولاا 

 . ة ليتسنى له تنفيذ مناورته بأمانالثانوي وحين يعتبرها كافي
هي حجم الثغرة التي يتساوى عندها عدد السائقين الذين يقبلون الثغرة مع عدد السائقين  :ثانياا 

  الذين يرفضونها.
يساوي عدد الثغرات المرفوضة  منها الأكبر: هي الثغرة التي يكون عدد الثغرات المقبولة ثالثاا 

 [1] منها. الأصغر
تيار الحركة عربات الثغرة الحرجة بأنها الفترة الزمنية الأصغرية بين  Hcm1994عرّفت: رابعاا 

 [4] والتي تسمح لعربة التيار الثانوي بالمرور. الرئيس

  :Accepted\Rejected Gap or lagالثغرة المقبولة /الثغرة المرفوضة 
 .لتجاوز التقاطعالتي يستخدمها سائق التيار الثانوي : هي الثغرة لمقبولةا الثغرة

 [23].يستخدمها سائق التيار الثانويهي الثغرة التي لا :الثغرة المرفوضة

 عملية اتخاذ القرار بدخول أو عدم دخولمثّل ت : Gap Acceptance Behaviorالثغرةسلوك قبول 
 [26].لعربة المقتربة من التقاطعمسار ا



 

  - 23 - 
 

هو التابع الذي يحدد احتمالية القبول  : Gap Acceptance Functionتابع قبول الثغرة
 [15].شوائي لاختيار الثغرة لسائق معينالع

لوك قبول الثغرة النظرية التي تدرس س :Gap Acceptance Theory نظرية قبول الثغرة
 [[3 :أسس وتقوم على ثلاثة
 .يسالرئوزيع الثغرات على التيار حجم وت .1
 عربات التيار الثانوي للثغرات المتوفرة. استغلال سائقي .2
 .ضلية لتيارات الحركة على التقاطعالأف .3

الكبيرة على الاتجاه  إمكانية تصريف الثغرات المقبولة :Queue Acceptance رتلقبول ال
 لعربتين أو أكثر من رتل العربات المنتظرة على الاتجاه الثانوي للتقاطع.   يالرئيس

  : Priority Intersectionsالأفضليةتقاطعات  2 -1
من تقاطعات الطرق والشوارع ضمن المدن وضواحيها، كل تقاطعات الأفضلية نسبة كبيرة تش
" شارة " تمهل أفضلية المرور للغيرإأو ب" إشارة "قفبتكون طريقة تنظيم الحركة عليها إمَّا التي و 

ذات أذرع أو أربعة أو  نميز منها التقاطعات بثلاثة، و على الأذرع الثانوية للتقاطع تينالموجود
 [3] .متعددةال الأذرع

تتداخل على هذه التقاطعات حركة العربات على شوارع ثانوية مع حركة العربات على شوارع 
 .(1-1)موضحة بالشكلهي كما  ،لنقاط التعارض المرورية ةبذلك أنواع متعدد رئيسية مشكلةً 

 
 T وع( نقاط التعارض على تقاطع من الن1-1ل)الشك

 

 : Priority of Streamكةالحر أولويات 1-3
أولويات ويتم ترتيب  ،معينة لحركات مرورية تقاطعات الأفضليةعلى  يعطى حق أفضلية المرور

 [1] :(1-2كما هو موضح في الشكل )مستويات  ربعةوفقاً لأالحركة 
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والحركات المنعطفة لليمين  الرئيس التيارعلى المستقيمة  شمل الحركاتي: ( r=1) 1المستوى 
 إلى الثانوي. الرئيسالتيار وحركة المشاة من  الرئيس التيارمن 

المنعطفة  اتوالحرك الرئيس التيارالمنعطفة لليسار من  الحركاتيشمل  (: r=2) 2المستوى 
 .لرئيساالثانوي إلى التيار وحركة المشاة من  لليمين من التيار الثانوي

 .من التيار الثانوي المستقيمةشمل الحركات ي(:  r=3) 3المستوى 

 شمل الحركات المنعطفة لليسار من التيار الثانوي.ي (: r=4) 4المستوى
 

    

a  تقاطع من النوع.T b  تقاطع من النوع.TWSC1 

 Hcm2000حسب( ترتيب أولويات الحركة  1-2)الشكل

 The working Principle of Priority:الأفضليةمبدأ عمل تقاطعات  1-4

Intersections  
تقاطعات الأفضلية على استغلال الثغرات الزمنية بين العربات على مبدأ العمل على  يعتمد

 اهتجلاة المرور( من قبل العربات على اي)الذي له أفضل الرئيسأو اتجاه الحركة  الرئيسالشارع 
 .(1-3كما في الشكل ) ،الانعطاف أو للقيام بعملية العبوروذلك  ،الثانوي

                                                           
1
TWsC :Two- Way stop -Controlled 
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 توضيح مفهوم الثغرة( 1-3الشكل)

 

بينه وبين أقرب  ةالزمني الثغرةالثانوي أن  الشارعإذا اعتبر السائق الذي يصل إلى التقاطع من 
يقرر عندئذ ة للقيام بعملية العبور أو الانعطاف، )الثغرة المقترحة( كافي الرئيسسيارة على الشارع 

ثغرة يجب على السائق انتظار أقرب  فإنه، القيام بهذه الحركة، أمَّا في الحالة المعاكسة مباشرةً 
في و أثناء ذلك  ،يعتبرها كافية للقيام بالحركة المطلوبة الرئيسبين العربات على الشارع  زمنية

نتظار خلف فإنه يجب عليها الا ،لشارع الثانويطع من احال وصول عربات أخرى إلى التقا
 العربة الأولى.

بأنه يمكن دراسة وتحليل هذه المتعلقة بتقاطعات الأفضلية الدراسات السابقة  لقد أشارت
تجاه الحركة االتي تحدث ب" خصائص قبول السائقين للثغرات الزمنية" التقاطعات ضمن إطار

 خصائص السائقين، والمركبات،عتبار لإبعين اؤخذ تأن ة ، وأشارت أيضاً إلى أهميالرئيس
دراسات  أجريت لقد. بالإضافة إلى خصائص الحركة المرورية ،والثغرات الزمنية والرحلات
نتائج هذه الدراسات  وتم استخدامبعين الإعتبار عاملين أو ثلاثة عوامل،  أخذت سابقة تحليلية

 .تقاطعات الأفضليةأداء مستوى تحديد المستخدمة في  في الطرق التحليلية

 العوامل المؤثرة على سلوك السائق لقبول الثغرة  1-5
Factors Affecting Driver Gap Acceptance Behavior: 

 أيضاً  تأثريو  بة،قيادته للعر  طريقةو  هبخصائصالزمنية سلوك السائق لقبول الثغرات يتأثر 
 ،حجم الثغرة بحد ذاتهابو  ،ة المشكلة للثغرةنوع وسرعة العرببو  ،للتقاطع هندسيةالعناصر الب

شعور السائق بو  ،اسب لسرعة العربة المشكلة للثغرةالسائق على التقدير المنبالاضافة إلى قدرة 
 نوع المناورة،بو  هدف الرحلة،بو ، وخبرته عمر السائق وجنسه،بو ، رج عن التأخيالنات بالإرباك

تشغيل درجة بحركة المشاة على التقاطعات و وب ،الرئيسالتيار  فيحركة المرور  معدل تدفقبو 
 .العربة
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على  المؤثرةالعوامل اهتمت بدراسة  أبحاثالعديد من العوامل المذكورة أعلاه في لقد تم ذكر 
بعض من الدراسات الولوحظ في . الأفضليةعلى تقاطعات  سلوك السائق لقبوله الثغرات الزمنية

التيار  )سرعةتأثيرات الناتجة عن المتغيرات ومنهاالوالمتعلقة بتباين كبير في النتائج المعلنة وجود 
العوامل اهتمت بتحليل دراسات عدة  تأجريلقد  .(التأخير ةزمنأ ،حركة المرور حجوم ،الرئيس
ويمكن تنظيم العوامل المؤثرة على  ،[[8,11,21,16 الثغرة لوك السائق لقبولى سعلالمؤثرة 

 : كالتالي سلوك السائق

 :Driver Characteristicsصائص السائق خ 1-5-1
 :الثغرة والتي تؤثر على سلوكه لقبول ،تتضمن العوامل المتعلقة بالسائق

 قات والسائ نيالمعمر ن ن إلى أن السائقييض الباحثتوصل بع :السائق وجنسه عمر
  رالسائقين الشباب والسائقين الذكو مع  مقارنةً إلى ثغرات أطول يحتاجون  الإناث

 Criticalتطور العلاقة بين الثغرة الحرجة )( 1-4)يظهر الشكل  ،[8,30,26]

gap()sec بين ( و( سرعة العربة المتقدمةft\secمن أجل سائق )بأعمار ن ين معمر ي
 ،years(16-40) بين أعمارهم تتراوح ن شباب يوسائق years(61-70)تتراوح بين 

 .وتبعاً لجنس السائق أيضاً 

 
 ( العلاقة بين الثغرات المقبولة وسرعة العربة المتقدمة وعمر السائق1-4الشكل )

 وهيسنوات الماضيةلخلال ابالمسافات المقطوعة خبرة السائق  تتمثل :خبرة السائق ، 
 [8,11].يؤثر على سلوك السائق لقبول الثغرةمهم عامل 

 :Traffic Characteristicsحركة المرورخصائص  2-5-1
 :لقبول الثغرة والتي تؤثر على سلوك السائقالعوامل المتعلقة بحركة المرور من 
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  على الشارع تدفق حركة المرور يعتبر  :الرئيسمعدل تدفق حركة المرور على الشارع
ينتج  الرئيسثير حركة المرور على الشارع وبإهمال تأ ،اً مهم اً رئيسي عاملاً  الرئيس

  [6] .أخطاء في تقدير قيم الثغرات الحرجة

على  (vph)عدل التدفقتطور العلاقة بين الثغرات الحرجة وم( 1-5يظهر الشكل )
شارع رئيسي لف من مؤ لتقاطع  وذلك اليمين للحركات المنعطفة نحو الرئيسشارع ال

 .باتجاه واحدو ع ثانوي بحارة واحدة بحارتين باتجاهين وشار 

 

 
 الرئيسالعلاقة بين طول الثغرات الحرجة ومعدل التدفق على التيار   (1-5)الشكل

شارا وأ ،الدراسة السابقةنتائج Wohl and Martin ,(1987)) ) الباحثين من لك انتقد
 اتتدفق تمعدلاقبول الثغرة من أجل السائق بأهمية في سلوك ذات ق و فر  وجدتلا بأنه

 vph(620-470.) مرورالحركة 

 من توصل بعض الباحثين إلى أنه  :على الشارع الثانوي الانتظارزمن و أ التأخير
 على الشارع الثانوي الانتظارزمن زاد كلما يقل زمن الثغرة الحرجة أن المحتمل 

أن  ((Maze(1981) and Ashworth(1971)الباحثين من كلوجد بينما ، [8,11]
ن عامل زمن باحثو الأدرج لقد  .يتعلق بزمن تأخير الرتللثغرة لاقرار السائق بقبول ا

 Mahrnassani and)الباحثين  من لفمثلًا استخدم ك ،الـتأخير بطرق مختلفة

Sheffi,(1981))  سلوك  على يؤثرعامل كضة من قبل السائق عدد الثغرات المرفو
من والعديد  ،بحد ذاته فضل من زمن التأخيرأ التأخير بشكلويمثل عامل السائق 
التمثيل  هرحوا أنزمن التأخير كمقياس مباشر )بالثواني( وص وااستخدم الباحثين
 . الأفضل

 تلك المذكورة في  من الدراسات التي اهتمت بدراسة هذا العامل :سرعة العربة المتقدمة
المتعلقة و معلنة التأثيرات الن ، ولقد اعتبرت هذه الدراسات أ[8,13,14,22,9] المراجع
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الثغرة الحرجة طول  إلى أنت بعض الدراسات أشار فقد . ثيرات جدليةبهذا العامل هي تأ
تأثير سلبي للسرعة أخرى دراسات كما أظهرت  ،العربة المتقدمة سرعةلما زادت كيزداد 

الشارع على سائق الأن قدرة إلى ن يض الباحثأشار بعوقد  .[5]على الثغرة الحرجة 
في قبول  تؤثر على سلوكه الرئيسلتيار الصحيحة لعربة االثانوي على تخمين السرعة 

 [15].الثغرة
لما ازدادت بأن الثغرة المقبولة الأصغرية " الثغرة الحرجة " تقل كوجد الباحثون  ،العمومب

 Ashworth and)نالباحثا وجدلقد ، [11] سرعة العربة المتقدمة

(Bottom,(1978)) العربات  سرعاتبين مسافة( و –العلاقة بين الثغرات المقبولة )زمن
 .(1-6الشكل)كما هو موضح ب ،المتقدمة

 

  
Aزمن الثغرة وسرعة العربة المتقدمة .علاقة B       مةمع سرعة العربة المتقد .علاقة مسافة الثغرة 

 ( العلاقة بين الثغرة مع سرعة العربة المتقدمة1-6الشكل)
 

 تقاطع -تأثير نوع المناورة )اندماج لقد عالج العديد من الباحثين :نوع المناورة- 
لاندماج الثغرات الحرجة عادةً تملك مناورات او  ،انعطاف( على سلوك قبول السائق للثغرة

ووجدوا أن  ،[8,16] الحرجة الأعلى الثغرات تملك الحركات المنعطفةو  ،الأقصر
الحركات المنعطفة لليسار تقبل ثغرات حرجة بقيم أعلى من قيم الثغرات الحرجة التي 

غرة القبول هو تأثير نوع المناورة على حجم ث عتبريو  ،الحركات المنعطفة لليمين تقبلها
 .من الأمور الثابتة

 الباحثين من كل أكد: طول الرتل((Pant and Balakrishnan,(1994)  طول رتل بأن
وجد  ولكن ،قبول أو رفض الثغرة على قرار السائق في يؤثرالشارع الثانوي عربات 
 علىأهمية  يليس بعامل ذالشارع الثانوي أن طول رتل  Mase,(1981)))الباحث 

 (1-1والنتائج التي حصل عليها منظمة في الجدول) ،قرار السائق بقبول الثغرة
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سائقي العربات ن سلوك بأ (Cooper and Wemell,(1978))الباحثين من  كلأيضاً  أكد كما

 .على وجود عربات منتظرة خلفهايعتمد لاقبول الثغرة المنعطفة ل
 زمن الوصول :(اهتم الباحثTroutbeck,(1994)) زمن وصول ل بدراسة وجود تأثير

في قبول  يترددونن السائقي أن وتوصل إلى ،ار الثانوي على سلوك قبول الثغرةعربات التي
التيار  سائقي أنب ،(Neudorff,(1985)صرح الباحث )، وكما(Lags)الثغرات من النوع 

 مع فترات العطالة.  قصر خلال فترات الذروة مقارنةً أالثانوي يقبلون ثغرات 
 لمشاةا( اهتم الباحث :Dolus,(1983))  بدراسة تأثير وجود حركة مشاة على سلوك

 .حركة المشاة يزداد زمن الثغرة المقبولة غزارة تكلما زادوصرح أنه  ،السائق بقبول الثغرة

  Gap Characteristics:ائص الثغرةخص 3-5-1
 من العوامل المتعلقة بالثغرة الزمنية والتي تؤثر على سلوك السائق لقبول الثغرة: 

 :بأن استجابة السائقين للثغرات أفادوا و بهذا المتغير ن يبعض الباحثاهتم  نوع الثغرة
ستجابة أن اب نيذكر بعض الباحث. [16]ةمتباين gaps/lags)الزمنية من النوعين )

ين للثغرات مختلفة عن استجابة السائق (lagsلثغرات الزمنية من النوع )ل ينالسائق
الثغرات من  أن متوسطوجد البعض منهم . و gaps[15[ ]16])الزمنية من النوع )

 [16] .المقبولة (gaps) الثغرات من النوعالمقبولة أعلى من متوسط  ((lags النوع
 حجم الثغرةGap Size : جم الثغرة من أحد العوامل المصيرية التي تؤثر يعتبر ح

 [19]وكلما زاد حجم الثغرة، ستزداد احتمالية القبول. ،على سلوك السائق لقبول الثغرة

 Vehicle Characteristics:ائص العربة خص 4-5-1
 :ثر على سلوك السائق لقبول الثغرةالتي تؤ و العربة ب من العوامل المتعلقة

 أنه ووجدوا ، اهتم العديد من الباحثين بدراسة هذا العامل غيلها:ودرجة تش العربة نوع
فإن سائقي التيار الثانوي ، عربة كبيرة الرئيسعندما تكون العربة المتقدمة من التيار 

 لعلاقة بين طول الرتل على الشارع الثانوي ومتوسط الثغرات المقبولةا (1-1الجدول )
 (veh)طول الرتل ((secمتوسط طول الثغرة المقبولة 

5.5 1-5 

5.55 6-10 

5.5 11-15 

5.6 16-20 

5.58 >=21 
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مع الثغرات المقبولة عندما تكون العربة المتقدمة من التيار  يقبلون ثغرات أطول مقارنةً 
 [11]عربة سياحية. الرئيس

 وصرحوا بأن سائقي العربات ذوات بهذا العامل  نالباحثيبعض من اهتم  :محركقدرة ال
 [11,13].رت القوية يقبلون ثغرات زمنية أقصالمحركا

 :Trip  Characteristicsخصائص الرحلة  5-5-1
 ت كثير من ولقد ذكر  ،تؤثر مسافة السفر على سلوك السائق لقبول الثغرة الرحلة: مدة

أكثر ارتباكاً عند دخول  نين يتنقلون لمسافات قصيرة سيكونو الذ أن السائقين الدراسات
 [16].يفضلون قبول الثغرات الحرجة الأكبرسالتقاطع و 

 :على سلوك  اً ؤثر م يعتبر زمن الرحلة في فترات العطالة والذروة عاملاً  زمن الرحلة
 [13,19] .رفترات الذروة ثغرات أقص خلال حيث يقبل السائقون ،السائق لقبول الثغرة

  جمع بيانات الثغرة الحرجة وتقديرها 6-1
:Collection and Measurement of Gap Acceptance 

كواشف، منها المن الأدوات،  مختلفةستخدام أنماط إمن الممكن جمع بيانات الثغرة الحرجة ب
 الفيديوتسجيلات  باستخدام الاهتمامتم  ،على مدى عدة سنواتو ، [23] الميقاتيةأشرطة الفيديو و و 

 [16].الزمنية وأزمنة التأخير والثغراتلتقدير السرعة 

لجمع  فيديوكاميرات  ( (Pant and  Balakrishnan,(1994)الباحثيين من استخدم كلفمثلًا 
من بعض ال استخدمو  ،(عربة) مشاهدة 5230جمعوا  حيثتقاطع  16لـبيانات ثغرة القبول 

 [11,17] .عة رقميةفيديو مع عدسات زوم وسا ن كاميراتالباحثي
كامل  تغطي بحيث في مكان فيديو متوضعة اكامير  ((Fitzpatrick,(1991) الباحثاستخدم 

ذراع من ممكن قدر  لتغطية أكبروذلك  ،(1-7في الشكل )موضح هو كما ،الشارع الثانوي
 .التقاطع
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 ( أداة جمع البيانات1-7الشكل)

 :Measurement of Critical Gapة تقدير الثغرة الحرج 1-6-1
لقد وجدت الثغرة الحرجة باستخدام ، و سائق قياسها مباشرةاللايستطيع بحكم طبيعة الثغرة الحرجة 

فإن  ،وعلى الرغم من بساطتها الطرق التخطيطيةولكن استخدام طرق تخطيطية وطرق تحليلية، 
 .ة توافقاً كبيراً ينتائجها تتوافق مع نتائج الطرق التحليل

 يجاد الثغرة الحرجة باستخدام طرق النمذجة:ا  1-1-6-1
والنمذجة  الجبريةمن أهم تقنيات النمذجة المستخدمة في تحديد الثغرة الحرجة: النمذجة 

 [9,5] .حتماليةلاا
، كقيمة متوسطة واحدة الجبريةالقيم الحرجة  مع الجبريةتتعامل النمذجة : الجبريةالنمذجة 

كل  ورفضالسائقين كل الثغرات الأكبر من الثغرة الحرجة  قبول هو هافي والإفتراض الأساسي
 ومن الطرق التي تعتمد على النمذجة الجبرية: ،الثغرات الأصغر من الثغرة الحرجة

على الرسم البياني لتمثيل العدد الكلي  التخطيطيةتعتمد هذه الطريقة  :Greenshieldطريقة 
بينما يمثل  الثغرة  مجال، حيث يمثل المحور الأفقي ثغرةمجال لثغرات القبول والرفض لكل 

، (المرفوضة )قيمة سالبةالمحور العمودي عدد الثغرات المقبولة )قيمة موجبة( وعدد الثغرات 
 .(1-8)كما هو موضح في الشكل

الثغرات مع عدد عدد الثغرات المقبولة تساوى فيه ي الذيالثغرة  بمجالالثغرة الحرجة مجال يحدد 
المرفوضة إلى أقصى الثغرات الذي تتقارب فيه عدد الثغرات المقبولة و  المجالأو ضة المرفو 
تمثل النقطة الوسطية و  ،منحني القبولمع يتقاطع فيه منحني الرفض الذي مجال الأي  ،حد
وحده الثاني  ،الثغرة ضمن مجال حده الأول أصغر ثغرة مقبولةهذه ، وحيث تقع الثغرة الحرجةب

 ضة.أكبر ثغرة مرفو 
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 ( مخطط منحني القبول والرفض1-8الشكل)

 

عدد الثغرات المقبولة فيها ثغرة يكون  ةف راف الثغرة الحرجة بأنها حجم أيعرّ : Raff طريقة
الأقل منها مساوياً لعدد الثغرات المرفوضة الأكبر منها. وتعتمد هذه الطريقة على رسم منحني 

 ،ع المنحنيين قيمة الثغرة الحرجةغرات المرفوضة، حيث تمثل نقطة تقاطللثغرات المقبولة والث
 .(1-9)كما هو موضح في الشكل 

 

 

 الثغرةحتمالية بعض عناصر التناقض في سلوك قبول لاالنمذجة ا تعالج النمذجة الاحتمالية: 
معالجة فيها يتم حيث "، الثغرةسائقي الشوارع الثانوية "سلوك قبول ستخدام معالجة إحصائية لاب

 حتمالية:لاعلى النمذجة ا الطرق التي تعتمد ومن الثغرة المقبولة الأصغرية كمتغير عشوائي.
تحليلات التراجع الخطي الموزون على القيمة تعتمد هذه الطريقة على إجراء  :Logitطريقة 

حتمالية القبول ا :((Pحيث ، P/(1-P)ابلة للوغاريتم الطبيعي المتوسطة لمجال الثغرة المق
 .لمجال ثغرة معينة

 الطريقة وفق مايلي :هذه تتم  :Sieglochطريقة 
 .خلال هذا الفاصل عخلة إلى التقاط، وعدد العربات الدا tتسجيل حجم الفاصل الزمني  .1

 
 Raff ( منحني طريقة 1-9الشكل)
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 مشاهدة. nحساب متوسط الفواصل الزمنية التي تم قبولها خلال  .2
 .مشاهدة nم خط التراجع للعلاقة بين متوسط الفواصل الزمنية المقبولة لـرس .3

 .معادلة التراجع  .4
 : الثغرة الحرجة.tc: حيث أن
          t0.الثغرة الصفرية، وهي الثغرة التي لايستخدمها أي من السائقين : 
          tf.زمن التتابع : 

تبين أن قيم الثغرات الحرجة وفق طريقة فقد  ،(Gattis,(2002)) للباحث دراسةوفقاً لنتائج و 
Raff  ًوهي أكثر الطرق المستخدمة في دراسات الثغرة  ،الطرق الأخرىقيم أقل من ماتكون غالبا
 غالباً أكبر من الطرق الأخرى. تكون قيم  Logitبينما أعطت طريقة  ،الحرجة
ية أكثر من الطرق على جهود حاسوب (Siegloch-Logit) الموديلات الاحتماليةتنطوي 
 مت هذه الطرق نتائج أكثر مصداقية ولكنها معقدة نسبياً.قدلقد و  ،الأخرى

 :Typical Values of Critical Gapsقيم نموذجية للثغرات الحرجة 2-6-1  
-2الجدوال ) تظهرو  ،تقاطعات الأفضليةبالثغرة الحرجة على معظم الدراسات السابقة  اهتمت

 قيم الثغرة (1-7( )1-6)( 1-5ول )اهر الجدتظ كما ،دراساتال بعض( نتائج 4-1()3-1()1
 .1977)والدليل السويدي للسعة )(2000) (1994) لدليل الأمريكي للسعةوفقاً ل الحرجة

 ( بعض القيم النموذجية للثغرات الحرجة بالثواني1-2الجدول)

 
 

 
 المرجع

 (secقيم نموذجية للثغرات الحرجة )
 نوع المناورة

 انعطاف لليمين مستقيمة لليسارانعطاف 
Troutbeck (1984) - - 3.0-4.0 

Ashworth (1971) (normal time) 9.56 4.70 4.47 
Ashworth (1971)  6.04 4.22 4.05 
NAASRA (1974) 5.0 – 6.0 4.0 – 5.0 3.5 – 4.5 

May A (1990) 6.6 5.8 5.5 
Wohl and Martin (1967) - 4.5 - 8 - 
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 المستخدمة بدليل السعة الأمريكي الحرجة الثغرات ( قيم1-3الجدول)
 ((sec) الثغرة الحرجة (

 (Km\hour)الرئيس للتيار الحركة سرعة معدل
30 55 

 الرئيسعدد حارات الشارع 
 2 4 2 4 
 stop , 5.5 5.5 6.5 6.5انعطاف لليمين
 yield, 5.0 5.0 5.5 5.5انعطاف لليمين
 stop , 6.5 7.0 8.0 8.5انعطاف لليسار
 yield, 6.0 6.5 7.0 7.7انعطاف لليسار

 stop , 6.0 6.5 7.5 8.0مستقيمة
 yield, 5.5 6.0 6.5 7.0مستقيمة
 Fitzpatrick (1991)المصدر :

 Hcm2000لـ وفقاا TWSCلتقاطع  الأساسية الحرجة ( قيم الثغرات1-4الجدول )
 sec)ثغرة حرجة أساسية ) نوع الحركة

 حارات4 تيار رئيسي بـ ر رئيسي بحارتينتيا
 4.1 4.1  الرئيسانعطاف لليسار من التيار 
 6.9 6.2 الثانوي انعطاف لليمين من التيار

 6.5 6.5 الثانوي مستقيمة من التيار
 7.5 7.1 الثانوي انعطاف لليسار من التيار
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 ( قيم نموذجية للثغرات الحرجة لبعض الدراسات1-5الجدول )
 (secالثغرة ) المعيار الدراسة )طريقة التحليل(
Greensheild (1947), 

(Greensheild Method) 
 الثغرة الاصغرية المقبولة تصادم

Gap = 6.1 
Raff (1950) ,  
(Raff Method) 

 Crtical gap = 5.9 تصادم
Crtical lag = 6.1 

Polus (1983) , 
2intersections ,  
(Raff Method) 

لليمين من الثانوي  انعطاف
 yield  ,الرئيسإلى 

Crtical 
Gap 
5.2 

Crtical 
Lag 
5.10 

انعطاف لليمين من الثانوي 
 stop ,الرئيسإلى 

7.47 7.55 

Bessell (1960) ,  
2 intersections  
(Bessell Method) 

 Crtical gap = 5.8 تصادم

Radwan et al (1980) ,  
6 intersections  
(Logit Method) 

من   %50ثغرة القبول لـ انعطاف لليمين
 السائقين
6.73 

 7.90 مستقيمة، مناورة واحدة
 7.20 مستقيمة، مناورتين

 6.32 انعطاف لليسار، مناورة واحدة
 6.60 انعطاف لليسار، مناورتين
 8.40 شاحنات، كل المناورات
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 Difficultiesin Estimating Critical Gap: صعوبات تقدير الثغرة الحرجة 4-6-1
 [15,16] :بعض الصعوبات منهاقياس وتقدير الثغرة الحرجة تواجه عملية 

بالنسبة قيمتها ف، لـطبيعة الثغرة الحرجة ويعود ذلك مباشرةً  الثغرة قياسلسائق ا لا يستطيع .1
 .بلهاثغرة رفضها والثغرة التي قأطول ضمن مجال  سائق تقعلأي 

 .(lags)\gapsللثغرات الزمنية من النوعينفعل السائق  رد اختلاف .2
كل سائق يرفض ف ،في العينة أكبرتمثيل السائقين ذوي الرفض المتعدد للثغرات بشكل  .3

غرة السائق الذي يقبل الث بينما ،الثغرات التي رفضها ل بأمثالعدد من الثغرات سيمث
 .يمثل مرة واحدة فقط في العينةس الأولى

 يل السعة السويديالمستخدمة بدل الحرجة الثغرات ( قيم1-6الجدول)

 (sec)الثغرة الحرجة
 حركة التيار الثانوي

 انعطاف لليسار مستقيمة انعطاف لليمين الشاخصة (Km\h)السرعة 

31 Yield 4.8 5.2 5.3 
Stop 5.5 5.8 6.0 

43 Yield 6.0 6.0 6.2 
Stop 6.5 6.5 6.8 

56 Stop 7.2 7.0 7.5 
 Fltzpatrick (1991)المصدر :

  Hcm1994حسب  الحرجة الثغرات ( قيم1-7ل )الجدو 
 (secثغرة حرجة أساسية ) نوع الحركة

 حارات4 تيار رئيسي بـ تيار رئيسي بحارتين
 5.5 5.0  الرئيسانعطاف لليسار من التيار 
 5.5 5.5 الثانوي انعطاف لليمين من التيار

 6.5 6.0 الثانوي مستقيمة من التيار
 7.0 6.5 الثانوي ارانعطاف لليسار من التي
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 (نمذجة عملية سلوك السائق لقبول الثغرة )عملية نمذجة الثغرة المقبولة 7-1
:Modeling of Gap Acceptance  Behaveior        

 (:lags\ gaps)للثغرات الزمنية من النوعين رد فعل السائق  1-7-1
قضية مثيرة ( lags\gaps)للثغرات الزمنية من النوعين ي لقد كانت استجابة سائقي التيار الثانو 

 اتذاختلافات  وجود إلى عدم نيباحثبعض الأشار فقد  ،سابقة للثغرة المقبولةللجدل في دراسات 
 :ومنهم (lag\ gap)لـفعل السائق  في رد أهمية

(Darzentas and Mcdowell(1981) and Pant and  Balakrishnan(1994)) ، بينما
للثغرات الزمنية من النوعين استجابة السائق في  ختلافمن الباحثيين بوجود االعديد د أفا
(lags\gaps) ومنهم:(Hewitt(1985)(1983)- Golias and Kanellaidis(1990)) . 
أصغر بشكل ملحوظ من متوسط  ((gaps الثغرات الحرجة ن متوسطبأ همبعضأفاد وأيضاً  

 .(Daganzo(1981) and Polus(1989)) :ومنهم (lags)الثغرات الحرجة 
أن النتيجة المذكورة أعلاه  (Golias and Kanellaidis,(1990))الباحثين  من كل أشارلقد و 

وجود اختلاف في بأشاروا و  ،غير متطابقة ((lags\gapsالمقبولة لـ اتصحيحة وأن توزيعات الثغر 
 (Li)الثغرة الحرجة فإن  ،(i)من أجل سائق ف ،(lags\gaps)لـالحرجة  توابع قبول الثغرات

تمثيل  هذا الموديلليكون  .(       ) أي  (Gi)ثابت مضروب بالثغرة الحرجة تساوي عدد
تعتمد ، و لحساب الرياضياوذلك لتسهيل عملية ثابتة لكل السائقين  ((Aة قيمأن  فتراضاب واقعي

 : على ((Aقيمة الثابت 
 .(lags) المقبولةالثغرات  اتوتوزيع(gaps) المقبولة  الثغرات اتتوزيع .1
 . الرئيسالحركة تيار على  (headways)توزيع الفواصل الزمنية  .2

 : (A)يجاد التالية لا الصيغ Goliasقدم لقد 
  للثغرات الزمنية من النوعين الثغرات الحرجة تتبع(lags\gaps) توزيعgamma   من

 :الشكل

      
  

    
             

) تابع احتمالي يصف توزيع الثغرات      ؛المقبولة حيث:         

بارامترات تابع غاما؛     ،  
غاما. تابع         

 تتبع الفواصل الزمنيةheadways) )  الشكلالسالب من توزيع الأسي ال الرئيسعلى التيار: 
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        توزيع        ؛الرئيسعلى التيار  حيث :
q          الرئيس: تدفق حركة المرور للتيار (veh\sec.) 

 
 (q) الرئيسلمستويات مختلفة من تدفقات التيار قيم الثابت Golias,(1990)) )أوجد الباحثلقد 

 .(1-8)كما هو معطى في الجدول 
 الرئيستبعاا لتدفق التيار   (A)الثابتقيم (  1-8الجدول ) 

 الرئيسفق التيار تد 0.15 0.18 0.19 0.2
q(veh\sec) 

0.83 0.83 0.96 0.73 (A) 

 

لأن العديد  ،البعضمع بعضها  مجتمعةً  (lags\gaps)استخدم الباحثون  ،في أغلبية الحالات
ة أن البارامترات المقدر استنتجت و  منفصلة (lags\gaps) من الدراسات المختصة بمعالجة

 [26].همامن واحتمالات القبول متشابهة لكل

 : Critical Gap Distributionsالحرجة  توزيعات الثغرات 2-7-1
حصائي لإفتراض المتعلق بالتوزيع االاهو رة من أهم الافتراضات الأساسية في دراسات قبول الثغ

 .ن يلائم ويناسب كل الثغراتأوالذي يمكن  ، المناسب
واقترحوا عدة  ،غير عشوائيمعالجة الثغرة الحرجة كمت ضرورة إلى أشار العديد من الباحثينلقد 

والتوزيع  ،التوزيع الطبيعي المتقطع، التوزيع الأسي السالب البسيطتوزيعات احتمالية منها 
 .وتوزيع غاماي والتوزيع الطبيع ،والتوزيع اللوغاريتمي الطبيعي ،logاللوغاريتمي 

 
 : Gap Acceptance Modelsموديلات الثغرة المقبولة  3-7-1

 [8]:نوعين من الموديلاتسلوك قبول الثغرة دراسات  تعالج 
 عدد ب الرئيسمقبولة في تيار الحركة  والتي تربط طول كل ثغرة ،موديلات قبول الرتل

 .التي قبلت الثغرةلتيار الثانوي عربات ا
 ك تل حتمالية قبولاب الرئيسثغرات في التيار التي تربط طول وال ،موديلات قبول الثغرة

 . التيار الثانوي سائقيمن قبل الثغرات 

نظرية  Logit and Probitلقد استخدمت عدة طرق متضمنة تحليلات تجريبية وموديلات 
تناسق تلك الطرق  وافترضت، [16] الأفضليةة المقبولة على تقاطعات لتطوير توابع الثغر 

لقد و ، [15] رفي تقديرات السعة وأزمنة التأخي (طفيفة)أخطاء ثانوية  لظهور ما أدىم ،السائقين
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حتمالية قبول الثغرة من قبل مجموعة من في ا (Discrete–choice) نمذجة تقنيات  أثبت نجاح
 [21].الباحثيين

متوقعة للثغرة كنسبة حصائية احتمالية امعالجة  قبول الثغرة سلوك  Probitتحليلات  عالجت
 (:  (Pant and  Balakrishnan,(1994)دراسة للباحث ما فيك ،(g)المقبولة 

    
 

 
      

 ؛: نسبة احتمالية الثغرة الحرجة yحيث :
x :        ؛ 
µ متوسط حسابي :. 

حسب  binary logitسلوك قبول الثغرة باستخدام موديل  ((Maze,(1981)الباحث  نمذجلقد 
 :الصيغة

  
 

       
 

 
 ؛: الاحتمال التراكمي للثغرة المقبولةP:حيث 

X       : ؛متغيرات تؤثر بالثغرة المقبولة 
 تابع خطي للعوامل التي تؤثر في سلوك السائق لقبول الثغرة .:           

                               
 

 Discrete Choice Modeling:نمذجة الخيار المنفصل 8-1 
القرار مجموعة  وصانعفيها واجه التي يلتحليل الحالات  استخدمت موديلات الخيار المنفصل

 .رصانع القرا سلوكتلك الموديلات على  وتعتمد ،دة وشاملة من الخيارات المتنافيةمحد
 logitتوابع لاقت و  ،استخدمت بسياقات مختلفةلية و الاحتما شكال متنوعة لتوابع الخيارأاقترحت 

and  probit وديلموخصوصاً  كبرالأ الاهتمامlogit ، استخدم بأشكاله المختلفة في  والذي
 .معظم حالات الخيار المنفصل الفردي

البديل الذي يتم  (a): أن حيث ،(Pai)استخدمت موديلات الخيار المنفصل لتقدير الاحتمالية 
 ر.لعوامل التي تؤثر في عملية الخياهو تابع لكل او  (Pai)،(i) اختياره من قبل صانع القرار

هذه الفائدة كتابع عن  يعبرو  ،على الفائدة التي يقدمها البديل البديل باختيار عادةً  رغبةتستند ال
 [24]يأخذ الشكل: خطي 

           ،    ∑  
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تابع المنفعة للبديل   ، للفرد   حيث :   ؛     
منهج  مكون تابع المنفعة  ؛      

وزن السمة    ؛      
         قيمة سمة    التي تتاثر باختيار لبديل    من قبل الفرد   ؛

مكون عشوائي لتابع المنفعة تمثل السمات غير المشاهدة والمعلومات الناقصة                            

ن ان أساسياهجيوجد من وبالعموم ، logit modelوديل علاه هو شكل عام لمالموديل المقدم أ
 : و صيغة تابع المنفعة لكل بديللتحديد موديل الاختيار أ

 المنفعة للبدائل المستقلة توابعChoice Independent Utilities : 

 بديلمستقل لكل  هوو  ،يمثل التابع كل البدائلو  عة كـخيار مستقلحدد تابع المنفي ،في هذه الحالة
 خذ تابع المنفعة الشكل التالي : يأو 

   ∑    

 

 

كون مشتركة بالتعريف لكل والتي ت ،   يرمز إلى السمة  Xi ،إلى البديل (a)حيث يرمز 
لتالي وبا ،تختلفتابع المنفعة ولكن قيم السمات أي أن لكل بديل نفس السمات ونفس  ،البدائل

 .في توابع المنفعة السماتلكل قيمة موزونية واحدة عطى وت ،لكل بديلقيم المنفعات ستختلف 

 [16]:لعدد أسباب منها غير دقيقة توابع المنفعة للبدائل المستقلة افتراضات
a. مة ولا يمكن تحديدها لكل البدائلبعض السمات مه. 
b. ر أن يعطي قيم مختلفة يسمح لصانع القرالا ،ة الموزونية لكل سمة لكل البدائلثبات قيم

جو من موزونية زمن نية أعلى لزمن الرحلة بالو يعطي صانع القرار موز  فمثلاً  ،للأوزان
 .الرحلة بالباص

 : choice- independentميزات موديل 
a.  لبارامترات الواجب تقديرهالعدد أقل. 
b.  غير ،بدائل جديدة مماثلة في المستقبلدخال إتم  فعالية لاستخدام البيانات في حالأكثر 

يوجد خيارات أكثر يمكن لحالة الثغرة المقبولة لأنه لاها يمكن تطبيقلا ،المميزةهذه  أن
 .هاأو رفض الثغرة قبولوهما إما ن فقط ايوجد خيار  إذاً  ،في المستقبلتطويرها 
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 للبدائل توابع المنفعة غير المستقلةChoice Dependent Utilities : 
يأخذ تابع المنفعة و  ،من حيث السمات مختلفة بدائللعدة توابع المنفعة تختلف  ،في هذه الحالة
  :الشكل التالي

    ∑       

 

 

 .يرمز للسمة (i) إلى البديل و (a) حيث ترمز
 باستخدام ينبغي تحويل تابع المنفعة للبديل إلى احتمالية (،i)لفرد (a)لتوقع احتمالية بديل

 [16] على النحو التالي:ك وذل ،حتماليةلاموديلات الخيار اللوغاريتمية ا

    
    

∑      
   

 

 ؛(i( من قبل الفرد)a: احتمالية اختيار البديل )   Paiحيث: 
e          )؛: العدد اللوغاريتمي الطبيعي)قيمة ثابتة 

Uai  ( الجزء الجبري لتابع المنفعة للبديل :a(للفرد )i)؛ 
j : ؛السمة 
C           ؛: مجموعة البدائل المتوفرة 
Uaj(الجزء الجبري لتابع المنفعة للبديل :j(للفرد )i حيث )(j=1,2,3……,C). 

 Use of Discreteاستخدام موديلات الخيار المنفصل في دراسات الثغرة المقبولة  1-8-1

Choice Modles in Gap Acceptance Studies: 
نية تطبيق نمذجة الخيار المنفصل لنمذجة سلوك السائق امكإ لقد اقترح مجموعة من الباحثين

الخيار إما بقبول حيث يكون ، Madanat et al,(1994)))ومنهم  ،مقترحهم اوأثبتو  لقبول الثغرة
 .هارفضبالثغرة أو 

لقد طور العديد من الباحثين و ، probitو logitباستخدام تحليلات  الثغرة ةوغالباً مايتم نمذج
 Daganzo(1981)-Mahmassani and)) :للثغرة المقبولة ومنهم probitموديلات 

Sheffi(1981)- Miller(1972) and Solberg and Oppenlander(1966)). 
 :للثغرة المقبولة بالشكل logitمجموعة من الباحثين موديلات  تطور  كما

((Madanat (1994)- Mase(1981)- Fitzpartrick(1991) and Pant and 

Balakrishnan(1994)). 
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 ؛ (d)التي سيقبلها السائق  (g): احتمالية الثغرة    حيث :  
 . الجزء الجبري لتابع المنفعة:    

 
 .(1-9)لفي تابع المنفعة ملخصة في الجدو  المتغيرات المستخدمةو 
 

 ( متغيرات تابع المنفعة1-9الجدول)
 متغيرات الموديل ديلالمو 

Maze(1981)  طول الثغرة وحجم المرورالرئيسالتيار :. 
 .: طول الرتلالتيار الثانوي

Madanat et al (1994)  طول الثغرة )لكل الموديلات(الرئيسالتيار :. 
، زمن (2: زمن التأخير لمقدمة الرتل )الموديلالتيار الثانوي

(، زمن 3رتل )الموديلالتأخير لمقدمة الرتل وزمن التأخير لل
 (.5(، عدد  الثغرات المرفوضة )الموديل4التأخير الكلي )الموديل

Pantand Balakrishnan  طول الثغرة ،السرعة ونوع الحركة :الرئيسالتيار. 
: زمن التأخير لخط التوفف، نوع الحركة طريقة التيار الثانوي

 .التحكم

  لاحظ(Maze,(1981)) التراكمي للثغرات المقبولة نحو اليمينحتمال انحناء توزيع الا، 
خدام الثغرات بدلًا من است (gi) ولقد مثل هذا الانحناء باستخدام محول الثغرات المقبولة

 : المقبولة بحد ذاتها

   ( ̅   
⁄ )    

 ؛(i): محول لطول الثغرة   حيث : 
 ؛: متوسط زمن الثغرات المقبولة̅ 
 (.iلثغرة المقبولة ): زمن ا  

  استخدم(Drew,(1961)) محول بالشكل: 

           

 طور ( (Madanatet al ,(1994) الحد لوصف  ةموديلات لوغاريتمية ثنائيصيغ لخمس
 (1-10).كما في الجدول  binary logit modelsقبول الثغرة 
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 Madanat et al (1994)( موديلات 1-10الجدول)

                
 

                 
 
 معاملات الموديل المتغيرات المستقلة

 5.21200- ثابت الموديل

 t, 0.89934الثغرة  حجم

                
 

                      
 
 معاملات الموديل المتغيرات المستقلة

 6.304- ثابت الموديل

 t, 1.020الثغرة  حجم

 D, 0.060مقدمة الرتل زمن التأخير في

                
 

                              
 

 معاملات الموديل المتغيرات المستقلة
 8.05251- ثابت الموديل

 t, 1.15822الثغرة  حجم

 D, 7.82490E-002زمن التأخير في مقدمة الرتل

 D1, 3.87872E-002زمن تأخير الرتل

                
 

                           
 

 معاملات الموديل المتغيرات المستقلة
 7.49178- ثابت الموديل

 t, 1.08159الثغرة  حجم

 TD, 4.32609E002الكليزمن التأخير 

                
 

                           
 

 معاملات الموديل المتغيرات المستقلة
 5.96955- ثابت الموديل

 t, 0.98422الثغرة  حجم

 N, 0.12581عدد الثغرات المرفوضة
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 الافتراضات الأساسية لموديلات الخيار المنفصل 2-8-1  
Assumptions Underlying Discrete Choice Models           : 

 [24,25]مايلي:ساسية لموديلات الخيار المنفصل تتضمن الافتراضات الأ
من الخيارات أو البدائل المتنافية  (c)من السكان مجموعة  (i)يواجه كل صانع قرار فردي  .1

    ،       . 
 بالاعتماد على سمات معينة.        ،    تم تقسيم القرار إلى قطاعات  .2
 .منفعة ىويختار البديل الذي يحقق أقص     قيمة للمنفع a)) كل بديلل ،     القرار  .3
كل يملك و  ،اعالقرار في نفس القط لاختلافات بين صانعيفرضت الفائدة العشوائية لتمثيل ا .4

ه توجد لأن ،يمكن مراعاتها بالكامل من قبل المحللعي القرار تفصيلات جبرية ولكن لاصان
بطريقة مختلفة مشاهدة السمات التقييم  ويمكن ،ير ملحوظةخيار غالمتعلقة بسمات معينة 

 .خرآصانع قرار إلى من 
الفرد للبدائل  على الافتراضات التي تخص أفضلية العشوائيةتعتمد موديلات المنفعة  .5

المنفعة للبديل على سمات البديل تعتمد و  ،والتي يمكن وصفها بتابع المنفعة ،المتاحة
 .وخصائص الفرد

للبارامترات  خطيساس الخيار على أ تغالباً ماتكون توابع المنفعة العشوائية لموديلا .6
 .استثناءات قليلة فهيوفيما عدا ذلك  ،والمتغيرات

 لافتراضات التوزيع للمكون العشوائي للمنفعة.وفقاً  يصيغة تابع الخيار الاحتمالتحدد  .7
 .النسبية للبدائل الاستقلاليةخاصية   logitموديلات لك تتم .8

 :Sample Size Requirementsمتطلبات حجم العينة  3-8-1
ن لاستخدام الأفضل للبيانات وتحسيا ة لاستخدام التحليلات التفصيليةالرئيستتضمن المزايا 

كافية لمعظم  (1000-500)عينات بأحجام تكون ما عادةً و ، الأساس الإحصائي لبناء الموديل
 [14].التفصيليةالتحليلات 

مصب باستخدام عينة  –موديل منبع  (Inaba and Wallence,(1989))من  لقد طور كل
باستخدام  probitموديل قبول الثغرة   (Daganzo,(1981))ولقد طور ،فرد 183مؤلف من 

 binaryموديلات خيار الثغرة  (Madanat et al ,(1994))طور كما ،(سائق) مشاهدة 203

logit  (ثغرة) مشاهدة 217باستخدام . 
 (-α1) بالاعتماد على مستوى الثقة(n) الصيغة التي استخدمت لتحديد حجم العينة المطلوبة إن 
 :العلاقةب معطاة) σ(والانحراف المعياري  (Z) زيع الطبيعيلتو او  (E) المسموح الخطأو 
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  [          ⁄ ]    
 
 

 ؛: حجم العينة الاصغري nحيث:   
Z؛: متغير عشوائي 

 α؛: مستوى الثقة 
          σ؛المعياري : الانحراف 
         Eالخطأ المسموح :. 

تغيرات الإدخال المعلومات الإحصائية المتغيرة لمكانت فقط إذا  هذه الصيغة يمكن استخدام
بالاعتماد على بنتائج المسح التجريبي أو  الإدخال متغيراتعلى قيم  يمكن الحصولو  ،متوفرة

 . الدراسات القيم المذكورة في

 :Model Development تطوير الموديل 9-1
وحركة المرور، والثغرات الزمنية،  من السائقين، تؤثر العديد من العوامل المتعلقة بخصائص كل  

ويعتبر سلوك السائق لقبول  ،والعربات، والرحلات على اتخاذ السائق قراره بقبول الثغرة أو رفضها
أذواق السائقين وعدم  في ود ذلك لعدة عوامل تتضمن اختلافيعإذ الثغرة عملية عشوائية، 

لثغرة ما توقع احتمالية قبول سائق  لذلك من الأفضل محاولة ،همبين حركات نسجامالاتناسق و ال
والتي يمكن أن  ،أخذ بعين الاعتبار تأثير معظم العوامل الهامة القابلة للقياسنأن  علىمعطاة، 

 ، وذلك لتوقع هذه الاحتمالية.تؤثر على قرار السائق
ة معرفة المفاهيم الأساسيبمع هذا الفهم لسلوك السائق لقبول الثغرة على تقاطعات الأفضلية و 

صياغة لإمكانية هناك  فإن، (1-8) الفقرةالاحتمالية لنمذجة الخيار المنفصل الموجود في 
 ،Binary logitونمذجة سلوك السائق على غرار عملية الخيار الثنائي المستخدمة في موديل 

 فقدومع ذلك  .يتم تحديد احتمالية قبول الثغرة على أساس المنفعة التي تقدمها الثغرة للسائق حيث
لوصف سلوك السائق في قبول الثغرة على تقاطعات  logitاقترح سابقاً استخدام موديلات 

 ,(Pant and Balakrishnan(1994)) :الباحثين ومنهم من قبل بعضالأفضلية 

Maze(1981), Madanat et al(1994)) 
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 : Model Specificationالموديل خصائص 10-1
رة على تقاطعات الأفضلية كعملية احتمالية للخيار لثغلقبول اسلوك السائق  ةنمذجتتم س

وتوابع المنفعة العشوائية كما في الصيغة  Binary logitباستخدام موديل  ، وذلكالمنفصل
 العامة التالية: 

    
 

       
 

 

 ؛ (d)التي سيقبلها السائق   (g)احتمالية الثغرة :      :حيث
 وهو تابع خطي من الدرجة الأولى من الشكل التالي: ،: الجزء الجبري لتابع المنفعة                 

                                
 حيث أن :

                                                                         معاملات الموديل؛
على السائق.المؤثرة العوامل                                                                   

 : Model Variablesمتغيرات الموديل 11-1
العديد من العوامل والمتغيرات التي يمكن أن تؤثر على سلوك السائق السابقة عالجت الدراسات 
من خصائص  عدداً كبيراً هذه المتغيرات  تتضمنوقد  ،تقاطعات الأفضليةلقبول الثغرة على 

ة لخصائص الرئيسمن التأثيرات هذا البحث . سيتحقق ات الزمنيةخصائص الثغر و حركة المرور، 
 السائق على سلوك قبولبالإضافة لخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية  ت،الرحلاين و السائق

المتغيرات التي ستدخل في بناء الموديل في الفقرات تتم مناقشة ية. للثغرة على تقاطعات الأفضل
 التالية:

  Depended Variable: المتغير التابع1-11-1 
يأخذ المتغير و  ،)قبول أو رفض ( الثغرةعبارة عن مؤشر المتغير التابع في الموديل أعلاه هو 

عندما يرفض السائق الثغرة  (0)مة حيث يأخذ التابع القي (،0,1)التابع المراقب إحدى القيميتن 
 [9] .عندما يقبل السائق الثغرة المتاحة ((1ويأخذ التابع القيمة  ،المتاحة

 : Independent Variable المتغيرات المستقلة 2-11-1
 وتتضمن التالي: ،بناء الموديلفي هي المتغيرات التي ستدخل 
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 خصائص السائقDriver Characteristics  : 
مقارنةً مع  ن الشباب ثغرات أقصرو السائق يقبل : Age and sexلسائقعمر وجنس ا .1

مع السائقين  ةً الثغرة الحرجة للسائقات الإناث أطول مقارن، وتكون [16] السائقين المعمرين
 .ومن المتوقع أيضاً في الدراسة بأن يقبل السائقون الشباب ثغرات أقصر، [26] الذكور

ن لتعيين تجربة السائقين، عدد مقدار  يوجد : Driving Experienceالسائقين خبرة .2
تزداد إمكانية القبول كلما زادت و  ،المقطوعة في السنوات الماضية والمسافاتسنوات السياقة، 
ستخدم عدد سنوات السياقة لسهولة الحصول على يس الدراسة هفي هذ .[16تجربة السائق ]

 الخبرة ثغرات أقصر. ون ذو و لسائقومن المتوقع أن يقبل ا ،معلومات عنها من قبل السائق
يقيم حيث  ،يتأثر سلوك السائق بمستوى تعليمه : Level of Educationمستوى التعليم .3

مختلفة مستوى المخاطرة المتعلقة بقبول الثغرة المتوفرة التعليمية المستويات لا ون ذو و السائق
 تعليم السائق.أن تزداد قيمة ثغرة القبول كلما زاد مستوى  ويتوقع ،بصور مختلفة

يتأثر سلوك السائق  : Familiarity with the Siteنوعية السائقين)الألفة للموقع( .4
الألفة للموقع  ون ذو و يمكن أن يقبل السائقف بهذا الموقع،لقبول الثغرة لموقع معطى بمعرفته 

بعدد المرات التي يمر فيها السائق من الموقع للمكان تقدر الألفة حيث  ،ثغرات أقصر
 وعياً.أسب

 : Accident and traffic violation recordsالحوادث والمخالفات المروية المسجلة .5
 ،يتأثر سلوك السائق لقبول الثغرة بعدد الحوادث التي ارتكبها وبالمخالفات المرورية المسجلة

 ر.المعدلات العالية للمخالفات والحوادث المرورية ثغرات أقص ون ذو و يتوقع أن يقبل السائقو 
من  ةً معلومات عن تجارب الحوادث والمخالفات المرورية مباشر في هذا البحث جمع ست

 مقابلات السائقين.بالخاص الاستبيان الميداني 

 خصائص حركة المرورTraffic Characteristics: 
لثغرة بتدفق حركة لقبول السائق يتأثر  :Major Stream Volume حجم التيار الرئيس .1

همال حجم حركة المرور للتيار حيث  ،يسالرئالمرور على التيار  يمكن  الرئيسأن تجاهل وا 
  [6] .ةخطاء في تقدير قيم الثغرات الحرجمن الأ %100 نسبة أن يؤدي إلى

بأنه ا وفق دراسة لهم(Whol and Martin,(1967)) من ناحية أخرى لاحظ الباحثان 
تتراوح  المرور ومحج ت تدفقاتعنوية في سلوك قبول الثغرة لمعدلامذات فروق  وجدتلا

vph(620-470).  وأشار الباحث (Neudorff,(1985))  ليس  هبأنوفقاً لدراسة له
من المتوقع أن يقبل سائق و  ،على قرار السائق بقبول الثغرة تأثير   لتدفقات التيار الرئيس

 . ر لحجوم مرور أعلى للتيار الرئيسالتيار الثانوي الثغرات الأقص
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 Speed of the Oncoming Vehicle: (الرئيس )سرعة التيار سرعة العربة القادمة .2
المشكلة  من التيار الرئيس تقدير سرعة العربة القادمةعلى سائق التيار الثانوي  ةقدر تؤثر 
التأثير السلبي للسرعة على سلوك وقد أظهرت بعض الدراسات  .[16] على سلوكهللثغرة 
من التيار  كلما ازدادت سرعة العربة القادمة قبول تنقصالأن متوسط ثغرة  توجدين، و السائق
 لعدم وجود الرئيسأهملت بعض الدراسات سرعة العربة القادمة من التيار بينما  ،[16]الرئيس

 [ 19] .على قرار قبول الثغرةللسرعة تأثير مهم 
على تأخير الزمن  يعتبر : Minor Stream Delayزمن التأخير على التيار الثانوي .3

 ،وبالرغم من ذلك ،من العوامل القليلة التي حظيت باهتمام كبير سابقاً  اً نوي واحدلتيار الثاا
الذين اهتموا العديد من الباحثين فالنتائج المذكورة حول هذا العامل ليست حاسمة. فإن 

 ،على سلوك قبول السائق للثغرة اً واضح اً زمنة التأخير تأثير لأبأن وا ذكر بدراسة هذا العامل 
بينما أشار ، [16] [8] ركلما ازدادت أزمنة التأخي ق بقبول الثغرات الأقصرويميل السائ

زمنة التأخير أهمية بالتأثير على قرار قبول السائق ه ليس لأبأنالبعض من الباحثين 
 [16].للثغرة

فصل أزمنة التأخير إلى زمن منهم البعض فمختلفة لأزمنة التأخير،  قيماً ن و لقد اقترح الباحث
 أنه من الأفضل جمع كل  على  منهم ووجد البعض ،لتوقف وزمن تأخير الرتلتأخير خط ا

 منهما في متغير واحد يدعى)زمن التأخير الكلي(. 
تملك لاندماج الثغرات الحرجة الأقصر و تملك مناورات ا : Maneuver Typeنوع المناورة .4

مناورة على حجم تأثير نوع ال يعتبر .[8,16] الحركات المنعطفة  الثغرات الحرجة الأعلى
مؤثرة ال الأخرىعوامل التختلف أهمية تأثير تماماً، و  ةوالراسخثغرة القبول من الأمور الثابتة 

في هذا البحث  هذه الفرضية  على سلوك السائق لقبول الثغرة تبعاً لنوع المناورة. ستختبر
ثلاث  تم دراسةتوس ،تقاطعين )ثلاثي ورباعي( عبارة عنمواقع الدراسة ستكون  بحيث

نحو ، انعطاف الثانوي إلى التيار الرئيسالتيار من  نحو اليمينحركات مناورة: انعطاف 
لتيار الثانوي إلى التيار وحركة مستقيمة من ا ،لتيار الثانوي إلى التيار الرئيسمن ا اليسار
 سيتم تطوير موديلات منفصلة لكل المناورات المدروسة.و  ،الرئيس

تكون الثغرات الحرجة أقصر  : Minor Stream Volumeيحجم المرور للتيار الثانو  .5
ويعود ذلك لإمكانية زيادة أزمنة التأخير  ،عندما تكون حجوم مرور التيار الثانوي عالية

 .رتل التوقفوزيادة طول 
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  خصائص العربة:Vehicle  Characteristics 
التيار  وسائق من المتوقع أن يكون : Type of Oncoming Vehicleنوع العربة القادمة .1

عربة  العربة القادمة من التيار الرئيسعندما تكون  ،الثانوي أكثر تردداً لقبول الثغرات المتاحة
 كبيرة.

درجة تؤثر  :Minor Road Vehicle Occupancyدرجة إشغال عربة التيار الثانوي .2
 ،[16] كبيرة أهمية يشغال عربة التيار الثانوي على سلوك السائق لقبول الثغرة بشكل ذإ

خصوصاً إذا  ،ومن المتوقع أنه كلما زادت درجة إشغال العربة، سيزداد حجم  ثغرة القبول
 أسرة واحدة أو مجموعة من الأصدقاء. منهم أفراد  ،العربة ركابكان 

 ومن المتوقع أن يقبل سائق :Minor Road Vehicle Type نوع عربة التيار الثانوي .3
ويعود ذلك للخصائص المختلفة لتلك العربات )تسارع  ،العربات الكبيرة الثغرات الأطول

عربات النقل العام )التاكسي(  وبينما من المتوقع أن يقبل سائق ،وعربات أطول( يءبط
 [9] .)الشخصية( مع العربات الخاصة مقارنةً  ،الثغرات الأقصر

  خصائص الثغرة:Gap Characteristics 
استجابة السائقين للثغرات الزمنية من إن  :Type of Gap (Gap or Lag)نوع الثغرة .1

المقبولة أعلى من ( (lags الثغرات من النوع متوسط ، كما أنةمتباين gaps/lags))النوعين 
 الحالة العامة هي استخدام كل  و  ،[16] المقبولة (gaps) الثغرات من النوعمتوسط 

  .(gaps)أو  ((lagsاستخدام  ناء الموديل بدلًا منبفي  (gaps/lags)من
يعتبر حجم الثغرة أحد العوامل المصيرية التي تؤثر على سلوك  : Gap Sizeحجم الثغرة .2

 [19] .وكلما زاد حجم الثغرة، تزداد احتمالية القبول ،السائق لقبول الثغرة
 نوع الثغرة للحركات المستقيمة من التيار الثانوي .3

Type of Gap for Minor Stream Through     : 
لمختلف الثغرات المتولدة  ،الثانويالتيار الحركات المستقيمة من  ومنفذ ونيستجيب السائق

من الجانب القريب للتيار فقط، أو للثغرات المتولدة من الجانب البعيد للتيار أو للثغرات 
واحد. عندما تكون  من تيارات الجانب البعيد والقريب في وقت   تحت تأثير كل   ،المقيمة
ولدة إما من الجانب القريب أو من الجانب البعيد، فإن عملية مت (lag or gap)الثغرة 

أن يقبل السائق الثغرات الأقصر  ، يتوقعلأنه في هذه الحالة ،اتخاذ القرار ستكون أسهل
 بنفس الوقت.فيها مع الحالة التي تكونان  مقارنةً 

عدد الثغرات متغير عتبر ي : Number of Rejected Gapsعدد الثغرات المرفوضة .4
 خر لأزمنة التأخير. آ اً لمرفوضة من قبل السائق مقياسا
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  خصائص الرحلةTrip  Characteristics: 
يؤثر هدف الرحلة على حساسية واستجابة السائق  :Tripe Purpose هدف الرحلة .1

عندما يقوم السائق برحلة إلى المستشفى )حالة طارئة( أو إلى و  بأنه فمن المتوقع ،للثغرات
بالحالات التي يقوم  يقبل الثغرات الأقصر مقارنةً سو  ،ر حساسية للثغراتالعمل، سيكون أكث

 فيها برحلات استجمام.
ولقد  ،تؤثر مسافة السفر على سلوك السائق لقبول الثغرة : Tripe Lengthالرحلة مدة .2

 ،أكثر ارتباكاً عند دخول التقاطع نذكر أن السائقين الذين يتنقلون لمسافات قصيرة سيكونو 
على  ومدتهاسيختبر هذا البحث تأثير هدف الرحلة ، و قبول الثغرات الحرجة الأكبر ويفضلون

 [16] .سلوك السائق لقبول الثغرة
 مؤثراً   هاماً يعتبر زمن الرحلة في فترات العطالة والذروة عاملاً  :Tripe Time زمن الرحلة .3

 ونيقبل السائقخلال فترات الذروة أن يتوقع [13,19].  على سلوك السائق لقبول الثغرة
يعتقد أن تأثير هذا العامل سيمثل ضمناً من خلال استخدام بعض ، و [19]رالثغرات الأقص

 هدف الرحلة.و أزمنة التأخير، و والتي تشمل بشكل أساسي حجم حركة المرور،  ،المتغيرات
وسيتم جمع  ،(1-11ت وطرق تقديرها في الجدول )حداخصت المتغيرات المستقلة مع الو ل لقد
 المتغيرات باستخدام مصادر جمع البيانات التي ستناقش فيما بعد.  هذه
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 ( المتغيرات وتقديرها وطريقة الحصول عليها1-11الجدول )

المصدرطريقة التقدير والواحدة  المتغير مجموعة المتغيرات 
استبيان العمر الفعلي للسائق (years)العمر 
استبيان جنس السائق (ذكر ، أنثى)الجنس

استبيانعدد سنوات السياقةتجربة السائق 
استبانتصنيفاتالتعليم 

استبيانعدد المرات التي يمر فيها السائق من الموقع بالأسبوعالألفة مع الموقع خصائص السائق 
استبيانمعيار قبول السائق للثغرة (سرعة أو مسافة العربة المتقدمة)معيار ثغرة القبول

استبيانعدد الحوادث في السنتين الماضيتين وعدد المخالفات المرورية في السنة الماضيةالحوادث والمخالفات المرورية المسجلة
تسجيل الفيديوحجم حركة المرور على فترات زمنية (veh/30 sec)حجم حركة المرور للتيار الرئيسي 

تسجيل الفيديوالسرعة الفعلية (km/h)سرعة العربة المتقدمة
تسجيل الفيديوزمن التأخير الفعلي للرتل ومقدمة الرتل (sec)أزمنة التأخير للتيار الثانوي (رتل - مقدمة الرتل)

تسجيل الفيديوتصنيفات(انعطاف اليسار-انعطاف لليمين-مستقيمة ) من التيار الثانوينوع المناورةخصائص المرور 
تسجيل الفيديوحجم حركة المرور على فترات(veh/1min)حجم حركة المرور للتيار الثانوي

تسجيل الفيديوالسرعة الفعلية للعربة للتيار الثانوي(km/h)سرعة التيار الثانوي
تسجيل الفيديوتصنيفات (كبيرة،  سياحية)نوع العربة المتقدمة 

استبيانعدد الأشخاص في عربة التيار الثانوي متضمنة السائق درجة اشغال العربةخصائص العربة 
استبيانتصنيفات (سياحية ، كبيرة)توع عربة التيار الثانوي

تسجيل الفيديوتصنيفات (gaps- lags)نوع الثغرة 

تسجيل الفيديوالحجم الفعلي للثغرة(sec)حجم الثغرة خصائص الثغرات
تسجيل الفيديوتصنيفات (الجانب القريب من الثغرة ، الجانب البعيد من الثغرة)نوع الثغرة للحركة المستقيمة من الثانوي

تسجيل الفيديوالعدد الفعلي للثغرات المرفوضة من قبل السائق قبل قبوله الثغرة عدد الثغرات المرفوضة

استبيانتصنيفاتهدف الرجلة خصائص الرحلة
استبيانتقدير السائق لزمن الرحلة (min)طول الرحلة

 

 :Model Calibrationمعايرة الموديل 12-1
 binaryدام أحد موديلات وسيتم تقديرها باستخ (،B)بتقدير معاملات الموديل الموديلتتم معايرة 

logit ،  ومنهاlogistic Regression model  باستخدام برنامج الإحصاء الرياضيspss. 

لتحديد  ،التي تستخدم بشكل واسع جداً ، يعتبر الانحدار أحد الأساليب الإحصائية المهمة
 لانحدار.وتوضيح التأثيرات بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة بعد ايجاد معادلة ا
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 –لا \هنالك الكثير من المواقف التي يكون فيها المتغير التابع محل البحث متغيراً فئوياً)نعم
سليم(، ولايمكن هنا استخدام أساليب  \مصاب –حياة \موت –نجاح \رسوب –خسارة \فوز

عندها الانحدار الخطي، لأنه يفترض أن يكون المتغير التابع والمتغيرات المستقلة مستمرة، ولابد 
 من استخدام الانحدار اللوجستي.

حيث  ،ينطلق الانحدار اللوجستي من فرضية أن المتغير التابع هو متغير ثنائي التوزيع البيرنولي
 يأخذ قيميتن:

 وتدل على حدوث الاستجابة )وجود الصفة(. (1)القيمة  .1
 وتدل على عدم حدوث استجابة )غياب الصفة(. (0)القيمة  .2
 فهي إما متغيرات ثنائية أو مستمرة أو مزيج بينهما. ،تقلةأما المتغيرات المس .3

 دار اللوجستي من أجل:يمكننا استخدام الانح
التنبؤ باحتمال وقوع حدث معين اعتماداً على قائمة تحوي واحداً أو أكثر من  .1

 المتغيرات المستقلة.
 ترتيب الأهمية النسبية للمتغيرات المستقلة في تفسير المتغير التابع. .2

جد مشكلة حقيقة بعملية تقديرات معاملات موديل قبول الثغرة، وهي تمثيل السائقين الذين وتو 
بعض حاول يرفضون عدة ثغرات أكثر من السائقين الذين يقبلون الثغرات من المرة الأولى. 

الباحثين حل هذه المشكلة من خلال بناء موديلات الثغرة بتمثيل السائق لمرة واحدة فقط، بينما 
 البعض منهم مناهج متعددة تتضمن: اقترح

 فقط )كل سائق يواجه ويقيم ثغرة واحدة(. lagاستخدام الثغرات من النوع  .1
المقبولة فقط )كل سائق يقبل ثغرة واحدة  gapاستخدام الثغرات من النوع  .2

 فقط(.
 استخدام فقط الثغرة الأولى التي تواجه السائقين المراقبين. .3
 ة المرفوضة من قبل السائقين المراقبين.استخدام فقط الثغرات الأعظمي .4

ة لتقدير الرئيسالطرق المتاحة  بخصوصنوقشت مجموعة من المقارنات التفصيلية والملاحظات 
تلك الطرق بملخص ( 1-12ويوضح الجدول)، (Hewitt,(1985)) الثغرة الحرجة من قبل

 قة.الانحرافات المعيارية المستخدمة لكل طريبقيم و  خطاء المتوسطةالأبو 
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 طرق تقدير الثغرة الحرجةملخص  (1-12الجدول )

الثغرات  الطريقة
المستخدمة 
(gaps,lags) 

يتبع 
توزيع أو 

 لا

حسابات المتوسط 
 الحسابي المقدر

حسابات الانحراف  
 المعياري المقدر

متوسط 
 الخطأ

الانحراف 
 المعياري

متوسط 
 الخطأ

الانحراف 
 المعياري

Raff Lags Yes -0.211 0.321 - - 
Probit Lags No 0.029 0.308 0.04 0.4 

Blunden Lags Yes -0.138 0.287 -0.44 0.24 
Mcneil Lags Yes -0.019 0.332 -0.04 0.6 
Hewitt Lags Yes -0.079 0.306 -.042 0.35 

Drew Max.gap Yes 2.720 0.638 2.66 0.84 
Dawson Max.gap Yes 1.413 0.315 1.65 0.34 

Ashworth All gaps No -0.023 0.197 0.06 0.19 
Miller All gaps Yes -0.544 0.168 -.016 0.2 

Maximum 

Likelihood 

All gaps No -0.011 0.173 -.01 0.16 

Hewitt All gaps Yes 0.081 0.230 -.09 0.2 
Ramsey- 

Routledage 

Gaps 

Accepted 

Yes -0.015 0.222 -.02 0.2 

 

استخدمت  (Maximum likelihood)بأن طريقة الحد الأعظم  (Hewitt,(1985))واختتم 
 هذه الطريقةولكن  ،تعطي الانحراف المعياري والمتوسط الأكثر دقةكل الثغرات المتوفرة، وهي 

 نسبياً. ةمعقد

توسط لقد أظهر نهج استخدام كل الثغرات بنوعيها في بناء الموديل إنتاج غير متحيز لتقدير الم
، وفي أغلبية الحالات استخدم الباحثون الثغرات [16]والانحراف المعياري لتوزيع الثغرات الحرجة 

وجدوا أن معاملات  ،بعد معالجتهم على أنها منفصلة هممجتمعة، لأن gaps,lags))بنوعيها 
 [26] .منهما ل واحتمالات القبول متماثلة لكل  المودي
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 الدراسة العملية والحقلية
Filed and Practical Study 

 : Study Sitesمواقع الدراسة1-2 
تم جمع البيانات اللازمة لبناء موديلات سلوك قبول السائق للثغرة في هذه الدراسة لتقاطع من 

TWYC)من النوع رباعي تقاطع لبحارتين و و باتجاهين ( (T النوع
 حارتين. وبباتجاهين  (2

جراءات اختيار مواقع الدراسة معايير 1-1-2  :وا 

:Site Selection Procedure and Criteria         

موقع  20تشتمل عملية اختيار مواقع الدراسة على تحريات حقلية أولية ومسوحات استطلاعية لـ
 مواقع الدراسة الواجب التحري عنها. ( مخطط مفتاحي ل2-1الشكل )ويوضح  ،متوفر

  
. a  تقاطع من النوعT . b   تقاطع رباعي من النوعTWYC 

 المناورات المدروسة
 ( أنواع التقاطعات المدروسة2-1الشكل)

 معايير اختيار مواقع الدراسة:
ستخدامات متعددة اتعطى الأفضلية للتقاطعات المحاطة ب ة:استخدامات الأراضي المجاور  .1

 للأراضي.
أن تكون حركة المرور كافية ومقبولة بحيث تفي بغرض  ينبغي خصائص حركة المرور: .2

وجود تباين بحركة مع على حجوم عينات مناسبة للدراسة، الدراسة وبإمكانية الحصول 

                                                           
2
TWYC :Two- Way Yield- Controlled  
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روة، ووجود تباين بأنواع العربات من خصائص العطالة والذ المرور لإمكانية رصد كل  
 لإمكانية رصد خصائص قبول الثغرة )عربات كبيرة وصغيرة(.

ستكون كل المواقع التي سيتم التحري عنها بحارتين الخصائص الهندسية للتقاطع:  .3
 رؤية ملائمة.مع وباتجاه واحد للشارع الثانوي  ،الرئيسباتجاهين للشارع و 
من الأفضل عدم وجود أي تقاطع في المناطق : التقارب مع التقاطعات المجاورة .4

من الأفضل أن لاتقل المسافة  ،وفي حالة وجود تقاطعات ،المحيطة بالتقاطع المدروس
 250m.بينها عن 

يجب توفر مساحة كافية لإجراء المقابلات  توفر مساحة لإجراء المقابلات الميدانية: .5
سيتم استبعاد جميع التقاطعات التي حيث  ،الميدانية مع السائقين على كل أذرع التقاطع
 لاتتوفر فيها مساحة كافية لإجراء المقابلات.

تعطى الأفضلية للتقاطعات التي يتوفر فيها موقع مناسب  توفر موقع مناسب للكاميرا: .6
 لتركيب كاميرا الفيديو يؤمن تغطية مناسبة للتقاطع.

 : Selected Study Sitesمواقع الدراسة المختارة 2-1-2
 إلىموقع(  20قد تم تقسيم المواقع المختارة )حوالي فأعلاه،  التي تم عرضهااً للمعايير وفق

وتضم المجموعة الثانية  ،مواقع تلبي المعايير المطلوبة (10)مجموعتين، تضم المجموعة الأولى 
زيد تفتقر لبعض المعايير المطلوبة. وبموالتي  ،قعامو  (10)عددها يبلغ والتي  ،المواقع المتبقية

 ،تم اختيار موقعين للدارسةفقد من الفحص والتحريات الحقلية على مواقع المجموعة الأولى 
يجاد مواقع تلبي المعيارين الثاني اة في عملية اختيار المواقع هي الرئيسكانت المشكلة حيث 

 والخامس في آن واحد. 

 -منطقة الرمل الشمالي  -الدراسة في مدينة اللاذقية  لمنطقة( الموقع العام 2-2يبين الشكل)
 .تقاطعي الدراسة( 2-4()2-3شارع غسان حرفوش. كما يبين الشكلين )
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 لمنطقة الدراسة ( الموقع العام2-2الشكل)

 مدينة اللاذقية

 منطقة الرمل الشمالي

 حي الجهورية

 شارع غسان حرفوش

 تقاطع

 (Tثلاثي)

 تقاطع

 (TWCYرباعي)

N 
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 (T)تقاطع  الموقع الأول (2-3الشكل)

 

 
 (TWYCالموقع الثاني )تقاطع  (2-4الشكل)

 

ان حرفوش شارع غس

SB 

 EBجادة التكافل  

 

 EBجادة البهاء 

 

 WB( 4حارة الدمام)

 SBشارع غسان حرفوش  

 

شارع غسان حرفوش  

NB 

 

شارع غسان حرفوش 

NB 
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 .TWYC)( والتقاطع الرباعي )Tخطط توضيحي للموقعين للتقاطع الثلاثي)( م2-6()2-5ن )يبين الشكلا

  
لموقع الثاني )تقاطع مخطط توضيحي ل (2-6الشكل) (T)تقاطع  لموقع الأولمخطط توضيحي ل (2-5الشكل)

TWYC) 
 

وقوف العربات، ، التقاطع منطقة نوع، لحارةا عرض، الحارات عدد) الهندسية البيانات (2-1) الجدول يبين
 (TWYC( و)تقاطع Tللتقاطعين المدروسين )تقاطع  (اتجاهات الحركة

 
 ( البيانات الهندسية للتقاطعات المدروسة2-1الجدول )

 Tتقاطع 
 اسم الذراع

  البيانات الهندسية

عدد 
 الحارات

 عرض الحارة
W (m) 

نوع منطقة 
 التقاطع

 اهات الحركةاتج مواقف العربات

ش. غسان حرفوش 
(NB) 

 سكنية  3.5 2
 موازيةمواقف 

  من الاتجاهين

ش. غسان حرفوش 
(SB) 

 سكنية 3.5 2
 موازيةمواقف 

 من الاتجاهين
 

 ((WBج. التكافل 
 سكنية 3.9 1

 موازيةمواقف 
 من اتجاه واحد

 

 TWYCتقاطع 
 م الذراعاس

  البيانات الهندسية

عدد 
 الحارات

 عرض الحارة
W (m) 

نوع منطقة 
 التقاطع

 اتجاهات الحركة مواقف العربات

ش. غسان حرفوش 
(NB) 

 سكنية 3.5 2
 موازية مواقف

  من الاتجاهين

ش. غسان حرفوش 
(SB) 

 سكنية 3.5 2
 موازية مواقف

  من الاتجاهين

 (WBح. الدمام )
1 3.6 

 
  سكنية

 موازيةمواقف 
 من اتجاه واحد

 
 (EB) البهاءج. 

2 3.9 
 

 سكنية
 موازيةمواقف 

 من اتجاه واحد
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 : Data Collectionجمع البيانات 2-2 
 :Observation Unit وحدة المراقبة1-2-2 

  :تين لتحديد المشاهدات في دراسات ثغرة القبولطريق بوجودأظهرت الدراسات  
العديد من الباحثيين  ر، وقد اتبعمعالجة كل ثغرة بوصفها مشاهدة في سلسلة ثنائية الخياتكون ب الطريقة الأولى:

هذا النهج عن الاحتمالية باحتمال قبول ثغرة موجودة من  ، حيث يمكن التعبير في[9,21,20,16] هذا النهج
في كلا التصريحين يوجد تكافؤ وتعادل باعتماد فرضية و  ،احتمال وجود سائق يقبل ثغرة معطاة قبل سائق أو

 [21] .الاستقلالية لعملية قرار قبول الثغرة
السائق ثغرة يختار يفترض أن و  ،يعتبر كل سائق مشاهدة في مجموعة الثغرات التي راقبها الطريقة الثانية:

 [16].جميع الثغرات المتوفرةلمن خلال مقارنة واحدة  ،ت(واحدة للخروج من عدة خيارات )ثغرا
لأن الثغرات التي  ،هذا التمثيل غير واقعي لعملية قبول الثغرة (Mandanat et al,(1994)) الباحث لقد اعتبر

 تواجه السائق غير معروفة بالنسبة له من قبل، واستناداً إلى ذلك سيتم اعتماد الطريقة الأولى في الدراسة.

 : Classification of Observationsالمشاهداتتصنيف  2-2-2
 ف المشاهدات وفق تصنيفين هما:تصن
 بالاعتماد على استجابة السائقالمشاهدات تصنيف أولاا: 

Driver Response-Based Classification            : 
 ن التصنيفات الثلاثة التالية:إلى واحدة م( Gap\lag)بالاعتماد على استجابة السائق يمكن تصنيف كل مشاهدة 

1. Gap\lag تيار ثانوي بهدف تنفيذ مناورة معينة. في قبلت من قبل سائق  مقبولة: عبارة عن ثغرة 
2. Gap\lag  تيار ثانوي بهدف تنفيذ مناورة معينة. في مرفوضة: عبارة عن ثغرة رفضت من قبل سائق 
3. Gap\lag على التيار الثانوي  ونيوجد فيه سائقغير مختبرة: عبارة عن ثغرة تحدث بالوقت الذي لا

 هذا النوع من الثغرات لايدخل في الموديل.فإن وبالحالة الطبيعية  ،للتقاطع
 : Gap Type-Based Classificationبالاعتماد على نوع الثغرةالمشاهدات تصنيف ثانياا: 

 لتصنيفات التالية:إلى واحدة من ا (Gap\lag)بالاعتماد على نوع الثغرة يمكن تصنيف كل مشاهدة 
1. Gap.عبارة عن الفترة الزمنية بين عربتين متتاليتين تتجاوزان نقطة معينة : 
2. Lagعبارة عن الجزء المتبقي من الثغرة : ((gap  التيار الثانوي إلى في سائق الوصول زمن حتى

 التقاطع.
3. Gap\lag near side:  من  ة أخرى متقدمةوعرب الرئيسالتيار في عبارة عن ثغرة تتشكل من قبل عربة

 . الرئيسالجهة اليسارية للشارع 
4. Gap\lag far side : من  وعربة أخرى متقدمة الرئيسالتيار في عبارة عن ثغرة تتشكل من قبل عربة

 .الرئيسالجهة اليمينية للشارع 
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ئق التمثيل المطورة في الدراسة، تمثل التصنيفات المعتمدة على استجابة السا binary logitبالنسبة لموديلات 
ما القيمة ، عندما يقبل السائق الثغرة (1)التابع قيمة  أي إما أن يأخذ المتغير ،للثغرةالمناسب  ( عندما (0وا 

 ،(nearside and farside  gaps\lag)من تصنيفات الثغرة  رانخن الآايرفض السائق الثغرة. وأما التصنيف
 .(((Twycيمة من الشارع الثانوي للتقاطع )الحركة المستق ،TH))يطبقان فقط للمناورة فإنهما 

 :Data Collection Methodology منهجية جمع البيانات 3-2-2
. الميدانيالاستبيان عن طريق الفيديو و  ث في وقت متزامن باستخدام كاميراالبيانات اللازمة لهذا البح تجمع

وسيتم عرض أشرطة الفيديو في  ،راسةاستخدمت كاميرا الفيديو لتسجيل عمليات حركة المرور على مواقع الد
حجم الثغرة، نوع المناورة، سرعة ونوع العربة القادمة، وهي تتضمن  ،ستخراج بنود البيانات منهاوقت لاحق لا

زمن التأخير للتيار الثانوي، حجم حركة المرور، سرعة ونوع عربة التيار الثانوي، وقرار السائق فيما يتعلق بقبول 
 ة.أو رفض ثغرة متوفر 

تتضمن هذه و  ،لجمع بنود بيانات أخرى لايمكن استخراجها من شريط الفيديو الميدانيلقد استخدم الاستبيان 
البنود خصائص السائق )العمر، تجربة السائق، مستوى التعليم، ...(، خصائص العربة )درجة الإشغال،...(، 

 وخصائص الرحلة )هدف الرحلة ومدتها(. 
للسائقين منفذي و  ،من التقاطع (200m-150)لميدانية على مسافة تتراوح مابين المقابلات ا لقد تم إجراء

. الاستبيان المستخدم لجمع البيانات الحقلية والنماذج المستخدمة في ترميز البيانات المدروسة فقطمناورات ال
 (.(Aالتي تم جمعها واستخراجها من أشرطة الفيديو شملت في الملحق 

 لتالي:المناورات المدروسة كا
 . (RT)الحركات المنعطفة نحو اليمين من التيار الثانوي .1
 . (LT)انويالحركات المنعطفة نحو اليسار من التيار الث .2
 . (TH)الثانوي الحركة المستقيمة من التيار .3

 (2-9) (2-8)( 2-7)الأشكاليتم توضيح علاقة مناورات الدراسة مع الثغرات في 
 

  
 مع الثغرات التابعة لها نحو اليمين( المناورات المدروسة للحركة المنعطفة 2-7الشكل )
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 مدروسة للحركة المستقيمة مع الثغرات التابعة لها( المناورات ال2-9الشكل )

 
إن عملية إجراء المقابلات الميدانية مع السائقين وجمع البيانات اليدوية لثلاث مناورات في وقت واحد عملية 

دوريات من شرطة المرور مع طواقمها وحوالي  3ويتطلب فريق عمل ضخم يتضمن على الأقل  ،صعبة جداً 
تم جمع بيانات كل مناورة في يوم طبيعي منفصل من أيام الأسبوع فقد لذلك  ،ومقابلين(شخص )مراقبين  20

ظهراً( لثلاث مناورات. لقد تم اختيار فترات جمع  3:00-12:00صباحاً و  12:00-9:00 وبنفس الفترات وهي )
خصائص قبول الثغرة و  ،البيانات لكل المناورات من هذا القبيل للحصول على تباينات في عمليات حركة المرور

في فترات الذروة وفترات العطالة )صباحاً وظهراً(. كما ذكر أعلاه، يؤمن هذا النهج أساس لمقارنة النتائج التي 
 سيتم الحصول عليها لكل مناورات الدراسة.

ات وضرورية لتحديد سرعة العرب( 100m-50)على تغطية مساحة كافية من التقاطع حوالي  قادرةلتكون الكاميرا 
حجم الرتل للتيار الثانوي، ينبغي أن توضع كاميرا الفيديو على مسافة تحديد لوالثانوي و  الرئيسالقادمة من التيار 

كافية من التقاطع. وفي هذه الحالة، لايمكن استخراج أرقام لوحات عربات التيار الثانوي )الضرورية لمطابقة 

  

 مع الثغرات التابعة لها نحو اليسار( المناورات المدروسة للحركة المنعطفة 2-8الشكل )
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ولقد تم حل هذه المشكلة بتعيين مراقب لتسجيل  ،رطة الفيديوبيانات شريط الفيديو مع بيانات الاستبيان( من أش
 ولكل عربة تيار ثانوي منفذة لمناورة معينة.  ،أرقام اللوحات للكل

 :Data Collection Teamفريق جمع البيانات 4-2-2  
ق من يتألف الفريق من مشرف يشرف على نقل الفريو  ،أشخاص لجمع البيانات اللازمة للدراسة 9))تم توظيف 

شرطي مرور للمساعدة في توقف و  ،مراقبة أداء الفريق خلال فترة المسحويشرف على  ،موقع إلى موقع آخر
مراقب يسجل أرقام و  ،شخص يشرف على عمل الكاميراو  ،العربات لإجراء المقابلات الميدانية مع السائقين

أشخاص لإجراء المقابلات  (5)من لوحات عربات التيار الثانوي المدروسة بالترتيب الدقيق، وفريق مؤلف 
مدرب تدريباً جيداً  ،الميدانية. إن فريق جمع البيانات )خصوصاً مسجل أرقام لوحات العربات والمقابلين(

للحصول على معلومات دقيقة. لقد خضع الفريق لنوعين من التدريبات  لضمان تجميع دقيق للبيانات، في 
لفريق لفهم الأسئلة الواردة في الاستبيان لإمكانية التواصل مع السائقين البداية أجريت تدريبات مكتبية لعناصر ا

جداً  اً مفيد كانو  ،ثم أجري مسح ميداني تجريبي على واحد من المواقع لمدة ساعتينومن  ،بطريقة سلسلة وسهلة
وحات وعدد ولتحديد متوسط الزمن اللازم لإجراء المس ،ثناء إجراء المسحألفحص الصعوبات العملية الممكنة 
 الأشخاص اللازميين لإجراء المسح.

بما يساعد في  ،لوحظ من المسح التجريبي أهمية تسجيل اللون والعلامة التجارية للسيارة التي سيتم مقابلتها
 ،مقابلين (5)وبوجود فريق من  ،دقائق ((5أن المقابلة تستغرق د عملية مطابقة البيانات في وقت لاحق. ووج

فريق جمع توزع مواقع  (3-10الشكل )ويوضح  ،من المقابلات على المواقع المدروسة سيتم جمع عدد كاف  
 البيانات.

 
 ة لجمع البياناتالرئيس( المجموعة 2-10الشكل)
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 : Data Coding Processingترميز البيانات ومعالجتها5-2-2 
 ة الثلاثة التالية: يسالرئر اتضمنت عملية معالجة البيانات في الدراسة الأطو 

I. تم تدقيق بنود البيانات الواردة في الاستبيانات  وتدقيق البيانات التي جمعت بالمقابلات الميدانية: ترميز
 . (A)والتي رمزت باستخدام الصيغ الواردة في الملحق( (1-11))راجع الجدول ،الممتلئة

II. :ج البيانات المسجلة خلال المسح من المهام تعتبر عملية استخرا البيانات المستخرجة من أشرطة الفيديو
)راجع  ،تحتاج لوقت طويل. لقد استخرجت بنود البيانات اللازمة من أشرطة الفيديوالتي ة الصعبة و الرئيس
 مرحلتين:وفق ( (1-11)الجدول

a. ستخراج مجموعة البيانات التالية:الملاحظة المباشرة والترميز اليدوي لا 
 ( ونوع الثغرة استجابة السائق لكل ثغرة )مقبولة أو مرفوضةgap)  أوlag)،  أوثغرة قريبة أو ثغرة

 بعيدة )تطبق على الحركة المستقيمة فقط(.
 )والتي ستقوم بالمناورة. ،لون عربة التيار الثانوي ونوعها )صغيرة أو كبيرة 
  الرئيسنوع العربة القادمة من التيار. 

b. المعلومات المتعلقة بطول الثغرة، وسرعة العربة القادمة من ستخراج الملاحظة المباشرة والترميز الرقمي لا
 والتيار الثانوي، وأزمنة التأخير الرئيسوللعربات المدروسة، وحجوم حركة المرور للتيار  الرئيسالتيار 

 للعربات المدروسة )للرتل وفي مقدمة الرتل(. 

تستغرق وقت طويل، وتحتاج لتركيز عالي لقد لوحظ إن عملية استخراج بيانات أشرطة الفيديو بطيئة جداً، و 
في تم وضعها البيانات المستخرجة من أشرطة الفيديو وفق صيغ  تم ترميزلقد من قبل مراقب الفيديو. 

 (. 3-2)الجدول
III. :تعتبر عملية مطابقة البيانات التي جمعت بالمقابلات الميدانية مع البيانات المستخرجة من  مطابقة البيانات

في هذه العملية  الرئيسعملية دقيقة وخطوة حاسمة وأساسية في طور معالجة البيانات. المفتاح أشرطة الفيديو 
 ة التالية: الرئيسقد تم إعداد عملية المطابقة من خلال الخطوات و  ،أرقام لوحات العربات هو
a. لاحظة من قبل تم تطابق أرقام لوحات العربات المسجلة بالمقابلات الميدانية مع أرقام لوحات العربات الم

 ،يمثل التسلسل الرقمي المعطى لعربات التيار الثانوي من قبل مسجل أرقام لوحات العرباتو  ،المراقب
الفائدة من هذه الخطوة هي ترتيب إن التسلسل الصحيح لتلك العربات التي نفذت المناورة المدروسة. 
عربة( في نفس التسلسل مع \لكل سائق البيانات التي جمعت بالمقابلات الميدانية )مجموعة بيانات واحدة

 والمنفذين للمناورة المدروسة. ،السائقين الذين تم مقابلاتهم
b.  تطابق التسلسل الرقمي لعربات التيار الثانوي المسجلة من قبل المراقب مع مجموعات البيانات

ب الصحيح الرقم التسلسلي المسجل من قبل المراقب الترتيويمثل  ،المستخرجة من الفيديو المسجل
 للعربات التي نفذت المناورة. 
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  من  تطابق العربة الأولى )الرقم التسلسلي الأول(إمكانية وهي  ،في هذا الصدد وهامة جداً حاسمة  نقطةتوجد  
 تباع الإجراءات التالية:اسجل المراقب مع نفس العربة في سجل الفيديو. لتحديد هذه العربة بشكل صحيح يجب 

ت العربات" تعليمات بالبدء بتسجيل أرقام لوحات العربات بإشارة مسبقة من مراقب يتلقى "مراقب لوحا .1
 كاميرا الفيديو.

 يسجل المراقب لون ونوع  العربات العشرة الأولى المنفذة للمناورة المدروسة.  .2
مع  ،مقارنة خصائص العربة )اللون،النوع( الملاحظة من قبل المراقب للعربات العشرة الأولى .3

لتحديد العربة الأولى المسجلة من قبل  ،عربات الأولى المراقبة من قبل تسجيل الفيديوخصائص ال
وكل العربات السابقة لها ، 1))المراقب. تعطى العربة الأولى المسجلة من قبل المراقب الرقم التسلسلي 

 و تستبعد من التحليلات الإضافية.في تسجيل الفيدي
موعة البيانات المجموعة بالمقابلات الميدانية لمجموعة البيانات الفائدة من هذه الخطوة هي مطابقة مج

 تسجيل الفيديو. من المستخرجة
c.  نتأكد من دقة نتائج عملية المطابقة من خلال التحقق من نوع العربة )صغيرة أو كبيرة ( ولون العربات

هو وكما  ،الفيديو مع نوع ولون العربات الملاحظة في تسجيل ،كما هو مسجل في المقابلات الميدانية
النوع واللون للعربات العشرة  ةملاحظبوالذي تم تكليفه  ،مسجل من قبل مراقب أرقام لوحات العربات

 الأولى.

 :Data Organizationتنظيم البيانات6-2-2 
المتغير التابع  ، حيث أنفي الدراسة في الفصل الأول binary logitلقد وصفت الموديلات المطورة من النوع 

 للثغرات المقبولة. (1)والقيمة  ،للثغرات المرفوضة (0)ويأخذ القيمة  ،هذه المويلات هو ثنائي الخيار في
من الثغرات قبل قبولهم  دفالبعض منهم يرفضون عد ،ن الثغراتو في دراسات ظاهرة الثغرة المقبولة، يقيم السائق

 م. هالبعض منهم أول ثغرة زمنية تواجهيقبل بينما  ،ثغرة مناسبة
 ،في ظاهرة قبول الثغرة من ناحية أنه يوجد فقط ثغرة متوفرة واحدة في زمن معين تختلف عملية اتخاذ القرار
وبالتالي، في حالة ثغرات القبول، يوجد بديل واحد متوفر  ،رفضهابإما بقبول الثغرة أو  ،وتنتهي العملية بنتيجيتن

 رفض الثغرة .بوالقرار إما بقبول أو  ،هو الثغرة
ترميز كل "عملية  وتم الانحدار،تم تنظيم بيانات ثغرة القبول في هذه الدراسة بنفس الطريقة المتبعة للتحليل لقد 

 ،. تمثل البيانات نتائج عملية اتخاذ القرار)قبول أو رفض(رالبيانات بالأسط اتخاذ القرار" لكل مشاهدة وترميز
والتي  ،ئقين، والثغرة، وحركة المرور، والعربات، والرحلةوعوامل تتعلق بخصائص السا ،والتي تمثل المتغير التابع
 تمثل المتغيرات المستقلة. 

تخاذ احيث يمثل كل سطر)عملية  ،(2-1موضحة في الجدول )هي وبالتالي، نظمت البيانات في أسطر كما 
 قرار(.

 



 

  66 
 

 تنظيم البيانات لتفعيل الموديل (2-2الجدول )

 المستقلة المتغيرات المتغير التابع المشاهدات
استجابة السائق أو قرار السائق بقبول  الثغرات لكل سائق

 (0)أو رفض الثغرة  (1)
عوامل تتعلق بخصائص السائق 

 وحركة المرور والرحلة والعربة

 : Sample Sizeحجم العينة3-2  
قل الأبيانات ال ددع من حيث ،ستخدام الأفضل للبياناتتعتبر الميزة الأساسية لتقنيات النمذجة المنفصلة هي الا

لقد نوقشت متطلبات حجم العينة لمعظم  .[14]تحسين الأساس الإحصائي لبناء الموديلمن حيث و  ،للموديل
العينات الصغيرة حوالي  إلى أنحيث أشارت بعض الدراسات  ،(1-8-4)الموديلات في الفصل الأول المقطع

حالات، استخدم بعض من الباحثيين عينات وفي بعض ال. [32]شاهدة يمكن أن تعطي نتائج معقولةم (50)
-50)بالاعتماد على تلك النتائج، سيتم جمع البيانات لعينات تتراوح من و  ،[9]مشاهدة (16)صغيرة الحجم 

يمكن أن يتعرض السائق لأكثر من ثغرة إذا لم يقبل الثغرة الأولى، وبالتالي و  ،سائق لكل مناورة مدروسة (200
 عدد السائقين.  البيانات )المشاهدات أي الثغرات( يمكن أن يتجاوز عدد نقاط

لمراقبة  مناسبةأن فترة المسح المحددة حيث  ،من ناحية أخرى، جمعت البيانات على مدار ساعتين لكل مناورة
 . الثالثولقد جمعت الأحجام الفعلية للعينات لكل مناورة مدروسة كما في الفصل  ،حجم عينة مناسب
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 الثالث الفصل

 تحليل بيانات الثغرة المقبولة 
Preliminary Analysis of Gap 

Acceptance 
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 تحليل بيانات الثغرة المقبولة
Preliminary Analysis of Gap Acceptance 

 : Description of the Dataوصف البيانات1-3 
، وكانـت فتـرة المسـح الأصـغري لكـل  2012 تشـرين الثـانيشـهر فـي  لتقـاطعين  لقد تـم جمـع بيانـات هـذه الدراسـة

وهـذه الفتـرة الزمنيـة  ،ساعات للتقاطع الثاني (6)ساعات للتقاطع الأول و  (4)وفترة المسح الكلي  ساعتينمناورة 
                                كافية للحصول على حجم عينة مناسب وملائم لكل مناورة.                    

، ((2-1) فــي هــذه الدراســة فــي الفصــل الثــاني )الجــدول ســتدخل ببنــاء المــوديلاتمتغيــرات التــي لقــد تــم تفصــيل ال
 ،النمذجـة الوصـفية فـي الفصـول القادمـة فـيسـتخدامها كمرجـع المراد دراستها لاالمتغيرات وتوصيف  وسيتم ترميز

 .(3-2كما في الجدول )

 حجوم عينات الدراسة( 3-1الجدول )

a. تقاطع الموقع الأول(T ) 
ذروة (LT) عطالة (LT) (ذروة)(RT) (عطالة)(RT) البند

10493152185العدد الكلي للعربات المشاهدة على الشارع الثانوي

9090150183العدد الكلي للسائقين الذين أجريت لهم مقابلات ميدانية 

141122215283العدد الكلي للثغرات المقيمة من قبل السائقين الذين أجريت لهم مقابلات ميدانية 

9990150183حجم العينة الكلي

150122215283العدد الكلي للثغرات المراقبة 

 
b. تقاطع  الموقع الثاني(TWYC) 

ذروة (TH)عطالة(TH) ذروة (LT)عطالة (LT) (ذروة)(RT)(عطالة)(RT)البند

1119812814974135  العدد الكلي للعربات المشاهدة على الشارع الثانوي

1039711713073129العدد الكلي للسائقين الذين أجريت لهم مقابلات ميدانية 

135131171206170335العدد الكلي للثغرات المقيمة من قبل السائقين الذين أجريت لهم مقابلات ميدانية 

1039711713073129حجم العينة الكلي

 135131171206170335العدد الكلي للثغرات المراقبة 
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 ( تعريف وترميز المتغيرات3-2الجدول )

ترميز المتغيرات
وصف المتغيررمز المتغير التسلسل

المتغير التابع 
1RESP(قبول أو رفض) استجابة السائق

المتغيرات المستقلة
خصائص وسمات السائق

2DAGEعمر سائق التيار الثانوي بالسنوات
3DEXPتجربة (خبرة) سائق التيار الثانوي بالسنوات
4DEDU(إبتدائي أو أقل ،ثانوي ،جامعي) مستوى التعليم
5ACTN(بالاعتماد على مسافة أو سرعة العربة المتقدمة) معيار قبول الثغرة
6DFAM (ألفة السائق للموقع) نوعية السائق
7DSEX(ذكر أو أنثى) جنس سائق التيار الثانوي
8NREJالمرفوضة من قبل السائق Gaps/Lags عدد الثغرات
9ACDTعدد الحوادث المرورية التي وقعت مع السائق في السنتين الماضيتين
10VLTNعدد المخالفات المرورية المسجلة على السائق في السنة الماضية

خصائص وسمات حركة المرور
11MJSD(سرعة العربة المتقدمة) سرعة عربة التيار الرئيس
12MNVL.حجم حركة المرور للتيار الثانوي عربة كل 30 ثانية
13QSIZحجم الرتل للتيار الثانوي في زمن الثغرة المقبولة
14DLIOأزمنة تأخير الرتل  لعربة التيار الثانوي
15DLQHأزمنة تأخير في مقدمة الرتل لعربة التيار الثانوي
16TLDL زمن التأخير الكلي لعربة التيار الثانوي

خصائص وسمات العربة
22OCUP(عدد الأشخاص ضمن العربة) درجة إشغال العربة
23TRAN(يدوي أو أوتوماتيكي) نوع ناقل الحركة للعربة
24MJTPنوع عربة التيار الرئيس
25MNTP نوع عربة التيار الثانوي

خصائص وسمات الثغرة 
17TMGP( Gap/Lag)نوع زمن الثغرة
18GSEC حجم الثغرة بالثواني
19GMET حجم الثغرة بالأمتار
20TTGP(farside أو nearside)   نوع الثغرة للحركة المستقيمة

خصائص وسمات الرحلة 
21TRPS هدف الرحلة
22TRDN  مدة الرحلة
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 حصاءات عامة للبيانات التي تم جمعها إ 2-3
General Statistics For The Collection Data       : 

لكـل  ين بفترتـي الـذروة والعطالـةلبيانـات التـي جمعـت للمـوقعل( إحصـاءات عامـة 3-4و) (3-3ن )جدولاال يوضح
 .(3-2()3-1الدراسة الموضحة بالشكلين )مناورات 

 

  
 (TWYC( الموقع الثاني )تقاطع 3-2الشكل ) (T)تقاطع  ( الموقع الأول3-1الشكل )

 

 ( مايلي:3-4( و)3-3لجدولين )لالمشاهدات الأساسية تتضمن و 

 فترة العطالة:
  من  الدراسةمناورات لكافة تتراوح النسبة المئوية للثغرات التي تم تقييمها من قبل السائقات الإناث

 .%17.5)إلى  5.6%)

 ة أو رفضها على ن في اتخاذ قرارهم بقبول الثغر و تتراوح النسبة المئوية للحالات التي يعتمد فيها السائق
 .%56)إلى  %42)من  ، والمشكلة للثغرةالرئيسالقادمة من التيار تقدير مسافة العربة 

  يتراوح متوسط حجم الثغرات المقبولة (gaps\lags)13.17 ) منsecبينما يتراوح متوسط  ، 21.51)إلى
  .2.63)إلى  sec 2.2) حجم الثغرات المرفوضة من

 من مشاهدات الثغرات.%75.7) إلى %65) بة مئوية منن رحلات عمل بنسو يؤدي السائق 
  النسبة المئوية لـلثغراتتتراوح  (gaps\lags) الثانوي  التيار فيالتي تم تقييمها من قبل العربات الثقيلة

من  %13.3)إلى  %7)حوالي  الرئيسالتيار  فيتشكل العربات الثقيلة و  ،%14.62)إلى  %8)من
 .(gaps\lags)الثغرات 

  الثغرات من مشاهدات (%50.6)حوالي (gaps\lags) من النوع للحركة المستقيمة هيnearside) ). 
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 فترة الذروة:
  9)من  الدراسةمناورات لكافة تتراوح النسبة المئوية للثغرات التي تم تقييمها من قبل السائقات الإناث% 

 .%19.7)إلى 
 ن في اتخاذ قرارهم لقبول الثغرة أو رفضها على و قتتراوح النسبة المئوية للحالات التي يعتمد فيها السائ

 .%58)إلى  %39.8)من  والمشكلة للثغرة الرئيسالقادمة من التيار مسافة العربة  تقدير
  يتراوح متوسط حجم الثغرات المقبولة (gaps\lags)10.6) من sec بينما يتراوح متوسط ،  14.37)إلى

  .2.95)إلى  sec 2.07) حجم الثغرات المرفوضة من
 من مشاهدات الثغرات.%76.2) إلى  %70) ن رحلات عمل بنسبة مئوية منو يؤدي السائق 
 النسبة المئوية للثغرات gaps\lags))  الثانوي تتراوح  التيار فيالتي تم تقييمها من قبل العربات الثقيلة

من  %11)إلى  %5)حوالي  الرئيس التيار فيتشكل العربات الثقيلة و ، %13.9)إلى  %9.09)من
 .(gaps\lags)الثغرات

  الثغرات من مشاهدات (%54)حوالي (gaps\lags)  للحركة المستقيمة هي(nearside). 

 
-sec(10.6 يتـراوح مـابين أن متوسط الثغرات المقبولة في فترة الذروة نجد الذروة والعطالة تيبالمقارنة بين فتر و 

-13.17)، والــــذي يتــــراوح مــــابين فتــــرة العطالــــةأقــــل بوضــــوح مــــن متوســــط الثغــــرات المقبولــــة فــــي وهــــو  ،(14.3

21.37sec)، وهذا يتوافق مع نتائج دراسات كنا قد تطرقنا لها سابقاً وهي:  

(May (1990) and Pant(1994). 
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 لكافة المناورات ( إحصاءات وصفية للبيانات التي جمعت في فترة العطالة3-3الجدول )
الموقع الثانيالموقع الأولفترة العطالة

RTLTRTLT THمستوى المتغيرالمتغير 

150215135171170العدد الكلي للثغرات المراقبة 

)DSEX( (19)%11(30)%17.5(16)%11.8(37)%17(8)%5.6أنثى جنس السائق

(151)%89(141)%82.5(119)%88.2(178)%83(133)%94.4ذكر

)years( )DAGE( 36.836.840.337.738.5وسطي عمر السائق

2122232426أصغري

6057565551أعظمي 

)DEDU( (43)%59(70)%60(68)%66(95)%63(59)%65ابتدائي\ثانوي أو أقلمستوى التعليم

(30)%41(47)%40(35)%34(55)%37(31)%35جامعي

)ACTN((41)%56(61)%52(48)%46(67)%45(38)%42مسافة العربة المتقدمةمعايير قبول الثغرة

(32)%44(56)%48(55)%54(83)%55(52)%58سرعة العربة المتقدمة

)ACDT(10.20.50.40.3وسطيعدد الحوادث المرورية المسجلة

00000أصغري(حادث لكل سنتين)

44322أعظمية

)VLTN(1110.70.5وسطيعدد المخالفات المرورية المسجلة

00000أصغري(حادث لكل سنة)

64444أعظمية

)RESP((146)%85(118)%69(103)%76.3(150)%69.8(99)%66قبولاستجابة السائق

(24)%15(53)%31(32)%23.7(65)%30.2(51)%34رفض

)MNTP((157)%92(146)%85.38(122)%90.4(189)%87.9(134) %89.3عربة سياحيةنوع عربة التيار الثانوي

(13)%8(25)%14.62(13)%9.6(26)%12.2(16) %10.7عربة ثقيلة

)MJTP((154)%90.5(155)%90.64(117)%86.7(189)%87.9(139) %93عربة سياحيةنوع عربة التيار الرئيسي

(16)%9.5(16)%9.36(18)%13.3(26)%12.2(11) % 7عربة ثقيلة

)MJVL( 45358وسطي حجم التيار الرئيسي

veh\30sec 00000أصغري

914121325أعظمي 

)MNVL(  33456وسطي حجم التيار الثانوي

veh\30sec00000أصغري

76578أعظمي 

)QSIZ(1.3810.40.571وسطي رتل التيار الثانوي -زمن قبول الثغرة

(veh) 00000أصغري

45455أعظمي 

)MJSD( 37.442.9542.540.236وسطي سرعة العربة المتقدمة

1815.8251818أصغري (سرعة عربة التيار الرئيسي)

(Km\hr ) 5072807962أعظمية

)MNSD( 1015111812وسطي سرعة عربات التيار الثانوي

(Km\hr ) 00000أصغري

3538373934أعظمية 

)TRAN( (52)%71(77)%66(69)%67(103)%69(54)%60يدوي نوع ناقل الحركة

(21)%29(40)%24(34)%33(47)%31(36)%40أوتوماتيكي 

)OCUP(44444وسطي اشغال عربة التيار الثانوي

pass\car ) 22222أصغري

1414141414أعظمي 

)TMGP( نوع زمن الثغرةgap52%(78)48.4%(104)31.1%(42)42.69%(73)23%(39)

lag48%(72)51.6%(111)68.9%(93)57.31%(98)77%(131)

)sec( 13.1717.516.821.5115وسطي مقبولةحجم الثغرات بالثواني

2.432.62.312.92,42أصغري مقبولة

54.6955.368.49070أعظمي مقبولة

2.262.632.232.22.6وسطي مرفوضة 

0.521.251.11.131.5أصغري مرفوضة

6.078.0715.394.294.8أعظمي مرفوضة

120.5219.5193.7264.4167وسطي مقبولة

2015241514أصغري مقبولة

)met(6508517831375900أعظمي مقبولةحجم الثغرات بالأمتار

21.430.225.22421وسطي مرفوضة 

5109.5108أصغري مرفوضة

63.5785469.545أعظمي مرفوضة

1.072.870.621.522.1وسطي 

)DLIO(00000أصغريزمن تأخير رتل عربة الثانوي

(sec) 31.6231.911535.2620أعظمي

2.141.791.32.51.2وسطي 

)DLQH(00000أصغري زمن تأخير مقدمة الرتل

(sec) 37.8625.5215.3511.8411.3أعظمي

)TRPS( 74%75عملهدف الرحلة)(52)%71(82)%70(78)%75.7(97)%65

(21)%29(35)%30(25)%24.3(53)%35(25)%25غير عمل

)TRDN(1298911وسطي مدة الرحلة لعربة التيار الثاتوي

(sec) 77655أصغري

3530322935أعظمي 

) NREJ(0.50.50.30.460.3وسطي عدد الثغرات المرفوضة

(gaps/lags لكل سائق)00000أصغري

9104104أعظمي

)TRGS(  نوع الثغرةNear Sidenononono50.6%(86)

Far Sidenononono50.4%(84) 
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 لكافة المناورات ( إحصاءات وصفية للبيانات التي جمعت في فترة الذروة3-4لجدول )ا
الموقع الثانيالموقع الأولفترة الذروة

RTLTRTLT THمستوى المتغيرالمتغير 

122283131206335العدد الكلي للثغرات المراقبة 

)DSEX( (31)%9(19)%14.6(24)%18(36)%19.7(9)%9.01أنثى جنس السائق

(304)%91(111)%85.4(107)%82(147)%80.3(111)%90.98ذكر

)years( )DAGE( 3936.5404039وسطي عمر السائق

2322232526أصغري

5655555555أعظمي 

)DEDU( (75)%58(79)%61(60)%62(80)%43.7(29)%32ابتدائي\ثانوي أو أقلمستوى التعليم

(54)%42(51)%39(37)%38(103)%56.3(61)%68جامعي

)ACTN((75)%58(66)%51(40)%42(88)%48(36)%39.8مسافة العربة المتقدمةمعايير قبول الثغرة

(54)%42(64)%49(57)%58(95)%52(54)%60.2سرعة العربة المتقدمة

)ACDT(0.330.30.40.30.3وسطيعدد الحوادث المرورية المسجلة

00000أصغري(حادث لكل سنتين)

33233أعظمية

)VLTN(0.50.40.50.51وسطيعدد المخالفات المرورية المسجلة

00000أصغري(حادث لكل سنة)

54334أعظمية

)RESP((258)%77(130)%63(97)%75.2(183)%64.66(90)%73.8قبولاستجابة السائق

(77)%23(76)%37(34)%24.8(100)%35.34(32)%26.2رفض

)MNTP((299)%89(180)%84.4(113)%86.1(256)%90.91(107)%87.7عربة سياحيةنوع عربة التيار الثانوي

(36)%11(26)%12.6(18)%13.9(27)%9.09(15)%12.3عربة ثقيلة

)MJTP((301)%90(183)%89(124)%95(258)%91.17(111)%91عربة سياحيةنوع عربة التيار الرئيسي

(34)%10(23)%11(7)%5(25)%8.83(11)%9عربة ثقيلة

)MJVL( 36358وسطي حجم التيار الرئيسي

veh\30sec 01000أصغري

111281523أعظمي 

)MNVL(  24445وسطي حجم التيار الثانوي

veh\30sec02000أصغري

68779أعظمي 

)QSIZ(0.430.751.5612وسطي رتل التيار الثانوي -زمن قبول الثغرة

(veh) 00000أصغري

56678أعظمي 

)MJSD( 37.739.1235.7737.2337وسطي سرعة العربة المتقدمة

2010101012أصغري (سرعة عربة التيار الرئيسي)

(Km\hr ) 6055606054أعظمية

)MNSD( 1511181519وسطي سرعة عربات التيار الثانوي

(Km\hr ) 00000أصغري

3332353634أعظمية 

)TRAN( (88)%68(84)%65(63)%57(136)%74.3(58)%65يدوي نوع ناقل الحركة

(41)%32(46)%35(34)%43(47)%25.7(32)%35أوتوماتيكي 

)OCUP(44444وسطي اشغال عربة التيار الثانوي

pass\car ) 22222أصغري

2425142525أعظمي 

)TMGP( نوع زمن الثغرةgap37.7%(46)51.59%(146)36.4%(48)47.6%(98)34%(113)

lag62.3%(76)48.41%(137)63.6%(83)52.4%(108)66%(222)

)sec( 10.61414.3711.5111.511.8وسطي مقبولةحجم الثغرات بالثواني

1.52.361.92.231.7أصغري مقبولة

43.5449.9939.684350أعظمي مقبولة

2.072.52.952.52.8وسطي مرفوضة 

0.550.851.31.21.1أصغري مرفوضة

19.8-5.275.5624.1275.42أعظمي مرفوضة

193.33153.03113.74126.3124.9وسطي مقبولة

1026.71101510أصغري مقبولة

)met(880603.8463621513أعظمي مقبولةحجم الثغرات بالأمتار

29.1327.721.5524.223وسطي مرفوضة 

108.638107أصغري مرفوضة

8570134.46860أعظمي مرفوضة

1.84.663.244.4وسطي 

)DLIO(00000أصغريزمن تأخير رتل عربة الثانوي

(sec) 255536.34435أعظمي

1.621.511.85.32.15وسطي 

)DLQH(00000أصغري زمن تأخير مقدمة الرتل

(sec) 17.6427.0128.444420أعظمي

)TRPS( (97)%75(99)%76.2(68)%70(131)%71.6(66)%73عملهدف الرحلة

(32)%25(31)%23.8(29)%30(52)%28.4(24)%27غير عمل

)TRDN(1015122025وسطي مدة الرحلة لعربة التيار الثاتوي

(sec) 55787أصغري

2540353537أعظمي 

) NREJ(0.360.60.340.60.3وسطي عدد الثغرات المرفوضة

(gaps/lags لكل سائق)00000أصغري

38569أعظمي

)TRGS(  نوع الثغرةNear Sidenononono54%(180)

Far Sidenononono46%(155) 
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 المخططات والجداول التكرارية للبيانات التي جمعت  3-3
Basic Frequency Tables and Histograms for the Collection Data: 

المقبولـــــة والمرفوضـــــة لمختلـــــف  Gaps\Lags))لثغـــــرات كراريـــــة لالتنســـــب ال ( (3-6()3-5)ن الجـــــدولا يوضـــــح
 فترتي الذروة والعطالة، وتتضمن المشاهدات مايلي:والرحلة في  ،خصائص السائق وحركة المرور

 
 فترة العطالة: 

  عتبار نوع الثغرة، يمكن ملاحظة أن النسبة المئوية للثغرات المرفوضة من النوع الاعند الأخذ بعين
(gaps) من النوع لثغرات المقبولةل النسبة المئوبة ى منأعل ((gaps،  ويلاحظ العكس بالنسبة للثغرات

بينما يميلون لقبول  ،gaps))هذا يشير بأن السائقين يميلون بشكل أكبر لرفض و  ،lags))من النوع 
lags).)  

 غير العمل. رحلاتمع  رحلات العمل هو أقل مقارنةً  خلاللثغرات ا الذين يرفضونالسائقين  نسبة 

 
 فترة الذروة :

 بأن النسبة المئوية للثغرات المرفوضة من النوع يلاحظعتبار نوع الثغرة، لاعند الأخذ بعين با gaps) )

ويلاحظ العكس بالنسبة للثغرات من النوع  (،(gaps من النوع لثغرات المقبولةالنسبة المئوية لأعلى من 
((lags،  رفض هذا يشير بأن السائقين يميلون لو((gaps،  بينما يميلون لقبولlags)) . 

 رحلات غير العمل. ةً معرحلات العمل هو أقل مقارن خلاللثغرات ا الذين يرفضونالسائقين  نسبة 
 أكبر المشكلة للثغرة قبول الثغرة على تقدير سرعة العربة لالسائقين الذين يعتمدون في قرارهم  نسبة 

لمبالغة ذلك يعود و ، المشكلة للثغرةدون على تقدير مسافة العربة السائقين الذين يعتمنسبة مع  مقارنةً 
 .الرئيسالقادمة من التيار السائقين في تقدير مسافة العربة 

 السائقين غير الجامعيين.نسبة مع  لثغرات أكبر مقارنةً ا يرفضون الذينالسائقين الجامعيين  نسبة 
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 بولة والمرفوضة لمختلف خصائص السائق وحركة المرور والرحلة في فترة العطالةالمق Gaps\Lags( نسب الثغرات 3-5الجدول )

الموقع الثانيالموقع الأول

 الثغرات المرفوضة الثغرات المقبولة الثغرات المرفوضة الثغرات المقبولةمستوى المتغيرفترة العطالة

 RTLTRTLTRTLT   (1) TH   (2) TH RTLT   (1) TH   (2) THالمتغيرات

901505165103117737332541311العدد الكلي للثغرات المراقبة

)DSEX( (1)0.09(4)0.31(9)0.17(6)0.19(7)0.1 (18)0.15(10)0.1(20)0.31(2)0.04(17)0.11(6)0.07أنثى جنس السائق

(10)0.91(9)0.69(45)0.83(26)0.81(66)0.9(65)0.89(99)0.85(93)0.9(45)0.69(49)0.96(133)0.89(84)0.93ذكر

)DEDU( 0.697(3)0.27(24)0.45(15)0.47(33)0.45(38)0.52(70)0.6(68)0.66(35)0.54(32)0.63(94)0.63(55)0.61ابتدائي\ثانوي أو أقلمستوى التعليم))

(4)0.31(10)0.73(30)0.55(17)0.53(40)0.55(35)0.48(47)0.4(35)0.34(30)0.46(19)0.37(56)0.37(35)0.39جامعي

)ACTN((6)0.55(6)0.46(38)0.7(19)0.59(41)0.56(36)0.49(65)0.55(48)0.46(18)0.28(22)0.43(69)0.46(38)0.42مسافة العربة المتقدمةمعيار قبول الثغرة

(5)0.45(7)0.54(16)0.3(13)0.41(32)0.44(37)0.51(52)0.45(55)0.54(47)0.72(29)0.57(81)0.54(52)0.58سرعة العربة المتقدمة

)MNTP((11)1(13)1(39)0.72(28)0.88(65)0.89(65)0.69(107)0.92(94)0.91(58)0.89(45)0.88(130)0.87(89)0.9عربة سياحيةنوع عربة التيار الثانوي

........(15)0.28(4)0.12(8)0.11(8)0.11(10)0.08(9)0.09(7)0.11(6)0.12(20)0.13(10)0.1عربة ثقيلة

)MJTP((11)1(12)0.92(51)0.94(31)0.97(69)0.95(65)0.69(104)0.89(86)0.84(55)0.85(46)0.33(131)0.87(93)0.67عربة سياحيةنوع عربة التيار الرئيسي

....(1)0.08(3)0.06(1)0.03(4)0.05(8)0.11(13)0.11(17)0.16(10)0.15(5)0.45(19)0.13(6)0.55عربة ثقيلة

)TMGP( نوع زمن الثغرةgap0.42(42)0.37(56)0.71(36)0.74(48)0.18(18)0.27(32)0.11(8)0.18(13)0.72(23)0.76(41)0.77(10)0.64(7)

lag0.58(57)0.63(94)0.29(15)0.35(17)0.82(850.73(85)0.89(65)0.82(60)0.28(9)0.24(13)0.23(3)0.36(4)

)TRPS ((10)0.91(12)0.92(33)0.61(26)0.81(52)0.71(44)0.61(85)0.73(78)0.76(34)0.52(33)0.33(96)0.64(70)0.68عملهدف الرحلة

 (1)0.09(1)0.08(21)0.39(6)0.19(21)0.28(29)0.39(32)0.27(25)0.24(31)0.48(18)0.48(54)0.36(20)0.52غير عمل
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 المقبولة والمرفوضة لمختلف خصائص السائق وحركة المرور والرحلة في فترة الذروة Gaps\Lags( نسب الثغرات 3-6الجدول )
الموقع الثانيالموقع الأول

الثغرات المرفوضةالثغرات المقبولةالثغرات المرفوضةالثغرات المقبولةمستوى المتغيرفترة الذروة

RTLTRTLTRTLT(1) TH(2) THRTLT(1) TH(2) THالمتغيرات

90183321009713012912934765126العدد الكلي للثغرات المراقبة

)DSEX( (1)0.04(4)0.08(10)0.13(12)0.35(13)0.1(13)0.1(19)0.15(12)0.12(33)0.33(6)0.2(36)0.2(5)0.06أنثى جنس السائق

(25)0.96(47)0.92(66)0.87(22)0.65(116)0.9(116)0.9(111)0.85(85)0.88(67)0.67(26)0.8(147)0.8(85)0.94ذكر

)DEDU( (3)0.12(19)0.37(34)0.45(16)0.47(75)0.58(79)0.61(80)0.62(60)0.62(44)0.44(21)0.66(80)0.44(60)0.67ابتدائي\ثانوي أو أقلمستوى التعليم

(23)0.88(32)0.63(42)0.55(18)0.53(54)0.42(50)0.39(50)0.38(37)0.38(56)0.56(11)0.34(103)0.56(30)0.33جامعي

)ACTN((21)0.81(34)00.67(45)0.6(20)0.59(76)0.59(75)0.59(64)0.4(40)0.41(55)0.55(10)0.31(88)0.48(36)0.4مسافة العربة المتقدمةمعيار قبول الثغرة

(5)0.19(17)0.33(31)0.4(14)0.41(53)0.41(54)0.41(66)0.6(57)0.59(45)0.45(22)0.69(95)0.52(54)0.6سرعة العربة المتقدمة

)MNTP((24)0.92(45)0.88(66)0.87(30)0.88(115)0.89(119)0.92(114)0.88(83)0.86(86)0.86(26)0.8(156)0.91(81)0.9عربة سياحيةنوع عربة التيار الثانوي

(2)0.08(6)0.12(10)0.13(4)0.12(14)0.11(10)0.08(16)0.12(14)0.14(14)0.14(6)0.2(27)0.09(9)0.1عربة ثقيلة

)MJTP((21)0.81(47)0.92(70)0.92(31)0.91(115)0.89(121)0.94(113)0.87(93)0.96(92)0.92(31)0.97(158)0.91(80)0.9عربة سياحيةنوع عربة التيار الرئيسي

(5)0.19(4)0.08(6)0.08(3)0.09(14)0.11(8)0.06(17)0.13(4)0.04(8)0.08(1)0.03(25)0.09(10)0.1عربة ثقيلة

)TMGP( نوع زمن الثغرةgap0.33(30)0.37(69)0.5(16)0.77(77)0.25(24)0.4(52)0.29(37)0.16(20)0.71(24)0.6(46)0.69(35)0.85(22)

lag0.67(60)0.63(114)0.5(16)0.23(23)0.75(73)0.6(78)0.71(92)0.84(109)0.29(10)0.4(30)0.31(16)0.15(4)

)TRPS ((8)0.31(24)0.47(46)0.61(24)0.7(97)0.75(99)0.77(98)0.75(68)0.7(24)0.24(7)0.22(131)0.71(66)0.74عملهدف الرحلة

 (18)0.69(27)0.53(30)0.39(10)0.3(32)0.25(30)0.23(32)0.25(29)0.3(76)0.76(25)0.78(52)0.29(24)0.26غير عمل
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لتحليل التوزيع  ةالمدروس اتمخططات للمتغير  لإنتاج  spssبرنامج الجداول التكرارية، سيتم استخدامبالإضافة إلى 
وزمـــن التـــأخير الكلـــي  ،(NREJ)علـــى ســـبيل المثـــال، رســـم مخطـــط تكـــراري لعـــدد الثغـــرات المرفوضـــة هـــا، و العـــام ل

(TLDL) .لكل سائق ثانوي 

 
 ( للموقع الأول بفترة العطالةRTي لكل سائق في تيار الحركة الثانوي للمناورة )( زمن التأخير الكل3-3الشكل)

 

 
 ( للموقع الأول بفترة العطالةRT( عدد الثغرات المرفوضة لكل سائق في تيار الحركة الثانوي للمناورة )3-4الشكل)
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 تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة4-3 
Analysis of the Average and Critical Gaps: 

  (Tمناورات الموقع الأول )تقاطع تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة ل 1-4-3
 :(3-5كما في الشكل)

 .(LT)الحركة المنعطفة نحو اليسار  .1
 (RT).الحركة المنعطفة نحو اليمين  .2

 

 
 (T( الموقع الأول )تقاطع 3-5الشكل )

 

 (LT)للمناورة رات المتوسطة والحرجة تحليل الثغ1-1-4-3 
Analysis of the Average and Critical Gaps\Lags for Maneuver (LT)     

 (LT)متوسطات الثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة 
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (LT): 

ـــة والمرفو  ـــيم المتوســـطة للثغـــرات المقبول ـــة للســـمات المدروســـة للحركـــة حســـبت الق ضـــة مـــن أجـــل مســـتويات مختلف
 : نتج من تحليل البيانات مايليقد و  ،(3-7ونظمت في الجدول )والعطالة، الذروة  تيالمنعطفة لليسار في فتر 

 فترة الذروة:
 الثغرات المقبولة Accepted Gaps: 
جمــــــالي للثغــــــرات المقبولــــــة المعــــــدل الإيبلــــــغ و  ،18.6sec-9.99))بــــــين يبلــــــغ متوســــــط الثغــــــرات المقبولــــــة  .1

((14.6sec. 
لســــائقين للســــائقات الإنــــاث، و ولالثغــــرات المقبولــــة لــــرحلات غيــــر العمــــل،  قــــيم عاليــــة لمتوســــطات تلوحظــــ .2

 وهذا يتوافق مع سلوك السائق لقبول الثغرة. ،نيالمعمر 
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ويشــير  ،gaps))الثغــرات المقبولــة مــن النــوع أكبــر مــن متوســط ( lags)المقبولــة مــن النــوع  الثغــرات متوســط .3
 .gaps))مع  بشكل أكبر مقارنةً  ((lags لرفض السائقين يولذلك لم

 
 الثغرات المرفوضةRejected Gaps  : 
المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبلــــغ و ، 3.4sec-2.2))يبلــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة مــــابين  .1

((2.47sec. 

يـة، ر مرو المخالفـات الحوادث و لل العالية تمعدلاذوي الالثغرات المرفوضة للسائقين  متوسطلوحظ انخفاض  .2
 .رعالية لأزمنة التأخيالمستويات وللسائقين ذوي ال

 
 فترة العطالة:

 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 
 .17.6sec))المعدل الإجمالي للثغرات المقبولة يبلغ و  ،32.89sec-10))بينيبلغ متوسط الثغرات المقبولة  .1

مــن  القادمــةللعربــات  لســرعات العاليــةول الثغــرات المقبولــة للســائقات الإنــاث، قــيم عاليــة لمتوســطات تلوحظــ .2
 ،حــوادث، وللســائقين الجــامعينللمروريــة و المخالفــات لل ذوي المعــدلات المنخفضــةوللســائقين  التيــار الــرئيس

 وكما هو متوقع.
مخالفـات عاليـة للمعـدلات الثغرات للسـائقين ذوي الخبـرة، وللسـائقين ذوي  لمتوسطاتلوحظ انخفاض واضح  .3

 .المروريةحوادث للو 
 

 الثغرات المرفوضةRejected Gaps  : 
المعـــــدل الإجمـــــالي للثغـــــرات المرفوضـــــة يبلـــــغ و  ،3.67sec-2.24)) بـــــينيبلـــــغ متوســـــط الثغـــــرات المرفوضـــــة  .1

((2.6sec. 
، وريـةالمر  وللحـوادثمخالفات العالية لل معدلاتال ذوي الثغرات المرفوضة للسائقين متوسطاتلوحظ انخفاض  .2

 .(gaps)عالية لأزمنة التأخير، وللثغرات من النوع المستويات ذوي الو 
المرفوضــــة مــــن النــــوع أكبــــر بوضــــوح مــــن متوســــط الثغــــرات  lags)) المرفوضــــة مــــن النــــوع متوســــط الثغــــرات .3

((gaps،  سلوك السائق لقبول الثغرة. لاختلافويعود ذلك 
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 تغيرات المدروسةموالمرفوضة لمختلف مستويات الالثغرات المقبولة  اتمتوسطقيم ( 3-7الجدول )
فترة العطالةفترة الذروة

متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة مستوى المتغيرالمتغير
(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)

)OCUP( 9.662.4321.633<=2اشغال العربة
(pass\car)2<16.12.4217.272.56

)TRPS( هدف الرحلةWork13.82.418.222.63
Non work15.32.716.962.63

)DSEX( جنس السائقMale14.12.517.892.65
Female14.92.416.792.6

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary14.92.216.782.53
University13.73.419.412.75

)ACTN( معيار القبولSpeed12.62.532.892.4
Distance16.12.416.353.24

)TRAN( ناقل الحركةManual13.62.417.512.73
Automatic16.22.518.562.44

)ACDT( 015.12.518.392.78عدد الحوادث
(acci\2year)1<=13.92.412.542.27

)VLTN( 012.72.519.712.75عدد المخالفات
(viol\1year)1<=13.42.514.672.37

)MNTP( نوع عربة الثانويPc15.832.3617.272.56
LV15.642.7520.993.27

)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc16.062.4217.892.7
LV13.722.316.862.24

)TLDL( 12.062.5217.482.89<=10زمن تأخير الكلي
(sec)10<16.712.2719.352.47

)TMGP( نوع الثغرةGap14.882.38172.4
Lag16.392.5418.33.35

)NREJ(16.42.3118.13.67<=1عدد الثغرات المرفوضة
gap\driver1<11.82.4514.212.35

)DAGE(12.92.518.792.84<=40عمر السائق الثانوي
(years)40<18.12.415.832.26

)MGSD(18.62.5914.952.82<=35سرعة العربة المتقدمة
(km\hr)35<14.232.3718.972.54

)DEXP(15.42.616.32.71<2تجربة السائق
(years)2--513.52.517.232.92

5<14.32.3102.35
sec 17.6متوسط gap\lag المقبولة =   sec 14.6 متوسط gap\lag المقبولة   = 

 sec 2.6متوسط gap\lag المرفوضة =    sec 2.47متوسط gap\lag المرفوضة    = 
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 :Critical Gaps \Lags for Maneuver (LT)للمناورة  الثغرات الحرجة
لفترتي حسبت قيم الثغرات الحرجة من أجل مستويات مختلفة للسمات المدروسة باستخدام طريقة راف التخطيطية 

 : نتج من تحليل البيانات مايليقد و  ،(3-8ت النتائج في الجدول )ونظمالذروة والعطالة، 
 فترة الذروة:

 .(sec 4.9- 2.1)بينتتراوح قيم الثغرة الحرجة  .1
فمــثلًا  ،وكمــا هــو متوقــع ،بعض المتغيــرات بــاختلاف مســتوياتهالــتتغيــر قــيم الثغــرات الحرجــة تغيــراً واضــحاً  .2

 .بزيادة مستوياته   (VLTN)المرتكبة عدد المخالفات تنقص قيم الثغرة الحرجة لمتغير
 

 فترة العطالة:
، وهذا يتوافـق مـع نتـائج ( 6-5المجال ) في تتراوحوهي ، sec 5.9-3.5))مابينتتراوح قيم الثغرة الحرجة  .1

 .في الفصل الأول( 1-2الجدول )في  NAASRAدراسة 
: لايوجـــــــــــــــد تغيـــــــــــــــر ملحـــــــــــــــوظ بقـــــــــــــــيم الثغـــــــــــــــرة الحرجـــــــــــــــة  لمســـــــــــــــتويات بعـــــــــــــــض المتغيـــــــــــــــرات ومنهـــــــــــــــا .2

TLDT,MNTP,MTTP,DFAM 
فمــثلًا  ،وكمــا هــو متوقــع ،بعض المتغيــرات بــاختلاف مســتوياتهالــتتغيــر قــيم الثغــرات الحرجــة تغيــراً واضــحاً  .3

بازديــاد مســتوياته، ونلاحــظ بالنســبة  ( (ACDTعــدد الحــوادث المرتكبــة تــنقص قــيم الثغــرة الحرجــة لمتغيــر
الثغـرة الحرجـة قـيم رحلات العمـل أقـل بوضـوح مـن الثغرة الحرجـة لـأن قيم  (TRPS) هدف الرحلات لمتغير

 هو متوقع.وكما  ،لرحلات غير العمل
 

( لفترتــي الــذروة والعطالــة T( الثغــرات الحرجــة لمنــاورات التقــاطع )3-9()3-8()3-7()3-6وكمــا تبــين الأشــكال)
 .Raffوفقاً لطريقة 
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 يرات المدروسةالثغرات الحرجة لمختلف مستويات المتغقيم ( 3-8الجدول )
الثغرة الحرجة )sec(الثغرة الحرجة )sec(مستوى المتغيرالمتغير 

)OCUP( 4.4<=2اشغال العربةNo
(pass\car)2<3.64

)TRPS( هدف الرحلةWork3.54.1
Non workNo5.9

)DSEX( جنس السائقMale3.13.9
FemaleNoNo

 )DEDU( مستوى التعليمSecondaryNo4.1
University2.63.7

)ACTN( معيار القبولSpeed3.93.5
DistanceNo5.4

)ACDT( 0عدد الحوادثNo4.1

(acci\2year)1<=3.383.6

)VLTN( 04.94عدد المخالفات

(viol\1year)1<=2.23.9

)MNTP( نوع عربة الثانويPc3.63.6

LVNo3.7

)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc3.93.7
LVNo4.1

)TLDL( 3.384.1<=10زمن تأخير الكلي
(sec)10<No3.9

)TMGP( نوع الثغرةGapNoNo
Lag2.13.9

)NREJ(1عدد الثغرات المرفوضة=>No3.6
(gaps\driver)1<3.84.1

)DAGE(3.5<=40عمر السائق الثانويNo
(years)40<No3.6

)MGSD(35سرعة العربة المتقدمة=>No3.6
(km\hr)35<3.93.9

)DEXP(3.5<=5تجربة السائقNo
(years)5<No3.6

)DFAM( 5الألفة للموقع=>No4.1
(times\week)5<3.384

4.9 
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 في فترة الذروة (RT)(الثغرة الحرجة للحركة 3-7الشكل ) في فترة الذروة (LT)(الثغرة الحرجة للحركة 3-6الشكل )

 

 

  

 رة العطالةفي فت( RT)(الثغرة الحرجة للحركة 3-9الشكل ) فترة العطالة في( LT)(الثغرة الحرجة للحركة 3-8الشكل )

 

 (RT)للمناورة تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة  2-1-4-3
Analysis of the Average and Critical Gaps\Lags for Maneuver (RT)       

 (RT)الثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة  متوسط 
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (RT): 

ـــة للســـمات المدروســـة للحركـــة  ـــة والمرفوضـــة مـــن أجـــل مســـتويات مختلف ـــيم المتوســـطة للثغـــرات المقبول حســـبت الق
نــتج مــن تحليــل البيانــات وقــد  ،(3-9ونظمــت فــي الجــدول ) والعطالــة، الــذروة تــيفــي فتر   نحــو اليمــينالمنعطفــة 

 : مايلي
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 فترة الذروة:
 الثغرات المقبولة Accepted Gaps: 
المعدل الإجمالي للثغرات يبلغ و  ،(24.22sec-6.48) بينرات المقبولة يبلغ متوسط الثغ .1

 . (12.1sec)المقبولة
القادمة من  لسرعات العالية للعرباتول ن،ريالثغرات المقبولة للسائقين المعم قيم عالية لمتوسطات تلوحظ .2

 ،نيوللسائقين الجامعي ،المروريةحوادث للخالفات و ذوي المعدلات المنخفضة للموللسائقين  ،الرئيسالتيار 
 وكما هو متوقع.

قبول لوهذا يعود لاختلاف سلوك السائقين  للاختلاف،gaps\lags) ) الثغرات المقبولة اتتميل متوسط .3
((gaps\lags. 

الثغرات المقبولة لرحلات العمل أكبر  اتفمثلًا متوسط ،فق مع التوقعاتابعض المتغيرات لاتتو قيم  .4
بما يشير إلى  لايتوافق مع التوقعات،وهو  ،لمقبولة لرحلات غير العملالثغرات ا اتبوضوح من متوسط

 صعوبة وتعقيد دراسة سلوك السائق لقبول الثغرات.
 
  المرفوضةالثغرات Rejected Gaps : 
ــــغ و  ،2.8sec-0.6))مــــابينيبلــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة  .1 المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبل

(2.1sec.) 

وهــو أقــل بوضــوح مــن متوســط ، 1.51sec))هــو (lags)لثغــرات مــن النــوع المرفوضــة لمتوســط  الثغــرات  .2
ويعــود ذلــك لاخــتلاف ســلوك الســائقين  ،(2.64sec)وهــو(gaps) لثغــرات مــن النــوع الثغــرات المرفوضــة ل

 لقبول الثغرات.
 

 فترة العطالة:
 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 

المعدل الإجمالي للثغرات المقبولة يبلغ و  ،(21.63sec-2.48) بينيبلغ متوسط الثغرات المقبولة  .1
(12.5 sec). 

 ذوي وللسائقين لسائقات الإناث،ولالعمل،  الثغرات المقبولة لرحلات غير قيم عالية لمتوسطات تلوحظ .2
 ن.يالجامعي ، وللسائقينالمروريةحوادث للخالفات و المعدلات المنخفضة للم

 مرورية.المخالفات المعدلات العالية للللسائقين ذوي  المقبولة الثغرات لمتوسطاتلوحظ انخفاض واضح  .3
 

 الثغرات المرفوضةRejected Gaps  : 
المعـــدل الإجمـــالي للثغـــرات المرفوضـــة يبلـــغ و  ،3.1sec-0.67)) بـــينيبلـــغ متوســـط الثغـــرات المرفوضـــة  .1

((2.2 sec. 
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 التغيرات المدروسة الثغرات المقبولة والمرفوضة لمختلف مستويات اتمتوسطقيم ( 3-9الجدول )

فترة العطالةفترة الذروة
متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة مستوى المتغيرالمتغير

(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)
)OCUP( 12.442.221.633<=2اشغال العربة

(pass\car)2<12.632.0517.272.56
)TRPS( هدف الرحلةWork10.332.110.32.37

Non work11.042.0720.782.07
)DSEX( جنس السائقMale24.222.1613.462.31

Female11.82.119.81.2
 )DEDU( مستوى التعليمSecondary10.442.29.82.86

University111.8617.10.67
)ACTN( معيار القبولSpeed8.992.2612.322.47

Distance13.811.7712.641.91
)TRAN( ناقل الحركةManual18.812.1212.551.74

Automatic9.14212.782.34
)ACDT( 011.762.28.382.4عدد الحوادث

(acci\2year)1<=7.521.915.12.7
)VLTN( 011.872.1716.171.21عدد المخالفات

(viol\1year)1<=6.482.126.82.31
)MNTP( نوع عربة الثانويPc13.452.7211.822.32

LV11.492.148.122.99
)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc10.72.1211.312.36

LV10.90.614.572.89
)TLDL( 10.862.112.482.09<=10زمن تأخير الكلي

(sec)10<9.52.272.482.66
)TMGP( نوع الثغرةGap11.862.6412.332.51

Lag10.051.5113.091.7
)NREJ(12.8213.151.46<=1عدد الثغرات المرفوضة

gap\driver1<112.1410.12.51
)DAGE(11.542.812.781.84<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<19.52.210.72.37
)MGSD(8.542.212.842.12<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<122.13203.1
)DEXP(17.61.813.712.04<2تجربة السائق

(years)2--511.152.1213.442.41
5<8.822.510.612.51

sec 12.5متوسط gap\lag المقبولة   =   sec 12.1متوسط gap\lag المقبولة   = 
 sec 2.2متوسط gap\lag المرفوضة  = sec 2.1متوسط gap\lag المرفوضة  =   
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 :Critical Gaps \Lags for Maneuver (RT)للمناورة  الثغرات الحرجة

فـي حسبت قـيم الثغـرات الحرجـة مـن أجـل مسـتويات مختلفـة للسـمات المدروسـة باسـتخدام طريقـة راف التخطيطيـة 
 نتج من تحليل البيانات مايلي:وقد  ،(3-10ونظمت النتائج في الجدول)فترتي الذروة والعطالة، 

 فترة الذروة:
 (.(sec 4.7 – 2.3تتراوح قيم الثغرة الحرجة مابين .1
لايوجـــــــــــــــد تغيـــــــــــــــر ملحـــــــــــــــوظ بقـــــــــــــــيم الثغـــــــــــــــرة الحرجـــــــــــــــة  لمســـــــــــــــتويات بعـــــــــــــــض المتغيـــــــــــــــرات ومنهـــــــــــــــا:  .2

DAGE,MGSD,DEXP,DFAM,NREJ,VLTN,ACTN)) 
فمـثلًا تـنقص  ،تغيراً واضحاً باختلاف مستوياتها الحرجة ةقيم الثغر  وفقها تتغير التي بعض المتغيراتهنالك  .3

 بازديــاد مســتوياته، ونلاحــظ بالنســبة لمتغيــر ACDT)) عــدد الحــوادث المرتكبــة قــيم الثغــرة الحرجــة لمتغيــر
الثغـرة الحرجـة لـرحلات قـيم الثغرة الحرجة لـرحلات العمـل أقـل بوضـوح مـن أن قيم ، (TRPS) هدف الرحلة
 .التوقعاتوهذا يتوافق مع  ،غير العمل

 ،(gap)مــن النــوع  لثغــرةأقــل بوضــوح مــن الثغــرة الحرجــة ل (lag)مــن النــوع  لثغــرةالثغــرة الحرجــة لأن نلاحــظ  .4
 منهما.  يدل على اختلاف استجابة السائق لكل  مما

 
 فترة العطالة:

 . (4.1sec–2.5)تتراوح قيم الثغرة الحرجة مابين .1
 ات بعض المتغيرات ومنها: الحرجة  لمستوي اتلايوجد تغير ملحوظ بقيم الثغر  .2

DAGE, DFAM)) 

بمــــا يتوافــــق مــــع قــــيم الثغــــرات الحرجــــة تغيــــراً واضــــحاً بــــاختلاف مســــتوياتها  وفقهــــا بعـــض المتغيــــرات تتغيــــر .3
 بازدياد مستوياته. (ACDT)فمثلًا تنقص قيم الثغرة الحرجة للمتغير  التوقعات،

 ،(gap)مــن النــوع  لثغــرةمــن الثغــرة الحرجــة ل أقــل بوضــوح (lag)مــن النــوع  لثغــرةالثغــرة الحرجــة لأن نلاحــظ  .4
 منهما.  يدل على اختلاف استجابة السائق لكل  بما 
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 الثغرات الحرجة لمختلف مستويات المتغيرات المدروسةقيم ( 3-10الجدول )
فترة العطالةفترة الذروة

الثغرة الحرجة )sec(الثغرة الحرجة )sec(مستوى المتغيرالمتغير 
)OCUP( 4.44<=2اشغال العربة

(pass\car)2<2.53.5
)TRPS( هدف الرحلةWork2.43.5

Non work3No
)DSEX( جنس السائقMale2.53.4

FemaleNoNo
 )DEDU( مستوى التعليمSecondary2.54

University33
)ACTN( معيار القبولSpeed2.54

Distance2.73.2
)ACDT( 03.44عدد الحوادث

(acci\2year)1<=2.52.8
)VLTN( 02.6عدد المخالفاتNo

(viol\1year)1<=2.53.5
)MNTP( نوع عربة الثانويPc2.64

LV3No
)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc2.63.5

LVNoNo
)TLDL( 2.53.2<=10زمن تأخير الكلي

(sec)10<3.4No
)TMGP( نوع الثغرةGap4.74

Lag2.42.47
)NREJ(2.32.5<=1عدد الثغرات المرفوضة

(gaps\driver)1<2.3No
)DAGE(2.54<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<2.63.5
)MGSD(2.64.1<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<2.72.8
)DEXP(2.73.9<5تجربة السائق

(years)5<=2.62.5
)DFAM( 2.73.8<=5الألفة للموقع

(times\week)5<2.53.2 
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 ( TWYCطع مناورات الموقع الثاني )تقاتحليل الثغرات المتوسطة والحرجة ل2-4-3 
 (:3-10كما في الشكل )

 .(LT)الحركة المنعطفة نحو اليسار  .1

 .(RT)الحركة المنعطفة نحو اليمين  .2

 .(TH)الحركة المستقيمة  .3
 

 
 ( الموقع الثاني3-10الشكل )

 

 (LT)للمناورة تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة  1-2-4-3
Analysis of the Average and Critical Gaps\Lags for Maneuver (LT)     

 (LT)متوسط الثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة 
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (LT)       : 

ـــة للســـمات المدروســـة للحركـــة  ـــة والمرفوضـــة مـــن أجـــل مســـتويات مختلف ـــيم المتوســـطة للثغـــرات المقبول حســـبت الق
نــتج مــن تحليــل البيانــات وقــد  ،(3-11ونظمــت فــي الجــدول )والعطالــة، الــذروة  تــيفــي فتر  يســارنحــو الالمنعطفــة 

 : مايلي

 فترة الذروة:
 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 

 (.sec 11.5)المعدل الإجمالي للثغرات المقبولة يبلغ و  ،14.3sec-9.4)) بينبلغ متوسط الثغرات المقبولة ي .1

للسائقين الجامعيين، وللعربـات الكبيـرة و الثغرات المقبولة لرحلات غير العمل،  قيم عالية لمتوسطات تلوحظ .2
 .القادمة من التيار الرئيسوللسرعات العالية للعربات  ،الثانوي والرئيس في التيارين
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المقبولة أقل  ((lagsحيث أن متوسط  ،gaps\lags))الثغرات المقبولة  اتلوحظ اختلاف واضح بمتوسط .3
 ،lags))مع  بشكل أكبر مقارنةً  (gaps)لرفض  السائقين ولويشير ذلك لمي ،المقبولة gaps))من متوسط 

يشير إلى أهمية  مما ،للموقع الأولالنتائج أعلاه بالنسبة للحركة المنعطفة لليسار  معوهذا لايتوافق 
استخدام في بناء موديل وصف سلوك قبول السائق للثغرة بدلًا من  (gaps and lags)من  استخدام كل  

 إحداهما.

 
 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps : 
المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبلــــغ و  ،3.7sec-1.3)) مــــابينبلــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة ي .1

(2.3sec.) 
لمســتوياتها تكــون متوســطات الثغــرات المقبولــة  ،مثــل جــنس الســائق ودرجــة الإشــغال اتبعــض المتغيــر فــي  .2

بســبب  متضــاربة نتــائجالوقــت منخفضــة بالنســبة للثغــرات المرفوضــة، ويظهــر ذلــك  وبــنفس ،مرتفعــة نســبياً 
 اختلاف كبير في سلوك السائقين لتلك المستويات.وجود 

 

 فترة العطالة:
 الثغرات المقبولة Accepted Gaps: 

المعـــدل الإجمـــالي للثغـــرات الحرجـــة يبلـــغ و  ،27.8sec-14.11)) مـــابينبلـــغ متوســـط الثغـــرات المقبولـــة ي .1
(21.3sec.) 

المقبولــة  ((lagsحيــث أن متوســط ، (gaps\lags) الثغــرات المقبولــة اتلــوحظ اخــتلاف واضــح بمتوســط .2
 المقبولة. gaps))أقل من متوسط 

 (TRPS,OCUP,DEDU,DSEX,TLDL)لمتغيــــــرات قــــــيم متوســــــطات الثغـــــرات المقبولــــــة لمعظـــــم  .3
 .مع التوقعات تتوافقلا
 

 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps : 
 المعدل الإجمالي للثغرات المرفوضة يبلغ و  ،3.4sec-1.9)) بينمتوسط الثغرات المرفوضة بلغ ي .1

(2.3 sec.) 
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 الثغرات المقبولة والمرفوضة لمختلف مستويات التغيرات المدروسة اتمتوسطقيم ( 3-11الجدول )
فترة العطالةفترة الذروة

متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة مستوى المتغيرالمتغير
(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)

)OCUP( 11.22.326.12.7<=2اشغال العربة
(pass\car)2<12.72.221.32.21

)TRPS( هدف الرحلةWork10.92.121.82.2
Non work11.82.720.52.3

)DSEX( جنس السائقMale11.52.325.42.2
Female10.52.618.62.3

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary11222.72.3
University11.82.619.62.2

)ACTN( معيار القبولSpeed10.51.420.352.4
Distance12.2322.32.2

)TRAN( ناقل الحركةManual10.72222.2
Automatic12.42.720.32.3

)ACDT( 011.42.322.22.1عدد الحوادث
(acci\2year)1<=11.12.420.22.4

)VLTN( 012.22.122.22.1عدد المخالفات
(viol\1year)1<=10.82.520.22.4

)MNTP( نوع عربة الثانويPc11.22.321.252.2
LV12.12.525.82.6

)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc11.32.3222.22
LV11.52.820.33.4

)TLDL( 111.820.72.3<=10زمن تأخير الكلي
(sec)10<12.32.727.82.3

)TMGP( نوع الثغرةGap14.32.614.112.31
Lag9.72.423.32.1

)NREJ(10.81.722.71.94<=1عدد الثغرات المرفوضة
gap\driver1<142.614.22.4

)DAGE(11.42.220.32.13<=40عمر السائق الثانوي
(years)40<11.32.624.52.5

)MGSD(9.42.114.82.24<=35سرعة العربة المتقدمة
(km\hr)35<12.32.723.92.3

)DEXP(10.82.318.42.1<2تجربة السائق
(years)2--511.83.717.72.6

5<11.31.325.81.9
sec 21.3متوسط gap\lag المقبولة   =   sec 11.5متوسط gap\lag المقبولة    = 
 sec 2.3متوسط gap\lag المرفوضة  =  sec 2.3متوسط gap\lag المرفوضة   = 
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 :Critical Gaps \Lags for Maneuver (LT)للمناورة  الثغرات الحرجة
فـي حسبت قـيم الثغـرات الحرجـة مـن أجـل مسـتويات مختلفـة للسـمات المدروسـة باسـتخدام طريقـة راف التخطيطيـة 

 : نتج من تحليل البيانات مايليوقد  ،(3-12ونظمت النتائج في الجدول)فترتي الذروة والعطالة، 
 فترة الذروة:

 .(sec 5-3.5)تتراوح قيم الثغرة الحرجة مابين .1
ــــــــــــــيم الثغــــــــــــــر  .2 الحرجــــــــــــــة  لمســــــــــــــتويات بعــــــــــــــض المتغيــــــــــــــرات ومنهــــــــــــــا:  اتلايوجــــــــــــــد تغيــــــــــــــر ملحــــــــــــــوظ بق

DAGE,MGSD,DEXP,DFAM,MTTP,VLTN,DSEX)) 
الثغـــرة الحرجـــة لـــرحلات العمـــل أقـــل بوضـــوح مـــن الثغـــرة الحرجـــة  أن قيمـــة TRPS))بالنســـبة للمتغيـــر  لـــوحظ .3

 .وهذا يتوافق مع التوقعات ،لرحلات غير العمل
 

 فترة العطالة:
 (.(sec 3.3-2.9تراوح قيم الثغرة الحرجة مابينت .1
لايوجـــــــــــــــد تغيـــــــــــــــر ملحـــــــــــــــوظ بقـــــــــــــــيم الثغـــــــــــــــرة الحرجـــــــــــــــة  لمســـــــــــــــتويات معظـــــــــــــــم المتغيـــــــــــــــرات ومنهـــــــــــــــا:  .2

DAGE,MGSD,DEXP,DFAM,MTTP,VLTN,DSEX)) 
 

( قيم الثغرات الحرجة لمناورات 3-17()3-16()3-15( )3-14()3-13()3-12()3-11وكما تبين الأشكال)
 .Raffفترتي الذروة والعطالة وفقاً لطريقة ( لTWYCالتقاطع )
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 الثغرات الحرجة لمختلف مستويات المتغيرات المدروسةقيم ( 3-12الجدول)
فترة العطالةفترة الذروة

الثغرة الحرجة )sec(الثغرة الحرجة )sec(مستوى المتغيرالمتغير 
)OCUP( 2اشغال العربة=>N0No

(pass\car)2<43.1
)TRPS( هدف الرحلةWork3.93.1

Non work5No
)DSEX( جنس السائقMale43.3

Female4.83
 )DEDU( مستوى التعليمSecondary3.7No

UniversityN03
)ACTN( معيار القبولSpeed43.1

Distance3.753.3
)ACDT( 03.73.2عدد الحوادث

(acci\2year)1<=4No
)VLTN( 03.753.1عدد المخالفات

(viol\1year)1<=4.83.2
)MNTP( نوع عربة الثانويPc3.93

LVN0No
)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc3.53.1

LV3.9No
)TLDL( 3.83.1<=10زمن تأخير الكلي

(sec)10<4.53.15
)TMGP( نوع الثغرةGap4.83.3

Lag3.73.1
)NREJ(3.53.1<=1عدد الثغرات المرفوضة

(gaps\driver)1<N0No
)DAGE(3.73.05<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<4No
)MGSD(43.2<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<4.13.3
)DEXP(3.852.95<5تجربة السائق

(years)5<=3.8No
)DFAM( 4<=5الألفة للموقعNo

(times\week)5<No3 
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 في فترة الذروة (RT)( الثغرة الحرجة للحركة 3-12الشكل) في فترة الذروة( LT)( الثغرة الحرجة للحركة 3-11الشكل )

 

 

  

 في فترة العطالة( RT)( الثغرة الحرجة للحركة 3-14الشكل) في فترة العطالة( LT)( الثغرة الحرجة للحركة 3-13الشكل )
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( Nearsideمناورة )لل (TH)لحركة الثغرة الحرجة ل( 3-15الشكل )
 وةفي فترة الذر 

( في Farsideمناورة )لل( HT)لحركة لالثغرة الحرجة ( 3-16الشكل )
 فترة الذروة

 

 
 ( في فترة العطالةFarsideللمناورة ) ( LT)لحركة الثغرة الحرجة ل( 3-17الشكل )
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 (RT)للمناورة تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة  2-2-4-3
Analysis of the Average and Critical Gaps\Lags for Maneuver (RT)    

 (RT)ثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة متوسطات ال
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (RT)       : 

ـــة للســـمات المدروســـة للحركـــة  ـــة والمرفوضـــة مـــن أجـــل مســـتويات مختلف ـــيم المتوســـطة للثغـــرات المقبول حســـبت الق
نــتج مــن تحليــل البيانــات وقــد  ،(3-13دول )ونظمــت فــي الجــوالعطالــة،  الــذروة تــيفــي فتر   نحــو اليمــينالمنعطفــة 

 : مايلي

 فترة الذروة:
 الثغرات المقبولة Accepted Gaps: 

 11.5))المعدل الإجمـالي للثغـرات المقبولـة يبلغ و  ،14.3sec-8.9)) بينبلغ متوسط الثغرات المقبولة ي .1

sec. 
 

 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps: 
 المعدل الإجمالي للثغرات المرفوضة يبلغ و  ،5.7sec-1.8)) بينيبلغ متوسط الثغرات المرفوضة  .1

(2.9 sec.) 
ــــ .2 وهـــو أقـــل بوضـــوح مـــن متوســـط  ،2sec)) هـــو (lags)لثغرات مـــن النـــوع متوســـط الثغـــرات المرفوضـــة ل

وهـذا يختلـف مـع النتـائج ، (3.35sec) والـذي تبلـغ قيمتـه (gaps)لثغـرات مـن النـوع الثغرات المرفوضة ل
ذ و  ،أعلاه  .لاختلاف سلوك السائقين للثغراتيعود ذلك ا 

 
 فترة العطالة:

 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 
 16.1))المعـدل الإجمـالي للثغـرات المقبولـة يبلـغ و ، (22.2sec-8.9) بـينبلـغ متوسـط الثغـرات المقبولـة ي .1

sec. 
 عالية.التأخير الأزمنة ذات للسائقين  المقبولة الثغرات بمتوسطاتلوحظ انخفاض واضح  .2

 
 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps: 
المرفوضـة  لمتوسـط الثغـراتالمعدل الإجمالي يبلغ و  ،(2.9sec-1.6) بينبلغ متوسط الثغرات المرفوضة ي .1

(2.3 sec). 
ــــ .2 أكبـــر بوضـــوح مـــن متوســـط الثغـــرات المرفوضـــة  (lags)لثغرات مـــن النـــوع متوســـط الثغـــرات المرفوضـــة ل

 ختلاف سلوك السائقين لقبول الثغرات.ويعود ذلك لا ،gaps))للثغرات من النوع 
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 الثغرات المقبولة والمرفوضة لمختلف مستويات التغيرات المدروسة اتمتوسطقيم ( 3-13الجدول )
فترة العطالةفترة الذروة

متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة متوسط الثغرات المرفوضةمتوسط الثغرات المقبولة مستوى المتغيرالمتغير
(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)(gap)(sec)

)OCUP( 11.42.116.12.2<=2اشغال العربة
(pass\car)2<11.52.122.22.9

)TRPS( هدف الرحلةWork8.9316.22.2
Non work12.62.918.72.3

)DSEX( جنس السائقMale11.73.117.62.1
Female9.82.68.92.8

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary11.82.516.52.2
University113.317.32.3

)ACTN( معيار القبولSpeed11.4216.12.2
Distance11.63.617.62.3

)TRAN( ناقل الحركةManual12.7215.92.2
Automatic9.34.818.62.2

)ACDT( 014.33.418.62.1عدد الحوادث
(acci\2year)1<=10.32.614.42.5

)VLTN( 012.32.4122.3عدد المخالفات
(viol\1year)1<=10.9419.52.2

)MNTP( نوع عربة الثانويPc13.33.116.42.2
LV111.820.32.9

)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc11.6317.22.3
LV92.614.71.6

)TLDL( 11.5217.22.1<=10زمن تأخير الكلي
(sec)10<11.65.79.72.4

)TMGP( نوع الثغرةGap11.13.3511.52.1
Lag11.52182.6

)NREJ(11.32.617.32.2<=1عدد الثغرات المرفوضة
gap\driver1<13.83.211.22.2

)DAGE(12.63.715.22<=40عمر السائق الثانوي
(years)40<10.41.9182.5

)MGSD(11.33.417.72.2<=35سرعة العربة المتقدمة
(km\hr)35<11.72.116.62.2

)DEXP(122.99.61.8<2تجربة السائق
(years)2--513.73.814.52.3

5<9.61.919.52.4
sec 16.1متوسط gap\lag المقبولة  =   sec 11.5متوسط gap\lag المقبولة   = 

 sec 2.3متوسط gap\lag المرفوضة =  sec2.9متوسط gap\lag المرفوضة   = 
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 :Critical Gaps \Lags for Maneuver (RT)للمناورة  الثغرات الحرجة
فـي تلفـة للسـمات المدروسـة باسـتخدام طريقـة راف التخطيطيـة حسبت قـيم الثغـرات الحرجـة مـن أجـل مسـتويات مخ

 :نتج من تحليل البيانات مايليقد و  ،(3-14ونظمت النتائج في الجدول)فترتي الذروة والعطالة، 
 

  فترة الذروة:
 . (sec 3.3-2.4)الحرجة مابين ةتتراوح قيم الثغر  .1
 OCUP,TRDS,TMGPغيرات ومنها: لايوجد تغير ملحوظ بقيم الثغرة الحرجة  لمستويات بعض المت .2
فمثلًا تنقص قيم الثغـرة ، قيم الثغرات الحرجة تغيراً واضحاً باختلاف مستوياتها وفقها بعض المتغيرات تتغير .3

 .بازدياد مستوياتهما VLTN,DFAM))الحرجة للمتغيرين 
وهـذا يتوافـق  ،الذكورلسائقين ها لالحرجة للسائقات الإناث أكبر من الثغرة ((DSEXنلاحظ بالنسبة للمتغير  .4

أقـل مـن متوسـط  (3-13)بينما متوسـط الثغـرات المرفوضـة لثنـاث فـي الجـدول  ،مع سلوك السائق المتوقع
وبالتـالي يجـب ملاحظـة أن وصـف سـلوك السـائق  التوقعـات،وهذا يتضارب مـع  ،الثغرات المرفوضة للذكور

 دوماً. اً متشابهبالاعتماد على متوسط الثغرات المقبولة والثغرات الحرجة ليس 
 

 فترة العطالة:

ويتوافــق مــع نتــائج  ،(4.5-3.5المجــال ) فــي  تقــعوهــي  ،((4.8sec–2.6بــين تتــراوح قــيم الثغــرة الحرجــة  .1
 .( في الفصل الأول1-2كمافي الجدول ) ،NAASRA (1974)الدراسة 

 .((VLTN,TRPSلايوجد تغير ملحوظ بقيم الثغرة الحرجة  لمستويات بعض المتغيرات ومنها:  .2
فمثلًا تنقص قيم الثغـرة ، قيم الثغرات الحرجة تغيراً واضحاً باختلاف مستوياتها وفقها بعض المتغيرات تتغير .3

 بازدياد مستوياتها. (ACDT,DFAM,DEXP) اتالحرجة للمتغير 
يـدل علـى اخـتلاف وهـذا ، (gap)مـن النـوع أقـل بوضـوح مـن الثغـرة الحرجـة  (lag)مـن النـوع الثغرة الحرجة  .4

 منهما.  ة السائق لكل  استجاب
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 الثغرات الحرجة لمختلف مستويات المتغيرات المدروسةقيم ( 3-14الجدول )
فترة العطالةفترة الذروة

الثغرة الحرجة )sec(الثغرة الحرجة )sec(مستوى المتغيرالمتغير 
)OCUP( 2.6<=2اشغال العربةNo

(pass\car)2<2.83.1
)TRPS( هدف الرحلةWork2.73.2

Non work2.83.1
)DSEX( جنس السائقMale2.42.83

Female3.2No
 )DEDU( مستوى التعليمSecondaryNo3.6

University33.3
)ACTN( معيار القبولSpeed2.72.8

Distance3.33.4
)ACDT( 02.53.2عدد الحوادث

(acci\2year)1<=3.22.8
)VLTN( 03.33.2عدد المخالفات

(viol\1year)1<=2.83.1
)MNTP( نوع عربة الثانويPc2.93.1

LVNoNo
)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc2.883.25

LVNoNo
)TLDL( 2.72.8<=10زمن تأخير الكلي

(sec)10<NoNo
)TMGP( نوع الثغرةGap3.13.8

Lag3.053.1
)NREJ(2.82.6<=1عدد الثغرات المرفوضة

(gaps\driver)1<No4.8
)DAGE(3.13.25<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<2.82.8
)MGSD(2.83.8<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<33.11
)DEXP(2.73.32<5تجربة السائق

(years)5<=3.22.6
)DFAM( 33.8<=5الألفة للموقع

(times\week)5<2.753.1 
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 (TH)للمناورة تحليل الثغرات المتوسطة والحرجة  3-2-4-3
Analysis of the Average and Critical Gaps\Lags for Maneuver (TH)        

 في فترة الذروة (TH)ات الثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة متوسط
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (TH)       : 

 الـذروة،حسبت القيم المتوسطة للثغرات المقبولة والمرفوضة من أجل مستويات مختلفة للسمات المدروسة في فترة 
 :ج من تحليل البيانات مايلينت، وقد (3-15ونظمت في الجدول )

 (:Nearsideالمناورة ) 
 الثغرات المقبولة Accepted Gaps: 
 (.9.7sec)المعدل الإجمالي للثغرات المقبولة يبلغ و  ،13.5sec-7)) بينبلغ متوسط الثغرات المقبولة ي .1

للســرعات للســائقين الجــامعيين، و و الثغــرات المقبولــة لــرحلات غيــر العمــل،  قــيم عاليــة لمتوســطات تلوحظــ .2
 .الرئيسالقادمة من التيار العالية للعربات 

 (.gaps\lags)لوحظ اختلاف واضح بمتوسط الثغرات المقبولة  .3
 

 الثغرات المرفوضةRejected Gaps  : 
المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبلــــغ و  ،3.5sec-1.8)) بــــينبلــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة ي .1

2.7sec).) 
مرويــــة، المخالفـــات المعـــدلات العاليــــة لل ذويغــــرات المرفوضـــة للســــائقين الث متوســـطاتلـــوحظ انخفــــاض  .2

 وللسائقين بأعمار قليلة وللسائقين غير الجامعيين.

 (:Farsideالمناورة ) 
 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 

 المعدل الإجمالي للثغرات المقبولة يبلغ و  ،15.6sec-5.6)) بينبلغ متوسط الثغرات المقبولة ي .1
(13.1 sec). 

ـــــة لمتوســـــطاتلوحظـــــ .2 ذوي المعـــــدلات الثغـــــرات المقبولـــــة للســـــائقين الجـــــامعيين، وللســـــائقين  ت قـــــيم عالي
 .الرئيسالقادمة من التيار مرورية وللسرعات العالية للعربات المخالفات المنخفضة لل

 (.(gaps\lagsــلوحظ اختلاف واضح بمتوسط الثغرات المقبولة ل .3
 

 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps : 
المعـــدل الإجمـــالي للثغـــرات المرفوضـــة يبلـــغ و ، 3.8sec-1.4))بـــين بلـــغ متوســـط الثغـــرات المرفوضـــة ي .1

((2.7sec. 
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 الثغرات المقبولة والمرفوضة لمختلف مستويات التغيرات المدروسة اتمتوسطقيم ( 3-15الجدول )

(sec)(gap)متوسط الثغرات المرفوضة(sec)(gap)متوسط الثغرات المقبولة مستوى المتغيرالمتغير
)nearside( مناورة)farside( مناورة)nearside( مناورة)farside( مناورة

)OCUP( 8.311.12.7<=2اشغال العربة-

(pass\car)2<9.614.32.72.8

)TRPS( هدف الرحلةWork914.32.22.3

Non work10.913.53.22.9

)DSEX( جنس السائقMale914.42.72.8

Female13.511.13.41.37

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary913.81.83.1

University10.3153.32.7

)ACTN( معيار القبولSpeed9.615.82.63.4

Distance9.412.72.92.6

)TRAN( ناقل الحركةManual8.6142.22.8

Automatic11.814.23.22.8

)ACDT( 01013.632.7عدد الحوادث

(acci\2year)1<=8.614.92.13.1

)VLTN( 010.815.12.82.9عدد المخالفات

(viol\1year)1<=8.613.42.72.7

)MNTP( نوع عربة الثانويPc9.714.52.842.8

LV710.81.92.7

)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc9.513.92.72.5

LV9.715.62.73.8

)TLDL( 9.315.22.62.7<=10زمن تأخير الكلي

(sec)10<9.9112.82.8

)TMGP( نوع الثغرةGap11.412.73.22.7

Lag8.88.91.92.8

)NREJ(9.39.42.12.7<=1عدد الثغرات المرفوضة

gap\driver1<11.411.43.12.8

)DAGE(9.25.62.42.7<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<9.814.23.42.9

)MGSD(911.22.52.5<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<9.615.33.52.9

)DEXP(10.611.82.22.1<2تجربة السائق

(years)2--510.913.12.72.4

5<8.415.333.1

  9.7متوسط gap\lag المقبولة بالثواني للمناورة 1=

 13.1متوسط gap\lag المرفوضة بالثواني للمناورة1= 

   2.7متوسط gap\lag المقبولة بالثواني للمناورة 2=  
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 روةفي فترة الذ (TH)للمناورة  الثغرات الحرجة

Critical Gaps \Lags For Maneuver (TH)                : 
 ،حســبت قــيم الثغــرات الحرجــة مــن أجــل مســـتويات مختلفــة للســمات المدروســة باســتخدام طريقــة راف التخطيطيـــة

 : نتج من تحليل البيانات مايليوقد  ،(3-16ونظمت النتائج في الجدول)

 :(Nearsideالمناورة ) 
 . (4.4sec–2.4)لحرجة مابينتتراوح قيم الثغرة ا .1
لايوجـــــــــــــــد تغيـــــــــــــــر ملحـــــــــــــــوظ بقـــــــــــــــيم الثغـــــــــــــــرة الحرجـــــــــــــــة  لمســـــــــــــــتويات بعـــــــــــــــض المتغيـــــــــــــــرات ومنهـــــــــــــــا:  .2

(MNTP,NREJ,TLDL,MGSD) 
فمـثلًا  ،وكما هو متوقع ،قيم الثغرات الحرجة تغيراً واضحاً باختلاف مستوياتها وفقها بعض المتغيرات تتغير .3

الثغـــرة الحرجـــة أن ونلاحـــظ  ،بازديـــاد مســـتوياتها (OCUP,DEXP)تـــنقص قـــيم الثغـــرة الحرجـــة للمتغيـــرات 
 وكما هو متوقع. ،لرحلات العمل أقل من الثغرة الحرجة لرحلات غير العمل

يــدل هــذا و  ،(gap)مــن النــوع  لثغــرةأقــل بوضــوح مــن الثغــرة الحرجــة ل (lag)مــن النــوع  لثغــرةالثغــرة الحرجــة ل .4
 منهما.  على اختلاف استجابة السائق لكل  

 :(Farsideة )المناور  
 (.(4.6sec –1.9بينتتراوح قيم الثغرة الحرجة  .1
فمــثلًا تــنقص قــيم  ، قــيم الثغــرات الحرجــة تغيــراً واضــحاً بــاختلاف مســتوياتهاوفقهــا بعــض المتغيــرات تتغيــر  .2

زداد قــيم بازديــاد مســتوياتها وتــ ((DEDU,ACDT,DAGE,DEXP,DFAMالثغــرة الحرجــة للمتغيــرات 
 ا.مبازدياد مستوياته ((MNTP,MGSD ينالثغرة الحرجة للمتغير 
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 الثغرات الحرجة لمختلف مستويات المتغيرات المدروسةقيم ( 3-16الجدول )

الثغرة الحرجة )sec( الثغرة الحرجة )sec( مستوى المتغيرالمتغير 
)nearside( مناورة)farside( مناورة

)OCUP( 3.1<=2اشغال العربةNo
(pass\car)2<2.73.4

)TRPS( هدف الرحلةWork2.72
Non work3.8No

)DSEX( جنس السائقMale3.43.6
FemaleNoNo

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary3.72.8
University2.84.6

)ACTN( معيار القبولSpeedNoN0
Distance3.33.5

)ACDT( 0عدد الحوادثNo3.1
(acci\2year)1<=3.72.6

)VLTN( 02.922.9عدد المخالفات
(viol\1year)1<=3.6No

)MNTP( نوع عربة الثانويPc3.32.4
LV3.13.5

)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc3.12.6
LVNoN0

)TLDL( 3.11.9<=10زمن تأخير الكلي
(sec)10<3.31No

)TMGP( نوع الثغرةGap4.4No
Lag2.4No

)NREJ(3.12.6<=1عدد الثغرات المرفوضة
(gaps\driver)1<3.22.9

)DAGE(3.62.7<=40عمر السائق الثانوي
(years)40<2.83.8

)MGSD(3.22.4<=35سرعة العربة المتقدمة
(km\hr)35<3.33.3

)DEXP(3.53<=5تجربة السائق
(years)5<2.82.3

)DFAM( 2.94.6<=5الألفة للموقع
(times\week)5<3.82.4 
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 :في فترة العطالة (TH)متوسطات الثغرات المقبولة والمرفوضة للمناورة 
Average Accepted and Rejected Gaps\Lags for Maneuver (TH)       : 

حســـبت القـــيم المتوســـطة للثغـــرات المقبولـــة والمرفوضـــة مـــن أجـــل مســـتويات مختلفـــة للســـمات المدروســـة فـــي فتـــرة 
 : نتج من تحليل البيانات مايليوقد  ،(3-17ونظمت في الجدول ) ،العطالة

 (:Nearsideالمناورة ) 
 الثغرات المقبولة : 
 المعــــــدل الإجمــــــالي للثغــــــرات المقبولــــــةيبلــــــغ و ، 24.5sec-4.5)) بــــــينيبلــــــغ متوســــــط الثغــــــرات المقبولــــــة  .1

((17.9sec. 
مروريـــة، الحـــوادث ذوي المعـــدلات القليلـــة للالثغـــرات المقبولـــة  للســـائقين  قـــيم عاليـــة لمتوســـطاتلوحظـــت  .2

 عالية.التأخير الأزمنة ذوي وللسائقين 
 gaps\lags). )لوحظ اختلاف واضح بمتوسط الثغرات المقبولة  .3
 الثغرات المرفوضةRejected Gaps  : 
ــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة .1 ــــين يبل ــــغ و  ،sec) (1.6-3.4 ب المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبل

2.6sec)). 

 (:Farsideالمناورة ) 
 الثغرات المقبولةAccepted Gaps : 
المعـــــدل الإجمـــــالي للثغـــــرات المقبولـــــة يبلـــــغ و ، (24.1sec-2.7) مـــــابينيبلـــــغ متوســـــط الثغـــــرات المقبولـــــة  .1

(11.6sec.) 
 الثغرات المقبولة لرحلات غير العمل. قيم عالية لمتوسطات تلوحظ .2
 gaps\lags). )لوحظ اختلاف واضح بمتوسط الثغرات المقبولة  .3

 
 الثغرات المرفوضة Rejected Gaps : 

المعــــدل الإجمــــالي للثغــــرات المرفوضــــة يبلــــغ و ، (3.2sec-1.4) بــــين يبلــــغ متوســــط الثغــــرات المرفوضــــة. 1
((2.4sec. 
الثغرات المرفوضـة للسـائقين الـذكور وللسـائقين غيـر الجـامعيين وللسـائقين ذوي  متوسطاتانخفاض لوحظ  .2

 .المروريةحوادث معدلات عالية لل
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 الثغرات المقبولة والمرفوضة لمختلف مستويات التغيرات المدروسة اتمتوسطقيم ( 3-17الجدول )

متوسط الثغرات المرفوضة)sec()gap(متوسط الثغرات المقبولة )sec()gap(مستوى المتغيرالمتغير
مناورة )2(مناورة )1(مناورة )2(مناورة )1(

)OCUP( 15.2112.1<=2اشغال العربة-

(pass\car)2<20.29.32.82.5

)TRPS( هدف الرحلةWork18.82.73.42.6

Non work20.214.92.12.1

)DSEX( جنس السائقMale19.93.52.32.5

Female14.912.532.4

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary22.36.92.52.5

University16.915.332.5

)ACTN( معيار القبولSpeed15.511.22.22.4

Distance23.210.43.22.6

)TRAN( ناقل الحركةManual21.78.92.52.3

Automatic15.31532.9

)ACDT( 019.610.72.62.7عدد الحوادث

(acci\2year)1<=18.710.92.72.2

)VLTN( 023.89.42.92.5عدد المخالفات

(viol\1year)1<=12.913.32.52.5

)MNTP( نوع عربة الثانويPc19152.72.5

LV8-2.8-

)MJTP( نوع عربة الرئيسيPc19.610.92.62.5

LV17.67.72.6-

)TLDL( 4.515.32.7<=10زمن تأخير الكلي-

(sec)10<21.510.22.62.5

)TMGP( نوع الثغرةGap8.414.42.52.4

Lag181332.6

)NREJ(22.510.42.52<=1عدد الثغرات المرفوضة

gap\driver1<14.424.11.62.5

)DAGE(16.714.732.7<=40عمر السائق الثانوي

(years)40<24.55.52.52.2

)MGSD(16.814.732.7<=35سرعة العربة المتقدمة

(km\hr)35<24.55.52.52.2

)DEXP(3.2-14.915.8<2تجربة السائق

(years)2--51615.532.2

5<23.513.62.41.4

  17.9متوسط gap\lag المقبولة بالثواني للمناورة 1=

 11.6متوسط gap\lag المرفوضة بالثواني للمناورة1= 

  2.6متوسط gap\lag المقبولة بالثواني للمناورة 2=  

  2.4متوسط gap\lag المرفوضة بالثواني للمناورة2= 
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 في فترة العطالة (TH)ناورة للم الثغرات الحرجة
Critical Gaps \Lags For Maneuver (TH)                 : 

 ،قــيم الثغــرات الحرجــة مــن أجــل مســـتويات مختلفــة للســمات المدروســة باســتخدام طريقــة راف التخطيطيـــة حســبت
 (: 3-18ونظمت النتائج في الجدول)

 لمتغيرات المدروسةالثغرات الحرجة لمختلف مستويات اقيم ( 3-18الجدول )
الثغرة الحرجة )sec( مستوى المتغيرالمتغير 

)nearside( مناورة

)OCUP( 2اشغال العربة=>No
(pass\car)2<3.3

)TRPS( هدف الرحلةWork3.2
Non workNo

)DSEX( جنس السائقMale3.2
FemaleNo

 )DEDU( مستوى التعليمSecondary3.2
UniversityNo

)ACTN( معيار القبولSpeed3.2
DistanceNo

)ACDT( 03.2عدد الحوادث
(acci\2year)1<=3.4

)VLTN( 0عدد المخالفاتNo
(viol\1year)1<=3.2

)MNTP( نوع عربة الثانويPc3.9
LVNo

)MTTP( نوع عربة الرئيسيPc3.4
LVNo

)TLDL( 10زمن تأخير الكلي=>No
(sec)10<3.5

)TMGP( نوع الثغرةGap4.3
LagNo

)NREJ(1عدد الثغرات المرفوضة=>No
(gaps\driver)1<No

)DAGE(40عمر السائق الثانوي=>No
(years)40<3.2

)MGSD(3.2<=35سرعة العربة المتقدمة
(km\hr)35<No

)DEXP(5تجربة السائق=>No
(years)5<3.3

)DFAM( 5الألفة للموقع=>No
(times\week)5<3.15 
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 ملخص تحليل الثغرات المتوسطة والثغرات الحرجة 5-3
Summary of the Average and Critical Gap Analysis: 

( ملخص عن النتائج الأساسية المتعلقة بالثغرات المتوسطة 3-22()3-21()3-20()3-19الجداول ) توضح
 :مناورات الدراسة، وينتج من تحليل البيانات مايليوبة لمختلف والثغرات الحرجة المحس

 سابقاً. تم ذكرهكما  ،نتائج الدراسات السابقة مع ت الحرجة التي حصلنا عليها سابقاً لقد تمت مقارنة قيم الثغرا .1

أكبر من القيم الحرجة  T))الثغرات الحرجة للتقاطع أن  ،( بشكل عام3-20()3-19نلاحظ من الجدولين ) .2
لى ويعود ذلك لزيادة حجم المرور و ، Twyc))للتقاطع   تأثير الحركة المستقيمة.ا 

 ((Gapsالمقبولة أكبر دوماً من  (Lags)ن متوسط أ ،( بشكل عام3-22()3-21) الجدوليننلاحظ من  .3
 .gaps\lags))للثغرات بنوعيها  مما يؤكد اختلاف رد فعل السائق بالنسبة ،المقبولة

لمعظـم  (gap)من النوع  لثغرةأقل بوضوح من الثغرة الحرجة ل (lag)من النوع  لثغرةجة لالثغرة الحر لوحظ أن  .4
 منهما.  على اختلاف استجابة السائق لكل   يدلهذا و  ،مناورات الدراسة

 شكل عام يمكن أن يكون وصف سلوك السائق للثغرة المقبولة بالاعتماد على الثغرات الحرجة أفضل مقارنةً ب .5
والتي يمكن أن  ،المرفوضة الثغراتلأن الثغرة الحرجة أكثر حساسية لعدد  ،ت المقبولةمع متوسط الثغرا

 سلوك السائق لقبول الثغرة. فنحتاج لها لتطوير موديل وص
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 الثغرات وللثغرات الحرجة للمناورات المدروسة في فترة الذروة اتإحصائيات أساسية لمتوسط (3-19الجدول)

 TWYEتقاطع  Tتقاطع  
 انعطاف لليسار البند

(LT) 

 انعطاف لليمين
(RT) 

 انعطاف لليسار
(LT) 

 انعطاف لليمين
(RT) 

 (TH)حركة مستقيمة

مناورة 
(Neaside) 

مناورة 
(Farside) 

العدد الكلي للمشاهدات 
Gaps\Lags)) 

283 122 206 131 180 155 

عدد الثغرات المقبولة 
Gaps\Lags)) 

65 90 130 97 129 129 

 3.7 3.3 2.8 3.5 2.5 3.9 الثغرة الحرجة بالثواني

متوسط الثغرات المقبولة 
(Gap\Lag) 

14.6 12.1 11.5 11.5 9.7 13.1 

 

 
 الثغرات وللثغرات الحرجة للمناورات المدروسة في فترة العطالة ات( إحصائيات أساسية لمتوسط3-20الجدول)

 TWYEتقاطع  Tتقاطع  
 انعطاف لليسار البند

(LT) 
 انعطاف لليمين

(RT) 
 انعطاف لليسار

(LT) 

 انعطاف لليمين
(RT) 

 (TH)حركة مستقيمة
مناورة 

(Neaside) 
مناورة 

(Farside) 
العدد الكلي للمشاهدات 

(Gaps\Lags) 
215 150 171 135 86 84 

عدد الثغرات المقبولة 
(Gaps\Lags) 

150 99 118 103 73 73 

 - 3.2 2.9 3.2 4 3.9 الثغرة الحرجة بالثواني

متوسط الثغرات المقبولة 
(Gap\Lag) 

17.6 12.5 21.3 16.1 17.9 11.6 
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 للمناورات المدروسة في فترة العطالة Gaps\Lagsلـطات الثغرات المقبولة والمرفوضة ( ملخص أعداد ومتوس3-21الجدول)

 TWYEتقاطع  Tتقاطع  
 انعطاف لليسار البند

(LT) 

 انعطاف لليمين
(RT) 

 انعطاف لليسار
(LT) 

 انعطاف لليمين
(RT) 

 (TH)حركة مستقيمة
مناورة 

(Nearside) 
مناورة 

(Farside) 
العدد الكلي للمشاهدات 

(Gaps\Lags) 
215 150 171 135 86 84 

 ((Gapsعدد ومتوسط 
 المقبولة

56(17) 42(12.3) 32(14.11) 18(11.5) 20(8.4) 12(14.4) 

 (Gaps)عدد ومتوسط 
 مرفوضةال

48(2.4) 36(2.5) 41(2.31) 23(2.1) 9(2.5) 9(2.4) 

 (Lags)عدد ومتوسط 
 المقبولة

94(18.3) 57(13.1) 85(23.3) 85(18) 53(18) 61(13) 

 (Lags)عدد ومتوسط 
 المرفوضة

17(3.35) 15(1.7) 13(2.1) 9(2.6) 4(3) 3(2.6) 

 
 للمناورات المدروسة في فترة الذروة Gaps\Lagsلمرفوضة لـ( ملخص أعداد ومتوسطات الثغرات المقبولة وا3-22الجدول)
 TWYCتقاطع  Tتقاطع  
 انعطاف لليسار البند

(LT) 
 انعطاف لليمين

(RT) 
 انعطاف لليسار

(LT) 
 انعطاف لليمين

(RT) 
 (TH)حركة مستقيمة

مناورة 
(Nearside) 

مناورة 
(Farside) 

العدد الكلي للمشاهدات 
(Gaps\Lags) 

283 122 206 131 180 155 

 (Gaps)عدد ومتوسط 

 المقبولة
69(14.9) 30(11.9) 52(14.3) 24(11.1) 37(11.4) 20(12.7) 

 (Gaps)عدد ومتوسط 

 المرفوضة
77(2.4) 16(2.6) 46(2.6) 24(3.35) 35(3.2) 22(2.7) 

 ((Lags عدد ومتوسط
 المقبولة

114(16.4) 60(10) 78(9.7) 73(11.5) 92(8.8) 108(8.9) 

( (Lagsعدد ومتوسط 

 المرفوضة
23(2.5) 16(1.51) 30(2.4) 10(2) 16(1.9) 4(2.8) 
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 موديلات القبول 
Models acceptance 

 :Modeling Procedureمنهج النمذجة 1-4 
، العربة والرحلة على سلوك السائقين لقبول الثغراتهو دراسة تأثير خصائص السائق و  للدراسة الرئيسن الهدف إ
ص حركة المرور والثغرات الزمنية ئسيتم في البداية كخطوة أولى صياغة موديل القبول بإدخال تأثير خصاو 

سيتم الزمنية، كما  ة المؤثرة على سلوك السائق لقبول الثغراتالرئيسعتبارها من العوامل اب ، وذلكوأزمنة التأخير
صياغة موديل القبول بإدخال متغيرات جديدة سنعمل على وكخطوة ثانية  .(Basic modelبـ)لموديل تسمية ا

دراسة مدى سنقوم بكما (، Full modelبـ)وسيتم تسمية الموديل  ،متعلقة بخصائص السائق والعربة والرحلة
تخدام برنامج الإحصاء ، وسنعمل على صياغة الموديل باسوجود تأثير للمتغيرات الجديدة على سلوك القبول

 الذروة. اتتطبيق الخطوات السابقة على كافة مناروات الدراسة في فتر ب على أن نقوم، spssالرياضي المعروف 

 (Tلموقع الأول )تقاطع لمناورات اموديلات القبول 2-4 
 

 
 ((Tمناورات التقاطع ( 4-1) الشكل
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 (RT مناورة) نحو اليميننعطفة للحركة المموديل القبول  1-2-4

 : The Basic Model for Maneuver (RT)الموديل الأساسي للمناورة 1-1-2-4
 ،تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة موديل القبول

وزمن التأخير  ،(MJSD) الرئيسن التيار ، سرعة العربة المتقدمة م(GSEC)حجم الثغرة  :وتضم هذه البيانات
 . %5بفروق معنوية  (TLDL)الكلي )زمن التأخير بمقدمة الرتل وزمن تأخير الرتل(

 

 Spss برنامج في (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basicلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (Tللحركة المنعطفة لليمين لتقاطع ) (Basicلـموديل ) الإدخال معطياتل  Spssواجهة برنامج( 4-2الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (Tلتقاطع ) نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basic)موديل  نتائج 

 
 (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج ( 4-3الشكل )
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 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-1معطى بالجدول ) ملخص صياغة موديل القبول

 (T) علتقاط نحو اليمينالمنعطفة للحركة  (Basic) موديل :(4-1الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

GSEC)( حجم الثغرة )sec) 1.760 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار(Km\h) .145 .047 
(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec) -.240- .002 

(Constant) 584. 1.515 ثابت الموديل  
 

 معادلة الموديل:
           

 

                               
 
 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 

المتغيرات المؤثرة بين غير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ختبار فرضية وجود علاقة بين المتايتعلق ب بما (1
 عليه )المتغيرات المستقلة(:

 المتغيرات المستقلة.بين لايوجد علاقة ذات دلالة معنوية )إحصائية( بين المتغير التابع و  :الفرضية الصفرية
، المتغيرات المستقلةبين تابع و يوجد علاقة ذات دلالة معنوية )إحصائية( بين المتغير ال :الفرضية البديلة

أي أنه توجد  ،0.05لمعاملات المتغيرات المستقلة أصغر من  sigالـنلاحظ من الجدول السابق أن قيم و 
أي أننا رفضنا الفرضية الصفرية  ،المتغيرات المستقلةبين علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع و 

 ،0.05( أكبر من sigقيمة المعنوية )تكون فيها الالمتغيرات التي سيتم حذف ، كما وقبلنا الفرضية البديلة
عدم وجود دالة معنوية بين ، ممايدل على 0.05أكبر من  sigالـوبالتالي سيتم حذف ثابت الموديل لأن 

 الثابت والمتغير التابع.
كان من : قد الثغرات يتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول بما (2

بزيادة سرعة العربة المتقدمة من  انهانقص( و GSECالمتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرة )
تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات على توافق زيادة احتمالية القبول ، و (MJSD) الرئيسالتيار 

بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة ، ة)المتغير التابع( مع زيادة المتغيرات المستقل
 على عدم توافق بين زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.

يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات  ذلك دما تكون إشارة الثابت موجبة فإنعن بثابت الموديل:يتعلق  بما (3
يدل على أن الأفضلية النسبية  ذلك تكون إشارة الثابت سالبة فإن ماوعند ، "accept gaps"المقبولة 

 . "reject gaps"للثغرات المرفوضة 

 



 

114 
 

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  فإن ،(4-3) للشكلوفقاً 

 (.4-2)الجدول  ، كما هو موضح في0.05المعنوية أكبر من 

 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-2الجدول)

 
 

 

 RT))على المناورة دراسة تأثير خصائص السائق والعربة والرحلة 2-1-2-4 
Studying the Effects of Driver,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (RT) : 

( 4-3)، ويتضمن الجدولحلة على موديل القبولمن خصائص السائق والعربة والر  سيتم إدخال تأثير كل  
 هي:و على المتغير التابع  %5المتغيرات الجديدة التي وجد لها تأثير بفروق معنوية و ملخص الموديل 

والتي تمثل عدد الحوادث المرتكبة من قبل السائق في  ،(ACDTتجربة السائق للحوادث المرورية ) .1
 السنتين الماضيتين.

 (.DSEXجنس السائق ) .2
 (.TRPSهدف الرحلة ) .3
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 Spss برنامج في (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Fullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (T)لتقاطع  نحو اليمينللحركة المنعطفة  (Fullلـموديل ) الإدخال معطياتل  Spssواجهة برنامج ( 4-4الشكل )
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  Spssبرنامج بتطبيق (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج 

 
 (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج ( 4-5الشكل )

 (T)ع لتقاط نحو اليمينالمنعطفة للحركة  (Full) موديل :(4-3الجدول )
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 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل
(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 2.360 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .159 .050 

(TLDL( زمن التأخير الكلي )sec) -.231- .006 
(ACDT) (تجربة السائق للحوادث المروريةacci\2years) 1.280 .050 

(TRPS(1)) 047. 1.069 هدف الرحلة 
 (DSEX(1))046. 3.826 جنس السائق 
Constant)241. -5.119- ( ثابت الموديل 

TRPS(1)    رحلات بهدف العمل : - DSEX(1): سائقون ذكور 
 
 

 معادلة الموديل:
          

 
 

                                                              
 
 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات المؤثرة بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

ن لمعاملات المتغيرات المستقلة أصغر م sigالـمن الجدول أن قيم : نلاحظ عليه )المتغيرات المستقلة(
حذف ثابت ، وسيتم أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة، 0.05

 يدل على عدم وجود دالة معنوية بين الثابت والمتغير التابع.، مما0.05أكبر من  sigالـالموديل لأن 
كان من  : قدالمتوقع لقبول الثغرات يتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق بما (2

 TRPS( ولرحلات العمل )ACDTالمتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زادت تجربة السائق للحوادث )
work(وللسائقين الذكور )DSEX man) تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات على توافق زيادة ، و

بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات ، المتغيرات المستقلةاحتمالية القبول )المتغير التابع( مع زيادة 
 المتغيرات المستقلة على عدم توافق زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.

 reject" المرفوضة للثغرات النسبية الأفضلية أن على ممايدل سالبة الثابت إشارة: الموديل بثابت يتعلق بما (3

gaps ." 
 :Reliability Modelالموديل  موثوقية
لأن قيمة  ،يعزز موثوقية الموديل Hosmer and Lemeshow Testاختبار فإن  (،4-5) للشكلوفقاً 

 .(4-4)، كما هو موضح في الجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-4الجدول)

 
 

 (LTمناورة ) نحو اليسارللحركة المنعطفة موديل القبول  2-2-4
 :The Basic Model for Maneuver(LT)الموديل الأساسي للمناورة1-2-2-4 

تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة موديل لقد 
وزمن  ،(MJSD) سالرئي، سرعة العربة المتقدمة من التيار (GSEC)حجم الثغرة  :وتضم هذه البيانات ،القبول

 .%5بفروق معنوية  (TLDL)التأخير الكلي )زمن التأخير بمقدمة الرتل وزمن تأخير الرتل(

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

119 
 

  Spssبرنامج في (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basic)موديل ل الإدخال معطيات

 
 (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicيل )مود لإدخالات  Spssواجهة برنامج ( 4-6الشكل )
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  Spssبرنامج بتطبيق (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج 

 
 (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج ل  Spssواجهة برنامج ( 4-7الشكل )

 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-5القبول معطى بالجدول ) ملخص صياغة موديل
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 (T) علتقاط نحو اليسارالمنعطفة للحركة  (Basic) موديل :(4-5الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

GSEC)( حجم الثغرة )sec) 1.730 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .004 .042 
(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec) -.018- .048 

(Constant) 001. -8.319- ثابت الموديل  
 
 

 معادلة الموديل :

           
 

                                      
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات المؤثرة بين فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ختبار ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة أصغر من  sigالـن قيم أمن الجدول : نلاحظ عليه )المتغيرات المستقلة(
 .أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة، 0.05

كان من  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات و  ،(GSECالمتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرة )

بينما  ،بع( مع زيادة المتغيرات المستقلةعلى توافق زيادة احتمالية القبول )المتغير التافي الجدول المتغيرات 
تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة على عدم توافق بين زيادة احتمالية القبول مع زيادة 

 المتغيرات المستقلة.
يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبةالموديل: يتعلق بثابت  بما (3

"reject gaps" . 

 :Reliability Model موثوقية الموديل
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز Hosmer and Lemeshow Test اختبار ، فإن (4-7) للشكلوفقاً 

 (.4-6)، كما هو موضح في الجدول  0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-6الجدول)

 
 

 (LT)على المناورة ص السائق والعربة والرحلة دراسة تأثير خصائ2-2-2-4 
Studying the Effects of Driver,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (LT)  : 

( 4-7)، ويتضمن الجدول من خصائص السائق والعربة والرحلة على موديل القبول سيتم إدخال تأثير كل  
 هي:و على المتغير التابع  %5لها تأثير بفروق معنوية المتغيرات الجديدة التي وجد و  ملخص الموديل

والتي تمثل عدد المخالفات المرتكبة من قبل السائق  ،(VLTNتجربة السائق للمخالفات المرورية ) .1
 في السنة الماضية.

 (.TRDNمدة الرحلة ) .2
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 Spss برنامج في (T) لتقاطع نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullموديل )ل للمعطيات الإدخا  Spssواجهة برنامج ( 4-8الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (T)لتقاطع  نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج 

 
 (T) لتقاطع نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج ل  Spssبرنامج واجهة ( 4-9الشكل )
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 (T) علتقاط نحو اليسارالمنعطفة للحركة  (Full) موديل :(4-7لجدول )ا
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 1.787 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .009 .033 
(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec) -.026- .042 
(VLTN) ( تجربة السائق للمخالفات المروريةvoil\year) .330 .037 
(TRDN) ( مدة الرحلةmin) .033 .032 

(Constant) 006. -10.071- ثابت الموديل  

 معادلة الموديل:
           

 

                                                           
 
 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات المؤثرة بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة أصغر من  sigالـن قيم أمن الجدول : نلاحظ عليه )المتغيرات المستقلة(
 أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.، 0.05

كان من  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
ومدة الرحلة  (VLTNزيادة احتمالية القبول كلما زادت تجربة السائق للمخالفات المرورية )المتوقع 

(TRDN و ،) على توافق زيادة احتمالية القبول من الجدول تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات
ت المتغيرات المستقلة بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملا، )المتغير التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلة

 على عدم توافق زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.
يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبةالموديل، يتعلق بثابت  بما (3

"reject gaps" . 

 :Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testبار اخت ، فإن(4-9) للشكلوفقاً 

 (.4-8)، كما هو موضح في الجدول 0.05المعنوية أكبر من 

 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-8الجدول)
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 (TWYC)تقاطع  الثانيموديلات القبول للموقع  3-4
 

  
 (TWYCتقاطع )الورات ( منا4-10الشكل)

 

 (RTمناورة )نحو اليمينللحركة المنعطفة موديل القبول  1-3-4
 :The Basic Model for Maneuver (RT) الموديل الأساسي للمناورة1-1-3-4 

تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة موديل لقد 
وزمن  (MJSD) الرئيس، سرعة العربة المتقدمة من التيار (GSEC)حجم الثغرة  :ذه البياناتوتضم ه ،القبول

 . %5بفروق معنوية  (TLDL)التأخير الكلي )زمن التأخير بمقدمة الرتل وزمن تأخير الرتل(
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 Spss برنامج في (T)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basic)موديل لـ الإدخال معطيات

 
 (TWYC)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basicموديل )ل لمعطيات الإدخال  Spssواجهة برنامج ( 4-11الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYC)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج 

 
 (TWYC)لتقاطع  نحو اليمين( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج ( 4-12الشكل )
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 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-9ملخص صياغة موديل القبول معطى بالجدول )

 (TWYC)ع لتقاط نحو اليمينالمنعطفة للحركة  (Basic) موديل :(4-9الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

GSEC) )( حجم الثغرةsec) .588 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .098 .007 
(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec) -.100- .002 

(Constant) 002. -4.287- ثابت الموديل  
 
 

 معادلة الموديل:
           

 

                                     
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـن قيم أمن الجدول : نلاحظ المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
 أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.، 0.05من  أصغر

كان  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
متقدمة من التيار وسرعة العربة ال (GSECمن المتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرة )

زيادة  على توافقمن الجدول تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات ، و (MJSD) الرئيس
بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات ، التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلة احتمالية القبول )المتغير

 ل مع زيادة المتغيرات المستقلة.المتغيرات المستقلة على عدم توافق بين زيادة احتمالية القبو 
يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبةالموديل: يتعلق بثابت  بما (4

"reject gaps" . 

  :Reliability Modelموثوقية الموديل 
ن قيمة لأ ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن4-12)) للشكلوفقاً 

 (.4-10)، كما هو موضح في الجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-10الجدول)

 
 

 RT))على المناورة دراسة تأثير خصائص السائق والعربة والرحلة 2-1-3-4 
Studying the Effects of Driver ,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (RT)   

 (4-11)، ويتضمن الجدول من خصائص السائق والعربة والرحلة على موديل القبول سيتم إدخال تأثير كل  
 هي:و على المتغير التابع  %5المتغيرات الجديدة التي وجد لها تأثير بفروق معنوية و ملخص الموديل 

ادث المرتكبة من قبل والتي تمثل عدد الحو  ،(ACDTتجربة السائق للحوادث المرورية ) .1
 السائق في السنتين الماضيتين.

 (.DSEXجنس السائق ) .2
 (.TRPSهدف الرحلة ) .3
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  Spssبرنامج في (TWYCلتقاطع ) نحو اليمينللحركة المنعطفة  (Fullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) نحو اليمين( للحركة المنعطفة Fullموديل )ل للمعطيات الإدخا Spss واجهة برنامج ( 4-13الشكل )
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  Spssبرنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) نحو اليمين( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج 

 
 (TWYC( للحركة المنعطفة لليمين لتقاطع )Fullموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج ( 4-14الشكل )
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 (TWYCع )لتقاط نحو اليمينالمنعطفة للحركة  (Full) موديل :(4-11الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

(GSEC) حجم الثغرة (sec) .560 .000 

(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .099 .013 

(TLDL )زمن التأخير الكلي (sec) -.088- .013 

(ACDT) ائق للحوادث المروريةتجربة الس (acci\2years) .992 .034 

(TRPS(1)) 034. 863. هدف الرحلة 

 (DSEX(1))036. 1.729 جنس السائق 

(Constant) 006. -4.602- ثابت الموديل 

TRPS(1)رحلات بهدف العمل : - DSEX(1): سائقون ذكور 

 
 

 معادلة الموديل:
          

 
 

                                                                    
 
 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـن قيم أمن الجدول : نلاحظ متغيرات المستقلة(المؤثرة عليه )ال
 أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.، 0.05أصغر من 

كان  د: قيتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
تشير المؤشرات الموجبة و  ،(ACDTمن المتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد تجربة السائق للحوادث )

على توافق زيادة احتمالية القبول )المتغير التابع( مع زيادة المتغيرات من الجدول لمعاملات المتغيرات 
مستقلة على عدم توافق زيادة احتمالية بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات ال ،المستقلة

 القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.

 : Reliability Model موثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-14) للشكلوفقاً 

 (.4-12)، كما هو موضح في الجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-12ل)الجدو

 
 

 (LTمناورة )للحركة المنعطفة لليسارتطوير موديل القبول 2-3-4 
 : The Basic Model for Maneuver (LT)الموديل الأساسي للمناورة 1-2-3-4

موديل تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة لقد 
، وزمن (MJSD) الرئيس، سرعة العربة المتقدمة من التيار (GSEC)حجم الثغرة  :وتضم هذه البيانات ،القبول

 . %5بفروق معنوية  (TLDL)التأخير الكلي )زمن التأخير بمقدمة الرتل وزمن تأخير الرتل(
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  Spssبرنامج في (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basic)موديل لـ الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicموديل )ل لمعطيات الإدخال Spss واجهة برنامج ( 4-15الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج 

 
 (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Basicموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج ( 4-16الشكل )
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 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-13ملخص صياغة موديل القبول معطى بالجدول )

 (TWYCع )لتقاط نحو اليسارالمنعطفة للحركة  (Basic) موديل :(4-13الجدول )
 Sig معاملات الموديل يلمتغيرات المود

GSEC)( حجم الثغرة )sec) 2.019 .000 

(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .106 .049 

(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec) -.080- .007 

(Constant) 000. -10.684- ثابت الموديل  
 
 

 معادلة الموديل :
           

 

                                      
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

المتغيرات  لمعاملاتsig قيم الـن أنلاحظ من الجدول السابق : المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات ، 0.05المستقلة أصغر من 

 .المستقلة
كان  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2

تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات ، و (GSECكلما زاد حجم الثغرة ) من المتوقع زيادة احتمالية القبول
، على توافق زيادة احتمالية القبول )المتغير التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلةمن الجدول المتغيرات 

ع بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة على عدم توافق بين زيادة احتمالية القبول م
 زيادة المتغيرات المستقلة .

يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبة الموديل:يتعلق بثابت  بما (3
"reject gaps" . 

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
قيمة لأن  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن(4-16) للشكلوفقاً 

 (.4-14)، كما هو موضح في الجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-14الجدول)

 
 

 (LT)على المناورة دراسة تأثير خصائص السائق والعربة والرحلة  2-2-3-4
Studying the Effects of Driver,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (LT)  : 

( 4-15)، ويتضمن الجدول من خصائص السائق والعربة والرحلة على موديل القبول سيتم إدخال تأثير كل  
 هي:و على المتغير التابع  %5المتغيرات الجديدة التي وجدت لها تأثير بفروق معنوية و ملخص الموديل 

خالفات المرتكبة من قبل السائق في والتي تمثل عدد الم ،(VLTNتجربة السائق للمخالفات المرورية ) .1
 السنة الماضية.

 (.TRDNمدة الرحلة ) .2
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  Spssبرنامج في (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) نحو اليسارركة المنعطفة ( للحFullموديل )ل لمعطيات الإدخال Spss واجهة برنامج ( 4-17الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج 

 
 (TWYCلتقاطع ) نحو اليسار( للحركة المنعطفة Fullموديل )نتائج ل Spss واجهة برنامج ( 4-18الشكل )
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 (TWYCع )لتقاط نحو اليسارالمنعطفة للحركة  (Full) لمودي :(4-15الجدول )

 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل
(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 2.738 .000 
(MJSD)  الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار (Km\h) .161 .014 
(TLDL) ( زمن التأخير الكليsec ) -.097- .002 
(VLTN) تجربة السائق للمخا(لفات المروريةvoil\year) 2.271 .004 
(TRDN) ( مدة الرحلةmin) .014 .032 

(Constant) 000. -14.689- ثابت الموديل  

 معادلة الموديل:
           

 

                                                           
 

 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـن قيم أنلاحظ من الجدول السابق :المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
 .توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة أي أنه، 0.05أصغر من 

كان  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
لة ومدة الرح (VLTNمن المتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زادت تجربة السائق للمخالفات المرورية )

(TRDN) على توافق زيادة احتمالية القبول من الجدول تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات ، و
بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة ، )المتغير التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلة

 تقلة.على عدم توافق زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المس
يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبة الموديل:يتعلق بثابت  بما (3

"reject gaps" . 

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-18) للشكلوفقاً 

 (.4-16)، كما هو موضح بالجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-16الجدول)

 
 

 (Nearside) (TH)مناورة  موديل القبول للحركة المستقيمة 3-3-4
 :  The Basic Model for Maneuver (TH)الموديل الأساسي للمناورة 1-3-3-4

والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة موديل تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور لقد 
 .%5( بفروق معنوية NREJ، وعدد الثغرات المرفوضة )(GSEC)حجم الثغرة  :وتضم هذه البيانات ،القبول

 Spss برنامج في (TWYCلتقاطع ) (Nearside) ( للحركة المستقيمة مناورةBasic)موديل لـ الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) (Nearside) المستقيمة مناورة للحركة( Basic)لموديل  الإدخال معطياتSpss واجهة برنامج ( 4-19لشكل )ا
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) (Nearside) ( للحركة المستقيمة مناورةBasicموديل )نتائج 

 
  (TWYCلتقاطع ) (Nearside) حركة المستقيمة مناورةلل( Basic)موديل  لنتائج spssواجهة برنامج ( 4-20الشكل )

 

 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-17ملخص صياغة موديل القبول معطى بالجدول )

 (Naersideللحركة المستقيمة مناورة ) (Basic) موديل :(4-17الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 1.375 .000 
(NREJ) 025. 810. عدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق 

(Constant) 000. -4.046- ثابت الموديل  
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 معادلة الموديل:

           
 

                            
 

 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ختبار فرضية ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة أصغر  sigالـن قيم أنلاحظ من الجدول : المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
 أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.، 0.05من 

كان قد  :يتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
،  (NREJ)وعدد الثغرات المرفوضة (GSECمن المتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرة )

ية القبول )المتغير على توافق زيادة احتمالمن الجدول تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات و 
بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة على عدم ، التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلة

 توافق بين زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.
للثغرات المرفوضة  يدل على أن الأفضلية النسبيةمما ،إشارة الثابت سالبةالموديل: يتعلق بثابت  بما (3

"reject gaps" . 

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-20) للشكلوفقاً 

 (.4-18)، كما هو موضح بالجدول 0.05المعنوية أكبر من 

 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-18الجدول)

 
 

 (Nearside) (TH)على المناورة دراسة تأثير خصائص السائق والعربة والرحلة 2-3-3-4 

Studying the Effects of Driver,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (TH) : 

 (4-19)، ويتضمن الجدول من خصائص السائق والعربة والرحلة على موديل القبول سيتم إدخال تأثير كل  
 هي:و على المتغير التابع  %5المتغيرات الجديدة التي وجدت لها تأثير بفروق معنوية و وديل ملخص الم
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 (.TRPSهدف الرحلة ) .1
 (.DEDUمستوى التعليم ) .2

 
 Spss برنامج في (TWYCلتقاطع ) (Nearside) ( للحركة المستقيمة مناورةFullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) (Nearside)للحركة المستقيمة مناورة( Full)لموديل  الإدخال لمعطياتSpss جهة برنامج وا( 4-21الشكل )



 

146 
 

 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) (Nearside) ( للحركة المستقيمة مناورةFullموديل )نتائج 

 
  (TWYCلتقاطع ) ( Nearside)اورةللحركة المستقيمة من( Full)موديل  لنتائجSpss واجهة برنامج ( 4-22الشكل )

 



 

147 
 

 (Nearsideللحركة المستقيمة مناورة ) (Full) موديل :(4-19الجدول )
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 1.631 .000 
(TRPS(1)) 033. 1.420 هدف الرحلة 
(DEDU(1)) 007. 1.751 مستوى التعليم 

NREJ)025. 636. ت المرفوضة من قبل السائق( عدد الثغرا 
(Constant) 744. -364.- ثابت الموديل 

 

TRPS(1)رحلات بهدف العمل : - DEDU(1)مستوى تعليم أقل من الجامعي  : 
 

 معادلة الموديل:

           
 

                                          
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـنلاحظ من الجدول أن قيم : المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
سيتم ، قة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلةأي أنه توجد علا، 0.05أصغر من 

يدل على عدم وجود دالة معنوية بين الثابت ، مما0.05أكبر من  sigالـحذف ثابت الموديل لأن 
 .والمتغير التابع

 كان قد: يتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
 ين غيروللسائق (GSEC) ةغرحتمالية القبول كلما زاد حجم الثمن المتوقع زيادة ا

وبزيادة عدد الثغرات (TRPS(1)) وللرحلات بهدف العمل   (DEDU(1))الجامعيين
على توافق زيادة من الجدول تشير المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات و (،  (NREJالمرفوضة

بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات ، تغير التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلةاحتمالية القبول )الم
 المتغيرات المستقلة على عدم توافق زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-22) للشكلوفقاً 

 ( .4-20)، كما هو موضح بالجدول 0.05المعنوية أكبر من 
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 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-20الجدول)

 
 

 (Farside) (TH)مناورة  القبول للحركة المستقيمة موديل4-3-4 
 :  The Basic Model for Maneuver (TH)الموديل الأساسي للمناورة 1-4-3-4

تم استخدام بيانات متعلقة بخصائص حركة المرور والثغرات الزمنية وأزمنة التأخير في صياغة موديل لقد 
 .%5( بفروق معنوية NREJ، وعدد الثغرات المرفوضة )(GSEC)حجم الثغرة  :وتضم هذه البيانات ،القبول

 Spss برنامج في (TWYCاطع )لتق (Farside) للحركة المستقيمة مناورة (Basic)موديل لـ الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع )(Farside)  للحركة المستقيمة مناورة( Basic)موديل لـ الإدخال معطياتل Spssواجهة برنامج ( 4-23الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) (Farside)  ( للحركة المستقيمة مناورةBasicموديل )نتائج 

 
 (TWYCلتقاطع )(Farside)  ( للحركة المستقيمة مناورةBasicموديل )نتائج ل Spssواجهة برنامج ( 4-24الشكل )

 

 (.C(، وتفاصيل الموديل في الملحق)4-21ملخص صياغة موديل القبول معطى بالجدول )

 (Farsideللحركة المستقيمة مناورة ) (Basic) موديل :(4-21الجدول )
 Sig معاملات الموديل غيرات الموديلمت

(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 1.078 .000 
(NREJ) 015. 1.060 عدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق 

(Constant) 004. -2.461- ثابت الموديل  
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 معادلة الموديل:

           
 

                            
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـن قيم أنلاحظ من الجدول : المؤثرة عليه )المتغيرات المستقلة(
 قة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.أي أنه توجد علا، 0.05أصغر من 

كان : قد يتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
وبزيادة عدد الثغرات  (GSECمن المتوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرة )

على توافق زيادة من الجدول ر المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات تشي، و (NREJ)المرفوضة
بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات ، التابع( مع زيادة المتغيرات المستقلة احتمالية القبول )المتغير

 المتغيرات المستقلة على عدم توافق بين زيادة احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.
يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبة الموديل:تعلق بثابت ي بما (3

"reject gaps" . 

 : Reliability Modelموثوقية الموديل 
لأن قيمة  ،موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-24) للشكلوفقاً 

 (.4-22)و موضح بالجدول، كما ه0.05المعنوية أكبر من 

 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-22الجدول)
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 (Farside) (TH) على المناورةدراسة تأثير خصائص السائق والعربة والرحلة  2-4-3-4
Studying the Effects of Driver,Vehicle, and Trip Attributes for Maneuver (TH) : 

 (4-23)، ويتضمن الجدول لسائق والعربة والرحلة على موديل القبولمن خصائص ا سيتم إدخال تأثير كل  
على المتغير التابع  %5المتغيرات الجديدة التي وجد لها تأثير بفروق معنوية و ملخص الموديل في الجدول 

 هي:و 

 (.TRPSهدف الرحلة ) .1
 (.DEDUمستوى التعليم ) .2

 
 
 

  Spssبرنامج في (TWYCلتقاطع ) (Farside) ورةللحركة المستقيمة منا (Fullلـموديل ) الإدخال معطيات

 
 (TWYCلتقاطع ) (Farside) المستقيمة مناورة للحركة ( Fullلموديل ) الإدخال معطياتلSpss واجهة برنامج ( 4-25الشكل )
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 Spss برنامج بتطبيق (TWYCلتقاطع ) (Farside) مناورة ( للحركة المستقيمةFullموديل )نتائج 

 
 (TWYCلتقاطع ) (Farside)  ( للحركة المستقيمة مناورةFullموديل )نتائج ل Spssواجهة برنامج ( 4-26الشكل )
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 (Farsideللحركة المستقيمة مناورة ) (Full) موديل :(4-23لجدول )ا
 Sig معاملات الموديل متغيرات الموديل

(GSEC) ( حجم الثغرةsec) 1.098 .000 
(TRPS(1)) 025. 662. هدف الرحلة 
(DEDU(1)) 050. 1.501 مستوى التعليم 

NREJ)014. 845. ( عدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق 
(Constant) 612. -3.556- ثابت الموديل 

TRPS(1)رحلات بهدف العمل : - DEDU(1)مستوى تعليم أقل من الجامعي  : 
 معادلة الموديل:

           
 

                                           
 

 

 :نتائج الجدول مايليينتج من تحليل 
المتغيرات بين ختبار فرضية وجود علاقة بين المتغير التابع )استجابة السائق للثغرات( و ايتعلق ب بما (1

لمعاملات المتغيرات المستقلة  sigالـنلاحظ من الجدول أن قيم : ستقلة(المؤثرة عليه )المتغيرات الم
 أي أنه توجد علاقة ذات دالة إحصائية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة.، 0.05أصغر من 

كان  : قديتعلق بمؤشرات توافق معاملات المتغيرات المستقلة مع سلوك السائق المتوقع لقبول الثغرات بما (2
 وللسائقين غير الجامعيين (GSEC) متوقع زيادة احتمالية القبول كلما زاد حجم الثغرةمن ال

(DEDU(1))  ولرحلات بهدف العمل (TRPS(1))وبزيادة عدد الثغرات المرفوضة NREJ)) تشير ، و
المؤشرات الموجبة لمعاملات المتغيرات على توافق زيادة احتمالية القبول )المتغير التابع( مع زيادة 

بينما تشير المؤشرات السالبة لمعاملات المتغيرات المستقلة على عدم توافق زيادة ، لمتغيرات المستقلةا
 احتمالية القبول مع زيادة المتغيرات المستقلة.

يدل على أن الأفضلية النسبية للثغرات المرفوضة مما ،إشارة الثابت سالبة الموديل:يتعلق بثابت  بما (3
"reject gaps" . 

 : Reliability Modelالموديل  موثوقية
لأن قيمة ، موثوقية الموديليعزز  Hosmer and Lemeshow Testاختبار  ، فإن( 4-26) للشكلوفقاً 

 (.4-24)، كما هو موضح بالجدول 0.05المعنوية أكبر من 
 Hosmer and Lemeshow( اختبار 4-24الجدول)
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:الاستنتاجات  4-4 
  تم الحصول عليها من أشرطة الفيديو والاستبيانات وفقاً لعدة مراحل:لقد تم تحليل البيانات التي 

 تم تحليل البيانات وفقاً لمتوسطات الثغرات المقبولة ووفقاً لقيم الثغرات الحرجة، ولقد تم  :المرحلة الأولى
 التوصل إلى بعض النتائج:

فقد  (،4-26()4-25وفقاً للجدولين )والعطالة  الذروة فترتي بمقارنةو  المقبولة، يتعلق بمتوسط الثغرة مافي .1
 الذروة، فترة في عليههو مما أكبر العطالة فترة المعدل الاجمالي لمتوسطات الثغرات المقبولة في أند وج

 نتائج مع يتوافق وهذا، المدروسة الحركات لكافة بالنسبة المقبولة الثغرات متوسط لمجالات بالنسبة وكذلك
 May,(1990) and Pant,(1994.))) سابقة دراسات

 
 قيم المعدلات الاجمالية لمتوسطات الثغرات الحرجة في فترة الذروة :(4-25الجدول )

 (TWYC) تقاطع (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

 ةلثغر متوسط ا
 المقبولة

12.1 14.6 11.5 11.5 9.7 13.1 

متوسط مجال 
 مقبولةال ةالثغر 

(6.48-24.22) (9.99-18.6) (8.9-14.3) (9.4 -14.3) (7-13.5) (5.6-15.6) 

 
 

 قيم المعدلات الاجمالية لمتوسطات الثغرات الحرجة في فترة العطالة :(4-26الجدول )
 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع

 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

 ةثغر لمتوسط ا
 المقبولة

12.5 17.6 16.1 21.3 17.9 11.6 

متوسط مجال 
 المقبولة ةالثغر 

(2.48-21.63) (10-32.89) (8.9-22.2) (14.11-27.8) (4.5-24.5) (2.7-24.1) 

 
 
 :( مايلي4-27) وجد من الجدول ، فقدالزمنية بنوعيها يتعلق باستجابة السائق للثغرات مافي .2

 لاختلاف ذلك ويعود (gaps\lags)بنوعيها الزمنية للثغرات المقبولة الثغرات متوسطات قيم اختلاف 
 (.gaps\lags) بنوعيها الزمنية للثغرات السائقين قبول سلوك

 gaps)) متوسط من أكبر المقبولة(  (lagsمتوسط أن وجد ، فقد(T) لتقاطع (LT) للحركة بالنسبة 

 مع لايتوافق وهذا ،lags)) مع مقارنة أكبر لبشك (gaps) لقبول السائقين لميول ذلك المقبولة، ويشير



 

155 
 

 من كل   استخدام أهمية إلى مايشيرم ،(TWYC) للتقاطع بالنسبة (LT) بالحركة المتعلقة النتائج
(gaps and lags )استخدام من بدلاا  للثغرة السائق قبول سلوك وصف موديلات بناء في 

 .إحداهما
 الزمنية للثغرات الحرجة الثغرة قيم من بوضوح أقل (lags) عالنو  من الزمنية للثغرات الحرجة الثغرة قيم 

 .منهما لكل   السائق استجابة اختلاف على ممايدل ،(gaps) النوع من

 لنوع الثغرة في فترة الذروةقيم متوسطات الثغرات المقبولة والثغرات الحرجة تبعاا  :(4-27الجدول )
 (TWYC)تقاطع  (T) تقاطع التقاطع

 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

متوسط الثغرات 
 المقبولة

gap 11.86 14.88 11.1 14.3 11.4 12.7 
Lag 10.05 16.39 11.5 9.7 8.8 8.9 

 - gap 4.7 - 3.1 4.8 4.4 الثغرة الحرجة
Lag 2.4 2.1 3.05 3.7 2.4 - 

  الثغرات الحرجة في فترة الذروةتمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات المقبولة و 
 

 :(4-28لوحظ من الجدول ) ،أزمنة التأخير على سلوك السائق لقبول الثغراتمتغير يتعلق بتأثير  مافي .3
أكبر من متوسط الثغرات المقبولة  التأخير لأزمنة عالية لمستويات المقبولة متوسط الثغرات 

 السائق سلوك عل اً سلبياً تأثير  التأخير منأن لمتغير ز  لمستويات منخفضة لأزمنة التأخير، أي
 .الزمنية الثغرات لقبول

 .الثانوي الشارع على التأخير أزمنة بزيادة الحرجة الثغرة زمن يزداد 
 

 متوسطات الثغرات المقبولة وقيم الثغرة الحرجة لمتغير زمن التأخير الكلي لكافة الحركات المدروسة :(4-28الجدول)
 (TWYCقاطع )ت (Tتقاطع ) التقاطع

 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

متوسط الثغرات 
 المقبولة

10=> 10.86 12.06 11.5 11 9.3 15.2 
10< 9.5 16.71 11.6 12.3 9.9 11 

 1.9 3.1 3.8 2.7 3.38 2.5 <=10 الثغرة الحرجة
10< 3.4 - - 4.5 3.31 - 

 سطات الثغرات المقبولة والثغرات الحرجة في فترة الذروةتمثل القيم في الجدول متو 
 

 
لوحظ من  ،عدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق على سلوكه لقبول الثغراتمتغير يتعلق بتأثير  مافي .4

 ( أن:4-29الجدول )
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متوسط الثغرات المقبولة لمستويات عالية لمتغير عدد الثغرات المرفوضة أعلى من متوسط الثغرات  
لمقبولة لمستويات منخفضة لمتغير عدد الثغرات المرفوضة، وذلك بالنسبة للتقاطع الأول من النوع ا
(T)،  بينما نلاحظ العكس بالنسبة للتقاطع الثاني من النوع(TWYC،) ممايدل على اختلاف تأثير 

الأخذ على ضرورة  وهذا يدلبعض من المتغيرات المؤثرة على سلوك السائق تبعاً لنوع التقاطع، 
 بالاعتبار نوع التقاطع  في تحليل سلوك السائق لقبول الثغرات الزمنية.

متوسط الثغرات المقبولة وقيم الثغرة الحرجة لمتغير عدد الثغرات المرفوضة لكافة الحركات  :(4-29الجدول)
 المدروسة

 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

عدد الثغرات 
 المرفوضة

1=> 12.8 16.1 11.3 10.8 9.3 9.4 
1< 11 11.8 13.8 14 11.4 11.4 

 2.6 3.1 3.5 2.8 - 2.3 <1 الثغرة الحرجة
1< 2.3 3.8 - - 3.2 2.9 

 تمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات المقبولة والثغرات الحرجة في فترة الذروة
 

 
 ( أن:4-30على سلوك السائق بقبول الثغرات، لوحظ من الجدول )متغير السرعة تأثير ب فيما يتعلق .5

أعلى من متوسط  الرئيسمتوسط الثغرات المقبولة لمستويات عالية لسرعة العربة القادمة من التيار  
، أي أن لمتغير الرئيسالثغرات المقبولة لمستويات منخفضة لسرعة العربة القادمة من التيار 

 على سلوك السائق لقبول الثغرات الزمنية. اً سلبي اً رعة تأثير الس
 لاتوجد فروق كبيرة بين قيم الثغرة الحرجة بالنسبة لمستويات مختلفة للسرعة. 

 
  الرئيسالثغرة الحرجة لمتغير سرعة العربة القادمة من التيار وقيم متوسط الثغرات المقبولة  :(4-30الجدول)

 لكافة الحركات المدروسة
 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع

 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

 11.2 9 9.4 11.3 18.6 8.54 <=35 سرعة العربة
35< 12 14.23 11.7 12.3 9.6 15.3 

 2.4 3.2 4 2.8 - 2.6 <=35 الثغرة الحرجة
35< 2.7 3.9 3 4.1 3.3 3.3 

 متوسطات الثغرات المقبولة والثغرات الحرجة في فترة الذروة تمثل القيم في الجدول
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 ( أن:4-31وجد من الجدول ) ،لقبول الثغرات هعلى سلوك هيتعلق بمتغير جنس السائق وتأثير  مافي .6
متوسطات الثغرات المرفوضة للسائقات الإناث أقل من متوسطات الثغرات المرفوضة بالنسبة للسائقين  

ب مع التوقعات، بينما الثغرة الحرجة لسائقات الإناث أكبر من الثغرة الحرجة للسائقين الذكور، وهذا يتضار 
ممايدل على أن وصف سلوك السائق بالاعتماد على الثغرات المقبولة لذكور وهذا يتوافق مع التوقعات، ا

 .والثغرات الحرجة ليس متشابهاا دوماا 
 
 غرة الحرجة لمتغير جنس السائق لكافة الحركات المدروسةمتوسط الثغرات المقبولة وقيم الث :(4-31الجدول)

 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

 2.8 2.7 2.3 3.1 2.5 2.16 ذكر جنس السائق
 1.37 3.4 2.6 2.6 2.4 2.1 أنثى

 3.6 3.4 4 2.4 3.1 2.5 ذكر الثغرة الحرجة
 - - 4.8 3.2 - - أنثى

  تمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات المرفوضة والثغرات الحرجة في فترة الذروة
 
 لقبول السائق سلوك ىعل امالمخالفات المرورية المرتكبة وتأثيرهمتغير الحوادث المرورية و  بمتغير يتعلق مافي .7

 :أن( 4-32) الجدول من وجد ،الثغرات
من متوسطات الثغرات  أقلالمقبولة للحوادث والمخالفات المرورية بمستويات عالية  متوسطات الثغرات 

المقبولة للحوادث والمخالفات المرورية بمستويات منخفضة، أي أنه يقبل السائقون ذوو المعدلات العالية 
المرورية  لمتغير تجربة السائق للحوادث والمخالفات لفات المرورية ثغرات أقصر، أي أنللحوادث والمخا

 على سلوك السائق لقبول الثغرات . اً إيجابي اً تأثير 
 

لمرتكبة من امتوسط الثغرات المقبولة وقيم الثغرة الحرجة لمتغيري الحوادث والمخالفات المرورية  :(4-32الجدول)
 قبل السائق لكافة الحركات المدروسة

 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

الحوادث 
 المرتكبة

0> 11.76 15.1 14.3 11.4 10 13.6 
1=< 7.52 13.9 10.3 11.1 8.6 14.9 

المخالفات 
 المرتكبة

0> 11.87 12.7 12.3 12.2 10.8 15.1 
1=< 6.48 13.4 10.9 10.8 8.6 13.4 

  ثغرات الحرجة في فترة الذروةتمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات المقبولة وال
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 :أن( 4-33) الجدول من وجد ،الثغرات لقبول السائق سلوك علىوتأثيره  هدف الرحلة بمتغير يتعلق مافي .8
قل من متوسطات الثغرات المقبولة لرحلات بهدف غير ألرحلات بهدف العمل  متوسطات الثغرات المقبولة 

من الثغرة الحرجة لرحلات غير العمل، وهذا يتوافق مع  العمل، وأن الثغرة الحرجة لرحلات العمل أقل
 على سلوك السائق لقبول الثغرات. اً التوقعات، أي أن لمتغير هدف الرحلة تأثير 

 
 متوسط الثغرات المقبولة وقيم الثغرة الحرجة لمتغير هدف الرحلة لكافة الحركات المدروسة :(4-33الجدول)

 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) وع الحركةن

متوسط الثغرات 
 المقبولة

 14.3 9 10.9 8.9 13.8 10.33 عمل
 13.5 10.9 11.8 12.6 15.3 11.04 غيرعمل

 2 2.7 3.9 2.7 3.5 2.4 عمل الثغرة الحرجة
 - 3.8 5 2.8 - 3 غيرعمل
 لمقبولة والثغرات الحرجة في فترة الذروةتمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات ا

 

 
 :أن( 4-34) الجدول من وجد ،الثغرات لقبول السائق سلوك علىمستوى التعليم وتأثيره  بمتغير يتعلق مافي .9

ن غير لسائقيمن متوسطات الثغرات المقبولة لمتوسطات الثغرات المقبولة للسائقين الجامعيين أكبر  
على سلوك السائق لقبول  اً لمتغير مستوى التعليم تأثير  لتوقعات، أي أن، وهذا يتوافق مع االجامعيين
 الثغرات.

 
 متوسط الثغرات المقبولة وقيم الثغرة الحرجة لمتغير مستوى التعليم لكافة الحركات المدروسة :(4-34الجدول)

 (TWYC)تقاطع  (T)تقاطع  التقاطع
 (THFearside) (THNearside) (LT) (RT) (LT) (RT) نوع الحركة

متوسط الثغرات 
 المقبولة

جامعي غير  10.44 14.9 11.8 11 9 13.8 
 15 10.3 11.8 11 13.7 11 جامعي

 تمثل القيم في الجدول متوسطات الثغرات المقبولة في فترة الذروة
 

 
  في المرحلة الثانية من تحليل البيانات تم تطوير موديلات من موديلBinary Logit ت لجميع الحركا

 روسة كالتالي:دالم
 :(Tتقاطع من النوع )لبالنسبة ل
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 الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور والثغرات ليمين هو نحو اوصفي للحركة المنعطفة  أفضل موديل
 يعطى بالصيغة:الذي والسائقين والرحلات، و 

           
 

                                                             
 

 
  الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور والثغرات نحو اليسار هو أفضل موديل وصفي للحركة المنعطفة

 يعطى بالصيغة: ، والذيوالسائقين والرحلات

           
 

                                                           
 

 
 :(TWYC)تقاطع من النوع لبالنسبة ل

  الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور والثغرات نحو اليمين هو أفضل موديل وصفي للحركة المنعطفة
 يعطى بالصيغة:الذي والسائقين والرحلات، و 

          

 
 

                                                                
 

  الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور والثغرات نحو اليسار هو أفضل موديل وصفي للحركة المنعطفة
 يعطى بالصيغة: ، والذيوالسائقين والرحلات

 

           
 

                                                            
 

 أفضل موديل وصفي للحركة المستقيمة (Nearside)  الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور هو
 يعطى بالصيغة: ، والذيوالثغرات والسائقين والرحلات

           
 

                                          
 

  أفضل موديل وصفي للحركة المستقيمة(Farside)  الذي يأخذ تأثير خصائص حركة المرور والثغرات هو
 يعطى بالصيغة:والذي  ،والسائقين والرحلات
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 (T)لحركات التقاطع  ( (Basic Models: ملخص موديلات(4-35الجدول )
 

 متغيرات الموديل
 (LT)نحو اليسارانعطاف  (RT)نحو اليمينانعطاف 
معاملات 
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig 

GSEC)000. 1.730 000. 1.760 م الثغرة( حج 
(MJSD)  سرعة العربة القادمة
 الرئيسمن التيار 

.145 .047 .004 .042 

(TLDL) 048. -018.- 002. -240.- زمن التأخير الكلي 
 

 

 (TWYC)لحركات التقاطع  (Basic Models)ملخص موديلات  :(4-36الجدول )
 

 متغيرات الموديل
نحو انعطاف 
 (RT)اليمين

نحو نعطاف ا
 (LT)اليسار

 مستقيمة
(Nearside) 

مستقيمة 
(Farside) 

معاملات 
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig 

GSEC) حجم )
 الثغرة

.588 .000 2.019 .000 1.375 .000 1.078 .000 

(MJSD)  سرعة
العربة القادمة من 

 الرئيسالتيار 
.098 .007 .106 .049 - - - - 

(TLDL)  زمن
 التأخير الكلي

-.100- .002 -.080- .007 - - - - 

(NREJ)  عدد
الثغرات المرفوضة 
 من قبل السائق

- - - - .810 .025 1.060 .015 
 

 
 مايلي: (4-36()4-35ينتج من تحليل نتائج الجدولين )

ات المدروسة، ونلاحظ وجود بة لكافة الحركمعنوية بالنس اً ذا(، متغير GSECيعتبر متغير حجم الثغرة ) 
 حيث تزداد احتمالية القبول بزيادة حجم الثغرة. ،يجابي لمتغير حجم الثغرة على احتمالية القبولتأثير ا

 ( هماTLDL(، ومتغير زمن التأخير الكلي )MJSD) الرئيسمتغير سرعة العربة القادمة من التيار  
الانعطاف، ونلاحظ وجود تأثير سلبي لمتغير زمن التأخير الكلي  متغيرات ذات معنوية بالنسبة لحركات
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، وأما بالنسبة لمتغير تقل احتمالية القبول فإنعلى احتمالية القبول، أي أنه كلما زاد زمن التأخير الكلي 
سرعة  بزيادة القبول ي أنه تزداد احتماليةاً، أإيجابي اً تأثير  فإن له الرئيسسرعة العربة القادمة من التيار 

 . الرئيسالعربة القادمة من التيار 
ة المستقيمة، ونلاحظ وجود تأثير معنوية بالنسبة للحرك اً ذايعتبر متغير عدد الثغرات المرفوضة، متغير  
يجابي لهذا المتغير على احتمالية القبول، أي أنه كلما زاد عدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق في ا

 الية القبول للثغرات المتاحة.احتمالتيار الثانوي تزداد 
ولقد وجد تأثير سلبي لأزمنة  زمنة التأخير وعدد الثغرات المرفوضة من قبل السائق عوامل تأخير،أتعتبر  

لمتغير عدد يجابي ، بينما وجد تأثير اعلى سلوك السائق لقبول الثغرات الزمنيةلحركات الانعطاف خير التأ
بحاث الأنتائج مع يتوافق . وهذا ماعلى قبول السائق للثغرات الزمنيةالثغرات المرفوضة للحركة المستقيمة 

ممايدل على أهمية أخذ متغير عدد الثغرات المرفوضة كعامل تأخير أفضل من متغير زمن دراسات، الو 
 خير، وأيضاا يدل على اختلاف تأثير عوامل التأخير تبعاا لنوع المناورة. لتأا
  
 

 (T)لحركات التقاطع  (Full Models) ملخص موديلات :(4-37الجدول )
 

 متغيرات الموديل
 (LT)نحو اليسارانعطاف  (RT)نحو اليمينانعطاف 
معاملات 
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig 

GSEC)000. 1.787 000. 2.360 ( حجم الثغرة 
(MJSD)  سرعة العربة القادمة من التيار

 الرئيس
.159 .050 .009 .033 

(TLDL)  042. -026.- 006. -231.- التأخير الكليزمن 
(ACDT) 050. 1.280 تجربة السائق للحوادث المرورية - - 

(TRPS(1)) 047. 1.069 هدف الرحلة - - 
(DSEX(1))046. 3.826 جنس السائق - - 

(VLTN)  تجربة السائق للمخالفات
 المرورية

- - .330 .037 

(TRDN) 032. 033. - - مدة الرحلة 
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 (TWYC)لحركات التقاطع  ((Full Models( ملخص موديلات 4-38الجدول)
 

 متغيرات الموديل
نحو انعطاف 
 (RT)اليمين

نحو انعطاف 
 (LT)اليسار

 مستقيمة
(Nearside) 

مستقيمة 
(Farside) 

معاملات 
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig  معاملات
 الموديل

Sig 

GSEC)حجم ) 
 الثغرة

.560 .000 2.738 .000 1.631 .000 1.098 .000 

(MJSD)  سرعة
العربة القادمة من 

 الرئيسالتيار 
.099 .013 .161 .014 - - - - 

(TLDL)  زمن
 التأخير الكلي

-.088- .013 -.097- .002 - - - - 

(ACDT)  تجربة
السائق للحوادث 

 المرورية
.992 .034 - - - - - - 

(TRPS(1)) هدف 
 الرحلة

.863 .034 - - 1.420 .033 .662 .025 

(DSEX(1)) جنس
 السائق

1.729 .036 - - - - - - 

(VLTN)  تجربة
السائق للمخالفات 

 المرورية
- - 2.271 .004 - - - - 

(TRDN)  مدة
 الرحلة

- - .014 .032 - - - - 

(NREJ)  عدد
الثغرات المرفوضة من 

 قبل السائق
- - - - .636 .025 .845 .014 

(DEDU(1)) 
 مستوى التعليم

- - - - 1.751 .007 1.501 .050 
 

 

 ( مايلي:4-38()4-37ينتج من تحليل نتائج الجدولين )
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، نحو اليمينمعنوية بالنسبة لحركات الانعطاف  و(، هو متغير ذDSEX(1)متغير جنس السائق) 
 وحيث تزداد احتمالية القبول بالنسبة للسائقين الذكور.

( ومتغير تجربة السائق للمخالفات المرورية ACDTلحوادث المرورية المرتكبة )ربة السائق لمتغير تج 
يجابي على احتمالية القبول، حيث تزداد (، هي متغيرات معنوية ذات تأثير اVLTNالمرتكبة )

 احتمالية القبول بزيادة تجربة السائق للحوادث والمخالفات المرورية.
، وحيث نحو اليسارمعنوية بالنسبة لحركات الانعطاف  هو متغير ذو(، TRPSمتغير هدف الرحلة ) 

 تزداد احتمالية القبول بالنسبة لرحلات العمل.
معنوية بالنسبة للحركات المستقيمة، حيث تزداد  (، هو متغير ذوDEDUمتغير مستوى التعليم ) 

 بالنسبة للسائقيين غير الجامعيين. القبول احتمالية
حيث تزداد احتمالية نوية بالنسبة للحركات المستقيمة، مع (، هو متغير ذوTRDNمتغير مدة الرحلة ) 

 القبول بزيادة مدة الرحلة.
 

  تعتبر خصائص السائقين )مثل جنسه وتجربته للحوادث والمخالفات المروية( وخصائص الرحلات )مثل هدف
يما يتعلق بقبول ف السائقين فالرحلة ومدتها(، والتي لم تدرس من قبل، تعتبر عوامل هامة في تفسير تصر 

 Hosmer and)الإحصائي  spssأكدت الاختبارات الإحصائية التي يوفرها برنامج الثغرات الزمنية، وقد 

Lemeshow Test) .موثوقية الموديلات المستنتجة 
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 التوصيات
ة وفق شبكات طرقي( T,TWYC) الأفضلية تطوير موديلات مشابهة لأنواع مختلفة من تقاطعاتضرورة  .1

، مع خصائص السائق لتعميمها كموديلات مرجعية لمنطقة الدراسةتحت تأثير خصائص حركة المرور و 
 .مستوى الخدمة لتقاطعات الأفضليةإمكانية استخدامها في تحليل 

، وتطوير موديلات منفصلة لهما (Lags,Gaps)فعل السائق للثغرات الزمنية بنوعيها  رد الاهتمام بدراسة  .2
 مستقبلًا.

التي تتناسب مع ت الحرجة وتحديد الطريقة الأفضل يجاد الثغراة الاهتمام بالطرق المستخدمة في اضرور  .3
لاستخدامها في تحليل الحركة  وذلك قيم مرجعية للثغرة الحرجة والاهتمام بايجادالظروف المرورية المحلية، 

 .لتقاطعاتنا المرورية المرورية
تقاطعات الطرقية بأدوات التحكم المروري أي بإشارات السير)الشاخصات( والطلاء ضرورة الاهتمام بتنظيم ال .4

 الطرقي ، لما لها أهمية في تنظيم الحركة المروية على تلك التقاطعات.
يفتح هذا البحث باباً واسعاً أمام الأبحاث اللاحقة لتحليل التقاطعات الدوارة ضمن "خصائص قبول الثغرات  .5

 الزمنية".
البحث باباً واسعاً أمام الأبحاث اللاحقة لإجراء مزيد  من الأبحاث والدراسات لتحليل تقاطعات يفتح هذا  .6

المؤثرة على السائق لقبول  العواملبهدف البحث عن  ،الأفضلية ضمن "خصائص قبول الثغرات الزمنية"
 السائق.الناتجة عن تلك العوامل المؤثرة على تأثيرات الالبحث عن بهدف و  ،الثغرات الزمنية
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"Developing model for driver gap acceptance at 

Unsignalized intersections (priority intersection)" 
 

 

 

 ABSTRACT  
Priority intersection form a major element in road networks since significant portions of traffic 
accidents and delays occur at them. Nevertheless, there is lack in studies directed to evaluate the 
performance of these junctions and to understand driver behavior at them. Previous research has 
acknowledged that priority intersection can be studied within the context of driver gap acceptance 
behavior and has raised the importance of incorporating driver, vehicle, and trip attributes in gap 
acceptance studies related to these intersections, However, limited effort has been directed to this 
subject. The quantitative effects of driver, vehicle, and trip attributes were not evaluated and the 
reported results in studies about the effects of other typical traffic attributes are inconsistent. 

In this research, we have fined significant results related to driver attributes such as driver age, 
sex, accident experience, and traffic violation experience, trip duration, and trip purpose were 
found to be significant factors in explaining driver gap acceptance behavior. 

 
Key words: gaps , Critical gap, Binary Logit Model. 
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APPENDICES 

 

 

 : الاستبيانات وأشكال الدراسة Aالملحق 
 طات الثغرات الحرجة : المخططات الإحصائية التكرارية ومخط Bالملحق 
 Basic and Full: تفاصيل موديلات  Cالملحق 
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 Aالملحق 
 الاستبيانات وأشكال الدراسة
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 استبيان المقابلات الميدانية للسائقين( A-1الشكل )
 ..   الرقم..........................اسم مجري المقابلة ورقمه: الاسم..............................................

 الرقم المتسلسل:................ 
 الجزء الأول: معلومات عن المركبة

 لون المركبة:...........   }{}{}{رقم المركبة )آخر ثلاثة ارقام من الجهة اليمنى(:  .1
 باص( -( عربة كبيرة)شاحنة3( تاكسي       )2( مركبة خاصة      )1نوع المركبة:  ) .2
 عدد الأفراد داخل المركبة بما فيها السائق : .......................فرد .3
 العلامة التجارية .............................. .4
 ( يدوي 2( أتوماتيك         )1ماهو ناقل الحركة في مركبتك:  ) .5

 الجزء الثاني : معلومات عن الرحلة 
 ( غير ذلك 5( الترفيه   )4( المشفى      )3( التعليم     )2( العمل     )1ماهو هدف هذه الرحلة أو الغرض : ) .1

 ماهو الزمن الكلي الذي تستغرقة الرحلة بالدقائق: ................دقيقة .2
 الجزء الثالث : معلومات عن السائق

 (أنثى        2( ذكر                 )1جنس السائق : ) .1
 ................ سنةماهو عمرك بالسنوات : .... .2
 ماهو عدد سنوات خبرتك في قيادة المركبات: ............... سنة .3
 ( جامعي 3(  إعدادي أو ثانوي          )2( إبتدائي أو أقل         )1ماهو مستوى تعليمك: ) .4
 ماهو معدل عدد المرات التي تمر فيها على هذا التقاطع بالشهر:........... مرة .5
 ك لسرعة ومسافة العربة المتقدمة التي دخلت أمامك:ماهو تقدير  .6
 ( مسافة العربة المتقدمة ...............متر 2ساعة         )\( سرعة العربة المتقدمة ...............كم1)

 على بنيت قرارك بقبول الثغرة الزمنية التي دخلت فيها: .7
 ( على مسافة العربة )بعد( المركبة المتقدمة 2)    ( على سرعة العربة المتقدمة                         1)

 ماهو عدد حوادث السير التي كنت طرفاً فيها خلال العامين الماضيين :................حادث .8
 ماهو عدد مخالفات المرور المسجلة لك خلال العام الماضي: ................مخالفة  .9
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 عها بالمقابلات الميدانية( ملخص البيانات التي سيتم جمA-2الشكل)

 
 

 ( ملخص البيانات التي سيتم استخراجها بأشرطة الفيديوA-3الشكل)
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 الثغرة من تسجيلات شريط الفيديو ( نموذج لاستخراج معلومات عن استجابة السائق ونوعA-5لشكل )ا
 .........................نوع المناورة : ..... التقاطع : ...................................

 التاريخ:................................. اسم المراقب:......................................

الرقم المتسلسل للثغرة 
gap\lag 

نوع الثغرة واستجابة 
 السائق

الرقم المتسلسل للثغرة 
gap\lag 

 نوع الثغرة واستجابة السائق

1 L0   

2 G0   

3 L0   

.    

.    

4 L0   

5 L0   

. L0   

. .   

. .   

. .   

. .   

. .   

. .   

L0 :lag   المناورة  مرفوضة(TH) : 
G0 :gap مرفوضة F بعيد :gap\lag 

L1  :lag مقبولة N قريب :gap\lag 

G1 :gap  مقبولة  
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 م الرتل من تسجيلات شريط الفيديوعربات الداخلة أمامه وحج( نموذج لاستخراج معلومات عن عدد الA-6الشكل )

 نوع المناورة : .............................. التقاطع : ......................................

 التاريخ:...................................... اسم المراقب:..................................

 تسلسلالرقم الم
(S.N0 ) 

عدد العربات الداخلة 
(AENT) 

حجم الرتل 
(QSIZ) 

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

عدد العربات 
الداخلة 

(AENT) 

حجم 
الرتل 

(QSIZ) 

1      

2      

3      

.      

.      

4      

5      

.      

.      

.      

.      

.      

.      

.      
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 من تسجيلات شريط الفيديو الرئيس( نموذج لاستخراج معلومات عن نوع عربة التيار A-7الشكل )
التقاطع : ....................................                            نوع المناورة : 

.............................. 

                 اسم المراقب:................................            
 التاريخ:......................................

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

الرقم  نوع العربة
 المتسلسل

(S.N0 ) 

نوع 
 العربة

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

نوع 
 العربة

1      

2      

3      

.      

.      

4      

5      

.      

.      

.      

.      

.      

.      

.      

 :رموز العربة
Sعربة صغيرة : 

Lعربة كبيرة : 
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 الثانوي من تسجيلات شريط الفيديو( نموذج لاستخراج معلومات عن نوع ولون عربة التيار A-8الشكل )

 ............................التقاطع : ......................................                       نوع المناورة : ..

 اسم المراقب:..................................                      التاريخ:......................................

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

نوع ولون عربة 
 التيار الثانوي

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

نوع ولون عربة 
 التيار الثانوي

الرقم 
 المتسلسل

(S.N0 ) 

نوع ولون عربة 
 التيار الثانوي

1 
SW 

    

2 
SR 

    

3      

.      

.      

4      

5      

.      

.      

.      

.      

.      

.      

.      

 رموز اللون:  رموز نوع العربة : 
S عربة صغيرة : W أبيض : B أسود : BL أزرق : 

L  عربة كبيرة : R أحمر : G  أخضر : Y  أصفر : 

 GR  :

 رمادي

BR بني :  

 
 

 

 



 

177 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Bالملحق 
 المخططات الإحصائية التكرارية ومخططات الثغرات الحرجة

 
B1       المخططات التكرارية : 
B2( مخططات الثغرات الحرجة للمناورة :RT تقاطع ، )T .فترة الذروة ، 
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 B1الملحق 

 
 ، فترة الذروةT(، تقاطع RTالتكرارية للمناورة ) المخططات



 

179 
 

 

 (RT، مناورة ) الرئيس( مخطط سرعة العربة المتقدمة من التيار B1-1الشكل)
 

 

  

 

 (RT، مناورة ) حجم الثغرة( مخطط B1-2الشكل)
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 (RT، مناورة ) غال العربةإش( مخطط B1-3الشكل)

 

 

 

 (RT، مناورة ) عدد المخالفات المرتكبة لكل سائق( مخطط B1-4الشكل)
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 (RT، مناورة ) عدد الحوادث المرتكبة لكل سائق( مخطط B1-5الشكل)

 

 

 

 (RT، مناورة ) من قبل  السائقين عدد الثغرات المرفوضة( مخطط B1-6الشكل)
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 (RT، مناورة ) زمن التأخير الكلي ( مخططB1-7الشكل)
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 B2الملحق 

 

 ، فترة الذروة T(، تقاطع RTمخططات الثغرات الحرجة للمناورة )
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 >2(الثغرة الحرجة  لدرجة اشغال B2-2الشكل) =<2(الثغرة الحرجة  لدرجة اشغالB2-1الشكل)
 
 

 

  
 لرحلات غيرالعمل(الثغرة الحرجة B2-4الشكل) لرحلات العمل(الثغرة الحرجة B2-3الشكل)

 
 

  

 =>1(الثغرة الحرجة  لعدد  مخالفات B2-6)الشكل 0=(الثغرة الحرجة  لعدد مخالفاتB2-5)الشكل
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 في التيار الثانوي الثقيلةالثغرة الحرجة للعربات  (B2-8)الشكل  جة للعربات السياحية في التيار الثانويالثغرة الحر  (B2-7)الشكل
 

 

 

 الرئيسالثغرة الحرجة للعربات السياحية في التيار  (B2-9)الشكل
 
 

 

 الثغرة الحرجة للسائقين الذكور (B2-10)الشكل 
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 =>1(الثغرة الحرجة  لعدد حوادث B2-12)الشكل  0=وادث(الثغرة الحرجة  لعدد حB2-11)الشكل 
 

 

 
 

 >1(الثغرة الحرجة لعدد ثغرات مرفوضة B2-14)الشكل  <=1(الثغرة الحرجة لعدد ثغرات مرفوضة B2-13)الشكل 
 

 

 
 

 (الثغرة الحرجة لمعيار قبول )مسافة(B2-16)الشكل  (الثغرة الحرجة لمعيار قبول )سرعة(B2-15)الشكل 
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 >5(الثغرة الحرجة  لألفة للموقع B2-18)الشكل  =<5( الثغرة الحرجة  لألفة للموقع B2-17الشكل )

 

 

 
 

 الثغرة الحرجة للسائقين غير الجامعيين(B2-20)الشكل  الثغرة الحرجة  للسائقين الجامعيين(B2-19)الشكل 
 

 

  

 >40 الثغرة الحرجة لسائقين بأعمار (B2-22)الشكل   =<40الثغرة الحرجة لسائقين بأعمار (B2-21)الشكل 
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 =>5الثغرة الحرجة  لعدد سنوات خبرة السائق (B2-24)الشكل  <5الثغرة الحرجة  لعدد سنوات خبرة السائق (B2-23)الشكل 
 

 

 
 

 >35تيار رئيسي  الثغرة الحرجة  لسرعة(B2-26)الشكل  =<35الثغرة الحرجة  لسرعة تيار رئيسي (B2-25)الشكل 
 

 

  

 >10الثغرة الحرجة  لأزمنة تأخير  (B2-28)الشكل  =<10الثغرة الحرجة  لأزمنة تأخير  (B2-27)الشكل 
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 lags( الثغرة الحرجة للثغرات من النوع B2-30)الشكل  gaps( الثغرة الحرجة للثغرات من النوع B2-29)الشكل 
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 فاصيل موديلا القبولت C :الملحق 
 

C1  تفاصيل موديلات :Basic and Full ( للمناورةRT تقاطع ،)T 
C2  تفاصيل موديلات :Basic and Full ( للمناورةLT تقاطع  ،)T 

C3          تفاصيل موديلات :Basic and Full ( للمناورةRT تقاطع ،)
TWYC 

C4          تفاصيل موديلات :Basic and Full للمنا( ورةLT تقاطع ،)
TWYC 

C5          تفاصيل موديلات :Basic and Full ( للمناورةTH تقاطع ،)
TWYC 
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 T(، تقاطع RTللمناورة ) Basic and Fullتفاصيل موديلات 
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 Tتقاطع  –( RTللمناورة ) Basic Model( تفاصيل موديل C1-1الجدول )
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 122 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 122 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 122 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.034 .206 25.243 1 .000 2.812 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 24.709 1 .000 
MJSD .681 1 .409 
TLDL 13.722 1 .000 

Overall Statistics 35.498 3 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 95.963 3 .000 
Block 95.963 3 .000 
Model 95.963 3 .000 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 6.803 8 .558 

 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.760 .420 17.546 1 .000 5.810 
MJSD .145 .073 3.937 1 .047 .865 
TLDL -.240- .078 9.399 1 .002 .787 
Constant 1.515 2.769 .299 1 .584 4.550 
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 Tتقاطع  –( RTللمناورة )ModelFull ( تفاصيل موديل C1-2)الجدول 
Logistic Regression 

 
Case Processing Summary 

Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 122 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 122 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 122 100.0 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.034 .206 25.243 1 .000 2.812 

 

 
Variables not in the Equation 

 Score df Sig. 
Step 0 Variables GSEC 24.709 1 .000 

MJSD .681 1 .409 
TLDL 13.722 1 .000 
ACDT 5.206 1 .023 
TRPS .286 1 .593 
DSEX 4.319 1 .038 

Overall Statistics 35.963 6 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 103.515 6 .000 
Block 103.515 6 .000 
Model 103.515 6 .000 

 
 

Hosmer and Lemeshow Test 

Step Chi-square df Sig. 
1 2.108 8 .978 
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Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a GSEC 2.360 .594 15.770 1 .000 10.592 

MJSD .159 .083 3.694 1 .050 .853 
TLDL -.231- .085 7.490 1 .006 .794 
ACDT 1.280 .676 3.583 1 .050 3.596 
TRPS 1.069 1.466 .532 1 .047 .344 
DSEX 3.826 2.783 1.889 1 .046 .022 

Constant -5.119- 4.042 1.335 1 .241 106.715 
a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, MJSD, TLDL, ACDT, TRPS, DSEX. 
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 Tتقاطع  –( LTللمناورة ) Basic Model( تفاصيل موديل C2-1الجدول )
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 

Selected Cases Included in Analysis 283 100.0 
Missing Cases 0 .0 

Total 283 100.0 
Unselected Cases 0 .0 

Total 283 100.0 
 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .604 .124 23.615 1 .000 1.830 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 115.687 1 .000 
MJSD .569 1 .451 
TLDL 27.035 1 .000 

Overall Statistics 128.074 3 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 316.016 3 .000 

Block 316.016 3 .000 
Model 316.016 3 .000 

Hosmer and Lemeshow Test 

Step Chi-square df Sig. 
1 3.917 8 .865 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.730 .310 31.247 1 .000 5.642 
MJSD .004 .048 .005 1 .942 1.004 
TLDL -.018- .029 .363 1 .547 .983 

Constant -8.319- 2.548 10.658 1 .001 .000 
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 Tتقاطع  –( LTللمناورة )ModelFull ( تفاصيل موديل C2-2الجدول )
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 282 99.6 

Missing Cases 1 .4 
Total 283 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 283 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .614 .125 24.249 1 .000 1.848 

 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 114.739 1 .000 
MJSD .474 1 .491 
TLDL 27.188 1 .000 
VLTN 7.660 1 .006 
TRDN 2.157 1 .142 

Overall Statistics 128.751 5 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 315.084 5 .000 

Block 315.084 5 .000 
Model 315.084 5 .000 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 3.588 8 .892 
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Variables in the Equation 

 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.787 .326 30.060 1 .000 5.974 
MJSD .009 .051 .031 1 .860 1.009 
TLDL -.026- .032 .640 1 .424 .974 
VLTN .330 .368 .801 1 .371 1.390 
TRDN .033 .060 .309 1 .578 1.034 
Constant -10.071- 3.662 7.565 1 .006 .000 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, MJSD, TLDL, VLTN, TRDN. 
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 TWYCتقاطع  –( RTللمناورة ) Basic Modelتفاصيل موديل  (C3-1)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 

Selected Cases Included in Analysis 131 100.0 
Missing Cases 0 .0 

Total 131 100.0 
Unselected Cases 0 .0 

Total 131 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.048 .199 27.669 1 .000 2.853 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 27.985 1 .000 
MJSD 11.979 1 .001 
TLDL 12.796 1 .000 

Overall Statistics 41.941 3 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 75.321 3 .000 

Block 75.321 3 .000 
Model 75.321 3 .000 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 568.631 8 .090 

 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC .588 .144 16.676 1 .000 1.800 
MJSD .098 .037 7.158 1 .007 1.103 
TLDL -.100- .033 9.258 1 .002 .905 
Constant -4.287- 1.402 9.347 1 .002 .014 
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 TWYCتقاطع  –( RTللمناورة ) ModelFull ل تفاصيل مودي (C3-2)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 131 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 131 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 131 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.048 .199 27.669 1 .000 2.853 

 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 27.985 1 .000 
MJSD 11.979 1 .001 
TLDL 12.796 1 .000 
ACDT 7.981 1 .005 
TRPS(1) .341 1 .559 
DSEX(1) 6.042 1 .014 

Overall Statistics 51.433 6 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 83.901 6 .000 

Block 83.901 6 .000 
Model 83.901 6 .000 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 490.308 8 .911 
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Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC .560 .143 15.442 1 .000 1.751 
MJSD .099 .040 6.121 1 .013 1.104 
TLDL -.088- .036 6.118 1 .013 .916 
ACDT .992 .468 4.490 1 .034 .371 
TRPS(1) .863 .905 .911 1 .034 .422 
DSEX(1) 1.729 1.001 2.983 1 .036 5.636 
Constant -4.602- 1.678 7.520 1 .006 .010 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, MJSD, TLDL, ACDT, TRPS, DSEX. 
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 TWYCتقاطع  –( LTللمناورة ) Basic Modelتفاصيل موديل  (C4-1)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 206 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 206 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 206 100.0 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .537 .144 13.820 1 .000 1.711 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 71.651 1 .000 
MJSD 6.258 1 .012 
TLDL 13.623 1 .000 

Overall Statistics 77.308 3 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 212.218 3 .000 

Block 212.218 3 .000 
Model 212.218 3 .000 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 1.103 8 .998 

 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 2.019 .411 24.194 1 .000 7.534 
MJSD .106 .054 3.887 1 .049 1.112 
TLDL -.080- .030 7.196 1 .007 .923 
Constant -10.684- 2.928 13.310 1 .000 .000 
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 TWYCتقاطع  –( LTللمناورة ) ModelFull تفاصيل موديل  (C4-2)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 205 99.5 

Missing Cases 1 .5 
Total 206 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 206 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .529 .145 13.387 1 .000 1.697 

 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 70.977 1 .000 
MJSD 6.597 1 .010 
TLDL 14.449 1 .000 
VLTN 2.551 1 .110 
TRDN 3.570 1 .059 

Overall Statistics 78.591 5 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
 

Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 223.159 5 .000 
Block 223.159 5 .000 
Model 223.159 5 .000 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 7.594 8 .474 
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Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a GSEC 2.738 .600 20.811 1 .000 15.463 

MJSD .161 .066 5.980 1 .014 1.174 
TLDL -.097- .032 9.400 1 .002 .908 
VLTN 2.271 .788 8.299 1 .004 .103 
TRDN .014 .037 .147 1 .032 1.014 
Constant -14.689- 4.159 12.475 1 .000 .000 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, MJSD, TLDL, VLTN, TRDN. 
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 TWYCتقاطع  –(nearside)( THللمناورة ) Basic Modelتفاصيل موديل  (C5-1)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 179 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 179 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 179 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .948 .167 32.369 1 .000 2.580 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 43.656 1 .000 
NREJ 2.771 1 .096 

Overall Statistics 47.852 2 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 116.323 2 .000 

Block 116.323 2 .000 
Model 116.323 2 .000 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 8.236 8 .411 

 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.375 .257 28.643 1 .000 3.955 
NREJ .810 .362 5.001 1 .025 .445 
Constant -4.046- .818 24.470 1 .000 .017 
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 TWYCتقاطع  –(nearside)( THللمناورة ) ModelFull تفاصيل موديل  (C5-2)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 179 100.0 

Missing Cases 0 .0 
Total 179 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 179 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant .948 .167 32.369 1 .000 2.580 

 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 43.656 1 .000 
TRPS 15.734 1 .000 
DEDU 8.405 1 .004 
NREJ 2.771 1 .096 

Overall Statistics 59.818 4 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
 

Omnibus Tests of Model Coefficients 
 Chi-square df Sig. 

Step 1 Step 135.649 4 .000 
Block 135.649 4 .000 
Model 135.649 4 .000 

 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 4.148 8 .844 
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Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 1a GSEC 1.631 .311 27.469 1 .000 5.108 

TRPS 1.420 .666 4.545 1 .033 .242 
DEDU 1.751 .648 7.304 1 .007 .174 
NREJ .636 .384 2.738 1 .025 .529 
Constant -.364- 1.115 .107 1 .744 .695 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, TRPS, DEDU, NREJ. 
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 TWYCتقاطع  –(farside)( THللمناورة ) Basic Modelتفاصيل موديل  (C5-3)الجدول 
Logistic Regression 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 155 99.4 

Missing Cases 1 .6 
Total 156 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 156 100.0 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.556 .212 53.997 1 .000 4.741 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 23.865 1 .000 
NREJ 23.250 1 .000 

Overall Statistics 40.506 2 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 83.557 2 .000 

Block 83.557 2 .000 
Model 83.557 2 .000 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 4.512 8 .808 

 

Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.078 .269 16.005 1 .000 2.938 
NREJ 1.060 .434 5.971 1 .015 .346 
Constant -2.461- .860 8.190 1 .004 .085 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, NREJ. 
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 TWYCتقاطع  –(farside)( THللمناورة ) ModelFull تفاصيل موديل  (C5-4)الجدول 
Logistic Regression 

 

Case Processing Summary 
Unweighted Casesa N Percent 
Selected Cases Included in Analysis 155 99.4 

Missing Cases 1 .6 
Total 156 100.0 

Unselected Cases 0 .0 
Total 156 100.0 
a. If weight is in effect, see classification table for the total number of cases. 

 

Block 0: Beginning Block 
Variables in the Equation 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 
Step 0 Constant 1.556 .212 53.997 1 .000 4.741 

 

 

 

Variables not in the Equation 
 Score df Sig. 

Step 0 Variables GSEC 23.865 1 .000 
TRPS 17.714 1 .000 
DEDU 16.490 1 .000 
NREJ 23.250 1 .000 

Overall Statistics 49.340 4 .000 
 

Block 1: Method = Enter 
Omnibus Tests of Model Coefficients 

 Chi-square df Sig. 
Step 1 Step 90.594 4 .000 

Block 90.594 4 .000 
Model 90.594 4 .000 

 

 

Hosmer and Lemeshow Test 
Step Chi-square df Sig. 
1 1.447 8 .994 
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Variables in the Equation 
 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1a GSEC 1.098 .299 13.513 1 .000 2.997 
TRPS .662 .786 .709 1 .025 .516 
DEDU 1.501 .791 3.599 1 .050 .223 
NREJ .845 .500 2.855 1 .014 .429 
Constant .770 1.517 .258 1 .612 2.159 

a. Variable(s) entered on step 1: GSEC, TRPS, DEDU, NREJ. 
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