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  مقدمه  -1- 1 

 نقش زیربنایی داشتن دلیلهب و گرددمی محسوب ملی اقتصاد مهم اجزاء از یکی ونقلحمل امروزه

 شکلی به که است هاییفعالیت دربرگیرنده بخش این. دارد کشور اقتصادي رشد برفرآیند فراوانی تأثیر

 در مجموعه و داشته جریان خدمات و کالا مصرف و توزیع هاي تولید،زمینه تمامی در گسترده

 و تاسیسات نقل، وحمل شبکه وجود بدون .دارد برعهده انکاري غیرقابل نقش اقتصادي هايفعالیت

 اساساً. رسدمی نظرهب غیرممکن کشور عمومی توسعه و رشد تصور مطلوب ناوگان و جانبی تجهیزات

 نقش توانآن نمی گسترش روند و فعلی زمانی مقطع در جهانی تجارت و اقتصاد توسعه و رشد در

خدمات  سطح و ایمنی جابجایی، سرعت سفر، زمان ها،هزینه سازيبهینه در ونقلحمل هايسیستم

  .نمود انکار را شده ارائه

 جوامع اساسی نیازهاي از) ناوگان( روبنا و زیربنا مدیریت، شامل آن جامع به معناي ونقلحمل 

 داشتن سیاسی و امنیتی فرهنگی، اقتصادي، توان اعتلاي براي کشور هر که در بطوري است امروزي

 هستند باور این بر برخی حتی. گردد می محسوب اولیه نیازهاي از ایمن و گسترده ونقلیحمل شبکه



٣ 
 کلیات تحقیق -فصل اول

 

 

 ثانویه نیاز یک ونقلحمل اینکه دلیل به گذشته در. باشدتوسعه می ابتدایی ابزارهاي از ونقلحمل که

- شایسته نحوهب آمد،می حساب به...  و مسافرت، اشتغال تجارت، همچون اياولیه نیازهاي تحقق براي

 از بهینه استفاده براي تلاش کشورها جهانی، اقتصاد توسعه و رشد لیکن. شدنمی پرداخته بدان اي

-حمل تا موجب گشت جهانی هايعرصه در رقابت شدن فشرده و اختیار در هايفرصت و هاتوانمندي

 و در بازار به دسترسی و تولید شده تمام هايهزینه درکاهش که مستقیمی نقش واسطهه ب ونقل

 تجارت حجم که کشورهایی براي مخصوصاً الملل بین تجارت عرصه در رقابت توان نهایت افزایش

- سرمایه و ریزيبرنامه مدیریت، در رفیعی جایگاه از باشد، می بالا آنها )واردات و صادرات( خارجی

 گذشته هاينگرش تا گشته سبب هاییویژگی چنین تاثیر. گردد برخوردار تحقیقات حتی و گذاري

 نگریسته مهم خدماتی – بخش اقتصادي یک عنوان به ونقلحمل به و یابد تغییر ونقلحمل به نسبت

-می پیدا تبلور هنگامی بشر، زندگی ابعاد سایر همانند نیز ایمن و سریع ونقلحمل پایدار، توسعۀ .شود

-نظام و علمی یندفرآ این در باشد؛ شده ریزي پایه علمی منطق براساس و مندنظام صورت به که کند

ضمن  .]3[یابدمی تجلی جوامع اقتصاد و پایدار توسعۀ در ونقلحمل علوم جایگاه و نقش که است مند

- ونقل محسوب میهاي اصلی صنعت حملها از دغدغهاي و ایمنی راهتصادفات جاده کهینتوجه به ا

اي که موجب اقتصادي تلقی شود به گونه هايتواند یک عامل مهم در بحثاین مسئله میگردد، 

  .گرددونقل و همچنین رشد اقتصادي میاختلالاتی در توسعه بخش حمل

ها در نیم قرن اخیر، در با گسترش زندگی ماشینی و افزایش روز افزون ترافیک در شهرها و جاده

، به سرعت بر تعداد مقابل فواید اقتصادي و رفاهی گسترش ارتباطات و سرعت جابجایی کالا و مسافر

رو بحث تصادفات و ضایعات مالی و جانی ناشی از از این. و شدت تصادفات ترافیکی افزوده شده است

در این راستا در کشورهاي  که. ]18[هاي جوامع بشري مبدل گردیده استآن به یکی از چالش

ایی علل تصادف و ها در خصوص شناساي در مراکز تحقیقاتی و دانشگاهصنعتی تحقیقات گسترده

هاي کاربردي به منظور شناخت راهکارهاي جلوگیري از آن صورت گرفته است، و در نتیجه آنها روش



٤ 
  اي ایراناقتصادي مؤثر بر تصادفات جادهبررسی عوامل 

 

   
 

کارگیري و پیاده سازي آنها منجر به بهبود هعلل تصادف و کاهش شدت سوانح معرفی شده، که ب

العه گامی مؤثر در هاي صورت گرفته در این مطلذا امید است با تلاش. وضعیت ایمنی گردیده است

 .جهت کاهش پیامدهاي ناشی از این بحران و همچنین ارتقأ عملکرد بخش مذکور برداشته شود

  تعریف مساله و بیان نکات اصلی - 1-2

اي مواجه شده است که تاثیر و از آغاز پیدایش اتومبیل تا کنون بشر با بحرانی بنام تصادف جاده

توجه بیشتر جوامع بشري را به خود معطوف کرده است، به  شدت روز افزون این بحران در طی زمان

نهمین به عنوان در سالهاي اخیر تصادفات رانندگی  ١اي که طبق گزارش سازمان بهداشت جهانیگونه

، که هزینه قابل توجهی را نیز بر اقتصاد کشورها استشناخته شده عامل مرگ و میر در جهان 

هاي مرتبط با وسعه یافته به دلیل کمی نظارت توسط سازماندر کشورهاي کمتر ت. نمایدتحمیل می

ها، کند زیرا نامناسب بودن کیفیت جادهتري پیدا میاي این مسئله وضعیت اسفناكامر تصادفات جاده

ونقل در کنار هاي فرسوده در امر حملفقدان نظارت کافی و موثر، کمی درآمد و استفاده از ماشین

 به هاياساس ارزیابی بر. اي در این کشورها شده استد بروز حوادث جادهسایر عوامل، باعث تشدی

 درحال کشورهاي و توسعه درحال کشورهاي در ايجاده تصادفات از درصد 75 از بیش آمده، عمل

 اختیار در را موتوري نقلیه وسایل از درصد 32 تنها کشورها گونه این که درحالی دهد، می گذار رخ

ونقلی هاي حملسوي دیگر در این کشورها همگام با افزایش وسایل نقلیه، زیرساخت از .]4[دارند

سازي علاوه بر آن استانداردهاي ایمنی وسایل نقلیه و ایمن. مورد نیاز متناسب با آن بهبود نیافته است

این عدم تطابق بین تمایل به ماشینی شدن زندگی . شبکه معابر، روند رو به رشدي نداشته است

هاي مورد نیاز آن، سبب شده تا امروزه شاهد سیر صعودي تصادفات و تلفات ناشی هري و زیرساختش

 .از آن در کشورهاي در حال توسعه باشیم

                                                
1. World Health Organization 
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توان بیان کرد که کشورهاي صنعتی در مقایسه بین کشورهاي توسعه یافته و در حال توسعه می

ل نیم قرن گذشته نحوه برخورد با پدیده با وجود نرخ بالاي مالکیت وسایل نقلیه موتوري، در طو

اما کشورهاي در حال توسعه به دلایل . اندافزایش تعداد خودرو و کاربران را تا حدودي آموخته

اند و در حال حاضر بسیاري از این کشورها با معضل جدي و روبه مختلفی از این فرصت استفاده نکرده

هاي همچنین با وجود گسترش سیستم. روبرو هستنداي و تلفات ناشی از آن وخامت تصادفات جاده

ونقل در کشورهاي در حال توسعه متأسفانه اقدامات اندکی در خصوص جلوگیري از سوانح حمل

رغم بالا بودن نرخ تصادفات، در این کشورها علی. اي و یا کاهش شدت آنها صورت گرفته استجاده

هاي انی که در اثر این سوانح دچار معلولیتمنابع کافی براي حفظ جان مجروحان و کمک به کس

   .]18[اند، وجود ندارددائمی شده

 از ناشی جراحت و میر و مرگ موارد بیشترین که است کشورهایی از یکی ایران نیز متأسفانه

 نفر 25000 از بیش سالانه حاضر، حال در که دهدمی نشان  ما کشور در مطالعات. دارد را تصادفات

 این از شوند؛می مجروح سال در نفر هزار صد از بیش و کشته نقلیه وسایل از ناشی تصادفات اثر در

 آمارها این که است، دلار میلیارد 4 بر بالغ سالانه ایران در ايجاده تصادفات مالی هايخسارت گذشته

باید  .]6[است داده قرار ايکننده نگران بسیار موقعیت در را ایران کشورها، از بسیاري با مقایسه در

 و مطالعات ،درآمده بحران هايکانون از یکی صورت به اخیر هايسال در ما کشورتوجه کرد که 

 وجود با. است دانسته بحرانی را ایران در ترافیک ایمنی وضعیت رسماً جهانی بانک اخیر هايبررسی

  .است شده کمی توجه کشور در ترافیک ایمنی اقتصادي ابعاد به مربوط مطالعات به وضعیت، این

 باعث آهن، راه مدرن و کافی شبکۀ یک فقدان جمعیت، پر و وسیع کشوري عنوان به ایران

 غیرریلی ايجاده شبکۀ رويبر )درصد 90 از بیش( مسافر و بار ترابري جهت از سنگینی فشار

 نگهداري و کیفیت چه و کمیت نظر از چه ما شهريدرون و شهريبرون هايراه شبکه. است گردیده

 ناوگان عمومی، آموزشی فقدان و ناآگاهی با ترکیب در وضعیت این و بوده رنج در شدیدي ضعف از
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 خدمات ضعف رانندگی، و راهنمایی قوانین رعایت عدم و ترافیک در شدید نظمیبی فرسوده،

 آورده بوجود را وضعیتی خطرناك، پدیدة این با برخورد در ملی عزم یک يمشاهده عدم و اورژانس

 در را خود عملاً بگذارد، کشورمان هايخیابان و هاجاده در قدم کسی هر حاضر حال در که است

  . است داده قرار شدن زخمی یا شدن کشته بالاي ریسک یک معرض

 در گذاريسرمایه بازگشت نرخ ایران، در) 1384اسماعیل آیتی؛(نتایج مطالعات انجام گرفته 

 بتوان کمتر شاید که بالاست آنقدر نرخ این .دهد می نشان درصد 360 حدود در را ترافیک ایمنی

 انجام از غفلت جهت بدین .نمود جستجو ايالعادهفوق بازگشت نرخ چنین با دیگري گذاريسرمایه

همچنین . نیست توجیه قابل وجه هیچ به سهمگین، هايخسارت چنان ادامۀ و گذاريسرمایه چنین

 ضایعات اثر در ایران ملی ناخالص تولید از درصد 7 حدود که داده است نشان تحقیقات نتایج

الی  1بین  جهان در هاو این در حالی است که متوسط این هزینه رودمی بین از تصادفات اقتصادي

 ثبت به را تصادفات به مربوط اقتصادي ضایعات درصد چنین کنون تا کشوري هیچ و است درصد 2

  .]3[است نرسانده

در بررسی مطالعات صورت گرفته مشخص گردید عواملی که در بروز این حوادث دخیل هستند 

شوند و هر کدام از این عوامل هم زیر در سه عنوان کلی به راه، وسیله نقلیه و عامل انسانی تقسیم می

. تترین عنصر اسدر میان ارکان اصلی تصادف، انسان قوي. گیرندهاي گوناگونی را در بر میبخش

توان گفت از طرفی می .هاي خود را بر انسان متمرکز کندبنابراین منطقی است که جامعه تمام تلاش

هاي مرتبط ریزيکه تصادف یک پدیده اجتماعی، اقتصادي و فرهنگی است که امروزه در بیشتر برنامه

 Safer  بکتا در آگدن پرفسور همچنین. ]10[ با این موضوع در کشور ما از آن غفلت شده است

Roads اصلی دلیل وي: اي و تلفات ناشی از آن را به این شکل بیان نموده استتصادفات جاده دلایل 

 کشورهاي سیستماتیک رویکرد را آنها از ناشی ضایعات و تصادفات مهار در یافته توسعه کشورهاي

 آخرین به تصادف دادن نسبت جاي به که است معتقد ويهمچنین . داندمی موضوع این به مزبور
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 لحظۀ از قبل خیلی هايزمان از آن هايعلت مجموع در را تصادف ،)زنجیر حلقۀ آخرین( علت

 وانفرآ تقصیرهاي به دهیم، جلوه مقصر را راننده فقط آنکه جاي به یعنی .کنیم یابیعلت تصادف

 مجریان گذاران،قانون کنترلی، تجهیزات و اتومبیل و راه سازندگان و طراحان ولان،ئمس ریزان،برنامه

 شخصیت صدها و هاده و جمعی ارتباط وسایل آموزش ولانئمس امدادرسانی، ولانئمس پلیس، و

 عنوان به تصادف خلق در آنها تصمیمات چگونگی و موضوع به آنها نگرش که حقوقی و حقیقی

  .]48[ کنیم توجه باید نیز است بوده مؤثر معلول و علل يهزنجیر مکمل هايحلقه

این پژوهش در نظر  تصادف،تجزیه و تحلیل عوامل موثر بر با توجه به موارد ذکر شده در ارتباط با 

اي را درغالب عوامل سه گانه هاي مناسب، نقش عوامل موثر برتصادفات جادهدارد با استفاده از شاخص

  .هاي اقتصادي بررسی کنداز جنبه) انسانی، راه و خودرو(ذکرشده 

  پژوهشجام ضرورت ان - 1-3

 پدیدة یک بهداشت و سلامت بعد از ايجاده تصادفات از ناشی سنگین ضایعات و صدمات

 فرهنگی بعد از و هاخانواده کنندة ویران خطرناك پدیدة یک اجتماعی نظر از و سلامت ضد خطرناك

 سیاسی لحاظ از و هاخانواده گرهدایت سرپرستان و فرهنگی مربیان کنندة نابود خطرناك پدیدة یک

 پدیدة یک اقتصادي بعد از و زده بحران کشورهاي سیاسی اعتبار کنندة نابود خطرناك پدیدة یک

  .باشدمی انسانی منابع، از جمله کمیاب بسیار اقتصادي منابع کنندة نابود خطرناك

 احساس مناسب اقدام و وخامت به رو وضعیت این درك براي فوري بسیار نیاز یک ترتیب بدین 

 شدت و تعداد کاهش الهمس و ايجاده حوادث روزافزون ضایعات از جلوگیري موضوع اصولاً .شودمی

- انسان سلامت به مربوط مسائل سایر به حاضر حال در که اياندازه و حد همان در بایدمی تصادفات،

   .رگیرد قرا توجه مورد یابد، می تخصیص آنها به امکانات و بودجه و شودمی پرداخته ها
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  فرضیه تحقیق - 1-4

  :شوند عبارتند ازدو فرضیه اصلی که در این مطالعه مورد بررسی واقع می

 .اي وجود داردسرانه و تلفات ناشی از تصادفات جاده تولید ناخالص داخلیارتباط معناداري بین  .1

-بخش حمل هايدر زیر ساخت گذاريسرمایهاي، در میان متغیرهاي تاثیرگذار بر تلفات جاده .2

   .رگذاري را دارداثبیشترین میزان ونقل 

  :هدف تحقیق - 1-5

-هاي توسعهشناخت رابطه بین متغیرهاي اقتصادي و شاخص پژوهش،انجام این از  کلی هدف

و همچنین بررسی میزان اثرگذاري این اي میر و تلفات ناشی از تصادفات جادهواي با میزان مرگ

عنوان هبتوان از این متغیرها بها، و سهم اثرگذاري آنامید است با کشف این ارتباط  .باشدمتغیرها می

اي هاي ناشی از تصادفات جادهدر جهت کاهش تلفات و هزینه ،ابزارهاي سیاستی و متغیرهاي کنترل

  :گیردتر اهداف زیر مورد بررسی قرار میبصورت جزئیاز این رو در این مطالعه . مند شدهرهب

 .ايتولید ناخالص داخلی سرانه با نرخ تلفات جادهبررسی ارتباط  - 1

اي بر تصادفات هاي جادهها و زیرساختدر بخش راهگذاري سرمایهمیزان تاثیر بررسی  - 2

 .اي و همچنین تلفات ناشی از آنجاده

 هاي سیاستی مناسبارائه توصیه - 3

  روش انجام تحقیق - 1-6

-تئوري منظور تطبیق بهباشد، که میتحلیلی  - توصیفی نوع از حاضر تحقیق در رفته کار به روش

 بررسی مورد ارقام و از آمار استفاده با متغیرها بین علی روابط جامعه، هاي واقعیت با اقتصادي هاي

یا  رد اقتصادسنجی هايروش و استنتاجی آمار از استفاده با ها،تئوري با تطبیق از پس و گیردمی قرار
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هاي هاي این پژوهش از طریق سایتداده .گیردمی قرار آزمون مورد شده ارائه هايفرضیه اثبات

هاي ، بانک)ایران، وب سایت پایگاه اطلاعات نشریات مرکز آمار ایران مرکزي بانک سایت وب( مختلف

هاي آماري کشور گردآوري شده است و همچنین کتاب ها و مقالات مختلف و سالنامهاطلاعاتی 

دیتا با استفاده از روش پانل  در نهایت این تحقیق. ضوع مورد استفاده قرار گرفته استمومرتبط با این 

به ) 1350- 88(ساله 39هاي سري زمانی طی دوره هاي ایران و همچنین تخمین دادهاستان در بین

 Eviewsافزار با استفاده از نرماي هاي اقتصادي و تلفات ناشی از تصادفات جادهبررسی ارتباط شاخص

   .پردازدمی

  هاروش گردآوري اطلاعات و داده - 1-7

تولید ( هاي مورد نیازداده. منابع مختلف گردآوري شدهاطلاعات مورد نیاز در این تحقیق از طریق 

جمعیت و ، تعداد پزشکان، ونقلساختمان بخش حمل خالص گذاري، سرمایهناخالص داخلی سرانه

آمار تعداد تصادفات و تعداد  .بانک مرکزي ایران گردآوري شده استوب سایت از ) درصد افراد باسواد

سایت  هاي آماري مختلف وبهاي کشور از سالنامههاي ناشی از آن و همچنین تعداد اتومبیلفوتی

تا  1350 هاي سري زمانی از سالنیز جهت بررسی دوره مورد مطالعه .مرکز آمار تهیه گردیده است

  . در نظر گرفته شده است 1388تا  1380از سال ) پنل دیتا(دادهاي تلفیقی  و در بررسی 1388

  تعاریف و مفاهیم - 1-8

که در  شوداتلاق می اي یا جاده رانندگی به حادثه ترافیک خیابانی و تصادف: تصادف رانندگی

راه ) کننده استفاده( دیگر، یا با یک کاربر نقلیه ينقلیه خیابانی با یک وسیله يآن حداقل یک وسیله

یا با خودرو دیگر که معمولاً آسیب مالی یا جانی در پی دارد،  دیگر، یا یک جسم ثابت در کنار جاده، و

  .برخورد کرده باشد
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ونقل به مفهوم ي حملترافیک به مفهوم عبور و مرور یا رفت و آمد است و در حیطه :ترافیک

اما طرز تلقی عامیانه از . باشدمکانی به مکانی دیگر میرفت و آمد وسیله نقلیه و انسان پیاده از 

باشد که ارتباطی با معناي اصلی آن ندارد، لذا ترافیک به معناي گره خوردگی یا تراکم وسیله نقلیه می

توان تردد طبق تعریف پژوهشگر ترافیک را می. در این تحقیق معناي اصلی این واژه مد نظر است

  .جاده نامیدانواع مختلف کاربران 

اصطلاحی است در متون ایمنی و ترافیک جهت نشان  :)motorization(موتوریزاسیون 

دادن تراکم وسایل نقلیه موتوري در میان جامعه که محاسبه این شاخص از تعداد کل وسایل نقلیه در 

  .]37[ آیدهر هزار نفر به دست می
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  مقدمه - 2-1

 .شدمی محسوب ونقل حمل بخش لیتمسئو سنتی بطور راه ایمنی تأمین ،1960 دهه از قبل تا

که  دولتی ونقلحمل سازمان از بخشی عنوان به را مؤسساتی کشورها از بسیاري 1960 دهه اوایل در

 به زمان آن از کلی بطور  .نمودند حداثا هاراه ایمنی جهت، کردندمی فعالیت محلی بطور معمولاً

 .]55[ شدند ایمنی مسایل درگیر عمومی سلامت تأمین لمسئو هايبخش تدریجه ب بعد،

 ونقل حمل به مربوط هساد موضوع یک فقط تصادفات از ناشی صدمات که است این واقعیت

 با. باشدمی جامعه سلامت تأمین لسئوم هايسازمان یا و بسیاري از نهادها اصلی دغدغه بلکه نیست،

قابل ذکر است که امروزه . شوندمی منتفع نیز هانسازما و نهادها این ها،راه ایمنی وضعیت شدن بهتر
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 با راه ایمنی بحث علمی، و نظري اصول مبناي بر ترافیک از ناشی صدمات بروز از جلوگیري جهت

 جرم رفتاري، علوم ،شناسیجامعه اپیدمولوژي، بیومکانیک، پزشکی، جمله از مختلفی هايرشته

  .گیردمی قرار تلاقی در دیگر هايرشته و مهندسی اقتصاد، شناسی،

 از یکی و مطرح حوادث عنوان به موتوري و دارچرخه نقلی وسایل تصادفات تاریخ، طول در

 اگر که است این بر عقیده ].42[ است گردیده لحاظ ايجاده ونقلحمل اجتناب غیرقابل پیامدهاي

 تواننمی و شودمی اجتناب غیرقابل لذا و بینیپیش غیرقابل باشد، تصادفی و اتفاقی کاملاً داديرخ

 که بود باور این بر ، وکند تغییر بایستی ايجاده تصادفات خصوص در نگرش این .نمود مدیریت را آن

 و منطقی تحلیل و تجزیه مورد را آنها توانمی که اصلاح، قابل هستند اتفاقاتی ايجاده تصادفات

در این رابطه مطالعات تجربی  هاي اخیرباید توجه داشت که در دهه .داد قرار اصلاحی عملیات

اي را در تشریح و تجزیه و تحلیل منطقی روابط موجود هاي گستردهگوناگونی صورت گرفته و تلاش

در چارچوب این مسئله را به انجام رسیده است؛ همچنین نتایج کاربردي قابل توجهی در این راستا 

تواند یکی از ها میاي و ایمنی راهت جادهبنابراین ضمن اشاره به اینکه مسئله تصادفا. کسب شده است

مباحث قابل تجزیه و تحلیل در علوم مختلف باشد و نیز قابل درك بودن ضرورت تشریح روابط 

منطقی این مسئله در چارچوب علمی، در این بخش با توجه به طرح مسئله، سعی در تشریح این 

باشد و در ادامه برخی مطالعات گرفته، می روابط با اشاره به نظریات مختلف و مطالعات تجربی صورت

  .گیردي خارجی و داخلی در این زمینه مورد بررسی قرار میانجام گرفته

  چارچوب نظري تحقیق - 2-2

  ها نظریات اقتصادي و ایمنی جاده -1- 2-2

شود، بنابراین همراه با درآمد از آنجایی که ایمنی از جنبه اقتصادي یک کالاي خوب محسوب می

اینکه در کشورهاي کم درآمد، درآمد بیشتر منجر به ایمنی . بیشتر ایمنی بیشتري مد نظر است

اما در مقابل در . شود هنوز یک مبحث گیج کننده استترافیکی کمتر و تلفات ترافیکی بیشتر می
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ابل درك شود کاملاً قومیر ترافیکی کمتر میکشورهاي با درآمد بالا، اینکه درآمد بیشتر منجر به مرگ

توان این تفاوت موجود را تحلیل نمود؟ شود این است که آیا میسوالی که در اینجا مطرح می. است

  :در پاسخ به این سوال چندین توجیه ممکن وجود دارد

تر از توسعه اقتصادي عامل موفقیت براي ؛ که در آن، در مراحل پیشرفته1ي اثرات خارجیمقوله )1

 .باشدمسئولیت و تنظیم اثرات خارجی میهاي نهادي در تعیین ظرفیت

-حل منطقی کاربران جاده این است که سرمایه؛ که در این مورد یک راه2ي ریسک رقابتیمقوله )2

 .ي بیشتر در معرض خطرات ترافیکی قرار گرفتن استها به منزلهگذاري کمتر در ایمنی جاده

اقتصادي، نرخ تلفات ترافیکی کمتر، به ترکیب وسایل نقلیه؛ که در این مبحث همراه با رشد  )3

تري در اختیار هاي ایمنیاي خودروخود رخ خواهد داد زیرا در این صورت کاربران جادهخودي

هاي موتوري و مانند دوچرخه( اي ونقل جادهدارند و بجاي استفاده از متدهاي پر خطر حمل

 .شوندمند میتري بهرههاي ایمناز روش) هاي دو طبقهاتوبوس

ها ونقل و جادهدیدگان بخش حملمقوله تکنولوژي پزشکی؛ که درآن احیاي قربانیان و حادثه  )4

  .]24[باشدنیازمند یک سیستم بسیار قوي و توسعه یافته پزشکی می

  اثرات خارجی

هاي رانندگان جهت کاهش ریسک ترافیکی، شناسایی نامهچندین سیاست بالقوه، از جمله بیمه

ونقل وجود دارد و این اثرات تنها به د توجه کرد که اثرات خارجی زیادي در بازار حملبای. اندشده

- کنند محدود نمیي دیگر طی مسیر میاي به نقطههاي بالا از نقطهصدمات رانندگانی که با سرعت

بی توجه و ها بیگذاران محلی نسبت به ایمنی خودروبه میزانی که خریداران اتومبیل و قانون. شود

. توانند اثرات خارجی امنیت را در بازار تحمیل کنندکنندگان میاطلاع هستند به همان میزان تولید

تولیدگنندگان الکل ممکن است اثرات خارجی ایمنی مشابهی را در صورت عدم وجود مقررات و 
                                                
1.externalities  

2.competing risks  
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به ها با وجود فعالیت خود در بخش دولتی، ممکن است مهندسین جاده. اعمال آن، تحمیل کنند

  .هاي محلی اختصاص دهندگذاري کمتري را در بخش امنیت جادههاي سیاسی، سرمایهدلیل انگیزه

اگر حقوق شخص آسیب دیده به او تخصیص داده شود و یا به نحوي  ،1نظریه کوزبا توجه به 

خارجی، ي اثرات حل بازار براي هر مسئلهجبران شود آنگاه مبادله بی هزینه خواهد بود و اولین راه

در قضیه کوز، همه مسائل اثرات خارجی ناشی از شکست ساختاري و . ]26[قابل اکتساب است

شان و یا ها براي پذیرفتن مسئولیتمهار آسیب زننده هاي مبادلههمچنین ناشی از بالا بودن هزینه

ه به اینکه هم در نهایت با توج. کنداثبات ادعاي قربانیان، حقوق اثرات خارجی را تعیین و اجرا می

اند اي در اقتصاد توزیع شدهتولیدکنندگان و هم قربانیان اثرات خارجی ایمنی ترافیک، بطور گسترده

هاي تفکیک موانع مبادله آنها، رانندگان و قربانیان آنها در یک کشور و همچنین به خاطر دشواري

هاي ترافیک باشند تا جاد دادگاهکمتر توسعه یافته باید منتظر توسعه نهادي قابل توجهی، قبل از ای

  .]24[گذاران با موفقیت بتوانند تعیین مسئولیت کنند و ادعاها را مورد بررسی قرار بدهندقانون

  ریسک رقابتی

گذاري در ایمنی ونقل در کشورهاي در حال توسعه که نرخ پایین سرمایهبیشتر کارشناسان حمل

. دهند، معمولاً با حساب ریسک رقابتی آشنایی دارندجاده را با اشاره به منابع محدود توضیح می

یک توضیح ریسک رقابتی در ارتباط بین رشد اقتصادي و تلفات ترافیکی این است که کشورها 

خود را در ایمنی و بهداشت عمومی جهت به حداکثر رساندن افزایش رفاه سرانه  هايگذاريسرمایه

گذاري در ایمنی ترافیک تحت این دیدگاه، سرمایه. کنندبندي میبه ازاي هر دلار خرج شده اولویت

هاي گذاريبه تعویق خواهد افتاد زیرا در کشورهاي کم درآمد این مورد در پایین جدول سرمایه

  .گیردبندي، شده قرار میعمومی اولویت

                                                
1. Coase  
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قرار برداري کامل هاي بهداشت عمومی مورد بهرهگذاريهمگام با توسعه، بیشتر عملکرد سرمایه

ها، اجرایی و مقرون به گذاري در بخش ایمنی جادهخواهد گرفت بنابراین همراه با توسعه، سرمایه

ونقل، استانداردسازي ها اصولاً جهت سیستمی کردن بخش حملگذارياین سرمایه. شودتر میصرفه

. شوندمیکنند تنظیم و اجرا هایی که الکل مصرف میایمنی خودروها و همچنین کنترل راننده

ومیر ناشی از هاي قبلی نشان داده است که مالیات غیر مستقیم بر الکل با کاهش نرخ مرگپژوهش

  .]50و  25[ترافیک همراه است 

ها نشان داده است که در پاکستان و گذاري عمومی در امنیت جادهیک مطالعه اخیر از سرمایه

باشد در سال می% 9الی % 7در محدوده سرانه ها گذاري در امنیت جادهاوگاندا، نرخ نرخ سرمایه

گذاري در ایمنی ترافیکی منوط به برخی با این وجود حکمت به تعویق انداختن سرمایه. ]23[

باشد؛ که با استفاده ها میفایده در ارتباط با نرخ بازگشت سرمایه در امنیت جاده -محاسبات هزینه

و  34[گذاري در بخش بهداشت و درمان پذیرفته شده است از این متد در این کشورها غالباً سرمایه

47[.  

  ترکیب وسایل نقلیه

درآمد اضافی ممکن است . ها تغییر دهدتواند ترکیب وسایل نقلیه را در جادهرشد اقتصادي می

به خودرو سواري و یا از خودرو ) هاي موتوريدوچرخه( 1منجر شود که مصرف کنندگان از اسکوتر

اثرات رشد درآمد بر خطرات . ارتقا پیدا کنند) SUV( 2وهایی با امکانات ورزشیسواري به خودر

ناشی از وسایل نقلیه پیچیده هستند و ممکن است به اثر مثبت توسعه اقتصادي بر ایمنی منجر 

  .شود

رشد درآمد شخصی افراد ممکن است براي افرادي که به دنبال راحتی بیشتري هستند منجر به 

مانند قطار و  (نقلیه شخصی پرخطر با وسایل با امنیت بیشتر اما راحتی کمتر جایگزینی وسایل

                                                
1.scooters  

2.sport utility vehicles  
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 1972درصد در سال  69در بوگاتاي کلمبیا از  1به عنوان مثال اتوبوس ریدرشیپ. ، بشود) اتوبوس

همچنین باید به این نکته توجه داشت که . ]45[کاهش یافته است  1978درصد در سال  52به 

SUV شبیه سازي این مسئله . ومیر پایین نشوندممکن است در کل منجر به مرگها در یک کشور

ها در یک جمعیت از وسایل نقلیه با SUVدر یک مطالعه اخیراً نشان داده است که افزایش شیوع 

ومیرها و سطح جمعیت آسیب دیده را افزایش دهد؛ تواند نرخ مرگسطح ایمنی کمتر در واقع می

در . ]53[ بسیار بالاتر است) نامتقارن(ادفات بین وسایل نقلیه غیر یکنواخت زیرا میزان تلفات در تص

نهایت ذکر این نکته قابل توجه است که تاکنون یک مطالعه سیستماتیک بین کشوري مستند وجود 

  .ندارد که چگونگی تغییر ترکیب خودروها را با رشد اقتصادي توضیح دهد

  تکنولوژي پزشکی

هاي ایی است که توسط رشتهومیر ترافیک، مقولهبراي کاهش مرگتوضیح تکنولوژي پزشکی 

ي موردي تروماي نتایج یک مطالعه. مختلفی با شواهد و مدارك گوناگون پشتیبانی شده است

در  2هاي پیش بیمارستانیگذاري در مراقبتشهري در غنا، مکزیک، ایالات متحده، اهمیت سرمایه

درصد افراد به شدت مجروح در  51در کوماسی غنا . دهدشان میومیر ترافیکی را نتعیین نرخ مرگ

 21و  40فوت خواهند کرد درصورتی که میزان مشابه در مونتري مکزیک و سیاتل ) تروما(این مورد 

  .]44[باشددرصد می

  ايبررسی سیستمی مسئله تصادفات جاده -2- 2-2

 نقل وحمل و هايهجاد سیستم کشورها، و شهرها اقتصادي توسعه در مهم هايزیرساخت از یکی

 سنجش معیار .است برخوردار ايویژه جایگاه از ونقلحمل ایمنی اصل، همین بر .باشد می آن مؤثر

 رانندگان، نقش و رفتار از برآیندي هاتصادف این که است ايجاده هايتصادف تعداد راه، ایمنی

                                                
1.ridership  

2.prehospital care  
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 ايگونه به باید وتحلیل تجزیه ، هاتصادف روزافزون افزایش به توجه با .استمحیط  و جادهخودروها و 

انسان "بطور کلی ایمنی راه در سیستم . ]11[ شوند شناسایی آنها بروز در مؤثر عوامل که شود انجام

اي است براي تشریع شناخت تعامل این سه جزء پایه. شودبررسی می "راه و محیط - وسیله نقلیه - 

  .]7[گردندتصادف میعلت و اثر عواملی که منجر به 

ونقل و ترافیک را به عنوان یک سیستم بدون سی سال پیش در آمریکا، ویلیام هادن سیستم حمل

معرفی نمود و اعلام کرد که این سیستم نیاز به درك و فهم » انسان ـ ماشین« طراحی و بدون برنامه 

د که در حال حاضر به عنوان او ماتریسی را معرفی نمو. ]31[مند دارد رفتاري سیستماتیک و نظام

1ماتریس هادن
نشان داده ) راه(معروف است که در آن تعامل سه مؤلفه انسان، وسیله نقلیه و محیط  

  :همچنین سه مرحله را براي تصادف مطرح نموده است که عبارتند از). 1- 2جدول(شده است 

  

 مرحله قبل از تصادف - 1

 مرحله هنگام تصادف  - 2

 مرحله پس از تصادف - 3

  

مدل سیستم دینامیکی هادن . آیدخانه به وجود می 9موارد فوق، ماتریسی با  3به  3تعامل در 

تواند عوامل رفتاري، عوامل مربوط به راه و عوامل کند که چه مداخلاتی میاین فرصت را ایجاد می

  .مربوط به وسایل نقلیه که بر تعداد و شدت تصادفات مؤثر هستند را بررسی نمود

  

  

                                                
1.Haddon Matrix  
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 ماتریس هادن :1-2جدول 

 مراحل
 عوامل

 راه و محیط تجهیزات و وسایل نقلیه انسان

 قبل از تصادف
پیشگیري از 
 وقوع تصادف

آموزش و فرهنگ 
سازي، اعمال 

 مقرراتقوانین و 

مدیریت سرعت، چراغ 
ها، ترمز، کارکرد خوب، 

 معاینه فنی

طراحی راه، 
محدودیت هاي 

سرعت، تسهیلات 
 براي عابرین پیاده

 هنگام تصادف
پیشگیري از 
صدمات به 

 هنگام تصادف

کنترل صدمات و 
 جراحات

محافظت از سرنشینان، 
سایر تجیزات ایمنی، 
طراحی پیشگیرانه از 

 تصادف

جاده تجهیزات کنار 
محافظ در برابر 

 تصادف

 ادامه حیات بعد از تصادف

مهارت هاي 
کمک هاي اولیه 
و دسترسی  به 

 مراکز درمانی

 سهولت در مهار آتش
تسهیلات امداد و 

امداد (نجات راه 
 )رسانی جاده اي

  

 توان منابع مهم و عمده خطاها یابا استفاده از دیدگاه و روش هادن که روشی سیستمی است، می

شوند و ومیر و صدمات جدي میهاي طراحی را شناسایی نمود که منجر به بروز تصادف، مرگضعف

  :جهت تعدیل و کاهش آنها و پیامدهاي ناشی از آنها باید از طرق زیر اقدام نمود

 کاهش قرارگیري در معرض خطر - 

 اي پیشگیري از تصادفات جاده - 

 کاهش شدت صدمات در صورت وقوع تصادف - 

  هاي بعد از وقوع تصادفدها و تبعات نامطلوب صدمات از طریق بهبود مراقبتکاهش پیام - 

هاي هماهنگ و منسجم براي شواهد نشانگر آن است که در کشورهاي پیشرفته توجه به این روش

و  43[ایمنی راه تأثیر چشمگیري در کاهش تعداد تلفات و صدمات ناشی از تصادفات داشته است 

55[.  
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  ايمختلف مؤثر بر تصادفات جادهعوامل  -3- 2-2

توسعه تکنولوژي و افزایش روز افزون وسایل نقلیه در زندگی بشر و همچنین رشد جمعیت موجب 

- ونقل، همراه با خسارات مالی و جانی جبرانشده است اثرات نامطلوبی از نظر تصادفات و سوانح حمل

  .ناپذیري پدید آید

ونقل که توسط آزمایشگاه تحقیقات جاده و حمل تحلیل دقیق آمار تصادفات در سطح جهان

ومیر به ازاي هر خودرو در کشورهاي در حال بریتانیا انجام گرفته حاکی از آن است که میزان مرگ

باشد و از سوي دیگر به رغمی در کشورهاي توسعه، در مقایسه با کشورهاي صنعتی بیشتر می

ش است اما در کشورهاي در حال توسعه، آمارها صنعتی، نرخ تصادفات و تلفات انسانی رو به کاه

طور که گفته شد همان. بیانگر آن است که در سالیان اخیر نرخ تصادفات و تلفات رو به افزایش است

هاي قبل که بیان توانند دخیل باشند ابتدا با اشاره به بخشدر بروز یک تصادف عوامل گوناگونی می

عامل انسانی، عامل ( حت سه عامل اصلی مورد بررسی قرار داد توان تشد یک تصادف را بطور کلی می

ترین آنها هم عامل انسانی است که مورد بحث قرار گرفت؛ لازم به و مهم) خودرو، عامل راه و محیط

 پرفسور آگدناي که  گونهتر مورد تحلیل قرار داد بهصورت دقیقتوان بهذکر است که این مسئله را می

 در را تصادف ،)زنجیر حلقۀ آخرین( علت آخرین به تصادف دادن نسبت جاي به که است معتقد

 آنکه جاي به یعنی .کنیم یابیعلت تصادف لحظۀ از قبل خیلی هايزمان از آن هايعلت مجموع

 سازندگان و طراحان مسؤولان، ریزان،برنامه وانفرآ تقصیرهاي به دهیم، جلوه مقصر را راننده فقط

 ولانمسئ امدادرسانی، ولانمسئ پلیس، و مجریان گذاران،قانون کنترلی، تجهیزات و اتومبیل و راه

 و موضوع به آنها نگرش که حقوقی و حقیقی شخصیت صدها و هاده و جمعی ارتباط وسایل آموزش

 بوده مؤثر معلول و علل يهزنجیر مکمل هايحلقه عنوان به تصادف خلق در آنها تصمیمات چگونگی

  .کنیم توجه باید نیز است
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ترین علل رشد تصادفات و بنابراین علاوه بر عامل انسانی و با توجه به تحقیقات به عمل آمده مهم

توان افزایش تلفات و خسارات، که مورد بررسی مطالعات مختلف واقع شده است، به موارد زیر می

  :اشاره کرد

 درآمد ملی - 

 ویژگی ناوگان وسایل نقلیه - 

 تکنولوژي پزشکی - 

 هاها در تأسیسات زیربنایی راهکاستینواقص و  - 

  ايمکانیسم اثرگذاري تولید ناخالص داخلی بر تلفات جاده  - 3-1- 2-2

بعنوان یک شاخص براي درآمد مورد استفاده قرار ) RGDP( 1تولید واقعی ناخالص داخلی سرانه

منفی بر ایمنی تواند اثر مثبت یا محققان قبلی بر این باور بودند که درآمد قابل تصرف می. گیردمی

ممکن است هم بر در معرض خطر قرار گرفتن یک تصادف و   RGDP. ]29[ اي داشته باشدجاده

ها هاي دولت در بخش جادهدر سمت عرضه، هزینه. هم خطر مرگبار بودن یک تصادف مؤثر واقع شود

هاي طولانی را ل مسافرت در مسافت، تسهی)ها، تعداد خطوططول بزرگراه(ها ممکن است، مقدار جاده

با این حال . دهدافزایش دهد، لذا از این رو در معرض خطر قرار گرفتن یک تصادف را افزایش می

هاي امنیت ها را از طریق عرضه ویژگیمکن است کیفیت جادهمهاي دولت و هزینه RGDPافزایش 

که این . ي قوانین ترافیکی افزایش دهدونقل و اجراهاي حملها، سیستماز قبیل، روشنایی خیابان

) 1986( 2ممکن است پتانسیل مرگبار بودن تصادفات را کاهش دهد اما در یک مطالعه بلامکویست

تر، توجه کمتر و یا تمرکز نشان داده است، رانندگان ممکن است در عوض به وسیله رانندگی سریع

این کاهش ریسک مرگبار بودن تصادفات را ، )براي مثال نبستن کمربند ایمنی( کمتر براي ایمنی 
                                                
1.Real gross domestic product per capita  

2.Blomquist  
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مبهم است و براي پیدا کردن تأثیر واقعی آن لازم است  RGDPبنابراین اثر افزایش . جبران کنند

  .]51[ مورد بررسی قرار بگیرد

  ايمکانیسم اثرگذاري ناوگان وسایل نقلیه بر تلفات جاده - 3-2- 2-2

تعداد . اي هستندمهمی در بروز تصادفات جاده اندازه، سن و ترکیب ناوگان وسایل نقلیه عامل

اي وسایل نقلیه شاخص نسبتاً مناسبی براي در معرض قرار گرفتن تصادفات است و بطور گسترده

  .]39[گیرد المللی مورد استفاده قرار میهاي بینومیر ترافیک در مقایسهبراي استاندارد مرگ

داشته باشد زیرا با افزایش حجم ترافیک، متوسط  بنابراین ممکن است این عامل ارتباط غیر خطی

متوسط سن وسایل نقلیه در میان . دهدسرعت کاهش و فرکانس و شدت تصادفات را کاهش می

در وسایل نقلیه جدیدتر . اي داشته باشدناوگان خودرویی ممکن است اثر مستقیمی در تصادفات جاده

گیر که به عنوان ز قبیل کیسه هوا و ضربهامکانات ایمنی بیشتري در نظر گرفته شده است، ا

  .استانداردهاي ایمنی خودرو مد نظر است

 ايمکانیسم اثرگذاري تکنولوژي پزشکی بر تلفات جاده - 3-3- 2-2

هاي ها در غیاب مراقبتاي، اغلب مرگدهد که در تصادفات جادههاي پزشکی نشان میبررسی

مان یک حادثه، قربانی حادثه انتظار دارد که وسایل به طوري که در طول ز. افتدپزشکی اتفاق می

هاي پزشکی بعدي نیز به کمک آید تا او شانس بیشتري براي نجات وي فراهم شود ودر ادامه، مراقبت

البته بعضی از این . هاي ناشی از تصادف براي او کمتر شوددیدگیزندگی داشته باشد و میزان آسیب

تواند به یرقابل اجتناب هستند اما تعداد قابل توجهی از جراحات میها به دلیل جراحات اولیه غمرگ

  .آوردمرگ منجر نشود که این ضرورت بحث تکنولوژي پزشکی را فراهم می
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  ايها بر تلفات جادهمکانیسم اثرگذاري تأسیسات زیربنایی راه - 3-4- 2-2

ومیر و کاهش مرگ اي به طور معمول به عنوان یک تکنیک برايهاي جادهارتقاء زیرساخت

روندهاي تاریخی تمایل به حمایت از این نقطه نظر . شودصدمات ناشی از تصادفات در نظر گرفته می

ومیر سرانه در هر مایل سفر در ایالت متحده سال اخیر مرگ 40- 30ایی که طیرا دارند، به گونه

وساز و ها به معنی ساختیرساختارتقاء ز. ایی را در اثر این عامل شاهد بوده استکاهش قابل ملاحظه

ها و بطور کلی انحناي کمتر در هاي بزرگراه، ایجاد استانداردهاي مهندسی در شبکه راهایجاد سیستم

  .باشدها میها، ایجاد خطوط گسترده راه و ازدیاد خطوط بیشتر جهت مسافرتراه

دهد زیر تلفات را کاهش میتر و جدیدتر هاي امنمهندسی ترافیک متعارف، این فرض را که جاده

هاي رفتاري به بهبود ایمنی، پوشی واکنشبا این حال این نوع رویکرد و گرایش به چشم. بردسوال می

براي مثال اگر یک جاده دو خطه به چهار . ممکن است هدف کاهش تلفات را به دنبال نداشته باشد

به رخ را کاهش دهد اما این پیامد را که  تواند خطر برخوردهاي رخخطه گسترش یابد، بطور بالقوه می

شود رانندگان با سرعت بیشتري رانندگی کنند را نیز به دنبال خواهد داشت که به طور موجب می

البته افزایش سرعت مزایاي انتقالات سریع . کلی ممکن است هیچ دستاوردي را در ایمنی ایجاد نکند

  .هاي ناشی از تصادفات نشودکند حتی اگر منجر به کاهش هزینهرا ایجاد می

هاي جاده هم تلفات و ها این است که بهبود در زیرساختبه طور کلی فرضیه مهندسی زیرساخت

تواند دهد و با این حال تحلیل فوق بدان معنا نیست که این فرضیه نمیهم جراحات را کاهش می

  .]46[مورد حمایت واقع شود و غیر منطقی جلوه کند 

  هاي مختلف در ارتباط با مشکلات زیست محیطی و رشد اقتصاديرویکرد -4- 2-2

تواند به ارتباط میان رشد اقتصادي و کیفیت زیست محیطی در یک بستر زمانی بلندمدت، می

جریان ارتباط میان رشد اقتصاد و (این بحث . صورت مستقیم، معکوس و یا ترکیبی از هر دو باشد
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چنانچه جریان . مطالعات و تحقیقات قرار گرفته است ، موضوع بسیاري از)کیفیت زیست محیطی

گیري این حوزه از مطالعات را بررسی نماییم، حکایت از آن دارند که طی چند دهه اخیر، دو شکل

. اندجریان فکري کلی در این حوزه وجود داشته است که در نهایت به یک رویکرد سومی تبدیل شده

پردازد؛ د اقتصادي و حفظ استانداردهاي زیست محیطی میمیان رش 1رویکرد اول به نوعی انتخاب

بدین معنی که اصولاً رشد اقتصادي و درنتیجه افزایش تولید و مصرف، خواه ناخواه نیازمند مواد اولیه 

باشد و متقابلاً افزایش تولید تخریب محیط زیست را به تولید می 2هايو انرژي بیشتر به عنوان داده

یابد، در عبارت دیگر، هر چه در خلال فرایند توسعه اقتصادي سطح درآمد افزایش میبه . همراه دارد

-هاي زیست محیطی، باعث کاهش رفاه بشر میمقابل استخراج بیشتر منابع طبیعی و افزایش تخریب

لذا . آیدهاي اقتصادي از این حیث، نوعی خطر به حساب میبه همین جهت رشد فعالیت. شود

گذاران در این ارتباط باید دست به نوعی انتخاب بزنند، یعنی با هدف که سیاست شوداستدلال می

دستیابی به رشد اقتصادي بالاتر، پذیراي مخاطرات زیست محیطی بیشتر باشند و یا در صورت اعتقاد 

باید به سطوح بسیار پایین رشد اقتصادي رضایت دهند که این به ضرورت حفظ محیط زیست می

  .دشوار استخود انتخابی 

در این گروه اعتقاد بر این است که مسیر بهبود . در سوي دیگر این طیف، رویکرد دوم وجود دارد

کیفیت زیست محیطی به موازات رشد اقتصادي است و به منظور بهبود استانداردهاي زیست محیطی 

عث افزایش تقاضا براي چرا که اصولاً سطح بالاتري از درآمد، با. باید در جریان رشد اقتصادي گام نهاد

کند و نیز اینکه افزایش درآمد باعث استفاده می 3شود که از سطح کمتري از مواد اولیهکالایی می

شود و این به معنی پذیرش معیارها و ضوابط حفاظتی افزایش تقاضاي کیفیت محیط زیست می

  .زیست محیطی است

                                                
1.Trade-off  

2.Input  

3.Less material intensive  
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  رابطه رشد اقتصادي و آلودگی: )1-2(نمودار

  

اي مطرح شد، میان رشد اقتصادي و آلودگی زیست محیطی رابطه 90سوم از اوایل دهه رویکرد 

مطرح نموده که این موضوع به فرضیه انتقال زیست محیطی یا فرضیه منحنی  1وارونه Uبه صورت 

، برنده )1955(معروف شده، که این رابطه نام خود را از سیمون کوزنتس  2زیست محیطی کوزنتس

بنابر . گرفته است) وارونه پیدا کرد Uاي به صورت که بین نابرابري درآمد و درآمد رابطه(جایزه نوبل 

که فرضیه منحنی کوزنتس، در مراحل ابتدایی رشد اقتصادي، تخریب محیط زیست زیاد است تا این

یابد رسد و سپس در مراحل بالاي رشد، محیط زیست بهبود میدر حداکثر خود می ايبه نقطه

  .]5[ )1- 2نمودار(

  مفهوم منحنی زیست محیطی کوزنتس -5- 2-2

ي ي درآمد سرانه و نابرابري درآمدي را به صورت یک رابطهرابطه 1995سیمون کوزنتس در سال 

U دهد که با افزایش درآمد سرانه، نابرابري درآمد او در مطالعه خود نشان می. کندبرعکس بیان می

شروع به کاهش  - 3ي بازگشتنقطه -یابد و بعد از رسیدن به سطح معینی از درآمددر ابتدا افزایش می

                                                
1.inverted U-shaped  
2.Environmental Kuznets theory  

3.Turning point  
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شود و با ادامه یافتن رشد اقتصادي، یعنی در مراحل اولیه رشد، توزیع درآمد نابرابرتر می. کندمی

توان با یک ي درآمد سرانه و نابرابري درآمدي را میرابطه. رودیش میتوزیع درآمد به سمت برابري پ

  .منحنی زنگوله شکل نشان داد که این پدیده تجربی به عنوان منحنی کوزنتس مشهور است

 هاي تجربی درمورد رابطهنمونه. یابداي میو پس از آن منحنی کوزنتس مفهوم تازه 1990در دهه 

برعکس مشابه با رابطه بین درآمد  Uي ت و درآمد سرانه یک رابطهمیان سطح تخریب محیط زیس

پس از آن منحنی کوزنتس براي . دهدسرانه و نابرابري درآمدي در منحنی کوزنتس اولیه را نشان می

گیرد و براي اولین توصیف رابطه میان سطوح کیفیت محیط زیست و درآمد سرانه مورد توجه قرار می

شود نامیده می) EKC(تحت عنوان منحنی زیست محیطی کوزنتس ) 1993(پانایوتوي بار در مطالعه

]28[.  

در مراحل اولیه رشد اقتصادي، به دلیل پایین بودن آگاهی نسبت به مشکلات زیست محیطی 

دار محیط زیست نیز در دسترس هاي دوستتوجه به محیط زیست اهمیت چندانی ندارد و تکنولوژي

یابد و پس از رسیدن به سطح معینی از یط زیست با افزایش درآمد رشد میتخریب مح. باشدنمی

شود برعکس نشان داده می Uکند که این رابطه با یک منحنی به شکل درآمد شروع به کاهش می

هاي زیست محیطی در مراحل بالاتري از رشد، ایجاد تغییرات ساختاري، افزایش آگاهی). 6- 2نمودار (

هاي برتر به کاهش تدریجی تخریب محیط زیست منجر و پس از تکنولوژي و تلاش براي ایجاد

- این فرایند نشان دهنده. شودرسیدن به سطح بازگشت درآمدي، بهبود کیفیت محیط زیست آغاز می

-ي اقتصادي از یک اقتصاد مبتنی بر کشاورزي به یک اقتصاد صنعتی آلودهي فرایند طبیعی توسعه

  .یک اقتصاد پاك مبتنی بر خدمات است کننده و نهایتاً به سوي
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  منحنی کوزنتس: )2-2(نمودار 

  

کنند، اما کشورهاي ي پایین، آلودگی رو به افزایشی را تجربه میاین که کشورهایی با درآمد سرانه

صنعتی در کاهش آلودگی موفق هستند بدین معنی نیست که توسعه اقتصادي مسائل زیست محیطی 

خواهد کرد و اگر کشورهاي در حال توسعه با این حساب که افزایش درآمد را به طور خودکار حل 

-پوشی کنند، نتیجه ویرانشود از حفاظت محیط زیست چشمباعث کاهش تخریب محیط زیست می

زیرا براي یک اکوسیستم خاص ممکن است تخریب غیرقابل جبران قبل از رسیدن . کننده خواهد بود

  .]52[ )2- 2نمودار (دهد ي بازگشت درآمدي رخ به نقطه

  )EKC(تشریح فرم تابعی منحنی زیست محیطی کوزنتس  -6- 2-2

اي که توسط آندرونی و صورت مدل تئوریک سادهتوان بهرا می EKCتحلیل تجربی فرضیه 

بسیاري از اقتصاددانان قبل از آندرونی و لوینسون، سعی . ، مطرح شده، شرح داد)2001( 1لوینسون

ها در ارتباط با مفهوم دیدگاه مشترك تمامی آن. در تحلیل این فرضیه از طریق اقتصاد خرد داشتند

ي حداکثرسازي مطلوبیت یک مصرف کننده ي مسئلهها بر پایهاین منحنی و استدلال تمامی آن

-ي ایستا را با این فرض که اقتصاد تنها با یک مصرفاین دو اقتصاددان یک مدل ساده. باشدنه مینمو

                                                
1.Andreoni and Levinson.  
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کننده از دو جزء ها بیان کردند که تابع مطلوبیت مصرفآن. اندکننده رو به رو است، به کار برده

شود و عدم شود، که این دو جزء شامل مطلوبیتی که از مصرف کالاي استاندارد حاصل میتشکیل می

  :طوري کهبه. آیدمطلوبیتی که به موجب آلودگی حاصل از مصرف پدید می

ܷ = ]1- 2[                                                                                   (ܲ,ܥ)ܷ  

௖ܷ > 0   ,   ܷ௣ < 0 
  :که در آن

= C مصرف کالاي خصوصی  

P =آلودگی  

  .باشدمی Pو  Cتابع مطلوبیت شبه مقعر در  Uو 

دلیل کننده و از سوي دیگر به در این رابطه مصرف کالا از یک سو موجب افزایش مطلوبیت مصرف

تواند کننده میآلودگی، محصول فرعی مصرف است و مصرف. شودایجاد آلودگی سبب کاهش آن می

ازي یا جلوگیري از ایجاد آن، مطلوبیت خود را با هزینه کردن بخشی بخشی از درآمد خود براي پاکس

نشان داده شود، آنگاه تابع آلودگی به صورت زیر  Eاگر هزینه براي کاهش آلودگی با . افزایش دهد

  :آیدبدست می

ܲ = ]2- 2[                                                                                     (ܧ,ܥ)ܲ  

௖ܲ > 0    ,     ாܲ < 0 
رو به ) M(کننده به دنبال حداکثر کردن تابع مطلوبیت خود است، اما با محدودیت درآمد مصرف

بدین صورت که باید بخشی از کل درآمدش را براي خرید کالا و بخشی دیگر را براي کاهش . رو است

  :قید مواجه استکننده براي رسیدن به حداکثر مطلوبیت با این آلودگی هزینه کند، لذا مصرف

M = C + E                                                                                       ]2 -3[  

-کننده فرضی بهاگر فرض شود تابع مطلوبیت و تابع آلودگی ناشی از مصرف یک کالا براي مصرف

  :صورت زیر باشد
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U = C  zP                                                                                      ]2 -4[  

P = C  ܥఈܧఉ                                                                                 ]2-5[  

  .عدم مطلوبیت نهایی آلودگی و بزرگتر از صفر است zکه در آن 

از . آیددست می، تابع مطلوبیت مصرف کننده به)4- 2(معادله در ) 5-2(گذاري معادله با جاي

  :کننده به دنبال حداکثر کردن تابع مطلوبیت خود با قید درآمدي است، داریمآنجایی که مصرف

max          ܷ = ఈܥ ]ఉ                                                                      ]2-6ܧ  

.ݏ ܯ          ݐ = ܥ + ]7- 2[                                                                        ܧ  

صورت ، تابع آلودگی به)5- 2(و قرار دادن آن در معادله  Cو  Eي با تشکیل تابع لاگرانژ و محاسبه

  :آیددست میزیر به

(ܯ)∗ܲ = ఈ
ఈାఉ

ܯ − ( ఈ
ఈାఉ

)ఈ( ఈ
ఈାఉ

)ఉܯఈାఉ                                        ]2 -8[  

بر اساس این معادله شکل تابع . دهدي بین درآمد و آلودگی را نشان می، رابطه)8- 2(معادله 

بستگی  βو  αآلودگی و چگونگی ارتباط بین درآمد و آلودگی به شیب معادله و مقدار پارامترهاي 

  .دارد

డ௉∗

డெ
= ఈ

ఈାఉ
− ߙ) + )(ߚ ఈ

ఈାఉ
)ఈ( ఈ

ఈାఉ
)ఉܯఈାఉିଵ                         ]2 -9[  

هاي انجام شده براي کاهش آلودگی بازدهی ثابت به ها و فعالیت، اگر تلاش)9- 2( بر طبق معادله

ثابت و منحنی آلودگی به صورت یک  (ܯ߲/∗߲ܲ)و شیب منحنی  1مقیاس داشته باشد، 

≤ از آنجا که . خط با شیب مثبت است یابد افزایش می Mزمان با افزایش هم ∗ܲ، بنابراین  0

ها براي کاهش آلودگی، بازدهی نزولی نسبت به مقیاس ها و فعالیتاگر تلاش). ، الف3-2نمودار (
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و در نهایت اگر  )، ب3- 2نمودار (و منحنی نسبت به مبدأ محدب است  1داشته باشد، 

هاي کاهش آلودگی، بازدهی صعودي نسبت به مقیاس داشته باشد، منحنی نسبت به مبدأ فعالیت

  در این . مقعر است

  نمودار آلودگی: )3-2(نمودار 

و پس از آن سبب  شودصورت تا سطح درآمد مشخصی، افزایش درآمد به آلودگی بیشتر منجر می

  .]15[ )، ج3- 2نمودار (شود این همان فرضیه زیست محیطی کوزنتس است کاهش آلودگی می

  : صورت زیر استباشد، به  1که همچنین جهت تقعر منحنی آلودگی هنگامی

డమ௉∗

డெమ = ߙ)− + ߚ − ߙ)(1 + (ߚ ቀ ఈ
ఈାఉ

ቁ
ఈ

( ఉ
ఈାఉ

)ఉܯఈାఉିଶ             ]2-10[    

دهد که معمولا براي تعیین روابط ي کوزنتس نشان میمطالعات تجربی در خصوص فرضیهبررسی 

ممکن میان آلودگی محیط زیست و درآمد، مدل تعدیل شده زیر و یا مدل زیر به صورت لگاریتمی 

  :گیردمورد استفاده قرار می

௜௧ݕ = ௜ߙ + ௜௧ݔଵߚ + ௜௧ଶݔଶߚ + ௜௧ଷݔଷߚ + ௜௧ݖସߚ + ௜௧ߝ           ]2 -11[                             
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متغیرهاي دیگري است که باعث  zدرآمد، و منظور از  xشاخص زیست محیطی،  yکه در آن 

به ضریب ثابت و  ߙبه زمان،  tبه کشور مورد نظر،  iهمچنین اندیس . شودتخریب محیط زیست می

  .اُمین متغیر توضیحی اشاره دارد kبه ضریب  ௞ߚ

ଵߚاگر  + ଶߚ + ଷߚ = ଵߚ. وجود ندارد yو  xاي بین یعنی هیچ رابطه 0 > و  0

ଶߚ = ଷߚ = اگر . وجود دارد yو  xي خطی بین ي یکنواخت افزایشی یا رابطهباشد یک رابطه  0

ଵߚ < ଶߚو  0 = ଷߚ = اگر . وجود دارد yو  xي یکنواخت کاهشی بین باشد یک رابطه 0

ଵߚ > ଶߚو  0 < ଵߚو  0 = وجود دارد که منظور  yو  xبرعکس میان  Uي هباشد یک رابط 0

ଵߚاگر . باشدمی EKCهمان منحنی کوزنتس زیست محیطی  < ଶߚو  0 > ଷߚو  0 > باشد  0

ଵߚاگر . وجود دارد yو  xشکل میان  Nي ي سه و یک رابطهاي از درجهیک چند جمله < و  0

ଶߚ > ଷߚو  0 <   .وجود دارد yو  xبرعکس میان  Nي باشد یک رابطه 0

 ي رابطه. هاي ممکن از مدل فوق استفقط یکی از حالت EKCشود طور که مشاهده میهمان

EKC ي رود که در یک نقطهشود و انتظار میهاي زیست محیطی اثبات میبراي بعضی از شاخص

هاي زیست ها تغییر یابد که این نقطه براي شاخصروند انتشار آلاینده) ي بازگشتنقطه(بحرانی 

ي ي بازگشت درآمدي در نقطهي فوق نقطهبراي رابطه. کندهاي متفاوت فرق میو یا آلایندهمحیطی 

ܺ∗ =   .آیدبه دست می ଶߚଵ/2ߚ−

در تحقیقات تجربی منحنی زیست محیطی کوزنتس، علاوه بر درآمد سرانه، متغیرهاي دیگري 

هاي وق سیاسی، آزاديهاي جغرافیایی، رشد، سیاست، متغیرهاي تجاري، حقمانند جمعیت، ویژگی

  .]17[شودمدنی و غیره نیز مشاهده می

  ايفرضیه زیست محیطی کوزنتس در ارتباط با تلفات جاده -7- 2-2

هایی که اغلب ویژه در بیماري کند، بهومیر معمولاً افت پیدا میهمراه با توسعه کشورها، نرخ مرگ

ومیر ناشی از تصادفات مرگ. دهدکاهش میها را هاي زندگی آنجوانان مبتلا به آن هستند و سال
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رشد وسایل نقلیه موتوري همراه با توسعه اقتصادي . یکی از موارد قابل توجه در این زمینه است

بررسی روند رشد اقتصادي و تلفات ترافیکی . آورداي را به ارمغان میمعمولاً افزایش در تصادفات جاده

وجود آورنده دو این واقعیت به. باشدن این دو متغیر میکشورهاي مختلف مؤید وجود یک ارتباط بی

طور پرسش اصلی است؛ اولین، چگونگی بررسی تغییرات تلفات ترافیکی همراه با توسعه کشورها؛ و به

اي خاص دومین سوال اینکه، تشخیص الگویی براي بیان اینکه بین رشد در درآمد سرانه و تلفات جاده

  .]37[ چگونه ارتباطی وجود دارد؟

 حال در کشورهاي در ايجاده تصادفات که است داده نشان تجربی نتایج بدست آمده از مطالعات

 این بعد به آن از و یابدمی افزایش برسند، درآمد از خاص ايآستانه سطح یک به زمانی که تا توسعه

 غیر بین کندمی بیان که کوزنتس منحنی با است مشابه ارتباط این. کندمی پیدا کاهش نرخ

محققان جهت بررسی فرضیه کوزنتس در ارتباط با  .دارد وجود ارتباط سرانه درآمد و درآمد یکنواختی

هاي زیست ي آلودگیاي را در زمرهاي، معمولاً در ادبیات تحقیق خود تصادفات جاده تصادفات جاده

بیان  ايجاده تصادفات اب را آن ارتباط فرضیه کوزنتس بر مبناي تحلیلی که .دهندمحیطی قرار می

 ایجاد براي لازم منابع تخصیص به قادر کمتر درآمد، پایین سطوح در جوامع که است کنند اینمی

 تلفات و تصادفات به منجر این که هستند جاده ایمنی هايسیاست تدوین و اجرا و مرتبط نهادهاي

 سطح در جاده بیشتر امنیت براي تقاضا میزان درآمد از سطح این در همچنین و. شودمی بیشتر

 ايجاده امنیت روي را بیشتري توجه جوامع درآمد، بالاي سطوح در حال این با. دارد قرار پایینی

 نظارتی نهادهاي و ايجاده ایمنی بخش در گذاريسرمایه براي بیشتري منابع زیرا کنندمی متمرکز

 هستند برخوردار ايجاده امنیت براي بالاتري تقاضاي سطح از نیز مردم و است، دسترس در موثرتر،

]40[.  

معکوس بین  Uي طور که گفته شد مطالعات تجربی شواهدي مبنی بر وجود یک رابطههمان

این افزایش سطح درآمد در ابتدا با افزایش در . دهنداي را نشان میومیر جادهدرآمد سرانه و مرگ
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اي شروع اي تلفات جادهدرآمدي بالاتر از درآمد آستانهاي همراه است، اما در سطوح ومیر جادهمرگ

  .کندبه کاهش می

اي در رابطه با تلفات جاده EKCدر مطالعات تجربی سه تبیین نظري در حمایت از فرضیه 

هاي تغییر در ترکیب فعالیت) 2هاي اقتصادي؛ مقیاس فعالیت) 1: شناخته شده است، که عبارتند از

  ]. 32و 21[همراه با رشد درآمد ) ایمنی راه(قاضا براي محیط زیست با کیفیت افزایش ت) 3اقتصادي؛ 

این مسئله . کنداي ارائه میتلفات جاده - رشد درآمد یک اثر مقیاس را درارتباط با، رشد اقتصادي

طور معمول با افزایش در نقل و انتقالات و تقاضاي بیشتر دهد که رشد اقتصادي بهبه این دلیل رخ می

مطالعات قبلی نشان داده است که یکی از عوامل اصلی . ]27[ونقل همراه است اي خدمات حملبر

 .]38و 24[اي، رشد فزاینده وسایل نقلیه سرانه است کمک کننده به افزایش تصادفات و صدمات جاده

فزاینده از اي یک تابع یکنواخت خطی رود که تلفات جادهاز این رو در ارتباط با اثر مقیاس انتظار می

  .     درآمد سرانه باشد

این اثر به تغییر در ترکیب وسایل . شوداثر دوم اثر ترکیب است که اثر جانشینی نیز نامیده می

به ) هاي دوطبقههاي موتوري و اتوبوسمانند دوچرخه(نقلیه از پرخطر و کمتر تهدید کننده عابرین 

، اشاره دارد )هاي سواري با امکانات ایمنیانواع اتومبیلمانند (وسایل کم خطر و تهدید کننده عابرین 

ومیر در ابتدا افزایش خواهد یافت زیرا افزایش در تعداد در مراحل اولیه توسعه، خطر کلی مرگ .]22[

با این  .تواند افزایش در تهدیدات جمعیت عابر پیاده را به همراه داشته باشدوسایل نقلیه موتوري می

و آمد، کاربران وسایل نقلیه  الاتر درآمد، زمانی که بیش از نیمی از جمعیت در رفتحال در سطوح ب

از . شودومیر میموتوري هستند، افزایش در تعداد وسایل نقلیه موتوري منجر به کاهش کل نرخ مرگ

از ) معکوس U( رود، تلفات ترافیکی یک تابع غیر یکنواخت این رو، در ارتباط با اثر ترکیب انتظار می

  .درآمد سرانه باشد
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ها ممکن است یکی از نیروهاي محرکی باشد که باعث کاهش نرخ سازي جادهتلاش براي ایمن

گذاري در در طرف تقاضا، در سطوح پایین درآمد مردم کمتر قادر به سرمایه. شوداي میتلفات جاده

ها وجود داشته باشد؛ و جادهها هستند، حتی اگر نیاز حتمی براي بهبود سطح ایمنی ایمنی جاده

با این حال، همراه . ها در رابطه با خطرات بهداشت عمومی و نیازهاي مادي استگذاريبیشتر سرمایه

همچنین امکان جایگزینی متدهاي . یابدا افزایش میبا افزایش درآمد، تقاضا براي بهبود ایمنی جاده

را براي کاربران ) هاي سواري به جاي موتورسیکلتعنوان مثال جایگزینی خودروبه( ونقل تر حملامن

در سمت عرضه، در سطوح پایین درآمد، جوامع کمتر قادر به تخصیص منابع . آورداي فراهم میجاده

با این حال، . هاي ایمنی جاده هستندلازم براي ایجاد نهادهاي اجتماعی ضروري جهت تنظیم سیاست

تواند تقاضاي عمومی را افزایش کرد، سطوح بالاتر درآمد می هنگامی که اقتصاد به اندازه کافی رشد

مانند اجبار در استفاده از کلاه ایمنی براي موتور سواران و همچنین (دهد، که سیاست ایمنی جاده 

- اي و افزایش امنیت، را قابل اجرا میمنظور کاهش تصادفات جادهبه) قوانین مربوط به کمربند ایمنی

  .]41[سازد 

  بقه تحقیقسا - 2-3

  مروري بر مطالعات خارجی -1- 2-3

  اي و رشد اقتصاديمنشأ رابطه کوزنتس بین تلفات جاده

اي و در این مطالعه به بررسی رابطه کوزنتس در ارتباط با تلفات جاده ؛)2010(و همکاران  1لاو

کشور در  60اي از هاي مورد استفاده در این تحلیل شامل نمونهداده. اندرشد اقتصادي پرداخته

دلیل در دسترس باشد؛ و نمونه بهمی 2004تا  1972سطوح مختلف رشد اقتصادي در طی دوره 

در تجزیه و تحلیل . مشاهده سالانه را تشکیل داد 1411ها یک پانل نامتوازن از نبودن برخی از داده

                                                
1.Law 
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با ( ت توسعه یافته آماري نمونه به دو گروه تقسیم شده است، این دو گروه اشاره به کشورهاي به شد

  .و کشورهاي کمتر توسعه یافته دارد) 2007در سال % 86شاخص توسعه انسانی بالاتر از 

  :باشدصورت زیر میکار رفته در این مطالعه بهمدل تجربی به

(௜௧ߣ)݊ܮ = ௜ߙ + ܱܲ)݊ܮ ௜ܲ௧) + ଵܶ݅݉݁ߚ + ܦܩ)݊ܮଶߚ ௜ܲ௧) + ܦܩ)݊ܮଷ൫ߚ ௜ܲ௧)൯
ଶ

+ ୧୲ܫସߚ +

ହM௜௧ߚ ଺X௜௧ߚ +  + ε୧୲  

تولید نا خالص  GDPمی باشد،  tي در دوره iاي براي کشور تعداد مرگ و میرهاي جاده ௜௧ߣکه 

ر تکنولوژي و ؛ متغیM௜௧است،  ختارير سا؛ متغی୧୲ܫ). هزار نفر(جمعیت  ؛ POP،داخلی سرانه است

 پارامترهاي مدل هستند، ؛௜ߚ  هاي کنترل می باشد،؛ دیگر متغیرX௜௧مراقبت هاي پزشکی است، ، 

  .باشدي خطا میجمله ؛ε୧୲ روند زمان است و ؛Timeخاص یک کشور است،  ضریب ௜ߙ

ها و فناوري پزشکی، از تعداد پزشکان بهبود مراقبتعنوان شاخصی براي متغیر در این تحلیل به

به قیمت  )GDP(ي تولید ناخالص داخلی واقعی سرانههمچنین . استفاده شده است در هزار نفر

، مجموع درج شده در مدل یر کنترلمتغاولین . عنوان درآمد ملی در مدل لحاظ شده استبه ،ثابت

گیري وسایل کاربهنسبی  میزانیر براي نشان دادن این متغ که ي موتوري سرانه استوسایل نقلیه

ظار می رود که و انت. گیرددر طول زمان، مورد استفاده قرار مینقلیه میان کشورهاي مختلف 

،  نیز ي مستهاراننده اتبراي در نظر گرفتن تاثیر. ثبتی با تلفات جادهاي داشته باشدهمبستگی م

  .در مدل لحاظ شده است) سال 15بالاي (ي بزرگسالان میزان مصرف الکل سرانه

براي دو گروه کشورهاي  با سطح اطمینان بالایی ي کوزنتسي وجود رابطهنتایج نشان دهنده

شکل بین  Uي یک رابطه کند کهدر واقع بیان می شدیداً توسعه یافته و کمتر توسعه یافته است و

- از مدل حذف میي سرانه ر وسایل نقلیهکه متغی هنگامی. اي و درآمد سرانه وجود داردتلفات جاده

البته  .دت توسعه یافته وجود داردشکل هنوز در کشورهاي به ش Uي که رابطه شودملاحظه می، شود



٣٦ 
  اي ایراناقتصادي مؤثر بر تصادفات جادهبررسی عوامل 

 

   
 

دار است، اما توان دوم هرچند در این حالت براي کشورهاي کمتر توسعه یافته، درآمد سرانه معنی

ي دهد که افزایش وسایل نقلیهاین نتیجه نشان می.دار نیستمعنی) با علامت منفی(درآمد سرانه 

اي و رشد اقتصادي ي کوزنتس بین تلفات جادهابطهسرانه و انتقال بیشتر افراد به رانندگی، بخشی از ر

 در مدل، نتایج نشان داد کهرهاي پزشکی و نهادهاي سیاسی با لحاظ کردن متغی .دهدرا تشکیل می

بطور جالب توجهی علامت ضریب درآمد . دگردمیشکل در هر دو گروه کشورها ناپدید  Uي رابطه

ي درآمد و با این حال شیب رابطه. دوشمیسرانه مثبت علامت ضریب توان دوم درآمد  وسرانه منفی 

اي براي کشورهاي کمتر توسعه یافته در سطوح پایین درآمد از منفی به مثبت برعکس تلفات جاده

بطور کلی این براي کشورهاي کمتر توسعه یافته به این معناست که درآمد اثر مثبتی بر . شده است

   .اي داردتلفات جاده

دار است که بیان ي پزشک در هر هزار نفر، در مدل منفی و معنیبراي سرانه آمده دستضریب به

نتایج همچنین   .اي مرتبط استي پزشک، با کاهش در تلفات جادهکند که افزایش در سرانهمی

  .دهداي را افزایش میي سرانه بیشتر، تلفات جادهوسایل نقلیه مصرف الکل و دهد کهبرآورد نشان می

  ومیر موتورسیکلت سواران و رشد اقتصاديعوامل مورد بررسی در رابطه بین مرگ

ومیر موتورسیکلت سواران و رشد اقتصادي در این مقاله ارتباط بین مرگ؛ )2009(لاو و همکاران 

کار رفته در این مطالعه الگوي به. دهندمعکوس کوزنتس مورد بررسی قرار می Uرا با استفده از رابطه 

-کشور، با استفاده از تجزیه و تحلیل رگرسیون دو جمله 25اي از در نمونه) 1970- 1999(دوره طی 

همچنین در این مطالعه برخی . اي و با اعمال اثرات ثابت و پانل نامتوازن، مورد برآورد واقع شده است

اند؛ که این اند، در مدل لحاظ شدهي کوزنتس داشتهعوامل دیگر را که سعی در تشریح بهتر رابطه

هاي پزشکی و عوامل قوانین خاص مربوط به کلاه ایمنی موتورسواران، بهبود فناوري و مراقبت

  .باشندي کیفیت نهادهاي سیاسی میهاي نشان دهندهشاخص
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نتایج وجود رابطه کوزنتس را در ارتباط با تلفات موتورسیکلت سواران و رشد اقتصادي مورد تأیید 

دست آمده از برآورد مدل براي تولید ناخاص داخلی سرانه و اي که ضرایب بههگوندهد، بهقرار می

ها به روشنی بازگو کننده همچنین یافته. اندترتیب به صورت مثبت و منفی ظاهر گردیدهمجذور آن به

ها، بهبود در کیفیت نهادهاي سیاسی، تحولات این واقعیت است که اجراي مقررات ایمنی جاده

  .ومیر موتورسیکلت سواران کمک کرده استهاي پزشکی به کاهش مرگراقبتفناوري و م

  )تجزیه و تحلیل مقطعی( ومیر تصادفات شرایط اقتصادي منطقه و نرخ مرگ

نقلیه را در  ایلوس ترافیکی رابطه بین درآمد ملی سرانه و تلفاتدر این مطالعه ؛ )2008( 1تراینور

با توجه به اینکه اغلب مطالعات در بررسی رابطه شرایط . دهدهر مایل سفر مورد بررسی قرار می

ومیر ترافیکی بر ارتباط سري زمانی این دو عامل تأکید دارند؛ تجزیه و تحلیل این اقتصادي و مرگ

ومیر سرانه در هر هاي مقطعی، ارتباط بین درآمد سرانه و مرگمطالعه بر خلاف آنها از طریق داده

تا  1999هاي دوره این بررسی داده. گیردمورد بررسی قرار می) VMT(مایل سفر وسایل نقلیه 

در این مطالعه میانگین چند  .کندها لحاظ میشهرستان اوهایو در تجزیه و تحلیل 88را براي  2003

کارگیري تجزیه و تحلیل مقطعی به جاي روش پانل، مورد استفاده واقع شده ها براي بهسال از داده

ومیر در هر شهرستان، بسیار بالا بود و مانع از برآورد ات تصادفی سال به سال مرگاست؛ زیرا تغییر

  .شدیک مدل آماري معنادار می

  :باشدمدل اقتصاد سنجی استفاده شده براي این تجزیه و تحلیل به صورت زیر می

௜ܴܨ = ߙ + ௜ܯܱܥܰܫଵߚ + ܧܦܱܲܲܮଶߚ ௜ܰ + ܣܹܩܫܪଷߚ ௜ܻ +  ௜ܪܶܣܧܦܥܮܣସߚ

ܧܧହܶߚ+ ௜ܰ + ௜ܧܩܧܮܮܱܥ଺ߚ + ௜ܪܵܫܯܣ଻ߚ +  ௜ߝ

                                                
1. Traynor 
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. ومیر شهرستان است که به عنوان متغیر وابسته مد نظر استمیزان مرگ ௜ܴܨکه در آن 

، رشد درآمد شخصی طی دوره در هزار دلار براي براي هر شهرستان که شاخصی براي ௜ܯܱܥܰܫ

ܧܦܱܲܲܮ. درآمد سرانه معرفی شده است ௜ܰلگاریتم طبیعی تراکم جمعیت در هر هزار نفر می ،-

ܣܹܩܫܪ. باشد ௜ܻܪܶܣܧܦܥܮܣها؛ ، متوسط مایل سفر وسیله نقلیه در بزرگراه௜شمار مرگ ، -

ܧܧܶومیرها به دلیل مصرف الکل قبل از حادثه؛  ௜ܰ ܧܩܧܮܮܱܥ، درصد رانندگان جوان؛௜ میزان ،

 .باشد، می1، جمعیت آمیش௜ܪܵܫܯܣجمعیت دانشجویان ساکن در شهرستان؛ 

عنوان شاخصی براي به) 1999- 2003(ها در طی دوره رشد درآمد شخصی سرانه شهرستان

عنوان تلفات ومیر سرانه در هر مایل سفر وسایل نقلیه بهشرایط اقتصادي مناطق و متوسط مرگ

ومیر رابطه رود تراکم جمعیت با نرخ مرگبه چند دلیل انتظار می. ه شده استترافیکی در نظر گرفت

، محدودیت سرعت را در مناطق )وآمدرفت(اول اینکه تراکم ترافیک . منفی معناداري داشته باشد

دومین دلیل کاهش نرخ  احتمالاً. شودومیر را موجب میکند که کاهش مرگپرجمعیت ایجاد می

ها اگرچه تصادف در بزرگراه. کندهاي پزشکی آن را ایجاب میتر فوریتی سریعومیر پاسخگویمرگ

اما با توجه به ایمنی برتر . هاي با سرعت پایین بیشتر استشدیدتر و کثرت تلفات آن نسبت به جاده

تصادفات کمتري در . . . ) دسترسی محدود، وجود خطوط بینابینی، انحناي کمتر راه و (ها در بزرگراه

بنابراین انتظار این است که نسبت مایل سفر خودرو در . پیونددوقوع میر مایل سفر خودرو  بهه

-در ارتباط با متغیر درصد رانندگان جوان به. ومیر رابطه مستقیم داشته باشدها با نرخ مرگبزرگراه

اي مورد ادهي کافی در مواجهه با خطرات رانندگی، وجود رابطه مثبت با تلفات جدلیل عدم تجربه

. رودي منفی انتظار میانتظار است و براي درصد جمعیت دانشجویان ساکن در شهرستان، یک رابطه

همچنین جمعیت آمیش که در شهرستان هولمز در اوهایو وجود دارند، به علت استفاده گسترده از 

                                                
هاي کلیسا داراي یک نوع زندگی بسیار ساده هستند و ها به دلیل آموزهآمیش. منونیت استیک گروه مشتق شده از کلیساي : آمیش. ١

  .معمولاً نسبت به اتخاذ متدهاي رفاهی جدید و تکنولوژي مدرن بی علاقه هستند
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سیله اسب، انتظار هاي روستایی شهرستان هولمز از طریق اتومبیل و وسایل نقلیه کشنده بوبزرگراه

  .رود ضریب این متغیر در معادلات به صورت مثبت ظاهر شودمی

نتایج حاکی از آن است که درآمد سرانه و تراکم جمعیت اثر قابل توجهی بر روي تلفات ناشی از  

-وسایل نقلیه موتوري دارند و همچنین نشان دهنده ارتباط غیر خطی بین درآمد سرانه و نرخ مرگ

همچنین نتایج برآورد حداقل مربعات معمولی، معناداري کل ضرایب  .از  تصادفات استومیر ناشی 

  .دهددرصد نشان می 90هاي مورد انتظار بیان شده در فرضیات با سطح احتمال متغیرها را با علامت

اي در میان انواع مختلف ونقل جادهتاثیر توسعه اقتصادي بر روي مرگ و میر مرتبط با حمل

  )بین المللیمقطعی مطالعه (اي جاده کاربران

ومیر و صدمات طی این مقاله تاثیر رشد اقتصادي را بر نرخ مرگ ؛)2007(و همکاران  1پائولوزي

ها، دوچرخه سواران، موتورسیکلت سواران، پیاده( ترافیکی در میان انواع کاربران مختلف جاده 

با استفاده از تجزیه و این مطالعه . سی قرار دادندرا مورد برر) مسافرین خودروها و سایر وسایل نقلیه 

براي سال  کشور 44تصادفات ناشی از ومیر هاي مقطعی مرگبه بررسی داده خطی تحلیل رگرسیون

  .پردازدمی 2005

دهد که در مرحله اول توسعه با ها براي دو مرحله از توسعه اقتصادي نشان میبررسی نتایج

رو  هستیم تا اینکه به یک نقطه بحرانی برسیم و از آن به بعد هتصادفات روبافزایش نرخ مرگ و میر 

ومیر را به تغییر در نرخ آنها افزایش اولیه و سپس کاهش نرخ مرگ .شاهد کاهش این نرخ خواهیم بود

با این حال . نسبت دادند) ايپذیر جادهها و سایر کاربران آسیبپیاده( اي غیرموتوري کاربران جاده

  .ومیر در سطوح بالاتر درآمدي نامشخص بودتغییر در نرخ مرگ

  

                                                
1. Paulozzi 
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  اي ملی و توسعه اقتصاديتلفات جاده

کنند که چرا همراه با رشد تولید ناخالص در این مقاله بررسی می ؛)2006(و همکاران  1بیشاي

ومیر ترافیکی افزایش پیدا خواهد کرد و در کشورهاي با درآمد پایین، مرگ) GDP(داخلی سرانه 

هاي داده. یابداین میزان تلفات کاهش می GDPبلعکس در کشورهاي با درآمد بالا، همراه با رشد 

این بررسی براي متغیرهاي تلفات و صدمات ترافیکی، تعداد وسایل نقلیه، میزان کیلومتر جاده در 

کشور جهان مورد  41براي  1996تا  1992در طی دوره  GDPدسترس، مصرف سوخت، جمعیت و 

در تخمین مدل نیز براي کنترل ناهمسانی مشاهدات مربوط به کشورها، اثرات . بررسی قرار گرفت

مؤلفان در روش تحلیل این مقاله ابراز کردند که . کار گرفته شده استثابت رگرسیون در روش پانل به

ي کاذب تواند یک رابطهمی Y/Pو  X/Pاط بین دو متغیر مستقل باشند، بررسی ارتب Yو  Xچنانچه 

بنابراین در این الگو  . را نشان دهد
تلفات

در مقابل   جمعیت
درآمد

و یا   جمعیت
سایر عوامل

مورد تخمین واقع نشده  جمعیت

  .واسطه مخرج مشترك جمعیت دچار همبستگی شوندزیرا متغیرهاي معادله رگرسیون ممکن به. است

باشد که بصورت زیر می 2Smeedکار رفته در تجزیه و تحلیل روابط بین متغیرها، مدل الگوي به

  :است

(௜௧ݏ݁݉݋ܿݐݑܱ)݃݋ܮ = ܥ + (௜௧ݏℎ݈݅ܿ݁ܿ݁ݒ)݃݋ܮଵߚ + (௜௧݊݋݅ݐ݈ܽݑ݌݋݌)݃݋ܮଵߚ + 

(௜௧݁ݏݑ ݈݅݋)݃݋ܮଵߚ + ܦܩ)݃݋ܮଵߚ ௜ܲ௧) +  (௜௧ݏݎ݁ݐ݁݉݋݈݅݇ ݀ܽ݋ݎ)݃݋ܮଵߚ

(௜௧݊݋݅ݐ݌݉ݑݏ݊݋ܿ ݈݋ℎ݋݈ܿܽ)݃݋ܮଵߚ+ + ௜௧ߤ +  ௜௧ߝ

                                                
2. Bishai 

  .دهدوسایل نقلیه توضیح میي حجم ، با طراحی یک الگو خاص،رابطه تلفات ترافیکی را به وسیله) Smeed( اسمید.  2
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نیز  ௜௧ߤ. ومیر ترافیکی یا جراحات و تصادفات باشدتواند مرگمی ௜௧ݏ݁݉݋ܿݐݑܱدر معادله بالا 

طول زمان  باشد که قابل محاسبه نیستند و دري سایر عوامل مؤثر بر تلفات ترافیکی مینشان دهنده

  .تغییرات زیادي ندارند

ومیر و دهد که در کشورهاي با درآمد پایین افزایش مرگنتایج حاصل از برآورد مدل نشان می

دلار درآمد سرانه،  8000تا  1500ي حدود در آستانه. صدمات ترافیک با رشد اقتصادي همراه است

ه جراحات و تصادفات همچنان با شود؛ هرچند کومیر اضافی نمیدیگر رشد اقتصادي موجب مرگ

در  GDPدرصدي  10یافته نشان دادند که با یک افزایش . رشد اقتصادي افزایش پیدا خواهد کرد

این . درصد افزایش پیدا کند 9/7رود که شمار تصادفات به اندازه کشورهاي با درآمد پایین انتظار می

معیت، تعداد وسایل نقلیه، مصرف سوخت افزایش از طریق یک مکانیسم خاص که مستقل از اندازه ج

درصد افزایش در تعداد مجروحین ترافیکی  7/4اي است که ها عمل می کند و به گونهو دسترسی راه

  .شودومیرها را موجب میدرصد افزایش تعداد مرگ 1/3و 

مند از دیگر دستاوردهاي این مطالعه این است که افزایش تولید ناخالص داخلی در کشورهاي ثروت

شود، اما تحت شرایط یکسان کاهش تعداد مجروحین یا ومیر ترافیکی میباعث کاهش میزان مرگ

ومیر ترافیکی در علت ارتباط منفی بین تولید ناخالص داخلی و مرگ. شودتصادفات را موجب نمی

- طور بیان شده است که کشورهاي ثروتمند همراه با رشد اقتصادي، ظرفیتکشورهاي ثروتمند این

همچنین در سطوح بالاتر درآمد، . اندها افزایش دادههاي نهادي خود را براي مدیریت ایمنی جاده

- مثلاً انتقال از سیستم حمل( ها هستند مردم داراي کشش درآمدي تقاضاي بیشتري براي ایمنی راه

   ).خطرونقل کم ونقل پرخطر به سیستم حمل
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  )یک مطالعه موردي براي هند( تلفات جاده ي اقتصادي و ي بین توسعهبررسی رابطه

ومیر و صدمات ترافیکی کشور در این مطالعه به بررسی روند مرگ ؛)2006( 1گارگ و هایدر

. ي هند، و تجزیه و تحلیل این روند در ارتباط با رشد اقتصادي و جمعیت پرداختنددرحال توسعه

ي مثبت براي آزمون این فرضیه که یک رابطههاي این مطالعه با استفاده از مدل رگرسیون خطی داده

اي وجود دارد، ومیر و صدمات ناشی از تصادفات جادهو میزان مرگ) NDP(بین تولید خالص داخلی 

براي حذف تغییرات سالانه در . گیردهاي کشور هند مورد تجزیه و تحلیل قرار میدر تمامی ایالت

ها ي نرخبا هم جمع شدند و میانگین سالانه) 2001 تا 1999(هاي سه سال ها، دادهي نرخمحاسبه

  .اي مورد محاسبه قرار گرفتها و مناطق اتحادیهبراي ایالت

برآورد روابط بین متغیرها، با استفاده از یک مدل رگرسیون ساده خطی چند متغیره صورت گرفت 

سایل نقلیه در مدل و براي کاهش تغییرات متغیرها، لگاریتم طبیعی متغیرهاي جمعیت و تعداد و

ي اقتصادي براي سال عنوان یک شاخص توسعهنیز به) NDP(خالص داخلی  سرانه تولید. لحاظ شد

، NDPبرآورد مدل نشان داده است که همراه با افزایش . کار رفته استبه) 2000 - 2001(مالی 

کند که هیچ بیان میهمچنین . کندي ناشی از تصادفات افزایش پیدا میدیدهمیزان جمعیت آسیب

با استفاده از . ومیر یا جراحات وجود نداردي آماري معناداري بین متغیر جمعیت و نرخ مرگرابطه

بطور قابل توجهی  NDPدلار افزایش در  100، نشان داد که هر NDPمدل خطی تغییرات براي 

 NDPمد سرانه، تغییرات دلار درآ 400ي صفر تا در دامنه. دهدومیر را افزایش میمتوسط نرخ مرگ

دلار اثرات این عامل قابل توجه  600تا  400ومیر ندارد اما در دامنه تأثیر قابل توجهی بر نرخ مرگ

  . شودو بیشتر اثرات این عامل کمتر می 750تا  600ي این روند یعنی در دامنه است ولی در ادامه

هاي محدود، پدیده کوزنتس براي د دادهکند که حتی با وجوگیري کلی این مطالعه بیان مینتیجه

-و  نرخ مرگ)  NDP(معکوس را بین تولید خالص داخلی  Uي کشور هند مشهود است و یک رابطه

                                                
1. Garg & Hyder 
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شود که تأثیر تعداد وسایل همچنین در ادامه نتایج بیان می. کنداي را تداعی میومیر و صدمات حاده

تواند اثر معناداري بر تلفات ترافیکی داشته نمینقلیه بر تلفات جاده مثبت بوده، و متغیر جمعیت 

  .باشد

  تلفات ترافیکی و رشد اقتصادي

در این مطالعه ارتباط بین تلفات ترافیکی و رشد اقتصادي را در  ؛)2005( 1کوپیت و کروپر

بینی مورد بررسی قرار دادند؛ و آن را جهت پیش) EKC(چارچوب منحنی زیست محیطی کوزنتس 

اي معادله تلفات جاده. کار گرفتنداي براي مناطق مختلف جغرافیایی بهومیرهاي جادهمیزان مرگ

و ) V/P =وسایل نقلیه / جمعیت(شدن  2و اجزاي آن، نرخ موتوریزه) F/P =ومیرمرگ/ جمعیت(

 88با استفاده از روش پانل دیتا براي ) F/V =ومیرمرگ/ وسایل نقلیه(ومیر در هر وسیله نقلیه مرگ

  :برآورد شده است که شکل کلی معادله بصورت زیر است 1999تا  1963ر از کشو

௜௧(ܼ)݊ܮ = ܽ௜ + )݊ܮ]ܩ  ௜ܻ௧)] + (ݐ)ܪ  +  ௜௧ߝ 

 = Zکه در آن 
୊
୔

= ୊
୚

× ୚
୔

خاص یک کشور  ضریب ௜ܽباشد، میزان درآمد سرانه می ௜ܻ௧؛  

کار رفته به دو شکل متفاوت در مدل به Gطوري که دو تابع تعریف شده هستند، به Hو  G است،

  :است

௜௧(ܼ)݊ܮ = ܽ௜ + ݊ܮܾ  ௜ܻ௧ + ݊ܮ)ܿ ௜ܻ௧)ଶ + (ݐ)ܪ  + )௜௧                            )1ߝ   

௜௧(ܼ)݊ܮ = ܽ௜ + ݊ܮܾ  ௜ܻ௧ + ∑ [ܿௌܦௌ(݊ܮ ௜ܻ௧ − ݊ܮ ௌܻ)]ௌ + (ݐ)ܪ  + )௜௧     )2ߝ   

هاي ترافیکی و میزان معکوس بین نرخ کشته Uي یک نمودار نتایج این بررسی تداعی کننده

درآمد سرانه است؛ و بیانگر آن است که میزان تلفات ترافیکی با افزایش درآمد، افزایش یافته و سپس 
                                                
1. Kopits & Cropper 
2. motorization  
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این سطح از درآمد که درآن . کندشروع به کاهش می) نقطه عطف(در یک سطح مشخصی از درآمد 

در این . سازي و مناطق تحت بررسی بستگی داردند، به نوع مدلکها شروع به کاهش مینرخ کشته

اي براي بهترین هاي صورت گرفته، سطح درآمد سرانه آستانهسازيها و مدلمطالعه در بین بررسی

  .بینی شده استپیش 1985دلار براي سال  8600بینی، مدل پیش

  ي و دیگر عواملهاي جادهاثر تغییر در زیرساخت: ومیر و صدمات ترافیکمرگ

ومیر و صدمات هاي مرگدر این مطالعه سعی داشته است که با استفاده از داده؛ )2003(نالند 

تواند در کاهش صدمات و تلفات ترافیکی مفید اي میهاي جادهترافیکی، این فرضیه را که زیرساخت

براي ) سري زمانی - طعیمق(هاي این مطالعه بصورت تلفیقی داده. واقع شود، مورد بررسی قرار دهد

، به روش پانل و با اعمال اثرات ثابت رگرسیون )1984- 1997(ایالت آمریکا در طی دوره  50کل 

هاي علاوه بر تغییرات زیرساخت. ها مورد تجزیه و تحلیل واقع گردیده استجهت رفع ناهمگنی داده

کل جمعیت، جمعیت : عبارتند از اندجاده، دیگر متغیرهایی که در این مطالعه مورد بررسی واقع شده

، استفاده از کمربند ایمنی و یک متغیر شاخص که گروهاي سنی، درآمد سرانه، مصرف الکل سرانه

  .ي تغییرات اساسی در تکنولوژي پزشکی استنشان دهنده

ها بین دهد که تغییراتی که در زیرساخت بزرگراهنتایج حاصل از این تجزیه و تحلیل نشان می

اي ومیر و صدمات ناشی از تصادفات جادهرخ داده است نه تنها کاهش مرگ 1997تا  1984هاي سال

گیري با اصول متعارف این نتیجه. را موجب نشده است، بلکه باعث افزایش آن نیز گردیده است

ها و دسترسی به امکانات بالاتر، منتج به ایمنی بیشتري هاي بزرگراهمهندسی که بهبود زیرساخت

- تواند ناشی از این واقعیت باشد که تغییرات و طراحیاما این ارتباط منفی می. شود، در تضاد استیم

اي بوده باشد که هدف ایمنی ها طی این دوره ممکن است به گونههاي جدید ایجاد شده در بزرگراه

ت که تغییرات در بررسی سایر عوامل نیز نتایج حاکی از آن اس. ها را تأمین نکرده استبیشتر راه
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-هاي سنی، افزایش استفاده از کمربند ایمنی، کاهش مصرف الکل و ارتقاء فناوريجمعیتی در گروه

  .ومیر ترافیکی دارندهاي پزشکی سهم نسبتاً بزرگی در کاهش مرگ

  ومیر در بین کشورهاتوضیح تفاوت خطر مرگ: اي کشندهتصادفات جاده

اي منجر به مرگ را با مطالعه خطر تصادفات جاده در این ؛)2000( 1جوهانسون و مارتینسن

هاي این مجموعه داده. دهندتوجه به سرانه کیلومتر طی شده وسایل نقلیه مورد بررسی قرار می

در نظر گرفته شده است، که متغیرهاي ) 1994- 1998(بررسی براي کشورهاي مختلف طی دوره 

، اندازه جمعیت، تعداد وسایل نقلیه چهارچرخ و درآمد ناخالص داخلی، تعداد تصادفات منجر به مرگ

  .شوداي را شامل میهاي جادهاقدامات در بهبود زیرساخت

مختلف، رابطه بین خطر تصادفات منجر به مرگ و وسایل  در این مقاله با استفاده از سه مدل پایه 

-تجزیه و تحلیل قرار می نقلیه سرانه، کیلومتر سرانه پیموده شده بوسیله خودرو و درآمد سرانه مورد

بررسی رابطه بین خطر تصادفات منجر به مرگ و سایر متغیرهاي توضیحی در این مطالعه . گیرد

شکل زیر در نظر  گیرد که مدل تخمینی آن بهباکس صورت می - بااستفاده از تحلیل رگرسیون کاکس

  :گرفته شده است

r஛ = α + ෍ߚ௜x୧஛
୬

୧ୀଵ

 

یک بردار از  xپارامترهاي تخمینی مدل و  βو αخطر تصادفات منجر به مرگ،  rکه در آن 

  . باکس است - نیز ضریب تبدیل کاکس  λباشد؛  متغیرهاي توضیحی مدل می

هاي پیشین، هنگامی که تفاوت در نتایج حاصل از این مطالعه نشان داده است که برخلاف پژوهش

باشد؛ و این یعنی ریباً مستقل از حجم وسایل نقلیه میومیر تقشود، خطر مرگدرآمدها تعدیل می

                                                
1. Johansson & Martinsson 
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ومیر در ارتباط با همچنین کشش درآمدي خطر مرگ. شوددر این بررسی رد می Smeed1قانون 

باشد، به این معنا که یک درصد افزایش در درآمد باعث کاهش تقریباً یک درآمد یک مقدار منفی می

  .شودومیر میدرصدي در میزان خطر مرگ

  )1962-1990(ومیر ناشی از ترافیک در کشورهاي صنعتی دنیا توسعه اقتصادي و مرگ

ومیر ناشی از در این مطالعه ارتباط بین رشد اقتصادي و مرگ؛ )2000(و همکاران  2ون بیک

در . دهنداي را در کشورهاي صنعتی دنیا با یک نگرش بلندمدت مورد بررسی قرار میتصادفات جاده

- متغیرهایی نظیر جمعیت، میزان کیلومتر پیموده شده وسایل نقلیه در طول سال و مرگاین مطالعه 

مورد بررسی واقع شده ) 1962- 1990(در طول دوره  OECDومیر ناشی از تصادف براي کشورهاي 

  .است

ومیر ناشی از نشان داده است که در ارتباط با رشد اقتصادي و مرگنتایج حاصل از این بررسی 

هاي اخیر این ارتباط شاهد یک رابطه مستقیم هستیم و در دهه 1960اي در دهه ادهتصادفات ج

اي که از آن به بعد نرخ تلفات ترافیکی شروع به کاهش ي آستانهدرآمد سرانه. معکوس شده است

در نگرش بلندمدت، ارتباط بین رشد اقتصادي و . دلار بدست آمد 3600تا  2600کند در بازه می

- ي اقتصادي ابتدا منجر به رشد مرگتوسعه: رسد که غیر خطی باشدصادفات به نظر میومیر تمرگ

شود و در شود، اما در مراحل بالاتر مانع از رشد تلفات ترافیکی میاي میومیر ناشی از تصادفات جاده

ي فقط مؤلفین بر این باور بودند که رشد اقتصاد. کندواقع به مثابه یک محافظ در برابر آن عمل می

-با رشد تعداد وسایل نقلیه در میان جامعه مرتبط نیست بلکه این ارتباط داراي یک مکانیسم پیچیده

                                                
 این رابطه را پیشنهاد کرد که یک قاعده تجربی در 1949باشد که براي اولین بار درسال ، برگرفته از نام روبن اسمید میsmeedقانون . 1

-هاي شمارهي جمعیت کشور و شاخص اتومبیلوسیلهتوان بهاین ارتباط را می. ارتباط بین تلفات ترافیکی و حجم وسایل نقلیه وجود دارد

شود، اما با کاهش ومیر سرانه میکند که افزایش حجم ترافیک منجر به افزایش مرگاین قانون بیان می. گذاري شده مورد محاسبه قرار داد

  .اي دارداي در ارتباط با وسایل نقلیه با رشد کاهندهومیر جادهبه عبارت دیگر افزایش مرگ. ي نقلیه همراه استر سرانه در هر وسیلهومیمرگ

2. Van Beeck 
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-هاي پزشکی نیز میاي و مراقبتهاي جادهاي که از طریق بهبود در زیرساختگونهي خاص است؛ به

  .تواند اثرگذار باشد

  مروري بر مطالعات داخلی-2- 2-3

اي در ایران صورت گرفته است، ي تصادفات جادهت متعددي در در زمینهبا توجه به اینکه مطالعا

طور جامع به بررسی ارتباط بین عوامل اقتصادي و اما هیچ یک از این مطالعات انجام گرفته به

ي لذا در ادامه برخی از مطالعات را که اشاراتی در ارتباط با رابطه. انداي نپرداختهتصادفات جاده

  .اند، ذکر گردیده استصادي و تصادفات داشتهمتغیرهاي اقت

اي مطالعه موردي رانندگان عمومی جاده(اي شناختی علل تصادفات جادهبررسی جامعه

  )شهرستان بابل

اي از در این مطالعه به بررسی عوامل موثر بر تصادفات جاده؛ )1385(رحمانی و همکاران 

ین بررسی پیمایشی و ابزار گردآوري اطلاعات روش تحقیق ا. پردازندشناختی میدیدگاه جامعه

نفر از رانندگان عمومی شهرستان بابل را مورد تجزیه  389اي با حجم پرسشنامه بوده است که نمونه

  .و تحلیل قرار داده است

دار و معکوس وجود نتایج این تحقیق نشان داده است سطح تحصیلات و تصادفات رابطه معنی

تري هستند ، یعنی کسانی که داراي سطح تحصیلات پایین)004/0داري در سطح معنا 14/0(دارد 

کند که بین مدل خودرو و تصادف همچنین بیان می. احتمالاً بیشتر در معرض خطر تصادفات باشند

باشد؛ بدین معنی که هرچه همبستگی معناداري وجود دارد و جهت این همبستگی نیز معکوس می

  .صادف آن بیشتر استتر، میزان تمدل خودرو پایین
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  ايجاده ونقلحمل ایمنی بهبود و ارزیابی در ايضابطه چند هايروش کاربرد

 و آسیایی کشور 19 براي ايجاده تصادفات با مرتبط اطلاعات پژوهش این در؛ )1384(وزیري 

 بود متغیر 10 شامل اطلاعاتی بانک. است داده قرار تحلیل مورد 1994 تا 1980 دوره براي اقیانوسیه

 اصلی متغیرهاي. شد ساخته ايجاده تصادفات شاخص 25 آماري، اولیه هايتحلیل از پس آنها، از که

 تعداد و شهرها در تصادفات تعداد مرگ، تعداد مجروحین، تعداد تصادفات، تعداد شامل تصادفات

 خودرو کل تعداد شامل مرتبط متغیرهاي. شدمی سال، در خودرو تصادفات از شهرها در هامرگ

 ناخالص سرانه درآمد و شهري جمعیت کل جمعیت، کل کشور، هايخیابان و هاراه کل طول کشور،

 از متغیر یک ترکیب صورت به تصادفات هايشاخص آماري، متغیره تک هايتحلیل از پس. بود ملی

 به متغیر یک نسبت صورت به هاشاخص حقیقت در. شد ساخته مرتبط متغیر یک و اصلی متغیرهاي

-می ایجاد تصادفات شاخص شود انتخاب تصادفات اصلی متغیر کسر صورت چنانچه. بود دیگر متغیر

 تحلیل مورد بودند ایمنی شاخص 25 و تصادفات شاخص 25 شامل که شده ایجاد هايشاخص. گردد

 نمایانگر کشورها از بعضی براي 1994 تا 1980 سال از هاشاخص این تغییرات. گرفتند قرار آماري

  .است بوده جاده نقل و حمل ایمنی در وخامت

 تحلیل براي ايضابطه چند ارزیابی روش عنوانبه )DEA( هاداده پوشش تحلیلدر این بررسی 

 به نسبت را کشورها نسبی مزایاي هاداده پوشش تحلیل. گرفت قرار استفاده مورد ايجاده ایمنی

 به معطوف فرآیندهاي تحلیل، مختلف هايحالت گرفتن نظر در از پس. داد نشان کشورها دیگر

 قرار ارزیابی مورد خروجی و ورودي مختلف هايترکیب. گرفت قرار نهایی استفاده مورد خروجی

 هاخروجی. گردید انتخاب خودرو سرانه و ملی ناخالص تولید سرانه شامل ورودي 2 نهایت در و گرفت

 وسایل تعداد سال، در تصادف هر ازاي به نقلیه وسایل تعداد، ایمنی شاخص سه شامل شده انتخاب

 در تصادفات در مرگ هر ازاي به نقلیه وسایل تعداد و سال در تصادفات از مجروح هر ازاي به نقلیه

 در که کشورهاي. گرفت انجام متغیر و ثابت مقیاس حالت دو در هاداده پوشش هايتحلیل. بود سال
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 دوره در که داد نشان نتایج مقایسه. ندگردید مشخص ندداشت کامل کارآیی 1994 و 1980 سالهاي

 ایران، هندوستان، تایلند، مالزي، برونئی، چین، شامل شده انتخاب کشورهاي از کشور 8 ساله 15

و سایر کشورها که از نظر رشد  اندداشته کاهش ايجاده ایمنی در نسبی طوربه نیوزیلیند و روسیه

  .انداند عملکرد بهتري داشتهتري بودهاقتصادي در وضعیت مطلوب

ها و اي در قالب بررآورد هزینهمطالعات دیگري نیز در داخل کشور در ارتباط با تصادفات جاده 

شکل ومیر تلفات انجام شده است که به هاي اقتصادي با مرگبرآورد ارتباط یک سري از شاخص

  :پردازیمخلاصه در ادامه به آنها می

تحت عنوان برآورد هزینه خارجی  1385اي توسط فاطمه زاهد و عبدالرضا رضایی در سال مقاله

به نگارش درآمده است ) ايبا تاکید بر تصادفات جاده(اي کشور بر محیط زیست اجتماعی بخش جاده

کند، نتایج برآورد می DALYا استفاده از شاخصهاي داخلی و خارجی ناشی از تصادفات را بو هزینه

ي کشورهاي توسعه یافته با کشورهاي در حال توسعه، تعداد دهد که در مقایسهبدست آمده نشان می

هاي مستقیم و غیر اي در کشورهاي در حال توسعه، در حال افزایش بوده و هزینهتصادفات جاده

ه یافته بیشتر است و همچنین نرخ رشد تلفات ناشی از مستقیم آن نیز در مقایسه با کشورهاي توسع

معیارهاي جهانی،  از کشورهاي در حال توسعه بالاتر بوده و در مقایسه با از بسیاريتصادفات در ایران 

  .نگران کننده قرار می دهد کشور را در جایگاه بسیار نامطلوب و

هاي آسیب به وسایل محاسبه هزینهاي تحت عنوان ، مطالعه)1387(اسماعیل آیتی و همکاران 

 سهم هاتحلیل این اساس بر، را به انجام رساندند؛ که 1383اي ایران در سال نقلیه در تصادفات جاده

 تعیین ايجاده تصادفات در نقلیه وسایل به آسیب شدت نیز و تصادفات در نقلیه وسایل از هریک

 تصادفات آمار نیز و ایران در نقلیه وسایل فروش و خرید ي ها نرخ وتعیین بررسی با سپس. شد

 محاسبه مورد 1383 سال هايشاخص براساس نقلیه وسایل به خسارت هزینه رانندگی و راهنمایی
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 وسایل به آسیب هزینه مورد در کنون تا که است ايمحاسبه تریندقیق محاسبه این .گرفت قرار

 از بیش 1383 سال در که داد نشان بررسی این نتیجه . است گرفته انجام ایران تصادفات در نقلیه

 بیش اقتصادي صدمه این . است شده وارد زیان کشور اقتصاد به طریق این از ریال میلیارد هزار شش

 بوده مزبور سال در کشور راهداري و راهسازي بودجه کل از بیش و ملی ناخالص تولید صد در/. 5 از

  .است

  خلاصه فصل - 2-4

اي و تحلیل عوامل مختلف ي این فصل در ارتباط با تصادفات جادهبیان شدهبا توجه به مباحث 

ي اقتصادي و میزان تلفات ناشی از ترافیک بدون توان اظهار داشت که بین توسعهمؤثر بر آن می

گونه بیان شده است این ارتباط با توجه به نظریات و مطالعات گوناگون این. تردید ارتباط وجود دارد

 درآمد از خاص ايآستانه سطح یک به زمانی که تا توسعه حال در کشورهاي در ايجاده اتتصادفکه 

 منحنی با است مشابه ارتباط این. کندمی پیدا کاهش نرخ این بعد به آن از و یابدمی افزایش برسند،

بنابراین شواهد  .دارد وجود ارتباط سرانه درآمد و درآمد یکنواختی غیر بین کندمی بیان که کوزنتس

  . دهداي را نشان میومیر جادهمعکوس بین درآمد سرانه و مرگ Uي وجود یک رابطه
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  مقدمه - 3-1

با  مختلف علوم به طوري که محققین هر شاخه از. مطالعه و تحقیقی روش خاص خود را دارد هر

کارگیري وسایل و ابزارآلات خاصی که براي رسیدن به هدف تحقیق لازم است و با متدولوژي به

نظر تحقیقات تجربی اقتصادي نیز با در . رسانندانجام میکار تحقیقاتی خود را به  ،حوزهآن مخصوص 

  .هاي نوین اقتصادسنجی انجام می پذیردمندي از روشگرفتن مبانی تئوریک اقتصاد و با بهره

حال که با مباحث نظري و اصول تئوریکی تلفات ترافیکی و عوامل مؤثر بر آن در فصل قبل آشنا 

-آزمونه شوند، سپس بها به کار رفته مورد تحلیل واقع مینمودارها و دادهشدیم در این بخش ابتدا 
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در پایان نیز مدل . شودمیهاي مورد استفاده در این تحقیق پرداخته هاي اقتصادسنجی و روش

  .گیرنداستفاده شده در این تحقیق و متغیرهاي مربوط به آن مورد بررسی قرار می

  تحلیل وضعیت ایمنی ترافیک در ایران با توجه به ارقام و نمودارها - 3-2

ارائه ) 1- 3(در نمودار  1388تا  1350هاي اي کشور بین سالدفات جادهآمار تلفات ناشی از تصا

توان به این نتیجه رسید که تعداد متوفیان ناشی از تصادفات با یک نگاه اجمالی می. شده است

یک  1386تا  1376روندي صعودي و ملایم  داشته است و از سال 1375اي تا سال تصادفات جاده

تا حدي کاهش پیدا کرده است  1386  رده است داشته است و سپس از سال رشد فزاینده را تجربه ک

  .و با روندي نزولی مواجه شده است

  )1350 -1388(اي طی دوره ومیرهاي ناشی از تصادفات جادهروند تعداد مرگ): 1-3(نمودار 

  
  هاي آماري کشور و محاسبات تحقیقسالنامه: مأخذ

ومیر مرگ. نفر رسیده است 23362به  1387اي در سال تعداد تلفات ناشی از تصادفات جاده

تواند با کاهش چشمگیري مواجه بوده است که بخش عمده آن می 1386ناشی از تصادفات در سال 
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تواند به دلیل بندي سوخت و اثرات القایی آن، و بخش دیگر آن میبه دلایل مختلفی از جمله سهمیه

  .ر باشدبهبود پایداري ایمنی ترافیکی در کشو

صورت هاي اخیر بهاین در حالی است که بر اساس آمارهاي موجود، تعداد وسایل نقلیه طی سال

نمودار (گذاري شده بررسی روند تعداد وسایل نقلیه موتوري شماره. اي رو به افزایش بوده استفزاینده

ته است اما از سال روندي صعودي و ملایم داش 1381دهد وسایل نقلیه تا سالدر سال نشان می) 2- 3

که مجموع کل وسایل نقلیه در انتهاي سال به طوري. به بعد شاهد جهش رشد آن هستیم 1381

  .میلیون رسیده است 20به بیش از  1388

  )1350 -1388(گذاري شده در سال طی دوره روند تعداد وسایل نقلیه شماره): 2-3(نمودار 

  
  ، و محاسبات تحقیق)انتشار یافته توسط مرکز آمار ایران(نگاه آمار تحولات اقتصادي، اجتماعی کشور از : مأخذ

  

تواند این جهش یکباره را در روند تعداد وسایل نقلیه ایجاد کرده ترین عواملی که مییکی از مهم

باشد که عملاً از هاي اخیر میباشد، مقوله لیزینگ خودرو یا در واقع تسهیلات خرید خودرو در سال
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 1صورت کاملاً آشکار اثرات خود را نشان داده است و موجب افزایش نرخ موتوریزاسیونبه 1381سال 

  .در کشور شده است

عنوان یک کشور درحال توسعه با نرخ فزاینده افزایش جمعیت مواجه بوده از سوي دیگر ایران به

ي اخیر این نرخ هاالبته در سال. سال گذشته جمعیت ایران دو برابر شده است 30که در است، بطوري

بر اساس نتایج مطالعات طرح جامع ). 3- 3نمودار (افزایش جمعیت تا حدودي کنترل شده است

درصد خواهد  34/1ونقل در ایران، نرخ افزایش جمعیت در ایران براي ده سال آینده در حدود حمل

نفر خواهد رسید میلیون  77به بیش از  1398دهد جمعیت ایران در سال ها نشان میبینیبود و پیش

]12[.  

  )1350 -1388(روند جمعیت ایران طی دوره ): 3-3(نمودار 

  
  هاي زمانی بانک مرکزي ایران، و محاسبات تحقیقسري: مأخذ

با این حال رشد تعداد وسایل نقلیه موتوري از روند افزایش جمعیت پیشی گرفته است و نرخ 

هاي اخیر با ازاي هر هزار نفر جمعیت است، در سالموتوریزاسیون که بیانگر تعداد وسایل نقلیه به 

-تداوم این روند براي موتوریزه شدن کشور می). 4- 3(روند روبه رشدي در حال افزایش است، نمودار 

                                                
1. motorization 
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تواند بسی نگران کننده باشد زیرا همراه با موتوریزه شدن لازم است که بستر ایمنی آن نیز فراهم 

- با رشد روز افزون وسایل نقلیه موتوري در جامعه باید زیرساخت این بدان معناست که همگام. گردد

  .هاي مناسب درجهت ایمنی ترافیکی صورت گیردگذاريهاي آن نیز فراهم شود و سرمایه

  )1350 -1388(روند موتوریزه شدن کشور طی دوره ): 4-3(نمودار 

  
  ، و محاسبات تحقیق)ه توسط مرکز آمار ایرانانتشار یافت(تحولات اقتصادي، اجتماعی کشور از نگاه آمار : مأخذ

گذاري شود، شاهد روند پایداري براي سرمایهاستنباط می) 5- 3(طور که از بررسی نمودار همان

گذاري در بخش توان روند سرمایهبا توجه به نمودار  می. ونقل نیستیمخالص ساختمان در بخش حمل

که شاهد روند رو به  1357تا سال  1350اول از سال ونقل را  به سه دوره تقسیم کرد؛ دوره حمل

شود و بیشتر به هاي جنگ را شامل میکه معمولاً سال 1368تا  1358دوره دوم از . رشد آن هستیم

هاي قبل سهم کمتري از منابع به همین علت دولت دچار کسري بودجه بوده، که نسبت به سال

شود که به بعد شروع می 1369دوره سوم از سال . یافتگذاري در این بخش اختصاص میسرمایه

که احتمالاً به دلیل  1378و  1377هاي سال(جزء چند سال خاص توان گفت بههم رفته میروي
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گذاري در بخش در کل شاهد رشد سرمایه) کاهش قیمت نفت، دولت دچار کسري بودجه بوده است

  .ونقل هستیمحمل

هاي صورت گرفته در طی سال، گذاريکه معمولاً سرمایهمتذکر شدن این نکته نیز لازم است 

-دهند و یا در اصطلاح آماري اثرگذاري آنها با وقفه میهاي آتی بروز میاثرات خود را در طی سال

ونقل و تلفات ناشی از گذاري بخش حملباشد، که با توجه به این مبحث و انطباق روند سرمایه

هاي اخیر اي طی سالسهم این متغیر نیز در رشد تلفات جاده توان بهاي کشور میتصادفات جاده

  .اشاره کرد

  )1350 -1388(ونقل در طی دوره گذاري خالص ساختمان بخش حملروند سرمایه): 5-3(نمودار 

  
  ، و محاسبات تحقیق)انتشار یافته توسط مرکز آمار ایران(اي هاي ملی منطقهحساب: مأخذ

توان به این نتیجه هاي اخیر میاي و تلفات ناشی از آن در سالجادهبا بررسی تعداد تصادفات 

قرار گرفته باشد، که یک  1رسید که ایران از نظر وضعیت تلفات ترافیکی ممکن است در مرحله تثبیت

تمامی کشورهایی که موفق به کنترل و کاهش تصادفات و . رودشمار میمرحله بحرانی و حساس به

دهد، اگر تجربیات این کشورها نشان می. انداند زمانی در این مرحله قرار گرفتهشدهتلفات ناشی از آن 

اقدامات هماهنگ بین سازمانی در جهت دستیابی به ایمنی پایدار بصورت مستمر و سازمان یافته 

                                                
1. Consolidation Period 
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روند (شود دار تصادفات و تلفات ناشی از آن آغاز میادامه و گسترش یابد، پس از مدتی کاهش معنی

A  6-3نمودار.(  

  اي ایران در صورت اتخاذ رویکردهاي مختلفبینی روند تلفات جادهپیش): 6- 3(نمودار 

  
  محاسبات تحقیق: مأخذ

هاي مقطعی در آمار تصادفات باعث ایجاد تفکراتی مبنی بر حل مشکل که کاهشاما در صورتی

صورت ناهماهنگ ادامه پیدا یا بهرنگ و ها، کمهاي دستگاهها و فعالیتگذاريتصادف شده و سرمایه

شود، بلکه کند، پس از چند سال نه تنها روند تغییرات تعداد تصادفات و تلفات ناشی از آن کنترل نمی

  ).6-3نمودار  Bروند (روند افزایشی آن با شدت بیشتري قوت خواهد گرفت 

هاي در طول سال ایران کشوري در حال رشد است؛ درآمد سرانه و تولید ناخالص داخلی ایران

روند تولید ناخالص ایران به تصویر کشیده ) 7-3(در نمودار . گذشته روند رو به رشدي داشته است

دهد، به بعد رشد منظمی را براي تولید ناخالص داخلی نشان می 1377شده است، این روند از سال 

این روند ادامه داشته  هاي آتی نیز ممکن استهاي صورت گرفته در سالبینیکه با توجه به پیش

ي طور که در مباحث تئوریکی ذکر گردید، رشد اقتصادي و افزایش درآمد سرانه که نتیجههمان. باشد
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تواند عاملی براي افزایش سرانه خودرو، افزایش هاي اقتصادي است، از یک جنبه میافزایش فعالیت

  .دباشها سفرها و در نتیجه افزایش تصادفات ترافیکی در جاده

  )1350 -1388(روند تولید ناخالص داخلی ایران در طی دوره ): 7-3(نمودار

  
  هاي زمانی بانک مرکزي ایران، و محاسبات تحقیقسري: مأخذ

هاي تکنیکی، ایجاد تواند موجب پیشرفتي دیگر رشد اقتصادي در سطوح بالاتر میاز جنبه

ونقل و امنیت هاي حملگذاري در زیرساختیهنهادهاي مؤثر در راستاي ایمنی ترافیک و افزایش سرما

  .دنبال داشته باشداي را بهها شود، که در نهایت کاهش تصادفات و تلفات جادهجاده

اي و تولید ناخالص داخلی ایران را به تصویر کشیده ارتباط بین تعداد تلفات جاده) 8- 3(نمودار 

تولید ناخالص ملی و تلفات ترافیکی، روندي به هاي تقاطع شود نقطهطور که مشاهده میهمان. است

باشد و سطح تولید ناخالص شکل یک منحنی دارند که مشابه با منحنی زیست محیطی کوزنتس می

ي تثبیت تلفات ترافیکی ي عطف این روند یا در واقع نقطهتوان نقطهمیلیارد ریال را می 000,450

عنوان سطح تثبیت تلفات ترافیکی به این نقطه بهطور که بیان شد استناد به اما همان. دانست

  .هاي اتخاذ شده در تداوم این روند وابسته استرویکردها و سیاست
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  )1350 -1388(رابطه بین تلفات ترافیکی و تولید ناخالص داخلی ): 8-3(نمودار 

  
  هاي زمانی بانک مرکزي، و محاسبات تحقیقهاي آماري ایران و سريسالنامه: مأخذ

  هاي اقتصاد سنجی مورد مطالعه تحقیقروش - 3-3

اي ي مؤثر بر تلفات جادهمعمولی براي توضیح اثرات متغیرها OLSدر این مطالعه ابتدا از روش 

شود؛ سپس جهت اطمینان بیشتر از صحت نتایج تحقیق درمورد اثرگذاري این کار گرفته میبه

-هاي ایران به روش پانل دیتا نیز مورد بررسی قرار میهاي استانمتغیرها، مطالعه با استفاده از داده

هاي مورد بررسی ابتدا بعد از بررسی فروض کلاسیک در اقتصاد سنجی، لازم اصولاً در روش. گیرد

هاي خاصی ها و روشآزمون. هاي برآورد شده نیز اطمینان حاصل کرداست از عدم کاذب بودن مدل

ي مباحث به آنها اشاره برآوردي وجود دارد که در ادامهبراي بررسی عدم کاذب بودن رگرسیون 

  .خواهد شد

  معمولی OLSروش  - 3-4

معمولی است که در  OLSهاي فروض کلاسیک یکی از مباحث اصلی و اولیه روش بررسی تئوري

در تمام متون اقتصاد سنجی عمومی وجود دارد، لذا اشاره کلی به چارچوب این مباحث در این 

اما نتایج بررسی فروض کلاسیک درمورد رگرسیون برآوردي در . نمایدایجاب نمیقسمت ضرورتی 
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موضوع عدم کاذب بودن رگرسیون برآوردي یکی از مباحث . فصل بعد مورد بررسی قرار خواهد گرفت

هاي زمانی باید ابتدا ي اقتصاد سنجی کاربردي است که براي اطمینان از عدم کاذب بودن سريعمده

  .مورد بررسی قرار گیرند ماناییلحاظ متغیرها از 

  ماناییهاي آزمون -1- 3-4

نامیده می شود که میانگین و واریانس آن طی زمان  مانابطور کلی یک فرآیند تصادفی هنگامی 

ثابت باشد و مقدار کوواریانس بین دو دوره زمانی، تنها به فاصله یا وقفه بین این دو دوره بستگی 

به عنوان  را Yگر به عبارتی ا. ]14[ داشته و ارتباطی به زمان واقعی محاسبه کوواریانس نداشته باشد

  :هاي زیر در نظر بگیریمویژگی متغیر سري زمانی تصادفی با

)ܧ ௧ܻ) =  ߤ

)ݎܸܽ ௧ܻ) = )ܧ ௧ܻ − (ߤ = ]ଶ                                                       ]3-1ߪ  

௞ߛ = )ܧ ௧ܻ − )(ߤ ௧ܻା௞ −   (ߤ

در  Y ، یعنی بین دو مقدار٫௧ܻ ௧ܻା௞ ، کوواریانس بین مقادیرk کوواریانس در وقفه ௞ߛ که در آن

منتقل کنیم، سري  t+m به t را از مبدا زمانیY حال اگر سري زمانی. می باشد  kزمانیفاصله 

. با هم برابر باشد ௧ܻା௞٫௧ܻهاي سرياگر میانگین و واریانس و کوواریانس. خواهد بود پایا Yزمانی 

ه هاي خواهد بود که میانگین، واریانس و کوواریانس در وقف پایابنابراین یک سري زمانی هنگامی 

بودن یا  ماناآزمونهاي مختلفی براي بررسی . مختلف سري زمانی یکسان بوده و ثابت باقی بماند

  :ها اشاره می کنیممتغیرهاي سري زمانی وجود دارد که در زیر به برخی از این آزمون نامانایی
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  ماناییبراي  1واحد  آزمون ریشه -2- 3-4

 2فولر - واحد دیکی یک متغیر سري زمانی، آزمون ریشه  ماناییترین روش براي آزمون متداول

اساس آزمون ریشه واحد بر این منطق استوار است که وقتی یک فرآیند خود رگرسیونی . باشد می

ߩ مرتبه اول = 1 ٫ ௧ܻ = ߩ ௧ܻ + ௧ܷ باشد، در آن صورت سري௧ܻ داراي ریشه واحد است.  

 3که داراي ریشه واحد باشد، فرآیند گام تصادفیزمانی زمانی، سري هايسنجی سريدر اقتصاد

بنابراین اگر به روش حداقل مربعات معمولی  .است نامانااي از یک سري زمانی شود و نمونهنامیده می

یا  ماناییتواند معادله فوق برآورد شود و برابر یک بودن آن مورد آزمون قرار گیرد، می ߩ  ضریب

  . یک فرآیند سري را به اثبات برساند نامانایی

ارائه شده توسط ݐ  مشکلی که در انجام چنین آزمونی وجود دارد، این است که متأسفانه آماره

براي ݐ  هاي بزرگ صادق نیست و در نتیجه نمی توان از یک کمیت بحرانیدر نمونه OLSروش 

ابداع شده است که در زیر به شرح معمول هایی براي حل این مشکل آزمون. انجام آزمون استفاده کرد

  :ترین آنها می پردازیم

  فولر - آزمون دیکی -3- 3-4

که بر اساس ساده ترین شکل خود، یک مدل خود رگرسیونی از درجه اول است،  ௧ܻسري زمانی

  یعنی 

௧ܻ = ߩ ௧ܻିଵ + ௧ܷ ߩ ٫ = 1                                                          ]3 -2[  

  :آزمون فرضیه زیر در نظر گرفته می شود ماناییبراي انجام آزمون 

                                                
1. Unit Root Test 
2.Dickey- Fuller 
3. Random Walk 
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ߩ:଴ܪ = 1 

ߩ:ଵܪ ≥ 1                                                                                ]3 -3[  

  به صورت زیر برآورد کرد  (OLS)را می توان به روش حداقل مربعات معمولی ߩ  پارامتر

  

ොߩ)݊∑یابد، توزیع آمارهافزایش می ݊ اي است که وقتیکننده به گونهاین برآورد − به سمت  (ߩ

1)توزیع نرمال با میانگین صفر و واریانس − ොߩ)݊∑ آماره. کندمیل می (ଶߩ − تحت این  (ߩ

ߩفرض که  =   . است، داراي توزیع نرمال حدي نرمال نیست و شکل استانداردي ندارد 1

ොߩ)݊ آماره،  ොߩبر اساس برآوردکننده ) 1979(بنابراین براي انجام آزمون فوق دیکی و فولر  − 1) 

هاي بحرانی آن براي آزمون ریشه این آماره داراي یک توزیع حدي است و کمیت. اندرا پیشنهاد داده

  .]19[بندي شده است سازي بدست آمده و جدولهاي شبیهدیکی و فولر به کمک روشواحد توسط 

معروف  τ به آمارهOLS  به روش ݐتحت صحت فرضیه صفر، مقادیر معمول محاسبه شده آماره

پیشنهادي توسط دیکی و τ  ، باید از آزمونݐ توان گفت به جاي استفاده از آمارهدر واقع می. است

  .کردفولر استفاده 

  :از طرفین به صورت زیر می نویسند ௧ܻିଵمعمولاً رابطه بالا را با کم کردن 

௧ܻ − ௧ܻିଵ = ߩ) − 1) ௧ܻିଵ + ௧ܷ  

∆ ௧ܻ = ߨ ௧ܻିଵ + ௧ܷ                                                                        ]3 - 5[  


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  :شودبه صورت زیر تعدیل می ناماناییدر این حالت فرضیه صفر و فرضیه مقابل براي آزمون 

ߨ:଴ܪ = 0 

ߨ:ଵܪ ≤ 0                                                                                ]3 - 6[  

δ آماره معمول براي آزمون =  - به دلایل نظري و عملی، آزمون دیکی. همانند آماره قبلی است 0

  :گرفته می شود که به فرم زیر باشندکار ههایی بفولر براي رگرسیون

∆ ௧ܻ = ߨ ௧ܻିଵ + ௧ܷ  

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ߨ ௧ܻିଵ + ௧ܷ 

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + ߨ ௧ܻିଵ + ௧ܷ                                                   ]3 -7[  

δ(در تمامی این موارد فرضیه صفر. روند زمانی است ݐکه در آن = یعنی فرضیه . وجود دارد) 0

  .]19[ است) نامانا( صفر عبارت از وجود ریشه واحد

  فولر تعمیم یافته - آزمون دیکی -4- 3-4

 ابتدا فرض بر این است که سري زمانی مورد بحث داراي یک فرضیه خود ناماناییبراي آزمون 

ߩ  مرتبه اول است و سپس فرضیه توضیح  = زمانی اکنون اگر سري . شودساس آزمون میبر آن ا 1

از تصریح ߩ  باشد، رابطه مورد برآورد براي آزمون P تحت بررسی داراي فرآیند خود توضیح مرتبه

پویاي صحیحی برخوردار نخواهد بود و این امر موجب خواهد شد تا جملات خطاي رگرسیون دچار 

 -توان از آزمون دیکیگر نمیوقتی جملات خطا داراي خودهمبستگی شوند، دی. شوند 1همبستگیخود

هاي بحرانی بدست آمده استفاده کرد، زیرا در این حالت دیگر توزیع حدي و کمیت ماناییفولر براي 

به طوري که در آزمون فیلیپس و پرون وقتی شرط عدم وجود . توسط دیکی و فولر صادق نیست

                                                
1. Autocorrelation  
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. ایایی مورد استفاده قرار گیردتواند براي آزمون پشود میخودهمبستگی بین جملات اخلال نقض می

اما خود دیکی و فولر نشان دادند که وقتی جملات خطا خود همبسته هستند، در صورتی که الگوي 

هاي بحرانی بدست آمده فولر مورد استفاده قرار گیرد، توزیع حدي و کمیت -تعمیم یافته دیکی

  . توسط آنها باز هم صادق است

∆با فرض جمله خطاي مربوط به رگرسیون  ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + δ ௧ܻିଵ + ௧ܷ  که داراي یک

  :به صورت زیر است Pاز مرتبه  مانافرآیند خود توضیح 

௧ܷ = ଵߠ ௧ܷିଵ + ଶߠ ௧ܷିଶ + ⋯+ ௉ߠ ௧ܷି௉ + ]௧                                ]3 -8ߝ  

حال اگر رابطه فوق را در . اندبه صورت همانند و مستقل از یکدیگر توزیع نشده  ௧ߝ که در آن

  :رابطه اخیر جانشین کنیم، خواهیم داشت

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + δ ௧ܻିଵ + ଵߠ ௧ܷିଵ + ଶߠ ௧ܷିଶ + ⋯+ ௉ߠ ௧ܷି௉ +  ௧ߝ

]3-9[  

௧ܷ                              :توان نوشت کهاگر فرضیه صفر صادق باشد، می = ௧ܻ − ௧ܻିଵ  

  :و به این ترتیب خواهیم داشت

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + δ ௧ܻିଵ + )ଵߠ ௧ܻିଵ − ௧ܻିଶ) + ⋯+ )௉ߠ ௧ܻି௉ − ௧ܻି௉ିଵ) +  ௧ߝ

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + δ ௧ܻିଵ + ∆ଵߠ ௧ܻିଵ + ⋯+ ∆௉ߠ ௧ܻି௉ +  ௧ߝ

∆ ௧ܻ = ଵߚ + ݐଶߚ + δ ௧ܻିଵ + ∑ ∆ଵߠ ௧ܻି௜
௉
௜ୀଵ + ]௧                                ]3 - 10ߝ  
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ߩدهند که براي آزمون فولر نشان می –دیکی  = δو یا به عبارت دیگر  1 = محاسبه  ݐآماره  0

δبنابراین مقادیر بحرانی براي آزمون . را دارد τشده همان توزیع غیر استاندارد حدي  = همه  0

  .است τمقادیر مربوط به آماره 

کلان شامل جملات میانگین از آنجا که تفاضل مرتبه اول بسیاري از متغیرهاي سري زمانی اقتصاد 

شود که در آن جملات اخلال داراي است، نتیجه فوق به موردي تعمیم داده می (MA) متحرك

در این فرآیند . تقریب زده شود AR(k)تواند توسط یک فرآیند است و می ARMA(p, q) فرآیند

k  به اندازه کافی بزرگ است که تقریب خوبی از فرآیندARMA(p, q)  حاصل شود و در نتیجه

فولر تعمیم یافته به  - با این شرایط روش آزمون دیکی. تقریباً نوفه سفید باشند ௧ߝجملات اخلال 

  .]19[به گونه مناسبی با افزایش حجم نمونه افزایش یابد kصورت حدي معتبر است، با شرط اینکه 

مربوط به جمله اخلال، تعداد توضیح  معمولاً در عمل به دلیل مشخص نبودن مرتبه فرآیند خود

هدف آن است . شونداي که باید در رابطه بالا لحاظ شوند به صورت تجربی تعیین میجملات با وقفه

ها همبستگی نداشته و مستقل از  ௧ߝ که تا آن اندازه جملات با وقفه به رابطه فوق اضافه شود تا

ߩفرضیه صفر کماکان همان . یکدیگر شوند = δیا  1 = براي . یعنی وجود ریشه واحد است 0

 برآورد شود، کافی است به آماره ماناییاي نظیر رابطه بالا براي آزمون که لازم است رابطهتشخیص آن

اگر بر این اساس وجود خودهمبستگی بین جملات اخلال محرز . توجه شود (D.W)دوربین واتسن

∆شد، آنگاه از جملات  ௧ܻି௜ این جملات را اضافه می. کنیمتفاده میبراي رفع خود همبستگی اس-

خودهمبستگی بین جملات خطاي رگرسیون از بین برود در عین حال  D.Wکنیم تا اساس آماره 

توان بر اساس آزمون ضریب لاگرانژ در مورد وجود همبستگی بین جملات خطا نیز اظهار نظر می

  . نمود

خص کنند که یک سري زمانی جمعی توانند مشمی ADFو  DFباید در نظر داشت چون آزمون 

  .]19[گویند هاي همجمعی نیز میها، آزمونبه این آزمون. است یا نه
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  تعریف همجمعی و مفهوم اقتصادي آن - 3-5

به شکل   xو yکند که یک رابطه تعادلی بین دو متغیر تصور کنید تئوري اقتصادي چنین بیان می

  :زیر وجود دارد

∗ݕ = ]11- 3[                                                                                     ∗ݔߚ  

بر روي  y  هستند در نتیجه وقتی همواره  xو y دهنده مقادیر تعادلینشان ∗ݕو  ∗ݔکه در اینجا 

  :رود کهمسیر تعادلی خود حرکت کند، بر حسب تعریف از رابطه بالا انتظار می

∗ݕ − ∗ݔߚ = 0                                                                              ]3 -12[  

در  ݐقابل مشاهده نیست و تنها مقادیر هر یک در زمان   y و  xاما معمولاً در عمل مقادیر تعادلی

- بر اساس آنچه نظریه اقتصادي بیان می  y و  x لذا حتی اگر واقعاً یک رابطه تعادلی بین. دست است

پس در . در رابطه بالا صدق نخواهد کردݐ  در هر مقطع زمانی  y و  x کند برقرار باشد، مقادیر

توان اند تنها میبه مقادیر تعادلی با ثبات بلندمدت خود نرسیده  y و  x شرایطی که هنوز متغیرهاي

  :شتاي نظیر رابطه زیر را براي آنها نورابطه

∗ݕ = ∗ݔߚ + ]௧                                                                           ]3 -13ݑ  

توان چنین بیان کرد که اکنون می. توان به منزله خطاي عدم تعادل تلقی کردرا می ௧ݑ که در آن

رود جمله معنایی داشته باشد، انتظار می  y و  x اگر قرار باشد مفهوم تعادل در رابطه با دو متغیر

در حول و حوش میانگین خود ) را چنین تفسیر کرد ௧ݑاگر بتوان ( ௧ݑ خطاي مربوط به عدم تعادل

حداقل شرطی که . نوسان کند و گرایش سیستماتیکی به کوچک شدن آن در طول زمان دیده شود

هاي وارد در رابطه تعادلی بالا در طول زمان آن است که متغیر ،در این مورد براي تعادل لازم است

 و  x گویند که دو متغیردر چنین صورتی اصطلاحاً می. نباید خیلی از هم جدا افتاده و فاصله بگیرند
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y  بنابراین مفهوم اقتصادي همجمعی آن است که وقتی دو یا چند متغیر سري زمانی بر . اندجمعهم

شوند تا یک رابطه تعادلی بلند مدت را شکل دهند، هر داده می اساس مبانی نظري با یکدیگر ارتباط

، اما در طول )باشند نامانا(هاي زمانی داراي روند تصادفی بوده باشند چند ممکن است خود این سري

بنابراین . است) مانا(اي که تفاضل بین آنها با ثبات کنند به گونهزمان یکدیگر را به خوبی دنبال می

کننده وجود یک رابطه تعادلی بلند مدت است که سیستم اقتصادي در طول تداعی مفهوم همجمعی

بار تفاضل گیري شود تا پایا شود،  dاگر لازم است یک سري زمانی . کندزمان به سمت آن حرکت می

  y و  x اکنون دو سري زمانی. است d شود که جمعی از مرتبهریشه واحد است و گفته میd  داراي

. است I(d)  نیز  y و  xبه طور معمول هر ترکیب خطی از . هستند I(d)را در نظر بگیرید که هر دو 

  x اي وجود داشته باشد که جمله اخلال رگرسیون مربوط بهبه گونه βو  αاما اگر ضرایب ثابتی چون 

௧ݑ یعنی y و = ்ܻ − ߙ − ݀)ܫ ً مثلاd  داراي مرتبه جمعی کمتر از ݔߚ − ܾ) باشد(ܾ > 0) ،

  . هستند(ܾ ٫ ݀) را وقتی همجمع از مرتبه   y و  xکنند که آنگاه انگل و گرانجر چنین تعریف می

, ݀)ܫܥیعنی  bو   dرا وقتی همجمع از مرتبه y و  x بنابراین دو سري زمانی گویند که  (ܾ

باشد و یک ترکیب خطی از آنها وجود داشته باشد که  I(d)  مرتبه جمعی هر دو همانند و برابر

݀)جمعی از مرتبه  − ݀)ܫیعنی  (ܾ − ܾ) باشد  (ܾ > 0).  

௧ݑ باشند و (1)ܫاز مرتبه جمعی همانند   y و  x با توجه به تعریف فوق اگر ≈ باشد،  (0)ܫ

مورد بیش از دو سري این تعریف به . خواهند بود (1, 1)ܫܥجمع از مرتبه آنگاه دو سري زمانی هم

  .]19[زمانی نیز قابل تعمیم است

  گرانجر تعمیم یافته براي همجمعی - گرانجر و انگل -آزمون انگل -1- 3-5

به این ترتیب است که ابتدا  (AEG)گرانجر تعمیم یافته  - و انگل (EG)گرانجر  - روش انگل

را به کنیم و جملات خطاي آن برآورد می (OLS)رگرسیون را به روش حداقل مربعات معمولی 
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 نامانایی (ADF) فولر تعمیم یافته - یا دیکی (DF) فولر - سپس به روش دیکی. آوریمدست می

باشند آنگاه نتیجه گیري خواهیم کرد که  مانااگر جملات خطا . کنیمجملات خطا را آزمون می

هر دو جمعی از   y و  x مانیهاي زبه عنوان مثال فرض کنید سري. اندجمعمتغیرهاي مورد بحث هم

برآورد  (OLS)براي آزمون همجمعی این دو متغیر، رابطه زیر را به روش. هستند (1)ܫ  مرتبه یک

  .کنیممی

௧ݕ = ௧ݔߚ + ]௧                                                                            ]3 -14ݑ  

کند به صورت زیر نوشته را بیان می  y و  x دو متغیرفرضیه صفر که عدم وجود همجمعی بین 

  :شودمی

  : دو متغیر همجمع نیستند و یا

௧ݑ :଴ܪ ≈  (1)ܫ

  : اند و یافرضیه مقابل عبارت است از اینکه دو متغیر همجمع

௧ݑ :ଵܪ ≈  (0)ܫ

  هاي ترکیبیروش داده - 3-6

مزیت . هاي مقطعی و سري زمانی استروشی براي تلفیق داده) پانل دیتا(هاي ترکیبی روش داده

هاي هاي زمانی و دادههاي سنتی اقتصاد سنجی بر سرياین روش در این است که معمولاً روش

دار کنند و نتایج داراي ریسک تورشها را لحاظ نمیهاي مربوط به واحدها یا گروهمقطعی، ناهماهنگی

شوند و برآوردهاي نااریب پانل در نظر گرفته میهاي ها در روش دادهاین نوع ناهمگنی. بودن است

هاي ترکیبی، کنترل نمودن خواص ترین مزیت استفاده از روش دادهمهم. دهندوسازگارتري را ارائه می

که مطالعات مقطعی درحالی. ها، ایالت و کشورها استناهمگن و در نظر گرفتن تک تک افراد، شرکت

. رودها، بیم اریب در نتایج میل نکرده و با تخمین الگو بدان روشو سري زمانی این ناهمگنی را کنتر



٧٠ 
  اي ایراناقتصادي مؤثر بر تصادفات جادهبررسی عوامل 

 

   
 

هاي گیري تأثیراتی که به سادگی در دادههاي ترکیبی، شناسایی و اندازهدرواقع با استفاده از داده

قبل از ورود به بحث تخمین و . ]33[شود پذیر میمقطعی و سري زمانی قابل شناسایی نیست، امکان

ل الگو لازم است در ابتدا این مسأله که چرا مطالعه به صورت پانل مورد مطالعه قرار تجزیه و تحلی

  به عبادت دیگر آیا مقاطع همگن هستند یا خیر؟. گیرد، معین شودمی

  آزمون قابلیت برآورد الگو به صورت پانل -1- 3-6

 در صورت تأیید ناهمگنی. لیمر کمک گرفت ܨتوان از براي انتخاب مسأاله ناهمگنی واحدها می

معمولی یا  ܵܮܱشود و در غیر این صورت به روش هاي پانل برآورد میواحدها، الگو از طریق داده

  : شودبدین شکل تعریف می ܨي آماره. شودبرآورد می ܽݐܽܦ ݈݃݊݅݋݋ܲ

  

ܨ   = (௉ோௌௌି௎ோௌௌ) ேିଵ⁄
௎ோௌௌ ே்ିேି௄⁄ ≈ ]3 -15[                    [(ே்ିேି௄),(ேିଵ)]ܨ                                                                                                                               

مجموع مجذورات  ܴܷܵܵهاي مقید و گر مجموع مجذورات پسماندنشان ܴܴܵܵدر رابطه فوق 

تعداد پارامترها  ܭهاي دوره زمانی و تعداد سال  ܶتعداد مقاطع و  ܰ. پسماندهاي غیر مقید است

  .باشدمی

توان البته با یک تبدیل ساده ریاضی می. قابل تعریف است 1به صورت زیر نیز توسط گرین ܨآماره 

  . هر دو رابطه معادل یکدیگر هستند در نتیجه. اي را از رابطه قبلی به دست آوردچنین رابطه

ܨ = ൫ோಽೄವೇ
మ ିோು೚೚೗೐೏

మ ൯ ேିଵ⁄
൫ଵିோಽೄವೇ

మ ൯ ே்ିேି௄⁄                                                        ]3 -16[  

                                                
1. Green 
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ضریب تعیین الگوي غیر مقید   ଶ௉௢௢௟௘ௗܴضزیب تعیین الگوي غیر مقید و  ଶ௅ௌ஽௏ܴکه در ان 

  .باشدمی

آزمون قابلیت آزمون برآورد به صورت پانل دیتا فرضیه صفر مبتنی بر عدم ناهمگنی میان  در

باشد به باشد و فرضیه مقابل آن بیانگر ناهمگنی در بین مقاطع یا واحدها میواحدها یا مقاطع می

  :بیان آماري داریم

଴ܪ ∶ ଵߤ  = ଶߤ = ⋯ = ேߤ = ∙                                                      ]3 -17[  

    : ଵܪ ها برابر صفر است µ௜حداقل یکی از                                                      

  .ي اثرات فردي یا ناهمگنی استها بین کننده µ௜که 

ܰهاي جدول با درجه آزادي ܨمحاسبه شده از  ܨدر آزمون فرضیه صفر، اگر  − و  1

ܰܶ − ܰ − هاي بنابراین الگو رگرسیونی به روش داده. شودرد می ଴ܪي بزرگتر باشد، فرضیه ܭ

براي برآورد مدل ) پولینگ دیتا(معمولی  ܵܮܱدر غیر این صورت از روش . شودپانل برآورد می

  .شوداستفاده می

  اثرات ثابت و اثرات تصادفی -2- 3-6

هاي متفاوتی باشند و العملمقاطع داراي عکس اي بود کههاي آماري به گونهدر صورتی که داده

اي در نظر گرفته شود، باید منشأ خطاهاي ناشی از تخمین نیز براي هر مقطع عرض از مبدأ جداگانه

به بیان دیگر، باید مشخص شود که خطاي ناشی از تخمین در طی زمان اتفاق افتاده . مشخص شود

که در طی زمان اتفاق افتاده به دلیل تغییر در بر ایناست یا اینکه که خطاي نام برده شده علاوه 

 Fixed(ي در نظر گرفتن چنین خطاهاي با دو اثر، اثرات ثابت در نحوه. مقاطع نیز بوده است

Effect ( و اثرات تصادفی)Random Effect (در اثرات ثابت، خطاي تخمین . مواجه خواهید بود
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-گردد ولی در مدل اثر تصادفی چنین خطاهایی بهور میناشی از تغییر مقاطع در عرض از مبدأ منظ

  : توان این گونه توضیح داد کهبه بیان آماري می. شودطور تصادفی در نظر گرفته می

  :را به صورت زیر بنویسیم ୧୲ߝاگر جملات اخلال 

]௜௧                                                                             ]3 -18ߟ +௜ߤ=୧୲ߝ  

مربوط به مقاطع است،   ௜ߤو . خطاي جزئی است که با مشاهدات همبسته نیست ௜௧ߟکه در آن 

  .که ممکن است با مشاهدات همبسته باشد یا نباشد

ها با   ௜ߤها با مشاهدات همبسته است، ولی در رویکرد اثرات تصادفی   ௜ߤدر رویکرد اثرات ثابت 

یک جمله تصادفی براي هر گروه    ௜ߤکند الگوي اثر تصادفی فرض می. مبسته نیستندمشاهدات ه

طور یکسان در هر دوره ها فقط یک رخداد به  ௜ߤي زمانی، از این توزیع تصادفی است، اما در هر دوره

  .  ]1[شود در الگوي رگرسیونی وارد می

ون بدین دلیل بین افراد متفاوت است که هر در الگوي اثرات ثابت، عرض از مبدأ در الگوي رگرسی

شود که در الگوي اثرات تصادفی فرض می. هاي خاص خود را داراستفرد یا واحد مقطعی، ویژگی

بدین ترتیب . تر با میانگین ثابت استاي بزرگعرض از مبدأ یک واحد تکی، انتخابی تصادفی از جامعه

  .]36[شود میانگین ثابت بیان میعرض از مبدأ تکی، به صورت انحرافی از 

لیمر مبتنی بر پولینگ بودن رد شود و دلیلی براي پذیرش  ܨي ي صفر آمارهچنانچه فرضیه

هاي آماري مورد فرضیه مقابل آن مبنی بر پانل دیتا بودن داده. ي صفر وجود نداشته باشدفرضیه

، از آزمون هاسمن ܯܧܴاثرات تصادفی  و ܯܧܨبراي انتخاب بین اثرات ثابت . گیردپذیرش قرار می

  .شوداستفاده می
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  1آزمون هاسمن -3- 3-6

این . شودبراي انتخاب بین الگوهاي اثرات تصادفی و اثرات ثابت از آزمون هاسمن استفاده می

  :آزمون به شکل زیر است

ଵܯ)ᇱ(௦ߚ ௦ܾ) = ݓ − ଴)ିଵ(ܾ௦ܯ  − (௦ߚ  ≈ ߯ଶ(ݎ)                        ]19- 3[  

با درجه آزادي تعداد پارامترها است که در  ଶ߯داراي توزیع  ܹتعداد پارامترها،  ݎدر رابطه فوق 

ماتریس کوواریانس الگوي اثرات  ଴ܯو )  ௦ܾ(ماتریس کوواریانس براي ضرایب الگوي ثابت  ଵܯآن 

داري متفاوت طور معنیتوانند بهمی ௦ߚو  ௦ܾهمبسته باشند،  ଵܯو  ଴ܯاگر . است)  ௦ߚ(تصادفی 

ي صفر آن در آزمون هاسمن، فرضیه. باشند و این انتظار وجود دارد تا این امر در آزمون منعکس شود

ي صفر رد شود و دلیلی چنانچه فرضیه. هاي آماري در مدل استمبتنی بر اثر تصادفی بودن داده ଴ܯ

هاي بتنی بر اثر تصادفی بودن دادهم ଵܪي مقابل آن برا یپذیرش آن وجود نداشته باشد، فرضیه

  .]33[شودآماري پذیرفته می

هاي زمانی آن قابل توجه باشد، براي اطمینان از ي سريهاي ترکیبی که طول دورهدر روش داده

معمولی نیاز به بررسی پایایی متغیرهاي  ܵܮܱعدم کاذب بودن رگرسیون برآوردي، همانند روش 

اما با  .هاي همجمعی نیز مورد بررسی قرار گیردمدل است که در صورت ناپایا بودن آن باید آزمون

باشد که هاي مورد بررسی این مطالعه در روش پانل دیتا کمتر از حدي میتوجه به اینکه تعداد سال

جمعی در روش پانل دیتا پرداخته به مباحث پایایی و همبتوان پایایی متغیرها را بررسی کرد، لذا 

  .نخواهد شد

                                                
1. Hausman Test. 
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 معرفی مدل و شرح متغیرها - 3-7

 واقعیت توصیف براي. باشدنمی) هست که آنطور(  واقعیت دقیق توصیف به قادر گاههیچ الگو یک

 الگو هر در تحلیل و تجزیه و سازيساده. باشد علمی ارزش فاقد که شود ارائه ايپیچیده الگوي نباید

 »توضیحی متغیرهاي قلت« اصل رابطه این در. است ضروري امري منطقی نتایج به دستیابی براي

 براي است لازم دیگر سوي از. شود گرفته نظر در ساده امکان حد تا الگو یک که کندمی حکم

 غیرضروري، متغیرهاي کردن وارد و مهم متغیرهاي حذف از ناشی تورش خطاي از جلوگیري

 اثرات تمام و نمود وارد الگو در نظري تحلیل و تئوریک چارچوب مبناي بر را مهم و کلیدي متغیرهاي

   .]1[ کرد محول) ௧ߝ( مدل اخلال جزء به را جزئی و تصادفی

 و پانل دیتا OLSهاي مورد برآورد در روش الگو -1- 3-7

کند که در مراحل اولیه توسعه اقتصادي بیان میاي و رشد مبانی تئوریکی در ارتباط با تلفات جاده

اي آستانهو سطوح پایین درآمد سرانه همراه با رشد اقتصادي، نرخ تلفات ترافیکی تا یک سطح 

نظریه پردازان علم ترافیک و . گیردیابد و از آن به بعد این نرخ روندي نزولی را پیش میافزایش می

اند و با استفاده از منحنی کوزنتس یست محیطی کوزنتس دانستهایمنی این رابطه را مشابه با بحث ز

بر این اساس مدلی که عموماً براي بررسی رابطه کوزنتس مورد . اندسعی در توصیف این روابط داشته

ي اکسترمم دارد و فرم گیرد، بیانگر تابع درجه دومی است که یک نقطهاستفاده اکثر محققان قرار می

  : یر است ریاضی آن به شکل ز

௧ܩ = ଴ + ଵ ௧ܻ + ଶ ௧ܻ
ଶ + ௧ܷ     ]3 - 20[                                                

با توجه به مبانی نظري و مطالعات تجربی ذکر شده در فصل دوم این پژوهش، رشد اقتصادي، 

هاي زیرساختها و فناوري پزشکی و سرمایه گذاري در تراکم وسایل نقلیه موتوري در جامعه، مراقبت

لازم به . اي مطرح گردیدندي تلفات جادهعنوان مهمترین عوامل توضیح دهنده ونقل بهبخش حمل
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ذکر است که متغیر میزان مصرف الکل توسط رانندگان یکی از مهمترین متغیرهاي مورد تحلیل در 

یک کشور اسلامی و مطالعات تجربی پیشین بوده است، اما با توجه به موقعیت کشور ایران به عنوان 

. اي در این کشور لذا بررسی این متغیر در مدل لحاظ نشده استهمچنین عدم وجود چنین داده

صورت تابعی از متغیرهاي مؤثر بر اي بهبنابراین در مدل ریاضی مورد تحلیل این مطالعه، تلفات جاده

  :آن بیان شده است

ܴ݂ = ,ܯ,ܸ,ܲܦܩ)݂ ]21- 3[                                                      (ܱܲܲ,ܫ  

تعداد  ܸتولید ناخالص داخلی،  ܲܦܩباشد که تابعی از اي میتلفات جاده ݂ܴدر معادله بالا 

ونقل و هاي بخش حملگذاري در زیرساختسرمایه ܫ، هاي پزشکیمراقبت ܯوسایل نقلیه موتوري، 

  .جمعیت، در نظر گرفته شده است ܱܲܲ

هاي معمول در تدوین الگوي مورد برآورد این بررسی با استفاده از مبانی تئوریک و همچنین مدل

کار گرفته شده در مطالعات تجربی پیشین، سعی شده است که با توجه به بحث زیست محیطی به

لذا در برآورد مدل به . توصیف کندکوزنتس الگویی اتخاذ گردد که روابط بین متغیرها را به خوبی 

  :داریم OLSروش 

݊ܮ ቀ ோ௙೟
௣௢௣೟

ቁ = ߙ + ݊ܮଵߚ ቀ
ீ஽௉೟
௣௢௣೟

ቁ+ ଶߚ ቆ݊ܮ ቀ
ீ஽௉೟
௣௢௣೟

ቁቇ
ଶ

+ ݊ܮଷߚ ቀ
௏೟

௣௢௣೟
ቁ  

(௧ܫ)݊ܮସߚ+ + ݊ܮହߚ ቀ
ெ೟

௣௢௣೟
ቁ+ ௧ݑ݀ܧ଺ߚ + ௧ܦ + ܶ݅݉݁ + ]௧               ]3 -22ߝ  

 

ோ௙೟
௣௢௣೟

  اي در هر هزار نفر جمعیتناشی از تصادفات جاده ومیر سرانهمرگ:  

ீ஽௉೟
௣௢௣೟

  1376به قیمت سال پایه ) میلیارد ریال(تولید ناخالص داخلی سرانه :  
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௏೟
௣௢௣೟

  وسایل نقلیه موتوري سرانه در هر هزار نفر جمعیت:  

  1376قیمت سال پایه به ) میلیارد ریال(ونقل هاي بخش حملگذاري در زیرساختسرمایه:  ௧ܫ

ெ೟

௣௢௣೟
  تعداد سرانه پزشک در هر هزار نفر:  

 درصد افراد باسواد:  ௧ݑ݀ܧ

  جمعیت کشور:  ௧݌݋݌

، ݁݉݅ܶ  اي در نظر گرفته شده است، همچنینبه عنوان متغیر مجازي مؤثر بر تصادفات جاده:  ௧ܦ

  .باشدزمان می ݐجزء خطاي رگرسیون و  ௧ߝمتغیر روند، 

اما لازم به ذکر است که به دلیل عدم وجود داده استانی مناسب به عنوان شاخص جهت بررسی 

هاي پزشکی و سطح فرهنگ در مدل این متغیرها در روش پانل مورد تأثیرات متغیرهاي مراقبت

  :باشدصورت زیر میلذا مدل مورد  بررسی در روش پانل به. بررسی قرار نگرفته اند

݊ܮ ቀ ோ௙೔೟
௣௢௣೔೟

ቁ = ௜ߙ + ݊ܮ௜ଵߚ ቀ
ீ஽௉೔೟
௣௢௣೔೟

ቁ+ ௜ଶߚ ቆ݊ܮ ቀ
ீ஽௉೔೟
௣௢௣೔೟

ቁቇ
ଶ

+ ݊ܮ௜ଷߚ ቀ
௏೔೟
௣௢௣೔೟

ቁ  

(௜௧ܫ)݊ܮ௜ସߚ+ + ]௜௧                                                                        ]3 -23ߝ  

  .باشدمی) هااستان(سطح مقطع :  ݅

  ها و متغیرهاي مدلدادهشرح  -2- 3-7

 9استان کشور در طی دوره  28اي از هاي مورد استفاده این تحلیل در روش پانل شامل نمونهداده

هاي مختلف ها در طی سالنمونه به دلیل عدم وجود برخی داده. باشدمی 1388تا  1380سال از سال 

  .دهدهاي ایران یک پانل نامتوازن را تشکیل میبراي استان
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ها باشد؛ که این دادههاي سري زمانی میخمین به روش حداقل مربعات معمولی نیازمند دادهت

مورد استفاده  OLSبراي کل کشور به روش ) 1350 - 1388(سال  39براي برآورد الگو در طی دوره 

  .واقع شده است

-متغیر اصلی میاند در مجموع شامل شش هایی که در این تحلیل مورد بررسی قرار گرفتهمتغیر

اي قرار ي مدل، یعنی تلفات جادهشوند؛ که در راس آنها متغیر وابستهشود، و با این شرح بیان می

هاي گردد، و این دادههاي ناشی از تصادفات استفاده میگیرد که براي این متغیر از تعداد فوت شدهمی

جهت بررسی درآمد ملی  همچنین. دهاي مختلف، استخراج گردیهاي آماري کشور در سالاز سالنامه

براي  1376به قیمت ثابت سال ) GDP(در مدل تجربی مورد تحلیل، سرانه تولید ناخالص داخلی 

طبق اظهارات تئوري کوزنتس این انتظار وجود دارد که ضریب . کشور، در نظر گرفته شده است

GDP سرانه مثبت و ضریب عبارت مجذور آن منفی شود .  

ي نسبی کاربرد وسایل نقلیه در میان کشورهاي مختلف و در طول دادن درجه منظور نشانبه

. ها پذیرفته شده استعنوان یک شاخص معمول در بررسیزمان، وسایل نقلیه سرانه در هر هزار نفر به

) 2005(و کوپیت و کروپر ) 2006(، گارگ و هایدر )2006(همچنین در مطالعات بیشاي و همکاران 

- داده. اي مورد استفاده قرار گرفته استبررسی تأثیر وسایل نقلیه بر تصادفات جاده این شاخص جهت

هاي گذاري در زیرساختمتغیر سرمایه. باشدهاي مربوط به این متغیر برگرفته از مرکز آمار ایران می

ساختمان گذاري خالص هاي سرمایهباشد، که از دادهاي میاي یکی از عوامل مؤثر بر تلفات جادهجاده

اي بانک مرکزي براي تعریف این متغیر در مدل هاي ملی منطقهونقل برگرفته از حسابدر بخش حمل

عملکرد اعتبارات تملک دارایی هاي این متغیر از استفاده شده است؛ اما در روش پانل براي تعریف داده

، استفاده شده و ترابرياداره کل راه استان از محل درآمد عمومی براي ) مرانیع(هاي سرمایه اي 

هاي پزشکی عنوان شاخصی براي متغیر بهبود فناوري و مراقبتتعداد پزشکان در هر هزار نفر به. است

) 2010(و لاو و همکاران ) 2003(این شاخص در مطالعات پیشین نالند . در نظر گرفته شده است
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. ورد استفاده قرار گرفته استاي مهاي پزشکی بر روي تلفات جادهجهت بررسی اثر بهبود مراقبت

  .باشدهاي زمانی بانک مرکزي ایران میهاي این متغیر نیز برگرفته از سريداده

اي در ایران عمل آمده عامل انسانی یکی از مهمترین عوامل مؤثر بر تلفات جادههاي بهطبق بررسی

براي کل کاربران (یکی معرفی شده است و با توجه به اینکه داشتن فرهنگ صحیح رانندگی و تراف

عنوان شاخصی براي باشد و همچنین کیفی بودن این متغیر، لذا بهي این عامل میتوجیه کننده) جاده

  .تعریف این متغیر درصد افراد باسواد جامعه در مدل لحاظ گردیده است

  خلاصه فصل - 3-8

منظور  بهباشد، میتحلیلی  - توصیفی نوع ازکه  حاضر تحقیق در رفته کار به روشبا توجه به 

 ارقام و از آمار استفاده با متغیرها بین علی روابط جامعه، هاي واقعیت با اقتصادي هايتئوري تطبیق

لذا در ابتداي این فصل ضمن توجه به اصول نظري، با استفاده از تجزیه و . گیردمی قرار بررسی مورد

ناخالص داخلی، جمعیت و وسایل نقلیه سرانه، وضعیت اي، تولید تحلیل روند متغیرهاي، تلفات جاده

سپس در ادامه با توجه به مبانی تئوریکی و مطالعات . ایمنی و ترافیک ایران مورد بررسی قرار گرفت

اي اتخاذ تجربی پیشین یک مدل اقتصاد سنجی جهت تشریح رابطه رشد اقتصادي و تلفات جاده

هاي و داده OLSبه روش ) 1350 - 1388(مانی دوره هاي سري زگردید که با استفاده از داده

استان کشور به تجزیه و تحلیل روابط بین متغیرهاي  28براي ) 1380 - 1388(ترکیبی در طی دوره 

  . پردازدمدل می



 

 
 

  

  
  

  فصل چهارم
  

  مدل  برآورد
  و

  نتایج تحلیل 
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  مقدمه - 4-1

- اي هر ساله جان بیش از یک میلیون و دویست هزار نفر را در سطح دنیا میتصادفات ترافیک جاده

این . گرددها و مجروحین ناشی از حوادث مختلف میدرصد مصدومیت 25گیرد و عامل مرگ بیش از 

- درصد ناوگان جاده 32که این کشورها تنها در حالی. حادتر استمسئله در کشورهاي در حال توسعه 

در کشورهاي . هاي ناشی از تصادفات دنیا متعلق به آنها استکشته% 85اي را در اختیار دارند، بیش از 

توسعه یافته تؤام با موتوریزاسیون و رشد ترافیک به دلیل بهبود در عواملی نظیر کیفیت وسایل نقلیه، 

ها، مدیریت ترافیک، اعمال قانون و مقررات، تحصیلات بالا و خدمات ی و روسازي جادهطراحی هندس

با این وجود در کشورهاي در حال . هاي ترافیکی رو به کاهش بوده استاورژانس و پزشکی تعداد کشته

این موضوع در کشورهایی که کاربرد وسایل . هاي ترافیکی در حال افزایش استتوسعه، تعداد کشته

دهد که هاي بانک جهانی نشان میبررسی. قلیه موتوري در حال رشد سریع است، بیشتر شدت داردن

اي در کشورهاي با درآمد هاي جادهکشته 2020اگر الگوي فعلی در روند تصافات ادامه یابد، تا سال 

واهد شد درصد کم خ 30یابد و در کشورهاي با درآمد بالا  تا درصد افزایش می 80کم و متوسط تا 

]37[.  
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 متغیرها، زمانی سري یافته تعمیم فولر -دیکی واحد ریشه آزمون از استفاده با ابتدا فصل، ادامه در

 از استفاده با نباشند، پایا متغیرها این چنانچه .گرفت خواهد قرار بررسی مورد آنها ناپایایی و پایایی

 و متغیرها انباشتگی مرتبه تا .شد خواهد بررسی متغیرها بودن همگرا همجمعی، تشخیص هايآزمون

 بعد شود، تعیین برآوردي رگرسیون بودن کاذب عدم بررسی براي متغیرها بودن انباشته هم همچنین

 مورد نیز کلاسیک فروض شد، حاصل اطمینان برآوردي هاي رگرسیون بودن کاذب عدم کهاین از

جهت  نیز انتها در .گیردتحلیل قرار میگرفت، سپس نتایج تخمین مدل مورد  خواهد قرار بررسی

هاي ترکیبی صورت خواهد اطمینان بیشتر از نتایج بدست آمده برآورد مدل با استفاده از روش داده

  .گرفت

  متغیرها مانایی - 4-2

هایی است که از عدم در اقتصاد سنجی مهمترین بحثی که در حال حاضر وجود دارد، بررسی روش

- عدم کاذب بودن رگرسیون برآوردي را به روش. وردي اطمینان حاصل شودکاذب بودن رگرسیون برآ

متغیرها یا به عبارتی تصادفی بودن سري  ناماناییعمدتاً . دهندهاي متفاوتی مورد بررسی قرار می

متغیرها یکی از مباحث عمده  مانایی. شودزمانی متغیرها منجر به کاذب شدن رگرسیون برآوردي می

فولر فرض بر این  - متغیرها بر اساس آزمون ریشه واحد دیکی ماناییبراي آزمون . اقتصاد سنجی است

ρ 1است که سري زمانی مورد بحث داراي یک فرآیند خود توضیح مرتبه اول است و سپس فرضیه  = 

اکنون اگر سري زمانی تحت بررسی، داراي فرآیند خود توضیح . گیردبر اساس آن مورد آزمون قرار می

از تصریح صحیحی برخوردار نخواهد بود و باید آزمون  pباشد، رابطه مورد برآورد براي آزمون  pمرتبه 

هاي بحرانی بدست آمده استفاده شود تا توضیح حدي و کمیت 1فولر تعمیم یافته - ریشه واحد دیکی

  .باز هم قابل استناد باشد

                                                
1 . Dickey-Fuller test statistic 
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  1مانایینتایج آزمون ریشه واحد دیکی فولر تعمیم یافته براي بررسی  -1- 4-2

فولر تعمیم یافته از متغیرهاي اصلی و بدون در نظر گرفتن روند،  - ابتدا آزمون ریشه واحد دیکی

  .نشان داده شده است) 1- 4( جدول در آن نتایج که گیردمی صورت

  سطح در )ADF(فولر تعمیم یافته  دیکی آزمون از استفاده با متغیرها مانایی بررسی نتایج ):1- 4(جدول 

وضعیت 
 پایایی

مقادیر بحرانی در سطوح 
 اطمینان مختلف

آماره 
- دیکی
 فولر

 متغیر آزمون فرآیند
 درصد 10 درصد 5 درصد 1

 بدون عرض از مبدأ و روند - ٤١/١ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا
Ln(Rf)  با عرض از مبدأ و بدون روند - ٦٥/٠  - ٦٠/٢ - ٩٤/٢ - ٦١/٣ نامانا 

 با عرض از مبدأ و روند - ٤٨/١ - ٢٠/٣ - ٥٣/٣ - ٢٢/٤ نامانا
 بدون عرض از مبدأ و روند - ٨٤/٠ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا

 Ln(GDP) با عرض از مبدأ و بدون روند -٢  - ٦٠/٢ - ٩٤/٢ - ٦١/٣ نامانا 
 مبدأ و روندبا عرض از  - ٣٩/١ - ١٩/٣ - ٥٣/٣  - ٢١/٤ نامانا
 بدون عرض از مبدأ و روند - ٨٥/٠ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا

 (LN(GDP))^2 با عرض از مبدأ و بدون روند - ٠٢/٢  - ٦١/٢ - ٩٤/٢ - ٦٢/٣ نامانا 
 با عرض از مبدأ و روند - ٤٣/١ - ١٩/٣ - ٥٣/٣  - ٢١/٤ نامانا

 بدون عرض از مبدأ و روند ٨٧/٠ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا
 Ln(V) با عرض از مبدأ و بدون روند ١١/٠  - ٦٠/٢ - ٩٤/٢ - ٦١/٣ نامانا 

 با عرض از مبدأ و روند - ١١/١ - ١٩/٣ - ٥٣/٣  - ٢١/٤ نامانا

 بدون عرض از مبدأ و روند - ٤٣/٠ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا
 Ln(I) با عرض از مبدأ و بدون روند - ٨٦/٢  - ٦٠/٢ - ٩٤/٢ - ٦١/٣ نامانا 

 با عرض از مبدأ و روند - ٨٠/٢ - ١٩/٣ - ٥٣/٣  - ٢١/٤ نامانا

 بدون عرض از مبدأ و روند - ٣٧/١ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا
 Ln(M) با عرض از مبدأ و بدون روند - ١١/٠  - ٦١/٢ - ٩٤/٢ - ٦٢/٣ نامانا 

 با عرض از مبدأ و روند  - ٥٨/١ - ٢٠/٣ - ٥٣/٣ - ٢٢/٤ نامانا
 عرض از مبدأ و روندبدون  ٩٢/١ - ٦١/١ - ٩٤/١ - ٦٢/٢ نامانا

 Edu با عرض از مبدأ و بدون روند - ٥١/٣  - ٦٠/٢ - ٩٤/٢ - ٦١/٣ نامانا 
 با عرض از مبدأ و روند - ٠٤/٠ - ١٩/٣ - ٥٣/٣  - ٢١/٤ نامانا

نیستند و روندزدایی کردن  مانابیانگر آن است که تمام متغیرها، در سطح ) 1- 4(نتایج جدول 

کند که دلیلی بر تصادفی بودن روند در معادله رگرسیون ریشه واحد مانا تواند متغیرها را متغیرها نمی

                                                
1 . Stationary 
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 قرار زمانی سري سنجی اقتصاد اقتصاددانان توجه مورد اخیر زمانی، سري متغیرهاي زدایی روند. است

 زمانی سري براي روند که دانند می قبول قابل را متغیرها زدایی روند صورتی در تنها. است گرفته

 برآوردهاي باشد تصادفی روند که صورتی در شود حاصل اطمینان آن تصادفی عدم از و باشد قطعی

 در تنها بنابراین. ]14[ کرد استفاده آن از تواننمی و انداخت خواهد اشتباه به را واحد ریشه آزمون

 با حتی متغیرها از کدام هیچ اوصاف این با. کرد استفاده آن از توان می باشد قطعی روند که صورتی

  .است تصادفی واحد ریشه معادله در روند و اندنشدهمانا  سطح در نیز زدایی روند

  سطح تفاضل مرتبه اول در )ADF( آزمون از استفاده با متغیرها ییمانا بررسی نتایج): 2- 4(جدول 

وضعیت 
 پایایی

مقادیر بحرانی در سطوح 
 اطمینان مختلف

آماره 
- دیکی
 فولر

 متغیر چگونگی آزمون
1 

 درصد
5 

 درصد
10 

 درصد
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ٥٢/٥ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

D(Ln(Rf))  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٦٧/٥ -  با عرض از مبدأ و بدون روند 
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ٩٦/٥ -   بدون عرض از مبدأ و روند 

D(Ln(GDP))  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٠١/٦ -  مبدأ و بدون روندبا عرض از  
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ٩٧/٥ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

D((LN(GDP))^2)  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٠١/٦ -  با عرض از مبدأ و بدون روند 
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ٣٣/٤ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

 D(Ln(V))  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٤٥/٤ -  مبدأ و بدون روندبا عرض از  
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ٥٥/٦ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

D(Ln(I))  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٤٥/٦ -  با عرض از مبدأ و بدون روند 
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ١٣/٣ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

D( Ln(M))  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٧٤/٣ -  بدون روندبا عرض از مبدأ و  
- ٦٢/٢ مانا   ٩٥/١ -  ٦١/١ -  ١٦/٢ -  بدون عرض از مبدأ و روند 

D( Edu)  ٦٢/٣ مانا -  ٩٤/٢ -  ٦١/٢ -  ٦١/٣ -  با عرض از مبدأ و بدون روند 
  

 تفاضل در را یافته تعمیم فولر-دیکی آزمون باید ناچار به متغیرها انباشتگی درجه تعیین براي

 متغیرها اول مرتبه تفاضل براي یافته تعمیم فولر-دیکی آزمون نتایج .داد انجام متغیرها اول مرتبه

توان به این نتیجه رسید که می در مجموع )2- 4(جدول با توجه به  .است یافته انعکاس) 2- 4( جدول
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به عبارت دیگر  .شوند می مانا گیري تفاضل بار یک با اما باشند؛می نامانا در سطح تمامی متغیرها

  .هستند I(1)ذکر شده انباشته از مرتبه اول  يمتغیرها

  برآوردي مدل متغیرهاي همجمعی تحلیل -2- 4-2

 دلیل به این و دارد وجود جهت هم حرکت به گرایش اقتصادي زمانی سري متغیرهاي اغلب در

 که اقتصادي متغیرهاي کلی طور به. دشومی مشاهده آنها غالب در که است مشترکی روند وجود

.  نامندمی نامانا متغیرهاي باشد، زمان از تابعی)  واریانس و میانگین مثل( آنها آماري خصوصیات

 استناد که دلیل آن به نامندمی کاذب رگرسیون را مانانا متغیرهاي از استفاده با رگرسیون مدل تخمین

 رگرسیون از اجتناب براي راه یک. شد خواهد منجر ايکننده گمراه نتایج به مدلی چنین نتایج به

 اطلاعاتی گونه هیچ مدلی چنین ولی. است مدل در متغیرها تفاضل از استفاده و گیريتفاضل کاذب،

-هم هايش رو به توانمی شرایطی، چنین تحت. کندنمی ارائه متغیرها بلندمدت رابطه خصوص در

 متغیرها سطح اساس بر بودن کاذب از دور به را نظر مورد مدل و شد متوسل )جمعیهم( انباشتگی

 يمرتبه یک با متغیرها تمام که است آن از حاکی متغیرها، ایستایی آزمون از حاصل نتایج. کرد برآورد

 جمعیهم آزمون توانبین متغیرهاي مدل می همگرایی حلیلت براي لذا اند،شده ایستا گیريتفاضل

آزمون براي پی بردن به اینکه آیا متغیرها در این . کار گرفترا به) AEG( 1گرنجر تعمیم یافته- انگل

) جزء خطا(ها داد و باقیمانده را انجام معمولی مربعات حداقل رگرسیون ابتدا جمع هستند یا نه، بایدهم

 با تعمیم یافته، فولر - دیکی با استفاده از آزمون) پسماند( خطا بودن جملات مانا سپس را بدست آورد،

برابر  در ها استباقیمانده در واحد ریشه مسئله وجود بر است مبتنی حالت این در صفر که فرضیه

نتایج این آزمون در . گیردقرار می است، مورد بررسی متغیرها جمعی بینبر هم مبتنی که مقابل فرضیه

  .نشان داده شده است) 3- 4(جدول 

                                                
1. Augmented Engle- Granger tests of Cointegration  
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  )AEG(گرینجر تعمیم یافته -نتایج آزمون همجمعی انگل): 3- 4(جدول 

 چگونگی آزمون متغیر
آماره 

)ADF( 

مقادیر بحرانی در سطوح اطمینان 
درجه  مختلف

 همگرایی
10% 5% 1% 

پسماندهاي 
 معادله برآوردي

-86/4 بدون عرض از مبدأ و روند    63/2-    95/1 -  61/1-    I(0) 

- 78/4   با عرض از مبدأ و بدون روند  64/3-    95/2 -  61/2-    I(0) 

روند با عرض از مبدأ و   67/4-  26/4-  55/3 -  20/3 -  I(0) 

  

 در سه حالت مختلف از ADF آزمون آماره مطلق قدر که است حاکی از آن AEGآزمون  نتیجه

باشد، درصد خطا می 10و  5و  1سطوح  در آن بحرانی مقادیر از قدر مطلق بیشتر عرض از مبدأ وروند،

ها با پذیرفت، پس باقیمانده تواننمی را جمعیهم وجود عدم بر مبنی صفر فرضیه که معنا این به

 بودن جمعو هم پسماند بودن جملات مانا يدهنده نشان مسئله ریشه واحد مواجه نیستند و این

 هاي داده روي بر سنتی رگرسیون روش و دارد وجود همگراییها بین متغیر بنابراین. است متغیرها

  .است استفاده قابل ، غیر ایستا زمانی سري

  بررسی فروض کلاسیک - 4-3

بعد از اینکه نسبت به عدم کاذب بودن رگرسیون برآوردي اطمینان حاصل شد باید برقراري فروض 

زننده هاي برآوردي طبق فروض کلاسیک بهترین تخمینکلاسیک مورد بررسی قرار گیرد تا تخمین

  .پردازیممیبنابراین در ادامه به بررسی فروض کلاسیک . باشند) BLUE(بدون تورش 

  نرمال بودن جملات پسماند -1- 4-3

هاي معمولی، نرمال بودن توزیع مقادیر باقیمانده OLSیکی از فروض مورد بررسی در روش 

البته در برازش رگرسیون وقتی که فقط هدف برازش مقادیر باشد عدم نرمال بودن توزیع . تخمین است

آزمون هیستوگرام جملات پسماند و ) 1- 4(نمودار . نداردها، تأثیري بر نتایج برآورد مقادیر باقیمانده
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سري آمارهاي توصیفی ساده جملات پسماند ي یکبراي نرمال بودن، به اضافه  Jarque-Beraآماره 

  .دهدرا ارائه می

  آزمون نرمال بودن پسماندهاي مدل برآوردي): 1-4(نمودار 

  
 95بالا بیانگر آن است که با احتمال بیش از نتایج آزمون نرمال بودن جملات پسماند در نمودار 

  .باشندهاي مربوط به مدل برآوردي داراي توزیع نرمال میدرصد باقیمانده

  عدم ناهمسانی واریانس -2- 4-3

شود و از مشکلات ناهمسانی واریانس منجر به افزایش واریانس ضرایب برآوردي عرض از مبدأ می

شود که دهد و منجر به این میبرآوردي را تحت تأثیر قرار میطرفی واریانس سایر متغیرهاي مستقل 

جهت بررسی ناهمسانی واریانس پسماندها دو آزمون . تخمین برآوردي از کارایی لازم برخوردار نباشد

و ) 4- 4(در جداول  Eviewsافزار و وایت مورد استفاده قرار گرفته است که نتایخ خروجی نرم گلجسر

  .و وایت منعکس شده استگلجسر  آزمون به ترتیب براي) 5- 4(

  جهت تشخیص واریانس ناهمسانی گلجسرنتایج آزمون : )4- 4(جدول 
Heteroskedasticity Test: Glejser  
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-0.10 -0.05 -0.00 0.05 0.10 0.15

Series: Residuals
Sample 1355 1388
Observations 34

Mean      -3.86e-14
Median   0.000831
Maximum  0.155806
Minimum -0.109726
Std. Dev.   0.063456
Skewness   0.059936
Kurtosis   2.781165

Jarque-Bera  0.088199
Probability  0.956859
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F-statistic 1.659092     Prob. F(8,25) 0.1585 
Obs*R-squared 11.79098     Prob. Chi-Square(8) 0.1608 
Scaled explained SS 8.258903     Prob. Chi-Square(8) 0.4086 

     
     
     

  نتایج آزمون وایت جهت تشخیص واریانس ناهمسانی): 5- 4(جدول 

Heteroskedasticity Test: White  
     
     F-statistic 1.520475     Prob. F(8,25) 0.2002 

Obs*R-squared 11.12828     Prob. Chi-Square(8) 0.1945 
Scaled explained SS 5.358269     Prob. Chi-Square(8) 0.7187 

     
     
     

-هاي همسان مینتایج دو آزمون بالا بیانگر آن است که پسماندهاي مدل برازش شده داراي واریانس

  .بنابراین ضرایب برآوردي مدل از کارایی لازم برخوردار هستند. باشند

  خودهمبستگی عدم -3- 4-3

هاي آماري، لازم است تا به بررسی پیش از استفاده از معادله تخمین زده شده براي استباط

بر اساس مباحث اقتصاد سنجی، وجود . پسماندها جهت وجود یا عدم وجود خودهمبستگی بپردازیم

هاي یجه استنباطهاي غلطی از خطاهاي معیار و درنتخودهمبستگی در پسماندها منجر به تخمین

- براي اجتناب از چنین خطایی با استفاده از آزمون بروش. گرددنادرست آماري براي ضرایب معادله می

قابل مشاهد ) 6- 4(گادفري در جدول - نتایج آزمون بروش. پردازیمگادفري به بررسی این مسئله می

  .است

  

  گادفري جهت بررسی خودهمبستگی- نتایج آزمون بروش: )6- 4(جدول 

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  
     
     

F-statistic 0.305657     Prob. F(2,23) 0.7396 
Obs*R-squared 0.880285     Prob. Chi-Square(2) 0.6439 
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در در آزمون بالا فرضیه صفر مبنی بر عدم وجود خودهمبستگی، با توجه به ارزش احتمال موجود 

جدول، پذیرفته شده و بنابراین نتایج آزمون بیانگر وجود عدم خودهمبستگی در پسماندهاي معادله 

  .تخمین زده شده است

  عدم وجود همخطی -4- 4-3

پذیرد و چنانچه همخطی بین ي همخطی معمولاً بین متغیرهاي مستقل مدل صورت میپدیده

که همخطی پذیر نیست؛ اما در صورتیایب امکانباشد، تخمین ضر) همخطی کامل(متغیرها از نوع حاد 

را  tهاي غیر معنادار تر و نسبتکواریانس، فواصل اعتماد عریض - از نوع ناقص باشد، بزرگی واریانس

بنابراین با توجه به نتایج برآوردي مدل و معناداري ضرایب برازش شده، عدم وجود . شاهد خواهیم بود

  .ستنباط استهمخطی بین متغیرهاي مدل قابل ا

  و تفسیر نتایج آن OLSبرآورد مدل با استفاده از روش  - 4-4

نتایج حاصل از برآورد مدل تجربی مبتنی بر رابطه زیست محیطی کوزنتس در دوره زمانی 

ذکر ) 7- 4(، در جدول )OLS(براي ایران با استفاده از روش حداقل مربعات معمولی ) 1350- 1388(

  . گردیده است

  

 متغیر وابسته  Ln(Rf) :معمولی؛  OLSنتایج برآورد مدل به روش ): 7- 4(جدول 

 ࢚آماره ضریب متغیر

C 44/184-  88/3-  

33/9 (ܲ/ܲܦܩ) ݈݊  46/2  

-ଶ 32/0((ܲ/ܲܦܩ݈݊))   43/2-  

݈݊ (ܸ/ܲ) 12/0  90/3  
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-67/0 ((5−)ܫ) ݈݊  36/2-  

-04/0 (ܲ/ܯ) ݈݊  78/0  

-03/0 ݑ݀ܧ  34/3-  

ܶ݅݉݁ 08/0  49/4  

-16/0 86ܦ  46/2-  

ଶܴ آماره هاي رگرسیون = ٩٥/٠ آمارهܹ.ܦ  = 71/1  

F = ٤٨/٦٠  (F) احتمال آماره = 00/0  
  

هاي بخش طور که در فصل سوم این پژوهش ذکر گردید، اثرگذاري بهبود در زیرساختهمان

گذاري در در مدل مورد برازش متغیر سرمایهلذا . باشداي همراه با تأخیر میونقل بر تلفات جادهحمل

-آمارهي این متغیر ي بهینهوقفه ؛ که جهت تشخیصاي با با وقفه ظاهر شده استهاي جادهزیرساخت

  .استفاده قرار گرفته است مورد هاي آکایک و شوارتز

 نادارمع آماري نظر از ، ضرایب متغیرهاي مستقل که ي این استدهنده نشان) 7- 4(نتایج جدول 

درصد  95کند که بیان می ଶܴاز سوي دیگر . کندرا تأیید می رگرسیونمعناداري کل  Fو آماره  بوده

  .تغییرات در متغیر وابسته از طریق متغیرهاي مستقل مدل قابل توضیح است

 در) 33/9( سرانه داخلی ناخالص تولید لگاریتم ضریب بودن مثبت شود می ملاحظه که همانطور

 سرانه GDP لگاریتم در افزایش واحد هر ازاي به ايمیزان تلفات جاده افزایش از نشان فوق جدول

شتر در بخش با تلفات بی) سرانه درآمد افزایش( اقتصادي رشد اصولاً که است این از حاکی که دارد،

) -32/0( سرانه منفی داخلی ناخالص تولید لگاریتم مجذور متغیر البته ضریب. جاده همراه بوده است

گذاري در زیر ل بعدي رشد اقتصادي بخاطر سرمایهآن دارد که در مراح از حکایت ضریب این. باشد می

ي کوزنتس در نتیجه فرضیه. یابدکاهش می ايتلفات جاده ها و افزایش خدمات عمومی میزانساخت

از آنجا . شودأیید میاي و درآمد سرانه، براي ایران تمعکوس بین تلفات جاده Uي مبنی بر وجود رابطه

رود در آینده با افزایش رشد  که ایران در مراحل اولیه رشد اقتصادي است بدین جهت انتظار می
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نتایج حاصل از مطالعات قبلی نیز مؤید . که جاي بس نگرانی است. اي افزایش یابد اقتصادي تلفات جاده

باشد و بیانگر یک وسعه یافته میي کوزنتس براي دو گروه کشورهاي توسعه یافته و کمتر تفرضیه

ي کشورهاي کمتر اي است که با توجه به اینکه ایران در ردهشکل بین درآمد و تلفات جاده Uرابطه 

گیرد، مطالعات پیشین صحت نتایج بدست آمده از این مطالعه را مورد تأیید قرار توسعه یافته قرار می

توان گفت که ارتباط درآمد سرانه با تلفات ن پژوهش میلذا با توجه به فرضیه مورد بررسی ای. دهدمی

  .باشدمعکوس می Uترافیکی به صورت 

- و تلفات جاده ،وسایل نقلیه سرانهتعداد لگاریتم متغیر که بین دهد می نشان )7- 4( جدول نتایج

 ،نقلیه سرانهوسایل  تعداد افزایش همراه با  یعنی. و معنادار وجود دارد) 12/0(ي مثبت اي یک رابطه

ي بیشتر، تلفات جاده اي وجود این ارتباط که وسایل نقلیه .یابدمی افزایش ايمیزان تلفات جاده

به  )2000جوهانسن و مارتینسن، _2010لاو و همکاران، ( بیشتري را به همراه دارد در مطالعات قبلی

گذاري بعد از متغیر سرمایهت جاده این متغیر در میان سایر عوامل تأثیرگذار بر تلفا. اثبات رسیده است

ترین دلایل آن بالا رفتن نرخ یکی از مهمکه با اهمیت جلوه نموده است؛  ،هاوساز راهدر ساخت

باشد که نه تنها همراه با یک روند متعارف و همسو با رشد هاي اخیر میموتوریزاسیون در سال

بنابراین چنانچه روند موریزه شده همراه با رشد . صورت جهشی بوده استاقتصادي نبوده، بلکه به

که بستر ایمنی لازم براي تواند بسی خطرآفرین باشد زیرا در صورتیاقتصادي و همگام با آن نباشد می

  .اي بودهاي جادهاین تعداد وسایل نقلیه فراهم نباشد مسلماً باید شاهد فاجعه

هاي یک در سطح جاده وسایل نقلیهبطور جامع این واقعیت قابل درك است که بالا رفتن شمار  

با توجه به مبانی تئوریکی نباید از ترکیب ترافیکی را افزایش خواهد داد؛ البته  حوادثکشور، میزان 

را نیز ي پیشین خودروهاي فرسوده وسایل نقلیه نیز غافل شد زیرا سطح ایمنی خودروها و همچنین

تواند دلیل دیگري مبنی بر و می شود که این به خودي خود اوضاع را وخیم تر خواهد کردشامل می

به عنوان نمونه در ایران خودروهاي  .بااهمیت جلوه نمودن ضریب وسایل نقلیه سرانه در مدل باشد

هنوز در ناوگان  هستند، 30ي که اکثراً نتایج واردات دهه. . . سنگینی نظیر ماك، وایت، جمس و 
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از رده خارج نشدن و باقی ماندن چنین . اي کشور مشغول به فعالیت هستندونقل جادهحمل

ها افزایش داده اي، نه تنها شمار خودروها را در سطح جادهخودروهاي در میان درمیان ناوگان جاده

ازدیاد ترافیک و تلفات است بلکه باعث بوجود آمدن یک ناوگان فرسوده و غیر ایمن شده که خود عامل 

  .شودمربوط به آن می

- می ونقلي بخش حملهازیر ساخت درگذاري لگاریتم سرمایه) -67/0(با توجه به ضریب منفی 

فرضیه این تحقیق را مبنی و ي معکوس دارد؛ اي رابطهتوان دریافت که این متغیر با میزان تلفات جاده

اي بیشترین در میان سایر عوامل مؤثر بر تلفات جاده ايجادههاي زیرساختگذاري در سرمایه بر اینکه

تجزیه و تحلیل آمار تصادفات کشور نیز نشان داده  .دهدقرار می تأییدمورد تأثیرگذاري را دارد، میزان 

و همچنین  .]2[دهد ها را نقص راه تشکیل میدرصد از تصادفات در راه 22است که عامل اصلی حدود 

هاي که یافته. ]13[ باشدها میدرصد تصادفات منجر به مرگ، ناشی از کم عرض بودن جاده 8/73

   .دهدپیشین را در راستاي تأیید نتایج بدست آمده از این تحقیق را نشان می

-شوند که اغلب سرمایههایی میهاي پر تصادف و با تلفات بالا، شامل جادهدر حقیقت، اغلب جاده

هاي پر تصادف، باریک بودن، هاي این جادهترین ویژگیمهم. ذاري کمتري در آن صورت گرفته استگ

باشد؛ به عنوان می. . . هاي غیراستاندارد، نبود علائم و خط کشی مناسب، دو طرفه بودن و وجود پیچ

 - دان، سمنانهم - هاي شمال یا محورهایی چون ساوههاي پر ترافیک نظیر جادهمثال در ایران جاده

شود، بیشترین تعداد مرگ و ي مرگ از آنها یاد میبندر عباس که به عنوان جاده - شاهرود و جیرفت

ها ي قابل توجه این است که قدمت ساخت این جادهدهند؛ و نکتهمیر را در کشور به خود اختصاص می

. اندگذاري مجدد قرار نگرفتهرسد و تا کنون مورد ساخت و ساز و سرمایه به بیش از چهار دهه می

هاي کشور همچنین بزرگی ضریب این متغیر به وضوح حکایت از نامطلوب بودن وضعیت ایمنی راه

هاي کنترل در ترین متغیرتواند به عنوان یکی از اصلیاي میگذاري در بخش جادهدارد بنابراین سرمایه

موجبات توان هاي مناسب میگذاريص سرمایهو با تخصیاي بکار گرفته شود کاهش میزان تلفات جاده

  . اي را فراهم ساختکاهش تلفات جاده
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و  سرانه که بین متغیر تعداد پزشک شود می استنباط چنین مذکور جدول نتایج از همچنین

لاو، و (ي معکوس وجود دارد؛ مطالعات پیشین اي رابطهمیزان مرگ و میرهاي ناشی از تصادفات جاده

) - 04/0( مقدار ضریب این متغیر. کندي معکوس را تأیید مینیز وجود این رابطه) 2010همکاران، 

در دنیاي واقعی این نکته بطور واضح قابل درك است . ولی از معناداري لازم برخوردار نیستباشد می

هاي پزشکی انجام گرفته و میزان که شانس زنده ماندن مجروحین بعد از وقوع تصادف، به مراقبت

هاي بنابراین ضمن اینکه این متغیر بعنوان شاخصی از مراقبت. دسترسی به مراکز درمانی، بستگی دارد

ها و تجهیزات پزشکی، ها گویاي این مطلب است که بهبود مراقبتپزشکی معرفی شده است واقعیت

تواند  نقش یهاي مناسب مها یا دسترسیها و مراکز درمانی به ویژه در جادهافزایش تعداد اورژانس

  .بسزایی در کاهش مرگ و میرهاي ناشی از تصادفات داشته باشد

اي گسترش یافته در عنوان یک کشور پهنار با خطوط جادهبا توجه به موقعیت جغرافیایی ایران به

-هد که تفکیک دادهشهري رخ میکل کشور، اغلب تصادفات منجر به مرگ، معمولاً در تصادفات برون

شهري کنند؛ با اشاره به اینکه تصادفات برونشهري نیز این واقعیت را تأیید میشهري و برونهاي درون

هاي پزشکی شهري از شدت بیشتري برخوردار هستند لذا نیاز به مراقبتنسبت به تصادفات درون

به هاي ایران دسترسی کمتر ومیرها در جادهي این مرگبنابراین علت عمده. شودبیشتري احساس می

  . باشدهاي پژشکی میمراقبت

طور که درمبانی تئوریکی در ارتباط با رشد اقتصادي و تلفات ترافیکی بیان شد معمولاً در همان

گذاري در نهادهاي مرتبط با امر سطوح بالاتر درآمد سرانه و مراحل بالاي توسعه اقتصادي، سرمایه

با توجه به اینکه کشور ایران یک . شودیکی میایمنی ترافیک افزایش یافته و موجب کاهش تلفات تراف

اي که موجبات کاهش تلفات باشد لذا مراکز درمانی بین راهی به اندازهکشور در حال توسعه می

عنوان یک شاخص جهت بهبنابراین تعداد پزشک سرانه . ترافیکی را فراهم سازد گسترش نیافته است

معناداري لازم را نداشته اما تأثیر منفی این متغیر در مدل در ایران هاي پرشکی نشان دادن اثر مراقبت

  .نمایان شده است
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و  منفی بصورت )ܷܦܧ(سواد  سطح متغیر براي شده برآورد ضریب شود می ملاحظه که همانگونه

از آنجا که فرهنگ یک متغیر کیفی است اغلب محققان از نرخ با سوادي به . است شده ظاهرمعنادار 

دهد  این نتیجه نیز نشان می. ]16[ براي بازگو کردن سطح فرهنگ استفاده می کنندعنوان شاخصی 

هاي امروزه کشورها روش. اي موثر باشد تواند در کاهش تلفات جاده افزایش سطح سواد و فرهنگ می

کنند، براي نمونه کشور سوئد از اي دنبال میمختلفی را در مورد بهبود ایمنی و کاهش تصادفات جاده

دهد که این لحاظ نرخ مالکیت وسیله نقلیه در حد بالایی است اما آمار تصادفات وسایل نقلیه نشان می

-ریزيگیري از برنامهکشور از لحاظ ایمنی ترافیک در حد بسیار مطلوبی قرار دارد که این به دلیل بهره

  .]10[باشدهاي گسترده و همه جانبه نسبت به آموزش ایمنی می

کند که تصادفات دار است و اشاره میدهد مثبت و معنیکه روند زمانی را نشان می  ݁݉݅ܶمتغیر 

اي، صرف نظر از سایر عواملی که در مدل اشاره شده است، در طی زمان روند رو به رشدي داشته جاده

یقین و قریب به ) 08/0(ضریب این متغیر  به با توجهاست، واین مسئله جاي بسیار نگرانی دارد زیرا 

اي حل نشود در حاوي این پیام است که اگر بطور جدي مشکل تصادفات جاده ،آن آماري بودن اعتبار

  . آینده شاهد تصادفات پر تلفاتی خواهیم بود

کار گرفته اي در مدل بهبندي سوخت بر تلفات جادهجهت تأثیر سهمیهنیز  D86مجازي  متغیر

از عنوان سهمیه بندي سوخت به  D86 شودملاحظه می) 7-4(طور که در جدول همان. شده است

  . که از معناداري لازم نیز برخوردار است اي داشته استتأثیر منفی بر تلفات جادهبه بعد  1386سال 

  هاي ترکیبیبرآورد مدل به روش داده - 4-5

 هاي ترکیبیبه روش داده زمانی، جهت اطمینان از نتایج حاصل از تخمین سري در این قسمت    

هاي ترکیبی با لحاظ کردن ناهمگنی در مقاطع، در روش داده. گیردصورت میمدل برآورد  )پانل(

-هم. دهدیابد و کارایی، درجه آزادي و تغییرپذیري را افزایش میخطی کاهش میهمتورش برآورد و 

، بهتر تشخیص و تري قابل بررسی است و اثراتهاي پیچیدههاي ترکیبی مدلچنین در روش داده
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ي ي آمارهوسیله، براي برآورد مدل بهرکیبیهاي تابتدا ضرورت استفاده از داده.  شوندگیري میاندازه

براي  رکیبیهاي تي صفر و لزوم استفاده از روش دادهآزمون شده است؛ که نتایج بیانگر رد فرضیه ܨ

ي نسبت به محاسبه) ثابت یا اثرات تصادفیاثرات (چنین براي انتخاب روش تخمین هم. باشدمیمدل 

  . ي آزمون هاسمن اقدام شده است، که نتایج دلالت بر استفاده از روش اثرات تصادفی داردآماره

  لیمر و آزمون هاسمن    Fبررسی  -1- 4-5

هاي ترکیبی مطرح شده که ابتدا باید مشخص شود که تفاوت فردي در فصل سوم در بخش داده 

ها با هم همگن هستند؟ و براي این که مقطعح ناهمگنی در مقاطع وجود دارد یا اینیا به اصطلا

) پولینگ دیتا(معمولی  ܵܮܱهاي آماري را روي هم انباشته کرد و به روش بایست دادهتخمین می

را در توان وجود ناهمگنی لیمر می ܨبرآورد را انجام داد یا روش پانل دیتا مناسب است؟ با استفاده از 

پولینگ دیتا بودن (مبتنی بر همگن بودن مقاطع  ܨي ي صفر آمارهفرضیه. بین مقاطع مشخص کرد

ي مقابل آن مبتنی بر وجود ناهمگنی در چنانچه فرضیه صفر رد شود، فرضیه. است) هاي آماريداده

) 8- 4(ر در جدول لیم ܨنتایج آزمون . شودپذیرفته می) هاي آماريپانل دیتا بودن داده(بین مقاطع 

ي صفر و وجود ناهمگنی مقاطع در سطح پنج گر رد شدن فرضیهنتایج جدول بیان. انعکاس یافته است

  . باشدمدل میروش پانل دیتا براي برآورد و در واقع بیانگر مناسب بودن  ،باشددرصد می

لحاظ کردن  هاي فردي قابلبعد از این که مشخص شد ناهمگنی در مقاطع وجود دارد و تفاوت

هاي ترکیبی براي برآورد مناسب است، باید مشخص شود که خطاي تخمین، ناشی از است و روش داده

ي در نظر گرفتن چنین خطاهایی در نحوه. تغییر در مقاطع است یا این که در طی زمان رخ داده است

ن اثر ثابت و تصادفی از آزمون هاسمن براي مشخص شد. شویدبا دو اثر ثابت و اثر تصادفی مواجه می

ي صفر آن مبتنی بر تصادفی بودن خطاهاي برآوردي است در آزمون هاسمن، فرضیه. شوداستفاده می

ي صفر فرضیه این موردگر آن است که در نتایج بیان. انعکاس یافته است )8-4(که نتایج آن در جدول 

  . مناسب است براي برآورد مدل ثابتنشده و اثر   رد
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  و هاسمن Fنتایج آزمون ): 8- 4(جدول 

 نوع آزمون آماره آزمون Prob نتیجه

00/0 برآورد به روش پانل ܨ   = 73/10   -Fلیمر  

00/0 برآورد با اثرات ثابت    ߯ଶ = 23/26   هاسمن 
  

  تخمین مدل پانل و تفسیر نتایج -2- 4-5

) 1380- 1388(دوره  استان کشور در طی 28نتایج برآورد مدل با استفاده از روش پانل دیتا براي 

طور که در فصل سوم ذکر گردید به دلیل موجود نبودن همان. منعکس شده است) 8-4(در جدول 

. براي متغیرهاي مراقبت پزشکی و فرهنگ رانندگی اثرات این متعیرها در مدل لحاظ نشده است داده

گذاري در سرانه و سرمایه بنابراین برآورد مدل با استفاده از متغیرهاي درآمد سرانه، وسایل نقلیه

ونقل صورت گرفته است که با این حال متغیرهاي موجود در مدل پاسخ به هاي بخش حملزیرساخت

  .آورندفرضیات مورد تحلیل این بررسی را فراهم می

هاي ترکیبی نشان داده است که تولید ناخالص داخلی سرانه با تلفات نتایج برآورد به روش داده

ظاهر گردیده است که از ) 35/2(صورت مثبت ي مستقیم دارد و ضریب آن در مدل بهاي رابطهجاده

همچنین ضریب مجذور تولید ناخالص داخلی سرانه در مدل با . باشدمعناداري بالایی نیز برخوردار می

و معناداري بالا ظاهر گشته که بیانگر این است که در مراحل بالاي رشد ) - 38/0(علامت منفی 

بنابراین . ي مطابق با فرضیه زیست محیطی کوزنتس نرخ تلفات ترافیکی کاهش پیدا خواهد کرداقتصاد

ي بین تولید ناخالص داخلی سرانه و تلفات ترافیکی را منطبق بر هاي ترکیبی رابطهنتایج برآورد داده

حقیق مبنی بر لذا در پاسخ به این فرضیه ت. دهدنتایج تحلیل به روش سري زمانی مورد تأیید قرار می

شکل را  Uي اي نتایج در هر دو مدل برآوردي رابطهارتباط تولید ناخالص داخلی سرانه و تلفات جاده

  .سازدمتبادر می



٩٦ 
  اي ایراناقتصادي مؤثر بر تصادفات جادهبررسی عوامل 

 

   
 

  متغیر وابسته Ln(Rf) :نتایج برآورد مدل به روش پانل دیتا؛  ): 9- 4(جدول 
 tآماره  ضریب متغیر

C  18/4 -   36/3 -  
35/2  (ܲ/ܲܦܩ) ݊ܮ   19/3  

- ଶ  38/0((ܲ/ܲܦܩ݊ܮ))    50/3 -  
28/0  (ܲ/ܸ) ݊ܮ  10/3   
- 20/0  (ܫ) ݊ܮ   61/3 -  

ଶܴ  آماره هاي رگرسیون = 40/0  
ܨ = 93/8  

 Prob = ٠٠/٠  
  

هاي بخش گذاري در زیرساختدست آمده براي متغیرهاي وسایل نقلیه سرانه و سرمایهضرایب به

دهند؛ به را مورد تأیید قرار می OLSهاي منتج از برآورد به روش ونقل در روش پانل نیز یافتهحمل

صورت مثبت و معنادار ظاهر گردیده است که به) 28/0(اي که ضریب وسایل نقلیه سرانه با مقدار گونه

در این روش برآورد نیز، با توجه به اندازه ضریب آن از اهمیت بالایی برخوردار است و بیانگر آن است 

همچنین منفی . اي بیشتري در کشور بودبا افزایش نرخ موتوریزاسیون باید شاهد تلفات جاده که همراه

ي ونقل نیز بیانگر رابطههاي بخش حملگذاري در زیرساختسرمایه) -20/0(و معنادار بودن ضریب 

  .گردیدنیز اثبات  OLSهاي تخمین به روش اي است که در یافتهعکس این متغیر با میزان تلفات جاده

ذکر این نکته حائز اهمیت است که اختلاف در اندازه ضرایب متغیرها در دو روش برآورد ممکن 

هاي ترکیبی و ها و همچنین دوره مورد بررسی براي دادهاست به چند دلیل باشد؛ اولاً  منابع اخذ داده

، در OLSبه روش  ثانیاً کل متغیرهاي مورد بررسی در برآورد مدل. سري زمانی یکسان نبوده است

هاي جایگزین متغیرها در دو مدل تحلیل با هم ثالثاً شاخص. برآورد به روش پانل لحاظ نگردیده است

  .متفاوت بوده است
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  خلاصه فصل - 4-6

بر . هاي مورد تحلیل این پژوهش استافشره فصل حاضر ارائه نتایج اصلی تحقیق و بررسی فرضیه

کار رفته با استفاده از دو روش تخمین تحلیل مدل تجربی به دست آمده از تجزیه وطبق نتایج به

OLS  و تلفات ترافیکی در ) افزایش تولید ناخالص داخلی سرانه(و پانل دیتا، ارتباط بین رشد اقتصادي

گونه بیان کرد که در مراحل توان اینبنابراین می. قالب منحنی زیست محیطی کوزنتس شکل گرفت

اي از درآمد تلفات ترافیکی رشد خواهد کرد و از آن به بعد ا یک سطح آستانهابتدایی رشد اقتصادي ت

همچنین سایر متغیرهاي مؤثر بر تلفات ترافیکی انتظار . گر بودتوان کاهش تلفات ترافیکی را نظارهمی

  .هاي مورد بررسی این پژوهش را برآورده ساختندحاصل از تجزیه و تحلیل فرضیه



 

 
 

  

  

  

  فصل پنجم

  

  کلی گیرينتیجه
  و

  راهکار ارائه
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  مقدمه - 5-1

رود، ابتدا مروري بر خطوط کلی پژوهش و در این فصل که فصل نهایی تحقیق به شمار می

ترین قسمت تحقیق که در ادامه مهم. گیردانجام گرفته است، صورت میکارهایی که در این تحقیق 

گیري کلی و سپس نتیجه. باشد، مورد ارزیابی قرار خواهد گرفتهاي تحقیق مینتایج آزمون فرضیه

  .پردازیمدر پایان فصل نیز به ارائه پیشنهادهایی که از نتایج این تحقیق برگرفته شده است، می
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  خطوط کلی پژوهشمروري بر  - 5-2

باشد که ترین مشکلات جوامع بشري میاي و تلفات ناشی از آن یکی از اساسیتصادفات جاده

با توجه به اینکه نرخ بالاي . نسبتاً در کشورهاي کمتر توسعه یافته از اهمیت بالاتري برخوردار است

سایرکشورهاي جهان، در صدر قرار تصادفات و مرگ و میر ناشی از آن، موقعیت ایران را در قیاس با 

  . هاي کنونی کشور تبدیل شده استترین چالشداده است، این مسئله به یکی از پر اهمیت

باشد که با توجه می اي جاده لفاتهدف این مطالعه بررسی برخی عوامل اقتصادي تاثیرگذار بر ت

اي، این لص داخلی و تلفات جادهي بین تولید ناخامطالعات تجربی صورت گرفته در ارتباط با رابطه

توان بر اساس فرضیه مذکور می. شکل گرفت) EKC(در قالب فرضیه زیست محیطی کوزنتس بررسی

کند و اي در مراحل اولیه رشد اقتصادي افزایش پیدا میگونه استنباط کرد که میزان تلفات جادهاین

هاي مرتبط، و بهبود گذاري در بخشههاي تکنیکی، افزایش میزان سرمایدر نهایت به سبب پیشرفت

لذا در جستجوي چنین  .یابد هاي پزشکی، این نرخ در مراحل بعدي رشد اقتصادي کاهش میمراقبت

اثري در فصل اول، کلیات تحقیق مطرح شده و در فصل دوم ابتدا به مبانی نظري تحقیق پرداخته و 

سوم نیز ابتدا به تجزیه و تحلیل آماري  در فصل. سپس ادبیات موضوع مورد اشاره قرار گرفته است

روند متغیرهاي کاربردي تحقیق پرداخته و سپس به ارائه مدل و جزئیات آن اشاره شده است و 

بالاخره در فصل چهارم بعد از بررسی مباحث اقتصاد سنجی به برآورد مدل ارائه شده در فصل سوم 

  . آزمون قرار داده استهاي تحقیق را مورد پرداخته و بدین طریق صحت فرضیه

  هانتایج آزمون فرضیه - 5-3

در آزمون فرضیات این تحقیق در ارتباط با رابطه بین تولید ناخالص داخلی سرانه و تلفات 

هاي این باشد، زیرا با توجه به نتایج حاصل از یافتهي این تحقیق مورد تأیید میترافیکی، فرضیه

گونه بیان شده است که تلفات داخلی سرانه و تلفات ترافیکی ایني بین تولید ناخالص پژوهش رابطه
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اي از ي مثبت و بعد از رسیدن به یک سطح آستانهاي از افزایش درآمد، رابطهترافیکی در محدوده

توان گفت رابطه بین درآمد و تلفات تر میبه بیان ساده. درآمد، ارتباط منفی خود را آغاز خواهد کرد

باشد و بنابر بحث زیست محیطی کوزنتس این فرضیه براي ایران در وارون می Uت صورترافیکی به

گذاري در همچنین در ارتباط با تأثیر متغیر سرمایه. رابطه با تلفات ترافیکی مصداق پیدا کرده است

ت بیان شود اي، لازم اسونقل در بین سایر عوامل تأثیرگذار بر تلفات جادههاي بخش حملزیرساخت

لذا این فرضیه تحقیق با . باشدمی اثرگذاري برخورداراز بیشترین میزان  OLSدر برآورد به روش که 

  .گرفته استحلیل این پژوهش مورد تأیید قرار توجه به نتایج حاصل از تجزیه و ت

  تحقیق گیري کلینتیجه - 5-4

نیم قرن اخیر، در  ها دربا گسترش زندگی ماشینی و افزایش روز افزون ترافیک در شهرها و جاده

مقابل فواید اقتصادي و رفاهی گسترش ارتباطات و سرعت جابجایی کالا و مسافر، به سرعت بر تعداد 

رو بحث تصادفات و ضایعات مالی و جانی ناشی از از این. و شدت تصادفات ترافیکی افزوده شده است

راستا در کشورهاي صنعتی که در این  ؛هاي جوامع بشري مبدل گردیده استآن به یکی از چالش

ها در خصوص شناسایی علل تصادف و راهکارهاي اي در مراکز تحقیقاتی و دانشگاهتحقیقات گسترده

هاي کاربردي به منظور شناخت علل جلوگیري از آن صورت گرفته است، و در نتیجه آنها روش

منجر به بهبود وضعیت  کارگیري و پیاده سازي آنهاهتصادف و کاهش شدت سوانح معرفی شده، که ب

  .گردیده استونقل حملایمنی 

 در کشورهاي در ايجاده تصادفات که است داده طور که گفته شد مطالعات تجربی نشانهمان

 بعد به آن از و یابدمی افزایش برسند، درآمد از خاص ايآستانه سطح یک به زمانی که تا توسعه حال

 غیر بین کندمی بیان که کوزنتس منحنی با است مشابه ارتباط این. کندمی پیدا کاهش نرخ این

محققان جهت بررسی فرضیه کوزنتس در ارتباط با  .دارد وجود ارتباط سرانه درآمد و درآمد یکنواختی



١٠٢ 
  اي ایراناقتصادي مؤثر بر تصادفات جادهبررسی عوامل 

 

   
 

هاي زیست ي آلودگیاي را در زمرهاي، معمولاً در ادبیات تحقیق خود تصادفات جاده تصادفات جاده

بیان  ايجاده تصادفات با را آن ارتباط فرضیه کوزنتس بر مبناي تحلیلی که .دهندمحیطی قرار می

 ایجاد براي لازم منابع تخصیص به قادر کمتر درآمد، پایین سطوح در جوامع که است کنند اینمی

 تلفات و تصادفات به منجر این که هستند جاده ایمنی هايسیاست تدوین و اجرا و مرتبط نهادهاي

 سطح در جاده بیشتر امنیت براي تقاضا میزان درآمد از سطح این در همچنین و. شودمی بیشتر

 ايجاده امنیت روي را بیشتري توجه جوامع درآمد، بالاي سطوح در حال این با. دارد قرار پایینی

 نظارتی نهادهاي و ايجاده ایمنی بخش در گذاريسرمایه براي بیشتري منابع زیرا کنندمی متمرکز

  .هستند برخوردار ايجاده امنیت براي بالاتري تقاضاي سطح از نیز مردم و است، دسترس در موثرتر،

ضمن توجه به مبانی تئوریکی و مطالعات تجربی صورت گرفته،  گردید که تلاش حاضر مطالعه در

بررسی  روابط بین متغیرهاي اقتصادي مؤثر بر تلفات ترافیکی در کنار سایر عوامل مؤثر بر آن مورد

گیري از ي کوزنتس و با بهرهاین تحقیق با استفاده از یک مدل تجربی مبتنی بر فرضیه. قرار بگیرد

مبانی نظري ایمنی ترافیک، به تجزیه و تحلیل ارتباط مذکور در قالب دو روش اقتصاد سنجی پانل 

نتایج . پرداخته است) 1350 - 1388(و ) 1380 -1388(هاي زمانی به ترتیب براي دوره OLSدیتا و 

توان مدعی شد، رشد اقتصادي و تلفات دست آمده از این پژوهش گویاي این مطلب است که میبه

اي است که همراه با رشد اقتصادي تلفات ترافیکی ترافیکی با هم در ارتباط بوده؛ و این رابطه به گونه

. تلفات ترافیکی خواهیم بود افزایش یافته و پس از رسیدن به یک نقطه عطف، شاهد کاهش میزان

وارون کوزنتس است که در ارتباط با تلفات ترافیکی و تولید  Uي عبارت دیگر این همان رابطهبه

دست آمده در این تحقیق از دیگر نتایج به. ناخالص داخلی سرانه براي ایران مصداق پیداکرده است

و هاي پزشکی ونقل، بهبود مراقبتلهاي بخش حمگذاري در زیرساختارتباط منفی متغیر سرمایه

وسایل نقلیه سرانه داراي یک ارتباط مستقیم با  اما تعداد. باشدشاخص فرهنگی با تلفات ترافیکی می

  .باشداي میمیزان تلفات جاده
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  پیشنهادات - 5-6

 فشار آهن، باعث راه مدرن و کافی شبکۀ یک فقدان جمعیت، پر و وسیع کشوري عنوان به ایران

 هايراه شبکه. است گردیده غیرریلی و ايجاده شبکۀ روي مسافر و بار ترابري جهت از سنگینی

 بوده رنج در شدیدي ضعف از نگهداري و چه کیفیت و کمیت نظر از چه ما شهريدرون و شهريبرون

 در شدید بی نظمی فرسوده، ناوگان عمومی، آموزشی و فقدان ناآگاهی با ترکیب در وضعیت این و

 عزم یک يمشاهده عدم و اورژانس خدمات ضعف رانندگی، و قوانین راهنمایی رعایت عدم و ترافیک

 قدم کسی هر حاضر حال در که است آورده بوجود را وضعیتی خطرناك، پدیدة این برخورد با در ملی

 یا کشته شدن بالاي ریسک یک معرض در را خود عملاً بگذارد، کشورمان هايخیابان و هادر جاده

-طور که بیان شد یکی از اهداف این تحقیق ارائه راهکارها و توصیههمان. است داده قرار شدن زخمی

هاي سیاستی مناسب جهت ارتقاء سطح ایمنی ترافیک کشور بود، که با توجه به نتایج حاصله از این 

  :توان راهکارهاي زیر را به امید کاهش تلفات ترافیکی کشور پیشنهاد کردپژوهش می

ونقل و ایمنی هاي بخش حملگذاري در زیرساختدر ارتباط با اثرگذاري سرمایه -1

  ترافیک

  افزایش سهم منابع تخصیص یافته به صورت هدفمند بر اساس اهداف مشخص ایمنی راه .1- 1

 مند نمودن تخصیص اعتبارات مورد نیاز با ایمنی راهنظام .2- 1

گذاري در المللی جهت سرمایههاي بیناهتمام به جذب منابع و اعتبارات مربوط به سازمان .3- 1

 هاایمنی راه

  هاي ایمنی راهگذاري پروژههاي اقتصادي در سرمایهتوسعه مشارکت بیمه و سایر بنگاه .4- 1

  تأثیر وسایل نقلیه سرانه و ترکیب وسایل نقلیه در ارتباط با ایمنی ترافیک - 2

  هاي شخصیمبیلکنترل نرخ موتوریزه شدن کشور با وضع مالیات بر اتو.    1- 2
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کنترل و نظارت بر تولید خودروها مطابق با استانداردهاي ایمنی و اعمال محدودیت در .   2- 2

  واردات وسایل نقلیه فاقد استانداردهاي ایمنی

  نوسازي ناوگان فرسوده از جمله باري و مسافربري.    3- 2

  در ارتباط با شاخص فرهنگی و ایمنی ترافیک -3

در خصوص ) ها و رانندگاناعم از پیاده(ویژه کاربران راه  آگاهی عمومی و بهافزایش .   1- 3

  مقررات راهنمایی و رانندگی

  بهبود و استاندارد سازي آموزش و نظارت بر مراکز آموزش رانندگی در سطح کشور.    2- 3

 هاي درمانی و فناوري پزشکیدر ارتباط با بهبود مراقبت -4

ها و اختصاص تجهیزات پزشکی مناسب هاي امداد در جادهها و پایگاهافزایش تعداد اورژانس. 1- 4

  به آنها

  هاي پزشکی و بیمارستانیساماندهی شبکه خدمات امداد و نجات، فوریت. 2- 4

عنوان یکی از کشورهایی که در رده پرخطرترین کشورهاي همچنین با توجه به موقعیت ایران به

ته است و نیز نهادهاي متصدي بر بررسی این بحران و میزان اي قرار گرفجهان در بخش ایمنی جاده

  :گرددمطالعات صورت گرفته در کشور پیشنهاد می

 هاي کاربردي در خصوص ارتقاء ایمنی ترافیک کشورتوسعه پژوهش  - 1

 اي کشورایجاد مراکز یا پژوهشگاه ویژه ایمنی و تصادفات جاده  - 2
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  پیوست ها
  

  

  
  



١١٣ 
  هاپیوست

 

  

  هاپیوست
  

  متغیرها مانایینتایج بررسی 

  لگاریتم تعداد تلفات ترافیکی سرانه در سطح بدون عرض از مبدأ و روند

Null Hypothesis: LNRF has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.416565  0.1434 

Test critical values: 1% level  -2.627238  
 5% level  -1.949856  
 10% level  -1.611469  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

  از مبدألگاریتم تعداد تلفات ترافیکی سرانه در سطح با عرض 
 

Null Hypothesis: LNRF has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.645179  0.8483 

Test critical values: 1% level  -3.615588  
 5% level  -2.941145  
 10% level  -2.609066  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 و روند لگاریتم تعداد تلفات ترافیکی سرانه در سطح با عرض از مبدأ
 

Null Hypothesis: LNRF has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.484783  0.8169 

Test critical values: 1% level  -4.226815  
 5% level  -3.536601  
 10% level  -3.200320  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  



١١٤ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

  و روند عرض از مبدأبدون سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم 
  

Null Hypothesis: LNGDP has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.845652  0.3430 

Test critical values: 1% level  -2.627238  
 5% level  -1.949856  
 10% level  -1.611469  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

  عرض از مبدأبا سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم 
 

Null Hypothesis: LNGDP has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.001060  0.2852 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  و روند عرض از مبدأبا سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم 

 
Null Hypothesis: LNGDP has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.391648  0.8474 

Test critical values: 1% level  -4.219126  
 5% level  -3.533083  
 10% level  -3.198312  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 
 



١١٥ 
  هاپیوست

 

  

  و روند عرض از مبدأبدون سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم مجذور 
 

Null Hypothesis: LNGDP2 has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.856064  0.3385 

Test critical values: 1% level  -2.627238  
 5% level  -1.949856  
 10% level  -1.611469  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

  
  عرض از مبدأبا سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم مجذور 

 
Null Hypothesis: LNGDP2 has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.021855  0.2766 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

  

  و روند عرض از مبدأبا سرانه در سطح  تولید ناخالص داخلیلگاریتم مجذور 
 
Null Hypothesis: LNGDP2 has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.438919  0.8327 

Test critical values: 1% level  -4.219126  
 5% level  -3.533083  
 10% level  -3.198312  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  



١١٦ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

 و روند عرض از مبدأ دونبدر سطح  هاي بخش حمل ونقلسرمایه گذاري زیرساختلگاریتم 
 

Null Hypothesis: LNI has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.436231  0.5187 

Test critical values: 1% level  -2.627238  
 5% level  -1.949856  
 10% level  -1.611469  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  عرض از مبدأبا در سطح  هاي بخش حمل ونقلسرمایه گذاري زیرساختلگاریتم 

Null Hypothesis: LNI has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.864641  0.0590 

Test critical values: 1% level  -3.615588  
 5% level  -2.941145  
 10% level  -2.609066  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 و روند عرض از مبدأبا در سطح  هاي بخش حمل ونقلزیرساختسرمایه گذاري لگاریتم 

Null Hypothesis: LNI has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.807286  0.2036 

Test critical values: 1% level  -4.219126  
 5% level  -3.533083  
 10% level  -3.198312  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 
 



١١٧ 
  هاپیوست

 

  

  و روند عرض از مبدأبدون در سطح  تعداد پزشک سرانهلگاریتم 
  

Null Hypothesis: LNM has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.379608  0.1530 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  عرض از مبدأبادر سطح  تعداد پزشک سرانهلگاریتم 

  
Null Hypothesis: LNM has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.113122  0.9406 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
  و روند عرض از مبدأبا در سطح  تعداد پزشک سرانهلگاریتم 

 
Null Hypothesis: LNM has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.584294  0.7800 

Test critical values: 1% level  -4.226815  
 5% level  -3.536601  
 10% level  -3.200320  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 



١١٨ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

  و روند عرض از مبدأبدون در سطح  درصد باسوادي
  

Null Hypothesis: EDU has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 1 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic  1.924142  0.9853 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  عرض از مبدأبا در سطح  درصد باسوادي

 
Null Hypothesis: EDU has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.511926  0.0130 

Test critical values: 1% level  -3.615588  
 5% level  -2.941145  
 10% level  -2.609066  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
  و روند از مبدأ عرضبا در سطح  درصد باسوادي

 
Null Hypothesis: EDU has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -0.048514  0.9940 

Test critical values: 1% level  -4.219126  
 5% level  -3.533083  
 10% level  -3.198312  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 



١١٩ 
  هاپیوست

 

  

  و روند عرض از مبدأبدون در سطح  لگاریتم وسایل نقلیه سرانه
 

Null Hypothesis: LNV has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic  0.879251  0.8948 

Test critical values: 1% level  -2.627238  
 5% level  -1.949856  
 10% level  -1.611469  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  عرض از مبدأبادر سطح  لگاریتم وسایل نقلیه سرانه

  
Null Hypothesis: LNV has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic  0.117973  0.9630 

Test critical values: 1% level  -3.615588  
 5% level  -2.941145  
 10% level  -2.609066  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
  و روند عرض از مبدأبا در سطح  لگاریتم وسایل نقلیه سرانه

 
Null Hypothesis: LNV has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.116477  0.9128 

Test critical values: 1% level  -4.219126  
 5% level  -3.533083  
 10% level  -3.198312  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 



١٢٠ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

 
  مغیرها با یک تفاضل مانایینتایج بررسی 

 
 
 
Null Hypothesis: D(LNRF) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.526655  0.0000 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 
Null Hypothesis: D(LNRF) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.671768  0.0000 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
 
Null Hypothesis: D(LNGDP) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.968732  0.0000 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     



١٢١ 
  هاپیوست

 

  

 
 
Null Hypothesis: D(LNGDP) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -6.011143  0.0000 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
Null Hypothesis: D(LNGDP2) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -5.973060  0.0000 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
Null Hypothesis: D(LNGDP2) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -6.012461  0.0000 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
 
 
 



١٢٢ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

Null Hypothesis: D(LNI) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -6.553837  0.0000 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
Null Hypothesis: D(LNI) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -6.450268  0.0000 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
Null Hypothesis: D(LNM) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.133532  0.0026 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
 
 
 
 
 
 



١٢٣ 
  هاپیوست

 

  

Null Hypothesis: D(LNM) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.744650  0.0073 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
Null Hypothesis: D(EDU) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -2.164173  0.0310 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
Null Hypothesis: D(EDU) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.611299  0.0103 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 



١٢٤ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

Null Hypothesis: D(LNV) has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.334888  0.0001 

Test critical values: 1% level  -2.628961  
 5% level  -1.950117  
 10% level  -1.611339  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 
Null Hypothesis: D(LNV) has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=9) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.454411  0.0011 

Test critical values: 1% level  -3.621023  
 5% level  -2.943427  
 10% level  -2.610263  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
 
 
  

  انگل گرنجربه روش  همجمعی  بررسی نتایج
 

Null Hypothesis: RESID01 has a unit root  
Exogenous: None   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=8) 

     
     
   t-Statistic   Prob.* 
     
     

Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.867814  0.0000 
Test critical values: 1% level  -2.636901  

 5% level  -1.951332  
 10% level  -1.610747  
     
     

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 



١٢٥ 
  هاپیوست

 

  

 
 
Null Hypothesis: RESID01 has a unit root  
Exogenous: Constant   
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=8) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.787233  0.0005 

Test critical values: 1% level  -3.646342  
 5% level  -2.954021  
 10% level  -2.615817  
          *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

 
  
 

Null Hypothesis: RESID01 has a unit root  
Exogenous: Constant, Linear Trend  
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC, MAXLAG=8) 

     
        t-Statistic   Prob.* 
     
     Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.676028  0.0036 

Test critical values: 1% level  -4.262735  
 5% level  -3.552973  
 10% level  -3.209642  
     
     *MacKinnon (1996) one-sided p-values.  
     

 
 

آزمون هاي نا همسانی واریانسنتایج   
 
Heteroskedasticity Test: Glejser  

     
     F-statistic 1.659092     Prob. F(8,25) 0.1585 

Obs*R-squared 11.79098     Prob. Chi-Square(8) 0.1608 
Scaled explained SS 8.258903     Prob. Chi-Square(8) 0.4086 

               
 
 

Heteroskedasticity Test: White  
     
     F-statistic 1.520475     Prob. F(8,25) 0.2002 

Obs*R-squared 11.12828     Prob. Chi-Square(8) 0.1945 
Scaled explained SS 5.358269     Prob. Chi-Square(8) 0.7187 

               
 
 



١٢٦ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

 
 
 

 
 نتایج آزمون خودهمبستگی

 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

     
     F-statistic 0.305657     Prob. F(2,23) 0.7396 

Obs*R-squared 0.880285     Prob. Chi-Square(2) 0.6439 
            

  OLSمدل به روش  نتایج برآورد
  

Dependent Variable: LOG(RF/POP)  
Method: Least Squares   
Date: 09/08/11   Time: 03:52   
Sample (adjusted): 1355 1388   
Included observations: 34 after adjustments  

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -184.4479 47.51496 -3.881892 0.0007 

LNPGDP 9.334693 3.792796 2.461164 0.0211 
LNPGDP2 -0.316205 0.129896 -2.434296 0.0224 
LOG(I(-5)) -0.671800 0.284228 -2.363595 0.0262 

LOG(V/POP) 0.116218 0.029730 3.909086 0.0006 
LOG(MED/POP) -0.046490 0.143238 -0.324562 0.7482 

EDU -0.026106 0.007802 -3.345938 0.0026 
TIME 0.089681 0.019945 4.496492 0.0001 
DD1 -0.165630 0.067299 -2.461113 0.0211 

     
     R-squared 0.950873     Mean dependent var -1.487117 

Adjusted R-squared 0.935153     S.D. dependent var 0.286295 
S.E. of regression 0.072905     Akaike info criterion -2.177383 
Sum squared resid 0.132880     Schwarz criterion -1.773346 
Log likelihood 46.01551     Hannan-Quinn criter. -2.039595 
F-statistic 60.48607     Durbin-Watson stat 1.711119 
Prob(F-statistic) 0.000000    

            
 
 

 

 



١٢٧ 
  هاپیوست

 

  

 

 

 

 

 

  لیمر Fنتایج آزمون 

Redundant Fixed Effects Tests   
Pool: POOL01    
Test cross-section fixed effects  

     
     Effects Test Statistic   d.f. Prob.  
     
     Cross-section F 10.738634 (22,102) 0.0000 

Cross-section Chi-square 154.646783 22 0.0000 
               

 

 

  

  

  آزمون هاسمننتایج 
Correlated Random Effects - Hausman Test  
Pool: POOL01    
Test period random effects   

     
     

Test Summary 
Chi-Sq. 
Statistic Chi-Sq. d.f. Prob.  

     
     Period random 26.235949 4 0.0000 
     
     ** WARNING: estimated period random effects variance is zero. 

   

 
 
 
 
 
 
 
  



١٢٨ 
  اي ایرانبررسی عوامل اقتصادي مؤثر بر تصادفات جاده

 

 

 
 
 
 
 

  برآورد مدل به روش پانل دیتا

Dependent Variable: LOG(RF?/P?)  
Method: Pooled Least Squares   
Date: 09/08/11   Time: 04:09   
Sample (adjusted): 1381 1387   
Included observations: 6 after adjustments  
Cross-sections included: 23   
Total pool (unbalanced) observations: 129  
Cross sections without valid observations dropped 

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -4.183875 1.245015 -3.360501 0.0010 

LOG(GDP?/P?) 2.356420 0.738435 3.191099 0.0018 
(LOG(GDP?/P?))^2 -0.383116 0.109605 -3.495416 0.0007 

LOG(II?) -0.199167 0.055074 -3.616374 0.0004 
LOG(V?/P?) 0.277888 0.089917 3.090483 0.0025 
Fixed Effects 

(Period)     
1381--C 0.201059    
1382--C -0.368340    
1384--C -0.340120    
1385--C 0.083124    
1386--C 0.087465    
1387--C 0.390221    

     
      Effects Specification   
     
     Period fixed (dummy variables)  
     
     R-squared 0.403335     Mean dependent var -2.301809 

Adjusted R-squared 0.358209     S.D. dependent var 0.689969 
S.E. of regression 0.552747     Akaike info criterion 1.726518 
Sum squared resid 36.35800     Schwarz criterion 1.948208 
Log likelihood -101.3604     Hannan-Quinn criter. 1.816595 
F-statistic 8.937974     Durbin-Watson stat 0.669718 
Prob(F-statistic) 0.000000    
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Abstract: 
Road accidents and casualties resulting from, is one of the most fundamental problems of  human societies 
which is relatively more importance to consider in less developed countries. Given that high rates of accidents 
and deaths resulting from in Iran, has put the Iranian situation at the top of this issue in comparison with 
other world countries. Tackling this issue has become one of the most important current challenges in Iran. 
This study identified the economic factors affecting road accidents in the form of environmental Kuznets 
hypothesis (EKC). Based on these assumptions can be inferred that such mortality increases in the early 
stages of economic growth and ultimately because of technical progress, increasing investment in the related 
sectors, and also improvement in medical care, it decreases later in the higher rate of economic growth. The 
results indicate that between per capita income and road casualties there is a relationship in form of inverted 
U shape. In other words, environmental Kuznets hypothesis is confirmed. The results also indicated that the 
capital investment in the road and improve medical care on the roads have significant effect on the rate of 
road deaths. On the other hand the results show that the growing trend of road accidents will continue. 
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