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تلفات ترافيکی ایران در چارچوب یك بررسی اقتصادی

نادر مهرگان)مسئول مكاتبات(، دانشیار، دانشكده اقتصاد و علوم اجتماعی، دانشگاه بوعلی سینا، همدان، ايران. 

علی اكبر قلی زاده، استاديار، دانشكده اقتصاد و علوم اجتماعی، دانشگاه بوعلی سینا، همدان، ايران.

 فريبرز محمدی، كارشناس ارشد، دانشكده اقتصاد و علوم اجتماعی، دانشگاه بوعلی سینا، همدان، ايران.

E-mail: mehregannader@yahoo.com

دريافت:  90/12/01          پذيرش:91/10/01

چکيده
هدف اين مطالعه بررسي برخي عوامل اقتصادي تأثيرگذار بر تصادفات جاده اي در قالب فرضيه زيست محيطي 

کوزنتس)EKC ( است. بر اساس فرضيه مذکور مي توان چنين استنباط کرد که ميزان تلفات جاده اي در مراحل 

اوليه رشد اقتصادي افزايش پيدا مي کند و در نهايت به سبب پيشرفتهاي تکنيکي، افزايش ميزان سرمايه گذاري 

مي يابد.  کاهش  اقتصادي  رشد  بعدي  مراحل  در  نرخ  اين  پزشکي،  مراقبتهاي  بهبود  و  مرتبط،  بخشهاي  در 

بنابراين، اين مطالعه به تجزيه و تحليل ارتباط مذکور در قالب روش اقتصاد سنجی، حداقل مربعات معمولی 

)OLS( برای دوره  زمانی )-1388 1350( پرداخته است. نتايج به دست آمده از اين پژوهش گويای اين مطلب 

است که می توان مدعی شد، رشد اقتصادی و تلفات ترافيکی با هم در ارتباط بوده و اين رابطه به گونه ای است 

که همراه با رشد اقتصادی تلفات ترافيکی افزايش يافته و پس از رسيدن به يک نقطه عطف، شاهد کاهش 

با  ارتباط  U وارون کوزنتس است که در  اين همان رابطه   تلفات ترافيکی خواهيم بود. به عبارت ديگر  ميزان 

به دست آمده  نتايج  از ديگر  پيداکرده است.  نمود  ايران  برای  ناخالص داخلی سرانه  توليد  ترافيکی و  تلفات 

در اين تحقيق ارتباط منفی متغير سرمايه گذاری در زيرساختهای بخش حمل ونقل، بهبود مراقبتهای پزشکی و 

شاخص فرهنگی با تلفات ترافيکی و نيز ارتباط مستقيم تعداد وسايل نقليه سرانه با ميزان تلفات جاده ای است.

واژه هاي كليدي: تصادفات جاده ای، تولید ناخالص داخلی )GDP(، عوامل اقتصادی، فرضیه زيست محیطی کوزنتس 

)EKC(
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نادر مهرگان، علی اکبر قلی زاده، فریبرز محمدی

1. مقدمه
با گسترش زندگی ماشینی و افزايش روز افزون ترافیک در شهرها 

رفاهی  و  اقتصادی  فوايد  مقابل  در  اخیر،  قرن  نیم  در  جاده ها  و 

گسترش ارتباطات و سرعت جابجايی كالا و مسافر، بر تعداد و 

شدت تصادفات ترافیكی به سرعت افزوده شده است. از اين رو 

بحث تصادفات و ضايعات مالی و جانی ناشی از آن به يكی از 

عراقی،1387[  ]نمكی  است  شده  مبدل  بشری  جوامع  چالشهای 

نیز متحمل  قابل توجهي را  اين راستا كشورها هزينه های  كه در 

نظارت  كمی  دلیل  به  يافته  توسعه  كمتر  كشورهای  در  شده اند. 

مسئله  اين  جاده ای،  تصادفات  امر  بر  مرتبط  سازمانهای  توسط 

كیفیت  بودن  نامناسب  زيرا  است،  يافته  اسفناک تری  وضعیت 

از  استفاده  و  درآمد  كمی  مؤثر،  و  كافی  نظارت  فقدان  جاده ها، 

ماشینهای فرسوده در امر حمل  و نقل در كنار ساير عوامل، باعث 

تشديد بروز حوادث جاده ای در اين كشورها شده است. از سوی 

ديگر در اين كشورها همگام با افزايش وسايل نقلیه، زيرساختهای 

بر  است. علاوه  نیافته  بهبود  آن  با  متناسب  نیاز  مورد  حمل ونقل 

آن استانداردهای ايمنی وسايل نقلیه و ايمن-سازی شبكه معابر، 

به  تمايل  بین  تطابق  عدم  اين  است.  نداشته  به رشدی  رو  روند 

آن، سبب  نیاز  مورد  زيرساختهای  و  زندگی شهری  ماشینی شدن 

شده تا امروزه شاهد سیر صعودی تصادفات و تلفات ناشی از آن 

در كشورهای در حال توسعه باشیم.

موارد  بیشترين  كه  است  كشورهايی  از  يكی  نیز  ايران  متأسفانه 

از تصادفات را دارد. مطالعات در  ناشی  مرگ و میر و جراحت 

كشور ما  نشان می دهد كه در حال حاضر، سالانه بیش از 25000 

از صد  نقلیه كشته و بیش  از وسايل  ناشی  اثر تصادفات  نفر در 

هزار نفر در سال مجروح می شوند؛ از اين گذشته خسارتهاي مالی 

داخلی  ناخالص  تولید  درصد   7 به  ايران  در  جاده ای  تصادفات 

با  مقايسه  در  آمارها  اين  كه   ،]1387 می رسد]آيتی،   )GDP(

كننده ای  نگران  بسیار  موقعیت  در  را  ايران  كشورها،  از  بسیاری 

قرار داده است ]پیوندی و همكاران، 1384[. بايد توجه شود كه 

از كانونهای بحران)تصادفات  به يكی  كشور ما در سالهای اخیر 

جاده اي( تبديل شده، به  طوری كه مطالعات و بررسیهای اخیر 

بحرانی  رسماً  را  ايران  در  ترافیک  ايمنی  وضعیت  جهانی  بانک 

دانسته است. بنابراين امید است با تلاشهای صورت گرفته در اين 

مطالعه گامی مؤثر در جهت كاهش پیامدهای ناشی از اين بحران 

و همچنین ارتقاي عملكرد بخش مذكور برداشته شود.

2. مطالعات پيشين
رابطه كوزنتس  عنوان  با  مطالعه ای  در  لاو1 و همكاران )2010(؛ 

كوزنتس  رابطه  بررسی  به  اقتصادی،  و رشد  تلفات جاده ای  بین 

در ارتباط با تلفات جاده ای و رشد اقتصادی پرداخته اند. داده های 

مورد استفاده در اين تحلیل شامل نمونه ای از 60 كشور در سطوح 

در  است؛   2004 تا   1972 دوره  طی  در  اقتصادی  رشد  مختلف 

تجزيه و تحلیل آماری نمونه به دو گروه تقسیم شده است، اين 

)با شاخص  يافته  به شدت توسعه  به كشورهای  اشاره  دو گروه 

از %86 در سال 2007( و كشورهای كمتر  بالاتر  انسانی  توسعه 

توسعه يافته دارد. نتايج نشان دهنده  وجود رابطه  كوزنتس با سطح 

و  يافته  توسعه  شديداً  كشورهای  گروه  دو  برای  بالايی  اطمینان 

رابطه   يک  كه  می كند  بیان  واقع  در  و  است  يافته  توسعه  كمتر 

U شكل بین تلفات جاده ای و درآمد سرانه وجود دارد. ]لاو و 

همكاران، 2010[

تأثیر  عنوان  تحت  مقاله ای  طی  )2007(؛  همكاران  و  پائولوزی2 

توسعه اقتصادی بر روی مرگ و میر مرتبط با حمل ونقل جاده ای 

بین  مقطعی  )مطالعه  جاده ای  كاربران  مختلف  انواع  میان  در 

و صدمات  میر  مرگ  و  نرخ  بر  را  اقتصادی  رشد  تأثیر  المللی(، 

)پیاده ها، دوچرخه  كاربران مختلف جاده  انواع  میان  در  ترافیكی 

سواران، موتورسیكلت سواران، مسافرين خودروها و ساير وسايل 

نقلیه( مورد بررسی قرار دادند. اين مطالعه با استفاده از تجزيه و 

تحلیل رگرسیون خطی به بررسی داده های مقطعی مرگ ومیر ناشی 

از تصادفات 44 كشور برای سال 2005 می پردازد. نتايج بررسیها 

مرحله  در  كه  نشان می دهد  اقتصادی  توسعه  از  مرحله  دو  برای 

اول توسعه با افزايش نرخ مرگ و میر تصادفات روبرو  هستیم تا 

اينكه به يک نقطه بحرانی برسیم و از آن به بعد شاهد كاهش اين 

نرخ خواهیم بود. آنها افزايش اولیه و سپس كاهش نرخ مرگ ومیر 
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تلفات ترافيکی ایران در چارچوب یك بررسی اقتصادی

را به تغییر در نرخ كاربران جاده ای غیرموتوری ) پیاده ها و ساير 

در  تغییر  حال  اين  با  دادند.  نسبت  جاده ای(  آسیب پذير  كاربران 

نرخ مرگ ومیر در سطوح بالاتر درآمدی نامشخص بود.]پائولوزي 

و همكاران، 2007[

كوپیت و كروپر3 )2005(؛ در مطالعه ای با عنوان تلفات ترافیكی و 

رشد اقتصادی، ارتباط بین تلفات ترافیكی و رشد اقتصادی را در 

چارچوب منحنی زيست محیطی كوزنتس )EKC( مورد بررسی 

قرار دادند و آن را جهت پیش بینی میزان مرگ ومیرهای جاده ای 

برای مناطق مختلف جغرافیايی بكار گرفتند ]كروپر و كوپريت، 

و   )F/P مرگ ومیر=  )جمعیت/  جاده ای  تلفات  معادله   .]2005

 )V/P = اجزای آن، نرخ موتوريزه4 شدن )جمعیت/ وسايل نقلیه

و مرگ ومیر در هر وسیله نقلیه )وسايل نقلیه/ مرگ ومیر= F/V( با 

استفاده از روش پانل ديتا برای 88 كشور از 1963 تا 1999 برآورد 

شده است كه شكل كلی معادله به صورت زير است:

3 
 

ای و رشد اقتصادی، به بررسی رابطه کوزنتس ای با عنوان رابطه کوزنتس بین تلفات جاده(؛ در مطالعه1919و همکاران ) 1لاو

کشور در  09ای از های مورد استفاده در اين تحلیل شامل نمونهاند. دادهدی پرداختهای و رشد اقتصادر ارتباط با تلفات جاده

در تجزيه و تحلیل آماری نمونه به دو گروه تقسیم شده است،  ؛است 1991تا  1011سطوح مختلف رشد اقتصادی در طی دوره 

( و کشورهای کمتر 1991% در سال 10بالاتر از اين دو گروه اشاره به کشورهای به شدت توسعه يافته )با شاخص توسعه انسانی 

کوزنتس با سطح اطمینان بالايی برای دو گروه کشورهای شديداً توسعه يافته و  وجود رابطه نتايج نشان دهنده توسعه يافته دارد.

لاو و [جود دارد.ای و درآمد سرانه وشکل بین تلفات جاده U کند که يک رابطهکمتر توسعه يافته است و در واقع بیان می

 ]1919همکاران، 

-ونقل جادهثیر توسعه اقتصادی بر روی مرگ و میر مرتبط با حملأای تحت عنوان ت(؛ طی مقاله1991و همکاران ) 1پائولوزی

میر و صدمات  و ثیر رشد اقتصادی را بر نرخ مرگأای )مطالعه مقطعی بین المللی(، تای در میان انواع مختلف کاربران جاده

ها، دوچرخه سواران، موتورسیکلت سواران، مسافرين خودروها و ساير وسايل ترافیکی در میان انواع کاربران مختلف جاده )پیاده

ومیر های مقطعی مرگنقلیه( مورد بررسی قرار دادند. اين مطالعه با استفاده از تجزيه و تحلیل رگرسیون خطی به بررسی داده

دهد که در نتايج بررسیها برای دو مرحله از توسعه اقتصادی نشان می پردازد.می 1993ی سال کشور برا 11ناشی از تصادفات 

مرحله اول توسعه با افزايش نرخ مرگ و میر تصادفات روبرو  هستیم تا اينکه به يک نقطه بحرانی برسیم و از آن به بعد شاهد 

ای غیرموتوری ) ومیر را به تغییر در نرخ کاربران جادهمرگ کاهش اين نرخ خواهیم بود. آنها افزايش اولیه و سپس کاهش نرخ

ومیر در سطوح بالاتر درآمدی نامشخص ای( نسبت دادند. با اين حال تغییر در نرخ مرگپذير جادهها و ساير کاربران آسیبپیاده

 ]1991پائولوزی و همکاران، [بود.

ترافیکی و رشد اقتصادی، ارتباط بین تلفات ترافیکی و رشد اقتصادی ای با عنوان تلفات (؛ در مطالعه1993) 8کوپیت و کروپر

ومیرهای بینی میزان مرگ( مورد بررسی قرار دادند و آن را جهت پیشEKCرا در چارچوب منحنی زيست محیطی کوزنتس )

( F/P =ومیر)جمعیت/ مرگای . معادله تلفات جاده]1993کوپر و کوپريت، [ای برای مناطق مختلف جغرافیايی بکار گرفتندجاده

 =ومیرومیر در هر وسیله نقلیه )وسايل نقلیه/ مرگ( و مرگV/P =شدن )جمعیت/ وسايل نقلیه  1و اجزای آن، نرخ موتوريزه

F/V صورت زير است:ه برآورد شده است که شکل کلی معادله ب 1000تا  1008کشور از  11( با استفاده از روش پانل ديتا برای 

             [       ]             

    = Zکه در آن 
 
  

 
دو تابع تعريف  Hو  Gضريب خاص يک کشور است،    ، استمیزان درآمد سرانه     ؛   

 به دو شکل متفاوت در مدل بکار رفته است: Gطوری که شده هستند، به

كه در آن Z = F/P=F/V×V/P ؛ Yit میزان درآمد سرانه است، 

ai ضريب خاص يک كشور است، G و H دو تابع تعريف شده 

رفته  بكار  متفاوت در مدل  به دو شكل   G كه  به طوری  هستند، 

است:

4 
 

                                                                                                                       
(1)  

                   ∑ [                ]                                                                  
(1)  

های ترافیکی و میزان درآمد سرانه است؛ و بیانگر آن معکوس بین نرخ کشته Uنمودار  يک نتايج اين بررسی تداعی کننده

است که میزان تلفات ترافیکی با افزايش درآمد، افزايش يافته و سپس در يک سطح مشخصی از درآمد )نقطه عطف( شروع به 

سازی و مناطق تحت بررسی بستگی به نوع مدلکند، ها شروع به کاهش میکند. اين سطح از درآمد که درآن نرخ کشتهکاهش می

 دارد.

 مبانی نظری .3

 موجب شده است اثرات نامطلوبعیت و افزايش روز افزون وسايل نقلیه در زندگی بشر و همچنین رشد جم فنآوریتوسعه 

تحلیل دقیق آمار تصادفات در سطح  ناپذيری پديد آيد. ونقل، همراه با خسارات مالی و جانی جبرانتصادفات و سوانح حمل

ومیر به ازای هر آن است که میزان مرگ نشانگربريتانیا انجام گرفته  ونقلو حمل ایتحقیقات جاده سازمانجهان که توسط 

و از سوی ديگر در کشورهای صنعتی، نرخ  است خودرو در کشورهای در حال توسعه، در مقايسه با کشورهای صنعتی بیشتر

اما در کشورهای در حال توسعه، آمارها بیانگر آن است که در سالیان اخیر نرخ  ،تلفات انسانی رو به کاهش استتصادفات و 

 است. بوده تصادفات و تلفات رو به افزايش

 به زمانی که تا توسعه حال در کشورهای در ایجاده تصادفات که است داده نشان تجربی دست آمده از مطالعاته نتايج ب

 با است مشابه ارتباط اين. کندمی پیدا کاهش نرخ اين بعد به آن از و يابدمی افزايش برسند، درآمد از خاص ایآستانه سطح يک

محققان  .]1811و همکاران،  مهرگان [دارد وجود ارتباط سرانه درآمد و درآمد يکنواختی غیر بین کندمی بیان که کوزنتس منحنی

ای را در زمره ای، معمولاً در ادبیات تحقیق خود تصادفات جاده جهت بررسی فرضیه کوزنتس در ارتباط با تصادفات جاده

 اين .کنندبیان می ایجاده تصادفات با را آن ارتباط فرضیه کوزنتس بر مبنای تحلیلی که دهند.آلودگیهای زيست محیطی قرار می

 سیاستهای تدوين و اجرا و مرتبط نهادهای ايجاد برای لازم منابع تخصیص به قادر کمتر درآمد، پايین سطوح در جوامع که است
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سازی و مناطق تحت بررسی بستگی به نوع مدلکند، ها شروع به کاهش میکند. اين سطح از درآمد که درآن نرخ کشتهکاهش می

 دارد.

 مبانی نظری .3
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ومیر به ازای هر آن است که میزان مرگ نشانگربريتانیا انجام گرفته  ونقلو حمل ایتحقیقات جاده سازمانجهان که توسط 

و از سوی ديگر در کشورهای صنعتی، نرخ  است خودرو در کشورهای در حال توسعه، در مقايسه با کشورهای صنعتی بیشتر
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تحلیل دقیق آمار تصادفات در سطح  ناپذيری پديد آيد. ونقل، همراه با خسارات مالی و جانی جبرانتصادفات و سوانح حمل

ومیر به ازای هر آن است که میزان مرگ نشانگربريتانیا انجام گرفته  ونقلو حمل ایتحقیقات جاده سازمانجهان که توسط 

و از سوی ديگر در کشورهای صنعتی، نرخ  است خودرو در کشورهای در حال توسعه، در مقايسه با کشورهای صنعتی بیشتر

اما در کشورهای در حال توسعه، آمارها بیانگر آن است که در سالیان اخیر نرخ  ،تلفات انسانی رو به کاهش استتصادفات و 

 است. بوده تصادفات و تلفات رو به افزايش
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ای را در زمره ای، معمولاً در ادبیات تحقیق خود تصادفات جاده جهت بررسی فرضیه کوزنتس در ارتباط با تصادفات جاده
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 سیاستهای تدوين و اجرا و مرتبط نهادهای ايجاد برای لازم منابع تخصیص به قادر کمتر درآمد، پايین سطوح در جوامع که است
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نتايج اين بررسی تداعی كننده  يک نمودار U معكوس بین نرخ 

كشته های ترافیكی و میزان درآمد سرانه است؛ و بیانگر آن است 

كه میزان تلفات ترافیكی با افزايش درآمد، افزايش يافته و سپس 

در يک سطح مشخصی از درآمد )نقطه عطف( شروع به كاهش 

می كند. اين سطح از درآمد كه درآن نرخ كشته ها شروع به كاهش 

می كند، به نوع مدل سازی و مناطق تحت بررسی بستگی دارد.

3. مبانی نظری
توسعه فنآوري و افزايش روز افزون وسايل نقلیه در زندگی بشر 

نامطلوب  اثرات  است  شده  موجب  جمعیت  رشد  همچنین  و 

مالی و جانی  با خسارات  تصادفات و سوانح حمل ونقل، همراه 

در سطح  تصادفات  آمار  دقیق  تحلیل  آيد.  پديد  جبران  ناپذيری 

بريتانیا  و حمل ونقل  تحقیقات جاده ای  سازمان  توسط  كه  جهان 

هر  ازای  به  مرگ ومیر  میزان  كه  است  آن  نشانگر  گرفته  انجام 

كشورهای  با  مقايسه  در  توسعه،  حال  در  كشورهای  در  خودرو 

صنعتی بیشتر است و از سوی ديگر در كشورهای صنعتی، نرخ 

تصادفات و تلفات انسانی رو به كاهش است، اما در كشورهای 

نرخ  اخیر  آن است كه در سالیان  بیانگر  آمارها  توسعه،  در حال 

تصادفات و تلفات رو به افزايش بوده است.

كه  است  داده  نشان  تجربی  مطالعات  از  آمده  دست  به  نتايج 

به  تا زمانی كه  تصادفات جاده ای در كشورهای در حال توسعه 

يک سطح آستانه ای خاص از درآمد برسند، افزايش می يابد و از 

آن به بعد اين نرخ كاهش پیدا می كند. اين ارتباط مشابه است با 

منحنی كوزنتس كه بیان می كند بین غیر يكنواختی درآمد و درآمد 

محققان   .]1387 همكاران،  و  ]مهرگان  دارد  ارتباط وجود  سرانه 

جاده ای،  تصادفات  با  ارتباط  در  كوزنتس  فرضیه  بررسی  جهت 

زمره  در  را  جاده  ای  تصادفات  خود  تحقیق  ادبیات  در  معمولاً 

آلودگیهای زيست محیطی قرار می دهند. تحلیلی كه بر مبنای آن 

ارتباط فرضیه كوزنتس را با تصادفات جاده ای بیان می كنند. اين 

است كه جوامع در سطوح پايین درآمد، كمتر قادر به تخصیص 

منابع لازم برای ايجاد نهادهای مرتبط و اجرا و تدوين سیاستهای 

ايمنی جاده هستند كه اين امر منجر به تصادفات و تلفات بیشتر 

می شود. همچنین در اين سطح از درآمد میزان تقاضا برای امنیت 

سطوح  در  حال  اين  با  دارد.  قرار  پايینی  سطح  در  جاده  بیشتر 

بالای درآمد، جوامع توجه بیشتری را روی امنیت جاده ای متمركز 

ايمنی  بخش  در  سرمايه گذاری  برای  بیشتری  منابع  زيرا  می كنند 

جاده ای و نهادهای نظارتی موثرتر، در دسترس است، و مردم نیز 

برخوردار هستند  امنیت جاده ای  برای  بالاتری  تقاضای  از سطح 

]لاو و همكاران، 2010[.

ارتباط میان رشد اقتصادی و كیفیت زيست محیطی در يک بستر 

زمانی بلندمدت، می تواند به صورت مستقیم، معكوس و يا تركیبی 

و  اقتصاد  رشد  میان  ارتباط  )جريان  بحث  اين  باشد.  دو  هر  از 
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كیفیت زيست محیطی(، موضوع بسیاری از مطالعات و تحقیقات 

از  حوزه  اين  شكل گیری  جريان  كه  چنان  است.  گرفته  قرار 

مطالعات بررسی شود، نتايج حكايت از آن دارند كه طی چند دهه 

اخیر، دو جريان فكری كلی در اين حوزه وجود داشته است كه در 

نهايت به يک رويكرد سومی تبديل شده اند. رويكرد اول به نوعی 

انتخاب5 میان رشد اقتصادی و حفظ استانداردهای زيست محیطی 

می پردازد؛ به اين معنی كه اصولاً رشد اقتصادی و درنتیجه افزايش 

تولید و مصرف، خواه ناخواه نیازمند مواد اولیه و انرژی بیشتر به 

عنوان داده های6 تولید است و متقابلًا افزايش تولید، تخريب محیط 

زيست را به همراه دارد. به عبارت ديگر، هر چه در خلال فرآيند 

توسعه اقتصادی سطح درآمد افزايش می يابد، در مقابل استخراج 

باعث  محیطی،  زيست  تخريبهای  افزايش  و  طبیعی  منابع  بیشتر 

كاهش رفاه بشر می شود. به همین جهت رشد فعالیتهای اقتصادی 

از اين حیث، نوعی خطر به شمار می آيد. بنابراين استدلال می شود 

كه سیاستگذاران در اين ارتباط بايد دست به نوعی انتخاب بزنند، 

يعنی با هدف دستیابی به رشد اقتصادی بالاتر، پذيرای مخاطرات 

به ضرورت  اعتقاد  يا در صورت  باشند و  بیشتر  زيست محیطی 

حفظ محیط زيست می بايد به سطوح بسیار پايین رشد اقتصادی 

رضايت دهند كه اين خود انتخابی دشوار است.

اين  در  دارد.  وجود  دوم  رويكرد  طیف،  اين  ديگر  سوی  در 

بهبود كیفیت زيست محیطی  اين است كه مسیر  بر  اعتقاد  گروه 

بهبود استانداردهای  اقتصادی است و به منظور  به موازات رشد 

نهاد، چرا كه  اقتصادی گام  بايد در جريان رشد  زيست محیطی 

اصولاً سطح بالاتری از درآمد، باعث افزايش تقاضا برای كالايی 

نیز  و  استفاده می كند  اولیه7  مواد  از  از سطح كمتری  می شود كه 

اينكه افزايش درآمد باعث افزايش تقاضای كیفیت محیط زيست 

می شود و اين به معنی پذيرش معیارها و ضوابط حفاظتی زيست 

محیطی است.

رويكرد سوم از اوايل دهه 90 مطرح شد، میان رشد اقتصادی و 

مخاطرات زيست محیطی رابطه ای به صورت U وارونه8 مطرح 

يا فرضیه  انتقال زيست محیطی  فرضیه  به  اين موضوع  كه  كرده 

منحنی زيست محیطی كوزنتس9 معروف شده، بنابر فرضیه منحنی 

كوزنتس، در مراحل ابتدايی رشد اقتصادی، تخريب محیط زيست.  

همان طور كه گفته شد مطالعات تجربی شواهدی مبنی بر وجود 

درآمد سرانه و مرگ ومیر جاده ای  بین  U معكوس  رابطه ی  يک 

افزايش  با  ابتدا  در  درآمد  سطح  افزايش  اين  می دهند.  نشان  را 

اما در سطوح درآمدی بالاتر  در مرگ ومیر جاده ای همراه است، 

از درآمد آستانه ای تلفات جاده ای شروع به كاهش می كند كه با 

منحنی زيست محیطی كوزنتس سازگار است.

4. روش تحقيق 
تجزيه  روش  و  اسنادي  تحقیق  اين  داده های  گردآوري  روش 

تطبیق  منظور  به  كه  است،  سنجي  اقتصاد  تحلیل  نیز،  تحلیل  و 

تئوريهاي اقتصادي با واقعیتهاي جامعه، روابط علي بین متغیرها با 

استفاده از آمار و ارقام مورد بررسي قرار مي گیرد و پس از تطبیق با 

تئوريها، با استفاده از آمار استنتاجي و روشهاي اقتصادسنجي رد يا 

اثبات فرضیه هاي ارايه شده مورد آزمون قرار مي-گیرد. داده های 

اين پژوهش از طريق سايتهای مختلف )وب سايت بانک مركزي 

ايران(،  آمار  مركز  نشريات  اطلاعات  پايگاه  سايت  وب  ايران، 

شده  گردآوری  كشور  آماری  سالنامه های  و  اطلاعاتی  بانكهای 

با اين موضوع  است و همچنین كتابها و مقالات مختلف مرتبط 

مورد استفاده قرار گرفته اند. در نهايت اين تحقیق با استفاده از 

تخمین داده های سری زمانی طی دوره  39 سال )1350-88( به 

اقتصادی و تلفات ناشی از تصادفات  ارتباط شاخصهای  بررسی 

جاده ای با استفاده از نرم افزار Eviews می پردازد. 

4-1 الگوی مورد برآورد
نشان  كوزنتس  فرضیه  خصوص  در  تجربی  مطالعات  بررسی 

می دهد كه معمولا برای تعیین روابط ممكن میان آلودگی محیط 

زيست و درآمد، مدل تعديل شده زير و يا مدل زير به صورت 

لگاريتمی مورد استفاده قرار می گیرد:
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 کندای شروع به کاهش میای تلفات جادهای همراه است، اما در سطوح درآمدی بالاتر از درآمد آستانهومیر جادهافزايش در مرگ

 .که با منحنی زيست محیطی کوزنتس سازگار است

 روش تحقیق  .4

 منظور تطبیق ، که بهاستهای اين تحقیق اسنادی و روش تجزيه و تحلیل نیز، تحلیل اقتصاد سنجی گردآوری دادهروش 

 از پس و گیردمی قرار بررسی مورد ارقام و از آمار استفاده با متغیرها بین علی روابط جامعه، واقعیتهای با اقتصادی تئوريهای

 گیرد.می قرار آزمون مورد شده هيارا هایفرضیه يا اثبات رد اقتصادسنجی روشهای و استنتاجی آمار از استفاده با تئوريها، با تطبیق

ايران، وب سايت پايگاه اطلاعات نشريات مرکز آمار  مرکزی بانک سايت های اين پژوهش از طريق سايتهای مختلف )وبداده

ست و همچنین کتابها و مقالات مختلف مرتبط با اين های آماری کشور گردآوری شده اايران(، بانکای اطلاعاتی و سالنامه

-11سال ) 80 های سری زمانی طی دوره تخمین داده از . در نهايت اين تحقیق با استفادهندموضوع مورد استفاده قرار گرفته ا
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متغیرهای   z از  منظور  و  درآمد،   x y شاخص زيست محیطی،   

نادر مهرگان، علی اکبر قلی زاده، فریبرز محمدی
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ديگری است كه باعث تخريب محیط زيست می شود. همچنین 

 βk به ضريب ثابت و α ،به زمان t ،به كشور مورد نظر  iانديس

به ضريب k امُین متغیر توضیحی اشاره دارد.
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می شود  مشاهده  نیز  غیره  و  مدنی  آزادی های  سیاسی،  حقوق 

]نصراللهی و همكاران، 1388[.
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محیطی كوزنتس الگويی اتخاذ شود كه روابط بین متغیرها را به 

خوبی توصیف كند. بنابراين در برآورد مدل به روش OLS داريم:
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های ممکن از مدل فوق است. در تحقیقات تجربی منحنی زيست فقط يکی از حالت EKCشود طور که مشاهده میهمان
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تغیرها را به خوبی د که روابط بین مشوتجربی پیشین، سعی شده است که با توجه به بحث زيست محیطی کوزنتس الگويی اتخاذ 

 داريم: OLSدر برآورد مدل به روش  بنابراينتوصیف کند. 
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    ای در هر هزار نفر جمعیت؛ ومیر سرانه ناشی از تصادفات جاده: مرگ 
    

: تولید ناخالص داخلی سرانه )میلیارد  

  ؛ 1810ريال( به قیمت سال پايه 
    

-گذاری در زيرساخت: سرمايه   ؛ موتوری سرانه در هر هزار نفر جمعیت : وسايل نقلیه 

  ؛ 1810ونقل )میلیارد ريال( به قیمت سال پايه های بخش حمل
    

: درصد افراد      ؛ : تعداد سرانه پزشک در هر هزار نفر 

ای در نظر گرفته شده است، همچنین : به عنوان متغیر مجازی مؤثر بر تصادفات جاده   ؛ : جمعیت کشور     ؛ باسواد

 .استزمان   جزء خطای رگرسیون و    ، متغیر روند،      
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-، و با اين شرح بیان میاستاند در مجموع شامل شش متغیر اصلی هايی که در اين تحلیل مورد بررسی قرار گرفتهمتغیر

های ناشی از گیرد که برای اين متغیر از تعداد فوت شدهای قرار میشوند که در راس آنها متغیر وابسته مدل، يعنی تلفات جاده

د. همچنین جهت بررسی شهای آماری کشور در سالهای مختلف استخراج ها از سالنامهاين داده  .دشوتصادفات استفاده می

برای کشور، در نظر  1810( به قیمت ثابت سال GDPتحلیل، سرانه تولید ناخالص داخلی )درآمد ملی در مدل تجربی مورد 

سرانه مثبت و ضريب عبارت مجذور  GDPگرفته شده است. طبق اظهارات تئوری کوزنتس اين انتظار وجود دارد که ضريب 

 آن منفی شود. 
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حمل ونقل )میلیارد ريال( به قیمت سال پايه 1376؛ 

 :popt درصد افراد باسواد؛ : Edut سرانه پزشک در هر هزار نفر؛

بر تصادفات  مؤثر  متغیر مجازی  عنوان  به   :  Dt جمعیت كشور؛ 

جاده ای در نظر گرفته شده است، همچنین  Time، متغیر روند، 

εt جزء خطای رگرسیون و t زمان است.

4-2 شرح متغيرها
متغیر هايي كه در اين تحلیل مورد بررسي قرار گرفته اند در مجموع 

شامل شش متغیر اصلي است، و با اين شرح بیان مي شوند كه در 

قرار مي گیرد  تلفات جاده اي  يعني  مدل،  وابسته  متغیر  آنها  راس 

تصادفات  از  ناشي  شده هاي  فوت  تعداد  از  متغیر  اين  براي  كه 

استفاده مي شود. اين داده ها از سالنامه هاي آماري كشور در سالهاي 

مختلف استخراج شد. همچنین جهت بررسی درآمد ملی در مدل 

به   )GDP( داخلی  ناخالص  تولید  سرانه  تحلیل،  مورد  تجربی 

قیمت ثابت سال 1376 برای كشور، در نظر گرفته شده است. طبق  

انتظار وجود دارد كه ضريب GDP سرانه  تئوری كوزنتس اين 

مثبت و ضريب عبارت مجذور آن منفی شود. 

میان  در  نقلیه  وسايل  كاربرد  نسبی  درجه  دادن  نشان  به منظور 

كشورهای مختلف و در طول زمان، وسايل نقلیه سرانه در هر هزار 

نفر به عنوان يک شاخص معمول در بررسیها پذيرفته شده است. 

همچنین در مطالعات پیشین ] بیشای10 و همكاران 2006، گارگ 

اين شاخص جهت  و هايدر11 2006 و كوپیت و كروپر 2005[ 

بررسی تأثیر وسايل نقلیه بر تصادفات جاده ای مورد استفاده قرار 

از مركز آمار  اين متغیر برگرفته  به  گرفته است. داده های مربوط 

ايران است. متغیر سرمايه گذاری در زيرساختهای جاده ای يكی از 

عوامل مؤثر بر تلفات جاده ای است كه از داده های سرمايه گذاری 

خالص ساختمان در بخش حمل ونقل برگرفته از حسابهای ملی 

استفاده  مدل  در  متغیر  اين  تعريف  برای  مركزی  بانک  منطقه ای 

شده است. تعداد پزشكان در هر هزار نفر به عنوان شاخصی برای 

متغیر بهبود فنآوری و مراقبتهای پزشكی در نظر گرفته شده است. 

اين شاخص در مطالعات پیشین ]نالند12 ،2003، و لاو و همكاران، 

2010[ جهت بررسی اثر بهبود مراقبتهای پزشكی بر روی تلفات 

نیز  متغیر  اين  داده های  است.  گرفته  قرار  استفاده  مورد  جاده ای 

تلفات ترافيکی ایران در چارچوب یك بررسی اقتصادی
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برگرفته از سريهای زمانی بانک مركزی ايران است.

طبق بررسیهای به عمل آمده، عامل انسانی يكی از مهم ترين عوامل 

مؤثر بر تلفات جاده ای در ايران معرفی شده است و با توجه به 

اينكه داشتن فرهنگ صحیح رانندگی و ترافیكی )برای كل كاربران 

جاده( توجیه كننده اين عامل است و همچنین به علت كیفی بودن 

اين متغیر، به عنوان شاخصی برای تعريف اين متغیر درصد افراد 

باسواد جامعه در مدل در نظر گرفته شده است.

5. برآورد مدل، و تجزیه و تحليل یافته ها
استفاده از روشهاي معمول اقتصادسنجي در كارهاي تجربي مبتني 

به  اعتماد  براي  و  است  مطالعه  مورد  متغیرهاي  مانايي  فرض  بر 

ضرايب برآوردي به دست آمده از روش حداقل مربعات معمولي، 

شوند.  تأيید  ايستايي  آزمونهاي  توسط  متغیرها  بودن  ايستا  بايد 

در اين مطالعه براي بررسي ايستايي متغیرها، آزمون  ديكي- فولر 

تعمیم يافته )ADF( در سطح اطمینان 95 درصد با عرض از مبدأ 

و روند مورد بررسی قرار گرفت و نتايج مربوط به آن نشان داد كه 

متغیرها در سطح ناايستا هستند، اما با يک بار تفاضل گیري، تمامي 

متغیرها ايستا مي شوند. همچنین تخمین مدل رگرسیون با استفاده 

از متغیرهاي نا ايستا را رگرسیون كاذب مي نامند به آن دلیل كه 

استناد به نتايج چنین مدلي به نتايج گمراه كننده اي منجر خواهد 

هم انباشتگي  روشهاي  به  توان  مي  شرايطي،  چنین  تحت  شد. 

)هم جمعي( متوسل شد و مدل مورد نظر را به دور از كاذب بودن 

 .]1378 محمد،  ]نوفرستي،  كرد  برآورد  متغیرها  سطح  اساس  بر  

آزمون هم جمعي  از  مقاله  اين  در  تعیین همگرايي  براي  بنابراين 

نتايج  است.  شده  استفاده   )AEG( يافته  تعمیم  انگل-گرينجر 

حاكي از آن است كه متغیرهاي بكار رفته در مدل هم جمع هستند 

و يک رابطه  با ثبات بین آنها وجود دارد و همچنین برآوردهاي به 

دست آمده، قابل اطمینان بوده و كاذب نیستند

نتايج حاصل از برآورد مدل تجربی مبتنی بر رابطه زيست محیطی 

كوزنتس در دوره زمانی )1350-1388( برای ايران با استفاده از 

روش حداقل مربعات معمولی )OLS(، در جدول )1( ذكر شده 

است. 

متغیرهاي  ضرايب  كه  است  اين  دهنده   نشان   )1( جدول  نتايج 

كل  معناداري   F آماره  و  بوده  معنادار  آماري  نظر  از  مستقل، 

رگرسیون را تأيید مي كند. از سوي ديگر R2 بیان مي كند كه 95 

درصد تغییرات در متغیر وابسته از طريق متغیرهاي مستقل مدل 

قابل توضیح است.

همان طور كه ملاحظه مي شود مثبت بودن ضريب لگاريتم تولید 

ناخالص داخلي سرانه )9/33( در جدول)1( نشان از افزايش میزان 

تلفات جاده اي به ازاي هر واحد افزايش در لگاريتم GDP سرانه 

)افزايش  اقتصادي  رشد  اصولاً  كه  است  اين  از  حاكي  كه  دارد، 

درآمد سرانه( با تلفات بیشتر در بخش جاده همراه بوده است. البته 

ضريب متغیر مجذور لگاريتم تولید ناخالص داخلي سرانه منفي 

)0/32-( مي باشد. اين ضريب حكايت از آن دارد كه در مراحل 

و  ساخت ها  زير  در  سرمايه گذاری  بخاطر  اقتصادی  رشد  بعدی 

می يابد.  كاهش  جاده اي  تلفات  میزان  عمومی  خدمات  افزايش 

اقتصادی و  همان طور كه در مباحث تئوريكی ذكر گرديد، رشد 

افزايش درآمد سرانه كه نتیجه  افزايش فعالیتهای اقتصادی است، 

از يک جنبه می تواند عاملی برای افزايش سرانه خودرو، افزايش 
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( برای ايران با 1839-1811محیطی کوزنتس در دوره زمانی ) نتايج حاصل از برآورد مدل تجربی مبتنی بر رابطه زيست

 ده است. ش( ذکر 1(، در جدول )OLSاستفاده از روش حداقل مربعات معمولی )

 متغیر وابسته Ln(Rf) :معمولی؛  OLSنتایج برآورد مدل به روش  .1جدول 
  آماره ضريب متغیر

C 11/111-  11/8-  

           88/0  10/1  

        
      

81/9-  18/1-  

         11/9  09/8  

           01/9-  80/1-  

         91/9-  11/9  

    98/9-  81/8-  

     91/9  10/1  
    10/9-  10/1-  

آماره های 
 رگرسیون

    03/9 آماره       11/1  

   11/09  
احتمال آماره      

 99/9  
 محاسبات تحقیقمأخذ: 

معناداری کل  Fو آماره  بوده معنادار آماری نظر از ، ضرايب متغیرهای مستقل که اين است دهنده ( نشان1نتايج جدول )

درصد تغییرات در متغیر وابسته از طريق متغیرهای مستقل مدل  03کند که بیان می   کند. از سوی ديگر رگرسیون را تأيید می

 قابل توضیح است.

 افزايش از نشان (1)جدول در( 88/0) سرانه داخلی ناخالص تولید لگاريتم ضريب بودن مثبت شود می ملاحظه که طور همان

 اقتصادی رشد اصولاً که است اين از حاکی که دارد، سرانه GDP لگاريتم در افزايش واحد هر ازای به ایمیزان تلفات جاده

 داخلی ناخالص تولید لگاريتم مجذور ر بخش جاده همراه بوده است. البته ضريب متغیربا تلفات بیشتر د( سرانه درآمد افزايش)

گذاری در زير آن دارد که در مراحل بعدی رشد اقتصادی بخاطر سرمايه از حکايت ضريب اين. باشد می( -81/9) سرانه منفی

ر که در مباحث تئوريکی ذکر گرديد، رشد طوهمانيابد. کاهش می ایتلفات جاده ها و افزايش خدمات عمومی میزانساخت

تواند عاملی برای افزايش سرانه افزايش فعالیتهای اقتصادی است، از يک جنبه می اقتصادی و افزايش درآمد سرانه که نتیجه

-بالاتر میديگر رشد اقتصادی در سطوح  از جنبه باشد.ها خودرو، افزايش سفرها و در نتیجه افزايش تصادفات ترافیکی در جاده

جدول 1. نتايج برآورد مدل به روش OLS معمولی؛
 )Ln)Rf : متغير وابسته

نادر مهرگان، علی اکبر قلی زاده، فریبرز محمدی
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در جاده ها  باشد.  ترافیكی  تصادفات  افزايش  نتیجه  در  و  سفرها 

موجب  می تواند  بالاتر  سطوح  در  اقتصادی  رشد  ديگر  جنبه   از 

پیشرفتهای تكنیكی، ايجاد نهادهای مؤثر در راستای ايمنی ترافیک 

امنیت  و  حمل ونقل  زيرساختهای  در  سرمايه گذاری  افزايش  و 

جاده ها شود كه در نهايت كاهش تصادفات و تلفات جاده ای را 

به دنبال داشته باشد.

ناخالص  تولید  و  تلفات جاده ای  تعداد  بین  ارتباط   1 نمودار  در 

داخلی ايران را به تصوير كشیده است. 

نتايج جدول )1( فرضیه  كوزنتس مبني بر وجود رابطه   براساس 

U معكوس بین تلفات جاده اي و درآمد سرانه، براي ايران تأيید 

مي شود. نتايج حاصل از مطالعات قبلي نیز مؤيد فرضیه  كوزنتس 

براي دو گروه كشورهاي توسعه يافته و كمتر توسعه يافته است 

و بیانگر يک رابطه U شكل بین درآمد و تلفات جاده اي است كه 

با توجه به اينكه ايران در رده  كشورهاي كمتر توسعه يافته قرار 

مي گیرد، مطالعات پیشین صحت نتايج به دست آمده از اين مطالعه 

را مورد تأيید قرار مي دهد.

نتايج جدول )1( نشان مي دهد كه بین متغیر لگاريتم تعداد وسايل 

نقلیه سرانه، و تلفات جاده اي يک رابطه  مثبت )0/12( و معنادار 

سرانه،  نقلیه  وسايل  تعداد  افزايش  با   همراه  يعني  دارد.  وجود 

میزان تلفات جاده اي افزايش مي يابد. وجود اين ارتباط كه وسايل 

نقلیه  بیشتر، تلفات جاده اي بیشتري را به همراه دارد در مطالعات 

مارتینسن،2000[  و  جوهانسن   -  2010 همكاران،  و  ]لاو  قبلي 

به اثبات رسیده است. يكی از مهم ترين دلايل آن بالا رفتن نرخ 

موتوريزاسیون )تعداد وسايل نقلیه به ازای هر هزار نفر جمعیت( 

در سالهای اخیر است )نمودار 2( كه نه تنها همراه با يک روند 

متعارف و همسو با رشد اقتصادی نبوده، بلكه به صورت جهشی 

بوده است.

اقتصادی  رشد  با  همراه  شده  موتوريزه  روند  چنانچه  بنابراين 

در  زيرا  باشد،  خطرآفرين  بسی  می تواند  نباشد  آن  با  همگام  و 

فراهم  نقلیه  وسايل  تعداد  اين  برای  لازم  ايمنی  بستر  صورتی كه 

نباشد، مسلماً بايد شاهد فاجعه های جاده ای بود.

با توجه به اينكه اثرگذاری بهبود در زيرساختهای بخش حمل ونقل 

مورد  مدل  در  بنابراين  است،  همراه  تأخیر  با  جاده ای  تلفات  بر 

برازش متغیر سرمايه گذاری در زيرساختهای جاده ای باوقفه ظاهر 

آماره های  متغیر  اين  بهینه   وقفه  تشخیص  جهت  كه  است  شده 

آكايک و شوارتز مورد استفاده قرار گرفته است. از آنجا كه سرمايه 

است،  بلندمدت  فرآيند  يک  زيرساختهای حمل ونقل  در  گذاری 

بنابراين سرمايه گذاری در سالهای اولیه كه زيرسازی و آماده سازی 

در بخش حمل و نقل محسوب می شود، تاثیری بر كاهش  تلفات 

جاده ای كه مربوطه به زماني پس از بهره برداری از سرمايه گذاريهای 

مربوط است ندارد كه بر اساس نتايج انتظار می رود سرمايه گذاری 

در زيرساختهای حمل و نقل پس از 5 سال به طور معنی داری در 

كاهش تلفات جاده ای موثر باشد. ضريب منفي )0/67-( لگاريتم 

دهنده  نشان  بخش حمل ونقل  زير ساخت ای  در  سرمايه گذاري 
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طور که در مباحث تئوريکی ذکر گرديد، رشد همانيابد. کاهش می ایتلفات جاده ها و افزايش خدمات عمومی میزانساخت

تواند عاملی برای افزايش سرانه افزايش فعالیتهای اقتصادی است، از يک جنبه می اقتصادی و افزايش درآمد سرانه که نتیجه

-ديگر رشد اقتصادی در سطوح بالاتر می از جنبه باشد.ها خودرو، افزايش سفرها و در نتیجه افزايش تصادفات ترافیکی در جاده

-گذاری در زيرساختهای حملرافیک و افزايش سرمايهای تکنیکی، ايجاد نهادهای مؤثر در راستای ايمنی تتواند موجب پیشرفت

 دنبال داشته باشد.ای را بهها شود که در نهايت کاهش تصادفات و تلفات جادهونقل و امنیت جاده

 ای و تولید ناخالص داخلی ايران را به تصوير کشیده است. ارتباط بین تعداد تلفات جاده  1نمودار 

 
 (1351 -1311رابطه بین تلفات ترافیکی و تولید ناخالص داخلی ) .1نمودار 

 های آماری ایران و سریهای زمانی بانک مركزی، و محاسبات تحقیقمأخذ: سالنامه

ای و درآمد سرانه، برای ايران معکوس بین تلفات جاده U ی کوزنتس مبنی بر وجود رابطهفرضیه 1براساس نتايج جدول

کوزنتس برای دو گروه کشورهای توسعه يافته و کمتر توسعه يافته  ج حاصل از مطالعات قبلی نیز مؤيد فرضیهشود. نتايتأيید می

کشورهای کمتر توسعه  ای است که با توجه به اينکه ايران در ردهشکل بین درآمد و تلفات جاده Uباشد و بیانگر يک رابطه می

 دهد.دست آمده از اين مطالعه را مورد تأيید قرار میه ب گیرد، مطالعات پیشین صحت نتايجيافته قرار می

و ( 11/9)مثبت  ای يک رابطهو تلفات جاده تعدادوسايل نقلیه سرانه، لگاريتم متغیر که بین دهد می نشان (1) جدول نتايج

وجود اين ارتباط که  .يابدمی يشافزا ایمیزان تلفات جاده وسايل نقلیه سرانه، تعداد افزايش همراه با  يعنی. معنادار وجود دارد

جوهانسن و  _1919لاو و همکاران، ]بیشتر، تلفات جاده ای بیشتری را به همراه دارد در مطالعات قبلی  وسايل نقلیه

)تعداد وسايل نقلیه به ازای هر ترين دلايل آن بالا رفتن نرخ موتوريزاسیون به اثبات رسیده است. يکی از مهم [1999مارتینسن،

که نه تنها همراه با يک روند متعارف و همسو با رشد اقتصادی نبوده، بلکه ( (2))نمودار استدر سالهای اخیر هزار نفر جمعیت( 

 صورت جهشی بوده است.به

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

0 100000 200000 300000 400000 500000 600000

ف 
صاد

از ت
ی 

ناش
یر 

و م
گ 

مر
(

 (نفر

GDP  میلیارد ریال 

نمودار 1. رابطه بين تلفات ترافيكی و توليد ناخالص داخلی )1388 - 1350(
مأخذ: سالنامه های آماری ايران و سريهای زمانی بانک مركزی، و محاسبات تحقيق

تلفات ترافيکی ایران در چارچوب یك بررسی اقتصادی
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رابطه  معكوس اين متغیر با میزان تلفات جاده اي است. تجزيه 

عامل  كه  است  داده  نشان  نیز  كشور  تصادفات  آمار  تحلیل  و 

راه  نقص  را  راهها  در  تصادفات  از  درصد   22 حدود  اصلی 

درصد   8/73 همچنین  و   ]1384 محمد،  ]آقا  می دهد  تشكیل 

جاده ها  بودن  عرض  كم  از  ناشی  مرگ،  به  منجر  تصادفات 

دست  به  نتايج  تأيید  راستای  در  را  پیشین  يافته های  كه  است 

نشان می دهد.  تحقیق  اين  از  آمده 

بالا،  تلفات  با  و  تصادف  پر  جاده هاي  بیشتر  واقع،  در 

آنها  در  كمتري  سرمايه گذاري  كه  مي شوند  جاده هايي  شامل 

پر  جاده هاي  اين  ويژگیهاي  مهم ترين  است.  گرفته  صورت 

نبود  غیراستاندارد،  پیچهاي  وجود  بودن،  باريک  تصادف، 

به  است،   .  .  . و  بودن  طرفه  دو  مناسب،  خط كشي  و  علائم 

جاده هاي  نظیر  ترافیک  پر  جاده هاي  ايران  در  مثال  عنوان 

شاهرود  سمنان-  همدان،  ساوه-  چون  محورهايي  يا  شمال 

ياد  آنها  از  مرگ  جاده  عنوان  به  كه  عباس  بندر  جیرفت-  و 

خود  به  كشور  در  را  میر  و  مرگ  تعداد  بیشترين  مي شود، 

قدمت  كه  است  اين  توجه  نكته  قابل  مي دهند.  اختصاص 

اين  و  مي رسد  دهه  چهار  از  بیش  به  جاده ها  اين  ساخت 

گذاري  سرمايه  و  ساز  و  ساخت  مورد  تاكنون  ها  جاده 

به  متغیر  اين  ضريب  بزرگي  همچنین  نگرفته اند.  قرار  مجدد 

راههاي  ايمني  وضعیت  بودن  نامطلوب  از  حكايت  وضوح 

جاده اي  بخش  در  سرمايه گذاري  بنابراين  دارد،  كشور 

در  كنترل  متغیر هاي  اصلي ترين  از  يكي  عنوان  به  مي تواند 

تخصیص  با  و  گرفته شود  بكار  جاده اي  تلفات  میزان  كاهش 

تلفات  كاهش  موجبات  مي توان  مناسب  سرمايه گذاريهاي 

ساخت.  فراهم  را  جاده ای 

همچنین از نتايج جدول مذكور چنین استنباط مي شود كه بین 

از  ناشي  میرهاي  و  مرگ  میزان  و  سرانه  پزشک  تعداد  متغیر 

تصادفات جاده اي رابطه  معكوس وجود دارد؛ مطالعات پیشین 

را  معكوس  رابطه   اين  وجود  نیز   ]2010 همكاران،  و  ]لاو، 

از  ولی  است،   )-0/04( متغیر  اين  مقدار ضريب  مي كند.  تأيید 

و  دقت  نیازمند  خود  اين  كه  نیست  برخوردار  لازم  معناداری 

پزشک  وجود  با  داری  معنی  عدم  علت  است.  بیشتری  مطالعه 

از آن باشد كه حادثه ديدگان، خدمات پزشكی  می تواند ناشی 

را بموقع دريافت نمی كنند و معمولا تیم پزشكی با تاخیر زياد 

دهد  می  نشان  يافته  اين  رساند.  می  حادثه  محل  به  را  خود 

برنامه  ديدگان  حادثه  به  پزشكی  رسانی  خدمات  در  اگر  كه 

زمان  كمترين  در  امدادرساني  تا  گیرد  صورت  درستی  ريزی 

ممكن انجام شود انتظار می رود تعداد تلفات جاده ای به طور 

يابد. معنی داری كاهش 

همان  گونه كه ملاحظه مي شود ضريب برآورد شده براي متغیر 

شده  ظاهر  دار  معنا  و  منفي  صورت  به   )EDU( سواد  سطح 

است. از آنجا كه فرهنگ يک متغیر كیفی است، بیشتر محققان 

سطح  كردن  بازگو  برای  شاخصی  عنوان  به  سوادی  با  نرخ  از 

نمودار 2. روند موتوريزه شدن كشور طی دوره )1388 - 1350(
مأخذ: تحولات اقتصادی، اجتماعی كشور از نگاه آمار )انتشار يافته توسط مركز آمار ايران(، و محاسبات تحقيق
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 (1351 -1311: روند موتوریزه شدن كشور طی دوره ).2نمودار 

 كشور از نگاه آمار )انتشار یافته توسط مركز آمار ایران(، و محاسبات تحقیقمأخذ: تحولات اقتصادی، اجتماعی 

زيرا در  ،تواند بسی خطرآفرين باشدبنابراين چنانچه روند موريزه شده همراه با رشد اقتصادی و همگام با آن نباشد می

 ای بود.های جادهمسلماً بايد شاهد فاجعه ،که بستر ايمنی لازم برای اين تعداد وسايل نقلیه فراهم نباشدصورتی

در مدل  بنابراين،است همراه ای با تأخیرونقل بر تلفات جادهای بخش حملهبا توجه به اينکه اثرگذاری بهبود در زيرساخت

-اين متغیر آماره ای باوقفه ظاهر شده است که جهت تشخیص وقفه بهینهگذاری در زيرساختهای جادهمورد برازش متغیر سرمايه

مدت بلندونقل يک پروسه  از آنجا که سرمايه گذاری در زيرساختهای حمل. های آکايک و شوارتز مورد استفاده قرار گرفته است

تاثیری بر  ،شود سازی در بخش حمل و نقل محسوب می گذاری در سالهای اولیه که زيرسازی و آماده سرمايه بنابراين است،

ندارد که بر اساس نتايج انتظار  استگذاريهای مربوط  برداری از سرمايه پس از بهرهزمانی که مربوطه به  ای کاهش  تلفات جاده

ضريب  .ای موثر باشد داری در کاهش تلفات جاده طور معنی سال به 3گذاری در زيرساختهای حمل و نقل پس از  رود سرمايه می

اين متغیر با میزان تلفات معکوس  نشان دهنده رابطهونقل بخش حمل ایگذاری در زير ساخت( لگاريتم سرمايه-01/9منفی )

درصد از تصادفات در راهها را  11. تجزيه و تحلیل آمار تصادفات کشور نیز نشان داده است که عامل اصلی حدود استای جاده

ها ی از کم عرض بودن جادهدرصد تصادفات منجر به مرگ، ناش 1/18و همچنین  [1811آقا محمد، ]دهد نقص راه تشکیل می

 دهد. دست آمده از اين تحقیق را نشان میه های پیشین را در راستای تأيید نتايج بکه يافته [110، ص1811کاشانی، ] است

صورت  هاگذاری کمتری در آنشوند که سرمايههايی میهای پر تصادف و با تلفات بالا، شامل جادهجاده بیشتر، واقعدر 

غیراستاندارد، نبود علائم و خط کشی  هایهای پر تصادف، باريک بودن، وجود پیچترين ويژگیهای اين جادهگرفته است. مهم

 -های شمال يا محورهايی چون ساوههای پر ترافیک نظیر جادهبه عنوان مثال در ايران جاده است،مناسب، دو طرفه بودن و . . . 

شود، بیشترين تعداد مرگ و میر را در بندر عباس که به عنوان جاده مرگ از آنها ياد می -یرفتشاهرود و ج -همدان، سمنان
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فرهنگ استفاده می كنند ]مهرگان و پژمان، 1384 ص121[. اين 

نتیجه نیز نشان می دهد افزايش سطح سواد و فرهنگ می تواند 

در كاهش تلفات جاده ای موثر باشد. امروزه كشورها روشهای 

جاده ای  تصادفات  كاهش  و  ايمنی  بهبود  مورد  در  را  مختلفی 

مالكیت  نرخ  نظر  از  سوئد  كشور  نمونه  برای  می كنند،  دنبال 

وسايل  تصادفات  آمار  اما  است،  بالايی  حد  در  نقلیه  وسیله 

ترافیک  ايمنی  ديدگاه  از  كشور  اين  كه  می دهد  نشان  نقلیه 

از  بهره گیری  دلیل  به  اين  كه  دارد  قرار  مطلوبی  بسیار  در حد 

ايمنی  آموزش  به  نسبت  جانبه  همه  و  گسترده  برنامه ريزيهای 

است ]سلمانی و همكاران، 1387[.

متغیر Time  كه روند زماني را نشان مي دهد مثبت و معني دار 

است و اشاره مي كند كه تصادفات جاده اي، صرف نظر از ساير 

رو  روند  زمان  طي  در  است،  شده  اشاره  مدل  در  كه  عواملي 

دارد،  بسیار  نگراني  جاي  مسئله  واين  است،  داشته  رشدي  به 

يقین  به  قريب  و   )08/0( متغیر  اين  ضريب  به  توجه  با  زيرا 

مشكل  اگر  كه  است  پیام  اين  حاوي  آن،  آماری  اعتبار  بودن 

شاهد  آينده  در  نشود،  حل  جدي  طور  به  جاده اي  تصادفات 

آنجا  از  ممكن  مسئله  اين  بود.  خواهیم  تلفاتي  پر  تصادفات 

از  بیش  كشور  در  شدن  موتوريزه  افزايش  نرخ  كه  شود  ناشی 

مجازی  متغیر  است.  نقل  و  حمل  ساختهای  زير  افزايش  نرخ 

جاده ای  تلفات  بر  سوخت  سهمیه بندی  تأثیر  جهت  نیز   D86

 )1( جدول  در  كه  همان طور  است.  شده  گرفته  بكار  مدل  در 

از سال  بندی سوخت  به عنوان سهمیه    D86 ملاحظه می شود 

از  كه  است  داشته  جاده ای  تلفات  بر  منفی  تأثیر  بعد  به   1386

معناداری لازم نیز برخوردار است. 

6. نتيجه گيری کلی و پيشنهادات
است  مطلب  اين  گويای  پژوهش  اين  از  آمده  به  دست  نتايج 

هم  با  ترافیكی  تلفات  و  اقتصادی  رشد  شد،  مدعی  می توان  كه 

با رشد  همراه  كه  است  گونه ای  به  رابطه  اين  و  بوده  ارتباط  در 

به يک  از رسیدن  يافته و پس  افزايش  ترافیكی  تلفات  اقتصادی 

بود.  خواهیم  ترافیكی  تلفات  میزان  كاهش  شاهد  عطف،  نقطه 

به عبارت ديگر اين همان رابطه U وارون كوزنتس است كه در 

برای  سرانه  داخلی  ناخالص  تولید  و  ترافیكی  تلفات  با  ارتباط 

ايران مصداق پیداكرده است. از ديگر نتايج به دست آمده در اين 

زيرساختهای بخش  متغیر سرمايه گذاری در  منفی  ارتباط  تحقیق 

حمل ونقل است. همچنین تعداد وسايل نقلیه سرانه دارای ارتباطي 

مستقیم با میزان تلفات جاده ای است كه با توجه به نتايج حاصله 

از اين پژوهش می توان راهكارهای زير را با امید كاهش تلفات 

ترافیكی كشور پیشنهاد كرد:

- افزايش سهم منابع تخصیص يافته به ايمنی راهها

-  كنترل نرخ موتوريزه شدن كشور با وضع مالیات بر خودرو های 

شخصی

- كنترل و نظارت بر تولید خودروها مطابق با استانداردهای ايمنی 

استانداردهای  فاقد  نقلیه  و اعمال محدوديت در واردات وسايل 

ايمنی

- نوسازی ناوگان فرسوده از جمله باری و مسافربری

-  افزايش آگاهی عمومی و به  ويژه كاربران راه )اعم از پیاده ها و 

رانندگان( در خصوص مقررات راهنمايی و رانندگی

7. پي نوشتها
1- Law
2- Paulozzi
3- Kopits & Cropper
4- Motorization
5- Trade-off
6- Input
7- Less material intensive
8- Inverted U-shaped
9- Environmental Kuznets theory
10- Bishai
11- Garg & Hyder
12- Noland

8. مراجع
تهران،   ،“ ترافیک  و  ايمنی  و  “راه   )1384( نايب  محمد،  آقا   -

دانشگاه علم و صنعت ايران.
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به وسايل  آسیب  هزينه های  “محاسبه   )1387( اسماعیل  آيتي،   -

نقلیه در تصادفات جاده ای ايران در سال1383”، پژوهشنامه حمل 

و نقل، شماره اول، بهار، ص. 1-14. 

 )1384( علی  عموزاده،  و  احسان  نصیری،  پريوش،  پیوندی،   -

“بررسی تحلیل حوادث رانندگی مديريت شده توسط هلال احمر 

تلفات در سال 83”، مجموعه  با كل  آن  مقايسه  استان سمنان و 

مقالات نخستین كنفرانس بین المللی حوادث رانندگی و جاده ای، 

دانشگاه تهران، 30 آذر ماه و 1 دی ماه.

- سلمانی، محمد، رمضان زاده، مهدی و دريكوند، مسلم )1387( 

راهكارهايی  ارائه  و  جاده ای  تصادفات  بر  موثر  عوامل  “بررسی 

برای كاهش آن”، پژوهشهای جغرافیای انسانی ، شماره 65 ، پايیز، 

ص. 87-104.

- مركز آمار ايران “ سالنامه هاي آماري ايران در سالهاي مختلف”، 

تهران: مركز آمار ايران

- مهرگان، نادر و پژمان، نادر)1384(، “ظرفیت مالیاتی استانهای 

كشور با استفاده از الگوی داده های تلفیقی”؛  فصلنامه پژوهشها و 

سیاستهای اقتصادی، پايیز، شماره 35، ص. 184-117.

- مهرگان، نادر، میثم موسايي، رضا و كیهاني، حكمت)1378( “ 

رشد اقتصادي و توزع در آمد در ايران”، رفاه اجتماعي، شماره 28.

توسعه   ”،)1388( مرضیه  گولک،  غفاری  و  زهرا  نصراللهی،   -

اقتصادی و آلودگی محیط زيست در كشورهای عضو پیمان كیوتو 

اقتصادی،  و كشورهای آسیای جنوب غربی “، پژوهشنامه علوم 

سال نهم، شماره -2 نیمه دوم.

- نمكی عراقی، بهار )1387(” طرح مدل جهت تعیین ارتباط بین 

میزان تصادفات و احتمال برخورد ترافیكی در شبكه خیابان-های 

صنعت،  و  علم  دانشگاه  ارشد،  كارشناسی  نامه  پايان   ،“ شهری 

دانشكده مهندسی عمران.

اقتصاد  نوفرستي، محمد)1378( “ريشه واحد و همجمعي در   -

سنجي”، انتشارات رسا، چاپ دوم.

- Bishai, David, Quresh, Asma, Prashant, James and 
Ghaffar, Abdul (2006) “National road casualties and 
economic development”, Health Econ. 15: pp.65–81.

- Garg, N. and Hyder, A. A. (2006) “Exploring the 
relationship between development and road traffic in-
juries: a case study from India”, European Journal of 
Public Health; 16 (5), pp.487–491.

- Johansson, O, and Martinsson, Peter (2000) “Fatal 
road accidents: Explaining between-country risk dif-
ferences”, Department of Economics, Göteborg Uni-
versity Version 07-31.

- Kopits, Elizabeth and Cropper, Maureen (2005)” 
Traffic fatalities and economic growth”, Accident 
Analysis and Prevention 37, pp.169–178.

- Law, T. H., Noland, Robert B. and Evans, Andrew 
W. (2010)”  The  sources  of  the  Kuznets  relation-
ship  between  road  fatalities  and  economic  growth”, 
Journal of Transport Geography, journal  homepage: 
www.elsevier.com/locate/jtrangeo, 5/19/2010.

- Noland, R. (2003)  “Traffic  fatalities  and  inju-
ries:  the  effect  of  changes  in  infrastructure  and  
other  trends”,  Accident Analysis and Prevention 35, 
pp.599–611.

- Paulozzi, L. J., Ryan, George W., Espitia-Hardeman, 
Victoria E. and Xi, Yongli (2007) “  Economic  devel-
opment’s effect  on  road  transport-related  mortality  
among  different  types  of  road users:  A  cross-sec-
tional  international  study”, Accident Analysis and 
Prevention , 39 , 606–617.

9. پيوست
جداول )4-2( و )3-4(

نادر مهرگان، علی اکبر قلی زاده، فریبرز محمدی

www.SID.ir

www.SID.ir


Arc
hive

 of
 S

ID

مهندسی حمل و نقل / سال چهارم / شماره اول / پاییز 1391 69

15 
 

– Law, T. H., Noland, Robert B. and Evans, Andrew W. (2010)"  The  sources  of  the  Kuznets  

relationship  between  road  fatalities  and  economic  growth", Journal of Transport Geography, 
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– Noland, R. (2003)  “Traffic  fatalities  and  injuries:  the  effect  of  changes  in  infrastructure  

and  other  trends",  Accident Analysis and Prevention 35, pp.599–611. 

 

– Paulozzi, L. J., Ryan, George W., Espitia-Hardeman, Victoria E. and Xi, Yongli (2007) "  

Economic  development’s effect  on  road  transport-related  mortality  among  different  

types  of  road users:  A  cross-sectional  international  study", Accident Analysis and 

Prevention , 39 , 606–617. 

 پیوست .9

 سطح تفاضل مرتبه اول در (ADF) آزمون از استفاده با متغیرها ییمانا بررسی (: نتایج2-4جدول )

وضعیت 
 پايايی

رانی در سطوح مقادير بح
آماره  مختلف

 فولر-ديکی
 متغیر چگونگی آزمون

1 
 درصد

3 
 درصد

19 
 درصد

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  31/3-  بدون عرض از مبدأ و روند 
D(Ln(Rf)) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  01/3-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  00/3-   وندبدون عرض از مبدأ و ر 
D(Ln(GDP)) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  91/0-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  01/3-  بدون عرض از مبدأ و روند 
D((LN(GDP))^2) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  91/0-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  88/1-  ندبدون عرض از مبدأ و رو 
D(Ln(V)) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  13/1-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  33/0-  بدون عرض از مبدأ و روند 
D(Ln(I)) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  13/0-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  18/8-  بدون عرض از مبدأ و روند 
D( Ln(M)) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  11/8-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

-01/1 مانا  03/1-  01/1-  10/1-  بدون عرض از مبدأ و روند 
D( Edu) 01/8 مانا-  01/1-  01/1-  01/8-  با عرض از مبدأ و بدون روند 

جدول )4-2(. نتايج بررسی مانايی متغيرها با استفاده از آزمون )ADF( در سطح تفاضل مرتبه اول

)AEG( نتايج آزمون همجمعی انگل-گرينجر تعميم يافته .)جدول )4-3

16 
 

 (AEGگرینجر تعمیم یافته )-(: نتایج آزمون همجمعی انگل3-4جدول )

 نگی آزمونچگو متغیر
آماره 

(ADF) 

مقادير بحرانی در سطوح اطمینان 
 مختلف

درجه 
 همگرايی

19% 3% 1% 

پسماندهای 
معادله 
 برآوردی

-10/1 بدون عرض از مبدأ و روند  08/1-  03/1-  01/1-  I(0) 

-11/1 با عرض از مبدأ و بدون روند  01/8-  03/1-  01/1-  I(0) 

ندبا عرض از مبدأ و رو  01/1-  10/1-  33/8-  19/8-  I(0) 
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