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 چکیده
کشـور اقتصـاد  برهاي زیادي را هکه هزیناست  اخیر هايهاي اساسی کشور طی سالناشی از آن یکی از چالش اي و تلفاتحوادث جاده

هـاي تلفـات و خسـارت بـا خاصـی کـه دارنـد موقعیـتغرب کشور به دلیل غرب و شمال هاياستان راستاتحمیل نموده است. در این 
در قالـب  اياز این مطالعه بررسی و شناسایی برخی عوامل اقتصادي تاثیرگذار بر تصـادفات جـاده . هدفمواجه هستنداي زیادي جاده

غرب کشور اسـت. نتـایج حـاکی از آن )، با استفاده از روش پانل دیتا در ده استان غرب و شمالEKCمحیطی کوزنتس (فرضیه زیست
 .شـکل معکـوس وجـود دارد  Uهاي مورد مطالعه رابطهاي در استانهاست که بین درآمد سرانه و مرگ و میر ناشی از تصادفات جاد

در کاهش تلفات ناشـی  ايهاي جادهگذاري در زیرساختیهبهبود در تجهیزات پزشکی و افزایش سرما که دهدان مینش نتایج  علاوهبه
هـاي پزشـکی در کـاهش گذاري در تجهیزات و زیرساختسرمایه تاثیر بسزایی دارد. ،هاي مورد بررسیدر استان اياز تصادفات جاده

ي مثبـت و معنـاداري وجـود اي رابطـهمیزان تلفات جـادهو جمعیت با  مصرف سوخت همچنین بین .دارد اي نقش مؤثري تلفات جاده
ریـزي مـدون بـا مـدنظر برنامـه یابـد.اي کاهش مـیتلفات جاده ،با افزایش نرخ شهر نشینی و بالا رفتن فرهنگ ترافیکی علاوهبه.دارد

 ري قابل تامل داشته باشد.هاي آن تاثیتواند در کاهش تلفات و هزینهداشتن تاثیر عوامل مذکور می

 هاي ایران، استانمنحنی زیست محیطی کوزنتساي، عوامل اقتصادي، تصادفات جاده: کلیدي هايهواژ

مقدمه-1
ویژه در نیمه دوم قرن بیستم رفاه نسبی را رشد علمی بشر به

نیز  يگذار معضل جدیدپایه امابراي انسان به همراه آورد 
نام ه نون بشر با بحرانی بکیش اتومبیل تاز آغاز پیداا .گردید

شدت روز افزون این  که تاثیر وه است تصادف مواجه شد
جوامع بشري را به خود  بسیاري ازتوجه  ،بحران طی زمان

عوامل بسیار مهم از  وقوع حوادث رانندگی ت.کرده اس جلب

ثار سنگین آمالی بوده و  صدمات شدید جانی و و مرگ و میر
نگی و اقتصادي آن جوامع بشري را به شدت اجتماعی، فره

اي است که هپدید رانندگی تصادفات. تحت تاثیر قرار داده است
کل تنها بر صنعت حمل و نقل بلکه بر تبعات ناشی از آن نه

ا گسترش زندگی ماشینی و افزایش . بگردداقتصاد تحمیل می
ها در نیم قرن اخیر، وز افزون ترافیک در شهرها و جادهر
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گسترش ارتباطات و سرعت  ،در مقابل فواید اقتصادي و رفاهی
جابجایی کالا و مسافر، به سرعت بر تعداد و شدت تصادفات 

رو بحث تصادفات و ضایعات ترافیکی افزوده شده است. از این
هاي جوامع بشري اشی از آن به یکی از چالشمالی و جانی ن

توسعه و ر مقایسه کشورهاي درحال د .مبدل گردیده است
ود که شدت تصادفات در کشورهاي شمی  یافته مشاهدهتوسعه
یافته است برابر بیشتر از کشورهاي توسعه 35توسعه  درحال

(Rahimof and Safvati, 2017). 
ترین مسائل اجتماعی، اقتصادي اي یکی از مهمتصادفات جاده

توسعه و حتی کشورهاي و بهداشتی در کشورهاي درحال
رود. پیامدهاي این پدیده تنها به ته به شمار مییافتوسعه
شود، بلکه کاهش ومیر و جراحات جسمی محدود نمیمرگ

بخشی، تحمیل هاي درمان و تواننیروي کار، افزایش هزینه
وري اقتصادي، ایجاد خسارت ها، کاهش بهرههزینه به خانواده

ونقل و افزایش هاي حملبه وسایل نقلیه و زیرساخت
رو، تصادفات گیرد. ازایناي را نیز دربرمیهاي بیمههزینه
توان صرفاً نتیجه خطاي انسانی یا نقص فنی اي را نمیجاده

خودرو دانست؛ بلکه این پدیده در تعامل با ساختار اقتصادي، 
ها و شرایط اجتماعی اي، کیفیت زیرساختالگوي توسعه منطقه

 ,World Health Organization [WHO]گیرد (شکل می

2024; International Transport Forum [ITF], 2024.( 
شود که اي از آنجا ناشی میاهمیت اقتصادي تصادفات جاده

هاي مرتبط با سفر، نوع وسیله نقلیه، میزان استفاده از تصمیم
هاي گذاري در زیرساختجاده، نگهداري خودرو، سرمایه

شرایط ونقل و رعایت مقررات، همگی تحت تأثیر حمل
اقتصادي قرار دارند. براي مثال، افزایش درآمد سرانه ممکن 
است از یک سو موجب بهبود کیفیت خودروها، افزایش 
دسترسی به خدمات تعمیر و نگهداري و ارتقاي ایمنی سفر 
شود؛ اما از سوي دیگر، با افزایش مالکیت خودرو، تعداد 

با خطر  اي، احتمال مواجههونقل جادهسفرها و تقاضاي حمل
تصادف را افزایش دهد. بنابراین، رابطه میان سطح توسعه 

طرفه نیست و اي الزاماً خطی و یکاقتصادي و تصادفات جاده
ممکن است در مراحل مختلف توسعه، شکل متفاوتی داشته 

 ).OECD/International Transport Forum, 2024باشد (
ادي مؤثر بر بیکاري و ناامنی شغلی نیز از جمله عوامل اقتص

اي هستند. در مناطق داراي نرخ بیکاري بالا، تصادفات جاده
ونقل، افراد ممکن است براي تأمین معیشت به مشاغل حمل

هاي غیررسمی روي اي یا فعالیتمسافرکشی، رانندگی حرفه

آورند؛ مشاغلی که گاه با ساعات کاري طولانی، خستگی، فشار 
ت استانداردهاي ایمنی اقتصادي و کاهش انگیزه براي رعای

تواند موجب همراه است. همچنین، کاهش درآمد خانوارها می
تر از خودروهاي فرسوده، تأخیر در تعمیرات استفاده طولانی

کیفیت و کاهش توان مالی براي ضروري، استفاده از قطعات کم
هاي بیمه و معاینه فنی شود. از این منظر، فقر و پرداخت هزینه

پذیري اقتصادي، نند از طریق افزایش آسیبتوابیکاري می
 احتمال وقوع و شدت تصادفات را افزایش دهند.

هاي نگهداري و تعمیر وسایل نقلیه نیز تورم و افزایش هزینه
اي تواند بر ایمنی جادهسازوکار اقتصادي دیگري است که می

اثر بگذارد. هنگامی که قیمت قطعات، لاستیک، روغن، خدمات 
ویژه یابد، مالکان خودرو، بهو بیمه افزایش میتعمیرگاهی 

درآمد و صاحبان وسایل نقلیه عمومی و باري، خانوارهاي کم
ممکن است تعمیرات ضروري را به تعویق اندازند. این 

تواند احتمال نقص فنی خودرو و شدت پیامدهاي وضعیت می
تصادف را افزایش دهد. همچنین، افزایش قیمت سوخت یا 

هاي انرژي، از طریق تغییر الگوي سفر، انتخاب یارانهتغییر در 
مسیر، استفاده از وسایل نقلیه عمومی یا افزایش سفرهاي 

 اي خواهد داشت.غیررسمی، آثار متفاوتی بر ایمنی جاده
ونقل هاي حملها و زیرساختگذاري عمومی در راهسرمایه

ر هاي استانی دیکی دیگر از عوامل اساسی در تبیین تفاوت
ها، اصلاح نقاط اي است. احداث و بهسازي راهتصادفات جاده

هاي فیزیکی، خیز، توسعه روشنایی، ایجاد جداکنندهحادثه
هاي کنترل ارتقاي علائم و تجهیزات ایمنی، توسعه سامانه

سرعت و بهبود امدادرسانی، نیازمند تخصیص منابع مالی پایدار 
ي کافی در گذارهایی که از سرمایهاست. در استان

اي برخوردار نیستند، افزایش حجم تردد هاي جادهزیرساخت
ها، به افزایش تواند بدون ارتقاي متناسب ظرفیت و ایمنی راهمی

تصادفات منجر شود. به همین دلیل، تعداد تصادفات در یک 
استان باید علاوه بر تعداد وسایل نقلیه و حجم تردد، با سطح 

اي نیز تحلیل شود هاي جادهساختگذاري و کیفیت زیرسرمایه
)ITF, 2024.( 

غربی کشور از نظر جغرافیایی، هاي غربی و شمالاستان
هاي متمایزي هستند. ونقلی داراي ویژگیاقتصادي و حمل

المللی، تردد خودروهاي باري و ترانزیتی، وجود مرزهاي بین
هاي هاي تجاري و کولبري، پراکندگی سکونتگاهفعالیت

بودن بخش قابل توجهی از مسیرها، شرایط ، کوهستانیروستایی
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هاي صنعتی و کشاورزي نامساعد جوي، تمرکز متفاوت فعالیت
ها را با ها، این استانو تفاوت در سطح توسعه زیرساخت

 الگوي خاصی از ریسک تصادفات مواجه کرده است. 

افزون بر این، در برخی از این مناطق، فاصله زیاد میان مراکز 
تواند موجب افزایش معیتی و مراکز درمانی و امدادي میج

 شدت پیامدهاي تصادفات شود.
 اي و ترافیکی در حدي است که اهمیت موضوع حوادث جاده

افراد جوان و دومین عامل ترین عامل تهدیدکننده سلامت مهم 
عنوان یکی از در ایران نیز به است. مرگ و میر در ایران

به صورت یک معضل  ، این مسئلهکشورهاي درحال توسعه
اي اي که به لحاظ تصادفات و سوانح جادهگونهدرآمده است؛ به

به عنوان سومین کشور و یکی از کشورهاي داراي بیشترین 
موارد تصادف و مرگ و میر ناشی از آن (به نسبت تعداد وسیله 

کشته به ازاء هر صد  43نقلیه و جمعیت از نظر تعداد تلفات با 
درصد  1/1میلیون نفر  78ایران با  نفر) معرفی شده است.هزار 

اي درصد از سوانح رانندگی و تلفات جاده 45/1و از جمعیت 
 کشته هزار 27تا  23سالانه  ایران میانگین طورهبد. را دار جهان
 درصد  77ساله و  44تا  15ها افراد جوان درصد آن 60(که 

در ی هزار زخم 250میانگین  همراه با ها مرد هستند)،آن
این تعداد تصادفات و مرگ و میر ناشی  .دارد حوادث رانندگی

کند. بر اساس هاي زیادي را بر اقتصاد تحمیل میاز آن هزینه
 اي هزینه ناشی ازگزارش جهانی کنترل سوانح ترافیک جاده

درصد از تولید ناخالص داخلی را  8اي سالانه تصادفات جاده
ها ست که متوسط این هزینهادر حالی این  گیرد،در بر می
 Global Status Report on)درصد است 2الی  1درجهان 

Road Safety, 2015). یران به عنوان کشوري وسیع و در ا
، باعث فشار آهنپرجمعیت، فقدان یک شبکۀ کافی و مدرن راه

اي سنگینی از جهت ترابري بار و مسافر برروي شبکۀ جاده
ترین عوامل در ایران یکی از اصلی .ستغیرریلی گردیده ا

ها است. تصادفات و مرگ و میر ناشی از آن وضعیت جاده
ویژه در مناطق هاي ارتباطی در بسیاري از مناطق بهها و راهجاده

کوهستانی با مشکلات بسیار جدي زیرساختی مواجه هستند. 
غرب ایران وضعیت نامناسبی هاي غرب و شمالاستان هايراه
 را تحت الشعاع قرار داده هااستان این مسائل بسیاري از د ودار

اتصال شبکه ریلی و بالا  عدما توجه به رشد جمعیت، ب .است
بودن هزینه حمل و نقل هوایی به دلیل فراهم نشدن 

راه اصلی این به  زمینی هايراه ،هاي این بخشزیرساخت

 زاي با بیش احمل و نقل جاده و است شدهتبدیل  مناطق
ترین درصد از سهم حمل کالا و مسافر به عنوان عمده 90 

همین امر باعث شده  ،نقل شناخته شده است و روش حمل
هاي گذشته حجم زیادي از طی سالها است این استان

  باشند. تصادفات و مرگ و میر ناشی از آن را داشته
 نفر، 996هزار و  3هاي مذکور با مرگ استان 1394در سال 

توجه به جمعیت سهم قابل توجهی از کل مرگ و میر ناشی  با
درصد از تلفات رانندگی را  4/24از تصادفات کشور معادل 

، 1394ین افزایش تصادفات ایران در سال اند. بیشترداشته
درصدي و استان مرکزي با  24مربوط به استان ایلام با رشد 

 Statistical Yearbook of(درصدي بوده است 20رشد 

Road Transport in Iran, 2015( 
استان ایلام  ،در بخش مرگ افراد در محل وقوع حادثه رانندگی

رتبه اول و در بخش انتقال به مراکز درمانی استان کردستان 
باتوجه به روند و بالاترین درصد موارد فوتی را داشته است. 

که موجب  هادر این استان هابروز حوادث ناگوار جاده
نیاز به توجه و دقت  ،گرددنی و مالی فراوانی میخسارات جا

هرچه بیشتر در رفع این مشکل و اقدام مناسب جهت افزایش 
 اي و کاهش تصادفات سطح ایمنی حمل و نقل جاده

تر است. بنابراین باید اقداماتی نظیر رفع نقاط محسوس
رسانی با هدف پرحادثه، اختصاص تجهیزات لازم براي امداد

به مصدومان و ... انجام شود. با توجه به شدت رسانی کمک
این ها و اهمیت موضوع، تصادفات رخ داده در این استان

 پژوهش درصدد است به بررسی عوامل اقتصادي موثر 
غرب ایران هاي غرب و شمالبر تصادفات رانندگی در استان

هاي غرب کشور شامل استانهاي غرب و شمالبپردازد. استان
 زنجان، قزوین، اردبیل، شرقی،ذربایجانآ غربی،آذربایجان
هاي آموزهاست.  ایلام و لرستان کرمانشاه، همدان، کردستان،

 رشد اقتصادي ترین عللمهم دارد کهنظري و مطالعاتی بیان می
 شامل ناشی از آن خسارات افزایش تلفات و تصادفات و

و  (نواقص گذاري در بخش زیربناییسرمایه تکنولوژي پزشکی،
ناخالص  تولید ،حمل ونقل ها در تاسیسات زیربنایی)کاستی
وسیله نقلیه)،  (تعداد ویژگی ناوگان حمل و نقل داخلی،

و مصرف سوخت در بخش  توزیع درآمدجمعیت شهري، 
 در ادامه به مجاري تاثیرگذاري این عوامل  .است حمل و نقل

 .شوداي اشاره میبر افزایش تصادفات و تلفات جاده
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 ايرابطه درآمد سرانه و تلفات جاده -1- 1

محققان براي بررسی فرضیه کوزنتس در ارتباط با تصادفات 
اي را اي، معمولاً در ادبیات تحقیق خود، تصادفات جادهجاده

دهند. تحلیلی که محیطی قرار می هاي زیستي آلودگیدر زمره
بیان  ايبر مبناي آن ارتباط فرضیه کوزنتس را با تصادفات جاده

کنند این است که جوامع در سطوح پایین درآمد، کمتر قادر می
به تخصیص منابع لازم براي ایجاد نهادهاي مرتبط و اجرا و 

هاي ایمنی جاده هستند که این منجر به تدوین سیاست
شود، همچنین در این سطح از می تصادفات و تلفات بیشتر

ر سطح پایینی قرار درآمد میزان تقاضا براي امنیت بیشتر جاده د
دارد. با این حال در سطوح بالاي درآمد، جوامع توجه بیشتري 

زیرا منابع بیشتري براي  ؛کننداي متمرکز میرا بر امنیت جاده
اي و نهادهاي نظارتی گذاري در بخش ایمنی جادهسرمایه

مؤثرتر، در دسترس است و مردم نیز از سطح تقاضاي بالاتري 
 Kopets and).برخوردار هستند  ايبراي امنیت جاده

Marin, 2005) هاي مهم در توسعه یکی از زیرساخت
اي و حمل و نقل موثر اقتصادي شهرها و کشورها، سیستم جاده

 آن است. 
اي برخوردار بر همین اصل، ایمنی حمل و نقل از جایگاه ویژه

اي معمولا با عدم وجود تصادفات و تلفات است. ایمنی جاده
شود (معیار سنجش ایمنی راه، تعداد تصادفات مشخص می

ها برآیندي از رفتار و نقش اي است) که این تصادفجاده
 Antuny and).رانندگان، خودروها، جاده و محیط است 

revilla, 2016)                                     
ي اقتصادي یک کالاي خوب به جنبه جا که امنیت ازاز آن 

هاي اقتصادي که بیانگر رابطه ، بر اساس تئوريآیدحساب می
 مثبت میان سطح درآمد و تقاضاي کالاي خوب 

باشند، افزایش درآمد باید همراه با تقاضاي بیشتر براي می
روند براي درآمدهاي پایین  امنیت باشد. با این وجود، این

دهد که در درآمدهاي پایین پیچیده است؛ زیرا آمار نشان می
رآمد منجر به امنیت ترافیکی کمتر و تلفات ترافیکی افزایش د
 شود که با تئوري اقتصادي مذکور مطابقت ندارد،بیشتر می

در مقابل  .مبهم است تولید ناخالص داخلی شیافزا اثر نیبنابرا
در سطوح بالاتر درآمد این تئوري کاملا صادق است یعنی 

 ی کمتر درآمد بیشتر منجر به امنیت بیشتر و تلفات ترافیک
 Van Beeck, .Borsboom and)شودمی

Mackenbach, 2000) 
 

 .براي توجیه این تفاوت چند تفسیر ممکن است مطرح شود

   تر توسعهمراحل پیشرفته :خارجی اثرات مقوله-الف

 هایی توانمند است.نیازي براي امکان ایجاد سازمانپیش
آمیز یتهایی که قابلیت وضع قوانین و الزامات موفقسازمان

داشته استفاده از وسایل نقلیه  خارجی درجهت کنترل پیامدهاي
باشد. باید توجه کرد که اثرات خارجی زیادي در بازار حمل و 
نقل وجود دارد و این اثرات تنها به صدمات رانندگانی که با 

کنند می  ي دیگر طی مسیراي به نقطههاي بالا از نقطهسرعت
 ی که خریداران اتومبیل و قانونشود، به میزانمحدود نمی

توجه و بی اطلاع گذاران محلی نسبت به ایمنی خودروها بی
توانند اثرات خارجی هستند به همان میزان تولیدکنندگان می

 . (Coase,1960) امنیت را در بازار تحمیل کنند

کشورها به منظور حداکثر کردن ب: مقوله ریسک رقابتی:  
ینه شده براي بخش عمومی امنیت را رفاه ناشی از هر دلار هز
کنند. در درآمدهاي پایین بندي میبر اساس اهمیت طبقه

گذاري کمتري براي امنیت جاده تر است که سرمایهمنطقی
صورت گیرد. در این حالت افراد ریسک مربوط به استفاده از 

پذیرند تا درآمد هزینه را میوسایل حمل و نقل پرخطر و   کم
هاي ر صرف مشکلات مربوط به تغذیه و بیماريخود را بیشت

هاي مسري ي گذر از بیماريواگیر نمایند زیرا در مراحل اولیه
تر است. در سطوح بالاتر درآمد مشکلات کنترل بسیار ساده
اند و هاي واگیر و سوء تغذیه تقریبا حل شدهمربوط به بیماري

پیدا  اي و حمل و نقلاهمیت کمتري نسبت به خسارات جاده
 بنابراین دولت و افراد منابع بیشتري صرف  .کندمی

 ,Huan and et al)کنند می گذاري براي امنیت جادهسرمایه
2014). 

تواند ترکیب عابران رشد اقتصادي میج: ترکیب وسایل نقلیه: 
ها تغییر دهد. زمانی که پیاده و وسایل نقلیه موتوري را در جاده

ن پیاده به عنوان بخشی از کاربران کند، عابرادرآمد رشد می
روند جاده، که تهدید جدي براي سایر کاربران به شمار نمی

پذیر به دلیل مواجهه با ولی خود به عنوان یک کاربر آسیب
وسایل نقلیه موتوري، در معرض خطر قرار دارند جاي خود را 

دهند؛ یعنی درآمد بالا امکان مالکیت به وسایل نقلیه موتوري می
دهد. این در شرایطی ي نقلیه را به عابر پیاده سابق میسیلهو

است که وسایل نقلیه موتوري نسبت به سایر کاربران با خطر 
کمتر مواجه هستند ولی تهدید بالقوه بالاتري براي سایر کاربران 

 عدادت .(Bahalla and et al,   2007) روندمی  به شمار 
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گرفتن  معرض قرار اي درمناسبی بر وسایل نقلیه شاخص نسبتا
 میر اي براي استاندارد مرگ وگسترده طورهتصادفات است و ب

 گیرد.می استفاده قرار المللی موردبین هايمقایسه ترافیک در
 قیطر از ياجاده تلفات  بر هینقل لهیناوگان وس ياثرگذار

تصادفات  بروز در ي تعداد، سن و ترکیب وسایل نقلیهرهایمتغ
تواند ترکیب عابران می رشد اقتصادي. تبیین است بلقا ايجاده

ها تغییر دهد. زمانی که پیاده و وسایل نقلیه موتوري را در جاده
کند، عابران پیاده به عنوان بخشی از کاربران درآمد رشد می

روند اما جاده، که تهدید جدي براي سایر کاربران به شمار نمی
ه دلیل مواجهه با وسایل پذیر بخود به عنوان یک کاربر آسیب

نقلیه موتوري، در معرض خطر قرار دارند جاي خود را به 
دهند. یعنی درآمد بالا امکان مالکیت وسایل نقلیه موتوري می

دهد. این در شرایطی ي نقلیه را به عابر پیاده سابق میوسیله
است که وسایل نقلیه موتوري نسبت به سایر کاربران با خطر 

تند ولی تهدید بالقوه بالاتري براي سایر کاربران کمتر مواجه هس
  .رودبه شمار می

(Bahalla and et al, 2007 and Hasanzadeh et al, 
2024) 

تصادفات  مستقیمی در متوسط سن وسیله نقلیه ممکن است اثر
امکانات ایمنی  وسایل نقلیه جدید، در اي داشته باشدجاده

 Scuffham)  است ت موثرکاهش تلفا در وتعبیه شده بیشتري 

and Langley, 2002).  نقلیه به عنوان جزئی از  وسایل
اي، از دو جنبه توان عملکردي و سیستم حمل و نقل جاده

تجهیزات کمکی لازم در ایمنی عبور و مرور تاثیر دارند. 
فرسودگی وسایل نقلیه، نه تنها باعث کاهش ایمنی مسافران و 

العمل به موقع و سریع را نیز در شود، بلکه توان عکس بار می
آورد و نجات از موقعیت خطرناك را می هنگام خطر پایین

 کند. تقریبا غیر ممکن می

 

 تکنولوژي پزشکی -۲-1 
 تلفات ي پزشکی برژمکانیسم اثرگذاري تکنولودر خصوص 

 شواهد تاییدکننده نقش تکنولوژي پزشکی و توان گفت می
قبل از انتقال مجروح به گذاري در امدادرسانی سرمایه

قابلیت یک منطقه  .در کاهش تلفات ترافیکی است بیمارستان،
اي ارتباط در احیا کردن و نجات دادن قربانیان حوادث جاده

تنگاتنگی با توسعه سیستم پزشکی دارد که چنین امري در 
 ,Bishai and et al). پذیر است مراحل بالاتر توسعه امکان

 ها جزء وظایف سلامتی در جادهارائه خدمات  (2006
هاي امداد و گیرد و وجود پایگاههاي پزشکی قرار میفوریت

هاي ارائه دهنده خدمات اي در کنار سایر ارگاننجات جاده
اي تواند باعث ارتقاء در سیستم حمل و نقل جادهاي میجاده

نجات یکی از اصول واکنش اضطراري  شود. عملیات امداد و
در زمانی کوتاه بعد از رخداد حادثه آغاز شده و با است و باید 

سرعت ادامه یابد تا افراد بیشتري نجات یابند. با توجه به این 
بر و مخاطره آمیز است، زمان که عملیات امداد و نجات فعالیتی 

لازم است امکانات لازم در مراکزي مشخص تعبیه شوند. 
امداد و  سازمان هلال احمر و فوریت پزشکی متولی اصلی

یابی مراکز امداد و باشند، بنابراین مکاننجات در کشور می
رسد می نظرنجات هلال احمر و فوریت پزشکی ضروري به

(Nasrollahi, Shakrefar, Sadeghi, 2014). 
 

 سرمایه گذاري زیربنایی  -3-1
به این  ايها برتلفات جادهزیربنایی راه گذاريسرمایه اثر

ه اي بهاي جادهزیرساخت ارتقاءست که صورت قابل تبیین ا
عنوان یک تکنیک براي کاهش مرگ و میر و صدمات ناشی از 

به معنی  هاارتقاء زیرساخت شود.نظرگرفته می تصادفات در
 و ایجاد استاندارد هاي بزرگراه،ساخت و ساز و ایجاد سیستم

گذاري مخارج سرمایه .است هاراه در طور کلی انحناي کمترهب
هاي بخش حمل و نقل به عنوان محرکی از طرف زیرساخت در

شود. سرمایه گذاري زیربنایی تقاضا به رشد اقتصادي منجر می
اي و مرزي ونقل از مناطق حاشیههاي حملهزینه  براي کاهش

به مناطق مرکزي از اهمیت خاصی برخوردار است. کاهش 
اي و ههاي منطقتفاوت     ها نقش مهمی را در کاهش هزینه

بهبود رقابت پذیري مناطق از طریق تجارت و جابجایی عوامل 
تواند از ونقل میهاي حملنماید. رشد زیرساختتولید ایفا می

گذاري و یا بهبود در کیفیت موجودي افزایش سرمایه -1 طریق:
 ... ها وهاي جدید، فرودگاهسرمایه توسط ساخت بزرگراه

رتقاء کارایی در مصرف نظیر بهبود در مصرف موثر و یا ا -2 
هاي اضافی موجودي سرمایه زیربنایی، بهینه ایجاد ظرفیت
هاي مصرفی هاي حمل و نقل و تغییر هزینهسازي سازمان

ترین جنبه در مهم). ...سوخت (توسط مالیات، عوارض و 
گذاري زیر بررسی رابطه بین حمل و نقل و اقتصاد نقش سرمایه

 Fong  and)شد اقتصادي است بنایی در حمل ونقل و ر

Ryan, 2014).  
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    افزایش  در جهان در پنجاه سال گذشته، رشد شهرنشینی
  هاي دورتر داشته است.تري نسبت به دههسریع
  شمرده حاضر عصر هايپدیده ترینمهم از یکی نشینی شهر
رویه شهرها در کشورهاي کمتر توسعه یافته، بی رشد .شودمی

ي زاد و ولد شهري، اساسی، نرخ بالامحصول سه عامل 
 .مهاجرت شتابان و تبدیل مناطق روستایی به شهر است

کننده و نیز یکی از پیامدهاي  شهرنشینی یکی از عوامل تعیین
هاي توسعه اقتصادي است. این پدیده نتیجه طبیعی دگرگونی
دهد اقتصادي است که در جریان توسعه در یک کشور رخ می

رگونی و رشد اقتصادي تواند از عوامل دگمیو از طرفی، خود 
نشان د خو  در مطالعه  2008د، خونینگ و چیهیرو در سال باش

دادند که رابطه سیکلی بین رشد اقتصادي، توسعه آموزش و 
شهرنشینی در کشور چین برقرار است؛ یعنی رشد اقتصادي از 
شهرنشینی، شهرنشینی از آموزش و آموزش از رشد اقتصادي 

 شهرنشینی می تواند از طریق این دو عامل  پذیرندمی تأثیر
بر تصادفات و تعداد مرگ و میر ناشی از تصادفات تاثیر منفی 

 داشته باشد.
   

 توزیع درآمد -1-4 
گذاري عامل توزیع درآمد بر تلفات مکانیسم تاثیر در تشریح

ي آماري مثبتی میان نابرابري درآمد و رابطه باید گفتاي جاده
با توجه به  اي وجود دارد. براساس نظریه نابرابري،ات جادهتلف

توان آید میاینکه وسیله نقلیه یک کالاي لوکس به حساب می
این گونه استنتاج کرد یک رابطه صعودي و محدب بین توزیع 
درآمد و مالکیت وسیله نقلیه وجود دارد. بنابراین افزایش 

لیه احتمال تصادفات که نابرابري و به دنبال آن افزایش وسیله نق
 دهد. شوند را افزایش میها منجر به مرگ میبسیاري از آن

توان گفت رابطه نابرابري درآمد و تلفات از سوي دیگر می
اي در صورتی که درآمد به سطحی برسد که تمام افراد جاده

 andیابدجامعه قدرت خرید خودرو داشته باشند کاهش می
Register, 2009)  .(Anbarci 

 

 پیشینه تحقیق -2
اي نقش عوامل اجتماعی و ) در مطالعه1397بخش (نیک

آلودگی رانندگان اقتصادي را در تصادفات ناشی از خواب
بررسی هاي برون شهري استان خوزستان بري در راهرناوگان با

که بین سطح درآمد و سطح دهد کرده است. نتایج نشان می
رانندگان و  مخدر مواد به رانندگان اعتیاد سطحتحصیلات و 

الودگی رابطه مثبت  خواب و خستگی از ناشی تصادفات وقوع
 ) 1396زاد (بازداراردبیلی و پژمان و معناداري وجود دارد.

ي بین توسعه اقتصادي و سوانح اي در بلندمدت رابطهدر مقاله
 برداري رگرسیون خود الگوياي در کشور را با استفاده از جاده

دهد افزایش درآمد ی قرار دادند. نتایج نشان میمورد بررس
رشد اقتصادي با میزان تصادفات بیشتري در بخش  و سرانه
اي همراه بوده است، اما به مرور زمان با رشد اقتصادي جاده

کند. همچنین نتایج نشان بیشتر، این میزان کاهش پیدا می
 دهد رابطه مثبت و معناداري بین متغیر ضریب جینی کهمی

باشد و تصادفات دهنده نابرابري توزیع درآمد در کشور مینشان
اي وجود دارد و همچنین رابطه مثبت معناداري بین رشد جاده

عمران و آل عمرانآل اي وجود دارد.جمعیت و تصادفات جاده
اي مدت بین تصادفات جاده) با هدف بررسی رابطه بلند 1394(

 هاي فصلی داده ستفاده ازو عوامل موثر بر آن در ایران با ا
و روش هم انباشتگی جوهانسون  1392تا  1385هاي سال

نتایج پژوهش حاکی از برقرار بودن  جوسیلیوس پرداختند.
معکوس بین تولید  U فرضیۀ کوزنتس و به عبارتی وجود رابطۀ

همچنین  .است ايناخالص داخلی سرانه و تصادفات جاده
ه و تعداد مسافر جابجا شده از تعداد وسایل نقلیۀ موتوري سران

تأثیر مثبت و  اياي بر تصادفات جادهطریق حمل و نقل جاده
ه ) در پژوهشی ب1393نصراللهی و همکاران (  .معنادار دارد

 Uمحیطی کوزنتس (منحنی وجود منحنی زیستبررسی 
در دوره  وارون) بین متغیر رشد اقتصادي و تلفات ترافیکی

روش با استفاده از هاي کشور استان   بین 1380-1388زمانی 
همراه با  . نتایج نشان داد کهندا پرداخته اقتصادسنجی پانل دیتا

رشد اقتصادي، تلفات ترافیکی افزایش یافته و پس از رسیدن به 
 U رابطهیک نقطه عطف، تلفات ترافیکی کاهش یافته است و 

معکوس بین تولید ناخالص داخلی و تلفات ترافیکی وجود 
بررسی برخی عوامل ) به 1391د. مهرگان و همکاران (ردا

اي در قالب فرضیه اقتصادي تأثیرگذار بر تصادفات جاده
ین مطالعه به . در اندا) پرداختهEKC( محیطی کوزنتسزیست

تجزیه و تحلیل ارتباط مذکور در قالب روش اقتصاد سنجی، 
 1350-1388براي دوره زمانی (OLS) حداقل مربعات معمولی 

رشد اقتصادي و دهنده این است که نشان. نتایج اندپرداخته
و همراه با رشد  ارندوارون د U رابطه تلفات ترافیکی با هم

تلفات ترافیکی افزایش یافته و پس از رسیدن به یک  ،اقتصادي
. از دیگر یافته استکاهش  میزان تلفات ترافیکی نقطه عطف،

گذاري در ر سرمایهارتباط منفی متغی ،دست آمده نتایج به
هاي پزشکی و ونقل، بهبود مراقبتهاي بخش حملزیرساخت

شاخص فرهنگی با تلفات ترافیکی و نیز ارتباط مستقیم تعداد 
محمدي است. اي وسایل نقلیه سرانه با میزان تلفات جاده

بررسی عوامل  هبدر پایان نامه کارشناسی ارشد خود  )1390(
اي در ایران با استفاده از روش دهاقتصادي موثر بر تصادفات جا

 ددانتایج نشان پرداخت،  1350-88دوره زمانی براي پانل دیتا 
 رسیدن از پس و ترافیکی افزایش تلفات اقتصادي رشد با همراه

      ارتباط منفی بین متغیر  یابد ومی کاهش عطف نقطه یک به
بهبود  نقل،وهاي بخش حملساختگذاري در زیرسرمایه

خداویسی و همکاران  جود دارد.هاي پزشکی و اقبتمر
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هدف بررسی رابطه میان توسعه اقتصادي و تلفات  ) با1390(
 هاي ایران طی اي در سطح استانناشی از تصادفات جاده

با تمرکز عمده بر روي دو عامل رشد  84-87هاي سال
اقتصادي و توزیع نابرابر درآمد در میان سایر عوامل مربوط به 

عه اقتصادي و با استفاده از رهیافت رگرسیون توزیع دو توس
هاي تابلویی مربوط به اي منفی با اثرات تصادفی براي دادهجمله

شکل  Uاستان ایران به این نتیجه رسیدند که رابطه  30
 معکوس میان رشد اقتصادي و تلفات ناشی از تصادفات 

 اثر مثبتی اي وجود دارد و همچنین توزیع نابرابر درآمد جاده
 اي ) در مطالعه2019سون و همکاران ( بر تلفات دارد.

 هايجاده در رانندگی تلفات بر مختلف عوامل تأثیر بررسی به
تولید ناخالص داخلی، متغیر پنج  بررسی باپردازد. چین می

گذاري در ترافیک، مالکیت وسایل نقلیه جدید، مسافت سرمایه
جمعیت تازه افزایش یافته، پیموده شده در جاده هاي جدید و 

مورد  31هاي مربوط به حوادث رانندگی جاده اي را در داده
 در دوره زمانی دیتا یک مدل پانلدر  وآوري کرده جمع

دهد مورد بررسی قرار داده است. نتایج نشان می 2004-2016 
ی، تولید ناخالص داخلی، سرمایه طبق مدل رگرسیون خط

تصادفات رانندگی ارتباط منفی  تلفات با اري در ترافیکذگ
هاي جدید، شده در جادهافت پیمودهدر حالی که مس ؛دارند

تلفات  باافزایش جمعیت جدید، مالکیت وسایل نقلیه جدید 
همبستگی منفی بین  .تصادفات رانندگی ارتباط مثبت دارند

تولید ناخالص داخلی و تعداد مرگ و میرهاي ناشی از 
سایر عوامل  ورت است که وقتیاي بدین صتصادفات جاده

در  افزایش یوآن میلیون 100به ازاي هر ، بدون تغییر بمانند
میرهاي ناشی از سوانح رانندگی مرگ و ، تولید ناخالص داخلی

 هاي پنلبر اساس داده .یابدکاهش می 19/0به طور متوسط 
بین پیشرفت اقتصادي و تلفات  استان و شهر چین 31 

توسعه . بطه منفی معناداري وجود داردتصادفات جاده اي را
مسافت  .اقتصادي تضمین بهبود ایمنی ترافیک جاده ها است

یافته و وسایل پیموده شده جاده اي جدید، جمعیت تازه افزایش
نقلیه موتوري جدید با تعداد تلفات تصادفات رانندگی در 
تصادفات رانندگی ارتباط مثبت داردکه نشان دهنده مشکلات 

اي و مدیریت ر طراحی جاده، توزیع منابع جادهدموجود 
اي در مطالعه )2026( حسنلی و صفرووا. ترافیک در چین است

با عنوان ارزیابی خسارت اجتماعی ـ اقتصادي ناشی از 
اي بر اساس ماتریس بازتوزیع خسارت تصادفات جاده

بخشی، با تمرکز بر اقتصاد جمهوري آذربایجان، به بررسی بین
اي وزیع و انتقال خسارات ناشی از تصادفات جادهچگونگی ت
ها و خانوارها هاي نهادي اصلی شامل دولت، بنگاهمیان بخش

شده گیري از چارچوب تعدیلاند. این پژوهش با بهرهپرداخته
اي، علاوه بر داده ـ ستانده، فراتر از برآوردهاي متعارف هزینه

ي تصادفات را نیز اخسارات مستقیم، آثار غیرمستقیم و زنجیره
بخشی تحلیل کرده است. نتایج این مطالعه در روابط متقابل بین

بخشی، میزان نشان داد که پس از تعدیل انتقالات درون
 2268اي خسارت خالص اقتصادي ناشی از تصادفات جاده

 47شود. همچنین، خانوارها با بیش از میلیون منات برآورد می
شوند، در حالی ها را متحمل میدرصد، بیشترین سهم از زیان

 13درصد و سهم دولت نزدیک به  39ها حدود که سهم بنگاه
هاي پژوهش همچنین بیانگر آن است که هر درصد است. یافته

پیوسته و همهاي بهاي از هزینهاي، زنجیرهتصادف جاده 1000
کند. بر این اساس، آثار تشدیدشونده اقتصادي ایجاد می

 کارگیري رویکردهاي تحلیلی ضرورت بهنویسندگان بر 
اي، داده ـ ستانده در ارزیابی پیامدهاي اقتصادي تصادفات جاده

هاي آماري و ساختار نهادي ویژه در کشورهایی با محدودیتبه
 اند.پیچیده، تأکید کرده

اي با عنوان تحلیل در مطالعه )2022( بونیا، هوندال و تانیفورم
به بررسی  ايسوانح ترافیکی جاده هاي اجتماعیکمیّ هزینه

هاي اجتماعی ـ اقتصادي سوانح مند ادبیات مربوط به هزینهنظام
هاي این پژوهش نشان اند. یافتهاي پرداختهترافیکی جاده

اي، هاي اخیر در حوزه ایمنی جادهدهد که با وجود پیشرفتمی
یافته، سوانح ترافیکی همچنان ویژه در کشورهاي توسعهبه
میلیارد  65میلیون مرگ و تحمیل بیش از  1,35الانه موجب س

هاي شوند. نویسندگان با استفاده از تحلیلدلار هزینه می
هاي موجود در ادبیات توصیفی و اقتصادسنجی، شکاف

ویژه کمبود مطالعات در کشورهاي در حال توسعه پژوهش، به
ند دهاي را به خود اختصاص میدرصد تلفات جاده 90ــ که 

اند. این مطالعه همچنین تفاوت میان دو ــ برجسته ساخته
هاي اجتماعی ـ اقتصادي تصادفات، رویکرد اصلی برآورد هزینه

یعنی روش تمایل به پرداخت و روش سرمایه انسانی را تحلیل 
کرده و نشان داده است که برآوردهاي مبتنی بر تمایل به 

بیشتر از تولید درصد  1پرداخت، به طور متوسط سهمی حدود 
ناخالص داخلی را نسبت به رویکرد سرمایه انسانی گزارش 

کنند. افزون بر این، نتایج حاکی از آن است که روش سرمایه می
هاي کل اجتماعی ـ اقتصادي را در مقایسه انسانی معمولاً هزینه

کند، هرچند این با روش تمایل به پرداخت کمتر برآورد می
ایی نظیر تراکم جمعیت، سطح درآمد تفاوت با لحاظ متغیره

یابد. از دیگر اي کاهش میکشورها و وضعیت ایمنی جاده
اظهاري در ثبت نکات مهم این پژوهش، تأکید بر مسئله کم

سوانح و نبود سازوکار مناسب براي انعکاس آن در محاسبات 
اقتصادي است. در مجموع، نویسندگان بر ضرورت توسعه 

درآمد و با درآمد متوسط و استفاده ممطالعات در کشورهاي ک
هاي برآورد هزینه براي دستیابی به از ترکیبی از روش

 .اندتر تأکید کردههاي دقیقارزیابی
هاي هزینهبه بررسی  ايطالعهدر م ) 2019چن و همکاران (

اي و توزیع جهانی صدمات ناشی از ترافیک جادهاقتصاد کلان 
صدمات کند این مقاله بیان می د.نپردازمی ها در سطح کشورآن

اي در میان ده عامل اصلی مرگ در سراسر جهان وجود جاده
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قتصادي و عملکرد اقتصادي کلان دارد و همچنین مانع رفاه ا
اي هاي جادههاي پزشکی در مورد آسیبفراتر از داده. شودمی

، درك دقیق از پیامدهاي هاو عوارض و مرگ و میر ناشی از آن
ها یک پیش شرط براي سیاست گذاري درست و ندي آاقتصا

اي بینی شده صدمات جادهاثر پیشها آن .مبتنی بر شواهد است
یعنی اندازه ند (را بر پتانسیل تولید اقتصاد شبیه سازي کرد

). نتایج نشان گیري هزینه صدمات از نظر تولید ناخالص داخلی
تریلیون دلار  8/1صدمات جاده اي براي اقتصاد جهانی  دهدمی

هزینه  2015-2030هاي ) در سال2010 دلار آمریکا بر اساس(
 تولید براي درصد 12/0که معادل مالیات سالانه  داشتخواهد 
اگرچه کشورهاي کم درآمد و با درآمد  .است جهانی ناخالص
 بار از هاآن سهم اما دارند را بهداشتی بار بیشترینمتوسط 
 خسارت از درصد 4/46 فقط اي جاده صدمات اقتصادي

 وري بالاتر بهره از بخشی بازتابنه تنها  که است جهانی
  نشان ازد) در کشورهاي با درآمد بالا است بلکه (و درآم

دهد همچنین نشان مینتایج د. هاي درمانی بالاتري نیز دارزینهه
نسبت بیشتري در بار اقتصادي در  ،هاي درمانکه هزینه

ساخاپو  .کشورهاي پردرآمد نسبت به کشورهاي کم درآمد دارد
 اقتصادي هاياي به بررسی جنبه) در مطالعه2017( و نیکولا

 هدف براي را هایی حلو راه دنپردازمی ترافیک ایمنی اداره
 شرایط در نقل و حمل هايسیستم پایدار توسعه دادن قرار

 . دندهمی ارائه ایمنی نظر از ساختاري اصلاحات
 و حمل ترافیک ایمنی مدیریت اقتصادي هايجنبه مقاله این
 :کندمیبندي طبقه گروه سه در را ايجاده نقل

 تصادفات از ناشی خسارت و خطر عوامل اقتصادي ارزیابی) 1 
  ترافیک ایمنی مدیریت اقتصادي هايمکانیسم و ايجاده
 انتخاب) RA، 3 قبول قابل خطرات سازيبهینه) 2، ايجاده

این . ايجاده ترافیک ایمنی بهبود هايفعالیت کارآمدترین
  موثر اقتصادي اساسی هاي کند شاخصمطالعه بیان می

 نقل و حمل صنعت سهم) 1 :از عبارتند نقل و حمل سیستم بر
 و مسافر نقل و حمل هايهزینه) 2، داخلی ناخالص تولید در
 و مقایسه) 4، نقل و حمل تسهیلات اشتغال سطح) 3، بار

 رشد بر نقل و حمل هايزیرساخت توسعه تأثیر ارزیابی
 توسعه بین که دهدمی نشان تحقیقات نتایج .ملی اقتصادي
 مشخص RA نرخ با که ايجاده ترافیک ایمنی و ملی اقتصادي

 طور به ملی اقتصادي توسعه روند. دارد وجود ارتباط شود می
 و نقل و حمل خطرات اي،جاده ترافیک شدت میزان رب مستقیم

 و نقل و حمل هايزیرساخت توسعه .گذاردمی تأثیر RA نرخ
 بیان اجتماعی -اقتصادي کارآیی افزایش با جاده شرایط بهبود

. شود بیان نقل و حمل تأثیر نظر از است ممکن که شودمی
ومیر ) توسعه اقتصادي و مرگ2016( و همکاران داگلاس

دوره  طی(بوتسوانا و زامبیا)  اي در دو کشور آفریقاییجاده
را با استفاده از روش تجزیه و تحلیل  2012تا  1960نیزما

 .نموداري و آزمون علیت گرنجري مورد بررسی قرار دادند

اي در ومیر جادهمرگ همراه با توسعه اقتصادي نتایج نشان داد
بوژیرویا و  .ه استافزایش یافت هاي اخیر در هر دو کشوردهه

) براي تخمین تاثیر توسعه اقتصادي بر تحرك و 2016کارنیس (
انباشتگی و اي در الجزایر از مدل همترافیک حوادث جاده

) استفاده کردند و در کوتاه VECMتصحیح خطاي برداري (
مدت و بلند مدت به بررسی رابطه بین متغیرهاي تعداد 

لص داخلی سرانه در تصادفات، مصرف سوخت و تولید ناخا
ند. نتایج بیانگر این بود که اهپرداخت 2013تا  1970دوره زمانی 

در کوتاه مدت و بلند مدت تولید ناخالص داخلی سرانه با 
گونه که با توسعه داري دارد اینمعنیي    دفات رابطهتعداد تصا

ها بدتر است و با تصویب اقتصادي بالاتر وضعیت ایمنی جاده
تصادفات  2009ید راهنمایی و رانندگی در سال قوانین جد

 اي نسبت به قبل کمتر شده است.جاده
اي با هدف بررسی تصادفات ) در مطالعه2015مولکات آجیبوا (

تا  1990هاي اي بر رشد اقتصادي در نیجریه طی سالجاده
هاي اقتصاد سنجی با این نتیجه با استفاده از روش 2013

ي معکوسی با رشد اقتصادي ي رابطهرسیدند تصادفات جاده ا
همچنین رابطه منفی بین محصول ناخالص داخلی سرانه و  .دارد

ي منفی وجود دارد همچنین کاهش اي رابطهتصادفات جاده
هاي کشور در کاهش تصادفات موثر فقر، افزایش طول راه

) به بررسی رابطه بین 2014هوان هی و همکاران ( است.
اي در و میر ناشی از تصادفات جاده توسعه اقتصادي و مرگ

پرداختند. با استفاده از مدل  2004-2011روسیه در دوره زمانی 
اي، تعداد اثرات ثابت چندمتغیره و متغیرهاي تعداد تلفات جاده

هاي عمومی، جمعیت، طول هاي شخصی، تعداد اتوبوسماشین
 هاي بودجه در هاي عمومی، تعداد پزشکان، هزینهجاده
هاي بهداشتی مورد استفاده قرار هاي پزشکی و مراقبتبتمراق

گرفته است. نتایج نشان داد با افزایش رشد اقتصادي، تعداد 
هاي اي در روسیه طی سالجاده مرگ و میر ناشی از تصادفات 
 مورد بررسی کاهش یافته است.

 
 و الگوي مورد برآورد پژوهشروش  -3

 ،روابط بین متغیرهاي مدلاین مطالعه جهت برآورد و تعیین در 
 هاي غرب و ستانبراي اپانل دیتا اقتصادسنجی   از روش

اردبیل، غربی، ، آذربایجانشرقیغرب شامل (آذربایجانشمال
ایلام، زنجان، قزوین، کردستان، کرمانشاه، لرستان و همدان) 

متغیرهاي مورد استفاده در این مدل شامل . شده است استفاده
 با توجه به مبانی نظري ارائه شده در  متغیر است کهده 

متغیر وابسته مدل، تعداد  اند.هاي پیشین انتخاب گردیدهبخش
ها از اي است که این دادهمرگ و میر ناشی از تصادفات جاده

ها استخراج گردید. جهت نشان سایت پزشکی قانونی استان
دادن اثر موتوریزاسیون، آمار سرانه وسیله نقلیه موتوري و 

گذاري شده در هر هزار نفر جمعیت که موتورسیکلت شماره
شاخصی جهت بررسی تاثیر وسایل نقلیه بر مرگ و میر ناشی 
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ها هاي آماري استاناي است از سالنامهاز تصادفات جاده
زیر  گذاري دراستخراج گردید. جهت ارزیابی متغیر سرمایه

اي  جادهاي که یکی از عوامل موثر بر تلفات هاي جادهساخت
 ايهاي سرمایهعملکرد اعتباري تملک داراییاز اطلاعات  است

و همچنین آمار تعداد پزشکان و تجهیزات پزشکی در هر هزار 
هاي پزشکی نفر جمعیت به عنوان شاخصی براي متغیر مراقبت

استفاده شده است. به همین ترتیب  مستخرج از سالنامه آماري
 براي رشد اقتصادي) جهت بررسی تاثیر درآمد (شاخصی 

هاي تولید  ناخالص داخلی سرانه، مستخرج از مرکز آمار از داده

ایران استفاده شده است. متغیر مصرف سوخت از ترازنامه 
یکی از متغیرهاي توضیحی  رژي مستخرج گردید و به عنوانان

از ضریب جینی به عنوان متغیر  در مدل گنجانده گردید.
ر مختلف و از متغیر درصد نابرابري درآمدي بین اقشا

شهرنشینی که حاصل تقسیم جمعیت شهري بر کل جمعیت 
مستخرج از بانک مرکزي استفاده شده است.  ،استان است

همچنین تعداد جمعیت استان ها از سالنامه ي آماري هر استان 
الگوي پانل دیتاي مورد برآورد به شکل زیر گردید.  استخراج

 .گرددتعریف می
)1( 

Ln R = αi + β 1 Ln(  + β 2 Ln(              + β 3 Ln (  + β 4 (  + β 5 (                     + 

β 6 Ln(  + β 7 (GINI  + β 8 Ln(I  + β 9 Ln(POP)+ Ԑit                                                        

 درمدل فوق:

Ln Rاي در هر هزار نفر جمعیت: مرگ و میر ناشی از تصادفات جاده،( Ln ،سرانه ): تولید ناخالص داخلی سرانه :
: )GINIجمعیت، تعداد پزشک در هر هزار نفر :)  هاي بخش حمل و نقل،گذاري در زیر ساخت: سرمایهInL) وسایل نقلیه،

 است.باشد هاي مذکور میجمعیت  استان nL (POP): سرانه جمعیت شهري و  )  مصرف سوخت،  :Ln )ضریب جینی، 

 
 خصوصیات آماري آنها و نتایج برآورد مدل ها،داده -4

 هاهاي توصیفی دادهآماره-1-4
هایی که پردازش آمار توصیفی عبارت است از مجموعه روش

که اطلاعات لازم براي تحقیق سازد؛ هنگامیها را فراهم میداده
ها به گردد ابتدا سازماندهی و خلاصه نمودن آنگردآوري می

ند ضروري است. آمار توصیفی صورتی که قابل درك باش
کار هاي اطلاعات پژوهش بههمیشه براي تعیین و بیان ویژگی

شود و تنها به توصیف خصوصیات آماري جامعه مورد برده می
گیري در وراي که به هرگونه نتیجهپردازد بدون آنبررسی می

هاي آن اطلاعات آماري مبادرت ورزد. اطلاعات مربوط به آماره
 پژوهش در ن غیرهاي مورد مطالعه در ایتوصیفی مت

با عنایت به اینکه امکان بررسی روند  ارائه شده است. 1جدول 
زمانی در سري صورت استان به 10براي  مدل متغیرهايهمه 

ها طی دوره هاي توضیفی دادهآمارهگنجد؛ مقاله حاضر نمی
رها ها و متغیدید کلی از همه استان تواندزمانی مورد مطالعه می

) 1( عنوان مثال به تفسیر یکی از متغیرهاي جدولبه ارائه دهد.
گردد. براي لگاریتم متغیر تعداد مرگ و میر ناشی از اشاره می

و میانه برابر است با   64/2اي میانگین برابر با تصادفات جاده
است. همچنین با توجه به میزان حداقل و حداکثر  67/2

شی از تصادفات طی این دوره  بین لگاریتم تعداد مرگ و میر نا
 دهدمی در نوسان بوده است. انحراف معیار نشان 08/3تا 09/2
. دارند فاصله متوسط مقدار از مقدار چه هاداده میانگین طوربه

 باشد، صفر به نزدیک هاداده از ايمجموعه معیار انحراف اگر
 کندگیپرا و هستند میانگین به نزدیک هاداده که است آن نشانه
 پراکندگی بیانگر بزرگ معیار انحراف که حالی در دارند؛ اندکی

انحراف معیار مربوط به لگاریتم  .باشدمی هاداده توجه قابل
 0,22اي برابر متغیر تعداد مرگ و میر ناشی از تصادفات جاده

هاي مربوط به این باشد که نشان دهنده پراکندگی اندك دادهمی
 باشد.متغیر می

 
 هاوضعیت مانایی داده-2-4

هاي معمول اقتصادسنجی در کارهاي تجربی استفاده از روش
و براي  استمبتنی بر فرض مانایی متغیرهاي مورد مطالعه 

اعتماد به ضرایب برآوردي به دست آمده باید مانا بودن متغیرها 
ها تأیید شوند. در این مطالعه براي بررسی مانایی توسط آزمون

مون لوین، لین و چو آزمون ایم، پسران و شین دو آزمتغیرها، 
) نشان داده 2که نتایج آن در جدول ( بکار گرفته شده است

متغیرها در سطح  برخی ازدهد که . نتایج نشان میشده است
 .شوندا میمانگیري با یک بار تفاضل و نیستندا مان
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 هاآمار توصیفی داده. 1 جدول

 هاي تحقیقمنبع: یافته

بنابراین جهت بدست آوردن روابط بین متغیرها و عدم کاذب 
بین متغیرهاي مدل مورد کائو همجمعی آزمون  بودن این روابط
 )3(آزمون در جدول این گیرد. نتایج حاصل از بررسی قرار می

و احتمال مربوط به  ADF با توجه به آماره  .آورده شده است
به بیان دیگر  توان وجود همجمعی در مدل را پذیرفت.آن می

 مدل که بیانگر عدم وجود همجمعی است رد  0Hفرضیه 
توان گفت بین متغیر وابسته و متغیرهاي میشود. بنابراین می

 بلندمدت معناداري وجود دارد.  مستقل رابطه

  

   

 متغیرها با استفاده از آزمون لوین، لین و چو و آزمون ایم، پسران و شین  نتایج بررسی مانایی. 2 جدول

  LLC IPS متغیر
 t-Statestic          prob 

 
t-Statestic           prob 
 

 وضعیت

LRF -2,43332 )* 0,0075(  -8,10027 )*0000/0(  I(0) 

LM -3,46271 )** 0,0003(  -2,55388 )** 0,0053(  I(۱) 

V 5,445- )**0000/0(  -3,62500 )**0001/0(  I(۱) 

LI -1,79809 )**0361/0(  2,7437 )** 0,0030(  I(1) 

ERB 83716/1-  )**0331/0(  29065/1-  )**0084/0(  I(1) 

LGDP -3,17386 )**0008/0(  -9,20412 )**0000/0(  I(1) 

LF -3,22681 )**0006/0(  -2,21571 )**0134/0(  I(1) 

GINI -2,45573 )**0070/0(  -4,99331 )*0000/0(  I(0) 

LGDP^2 -4,46889 )**0000/0(  -1,73514 )**0414/0(  I(  )۱  

L (POP) - 50797,6  )**0000/0(  - 009323,  )**0013/0(  I(  )۱  

 هاي تحقیقبع: یافتهمن

 متغیر میانگین میانه حداکثر حداقل    انحراف معیار

 (LRF)از تصادفات جاده اي لگاریتم تعداد تلفات ناشی 2,64 2,67 3,08 2,09 0,22

 (V) تعداد وسیله نقلیه سرانه 0,01 0,014 0,032 0,0008 0,007

 (LI) لگاریتم عملکرد اعتبارات تملک دارایی هاي سرمایه اي  -1,72 -1,68 -0,91 -2,45 0,34

 (LF) لگاریتم مصرف سوخت به نسبت تعداد وسیله نقلیه  1,41 1,46 2,46 0,30 0,35

0,05 0,19 0,49 0,367 0,36 
 (GINI)ضریب جینی 
 

 (LM ) لگاریتم سرانه پزشک -3,31 -3,32 -2,94 -3,58 0,12

0,54 
 

 (ERB/POP)نشینی  نرخ شهر 0,46 0,648 0,644 0,06

 (LGDP/P) خالص داخلی سرانهلگاریتم تولید نا 1,77 1,84 2,56 1,08 0,34

 (LGDP/Pˆ2)  مجذور لگاریتم تولید ناخالص داخلی سرانه 3,28 3,38 6,59 1,18 1,23

 L (POP) لگاریتم جمعیت 6,19 6,22 6,60 5,73 0,22
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 نتایج آزمون هجمعی کائو .3 جدول

  t-statistic احتمال

0001/0 3,849- ADF 

 هاي تحقیقمنبع: یافته

 لیمر) Fها (آزمون برررسی ساختار داده -4-3
تشخیص اینکه ساختار  برايدر ادبیات اقتصاد سنجی معمولاً 

 هاي تلفیق شدهدهدا یا) Panel(هاي ترکیبی داده ها از نوعداده
(Pooled)  است از آزمونF آماره آزمون  گردد.لیمر استفاده می

F گرددلیمر، جهت انتخاب نوع مدل به صورت زیر تعریف می 
تعداد متغیرهاي  Kها، تعداد استان Nدر این رابطه،  که در آن

با استفاده از  .تعداد مشاهدات در طول زمان است Tتوضیحی، 
توان وجود ناهمگنی را در بین مقاطع لیمر می Fآزمون 

ناهمسانی عرض  مبتنی بر Fي آماره 0Hي مشخص کرد. فرضیه
، در مقابل فرضیه مخالف هاي تابلویی)(روش داده هااز مبداء

1H  یکسان بودن عرض از مبداءها (روش ترکیبی)، قرار 
ي مقابل آن مبتنی چنانچه فرضیه صفر رد شود، فرضیه گیرد.می

لیمر  Fنتایج آزمون  .شودپذیرفته میهاي تابلویی دادهود بر وج
 انعکاس یافته است. 4در جدول 

)2( 

F[(N-1),(NT-N-K)]      =  

 لیمرF نتیجه آزمون  .4جدول 

 نتیجه احتمال درجه آزادي آماره آزمون

     F= 399/51  921/1       0000/0  برآورد به روش پانل      

 هاي تحقیقمنبع: یافته                  

ي شدن فرضیه پذیرفتهجدول بیانگر F  مقادیر نتایج با توجه به
برآورد در واقع بیانگر مناسب بودن روش پانل دیتا براي صفر و 

دهنده تأیید اثرات ثابت در برابر بنابراین نتایج نشان  .استمدل 
ه تر نتایج به بیان ساد روش حداقل مربعات تجمیع شده است.

هاي ) در برابر دادهPanel( هاي ترکیبینشان دهنده تأیید داده
 0,05کمتر از  )Prob) می باشد، زیرا احتمال(Poolتلفیقی(

 است.
 

 نتایج آزمون هاسمن -4-4
 تصادفییا ثابت  اتاثربه منظور تعیین روش آزمون هاسمن 

صفر  يد. فرضیهگیرمی ها مورد استفاده قرارجهت برآورد مدل

 آزمون هاسمن مبتنی بر تصادفی بودن خطاهاي برآوردي است
(یعنی هیچ ارتباطی بین جزء اخلال مربوط به عرض از مبداء و 

ها مستقل از یکدیگر متغیرهاي توضیحی مدل وجود ندارد و آن
عبارت دیگر، در صورتی که فرضیه صفر رد و ههستند). ب

ت سازگار و روش فرضیه مقابل پذیرفته شود، روش اثرات ثاب
تصادفی ناسازگار است و مدل باید به روش اثرات ثابت   اثرات

درجۀ  با  2χتوزیع برآورد شود. آماره آزمون هاسمن داراي 
 05/0ی که احتمال آن کوچکتر از است، در صورت K آزادي

شود. پذیرفته می 95/0مدل اثرات ثابت در سطح اطمینان ، شد
 .شودبه میصورت زیر محاس این آماره به

)3( 

W=(bs-βS)´(M1-M0)-1(bs-βS) ≈χ2 (r)                                                                                                       
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هاي کارا از روش در مدل اثرات ثابت براي دستیابی به تخمین
مدل استفاده  گیري اثرگذار درحذف متغیرهاي غیر قابل اندازه

موجب حذف بسیاري از  روش شود. بکارگیري اینمی
شود. ون داده هاي ترکیبی مییمتغیرهاي مهم اثرگذار در رگرس

این متغیرها در اجزاء خطا به روش  به این دلیل با وارد کردن
توان این مشکل را حل کرد. این روش به مدل دیگري می

 ثابت فرض اثرات تصادفی معروف است. در روش اثرات 
شود که عرض از مبدأ داراي یک قسمت ثابت و یک می

شبیه  ،قسمت تصادفی است و فرض حاکم بر این جزء تصادفی
 جزء اخلال ،فروض حاکم بر جزء اخلال بوده و این دو

آورند. در این روش بر خلاف روش جدیدي را به وجود می

ر شود و اثرات واحدها داثرات ثابت، عامل زمان منظور می
بر این شود. طول زمان به عنوان متغیر توضیحی وارد مدل می

(اثرات  تخمیل مدل روش تعیین اساس آزمون هاسمن براي
بدست  . اگر احتمالگرفته استانجام  ثابت و اثرات تصادفی)

توان گفت درصد می 90باشد با اطمینان  0,1ز آمده کوچکتر ا
ت استفاده کرد و که براي برآورد مدل باید از روش اثرات ثاب

باشد باید از روش اثرات تصادفی به  0,1گتر از ربز  ر احتمالگا
  منظور تخمین مدل استفاده کرد.

ج نتایانعکاس یافته است.  5در جدول نتایج آزمون هاسمن 
 اتاثر روش  ي صفر پذیرفته شده وبیانگر آن است که فرضیه

 تصادفی جهت براورد مدل مناسب است.
 یجه آزمون هاسمننت .5 جدول 

 نتیجه احتمال درجه آزادي آماره آزمون

 تصادفی تبرآورد با اثرا 1312/0 8 25,611 = کاي دو

 هاي تحقیقمنبع:یافته                               

  مدل برآورد نتایج -4-5
استان  10براي  با استفاده از روش پانل دیتا نتایج برآورد مدل

در جدول  ساله 15زمانی ر طی دوره کشوغرب غرب و شمال
در این تحقیق جهت تخمین مدل و  منعکس شده است. )6(

 .گردیدها تعدیل تر دادهدستیابی به نتایج مطلوب
 

  هاي مورد مطالعهدر استان ايمتغیر وابسته تلفات جاده با نتایج برآورد مدل .6 جدول

 احتمال tآماره  ضریب متغیر

 C( 0,526803- 2,608740- 0,0103عرض از مبداء (

 LI( 0,041381- 3,631353- 0,0004گذاري (لگاریتم سرمایه

 LGDP/P( 0,424833 3,898769 0,0002لگاریتم تولید ناخالص داخلی سرانه (

لگاریتم مجذور تولید ناخالص داخلی سرانه 

)LGDP^2( 

0,203400- 6,375425- 0,0000 

 LF( 0,082772 7,145097 0,0000لگاریتم مصرف سوخت (

 GINI( 0,115880- 2,272480- 0,0249ضریب جینی (

 LM( 0,162004 5,229362 0,0000لگاریتم سرانه پزشک (

 ERB( 2,1505- 4,169308- 0,0001نرخ شهرنشینی (

 V( 3,998519- 5,828276- 0,0000( تعداد وسیله نقلیه

 لگاریتم جمعیت

(LPOP) 
0,569588 25,81673 0,0000 

R2= 819/0 هاي رگرسیونارهآم  
 F-Statestic 

= 59,64 
Prob F-Statestic 

= 0000/0  
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ي این است که ضرایب متغیرهاي دهندهنشان )6( نتایج جدول
معناداري کل  F از نظر آماري معنادار بوده و آماره مستقل

 مثبتشود طور که ملاحظه میکند. همانرگرسیون را تأیید می
در سطح  )0,42( د ناخالص داخلی سرانهبودن ضریب تولی

اي به ازاي میزان تلفات جاده افزایشنشان از درصد،  1اطمینان 
و منفی بودن مجذور تولید  GDP افزایش در درصدهر 

 احتمال) در سطح -0,203400ناخالص داخلی سرانه (
در مراحل بعدي رشد اقتصادي  بیانگر آن است که، درصد 1 

ها و افزایش خدمات در زیرساختگذاري بخاطر سرمایه
و تاییدکننده فرضیه  دیاباي کاهش میعمومی میزان تلفات جاده

جدول فوق حاکی از این است که نتایج  باشد.کوزنتس می
در  کمتراصولاً رشد اقتصادي (افزایش درآمد سرانه) با تلفات 

 .همراه بوده است هاي مورد مطالعهدر استان بخش جاده
وسایل  دهد که بین متغیر تعدادجدول نشان می نتایجهمچنین 

تلفات  با گذاريو سرمایه نشینی، ضریب جینی، شهرنقلیه سرانه
و و معنادار منفی ي اي یک رابطههجادناشی از تصادفات 

 و معناداري وجود دارد. مثبتو سرانه پزشک رابطه  جمعیت

زان که با بالا رفتن جمعیت کل می دهدنشان می 6نتایج جدول 
گذاري اي افزایش خواهد یافت. با افزایش سرمایهتلفات جاده

اي کاهش توان عنوان داشت که میزان تلفات جادهنیز می
ها در گذاريخواهد یافت. در صورتی که این سرمایه

مهم محقق خواهد شد. براي این ،اي باشدهاي توسعهزیرساخت
ه با توجه ضریب متغیر شهرنشینی نیز می توان عنوان داشت ک

المللی ی که در استانداردهاي بینیبه مفاهیم، تعاریف و الگوها
توان مرز واضحی را براي برخی از شهرهاي نمی ،وجود دارد

ایران با نقاط روستایی تعریف داشت. تبدیل شدن یک منطقه 
باشد و عاد جمعیتی نمیي صرفا بر اساس ابروستایی به شهر

المللی و بسترهاي تعاریف بین هااین امر بسیاري از زیرساخت
طلبد. با افزایش ضریب شهرنشینی امکان اینکه شهري را می

رفت و آمد بین شهرها کاهش یافته و به تبع آن میزان تلفات 
 ،وجود دارد. با بالا رفتن میزان شهرنشینی ،اي کاهش یابدجاده

فرهنگ ترافیکی مردم آن جامعه بالا رفته و به تبع آن تلفات 
را البته نباید ترکیب وسایل نقلیه  .اي کاهش خواهد یافتجاده

زیرا سطح ایمنی خودروها و همچنین  مدنظر قرار نداد؛
عامل مهمی در افزایش تعداد مرگ و  نیز خودروهاي فرسوده

این مطالعه با نتایج حاصل  نتایج میر ناشی از تصادفات است. 
، 2008تراینور ، 2003از جمله مطالعه تاي  مطالعات پیشیناز 

مطابقت دارد. مصرف سوخت در بخش  2010قربانی و ذاکري 
 و  شد داردرصد معنی 1اي نیز در سطح حمل و نقل جاده

مصرف سوخت تعداد مرگ و میر ناشی از تصادفات  با افزایش 
شاخص ضریب جینی، شاخصی براي نشان دادن  افزایش یابد.

رصد با ضریب د 5توزیع درآمد است. این متغیر در سطح 
 دار شده است.معنی -0,11

در دنیاي واقعی این نکته بطور واضح قابل درك است که 
 شانس زنده ماندن مجروحین بعد از وقوع تصادف، به 

هاي پزشکی انجام گرفته و میزان دسترسی به مراکز مراقبت
 ارائه  ،هاي با درآمد بالادر استان .بستگی دارد درمانی
ها به مراکز در صحنه حادثه و انتقال آنهاي فوري مراقبت

دیده و تجهیزات پیچیده و درمانی توسط پرسنل آموزش
مناسب تاثیر بسزایی در کاهش مرگ و  تخصصی و وسایل نقلیه

 ،هاي با درآمد پایینمیر ناشی از تصادفات دارد اما در استان
مانند پلیس، رانندگان افرادي بدون آموزش مراقبت و هماهنگی 

 بنابراین .دهنداین وظیفه را انجام میافراد آموزش ندیده و 
ها ها و تجهیزات پزشکی، افزایش تعداد اورژانسبهبود مراقبت

 هاي مناسب ها یا دسترسیو مراکز درمانی به ویژه در جاده
تواند نقش بسزایی در کاهش مرگ و میرهاي ناشی از می

درصد با  1سطح . متغیر سرانه پزشک در تصادفات داشته باشد
 با توجه به ضریب منفی  شده است.دار معنی 0,16ضریب 

هاي بخش گذاري در زیرساختلگاریتم سرمایه) -0,041(
توان دریافت که این متغیر با می ؛درصد 1در سطح  نقل و حمل

و تائیدکننده نتایج  ي معکوس دارداي رابطهمیزان تلفات جاده
 هايیژگیو ترینمهم .) است1390مطالعه محمدي و همکاران (

 هايیچپ  بودن، وجود باریک پرتصادف، هايجاده
بودن و مناسب، دوطرفه ینبود علائم و خط کش یراستاندارد،غ

تواند از می و نقلهاي حمل رشد زیرساخت .استعوامل  یرسا
گذاري و یا بهبود در کیفیت موجودي افزایش سرمایه -1طریق: 

 ... ها وهاي جدید، فرودگاهگراهسرمایه توسط ساخت بزر
بهبود در مصرف موثر و یا ارتقاء کارایی در مصرف نظیر  -2 

بنایی و ... هاي اضافی موجودي سرمایه زیرایجاد ظرفیت
با مقایسه برخی از ضرایب متغیرهاي مورد صورت گیرد. 

مطالعه با مطالعات پیشین علامت و روابط مختلفی حاصل شده 
 باشد.ین موارد ضریب جینی میاست. از جمله ا

بالایی دارند  و درآمدي هاي ایران اختلاف طبقاتیبرخی استان 
ها پایین است. اختلاف اي در این استانولی میزان تلفات جاده
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 براي تعیین میزان تلفات  طبقاتی صرفا یک معیار مناسبب
بایست از اي میرود. کاهش تلفات جادهاي به شمار نمیجاده
هاي ارتباطی و حمل و د مختلف نظیر افزایش زیرساختابعا

نقل، افزایش فرهنگ ترافیکی و بهبود ناوگان حمل و نقل 
عمومی صورت گیرد. بسیاري از افرادي که شرایط مساعدي 
براي خرید خودرو ندارند از ناوگان حمل و نقل عمومی 

  و ايجاده تلفات میزان مابین همچنین کنند.استفاده می
 .شد مشاهده معناداري و مثبت رابطه جمعیت

 

 گیرينتیجه -5
 تاثیر عوامل اقتصادي موثر برهدف پژوهش حاضر، بررسی  

غرب هاي غرب و شمالدر استاناي تصادفات جاده
شرقی و غربی، اردبیل، ایلام، زنجان، قزوین، (آذربایجان

 طی دوره زمانی  کردستان، کرمانشاه، لرستان و همدان)

است. این پژوهش در پنج پانل دیتا ا استفاده از روش ب ساله 15
در مطالعه حاضر تلاش گردید که ضمن  بخش سازماندهی شد.

گرفته، روابط بین توجه به مبانی تئوریکی و مطالعات صورت
جهت  .متغیرهاي اقتصادي موثر بر آن مورد بررسی قرار گیرد

ادفات هایی نظیر درآمد سرانه و تصبررسی ارتباط بین شاخص
مورد استفاده ) EKC( محیطی کوزنتساي، فرضیه زیستجاده

هاي این پژوهش حاکی قرار گرفت. نتایج بدست آمده از یافته
اي از آن است که بین درآمد سرانه و میزان تصادفات جاده

وارون برقرار است و در واقع فرضیه  U اي به شکلرابطه
تأیید  ورد بررسیهاي مبراي استانکوزنتس را در این رابطه 

کند. این بدان معناست که در مراحل اولیه رشد اقتصادي، می
کند و در نهایت به سبب اي افزایش پیدا مینرخ تصادفات جاده

 گذاري در سرمایه هاي تکنیکی، افزایش میزانپیشرفت
هاي مناسب، این نرخ در سطوح هاي مرتبط و آموزشبخش

 کند. بالاي درآمد سرانه کاهش پیدا می

 ي آن است که بین آمده نشان دهندهدستهمچنین نتایج به

اي با میزان تصادفات هاي جادهگذاري در زیرساختسرمایه
ا ارتقاء سطح توان بمی .اي ارتباط معکوس وجود داردجاده

هاي فرسوده در ها و از رده خارج ساختن ناوگانایمنی اتومبیل
هرچه بیشتر تصادفات  بخش جاده، گامی موثر در جهت کاهش

 .اي برداشتجاده
 
 

 هاي سیاستیتوصیه -1-5
ارائه  پژوهشطور که بیان شد یکی از اهداف این همان

هاي سیاستی مناسب جهت ارتقاء سطح راهکارها و توصیه
که با توجه به نتایج حاصله از این  استایمنی ترافیک کشور 

هش تلفات ترافیکی کارهاي زیر را به امید کاتوان راهمی مطالعه
 .پیشنهاد کرد هاي مورد مطالعهاستان در
  به بخش حمل و نقل یافتهایش سهم منابع تخصیصافز -

 اهداف مشخص ایمنی راه و به صورت هدفمند بر اساس
 ختلفم هاياهتمام به جذب منابع و اعتبارات مربوط به سازمان

 هاایمنی راهراستاي گذاري در جهت سرمایه
ر تولید خودروها مطابق با استانداردهاي ایمنی و نظارت ب -

اعمال محدودیت در واردات وسایل نقلیه فاقد استانداردهاي 
 .ایمنی

 در  و نجات و امداد هاي اورژانسپایگاه افزایش تعداد -
 هاها و اختصاص تجهیزات پزشکی مناسب به آنجاده

 عابرین زاعم ا(ویژه کاربران راه افزایش آگاهی عمومی و به -
 در خصوص مقررات راهنمایی و رانندگی )پیاده و رانندگان

  از یک هر سهم کردن فراهم کردن زمینه جهت منطقی -
نقل و استفاده بیشتر از  و حمل کل از و نقل حمل هايروش

 هاناوگان حمل و نقل عمومی و ریلی در مسافرت

 ها از طریق دوبانده و چهار باندهاحداث و گسترش راه -
بندي و رفع نقاط ها از طریق اولویتکردن، بهبود کیفیت راه

خیز و نصب علائم راهنمایی و رانندگی هشدار دهنده در حادثه
 مذکورنقاط 

ت جهت رفع نابرابري و استفاده اعطاي تسهیلات توسط دول -
  تر.ایمنازخودروهاي 

 
 پیشنهادات براي مطالعات آتی

موضوعات تحقیقی مختلفی  توان بهدر راستاي این پژوهش می
ها حائز اهمیت رسد انجام هر یک از آناشاره کرد که به نظر می

موضوعات زیر براي  ،باشد. با در نظر گرفتن این مطلب
 :گرددمطالعات آتی پیشنهاد می

استفاده از حمل و نقل تأثیر افزایش قیمت سوخت بر تقاضاي -
 افیکیدر کاهش تلفات و مصدومین ترو سهم آن  عمومی

 بررسی آثار اقتصادي طرح اسقاط خودروهاي فرسوده  -
 اي و تبعات ناشی از آنبر تصادفات جاده
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    خیز و هر یک از عواملبررسی سهم محورهاي حادثه -
گانه (انسان، راه، وسیله نقلیه) در تصادفات و مرگ و میر سه 

 هاي مختلف کشورناشی از آن در استان

هاي نقلیه و نقش کارخانه بررسی نقش نوع وسیله -
خودروسازي بر شدت تصادفات رانندگی و پیامدهاي ناشی از 

آن.
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ABSTRACT 
Road accidents and the resulting casualties are one of the main challenges of Iran in recent 
years, which has imposed great costs on the economy. In this regard, the western and 
northwestern provinces of the country, due to their special position, face many road casualties 
and damages. The purpose of this study is to investigate and identify some economic factors 
affecting road accidents in the form of environmental Kuznets curve (EKC), using panel data 
method in ten west and northwestern provinces of Iran. The results indicate that there is an 
inverse U-shaped relationship between per capita income and deaths due to road accidents in 
the studied provinces. In addition, the results show that improvements in medical equipment 
and increased investment in road infrastructure have a significant impact on reducing casualties 
due to road accidents in the provinces under study. Investing in medical equipment and 
infrastructure is effective in reducing road casualties. There is also a positive and significant 
relationship between fuel consumption and population with the rate of road casualties. In 
addition, road casualties decrease with increasing urbanization rates and increasing traffic 
culture. Codified planning, taking into account the impact of these factors, can have a 
significant effect on reducing losses and costs. 
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