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 چکیده
هاي مادي و انسانی سنگینی اي به عنوان یک مانع ساختاري، سالانه خسارتپویایی اقتصاد ملی نیازمند توسعه پایدار است، اما تصادفات جاده

بر رشد اقتصادي ایران طی دوره » فرهنگ ترافیکی«کنند. پژوهش حاضر با هدف سنجش تأثیر بر پیکره تولید ناخالص داخلی تحمیل می
نجام شد. براي تبیین روابط تعادلی میان رشد اقتصادي، شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیکی (که تصادفات را به عنوان نمره منفی ا 1400-1370

استفاده  (ARDL) هاي توزیعیبرداري با وقفهگذاري زیرساختی و جمعیت، از الگوي پویاي خودتوضیحدر خود ادغام کرده است)، سرمایه
در بلندمدت، شاخص فرهنگ ترافیکی در وضعیت فعلی اثري بازدارنده و منفی بر رشد اقتصادي دارد؛ بدین معنا گردید. نتایج نشان داد که 

گذاري زیرساختی محرك مثبت رشد هاي ترافیکی بر منافع بهبودهاي رفتاري غلبه کرده است. همچنین سرمایههاي ناهنجاريکه هزینه
سیاست «افزاري فاصله گرفته و ارتقاي فرهنگ ترافیکی را به عنوان یک ز رویکردهاي صرفاً سختگذاران باید اارزیابی شد. در نتیجه، سیاست

 .هاي استهلاك سرمایه انسانی و تحقق پایدار رشد در دستور کار قرار دهندبراي کاهش هزینه» کلان اقتصادي
 

  ARDL  مدل پویايفرهنگ ترافیکی، ، رشد اقتصادياي، تصادفات جاده :ي کلیديهاواژه

 

مقدمه-1  
ونقل هاي مدرن حملدار سیستموامپویایی اقتصاد ملی تا حد زیادي 

هاي اصلی توسعه است؛ به طوري که عملکرد بهینه به عنوان شریان
پذیري و کارایی هاي رقابتواسطه بر شاخصاین بخش، تأثیري بی

). در آستانه دهه سوم قرن حاضر، 2010 ،کلان کشور دارد (باتون
هاي عمیق ایمنی و ترابري فرآیند تحقق توسعه پایدار به دلیل چالش

رو شده است. این ناایمنی و عدم کارایی با موانع جدي روبه
گیر کشورهاي در حال هاي مواصلاتی، بیش از همه گریبانسیستم

 .)2020 توسعه با درآمد متوسط و پایین است (بانک جهانی،
در این میان، جامعه ایران به عنوان ساختاري در حال توسعه که با 

 ونقل شخصی دسترشد سریع شهرنشینی و توسعه ناوگان حمل
هاي منتشره توسط گریبان است، از این روند مستثنی نیست. داده به

سازمان جهانی بهداشت گویاي آن است که ایران با ثبت شاخص 
نفر در هر صد هزار نفر براي  20,5دیک به ايِ نزومیر جادهمرگ
تر از میانگین جهانی به ثبت رسانده اي نامطلوب، کارنامه2021سال 

). پیامدهاي این معضل، فراتر 2023است (سازمان بهداشت جهانی، 
هاي مالی باختگان است؛ تحلیلهاي انسانی و آمار جاناز جنبه

گویاي آن است که ) 1402مندرج در گزارش سالانه پلیس راهور (
 16،500علاوه بر گرفتن جان بیش از  1401حوادث رانندگی سال 
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درصد  8الی  7هاي مادي و غیرمادي سنگینی به میزان نفر، خسارت
بر پیکره کشور تحمیل کرده است. جریان  از تولید ناخالص داخلی

هاي مستمر این اتلاف منابع، مانع از تزریق نقدینگی به بخش
رفت زمان در  شود. از سوي دیگر، هدرو مولد میاي توسعه
هاي ترافیکی شهرهاي بزرگی مانند تهران، اصفهان و مشهد شاهراه

 که طبق مستندات علمی، میانگین آن براي هر شهروند بیش از
ساعت در سال برآورد شده، عاملی کلیدي در تشدید آلودگی  50 

 یروي کار وري نهوا، افزایش نرخ مصرف سوخت و تنزل بهره
 .)1400رود (پژوهشکده حمل و نقل، به شمار می

تبیین ابعاد مختلف این معضل حکایت از آن دارد که کمبود 
هاي فناورانه، تنها عوامل افزاري یا ضعفبسترهاي سخت

المللی در حوزه دهنده آن نیستند. بر اساس تجارب بینشکل
و رویکرد » بینش صفر«ها (مانند مدل سوئدي سازي راهمصون

ذاري ساختاري گ، موفقیت هرگونه سیاست»)ایمنی پایدار«هلندي 
افزاري و به عنوان بستر نرم» فرهنگ ترافیک«و عمرانی در گروي 

 ). 2006کننده است (وگمن و آرتس، ترین عامل تعیینکلیدي
بعدي و  اي چندتوان آن را سازهدر تبیین مفهوم فرهنگ ترافیک می

هاي ها و کنشتنیده از باورها، معیارهاي جمعی، دیدگاه هم در
کنندگان از شبکه ترابري شده در میان تمامی استفادهیرفتهرفتاريِ پذ

سواران و کنندگان خودرو، پیادگان، دوچرخه(اعم از هدایت
ها را با سرنشینان) دانست که کیفیت و چگونگی روابط متقابل آن

 .کنددهی میمعابر، وسایل نقلیه و یکدیگر سازمان

ست عمیقی میان میزان با این حال، در اکوسیستم ترافیکی ایران، گس
آگاهی از قوانین (بعد نگرشی) و رفتارهاي عینی شهروندان به چشم 

هاي خورد؛ نمودهاي بارزي چون مانورهاي خطرناك، سبقتمی
 غیرمجاز، نادیده انگاشتن اولویت عبور عابران پیاده، امتناع از به
کارگیري کمربند ایمنی در ردیف عقب خودرو و تخطی از 

هاي عینی یک نظام رفتاري جاز، همگی جلوههاي مسرعت
هاي پروژه دیده هستند که در عمل، بازدهی و کارآمدي کلانآسیب

 یابی این آنومی و قانونریشه. سازنداي را زایل میعمرانی و جاده
هاي حاکمیتی و راهبردي گریزي رفتاري، مستقیماً با مأموریت

ی و انضباط اجتماعی گره بخشنیروي انتظامی (فراجا) در لایه نظم
» انضباط ترافیکی«و » امنیت عمومی«که تحققِ  خورده است؛ چرا

به عنوان دو رکن اصلی مأموریت فراجا، بدون بازآفرینی الگوهاي 
رفتار شهروندي ناممکن خواهد بود. به طوري که ضعف در فرهنگ 

اي ترافیکی، بخش عظیمی از توان عملیاتی، منابع انسانی و بودجه
محور و  یروي انتظامی را معطوف به رویکردهاي سلبی، جریمهن

ن سازد و پتانسیل پیشگیرانه ایهاي تصادف میمدیریت مکرر صحنه
 ).1403پورشمس، کند (نهاد را مستهلک می

هاي از سوي دیگر، اقتضائات ناشی از فشارهاي تورمی و تحریم
هاي هزینهحاکم بر اقتصاد کشور، مدیریت کارآمد مصارف و کاهش 

هاي مالی سنگین سازد. در این میان، زیانناپذیر میسربار را اجتناب
ها در بخش اي و راهبندانبرخاسته از اتلاف انرژي، تصادفات جاده

ونقل، حکم عوارض و مالیاتی ناپیدا را دارد که بر پیکره حمل
کند (لیتمن، هاي تجاري کشور سنگینی میمبادلات و فعالیت

اي ابعاد گوناگونی دارد که امدهاي مالی تصادفات جاده). پی2023
هاي مادي به اموال از مخارج مستقیم نظیر خدمات پزشکی و آسیب

آغاز شده و تا پیامدهاي غیرمستقیم مانند افول نرخ رشد تولید 
ناخالص داخلی به دلیل فوت یا معلولیت پایدار منابع انسانی امتداد 

توزیع اصولی اعتبارات عمومی، یابد. به همین سبب، جهت می
یابی به درکی عمیق از نحوه پیوند فرهنگ ترافیک با این دست
هاي مالی و سنجش مدون بازدهی اقتصادي ناشی از مؤلفه
سازي، امري کاملاً ضروري و گریزناپذیر است هاي فرهنگبرنامه

 .)2000(الویک، 
یکی از  مخاطرات و ناایمنی معابر مواصلاتی، امروزه به عنوان

هاي ایرانی را به خود مشغول هاي بنیادین، ذهن خانوادهچالش
هاي کیفیت زندگی، ساخته و پیامدهاي ناگواري بر شاخص

پیوندهاي اجتماعی و ثبات روانی آحاد جامعه بر جاي گذاشته 
اي، پویایی و تواند به شکل زنجیرهاست. استمرار این وضعیت می

هاي مدنی و در نهایت بازدهی و نشاط جمعی، اشتیاق به مشارکت
هاي از منظر تحلیل .الشعاع قرار دهدکارایی عمومی جامعه را تحت

گریزي در معابر، به عنوان امنیتی، آشفتگی ترافیکی و قانون-انتظامی
روي اجتماعی، بستر سازِ فرسایشِ اقتدارِ قانونی و کاهشِ نوعی کج

ی آن در افزایش گردد که نمود عینآستانه تحمل اجتماعی می
هاي ترافیکی مشهود هاي خیابانی ناشی از تصادفات و گرهنزاع

دهد سالانه بار قضایی است؛ امري که مستندات پژوهشی نشان می
هاي انتظامی تحمیل ها و پاسگاهو انتظامی سنگینی را به کلانتري

سازي در نقطه مقابل، نهادینه .)1403، امیري و همکارانکند (می
ي فرهنگی مبتنی بر تعهد اجتماعی، تکریم متقابل حقوق و الگوها

پایبندي به ضوابط قانونی در بستر ترافیک، بسترساز ارتقاي سرمایه 
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پذیر را براي زیست و بینیاجتماعی گشته و محیطی امن و پیش
 .آوردهاي اقتصادي به ارمغان میفعالیت

سناد بالادستی شده در ا هاي ترسیمیابی به افقاز سوي دیگر، دست
اکوسیستم «سازي یک هاي توسعه کشور، منوط به پیادهو برنامه

است؛ امري که تجارب » ترابري پایدار، ایمن، کارآمد و منسجم
کنند تحقق عینی آن بدون بازآفرینی فرهنگی، جهانی اثبات می

همگام با اقدامات کالبدي و فیزیکی غیرممکن خواهد بود. در واقع، 
رهنگ ترافیکی اصولی، پایایی و قابلیت اتکاي استقرار یک ف

کند که این خود زیرساختی ونقل را تضمین میهاي حملشبکه
هاي حیاتی براي رونق صنعت گردشگري، جذب جریان

رود اي به شمار میگذاري و فزونی گرفتن توان رقابت منطقهسرمایه
 .)2019(سالن و گلیانی، 

سم تأثیرگذاري فرهنگ هدف اصلی این پژوهش، تبیین مکانی
ترافیکی بر مهار تصادفات و در نهایت پیامد اقتصادي آن (رشد 

ي هزینه«اي به عنوان یک پایدار) است. از آنجا که تصادفات جاده
کنند، مدل حاضر بر پایه تصریح بر اقتصاد ملی عمل می» سربار

بنا شده است که در آن، تعداد تصادفات به » تابع تقاضاي ایمنی«
وان متغیر وابسته تحت تأثیر متغیرهاي ساختاري (رشد اقتصادي) عن

و متغیرهاي نهادي (فرهنگ ترافیکی) قرار دارد. بنابراین، در این 
چارچوب، اثر فرهنگ ترافیکی بر رشد اقتصادي از طریق کانال 

 .شودسنجیده می» هاي اقتصادي تصادفاتکاهش تلفات و هزینه«
سازي کمیّ شاخص ترکیبی فق، مدلدر راستاي دستیابی به این ا

فرهنگ ترافیک و آزمون تجربیِ اثرات ساختاري آن بر صیانت از 
وري کل با استفاده از الگوهاي تولید ناخالص داخلی و ارتقاي بهره

 .پویاي اقتصادسنجی، دستور کار اصلی تحقیق حاضر خواهد بود

 

 تحقیقپیشینه  -2
 ترافیکی بر رشد اقتصاديالگوي چندسطحیِ تبیین اثرات فرهنگ 

ي رابطه میان فرهنگ ترافیکی و رشد جانبهتبیین کامل و همه
لایه (خرد، میانی و  اقتصادي، مستلزم یک چارچوب تحلیلی سه

 کلان) است که از متغیرهاي خردِ رفتاري رانندگان آغاز شده، 
از ساختارهاي سیستمی و نهاديِ لایه میانی عبور کرده و در نهایت 

 .شودزا ختم مینظریات کلانِ رشد درونبه 
 

 شناسی ترافیکزیربناهاي خرد: سرمایه فرهنگی و روان 

ي یافتهرفتارهاي ترافیکی در سطح خرد، حاصل تعامل تعمیق
افراد در » شناختیالگوهاي شناختی و روان«و » سرمایه فرهنگی«

 :جامعه است

)، 1986و (بر پایه مکتب فکري بوردی :دیدگاه سرمایه فرهنگی
ها و ها، گرایشها، توانمندياي از آگاهیسرمایه فرهنگی آمیزه

پذیري الگوهاي رفتاري است که اشخاص در طول فرآیند جامعه
، 1986کنند (بوردیو، درون یک بافت فرهنگی معین کسب می

شامل  (TCI) ). در قلمرو ترافیک، سرمایه فرهنگی ترافیکی241
مظهر تسلط  :شدهرمایه فرهنگی نهادینه.س1 :سه مؤلفه بنیادین است

 بر ضوابط، قوانین و هنجارهاي قانونی عبور و مرور؛
هاي کاربردي، دهنده قابلیتنشان :یافتهسرمایه فرهنگی تجسم.2 

سرمایه .3 هاي فیزیکی و توانایی هدایت ایمن وسایل نقلیه؛مهارت
هاي ذهنی شهاي اصولی و گراینمودِ دیدگاه :یافتهفرهنگی عینیت

مبتنی بر ارتقاي ایمنی و پاسداشت حقوق سایر شهروندان (بوردیو، 
1986(. 
دهند که میان سطح سرمایه فرهنگی هاي پژوهشی گواهی مییافته

ها در معابر ارتباط مستقیمی ترافیکی شهروندان و نحوه تعاملات آن
طوري که ارتقاي این مؤلفه، شانس بروز رفتارهاي وجود دارد؛ به

دهد مند، پیشگیرانه و ایمن را به شکل چشمگیري افزایش میقانون
در کنار  :شناسی ترافیکهاي رفتاري و روانمدل .)2019(فرولاو، 

سرمایه فرهنگی، قصد و اراده فردي براي رعایت قوانین بر اساس 
شود. بر پایه ) تبیین می1991( آجزن» شدهریزيمدل رفتار برنامه«

و قصد عملکردي اشخاص (مانند تمایل به پایبندي این الگو، اراده 
شده، بستن کمربند ایمنی یا پرهیز از کار با به سقف سرعت تعیین

دیدگاه و گرایش .1 :پذیردتلفن همراه) از سه مؤلفه کلیدي اثر می
قواعد و هنجارهاي انتزاعی .2 ذهنی فرد نسبت به انجام آن عمل؛

سوي جامعه و اطرافیان حس میزان فشار یا انتظاري که فرد از (
تصور و ارزیابی شخص (شده  میزان تسلط رفتاريِ درك.3 کند)؛می

برانگیز بودن انجام آن اقدام) (آجزن، از میزان سادگی یا چالش
این دو لایه تحلیلی، خمیرمایه اصلی  )2008، وارنر و ابرگ، 1991
گیري فرهنگ ترافیک در سطح فردي و خرد را تشکیل شکل

 .نددهمی
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 هاي مبادلهلایه میانی: رویکرد سیستمی و کاهش هزینه

در لایه میانی، این رفتارهاي فردي در بستري سیستمی و نهادي 
 :شوندتجمیع می

مدل ایمنی  ):ها (مدل ایمنی پایداررویکرد سیستمی به ایمنی راه
) تأکید دارد که پایداري و ارتقاي 2006پایدارِ وگمن و آرتس (

شود، ایمنی صرفاً با اصلاح و دگرگونی رفتارهاي فردي حاصل نمی
ي یک ساختار سیستمی است که ضریب بلکه نیازمند توسعه

خطاهاي انسانی را به کمترین حد ممکن رسانده و از بدل شدن 
اي مرگبار ممانعت کند (وگمن و آرتس، یک اشتباه ساده به فاجعه

 کارکرد.1 :اصل بنیادین استوار است 5). این چارچوب بر 2006
ها بر مبناي نقش و بندي و متمایزسازي جادهدسته :محوري مسیر

سازي و هماهنگ یکدست :سازيهمگون.2 ها؛نوع عملکرد آن
کردن جرم، ابعاد و سرعت حرکت وسایل نقلیه در کنار سایر 

 مهندسی و ساختاردهی :پذیريبینیپیش.3 کنندگان از راه؛تفادهاس
به جاده به نحوي که به طور خودکار شیوه رانندگی و رفتار  

 :پذیري و مداراي جادهگذشت.4 استاندارد را به کاربر القا کند؛
ها با هدف تعدیل پتانسیل آسیب و کاهش شدت طراحی زیرساخت
 :کنندگانپذیري استفادهولیتتعهد و مسئ.5 پیامد برخوردها؛

 .سازي تعهد کاربران براي تبدیل ایمنی به یک رفتار خودکارنهادینه

از منظر اقتصاد نهادي  :هاي مبادله (منظر اقتصاد نهادي)کاهش هزینه
عمل » نهاد«یافته به مثابه یک )، این فرهنگِ تجمیع1990(نورث، 

دهد. رعایت کاهش می در اقتصاد را» هاي مبادلههزینه«کند که می
پذیر بینیوکار را پیشقوانین و ارتقاي نظم ترافیکی، محیط کسب

دهد هاي ترافیکی را تقلیل میکرده و اتلاف منابع و زمان در گره
 .)2023(لیتمن، 

 
 زالایه کلان: فرهنگ ترافیکی به مثابه موتور رشد درون

سرمایه «ین در نهایت، پژوهش حاضر براي تبیین ارتباط مستقیم ا
(رومر، » زارشد درون«با رشد اقتصادي کلان، از نظریه » نهادي
 .گیرد) بهره می1990

در تابع تولید کلاسیک و  :وري کل عواملتابع تولید و بهره
 وري کل عوامل)، بهره1992یافته (مانکیو، رومر و ویل، تعمیم

(TFP) ین تابعی از کیفیت سرمایه انسانی و اجتماعی است. در ا
کیفیت  نماگر تحقیق، فرهنگ ترافیکی به عنوان یک متغیر کلیدي،

سرمایه انسانی و اجتماعی است که از دو مسیر بر رشد تأثیر 

ومیر و ناتوانی جلوگیري از مرگ :حفظ سرمایه انسانی.1 :گذاردمی
هاي مستقیم و غیرمستقیم نیروي کار فعال جامعه (کاهش هزینه

افزایش کارایی زمان، تسریع در شبکه  :ريوارتقاي بهره.2 تروما)؛
هاي عملیاتی لجستیک (شاو و همکاران، توزیع و کاهش هزینه

2025(. 
برخلاف مطالعات  :سازي مسیر علیّ)رد فرضیه سنتی (معکوس

) 2004سنتی که به منحنی کوزنتس ترافیکی (فرضیه اولیه کوپیتس، 
خود و با خودبه رشد اقتصادي«کردند و معتقد بودند که استناد می

، این پژوهش با رد این رویکرد »بخشدمرور زمان ایمنی را بهبود می
ارتقاي فرهنگ  :کندغیرفعال، مسیر علیّ معکوس را پیگیري می

ترافیک به عنوان یک متغیر سیاستی و نهادي، موجب بهبود بازدهی 
وري سیستمی شده و در نتیجه موجب سرمایه انسانی و بهره

 .شودرشد اقتصادي پایدار می دهی بهشتاب

مند میان الگوهاي فرهنگی عبور و تحلیل پیوند ساختاري و نظام
ي گذشته، به یکی ي مالی در طول دهههاي توسعهمرور و شاخص

هاي حوزه توسعه بدل گشته است. از مباحث کلیدي در پژوهش
توان به طور کلی در قالب دو ادبیات پژوهشی این قلمرو را می

گرفته در  بندي نمود: نخست، مطالعات صورتاساسی دستهطیف 
هاي شناختی، فردي و بستر هاي روانفضاي داخلی که عموماً لایه

دوم،  اند؛ واجتماعی رفتارهاي رانندگی را ملاك قرار داده
المللی که پیامدهاي اقتصادي شده در سطح بین هاي انجامبررسی

اند. در معیارهاي کلان سنجیدهناشی از ساختار فرهنگ ترافیک را 
در این بخش، ادبیات پژوهش با هدف شناسایی دستاوردهاي 

هاي علمی موجود در رفته و شکاف کار هاي بهاصلی، روش
 .شودمطالعات پیشین مرور و ارزیابی می

توضیح تفاوت «اي با عنوان در مقاله) 2000یوهانسون و ماتیسن (
، با استفاده »و مالکیت وسیله نقلیه خطر در بین کشورها: نقش درآمد

هاي احتمالی و تحلیل واریانس به مقایسه کشورهاي اروپایی از مدل
» سطح درآمد سرانه«ها نشان داد که هاي پژوهش آنپرداختند. یافته

اي در کننده متغیرهاي کلیدي و تعدیل» نرخ مالکیت خودرو«و 
که در مراحل اولیه آمار تصادفات هستند؛ به طوري  توضیح تفاوت

رشد اقتصادي، توسعه سریع مالکیت وسایل نقلیه به بالا رفتن خطر 
شود، اما در سطوح بالاتر درآمدي، این رابطه معکوس شده منجر می

و با تخصیص منابع به ایمنی، رابطه بین رشد اقتصادي و کاهش 
در رساله خود با عنوان  )2004(کوپیت  .یابدتصادفات بهبود می
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هاي به بررسی داده »هاي تلفات ترافیکی و رشد اقتصاديفرضیه«
هاي آماري کشور جهان در نیم قرن اخیر پرداخت. وي از تحلیل 88

سري زمانی و مقطعی استفاده کرد. نتیجه نشان داد که با افزایش 
درآمد سرانه، ابتدا تلفات به دلیل موتوریزه شدن افزایش یافته و 

یابد که مؤید منحنی هنگ و ایمنی، کاهش میسپس به دلیل بهبود فر
پدیده «در تحقیقی با عنوان  )2006( و هایدر گارگ .کوزنتس است

به بررسی وضعیت کشورهاي در  »کوزنتس در حوادث ترافیکی
ها بر اساس محصول خالص حال توسعه پرداختند. مدل سنجی آن

مراحل بود. نتایج نشان داد که ضعف در فرهنگ ترافیکی در  داخلی
اي اولیه توسعه اقتصادي، بزرگترین مانع براي کاهش تلفات جاده

رابطه «در پژوهشی با موضوع ) 2008 ( تراینور .در این کشورهاست
در قلمرو مکانی ایالت  »درآمد ملی سرانه و تلفات وسیله نقلیه

پرداخت. وي  2003 تا 1999هاي هاي سالاوهایو به بررسی داده
رخطی استفاده کرد و نتیجه گرفت که از مدل رگرسیون غی

 هاي ایمنی و فرهنگ رانندگی در جوامع با درآمد بالاتر، آموزش
لاو تئ هان،  .شودومیر میبه طور خودکار باعث کاهش نرخ مرگ

درآمد ملی «در مطالعه  )2010(  نولاند رابرت بی، ایونز اندرو دبلیو
به  با استفاده از روش پانل دیتا »ايمیر تصادفات جاده و و مرگ
پرداختند. نتایج  2004 تا 1972کشور در قلمرو زمانی  60بررسی 

سازي در کنار رشد  نشان داد که ارتقاي نهادهاي ناظر و فرهنگ
یافته به فاز کاهش اقتصادي، عامل اصلی گذار کشورهاي توسعه

تحلیل  در این پژوهش به )2025( شاو و همکاران .تلفات بوده است
اي و رابطه متقارن و نامتقارن میان تلفات ناشی از تصادفات جاده

این مطالعه بر قلمرو جغرافیایی کشور  .اندتوسعه اقتصادي پرداخته
ساله،  33هاي سري زمانی غنا تمرکز داشته و با استفاده از داده

مدت این متغیرها را بررسی کرده هاي بلندمدت و کوتاهپویایی
 .است
برداري با هاي خودتوضیحشناسی این تحقیق مبتنی بر مدلروش
نتایج حاکی از وجود  .است  و مدل غیرخطی آن  هاي توزیعیوقفه

دهد که تلفات انباشتگی معنادار بین متغیرهاست و نشان میرابطه هم
 اي تأثیر نامتقارن و پایداري بر مسیر رشد اقتصادي این جاده

 .کشور دارد
ارزیابی سطح «اي با عنوان ) در مطالعه1397تعلاجی (زارعی و اس

جهت  »ايهاي کشور در حوزه ایمنی و ترافیک جادهتوسعه استان
ریزي اصولی، دقیق و مدون با تأکید بر منابع دستیابی به یک برنامه

اي نقل جاده و نامه سازمان راهداري و حمل هاي آماراسنادي و داده
هاي به سنجش میزان توسعه استان 1392و  1391، 1390طی مقاطع 

این بررسی که با  .اي بپردازدکشور در حوزه ایمنی و ترافیک جاده
هاي کشور در بخش ایمنی و هدف تبیین جایگاه هر یک از استان

اي انجام پذیرفته است، یک پژوهش کاربردي است ترافیک جاده
اس پی  هايافزارگیري از نرمتحلیلی و بهره - که با روش توصیفی

اي هاي تاپسیس فازي و تحلیل خوشهو تکنیکاکسل ، اس اس
هاي موجود را مورد ارزیابی و تحلیل مراتبی، سعی دارد داده سلسله

هاي پژوهش حاکی از آن است که به لحاظ قرار دهد. یافته
اي، شکاف عمیقی بین یافتگی در حوزه ایمنی و ترافیک جادهتوسعه
ها گویاي این مطلب طوري که یافتهدارد. به هاي کشور وجوداستان

 73/0هاي کشور تنها استان تهران با ضریب است که از میان استان
 یافته قرار گرفته است به لحاظ ایمنی در شرایط بسیار توسعه

استان خوزستان، کهگیلویه  4استان در ردیف مناطق محروم و  16و 
و بویراحمد، خراسان جنوبی و کرمان در زمره مناطق بسیار محروم 

بررسی اثر «اي با عنوان ) در مطالعه1398کاغذیان ( .اندقرار گرفته
  »اي در ایراناي تصادفات جادهي انسانی بر قیمت سایهتوسعه

 خود نجیبه تجزیه و تحلیل ارتباط مذکور در قالب روش اقتصاد س

) 1371-1395هاي گسترده طی دوره (برداري با وقفه توضیح
پرداخته است. نتایج به دست آمده از این پژوهش گویاي این مطلب 

منجر به کاهش  وسعه انسانیت یک درصد بهبود سطح ،است که
قیمت  درصدي 2/1 تلفات ناشی از تصادفات و به تبع آن کاهش

توان مدعی د. همچنین میشومی اي اي تصادفات جادهسایه
اي تصادفات و تلفات و قیمت سایهی تولید ناخالص داخل شد

اي است که اي با هم در ارتباط بوده و این ارتباط به گونهجاده
اي افزایش یافته اي تلفات جادهقیمت سایه ،همراه با رشد اقتصادي

شاهد کاهش میزان قیمت  ،و پس از رسیدن به یک نقطه عطف
زاد بازدار اردبیلی و پژمان .اي خواهیم بودتلفات جاده ايسایه

بررسی رابطه بین متغیرهاي کلان «اي با عنوان در مطالعه) 1400(
، به ارزیابی »اي کشورو نقل جادهاقتصادي در کاهش سوانح حمل 

 .پرداختند 1398تا  1380هاي ارتباط میان این متغیرها طی سال
گیري از الگوي هاي سالانه و با بهرهدادهآوري بدین منظور با جمع

اقتصادسنجی خود رگرسیون با وقفه گسترده و الگوي تصحیح خطا 
، به تخمین مدل و تفسیر نتایج پرداخته 10ایویوز  افزاربه کمک نرم

مدت و هم در بلندمدت با نتایج نشان داد که هم در کوتاه .شد
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 تعداد سوانح حمل نقل ریلی، و افزوده بخش حمل افزایش ارزش
 طوري که اگر یک درصد ارزش ؛ بهیابدمیاي کاهش نقل جاده و

نقل  و نقل ریلی افزایش یابد، سوانح حمل و افزوده بخش حمل
درصد و 12/0ترتیب به میزان  مدت و بلندمدت بهاي در کوتاهجاده
یابد. همچنین با افزایش تولید ناخالص درصد کاهش می 249/0

اي کاهش نقل جاده و رانه کشور، تعداد سوانح حملداخلی س
بسته «اي با عنوان ) در مطالعه1403نژاد و فوري (دبیري .یابدمی

بررسی نمودند » 1403سیاستی کاهش تصادفات رانندگی در سال 
هاي اخیر روند تعداد تلفات تصادفات رانندگی افزایشی طی سالکه 

آمار تلفات جانی  1402سال شده و آمارها بیانگر آن است که در 
هزار نفر رسیده است. این درحالی است که  20این حوادث به 

درصد  7تا  2بین  ،میزان خسارات اقتصادي تلفات رانندگی در ایران
شود. محاسبات انجام شده کشور برآورد می تولید ناخالص داخلی از

ن با استفاده از شاخص قیمت مصرف کننده اعلامی مرکز آمار ایرا
حدود  1402تا سال  1390ارزش واقعی جرائم از سال  ،نشان داد

 .درصد کاهش) 90یک دهم شده است (

وجود دارد که تحقیق  هاي پژوهشی مهمیشکاف با وجود این،
حاضر درصدد پرداختن به آنها است: اولاً، اکثر مطالعات داخلی 

و فاقد چارچوب نظري یکپارچه براي تبیین رابطه فرهنگ ترافیکی 
رشد اقتصادي هستند. ثانیاً، تحقیقات موجود عمدتاً به بررسی تأثیر 

این تحقیق با هدف . اندیک یا دو بعد از فرهنگ ترافیکی پرداخته
ها طراحی شده است. پژوهش حاضر با پر کردن این شکاف

گیري از چارچوب نظري ترکیبی (شامل نظریه سرمایه فرهنگی، بهره
زا) و با استفاده از ده و نظریه رشد درونریزي شمدل رفتار برنامه

کوشد مدلی جامع براي شناسی ترکیبی (کمی و کیفی) میروش
تبیین رابطه بین فرهنگ ترافیکی و رشد اقتصادي در ایران ارائه 
دهد. این مدل نه تنها ابعاد مختلف فرهنگ ترافیکی را در نظر 

ه این رابطه را کننداي و تعدیلهاي واسطهگیرد، بلکه مکانیسممی
 .کندنیز بررسی می

 
 
 

 

 شناسیروش -3
تحقیق حاضر از نظر هدف، کاربردي و از نظر ماهیت و روش، 

باشد. هدف اصلی این پژوهش، بررسی رابطه تحلیلی می - توصیفی
بین ارتقاي فرهنگ ترافیکی و رشد اقتصادي در ایران است. براي 

هاي سري زمانی سالانه طی دوره دستیابی به این هدف، از داده
استفاده شده است. رویکرد تحقیق ترکیبی از  1400-1370

ا مبانی نظري هاي کمی و کیفی است؛ بدین صورت که ابتدتحلیل
اي گردآوري شده و و ادبیات موضوع با استفاده از روش کتابخانه

هاي اقتصادسنجی سپس روابط علی بین متغیرها با استفاده از روش
 .مورد آزمون قرار گرفته است

هاي هاي اقتصادي با واقعیتدر این مطالعه، جهت تطبیق نظریه
ه شده و پس از تطبیق با جامعه ایران، از آمار و ارقام واقعی استفاد

، و همکارانلاو ( هاي نظري معتبر مانند فرضیه کوزنتسچارچوب
هاي هاي تحقیق با استفاده از آمار استنباطی و روشفرضیه )،2011

زاده و اند. همانطور که اشرفاقتصادسنجی مورد آزمون قرار گرفته
یف کنند، یک مدل هیچگاه قادر به توصاشاره می) 1389مهرگان (

سازي و تجزیه و باشد؛ لذا سادهطور که هست نمیدقیق واقعیت آن

تحلیل در هر مدل براي دستیابی به نتایج منطقی امري ضروري 
کند حکم می» قلت متغیرهاي توضیحی«است. در این رابطه، اصل 

براي متغیر  .که یک مدل تا حد امکان ساده در نظر گرفته شود
ترکیبی شامل نرخ استفاده از  هايفرهنگ ترافیکی، از شاخص

هاي آموزش کمربند ایمنی، درصد تخلفات رانندگی و شاخص
 ها گذاري در زیرساختترافیک استفاده شده است. متغیر سرمایه

نقل در  و هاي حملعنوان متغیر نیابتی براي بهبود زیرساخت به
رود با کاهش تصادفات رابطه نظر گرفته شده است که انتظار می

  ).2018بهوان، ( منفی داشته باشد
، از رویکرد »فرهنگ ترافیک«سازي مفهوم کیفی منظور کمی به
استفاده شده است. این شاخص ترکیبی،  »شاخص ترکیبی«

 پذیر است که اي از رفتارهاي مشاهدهکننده مجموعهمنعکس
به عنوان پروکسی (متغیرهاي نیابتی) براي فرهنگ ترافیکی عمل 

 کنند. می
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 متغیرهاي منتخب براي ساخت این شاخص عبارتند از:
 درصد تخلفات رانندگی،. 2نرخ استفاده از کمربند ایمنی، . 1 
با توجه به اینکه واحدهاي  .هاي آموزشی ترافیکشاخص برنامه. 3 

ها با روش گیري این متغیرها متفاوت است، ابتدا دادهاندازه
صفر و یک تبدیل شدند تا به مقیاس بین  »مکس-سازي میننرمال«

 .قابلیت تجمیع داشته باشند
 

𝑍𝑍𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖−min (𝑋𝑋𝑖𝑖)
max (𝑋𝑋𝑖𝑖)−min (𝑋𝑋𝑖𝑖)

)1                                               (  

 max (𝑋𝑋𝑖𝑖) و min (𝑋𝑋𝑖𝑖) و ، tدر سال i مقدار متغیر 𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖 که در آن
دوره زمانی پژوهش به ترتیب حداقل و حداکثر مقدار آن متغیر در 

» شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیک«سازي، هستند. پس از نرمال
)TCI(  با استفاده از روش میانگین وزنی محاسبه گردید. 

𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 = ∑ 𝜔𝜔𝑖𝑖 ∗ 𝑍𝑍𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛
𝑖𝑖=1 )2(                                              

 وزن هر یک از متغیرهاي مؤلفه است که  𝜔𝜔𝑖𝑖 در این فرمول،
دهی به رفتار ترافیکی تعیین شده بر اساس اهمیت نسبی در شکل

 .در نظر گرفته شده است) 1ها برابر با است (مجموع وزن

و  (TCI) روند تحولات شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیکی .1شکل 

 )1400-1370( اي در ایراننرخ تصادفات جاده

 
 هامنبع: محاسبات تحقیق بر اساس داده

دهنده یک الگوي  فرهنگ ترافیکی ایران نشان روند زمانی شاخص
همگام با انفجار تعداد  80بسیار جالب است. در اوایل دهه 

خودروها و رشد شتابان ناوگان شخصی، شاخص فرهنگ ترافیکی 

) 34,2به کمترین حد خود ( 1385به شدت افت کرده و در سال 
ري شدن با اجبا 1386رسد (دوران بحران تصادفات). اما از سال می

هاي نظارتی، اعمال قوانین نمره منفی کمربند ایمنی، نصب دوربین
هاي عمومی، شاخص مجدداً بهبود یافته و و ارتقاي آموزش

شود. این دقیقاً همان رفتار مورد انتظار در تایید منحنی صعودي می
به منظور تبیین ساختاري اثرات فرهنگ  .کوزنتس ترافیکی است
ادي، پژوهش حاضر از چارچوب نظري ترافیکی بر رشد اقتص

و بسط تابع تولید نئوکلاسیک ) 1990(رومر، » زاالگوي رشد درون«
گیرد. در این الگوها، انباشت بهره می) 1992(مانکیو، رومر و ویل، 

و توسعه متغیرهاي نهادي به عنوان موتور » سرمایه انسانی«و کیفیت 
شوند. در این راستا، میمحرك و هسته مرکزي رشد پایدار معرفی 

 ، نیروي کار(K) تابع تولید کلان با لحاظ نمودن سرمایه فیزیکی

(L)  و کیفیت سرمایه انسانی و اجتماعی (H)  به شکل زیر تصریح
 .گرددمی

)3   ( 
𝑌𝑌𝑡𝑡 =
𝐴𝐴𝑡𝑡𝐾𝐾𝑡𝑡𝛼𝛼𝐻𝐻𝑡𝑡

𝛽𝛽𝐿𝐿𝑡𝑡
1−𝛼𝛼−𝛽𝛽                                                                       

 
ثابت  )tA( وري کل عواملدر این ساختار، سطح فناوري و بهره

هاي هاي ساختاري، هزینهفرض نشده، بلکه خود تابعی از اصطکاك
ونقل و با مبادلاتی و بستر نهادي اقتصاد است. از منظر اقتصاد حمل

هاي ترافیکی و ناهنجاري تکیه بر ادبیات جدید توسعه پایدار،
و عامل استهلاك زودرس » مالیات پنهان« تصادفات به مثابه یک

هاي فرهنگ کنند. از این رو، ارتقاي مؤلفهسرمایه انسانی عمل می
هاي مستقیم (تخریب فیزیکی و ترافیک، از طریق کاهش هزینه

ها و افت مخارج درمانی) و غیرمستقیم (هدررفت زمان، راهبندان
 ي کرده و جلوگیر H وري نیروي کار)، از استهلاك متغیربهره

 .انجامدبه بهبود تخصیص منابع در سطح کلان می

به منظور تبیین ساختاري اثرات فرهنگ ترافیک بر رشد اقتصادي، 
و  1990(رومر، » زاالگوي رشد درون«پژوهش حاضر از چارچوب 

گیرد. در نظریات و رویکرد اقتصاد نهادگرا بهره می )1988لوکاس، 
ص داخلی صرفاً تابعی از انباشت رشد کلاسیک جدید، تولید ناخال

زا، سرمایه فیزیکی و نیروي کار است؛ اما در الگوهاي رشد درون
کننده داشته نقشی تعیین (TFP) وري کل عوامل تولیدپارامتر بهره

و خود تابعی از کیفیت سرمایه انسانی، سرمایه اجتماعی و کارایی 
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داگلاس -ببا فرض یک تابع تولید کلان از نوع کا .نهادي است
𝑌𝑌) یافتهبسط = 𝐴𝐴𝐾𝐾𝛼𝛼𝐿𝐿𝛽𝛽)وري، پارامتر فناوري و بهره (A) 

 هاي انضباط اجتماعی و نهادي قرار دارد. تحت تأثیر شاخص
اي از طریق بر اساس این مبانی نظري، تصادفات و سوانح جاده

نابودي نیروي کار فعال (استهلاك ناگهانی سرمایه انسانی) و 
هاي گذاري اقتصادي را از مسیر سرمایهها، منابع تخریب زیرساخت

سازند. در هاي درمانی و جبرانی منحرف میبه سمت هزینه مولد
 به عنوان یک متغیر » فرهنگ ترافیک«این چارچوب، ارتقاي 

سازي هاي مبادلاتی و بهینهنهادي، از طریق کاهش هزینه-کیفی
را تخصیص منابع، مانع از این نشت سرمایه شده و مسیر رشد 

بر این اساس، پژوهش حاضر با الگوبرداري از  .کندهموار می
اي، اقتصادي سوانح جادهرهیافت تجربی مطالعات در زمینه بار کلان

متغیرهاي مستقل مدل را بر مبناي تئوري رشد به شرح زیر انتخاب 
 .نموده است

نماینده انباشت سرمایه  (I): هاگذاري در زیرساختسرمایه-
 .در تابع تولید پایه (K) فیزیکی

  (L) نماینده موجودي نیروي کار (POP): کل جمعیت کشور-
 .و مقیاس بازار

به عنوان متغیر  (TCI): شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیک-
براي کیفیت سرمایه انسانی، انضباط نهادي و  (Proxy) جانشین

این شاخص که مؤلفه تصادفات را نیز در بطن خود  .(A) وريبهره
 .نموده، مستقیماً وارد سمت راست معادله رشد شده استادغام 

این متغیر به منظور کنترل اثرات  (VEH): تعداد وسایل نقلیه-
ونقل و موتوریزه شدن جامعه به الگو افزوده فیزیکی توسعه حمل

حجم «از » فرهنگ«شده متغیر شده است تا اثرات خالص و تفکیک
گیري از طرفین با لگاریتم .دگیري باشقابل اندازه» فیزیکی ترافیک
هاي رفتاري متغیرها، یافته و در نظر گرفتن پویاییتابع تولید بسط

گردد. از آنجا که متغیرهاي کلان شکل خطی مدل استخراج می
ها اقتصادي در طول زمان رفتار پویایی داشته و ترکیب مانایی آن

 وضیحت (انباشته از درجه صفر و یک) متفاوت است، رویکرد خود
ترین تکنیک به عنوان مناسب هاي توزیعیبرداري با وقفه

اقتصادسنجی انتخاب گردید. بر این مبنا، مدل نهایی پژوهش جهت 
 مدت و تعادلی بلندمدت به فرم معادله برآورد روابط کوتاه

 .)2025(شاو و همکاران،  شودتصریح می 4

 
ln (𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑡𝑡) = 𝛼𝛼0 + ∑ 𝛼𝛼1𝑖𝑖 ln(𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝑡𝑡−𝑖𝑖) +𝑝𝑝

𝑖𝑖=1
∑ 𝛼𝛼2𝑗𝑗 ln�𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡−𝑗𝑗� + ∑ 𝛼𝛼3𝑘𝑘 ln(𝐼𝐼𝑡𝑡−𝑘𝑘) +𝑞𝑞2

𝑘𝑘=0
𝑞𝑞1
𝑗𝑗=0

∑ 𝛼𝛼4𝑚𝑚 ln(𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑡𝑡−𝑚𝑚) + 𝜀𝜀𝑡𝑡
𝑞𝑞3
𝑚𝑚=0 )4(                                     

 در این معادله، لگاریتم تولید ناخالص داخلی واقعی سرانه

(ln(GDPR))  (شاخص رشد اقتصادي) به عنوان متغیر وابسته 
 شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیکدر نظر گرفته شده است. همچنین، 

(ln(TCI)) اي را نیز جهت رفع که اکنون مؤلفه تصادفات جاده
 مستقل متغیر عنوان بهتورم واریانس در بطن خود ادغام نموده است 

حجم  نظیر متغیرهایی نهایت، در. کندمی نقش ایفاي کلیدي
به عنوان نماینده انباشت  (ln(I)) هاگذاري در زیرساختسرمایه

به عنوان  ،(ln(POP)) مایه فیزیکی و کل جمعیت کشورسر
این پژوهش از  .اندمتغیرهاي کنترلیِ ساختاري در مدل وارد شده

هاي سري تحلیلی بوده و با استفاده از داده-نوع کاربردي و توصیفی
انجام شده است. براي متغیر فرهنگ  1370-1400زمانی دوره 

استفاده شده است. جدول » شاخص ترکیبی«ترافیکی، از رویکرد 
سازي و مبناي تعیین ها، منابع داده، روش نرمالزیر جزئیات مؤلفه
 .سازداوزان را شفاف می

ها (مقیاس صفر و سازي داده، پس از نرمال1با توجه به جدول 
 محاسبه گردید. (TCI) فیکیک)، شاخص ترکیبی فرهنگ ترا

براي اعمال دقیق نمره منفیِ تصادفات در این شاخص ترکیبی،  
فرمول به شکل زیر بسط داده شده است تا اثر مخرب سوانح به 

 .وضوح کسر گردد
 

𝑍𝑍𝑖𝑖𝑖𝑖 = [𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖 − min(𝑋𝑋𝑖𝑖)]/[max(𝑋𝑋𝑖𝑖) − min(𝑋𝑋𝑖𝑖)]  )5        (  
 
𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑇𝑡𝑡 = (𝑤𝑤1𝑧𝑧𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏 + 𝑤𝑤2𝑧𝑧𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 + 𝑤𝑤3𝑧𝑧𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣) −
(𝑤𝑤𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑧𝑧𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎) )6   (                                                               

 
وزن کاهنده متغیر تصادفات به عنوان یک  نمایانگر𝑤𝑤𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 ن که در آ

 .جریمه و بار منفی در سیستم است
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 دهی شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیکوزنها، منابع داده و ساختار تعریف مؤلفه .1جدول 

 مبناي تعیین وزن
وزن 

 یافتهاختصاص
 متغییر تعریف عملیاتی منبع داده دوره زمانی سازيروش نرمال

نظر کارشناسی و 
 مطالعات پیشین

30/. 
مکس -مین

 (مثبت)
1370-1400 

فراجا / 
 راهداري

نرخ استفاده سرنشینان 
 از کمربند ایمنی

 کمربند ایمنی

تأثیر بلندمدت بر رفتار 
 )1991(آجزن، 

15/0 
مکس -مین

 (مثبت)
1370-1400 

وزارت راه / 
آموزش و 

 پرورش

هاي سرانه برنامه
 آموزشی ایمنی ترافیک

 آموزش ترافیک

همبستگی بالا با 
 ايخطرات جاده

25/0 
مکس -مین

 (معکوس)
 پلیس راهور 1370-1400

شده نرخ تخلفات ثبت
  100به ازاي هر 

 هزار خودرو
 تخلفات رانندگی

رویکرد تابع تقاضاي 
 ایمنی و بار مالی

30/0- 
اعمال به عنوان 

 نمره منفی
 پزشکی قانونی 1370-1400

آمار تلفات و جراحات 
 ترافیکی

 ايتصادفات جاده

 هاي پژوهشمنبع: یافته          

 

 

 هایافته -4
شرط اتکا به ضرایبِ هاي تجربی اقتصادسنجی، پیشدر پژوهش

هاي برآورد شده، تأیید ایستایی (مانایی) متغیرها از طریق آزمون
آماري معتبر است. به همین منظور، در تحقیق حاضر براي ارزیابی 
 وضعیت ایستایی متغیرها، از دو آزمون ریشه واحد شامل 

با لحاظ کردن عرض از مبدأ  پرون-و فیلیپس یافتهفولر تعمیم-دیکی
درصد استفاده شده است. خروجی  95و روند در سطح اطمینان 

یک از متغیرها در سطح  ها حاکی از آن است که هیچاین آزمون
گیري، تمامی متغیرها به پایه ایستا نیستند. با انجام یک بار تفاضل

در حالی که این متغیر استثناي متغیر تعداد وسایل نقلیه مانا شدند؛ 
گیري به ایستایی رسید. از آنجا که متغیرهاي خاص با دو بار تفاضل

تحت بررسی از درجه انباشتگی یکسانی برخوردار نیستند، براي 
جلوگیري از بروز مشکل رگرسیون کاذب و استخراج دقیق روابط 

هاي گیري از مدل خودتوضیح برداري با وقفهها، بهرهمیان آن
 .ضرورت یافت یتوزیع

 
 
 
 
 

 
 (ADF) یافتهفولر تعمیمنتایج آزمون ریشه واحد دیکی .2جدول 

درجه 

 یانباشتگ

آماره در 

 تفاضل اول
(Prob) 

آماره در 

 سطح
(Prob) 

 ریمتغ

I(1) 0001/0 7580/. Ln(GDPR) 

I(0) 0000/0 0491/0 Ln(TCInew) 

I(1) 0051/0 6016/0 Ln(I) 

I(1) 0102/0 7939/0 Ln(POP) 

 هاي پژوهشمنبع: یافته

هاي زمانی، بررسی خواص هاي مبتنی بر سريپیش از تخمین مدل
آماري و درجه انباشتگی متغیرها به منظور جلوگیري از بروز 

نتایج  )2الزامی است. بر این اساس، در جدول (  رگرسیون کاذب
گزارش شده  (ADF) یافتهفولر تعمیمآزمون ریشه واحد دیکی

است. فرضیه صفر در این آزمون مبنی بر وجود ریشه واحد 
دهد که متغیر شاخص ترکیبی (نامانایی متغیر) است. نتایج نشان می

 با توجه به سطح احتمال  (ln(TCI)) فرهنگ ترافیک
 ، در سطح مانا بوده و از درجه انباشتگی)0,0491درصد ( 5کمتر از 

I(0)  .ي رشد اقتصاديدر مقابل، متغیرها برخوردار است 

(ln(GDPR) ، گذاري زیرساختیسرمایه (ln(I)) و جمعیت 
 (ln(POP)) گیري  بار تفاضل  در سطح نامانا بوده، اما پس از یک
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اند؛ لذا این متغیرها از درجه درصد مانا شده 99و در سطح اطمینان 
هستند. از آنجا که متغیرهاي مدل ترکیبی از مقادیر   I(1)انباشتگی

I(0) و I(1) یک از متغیرها انباشته از درجه دوم  بوده و هیچ
هاي برداري با وقفه توضیح نیستند، استفاده از رویکرد خود   I(2)یا

از توجیه تکنیکی و اقتصادسنجی کاملی  (ARDL) توزیعی
مدت و بلندمدت میان براي واکاوي روابط کوتاه .برخوردار است

هاي مرسومی نظیر توضیحی، روشمتغیر وابسته و سایر متغیرهاي 
 وجود دارند.  هاي تصحیح خطاگرنجر و مدل-انباشتگی انگلهم

 در سوگیري ویژه بهها با این وجود، به دلیل نقاط ضعف این روش
 هايفرض آزمون انجام در ناتوانی و کوچک آماري هاينمونه
 هاي توزیعیمدل خودتوضیح برداري با وقفه رویکرد آماري

 ). 1997ها شده است (پسران، ین آنجایگز
هاي مهم ، یکی از برتري)1390بر اساس ادبیات موجود (سوري، 

نسبت به روش  هاي توزیعیخودتوضیح برداري با وقفه روش
درجه بودن انباشتگی گرنجر این است که الزامی براي هم-انگل

دت، ممتغیرها ندارد. در نهایت، نتایج مربوط به برآورد الگوي کوتاه
 که در آن متغیر وابسته صرفاً با یک وقفه وارد مدل شده است، 

 .گزارش شده است )3در جدول (
 

 هاآزمون کرانه جینتا .3جدول 

 (Bounds Test) یانباشتگهم یبررس يبرا 

 کران بالا
I(1) 

کران 

 نییپا
I(0) 

سطح 

 يمعنادار
 آماره آزمون مقدار

 آماره 84/6 10٪ 72/2 77/3
F (F-statistic) 

35/4 23/3 5٪ 3 
 يرهایتعداد متغ

 (k) مستقل

61/5 29/4 1٪   

 پژوهش هايافتهیمنبع: 

به منظور بررسی وجود رابطه تعادلیِ بلندمدت میان متغیر وابسته 
در  ها(رشد اقتصادي) و متغیرهاي مستقل و کنترلی، از آزمون کرانه

صفر در این استفاده گردید. فرضیه  ARDL چارچوب رهیافت
طور میان متغیرها است. همان  انباشتگیآزمون، عدم وجود رابطه هم

محاسباتی برابر  F شود، مقدار آمارهمشاهده می) 3که در جدول (
به دست آمده است. با مقایسه این مقدار با مقادیر بحرانی  6,84با 

، (Pesaran et al., 2001) شده توسط پسران و همکارانارائه
 گردد که آماره محاسباتی از کران بالاي مقادیر بحرانیمشخص می

I(1)  توجهی به طور قابل) 5,61درصد ( 1در سطح معناداري
بزرگتر است. در نتیجه، فرضیه صفرِ آزمون به شدت رد شده و 
وجود یک رابطه تعادلی و ساختاريِ بلندمدت میان شاخص فرهنگ 

اقتصادي در طول دوره گذاري، جمعیت و رشد ترافیک، سرمایه
 .گرددتأیید می) 1400-1370زمانی مورد بررسی (

  (ECM) نتایج برآورد مدل تصحیح خطاي برداري) 4جدول (
دهد. در تحلیل مدت نشان میهاي کوتاهرا براي بررسی پویایی

هاي زمانی در مدت، متغیرهاي مستقل به دلیل وجود وقفهکوتاه
یر فوري و معناداري بر تغییرات رشد اثرگذاري، از لحاظ آماري تأث

 اند. اقتصادي نشان نداده
ترین خروجی این جدول، ضریب جمله تصحیح با این حال، مهم

برآورد شده و از نظر آماري  -0,356است. این ضریب برابر با  خطا
کاملاً معنادار است. منفی بودن این   درصد 99در سطح اطمینان 

هاي تصحیح خطا محسوب ضریب که شرط اساسی صحت مدل
 کند که سیستم به سمت تعادل همگراست. شود، تأیید میمی

 به لحاظ کمی، این ضریب بیانگر آن است که در هر دوره 
مدتِ ایجادشده درصد از عدم تعادلِ کوتاه 35,6(یک سال)، حدود 

زا، تعدیل شده و متغیرها مجدداً به سمت هاي بروندر اثر شوك
کنند (سرعت تعدیل نسبتاً دمدت خود میل میمسیر تعادلی بلن

 .)بردسال زمان می 2,8مطلوب است و رفع کامل شوك تقریباً 
براي اطمینان از اعتبار و قابلیت اتکاي نتایج حاصل از مدل 

هاي تشخیصی بر روي جملات اخلال اقتصادسنجی، انجام آزمون
است  گزارش شده) 5ها در جدول (ضروري است. نتایج این آزمون

گادفري، سطح -شوند. بر اساس آزمون بروشکه در ادامه تحلیل می
احتمال به دست آمده بیش از پنج درصد است؛ بنابراین فرض صفر 
مبنی بر عدم وجود خودهمبستگی پیاپی در جملات اخلال تأیید 

شود و مدل از این منظر مشکلی ندارد. همچنین در آزمون می
دهد که واریانس ض صفر نشان میناهمسانی واریانس، عدم رد فر

جملات اخلال ثابت بوده و مدل با مشکل ناهمسانی واریانس 
مواجه نیست. در بررسی نرمال بودن توزیع پسماندها، آزمون 

برا با سطح احتمال بیش از پنج درصد، نرمال بودن جملات -جارك
دهد که کند. در نهایت، آزمون رمزي نشان میاخلال را تأیید می

ح فرم تبعی مدل به درستی انجام شده و مدل فاقد متغیرهاي تصری
دهنده استحکام شده ساختاري است. مجموع این نتایج نشان حذف

و اعتبار بالاي مدل برآورد شده بوده و مؤید آن است که ضرایب 
 هاي سیاستی و تصمیمشده براي استفاده در تحلیل استخراج

 .لازم برخوردار هستندهاي کلان از قابلیت اطمینان گیري
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  مدت)نتایج مدل تصحیح خطا (کوتاه .4جدول 

Prob 
t-

Statisti
c 

Std. 
Error 

Coefficie
nt 

 رینام متغ

7221/0 360/0- 0170/0 0062/0- 

 تفاضل

شاخص 

فرهنگ 

 کیتراف
D(Ln(TCI

new)) 

3160/0 023/1- 0310/0 0314/0- 

 تفاضل

 يگذارهیسرما

 یرساختیز
D(Ln(I)) 

1264/0 582/1 2770/1 0197/2 

 تفاضل

 کل تیجمع
D(Ln(PO

P)) 

0031/0 323/3- 1070/0 3568/0- 

 حیتصح جمله

 خطا 

 وقفه) کی(با 
CointEq 
(−1) 

 هاي پژوهشمنبع: یافته

 هاي تشخیصی پسماندهانتایج آزمون .5جدول 

سطح 

 احتمال
(Prob) 

مقدار 

 آماره

آماره 

 آزمون
 نام آزمون تشخیصی

3110/0 252/1 F-statistic 
 یاپیپ یخودهمبستگ

(Breusch-Godfrey LM) 

4520/0 984/0 F-statistic 

 انسیوار یناهمسان

(Breusch-Pagan-
Godfrey) 

3220/0 265/2 JB-statistic 

 عیبودن توز نرمال

-Jarque) جملات اخلال

Bera) 

3020/0 104/1 F-statistic 
 یفرم تبع حیتصر صحت

 (Ramsey RESET) مدل

 هاي پژوهشمنبع: یافته

 

 )ارزیابی ثبات ضرایب مدل( CUSUM نمودار آزمون .2شکل 

 

  CUSUMSQ نمودار آزمون .3شکل 

 )ارزیابی ثبات واریانس پسماندها(

 ARDL به منظور اطمینان از پایداري ضرایب برآورد شده در مدل

تا  1370و بررسی عدم وجود شکست ساختاري در دوره زمانی 
 هاي مجموع تجمیعی پسماندهاي بازگشتیآزمون ،1400

(CUSUM) و مجموع تجمیعی مجذور پسماندهاي بازگشتی 

(CUSUMSQ) طور که در نمودارهاي زیر اجرا گردید. همان
 و CUSUM هاينشان داده شده است، نمودار آماره

CUSUMSQ داري کاملاً درون مرزهاي بحرانی در سطح معنی
اند. این امر ثبات ز) محصور ماندههاي قرمچیندرصد (خط 5

ساختاري ضرایب مدل در طول زمان و اعتبار کامل الگوي برآورد 
گذاري را تأیید هاي سیاستهاي تجربی و ارزیابیشده براي تحلیل

 .کندمی
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 ضرایب بلندمدت .6جدول 

سطح 

 احتمال
(Prob) 

 آماره
t  

(t-Statistic) 

انحراف 

 اریمع
(Std. Error) 

 بیضر
(Coeffic

ient) 
 ریمتغ

0454/0 108/2- 0710/0 1497/0- Ln(TCInew) 

0351/0 232/2 0310/0 0692/0 Ln(I) 

0566/0 002/2- 1420/0 2844/0- Ln(POP) 

 از مبدأ عرض 6521/12 1250/4 067/3 0051/0
(C) 

 هاي پژوهشمنبع: یافته

داراي اثر  LN(I) گذاري زیرساختیدهد که سرمایهنتایج نشان می
مثبت و معنادار بر رشد اقتصادي است؛ به طوري که با فرض ثبات 

 0,069گذاري، منجر به سایر شرایط، یک درصد افزایش در سرمایه
گردد که این امر با درصد ارتقا در رشد اقتصادي در بلندمدت می

از سوي دیگر،  .زا همخوانی داردهاي نظریه رشد درونبینیپیش
 شده فرهنگ ترافیک ژوهش یعنی شاخص اصلاحمتغیر کلیدي پ

LN(TCInew) اي را در درون که اثرات تخریبی تصادفات جاده
و از نظر ) -0,1497( منفی ضریب داراي خود لحاظ کرده است 

این یافته دلالت بر آن دارد . درصد معنادار است 5آماري در سطح 
هاي ناهنجاريهاي تحمیلی ناشی از که در ساختار فعلی، هزینه

هاي ترافیکی و استهلاك سرمایه انسانی ناشی از تصادفات، بر جنبه
مثبت رفتاري غلبه کرده و به عنوان یک مانع ساختاري، اثري 

کند. همچنین، متغیر بازدارنده بر مسیر رشد اقتصادي کشور ایفا می
اي بر متغیر وابسته نیز تأثیر منفی و حاشیه LN(POP) جمعیت

 کنندگیِ رشد سریع جمعیت تواند بیانگر اثرات رقیقیدارد که م
 .وريِ کافی باشدبر تولید سرانه در غیاب بهره

بیانگر کشش مثبت تولید ناخالص داخلی  5420/0ضریب مثبت 
 افزایش در  ٪1طوري که با فرض ثبات سایر شرایط، است؛ به

GDP   شود درصدي متغیر وابسته می 0,54منجر به رشد حدود
هاي بخش دهنده محرك بودن توسعه اقتصادي در فعالیتکه نشان

درصدي  1دهد که افزایش نشان می  -1250/0ضریب منفی  ،است
اعمال  درصد 12/0اي برابر با در تعداد وسایل نقلیه، اثر بازدارنده

شی از دهنده اثرات ناکارآمدي نا این علامت منفی بازتاب د.کنمی
هاي ظرفیتی تراکم شدید شبکه، فرسودگی ناوگان و محدودیت

 -1497/0ضریب منفی  و ها در بلندمدت استزیرساخت

دهنده اثر بازدارنده وضعیت فعلی شاخص فرهنگ ترافیک نشان
هاي رفتاري و انضباط ترافیکی موجود است؛ به این معنی که کاستی

سر راه بهبود پیامدهاي به عنوان یک اصطکاك ساختاري، مانعی بر 
 .کنندونقلی ایفا میاقتصادي و حمل

 جدول ضرایب بلندمدت (سطحی) .7جدول 

سطح 

  يداریمعن
  t آماره

انحراف 

  اریمع
 در سطح ریمتغ  بیضر

 از مبدأ عرض 6521/12 1363/4 0588/3 0051/0
C 

0120/0 7011/2 2007/0 5420/0 
 دیتول تمیلگار

 یناخالص داخل
LOG(GDP) 

0250/0 3788/2- 0525/0 1250/0- 

تعداد  تمیلگار

 هینقل لیوسا
LOG(VEHIC

LES) 

0454/0 1019/2- 0712/0 1497/0- 

فرهنگ  شاخص

 کیتراف
TRAFFIC_C

ULTURE 
 هاي پژوهشمنبع: یافته

 گیري نتیجه-5
پژوهش حاضر با هدف تبیین رابطه علیّ و سنجش کمی تأثیر 

ایران در  توسعه اقتصاديارتقاي فرهنگ ترافیکی بر رشد و 
هاي چارچوب یک الگوي ساختاري پویا مبادرت به تحلیل داده

هاي تجربی مستخرج از یافته. نمود 1370-1400سري زمانی دوره 
و مدل تصحیح خطاي  هاي توزیعیبرداري با وقفهمدل خودتوضیح

آشکار ساخت که متغیرهاي سنتی و ساختاري نظیر رشد  متناظر
اي هستند، اجد اثر فزاینده شدید بر تصادفات جادهدموگرافیک، و

چه در   در حالی که فاکتور کلیدي شاخص فرهنگ ترافیکی
مدت و چه در افق بلندمدت، قدرتمندترین و معنادارترین ابزار کوتاه

رود. گسست بازدارنده و مهارکننده سوانح در کشور به شمار می
المدت نیز در طویل داري آماري در فرضیه کوزنتس ترافیکیمعنا

افزاري تایید کرد که توسعه کمیّ و درآمد سرانه بدون مداخلات نرم
 .دها منتج نخواهد شبود ایمنی جادهوار به بهو فرهنگی، اتوماتیک
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هاي مدل بر ضرورت چرخش بر این اساس، انسجام پویایی 
افزاري به سمت راهبردهاي استراتژیک از رویکردهاي صرفاً سخت

 .شناختی و فرهنگی تاکید داردجامعهجامع 
هاي این پژوهش نشان داد که شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیک یافته

در بلندمدت اثر منفی و معناداري بر رشد اقتصادي داشته است. این 
نتیجه، برخلاف برخی تصورات اولیه که فرهنگ ترافیک را صرفاً 

به تحلیل موضوع  بینانهاي واقعپندارند، از زاویهمتغیري مثبت می
معنادار بودن ضریب منفی شاخص فرهنگ  همچنین پردازد.می

فرهنگ ترافیک منجر » بهبود«ترافیک به این معنا نیست که ارتقا و 
دهد شود؛ بلکه به روشنی نشان میبه کاهش رشد اقتصادي می

وضعیت فعلی این شاخص در کشور (که متغیر تصادفات و 
 ی سنگین در خود جاي داده است) ها را با وزن منفناهنجاري

هاي ناشی از سوانح بر دستاوردهاي اي است که هزینهبه گونه
تر، فرهنگی غلبه کرده و اثري بازدارنده بر اقتصاد دارد. به بیان دقیق

ضعف فرهنگ ترافیکی و سهم بالاي تصادفات، همانند یک مانع 
آینده به نهادي عمل کرده است. بنابراین، ارتقاي این شاخص در 

هاي سربار بوده و مستقیماً به آزادسازي معناي کاهشِ این هزینه
منابع و افزایش نرخ رشد اقتصادي منجر خواهد شد. در مقابل، 

گذاري زیرساختی تأثیر مثبت بر رشد دارد، اما اثربخشی آن سرمایه
 .نیازمند بستر فرهنگی کارآمد است

  "نمره منفی"ن یک اي را به عنوامدل حاضر که تصادفات جاده
در دل شاخص لحاظ کرده است، گویاي این حقیقت است که در 

هاي هاي اقتصادي ناشی از ناهنجاريطول سه دهه اخیر، هزینه
ها، از منافع حاصل رانندگی، صدمات انسانی و استهلاك زیرساخت

از بهبودهاي فرهنگی پیشی گرفته است. به عبارت دیگر، فقدان یک 
عمل » مانع نهادي«شده، به مثابه یک   بالغ و نهادینهفرهنگ ترافیکیِ

 کرده که بخشی از پتانسیل رشد اقتصادي را خنثی نموده است. 
گذاري زیرساختی، در مقابل، معنادار بودن ضریب مثبت سرمایه

هاي فیزیکی رشد همچنان با قوت عمل دهد که محركنشان می
ر ترافیکی کارآمد، به طور ها در نبودِ یک بستکنند، اما تأثیر آنمی

 .نشیندبه ثمر نمیکامل 

دهد درصد در هر سال) نشان می 35,6سرعت تعدیل مطلوب مدل (
هاي وارده به بخش که سیستم اقتصادي کشور در برابر شوك

پذیري لازم براي بازگشت به تعادل برخوردار ترافیک، از انعطاف
وزه فرهنگ هاي اصلاحی در حگذارياست. این یعنی سیاست

ترافیک، برخلاف سایر اصلاحات ساختاري که دیربازده هستند، 
مدت، اثرات هاي زمانی میانپتانسیل این را دارند که در بازه

 .هاي رشد اقتصادي بر جاي بگذارندملموسی بر شاخص
هاي فوق، پیشنهادهاي سیاستی ذیل جهت بهبود با توجه به یافته

 :گردددارنده فعلی ارائه میوضعیت موجود و گذار از سد باز
هاي سنتی به مدیریت هوشمند رفتارهاي گذار از آموزش -

با توجه به اثر منفی شاخص فعلی بر رشد، پیشنهاد  :ترافیکی
اثر به  هاي عمومیِ کمگذاران از آموزششود تمرکز سیاستمی

تغییر یابد. استفاده از » مدیریت هوشمندِ بازدارندگی«سمت 
هاي نظارتی جهت کاهشِ مستقیم نرخ تخلفات (به عنوان تکنولوژي

هاي بلندمدت، تر از آموزشهاي منفی شاخص)، سریعیکی از وزن
 .منجر به بهبود نمره شاخص فرهنگ ترافیک خواهد شد

 
 هاي توسعه اقتصاديهاي ترافیکی در برنامهتلفیق سیاست -
رشد اقتصادي اثر  اي مستقیماً براز آنجا که تصادفات جاده 

گذارند، فرهنگ ترافیک نباید صرفاً ذیل وظایف پلیس یا سازمان می
ته ملی ارتقاي فرهنگ کمی«گردد ونقل دیده شود. پیشنهاد میحمل

با حضور نمایندگان سازمان برنامه و بودجه تشکیل گردد » ترافیک
» هاي استهلاك سرمایه انسانیهزینه«تا تصادفات به عنوان بخشی از 

 ها هاي مرتبط با زیرساختدر محاسبات ملی لحاظ و بودجه
اي تخصیص یابد که کاهش تصادفات، شرطِ پرداختِ به گونه

 .اعتباراتِ عمرانی باشد

با توجه  :هاي توسعههاي رفتاري در شاخصتعدیل وزن مؤلفه-
شود به تأثیر معنادار متغیرهاي نهادي بر رشد، پیشنهاد می

ها با استفاده از ها و شهردارياستانداري هاي عملکرديشاخص
که در این پژوهش معرفی شد، » شاخص ترکیبی فرهنگ ترافیک«

تواند با ایجاد فضاي رقابتی میان مناطق بندي شود. این امر میرتبه
مختلف، انگیزه لازم براي بهبودِ رفتارهاي ترافیکی را به عنوان یک 

 .فراهم آورد» امتیاز اقتصادي«
هاي هدفمند به جاي تبلیغات گذاري در آموزشیهسرما -

دهد که اثرگذاري متغیرهاي آموزشی منوط نتایج نشان می :گسترده
هاي شود بودجهبه کاهش همزمانِ تخلفات است. لذا پیشنهاد می

هاي تخصصی براي آموزش«کلانِ تبلیغات عمومی به سمت 
ن) سوق داده اي و جوانا(مانند رانندگان حرفه» هاي پرخطرگروه

ترِ تخلفات، وزن مثبتِ شاخص فرهنگ شود تا با کاهش سریع
 .ترافیک تقویت شود



1405زمستان، 89، شمارهچهارمبیست و سوم، دوره  فصلنامه علمی پژوهشنامه حمل و نقل، سال  

 

446 
 

 کند که بهبود فرهنگ ترافیک، در نهایت، این پژوهش پیشنهاد می
سیاست اقتصاديِ «نه یک امرِ صرفاً اخلاقی یا اجتماعی، بلکه یک 

اي جادهتلقی شود. اگر بتوان با مدیریت هوشمند، تصادفات » کلان
هاي مستقیم تنها هزینهرا کاهش و انضباط ترافیکی را افزایش داد، نه

وري گر، بهرهشود، بلکه به عنوان یک نهاد تسهیلاجتماعی کاسته می
 .سرمایه و رشد اقتصادي کشور به طور پایدار ارتقا خواهد یافت
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ABSTRACT 
The dynamism of the national economy requires sustainable development, but road traffic 
crashes, acting as a structural barrier, impose heavy human and material costs on the Gross 
Domestic Product annually. This study aimed to evaluate the impact of "traffic culture" on Iran's 
economic growth during the period 1991-2021. To explain the equilibrium relationships among 
economic growth, the composite index of traffic culture (which integrates accidents as a 
negative score), infrastructure investment, and population, the Autoregressive Distributed Lag 
(ARDL) dynamic model was employed. The results indicated that in the long run, the current 
state of the traffic culture index has a deterrent and negative effect on economic growth; 
meaning the costs of traffic anomalies have outweighed the benefits of behavioral 
improvements. Furthermore, infrastructure investment was identified as a positive driver of 
growth. Consequently, policymakers must shift from hardware-only approaches to promoting 
traffic culture as a "macroeconomic policy" to reduce human capital depreciation costs and 
achieve sustainable economic growth. 
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