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  چكيده
اقتصـادي و  هـاي صـحيح    گامي مناسـب در جهـت اتخـاذ تصـميم     بررسي اثر عوامل كلان اقتصادي و اجتماعي بر تلفات حوادث ترافيكي

كاهش خسارات ناشي از اين حوادث در كشورها است. اما با توجه به شرايط اقتصادي و موقعيت متفاوت كشورها، ايـن اثـرات متفـاوت    

 لص داخلي با نرخ تلفات ترافيكـي به بررسي رابطه ميان قيمت بنزين و سرانه توليد ناخا توأمطور  به بار براي اولين هستند. اين پژوهش

و از ايـن طريـق سـطح اقتصـادي      پرداخته است ) و ساير كشورهاOECDبه تفكيك كشورهاي عضو سازمان توسعه و همكاري اقتصادي (

كشـور جهـان طـي     91هـاي   در ايـن پـژوهش، داده   اسـتفاده شـده  هـاي   داده .ه استكشورها در بررسي اين عوامل در نظر گفته شد

) كـه يكـي از   VARبرداري پانـل (  از مدل خودرگرسيونها  هاي پانل هستند. در تحليل اين داده در قالب داده 2016الي  2000هاي  سال

نتـايج حاصـل از ايـن پـژوهش      .شناسـايي گرديـد   هاي قبل نيز در سالو اثر متغيرها  هاي مناسب اقتصادسنجي است، استفاده شد روش

و سـرانه توليـد   در دو سـال نخسـت   ر معناداري افزايش قيمت بنزين طو نشان داد در هر دو گروه كشور و با روندي كاملاً متفاوت، به

 OECDخصوص در مـورد قيمـت بنـزين و بـراي كشـورهاي       به شوند. اين كاهش ناخالص داخلي موجب كاهش نرخ تلفات ترافيكي مي

ثر افزايش قيمت بنـزين و  ونقل همگاني در ا توان حذف سفرهاي غيرضروري و افزايش مطلوبيت حمل بيشتر است. دليل اين امر را مي

  .آن كاهش تلفات حوادث ترافيكي دانستبهبود شرايط ايمني ترافيك كشورها در اثر افزايش توليد ناخالص داخلي و در نتيجه 

  

 VAR )Vectorمدل ، OECDعضو و غير عضو كشورهاي ، قيمت بنزين ،يناخالص داخل ديتولتلفات حوادث ترافيكي،  هاي كليدي: واژه

Autoregressive model(  

 مقدمه-1

درصـد   3باعث از دست رفتن سالانه بـيش از   حوادث ترافيكي
GDP( يناخــالص داخلــ ديــتولاز 

در كشــورهاي در حــال  )1
در كشورهاي توسـعه يافتـه   . )WHO, 2015( شود مي توسعه

هاي صورت گرفته در راستاي بهبـود ايمنـي    نيز با وجود تلاش
 Kassim( ها در اين زمينه هنـوز وجـود دارد   ترافيك، نگراني

and et al., 2013  بنابراين با توجه به اينكه توجه بيشتر بـه .(
ايمني ترافيك در كشورهاي درحال توسعه امـري بسـيار حـايز    

ميت است، اين اهميت در مورد كشورهاي توسعه يافتـه نيـز   اه
تري از آن مـورد بررسـي قـرار     بايستي ادامه يافته و ابعاد وسيع

ــرد  ــل Asadi-Shekari and et al., 2015(گي ). تحلي
براي  ،نگر روند تغييرات ايمني ترافيك كشورهاي مختلف كلان

اتخاذ بهترين تصـميمات عملكـردي در جهـت كـاهش ميـزان      
مفيـد  در سـطح وسـيع   تلفات و خسارات متعـدد ناشـي از آن   

گـامي مناسـب در جهـت رسـيدن بـه منـافع        اين اقدام است. 
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 ).Yannis and et al., 2011اقتصادي و اجتمـاعي اسـت (  
مقياس اثرگـذار بـر    هاي پيشين اغلب عوامل كوچك در پژوهش

كمتري به  اند و مطالعات ايمني ترافيك مورد بررسي قرار گرفته
انـد. از جملـه    بررسي اثر عوامل كلان بر ايمني ترافيك پرداخته

تـوان بـه قيمـت بنـزين و توليـد ناخـالص        اين عوامل كلان مي
بـا اثرگـذاري بـر    اين عوامـل  رسد  نظر مي به .داخلي اشاره كرد

ها، بر تلفـات حـوادث ترافيكـي اثـر      دهها در جا ميزان جابجايي
انجــام شــده در ايــن زمينــه از  د. مطالعــات محــدودنــگذار مـي 

اند كه  هاي مختلفي جهت بررسي اين موضوع بهره گرفته روش
اي منفي، حـداقل مربعـات معمـولي تلفيقـي،      هاي دوجمله مدل

از جمله رويكردهاي اثرات ثابت پانل و مدل خطي تعميم يافته 
 Burke and(انـد   سازي براي ايـن مسـأله بـوده    متفاوت مدل

Nishitateo, 2015, Tavakoli-Kashani (and 

Sartibi, 2017, Guangqing and et al., 2013.  در اين
زمان قيمت بنزين و توليـد ناخـالص داخلـي     پژوهش اثرات هم

بــا روش  2016الــي  2000هــاي  كشــور جهــان طــي ســال 91
ــرداري ( ــيون ب ــه در  VARخودرگرس ــت ك ــده اس ــده ش ) دي

شده اسـت. از  مطالعات پيشين تاكنون به اين موضوع پرداخته ن
سوي ديگر اين اثرات به تفكيك دو دسـته كشـورهاي عضـو و    

انجام شده است كـه بـا توجـه بـه متفـاوت       OECDغيرعضو 
بودن الگوهاي ايمني ترافيك، بر لزوم بررسي جداگانه كشورها 

  صحه گذاشت.

  
 پيشينه تحقيق -2

طبق گفته اسدي شكري و همكاران مطالعـات محـدودي در      
هاي كلان انتخاب مد سفر بر تلفات حوادث  شاخصزمينه تأثير 

ها با توسعه مدل خطي  ترافيكي صورت گرفته است. بنابراين آن
هاي انتخاب مد سفر  به توضيح رابطه مابين شاخصتعميم يافته 

و تلفـات حـوداث ترافيكـي در     GDPهمراه با متغيـر كنترلـي   
 شهر كه اغلب شهرهاي بـزرگ اروپـايي   52سطح كلان و براي 

و  GDPنشـان داد   حاصـل از مـدل  نتـايج   .، پرداختنـد هستند
ــد   ــاداري دارن ــات حــوادث ترافيكــي رابطــه معكــوس معن تلف

)Asadi-Shekari and et al., 2015ــه اي  ). در مطالع
نگـر الگـوي تغييـرات تلفـات ترافيكـي       مربوط به تحليل كـلان 

 2011نيز، يانيس و همكاران در سـال   OECDتعدادي كشور 
ه از روشي كه تخمين همزمـان شـيب رونـد اتصـال و     با استفاد

سـازد، دريافتنـد ايـن كشـورها سـير       نقاط انفصال را ميسر مـي 

تكاملي مختلفي در زمينه بهبود وضعيت ايمني ترافيكـي تجربـه   
ــرده ــد ( ك ــين در   ).Yannis and et al., 2011ان همچن

بر تلفات حوادث ترافيكي كشورها، يانيس  GDPخصوص اثر 
هـاي سـري زمـاني در سـه گـروه       و همكاران با استفاده از داده
هاي درآمدي متفـاوت دريافتنـد، بـا     كشورهاي اروپايي با گروه

بهبود شرايط اقتصادي كشـورها، تلفـات حـوادث ترافيكـي در     
 Yannis, Papadimitriou( يابـد  كوتاه مدت افـزايش مـي  

and Folla, 2014   مـدت و   ). دادگر و نورسـتروم، اثـر كوتـاه
كشـور   18بر تلفات حـوادث ترافيكـي را در    GDPبلندمدت 
OECD تحليل كردنـد و دريافتنـد    2011-1960هاي  طي سال

موجب افزايش آني در تلفات ترافيكي  GDPيش در ميزان اافز
عكس آن  1970كه در بلندمدت و پس از سال  شود در حالي مي

تـوكلي   ).Dadgar and Norstrom, 2016صـادق اسـت (  
بـر تلفـات حـوادث     GDPكاشاني و سرتيبي نيز با بررسي اثر 

ــورهاي    ــد در كش ــي دريافتن ــزايش  OECDترافيك  GDPاف
موجـب افـزايش    OECDموجب كاهش و در كشورهاي غير 

 Tavakkoli-Kashani( گـردد  تلفات حوادث ترافيكـي مـي  

and Sartibi, 2017(.   ت بنـزين بـر   در خصـوص اثـر قيم ـ
المللـي از   تلفات ترافيكي، بورك و نيشيتاتنو اولين تخمـين بـين  

ارائـه   را الاستيسيته قيمت بنزين بـر تلفـات حـوادث ترافيكـي    
كشـور جهـان نشـان     144هـاي   دادهكارگيري  به ها با . آنكردند

اي  درصـدي قيمـت بنـزين، تلفـات جـاده      10افـزايش  دادند با 
 Burke and(يابـــد  درصـــد كـــاهش مـــي 3,6حـــدود 

Nishitateno, 2015 .(  ــرتيبي در ــاني و سـ ــوكلي كاشـ تـ
هاي تغييـر قيمـت سـوخت در كشـور ايـران       خصوص سياست

مراتـب   نشان دادند تغييـر الگـوي مصـرف سـوخت اثـرات بـه      
ــران دارد    ــور اي ــدگي در كش ــات رانن ــاهش تلف ــتري در ك بيش

)Tavakoli-Kashani and Sartibi, 2018.(  اي  مطالعـه
دو ديـدگاه  در ايالت لوئيزيانـاي آمريكـا، ايمنـي ترافيـك را از     

نتايج حـاكي از   مختلف اقتصادي و آماري بررسي نموده است.
خصوص  آن است كه افزايش قيمت بنزين، تلفات ترافيكي را به

دهد. مصرف الكل نيز با تمـام   در بين رانندگان جوان كاهش مي
). Lukongo, 2017( تلفـات تصـادفات قويــاً مـرتبط اسـت    

همچنين، گوانگ كينگ و همكاران نيز با بررسـي اثـر تغييـرات    
قيمت بنزين بر ايمني ترافيكي در مناطق شهري و برون شـهري  

درصـد افـزايش در قيمـت     10به اين نتيجه دست يافتند كه بـا  
يابـد. در   درصـد كـاهش مـي    2بنزين، تصادفات منجر به فوت 



1398، بهار 58پژوهشنامه حمل و نقل، شماره  

 

31 

 

ش با درصدهاي متفـاوتي كـه   مورد ساير تصادفات نيز اين كاه
 Chi and etدر مناطق برون شهري بيشتر است، وجود دارد (

al., 2013.(  
  

 روش مطالعهها و  داده-3

 33كشور جهان كـه شـامل    91هاي مجموعاً  در اين مقاله داده  
شــود، مــورد  مــي OECDكشــور غيــر  58و  OECDكشــور 

اغلب كشورهاي  OECDكشورهاي استفاده قرار گرفته است. 
ميـانگين سـرانه   توسعه يافته با سطح اقتصادي بالاتري هسـتند.  

توليد ناخالص داخلي اين گروه از كشورهاي مورد بررسـي در  
هزار دلار است كه اين  40حدود  2016اين پژوهش براي سال 

 هـزار دلار بدسـت آمـده اسـت     10ميزان براي ساير كشـورها  
)USDA, 2018( . ــاي قيمــت  داده ــاه داده ه ــزين از پايگ بن

) بـر اسـاس دلار سـال    GIZ2الملـل (  بينهاي  آژانس همكاري
فراهم شـده اسـت    2016الي  2000هاي  آمريكا طي سال 2010

)GIZ, 2018       لازم به ذكـر اسـت در ايـن بـازه زمـاني ايـن .(
هـاي سـرانه    دههاي زوج فـراهم اسـت. دا   ها تنها براي سال داده

GDP ادي از پايگاه تحقيقات اقتص ـUSDA    بـر اسـاس دلار
و ) USDA, 2018(هـا   آمريكا براي همـين سـال   2010سال 
به صدهزار  هاي نرخ استاندارد تلفات ترافيكي (تعداد كشته داده

نفــر جمعيــت) نيــز از پايگــاه داده ســازمان بهداشــت جهــاني  
)WHO( هاي يادشده گردآوري شده است ) در سالWHO, 

براي كشورهاي هاي مورد استفاده  داده توصيفيجدول  .)2018
OECD  و غيرOECD .هاي  داده در پيوست ارائه شده است

هـاي   . دادههسـتند هاي پانـل   استفاده در اين پژوهش دادهمورد 
يا تابلويي تغيير متغيرهـا را هـم در طـول زمـان و هـم از       3پانل

گيرنـد و حـاوي اطلاعـات     مقطعي به مقطع ديگر در نظـر مـي  
 ,Aflatooniهـا هسـتند (   سبت به سـاير انـواع داده  بيشتري ن

هـا و   ز روشها بايسـتي ا  سازي اين نوع داده ). براي مدل2015
هـاي پانـل ناميـده     كـه مـدل  هاي پانل  هاي مختص داده تكنيك

   بهره گرفت.شوند،  مي
، لازم است ابتـدا  ي بلند مدت پانل پيش از تخمين يك رابطه   

 ـ درجه هم هـا از طريـق    مانـايي آن ناايي يـا  جمعي متغيرها و مان
  هاي ريشه واحد بررسي شود. مرحله بعـد انجـام آزمـون    آزمون

تحقيـق وجـود رابطـه بلنـد مـدت تعـادلي و        جمعي جهت هم
اجتناب از ايجاد رگرسيون كاذب در صورت نامانـايي متغيرهـا   

). در نهايت با فـرض وجـود رابطـه    Granger, 2001است (

 اسـت جمعـي پانـل    ن بـردار هـم  جمعي، مرحله آخر تخمـي  هم
)Baltagi, 2013 .(    در اين پژوهش از مدل خـود رگرسـيون

) جهت تخمين رابطه بلندمدت مـابين متغيرهـا   VARبرداري (
در پـژوهش   از دلايل استفاده از ايـن روش  استفاده شده است.

بـر   يمعـادلات همزمـان مبتن ـ   هـاي  مـدل اين است كه  حاضر
را  يرا درونزا و برخ رهايمتغ ياست كه طبق آن، برخ يكرديرو

و زا  درونبـه دو دسـته    رهـا يمتغ نيـي كنـد. تع  يبرونزا فرض م
ممكـن اسـت    ايداشته باشد  يزا ممكن است پشتوانه نظر برون
ــل ــ يا قهيس ــد. حت ــان يباش ــتوانه يزم ــه پش ــراي  ك دارد،  ينظ

 جيشود و ممكن است نتـا  يمطرح م ييدهايدرخصوص آن ترد
 يطيدر تناقض باشد. به هر حال در شـرا  ينظر يبا مبان يتجرب

برونزا  ييرهايدرونزا و چه متغ ييرهايچه متغ ميستيكه مطمئن ن
شود  يدر معادلات همزمان استفاده م يگريد كرديهستند، از رو

دارد  دينكته تاك نيبر ا كرديرو نيهستند. ا VAR يمدل ها كه
زا  درون يرهـا يمتغ نيييدر تع ژهيو و به يساز در مدل يستيكه با

شـود و لـذا همـه     زي ـپره يفـرد  يها قهيزا، از اعمال سل و برون
. لازم به ذكر است اين روش رديگ يزا در نظر م را درون رهايمتغ

سازي ديگر معايبي نيز دارد كه از  هاي مدل همانند تمامي روش
كاهش درجه آزادي و نياز بـه حجـم   به  توان ها مي ترين آن مهم

هـاي از پـيش    تعريف مدل بر اسـاس مـدل  عدم و  نمونه بزرگ
   .)Soori, 2016(تعيين شده را نام برد 

  
  
  هاي پانلي در داده 4آزمون ريشه واحد -1- 3

بار تفاضل گرفته شود تا از حالت نامانـا بـه    dاگر از متغيري    
ريشه واحد بوده و آن  dحالت مانا تبديل شود، آن متغير داراي 

ــه   ــي از درج ــا  dرا جمع ــي I(d)ي ــد ( م  ,Ebrahimiنامن

2014 ٍFegheh-Majidi and    براي تعيـين درجـه مانـايي .(
در ايـن مقالـه از    استفاده كرد. هاي ريشه واحد بايستي از آزمون

 Im, Pesaran an( ٥آزمون ريشه واحد ايم، پسـران و شـين  

Shin, 2003 هـاي   ) استفاده شده است. اين آزمون براي پانـل
هـاي ريشـه واحـد     يـانگين آمـاره  پوياي ناهمگن و بر اسـاس م 

گيرد. فرضيه صفر در اين آزمون مبني بر وجود  مي مقطعي انجام
ريشه واحد است و فرضيه مقابل نشان دهنـده ايـن اسـت كـه     

ــت    ــا اس ــل مان ــك پان ــداقل ي  Ashrafzadeh and( ح

Mehregan, 2014.(  
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 هاي پانلي داده جمعي آزمون هم -3-2

نامانايي متغيرها در سـطح،   همانطور كه گفته شد، در صورت  
جمعي  هاي هم براي اجتناب از نتايج كاذب رگرسيون، از آزمون

). بنابراين در صورت تأييد Granger, 2001شود ( استفاده مي
توان گفت بين متغيرها يك رابطـه تعـادلي    جمعي، مي وجود هم

 ,Ashrafzadeh and Mehreganبلند مدت وجـود دارد ( 

 ـ پانلي، داراي قدرت بـيش  جمعي آزمون هاي هم ).2014 ري ت
ت بـراي هـر مقطـع بـه صـور      جمعي نسبت به آزمون هاي هم

 رهها حتـي در شـرايطي كـه دو    جداگانه هستند، زيرا اين آزمون
كوتاه مدت و اندازه نمونـه نيـز كوچـك اسـت، قابليـت       زماني

جمعي ارائه شده توسط  استفاده را دارند .در اين مقاله آزمون هم
). آزمـون  Pederoni, 2001ر گرفته شده اسـت ( پدروني بكا

هـاي آزمـون    اول آمـاره  كـه گـروه   دارداز هفت آماره پدروني، 
ــامل   درون ــي شـ  Statistic Panel ʋ  ،Panel-گروهـ

�_��������	 ،Panel PP-Statistic  وPanel ADF-

Statistic   ــاره ــروه دوم آم ــي    و گ ــين گروه ــون ب ــاي آزم   ه
و  Statistic group � ،group PP-Statistic-شـــامل 

group ADF-Statistic د.نباش مي  
  
  
  
  
  انتخاب وقفه بهينه -3-3

هاي متغيرهـاي مسـتقل،    تحليل عليت به ميزان زيادي به وقفه  
دقـت تخمـين    وابسته است. همچنين، طبق نظر هافر و شـيهان 

در ساختارهاي وقفه مختلـف متفـاوت اسـت     VARهاي  مدل
)Hafer and Sheehan, 1989.(     سـه روش بـراي انتخـاب

معرفي شده است. در روش اول بر اسـاس نظـر    هاي بهينه وقفه
هــاي آمــاري ماننــد  محقــق، در روش دوم اســتفاده از شــاخص

و در روش سوم بر اساس تركيبي  ٧و شوارتز ٦شاخص آكائيك
ــي   ــين مـ ــه تعيـ ــه بهينـ ــود ( از دو روش اول وقفـ -Mirشـ

Shojayian-Hosseini and Rahbar, 2010 در ايــن .(
ها تـا   شده است. در اين روش وقفهاز روش دوم استفاده مقاله 

بـرده حـداقل شـوند.     هاي نام شوند كه شاخص جايي اضافه مي
هاي بزرگ و معيـار   لازم به ذكر است معيار شوارتز براي نمونه

  تر كاربرد دارد. هاي كوچك آكائيك براي نمونه
  

  بررسي جهت عليت -3-4

) بـه ارتبـاط متقابـل    VARخـود رگرسـيون بـرداري (    الگوي  
تـوان در مـورد    متغيرها توجه دارد. يكـي از ابزارهـايي كـه مـي    

ارتباط متقابل متغيرها تحقيق كرد، آزمون عليت گرنجري اسـت  
)Granger, 2001       اين آزمـون بـه بررسـي يـك طرفـه يـا .(

طرفه  چنين، در صورت يك پردازد؛ هم دوطرفه بودن متغيرها مي
 VARدر مـدل   كنـد.  بودن ارتباط، جهت عليـت را تعيـين مـي   

شود؛ اين امـر موجـب كـم     تعداد زيادي پارامتر تخمين زده مي
شود و در برآورد اين مدل به حجم نمونه  شدن درجه آزادي مي

شـود.   بيشتري نيز است؛ همچنين، تفسير ضرايب نيز مشكل مي
ن شـده  تـدوي  VARبر پايه الگـوي  آزمون عليت گرنجري نيز 

انجـام   VARاست كه موضوعات ياد شده در خصوص الگوي 
كنـد. در ايـن راسـتا، تـودا و      اين آزمون را با مشكل مواجه مـي 

اند كه اين مشـكل   ارائه كرده TYآزموني با نام فرايند  ٨ياماموتو
را تا حدي برطرف كرده است. اين آزمون شامل چهـار مرحلـه   

هـاي ريشـه واحـد،     مـون است. در مرحله اول با اسـتفاده از آز 

يي هر متغير (مانابزرگترين مرتبه ��شـود. در   ) تعيـين مـي  

شود. در مرحله  ) تعيين ميKهاي بهينه ( مرحله دوم تعداد وقفه
ــدل  ــز م ــه اصــلاح شــده   VARســوم ني ــا مرتب در ســطح و ب
� = � + 
�� ٩برآورد شده و در مرحله آخر آزمون والد 

شود. بنابراين از طريق انجام  اجرا مي بر روي ضرايب وقفه بهينه
نوع و جهت عليت بين متغيرها مشخص اين مراحل چهارگانه، 

  ).Toda and Yamamoto, 1995( گردد مي
  
  ساختار مدل پيشنهادي -3-5

 nصــورت فــرم كــاهش يافتــه شــامل  بــه VARهــاي  مــدل  
OLSن رگرسيو

جداگانه براي مقـاطع اسـت كـه از جهـات      10
ــوي  ــرد قـ ــف عملكـ ــه   مختلـ ــبت بـ ــري نسـ  دارد OLSتـ

)Ashrafzadeh and Mehregan, 2014(   معـادلات ايـن .
) 3الـي (  )1روابـط ( الگو در رابطه با تحقيق حاضر به صـورت  

توليـد ناخـالص   سـرانه   ،GDPكه در آن تصريح شـده اسـت.  
قيمـت سـوخت    Pتلفات راننـدگي و  نرخ  TAداخلي سرانه، 

  ، بـه ترتيـب نشـان دهنـده كشـورها و       tو  iاست. هم چنـين  
در  روه از كشورهاي مورد مطالعه اسـت. ي زماني در هر گدوره

، به روش پانل Eviews9نهايت مدل مورد مطالعه با نرم افزار 
  تخمين زده شد.
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 نتايج -4

  هاي پانل هاي داده آزمون -4-1

دهد كه فرضـيه صـفر    نشان مي IPSنتايج آزمون ريشه واحد   
مبني بر وجود ريشه واحد متغيرها در سطح، با در نظـر گـرفتن   
عرض از مبدأ و همچنين با درنظر گرفتن عرض از مبدأ و روند 

متغيرهـا بـا   توان رد كرد و متغيرها نامانا هستند. اما تمام  را نمي
. بنابراين، درجـه مانـايي متغيرهـا    شدندگيري مانا  يكبار تفاضل

I(1) بـا   ارائه شـده اسـت.   1. نتايج اين آزمون در جدول تاس
توجه به وجود ريشه واحد در متغيرها، مرحله بعد انجام آزمون 

انباشتگي پدروني در  انباشتگي پانلي است كه نتايج آزمون هم هم
گـردد،   همـانطور كـه مشـاهده مـي     ارائه شـده اسـت.   2جدول 

با اسـتفاده از آمـاره    OECDغير متغيرهاي مدل در كشورهاي 
ــاي   ،Panel v-Statistic ،Group ADF-Statisticهـ

Panel rho-Statistic  وGroup PP-Statistic   معنـي دار
بـا   OECDهستند. علاوه براين، متغيرهاي مدل در كشورهاي 

 Groupو  Panel ADF-Statisticهـاي  اسـتفاده از آمـاره  

PP-Statistic، Panel v-Statistic  وGroup ADF-

Statistic    ي صـفر مبنـي بـر عــدم    معنـي دار هسـتند. فرضـيه

شود، بنابراين متغيرها رد ميدر اكثريت موارد متغيرها  جمعي هم
داراي در بلندمدت در هر دو گروه از كشورهاي مـورد مطالعـه   

تر اشاره شـد،   همانطور كه پيش رابطه بلند مدت تعادلي هستند.
كـه   اسـت تعيين وقفه بهينـه الزامـي    VARبراي تخمين مدل 

نتايج حاصل از تخمين وقفه بهينه بر اساس معيار شوارتز حاكي 
غيـر  كه تعداد وقفه ي بهينه مدل بـراي كشـورهاي   از آن است 
OECD، 4  و براي كشورهايOECD، 2 باشد. اين نتايج مي

در بحث بررسي جهت عليت،  نيز ارائه شده است. 3در جدول 
متغيرهاي قيمت سوخت، توليد ناخالص داخلي ، 1طبق جدول 

و تلفات رانندگي، در سطح و با در نظر گرفتن عرض از مبدا و 
اما ند نيست ماناگرفتن عرض از مبدا و روند،  همچنين با در نظر

. بنابراين تعداد شدند ماناگيري،  با يك بار تفاضل تمامي متغيرها
برابــر يــك خواهــد بــود  VARوقفــه هــاي اضــافي در مــدل 

)
234 = ) Kدر مرحله ي دوم، تعداد وقفه هاي بهينـه (  ).1
  .شدتعيين  )9) تا (4روابط (به صورت  VARالگوهاي 

  
  
)4(  ( , )P f P GDP=  

)5(  ( , )GDP f P GDP=  

)6(  ( , )P f P TA=  

)7(  ( , )TA f P TA=  

)8(  ( , )GDP f TA GDP=  

)9(  ( , )TA f TA GDP=  

طوري كه تعداد وقفه بهينه در الگوهاي بالا بـه ترتيـب    اساس معيار شوارتز انجام شد، به تعيين وقفه بهينه در هر يك از تصريحات بالا بر
  تعيين شده است. 2و OECD 3،3 كشورهايو براي  3و OECD 3،3غيربراي كشورهاي 
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 OECDو غير OECDبراي كشورهاي  IPS. نتايج آزمون ريشه واحد 1جدول       

  متغيرها  
LEVEL  1 ST DIFFERENCE 

 با عرض از مبدأ  با عرض از مبدأ و روند  با عرض از مبدأ  با عرض از مبدأ و روند

  كشورهاي 

 OECDغير 

TA 32/6 22/2  ∗13/18-  -  
P 19/2-  41/3  ∗82/14-  -  

GDP 08/4-  98/3  ∗01/12-  -  

كشورهاي 
OECD 

TA 18/2-  67/6  ∗50/18-  -  
P 50/4-  92/7  ∗41/12-  -  

GDP 49/2  73/5  ∗00/20-  -  
  درصد   95معناداري در سطح اطمينان  ∗   

  

  

 . نتايج آزمون هم انباشتگي پانلي با استفاده از آزمون پدروني2جدول

  OECDكشورهاي غير   OECDكشورهاي   ها نام آماره
Prob. Statistics Prob. Statistics 

Panel v-Statistic 04/0   74/3-  00/0  95/5  
Panel rho-Statistic 33/0  83/3  00/0  71/4  

Panel PP-Statistic 71/1  12/1-  11/0  72/1  
Panel ADF-Statistic 00/0  93/4-  81/0  50/1-  

Group rho-Statistic 25/3  82/2  20/1  43/3  
Group PP-Statistic 00/0  54/3  00/0  51/5  
Group ADF-Statistic 01/0  94/4  00/0  22/2-  

  

  VAR  تايج حاصل از آزمون تعيين وقفهن. 3جدول

  HQ SC  ALC  LR وقفه 

كشورهاي غير 

OECD 

0  71/48  51/48  23/48  -  
1  99/42  36/42  07/43  15/571  
2  12/37  82/36  84/36  28/98  
3  97/34  33/34  63/34  14/71  
4  ∗55/34  ∗19/34  ∗12/34  34/52  
5  98/35  61/35  91/35  94/31  
6  98/35  61/35  91/35  11/13  

كشورهاي 

OECD 

0  23/67  16/67  41/67  -  
1  17/33  91/33  78/33  43/881  
2  ∗81/32  ∗48/33  11/32  18/273  
3  01/33  51/33  ∗40/31  21/56  
4  21/33  59/33  80/31  88/20  
5  22/33  61/33  90/31  79/9  
6  87/33  61/33  90/31  49/18  

  نشان دهنده وقفه بهينه مدل است. ∗علامت                          
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  نتايج آماره ي شوارتز براي تعيين وقفه بهينه .4جدول

  
تعداد 

  وقفه

  بيزين-آماره ي شوارتز

P,GDP  P,TA TA,GDP  

كشورهاي غير 
OECD 

0  27/48  41/53  81/47  
1  98/27  14/37  03/30  
2  71/27  14/37  11/30  
3  ∗52/27  ∗05/37  ∗11/30  

4  81/27  42/37  28/30  
5  88/27  23/37  43/30  

 OECDكشورهاي 

  

0  89/64  38/71  81/68  
1  91/42  82/66  18/48  
2  75/42  69/66  ∗18/48  

3  ∗54/42  ∗33/66  93/47  
4  55/42  41/66  16/48  
5  71/42  62/66  16/48  

  نشان دهنده وقفه بهينه مدل است. ∗علامت                                       
  

  . نتايج آزمون والد5جدول

  P-VALUE  )67(آماره ي والد  متغير تاثيرگذار  متغير وابسته  
 نتيجه گيري

  %90سطح معني داري

كشورهاي غير 
OECD 

P  GDP 94/4  13/0  GDP↛P  

GDP P  92/17  06/0  P→GDP  

TA  P  22/5  48/0  P↛TA 

CO2  TA  95/2  52/0  TA	↛P  

GDP  TA  62/31  13/0  TA→GDP  

TA  GDP  93/4  21/0  GDP↛ TA  

كشورهاي 
OECD  

P GDP 62/5  38/0  GDP↛P  

GDP P  01/27  01/0  P→GDP  

TA  P  01/25  01/0  P→TA  

P  TA  69/2  48/0  TA↛P  

GDP  TA  97/8  00/0  TA→GDP  

TA  GDP  62/17  00/0  GDP→TA  

  
بـا   VARي بعد آزمون والد روي ضرايب الگوهـاي  در مرحله

، آزمـون   %:تصريح شـد. فـرض   دست آمده  هاي بهينه به وقفه
صفر بودن ضرايب با وقفه بهينه است. نتايج آزمون والـد بـراي   
هر الگو (و با در نظر گرفتن اين كه كدام متغير، وابسته در نظـر  

خلاصه شده  5 حالت)، در جدول 2*3=6گرفته شود، يعني در 
، در ســطح اســتمشــخص  5همــانطور كــه از جــدول  اســت:

عليتـي يـك    OECDغيـر  درصد براي كشورهاي  95 اطمينان
طرفه از قيمت سـوخت بـه توليـد ناخـالص داخلـي و تلفـات       
رانندگي به توليد ناخالص داخلي برقرار است. همچنين، بـراي  

عليتي يك طرفه از قيمت سوخت به توليد  OECDكشورهاي 
ناخالص داخلي و تلفات رانندگي وجود دارد و هـم عليتـي دو   

داخلي برقرار است.  طرفه بين تلفات رانندگي و توليد ناخالص
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ز عليـت متغيرهـا،   بنابراين، با توجه به نتـايج بـه دسـت آمـده ا    
  توان به تخمين مدل پرداخت. مي

 

 نتايج تخمين مدل -4-2

دهند مـدل بـرآوردي    به روشني نشان مي 7و 6جداول شماره   
از هاي كلـي تخمـين    در هر دو گروه از كشورها از نظر ويژگي

بـه   F. به بيان دقيـق تـر آمـاره    است طمينانا لحاظ آماري قابل
 R-squaredخوبي نشان دهنده معناداري بالاي مدل و مقـدار  

 نيكـويي ورد شـده بـه لحـاظ    كند كه معادلـه بـرآ   نيز دلالت مي
عمـل كـرده اسـت. ضـمن آنكـه اكثـر        مناسـبي برازش به نحو 

قابل توجهي معنادار هستند. مطـابق بـا    طور رگرسورها در آن به
نـرخ  )، ضـريب وقفـه اول متغيـر    6نتايج ذكر شده در جدول (

ــورهاي   ــراي كش ــدگي ب ــات رانن ــر تلف ــر OECDغي ــ براب   اب
 7- e90/6  درصـد   95و به لحاظ آماري در سطح اطمينان بوده

تلفات راننـدگي  نرخ . اين بدين معناست كه متغير استمعنادار 
تلفـات راننـدگي دوره جـاري    نـرخ  يك دوره قبـل بـر متغيـر    

اين اثر مثبـت   اثرمثبت و معنادار دارد. OECDغير كشورهاي 
توليد ناخالص سرانه  هاي دوم تا چهارم نيز وجود دارد. در وقفه

تلفـات  نـرخ  داخلي به عنوان يكي از متغيرهاي موثر بـر ميـزان   
دوره وقفه  چهاراز يك تا  OECDغير رانندگي در كشورهاي 

تلفــات راننــدگي نــرخ داراي اثــر منفــي و معنــادار بــر ميــزان 
كشورهاي فوق است. مقدار عددي وقفه اول اين ضريب نشـان  

توليد ناخـالص  سرانه دهنده آن است كه يك واحد افزايش در 
تلفـات  نـرخ  واحـد كـاهش در ميـزان     09/0داخلي بـه ميـزان   

را در در دوره مـورد بررسـي    OECDغير رانندگي كشورهاي 
موجـب  افزايش توليد ناخالص داخلي بـه نـوعي    زيرا. پي دارد

نقـل  و بـه بخـش حمـل    بهبود شرايط رانندگي و تزريق سـرمايه 
ــت  ,Yannis and et al.,2011, Yannis( اسـ

Papadimiyriou and Folla, 2014, Dadgar and 
Norstrom, 2016 ( . رابطه بين متغير قيمت سوخت با متغير

در وقفـه   OECDدر كشـورهاي غيـر   نيز نرخ تلفات ترافيكي 
توان نتيجه گرفت با افـزايش   اول معكوس و معنادار است و مي

علت اين نتيجـه را  يابد.  قيمت بنزين تلفات ترافيكي كاهش مي
توان كاهش زمان و مسافت سفر رانندگان، افزايش مطلوبيت  مي

ــدگي آرام  حمــل ــل همگــاني، رانن ــر   ونق ــاب از تغيي ــر و اجتن ت
 ,Graham and Glaisterهـاي ناگهـاني دانسـت (    سـرعت 

ايـن اثـر منفـي بـا گذشـت زمـان        طبق نتايج مدل، اما). 2004
گردد و چنـين   هاي دوم و سوم مثبت مي كاهش يافته و در وقفه

رسد كه افزايش قيمت بنـزين در يـك سـال تنهـا در      نظر مي به
زيـرا   .تواند اثر بازدارندگي خود را حفظ كنـد  هاي اوليه مي سال

در اغلب  GDPبا توجه به افزايش سالانه سرانه  رسد نظر مي به
مربـوط بـه   كشورها، حساسيت مردم نسبت به افـزايش قيمـت   

نتيجـه  ، به  7با توجه به جدول يابد.  هاي گذشته كاهش مي سال
و وقفه اول  استمتفاوت  نتايج OECDدر كشورهاي  شود مي

توليدناخالص داخلي تاثير مثبت و وقفـه دوم ايـن متغيـر    سرانه 
. شايد بتوان چنين تحليل دارندتاثير منفي بر توليد اين كشورها 

موجـب افـزايش   توليد ناخـالص داخلـي   سرانه افزايش  كهكرد 
شود كه در ابتدا منجـر بـه افـزايش     مي امكانات و تعداد سفرها

نندگي گشته امـا بـا گذشـت يـك دوره بـا      تلفات رانرخ ميزان 
كســب تجربــه و بكــارگيري صــحيح امكانــات ميــزان تلفــات  

ــي   ــاهش مـ ــدت كـ ــه شـ ــدگي بـ ــد راننـ  ,Yannis( يابـ

Papadimitriou and Folla, 2014( . متغيـر قيمـت    اثـر
 OECDلفات راننـدگي در كشـورهاي   تنرخ متغير  رسوخت ب

كـه  قيمـت سـوخت در دو     طـوري  معكوس و معنادار است، به
تلفات رانندگي شـده اسـت. از   نرخ دوره وقفه منجر به كاهش 

ه مـي شـود، بـا مقايسـه عـرض از      طور كه ملاحظ ـ طرفي همان
تلفـات راننـدگي   نرخ از لحاظ  OECDغير ها، كشورهاي مبدأ

اين  .دارندقرار  OECDدر سطح بالاتري نسبت به كشورهاي 
واني دارد. در حقيقـت ايـن   نتيجه با مباني نظري پژوهش هم خ

بـه دليـل    OECDتوان نتيجه گرفـت كـه كشـورهاي     گونه مي
طور  و بهسطح سرمايه بالاتر ، تر وري پيشرفتهآ از فن يبرخوردار

داراي عرض از مبدا كمتري در كلي شرايط ايمني ترافيك بهتر، 
دليـل ديگـر ايـن امـر را      .هسـتند  حوادث ترافيكـي تلفات نرخ 

توان دخيل بودن عوامل اثرگذار بيشـتر بـر تلفـات ترافيكـي      مي
معـادلات منـتج شـده از ايـن      دانست. OECDكشورهاي غير 

  ) تصريح شده است.11) و (10نتايج طبق روابط (

  
 OECDنتايج حاصل از تخمين الگو به روش خودرگرسيون برداري براي كشورهاي غير  .6جدول

  P  GDP  TA متغيرها

TA(-1)  
02/1-  

)00/0-(  
05/0  

)48/2(  
7-E90/6  

)13/2(  

TA(-2)  
03/0  

)001/0(  
13/0-  

)99/5-(  
19/0  

)06/0(  

TA(-3)  33/0-  25/0-  0002/0  
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)94/2-(  )39/6-(  )63/0(  

TA(-4)  
001/0  

)04/0(  
03/0-  

)01/1-(  
09/0  

)76/1(  

GDP(-1)  
01/0  

)02/0(  
31/1  

)43/25(  
09/0-  

)01/2-(  

GDP(-2)  
19/0- 

)25/1-(  
19/0-  

)71/6-(  
07/0-  

)27/2-(  

GDP(-3)  
19/0-  

)34/0-(  
03/0-  

)92/0-(  
18/0-  

)92/2-(  

GDP(-4) 

001/0-  
)03/0-(  

001/0-  
)02/4-(  

33/0-  
)57/0-(  

P(-1)  
14/0  

)72/6(  
25/0  

)77/17(  
09/0-  

)21/3-(  

P(-2)  
12/0  

)04/0(  
12/0  

)82/2(  
006/0-  

)42/7-(  

P(-3)  
03/0  

)51/3(  
07/0  

)14/0(  
0003/0  

)78/3(  

P(-4) 

001/0  
)00/0(  

0002/0  
)97/5(  

0002/0  
)12/3(  

C  
1/91  
)98/5(  

19/131  
)11/4(  

71/195  
)91/2(  

R-squared  99/0  99/0  98/0  
F-statistic  59/7201 71/6037  12/6999  

 t-statisticاعداد داخل پرانتز=                                        

TA = 195.71+6.90e-07*TA(-1) + 0.19*TA(-2) +0.0002*TA(-3)   + 0.09*TA(-4) -0.09*GDP(-1) - 

0.07*GDP(-2) - 0.18*GDP(-3) - 0.33*GDP(-4) -0.09*P(-1) - 0.006*P(-2) + 0.0003*P(-3) + 0.0002*P 

(-4) 

)10(  

  OECDنتايج حاصل از تخمين الگو به روش خودرگرسيون برداري براي كشورهاي  .7جدول

  P  GDP  TA متغيرها

TA(-1)  
04/0-  

)28/0-(  
00001/0  

)43/11(  
29/1  

)56/7(  

TA(-2)  
00001/0  

)002/0(  
004/0-  

)72/3-(  
62/0  

)01/6(  

GDP(-1)  
98/1  

)32/4(  
41/1  

)65/8(  
02/0  

)12/2(  

GDP(-2)  
43/2 

)76/4(  
71/0-  

)21/5-(  
37/0-  

)32/2-(  

P(-1)  
36/1  

)09/0(  
00001/0  

)001/0(  
88/0-  

)26/8-(  

P(-2)  
02/0-  

)99/1-(  
002/0  

)77/4(  
77/2- 

)12/5-(  
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C  
27/62  

)64/1(  
98/78  

)4301/2(  
28/112  
)43/6(  

R-squared  99/0  99/0  99/0  

F-statistic  20/45725 21/63017  44/55944  
  t-statisticاعداد داخل پرانتز=                                        

 

TA = 112.28+1.29*TA(-1) + 0.62*TA(-2)+0.02*GDP(-1) - 0.37*GDP(-2)-0.88*P(-1) - 2.77*P(-2)  )11(  

  ها نوشت پي-6                                                        گيري نتيجه-5
جمعي پانل، رابطه بين  در اين مطالعه با استفاده از تكنيك هم   

نرخ تلفـات حـوادث ترافيكـي، قيمـت بنـزين و سـرانه توليـد        
طـي   OECDو غيـر   OECDناخالص داخلي در كشـورهاي  

مورد بررسي قـرار گرفـت. نتـايج     2016الي  2000دوره زماني 
حاصل از اين پژوهش نشان داد قيمـت بنـزين و سـرانه توليـد     
ناخالص داخلي غالباً داراي رابطه منفي با نرخ تلفـات ترافيكـي   
هستند. دليل كاهش تلفات ترافيكي در اثر افزايش قيمت بنـزين  

راننـدگان، افـزايش   كـاهش زمـان و مسـافت سـفر      تـوان  را مي
تر و اجتناب از تغيير  ونقل همگاني، رانندگي آرام مطلوبيت حمل

گـردد   در اين خصوص پيشنهاد مي .ناگهاني دانستهاي  سرعت
با كنترل قيمـت بنـزين و مصـرف آن، در كنـار اقـداماتي نظيـر       

اثرگذار، ير عوامل او خودرو، فرهنگسازي و س  سازي جاده ايمن
تلفات حوادث ترافيكـي گـام برداشـته     در جهت كاهش بيشينه

بـراي كشـورهاي غيـر     دست آمده همچنين، طبق نتايج به شود.
OECD،  افزايش قيمت بنزين پس از چندسال اثر كاهنده خود

دهـد و لـزوم ايجـاد تناسـب      بر تلفات ترافيكي را از دست مي
در . دهـد  قيمت بنزين با سطح درآمد سالانه جامعه را نشان مـي 

توان گفـت هرچـه سـرانه     مي وليد ناخالص داخلي نيزرابطه با ت
GDP     هـاي   كشوري افزايش يابد منجـر بـه بهبـود زيرسـاخت
تر خودرو و جـاده و بهبـود خـدمات     ونقل، وضعيت ايمن حمل

گــردد كــه ايــن امــر در كشــورهاي  اورژانســي و پزشــكي مــي
OECD .موضـوع  همچنـين   و توسعه يافته نمود بيشتري دارد

الص داخلي در اثـر افـزايش قيمـت سـوخت،     افزايش توليدناخ
 رديقرار گ يمورد بررس يواقع يناخالص داخل ديدر تول يستياب
از  يناش ـ متيق شيسوخت و انتظارات افزا متيق شيافزا رايز

نتايج حاصل از اين پژوهش  آن تورم را به همراه خواهد داشت.
گيرانــه در جهــت  توانــد در اتخــاذ تصــميمات كــلان پــيش مــي

  جلوگيري از افزايش تلفـات حـوادث ترافيكـي مـورد اسـتفاده      
  قرار گيرد.
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  جدول توصيفي. 1پيوست 
  هاي استفاده شده در پژوهش داده (ميانگين دوره) جدول توصيفي. 8جدول 

  كشور
بازه زماني مشاهدات 

  (زوج)
  تلفات ترافيكينرخ 

 بنزين هر ليتر قيمت

  (دلار)
  (دلار) GDP سرانه

 OECDكشورهاي 

  53673  93/0  41/7  2016-2000  استراليا
  45395  32/1  42/7  2016-2000  اتريش
  43279  56/1  04/10  2014-2000  بلژيك
  46751  84/0  41/8  2012-2000  كانادا
  12106  07/1  95/12  2014-2000  شيلي

  18613  32/1  56/9  2016-2000  جمهوري چك
  58572  60/1  96/5  2014-2000  دانمارك
2014-2000  استوني  8/11  16/1  14875  
2016-2000  فنلاند  49/6  58/1  45228  
2014-2000  فرانسه  91/7  52/1  40445  
2014-2000  آلمان  14/6  52/1  41073  
2014-2000  يونان  51/13  39/1  26604  

2016-2000  مجارستان  72/10  32/1  12969  
2014-2000  ايرلند  36/6  44/1  48439  
2016-2000  ايتاليا  10/8  62/1  35303  
2016-2000  ژاپن  90/4  31/1  44744  
2014-2000  لتوني  34/17  17/1  10949  

2010و  2000  لوكزامبورگ  45/11  15/1  98174  
2014-2000  مكزيك  40/15  75/0  9209  
2016-2000  هلند  37/4  72/1  49471  

2012-2000  نيوزيلند  47/11  02/1  33489  
2014-2000  نروژ  94/5  80/1  87244  

2014-2000  لهستان  93/12  28/1  11042  
2014-2000  پرتغال  10/10  52/1  21681  

2012-2000  كره جنوبي  76/15  41/1  19421  
2014-2000  اسلواكي  98/10  37/1  14514  
2014-2000  اسلووني  76/10  28/1  22436  
2014-2000  اسپانيا  38/8  26/1  30153  
2016-2000  سوئد  21/4  51/1  50752  

2014-2000  سوئيس  01/5  35/1  72101  
2012و  2010  تركيه  05/6  53/2  10467  

2012-2000  انگليس  81/4  62/1  38497  
2016-2000  آمريكا  48/13  64/0  48594  
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  كشور
بازه زماني مشاهدات 

  (زوج)
  تلفات ترافيكينرخ 

 بنزين هر ليتر قيمت

  (دلار)
  (دلار) GDP سرانه

 OECDكشورهاي غير 

2010-2000  آلباني  80/6  14/1  3098  
2014-2000  آرژانتين  10/11  96/0  9186  
2016-2000  ارمنستان  90/5  90/0  2816  
2004-2000  آذربايجان  10/5  39/0  1884  
2014-2000  بحرين  98/11  24/0  22113  
2014-2000  بلاروس  28/15  85/0  4640  

  4587  51/1  50/5 2014  بوسني و هرزگوين
2014-2000  برزيل  13/20  13/1  10331  

2012-2000  بلغارستان  73/10  12/1  5887  
2012-2000  كلمبيا  21/16  91/0  5859  

2014-2000  كاستاريكا  39/15  11/1  7670  
2016-2000  كرواسي  69/11  31/1  13007  

2014-2000  كوبا  71/9  31/1  4940  
2016-2000  قبرس  72/10  23/1  21736  
2014-2000  اكوادور  66/19  51/0  4543  
2014-2000  مصر  21/10  42/0  2366  

2014-2000  ال سالوادور  50/26  84/0  3436  
2012-2002  فيجي  42/8  14/1  3604  

2014-2000  گرجستان  46/6  98/0  2112  
2014-2000  گوئاتمالا  64/5  80/0  2963  
2012-2002  گويان  42/20  78/0  2734  

2012-2000  هنگ كنگ  11/2  74/1  28461  
2016-2000  ايران  57/29  18/0  5492  
2010و  2000  عراق  95/17  78/0  4465  

2010-2000  جامائيكا  9/1  72/0  4862  
2014-2000  قزاقستان  61/19  66/0  7479  
2014-2000  كويت  60/18  22/0  46001  

2014-2000  قرقيزستان  50/16  68/0  822  
2016-2000  ليتواني  78/17  19/1  11802  
2010و  2000  مالزي  90/23  44/0  8020  

2016-2000  موريس  76/13  49/1  7240  
  -  27/1  50/10 2008  مونتنگرو
2010و  2000  مراكش  55/22  03/1  2497  
  19760  31/0  60/12 2010  عمان
2014-2000  پاناما  24/14  73/0  7761  

2014-2000  پاراگوئه  36/15  08/1  2936  
2014-2004  فيليپين  78/9  92/0  2117  
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  كشور
بازه زماني مشاهدات 

  (زوج)
  تلفات ترافيكينرخ 

 بنزين هر ليتر قيمت

  (دلار)
  (دلار) GDP سرانه

2014-2000  پورتوريكه  74/11  -  26968  
2016-2004  قطر  42/23  24/0  -  

2016-2000  مالديو  58/12  17/1  1459  
2016-2000  روماني  66/12  15/1  7228  
2010-2000  روسيه  67/23  62/0  8926  

2010و  2000  عربستان  45/22  20/0  19110  
2014-2000  صربستان  24/8  23/1  4775  
2014-2000  سنگاپور  25/4  16/1  40975  

2014-2002  آفريقاي جنوبي  29/11  96/0  7109  
2006-2000  سريلانكا  03/12  70/0  1943  
2010و  2000  سوريه  65/20  70/0  2493  

2010و  2000  تاجيكستان  95/18  74/0  583  
2012-2000  مقدونيه  64/5  20/1  4006  
2016-2000  تايلند  53/19  87/0  4774  

2010-2000  ترنيداد و توباگو  60/15  39/0  14670  
2010و  2000  تونس  50/23  72/0  3619  

2014-2000  تركمنستان  96/7  12/0  3988  
2014-2000  اوكراين  39/15  83/0  2754  
2014-2000  اوروگوئه  24/12  31/1  10778  
2014-2000  ازبكستان  80/9  75/0  1209  
2012-2000  ونزوئلا  43/24  04/0  9716  

  

  

  


