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چکیده:
س��ابقه و هدف: پژوهش حاضر به شناسایی اطلاعات متوفيان ناش��ي از تصادفات جاده‌اي و ارائه انواع دسته بندی‌های ممكن از 
قبيل جنسيت، سن، ميزان تحصيلات و ... پرداخته و آمار كارآمدي را براي تصميم گیری‌های آتي ارائه مي‌نمايد. به طور خلاصه 

هدف از انجام این پژوهش، بررسی اپیدمیولوژیک تلفات ناشی از تصادفات جاده‌ای می‌باشد.
روش بررسی: اين تحقيق با روش توصيفي- مقطعي و با رويكرد گذشته نگر به انجام رسيده است. در این پژوهش ابتدا اطلاعات 
جامعي از متوفيان مورد مطالعه جمع آوري ش��ده و س��پس با ارائه نمودارها و جداول مختلف نس��بت به دس��ته بندي آن‌ها اقدام 

گرديده است.
یافته‌ها: طي بررس��ي‌ها و آناليزهاي به عمل آمده در اين تحقيق مش��خص ش��د كه 61/61 درصد تلفات ناش��ی از تصادفات در 
جاده‌های برون ش��هری اتفاق افتاده اس��ت. بیش از 66 درصد رانندگان در تصادفات مناطق برون ش��هری جان خود را از دس��ت 
داده‌اند. گروه سنی 30 تا 39 سال بیشترین میزان متوفیان ناشی از حوادث ترافکیی را تشیکل می‌دهند. بیش از 70 درصد متوفیان 
حوادث ترافکیی افراد با س��طح س��واد پایین بوده‌اند )بی‌سواد، ابتدایی و راهنمایی(. بیشترین میزان کشته شدگان حوادث ترافکیی 
کشور دارای شغل آزاد بوده‌اند ) 28/02 درصد(. همچنین بیش از 39 درصد متوفیان حوادث ترافکیی کشور در این سال‌ها عابرین 

پیاده بوده‌اند. 
نتیجه‌گیری: جمع‌آوري و دسته‌بندي آمار تلفات جاده اي در دسته‌هاي مختلف يافته اصلي اين تحقيق مي‌باشد.

واژگان کلیدی: اپيدميولوژي، تصادف جاده‌اي، حوادث ترافيكي، تلفات

مقدمه
ميزان حوادث رانندگي و بالطبع پيامدهاي س��وء و ناخواسته آن 
در چند س��ال اخير در اغلب كشورهاي توس��عه يافته و در حال 
توسعه از يك روند نزولي آشكار برخوردار بوده است ولي در ايران 
اين روند همچنان به س��ير صعودي خود ادامه می‌دهد. بر اساس 
آمارهاي س��ازمان پزش��كي قانوني كشور در س��ال 1380 حدود 
19727 نف��ر در اثر حوادث رانندگ��ي در ايران جان باخته‌اند كه 

 m.ahadi@bhrc.ac.ir :نویسنده مسئول مکاتبات *

اين ميزان نسبت به سال 1379 از يك روند افزايشي 15 درصدي 
برخوردار است. با يك فرض خوش‌بینانه اگر نرخ افزايشي ياد شده 
براي س��اليان بعد ثابت باقي بماند، ميزان كش��ته‌هاي تصادفات 
رانندگي در ايران در 5 سال بعد به بيش از 90 هزار كشته خواهد 
رسيد در حالی که از نظر شدت، شاخص درصد كشته به مصدوم 
در حوادث رانندگي اغلب كش��ورها زير 0/05 است. اين شاخص 

در ايران برابر 24% است )1(.
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البته با عنايت به آمارهاي پزش��كي قانوني از س��ال 1389 تا 
1391 ش��اهد كاهش تلفات ج��اده‌اي از 23249 نفر به 19089 

نفر بوده‌ايم. 
به طور کلی در بین س��ال‌های 1380 تا 1390 شاهد کاهش 
تصادف��ات ترافیکی از س��ال 1384 به بعد می‌باش��یم اما باز هم 
تعداد کش��ته‌ها در حدود نوزده هزار نفر در سال می‌باشد که رقم 
چش��مگیری است. لازم به ذکر اس��ت که کلیه آمار ارائه شده در 

این تحقیق از پزشکی قانونی اخذ شده است.
از بعد اقتصادي نيز بر اساس آمارهاي موجود در سال 1378 
از 43644 تص��ادف رانندگي ثبت ش��ده ح��دود 45% حوادث، 
خس��ارتي بيش از يك ميليون ريال به دنبال داشته است. با ذكر 
اين نكته كه هزینه ياد شده تنها گوشه‌اي از هزينه‌هاي مستقيم 
این‌گونه حوادث بوده و با محاس��به س��اير هزينه‌هاي مستقيم و 
همچنين هزينه‌هاي غيرمس��تقيم، رقم بدست آمده ممكن است 

براي اغلب افراد غیر قابل تصور باشد )2(. 
با توجه به مطالب ياد ش��ده‌، برنامه‌‌ريزي و اجراي راهكارهاي 
كنترل��ي براي مب��ارزه با اين ن��وع حوادث ام��ري اجتناب‌ناپذير 
می‌باش��د‌. از طرف ديگر واضح اس��ت كه حل يك مش��كل بدون 
توج��ه به کلیه علل ب��ه وجود آورنده آن ام��ري ممكن نيت.. در 
همين راستا پژوهش حاضر به شناسایی اطلاعات متوفيان ناشي 
از تصادفات جاده‌اي و ارائه انواع دس��ته بندی‌های ممكن از قبيل 
جنسيت، سن افراد، ميزان تحصيلات و به تفکک  فصول، ارتباط 
می��زان تحصیلات و نوع کاربری از ره )سرنش��ین، راننده، عابر( و 
نوع ش��غل افراد متوفی پرداخته و با شناس��ايي عوامل تأثیر گذار 
به ارائه راهكارهاي كنترلي مناس��ب می‌پردازد. لازم به ذکر است 
که کلیه آمار و اطلاعات مربوط به تصادفات و تلفات برون‌شهری 

بوده است.
در مطالعه‌ای نشان داده شده كه بيشتر متوفيان حوادث مورد 
مطالعه در رده س��ني 21 تا 30 س��ال قرار دارند ) ‌18.7درصد(. 
وج��ود رابط��ه معكوس بين مي��زان تحصيلات و فراواني كش��ته 
ش��دگان از يافته‌هاي ديگر اين مطالعه مي‌باشد. همچنين در اين 
پژوهش مش��خص شده است كه اكثر قربانيان حوادث جاده‌اي را 
عابرين پياده تش��يكل می‌دهن��د )45/2 درصد(. در كليه حوادث 
محل اصلي وارد ش��دن ضربه و علت نهايي فوت، ضربه به ناحيه 

سر بوده است )به ترتيب 50/2 و 55/8 درصد(. »زمان سياه« كه 
بيشتـرين حـوادث رانندگي منجـر به فوت )20/4 درصد( در آن 

رخ داده بــود ساعات 16 و 17 گزارش شده بود )1(.
در س��ال 1383 تع��داد 8234 فقره تصادف در اس��تان یزد 
اتفاق افتاده اس��ت که حدود 66 درصد از این تصادفات خسارتی 
و 29/9 در‌ص��د جرحی و 3/9 درصد نی��ز فوتی بوده‌اند. در مورد 
علت تصادفات، بیشترین نسبت را عدم رعایت حق تقدم با 34/4 
درصد و پس از آن انحراف به چپ و راس��ت و عدم رعایت فاصله 

طولی به خود اختصاص داده بود )3(.
نتایج مطالعه‌اي با ه��دف تعیین و اندازه گیری رابطه‌ی بین 
عوامل خطر بالقوه و وقوع صدمه در رانندگان وسایل نقلیه موتوری 
نش��ان داده اس��ت كه استفاده از وس��ایل ایمنی، برخورد شدید، 
پرتاب ش��دن به بیرون از وس��یله نقلیه، تصادف موتور س��یکلت 
نس��بت به اتومبیل و شرائط نامس��اعد آب‌و‌هوایی با وقوع صدمه 
ارتباط دارند. اثر متقابل ش��دت برخورد و شرائط آب وهوایی نیز 

قابل توجه بوده است )4(.
در گزارش��ی با هدف بررسی جامع در مورد شناخت اهمیت، 
علل خطر و تأثیر حوادث جاده‌ای و راه‌های پیش��گیری و کاهش 
حوادث، حاص��ل تلاش گروهی بیش از 100 متخصص از تمامی 
کش��ورها و بخش‌های مختلف ش��امل: حمل ‌و ‌نقل، مهندس��ی، 
بهداش��ت، پلیس، آم��وزش و پرورش و ش��هرداری وبا هماهنگی 
سازمان بهداشت جهانی و بانک جهانی، بیانگر این بوده است که 
این س��طح از صدمات ناشی از ترافیک جاده‌ای غیر قابل پذیرش 
ب��وده و به طور گس��ترده‌ای قابل اجتناب می‌باش��د. این گزارش 

داراي سه هدف عمده بوده:
ال��ف- ایجاد س��طوح بالات��ری از آگاه��ی، تعه��د و تصمیم 
گیری‌ه��ای آگاهانه در س��طوح مختل��ف جامعه ش��امل دولت، 
صنعت، آژانس‌های بین‌المللی و ارگان‌های غیر دولتی، به طوری 
که استراتژی‌هایی كه كارآمد بودن آن‌ها در پیشگیری از حوادث 
جاده‌ای از نظر علمی به اثبات رسيده است قابل اجرا باشند. بايد 
در نظر داش��ت كه هر گونه پاس��خ مؤثر به معضل جهانی کاهش 

تلفات جاده‌ای، نیازمند بسیج کلیه این مراكز می‌باشد.
ب- تغییر تفکر نس��بت به طبیعت معض��ل حوادث جاده‌ای 
و عواملی که منجر به پیش��گیری موفقیت آمیز از آن می‌ش��وند. 
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ای��ن طرز تفک��ر که حوادث جاده‌ای هزینه ای هس��تند که برای 
رسیدن به پویایی و پیشرفت اقتصادی باید پرداخت شوند، نیاز به 
جایگزینی با ایده ای جامع‌تر دارد که بر پیشگیری در هر سطحی 

از سیستم‌های ترافیکی تأکید داشته باشد.
ج- کم��ک ب��ه تقوی��ت مؤسس��ات و ش��رکایی ک��ه بتوانند 
سیس��تم‌های ترافیکی امن‌تری را به وجود آورند. چنین شرکائی 
باید به طور یکسان در بخش‌های مختلف و سطوح مختلف دولتی 
و به عنوان رابطی بین دس��تگاه‌های دولت��ی و غیر دولتی وجود 
داش��ته باشند. در سطح دولتی، این امر به معنای ایجاد همکاری 
نزدیک بین بخش‌های مختلف می‌باش��د که ش��امل: بهداش��ت 
عمومی، حمل‌و‌نقل، مالی، اج��را قانون و دیگر بخش‌های مرتبط 
هس��تند. این خلاصه مجموعه در ابتدا برای افرادی که مس��ئول 
برنامه‌ها و سیاس��ت‌های امن جاده‌ای در س��طح ملی هس��تند و 
س��پس برای آن‌هایی که کاملًا درگیر نیازها و مش��کلات امنیت 
جاده‌ای در سطح محلی هستند، تهیه و تدارک دیده شده است. 
نظرات ارائه ش��ده و نتایج حاصله از گزارش بسیاری از مطالعات 

مربوطه حاصل شده است )5(.
در مطالعه‌ای به خدمات اورژانس قبل از بیمارس��تان که سهم 
بالايي را در کاهش مرگ و میر دارا مي‌باشد، اشاره شده است )6(. 

بررسی وضعیت حوادث در ایران
بر اس��اس مطالعه انجام یافته در 12 دانشگاه علوم پزشکی کشور 

در مورد حوادث نتایج زیر به دست آمده است:
در مجموعه بررسی‌های سال 1379 و 1380 در ایران نشان داده 
ش��د که به ازای یک مورد فوت ناش��ی از حوادث؛ 13 مورد بستری، 
100 مورد صدمه منجر به دریافت خدمات درمانی س��رپایی و 100 
مورد آس��یب منجر به درمان خانگی، اس��تراحت در منزل و ناتوانی 
گ��ذرا وجود دارد. البته ناتوانی پایدار یا ب��ا دوره طولانی معمولاً در 

جریان حوادث با پی آ مدهای درمان بستری پدید می‌آید.
مطالع��ه در س��ال 1382 در 12 دانش��گاه علوم پزش��کی و 
خدمات بهداش��تی درمانی نیز نشان داد که رقم 13 مورد آسیب 
منجر به بس��تری به ازای یک مورد فوت ناشی از حادثه همچنان 
معتبر است. البته این تناسب فوتی و بستری در جریان حادثه در 
گروه‌های س��نی مختلف کاملًا متفاوت است. به طوری که دامنه 
آن رقم 18 مورد بس��تری به ازای یک مورد فوتی در گروه سنی 
10 تا 14 س��ال تا رقم کمتر از 7 مورد بستری به ازای یک مورد 

فوتی در گروه‌های سنی بالای 60 سال متغیر است.
بر اس��اس اطلاعات حاصل از بررس��ی 12 دانش��گاه برآورد 
ش��ده اس��ت که در س��ال 1382 بیش از 3.50000 نفر به دلیل 

جدول 1. میزان بروز حوادث غیر عمدی، بر حسب نوع حادثه، در سال 1382 در جمعیت تحت پوشش 12 دانشگاه و دانشکده علوم پزشکی 

)میزان درصد هزار نفر( 

بروز
فوتیبستريزنمردبروز در سالحادثه

2614568523738ترافكيي
105.5145701064سقوط
7111425701تروما

12159111سوختگي
11.314.38.2110.4گزش

7.58.26.86.90.6مسموميت
3.25.40.803.2غرق شدگي
35121برق گرفتگي

0.70.90.50.40.3خفگي
45.22.13.10.7ساير

50.2447.4208.4769479.2مجموع
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مجموعه حوادث غیر عمدی، بیش از 24 س��اعت در بیمارستان 
بس��تری شده‌اند و بر اساس اطلاعات سیمای فوتی در 18 استان 
کشور برآورد شد که در سال 1381 نزدیک 45 هزار نفر به علت 
حوادث عمدی و غیر عمدی فوت کرده‌اند جدول ش��ماره 1 و 2 
میزان بروز حوادث غیر عمدی، بر حسب نوع حادثه و گروه هاي 

سني را توصیف می‌کند )7(.

مواد و روش‌ها
تحقي��ق ب��ا روش توصيفي- مقطعي و با روكيرد گذش��ته نگر به 
انجام رسيده كه در آن اطلاعات متوفيان در تصادفات جاده‌اي از 

سازمان پزشکی قانونی کشور، استخراج گردیده است.
ماهی��ت اصلی تحقیق حاض��ر بر فرضیه وج��ود رابطه علی و 
معلولی میان متوفیان ناش��ی از تصادفات جاده‌ای و عواملی نظیر 
راه و ... شکل گرفته است که با تعیین متغیر‌های مستقل و وابسته، 
مدل��ی بیانگر رابطه علی و معلول��ی میان متغیرها به منظور پیش 

بینی و پیش گیری از وقوع حوادث منجر به فوت، طراحی شد.

یافته‌ها
نتايج تحقيق حاضر حاكي از اين اس��ت كه در طي اين س��ال‌ها 

124848 نف��ر به دليل تصادفات رانندگي جان خود را از دس��ت 
داده‌ان��د كه از اين تع��داد 22867 فوتی در س��ال 83، 28508 
فوتی در س��ال 84، 27195 فوتی در سال 85، 22915 فوتی در 
سال 86 و 23363 فوتی در سال 87 رخ داده است. همچنين از 
بين اين متوفيان 100351 م��رد و 24497 نفر زن بوده‌اند. نوع 
فعالیت افراد )ش��غل( یکی دیگر از عواملی اس��ت که ارتباط آن 
با میزان کش��ته شدگان حوادث ترافیکی کش��ور در این تحقیق 
بررس��ی شده اس��ت. بر اس��اس مطالعه روی جمعیت کل کشور 
در س��ال‌های 1383 تا 1391 بیشترین کش��ته شدگان حوادث 
ترافیکی کشور دارای شغل آزاد بوده‌اند ) 28.02%( .کارگر، خانه 
دار و دانش آموز با 13.87، 12.61 و 9.23 درصد، بعد از ش��غل 
آزاد بیش��ترین کشته ش��دگان حوادث ترافیکی را در این 5 سال 

شامل می‌شوند.
کمترین میزان متوفیان حوادث ترافیکی از نظر شغل متوفی 
مربوط به س��ربازان می‌باش��د که دلی��ل آن می‌تواند عدم وجود 

وسیله نقلیه در اختیار آن‌ها باشد. 
نموداره��ا و جداول زير بیانگر توزیع فراوانی نس��بی )درصد( 
شغل متوفیان ناشی از حوادث ترافیکی کشور در سال‌های 1383 

تا 1391 می‌باشند.

جدول 2 . میزان بروز حوادث ترافیکی منجر به بستری یا فوتی بر حسب سن، جنس، محل سکونت و سرنوشت در سال 1382 در مطالعه 12 

دانشگاه )میزان درصد هزار نفر( 

بروز
فوتیبستريروستاشهرزنمردبروز در سالگروه‌های سني

104.414.364.9112.496.585.119.6 9 - 0 سال
19247434.250.6257.722.4225.321.6 - 10 سال
29447.9799.785.8485383.9395.852.6 - 20 سال
39261.5441.176.3256261.5226.734.8 - 30 سال
49247.9389102.3229.6278.5208.538.8 - 40 سال
59275.9425.7137.3282.4258.4233.342 - 50 سال
69241.8344.1123.5291.4185.8195.148 - 60 سال
79280.3429.4113.3336.5218.4210.770.6 - 70 سال
89330.2459.7176453.6201.6218.6111.6 - 80 سال
90243.6566.40439.981.9199.344.3 سال و بالاتر

260.6455.784.7282.5258.623737.7كل
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یکی ديگر از علل اصلی تصادف و حوادث حمل‌و‌نقل، وسایل 
نقلیه اس��ت، نمودار 2، نش��ان دهن��ده فراواني نس��بی )درصد( 
خودرو مورد استفاده متوفيان ناشي از حوادث ترافكيي كشور در 
سال‌های 1383-1391 مي‌باش��د. طبق بررسی‌های انجام شده 
در س��ال‌های 1383 تا 1387 ملاحظه می‌شود که بیش از %39 
از متوفیان حوادث ترافیکی کش��ور عابرین پیاده بوده‌اند. بیش از 

16% از متوفیان نیز دارای خودروی وانت بار بوده‌اند.
ایمنی خودروها یکی از مس��ائل مهم در این زمینه اس��ت. 
اساس��اً تولید کنندگان وس��ایل نقلیه موتوری در ایران موظف 
هستند که استانداردهای اجباری ایمنی خود را رعایت نمایند. 
البت��ه حتی در بهترین ش��رایط و در معتبرتری��ن کارخانه‌های 
تولید کنن��ده خودرو جه��ان، نمی‌توان خودروی��ی تولید کرد 

که قادر باش��د جان سرنش��ینان را به طور کامل مورد حفاظت 
قرار دهد و ش��دت حادثه تا حدود زی��ادی تابع رفتار رانندگان 
خودروه��ا می‌باش��د. لیکن با توج��ه به افزایش س��طح ایمنی 
خودروها در جهان لزوم ارتقای ایمنی ماشین‌های تولید داخل 
بیش از پیش مشهود است. از طرفی تعمیر و نگهداری مناسب 
ترمزها، نور، مانور فرمان و سلامت موتور، نصب تجهیزات ایمنی 
)کلاه، زنجیر چرخ، کمربند(، کنترل س��رعت خودرو و طراحی 
ضد ضربه و تس��ت‌های تخریب، از جمله اقداماتی هس��تند که 
می‌ت��وان به منظور کاهش حوادث ترافیکی ناش��ی از خودروها 
انجام داد. نمودار 2 نشان دهنده فراوانی نسبی )درصد( خودرو 
مورد اس��تفاده متوفیان ناش��ی از حوادث ترافیکی کش��ور در 

سال‌های 1383 تا 1391 می‌باشد.

5.93
7.01

4.31

3.58

1.23

28.2

2.50 1.50 1.85
9.23 2.59

12.61

5.77

13.87

نمودار 1. توزیع فراوانی نسبی )درصد( شغل متوفیان ناشی از حوادث ترافیکی کشور در سال‌های 1383 تا 1391 

1.77
1.44

1.09
0.09

9.96

16.14

11.82

1.43 0.03 0.02
0.10

1.47

39.21

2.39
2.97

نمودار 2 - فراوانی نسبی )درصد( خودرو مورد استفاده متوفیان ناشی از حوادث ترافیکی کشور در سال‌های 1383 تا 1391
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بررسی ارتباط میان متغیرها
در این بخش، برای بررس��ی وجود یا عدم وجود ارتباط معنی‌دار 
میان دو صفت کیفی مانند جنس و س��طح تحصیلات، از آزمون 
اس��تقلال χ‌2 استفاده شده است. روش مورد استفاده برای آزمون 
فرضیه مس��تقل ب��ودن دو صفت، عبارت خواهد بود از مقایس��ه 
فراوانی‌های مشاهده شده با فراوانی‌های نظری که بر اساس فرضیه 
مس��تقل بودن دو صفت )فرض صف��ر(، برای هر یک از خانه‌های 
جدول برآورد می‌گردد. اگر در این مقایس��ه اختلاف معنی داری 
مشاهده گردد، فرضیه مستقل بودن دو صفت مردود و در غیر این 
صورت دلیلی برای رد فرض صفر وجود نخواهد داشت. ملاکی که 
برای این آزمون بکار می‌رود،  است. 
در صورت صحیح بودن فرض Ho یعنی مستقل بودن دو صفت از 
df=(r-1)( با درجه آزادی χ‌2 هم، این ملاک دارای توزیع تقریبی

c-1) می‌باشد. چنانچه این ملاک از  برای درجه آزادی داده 

شده که از جدول توزیع کای دو استخراج می‌شود بزرگ‌تر باشد، 
فرض صفر رد می‌ش��ود. )nij فراوانی مشاهده شده افراد در سطر 
i ام و س��تون jام ج��دول، eij فراوانی نظری افراد در س��طر iام و 
س��تون jام جدول،r تعداد س��طر و c تعداد ستون‌های جدول را 
نش��ان می‌دهند.( مقدار توزیع کای دو مربوط به هر سلول نیز از 
رابطه  به دست می‌آید. سلولی که مقدار dij آن 
بیش��تر از سایر سلول‌های جدول باش��د، بیشترین تأثیر را در رد 
یا عدم رد فرض اس��تقلال داشته است. مقدار p-value ارایه شده 

توان آزمون است.
در مورد دو صفت کیفی، دو صفت را در صورتی مس��تقل از 
یکدیگر گویند که توزیع یکی بر حس��ب ح��الات مختلف صفت 
دیگ��ر تغیی��ر نکند. مثلًا در یک جامعه دو صفت جنس و س��واد 
)گ��روه بندی ش��ده به دو حالت باس��واد و بی‌س��واد( را وقتی از 

یکدیگر مستقل گویند که نسبت باسواد در مردها و زن‌ها یکسان 
بوده و برابر نس��بت باسواد در کل جامعه باشد. البته این یکسان 
بودن توزیع یک صفت نسبت به صفت دیگر مربوط به کل جامعه 

است و نه برای نمونه ای که از آن جامعه انتخاب می‌شود.
 p-value در اکثر آزمون‌های انجام شده در این تحقیق، مقدار
برابر صفر بدست آمده اس��ت. چنین شرایطی در آزمون کای دو 
به این معنی است که فرض صفر )فرض استقلال متغیرها( قطعاً 
رد می‌ش��ود. یعنی میان دو متغیر مورد بررسی ارتباط معنی دار 
وج��ود دارد. همچنین هر چ��ه مقدار کای دو آزمون از حد بالای 
ناحیه پذیرش آزمون ) ( فاصله بیش��تری داش��ته باش��د، 

مقدار این وابستگی بیشتر خواهد بود.
قابل ذکر اس��ت که از بین متغیرهای م��ورد مطالعه، ارتباط 
میان جفت متغیرهای گروه سنی و محل تصادف - گروه سنی و 
علت فوت به تفکیک سال و همچنین در مجموع 5 سال بررسی 
ش��ده است. از آنجا که بررس��ی ارتباط میان متغیرها به تفکیک 
س��ال نتایج مش��ابهی را با مجموع 5 سال بدست می‌دهد، لذا به 
منظور پرهیز از تکرار برای بررسی دیگر متغیرها، از مجموع داده 

های سال‌های 1383 تا 1391 استفاده شده است.
بررسی‌های به عمل آمده نشان می‌دهد که نسبت متوفیان مرد 
در گروه س��نی 24-18 س��ال در مجموع این 5 سال برابر 22.28 
درصد بوده اس��ت که بیش��تر از همین نسبت در بین متوفیان زن 
که برابر 12.29 درصد اس��ت، می‌باشد. همچنین نسبت متوفیان 
زن در گروه سنی 60 سال به بالا با مقدار 20.04 درصد، بیشتر از 
متوفیان مرد در این گروه سنی با مقدار 14.89 درصد بوده است. 
بر اس��اس آزمون کای دو فرض استقلال این دو متغیر رد می‌شود. 
یعن��ی بین این دو متغیر ارتباط معنی دار وجود دارد. اثرگذارترین 
س��لول d21=1966.745 بوده است. جداول 3 و 4 درصد سطری و 

جدول 3. متوفیان تصادف رانندگی به تفکیک جنس و گروه سنی )درصد سطری(

گروه سنی
جنس

جمع 60 به بالا 50-59 40-49 30-39 25-29 18-24 10-17 زیر 10 سال
100 14.89 8.28 12.23 16.36 12.36 22.28 7.46 6.14 مرد
100 20.04 11.72 12.43 12.74 8.24 12.29 6.36 16.18 زن
100 15.90 8.96 12.27 15.65 11.55 20.32 7.24 8.11 جمع
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س��تونی جنس افرادی که در تصادف کشته شده‌اند را به تفکیک 
گروه سنی در 5 سال مورد بررسی نشان می‌دهد.

به منظ��ور حذف تأثیر س��ن متوفیان به عن��وان یک متغیر 
مخ��دوش کنن��ده در بررس��ی‌های گ��روه های تحصیل��ی، افراد 
گروه س��نی بالای 18 س��ال مورد مطالعه قرار گرفته‌اند. با توجه 
به بررس��ی‌های انجام ش��ده 38.57 درص��د متوفیان زن حوادث 
ترافیکی افراد بی‌س��واد بوده‌اند، این نس��بت ب��رای متوفیان مرد 
20.08 درصد بوده اس��ت. همچنین 23.42 درصد متوفیان مرد 
دارای تحصی�الت راهنمای��ی بوده‌اند. این نس��بت برای متوفیان 
زن 11.61 درصد بوده اس��ت. بر اس��اس آزم��ون کای دو فرض 
اس��تقلال این دو متغیر رد می‌شود. همچنین اثرگذارترین سلول 

d21=1816.112 بوده است.

بین جنس و فصل س��ال ارتباط معنی داری دیده نمی‌ش��ود 
)درصده��ای دو جنس تقریباً براب��ر و نزدیک به درصد مربوط به 
کل جامعه است(. بیش��ترین نسبت متوفیان مرد در این 5 سال 
مرب��وط به فصل زمس��تان )80.68 درصد( و بیش��ترین نس��بت 
متوفیان زن مربوط به فصل بهار ) 20.26 درصد( بوده اس��ت. در 
سطح معنی داری 0.012 مقدار کران بالای ناحیه پذیرش آزمون 
کای دو حدود 16.3 می‌باشد. از آنجا که مقدار کای دوی آزمون 
در داخ��ل ناحیه پذیرش قرار گرفته اس��ت، دلیلی برای رد فرض 
اس��تقلال متغیرها وج��ود ندارد. اثرگذارترین س��لول در عدم رد 
فرض صفر سلول d21=5.969 بوده است. درصد سطری و ستونی 
جنس افرادی که در تصادف کشته شده‌اند، به تفکیک فصل‌های 

سال در جدول 5 آمده است.

جدول 4. متوفیان تصادف رانندگی، به تفکیک جنس و سطح تحصیلات )درصد سطری(

سطح تحصیلات
جمعجنس تعیین نشده دانشگاهی دیپلم دبیرستان راهنمایی ابتدایی بی‌سواد

100 0.51 4.48 6.91 19.46 23.42 25.13 20.08 مرد
100 0.54 3.75 9.61 15.34 11.61 20.59 38.57 زن
100 0.51 4.34 7.40 18.71 21.27 24.31 23.44 جمع

جدول 5. متوفیان تصادف رانندگی، به تفکیک جنس و فصل )درصد ستونی(

فصل
میانگین کلجنس زمستان پاییز تابستان بهار

80.8 80.68 80.38 80.67 79.74 مرد
19.62 19.32 19.62 19.32 20.26 زن
100 100 100 100 100 جمع

Chi-Sq = 10.901; DF = 3; P-Value = 0.012

جدول 6. وضعیت متوفیان تصادف رانندگی بر حسب سطح تحصیلات )درصد ستونی(

سطح تحصیلات
جمعوضعیت متوفی تعیین نشده دانشگاهی دیپلم دبیرستان راهنمایی ابتدایی بی‌سواد

35.54 31.69 28.00 38.83 42.86 45.32 38.31 18.39 راننده
22.98 19.73 20.10 12.13 12.45 13.23 21.91 45.38 عابر
30.58 34.54 28.48 44.72 34.08 27.55 28.11 28.96 سرنشین 
10.90 14.04 23.50 4.33 10.61 13.89 11.67 7.27 نامعلوم
100 100 100 100 100 100 100 100 جمع

Chi-Sq = 12651.438; DF = 18; P-Value = 0.000
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بررس��ی‌های به عمل آمده نشان داد که نسبت دانش آموزان 
متوفی در بین سرنش��ینان خودروها )12.01 درصد( بیشتر و در 
بین رانندگان )5.03 درصد( کمتر از سایرین بوده است. از طرف 
دیگر نس��بت زنان خانه دار در بین سرنش��ینان خودرو )23.76 
درصد( و عابرین پیاده )17.87 درصد(، نس��بت کارمندان کشته 
ش��ده در بین رانندگان )8.42 درصد( و نسبت افرادی که دارای 
شغل آزاد بوده‌اند در بین رانندگان )40.10 درصد( بیش از سایر 
گروه‌ها بوده است. آزمون کای دو ارتباط بین نوع فعالیت متوفی 
و وضعی��ت متوفی در هنگام تصادف را نش��ان می‌دهد. همچنین 
اثرگذارترین س��لول در رد فرض صفر d21=4365.881 بوده است. 
درصد س��طری و ستونی محل فوت افرادی که در تصادف کشته 
ش��ده‌اند، ب��ه تفکیک س��طح تحصیلات در ج��داول 6 و 7 آمده 

است.

بحث 
بر اس��اس آمارهای جمع آوری شده و بررسی‌های صورت گرفته، 
از سال 1383 تا 1391، 124848 نفر به دلیل تصادفات رانندگی 
جان خود را از دس��ت داده‌اند. از بین این متوفیان 100351 نفر 
م��رد و 24497 نفر زن بوده‌اند. محل وقوع تصادف 61/61 درصد 
فوتی‌های ناشی از تصادفات در جاده‌های برون شهری بوده است 

و بیش از 66 درصد رانندگان در تصادفات مناطق برون ش��هری 
جان خود را از دس��ت داده‌اند. تفاوت بارز تصادفات وسایل نقلیه 
در مناط��ق درون ش��هری و برون ش��هری مربوط به س��رعت به 
مراتب بالاتر وس��ایل نقلیه در نقاط برون شهری است که شدت 
تصادفات را نیز افزایش می‌دهد. نتایج بررس��ی نش��ان داده است 
که گروه س��نی 30 تا 39 سال بیشترین میزان متوفیان ناشی از 
حوادث ترافیکی را تشکیل می‌دهند. بیش از 70 درصد متوفیان 
حوادث ترافیکی افراد با سطح سواد پایین بوده )بی‌سواد، ابتدایی 
و راهنمایی( و بیش��ترین میزان کش��ته شدگان حوادث ترافیکی 
کشور دارای شغل آزاد بوده‌اند )28/02 درصد(. همچنین بیش از 
39 درصد متوفیان حوادث ترافیکی کشور در این سال‌ها عابرین 

پیاده بوده‌اند.
نتایجی که پس از انجام تجزیه و تحلیل‌های آماری روی داده 
های موج��ود و انجام آزمون کای دو برای بررس��ی ارتباط میان 
متغیرها، بدس��ت آمده نشان داده اس��ت که: بیشتر متوفیان مرد 
که در تصادف کش��ته شده‌اند، راننده )39/05 درصد( بوده‌اند که 
این نسبت برای متوفیان زن 62/51 درصد و مربوط به سرنشینان 
خودروها بوده اس��ت. بیشترین نسبت کسانی که در محل حادثه 
فوت کرده‌اند سرنش��ینان )58/58 درصد( بوده‌اند. 4622 درصد 
از رانندگان متوفی متعلق به گروه س��نی 30 تا 39 سال بوده‌اند. 

جدول 7. نوع فعالیت متوفیان تصادف رانندگی، به تفکیک علت فوت )درصد ستونی(

وضعیت متوفی
جمعنوع فعالیت نامعلوم سرنشین  عابر راننده 

9.23 10.77 12.01 1029 5.03 دانش آموز
12.61 1.88 13.76 17.87 0.85 خانه دار
5.77 3.78 5.92 2.97 8.42 کارمند
13.87 22.64 9.75 13.78 15.14 کارگر
28.02 32.76 20.85 19.63 40.10 شغل آزاد
7.01 7.49 4.10 5.89 10.70 راننده
5.93 6.43 4.49 6.06 7.14 کشاورز
2.50 0.13 3.67 3.74 1.18 نظامی
15.07 14.12 15.46 19.76 11.45 سایر حالات
100 100 100 100 100 جمع

Chi-Sq = 20896.614; DF = 24; P-Value = 0.000
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همچنین 17/76 درصد افراد کش��ته ش��ده در نقاط برون شهری 
مربوط به همین گروه س��نی بوده است. نسبت افرادی که دارای 
شغل آزاد بوده‌اند در بین رانندگان )40/10 درصد( بیش از سایر 

گروه‌ها بوده است.
‌61/46 درص��د رانندگانی که در نقاط برون ش��هری تصادف 

کرده‌اند در محل حادثه فوت کرده‌اند.
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Abstract

Background and Objectives: This study was conducted to identify fatalities due to road accidents 

and to provide as much information as possible relating to the variables of gender, age, education and 

… to determine the effectiveness of statistics for future offers. Briefly, the objectives are etiological: 

to determine the severity and expansion of the normal process and prognostic evaluation, treatment 

methods and prevention measures.

Materials and Methods: In this study, a descriptive cross-sectional and retrospective approach has 

been employed. This research study collected comprehensive data about fatalities and by drawing 

attention to charts and tables to compare their classification, a procedure was determined.

Results: The study found that 61% of fatalities from road accidents occurred on rural roads. More 

than 66% of drivers killed in car accidents in rural areas were in the 30-39 age group, but an overall 

review shows a decrease in accident rates. More than 70% of road accident fatalities had low literacy 

levels (illiterate, elementary and junior high). The highest rate of fatalities in road accidents was 

in the self-employed: 28%. Additionally, more than 39% of the deceased in traffic accidents were 

pedestrians.

Conclusion: The results obtained from this study were the collection of data and classification of 

road fatalities.
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