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 : چکيده

نسبی قيمت آن بسياری از خانواده  در کشورمان در سالهای اخير به علت افزايش بی رويه توليد موتور سيکلت و پايين بودن :زمينه و هدف

بنابراين استفاده از موتور سيکلت جهت رفت و . ها و افراد به ويژه جوانان به آسانی می توانند نسبت به خريد و استفاده از آن اقدام نمايند

با موتورسواران در کشور گرچه آمار دقيقی از بروز سوانح و حوادث ترافيکی مرتبط . آمدهای درون شهری افزايش چشمگيری يافته است

 با توجه بر اين اساس محققين تصميم گرفتند تا. شواهد موجود حاکی از افزايش اين نوع سوانح به ويژه در جوانان می باشد. موجود نيست

 .به اهميت اين مسئله با انجام يک مطالعه مورد شاهدی عوامل خطر سوانح ترافيکی مرتبط با موتورسواران را تعيين نمايند

واحد مطالعه هر موتورسوار صدمه ديده يا فوت شده در گروه مورد طرح  در اين .انجام شد مورد شاهدیمطالعه حاضر بصورت  :روش کار

 و به ازای هر مورد يک موتور سوار که در همان روز هفته از مکان رخداد تصادف عبور در اثر سوانح رانندگی مرتبط با موتور سيکلت بود

در آناليز تحليلي براي تعيين ارتباط متغيرهاي .  نفر تعيين شد۱۹۸حجم نمونه لازم برای هرگروه . ن شاهد به مطالعه وارد شدمی کرد به عنوا

در گروه مورد آدرس محل سکونت  .شداستفاده  و حدود اطمينان آن OR و در صورت لزوم از شاخص کای دون ي از آزمويفك

آنها در مراکز پليس راهنمائی و سوانح رانندگی مرتبط با موتورسيکلت از طريق پرونده های موتورسواران مجروح يا فوت شده در اثر 

راهنمائی پليس در گروه شاهد با هماهنگی مديريت .  اطلاعات لازم جمع آوری شدرانندگی استخراج شده و با مراجعه به محل سکونت آنها

 . اطلاعات لازم جمع آوری شدافسران راهنمائی و رانندگی با همکاری و رانندگی کاشان 

، افراد همسردار، کارگران، رانندگان دارای تحصيلات ) سال۲۰زير (وقوع سوانح ترافيکی مرتبط با موتورسواران در در رانندگان جوان :نتايج

نی استفاده نمی کنند، رانندگان ابتدائی، رانندگان بدون گواهينامه موتورسيکلت، رانندگان بدون گواهينامه اتومبيل، رانندگانی که از کلاه ايم

 و بيشتر cc ۱۲۵دارای سابقه جريمه توسط پليس، رانندگان دارای سابقه تصادف با موتورسيکلت، رانندگانی که حجم موتورسيکلت آنها 

ند، رانندگانی که با بوده است، رانندگانی که خود مالک موتورسيکلت نبوده اند، رانندگانی که مدت بيشتری در يک شبانه روز رانندگی می کن

حذف اثر متغيرهاي مخدوش پس از . همچنين وقوع اين سوانح در هوای ابری بيشتر است. سرعت بيشتری رانندگی می کنند بيشتر است

ارتباط معنی دار بين وضعيت تاهل، تحصيلات، دارابودن گواهينامه موتورسيکلت و اتومبيل،  ستفاده از مدل رگرسيون لجستيک با اکننده

عيت مالکيت موتورسيکلت و وقوع سانحه ادت رانندگی در شب، مدت رانندگی در يک شبانه روز، سابقه تصادف با موتورسيکلت و وضع

 .ترافيکی مشاهده می شود

 با توجه به گسترش روز افزون توليد موتورسيکلت در کشور و رشد سريع استفاده از اين وسيله نقليه در نقاط مختلف کشور :نتيجه گيری

 از نتايج اين مطالعه می توان در ،به ويژه مناطق گرمسير و به تبع آن افزايش بار ترافيکی آن در معابر عمومی به ويژه معابر درون شهری

 .طراحی بهتر برنامه های پيشگيری کننده از سوانح ترافيکی مرتبط با موتورسواران  و  ارتقاء ايمنی معابر عمومی استفاده نمود

 ، موتورسواران، عوامل خطر سوانح و حوادث ترافيکی: کليدیگانواژ
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٥٨ همکارانعلی مرادی و /   

 
 : مقدمه

ايران به لحاظ تصادفات وسوانح جاده اي وترافيك به       

 كه داراي بيشترين موارد  استعنوان يكي از كشورهايي

طبق آمارهای منتشر شده . می باشدتصادف و مرگ و مير 

، ١٣٧٩ال وزارت بهداشت ، درمان و آموزش پزشکی در س

 مورد بستري در اثر حوادث ٣٧٥٠٠٠ مورد مرگ و١٩١٠٠

 كه اين آمار در سالهاي ترافيكي در ايران وجود داشته است

 از ،١٣٧٩برآورد شده كه در سال . اخير افزايش داشته است

 مورد ٢٠٠٠٠٠٠ ، حادثه منجر به جرح در كشور٩٢٠٠٠٠٠

نقوی اکبری و (آن مربوط به حوادث ترافيكي بوده است

بر اساس مطالعه بار جهانی بيماريها، تخمين زده . )۱۳۸۱

شده که از نظر تعداد سالهايي از عمر که با مرگ زود رس 

 سوانح جاده ای ۱۹۹۱يا ناتوانی از دست ميروند، در سال 

 ۲۰۲۰در جهان رتبه نهم داشته و پيش بينی ميشود در سال 

 .)۱۳۷۷  و لوپز موری(به رتبه سوم ارتقا يابد

يکي از مهمترين عوامل بالا بودن ميزان بروز حوادث       

ترافيکي و مرگ و مير ناشي از آن در کشورهاي در حال 

توسعه، بر اساس گزارش سازمان جهاني بهداشت، 

آميختگي حرکت وسايل نقليه دوچرخ، مثل موتور سيکلت 

هنوز در ايران مطالعه اي . با وسايل نقليه چهار چرخ است

ر نسبي موتور سيکلت در حوادث در مورد ميزان خط

ترافيکي منجر به جرح و مرگ، که قابليت تعميم به کشور 

در هند بيش از يک سوم . را داشته باشد، منتشر نشده است

مرگهاي ناشي از سوانح جاده اي، در کساني رخ مي دهد 

در حوادث .  استفاده مي کننده ایکه از وسايل دوچرخ

ن علت مرگ، ضربه به سر مربوط به موتور سيکلت شايعتري

تلفات در اين % ۷۵است و آسيبهاي وارده به سر، عامل 

 ). ۱۳۸۱ قويو ناكبري (گروه می باشد

 ،باتوجه به اين آمار و ارقام و بررسي هاي موجود     

 مشخص مي گردد كه اين مقوله در عرصه بهداشت و

اشتي نمود پيدا سلامت در ايران به صورت يك مشكل بهد

ملاحظات مربوط به كاهش  WHOاه گاز ديد. كرده است

ترافيكي در كشورهاي   ورانندگيخطرات ناشي از حوادث 

در حالي ، توسعه يافته به طور قابل توجهي صورت مي گيرند

جراي كه در كشورهاي در حال توسعه توجه كمتري براي ا

گروه مترجمين وزارت (اين مداخلات صورت گرفته است

 .)۱۳۸۱ بهداشت ودرمان

 اهميت وجايگاه حوادث و آنچه اشاره شد،باتوجه به       

سوانح جاده اي و ترافيكي در بين ديگر آسيب ها و خطرات 

اگر . تهديدكننده سلامت انسان كاملاً مشهود و قابل تامل است

بخواهيم در مورد علل وعوامل وقوع حوادث جاده اي 

 بر آن وتصادفات صحبت كنيم بايد تمام جنبه ها و ابعادي كه

مترتب است را درنظر بگيريم چرا كه پديده سوانح و 

 بروزدر.  استعاملیتصادفات جاده اي يك پديده اي چند 

که   دارنددخالت ين عامل با سهم هاي مختلف چند،حوادث

و وسيله ) ه و خياباندجا( انسان، مسير در بين اين عوامل سهم

تحليل ها،  در تجزيه و لذا ،استنقليه در هر حادثه متفاوت 

و اين ديدگاه در می شود گاه بر نقش يك عامل تاكيد بيشتري 

 .انعكاس مي يابد) پيشگيري (روشهاي مقابله با بروز حوادث 

 بررسي هاي انجام شده نشان مي دهد كه تعداد اين علل و

 اما ،متجاوز استمورد  ٢٥٠عوامل در حوادث رانندگي از 

 عوامل محيطي،  کليمي توان آنها را به سه دسته بطوركلي

در سالهاي اخير . عوامل فني و عوامل انساني تقسيم بندي كرد

تاثير دو عامل اول در كشورهاي پيشرفته كاهش يافته ودر 

 نقش عوامل انساني اهميت بيشتري پيدا كرده ،مقابل

 .)۱۳۸۰رئيس دانا (است

در کشورمان در سالهاي اخير به علت افزايش بي رويه       

تور سيکلت و پايين بودن نسبي قيمت آن، بسياري از توليد مو

خانواده ها و افراد به ويژه جوانان به آساني مي توانند، نسبت 

بنابراين، استفاده از . به خريد و استفاده از آن اقدام نمايند

موتور سيکلت جهت رفت و آمدهاي درون شهري افزايش 

 زمينه هرچند که آمار دقيقی در اين. چشمگيري يافته است

وجود ندارد، اما به نظر می رسد، به علت ماهيت غير ايمن 
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٥٩ ... / ندگی                                                                                                                     بررسی عوامل خطر سوانح و حوادث ران

نداشتن حفاظ براي سرنشينان آن و به هم ( اين وسيله نقليه

خوردن سريع تعادل آن به ويژه در هنگام وقوع سوانح 

و استفاده روز افزون از آن توسط جوانان، بروز ) رانندگي

ر به سرعت سوانح ترافيکي مرتبط با موتور سيکلت در کشو

به علت ميزان بروز بالاي سوانح . روبه افزايش مي باشد

ترافيکي مرتبط با موتورسواران و مرگ و مير و جراحات 

ناشي از آنها در رانندگان موتورسيکلت بر اساس بررسيهاي 

بعمل آمده در پليس راهنمائي و رانندگي و منابع بيمارستاني 

کي و پليس شهر کاشان و استقبال دانشگاه علوم پزش

راهنمائي و رانندگي آن شهر از اجراي اين طرح به صورت 

مشترک پژوهشگران تصميم گرفتند، با توجه به اهميت اين 

مسئله با انجام يک مطالعه مورد شاهدي عوامل خطر سوانح 

تعيين اين . ترافيکي مرتبط با موتور سيکلت را تعيين نمايند

 :ي برخوردار استعوامل خطر به دلايل زير از اهميت زياد

بيشترين قربانيان اين نوع سوانح جوانان و نيروهاي  

 .فعال جامعه مي باشند

با توجه به شديد بودن جراحات ناشي از اين نوع  

سوانح هزينه هاي مراقبتهاي پزشکي صدمه ديدگان 

 . بسيار زياد مي باشد

جراحات ناشي از اين سوانح موجب افزايش بار  

 .  زندگي در جامعه مي گرددبيماريها و کاهش کيفيت

 

  :روش کار

 در .انجام شد مورد شاهدیمطالعه حاضر بصورت 

مطالعه در گروه مورد جامعه مرجع موتورسواران صدمه اين 

ديده يا فوت شده در اثر سوانح رانندگی مرتبط با موتور 

سيکلت در شهر کاشان و در گروه شاهد کليه رانندگان 

سابقه حادثه ترافيکی منجر به موتور سيکلت شهر کاشان که 

در گروه . جرح و مرگ مرتبط با موتورسيکلت نداشتند، بود

مورد واحد مطالعه هر موتورسوار صدمه ديده يا فوت شده 

در اثر سوانح رانندگی مرتبط با موتور سيکلت بود و به 

ازای هر مورد يک موتور سوار که در همان روز هفته از مکان 

 کرد به عنوان شاهد به مطالعه وارد رخداد تصادف عبور می

مورد نياز جهت انتخاب گروه مورد و شاهد با در   نمونه. شد

شيوع رفتار پرخطر هنگام ( Pمقداراختلاف %  ۲۰نظر گرفتن 

در بين ) رانندگی به عنوان مثال رانندگی با سرعت غير مجاز

 =۴/۰P در گروه مورد و =P ۶/۰گروههای مورد و شاهد و 

پنج صدم و آماری  حداکثر خطای نوع اولو اهد در گروه ش

به منظور .  نفر تعيين شد۱۵۵پنج صدم آماری  خطای نوع دوم

افزايش دقت برآوردها در حين اجرای طرح حجم نمونه به 

 . نفر در هر گروه افزايش داده شد۱۹۸

 در دو بخش توصيفي و تجزيه و تحليل آماری

تغيرهای کمی،  آماری برای متوصيف .رفت صورت گیتحليل

و برای هاي ميانگين و انحراف معيار  با استفاده از شاخص

متغيرهای رتبه ای و طبقه ای با استفاده از فراوانی مطلق و 

 براي تعيين ارتباط تحليل آماریدر . گرفت صورت نسبی

و در صورت لزوم از کای ن مجذور ي از آزموممتغيرهاي ك

به منظور  .شداستفاده   و حدود اطمينان آن OR شاخص

 حذف اثر متغيرهاي مخدوش کننده، ارتباط متغيرهاي زمينه

با استفاده وقوع سانحه ترافيکی  مورد بررسي با رانندگاناي 

  Conditionalبه روشگرسيون لجستيک مدل راز 

Backward  در گروه مورد، . مورد بررسي قرار گرفت

نشانی محل سکونت موتورسواران مجروح يا فوت شده در 

اثر سوانح رانندگی مرتبط با موتورسيکلت از طريق پرونده 

آنها در مراکز پليس راهنمائی و رانندگی استخراج شده و های 

 اطلاعات لازم جمع آوری با مراجعه به محل سکونت آنها

در گروه شاهد با هماهنگی مديريت راهنمائی و رانندگی . شد

 اطلاعات کاشان، با همکاری افسران راهنمايی و رانندگی،

داده ها پس از جمع آوری وارد کامپيوتر . لازم جمع آوری شد

 مورد تجزيه و تحليل قرار SPSSشده و به وسيله نرم افزار 

 .گرفت
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٦٠ همکارانعلی مرادی و /   

 
 :نتايج

 موتور سوار مورد بررسي ۳۹۶در اين مطالعه در مجموع     

  نفر۱۶در گروه مورد . قرار گرفت که همه آنها مرد بودند

%) ۹۲/۹۱(۱۸۲سانحه رانندگی فوت شده و در اثر %) ۰۸/۸(

 ميانگين، ۱جدول شماره . نفر دچار جراحت شده بودند

انحراف معيار، حداقل و حداکثر سن، سابقه رانندگی با 

 رانندگی با ، سابقه)برحسب سال(موتورسيکلت

مدت زمان رانندگی با موتورسيکلت ،)برحسب سال(اتومبيل

وارد جريمه توسط ،  م)بر حسب ساعت(در يک شبانه روز

پليس، تعداد تصادف با موتورسيکلت و متوسط سرعت 

اين . موتورسيکلت رانندگان مورد بررسي را نشان مي دهد

جدول نشان می دهد رانندگان گروه مورد نسبت به گروه 

شاهد از نظر رانندگی با موتورسيکلت و اتومبيل دارای 

رد نسبت همچنين رانندگان گروه مو. سابقه کمتری بوده اند

به گروه شاهد دارای سابقه بيشتری از نظر تصادف با 

از نظر متوسط سرعت، سابقه . موتورسيکلت بوده اند

جريمه توسط پليس و مدت رانندگی در يک شبانه روز، دو 

 .گروه تفاوت چندانی با يکديگر نداشته اند

 نشان می دهد وقوع سوانح ترافيکی ۲جدول شماره     

، )p>۰۰۰۱/۰(اران با متغير های سنمرتبط با موتورسو

 ،)p>۰۰۰۱/۰( شغل، )p>۰۰۰۱/۰( تاهل وضعيت

، )=۰۰۱/۰p(گواهينامه موتورسيکلت،)=۰۱/۰p( تحصيلات

 سکونتمحل  ،)p>۰۰۰۱/۰( يلــاتومب واهينامهــگ

)۰۰۰۱/۰<p(، سيکلت ت موتورــالکيـــم )۰۰۰۱/۰<p(، 

، سابقه )=۰۰۲/۰p=( ،BMI)۰۰۲/۰p(وضعيت آب و هوا

، سابقه رانندگی با )p>۰۰۰۱/۰(رانندگی با موتورسيکلت

، مدت زمان رانندگی در يک شبانه )p>۰۰۰۱/۰(اتومبيل

از نظر ) =۰۰۳/۰p(و متوسط سرعت) p>۰۰۰۱/۰(روز

در به عبارت ديگر، . آماری دارای رابطه معنی دار بوده است

، افراد همسردار، کارگران، ) سال۲۰زير (در رانندگان جوان

ان دارای تحصيلات ابتدائی، رانندگان بدون گواهينامه رانندگ

موتورسيکلت، رانندگان بدون گواهينامه اتومبيل، رانندگانی که 

محل سکونت دائمی آنها کاشان نمی باشد، رانندگانی که خود 

مالک موتورسيکلت نبوده اند، رانندگانی که از نظر شاخص 

ه رانندگی آنها با توده بدنی لاغر بوده اند، رانندگانی که سابق

 سال بوده، رانندگانی که سابقه ۲موتورسيکلت کمتر از 

 سال بوده، رانندگانی که ۵رانندگی آنها با اتومبيل کمتر از 

مدت بيشتری در يک شبانه روز رانندگی می کنند و 

. رانندگانی که با سرعت بيشتری رانندگی می کنند بيشتر است

 .بری بيشتر استهمچنين وقوع اين سوانح در هوای ا

  خطاي معيار، درجه آزادي، مقادير   ۳جدول شماره  

 P value ،OR   و فاصله اطمينانOR بين متغيرهاي 

آنها وقوع سانحه ترافيکی برای اي افراد مورد بررسي و  زمينه

حذف اثر اين جدول نشان مي دهد پس از . را نشان مي دهد

رگرسيون  با استفاده از مدل متغيرهاي مخدوش کننده

لجستيک فقط وضعيت تاهل، تحصيلات، وضعيت گواهينامه 

موتورسيکلت و اتومبيل، عادت رانندگی در شب، مدت 

رانندگی در يک شبانه روز، سابقه تصادف با موتورسيکلت و 

وضعيت مالکيت موتورسيکلت رابطه آماری خود را با وقوع 

راد اف. سوانح ترافيکی مرتبط با موتورسيکلت حفظ کرده اند

بدون همسر نسبت به افراد همسردار عامل حوادث کمتری  

افراد دارای تحصيلات ابتدائی نسبت ). =۲۱/۰OR(بوده اند

 به افراد دارای تحصيلات عالی دارای بيشترين اختلاف از 

         نظر ايجاد حوادث مرتبط با موتورسيکلت می باشند

)۳۳/۳۳OR= .( شاغل رانندگان بيکار نسبت به رانندگان

رانندگان بدون ). =۵۵/۵OR(عامل سوانح بيشتری بوده اند

گواهينامه رانندگی با موتورسيکلت نسبت به رانندگان دارای 

). =۹۶/۳OR(گواهينامه حوادث بيشتری را موجب شده اند

همچنين رانندگان بدون گواهينامه اتومبيل نسبت به رانندگان 

  ی بوده انددارای گواهينامه اتومبيل عامل حوادث بيشتر

)۲۵/۶OR=.( رانندگانی که در شبها هم رانندگی می کرده 

اند، نسبت به رانندگانی که تنها در روز رانندگی می کرده اند 

رانندگان دارای ). =۹۲/۰OR(عامل سوانح کمتری بوده اند
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٦١ ... / ندگی                                                                                                                     بررسی عوامل خطر سوانح و حوادث ران

سابقه تصادف با موتورسيکلت نسبت به رانندگان فاقد 

و ) =۱۲/۲OR(دچنين سابقه ای عامل سوانح بيشتری بودن

رانندگانی که خود، مالک موتورسيکلت بوده نسبت به 

رانندگانی که موتورسيکلت مورد استفاده خود را از 

  دوستانشان به امانت گرفته بودند، عامل سوانح کمتری 

 ). =۰۴/۰OR(بوده اند

 

 :بحث

 از %۷۵نتايج نشان می دهد در گروه مورد 

همچنين . بوده اند سال ۳۰موتورسواران سانحه ديده زير 

آمارهای کشوری نشان می دهند، بروز سوانح ترافيکی به 

 ۲۰ويژه سوانح مرتبط با موتورسواران در گروه سنی  زير 

 قوي ن و اكبري(سال از تمام گروههای سنی بيشتر است

 و همکاران در تايوان نيز نشان دادند که لين رانگ). ۱۳۸۱

ني دار داشته سن با ايجاد اين نوع سوانح ارتباط مع

نداشتن گواهينامه ). Roung Lin et al. 2003(است

رانندگی به عنوان يک عامل خطر برای بروز اين نوع 

چرا : حوادث، تا حد زيادی از متغير سن تأثير پذيرفته است

 سال فاقد گواهينامه رانندگی ۲۰که اکثر موتورسواران زير 

ن نوع سوانح بنابراين در بروز اي. با موتورسيکلت می باشند

جوانان نقش بسيار زيادی دارند و خود نيز بزرگترين نسبت 

بنابراين در مطالعات . قربانيان اين سوانح را تشکيل می دهند

و برنامه ريزيهای مربوط به پيشگيری از اين نوع حوادث 

 .    لازم است اين مسئله جايگاه خاصی داشته باشد

ه رکت کننداين مطالعه نشان داد از کل رانندگان ش

از آنها هنگام رانندگی کلاه ) %۶/۷( نفر۳۰در مطالعه تنها 

و گروه %۶/۶اين نسبت در گروه مورد ايمنی پوشيده اند که 

کاوا و همکاران نيز در تايلند ايچی . بوده است% ۶/۸شاهد

نشان دادند نسبت پوشيدن کلاه ايمني در موتورسواران 

 اجباری شدن صدمه ديده در دوره بعد از اجراي قانون

 %۶/۲۲ به  % ۵/۴لاه ايمنی در آن کشور از استفاده از ک

نسبت پوشيدن کلاه ايمني در موتور . افزايش يافته است

سواران صدمه ديده که دچار مرگ شده بودند به موتور 

 سواران صدمه ديده اي که زنده مانده بودند، کمتر بود

)Ichikawa et al. 2003 .(يا يتالو همکاران در ا والنت

از موتور % ۳/۸۱در آن کشور،نشان دادند که در استان يودين 

   Odds. سواران هنگام وقوع حادثه کلاه ايمني پوشيده بودند

 Ratio اطمينانحدود(۷۳/۱براي عدم استفاده از کلاه  

همچنين ). Valent et al. 2002(بود  ) ۴۵/۰ ‐ ۷۰/۶=۹۵%

آمريکا نشان دادند و همکاران در ايالت کاليفرنياي  پيک آسا

از موتورسواران سانحه ديده هنگام وقوع حادثه کلاه % ۲/۸۴

نسبت رانندگانی که بدليل عدم . ايمني استاندارد پوشيده بودند

استفاده از کلاه ايمنی دچار صدمات شديد به ناحيه سر شده 

بودند بطور معني داري بيش از رانندگاني بود که از کلاه 

    )%۴/۳۷در مقابل % ۹/۵۱( بودندکرده ايمني استفاده 

)Peek-Asa  et al. 1999 .( 

مقايسه نتايج اين مطالعات با پژوهش حاضر و ساير       

مطالعات داخلی نشان دهنده اختلاف بسيار زياد ميزان استفاده 

از کلاه ايمنی در کشور نسبت به کشورهای توسعه يافته و 

 .  باشدحتی کشورهای درحال توسعه مثل تايلند می

اين مطالعه نشان داد خطر وقوع حادثه منجر به جرح 

يا مرگ در موتورسوارانی که حجم موتور مورد استفاده آنها 

cc ۱۲۵ و بيشتر بوده، نسبت به موتورسوارانی که حجم موتور 

گرچه .  بود، بيشتر می باشدcc ۱۲۵مورد استفاده آنها کمتر از  

نبوده و استفاده از اين ارتباط از نظر آماری معنی دار 

 در کشور معمول cc ۱۲۵موتورسيکلت های با حجم بالاتر از 

از جمله [نمی باشد، اما مطالعات مشابه در ساير نقاط دنيا 

مطالعه جان و همکاران در نيوزيلند، که نشان داد خطر 

 به cc۲۵۰افزايش سوانح ترافيکي با افزايش حجم موتور از 

افزايش % ۶۱/۲ افزايش حجم موتور موجب cc ۱۰۰بالا هر 

، حجم )]Langley et al. 2000(خطر وقوع حادثه می شود

موتورسيکلت را به عنوان يک عامل خطر قابل توجه برای 

بنابراين لازم است، . وقوع چنين حوادثی مطرح می نمايند
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٦٢ همکارانعلی مرادی و /   

مسئوولان و دست اندر کاران در برنامه های توليد 

تجديد نظر نمايند و علاوه بر موتورسيکلت در کشور 

 . کاهش توليد موتورسيکلت، انواع کم حجم آن توليد گردد

يکی از يافته های اين مطالعه وجود ارتباط آماری 

معنی دار بين وقوع سوانح و حوادث مرتبط با موتورسواران 

وقوع حوادث در . و متوسط سرعت آنها بوده است

 کيلومتر در ساعت ۵۰موتورسوارانی که با سرعت بالاتر از 

لازم به ذکر است . رانندگی می نمايند بيشتر می باشد

و لس بروي: از جمله: ر نقاط مختلف دنياپژوهشگران د

 .Broyles et al( همکاران در ايالات متحده آمريکا

 ايالت فلوريدای آمريکا در لو جان و ديساناياکه  ، )2001

)Dissanayake and  John Lu  2002 (در و لم 

   نيز چنين ارتباطی را بدست  )Lam 2000( استراليا

بنابراين سرعت غير مجاز يکی از مهمترين : آورده اند

عوامل خطر وقوع حوادث ترافيکی مرتبط با موتورسواران 

 .می باشد

ان داد خطر وقوع حادثه منجر به اين مطالعه نش

جرح يا مرگ در موتورسواران کم تجربه و فاقد گواهينامه 

بسيار بيشتر از موتورسواران با تجربه و دارای گواهينامه 

در فنلاند نيز نيز  تورنر. موتورسيکلت يا اتومبيل می باشد

 .Turner  et al( چنين ارتباطی را بدست آورده است

 و در ريلف از جمله مطالعه مطالعات مخت). 2004

همکاران در نيوزيلند نشان داده که ايجاد سيستم جديد 

صدور گواهينامه براي رانندگان موتور سيکلت که بر اساس 

آن، متقاضيان اخذ گواهينامه موتور سيکلت لازم است مدت 

 ماه زير نظر يک مربي آموزشهاي لازم را طي نمايند، ۶

رافيکي در موتور سواران به باعث شده، بروز سوانح غير ت

يکی از ). Reeder  et al. 1999( کاهش يابد% ۱۵ميزان 

مهمترين راهکارهای عملی کاهش اين عوامل خطر تجديد 

نظر در مقررات فعلی صدور گواهينامه موتورسيکلت و 

ايجاد نظام مشابهی جهت صدور گواهينامه رانندگی با 

از يافته های يکی ديگر . موتورسيکلت در کشور می باشد

اين مطالعه، وجود ارتباط بين وضعيت آب و هوا و وقوع 

. حوادث منجر به جرح يا مرگ در موتورسواران بوده است

وقوع اين نوع حوادث در هوای ابری بسيار بيشتر از هوای 

ير نقاط دنيا از جمله مطالعات زيادی در سا. آفتابی می باشد

            تحده آمريکاو همکاران در ايالات م لسمطالعه بروي

)Broyles et al. 2001 (در  لو و مطالعه ديساناياکه و جان

 ايالت فلوريدا آمريکا نيز اين ارتباط را نشان داده اند

Dissanayake and  John Lu 2002) .( البته اين ارتباط

عامل . بيشتر به آب و هوای مناطق مختلف بستگی دارد

می گذارد، روشن بودن معابر ديگری که روی اين ارتباط اثر 

در شبها می باشد که در کشورهای پيشرفته به علت روشن 

بودن اکثر معابر و بزرگراهها تا حد زيادی اثرات اين عامل 

يکی ديگر از يافته های قابل توجه در اين .  حذف شده است

مطالعه، وجود ارتباط بين شاخص توده بدنی و وقوع حوادث 

بطوريکه . ر موتورسواران بوده استمنجر به جرح يا مرگ د

خطر وقوع اين نوع حوادث برای موتورسوارانی که بر اساس 

. اين شاخص لاغر بوده اند، بيشتر از ساير گروهها می باشد

 در استراليا نيز چنين ارتباطی را در لملازم به ذکر است که 

 ). Lam  2000(رانندگان اتومبيل مشاهده نموده است

ئی های اين مطالعه می توان به بيشتر بودن از نارسا      

تورش يادآوری در داده های مربوط به مورد های فوت شده 

نسبت به موردهای مجروح شده، دقيق نبودن برخی از داده ها 

در پرونده های پليس از جمله وضعيت آب و هوا در هنگام 

وقوع حادثه و ساعت دقيق وقوع حادثه و عدم شرکت تعداد 

ز نمونه های انتخاب شده در مطالعه را نام برد که معدودی  ا

بطور تصادفی نمونه های ديگری انتخاب شده و جايگزين 

 .آنها گرديد

 

 
 :نتيجه گيري 

اين مطالعه از معدود مطالعاتی است که عوامل خطر 

حوادث منجر (انواع حوادث ترافيکی مرتبط با موتورسواران
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. ی قرار می دهدرا در کشور مورد بررس)  به جرح و مرگ

با توجه به گسترش روز افزون توليد موتورسيکلت در 

کشور و رشد سريع استفاده از اين وسيله نقليه در نقاط 

مختلف کشور به ويژه مناطق گرمسير و به تبع آن افزايش 

بار ترافيکی در معابر عمومی به ويژه معابر درون شهری، از 

ر برنامه های نتايج اين مطالعه می توان در طراحی بهت

پيشگيری کننده از سوانح ترافيکی و  ارتقاء ايمنی معابر 

 .  عمومی استفاده نمود

ني در وقوع                       نسا ا مل  نقش عوا هميت  ا به  توجه  با 

 زمينه  انجام مطالعات بيشتر در             سوانح و حوادث رانندگی،             

 استفاده از    با  می باشد و نيز      ضروری     رانندگی    عوامل خطر    

توان به نحو بهتر و هدفمندتري              مي نتايج چنين تحقيقاتي      

چنين برنامه های پيشگيری کننده ای را طراحي و اجرا نمود  

شيوه هاي زندگي افراد جامعه                رفتار و    ، نگرش  و در نهايت      

 . داددر زمينه ترافيک ارتقاءرا 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

 :تشکر و قدردانی  

در پايان از کليه عزيزاني که در انجام اين مطالعه نقش       

داشته اند به ويژه رئيس پليس راهنمائی و رانندگی شهرستان 

کاشان، رئيس بيمارستان نقوی کاشان، و کليه کارشناساني که 

    در جمع آوري داده ها شرکت داشته اند، تقدير و تشکر 

از طرف معاونت  ۲۱۵۹به شماره بودجه اين طرح . مي گردد

پژوهشي دانشگاه علوم پزشکي تهران و کاشان تأمين شده 

   .است
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٦٤  همکاران ی مرادی وعل/   

 

 مورد بررسيان رانندگ  ميانگين، انحراف معيار، حداقل و حداکثر متغير های کمی‐ ۱ جدول 

 متغير حداکثر حداقل انحراف معيار ميانگين

گروه 

 مورد

گروه 

 شاهد

کل 

 موارد

گروه 

 مورد

گروه 

 شاهد

کل 

 اردمو

گروه 

 مورد

گروه 

 شاهد

کل 

 موارد

گروه 

 مورد

گروه 

 شاهد

کل 

 موارد

 ۸۴ ۷۲ ۸۴ ۱۵ ۱۷ ۱۵ ۸۷/۱۲ ۱۷/۱۱ ۹۹/۱۳ ۸۷/۳۰ ۲۸/۳۳ ۴۶/۲۸ )سال(سن

 ۴۰ ۴۰ ۴۰ ۱ ۱ ۱ ۶۵/۸ ۹۱/۸ ۲۴/۷ ۱۵/۹ ۱۶/۱۲ ۱۴/۶ سابقه رانندگی با موتورسيکلت

 ۵۰ ۳۳ ۵۰ ۰ ۰ ۰ ۳۳/۷ ۹۹/۷ ۵۲/۵ ۹۹/۳ ۵۶/۶ ۳۹/۱ سابقه رانندگی با اتومبيل 

 ۱۰ ۱۰ ۷ ۱ ۱ ۱ ۱۶/۲ ۴۴/۲ ۶۸/۱ ۵۶/۳ ۰۹/۴ ۰۲/۳ مدت رانندگی در يک شبانه روز 

 ۶ ۶ ۵ ۰ ۰ ۰ ۸۹/۰ ۸۹/۰ ۸۹/۰ ۳۷/۰ ۳۶/۰ ۳۸/۰ موارد جريمه توسط پليس

 ۸ ۵ ۸ ۰ ۰ ۰ ۱۲/۱ ۷۸/۰ ۳۵/۱ ۵۶/۰ ۳۷/۰ ۷۶/۰ تعداد تصادف با موتورسيکلت 

 ۱۲۰ ۱۲۰ ۱۰۰ ۱۰ ۲۰ ۱۰ ۹۶/۱۶ ۵۱/۱۸ ۱۳/۱۵ ۶۲/۵۷ ۶۹/۵۶ ۶۰/۵۸ متوسط سرعت
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٦٥ ... /       بررسی عوامل خطر سوانح و حوادث رانندگی                                                                                                                                                                                                

 و وقوع حوادث ترافيکی مرتبط با موتورسيکلتارتباط متغير های زمينه ای رانندگان مورد مطالعه   ‐۲جدول 

 نتيجه آزمون آماری گروه مورد گروه شاهد گروه مورد گروه شاهد

 تعداد درصد تعداد درصد

 نتيجه آزمون آماری  نام متغير سطوح متغير

 تعداد درصد تعداد درصد

 ام متغيرن سطوح متغير

  سال۲۰کمتراز  ۶۴ ۳/۳۲ ۲۵ ۶/۱۲ بی سواد ۱۴ ۱/۷ ۹ ۵/۴

  سال۳۰ الي ۲۰ ۸۵ ۹/۴۲ ۶۸ ۳/۳۴ ابتدائی ۷۳ ۹/۳۶ ۵۰ ۳/۲۵

  سال۴۰ الي ۳۰ ۱۹ ۶/۹ ۵۳ ۸/۳۶ راهنمائی ۶۰ ۳/۳۰ ۵۷ ۸/۲۸

 دبيرستان ۴۳ ۷/۲۱ ۶۵ ۸/۳۲

χ 2
= 40.93 

P-Value < 0.0001 
Linear-by-Linear 
Association = 31.43 
P-value < 0.0001 

  سال۵۰ بالای  ۳۰ ۲/۱۵ ۲۵ ۳/۲۶

χ سن 2
= 13.18 

P-Value = 0.01 
Linear-by-Linear 
Association = 12.57 
P-value < 0.0001 

 دانشگاه ۸ ۰/۴ ۱۷ ۶/۸

 تحصيلات

 بدون همسر ۹۵ ۰/۴۸ ۱۵۱ ۳/۷۶

 ندارد ۱۴۷ ۲/۷۴ ۱۱۷ ۱/۵۹

χ 2
= 33.65 

P-Value < 0.0001 
OR= 0.28 
%95CI OR= (0.18, 0.44) 

 همسردار ۱۰۳ ۰/۵۲ ۴۷ ۷/۲۳

وضعيت 

χ تاهل 2
= 10.22 

P-Value = 0.001 
OR= 1.99 
%95CI OR= (1.30, 3.05) ۹/۴۰ ۸۱ ۸/۲۵ ۵۱ دارد 

 گواهينامه

 موتورسيکلت
 لاغر  ۲۹ ۹/۱۴ ۱۹ ۶/۹

χ معمولی ۱۳۰ ۶/۶۶ ۱۲۱ ۱/۶۱ ندارد ۱۷۵ ۴/۸۸ ۹۰ ۵/۴۵ 2
= 82.41 

P-Value < 0.0001 
OR= 9.13 
%95CI OR=(5.44, 15.31) 

 دارد ۲۳ ۶/۱۱ ۱۰۸ ۵/۵۴

گواهينامه 

 اضافه وزن ۳۱ ۹/۱۵ ۳۴ ۲/۱۷ اتومبيل

 کاشان ۱۳۸ ۷/۶۹ ۱۷۲ ۹/۸۶

χ 2
= 14.97 

P-Value = 0.002 
Linear-by-Linear 
Association = 11.81 
P-value = 0.001 

 چاق ۵ ۶/۲ ۲۴ ۱/۱۲

BMI 

χ 2
= 17.17 

P-Value < 0.0001 
OR= 0.34 
%95CI OR= (0.20, 0.58) 

 ساير ۶۰ ۳/۳۰ ۲۶ ۱/۱۳

محل 

  سال۲کمتراز  ۸۱ ۹/۴۰ ۱۹ ۶/۹ سکونت

χ  سال۱۰ تا ۲ ۹۱ ۰/۴۶ ۹۳ ۰/۴۷ ابری ۶۱ ۰/۴۰ ۳۵ ۷/۱۷ 2
=9.48 

P-Value = 0.002 
OR=2.09  
%95CI OR= (1.27,3.45 

 آفتابی ۱۳۶ ۰/۶۰ ۱۶۳ ۳/۸۲

وضعيت آب 

 و هوا

χ 2
= 70.60 

P-Value < 0.0001 
Linear-by-Linear 
Association = 70.15 
P-value < 0.0001 ۴/۴۳ ۸۶ ۱/۱۳ ۲۶ سال۱۰بيش از 

سابقه 

رانندگی با 

 موتورسيکلت

 ساعت۲کمتر از  ۱۳ ۶/۶ ۵۱ ۸/۲۵ شخصی ۱۴۳ ۵/۷۲ ۱۹۲ ۰/۹۷

  ساعت ۵ تا ۲ ۱۰۷ ۰/۵۵ ۷۷ ۹/۳۸ والدين ۱۸ ۱/۹ ۳ ۵/۱

χ 2
= 45.80 

P-Value < 0.0001 

 دوستان  ۳۶ ۴/۱۸ ۳ ۵/۱

مالکيت 

 موتورسيکلت

 

χ 2
= 27.69 

P-Value < 0.0001 
Linear-by-Linear 
Association = 10.20 
P-value = 0.001   

 ساعت۵بيش از  ۷۶ ۷/۳۸ ۷۰ ۴/۳۵

مدت زمان 

 رانندگی

Km/h۵۰ χبيش از  ۱۲۹ ۲/۶۸ ۱۰۶ ۵/۵۳  ۱/۶۰ ۱۸۶ ۹/۹۳ ۱۱۹ ۱/۶۰ 2
= 64.04 

P-Value < 0.0001 
OR= 10.29 
%95CI OR=(5.37,19.69) 

۹/۳۹ ۷۹ ۱/۶ ۱۲ ۹/۳۹ 

سابقه 

رانندگی با 

 اتومبيل

 

χ 2
= 8.78 

P-Value = 0.003 
OR= 1.86 
%95CI OR=(1.23,2.82) 

 Km/h۵۰کمتراز  ۶۰ ۸/۳۱ ۹۲ ۵/۴۶

متوسط 

 سرعت
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٦٦  همکاران ی مرادی وعل/   

 

  ۲ جدول شماره ادامه 

 نتيجه آزمون آماری گروه مورد گروه شاهد گروه مورد گروه شاهد

درصد تعداد تعداد درصد

سطوح 

 متغير

 نتيجه آزمون آماری  نام متغير
درصد تعداد درصد تعداد

سطوح 

 متغير
 نام متغير

χ بله ۴۱ ۷/۲۰ ۳۸ ۲/۱۹ غير طبيعی ۹ ۷/۴ ۱۰ ۰/۵ 2
= 0.05 

P-Value = 0.82 
OR= 0.90 
%95CI OR=(0.33,2.46) 

 طبيعی ۱۸۸ ۳/۹۵ ۱۸۸ ۰/۹۵

χ وضعيت بينائی 2
= 0.14 

P-Value = 0.70 
OR= 1.10 
%95CI OR=(0.67, 
1.80) 

 خير ۱۵۷ ۳/۷۹ ۱۶۰ ۸/۸۰

سابقه جريمه 

 توسط پليس

 بله ۶۶ ۳/۳۳ ۵۰ ۳/۲۵ لاغر  ۲۹ ۹/۱۴ ۱۹ ۶/۹

 معمولی ۱۳۰ ۶/۶۶ ۱۲۱ ۱/۶۱

χ 2
= 3.12 

P-Value = 0.07 
OR= 1.48 
%95CI OR=(0.95, 
2.28) 

 خير ۱۳۲ ۷/۶۶ ۱۴۸ ۷/۷۴

سابقه تصادف 

  موتورسيکلتبا

و  cc۱۲۵ ۱۶۵ ۰/۸۵ ۱۶۶ ۸/۸۳ اضافه وزن ۳۱ ۹/۱۵ ۳۴ ۲/۱۷

 بيشتر

χ 2
= 14.97 

P-Value = 0.002 
Linear-by-Linear 
Association = 11.81 
P-value = 0.001 

 چاق ۵ ۶/۲ ۲۴ ۱/۱۲

BMI 

χ 2
= 0.11 

P-Value = 0.74 
OR= 1.09 
%95CI OR=(0.63, 
1.89) 

 ۱۲۵کمتر از  ۲۹ ۰/۱۵ ۳۲ ۲/۱۹

حجم 

 موتورسيکلت

 هوندا ۱۶۱ ۳/۸۱ ۱۶۶ ۸/۸۳  سال۲کمتراز  ۸۱ ۹/۴۰ ۱۹ ۶/۹

 ياماها ۳۰ ۲/۱۵ ۲۶ ۱/۱۳  سال۱۰ تا ۲ ۹۱ ۰/۴۶ ۹۳ ۰/۴۷

χ 2
= 70.60 

P-Value < 0.0001 
Linear-by-Linear 
Association = 70.15 
P-value < 0.0001 

 سال۱۰بيش از ۲۶ ۱/۱۳ ۸۶ ۴/۴۳

سابقه رانندگی 

با 

 موتورسيکلت
 کیسوزو ۵ ۵/۲ ۵ ۵/۲

  سال۵کمتر از  ۱۸۶ ۹/۹۳ ۱۱۹ ۱/۶۰

χ 2
= 0.69 

P-Value = 0.87 

 ساير ۲ ۰/۱ ۱ ۵/۰

نوع 

 يکلتموتورس

χ 2
= 64.04 

P-Value < 0.0001 
OR= 10.29 
%95CI 
OR=(5.37,19.69) 

 سال و ۵ ۱۲ ۱/۶ ۷۹ ۹/۳۹

 بيشتر

سابقه رانندگی 

 دارد ۱۷ ۱/۶ ۲۱ ۱/۱۱ با اتومبيل

کمتر از  ۱۳ ۶/۶ ۵۱ ۸/۲۵

 ساعت۲

χ 2
= 0.46 

P-Value = 0.49 
OR= 0.79 
%95CI OR=(0.40, 
 ندارد ۱۸۱ ۹/۹۳ ۱۷۷ ۹/۸۸ (1.55

 سابقه بيماری

 دارد ۱۲ ۱/۶ ۲۲ ۱/۱۱  ساعت ۵ تا ۲ ۱۰۷ ۰/۵۵ ۷۷ ۹/۳۸

χ 2
= 27.69 

P-Value < 0.0001 
Linear-by-Linear 
Association = 10.20 
P-value = 0.001   

بيش از  ۷۶ ۷/۳۸ ۷۰ ۴/۳۵

 ساعت۵

مدت زمان 

 رانندگی

χ 2
= 3.21 

P-Value = 0.07 
OR= 0.51 
%95CI OR=(0.24, 
1.07) 

 ندارد ۱۸۶ ۹/۹۳ ۱۷۶ ۹/۸۸

سابقه مصرف 

 دارو

بيش از  ۱۲۹ ۲/۶۸ ۱۰۶ ۵/۵۳

Km/h۵۰  

χ ابری ۶۱ ۰/۴۰ ۳۵ ۷/۱۷ 2
= 8.78 

P-Value = 0.003 
OR= 1.86 
%95CI OR=(1.23,2.82) ۵/۴۶ ۹۲ ۸/۳۱ ۶۰  کمتراز

Km/h۵۰  

متوسط 

 سرعت

 

χ 2
=9.48 

P-Value = 0.002 
OR=2.09  
%95CI OR= 
(1.27,3.45) 

 آفتابی ۱۳۶ ۰/۶۰ ۱۶۳ ۳/۸۲

عيت آب و وض

 هوا
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٦٧ ... /       بررسی عوامل خطر سوانح و حوادث رانندگی                                                                                                                                                                                                

 
 آنهاوقوع سانحه ترافيکی برای اي افراد مورد بررسي و   بين متغيرهاي زمينهORو فاصله اطمينان   p value ،ORخطاي معيار، درجه آزادي،  مقادير  ‐ ۳جدول 

 p value OR درجه آزادي خطاي معيار متغيرهاي مستقل ORفاصله اطمينان 

 حد پايين حد بالا

 ۹۹/۰ ۰۶/۱ ۰۳/۱ ۰۶/۰ ۱ ۰۱/۰ سن

 ۰۹/۰ ۴۵/۰ ۲۱/۰ ۰۰/۰ ۱ ۳۸/۰ )بدون همسر(وضعيت تاهل

    ۳۹/۰ ۷  شغل

 ۷۹/۰ ۷۰/۳ ۶۹/۱ ۱۷/۰ ۱ ۳۸/۰ ) کارگر(شغل

 ۰۴/۰ ۶۳/۲ ۳۵/۰ ۳۰/۰ ۱ ۰۲/۱ ) کارمند(شغل

 ۰۶/۱ ۳۳/۳۳ ۵۵/۵ ۰۴/۰ ۱ ۸۳/۰ ) بيکار(شغل

 ۴۷/۰ ۶۶/۶ ۷۵/۱ ۴۰/۰ ۱ ۶۶/۰ ) دانش آموز(شغل

 ۰۶/۰ ۵۰/۱۲ ۹۱/۰ ۹۴/۰ ۱ ۳۲/۱ ) سرباز(شغل

 ۰۰/۰ . ۰ ۹۹/۰ ۱ ۱۳۳۰۵ ) آزاد(شغل

 ۰۰/۰ . ۰ ۹۹/۰ ۱ ۳۸۲۵ )بازنشسته(شغل

    ۰۰۱/۰ ۴  تحصيلات

 ۱۷/۱ ۰۰/۱۲۵ ۵۰/۱۲ ۰۳/۰ ۱ ۱۷/۱ )بي سواد(تحصيلات 

 ۰۰/۵ ۰۰/۲۰۰ ۳۳/۳۳ ۰۰۰/۰ ۱ ۹۷/۰ )يابتدائ(تحصيلات 

 ۹۲/۱ ۰۰/۱۰۰ ۵۰/۱۲ ۰۰۸/۰ ۱ ۹۴/۰ )راهنمايي(تحصيلات 

 ۷۴/۰ ۰۰/۲۵ ۱۶/۴ ۱۰/۰ ۱ ۸۶/۰ )متوسطه(تحصيلات  

 ۶۹/۱ ۲۷/۹ ۹۴/۳ ۰۰۱/۰ ۱ ۴۳/۰ )ندارد(گواهينامه موتورسيکلت

 ۶۳/۲ ۱۸/۱۴ ۲۵/۶ ۰۰۰/۰ ۱ ۴۳/۰ )ندارد(گواهينامه اتومبيل

 ۱۰/۰ ۴۷/۰ ۲۲/۰ ۰۰۰/۰ ۱ ۳۷/۰ )دارد(ی در شبعادت رانندگ

 ۰۰/۱ ۴۴/۱ ۲۰/۱ ۰۴/۰ ۱ ۰۹/۰ مدت رانندگی در يک شبانه روز

 ۰۵/۱ ۳۴/۴ ۱۲/۲ ۰۳/۰ ۱ ۳۵/۰ )دارد(سابقه تصادف با موتورسيکلت

    ۰۰۱/۰ ۲  وضعيت مالکيت موتورسيکلت

 ۰۰/۰ ۲۵/۰ ۰۴/۰ ۰۰۰/۰ ۱ ۸۴/۰ )شخصي(وضعيت مالکيت موتورسيکلت

 ۰۲/۰ ۵۶/۱ ۱۹/۰ ۱۲/۰ ۱ ۰۵/۱ )والدين(يت مالکيت موتورسيکلتضعو
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  همکاران ی مرادی وعل/  ۶۸ 

 :منابع 

همـه گيرشناسـي آسـيبهاي ناشـي از          .۱۳۸۱،. م ،قوين ،. ا ،اكبري

 چاپ اول، انتشارات فكرت،     ،در ايران   )حوادث  (علل خارجي   

 .تهران

 بررسي هايي در آسيب شناسي اجتماعي .۱۳۸۰،. ف،رئيس دانا

 .انتشارات سازمان بهزيستي كشور، تهران چاپ اول، ،در ايران

 گزارش جهاني. ۱۳۸۱،گروه مترجمين وزارت بهداشت ودرمان

چاپ اول، انتشارات موسسه فرهنگي ابن  ،٢٠٠٢سلامت

 .، تهرانی بزرگسينا

پژمـان   ترجمـه    ،بار جهانی بيماريهـا    .۱۳۷۷،  .، آ  و لوپز   ک ،موری

 درمـــان و آمـــوزش ، انتـــشارات وزارت بهداشـــتشـــادپور

 .يونيسف/زشکیپ

  استان کـشور در سـال      ۱۸سيمای مرگ ومير در      .۱۳۸۱،.م،  نقوی
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