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  مرگ ناشی از سوانح ترافیکی کشور ثیر اجرای قانون اجباری شدن کمربند ایمنی درأت
، 2محمدرضــا مهمانــدارســرهنگ ، 1محمــد موحــدیدکتــر ، 1الهــه عینـی  ،1معدلیعلــی ناصــردکتــر  ،*1حمیــد ســوریدکتـر  
  ، 1پـور  سـعاد محفـوظ     دکتـر  ،1آذری رضـازاده  منـصور دکتـر   ،  3آبـادی  حمیدرضـا حـاتم   دکتـر   ،  1نژاد محمدرضا مسعودی دکتر
  1رضا وفاییدکتر 

 اورژانس بیمارستان امام حسین  -3 ناجا دفتر تحقیقات کاربردی پلیس راهور -2  دانشگاه علوم پزشکی شهید بهشتی،ها حقیقات ارتقاء ایمنی و پیشگیری از مصدومیتمرکز ت -1
   22439787 :ن و نمابره ششم، مدیریت پژوهشی، تلف ستاد، طبق2تهران، اوین، جنب بیمارستان طالقانی، دانشگاه علوم پزشکی شهید بهشتی، ساختمان شماره  :نویسنده مسؤول* 

 comhsoori@yahoo. :پست الکترونیک
  

  15/2/88 :  پذیرش26/10/87: دریافت
 چکیده
اخلات مورد ارزیـابی    است زیرا مد  ثیر مداخلات درارتقاء سطح ایمنی حمل ونقل کشور مشکل          أقضاوت درخصوص ت   :مقدمه

سـوانح ترافیکـی    هـای ناشـی از        مرگ استفاده از کمربند ایمنی در    اجباری شدن   ثیر  أتدر این مطالعه    . خارجی قرار نگرفته است   
  .کشور مورد بررسی قرار گرفت

 جرحـی  فـوتی یـا  (های مربوط به شدت سـوانح ترافیکـی      دادهدر طول زمان    قبل و بعد     ای مداخلهدر یک مطالعه     :ارـروش ک 
که درطول یک سال قبل تا دو سال پس از اجرای قانون اجباری شدن کمرینـد ایمنـی سـال                    ) مشخص شده توسط پلیس راهور    

  .بندی شده مورد مقایسه قرار گرفت و اثر مداخله نیز سنجیده شد آوری شده است طبقه جمع 1384
درصد تـصادفات    13 شدن کمربند ایمنی نشان داد که از         درصد تصادفات منجر به فوت به دنبال اجرای قانون اجباری          :ها یافته

) 3/11- 6/11 حدود اطمینـان   (%4/11در سال اول و     ) 6/9- 9/9 حدود اطمینان  (%7/9در یک سال قبل از اجرای این قانون به          
بـوده و در سـال      دار ن  ها ادامـه   رسد که روند کاهش فوتی     در عین حال به نظر می     . در سال دوم پس از اجرای قانون رسیده است        

  . درصد افزایش یافته با این که به حد سال قبل از اجرای قانون نرسیده است6/1دوم پس از اجرای قانون مجدداً 
 در. ثر بـوده اسـت  ؤها در سال اول مداخله م ین آوردن شدت مصدومیتیدر پااجباری شدن کمربند ایمنی   قانون   :گیـری  نتیجه

لازم است اعمال قانون استفاده از کمربند ایمنی در جامعه مـورد            . ول مداخله داشته است   سال دوم اندکی کاهش نسبت به سال ا       
ید قرار  أیمطالعه تا نهادینه شدن فرهنگ استفاده عمومی از آن تداوم یابد و الزام استفاده در زمان رانندگی در هر شرایطی مورد ت                     

  .گیرد
  

 .مقررات ، تصادف، کمربند ایمنیسوانح ترافیکی،  :واژگان  گل
  مقدمه 
بینی و پیـشگیری، یکـی از         به عنوان وقایع قابل پیش     1صدمات

شوند که بـار     های بهداشت عمومی محسوب می     ترین چالش  مهم
جامعه، بـه ویـژه کـشورهای در         اجتماعی اقتصادی فراوانی را بر    

آمـار مـرگ ناشـی از حـوادث         ). 1(کنـد    حال توسعه تحمیل مـی    
 نفـر در روز     70 نفر در سال و      27000ترافیکی در کشور ما حدود      

  میـزان  ). 2(آن مجروح و معلول برآورد شـده اسـت           ها برابر  و ده 
                                                      
1 Injuries 

  
  

ای در دنیا به ازای هر ده هزار خودرو  شدگان تصادفات جاده کشته
سه نفر بوده، در حالی که در کشور ما به ازای هر ده هزار خودرو               

های اخیـر رو   سفانه این تلفات طی دهه    أ نفر بوده است، که مت     33
 اقـدام   2020در صورتی کـه تـا سـال         ). 3(به افزایش بوده است     

مناسبی جهت کـاهش حـوادث صـورت نپـذیرد مـرگ ناشـی از               
له بـه صـورت     أایـن مـس   . یابد  افزایش می  %67حوادث ترافیکی،   

 درصدی برای جوامع با درآمد کم و متوسط و کـاهش     83افزایش

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 h

ak
im

.tu
m

s.
ac

.ir
 o

n 
20

25
-1

0-
20

 ]
 

                               1 / 7

http://hakim.tums.ac.ir/article-1-492-en.html


 

اولهم، شماره دوازد، دوره 88 بهار  

49  و همکارانحمید سوریدکتر 

عامـل  ). 1(واهد بود    درصدی برای کشورهایی با درآمد بالا خ       27
ایجاد و بروز سوانح ترافیکی گـزارش        ترین عامل در   انسانی شایع 

ماننـد  (این عوامـل شـامل هـم رفتارهـای راننـدگی            . شده است 
و هـم اخـتلال در   ) سرعت غیرمجاز و تخطی از قوانین راننـدگی      

هـای   مانند عدم تمرکز خـستگی و نـاتوانی       (های رانندگی    مهارت
تخمـین زده شـده اسـت کـه در          ). 4(ود  ش ـ مـی ) فیزیکی و غیره  

میـر   صورت استفاده صحیح و مناسب از کمربند ایمنـی مـرگ و           
برخی تحقیقـات    .یابد می کاهش   %40ناشی از سوانح ترافیکی تا      

 درصدی  43استفاده از کمربند ایمنی باعث کاهش       دهد   نشان می 
 ترافیکــی در راننــدگان و سرنــشین ههــای کــشند در مــصدومیت

تـری از    ینیبعضی از مطالعات نیز درصد پا     ). 5(ست  کناری شده ا  
کاهش مرگ و میر ناشی از سـوانح ترافیکـی را پـس از اجـرای                

 بـه طـور مثـال     . انـد  قانون استفاده از کمربند ایمنی گزارش کرده      
 در مـرگ و میـر        درصـدی  8 تنها یک کاهش     3 گراهام  و 2اوانس

 ما قـانون    در کشور . )6(ناشی از سوانح ترافیکی را گزارش کردند        
با وجود  .  به اجرا درآمد   1384اجباری شدن کمربند ایمنی از سال       

ثیر استفاده از کمربند ایمنی به منظـور کـاهش شـدت            أاین که ت  
انـد، ولـی     ها به دنبال تصادفات در نظـر گرفتـه شـده           مصدومیت

ثیرگذاری این مداخلـه در کـاهش بـروز         أارزیابی علمی ازمیزان ت   
 .یکی در کشور ما صورت نگرفته اسـت مرگ ناشی از سوانح تراف

ثیر اجرای قانون اجباری شـدن کمربنـد ایمنـی          أتدر این مطالعه    
مرگ ناشی از سوانح ترافیکی مورد بررسی قـرار گرفتـه           درمیزان  

  .است
  

   روش کار
  

هـای   در طـول زمـان داده     قبل و بعد     ای مداخلهدر یک مطالعه    
 تـا   1/7/1383هـای    مربوط به تصادفات رانندگی در بـین تـاریخ        

معاونت ) فاوا( از مرکز فنĤوری اطلاعات و ارتباطات        1/10/1386
راهنمایی و رانندگی نیروی انتظـامی جمهـوری اسـلامی ایـران            

قـانون اجبـاری شـدن کمربنـد ایمنـی از تـاریخ        .دریافت گردید
جهـت بررسـی اثـر       .)7(ه است    به مورد اجرا گذاشته شد     1/7/84

هـای دریـافتی     ز کمربند ایمنی داده   اجباری شدن قانون استفاده ا    
 مـورد اسـتفاده     نبدون در نظرگرفتن نوع گواهینامه و س      ) از فاوا (

   1/7/83قرار گرفت و تنهـا مـواردی کـه تـاریخ سـانحه قبـل از           
) بیش از یک سال قبل از اجباری شدن قانون استفاده از کمربند           (

نون بیش از دو سال پس از اجباری شدن قـا          (1/7/86و یا بعد از     
و )  مـورد  302000(وجود داشتند حذف گردید     ) استفاده از کمربند  

                                                      
2 Evans 
3 Graham 

تجزیـه و    جهـت    ، مـورد  449262های مربوط بـه      در نهایت داده  
لین جهت اخذ اطلاعات قبل از      ؤو رضایت مس  .دش استفاده   تحلیل

 معاونـت راهنمـایی و      شروع به کار اخـذ وکارشناسـان همکـار از         
 نسبت به طرح توجیـه     یرانندگی نیروی انتظامی جمهوری اسلام    

نامـه جهـت شـرکت در طـرح دریافـت شـد و               و از آنان رضـایت    
پراکنـدگی توصـیفی    . اطلاعات شخصی افراد محرمانه باقی ماند     

 نسبت ها توسط آزمون کای دو       هها و در صورت لزوم مقایس      داده
 5 اسـتاتا   و 5/114افزار آماری علوم اجتماعی ویـرایش      برنامه نرم با  

ای مثل سن و جنس نیز  های متغیرهای زمینه    داده .صورت گرفت 
  .جهت تحلیل زیر گروهی مورد استفاده قرار گرفت

  

  نتایج 
 مورد بود   449262طی مطالعه   تعداد کل تصادفات رانندگان در      

 اجرای قانون اجباری شدن کمربند ایمنی     از  یک سال قبل    که در   
 150233سال اول مداخله    و  ) %7/35( مورد   160063این میزان   

دو سال پس از اجرای قانون اجبـاری شـدن          و در   ) %4/33(مورد  
نــشان  1جــدول . بــود) %9/30( مــورد 138966کمربنــد ایمنــی

دهد درصد تصادفات منجر به فوت بـه دنبـال اجـرای قـانون        می
 تـصادفات در   %13اجباری شدن کمربند ایمنی نـشان داد کـه از           

   مینـان حـدود اط   (%7/9یک سال قبل از اجرای ایـن قـانون بـه            
) 3/11- 6/11 حدود اطمینان  (%4/11در سال اول و     ) 6/9- 9/9

در عین حـال بـه      . در سال دوم پس از اجرای قانون رسیده است        
دار نبـوده و در سـال        ها ادامـه   رسد که روند کاهش فوتی     نظر می 

 افزایش یافته با این که به       %6/1دوم پس از اجرای قانون مجدداً       
   .ون نرسیده استحد سال قبل از اجرای قان

دهد در تعداد تـصادفاتی کـه رخ داده اسـت            نشان می  2جدول  
در مقایسه با سال قبل از اجرای قـانون         استفاده از کمربند ایمنی     

 دوم پس از اجـرای  در سال به ترتیب %9/7 در سال اول و   6/3%
) درصـد (تعـداد    3 جدول ).>001/0P( داشته است    قانون افزایش 

بستن  هنگام تصادف و   سب سن راننده در   تصادفات رانندگان برح  
 سـال قبـل و تـا دوسـال پـس از            ایمنی در یک   بندکمریا نبستن   

در . دهـد  اجرای قانون اجباری شدن کمربند ایمنی را نـشان مـی          
ای سنی پس از اجرای قانون درصـد راننـدگانی کـه            ه کلیه گروه 

ن اند افزایش یافته و این افزایش در طول زمـا          قانون را اجرا کرده   
های سنی   روندی صعودی داشته است، ولی این افزایش در گروه        

گـروه سـنی    درشود و     ساله بیشتر مشاهده می    50 سال تا    30زیر  
  .)>001/0P (کمتر است سال 50بالای 

  
                                                      
4 SPSS for Windows  
5 STATA 
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 مجله پژوهشی حکیم

...ایمنیثیر اجرای قانون اجباری شدن کمربندأت50
    

  

   حسب نوع تصادفاجباری شدن کمربند ایمنی بر سال قبل و تا دوسال پس از اجرای قانون تصادفات رانندگان در یک) درصد(تعداد  -1 جدول

)درصد( تعداد  جمع نامشخص فوتی جرحی   ایمنیاجرای قانون بستن کمربندزمان  
)1/85( 136141  سال قبل ازاجرای قانون بستن کمربند  20880 )0/13(  )9/1 (3042  160063 

)9/88( 133568  سال اول پس ازاجرای قانون بستن کمربند  14609 )7/9(  )4/1 (2056  150233 
)7/87( 121872   پس ازاجرای قانون بستن کمربندسال دوم  15881 )4/11(  )9/0 (1213  138966 

 449262 6311 51370 391581  جمع
 001/0<Pبرای مقایسه قبل و بعد    

 کمربند ایمنی بر حسب بـستن یـا   اجباری شدن سال قبل و تا دوسال پس از اجرای قانون تصادفات رانندگان در یک) درصد( تعداد -2جدول
 نبستن کمربند ایمنی

)درصد(تعداد  جمع باکمربند بدون کمربند نامشخص )درصد(تعداد   )درصد(تعداد    
   ایمنیاجرای قانون بستن کمربند زمان 

160063  ) 1/0 (131  151192 )5/94(  8470  ) 5/5(  سال قبل ازاجرای قانون بستن کمربند 

150233  5850 )9/3(  130750 )0/87(  13633 )1/9(  سال اول پس ازاجرای قانون بستن کمربند 

138966 21502 )5/15(  98869 )1/71(  18595 )4/13(  سال دوم پس ازاجرای قانون بستن کمربند 

  جمع 40698 371811 27483  449262
 0001 /0 P< برای مقایسه قبل و بعد    

سـال قبـل و تـا         بنـدایمنی در یـک     کمر ادف وبستن یا نبستن   هنگام تص  تصادفات رانندگان برحسب سن راننده در     ) درصد( تعداد   -3جدول  
  اجرای قانون اجباری شدن کمربند ایمنی دوسال پس از

)درصد(تعداد   
سال 50ز ا بالاتر سال 39تا  30  سال49 تا 40  30کمتر از    

نامشخص با کمربند بدون کمربند نامشخص نامشخص با کمربند بدون کمربند بدون کمربند نامشخص با کمربند بدون کمربند  با کمربند
 اجرای قانون بستن کمربندزمان 

13 
 )1/0(  

10274 
 )7/92(  

795 
 )2/7(  

18 
 )1/0(  

14997 
 )4/91(  

1402 
 )5/8(  

18 
 )1/0(  

25324 
 )2/92(  

2131 
 )8/7(  

55 
 )1/0(  

49920 
 )3/95(  

2423 
 )6/4(  

  سال قبل ازاجرای قانون بستن کمربند

434 
 )9/3(  

9722 
 )3/86(  

1106 
 )8/9(  

613 
 )3/4(  

11718 
 )1/83(  

1765 
 )5/12(  

1055 
 )3/4(  

20893 
 )4/84(  

2802 
 )3/11(  

2189 
 )8/4(  

38851 
 )8/85(  

4246 
 )4/9(  

  کمربند اجرای قانون بستن سال اول پس از

1200 
 )2/9(  

10213 
 )0/78(  

1680 
 )8/12(  

1722 
 )6/13(  

8857 
 )9/69(  

2101 
 )6/16(  

2937 
 )7/12(  

16066 
 )5/69(  

4118 
 )8/17(  

5095 
 )2/13(  

27577 
 )6/71(  

5850 
 )2/15(  

 اجرای قانون بستن کمربند سال دوم پس از

 P< ٠٠١/٠  
  

  گیری  و نتیجه بحث
اجبـاری شـدن بـستن کمربنـد         که قـانون     دهد مینتایج نشان   

ی ناشـی از سـوانح      هـا    ین آوردن شدت مـصدومیت    یدر پا ایمنی  
 حائز اهمیت در ایـن     هولی نکت . اند انندگان مؤثر بوده  در ر ترافیکی  

یافته این است کـه در سـال دوم پـس از اجـرای قـانون نـسبت         
تصادفات منجر به مرگ در مقایسه با سـال اول پـس از اجـرای               

 افزایش داشته است ولی به میـزان قبـل از اجـرای              اندکی قانون
 قـانون   اجرای که   دشومی  مطرح   الاین سؤ . قانون نرسیده است  

استفاده از کمربند تا چـه حـد توانـسته منجـر بـه بـستن واقعـی            
بـا  پاسخ به این سؤال آسـان نبـوده و           کمربند در رانندگان شود؟   

ای  نیازمند انجام مطالعات مـشاهده    توجه به از دست رفتن زمان،       

  رسـد کـه تـشدید       به نظر مـی    . می باشد  تر های پیچیده  با طراحی 
  
  

هـای   ند ایمنی به همراه افزایش آگـاهی      پیگیری استفاده از کمرب   
 زمـانی محـدود در      هعمومی به صورت کوتاه مدت و در یک دور        

هـای   افزایش استفاده از کمربنـد ایمنـی مـؤثر باشـد و سـایر راه              
 های آموزشی جهت افزایش تمکـین      تشدید اجراء به همراه برنامه    

 . بایستی مورد بررسی قرار بگیرند     رانندگان و سرنشینان خودروها   
هـای    اجباری از کمربند ایمنـی در مـصدومیت        هاثر قانون استفاد  

 ایمنـی    سلامت،  اقتصاددانان، محققین علوم   هترافیکی مورد علاق  
شـود کـه     تخمین زده مـی   . حمل ونقل و سیاستگزاران بوده است     

ــتفاده ــورت اس ــدیدرص ــد درص ــزان   ص ــی می ــد ایمن  از کمربن
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د کـاهش    درص ـ 50 تـا    40 ترافیکی بـین     ههای کشند  مصدومیت
 اجباری از کمربند ایمنـی      هثیر قانون استفاد  أاین مطالعه ت   در. یابد
انـدک  ) تصادفات منجر به مـرگ    (ها   کاهش شدت مصدومیت   در
تفاوت قابل توجهی   . مشاهده گردید )  درصد 3 تا 2کاهشی درحد   (

ــه و    ــی در جمعیــت جامع ــد ایمن ــزان اســتفاده از کمربن ــین می ب
 ناشی از سـوانح     ههای کشند  یتکنندگان از آن در مصدوم     استفاده

 افرادی  ،که برنامه های ایمنی ترافیک     با این . ترافیکی وجود دارد  
دهد، ایـن    کنند هدف قرار می    کمربند ایمنی استفاده نمی    که از را  

نکته را نیز باید مدنظر قـرار داد کـه تـشدید قـوانین اسـتفاده از                 
ترافیکـی  کمربند ایمنی نمی تواند سایر رفتارهای پرخطر حوادث         

 به طور مثال در احتمـال خطـر تـصادفات بـالقوه             .را کاهش دهد  
کردنـد   کشنده در کسانی که قبلاً از کمربند ایمنی اسـتفاده نمـی           

همچنین گـزارش شـده      ).8(ممکن است تأثیر کمی داشته باشد       
تـر    سال در مقایسه بـا راننـدگان مـسن         20است که رانندگان زیر   

در . کننـد  اننـدگی اسـتفاده مـی     کمتر از کمربند ایمنی در حـین ر       
 کـه پـس از اجـرای        دهـد  نشان می که نتایج این مطالعه      صورتی
حـین   در  درصد رانندگانی که قانون اسـتفاده ازکمربنـد را         ،قانون

های سنی افزایش یافته و      درتمامی گروه ،  اند تصادف رعایت کرده  
این افزایش در طول زمان روندی صعودی داشته است، ولی این           

 سـاله بیـشتر     50 سـال تـا      30هـای سـنی زیـر         در گروه  افزایش
 سال نـسبت بـه اجـرای        50شود و گروه سنی بالای       مشاهده می 

از آنجـا کـه اسـتفاده از     .دهنـد  قانون تمکین کمتری را نشان می 
کمربند ایمنی در رانندگان و سرنشینان همبـستگی بـالایی دارد،           

 بـرای   سرنشینان بدون بستن کمربنـد ایمنـی احتمـال بیـشتری          
کـه آنهـا بـا       لیل این ه د  ب .گرفتار شدن در تصادفات مرگبار دارند     

کنند که خود کمربند ایمنی را نبـسته و از نظـر             ای سفر می   راننده
مطالعـات   .شـود   ایجاد حوادث ترافیکی پرخطر محسوب می      خطر

اند که امکان مرگ و میر ناشی از سـوانح ترافیکـی در              نشان داده 
بندند بیشتر است ولی در      رانندگانی که کمربند ایمنی خود را نمی      

عین حال این نکته را نیز باید در نظر گرفت کـه راننـدگانی کـه                
بندنـد کـسانی هـستند کـه احتمـال           کمربند ایمنی خـود را نمـی      

ایـن  .  بیـشتر اسـت    رفتارهای پرخطر ترافیکی دیگر نیـز در آنهـا        
ای که در ایالات متحده صـورت گرفتـه اسـت            فرضیه در مطالعه  

کـه افـزایش درصـد       در صورتی  ).9(مورد تأیید قرار گرفته است      
استفاده از کمربند ایمنی پـس از قـانون اجبـاری شـدن کمربنـد               
ایمنی تنهـا در کـسانی دیـده شـود کـه رفتارهـای کـم خطرتـر            

 ـ    کاهش مرگ و می    .ترافیکی دارند  دلیـل اجـرای    ه  ر مورد انتظار ب
 و آن در صـورتی اسـت کـه         ،قانون ممکـن اسـت اتفـاق نیفتـد        

کننـد قـسمت اعظـم       رانندگانی که از کمربند ایمنی استفاده نمی      

گیــری شــده اســت کــه در  نتیجــه .هــا را تــشکیل دهنــد مــرگ
کشورهایی که سطح برخورد بـا عوامـل خطـر سـوانح ترافیکـی              

ن اسـتفاده از کمربنـد ایمنـی باشـد،          معادل یا بیشتر از اثـر قـانو       
ها در قبل و بعـد از گذرانـدن قـانون ممکـن               تعداد مرگ  همقایس

 1984در ســال ). 10(گــر نمایــد  اســت فوایــد آن را کمتــر جلــوه
نیویورک اولین ایالتی بود کـه در آن اسـتفاده از کمربنـد ایمنـی               
برای راننده و سرنشین کنار وی اجباری گردید که باعث افزایش           

گـذاری و   قـانون .  گردید%67 به   %42ستفاده از کمربند ایمنی از      ا
ــین   ــد ایمنــی در آمریکــا ب آمــوزش همگــانی اســتفاده از کمربن

گـزارش کمتـر     ).11( انجـام گرفـت      1994 تـا    1984هـای    سال
استفاده کردن کمربند ایمنـی در مـردان در مقایـسه بـا زنـان در             

مطالعـات   .)13 و   12(شـده اسـت      دیگر نیز آورده     هچندین مطالع 
اند که تازه بالغین استفاده از کمربنـد ایمنـی را از             قبلی نشان داده  

کـه   کنند و همچنین داشتن احـساس ایـن        والدین خود تقلید می   
شخص هیچ کنترلی بر سرنوشت خود ندارد با کاهش اسـتفاده از            

ــت       ــوده اس ــرتبط ب ــالغین م ــازه ب ــی در ت ــد ایمن    ).14(کمربن
 دیگری که در ایالت کالیفرنیـای آمریکـا صـورت گرفتـه             هالعمط

ی مانند نرخ بیکـاری،     ینشان داده است که پس از کنترل متغیرها       
محدودیت سرعت، اثر وجود سرنشین و سایر متغیرها نتایج قابـل       

ای در ارتباط با مـؤثر بـودن قـانون اجبـاری اسـتفاده از                ملاحظه
 ناشـی  هتوسط تا کشندهای م کمربند ایمنی در کاهش مصدومیت 

در دیگـری   طالعـه    م ).15(دست آمده است    ه  از سوانح ترافیکی ب   
 ،نشان داد که پس از اجـرای قـانون اجبـاری شـدن    نتایج آمریکا  

 در میان مردان و     %8/16 در جوانان،    %5/14بستن کمربند ایمنی    
دهـد   مـی  که نـشان     یافت، در میان مردان جوان افزایش       7/11%

ر معرض خطر تصادفات رانندگی هـستند بـه         افرادی که بیشتر د   
طور قابل توجهی کمتر به اجرای قانون استفاده از کمربند ایمنی           

که در برخی کـشورها قـانون اجبـاری          با این  ).16(اند   پاسخ داده 
ین یشدن کمربند ایمنی سطح مرگ و میر ناشی از تصادفات را پا           

انتظـار  آورده است، اجباری شدن آن در ژاپـن نتوانـست در حـد              
. های ترافیکی شـود  باعث کاهش مرگ و میر ناشی از مصدومیت   

 در ژاپن به اجرا     1985قانون اجباری شدن کمربند ایمنی در سال        
باعـث  اقـدام  این . دست نیاورده  ولی نتایج قابل انتظاری ب    . درآمد

شد که فرضیۀ خطر جبرانی را بپروراند که بر اساس آن رانندگانی  
بندنـد خـود را امـن فـرض کـرده و              را می  که کمربند ایمنی خود   

شود  دهند که باعث می    کمتر در بروز تصادف مراقبت به خرج می       
میر با استفاده از کمربنـد ایمنـی را           مرگ و  هاثرات مفید و کاهند   

در ژاپن پس از اجباری شدن قانون استفاده ازکمربند  .ی نمایدنثخ
ز اجرای قـانون    ر قبل ا   د %7/26کنندگان از     درصد استفاده  ،ایمنی
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 مجله پژوهشی حکیم

...ایمنیثیر اجرای قانون اجباری شدن کمربندأت52

 در دو سال    %5/96بلافاصله پس از اجرای قانون و به         %8/58به  
میزان مرگ و میـر بـر حـسب حجـم     . پس از اجرای قانون رسید 

ترافیک نیز پس از اجرای قـانون نـسبت بـه قبـل از اجـرای آن                 
 قابـل  ه کاهش داشت که کمتر از حد تخمـین زده شـد    %8حدود  

یز ارتباط ضعیفی بـین اسـتفاده از        در انگلستان ن   ).10(انتظار بود   
ولـی آن را     ).17(کمربند ایمنی و مرگ ومیر رانندگان یافت شـد          

 ـ ).18(به افزایش ناگهانی درحجـم ترافیـک نـسبت دادنـد             ثیر أ ت
استفاده از کمربند ایمنی و کاهش مرگ ومیر در مطالعـه حاضـر             

اسـتفاده از طـرح مطالعـات قبـل و بعـد            . نشان داده شـده اسـت     
که توسط این روش ممکـن       اول این . هایی را نیز دارد    محدودیت

است اثر بـه طـور مثـال اسـتفاده از کمربنـد ایمنـی در کـاهش                  
ها و مرگ های ناشی از سوانح ترافیکی بیشتر از آنچه            مصدومیت

که هست تخمین زده شود، چرا که علاوه بر اجرای قانون ممکن     
نـی نیـز در     است بـه همـراه آن مزایـای اسـتفاده از کمربنـد ایم             

سطحی گسترده آموزش داده شود که در نهایت این آمـوزش بـر             
میزان استفاده از کمربند ایمنـی بـدون در نظـر گـرفتن اجبـاری               

ــأثیر بگــذارد  ــانونی شــدن آن ت دومــین محــدودیت  .شــدن و ق
 قبل و بعد در سوانح ترافیکی این است         ههای طراحی مطالع   روش

 مناطق  هاست که در هم   که اجرای قانون و اثر اجرای آن ممکن         
عنوان مثال راننـدگان غیـر ایمـن بـا          ه   ب .یکسان و همگن نباشد   

احتمال کمتری پس از اجرای قانون ممکن است که کمربندهای          
 همانطور که پیـشتر اشـاره گردیـد از آنجـایی کـه           .خود را ببندند  

مداخلات دیگـری توسـط پلـیس راهنمـایی و راننـدگی نیـروی              
 درگیر از جمله سـازمان راهـداری و یـا           انتظامی و سایر نهادهای   

وزارت راه ممکن است در جهت کاهش آمار مجـروحین و مـرگ         
ناشی از سوانح ترافیکی بـه طـور همزمـان بـا مـداخلات مـورد                

هـای    نـسبت دادن یافتـه     ،ارزیابی در این مطالعه انجام شده باشد      
  هــای ســوانح ترافیکــی  ایــن مطالعــه مبنــی بــر کــاهش آســیب

به مداخلات ارزیـابی شـده در مطالعـه    ) انندگانبه خصوص در ر  (
دسترسـی بـه    . حاضر بهتر است با احتیاط بیشتری صورت گیـرد        

. اطلاعات این گونه مداخلات در تحقیق حاضر امکان پذیر نبـود          
اما با توجه به این که در این تحقیق تنها به نسبت مرگ ناشی از           

ربند ایمنی نه بر    سوانح ترافیکی پرداخته شد و تاثیر استفاده از کم        
میزان رخداد بلکه بر شدت رخداد و مرگ است نتایج این مطالعه            

پس از اجرای قانون اجباری شدن       .تواند مورد توجه قرار گیرد     می
استفاده از کمربند ایمنی که باعـث افـزایش         عدم  کمربند ایمنی،   

عنـوان گـروه    ه  باشند باید ب   احتمال خطر برای خود و سایرین می      
جهت بالا بـردن کـارآیی      . ات ارتقاء ایمنی قرار گیرند    هدف اقدام 

 نـسبت   هقانون اجباری شدن کمربند ایمنی، افزایش قابل ملاحظ       
استفاده از کمربند ایمنی باید مورد نظر قرار گیرد که یا بـا تغییـر               

های غیر مـستقیم   رفتار در رانندگان پر خطر یا با استفاده از روش      
یـا تعبیـه کیـسه هـوا در          اتیـک پیشگیری مانند کمربندهای اتوم   

 لازم است اعمال قانون اسـتفاده       .پذیر خواهد بود    امکان خودروها
از کمربند ایمنی در جامعه مورد مطالعه تا نهادینه شدن فرهنـگ            
استفاده عمومی از آن تداوم یابد و الزام استفاده در زمان رانندگی            

  .ید قرار گیردأیدر هر شرایطی مورد ت
  

  تشکر و قدردانی
آوری  با تشکر از پرسنل محترم واحدهای طرح و برنامـه و فـن            

اطلاعات معاونت راهنمـایی و راننـدگی ناجـا و دفتـر تحقیقـات              
های بعمل آمده و ساختار پردازی       کاربردی راهور جهت هماهنگی   

این مقاله نتیجه یک پروژه تحقیقـاتی اسـت         . های مورد نیاز   داده
گاه علوم پزشـکی شـهید      که توسط مرکز تحقیقات راهور و دانش      

وسـیله از ایـشان      بهشتی حمایـت مـالی شـده اسـت کـه بـدین            
  .شود سپاسگزاری می
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Abstract 
 

Introduction: This study investigated the effect of mandatory seat belt use legislations on reducing traffic 
injuries and the intensity of road traffic injuries (RTIs). 
Methods: Data on RTIs from one year before untill two years after the implementation of mandatory seat 
belt use legislations were obtained from the police department. After data cleaning and stratification, RTIs and 
mortalities of the first and second year after the implementation of mandatory seat belt use legislations were 
compared with those in the year prior to the intervention.  
Results: The results showed that traffic mortalities consisted 13% of all RTIs in the year prior to the 
implementation, while it decreased to 9.7 % (95% CI: 9.6-9.9) and 11.4 % (95% CI: 11.3 -11.6) in the first 
and second years after the implementation, respectively. The trend of mortality reduction was not consistent in 
the two years, as we observed a slight increase in the proportion of mortalities in the second year after the 
implementation of mandatory seat belt use legislations, though it did not reach the level of the year before the 
implementation of this law.  
Conclusion: Our findings suggested that the mandatory seat belt use was efficient in reducing the intensity 
of RTIs and it was also efficient in reducing the crude number of RTIs. However, in the second year after the 
implantation, the efficiency of this intervention reduced. 
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