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交通事故宏观计量经济学模型

王军雷１，孙小端１，２，贺玉龙１，侯树展１
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摘　要：从经济发展水平、人口数量、汽车保有量、道路情况等宏观因素入手，研究了国内外道路交

通事故规律，分析了人均ＧＤＰ与千人汽车保有量、万车死亡率、１０万人口死亡率之间的关系。以

宏观计量经济学和柯布道格拉斯函数为基础，利用７个国家的历史数据构建了交通事故面板数据

模型。分别采用固定效应模型和随机效应模型进行参数估计，并进行了 Ｈａｕｓｍａｎ检验，得到７个

国家的交通事故宏观计量经济学模型。计算结果表明：在交通事故参数中，１０万人口死亡率与人

均ＧＤＰ、人均道路长度呈正相关，与千人汽车保有量呈负相关；通过 Ｈａｕｓｍａｎ检验，自由度为３的

卡方分布值为３．９１，概率为０．０２，小于０．０５的置信区间；与随机效应模型相比，固定效应模型各变

量的置信区间都小于０．０５，拟合优度更好。可见，本文模型有效。

关键词：交通安全；事故模型；面板数据；宏观估计；固定效应；随机效应；Ｈａｕｓｍａｎ检验
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Ｚｈａｎｇ，ｅｔａｌｃａｌｃｕｌａｔｅｄｔｈｅｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１００００

ｖｅｈｉｃｌｅｓａｎｄｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｉｎＣｈｉｎａｆｒｏｍ１９８０

ｔｏ２００２ｂｙｕｓｉｎｇｔｈｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｍｏｄｅｌ，ａｎｄｆｏｕｎｄ

ｔｈａｔｔｈｅｒｅｗａｓａｇｏｏｄｆｉｔｔｉｎｇｂｅｔｗｅｅｎｃａｌｃｕｌａｔｉｏｎ

ｖａｌｕｅｓａｎｄａｃｔｕａｌｖａｌｕｅｓ
［２］．Ｂｕｔｆｒｏｍ２００３，ｔｈｅ

ｍｏｒｔａｌｉｔｙｎｕｍｂｅｒｓｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｓｄｅｃｒｅａｓｅｄ

ｃｏｎｔｉｎｕｏｕｓｌｙｉｎｔｈｅｎｅｘｔｆｏｕｒｙｅａｒｓ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，

ｔｈｅ ｍｏｄｅｌｉｓａｌｓｏ ｎｏｌｏｎｇｅｒｓｕｉｔａｂｌｅｆｏｒｔｈｅ

ｓｉｔｕａｔｉｏｎｉｎＣｈｉｎａ．

Ｉｎ２００１，Ｌａｓｓａｒｒｅｕｓｅｄ ｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃｅｆｆｅｃｔｓ

ｓｕｃｈａｓｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ，ｔｈｅｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｏｆｕｒｂａｎ

ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｎｄｐｅｒｃａｐｉｔａｒｏａｄｌｅｎｇｔｈｔｏｄｅｖｅｌｏｐ

ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ａｃｃｉｄｅｎｔ ｍｏｄｅｌ ｆｏｒ ＯＥＣＤ

ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ
［３］．Ｂｕｔｉｎｔｈｅｍｏｄｅｌ，ｓｏｍｅｉｎｄｉｃａｔｏｒｓａｒｅ

ｏｎｌｙａｖａｉｌａｂｌｅｉｎＯＥＣＤｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ｔｈｅａｐｐｌｉｃａｔｉｏｎ

ａｂｉｌｉｔｙｏｆｔｈｅｍｏｄｅｌｉｓｐｏｏｒ．

Ｉｎ２００３，Ｋｏｐｉｔｓ，ｅｔａｌｃｏｍｐｌｅｔｅｄｔｈｅＷｏｒｌｄ

ＢａｎｋＧｒｏｕｐｓｒｅｐｏｒｔｎａｍｅｄｔｒａｆｆｉｃａｎｄｅｃｏｎｏｍｉｃ

ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ，ｅｌａｂｏｒａｔｅｄ ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎ ｂｅｔｗｅｅｎ

ｅｃｏｎｏｍｉｃｇｒｏｗｔｈａｎｄｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙ．

Ｂａｓｅｄｏｎ ＣｏｂｂＤｏｕｇｌａｓｆｕｎｃｔｉｏｎ，ｔｈｅ ｍｏｄｅｌｏｆ

ｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙａｎｄｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｗａｓ

ｓｅｔｕｐ，ｔｈｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓｗａｓｄｉｖｉｄｅｄｉｎｔｏ

ｔｗｏｍｏｄｅｓ，ｓｕｃｈａｓｔｈｅｍｏｄｅｏｆｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ

ｃｏｕｎｔｒｉｅｓａｎｄｔｈｅｍｏｄｅｏｆｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｅｄｃｏｕｎｔｒｉｅｓ．

Ｂｕｔ ｔｈｅ ｍｏｄｅｌ ｏｎｌｙ ｅｍｐｈａｓｉｚｅｓ ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎ

ｂｅｔｗｅｅｎ ｐｅｒ ｃａｐｉｔａ ＧＤＰ ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ａｃｃｉｄｅｎｔ

ｍｏｒｔａｌｉｔｙ，ｔｈｅｏｔｈｅｒｅｆｆｅｃｔｓｓｕｃｈａｓｒｏａｄｃｏｎｄｉｔｉｏｎ

ａｎｄｖｅｈｉｃｌｅｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｒｅｎｏｔｃｏｎｓｉｄｅｒｅｄ．

Ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｐｏｉｎｔｓｏｆｅｃｏｎｏｍｉｃｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ

ｌｅｖｅｌ，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐ，ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｎｕｍｂｅｒ，ｒｏａｄ

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ，ｔｈｅｒｅｇｕｌａｒｉｔｉｅｓｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｓａｔ

ｈｏｍｅａｎｄａｂｒｏａｄａｒｅａｎａｌｙｚｅｄ，ｔｈｅｉｎｔｅｒｎａｌｒｅｌａｔｉｏｎ

ｂｅｔｗｅｅｎｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙａｎｄｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃ

ｅｆｆｅｃｔｓ ｃａｎ ｂｅ ｆｏｕｎｄ， ａｎｄ ｔｈｅ ｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃ

ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓｍｏｄｅｌｃａｎｂｅｓｅｔｕｐｂｙｕｓｉｎｇｔｈｅ

ｈｉｓｔｏｒｉｃａｌｄａｔａｉｎｔｈｅｓｅｖｅｎｃｏｕｎｔｒｉｅｓ．

１　犕犪犮狉狅狊犮狅狆犻犮犾犪狑狅犳狋狉犪犳犳犻犮犪犮犮犻犱犲狀狋

Ｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙ （犉０）ｉｓａｎｉｎｔｅｒａｃｔｉｏｎ

ｒｅｓｕｌｔｏｆｍｏｔｏｒｉｚａｔｉｏｎｌｅｖｅｌ（犉２）ａｎｄｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ

１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓ（犉３）．犉２ａｎｄ犉３ａｒｅｅｆｆｅｃｔｅｄｂｙ

ｅｃｏｎｏｍｉｃ ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ ｌｅｖｅｌ， ｒｏａｄ ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ，

１７Ｎｏ．２　　　　　ＷＡＮＧＪｕｎｌｅｉ，ｅｔａｌ：Ｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓｍｏｄｅｌｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔ



ｄｒｉｖｉｎｇｈａｂｉｔａｎｄｏｔｈｅｒｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃｆａｃｔｏｒｓ，ｗｈｅｒｅ

ｅｃｏｎｏｍｉｃｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｌｅｖｅｌｈａｓｔｈｅｌａｒｇｅｓｔｉｍｐａｃｔ

ｏｎ犉２ａｎｄ犉３．Ｔｈｅｔｙｐｉｃａｌｈｉｓｔｏｒｉｃａｌｄａｔａｆｒｏｍ１９６３

ｔｏ２００９ｉｎＵＳＡ，Ｃｈｉｎａ，Ｊａｐａｎ，Ｆｒａｎｃｅ，ＵＫ，Ｉｔａｌｙ

ａｎｄＢｒａｚｉｌａｒｅａｎａｌｙｚｅｄ，ａｎｄｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓａｍｏｎｇ

犉０，犉２，犉３ａｎｄｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰａｒｅｅｘｐｌｏｒｅｄ
［５７］．

１．１　犚犲犾犪狋犻狅狀犫犲狋狑犲犲狀狆犲狉犮犪狆犻狋犪犌犇犘犪狀犱狏犲犺犻犮犾犲

狅狑狀犲狉狊犺犻狆狆犲狉１０００狆狅狆狌犾犪狋犻狅狀

ＴｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｓａｎｄｖｅｈｉｃｌｅ

ｏｗｎｅｒｓｈｉｐｓｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｆｏｒｓｅｖｅｎｃｏｕｎｔｒｉｅｓ

ａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．１，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐａｎｄｔｈｅ

ｅｌａｓｔｉｃｉｔｙｃｏｆｆｉｃｉｅｎｔｏｆｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰａｒｅｓｈｏｗｎｉｎ

Ｆｉｇ．２．Ｆｒｏｍｔｈｅｐｏｉｎｔｓｏｆｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｅｘｐｅｒｉｅｎｃｅｓ

ｉｎｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｅｄｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ｔｈｅｖｅｈｉｃｌｅｄｅｍａｎｄ

ａｌｗａｙｓｃａｎｂｅｄｉｖｉｄｅｄｉｎｔｏｆｏｕｒｓｔａｇｅｓ．ＩｎｓｔａｇｅＩ，

ｖｅｈｉｃｌｅ ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ｉｎｃｒｅａｓｅｓ ｓｌｏｗｌｙ ｗｉｔｈ ｔｈｅ

ｉｎｃｒｅａｓｅｏｆｉｎｃｏｍｅ；ｉｎｓｔａｇｅＩＩ，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐ

ｉｎｃｒｅａｓｅｓｒａｐｉｄｌｙｗｉｔｈｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅｏｆｉｎｃｏｍｅ；ｉｎ

ｓｔａｇｅＩＩＩ，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｉｎｃｒｅａｓｅｓｓｌｏｗｌｙ，ａｎｄ

ｉｓｆｏｌｌｏｗｅｄｂｙａｓｔａｂｌｅｓｔａｔｅ；ｉｎｓｔａｇｅＩＶ，ｖｅｈｉｃｌｅ

ｏｗｎｅｒｓｈｉｐｎｏｌｏｎｇｅｒｉｎｃｒｅａｓｅｓｗｉｔｈｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅｏｆ

ｉｎｃｏｍｅ．

Ｆｉｇ．１　ＲｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｓａｎｄ

ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｓｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ

Ｉｎｏｒｄｅｒｔｏｓｅｔｕｐｔｈｅｑｕａｎｔｉｔａｔｉｖｅｒｅｌａｔｉｏｎ

ｂｅｔｗｅｅｎｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐａｎｄｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ，ｔｈｅ

Ｇｏｍｐｅｒｔｚｆｕｎｃｔｉｏｎｉｓｕｓｅｄ，ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｅｑｕａｔｉｏｎｉｓ

犞 ＝μｅｘｐ（ωｅ
σ犌） （１）

Ｗｈｅｒｅ犞ｉｓｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ；犌

ｉｓｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ；μｉｓｓａｔｕｒａｔｉｏｎｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ；ωａｎｄ

σａｒｅｎｅｇａｔｉｖｅｐａｒａｍｅｔｅｒｓ．

Ｔｈｒｏｕｇｈｔｈｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓｏｆｈｉｓｔｏｒｉｃａｌｄａｔａ

ｆｒｏｍ１９６３ｔｏ２００９ｉｎＣｈｉｎａ，ｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ

ｂｅｔｗｅｅｎｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ

ａｎｄｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｉｓ

Ｆｉｇ．２　Ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐａｎｄｅｌａｓｔｉｃｉｔｙｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ

犞 ＝３３３ｅｘｐ（－４．６７６９２５８１ｅ
－０．００００３６８３犌） （２）

　　Ｆｒｏｍｔｈｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｒｅｓｕｌｔ，ｔｈｅｉｎｆｌｅｘｉｏｎｐｏｉｎｔ

ｏｆｅｌａｓｔｉｃｉｔｙｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｆｏｒｐｅｒｃａｐｔｉａＧＤＰｉｎＣｈｉｎａ

ｉｓ３８７０ｄｏｌｌａｒｓ．Ｉｎ２０１０，ｔｈｅｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｉｎ

Ｃｈｉｎａｗａｓａｂｏｕｔ４３８２ｄｏｌｌａｒｓ，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐ

ｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｉｎＣｈｉｎａｗａｓａｂｏｕｔ５８ｖｅｈ，ｉｔ

ｍｅａｎｓｔｈａｔｖｅｈｉｃｌｅｍａｒｋｅｔｉｎＣｈｉｎａｈａｓｃｈａｎｇｅｄ

ｆｒｏｍｓｔａｇｅＩＩｔｏｓｔａｇｅＩＩＩ．

１．２　犚犲犾犪狋犻狅狀犫犲狋狑犲犲狀狆犲狉犮犪狆犻狋犪犌犇犘犪狀犱犿狅狉狋犪犾犻狋狔

狆犲狉１００００狏犲犺犻犮犾犲狊

Ｔｈｅ ｒｅｌａｔｉｏｎｓ ｂｅｔｗｅｅｎ ｐｅｒ ｃａｐｉｔａ ＧＤＰｓ ａｎｄ

ｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎｓｉｘｃｏｕｎｔｒｉｅｓａｒｅ

ｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．３．Ｉｎｔｈｅｍｏｓｔｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ｔｈｅｒｅｉｓａｎ

ｉｎｖｅｒｓｅｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ

ａｎｄ ｍｏｒｔａｌｉｔｙ ｐｅｒ １００００ ｖｅｈｉｃｌｅｓ． Ｗｉｔｈ ｔｈｅ

ｉｎｃｒｅａｓｅｏｆｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ，ｖｅｈｉｃｌｅｏｗｎｅｒｓｈｉｐｐｅｒ

１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｂｅｃｏｍｅｓｍｏｒｅａｎｄｍｏｒｅ，ｉｔｍａｋｅｓ

ｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔｐａｙｍｏｒｅａｔｔｅｎｔｉｏｎｔｏｔｈｅｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔ

ａｎｄａｄｖａｎｃｅｍｅｎｔｏｆｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙ．Ｔｈｅ ｗｈｏｌｅ

ｑｕａｌｉｔｙｏｆｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｂｅｃｏｍｅｓｈｉｇｈｅｒ，ｉｔａｌｓｏｃａｎ

ｐｌａｙａｎｉｍｐｏｒｔａｎｔｒｏｌｅｏｎｔｈｅｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｏｆ

ｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｗｉｔｈｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅｏｆｐｅｒ

ｃａｐｉｔａＧＤＰ，ｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓｈａｓａ

ｄｏｗｎｗａｒｄｔｒｅｎｄ．

Ｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎＵＳＡ，Ｃｈｉｎａ，

Ｊａｐａｎ，Ｆｒａｎｃｅ，ＵＫａｎｄＩｔａｌｙａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．４．

Ｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎＣｈｉｎａｉｓ３５ｔｉｍｅｓ

ｏｆｔｈａｔｉｎｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｅｄｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ａｎｄｔｈｅｒｅｉｓａ

ｂｉｇｇａｐｏｆｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｂｅｔｗｅｅｎＣｈｉｎａａｎｄｔｈｅ

ｄｅｖｅｌｏｐｅｄｃｏｕｎｔｒｉｅｓ．Ｉｔｓｈｏｗｓｔｈａｔｔｈｅｒｅｉｓａ

２７ 　　　ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｆｆｉｃａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ　　　　　　　　　　２０１２



Ｆｉｇ．３　ＲｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｓａｎｄ

ｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓ

Ｆｉｇ．４　Ｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓ

ｎｅｇａｔｉｖｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰａｎｄ

ｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１００００ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎＣｈｉｎａ．

１．３　犚犲犾犪狋犻狅狀犫犲狋狑犲犲狀狆犲狉犮犪狆犻狋犪犌犇犘犪狀犱犿狅狉狋犪犾犻狋狔

狆犲狉１０００００狆狅狆狌犾犪狋犻狅狀

ＴｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｓａｎｄｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓ

ｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｉｎｔｈｅｓｅｖｅｎｃｏｕｎｔｒｉｅｓａｒｅ

ｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．５．Ｉｎｍｏｓｔｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ

１００ ０００ ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ ｆｉｒｓｔｌｙｉｎｃｒｅａｓｅｓ ａｎｄ ｔｈｅｎ

ｄｅｃｒｅａｓｅｓ，ａｎｄｔｈｅｉｎｆｌｅｃｔｉｏｎｐｏｉｎｔｏｆｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ

１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｐｐｅａｒｓｗｈｉｌｅｔｈｅｐｅｒｃａｐｉｔａ

ＧＤＰｉｓｉｎ２０００５０００ｄｏｌｌａｒｓ．Ｉｎｔｈｅｅａｒｌｙｓｔａｇｅｓ

ｏｆｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ，ｗｉｔｈｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅｏｆｉｎｃｏｍｅ，

ｖｅｈｉｃｌｅｓｉｎｃｒｅａｓｅｒａｐｉｄｌｙ，ａｎｄ ｔｒａｆｆｉｃ ａｃｃｉｄｅｎｔｓ

ｂｅｇｉｎｔｏｄｅｔｅｒｉｏｒａｔｅ，ｔｈｅｇｏｖｅｒｎｍｅｎｔｓｂｅｇｉｎｔｏ

ａｄｏｐｔｖａｒｉｏｕｓｍｅａｓｕｒｅｓｔｏｉｍｐｒｏｖｅｔｒａｆｆｉｃｓｔａｔｕｓ，

ｓｏｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｄｅｃｒｅａｓｅｓ．

２　犕狅犮狉狅狊犮狅狆犻犮犲犮狅狀狅犿犲狋狉犻犮狊犿狅犱犲犾

２．１　犕狅犱犲犾犫犪狊犻犮

Ｔｈｅｆｉｒｓｔｉｍｐｏｒｔａｎｔｓｔｅｐｉｎｄｅｓｃｒｉｂｉｎｇｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃ

ｓａｆｅｔｙｃｏｎｄｉｔｉｏｎｉｓｔｏａｎａｌｙｚｅｔｈｅｉｎｆｌｕｅｎｃｅｆａｃｔｏｒｓ

ｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｔｈｏｓｅｆａｃｔｏｒｓｃｈｏｓｅｎ

ｔｏｄｅｖｅｌｏｐｍｏｄｅｌｓｓｈｏｕｌｄｂｅｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｗｉｔｈｅａｃｈ

ｏｔｈｅｒ，ａｎｄｖａｒｉｏｕｓｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌｍｏｄｅｌｓｍｕｓｔｂｅ

ｃｏｍｐａｒｅｄｄｕｒｉｎｇｍｏｄｅｌｉｎｇｐｒｏｃｅｓｓ．

Ｆｉｇ．５　ＲｅｌａｔｉｏｎｓｂｅｔｗｅｅｎｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰｓ

ａｎｄｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ

Ｒｕｌｅｓｆｏｒ ｓｅｌｅｃｔｉｏｎ ｆａｃｔｏｒｓ ａｆｆｅｃｔｉｎｇ ｒｏａｄ

ｔｒａｆｆｉｃｓａｆｅｔｙａｒｅａｓｆｏｌｌｏｗｓ．

（１）Ｉｔｓｈｏｕｌｄｂｅｈｉｇｈｅｒｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎ

ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓｖａｒｉａｂｌｅｓａｎｄｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ，

ａｎｄｌｏｗｅｒｒｅｌｅｖａｎｃｅｓａｍｏｎｇｔｈｅｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓ

ｖａｒｉａｂｌｅｓ．

（２）Ｗｈｉｌｅ ｔｈｅ ｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ｖａｒｉａｂｌｅｓ ａｒｅ

ｃｈｏｓｅｎ，ｉｔｉｓｐｏｓｓｉｂｌｅｔｏｓｅｌｅｃｔｖａｒｉａｂｌｅｓ ｗｉｔｈ

ｕｎｉｆｏｒｍｕｎｉｔｔｏｔｈｅｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ，ａｎｄｕｓｅ

ａｂｓｏｌｕｔｅ ｖａｌｕｅ ａｎｄ ｐｅｒｃｅｎｔａｇｅ ｔｏ ａｖｏｉｄ

ｍａｔｈｅｍａｔｉｃａｌｄｅｒｉｖａｔｉｏｎ．

（３）Ａｓａｗｈｏｌｅ，ｔｉｍｅｓｅｒｉｅｓｍｏｄｅｌｉｓｂｅｔｔｅｒ

ｔｈａｎ ｓｅｇｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌ， ｂｅｃａｕｓｅ ｔｈｅ

ｓｅｇｍｅｎｔａｔｉｏｎ ｍｏｄｅｌｄｏｅｓｎｏｔｔａｋｅｇｅｏｇｒａｐｈｉｃａｌ

ｆａｃｔｏｒａｎｄｃｕｌｔｕｒａｌｆａｃｔｏｒｉｎｔｏａｃｃｏｕｎｔ．

（４）Ｌａｒｇｅｄａｔａｇａｐｓｍａｙｎｏｔｂｅｓｕｉｔａｂｌｅｆｏｒ

ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓ．

（５）Ｔｈｅｓｅｌｅｃｔｅｄｖａｒｉａｂｌｅｓａｒｅｅａｓｙｔｏａｃｃｅｓｓ，

ａｓｗｅｌｌａｓｔｏｇｕａｒａｎｔｅｅｒｅｌｉａｂｉｌｉｔｙ．

Ｓｅｖｅｒａｌ ｐｒｉｎｃｉｐｌｅｓ ｍｅｎｔｉｏｎｅｄ ａｂｏｖｅ ａｒｅ

ｃｏｍｂｉｎｅｄ， ｆｏｕｒ ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓ ｆａｃｔｏｒｓ ａｒｅ

ｃｈｏｓｅｎ，ｍｏｒｔｏｌｉｔｙｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｉｓｃｈｏｓｅｎ

ａｓ ｄｅｐｅｎｄｅｎｔ ｖａｒｉａｂｌｅ，ｐｅｒｃａｐｉｔａ ＧＤＰ，ｒｏａｄ

ｃｏｎｄｉｔｉｏｎ ａｎｄ ｖｅｈｉｃｌｅ ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ｐｅｒ １ ０００

ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｒｅｃｈｏｓｅｎａｓｉｎｄｅｐｅｎｔｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓ．Ｉｎ

ｏｒｄｅｒｔｏｄｅｓｃｒｉｂｅｏｔｈｅｒｆａｃｔｏｒｓ，ｓｕｃｈａｓｇｅｏｇｒａｐｈｙ

ａｎｄｃｕｌｔｕｒｅ，ｔｈｅｓｕｒｐｌｕｓｖａｒｉａｂｌｅｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌ

ｃａｎｂｅｕｓｅｄ．

２．２　犕狅犱犲犾犮狅狀狊狋狉狌犮狋犻狅狀

２．２．１　Ｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌ

Ｕｐｔｉｌｌｎｏｗ，ｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓｄａｔａｍｏｄｅｌｉｓｎｏｔｗｉｄｅｌｙ

ｕｓｅｄｔｏｄｅｓｃｒｉｂｅａｃｃｉｄｅｎｔｓｉｎＣｈｉｎａ．Ｉｔｉｓｃｏｍｍｏｎｔｏ

ａｄｏｐｔＣｏｂｂＤｏｕｇｌａｓｆｕｎｃｔｉｏｎｆｏｒｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎａｎａｌｙｓｉｓａｔ

３７Ｎｏ．２　　　　　ＷＡＮＧＪｕｎｌｅｉ，ｅｔａｌ：Ｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓｍｏｄｅｌｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔ



ａｂｒｏａｄ．Ｄｉｆｆｅｒｅｎｔｍａｃｒｏｅｃｏｎｏｍｉｃｓｖａｒｉａｂｌｅｓａｒｅｕｓｅｄｔｏ

ｓｅｔｕｐｔｈｅｍｏｄｅｌ，ｔｈｅｆｕｎｃｔｉｏｎｅｑｕａｔｉｏｎｆｏｒｍｉｓ
［４８］

犉犻狋 ＝ｅβ０∑
犽

犼＝１

犡
β犼
犼犻狋ｅ

狌犻狋 （３）

Ｗｈｅｒｅ犉犻狋ｉｓｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ；犻ｉｓ

ｃｏｕｎｔｒｙｓｅｒｉｅｓ（犻＝１，２，…，犖）；狋ｉｓｙｅａｒｓｅｒｉｅｓ（狋＝

１，２，…，犜）；犡犼犻狋ｉｓｔｈｅｆａｃｔｏｒｏｆ犉犻狋；狌犻狋ｉｓｓｕｒｐｌｕｓ

ｆａｃｔｏｒ；犽ｉｓｔｈｅｔｏｔａｌｎｕｍｂｅｒｏｆｆａｃｔｏｒｓ；β０，β犼ａｒｅ

ｐａｎｅｌｄａｔａｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ．

ＴａｋｉｎｇａｌｏｇａｒｉｔｈｍｉｃｆｏｒＥｑ．（３）

ｌｎ（犉犻狋）＝β０＋∑
犽

犼＝１
β犼ｌｎ（犡犼犻狋）＋狌犻狋 （４）

２．２．２　Ｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌｔｈｅｏｒｙ

Ｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌｉｓｋｎｏｗｎａｓｔｗｏｄｉｍｅｎｓｉｏｎａｌｄａｔａ

ｍｏｄｅｌｉｎｃｌｕｄｉｎｇｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌｓｅｃｔｉｏｎ ａｎｄ ｃｒｏｓｓ

ｓｅｃｔｉｏｎ．Ｆｒｏｍｔｈｅｃｒｏｓｓｓｅｃｔｉｏｎ，ｍｕｌｔｉｐｌｅｅｎｔｉｔｙａｔ

ａｃｅｒｔａｉｎｍｏｍｅｎｔｃｏｎｓｔｉｔｕｔｅｓｓｅｃｔｉｏｎｏｂｓｅｒｖａｔｉｏｎｓ．

Ｆｒｏｍ ｔｈｅ ｌｏｎｇｉｔｕｄｉｎａｌ ｓｅｃｔｉｏｎ，ｉｔｉｓ ａ ｔｉｍｅ

ｓｅｑｕｅｎｃｅ
［９］．ＰａｎｅｌｄａｔａｉｓｓｈｏｗｎｉｎＦｉｇ．６．

Ｆｉｇ．６　Ｐａｎｅｌｄａｔａ

Ｔｈｅｆｏｒｍｏｆｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌｉｓ

狔犻狋 ＝犪犻＋犡犻狋β＋狌犻狋 （５）

Ｗｈｅｒｅ狔犻狋ｉｓｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅ；βｉｓｕｎｄｅｔｅｒｍｉｎｅｄ

ｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ；犪犻ｉｓｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｅｆｆｅｃｔ．

Ｔｈｅｒｅａｒｅｔｗｏｗａｙｓｔｏｄｅａｌｗｉｔｈｔｈｅｉｎｄｉｖｉｄｕａｌ

ｅｆｆｅｃｔ．Ｏｎｅｉｓｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｗｈｉｃｈｃｈａｎｇｅｓ

ｏｖｅｒｔｉｍｅ，ｔｈｅｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｉｎｇｍｏｄｅｌｃａｎｂｅｃａｌｌｅｄ

ｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ．Ｔｈｅｏｔｈｅｒｉｓｒａｎｄｏｍｅｆｆｅｃｔ，ｔｈｅ

ｍｏｄｅｌｃａｎｂｅｃａｌｌｅｄｒａｎｄｏｍ ｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ．Ｔｈｅ

ｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌｒｅｆｌｅｃｔｓｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓａｓ

ｐａｒｔｉｃｕｌａｒｉｎｔｅｒｃｅｐｔ．Ｔｈｅｒａｎｄｏｍ ｅｆｆｅｃｔ ｍｏｄｅｌ

ａｓｓｕｍｅｓ ｔｈａｔ ａｌｌ ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｓ ｈａｖｅ ｔｈｅ ｓａｍｅ

ｉｎｔｅｒｃｅｐｔ，ａｎｄｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓａｒｅ ｍａｉｎｌｙ

ｒｅｆｌｅｃｔｅｄｉｎｔｈｅｓｅｔｏｆｒａｎｄｏｍｆａｃｔｏｒｓ．

２．２．３　Ｈａｕｓｍａｎｔｅｓｔ

Ｗｈｅｎｐａｎｅｌｄａｔａｍｏｄｅｌｉｓｃｏｎｓｔｒｕｃｔｅｄ，ｉｔｉｓｈａｒｄｔｏ

ｍａｋｅａｃｈｏｉｃｅｂｅｔｗｅｅｎｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔ ｍｏｄｅｌａｎｄ

ｒａｎｄｏｍｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ．Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｉｔｃｏｕｌｄｍａｋｅａ

ｃｈｏｉｃｅｂｅｔｗｅｅｎｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔ ｍｏｄｅｌａｎｄｒａｎｄｏｍ

ｅｆｆｅｃｔｓｍｏｄｅｌｂｙｔｅｓｔｉｎｇ犪犻．

Ｂａｓｅｄｏｎｔｈｅ Ｈａｕｓｍａｎｔｅｓｔ，ｔｈｅ ｏｒｉｇｉｎａｌ

ｈｙｐｏｔｈｅｓｉｓｉｓｔｈａｔ犪犻 ｉｓ ｎｏｔｒｅｌａｔｅｄ ｔｏ ｏｔｈｅｒ

ｖａｒｉａｂｌｅｓ，ＯＬＳｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｆｒｏｍｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ

ａｎｄＧＬＳｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｆｒｏｍｒａｎｄｏｍｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌａｒｅ

ｕｎｂｉａｓｅｄａｎｄｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ．Ｉｆｔｈｅｏｒｉｇｉｎａｌｈｙｐｏｔｈｅｓｉｓ

ｉｓｎｏｔｅｘｉｓｔｅｄ，ｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｆｉｘｅｄ

ｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌｋｅｅｐｓｃｏｎｓｉｓｔｅｎｔ，ｂｕｔｔｈｅｐａｒａｍｅｔｅｒ

ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｒａｎｄｏｍｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌｉｓｎｏｔｓｕｉｔａｂｌｅ．

Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｉｎｔｈｅｏｒｉｇｉｎａｌｈｙｐｏｔｈｅｓｉｓ，ｐａｒａｍｅｔｅｒ

ｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｓｈｏｕｌｄｎｏｔｂｅｓｉｇｎｉｆｉｃａｎｔｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅ．

Ｔｅｓｔｅｑｕａｔｉｏｎｉｓ

　　　犠＝χ
２（犽－１）＝（犔

!

－犕
!

）－１ψ（犔
!

－犕
!

） （６）

　　　ψ（犔
!

－犕
!

）＝犞（犔
!

）－犞（犕
!

） （７）

Ｗｈｅｒｅ犠 ｉｓｔｈｅｓｔａｔｉｓｔｉｃｖａｌｕｅｏｆＨａｕｓｍａｎｔｅｓｔ；

χ
２（犽－１）ｉｓ ｔｈｅ ｃｈｉｓｑｕａｒｅ ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ ｗｈｉｌｅ

ｆｒｅｅｄｏｍｉｓ犽－１；犔
!

ｉｓｔｈｅＯＬＳｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｆｉｘｅｄ

ｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ；犕
!

ｉｓｔｈｅＧＬＳｅｓｔｉｍａｔｉｏｎｏｆｒａｎｄｏｍ

ｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌ；犞（·）ｉｓｖａｒｉａｎｃｅｆｕｎｃｔｉｏｎ．

３　犆犪犾犮狌犾犪狋犻狅狀狉犲狊狌犾狋犪狀犪犾狔狊犻狊

Ｔｈｅｈｉｓｔｏｒｉｃａｌｄａｔａｏｆ ｍｏｒｔａｌｉｔｉｅｓｐｅｒ１０００００

ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ，ｐｅｒｃａｐｉｔａｌ ＧＤＰｓ，ｐｅｒｃａｐｉｔａｒｏａｄ

ｌｅｎｇｔｈｓｆｒｏｍ１９６３ｔｏ２００９ｉｎＵＳＡ，Ｃｈｉｎａ，Ｊａｐａｎ，

Ｆｒａｎｃｅ，ＵＫ，ＩｔａｌｙａｎｄＢｒａｚｉｌａｒｅｕｓｅｄｉｎｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎ

ａｎａｌｙｓｉｓ
［１０１３］．

Ａｃｃｏｒｄｉｎｇｔｏｒｅｆｅｒｅｎｃｅｓ［１４１８］，ｔｈｅｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃ

ｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓｍｏｄｅｌｏｆｒｏａｄｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｉｓ

ｌｎ（犉犻狋）＝犪＋犫ｌｎ（犌犻狋）＋犮ｌｎ（犚犻狋）＋

犱ｌｎ（犞犻狋）＋狌犻狋 （８）

Ｗｈｅｒｅ犚犻狋ｉｓｐｅｒｃａｐｉｔａｒｏａｄｌｅｎｇｔｈ；犫，犮，犱ａｒｅ

ｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔｓ；犪，犌犻狋，犞犻狋ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｔｏ

犪犻，犌，犞．

ＲｅｇｒｅｓｓｉｏｎｒｅｓｕｌｔｓａｒｅｓｈｏｗｎｉｎＴａｂｓ．１３，ｉｎ

Ｔａｂｓ．１３，犚，狌ｃｏｒｒｅｓｐｏｎｄｔｏ犚犻狋，狌犻狋．

ＦｒｏｍｔｈｅＨａｕｓｍａｎｔｅｓｔ，犠 ｉｓ３．９１．Ｗｈｉｌｅ狆

ｖａｌｕｅｉｓｂｉｇｇｅｒｔｈａｎ犠，ｔｈｅｐｒｏｂａｂｉｌｉｔｙｉｓ０．０２，ｉｔｉｓ

ａｐｐｒｏｐｒｉａｔｅｔｏｕｓｅｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌｔｏｄｅｓｃｒｉｂｅｔｈｅ

４７ 　　　ＪｏｕｒｎａｌｏｆＴｒａｆｆｉｃａｎｄＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ　　　　　　　　　　２０１２



ｒｅｌａｔｉｏｎｂｅｔｗｅｅｎｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔａｎｄｅｃｏｎｏｍｉｃｅｆｆｅｃｔｓ．

犜犪犫．１　犚犲犵狉犲狊狊犻狅狀狉犲狊狌犾狋狅犳犳犻狓犲犱犲犳犳犲犮狋犿狅犱犲犾

Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ 犔
!

狋ｔｅｓｔｖａｌｕｅ 狆ｖａｌｕｅ

ｌｎ（犌） －０．６４４６０ －２５．６８ ０．０００

ｌｎ（犚） －０．２９３１５ －３．２８ ０．０２７

ｌｎ（犞） １．０３５６７ ２４．６９ ０．０００

犪 ０．９７７３７ １．９５ ０．０００

狌 ０．４７６６４

犜犪犫．２　犚犲犵狉犲狊狊犻狅狀狉犲狊狌犾狋狅犳狉犪狀犱狅犿犲犳犳犲犮狋犿狅犱犲犾

Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ 犕
!

狋ｔｅｓｔｖａｌｕｅ 狆ｖａｌｕｅ

ｌｎ（犌） －０．６４２８７ －２５．６９ ０．０００

ｌｎ（犚） －０．３０２６２ －３．５７ ０．００１

ｌｎ（犞） １．０３３１３ ２４．８５ ０．０００

犪 ０．９１９２９ ２４．８５ ０．０７２

狌 ０．４７１８８

犜犪犫．３　犎犪狌狊犿犪狀狋犲狊狋

Ｐａｒａｍｅｔｅｒｓ 犔
!

犕
!

犔
!

－犕
!

ｌｎ（犌） －０．６４４６０ －０．６４２８７ －０．００１７３

ｌｎ（犚） －０．２９３１５ －０．３０２６３ ０．００９４８

ｌｎ（犞） １．０３５６７ １．０３３１３ ０．００２５４

Ｔｈｅｒｅｆｏｒｅ，ｔｈｅｆｏｒｍｕｌａｏｆｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｍｏｄｅｌｉｓ

ｌｎ（犉犻狋）＝０．９７７３７－０．６４４６０ｌｎ（犌犻狋）－０．２９３１５ｌｎ（犚犻狋）＋

１．０３５６７ｌｎ（犞犻狋）＋狌犻狋 （９）

ＴａｋｉｎｇａｌｏｇａｒｉｔｈｍｆｏｒＥｑ．（９）

　　犉犻狋＝ｅ
０．９７７３７

犌－０．６４４６０
犻狋 犚－０．２９３１５

犻狋 犞
１．０３５６７

犻狋 ｅ
狌犻狋 （１０）

Ａｔｔｈｅｓａｍｅｔｉｍｅ，ｕｓｉｎｇｅａｃｈｎａｔｉｏｎａｌｉｎｔｅｒｃｅｐｔ，

ｔｈｅｔｒａｆｆｉｃｍａｃｒｏｓｃｏｐｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｅｃｏｎｏｍｅｔｒｉｃｓｍｏｄｅｌｓ

ｏｆＵＳＡ，Ｃｈｉｎａ，Ｊａｐａｎ，Ｆｒａｎｃｅ，ＵＫ，Ｉｔａｌｙａｎｄ

Ｂｒａｚｉｌｒｅｓｐｅｃｔｉｖｅｌｙａｒｅ

　　

犉１狋＝ｅ
１．２８１７７３

犌－０．６４４６０
１狋 犚－０．２９３１５

１狋 犞１．０３５６７１狋

犉２狋＝ｅ
１．４９１０２４

犌－０．６４４６０
２狋 犚－０．２９３１５

２狋 犞１．０３５６７２狋

犉３狋＝ｅ
０．７４４６３２８

犌－０．６４４６０
３狋 犚－０．２９３１５

３狋 犞１．０３５６７３狋

犉４狋＝ｅ
１．３９０３４９

犌－０．６４４６０
４狋 犚－０．２９３１５

４狋 犞１．０３５６７４狋

犉５狋＝ｅ
０．５３２８０２５

犌－０．６４４６０
５狋 犚－０．２９３１５

５狋 犞１．０３５６７５狋

犉６狋＝ｅ
０．７３８０６７９

犌－０．６４４６０
６狋 犚－０．２９３１５

６狋 犞１．０３５６７６狋

犉７狋＝ｅ
０．２５６４３５５

犌－０．６４４６０
７狋 犚－０．２９３１５

７狋 犞１．０３５６７７

烅

烄

烆 狋

（１１）

Ｆｒｏｍｔｈｅａｂｏｖｅａｎａｌｙｓｉｓ，ｔｈｅｒｅｓｕｌｔｓａｒｅａｓ

ｆｏｌｌｏｗｓ．

（１）Ｔｈｅｃｏｎｆｉｄｅｎｃｅｌｅｖｅｌｓｏｆｌｎ（犌），ｌｎ（犚），

ｌｎ（犞）ａｎｄ犪ａｒｅｌｅｓｓｔｈａｎ０．０５，ｔｈｅｖａｌｕｅｏｆ犉ｔｅｓｔ

ｉｓ１５７．７５，ｓｏｔｈｅｒｅｇｒｅｓｓｉｏｎｅｆｆｅｃｔａｎｄｔｈｅｄｅｇｒｅｅ

ｏｆｆｉｔａｒｅｇｏｏｄ．

（２）Ｍｏｒｔａｌｉｔｙ ｐｅｒ１００ ０００ ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ，ｐｅｒ

ｃａｐｉｔａＧＤＰ，ｐｅｒｃａｐｉｔａｒｏａｄｌｅｎｇｔｈａｎｄｖｅｈｉｃｌｅ

ｏｗｎｅｒｓｈｉｐｐｅｒ１０００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎａｌｌｅｘｃｅｅｄ０．０５，ｉｔ

ｓｈｏｗｓｔｈａｔｉｎｄｅｐｅｎｄｅｎｔｖａｒｉａｂｌｅｓａｎｄｄｅｐｅｎｄｅｎｔ

ｖａｒｉａｂｌｅｓａｒｅｐｏｓｉｔｉｖｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ．

（３）Ｄｕｅｔｏ ｔｈｅｉｎｃｒｅａｓｅ ｏｆ ＧＤＰ ａｎｄ ｔｈｅ

ｉｍｐｒｏｖｅｍｅｎｔｓｏｆｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｑｕａｌｉｔｙ，ｉｎｖｅｓｔｍｅｎｔ

ａｎｄｒｅｌａｔｅｄｐｏｌｉｃｙｓｕｐｐｏｒｔ，ｐｅｒｃａｐｉｔａ ＧＤＰｉｓ

ｎｅｇａｔｉｖｅ ｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ ｔｒａｆｆｉｃ ａｃｃｉｄｅｎｔ．Ｐｅｒ

ｃａｐｉｔａｒｏａｄｌｅｎｇｔｈｉｓｎｅｇａｔｉｖｅｃｏｒｒｅｌａｔｉｏｎ ｗｉｔｈ

ｔｒａｆｆｉｃ ａｃｃｉｄｅｎｔ ｍｏｒｔａｌｉｔｙ． Ｔｈｅ ｈｉｇｈｅｒ ｔｈｅ

ｍｏｔｏｒｉｚａｔｉｏｎｌｅｖｅｌｉｓ，ｔｈｅｈｉｇｈｅｒｔｈｅｃｈａｎｃｅｏｆ

ｔｒａｆｆｉｃ ａｃｃｉｄｅｎｔ ｉｓ． Ｉｎ ｔｈｅ ｍｏｓｔ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ

ｃｏｕｎｔｒｉｅｓ，ｔｈｅｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔ ｍｏｒｔａｌｉｔｙｆｉｒｓｔｌｙ

ｉｎｃｒｅａｓｅｓａｎｄｔｈｅｎｄｅｃｒｅａｓｅｓ，ｂｕｔｉｎＣｈｉｎａ，ｔｈｅ

ｉｎｆｌｅｘｉｏｎｐｏｉｎｔｏｆｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙｉｓｎｏｔ

ｏｂｖｉｏｕｓ，ｓｏｔｈｅｔｒａｆｆｉｃａｃｃｉｄｅｎｔｍｏｒｔａｌｉｔｙｉｓｓｔｉｌｌｔｏ

ｉｎｃｒｅａｓｅｉｆｔｈｅ ｖｅｈｉｃｌｅ ｏｗｎｅｒｓｈｉｐ ｐｅｒ １ ０００

ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎｉｎｃｒｅａｓｅｓｒａｐｉｄｌｙ．

（４）Ｔｈｅｒｅ ａｒｅ ｌａｒｇｅ ｄｉｆｆｅｒｅｎｃｅｓ ａｍｏｎｇ

ｉｎｄｉｖｉｄｕａｌｆｉｘｅｄｅｆｆｅｃｔｓ，ｓｏｔｈｅｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔｔｒｅｎｄｓ

ｂｅｔｗｅｅｎ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｉｎｇ ａｎｄ ｔｈｅ ｄｅｖｅｌｏｐｅｄ

ｃｏｕｎｔｒｉｅｓａｒｅｄｉｆｆｅｒｅｎｔ．

４　犆狅狀犮犾狌狊犻狅狀狊

Ｍｏｒｔａｌｉｔｙｐｅｒ１０００００ｐｏｐｕｌａｔｉｏｎ，ｐｅｒｃａｐｉｔａＧＤＰ，
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