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 مقدمه-1

مورد در صد هزار نفر، دومین علت مرگ و میر  1/01حوادث ترافیکی در ایران با بروز سالیانه 

هدر عمر شااود. به طور کلی میزان و اولین علت عمر به هدر رفته در کشااور ما محسااوب می

این  وشارقی بالاتر است  مدیترانه و منطقه رفته در ایران در نتیجه حوادث ترافیکی، از جهان

(. موضوعی که اهمیت 1030، 1مشکل یکی از مسائل جدی در کشورماست )عینی و همکاران

اقدام در جهت  را دهه 1313-1313 آن سااازمان بهداشاات جهانی را برآن داشاات که دهه

ی کاهش روند افزایشبهبود ایمنی جاده معرفی کند، تا تلاشی مستمر به منظور ایجاد ثبات و 

میلیون نفر را در  1ها صااورت گیرد. اقدامی که زندگی در تلفات تصااادفات رانندگی در جاده

قرار دارد.  مهمبدین جهت، امروزه، ایمنی جاده در قلب مسااائل مذکور حفظ کند.  طول دهه

کند که ای عواقب جدی در سااطوا اقتصااادی و بهداشاات عمومی ایجاد میتصااادفات جاده

 ایمل از دسات دادن ررفیت تولیدی و درآمدی یا منابع انساانی به دلیل تصادفات جادهشاا

های پزشااکی و توانبخشاای مرتبم را نیز اساات. اگر به این موارد خسااارت به اموال و مراقبت

)حداک و  گیرداضاااافه کنیم، بار مالی ناشااای از تصاااادفات به سااارعت قابل توجه قرار می

کنند، از دسااات دادن یک عامل بر رنج و دردی که افراد تحمل می(. علاوه 1311، 1همکاران

تواند موجب فقر کلیدی در خانوار و یا از دساات دادن ساارپرساات خانوار در اثر تصااادفات می

خانوار شاود. ماورای مشاکلات اقتصاادی و بهداشات عمومی، از دست دادن کارایی، از دست 

ز قربانیان تصاااادفات از جمله عواقب جدی های کفن و دفن بسااایاری ادادن درآمد و  هزینه

 (.1311 ،0باشند )گوپالاکاریشنانتصادفات می

کند که این امر سایستم حمل و نقل ایمن ایفا می دولت، نقش مهمی در گساترش و توساعه

قوی و  گیریتصمیم مساتقل از اثرات جانبی پولی و غیر پولی اسات. لذا، بهتر است یک پایه

 گیریکه ارزیابی اندازهبه طوری ،ها ایجاد شااودس ارزش پولی ایمنی جادهقابل اعتماد بر اسااا

                                                 
1 Ainy et al. (2014) 
2 Haddak et al. 
3 Gopalakarishnan 
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و جونز  1331، 1به طور مناسب تعریف و از نظر تجربی قابل ارزیابی باشد )جونز لی و لومیس

(.کاهش این مشاکل بزرگ اجتماعی، نیاز به انتخاب و اجرای بسیاری 1331، 1لی و همکاران

مهم، انتخاب این  ای و ایمنی دارد. وریفهحمل و نقل جاده ها در حوزهگاذاریاز سااارماایاه

اثر -های هزینهحلیلتواند از طریق تهایی که ممکن اسااات اجرا شاااوند، میها از بین آنپروژ

 (. 1333، 0سود توجیه شوند )الویک و همکاران-بخشی و هزینه

برای ارزیابی  ای شااااخصااای مهمدر ترافیک جاده 1دراین راساااتا، روش ارزش آماری زندگی

بین ثروت پولی و خطرات مرگبار به  1های ایمنی جاده اساات. درواقع، تعامل و معاوضااهپروژه

شااود که به طور گسااترده برای ارزیابی طور خلاصااه با مفهوم ارزش آماری زندگی بیان می

 یهای پزشکی، محیم زیست و ایمنی کاربرد دارد. یک مسئلههای عمومی در زمینهسایاست

ی برای شارو  بح،، معنای دقیق ارزش آماری زندگی است که شاید به نظر تعجب آور کلید

باشاد. واقعیت این است که ما حاضریم تمامی ثروت خود را برای جلوگیری از، از دست دادن 

 زندگی خود بپردازیم.

لذا، هیچ محدودیتی در تعریف ارزش زندگی وجود ندارد. با این حال در حال حاضاار، تمامی  

تواند توسم زمان جبران شود. وقتی که ما بخشی کنند که بخشای از آن میفراد ریساک میا

کنیم یا حاضریم مبلغی پول در از ثروت خود را برای جلوگیری از خطرات کشانده صارم می

 انبست-بدهازای قبول ریساک دریافت کنیم، درواقع به طور ضامنی معاوضاه و یا به اصطلاا 

ایم. چاه بخواهیم و چاه نخواهیم، ک مرگ و میر را تعریف کردهبین ثروت و احتمااال ریسااا

نسابت ثروتی که حاضریم با یک تغییر کوچک در احتمال مرگ و میر عو  کنیم به صورت 

واحدهای پولی )برحسااب ریال یا دلار( به ازای هر مرگ و میر، یا ارزش دلاری یا ریالی مرگ 

زش آماری زندگی یا ارزش آماری جان گفته شااود که به این معاوضااه اغلب ارو میر بیان می

                                                 
1 Jones Lee and Loomis 
2 Jones Lee et al. 
3  Elvik et al. 
4 Value of Statistical Life (VSL) 
5 Trade-Off 
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ها و تخصیص های ایمنی جاده، اولویت بندی پروژهشاود که نقشای مهم در ارزیابی پروژهمی

 (. 1333، 1بودجه در این زمینه دارد )آشنفلتر

های اقتصاد سنجی به برآورد ارزش آماری زندگی در این راستا، این مطالعه در چارچوب مدل

گذاران پردازد تا سیاستمی 1033بین رانندگان شاهر تبریز در سال نی جاده دردر بهبود ایم

 هایگذاریبتوانند در زمینه ساااوانح ترافیکی و تخصااایص منابع، برنامه ریزی و سااایاسااات

بخش تهیه شده است. بعد از مقدمه، ادبیات موضو   3تری داشته باشند. این مطالعه در دقیق

ررسی شده است. سپس روش آماری مورد استفاده در تحقیق و و مقالات و مطالعات مرتبم ب

ا دات مرتبم بمدل تحقیق معرفی شاده و ساپس، نتایج مدل برآوردی تحلیل شاده و پیشنها

 نتایج ارائه شده است.

 ادبیات موضوع -2

 های برآورد آنتعریف ارزش آماری زندگی و روش -2-1

که به واسطه تقاضای افراد برای تردد و باربری های حمل و نقل پایدار نیاز فزاینده به سیستم

ا هایجاد شده است، نیازمند تخصیص منابع کارآمد است که لزوم تجزیه و تحلیل اقتصادی پروژه

 های تصادفاتسازد. ارزشگذاری و ارزیابی هزینهفایده مطرا می-های هزینهرا بر اساس تحلیل

 ای است؛ جداییرات منفی حمل و نقل جادهیکی از بیشترین تاث ای که منعکس کنندهجاده

ات تصادف امری چالش برانگیز است. به نحوی که ارزیابی هزینه... از اثراتی چون آلودگی هوا و

میزان  فایده-های هزینهگذاری کارآمد انجام گیرد و تحلیلباید با توجه به یک تکنیک قیمت

ابی کند. ارزش بهبود ایمنی که توسم ارزش گذاری لازم برای بهبود ایمنی جاده را ارزیسرمایه

 ای است. های ایمنی جادهشود، عامل کلیدی در ارزشگذاری پروژهآماری زندگی بیان می

کند، بلکه اشاره به ارزشگذاری مفهوم ارزش آماری زندگی، به ارزش زندگی خاصی اشاره نمی

شود )باهامونده و د مییک زندگی از جنبه آماری دارد که توسم یک خطر احتمالی، تهدی

                                                 
1 Ashenfelter 
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 1را ویسکوزی نقش کلیدی برای ادبیات تجربی ارزش آماری زندگی(. 1311، 1همکاران

(. ارزش آماری زندگی، به صورت مجمو  1311، 0کند )اندرسون و تریک(، ایفا می1330)

 برای جبران 1برای بهبود ایمنی و یا مجمو  تمایل به پذیرش افراد 1تمایل به پرداخت افراد

شود و لذا مبنای محاسبه ارزش آماری زندگی خسارت سطوا ریسک افزایشی محاسبه می

یکی از این دو رویکرد است. رویکرد تمایل به پرداخت برای ارزشگذاری کاهش ریسک مرگ 

( معرفی شد. مقاله وی در فرانسه منتشر شد و این مفهوم به طور 1331) 3و میر، توسم درز

 (. 1311(، شناخته شد )اندرسون و تریک، 1338) 1سکلینگوسیعی، بعدا با مقاله ا

افراد را برای مخارج بهبود ایمنی  بستان-و تمایل به پذیرش، بدههای تمایل به پرداخت ارزش

ه ها بتوان گفت این ارزشدهند. بنابراین، میهای مصرم نشان میدر مقابل دیگر جایگزین

نیز، ادراکات و نگرش افراد را نسبت به ریسک و  کنند وروشنی ترجیحات افراد را منعکس می

دهند. تمایل به پرداخت به صورت ماکزیمم مقدار پولی که افراد حاضرند برای خطر نشان می

آمیز که دراین های مخاطرهاجتناب از ریسک مرگ و میر یا جراحات به دلیل انجام فعالیت

(. روش تمایل به 1311، 8شود )میشانای مدنظرماست بپردازند، تعریف میمورد ترافیک جاده

تلاشی مستمر برای پیشگیری از، از دست دادن  پرداخت در تصادفات ترافیکی منعکس کننده

 حیات فرد و به تبع آن، کاهش اثرات جدی تصادفات است.

ای ارزش آماری زندگی را در نظر بگیریم. مطابق تئوری اقتصاد اگر مدل استاندارد یک دوره

های خود در پی ماکزیمم کردن مطلوبیت غیرمستقیم انتظاری خود د در انتخابخرد، افرا

 (.1311هستند )اندرسون و تریک، 

                                                 
1 Bahamonde et al. 
2 Viscusi  
3 Anderson and Treich 
4 Willingness to Pay (WTP) 
5 Willingness to Accept (WTA) 
6 Dreze  
7 Schelling  
8 Mishan  
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V ≡ pu(w) + (1 − p)v(w) (1)                                                                                               

P ای مشخص، احتمال زنده ماندن در دورهu(w)  مطلوبیت ثروتw  است اگر فرد در دوره

است اگر فرد بمیرد )مطلوبیت ارث(. این  wمطلوبیت ثروت ، v(w)مورد نظر زنده بماند و 

( برای معرفی ادبیات ارزش آماری زندگی معرفی 1311( و جونز لی )1331مدل توسم درز )

 دارای مشتق دوم باشند: vو  uشود شده است. فر  می

u > v, u′ > v′ ≥ 0, u" ≤ 0 , v" ≤ 0  (1 )                                                                               

بنابراین، منحنی مطلوبیت افزایشی و شبه مقعر است. در هر سطح ثروتی، هم مطلوبیت و هم 

های ی، منحنمطلوبیت نهایی در صورت زنده ماندن، بیشتر است. تحت این فرضیات استاندارد

و اکیدا محدب خواهد بود. تمایل به پرداخت برای کاهش ریسک مرگ و  یتفاوتی کاهشبی

p∆میر به میزان  ≡ ε که با ،C(ε)، شود، برابر است با:نشان داده می 

V = (p + ε)u(w − C(ε)) + (1 − p − ε)v(w − C(ε))  (0)                                              

p∆ه پذیرش برای کاهش ریسک مرگ و میر به میزان به طور مشابه، تمایل ب ≡ ε،  که باP(ε) 

 شود، برابر است با:نشان داده می

V = (p − ε)u(w + P(ε)) + (1 − p + ε)v(w − P(ε))  (1 )                                             

با توجه به معادلات، هر دو مقادیر تمایل به پذیرش و تمایل به پرداخت به میزان کاهش 

سک مرگ و میر بستگی دارند. ارزش آماری زندگی، مقادیری را که افراد تمایل به پرداخت ری

مرگ به طور حتم جلوگیری کنند و یا مبالغی را که تمایل به پذیرش دارند برای اینکه از یک 

گیرد. بلکه، ارزش آماری زندگی شوند، اندازه نمیرو میبهبا مرگ رو دارند، وقتی به طور حتم

گیری مقادیر تمایل به پرداخت و تمایل به پذیرش به ازای یک تغییر بسیار کوچک در ازهاند

ریسک مرگ و میر است. به عبارت دیگر، ارزش آماری زندگی نرخ نهایی جانشینی بین ثروت 

 و احتمال زنده ماندن است:

 (1        )                                                                                       VSL ≡
−dw

dp
=

u(w)−v(w)

pu′(w)+(1−p)v′(w)
  

1)که، همراه با افزایش ریسک بستگی دارد به طوری w و u ،v و p ارزش آماری زندگی به − p) 

یابد. بنابراین اگر فردی با ، کاهش میpیابد و همراه با افزایش احتمال زنده ماندن افزایش می
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رو باشد، انگیزه کمی برای محدود کردن مخارج برای کاهش بهی مرگ و میر رواحتمال بالا

دارد. از  p، مقدار کسر بستگی به (1) شانس زنده ماندن ندارد. در معادلهریسک دارد، زیرا 

′uآنجا که  > v′  است، مقدار مخرج کسر با کاهشp یابد. کاهش می 

، به دو دلیل افزایش wماری زندگی همراه با افزایش دهد که چگونه ارزش آاثر ثروت نشان می

دهند، بنابراین صورت کسر همراه با یابد. افراد ثروتمند با مردن پول زیادی از دست میمی

یابد. از طرفی، مطلوبیت درآمدی افراد ثروتمند، کمتر است، لذا این امر ، افزایش میwافزایش 

این دو اثر، اگر فر  کنیم مطلوبیت نهایی برابر  گردد. برای بیانباع، کاهش مخرج کسر می

، و تابعی با فرم خاص برای مطلوبیت در نظر بگیریم، به طور مثال، u(w)=0صفر باشد یعنی 

 اگر:

u(w) =
w1−γ

1−γ
 (3)                                                                                                                           

در محدوده صفر و یک قرار داشته باشد، در این صورت ارزش آماری زندگی برابر  γباشد و 

 خواهد بود با:

VSL =
w 

P(1−γ)
(1)                                                                                                                          

که یک تابع افزایشی از سطح ثروت و یک تابع کاهشی از احتمال زنده ماندن است. اگر 

ای را در نظر بگیریم، افراد ترجیحاتی را در طول توزیع تر چند دورههای واقعیبخواهیم مدل

ای زندگی و در طول سطوا مصرم در هر دوره از زندگی خود دارند. مدل دو دوره احتمال دوره

 شود:زیر بیان می به شکل

J ≡ max u(c) + βpu(r(w − c)) (8)                                                                                      

β ،نرخ تنزیل ،r ،نرخ بهره c یک و  مصرم در دورهp یک تا  احتمال زنده ماندن فرد از دوره

باقی گذاشتن ارثی وجود  شود که هیچ انگیزههده می، مشا(8)دو است. با توجه به رابطه  دوره

میرد. ارزش آماری دو می یک زنده است به طور حتم، در دوره ندارد و فردی که در دوره

 زندگی، نرخ نهایی جانشینی بین ثروت و احتمال زنده ماندن است. بنابراین خواهیم داشت:

VSL ≡
−dw

dp
=

∂J
∂p⁄

∂J
∂w

⁄
=

u(r(w−c∗))

pru′(r(w−c∗))
(3)                                                                                                 
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شود، فرمول مصرم بهینه است. همانطور که مشاهده می هنشان دهند ∗cدر این معادله 

ای رای مدل یک دورهارزش آماری زندگی خیلی متفاوت از مقدار محاسباتی آن ب محاسبه

گذاری عمومی برای ایمنی جاده معرفی کنیم، نیست. حال اگر بخواهیم مدلی برای سرمایه

یک کالای  zشده است و سطح مخارج ایمنی  فرد تشکیل nشود که اقتصاد از فر  می

و یابد افزایش می piیعنی  iعمومی است. مخارج ایمنی همراه با احتمال زنده ماندن هر فرد 

pi >  برابر خواهد بود با: i. مطلوبیت انتظاری فرد   0

Vi ≡ pi(z)ui(wi) + (1 − pi(z))ui(wi)  (13)                                                                       

ی ات فردریزان اجتماعی، انتخاب سطح مخارج ایمنی عمومی با توجه به سطح مالیهدم برنامه

ti :است برای ماکزیمم کردن 
∑ λi

n
i=1 {pi(z)ui(wi − ti) + (1 − pi(z))ui(wi − ti)} (11)                                              

 با محدودیت بودجه:
∑ ti = zn

i=1  (11)                                                                                                                                                     

ریزان و سیاستگذارن ، از نطر برنامهi، وزن پرتو مربوط به هر فرد λiلازم به ذکر است که 

 شود:اول برای بهینه بودن برنامه توسم معادلات زیر بیان می اجتماعی است. شرط درجه

∑ λi
n
i=1 p′

i
(z)(ui(wi − ti) + vi(wi − ti)) = μ (10)                                                          

λi{pi(z)u′
i(wi − ti) + (1 − pi(z))v′

i
(wi − ti)} = μ (11)                                             

، بیانگر نفع نهایی یا سود (10) باشد. معادلهمی( 11) ، ضریب لاگرانژ مربوط به معادلهμکه 

، بیانگر شرایم برابری هزینه نهایی افراد است. (11)در حالی که معادله  ،نهایی اجتماعی است

 ، خواهیم داشت: μو  ها λiبا حذم 
∑ p′

i
(z)VSLi = 1n

i=1 (11 )                                                                                                                        

VSLi =
(ui(wi−ti)+vi(wi−ti)

pi(z)u′
i(wi−ti)+(1−pi(z))v′

i
(wi−ti)

(13)                                                                                     

، شرایم کارا برای سطح بهینه (11) است. معادله iارزش آماری زندگی برای هر فرد  VSLiکه 

شود، اگر افزایش احتمال دهد. همانطور که مشاهده میایمنی عمومی در اقتصاد را نشان می
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-همبسته باشد، شرط کارایی به صورت زیر بیان میزنده ماندن فرد با ارزش آماری زندگی نا

 شود:
1

∑ p′
i(z)n

i

=
1

n
∑ VSLi

n
i=1   (11)                                                                                                                        

سابی بایست برابر با میانگین حی از جنبه آماری میبنابراین، هزینه نهایی برای حفظ یک زندگ

های عمومی بر ریسک مرگ و میر کل جمعیت باشد. لذا، این شرط کارایی، زمانی که پروژه

در جامعه تاثیرگذار است، استفاده از ارزش آماری زندگی را به عنوان معیار اقتصادی برای 

 ن(.کند )همامشخص کردن ارزش زندگی اجتماعی توجیه می

از آنجایی که ایمنی جاده و کاهش ریسک مرگ و میر کالای غیر بازاری است و قیمت آن به 

سازی و یا درواقع، بیان بهبود ایمنی به صورت مقادیر طور مستقیم در دسترس نیست، پولی

های درستی برای این کار معرفی ای است. لذا ضروری است که روشپیچیده پولی، مسئله

 باشد.  می 1های معروم و پر کاربرد، روش ترجیحات بیان شدهروش شوند. از جمله

های فرضاای در روش ترجیحات بیان شاده، رفتار افراد با توجه به نو  کاربری راه در وضااعیت

گران ایفا یک نقش مهم در مورد متغیرهای تصاامیم به تحلیل SPشااود. روش ساانجیده می

ی بر مبنای ارزش بازاری در دسااترس نیست. های ارزشاکند. به خصاوص، زمانی که دادهمی

ی هامزایای این روش توانایی در گسااترش طیف وساایعی از سااناریوها برای توضاایح موقعیت

گذاری کالاهای غیر رو که روش ترجیحات بیان شااده سااعی در قیمتمورد نظر اساات. از این

، 1لوگل و همکاران)ف بازاری دارد، با تئوری اقتصااادی نئوکلاساایک اسااتاندارد مطابقت دارد

استفاده  1و روش ارزشگذاری مشروط 0(. در این روش، از دو رویکرد انتخاب بیان شاده1311

در روش ارزشگذاری مشروط، حداکثر میزان تمایل به پرداخت افراد برای تغییر در مقدار یک 

مایل به ، حداکثر تبعد از اطمینان از درک خطر افراد شااود. البته در این روشکالا سااوال می

                                                 
1 Stated Preferences (SP) 
2 Flugel et al. 
3 Stated Choice Method (SCM) 
4 Contingent Valuation Method (CVM) 
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، 1شود )میتچل و کارسونپرداخت برای اجتناب از ریساک مرگ و میر یا جراحت پرسیده می

1313.)  

شود بین ترکیبات مختلف جایگزین ، تساتی اسات که در آن از افراد خواسته میSCMروش 

دهد و یک روش رفتار واقعی مردم را نشااان می به طور ضاامنی، SCMراه انتخاب کنند. لذا 

پایه نظری مفهوم با استفاده از  (.1311، 1ناساب برای ارزیابی ناملموس است )محمدبسایار م

( گسااتردگی پیدا 1311) 1( و جونز لی1311) 0چارچوب مطلوبیت انتظاری توساام میشااان

 1ج( و سااپس این تکنیک، در مطالعات بساایاری توساام بلای1311کرد )اندرسااون و تریک، 

 8( و هاجمن و همکاران1333) 1(، هنشااار و همکااران1331) 3(، ایراگوئن و اورتوزار1331)

(. در مطالعات ارزشگذاری مشروط که 1310، 3کار گرفته شاد )ویستن و همکاران( به1331)

شود میزان تمایل به پرداخت را برای تغییر مقادیر مشخص ریسک مرگ از افراد خواساته می

هش یک مورد مرگ و میر یا و میر یا ریسااک مصاادومیت )به طور مثال تغییر، به صااورت کا

شااود(، بیان کنند، در حالی که در مطالعات انتخاب مصاادومیت در هزار مورد، مشااخص می

بیان شاااده، به جای بیان احتمالات برای مرگ و میر و مصااادومیت، معمولا، تعداد تلفات و 

هنگام رود. به این دلیل که افراد در مصاادومان به منظور بررساای ترجیحات افراد، به کار می

ساانجند رانندگی، مساایرهای رانندگی را با توجه به احتمال مرگ و میر یا مصاادومیت نمی

 بلکه، نگرش افراد در مورد میزان ریسک بالای مرگ و میر یا مصدومیت در یک مسیر، از

بلکه، نگرش افراد در مورد میزان ریسک بالای مرگ و میر یا مصدومیت در یک مسیر، از  

ها در مورد تعداد تصادفات، تعداد مرگ و میر، تعداد شر شده از رسانهاطلاعات منت طریق

                                                 
1 Mitchel and Carson 
2 Mohamed 
3.Mishan  
4 Jones –lee  
5 De Blaeij  
6 Iraguen and Ortuzar  
7 Hensher et al.  
8 Hojman et al.  
9 Veisten et al. 
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در روش انتخاب بیان شده، افراد  لذا،(. 1331)هاجمن و همکاران،  پذیردمصدومان تاثیر می

کنند و نتایج برآورد قابل اعتمادتری دارد و تورش روش ریسک و خطر را بهتر درک می

 (.1330، 1دهد )ریزی و اورتوزارکاهش میارزشگذاری مشروط را تا حد زیادی 

کند، به طور ضمنی ، که سناریوهای فرضی را برای انتخاب به مخاطب معرفی میSCMروش 

گیری و انتخاب شامل مسیرهای جایگزین، ای مورد نیاز برای تصمیمتمام اطلاعات پس زمینه

نقص مهم  SCMاز این رو، دهد. عوار ، زمان و تصادفات و... را در اختیار مخاطب قرار می

CVM دهد که تنها بر معاوضه بین پول و ریسک قرار دارد، بدون در نظر گرفتن را نشان می

(. هدم اصلی این روش، برآورد ساختار 1338، 1طبیعت و ماهیت خاص یک سفر )مک فادن

 دهاست. برای دستیابی به این هدم از فرمصرم کنندگان با تاکید بر اهمیت نسبی ویژگی

ای را که در یک مجموعه انتخاب گرد آمده است را شود که یکی از چند گزینهخواسته می

ورد، آانتخاب کند و مطلوبیتی که فرد از یک گزینه خاص در یک مجموعه انتخاب به دست می

های مورد نظر در گزینه انتخاب شده از ویژگی به وسیله مطلوبیت فرد از سطوا هر یک

هایشان و با استفاده از الگوی ن روش کالاهای عمومی را بر اساس ویژگیشود. ایمحاسبه می

-یکند. اگر یکی از این ویژگها ارزشگذاری میهای مختلف ویژگیاحتمالاتی انتخاب بین دسته

ها قیمت یا هزینه باشد، برآوردهای مطلوبیت نهایی به برآوردهای تمایل به پرداخت برای 

شود و از این طریق، برآوردهای رفاهی برای ترکیبات دیل میها تبتغییر در سطوا ویژگی

 (.1331، 0آید )هانلی و همکارانها به دست میسطوا ویژگی

 VSLمدلسازی -2-2

شود و سطح معینی از رضایت را که کاربر استفاده می Nفر  کنید مسیری خاص توسم 

 شود ارائه دهد.توسم تابع مطلوبیت غیر مستقیم فرد بیان می

 V = V(r, c, t) ( 18    )                                                                                    

                                                 
1 Rizzi and Ortuzar 
2 McFadden 
3 Hanley et al. 
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r،  ،ریسک مرگ و میر یا جراحتc،  هزینه سفر وt ،است زمان سفر در یک مسیر خاص. 

احت برابر است با ارزش اجتناب از مرگ و میر زودرس یا قربانی شدن در اثر جر VSLبرآورد 

برای جامعه برابر  VSLهر فرد در واحد زمان. به دلیل اینکه جاده کالای عمومی است ارزش 

کاربر  Nهای جانشینی افراد بین ریسک مرگ و میر یا جراحت و درآمد به است با جمع نرخ

و کاهش  MRSj های جانشینی افراد در سطح مطلوبیت ثابت، به علاوه کواریانس بین نرخ

 .δrریسک 

 MRSj =
∂V

∂r⁄

∂V
∂C⁄ ⋮V=V̅

 (13)                                                                      

VSL =
1

N
∑ MRSj

N
j=1 +  N COV ( MRSj , |δr|)  (13)                                         

COV ( MRSj , |δr|) =  ∑
 MRSj δrj

N
N
j=1 − ∑

 MRSj

N
N
j=1 ∑

δrj

N
N
j=1  (11  )                         

برای تمامی افراد یکسان باشد، در این  δrjاگر فر  کنیم کاهش ریسک (، 13)عبارت در 

شود و صفر می ،δrو کاهش ریسک  MRSj های جانشینی افراد نرخصورت، کواریانس بین 

 شود:یبه صورت زیر بیان م (13)عبارت 

  VSL =
1

N
∑ MRSj

N
j=1  (11     )                                                                         

تواند به صورت جمع به عبارت دیگر، ارزش آماری زندگی اجتناب از مرگ و میر یا جراحت می

MRS ه شود. از نظر فرم تابعیکنند، محاسبای از افراد که در مسیری خاص تردد میمجموعه 

MRS تواند از طریق نرخ مرگ به درک هر فرد از ریسک خود بستگی دارد. بررسی مشابهی می

به صورت  (13)و میر یا جراحت انجام گیرد که از نقطه نظر مخاطب قابل فهم باشد. لذا معادله 

 شود:زیر بیان می

 MRSj =
∂V

∂f⁄

∂V
∂C⁄ ⋮V=V̅

= ∑ SVFj
N
j=1  (10      )                                                        

f تعداد تصادفات منتهی به مرگ و میر است و ریسک به صورت نسبت مرگ و  نشان دهنده

 ( :1313، 1شود )نیرومند و جنکینزمیر به جمعیت محاسبه می

r =
f

N
 (11       )                                                                                          

                                                 
1 Niroomand and Jenkins 



 

 

 

 

 

 

 

 

  113                      1031/ زمستان 1/ شماره پنجم/ سال اقتصاد کاربردی یهانظریهفصلنامه 

 

 MRS ل گیری آن در طوتواند به عنوان ارزش ضمنی زندگی تفسیر شود که با میانگینمی

تواند به عنوان ارزش ذهنی کاهش تلفات است که می SVF1 .دهدرا نتیجه می VSL افراد

مظهر تعریف تمایل  (13. معادله )(1331، 1قیمت لیندال یا مالیات لیندال تفسیر شود )واریان

 SVF)بهبود ایمنی جاده( است. بنابراین،  برای کالای عمومی (WTP)به پرداخت جامعه 

برای بهبود ایمنی استخراج شود؛  Jتواند از طریق ارهار تمایل فرد ماکزیمم پولی است که می

 به طوری که، فرد در شرایم خوب بعد از بهبود قرار گیرد.

 مطالعات انجام شده -2-3

 زهای بررسی برآوردهای انجام شده در زمینه ارزش آماری زندگی، روش متاآنالییکی از روش

را  VSL دهد و بهترین برآوردها را مورد ارزیابی قرار میهای موجود در روشاست که تفاوت

ه از روش با استفاد 1330در سال  0ای که توسم بلایج و همکارانکند. در مطالعهمشخص می

متاآنالیز صورت گرفته است، مروری کلی بر ادبیات تجربی در زمینه ارزش آماری زندگی در 

بسیار به  VSLایمنی جاده انجام شده است. نتایج این مطالعه نشان داده است که تخمین 

چنین، نتایج حاکی از بستگی دارد. هم RPو  SPروش سنجش ارزش یعنی استفاده از رویکرد 

برای کالاهای خصوصی بیشتر از کالاهای عمومی است که از دلایل آن  VSLکه آن است 

توان به انگیزه سواری مجانی در کالاهای عمومی اشاره کرد. مطابق نتایج این مطالعه، می

 ( است. 1331میلیون دلار )به قیمت پایه سال  1/1مبلغی برابر  VSLمیانگین 

ند اد که براساس روش هزینه حفظ زندگی انجام شدهچنین، این بررسی، شامل مطالعاتی بوهم

رقمی بالاتر دارد. یک مطالعه اخیر متاآنالیز در  VSLو بدون در نظر گرفتن این مطالعات، 

مطالعه بر  83برای  VSLبرآورد  813انجام گرفته است. در این تحلیل،  OECDکشورهای 

 1ای ایمنی جاده مبلغی حدود بر VSLاساس ترجیحات بیان شده آنالیز شده است. متوسم 

مربوط  VSL( است. در این بررسی یک سوم مقادیر 1331)به قیمت پایه سال  میلیون دلار

                                                 
1 Subjective Value of Fatality 
2 Varian 
3 De Blaeij et al. 
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های بهداشتی و های زیست محیطی و دیگر ریسکبه ایمنی جاده است و مابقی به ریسک

ای همربوط  به ایمنی جاده و دیگر ریسک  VSLدهد که شود که نشان میسلامت مربوط می

های زیست محیطی است اما دلیل آن مربوط به ریسک VSLبهداشتی و سلامتی بیشتر از 

 (.1311، 1نامعلوم است )فکت شیت اس دبلیو او وی
نتایج برخی مطالعات معتبر که با استفاده از روش ارزشگذاری مشروط، ارزش آماری زندگی 

ای که در فرانسه توسم حداک و هجا آورده شده است. در مطالعاند، در اینرا برآورد کرده

انجام شده است به بررسی عوامل تاثیرگذار بر تمایل به پرداخت  1313همکاران در سال 

های لاجیت و توبیت پرداخته شده است و نتایج مطالعه خانوارهای فرانسوی با استفاده از مدل

پرداخت افراد برای حاکی از  تاثیر مثبت شدت جراحات و تجربه تصادم افراد بر تمایل به 

(، که ریسک 1310کاهش ریسک جراحات ناشی ازتصادفات است. در مقاله ویستن و همکاران )

های سفر در بررسی ترجیحات بیان شده افراد برای ارزشگذاری کاهش به عنوان یکی از شاخصه

ن میلیو 1/1تا  1/3باشد، میزان ارزش آماری زندگی در طیف ریسک مرگ و میر در نروژ می

یک بررسی توسم  میلیون دلار قرار دارد. 1تا  1/1دلار، و میزان ارزش آماری جراحت در طیف 

برای مطالعه میزان تمایل به پرداخت عابران پیاده  1311در سودان در سال  1مفدل و همکاران

برای کاهش ریسک مرگ و میر نشانگر رابطه مثبت تمایل به پرداخت با سن، درآمد خانوار، 

های اجتماعی با خانواده است. این صیلات و میانگین زمان سپری شده در فعالیتسطح تح

های تصادم از میان عابران پیاده انجام گرفته درصد کشته 13مطالعه که به دلیل آمار بالای 

میلیون دلار  131/3تا  313/3است، ارزش آماری زندگی را برای عابران پیاده در محدوده 

ای که در ایران توسم عینی و همکاران با استفاده در مطالعه 1030سال  برآورد کرده است. در

از مدل وایبول انجام گرفته است نشان داده شده که تمایل به پرداخت برای افرادی که برای 

رفت و آمد بیشتر و تحصیلات  هزینهکاهش زمان سفر پرداخت اضافه داشتند و نیز افراد با 

 ، در این مطالعه، ارزش آماری زندگی برای یک فوت بر اساسچنینبیشتر، بالاتر است. هم

                                                 
1 SWOV Fact Sheet 
2 Mofadal et al. 
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 13/3تومان معادل  1311018133میانگین تمایل به پرداخت برای کاهش ریسک مرگ و میر 

در  1ای که توسم آیتی و واحدیبرآورد شده است. در حالی که در مطالعهملی درصد درآمد 

های موارد فوت و جرا در مجمو  هزینه سوانح ترافیکی هزینهانجام گرفته است،  1083سال 

 درصد درآمد ملی گزارش شده است.  1/31ایران 
در این قسمت به بررسی نتایج برخی مطالعات معتبر با استفاده از روش انتخاب بیان شده، 

، میزان ارزش آماری زندگی و 1333شود. در مقاله هنشر و همکاران در سال پرداخته می

های شهری و غیر شهری طور جداگانه برای رانندگان خودرو در جاده ارزش آماری جراحت به

و برای  3033311های شهری برای جادهارزش آماری زندگی سیدنی برآورد شده است. میزان 

-دلار و میزان ارزش آماری جراحت یا مصدومیت، برای جاده 3138331های غیر شهری جاده

 دلار برآورد شده است.  18311ی های غیر شهرو برای جاده 11180های شهری 

، میزان ارزش آماری زندگی و ارزش 1311ای دیگر توسم هنشر و همکاران در سال در مقاله

های شهری و غیر شهری سیدنی آماری جراحت به طور جداگانه برای عابران پیاده در جاده

-برای جاده و 1011113های شهری برای جاده ارزش آماری زندگیبرآورد شده است. میزان 

های شهری دلار و میزان ارزش آماری مصدومیت، برای جاده 1111103های غیر شهری 

  دلار برآورد شده است. 33310های غیر شهری و برای جاده 118101

، انجام شد 1ای که در یکی از شهرهای چین توسم ونگ و شانگچان، مطالعه1310در سال 

ای را نشان داده است و گزارش ترافیک جاده VSL  برای  033333RMBبرآوردی معادل 

هایی چون درآمد ماهانه، مخارج ترافیکی، شده است که ارزش آماری زندگی تاثیرپذیر از ویژگی

 بیمه اتومبیل و پیشینه تحصیلات است.

در قبرس شمالی با استفاده از مدل لاجیت  1311نیرومند و جنکینز در تحقیقی که در سال  

زان تمایل به پرداخت افراد برای جلوگیری از مرگ و میر، جراحت و صرفه انجام دادند، می

یورو برآورد کردند. نتایج بررسی  1181و  13881، 111333جویی در زمان را به ترتیب برابر 

                                                 
1 Ayati and Vahedi (2006) 
2 Wenge and Shongchuan 
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WTP و VSL با استفاده 1توسم آنتونین 1311های روستایی و شهری یونان در سال در جاده ،

 3/0های روستایی به ترتیب، برای جاده VSL و WTPکه مقادیر دهد از مدل پروبیت نشان می

های شهری است که از دلایل آن ناامنی و ریسک بالای تصادفات در برابر بیشتر از جاده 8/1و 

 های روستایی ذکر شده است. جاده

که از طریق  ،1311سال در شهر نانجینگ چین در  1ای توسم یانگ و همکاراندر مطالعه

های مختلف ها در محدودهها، مراکز خرید، مدارس و پارکچهره به چهره در ایستگاهمصاحبه 

شهر انجام گرفت؛ نتایج مدل لاجیت مختلم بیانگر تاثیر متغیرهای درآمد، تحصیلات، 

چنین، جنسیت، سن و شغل بر میزان تمایل به پرداخت افراد برای کاهش ریسک است. هم

محاسبه کرده است. در  RMBمیلیون  1زندگی را حدود  این مقاله میانگین ارزش آماری

، میزان ارزش آماری زندگی و ارزش 1311ای دیگر توسم نیرومند و جنکینز در سال مطالعه

، به ترتیب 1311ای مقیم قبرس شمالی در سال آماری مصدومیت برای عابران پیاده ترکیه

یورو در ساعت برآورد شده است.  13/1جویی در زمان یورو و ارزش صرفه 13311و  333101

در این مطالعه، اثرات متقابل درآمد و مرگ و میر و مرگ و میر و سن مثبت و اثر متقابل 

چنین، مطابق این مطالعه، ریسک تلفات عابران جراحت و درآمد منفی گزارش شده است. هم

 پیاده از دیگر کاربران راه بیشتر است.

 روش تحقیق -3

 حقیقمعرفی مدل ت -3-1

های لاجیت ادغامی و تئوری مطلوبیت در این تحقیق، مدل انتخاب گسسته و از نو  مدل

های ، به کار گرفته شده که از جمله مدل(1313)تصادفی برگرفته از مطالعه نیرومند و جنکینز 

 jرا برای هر مسیر  Vjiتابع مطلوبیت غیر مستقیم  . باشدمشهور در مدلسازی رفتار  افراد می

 شود:به صورت زیر نشان داده می iو هر فرد 

  𝑉ji = αfji + βCji + γtji  (11   )                                                                      

                                                 
1 Antonion 
2 Yang et al. 
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f  ،تعداد تصادفات منجر به مرگC  هزینه وt کنیم تابع مطلوبیت زمان سفر است. فر  می

از آنجا که طراا تمامی اطلاعات  های سفر است.یر از ویژگیخطی بوده و تابعی جمع پذ

بایست یک جزء تصادفی نیز در تابع مطلوبیت وارد شود. مربوطه را در اختیار ندارد، می

مطلوبیت تصادفی به سادگی توسم جمع دو عبارت مطلوبیت سطحی و جزء تصادفی به دست 

 آید:می

Ujic = Vjic + εjic  (13     )                                                                              

را برای   Ujicشود که هر آلترناتیو زمانی احتمال انتخاب دارد که بیشترین مطلوبیت  فر  می

αبرابر است با  SVF فرد داشته باشد.

β
اگر جملات اخلال به صورت برای کاهش مرگ و میر.  

ت ، مدل لاجیسان در میان آلترناتیوها و افراد توزیع شوند )ارزش حدی نو  یک(مستقل و یک

ای برآوردی مناسب خواهد بود. اما این واقعی نیست که فر  کنیم افراد ترجیحات چند جمله

یکسان داشته باشند. برای حل این مشکل از برآورد کاراتری با استفاده از مدل لاجیت ادغامی 

دهند دارای ترجیحات ها را پاسخ میکند افرادی که پرسشنامهفر  میگیریم که بهره می

 (.1310و ویستن و همکاران،  1313غیر همگن هستند )نیرومند و جنکینز، 

گیری را با استفاده از تئوری مطلوبیت تصادفی، گرانی که فرآیند تصمیمدرواقع، تحلیل

که بر انتخاب تاثیرگذار است در مدل توانند تمامی مراحل ممکن را کنند؛ نمیمدلسازی می

ل تنو  تواند به دلیگیری به طور کلی ناهمگن است. ناهمگنی میبگنجانند. زیرا، روند تصمیم

جیحات تواند به ترها اتفاق افتد که این تنو  میدهی افراد به شاخصهای در چگونگی وزنسلیقه

ی که، مدل استاندارد لاجیت یا مدل ناهمگن مشاهده شده و مشاهده نشده تجزیه شود. در حال

توانند ناهمگنی ترجیحات مشاهده شده را به وسیله ای میشرطی و یا مدل لاجیت چند جمله

ها و کاراکترهای فردی مدلسازی کنند، اما ترجیحات ناهمگن مشاهده اثرات متقابل شاخصه

ه جیحات ناهمگن مشاهدهای دیگری دارد. برای محاسبه ترنشده نیاز به فرضیات بیشتر و مدل

 MNLمدل لاجیت ادغامی را توسم اضافه کردن پارامترهای تصادفی  1نشده، بوید و ملمن

 های خاص پیوسته و پارامتریک ادغامی داشتند.معرفی کردند؛ که این پارامترها توزیع

                                                 
1 Boyd and Mellman 
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به سرعت به یک مدل استاندارد برای  1مدل لاجیت ادغامی بعد از مقاله مک فادن و ترین

قیقات مدلسازی انتخاب، تبدیل شد. در این مقاله نویسندگان نشان دادند که هر مدل تح

ای هتواند توسم لاجیت ادغامی برآورد شود اگر که؛ توزیعماکزیمم سازی مطلوبیت تصادفی می

 (.1318، 1ادغامی پارامترهای تصادفی به طور صحیح مشخص شود )بامسال و همکاران

کنیم که برخی از رهای همگن در مدل لاجیت عادی، فر  میبرخلام پارامت، بنابراین

وان تپارامترها ثابت نباشند و برای هر فرد و هر گزینه، ضریب خاصی داشته باشیم. لذا می

گفت، مطلوبیت برای پارامترهای موردنظر، تصادفی است؛ در این صورت، برای بدست آوردن 

تغیر تصادفی بودن ضرایب بگیریم؛ به عبارتی باید یک انتگرال به دلیل م iی احتمال گزینه

 به صورت زیر خواهد بود: iی . در این حالت احتمال انتخاب گزینهPjicیک انتگرال روی  

Pjic = ∫
e

Vjic

∑ e
Vjic

j=1

 g(βn|θ) dβ   (11)                                                   

E(Pjic(β)) =
e

Vjic(β)

∑ Vjic(β)j=1
 (18        )                                                                   

قسمت مشاهده پذیر و غیر تصادفی تابع  Vjic(β)است. θ با پارامتر β تابع توزیع g(βn|θ)که 

احتمال انتخاب یک  (.1330، 0بستگی دارد )ترین βمطلوبیت است که مقدار آن به ضریب 

جایی که بستگی دارد. از آن g(βn|θ)گزینه خاص به پارامترهای تصادفی با تابع چگالی 

. شوداند؛ احتمال غیر شرطی در برآورد مدل استفاده میپارامترهای تصادفی هنوز ناشناخته

)نیرومند و شود سازی شده محاسبه میانتگرال زیر توسم روش ماکزیمم احتمال شبیه

 (.1313جنکینز، 

Pjic = ∫ E(Pjic|βn)g(
 

 
βn|θ)dβ  (13  )                                                               

 برآورد مقادیر ارزش آماری زندگی و ارزش آماری جراحت -3-2

میر و ریسک  در این تحقیق میزان تمایل به پرداخت برای یک کاهش در ریسک مرگ و

اند. مجروا شدن به دلیل تصادفات برای تمامی کاربران جاده به صورت مجزا محاسبه شده

                                                 
1 McFadden and Train  
2 Bamsal et al. 
3 Train 
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و ارزش کاهش ریسک مجروا  (VSL)مقادیر محاسباتی، ارزش کاهش ریسک مرگ و میر 

جایی که تمرکز این مطالعه بر رانندگان خوردروها قرار دهند. از آنرا نشان می (VI)شدن 

یست تمایل به پرداخت افراد، به اندازه ریسک در معر  خطر بودن جمعیت بادارد، می

رانندگان تقسیم شود. قرار گرفتن در معر  خطر به صورت تعداد سفرها و کیلومترهای 

شود. درواقع، تمایل به پرداخت، پیموده شده توسم هر راننده در کل جمعیت تعریف می

و هر سفر است و برای اینکه مقادیر کاهش ریسک  میانگین تمایل به پرداخت به ازای هر فرد

مرگ و میر و کاهش ریسک مجروا شدن را به دست بیاوریم، باید میزان تمایل به پرداخت 

برای کاهش مرگ و میر و مجروا شدن به احتمال مردن در یک تصادم رانندگی یا شانس 

گ ابم میانگین تعداد مرمجروا شدن در یک تصادم رانندگی تقسیم شود. برای برآورد این رو

 سال گذشته نیاز است 1در  و میر یا مجروحان و میانگین کیلومترهای سالانه پیموده شده

 (.1311و فلوگل و همکاران،  1310، ویستن و همکاران، 1313)نیرومند و جنکینز، 

VRRf = VSL =
WTPper trip

Trip kms
×

AAVKM

# Fatalities
 (03)                                         

VRRf = VI =
WTPper trip

Trip kms
×

AAVKM

# Injuries
  (01 )                                                     

ی بین تعداد مرگ ومیر یا بنابراین احتمال مرگ و میر و مجروا شدن به صورت رابطه

که به صورت میانگین کیلومترهای  مجروحان در یک سال و در معر  خطر قرار گرفتن

گردد. میانگین کیلومترهای شود؛ تعریف می( بیان میAAVKMپیموده شده در یک سال )

ها در یک سال در ارزش سالانه پیموده شده توسم ضرب مقادیر سوخت مصرفی اتومبیل

ازه دکارایی این سوخت مصرفی )کیلومترهای پیموده شده به ازای هر لیتر سوخت مصرفی( ان

 شود )همان(.گیری می

 طراحی آزمون انتخاب -3-3
روش آزمون انتخاب، روشی مناسب برای ارزیابی اقتصادی پیامدهای مختلف زیست محیطی 

های متفاوتی و ایمنی است. در این روش، به جای برآورد میزان تمایل به پرداخت، انتخاب

ک آزمون انتخاب شامل چندین مرحله شود. طراحی یها، مدلسازی میای از ویژگیبرای دامنه



 

 

 

 

  

 
 

 

 ...ایبرآورد ارزش آماری جان در بهبود ایمنی جاده                                                       113   

 

است که این مراحل باید به صورت روند تکاملی و منسجم و متوالی همراه با بازخورد نسبت 

 (. 1031، 1به مراحل پیش انجام شود )جعفری و همکاران

رتی ها باید به صوهاست. انتخاب ویژگینخستین گام در طراحی آزمون انتخاب، گزینش ویژگی

ور های سیاسی منطقه، شهر یا کشمبنای انتخاب افراد تاثیرگذار باشد و با برنامهباشد که بر 

مطابقت داشته باشد و برای پاسخگویان قابل درک و با اهمیت باشد. اولین قدم در ایجاد یک 

های کاملا مرتبم است. وریفه به منظور انتخاب ویژگی 1آزمون انتخاب، هدایت یک گروه هدم

است.  0ها و سطوا مورد نظر و نو  وسیله پرداختعیین نو  و تعداد ویژگیگروه مورد نظر، ت

هاست که باید تلاش ها و سطوا متناررشان، سازگاری آنموضو  مهم دیگر در انتخاب ویژگی

)آلترناتیو(، به وسیله ارتباط با سطوا واقعی، تا حد ممکن برای عامه مردم قابل  شود تا گزینه

های انتخاب و یا یک آزمون انتخاب در رابطه با تعداد مجموعه پیچیدگی فهم باشد. به علاوه،

ها تاثیر داشته باشد. در ها در هر مجموعه انتخاب، ممکن است بر کیفیت پاسختعداد ویژگی

ها رابطه عکس وجود دارد. اگر محقق های انتخاب و کیفیت پاسخآزمون کل، بین پیچیدگی

بازاری اقدام به ارائه تعداد زیاد ویژگی با سطوا زیاد کند، برای توصیف کامل کالای غیر 

، 1شود )عیسی زاده و همکارانها میهای انتخاب موجب پیچیدگی آزمونافزایش تعداد گزینه

1033.)  

های مهم تاثیرگذار که بر اساس آن ها و شاخصهبرای مشخص کردن و انتخاب ویژگی

راحی گردد، ادبیات و مطالعات صورت گرفته در پرسشنامه با هدم بررسی بهبود ایمنی، ط

زمینه برآوردهای آماری زندگی و تمایل به پرداخت برای کاهش ریسک مرگ و میر مطالعه 

نفر مورد بررسی قرار گرفت  13گروه هدم متشکل از  1گردید. چندین پرسشنامه اولیه توسم 

تصادفات و سابقه تصادم به منظور ها در مورد ایمنی جاده، رانندگی، و نظرات و پیشنهادات آن

ها با توجه به نهای مهم و سطوا آشناسایی عوامل موثر مورد ارزیابی قرار گرفت. شاخصه

                                                 
1 Jafari et al. (2013) 
2 Focus Group 
3 Payment Vehicle 
4 Isazadeh et al. (2011) 
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بازخورد طرا اولیه پرسشنامه از گروه هدم، تصحیح گردید. نهایتا، بنا بر ادبیات موضو  و 

ی یی و رانندگی و بررسهای ترافیک و پلیس راهنمامشورت با متخصصان و کارشناسان سازمان

ویژگی که مورد توجه عموم بوده و بر گزینش افراد تاثیر  3مطالعات انجام گرفته، تعداد 

های سیاسی منطقه، شهر و کشور هماهنگی داشته و برای گذارد و از طرم دیگر، با برنامهمی

یک نمونه ر ( نمایانگ1) غالب پاسخگویان، قابل درک و با اهمیت هستند؛ گزینش شدند. جدول

 ست.هااز این ویژگی

 هاسطوح ویژگی (:1) جدول
 سطوا هاها یا شاخصهویژگی

-میانگین سرعت بر حسب کیلومتر بر ساعت در جاده

 های یک لاین و دو لاین
133،33،83،33 

های یک های کنترل سرعت در جادهتعداد دوربین
 لاین و دو لاین

3،1 

 دقیقه 33کمتر از  زمان کل سفر
 دقیقه تا دو ساعت 31

 نفر 13کمتر از  تعداد مصدومان در سال
 نفر و بیشتر 13

 نفر 13کمتر از  تعداد مرگ و میر در سال
 نفر و بیشتر 13

 بیشتر %1 ی رانندگیهای ماهانهدرصد تغییر در هزینه
 بیشتر 13%
 بیشتر 11%
 بیشتر 13%

 های تحقیقمنبع: یافته

های دیگر دو سطح تعریف شده است. طح و برای ویژگیس 1های اول و ششم، برای ویژگی

 وند.شی یک طراحی آماری انتخاب میها بر پایهها، مجموعه انتخاببعد از مرحله تعیین ویژگی
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 های انتخابفرایند طراحی مجموعه- 3-4

ایجاد شده است.  1یافتهدر این تحقیق مجموعه انتخاب با استفاده از تکنیک طراحی تغییر

(. اگر از 1313د مرسوم برای این کار، طراحی متعامد یا قائم است )نیرومند و جنکینز، رویکر

ثرات ها و ادهد تمامی ترکیبات سطوا ویژگیطراحی فاکتوریل کامل استفاده شود که اجاز می

ویژگی  1سطحی و  1ها با توجه به دو ویژگی اصلی و اثرات متقابل اتفاق افتد، مجموعه انتخاب

آورد. اما تعداد زیاد حالات، ، انتخاب را فراهم می(11×11) 113ی، امکان ایجاد دوسطح 1

مورد  01کند. لذا طراحی فاکتوریل کسری متعامد با دهنده را مشکل میجوابدهی برای پاسخ

-ها استخراج شده است. هممجموعه انتخاب(، از فاکتوریل کامل به منظور کاهش انتخاب 8)

شود؛ در این مطالعه ناهمگنی ترجیحات افراد در برآورد مدل لحاظ می جایی کهچنین، از آن

هاست )لویر و ها و سطوا آنطراحی متعامد بهترین گزینه برای مشخص کردن ویژگی

 (.1333، 1همکاران

از لحاظ کارایی طراحی انتخاب، اصول تعادل، ناهمپوشانی، توازن مطلوبیت و نبودن رابطه 

ا ها یشود. به این ترتیب، زمانی که سطوا شاخصهطراحی رعایت میغالب و مغلوبی در این 

یابند؛ به طریقی که  هر دو ستون از ها برای طراحی ماتریس همبستگی اختصاص میویژگی

خطی حداقل شود و احتمال وجود هماین ماتریس با هم همبستگی ندارند؛ تعامد ایجاد می

شود که هر سطح از یک ویژگی به دفعات اد میها زمانی ایجگردد. تعادل سطوا ویژگیمی

شوند )همان(. در این مطالعه، تعداد سطوا برای هر ها راهر میپروفایل مساوی در مجموعه

های دو پروفایل، در مورد ویژگی 01ویژگی، به صورت توانی از دو طراحی شده است. در 

بار راهر  8سطحی، هر سطح  1های شود و در مورد ویژگیبار راهر می 13سطحی، هر سطح 

(، Aشود که سطوا ویژگی اولین مسیر فرضی )شود. حداقل همپوشانی، زمانی ایجاد میمی

ای هکند که سطوا ویژگییابد و تضمین می( تغییر میBبرای ایجاد سطوا مسیر فرضی دوم )

غلوبی از داخل مجموعه انتخاب، همپوشانی ندارند. توازن مطلوبیت و نبودن رابطه غالب و م

                                                 
1 Shifted Design 
2 Louviere et al. 
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طریق کاهش شکام مطلوبیت بین آلترناتیوها توسم تعویض آلترناتیوهای غالب در داخل هر 

 (.1330، 1شود )کارلسون و مارتینسونمجموعه انتخاب، تضمین می

گرایی فرایند اتخاذ تصمیم و انتخاب، یک گزینه مسیر کنونی که مربوط به برای افزایش واقع

شود )لویر و باشد، به هر مجموعه انتخاب اضافه میمی ی اخیر رانندگی مخاطبتجربه

(. لذا اگر از نظر افراد، دو گزینه دیگر جذاب نباشد، مسیر فعلی را انتخاب 1333همکاران، 

های پیش رو برای رانندگی طراحی پرسشنامه به جهت انتخاب گزینهخواهند کرد. بنابراین، 

نتخاب وضعیت کنونی است و دو گزینه دیگر که باشد. یک گزینه که اشامل سه آلترناتیو می

ای است. این های ایمنی جادهمقابل گزینه کنونی قرار دارند و نشان دهنده بهبود در شاخصه

دو گزینه نام خاص ندارند )در طراحی آزمایش انتخاب مربوط به برندهای تجاری معمولا از 

 هاییک نمونه از مجموعه دهند.می شود( و فقم دو مسیر فرضی را نشاننام خاص استفاده می

 انتخاب در جدول زیر آورده شده است.

 های انتخاب(: یک نمونه از مجموعه2جدول )
مسیر  Bمسیر  A مسیر هاویژگی

 کنونی

 میانگین سرعت )کیلومتر بر ساعت(
 های کنترل سرعتتعداد دوربین

 زمان کل سفر)دقیقه(
 تعداد مصدومان در سال

 در سال تعداد مرگ و میر
 هادرصد تغییر در هزینه

33 
1 
 دقیقه 33کمتر از 

 نفر و بیشتر 13
 نفر 13کمتر از 
 بیشتر13%

83 
3 

 دقیقه تا دو ساعت 31
 نفر 13کمتر از 

 نفر و بیشتر 13
 بیشتر13%

 
مسیر فعلی 
را ترجیح 

 دهممی

 های تحقیقمنبع: یافته

 طراحی پرسشنامه -3-5

ها و طراحی مجموعه سطوا هر ویژگی و دامنه تغییر ویژگیها و بعد از تعیین تعداد ویژگی

شود. های موجود در هر مجموعه انتخاب، کار طراحی پرسشنامه آغاز میانتخاب و تعداد گزینه

هدم این پرسشنامه ارزیابی ترجیحات افراد برای تمایل به پرداخت جهت کاهش ریسک مرگ 

                                                 
1 Carlsson and Martinsson 
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های شهری شهر تبریز تهیه د ایمنی جادهو میر به علت حوادث رانندگی و به منظور بهبو

گیرد که روزانه بنا به اهدام متعدد در حال تردد در گردیده است و در اختیار افرادی قرار می

باشند. بعد از بررسی مطالعات انجام گرفته و ادبیات موضو  و مشورت سطح شهرهای مذکور می

شد. بخش اول مربوط به سفر اخیر دهی بخش سازمان 1با کارشناسان، پرسشنامه اولیه در 

یله کند. در این بخش نو  وسای است که روزانه از آن برای تردد استفاده میفرد با وسیله نقلیه

نقلیه مورد استفاده، مبدا و مقصد سفر، زمان سفر، هزینه سفر، دفعات تردد در این خیابان، 

شود. در بخش دوم ، پرسیده میهای سنی افرادهدم سفر و تعداد افراد هنگام سفر و مشخصه

شود. بخش سوم شامل سوالاتی سوالی در مورد وضعیت ایمنی جاده کنونی از فرد پرسیده می

در مورد درک ایمنی است که نظر فرد در مورد اقدامات و قوانین ایمنی مورد ارزیابی قرار 

و مسیر  A، B رضیهای مسیرهای فگیرد. بخش چهارم مربوط به انتخاب فرد از میان گزینهمی

کنونی و تجربه تصادم فرد یا یکی از بستگان و آشنایان نزدیک است و در آخر، بخش پنجم 

شامل سوالات در مورد اطلاعات دموگرافیکی افراد چون سن، جنسیت، شغل، درآمد، 

 تحصیلات، تعداد اعضای خانوار، محل زندگی و وضعیت تاهل است.

ود. جهت شاز ابزار تایید پایایی و روایی پرسشنامه استفاده می به منظور تایید اعتبار پرسشنامه،

-ی موردنظر را میگیری تا چه حد خصیصهتایید روایی که بدین معنی است که ابزار اندازه

سنجد، نظر کارشناسان و متخصصان در حوزه این مطالعه ارزیابی و پرسشنامه نهایی تصحیح 

ای سنجند، از ضریب آلفگیری را میاعتماد به ابزار اندازهگردید. برای تایید پایایی، که میزان 

م هایی که توسنامهکرونباخ استفاده شده است. بدین منظور، با استفاده از اطلاعات پرسش

روش  و Spss20افزار دهندگان تکمیل شد، ضریب پایایی پرسشنامه با استفاده از نرمپاسخ

باشد، قابل می 1/3جایی که مقدار آن بیشتر از آنبدست آمده است. از  111/3آلفای کرونباخ 

 (.1033، 1زاده و اصغریباشد )حاجیقبول می

 پرسشنامه نهایی بنا به هدم مطالعه در بین افرادی که روزانه بنا به دلایل کاری، تحصیل و

مراکز ها، ادارات، ها، مدارس، دانشگاهکنند، در شرکتهای شهر تردد میدر خیابان هامانند این

                                                 
1 Hajizadeh and Asghari (2011) 
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ها از باشد. پرسشنامهسال می 31-18های مورد نظر شامل افراد خرید و... توزیع گردید. نمونه

های تکمیل شده صحیح ، پر گردید. تعداد پرسشنامه1033طریق مصاحبه کنترل شده در سال 

ه بهای مورد بررسی با توجه باشد و نهایتا تعداد مشاهدات برای نمونهنمونه می 033در تبریز 

 باشد.می 1133موقعیت انتخابی برابر  8

 تخمین مدل و نتایج -4
با توجه به هدم تحقیق که برآورد میزان تمایل به پرداخت افراد برای کاهش ریسک مرگ و 

باشد، مدل لاجیت ادغامی با میر و مجروا شدن با استفاده از تکنیک انتخاب بیان شده می

ای به دلیل اینکه ناهمگنی در است. مدل لاجیت چندجملهبرآورد شده  Rاستفاده از نرم افزار 

گیرد، قابلیت برآورد هر دوی پارامترهای تصادفی و غیر تصادفی ترجیحات افراد را در نظر نمی

شود، نتایج های نامرتبم اجزای خطا در مدل ما نقض میرا ندارد و چون فر  استقلال گزینه

(. 1331قابل اعتماد باشد )هنشر و همکاران، و غیردار تواند تورشمدل لاجیت چندگانه می

های وارد شده در تابع مطلوبیت به شکل برای دستیابی به مدل مناسب، پارامترها و شاخصه

معرم مدل با برازشی بسیار  pseudo rho-squareاند. مقدار خطی یا لگاریتمی وارد شده

دغامی، ناهمگنی در ترجیحات افراد مناسب است. توزیع پارامترهای تصادفی در مدل لاجیت ا

بایست توزیع پارامترهای تصادفی (. بدین منظور، می1333لویر و همکاران، ) دزسارا ممکن می

ها به به طور کل هر توزیع نقاط قوت و ضعف خود را دارد. ضعف توزیعدر مدل بررسی شود. 

دم طولانی دارد و این دم بدون شود. توزیع لگ نرمال فضا و انحرام استاندارد توزیع مربوط می

محدودیت یک رفتار غیر واقع گرایانه است؛ چرا که افراد هرگز تمایل به پرداخت غیر محدود 

های یکنواخت و مثلثی نیز ممکن است علامت ای ندارند. از طرفی، توزیعبرای هیچ شاخصه

خواه چند درصد از اشتباهی برای برخی پارامترها ارائه دهند. نگرانی در مورد حذم دل به

 های محدود شد.توزیع برای حل چنین مشکلاتی موجب توجه جدی به توزیع

تواند ایجاد فضا یا انحرام استاندارد هر کدام از پارامترهای تصادفی به لذا راه حلی جذاب می 

رای ها بصورت تابعی از میانگین باشد. این امر یک راه برای گسترش یا محدود کردن توزیع

هایی مثل یکنواخت و مثلثی زمانی که برآوردها وردهای کاراتر است. از این رو، توزیعبرآ
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ترند. به خصوص، توزیع مثلثی که برای آن میانگین برابر فضاست محدودیت نیاز دارند، مناسب

شود و سپس به صفر شود، به طور خطی به میانگین نزدیک میو چگالی از صفر شرو  می

ود شگیرد. از طرم پایین به صفر محدود می. در دو برابر میانگین اوج مییابدکاهش کاهش می

بایست برآورد شود. این توزیع متقارن است و به سادگی و از طرم بالا به مقدار معقولی که می

شود و به همین دلیل، این توزیع بسیار برای برآوردهای تمایل به پرداخت مناسب تفسیر می

(. بنابراین، ابتدا توزیع تمامی پارامترهای تصادفی به صورت توزیع 3311، 1)هنشر و گرین است

مثلثی نامحدود مشخص گردید. اما میانگین و انحرام معیار بسیاری از پارامترها از نظر آماری 

معنی گردید. این امر نمایانگر این است که این توزیع قادر به جذب ناهمگنی در ترجیحات بی

پارامترهای تصادفی بر اساس توزیع مثلثی محدود برآورد شدند که در  باشد. لذا، تمامینمی

این توزیع، ناهمگنی حول میانگین علامت پارامترها را توسم تحمیل یک محدودیت بر انحرام 

های دار متغیرکند. برای مشخص کردن هرگونه اثر معنیاستاندارد در طول کل توزیع، حفظ می

ی تصادفی، تمامی اثرات متقابل بالقوه برآورد گردید و تنها اجتماعی در پارامترها-اقتصادی

(. میانگین و انحرام معیار 1333 1در مدل باقی ماندند )بیرول و ویل آلباو دارمعنیاثرات 

دار هستند و تمامی ضرایب به جز ضریب متغیر محدودیت ها معنیضرایب تمامی شاخصه

تغیرهای دموگرافیکی تنها اثر متقابل متغیرهای سرعت علامت مورد انتظار را دارند. از بین م

 سن، درآمد و تحصیلات با متغیرهای تصادفی معنی دار شده است.  

  

                                                 
1 Hensher  and Greene 
2 Birol and Villalba 
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 نتایج برآورد مدل لاجیت ادغامی: (3جدول )
 tآماره  پارامترها هاشاخصه

 پارامترهای تصادفی )دارای توزیع مثلثی محدود(

 -31/1 -01/3 هزینه

 -03/1 -10/3 مرگ و میر

 -81/1 -11/3 مجروحان

 -81/0 -11/3 زمان سفر

 -11/1 -33/3 سرعت

 -11/0 -10/3 تعداد دوربین

 متغیرهای غیر تصادفی

 11/1 31/3 عر  از مبدا

 11/1 18/3 مرگ و میر× سن 

 -01/1 -11/3 زمان× سن 

 33/1 31/3 سرعت× سن 

 33/0 11/3 هزینه× درآمد 

 -11/1 -11/3 زمان× درآمد 

 33/0 11/3 هزینه× تحصیلات 

 تمایل به پرداخت

 11/8 38/3 مرگ و میر

 03/3 01/3 مجروحان

 10/1 01/3 زمان سفر

 31/1 11/3 سرعت

 11/1 03/3 تعداد دوربین

 1333 تکرارهای هالتون

  1133 تعداد مشاهدات

ρ
2
                    01/3 

 منبع: محاسبات تحقیق
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ρپذیر با میزان بالای وردی به شکل جمعتوابع مطلوبیت برآ
2

با متغیرهای تصادفی تعداد مرگ  

های کنترل و میر، تعداد مجروحان، هزینه سفر، زمان سفر، محدودیت سرعت و تعداد دوربین

 اند.سرعت به صورت زیر برآورد شده
 

     U(routA) = ASC1 + βc × ln(cost) + βd × death + βi × injury + βt ×
travel time + βnc × num of camera + βsl + speed limit + βci × cost ×
income + βsa × speed limit × age + βad × death × age + βta × time ×

age+βti × time × income + βce × cost × education          (01 )                      

U(routB) = ASC1 + βc × ln(cost) + βd × death + βi × injury + βt × travel time +
βnc × num of camera + βsl × speed limit +  βci × cost × income + βsa ×

speed limit × age + βad × death × age + βta × time × age+βti × time × income +

βce × cost × education   (00)                                                                         

U(no travel) = 0  (01)                                                                                  

طابق نتایج، متغیرهای هزینه سفر، زمان سفر، تعداد مرگ و میر، تعداد مجروحان، محدودیت م

د ندگی افراهای کنترل سرعت عوامل تاثیر گذار در انتخاب مسیر رانسرعت و تعداد دوربین

تومان در دقیقه یا  01/3هستند. مقدار ارزش تمایل به پرداخت برای صرفه جویی در زمان 

چنین میزان ارزش کاهش ریسک مرگ و میر و جراحت نیز در تومان در ساعت است. هم 11

 جدول زیر محاسبه شده است.

 نتایج برآورد ارزش آماری جان و ارزش آماری مجروحان (:4)جدول
ارزش آماری  AAVKM تعداد مجروحان تلفاتتعداد 

 زندگی

ارزش آماری 

 مجروحان

10 311 1011333333 18330081 101331 
 منبع: محاسبات تحقیق

بایست ، می01و  03برای برآورد ارزش کاهش ریسک مرگ و میر و جراحت مطابق معادلات 

. شانس مرگ و میر و مقادیر تمایل به پرداخت را به شانس مرگ و میر و جراحت تقسیم کرد

جراحت توسم ارتباط بین ریسک مرگ و میر و جراحت سالانه و میانگین تعداد کیلومترهای 

شود. بدین جهت، برای به دست آوردن میانگین کیلومترهای پیموده شده سالانه محاسبه می
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پیموده شده سالانه در داخل شهر تبریز از طریق ضرب میزان کارایی سوخت )که در این 

کیلومتر داخل شهر در نظر گرفته شده است( و میزان کل سوخت  133لیتر در  13حقیق ت

ارزش آماری زندگی و جراحت برای  مصرفی یک سال در داخل شهر تبریز، محاسبه شده است.

 تومان محاسبه شده است. 101331 و 18330081شهر تبریز به ترتیب 

تلفات، تعداد مجروحان، تعداد دوربین و  مطابق نتایج، متغیرهای هزینه، زمان سفر، تعداد

ند نیروم محدودیت سرعت از جمله عوامل موثر بر انتخاب مسیر رانندگی افراد است. در مطالعه

( نیز، این عوامل به عنوان عوامل موثر بر انتخاب مسیر رانندگان ذکر گردیده 1313و جنکینز )

معنی شده است. در مطالعه هنشر و است. هرچند؛ در این مقاله متغیر تعداد دوربین بی

های هزینه، مرگ و میر، جراحت (، تنها شاخصه1311( و هنشر و همکاران )1333) 1همکاران

اند و جدی و جزئی و زمان سفر، به عنوان عوامل مشخص کننده در انتخاب مسیر ذکر شده

-دار شدهر معنیهای زمان، هزینه و مرگ و می(، شاخصه1310ویستن و همکاران ) در مطالعه

دارند. (، مسافت سفر، هزینه و زمان متغیرهای معنی1030عینی و همکاران ) مطالعهاند. در 

شود، مقدار ضریب میانگین توزیع پارامتر تصادفی تعداد مشاهده می (0)همانطور که از جدول 

د دهد که افرامرگ و میر بیشتر از ضریب میانگین تعداد مجروحان است. این نشان می

مطلوبیت نهایی بالاتری برای جلوگیری از مرگ و میر نسبت به جلوگیری از جراحت دارند و 

تر است. این نتیجه با نتایج مطالعات عینی و همکاران کاهش مرگ و میر برای افراد ارجح

(، 1311هنشر و همکاران ) ،(1333(، هنشرو همکاران )1313(، نیرومند و جنکینز )1030)

 همخوانی دارد. (1331) 1هاجمن و همکاران و (1311) حداک و همکاران

دارد که مطلوبیت درآمد افراد اثر متقابل درآمد و هزینه، مثبت به دست آمده است که بیان می

 دهد که با افزایش سن، عدم مطلوبیتثروتمند کمتر است. اثر مثبت سن و مرگ و میر نشان می

ر، تتواند ناشی از این تفکر باشد که افراد مسنع مییابد که درواقناشی از مرگ و میر کاهش می

دانند که این نتایج، با نتیجه مطالعه ویستن و همکاران تر میمرگ و میر خود را محتمل

                                                 
1 Hensher et al. 
2 Hojman et al. 
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گر این است که با چنین، اثر متقابل منفی سن و زمان سفر نشانخوانی دارد. هم(، هم1310)

یابد؛ یا به عبارتی دیگر، افراد ن افزایش میافزایش سن، عدم مطلوبیت ناشی از افزایش زما

تر، اتلام زمان در رانندگی را دوست ندارند. هرچند که در مطالعه ویستن و همکاران مسن

 (، این اثر مثبت بوده است. 1310)

دهد که با افزایش سن، عدم مطلوبیت اثر مثبت سن و سرعت مثبت به دست آمده و نشان می

(، 1313نیرومند و جنکینز ) مطالعهیابد. این نتیجه با نتیجه اهش میناشی از افزایش سرعت ک

دارد که افراد ثروتمند، به دنبال صرفه خوانی دارد. اثر منفی درآمد و زمان نیز بیان میهم

راد دهد که افچنین، اثر مثبت هزینه و تحصیلات نشان میجویی در زمان رانندگی هستند. هم

 برای صرم پول در زمینه بهبود ایمنی جاده دارند.  تحصیل کرده تمایل بیشتری

 101331 و 18330081در این تحقیق ارزش آماری زندگی و جراحت برای شهر تبریز به ترتیب 

تومان  11چنین، تمایل به پرداخت برای صرفه جویی در زمان تومان به دست آمده است. هم

ت دیگر انجام دهیم، ابتدا مقادیر به دست ای با مطالعابه دست آمده است. اگر بخواهیم مقایسه

، 1033سال  1333بایست به دلار تبدیل شود. بر اساس متوسم نرخ دلار می VI و  VSLآمده 

(، میزان ارزش 1030)در مطالعه عینی و همکاران آیند. دلار بدست می 01، 1333مقادیر 

 111118113صدومیت تومان و برای هر م 1311018133آماری زندگی برای یک مورد فوت 

 تواند به دلیل استفاده از تکنیک ارزشگذاریتومان ذکر شده است. مقادیر بالای این تحقیق می

(، مقادیر ارزش آماری زندگی و ارزش آماری 1313مشروط باشد. در مقاله نیرومند و جنکینز )

ت. در مقاله لیره برآورد شده اس 13111و  1333130جراحت برای رانندگان خودرو، به ترتیب 

(، مطابق نتایج، ارزش آماری جان برای عابران پیاده در محدوده 1311مفدل و همکاران )

(، میزان ارزش آماری 1331هاجمن و همکاران ) مطالعهدلار قرار دارد. در  313/3تا  131/3

اند. در مقاله هنشر و دلار برآورد شده 113333و  033333جان و ارزش آماری جراحت 

(، میزان ارزش آماری جان برای رانندگان خوردرو در مناطق شهری و خارج 1333) همکاران

دلار به دست آمده است. یک دلیل برای  3138331و  3033311شهری به ترتیب میزان 

مقادیر پایین ارزش آماری زندگی و ارزش آماری جراحت در این مطالعه در مقایسه با مطالعات 
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کالایی لوکس  VI و  VSLدرآمد، امر باشد که در جوامع کم تواند ناشی از اینخارجی، می

 .گریزی کمتر رانندگان در تبریز باشدتواند ناشی از ریسکشوند و دلیل دیگر، میمحسوب می

 گیریبحث و نتیجه -5 
حاضر، با استفاده از تکنیک انتخاب بیان شده و مدل لاجیت ادغامی، ترجیحات  مطالعهدر 

جویی در زمان برآورد شده چنین صرفهیسک مرگ و میر و جراحت و همافراد برای کاهش ر

های هزینه، زمان سفر، تعداد تلفات و مجروحان، تاثیرگذاری شاخصه دهندهاست. نتایج نشان

چنین، بررسی اثرات ها و محدودیت سرعت در انتخاب مسیر رانندگی است. همتعداد دوربین

دهد تنها اثرات متقابل سن، درآمد و ها نشان میخصهمتقابل متغیرهای دموگرافیکی و شا

 اند. دار شدهها، معنیتحصیلات با شاخصه

با توجه به آمار بالای مرگ و میر و مجروحان ناشی از تصادفات در تبریز، در کنار حجم بالای 

خسارات مالی و هدررفت تولید ناخالص داخلی به دلیل تصادفات، این مطالعه نتایج مهم و 

-ای فراهم میگذاری در بهبود ایمنی جادهگذاران در زمینه سرمایهابل اتکایی برای سیاستق

دهند و از طرفی دوست دارند آورد. مطابق نتایج که افراد مسن، سرعت بالاتر را ترجیح می

ها از حی، سرعت مطمئنه، زمان کمتری را در رانندگی بگذرانند، نیاز به ایمن کردن جاده

طرفه، تابلوهای اعلان های دوها، استفاده از گارد ریل برای جدا کردن راهجادهعریض کردن 

اعمال جرایم یکی از راهکارهایی است که از رفتارهای پرخطر یابد. از طرفی، سرعت ضرورت می

ند، اکاهد. جرائمی که برای متخلفان شناخته شدهرانندگان مثل رانندگی با سرعت بالا می

ها باید به نحوی تنظیم شوند که نه مردم توان پرداخت ری دارند. این جریمهتاثیرگذاری بیشت

آن را نداشته باشند و نه اینکه، آنقدر کم باشد که نفی غر  شود. یک راه برای افزایش انگیزه 

 اشد. بتواند تفکیک رانندگان پرخطر و کم خطر میافراد در جهت کاهش تخلفات رانندگی، می

شخص  هبیم بایست سوابق رانندگی افراد ثبت شود و به طور مثال در محاسبهدر این راستا، می

ثال، خودرو، موثر باشد تا افراد از بیم جرایم سنگین و افزایش حق بیمه، قوانین و مقررات 

چنین با توجه به  اینکه افراد ثروتمند و تحصیل کرده تمایل همرانندگی را رعایت کنند. 

توان با پیاده کردن سیستم عوارضی و یا ایمنی جاده دارند، می بیشتری به صرم پول در
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ها و کاهش گیرد، در زمینه بهبود ایمنی جادهمالیاتی که بیشتر، چنین افرادی را هدم می

-تباشد و دستلفات، گام برداشت. با توجه به اینکه این مطالعه یک بررسی درون شهری می

باشد که باع، قرار گرفتن راننده های درون شهری میناندازها و موانع یکی از معضلات خیابا

بایست اقدامات گردد، میدر منطقه عدم فرار و اتخاذ تصمیم غلم و نهایتا انحرام به چپ می

چنین، کمک به تشخیص مرتبم با ایمنی، تعمیر و نگهداری این محورها در اولویت باشد. هم

جداگانه برای خودروهای حمل و نقل کشی افقی، خطوط سهم عبور به صورت تجدید خم

های پر تردد به ویژه اماکنی چون ها و نیز احداث پل عابر پیاده در محلعمومی مثل اتوبوس

های پر خطر در ها و...، با کاهش بار ترافیکی، از اتخاذ تصمیمها، بیمارستانمدارس، دانشگاه

ری از جمله عامل انسانی و خودرو کند. هرچند در تصادفات عوامل بسیارانندگان جلوگیری می

بایست قبول کرد که جزای یک اشتباه رانندگی، مرگ نیست و نیز بسیار موثر است اما می

 جاده بایستی فرصت جبران اشتباه را به راننده بدهد.  
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 فهرست منابع
ها در محل پل (. ایجاد مدل شاخص ایمنی ترافیکی1083آیتی، اسماعیل، و واحدی، جواد رضا ) .1

 .111-101(، 1)01، نشریه دانشکده مهندسیهای ایران.  در راه
های آماری با نگاه به روش ها و تحلیلروش(. 1033حاجی زاده، ابراهیم، و اصغری، محمد ) .1

 .. انتشارات جهاد دانشگاهی تهرانتحقیق در علوم زیستی و بهداشتی

(. ارزشگذاری 1033سعید، و محمودی نیا، داود ) زاده، سعید، جلیلی کامجو، پرویز، مددی،عیسی .0
-11 ،1،مجله اقتصادی منابع طبیعیکالاهای غیر بازاری مبتنی بر رویکرد ترجیحات بیان شده. 

03. 

سوانح  (. برآورد هزینه1030عینی، الهه، سوری، حمید، گنجعلی، مجتبی، و باغفلکی، تابان ) .1
مجله ارتقای ایمنی و پیشگیری از به پرداخت.  ترافیکی در ایران با استفاده از روش تمایل

 .111-111(، 0)1، هامصدومیت

(. تحلیل پیامدهای 1031جعفری، علی محمد، صالح، ایرج یزدانی، سعید، و حسینی، سید صفدر ) .1
 .31-33 ،(1)1، اقتصاد کشاورزیاقتصادی زیست محیطی بالا بردن سد اکباتان همدان. 
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