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  چكيده
طور گسترده بشود. ابزاري كارآمد كه توسط مفهوم ارزش آماري زندگي بيان مي پولي و خطرات مرگبار ثروت بستان بين-بده هدف:زمينه و 

تخاب ندر اين راستا اين مطالعه با استفاده از روش ا آيد.به كار مياي ايمني جاده جهتدر تخصيص مناسب منابع ها و براي ارزيابي پروژه

   .برآورد كرده است هاي درون شهري اردبيلبيان شده ارزش آماري زندگي را در جهت بهبود ايمني جاده

شهر تردد سطح روزانه در بنا به اهداف خاصي ه راننده ك ٣٠٠با استفاده از پرسشنامه از بين  ١٣٩٦در سال  هاي اين تحقيقداده روش كار:

دا در اين راستا، ابت مدل لاجيت ادغامي برآورد شده است.متد ترجيحات بيان شده و آوري شده و نتايج مطالعه با استفاده از دارند، جمع

ند اچنين، نويسندگان متعهد شده. همها، مصاحبه انجام گرفته استهدف مصاحبه به رانندگان توضيح داده شده و بعد از اعلام رضايت آن

  كه اطلاعات افراد به صورت محرمانه باقي بماند.

به ترتيب  هاي درون شهري اردبيلدر جهت بهبود ايمني جاده مصدوميتارزش آماري و  زندگيارزش آماري بر اساس نتايج،  نتايج:

ترو داراي تحصيلات دانشگاهي تمايل بيشتري براي ثروتمندتر، مسنچنين، افراد هم برآورد شده است. ريال ١١٧٨٥٧٠و  ١٠٧٧٥٥١٠٠٠

  اي دارند. پرداخت هزينه در جهت بهبود ايمني جاده

ا هاي پژوهشي مشترك با ساير نهادهتواند اجراي طرحميگذاري اقتصادي در بهبود ايمني جاده براي سرمايهيكي از راهكارها  نتيجه گيري:

وانند افراد تهاي بهبود ايمني به منظور افزايش جذب سرمايه ميپروژه نيزكشورهاي موفق در اين زمينه باشد و  گرو استفاده از تجربيات دي

  .ثروتمندتر را هدف بگيرند

  لاجيت ادغامي تمايل به پرداخت، كاهش ريسك مرگ و مير، مدلارزش آماري زندگي، واژگان كليدي: 

  

  مقدمه
مرگ و مير ناشي از حوادث ترافيكي در ايران با بروز        

از  %٦هدررفت مورد در صد هزار نفر، باعث  ١/٣٢ساليانه 

، دومين )١(ها از معلوليت %٥شود و نيز، دليل درآمد ملي مي

علت مرگ و مير و اولين علت عمر به هدر رفته در كشور 

). طبق مطالعات، بيشتر تصادفات در ٢شود (محسوب مي ما

هاي ها و خيابانهاي درون شهري از جمله بزرگراهمحدوده

) و از نظر موقعيت متوفيان ٣دهد (اصلي شهر رخ مي

حوادث ترافيكي بر اساس آمارهاي سازمان پزشكي قانوني 

كشور، بيشترين نسبت قربانيان حوادث رانندگي، رانندگان 

اشند. باي از قربانيان نيز عابران پياده مياند اما سهم عمدهبوده

نكته مهم و قابل توجه اين است كه با وجود روند كاهشي در 

هاي هاي سرنشينان وسايل نقليه، تعداد مرگتعداد مرگ

هاي عابران داراي رانندگان روند افزايشي داشته و تعداد مرگ

اين مشكل در عرصه ). لذا نمود ٤روند ثابتي بوده است (

بهداشت و سلامت در ايران يك حقيقت انكار ناپذير بوده و 

بنابراين باشد. زنگ خطري براي مسئولين ذيربط مي
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 / آمينه نادري و همكاران ٣٠

 

هاي مختلف به منظور كاهش چنين ضروريست كه در زمينه

-خطراتي اقداماتي صورت گيرد و لازم است كه سرمايه

هاي رحطاي در اين راستا انجام شود. هاي بهينهگذاري

ها، معمولا مزايايي چون گذاري در بهبود ايمني جادهسرمايه

صرفه جويي در زمان و كاهش تلفات را به همراه دارند و 

ها، محاسبه ارزش پولي ها و منافع آنهزينه ايسهلذا براي مق

ها در ها امري ضروري است. اما بسياري از دولتپروژه

با بودجه اختصاص  :امي جهان با اين سوال مواجهند كهتم

يافته، بهترين تخصيص منابع براي كاهش تلفات چيست؟ 

 آيا بودجه براي كاهش تلفات ناشي از تصادفات كافيست؟

ود؟ بايست خرج شبودجه تخصيص يافته در كدام پروژه مي

)٦ ، ٥(.  

ولت، نقش مهمي در گسترش و واضح است كه د

ر اين امكند كه سيستم حمل و نقل ايمن ايفا مي توسعه

مستقل از اثرات جانبي پولي و غير پولي است. لذا، بهتر 

ي تصميم گيري قوي و قابل اعتماد بر اساس است يك پايه

ها ايجاد شود به طوريكه ارزيابي ارزش پولي ايمني جاده

از نظر تجربي قابل گيري به طور مناسب تعريف و اندازه

ش آماري ). در اين راستا، روش ارز٨ ،٧ارزيابي باشد (

در  VSL( Value of Statistical Life( زندگي

هاي اي شاخصي مهم براي ارزيابي پروژهترافيك جاده

-trade( بستان-واقع، تعامل و بده ايمني جاده است. در

off(  بين ثروت پولي و خطرات مرگبار به طور خلاصه با

شود كه به طور گسترده بيان مي  مفهوم ارزش آماري زندگي

هاي پزشكي، هاي عمومي در زمينهارزيابي سياستبراي 

ي كليدي محيط زيست و ايمني كاربرد دارد. يك مسئله

براي شروع بحث، معناي دقيق ارزش آماري زندگي است 

كه شايد به نظر تعجب آور باشد. واقعيت اين است كه ما 

حاضريم تمامي ثروت خود را براي جلوگيري از، از دست 

ردازيم. لذا، هيچ محدوديتي در تعريف دادن زندگي خود بپ

ارزش زندگي وجود ندارد. با اين حال در حال حاضر، 

سط تواند توكنند كه بخشي از آن ميتمامي افراد ريسك مي

زمان جبران شود. وقتي كه ما بخشي از ثروت خود را براي 

كنيم يا حاضريم جلوگيري از خطرات كشنده صرف مي

ه واقع ب يسك دريافت كنيم، درمبلغي پول در ازاي قبول ر

و  بستان بين ثروت-طور ضمني معاوضه و يا به اصطلاح بده

ايم. چه بخواهيم و احتمال ريسك مرگ و مير را تعريف كرده

چه نخواهيم، نسبت ثروتي كه حاضريم با يك تغيير كوچك 

در احتمال مرگ و مير عوض كنيم به صورت واحدهاي پولي 

به ازاي هر مرگ و مير، يا ارزش حسب ريال يا دلار)  (بر

شود كه به اين معاوضه دلاري يا ريالي مرگ و مير بيان مي

شود اغلب ارزش آماري زندگي يا ارزش آماري جان گفته مي

هاي ايمني جاده، اولويت بندي كه نقشي مهم در ارزيابي پروژه

  ).٦ها و تخصيص بودجه در اين زمينه دارد (پروژه

ي گذارود ايمني جاده و جلوگيري از سرمايهلذا براي بهب     

هاي ايمني جاده، ضروريست ي دولت در پروزهكوركورانه

هاي ايمني جاده و چگونگي بررسي علمي و موجهي از پروژه

ها از طريق كاهش خطرات دستيابي به حفظ زندگي انسان

اي مهم و قابل مرگ و مير تصادفي صورت گيرد كه مسئله

لم و فن و دولت است. در حال حاضر توجه براي اهل ع

VSL ي غير قابل چشم پوشي در يك شاخص و مولفه

فايده در پروژه ايمني جاده و اولويت بندي -هاي هزينهبررسي

هاست. اما با وجود اهميت اين شاخص، مطالعات كمي پروژه

در كشورهاي در حال توسعه و به خصوص كشور ما صورت 

گرفته است. در اين راستا، هدف مطالعه حاضر برآورد 

در ميان رانندگان خودرو در شهر اردبيل در  VSLشاخص 

گذاران را در جهت بهبود باشد؛ تا سياستمي ١٣٩٦سال 

ولويت بندي درست پروژهاي مربوط به ايمني ها، اايمني جاده

جاده و تخصيص بودجه مناسب در زمينه ايمني جاده ياري 

ها و اختصاص منابع بر اساس گذاريدهد؛ چرا كه اگر سياست

توان با كاهش ميزان مرگ و مير و شواهد علمي بنا شود، مي

مصدوميت ناشي از سوانح ترافيكي، مبلغ هنگفتي از سرمايه 

بخش تهيه شده است.  ٦اين مطالعه در  را ذخيره كرد.كشور 

بعد از مقدمه، ادبيات موضوع و مقالات و مطالعات مرتبط 

بررسي شده است. سپس روش آماري مورد استفاده در تحقيق 

و مدل تحقيق معرفي شده و سپس، نتايج مدل برآوردي 

تحليل شده و پيشنهادات مرتبط با نتايج ارائه شده است و 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jo

ur
na

ls
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
2-

25
 ]

 

                             2 / 18

https://journals.tums.ac.ir/sjsph/article-1-5733-fa.html


 ٣١ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير.../                                                                                                                                                                

 

     ام، فهرست منابع مورد استفاده در تحقيق آوردهسرانج

  شده است.

ارزش آماري زندگي، به صورت مجموع  :ادبيات موضوع

 Willingness to Pay (WTP)تمايل به پرداخت افراد 

براي بهبود ايمني و يا مجموع تمايل به پذيرش افراد 

Willingness to Accept (WTP)،  براي جبران

شود و لذا افزايشي محاسبه ميخسارت سطوح ريسك 

مبناي محاسبه ارزش آماري زندگي يكي از اين دو رويكرد 

است. تمايل به پرداخت به صورت ماكزيمم مقدار پولي كه 

افراد حاضرند براي اجتناب از ريسك مرگ و مير يا 

 اين آميز كه درهاي مخاطرهحراحات به دليل انجام فعاليت

     ماست بپردازند، تعريف  نظر اي مدمورد ترافيك جاده

 يرويكرد تمايل به پرداخت براي ارزشگذار ).٩(شود مي

معرفي شد. مقاله  Drezeكاهش ريسك مرگ و مير، توسط 

وي در فرانسه منتشر شد و اين مفهوم به طور وسيعي، بعدا 

    ).١٠( ، شناخته شدSchellingبا مقاله 

از آنجا كه كاهش ريسك مرگ و مير كالايي بازاري      

نيست ما مجبور هستيم برآوردي غير بازاري براي تخمين 

VSL هاي معروف در برآورد داشته باشيم. از جمله تكنيك

 Stated ارزش آماري زندگي، تكنيك انتخاب بيان شده

Preferences (SC) باشد. روش ميSC،  تستي است

شود بين تركيبات مختلف كه در آن از افراد خواسته مي

 ، SCMجايگزين راه انتخاب كنند. لذا به طور ضمني،

دهد و يك روش بسيار رفتار واقعي مردم را نشان مي

پايه نظري  .)١١(مناسب براي ارزيابي ناملموس است 

مفهوم با استفاده از چارچوب مطلوبيت انتظاري توسط 

Mishan  وJones Lee و سپس ) ٩( گستردگي پيدا كرد

، De Blaeijك، در مطالعات بسياري توسط اين تكني

Iraguen and Ortuzar ،Hensher همكاران. و 

Hojman   روش )١٢(به كار گرفته شد و همكاران .

انتخاب بيان شده، روش نسبتا جديدتري است كه دو مزيت 

رد تايج برآوو نتر تر و سادهبرقراري ارتباط ريسك آسان

، كه سناريوهاي SCM. روش )١٣(قابل اعتمادتري دارد 

ر كند، به طوفرضي را براي انتخاب به مخاطب معرفي مي

-اي مورد نياز براي تصميمضمني تمام اطلاعات پس زمينه

گيري و انتخاب شامل مسيرهاي جايگزين، عوارض، زمان و 

دهد قرار ميرا در اختيار مخاطب  هامانند اينتصادفات و 

. هدف اصلي اين روش، برآورد ساختار مصرف كنندگان )١٤(

ه اين هاست. براي دستيابي ببا تاكيد بر اهميت نسبي ويژگي

اي را كه شود كه يكي از چند گزينههدف از فرد خواسته مي

در يك مجموعه انتخاب گرد آمده است را انتخاب كند و 

 يك مجموعه انتخابمطلوبيتي كه فرد از يك گزينه خاص در 

آورد، به وسيله مطلوبيت فرد از سطوح هر يك به دست مي

-هاي مورد نظر در گزينه انتخاب شده محاسبه مياز ويژگي

  . )١٥(شود 

 Haddakكه در فرانسه توسط  ايدر مطالعه :پيشينه تحقيق

انجام شده است به بررسي عوامل  ٢٠١٠و همكاران در سال 

اده پرداخت خانوارهاي فرانسوي با استف تاثير گذار بر تمايل به

هاي لاجيت و توبيت پرداخته شده است و نتايج از مدل

مطالعه حاكي از  تاثير مثبت شدت جراحات و تجربه تصادف 

افراد بر تمايل به پرداخت افراد براي كاهش ريسك جراحات 

 Mofadal. يك بررسي توسط )١٦( تصادفات است ناشي از

براي مطالعه ميزان تمايل  ٢٠١٤سودان در سال در  و همكاران

به پرداخت عابران پياده براي كاهش ريسك مرگ و مير 

نشانگر رابطه مثبت تمايل به پرداخت با سن، درآمد خانوار، 

اي هسطح تحصيلات و ميانگين زمان سپري شده در فعاليت

مطالعه كه به دليل آمار بالاي  اجتماعي با خانواده است. اين

هاي تصادف از ميان عابران پياده انجام گرفته است، كشته %٤٠

 ٠١٩/٠ارزش آماري زندگي را براي عابران پياده در محدوده 

اي كه . مطالعه)١٧( استميليون دلار برآورد كرده  ١٠١/٠تا 

در كشور عربستان جهت  Mohamedتوسط   ٢٠١٥در سال 

ه م گرفتبرآورد تمايل به پرداخت و ارزش آماري زندگي، انجا

 ٤/٣را در نمونه مورد مطالعه  VSLاست، ميزان متوسط 

ي تصادفات ترافيكي شامل مرگ و مير و ميليون دلار و هزينه

. )١١( ميليون دلار برآورد شده است ٩/٥٤جراحت در حدود 

اي كه در ايران توسط عيني و در مطالعه ١٣٩٣در سال 

انجام  )Veibul Model( همكاران با استفاده از مدل وايبول

نشان داده شده كه تمايل به پرداخت براي افرادي  ،گرفته است
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 / آمينه نادري و همكاران ٣٢

 

كه براي كاهش زمان سفر پرداخت اضافه داشتند و نيز افراد 

ي رفت و آمد بيشتر و تحصيلات بيشتر، بالاتر با هزينه

چنين، در اين مطالعه، ارزش آماري زندگي براي است. هم

 به پرداخت براي كاهشيك فوت بر اساس  ميانگين تمايل 

 %٤٦/٦ريال معادل ١٩٧١٣٥٨٤٩٠٦ ريسك مرگ و مير

اي كه . در حالي كه در مطالعه)٢( برآورد شده است درآمد

انجام گرفته است،  ١٣٨٦توسط آيتي و واحدي در سال 

هاي موارد فوت و سوانح ترافيكي مجموع هزينه هزينه

.  )١٨( درآمد ملي گزارش شده است %٢/٦١جرح در ايران 

در مطالعات گفته شده از روش ارزشگذاري مشروط براي 

  سوانح ترافيكي استفاده شده است.  هزينه محاسبه

اي كه در يكي از شهرهاي چين ، مطالعه٢٠١٣در سال      

انجام شد برآوردي   Shongchuanو  Wengeتوسط 

  VSLبراي (واحد پول چين)  ٣٦٠٠٠٠RMBمعادل

نشان داده است و گزارش شده است كه اي را ترافيك جاده

هايي چون درآمد ارزش آماري زندگي تاثيرپذير از ويژگي

ماهانه، مخارج ترافيكي، بيمه اتومبيل و پيشينه تحصيلات 

در تحقيقي كه در سال  همكارشنيرومند و  .)١٩( است

در قبرس شمالي با استفاده از مدل لاجيت انجام  ٢٠١٤

رداخت افراد براي جلوگيري از مرگ دادند، ميزان تمايل به پ

و مير، جراحت و صرفه جويي در زمان را به ترتيب برابر 

. نتايج )٢٠( يورو برآورد كردند ١١٨٥و  ١٦٨٨٥، ٧١٧٠٠٠

هاي روستايي و شهري در جاده VSLو  WTPبررسي 

، با استفاده از مدل  Antonionتوسط  ٢٠١٤يونان در سال 

براي  VSLو  WTPر دهد كه مقاديپروبيت نشان مي

برابر بيشتر از  ٨/١و  ٦/٣هاي روستايي به ترتيب، جاده

هاي شهري است كه از دلايل آن ناامني و ريسك بالاي جاده

. در )٢١(هاي روستايي ذكر شده است تصادفات در جاده

و همكاران در شهر نانجينگ چين  Yangاي توسط مطالعه

مصاحبه چهره به كه از طريق  ،٢٠١٥يك بررسي در سال 

ها در ها، مراكز خريد، مدارس و پاركچهره در ايستگاه

هاي مختلف شهر انجام گرفت؛ نتايج مدل لاجيت محدوده

مختلط بيانگر تاثير متغيرهاي درآمد، تحصيلات، جنسيت، 

سن و شغل بر ميزان تمايل به پرداخت افراد براي كاهش 

ش آماري چنين، اين مقاله ميانگين ارزريسك است. هم

  . )٥( محاسبه كرده است RMBميليون  ٧زندگي را حدود 

  

  كارروش 
از آنجايي كه اين مطالعه از تكنيك انتخاب  :طراحي پرسشنامه

بيان شده براي برآورد ارزش آماري زندگي و ارزش آماري 

بايست سناريوهاي فرضي در كند، ميجراحت استفاده مي

اي هبتوانند برحسب شاخصهاختيار افراد قرار گيرد كه افراد 

متعددي چون تعداد تلفات، تعداد مجروحان، زمان و هزينه 

براي دو جاده فرضي، يك مسير را براي  هامانند اين سفر و

رانندگي انتخاب كنند. لذا، براي مشخص كردن و انتخاب 

هاي مهم تاثيرگذار بر انتخاب مسير ها و شاخصهويژگي

د بررسي بهبوسشنامه با هدف رانندگان، كه بر اساس آن پر

ادبيات و مطالعات صورت گرفته در  ايمني، طراحي گردد.

زمينه برآوردهاي آماري زندگي و تمايل به پرداخت براي 

كاهش ريسك مرگ و مير مطالعه گرديد. بنا بر ادبيات موضوع 

ليس ترافيك و پ و مشورت با متخصصان و كارشناسان سازمان

 ٦ررسي مطالعات انجام گرفته، تعداد راهنمايي و رانندگي و ب

 گزينشكه مورد توجه عموم بوده و بر  با سطوحي ويژگي

 هاي سياسيگذارد و از طرف ديگر، با برنامهافراد تاثير مي

منطقه، شهر و كشور هماهنگي داشته و براي غالب 

پاسخگويان، قابل درك و با اهميت هستند؛ گزينش شدند. 

  اند.نشان داده شده ١ها در جدول يك نمونه از اين ويژگي

هاي سطح و براي ويژگي ٤هاي اول و ششم، براي ويژگي     

ديگر دو سطح تعريف شده است. در اين تحقيق مجموعه 

 Shifted( يافتهانتخاب با استفاده از تكنيك طراحي تغيير

Design(  ،ايجاد شده است. رويكرد مرسوم براي اين كار

). اگر از طراحي فاكتوريل ٢٠م است (طراحي متعامد يا قائ

دهد تمامي تركيبات سطوح كامل استفاده شود كه اجاز مي

ها و اثرات اصلي و اثرات متقابل اتفاق افتد، مجموعه ويژگي

 ٢ويژگي  ٤ي و سطح ٤ها با توجه به دو ويژگي انتخاب

آورد. را فراهم مي انتخاب )٤٢×٢٤( ٢٥٦سطحي، امكان ايجاد 

دهنده را مشكل زياد حالات، جوابدهي براي پاسخاما تعداد 

 ٨مورد ( ٣٢كند. لذا طراحي فاكتوريل كسري متعامد با مي
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 ٣٣ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير.../                                                                                                                                                                

 

مجموعه انتخاب)، از فاكتوريل كامل به منظور كاهش 

چنين، از آنجايي كه در ها استخراج شده است. همانتخاب

اين مطالعه ناهمگني ترجيحات افراد در برآورد مدل لحاظ 

طراحي متعامد بهترين گزينه براي مشخص كردن شود؛ مي

در اين مطالعه، تعداد  ).٢٢هاست (ها و سطوح آنويژگي

سطوح براي هر ويژگي، به صورت تواني از دو طراحي 

هاي دو سطحي، پروفايل، در مورد ويژگي ٣٢شده است. در 

 ٤هاي شود و در مورد ويژگيبار ظاهر مي ١٦هر سطح 

شود. حداقل همپوشاني، ظاهر ميبار  ٨سطحي، هر سطح 

شود كه سطوح ويژگي اولين مسير فرضي زماني ايجاد مي

)A،( ) براي ايجاد سطوح مسير فرضي دومBيابد ) تغيير مي

هاي داخل مجموعه كند كه سطوح ويژگيو تضمين مي

انتخاب، همپوشاني ندارند. توازن مطلوبيت و نبودن رابطه 

شكاف مطلوبيت بين غالب و مغلوبي از طريق كاهش 

آلتوناتيوها توسط تعويض آلترناتيوهاي غالب در داخل هر 

  ).٢٣شود (مجموعه انتخاب، تضمين مي

يند اتخاذ تصميم و گرايي فرآبراي افزايش واقع      

اخير  يانتخاب، يك گزينه مسير كنوني كه مربوط به تجربه

باشد، به هر مجموعه انتخاب اضافه رانندگي مخاطب مي

). لذا اگر از نظر افراد، دو گزينه ديگر جذاب ٢٢شود (يم

راحي طنباشد، مسير فعلي را انتخاب خواهند كرد. بنابراين، 

هاي پيش رو براي پرسشنامه به جهت انتخاب گزينه

اب باشد. يك گزينه كه انتخرانندگي شامل سه آلترناتيو مي

وضعيت كنوني است و دو گزينه ديگر كه مقابل گزينه 

هاي ي بهبود در شاخصهكنوني قرار دارند و نشان دهنده

اي است. اين دو گزينه نام خاص ندارند (در ايمني جاده

طراحي آزمايش انتخاب مربوط به برندهاي تجاري معمولا 

شود) و فقط دو مسير فرضي را از نام خاص استفاده مي

هاي انتخاب در جدول يك نمونه از مجموعه دهند.نشان مي

  ورده شده است.آ ٢

ها و سطوح هر ويژگي و دامنه بعد از تعيين تعداد ويژگي   

- ها و طراحي مجموعه انتخاب و تعداد گزينهتغيير ويژگي

هاي موجود در هر مجموعه انتخاب، كار طراحي پرسشنامه 

 ترجيحات افراد شود. هدف اين پرسشنامه ارزيابيآغاز مي

مرگ و مير و  براي تمايل به پرداخت جهت كاهش ريسك

جراحت به علت حوادث رانندگي و به منظور بهبود ايمني 

هاي شهري اردبيل تهيه گرديده است و در اختيار افرادي جاده

گيرد كه روزانه بنا به اهداف متعدد چون رفتن به محل قرار مي

 مجبور به تردد در هامانند اينكار، رفتن به محل تحصيل، و 

   هستند. مسيرهاي خاصي در سطح شهر

به منظور تاييد اعتبار پرسشنامه، از ابزار تاييد پايايي و      

 شود. جهت تاييد روايي كه بدينروايي پرسشنامه استفاده مي

 ي موردگيري تا چه حد خصيصهمعني است كه ابزار اندازه

سنجد، نظر كارشناسان و متخصصان در حوزه اين نظر را مي

د نهايي تصحيح گرديد. براي تاييمطالعه ارزيابي و پرسشنامه 

، از سنجندگيري را ميپايايي، كه ميزان اعتماد به ابزار اندازه

ضريب آلفاي كرونباخ استفاده شده است. بدين منظور، با 

گان دهندهايي كه توسط پاسخنامهاستفاده از اطلاعات پرسش

 فزار اتكميل شد، ضريب پايايي پرسشنامه با استفاده از نرم

SPSS 20 بدست آمده است.  ٧٧٢/٠روش آلفاي كرونباخ  و

    باشد، قابل قبولمي ٧/٠جايي كه مقدار آن بيشتر از از آن

  ).٢٤باشد (مي

بنا به هدف مطالعه كه بررسي ارزش آماري زندگي در      

هاي سطح شهر است؛ نمونه گيري به بهبود ايمني جاده

ها، مراجعه به بانكاي، از طريق گيري خوشهصورت نمونه

بوده و اطلاعات ها مانند اينها و ها، مدارس، شركتدانشگاه

از  پرسشنامه و مصاحبه چهره به چهره مورد نياز از طريق

يل اند و بنا به دلاافرادي كه به صورت تصادفي گزينش شده

ز به اجبار هر رو هامانند اين رفتن به سر كار، محل تحصيل و

در اين راستا، آيند. د هستند.بدست ميمجبور به رفت و آم

ابتدا هدف مصاحبه به رانندگان توضيح داده شده و بعد از 

چنين، ها، مصاحبه انجام گرفته است. هماعلام رضايت آن

اند كه اطلاعات افراد به صورت نويسندگان متعهد شده

  محرمانه باقي بماند.

العه مط براي محاسبه حجم نمونه، با توجه به اينكه در اين

تكنيك ترجيحات بيان شده بكار گرفته شده است، از فرمول 

اشد، بزير كه مختص تعيين حجم نمونه در چنين مطالعاتي مي

  ):٢٢استفاده شده است (
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 / آمينه نادري و همكاران ٣٤

 

𝑛 ≥
௤

௔మ௣௥
𝛷ିଵ(

ଵାఈ

ଶ
) ١                               (  

n  ،حجم نمونهp  مقدار نسبت صفت موجود در جامعه

درنظر گرفت،  ٥/٠كه اگر در اختيار نباشد مي توان آن را 

q درصد افرادي كه فاقد آن صفت در جامعه هستند       

(q =1-p) ،a  ،ميزان دقت نسبي𝛼    ،سطح اطمينان

𝛷ିଵ(0)  معكوس تابع توزيع تجمعي نرمال وr  تعداد

دهنده در پرسشنامه هاي انتخاب براي هر پاسخموقعيت

هاي انتخاب كه در اين با توجه به تعداد موقعيتاست. 

كه  qو  pموقعيت انتخاب وجود دارد و مقادير   ٨مطالعه 

ي نهايي ( ميزان دقت اند و نيز، خطانيم در نظر گرفته شده

، حداقل تعداد نمونه مورد %٩٥در سطح اطمينان  %١نسبي) 

برآورد گرديده است. بنابراين، حداقل نفر  ٢٩٥نياز به ميزان 

مورد بوده كه در اين مطالعه در مجموع و با  ٢٩٥نمونه 

آوري گرديد نمونه جمع ٣٠٠هاي ناقص، حذف پرسشنامه

 ٢٤٠٠موقعيت انتخاب، براي هر كدام از شهرها  ٨كه بنا به 

  مشاهده در مجموعه مورد بررسي قرار گرفت. 

 Nيري خاص توسط فرض كنيد مس :معرفي مدل تحقيق

شود و سطح معيني از رضايت را كه توسط كاربر استفاده مي

  هد.شود ارائه دتابع مطلوبيت غير مستقيم فرد بيان مي

 V = V(r, c, t)  ٢                                              (  

 r ،ريسك مرگ و مير يا جراحت :c هزينه سفر و :t زمان :

  سفر در يك مسير خاص.

برابر است با ارزش اجتناب از مرگ و مير  VSLبرآورد    

زودرس يا قرباني شدن در اثر جراحت هر فرد در واحد 

 VSLزمان. به دليل اينكه جاده كالاي عمومي است ارزش 

 هاي جانشيني افراد بينبراي جامعه برابر است با جمع نرخ

كاربر  Nريسك مرگ و مير يا جراحت و درآمد است  به 

و  𝑀𝑅𝑆௝ هاي جانشيني افراد لاوه كواريانس بين نرخبه ع

  .𝛿𝑟كاهش ريسك 

 MRS୨ =
ப୚

ப୰ൗ

ப୚
பେൗ ⋮୚ୀ୚ഥ

٣                                       (  

𝑉𝑆𝐿 =
ଵ

ே
∑ 𝑀𝑅𝑆௝

ே
୨ୀଵ +

 𝑁 𝐶𝑂𝑉 ( 𝑀𝑅𝑆௝ , |𝛿𝑟|  ٤ (     

𝐶𝑂𝑉 ൫ 𝑀𝑅𝑆௝  , |𝛿𝑟|൯ =  ∑
 ெோௌೕ ఋ௥ೕ

ே

ே
௝ୀଵ −

∑
 ெோௌೕ

ே

ே
௝ୀଵ ∑

ఋ௥ೕ

ே

ே
௝ୀଵ  ٥           (                            

براي تمامي افراد يكسان  𝛿𝑟௝اگر فرض كنيم كاهش ريسك 

 هاي جانشيني افرادنرخباشد، در اين صورت، كواريانس بين 

 𝑀𝑅𝑆௝  و كاهش ريسك𝛿𝑟به  ٣شود و عبارت ، صفر مي

  شود:صورت زير بيان مي

  𝑉𝑆𝐿 =
ଵ

ே
∑ 𝑀𝑅𝑆௝

ே
୨ୀଵ  ٦                                  (  

 𝑀𝑅𝑆௝ =
డ௏

డ௙ൗ

డ௏
డ஼ൗ ⋮௏ୀ௏ഥ

=

∑ 𝑆𝑉𝐹௝
ே
௝ୀଵ ٧                                                    (

                                  
f ي تعداد تصادفات منتهي به مرگ و مير است و نشان دهنده

    ريسك به صورت نسبت مرگ و مير به جمعيت محاسبه 

  :)٢٠(شود مي

𝑟 =
௙

ே
٨                                                         (  

 MRS، تواند به عنوان ارزش ضمني زندگي تفسير شود مي

دهد. را نتيجه مي VSLگيري آن در طول افراد كه با ميانگين

SVF، ارزش ذهني كاهش تلفات )subjective value 

of fatality (ندال يا تواند به عنوان قيمت لياست كه مي

مظهر تعريف تمايل  ٤معادله ). ٢٥ماليات ليندال تفسير شود (

براي كالاي عمومي(بهبود ايمني  )WTP( به پرداخت جامعه

جاده) است. اگر فكر كنيم كه در شرايط مسير عوارضي فرضي 

عملگرها به طور كامل قادر به استخراج بازار مصرف كننده 

تواند از طريق ماكزيمم پولي است كه مي SVFهستند،  

براي بهبود ايمني استخراج شود؛ به طوري   Jاظهار تمايل فرد 

  يط خوب بعد از بهبود قرار گيرد.كه، فرد در شرا

هاي در اين تحقيق، مدل انتخاب گسسته و از نوع مدل      

لاجيت ادغامي و تئوري مطلوبيت تصادفي برگرفته از مطالعه 

-به كار گرفته شده كه از جمله مدل)، ٢٠(نيرومند و جنكينز 

ت تابع مطلوبي . باشدهاي مشهور در مدلسازي رفتار  افراد مي

به صورت زير  iو هر فرد  jرا براي هر مسير  𝑉୨୧ستقيم غير م

  شود:نشان داده مي

  𝑉୨୧ = αf୨୧ + βC୨୧ + γt୨୧ ٩                            (  

  f ،تعداد تصادفات منجر به مرگ C  وهزينه t  زمان سفر

كنيم تابع مطلوبيت خطي بوده و تابعي جمع است. فرض مي
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از آنجا كه طراح تمامي  هاي سفر است.پذير از ويژگي

بايست يك جزء اطلاعات مربوطه را در اختيار ندارد، مي

تصادفي نيز در تابع مطلوبيت وارد شود. مطلوبيت تصادفي 

به سادگي توسط جمع دو عبارت مطلوبيت سطحي و جزء 

  آيد:تصادفي به دست مي

𝑈௝௜௖ = 𝑉௝௜௖ + ε୨୧ୡ ١٠                                      (  

شود كه هر آلترناتيو زماني احتمال انتخاب فرض مي      

را براي فرد داشته باشد.   U୨୧ୡدارد كه بيشترين مطلوبيت  

SVF  برابر است باఈ

ஒ
اگر جملات براي كاهش مرگ و مير.  

اخلال به صورت مستقل و يكنواخت گامبل در ميان 

 ،و افراد توزيع شوند (ارزش حدي نوع يك)آلترناتيوها 

اي برآوردي مناسب خواهد بود. اما مدل لاجيت جند جمله

اين واقعي نيست كه فرض كنيم افراد ترجيحات يكسان 

داشته باشند. براي حل اين مشكل از برآورد كاراتري با 

- گيريم كه فرض مياستفاده از مدل لاجيت ادغامي بهره مي

دهند داراي ها را پاسخ ميشنامهكند افرادي كه پرس

  ).٢٠، ١٢( ترجيحات غير همگن هستند

 iي در اين صورت، براي بدست آوردن احتمال گزينه     

بايد يك انتگرال به دليل متغير تصادفي بودن ضرايب 

. در اين حالت 𝑃௝௜௖بگيريم؛ به عبارتي يك انتگرال روي  

 واهد بود:به صورت زير خ iي احتمال انتخاب گزينه

P୨୧ୡ = ∫
ୣ

౒ౠ౟ౙ

∑ ୣ
౒ౠ౟ౙ

ౠసభ

 g(β୬|θ) dβ   

١١                       (              

   E(P୨୧ୡ(β)) =
ୣ

౒ౠ౟ౙ(ಊ)

∑ ୚ౠ౟ౙ(ஒ)ౠసభ
  ١٢                                                                                                   (     

 V୨୧ୡ(β)است.  𝜃با پارامتر  𝛽تابع توزيع  𝑔(𝛽௡|𝜃)كه 

قسمت مشاهده پذير و غير تصادفي تابع مطلوبيت است كه 

احتمال انتخاب  .)٢٦( بستگي دارد  𝛽مقدار آن به ضريب 

يك گزينه خاص بستگي به پارامترهاي تصادفي با تابع 

بستگي دارد. از آنجايي كه پارامترهاي  𝑔(𝛽௡|𝜃)چگالي 

احتمال غير شرطي در برآورد  اند؛تصادفي هنوز ناشناخته

شود. انتگرال زير توسط روش ماكزيمم مدل استفاده مي

  ).٢٠شود (مال شبيه سازي شده محاسبه مياحت

  

𝑃௝௜௖ = ∫ 𝐸൫𝑃௝௜௖|𝛽௡൯𝑔(
 

 
𝛽௡|𝜃)𝑑𝛽   ٣١         (  

در اين تحقيق ميزان تمايل به پرداخت براي يك كاهش         

وح شدن به دليل در ريسك مرگ و مير و ريسك مجر

تصادفات براي تمامي كاربران جاده به صورت مجزا محاسبه 

 مرگ و مير اند. مقادير محاسباتي، ارزش كاهش ريسكشده

دهند. از و ارزش كاهش ريسك مجروح شدن را نشان مي

آنجايي كه تمركز اين مطالعه بر رانندگان خوردروها قرار دارد، 

 به اندازه ريسك در معرضبايست تمايل به پرداخت افراد، مي

خطر بودن جمعيت رانندگان تقسيم شود. قرار گرفتن در 

معرض خطر به صورت تعداد سفرها و كيلومترهاي پيموده 

 شود. درواقع،شده توسط هر راننده در كل جمعيت تعريف مي

تمايل به پرداخت، ميانگين تمايل به پرداخت به ازاي هر فرد 

مقادير كاهش ريسك مرگ و و هر سفر است و براي اينكه 

مير و كاهش ريسك مجروح شدن را به دست بياوريم، بايد 

ميزان تمايل به پرداخت براي كاهش مرگ و مير و مجروح 

شدن به شانس مردن در يك تصادف رانندگي يا شانس 

مجروح شدن در يك تصادف رانندگي تقسيم شود. براي 

ا مجروحان و برآورد اين روابط ميانگين تعداد مرگ و مير ي

سال گذشته  ٥ميانگين كيلومترهاي سالانه پيموده شده  در 

  ).٢٠ ، ١٢( نياز است

𝑉𝑅𝑅௙ = 𝑉𝑆𝐿 =
ௐ்௉೛೐ೝ ೟ೝ೔೛

்௥௜௣ ௞௠௦
×

୅୅୚୏୑

# ୊ୟ୲ୟ୪୧୲୧ୣୱ
                                   

 

      

 

        

٥١(

  
𝑉𝑅𝑅ூ = 𝑉𝐼 =

ௐ்௉೛೐ೝ ೟ೝ೔೛

்௥௜௣ ௞௠௦
×

୅୅୚୏୑

# ୍୬୨୳୰୧ୣୱ
          

٦١(  

     𝑉𝑅𝑅௙  مرگ و مير  ريسك بيانگر ارزش كاهش

Value of risk reduction of fatality  و𝑉𝑅𝑅ூ 

 Value of riskبيانگر ارزش كاهش ريسك مجروح شدن 

reduction of injury بنابراين شانس مرگ و مير باشد. مي
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 / آمينه نادري و همكاران ٣٦

 

ي بين ريسك، كه به صورت رابطهو مجروح شدن به 

صورت تعداد مرگ ومير يا مجروحان در يك سال اندازه 

گيري ميگردد و در معرض خطر قرار گرفتن كه به صورت 

 Annualسالگين كيلومترهاي پيموده شده در يك ميان

average kilometers )AAVKM (شود؛ بيان مي

ده پيموده شگردد. ميانگين كيلومترهاي سالانه تعريف مي

ال ها در يك ستوسط ضرب مقادير سوخت مصرفي اتومبيل

در ارزش كارايي اين سوخت مصرفي (كيلومترهاي پيموده 

ود ششده به ازاي هر ليتر سوخت مصرفي) اندازه گيري مي

)٢٠ ، ١٢(.  

  

  نتايج
پرسشنامه نهايي بنا به هدف مطالعه در بين افرادي كه       

-اندر خياب هامانند ايني، تحصيل و روزانه بنا به دلايل كار

ها، ها، مدارس، دانشگاهكنند، در شركتهاي شهر تردد مي

هاي توزيع گرديد. نمونه هامانند اينادارات، مراكز خريد و 

ها از باشد. پرسشنامهسال مي ٦٥-١٨مورد نظر شامل افراد 

، پر گرديد. تعداد ١٣٩٦طريق مصاحبه كنترل شده در سال 

باشد و نهايتا تعداد مي ٣٠٠هاي تكميل شده برابر پرسشنامه

 ٨هاي مورد بررسي با توجه به مشاهدات براي نمونه

با توجه به هدف نحقيق كه  باشد.مي ٢٤٠٠موقعيت انتخابي

برآورد ميزان تمايل به پرداخت افراد براي كاهش ريسك 

مرگ و مير و مجروح شدن با استفاده از تكنيك انتخاب 

باشد، مدل لاجيت ادغامي با استفاده از نرم ان شده ميبي

اي به دليل برآورد شده است. مدل لاجيت چندجمله Rافزار 

محدوديت در ناهمگني ترجيحات افراد قابليت برآورد هر 

دوي پارامترهاي تصادفي و غير تصادفي را ندارد و چون 

هاي نامرتبط اجزاي خطا در مدل ما فرض استقلال گزينه

-تواند تورششود، نتايج مدل لاجيت چندگانه ميض مينق

). توزيع پارامترهاي تصادفي ٢٧(دار و غير قابل اعتماد باشد 

در مدل لاجيت ادغامي، ناهمگني در ترجيحات افراد را 

سازد. براي دستيابي به مدل مناسب، پارامترها و ممكن مي

هاي وارد شده در تابع مطلوبيت به شكل خطي يا شاخصه

 pseudo rho-squareاند. مقدار لگاريتمي وارد شده

). از آنجايي كه ٢٢است (معرف مدل با برازشي بسيار مناسب 

 توزيع مثلثي بسيار مناسب برآوردهاي تمايل به پرداخت است

ثي س توزيع مثل)؛ لذا، تمامي پارامترهاي تصادفي بر اسا٢٨(

 كه در اين توزيع، ناهمگني حولمحدود برآورد شدند 

ميانگين علامت پارامترها را توسط تحميل يك محدوديت بر 

كند. براي انحراف استاندارد در طول كل توزيع، حفظ مي

-دار متغيرهاي اقتصاديمشخص كردن هرگونه اثر معني

اجتماعي در پارامترهاي تصادفي، تمامي اثرات متقابل بالقوه 

 ندندبرآورد گرديد و تنها اثرات معني دار در مدل باقي ما

و معادلات برآوردي براي شهر  ٣نتايج مدل در جدول ). ٢٩(

اي هاردبيل به صورت توابع مطلوبيت جمع پذير از شاخصه

  در زير آورده شده است.مشخص شده 

     𝑈(𝑟𝑜𝑢𝑡𝐴) = 𝐴𝑆𝐶1 + 𝛽௖ × ln(𝑐𝑜𝑠𝑡) +
𝛽ௗ × 𝑑𝑒𝑎𝑡ℎ + 𝛽௜ × 𝑖𝑛𝑗𝑢𝑟𝑦 + 𝛽௧ ×
𝑡𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙 𝑡𝑖𝑚𝑒 + 𝛽௡௖ × 𝑛𝑢𝑚 𝑜𝑓 𝑐𝑎𝑚𝑒𝑟𝑎 +
 𝛽௦௟ + 𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑 𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡 +  𝛽௖௜ × 𝑐𝑜𝑠𝑡 ×
𝑖𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒 + 𝛽ௗ௔ × 𝑑𝑒𝑎𝑡ℎ × 𝑎𝑔𝑒 + 𝛽௔௧ ×
𝑡𝑖𝑚𝑒 × 𝑎𝑔𝑒 + 𝛽௖௘ × 𝑐𝑜𝑠𝑡 ×
𝑒𝑑𝑢𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽௦௘ × 𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑 ×
𝑒𝑑𝑢𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛                                              

  )١٧               (  

     𝑈(𝑟𝑜𝑢𝑡𝐵) = 𝐴𝑆𝐶1 + 𝛽௖ × ln(𝑐𝑜𝑠𝑡) +
𝛽ௗ × 𝑑𝑒𝑎𝑡ℎ + 𝛽௜ × 𝑖𝑛𝑗𝑢𝑟𝑦 + 𝛽௧ ×
𝑡𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙 𝑡𝑖𝑚𝑒 + 𝛽௡௖ × 𝑛𝑢𝑚 𝑜𝑓 𝑐𝑎𝑚𝑒𝑟𝑎 +
 𝛽௦௟ + 𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑 𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡 +  𝛽௖௜ × 𝑐𝑜𝑠𝑡 ×
𝑖𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒 + 𝛽ௗ௔ × 𝑑𝑒𝑎𝑡ℎ × 𝑎𝑔𝑒 + 𝛽௔௧ ×
𝑡𝑖𝑚𝑒 × 𝑎𝑔𝑒 + 𝛽௖௘ × 𝑐𝑜𝑠𝑡 ×
𝑒𝑑𝑢𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽௦௘ × 𝑠𝑝𝑒𝑒𝑑 ×
𝑒𝑑𝑢𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛                    )٨١ (                       

𝑈(𝑛𝑜 𝑡𝑟𝑎𝑣𝑒𝑙) = 0  
)٩١                                                                                (  

تحقيق، هزينه سفر، تعداد تلفات، متغيرهاي اصلي          

تعداد مجروحان، زمان سفر، ميانگبن سرعت و تعداد دوربين 

ند. اباشد كه در طراحي سناريوهاي فرضي بكار گرفته شدهمي

ر داها معنيميانگين و انحراف معيار ضرايب تمامي شاخصه

هستند و تمامي ضرايب به جز ضريب متغير محدوديت 

ضريب تمامي متغيرها ظار را دارند. سرعت علامت مورد انت

منفي بدست آمده كه نشان ميدهد افزايش هزينه، زمان، تعداد 

تلفات، تعداد مجروحان، ميانگين سرعت و تعداد دوربين، 
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در رانندگي در مسيري خاص را مطلوبيت نهايي افراد 

از بين متغيرهاي دموگرافيكي چنين، يابد. همخواهش مي

يرهاي سن، درآمد و تحصيلات با تنها اثر متقابل متغ

متغيرهاي تصادفي معني دار شده است.  مقادير تمايل به 

پرداخت براي كاهش مرگ و مير و كاهش جراحت نيز به 

تومان براي هر فرد در هر سفر  ٣٣/٠و  ٤٨/٠ترتيب، 

مقدار ارزش تمايل به پرداخت براي محاسبه شده است. 

تومان در  ٢/٧يقه يا تومان در دق ١٢/٠صرفه جويي در زمان 

چنين، ضريب زمان سفر نيز منفي به دست همساعت است. 

دهد كه صرفه جويي در زمان براي آمده است و نشان مي

  افراد ارجحيت دارد. 

به منظور بررسي خوبي برازش مدل و قدرت پيش بيني     

مدل از آزمون پيش بيني چاو و نرخ موفقيت استفاده شده 

مين ي تخبيني چاو، يك قسمت نمونه در آزمون پيشاست. 

ه دمشاهدات براي تخمين پارامترها استفا %٩٠با استفاده از 

مشاهدات براي ارزيابي  %١٠ي پيش بيني با شده و نمونه

،  Fبا توجه به آماره . كيفيت مدل تخمين زده شده است

است. بنابراين فرضيه  %٥داري ، بيشتر از مقدار سطح معني

ا به هصفر رد نخواهد شد و يا به عبارت ديگر پيش بيني

ا باندازه كافي دقيق هستند. در آزمون نرخ موفقيت نيز، 

بحراني در سطح  Zمحاسباتي با  Zتوجه به نتايج، با مقايسه 

شود كه به رد مي  𝐻଴، فرض )=٩٦/١z( %٥داري معني

در آزمون والد  ست.هامعناي قدرت خوب پيش بيني مدل

ود، شداري تمامي پارامترها پرداخته ميكه به بررسي معني

ويت بر روي پارامترهاي فرض صفر براي وجود محد

كه نتايج آزمون نشان داد كه فرض صفر رد  تحقيق است

ه، از آنجايي كه اين مطالع و پارامترها صفر نيستند. دمي شو

د در برآور باشد، يكي از مشكلاتيك بررسي مقطعي مي

تواند وجود ناهمساني واريانس در اجزاي اخلال مدل مي

باشد. بنابراين، به منظور بررسي ناهمساني واريانس از 

آزمون نسبت راستنمايي استفاده شده و مطابق نتايج، فرض 

توان رد كرد و مدل صفر مبني بر همساني واريانس را نمي

  برآوردي مشكل ناهمساني واريانس ندارد.

ميزان ارزش كاهش ريسك مرگ و مير و جراحت نيز        

براي برآورد ارزش كاهش  محاسبه شده است. ٤در جدول 

-، مي١٥و  ١٤ريسك مرگ و مير و جراحت مطابق معادلات 

بايست مقادير تمايل به پرداخت را به شانس مرگ و مير و 

جراحت تقسيم كرد. شانس مرگ و مير و جراحت توسط 

مرگ و مير و جراحت سالانه و ميانگين  ارتباط بين ريسك

دين شود. بتعداد كيلومترهاي پيموده شده سالانه محاسبه مي

جهت، براي به دست آوردن ميانگين كيلومترهاي پيموده شده 

از طريق ضرب ميزان كارايي  دبيلسالانه در داخل شهر ار

كيلومتر داخل  ١٠٠ليتر در  ١٠سوخت (كه در اين تحقيق 

گرفته شده است) و ميزان كل سوخت مصرفي شهر در نظر 

بدين  ، محاسبه شده است.ردبيليك سال در داخل شهر ا

ترتيب مقادير تمايل به پرداخت براي كاهش مرگ و مير و 

جراحت به ازاي هر فرد و هر سفر به مقادير تمايل به پرداخت 

براي كاهش مرگ و مير و جراحت به ازاي هر فرد و هر 

مطابق نتايج، ميزان مرگ و مير  شود.كيلومتر تبديل مي

مورد بوده  ٧رانندگان ناشي از سوانح ترافيكي در يك سال، 

وتعداد رانندگان مجروح به دليل تصادفات درون شهري در 

نفر در يك سال بوده است كه اين آمار از پليس  ٤٤٠اردبيل، 

مقادير ارزش آماري راهنمايي و رانندگي اخذ شده است. 

و  ١٠٧٧٥٥١٠زندگي و ارزش آماري جراحت به ترتيب

  تومان برآورد شده است.١١٧٨٥٧

  

  بحث
اين مطالعه با استفاده از تكنيك انتخاب بيان شده، ارزش  

راننده  ٣٠٠آماري زندگي و ارزش آماري جراحت را براي 

در شهر اردبيل با استفاده از مدل لاجيت ادغامي، محاسبه 

با توجه به اينكه اين مطالعه، يك مطالعه ميداني نموده است. 

-العه ميباشد؛ كمبود زمان مهمترين محدوديت اين مطمي

باشد. به خصوص، تاخير و گاها عدم همكاري در ارائه آمار 

هاي مربوطه، سبب گرديد زمان مورد نياز از سوي سازمان

چنين به دليل گستردگي و سختي كار، زيادي تلف شود. هم

انند مها به افرادي كه بنا به دلايل كاري، تحصيل و پرسشنامه

ها، دند و در  بانككرهاي شهر تردد ميدر خيابان هااين

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jo

ur
na

ls
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
2-

25
 ]

 

                             9 / 18

https://journals.tums.ac.ir/sjsph/article-1-5733-fa.html


 / آمينه نادري و همكاران ٣٨

 

ها اشتغال ها، مدارس، ادارات دولتي و شركتدانشگاه

هاي مطالعه، داشتند، توزيع گرديد. از ديگر محدوديت

همكاري نكردن برخي مراكز و رانندگان بود كه سعي گرديد 

با افزايش تعداد نمونه اين نقيصه تا حدودي رفع شده و 

اين تحقيق  دار نشود.ها خدشهنتايج حاصل از داده

ترجيحات رانندگان و تمايل به پرداخت رانندگان را براي 

كاهش ريسك مرگ و مير و جراحت مورد بررسي قرار داده 

 ربران راه و كلاست و لذا نتايج قابل تعميم به تمامي كا

كه اين امر محدوديت اصلي اين تحقيق جامعه نخواهد بود 

  باشد.مي

سفر، زمان سفر، تعداد  طابق نتايج، متغيرهاي هزينهم    

مرگ و مير، تعداد مجروحان، محدوديت سرعت و تعداد 

هاي كنترل سرعت عوامل تاثير گذار در انتخاب دوربين

ي نيرومند و مسير رانندگي افراد هستند. در مطالعه

) نيز، اين عوامل به عنوان عوامل موثر بر ٢٠( همكارش

ند؛ در اين انتخاب مسير رانندگان ذكر گرديده است. هرچ

 معني شده است. در مطالعهمقاله متغير تعداد دوربين بي

Hensher ) و ٣٠و همكاران (Hensher  و همكاران

هاي هزينه، مرگ و مير، جراحت جدي ، تنها شاخصه)٣١(

وامل مشخص كننده در عو جزئي و زمان سفر، به عنوان 

و  Veisten اند و در مطالعهانتخاب مسير ذكر شده

هاي زمان، هزينه و مرگ و مير )، شاخصه١٢همكاران (

) ، مسافت ٢عيني و همكاران ( اند. در مطالعهدار شدهمعني

دارند. همانطور كه از سفر، هزينه و زمان متغيرهاي معني

شود، مقدار ضريب ميانگين توزيع مشاهده مي ٣جدول 

ين گپارامتر تصادفي تعداد مرگ و مير بيشتر از ضريب ميان

دهد كه افراد مطلوبيت تعداد مجروحان است. اين نشان مي

وگيري از مرگ و مير نسبت به لنهايي بالاتري براي ج

جلوگيري از جراحت دارند و كاهش مرگ و مير براي افراد 

تر است. اين نتيجه با نتايج مطالعات عيني و همكاران ارجح

، )٣٠و همكاران ( Hensher)، ٢٠()، نيرومند ٢(

sherHen ) ٣١و همكاران ،(dakHad و همكاران )١٦،( 

manHoj ) همخواني دارد. )٣٢و همكاران  

ثبت ماثر متقابل درآمد وهزينه  ،چنين با توجه به نتايجهم     

مطلوبيت درآمد افراد ثروتمند كمتر  ،داردكه بيان مي باشدمي

ر اين گچنين، اثر متقابل مثبت سن و زمان سفر نشاناست. هم

است كه با افزايش سن، عدم مطلوبيت ناشي از افزايش زمان 

و همكاران  Veistenيابد كه با نتيجه مطالعه كاهش مي

   خواني دارد.)، هم١٢(

مثبت به دست آمده و نشان  مرگ و ميرسن و  متقابلاثر      

ر مرگ و ميدهد كه با افزايش سن، عدم مطلوبيت ناشي از مي

تر، مرگ خود را ي كه افراد مسنبدين معنيابد. كاهش مي

و  Veistenدانند. اين نتيجه با نتيجه مطالعه تر ميمتحمل

و  سرعتچنين، اثر مثبت هم) همخواني دارد. ١٢همكاران (

دهد كه افراد تحصيل كرده تمايل بيشتري تحصيلات نشان مي

به صرفه جويي در زمان رانندگي دارند و با افزايش سطح 

لوبيت ناشي از افزايش سرعت كاهش تحصيلات، عدم مط

، همخواني دارد. از )٢٠يجه نيرومند (يابد. اين نتيجه با نتمي

-طرفي اثر متقابل سن و هزينه، مثبت برآورد شده و نشان مي

دهد با افزايش سن، عدم مطلوبيت ناشي از افزايش هزينه 

تري تر، تمايل بيشيابد و به بياني ديگر، افراد مسنكاهش مي

  صرف پول در زمينه بهبود ايمني دارند. براي

 ١٠٧٧٥٥١٠٠ارزش آماري جان و مصدوميت به ترتيب      

-در مطالعه ١٣٩٣در سالتومان برآورد شده است.  ١١٧٨٥٧و 

اي كه در ايران توسط عيني و همكاران با استفاده از مدل 

ارزش آماري زندگي براي يك فوت  وايبول انجام گرفته است

ميانگين تمايل به پرداخت براي كاهش ريسك مرگ بر اساس  

درآمد برآورد شده  %٤٦/٦ريال معادل  ١٩٧١٣٥٨٤٩٠٦ و مير

. يكي از دلايل ارقام بالاي برآوردي در اين تحقيق، )٢( است

ه ك تواند استفاده از تكنيك ارزشگذاري مشروط باشدمي

مقادير تمايل به پرداخت بر اساس مقادير اعلام شده از طرف 

افراد برآورد شده است و به ميزان كاهش در تعداد مرگ و 

مورد،  ١٠٢٠٤مير ناشي از تصادفات، يعني رقمي حدود 

چنين، ميزان ارزش آماري زندگي در هم .ضرب شده است

برخي مطالعات خارجي نيز مورد بررسي قرار گرفته است. در 

اي كه در يكي از شهرهاي چين انجام شد ، مطالعه٢٠١٣سال 

  براي ارزش آماري زندگي  ٣٦٠٠٠٠RMBآوردي  معادل بر
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). اين در حالي است ١٩اي را نشان داده است (ترافيك جاده

،  ٢٠١٥اي در شهر نانجينگ چين در سال كه در مطالعه

 RMBميليون  ٧ميانگين ارزش آماري زندگي را حدود 

). ميزان ارزش آماري زندگي و ارزش ٥( برآورد شده است

 اي مقيم قبرسمصدوميت براي عابران پياده تركيهآماري 

يورو  ٢٠٠٧٧و  ٦٩٩٤٣٤، به ترتيب ٢٠١٧شمالي در سال 

يورو در ساعت براورد  ٢٠/٧جويي در زمان و ارزش صرفه

، با استفاده از ٢٠١٧اي در سال مطالعه ).٣٣(شده است 

هاي ترجيحات آشكار شده و بيان شده، ارزش تركيب داده

 ٩٣/٨زمان را در فلوريداي جنوبي به ميزان  جويي درصرفه

جويي ). ارزش صرفه٣٤(دلار در ساعت برآورد كرده است 

، براي حالات ٢٠١٨اي در آلمان در سال در زمان در مطالعه

، براي ٠٥/١٩مختلف برآورد شده است. براي پياده روي 

و  ٧٢/٢، حمل و نقل عمومي ٠١/١٤دوچرخه سواري 

يورو در ساعت برآورد شده است ٤٩/١٤اتومبيل شخصي 

با استفاده  ٢٠١٥اي در ميانمار كه در سال در مطالعه). ٣٤(

نجام گرفته است، ارزش از تكنيك ارزشگذاري مشروط ا

دلار برآورد شده است  ١٣٥٧١٣تا  ٩٨٣٨٥آماري زندگي از 

علت تفاوت ارقام ارزش آماري زندگي، ارزش آماري  ).٣٥(

جراحت و ارزش صرفه جويي در زمان در مطالعه حاضر و 

تواند به اين دليل باشد كه در جوامع مطالعات خارجي، مي

آماري جراحت و  كم درآمد، ارزش آماري زندگي، ارزش

-كالايي لوكس محسوب مي ارزش صرفه جويي در زمان

ه دهد كشوند و از طرفي ارقام پايين محاسباتي نشان مي

   رانندگان اردبيلي ريسك گريزي كمتري دارند.

  

  نتيجه گيري
ارزشگذاري پولي كاهش ريسك ي حاضر، در مطالعه       

ان اب بيبا استفاده از تكنيك انتخمرگ و مير و جراحت 

چنين صرفه جويي در زمان همشده و مدل لاجيت ادغامي و 

ي تاثير گذاري برآورد شده است. نتايج نشان دهنده

هاي هزينه، زمان سفر، تعداد تلفات و مجروحان، شاخصه

ها و محدوديت سرعت در انتخاب مسير تعداد دوربين

چنين، بررسي اثرات متقابل متغيرهاي رانندگي است. هم

دهد تنها اثرات متقابل سن، ها نشان ميرافيكي و شاخصهدموگ

اند. ارزش دار شدهها، معنيدرآمد و تحصيلات با شاخصه

آماري زندگي و ارزش آماري جراحت به ترتيب 

بنابراين به تومان برآورد شده است.  ١١٧٨٥٧و  ١٠٧٧٥٥١٠٠

هاي سطح شهر اردبيل و كاهش منظور بهبود ايمني خيابان

هاي گذاريسرمايهگردد مصدومان پيشنهاد ميتلفات و 

 به نحوي كه براي ارزيابياقتصادي در اين زمينه انجام گيرد. 

ها از مقادير برآوردي در اين مطالعه استفاده شود. پروژه

تومان هزينه در هر  ١٠٧٧٥٥١٠٠بنابراين اگر به ازاي هر 

بيل، دهاي درون شهري اركيلومتر راه براي بهبود ايمني خيابان

موفق شد كه يك مرگ و مير ناشي از سوانح ترافيكي را 

تومان هزينه در هر كيلومتر  ١١٧٨٥٧كاهش داد و به ازاي هر 

هاي درون شهري اردبيل، موفق راه براي بهبود ايمني خيابان

شد كه يك مورد مجروح ناشي از سوانح ترافيكي را كاهش 

ر افزايش جذب به منظواقتصادي دارد.  هداد اين پروژه توجي

تواند اجراي سرمايه در بخش ايمني راه، يكي از راهكارها مي

هاي پژوهشي مشترك با ساير نهادها براي ارائه طرح

اي و به راهكارهاي عملي و اجرايي كاهش تصادفات جاده

ويژه استفاده از تجربيات ديگر كشورهاي موفق در اين زمينه 

اي صه هزينه با متغيرهاز آنجايي كه اثرات متقابل شاخ باشد.

توان انتظار باشد، ميدرآمد و تحصيلات و سن مثبت مي

تر، ثروتمندتر و تحصيل كرده، تمايل به داشت افراد مسن

ر به نظ ها دارند.پرداخت بيشتري براي افزايش ايمني جاده

رسد از آنجايي كه با افزايش سن، خطر تصادف كه به دليل مي

ي و ذهني شامل افت شنوايي، نقصان كارايي اعمال جسمان

يابد، العمل، افزايشافت بينايي و كاهش مدت زمان عكس

تر به جهت پرداخت هزينه بالاتر، افزايش تمايل افراد مسن

مسلما آگاهي بيشتر افراد داراي تحصيلات يابد. مي

-ها را در پرداخت بيشتر براي بهبود ايمني جادهدانشگاهي، آن

بنابراين اطلاع رساني و افزايش سطح كند. اي متمايل مي

 گذاري درتواند گامي موثر در افزايش سرمايهآگاهي مردم مي

از طرفي اثر متقابل  هاي ايمن سازي راه تلقي شود.پروژه

اد دهد كه افرو نشان مي باشدسرعت مثبت ميتحصيلات و 

 معمولادانند. كرده، صرفه جويي در زمان را ارجح ميتحصيل
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سرعت كه به منظور كاهش زمان سفر در رانندگي افزايش 

يك عامل مهم در به وجود آمدن تصادفات شود، مطرح مي

است؛ به خصوص براي افرادي كه به لحاظ بيماري يا 

كهولت سن، در معرض ريسك بالاي تصادف قرار دارند. 

افزايش سرعت اگر با نقص فني خودرو، عرض نامناسب 

ترافيك بالا و لغزندگي و  راه، ميزان روشنايي كم، حجم

تاريكي همراه باشد، ميزان افزايش خطر تصادف به مراتب 

هاي اخير، با افزايش حجم متاسفانه در سال بيشتر است.

خودروها در معابر، به خصوص خودروهاي تك سرنشين 

و از طرفي عدم سازگاري و افزايش كيفي و كمي معابر 

 بالا افزايشجهت تردد، ريسك تصادفات ناشي از سرعت 

يافته است. از طرفي فرهنگ ترافيك داراي اشكالات 

فراواني است و بسياري از رانندگان به قوانين راهنمايي و 

. بنابراين مقتضي است با اعمال گذارندرانندگي احترام نمي

از رفتارهاي پرخطر  جرايم سنگين و اجراي دقيق مقررات

 يي مناطق پرجنين، شناساهم گيري كرد. در رانندگي جلو

ها مثل روشنايي خطر رانندگي و ايجاد تجهيزات ايمني راه

توان اين كار را ميشود. و نصب علايم هشدار پيشنهاد مي

هايي خاص پيشنهاد داد. با توجه به در ازاي تبليغ به شركت

ود شتمايل افراد براي رانندگي در سرعت بالاتر، پيشنهاد مي

-ها احداث شود. مكانزرگراهها و بخطوط اضافه در خيابان

هاي مجاز سبقت به خوبي مشخص شود. سرعت مطمئنه 

چنديد بار به راننده اطلاع داده شود. احداث نوار لغزنده يا 

هاي عمود بر مسير جاده نيز در درك بيشتر راننده خط كشي

با توجه با اينكه اين مطالعه در  از سرعت بالا موثر است.

گيرد، مشكلات بسياري از انجام ميهاي شهر سطح خيابان

ها، حجم بالاي ترافيك، وجود كيفيت نامناسب خيابانجمله 

هاي ها و حتي نبود پلاندازها و موانع زياد در خياباندست

عابر پياده كافي و مناسب و ايجاد بار ترافيك بالا به دليل 

هاي درون شهري ها در سطح خيابانعبور عابرين از خيابان

هاي ها و پروژهارد. بنابراين، مقتضي است برنامهوجود د

ارتقاي ايمني، بهبود ايمني تمامي كاربران راه را در نظر 

  بگيرند.

  

  شكر و قدردانيت
نويسندگان مقاله مراتب تقدير و تشكر خود را از تمام         

ها، رانندگان محترم و كساني كه در نگارش اين مقاله سازمان

 رد. اين مقاله برگرفته از رسالهدااعلام مي اند،همكاري نموده

ر ددكتري نويسنده اول به راهنمايي آقاي دكتر شهرام فتاحي 

چنين، لازم به ذكر است كه اين باشد. همميدانشگاه رازي 

هيچ سازمان يا نهادي قرار نداشته  مقاله تحت حمايت مالي

  است.
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ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير ناشي از سوانح  هاي مورد بررسي در پرسشنامههاي مربوط به شاخصهسطوح ويژگي -١جدول

  ترافيكي

  سطوح  هاها يا شاخصهويژگي

 هاي يك لاين وميانگين سرعت بر حسب كيلومتر بر ساعت در جاده

  دو لاين

١٠٠-٩٠-٨٠-٦٠  

  ١و  ٠  هاي يك لاين و دو لاينهاي كنترل سرعت در جادهتعداد دوربين

  دقيقه٣٠كمتر از   زمان كل سفر

  دقيقه تا يك ساعت ٣١

  نفر ١٠كمتر از   تعداد مصدومان در سال

  نفر و بيشتر ١٠

  نفر ٥كمتر از   تعداد مرگ و مير در سال

  نفر و بيشتر ٥

  بيشتر %٥  ي رانندگيماهانههاي تغيير در هزينه

  بيشتر %١٠

  بيشتر %١٥

  بيشتر %٢٠

  

  

  

  ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير ناشي از سوانح ترافيكي هاي انتخاب مورد بررسي در پرسشنامهيك نمونه از مجموعه-٢جدول 

 مسير كنوني Bمسير  Aمسير  هاويژگي

  ميانگين سرعت (كيلومتر بر ساعت)

  كنترل سرعت (در هر لاين)هاي تعداد دوربين

  زمان كل سفر(دقيقه)

  تعداد مصدومان در سال

  تعداد مرگ و مير در سال

  ي رانندگيهاي ماهانهتغيير در هزينه

١٠٠  

١  

  دقيقه ٣٠كمتر از 

  نفر و بيشتر١٠

  نفر٥كمتر از 

  بيشتر%٢٠

٩٠  

٠  

  دقيقه تا يك ساعت ٣١

  نفر ١٠كمتر از 

  نفر و بيشتر ٥

  بيشتر%١٠

  

را مسير فعلي 

  دهمترجيح مي
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  ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير ناشي از سوانح ترافيكيدر  نتايج برآورد مدل لاجيت ادغامي -٣جدول

 tآماره   پارامترها  هاشاخصه

  پارامترهاي تصادفي (داراي توزيع مثلثي محدود)

  -٢٧/٣  -٢٩/٠  هزينه

  -١٩/٣  -١٤/٠  مرگ و مير

  -٧/٥  -٠٩/٠  مجروحان

  -١٤/٣  -٠٣/٠  زمان سفر

  -٢١/٥  -٠٩/٠  سرعت

  -٢/٥  -٠٨/٠  تعداد دوربين

  متغيرهاي غير تصادفي

  ٣٨/٧  ٠٨/٠  عرض از مبدا

  ٥٨/٢  ٠٠٢/٠  هزينه× سن 

  ٢٨/٤  ٠٣/٠  مرگ و مير× سن 

  ٤٥/٥  ٠٤/٠  هزينه× درآمد 

  ٤١/٢  ٠٣/٠  هزينه× تحصيلات 

  ٤٥/٢  ٠٢/٠  سرعت× تحصيلات 

  تمايل به پرداخت

  ٦/٣  ٤٨/٠  مرگ و مير

  ٣٩/٣  ٣٣/٠  مجروحان

  ٨/٢  ١٢/٠  زمان سفر

  ٥/٦  ٠٩/٠  سرعت

  ٢٣/٣  ٣/٠  تعداد دوربين

  ١٠٠٠  تكرارهاي هالتون

  ٢٤٠٠  تعداد مشاهدات

ρ
ଶ
 ٣٢/٠  

مقدار آماره   آماره هاآزمون

  محاسبه شده

  احتمال

  ١٥٠٥/٠ ٨٤/١ chow test(  F(بيني چاوپيش

  ٠٠٠٠/٠ ٩٧/٣٠ Z  نرخ موفقيت

  ٠٠٠٠/٠ ٩٥/٤٦٠٢٨  Wald(  Chi2( والد

  ٠٧٥٦/٠  ٣٠٤/٢  LR(  Chi2( نسبت درستنمايي
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  ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير ناشي از سوانح ترافيكي در نتايج برآورد ارزش آماري جان و ارزش آماري مجروحان -٤جدول

  

  AAVKM  تعداد مجروحان  تعداد تلفات
 )كيلومتر(

  ارزش آماري زندگي

  (تومان)

  آماري مجروحانارزش 

  (تومان)

١١٧٨٥٧  ١٠٧٧٥٥١٠  ١١٠٠٠٠٠٠٠٠  ٤٤٠  ٧  

            AAVKMميانگين كيلومترهاي پيموده شده در يك سال :  

  

  

  

  

References 
 
1. World Health Organization (WHO). 

Global Status Report on Road Safety; 
2015. 

2. Ainy E, Soori H, Ganjali M, Baghfalaki 
T. Road Traffic Injury Cost Estimation by 
Willingness to Pay Method. Safety 
Promotion and Injury Prevention. 2014; 
2(3): 215-25. [Persian] 

3. Javid et al. Damages Caused by 
Accidents in Children, the Journal of 
Bone and Joint Surgery in Iran, the Iranian 
Orthopaedic Association. 2006; 4(3):1-6. 
[Persian] 

4. Rahmani A, Moradi, Kh. The Trend of 
Traffic Accidents and Casualties 
Resulting From it in Iran: A Survey of last 
20 years (1392-1372), Journal of 
Mazandaran University of medical 
sciences. 2014; 24(118):197-186. 
[Persian] 

5. Yang Z, Liu P, Xu X. Estimation of 
Social Value of Statistical Life Using 
Willingness to Pay Method in Nanjing 
China. Accident Analysis and Prevention. 
2016;1:1-9. 

6. Ashenfelter O. Measuring the Value of 
Statistical Life: Problems and Prospects. 

Institute for the Study, of Labor, IZA 
Discussion Paper. 2006; 1911:1-32. 

7. Jones-Lee MW, Loomis G. Scale and 
Context Effects in the Valuation of 
Transport Safety. Journal of Risk and 
Uncertainty. 1995;11(3):183-203. 

8. Jones-Lee MW, Hammerton M, Phillips 
PR. Valuing the Prevention of Non-Fatal 
Road Injuries: Contingent Valuation vs 
Standard Gambles. Oxford Economic 
Papers. 1995;47:676-795. 

9. Anderson H, Treich N. The Value of 
Statistical Life. Transport Economics. 
2011;1-36. 

10. Mishan EJ. Evaluation of Life and Limb: 
A theoretical Approach. Journal of Political 
Economy. 1971;79:687-745. 

11. A. Mohamed H. Estimation of Socio-
Economic Cost of Road Accidents in Saudi 
Arabia: Willingness to Pay Approach. 
Advances in Management and Applied 
Economics. 2015;5(3):43-61. 

12. Veisten K, Flugel S, Rizzi L, Ortuzar J, 
Elvik R. Valuing Casualty Risk Reductions 
from Estimated Baseline Risk. Research in 
Transportation Economics. 2013;43.50-61. 

13. Rizzi LI, Ortuzar JDeD. Stated 
Preference in the Valuation of Interurban 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jo

ur
na

ls
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
2-

25
 ]

 

                            15 / 18

https://journals.tums.ac.ir/sjsph/article-1-5733-fa.html


 / آمينه نادري و همكاران ٤٤

 

Road Safety. Accident Analysis and 
Prevention. 2003;35:9-22. 

14. McFadden D. Measuring Willingness 
to Pay for Transportation Improvements. 
Theoretical Foundation of Time Choice 
Modeling. 1998;339-364. 

15. Hanley N, Mourat S, Wright RE. 
Choice Modeling Approaches: As 
Superior Alternatives for Environmental 
Valuation. Journal of Economic Surveys. 
2001;15(3):435-462. 

16. Haddak M, Havet N, Lefevre M. 
Willingness to Pay for Road Safety 
Improvement. Gate. Working Paper. 
2014;6:1-18. 

17. Mofadal A, Kanitpong K, 
Jiwattanakulpaisarn P. Analysis of 
Pedestrian Accident Costs in Sudan Using 
the Willingness to Pay Method. Accident 
Analysis and Prevention. 2015;78:201-
211. 

18. Ayati E, Vahedi JR. Developing Bridge 
Safety Index Model for Iran. Journal of 
Engineering College. 2006;37(1):135-
152. 

19. Wenge L, Shongchuan Z. The Value of 
Statistical Life In Road Traffic: Based on 
Logit Model. Journal of Transportation 
Systems Engineering and Information 
Technology. 2013;13(1):137-141. 

20. Niroomand N, Jenkins GP. Estimating 
The Value of life. Injury and Travel Time 
Saved: Using a Stated Preferences Frame 
Work. Accident Analysis and Prevention. 
2016;91:216-225.  

21. Antonion C. A Stated Preference Study 
of the Willingness To Pay to Reduce 
Traffic Risk in Urban vs. Rural Roads. 
EUR.Transp.Res.Rev. 2014;6:31-42. 

22. Louviere JJ, Hensher DA. Swait. Stated 
Choice Methods: Analysis and 
Applications. Cambridge University 
Press; 2000.  

23. Kolarova V, Steck F, Cyganki R, 
Trannmer S. Estimating of the Value of 
Time for Automated Driving Using 

Revealed and Stated Preferences Methods. 
45th European Transport Conference. 
Transportation Research Procedia. 
2018;31:35-46. 

24. Hajizadeh E, Asghari M. Methods and 
statistical analysis by looking at the 
biological and health sciences research 
methods, Jahad Daneshgahi publications, 
Tehran, Iran; 2011. [Persian] 

25. Varian HR. Microeconomic Analysis 
(3rd edition). Norton and Company INC, 
NewYork; 1992. 

26. Train K. Discrete Choice Methods with 
Simulation. Cambridge UK: Cambridge 
University Press; 2003. 

27. Hensher DA, Rose JM, Greene, WH. 
Applied Choice Analysis: A Primer, 
Cambridge University Press, Cambridge; 
2005. 

28. Hensher DA, Greene WH. The Mixed 
Logit Mdel: The State of Practice and 
Warnings for the Unwary; 2001. P. 1-39. 

29. Birol E, Villalba ER. Estimating 
Mexican Farmer's Valuation of Milpa 
Diversity and Genetically Modified Maize: 
A Choice Experiment Approach. 
Environmental Economy and Policy 
Research. Working Paper, University of 
Cambridge, Department of Land 
Economics; 2006. 

30. Hensher DA, Rose JM, Ortuzar JD, Rizzi 
L. Estimating the Willingness to Pay and 
Value of Risk Reduction for Car Occupants 
in the Road Environment. Institute of 
Transport and Logistics Studies. Working 
Paper; 2009. P. 1-22.  

31. Hensher DA, Rose JM, Ortuzar JD, Rizzi 
L. Estimating the Value of Risk Reduction 
for Pedestrains in the Road Environment: 
An Exploratory Analysis. Journal of Choice 
Modeling. 2011;4(2):70-94. 

32. Hojman P, Ortuzar J, Rizzi L. On The 
Joint Valuation of Averting Fatal and Serve 
Injuries in Highway Accidents. Journal of 
Safety Research. 2005;36:377-388. 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jo

ur
na

ls
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
2-

25
 ]

 

                            16 / 18

https://journals.tums.ac.ir/sjsph/article-1-5733-fa.html


 ٤٥ارزشگذاري كاهش ريسك مرگ و مير.../                                                                                                                                                                

 

33. Niroomand N, Jenkins GP. Estimating 
the Value of Life and Injury for 
Pedestrians Using a Stated Preferences 
Framework. Journal of Safety Research. 
2017; 1-7. 

34. Lavasani M, Hossain S, Asgari H, Jin 
X. Examining Methodological Issues and 
Combined RP and SP Data. World 
Conference on Transport Resaerch, July 

2016 Shanghai, Transport Research 
Procedia. 2017;25:2330-2343. 

35. Mon EE, Jomon Kwao S, Khampirat, B, 
Satiennam W, Ratana Varaha V. 
Willingness To Pay for Mortality Risk 
Reduction for Traffic Accident in 
Myanmar. Accident Analysis and 
Prevention. 2018;118:18-28. 

   

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jo

ur
na

ls
.tu

m
s.

ac
.ir

 o
n 

20
24

-1
2-

25
 ]

 

                            17 / 18

https://journals.tums.ac.ir/sjsph/article-1-5733-fa.html


Scientific Journal of School of Public Health and Institute of Public Health Research                                        /46 
Vol. 17, No. 1, Spring 2019 
 

 
 
  

Valuing Reduction of Risk of Mortality Due to Traffic Accidents 

 
Naderi A: Ph.D. Student, Department of Economics, Faculty of Social Sciences, Razi University, 
Kermanshah, Iran 
Fattahi SH: Ph.D. Associate Professor, Department of Economics, Faculty of Social Sciences, Razi 
University, Kermanshah, Iran- Corresponding Author: Sh_fatahi@yahoo.com 
 Azami S: Ph.D. Assistant Professor, Department of Economics, Faculty of Social Sciences, Razi 
University, Kermanshah, Iran 
Received: Sep 20, 2018                     Accepted: Dec 22, 2018 

 
ABSTRACT 
Background and Aim: The trade-off between monetary wealth and fatal safety risks is 
explained by the value of statistical life, an efficient tool widely used to evaluate projects and 
allocate appropriate resources for road safety. The objective of this study was to estimate the 
statistical significance of life in order to improve road safety in the city of Ardabil, Iran. 
Materials and Methods: Data were collected, in 2017, using a questionnaire for interviewing 
300 drivers traveling daily in the city and analyzed using the stated choice method and the 
mixed logit model. First the purpose of the interview was explained to the drivers and, after 
they agreed to collaborate, the interviews were conducted. The authors pledged to keep the 
information confidential. 
Results: The statistical value of life and of the injury for road safety improvement were 
estimated to be 1,077,551,000 and 1,178,570 Iranian Rials, respectively. The richer people, 
older people and those with university education were more willing to pay for road safety 
improvements. 
Conclusion: One of the strategies for economic investment in improving road safety can be 
conducting collaborative research projects with other institutions, as well as using the 
experiences of countries successful in this field. In addition, road safety improvement projects 
can, in order to absorb capital, target richer people.                                                         
Keywords: Value of Statistical Life, Willingness to Pay, Mortality Risk Reduction, Mixed 
Logit Model  
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