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ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى:
مجموعه قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى ملى ابزارى الزامى براى كاستى ها

غلامرضا شيران1 

(از صفحه 67 تا 84)
تاريخ دريافت:91/2/4 تاريخ پذيرش:91/3/10

چكيده:
ارتباط بين كيفيت زندگي، ايمني و كاهش ضايعات و هزينه هاي ترافيكي و مخصوصاً تصادفات 
با شاخص توسعه پايدار قبلاً تاكيد شده است. بر ارزش حيات و عمر انسان تعاريف و فلسفه ها 
و ديدگاه هاي  گوناگون وجـود دارد. در ميان شيوه هاي مخـتلف ارزيابي اقتصـادي تصـادفات 
ترافيـكي، شيوه « سرمايه انساني» با وجود نارسايي كه دارد همچنان در كاربرد پيشتاز است. 
در ايران اين شيوه و شيوه «ديه» همچنان بيشترين كاربردها را دارند. وجود قانون، مقررات و 
دستورالعمل هاي به روز و استفاده از تكنيكهاي ويژه، ارزيابي و مميزي خطر قبل از اجراي طرح ها 
به همراه مجموعه اي از اقدامات مديريتي و مشاركتهاي مردمي و تحقيق و مطالعات سبب شده 
موفقيت هاي چشمگيري در ارتقاء ايمني جاده اي و كاهش ناشي از تصادفات نصيب كشورهاي 
توسعه يافته شود. اين اقدامات و تكنيك ها مي تواند با پشتوانه قانون و مقررات و دستورالعملها در 
دستور كار طراحان و مجريان و مديران بومي و محلي قرار گيرد. از تجارب كشورهاي توسعه 
يافته مي توان به نفع ايمني جاده اي ايران بهره برداري كرد. در زمينه معرفي شيوه ارزيابي، تعريف 
تصادفات منجر به قتل، اقلام در برگيرنده هزينه تصادفات و قوانين و مقررات و دستورالعملهاي 
كاربردي و كنترلي در مقياس ملي كاستي وجود دارد.ميزان هزينه هاى ترافيكى و تصادفات و انچه 
كه بر مردم و مسئولين ترافيك تحميل مى شود بسيار بشتر از مقاديرى است كه اعلان و يا تصور 

مى شود. 

كليد واژه ها
 ارزيابي، ايمني، تصادفات ترافيكي، قانوني و مقررات، هزينه ها، دستورالعمل ها

1. دكترى مهندسى و برنامه ريزى حمل و نقل و ترافيك، استاديار، و رئيس دانشكده حمل و نقل دانشگاه اصفهان
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1. Newman &Kenworthy
2. Gross Domestic Product
3. Bureau of Transport & Communication Economics

مقدمه
ارتباط بين كيفيت زندگى، ايمنى و سلامت، خدمات حمل و نقلى و ترافيكى و هزينه ها و 
تأثيرات منفى آن را محققينّ متعددّى بيان كرده اند. نيومن و كن ورثى1 (1999) شاخص هاى پايدارى 
شهرى را در پنج محور اصلى بر شمرده و در آن ميان از كاهش مرگ و ميرهاى ناشى از تصادفات 
ترافيكى بر هر 1000 نفر جمعيت در محور تندرستى و كاهش آلودگى صوتى و آلودگى هوا در 
محور كيفيت زندگى نام برده اند. در ميان اين سه عامل، ادبيات غنىّ پيرامون هزينه هاى اقتصادى 
تصادفات ترافيكى و رابطه بين اين هزينه ها و مقياس ضايعات به عنوان درصدى از توليد ناخالص 
ملى2 محاسبه و انجام شده در كشورهاى گوناگون وجود دارد. به عنوان مثال مى توان از اداره اقتصاد 
حمل و نقل و ارتباطات استراليا3 (1988) و يافته هاى اسماعيل آيتى در ايران (آيتى، 1381) نام برد.
از طرفى به منظور شناسائى، طبقه بندى و ارائه مدل ارزيابى هزينه هاى گوناگون مستقيم و 
غيرمستقيم، محسوس و نامحسوس، قابل تبديل و غيرقابل تبديل به پول و فردى و ملّي نيز 
كشورهاى جهان اقدامات قابلى را از طريق محققان، مهندسان و سازمان هايى مرتبط با حمل و نقل 
و ترافيك انجام داده اند. سابقه تحقيق، ميزان توسعه يافتگى و درآمد و سرانه ملّى به همراه درجه 
اهميتّ موضوع ارزش عمر و كيفيتّ زندگى شهروندان و كاربران جاده اى در كشورها و دقت و 
پيگيرى آن ها عواملى هستند كه جامعيتّ و كاربرد و برترى شيوه هاى ارزيابى هزينه هاى عواقب 
ناخواسته نسبت به يكديگر را تعيين مى كند. قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى توليد شده در اين 
كشورها نه فقط اصل موضوع تحقيق و توسعه در خصوص هزينه هاى اقتصادى (فردى، اجتماعى و 
ملّى) را سبب شده بلكه ساير ابزارهاى مورد نياز براى انجام هر چه كيفى تر آن را فراهم كرده است. 
دستورالعمل ها همچنين قادر بوده معيارها و ضوابط حاكم بر ارزيابى و ارزيابى كنندگان و فرم ها و 

شيوه هاى انجام كار را نيز هدايت و كنترل مى كند.
مقاله حاضر پس از ارائه تعاريف اوليه حمل و نقل و ترافيك و عواقب منفى آن و اشاره اى 
به توسعه و حمل و نقل پايدار و ويژگى هاى آن، به پاره اى نظريه هاى گوناگون پيرامون واژه هاى 
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تصادف، قربانى و اشتباه پرداخته و علل اصلى انجام اين ارزيابى ها را بيان مى كند. سپس با اشاره 
به روش هاى موجود و اقلام محاسبه شده در اين ارزيابى ها شيوه هاى ارزيابى اين هزينه ها را در 
كشورهاى استراليا، آمريكا و ايران مرور مى كند. در بخش پنجم به علل موفقيت در كاهش چشمگير 
تصادفات برخى كشورها پرداخته و به ارتباط بين شيوه ارزيابى هزينه تصادفات و ارزيابى پروژه 

ايمن سازى آن ها اشاره مى شود.در بخش پايانى نكاتى به عنوان نتيجه گيرى ارائه خواهد شد.

تعاريف اوليه، ديدگاه ها و اصول اوليه
 اربس و كريچ1 (1951) تصادف را اين گونه تعريف كرده اند: «واقعه اى طراحى نشده در 
زنجيره اى از وقاعى كنترل و طراحى شده». در سال 1996 شوراى ملى ايمنى امريكا2  خبر از 
43300 قربانى تصادفات در آمريكا مى دهد. در آمريكا تصادفات به عنوان ششمين علت مرگ 
و مير پس از بيمارى هاى قلبى، سرطان، سكته مغزى، بيمارى هاى ريوى و مرگ و ميرهاى غير 
عمدى قرار مى گيرد.  در سال 1995 گروه سنى 24-15 سال مقام دوم مرگ و ميرهاى تصادفاتى 
را از آن خود كرد، اما در سال 1996 اين گروه جاى خود را به گروه سنى 44-24 سال با 14600 
مرگ واگذار نمود. تصادفات ترافيكى در سال 1988 در شرايط خوش بينانه بيش از 6/6 ميليارد 
دلار بر جامعه استراليا هزينه تحميل كرده است كه از اين مقدار 6/1 ميليارد به تصادفات جاده اى 
(94 درصد)تعلق دارد. واژه قربانيان يا قربانى به آن دسته كه يا جانشان را از دست داده اند يا به هر 
نحوى زخمى شده و يا گرفتار بيمارستان شده اند اطلاق مى شود. (1988 و اداره اقتصاد حمل و 

نقل و ارتباطات استراليا). 
كرنز3 (1962)  تصادف را به عنوان «يك اشتباه با عواقب دردناك» تعريف مى كند. اين تعريف 
در برگيرنده عوامل سببى و هزينه هاى انسانى نيز است. . بر مبناى مطالعات اتكينز4 (1981)، تصادف 

ممكن است در برگيرنده يك يا چند وسيله نقليه يا فرد با درجات مختلف آسيب ديدگى باشد.
 ارزش گذارى اقتصادى رسمى يك كشته تصادفات در سال 1991 در كشور استراليا معادل 
1. Arbous&Kerrich
2. National Safety Council
3. Cherns
4. Atkins
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395000 دلار و در انگلستان 1089000، در ايالات متحده 2441000 و در سوئيس 2474000 
دلار آمريكا برآورد شده است (آيتى، 1381). در بيشتر اين ارزيابى ها آنچه كه متغير است ارزش 
يا هزينه از دست دادن يك جان يا يك زندگى است يا اينكه چگونه ارزش يك كشته تصادفى يا 

يك زخمى تعيين مى شود.
بروم1 (1978) معتقد است ارزش  گذارى حيات و يا زندگى به طور كلى يك موضوع احساسى 
است كه با مسائل فلسفى و مفهومى گره خورده و معمولاً بحث انگيز مى شود. وى اضافه مى كند 
كه اگر مرگ حتمى است و قابل چانه زدن هم نيست، پس ارزش پولى آن نامحدود است و هيچ 
مبلغى قادر نيست جبران آن را بكند، زيرا پول به درد آدم مرده نمى خورد- موضوعى كه وى براى 
رد كردن شيوه ارزيابى نسبت منافع به هزينه ها2 در هر پروژه اى كه با مرگ سروكار داشته باشد از 

آن استفاده مى كند. 
فيشر3 (1909) نيز بر اين عقيده بوده در ارزش گذارى زندگى انسان به معناى واقعى غيرقابل 
تبديل به دلار و سنت است. و مى افزايد: «حيات انسان اصلاً يك كالاى قابل خريد نيست و بنابراين 
فكر و انديشه «ارزش پولى جان  وزندگى» موضوعى غير منطقى است. اين موضوع را اداره اقتصاد 
حمل و نقل و ارتباطات استراليا به شيوه اى ديگر بيان مى كند: «شيوه اى كه براى ارزيابى حيات 
انسان ها تنظيم و تدوين شده عموماً « معاش» را بجاى «حيات» اندازه گيرى مى كند.» (اداره اقتصاد 

حمل و نقل و ارتباطات استراليا، (1988).
مطالعات روي جورگن سين4 و همكاران (1966) در آمريكا نشان داده كه هزينه متوسط 

تصادفات فوتى 19 برابر متوسط جرحى و 111 برابر متوسط يك تصادف خسارتى است.
هگى5 (1972) هزينه ها و آثار اقتصادى، روحى و روانى يك فوت را 25 برابر هزينه يك جرح 

دانسته است.
مرگ به علت تصادفات ممكن است در صحنه حادثه و يا در رساندن مصدوم به بيمارستان 
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1. Broom
2. Benefit Cost Ratio
3. Fisher 
4. Roy Jorgen Seen
5. Heggie

www.SID.ir


Arc
hive

 of
 S

ID

www.SID.ir

71
سال نهم- شماره 18

تابستان 91

فصلنامه علمى- ترويجى

و يا روزها، ماه ها و يا سال ها پس از درمان هاى اوليه و حتى پس از مرخص شدن از بيمارستان 
اتفاق بيفتد. عفونت ها و ضعف عمومى ناشى از تصادف ممكن است دير يا زود منجر به مرگ 
مصدوم شود. در كانادا مجروحانى كه تا يك سال پس از وقوع تصادف فوت شوند جزءِ كشته 
شدگان تصادف ثبت مى شوند. اين رقم در اسپانيا فقط 24 ساعت، در فرانسه 3 روز و در ايتاليا 
و بلژيك مانند ايران فقط كشته شدن صحنه تصادف جزء تلفات منظور مى شوند. مطالعه ميلر و 
برينكما (1989) در آمريكا توصيه مى كند كه بيشترين سرمايه گذارى ايمنى مى بايستى به جاى مرگ 
جلوگيرى از آسيب هاى سخت را در دستور كار خود قرار دهد. در حقيقت برخى عواقب ناشى 
از تصادفات مثل سوختگى و جراحات مغز و سر به مراتب سخت تر و پرهزينه تر از مرگ ارزيابى 

شده اند. برخى مطالعات اقتصادى برنامه اى ايمنى جاده اى دو اصل را در نظر مى گيرند:
1- ارزش زندگى صرفاً به خاطر فاكتور اقتصادى فرد است و نه فاكتور احساسى او.

2- فرد مانند يك ماشين اقتصادى عمل مى كند، بنابراين زمانى كه حقوق و مزاياى آينده وى 
مطرح شود متقابلاً زمينه نگهدارى او نيز مى بايستى منظور شود (دابلين و لوتكا ، 1946) 

بنابراين از ديدگاه اقتصاد:

هدف از انجام ارزيابى اقتصادى تصادفات چيست ؟
بر اساس مطالعات اداره اقتصاد حمل و نقل و ارتباطات استراليا، از عمده ترين دلائل و اهداف 
اصلى شناسائى و ارزيابى هزينه هاى تصادفات، دستيابى به شيوه يا شيوه هايى است كه بتواند به 
توسط آنها منافع برنامه ايمنى جاده اى را در مقابل افزايش ايمنى و ارتقاى كيفيت زندگى كه از 
آن متصور است و اين فهم در سايه بودجه محدود دولتى و غيردولتى انجام مى شود را ارزيابى 
كند. نمودار 1  مجموعه اين اهداف را به نحوى كه آيتى (1381) در ميان چندين كشور و منبع 

جمع آورى كرده ارائه مى دهد.

(ارزش فعلي هزينهي احتمالي نگهداري  

 فرد در طول زمان تا مرگ وي)

 

(ارزش فعلي درآمدي احتمالي 

ينده فرد (به عنوان يك مولد)آ  

 

ارزش اقتصادي 

 فعلي هر فرد
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نمودار 1: اهداف ارزيابى اقتصادى تصادفات ( اقتباس ازآيتى،1381)

علاوه بر مفادى كه در نمودار 1 ارائه شده، قيمت گذارى و ارزيابى تصادفات ترافيكى ابزارى 
هستند براى يافتن عواقب اجتماعى- اقتصادى آن اتفاقات ناخواسته در سطح جامعه و بر جامعه. 

قيمت گذارى و ارزيابى و درك واقعيات اقتصادى آن ابزارى است براى آگاهى دادن عموم مردم از 
مشكلاتى كه غفلت هاى خود آنها يا دست اندركاران جاده اى- ترافيكى به بار مى آورند.

هزينه گذارى تصادفات ابزارى است كه ميزان و حدّ هزينه كردن براى كاهش تصادفات و شدّت 
ناشى از آنها را تنظيم و تعيين مى كند.

به طور كلى، بسيارى از محققان بر اين عقيده اند كه ايمنى يك كالاى اقتصادى است و فراهم 
كردن آن منابع متعددى را نياز دارد. بنابراين تأمين درجات بالاتر ايمنى زمانى قابل حصول است 
كه ساير بودجه هاى مورد نياز جامعه دست خوش تغيير نشود. به اين ترتيب، تخصيص بهينه منابع 
براى حصول ايمنى شامل دو مرحله تشخيص سطح مورد انتظار از ايمنى و قيمت آن سطح است.
موضوع اختصاص صحيح و عادلانه بودجه ايمن سازى توسط بسيارى پژوهشگران مطرح و 
تأكيد شده است. آيتى (1371) نيز مطرح مى كند كه به خاطر كمبود اطلاعات و عدم وجود آمارى 
صحيح عموماً ارزيابى ها زير مقادير واقعى قرار مى گيرد. به خاطر همين نكته بريدل (1973) كنترل 

دائمى و تجديدنظر به شيوه ارزيابى تصادفات و پروژه ايمن سازى را تأكيد مى كند.
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مرورى بر روش هاى ارزيابى و تجارب بين المللى
در اين بخش شيوه ها، فلسفه استفاده از اين شيوه ها، نقاط ضعف و قوت و اقلام تشكيل دهنده 

هزينه ها در ارزيابى كشورهاى استراليا، آمريكا و ايران مرور مى شوند.

روش اداره اقتصاد حمل و نقل و ارتباطات استراليا 
اداره اقتصاد حمل و نقل و ارتباطات استراليا طبقه بندى هاى متعددى را از هزينه هاى تصادفات 
ارائه داده است - حقوق از دست رفته، توليدات بر باد رفته كه قرار بود در آينده براى كشته شده 
اتفاق بيفتد، درآمدهاى شخصى و خانوادگى از دست رفته، درد، غم صدمه به اشياء، بيمه، ضررهاى 
متحمل به اطرافيان قربانى به صورت هزينه سفر، تأخيرهاى ايجاد شده براى عموم در ترافيك، هزينه 
بيمارستان و بازسازى درمانى، هزينه هاى پزشكى، تحقيقات تصادف، هزينه هاى حقوقى، دادگاه، 
امورات ادارى، آمبولانس و عمليات جستجو و نجات از اين گونه هزينه هستند (اداره اقتصاد حمل 

و نقل و ارتباطات استراليا، 1988).
جداول زندگى1 كه در آن مثلاً هزينه هر تصادف قتلى براى سال 1988، را 631000 دلار تعيين 
كرده مبناى محاسبات قرار مى گيرد. عمده ترين رقم تشكيل دهنده رقم هزينه اى پتانسيل توليد مقتول 

و معلوليت زودرس برآورده شده است.
بيشتر هزينه ها (حدود 70 درصد) بر اساس اين ارزيابى را هزينه درد و غم تشكيل مى دهد. به 
طور كلى مبناى محاسبات و ارزيابى اداره اقتصاد حمل و نقل و ارتباطات استراليا بر دو روش انجام 

مى شود:
1 روش سرمايه انسانى2 و  2 روش تمايل به پرداخت.

روش سرمايه انسانى  
اين شيوه بر مبناى پتانسيل بازده اقتصادى و ظرفيت توليدى قربانى است. بر اين اساس، ارزش 

1. Life Tables
2. Human Capital
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فعلى تمامى دست آوردهاى اقتصادى قربانى در طول عمرى كه از آن با مرگ يا معلوليت دائم گرفته 
شده محاسبه شود. در اين شيوه سن و جنس و ويژگى هاى خاص قربانى با استفاده از جداول عمر 
كارى1 فعال مى شود. بر اساس اطلاعات تصادفات سال 1991 استراليا، هزينه خدمات پزشكى و 
يك زخمى شديد 382 دلار بر هر تصادف و چنانچه فرد آسيب ديده در بيمارستان بسترى شد، 

3247دلار و براى هر مداواى سراپايى در هر تصادف 387دلار برآورد شده است.
بر اين اساس، هزينه آمبولانس و خدمات نجات براى 16 كيلو اوّل 154دلار و براى هر كيلو 
اضافى 4/4دلار و براى ميانگين استراليا در سال 1988 اين رقم به 163دلار رسيده است. هزينه غم 
و غصه ناشى از بسترى شدن براى هر نفر 2500دلار نيز محاسبه و منظور شده است. اين اقدامات 
اولين نوع خود در استراليا يا خارج از آن به حساب آمده است. در هيچ كدام از اين برآوردها هزينه 
ادارى دولتى مرتبط با حمل و نقل و ايمنى جاده اى و ارزيابى تصادفات، همچنين هزينه وحشت و 

ترس ناشى از تصادف و ترس و نگرانى وابستگان قربانيان منظور نشده است.
در روش سرمايه انسانى، اشتغال تمام دقت در نظر گرفته مى شود، و شرايط سخت بيكارى يا 

بحران هاى اقتصادى منظور نمى شود.
بر اين شيوه انتقادهايى نيز وارد شده است. براى مثال از آنجائى كه درآمد و توليد مبانى ارزيابى 
است موضوع جوانان يا افراد مسن يا بازنشستگان و خانم هاى خانه دار توجيه اقتصادى پيدا نمى كند، 

زيرا اين افراد تأثيرى چندان در افزايش توليد ناخالص ملى ندارند.
جوانان 44-15 بيشترين آمار مرگ و مير در سطح جهان را تشكيل داده اند. اين گروه حدود 

20درصد از تمامى نقص عضوى ها را شامل شده اند (رحيمى و كاظمى، 1390).
مسي2 و همكاران (1995) در مطالعه نرخ درگيرى در تصادفات براى سنين مختلف به افزايش 
سنين 19-16 و بالاى 71  سال پرداخته است به نمودار 2 توجه كنيد. در تمامى اين مطالعات مردان 
سهم بالاترى نسبت به زنان دارند. آيتى (1381) نيز در گروه سنى 50-20 را بيشترين رانندگان 

مقصر را جست و جو كرده است.

1. Working Life Tables 
2. Massie

ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى:مجموعه قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى ملى ابزارى الزامى براى كاستى ها
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فين1 (1967) در مطالعاتى نشان مى دهد كه افراد براى نگهدارى خود و ارائه سرويس هزينه هاى 
مصرفى لازم دارند. وى معتقد است اقتصاد اجتماعى شخص را قادر مى سازد كه از زندگى لذت 

ببرد. وى اضافه مى كند مرگ در فرد پايانى است براى توليد مصرف و لذت. 
در مقابل ميشان2 (1911) معتقد است كه اگر مقادير مصرفى را از توليدات كم كنيم، براى برخى 
افراد، مثل بازنشستگان، مرگ نسبت به حيات ترجيح داده شود و بنابراين شيوه «سرمايه انسانى» را 
ضعيف مى پندارد و استفاده از آن را منوط به اهداف و ارزش هاى ديگرى مى داند. به طور كلى آنچه 
كه در اين شيوه مطرح بوده «حيات» نيست، بلكه «معاش» است و اين شيوه تحت تأثير مداخلات 

دولتى در مسائل اجتماعى قرار مى گيرد. 
 

نمودار 2 : تصادفات منجر به قتل در هر صد ميليون مايل به روز و شب و مرد و  زن

شيوه تمايل پرداخت3 
اين شيوه بر اساس اصول تأمين اجتماعى و رفاه اقتصادى است، و ميزان تمايل افراد براى 

1. Fein 
2. Mishan
3. Willingness to Pay 
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1. Implicit Value
2. Insurance value
3. Court Award
4. Robley Winfrey

y
x$

پرداخت به خاطر حفظ ايمنى و سلامت و يا اجتناب از خطر را نشان مى دهد. در اين شيوه به طور 
خلاصه محاسبه قيمتى است كه فرد حاضر است بپردازد و در مقابل خطرات مصون بماند بنابراين 
اگر فردى حاضر است $x بپردازد تا از مقدار احتمال خطر y پرهيز كند، ارزش كاهش خطر يا 
ارزش حفظ حيات مولار     خواهد بود. اين شيوه بعضاً تا 4 برابر گران تر از شيوه سرمايه انسانى 
برآورد شده است. از محاسن اين روش نقش غيرفعال دولت و حاكميت مصرف كننده بر شمرده 

شده است.
البته شيوه هاى ديگرى مثل شيوه ارزش تلويحى1 كه ارزش جان انسان ها از طريق مراحل سياسى 
انجام مى گيرد يا ارزش بيمه عمر2 محاسبه پرداخت شده توسط بيمه ها و جايزه دادگاه ها3 كه معمولاً 
دادگاه ها براى بازماندگان قربانى تعيين مى كنند نيز از ديگر شيوه هاى رايج در استرالياست كه توسط 
اداره اقتصاد حمل و نقل و ارتباطات استراليا به آنها اشاره شد، اما از ميان همه اين روش ها، سادگى 

استفاده در شيوه، «سرمايه انسانى» استفاده آن را فراوان تر و عادى تر ساخته است. 

شيوه رابلي وينفري4 (1969)  آمريكا
بندى تصادفات، هزينه هاى  اصيل ترين منبع اصطلاحات، شيوه هاى گزارش دهى و طبقه 
تصادفات و عوامل تشكيل دهنده يا اقلام هزينه اى را رابلي وينفري در 8 گروه (از A تا H) ارائه 

مى دهد. اين 8 گروه ها عبارت اند از:
گروه A : كالاها و ساير اشيا مانند سوخت، لاستيك و قطعات مكانيكى به همراه هزينه خوراكى هاى 

خارج از منزل، حيوانات كشته شده و ....
گروه B : هزينه حمل و نقل و ارتباطات شامل خدمات اورژانس و سفرهاى اقوام و دوستان (و نه 

هزينه آرايه خودروى جايگزين شده براى خودروى خسارت ديده).
گروه C : هزينه خدمات شخصى مثل خدمات پزشكى و دادگاهى و ساير خدمات استخدامى براى 

ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى:مجموعه قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى ملى ابزارى الزامى براى كاستى ها
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انجام امورات شخصى
گروه D : زمان تلف شده توسط تمامى افراد درگير.

گروه E : بيمه و طبقه بندى نشده ها.
گروه F : غم و غصه و ناراحتى ها و هيجانات و نگرانى ها كه عمدتاً قيمت هاى آن قضاوتى است.

گروه G : منافع دريافت نشده و هزينه اى كه شخص به هر دليل به خاطر بيمارى يا مرگ از دست 
مى دهد.

گروه H : خدمات دولتى- عملياتى- همه امورات دولتى، نيمه دولتى، شهردارى ها، دادگاه ها، پليس
مرگ و نقص عضو دائم نيز دستورالعمل هاى خود را برابر جداول وينفري دارد. در خصوص 

مرگ و نقص عضو دائم سه طبقه اساسى از هزينه ها توسط وينفري مطرح شود:
1- هزينه اشياى خسارت ديده، توجهات پزشكى و ساير هزينه ها.

2- ارزش جان يا حيات قربانى در نظر دوستان، بستگان كه به صورت عشق و علاقه بيان 
مى شود.

3- ضررهاى اقتصادى به خاطر خروج يك نفر از چرخه توليد در اجتماع.
اخيراً بر اساس اطلاعات شوراى ايمنى ملّى در آمريكا، ميانگين هزينه اقتصادى مرگ، زخمى 
و يك تصادف خسارتى در سال 2012 به ترتيب 290,000 $ و $68,100 و $8,200 برآورد شده 

است.

شيوه ارزيابى اقتصادى تصادفات در ايران  (آيتى 1385 و 1371)
با مرورى دقيق به شيوه هاى فوق الاشاره و با بهره گيرى از آمار و ارقام تصادفات ايران طى 
سال هاى 1369 تا 1386، همچنين با توجه به قوانين جمهورى اسلامى ايران و شرع، آيتى (1381 و 
1371) و سپس صافى و نصيرى (1385) طبقه بندى و شيوه مناسب با شرايط ايران را ارائه مى دهند. 

نمودار 3 طبقه بندى كلى  آيتى را در شيوه مرور شده قبلى (آمريكا و استراليا) نشان مى دهد.
نمودار 3 نيز هزينه هاى تصادفات و اقلام تصادف كه در ارزيابى ها مورد استفاده قرار مى گيرد 
را نشان مى دهد. آيتى (81) نيز براى محاسبه عناصر غيرمستقيم هزينه تصادفات در كشورهاى در 
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حال توسعه و از جمله ايران بهترين گزينه يا روش محاسبه را روش «توليد ناخالص ملى» و روش 
«ديات» يعنى آراى دادگاه هاى اسلامى معرفى مى كند.

اجراى هزينه هاى تصادفات جاده اى به نقل از آيتى در شش طبقه اصلى تقسيم شده اند. اين اقلام 
عمده عبارت اند از:

1- هزينه اشياى منهدم شده يا خسارت ديده؛
2- هزينه جراحات جسمانى؛

3- هزينه درد و غم و جراحات روانى و روحى؛
4- هزينه اوقات تلف شده و از بين رفته در تصادف؛

5- هزينه جان (ارزش جان) فرد تلف شده؛
6- هزينه هاى ادارى.

هزينه اوقات تلف شده در اين شيوه تابعى از رفتار و عملكرد اقتصادى اختصاصى و ميزان 
توانايى فرد از ارزيابى و مقايسه امكانات، سطح شخصيت و درآمد و ارزش فردى است.

در كشورهاى در حال توسعه ارزش وقت افراد به متوسط دستمزد در ساعت بستگى دارد و 
بانك جهانى نيز ارزش زمان را تابعى از متوسط دستمزد در ساعت و ماهيت سفر اعلان داشته است.

 

نمودار 3 : اجزاى هزينه تصادفات بر اساس تقسيم بندى رينولد و جمع بندى آيتى

ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى:مجموعه قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى ملى ابزارى الزامى براى كاستى ها
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جدول 1 تخمين بانك جهانى براى ارزش زمان در كشورهاى در حال توسعه را نشان مى دهد.
صافى و نصيرى (1385) در مرور ادبيات و شيوه هاى ارزيابى، هزينه هاى ناشى از تصادف را در 

سه بخش توصيف و پيشنهاد داده اند:
1- هزينه ناشى از خسارات مالى. 

2- هزينه ناشى از مصدوميت (شامل هزينه هاى ناشى از توليد از دست رفته، هزينه درمانى و 
انسانى).

3- هزينه نظارتى (شامل سرويس هاى پليس، دادگاه ها.
سازمان بهداشت جهانى  نيز در محاسبه هزينه تصادفات معيارى به نام سال هاى بالقوه عمر از 
دست رفته  را ملاك محاسبات قرار مى دهد و با افزايش 50 درصد به آن، هزينه غم، غصه و تألمات 

روحى قربانيان را پوشش مى دهند (آيتى 1381).
از عمده ترين كاربردهاى همه شيوه هاى ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى كاربرد آنها در 
ارزيابى هاى پروژه هاى ايمن سازى و مقايسه گزينه هاى پيش رو در برابر كاهش تصادفات است. 
بنابراين چه شيوه هايى براى ارزيابى هاى اوليه تصادفات مى بايستى مد نظر قرار گيرد و يا به چه 
نسبتى منابع مالى براى انجام پروژه ها بايد تقسيم شود و تعيين نقطه بالانس و منطقى بين منابع 
تخصيص يافته و هزينه هاى انسانى و كيفيت زندگى از مهم ترين سؤالاتى است كه مى تواند در 

پيگيرى موضوع مربوط به كاهش تصادفات جاده اى براى هر محقق، مدير يا مجرى مطرح شود.

جدول 4-3 : بر آورد بانك جهانى براى ارزش زمان از دست رفته در تصادفات (آيتى،1381)

ماهيت

سفر

كاربه كار

خانه به كار

تفريحى

توسعه يافته

50-100

25-50

0-25

در حال توسعه

50

25

صفر

در صد دستمزد متوسط در ساعت
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عوامل و اقدامات مؤثر در مديريت ايمنى و كاهش هزينه هاى ناشى از آن در برخى 
كشورها

آيتى (1381) پس از اشاره به روند نزولى تصادفات در برخى كشورهاى توسعه يافته و مقايسه 
آنها با يكديگر دلائل موفقيت هاى آنها را در به كار بستن موارد قانونى/ مهندسى/ اجرائيات و فناورى 

پيشرفته ابزار كنترل و ارتقاى فرهنگ و رفتارهاى ترافيكى ايمنى بيان مى كند.
به عنوان مثال خطر پذيرى در استراليا يا ريسك كشته شدن به ازا هر كيلومتر سفر بين سال هاى 
1382 و 1992 به نصف تقليل يافته است. نمودار 4 روند نزولى تصادفات در كشورهاى انگلستان، 
آمريكا و استراليا بين سال هاى 1960 و 2002 را نشان مى دهد. مقايسه تعداد تلفات بين سال هاى 
1970 و 1996 در استراليا با يك كاهش 48 درصدى اين كشور را به يكى از كشورهاى ايمن براى 
رانندگى در جهان معرفى كرده است. استراليا در سال 1996 به ازا هر يك صد هزار نفر جمعيت 3/9 
نفر تلفات ترافيكى داشته كه به مراتب پايين تر از ميانگين 7/11 نفر كشورهاى اروپايى بوده است.

به طور كلى، عوامل اصلى دخيل در موفقيت كشورهاى توسعه يافته در كاهش تصادفات و در 
نتيجه كاهش هزينه هاى ناشى از آن را با توجه به تجارب شخصى، مطالعات انجام شده، و وجود 
مراكز و مؤسسات پيگير در موضوع ايمنى راه ها در آن كشورها و مطالب مطرح شده در اين مقاله 

به شرح زير خلاصه مى شوند:

1- معرفى قانونى يكپارچه سازى كارائى سيستم هاى زمينى حمل و نقل1  
در سال 1991 (يكپارچه سازى كارائى سيستم هاى زمينى حمل و نقل) كه به موجب آن مديريت 

ايمنى ترافيك داراى 5 برنامه شده است:
 الف: هماهنگ و تركيب كردن برنامه هاى وسيع ايمن سازى و تشويق فعاليت هاى اجتماعى. 

 ب: شناسائى و بررسى نقاط حادثه خيز و اولويت بندى و تنظيم برنامه هاى اجرائى. 
ج: حصول اطمينان از لحاظ كردن موضوع « ايمنى» در اولين مراحل هر طرح و يا به كارگيرى 

موضوع مميزى ايمنى راه ها.  

1. Integrated Surface Transportation Efficieniy ACT (ISTEA)

ارزيابى اقتصادى تصادفات جاده اى:مجموعه قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى ملى ابزارى الزامى براى كاستى ها
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د: شناسايى نيازهاى ايمنى گروه هاى مختلف كاربران.
 و: كنترل و بهسازى دائمى سخت افزارهاى ايمنى. 

2- انجام تحقيق/تهيه و تنظيم و قانونمند كردن ضوابط اجراى اصول مميزى ايمنى راه هاى در تمامى 
مراحل طراحى و ساخت و بهره بردارى و.... به نحوى كه ضامن ايمنى همه كاربران در روز و 

شب است. 
3- انجام تحقيقات، توليد و توسعه اصول مديريت و ارزيابى خطر  و كاربرد آن در ارزيابى هاى 

اقتصادى پروژه هاى ايمن سازى.
4- توليد و پايش دائمى قوانين و مقررات به روز و جدى و مبتنى بر تحقيق و به روز رسانى دائمى 

آنها و اطلاع رسانى وسيع به منظور اجرا در سطح كاربران. 
5- فعال بودن دادگاه هاى رسيدگى به تخلفات رانندگى و وجود جرائم سنگين و شيوه هاى بازدارنده 

و تشديد قوانين و مجازات هاى آن در ايام تعطيل و خاص. 
6- وجود سيستم هاى يكپارچه و دائمى ثبت و ضبط تخلفات، تلفات و تصادفات ترافيكى و 
نرم افزارهاى هماهنگ و يكپارچه به منظور انجام تجزيه و تحليل تصادفات براى كاربران گوناگون.      
7- كاربست اصل «مشاركت مردم» در موضوع ايمن سازى راه ها و راه اندازى صدها ايستگاه «توقف 
كن، استراحت كن و جان سالم بدرببر «در جاده هاى برون شهرى با كمك و مديريت و مشاركت 

مردم در زمينه هاى فكرى و تداركاتى. 
8- اعمال دقيق سرعت هاى40 و 50 كيلومتر بر ساعت در نقاط به ترتيب پر تراكم عابر پياده و 

اطراف مدارس و خيابان هاى شهرى.
9- اجرائيات پليس فعال و 24 ساعته با استفاده از همه ابزار فناورانه و سيستم هاى حمل و نقل 

هوشمند.
10- محور قرار دادن موضوع سلامت و ايمنى و قابل زيست بودن محيط اطراف به عنوان 
مركز و هسته و فصل مشترك همه فعاليت هاى اقتصادى، اجتماعى و محيطى و فرهنگى و 

زيست محيطى.
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نمودار 4 : روند نزولى تصادفات جاده اى در سه كشور توسعه يافته

نتيجه گيرى  
با توجه به مرور انجام گرفته بر اصول، قواعد، تعاريف، شيوه ها و كاربرد و مقايسه كشورها در 
موضوع مديريت ايمنى و ارزيابى اقتصادى تصادفات ترافيكى به شرح زير جمع بندى و نتيجه گيرى 

مى شود:
1- شيوه و تعريف تصادفات قتلى يا قربانى تصادف، ارزش زندگى و اقلام در بر گيرنده هزينه ها 
نياز دارد قوانين ، مقررات و دستورالعمل هاى خاص خود است. تهيه استانداردهاى ملّى  در اين 

زمينه راه گشاست. 
2- تعريف و توسعه مركز يكپارچه مديريت آمار و اطلاعات تصادفات به نحوى كه بتواند از همه 
جا اطلاعات بگيرد و در اختيار همه نيز قرار دهد به همراه توسعه نرم افزارى واحد براى استخراج 

و تجزيه و تحليل آمار در سطح ملّى نيز ضرورى است.
3- با توجه به مرور انجام گرفته ادبيات در شيوه هاى ارزيابى و اقلام مورد ارزيابى تصادفات به 
نظر مى رسد برآوردهاى انجام گرفته تا كنون زير قيمت واقعى و در نتيجه تصوير دقيقى از آن 

در دست نيست.
4- قوانين، مقررات و دستورالعمل هاى مربوط توليد و توسعه و كاربرد اصول مميزى ايمنى راه ها و 
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مديريت خطر در پروژه هاى درون شهرى و برون شهرى بيش از پيش جدى گرفته شود. 
5- سيستمى يكپارچه و به روز به منظور پيگيرى وضعيت مصدومان و مجروحان پس از وقوع 

تصادفات جاده اى طراحى و اجرا  شود. 
6- موضوع كيفى قربانيان و مجروحان (تصادفات شامل سن، تحصيلات و ...) بيش از پيش 
در مدل هاى ارزيابى هزينه هاى اقتصادى منظور شود. همچنين خلاءهاى موجود در ارزيابى 
خسارات وارده به جوانان، پير، بازنشسته و خانم هاى خانه دار كه در شيوه سرمايه انسانى از ارزش 

قابلى برخوردار نبودند بر طرف شود. 
7- با توجه به ويژگى هاى جمعيتى، فرهنگى و شغلى جامعه ايرانى و با توجه به اينكه در ايران 
قربانيان مرد (مذكر) بيش از زنان وجود دارند و عموماً مردان نان آور خانوار بوده و مسئوليت 
بيشترى دارند به نظر مى رسد ارزيابى هاى اقتصادى بيش از پيش مسئله ارزيابى خسارات 

تصادفات را تحقيق و راهكارهاى مناسب ارائه و توسعه دهند.
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