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  چكيده
در ارتكاب  هترين و مؤثرترين عوامل بازدارندرايج جمله از .استعوامل افزايش شدت و احتمال وقوع تصادفات مهمترين  از رانندگي با سرعت زياد

در مورد سطح بازدارندگي  وجود، تاكنوناين  با است.ها آنمؤثر و اعمال جرايم نوع و سطوح مناسب تعيين ، سرعت مجازمقررات نقض  اتتخلفبه 
پژوهش اين . مطالعات زيادي انجام نپذيرفته استهاي جديد بازدارنده سازوكاريا اعمال رانندگان نسبت به افزايش جرايم و  شچگونگي واكنيم، جرا

جريمه نقدي، شامل ( نقض سرعت مجازتخلفات  از هاي مختلف بازدارندگيسازوكاراثربخشي  مقايسهبه در آن است كه مطالعاتي نخستين در زمره 
 سازيو مدل از يك رويكرد غيرمستقيم آناليز انتخاب گسسته بدين منظور شده است.پرداخته ) و محروميت اجتماعي توقيف خودرومنفي،  نمره

توجه به طراحي آزمايش و با به روش پرسشنامه  شد. استفاده سبه تمايل به پرداخت رانندگان براي جرايم تخلفات سرعتابراي مح لوجيت تركيبي
در و فعاليت رانندگي ميان دانشجويان داراي در  98در سال  گيري در دسترسبه روش نمونهپرسشگري . شدعادل و تعامد طراحي تملاحظات 

 550در مجموع  .انجام شدشرق -هاي فني دانشگاه تهران و دانشگاه آزاد اسلامي واحد تهرانخوارزمي تهران، دانشكدهكرج دانشگاه  هايپرديس
نسبت به ساير  (بر حسب واحد) محروميت اجتماعي سازوكار نتايج حاكي از بازدارندگي بيشتر .شدتكميل  انتخاب 2004 شامل پرسشنامه
نقدي و نمره منفي كاهش و بازدارندگي محروميت  سازوكاربازدارندگي  ،با افزايش سن همچنين .است سرعت اتتخلفهاي بازدارندگي از سازوكار

  .تأكيد دارند افزايش بازدارندگي جرايم مربوط به سرعت در آيندهغيرپولي هاي سياستبيشتر توسعه ها بر يافته. يابدمياجتماعي افزايش 
  

  .تمايل به پرداخت لوجيت تركيبي، نقض قانون، رانندگي با سرعت زياد، انتخاب گسسته، :كليديواژگان 
 

  مقدمه -1
هاي گسترده در صنعت خودروسازي و طراحي پيشرفت با وجود

 به عنوان يك نقش سرعت مطالعات جديد همچنان بر  ،هاراه
                                                                                                                                                                   

1. Risk factor 

دلالت تصادفات منجر به جرح و فوت بروز در  1خطرمهم عامل 
تصادفات خطر بروز براساس مطالعات صورت گرفته،  .[1]دارند 

هاي به ترتيب با توانبا افزايش سرعت منجر به جراحت و فوت 
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زياد از يك سو با سرعت . [2,3] دنيابدو و چهار افزايش مي
دسترس رانندگان براي پردازش اطلاعات، كاهش زمان در 

گيري و واكنش، و از سوي ديگر با افزايش خط ترمز تصميم
 شدت، در افزايش تصادفخودروها و نيروي برخورد در هنگام 

به منظور ايجاد  .[2,4,5] تصادفات مؤثر است احتمال وقوعو 
هاي راه از روش هاينيازميان سرعت رانندگي افراد و  هماهنگي
، طراحي هانگرشتغيير براي ريزي برنامه ،آموزش مانندمتنوعي 

 خودروهاي هوشمنداستفاده از و  1هاي خود معرفراهو اجراي 
هاي انگيزه ،با وجود تمام اين اقدامات .[6,7]پيشنهاد شده است 

انتخاب سرعت زياد در بين رانندگان اغلب چنان قوي است كه 
ترين تخلفات از رايجنقض قانون رانندگي با سرعت مجاز يكي 

 مطالعات. [10–8]رود شمار ميبهها و معابر رانندگي در جاده
 به جوان رانندگان ميان در هاييانگيزه چنين كه است داده نشان
 ساير به نسبت ترجوان رانندگان نمونه براي. است ترقوي مراتب

 دچار بيشتر و كنندمي رانندگي زيادتري سرعت با رانندگان
 موضوع، اين دلايل مهمترين .[13–11] شوندمي ترافيكي سوانح
 است شده عنوان 3جوييهيجان حس و 2سالانهم گروه فشار
[14].   

براي ايجاد بازدارندگي از ارتكاب تخلف در گروه رانندگان 
ابزار اعمال قانون ابزار ، متخلفجوان  رانندگان جمله از متخلف

ها اثرات مثبت قابل به طور كلي بررسي آيد.مهمي به حساب مي
رفتار رانندگي و تغيير توجهي را در اعمال مقررات ترافيكي بر 

اعمال قوانين و  بنابراين. [15] انددادهتصادفات نشان كاهش 
به عنوان عنصر اساسي در يك  4مقررات راهنمايي و رانندگي

با هدف افزايش آيد كه حساب ميبه  ايسيستم ترافيك جاده
و قوانين راهنمايي و رانندگي  با راهكاربران  هماهنگي و پيروي

 .شودميانجام در نتيجه بهبود ايمني راهها 
 5يادگيري اجتماعينظريه مانند هاي متعددي نظريه تاكنون

 7ريزي شدهو نظريه رفتار برنامه ]5[ 6نظريه عمل منطقي، ]5[
به منظور ارائه يك چارچوب توضيحي براي درك رفتار  [16]

                                                                                                                                                                   
1. Self-explaining roads 
2. Peers’ pressure 
3. Sensation seeking 
4. Traffic Enforcement 
5. Social learning theory 
6. Theory of Reasoned Action (TRA) 

نندگان در برابر اعمال مقررات به رانندگي و به ويژه واكنش را
در  شده استفادهنظريه ترين رايج ،است. با اين حالكار رفته 

نظريه مقررات رانندگي، قوانين و هاي اعمال توسعه سياست
رانندگان  ،نظريه بازدارندگيطبق . ]17,18[ است 8بازدارندگي

مجازات جريمه و شدت  تدريافاحتمال ك از ميزان ادرابراساس 
بنابراين براي  .[5,17] كنندميبه تخلف اقدام به ارتكاب  دريافي

شدت مجازات دريافتي را توان افزايش بازدارندگي جرايم مي
مبالغ افزايش اند كه مطالعات نشان دادهحال، افزايش داد. بااين

 آثارهاي مختلف رانندگان جوامع و گروهميان در پولي جرايم 
در جوامع با توزيع نابرابر  عنوان نمونه بهداشت. خواهد يكساني ن

توانند از حدي بالاتر وضع شوند و اعمال نميپولي ثروت، جرايم 
بازدارندگي در  بيش از حد زياد يا بيش از حد كمپولي جرايم 

وضع از اين رو  .[19,20]ماند تأثير خواهد بيحاصله عمومي 
غيرپولي در كنار جرايم پولي جرايم مقادير مناسب و  هاسازوكار

براي  است.برخوردار براي ايجاد بازدارندگي اي اهميت ويژهاز 
هاي متنوع ديگري سازوكار، 9كنون در كنار جرايم نقديتانمونه 

، 12، تعليق گواهينامه11، توقيف خودرو10شامل نمره منفي
عي و بازآموزي و يا حتي هاي اجتمامشاركت اجباري در برنامه

پيشنهاد و به كار گرفته متخلف  منظور جريمه رانندگانزندان به 
پولي و و مقدار جرايم  سازوكاردر تعيين  .[21]شده است 

اغلب به عنوان تخلف از مقررات راهنمايي و رانندگي  ،غيرپولي
در . [22] شده استدر نظر گرفته و آگاهانه انتخاب منطقي يك 

 مورد مزاياي كه دهدمي رخ زمانيتخلف از مقررات اين رويكرد، 
 مورد هايهزينه از بزرگتر انتظار از انجام رفتارهاي غيرقانوني

كاهش هاي ناظر بر سياست پس. باشد انجام آن اقدام انتظار
هاي هزينهمبتني بر افزايش ، در اين رويكرد تخلفات رانندگي

از است. تخلف در صورت ارتكاب به مورد انتظار رانندگان 
ادراك لازم است هاي بازدارنده، براي وضع سياسترو اين

 سازوكار(شامل  هاي مختلف جرايمسازوكاراز رانندگان 
كه اين كار با  [22]، در قالب پولي تعيين و بيان شود غيرپولي)

7. Theory of Planned Behaviour (TPB) 
8. Deterrence theory 
9. Monetary fines 
10. Demerit point 
11. Car detention 
12. Licence suspension 
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محاسبه ميزان پولي كه فرد براي رفع اثر مقدار معيني از جريمه 
اين  .[23] استانجام قابل غيرپولي متمايل به پرداخت آن است 

تحقيقاتي است كه رويكرد مهمي در  ،1تمايل به پرداخترويكرد 
سازي يگذاري و كمّ، قيمتبررسي رفتار انتخاب افرادبا هدف 

   .[24,25] اندشدهانجام  هاها، خدمات و سياستارزش كالا
قانون رسيدگي به تخلفات رانندگي براساس  در كشورمان
هاي سازوكارنقدي،  ايمجربه غير از ) 1389(مصوب سال 

 غير سرعتافزايش بازدارندگي جرايم مختلفي براي غيرپولي 
في ها شامل نمره منسازوكاراين  .مجاز در نظر گرفته شده است

قانون رسيدگي به تخلفات ق مطاب. استو توقيف خودرو 
 30، مقدار جريمه نقدي براي تجاوز از سرعت مجاز تا رانندگي

 50تا  30هزار ريال و براي بيش از  600كيلومتر در ساعت 
 . نمره منفياستميليون ريال  2كيلومتر تجاوز از سرعت مجاز 

در نظر گرفته شده براي خودروهاي سواري در صورت نقض 
نمره و  5كيلومتر در ساعت  50تا  30قانون سرعت مجاز بين 

ن نمره تعيي 10كيلومتر تجاوز از سرعت مجاز  50براي بيش از 
هينامه نمره منفي باشد، گوا 30اي داراي چنانچه رانندهشده است. 

در صورت انجام هد شد. همچنين او به مدت سه ماه ضبط خوا
 ،ساز ديگر به همراه نقض قانون سرعت مجازيك تخلف حادثه

خودروي راننده متخلف براي مدت حداكثر سه روز توقيف 
  خواهد شد. 

بر همواره ها ايمني راهو متوليان باور عمومي سياستگذاران 
فعلي پولي و غيرپولي هاي سازوكاراست كه بازدارندگي بوده آن 

كار گرفته شوند.  تري بايد بههاي بازدارندهسازوكاركافي نبوده و 
در مورد چگونگي واكنش رانندگان نسبت به افزايش با اين حال، 

زيادي در هاي جديد بازدارنده بررسي سازوكارجرايم يا اعمال 
 هايسياست اثربخشي ميزانهمين دليل  بهو دسترس نيست 

سياستگذاران و پيشنهادي، همچنان سؤالي رايج در ميان 
مطالعه حاضر در زمره نخستين رو از ايناست. گيران تصميم

بازدارندگي  ميزان تخمين مطالعاتي است كه با هدف
، به در تركيب با جريمه نقدي مختلف غيرپولي هايسازوكار
 گروه ميان درنقض سرعت مجاز برخورد با تخلفات  منظور

                                                                                                                                                                   
1. Willingness To Pay (WTP) 
2. Jorgensen and Wentzel 

در واقع، در مطالعه حاضر ارزش  انجام شده است.جوان  رانندگان
هاي بازدارندگي غيرپولي تخمين زده سازوكارپولي هر يك از 

سازي رفتار انتخاب در كه اين مهم با استفاده از مدلشده است، 
هاي بازدارندگي مربوط به نقض سازوكارمواجهه با تركيبي از 

پرداخت جرايم غيرپولي انجام تمايل به سرعت مجاز و محاسبه 
 بازدارندگي شده است. نتايج چنين بررسي كه مقايسه

سازد، در عمل از مي ممكن را بازدارندگي مختلف هايسازوكار
جرايم پولي و اهميت زيادي برخوردار است، چراكه مقادير 

غيرپولي منطقاً بايد به ميزاني وضع شوند كه از ميزان تمايل 
ها با ها بيشتر باشد و يا تركيبي از آناخت آنرانندگان براي پرد

هاي قانوني در وضع جرايم، بيشترين توجه به محدوديت
  بازدارندگي را در پي داشته باشد.

  
پيشينه پژوهش -2  

تا به حال مطالعات اندكي به منظور برآورد ميزان تمايل به 
مربوط به نقض قوانين غيرپولي پرداخت رانندگان براي جرايم 

انجام شده المللي چه در سطح ملي و چه در سطح بينرانندگي 
  ]26[ 2و ونتزل يورگنسنتوان به پژوهش از جمله مي. است

تمايل به پرداخت رانندگان نروژي براي كه در آن  اشاره كرد
ناشي از ارتكاب به جلوگيري از تعليق گواهينامه رانندگي 

سازي . در اين مطالعه به منظور مدلشدتخلفات رانندگي محاسبه 
 3مشروطرفتار انتخاب رانندگان از رويكرد مستقيم ارزشگذاري 

تمايل به پرداخت  مقادير ،استفاده شد. براساس نتايج اين پژوهش
 مجوز تعليق دوره طولافزايش  با توجهي طور قابل به رانندگان
تمايل به پرداخت مقدار  ،حال اين . بايافتمي افزايش رانندگي

اين مقدار به  ،براي نمونه .بود مختلف متفاوت رانندگان بين در
داري با افزايش ميزان درآمد راننده، ميزان وابستگي به طور معني

مطالعه  يافت. همچنينميو تجربه رانندگي افراد افزايش خودرو 
رانندگان مرد، رانندگان جوان و رانندگاني كه در نشان داد كه 

تمايل به پرداخت بيشتري  كردندميمناطق خارج از شهر زندگي 
  .تندداشبراي ارتكاب به تخلف در مقايسه با ساير رانندگان 

3. Contingent valuation 
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يك طراحي سه سطحي ارزشگذاري مشروط با  1جو و وانگ     
تمايل به پرداخت دانشجويان موتورسوار را براي  2و مدل اسپايك

. تمركز اين پژوهش بر چهار [27] تخلفات رانندگي تخمين زدند
شامل رانندگي با سرعت زياد، عبور از چراغ ساز حادثهتخلف 

قرمز، گردش به راست در زمان چراغ قرمز و رانندگي تحت تأثير 
نتايج اين پژوهش نشان داد كه تمايل به . بودمصرف الكل 

رانندگي با سرعت زياد، تخلف پرداخت موتورسواران براي سه 
در عبور از چراغ قرمز و گردش به راست در هنگام چراغ قرمز 

جرايم كه  طوري به، مقادير يكساني بودجرايم فعلي سطح 
قابل پرداخت بود و از اين سواران موتورسيكلتموجود براي 

. پس ندنظر قوانين از بازدارندگي كافي برخوردار نبود
 به جرايم مقدار اصلاح طريق ازتا كردند پيشنهاد  پژوهشگران

بازدارندگي  ،رانندگان پرداخت به تمايل ميزان از بيشتر مقاديري
  .را افزايش داد

با استفاده از يك ساختار  3جو و همكاراندر مطالعه ديگر 
تمايل به پرداخت  ،دوگانه سه بعدي ارزشگذاري مشروط

رانندگي با سرعت زياد  شاملرانندگان را براي انجام پنج تخلف 
ها، عبور از چراغ قرمز، ها و بزرگراههاي محلي، آزادراهدر جاده

گردش به راست در هنگام چراغ قرمز و رانندگي تحت تأثير 
نشان داد كه بررسي نتايج  .[28] بررسي كردندمصرف الكل 

جريمه بيشتر سابقه داراي  رانندگانو بيشتر درآمد داراي  رانندگان
  .دادندبراي جرايم نشان  بيشتريشدن تمايل به پرداخت 

به بررسي اثر عوامل مختلف بر رفتار رانندگي  4جو و چنگ     
با سرعت غيرمجاز پرداخته و ميزان پولي كه رانندگان تايواني 
براي تخلف رانندگي با سرعت غير مجاز در بزرگراه، تمايل به 

. در اين پژوهش به منظور [29] پرداخت داشتند را تخمين زدند
ري گاز پرسش يگيري ترجيح رانندگان و محاسبه ارزش پولاندازه

به روش ارزشگذاري مشروط استفاده شد. تخمين و تحليل 
محاسبه تمايل به پرداخت با استفاده از دار و متغيرهاي معني

تر علاقه رانندگان مسننشان داد كه  5هاي لوجيت و پروبيتمدل
 ،براساس نتايج . همچنينداشتندكمتري به رانندگي با سرعت بالا 

                                                                                                                                                                   
1. Jou and Wang 
2. Spike model 
3. Jou et al. 
4. Jou and Chen 

رانندگان با درآمد ماهيانه بيشتر تمايل بيشتري براي رانندگي با 
تمايل به پرداخت  همكارانجو و  ،در ادامهداشتند.  ترسرعت زياد

رانندگان براي جريمه نقدي مربوط به رانندگي با سرعت 
در گيري ترجيح رانندگان اندازه. [30]كردند غيرمجاز را بررسي 

سازي به گذاري مشروط و مدلاز روش مستقيم ارزشآن مطالعه 
 با توجه به نتايج، واكنش رانندگان. انجام شدروش اسپايك 

به افزايش جريمه سرعت به صورت سيستماتيك با ميزان  نسبت
رانندگاني كه  اي كهگونه ، بهها مرتبط بوددرآمد شخصي آن

تمايل به پرداخت بيشتري نيز براي داشتند درآمد بالاتري 
 يعدم بازدارندگييدكننده تأ يافته . اينداشتندپرداخت جريمه 

است كه سطح درآمد  جامعه از هاييگروه براي ينقد يمجرا
   .دارند افراد يرنسبت به سا يشتريب

روش مستقيم برآورد تمايل به ، مطالعات گذشته بيشتردر      
ترين رويكرد در محاسبه تمايل به پرداخت رايج ،پرداخت

شود تا افراد خواسته ميرويكرد از اين در  است.رانندگان بوده 
با  ميزان تمايل به پرداخت خود را به صورت مستقيم بيان كنند.

در مورد  ويژهپرسيدن مستقيم تمايل به پرداخت افراد به اين حال 
برانگيز شناختي هاي پيچيده و ناآشنا، يك وظيفه چالش انتخاب

ممكن است باعث ايجاد  كهشود تلقي ميدهندگان براي پاسخ
شده و تمركز غير طبيعي بر قيمت به وجود آيد  خطا در انتخاب

اي براي آشكار ها ضرورتاً انگيزهانسانعلاوه بر اين،  .[31]
 آثارممكن است به دليل و  ساختن تمايل به پرداخت خود ندارند

يا  تربيشترتيب  بهرا ، تمايل به پرداخت 7يا همكاري 6حيثيتي
حتي اگر همچنين  .[32,33] جلوه دهندمدنظر كمتر از مقدار 

افراد ارزشگذاري واقعي خود از يك كالا يا سياست را آشكار 
به معناي رفتار انتخاب ممكن است كنند، اين ارزشگذاري لزوماً 

در مشكلات ذكر شده، رفع رو براي  اين از .[32]نباشد واقعي 
سازي رفتار انتخاب جريمه رانندگان و محاسبه مدل اين مطالعه

رويكرد غير مستقيم يك  ها با استفاده ازتمايل به پرداخت آن
  صورت پذيرفته است. برآورد تمايل به پرداخت 

  

5. Logit and Probit 
6. Prestige effect 
7. Collaboration effect 
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  ها و روش تحقيقداده -3
  پرسشنامهطراحي  -1-3

بخش اول  .طراحي شد اصليدر دو بخش پرسشنامه اين مطالعه 
اطلاعات مربوط به رفتار انتخاب آوري مربوط به جمعپرسشنامه 

طراحي سناريوهاي . براي اين منظور از بودجريمه رانندگان 
هدف استفاده شد.  1انتخابآزمايش  طراحي روش انتخاب به

آن است كه تعداد تكرار هر  انتخاب اصلي از طراحي آزمايش
در طراحي سناريوهاي انتخاب برابر با تعداد  ويژگيسطح از هر 

) 2(برقراري تعادل طرح بوده ويژگيتكرار سطوح ديگر از همان 
طور كاملاً مستقل از ه تمامي پارامترها ب ،سازيو پس از مدل

. ]34[) 3(برقراري تعامد طرح دنپارامترهاي ديگر تخمين زده شو
 انتخاب، طرحي كاملاً  بهترين طرح براي استفاده در آزمايش

. [34]شود ميگفته طرح كارا است كه به آن متعادل و متعامد 
در طراحي  .شودانجام مي 4معيار كاراييسنجش كارايي با 

شامل انتخاب جرايم و سطوح استفاده  ي اين مطالعهسناريوها
هاي مختلف بازدارندگي شامل سازوكاراز  ،شده براي هر جريمه

 5جرايم نقدي، نمره منفي، توقيف خودرو و محروميت اجتماعي
قانون رسيدگي به ، قانونگذار در اين جرايم استفاده شد. از ميان
مستقيم به سه  طوربه) 1389 سال مصوبتخلفات رانندگي (

عنوان جرايم تخطي از سرعت مجاز اشاره كرده  جريمه اول به
 بازدارندگي، جديد هايسازوكار بررسي هدف با همچنيناست. 

از حقوق  يتعنوان محروم تحت نيز ايجريمه مطالعه اين در
 مقررات از متخلف راننده پيشينه سوء ثبت معناي به( ياجتماع
 از كه شد داده توضيح دهندگانپاسخ به و شد تعريف) سرعت
 از مختلف شئون در آن منفي تأثير اجتماعي، محروميت عواقب
 بانكي هايوام دريافت يا و شغلي تحصيلي، هايمصاحبه جمله
 مطابق مادهمحروميت از حقوق اجتماعي،  سازوكار. بود خواهد

مسبوق به سابقه است.  اسلامي مجازات قانون دوم فصل از 26
 ،نقض سرعت مجاز براي تخلفدر شرايط فعلي حال، با اين
سطوح  پس اي با عنوان محروميت اجتماعي وجود ندارد.جريمه

                                                                                                                                                                   
1. Choice experiment method (CEM) 
2. Balanced design 
3. Orthogonal design 

موارد  الهام ازبه طور فرضي و با حاضر، در مطالعه  سازوكاراين 
  . ندشدمذكور در قانون مجازات اسلامي تعيين 

و تعداد سطوح مربوط  عدد) 4( هاتعداد ويژگيبا توجه به 
هاي ممكن براي سناريو تعداد بيشينه، سطح) 16( هابه آن

 13و كمترين تعداد ممكن سناريو  256 ،پرسشنامه اين پژوهش
با توجه اين مطالعه در دست آمد. طراحي پرسشنامه  بهسناريو 

سناريو انجام گرفت  24مشتمل بر به ملاحظات منطقي و اجرايي، 
در اين به دست آمد.  %9/83به مقدار مربوطه شاخص كارايي  كه

مختلف  ز تركيبات سطوحناريو داراي سه گزينه اهر سمطالعه 
به هر كدام از رانندگان چهار سناريو  و ))1( جدول(جرايم بود 
يل به منظور جلوگيري از اريبي نتايج به دلاهمچنين ارائه شد. 

پيچيده و طولاني شدن پرسشنامه و همچنين كاهش زمان لازم 
تا ترتيب ارائه سناريوها به بود براي پاسخگويي به سؤالات، لازم 

. [35] به صورت تصادفي در نظر گرفته شوددهندگان پاسخ
بنابراين سناريوها در قالب دو بلوك جداگانه طراحي و به هر 

دهندگان يك بلوك از پرسشنامه به صورت تصادفي يك از پاسخ
استه شد تا با فرض امكان تغيير در قوانين و از آنان خو شدارائه 

، از ميان سه گزينه موجود در مربوط به تخلفات رانندگيفعلي 
اي را انتخاب كنند كه در صورت وجود آن هر سناريو، جريمه

باز هم به احتمال زياد محدوديت سرعت رانندگي را نقض 
  خواهند كرد. 

  وهااستفاده در سناري و سطوح متغيرهاي موردآحاد ها، ويژگي .1ل جدو

Attribute unit Level 

Monetary fine IRRൈ104 50, 140, 230, 
300

Demerit point Number  5, 10, 20, 25 

Car detention Day  3, 6, 9, 12 

Social deprivation Month  1, 3, 5, 7 
Table.1. Attributes, units and levels used in the scenarios 

رانندگان اقتصادي -اطلاعات اجتماعي ،پرسشنامه دومدر بخش 
شامل سن، جنسيت، مدت زمان سپري شده از اخذ گواهينامه، 

4. D-Efficiency 
5. Social deprivation 
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وضعيت مالكيت خودرو و  تعداد ساعات رانندگي در هفته
درخواست شد تا دهندگان ضمن آنكه از پاسخ آوري شدند.جمع

ها است، اين موضوع چنانچه وسيله نقليه ابزار كسب درآمد آن
خانوار به صورت غير خود/ همچنين درآمدرا مشخص نمايند. 
دهندگان خواسته به اين صورت كه از پاسخ  ،مستقيم سنجيده شد

درآمد خود/خانوار خود را با ميانگين درآمد يك خانوار شد تا 
در شهر محل سكونت خود مقايسه كرده و يكي از پنج گزينه در 

. =خيلي بالاتر)5تر، =خيلي پايين1ب كند (طيف ليكرت را انتخا
به صورت يك متغير درك شده درآمد خانوار لازم به ذكر است 

در مطالعات پيشين به طرز مشابه سنجيده و به كار گرفته شده 
از رانندگان با طرح سؤالي  قبل، افزون بر موارد .[36] است

خواسته شد تا مشخص كنند كه در صورت دريافت جريمه نقدي 
  كند.چه كسي مبلغ جريمه را پرداخت مي

  
  هاآوري دادهجمع -2-3

براي پرسشگري  1گيري در دسترسدر اين مطالعه از روش نمونه
ارتكاب به بيشتر ها و تمايلات انگيزه با توجه بهاستفاده شد. 

و فراواني بيشتر تصادفات ناشي از سرعت زياد تخلفات سرعت 
گري در سه پرديس بزرگ پرسشدر ميان گروه جوانان، 

خوارزمي تهران، پرديس كرج دانشگاه دانشگاهي كشور شامل 
هاي فني دانشگاه تهران و پرديس دانشگاه آزاد پرديس دانشكده

ها الزاماً توسط پرسشنامه. شرق انجام گرفت-حد تهراناسلامي وا
كه در طول هفته حداقل يك ساعت  شددانشجوياني تكميل 

هاي با توجه به فاصله نسبتاً زياد پرديسكردند. رانندگي مي
شرق تا مركز شهر تهران، به -هاي خوارزمي و تهراندانشگاه

دانشگاهي احتمال زياد دانشجويان راننده بيشتري در جامعه 
ها وجود داشت. ضمن آنكه شاغل به تحصيل در آن پرديس

هاي فني دانشگاه تهران به دليل اطمينان انتخاب پرديس دانشكده
تر توسط دانشجويان انجام از پوشش سفرهاي داراي برد كوتاه

پرسشنامه از طريق مصاحبه چهره به چهره  550شد. در مجموع 
تريا و ساير انشگاه، كافهغذاخوري دسالن در محل راهروها، 

هاي عمومي دانشگاه گردآوري شد. همچنين پس از محوطه
هايي نيز در انتهاي بعضي از هماهنگي با برخي اساتيد، پرسشنامه

                                                                                                                                                                   
1. Convenience sampling 

ها بين دانشجويان توزيع شده و دانشجويان پس از دريافت كلاس
تكميل پرسشنامه، به سوالات پاسخ دادند.  چگونگيدستورالعمل 

دهندگان اطمينان داده شد كه رايند پرسشگري، به پاسخدر تمام ف
- مشاركت در پرسشگري كاملاً داوطلبانه بوده و اطلاعات جمع

با هدف تحقيقاتي  فقطنام نگهداري و آوري شده به صورت بي
پس از حذف مورد استفاده قرار خواهد گرفت. در نهايت و 

هاي اي پاسخهاي دارهاي ناقص و كم اعتبار (پرسشنامهپرسشنامه
دست آمد كه در پرسشنامه كاملاً تكميل شده به 501غيرمنطقي)، 

گويي هاي بعدي مورد استفاده قرار گرفت (نرخ پاسختحليل
هاي مربوط به توصيف آماري داده )2(جدول  درصد). 1/91

  دهد.بخش دوم پرسشنامه را نشان مي
 رانندگاندرصد  3/70توصيف اوليه اطلاعات نشان داد كه      

مونه نرانندگان در اين ها زن بودند. درصد آن 7/29نمونه مرد و 
 در گروه هاآن از درصد 3/52و  سال سن داشتند 44تا  19بين 
درصد  1/60همچنين  .ندگرفتمي قرار سال 23 تا 18 سني

 بود ها گذشتهسال از مدت اخذ گواهينامه آن 5رانندگان كمتر از 
- درصد از پاسخ 50و تجربه رانندگي كمي داشتند. بيش از 

رآمد خانواده خود را كمتر يا مشابه متوسط د/دهندگان درآمد خود
 1/62اند. يك خانوار در شهر محل سكونت خود ارزيابي كرده
 10حدود  درصد از رانندگان داراي خودروي شخصي بوده و

ب درآمد خودروي خود براي كسدرصد از كل رانندگان از 
 چگونگيداري در كردند. جنسيت عامل معنياستفاده مي

دست آمد پرداخت جريمه (پرداخت توسط خود يا ديگري) به
)001/0<p 860/57  =2χ درصد از رانندگان 5/70كه طوري )، به 

زن در صورت جريمه شدن مبلغ جريمه را خودشان پرداخت 
. درصد بود 5/33د كه اين ميزان براي رانندگان مرد ردنكنمي

شان را خودشان گروهي كه جرايم رانندگيدر بين  همچنين 
 شان را ديگرانو گروهي كه جرايم رانندگي كردندميپرداخت 
 داري وجوداز نظر ميانگين سني تفاوت معنيكردند ميپرداخت 
  ). p 531/6  =t‐value>001/0داشت (
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دهندگان اطلاعات توصيفي مربوط به پاسخ: 2جدول  

Attribute Frequency Percent Attribute Frequency Percent 

Age   
Household income compared to 

an average family income? 
  

Less than 20 18 3.6 Much lower 17 3.40 
20- 23 244 48.70  lower 62 12.40 
24-26 152 30.34 Similar 266 53.10 

26 and above 87 17.36 Higher  146 29.10 
Gender   Much higher 10 2 

Male 352 70.30 Car ownership status   
Female 149 29.70 Personal  311 62.10 

Time elapsed since obtaining 
the driving license 

  Cooperative use 17 3.40 

Less than 5 years 301 60.07 
In the ownership of the other 

person 
172 34.30 

5 and more than 5 years 200 39.93 
Owned by a company or freight / 

passenger organization 
1 0.2 

Number of driving hours per 
week 

  
Car as a means of earning 

money? 
  

less than 10 hours 309 61.68  Yes  50 10 
10-20 145 28.94 No 451 90 

Above 20 hours 47 9.38 
Who pays the fine (in female 

drivers group) 
  

Who pays the fine (in male 
drivers group) 

  Paid by the respondent 44 29.50 

Paid by the respondent 234 66.50 Paid by another person 105 70.50 
Paid by another person 118 33.50    

Table.2. Description of the data  

  روش تحقيق  -3-3
روش  طريق رانندگان ازجرايم انتخاب  رفتار در اين مطالعه

و با استفاده از مدل لوجيت  غيرمستقيم آناليز انتخاب گسسته
امكان در ، لوجيت تركيبي مزيت اصلي مدل .مطالعه شد 1تركيبي

ها و توانايي بررسي اختلاف سليقه نظر گرفتن تمامي ناهمگوني
فرض تبعيت با در مدل لوجيت تركيبي  .[35] استتصادفي 
توزيع ، از پارامترها از يك تابع توزيع احتمال يك عددحداقل 

. بنابراين شودداده ميمشخصي به ويژگي مورد نظر اختصاص 
توزيع و في احتمال انتخاب در اين مدل وابسته به پارامتر تصاد

در تمامي مراحل برازش مدل . است شده براي آنمشخص
، 3، لوگ نرمال2توزيع نرمالاين مطالعه، توابع  در لوجيت تركيبي

تصادفي مورد  براي هر كدام از ضرايب 5و مثلثي 4يكنواخت
برازش و در نهايت مدلي ارائه شد كه بهترين  امتحان قرار گرفت

                                                                                                                                                                   
1. Mixed Logit 
2. Normal 
3. Lognormal 
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V୬ୱ୨ ൌ β୬X୬ୱ୨ آن                                               كه در  
β୬ ൌ β ൅ ∆Z୬ ൅ ΓV୬ 

و ناهمگوني  Z୬∆ناهمگوني مشاهده شده از طريق  ،اين مدلدر 
هاي شود. پارامترمنظور مي Γv୬مشاهده نشده از طريق 

 شاملشوند تخمين زده مي لوجيت تركيبي ساختاري كه در مدل
Kماتريس  ،(ضرايب تخميني) βبردار ثابت  ൈ M  پارامترهاي

 6Γچلوسكيهاي غير صفر از ماتريس پايين مثلثي و المان ∆
 لوجيت تركيبي، مدل وابسته متغير در اين پژوهش، باشند.مي

مجاز بوده است. ربوط به نقض سرعت جرايم رانندگي م انتخاب

4. Uniform 
5. Triangular 
6. Cheloski Matrix 
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 در به صورت گسسته گسسته انتخاب هايمدل در وابسته متغير
 بدين گيرد،مي تعلق آن به صفر و يك مقدار و شده گرفته نظر

 متغير كند انتخاب را i جريمهكه راننده  صورتي در كه، ترتيب

 برابر اينصورت غير در و يك برابر گزينه آن به مربوط وابسته

  بود. صفر خواهد
به منظور تعيين مقادير اوليه براي شروع برازش مدل لوجيت 

به  1ايدر ابتدا يك مدل لوجيت چندجمله نياز است تا تركيبي،
عنوان مدل پايه برازش شود و سپس معناداري بهبود مدل لوجيت 

 اي توسط مدل لوجيت تركيبي مورد آزمون قرار گيرد.چندجمله
لوجيت  براي آزمون معناداري بهبود توصيف مدل در اين مطالعه

آزمون نسبت درست نمايي استفاده  از تركيبي نسبت به مدل پايه
  شده است.نشان داده  2در رابطه ن آزمون فرضيه و آماره اي. شد

H଴: LLୠୟୱୣ ୫୭ୢୣ୪ ൌ LLୣୱ୲୧୫ୟ୲ୣୢ ୫୭ୢୣ୪ )2                       (  

Hଵ: LLୠୟୱୣ ୫୭ୢୣ୪ ് LLୣୱ୲୧୫ୟ୲ୣୢ ୫୭ୢୣ୪ 
െ2ሺLLୠୟୱୣ ୫୭ୢୣ୪
െ LLୣୱ୲୧୫ୟ୲ୣୢ ୫୭ୢୣ୪ሻ~χଶሺnumber of new parametersሻ 

از مقدار آماره بحراني  2گر مقدار آماره محاسبه شده از رابطه ا
α(درسطح معناداري  2مربع كاي ൌ ) بيشتر باشد، فرضيه 0.05

براي  صفر رد شده و مدل در حالت كلي داراي اهميت است.
نرخ محاسبه تمايل به پرداخت تصميم گيرندگان در اين مطالعه، 

هاي مربوط به نقض سرعت مجاز جريمه  3اي جايگزينيحاشيه
دهنده براي پاسخ دهندگان محاسبه شد. مقدار اين نرخ نشان 

 حاضر رانندگان كه است پولي ميزان يمعنا تمايل به پرداخت (به
 مجاز سرعت با رانندگي قانون نقض براي جريمه عنوان به هستند

. با ثابت در نظر گرفتن نرخ مطلوبيت كل، مقدار استبپردازند) 
تمايل به پرداخت از تقسيم ضرايب تخميني متغيرهاي غيرپولي 

ين در ا پس. [37] شودمت محاسبه ميبر مقدار ضريب متغير قي
مطالعه تمايل به پرداخت متغيرهاي نمره منفي، توقيف خودرو و 
محروميت اجتماعي از تقسيم ضريب تخميني هر يك بر ضريب 

  تخميني متغير جريمه نقدي در مدل پرداخت شده محاسبه شد.
  

  تحليل  عددي نتايج -4
مورد استفاده براي نمايش متغيرهاي  هاينماد) 3(در جدول 

شده ارائه به همراه توضيحات مربوطه  سازيكار رفته در مدلبه
مقادير ت رانندگي در هفته، با امتغيرهاي سن و تعداد ساعاست. 
 ندمختلف در روند برازش مدل مورد آزمون قرار گرفتاي آستانه

 استفادهمعناداري را داشت در مدل  ينو در نهايت طيفي كه بيشتر
تخمين ضرايب مدل به همراه سطح معناداري هر كدام از شد. 

 نشان داده شده است. )4(ضرايب و خوبي برازش در جدول 
مقدار آماره  دهد كهنتايج آزمون نسبت درست نمايي نشان مي

 LLሺβሻتفاضل مقادير ) از دو برابر 99/5( بحراني مربع كاي دو
،LLሺCሻ ) فرض  پس) كمتر است 69/20مدل پايه و مدل تركيبي

بنابراين مدل حاصله در اين پژوهش، به طور شود. صفر رد مي
 لوجيت) داراي اهميت آماري است و 05/0كلي در سطح (
آوري شده توصيف بهتري نسبت به هاي جمعتركيبي براي داده

.دهدپايه نشان مي ايچندجمله لوجيت

  سازيمتغيرهاي استفاده شده در مدلاطلاعات : 3جدول
Variable Symbol Description 

Monetary fine PEN The amount of the fine (IRR) 
Demerit point MIN The number of demerit points 
Car detention STOP The number of days the car is detained  

Social deprivation DEP Number of months for social deprivation  
Gender GEN ; for female: GEN=0 for male: GEN=1 

Number of driving 
hours per week 

HOUDR 
For drivers who drive more than 20 hours a week: HOUDR=1 
For drivers who drive less than 20 hours a week: HOUDR=0 

Age 

AGE1 
For drivers over 20 years of age: AGE1=1 
For drivers under 20 years of age: AGE1=0 

AGE2 
For drivers over 24 years of age: AGE2=1    
For drivers under 24 years of age: AGE2=0    

AGE3 
For drivers over 26 years of age: AGE3=1    
For drivers under 26 years of age: AGE3=0 

Table.3. Description of attributes used in modeling 
                                                                                                                                                                   

1. Multinomial Logit 
2. Chi-square 

3. Marginal rate of substitution (MRS) 
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 لوجيت تركيبي برازش مدلنتايج : 4جدول 

Variable Coefficient for base MNL Coefficient for ML 
 Non-random Parameters 

 PEN  -0.00199*** -0.00250*** 

 MIN  -0.05360*** -0.06292*** 

PENൈAGE3  0.00212*** 0.00246*** 

MINൈAGE2  0.01791*** 0.02020*** 

PENൈGEN  -0.00105* -0.00116* 

 Random parameters

 STOP  -0.07521*** -0.07232*** 

 DEP  -0.16952*** -0.11073*** 

 Heterogeneity in mean 

)Normal distribution( )STOPൈHOUDR(  -0.10282*** 

)Normal distribution( )DEPൈAGE1(    -0.10410** 

  Standard deviation of random 
parameters 

STOP  0.10282** 

DEP  0.20597*** 

Number of observations 2004 2004 
  LLሺβሻ -1876.90942 -1866.56156 
  LLሺCሻ -2181.6985 2181.6985 

Number of parameters estimated 9 11 
rho-squared with respect to constant -- 0.1521 
Degree of freedom for the base MNL -- 2 

Log likelihood statistic -- 20.6957 
    *** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1 

Table.4. Results of the mixed logit model

معنادار بودن انحراف معيار حول ميانگين، نتايج مدل با توجه به 
نشان داد كه در پاسخ به تغييرات متغيرهاي توقيف خودرو و 

از اين رو محروميت اجتماعي، اختلاف سليقه تصادفي وجود دارد. 
ت تصادفي در مدل در نظر پارامترهاي مربوط به اين متغيرها به صور

 در منظور به پرداخت مدل ) در روند4(جدول ند. مطابق گرفته شد
 مدل ريپذاستيس يرهايمتغ ،رانندگان يسليقه اختلاف گرفتن نظر

ه ب اقتصادي-اجتماعي مشاهده قابل يرهايمتغ از يبرخ با (جرايم)
 اختلاف ب،يترت نيبد و شده گرفته نظر در ي نيزبرهمكنش صورت
 مختلف يهادسته در مطالعه جرايم مورد رييتغ به رانندگان تيحساس

سازي نشان داد كه هر نتايج مدل. است شده زده نيتخم رانندگان
چهار متغير جريمه نقدي، نمره منفي، توقيف خودرو و محروميت 
از حقوق اجتماعي از نظر آماري معنادار بوده و در ايجاد عدم 
مطلوبيت براي نقض قوانين تأثيرگذار هستند. همچنين برهمكنش 

داد ساعت رانندگي در هفته با متغيرهاي متغيرهاي جنسيت، سن و تع
  اند.مربوط به جرايم در سطوح مختلف معنادار شده

ساعت  20براساس نتايج، توقيف خودرو براي رانندگاني كه بيش از 
تر از ساير رانندگان باشد. تواند بازدارندهكنند ميدر هفته رانندگي مي

كه اين گروه از رانندگان وابستگي  به اين لحاظاي چنين نتيجه
رسد و با نتايج بيشتري به وسيله نقليه خود دارند، منطقي به نظر مي

بررسي برهمكنش . همچنين [26]مطالعات پيشين نيز سازگار است 
مردان حساسيت بيشتري  متغير جنسيت و جريمه نقدي نشان داد كه

اند و جريمه نقدي براي اين گروه از نسبت به جريمه نقدي داشته
تر از زنان بوده است. اين نتيجه ممكن است به رانندگان بازدارنده

آنكه  دليل كمتر بودن تعداد زنان در نمونه مورد بررسي باشد. ضمن
 بيشتري از هاي اين مطالعه، نسبت به گروه مردان تعدادمطابق يافته
 پرداخت خودشانرا  يمهشدن مبلغ جر يمهدر صوت جرزنان راننده 

متغير جريمه نقدي و سن راننده  نتايج، اثر متقابل با توجه بهكنند. نمي
سال حساسيت  26تر از اي كه رانندگان مسنگونه دار است، بهمعنا

اند، اين موضوع كاهش اثر كمتري نسبت به جريمه نقدي داشته
دهد تر نشان ميهاي نقدي را براي رانندگان مسنرندگي جريمهبازدا



 لي ياراحمدي و همكارانع                     ...                                                                        يك رويكرد غيرمستقيم برآورد تمايل به

٩٤ 

 بيشتر سنين در مالي استقلال بيشتر احتمال دليل به است و ممكن
هاي اين مطالعه، دو گروه رانندگاني كه باشد. چرا كه مطابق يافته

كنند و رانندگاني كه شخص ديگري جريمه را خودشان پرداخت مي
كند در ميانگين سني تفاوت معناداري ميها را پرداخت جريمه آن

دارند. نتايج مطالعه برهمكنش نمره منفي و سن، حاكي از كاهش 
سال سن نسبت به نمره منفي  24حساسيت رانندگاني با بيش از 

 اعمال كسب تجربه فردي از دليل به است كه اين موضوع احتمالاً
شود به اد مينشدن مؤثر قانون در مورد نمرات منفي است. لذا پيشنه

طور دقيق منظور افزايش بيشتر بازدارندگي، نمرات منفي رانندگان به
مورد پايش مداوم قرار گرفته و مجازات در نظر گرفته شده براي 
افزايش نمرات منفي از حدود مشخص در مقررات در عمل اعمال 

  . شود
همچنين براساس نتايج، محروميت اجتماعي براي رانندگاني كه      
هاي مورد انتظار نقض قانون سال سن دارند هزينه 20ش از بي

 به توجه اين نتيجه با. رانندگي با سرعت مجاز را افزايش داده است
 بوده و فرد اجتماعي هايفعاليت آغاز بيست سالگي سن آنكه

هاي براي آغاز و ادامه فعاليت اجتماعي امتيازات از برخورداري
توجيه است. با اين حال، با توجه به اجتماعي الزامي است، قابل 

بزرگي اندازه متغير محروميت اجتماعي و كاهش اثر بازدارندگي دو 
توان از محروميت متغير نمره منفي و جريمه نقدي با افزايش سن، مي

بازدارنده مؤثر در ميان جرايم  سازوكاراجتماعي به عنوان يك 
اين، ضمانت  تخلفات سرعت در رانندگي استفاده كرد. با وجود
هاي ياد شده اجراي مؤثر مقررات براي افزايش بازدارندگي سياست

هاي بازدارندگي سازوكارشرط مهمي در استفاده از انواع پيش
هاي ريزيمحسوب شده كه بايد حتماً براي اين موضوع نيز برنامه

  مؤثر انجام گيرد. 
سه  براي نتايج محاسبه تمايل به پرداخت )5(جدول  ،در نهايت

بر حسب هزار  را جريمه غيرپولي موجود در سناريوهاي انتخاب
رانندگان براي جلوگيري از  دهد. براساس نتايج،نشان مي ريال

جريمه نشدن به وسيله هر ماه محروميت از حقوق اجتماعي به ميزان 
 250و براي هر نمره منفي  320قيف خودرو ، براي هر روز تو810

  اند.داده خت نشانهزار ريال تمايل به پردا

  

برحسب  تمايل به پرداخت رانندگان براي تغييرات واحد جرايم مختلف: 5جدول 
  هزار ريال

Parameters  
Average 

willingness to pay 
)310ൈIRR(    

Standard 
deviation  

social deprivation  810     290  
car detention  320  150  
demerit point  250  50  

Table.5. Drivers’ willingness to pay for speeding violations in 
thousand Rials 

نتايج محاسبه تمايل به پرداخت رانندگان در اين مطالعه، ميزان 
هاي مختلف هاي مورد انتظار رانندگان را در مورد مكانيزهزينه

- سازوكاربازدارندگي مشخص كرده و ابزار مناسبي براي مقايسه اين 

دهد. به طور مثال، ريزان قرار مياختيار سياستگذاران و برنامهها در 
هزار تومان جريمه نقدي با بازدارندگي  100ميزان بازدارندگي 

حاصل از چهار نمره منفي برابر بوده و ميزان بازدارندگي دو ماه 
نمره منفي بيشتر است. از اين  6محروميت اجتماعي از بازدارندگي 

هاي زايش بازدارندگي از بهترين تركيب سياستتوان براي افرو، مي
  اقتصادي استفاده كرد. -مختلف با توجه به شرايط اجتماعي

  

  و پيشنهاداتگيري نتيجه -5
رانندگي با سرعت بازدارندگي جرايم مربوط به اهميت با توجه به 

هاي مختلف بازدارندگي سازوكارمقايسه به مطالعه اين در  ،مجازغير
به پرداخت رانندگان در مورد هر تمايل ميزان از طريق بررسي 

نشان داد كه هر چهار  شده برازش مدل. پرداخته شد سازوكار
مورد مطالعه شامل جريمه نقدي، نمره منفي، توقيف  سازوكار

را عدم مطلوبيت افزايش  خودرو و محروميت از حقوق اجتماعي
. به عبارت ديگر با افزايش هر يك از اين در پي خواهند داشت

ها، هزينه مورد انتظار آن جريمه و به طور كلي هزينه مورد سازوكار
با اين يابد. انتظار نقض قانون رانندگي با سرعت مجاز افزايش مي

ب به در ايجاد عدم مطلوبيت ارتكا سازوكارحال، توانايي هر 
- فاوت است. بهمت سازوكارتخلفات سرعت، بر حسب واحد هر 

بيشترين تأثير را در محروميت اجتماعي  سازوكارطوري كه 
سازوكاريب تبه تربه دنبال آن و بازدارندگي از جرايم سرعت داشته 

اند. توقيف خودرو، نمره منفي و جريمه نقدي قرار گرفتههاي 
بزرگي اندازه متغيرهاي غيرنقدي به خصوص متغير محروميت 

اي با چنين يافته است.زياد آنها اجتماعي نشان دهنده بازدارندگي 
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تأثير افزايش جرايم قبلي كه  هايپژوهشنتايج به دست آمده از 
تأثير نقدي در ايجاد بازدارندگي را محدود و در بعضي موارد بي

 .[38,39]ت هم سو اسنشان داده است، 

تفاوت اصلي اين مطالعه با مطالعات قبلي در آن است كه ميزان      
هاي غيرپولي را در مقايسه با جرايم نقدي با سازوكاردارندگي باز

روش غيرمستقيم تخمين زده است. براساس نتايج اين مطالعه، كه 
شود توصيه مي، شدمقادير عددي آن در بخش قبلي به تفصيل ارائه 

هاي افزايش بازدارندگي جرايم مربوط به سرعت در آينده سياست
هاي سازوكارتنها به افزايش مقادير نقدي جرايم محدود نبوده و از 

نمره منفي، توقيف خودرو و محروميت از ثر غيرپولي همچون مؤ
هايي مستلزم . اتخاذ چنين سياسته شودحقوق اجتماعي بهره برد
هاي لف داده در اختيار ارگانهاي مختايجاد ارتباط بين پايگاه

هايي سازوكارمختلف بوده و رانندگان نيز قبل از اجرايي شدن چنين 
كاملاً در جريان جرايم جديد و عواقب ناشي از آن قرار گيرند كه 

هاي رسانه از طريقرساني و تبليغات مؤثر اين كار با استفاده از اطلاع
  قابل انجام است. عمومي

تواند از ، ميمشابه هايپژوهشو مطالعه نتايج اين به طور كلي      
طريق شناسايي رفتار رانندگان در مواجهه با جرايم رانندگي و ايجاد 

هاي سازوكارهاي بازدارندگي موجود و سازوكارامكان مقايسه ميان 
- ها و برنامهتدوين طرح به عنوان ابزاري ارزشمند براي پيشنهادي،

در اين . در اختيار سياستگذاران باشد هاي مؤثر علمي و كاربردي
افزايش بازدارندگي الزاماً از طريق افزايش شدت جرايم  پژوهش

، بازدارندگي بازدارندگي كه مطابق تئوريقابل تحقق است. در حالي
. ممكن است از طريق افزايش احتمال جريمه شدن نيز افزايش يابد

تواند بوده و ميخارج از چارچوب مطالعه فعلي بررسي انجام چنين 
در اين متغيرهاي مورد استفاده همچنين باشد. آتي موضوع تحقيقات 

اقتصادي بودند. با اين -از خانواده متغيرهاي اجتماعي بيشترمطالعه 
سرعت تخلف از مقررات ها حاكي از آن است كه بررسي ،حال

 و نگرش، باورهمچون رواني تابع متغيرهاي علاوه بر اين متغيرها، 
مطلوبيت در  متغيرهايينقش چنين باشد. بررسي درك از خطر مي

هاي آتي موضوع بررسينيز هاي مختلف بازدارندگي سازوكار
همچنين در مطالعه حاضر كفايت فعلي جرايم موجود  خواهد بود.

به اين آينده تواند در تحقيقات مورد بررسي قرار نگرفته است و مي
 پرداخته شود.نيز موضوع 
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Abstract 
Despite outstanding advances in automotive manufacturing and road construction industries, speeding still 
continues to contribute in increased frequency and severity of road crashes. Efforts to improve traffic safety 
have been primarily focused on safer roads and safer vehicles. In spite of these efforts, penalty charges and 
other sanctions have been shown to be an effective deterrent in changing road users' behaviour. Strengthening 
deterrence of speeding requires imposing effective penalties for non-compliance with speed limits, as well as 
effective enforcement of the legislation. Yet, different monetary and non-monetary penalties have been 
proposed for offensive drivers. The literature, however, lacks evidence on relative deterrence of existing 
penalties and the way the drivers respond to new forms of penalty systems. This study is among the first that 
investigated relative deterrence of different speeding penalties including “monetary fines”, “demerit point”, 
“car detention”, and “social deprivation”. A questionnaire was designed based on choice experiment method 
(CEM) with considerations of balance and orthogonality. Convenience sampling method was used to collect 
data in campuses of Kharazmi University in Karaj, College of Engineering in University of Tehran, and East 
Tehran Branch of Islamic Azad University. These campuses are among the largest university campuses in the 
country. Sample was recruited from those who had a driving license and were active drivers. A total of 550 
questionnaires including 2004 choices were conducted (response rate: 91.1%). Most of respondents were male 
(70 percent) and aged less than 26 years old (82.6 percent). In 60 percent of cases the driving license was 
obtained in less than five years. 62 percent of respondents reported that they drove their cars less than 20 hours 
a week. 67 percent of male respondents and 29 percent of female respondents reported that they pay the traffic 
ticket on their own. Using an indirect approach, we conducted a mixed logit (ML) model to estimate the 
drivers’ willingness to pay (WTP) for non-monetary speeding penalties. Results showed that the investigated 
speeding penalties corresponded to disutility of committing the speeding violation, indicating that an increase 
in each of these penalties increases the expected cost of violating the speeding laws. Different penalties would 
induce different levels of different levels of disutility to commit speeding violations. Results revealed that 
“social deprivation” would offer stronger level of deterrence, followed by car detention, demerit point, and 
monetary fine, respectively. This finding is consistent with previous research showing that deterrence effect 
of increased monetary fines would be only of a limited magnitude, in the absence of non-monetary 
punishments. Results showed that compared to female drivers, monetary fines are more deterring for male 
drivers. Car detention was shown to be more deterring for those using their cars 20 or more hours a week. 
Increase in age was shown to be associated with reduced deterrence related to both monetary fines and demerit 
point. However, deterrence due to social deprivation increase with increase in drivers’ age. Findings 
recommend that future policies and procedures be not limited to increasing monetary fines, and take advantage 
of other non-monetary punishing mechanisms such as demerit point, car detention, and social deprivation. 
 
Keywords: Traffic violation, speeding, discrete choice, mixed logit, willingness to pay. 

 


