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چکیده
دیدگاه سیاستگذاران حمل‌ونقل در ارتقای شرایط حمل‌ونقلي جامعه، با ديدگاه مردم که در پی بهبود شرایط سفر خود 

هستند، متفاوت است. لزوم رویکردي رفتاری به منظور شناسايي اين تفاوتها در زمينه سياستهاي نظري مدیریت حمل‌ونقل 

مورد توجه اين پژوهش است. در این رویکرد با استفاده از مباني طراحی آزمایش و مدل‌های لوجیت، سیاستهای مديريتي 

به همراه ساير متغيرهاي حمل و نقلي و اقتصادي- اجتماعي موثر بر تغییر شیوه سفر از وسیله نقلیه شخصی به ساير 

طريقه‌هاي سفر در سفرهای روزانه شهروندان بررسي شده است. در این مقاله با درنظر گرفتن سه سیاست دفعی و 

دو سیاست جذبی، از رجحانهای بیان شده 288 شاغل در محدوده مرکزی شهر تهران که با سواری شخصی به محل کار 

خود رفته‌اند، در ساختن شش مدل تمایل به طريقه‌هاي سفر غیر شخصی استفاده شده است. شناسايي سیاستهای موثر در 

انتخاب طريقه هاي سفر غیر شخصی، نشان مي دهد كه سیاستهای جذبی  عمدتاً بر انتخاب طريقه هاي همگاني و سياستهاي 

دفعی بر انتخاب گزينه هاي شبه همگاني موثرند. نتایج نشان می دهد که سیاستهای مديريت تقاضاي حمل ونقل در انتخاب 

طريقه‌هاي جايگزين تأثيرات متفاوتي دارند و اگرچه سهمی حدود 14 درصد بر انتخاب گزينه‌ همگانی با دسترسی پیاده و 

هفت درصد در انتخاب طریقه تاکسی دارند، برای سایر طریقه های مورد مطالعه تاثیری بیش از دو درصد ندارند. 

واژه‏هاي كليدي: مديريت تقاضاي حمل‌ونقل، سیاستهای جذبي و دفعي، مدل لوجيت، طرح آزمايش.  
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1. مقدمه
امروزه تراكم ترافيك كيي از بزرگ ترين مشكلات جامعه شهري 

است. زمان هدر شده، انتشار آلاينده‌ها، مصرف انرژیهای تجديد 

ناپذير، كاهش كيفيت محيط زيست و... نتايجي از تراكم ترافيك 

هستند. نارضايتي مردم از اين مقوله منجر به طرح سیاستهایی براي 

غلبه بر اين مشكل از سوي سياستگذاران جوامع شهری می شود. 

اقدام  با هدف توسعه جامعه شهري،  این راستا سیاستگذاران  در 

به وضع سیاستهاي حمل‌ونقلي در شهرها می کنند. از سوی دیگر 

بهبود  راستای  در  غالباً  سیاستها،  این  با  رويارويي  در  شهروندان 

شرایط خود واكنش نشان مي‌دهند، كه معمولا نتایج آن با انتظار 

 Habibian, 2012; Choo and[ سیاستگذاران ناسازگار است

Mokhtarian, 2007; Raney et al., 2000[. به عنوان مثال، 

طرح تردد نوبتي براي دسترسي به مركز شهر آتن )با هدف كاهش 

در  شخصي(،  سواري  از  استفاده  كاهش  طريق  از  هوا  آلودگي 

سالهاي دهه 1980 ميلادي منجر به افزايش سرانه مالكيت وسيله 

 .]Giaoutzi and Daminides, 1990[ نقليه در اين شهر شد

در حقيقت خانواده‌ها با خريد خودروی دوم كه بعضا قديمي‌تر نيز 

بود، نه تنها باعث حادتر شدن مساله ترافيك شدند، بلكه آلودگي 

اجرايي  زمينه‌هاي  لوكپولس1  رابطه،  اين  در  تشديد شد.  نيز  هوا 

سیاستهای مديريت تقاضاي حمل‌ونقل را امكان پذيري سياسي، 

مطابقت با پندارهاي عمومي، و كارآمدي آنها مطرح کرده است که 

از كارآمدي، به عنوان پاسخ رفتاري شهروندان به سیاستهای مورد 

 .]Loukopoulos, 2005[ نظر ياد شده است

مسأله مورد اشاره در بالا نشان مي‌دهد كه ميزان بهبود وضعيت 

حمل‌ونقل يك شهر، با نوعي ارزيابي از رفتار مردم در رويايي با 

انتخاب راهبردهاي موثر مديريت  به منظور شناسايي و  سياستها 

تقاضاي حمل‌ونقل، بستگي دارد. همچنين، در طراحي سیاستهای 

عرضه  شرايط  جامعه،  يك  براي  حمل‌ونقل  تقاضاي  مديريت 

حمل‌ونقل در آن جامعه داراي اهميت است. به عنوان مثال، هر 

منطقه  طرح  مانند  خودروها  تردد  در  محدوديت  سياست  گونه 

با  افراد  با تمهیداتی برای حمل‌ونقل  اتومبيل ممنوع2، لازم است 

طريقه‌های جایگزین همراه باشد تا بتواند به طور پایدار ادامه یابد. 

بر اين اساس گرداننده سيستم حمل‌ونقل يك شهر براي انتخاب 

لازم  حمل‌ونقل،  تقاضاي  مديريت  مناسب  راهبرد  کردن  اجرا  و 

به وضعيت عرضه سيستم‌هاي همگاني و  با توجه  ابتدا  تا  است 

اين  ارتقاي  براي  كه  امكاناتي  درنظرگرفتن  با  )يا  همگاني3  شبه 

سيستمها در اختيار دارد(، اقدام به شناسايي سیاستهای قابل اجرا 

در شهر کرده، سپس در روكيردي رفتاري و با استفاده از روشهاي 

مناسب، تمايل شهروندان به گزينه‌هاي غير از سواري شخصي را 

تعيين كرده و سياست كارآتر را برگزيند. 

يك سياست مديريت تقاضاي حمل‌ونقل داراي ويژگيهايي از قبيل 

و  مكاني  زماني/  گستره  آن،  شيوه  و  رفتار  تغيير  به  اجبار  ميزان 

امكان  نهاني،  و  آشكار  تقاضاي  بر  تاثير  اجرا،  بر  حاكم  شرايط 

پذيري فني و هزينه آن است ]Loukopoulos, 2005[. به طور 

كلي، هدف از اجراي يك سياست مديريت تقاضاي حمل‌ونقل، 

اساس  بر  حمل‌ونقل  عرضه  و  تقاضا  سازي  متعادل  بر  سعي 

ويژگي‌هاي مطرح شده فوق است.  

يا  شهر  يك  در  سياست  چندين  است  ممكن  اجرايي  ديدگاه  از 

بخشي از آن قابل طرح باشد. ليتمن در يك مطالعه گسترده، 87 

سياست و برنامه تكميلي مديريت تقاضاي حمل‌ونقل را در پنج 

گروه اصلي: بهبود طريقه‌هاي حمل‌ونقل غيرشخصي، تشويق به 

پاركينگ و  مديريت  به غير شخصي،  تغيير طريقه سفر شخصي 

برنامه‌هاي  و  راهبردي،  و  سياستي  اصلاحات  زمين،  كاربري 

 .]Litman, 2012[ حمايت كننده تقسيم بندي كرده است

سياستها  بودن  اجباري  ميزان  اساس  بر  كلي‌تر  بندي  تقسيم  يك 

صورت گرفته است كه تحت عناوين جذب4 يا دفع5 در برخی 

 Van Malderen et[ است  شده  واقع  اشاره  مورد  مطالعات 

al., 2012[. سياست جذبي شامل روشهاي تشويق به استفاده از 

شيوه‌هاي حمل‌ونقل غير شخصي مي‌شود كه با جذابيت بخشيدن 

به اين شیوه‌ها انجام مي‌شود. توسعه بر پايه سيستمهاي همگاني، 

سريع  اتوبوسهاي  سيستم  توسعه  سواری،  دوچرخه  به  تشویق 

جذبي  سیاستهای  از  نمونه‌هايي  همگي  قبيل،  اين  از  مواردي  و 

مديريت تقاضاي حمل و نقل هستند. در مقابل، سیاستهای دفعي 

كاهش  با  كه  هستند  سیاستهایي  نقل  و  حمل  تقاضاي  مديريت 

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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جذابيت اتومبيل دفع از اين سيستم را دنبال مي‌كنند. قيمت گذاري 

شبكه معابر6، قيمت گذاري پاریکنگ و يا افزایش بهای سوخت، 

همگي مثالهايي از اين گونه سياستها هستند. در برخي مطالعات 

نيز اصطلاح هويج7 و چماق8 به ترتيب براي سیاستهای ياد شده 

به كار برده شده است ]O’Fallon et al., 2004[. اگرچه تقسيم 

بنديهاي ديگري براي سیاستهای مديريت تقاضاي حمل‌ونقل بر 

اساس معيارهاي ديگر نيز وجود دارد ]Habibian, 2011[، در 

مطالعه حاضر از دسته بندي بر اساس میزان اجبار سیاستها استفاده 

شده است. يك مطالعه نشان مي‌دهد كه سیاستهای دفعي در تغيير 

رفتار و عادات افراد در راستای عدم استفاده از سواری شخصی 

جديد  رفتارهاي  ايجاد  در  نیز  جذبي  سیاستهای  و  بوده،  موفق 

 Steg[ هستند  بكارگيري  قابل  ها  گزینه  سایر  از  استفاده  جهت 

and Vlek, 1997[. با اين وصف، در امتداد بسیاری از مطالعات 

 Hounsell[ انجام گرفته بر سیاست های مدیریتی حمل و نقل

 ،]et al., 2011; Borjesson et al., 2012; Caicedo, 2012

در  روكيردي  عنوان  به  مي‌تواند  كيديگر  با  سياستها  این  تریکب 

مديريت تقاضاي حمل‌ونقل جهت دستيابي به نتايجي با كارآيي 

Steg and Vlek, 1997; H a ]بالاتر در جوامع مطرح باشد] 

   .]bibian and Kermanshah, 2011

تقاضاي  مديريت  سياست  پنج  تاثير  تا  دارد  سعي  مقاله  اين 

حمل ونقل شهري را بر شش طريقه جايگزين سواري شخصي 

و  مؤثر  سیاستهای  و  داده  قرار  ارزيابي  مورد  كاري  سفرهاي  در 

ميزان تأثير آنها در تمايل به هر طريقه را به طور مستقل شناسايي 

تأثير  ميزان  به  توجه  با  كارآتر  سياست  شرايطي  چنين  در  کند. 

از  يك  هر  اي  توسعه  روكيردهاي  و  مصوب  برنامه‏ريزيهاي  و 

انتخاب شود. برای این منظور، در اين  طريقه‌هاي فوق مي‌تواند 

مقاله به طور مشخص به بررسي سه مقوله به شرح زير پرداخته 

می شود. مقوله اول، توسعه مدلهايی جهت ارزیابی رفتار حمل و 

نقلی مسافران در سفرهای کاری روزانه است. مقوله دوم بررسي 

هر  به  افراد  وسيله  تغيير  در  مختلف  متغیرهای  و  سیاستها  نقش 

یک از طریقه های جایگزین سواری شخصی به صورت مستقل 

از سایر گزینه ها است و در مقوله سوم، سهم متغيرهاي مربوط 

كل  به  نسبت  افراد،  سفر  وسيله  تغيير  در  مديريتي  سیاستهای  به 

متغيرهاي تأثير گذار بر اين امر مورد بررسي قرار مي‌گيرد. براي 

يافتن پاسخ سوالات فوق، در چارچوب طراحي آزمايش، از روكيرد 

رجحان بيان شده در مدلسازي تغيير وسيله سفر افراد از وسيله نقليه 

شخصي به ساير طرق و شناسايي عوامل موثر بر آن استفاده شده 

است. با اين مقدمه، بخش دوم به طرح آزمايش رجحان بيان شده و 

بخش سوم به نحوه گردآوری اطلاعات مي‌پردازد. در بخش چهارم 

مدلهای پرداخت شده به همراه سیاستهای مؤثر بر انتخاب طريقه‌ها، 

در بخش پنجم سهم سیاستهای مديريتي در تغيير وسيله استفاده 

كنندگان از سواري شخصي بررسي شده و در بخش ششم، نتايج و 

افق‌هاي ادامه مطالعه ارایه شده است.

2. روكيرد رجحان بيان شده 
در اين مطالعه پنج سياست مديريت تقاضاي حمل‌ونقل شامل سه 

سياست دفعي و دو سياست جذبي براي شهر تهران در نظر گرفته 

شد. سیاستهای دفعي شامل قيمت گذاري پاركينگ، افزايش بهاي 

بنزين و قيمت گذاري ورودي به محدوده مركزي شهر9 مي‌شود، 

همگاني  سيستم  با  سفر  زمان  كاهش  شامل  جذبي  سیاستهای  و 

اين سيستم  به  دسترسي  زمان  كاهش  و  مترو(  و  اتوبوس  )شامل 

به حركت  اولويت  طريق  از  جذبي  سیاستهای  به  دستيابي  است. 

وسايل نقليه همگاني در معابر و تقاطعها، كاهش زمان سوار و پياده 

شدن مسافر در ايستگاهها، افزايش تعداد خطوط اتوبوس و بهبود 

سرفاصله سيستمهاي حمل‌ونقل همگاني در شهر، موردنظر است. 

گستره هريك از سیاستهای قيمت گذاري پاركينگ، افزايش بهاي 

و  سطح  سه  در  همگاني  سيستم  با  سفر  زمان  كاهش  و  بنزين 

ورود به محدوده مركزي شهر و كاهش زمان دسترسي به سيستم 

سیاستهای   ،1 جدول  در  شدند.  طراحي  سطح  دو  در  همگاني 

سیاستهای  است.  شده  داده  نشان  آنها  سطحهاي  مقادير  و  فوق 

دفعي داراي مقادير مطلق براي هر يك از سطوح بوده و سطوح 

مربوط به دو سياست جذبي به دليل تنوع موجود در مقادير زمان 

سفر با سيستم حمل‌ونقل همگاني و مقادير دسترسي به آن براي 

اند. این سطوح بر  انتخاب شده  افراد مختلف، به صورت نسبي 
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اساس مقادیر قابل دسترس و زمینه های مطرح در جامعه در زمان 

گردآوری اطلاعات و تحلیل تکمیلی آن ها بر اساس پرسشنامه‏ای 

H a ]آزمایشی انتخاب شده اند، که توضیح مفصل آن در مرجع ] 

bibian, 2011[ قابل مطالعه است.

در گردآوري اطلاعات رجحان بيان شده در طراحي پرسشنامه‌ها، 

آزمايش  از روكيرد طراحي  انتخاب  مدلهای گسسته  به  توجه  با 

استفاده شده است. در اين روكيرد، كلي ترين نوع طراحي، طرح 

تركيبات  تمام  نظر گرفتن  در  با  مترادف  كه  است  كامل10  عاملي 

سطوح مختلف همه عاملها در فرايند مدلسازي است. براي اين 

ميک‌ند  توليد  انتخاب  مجموعه   108 كامل  عاملي  طرح  مطالعه، 

)3*3*3*2*2( كه به واسطه آن بررسي تمامي اثرات متقابل در 

مدلهای انتخاب طریقه سفر امكان پذير است. از آنجا كه كاهش 

تعداد مجموعه‌هاي انتخاب با اغماض اثرات متقابل رده‌هاي بالاتر 

ممكن است و اين اثرات غالبا منجر به پراكنش كمي در مطالعات 

عاملي  طرح  روشهاي   ،]Hensher et al., 2005[ مي‌شوند 

كسري  پيشنهاد می شوند. در طرح عاملی کسری11 با صرفنظر از 

اثرات متقابل رده های بالاتر، امکان بررسی اثرات اصلی سیاستها 

و اثرات متقابل رده های پایین تر آنها در قالب تعداد کمتری از 

مجموعه های انتخاب مهیا می شود. اين مطالعه بر اساس یکی از 

انواع روشهای طرح عاملی کسری نامتعامد12  تحت عنوان روش 

طراحي كارآ13 به بررسي كليه اثرات متقابل دوتايي علاوه بر اثرات 

نرم  توسط  مطالعه  این  آزمایش  طرح  می‌پردازد.  سیاستها  اصلي 

با  انتخاب  به 36 مجموعه  منجر  که  یافته  انجام   SAS 9.1 افزار

كارآيي 89/6 درصد شده است )علاقمندان براي آشنايي بیشتر با 

اين نوع طراحي به ]Kuhfeld, 2009[ مراجعه نمايند(. به منظور 

اجتناب از پرسشنامه‌هاي طولاني، 36 مجموعه انتخاب توليد شده 

داده شد. هر  قرار  تصادفي  به صورت  پرسشنامه  در شش گروه 

پرسشنامه داراي شش سناريو و هر سناريو شامل پنج سطح از پنج 

سياست مورد اشاره در بالا است.

3. پرسشنامه و نمونه آمارگيري  
حمل‌ونقل  تقاضاي  مديريت  دفعي  سياست  دو  حاضر  حال  در 

تردد  از  نام طرح محدوده،  با  اولي  اجرا مي‌شود.  تهران  در شهر 

خودروهاي شخصي در محدوده مركزي شهر جلوگيري مي‌كند 

ناميده مي‌شود، تردد يك روز در  و دومي كه طرح زوج و فرد 

ميان خودروها را در محدوده اي بزرگ تر از محدوده مركزي و 

بر اساس سازگاري زوج يا فرد بودن رقم آخر شماره پلاك آنها 

و روز هفته اجازه مي‌دهد. در زمان گردآوري اطلاعات، سياست 

دوم در محدوده اي شامل محدوده اول و وسعتي حدود سه برابر 

در  شاغل  افراد  از  شده  بيان  رجحان  اطلاعات  مي‌شد.  اجرا  آن 

محدوده دوم )تردد زوج يا فرد( كه در سفرصبح خود به محل كار 

رانندگي مي‌كردند، از طريق پرسشنامه گردآوري شد. اين محدوده 

كه از اين پس محدوده مطالعه ناميده مي‌شود، به دو دليل انتخاب 

با  فرد،  و  زوج  تردد  محدوديت  واسطه  به  افراد  آنكه  اول  شد. 

مرزهاي محدوده كاملا آشنا بوده و درك بهتري از گستره اجراي 

محدوديت  آنكه  دوم  و  داشتند  ورودي  گذاري  قيمت  سياست 

ورود در سه روز هفته، آشنايي دقيق‌تر افراد از خصوصیات سایر 

اين  بر داشته است.  طریقه‌هاي جایگزین سواری شخصی را در 
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ا٘تراب اظ ضٚيىطز عطاحي  ٌؿؿتٝ ٔسِٟايٞا، تا تٛخٝ تٝ  زض ٌطزآٚضي اعلاعات ضخحاٖ تياٖ قسٜ زض عطاحي پطؾكٙأٝ
اؾت وٝ ٔتطاز  تا زض ٘یط ٌطفتٗ تٕاْ  10آظٔايف اؾتفازٜ قسٜ اؾت. زض ايٗ ضٚيىطز، وّي تطيٗ ٘ٛع عطاحي، عط  عأّي وأُ

ٔدٕٛعٝ ا٘تراب تِٛيس  108. تطاي ايٗ ٔغاِعٝ، عط  عأّي وأُ اؾتزض فطايٙس ٔسِؿاظي  ٟاتطويثات ؾغٛ  ٔرتّف ٕٞٝ عأّ
أىاٖ پصيط اؾت. اظ آ٘دا ا٘تراب عطيمٝ ؾفط  ٟاي( وٝ تٝ ٚاؾغٝ آٖ تطضؾي تٕأي اثطات ٔتماتُ زض ٔس2ِ*2*3*3*3) وٙس ٔي

ٚ ايٗ اثطات غاِثا ٔٙدط تٝ پطاوٙف  اؾتٞاي تالاتط ٕٔىٗ  ٞاي ا٘تراب تا اغٕاو اثطات ٔتماتُ ضزٜ وٝ واٞف تعساز ٔدٕٛعٝ
زض عط  عأّي وؿطي تا  ٔي قٛ٘س.پيكٟٙاز  11اي عط  عأّي وؿطيٟٚق، ض[Hensher et al., 2005]قٛ٘س  وٕي زض ٔغاِعات ٔي

زض لاِة  آٟ٘انطفٙیط اظ اثطات ٔتماتُ ضزٜ ٞاي تالاتط، أىاٖ تطضؾي اثطات انّي ؾياؾتٟا ٚ اثطات ٔتماتُ ضزٜ ٞاي پاييٗ تط 
 12ٟاي عط  عأّي وؿطي ٘أتعأسيىي اظ ا٘ٛاع ضٚق تط اؾاؼايٗ ٔغاِعٝ ز. قٛتعساز وٕتطي اظ ٔدٕٛعٝ ٞاي ا٘تراب ٟٔيا ٔي 

پطزاظز. عط  آظٔايف  ا ٔيٟؾياؾت تٝ تطضؾي وّيٝ اثطات ٔتماتُ زٚتايي علاٜٚ تط اثطات انّي 13ضآضٚـ عطاحي واتحت عٙٛاٖ 
قسٜ اؾت زضنس  6/89يي آواض تأدٕٛعٝ ا٘تراب  36 ا٘داْ يافتٝ وٝ ٔٙدط تٝ SAS 9.1ايٗ ٔغاِعٝ تٛؾظ ٘طْ افعاض 

ٞاي  ٔطاخعٝ ٕ٘ايٙس(. تٝ ٔٙیٛض اختٙاب اظ پطؾكٙأٝ [Kuhfeld, 2009]تا ايٗ ٘ٛع عطاحي تٝ  تيكتط آقٙايي )علالٕٙساٖ تطاي
ٔدٕٛعٝ ا٘تراب تِٛيس قسٜ زض قف ٌطٜٚ پطؾكٙأٝ تٝ نٛضت تهازفي لطاض زازٜ قس. ٞط پطؾكٙأٝ زاضاي قف  36عٛلا٘ي، 

 ضٜ زض تالا اؾت.ؾٙاضيٛ ٚ ٞط ؾٙاضيٛ قأُ پٙح ؾغ  اظ پٙح ؾياؾت ٔٛضز اقا
 

 آوُبمذيزيتي ي سطًح  سیبستُبی .1جذيل 
 مقبديز سطًح تعذاد سطًح وًع سیبست سیبست

 ضياَ 7000، 4000، تسٖٚ تغييط 3 زفعي قیمت گذاری پبرك )سبعتي(
 ضياَ  50000ٚ  25000 2 زفعي قیمت گذاری يريد بٍ محذيدٌ )ريساوٍ(

 ضياَ 5000ٚ  3000، *تغييطتسٖٚ  3 زفعي )لیتز( افشايص بُبی بىشيه
 زضنس 70زضنس ٚ  85، تسٖٚ تغييط 3 خصتي کبَص سمبن سفز بب َمگبوي

 زضنس 75، تسٖٚ تغييط 2 خصتي کبَص سمبن دستزسي بٍ َمگبوي
ضياَ تٛزٜ  4000تطاتط تا  ي ٚاضزاتياظ آٖ ٚ تطاي ذٛزضٚٞا تطتيكٔمازيط ٚ  ،ضياَ 1000ِيتط تطاتط تا  100ٞط ِيتط تٙعيٗ  تا  تٟايزض ظٔاٖ ٌطزآٚضي اعلاعات ايٗ پػٚٞف،  *

 اؾت.

 پزسطىبمٍ ي ومًوٍ آمبرگیزی   .3
اظ تاطزز   ،قٛز. اِٚي تا ٘اْ عط  ٔحاسٚزٜ  ٚ٘مُ زض قٟط تٟطاٖ اخطا ٔي زض حاَ حاضط زٚ ؾياؾت زفعي ٔسيطيت تماضاي حُٕ

قٛز، تطزز ياه ضٚظ زض   عط  ظٚج ٚ فطز ٘أيسٜ ٔي وٙس ٚ زٚٔي وٝ ذٛزضٚٞاي قرهي زض ٔحسٚزٜ ٔطوعي قٟط خٌّٛيطي ٔي
تط اظ ٔحسٚزٜ ٔطوعي ٚ تط اؾاؼ ؾاظٌاضي ظٚج يا فطز تٛزٖ ضلٓ آذط قإاضٜ پالان    ٔياٖ ذٛزضٚٞا ضا زض ٔحسٚزٜ اي تعضي

ٚ  ٚ ضٚظ ٞفتٝ اخاظٜ ٔي آٟ٘ا ز زٞس. زض ظٔاٖ ٌطزآٚضي اعلاعات، ؾياؾت زْٚ زض ٔحسٚزٜ اي قأُ ٔحسٚزٜ اَٚ ٚ ٚؾعتي حاس
س. اعلاعات ضخحاٖ تياٖ قسٜ اظ افطاز قاغُ زض ٔحسٚزٜ زْٚ )تطزز ظٚج يا فطز( وٝ زض ؾفطنث  ذٛز تٝ ق ؾٝ تطاتط آٖ اخطا ٔي
قٛز، تاٝ   وطز٘س، اظ عطيك پطؾكٙأٝ ٌطزآٚضي قس. ايٗ ٔحسٚزٜ وٝ اظ ايٗ پؽ ٔحسٚزٜ ٔغاِعٝ ٘أيسٜ ٔي ٔحُ واض ضا٘ٙسٌي ٔي
افطاز تٝ ٚاؾغٝ ٔحسٚزيت تطزز ظٚج ٚ فطز، تا ٔطظٞاي ٔحسٚزٜ وألا آقٙا تٛزٜ ٚ زضن تٟتاطي  س. اَٚ آ٘ىٝ قزٚ زِيُ ا٘تراب 

تط افاطاز اظ   اظ ٌؿتطٜ اخطاي ؾياؾت ليٕت ٌصاضي ٚضٚزي زاقتٙس ٚ زْٚ آ٘ىٝ ٔحسٚزيت ٚضٚز زض ؾٝ ضٚظ ٞفتٝ، آقٙايي زليك
يٗ ٔحسٚزٜ ٕٞيٙيٗ زض ٔمايؿٝ تا عط  ٔحسٚزٜ ٞاي خايٍعيٗ ؾٛاضي قرهي ضا زض تط زاقتٝ اؾت. ا ذهٛنيات ؾايط عطيمٝ
تطي اظ ٔمانس واضي ضا پٛقف زازٜ ٚ تٝ ٚاؾغٝ قطايظ ؾرت تطزز تٝ ٔحسٚزٜ ٔطوعي، تهٛض ؾٙاضيٛٞا  ٔطوعي، ٌؿتطٜ ٚؾيع

 تٝ نٛضت ٔهاحثٝ حضٛضي تا افطازي وٝ تاا  1388تط اؾت. تىٕيُ پطؾكٙأٝ زض ؾاَ  تطاي افطاز زض ايٗ ٔحسٚزٜ ٚالع ٌطايا٘ٝ
ٞا اظ واضت ٚيػٜ تطاي اضايٝ تٟتط ؾٙاضيٛٞا اؾتفازٜ  س. زض ٔهاحثٝقؾٛاضي قرهي تٝ ٔحُ واض ذٛز ضا٘ٙسٌي وطزٜ تٛز٘س ا٘داْ 

 قس. 

جدول 1. سیاستهای مديريتي و سطوح آنها
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گستره  مرکزی،  محدوده  طرح  با  مقایسه  در  همچنين  محدوده 

واسطه شرایط  به  و  داده  پوشش  را  کاری  مقاصد  از  تری  وسیع 

در  افراد  برای  سناریوها  مرکزی، تصور  به محدوده  تردد  سخت 

این محدوده واقع گرایانه‌تر است. تكميل پرسشنامه در سال 1388 

به صورت مصاحبه حضوري با افرادي كه با سواري شخصي به 

انجام شد. در مصاحبه‌ها از  محل كار خود رانندگي كرده بودند 

كارت ويژه براي ارايه بهتر سناريوها استفاده شد. 

از تعداد 366 پرسشنامه اخذ شده در محدوده مورد نظر، اطلاعات 

288 پرسشنامه در اين مقاله استفاده شد. مصاحبه شدگان شامل 

به  كه  بودند  درصد(   17/4( زن   50 و  درصد(   82/6( مرد   238

آمار شاغلين شهر تهران نزديك بود. اين نسبت در شهر تهران به 

 Iranian[ با 82/54 درصد و 17/46 درصد است برابر  ترتيب 

Statistical Center, 2009[. از آنجا كه تمركز اين مطالعه بر 

افرادي بود كه با سواري شخصي به محل كار خود سفر مي‌كردند، 

امكان مقايسه نمونه با كل جامعه به ويژه از نظر وضعيت تحصيلي 

در  نمونه  جمعيتي  كلي  خصوصيات  نداشت14.  وجود  شاغلان 

جدول 2 آمده است.

در پرسشنامه ابتدا اطلاعات مربوط به وضعيت اشتغال، موقعيت 

انجام  سفرهاي  اطلاعات   نيز  و  منزل  تا  آن  فاصله  و  كار  محل 

شده در طول روز )يا دو روز( قبل از مصاحبه )با توجه به امكان 

پاسخگو  تا  بود  اخذ شد. لازم  مطالعه(  به محدوده  ورود وسيله 

كار خود  محل  به  ترافيك صبح  اوج  دوره  در  ياد شده  روز  در 

رانندگي كرده باشد. دلايل استفاده افراد از وسيله نقليه شخصي و 

پاسخ آنها به سناريوهاي مختلف در قسمت بعدي پرسشنامه ثبت 

شد. مصاحبه شونده در هر سناريو به پرسش “اگر در روز مورد 

نظر تمام تغييرات آن سناريو باهم اتفاق مي‌افتاد، شما چگونه به 

مي‌داد15. مصاحبه شونده  پاسخ  كار خود سفر مي‌كرديد؟”  محل 

مي‌توانست از بين طريقه‌هاي موجود، پاسخ خود را انتخاب کند 

كرده  انتخاب  را  رانندگي  كماكان  كه  ازافرادي  غير  به  نهايتا  كه 

شد.  داده  تشخيص  مدلسازي  براي  مناسب  طريقه  شش  بودند، 

ونقل  حمل   )Taxi) ، 2(تاكسي  )1 بر:  مشتمل  طريقه‌ها  اين 

همگاني)Walk and Ride)، 3( رانندگي تا ايستگاه و استفاده 
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. ٔهااحثٝ قاسٌاٖ   قسپطؾكٙأٝ زض ايٗ ٔماِٝ اؾتفازٜ  288پطؾكٙأٝ اذص قسٜ زض ٔحسٚزٜ ٔٛضز ٘یط، اعلاعات  366اظ تعساز 
زضنس( تٛز٘س وٝ تٝ آٔاض قاغّيٗ قٟط تٟطاٖ ٘عزيه تٛز. اياٗ ٘ؿاثت زض قاٟط     4/17ظٖ ) 50زضنس( ٚ  6/82ٔطز ) 238قأُ 

. اظ آ٘دا وٝ تٕطوع ايٗ ٔغاِعٝ تاط  [Iranian Statistical Center, 2009] اؾتزضنس  46/17زضنس ٚ  54/82تٟطاٖ تٝ تطتية تطاتط تا 
وطز٘س، أىاٖ ٔمايؿٝ ٕ٘ٛ٘ٝ تا وُ خأعٝ تٝ ٚيػٜ اظ ٘یاط ٚضاعيت    ؾٛاضي قرهي تٝ ٔحُ واض ذٛز ؾفط ٔي افطازي تٛز وٝ تا

 آٔسٜ اؾت. 2. ذهٛنيات وّي خٕعيتي ٕ٘ٛ٘ٝ زض خسَٚ 14تحهيّي قاغلاٖ ٚخٛز ٘ساقت
لاعات  ؾفطٞاي ا٘دااْ  زض پطؾكٙأٝ اتتسا اعلاعات ٔطتٛط تٝ ٚضعيت اقتغاَ، ٔٛلعيت ٔحُ واض ٚ فانّٝ آٖ تا ٔٙعَ ٚ ٘يع اع

. لاظْ تاٛز تاا   قاس قسٜ زض عَٛ ضٚظ )يا زٚ ضٚظ( لثُ اظ ٔهاحثٝ )تا تٛخٝ تٝ أىاٖ ٚضٚز ٚؾايّٝ تاٝ ٔحاسٚزٜ ٔغاِعاٝ( اذاص      
پاؾرٍٛ زض ضٚظ ياز قسٜ زض زٚضٜ اٚج تطافيه نث  تٝ ٔحُ واض ذٛز ضا٘ٙسٌي وطزٜ تاقس. زلايُ اؾتفازٜ افطاز اظ ٚؾيّٝ ٘مّياٝ  

اٌط ". ٔهاحثٝ قٛ٘سٜ زض ٞط ؾٙاضيٛ تٝ پطؾف قستٝ ؾٙاضيٛٞاي ٔرتّف زض لؿٕت تعسي پطؾكٙأٝ ثثت  ٟاآ٘قرهي ٚ پاؾد 
. 15زاز پاؾد ٔاي  "وطزيس؟ افتاز، قٕا چٍٛ٘ٝ تٝ ٔحُ واض ذٛز ؾفط ٔي زض ضٚظ ٔٛضز ٘یط تٕاْ تغييطات آٖ ؾٙاضيٛ تاٞٓ اتفاق ٔي

وٝ ٟ٘ايتا تٝ غيط اظافطازي وٝ وٕاواٖ ضا٘ٙاسٌي   وٙس، پاؾد ذٛز ضا ا٘تراب ٞاي ٔٛخٛز تٛا٘ؿت اظ تيٗ عطيمٝ ٔهاحثٝ قٛ٘سٜ ٔي
( 2،  (Taxi)( تاوؿي1ٞا ٔكتُٕ تط:  زٜ تٛز٘س، قف عطيمٝ ٔٙاؾة تطاي ٔسِؿاظي تكريم زازٜ قس. ايٗ عطيمٝوطضا ا٘تراب 

ٚ٘  3، (Walk and Ride)حُٕ ٚ٘مُ ٍٕٞا٘ي  Drive and)ماُ ٍٕٞاا٘ي  ( ضا٘ٙسٌي تا ايؿتٍاٜ ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿاتٓ حٕاُ 

Ride) ،4تاوؿي تا ايؿتٍاٜ ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي )(Taxi and Ride)  ،5  ٜضا٘ٙسٌي تا ٔطظ عط  ٔحسٚزٜ ٚ اؾاتفاز )
ٚ٘مُ ذٛز ضا تغيياط   تٛز. پؽ اظ ٞط ؾٙاضيٛ، اٌط فطز قيٜٛ حُٕ (Teltaxi)( تاوؿي تّفٙي6ٚ  (Drive and Taxi)اظ تاوؿي

تٛا٘ؿات ياه    . ايٗ عأُ ٔاي وٙساقاضٜ  تٝ نٛضت ٘یطي تا تٝ عأُ اثطٌصاض تط تهٕيٓ تٝ تغييط ٚؾيّٝ ذٛززازٜ تٛز، لاظْ تٛز 
 .16ؾياؾت ذال يا تطوية تعسازي اظ ؾياؾتٟا تاقس

 
 خصًصیبت جمعیتي ومًوٍ مًرد مطبلعٍ .2جذيل 

 متغیز ؾغ  تعساز زضنس
 جىسیت ٔطز 238 6/82
  ظٖ 50 4/17

 تبَل ٔدطز 84 2/29
  ٔتاُٞ 204 8/70

 بعذ خبوًار 1 3 0/1
0/24 69 2  

1/35 101 3  

7/24 71 4  

2/15 44 5  

0/1 3 6+  

  سه 18-29 106 9/36

8/37 109 30-39  

9/14 43 40-49  

3/8 24 50-59  

1/2 6 60+  

 سطح تحصیلات وٕتط اظ ِيؿا٘ؽ 119 3/41
  ِيؿا٘ؽ 106 8/36
  تالاتط اظ ِيؿا٘ؽ 63 9/21

 
 ُ ٚ٘ماُ، خٕاع آٚضي قاس. اعلاعاات ٔاطتثظ تاا        زض پطؾكٙأٝ ٕٞيٙيٗ اعلاعاتي زض ٔٛضز ذهٛنيات افطاز زض اضتثاط تا حٕا

اي زض تهٕيٓ ا٘تراب ٚؾيّٝ افطاز زاضز، ٚ قأُ ٔٛاضزي چٖٛ ٚاتؿتٍي افطاز تٝ ؾٛاضي قرهي  ٚ٘مُ، تاثيط لاتُ ٔلاحیٝ حُٕ

جدول 2. خصوصيات جمعيتي نمونه مورد مطالعه
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از سيستم حمل ونقل همگاني)Drive and Ride)، 4( تاكسي 

 )Taxi and Ride) ، 5(تا ايستگاه و استفاده از سيستم همگاني

 Drive and(رانندگي تا مرز طرح محدوده و استفاده از تاكسي

Taxi( و 6( تاكسي تلفني)Teltaxi( بود. پس از هر سناريو، اگر 

فرد شيوه حمل‌ونقل خود را تغيير داده بود، لازم بود تا به عامل 

اشاره  نظري  به صورت  تغيير وسيله خود  به  تصميم  بر  اثرگذار 

کند. اين عامل مي‌توانست يك سياست خاص يا تركيب تعدادي 

از سياستها باشد16.

افراد  خصوصيات  مورد  در  اطلاعاتي  همچنين  پرسشنامه  در 

با  مرتبط  اطلاعات  شد.  آوري  جمع  حمل‌ونقل،  با  ارتباط  در 

حمل‌ونقل، تاثير قابل ملاحظه‌اي در تصميم انتخاب وسيله افراد 

به سواري شخصي  افراد  وابستگي  مواردي چون  شامل  و  دارد، 

)احتمال نرفتن به محل كار در صورت در دسترس نبودن سواري 

شخصي(، محل پارك وسيله و ميزان هزينه پرداختي پاركينگ در 

يك هفته، مالكيت سواري شخصي و موتورسيكلت، تعداد افراد 

از  استفاده  با  مرتبط  نظرات  نقطه  و  در خانواده  داراي گواهينامه 

سواري شخصي بود. 

همچنين در بررسي رفتار سفر روزانه افراد، به عنوان عامل موثر 

در انتخاب )تغيير( وسيله، دو نوع الگوي سفر تشخيص داده شد. 

الگوي اول مربوط به افرادي بود كه در مسير سفر از منزل به محل 

كار و بازگشت، هيچ  توقفي نداشتند و در الگوي دوم، در كيي از 

سفر‌هاي رفت به محل كار يا بازگشت از آن، حداقل يك توقف 

وجود داشت. در نهايت نيز به منظور تعميم اطلاعات و آگاهي از 

خصوصيات خانوار، اطلاعات جنسيت، سن، ساختار سني خانوار 

و سطح تحصيلات فرد گردآوري شد.

4. مدلهای تغییر وسيله نقلیه
براي تشخيص عوامل اثرگذار بر تغيير وسيله استفاده كنندگان از 

سواري شخصي به ساير شيوه‌هاي سفر، روكيرد مدلهای لوجيت 

در  آن  کلی  که صورت  مدل  نوع  اين  در  شد.  انتخاب  دوگانه17 

رابطه 1 نشان داده شده است، تأثير جداگانه هر متغير در انتخاب 

شيوه مورد نظر امكان پذير مي‌شود. 
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)احتٕاَ ٘طفتٗ تٝ ٔحُ واض زض نٛضت زض زؾتطؼ ٘ثٛزٖ ؾٛاضي قرهي(، ٔحُ پاضن ٚؾيّٝ ٚ ٔيعاٖ ٞعيٙٝ پطزاذتي پاضويًٙ 
زض يه ٞفتٝ، ٔاِىيت ؾٛاضي قرهي ٚ ٔٛتٛضؾيىّت، تعساز افطاز زاضاي ٌٛاٞيٙأٝ زض ذا٘ٛازٜ ٚ ٘مغٝ ٘یطات ٔطتثظ تا اؾتفازٜ 

 اظ ؾٛاضي قرهي تٛز. 
فتاض ؾفط ضٚظا٘ٝ افطاز، تٝ عٙٛاٖ عأُ ٔٛثط زض ا٘تراب )تغييط( ٚؾيّٝ، زٚ ٘ٛع اٍِٛي ؾافط تكاريم زازٜ   ٕٞيٙيٗ زض تطضؾي ض

قس. اٍِٛي اَٚ ٔطتٛط تٝ افطازي تٛز وٝ زض ٔؿيط ؾفط اظ ٔٙعَ تٝ ٔحُ واض ٚ تاظٌكت، ٞيچ  تٛلفي ٘ساقتٙس ٚ زض اٍِٛي زْٚ، 
حسالُ يه تٛلف ٚخٛز زاقات. زض ٟ٘ايات ٘ياع تاٝ ٔٙیاٛض تعٕايٓ        ،ٞاي ضفت تٝ ٔحُ واض يا تاظٌكت اظ آٖ زض يىي اظ ؾفط

 اعلاعات ٚ آٌاٞي اظ ذهٛنيات ذا٘ٛاض، اعلاعات خٙؿيت، ؾٗ، ؾاذتاض ؾٙي ذا٘ٛاض ٚ ؾغ  تحهيلات فطز ٌطزآٚضي قس.

 وقلیٍ يسیلٍ تغییز مذلُبی .4
 ٔاسِٟاي ٞااي ؾافط، ضٚيىاطز     ٝ ؾايط قايٜٛ تطاي تكريم عٛأُ اثطٌصاض تط تغييط ٚؾيّٝ اؾتفازٜ وٙٙسٌاٖ اظ ؾٛاضي قرهي ت

خساٌا٘ٝ ٞط ٔتغيط زض  ثيطأت، ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت 1وٝ نٛضت وّي آٖ زض ضاتغٝ  ا٘تراب قس. زض ايٗ ٘ٛع ٔسَ 17ِٛخيت زٌٚا٘ٝ
 ز. قٛ ا٘تراب قيٜٛ ٔٛضز ٘یط أىاٖ پصيط ٔي

  ( )  
    

          
(1) 

 
تيااٍ٘ط احتٕااَ    Pn(i)٘كاٖ زٞٙسٜ ٔغّٛتيت عسْ ا٘تراب آٖ ٚ  i ،Ujn٘كاٖ زٞٙسٜ ٔغّٛتيت ا٘تراب ٌعيٙٝ  Uinزض ايٗ ضاتغٝ، 
، زض فطآيٙاس پطزاذات آٟ٘اا اظ    ٞؿاتٙس اؾت. اظ آ٘دا وٝ ٔسِٟاي ِٛخيت اظ ٘ٛع ٔسَ ٞاي ٌؿؿاتٝ   nتطاي فطز  iا٘تراب ٌعيٙٝ 

 ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت، اؾتفازٜ ٔي قٛز. 2وٝ زض ضاتغٝ  18ٍِاضيتٓ تاتع حساوثط زضؾتٕٙايي
 ( )  ∑ (     (  ( ))  (1 

 
   )   (1   ( ))) (2) 

ٔتغياط  زض فطآيٙاس پطزاذات ٔاسَ،     .اؾات  iتٝ ا٘تراب يا عسْ ا٘تراب ٌعيٙٝ  nپاؾد فطز  ٔتغيط ٘كاٖ زٞٙسٜ ،yinايٗ ضاتغٝ  زض 
تطاتط تا يه اؾت اٌط عطيمٝ ٔٛضز ٘یط ا٘تراب قٛز، ٚ زض غيط اياٗ ناٛضت نافط     زض ٔسَ ٞط يه اظ عطيمٝ ٞاي ؾفط ٚاتؿتٝ
تٝ عٛض ٔؿتمُ ؾفط يه اظ عطيمٝ ٞاي زض ٔيعاٖ تٕايُ تٝ ٞط  آٟ٘أتغيط تعطيف قس ٚ تاثيط ٞط يه اظ  152 ٔغاِعٝزض ايٗ  .اؾت

ٕيت آٔاضي تطذٛضزاض تٛز٘س قٙاؾايي قس، وٝ . پؽ اظ پطزاذت ٔسِٟا، ٌطٚٞي اظ ٔتغيطٞا وٝ اظ اٞقستطضؾي اظ ؾايط عطيمٝ ٞا 
تعطيف قسٜ  19اظ آ٘دا وٝ تطذي ٔتغيطٞا تٝ نٛضت ؾاذتٍي آٔسٜ اؾت. 3زض خسَٚ  آٟ٘افٟطؾت ايٗ ٔتغيطٞا تٝ ٕٞطاٜ تعطيف 

  ا٘س، تعاضيف ؾغٛ  آٖ ٞا ٘يع زض خسَٚ اضايٝ قسٜ اؾت. 
ٔغاِعٝ قأُ: حُٕ ٚ٘مُ ٍٕٞاا٘ي تاا زؾتطؾاي پياازٜ     ٞاي خايٍعيٗ ؾٛاضي قرهي زض ايٗ  ٘تايح پطزاذت قف ٔسَ عطيمٝ

(Walk and Ride)ضا٘ٙسٌي تا ايؿتٍاٜ ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿتٓ حُٕ ٚ٘مُ ٍٕٞا٘ي ،(Drive and Ride)  ٜتاوؿي تا ايؿاتٍا ،
، (Drive and Taxi)، ضا٘ٙسٌي تا ٔطظ عط  ٔحسٚزٜ ٚ اؾتفازٜ اظ تاوؿاي  (Taxi and Ride)ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي

 ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت. 4زض خسَٚ  (Teltaxi)ٚ تاوؿي تّفٙي (Taxi)20تاوؿي

زض پيٛؾت ايٗ ٔماِٝ ضٚاتظ ٔطتٛط تٝ ٞاط ياه اظ اياٗ     ذٛضز. زٌٚا٘ٝ تٝ چكٓ ٔي ٔسِٟاياي تطضؾي ٟ٘تايح آظٔٛ٘ 5زض خسَٚ 
ط اَٚ اياٗ خاسَٚ قااذم    پؽ اظ اضايٝ تعساز ؾٙاضيٛٞاي ٔٙدط تٝ تغييط ؾٛاضي قرهي، زض ؾغ. ٔي قٛزآظٖٔٛ ٞا ٔلاحیٝ 

قٛز.  لاتُ شوط اؾات واٝ تاالا     ذٛتي تطاظـ ؾٟٓ تاظاض اضايٝ قسٜ اؾت ٚ زض ؾغط زْٚ ٔمساض قاذم ذٛتي تطاظـ زيسٜ ٔي
زٌٚا٘ٝ پطزاذت قسٜ )تٝ غيط اظ زٚ اؾتثٙا زض  ٔسِٟايتٛزٖ ٘ؿثي قاذم ذٛتي تطاظـ ؾٟٓ تاظاض ٚ قاذم ذٛتي تطاظـ زض 

ٝ  ٞاي ٍٕٞا٘ي تا  ٔٛضز عطيمٝ ٞاا   زؾتطؾي پيازٜ ٚ تاوؿي( تٝ زِيُ پاييٗ تٛزٖ ؾٟٓ تاظاض ٚ يا تٝ عثاضتي تساَٚ وٕتط اياٗ عطيما
. تا تٛخٝ تٝ ٔمازيط ٔرتّف زضخٝ آظازي [Cao and Mokhtarian, 2005] اؾت وٝ زض تطذي ٔغاِعات تٝ ايٗ ٔؿاِٝ اقاضٜ قسٜ اؾت

 ٜ اؾت.قس اضايٝٞا، زض ؾغط ؾْٛ ٔمساض قاذم ذٛتي تطاظـ انلا  قسٜ تط اؾاؼ زضخٝ آظازي  ٔسَ
 َب تعزيف متغیزَبی بکبر رفتٍ در مذل. 3جذيل 

                                          )1(

 i، Ujn انتخاب گزینه  Uin نشان دهنده مطلوبیت  این رابطه،  در 

احتمال  بیانگر  )i(‏Pn‏  و  آن  انتخاب  عدم  مطلوبیت  دهنده  نشان 

انتخاب گزینه i برای فرد n است. از آنجا که مدلهای لوجیت از 

نوع مدل های گسسته هستند، در فرآیند پرداخت آنها از لگاریتم 

داده شده است،  نشان  رابطه 2  تابع حداکثر درستنمایی18 که در 

استفاده می شود.

 6 

)احتٕاَ ٘طفتٗ تٝ ٔحُ واض زض نٛضت زض زؾتطؼ ٘ثٛزٖ ؾٛاضي قرهي(، ٔحُ پاضن ٚؾيّٝ ٚ ٔيعاٖ ٞعيٙٝ پطزاذتي پاضويًٙ 
زض يه ٞفتٝ، ٔاِىيت ؾٛاضي قرهي ٚ ٔٛتٛضؾيىّت، تعساز افطاز زاضاي ٌٛاٞيٙأٝ زض ذا٘ٛازٜ ٚ ٘مغٝ ٘یطات ٔطتثظ تا اؾتفازٜ 

 اظ ؾٛاضي قرهي تٛز. 
فتاض ؾفط ضٚظا٘ٝ افطاز، تٝ عٙٛاٖ عأُ ٔٛثط زض ا٘تراب )تغييط( ٚؾيّٝ، زٚ ٘ٛع اٍِٛي ؾافط تكاريم زازٜ   ٕٞيٙيٗ زض تطضؾي ض

قس. اٍِٛي اَٚ ٔطتٛط تٝ افطازي تٛز وٝ زض ٔؿيط ؾفط اظ ٔٙعَ تٝ ٔحُ واض ٚ تاظٌكت، ٞيچ  تٛلفي ٘ساقتٙس ٚ زض اٍِٛي زْٚ، 
حسالُ يه تٛلف ٚخٛز زاقات. زض ٟ٘ايات ٘ياع تاٝ ٔٙیاٛض تعٕايٓ        ،ٞاي ضفت تٝ ٔحُ واض يا تاظٌكت اظ آٖ زض يىي اظ ؾفط

 اعلاعات ٚ آٌاٞي اظ ذهٛنيات ذا٘ٛاض، اعلاعات خٙؿيت، ؾٗ، ؾاذتاض ؾٙي ذا٘ٛاض ٚ ؾغ  تحهيلات فطز ٌطزآٚضي قس.

 وقلیٍ يسیلٍ تغییز مذلُبی .4
 ٔاسِٟاي ٞااي ؾافط، ضٚيىاطز     ٝ ؾايط قايٜٛ تطاي تكريم عٛأُ اثطٌصاض تط تغييط ٚؾيّٝ اؾتفازٜ وٙٙسٌاٖ اظ ؾٛاضي قرهي ت

خساٌا٘ٝ ٞط ٔتغيط زض  ثيطأت، ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت 1وٝ نٛضت وّي آٖ زض ضاتغٝ  ا٘تراب قس. زض ايٗ ٘ٛع ٔسَ 17ِٛخيت زٌٚا٘ٝ
 ز. قٛ ا٘تراب قيٜٛ ٔٛضز ٘یط أىاٖ پصيط ٔي

  ( )  
    

          
(1) 

 
تيااٍ٘ط احتٕااَ    Pn(i)٘كاٖ زٞٙسٜ ٔغّٛتيت عسْ ا٘تراب آٖ ٚ  i ،Ujn٘كاٖ زٞٙسٜ ٔغّٛتيت ا٘تراب ٌعيٙٝ  Uinزض ايٗ ضاتغٝ، 
، زض فطآيٙاس پطزاذات آٟ٘اا اظ    ٞؿاتٙس اؾت. اظ آ٘دا وٝ ٔسِٟاي ِٛخيت اظ ٘ٛع ٔسَ ٞاي ٌؿؿاتٝ   nتطاي فطز  iا٘تراب ٌعيٙٝ 

 ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت، اؾتفازٜ ٔي قٛز. 2وٝ زض ضاتغٝ  18ٍِاضيتٓ تاتع حساوثط زضؾتٕٙايي
 ( )  ∑ (     (  ( ))  (1 

 
   )   (1   ( ))) (2) 

ٔتغياط  زض فطآيٙاس پطزاذات ٔاسَ،     .اؾات  iتٝ ا٘تراب يا عسْ ا٘تراب ٌعيٙٝ  nپاؾد فطز  ٔتغيط ٘كاٖ زٞٙسٜ ،yinايٗ ضاتغٝ  زض 
تطاتط تا يه اؾت اٌط عطيمٝ ٔٛضز ٘یط ا٘تراب قٛز، ٚ زض غيط اياٗ ناٛضت نافط     زض ٔسَ ٞط يه اظ عطيمٝ ٞاي ؾفط ٚاتؿتٝ
تٝ عٛض ٔؿتمُ ؾفط يه اظ عطيمٝ ٞاي زض ٔيعاٖ تٕايُ تٝ ٞط  آٟ٘أتغيط تعطيف قس ٚ تاثيط ٞط يه اظ  152 ٔغاِعٝزض ايٗ  .اؾت

ٕيت آٔاضي تطذٛضزاض تٛز٘س قٙاؾايي قس، وٝ . پؽ اظ پطزاذت ٔسِٟا، ٌطٚٞي اظ ٔتغيطٞا وٝ اظ اٞقستطضؾي اظ ؾايط عطيمٝ ٞا 
تعطيف قسٜ  19اظ آ٘دا وٝ تطذي ٔتغيطٞا تٝ نٛضت ؾاذتٍي آٔسٜ اؾت. 3زض خسَٚ  آٟ٘افٟطؾت ايٗ ٔتغيطٞا تٝ ٕٞطاٜ تعطيف 

  ا٘س، تعاضيف ؾغٛ  آٖ ٞا ٘يع زض خسَٚ اضايٝ قسٜ اؾت. 
ٔغاِعٝ قأُ: حُٕ ٚ٘مُ ٍٕٞاا٘ي تاا زؾتطؾاي پياازٜ     ٞاي خايٍعيٗ ؾٛاضي قرهي زض ايٗ  ٘تايح پطزاذت قف ٔسَ عطيمٝ

(Walk and Ride)ضا٘ٙسٌي تا ايؿتٍاٜ ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿتٓ حُٕ ٚ٘مُ ٍٕٞا٘ي ،(Drive and Ride)  ٜتاوؿي تا ايؿاتٍا ،
، (Drive and Taxi)، ضا٘ٙسٌي تا ٔطظ عط  ٔحسٚزٜ ٚ اؾتفازٜ اظ تاوؿاي  (Taxi and Ride)ٚ اؾتفازٜ اظ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي

 ٘كاٖ زازٜ قسٜ اؾت. 4زض خسَٚ  (Teltaxi)ٚ تاوؿي تّفٙي (Taxi)20تاوؿي

زض پيٛؾت ايٗ ٔماِٝ ضٚاتظ ٔطتٛط تٝ ٞاط ياه اظ اياٗ     ذٛضز. زٌٚا٘ٝ تٝ چكٓ ٔي ٔسِٟاياي تطضؾي ٟ٘تايح آظٔٛ٘ 5زض خسَٚ 
ط اَٚ اياٗ خاسَٚ قااذم    پؽ اظ اضايٝ تعساز ؾٙاضيٛٞاي ٔٙدط تٝ تغييط ؾٛاضي قرهي، زض ؾغ. ٔي قٛزآظٖٔٛ ٞا ٔلاحیٝ 

قٛز.  لاتُ شوط اؾات واٝ تاالا     ذٛتي تطاظـ ؾٟٓ تاظاض اضايٝ قسٜ اؾت ٚ زض ؾغط زْٚ ٔمساض قاذم ذٛتي تطاظـ زيسٜ ٔي
زٌٚا٘ٝ پطزاذت قسٜ )تٝ غيط اظ زٚ اؾتثٙا زض  ٔسِٟايتٛزٖ ٘ؿثي قاذم ذٛتي تطاظـ ؾٟٓ تاظاض ٚ قاذم ذٛتي تطاظـ زض 

ٝ  ٞاي ٍٕٞا٘ي تا  ٔٛضز عطيمٝ ٞاا   زؾتطؾي پيازٜ ٚ تاوؿي( تٝ زِيُ پاييٗ تٛزٖ ؾٟٓ تاظاض ٚ يا تٝ عثاضتي تساَٚ وٕتط اياٗ عطيما
. تا تٛخٝ تٝ ٔمازيط ٔرتّف زضخٝ آظازي [Cao and Mokhtarian, 2005] اؾت وٝ زض تطذي ٔغاِعات تٝ ايٗ ٔؿاِٝ اقاضٜ قسٜ اؾت

 ٜ اؾت.قس اضايٝٞا، زض ؾغط ؾْٛ ٔمساض قاذم ذٛتي تطاظـ انلا  قسٜ تط اؾاؼ زضخٝ آظازي  ٔسَ
 َب تعزيف متغیزَبی بکبر رفتٍ در مذل. 3جذيل 

    )2(

انتخاب  به   n فرد  پاسخ  دهنده  نشان  متغیر   ،yin رابطه  اين  در   

متغير  مدل،  پرداخت  فرآیند  در  است.   i گزينه  انتخاب  عدم  يا 

وابسته در مدل هر یک از طریقه های سفر برابر با يك است اگر 

طريقه مورد نظر انتخاب شود، و در غير اين صورت صفر است. 

در اين مطالعه 152 متغير تعريف شد و تاثير هر يك از آنها در 

ميزان تمايل به هر یک از طریقه های سفر به طور مستقل از سایر 

طریقه ها بررسي شد. پس از پرداخت مدلها، گروهي از متغيرها 

بودند شناسايي شد، كه فهرست  برخوردار  آماري  اهميت  از  كه 

اين متغيرها به همراه تعريف آنها در جدول 3 آمده است. از آنجا 

که برخی متغیرها به صورت ساختگی19 تعریف شده اند، تعاریف 

سطوح آن ها نیز در جدول ارایه شده است.  

نتايج پرداخت شش مدل طريقه‌هاي جايگزين سواري شخصي در 

 Walk( اين مطالعه شامل: حمل ونقل همگاني با دسترسي پياده

and Ride(، رانندگي تا ايستگاه و استفاده از سيستم حمل ونقل 

از  استفاده  و  ايستگاه  تا  تاكسي   ،)Drive and Ride(همگاني

سيستم همگاني)Taxi and Ride(، رانندگي تا مرز طرح محدوده 

و   )Taxi( 20تاكسي  ،)Drive and Taxi( تاكسي  از  استفاده  و 

تاكسي تلفني)Teltaxi( در جدول 4 نشان داده شده است.

چشم  به  دوگانه  مدلهای  بررسي  آزمونهاي  نتايج   5 جدول  در 

اين  از  به هر يك  اين مقاله روابط مربوط  مي‌خورد. در پيوست 

آزمون ها ملاحظه می شود. پس از ارايه تعداد سناريوهاي منجر 

به تغيير سواري شخصي، در سطر اول اين جدول شاخص خوبي 

برازش سهم بازار ارايه شده است و در سطر دوم مقدار شاخص 
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جدول 3. تعريف متغيرهاي بكار رفته در مدل‌ها

 7 

 

 

 

 

 

 علامت اختصبری متغیز
يوقل مذيزيتي حمل سیبستُبی  

 DpX     (=400Xٚ  700) : زضغيط ايٗ نٛضت 0تٛٔاٖ،  X: اٌط ؾاعتي 1افعايف ٞعيٙٝ پاضن، 

 DcX     (=2500Xٚ  5000) : زضغيط ايٗ نٛضت 0تٛٔاٖ،  X: اٌط ؾاعتي 1افعايف ٞعيٙٝ ٚضٚزي تٝ ٔحسٚزٜ ٔغاِعٝ، 
 DtX     (=15Xٚ  30) : زضغيط ايٗ نٛضت 0زضنس،  X: اٌط 1واٞف ظٔاٖ ؾفط ٍٕٞا٘ي 

 DaX   (=25X) : زضغيط ايٗ نٛضت0زضنس،  X: اٌط 1واٞف ظٔاٖ زؾتطؾي تٝ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي 

 DDt&f : زضغيط ايٗ نٛضت0: اٌط ٕٞعٔاٖ زٚ ؾياؾت ليٕت ٌصاضي تٙعيٗ ٚ پاضويًٙ تاثيطٌصاض تاقٙس، 1

 DDp&c زضغيط ايٗ نٛضت: 0: اٌط ٕٞعٔاٖ زٚ ؾياؾت ليٕت ٌصاضي ٚضٚزي ٚ تٟثٛز زؾتطؾي ٍٕٞا٘ي تاثيطٌصاض تاقٙس، 1
 خصًصیبت سفزَبی ريساوٍ

 Trip_distance )ويّٛٔتط( فانّٝ ٔٙعَ تا ٔحُ واض

 Trip_time )زليمٝ( ظٔاٖ ؾفط ٔٙعَ تا ٔحُ واض

 Exp_fuel )تط اؾاؼ اظٟاض ذٛز پاؾرٍٛ( احتٕاَ اؾتفازٜ اظ تٙعيٗ آظاز

 Ntrips تعساز ؾفط ضٚظا٘ٝ
 Pattern1 ( : زض غيط ايٗ نٛضت0، ضوأحُ  –افطاز تا اٍِٛي ؾفط يه ضفت ٚ تطٌكت تيٗ ذا٘ٝ : 1) 1ظ٘ديطٜ ؾفط ٘ٛع 
 Pattern2 (: زض غيط ايٗ نٛضت0، واض ٔحُ –ذا٘ٝ  ٗيٞاي ظياز زض ؾفط ت تا تٛلف افطاز: 1) 2ظ٘ديطٜ ؾفط ٘ٛع 

 First_trip_time (ٚ زليمٝ )ؾاعت ظٔاٖ قطٚع اِٚيٗ ؾفط

 PTnwacc (: زض غيط ايٗ نٛضت0، :زاضز1ٍٕٞا٘ي )زؾتطؾي ؾٛاضٜ تٝ 

 First_Nacco تعساز ٕٞطاٜ زض ؾفط اَٚ

 Accompany (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1ٚخٛز ٕٞطاٜ زض ؾفطٞا )

 Park_payment )ضياَ( ٞعيٙٝ پاضويًٙ پطزاذت قسٜ زض ٞفتٝ ٌصقتٝ

 Comfort (غيط ايٗ نٛضت : زض0، تٝ زِيُ ضاحتي آٖ ؾٛاضي قرهياؾتفازٜ اظ : 1ضاحتي )

 Poor_PT (: زض غيط ايٗ نٛضت0، اؾتفازٜ اظ ؾٛاضي قرهي تٝ زِيُ ٘أٙاؾة تٛزٖ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي:1)ٍٕٞا٘ي ٘أٙاؾة  ٚ٘مُ حُٕ

 Dependency (: زض غيط ايٗ نٛضت0، ؾفط تٝ آٖ ٍياؾتفازٜ اظ ؾٛاضي قرهي تٝ زِيُ ٚاتؿت: 1) ؾٛاضي قرهيٚاتؿتٍي ؾفط تٝ 

اجتمبعي-َبی اقتصبدی ييضگي  

 D_car_own (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1ٔٛضز اؾتفازٜ ) ؾٛاضي قرهئاِىيت 

 Car_acc ٔيعاٖ زؾتطؾي تٝ ٚؾيّٝ ٘مّيٝ افطاز ذا٘ٛازٜ )٘ؿثت تعساز ٚؾيّٝ تٝ تعساز ٌٛاٞيٙأٝ(
 Nmotorcycle تعساز ٔٛتٛض ؾيىّت تحت تّٕه ذا٘ٛازٜ

 D_home_place (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1)ٚلٛع ٔٙعَ زض ٔحسٚزٜ ٔغاِعٝ 
 Permission (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : زاضز1)ٔدٛظ ٚضٚز تٝ ٔحسٚزٜ ٔغاِعٝ 

 Female (ٔطز: 0، ظٖ: 1خٙؿيت )
 Age <33 (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1) ؾاَ 30ؾٗ وٕتط اظ 

 Age 33_39 (زض غيط ايٗ نٛضت :0، : تّي1) ؾاَ 39تا  30ؾٗ تيٗ 

 Age 43_49 (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1) ؾاَ 49تا  40ؾٗ تيٗ 

 Job_duration )ؾاَ( ؾاتمٝ قغّي

 Emp_full (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1) قغُ تٕاْ ٚلت

 Edu: BS (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1) تحهيلات ِيؿا٘ؽ
 +Edu: BS (: زض غيط ايٗ نٛضت0، تّي: 1) تحهيلات تالاتط اظ ِيؿا٘ؽ

 D child<=18 (: زض غيط ايٗ نٛضت0، : تّي1) ؾاَ زض ذا٘ٛازٜ 18ٚخٛز فطظ٘س ظيط 
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جدول 4 . مدلهای انتخاب طریقه سفر جایگزین

 8 

 طزيقٍ سفز جبيگشيهاوتخبة  مذلُبی 4جذيل 

 طزيقٍ
 متغیز

َمگبوي بب 
دستزسي پیبدٌ 

(W&R) 

َمگبوي بب 
دستزسي 
 ضخصي 
(D&R) 

َمگبوي بب 
دستزسي 
تبکسي 
(T&R) 

بب دستزسي  تبکسي
 ضخصي

 (D&T) 

تبکسي 
(W&T) 

تبکسي تلفىي 
(T_T) 

Constant 487/4 ** 804/6- **  083/18- ** 457/4- ** 778/12- ** 
Dt51 635/0 **    663/0- **  
Dt03 893/0 **    827/0- **  
Da51  046/1 **   448/0- *  

Dp033 **707/0-   247/1 *   
Dp033 **670/0-   104/1 *   
Dc1333      259/1 ** 
DDt&f  650/0 *     
DDp&c   750/0 *   950/0 * 

Trip_distance     013/0- *  
Trip_time  029/0 **  024/0 *  063/0- ** 
Exp_fuel      591/3 ** 

Ntrips    867/0 **   
Pattern5     989/0 **  
Pattern5      489/1 ** 

First_trip_time 004/0- **  010/0- ** 009/0 ** 005/0 ** 007/0 ** 
PTnwacc 687/0- ** 796/1 ** 374/3 **    

First_Nacco   472/0 *    
Accompany 617/0- ** 886/0- *   038/1 **  

Park_payment     0001/0 * 0004/0 * 
Comfort*car5     312/0 *  

Poor_PT*car5*      392/2 ** 
Dependency*car5 435/0 *  775/1 **    

Dependency*car5* 627/1- **      
D_car_own 167/1- ** 960/2 **     

Car_acc     519/0- * 690/1 * 
Nmotorcycle 559/1- **      

D_home_place  768/0- *     
Permission 936/0- **      

Female   612/1- * 245/3 **  390/1 ** 
Age <03   691/0 *  681/0- **  

Age 03_02    461/1 **   
Age03_02  347/1- **     

Job_duration 015/0 *    040/0- **  
Emp_full  074/1- **   672/0 **  
Edu: BS 436/0- **    445/0 **  

Edu: BS* 616/0- **  118/1 ** 818/1 ** 504/0 ** 722/1 ** 
D child<=51  705/0 **  256/1- *   
 44 459 40 58 133 555 تعذاد سىبريًَب

 . زضنس اؾت 5 1ٚتٝ تطتية تياٍ٘ط ؾغ  ٔعٙي زاضي  *ٚ  **تٛخٝ: علايٓ 

، تٝ تطتية تياٍ٘ط قاذم ذٛتي تطاظـ ٘ؿثت تٝ ؾٟٓ تاظاض ٚ ٔمساض انلا  قسٜ آٖ تط اؾاؼ 5ؾغط چٟاضْ ٚ پٙدٓ خسَٚ 
تٝ ٔمازيط ثاتت آٖ ز وٝ ٘مف ٔتغيطٞاي ٔسَ ٘ؿثت قٛ زضخات آظازي ٞطيه اظ ٔسِٟا اؾت. تط اؾاؼ ايٗ قاذم ٔلاحیٝ ٔي
. زض ؾغط قكٓ ٘تايح آظٖٔٛ تسي تطاظـ زيسٜ 21اؾتا ٟ)ؾٟٓ تاظاض( ٔمساض لاتُ تٛخٟي اؾت وٝ حاوي اظ ٔٙاؾة تٛزٖ ٔسِ

 ٔسِٟاي. زض ايٗ آظٖٔٛ وٝ زض تىاض ٔي ضٚزٔٙغثك قسٖ ٔمازيط تطآٚضز ٔسَ ٚ ٔمازيط ٔكاٞسٜ  تطاي تطضؾي ٔيعاٖقٛز وٝ  ٔي
ز، تٛظيع ٔطتع واي ٘كاٖ زٞٙسٜ ٔيعاٖ تفاٚت تطآٚضز ٚ ٔكاٞسٜ قٛ تطضؾي ٔي 22ِٕكٛ -ٞاؾٕط  ِٛخيت زٌٚا٘ٝ تٛؾظ آظٖٔٛ

. ٕٞيٙيٗ ٘تايح آظٖٔٛ ٘ؿثت ٞؿتٙسآٔسٜ لاتُ لثَٛ  تٝ زؾت ٔسِٟايزضنس،  5ز وٝ زض ؾغ  إٞيت قٛ اؾت. ٔلاحیٝ ٔي
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خوبي برازش ديده مي‌شود.  قابل ذكر است كه بالا بودن نسبي 

در  برازش  خوبي  شاخص  و  بازار  سهم  برازش  خوبي  شاخص 

مورد  در  استثنا  دو  از  غير  )به  شده  پرداخت  دوگانه  مدلهای 

پايين  دليل  به  تاكسي(  و  پياده  دسترسي  با  همگاني  طريقه‌هاي 

اين طريقه‌ها است  تداول كمتر  عبارتي  به  يا  و  بازار  بودن سهم 

 Cao and[ که در برخی مطالعات به این مساله اشاره شده است

Mokhtarian, 2005[. با توجه به مقادير مختلف درجه آزادي 

مدل‌ها، در سطر سوم مقدار شاخص خوبي برازش اصلاح شده بر 

اساس درجه آزادي ارایه شده است.

بيانگر شاخص خوبي  ترتيب  به  پنجم جدول 5،  سطر چهارم و 

اساس  بر  آن  شده  اصلاح  مقدار  و  بازار  سهم  به  نسبت  برازش 

شاخص  اين  اساس  بر  است21.  مدلها  از  هريك  آزادي  درجات 

ثابت  مقادير  به  نسبت  متغيرهاي مدل  نقش  كه  ملاحظه مي‌شود 

مناسب  از  حاكي  كه  است  توجهي  قابل  مقدار  بازار(  )سهم  آن 

بودن مدلها است . در سطر ششم نتايج آزمون بدي برازش ديده 

مدل  برآورد  مقادير  منطبق شدن  میزان  بررسی  برای  كه  مي‌شود 

مدلهای  در  كه  آزمون  اين  در  رود.  می  بکار  مشاهده  مقادير  و 

لوجيت دوگانه توسط آزمون ‌هاسمر-لمشوف22 بررسي مي‌شود، 

توزيع مربع كاي نشان دهنده ميزان تفاوت برآورد و مشاهده است. 

ملاحظه مي‌شود كه در سطح اهميت 5 درصد، مدلهای به دست 

نتايج آزمون نسبت درستنمايي  قابل قبول هستند. همچنين  آمده 

براي هر يك از مدلها در سطر هفتم جدول 5 ارايه شده است. اين 

آزمون نيز كه بر مبناي آزمون مربع كاي سنجيده مي‌شود بيانگر 

ميزان بهبود حاصل از كل متغيرها در مدل نهايي است. چنان كه 

قبول  مورد  آزمون  اين  نتيجه  مدلها  تمامي  در  مي‌شود،  ملاحظه 

بوده است. در سطر هشتم جدول 5، مقادير درصد درستي برآورد 

براي هر يك از مدلها ارايه شده است كه نشان دهنده دقت مدلها 

در  دارد.  پرداخت  فرآيند  در  استفاده  مورد  اطلاعات  برآورد  در 

سطر آخر جدول 5 نیز تعداد سناریوهای منجر به تغیير استفاده از 

سواری شخصی به هریک از طریقه های حمل و نقل مورد مطالعه 

ملاحظه می شود.  

4‏-‏1  متغيرهاي سیاستهای مديريتي حمل‌ونقل
به‌منظور تحليل دقيق‌تر، متغيرهاي مربوط به هر يك از سیاستهای 

قرار  بررسي  مورد  سطح  چند  قالب  در  حمل‌ونقل،  مديريتي 

 ،4 جدول  در  اشاره  مورد  دوگانه  مدلهای  از  استفاده  گرفته‌اند. 

به هر  تمايل  بر  متغيرها  از  تاثير مستقيم هريك  بررسي  به  منجر 

يك از طريقه‌هاي سفر مي‌شود. به بيان دقيق‌تر علامت مثبت يك 

متغير در مدل نشان مي‌دهد كه احتمال انتخاب طريقه مدل شده 

با افزايش آن متغير افزايش ميي‌ابد و علامت منفي يك متغير در 
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ٖٔٛ ٘يع وٝ تط ٔثٙاي آظٖٔٛ ٔطتع واي ؾٙديسٜ ٜ اؾت. ايٗ آظقساضايٝ  5زضؾتٕٙايي تطاي ٞط يه اظ ٔسِٟا زض ؾغط ٞفتٓ خسَٚ 
ز، زض تٕأي ٔسِٟا ٘تيدٝ ايٗ قٛ وٝ ٔلاحیٝ ٔي قٛز تياٍ٘ط ٔيعاٖ تٟثٛز حانُ اظ وُ ٔتغيطٞا زض ٔسَ ٟ٘ايي اؾت. چٙاٖ ٔي

ت وٝ ٜ اؾقسا اضايٝ ٟ، ٔمازيط زضنس زضؾتي تطآٚضز تطاي ٞط يه اظ ٔس5ِآظٖٔٛ ٔٛضز لثَٛ تٛزٜ اؾت. زض ؾغط ٞكتٓ خسَٚ 
٘يع تعساز ؾٙاضيٛٞاي  5٘كاٖ زٞٙسٜ زلت ٔسِٟا زض تطآٚضز اعلاعات ٔٛضز اؾتفازٜ زض فطآيٙس پطزاذت زاضز. زض ؾغط آذط خسَٚ 

 ط اؾتفازٜ اظ ؾٛاضي قرهي تٝ ٞطيه اظ عطيمٝ ٞاي حُٕ ٚ ٘مُ ٔٛضز ٔغاِعٝ ٔلاحیٝ ٔي قٛز.  ئٙدط تٝ تغي
 

 ضبخص َبی بزاسش مذل َبی ديگبوٍ .5جذيل 
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 طزيقٍ
 

 ضبخص ارسيببي

َمگبوي بب دستزسي 
 (W&R)پیبدٌ 

َمگبوي بب دستزسي 
 ضخصي 
(D&R) 

َمگبوي بب 
دستزسي تبکسي 

(T&R) 

تبکسي بب دستزسي 
 ضخصي

 (D&T) 

تبکسي تلفىي  (W&T)تبکسي 
(T_T) 

        1 ρ Market Share 05/0  56/0  76/0  82/0  11/0  81/0  
2 ρ  19/0  70/0  85/0  91/0  24/0  88/0  
3  2̅ 18/0  69/0  84/0  90/0  22/0  86/0  
4 ρ c 15/0  32/0  37/0  49/0  15/0  36/0  
5  2̅  14/0  29/0  33/0  44/0  13/0  29/0  
23آسمًن بذی بزاسش 6  
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84/11  
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89/10  

208/0  

8/14  

063/0  

03/15  

059/0  
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079/0  

41/15  
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 آسمًن وسبت درستىمبيي 7
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5/300  
000/0  
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000/0  

7/179  
000/0  

4/179  
000/0  

269 
000/0  

4/140  
000/0  

8 
 

24زضنس زضؾتي تطآٚضز  43/72  24/93  55/96  38/98  59/64  3/97  

 44 459 40 58 133 555 تعذاد سىبريًَب
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ٚ٘مُ، زض لاِة چٙس ؾغ  ٔٛضز تطضؾي لطاض  ٔسيطيتي حُٕ ؾياؾتٟايتط، ٔتغيطٞاي ٔطتٛط تٝ ٞط يه اظ  ٔٙیٛض تحّيُ زليك تٝ
، ٔٙدط تٝ تطضؾي تاثيط ٔؿتميٓ ٞطيه اظ ٔتغيطٞا تط تٕايُ تٝ ٞط 4زٌٚا٘ٝ ٔٛضز اقاضٜ زض خسَٚ  ٔسِٟايا٘س. اؾتفازٜ اظ  ٌطفتٝ

زٞس وٝ احتٕاَ ا٘تراب عطيمٝ ٔسَ  تط علأت ٔثثت يه ٔتغيط زض ٔسَ ٘كاٖ ٔي تياٖ زليك ز. تٝقٛ ٞاي ؾفط ٔي يه اظ عطيمٝ
ٞا تا  ياتس ٚ علأت ٔٙفي يه ٔتغيط زض ٔسَ تياٍ٘ط آٖ اؾت وٝ احتٕاَ ا٘تراب ؾايط عطيمٝ قسٜ تا افعايف آٖ ٔتغيط افعايف ٔي

 ياتس. افعايف آٖ ٔتغيط افعايف ٔي

ٚ چٝ تٝ   (Dt15)زضنس 15، واٞف ظٔاٖ ؾفط چٝ تٝ ٔيعاٖ (W&R)ضٚي زؾتطؾي پيازٜزض تطضؾي ٔسَ عطيمٝ ٍٕٞا٘ي تا 
 (DpX)ٌصاضي پاضويًٙ  قٛز. ليٕت ، ٔٙدط تٝ تغييط ٚؾيّٝ افطاز اظ ؾٛاضي قرهي تٝ ايٗ عطيمٝ ٔي(Dt30)زضنس  30ٔيعاٖ 

عٛض  قٛز، وٝ تٝ تا زؾتطؾي پيازٜ ٔيٞا غيط اظ ٍٕٞا٘ي  زضنس ٔٙدط تٝ تٕايُ افطاز تٝ ؾايط عطيمٝ يه ٕٞيت٘يع زض ؾغ  ا
 قٛز. ٔكرم تاثيط آٖ تط عطيمٝ تاوؿي تا زؾتطؾي ؾٛاضٜ زيسٜ ٔي

عطيمٝ ٍٕٞا٘ي تا زؾتطؾي ؾٛاضي قرهي، خايٍعيٗ ٔٙاؾثي تطاي ؾفط تا ؾٛاضي قرهي زض نٛضت واٞف ظٔاٖ 
تط وٝ غاِثا زض ٘ٛاحي اعطا  قٟط ؾىٛ٘ت  زٞس افطاز تا ؾفطٞاي عٛلا٘ي ٞا ٘كاٖ ٔي زازٜتطضؾي اِٚيٝ اؾت.   (Da25)زؾتطؾي

تٛا٘س  ٞطٌٛ٘ٝ واٞف زض ظٔاٖ زؾتطؾي ايٗ افطاز تٝ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي ٔي اؾاؼ،ايٗ  طا٘س. ت زاض٘س، تٝ ايٗ عطيمٝ تٕايُ ٘كاٖ زازٜ
٘يع،  (DDt&f)ثط تاقس. اعٕاَ ٕٞعٔاٖ زٚ ؾياؾت واٞف ظٔاٖ ؾفط ٍٕٞا٘ي ٚ افعايف ٞعيٙٝ تٙعيٗ ؤزض الثاَ تٝ ايٗ عطيمٝ ٔ

جدول 5. شاخص های برازش مدل های دوگانه

بررسي سهم سیاستهای مديريتی حمل‌ونقل بر انتخاب طریقه های ...
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مدل بيانگر آن است كه احتمال انتخاب ساير طريقه‌ها با افزايش 

آن متغير افزايش ميي‌ابد.

 ،)W&R(پياده‌روي با دسترسي  بررسي مدل طريقه همگاني  در 

كاهش زمان سفر چه به ميزان 15 درصد)Dt15(  و چه به ميزان 

30 درصد )Dt30(، منجر به تغيير وسيله افراد از سواري شخصي 

در  نيز   )DpX( پاركينگ  قيمت‌گذاري  مي‌شود.  طريقه  اين  به 

سطح اهمیت یک درصد منجر به تمايل افراد به ساير طريقه‌ها غير 

از همگاني با دسترسي پياده مي‌شود، كه به‌طور مشخص تاثير آن 

بر طريقه تاكسي با دسترسي سواره ديده مي‌شود.

طريقه همگاني با دسترسي سواري شخصي، جايگزين مناسبي براي 

  )Da25(سفر با سواري شخصي در صورت كاهش زمان دسترسي

است. بررسي اوليه داده‌ها نشان مي‌دهد افراد با سفرهاي طولاني‌تر 

كه غالبا در نواحي اطراف شهر سكونت دارند، به اين طريقه تمايل 

نشان داده‌اند. بر اين اساس، هرگونه كاهش در زمان دسترسي اين 

افراد به سيستم همگاني مي‌تواند در اقبال به اين طريقه مؤثر باشد. 

افزايش  اعمال همزمان دو سياست كاهش زمان سفر همگاني و 

هزينه بنزين )DDt&f( نيز، تمايل به طريقه همگاني با دسترسي 

سواري را افزايش مي‌دهد. در حقيقت، كاهش زمان سفر همگاني 

به  منجر  بنزين  هزينه  افزايش  كنار  در  مشوق  سياستي  عنوان  به 

انتقال بخشي از سفر به سيستم همگاني شده است. 

استفاده از سيستم همگاني با دسترسي تاكسي )T&R(، مي‌تواند 

مورد توجه افرادي قرار گيرد كه امكان دسترسي به ايستگاههاي 

سيستم همگاني با سطح خدمت دهي مناسب داشته باشند تا تغيير 

سيستم تاكسي به همگاني براي آنان توجيه پذير باشد. مدل نشان 

با اعمال سیاستهای قيمت‌گذاري ورودي و پاركينگ  مي‌دهد كه 

به‌طور همزمان )DDp & c(، رانندگان به اين طريقه تمايل پيدا 

مي‌كنند. در حقيقت، با افزايش قيمت‌گذاري ورودي، رغبت افراد 

كاهش  مطالعه  مورد  محدوده  در  سواري شخصي  از  استفاده  به 

ميي‌ابد. همچنين كمبود فضاي پارك در محل ايستگاه‌ها به‌واسطه 

قيمت‌گذاري پاركينگ، منجر به تمايل افراد به استفاده از تاكسي به 

جاي سواري شخصي براي دستيابي به ايستگاه‌هاي فوق مي‌شود. 

كه  است  اي  گزینه   )D&T( سواره  دسترسي  با  تاكسي  طريقه 

انتخاب   )DpX(پارك هزينه  افزايش  صورت  در  افراد  توسط 

مي‌شود. اين افراد ترجيح مي‌دهند وسيله ‌نقليه خود را در حاشيه 

خيابانهاي اطراف محدوده مورد مطالعه پارك كرده و ادامه سفر 

ورودي  قيمت‌گذاري  ديگر،  سوي  از  دهند.  انجام  تاكسي  با  را 

تلفني  تاكسي  طريقه  انتخاب  جهت  مناسبي  عامل   )Dc5000(

طرح  به  ورود  جهت  پرداختي  هزينه  چراكه،  است.   )T_T(

بيشتر شود25.  تلفني  تاكسي  از هزينه  محدوده ممكن است حتي 

به علاوه، استفاده از تاكسي تلفني منجر به كاهش تنش رانندگي، 

زمان جستجوي پارك و پرداخت هزينه پاركينگ درون محدوده 

اعمال  صورت  در  همچنين  ورودي  قيمت‌گذاري  مي‌شود.  نيز 

همزمان با سياست قيمت‌گذاري پارك )DDp&c( نيز منجر به 

امري  فوق  توضيحات  بر  بنا  كه  مي‌شود  تلفني  تاكسي  به  تمايل 

قابل انتظار است.

قابل ذكر است كه نتايج مشابهي نيز در برخي مطالعات ديده مي‌شود. 

حمل‌ونقل  سفر  زمان  كاهش  سياست  شد  اشاره  كه  گونه  همان 

همگاني )DtX( تنها موجب افزايش تمايل به حمل‌ونقل همگاني 

با دسترسي پياده )W&R( مي‌شود، كه مشابه چنين نتيجه‌اي در 

 O’Fallon et al.,[ است  شده  گزارش  نيوزلند  اوكلند   شهر 

حمل‌ونقل  به  دسترسي  بهبود  سياست  ديگر،  سوي  از   .]2004

همگاني منجر به روي آوردن به حمل‌ونقل همگاني با دسترسي 

در  همكاران  و  افالون  كه  است  شده   )D&R( سواري شخصي 

سيستم  طريقه  انتخاب  در  دسترسي  زمان  كاهش  نقش  بررسي 

همگاني با دسترسي سواري شخصي در شهر ولينگتن نيوزلند به 

نتيجه مشابهي دست يافته‌اند ]O’Fallon et al., 2004[. به‌طور 

كلي ملاحظه مي‌شود كه سیاستهای جذبي فوق، منجر به كاهش 

استفاده از سيستم تاكسي )W&T( مي‌شوند، كه مي‌تواند ناشي 

از بهبود شرايط سفر با طريقه‌هاي رقيب آن )سيستمهاي همگاني( 

باشد.

بر اساس آنچه كه از عبارات بالا بر مي‌آيد، طريقه‌هاي جايگزين 

سواري شخصي تأثيرات متفاوتي از سیاستهای مديريت تقاضاي 

نمي‌توان يك  حمل‌ونقل مي‌پذيرند. ملاحظه مي‌شود كه همواره 

سياست غالب را در تغيير وسيله سفر به ساير طريقه‌هاي موجود، 

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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متفاوتي  تأثيرات  مختلف  سیاستهای  ديگر،  بيان  به  كرد.  پيشنهاد 

نوعي  به  كه  دارند،  حمل‌ونقل شخصي  جايگزين  طريقه‌هاي  بر 

لزوم بكارگيري سیاستهای تركيبي را جهت تغيير سواري شخصي 

افراد مختلف در جامعه نشان مي‌دهد. مشاهدات همچنین نشان 

انتخاب  داده‌اند در  تغيير  را  افرادي كه طريقه خود  می دهند كه 

گزينه‌هاي موجود، بر اساس خصوصيات جذبي آنها اقدام مي‌كنند 

 Steg and[ است  ولك  و  استگ  نظريه  با  مطابق  امر  اين  كه 

.]Vlek, 1997

4‏-2 متغيرهاي ويژگي سفرهاي روزانه
فاصله خانه تا محل كار )Trip_distance( بر انتخاب تاكسي 

سفر  زمان  علاوه،  به  است.  انتظار  قابل  نتيجه  كه  دارد  منفي  اثر 

)Trip_time( نيز به عنوان عامل بازدارنده در مدلهای انتخاب 

تاكسي تلفني ظاهر شده است. آشكار است كه با افزايش فاصله يا 

زمان سفر، هزينه‌هاي تاكسي و تاكسي تلفني افزايش خواهد يافت 

از طرفي  نوع وسايل كاهش ميي‌ابد.  اين  از  استفاده  به  تمايل  و 

 )D&R( افزايش زمان سفر موجب تمايل به استفاده از طريقه‌هاي

و )D&T( شده است. به نظر مي‌رسد افراد در سفرهاي طولاني‌تر 

به طريقه‌هايي  از سفر  بخشي  کردن  به جايگزين  بيشتري  تمايل 

چون تاكسي و يا همگاني دارند. افزايش تعداد سفرهاي روزانه 

)Ntrips( موجب تمايل افراد به انتخاب طريقه )D&T( است، 

كه به نظر مي‌رسد جايگزين‌سازي وسيله‌نقليه شخصي در بخشي 

از سفر موجب مطلوبيت بيشتر اين طريقه در افراد پرسفر مي‌شود. 

كساني كه احتمال دارد از بنزين با نرخ بازار )Exp_fuel( استفاده 

مي‌تواند  نتیجه  این  كنند.  استفاده  تلفني  تاكسي  از  مايل‌اند  كنند، 

ناشي از درآمد بالا و بعضاً جايگاه اجتماعي اين‌گونه افراد باشد.

 Pattern(افراد با الگوي سفر يك رفت و برگشت بين خانه-كار 

1( ، ترجيح مي‌دهند از تاكسي در مقايسه با ساير طريقه‌ها استفاده 

زيادي  توقفهاي  كار  به محل  كنند. كساني كه در سفرهاي خانه 

با  مقايسه  در  تلفني  تاكسي  از  دارند  تمايل   )Pattern 2(دارند

ساير طريقه‌ها استفاده كنند.

تأثير ساعت شروع  به  مي‌توان   ،4 نتايج جدول  بررسي  ادامه  در 

نخستين سفر )First_trip_time( بر انتخاب وسيله سفر اشاره 

سیاستهای  با  مواجهه  در  که  سحرخيزی  افراد  كلي  به‌طور  كرد. 

به  بيشتري  تمايل  اند،  داده  گزینه  تغییر  نقل  و  حمل  مدیریتی 

استفاده از گزينه‌هاي شبه همگاني دارند. علامت منفي اين متغير 

در طريقه‌هاي سيستم همگاني با دسترسيهاي پياده )W&R(،‌ و 

تاكسي اين تمايل را نشان مي‌دهد. احتمال دارد اين تمايل ناشي از 

دسترسي آسان‌تر به وسايل همگاني در ساعات اوليه روز و احياناً 

سوي  از  باشد.  ساعتها  اين  در  وسايل  نوع  اين  مناسب  سرعت 

ديگر، كساني كه سفر به محل كار را ديرتر شروع مي‌كنند )احتمالاً 

مديران و صاحبان مشاغل پردرآمد( گزينه‌هاي پرهزينه‌تر و بعضاً 

راحت‌تر نظير تاكسي، تاكسي تلفني و تركيب سواري شخصي - 

تاكسي )D&T( را انتخاب مي‌كنند. اين امر با توجه به علامت 

مثبت اين متغير در طريقه‌هاي فوق مشاهده مي‌شود.

دسترسي سواره به حمل‌ونقل همگاني )PTnwacc( در انتخاب 

طريقه‌هاي تركيبي سواري- همگاني)D&R( و تاكسي-همگاني 

پياده  دسترسي  با  همگاني  طريقه  بر  و  مثبت  تأثير   )T&R(

ساير  مدلهای  در  كه  است  آشكار  دارد.  منفي  تأثير   )W&R(

طريقه‌ها كه سيستم همگاني وجود ندارد اين متغير توصيفي ظاهر 

نشده است. نتايج فوق مطابق انتظار است.

تمايل  افراد  كه  مي‌شود  موجب   )Accompany( همراه  وجود 

كمتري به استفاده از حمل‌ونقل همگاني داشته باشند، درحالي‌كه 

به  تمايل  مي‌كنند.  انتخاب  مطلوب  گزينه  عنوان  به  را  تاكسي 

افزايش  صورت  در   )T&R(همگاني تاكسي-  تركيبي  طريقه 

تعداد همراهان در اولين سفر)First_Nacco(، مي‌تواند ناشي از 

افزايش هزينه انتخاب طريقه تاكسي باشد. علامت مثبت اين متغير 

در مدل )T&R( اين تمايل را نشان مي‌دهد. با افزايش پرداخت 

به  افراد  تمايل   )Park_payment( پاركينگ  هزينه  هفتگي 

تاكسي و تاكسي تلفني به عنوان جايگزين سواري شخصي قابل 

انتظار است.

Co m )افرادي كه در انتخاب وسيله سفر روزانه به عامل راحتي) 

fort( اهميت مي‌دادند و یک وسیله نقلیه تحت تملک داشتند، در 

رويارويي با سیاستهای مديريتي مورد اشاره، تمايل به تاكسي نشان 
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داده‌اند كه به نوعي، راحتي بيشتري را براي استفاده‌كننده فراهم 

سواري  يك  از  )بيش  بيشتر  درآمد  با  افراد  طرفی،  از  مي‌سازد. 

همگاني  سيستمهاي  نامناسب  شرايط  كه   خانوار(  در  شخصي 

Poor_( مي‌دانند  شخصي  سواري  از  استفاده  اصلي  عامل  را 

تمايلي  و  داشته  تمايل  تلفني  تاكسي  انتخاب  به   )PT*Car1+

به طريقه تاكسي ندارند. همچنين افرادي كه در ساعات كار، قبل 

نياز به سواري شخصي )Dependency( دارند،  يا بعد از آن، 

اگر در گروه درآمدي پايين تر باشند، استفاده از سيستم همگاني 

 )W&R( پياده‌روي  يا دسترسي  و   )T&R( تاكسي  با دسترسي 

انتظار  مطابق  بالاتر  درآمد  با  افراد  مي‌دهند. حال‌آن‌كه  ترجيح  را 

تمايلي به استفاده از سيستم همگاني با دسترسي پياده ندارند. 

4‏-3 متغیرهای خصوصيات اقتصادي- اجتماعي 
 )D_car_own( افرادي كه خود مالك وسيله‌نقليه مورد استفاده

سيستمهاي  از  استفاده  به  چنداني  تمايل  انتظار  مطابق  هستند، 

از  استفاده  بلكه  نداشته،   )W&R( پياده  دسترسي  با  همگاني 

را   )D&R( شخصي  سواري  دسترسي  با  همگاني  سيستمهاي 

در  خودروي شخصي  به  افراد  بيشتر  دسترسي  مي‌دهند.  ترجيح 

تلفني  تاكسي  طريقه  به  تمايل  به  منجر   )Car_acc( خانواده 

است، كه مي‌تواند به دليل موقعيت مالي بهتر خانواده باشد. در اين 

صورت انتظار مي‌رود كه از تمايل به طريقه‌اي مانند تاكسي كاسته 

شود كه اين امر در مدل ديده مي‌شود. 

Nmotorc y )تملک تعداد بيشتر موتورسيكلت در خانواده‌ها) 

cle(، برانتخاب سيستم همگاني با دسترسي پياده )W&R( تأثير 

منفي دارد. به نظر مي‌رسد موتورسيكلت گزينه مناسبي براي سفر 

به محدوده مركزي شهر است كه در صورت فراهم بودن آن، افراد 

مجبور به استفاده از سيستم همگاني نخواهند بود. همچنين افرادي 

D_home_( كه منزلشان در محدوده مركزي شهر قرار گرفته

place(، چون امكان پارك وسيله شخصي در حاشيه محدوده و 

منفي  با علامت  ندارند،  را   )D&R( از سيستم همگاني  استفاده 

متغير موقعيت منزل در مدل عدم تمايل خود به سيستم همگاني 

افرادي كه مجوز  اند.  داده  را نشان  با دسترسي سواري شخصي 

ورود به طرح مركزي)Permission( را دارند، تمايل كمتري به 

حمل‌ونقل همگاني با دسترسي پياده )W&R( دارند.     

نتايج نشان مي‌دهند زناني كه با اتومبيل به محل كار خود رانندگي 

مي‌كنند)Female(، تمايل چنداني به حمل‌ونقل همگاني نداشته، 

استفاده از طريقه‌هاي شبه‌همگاني27 را ترجيح مي‌دهند. مشابه اين 

نتيجه در مطالعه پترسون و همكاران در كشور كانادا نيز ديده شد 

 )Age<30( رانندگان زير 30 سال .]Patterson et al., 2005[

در مقايسه با افراد مسن، تمايل كمتري به استفاده از سيستم تاكسي 

تاكسي  دسترسي  با  همگاني  گزينه‌  به  بيشتري  رغبت  و  داشته 

)T&R( دارند. اين نتيجه مي تواند با فرضيه نقش درآمد كوتر اين 

افراد در سالهاي نخستين اشتغال بر تصميم آنها مبني بر اولويت 

سيستم همگاني ارزان تر نسبت به تاكسي سازگار باشد. در اين 

راستا، فرضيه بهبود وضعيت اقتصادي شاغلان در اثر افزايش سن 

 Age( سال   39 تا   30 سنين  در  افراد  بيشتر  تمايل  صورت  به 

نتايج مدل  در   )D&T( با دسترسي سواري  تاكسي  به   )30_39

مشاهده مي شود. در تداوم اين فرضيه تمايل به استفاده از سيستم 

همگاني با دسترسي سواري )D&R( توسط افراد بين 40 تا 49 

سال )Age40_49( نتيجه اي منطقي به نظر مي رسد كه توسط 

مدل نشان داده شده است. 

از  استفاده  به  متمايل‌   )Emp_full(تمام‌وقت شاغل  شهروندان 

سيستم  از  استفاده  به  چنداني  تمايل  آنكه  ضمن  بوده،  تاكسي 

همگاني با دسترسي سواري )D&R( ندارند. اين نتيجه با تمايل 

تأثير  نيز هماهنگ است.  شاغلان در سنين بالا )40 تا 49 سال( 

سابقه شغلي افراد )Job_duration( در انتخاب وسيله سفر آنها، 

تأثيرسن  با  مقايسه  در  برخوردار است،  آماري  اهميت  از  اگرچه 

افراد، اثر ناچيزي دارد. به طور كلي، نقش سنوات سابقه شغلي در 

تمايل به استفاده از حمل و نقل همگاني با دسترسي پياده و عدم 

تمايل به تاكسي، حاشيه اي است كه مي تواند ناشي از ويژگي 

هزينه اي اين سيستمها در سنين بازنشستگي باشد. 

بالاتر  و   )Edu:BS( ليسانس  تحصيلات  سطح  با  افراد  غالب 

داشته   شبه‌همگاني  طريقه‌هاي  به  بيشتر  تمايل   )+Edu:BS(

درحالي ‌كه ساير افراد به طريقه‌هاي همگاني بيشتر متمايل هستند. 

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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اين امر مي تواند ناشي از درآمد بالاتر افراد با سطح تحصيلات 

بالاتر و در نتيجه تمايل آنها به گزينه هاي راحت تر باشد. نتايج 

نشان مي‌دهد كه وجود فرزند زير 18 سال )D child<=18( در 

خانواده بر تمايل به طريقه‌ همگاني با دسترسي سواري شخصي 

)D&R( تأثير مثبت دارد و از تمايل به انتخاب تاكسي با دسترسي 

با  تواند  مي  نيز  نتيجه  اين  مي‌كاهد.   )D&T( شخصي  سواري 

توجه به سن سرپرست در اين خانوارها، سطح درآمدي خانوار، و 

تعداد فرزندان نوجوان و خردسال قابل توجيه باشد.

4-4  اثرات حاشيه‌اي
سياستهاي  از  هريك  تأثير  ميزان  شناسايي  و  بررسي  منظور  به 

حاشيه‌اي  اثرات  بررسي  وسيله،  تغيير  در  موردنظر  مديريتي 

)الاستیسیته( سياستها مي تواند راهگشا باشد. اگر چه نقش هر يك 

از ضرايب مدلها بسيار مهم است و تفسير آنها مي‌تواند بيانگر رفتار 

رانندگان در تغيير وسيله سفر در رويارويي با يك يا چند سياست 

مشخص باشد، ولي استفاده از اثر حاشيه‌اي هر سياست به نوعي 

اثر  به طور كلي،  نتيجه اجراي آن سياست را نشان دهد.  مي‌تواند 

حاشيه‌اي يك متغير در احتمال انتخاب يك گزينه، به صورت ميانگين 

تغيير در احتمال انتخاب گزينه مورد نظر در اثر تغيير يك واحد در آن 

متغير تعريف مي شود. در شرايط خاصي كه از كدگذاري ساختگي28 

براي متغيرهاي سياستها در اين مدل استفاده شده است، مقادیر مثبت 

با  اثر حاشيه اي به صورت نتیجه اجراي يك سياست در مقايسه 

وضعيت عدم اجراي آن سياست، قابل تفسير است. 

اين  در  بررسي  مورد  سياستهاي  حاشيه‌اي  اثرات  اساس،  این  بر 

مطالعه در سطح معنی داری 5 درصد، به ترتیب برابر با 0/1511 

سفر  زمان  درصدی   30 و  درصدی   15 کاهش  برای   0/2140 و 

سیستم همگانی، 0/05 برای کاهش 25 درصدی زمان دسترسی 

به سیستم همگانی و 0/005 برای سیاست قیمت گذاری ورودی 

برای استفاده کنندگان از تاکسی تلفنی به دست می آید. به بیان 

دیگر، حدود %15 از رانندگان سواري، در صورتي كه زمان سفر 

 ،)Dt15( با حمل و نقل همگاني به ميزان 15 درصد كاهش يابد

انتخاب  را   )W&R( روي  پياده  دسترسي  با  همگاني  گزينه 

 30( برابر  دو  ميزان  به  زمان  اين  كاهش  با  آنكه  حال  مي‌كنند، 

درصد( )Dt30)، 21 درصد از آنان تمايل به چنين كاري خواهند 

 )Da25( داشت. كاهش زمان دسترسي به حمل و نقل همگاني

موجب مي شود كه %5 از استفاده كنندگان از سواري شخصي به 

با دسترسي سواره )D&R( روي آورند. چنانکه  گزينه همگاني 

انتظار می رود، ميزان تأثير يك سياست در تغيير وسيله سفر افراد 

از سواري شخصي، بسته به نوع گزينه جايگزين و سطوح سياست 

فوق، متفاوت است.

5. سهم سياستها در تغيير وسيله سفر
نسبت  افراد،  وسيله  تغيير  در  سياستها  به  مربوط  متغيرهاي  سهم 

به كل متغيرهاي تأثير گذار بر اين امر مساله ديگري است كه در 

اين مقاله مورد بررسي قرار گرفته است. اگرچه مقادير شاخص 

خوبي برازش در برخي از مدلهاي ساخته شده مقادير بسيار بالايي 

را نشان مي دهد، اما از آنجا كه اين امر مي تواند به دليل بسيار 

 Cao[ كم بودن يا بسيار زياد بودن نسبت تعداد مشاهدات باشد

and Mokhtarian, 2005[، در اين مقاله از روش ارايه شده 

بر مقدار تابع درستنمايي براي بررسي سهم متغيرهاي مربوط به 

اين  مبناي  بر   .]Hauser, 1978[ است  شده  استفاده  سياستها 

روش مي توان سهم متغيرهاي سياستي حمل و نقل و گستره اثر 

انتخاب رو به  آنها را به دست آورد. به اين منظور از دو روش 

جلو29 و حذف رو به عقب30 به منظور شناسايي اين گستره استفاده 

انتخاب  روش  در  سياستها،  به  مربوط  متغيرهاي  اثر  است.  شده 

رو به جلو از طريق بررسي تفاوت مقدار شاخص خوبي برازش 

متغيرها بررسي  اين  به همراه  بازار  بازار و مدل سهم  مدل سهم 

مي شود، حال آنكه اين اثر در روش انتخاب رو به عقب از طريق 

نهايي و مدل  برازش مدل  مقدار شاخص خوبي  تفاوت  بررسي 

نهايي بدون متغيرهاي مربوط به سياستها انجام مي گيرد. در حالت 

كلي انتظار مي رود، روش حذف رو به عقب، حد پايين گستره 

انتخاب رو به جلو، حد بالاي اين گستره را  مورد نظر و روش 

تأمين كند ]Raney et al., 2000[. نتايج اين روش در جدول 

6 ملاحظه مي شود. در رديفهاي 1 و 2 به ترتيب شاخصهاي كلي 
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بازار  ρ² ‏)Market Share( و  خوبي برازش براي مدل سهم 

مدل نهايي  ρ² ‏)p( )ارايه شده در جدول 4( ملاحظه مي شود. 

در رديف سوم مدل شامل متغيرهاي سياستي به تنهايي حاصل از 

روكيرد انتخاب رو به جلو ρ² ‏)FW( ديده مي شود. در رديف 

چهارم مدل حاصل از روكيرد حذف رو به عقب بدون متغيرهاي 

سياستي ρ² ‏)BW( ملاحظه مي شود. ميزان بهبود شاخص خوبي 

برازش متغيرهاي سياستي معني دار، بر اساس روش حذف رو به 

عقب، در سطر پنجم و اعداد متناظر آن بر مبناي روش انتخاب رو 

به جلو، در سطر ششم نشان داده شده است. 

سهم متغيرهاي سياستي در مدلها را مي توان از نسبت بهبود شاخص 

از متغيرهاي سياستي به شاخص كلي خوبي  خوبي برازش ناشي 

برازش محاسبه كرد. سطرهاي هفتم و هشتم جدول 6 با نشان دادن 

سهم متغيرهاي سياستي بر اساس روشهاي انتخاب رو به عقب و 

انتخاب رو به جلو، گستره مورد نظر را نشان مي دهد31. 

نقل  و  مديريتي حمل  سياستهاي  و هشتم،  هفتم  مطابق سطرهاي 

اهميت دار در مدل نهايي، به طور متوسط تأثيري به ميزان حدود 14 

درصد در انتخاب گزينه هاي حمل و نقل همگاني با دسترسي پياده و 

نيز تأثيري حدود هفت درصد در انتخاب گزينه تاكسي دارند. با اين 

وصف در ساير طريقه ها متوسط ميزان تأثير نسبي سياستهاي مديريتي 

به ساير عوامل کمتر از دو درصد است، كه مقدار قابل ملاحظه اي 

نيست. اين نتيجه نشان مي دهد كه تاثير سياستهاي مديريتي حمل 

و نقل بر طريقه هاي مختلف محدود و متفاوت است، ضمن آنكه 

عوامل ديگري مانند متغيرهاي سفرهاي روزانه و متغيرهاي اقتصادي-

اجتماعي، تأثير بسزايي در انتخاب وسيله افراد مي گذارند. اين مطالعه 

نيز مشابه ساير مطالعات نشان مي دهد كه تفاوت نگرش سياستگذاران 

و شهروندان منجر مي شود تا سياستهاي مديريتي حمل و نقل تاثير 

 Raney et al., 2000;[ باشد  داشته  انتظار  مورد  مقدار  از  كمتر 

 .]Choo and Mokhtarian, 2007

6. جمع بندي و نتیجه گیری
آنچه در اين مقاله آمد، تلاشی در جهت شناسایی سیاستهای مؤثر در 

انتخاب طريقه‌هاي جايگزين وسیله شخصی در سفرهاي روزانه به محل 

كار در اثر اجراي سیاستهای مديريت تقاضاي حمل‌ونقل بود. شش 

شيوه حمل‌ونقل همراه با دلايل و انگيزه‌هاي استفاده )عدم استفاده( 

از آنها به جاي رانندگي با اتومبيل شخصي تشريح شد. پنج سياست 

مديريت تقاضاي حمل‌ونقل شامل، قيمت‌گذاري پاركينگ در محدوده 

مركزی شهر، افزايش بهاي بنزين، عوارض ورود به محدوده مركزی 

شهر، كاهش زمان سفر با سيستم همگاني و كاهش زمان دسترسي به 

اين سيستم مورد ارزیابی قرار گرفت، كه سه سياست اول به عنوان 

سیاستهای دفعي و دو سياست دیگر از انواع جذبي محسوب مي‌شوند.  

سیاست  یک  همواره  نمي‌توان  كه  مي‌دهد  نشان  مطالعه  نتايج 

خاص را به عنوان موثرترين سياست در تغيير وسيله سفر استفاده 

کنندگان از سواری شخصی به سایر طریقه های ديگر حمل‌ونقل 

یک شهر قلمداد کرد، و از این رو می توان نتیجه گرفت که تركيبي 

 14 

تبکسي تلفىي 
(T_T) 

تبکسي 
(W&T) 

تبکسي بب دستزسي 
 ضخصي

 (D&T) 

َمگبوي بب 
دستزسي تبکسي 

(T&R) 

َمگبوي بب دستزسي 
 ضخصي 

(D&R) 

َمگبوي بب دستزسي پیبدٌ 
(W&R) 

فيضز قاذم  

88/0  42/0  19/0  88/0  00/0  91/0  ρ   (1) 
89/0  99/0  84/0  07/0  87/0  08/0  ρ  Market Share (2) 
84/0  94/0  88/0  00/0  88/0  08/0  ρ  FW (3) 
87/0  44/0  19/0  88/0  71/0  97/0  ρ  BW (4) 
09/0  28/9  09/0  84/0  89/9  09/4  Δρ FW

a (5) 
79/9  14/9  21/0  88/0  81/0  88/4  Δρ BW

b (6) 
88/9  09/8  82/0  28/0  40/9  80/98  Lower bound (percent)c (7) 
89/0  18/8  08/0  79/0  97/4  48/92  Upper bound (percent)d (8) 

a: 100*(( 3ضزيف  )-( 2ضزيف  )),           b: 100*(( 1ضزيف  )-( 4ضزيف  )),          c: ( 6ضزيف  )/( 1ضزيف  ),          d: ( 5ضزيف  )/( 1ضزيف  ) 

ثيطي تٝ ٔيعاٖ أتتٝ عٛض ٔتٛؾظ ٔغاتك ؾغطٞاي ٞفتٓ ٚ ٞكتٓ، ؾياؾتٟاي ٔسيطيتي حُٕ ٚ ٘مُ إٞيت زاض زض ٔسَ ٟ٘ايي، 
زضنس زض ا٘تراب  ٞفتي حسٚز ثيطأتزضنس زض ا٘تراب ٌعيٙٝ ٞاي حُٕ ٚ ٘مُ ٍٕٞا٘ي تا زؾتطؾي پيازٜ ٚ ٘يع  14حسٚز 

وٕتط اظ زٚ ٘ؿثي ؾياؾتٟاي ٔسيطيتي تٝ ؾايط عٛأُ  ثيطأتٔيعاٖ ٔتٛؾظ ٌعيٙٝ تاوؿي زاض٘س. تا ايٗ ٚنف زض ؾايط عطيمٝ ٞا 
، وٝ ٔمساض لاتُ ٔلاحیٝ اي ٘يؿت. ايٗ ٘تيدٝ ٘كاٖ ٔي زٞس وٝ تاثيط ؾياؾتٟاي ٔسيطيتي حُٕ ٚ ٘مُ تط عطيمٝ اؾت زضنس

-اٚت اؾت، ضٕٗ آ٘ىٝ عٛأُ زيٍطي ٔا٘ٙس ٔتغيطٞاي ؾفطٞاي ضٚظا٘ٝ ٚ ٔتغيطٞاي التهازيٞاي ٔرتّف ٔحسٚز ٚ ٔتف
تفاٚت  ثيط تؿعايي زض ا٘تراب ٚؾيّٝ افطاز ٔي ٌصاض٘س. ايٗ ٔغاِعٝ ٘يع ٔكاتٝ ؾايط ٔغاِعات ٘كاٖ ٔي زٞس وٝأاختٕاعي، ت

قتٝ تاقس وٕتط اظ ٔمساض ٔٛضز ا٘تیاض زأٙدط ٔي قٛز تا ؾياؾتٟاي ٔسيطيتي حُٕ ٚ ٘مُ تاثيط  ٍ٘طـ ؾياؾتٍصاضاٖ ٚ قٟطٚ٘ساٖ
[Raney et al., 2000; Choo and Mokhtarian, 2007] . 

 وتیجٍ گیزیجمع بىذی ي  .6
ٞاي خايٍعيٗ ٚؾيّٝ قرهي زض ؾفطٞاي  ثط زض ا٘تراب عطيمٝؤٔ ؾياؾتٟايآٔس، تلاقي زض خٟت قٙاؾايي  ٔماِٝآ٘يٝ زض ايٗ 

ٚ٘مُ ٕٞطاٜ تا زلايُ ٚ  قيٜٛ حُٕ قفٚ٘مُ تٛز.  ٔسيطيت تماضاي حُٕ ؾياؾتٟايضٚظا٘ٝ تٝ ٔحُ واض زض اثط اخطاي 
ضاي . پٙح ؾياؾت ٔسيطيت تماقستٝ خاي ضا٘ٙسٌي تا اتٛٔثيُ قرهي تكطي   آٟ٘اٞاي اؾتفازٜ )عسْ اؾتفازٜ( اظ  اٍ٘يعٜ
ٌصاضي پاضويًٙ زض ٔحسٚزٜ ٔطوعي قٟط، افعايف تٟاي تٙعيٗ، عٛاضو ٚضٚز تٝ ٔحسٚزٜ ٔطوعي قٟط،  ٚ٘مُ قأُ، ليٕت حُٕ

واٞف ظٔاٖ ؾفط تا ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي ٚ واٞف ظٔاٖ زؾتطؾي تٝ ايٗ ؾيؿتٓ ٔٛضز اضظياتي لطاض ٌطفت، وٝ ؾٝ ؾياؾت اَٚ تٝ 
 قٛ٘س.   ٛاع خصتي ٔحؿٛب ٔيزفعي ٚ زٚ ؾياؾت زيٍط اظ ا٘ ؾياؾتٟايعٙٛاٖ 

ؾفط اؾتفازٜ  ؾياؾت زض تغييط ٚؾيّٝ ٔٛثطتطيٗتٛاٖ ٕٞٛاضٜ يه ؾياؾت ذال ضا تٝ عٙٛاٖ  زٞس وٝ ٕ٘ي ٘تايح ٔغاِعٝ ٘كاٖ ٔي
 ضٚ ٔي تٛاٖ ٘تيدٝ ٌطفت وٝ ٚ اظ ايٗ ز،وطٚ٘مُ يه قٟط لّٕساز  زيٍط حُٕ ؾايط عطيمٝ ٞايتٝ  وٙٙسٌاٖ اظ ؾٛاضي قرهي

تا تطضؾي تط اؾت. اظ ؾٛي زيٍط،  ٞاي ٔرتّف ؾفط زض يه قٟط ٘تيدٝ ترف ٔرتّف زض ٌطايف تٝ عطيمٝ ؾياؾتٟايتطويثي اظ 
وٝ تطاي افطازي وٝ اظ ؾٛاضي قرهي تغييط ٌعيٙٝ زازٜ ا٘س، غاِثا  ٔي قٛززليك ؾياؾتٟاي ظاٞط قسٜ زض ٔسِٟا ٔلاحیٝ 

ٛزٜ ٚ ؾياؾتٟاي زفعي تط عطيمٝ ٞاي قثٝ ٍٕٞا٘ي اثطٌصاض٘س. اي خصتي تط عطيمٝ ٞاي حُٕ ٚ ٘مُ ٍٕٞا٘ي اثطٌصاض تٟؾياؾت
ٔي تٛاٖ ٌفت وٝ افطازي وٝ تغييط ٚؾيّٝ زازٜ ا٘س، يا تٝ ٚاؾغٝ تٟثٛز ذهٛنيات ٍٕٞا٘ي تٝ آٟ٘ا خصب ٔي قٛ٘س ٚ يا تٝ 

 وٙٙس.  ٚاؾغٝ ٞعيٙٝ ٞاي ٔتطتثٝ تط ؾٛاضي قرهي تٕاْ يا تركي اظ ؾفط ذٛز ضا تا عطيمٝ ٞاي قثٝ ٍٕٞا٘ي عي ٔي
تٝ عٛض وّي زٚ ؾياؾت خصتي واٞف ظٔاٖ ٘كاٖ ٔي زٞس وٝ زض ايٗ ٔغاِعٝ  تطضؾي ٔمازيط اثطات حاقيٝ اي

تيكتطيٗ ٘مف ضا زض تغييط ٚؾيّٝ ؾفط افطاز اظ ؾٛاضي  (Da25)ٚ تٟثٛز زؾتطؾي تٝ ؾيؿتٓ ٍٕٞا٘ي   (DtX)ؾفط
 .٘سٞا زاقتٝ ا قرهي تٝ ؾايط ٌعيٙٝ

جدول7.  سهم متغيرهاي مربوط به سياست هاي مديريتي در مدل هاي انتخاب وسيله
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از سیاستهای مختلف در گرايش به طريقه‌هاي مختلف سفر در يك 

شهر نتيجه بخش‌تر است. از سوي ديگر، با بررسی دقیق سیاستهای 

ظاهر شده در مدلها ملاحظه می شود که برای افرادی که از سواری 

شخصی تغییر گزینه داده اند، غالبا سیاستهای جذبی بر طریقه های 

حمل و نقل همگانی اثرگذار بوده و سیاستهای دفعی بر طریقه های 

شبه همگانی اثرگذارند. می توان گفت که افرادی که تغییر وسیله 

آنها جذب  به  همگانی  بهبود خصوصیات  واسطه  به  یا  اند،  داده 

می‏شوند و یا به واسطه هزینه های مترتبه بر سواری شخصی تمام 

یا بخشی از سفر خود را با طریقه های شبه همگانی طی می کنند. 

بررسی مقادیر اثرات حاشیه ای در این مطالعه نشان می دهد که 

به طور كلي دو سياست جذبي كاهش زمان سفر)DtX(  و بهبود 

دسترسي به سيستم همگاني )Da25( بيشترين نقش را در تغيير 

وسيله سفر افراد از سواري شخصي به ساير گزينه‌ها داشته اند.

اين مطالعه همچنین نشان مي‌دهد كه به غير از دو طريقه تاكسي 

و همگاني با دسترسي پياده، نقش سیاستهای مديريتي حمل‌ونقل 

نبوده،  ملاحظه  قابل  موجود  طريقه‌هاي  ساير  به  افراد  در جذب 

بلكه عوامل ديگري غير از سیاستهای مديريتي حمل ونقل تأثير 

گذار است، كه لازم است در مطالعات آينده به آنها پرداخته شود. 

طريقه  دو  بر  گذاري  سرمايه  تهران  شهر  مركز  براي  رو،  اين  از 

سرمايه  بهترين  پياده  دسترسي  با  همگاني  حمل‌ونقل  و  تاكسي 

گذاري برای بهبود گزینه های جایگزین سواری شخصی است كه 

ضرورت دارد اين امر به طور همزمان با سياست‌ كاهش زمان سفر 

سيستم‌هاي همگاني انجام گيرد.

 در ادامه این مطالعه پیشنهاد می شود تا مطالعات گسترده تری در 

مورد سایر سیاستهای مدیریتی حمل و نقل و در نظرگرفتن سایر 

اهداف سفر انجام شود. به علاوه، بررسي تأثير گزينه‌ها بر كيديگر 

مدلهای  و  اي،  چندگزينه  همزمان  انتخاب  مدل  يك  طریق  از 

مختلط نيز می تواند مورد بررسي قرار گيرد.

سپاسگزاری
از تمام افرادي كه در گردآوري اطلاعات اين پژوهش مشاركت 

کردند، قدرداني مي شود.

پی نوشتها
1- Loukopoulos 

Car-free pla n( 2. علاقه مندان به آشنايي بيشتر با اين سياست

ning( مي توانند به مرجع ]Litman, 2012[ مراجعه كنند.
3- Paratransit
4- Pull
5- Push
6- Road pricing
7- Carrot
8- Stick

9. سياست در نظر گرفته شده با فرض عدم اجراي دو سياست 

دفعي فعلي در حال اجرا در اين محدوده است )جزييات اين دو 

سياست در فصل بعد آمده است(.
10- Full factorial design
11- Fractional factorial design
12- Non-orthogonal fractional factorial design
13- Efficient design

14. متاسفانه دسترسي به اطلاعاتي از تحصيلات شاغلين داراي وسيله 

شخصي در سطح شهر تهران به منظور مقايسه با نمونه ممكن نبود.

15. در كليه سناريوها از افراد خواسته شده بود تا محدوديت‌هاي 

ناديده  را  فرد  و  و محدوده زوج  مركز شهر  به  تردد  در  موجود 

گرفته و صرفا به سناريوهاي طراحي شده پاسخ دهند.

16. روكيرد نظري بر اساس نظرات اظهار شده پاسخگويان شكل 

متغيرهاي  برابر روكيرد  تواند در  مي گيرد. چنين روكيردي مي 

واقعي مطرح گردد. جزييات بيشتري از مقايسه اين دو روكيرد در 

مرجع ]Habibian, 2012[ قابل بررسي است. 
17- Binary Logit models
18- Maximum likelihood function
19- Dummy variable

20. تاكسي در ايران توسط يك فرد يا يك گروه و به يك مقصد 

در  ظرفيت،  به  توجه  با  تاكسي‌ها  بلكه  شود،  نمي  كرايه  خاص 

طول مسير اقدام به سوار و پياده كردن مسافران مي كنند. به بيان 

ديگر كاركرد تاكسي‌ها مانند وسايل همگاني بوده با اين تفاوت كه 

ايستگاه‌ها و زمان حركت از پيش تعريف شده اي ندارند.

خوبي  شاخص  مقدار  كه  داد  نشان  مطالعه‌اي  در  مك‌فدن   .21

بيانگر برازشي  برازش مدل‌هاي لوجيت در محدوده 0/2 تا 0/4 

بسيار عالي است. به طور كلي  مقدار شاخص خوبي برازش در 

بررسي سهم سیاستهای مديريتی حمل‌ونقل بر انتخاب طریقه های ...
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در   0/9 تا   0/7 بين   R2 مقدار  با  لوجيت  مدل‌هاي  در  بازه  اين 

.]Colombo et al., 2005[ مدل‌هاي روندگرا مقايسه مي‌شود
22- Hosmer-Lemeshow test
23- Lack of fit test
24- Percent correct

مطالعه  مناطق مجاور محدوده  در  به طور مشخص  امر  اين   .25

محتمل تر است. 
26- Auckland

با  تاكسي  تاكسي،  از  استفاده  گزينه‌هاي شبه همگاني شامل   .27

دسترسي سواري)D&T(، و تاكسي تلفني مي باشد.
28- Dummy Coding
29- Forward Inclusion (FW)
30- Backward Exclusion (BW)

31. در دو مدل تاكسي تلفني و همگاني با دسترسي سواري نتايج 

از  گزينه  دو  اين   5 )عدد سطر  است  نيامده  بدست  انتظار  مورد 

سطر 6 بزرگتر است(، که در این رابطه موارد مشابهي نيز در ساير 

.]Raney et al., 2000[ مطالعات دیده می شود
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 ٔٛضز ٔغاِعٝ ٘كاٖ زٞٙسٜ تعساز ٔٛاضز Ojاْ، j، ٘كاٖ زٞٙسٜ ٔدٕٛع تعساز ٔكاٞسات زض ٌطٜٚ nj، ٔمساض jاظ ٌطٟٚٞا، 
اْ اؾت. ايٗ آظٖٔٛ تا jزض ٌطٜٚ  تعساز ٔٛاضز ٔٛضز ٔغاِعٝ لاتُ ا٘تیاض ٘كاٖ زٞٙسٜ Ejٚ  اjْزض ٌطٜٚ  ٔكاٞسٜ قسٜ

ؾٙديسٜ ٔي قٛز، وٝ ٔمازيط وٕتط ايٗ آظٖٔٛ )ٔمازيط ؾغ  إٞيت تيكتط( وٝ غاِثا  8 آٔاضٜ ٔطتع واي تا زضخٝ آظازي
 .[Hosmer-Lemeshow Statistic, 2115]زضنس زض ٘یطٌطفتٝ ٔي قٛز، ٘كاٖ زٞٙسٜ لاتُ لثَٛ تٛزٖ ٔسَ ٟ٘ايي اؾت  5

 آظٖٔٛ ٘ؿثت زضؾتٕٙايي  
  2[  ( )   ( )]   2  

                            

هاسمر-لمشوف  پيشنهادي  آزمون  قالب  در  برازش  بدي  آزمون 

براي مدل هاي دوگانه قابل بررسي است. در این آزمون بر اساس 

احتمال انتخاب هر يك از گزينه هاي مدل شده، مشاهدات به 10 

گروه تقسيم مي شوند. در هريك از گروهها، j، مقدار nj، نشان 

دهنده مجموع تعداد مشاهدات در گروه jام، Oj نشان دهنده تعداد 

موارد مورد مطالعه مشاهده شده در گروه jام و Ej نشان دهنده 

تعداد موارد مورد مطالعه قابل انتظار در گروه jام است. اين آزمون 

با آماره مربع كاي با درجه آزادي 8 سنجيده مي شود، كه مقادير 

كمتر اين آزمون )مقادير سطح اهميت بيشتر( كه غالبا 5 درصد در 

نظرگرفته مي شود، نشان دهنده قابل قبول بودن مدل نهايي است 

.]Hosmer-Lemeshow Statistic, 2005[

- آزمون نسبت درستنمايي	

 18 

                                                                                                                                            
- www.biostat.wisc.edu (2115) "Hosmer-Lemeshow Statistics", [Online] Available at: 

http://www.biostat.wisc.edu/~cook/642.tex/notes1412.pdf [Accessed 11 September 2112]. 
 

 
 
 

 
 
 
 

 ُبمذل ارسيببي ريابط مزبًط بٍ آسمًوُبی -پیًست 
 قاذم ذٛتي تطاظـ ؾٟٓ تاظاض  

                 1 
 ( )
 (0)  

 قاذم ذٛتي تطاظـ  

    1  ( ) (0)  

 قاذم انلا  قسٜ ذٛتي تطاظـ  

  ̅  1  ( )    (0)  

  ذٛتي تطاظـ ٘ؿثت تٝ ؾٟٓ تاظاضقاذم  

      1 
 ( )
 ( ) 

 قاذم انلا  قسٜ ذٛتي تطاظـ ٘ؿثت تٝ ؾٟٓ تاظاض  

  ̅   1 
 ( )   
 ( )  

ٔمساض  ،تٝ تطتية تطاتط تا ٔمازيط تاتع حساوثط زضؾتٕٙايي تٝ اظاي ٔمساض نفط L(0)، L(C)  ٚL(β)زض ضٚاتظ فٛق، 
تطاتط تا تعساز  kٚ  تٛزٖ ؾايط ضطاية( ٚ ٔمازيط ضطاية ٟ٘ايي تٛاتع ٔغّٛتيت تٛزٜ،تيت )نفط ثاتت تٛاتع ٔغّٛ

 تاقس. پاضأتطٞاي ٔسَ ٔي
 ِٕكٛ ( -آظٖٔٛ تسي تطاظـ )ٞاؾٕط  

 
   2  ∑

(     )2

  (1 
    ⁄ )

  28
10

  1
 

 اؾت. زض ايِٕٗكٛ  تطاي ٔسَ ٞاي زٌٚا٘ٝ لاتُ تطضؾي -آظٖٔٛ تسي تطاظـ زض لاِة آظٖٔٛ پيكٟٙازي ٞاؾٕط
ٌطٜٚ تمؿيٓ ٔي قٛ٘س. زض ٞطيه  10آظٖٔٛ تط اؾاؼ احتٕاَ ا٘تراب ٞط يه اظ ٌعيٙٝ ٞاي ٔسَ قسٜ، ٔكاٞسات تٝ 

 ٔٛضز ٔغاِعٝ ٘كاٖ زٞٙسٜ تعساز ٔٛاضز Ojاْ، j، ٘كاٖ زٞٙسٜ ٔدٕٛع تعساز ٔكاٞسات زض ٌطٜٚ nj، ٔمساض jاظ ٌطٟٚٞا، 
اْ اؾت. ايٗ آظٖٔٛ تا jزض ٌطٜٚ  تعساز ٔٛاضز ٔٛضز ٔغاِعٝ لاتُ ا٘تیاض ٘كاٖ زٞٙسٜ Ejٚ  اjْزض ٌطٜٚ  ٔكاٞسٜ قسٜ

ؾٙديسٜ ٔي قٛز، وٝ ٔمازيط وٕتط ايٗ آظٖٔٛ )ٔمازيط ؾغ  إٞيت تيكتط( وٝ غاِثا  8 آٔاضٜ ٔطتع واي تا زضخٝ آظازي
 .[Hosmer-Lemeshow Statistic, 2115]زضنس زض ٘یطٌطفتٝ ٔي قٛز، ٘كاٖ زٞٙسٜ لاتُ لثَٛ تٛزٖ ٔسَ ٟ٘ايي اؾت  5

 آظٖٔٛ ٘ؿثت زضؾتٕٙايي  
  2[  ( )   ( )]   2                                        

در اين آزمون بر اساس پارامترهاي ارايه شده دربالا، مزيت مدل 

اين  بيشتر  بازار محاسبه مي شود، كه مقادير  با مدل سهم  نهايي 

آزمون )مقادير سطح اهميت كمتر( كه غالبا 5 درصد در نظرگرفته 

مي شود، نشان دهنده قابل قبول بودن مدل نهايي است. 
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