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چکید‏ه:
سیاست گذاران حمل‏و‏نقل برای بهبود شرایط حمل‏و‏نقلی جامعه سیاست هایی را اتخاذ می‏کنند، حال آنکه شهروندان در رویارویی با این 

سیاستها،  تصمیماتی را برای بهبود شرایط سفر خود  اتخاذ می‏کنند.  مطالعات متعددی بیانگر آن است که  اين تصمیمات غالباً منجر به تحقق 

نیافتن پيش بيني‌هاي سياست‌گذاران، در تجويز سیاستهاي مديريتي حمل‌ونقل براي جامعه مي‏شود. در اين مقاله با استفاده از روكيردي 

رفتاري، به بررسي نقش متغيرهاي حمل‌ونقلي در تغيير وسيله استفاده كنندگان از سواري شخصي در سفرهاي روزانه به محدوده مركزي 

تغییر  بر  متغيرهاي مؤثر  نقش  لوجیت،  و مدلهای  مباني طراحی آزمایش  از  استفاده  با  رویکرد  این  در  است.  پرداخته شده  تهران،  شهر 

شیوه سفر از وسیله نقلیه شخصی به هفت طريقه جايگزين در اثر اعمال سیاست های مديريت تقاضاي حمل‌ونقل بررسي شده است.  بر 

اين اساس متغيرها به دو دسته متغيرهاي حمل‌ونقلي و متغيرهاي   غير حمل‌ونقلي تقسيم شده اند كه نتايج مدل‌ها بيانگر آن است كه 

در تمامي طريقه‌هاي سفر مورد بررسي، نقش متغيرهاي غير حمل‌ونقلي پررنگ تر است.  اين مطالعه نشان مي‏دهد كه بيشترين سهم 

متغيرهاي حمل‌ونقلي، در انتخاب گزينه‌هاي همگاني با دسترسي پياده با متوسط 43 درصد و تاكسي با متوسط 31 درصد است. پس از آن، 

موتورسكيلت با 12 درصد، همگاني با دسترسي‌هاي شخصي و تاكسي هركدام با 10 درصد قرار داشته و گزينه‌هاي تاكسي تلفني و تاكسي 

با دسترسي شخصي نيز به ترتيب با پنج درصد و يك درصد در مراتب بعدي قرار دارند.

واژه‌های کلید‏ی: متغيرهاي حمل‌ونقلي، مديريت تقاضاي حمل‌ونقل، مدل انتخاب وسيله، رجحان بيان شده، شاخص خوبي برازش  
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1. مقدمه
امروزه افزايش ماليكت وسيله نقليه منجر به بروز تراكم ترافكي 

طوري  به  است،  شده  شهري  جوامع  حمل‌ونقل  های  شبکه  در 

با  شهري  نواحي  در  فراگير  و  متداول  شكلي  به  مسئله  اين  كه 

 Van Exel[ تراكم جمعيتي بالا در سراسر جهان مشاهده مي‏شود

and Rietveld, 2009[. آمارها نشان مي‌دهند كه هم‌اينك، ميزان 

به 0/734  اتومبيل در كشورهاي آمريکاي شمالي  سرانه ماليكت 

و در اتحاديه اروپا به 0/174 رسيده است ]Anon., 2012[. در 

تا  نقليه  كشورهاي در حال توسعه، مقادير سرانه مالکيت وسيله 

حدودي كمتر است. مطالعات بانك جهاني در سالهاي 2008 و 

2009 نشانگر آن است كه سرانه ماليكت وسيله نقليه در كشورهاي 

در حال توسعه واقع در اروپا و آسياي مركزي 0/381، در آمركياي 

جنوبي و حوزه درياي كاراييب برابر با 0/341، در خاورميانه و 

شمال آفريقا برابر با 0/760 و در آسياي شرقي و منطقه اقيانوسيه 

برابر با 0/830 است ]Anon ,.2012[. مطالعات نشان مي‌دهند كه 

در کشورهاي درحال توسعه، حتی نرخ رشد ماليكت وسيله نقليه 

 .]Litman, 2005; Li et al., 2010[ هم در حال افزايش است

در  نقليه  وسيله  ماليكت  ميزان  شده،  منتشر  اطلاعات  اساس  بر 

کشور ايران در سال 8991 برابر با 0/520، در سال 2008 برابر با 

Trading Economics, 2012[ 0/311[ و در سال 2010 برابر 

 Wikipedia, the[ با 0/571 به ازای هر نفر گزارش شده است

Free Encyclopedia, 2012[. اين مقادير نشان دهنده رشد زياد 

ماليكت وسيله نقليه در كشور ايران و از جمله شهر تهران به عنوان 

بسياري  اخير مقصد مهاجرت  آن است كه در دهه‌هاي  پایتخت 

 Britannica Online[ است  بوده  ديگر  شهرهاي  از  ايرانيان  از 

 .]Encyclopedia, 2012

امروزه با توجه به افزايش روز افزون وسايل نقليه و گسترش يافتن 

ساعات اوج ترافكي در شهرهاي جهان، روكيرد مديريت تقاضاي 

شبكه  تدارك  و  بيني  پيش  سنتي  روكيرد  جايگزين  حمل‌ونقل 

 Van[ است  شده  شهري  ريزي حمل‌ونقل  برنامه  در  حمل‌ونقل 

Exel and Rietveld, 2009[. در اين راستا، سیاستهاي مديريتي 

حمل‌ونقل  بر  مؤثر  سیاستهاي  شامل  وسيعي  گستره  حمل‌ونقل، 

)مانند بهبود سيستم حمل‌ونقل همگاني، قيمت‌گذاري استفاده از 

معابر شهر و قيمت‌گذاري استفاده از پاريكنگ( و سیاستهاي مؤثر 

بر عوامل فرادست حمل‏و‏نقل )مانند عوارض ماليكت وسيله نقليه، 

كارآي  مكانيابي  و  مجتمع1  به صورت  زمين  كاربرهاي  طراحي 

 .]Litman, 2013[ كاربري‌ها در توسعه شهر2( را در بر ‏مي‏گيرد

تقاضاي  مديريت  سياست  كي  اجراي  از  هدف  كلي،  طور  به 

حمل‌ونقل، متعادل سازي تقاضا و عرضه حمل‌ونقل است. معمولا 

سياست‌گذاران تلاش ميك‏نند تا با توجه به وضعيت سيستم‌هاي 

را  مديريتي حمل‌ونقل  سياست  ترين  کارآ  حمل‌ونقل كي شهر، 

ترافكيي و زيست محيطي آن شهر شناسايي  بهبود شرايط  براي 

به  منجر  حمل‌ونقل،  مديريتي  سياستهاي  ويژگيهاي  تنوع  كنند. 

آن  از  و  افراد جامعه مي‏شود  الگوي سفرهاي  بر  متفاوت  اثراتي 

الگوي  و  عادات  پندارها،  از  اي  گستره  با  مختلف  افراد  كه  جا 

سفر در جامعه سكونت دارند، تأثير سیاستهاي مديريت تقاضاي 

حمل‌ونقل در مقابله با مسئله ترافكي در جوامع مختلف، متفاوت 

به  مطالعه  مورد  جوامع  در  متفاوتي  سیاستهاي  اين‏رو،  از  است. 

چندين  اعمال  لزوم  گاهي  و  شده  معرفي  كارآ  سياست  عنوان 

سياست نيز براي افزايش دامنه اثرگذاري اين سیاستها در جوامع 

 Habibian and Kermanshah,[ مورد بررسي مطرح شده است

.]2011

هرچند انتخاب سیاستهاي مديريتي حمل‌ونقل در شهرها به طور 

جامعه  حمل‌ونقلي  منابع  از  کارآتر  استفاده  هدف  با  مشخص 

اين  اثر  كه  مي‌دهند  نشان  مطالعات  برخي  اما  مي‌پذيرد،  صورت 

Habib�[  سیاستها به مراتب كمتر از انتظار سياست‌گذاران است 

در  همكاران  و  رو  گراهام   .]ian and Kermanshah, 2012

بر  گرفته  انجام  مختلف  مطالعات  بررسي  با  مطالعه گسترده  كي 

ميقات حبیبیان، محمد كرمانشاه
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سیاستهاي مديريت تقاضاي حمل‌ونقل، به بررسي ميزان موفقيت 

شخصي  سواري  از  استفاده  كاهش  راستاي  در  سیاستها  اين 

پرداختند كه در برخي موارد نشان دهنده عدم دستيابي به موارد 

مطالعات   .]Graham-Rowe et al 2011[ است  انتظار  مورد 

متعددي نشان مي‌دهند كه شهروندان در رويارويي با سیاستهاي 

واكنش  خود  شرایط  بهبود  جهت  در  غالبا  حمل‌ونقل،  مديريتي 

كه  مي‏شود  نتایجي  به  منجر  معمولا  امر  اين  كه  مي‌دهند،  نشان 

 Choo and[ است  ناسازگار  سیاست‌گذاران  هاي  بيني  پيش  با 

 Mokhtarian., 2007; Tertoolen et al. 1998; Vlek and

Steg, 1996; Salomon and Mokhtarian, 1997[. به عنوان 

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

در  خودرو(،  از  استفاده  كاهش  طريق  از  هوا  آلودگي  كاهش 

سال‌هاي دهه 0891 ميلادي منجر به افزايش سرانه ماليكت وسيله 

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

نيز  تر  قديمي  بعضا  اتومبيل دوم كه  با خريد  حقيقت خانواده‌ها 

بود، نه تنها باعث حادتر شدن  مسئله ترافكي شدند، بلكه آلودگي 

هوا نيز تشديد شد.

برنامه‏ريزان  سیاستهاي  با  مسافران  رفتار  ناسازگاري  دلايل 

حمل‌ونقل را شايد بتوان در قالب دو مقوله كلي زير دسته بندي 

نمود: اول آنكه افراد غالبا“ در صدد بهبود شرايط خود اقداماتي 

را انجام مي‌دهند كه ممكن است مورد نظر سياست‌گذاران نبوده 

و مانند مثال شهر آتن، منجر به وخامت اوضاع نيز بشود. اين امر 

بدين سبب است كه راهكارهاي در دسترس افراد غالبا“ متفاوت 

 Raney et[ است  جامعه  سياست‌گذاران  مدنظر  راهكارهاي  با 

را  خود  نظر  مورد  راهكارهاي  افراد  كه  درحالي  و   ]al., 2000

سياست‌گذاران  می‏کنند،  انتخاب  آن‌ها  مقبوليت  معيار  اساس  بر 

اين  در  می‏کنند.  پيشنهاد  را  سیاستها  كارآيي،  ميزان  اساس  بر 

رابطه، لوكپولس3 زمينه‌هاي اجرايي سیاستهاي مديريت تقاضاي 

و  كارآيي،  عمومي،  پندارهاي  با  آنها  مطابقت  را  حمل‌ونقل 

 Loukopoulos,[ است  کرده  مطرح  آنها  سياسي  امكان‏پذيري 

2005[. از آنجا كه مطابقت با پندارهاي عمومي به نوعي مقبوليت 

بهبود  ميزان  كه  مي‏شود  ملاحظه  مي‏دهد،  نشان  را  سياست  كي 

وضعيت حمل‌ونقل كي شهر، با نوعي ارزيابي از رفتار مردم در 

رويايي با سیاستها به منظور شناسايي و انتخاب راهبردهاي مؤثر 

مديريت تقاضاي حمل‌ونقل، بستگي دارد. در اين راستا مطالعات 

زيادي به بررسي مقبوليت )مانند: ]Jakobsson et al. 2000[ و 

 Zareii,[ )مانند:   كارآيي  و   )]Schade and Schlag, 2003[

درنظرگيري  جنبه‌هاي  و   )]Eriksson et al. 2010[ و   ]2003

همزمان آنها پرداخته اند ]Viegas, 2001[، و مطالعاتي نيز نشان 

مي‌دهند كه همواره کارآترين سياستها، مقبول ترين آن‌ها نیستند 

.]Eriksson et al. 2008; Eriksson et al. 2010[

در  افراد  حمل‌ونقل  خصوصيات  با  مرتبط  متغيرهاي  آنكه،  دوم 

سفرهاي روزانه نظير ساعت شروع سفر، هزينه سفر، زمان سفر، 

الگوي سفرهاي روزانه و مواردي از اين قبيل، برخی اوقات نقش 

سیاستهاي  اعمال  شرايط  در  افراد  راهكار  انتخاب  در  محدودي 

به  اي  مطالعه  در  همكاران  و  ريني  دارند.  حمل‌ونقل  مديريتي 

بررسي نقش عواملي چون زمان سفر، تنش‌هاي رانندگي و مزاياي 

حاصل از رانندگي در قالب متغيرهاي مربوط به سفرهاي روزانه 

 Raney et al.[ در شهر سان‌ديگو در کشور آمریکا پرداخته اند

2000[. در اين مطالعه نقش سه متغير عملكردي فوق در انتخاب 

استفاده  ارتقاي يكفي وسيله شخصي مورد  شش راهكار فردي4 

)مانند ارتقاي تسهيلات راحتي يا ساير تجهيزات دروني اتومبيل 

سفر،  زمان  تغيير  بالاتر(،  يكفيت  با  اتومبيلي  با  آن  تعويض  يا  و 

كار،  محل  يا  منزل  موقعيت  تغيير  دوركاري،  كاري،  برنامه  تغيير 

دوگانه  لوجيت  مدل‌هاي  طريق  از  زندگي  شيوه  يا  كار  تغيير  و 

متغيرهاي  تأثير  مجموع  كه  مي‏دهد  نشان  نتايج  شد.  بررسي 

راهكارها  از  هركي  انتخاب  در  روزانه،  سفرهاي  به  مربوط 

متغيرهاي  كم  تأثير  آنان  رو،  اين  از  نيست.  بيشتر  درصد   11 از 

بررسي اثر متغيرهاي حمل‌ونقلي بر تغيير استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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گيري  نتيجه  افراد  رفتار  تغيير  در  را  بررسي  مورد   حمل‌ونقلي 

كرده اند. 

حبيبيان و كرمانشاه در مطالعه‌اي به بررسي اثر ترکیبات سیاستهاي 

مرتبط  متغيرهاي  از  ديگر  بخشي  عنوان  به  حمل‌ونقل  مديريتي 

رفتار  تغيير  نظري  دلايل  ديدگاه  از  تهران  شهر  در  با حمل‌ونقل 

 Habibian and Kermanshah,[ حمل‏و‏نقلی شهروندان کرده‏اند

In press[. نتايج اين مطالعه نشان مي‏دهد كه بر اساس مدل‌هاي 

به دست آمده براي طريقه‌هاي مختلف جايگزين سفر با سواري 

شخصي، تأثير سیاستها از ديدگاه شهروندان حداكثر 51 درصد و 

يا بسيار كمتر از آن است. اين مطالعه به طور كلي حاكي از تأثير 

نسبتا كم اين دسته از متغيرهاي حمل‌ونقلي در رفتار شهروندان 

است.   

رفتار  تفاوت  از  اي  عمده  بخش  مي‌رسد  نظر  به  اساس،  اين  بر 

از  ناشي  انتظار سياست‌گذاران،  رفتاري مورد  بازتاب  با  مسافران 

اقتصادي- متغيرهاي  به  نسبت  حمل‌ونقلي  متغيرهاي  كمتر  اثر 

اجتماعي مؤثر بر رفتار شهروندان باشد. چنان که ملاحظه مي‏شود، 

بر بخشي  با تمركز  به حمل‌ونقل  متغيرهاي مربوط  تأثير  بررسي 

از اين متغيرها به طور جداگانه در برخي از مطالعات فوق انجام 

يافته است. 

درنظرگرفتن  با  تر  گسترده  بررسي  انجام  مقاله،  اين  از  هدف 

همراه  به  روزانه  سفرهاي  خصوصيات  از  بيشتري  جنبه‌هاي 

متغيرهاي واقعي سیاستهاي مديريتي حمل‌ونقل به عنوان مجموعه 

متغير   80 از  بيش  حاضر  مقاله  در  است.  حمل‌ونقلي  متغيرهاي 

از سواري شخصي شاغل  استفاده كنندگان  مربوط به حمل‌ونقل 

در محدوده مركزي شهر تهران استفاده شده است. بر اين اساس، 

اين مقاله سعي دارد به بررسي دو مقوله زير بپردازد.

های  طریقه  انتخاب  بر  مؤثر  متغيرهاي  شناسايي  اول،  مقوله   

جایگزین سفر با وسیله شخصی شهروندان از طريق مدل كردن 

مدیریت  سیاست‌هاي  اعمال  واسطه  به  آنها  وسيله  تغيير  رفتار 

مجموعه  نقش  بررسي  دوم،  مقوله  و  است  حمل‌ونقل  تقاضای 

كل  به  نسبت  افراد،  وسيله  تغيير  حمل‌ونقلي در  متغيرهاي 

متغيرهاي تأثير گذار بر اين امر بر اساس مدلهاي به دست  آمده 

است. براي يافتن پاسخ سوالات فوق، در اين مقاله در چارچوب 

تغيير  مدلسازي  در  بيان شده  روكيرد رجحان  از  آزمايش،  طرح 

وسيله سفر افراد از وسيله نقليه شخصي به ساير طرق، و شناسايي 

عوامل مؤثر بر آن استفاده شده است. 

قالب طرح  در  اطلاعات  گردآوري  به  دوم  بخش  مقدمه،  اين  با 

شده  انجام  نظرسنجي  توضيح  و  شده  بيان  رجحان  آزمايش 

مي‌پردازد. در بخش سوم مدل‌هاي پرداخت شده به همراه عوامل 

مؤثر بر انتخاب گزينه‌ها بررسي مي‏شود. در بخش چهارم، سهم 

مجموعه متغيرهاي حمل‌ونقلي در تغيير وسيله استفاده كنندگان از 

نتايج و افق‌هاي  وسيله شخصي بررسي شده و در بخش پنجم، 

ادامه مطالعه ارائه شده است.

2. نمونه مورد مطالعه 
شامل  حمل‌ونقل  تقاضاي  مديريت  سياست  پنج  مطالعه  اين  در 

قيمت‌گذاري پاريكنگ، افزايش بهاي بنزين، قيمت‌گذاري ورودي 

به محدوده مركزي شهر، كاهش زمان سفر با سيستم همگاني و 

كاهش زمان دسترسي به اين سيستم براي شهر تهران در نظر گرفته 

شده است. در گردآوري اطلاعات رجحان بيان شده در طراحي 

پرسشنامه ها، با استفاده از روكيرد طرح كارآ6  كليه اثرات متقابل 

دوتايي علاوه بر اثرات اصلي، در 36 مجموعه انتخاب )سناريو( 

مدنظر بوده است كه به منظور اجتناب از پرسشنامه‌هاي طولاني، 

سناريوهاي توليد شده در شش گروه پرسشنامه به صورت تصادفي 

قرار داده شد. هر پرسشنامه داراي شش سناريو و هر سناريو از 

پنج سطح مربوط به پنج سياست مورد اشاره تشيكل مي‌شد )در 

مرجع ]Habibian, 2011[ اطلاعات بيشتري از جزييات سیاستها 

و طرح آزمايش اين مطالعه ارايه شده است(.
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اواسط سال  در  بيان شده  اطلاعات رجحان  پرسشنامه‌اي حاوي 

محدوده  در  شاغل  افراد  با  مصاحبه حضوري  به صورت   1388

مركزي شهر كه در سفرصبح خود به محل كار رانندگي ميك‌ردند، 

تكميل شد. در اين مطالعه، از اطلاعات حاصل از 1404 سناريوي 

مرد  بودند، شامل 238  داده  تغيير وسيله  كه  به شاغلاني  مربوط 

آمار  به  كه  استفاده شد  )17/4 درصد(  )82/6 درصد( و 50 زن 

شاغلان شهر تهران نزدكي بود. اين نسبت در شهر تهران به ترتيب 

 Iranian Center of[ برابر با 82/5 درصد و 17/5 درصد است

Statistics (ICS), 2009[. در پرسشنامه‌ها اطلاعات حمل‌ونقلي 

افراد شامل هدف، زمان شروع و مدت زمان انجام كليه سفرهاي 

استفاده،  مورد  پاريكنگ  هزينه  و  نوع  روز،  طول  در  شده  انجام 

ميزان استفاده از بنزين با نرخ آزاد، دلايل استفاده افراد از وسيله 

نقليه شخصي و امكان استفاده آنان از سيستم حمل‌ونقل همگاني 

ثبت شد. جدول 1 خلاصه اي از برخي خصوصيات حمل‌ونقلي 

نشان مي‏دهد.  را  افراد مورد مصاحبه  به سفرهاي روزانه  مربوط 

پاسخ اين افراد 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 محل كار خود سفر ميك‌رديد؟" پاسخ مي‌داد. به غير ازافرادي 

شونده  مصاحبه  بودند،  کرده  انتخاب  را  رانندگي  كماكان  كه 

مي‏توانست از بين هفت گزينه، پاسخ خود را انتخاب نمايد. اين 

 ،)W&R( حمل‌ونقل همگاني با دسترسي پياده )گزينه‌ها شامل: 1

2( حمل ونقل همگاني با دسترسي سواري)D&R(، 3( حمل ونقل 

 )5 ،)MC(موتورسكيلت )4 ،)T&R(همگاني با دسترسي تاكسي

تاكسي با دسترسي سواري شخصي)D&T(، 6( تاكسي)T( و 7( 

تاكسي تلفني)T_T( بود. در پرسشنامه همچنين به منظور آگاهي 

از متغيرهاي اقتصادي- اجتماعي مربوط به افراد، شامل اطلاعات 

مربوط به جنسيت، سن، وضعيت تاهل، سطح تحصيلات، موقعيت 

منزل، مجوز ورود به منطقه مورد مطالعه، ماليكت وسيله شخصي 

و موتورسكيلت، تعداد افراد داراي گواهينامه در خانواده، ساختار 

سني خانوار و سطح تحصيلات فرد گردآوري شد، كه برخي از 

اين خصوصيات در جدول 2 آمده است.

جدول 1. خصوصيات حمل‌ونقلي سفرهاي افراد واقع در 

نمونه مورد مطالعه
درصد تعداد سطح متغير

28/1 81 قبل از 7 صبح زمان شروع اولين 
سفر

36/5 105 از 7 تا 8 صبح

23/9 69 از 8 تا 9 صبح

11/5 33 از 9 تا 10 صبح

24/0 69 كمتر از 15 دقيقه زمان سفر منزل تا 
محل كار

26/7 77 از 15 تا 30 دقيقه

36/8 106 از 30 تا 60 دقيقه

12/5 36 بيش از 60 دقيقه

48/9 141 2 تعداد سفر در طول 
روز

17/4 50 3

18/4 53 4

15/3 44 5+

56/3 162 اصلا درصد مواقع استفاده از 
بنزين آزاد

38/8 112 كمتر از 50 درصد

4/9 14 50 درصد و بيشتر

59/8 174 پياده روي نحوه دسترسي به 
سيستم همگاني

30/2 87 تاكسي

10/0 29 رانندگي

58/0 167 راحتي دليل اصلي استفاده از 
سواري شخصي

19/4 56 نياز

22/2 64 ضعف همگاني

0/4 1 تسهيلات كارفرما

3. مدل‌هاي انتخاب وسيله
براي تشخيص عوامل اثرگذار بر تغيير وسيله استفاده كنندگان از 

بررسي اثر متغيرهاي حمل‌ونقلي بر تغيير استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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سواري شخصي به ساير شيوه‌هاي سفر، روكيرد مدل‌هاي لوجيت 

در  آن  کلی  صورت  که  مدل  نوع  اين  در  شد.  انتخاب  دوگانه7 

رابطه 1 نشان داده شده است، Pn(i بیانگر احتمال انتخاب گزینه 

i از ميان دو گزينه i و j، برای فرد n است. مدل لوجيت دوگانه 

تأثير جداگانه هر متغير در انتخاب شيوه مورد نظر را امكان پذير 

مي‌سازد. 

                           )1(

در این رابطه، Xin بردار نشان دهنده متغيرهاي مشاهده شده گزینه 

i براي فرد n، و β بردار نشان دهنده پارامترهاي مدل است. از 

در  باشند،  می  گسسته  های  مدل  نوع  از  لوجیت  مدل  که  آنجا 

فرآیند پرداخت آن از لگاریتم تابع حداکثر درست‏نمایی8 مطابق با 

رابطه )2( استفاده می‏شود. 

                      )2(

از   n استفاده فرد  به  متغیر نشان دهنده تمايل   ،yin اين رابطه  در 

به  تمايل   n فرد  اگر  مدل،  پرداخت  فرآیند  در  است.  ام   i گزينه 

استفاده از گزینه i را داشته باشد، متغير وابسته برابر با كي است، 

و در غير اين صورت صفر است. به این منظور، ابتدا متغیرهای 

همبستگی  آزمون  طریق  از  وابسته،  متغیر  با  همبستگی  دارای 

شناسایی شده و سپس با بیشینه سازی رابطه )2( از طریق استفاده 

از نرم‏افزار Nlogit 4.0، مقادیر ضرایب متغیرها )β( برای مدل 

های نهایی به دست  آمده است. در اين رابطه 152 متغير تعريف 

طريقه سفر  هر  به  تمايل  ميزان  در  آن‌ها  از  كي  هر  تأثير  و  شد 

از  متغيرها كه  از  پرداخت مدل ها، گروهي  از  بررسي شد. پس 

اين  بودند شناسايي شدند، كه فهرست  آماري برخوردار  اهميت 

متغيرها به همراه تعريف آن‌ها در جدول 3 آمده است. 

نتايج پرداخت هفت مدل گزينه‌هاي جايگزين وسيله شخصي در 

اين مطالعه در جدول 4 نشان داده شده است. تعداد دفعات انتخاب 

هر طريقه در كل 1404 سناريوي مورد مطالعه كه به نوعي نشان 

دهنده ميزان متداول بودن آن طريقه در بين شهروندان است، در 

جدول 4 آمده است. بر اين اساس، طريقه‌هاي همگاني با دسترسي 

پياده و تاكسي به عنوان گزينه‌هاي متداول تر و طريقه‌هاي همگاني 

با دسترسي شخصي و موتورسكيلت با فراواني كمتري قرار دارند. 

گزينه‌هاي همگاني با دسترسي تاكسي، تاكسي تلفني و تاكسي با 

فراواني در مرتبه بعدي  با حداقل  نيز  دسترسي سواري شخصي 

قرار  دارند9.  

جدول 2. خصوصيات اقتصادي-اجتماعي نمونه مورد مطالعه
ص تعداد سطح متغير

82/6 238 مرد جنسيت

17/4 50 زن

36/9 106 29-18  سن

37/8 109 39-30

14/9 43 49-40

8/3 24 59-50

2/1 6 +60

29/2 84 مجرد تاهل

70/8 204 متاهل

41/3 119 كمتر از ليسانس سطح تحصيلات

36/8 106 ليسانس

21/9 63 بالاتر از ليسانس

25/0 72 بلي وقوع منزل در محدوده مطالعه

75/0 216 خير

7/3 21 دارد مجوز ورود به محدوده مطالعه

92/7 267 ندارد

1/0 3 1 بعد خانوار

24/0 69 2

35/1 101 3

24/7 71 4

15/2 44 5+

64/2 185 1 تعداد سواري تحت تملك خانواده

26/0 75 2

9/7 28 3+

19/4 56 1 تعداد گواهينامه رانندگي در خانواده

51/0 147 2

14/2 41 3

15/3 44 4+
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جدول 3. تعريف متغيرهاي بكار گرفته شده در مدلها
علامت اختصاريمتغیر

متغيرهاي حمل‌ونقلي
DCordon5000سياست اخذ هزينه ورودي 50000 ريالي به محدوده مطالعه

DPTtime30سياست كاهش 30 درصدي زمان سفر همگاني     

اعمال همزمان دو سياست  بهبود دسترسي همگاني و كاهش 

زمان سفر همگاني 
DDT&A

اعمال همزمان دو سياست قيمت‌گذاري بنزين و بهبود 

دسترسي همگاني 
DDA&F

Trip_distanceفاصله منزل تا محل كار

Trip_timeزمان سفر منزل تا محل كار

Exp_fuelاحتمال استفاده از بنزين آزاد

Ntripsتعداد سفر روزانه

زنجيره سفر نوع 1: عدم توقف در مسير سفر از منزل به 

محل كار و برگشت
Pattern1

زنجيره سفر نوع 2: حداقل كي توقف در مير سفر از منزل 

به محل كار و بازگشت
Pattern2

زنجيره سفر نوع 3: رفتن به محل كاري ديگر پس از كار 

روزانه
Pattern3

First_trip_timeزمان شروع اولين سفر

Pnocarwkاحتمال رفتن به محل كار در صورت نبودن وسيله شخصي

PTnwaccدسترسي  سواره به همگاني )بلي=1(

First_Naccoتعداد همراه در سفر اول

Accompanyوجود همراه در سفرها )بلی=1(

Park_paymentهزينه پاريكنگ پرداخت شده در هفته گذشته

Cardepوابستگي سفر روزانه به وسيله شخصي )موافق=1(

Comfortاستفاده از سواري شخصي به دليل راحتي )موافق=1(

استفاده از سواري شخصي به دليل نا مناسب بودن 

سيستم‌هاي حمل‌ونقل همگانی )موافق=1(
Poor_PT

متغيرهاي اقتصادي-اجتماعي
D_car_ownماليكت وسيله شخصي مورد استفاده )بلي=1(

ميزان دسترسي به وسيله نقليه افراد خانواده )نسبت تعداد 

وسيله به تعداد گواهينامه(
Car_acc

Nmotorcycleتعداد موتورسكيلت تحت تملك خانواده

D_home_placeوقوع منزل در محدوده مطالعه )وقوع=1(

Permissionمجوز ورود به محدوده مطالعه )داشتن=1(

Femaleجنسيت )زن=1(

Age <30سن كمتر از 30 سال

Age 30_39سن بين 30 تا 39 سال

Age 40_49سن بين 40 تا 49 سال

Job_durationسابقه شغلي

Emp_fullشغل تمام وقت

Edu: BSتحصيلات ليسانس

+Edu: BSتحصيلات بالاتر از ليسانس

D child<=18وجود فرزند زیر 18 سال در خانواده

تأثيرگذار  عوامل   مدلها،  پرداخت  نتايج  از  كلي  بررسي  كي  در 

گروه  دو  در  مي‏توان  را  سفر  مختلف  طريقه‌هاي  انتخاب  در 

سیاستهاي  )شامل  حمل‌ونقلي  متغيرهاي  مجموعه  اصلي: 

 مديريتي حمل‌ونقل و خصوصيات سفرهاي روزانه(، و متغيرهاي 

بندي  دسته  اقتصادي-اجتماعي(  )خصوصيات  حمل‌ونقلي  غير 

دوگانه،  انتخاب  مدل‌هاي  در  عوامل  اين  نقش  توضيح  در  کرد. 

به دلايلي منطقي اشاره شده، اگرچه مي‏توان دلايل ديگري را نيز 

براي نتايج به دست  آمده ارايه کرد. به علاوه، سعي شده است از 

ورود به جزييات نقش متغيرهاي توصيفي پرهيز شود. در ادامه اين 

بخش، به شرح اين دو گروه پرداخته مي‏شود.

3-1  متغيرهاي حمل‌ونقلي

كه  است  آن  نشانگر  مدلها  پرداخت  نتايج   ،4 جدول  به  توجه  با 

مجموعه متغيرهاي مربوط به سیاستها، در تغيير وسيله سفر از سواري 

شخصي به ساير گزينه‌ها، غير از تاكسي با دسترسي سواري شخصي، 

اثرگذارند. سياست كاهش 30 درصدي زمان سفر حمل‌ونقل همگاني 

با  به حمل‌ونقل همگاني  تمايل  افزايش  )DPTtime30(  موجب 

دسترسي پياده مي‏شود، كه مشابه چنين رفتاري در شهر آكلند استراليا 

سياست  اين   .]O’Fallon et al. 2004[ است  شده  گزارش  نيز 

موجب افزايش تمايل به گزينه همگاني با دسترسي تاكسي مي‏شود 

افزايش بهاي  اثر همزمان01  انتظار است. از سوي ديگر،  كه مطابق 

 )DDFandA(همگاني سيستم‌هاي  به  دسترسي  بهبود  و  سوخت 

منجر به افزايش تمايل به سيستم‌هاي همگاني با دسترسي سواري 

شخصي مي‏شود. به نظر مي‌رسد افزايش هزينه بنزين و كوتاه شدن 

تا  سواري  از  استفاده  در  همگاني  ايستگاه‏هاي  به  دسترسي  زمان 

ايستگاه‏هاي سيستم همگاني مجاور محدوده مركزي شهر نقش داشته 

باشد. در شهر ولينگتون نيز افزايش تمايل به حمل‌ونقل همگاني با 

دسترسي سواري در اثر بهبود دسترسي به سيستم همگاني گزارش 

شده ]O’Fallon et al. 2004[ است. از سوي ديگر اين سياست 

بررسي اثر متغيرهاي حمل‌ونقلي بر تغيير استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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تريكبي،  منجر به كاهش تمايل به استفاده از موتورسكيلت نيز مي‏شود. 

به نظر مي‌رسد كه افزايش بهاي بنزين به عنوان عامل كاهنده مطلوبيت 

سفر با موتورسكيلت و بهبود دسترسي به گزينه‌هاي همگاني عامل 

اين تأثير باشد.
جدول 4. مدل‌هاي لوجيت دوگانه 

طريقه جايگزين
متغير

 همگاني با دسترسي
(WandR)پياده 

 همگاني با دسترسي
(DandR)سواري 

 همگاني با دسترسي
(TandR)تاكسي 

 تاكسي با دسترسي(MC)موتورسكيلت 
(DandT)سواري 

 تاكسي تلفني(T)تاكسي 
(T_T)

Constanet4/051 -6/206 -12/323 -4/594 -11/732 

متغيرهاي حمل‌ونقلي

 D PTtime300/326 0/616*-0/342*
D Cordon 50001/032*

DD TandA-0/281*
DD FandA0/591 -0/615*

Trip_distance-0/058 

Trip_time0/027 0/024 -0/058 

Exp_fuel0/665*2/950 

Ntrips-0/271*
Pattern10/836 

Pattern21/582 

Pattern31/612 

First_trip_time-0/004 -0/013 0/0070/005 0/007 

Pnocarwk-0/021 

PTnwacc-0/708 1/810 3/153 

First_Nacco-0/396*0/654 -1/033 

Accompany-0/558 -0/886*0/985 

Park_payment0/0002*0/0003*
Cardep*car11/703 -2/359 

Cardep*car2+-1/881
Comfort*car2+0/683*
Poor_PT*car2+-0/696*2/077 

صادي-اجتماعي
متغيرهاي اقت

Car_acc1/885 

Nmotorcycle-1/458 2/479 

D_home_place-0/749*
Permission-0/724 1/027*2/379 

D_car_own-1/163 2/683 

Female-1/562*3/149 1/420 

Age <303/168 2/564 -0/625 

Age 30_392/618*1/259 

Age40_49-1/438 

Job_duration0/018*0/054 -0/033 

Emp_full-1/242 -1/446 0/791 

Edu: BS-0/566 -2/025 0/557 

Edu: BS+-0/712 1/333 1/945 0/638 1/656 

D child<=180/683 0/948 -1/612 

ρ²0/1660/6980/8530/7780/8750/2290/868
ρ ²C0/1260/3080/3820/4380/3040/1370/314
ρ ²MS0/0460/5640/7610/6060/8210/1070/807

555133581154045944تعداد سناريوها

توجه: علامت * بيانگر سطح معناداري  5 درصد است. سایر متغیرها در سطح 1 درصد معنا دارند.
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همگاني  سيستم‌هاي  در  بهبود  گونه  هر  كه  مي‏دهد  نشان  نتايج 

منجر به كاهش تمايل به انتخاب گزينه تاكسي شده است. جدول 

4 نشان مي‏دهد كه كاهش 30 درصدي در زمان سفر با سيستم‌هاي 

همگاني)DPTtime30( و نيز بهبود همزمان زمان سفر و دسترسي 

به اين سيستم‌ها )DDT&A(، از تمايل به انتخاب گزينه تاكسي 

ميك‌اهد. نتايج همچنين نشان مي‏دهد كه سياست افزايش هزينه 

ورود به محدوده مركزي شهر )DCordon5000(، بر تمايل افراد 

به گزينه تاكسي تلفني )شامل سرويس محل كار و سرنشين وسيله 

شخصي( مي‌افزايد. درحقيقت وجود طريقه تاكسي تلفني به عنوان 

را  افراد  شخصي11،  سواري  حد  در  خدمتي  سطح  با  اي  طريقه 

مجاب ميك‏ند تا استفاده از اين طريقه را بر پرداخت هزينه ورود 

با سواري شخصي، به مركز شهر ترجيح دهند.

فاصله خانه تا محل كار بر انتخاب موتورسكيلت اثر منفي دارد 

كه نتيجه قابل انتظاري است.  به علاوه، زمان سفر نيز به عنوان 

شده  ظاهر  تلفني  تاكسي  انتخاب  مدل‌هاي  در  بازدارنده  عامل 

تلفني  تاكسي  هزينه  سفر،  زمان  افزايش  با  است  بديهي  است. 

كاهش  طريقه  اين  از  استفاده  به  تمايل  و  يافت  خواهد  افزايش 

استفاده  به  تمايل  موجب  سفر  زمان  افزايش  طرفي  از  ميي‏ابد. 

 )D&R( همگاني  سيستم  به  دسترسي  براي  سواري شخصي  از 

گزينه‌ها  ديگر  با  جداگانه  كي  هر  كه  وقتي   ،)D&T( تاكسي  و 

واسطه  به  مسئله  اين  مي‌رسد  نظر  به  است.  شوند، شده  مقايسه 

شهر‌كهاي  و  اي  حومه  مناطق  ساكنان  مناسب  دسترسي  عدم 

مناسب حمل‌ونقل همگاني  به سيستم‌هاي  تهران  اطراف  اقماري 

باشد. افراد پر سفر )Ntrips( و آنهايي كه مسافت سفر بيشتري 

را طي ميك‏نند، تمايل چنداني به استفاده از موتورسكيلت ندارند 

كه اين امر احتمالا به واسطه عدم راحتي و ايمني كم اين گزينه 

باشد. درحالي كه استفاده كنندگان از بنزين با نرخ بازار به گزينه 

همگاني با دسترسي پياده نيز تمايل نشان داده اند، اساسا تاكسي 

تلفني را ترجيح مي‌دهند. اين نتيجه مي‏تواند به نوعي نشان دهنده 

غالب بودن افراد با درآمد بالا نسبت به افراد با سفرهاي طولاني‏تر 

در استفاده از بنزين با نرخ بازار باشد.

 )Pattern1( كار بين خانه -  برگشت  با كي سفر رفت و  افراد 

ترجيح مي‌دهند از تاكسي در مقايسه با ساير گزينه‌ها استفاده كنند. 

اين افراد هيچگونه گزينه تريكبي را بر تاكسي ترجيح نمي‌دهند، 

شخصي  سواري  براي  مناسبي  جانشين  را  تاكسي  آنكه  ضمن 

سوم(  )يا  دوم  كار  محل  به  كه  افرادي  ديگر،  از سوي  مي‌دانند. 

رفت و آمد دارند )Pattern3( از موتورسكيلت استقبال ميك‏نند، 

كه به نظر مي‌رسد با توجه به سفرهاي آنها به محل‌هاي كار دوم 

)يا سوم( كه به نوعي درآمد پائين آنها را نشان مي‏دهد، سازگار 

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

دارند)Pattern2( تمايل دارند از تاكسي تلفني در مقايسه با ساير 

گزينه‌ها استفاده کنند.

شروع  ساعت  تأثير  به  مي‏توان   4 جدول  نتايج  بررسي  ادامه  در 

نخستين سفر )First_trip_time ( بر انتخاب وسيله سفر اشاره 

از  استفاده  به  بيشتري  تمايل  سحرخيز  افراد  كلي  طور  به  كرد. 

متغير در گزينه‌هاي  اين  منفي  دارند. علامت  گزينه‌هاي همگاني 

سيستم همگاني با دسترسي‌هاي پياده،‌ و تاكسي به نوعي اين تمايل 

دسترسي  از  ناشي  تمايل  اين  مي‌رسد،  نظر  به  مي‏دهد.  نشان  را 

)به خصوص  روز  اوليه  در ساعات  به وسايل همگاني  تر  آسان 

ساعتها  اين  در  )اتوبوس(  وسايل  اين  مناسب  سرعت  و  مترو( 

باشد. از سوي ديگر، كساني كه سفر به محل كار را ديرتر شروع 

پردرآمد( گزينه‌هاي  مديران و صاحبان مشاغل  )احتمالاً  ميك‏نند 

پرهزينه‌تر و بعضاً راحت‌تری مانند تاكسي تلفني و تريكب سواري 

شخصي و تاكسي را انتخاب ميك‏نند. 

دسترسي سواره به حمل‌ونقل همگاني )PTnwacc( در انتخاب 

تأثير  تاكسي  و  سواري  دسترسي  با  همگاني  تريكبي  گزينه‌هاي 

مثبت و بر گزينه همگاني با دسترسي پياده تأثير منفي دارد. بديهي 

است تعريف اين متغير براي ساير گزينه‌هاي فاقد سيستم همگاني 

بررسي اثر متغيرهاي حمل‌ونقلي بر تغيير استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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مورد ندارد و از اين‏رو اين متغير توصيفي در بقيه مدل‌ها ظاهر 

نشده است. وجود همراه موجب مي‏شود كه افراد تمايل كمتري 

به استفاده از حمل‌ونقل همگاني با دسترسي پياده يا سواري، در 

داشته  گزينه‌ها  ساير  با  سفر  طريقه‌هاي  اين  از  هركي  با  مقايسه 

باشند. اين افراد در بين تمام گزينه ها، تاكسي را به عنوان گزينه 

با  همگاني  تريكبي  گزينه  به  تمايل  اند.  كرده  انتخاب  مطلوب 

مي‏تواند  همراهان،  تعداد  افزايش  صورت  در  تاكسي  دسترسي 

ناشي از افزايش هزينه انتخاب گزينه تاكسي باشد. علامت مثبت 

نشان  را  تمايل  اين   )T&R( مدل  در   )First_Nacco( متغير 

مي‏دهد. همچنين افزايش تعداد همراهان موجب كاهش تمايل به 

استفاده از موتورسكيلت است كه درست به نظر مي‌رسد.

مي‌پردازند،  بيشتري  پاريكنگ  هزينه  هفته،  طول  در  كه  افرادي 

شخصي  سواري  جايگزين  عنوان  به  را  تلفني  تاكسي  و  تاكسي 

مي‌رسد  نظر  به  است.  انتظار  قابل  اي  نتيجه  كه  ميك‏نند  انتخاب 

كه اين گونه افراد در استفاده از گزينه‌هاي با هزينه بيشتر، مشكل 

چنداني نداشته باشند.

در كي بررسي دقيق از افرادي كه در انتخاب وسيله سفر روزانه 

كه  شد  ملاحظه  مي‌دادند،  اهميت    )Comfort(راحتي عامل  به 

كننده  تعيين  وسيله،  تغيير  بر  راحتي  عامل  نقش  در  افراد  درآمد 

است. نتايج بعدي پرداخت مدل نشان داد افراد در سطح درآمدي 

بالاتر، به گزينه موتورسكيلت تمايل دارند. به نظر مي‌رسد شاغلان 

با درآمد بيشتر در محدوده مركزي شهر تهران، راحتي را در آزادي 

عملي مي‌بينند كه موتورسكيلت براي آن‌ها در انتخاب هايي نظير 

زمان شروع سفر، مسيرسفر و امكان توقف دلخواه در مسير فراهم 

مي‌سازد. همچنين، شرايط نامناسب سيستمهاي همگاني براي افراد 

تاكسي  به  آن‌ها  تمايل  موجب   ،)Poor_PT*Car2+( درآمد  پر 

حدودي  تا  نتايج  اين  مي‏شود.  تاكسي  از  آن‌ها  دوري  و  تلفني 

منطقي به نظر مي‌رسد. همچنين افرادي كه در ساعات كار، قبل 

در  اگر  دارند،   )Cardep( وسيله شخصي  به  نياز  آن،  از  بعد  يا 

از موتورسكيلت  به استفاده  باشند، تمايل  پايين‏تر  گروه درآمدي 

با  از سيستم همگاني  استفاده  نداشته و  به ساير گزينه ها  نسبت 

دسترسي تاكسي را ترجيح مي‌دهند. حال آنكه افراد با درآمد بالاتر 

دسترسي  با  همگاني  سيستم  از  استفاده  به  تمايلي  انتظار  مطابق 

پياده ندارند.

  3-2 متغيرهاي اقتصادي-اجتماعي 

 )D_car_own( استفاده  مورد  نقليه  وسيله  مالك  كه  افرادي 

سيستم‌هاي  از  استفاده  به  چنداني  تمايل  انتظار  مطابق  هستند، 

از  ندارند.  با ساير گزينه‌ها  پياده در مقايسه  با دسترسي  همگاني 

سوي ديگر، اين گونه افراد استفاده از سيستم همگاني با دسترسي 

كه  مي‌دهند،  ترجيح  گزينه‌ها  ساير  به  نسبت  را  شخصي  وسيله 

نتيجه‌اي منطقي است. رانندگان با دسترسي بيشتر به خودرو در 

بهتر  مالي  موقعيت  نوعي  به  مي‏تواند  كه   ،)Car_acc( خانواده 

خانواده را نشان دهد، در صورتي كه مجبور به تغيير وسيله نقليه 

شخصي خود شوند، بيشترين تمايل را به تاكسي تلفني در مقايسه 

مي‌رود،  انتظار  كه  گونه  همان  اند.  داده  نشان  گزينه‌ها  ساير  با 

كساني كه در خانواده تعداد موتورسكيلت بيشتري دارند، تمايل 

بيشتري به استفاده از اين وسيله دارند. اين گروه تمايل چنداني 

نسبت به انتخاب سيستم همگاني با دسترسي پياده در مقايسه با 

ساير گزينه‌ها ندارند. به نظر مي‌رسد بتوان نتيجه گرفت كه وجود 

تعداد بيشتر موتورسكيلت در خانواده به نوعي دسترسي بيشتر به 

به  افراد مجبور  اين صورت  را نشان مي‏دهد كه در  نقليه  وسيله 

استفاده از سيستم همگاني نخواهند بود. همچنين افرادي كه خانه 

آنها در محدوده ممنوعه مركز شهر قرار گرفته چون امكان استفاده 

از پارك سوار را ندارند، بالطبع تمايل كمتري به انتخاب سيستم 

همگاني با دسترسي شخصي نسبت به ساير گزينه‌ها از خود نشان 

 )D_home_place(منزل موقعيت  متغير  منفي  )علامت  اند  داده 

در مدل همگاني با دسترسي سواري شخصي(.
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Per� ) به علاوه، افراد داراي مجوز ورود به محدوده مركزي شهر) 

mission(، دسترسي با سواري شخصي به سيستم همگاني را به 

ساير گزينه‌ها ترجيح مي‌دهند. اين افراد استفاده از موتورسكيلت 

را در مقايسه با ساير گزينه‌ها ترجيح مي‌دهند، و تمايل چنداني به 

نتايج مدلها  پياده ندارند. بررسي  با دسترسي  حمل‌ونقل همگاني 

همچنين نشان مي‏دهد كه زناني كه با خودرو به محل كار خود 

رانندگي ميك‏نند)Female(، تمايل چنداني به حمل‌ونقل همگاني 

نداشته، استفاده از گزينه‌هاي شبه همگاني21 را ترجيح مي‌دهند. به 

تاكسي‌هاي داخل محدوده مركزي  تلفني و  تاكسي  نظر مي‌رسد 

شهر به سبب برخورداري از ويژگي امنيت مورد نظر زنان نسبت 

به ساير گزينه‌ها ارجحيت دارند.

گزينه  به  نسبت  كمتري  تمايل  مردان،  با  مقايسه  در  حتي  زنان   

همگاني با دسترسي سواري شخصي دارند. جوان‏ترها در مقايسه 

با  همگاني  سيستم  به  بيشتري  تمايل  سال   40 بالاي  افراد  با 

دسترسي تاكسي دارند. شايد اين عدم تمايل به سيستم همگاني 

با دسترسي تاكسي )با احتمال زياد سيستم مترو( براي افراد مسن 

تر ناشي از مشكلات دسترسي به سكوها از طريق پله باشد. به 

نظر مي‌رسد علامت منفي مربوط به افراد بالاي 40 سال در مدل 

مطلوبيت  از  ناشي  دسترسي سواري شخصي  با  سيستم همگاني 

تر‌ها  براي جوان  تريكبي  گزينه  اين  در  از سواري  استفاده  نسبي 

باشد. در همين زمينه مي‏توان به تمايل كمتر افراد زير 30 سال به 

تاكسي نيز اشاره کرد. افراد بين 18 تا 30 سال تمايل بيشتري به 

موتورسكيلت دارند، كه به واسطه توانايي بيشتر آن‌ها در كنترل 

اين طريقه، به نظر منطقي مي‌رسد. نتايج همچنين نشان دهنده آن 

است كه افراد بين 30 تا 40 سال استفاده از تاكسي با دسترسي 

مي‌دهند.  ترجيح  گزينه‌ها  ساير  به  نسبت  را  شخصي  سواري 

شهروندان شاغل تمام وقت)Emp-full( و افراد با سابقه شغلي 

كمتر، متمايل تر به استفاده از تاكسي بوده اند. اين گروه مايل به 

نمي‌باشند،  گزينه‌ها  ساير  با  مقايسه  در  موتورسكيلت  از  استفاده 

تمايل   )Job-duration( بيشتر   شغلي  سابقه  با  افراد  درحالكيه 

به سيستم همگاني با دسترسي پياده روي دارند. به نظر مي‌رسد 

تاكسي در  بودن  بودن سيستم‌هاي همگاني و در دسترس  شلوغ 

تمام  شغل  با  افراد  رفتار  بر  اي  عمده  تأثير  تردد،  اوج  ساعات 

وقت مي‌گذارد. به طور كلي، افراد با سطح تحصيلات ليسانس و 

بالاتر به طريقه‌هاي شبه همگاني تمايل بيشتري دارند، درحالي كه 

ساير افراد به گزينه‌هاي همگاني متمايل ترند. با اين وصف اين 

افراد در مقايسه با سايرين، به سيستم همگاني با دسترسي تاكسي 

)احتمالا مسافران مترو( نيز تمايل نشان مي‌دهند كه مي‏تواند ناشي 

از احساس پيچيده تر بودن سيستم مترو براي افراد با سطح سواد 

كمتر باشد. نتايج نشان مي‏دهد كه وجود فرزند زير 18 سال در 

و  موتورسكيلت  گزينه‌هاي  انتخاب  به  افراد  تمايل  بر  خانواده 

هركي  مقايسه جداگانه  در  وسيله شخصي  دسترسي  با  همگاني 

با ساير گزينه‌ها تأثير مثبت دارد و از تمايل به انتخاب تاكسي با 

دسترسي وسيله شخصي ميك‌اهد.

3-3 اعتبار سنجي مدلها

اطلاعات  گردآوری  که  مطالعه  این  تحقیقی  رویکرد  به  توجه  با 

از  این مقاله  بر نداشته است، در فرآیند مدلسازی  وسیعی را در 

تمامی اطلاعات گردآوری شده استفاده شده است و از اين رو به 

منظور سنجش اعتبار مدل ها از آزمونهاي خوبی برازش استفاده 

شاخص‌  از  لوجيت  مدل‌هاي  برازش  ارزيابي  براي  است.  شده 

برازش سهم  )3(، شاخص خوبي  رابطه  با  مطابق  برازش  خوبي 

به سهم  نسبت  برازش  )4( و شاخص خوبي  رابطه  مطابق  بازار 

بازار مطابق رابطه )5( استفاده مي‏شود. 

)3(

)4(

)5(
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در اين روابط )L(c ( ، L(0  و )L(β  به ترتيب نشان دهنده مقدار 

كليه  و  مدل  ثابت  مقدار صفر،  ازاي  به  درستنمايي  تابع حداكثر 

ضرايب مدل است.برازندگي كلي مدل‌ها نشان مي‏دهد كه مقدار 

شاخص خوبي برازش آنها، ρ²،  از 0/166 براي گزينه حمل‌ونقل 

تا مرز  رانندگي  براي گزينه  تا 0/875  پیاده  با دسترسی  همگانی 

 محدوده و استفاده از تاكسي تغيير ميك‏ند، كه نشانگر قابل قبول بودن 

بسيار  يا  زياد  بسيار  تمايل  كه  آنجا  از  اين وصف،  با  مدلهاست. 

كم به كي گزينه ممكن است منجر به اثر بيش از حد ثابت مدل 

و از اين‏رو مقدار قابل توجهي براي اين شاخص شود، شاخص 

خوبي برازش نسبت به سهم بازار، ، كه به آن شاخص مك فدن31 

نيز گفته مي‏شود، در جدول 4 ارايه شده است. اين شاخص ميزان 

ثابت  اثر  از متغيرها )بدون در نظر گرفتن  خوبي برازش حاصل 

اين  مقدار  كه  است  آن  نشانگر  نتايج  دهد.  مي  نشان  را  مدل( 

شاخص  براي مدل هاي نهايي اين مطالعه بين 0/126 تا 0/438 

است. مك فدن نشان داد كه مقادير بين 0/2 تا 0/4 اين شاخص 

بيانگر  برازش كامل است، به طوري كه مي‏توان مقادير واقع در 

اين بازه را با مقادير واقع در بازه 0/7 تا 0/9 در مدل هاي خطي 

.]Colombo et al. 2005[ مقايسه کرد

4. سهم مجموعه متغيرهاي حمل‌ونقلي در تغيير وسيله
وسيله  تغيير  در  حمل‌ونقل  به  مربوط  متغيرهاي  مجموعه  سهم 

افراد شامل ويژگي‌هاي سفرهاي روزانه و ويژگي‌هاي سیاستهاي 

مسئله  امر،  اين  بر  گذار  تأثير  متغيرهاي  كل  به  نسبت  مديريتي، 

است.  گرفته  قرار  بررسي  مورد  مقاله  اين  در  كه  است  ديگري 

اگرچه مقادير شاخص خوبي برازش در برخي از مدل‌هاي ساخته 

اين  كه  آنجا  از  اما  مي‏دهد،  نشان  را  بالايي  بسيار  مقادير  شده 

تعداد  بودن  زياد  بسيار  يا  بودن  كم  بسيار  دليل  به  مي‏تواند  امر 

تابع  بر مقدار  ارايه شده  از روش  اين مقاله  باشد، در  مشاهدات 

سیاستها  به  مربوط  متغيرهاي  سهم  بررسي  براي  درست‏نمايي 

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

سهم متغيرهاي مرتبط با حمل‌ونقل و گستره اثر آنها را به دست 

آورد. به این منظور از دو روش انتخاب رو به جلو41 و حذف رو 

به عقب51 به منظور شناسايي اين گستره استفاده شده است. روش 

حذف رو به عقب و روش انتخاب رو به جلو، حدود اين گستره 

را تامين ميك‏ند ]Raney et al., 2000[. مطابق رابطه )6( ، اثر 

متغيرهاي حمل‏و‏نقلي در روش انتخاب رو به جلو،  ، از طريق 

 ، بازار،  سهم  مدل  برازش  مقدار شاخص خوبي  تفاوت  بررسي 

اين متغيرها،  بازار به همراه  و شاخص خوبي برازش مدل سهم 

اثر  اين   ،)7( رابطه  اساس  بر  ديگر،  سوي  از  مي‏شود.  بررسي   ،

تفاوت مقدار  از طريق بررسي   ، انتخاب رو يه عقب،  در روش 

شاخص خوبي برازش مدل نهايي، ، و مدل نهايي بدون متغيرهاي 

حمل‏و‏نقلي، انجام مي گيرد. 

)6(

                                )7(

 نتايج اين روش در جدول 5 ملاحظه مي‏شود. در رديف‌هاي اول 

و دوم به ترتيب شاخص‌هاي كلي خوبي برازش براي مدل‌هاي 

 ،ρ²  ،)4 در جدول  )ارايه شده  نهايي  مدل  MSو   ρ² بازار   سهم 

متغيرهاي  شامل  مدل‌هاي  سوم  رديف  در  مي‏شود.  ملاحظه 

به  رو  انتخاب  روكيرد  از  حاصل  تنهايي  به  معنادار  حمل‌ونقلي 

حاصل  مدل  چهارم  رديف  در  مي‏شود.  ديده   )FW(  ρ² جلو،  

 ρ² حمل‌ونقلي  متغيرهاي  بدون  عقب  به  رو  حذف  روكيرد  از 

)BW( ملاحظه مي‏شود. قابل ذكر است كه رديف هاي سوم و 

چهارم بر اساس پرداخت مجدد هر كي از مدل هاي هفتگانه با 

فرضيات مطرح شده انجام گرفته اند. مطابق با رابطه )6(، بهبود 

شاخص خوبي برازش متغيرهاي حمل‌ونقلي معني دار بر اساس 

روش انتخاب رو به جلو ، در سطر پنجم و اعداد متناظر با رابطه 

)7( بر مبناي روش حذف رو به عقب ، در سطر ششم نشان داده 

شده است. 

ميقات حبیبیان، محمد كرمانشاه
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گستره سهم متغيرهاي حمل‌ونقلي در بهبود شاخص خوبي برازش 

اثر  برازش در  از نسبت گستره شاخص خوبي  مدلها را مي‏توان 

محاسبه  آن‌ها  كلي  شاخص  به  نظر  مورد  حمل‌ونقلي  متغيرهاي 

نمود. روابط )8( و )9( نحوه محاسبه حدود گستره اثر متغيرهاي 

حمل‏و‏نقلي را نشان مي دهند.

)8(

                                )9(

بر اين اساس، سطرهاي هفتم و هشتم جدول 5 گستره مورد نظر 

براي مدل‌هاي نهايي را نشان مي‏دهد. 

مطابق سطرهاي هفتم و هشتم، متغيرهاي حمل‌ونقلي اهميت دار 

انتخاب  در  درصد   45 ميزان  به  تأثيري  حداكثر  نهايي،  مدل  در 

تأثيری   نيز  و  پياده  دسترسي  با  همگاني  حمل‌ونقل  گزينه‌هاي 

حدود 31 درصد در انتخاب گزينه تاكسي دارند. با اين وصف در 

ساير طريقه‌ها ميزان تأثير نسبي متغيرهاي حمل‌ونقلي در حدود 

10 درصد است، و گزينه تاكسي تلفني به طور كلي تأثير كمتري 

خصوصيات  تابع  عمدتاً  و  پذيرفته  حمل‌ونقلي  خصوصيات  از 

اقتصادي-اجتماعي است. به طور كلي جدول 5 نشان مي‏دهد كه 

تأثير متغيرهاي حمل‌ونقلي بر طريقه‌هاي مختلف متفاوت است، 

انتخاب  در  بسزايي  تأثير  اقتصادي-اجتماعي،  آنكه عوامل  ضمن 

وسيله افراد مي‌گذارند. 

5. نتيجه گيري
اثر  ميزان  شناسایی  جهت  در  تلاشی  آمد،  مقاله  اين  در  آنچه 

متغيرهاي حمل‌ونقلي بر رفتار تغيير وسيله 288 نفر از افراد شاغل 

حمل‌ونقل  شيوه  هفت  است.  تهران  شهر  مركزي  محدوده  در 

همراه با دلايل و انگيزه‌هاي استفاده )عدم استفاده( از آنها به جاي 

تأثير  گرفت.  قرار  بررسي  مورد  شخصي  خودروی  با  رانندگي 

قيمت‌گذاري  شامل،  حمل‌ونقل  تقاضاي  مديريت  سياست  پنج 

پاريكنگ 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. 

نتايج مطالعه نشان مي‏دهد كه هر دو گروه متغيرهاي حمل‌ونقلي 

و متغيرهاي اقتصادي-اجتماعي بر انتخاب هر كي از طريقه‌هاي 

جايگزين استفاده از سواري شخصي اثرگذارند، كه به شرح و دليل 

اين اثرات پرداخته شد.  

اين مطالعه نشان مي‏دهد كه بيشترين سهم متغيرهاي حمل‌ونقلي در 

انتخاب گزينه‌هاي همگاني با دسترسي پياده با متوسط 43 درصد 

و تاكسي با متوسط 31 درصد است. پس از آن، موتورسكيلت با 

هركدام  تاكسي  و  دسترسي‌هاي شخصي  با  همگاني  درصد،   12

با  تاكسي  و  تلفني  تاكسي  گزينه‌هاي  دارند.  قرار  درصد   10 با 

در  و كي درصد  پنج درصد  با  ترتيب  به  نيز  دسترسي شخصي 

مرتبه بعدي قرار دارند.

 بر اين اساس مي‏توان گفت كه تقريبا ارتباط متناظري بين تأثير 

گزينه‌هاي  از  استفاده  بودن  رايج  ميزان  با  حمل‌ونقلي  متغيرهاي 

غيرشخصي وجود دارد، چراكه تعداد سناريو‏هايي كه در آن‌ها به 

گزينه‌هاي غير شخصي اشاره شده است به نوعي ميزان رايج بودن 

آن‌ها را در جامعه نشان مي‏دهد. به نظر مي‌رسد سهم خصوصيات 

گزينه‌هاي  و  بوده  بيشتر  تر،  متداول  گزينه‌هاي  در  حمل‌ونقلي 

غيررايج غالبا بر اساس خصوصيات اقتصادي- اجتماعي انتخاب 

با نمونه بزرگ‏تر جهت  انجام مطالعات  با اين وصف،  مي‏شوند. 

افزايش دقت مدل ها قابل پيشنهاد است.

اين مطالعه همچنین نشان مي‏دهد كه به طوركلي نقش متغيرهاي 

حمل‌ونقلي در جذب افراد به طريقه‌هاي غير شخصي در مقايسه 

رنگ  كم  شهروندان  اجتماعي  اقتصادي-  خصوصيات  تأثير  با 

انتظار  نشدن  برآورده  در  مهمي  عامل  مسئله  اين  كه  است،  تر 

آينده  مطالعات  در  است  لازم  و  دارد  حمل‌ونقل  سياست‌گذاران 

به آنها پرداخته شود. 

نسبت  اقتصادي-اجتماعي  متغيرهاي  بيشتر  ديگر، سهم  از سوي 
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به متغيرهاي حمل‏و‏نقلي در انتخاب سياست كارآ براي مديريت 

تقاضاي حمل‏و‏نقل سغرهاي كاري در محدوده مركزي شهر تهران 

قابل تأمل به نظر مي رسد. به بيان ديگر اين مطالعه به نوعي نشان 

دهنده آن است كه سياست هايي كه به كنترل عوامل اثرگذار بر 

حمل‏و‏نقل مي پردازند )مانند سياست هاي كنترل ماليكت وسيله 

نقليه( ممكن است نقش مؤثرتري نسبت به سياست هايي چون 

قيمت گذاري استفاده از تسهيلات و يا بهبود سيستم همگاني در 

كلانشهرها داشته باشند. 

جهت  موضوع  اين  بر  دقيق‌تر  مطالعات  انجام  اساس،  اين  بر 

نتيجه‏گيري مستدل لازم به نظر مي رسد.  

بر  مترتب  دليل هزينه‌هاي  به  قابل ذكر است كه چون  همچنين، 

استفاده از سواري شخصي نظير زمان هدر شده در ترافكي، زمان 

انتخاب طريقه سفر در  اين قبيل،  از  جستجوي پارك و مواردي 

كلانشهرها )مانند تهران( تأثير بيشتري از سطح خدمت طريقه‌هاي 

مختلف سفر مي‌پذيرد، به نظر مي‌رسد تأثير متغيرهاي مربوط به 

حمل‌ونقل در كي شهر متوسط يا كوچك به مراتب كمتر از موارد 

به دست  آمده در اين مطالعه باشد. از اين‏رو، انجام مطالعات بيشتر 

در اين زمينه نيز قابل پيشنهاد به نظر مي‌رسد. 

6. پی نوشتها
- Land-use density and clustering location 

efficient development Loukopoulos 

- راهكارهاي فوق بر اساس دسته بندي 23 راهكار فردي به روش 

.]Mokhtarian et al., 1997[ تحليل عامل بدست آمده است

 Subjective( نظري  متغيرهاي  مورد  در  بيشتر  اطلاع  براي   -

 )Objective variables( در برابر متغيرهاي واقعي )variables

به مرجع ]Habibian, 2012[ مراجعه  شود.

- Efficient design

- Binary Logit models

- Maximum likelihood function

  قابل ذكر است كه  كم بودن تعداد مشاهدات مي‏تواند در ميزان 

دقت مدل اثرگذار باشد، چنانكه هنشر و همكاران حداقل تعداد 

50 مشاهده را در مدل سازي گزينه هاي انتخاب پيشنهاد نموده‏اند 

.]Hensher et al., 2005[

 از آنجا كه در اين مطالعه بررسي رابطه ميزان رايج بودن گزينه‏ها 

با اثر متغيرهاي حمل‏و‏نقلي نيز مدنظر بوده است و مقادير شاخص 

خوبي برازش نسبت به سهم بازار نيز قابل توجه بوده‏اند، به جاي 

با  تاكسي  و  مشاهده(   44( تلفني  تاكسي  گزينه  دو  از  صرفنظر 

دسترسي سواري )40 مشاهده(، با توجه به اينكه تعداد مشاهدات 

نيز به مقدار  پيشنهادي مورد اشاره نزدكي بوده است، مدل هاي 

انتخاب اين گزينه ها نيز جهت مقايسه ارايه شده اند.

به  مربوط  متغيرهاي  مطالعه،  اين  آزمايش  طرح  اساس  بر   

سياست‏هاي همزمان به صورت حاصلضربي در مدل وارد شده‏اند.

  به علت عدم تنش هاي ناشي از رانندگي و نيز عدم نياز به زماني 

براي جستجوي پارك اين گزينه در مواردي از وسيله شخصي نيز 

مطلوبيت بيشتري مي‏تواند داشته باشد.

  گزينه هاي شبه همگاني شامل استفاده ازتاكسي با دسترسي پياده 

يا سواري شخصي، و تاكسي تلفني است.

- Mc Fadden

- Forward Inclusion (FW)

- Backward Exclusion (BW)
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