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1 - مقدمه
بر اساس اطلاعات منتشر شده توسط بانك جهاني، در ايران 
ميزان ماليكت وسيله نقليه در سال 1998 برابر با 0/025، در سال 
2008 برابر با 0/113 ]1[ و در سال 2010 برابر با 0/175 گزارش 
شده است ]2[. اين مقادير نشان‌دهنده رشد زياد ماليكت وسيله 
نقليه در كشور ايران و به خصوص شهر تهران به عنوان پایتخت 
آن است كه در دهه‌هاي اخير مقصد مهاجرت بسياري از ايرانيان 
 8/8 حدود  با جمعيتي  تهران   .]3[ است  بوده  ديگر  شهرهاي  از 
جهان  شهر  هفدهمين  و  ايران  شهر  پرجمعيت‌ترين  نفر  ميليون 
]4[ و داراي رتبه 107 از نظر سرانه توليد ناخالص ملي در بین 

کشورهای جهان است ]5[.
شهروندان تهران مانند شهروندان ساير كلان شهرهاي جهان 
آلودگي‌هاي  ترافكي،  در  وقت  اتلاف  چون  مشكلاتي  با  روزانه 
در  اين  هستند.  مواجه  ديداري(  و  صوتي  )هوا،  محيطي  زيست 
حالي است كه در محدوده مركزي شهر به دليل تمركز سازمان‌ها 
و ادارات دولتي، بازار و كاربري‌هاي عمده جذب سفر، اين مشكلات 
حادتر است. با توجه به محدوديت‌هاي توسعه شبكه حمل‌ و ‌نقل 
در محدوده مركزي شهر و به منظور كاهش مشكلات ياد شده در 
نقل  تقاضای حمل ‌و  مدیریت  سياست‌هاي  همواره  محدوده  اين 

است.  بوده  سياست‌گزاران  توجه  مورد  شهر  مركزي  محدوده  در 
بنا بر تعريف، مديريت تقاضاي حمل ‌و نقل يک عبارت کلي براي 
سياست‌ها و برنامه‌هايي است که مشوق استفاده کارآتر از منابع 
انرژي،  نقليه،  پارک و جاده، ظرفيت وسيله  نقل )فضاي  حمل ‌و 

سرمايه و ...( مي‌باشند ]6[.
از سوی دیگر، مطالعات مختلفی نشان می‌دهد که شهروندان 
غالباً تمایلی به پذیرش سیاست‌های مدیریتی حمل ‌و نقل به دلیل 
اجبار نهفته در آن‌ها ندارند ]7,8[. اين عدم تمايل، به ويژه در سفرهاي 
طولاني‌تر كه در آن‌ها علاوه بر شدت يافتن ميزان اجبار ياد شده، 
احتمال وجود گزينه‌هاي جايگزين نيز كمتر است، قابل مشاهده‌تر 
است. از این رو، انتظار می‌رود در سفرهای کوتاه كه تغيير الگوي سفر 
راحت‌تر بوده و گزينه‌هاي ديگري چون پياده‌روي و دوچرخه‌سواري 
نيز مي‌تواند مطرح باشد، كارايي بالاتری از سياست‌هاي مديريتي 
حمل ‌و نقل به دست آيد. بر اين اساس شناسايي رفتار شهروندان 
در سفرهاي كوتاه در مواجهه با سياست‌هاي مديريتي حمل‌ و نقل 
مي‌تواند منجر به اتخاذ سياست‌هاي بهتري براي اين گونه سفرها 
شود. هدف از این مطالعه، بررسی رفتار شهروندان تهران در سفرهای 
سیاست‌های  با  مواجهه  در  شهر  مرکزی  محدوده  به  کوتاه  کاری 

مدیریت تقاضای حمل ‌و نقل است.

بررسی سیاست‌های مدیریت تقاضای حمل‌ و نقل در سفرهای کوتاه کاری 
به محدوده مرکزی شهر تهران
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چکيده
سفرهای کوتاه با سواری شخصی بخش عمده‌ای از جا به جایی شهروندان در فعالیت‌های روزانه شهر تهران را تشکیل می‌دهند که تغییر آن‌ها به 
سایر روش‌ها به علت قیود کمتر امکان‌پذیرتر است. در این مطالعه، مدیریت تقاضای سفرهای کوتاه کاری به محدوده مرکزی شهر تهران مورد نظر است. 
بر این اساس با استفاده از روكيرد چند سياستي در مديريت تقاضاي حمل و نقل، شناسايي اثرات پنج سياست مديريتي حمل ‌و نقل شامل دو سياست 
جذبي )كاهش زمان سفر سيستم‌هاي همگاني و بهبود دسترسي به سيستم‌هاي همگاني( و سه سياست دفعي )قيمت‌گذاري سوخت، قيمت‌گذاري 
پاريكنگ و اخذ وروديه به مركز شهر( در سفرهاي كاري به مركز شهر تهران مورد بررسي قرار گرفته است. طراحي اين مطالعه در راستاي امكان‌پذيري 
بررسي سياست‌هاي تريكبي مديريتي حمل ‌و نقل انجام گرفته و اين مطالعه از طريق مصاحبه حضوري با 126 نفر استفادهك‌ننده از سواري شخصي 
در سفرهای کاری کمتر از 8 کیلومتر صورت گرفته است. در اين راستا ضمن تهيه مدل رفتاري انتخاب وسيله مسافران در قالب كي مدل لوجيت 
چندگانه، متغيرهاي مربوط به سياست‌ها، مورد بررسي دقيق‌تري قرار گرفته‌اند و كاربرد مدل براي سياست قیمت‌گذاری ورودی به محدوده مرکزی 

شهر نيز ارائه شده است.   

کلید واژه: مديريت تقاضاي حمل‌ و نقل، سفرهای کوتاه، سياست‌گزاري، مدل لوجيت
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 2 - زمينه مطالعه
را  بریتانیا  سفر‌های  کل  از  درصد  هفتاد  حدود  كه  آن جا  از 
سفرهاي كمتر از 8 يكلومتر تشکیل می‌دهد و بیش از نصف آن‌ها 
با سواری‌ شخصی‌ انجام می‌‌گیرد، ماكت در مطالعه‌اي به بررسي        
روش‌های  ساير  به  سواري شخصي  رانندگان  سياست‌هاي جذب 
حمل ‌و نقل در اين سفرها پرداخته است ]9[. بدين منظور وي 
گزينه‌هاي           سواري شخصي،  از  استفاده  دلايل  شناسايي  به  اقدام 
جايگزين‌هاي آن، احتمال استفاده از اين گزينه‌ها و اتفاقات منجر 
رانندگان، سه  بر اساس نظرات  نمود.  اين گزينه‌ها  از  استفاده  به 
مرکزی  به محدوده  ورود  هزینه  هزینه سوخت،  افزایش  سیاست 
شهر و محدود کردن ورود به این محدوده و بهبود کیفیت سیستم 
از  استفاده  عدم  در  عوامل  تأثیرگذار‌ترین  همگانی  نقل  حمل ‌و 

سواری شخصی‌ است.
با توجه به اين حقيقت كه در شهرهاي كشور بريتانيا حدود 
می‌گیرد،  انجام  شخصی  سواری  با  کاری  سفرهای  از  درصد   71
يكنگهام و همكاران در مطالعه‌اي به نقش سياست‌هاي مديريتي 
حمل ‌و نقل بر انتخاب طريقه سفر كاركنان شاغل در دو شرکت 
سياست‌هايي  اثر  مطالعه  اين  در  هرچند   .]10[ پرداختند  بزرگ 
نقل  حمل ‌و  سيستم‌هاي  بهبود  و  سوخت  بهاي  افزايش  چون 
همگاني حاكي از تغيير طريقه سفر كاركنان به گزينه‌هاي غير از 
سواري شخصي است، نتايج نشان مي‌دهد كه بخش عمده تمايل به 
استفاده از گزينه دوچرخه‌سواري تابع مسافت سفرهاي روزانه آن‌ها 
است. به طوري كه نيمي از كاركنان تمايل به استفاده از دوچرخه 
در مسافت قابل قبول براي دوچرخه‌سواري دارند. قابل ذكر است 
كه در مطالعه‌اي ديگر به دليل آن كه بیش از نيمي از سفر‌هایی‌ 
سفر‌های  می‌‌شود،  انجام  سوئد  كشور  در  شخصی‌  سواری‌  با  که 
کوتاه‌تر از پنج يكلومتر است، تشويق اين افراد به دوچرخه‌سواري 
در زمستان از طريق سياست‌هاي مديريت تقاضاي حمل‌ و نقل مد 
از  نظر قرار گرفته است ]11[. ملاحظه مي‌گردد كه چون هدف 
مطالعه فوق چون صرفاً جذب افراد به دوچرخه‌سواري بوده است، 

سفرهاي با مسافت كمتري مد نظر قرار گرفته‌اند.
به سفرهای کوتاه با سواری شخصی از جنبه‌های دیگری چون 
با پیاده‌روی نیز پرداخته شده است. در مطالعه‌ای  جایگزینی آن 
از طرح  استفاده  با  یافته،  انجام  اسکاتلند  ادینبوروی  که در شهر 
بهای  افزایش  و  پارکینگ  قیمت‌گذاری  سیاست‌های  اثر  آزمایش 
سوخت بر تمایل به پیاده‌روی استفاده کنندگان از سواری شخصی 
در مسافت‌های مختلف سفر مورد بررسی قرار گرفته است ]12[. 
قیمت‌گذاری  سیاست  بیشتر  اثر  از  حاکی  فوق  مطالعه  نتایج 
افراد  تمایل  در  بنزین  بهای  افزایش  به سیاست  نسبت  پارکینگ 
به پیاده‌روی داشته است. در مطالعه‌ای دیگر نیز که با هدف تغییر 
طریقه سفر استفاده کنندگان از سواری شخصی در سفرهای کمتر 
انجام شده است، نقش مسافت و  آمریکا  از 8 کیلومتر در کشور 
هدف سفر در انتخاب طریقه‌های جایگزین برای انجام سفر نشان 

داده شده است ]13[.       
از سوی دیگر، اهتمام پژوهشگران با روكيردهاي گوناگون به 

مختلف  در كلان شهرهاي  نقل  تقاضاي حمل ‌و  مديريت  مسأله 
جهان، منجر به پيدايش سياست‌ها و برنامه‌هاي مختلفي در جهت 
مطالعات  اساس  بر  که  طوری  به  است.  شده  روكيرد  اين  تكامل 
ليتمن، امروزه بيش از 80 سياست در مدیریت تقاضای حمل ‌و 
نقل قابل طرح است ]6[. به طور کلی، این سیاست‌ها قابل تقسيم 
به دو دسته جذبي شامل روش‌هاي تشويق به استفاده از شيوه‌هاي 
حمل ‌و نقل غير شخصي با جذابيت بخشيدن به آن‌ها، و روش‌های 

دفعي شامل شیوه‌های كاهش جذابيت اتومبيل مي‌باشد ]14[.
از  گستره‌اي  با  شهروندان  خصوصیات  تنوع  كه  جا  آن  از 
پندارها، عادات و الگوهاي سفر در جامعه منجر به اثرات متفاوت 
سياست‌هاي مديريت تقاضاي حمل ‌و نقل بر شهروندان می‌شود، 
در مواردی ممكن است مجموعه‌ای از سياست‌ها براي كي جامعه 
در  کرمانشاه  و  حبیبیان  اساس  این  بر   .]15[ باشد  طرح  قابل 
مطالعه‌ای به رویکرد چند سیاستی به عنوان راهکاری در مدیریت 
این  دیگر،  مطالعه‌ای  در   ]16[ پرداختند.  نقل  حمل ‌و  تقاضای 
بر  را  اثرات سیاست‌های ترکیبی مدیریتی حمل ‌و نقل  محققین 

احتمال انتخاب سواری شخصی نشان دادند ]17[. 
مديريت  زمان چند سياست  بررسي هم  مطالعه  اين  روكيرد 
تقاضاي حمل ‌و نقل با تأيكد بر اثرات تريكبي آن‌ها در سفرهای 
کاری کمتر از 8 کیلومتر به محدوده مرکزی شهر تهران است. بر 
اطلاعات  گردآوري  نحوه  و  متدولوژي  به  سوم  بخش  اساس  این 
مي‌پردازد. بخش چهارم به ارايه مدل تهيه شده به همراه عوامل 
موثر بر انتخاب گزينه‌ها اشاره دارد. در بخش پنجم، كاربرد مدل 
جهت سياست‌گزاري مورد توجه قرار گرفته و در نهايت در بخش 

ششم، نتايج و افق‌هاي ادامه مطالعه ارائه شده است. 

3 - روكيرد مطالعه 
نقل  حمل ‌و  تقاضاي  مديريت  سياست  پنج  مطالعه  اين  در 
شامل سه سياست دفعي و دو سياست جذبي براي شهر تهران در 
نظر گرفته شد. سياست‌هاي دفعي شامل قيمت‌گذاري پاريكنگ، 
افزايش بهاي بنزين و وروديه به محدوده مركزي شهر مي‌شود و 
سياست‌هاي جذبي شامل كاهش زمان سفر با سيستم همگاني و 
كاهش زمان دسترسي به اين سيستم مي‌باشد. منظور از محدوده 
مركزي مورد مطالعه، محدوده منطبق بر طرح زوج و فرد مي‌باشد 
كه دلايل انتخاب آن در مرجع ]18[ ارايه شده است. دست يآبي 
نقليه  وسايل  حركت  به  اولويت  طريق  از  جذبي  سياست‌هاي  به 
شدن  پياده  و  سوار  زمان  كاهش  تقاطع‌ها،  و  معابر  در  همگاني 
مسافر در ايستگاه‌ها و افزايش تعداد خطوط حمل‌ و نقل همگاني 

در شهر، موردنظر است. 
گستره هركي از سياست‌هاي قيمت‌گذاري پاريكنگ، افزايش 
بهاي بنزين و كاهش زمان سفر با سيستم همگاني در سه سطح و 
وروديه به محدوده مركزي شهر و كاهش زمان دسترسي به سيستم 
همگاني در دو سطح طراحي شدند. در جدول 1، سياست‌هاي فوق 
و مقادير سطح هاي آن‌ها نشان داده شده است. سياست‌هاي دفعي 
داراي مقادير مطلق براي هر كي از سطوح  بوده و سطوح مربوط 
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به دو سياست جذبي به دليل تنوع موجود در مقادير زمان سفر با 
سيستم حمل ‌و نقل همگاني و مقادير دسترسي به آن براي افراد 

مختلف، به صورت نسبي انتخاب گرديده‌اند. 
جدول 1-  سياست‌هاي مديريتي در نظر گرفته شده در مطالعه، 

سطوح و ميانگين آن‌ها

ميانگين 
وضع موجود 

موجود
مقادير سطوح

تعداد 
سطوح

نوع 
سياست

سياست

6/7 تومان
قيمت فعلي 
 700 ،400

تومان
3 دفعي

قيمت‌گذاري پارك 
)ساعتي(

-
2500 و 5000 

تومان
2 دفعي

قيمت‌گذاري ورود 
به محدوده مرکزی 

شهر )روزانه(

138 تومان
قيمت فعلي 
300 و 500 

تومان
3 دفعي

قيمت‌گذاري سوخت 
)ليتر(

38/5 دقيقه
زمان فعلــي 

85 درصد
 و 70 درصد

3 جذبي
كاهش زمان سفر با 

همگاني

11 دقيقه
زمان فعلي
 75 درصد

2 جذبي
كاهش زمان 

دسترسي به همگاني

طراحي  در  شده  بيان  رجحان  اطلاعات  گردآوري  در 
کارآ   روكيرد طرح  از  انتخاب  به مدل‌هاي  توجه  با  پرسش‌نامه‌ها، 
استفاده شده است )جزییات این طرح در مرجع ]18[ ارایه شده 
علاوه  دوتايي  متقابل  اثرات  كليه  بررسي  روكيرد  این  در  است(. 
انتخاب امکان‌پذیر شده است. به  اثرات اصلي، با 36 مجموعه  بر 
انتخاب  مجموعه‌های  طولاني،  پرسش‌نامه‌هاي  از  اجتناب  منظور 
توليد شده در شش گروه پرسش نامه به صورت تصادفي قرار داده 
پنج  شامل  سناريو  هر  و  سناريو  داراي شش  پرسشنامه  هر  شد. 

سطح از پنج سياست مورد اشاره در بالا است.
اين پژوهش از اطلاعات 126 پرسش‌نامه اخذ شده از شاغلان 
شهر  مرکزی  محدوده  در  که  شخصی  سواری  از  استفاده‌کننده 
اشتغال داشته و مسافت سفر آنان کمتر از 8 کیلومتر بوده است 
استفاده ميك‌ند. مصاحبه‌شوندگان شامل 108 مرد )85/7 درصد( 
شاغلين  آمار  به  حدودی  تا  كه  بودند  درصد(   14/3( زن   18 و 
ترتيب  به  تهران  شهر  در  نسبت  اين  است.  نزدكي  تهران  شهر 
جدول   .]19[ مي‌باشد   درصد   17/46 و  درصد   82/54 با  برابر 

2 خصوصيات حمل ‌و نقلی نمونه مورد مطالعه را نشان می‌دهد.

جدول 2- خصوصيات حمل ‌و نقلی نمونه مورد مطالعه

درصد تعداد سطح متغیر

19 24  قبل از ساعت 07:00

زمان شروع سفر

4/33 42
 بین ساعت 07:00 تا

08:00

35/7 45
 بین ساعت 08:00 تا

09:00

11/9 15
 بین ساعت 09:00 تا

12:00

48/4 61 دقیقه و کمتر 15

42/1مدت زمان سفر 53 بین 15 و 30 دقیقه

9/5 12 بین 30 و 60 دقیقه

57/9 73 سفر و کمتر 2
 تعداد سفرهای
 انجام شده با

سواری شخصی

14/3 18 3

14/3 18 4

13/5 17 سفر و بیشتر 5

57/1 72 صفر
 احتمال استفاده از

سوخت آزاد
36/5 46 کمتر از 50 درصد

6/4 8 درصد و بیشتر 50

80/2 101 پیاده  دسترسی به
 وسیله نقلیه

19/8همگانی 25 غیر پیاده

66/7 84 راحتی
 دلیل اصلی

 استفاده از سواری
شخصی

15/9 20 نیاز

17/5 22
 ضعف سیستم حمل ‌و نقل

همگانی

اشتغال،  وضعيت  به  مربوط  اطلاعات  ابتدا  پرسش‌نامه  در 
نيز اطلاعات سفرهاي  و  تا منزل  موقعيت محل كار و فاصله آن 
انجام شده در طول روز )يا دو روز( قبل از مصاحبه )با توجه به 
امكان ورود وسيله شخصي به محدوده مطالعه( اخذ گردید. لازم 
بود تا پاسخگو در روز ياد شده در فاصله زماني 6 تا 10 صبح به 
محل كار خود رانندگي كرده باشد. دلايل استفاده افراد از وسيله 
قسمت  در  مختلف  سناريوهاي  به  آن‌ها  پاسخ  و  شخصي  نقليه 
از  هركي  سطوح  سناريو،  هر  در  گرديد.  ثبت  پرسشنامه  بعدي 
پنج سياست مورد بررسي بر اساس طرح آزمايش مطالعه در نظر 
گرفته شده است. مصاحبه شونده در هر سناريو به پرسش “ اگر در 
روز مورد نظر تمام تغييرات آن سناريو با هم اتفاق مي‌افتاد، شما 
چگونه به محل كار خود سفر ميك‌رديد؟” پاسخ مي‌داد . در نمونه 
تشخيص  مدل‌سازي  براي  مناسب  گزينه  شش  شده،  گردآوري 
 )2 ،)C( كماكان رانندگي )داده شد. اين گزينه‌ها مشتمل بر: 1
تاكسي   )3  ،)W&R( پیاده  دسترسی  با  همگاني  نقل  و  حمل 
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 )5 ،)D&R( با دسترسی سواری )T(، 4( حمل و نقل همگاني 
موتورسكيلت )MC( و 6( تاكسي تلفني)T_T( بود. 

در پرسش نامه همچنين اطلاعاتي در مورد خصوصيات افراد در 
ارتباط با حمل ‌و نقل، جمع‌آوري شد. اين اطلاعات شامل مواردي 
چون وابستگي افراد به وسيله شخصي )احتمال نرفتن به محل كار 
در صورت در دسترس نبودن وسيله شخصي(، محل پارك وسيله 
پاريكنگ در كي هفته، ماليكت وسيله  و ميزان هزينه پرداختي 
شخصي و موتورسكيلت، تعداد افراد داراي گواهينامه در خانواده و 
نقطه نظرات مرتبط با استفاده از وسيله شخصي بود. انتظار مي‌رود 
اطلاعات مرتبط با حمل ‌و نقل، تأثير قابل ملاحظه‌اي در تصميم 
انتخاب وسيله افراد داشته باشد. در نهايت به منظور امكان تعميم 
اطلاعات و آگاهي از خصوصيات خانوار، اطلاعات جنسيت، سن، 

ساختار سني خانوار و سطح تحصيلات فرد گردآوري شد.

4 -  مدل انتخاب وسيله نقليه
بر اساس طرح آزمايش صورت گرفته، براي تشخيص عوامل 
اثرگذار بر انتخاب وسيله نقليه شخصي، از مدل لوجيت استفاده 
انتخاب  بر  را  سياست‌ها  تأثير  بررسي  امكان  مدل،  نوع  اين  شد. 
ساختار،  اين  در  سازد.  مي  ممكن  زمان  هم  طور  به  سفر  وسيله 
صورت  در  كه  است  گزينه  كي  انتخاب  احتمال  وابسته،  متغير 
انتخاب برابر با كي است و در غير اين صورت صفر مي‌باشد. در 
بررسي ساختارهاي مختلف اين مدل، نهايتاً مدل لوجيت چندگانه 
به عنوان مدل برتر اين مطالعه به دست آمد. جدول 3،  فهرست 
با  همراه  شده‌اند،  ظاهر  نهايي  مدل  در  كه  توصيفي  متغيرهاي 

تعريف آن‌ها را ارايه مي‌دهد.

جدول 3- تعريف متغيرهاي به كار رفته در مدل نهايي

متغیر
 علامت

اختصاري
خصوصيات سفرهاي روزانه

مالکیت خودرو در سفر اول ) سواری شخصی=1( T1_prop

تعداد افراد در اتومبیل در اولین سفر T1_ocp

زمان سفر منزل تا محل كار T1_T

احتمال استفاده از بنزين آزاد Pff

زنجيره سفر نوع 1 Ch1

فاصله منزل تا محل کار Dist

تعداد سفر روزانه Tamnt

احتمال رفتن به محل كار در صورت نبودن وسيله شخصي P_go

دسترسي  غیر پیاده به همگاني )بلي=1( Paccnw

زمان دسترسی به سیستم همگانی Pubacc_t

وجود همراه در سفرها )وجود=1( Accmp

هزينه پاريكنگ پرداخت شده در هفته گذشته Pk_pay

متوسط زمان برگشت از محل کار به منزل Ret_t

افراد دارای یک وسیله در خانواده و استفاده از آن به دلیل 
ضعف حمل ‌و نقل همگانی

Car1poor

افراد دارای بیش از یک وسیله در خانواده و استفاده از آن به 
دلیل ضعف حمل ‌و نقل همگانی

Car2poor

افراد دارای بیش از یک وسیله در خانواده و استفاده از آن به 
دلیل وابستگی سفر به اتومبیل

Car2dep

متغیر
 علامت

اختصاري

ويژگي هاي اقتصادي- اجتماعي خانوار 

جنسيت )زن=1( Female

وضعیت تأهل Marital

سن كمتر از 30 سال Age_3

سن بين 30 تا 39 سال Age 3_4

سن بالاتر از 50 سال Age5up

داشتن فرزند کمتر از 18 سال Child

ميزان دسترسي به وسيله نقليه افراد خانواده )نسبت تعداد وسيله 
به تعداد گواهينامه(

Caracc

تعداد موتور سكيلت تحت تملك خانواده Mown

فاصله منزل تا محل کار Dist

مجوز ورود به محدوده مطالعه )داشتن=1( Permit

سابقه شغلي Job_d

اشغال تمام وقت Ef

اشغال پاره وقت Ep

تحصيلات ليسانس Edu1

تحصيلات بالاتر از ليسانس Edu2

سياست‌هاي مديريتي حمل ‌و نقل

هزينه ورودي به محدوده مطالعه Ent_fee

زمان سفر با وسیله نقلیه همگانی Pblc_t

زمان دسترسي به سيستم همگاني Access_t

اثر تريكبي  دو سياست  قيمت‌گذاري پاريكنگ و  بنزين Pk_fuel

 
نتايج پرداخت مدل انتخاب وسيله با برازندگي كلي  ρ2  برابر 
نشان   4 جدول  در  مطالعه  مورد  طريقه  براي شش   ،0/5936 با 
در  تأثيرگذار  عوامل  نتايج،  اين  اساس  بر  است.  شده  داده 
انتخاب   طريقه‌هاي مختلف سفر را مي‌توان در سه گروه اصلي 
سياست‌هاي مديريتي حمل ‌و نقل، خصوصيات سفرهاي روزانه )و 
عملكرد سيستم حمل ‌و نقل( و خصوصيات اقتصادي- اجتماعي 
دسته‌بندي نمود، که به جهت رعایت اختصار از توضیح جزییات 

متغیرهای اقتصادی- اجتماعی پرهیز شده است.
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جدول 4 -  مدل نهايي انتخاب وسيله سفر
هزینه  افزایش  با  که  می‌شود  مشاهده   4 جدول  بررسی  در 
ورودی به مرکز شهر، تمایل به استفاده از سواری شخصی کاهش 
بهاي  و  پاريكنگ  قيمت  توأمان  افزایش  دیگر،  سوی  از  می‌یابد. 
بنزين )Pk_fuel( نیز منجر به كاهش تمایل افراد به استفاده از 
سواري شخصي است که مطابق انتظار نقش سیاست‌های دفعی بر 
استفاده از سواری شخصی را نشان می‌دهد. با افزایش زمان سفر 
سیستم حمل ‌و نقل همگانی)Pblc_t(، تمایل به استفاده از گزینه 
)W&R( کاهش یافته و در مقابل استفاده از گزینه تاکسی تلفنی 
مورد توجه قرار می‌گیرد. همچنین، با کاهش زمان دسترسی به 
ایستگاه‌های حمل‌ و نقل همگانی،)Access_t( تمایل به استفاده 

از این سیستم با دسترسی پیاده بیشتر می‌شود. 
_T1( افرادی که خود مالک وسیله نقلیه مورد استفاده هستند
prop( مطابق انتظار، تمایلی به استفاده از تاکسی ندارند. وجود 
همراه در اولین سفر )ocp_T1( موجب می‌شود که آن‌ها تمایل 
کمتری به استفاده از سیستم حمل ‌و ‌نقل همگانی داشته باشند 
در حالی که تاکسی را به عنوان گزینه مطلوب انتخاب می‌کنند. 
این امر به علت آزادتر بودن مسیر حرکت گزینه تاکسی نسبت به 
مسیرهای سیستم حمل‌ و نقل همگانی است. بررسی نتایج نشان 
می‌دهد در ساعات اولیه روز )t_T1( تمایل به استفاده از سیستم 
همگانی با دسترسی پیاده)W&R( بیشتر است که می‌تواند ناشی 
ازدسترسی آسان‌تر به وسایل همگانی و سرعت مناسب این وسایل 
افرادی که نخستین سفر  از سویی دیگر،  باشد.  این ساعت‌ها  در 
خود را دیرتر شروع می‌کنند )احتمالا مدیران و صاحبان مشاغل 
پر درآمد( گزینه‌های پر هزینه‌تر و راحت‌تر نظیر تاکسی را انتخاب 
می‌کنند. این امر با توجه به علامت مثبت متغیر در طریقه تاکسی 
مشاهده می‌گردد. در بررسی علامت مثبت متغیر احتمال استفاده 
از بنزین آزاد )Pff( در طریقه استفاده از سواری شخصی و علامت 
منفی آن در طریقه تاکسی می‌توان گفت افرادی که در سفرهای 
کوتاه از بنزین آزاد استفاده می‌کنند، احتمالاً مالک وسیله نقلیه 
وارداتی بوده و سطح درآمد بالایی دارند و از این رو در مواجهه 
با سیاست‌های مدیریتی حمل ‌و نقل تمایل بیشتر به استفاده از 
سواری شخصی در مقایسه با سایر گزینه‌ها از جمله تاکسی دارند.

از آن جا که با افزایش مسافت و تعداد توقفات، هزینه تاکسی 
تلفنی افزایش می‌یابد، انتظار می رود افراد با توقف‌های بین راهی 
تمایل کمتری  روزانه،  در سفرهای  با سفرهای طولانی‌تر  افراد  و 
علامت  با  امر  این  باشند.  داشته  سفر  طریقه  این  از  استفاده  به 
متغیرهای )Ch1( و )Dist( در مدل به دست آمده مطابقت دارد. 
تمایل  کاهش  موجب   )Tamnt( روزانه  سفرهای  تعداد  افزایش 
افراد به موتورسیکلت می‌شود. به نظر می‌رسد عدم تأمین ایمنی و 
راحتی کافی موجب کاهش مطلوبیت این طریقه )MC( در افراد 

پر سفر می‌شود.
افرادی که اعلام کرده‌اند در صورت فراهم نبودن وسیله نقلیه 
مورد استفاده نیز به محل کار می‌روند )P_go(، وابستگی بیشتری 
به شغل خود داشته و چنان که مدل نیز نشان می‌دهد این افراد  

از سایر طریقه‌‌های حمل ‌و نقلی نظیر تاکسی و موتورسیکلت نیز 
استفاده می‌کنند. مطابق انتظار مشاهده می‌شود هرچه دسترسی 
بیشتر   )Paccnw( همگانی  و ‌نقل  حمل‌  سیستم  به  پیاده  غیر 
می‌شود، تمایل به استفاده از سیستم همگانی با دسترسی پیاده 
سواره  دسترسی  با  همگانی  سیستم  به  تمایل  مقابل  در  و  کمتر 
بیشتر شود. همچنین افرادی که در فاصله دورتری تا ایستگاه‌های 
سیستم حمل‌ و نقل همگانی)Pubacc_t( هستند، در مواجهه با 
سیاست‌های مدیریتی حمل ‌و نقل تمایل به گزینه موتور‌سیکلت 
نشان می‌دهند. به نظر می‌رسد در سفرهای کوتاه، افزایش فاصله 
تا ایستگاه‌های همگانی منجر به استفاده از موتورسیکلت می‌شود. 
افرادی که در سفرهای کوتاه تمایل بیشتری به استفاده از پارکینگ 
و  بوده  برخوردار  بالاتری  درآمد  از  احتمالاً   ،)Pk_pey(داشته‌اند
با دسترسی  همگانی  نقل  و  از سیستم حمل‌  استفاده  به  تمایلی 

پیاده نشان نمی‌دهند.
خود  کار  محل  به  شخصی  سواری  با  که  افرادی  میان  در 
سطح  دهنده  نشان  می‌تواند  نقلیه  وسیله  یک  مالکیت  می‌روند، 
درآمدی پایین‌تر خانواده نسبت به سایر افراد نمونه باشد و این امر 
موجب می‌شود تا در مواجهه با سیاست‌های مدیریتی حمل ‌و نقل 
بین افراد فرد حتی با وجود اعتقاد به ضعف در سیستم حمل ‌و 
نقل همگانی )Car1poor(، مجبور به استفاده از آن بوده و کمتر 
به سراغ گزینه‌های گران‌تری نظیر تاکسی تلفنی برود. به همین 
نشانگر   )Car2poor( نقلیه  از یک وسیله  بیش  مالکیت  ترتیب 
درآمد بالاتر خانواده و در نتیجه تمایل بیشتر به استفاده از تاکسی 
تلفنی است. در بررسی متغیر )Car2dep( می‌توان گفت افرادی 
به دلیل  آن  از  و  نقلیه شخصی‌اند  از یک وسیله  بیش  دارای  که 
نیاز سفر به سواری شخصی استفاده می‌کنند، تمایل بیشتری به 
تاکسی  با گزینه‌هایی چون  مقایسه  تلفنی در  تاکسی  از  استفاده 
علت  به  می‌رسد  نظر  به  که  دارند  پیاده  دسترسی  با  همگانی  و 
شباهت گزینه تاکسی تلفنی به سواری شخصی به لحاظ اختیار و 

راحتی در سفر است.

5 - كاربرد مدل
به منظور نمايش نحوه استفاده از مدل به دست آمده، در اين 
نقل  مديريت حمل ‌و  در  آن  كاربردي  از جنبه‌هاي  یکی  قسمت 
سفرهای کوتاه در محدوده مرکزی شهر تهران آورده شده است. 
قابل ذکر است که مدل به دست آمده توانايي بررسي اثر هر یک از 
متغيرهاي مختلف موثر بر استفاده از سواري شخصي در سفرهای 
کوتاه را دارد، كه در اين قسمت صرفاً تاثير سياست هزينه ورود 

به محدوده مركزی شهر بر انتخاب وسيله نقليه ارايه شده است. 
شكل 1 نتيجه اعمال سياست قيمت‌گذاري ورودي به مركز 
کرد  مشاهده  می‌توان  مي‌دهد.  نشان  کوتاه  سفرهای  در  را  شهر 
که با افزایش قیمت ورودی به مرکز شهر، تمایل افراد به استفاده 
از سواری شخصی کاهش یافته و در عوض، غالب آنان به گزینه 
پیاده‌روی  دسترسی  با  همگانی  به  نیز  ناچیزی  سهم  و  تاکسی 
می‌آورند. بررسی دقیق‌تر این شکل نشان می‌دهد که پس از آستانه 
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5800 تومان، گزینه غالب استفاده‌کنندگان از سواری شخصی در 
سفرهای کوتاه کاری به تاکسی تغییر می-کند، که حاکی از لزوم 
تدارک چنین ناوگانی در صورت قیمت‌گذاری ورودی در محدوده 

اثر سفرهای کوتاه به محدوده مرکزی شهر است. 

 
شكل 1- تأثير قيمت‌گذاري ورودي بر استفاده از سواري شخصي در 

سفرهای کوتاه
6 -  نتيجه‌گيري

اين مطالعه به بررسی اثر پنج سياست قیمت‌گذاری ورود به 
محدوده مركزی شهر،  قيمت‌گذاري پاريكنگ در محدوده مركزی 
با سيستم همگاني  بنزين، كاهش زمان سفر  افزايش بهاي  شهر، 
و كاهش زمان دسترسي به اين سيستم بر سفرهای کوتاه کاری 
مي‌دهد  نشان  نتايج  است.  یافته  اختصاص  تهران  شهر  مرکز  در 
كه سياست‌هاي قيمت‌گذاري ورودي به محدوده مركزي شهر و 
اثر تريكبي سياست‌هاي دفعي قيمت‌گذاري پاريكنگ و سوخت، 
كه  همچنان  داشته،  منفي  تأثير  شخصي  سواری  از  استفاده  بر 
سياست بهبود دسترسي به سیستم حمل ‌و نقل همگانی و کاهش 
زمان سفر با آن، منجر به افزايش استفاده از سيستم همگاني با 

دسترسي پياده مي‌شود.
به  به مرکز شهر  افزایش قیمت ورودی  با  نتایج نشان می‌دهد 
تدریج طریقه تاکسی جایگزین سواری شخصی در سفرهای کوتاه 
می‌گردد. همچنین، بررسی مدل نشان مي‌دهد كه ترکیب سياست‌های 
قيمت‌گذاري پاريكنگ و افزايش بهاي سوخت نیز کاهش استفاده از 
سواری شخصی را در سفرهای کوتاه به دنبال خواهد داشت. از سوی 
دیگر، هرگونه بهبود در سیستم همگانی منجر به افزایش سهم این 
طریقه می‌شود که مطابق انتظار، نتایج حاکی از اهمیت بیشتر کاهش 

زمان دسترسی نسبت به زمان سفر است.
اين  تداوم  پژوهش  اين  در  گرفته  انجام  فرضيات  به  توجه  با 
نظر گرفتن سایر  در  بزرگ‌تر،  آماری  نمونه  از  استفاده  با  مطالعه 

هدف سفرهای شهری و سیاست‌های متنوع تر توصیه می‌گردد.
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