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 چكیده 

 قبولقابل یاندازه کافبه اگر  شوندیم یشخص یونقل که باعث کاهش استفاده از خودروهاحمل یتقاضا تیریمد یهااستیس

بر  یاعمده ریونقل نزد شهروندان تأثحمل یتقاضا تیریمد یهااستیس تی، مقبولرونیازا. گردندید، استفاده نمنشهروندان نباش

آن و طرح مناسب  یریپذبه امکان تواندیم استیهر س تیبر مقبول مؤثرعوامل  ییو شناسا یسدارد. برر هااستیس یامکان اجرا

 یموردبررسها استیسفر و سطوح س یهایژگیو ،یاجتماع -یاقتصاد یهایژگیمطالعه اثر و نیدر ا رونیازا. دیکمک نما هااستیس

دهوارد ش یشخص یشهر تهران با سوار یدر محدوده مرکز ینیمع هیناح هکه با هدف کار ب یمطالعه از افراد نیقرار گرفته است. در ا

ده ش سؤال یونقل همگانبه حمل یو کاهش زمان دسترس نگیپارک ،یورود به محدوده مرکز یگذارمتیق یهااستیس تیاند، مقبول

در محل  نگیبه پارک یسفر مانند دسترس یهایژگیمانند سن، ارزش خانه و و اجتماعی -اقتصادی یرهایمتغ دهدینشان م جیاست. نتا

ود به ور یگذارمتیق استیمردم به سطوح س ید. از طرفندار هااستیس تیبا  مقبول یمعنادار یهمبستگ یرانندگ زمانمدتکار و 

ونقل توسعه حمل یجذب استیبا اعمال س دهدینشان م جیدارند. نتا گرید استینسبت به دو س یشتریب حساسیت یمحدوده مرکز

را  یورود به محدوده مرکز یگذارمتیق یدفع استیس یاجرا تیمقبول توانیم هاستگاهیبه ا یکاهش زمان دسترس قیاز طر یهمگان

 بالا برد.

 یهمبستگ ،یدفع یهااستیس ،یجذب یهااستیس ها،استیس تیونقل، مقبولحمل یتقاضا تیریمد :های کلیدیواژه
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  مقدمه .1

و  یاجتماع ،یاقتصاد یهانهیجامعه در زم شرفتیرشد و پ

است  هایگذارهیو سرما هاتیاز فعال یاریبر بس یمبتن یفرهنگ

 کیراستا، اما  نیدر ا یاصل ازیهدف و ن عنوانبهونقل نه که حمل

. شوندیاهداف محقق نم نیاست که بدون آن ا یجانب ازین

 لازم را ییهم که کارا هرقدر یونقلحمل ستمیس کی حالنیباا

مختلف شود  یهاداشته باشد و موجب توسعه کشور در جنبه

 یو آلودگ کی. تراکم ترافآوردیرا با خود به همراه م یمشکلات

را دچار  ایدن یشهرهاکلانها هستند که چالش نیهوا عمده ا

 یلیفس یهاختو سو یانرژ ازاندازهشیباند. مصرف مشکل کرده

.در  باشندیم ستمیس نیا یاز اثرات بعد یصوت یهایآلودگ زیو ن

اده از و استف یشخص هینقل لهیوس تیمالک ز،یگذشته ن یهادهه

 نیاست. در طول ا افتهی شیافزا سرعتبه یسوار یخودروها

 نیکاهش ا یاند تا براها محققان همواره تلاش کردهسال

 هیقلن لیبر وسا هیتک زیو ن ابندیب یمؤثر یمشکلات راهکارها

 ،یشهر یفضاها کهنیابا توجه به  را کاهش دهند. یشخص

 ،وجود ندارد شهیهم یعرضه برا شیمحدود هستند و امکان افزا

 ونقلحمل یتقاضا تیریمد کردیرو قیسفرها از طر نیا تیریمد

مدیریت  راهکار مناسبی برای دستیابی به این اهداف است.

هایی است که ها و سیاستونقل مجموعه روشتقاضای حمل

دهد تا منجر به استفاده کارآمدتر از رفتار سفر مردم را تغییر می

مدیریت تقاضای  یهااستی، سحالنیباا ونقل شود.منابع حمل

به اهداف و  دنیرسبرای  یی لازماگر توانا یحت ونقلحمل

 یومعم تیرا داشته باشند در صورت کمبود مقبول یاثربخش

عامل  نیرا نخواهند داشت و ا داریموفق و پا یسازادهیامکان پ

 .شناخته شده است هااستیس یاجرا یبرا یاز موانع اصل یکی

 تیولبهبود مقب هااستیس یاز اجرا شی، پشدهانیبمطالب  بنا بر

موفق اقدامات  یتا با اجرا ردیدر دستور کار قرار گ دیها باآن

حاصل گردد. عوامل  یطیمحستیو ز یکیاهداف تراف ،یتیریمد

 -یاقتصاد یهایژگیوها، استیس ینحوه طراح ازجمله یمتعدد

بر  دنتوانیم مرتبط با سفر یهایژگیو و وندانشهر یاجتماع

د. ونقل اثرگذار باشحمل یضاتقا تیریمد یهااستیس تیمقبول

 نیشدن ا ییبه اجرا تواندیعوامل م نیا یبررس ازآنجاکه

 رمؤثعوامل  ییپژوهش شناسا نیهدف از ا انجامد،یب هااستیس

بود آن و به ونقلحمل یتقاضا تیریمد یهااستیس تیبر مقبول

 .است

به مطالعه  3ادبیات پیشین، در فصل  مروربه 2در ادامه در فصل 

به  5به نتایج حاصل از تحلیل و در فصل  4موردی، در فصل 

 بندی پرداخته خواهد شد.گیری و جمعنتیجه

 پژوهش ادبیات .2

ی ونقل ابزارهای حملبر سیستم گذاریسیاست های اخیردر سال

ونقل بوده است که در کارا برای حل مشکلات ناشی از حمل

 کاهش .قرار گرفته است و اجرا یموردبررسنقاط مختلف دنیا 

 هایمرسوم هدف اصلی این سیاست صورتبهتراکم ترافیک 

اقدامات در دو دسته  نیا مدیریت تقاضای شهری است.

. اقدامات رندیگیقرار م  یجذب یهاستایو س  یدفع یهااستیس

 نهیهستند که با اعمال هز ییهااستیآن دسته از س یدفع

رفتار سفر  رییموجب تغ ،به مردم میرمستقیغ ای میمستق صورتبه

و  شودیها مدر آن یشخص یکاهش استفاده از سوار زیها و نآن

اهداف  نیافراد ا قیو با تشو نهیبدون اعمال هز یاقدامات جذب

ر ب عموماًونقل و اقتصاددانان حمل زانیر. برنامهسازدیرا محقق م

به  میتقمس نهیاعمال هز یعنی ،هاراه یگذارمتیباورند که ق نیا

که از شب یبخش ایتردد در همه  یکنندگان از خودرو برااستفاده

کاهش  یبرا مؤثر یاقدام ،یدفع استیس کی عنوانبهمعابر، 

 متیق شیراستا افزا نیدر ا .مشکلات مربوط به خودرو است

در  سکویفرانسشناخته شده است. سان مؤثر یاستیهم س نگیپارک

ق موف یهافرانکفورت  در آلمان از تجربه و کایآمر متحدهالاتیا

ا ر یشخص یاند که کاهش استفاده از سواربوده استیس نیا

استفاده از سواری شخصی دلیل اصلی تراکم چراکه  اندداده جهینت

 در بسیاری از شهرها است. زیستمحیطترافیک و آلودگی 

 ها در دستیابی به اهدافو توانایی آنها اثربخشی سیاست هرچند

هستند، اما این عامل تنها لازمه اجرای  مشاهدهقابل وضوحبه
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ها در جهت کاهش استفاده از سواری شخصی موفق سیاست

ها را در کنار مقبولیت سیاست 2007در سال  1. گارلینگستین

 هایموفق سیاست سازیپیاده برای یازینشیپاثربخشی 

از  فرد تیرضا زانیم استیس تیمقبول گذاری دانست.قیمت

مطالعه  است. آن یاز اجرا شیپ استیس کی یریکارگبه

درصدی  90شهر اروپا نشان از مقبولیت حدود  8بر  گرفتهانجام

های درصدی سیاست 20های جذبی و مقبولیت زیر سیاست

چگونه طراحی شوند و چه  کهنیاها بسته به سیاست دفعی دارد.

 توانند بر جلب حمایتها برقرار باشد میشرایطی برای اجرای آن

گذاری افراد اثرگذار باشند. بارتلی محدوده مکانی و زمان سیاست

 ها از طرف مردم تشخیص داد.را اثرگذار بر پذیرش سیاست

برای اولین بار مقبولیت یک سیاست ترکیبی  2شلاگ و شید

گذاری ورود به که قیمتمورد پرسش قرار دادند  پیشنهادی را

ونقل همگانی را محدوده مرکزی شهر و بهبود خدمات حمل

درصد در  19شد. مقبولیت سیاست ورود به محدوده از شامل می

درصد در حالت ترکیبی ارتقاء یافت. همچنین  45حالت تنها به 

ی هاسیاست ترقیمتی پایینکه سطوح  ه استنتایج نشان داد

ثر امقبولیت بر رشد میزان  یتوجهقابلبه میزان گذاری قیمت

 دارد.

و مقصد  مبدأ هیروزانه، ناح یهمچون تعداد سفرها ییهایژگیو

و  سفر غالب وهیسفرها، زمان شروع سفر، هدف از سفر، ش

ط با مرتب اتیاز خصوص یونقل همگانحمل لیبه وسا یدسترس

اثرگذار  هااستیس تیبر مقبول توانندیسفر افراد هستند که م

 4در شهرهای لیدز در پژوهشی 3جینسیریساک و همکاران. باشند

ها ستبر مقبولیت سیا مؤثرشیوه سفر غالب برای افراد را  و لندن

وی ها از س. نتایج مطالعه آنان نشان داد، پذیرش سیاستدانستند

کنندگان از سواری شخصی کمتر از افرادی است که از استفاده

ونقل همگانی استفاده ونقلی همچون حملهای حملسایر شیوه

ای در شهر تهران در مطالعه 5خواه و همکارانخلیلیکردند. می

بی ا مورد ارزیامقبولیت سیاست دفعی افزایش قیمت سوخت ر

این پژوهش زمان شروع سفر و تعداد  جهیدرنت .قرار دادند

 .ودندبسفرهای روزانه بر مقبولیت افزایش قیمت بنزین اثرگذار 

 رب اجتماعی -متغیرهای اقتصادیدر مطالعات مختلفی هم اثر 

سن، جنسیت، میزان . اثبات شده است هامقبولیت سیاست

ت ترین این خصوصیااصلی ازجملهتحصیلات، تعداد بعد خانوار 

تر سن بالابا افراد جینسیریساک و همکاران نشان دادند هستند. 

خواه و همکاران . خلیلیها دارندگذاریقیمت مخالفت بیشتری با

در تهران نتیجه گرفتند مردان کمتر از زنان  گرفتهانجامدر مطالعه 

ز آن بود ی اهمچنین نتایج حاک .موافق افزایش قیمت بنزین بودند

د دهندگان با بعکه سیاست افزایش قیمت بنزین برای پاسخ

 است. قبولقابلکمتر  تربزرگخانوار 

های استسی یریکارگبه شدهانجامبر اساس مطالعات  بیترتنیابه

 جملهازونقلی دفعی و جذبی راهکاری برای مقابله با مسائل حمل

ها ضمن تراکم ترافیک و آلودگی هوا است. البته که این سیاست

باشند. ار سازی برخورداثربخشی باید از مقبولیت کافی برای پیاده

ب های دفعی بسیار پایین است با ترکیمقبولیت سیاست ازآنجاکه

 رطوبههای جذبی میزان مقبولیت ها با سیاستاین سیاست

ز طرفی با توجه به اثرگذاری سطوح یابد. اارتقاء می یتوجهقابل

های مرتبط با سفر و ها و نیز برخی از ویژگیقیمتی سیاست

اید ها باجتماعی بر مقبولیت، سیاست -های اقتصادیویژگی

ها متناسب با این خصوصیات و در راستای بهبود مقبولیت آن

 بکار گرفته شوند.

 مطالعه موردی .3

 6/8گ خاورمیانه با جمعیت تهران پایتخت ایران، دومین شهر بزر

است. محدوده  لومترمربعیک 700 بربالغمیلیون نفر و مساحتی 

هوا  مرکزی شهر تهران دارای تراکم ترافیک بالا و مشکل آلودگی

است. محدوده  مشاهدهقابل 1است. این محدوده در شکل 

. است 1در شکل  هاشور خوردهبرای مطالعه، محدوده  موردنظر

نفر از افرادی که با  535از  1397در سال  مطالعه در راستای این

اند در وارد شده موردنظرسواری شخصی و با هدف کار به 

ونقل پرسش شده تقاضای حمل های مدیریتخصوص سیاست

از روش مصاحبه شفاهی و پرسش به  برای این منظوراست. 
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سناریو استفاده گردیده  18کد و  3در  شدهانیرجحان بروش 

دهنده بخشی از این پرسشنامه است. نشان 2کل است. ش

( 1از:  اندعبارتبخش بوده است که  4پرسشنامه دارای 

های مدیریت تقاضای سیاست( 2های سفر افراد، ویژگی

های مرتبط با سفرهای های افراد در زمینه( نگرش3نقل، وحمل

( 4ونقل و های مدیریت تقاضای حملشهری و سیاست

 افراد. اجتماعی -ادیاقتصهای ویژگی

 
 (موردمطالعهمحدوده مرکزی شهر تهران )محدوده  .1شكل 

اند از: در این پژوهش عبارت بوده موردمطالعههای سیاست

ونقل همگانی، های حملکاهش زمان دسترسی به ایستگاه

گذاری ورود به محدود مرکزی. گذاری پارکینگ و قیمتقیمت

زار افلازم به ذکراست در این مطالعه از طرح آزمایش بهینه در نرم

SAS ها برای ساخت سناریوها در سطوح مختلف سیاست

 استفاده شده است.
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 ها در سناریوهای مختلفمقبولیت سیاست پرسش از اینمونه .2شكل 

 هاتحلیل داده .4

است. در این  مشاهدهقابل 1نتایج اولیه این مطالعه در جدول 

ها جدول ویژگی مرتبط با افراد به همراه تعداد و درصد متناظر آن

چهارم  های اول تا سوم نمایش داده شده است. ستوندر ستون

ویژگی  6رمنمیانگین مقبولیت و ستون پنجم همبستگی اسپی

ه در جامعدهد. مطابق این نتایج با مقبولیت را نشان می مدنظر

 لیتشک درصد خانم 25و  درصد مرد 75ز ا موردمطالعه یآمار

ها مخاننزد  هااستیس تیمقبول دهد،نتایج نشان می. شده است

 لیادر وس فضا بودن ها با توجه به جدازن احتمالاًاست.  شتریب

ستفاده به ا یشتریب لیهمچون اتوبوس و مترو تما یهمگان هینقل

 یها به سوارآن یدارند و وابستگ یونقلحمل یهاوهیش نیاز ا

ی هانسبت به سیاست احتمالاً، رونیازا کمتر است. یشخص

گذاری استفاده از سواری شخصی مخالفت کمتری دارند. قیمت

سال هستند.  74تا  20افرادی از سنین  موردمطالعهجامعه آماری 

ها با افزایش سن مقبولیت سیاستدهد، نتایج مطالعه نشان می

دلیل این امر وابستگی بیشتر افراد مسن  احتمالاًیابد. کاهش می

روی برای دسترسی و پیاده چراکهبه سواری شخصی باشد 

ونقل همگانی برای این افراد های حملرسیدن به ایستگاه

 33 موردمطالعهدر جامعه آماری ها است. تر از جوانسخت

درصد دارای مدرک  67درصد افراد دارای تحصیلات تکمیلی و 

 1که در جدول  گونههمانتر هستند. پایینکارشناسی و 

است، تحصیلات همبستگی معناداری با مقبولیت  ملاحظهقابل

ها دارد و با افزایش میزان تحصیلات افراد مقبولیت سیاست

یابد. به نظر ها افزایش میبرای آن موردمطالعههای سیاست

رسد آگاهی و درک این افراد درباره مسائل مختلف می

ونقلی همچون تراکم ترافیک و آلودگی هوا نسبت به افراد حمل

ها تتر بیشتر است و این افراد نسبت به سیاسبا تحصیلات پایین

درصد  91تر و موافقت بیشتری دارند. علاوه بر این، نگاه مثبت

 وقتمهینها دارای شغل و باقی آن وقتتمامافراد دارای شغل 

معنادار  منفی صورتبههستند. اثرگذاری این متغیر بر مقبولیت 

 وقتتمامشناخته شده است به این صورت که اگر شغل فرد 

رسد این ها برای او کمتر است. به نظر میباشد مقبولیت سیاست

ن برند. به همیرکزی به سر میافراد زمان بیشتری را در محدوده م

 گذاریقیمت ازجملهگذاری های قیمتجهت نسبت به سیاست

هزینه بیشتری باید پرداخت کنند  کهنیاپارکینگ با توجه به 

 دهند.مخالفت بیشتری از خود نشان می

 هادهندهآمار توصیفی پاسخ .1جدول 

 همبستگی هاظهارشد مقبولیت میانگین درصد تعداد ویژگی

 ∗∗− 2.25 %75 401 مرد جنسیت

 ∗∗+ 2.41 %25 134 زن 
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 همبستگی هاظهارشد مقبولیت میانگین درصد تعداد ویژگی

 ∗∗+ 2.42 %15 79 29 -18 سن

 30- 49 378 71% 2.31 − 

 ∗− 2.24 %14 78 50 از بالاتر 

 ∗∗∗− 2.17 %21 114 کارشناسی از ترپایین تحصیلات

 − 2.32 %46 246 کارشناسی 

 ∗∗∗+ 2.41 %33 175 کارشناسی از بالاتر 

 ∗∗∗− 2.29 %91 489 وقتتمام وضعیت اشتغال

 ∗∗∗+ 2.64 %9 46 وقتپاره 

 ∗− 2.30 %66 351 باشد سرپرست خانوار

 ∗+ 2.35 %34 184 نباشد 

 ∗∗∗+ %2.37 %69 368 مالک خانه تیمالک

 ∗∗∗− %2.21 %31 167 مستأجر 

 ارزش متراژ خانه

 )میلیون تومان(

0 - 3 46 9% 2.18 −∗ 

3 - 6 244 45% 2.22 −∗∗∗ 

 6 - 9 171 32% 2.36 + 

 9 - 12 74 14% 2.64 +∗∗∗ 

 مالکیت موتورسیکلت
0 453 85% 2.36 +∗∗∗ 

 ∗∗∗− 2.07 %15 82 بیشتر و 1

در محل  نگیداشتن پارک

 کار

 ∗∗∗+ 2.52 %47 253 دارد

 ∗∗∗− 2.13 %53 282 ندارد

زمان سفر از با سواری 

شخصی منزل تا محل کار 

 )دقیقه(

0 – 10 13 2% 2.59 +∗∗ 

10 – 20 110 21% 2.44 + 

 ∗∗− 2.28 %77 412 20 از بیشتر

   %100 535 مجموع 

 درصد، 10 از کمتر اهمیت سطح با همبستگی معناداری*: 

 درصد 5 از کمتر اهمیت سطح با همبستگی معناداری**: 

 درصد 1 از کمتر اهمیت سطح با همبستگی معناداری***: 

اند و مقبولیت درصد افراد سرپرست خانوار بوده 66از طرفی، 

ها برای آنان نسبت به کسانی که سرپرست خانوار نیستند سیاست

تر است. زیرا افرادی که سرپرست خانوار نیستند تا حدودی پایین

های خانوار را بر عهده ندارند و بر این اساس با هزینه نیتأم

گذاری های قیمتسیاستونقلی بخصوص های حملسیاست

 مخالفت کمتری دارند. 

درصد باقی  31درصد افراد مالک خانه و  69، 1بر اساس جدول 

استیجاری یا رهن در خانه خود ساکن هستند. مالک  صورتبه

ای آنان دارد. ها بربودن خانه همبستگی مثبتی با مقبولیت سیاست
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های د به سیاسترسد که به علت درآمد بالاتر، این افرابه نظر می

تری دارند و مخالفت کمتری را از گذاری حساسیت پایینقیمت

ها دهند. از طرفی، ارزش متراژ خانه و ارزش ماشینخود نشان می

در خانوار نتایج مشابهی به همراه دارد. هر سه این متغیرها ملاکی 

افراد با درآمد بالاتر دغدغه  احتمالاًاز سطح درآمد افراد هستند. 

های مرتبط با ورود به محدوده طرح زیادی جهت پرداخت هزینه

اری را گذهای قیمتتر سیاستترافیک و پارکینگ ندارند، راحت

کنند پذیرند و همچنان از وسیله نقلیه شخصی خود استفاده میمی

ولی شهروندانی که درآمد بالایی ندارند ممکن است مجبور به 

غییر شیوه سفر خود شوند که راحتی سفر با سواری شخصی را ت

ها به همراه ندارد و موجب مخالفت بیشتر این افراد برای آن

 گردد.می

است، مالکیت  ملاحظهقابل 1که از جدول  گونههمان

موتورسیکلت با میزان مقبولیت همبستگی معنادار منفی دارد. 

اهش آزادی این افراد گذاری موجب کهای قیمتسیاست احتمالاً

که از موتورسیکلت  یاگونهبهگردد در انتخاب شیوه سفر می

با  رونیازانمایند. برای ورود به محدوده مرکزی استفاده می

لفت بیشتری از خود نشان گذاری مخاهای قیمتسیاست

درصد افراد در محل  47 موردمطالعهدر جامعه آماری دهند. می

ن دارای جای پارک برای سواری شخصی کار خود یا در اطراف آ

خود هستند. این متغیر همبستگی مثبت و معناداری با مقبولیت 

ها دارد. به این صورت که مقبولیت برای گروهی که سیاست

دارای جای پارک در محل کار خود هستند بیشتر از گروه دیگر 

ه بوجود پارکینگ در محل کار وابستگی افراد  احتمالاً .است

چون این افراد از  رونیازا دهد.شخصی را افزایش می سواری

کنند بر وجود جای پارک در محل کار خود اطمینان حاصل می

د ورزند. از طرفی این افرااستفاده از سواری شخصی نیز اصرار می

کنند که این موضوع ای پرداخت نمیبرای جای پارک خود هزینه

پارکینگ نزد این  گذاریدهنده آن است که سیاست قیمتنشان

ندارد. در مقابل شهروندانی که مجبور به  یریتأثشهروندان 

پرداخت هزینه برای جای پارک سواری شخصی خود هستند 

 گذاری ندارند.های قیمتنسبت به سیاست واکنش مثبتی

ها ، با افزایش زمان رانندگی مقبولیت سیاست1بر اساس جدول 

 10زمان رانندگی کمتر از یابد. به این شکل که اگر کاهش می

عنادار است مثبت م صورتبهدقیقه باشد همبستگی آن با مقبولیت 

منفی بر  یریتأثدقیقه باشد  20و اگر زمان رانندگی بیشتر از 

 دهد. گذارد و آن را کاهش میمقبولیت می

گذاری ورود به محدوده، در این پژوهش سه سیاست قیمت

نی ونقل همگاگذاری پارکینگ و بهبود دسترسی به حملقیمت

نگ گذاری پارکیهای قیمتاست. سیاستقرار گرفته یموردبررس

گذاری ورود به محدوده مرکزی دفعی و سیاست بهبود و قیمت

 بیونقل همگانی سیاست جذهای حملدسترسی به ایستگاه

ونقل های مدیریت تقاضای حملاست. نتایج مقبولیت سیاست

ارائه شده  3ها در شکل در مقادیر مختلف از سطوح سیاست

( نشان داده شده است، الف) 3که در شکل  گونههماناست. 

گذاری ورود به محدوده داری شیب نزولی است. سیاست قیمت

 13000حدوده از این به آن معناست که با افزایش هزینه ورود به م

ها از عدم تومان میانگین مقبولیت سیاست 36000تومان تا 

 یابد.مخالف کاهش می کاملاًمخالفت تا 
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ورود به طرح  یگذارمتیقمقبولیت در سطوح مختلف  (الف)

 ترافیک

 
 گذاری پارکینگمقبولیت در سطوح مختلف قیمت (ب)

 
 ونقل همگانیهای حملمقبولیت در سطوح مختلف سیاست کاهش زمان دسترسی به ایستگاه (ج)

 ونقلهای مدیریت تقاضای حملها نزد شهروندان در سطوح مختلف از سیاستنمودار مقبولیت سیاست .3شكل 

خط  بیاست، ش ملاحظهقابل( ب) 3که در شکل  گونههمان

 یاگرچه نزول گذاری پارکینگقیمت استیس یبرازش شده برا

 ها،استیس تیدر سطح مقبول یتوجهقابل رییتغ چنانآناست اما 

 4000تا پرداخت  نگیپارک یبرا نهیاز حالت عدم پرداخت هز

 یمتیسطوح ق ریتأثامر نشان از عدم  نی. اشودیتومان مشاهده نم

 یطورکلبهاست اما  نگیپارک یگذارمتیق استیس یمتفاوت برا

ن وجود آ لیدل کی دی. شاستیافراد ن موردقبول زین استیس نیا

 نیا گرددیدر محل کار افراد است که موجب م گانیرا نگیپارک

 ری دشخص یاستفاده از سوار یبرا یادیز تیمحدود استیس

 تی)ج( مقبول 3. شکل ندارند ینکند لذا با آن مخالفت جادیآنان ا

ونقل را در مقاطع مختلف حمل یتقاضا تیریمد یهااستیس

 ینونقل همگاحمل یهاستگاهیبه ا یکاهش زمان دسترس استیس

 زانیه مب هاستگاهیبه ا یبهبود دسترسبر این اساس . دهدینشان م

 تیمقبول حبهبود در سط یاملاحظهقابلمقدار  تواندیدرصد م 25

 داشته باشد.را همراه  هااستیس

 یورود به محدوده مرکز یگذارمتیق یهااستیس زمانهماثر 

 4شکل  در هااستیس تیبر سطح مقبول نگیپارک یگذارمتیو ق

 تیمقبول زانی، مبا توجه به این شکلاست.  ملاحظهقابل( الف)

 نیدارد اما ا یکاهش رییتغ نگیپارک متیق شیافزا یدر راستا

 ترشیب یورود به محدوده مرکز نهیهز شیافزا یکاهش در راستا

ورود به محدوده  یگذارتیمق استیمفهوم که س نیاست به ا

نزد مردم برخوردار است.  یشتریب تیاز حساس یمرکز

ه ورود به محدود یگذارمتیق شتریب یاثرگذار ،گریدعبارتبه

یمشهود است. به نظر م کاملاً نگیپارک یگذارمتینسبت به ق

 یمین یدر محل کار برا نگیراحت و وجود پارک یدسترس رسد

 بودن پارک گانی( و رایاز افراد )مطابق اطلاعات جامعه آمار
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 نیا یرگذاریتأثبر  یلیها دلدرصد آن 70ود حد یبرا خودرو

 است. تیبر مقبول استیس

ورود به محدوده و کاهش  یگذارمتیق استیدو س زمانهم اثر

. شودمشاهده می( ب) 4در شکل  هاستگاهیبه ا یزمان دسترس

ورود به  یگذارمتیق استیس یکه اثرگذار دهدینشان م جینتا

 تیولبر مقب یونقل همگانتوسعه حمل استیمحدوده نسبت به س

 25 زانیم به یسترسبهبود د تیاست. در وضع شتریب هااستیس

 شودیمشاهده م تیمقبول زانیدر م یتوجهقابلدرصد رشد 

تومان و بهبود  13000ورود به طرح  متیق تیکه در وضع یطور

به خود  3بالاتر از  یانمره تیدرصد، مقبول 25 زانیبه م یدسترس

ال در حالت اعم تیمقبول زانیم نیانگیمقدار از م نیکه ا ردیگیم

سطح ) یورود به محدوده مرکز یگذارمتیق استیس یتک

 3شکل  سهیبا مقا یاز طرف است. شتری( ب2مقبولیت بالاتر از 

ورود  یگذارمتیق کهیدرصورت افتیتوان دری( مب) 4( و الف)

 استیس زمانهم یاگر با اجرا یتومان 36000 یبه محدوده مرکز

 ونقلحمل یهاستگاهیبه ا یدسترسزمان در  یدرصد 25کاهش 

را  هااستیس تینمره مقبول 1تا  تواندیم همراه باشد یهمگان

 بهبود دهد.

 
گذاری های قیمتسیاست زمانهممقبولیت اجرای  (الف)

 گذاری ورود به محدودهپارکینگ و قیمت

 
گذاری ورود به های قیمتسیاست زمانهممقبولیت اجرای  (ب)

 های همگانیمحدوده و کاهش زمان دسترسی به ایستگاه

 
 های همگانیگذاری پارکینگ و کاهش زمان دسترسی به ایستگاههای قیمتسیاست زمانهممقبولیت اجرای  (ج)

 ونقلهای مدیریت تقاضای حملها نزد شهروندان در سطوح مختلف از سیاستسیاستترکیب نمودار مقبولیت  .4شكل 

در  هااستیمجموعه س تیمقبول یدهنده( نشانج) 4شکل 

 یو بهبود دسترس نگیپارک یگذارمتیق استیس زمانهم یاجرا

 نیکه در ا طورهماناست.  یونقل همگانحمل یهاستگاهیبه ا

در  ودارنم نیدر ا تیصفحه مقبول بیاست، ش ملاحظهقابلشکل 

 یونقل همگانبه حمل یکاهش زمان دسترس استیجهت محور س

 ریتأث نگیپارک یگذارمتیق استیمعنا که س نیاست. به ا شتریب

 دارد. هااستیس تیبر مقبول یترنییپا

 گیرینتیجه .5

در این مطالعه با استفاده از نتایج پرسشگری در محدوده مرکزی 

ونقل های توسعه حملشهر تهران مقبولیت مجموعه سیاست
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گذاری ورود به محدوده گذاری پارکینگ و قیمتهمگانی، قیمت

 دهندیمقرار گرفت. نتایج این مطالعه نشان  یموردبررسمرکزی 

و  توقتمامکه آثار اجتماعی و اقتصادی مانند: سن، داشتن شغل 

ذار ها اثرگارزش خانه و ماشین افراد بر میزان مقبولیت سیاست

های سفر مانند: زمان رانندگی، در است. از سوی دیگر، ویژگی

یت ای بر مقبولاختیار داشتن پارکینگ رایگان در نیز اثر عمده

 دارد. ونقلملحهای مدیریت تقاضای سیاست

های دفعی دهد که سیاستنتایج این تحقیق نشان می

گذاری ورود به محدوده مرکزی گذاری پارکینگ و قیمتقیمت

ونقل نسبت به سیاست توسعه حمل یترنییپادارای مقبولیت 

 ورود به محدوده یگذارمتیقاز طرفی، سیاست  همگانی هستند.

بولیت مجموعه مرکزی اثرگذارترین سیاست بر میزان مق

که در بخش نتایج این پژوهش بحث  گونههمانها است. سیاست

ارکینگ گذاری پشوندگان نسبت به سیاست قیمتگردید. پرسش

دسترسی به  احتمالاً. اندندادهحساسیت چندانی از خود نشان 

ج نشان نتای پارکینگ رایگان در محل کارشان دلیلی برای آن است.
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گذاری ورود به محدوده مقبولیت انجام تکی سیاست قیمت

 مرکزی را بهبود ببخشد.
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