
مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394 13

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در 
سفرهاي روزانه

میقات حبیبیان )مسئول مکاتبات(، استادیار، دانشکده مهندسي عمران، دانشگاه صنعتي امیرکبیر، تهران، ایران

محمد کرمانشاه، استاد، دانشکده مهندسي عمران، دانشگاه صنعتي شریف، تهران، ایران

E-mail:habibian@aut.ac.ir

 دریافت: 1392/04/18     پذیرش: 1393/09/01

چکید ه:
سیاست گذاران حمل و نقل برای بهبود شرایط حمل و نقلی جامعه سیاست هایی را اتخاذ می کنند، حال آنکه شهروندان در رویارویی با این 

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

نیافتن پیش بیني هاي سیاست گذاران، در تجویز سیاستهاي مدیریتي حمل ونقل براي جامعه مي شود. در این مقاله با استفاده از رویکردي 

رفتاري، به بررسي نقش متغیرهاي حمل ونقلي در تغییر وسیله استفاده کنندگان از سواري شخصي در سفرهاي روزانه به محدوده مرکزي 

تغییر  بر  متغیرهاي 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 طریقه جایگزین در اثر اعمال سیاست های مدیریت تقاضاي حمل ونقل بررسي شده است.  بر 

این اساس متغیرها به دو دسته متغیرهاي حمل ونقلي و متغیرهاي   غیر حمل ونقلي تقسیم شده اند که نتایج مدل ها بیانگر آن است که 

در تمامي طریقه هاي سفر مورد بررسي، نقش متغیرهاي غیر حمل ونقلي پررنگ تر است.  این مطالعه نشان مي دهد که بیشترین سهم 

متغیرهاي حمل ونقلي، در انتخاب گزینه هاي همگاني با دسترسي پیاده با متوسط 43 درصد و تاکسي با متوسط 31 درصد است. پس از آن، 

موتورسیکلت با 12 درصد، همگاني با دسترسي هاي شخصي و تاکسي هرکدام با 10 درصد قرار داشته و گزینه هاي تاکسي تلفني و تاکسي 

با دسترسي شخصي نیز به ترتیب با پنج درصد و یك درصد در مراتب بعدي قرار دارند.

واژههایکلیدی: متغیرهاي حمل ونقلي، مدیریت تقاضاي حمل ونقل، مدل انتخاب وسیله، رجحان بیان شده، شاخص خوبي برازش  
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1. مقدمه
امروزه افزایش مالکیت وسیله نقلیه منجر به بروز تراکم ترافیک 

طوري  به  است،  شده  شهري  جوامع  حمل ونقل  های  شبکه  در 

با  شهري  نواحي  در  فراگیر  و  متداول  شکلي  به  مسئله  این  که 

 Van Exel[ تراکم جمعیتي بالا در سراسر جهان مشاهده مي شود

and Rietveld, 2009[. آمارها نشان مي دهند که هم اینک، میزان 

به 0/734  اتومبیل در کشورهاي آمریکاي شمالي  سرانه مالکیت 

و در اتحادیه اروپا به 0/174 رسیده است ]Anon., 2012[. در 

تا  نقلیه  کشورهاي در حال توسعه، مقادیر سرانه مالکیت وسیله 

حدودي کمتر است. مطالعات بانک جهاني در سالهاي 2008 و 

2009 نشانگر آن است که سرانه مالکیت وسیله نقلیه در کشورهاي 

در حال توسعه واقع در اروپا و آسیاي مرکزي 0/381، در آمریکاي 

جنوبي و حوزه دریاي کاراییب برابر با 0/341، در خاورمیانه و 

شمال آفریقا برابر با 0/760 و در آسیاي شرقي و منطقه اقیانوسیه 

برابر با 0/830 است ]Anon ,.2012[. مطالعات نشان مي دهند که 

در کشورهاي درحال توسعه، حتی نرخ رشد مالکیت وسیله نقلیه 

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

در  نقلیه  وسیله  مالکیت  میزان  شده،  منتشر  اطلاعات  اساس  بر 

کشور ایران 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[. این مقادیر نشان دهنده رشد زیاد 

مالکیت وسیله نقلیه در کشور ایران و از جمله شهر تهران به عنوان 

بسیاري  اخیر مقصد مهاجرت  آن است که در دهه هاي  پایتخت 

 Britannica Online[ است  بوده  دیگر  شهرهاي  از  ایرانیان  از 

 .]Encyclopedia, 2012

امروزه با توجه به افزایش روز افزون وسایل نقلیه و گسترش یافتن 

ساعات اوج ترافیک در شهرهاي جهان، رویکرد مدیریت تقاضاي 

شبکه  تدارک  و  بیني  پیش  سنتي  رویکرد  جایگزین  حمل ونقل 

 Van[ است  شده  شهري  ریزي حمل ونقل  برنامه  در  حمل ونقل 

Exel and Rietveld, 2009[. در این راستا، سیاستهاي مدیریتي 

حمل ونقل  بر  مؤثر  سیاستهاي  شامل  وسیعي  گستره  حمل ونقل، 

)مانند بهبود سیستم حمل ونقل همگاني، قیمت گذاري استفاده از 

معابر شهر و قیمت گذاري استفاده از پارکینگ( و سیاستهاي مؤثر 

بر عوامل فرادست حمل و نقل )مانند عوارض مالکیت وسیله نقلیه، 

کارآي  مکانیابي  و  مجتمع1  به صورت  زمین  کاربرهاي  طراحي 

 .]Litman, 2013[ کاربري ها در توسعه شهر2( را در بر  مي گیرد

تقاضاي  مدیریت  سیاست  یک  اجراي  از  هدف  کلي،  طور  به 

حمل ونقل، متعادل سازي تقاضا و عرضه حمل ونقل است. معمولا 

سیاست گذاران تلاش مي کنند تا با توجه به وضعیت سیستم هاي 

را  مدیریتي حمل ونقل  سیاست  ترین  کارآ  حمل ونقل یک شهر، 

ترافیکي و زیست محیطي آن شهر شناسایي  بهبود شرایط  براي 

به  منجر  حمل ونقل،  مدیریتي  سیاستهاي  ویژگیهاي  تنوع  کنند. 

آن  از  و  افراد جامعه مي شود  الگوي سفرهاي  بر  متفاوت  اثراتي 

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

سفر در جامعه سکونت دارند، تأثیر سیاستهاي مدیریت تقاضاي 

حمل ونقل در مقابله با مسئله ترافیک در جوامع مختلف، متفاوت 

به  مطالعه  مورد  جوامع  در  متفاوتي  سیاستهاي  این رو،  از  است. 

چندین  اعمال  لزوم  گاهي  و  شده  معرفي  کارآ  سیاست  عنوان 

سیاست نیز براي افزایش دامنه اثرگذاري این سیاستها در جوامع 

 Habibian and Kermanshah,[ مورد بررسي مطرح شده است

.]2011

هرچند انتخاب سیاستهاي مدیریتي حمل ونقل در شهرها به طور 

جامعه  حمل ونقلي  منابع  از  کارآتر  استفاده  هدف  با  مشخص 

این  اثر  که  مي دهند  نشان  مطالعات  برخي  اما  مي پذیرد،  صورت 

Habib-[  سیاستها به مراتب کمتر از انتظار سیاست گذاران است

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

بر  گرفته  انجام  مختلف  مطالعات  بررسي  با  مطالعه گسترده  یک 

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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سیاستهاي مدیریت تقاضاي حمل ونقل، به بررسي میزان موفقیت 

شخصي  سواري  از  استفاده  کاهش  راستاي  در  سیاستها  این 

پرداختند که در برخي موارد نشان دهنده عدم دستیابي به موارد 

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

متعددي نشان مي دهند که شهروندان در رویارویي با سیاستهاي 

واکنش  خود  شرایط  بهبود  جهت  در  غالبا  حمل ونقل،  مدیریتي 

که  مي شود  نتایجي  به  منجر  معمولا  امر  این  که  مي دهند،  نشان 

 Choo and[ است  ناسازگار  سیاست گذاران  هاي  بیني  پیش  با 

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

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

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

در  خودرو(،  از  استفاده  کاهش  طریق  از  هوا  آلودگي  کاهش 

سال هاي دهه 0891 میلادي منجر به افزایش سرانه مالکیت وسیله 

نقلیه در این شهر شد ]Giaoutzi and Daminides, 1990[. در 

نیز  تر  قدیمي  بعضا  اتومبیل دوم که  با خرید  حقیقت خانواده ها 

بود، نه تنها باعث حادتر شدن  مسئله ترافیک شدند، بلکه آلودگي 

هوا نیز تشدید شد.

برنامه ریزان  سیاستهاي  با  مسافران  رفتار  ناسازگاري  دلایل 

حمل ونقل را شاید بتوان در قالب دو مقوله کلي زیر دسته بندي 

نمود: اول آنکه افراد غالبا“ در صدد بهبود شرایط خود اقداماتي 

را انجام مي دهند که ممکن است مورد نظر سیاست گذاران نبوده 

و مانند مثال شهر آتن، منجر به وخامت اوضاع نیز بشود. این امر 

بدین سبب است که راهکارهاي در دسترس افراد غالبا“ متفاوت 

 Raney et[ است  جامعه  سیاست گذاران  مدنظر  راهکارهاي  با 

را  خود  نظر  مورد  راهکارهاي  افراد  که  درحالي  و   ]al., 2000

سیاست گذاران  می کنند،  انتخاب  آن ها  مقبولیت  معیار  اساس  بر 

این  در  می کنند.  پیشنهاد  را  سیاستها  کارآیي،  میزان  اساس  بر 

رابطه، لوکپولس3 زمینه هاي اجرایي سیاستهاي مدیریت تقاضاي 

و  کارآیي،  عمومي،  پندارهاي  با  آنها  مطابقت  را  حمل ونقل 

 Loukopoulos,[ است  کرده  مطرح  آنها  سیاسي  امکان پذیري 

2005[. از آنجا که مطابقت با پندارهاي عمومي به نوعي مقبولیت 

بهبود  میزان  که  مي شود  ملاحظه  مي دهد،  نشان  را  سیاست  یک 

وضعیت حمل ونقل یک شهر، با نوعي ارزیابي از رفتار مردم در 

رویایي با سیاستها به منظور شناسایي و انتخاب راهبردهاي مؤثر 

مدیریت تقاضاي حمل ونقل، بستگي دارد. در این راستا مطالعات 

زیادي به بررسي مقبولیت )مانند: ]Jakobsson et al. 2000[ و 

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

درنظرگیري  جنبه هاي  و   )]Eriksson et al. 2010[ و   ]2003

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

مي دهند که همواره کارآترین سیاستها، مقبول ترین آن ها نیستند 

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

در  افراد  حمل ونقل  خصوصیات  با  مرتبط  متغیرهاي  آنکه،  دوم 

سفرهاي روزانه نظیر ساعت شروع سفر، هزینه سفر، زمان سفر، 

الگوي سفرهاي روزانه و مواردي از این قبیل، برخی اوقات نقش 

سیاستهاي  اعمال  شرایط  در  افراد  راهکار  انتخاب  در  محدودي 

به  اي  مطالعه  در  همکاران  و  ریني  دارند.  حمل ونقل  مدیریتي 

بررسي نقش عواملي چون زمان سفر، تنش هاي رانندگي و مزایاي 

حاصل از رانندگي در قالب متغیرهاي مربوط به سفرهاي روزانه 

 Raney et al.[ در شهر سان دیگو در کشور آمریکا پرداخته اند

2000[. در این مطالعه نقش سه متغیر عملکردي فوق در انتخاب 

استفاده  ارتقاي کیفي وسیله شخصي مورد  شش راهکار فردي4 

)مانند ارتقاي تسهیلات راحتي یا سایر تجهیزات دروني اتومبیل 

سفر،  زمان  تغییر  بالاتر(،  کیفیت  با  اتومبیلي  با  آن  تعویض  یا  و 

کار،  محل  یا  منزل  موقعیت  تغییر  دورکاري،  کاري،  برنامه  تغییر 

دوگانه  لوجیت  مدل هاي  طریق  از  زندگي  شیوه  یا  کار  تغییر  و 

متغیرهاي  تأثیر  مجموع  که  مي دهد  نشان  نتایج  شد.  بررسي 

راهکارها  از  هریک  انتخاب  در  روزانه،  سفرهاي  به  مربوط 

متغیرهاي  کم  تأثیر  آنان  رو،  این  از  نیست.  بیشتر  درصد   11 از 

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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گیري  نتیجه  افراد  رفتار  تغییر  در  را  بررسي  مورد   حمل ونقلي 

کرده اند. 

حبیبیان و کرمانشاه در مطالعه اي به بررسي اثر ترکیبات سیاستهاي 

مرتبط  متغیرهاي  از  دیگر  بخشي  عنوان  به  حمل ونقل  مدیریتي 

رفتار  تغییر  نظري  دلایل  دیدگاه  از  تهران  شهر  در  با حمل ونقل 

 Habibian and Kermanshah,[ حمل و نقلی شهروندان کرده اند

In press[. نتایج این مطالعه نشان مي دهد که بر اساس مدل هاي 

به دست آمده براي طریقه هاي مختلف جایگزین سفر با سواري 

شخصي، تأثیر سیاستها از دیدگاه شهروندان حداکثر 51 درصد و 

یا بسیار کمتر از آن است. این مطالعه به طور کلي حاکي از تأثیر 

نسبتا کم این دسته از متغیرهاي حمل ونقلي در رفتار شهروندان 

است.   

رفتار  تفاوت  از  اي  عمده  بخش  مي رسد  نظر  به  اساس،  این  بر 

از  ناشي  انتظار سیاست گذاران،  رفتاري مورد  بازتاب  با  مسافران 

اقتصادي- متغیرهاي  به  نسبت  حمل ونقلي  متغیرهاي  کمتر  اثر 

اجتماعي مؤثر بر رفتار شهروندان باشد. چنان که ملاحظه مي شود، 

بر بخشي  با تمرکز  به حمل ونقل  متغیرهاي مربوط  تأثیر  بررسي 

از این متغیرها به طور جداگانه در برخي از مطالعات فوق انجام 

یافته است. 

درنظرگرفتن  با  تر  گسترده  بررسي  انجام  مقاله،  این  از  هدف 

همراه  به  روزانه  سفرهاي  خصوصیات  از  بیشتري  جنبه هاي 

متغیرهاي واقعي سیاستهاي مدیریتي حمل ونقل به عنوان مجموعه 

متغیر   80 از  بیش  حاضر  مقاله  در  است.  حمل ونقلي  متغیرهاي 

از سواري شخصي شاغل  استفاده کنندگان  مربوط به حمل ونقل 

در محدوده مرکزي شهر تهران استفاده شده است. بر این اساس، 

این مقاله سعي دارد به بررسي دو مقوله زیر بپردازد.

های  طریقه  انتخاب  بر  مؤثر  متغیرهاي  شناسایي  اول،  مقوله   

جایگزین سفر با وسیله شخصی شهروندان از طریق مدل کردن 

مدیریت  سیاست هاي  اعمال  واسطه  به  آنها  وسیله  تغییر  رفتار 

مجموعه  نقش  بررسي  دوم،  مقوله  و  است  حمل ونقل  تقاضای 

کل  به  نسبت  افراد،  وسیله  تغییر  حمل ونقلي در  متغیرهاي 

متغیرهاي تأثیر گذار بر این امر بر اساس مدلهاي به دست  آمده 

است. براي یافتن پاسخ سوالات فوق، در این مقاله در چارچوب 

تغییر  مدلسازي  در  بیان شده  رویکرد رجحان  از  آزمایش،  طرح 

وسیله سفر افراد از وسیله نقلیه شخصي به سایر طرق، و شناسایي 

عوامل مؤثر بر آن استفاده شده است. 

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

شده  انجام  نظرسنجي  توضیح  و  شده  بیان  رجحان  آزمایش 

مي پردازد. در بخش سوم مدل هاي پرداخت شده به همراه عوامل 

مؤثر بر انتخاب گزینه ها بررسي مي شود. در بخش چهارم، سهم 

مجموعه متغیرهاي حمل ونقلي در تغییر وسیله استفاده کنندگان از 

نتایج و افق هاي  وسیله شخصي بررسي شده و در بخش پنجم، 

ادامه مطالعه ارائه شده است.

2. نمونه مورد مطالعه 
شامل  حمل ونقل  تقاضاي  مدیریت  سیاست  پنج  مطالعه  این  در 

قیمت گذاري پارکینگ، افزایش بهاي بنزین، قیمت گذاري ورودي 

به محدوده مرکزي شهر، کاهش زمان سفر با سیستم همگاني و 

کاهش زمان دسترسي به این سیستم براي شهر تهران در نظر گرفته 

شده است. در گردآوري اطلاعات رجحان بیان شده در طراحي 

پرسشنامه ها، با استفاده از رویکرد طرح کارآ6  کلیه اثرات متقابل 

دوتایي علاوه بر اثرات اصلي، در 36 مجموعه انتخاب )سناریو( 

مدنظر بوده است که به منظور اجتناب از پرسشنامه هاي طولاني، 

سناریوهاي تولید شده در شش گروه پرسشنامه به صورت تصادفي 

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

پنج سطح مربوط به پنج سیاست مورد اشاره تشکیل مي شد )در 

مرجع ]Habibian, 2011[ اطلاعات بیشتري از جزییات سیاستها 

و طرح آزمایش این مطالعه ارایه شده است(.

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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اواسط سال  در  بیان شده  اطلاعات رجحان  پرسشنامه اي حاوي 

محدوده  در  شاغل  افراد  با  مصاحبه حضوري  به صورت   1388

مرکزي شهر که در سفرصبح خود به محل کار رانندگي مي کردند، 

تکمیل شد. در این مطالعه، از اطلاعات حاصل از 1404 سناریوي 

مرد  بودند، شامل 238  داده  تغییر وسیله  که  به شاغلاني  مربوط 

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

شاغلان شهر تهران نزدیک بود. این نسبت در شهر تهران به ترتیب 

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

Statistics )ICS(, 2009[. در پرسشنامه ها اطلاعات حمل ونقلي 

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

استفاده،  مورد  پارکینگ  هزینه  و  نوع  روز،  طول  در  شده  انجام 

میزان استفاده از بنزین با نرخ آزاد، دلایل استفاده افراد از وسیله 

نقلیه شخصي و امکان استفاده آنان از سیستم حمل ونقل همگاني 

ثبت شد. جدول 1 خلاصه اي از برخي خصوصیات حمل ونقلي 

نشان مي دهد.  را  افراد مورد مصاحبه  به سفرهاي روزانه  مربوط 

پاسخ این افراد به سناریوهاي مختلف در قسمت بعدي پرسشنامه 

ثبت شد. مصاحبه شونده در هر سناریو به پرسش "اگر در روز 

مورد نظر تمام تغییرات آن سناریو باهم اتفاق مي افتاد، شما چگونه 

به محل کار خود سفر مي کردید؟" پاسخ مي داد. به غیر ازافرادي 

شونده  مصاحبه  بودند،  کرده  انتخاب  را  رانندگي  کماکان  که 

مي توانست از بین هفت گزینه، پاسخ خود را انتخاب نماید. این 

 ،)W&R( حمل ونقل همگاني با دسترسي پیاده )گزینه ها شامل: 1

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

 )5 ،)MC(موتورسیکلت )4 ،)T&R(همگاني با دسترسي تاکسي

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

تاکسي تلفني)T_T( بود. در پرسشنامه همچنین به منظور آگاهي 

از متغیرهاي اقتصادي- اجتماعي مربوط به افراد، شامل اطلاعات 

مربوط به جنسیت، سن، وضعیت تاهل، سطح تحصیلات، موقعیت 

منزل، مجوز ورود به منطقه مورد مطالعه، مالکیت وسیله شخصي 

و موتورسیکلت، تعداد افراد داراي گواهینامه در خانواده، ساختار 

سني خانوار و سطح تحصیلات فرد گردآوري شد، که برخي از 

این خصوصیات در جدول 2 آمده است.

جدول 1. خصوصیات حمل ونقلي سفرهاي افراد واقع در 

نمونه مورد مطالعه
درصد تعداد سطح متغیر

28/1 81 قبل از 7 صبح زمان شروع اولین 
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 کمتر از 15 دقیقه زمان سفر منزل تا 
محل کار

26/7 77 از 15 تا 30 دقیقه

36/8 106 از 30 تا 60 دقیقه

12/5 36 بیش از 60 دقیقه

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 
بنزین آزاد

38/8 112 کمتر از 50 درصد

4/9 14 50 درصد و بیشتر

59/8 174 پیاده روي نحوه دسترسي به 
سیستم همگاني

30/2 87 تاکسي

10/0 29 رانندگي

58/0 167 راحتي دلیل اصلي استفاده از 
سواري شخصي

19/4 56 نیاز

22/2 64 ضعف همگاني

0/4 1 تسهیلات کارفرما

3. مدل هاي انتخاب وسیله
براي تشخیص عوامل اثرگذار بر تغییر وسیله استفاده کنندگان از 

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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سواري شخصي به سایر شیوه هاي سفر، رویکرد مدل هاي لوجیت 

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

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

i از میان دو گزینه i و j، برای فرد n است. مدل لوجیت دوگانه 

تأثیر جداگانه هر متغیر در انتخاب شیوه مورد نظر را امکان پذیر 

مي سازد. 

                           )1(

در این رابطه، Xin بردار نشان دهنده متغیرهاي 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 درست نمایی8 مطابق با 

رابطه )2( استفاده می شود. 

                      )2(

از   n استفاده فرد  به  متغیر نشان دهنده تمایل   ،yin این رابطه  در 

به  تمایل   n فرد  اگر  مدل،  پرداخت  فرآیند  در  است.  ام   i گزینه 

استفاده از گزینه i را داشته باشد، متغیر وابسته برابر با یک است، 

و در غیر این 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 نرم افزار Nlogit 4.0، مقادیر ضرایب متغیرها )β( برای مدل 

های نهایی به دست  آمده است. در این رابطه 152 متغیر تعریف 

طریقه سفر  هر  به  تمایل  میزان  در  آن ها  از  یک  هر  تأثیر  و  شد 

از  متغیرها که  از  پرداخت مدل ها، گروهي  از  بررسي شد. پس 

این  بودند شناسایي شدند، که فهرست  آماري برخوردار  اهمیت 

متغیرها به همراه تعریف آن ها در جدول 3 آمده است. 

نتایج پرداخت هفت مدل گزینه هاي جایگزین وسیله شخصي در 

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

هر طریقه در کل 1404 سناریوي مورد مطالعه که به نوعي نشان 

دهنده میزان متداول بودن آن طریقه در بین شهروندان است، در 

جدول 4 آمده است. بر این اساس، طریقه هاي همگاني با دسترسي 

پیاده و تاکسي به عنوان گزینه هاي متداول تر و طریقه هاي همگاني 

با دسترسي شخصي و موتورسیکلت با فراواني کمتري قرار دارند. 

گزینه هاي همگاني با دسترسي تاکسي، تاکسي تلفني و تاکسي با 

فراواني در مرتبه بعدي  با حداقل  نیز  دسترسي سواري شخصي 

قرار  دارند9.  

جدول 2. خصوصیات اقتصادي-اجتماعي نمونه مورد مطالعه
ص تعداد سطح متغیر

82/6 238 مرد جنسیت

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 کمتر از لیسانس سطح تحصیلات

36/8 106 لیسانس

21/9 63 بالاتر از لیسانس

25/0 72 بلي وقوع منزل در محدوده مطالعه

75/0 216 خیر

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 تملک خانواده

26/0 75 2

9/7 28 3+

19/4 56 1 تعداد گواهینامه رانندگي در خانواده

51/0 147 2

14/2 41 3

15/3 44 4+

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه
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جدول 3. تعریف متغیرهاي بکار گرفته شده در مدلها
علامت اختصاريمتغیر

متغیرهاي حمل ونقلي
DCordon5000سیاست اخذ هزینه ورودي 50000 ریالي به محدوده مطالعه

DPTtime30سیاست کاهش 30 درصدي زمان سفر همگاني     

اعمال همزمان دو سیاست  بهبود دسترسي همگاني و کاهش 

زمان سفر همگاني 
DDT&A

اعمال همزمان دو سیاست قیمت گذاري بنزین و بهبود 

دسترسي همگاني 
DDA&F

Trip_distanceفاصله منزل تا محل کار

Trip_timeزمان سفر منزل تا محل کار

Exp_fuelاحتمال استفاده از بنزین آزاد

Ntripsتعداد سفر روزانه

زنجیره سفر نوع 1: عدم توقف در مسیر سفر از منزل به 

محل کار و برگشت
Pattern1

زنجیره سفر نوع 2: حداقل یک توقف در میر سفر از منزل 

به محل کار و بازگشت
Pattern2

زنجیره سفر نوع 3: رفتن به محل کاري دیگر پس از کار 

روزانه
Pattern3

First_trip_timeزمان شروع اولین سفر

Pnocarwkاحتمال رفتن به محل کار در صورت نبودن وسیله شخصي

PTnwaccدسترسي  سواره به همگاني )بلي=1(

First_Naccoتعداد همراه در سفر اول

Accompanyوجود همراه در سفرها )بلی=1(

Park_paymentهزینه پارکینگ پرداخت شده در هفته گذشته

Cardepوابستگي سفر روزانه به وسیله شخصي )موافق=1(

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

استفاده از سواري شخصي به دلیل نا مناسب بودن 

سیستم هاي حمل ونقل همگانی )موافق=1(
Poor_PT

متغیرهاي اقتصادي-اجتماعي
D_car_ownمالکیت وسیله شخصي مورد استفاده )بلي=1(

میزان دسترسي به وسیله نقلیه افراد خانواده )نسبت تعداد 

وسیله به تعداد گواهینامه(
Car_acc

Nmotorcycleتعداد موتورسیکلت تحت تملک خانواده

D_home_placeوقوع منزل در محدوده مطالعه )وقوع=1(

Permissionمجوز ورود به محدوده مطالعه )داشتن=1(

Femaleجنسیت )زن=1(

Age <30سن کمتر از 30 سال

Age 30_39سن بین 30 تا 39 سال

Age 40_49سن بین 40 تا 49 سال

Job_durationسابقه شغلي

Emp_fullشغل تمام وقت

Edu: BSتحصیلات لیسانس

+Edu: BSتحصیلات بالاتر از لیسانس

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

تأثیرگذار  عوامل   مدلها،  پرداخت  نتایج  از  کلي  بررسي  یک  در 

گروه  دو  در  مي توان  را  سفر  مختلف  طریقه هاي  انتخاب  در 

سیاستهاي  )شامل  حمل ونقلي  متغیرهاي  مجموعه  اصلي: 

 مدیریتي حمل ونقل و خصوصیات سفرهاي روزانه(، و متغیرهاي 

بندي  دسته  اقتصادي-اجتماعي(  )خصوصیات  حمل ونقلي  غیر 

دوگانه،  انتخاب  مدل هاي  در  عوامل  این  نقش  توضیح  در  کرد. 

به دلایلي منطقي اشاره شده، اگرچه مي توان دلایل دیگري را نیز 

براي نتایج به دست  آمده ارایه کرد. به علاوه، سعي شده است از 

ورود به جزییات نقش متغیرهاي توصیفي پرهیز شود. در ادامه این 

بخش، به شرح این دو گروه پرداخته مي شود.

3-1  متغیرهاي حمل ونقلي

که  است  آن  نشانگر  مدلها  پرداخت  نتایج   ،4 جدول  به  توجه  با 

مجموعه متغیرهاي مربوط به سیاستها، در تغییر وسیله سفر از سواري 

شخصي به سایر گزینه ها، غیر از تاکسي با دسترسي سواري شخصي، 

اثرگذارند. سیاست کاهش 30 درصدي زمان سفر حمل ونقل همگاني 

با  به حمل ونقل همگاني  تمایل  افزایش  )DPTtime30(  موجب 

دسترسي پیاده مي شود، که مشابه چنین رفتاري در شهر آکلند استرالیا 

سیاست  این   .]O’Fallon et al. 2004[ است  شده  گزارش  نیز 

موجب افزایش تمایل به گزینه همگاني با دسترسي تاکسي مي شود 

افزایش بهاي  اثر همزمان01  انتظار است. از سوي دیگر،  که مطابق 

 )DDFandA(همگاني سیستم هاي  به  دسترسي  بهبود  و  سوخت 

منجر به افزایش تمایل به سیستم هاي همگاني با دسترسي سواري 

شخصي مي شود. به نظر مي رسد افزایش هزینه بنزین و کوتاه شدن 

تا  سواري  از  استفاده  در  همگاني  ایستگاه هاي  به  دسترسي  زمان 

ایستگاه هاي سیستم همگاني مجاور محدوده مرکزي شهر نقش داشته 

باشد. در شهر ولینگتون نیز افزایش تمایل به حمل ونقل همگاني با 

دسترسي سواري در اثر بهبود دسترسي به سیستم همگاني گزارش 

شده ]O’Fallon et al. 2004[ است. از سوي دیگر این سیاست 

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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ترکیبي،  منجر به کاهش تمایل به استفاده از موتورسیکلت نیز مي شود. 

به نظر مي رسد که افزایش بهاي بنزین به عنوان عامل کاهنده مطلوبیت 

سفر با موتورسیکلت و بهبود دسترسي به گزینه هاي همگاني عامل 

این تأثیر باشد.
جدول 4. مدل هاي لوجیت دوگانه 

طریقه جایگزین
متغیر

 همگاني با دسترسي
(WandR)پیاده 

 همگاني با دسترسي
(DandR)سواري 

 همگاني با دسترسي
(TandR)تاکسي 

 تاکسي با دسترسي(MC)موتورسیکلت 
(DandT)سواري 

 تاکسي تلفني(T)تاکسي 
(T_T)

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

متغیرهاي حمل ونقلي

 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
متغیرهاي 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 سناریوها

توجه: علامت * بیانگر سطح معناداري  5 درصد است. سایر متغیرها در سطح 1 درصد معنا دارند.
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همگاني  سیستم هاي  در  بهبود  گونه  هر  که  مي دهد  نشان  نتایج 

منجر به کاهش تمایل به انتخاب گزینه تاکسي شده است. جدول 

4 نشان مي دهد که کاهش 30 درصدي در زمان سفر با سیستم هاي 

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

به این سیستم ها )DDT&A(، از تمایل به انتخاب گزینه تاکسي 

مي کاهد. نتایج همچنین نشان مي دهد که سیاست افزایش هزینه 

ورود به محدوده مرکزي شهر )DCordon5000(، بر تمایل افراد 

به گزینه تاکسي تلفني )شامل سرویس محل کار و سرنشین وسیله 

شخصي( مي افزاید. درحقیقت وجود طریقه تاکسي تلفني به عنوان 

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

مجاب مي کند تا استفاده از این طریقه را بر پرداخت هزینه ورود 

با سواري شخصي، به مرکز شهر ترجیح دهند.

فاصله خانه تا محل کار بر انتخاب موتورسیکلت اثر منفي دارد 

که نتیجه قابل انتظاري است.  به علاوه، زمان سفر نیز به عنوان 

شده  ظاهر  تلفني  تاکسي  انتخاب  مدل هاي  در  بازدارنده  عامل 

تلفني  تاکسي  هزینه  سفر،  زمان  افزایش  با  است  بدیهي  است. 

کاهش  طریقه  این  از  استفاده  به  تمایل  و  یافت  خواهد  افزایش 

استفاده  به  تمایل  موجب  سفر  زمان  افزایش  طرفي  از  مي یابد. 

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

گزینه ها  دیگر  با  جداگانه  یک  هر  که  وقتي   ،)D&T( تاکسي  و 

واسطه  به  مسئله  این  مي رسد  نظر  به  است.  شوند، شده  مقایسه 

شهرک هاي  و  اي  حومه  مناطق  ساکنان  مناسب  دسترسي  عدم 

مناسب حمل ونقل همگاني  به سیستم هاي  تهران  اطراف  اقماري 

باشد. افراد پر سفر )Ntrips( و آنهایي که مسافت سفر بیشتري 

را طي مي کنند، تمایل چنداني به استفاده از موتورسیکلت ندارند 

که این امر احتمالا به واسطه عدم راحتي و ایمني کم این گزینه 

باشد. درحالي که استفاده کنندگان از بنزین با نرخ بازار به گزینه 

همگاني با دسترسي پیاده نیز تمایل نشان داده اند، اساسا تاکسي 

تلفني را ترجیح مي دهند. این نتیجه مي تواند به نوعي نشان دهنده 

غالب بودن افراد با درآمد بالا نسبت به افراد با سفرهاي طولاني تر 

در استفاده از بنزین با نرخ بازار باشد.

 )Pattern1( کار بین خانه -  برگشت  با یک سفر رفت و  افراد 

ترجیح مي دهند از تاکسي در مقایسه با سایر گزینه ها استفاده کنند. 

این افراد هیچگونه گزینه ترکیبي را بر تاکسي ترجیح نمي دهند، 

شخصي  سواري  براي  مناسبي  جانشین  را  تاکسي  آنکه  ضمن 

سوم(  )یا  دوم  کار  محل  به  که  افرادي  دیگر،  از سوي  مي دانند. 

رفت و آمد دارند )Pattern3( از موتورسیکلت استقبال مي کنند، 

که به نظر مي رسد با توجه به سفرهاي آنها به محل هاي کار دوم 

)یا سوم( که به نوعي درآمد پائین آنها را نشان مي دهد، سازگار 

باشد. کساني که در سفرهاي خانه به محل کار توقف هاي زیادي 

دارند)Pattern2( تمایل دارند از تاکسي تلفني در مقایسه با سایر 

گزینه ها استفاده کنند.

شروع  ساعت  تأثیر  به  مي توان   4 جدول  نتایج  بررسي  ادامه  در 

نخستین سفر )First_trip_time ( بر انتخاب وسیله سفر اشاره 

از  استفاده  به  بیشتري  تمایل  سحرخیز  افراد  کلي  طور  به  کرد. 

متغیر در گزینه هاي  این  منفي  دارند. علامت  گزینه هاي همگاني 

سیستم همگاني با دسترسي هاي پیاده،  و تاکسي به نوعي این تمایل 

دسترسي  از  ناشي  تمایل  این  مي رسد،  نظر  به  مي دهد.  نشان  را 

)به خصوص  روز  اولیه  در ساعات  به وسایل همگاني  تر  آسان 

ساعتها  این  در  )اتوبوس(  وسایل  این  مناسب  سرعت  و  مترو( 

باشد. از سوي دیگر، کساني که سفر به محل کار را دیرتر شروع 

پردرآمد( گزینه هاي  مدیران و صاحبان مشاغل  )احتمالاً  مي کنند 

پرهزینه تر و بعضاً راحت تری مانند تاکسي تلفني و ترکیب سواري 

شخصي و تاکسي را انتخاب مي کنند. 

دسترسي سواره به حمل ونقل همگاني )PTnwacc( در انتخاب 

تأثیر  تاکسي  و  سواري  دسترسي  با  همگاني  ترکیبي  گزینه هاي 

مثبت و بر گزینه همگاني با دسترسي پیاده تأثیر منفي دارد. بدیهي 

است تعریف این متغیر براي سایر گزینه هاي فاقد سیستم همگاني 

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه
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مورد ندارد و از این رو این متغیر توصیفي در بقیه مدل ها ظاهر 

نشده است. وجود همراه موجب مي شود که افراد تمایل کمتري 

به استفاده از حمل ونقل همگاني با دسترسي پیاده یا سواري، در 

داشته  گزینه ها  سایر  با  سفر  طریقه هاي  این  از  هریک  با  مقایسه 

باشند. این افراد در بین تمام گزینه ها، تاکسي را به عنوان گزینه 

با  همگاني  ترکیبي  گزینه  به  تمایل  اند.  کرده  انتخاب  مطلوب 

مي تواند  همراهان،  تعداد  افزایش  صورت  در  تاکسي  دسترسي 

ناشي از افزایش هزینه انتخاب گزینه تاکسي باشد. علامت مثبت 

نشان  را  تمایل  این   )T&R( مدل  در   )First_Nacco( متغیر 

مي دهد. همچنین افزایش تعداد همراهان موجب کاهش تمایل به 

استفاده از موتورسیکلت است که درست به نظر مي رسد.

مي پردازند،  بیشتري  پارکینگ  هزینه  هفته،  طول  در  که  افرادي 

شخصي  سواري  جایگزین  عنوان  به  را  تلفني  تاکسي  و  تاکسي 

مي رسد  نظر  به  است.  انتظار  قابل  اي  نتیجه  که  مي کنند  انتخاب 

که این گونه افراد در استفاده از گزینه هاي با هزینه بیشتر، مشکل 

چنداني نداشته باشند.

در یک بررسي دقیق از افرادي که در انتخاب وسیله سفر روزانه 

که  شد  ملاحظه  مي دادند،  اهمیت    )Comfort(راحتي عامل  به 

کننده  تعیین  وسیله،  تغییر  بر  راحتي  عامل  نقش  در  افراد  درآمد 

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

بالاتر، به گزینه موتورسیکلت تمایل دارند. به نظر مي رسد شاغلان 

با درآمد بیشتر در محدوده مرکزي شهر تهران، راحتي را در آزادي 

عملي مي بینند که موتورسیکلت براي آن ها در انتخاب هایي نظیر 

زمان شروع سفر، مسیرسفر و امکان توقف دلخواه در مسیر فراهم 

مي سازد. همچنین، شرایط نامناسب سیستمهاي همگاني براي افراد 

تاکسي  به  آن ها  تمایل  موجب   ،)Poor_PT*Car2+( درآمد  پر 

حدودي  تا  نتایج  این  مي شود.  تاکسي  از  آن ها  دوري  و  تلفني 

منطقي به نظر مي رسد. همچنین افرادي که در ساعات کار، قبل 

در  اگر  دارند،   )Cardep( وسیله شخصي  به  نیاز  آن،  از  بعد  یا 

از موتورسیکلت  به استفاده  باشند، تمایل  پایین تر  گروه درآمدي 

با  از سیستم همگاني  استفاده  نداشته و  به سایر گزینه ها  نسبت 

دسترسي تاکسي را ترجیح مي دهند. حال آنکه افراد با درآمد بالاتر 

دسترسي  با  همگاني  سیستم  از  استفاده  به  تمایلي  انتظار  مطابق 

پیاده ندارند.

  3-2 متغیرهاي اقتصادي-اجتماعي 

 )D_car_own( استفاده  مورد  نقلیه  وسیله  مالک  که  افرادي 

سیستم هاي  از  استفاده  به  چنداني  تمایل  انتظار  مطابق  هستند، 

از  ندارند.  با سایر گزینه ها  پیاده در مقایسه  با دسترسي  همگاني 

سوي دیگر، این گونه افراد استفاده از سیستم همگاني با دسترسي 

که  مي دهند،  ترجیح  گزینه ها  سایر  به  نسبت  را  شخصي  وسیله 

نتیجه اي منطقي است. رانندگان با دسترسي بیشتر به خودرو در 

بهتر  مالي  موقعیت  نوعي  به  مي تواند  که   ،)Car_acc( خانواده 

خانواده را نشان دهد، در صورتي که مجبور به تغییر وسیله نقلیه 

شخصي خود شوند، بیشترین تمایل را به تاکسي تلفني در مقایسه 

مي رود،  انتظار  که  گونه  همان  اند.  داده  نشان  گزینه ها  سایر  با 

کساني که در خانواده تعداد موتورسیکلت بیشتري دارند، تمایل 

بیشتري به استفاده از این وسیله دارند. این گروه تمایل چنداني 

نسبت به انتخاب سیستم همگاني با دسترسي پیاده در مقایسه با 

سایر گزینه ها ندارند. به نظر مي رسد بتوان نتیجه گرفت که وجود 

تعداد بیشتر موتورسیکلت در خانواده به نوعي دسترسي بیشتر به 

به  افراد مجبور  این صورت  را نشان مي دهد که در  نقلیه  وسیله 

استفاده از سیستم همگاني نخواهند بود. همچنین افرادي که خانه 

آنها در محدوده ممنوعه مرکز شهر قرار گرفته چون امکان استفاده 

از پارک سوار را ندارند، بالطبع تمایل کمتري به انتخاب سیستم 

همگاني با دسترسي شخصي نسبت به سایر گزینه ها از خود نشان 

 )D_home_place(منزل موقعیت  متغیر  منفي  )علامت  اند  داده 

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

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

سایر گزینه ها ترجیح مي دهند. این افراد استفاده از موتورسیکلت 

را در مقایسه با سایر گزینه ها ترجیح مي دهند، و تمایل چنداني به 

نتایج مدلها  پیاده ندارند. بررسي  با دسترسي  حمل ونقل همگاني 

همچنین نشان مي دهد که زناني که با خودرو به محل کار خود 

رانندگي مي کنند)Female(، تمایل چنداني به حمل ونقل همگاني 

نداشته، استفاده از گزینه هاي شبه همگاني21 را ترجیح مي دهند. به 

تاکسي هاي داخل محدوده مرکزي  تلفني و  تاکسي  نظر مي رسد 

شهر به سبب برخورداري از ویژگي امنیت مورد نظر زنان نسبت 

به سایر گزینه ها ارجحیت دارند.

گزینه  به  نسبت  کمتري  تمایل  مردان،  با  مقایسه  در  حتي  زنان   

همگاني با دسترسي سواري شخصي دارند. جوان ترها در مقایسه 

با  همگاني  سیستم  به  بیشتري  تمایل  سال   40 بالاي  افراد  با 

دسترسي تاکسي دارند. شاید این عدم تمایل به سیستم همگاني 

با دسترسي تاکسي )با احتمال زیاد سیستم مترو( براي افراد مسن 

تر ناشي از مشکلات دسترسي به سکوها از طریق پله باشد. به 

نظر مي رسد علامت منفي مربوط به افراد بالاي 40 سال در مدل 

مطلوبیت  از  ناشي  دسترسي سواري شخصي  با  سیستم همگاني 

تر ها  براي جوان  ترکیبي  گزینه  این  در  از سواري  استفاده  نسبي 

باشد. در همین زمینه مي توان به تمایل کمتر افراد زیر 30 سال به 

تاکسي نیز اشاره کرد. افراد بین 18 تا 30 سال تمایل بیشتري به 

موتورسیکلت دارند، که به واسطه توانایي بیشتر آن ها در کنترل 

این طریقه، به نظر منطقي مي رسد. نتایج همچنین نشان دهنده آن 

است که افراد بین 30 تا 40 سال استفاده از تاکسي با دسترسي 

مي دهند.  ترجیح  گزینه ها  سایر  به  نسبت  را  شخصي  سواري 

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

کمتر، متمایل تر به استفاده از تاکسي بوده اند. این گروه مایل به 

نمي باشند،  گزینه ها  سایر  با  مقایسه  در  موتورسیکلت  از  استفاده 

تمایل   )Job-duration( بیشتر   شغلي  سابقه  با  افراد  درحالیکه 

به سیستم همگاني با دسترسي پیاده روي دارند. به نظر مي رسد 

تاکسي در  بودن  بودن سیستم هاي همگاني و در دسترس  شلوغ 

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

وقت مي گذارد. به طور کلي، افراد با سطح تحصیلات لیسانس و 

بالاتر به طریقه هاي شبه همگاني تمایل بیشتري دارند، درحالي که 

سایر افراد به گزینه هاي همگاني متمایل ترند. با این وصف این 

افراد در مقایسه با سایرین، به سیستم همگاني با دسترسي تاکسي 

)احتمالا مسافران مترو( نیز تمایل نشان مي دهند که مي تواند ناشي 

از احساس پیچیده تر بودن سیستم مترو براي افراد با سطح سواد 

کمتر باشد. نتایج نشان مي دهد که وجود فرزند زیر 18 سال در 

و  موتورسیکلت  گزینه هاي  انتخاب  به  افراد  تمایل  بر  خانواده 

هریک  مقایسه جداگانه  در  وسیله شخصي  دسترسي  با  همگاني 

با سایر گزینه ها تأثیر مثبت دارد و از تمایل به انتخاب تاکسي با 

دسترسي وسیله شخصي مي کاهد.

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 این رو به 

منظور سنجش اعتبار مدل ها از آزمونهاي خوبی برازش استفاده 

شاخص   از  لوجیت  مدل هاي  برازش  ارزیابي  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 مي شود. 

)3(

)4(

)5(

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه



24مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394

در این روابط )c ( ، L)0(L  و )L)β  به ترتیب نشان دهنده مقدار 

کلیه  و  مدل  ثابت  مقدار صفر،  ازاي  به  درستنمایي  تابع حداکثر 

ضرایب مدل است.برازندگي کلي مدل ها نشان مي دهد که مقدار 

شاخص خوبي برازش آنها، ρ²،  از 0/166 براي گزینه حمل ونقل 

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

 محدوده و استفاده از تاکسي تغییر مي کند، که نشانگر قابل قبول بودن 

بسیار  یا  زیاد  بسیار  تمایل  که  آنجا  از  این وصف،  با  مدلهاست. 

کم به یک گزینه ممکن است منجر به اثر بیش از حد ثابت مدل 

و از این رو مقدار قابل توجهي براي این شاخص شود، شاخص 

خوبي برازش نسبت به سهم بازار، ، که به آن شاخص مک فدن31 

نیز گفته مي شود، در جدول 4 ارایه شده است. این شاخص میزان 

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

این  مقدار  که  است  آن  نشانگر  نتایج  دهد.  مي  نشان  را  مدل( 

شاخص  براي مدل هاي نهایي این مطالعه بین 0/126 تا 0/438 

است. مک فدن نشان داد که مقادیر بین 0/2 تا 0/4 این شاخص 

بیانگر  برازش کامل است، به طوري که مي توان مقادیر واقع در 

این بازه را با مقادیر واقع در بازه 0/7 تا 0/9 در مدل هاي خطي 

.]Colombo et al. 2005[ مقایسه کرد

4. سهم مجموعه متغیرهاي حمل ونقلي در تغییر وسیله
وسیله  تغییر  در  حمل ونقل  به  مربوط  متغیرهاي  مجموعه  سهم 

افراد شامل ویژگي هاي سفرهاي روزانه و ویژگي هاي سیاستهاي 

مسئله  امر،  این  بر  گذار  تأثیر  متغیرهاي  کل  به  نسبت  مدیریتي، 

است.  گرفته  قرار  بررسي  مورد  مقاله  این  در  که  است  دیگري 

اگرچه مقادیر شاخص خوبي برازش در برخي از مدل هاي ساخته 

این  که  آنجا  از  اما  مي دهد،  نشان  را  بالایي  بسیار  مقادیر  شده 

تعداد  بودن  زیاد  بسیار  یا  بودن  کم  بسیار  دلیل  به  مي تواند  امر 

تابع  بر مقدار  ارایه شده  از روش  این مقاله  باشد، در  مشاهدات 

سیاستها  به  مربوط  متغیرهاي  سهم  بررسي  براي  درست نمایي 

استفاده شده است ]Hauser, 1978[. بر مبناي این روش مي توان 

سهم متغیرهاي مرتبط با حمل ونقل 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 شناسایي این گستره استفاده شده است. روش 

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

را تامین مي کند ]Raney et al., 2000[. مطابق رابطه )6( ، اثر 

متغیرهاي حمل و نقلي در روش انتخاب رو به جلو،  ، از طریق 

 ، بازار،  سهم  مدل  برازش  مقدار شاخص خوبي  تفاوت  بررسي 

این متغیرها،  بازار به همراه  و شاخص خوبي برازش مدل سهم 

اثر  این   ،)7( رابطه  اساس  بر  دیگر،  سوي  از  مي شود.  بررسي   ،

تفاوت مقدار  از طریق بررسي   ، انتخاب رو یه عقب،  در روش 

شاخص خوبي برازش مدل نهایي، ، و مدل نهایي بدون متغیرهاي 

حمل و نقلي، انجام مي گیرد. 

)6(

                                )7(

 نتایج این روش در جدول 5 ملاحظه مي شود. در ردیف هاي اول 

و دوم به ترتیب شاخص هاي کلي خوبي برازش براي مدل هاي 

 ،ρ²  ،)4 در جدول  )ارایه شده  نهایي  مدل  MSو   ρ² بازار   سهم 

متغیرهاي  شامل  مدل هاي  سوم  ردیف  در  مي شود.  ملاحظه 

به  رو  انتخاب  رویکرد  از  حاصل  تنهایي  به  معنادار  حمل ونقلي 

حاصل  مدل  چهارم  ردیف  در  مي شود.  دیده   )FW(  ρ² جلو،  

 ρ² حمل ونقلي  متغیرهاي  بدون  عقب  به  رو  حذف  رویکرد  از 

)BW( ملاحظه مي شود. قابل ذکر است که ردیف هاي سوم و 

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

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

شاخص خوبي برازش متغیرهاي حمل ونقلي 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. 
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گستره سهم متغیرهاي حمل ونقلي در بهبود شاخص خوبي برازش 

اثر  برازش در  از نسبت گستره شاخص خوبي  مدلها را مي توان 

محاسبه  آن ها  کلي  شاخص  به  نظر  مورد  حمل ونقلي  متغیرهاي 

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

حمل و نقلي را نشان مي دهند.

)8(

                                )9(

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

براي مدل هاي نهایي را نشان مي دهد. 

مطابق سطرهاي هفتم و هشتم، متغیرهاي حمل ونقلي اهمیت دار 

انتخاب  در  درصد   45 میزان  به  تأثیري  حداکثر  نهایي،  مدل  در 

تأثیری   نیز  و  پیاده  دسترسي  با  همگاني  حمل ونقل  گزینه هاي 

حدود 31 درصد در انتخاب گزینه تاکسي دارند. با این وصف در 

سایر طریقه ها میزان تأثیر نسبي متغیرهاي حمل ونقلي در حدود 

10 درصد است، و گزینه تاکسي تلفني به طور کلي تأثیر کمتري 

خصوصیات  تابع  عمدتاً  و  پذیرفته  حمل ونقلي  خصوصیات  از 

اقتصادي-اجتماعي است. به طور کلي جدول 5 نشان مي دهد که 

تأثیر متغیرهاي حمل ونقلي بر طریقه هاي مختلف متفاوت است، 

انتخاب  در  بسزایي  تأثیر  اقتصادي-اجتماعي،  آنکه عوامل  ضمن 

وسیله افراد مي گذارند. 

5. نتیجه گیري
اثر  میزان  شناسایی  جهت  در  تلاشی  آمد،  مقاله  این  در  آنچه 

متغیرهاي حمل ونقلي بر رفتار تغییر وسیله 288 نفر از افراد شاغل 

حمل ونقل  شیوه  هفت  است.  تهران  شهر  مرکزي  محدوده  در 

همراه با دلایل و انگیزه هاي استفاده )عدم استفاده( از آنها به جاي 

تأثیر  گرفت.  قرار  بررسي  مورد  شخصي  خودروی  با  رانندگي 

قیمت گذاري  شامل،  حمل ونقل  تقاضاي  مدیریت  سیاست  پنج 

پارکینگ در محدوده مرکزی شهر، افزایش بهاي بنزین، عوارض 

ورود به محدوده مرکزی شهر، کاهش زمان سفر با سیستم همگاني 

و کاهش زمان دسترسي به این سیستم مورد ارزیابی قرار گرفت. 

نتایج مطالعه نشان مي دهد که هر دو گروه متغیرهاي حمل ونقلي 

و متغیرهاي اقتصادي-اجتماعي بر انتخاب هر یک از طریقه هاي 

جایگزین استفاده از سواري شخصي اثرگذارند، که به شرح و دلیل 

این اثرات پرداخته شد.  

این مطالعه نشان مي دهد که بیشترین سهم متغیرهاي حمل ونقلي در 

انتخاب گزینه هاي همگاني با دسترسي پیاده با متوسط 43 درصد 

و تاکسي با متوسط 31 درصد است. پس از آن، موتورسیکلت با 

هرکدام  تاکسي  و  دسترسي هاي شخصي  با  همگاني  درصد،   12

با  تاکسي  و  تلفني  تاکسي  گزینه هاي  دارند.  قرار  درصد   10 با 

در  و یک درصد  پنج درصد  با  ترتیب  به  نیز  دسترسي شخصي 

مرتبه بعدي قرار دارند.

 بر این اساس مي توان گفت که تقریبا ارتباط متناظري بین تأثیر 

گزینه هاي  از  استفاده  بودن  رایج  میزان  با  حمل ونقلي  متغیرهاي 

غیرشخصي وجود دارد، چراکه تعداد سناریو هایي که در آن ها به 

گزینه هاي غیر شخصي اشاره شده است به نوعي میزان رایج بودن 

آن ها را در جامعه نشان مي دهد. به نظر مي رسد سهم خصوصیات 

گزینه هاي  و  بوده  بیشتر  تر،  متداول  گزینه هاي  در  حمل ونقلي 

غیررایج غالبا بر اساس خصوصیات اقتصادي- اجتماعي انتخاب 

با نمونه بزرگ تر جهت  انجام مطالعات  با این وصف،  مي شوند. 

افزایش دقت مدل ها قابل پیشنهاد است.

این مطالعه همچنین نشان مي دهد که به طورکلي نقش متغیرهاي 

حمل ونقلي در جذب افراد به طریقه هاي غیر شخصي در مقایسه 

رنگ  کم  شهروندان  اجتماعي  اقتصادي-  خصوصیات  تأثیر  با 

انتظار  نشدن  برآورده  در  مهمي  عامل  مسئله  این  که  است،  تر 

آینده  مطالعات  در  است  لازم  و  دارد  حمل ونقل  سیاست گذاران 

به آنها پرداخته شود. 

نسبت  اقتصادي-اجتماعي  متغیرهاي  بیشتر  دیگر، سهم  از سوي 
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به متغیرهاي حمل و نقلي در انتخاب سیاست کارآ براي مدیریت 

تقاضاي حمل و نقل سغرهاي کاري در محدوده مرکزي شهر تهران 

قابل تأمل به نظر مي رسد. به بیان دیگر این مطالعه به نوعي نشان 

دهنده آن است که سیاست هایي که به کنترل عوامل اثرگذار بر 

حمل و نقل مي پردازند )مانند سیاست هاي کنترل مالکیت وسیله 

نقلیه( ممکن است نقش مؤثرتري نسبت به سیاست هایي چون 

قیمت گذاري استفاده از تسهیلات و یا بهبود سیستم همگاني در 

کلانشهرها داشته باشند. 

جهت  موضوع  این  بر  دقیق تر  مطالعات  انجام  اساس،  این  بر 

نتیجه گیري مستدل لازم به نظر مي رسد.  

بر  مترتب  دلیل هزینه هاي  به  قابل ذکر است که چون  همچنین، 

استفاده از سواري شخصي نظیر زمان هدر شده در ترافیک، زمان 

انتخاب طریقه سفر در  این قبیل،  از  جستجوي پارک و مواردي 

کلانشهرها )مانند تهران( تأثیر بیشتري از سطح خدمت طریقه هاي 

مختلف سفر مي پذیرد، به نظر مي رسد تأثیر متغیرهاي مربوط به 

حمل ونقل در یک شهر متوسط یا کوچک به مراتب کمتر از موارد 

به دست  آمده در این مطالعه باشد. از این رو، انجام مطالعات بیشتر 

در این زمینه نیز قابل پیشنهاد به نظر مي رسد. 

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

efficient development Loukopoulos 

- راهکارهاي فوق بر اساس دسته بندي 23 راهکار فردي به روش 

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

 Subjective( نظري  متغیرهاي  مورد  در  بیشتر  اطلاع  براي   -

 )Objective variables( در برابر متغیرهاي واقعي )variables

به مرجع ]Habibian, 2012[ مراجعه  شود.

- Efficient design

- Binary Logit models

- Maximum likelihood function

  قابل ذکر است که  کم بودن تعداد مشاهدات مي تواند در میزان 

دقت مدل اثرگذار باشد، چنانکه هنشر و همکاران حداقل تعداد 

50 مشاهده را در مدل سازي گزینه هاي انتخاب پیشنهاد نموده اند 

.]Hensher et al., 2005[

 از آنجا که در این مطالعه بررسي رابطه میزان رایج بودن گزینه ها 

با اثر متغیرهاي حمل و نقلي نیز مدنظر بوده است و مقادیر شاخص 

خوبي برازش نسبت به سهم بازار نیز قابل توجه بوده اند، به جاي 

با  تاکسي  و  مشاهده(   44( تلفني  تاکسي  گزینه  دو  از  صرفنظر 

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

نیز به مقدار  پیشنهادي مورد اشاره نزدیک بوده است، مدل هاي 

انتخاب این گزینه ها نیز جهت مقایسه ارایه شده اند.

به  مربوط  متغیرهاي  مطالعه،  این  آزمایش  طرح  اساس  بر   

سیاست هاي همزمان به صورت حاصلضربي در مدل وارد شده اند.

  به علت عدم تنش هاي ناشي از رانندگي و نیز عدم نیاز به زماني 

براي جستجوي پارک این گزینه در مواردي از وسیله شخصي نیز 

مطلوبیت بیشتري مي تواند داشته باشد.

  گزینه هاي شبه همگاني شامل استفاده ازتاکسي با دسترسي پیاده 

یا سواري شخصي، و تاکسي تلفني است.

- Mc Fadden

- Forward Inclusion )FW(

- Backward Exclusion )BW(

7. مراجع
-Anon. )2012( “World Data Bank” ]Online[ Avail-

able at: http://databank.worldbank.org/ddp/ht-

ml-jsp/QuickViewReport.jsp?RowAxis=WDI_

Ctry~andColAxis=WDI_Time~andPageAxis=WDI_

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه



مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394 27

Series~andPageAxisCaption=Series~andRowAxis

Caption=Country~andColAxisCaption=Time~andN

EW_REPORT_SCALE=1andNEW_REPORT_PR

ECISION=0andnewReport=yesandIS_REPORT_ 

]Accessed 22 July 2012[.

-Britannica Online Encyclopedia )2012( “Tehran 

)Iran( : Introduction”, ]Online[ Available at: http://

www.britannica.com/EBchecked/topic/585619/Teh-

ran ]Accessed 21 May 2012[.

-Choo, S. and Mokhtarian., P. L. )2007(  “Individual 

response to congestion policies: Modeling consider-

ation of factor-based travel related strategy bundles”, 

In TRB 86th Annual Meeting Compendium of Pa-

pers. CD-ROM. Washington, D.C., 2007. Transporta-

tion Research Board of the National Academies.

-Colombo, S., Hanley, N. and Calatrava-Requena, J. 

)2005( “Designing policy for reducing the off-farm 

effects of soil erosion using choice experiments”,  

Journal of Agricultural Economics, 56)1(, pp.81-95.

-Eriksson, L., Garvill, J. and Nordlund, A.M. 

)2008(”Acceptability of single and combined trans-

port policy measures: The importance of environ-

mental and policy specific beliefs”, Transportation 

Research Part A, 42, pp.1117–1128.

-Eriksson, L., Nordlund, A. M. and Garvill, J. )2010( 

“Expected car use reduction in response to structural 

travel demand management measures”, Transporta-

tion Research Part F, 13, pp.329–342.

-Giaoutzi, M. and Daminides, L. )1990( “The Greek 

transport system and environment”, In Button, 

J.B.a.K. Transport policy and the environment: Six 

Case Studies. London: Earthscan.

-Graham-Rowe, E., Skippon, S., Gardner, B. and 

Abraham, C. )2011( “Can we reduce car use and, if 

so, how? A review of available evidence”, Transpor-

tation Research Part A, 45, pp.401-18.

-Habibian, M. )2011( “Designation and assessment of 

integrated transportation damend management poli-

cies”, Ph.D Dissertation. Tehran: Sharif University of 

Technology.

-Habibian, M., )2012( “Exploring the role of TDM 

policies on car commuters’ mode change: Subjective 

vs. Objective Approach”, In Safavi, H.R., ed. 9th Inter-

national Congress on Civil Engineering. Isfahan, 2012.

-Habibian, M. and Kermanshah, M. )2011( “Ex-

ploring the role of transportation demand manage-

ment policies’ interactions”, Scientia Iranica, 18)5(, 

pp.1037-44.

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه



28مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394

-Habibian, M. and Kermanshah, M. )2012( “Inves-

tigating the contribution of transportation demand 

management policies to car commuters’ mode 

change”, Journal of Transportation Engineering, 3)3(, 

pp.181-98.

-Habibian, M. and Kermanshah, M. )In press( “Car 

commuters’ mode choice in response to TDM mea-

sures: Experimental design approach considering 

two-way interactions”, Iranian Journal of Science and 

Technology.

-Hauser, J. R. )1978(  “Testing the accuracy, useful-

ness, and significance of probabilistic choice models: 

An information theoretic approach”, Operations Re-

search, 26)3(, pp.406-21.

-Hensher, D. A., Rose, J. M. and Greene, W.H. )2005( 

“Applied choice analysis, A primer”, New York: 

Cambridge University Press.

-Iranian Center of Statistics )ICS(, )2009( “Informa-

tion of Iranian States”, ]Online[ Available at: http://

www.amar.org.ir/Upload/Modules/Contents/asset16/

tehran/tehpart.html ]Accessed 13 November 2009[.

-Jakobsson, C., Fujii, S. and Garling, T. )2000( “De-

terminants of private car users’ acceptance of road 

pricing”, Transport Policy, 7)2(, pp.153–158.

-Litman, T. )2005( “Transportation cost and benefit 

analysis”, ]Online[ Available at: http://www.vtpi.org/

tca ]Accessed September 25 2006[.

-Litman, T. )2013( “Online TDM Encyclopedia”, 

]Online[ Available at: http:\\www.vtpi.org ]Accessed 

2 February 2013[.

-Li, J., Walker, J. L. and Srinivasan, S. )2010( “Mod-

eling private car ownership in China: Investigating 

the impact of urban form across mega-cities”, In Pro-

ceeding of the 89th Annual Transportation Research 

Board Meeting, CD-ROM. Washington D.C., 2010.

-Loukopoulos, P. )2005( “Future urban sustainable 

mobility: Implementing and understanding the im-

pacts of policies designed to reduce private automo-

bile usage”, Doctoral dissertation. Gothenburg, Swe-

den: Goteborg University.

-Mokhtarian, P. L., Raney, E. A. and Salomon, I. 

)1997( “Behavioral response to congestion: Identify-

ing patterns and socio-economic differences in adop-

tion”, Transport Policy, 4)3(, pp.147-60.

-O’Fallon, C., Sullivan, C. and Hensher, D. A. )2004( 

“Constraints affecting mode choices by morning car 

commuters”, Transport Policy, 11, pp.17-29.

-Raney, E. A., Mokhtarian, P. L. and Salomon, I. 

میقات حبیبیان، محمد کرمانشاه



مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394 29

)2000( “Modeling individuals’ consideration of strat-

egies to cope with congestion”, Transportation Re-

search Part F, 3)3(, pp.141-65.

-Salomon, I. and Mokhtarian, P. L. )1997( “Coping 

with congestion: Understanding the gap between 

policy assumptions and behavior”, Transportation 

Research D, 2)2(, pp.107-23.

-Schade, J. and Schlag, B. )2003( “Acceptability of 

urban transport pricing strategies”, Transportation 

Research F, 6, pp.45-61.

-Tertoolen, G., Van Kreveld, D. and Verstraten, B. 

)1998( “Psychological resistance against attempts to 

reduce private car use”, Transportation Research A, 

32)3(, pp.171-81.

-Trading economics )2012( “Passenger cars )per 

1;000 people( in Iran”, ]Online[ Available at: http://

www.tradingeconomics.com/iran/passenger-cars-

per-1-000-people-wb-data.html ]Accessed 17 July 

2012[.

-Van Exel, N. J. A. and Rietveld, P. )2009( “Could 

you also have made this trip by another mode? An 

investigation of perceived travel possibilities of car 

and train travellers on the main travel corridors to the 

city of Amsterdam, The Netherlands”, Transportation 

Research Part A, 43, pp.374-85.

-Viegas, J. )2001( “Making urban road pricing accept-

able and effective: searching for quality and equity in 

urban mobility”, Transport Policy, 8, pp.289–294.

Vlek, C. and Steg, L. )1996( “Societal reasons, con-

ditions and policy strategies for reducing the use of 

motor vehicles: A behavioral-science perspective and 

some empirical data”, In International Conference 

Towards Sustainable Transportation. Vancouver, 

1996. OECD )1996(, Towards Sustainable Transpor-

tation.

-Wikipedia, the Free Encyclopedia )2012( “List of 

countries by vehicles per capita”, ]Online[ Available 

at: http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_countries_

by_vehicles_per_capita ]Accessed 17 July 2012[.

-Zareii, H. )2003( “Evaluation of transportation de-

mand management measures effectiveness in the crit-

ical air pollution days”, M.Sc. Thesis. Tehran: Sharif 

University of Technology.

بررسي اثر متغیرهاي حمل ونقلي بر تغییر استفاده از شیوه سواري شخصي در سفرهاي روزانه



30مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره اول / پاییز 1394


