
مهندسی حمل و نقل / سال سوم / شماره چهارم / تابستان 1391 315

تأثير افزایش قيمت سوخت بر تقاضای باری ریلی و سهم آن از حمل و نقل زميني

رؤیا سيفي پور)مسئول مکاتبات(، استادیار، دانشکده اقتصاد و حسابداری، دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران مرکز، تهران، ایران

فاطمه افروز امينی، کارشناس ارشد اقتصاد، راه آهن جمهوری اسلامی ایران، تهران، ایران

E-mail: roy.seyfipour@iauctb.ac.ir

دریافت: 91/03/03          پذیرش: 91/08/02

چکيده
اين مطالعه به بررسی تأثير افزايش قيمت سوخت بر تقاضای حمل و نقل باري ريلي و تغيير سهم آن از كل 

حمل و نقل زميني برای سالهای 1360-1388می پردازد. از داده های كرايه حمل بار توسط ريل، كرايه حمل 

بار توسط جاده، قيمت سوخت، درآمد ملی و تعداد واگن به عنوان متغيرهای توضيح دهنده تقاضای حمل 

ونقل ريلی استفاده شده است. برآورد مدل به روش همجمعی نشانگر آن است كه افزايش قيمت سوخت 

منجر به افزايش تقاضای حمل و نقل باری ريلی خواهد شد و می تواند سهم بار ريلی را از كل بار جابجا شده 

زمينی افزايش دهد. ضريب كرايه بار جاده ای در اين مدل نشان می دهد كه حمل ونقل جاده ای و ريلی در 

ايران مکمل يکديگر هستند. به دليل عدم پوشش ريل در تمام نقاط كشور، در برخی از مسيرها می بايست 

قدری از مسافت با جاده طی شود تا به ايستگاه راه آهن دسترسی وجود داشته باشد،بنابراين افزايش كرايه 

بار در بخش جاده منجر به كاهش سهم بار ريلی خواهد شد. افزايش كرايه حمل بار ريلی نيز سهم بار ريلی 

را كاهش خواهد داد. 

واژه هاي كليدي: قیمت سوخت، حمل ونقل باری ریلی، حمل و نقل باری زمینی، کرایه حمل بار جاده ای و ریلی  
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رويا سیفی پور، فاطمه افروز امینی

1. مقدمه
حمل و نقل صنعتی است که بخش عمده ای از میزان مصرف 

انرژی را نه تنها در کشور ایران بلکه در جهان به خود اختصاص 

بخش حمل  در  کشور  انرژی  کل  پنجم  یک  است. حدود  داده 

این  در  هرگونه صرفه جویی  بنابراین  می شود،  نقل مصرف  و 

بخش تاثیر بسزایی در مصرف کل انرژی کشور خواهد داشت. 

درآوردن  به حرکت  عوامل  ترین  عمده  از  یکی  انرژی  که  چرا 

اقتصاد است و برنامه  ریزی تولید و مصرف انرژی نقش عمده 

ای در پیشرفت و توسعه اقتصادی کشور  خواهد داشت. بنابراین 

با توجه به میزان مصرف انرژی و عملکرد هر یک از شیوه های 

در  انرژی  مصرف  سازی  بهینه  در  روش  بهترین  نقل،  و  حمل 

بخش حمل و نقل، انتقال ترافیک به شیوه هایی با واحد مصرف 

انرژی کمتر یعنی حمل و نقل با راه آهن است.  

در اقتصاد ایران با وجود مصرف کمتر سوخت در بخش باری 

جاده  بار  حمل  ای،  جاده  به  نسبت  کمتر(  برابر   5/5( ریلی 

اجرای  با  است.  ریلی  بخش  در  آن  میزان  برابر   15 ای حدود 

که  کنیم  بررسی  خواهیم  می  ها  یارانه  هدفمندشدن  سیاست 

سهم  افزایش  به  منجر  تواند  می  سوخت  قیمت  افزایش  آیا 

سوخت،  قیمت  کنار  در  البته  شود؟  زمینی  بار  حمل  در  ریلی 

نیز  ریلی  امکانات بخش عرضه  از جمله  متغیرهای دیگر  سایر 

بررسی می شود.

برای این منظور قسمت های مختلف مقاله به شرح زیر است:

انجام  مطالعات  و  موضوع  نظری  مبانی  بررسی  به  دوم  بخش 

شده در بخش حمل ونقل ریلی اختصاص دارد. در بخش سوم 

حمل  بر  بیشتر  تمرکز  )با  ایران  اقتصاد  در  ونقل  حمل  جایگاه 

بررسی  بخش  این  در  وهمچنین مصرف سوخت  ریلی(  نقل  و 

تابع  همجمعی،  روش  از  استفاده  با  چهارم  بخش  شود.در  می 

بررسی  به  آن  از  استفاده  با  که  شود  می  برآورد  ریلی  تقاضای 

تاثیر افزایش قیمت سوخت بر صنعت حمل و نقل باري ریلي 

پرداخته می شود.  زمیني  نقل  از کل  حمل و  آن  تغییر سهم  و 

بندی و توصیه های سیاستی برگرفته شده  نهایی به جمع  بخش 

از مقاله مي پردازد.

2.  مباني نظري و مروری بر مطالعات انجام شده
اقتصاد حمل و نقل از بخشهای زیربنایی اقتصاد است که بیشتر 

متخصصین این رشته به دنبال بررسی ارتباط تقاضای آن با حجم 

ونقل  حمل  که  داد  نشان  فوگل  هستند.  اقتصادی  های  فعالیت 

نوزدهم  قرن  پایان  در  امریکا  اقتصاد  رشد  اصلی  منابع  از  ریلی 

است ]Gogel, 1962[ . به دنبال آن بسیاری از مقالات از رشد 

اقتصادی و یا رشد تولیدات صنعتی به عنوان ابزاری برای پیش 

این  بیشتر  در  که  کردند  می  استفاده  ونقل  حمل  تقاضای  بینی 

تولیدات صنعتی  به  نقل نسبت  تقاضای حمل و  مقالات، کشش 

را  باری  نقل  و  حمل  کشش  ورد  و  مرسمن  شد.  می  محاسبه 

نسبت به تولیدات صنعتی برای کشور بلژیک با استفاده از بردار 

 Meersman and Van[ است  کرده  بررسی  خطا   تصحیح 

de Voorde, 1999[. یا او با استفاده از آزمون علیت گرنجر به 

بررسی رابطه بین موجودی انبار بخش صنعت و تولیدات صنعتی 

و حمل و نقل پرداخته است. نتایج این مطالعه نشان می دهد که 

 .]Yao, 2005[ دارد  متغیرها وجود  این  بین  ارتباط معنی داری 

بنابراین در قالب ادبیات بالا، متخصصین امر به ارتباط بین تقاضای 

حمل و نقل و تولیدات صنعتی و یا رشد اقتصادی اذعان داشتند. 

بنابراین از عوامل تاثیر گذار بر تقاضای حمل و نقل می توان به 

رشد اقتصادی و یا رشد تولیدات صنعتی اشاره کرد. همچنین در 

کنار این دو متغیر، عوامل موثر بر تقاضای ریلی مانند سایر کالاها 

و خدمات  می تواند کرایه حمل کالا توسط ریل، کرایه حمل کالا 

توسط سایر مدهای حمل و نقل و نیز امکانات موجود در سمت 

عرضه مانند تعداد واگن ها و یا طول خطوط باشد.

حوزه  در  شده  انجام  مطالعات  از  برخی  بیان  به  قسمت  این  در 

صنعت حمل و نقل در داخل و خارج از ایران پرداخته می شود.

ریلي  ونقل  تقاضاي حمل  تابع  اي  مقاله  در  مایا  لوئیس  و  کوتو 

99- هاي  سال  برای  را  اروپائي  درکشورهاي  فعال  شرکت   27

1990  برآورد نموده اند. برای این منظور تقاضا را تابعی از درآمد، 

قیمت سوخت، قیمت سوخت جانشین، عوامل اجتماعي، عوامل 

جغرافیایي و محیطي و زمانی در نظر گرفته اند. نتایج بدست آمده 

تابع تقاضا نشان می دهد تقاضاي حمل و نقل ریلي  از تخمین 



مهندسی حمل و نقل / سال سوم / شماره چهارم / تابستان 1391 317

تأثیر افزايش قیمت سوخت بر تقاضای باری ريلی و سهم آن از حمل و نقل زمیني

نسبت به قیمت سوخت کم کشش لیکن نسبت به قیمت سوخت 

کشش  با  نیز  درآمد  به  نسبت  همچنین  است.  پرکشش  جانشین 

.]Couto and Louis Maia, 2009[ است

مدت  بلند  روند  عنوان”  تحت  اي   مقاله  در  دندر  ون  و  اسمال 

تقاضاي حمل ونقل، کشش پذیري قیمت سوخت و چشم انداز 

انرژي  قیمتهاي  اثر  بررسي  به  ونقل”  حمل  سیاست  براي  نفت 

های  سال  برای  امریکا  متحده  ایالات  ونقل  حمل  تقاضاي  بر 

1996-2004پرداختند. وي تغییرات مصرف سوخت در حمل و 

نقل جاده ای برای هر فرد)بزرگسال( را ناشي از سه عامل تغییرات 

فراواني  تغییرات  نقلیه،  وسیله  موجودي  تغییرات  سفر،  میزان 

بزرگسالان  سفر  میزان  داند.  مي  نقلیه  وسایل  سوخت  متوسط 

قیمت  تقابلی  اثر  سوخت،  قیمت  از  خطی  تابعي  را  مایل  درهر 

سوخت و درآمد شهري، اثر تقابلی قیمت و جمعیت شهری و تابع 

غیرخطي از هزینه سوخت در هر مایل در نظر گرفته است. نتایج 

به دست آمده نشان می دهد اثر درآمد نسبت به قیمت سوخت 

تاثیر بیشتری بر میزان سفر دارد، لیکن هزینه سوخت تاثیر معنی 

 ]Van Dender and Small, 2007[ داری بر میزان سفر ندارد

پورمعلم و شریفی تقاضای سفر ریلی را برای شهر لندن با استفاده 

نتایج مطالعه آن ها نشان  ار روش دینامیک برآورد نموده است. 

می دهد که از بین متغیرهای در نظر گرفته شده در تقاضای سفر 

افزوده  ارزش  و  سفر  هزینه  شهر،  تجاری  مرکز  )جاذبیت  ریلی 

ناخالص( جاذبیت مرکز تجاری شهر بیشترین تاثیر را داشته است.

]Pourmoallem and Sharifi, 2009[

رحیمی و طلایی تقاضای مسافر ریلی را برای سال های -1385

1366 به صورت فصلی برآورد کرده است. برای این منظور تعداد 

مسافر جابجا شده را تابعی از تولید ناخالص داخلی، تعرفه حمل 

مسافر به ازای هر نفر- کیلومتر،جمعیت فعال و شاخص مالکیت 

اتومبیل در نظر گرفته است. نتایج این مطالعه نشان می دهد که 

R - ]جمعیت فعال بیشترین تاثیر را بر تقاضای مسافر ریلی دارد 

]himi and Talaiee, 2008

برای  را  ریلی  سفر  تقاضای  الگوی  راد  پژمان  و  اردبیلی  بازدار 

با   85-1361 های  سال  برای  را  روستایی  و  شهری  خانوارهای 

استفاده از روش الگوی سیستم تقاضای تقریبا ایده آل برآورد نموده 

اند. نتایج آن ها حاکی از بی کشش بوده تقاضای ریلی نسبت به 

قیمت و ضروری بودن آن برای خانوارهای شهری و روستایی است 

]Bazdar Ardebili and Pejmanzad, 2008[

رحیمی و ولی زاده در مطالعه خود نشان دادند که تقاضای حمل 

مواد معدنی در شبکه ریلی متاثر از تعداد واگن، کرایه حمل هر 

تن و تولیدات مواد معدنی است و بیشترین تاثیر را تعداد واگن ها 

]Rahimi and Va;ozadeh, 2008[.خواهد داشت

در  ریلی  نقل  و  حمل  تقاضای  تابع  عیدانی  و  اقبالی  گسگری، 

دو بخش مسافری و باری را با استفاده از روشARDL برآورد 

کردند. مطالعه حاضر تقاضای حمل و نقل ریلی مسافری را تابعی 

از قیمت بلیط اتوبوس، طول خطوط، رشد تولید ناخالص داخلی 

تابعی  را  بار  حمل  تقاضای  و  ثابت  قیمت  به  کیلومتر  درآمد  و 

بار  حمل  قیمت  خطوط،  طول  داخلی،  ناخالص  تولید  رشد  از 

ثابت در نظر گفته  به قیمت  توسط کامیون و درآمد تن کیلومتر 

است. نتایج مطالعات آن ها نشان می دهد که در هر دو تابع نرخ 

 Gasgari[ رشد ناخالص داخلی تاثیرگذارترین متغیر بوده است

 ], Eqbali and Eidani, 2005

نتایج مطالعه عزتی و عاقلی کهنه شیری نشان می دهد که تقاضای 

حمل بار نسبت به فاصله بین مبدا و  مقصد بارگیری بی کشش  

]Ezzati and Agheli Kohne Shahri, 2005[ است

نقل  و  انرژي بخش حمل  ای شدت مصرف  مطالعه  در  فرشاد   

زمیني و ریلی را برآورد و مقایسه کرده است. براساس محاسبات 

انجام شده، شدت مصرف سوخت جاده و راه آهن برای سالهاي 

دهد  می  نشان  که  بود  6/13 خواهد  و   9/4 ترتیب  1374-78به 

 1/53 ای  جاده  شیوه  به  مسافر  در حمل  میزان مصرف سوخت 

برابر مصرف سوخت در حمل و نقل ریلی است. همچنین حمل 

و نقل ریلي در بخش باری یک سوم حمل و نقل زمیني سوخت 

 ]Farshad, 2004[ مصرف مي کند

هدف مقاله حاضر آن است که با برآورد تابع تقاضای حمل و نقل 

ریلی به بررسی اثرات افزایش قیمت سوخت) گازوییل( بر تقاضای 

ریلی و سهم آن از حمل و نقل زمینی بپردازد. فرضیه مقاله حاضر آن 
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است که افزایش قیمت سوخت بر تقاضای ریلی اثر مثبت خواهد 

داشت و منجر به افزایش سهم آن از حمل و نقل زمینی خواهد شد.

3. بررسی وضعیت حمل ونقل ريلی در اقتصاد ايران 
1-3 جایگاه بخش حمل ونقل درتولید ناخالص داخلی کشور

در سال 1388حمل ونقل جاده اي با %91 بیشترین و حمل و نقل 

ریلی با %1/8 کمترین سهم را از کل ارزش افزوده بخش حمل ونقل 

را به خود اختصاص داده اند. در سال 1375 میزان بار جابجا شده 

جاده ای نسبت به ریل 7 برابر بوده است در حالی که این نسبت 

یافته است. همچنین میزان بار  افزایش  در سال 1388 به 15 برابر 

جابجا شده ریلی و جاده ای در طول این سال ها به ترتیب 3 و 9 

درصد رشد داشته است. آمار و ارقام ذکر شده نشانگر آن است که 

بخش عمده حمل و نقل زمینی در اقتصاد ایران توسط جاده صورت 

می گیرد که بررسی علل آن قابل تامل است. حمل ونقل کشور از 

جمله بخشهایی است که از یارانه های مستقیم و غیرمستقیم دولت 

بهره مي گیرد، اما سهم زیربخشهاي آن از یارانه ها و کمکهاي دولتي 

یکسان نیست. هزینه هاي واقعي بخش  جاده اي مانند امنیت راهها، 

راهسازي و استهلاک جاده ها، هزینه تصادفات و مرگ و میر در مسیر 

ناشي از تصادفات، هزینه هاي جانبي آلودگي محیط زیست، هزینه هاي 

تعمیرات و نگهداري زیربنایي در هزینه هاي مستقیم زیربخش جاده اي 

پیش بیني نمي شود. بنابراین کرایه حمل بار و مسافر این بخش نسبت 

به سایر بخشهای متناظر پایین تر است. در مقابل تعرفه حمل بار و 

مسافر در بخش ریلي چند برابر بخش جاده ای است. همچنین قیمت 

پایین سوخت سبب شده است که هزینه های بخش جاده ای واقعی 

نباشد. حال با اجرای سیاست هدفمندسازی یارانه ها، قیمت سوخت 

اندکی واقعی تر تعیین می شود  بنابراین در این مقاله تاثیر افزایش 

قیمت سوخت بر سهم ریلی از حمل بار زمینی بررسی می شود. 

3 - 2 مصرف سوخت در بخش حمل ونقل
نفتی  بخش حمل و نقل از مصرف کنندگان عمده فرآورده های 

گاز  و  نفتی  های  فرآورده  مصرف  کل  از  بخش  این  سهم  است. 

طبیعی در سال 88 به ترتیب 25 و 2 درصد است. رشد مصرف 

فرآورده های نفتی در بخش حمل و نقل در طول سال های -88

افزایش  آن،  عمده  علت  که  است  بوده  درصد   4/2 معادل   1383

مصرف سوخت خودروهای سنگین بوده است. ادامه رشد مصرف 

آن درآینده نزدیک به یکي از بحران هاي جدي کشور تبدیل خواهد 

شد. بنابراین بهره برداري بهینه از سوخت در صنعت حمل و نقل به 

یک الزام تبدیل شده است. از شیوه های بهره برداری بهینه، حرکت 

به سمت مصرف انرژی های جایگزین مانند گاز طبیعی است که 

از کل مصرف  نفتی  فرآورده های  است سهم  باعث شده  امر  این 

انرژی در بخش حمل و نقل از 99/75 درصد در سال 1383 به 93 

درصد در سال 88 کاهش یابد. گزینه دیگرحرکت به سمت مدلهاي 

دیگر حمل و نقل که از نظر مصرف سوخت با صرفه تر هستند. 

نتایج مطالعات در سطح کشورهاي جهان نشان مي دهد که  از بین 

مدلهاي حمل و نقل، حمل و نقل ریلي به لحاظ مصرف سوخت 

نسبت به حمل و نقل جاده اي با صرفه تر است. 
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درآينده نزديک به يکی از بحران های ادامه رشد مصرف آن  .رف سوخت خودروهای سنگين بوده استاست که علت عمده آن، افزايش مص

 از شيوه های بهرهجدی کشور تبديل خواهد شد. بنابراين بهره برداری بهينه از سوخت در صنعت حمل و نقل به يک الزام تبديل شده است. 

که اين امر باعث شده است سهم فرآورده های نفتی از کل  استمانند گاز طبيعی انرژی های جايگزين مصرف  حرکت به سمت ،برداری بهينه

رکت به سمت . گزينه ديگرحيابدکاهش  11در سال درصد  98به  8818در سال  درصد 57/99مصرف انرژی در بخش حمل و نقل از 

سطح کشورهای جهان نشان می دهد که  از بين مدلهای ديگر حمل و نقل که از نظر مصرف سوخت با صرفه تر هستند. نتايج مطالعات در 

  .حمل و نقل ريلی به لحاظ مصرف سوخت نسبت به حمل و نقل جاده ای با صرفه تر است ،مدلهای حمل و نقل

 در کل بخش ها و بخش حمل و نقل مصرف نهايی انرژی .8جدول

 3133 3131 3131 3131 3131 3131 سال

 4/8811 2/8883 4/8022 3/227 7/208 238 *کل مصرف نهایی انرژی

 8/302 1/828 8/812 4/870 3/832 834 کل مصرف نهایی انرژی در بخش حمل و نقل*

کل مصرف نهایی فرآورده های نفتی در بخش حمل 

 و نقل*
2/833 3/828 817 1/818 2/812 3/827 

 * ارقام به ميليون بشکه معادل نفت خام

 معاونت امور برق و انرژی، وزارت نيرو ج. ا. ا. ،منبع : ترازنامه انرژی درسالهای مختلف

 

 تجزيه و تحليل مدل .2

 تصريح و شناسايی مدل 2-8

 ,Couto and Maya  Louis]اندبه بررسی عوامل موثر بر تقاضای بار ريلی برای گروهی از کشورهای اروپايی پرداخته لوئيس ماياو  وکوت

حمل بار، قيمت سوخت و درآمد و عوامل جغرافيايی  کرايهبجا شده در بخش ريلی را تابعی از ميزان بار جا . برای اين منظور         [2009

از الگويی شبيه الگوی کوتر و لوييس استفاده می  بنابراين اين مقاله نيز برآورد تابع تقاضای ريلی است هدفاز آنجايی که در نظر گرفته بود. 

عوامل موثر در افزايش بررسی به حاضر مقاله  اد ايران برخی از متغيرها اضافه يا کم می شود.با اين تفاوت که با توجه به شرايط اقتص ،شود

نسبت ميزان بار جابجا شده توسط ريل به مجموع  تسهم باری ريلی از کل بار زمينی می پردازد . برای اين منظور تقاضای بار ريلی به صور

 بنابراينقيمت سوخت بر سهم باری ريلی است  افزايشهدف اصلی اين مقاله بررسی است. شده  کل بار جابجا شده زمينی در نظر گرفته 

جدول1. مصرف نهايی انرژی در كل بخش ها و بخش حمل و نقل

رويا سیفی پور، فاطمه افروز امینی
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4. تجزيه و تحلیل مدل
4 - 1 تصريح و شناسايی مدل

ریلی  بار  تقاضای  بر  موثر  عوامل  بررسی  به  مایالوئیس  و  کوتو 

 Couto and[ اند اروپایی پرداخته  برای گروهی از کشورهای 

Maya  Louis, 2009[. براي این منظور میزان بار جابجا شده 

در بخش ریلی را تابعی از کرایه حمل بار، قیمت سوخت و درآمد 

و عوامل جغرافیایی در نظر گرفته بود. از آنجایی که هدف این 

مقاله نیز برآورد تابع تقاضای ریلی است بنابراین از الگویی شبیه 

الگوی کوتر و لوییس استفاده می شود، با این تفاوت که با توجه 

یا کم می شود.  اضافه  متغیرها  از  برخی  ایران  اقتصاد  به شرایط 

مقاله حاضر به بررسی عوامل موثر در افزایش سهم باری ریلی از 

کل بار زمینی می پردازد . برای این منظور تقاضای بار ریلی به 

صورت نسبت میزان بار جابجا شده توسط ریل به مجموع کل بار 

جابجا شده زمینی در نظر گرفته  شده است. هدف اصلی این مقاله 

بررسی افزایش قیمت سوخت بر سهم باری ریلی است بنابراین 

دیگر  موثر  عوامل  از  است.  شده  وارد  مدل  در  گازوئیل  قیمت 

کرایه بار در بخش جاده و ریل است که از نسبت درآمد جابجایی 

بار در هر یک از روشهای حمل بار به میزان بار جابجا شده به 

دست آمده است. قیمت به دست آمده شامل هزینه تعرفه و کرایه 

بار است و از آن به عنوان کرایه بار یاد شده است. از آنجایی که 

امکانات سمت عرضه نیز بر میزان تقاضا تاثیرگذار است بنابراین 

تعداد واگن در کشور که نشانگر امکانات سمت عرضه حمل و 

نقل است نیز در مدل وارد شده است. در مطالعات ذکر شده در 

ادبیات موضوع مشاهده شد که بخش حمل و نقل متاثر از درآمد 

افزوده بخشهای  ارزش  افزایش  با  انتظار می رود که  ملی است. 

مختلف اقتصادی، تقاضا برای حمل بار افزایش یابد. 

بنابراین تقاضای حمل بار ریلی به شکل لگاریتمی را می توان به 

صورت زیر نوشت:
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از نسبت درآمد جابجايی بار در هر يک است که  در بخش جاده و ريل بار کرايهديگر از عوامل موثر  در مدل وارد شده است.قيمت گازوئيل 

و از آن به عنوان  شامل هزينه تعرفه و کرايه بار استدست آمده ه ت ب. قيمدست آمده استه از روشهای حمل بار به ميزان بار جابجا شده ب

 نشانگردر کشور که  تعداد واگن بنابرايناز آنجايی که امکانات سمت عرضه نيز بر ميزان تقاضا تاثيرگذار است  .بار ياد شده است کرايه

بخش حمل و که  مشاهده شدکر شده در ادبيات موضوع در مطالعات ذامکانات سمت عرضه حمل و نقل است نيز در مدل وارد شده است. 

 انتظار می رود که با افزايش ارزش افزوده بخشهای مختلف اقتصادی، تقاضا برای حمل بار افزايش يابد.  .درآمد ملی استنقل متاثر از 

 بنابراين تقاضای حمل بار ريلی به شکل لگاريتمی را می توان به صورت زير نوشت:

(8) 

 
lnYبار جابجا شده توسط ريل و جادهمجموع جابجا شده توسط ريل به  :لگاريتم نسبت بار 

 lnF:  (تري/ل ال)برحسب ري18به قيمت ثابت سال قيمت سوخت لگاريتم 

lnTR : برحسب ريال(18توسط ريل به قيمت ثابت سال  بار کرايهلگاريتم( 

LnTJ : برحسب ريال(18توسط جاده به قيمت ثابت سال بار  کرايهلگاريتم( 

LnNI:  برحسب ميليارد ريال( 18لگاريتم درآمد ملی به قيمت ثابت سال( 

LnNW : تعداد واگنلگاريتم  

 . انتخاب شده است8811تا  8810دوره زمانی دراين مطالعه سالهای 

سالهای مختلف برای ترازنامه انرژی و  ا. و راه آهن ج. ا. ماری جاده ایآسالنامه ، ج. ا. ا. بانک مرکزیترازنامه های از  نظرداده های مورد 

 .استخراج شده است

 

 آزمون ريشه واحد و تعيين طول وقفه بهينه  2-2

اين آزمون برای کليه  .کند ، آزمون میآنايستا بودن نارا در مقابل متغير آزمون ريشه واحد ديکی فولر گسترش يافته، فرضيه ريشه واحد 

در سطح مدل  متغيرهای کليه  دهد که  ( خلاصه شده است. نتايج فوق نشان می2نتايج آن در جدول )متغيرهای درون الگو انجام شد که 

ايستايی را  دهد که کليه اين متغيرها پس از يکبار تفاضل گيری فرضيه نا ها نشان می ها ايستا نيستند. اما تکرار آزمون در مورد تفاضل داده داده

 هستند. ( 8کليه متغيرهای انتخابی انباشته از درجه يک يا ) بنابراين شوند. تا میايس  درصد رد کرده، 80و5و8در سطوح 

)NWln ,l,TJn ,l,(lnln nNIlnTRFfY    )1(

بار  مجموع  به  ریل  توسط  شده  جابجا  بار  نسبت  lnY:لگاریتم 

جابجا شده توسط ریل و جاده

ثابت سال 83 )برحسب  قیمت  به  لگاریتم قیمت سوخت   :lnF

ریال /لیتر(

 83 سال  ثابت  قیمت  به  ریل  توسط  بار  کرایه  لگاریتم   :lnTR

)برحسب ریال(

 83 سال  ثابت  قیمت  به  جاده  توسط  بار  کرایه  لگاریتم   :LnTJ

)برحسب ریال(

)برحسب   83 سال  ثابت  قیمت  به  ملی  درآمد  لگاریتم   :LnNI

میلیارد ریال(

LnNW: لگاریتم تعداد واگن 

شده  1388انتخاب  تا   1360 سالهاي  مطالعه  دراین  زماني  دوره 

است. 

داده های مورد نظر از ترازنامه های بانک مرکزی ج. ا. ا. ،سالنامه 

آماری جاده ای و راه آهن ج. ا. ا. و ترازنامه انرژی برای سالهای 

مختلف استخراج شده است.

4 - 2 آزمون ريشه واحد و تعیین طول وقفه بهینه
آزمون ریشه واحد دیکي فولر گسترش یافته، فرضیه ریشه واحد 

متغیر را در مقابل ناایستا بودن آن، آزمون مي کند. این آزمون براي 

کلیه متغیرهاي درون الگو انجام شد که نتایج آن در جدول )2( 

خلاصه شده است. نتایج فوق نشان مي دهد که  کلیه متغیرهاي  

مورد  در  آزمون  تکرار  اما  نیستند.  ایستا  داده ها  سطح  در  مدل 

یکبار  از  پس  متغیرها  این  کلیه  که  مي دهد  نشان  داده ها  تفاضل 

تفاضل گیري فرضیه نا ایستایي را در سطوح 1و5و10 درصد رد 

از  انباشته  انتخابي  متغیرهاي  کلیه  بنابراین  مي شوند.  ایستا  کرده،  

درجه یک یا )1(  هستند.

طول وقفه مدل خود رگرسیون برداری بر اساس معیارهای شوارتز 

بیزین، آکائیک و حنان کوئین یک انتخاب شده است.

4 - 3 آزمون همجعی جوهانس- جوسیلیس و نتايج بلند مدت
تخمین  روش  یک  از  استفاده  با  جوهانسون3  همگرایی  آزمون 

بردارهای  دهد  می  را  امکان  این  محقق  به  درستنمایی  حداکثر 

همگرایی را برای سریهای زمانی نا ایستا تخمین بزند.

جوهانسون و استروالد-لنوم4 دو آزمون آماری اثر و حداکثر مقادیر 

تأثیر افزايش قیمت سوخت بر تقاضای باری ريلی و سهم آن از حمل و نقل زمیني
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ویژه  را براي تعیین تعداد بردارهای همگرایی پیشنهاد می کنند.

بر اساس هر دو آزمون اثر و حداکثر مقدار ویژه ، تعداد یک بردار 

هم انباشتگی بین متغیرهای این مدل وجود دارد به عبارت دیگر یک 

ترکیب خطی از متغیرهائی که مانا از درجه یک بودند وجود دارد که 

مانا یا انباشته از درجه صفرند. پس بدون ترس از وجود رگرسیون 

کاذب می توان همه متغیرها را به صورت سطح بکار برد.

ضرایب بلند مدت پس از تخمین به شرح زیر است:
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 آزمون اثر آزمون حداکثر مقدار ویژه
 فرضیه صفر فرضیه مخالف

 آماره آزمون مقادیر بحرانی آماره آزمون مقادیر بحرانی

14 17 7/22 2/882 r>1 r=0 

3/11 88 2/12 4/22 r>2 r=1 
1/71 82 2/47 8/31 r>2 r=2 
3/73 2/88 7/82 8/82 r>3 r=3 
7/31 8/1 4/82 22/1 r>4 r=4 

 گانبر اساس محاسبات نگارند Eviews 5نبع: خروجیم

 :است زيرضرايب بلند مدت پس از تخمين به شرح 

 

LnY = - 15/81 - 12/8  LnTR – 52/8  LnTJ+ 58/0  LnF+ 91/2  LnNI + 22/0  LnNW (2       )  

  t  :        [-10/89]   [-12/55]     [ 1/7]      [  10/2]         [ 3/21] 

بيشترين تاثير را  جاده و در بخش ريل بار کرايه، درآمد ملیو نشان می دهند که  بودهدست آمده در مدل معنادار ه رايب بض  tه بر اساس آمار

اين  امر نشان سهم ريل خواهد شد. درصدی  12/8منجر به کاهش  یريل بار کرايهبر سهم ريلی در جابجايی بار دارد. افزايش يک درصدی 

جاده يک درصد افزايش يابد  بار کرايهبا فرض ثابت بودن سايرمتغيرها اگر  .آن است بار کرايهضای ريلی نسبت به دهنده حساس بودن تقا

. اين ضريب به نوعی نشان می دهد که حمل بار جاده ای و ريلی جانشين يکديگر کاهش می يابددرصد 52/8سهم ريلی در جابجايی بار  

بالاجبار مسافتی را بايستی با وسايل حمل جاده ای طی شود تا به در برخی از نقاط  ،توسط راه آهننمی باشند. به دليل عدم پوشش کل کشور 

 سهم ريلی در جابجايی بار نخواهد داشت.تاثيرمثبتی بر جاده  بار کرايهافزايش  بنابرايننقاط تحت پوشش راه آهن برسد. 

راستای  با افزايش قيمت سوخت در .درصد افزايش می يابد 58/0ر اگر قيمت سوخت يک درصد افزايش يابد سهم ريلی در جابجايی با

حمل بار جاده ای به صورت واقعی تر تعيين شود. مزيت نسبی حمل ونقل ريلی  کرايهسياست هدفمند شدن يارانه ها انتظار براين است که 

 ود.نسبت به جاده ای در زمينه مصرف کمتر سوخت، سبب افزايش سهم ريلی در جابجايی بار ش

جابجايی و  ،استو خدمات انتظار بر آن است با افزايش درآمد ملی که مجموعه ای از ارزش افزوده بخشهای مختلف ازجمله صنعت ومعدن 

اين ضريب درآمد ملی نيز تاييدی بر يابد.نيز افزايش تقاضا برای جابجايی بار  بنابراين ،تحرك کالاها و عوامل توليد بين بخشها بيشتر شود

بر اساس آماره t  ضرایب به دست آمده در مدل معنادار بوده و 

بار در بخش ریل و جاده  نشان می دهند که درآمد ملی، کرایه 

بیشترین تاثیر را بر سهم ریلی در جابجایی بار دارد. افزایش یک 

درصدی کرایه بار ریلی منجر به کاهش 1/67 درصدی سهم ریل 

ریلي  تقاضاي  بودن  حساس  دهنده  نشان  امر  این   شد.  خواهد 

نسبت به کرایه بار آن است. با فرض ثابت بودن سایرمتغیرها اگر 

کرایه بار جاده یک درصد افزایش یابد سهم ریلی در جابجایی بار 

1/57 درصد کاهش می یابد. این ضریب به نوعی نشان می دهد 

به  باشند.  نمی  یکدیگر  جانشین  ریلی  و  ای  جاده  بار  که حمل 

نقاط  از  دلیل عدم پوشش کل کشور توسط راه آهن، در برخی 

بالاجبار مسافتی را بایستی با وسایل حمل جاده ای طی شود تا به 

نقاط تحت پوشش راه آهن برسد. بنابراین افزایش کرایه بار جاده 

تاثیرمثبتي بر سهم ریلی در جابجایی بار نخواهد داشت.
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 متغيرهای مدلنتايج آزمون ريشه واحد ديکی فولر تعميم يافته برای  سطح وتفاضل  .2 جدول

 LnY LnF LnTR LnTJ LnNW LnNI متغیر

 8 *-82/4 -72/0 -08/3 -72/8 82/0 آماره دیکی فولر تعمیم یافته درسطح داده

آماره دیکی فولر تعمیم یافته با یک بار تفاضل 

 گیری
4/4-* 72/4-* 4/7-* 2-* 22/2-* 82/4-* 

 .است -12/2و  -92/2، -11/8درصد به ترتيب  80و  5، 8مقادير بحرانی مک کينون در سطح 

 *متغيرها در سطح اطمينان يک درصد ايستا شده اند.

 .گانبات نگارندبر اساس محاس Eviews 5منبع: خروجی

 .انتخاب شده است يکز بيزين، آکائيک و حنان کوئين تبر اساس معيارهای شوارخود رگرسيون برداری طول وقفه مدل 

 مدت جوسيليس و نتايج بلند -آزمون همجعی جوهانس  2-8

می دهد بردارهای همگرايی را برای با استفاده از يک روش تخمين حداکثر درستنمايی به محقق اين امکان را  8آزمون همگرايی جوهانسون

 سريهای زمانی نا ايستا تخمين بزند.

 .تعيين تعداد بردارهای همگرايی پيشنهاد می کنند برایدو آزمون آماری اثر و حداکثر مقادير ويژه  را   2لنوم-جوهانسون و استروالد

ترکيب  يکشتگی بين متغيرهای اين مدل وجود دارد به عبارت ديگر بردار هم انبا يکبر اساس هر دو آزمون اثر و حداکثر مقدار ويژه ، تعداد 

می  پس بدون ترس از وجود رگرسيون کاذب .ندخطی از متغيرهائی که مانا از درجه يک بودند وجود دارد که مانا يا انباشته از درجه صفر

 .بردتوان همه متغيرها را به صورت سطح بکار 

 

 

 

 

 

 

 

 

 هانسنآزمون هم انباشتگی يو .8جدول 

جدول 2. نتايج آزمون ريشه واحد ديكی فولر تعميم يافته برای  سطح وتفاضل متغيرهای مدل

جدول 3. آزمون هم انباشتگی يوهانسن
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 آزمون اثر آزمون حداکثر مقدار ویژه
 فرضیه صفر فرضیه مخالف

 آماره آزمون مقادیر بحرانی آماره آزمون مقادیر بحرانی

14 17 7/22 2/882 r>1 r=0 

3/11 88 2/12 4/22 r>2 r=1 
1/71 82 2/47 8/31 r>2 r=2 
3/73 2/88 7/82 8/82 r>3 r=3 
7/31 8/1 4/82 22/1 r>4 r=4 

 گانبر اساس محاسبات نگارند Eviews 5نبع: خروجیم

 :است زيرضرايب بلند مدت پس از تخمين به شرح 

 

LnY = - 15/81 - 12/8  LnTR – 52/8  LnTJ+ 58/0  LnF+ 91/2  LnNI + 22/0  LnNW (2       )  

  t  :        [-10/89]   [-12/55]     [ 1/7]      [  10/2]         [ 3/21] 

بيشترين تاثير را  جاده و در بخش ريل بار کرايه، درآمد ملیو نشان می دهند که  بودهدست آمده در مدل معنادار ه رايب بض  tه بر اساس آمار

اين  امر نشان سهم ريل خواهد شد. درصدی  12/8منجر به کاهش  یريل بار کرايهبر سهم ريلی در جابجايی بار دارد. افزايش يک درصدی 

جاده يک درصد افزايش يابد  بار کرايهبا فرض ثابت بودن سايرمتغيرها اگر  .آن است بار کرايهضای ريلی نسبت به دهنده حساس بودن تقا

. اين ضريب به نوعی نشان می دهد که حمل بار جاده ای و ريلی جانشين يکديگر کاهش می يابددرصد 52/8سهم ريلی در جابجايی بار  

بالاجبار مسافتی را بايستی با وسايل حمل جاده ای طی شود تا به در برخی از نقاط  ،توسط راه آهننمی باشند. به دليل عدم پوشش کل کشور 

 سهم ريلی در جابجايی بار نخواهد داشت.تاثيرمثبتی بر جاده  بار کرايهافزايش  بنابرايننقاط تحت پوشش راه آهن برسد. 

راستای  با افزايش قيمت سوخت در .درصد افزايش می يابد 58/0ر اگر قيمت سوخت يک درصد افزايش يابد سهم ريلی در جابجايی با

حمل بار جاده ای به صورت واقعی تر تعيين شود. مزيت نسبی حمل ونقل ريلی  کرايهسياست هدفمند شدن يارانه ها انتظار براين است که 

 ود.نسبت به جاده ای در زمينه مصرف کمتر سوخت، سبب افزايش سهم ريلی در جابجايی بار ش

جابجايی و  ،استو خدمات انتظار بر آن است با افزايش درآمد ملی که مجموعه ای از ارزش افزوده بخشهای مختلف ازجمله صنعت ومعدن 

اين ضريب درآمد ملی نيز تاييدی بر يابد.نيز افزايش تقاضا برای جابجايی بار  بنابراين ،تحرك کالاها و عوامل توليد بين بخشها بيشتر شود

رويا سیفی پور، فاطمه افروز امینی
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اگر قیمت سوخت یک درصد افزایش یابد سهم ریلی در جابجایی 

در  قیمت سوخت  افزایش  با  یابد.  می  افزایش  درصد   0/53 بار 

که  است  براین  انتظار  ها  یارانه  شدن  هدفمند  سیاست  راستاي 

کرایه حمل بار جاده اي به صورت واقعي تر تعیین شود. مزیت 

نسبي حمل ونقل ریلي نسبت به جاده اي در زمینه مصرف کمتر 

سوخت، سبب افزایش سهم ریلی در جابجایی بار شود.

انتظار بر آن است با افزایش درآمد ملي که مجموعه اي از ارزش 

افزوده بخشهاي مختلف ازجمله صنعت ومعدن و خدمات است، 

جابجایی و تحرک کالاها و عوامل تولید بین بخشها بیشتر شود، 

بنابراین تقاضا براي جابجایي بار نیز افزایش یابد. ضریب درآمد 

ملي نیز تاییدي براین موضوع است. مقدار این ضریب نیز نشان 

می دهد که با فرض ثابت بودن سایرمتغیرها افزایش یک درصدی 

افزایش  بار را 2/98 درصد  درآمد ملی، سهم ریلی در جابجایی 

می دهد که حاکی از پر کشش بودن تقاضای ریلی نسبت به درآمد 

ملی است.

ضریب تعداد واگن نشان می دهد که کشش تقاضا نسبت به تعداد 

ثابت بودن سایرمتغیرها  با فرض  بنابراین  واگن کم کشش است، 

اگر تعداد واگن یک درصد افزایش یابد سهم ریلی در جابجایی بار 

0/47 درصد افزایش می یابد. این متغیر نشان دهنده امکانات سمت 

عرضه در حمل بار را نشان می دهد که افزایش امکانات جهت ارائه 

سرویس بیشتر منجر به بالا رفتن سهم ریلی خواهد شد.  

4-4  بررسي اثر تکانه ها و تجزيه  واريانس خطاي پیش بیني
در الگوی VAR از روش حسابداری اختلالات برای هر یک از 

آنی  واکنشهاي  که  کرد  تعیین  توان  می  درون سیستم،  متغیرهای 

متغیر نسبت به اختلالات مختلف متغیرها چگونه است. همچنین 

سهم سایر متغیرهای درون سیستم در واریانس خطای پیش بینی 

متغیر مذکور چقدر است. 

سهم  از  پویایي  تحلیل  آني،  واکنش  توابع  از  استفاده  با  ابتدا  در 

ریلی از جابجایی بار زمینی نسبت به شوک وارده بر جزء اختلال 

هر یک از متغیرها ارائه می شود. اگر شوکی به میزان یک انحراف 

معیار بر کرایه بار ریل و جاده وارد شود، بر سهم ریلی از جابجایی 

بار زمینی تاثیر منفی خواهند داشت که منطبق برمدل برآورد شده 

رود.  بین  از  اثرشان  تا  یابد  می  کاهش  آنها  تاثیر  وسپس  است 

شوک وارد شده به میزان یک انحراف معیار بر تعداد واگن، قیمت 

سوخت و درآمد ملی در اولین دوره تاثیر مثبت دارند که منطبق با 

مدل است. اثر شوک قیمت سوخت در دو دوره آتی آن منفی می 

شود و از دوره هشتم به بعد از شدت این اثرات کاسته می شود تا 

صفر شود. اثر شوک وارد بر تعداد واگن از دوره دوم به بعد صفر 

است و اثر شوک وارد بر درآمد ملی تا دوره هشتم مثبت است و 

از آن به  بعد صفر می شود )نمودار 1(.

که  کرد  بررسی  توان  می  بینی  پیش  خطای  واریانس  تجزیه  با 

تغییرات یک دنباله )سری زمانی متغیر( تا چه حد متاثر از اجزای 

سایر  اختلال  اجزای  از  میزان  چه  تا  و  بوده  دنباله  خود  اختلال 

)سه  مدت  کوتاه  است.در  پذیرفته  تاثیر  سیستم  درون  متغیرهای 

دوره اول( اجزای اختلال متغیر قیمت سوخت و کرایه بار ریلی 

بیشترین سهم را در توضیح واریانس خطای پیش بینی سهم ریلی 

در جابجایی بار زمینی خواهد داشت. سپس در بلندمدت اجزای 

اختلال متغیرهای کرایه بار ریل، قیمت سوخت، کرایه بار جاده، 

درآمد ملی و تعداد واگن به ترتیب بیشترین سهم را در توضیح 

زمینی  بار  جابجایی  در  ریلی  سهم  بینی  پیش  خطای  واریانس 

خواهند داشت. 

5.  جمع بندی و نتیجه گیري
این مقاله به بررسی تاثیر افزایش قیمت سوخت بر تقاضای حمل 

و نقل باري ریلي و تغییر سهم آن از کل  حمل و نقل زمیني برای 

استفاده  با  مطالعه  این  است.  پرداخته   1388-1360 زمانی  دوره 

به  زمانی، روش همجمعی  اقتصادسنجی سری  نوین  رویکرد  از 

برآورد رابطه بلند مدت و در قالب الگوي خودرگرسیون برداري 

به بررسي اثر تکانه ها و تجزیه  واریانس خطاي پیش بیني پرداخته 

است. برای این منظور از داده های کرایه بار توسط ریل، کرایه 

بار توسط جاده، قیمت سوخت، درآمد ملی، تعداد واگن در مدل 

استفاده شده است.

است.  نظری  انتظارات  بر  دال  بلند مدت  الگوی  از  حاصل  نتایج 

تأثیر افزايش قیمت سوخت بر تقاضای باری ريلی و سهم آن از حمل و نقل زمیني
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 آنی نسبت سهم حمل ونقل باری ريلی به مجموع حمل ونقل باری زمينی واکنشتوابع  .8نمودار 

 .گانبر اساس محاسبات نگارند Eviews 5منبع: خروجی

تا چه حد متاثر از اجزای اختلال خود  د که تغييرات يک دنباله )سری زمانی متغير(کرنس خطای پيش بينی می توان بررسی با تجزيه واريا

ستم تاثير پذيرفته است.در کوتاه مدت )سه دوره اول( اجزای اختلال متغير دنباله بوده و تا چه ميزان از اجزای اختلال ساير متغيرهای درون سي

ايی بار زمينی خواهد داشت. سپس بيشترين سهم را در توضيح واريانس خطای پيش بينی سهم ريلی در جابج قيمت سوخت و کرايه بار ريلی

به ترتيب بيشترين سهم را در و تعداد واگن جاده، درآمد ملی بار  کرايهسوخت، کرايه بار ريل، قيمت در بلندمدت اجزای اختلال متغيرهای 

 توضيح واريانس خطای پيش بينی سهم ريلی در جابجايی بار زمينی خواهند داشت. 

 

 

 
 11 

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNY

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNTR

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNTJ

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNFJ

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNNW

-.08

-.04

.00

.04

.08

.12

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Response of LNY to LNNI

Response to Generalized One S.D. Innovations ± 2 S.E.

 
 آنی نسبت سهم حمل ونقل باری ريلی به مجموع حمل ونقل باری زمينی واکنشتوابع  .8نمودار 

 .گانبر اساس محاسبات نگارند Eviews 5منبع: خروجی

تا چه حد متاثر از اجزای اختلال خود  د که تغييرات يک دنباله )سری زمانی متغير(کرنس خطای پيش بينی می توان بررسی با تجزيه واريا

ستم تاثير پذيرفته است.در کوتاه مدت )سه دوره اول( اجزای اختلال متغير دنباله بوده و تا چه ميزان از اجزای اختلال ساير متغيرهای درون سي

ايی بار زمينی خواهد داشت. سپس بيشترين سهم را در توضيح واريانس خطای پيش بينی سهم ريلی در جابج قيمت سوخت و کرايه بار ريلی

به ترتيب بيشترين سهم را در و تعداد واگن جاده، درآمد ملی بار  کرايهسوخت، کرايه بار ريل، قيمت در بلندمدت اجزای اختلال متغيرهای 

 توضيح واريانس خطای پيش بينی سهم ريلی در جابجايی بار زمينی خواهند داشت. 

 

 

 

نمودار 1. توابع واكنش آني نسبت سهم حمل ونقل باری ريلی به مجموع حمل ونقل باری زمينی

جدول 4. تجزيه واريانس نسبت سهم حمل ونقل  باری ريلی به مجموع حمل ونقل باری زمينی
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 سهم حمل ونقل  باری ريلی به مجموع حمل ونقل باری زمينی نسبتتجزيه واريانس . 2 دولج

       
       S.E. LNY LNTR LNTJ LNFJ LNNW LNNI 
       
        0/075086  100.0000  0.000000  0.000000  0.000000  0.000000  0.000000 

 0/093525  97/15721  0/159819  5/99E-06  2/493875  0/188367  0/000722 
 0/104478  92/52927  1/630785  0/119231  5/303212  0/343619  0/073886 
 0/112242  85/64378  5/098210  0/590747  8/056646  0/387863  0/222749 
 0/118581  78/22715  9/320203  1/494231  10/13515  0/398458  0/424806 
 0/.123901  71/83483  12/91120  2/824607  11/39225  0/387696  0/649417 
 0/128267  67/03548  15/27227  4/495977  11/94699  0/371082  0/878198 
 0/131714  63/70669  16/40326  6/399752  12/03292  0/355155  1/102221 
 0/134379  61/42087  16/63453  8/418491  11/86566  0/342225  1/318227 
 0/136477  59/73327  16/37537  10/43668  11/59789  0/332127  1/524664 

       
              
       
 بر اساس محاسبات نگارنده. Eviews 5منبع: خروجی       

 نتيجه گيریجمع بندی و  . 5

هم آن از کل  حمل و نقل زمينی برای دوره حمل و نقل باری ريلی و تغيير ستقاضای اين مقاله به بررسی تاثير افزايش قيمت سوخت بر 

مدت  پرداخته است. اين مطالعه با استفاده از رويکرد نوين اقتصادسنجی سری زمانی، روش همجمعی به برآورد رابطه بلند 8810-8811زمانی 

ه است. برای اين منظور از داده های پرداخت واريانس خطای پيش بينی  ها و تجزيه بررسی اثر تکانهو در قالب الگوی خودرگرسيون برداری به 

 در مدل استفاده شده است.تعداد واگن  ،درآمد ملی ،قيمت سوخت ،توسط جادهبار  کرايه ،توسط ريلبار  کرايه

قيمت سوخت سبب می شود که هزينه های حمل بار جاده ای واقعی تر  افزايش. استمدت دال بر انتظارات نظری  نتايج حاصل از الگوی بلند

 منجر به افزايش ظرفيت حمل بار در  )افزايش تعداد واگن( ن داده شوند و سبب افزايش سهم ريلی شود. افزايش امکانات بخش عرضهنشا

ضريب کرايه حمل بار توسط جاده نشان می دهد که حمل و نقل زمينی و جاده . می دهدسهم ريلی را افزايش  بنابراين ،راه آهن خواهد شد

خوراك بخش حمل و نقل نيز توليد و ارزش افزوده بخشهای اقتصادی است  نشانگرافزايش درآمد ملی که با  ند.ديگرای در ايران مکمل يک

 است. داشته سهم ريلی افزايش می يابد که در اين مدل نيز بيشترين تاثير را 

تر آلاينده ها وامکان جابجايی بار انبوه با توجه به وجود مزيت نسبی حمل ونقل ريلی نسبت به جاده ای درزمينه مصرف سوخت وانتشار کم

 .:به نظر می رسد توصيه زيربتواند درجهت افزايش سهم ريلی موثرباشد

تر شود ودرنتيجه قدرت رقابت پذيری بخش  قيمت سوخت سبب می شود هزينه حمل ونقل جاده ای به مقادير واقعی آن نزديک افزايش

 ريلی نيز بيشتر خواهد شد.

رويا سیفی پور، فاطمه افروز امینی
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بار  های حمل  هزینه  که  می شود  قیمت سوخت سبب  افزایش 

افزایش سهم ریلی  جاده ای واقعی تر نشان داده شوند و سبب 

شود. افزایش امکانات بخش عرضه )افزایش تعداد واگن( منجر 

به افزایش ظرفیت حمل بار در 

دهد.  می  افزایش  را  ریلی  سهم  بنابراین  شد،  خواهد  آهن  راه 

ضریب کرایه حمل بار توسط جاده نشان می دهد که حمل و نقل 

زمینی و جاده ای در ایران مکمل یکدیگرند. با افزایش درآمد ملی 

که نشانگر تولید و ارزش افزوده بخشهای اقتصادی است خوراک 

بخش حمل و نقل نیز افزایش می یابد که در این مدل نیز بیشترین 

تاثیر را سهم ریلی داشته است. 

با توجه به وجود مزیت نسبی حمل ونقل ریلی نسبت به جاده ای 

درزمینه مصرف سوخت وانتشار کمتر آلاینده ها وامکان جابجایی 

بار انبوه به نظر می رسد توصیه زیربتواند درجهت افزایش سهم 

ریلی موثرباشد:.

افزایش قیمت سوخت سبب می شود هزینه حمل ونقل جاده ای 

به مقادیر واقعی آن نزدیک تر شود ودرنتیجه قدرت رقابت پذیری 

بخش ریلی نیز بیشتر خواهد شد.

6. پی نوشتها
1- Error Correction Model

2 -  بر اساس تئوریهای اقتصاد خرد تابع تقاضای کالاها و خدمات 

تابعی از قیمت کالا، درآمد و قیمت سایر کالاهای مرتبط باشد. 

]هندرسون و کوانت،1370[.
3- Johansen
4- Osterwald-Lenum
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