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Abs tract        This research examines people's willingness to pay 
(WTP) for improvements in public transportation as part of transportation  
demand management (TDM) policies. Proposed enhancements include 
reduced in-vehicle conges tion, shorter access times for buses and  
metro services, increased bus reliability, and decreased travel times. An  
online s tated preference (SP) survey was conducted to assess preferred  
transportation modes under hypothetical scenarios, and a nes ted logit 
model was applied to identify the factors influencing mode choice and to 
es timate WTP. The findings indicate that reduced conges tion makes both 
buses and trains more attractive, while improved reliability significantly 
enhances bus appeal. Shortened access time positively impacts metro 
usage but has little effect on bus preference. Improved travel time for 
buses also emerges as an important factor. Additionally, the s tudy reveals 
that people are willing to pay 1.4 times more for conges tion improvements 
on the metro than for similar improvements on buses. Overall, these WTP 
values exceed current ticket prices, although the WTP for improved bus 
reliability is nearly equivalent to the current fare.
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برآورد تمایل به پرداخت برای بهبود خدمات حمل ونقل 
همگانی

پذيرش: 1403/06/05د     ريافت: 1403/03/19

چکيد     ه: این پژوهش به بررسی تمایل به پرداخت برای بهبود خدمات حمل ونقل همگانی به عنوان 
یکی از سیاست های مدیریت تقاضای حمل ونقل می پردازد. بهبود خدمات پیشنهادی شامل کاهش 
ازدحام داخل وسایل و زمان دسترسی مترو و اتوبوس و کاهش زمان سفر و افزایش قابلیت اطمینان 
اتوبوس است. اطلاعات مورد استفاده از نوع رجحان بیان شده است و افراد وسیله نقلیه انتخابی 
خود را در مواجهه با فرانامه های )سناریوهای( فرضی اعلام کرده اند. برای شناسایی عوامل مؤثر بر 
انتخاب وسیله، و تعیین تمایل به پرداخت، از مدل لوجیت آشیانه ای استفاده شده است. همان گونه 
که انتظار می رود نتایج مطالعه نشان می دهد که بهبود وضعیت ازدحام در مترو و اتوبوس مطلوبیت 
این گزینه ها را افزایش  می دهد. همچنین افزایش قابلیت اطمینان اتوبوس بر احتمال انتخاب این 
گزینه اثر مثبت دارد. کاهش زمان دسترسی در حالی در افزایش مطلوبیت مترو اثر مثبت دارد 
که بر مطلوبیت اتوبوس بی تأثیر است. از سوی دیگر کاهش زمان سفر مطابق انتظار بر مطلوبیت 
اتوبوس می افزاید. بررسی تمایل به پرداخت نشان می دهد که تمایل به پرداخت برای بهبود 
وضعیت ازدحام در مترو حدود 1/4 برابر اتوبوس و در هر دو بیش از رقم موجود بلیت آنهاست. 
همچنین تمایل به پرداخت برای افزایش قابلیت اطمینان اتوبوس در حدود قیمت بلیت آن است.

کليد     واژه ها:  مدیریت تقاضای حمل ونقل، حمل ونقل همگانی، انتخاب وسیله، انتخاب گسسته، 

تمایل به پرداخت.
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مقد‌‌‌‌‌مه

با  از سویی  در شهرها شناخته می شود.  افراد  نیازهای  بنیادی ترین  از  یکی  به عنوان  حمل ونقل 
افزایش نیاز به جابه جایی، راه بندان و ازدحام در معابر از مهمترین معضل های این حوزه است. با توجه 
به هزینه بالای سرمایه گذاری برای توسعه زیرساخت های حمل ونقلی و نیز این واقعیت که هر اندازه 
ظرفیت راه ها و بزرگراه ها افزایش یابد، تقاضای سفر نیز متناسب با آن افزایش خواهد داشت و مشکل 
راه بندان و ازدحام در سطح دیگری از عرضه نمایان خواهد شد، برنامه ریزان با تمرکز بر سیاست های 
مدیریت تقاضای حمل ونقل1 تلاش می کنند با راه حل های کم هزینه تر از شدت معضل های ترافیکی و 

تبعات آن نظیر آلودگی های محیط زیستی بکاهند. 
خودروی  از  استفاده  بازدارنده  سیاست های  دسته  دو  شامل  عمدتاً  تقاضا  مدیریت  سیاست های 
شخصی و مشوق استفاده از حمل ونقل همگانی هستند. مطالعات نشان داده اند که با اجرای بسته های 
از خودروی شخصی حاصل  استفاده  در کاهش  بهتری  نتایج  دو دسته،  از سیاست های هر  ترکیبی 
 .)Meyer, 1999; Bianco, 2000; Zahabi et al., 2012; Piatkowski et al., 2019 می شود )به عنوان نمونه 
روش های بازدارنده استفاده از خودروی شخصی اغلب مبتنی بر افزایش هزینه های این وسیله از طریق 
افزایش قیمت سوخت، قیمت گذاری محدوده های مختلف شهر، قیمت گذاری پارکینگ و أخذ انواع 
عوارض است. از طرف دیگر، استفاده از حمل ونقل همگانی در اثر مسائلی مانند زمان زیاد دسترسی به 
ایستگاه، زمان زیاد سفر، ازدحام و شلوغی، نبود قابلیت اطمینان و ... جذابیت چندانی برای شهروندان 
این وسایل،  افزایش مطلوبیت  با  این خصوصیات می تواند  بهبود  نشان می دهند که  ندارد. مطالعات 
برنامه ریزان  به این ترتیب،   .)Batarce et al., 2016( افزایش دهد  را  آنها توسط مردم  انتخاب  احتمال 
حمل ونقل از روش های افزایش کیفیت خدمات حمل ونقل به عنوان سیاست های تشویقی در راستای 

افزایش سهم حمل ونقل همگانی در سفرها استفاده می کنند. 
در عمل ارتقاء کیفیت خدمات حمل ونقل همگانی نیازمند سرمایه گذاری و صرف هزینه ای است 
که باید از طریق درآمد حاصل از استفاده از آنها صرفه اقتصادی این سرمایه گذاری تضمین شود. یکی 
از شیوه های تخمین عواید حاصل از ارائه خدمتی جدید یا ارتقاء کیفیت خدمات موجود، استفاده از 
مفهوم تمایل به پرداخت2 است. به این ترتیب که با در نظر گرفتن شرایط فرضی پیشنهادی و ارائه 
آنها در قالب فرانامه هایی به افراد، ضمن به دست آوردن توابع مطلوبیت استفاده از هر گزینه، می توان به 

1. Transportation Demand Management )TDM(
2. Willingness to Pay )WTP(
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تخمینی از هزینه ای که افراد حاضراند برای دستیابی به خدمت پیشنهادی پرداخت کنند، دست یافت. 
این مطالعه با تمرکز بر بهبود حمل ونقل همگانی شامل مترو و اتوبوس از نظر زمان دسترسی، ازدحام، 
انتخاب  مدل های  مجموعه  از  آشیانه ای1،  لوجیت  مدل  از  استفاده  با  اطمینان،  قابلیت  و  زمان سفر 
گسسته، تمایل به پرداخت افراد برای هر یک از این خصوصیات را به دست آورده است. همچنین مدل 

نهایی شمایی کلی از تصویر فرایند انتخاب افراد بین گزینه های مختلف را به نمایش گذاشته است.
درمقاله حاضر پس از معرفی و بیان مسئله، در ادامه به مروری بر پژوهش های پیشین در حوزه 
نظری  مبانی  است. سپس  پرداخته شده  تقاضا،  مدیریت  اساس سیاست های  بر  پرداخت،  به  تمایل 
مطالعه ارائه شده و در ادامه ضمن معرفی فرایند گردآوری اطلاعات در خصوص نمونه مورد استفاده 
به  تمایل  انتخاب وسیله ساخته شده گزارش شده، مقادیر  نتایج مدل  توضیحاتی آمده است. سپس 

پرداخت محاسبه شده ارائه شده و درنهایت نتیجه گیری و پیشنهادها برای ادامه مطالعه آمده است.

پژوهش‌های‌پیشین

مدیریت تقاضای حمل ونقل عنوانی کلی است که به مجموعه ای از راهبردها که بهره وری سیستم 
برای  ابزاری  به عنوان  جابه جایی  به  تقاضا  مدیریت  می شود.  اطلاق  می دهند  افزایش  را  حمل ونقل 
رسیدن به مقصد توجه می کند و نه به عنوان هدف. به این ترتیب، در شرایط وجود ازدحام و راه بندان، 
به روش های کاراتر نظیر حمل ونقل همگانی، پیاده روی و دوچرخه سواری، همپیمایی و حتی دورکاری 
اولویت می دهد. تعداد سیاست های مدیریت تقاضا زیاد و آثار آنها متنوع است. بعضی از این سیاست ها 
گزینه های موجود برای مسافران را بهبود می بخشند، بعضی مشوق هایی برای تغییر در برنامه سفر 
افراد، مسیر حرکتشان، وسیله سفرشان و یا مقصدشان ارائه می  دهند. بعضی با روش های جایگزین نیاز 
به حضور فیزیکی افراد را کاهش می دهند. گرچه هر یک از این سیاست ها به تنهایی تأثیر اندکی بر 
.)Victoria Transport Policy Ins titute, 2024( کل سفرها دارد، آثار تجمعی آنها می تواند معنادار باشد
با توجه به هدف مدیریت تقاضای حمل ونقل، پژوهش های زیادی در این حوزه انجام شده اند. این 
با استفاده از مدل های انتخاب گسسته و اغلب بر اساس مجموعه داده های رجحان  مطالعات عمدتاً 
بیان شده2 در پاسخ به فرانامه هایی که شرایط فرضی اجرای سیاست ها را تصویر می کند، عوامل مؤثر بر 
انتخاب افراد را شناسایی می کنند. بیشتر این مطالعات با هدف شناسایی فرایند انتخاب افراد، عوامل 
انجام می شوند  اثرهای اجرای سیاست های مدیریت حمل ونقل  انتخاب ها و نیز تخمین  این  بر  مؤثر 
1. Nes ted Logit Model
2. S tated Preference )SP(
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)به عنوان نمونه Abbasi et al., 2022(. گروهی از مطالعات سیاست های بازدارنده استفاده از خودروی 
شخصی را بررسی می کنند و گروهی دیگر آثار اجرای سیاست های مشوق استفاده از حمل ونقل همگانی 
 ;Han & Burris, 2018; Halvorsen et al., 2016 نمونه  )به عنوان  می دهند  قرار  نظر  مد  را  فعال   یا 
Kroes et al., 2014; Li & Hensher, 2011; Tirachini et al., 2017(. تعدادی از پژوهش ها بسته های 

 .)Wicki et al., 2020 سیاستی ترکیبی از هر دو دسته سیاست را مطالعه می کنند )به عنوان نمونه
تعدادی زیادی از این پژوهش ها به صورت مطالعات موردی در کشورهای مختلف دنیا انجام و نتایج 
آنها گزارش شده است. در ایران نیز پژوهش های متنوعی در حوزه مدیریت تقاضای حمل ونقل انجام 

.)Shahangian et al., 2012; Baghes tani et al., 2023 شده است )به عنوان نمونه
در حوزه اقتصاد رفتاری، حداکثر قیمتی که مشتری حاضر است برای خرید یک واحد از تولید 
یا خدمت هزینه کند با مفهوم تمایل به پرداخت شناخته می شود )Varian, 1992( و از این مفهوم در 
حوزه های مختلف مطالعات، شامل پژوهش های حوزه حمل ونقل استفاده شده است. ابولی و مازولا در 
مطالعه ای با استفاده از روش رجحان بیان شده به همراه مدل های لوجیت چندگانه1 و لوجیت ترکیبی2، 
تمایل به پرداخت کاربران جهت بهبود کیفیت خدمات اتوبوس را محاسبه کردند. داده های مطالعه از 
طریق پرسشگری در منطقه ی کوزانزا3 در جنوب ایتالیا جمع آوری شد. پاسخ دهندگان بین گزینه ای 
که نماینده سرویس فعلی و دو گزینه دیگر به نمایندگی از خدمات اتوبوس فرضی بود، گزینه ای را 
برخی جنبه های  بهبود  برای  پرداخت هزینه  به  کاربران  داد که  نشان  نتایج مطالعه  انتخاب کردند. 

.)Eboli & Mazzulla, 2008( کیفیت خدمات مانند راحتی و ایمنی در طول سفر تمایل داشتند
ورکو )2013( در مطالعه ای، تقاضا برای بهبود خدمات حمل ونقل همگانی در امارات متحده عربی را 
بررسی کرد. نتایج حاصل از مدل های پروبیت و لوجیت نشان می دهد که ساکنان مایل به پرداخت هزینه 
برای بهبود کیفیت خدمات اتوبوس هستند )Worku, 2013(. لی و چیا )2014( تمایل کاربران به پرداخت 
هزینه برای بهبود کیفیت خدمات مونوریل در پنانگ4 مالزی را بررسی کردند. برای تحلیل داده های 
پژوهش از مدل رگرسیون5 استفاده شده است. یافته ها نشان می دهد که برای کاهش ترافیک و جلوگیری 
از مشکلات زیست محیطی، لازم است که مردم از خطرهای افزایش بیش ازحد کربن دی اکسید در هوا آگاه 
شوند. همچنین باید مزایای استفاده از مونوریل مانند هزینه کمتر و زمان سفر سریع تر به افرادی که تجربه 
1. Mixed Logit
2. Multinominal Logit
3. Cosenza
4. Penang
5. Regression Model
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استفاده از آن را ندارند از طریق رسانه های جمعی مانند روزنامه، مجله، شبکه های رادیویی و برنامه های 
تلویزیونی اطلاع رسانی شود. به علاوه، برای کاهش استفاده از وسیله نقلیه شخصی، دولت باید جریمه 
سنگین برای پارک خودرو در محل های غیرمجاز در نظر بگیرد و می تواند از درآمد آن، برای بهبود بیشتر 
سیستم حمل ونقل همگانی استفاده کند. بنا بر آنچه گفته شد جلوگیری از مشکلات محیط زیستی، تجربه 
در استفاده از مونوریل و مشکل ناکافی بودن مکان های مجاز پارک خودرو، تأثیر قابل توجهی بر تمایل به 
پرداخت هزینه با مونوریل برای سفر به محل کار دارد. درحالی که سن، جنسیت، قومیت، درآمد، تحصیلات 

.)Lee & Cheah, 2014( و دیدگاه شخصی در مورد سیستم حمل ونقل همگانی تأثیری بر آن ندارد
واسودون و لونانی )2017( با استفاده از یک رویکرد آزمایشی رجحان بیان شده، تمایل به پرداخت 
هزینه برای بهبود زمان سفر و راحتی را در سه شهر چنای1، حیدرآباد و دهلی نو بررسی کردند. یافته ها 
نشان می دهد افراد مایل به پرداخت هزینه به شرط بهبود کیفیت خدمات هستند. همچنین تمایل افراد 

.)Vasudevan & Lunani, 2017( به پرداخت هزینه برای بهبود راحتی بیشتر از بهبود زمان سفر است
باچوک و پونراهونو )2017( تمایل به پرداخت مسافران برای بهبود کیفیت خدمات اتوبوس در 4 
ایالت مالزی را بررسی کرده اند. این پژوهش با هدف شناسایی ویژگی مسافران اتوبوس و تعیین تعداد 
مسافرانی است که مایل به پرداخت کرایه اضافی برای بهبود کیفیت خدمات اتوبوس هستند، انجام 
سرویس  خدمات  مقایسه  سفر،  اجتماعی، خصوصیات  شامل خصوصیات  پرسشنامه  سؤال های  شد. 
اتوبوس فعلی و سرویس های جایگزین و میزان کرایه افزایشی بود. مطالعه نشان داد که کاربران بسیار 
به ویژه در مورد  اتوبوس ها  بهبود کیفیت خدمات  بیشتری در  پیشرفت های  بودند که شاهد  مشتاق 
زمان سفر، زمان انتظار، سر وقت بودن و افزایش تواتر اتوبوس و موضوع های ایمني، راحتي و کیفیت 
وسایل نقلیه باشند. نتایج حاکی از آن است که کاربران تمایل دارند که به شرط بهبود کیفیت خدمات 

.)Bachok & Ponarhono, 2017( اتوبوس، کرایه اضافه پرداخت کنند
بهبود  برای  مسافران  پرداخت  به  تمایل  بررسی  به  مطالعه ای  در   )2019( همکاران  و  پوجیاتی 
کیفیت اتوبوس های سریع السیر در شهر سمارانگ2 مالزی پرداخته اند. نتایج نشان داد که درصد تمایل 
به پرداخت برای بهبود کیفیت خدمات اتوبوس تندرو بالاتر از تعرفه تعیین شده توسط دولت است. 
این خدمات شامل خدمات بلیت، مناسب بودن هزینه، شرایط، سرعت و زمان انتظار برای اتوبوس، 

.)Pujiati et al., 2019( همچنین محل و شرایط توقف ایستگاه است

1. Chennai
2. Semarang
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تن و لین )2019( در پژوهشی با عنوان »درک عمومی از وسایل نقلیه با انرژی های نوین یها ها«، 
تمایل به پرداخت کرایه بیشتر برای اتوبوس های جدید را در 4 شهر چین بررسی کردند. دلیل انتخاب 
این شهرها شدت آلودگی هوا نسبت به بقیه شهرهای چین است. 1028 پرسشنامه توزیع و جمع آوری 
شده است که 940 پرسشنامه معتبر بوده و برای تجزیه و تحلیل مورد استفاده قرار گرفت. در اولین 
سؤال، از مصاحبه شوندگان پرسیده شده که آیا مایل اند هزینه بیشتری برای کرایه اتوبوس های جدید 
بپردازند یا خیر؟ اگر پاسخ منفی بوده از آنها خواسته شده دلیل آن را بیان کنند. اگر پاسخ مثبت بوده از 
آنها درخواست شده که محدوده مبلغ اضافی را که مایل به پرداخت هستند، انتخاب کنند. نتایج حاصل 
از مدل رگرسیون نشان می دهد که تمایل به پرداخت بیشتر برای کرایه اتوبوس های با انرژی نوین تحت 
تأثیر دانش مردم در مورد این وسایل و نقش آنها در بهبود کیفیت هوای شهری است. همچنین درآمد 
و دیدگاه افراد در مورد کیفیت هوا بر تمایل به پرداخت آنها مؤثر است؛ بنابراین پیشنهاد کرده اند که 

 .)Tan & Lin, 2019( اطلاعات بیشتری در مورد این نوع فناوری های نو در اختیار مردم قرار گیرد
بوامباله و همکاران )2023( در مطالعه خود در مورد پایتخت دو کشور اوگاندا و بنگلادش به بررسی 
تمایل به پرداخت برای شیوه های مختلف پیشگیری از ابتلا به کووید –19 در حمل ونقل همگانی پرداختند. 
نتایج پژوهش نشان داد که افراد مایل به پرداخت هزینه اضافه برای بهبود شاخص های عدم سرایت بیماری 
هستند. همچنین نشان داده شد که افراد حاضراند برای کاهش ظرفیت وسایل نقلیه، کرایه ای بیش از آنچه 

.)Bwambale et al., 2023( تا زمان انجام مطالعه به رقم کرایه افزوده شده بود، پرداخت کنند
کرمانشاه و علیمردانی )2008( در مطالعه ای به بررسی میزان تمایل به پرداخت افراد برای بهای 
بنزین و تأثیر افزایش قیمت بنزین بر تابع تقاضای حمل ونقل پرداختند. بدین منظور به صورت تصادفی 
میان رانندگان شهر تهران پرسشنامه ای با روش رجحان بیان شده پخش شد و به صورت روش بازگشت 
پستی اطلاعات آن جمع آوری گردید. بر اساس اطلاعات حاصل از 258 پرسشنامه، مدل های انتخاب 
یک مرحله ای رتبه ای و دومرحله ای دوگانه و رتبه ای پرداخت شده و بدین طریق میزان تمایل به پرداخت 
قیمت بنزین در صورت استفاده از وسیله نقلیه شخصی و عوامل اثرگذار بر آن تعیین گردید. نتایج مدل ها 
نشان داد که داشتن مزیت های اجتماعی مانند سطح تحصیل بالا یا شغل تخصصی و داشتن سن بیشتر 
برای مردان بر افزایش تمایل به پرداخت مؤثر است. به علاوه مقایسه مدل های یک مرحله ای و دومرحله ای 

نشان داد که این دو نوع مدل با یکدیگر تفاوت آشکاری ندارند )کرمانشاه و علیمردانی، 2008(.
میربها و همکاران )2013( در مطالعه ای به ارائه مدل تمایل به پرداخت کاربران جهت ورود به 



79

نی
گا

هم
ل 

ونق
مل 

ت ح
دما

د خ
هبو

ی ب
برا

ت 
داخ

 پر
 به

یل
ما

د ت
ور

برآ
می

اس
ا ق

ند
 و 

ان
گی

اهن
 ش

ت
ادا

ه س
حان

ری

محدوده قیمت گذاری شده در شهر تهران پرداختند. نتایج مدل لوجیت دوگانه1 نشان داد که تنها 
27 درصد از افراد مایل به پرداخت عوارض پنج هزار تومان به ازای هر ورود به محدوده با استفاده 
از خودروی شخصی خود هستند. به علاوه افرادی که زمان سفر طولانی تری دارند، تمایل بیشتری 
یا قیمت میانگین  افراد  از خود نشان می دهند و نیز متغیرهایی مانند شغل  این هزینه  به پرداخت 
برای ورود به محدوده مؤثر هستند  افراد  افراد به طور مثبت در تصمیم گیری  خودروی در دسترس 

)میربها و دیگران، 2013(.
ایران منش و سیدابریشمی )2020( در مطالعه خود عوامل تأثیرگذار بر و تمایل به پرداخت رانندگان 
به طراحی  بدین منظور  بررسی کردند.  را  تهران  با سوخت جایگزین در شهر  از خودرو  استفاده  برای 
پرسشنامه ای شامل دو بخش رجحان آشکارشده و بیان شده پرداختند و پس از آن از طریق مصاحبه 
حضوری در مراکز معاینه فنی و جایگاه های سوخت گاز طبیعی شهر تهران، تعداد 3۶5 نمونه جمع آوری 
کردند. نتایج مدل لوجیت چندگانه نشان داد که افراد برای ورود بدون محدودیت به محدوده زوج و 
فرد، تمایل به پرداخت پنج میلیون تومان برای خرید خودرو دوگانه سوز، 12 میلیون تومان برای خرید 
خودروی هیبریدی برقی و برای دسترسی رایگان به محدوده طرح ترافیک، تمایل به پرداخت 10 میلیون 
تومان برای خرید خودروی دوگانه سوز دارند. همچنین افزایش شتاب و محدوده رانندگی اثر قابل توجهی 

در گرایش به خرید خودرو هیبرید برقی داشته است )ایران منش و سیدابریشمی، 2020(.
با توجه به آنچه که در مرور مطالعات پیشین مشاهده شد، بررسی تمایل به پرداخت برای وجوه 
یا قیمت گذاری محدوده  و  بنزین  بهبود حمل ونقل همگانی، قیمت گذاری  از  اعم  مختلف حمل ونقل، 
روشی مرسوم برای رسیدن به شناخت بهتر از جامعه مورد مطالعه و آثار اجرای سیاست های مدیریت 
تقاضای حمل ونقل است. بررسی مطالعات صورت گرفته در ایران توسط نویسندگان این مقاله، منجر 
به یافتن پژوهشی متمرکز بر مسئله تمایل به پرداخت برای بهبود حمل ونقل همگانی در کشور نشد؛ 
درحالی که تعدادی از مطالعات همان گونه که پیشتر اشاره شد، به مسئله تمایل به پرداخت در خصوص 
روش های بازدارنده استفاده از خودروی شخصی پرداخته اند. از طرفی، با در نظر گرفتن این نکته که 
اثرگذاری سیاست های مدیریت تقاضا در شرایط وجود بسته های ترکیبی از سیاست های مشوق استفاده 
از حمل ونقل همگانی در کنار سیاست های بازدارنده استفاده از خودروی شخصی می توانند بیشترین 
تأثیر مثبت را داشته باشند، این مطالعه با تمرکز بر اهمیت بهبود حمل ونقل همگانی سیاست های بهبود 

خصوصیات این وسایل را در کنار قیمت گذاری بنزین و خودروی کرایه بررسی کرده است.

1. Binary logit
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مبانی‌نظری

بالاترین قیمتی است که فرد می پذیرد که برای خرید یک کالا یا خدمات  »تمایل به پرداخت« 
آیا  اینکه  به  توجه  با  را می توان  پرداخت  به  تمایل  برآورد  )Breidert, 2006(. روش هاي  پرداخت کند 
نظرسنجی هستند و یا مبتنی بر داده هایی از مشاهده ها هستند، تفکیک کرد. داده های حاصل از مشاهده ها، 
رجحان آشکارشده و داده های به دست آمده از طریق نظرسنجی ها اغلب از نوع رجحان بیان شده هستند. 
در نظرسنجی ها، پاسخ دهندگان انتخاب و یا تمایل خود را برای تعدادی از کالاها یا ویژگی های مورد نظر 
آنها نشان می دهند؛ بنابراین رفتار انتخاب واقعی در این روش مشاهده نمی شود. در میان نظرسنجی ها، 
.)Breidert et al. 2006( رجحان افراد با استفاده از نظرسنجی های مستقیم و غیرمستقیم استخراج می شود
است  مشروط   ارزش گذاری  روش  پرداخت،  به  تمایل  برآورد  برای  مستقیم  رویکرد  رایج ترین 
کنند  بیان  مستقیم  به صورت  را  خود  پرداخت  به  تمایل  میزان  تا  می شود  خواسته  افراد  از   که 
)Venkatachalam, 2004(. این روش در اشکال مختلف انتخاب دوگانه مانند دوگانه یک بعدی ، دوگانه 

دوبعدي  و دوگانه سه بعدي قابل استفاده است. منظور از دوگانه بودن تنها امکان پاسخ  بله یا خیر به 
فرانامه هاست و هر چه ابعاد پرسش ها بیشتر باشد اطلاعات بیشتری از تصمیم گیرنده دریافت شده و 
مدل دقیق تر خواهد  بود )Bateman & Willis, 2001(. از جمله ایرادهایي که استفاده از پرسشنامه ها 
به صورت مستقیم دارد این است که به طور کلي افراد انگیزه اي به آشکار ساختن تمایل به پرداخت 
خود ندارند و ممکن است قیمت ها را بیش ازحد یا کمتر از مقدار واقعی خود جلوه دهند. حتی اگر 
ارزش گذاری واقعی خود از یک کالا یا سیاست را آشکار کنند، این ارزش گذاری لزوماً به معنای رفتار 
انتخاب واقعی نیست )Hanna & Dodge, 1997(. از طرفي پرسیدن مستقیم تمایل به پرداخت افراد 
به خصوص در مورد انتخاب های پیچیده و ناآشنا، برای پاسخ دهندگان پرسشی چالش برانگیز بوده و 
ممکن است باعث ایجاد خطا در انتخاب شود. همچنین با استخراج مستقیم تمایل به پرداخت تمرکز 

.)Breidert et al. 2006( غیرطبیعی بر قیمت به وجود می آید
تجزیه  رویکرد  دو  از  استفاده  با  غیرمستقیم  پرسشنامه های  طریق  از  پرداخت  به  تمایل  برآورد 
از رویکرد  انتخاب گسسته صورت مي گیرد. در هنگام استفاده  و تحلیل مشترک و تجزیه و تحلیل 
مشترک، گزینه های مختلف با تغییر در ویژگی های گزینه به پاسخ دهندگان ارائه می شوند. به منظور 
سنجش میزان تمایل به پرداخت از طریق این رویکرد، از پاسخ دهندگان خواسته می شود تا گزینه هایی 
که در اختیار آنها قرار داده شده است را بر حسب میزان تمایل خود برای انتخاب آن گزینه مرتب 
کرده یا به آنها امتیاز دهند. به عبارت دیگر روش های تجزیه و تحلیل مشترک فرایند تصمیم گیری را 



81

نی
گا

هم
ل 

ونق
مل 

ت ح
دما

د خ
هبو

ی ب
برا

ت 
داخ

 پر
 به

یل
ما

د ت
ور

برآ
می

اس
ا ق

ند
 و 

ان
گی

اهن
 ش

ت
ادا

ه س
حان

ری

در پرسشنامه ندارند و پاسخ دهنده فقط محصولات ارائه شده را اولویت بندی می کند. این نکته به عنوان 
ضعف اصلی روش های تجزیه و تحلیل مشترک شناخته می شود )Breidert et al. 2006(. درمقابل، 
از میان گزینه های  تا  از تصمیم گیرندگان خواسته می شود  انتخاب گسسته  از روش  استفاده  هنگام 
موجود با ویژگی های مختلف، گزینه دلخواه خود را انتخاب کنند )McFadden, 1986(؛ بنابراین رویکرد 
تجزیه و تحلیل انتخاب گسسته دو ویژگی مهم، یعنی پرسشگری غیرمستقیم و قابلیت در معرض 

انتخاب قرار گرفتن پاسخ دهندگان را به طور همزمان برای پژوهشگران فراهم می کند.
در این مطالعه، از میان روش های ذکر شده به منظور برآورد تمایل به پرداخت، روش غیرمستقیم 
این  بر  انتخاب گسسته ملاک عمل قرار گرفته است.  با رویکرد تجزیه و تحلیل  طراحی پرسشنامه 
اساس مقدار تمایل به پرداخت برای هر متغیر از تقسیم ضریب آن بر ضریب متغیر هزینه ای موجود 

.)Jedidi & Jagpal, 2009( در تابع مطلوبیت به دست می آید

گردآوری‌اطلاعات‌و‌نمونه‌مورد‌استفاده

اطلاعات مورد استفاده در این پژوهش در دی ماه 1398 و از شهروندان تهرانی از طریق پرسشنامه 
برخط گردآوری شده است. بنا به گزارش گزیده آمار و اطلاعات حمل ونقل و ترافیک تهران 1398، 
جمعیت تهران در آن زمان 9/3 میلیون نفر و تعداد سفرهای روزانه 19/3 میلیون تخمین زده شده 
است.  طول شبکه معابر اصلی شامل بزرگراه ها و معابر شریانی 1̗830 کیلومتر، تعداد خطوط مترو 
تهران 9 خط  است. همچنین در  فعال گزارش شده  ایستگاه  با طول 237 کیلومتر و 12۶  7 خط 
اتوبوس رانی تهران و حومه با 220 خط  با مجموع طول 1۶5 کیلومتر فعال بوده اند.  اتوبوس تندرو 
و طول تقریبی 2̗̦700 کیلومتر در شهر فعال بوده است. تعداد سفرهای سالانه با مترو 748 میلیون 
سفر، اتوبوس رانی )شامل اتوبوس های تندرو( و مینی بوسرانی 493 میلیون سفر، درمجموع با 324 
خط فعال، متوسط هزینه هر مسافر در طول یک سفر با اتوبوس حدود ۶.000 تومان تخمین زده 
شده است. بر اساس اطلاعات سازمان تاکسیرانی، سالانه 1.2۶0 میلیون سفر، یعنی روزانه حدود 3/5 

میلیون سفر، توسط تاکسی های ثبت شده در این سازمان انجام شده است. 
حداقل مجموع دریافتی ماهانه در سال 1398 برای سرپرست خانوار متأهل با دو فرزند حدود 2 

میلیون تومان و مبلغ معاف از مالیات درآمد سالانه 33 میلیون تومان بوده است. 
نمونه مورد استفاده شامل 124 زن و 115 مرد بوده است. از افراد خواسته شده یک سفر غیرپیاده 
خود را که در یکی از روزهای غیر تعطیل هفته گذشته انجام داده اند در نظر بگیرند و ضمن پاسخگویی 
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به پرسش هایی در مورد سفر مذکور، به فرانامه های فرضی که در ادامه پرسش ها از آنها در مورد سفر 
مورد نظر پرسیده شده، پاسخ دهند. چنانچه پیشتر بیان شد، با توجه به وضعیت عملکرد مترو، اتوبوس و 
تاکسی در شهر تهران و با در نظر گرفتن مطالعات پیشین متمرکز بر بهبود حمل ونقل همگانی، بهبود در 
حوزه های زمان دسترسی، زمان سفر، وضعیت ازدحام و قابلیت اطمینان حمل ونقل همگانی در مطالعه 
حاضر بررسی شده است. به هر یک از پاسخگویان 4 سناریو ترکیبی از سطوح مختلف خصوصیات مذکور 
ارائه شده از آنها خواسته شده وسیله نقلیه انتخابی خود را در شرایط مواجهه با فرانامه مورد نظر تعیین 

کنند. 
جدول )1( جزئیات خصوصیات اقتصادی ـ اجتماعی نمونه را نشان می دهد. جدول )2( سطوح 

مختلف خصوصیات وسایل نقلیه مطرح شده در فرانامه ها را نشان می دهد.

جدول‌1:‌خصوصیات‌اقتصادی‌ـ‌اجتماعی‌نمونه

فراوانی ویژگی اجتماعی-اقتصادی
مطلق

فراوانی 
فراوانی ویژگی اجتماعی ـ اقتصادینسبی

مطلق
فراوانی 

نسبی

جنسیت
وضعیت 12451/9زن

تأهل
1۶2۶7/8مجرد

7732/2متأهل11548/1مرد

گروه 
سنی

5523/0تا 24 سال
تعداد 
اعضای 
خانواده

15723/8 یا 2 نفر
37129/7 نفر2511548/1 تا 30 سال
4883۶/8 نفر314318/0 تا 40 سال

5239/۶ نفر و بیشتر2510/5بیشتر از 41 سال

تعداد افراد 
دارای 

گواهینامه 
در خانواده

031/3 نفر

سطح 
تحصیلات

145/9دیپلم و کمتر
114/۶فوق دیپلم13715/5 نفر
9941/4کارشناسی27۶31/8 نفر
10۶44/4کارشناسی ارشد37۶31/8 نفر
93/8دکتری44719/7 نفر

گروه 
شغلی

3715/5شغل آزاد

درآمد

208/4کمتر از 2 میلیون تومان
210945/۶ تا 5 میلیون تومان۶828/5دانشجو

۶7531/4 تا 10 میلیون تومان9539/7کارمند تمام وقت
125/0کارمند پاره وقت

بیش از 10 میلیون 
3514/۶تومان بدون شغل/ بازنشسته/ 

2711/3خانه دار
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مدل‌سازی‌انتخاب‌وسیله

پاسخگویان بسته به اینکه به خودروی شخصی دسترسی داشته اند یا خیر، از بین 4 یا 3 گزینه مترو، 
اتوبوس، تاکسی و خودروی شخصی، وسیله نقلیه انتخابی سفر خود را مشخص کرده اند. مدل سازی انتخاب 
وسیله با مدل لوجیت چندگانه آغاز شد و در ادامه برای آزمون استقلال گزینه های نامرتبط1 تعدادی ساختار 
آشیانه ای که فرض استقلال گزینه های نامرتبط را آزاد می کند، مورد بررسی قرار گرفت. با توجه به تأیید 
ساختار آشیانه ای برای مدل سازی انتخاب وسیله، درنهایت این مدل گزارش شده است. شکل 1 ساختار 
آشیانه ای نهایی را نمایش می دهد. بر اساس این ساختار می توان گفت که همان طور که انتظار می رود مترو 
و اتوبوس به دلیل شباهت های فراوان با یکدیگر در یک دسته »حمل ونقل همگانی« و نه هر یک به تنهایی، 
در رقابت با دو گزینه تاکسی و سواری شخصی قرار می گیرند. به عبارت دیگر، در سطح اولِ انتخاب، افراد بین 
گزینه های حمل ونقل همگانی، تاکسی و سواری شخصی )در صورتی که گواهینامه رانندگی داشته باشند و 
به سواری شخصی نیز دسترسی داشته باشند( وسیله سفر خود را انتخاب می کنند و در صورتی که گزینه 

اول آنها حمل ونقل همگانی باشد در سطح بعد تصمیم می گیرند که با مترو سفر کنند و یا با اتوبوس.

جدول‌2:‌سطوح‌خصوصیات‌مختلف‌وسایل‌نقلیه‌در‌فرانامه‌ها

سطوحخصوصيتوسيله

مترو
حالت فعلی ـ 10 دقیقه کمتر از وضع فعلیزمان دسترسی مترو

به سختی سوار شدن/ به راحتی سوار شدنازدحام
2.000 تومان* / 3.000 تومانبلیت مترو

اتوبوس 

10 دقیقه کمتر از وضع فعلی / 15 دقیقه کمتر از وضع فعلیزمان سفر اتوبوس
حالت فعلی ـ 10 دقیقه کمتر از وضع فعلیزمان دسترسی اتوبوس

به سختی سوار شدن/ به راحتی سوار شدنازدحام اتوبوس
با تأخیر/ به موقعقابلیت اطمینان اتوبوس

1.000 تومان بیشتر از وضع فعلی/ 2.000 تومان بیشتر از وضع فعلیبلیت اتوبوس

تاکسی
10 دقیقه کمتر از وضع فعلی / 10 دقیقه بیشتر از وضع فعلیزمان سفر تاکسی

3.000 تومان بیشتر از وضع فعلی / 5.000 تومان بیشتر از وضع فعلیکرایه تاکسی
سواری 
شخصی

10 دقیقه کمتر از وضع فعلی / 10 دقیقه بیشتر از وضع فعلیزمان سفر خودروی شخصی
هر لیتر 1.500 تومان، هر لیتر 3.000 تومان**هزینه سوخت

* قیمت بلیت متروی تک سفره در زمان گردآوری اطلاعات 1.200 تومان بوده است.
** قیمت بنزین از آبان 98 به ازای هر لیتر بنزین سهمیه 1.500 تومان و هر لیتر بنزین آزاد 3.000 تومان بوده است.

1. Independence of Irrelevant Alternatives )IIA(
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9 

 تومان بیشتر از وضع فعلی 888̦۵تومان بیشتر از وضع فعلی /  888̦8 کرایه تاکسی
 دقیقه بیشتر از وضع فعلی 18دقیقه کمتر از وضع فعلی /  18 زمان سفر خودروی شخصی سواری شخصی

 **تومان 888̦8تومان، هر لیتر  ۵88̦1هر لیتر  هزینه سوخت
 تومان بوده است. 288̦1سفره در زمان گردآوری اطلاعات  قیمت بلیت متروی تک *

 تومان بوده است. 888̦8تومان و هر لیتر بنزین آزاد  ۵88̦1به ازای هر لیتر بنزین سهمیه  00ان ب** قیمت بنزین از آ

 

 

 

 

 ای مدل نهایی ساختار آشیانه -1شکل 

 

شود در  چنانچه مشاهده می .است شده داده نشان مدل ضرایب 4 جدول در و نهایی مدل در معنادار شناخته شده متغیرهای 8 جدول در
های موجود  ای گزینه اجتماعی فرد و خانوار، اطلاعات سفر و نیز مشخصات عملکردی و هزینه -سازی از مجموعه متغیرهای اقتصادی مدل

هزینهه سهفر، وضهعیت ازدحهام، و زمهان      مشخص اسهت   4طور که از نتایج ارائه شده در جدول  برای انجام سفر استفاده شده است. همان
اند. همچنین در حهالی   ظاهر شده آن ها برای مترو هستند در تابع مطلوبیت نهایی فرانامهدسترسی که هر سه خصوصیت تعریف شده در 

ترسهی بهه   شهوند کهه زمهان دس    هزینه سفر، وضعیت ازدحام، قابلیت اطمینان و زمان سفر اتوبوس در تابع مطلوبیت این گزینه دیده مهی 
هزینه معنادار شناخته شهده و زمهان سهفر در مطلوبیهت ایهن      متغیر ایستگاه اتوبوس معنادار شناخته نشده است. در خصوص تاکسی نیز 

دهد که نسبت به زمان سفر حساسیت معنهاداری   گزینه مؤثر شناخته نشده است. در مورد وسیله نقلیه شخصی هم مدل نهایی نشان می
 ت بنزین بر انتخاب گزینه اثر دارد. اما قیم ؛وجود ندارد

 

 تعریف متغیرهای مدل نهایی –3جدول 
 توضیحات توصیف نام متغیر ردیف
1 Age1  بله1: خیر، 8 سال 2۵سن کمتر از : 
2 Age2  بله1: خیر، 8 سال 2۵بیش از سن : 
8 Age3  بله1: خیر، 8 سال 41سن بیش از : 
4 Bconges راحتی سوار شدن : به1ختی سوار شدن، س : به8 وضعیت ازدحام اتوبوس 
۵ Bfare تومان کرایه اتوبوس 
۶ Breli موقع : به1: با تاخیر، 8 قابلیت اطمینان اتوبوس 
1 Busttm دقیقه زمان سفر اتوبوس 
0 Carttm دقیقه زمان سفر با خودروی شخصی 
0 Comp  بله1: خیر، 8 وجود همراه در سفر : 

 سواری شخصی

 مترو اتوبوس

 ونقل همگانی حمل تاکسی

شکل‌1:‌ساختار‌آشیانه‌ای‌مدل‌نهایی

در جدول )3( متغیرهای معنادار شناخته شده در مدل نهایی و در جدول )4( ضرایب مدل نشان 
داده شده است. چنانچه مشاهده می شود در مدل سازی از مجموعه متغیرهای اقتصادی- اجتماعی فرد 
و خانوار، اطلاعات سفر و نیز مشخصات عملکردی و هزینه ای گزینه های موجود برای انجام سفر استفاده 
شده است. همان طور که از نتایج ارائه شده در جدول )4( مشخص است هزینه سفر، وضعیت ازدحام، و 
زمان دسترسی که هر سه خصوصیت تعریف شده در فرانامه ها برای مترو هستند در تابع مطلوبیت نهایی 
آن ظاهر شده اند. همچنین در حالی هزینه سفر، وضعیت ازدحام، قابلیت اطمینان و زمان سفر اتوبوس 
در تابع مطلوبیت این گزینه دیده می شوند که زمان دسترسی به ایستگاه اتوبوس معنادار شناخته نشده 
است. در خصوص تاکسی نیز متغیر هزینه معنادار شناخته شده و زمان سفر در مطلوبیت این گزینه مؤثر 
شناخته نشده است. در مورد وسیله نقلیه شخصی هم مدل نهایی نشان می دهد که نسبت به زمان سفر 

حساسیت معناداری وجود ندارد؛ اما قیمت بنزین بر انتخاب گزینه اثر دارد. 

جدول‌3:‌تعریف‌متغیرهای‌مدل‌نهایی

توضيحاتتوصيفنام متغيرردیف
1Age10: خیر، 1: بلهسن کمتر از 25 سال
2Age20: خیر، 1: بلهسن بیش از 25 سال
3Age30: خیر، 1: بلهسن بیش از 41 سال
4Bconges0: به سختی سوار شدن، 1: به راحتی سوار شدنوضعیت ازدحام اتوبوس
5Bfareتومانکرایه اتوبوس
۶Breli0: با تاخیر، 1: به موقعقابلیت اطمینان اتوبوس
7Bus ttmدقیقهزمان سفر اتوبوس
8Carttmدقیقهزمان سفر با خودروی شخصی



85

نی
گا

هم
ل 

ونق
مل 

ت ح
دما

د خ
هبو

ی ب
برا

ت 
داخ

 پر
 به

یل
ما

د ت
ور

برآ
می

اس
ا ق

ند
 و 

ان
گی

اهن
 ش

ت
ادا

ه س
حان

ری

ادامه‌جدول‌3:‌تعریف‌متغیرهای‌مدل‌نهایی

توضيحاتتوصيفنام متغيرردیف
9Comp 0: خیر، 1: بلهوجود همراه در سفر
10Edu00: خیر، 1: بلهسطح تحصیلات دیپلم و کمتر
11Edu10: خیر، 1: بلهسطح تحصیلات فوق دیپلم
12Edu40: خیر، 1: بلهتحصیلات دکتری
13Freegas0: خیر، 1: بلهاستفاده از بنزین آزاد
14Fuelfeeهر لیتر 1500 تومان، هر لیتر 3000 تومانهزینه بنزین
15Gen0: مرد، 1: زنجنسیت
1۶HHCتعداد خودروی خانوار
17HHDLNتعداد گواهینامه رانندگی خانوار
18Income10: خیر، 1: بلهدرآمد ماهیانه خانوار تا 2 میلیون تومان
19Income40: خیر، 1: بلهدرآمد ماهیانه خانوار بیش از 10 میلیون تومان
20Macctدقیقهزمان دسترسی مترو
21Mar0: مجرد، 1: متأهلوضعیت تأهل
22Mconges0: به سختی سوار شدن، 1: به راحتی سوار شدنوضعیت ازدحام مترو
23Mfare2000 تومان، 3000 تومانکرایه مترو
24Parttime0: خیر، 1: بلهکارمند پاره وقت
25Purp30: خیر، 1: بلههدف سفر کار
2۶Tfareتومانکرایه تاکسی

در تمامی توابع مطلوبیت چنانچه انتظار می رود متغیرهای هزینه ای با علامت منفی ظاهر شده اند. 
بهبود وضعیت ازدحام و قابلیت اطمینان در تابع مطلوبیت مترو و اتوبوس با علامت مثبت مورد انتظار 
معنادار شناخته شده اند. متغیر زمان دسترسی به مترو و زمان سفر اتوبوس که هر دو ماهیت هزینه ای 
برای سفر دارند نیز مشابه متغیرهایی که به هزینه مستقیم انواع وسایل نقلیه اشاره دارند با علامت 

منفی در مدل نهایی دیده می شوند. 
برای گروهی که تحصیلات زیر دیپلم داشته اند،  نهایی نشان می دهد که در نمونه حاضر  مدل 
مترو مطلوبیت بیشتر و برعکس برای گروهی که مدرک تحصیلی فوق دیپلم داشته اند، مترو مطلوبیت 
کمتری دارد. همچنین نشان داده شده است که چنانچه می توان انتظار داشت افزایش تعداد خودروی 
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خانوار از مطلوبیت استفاده از مترو توسط افراد می کاهد. بر اساس نتایج مدل نهایی مشخص است که 
مترو برای افرادی که درآمد خانوار در آنها کمتر از 2 میلیون تومان در ماه است، مطلوبیت بیشتری 
دارد. از طرفی وجود متغیر درآمدی مربوط به خانوارهای با درآمد ماهیانه بیش از 10 میلیون تومان 
با علامت منفی در مدل اتوبوس نشان می دهد که اعضای این خانوارها تمایل کمتری به استفاده از 

اتوبوس دارند.

جدول‌4:‌ضرایب‌و‌شاخص‌‌برازش‌مدل‌نهایی

سواری شخصیتاکسیاتوبوسمترو
ضریبمتغیرضریبمتغیرضریبمتغیرضریبمتغیر
-ثابت1/0114ثابت**1/۶978ثابت**2/0711ثابت

Mfare-0/0003*Bfare-0/0003***Tfare-0/0019**Fuelfee-0/0002*

Mconges1/192۶***Bconges0/8272***Age3-1/3331*Age20/9722***

Macct-0/05۶1***Breli0/4141**Comp0/9493***Edu4-0/8553*

Edu00/۶۶77**Bus ttm-0/00۶5*Gen0/4988**Freegas1/۶222***

Edu1-1/1۶۶9**Income4-0/475۶*Parttime-1/37۶1*HHDLN0/4213***

HHC-0/1897*Purp30/4340*Mar1/0003***

Income10/5881**

k28
L)0(-1437/742۶
L(β)-904/2221

1= 2ρ 

 

11 

Macct ***8۵۶1/8- Breli **4141/8 Comp ***0408/8 Edu4 *0۵۵8/8- 
Edu0 **۶۶11/8 Busttm *88۶۵/8- Gen **4000/8 Freegas ***۶222/1 
Edu1 **1۶۶0/1- Income4 *41۵۶/8- Parttime *81۶1/1- HHDLN ***4218/8 
HHC *1001/8-   Purp3 *4848/8 Mar ***8888/1 

Income1 **۵001/8       
k 20 

L)0( 142۶/1481- 
L)β( 2221/084- 
ρ2  =1              

8118/8 
IV1 ***0۵۶1/8 

 دهد. % را نشان می08% و 0۵%، 00سطح اطمینان  ***، **،*

 

های سنی است. زنان و کسانی  ز سایر گروهسال کمتر ا 41دهد که مطلوبیت این گزینه برای افراد بیش از  تابع مطلوبیت تاکسی نشان می
وقهت دارنهد تمایهل کمتهری بهه اسهتفاده از        کنند تمایل بیشتری به استفاده از تاکسی دارند. کسانی که اشتغال پاره که با همراه سفر می

 تر است. طورکلی تاکسی برای انجام سفرهای با هدف کار مطلوب تاکسی دارند و به

 ،سال تمایل بیشتری به استفاده از خودروی شخصی دارند 2۵دهد که افراد با سن بیش از  شخصی نشان می تابع مطلوبیت نهایی سواری
مهدل  وجود متغیر استفاده از بنزین آزاد در کمتر است. از طرفی  ،دارند یکه مطلوبیت این گزینه برای افرادی که تحصیلات دکتر درحالی

ونقل  حملدر شرایط مواجهه با  ،کنند ور معمول از بنزین آزاد برای خودروشان استفاده میط مؤید این مطلب است که کسانی که به ،نهایی
تعداد دارندگان گواهینامه رانندگی در خانوار بهر   همچنان تمایل بیشتری به استفاده از خودروی شخصی خود دارند. ،همگانی بهبودیافته

 هل تمایل بیشتری به استفاده از سواری شخصی خود دارند.نهایت افراد متأدر و ،مطلوبیت این وسیله اثر مثبت دارد

قرار گرفته اسهت   (4/8تا  2/8)بین  فادن در محدوده قابل پذیرش پیشنهادی مک 81/8معادل  2ρشود مدل نهایی با  چنانچه مشاهده می
(McFadden, 1979 و مقدار .)IV  کند.  یید میأای مدل نهایی را ت ساختار آشیانه 0۶/8معادل 

 قادیر تمایل به پرداختم

همگهانی شهامل   ونقهل   حمهل تمایل به پرداخت برای بهبود خصوصیات دنبال تخمین مقادیر  طور که پیشتر ذکر شد این پژوهش به همان
ای زمان سفر برای اتوبوس و دو شاخص  دقیقه ۵مترو و اتوبوس است. سه شاخص بهبود وضعیت ازدحام، بهبود قابلیت اطمینان و کاهش 

مقهادیر تمایهل بهه پرداخهت      ۵انهد. جهدول    ای زمان دسترسی به ایستگاه برای مترو در نظر گرفته شده دقیقه 18د ازدحام و کاهش بهبو
 دهد.  برای هر یک از این خصوصیات را نشان میآمده  دست به

 

 همگانیونقل  حملمقادیر تمایل به پرداخت برای بهبود عملکرد  –5جدول 
 مترو اتوبوس

                                                
1. Inclusive Value parameter 

0/3710
IV10/85۶7***

*،**، *** سطح اطمینان 99%، 95% و 90% را نشان می دهد.

تابع مطلوبیت تاکسی نشان می دهد که مطلوبیت این گزینه برای افراد بیش از 41 سال کمتر 
از سایر گروه های سنی است. زنان و کسانی که با همراه سفر می کنند تمایل بیشتری به استفاده از 
تاکسی دارند. کسانی که اشتغال پاره وقت دارند تمایل کمتری به استفاده از تاکسی دارند و به طورکلی 

تاکسی برای انجام سفرهای با هدف کار مطلوب تر است.

1. Inclusive Value parameter
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تابع مطلوبیت نهایی سواری شخصی نشان می دهد که افراد با سن بیش از 25 سال تمایل بیشتری 
تحصیلات  که  افرادی  برای  گزینه  این  مطلوبیت  درحالی که  دارند،  از خودروی شخصی  استفاده  به 
دکتری دارند، کمتر است. از طرفی وجود متغیر استفاده از بنزین آزاد در مدل نهایی، مؤید این مطلب 
است که کسانی که به طور معمول از بنزین آزاد برای خودروشان استفاده می کنند، در شرایط مواجهه 
با حمل ونقل همگانی بهبودیافته، همچنان تمایل بیشتری به استفاده از خودروی شخصی خود دارند. 
تعداد دارندگان گواهینامه رانندگی در خانوار بر مطلوبیت این وسیله اثر مثبت دارد، و درنهایت افراد 

متأهل تمایل بیشتری به استفاده از سواری شخصی خود دارند.
پیشنهادی  پذیرش  قابل  محدوده  در   0/37 معادل   ρ2 با  نهایی  مدل  می شود  مشاهده  چنانچه 
مک فادن )بین 0/2 تا 0/4( قرار گرفته است )McFadden, 1979(. و مقدار IV معادل 0/8۶ ساختار 

آشیانه ای مدل نهایی را تأیید می کند.

مقادیر‌تمایل‌به‌پرداخت

همان طور که پیشتر ذکر شد این پژوهش به دنبال تخمین مقادیر تمایل به پرداخت برای بهبود 
خصوصیات حمل ونقل همگانی شامل مترو و اتوبوس است. سه شاخص بهبود وضعیت ازدحام، بهبود 
قابلیت اطمینان و کاهش 5 دقیقه ای زمان سفر برای اتوبوس و دو شاخص بهبود ازدحام و کاهش 
10 دقیقه ای زمان دسترسی به ایستگاه برای مترو در نظر گرفته شده اند. جدول )5( مقادیر تمایل به 

پرداخت به دست آمده برای هر یک از این خصوصیات را نشان می دهد. 

جدول‌5:‌مقادیر‌تمایل‌به‌پرداخت‌برای‌بهبود‌عملکرد‌حمل‌ونقل‌همگانی

مترواتوبوس
بهبود ازدحام

)به راحتی سوار شدن(
بهبود قابلیت اطمینان

)به موقع و تأخیر نداشتن(
بهبود 5 دقیقه ای 

زمان سفر
بهبود ازدحام  

)به راحتی سوار شدن(
بهبود 10 دقیقه ای 

زمان دسترسی
187 تومان3/975 تومان21 تومان1/380 تومان2/757 تومان 

چنانچه مشاهده می شود در مورد اتوبوس افراد حاضراند برای بهبود وضعیت ازدحام حدود 2/757 
مقدار  از  بیش  حتی  دارند  تمایل  افراد  که  بدین معناست  این  کنند.  پرداخت  سفر  هر  برای  تومان 
پیشنهادی اضافه شده به کرایه اتوبوس )یعنی تا سقف 2000 تومان( برای بهبود وضعیت ازدحام این 
وسیله پرداخت کنند. با توجه به اینکه نرخ مصوب بلیت اتوبوس برای سفرهای تا 2/5 کیلومتر در سال 
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1398 معادل 1/۶25 تومان بوده است، روشن است که افراد تمایل دارند برای بلیت اتوبوس قیمتی در 
حدود 2/7 برابر کرایه فعلی اتوبوس پرداخت کنند و ازدحام به نحوی کم شود که افراد بتوانند به راحتی 
سوار وسیله نقلیه شوند. همچنین می توان گفت که افراد مایل اند برای افزایش قابلیت اطمینان اتوبوس 
کرایه ای معادل 1/9 برابر کرایه فعلی پرداخت کنند. عدد کوچک تمایل به پرداخت برای بهبود زمان 
سفر اتوبوس نشان می دهد که زمان سفر حمل ونقل همگانی نقش کلیدی در انتخاب این وسیله ندارد.

همان طور که در جدول )5( نشان داده شده است افراد تمایل به پرداخت 3/975 تومان برای 
کاهش ازدحام مترو دارند. از مقایسه این عدد با قیمت 1/200 تومان بلیت تک سفره مشخص است که 
افراد مایل اند که بلیت مترو را به قیمتی 4/3 برابر قیمت موجود تهیه کنند و درعوض بتوانند راحت 
سوار مترو شوند. در جدول )5( همچنین آمده است که برای بهبود 10 دقیقه ای زمان دسترسی به 
ایستگاه مترو، افراد مایل به پرداخت 187 تومان هستند که این عدد نیز در مقایسه با رقمی که افراد 

برای بهبود وضعیت ازدحام حاضر به پرداخت آن هستند، بسیار ناچیز است.
از مقایسه مقادیر تمایل به پرداخت افراد برای کاهش ازدحام در اتوبوس و مترو می توان نتیجه 
گرفت که بهبود ازدحام در مترو برای افراد از اهمیت بیشتری برخوردار است و افراد حاضر به پرداخت 

مبلغ بیشتری برای آن هستند. 

جمع‌بندی‌و‌نتیجه‌گیری

مطالعه حاضر با هدف شناسایی عوامل مؤثر بر انتخاب وسیله افراد در شرایط مواجهه با حمل ونقل 
همگانی بهبودیافته انجام شد. مدل نهایی که از نوع مدل لوجیت آشیانه ای است، نشان می دهد که مترو و 
اتوبوس به طور جداگانه در رقابت با تاکسی و سواری شخصی قرار نمی گیرند و افراد در مرحله اولِ انتخاب 
وسیله سفر خود بین گزینه های سواری شخصی، تاکسی و حمل ونقل همگانی تصمیم گیری می کنند و 

در ادامه اگر گزینه انتخابی آنها حمل ونقل همگانی باشد، بین مترو و اتوبوس انتخاب می کنند. 
خصوصیات بهبودیافته حمل ونقل همگانی پیشنهادی این مطالعه شامل بهبود زمان سفر و زمان 
دسترسی، کاهش ازدحام و افزایش قابلیت اطمینان اتوبوس و بهبود زمان دسترسی و وضعیت ازدحام 
مترو است. مدل نهایی نشان داد که از مجموعه این شاخص ها تنها کاهش زمان دسترسی اتوبوس 
تأثیری بر مطلوبیت این گزینه ندارد و بهبود در وضعیت سایر خصوصیات بر مطلوبیت گزینه ها )یعنی 
اتوبوس و مترو( که رابطه مستقیمی با احتمال انتخاب آنها دارد، می افزاید. مدل نهایی همچنین تأثیر 

متفاوت خصوصیات اقتصادی – اجتماعی افراد بر انتخاب گزینه های مختلف را نشان داد. 
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در ادامه با محاسبه مقادیر تمایل به پرداخت برای بهبود هر یک از خصوصیات بهبودیافته تعریف 
شده در مطالعه نشان داده شد که تمایل به پرداخت برای بهبود وضعیت ازدحام به طوری که امکان 
سوار شدن راحت به وسیله فراهم شود، در هر دو گزینه مترو و اتوبوس از تمایل به پرداخت برای بهبود 
سایر خصوصیات بیشتر است. عدد به دست آمده نشان داد که افراد برای بهبود وضعیت ازدحام در مترو 
در مقایسه با اتوبوس مایل به پرداخت عددی حدود 1/5 برابر هستند. همچنین از رقم به دست آمده 
برای تمایل به پرداخت برای بهبود قابلیت اطمینان اتوبوس می توان دریافت که افراد حاضراند رقمی 
نزدیک به کرایه اتوبوس خود برای افزایش اقبلیت اطمینان این وسیله بیشتر کرایه پرداخت کنند. از 
طرفی کوچک بودن مقادیر تمایل به پرداخت برای زمان سفر اتوبوس و زمان دسترسی مترو نشان داد 
که علی رغم اهمیت این خصوصیات در انتخاب این وسایل به عنوان وسیله نقلیه سفر، افراد تمایلی به 

پرداخت کرایه بیشتر برای بهبود وضعیت این خصوصیات در حدود 5 تا 10 دقیقه ندارند. 
نتایج بررسی های انجام شده در این پژوهش می تواند به سیاست گذاران و برنامه ریزان حمل ونقل 
تصویر دقیق تری از عوامل مؤثر بر انتخاب وسایل نقلیه ارائه دهد. بر اساس آنچه گفته شد، پیشنهاد 
می شود که سرمایه گذاری در بهبود زیرساخت های حمل ونقل همگانی با هدف بهبود وضعیت ازدحام 
درون وسایل نقلیه در اولویت قرار گیرد. همچنین با استفاده از راهکارهایی برای افزایش قابلیت اطمینان 
خدمات اتوبوس رانی، می توان مطلوبیت این وسایل نقلیه را افزایش داد. اگرچه ارقام به دست آمده برای 
تمایل به پرداخت در این مطالعه به دلیل تعداد کم نمونه و فاصله زمانی انجام مطالعه تا امروز چندان 
قابل اتکا به نظر نمی رسد، می تواند به عنوان مبنایی برای طراحی آزمایش هایی برای وضعیت فعلی و 
گردآوری نمونه بزرگتری از اطلاعات مورد استفاده قرار گیرد. همچنین می توان با تعریف دقیق تر و 
متنوع تر از وضعیت ازدحام، مثلًا تعریف تعداد افراد حاضر در سطحی مشخص یا احتمال یافتن صندلی 
و ... سطوح مختلف تمایل به پرداخت برای سطوح مختلف ازدحام را به دست آورده و بر اساس نتایج آن 
سیاست گذاری کرد. گردآوری اطلاعات مطالعه موجود بلافاصله پس از افزایش قیمت بنزین در سال 
1398 باعث شد که امکان بررسی اثر افزایش مجدد قیمت بنزین فراهم نباشد. در ادامه این مطالعه 
از خودروی  استفاده  برای  بازدارنده  عامل  به عنوان یک  را  بنزین  قیمت  افزایش منطقی  اثر  می توان 
انتظار می رود در چنین  و  داد  قرار  نظر  مد  بهبود خصوصیات حمل ونقل همگانی  کنار  در  شخصی 
شرایطی اثر مشوق های استفاده از خودروهای همگانی معنادارتر باشد و حتی مقادیر تمایل به پرداخت 

برای بهبود خصوصیات حمل ونقل همگانی اعداد بالاتر و واقعی تری را نشان دهند.
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اظهاریه‌قدردانی

مجله  کارشناسان  و  ناشناس  داوران  محترم،  معنوی سردبیر  همکاری  و  از حمایت  نویسندگان 
برنامه ریزی و بودجه کمال تشکر را دارند. همچنین از زحمات ویراستار ان علمی و ادبی نشریه قدردانی 

می شود.
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