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Abstract
Tehran, with an area of about 780 square Kilometres, is the largest city in Iran with a 
population of about 8 million people, where more than 15 million vehicular trips are made. 
The share of traffic in the consequences of air pollution in Tehran is estimated to be more 
than 55%, and traffic is the main cause of air pollution. One of the possible solutions for the 
problems caused by the use of private cars, especially the traffic and air pollution of Tehran 
in the central part of the city, is the policy of creating a “car-free city center”. For this reason, 
this study has been conducted with the aim of identifying and evaluating the factors affecting 
the preferences of Tehran citizens for the “ car-free city Center” using Random Parameter 
Logit Model. The findings of this study indicate that the component “Recrehigher” and the 
components “Dist9min” and “Dist3min” in the central part of the city, are relatively more 
important compared to the rest of the attributes affecting the preferences of the people of 
Tehran in choosing a “car-free city center”. The highest amount of “willingness to pay” of 
Tehran citizens are for the component of “Recrehigher” in the central part of the city, in 
the amount of 160,000 Rials and the components of “Dist9min” and “Dist3min” is about 
120,000 Rials to 150,000 Rials per transfer in the city center areas, respectively. 
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1. Introduction 
One of the attractive solutions is "car-free city centers", defined areas in the center of cities 
where the use of private cars is prohibited or severely restricted.  Following the growth of 
urbanization in Iran in the past few decades, cities faced many problems, including 
congestion and pollution, especially in the central part of the cities.  The study of the World 
Bank shows that the amount of avoided economic costs related to air pollution in Tehran 
is estimated at 1.6 billion dollars per year (Heger  & Sarraf, 2018).  In recent decades, 
various traffic policies have been implemented in Tehran. From July 2018, the "even and 
odd" plan was removed from Tehran's traffic policy after 14 years, and the "reduction of 
air pollution" plan replaced it, the most important reason for which was the ineffectiveness 
of the even and odd plan. One of the possible and sustainable solutions for the problems 
caused by the use of personal cars, especially the traffic in Tehran and the congestion in 
the central part of the city, is to create a "car-free city center", which requires policies.  In 
order to make policies in the field of transportation and urban traffic, the challenges should 
be examined at the micro level by measuring the preferences of the residents of different 
areas of Tehran. The purpose of this research is to identify and evaluate the factors 
influencing the preferences of Tehrani citizens to choose "car-free city center" using a 
Random-Parameter Logit Model under the discrete choice experiment approach.  

 

2. Materials and Methods  
In the first stage of the Experimental Design, the attributes of the "car-free city center" were 
calculated using a documentary methodology and an expert meeting, and based on this, six 
attribute affecting the preferences of the citizens of Tehran were selected1. In the second 
step, the levels of these features were determined (Table 1). 

Where (Bikelane, Bikesep, …, Recrehighest) are the levels of the attributes of the 
scenario and (gender, age, education, region, income and car) the values of socio-
demographic variables. CF is a dummy variable indicating whether the city is car-free (CF 
= 1) or not. 

Data Collection and Sample: The statistical population includes the citizens of Tehran 
living in 22 districts who are affected by the "car-free city center" policy for various reasons 
such as work, education, recreation, shopping, administrative affairs, etc. 880 
questionnaires were sent by random sampling method and using mixed survey, and finally 
about 420 completed questionnaires were received. 

Design Choice Sets and Questionnaire: The next design step is to determine the choice 
sets and its alternatives. Depending on the number of attributes and their levels, there will 
be 972 possible combinations to choose from (3×3×3×3×3×4). This type of design is the 
most complete type of experimental design, which is called full factorial design. the design 
size must be reduced, which is done using fractional factorial design (Louviere, 2000). The 
D-optimal method makes it possible to select the optimal combinations of questions that 
provide the most statistical information about individuals' preferences. Questionnaire 
questions were designed and selected in an orthogonal design with 20 choice sets using D-
optimal criterion using Minitab16 and Design-Expert12 software. Table 2 shows an 
example of a choice set. 
 
3. Discussion 
The Random-Parameter Logit Model (RPL) is a generalized form of the 
Multinomial/conditional logit model, but it is not bound by the Independence of Irrelevant 

 
In similar foreign studies, mainly these six obtained variables are the basis of analysis, but the levels of these 

variables were redefined according to the economic and social conditions of Tehran city so that the determined 
levels are significance for the respondents.

 
 

Alternative (IIA) assumption. This feature of the logit model with random parameters 
makes it possible for the parameters of the observed variables (𝑥𝑥𝑖𝑖) to change randomly 
among the respondents instead of being fixed (Trian, 2009).  

In order to explain the RPL  model, the utility function can be divided into two 
observable and unobservable parts as the following equation. 

𝑈𝑈𝑛𝑛𝑖𝑖 = 𝑣𝑣𝑛𝑛𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖 = 𝛽𝛽𝑥𝑥𝑛𝑛𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖                                      

In this case, Contrary to the assumption of constant 𝛽𝛽 parameter in 
multinomial/conditional logit models, in the RPL model it is assumed that it changes among 
the respondents. Therefore, it can be written 𝛽𝛽𝑛𝑛= 𝛽𝛽 + 𝜃𝜃𝑛𝑛 where 𝛽𝛽 is the average of this 
parameter and constant and 𝜃𝜃𝑛𝑛 is a random term that includes unobservable individual 
effects such as tastes. Therefore, the utility function can be written as the following 
equation: 

𝑈𝑈𝑛𝑛𝑖𝑖 = 𝑣𝑣𝑛𝑛𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖 = 𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖 =(𝛽𝛽 + 𝜃𝜃𝑛𝑛)𝑥𝑥𝑛𝑛𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖                                            

Assuming that the disturbance term 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑖𝑖 has an independent and identically distributed 
(𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖)2 with the Extreme - value, the probability of choosing the alternative 𝑖𝑖 will be the 
following equation : 

𝐿𝐿𝑛𝑛𝑖𝑖 = 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)

∑ 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)
𝑛𝑛

= 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
                                                                                      

If the researcher does not know the individual preferences of the respondents, then the 
𝛽𝛽 parameter changes among people with the density 𝑓𝑓(𝛽𝛽𝑛𝑛| 𝛽𝛽, 𝜃𝜃) where 𝛽𝛽 represents the 
mean and 𝜃𝜃 are the parameters of this distribution. Since the researcher cannot observe the 
real tastes of people, the probability will be the integral expression of 𝐿𝐿𝑛𝑛𝑖𝑖 over all the 
possible values of 𝛽𝛽 that are weighted by the density of 𝛽𝛽. Therefore, the probability of 
unconditional selection is the integral of the logit specification over all possible values of 
𝛽𝛽, which will be in the form of the following equation: 

 

𝑃𝑃𝑛𝑛𝑖𝑖 = ∫ 𝐿𝐿𝑛𝑛𝑖𝑖 𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽 = ∫[ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
]𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽                                                            

This probability is approximated through simulation based on the values given to 𝜃𝜃, and 
for each value given to 𝜃𝜃, a value for 𝛽𝛽 is extracted, and this repetition is done until the 
value of the simulated likelihood integral reaches a convergence (Revelt & Trian, 1997). 

In this research, the results of conditional logit (CL) and Random Parameters Logit 
(RPL) were estimated using STATA 17 software. Initial estimates were made using CL 
model with the aim of estimating the main effects, and compared to similar foreign studies, 
the statistical and economic results obtained show the appropriate specification of the 
model and the significance of the coefficients of the influencing components. In this 
research, the Hausman test was used to test the assumption of Independence of Irrelevant 
Alternative (IIA), and the results of Hausman test indicate that the hypothesis 𝐻𝐻0 based on 
the IIA assumption was rejected for all three alternatives. Therefore, in this research, 
random parameters logit estimator was used to solve the bias of not satisfying this 
assumption. Based on the results obtained in the RPL model, respectively, the components 
of “Recrehigher” with a coefficient of 5.43, “Dist9min” with a coefficient of -5.25 And 
“Dist3min” with a coefficient of -4.32 is the most important concern of Tehran citizens in 
choosing the car free city center, which have the greatest effect on the desirability of Tehran 

 
2. Based on the 𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖 assumption, the unobservable factors (𝜀𝜀𝑖𝑖) among the alternatives are uncorrelated and all 
the alternatives have the equal variance.
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citizens with their relative importance compared to other components.  The negative sign 
of the coefficients of the dist3min, dist9min and price components indicates that the 
increase of these components will reduce people's utility, which is completely consistent 
with the theoretical foundations of the utility function. It is an important point that the 
coefficients of the components Parkunguard and Parkguard are almost the equal, and this 
indicates the indifference of the citizens of Tehran to the type of parking facilities. In other 
words, the main concern of Tehran citizens is only the presence of parking on the border 
of the defined prohibited area.  

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 10.96 cf + 1.11 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.25 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.32 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗
− 5.25 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.17 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.73 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.49 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑢𝑢𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.48 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 5.43 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.33 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.34 𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1197.92 

LR chi2 (10) = 55.49 

prob>chi2 = 0.000 

Examining the interaction effects by multiplying the demographic variables with the 
binary variable CF (for example age  × CF) shows that only the "income variable" is 
significant at the 5% level and its coefficient has a positive sign. That is, with the increase 
in the income level of the respondents or citizens of Tehran, the probability of choosing 
“the car free city center” increases. The main advantage of the DCE is their compatibility 
with the consumer theory, which enables the estimation of "willingness to pay" for each 
component or attribute (Alpizar et al., 2001).  

 
4. Conclusion  
The findings of this study show that all the investigated components were statistically 
significant at the 1% level and have the expected sign. The components of “Recrehigher”, 
“Dist9min” and “Dist3min” and in other words the attributes of green space and 
recreational areas and the level of access to public transportation stations In the central part 
of the city, they are relatively more important compared to other factors affecting the 
preferences of the people of Tehran. The negative sign of the average coefficients of 
walking to access public transport stations shows that a “Dist9min” compared to the current 
situation (6 minutes) is perceived as a worsening of people's situation, and a “Dist3min” 
increases clearly the probability of choosing of the car-free city center. This issue is 
precisely observed in the study of Gundlach et al. for the city of Berlin. The coefficient of 
the Separate Road network for cyclist’s component is slightly larger compared to the 
Bikeways next to every road component on the side of the street. The interpretation is that 
a Separate Road network for cyclists is slightly preferable to Bikeways next to every road. 
In the study of Gundlach et al., there is also the same type of behaviour and preference for 
the cycling route. Based on the results of the estimation of the willingness to pay in this 
study, the highest amount of willingness to pay by the citizens of Tehran for the component 
“Recrehigher” in the amount of 160,000 Rials and the components “Dist9min” and 
“Dist3min” is about 120,000 Rials to 150,000 Rials per transfer in the central part of 
Tehran. It is very important to know this type of behaviour and people's preference in policy 
making. 
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چکیده
تهــران بــا مســاحتی حــدود ۷۸۰ کیلومتــر مربــع، بزرگ تریــن شــهر ایــران بــا جمعیــت حــدود ۸ میلیــون نفــر اســت کــه بالغ بــر ۱۵ میلیــون ســفر 
ســواره در آن انجــام می شــود. ســهم ترافیــک در بــروز پیامدهــای آلودگــی هــوای شــهر تهــران بیــش از ۵۵% بــرآورد می شــود و ترافیــک 
عامــل اصلــی آلودگــی هــوا اســت. یکــی از راه حل هــای ممکــن بــرای مشــکلات ناشــی از اســتفادۀ خــودروی ســواری شــخصی به خصــوص 
ترافیــک و آلودگــی هــوای تهــران در بخــش مرکــزی شــهر و اجتنــاب از هزینــۀ اقتصــادی ســنگین و کاهــش میــزان مــرگ و میــر ســالانه، 
سیاســت ایجــاد »مرکــز شــهر بــدون خــودرو«  اســت. به همیــن دلیــل ایــن مطالعــه بــا هــدف شناســایی و ارزش گــذاری مؤلفه هــای اثرگــذار بــر 
ترجیحــات شــهروندان تهــران درخصــوص مرکــز شــهر بــدون خــودروی ســواری شــخصی بــا روش مــدل لاجیــت بــا پارامتــر تصادفــی انجــام 
کــی از ایــن اســت کــه مؤلفــۀ »ایجــاد فضــای ســبز و تفریحــی اضافــی 3۰% بیشــتر از وضعیــت فعلــی«  شــده اســت. یافته هــای ایــن مطالعــه حا
و مؤلفه هــای »متوســط مســافت پیــاده روی 3 و 9 دقیقــه ای تــا نزدیک تریــن ایســتگاه حمــل و نقــل عمومــی« )به عبارتــی کاهــش متوســط 
ــا نزدیک تریــن ایســتگاه حمــل و نقــل عمومــی از 6 دقیقــۀ فعلــی بــه 3 دقیقــه( در بخــش مرکــزی شــهر، مهم تریــن  مســافت پیــاده روی ت
دغدغــۀ شــهروندان تهــران در انتخــاب مرکــز شــهر بــدون خــودرو اســت و مؤلفه هــای ایــن دو ویژگــی از اهمیــت نســبی بیشــتری در مقایســه 
بــا بقیــۀ ویژگی هــای اثرگــذار بــر ترجیحــات مــردم تهــران برخوردارنــد. در ایــن مطالعــه، بیشــترین میــزان »تمایــل بــه پرداخــت« شــهروندان 
تهــران بــرای مؤلفــۀ »ایجــاد فضــای ســبز و تفریحــی اضافــی 3۰% بیشــتر از وضعیــت فعلــی« بــه مبلــغ ۱6۰،۰۰۰ ریــال و مؤلفه هــای »متوســط 
مســافت پیــاده روی 3 و 9 دقیقــه تــا تــا نزدیک تریــن ایســتگاه حمــل و نقــل عمومــی« به ترتیــب بــه مبلــغ حــدود ۱2۰،۰۰۰ ریــال تــا ۱۵۰،۰۰۰ 
ریــال بــه ازای هــر جابه جایــی در بخــش مرکــز شــهر اســت. مهم تریــن توصیه هــای سیاســتی ایــن مطالعــه، آن اســت کــه تقویــت و توســعۀ 
زیرســاخت های فضــای ســبز و مناطــق تفریحــی اضافــی و کاهــش متوســط مســافت پیــاده روی تــا نزدیک تریــن ایســتگاه حمــل و نقــل 
عمومــی از 6 دقیقــۀ فعلــی بــه 3 دقیقــه در بخــش مرکــزی شــهر، علاوه بــر افزایــش احتمــال انتخــاب مرکــز شــهر بــدون خــودرو و همراهــی 
بــا ایــن سیاســت، بهتریــن راهــکار تأمیــن مالــی از طریــق افزایــش کرایــۀ خدمــات حمــل و نقــل عمومــی در ســطح شــهر تهــران اســت؛ 
گاهــی سیاســت گذار حــوزۀ ترافیــک شــهر تهــران بــه بی تفاوتــی شــهروندان تهــران نســبت بــه پارکینــگ رایــگان و بــدون محافــظ  همچنیــن آ
گانــه بــرای دوچرخه ســواری نســبت بــه مســیرهای  و پارکینــگ دارای هزینــه و بــا محافــظ و رجحــان انــدک یــک شــبکۀ اختصاصــی و جدا

دوچرخه ســواری در کنــار هــر خیابــان، از ابعــاد تخصیــص بهینــۀ منابــع اقتصــادی بســیار حائــز اهمیــت اســت.
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citizens with their relative importance compared to other components.  The negative sign 
of the coefficients of the dist3min, dist9min and price components indicates that the 
increase of these components will reduce people's utility, which is completely consistent 
with the theoretical foundations of the utility function. It is an important point that the 
coefficients of the components Parkunguard and Parkguard are almost the equal, and this 
indicates the indifference of the citizens of Tehran to the type of parking facilities. In other 
words, the main concern of Tehran citizens is only the presence of parking on the border 
of the defined prohibited area.  

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 10.96 cf + 1.11 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.25 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.32 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗
− 5.25 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.17 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.73 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.49 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑢𝑢𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.48 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 5.43 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.33 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.34 𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1197.92 

LR chi2 (10) = 55.49 

prob>chi2 = 0.000 

Examining the interaction effects by multiplying the demographic variables with the 
binary variable CF (for example age  × CF) shows that only the "income variable" is 
significant at the 5% level and its coefficient has a positive sign. That is, with the increase 
in the income level of the respondents or citizens of Tehran, the probability of choosing 
“the car free city center” increases. The main advantage of the DCE is their compatibility 
with the consumer theory, which enables the estimation of "willingness to pay" for each 
component or attribute (Alpizar et al., 2001).  

 
4. Conclusion  
The findings of this study show that all the investigated components were statistically 
significant at the 1% level and have the expected sign. The components of “Recrehigher”, 
“Dist9min” and “Dist3min” and in other words the attributes of green space and 
recreational areas and the level of access to public transportation stations In the central part 
of the city, they are relatively more important compared to other factors affecting the 
preferences of the people of Tehran. The negative sign of the average coefficients of 
walking to access public transport stations shows that a “Dist9min” compared to the current 
situation (6 minutes) is perceived as a worsening of people's situation, and a “Dist3min” 
increases clearly the probability of choosing of the car-free city center. This issue is 
precisely observed in the study of Gundlach et al. for the city of Berlin. The coefficient of 
the Separate Road network for cyclist’s component is slightly larger compared to the 
Bikeways next to every road component on the side of the street. The interpretation is that 
a Separate Road network for cyclists is slightly preferable to Bikeways next to every road. 
In the study of Gundlach et al., there is also the same type of behaviour and preference for 
the cycling route. Based on the results of the estimation of the willingness to pay in this 
study, the highest amount of willingness to pay by the citizens of Tehran for the component 
“Recrehigher” in the amount of 160,000 Rials and the components “Dist9min” and 
“Dist3min” is about 120,000 Rials to 150,000 Rials per transfer in the central part of 
Tehran. It is very important to know this type of behaviour and people's preference in policy 
making. 
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 مقدمه  .1

اجتماعی محیطی، اقتصادی و  های زیستباعث ایجاد چالشمیلادی  رشد سریع مالکیت خودرو در اواسط قرن بیستم  
ازدحام  :ازجمله  ،برای شهرها آلودگی هوا،  نتیجشده  2تحرکی و شلوغی و کم  ۱انتشار کربن،  این عوامل،    ۀاند. در 

با محیط )آگاتا،  بسیاری خواهان بحث در مورد سازگاری خودروها  پایدار هستند  . شهرها و 3( 2۰۱۸های شهری 
له مهم برای  أو پایداری هستند. »آلودگی هوا« به یک مسی  محیطزیستای نگران مسائل  طور فزایندهجوامع به

)زاویتساس،   است  تبدیل شده  مناطق شهری  از  از شهرداری4( 2۰۱۰بسیاری  بسیاری  درحال حاضر  اولویت .  ها، 
ونقل عمومی نسبت به استفاده  سواری و حملروی، دوچرخه، پیاده ۵های تحرک شهری پایدار«حلبالایی را به »راه 

مناطق تعریف    6های جذاب، »مراکز شهر بدون خودرو« حلدهند. یکی از راهخودروهای شخصی اختصاص میاز  
.  ۷( 2۰۱9شدت محدود شده است )وایلی،  شده در مرکز شهرهایی که در آن استفاده از خودروی شخصی ممنوع یا به

تعریف شده است.   ۸عنوان »بدون خودرو«های فاقد خودرو« در یک مفهوم نسبتاً جدیدی قرار دارند که به»محله
بدون    «کرافورد» وی  پرداخت.  خودرو  بدون  شهرهای  مبحث  به  نظری  ازلحاظ  که  بود  کسانی  اولین  ازجمله 

ترین دلایل ایجاد شهرهای بدون کنندهکند که قانعی، پیشنهاد میمحیطزیستپوشی از مشکلات بهداشتی و  چشم
  .9( 2۰۱۵اجتماعی و زیبا شناختی است )بورخس و گلدنر، درواقع ماهیت  خودرو،

گذشته، شهرها با معضلات زیادی ازجمله شلوغی، آلودگی و   ۀدنبال رشد شهرنشینی در ایران در چند دهبه
خصوص هنقلیه موتوری در شهرها، بوسایل ۱۱و ازدحام  ۱۰خصوص در نواحی مرکزی مواجه شدند. ترافیک ازدحام به

های اقتصادی درمان و سلامت ناشی  دنبال دارد. آلودگی هوا و هزینهههرها عوارض متعددی را ببخش مرکزی ش
ازدحام در مناطق شهری محسوب میترین عارضهمهم  ،از آن ترافیک و  دهد که  تحقیقات نشان میشود.  های 

محیط در تهران دچار مرگ   میکرون  ۵/2نفر در اثر آلودگی هوا ناشی از ذرات معلق    4۰۰۰سالانه کمی بیش از  
می معلق  زودرس  ذرات  منبع  بیشترین  )به  2/ ۵شوند.  متحرک  منابع  از  مثالمیکرون  نشحمل  :عنوان  ت  أونقل( 

از هزینه می اجتناب  میزان  با آلودگی هوا در تهران  گیرد.  مرتبط  اقتصادی  برآورد   6/۱های  میلیارد دلار در سال 
اقتصادی کل در اثر آلودگی هوا    ۀ هزین  ،بنابراین  ؛گیردها را درنظر می انسان   شود. این برآورد فقط اثرات سلامتیمی

های ترافیکی مختلفی در سطح شهر  اخیر سیاست  ۀ در چند ده.  ۱2( 2۰۱۸بسیار بیشتر خواهد بود )هگر و صراف،  
دوم   ۀطرح زوج و فرد یا حلق  .گرفتشکل  ۱3۵۸اول طرح ترافیک تهران، ابتدای شهریور    ۀمرحل  ؛تهران پیاده شد
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از تیرماه    هوای تهران در پاییز آن سال به اجراء درآمد.  ۀدلیل آلودگی غیرمنتظر به  ۱3۸4طرح ترافیک، از آذرماه  
از    ۱39۸ بعد  فرد«  و  تهران حذف شد و طرح »ک  ۱4طرح »زوج  ترافیکی  از سیاست  آلودگی هوا« سال  اهش 

های ممکن برای مشکلات حلیکی از راه بود.    طرح زوج و فرد  ترین دلیل آن، ناکارمدیکه مهم  جایگزین آن شد
)عبور و مرور( و آلودگی هوای تهران و اجتناب از  خصوص ترافیکهب ،ناشی از استفاده از خودروی سواری شخصی

میزان مرگ   ۀهزین بدون خودرو«اقتصادی سنگین و کاهش  ایجاد »مراکز شهر  نیازمند    ۱ومیر سالانه،  که  است 
با خواستهسیاست مطابق  آن  اجرای هدفمند  و  ب  ۀهای جامعگذاری  است.  در حوزمنظور سیاستههدف   ۀ گذاری 

جش ترجیحات ساکنان رد ازطریق سنهای موجود در سطح خُچالش  ؛و ترافیک شهری، ضروری است  ونقلحمل
گرایانه  ها و اقدامات تسهیل مناطق مختلف تهران مورد بررسی قرار گیرد. بدیهی است که هرچه انطباق این سیاست

لذا در این مطالعه تلاش    ؛سیاست نیز بیشتر خواهد بود  2هدف بیشتر باشد، اثربخشی  ۀبا ترجیحات و سلایق جامع
فرضی  ۀطور مشخص محدودهترافیک شهری تهران، ب ۀدر حوز 4محور ویژگیو  3بر این است، ترجیحات اظهارشده 

های قابل تقسیم »مرکز  ای از ویژگیکیلومتر مربع و ارزش اقتصادی مجموعه  32وسعت  اول طرح ترافیک به   ۀحلق
هران شناسایی سطوح اثرگذار بر ترجیحات شهروندان تهدف این مطالعه،  .  شهر بدون خودرو« بررسی و تحلیل شود

درخصوص »مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی« با استفاده از مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی تحت  
انتخاب گسسته است.   آزمایش  این مطالعه میرویکرد  بهنتایج  ان محلی و گذارسیاستطور مستقیم توسط  تواند 

 ی مورداستفاده قرار گیرد.  محیطزیستریزان ترافیک شهری و برنامه 

های لفهؤسازی تقاضای سفر و مبر مدل   شهری، عمدتاً  یکو تراف  ونقلحمل  ۀرویکردهای مطالعات داخلی در حوز 
یک از کید دارند و در هیچأمرکزی شهرها ت  ۀاثرگذار در استفاده از خودروهای سواری شخصی در ورود به محدود

ۀ مطالع  ،بنابراین  ؛های اثرگذار بر آن پرداخته نشدلفه ؤبدون خودرو« و ممطالعات داخلی به موضوع »مرکز شهر  
روش   حاضر ب با  و  گسسته«  انتخاب  »آزمون  مدله شناسی  برای  کارگیری  لاجیت  ارزش های  و  گذاری  شناسایی 
بار در کشور انجام شد و  اولیناثرگذار بر سیاست فرضی »مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی«    هایمؤلفه

سیاست باب  در  نوین  رویکردی  ندارد.  وجود  آن  برای  آرامبدیلی  میهای  محسوب  ترافیک  در  سازی  شود. حتی 
به هم  خارجی  تمطالعات  و  أرغم  سفر  تقاضای  تحلیل  بر  مختلف  مطالعات  از    هایمؤلفه کید  استفاده  در  اثرگذار 

های آلمان و سابقه است که در چندسال اخیر بیشتر در کلانشهر خودروهای شخصی، این نوع تحقیق جدید و کم
 دیگر کشورهای اروپایی موردتوجه قرار گرفته است.
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

 مقدمه  .1
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  مروری بر ادبیات موضوع .2

ارزش »،  ۱«ای ارزش استفاده»  ؛گیرنددرنظر میجزء کلی  بر سهدر ادبیات اقتصادی، ارزش اقتصادی کل را مشتمل 
که از خدمات منابع هایی(، بر آن بود که بایستی بین آن ۱999)  4« فریمن. »3« ارزش انتخاب »و    2«ایغیراستفاده

موردنظر  های  کنند، تمایز قائل شد؛ لذا او ارزش که از این خدمات استفاده نمیهاییکنند و آنطبیعی استفاده می 
ای نامید. منظور از ارزشهای  های غیراستفادههای موردنظر گروه دوم را ارزش ای و ارزش گروه اول را ارزش استفاده

نتیجه یک تجربه ای را دربر نمیمشاهدهگونه رفتار قابلهایی هستند که هیچای، ارزش غیراستفاده گیرند و تنها 
ارزش   ؛ذهنی هستند غیراستفادهلذا  نمیاهای  کارکردها، ی  براساس  یا  و  مشاهده شوند  بازار  در خریدهای  توانند 

گیرند. گذاری شوند. ارزش انتخاب، ارزشی است که مردم برای داشتن فرصت مصرف کالا در آینده درنظر میارزش 
که ، زمانیها برای استفاده از یک منبع خاصارزش انتخاب عبارت است از منافع حاصل از حفظ گزینه   ، بیان دیگربه

وجود آن منبع در آینده مواجه    ۀاستفاده آینده از آن منبع عدم حتمیت دارند و یا با عدم حتمیت دربار  ۀافراد دربار
 (.۱393 )عبادی و همکاران، هستند

  ؛توان با دو رویکرد کلی انجام دادگذاری پیامدهای هر سییاسیت یا برنامه براسیاس ترجیحات را میطورکلی ارزش هب
های مختلفی  . هرکدام از این رویکردها روش 6«روش ترجیحات اظهار شییده»و  ۵«روش ترجیحات آشییکار شییده»

 است.ه شده ئ( ارا۱) دارند که در جدول
 

 غیربازاری کالاهای گذاری ارزش ۀهای عمدروش . 1 جدول
Table 1. Major methods of valuing non-market goods 

 
 )رفتار فرضی(  ترجیحات اظهار شده )رفتار مشاهده شده( ترجیحات آشکار شده

 ۸گذاری مشروط ارزش ۷سفر  ۀهزین

 ۱۱یا آزمایش انتخاب گسسته ۱۰روش ویژگی محور  9گذاری هدانیک قیمت

  ۱2رفتار دفاعی 

  ۱3های جانشینی روش

 .2۰۱۷ماخذ: سگرسون،             

 
1. Use value 
2. None-use value 
3. Option value 
4. Freeman 
5. Revealed Preference 
6. Stated Preference 

7. Travel cost 
8. Contingent valuation 
9. Hedonics pricing 
10. Attributed-based methods 
11. Discrete choice experiment 
12. Defensive behavior 
13. Substitution methods 

 
 

آوری های جمعمشاهده شده متکی هستند که ممکن است شامل دادههای  روش ترجیحات آشکار شده به داده
نیاز رویکرد پیش  ،عبارت دیگره ب  ؛۱(2۰۱۷سگرسون،  )  های مربوط به رفتار یا نتایج بازار باشدشده ازطریق نظرسنجی

اما در بسیاری از موارد یا بازار برای    ،ترجیحات آشکار شده، وجود منحنی تقاضای بازار برای کالای موردنظر است
لذا در این موارد ترجیحات آشکار شده به تحلیل ساختار ترجیحات افراد برای    ؛کالا وجود ندارد یا بازار ناقص است

پردازد. از )مکمل( موجود در بازار می  بر ترجیحات افراد نسبت به کالای بسیار نزدیکیک کالای مشخص مبتنی
 (. ۱393،  )عبادی و همکاران  گفته می شود  «ارزیابی غیرمستقیم ترجیحات آشکار شده»این روش    روست که بهاین

می انجام  لنکستر  مدل  براساس  گسسته«  انتخاب  تحقیقات  »آزمایش  در  معمولًا  اکنون  و   ونقل حملشود 
عنوان  )به  (، اقتصاد سلامت2۰۰۱،  3هنشر  ؛2۰۰۸،  2بورخس و همکاران   :عنوان مثال)به  گیردمورداستفاده قرار می 

؛  2۰۰۷،  6بایرول و همکاران  :عنوان مثال)به  یمحیطزیست(، اقتصاد  2۰۰2،  ۵؛ اسکات2۰۰3،  4رایان و جرارد   :مثال
مارتینسون  رابرتز2۰۰۱،  ۷کارلسون و  انرژی2۰۰2،  ۸؛ هانلی و  به   ( و تحقیقات  مثال)  ،  9گوت و همکاران   : عنوان 

آزمایش انتخاب گسسته، سازگار با تئوری   .۱۱( 2۰۱۸)گوندلاچ و همکاران،    (2۰۱4،  ۱۰اران ؛ ساژبیل و همک2۰۰۰
بنا شده است. کارکرد تئوری مطلوبیت تصادفی آن  ۱3تئوری مطلوبیت تصادفی  ۀو بر پای۱2اقتصادی ارزش لانکستر

سازد. مطالعات  را برای محقق فراهم می  ۱4است که امکان استخراج ترجیحات برای کالاهای چند بعُدی و پیچیده
یید قرار داده  أهای انتخاب گسسته را مورد تبینی مدلسازی انتخاب گسسته، قدرت و دقت پیشگوناگون در مدل 

مدل انتخاباست.  بررسی  با  انتخاب گسسته  اجازه میسازی  به محقق  را ها،  یا خدمت  مطلوبیت یک کالا  دهد 
های  بر ترجیحات آشکار شده براساس مشاهده انتخابسازی ترجیحات مبتنیگیری کند. مدلسازی و اندازهمدل

شود سازی انتخاب گسسته، فرض میاما در مدل  ،گیردکننده در بازار واقعی انجام میمصرف  ۀوسیلصورت گرفته به
 « دیشازو»  .( ۱39۵سازد )سبحانیان و همکاران،  های( افراد را آشکار می)مطلوبیت  های اظهار شده، ترجیحاتانتخاب

ها در ساختار انتخاب نیستند، خوشبختانه گیری تفاوتکنند که اقتصاددانان قادر به اندازه ( بیان می2۰۰2)  ۱۵« فرمو»و  
سازند که این  کنندگان میهای ترجیحات اظهار شده به صراحت مجموعه انتخاب داده شده را برای مصرف روش 

انتخاب و سازگاری انتخاب را    ۀعلیّ بین طراحی مجموع  ۀرابط  ۀدهد تا فرضیات دربارامر به اقتصاددانان اجازه می 
 آزمون کنند.
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

  مروری بر ادبیات موضوع .2

ارزش »،  ۱«ای ارزش استفاده»  ؛گیرنددرنظر میجزء کلی  بر سهدر ادبیات اقتصادی، ارزش اقتصادی کل را مشتمل 
که از خدمات منابع هایی(، بر آن بود که بایستی بین آن ۱999)  4« فریمن. »3« ارزش انتخاب »و    2«ایغیراستفاده

موردنظر  های  کنند، تمایز قائل شد؛ لذا او ارزش که از این خدمات استفاده نمیهاییکنند و آنطبیعی استفاده می 
ای نامید. منظور از ارزشهای  های غیراستفادههای موردنظر گروه دوم را ارزش ای و ارزش گروه اول را ارزش استفاده

نتیجه یک تجربه ای را دربر نمیمشاهدهگونه رفتار قابلهایی هستند که هیچای، ارزش غیراستفاده گیرند و تنها 
ارزش   ؛ذهنی هستند غیراستفادهلذا  نمیاهای  کارکردها، ی  براساس  یا  و  مشاهده شوند  بازار  در خریدهای  توانند 

گیرند. گذاری شوند. ارزش انتخاب، ارزشی است که مردم برای داشتن فرصت مصرف کالا در آینده درنظر میارزش 
که ، زمانیها برای استفاده از یک منبع خاصارزش انتخاب عبارت است از منافع حاصل از حفظ گزینه   ، بیان دیگربه

وجود آن منبع در آینده مواجه    ۀاستفاده آینده از آن منبع عدم حتمیت دارند و یا با عدم حتمیت دربار  ۀافراد دربار
 (.۱393 )عبادی و همکاران، هستند

  ؛توان با دو رویکرد کلی انجام دادگذاری پیامدهای هر سییاسیت یا برنامه براسیاس ترجیحات را میطورکلی ارزش هب
های مختلفی  . هرکدام از این رویکردها روش 6«روش ترجیحات اظهار شییده»و  ۵«روش ترجیحات آشییکار شییده»

 است.ه شده ئ( ارا۱) دارند که در جدول
 

 غیربازاری کالاهای گذاری ارزش ۀهای عمدروش . 1 جدول
Table 1. Major methods of valuing non-market goods 

 
 )رفتار فرضی(  ترجیحات اظهار شده )رفتار مشاهده شده( ترجیحات آشکار شده

 ۸گذاری مشروط ارزش ۷سفر  ۀهزین

 ۱۱یا آزمایش انتخاب گسسته ۱۰روش ویژگی محور  9گذاری هدانیک قیمت

  ۱2رفتار دفاعی 

  ۱3های جانشینی روش

 .2۰۱۷ماخذ: سگرسون،             

 
1. Use value 
2. None-use value 
3. Option value 
4. Freeman 
5. Revealed Preference 
6. Stated Preference 

7. Travel cost 
8. Contingent valuation 
9. Hedonics pricing 
10. Attributed-based methods 
11. Discrete choice experiment 
12. Defensive behavior 
13. Substitution methods 

 
 

آوری های جمعمشاهده شده متکی هستند که ممکن است شامل دادههای  روش ترجیحات آشکار شده به داده
نیاز رویکرد پیش  ،عبارت دیگره ب  ؛۱(2۰۱۷سگرسون،  )  های مربوط به رفتار یا نتایج بازار باشدشده ازطریق نظرسنجی

اما در بسیاری از موارد یا بازار برای    ،ترجیحات آشکار شده، وجود منحنی تقاضای بازار برای کالای موردنظر است
لذا در این موارد ترجیحات آشکار شده به تحلیل ساختار ترجیحات افراد برای    ؛کالا وجود ندارد یا بازار ناقص است

پردازد. از )مکمل( موجود در بازار می  بر ترجیحات افراد نسبت به کالای بسیار نزدیکیک کالای مشخص مبتنی
 (. ۱393،  )عبادی و همکاران  گفته می شود  «ارزیابی غیرمستقیم ترجیحات آشکار شده»این روش    روست که بهاین

می انجام  لنکستر  مدل  براساس  گسسته«  انتخاب  تحقیقات  »آزمایش  در  معمولًا  اکنون  و   ونقل حملشود 
عنوان  )به  (، اقتصاد سلامت2۰۰۱،  3هنشر  ؛2۰۰۸،  2بورخس و همکاران   :عنوان مثال)به  گیردمورداستفاده قرار می 

؛  2۰۰۷،  6بایرول و همکاران  :عنوان مثال)به  یمحیطزیست(، اقتصاد  2۰۰2،  ۵؛ اسکات2۰۰3،  4رایان و جرارد   :مثال
مارتینسون  رابرتز2۰۰۱،  ۷کارلسون و  انرژی2۰۰2،  ۸؛ هانلی و  به   ( و تحقیقات  مثال)  ،  9گوت و همکاران   : عنوان 

آزمایش انتخاب گسسته، سازگار با تئوری   .۱۱( 2۰۱۸)گوندلاچ و همکاران،    (2۰۱4،  ۱۰اران ؛ ساژبیل و همک2۰۰۰
بنا شده است. کارکرد تئوری مطلوبیت تصادفی آن  ۱3تئوری مطلوبیت تصادفی  ۀو بر پای۱2اقتصادی ارزش لانکستر

سازد. مطالعات  را برای محقق فراهم می  ۱4است که امکان استخراج ترجیحات برای کالاهای چند بعُدی و پیچیده
یید قرار داده  أهای انتخاب گسسته را مورد تبینی مدلسازی انتخاب گسسته، قدرت و دقت پیشگوناگون در مدل 

مدل انتخاباست.  بررسی  با  انتخاب گسسته  اجازه میسازی  به محقق  را ها،  یا خدمت  مطلوبیت یک کالا  دهد 
های  بر ترجیحات آشکار شده براساس مشاهده انتخابسازی ترجیحات مبتنیگیری کند. مدلسازی و اندازهمدل

شود سازی انتخاب گسسته، فرض میاما در مدل  ،گیردکننده در بازار واقعی انجام میمصرف  ۀوسیلصورت گرفته به
 « دیشازو»  .( ۱39۵سازد )سبحانیان و همکاران،  های( افراد را آشکار می)مطلوبیت  های اظهار شده، ترجیحاتانتخاب

ها در ساختار انتخاب نیستند، خوشبختانه گیری تفاوتکنند که اقتصاددانان قادر به اندازه ( بیان می2۰۰2)  ۱۵« فرمو»و  
سازند که این  کنندگان میهای ترجیحات اظهار شده به صراحت مجموعه انتخاب داده شده را برای مصرف روش 

انتخاب و سازگاری انتخاب را    ۀعلیّ بین طراحی مجموع  ۀرابط  ۀدهد تا فرضیات دربارامر به اقتصاددانان اجازه می 
 آزمون کنند.
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هایی با غیربازاری و طراحی سیاست ۀارزش گذاری کالاهای پیچیدویژه برای به  ،های گسستهبنابراین آزمایش 
عنوان  کنیم که معرفی یک کالایی بهچنین کالاهایی بسیار مفید است. در این مطالعه ما فرض می  ۀهدف تهی

ی  پذیرهای مربوط به تحرکبر این، ویژگی دارد. علاوهتأثیر  ( مردم  u)  »مرکز شهر بدون خودرو« بر میزان مطلوبیت 
بنابراین مطلوبیت یک تابعی از این است که آیا مرکز شهر فاقد    ؛گذاردمی تأثیر    uجایی در مرکز شهر، بر  هیا جاب

است. از آنجا که ترجیحات بین افراد مختلف متفاوت    ۱پذیریهای مربوط به تحرکخودرو است و سطح ویژگی
گنجاند تا تفاوت در  3عنوان مقادیر اثرات متقابل ه توان در تابع مطلوبیت برا می  2جمعیتی -است، متغیرهای اجتماعی

شده  ترجیحات مشاهده  ترجیحات  دهد4)ناهمسانی  توضیح  را  و    )همان(.  (  بازاریابی  تحقیقات  ، ونقلحملدر 
اندازهسازی بهمدل انتخاب اظهارشده،  روش رایج برای  گیری ترجیحات افراد تبدیل شده است. براساس رویکرد 

شوند. هر متغیر یا  ها تعریف میمتغیرها یا ویژگی  ۀوسیله ب ۵ها یا آلترناتیوهاشوند. گزینه های فرضی ایجاد میگزینه 
های مختلف ها، گزینه باشد. با تغییر سیستماتیک سطوح ویژگیمختلفی داشته  ۷تواند مقادیر یا سطوحمی 6ویژگی 

را انتخاب کند. براساس   ۸انتخاب   ۀشود که یک گزینه از مجموعدهندگان درخواست میتولید خواهند شد. از پاسخ
ک دست آید. مطلوبیت کل یهلحاظ آماری بتواند بهها، میگذاری برای سطوح ویژگیدهندگان، ارزش انتخاب پاسخ

ها است. با توجه به مطلوبیت کل هر گزینه یا  گذاری از سطوح ویژگیآلترناتیو برابر با مجموع مطلوبیت یا ارزش 
  . 9( 2۰۰۸)بورخس و همکاران،    تواند محاسبه شودای از آلترناتیوها میآلترناتیو، احتمال انتخاب یک گزینه از مجموعه

 

 گسسته آزمایش انتخاب چارچوب مفهومی . 3

   ه شد.ئ( ارا۱) ۀدر معادل ام iآلترناتیو گزینه یا ام از  nتابع مطلوبیت فرد در چارچوب مطلوبیت تصادفی استاندارد،
𝑈𝑈𝑖𝑖𝑖𝑖 ۱۰معین از یک بخش مشاهده شده  (𝑉𝑉𝑖𝑖𝑖𝑖 و یک بخش غیر قابل مشاهده)۱۱ (εin:تشکیل شده است) 

 (۱  )                                                                                                             Uin=Vin +εin 
 صورت زیر نوشت: توان به بالا را می ۀمشاهده شده، معادل مؤلفهها در با تعریف ویژگی

Vin =β′.xin
(2    )                                                                                                              

Uin=β′.xin +εin (3         )                                                                                                    
  β    بردار پارامترها وxi𝑖𝑖  ها برای آلترناتیو  یبردار ویژگi  .است 

 
1. Mobility 
2  . Socio-demographic variables 
3. Interaction terms 
4. Observed preference heterogeneity 
5. Alternatives 
6. Attribute 
7. Levels 
8. Choice set 

9. Borges et al., 2008 
10. Deterministic part 
11. Unobservable part  

 
 

صورت لجستیکی توزیع شده است و براساس فرض  یا جملات اخلال به  𝜀𝜀𝑖𝑖های لاجیت، پارامتر تصادفی  در مدل
براساس این  هااین مدل آید. دست میای بهلجستیک بودن توزیع جملات اخلال، مدل لاجیت شرطی یا چندجمله

)مدل گامبل یا  و با ارزش فرین    ۱(𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖)  صورت یکسانه مستقل و بهای خطا،  آیند که عبارتدست میفرضیات به
 .  2( 2۰۰۵، یر)کا اندلجستیک( توزیع شده

 خواهد بود.  (4) ۀمعادل صورتهانتخاب کند ب آلترناتیو jرا ازمیان  i  ۀام آلترناتیو یا گزینnکه فرد احتمال این

Pin = prob(Uin > 𝑈𝑈𝑗𝑗𝑗𝑗 ∀𝑗𝑗 ≠ 𝑖𝑖)  (4)                                                                                              

      = prob(Vin  + εin > Vjn + εjn ) = prob(Vin − Vjn > εjn − εin    ∀j ≠ i)  

 

 3مدل لاجیت با پارامتر تصادفی تبیین . 4

ای است.  شد، پرکاربردترین مدل چندجملهه ئ( ارا ۱9۷4)«  مک فادن»ای/ شرطی که توسط مدل لاجیت چندجمله
یابد. مدل کنیم به سرعت افزایش میها حرکت میسمت سایر مدل پیچیدگی برآورد وقتی از این مدل به   ۀدرج

( است. این  𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼)  4ای/ شرطی یک ویژگی خاص دارد و آن فرض استقلال آلترناتیو های نامرتبط جملهلاجیت چند
بت احتمالات انتخاب یک آلترناتیو به آلترناتیو دیگر با حضور یا عدم حضور هر آلترناتیو  معناست که نسفرض بدین

انتخاب تحت در مجموعه  پارامتر تصادفی ۵( 2۰۰۰)لوویر و همکاران،    گیردقرار نمیتأثیر  دیگر  با   . مدل لاجیت 
(RPL) اما مقید به فرض    ،ای/ شرطی استمدل لاجیت چندجمله  ۀیافتشکل تعمیم𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼   نیست. این خصوصیت

که جای این ( به 𝑥𝑥𝑖𝑖)   سازد تا پارامتر متغیرهای مشاهده شدهمدل لاجیت با پارامتر تصادفی این امکان را فراهم می
پاسخ افراد  درمیان  باشند  بثابت  کنندهدهنده  پیدا  تغییر  تصادفی  با  6( 2۰۰9 ،ین)تر  صورت  مدل لاجیت  پارامتر  . 

های انتخاب گسسته برتری دارد و برای محقق اطلاعات ارزشمندی در رابطه با تفسیر  تصادفی نسبت به سایر مدل
 دهد.دست میهکند و برآوردهای بدون تورشی از پارامترها به میئمطلوبیت ارا (𝜀𝜀𝑖𝑖)  بخش غیرقابل مشاهده

پارامتر تصادفیبه با  تبیین مدل لاجیت  را می،  (RPL)  منظور  قابل مطلوبیت  به دو بخش  مشاهده و بخش  توان 
 تقسیم کرد.( ۵)ۀ صورت معادله غیرقابل مشاهده ب

𝑈𝑈𝑗𝑗𝑖𝑖 = 𝑣𝑣𝑗𝑗𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑗𝑗𝑖𝑖 = 𝛽𝛽𝑥𝑥𝑗𝑗𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑗𝑗𝑖𝑖 (۵                                                                              )  

شود درمیان افراد  ای/شرطی فرض میهای لاجیت چندجملهدر مدل 𝛽𝛽در این بجای فرض ثابت بودن پارامتر  
𝛽𝛽توان نوشت  لذا می  ؛کنددهنده تغییر پیدا میپاسخ + 𝜃𝜃𝑗𝑗   =𝛽𝛽𝑗𝑗  که در آن  𝛽𝛽  متوسط این پارامتر و ثابت است و  𝜃𝜃𝑗𝑗  

 
1. Independent and identically distributed 
2. Kjaer, 2005 
3. Random Parameter Logit Model 
4. Independence of Irrelevent Alternatives 

5. Louviere et al., 2000 
6. Trian, 2009   
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

هایی با غیربازاری و طراحی سیاست ۀارزش گذاری کالاهای پیچیدویژه برای به  ،های گسستهبنابراین آزمایش 
عنوان  کنیم که معرفی یک کالایی بهچنین کالاهایی بسیار مفید است. در این مطالعه ما فرض می  ۀهدف تهی

ی  پذیرهای مربوط به تحرکبر این، ویژگی دارد. علاوهتأثیر  ( مردم  u)  »مرکز شهر بدون خودرو« بر میزان مطلوبیت 
بنابراین مطلوبیت یک تابعی از این است که آیا مرکز شهر فاقد    ؛گذاردمی تأثیر    uجایی در مرکز شهر، بر  هیا جاب

است. از آنجا که ترجیحات بین افراد مختلف متفاوت    ۱پذیریهای مربوط به تحرکخودرو است و سطح ویژگی
گنجاند تا تفاوت در  3عنوان مقادیر اثرات متقابل ه توان در تابع مطلوبیت برا می  2جمعیتی -است، متغیرهای اجتماعی

شده  ترجیحات مشاهده  ترجیحات  دهد4)ناهمسانی  توضیح  را  و    )همان(.  (  بازاریابی  تحقیقات  ، ونقلحملدر 
اندازهسازی بهمدل انتخاب اظهارشده،  روش رایج برای  گیری ترجیحات افراد تبدیل شده است. براساس رویکرد 

شوند. هر متغیر یا  ها تعریف میمتغیرها یا ویژگی  ۀوسیله ب ۵ها یا آلترناتیوهاشوند. گزینه های فرضی ایجاد میگزینه 
های مختلف ها، گزینه باشد. با تغییر سیستماتیک سطوح ویژگیمختلفی داشته  ۷تواند مقادیر یا سطوحمی 6ویژگی 

را انتخاب کند. براساس   ۸انتخاب   ۀشود که یک گزینه از مجموعدهندگان درخواست میتولید خواهند شد. از پاسخ
ک دست آید. مطلوبیت کل یهلحاظ آماری بتواند بهها، میگذاری برای سطوح ویژگیدهندگان، ارزش انتخاب پاسخ

ها است. با توجه به مطلوبیت کل هر گزینه یا  گذاری از سطوح ویژگیآلترناتیو برابر با مجموع مطلوبیت یا ارزش 
  . 9( 2۰۰۸)بورخس و همکاران،    تواند محاسبه شودای از آلترناتیوها میآلترناتیو، احتمال انتخاب یک گزینه از مجموعه

 

 گسسته آزمایش انتخاب چارچوب مفهومی . 3

   ه شد.ئ( ارا۱) ۀدر معادل ام iآلترناتیو گزینه یا ام از  nتابع مطلوبیت فرد در چارچوب مطلوبیت تصادفی استاندارد،
𝑈𝑈𝑖𝑖𝑖𝑖 ۱۰معین از یک بخش مشاهده شده  (𝑉𝑉𝑖𝑖𝑖𝑖 و یک بخش غیر قابل مشاهده)۱۱ (εin:تشکیل شده است) 

 (۱  )                                                                                                             Uin=Vin +εin 
 صورت زیر نوشت: توان به بالا را می ۀمشاهده شده، معادل مؤلفهها در با تعریف ویژگی

Vin =β′.xin
(2    )                                                                                                              

Uin=β′.xin +εin (3         )                                                                                                    
  β    بردار پارامترها وxi𝑖𝑖  ها برای آلترناتیو  یبردار ویژگi  .است 

 
1. Mobility 
2  . Socio-demographic variables 
3. Interaction terms 
4. Observed preference heterogeneity 
5. Alternatives 
6. Attribute 
7. Levels 
8. Choice set 

9. Borges et al., 2008 
10. Deterministic part 
11. Unobservable part  

 
 

صورت لجستیکی توزیع شده است و براساس فرض  یا جملات اخلال به  𝜀𝜀𝑖𝑖های لاجیت، پارامتر تصادفی  در مدل
براساس این  هااین مدل آید. دست میای بهلجستیک بودن توزیع جملات اخلال، مدل لاجیت شرطی یا چندجمله

)مدل گامبل یا  و با ارزش فرین    ۱(𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖)  صورت یکسانه مستقل و بهای خطا،  آیند که عبارتدست میفرضیات به
 .  2( 2۰۰۵، یر)کا اندلجستیک( توزیع شده

 خواهد بود.  (4) ۀمعادل صورتهانتخاب کند ب آلترناتیو jرا ازمیان  i  ۀام آلترناتیو یا گزینnکه فرد احتمال این

Pin = prob(Uin > 𝑈𝑈𝑗𝑗𝑗𝑗 ∀𝑗𝑗 ≠ 𝑖𝑖)  (4)                                                                                              

      = prob(Vin  + εin > Vjn + εjn ) = prob(Vin − Vjn > εjn − εin    ∀j ≠ i)  

 

 3مدل لاجیت با پارامتر تصادفی تبیین . 4

ای است.  شد، پرکاربردترین مدل چندجملهه ئ( ارا ۱9۷4)«  مک فادن»ای/ شرطی که توسط مدل لاجیت چندجمله
یابد. مدل کنیم به سرعت افزایش میها حرکت میسمت سایر مدل پیچیدگی برآورد وقتی از این مدل به   ۀدرج

( است. این  𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼)  4ای/ شرطی یک ویژگی خاص دارد و آن فرض استقلال آلترناتیو های نامرتبط جملهلاجیت چند
بت احتمالات انتخاب یک آلترناتیو به آلترناتیو دیگر با حضور یا عدم حضور هر آلترناتیو  معناست که نسفرض بدین

انتخاب تحت در مجموعه  پارامتر تصادفی ۵( 2۰۰۰)لوویر و همکاران،    گیردقرار نمیتأثیر  دیگر  با   . مدل لاجیت 
(RPL) اما مقید به فرض    ،ای/ شرطی استمدل لاجیت چندجمله  ۀیافتشکل تعمیم𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼𝐼   نیست. این خصوصیت

که جای این ( به 𝑥𝑥𝑖𝑖)   سازد تا پارامتر متغیرهای مشاهده شدهمدل لاجیت با پارامتر تصادفی این امکان را فراهم می
پاسخ افراد  درمیان  باشند  بثابت  کنندهدهنده  پیدا  تغییر  تصادفی  با  6( 2۰۰9 ،ین)تر  صورت  مدل لاجیت  پارامتر  . 

های انتخاب گسسته برتری دارد و برای محقق اطلاعات ارزشمندی در رابطه با تفسیر  تصادفی نسبت به سایر مدل
 دهد.دست میهکند و برآوردهای بدون تورشی از پارامترها به میئمطلوبیت ارا (𝜀𝜀𝑖𝑖)  بخش غیرقابل مشاهده

پارامتر تصادفیبه با  تبیین مدل لاجیت  را می،  (RPL)  منظور  قابل مطلوبیت  به دو بخش  مشاهده و بخش  توان 
 تقسیم کرد.( ۵)ۀ صورت معادله غیرقابل مشاهده ب

𝑈𝑈𝑗𝑗𝑖𝑖 = 𝑣𝑣𝑗𝑗𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑗𝑗𝑖𝑖 = 𝛽𝛽𝑥𝑥𝑗𝑗𝑖𝑖 + 𝜀𝜀𝑗𝑗𝑖𝑖 (۵                                                                              )  

شود درمیان افراد  ای/شرطی فرض میهای لاجیت چندجملهدر مدل 𝛽𝛽در این بجای فرض ثابت بودن پارامتر  
𝛽𝛽توان نوشت  لذا می  ؛کنددهنده تغییر پیدا میپاسخ + 𝜃𝜃𝑗𝑗   =𝛽𝛽𝑗𝑗  که در آن  𝛽𝛽  متوسط این پارامتر و ثابت است و  𝜃𝜃𝑗𝑗  

 
1. Independent and identically distributed 
2. Kjaer, 2005 
3. Random Parameter Logit Model 
4. Independence of Irrelevent Alternatives 

5. Louviere et al., 2000 
6. Trian, 2009   
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توان تابع مطلوبیت  لذا می   ؛شودتصادفی است که اثرات فردی غیرقابل مشاهده نظیر سلایق را شامل می  ۀیک جمل
 زیر نوشت: ۀصورت معادلهب را

𝑈𝑈𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 =(𝛽𝛽 + 𝜃𝜃𝑛𝑛)𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 (6                                            )  

، احتمال انتخاب ۱با ارزش فرین است   (𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖)   اخلال دارای توزیع مستقل و یکسان  ۀجمل  𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛  کهبا فرض این
 خواهد بود: (۷) ۀمعادل به صورت 𝑖𝑖آلترناتیو

𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)

∑ 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)
𝑛𝑛

= 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
(۷                                                                                      )  

پاسخ فردی  پارامتر اگر محقق سلایق  آنگاه  نداند  را  با چگالی  𝛽𝛽دهندگان  افراد  ,𝑓𝑓(𝛽𝛽𝑛𝑛| 𝛽𝛽  درمیان  𝜃𝜃)   تغییر
هستند. از آنجا که محقق سلایق حقیقی افراد را  پارامترهای این توزیع    𝜃𝜃بیانگر میانگین و    𝛽𝛽کند که در آن  می

دهی وزن  𝛽𝛽که با چگالی    𝛽𝛽برروی تمام مقادیر ممکن      𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛  صورت عبارت انتگرالهتواند مشاهده کند، احتمال بنمی
بنابراین احتمال انتخاب غیرشرطی عبارت است از انتگرال تصریح لاجیت برروی تمام مقادیر    ؛اند، خواهد بودشده
 ( خواهد بود:۸) ۀصورت معادله که ب 𝛽𝛽کن مم

𝑃𝑃𝑛𝑛𝑛𝑛 = ∫ 𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛 𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽 = ∫[ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
]𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽 (۸                                                          )  

شود و به ازای هر مقدار داده  تقریب زده می  𝜃𝜃سازی براساس مقادیر داده شده به  این احتمال ازطریق شبیه
انتگرال راستنمایی  قدر انجام میشود و این تکرار آن استخراج می   𝛽𝛽یک مقداری برای    𝜃𝜃شده به   شود تا مقدار 

 .2( ۱99۷)ریولت و ترین،  سازی شده به یک همگرایی برسدشبیه
 

 پژوهش   ۀپیشین .5

و ترافیک شهری چه در داخل و چه در خارج از کشور روی   ونقلحملصنعت    ۀ شده در حوزمطالعات انجام  اصولًا
شده تحت رویکرد ترجیحات آشکار شده و کید دارند و بیشتر این مطالعات انجامأثر بر تقاضای سفر تؤعوامل م

اظهار شده موارد  های لاجیت چندجملهاز مدل  ،ترجیحات  برخی  با  مدل از  ای/ شرطی و در  پارامتر  های لاجیت 
سازی سیاست فرضی »مرکز شهر بدون خودرو« در مطالعات داخلی ای استفاده کردند. مدل تصادفی و لاجیت آشیانه

سازی ترافیک برای کلانشهر سازی در راستای سیاست آراممدل   ۀبار این نحوای ندارد و برای اولینتاکنون سابقه
که برای شهر برلین    3و همکاران   «گوندلاچ»  ۀجز مطالعهب  شد و در مطالعات خارجیانجام  پژوهشتهران در این  
 خورد. چشم نمیدیگری به ۀانجام شد، مطالع م.2۰۱۸آلمان در سال 

 
 (.Train, 2009)  آلترناتیوها واریانس یکسان دارنداند و تمام  ( درمیان آلترناتیوها غیرهمبسته𝜀𝜀𝑛𝑛)  عوامل غیرقابل مشاهده    𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖براساس فرض   .3

 Extreme)   صورت یکسان و با ارزش حدیهشوند که جملات خطا مستقل و بای/شرطی تحت این فرض استخراج میهای لاجیت چندجملهمدل
- valueاند.صورت گامبل/ لاجستیک( توزیع شدهه)یعنی تابع چگالی تجمعی ب ( یا ارزش فرین 

2. Revelt & Trian, 1997   
3. Gundlach et al. 

 
 

 مطالعات داخلی . 5-1

ثر در انتخاب ؤ( با هدف بررسی متغیرهای مختلف قابلیت اطمینان م۱4۰۱)«  شناس حق»و    «توکلی» -
بین ریل و جاده برای    ۀطریق بار  از مدل  ۱۰حمل  استفاده  با  های لوجیت تحت رویکرد گروه کالایی 

های به مقصد رسیده  های کالا، متغیر نسبت محمولهدادند که در اکثر گروه نشان  ،ترجیحات آشکار شده
های کانتینری کمتر و بیشتر از میانگین زمان سفر معناداری بیشتری داشته است. گروه کالا   %۱۰  ۀدر باز

ترتیب بیشترین حساسیت را نسبت به قابلیت اطمینان داشته و ارسال به موقع مرسولات و مواد غذایی به 
باشد. گروه کالای معدنیؤتواند نقش ممی از جاده داشته  بارها  این  حساسیت کمتری   ،ثری در جذب 

تری در انتخاب  نقش مهم  ۀمتغیرهایی مانند هزین  ،نسبت به قابلیت اطمینان زمان سفر دارد و در این گروه
 وسیله دارد. 

های تشویقی با های مدیریت تقاضا و سیاست( با هدف ارزیابی سیاست۱39۷)  و همکاران  «تفتیفلاح» -
رسیدند   یجهبه این نت  ،ای تحت رویکرد ترجیحات اضهار شدههای لوجیت چندگانه و آشیانهاستفاده از مدل

در کاهش سهم استفاده از خودروی شخصی و افزایش تأثیر  های مورد بررسی، بالاترین  که ازمیان سیاست
گذاری پارکینگ بوده سهم اتوبوس تندرو مربوط به سیاست اخذ عوارض عبور و پس از آن سیاست قیمت

صورت ترکیبی ه های مدیریت تقاضا باعمال سیاست  ،دادها همچنین نشاناست. نتایج حاصل از این مدل 
 .شخصی و افزایش سهم اتوبوس تندرو داشته باشد ۀسزایی در کاهش سهم وسایل نقلیه بتأثیر تواند یم

مدل ۱39۷)«  عربی»و    «عباسیچیماشین» - با  وسیل(  انتخاب  چندگانه  ۀسازی  لاجیت  مدل  با   ، سفر 
طرح با   ۀوابستگی کاری به اتومبیل، تعداد سرنشین، داشتن مجوز ورود به طرح و میزان تردد به محدود

 طرح ترافیک را شناسایی کردند.  ۀاستفاده از خودروی شخصی در ورود به محدود
( با استفاده از مدل لوجیت ترکیبی یا لوجیت با پارامترهای تصادفی ۱396)«  میرمحمدی»و    «ممدوحی» -

  ندنتیجه گرفت  ،نقلیه در شهر مشهد با هدف بررسی اختلاف سلیقه درمیان افرادسازی انتخاب وسیلهدلو م
ترتیب در انتخاب خودروی مالکیت خودروی شخصی و موتورسیکلت به  ۀدر بین مسافران در ارتباط با سران

تجزیه ضرایب تصادفی بخشی از منبع   ۀوسیلای وجود دارد که به شخصی و موتورسیکلت اختلاف سلیقه
های لوجیت با پارامترهای ه شد. همچنین در پژوهش نشان داده شد که مدلئها ارااین اختلاف سلیقه

 نسبت به مدل لوجیت چندگانه برتری دارد.  %99صورت معناداری در سطح اطمینان هتصادفی ب
سازی تقاضای سفر در مدل   ونتخاب گسسته  های ا( با استفاده از مدل ۱39۵)  و همکاران  «گوگردچیان» -

 و تقاضا برای خودروهای شخصی فقط به آسایش و راحتی خودروی شخصی    دادندنشان   ،شهر اصفهان
 وابسته است.  نه تقاضا برای تاکسی به زمان، هزینه، درآمد و آسایش و تقاضا برای اتوبوس به زمان و هزی

سازی دلایل استفاده از سواری شخصی توسط شهروندان در سفرهای کاری مدل  با  (۱39۱)«  حبیبیان» -
 ۀنطقم  ،اری شخصیاز خودروی سودر استفاده  عامل راحتی  داد  نشان  ،مرکزی کلانشهر تهران   ۀبه محدود

سکونت، فاصل  افراد  سن  محل  میزان  اقامت  ونقلحملهای  ایستگاه   ۀو  محل  تا  نی ا)فراو  عمومی 
 دارد.   ارتباط یعموم ونقلحملتمایل استفاده از با ها( ایستگاه 
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

توان تابع مطلوبیت  لذا می   ؛شودتصادفی است که اثرات فردی غیرقابل مشاهده نظیر سلایق را شامل می  ۀیک جمل
 زیر نوشت: ۀصورت معادلهب را

𝑈𝑈𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 =(𝛽𝛽 + 𝜃𝜃𝑛𝑛)𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛 + 𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛 (6                                            )  

، احتمال انتخاب ۱با ارزش فرین است   (𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖)   اخلال دارای توزیع مستقل و یکسان  ۀجمل  𝜀𝜀𝑛𝑛𝑛𝑛  کهبا فرض این
 خواهد بود: (۷) ۀمعادل به صورت 𝑖𝑖آلترناتیو

𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)

∑ 𝑒𝑒𝑣𝑣𝑛𝑛𝑛𝑛(𝛽𝛽)
𝑛𝑛

= 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
(۷                                                                                      )  

پاسخ فردی  پارامتر اگر محقق سلایق  آنگاه  نداند  را  با چگالی  𝛽𝛽دهندگان  افراد  ,𝑓𝑓(𝛽𝛽𝑛𝑛| 𝛽𝛽  درمیان  𝜃𝜃)   تغییر
هستند. از آنجا که محقق سلایق حقیقی افراد را  پارامترهای این توزیع    𝜃𝜃بیانگر میانگین و    𝛽𝛽کند که در آن  می

دهی وزن  𝛽𝛽که با چگالی    𝛽𝛽برروی تمام مقادیر ممکن      𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛  صورت عبارت انتگرالهتواند مشاهده کند، احتمال بنمی
بنابراین احتمال انتخاب غیرشرطی عبارت است از انتگرال تصریح لاجیت برروی تمام مقادیر    ؛اند، خواهد بودشده
 ( خواهد بود:۸) ۀصورت معادله که ب 𝛽𝛽کن مم

𝑃𝑃𝑛𝑛𝑛𝑛 = ∫ 𝐿𝐿𝑛𝑛𝑛𝑛 𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽 = ∫[ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛

∑ 𝑒𝑒𝛽𝛽𝑛𝑛𝑥𝑥𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛𝑛
]𝑓𝑓(𝛽𝛽)𝑖𝑖𝛽𝛽 (۸                                                          )  

شود و به ازای هر مقدار داده  تقریب زده می  𝜃𝜃سازی براساس مقادیر داده شده به  این احتمال ازطریق شبیه
انتگرال راستنمایی  قدر انجام میشود و این تکرار آن استخراج می   𝛽𝛽یک مقداری برای    𝜃𝜃شده به   شود تا مقدار 

 .2( ۱99۷)ریولت و ترین،  سازی شده به یک همگرایی برسدشبیه
 

 پژوهش   ۀپیشین .5

و ترافیک شهری چه در داخل و چه در خارج از کشور روی   ونقلحملصنعت    ۀ شده در حوزمطالعات انجام  اصولًا
شده تحت رویکرد ترجیحات آشکار شده و کید دارند و بیشتر این مطالعات انجامأثر بر تقاضای سفر تؤعوامل م

اظهار شده موارد  های لاجیت چندجملهاز مدل  ،ترجیحات  برخی  با  مدل از  ای/ شرطی و در  پارامتر  های لاجیت 
سازی سیاست فرضی »مرکز شهر بدون خودرو« در مطالعات داخلی ای استفاده کردند. مدل تصادفی و لاجیت آشیانه

سازی ترافیک برای کلانشهر سازی در راستای سیاست آراممدل   ۀبار این نحوای ندارد و برای اولینتاکنون سابقه
که برای شهر برلین    3و همکاران   «گوندلاچ»  ۀجز مطالعهب  شد و در مطالعات خارجیانجام  پژوهشتهران در این  
 خورد. چشم نمیدیگری به ۀانجام شد، مطالع م.2۰۱۸آلمان در سال 

 
 (.Train, 2009)  آلترناتیوها واریانس یکسان دارنداند و تمام  ( درمیان آلترناتیوها غیرهمبسته𝜀𝜀𝑛𝑛)  عوامل غیرقابل مشاهده    𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖𝑖براساس فرض   .3

 Extreme)   صورت یکسان و با ارزش حدیهشوند که جملات خطا مستقل و بای/شرطی تحت این فرض استخراج میهای لاجیت چندجملهمدل
- valueاند.صورت گامبل/ لاجستیک( توزیع شدهه)یعنی تابع چگالی تجمعی ب ( یا ارزش فرین 

2. Revelt & Trian, 1997   
3. Gundlach et al. 
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ثر در انتخاب ؤ( با هدف بررسی متغیرهای مختلف قابلیت اطمینان م۱4۰۱)«  شناس حق»و    «توکلی» -
بین ریل و جاده برای    ۀطریق بار  از مدل  ۱۰حمل  استفاده  با  های لوجیت تحت رویکرد گروه کالایی 

های به مقصد رسیده  های کالا، متغیر نسبت محمولهدادند که در اکثر گروه نشان  ،ترجیحات آشکار شده
های کانتینری کمتر و بیشتر از میانگین زمان سفر معناداری بیشتری داشته است. گروه کالا   %۱۰  ۀدر باز

ترتیب بیشترین حساسیت را نسبت به قابلیت اطمینان داشته و ارسال به موقع مرسولات و مواد غذایی به 
باشد. گروه کالای معدنیؤتواند نقش ممی از جاده داشته  بارها  این  حساسیت کمتری   ،ثری در جذب 

تری در انتخاب  نقش مهم  ۀمتغیرهایی مانند هزین  ،نسبت به قابلیت اطمینان زمان سفر دارد و در این گروه
 وسیله دارد. 

های تشویقی با های مدیریت تقاضا و سیاست( با هدف ارزیابی سیاست۱39۷)  و همکاران  «تفتیفلاح» -
رسیدند   یجهبه این نت  ،ای تحت رویکرد ترجیحات اضهار شدههای لوجیت چندگانه و آشیانهاستفاده از مدل

در کاهش سهم استفاده از خودروی شخصی و افزایش تأثیر  های مورد بررسی، بالاترین  که ازمیان سیاست
گذاری پارکینگ بوده سهم اتوبوس تندرو مربوط به سیاست اخذ عوارض عبور و پس از آن سیاست قیمت

صورت ترکیبی ه های مدیریت تقاضا باعمال سیاست  ،دادها همچنین نشاناست. نتایج حاصل از این مدل 
 .شخصی و افزایش سهم اتوبوس تندرو داشته باشد ۀسزایی در کاهش سهم وسایل نقلیه بتأثیر تواند یم

مدل ۱39۷)«  عربی»و    «عباسیچیماشین» - با  وسیل(  انتخاب  چندگانه  ۀسازی  لاجیت  مدل  با   ، سفر 
طرح با   ۀوابستگی کاری به اتومبیل، تعداد سرنشین، داشتن مجوز ورود به طرح و میزان تردد به محدود

 طرح ترافیک را شناسایی کردند.  ۀاستفاده از خودروی شخصی در ورود به محدود
( با استفاده از مدل لوجیت ترکیبی یا لوجیت با پارامترهای تصادفی ۱396)«  میرمحمدی»و    «ممدوحی» -

  ندنتیجه گرفت  ،نقلیه در شهر مشهد با هدف بررسی اختلاف سلیقه درمیان افرادسازی انتخاب وسیلهدلو م
ترتیب در انتخاب خودروی مالکیت خودروی شخصی و موتورسیکلت به  ۀدر بین مسافران در ارتباط با سران

تجزیه ضرایب تصادفی بخشی از منبع   ۀوسیلای وجود دارد که به شخصی و موتورسیکلت اختلاف سلیقه
های لوجیت با پارامترهای ه شد. همچنین در پژوهش نشان داده شد که مدلئها ارااین اختلاف سلیقه

 نسبت به مدل لوجیت چندگانه برتری دارد.  %99صورت معناداری در سطح اطمینان هتصادفی ب
سازی تقاضای سفر در مدل   ونتخاب گسسته  های ا( با استفاده از مدل ۱39۵)  و همکاران  «گوگردچیان» -

 و تقاضا برای خودروهای شخصی فقط به آسایش و راحتی خودروی شخصی    دادندنشان   ،شهر اصفهان
 وابسته است.  نه تقاضا برای تاکسی به زمان، هزینه، درآمد و آسایش و تقاضا برای اتوبوس به زمان و هزی

سازی دلایل استفاده از سواری شخصی توسط شهروندان در سفرهای کاری مدل  با  (۱39۱)«  حبیبیان» -
 ۀنطقم  ،اری شخصیاز خودروی سودر استفاده  عامل راحتی  داد  نشان  ،مرکزی کلانشهر تهران   ۀبه محدود

سکونت، فاصل  افراد  سن  محل  میزان  اقامت  ونقلحملهای  ایستگاه   ۀو  محل  تا  نی ا)فراو  عمومی 
 دارد.   ارتباط یعموم ونقلحملتمایل استفاده از با ها( ایستگاه 
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( با هدف شناسایی و تعیین مقادیر عوامل اثرگذار بر انتخاب امکانات  2۰2۱)  ۱« کورک»و    «ماسیوشک» -
نتیجه گرفتند که تصمیم برای انتخاب یک سناریوی    ،ای پارک و سوار با استفاده از مدل لاجیت چندجمله

درج در  اما  دارد  بستگی  زیادی  عوامل  به  سال  ۀفرضی  تعداد  تحصیلات،  سطح  به  داشتن اول  های 
به  رانندگی، سن، تعداد کیلومتر طی  ۀ گواهینام پارک و سوار  امکانات  شده در طول سال وابسته است. 

  ونقل حملشهر پارک کنند و با استفاده از وسایل    ۀنقلیه شخصی را در حومدهد وسیلهکاربران اجازه می
 عمومی به مرکز شهر سفر کنند. 

بر مبتنی  ۀهدف طراحی مشترک رویکردهای مداخلای با  ( در مطالعه2۰2۱)  2و همکاران  «روث اف هانتر» -
با استفاده از  ایرلند شمالیخت  پایت  4در شهر بلفاست  3سیستم های پایدار برای کاهش وابستگی خودرو 

نفر    ۵۰۰ای و مختلط( و نظرسنجی با پرسشنامه از  های لاجیت چندجمله)مدل   آزمایش انتخاب گسسته 
بینی سناریوهای ترجیحی افراد ناهمگونی ترجیحات و تخمین پیشکاربر خودروی سواری، به بررسی  

و برآورد تمایل به پرداخت یا پذیرش تغییرات پرداختند و درنهایت نتیجه گرفتند؛  ونقلحملبرای محیط 
ها و بر سیاستبه یک دیدگاه سیستمی از موضوع وابستگی خودرو در شهر بلفاست، دیدگاهی مشتمل

 ها و برای هماهنگی ذینفعان لازم است.  بالقوه و چارچوبی برای ادغام آن  ایرویکردهای مداخله
ممون» - احمد  همکاران   «عرفان  مدل2۰2۱)  ۵و  با  مد (  انتخاب  کاربران    6سازی  شیفت  برای  حالت  یا 

عمومی در مرکز شهر کراچی با رگرسیون   ونقلحملسرنشین( به خدمات  )تک  خودروهای سواری شخصی
و  ، سفر، کیفیت، نگرش ونقلحملدادند که چگونه عوامل اجتماعی، جمعیتی، محیطی،  نشان  ،لجستیک

گذارد. متغیر نگرش ازطریق سه عامل  میتأثیر  سرنشین  بر کاربران خودروهای سواری تک اطمینانیبی
 گیری شد و این سه عامل معنادار شدند. حریم خصوصی، وضعیت شخصی و خودرو اندازه

سازی ترجیحات مردم شهر برلین آلمان برای مرکز شهر بدون مدل با  (  2۰۱۸)  ۷و همکاران   «گوندلاچ»   -
مدل با  لاجیت  خودرو  و  شرطی  لاجیت  تصادفیبا  های  زیرساختدادند  نشان   ، پارامترهای  های بهبود 

های آزاد شده  )اتوبوس و مترو( و اختصاص خیابان عمومی ونقلحملهای دوچرخه سواری، بهبود شبکه
   .کندهای تفریحی، به استقبال بالاتر مرکز شهر بدون خودرو کمک میبه استفاده 

بررسی کردند که کدام متغیرهای اقتصادی اجتماعی بر تمایل افراد برای  (،  2۰۱۵)  ۸« گلدنر»و    «خسبور» -
ها با استفاده از یک پرسشنامه استاندارد دریافتند که  گذارد. آن میتأثیر اقامت در یک محله بدون خودرو 

گذارد. افراد  می تأثیر  بدون خودرو    ۀ بر تمایل به اقامت در یک منطق  9ونقل حمل   ۀ سن، کودکان و نحو
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دهندگانی پذیرند. پاسخجوان و والدین بیشتر از افراد مسن و افراد بدون، فرزند مناطق بدون ماشین را می
عمومی یا   ونقلحملکنند بیشتر از افرادی که از وسایل  روی مسافرت میکه عمدتاً با دوچرخه یا پیاده

 کنند. خودرو زندگی می کنند در مناطق بدوناتومبیل و موتور سیکلت استفاده می
  های لاجیت چندگانه برای تحلیل رفتار انتخاب اتوبوسمدل استفاده از  با  (  2۰۱3)  ۱و همکاران   «کین» -

پارکینگ  ۀچهار پارامتر زمان سفر، راحتی اتوبوس، هزین، خودرو در شهرهای متوسط چین مالکان توسط
شناسایی عمومی    ونقلحملوسایل  با  تقاضای سفر  عنوان عوامل مهم جهت تحلیل  بهرا  سوخت    ۀو هزین
 .کردند

همکاران   «خسبور»  - بررسی  (  2۰۰۸)  2و  برای  هلند  شهر  چهار  در  را  گسسته  انتخاب  آزمایش  یک 
دادند و دریافتند که حتی اگر  هایشان را انجامپارکینگ از خانه  ۀچگونگی جبران خسارت ساکنان در فاصل

ایمنساکنان ترجیح پارک  امکانات  اما  پارک کنند،  را در مجاورت خانه خود  اتومبیل خود  و   3دهند که 
 گذارد.میتأثیر ها از پارکینگ متمرکز توجهی بر درک آنطور قابلبه 4عمومی ونقلحملامکانات 
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کار، تحصیل، تفریح،   :دلایل مختلف ازقبیلگانه که به  22ساکن در مناطق    تهرانشامل شهروندان    ،آماری  ۀجامع

براساس گیرند.  سیاست »مرکز شهر بدون خودروی شخصی« قرار میتأثیر  خرید، انجام امور اداری و غیره تحت
نفر امکان تعیین   ۱۰هر یک از این افراد با معرفی    شدند،  نفر شناسایی  4هر منطقه    محل سکونت یا محل کار از

را فراهم کردند.4۰  ۀنمون از هر منطقه  نمونهپرسشنامه    ۸۸۰تعداد   تایی  از و  گیری تصادفی  با روش  استفاده  با 
پلتفرم   ۀ ه پرسشنامئضوری و اراحصورت  ه ب  ۵نظرسنجی مختلط و ترکیبی   های داخلی کاغذی، واتساپی، ایمیل و 

های بنابراین با توجه به تعداد پرسشنامه  ؛پرسشنامه تکمیل شده دریافت شد  42۰»بله« ارسال شد که درنهایت حدود  
همچنین   . مشاهده است  ۸4۰۰سوال، تعداد کل مشاهدات در این مطالعه،  2۰  :تکمیل شده و هر پرسشنامه شامل 

با توجه به پراکندگی جمعیت شهر تهران در سطح در این مطالعه    است.  ..ش ه۱4۰۰سال    ۀطالعآماری این م  ۀپای
درحال حاضر، پیمایش برای    شود.ای در این مطالعه استفاده می گیری تصادفی خوشهاز نوع نمونه مناطق مختلف،  

با استفاده از چندین روش  نظرسنجیهای گذاری غیربازاری با توجه به تغییرات سریع فناوری ارتباطات، دادهارزش 
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 مطالعات خارجی . 5-2

( با هدف شناسایی و تعیین مقادیر عوامل اثرگذار بر انتخاب امکانات  2۰2۱)  ۱« کورک»و    «ماسیوشک» -
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نظرسنجی در این مطالعه، استفاده از نظرسنجی مختلط و ترکیبی از    روش .  ۱(2۰۱۷  ،چامپ)   شوندآوری میجمع
 حضوری، ارسال پستی، ایمیل، واتساپ، تلگرام و دیگر فضای مجازی است.  ۀمصاحب

انداز دهد برای طراحی  نشان می (۱99۱)  2همکارانو    «پیرمین»کلی پیشنهادی    ۀقاعدنمونه،    ۀبرای تعیین 
 .فراهم نمایندهای ترجیحات را  سازی دادهتواند امکان مدلمی   ۱۰۰بیش از    ۀآزمایش انتخاب گسسته، نمونه با انداز

می2۰۰۸)  3« لوویر»و    «لنسار »که  درحالی بیان  می(  نشان  ما  تجربی  آزمون  مدل کنند،  تخمین  برای  های  دهد 
های ه شود و برای شناسایی و برآورد اثرات متقابل به نمونهئنفر ارا  2۰اعتماد، باید هر پرسشنامه حداقل به  قابل

نیاز استبزرگ ب  کند:( پیشنهاد می۱9۸4)  ۵«مک فادن»  .4( 2۰۱۵همکاران،  بکر گراب و  )دی  تر  عنوان یک  ه» 
پاسخ در هر آلترناتیو را شامل شود، برآوردهای انجام شده با روش    3۰هایی که کمتر از  نمونه   ۀکلی، انداز  ۀقاعد

 ۀ توافق در تعیین اندازبا هدف رعایت شرایط حداکثری و بیشتر مورد  در این مطالعه   مجانبی قابل اعتماد نیست«.
بیش از   ۀکند نمونه با اندازکلی پیشنهادی پیرمین و همکاران مبنای عمل قرار گرفت که بیان می  ۀقاعدنمونه،  

 های ترجیحات را فراهم نمایند. سازی دادهتواند امکان مدلمی ۱۰۰
 
 هاآن ها و سطوحمؤلفهشناسایی  .6-1-2

ها های موردنظر است. هیچ اجماعی درمورد چگونگی تعریف ویژگیطراحی آزمون، شامل تعریف ویژگی  ۀاولین مرحل
گذاران  ها باید متناسب با الزامات سیاستله خاص باید لحاظ شود؛ اول، ویژگیأاما در یک مطالعه دو مس  ،وجود ندارد

کنند  ، بیان می 6( 2۰۰۱)«  بلامی»و    «بنت»دهندگان مهم و معنادار باشند.  ها برای پاسخکه، ویژگیدوم این   .باشد
رسد که یک توافق نظر می گرچه به  ؛هایی که باید انتخاب شوند، وجود نداردکلی برای تعداد ویژگی ۀکه هیچ قاعد

های »مرکز شهر بدون خودرو« با ویژگیها یا  مؤلفه،  اول  ۀمرحلدر    .۷( 2۰۰۵)کایر،    ویژگی وجود دارد  ۸با حداکثر  
اثرگذار بر ترجیحات شهروندان   ۀمؤلفشش  اساس  بر این و    شناسی اسنادی و نشست خبرگانی احصاء شدندروش 
دست آمده مبنای تحلیل قرار گرفته  ههمین شش متغیر ب  عمدتاً  ۸. در مطالعات خارجی مشابهانتخاب شدند  تهران
بازتعریف نظرات خبرگان  براساس  شرایط اقتصادی و اجتماعی شهر تهران اما سطوح این متغیرها با توجه به  ،است

تعیین تا سطوح  پاسخشدند  برای  معناداری لازم  از  باشندشده  برخوردار  آزمون،   ۀدر مرحل  .دهندگان  دوم طراحی 
 است. ه شده ئ( ارا2) ها تعیین شدند که در جدولسطوح این ویژگی
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 ها ها، سطوح و اثرات مورد انتظار آنویژگی . 2 جدول
Table 2. Characteristics, levels and their expected effects 

 

 سطوح هاویژگی
اثرات مورد  

 1انتظار 

 (ROAD)مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی 

 وضعیت فعلی  -۱

β > 0 
کنار هر  مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در  -2

  (BIKELANE)  خیابان
مسیر اختصاصی برای دوچرخه یا موتورسیکلت برقی   -3

(BIKESEP) 

روی تا نزدیکترین ایستگاه متوسط مسافت پیاده
 (DIST) ونقلحمل

 (DIST3MIN)  دقیقه 3 -۱
β < 0 2- 6   وضعیت فعلی  -دقیقه-  (DIST6MIN) 

 (DIST9MIN) دقیقه  9 -3

 (FREQ)  عمومی ونقلحملفراوانی 

 وضعیت فعلی  -۱

β > 0 
 FREQ) % بیشتر از وضعیت فعلی 3۰ -2

HIGHER) 
 FREQ) % بیشتر از وضعیت فعلی 6۰ -3

HIGHEST) 

 (PARKING)  امکانات پارکینگ در مرز محدوده

 وضعیت فعلی  -۱

β > 0 
 پارکینگ بدون نگهبان و رایگان -2

(UNGUARDED) 
 (GUARDED)  پارکینگ با نگهبان و هزینه -3

 (RECRE)  فضای سبز و تفریحی اضافی

 وضعیت فعلی  -۱

β > 0 
 RECRE) % بیشتر از وضعیت فعلی 3۰ -2

HIGHER) 
 RECRE) % بیشتر از وضعیت فعلی 6۰ -3

HIGHEST) 

 (PRICE)  عمومی ونقلحمل  ۀکرای

 رایگان  -۱

β < 0 
 فعلی  ۀ% کمتر از کرای ۵۰ -2
 فعلی  ۀکرای -3
 فعلی  ۀ% بیشتر از کرای ۵۰ -4

β  × سن cf  متغیر باینری ≠ 0 
β  × جنسیت cf  متغیر باینری ≠ 0 
β  × سطح تحصیلات cf  متغیر باینری < 0 
β     × منطقه محل سکونت cf  متغیر باینری < 0 
β  × درآمد cf  متغیر باینری < 0 

 β > 0  عمومی    ونقلحمل× میزان استفاده از  cfمتغیر باینری  
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ROAD  :  به مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی همگانی اشاره دارد و انتظار ما این است ایجاد امکانات بهتر
 مثبت بگذارد. تأثیر برای دوچرخه و موتور سواران، بر ترجیحات افراد در انتخاب یک مرکز شهر بدون خودرو 
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 عنوان وضع موجود تعیین شد.هروی است و بپیاده

 
 

 های انتخاب طراحی مجموعه .6-1-3
  9۷2ها،  و سطوح آن  هامؤلفه   ست. با توجه به تعدادی آن اهاگزینهو  های انتخاب  مجموعهتعیین  گام بعدی طراحی،  

ممکن داشت  (4×3×3×3×3×3)  ترکیب  خواهد  وجود  انتخاب  کامل   ؛برای  نوع طرح،  آزمون  این  نوع طرح  ترین 
ها و نیز اثرات متقابل  تک ویژگیشود و در آن اثرات تکگفته می ۱« طراحی فاکتوریل کامل»باشد که به آن  می

یا چندجانبه ویژگی آزمون قرار میدو جانبه  گیرد. در طراحی فاکتوریل کامل، تمام های مختلف مورد بررسی و 
های انتخاب  امکان گنجاندن تمام این آلترناتیوها در مجموعهکه  شوند و با توجه به این آلترناتیوهای ممکن ارائه می

  شود انجام می  2«فاکتوریل کسری»کار با استفاده از  یابد، که این طراحی باید کاهش  ۀلذا انداز  ؛پذیر نیستامکان
اخیر توسعه  های  مورداستفاده قرار گرفته و در سال   الات بهینه، روشی که عمدتاًؤبرای انتخاب س.  3( 2۰۰۰)لوویر،  

الات ؤای از سهای بهینهنماید که ترکیباست. این روش، این امکان را فراهم می  D-optimalداده شد، روش  
در ابتدای پیدایش .  دهدقرار میانتخاب شوند که بیشترین اطلاعات آماری را درخصوص ترجیحات افراد در اختیار  

کشی صورت قرعهه ها یا آلترناتیوها بانتخاب و جفت کردن گزینه روش آزمایش انتخاب گسسته، طراحی تجربی با  
منظور حصول حداکثر کارایی آماری در طراحی ه لذا ب  ؛دادشد و این روش، کارایی آماری را کاهش میانجام می

انتخاب،   عمل  از  اطلاعات  حداکثر  استخراج  یا  پژوهش  انتخاب  این  روش  در  افزار نرمتحت    D-optimalاز 
Minitab16   و  Design-Expert12    مجموعه انتخاب    2۰در قالب  الات نهایی پرسشنامه  ؤتعداد ساستفاده شد و

سوم    ۀگزین  همین دلیل نیازی به آزمون روایی پرسشنامه نیست.هو ب  شدند  استخراج  صورت استانداردهبای  گزینه  دو
ای که با مرکز شهر بدون خودرو سواری شخصی مخالف است،  دهندهبا عنوان »وضعیت فعلی« برای انتخاب پاسخ

ال در پرسشنامه  ؤعنوان س. یک نمونه از مجموعه انتخاب که بهاستلحاظ شده  ثابت  طور  هبالات  ؤدر تمامی س
 .ستارائه شده ا( 3) در جدول شود،میگنجانده 

 
 ی مرکز شهر بدون خودروی سواری شخص ۀمجموعه انتخاب در پرسشنامنمونه یک  . 3 جدول

Table 3. An example of the selection set in the city center questionnaire without private 
passenger cars 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 

 
1  .  full factorial 
2. fractional factorial design 
3.  Louviere, 2000 

 انتخاب 
 و حمل ۀیکرا

 یعموم نقل
  و سبز یفضا

 ی اضاف یحیتفر

  امکانات
  در نگیپارک
 محدوده  مرز

  و حمل یفراوان
 یعموم نقل

 مسافت متوسط
  تا یروادهیپ

  نی ترکینزد
 و حمل ستگاهیا

 یعموم نقل

 دوچرخه ریمس
  کلتی موتورس و

 یبرق
 

 رایگان  
%  بیشتر از   ۶0

 وضعیت فعلی 
پارکینگ بدون  
 نگهبان و رایگان 

% بیشتر از   30
 وضعیت فعلی 

 وضعیت فعلی  دقیقه  3

 1آلترناتیو 
مرکز  )موافق 

شهر بدون  
 خودرو(

 
 % بیشتر  ۵0
 فعلی  ۀاز کرای

%  بیشتر از   ۶0
 وضعیت فعلی 

پارکینگ با  
 نگهبان و هزینه

% بیشتر از   ۶0
 وضعیت فعلی  

 دقیقه  9
ایجاد مسیر 
اختصاصی  

 دوچرخه و موتور 

 2آلترناتیو 
)موافق مرکز  
شهر بدون  

 خودرو(

 وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  فعلی وضعیت  وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  

 ۳آلترناتیو 
)مخالف مرکز  
شهر بدون  

 خودرو(
 



125
Quarterly Journal of Applied Economics Studies, Iran (AESI)

بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

 های انتخاب طراحی مجموعه .6-1-3
  9۷2ها،  و سطوح آن  هامؤلفه   ست. با توجه به تعدادی آن اهاگزینهو  های انتخاب  مجموعهتعیین  گام بعدی طراحی،  

ممکن داشت  (4×3×3×3×3×3)  ترکیب  خواهد  وجود  انتخاب  کامل   ؛برای  نوع طرح،  آزمون  این  نوع طرح  ترین 
ها و نیز اثرات متقابل  تک ویژگیشود و در آن اثرات تکگفته می ۱« طراحی فاکتوریل کامل»باشد که به آن  می

یا چندجانبه ویژگی آزمون قرار میدو جانبه  گیرد. در طراحی فاکتوریل کامل، تمام های مختلف مورد بررسی و 
های انتخاب  امکان گنجاندن تمام این آلترناتیوها در مجموعهکه  شوند و با توجه به این آلترناتیوهای ممکن ارائه می

  شود انجام می  2«فاکتوریل کسری»کار با استفاده از  یابد، که این طراحی باید کاهش  ۀلذا انداز  ؛پذیر نیستامکان
اخیر توسعه  های  مورداستفاده قرار گرفته و در سال   الات بهینه، روشی که عمدتاًؤبرای انتخاب س.  3( 2۰۰۰)لوویر،  

الات ؤای از سهای بهینهنماید که ترکیباست. این روش، این امکان را فراهم می  D-optimalداده شد، روش  
در ابتدای پیدایش .  دهدقرار میانتخاب شوند که بیشترین اطلاعات آماری را درخصوص ترجیحات افراد در اختیار  

کشی صورت قرعهه ها یا آلترناتیوها بانتخاب و جفت کردن گزینه روش آزمایش انتخاب گسسته، طراحی تجربی با  
منظور حصول حداکثر کارایی آماری در طراحی ه لذا ب  ؛دادشد و این روش، کارایی آماری را کاهش میانجام می

انتخاب،   عمل  از  اطلاعات  حداکثر  استخراج  یا  پژوهش  انتخاب  این  روش  در  افزار نرمتحت    D-optimalاز 
Minitab16   و  Design-Expert12    مجموعه انتخاب    2۰در قالب  الات نهایی پرسشنامه  ؤتعداد ساستفاده شد و

سوم    ۀگزین  همین دلیل نیازی به آزمون روایی پرسشنامه نیست.هو ب  شدند  استخراج  صورت استانداردهبای  گزینه  دو
ای که با مرکز شهر بدون خودرو سواری شخصی مخالف است،  دهندهبا عنوان »وضعیت فعلی« برای انتخاب پاسخ

ال در پرسشنامه  ؤعنوان س. یک نمونه از مجموعه انتخاب که بهاستلحاظ شده  ثابت  طور  هبالات  ؤدر تمامی س
 .ستارائه شده ا( 3) در جدول شود،میگنجانده 

 
 ی مرکز شهر بدون خودروی سواری شخص ۀمجموعه انتخاب در پرسشنامنمونه یک  . 3 جدول

Table 3. An example of the selection set in the city center questionnaire without private 
passenger cars 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 

 
1  .  full factorial 
2. fractional factorial design 
3.  Louviere, 2000 

 انتخاب 
 و حمل ۀیکرا

 یعموم نقل
  و سبز یفضا

 ی اضاف یحیتفر

  امکانات
  در نگیپارک
 محدوده  مرز

  و حمل یفراوان
 یعموم نقل

 مسافت متوسط
  تا یروادهیپ

  نی ترکینزد
 و حمل ستگاهیا

 یعموم نقل

 دوچرخه ریمس
  کلتی موتورس و

 یبرق
 

 رایگان  
%  بیشتر از   ۶0

 وضعیت فعلی 
پارکینگ بدون  
 نگهبان و رایگان 

% بیشتر از   30
 وضعیت فعلی 

 وضعیت فعلی  دقیقه  3

 1آلترناتیو 
مرکز  )موافق 

شهر بدون  
 خودرو(

 
 % بیشتر  ۵0
 فعلی  ۀاز کرای

%  بیشتر از   ۶0
 وضعیت فعلی 

پارکینگ با  
 نگهبان و هزینه

% بیشتر از   ۶0
 وضعیت فعلی  

 دقیقه  9
ایجاد مسیر 
اختصاصی  

 دوچرخه و موتور 

 2آلترناتیو 
)موافق مرکز  
شهر بدون  

 خودرو(

 وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  فعلی وضعیت  وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  وضعیت فعلی  

 ۳آلترناتیو 
)مخالف مرکز  
شهر بدون  

 خودرو(
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 ها تخمین مدل و تحلیل یافته  .2-4

 . ه شدئارا  (4)ر جدول  د  STATA 17افزار  نرمبا استفاده از    ۱نتایج برآورد مدل لاجیت شرطی اولیه با اثرات اصلی 
 LR chi 2  ۀدار بوده و دارای علائم انتظاری هستند. مقدار آمارمعنی  تمامی ضرایب در سطح یک درصد کاملاً

معنی بودن تمامی ضرایب قویاً رد  بر بیمبنی  𝐻𝐻0  ۀداری کل رگرسیون و تأیید آن است و فرضیبیانگر معنی  (12)
دست هب  6۰۱4/۰شود که میزان  نشان داده می   Pseudo R2  ۀدهندگی مدل با آمارشود. همچنین قدرت توضیحمی

دهندگی بسیار خوب مدل است. لازم به ذکر است که در آمده برای رگرسیون برآورد شده بیانگر قدرت توضیح
آمارهای لاجیت شرطی چنانمدل با قدرت توضیح  ،باشد   3/۰تا    2/۰مذکور بین    ۀچه  دهندگی خوب تلقی مدل 
  شود.می

 
 نتایج تخمین مدل لاجیت شرطی  . 4جدول 

Table 4. Estimation results of the conditional logit model   
 

 ضرایب (:Meanمیانگین )
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 cf ۸2/6 ۰۵۸۱ /۰ ۷4/۱۱ ۰۰۰/۰  متغیر باینری

 ۰۰۰/۰ 36/4 ۱۱۰/۰ 4۸2/۰ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 ۰۰۰/۰ 42/۵ ۱۰2/۰ ۵۵۷/۰ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

پیاده نزدیکدقیقه  3روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

99/۱ - 2۸۰/۰ ۱2/۷ - ۰۰۰/۰ 

پیاده نزدیکدقیقه  9روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

463/2 - 2۸2/۰ ۷2/۸ - ۰۰۰/۰ 

 ۰۰۰/۰ ۵۰/4 2۰۱/۰ 9۰4/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ ۷2/6 ۱۱2/۰ ۷۵6/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ 99/9 ۱۰9/۰ ۰۸9/۱ پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ 4۷/۸ ۱4۰/۰ ۱۸۷/۱ پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ ۸۸/9 2۵۷/۰ ۵4۸/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ ۰۸/۱۱ ۱۰6/۰ ۱۷4/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰۰/۰ - ۸2/4 ۰3۷/۰ - ۱۸/۰ عمومی  ونقلحمل  ۀکرای
Observation= 8397 
Log likelihood = -1225.66 
LR chi2 (12) = 3698.70 
prob>chi2 = 0.000 
Pseudo R2= 0.6014 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 

 

بیشتر از وضعیت    %3۰»فضای سبز و تفریحی اضافی    هایمؤلفه دست آمده در جدول بالا،  ه براساس نتایج ب
پیاده  نزدیک دقیقه  9روی  فعلی« و »مسافت  تا  ایستگاه  ایی  با    ونقلحملترین  بزرگداشتن  عمومی«  تر ضرایب 

کرایه و   هایمؤلفهدهنده است. ضرایب منفی  ها در تابع مطلوبیت کل افراد پاسخبیانگر اهمیت نسبی بیشتر آن 

 
1. Main effects 

 
 

کننده سازگار  استاندارد مصرف  ۀبا نظری  عمومی کاملاً  ونقلحملترین ایستگاه  روی تا نزدیکمسافت پیادهمتوسط  
با اثرات منفی بر ترجیحات شهروندان دارای مطلوبیت منفی هستند و    هایمؤلفهاین است که این    ،است و تفسیر آن

همراهی مردم با اجرای این سیاست در بخش تهران احتمال انتخاب مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی و یا  
ایی نسبت به  دقیقه  9روی  مسافت پیاده   مؤلفهتر بودن ضریب  دهد. تفسیر بزرگمرکزی شهر تهران را کاهش می

پیاده   ۀمؤلف افزایشدقیقه3روی  مسافت  منفی  اثرات  که  است  این  پیاده   در  ایی  به مسافت  دسترسی  روی جهت 
تهران  ونقلحملهای  ایستگاه  مردم  مطلوبیت  بر  در  به   عمومی  نکته  این  رعایت  و  بود  خواهد  بیشتر  مراتب 
 مندی مردم بسیار اهمیت دارد.ترافیک شهر تهران با هدف افزایش رضایت ۀهای اقتصادی حوزگذاریسیاست

 

 هاسمننتایج آزمون  .1-2-6

است که در   IIAیا فرض    ۱استقلال آلترناتیوهای نامرتبط ترین دلالت آزمون هاسمن، مشخص کردن  مهم  اصولًا
گانه در  نتایج آزمون هاسمن برای آلترناتیوهای سهشود.  داری آزمون هاسمن، این فرض کلیدی رد میصورت معنی

 ( ارائه شده است. ۵) این مطالعه در جدول

 IIAنتایج آزمون هاسمن برای بررسی فرض  .5جدول
Table 5. The results of the Hausman test to check hypothesis IIA 

 
 (prob>chi2)احتمال   Chi2 (11)آماده  آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ ۷6/2۸ ۱آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ 2۰/۷۰ 2آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ ۵3/۷2 3آلترناتیو 

 نتایج پژوهش.مأخذ:        
 

برای   IIAبر فرض  آزمون هاسمن مبنی  𝐻𝐻0  ۀحاکی از آن است که فرضی  بالانتایج آزمون هاسمن در جدول  
  ۀاز تخمین زننددر این پژوهش    ،فرضاین  بنابراین برای رهایی از تورش عدم برقراری    ؛شد  آلترناتیو ردّ سه  هر  

 شود.لاجیت با پارامترهای تصادفی استفاده می 

 

 تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی  .2-2-6

زیر، بخش اول   ۀ. در معادلاست   (9)ۀ  معادل  صورتام بهjام برای انتخاب آلترناتیو     𝑛𝑛مدل مطلوبیت تصادفی فرد  
متغیرهای فردمحور  ۀدربرگیرند به خصوصیات فرد    𝛼𝛼با ضرایب    2متغیرهای دموگرافیک یا  تنها متکی  است که 

 
1. Independence of Irrelevant Alternative (IIA) 
2. Individual – Specific 
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

کننده سازگار  استاندارد مصرف  ۀبا نظری  عمومی کاملاً  ونقلحملترین ایستگاه  روی تا نزدیکمسافت پیادهمتوسط  
با اثرات منفی بر ترجیحات شهروندان دارای مطلوبیت منفی هستند و    هایمؤلفهاین است که این    ،است و تفسیر آن

همراهی مردم با اجرای این سیاست در بخش تهران احتمال انتخاب مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی و یا  
ایی نسبت به  دقیقه  9روی  مسافت پیاده   مؤلفهتر بودن ضریب  دهد. تفسیر بزرگمرکزی شهر تهران را کاهش می

پیاده   ۀمؤلف افزایشدقیقه3روی  مسافت  منفی  اثرات  که  است  این  پیاده   در  ایی  به مسافت  دسترسی  روی جهت 
تهران  ونقلحملهای  ایستگاه  مردم  مطلوبیت  بر  در  به   عمومی  نکته  این  رعایت  و  بود  خواهد  بیشتر  مراتب 
 مندی مردم بسیار اهمیت دارد.ترافیک شهر تهران با هدف افزایش رضایت ۀهای اقتصادی حوزگذاریسیاست

 

 هاسمننتایج آزمون  .1-2-6

است که در   IIAیا فرض    ۱استقلال آلترناتیوهای نامرتبط ترین دلالت آزمون هاسمن، مشخص کردن  مهم  اصولًا
گانه در  نتایج آزمون هاسمن برای آلترناتیوهای سهشود.  داری آزمون هاسمن، این فرض کلیدی رد میصورت معنی

 ( ارائه شده است. ۵) این مطالعه در جدول

 IIAنتایج آزمون هاسمن برای بررسی فرض  .5جدول
Table 5. The results of the Hausman test to check hypothesis IIA 

 
 (prob>chi2)احتمال   Chi2 (11)آماده  آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ ۷6/2۸ ۱آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ 2۰/۷۰ 2آلترناتیو 
 ۰۰۰/۰ ۵3/۷2 3آلترناتیو 

 نتایج پژوهش.مأخذ:        
 

برای   IIAبر فرض  آزمون هاسمن مبنی  𝐻𝐻0  ۀحاکی از آن است که فرضی  بالانتایج آزمون هاسمن در جدول  
  ۀاز تخمین زننددر این پژوهش    ،فرضاین  بنابراین برای رهایی از تورش عدم برقراری    ؛شد  آلترناتیو ردّ سه  هر  

 شود.لاجیت با پارامترهای تصادفی استفاده می 

 

 تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی  .2-2-6

زیر، بخش اول   ۀ. در معادلاست   (9)ۀ  معادل  صورتام بهjام برای انتخاب آلترناتیو     𝑛𝑛مدل مطلوبیت تصادفی فرد  
متغیرهای فردمحور  ۀدربرگیرند به خصوصیات فرد    𝛼𝛼با ضرایب    2متغیرهای دموگرافیک یا  تنها متکی  است که 

 
1. Independence of Irrelevant Alternative (IIA) 
2. Individual – Specific 
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آلترناتیوها  پرسش بین  در  و  بوده  نمیشونده  دوم    کند.تغییر  دربرگیرندبخش  آلترناتیو محور   ۀمعادله،   ۱متغیرهای 
 کنند. است، متغیرهایی که از یک آلترناتیو به آلترناتیو دیگر تغییر می 𝛽𝛽با ضرایب ها( بر ویژگی)مبتنی

 (9) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 𝛽𝛽0𝑐𝑐𝑐𝑐 + 𝛼𝛼1 𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠 + 𝛼𝛼2 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑠𝑠 + 𝛼𝛼3𝑠𝑠𝑒𝑒𝑢𝑢𝑐𝑐 + 𝛼𝛼4 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑎𝑎𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛼𝛼5𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑟𝑟𝑖𝑖𝑠𝑠 + 𝛼𝛼6𝑝𝑝𝑢𝑢𝑝𝑝𝑝𝑝𝑟𝑟𝑐𝑐𝑢𝑢𝑠𝑠𝑠𝑠
+  𝛽𝛽1𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽2𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑝𝑝𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽3𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑3𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽4𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑9𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽5𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽6𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽7𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑢𝑢𝑟𝑟𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽8𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽9𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽10𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽11𝑝𝑝𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

ترتیب ضرایب متغیرهای دموگرافیک  به  𝛼𝛼6تا  𝛼𝛼1است.  cf یا دودویی ضریب متغیر باینری 𝛽𝛽0، بالا  ۀمعادلدر 
تا   𝛽𝛽1.  عمومی است  ونقلحملجنسیت، سن، سطح تحصیلات، منطقه سکونت، سطح درآمد و میزان استفاده از  

𝛽𝛽11  سطوح آلترناتیو    همانیا    ضرایب سطوح یا متغیرهای توضیحیj  اند. ( تبیین شده2)  در جدول  قبلاًام هستند که
 ارائه شده است.  STATA 17افزار  ( نتایج تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی با استفاده از نرم 6در جدول )

نتایج تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی  . 6جدول   

Table 6. Logit model estimation results with random parameters 

 ضرایب :( Mean)میانگین
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 cf 9/۱۰ ۰4۵/2 36/۵ ۰۰۰/۰متغیر باینری 

 ۰۰۰/۰ ۸9/3 2۸6/۰ ۱۱/۱ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 ۰۰۰/۰ 92/3 ۱۰4/۰ 2۵/۱ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

پیاده نزدیکدقیقه  3روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

32/4 - 9۷6/۰ 43/4 - ۰۰۰/۰ 

پیاده نزدیکدقیقه  9روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

2۵/۵ - ۱۱9/۱ ۷۰/4 - ۰۰۰/۰ 

 ۰۰۰/۰ 93/3 ۵۵2/۰ ۱۷/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ ۵9/4 3۷۸/۰ ۷3/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ ۰2/۵ 496/۰ 49/2 پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ ۸9/4 ۵۰۷/۰ 4۸/2 پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ 4۸/4 2۱3/۱ 43/۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ 3۵/4 ۵3۷/۰ 33/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰۱/۰ - 23/3 ۱۰6/۰ - 34/۰ عمومی  ونقلحملکرایه  

 :                                                                                     (sd)انحراف معیار 

 96۰/۰ ۰۵/۰ 4۸4/۰ ۰23/۰ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 4۷۸/۰ ۷۱/۰ 9۱۰/۰ 646/۰ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

 
1. Alternative – Specific 

 
 

پیاده مسافت  نزدیکایی  دقیقه  3روی  متوسط  ایستگاه  تا  ترین 
 عمومی ونقلحمل

2۱4/۰ - ۵۱9/۰ 4۱/۰ - 6۸۰/۰ 

پیاده مسافت  نزدیکدقیقه  9روی  متوسط  تا  ایستگاه  ایی  ترین 
 عمومی ونقلحمل

۸6۷/۰ ۵۰4/۰ ۷2/۱ ۰۸6/۰ 

 ۷۷۸/۰ - 2۸/۰ ۵4۱/۰ - ۱۵2/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ - ۷9/4 ۷22/۰ - 462/3 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۱۸۱/۰ - 34/۱ ۷3۷/۰ - 9۸۷/۰ پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۵32/۰ - 62/۰ ۵2۵/۰ - 32۷/۰ پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 463/۰ ۷3/۰ ۱4۷/۱ ۸4۱/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۱۷9/۰ - 3۵/۱ ۷4۵/۰ - ۰۰3/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1197.92 
LR chi2 (10) = 55.49 
prob>chi2 = 0.000 

 پژوهش.  مأخذ: نتایج 

 

و »متغیر عمومی«  ونقلحمل ۀ»کرای ءجزبه  سطوح اثرگذارنشان داده شد، تمامی  بالا گونه که در جدول همان
تمام سطوح  ،های برآورد شدهدست آمده، میانگین اند. براساس نتایج بهصورت تصادفی تصریح شدهبه« cfباینری 

 LR)نسبت راستنمایی    ه و دارای علائم موردانتظار هستند. آمار  شدنددار  معنی  %۱از نظر آماری در سطح  ها  مؤلفهیا  

chi2 (10))  ۀداری کل رگرسیون و ردّ فرضیبیانگر معنی  𝐻𝐻0  معنی بودن تمام ضرایب است. این امر  بر بیمبنی
در مواجهه با سیاست   تهراندر انتخاب شهروندان  سطوح تعریف شده  حاکی از معناداری برازش مدل و اثرات این  

 پیشنهادی »مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی« است. 

 

 (۱۰ ) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 10.96 cf + 1.11 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.25 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.32 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗
− 5.25 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.17 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.73 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.49 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑢𝑢𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.48 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 5.43 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.33 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.34 𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

% بیشتر    3۰میزان  به فضای سبز و تفریحی  »  هایمؤلفهترتیب  به ،  نشان داده شدبالا    ۀمعادلگونه که در  همان
فعلی وضعیت  پیاده»  ،۵/ 43با ضریب    «از  پیاده»و      -2۵/۵با ضریب    «اییدقیقه  9روی  مسافت  روی  مسافت 

ی سواری  مرکز شهر بدون خودروانتخاب  در    تهران اصلی شهروندان    ۀدغدغترین  مهم  -32/4با ضریب    «اییدقیقه3
مطلوبیت شهروندان بیشترین اثرگذاری را بر  ها،  مؤلفهبا اهمیت نسبی بیشتر در مقایسه با سایر    که  است  شخصی
عمومی در   ونقلحملممنوعه و فراوانی    ۀدر مرز محدودایجاد امکانات پارکینگ    هایمؤلفههمچنین    د.ندارتهران  



129
Quarterly Journal of Applied Economics Studies, Iran (AESI)

بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

آلترناتیوها  پرسش بین  در  و  بوده  نمیشونده  دوم    کند.تغییر  دربرگیرندبخش  آلترناتیو محور   ۀمعادله،   ۱متغیرهای 
 کنند. است، متغیرهایی که از یک آلترناتیو به آلترناتیو دیگر تغییر می 𝛽𝛽با ضرایب ها( بر ویژگی)مبتنی

 (9) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 𝛽𝛽0𝑐𝑐𝑐𝑐 + 𝛼𝛼1 𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠 + 𝛼𝛼2 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑠𝑠 + 𝛼𝛼3𝑠𝑠𝑒𝑒𝑢𝑢𝑐𝑐 + 𝛼𝛼4 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑎𝑎𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 𝛼𝛼5𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑟𝑟𝑖𝑖𝑠𝑠 + 𝛼𝛼6𝑝𝑝𝑢𝑢𝑝𝑝𝑝𝑝𝑟𝑟𝑐𝑐𝑢𝑢𝑠𝑠𝑠𝑠
+  𝛽𝛽1𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽2𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑝𝑝𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽3𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑3𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽4𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑9𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽5𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽6𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽7𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑢𝑢𝑟𝑟𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽8𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽9𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 𝛽𝛽10𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 𝛽𝛽11𝑝𝑝𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

ترتیب ضرایب متغیرهای دموگرافیک  به  𝛼𝛼6تا  𝛼𝛼1است.  cf یا دودویی ضریب متغیر باینری 𝛽𝛽0، بالا  ۀمعادلدر 
تا   𝛽𝛽1.  عمومی است  ونقلحملجنسیت، سن، سطح تحصیلات، منطقه سکونت، سطح درآمد و میزان استفاده از  

𝛽𝛽11  سطوح آلترناتیو    همانیا    ضرایب سطوح یا متغیرهای توضیحیj  اند. ( تبیین شده2)  در جدول  قبلاًام هستند که
 ارائه شده است.  STATA 17افزار  ( نتایج تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی با استفاده از نرم 6در جدول )

نتایج تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی  . 6جدول   

Table 6. Logit model estimation results with random parameters 

 ضرایب :( Mean)میانگین
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 cf 9/۱۰ ۰4۵/2 36/۵ ۰۰۰/۰متغیر باینری 

 ۰۰۰/۰ ۸9/3 2۸6/۰ ۱۱/۱ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 ۰۰۰/۰ 92/3 ۱۰4/۰ 2۵/۱ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

پیاده نزدیکدقیقه  3روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

32/4 - 9۷6/۰ 43/4 - ۰۰۰/۰ 

پیاده نزدیکدقیقه  9روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

2۵/۵ - ۱۱9/۱ ۷۰/4 - ۰۰۰/۰ 

 ۰۰۰/۰ 93/3 ۵۵2/۰ ۱۷/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ ۵9/4 3۷۸/۰ ۷3/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ ۰2/۵ 496/۰ 49/2 پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ ۸9/4 ۵۰۷/۰ 4۸/2 پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ 4۸/4 2۱3/۱ 43/۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ 3۵/4 ۵3۷/۰ 33/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰۱/۰ - 23/3 ۱۰6/۰ - 34/۰ عمومی  ونقلحملکرایه  

 :                                                                                     (sd)انحراف معیار 

 96۰/۰ ۰۵/۰ 4۸4/۰ ۰23/۰ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 4۷۸/۰ ۷۱/۰ 9۱۰/۰ 646/۰ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

 
1. Alternative – Specific 

 
 

پیاده مسافت  نزدیکایی  دقیقه  3روی  متوسط  ایستگاه  تا  ترین 
 عمومی ونقلحمل

2۱4/۰ - ۵۱9/۰ 4۱/۰ - 6۸۰/۰ 

پیاده مسافت  نزدیکدقیقه  9روی  متوسط  تا  ایستگاه  ایی  ترین 
 عمومی ونقلحمل

۸6۷/۰ ۵۰4/۰ ۷2/۱ ۰۸6/۰ 

 ۷۷۸/۰ - 2۸/۰ ۵4۱/۰ - ۱۵2/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ - ۷9/4 ۷22/۰ - 462/3 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۱۸۱/۰ - 34/۱ ۷3۷/۰ - 9۸۷/۰ پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۵32/۰ - 62/۰ ۵2۵/۰ - 32۷/۰ پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 463/۰ ۷3/۰ ۱4۷/۱ ۸4۱/۰ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۱۷9/۰ - 3۵/۱ ۷4۵/۰ - ۰۰3/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1197.92 
LR chi2 (10) = 55.49 
prob>chi2 = 0.000 

 پژوهش.  مأخذ: نتایج 

 

و »متغیر عمومی«  ونقلحمل ۀ»کرای ءجزبه  سطوح اثرگذارنشان داده شد، تمامی  بالا گونه که در جدول همان
تمام سطوح  ،های برآورد شدهدست آمده، میانگین اند. براساس نتایج بهصورت تصادفی تصریح شدهبه« cfباینری 

 LR)نسبت راستنمایی    ه و دارای علائم موردانتظار هستند. آمار  شدنددار  معنی  %۱از نظر آماری در سطح  ها  مؤلفهیا  

chi2 (10))  ۀداری کل رگرسیون و ردّ فرضیبیانگر معنی  𝐻𝐻0  معنی بودن تمام ضرایب است. این امر  بر بیمبنی
در مواجهه با سیاست   تهراندر انتخاب شهروندان  سطوح تعریف شده  حاکی از معناداری برازش مدل و اثرات این  

 پیشنهادی »مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی« است. 

 

 (۱۰ ) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 10.96 cf + 1.11 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.25 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.32 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗
− 5.25 𝑑𝑑𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑏𝑏𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.17 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.73 𝑓𝑓𝑓𝑓𝑏𝑏𝑓𝑓ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.49 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑢𝑢𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.48 𝑏𝑏𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑖𝑖𝑢𝑢𝑏𝑏𝑓𝑓𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 5.43 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑓𝑓𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 2.33 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑓𝑓𝑏𝑏ℎ𝑏𝑏𝑖𝑖ℎ𝑏𝑏𝑏𝑏𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.34 𝑏𝑏𝑓𝑓𝑏𝑏𝑟𝑟𝑏𝑏𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

% بیشتر    3۰میزان  به فضای سبز و تفریحی  »  هایمؤلفهترتیب  به ،  نشان داده شدبالا    ۀمعادلگونه که در  همان
فعلی وضعیت  پیاده»  ،۵/ 43با ضریب    «از  پیاده»و      -2۵/۵با ضریب    «اییدقیقه  9روی  مسافت  روی  مسافت 

ی سواری  مرکز شهر بدون خودروانتخاب  در    تهران اصلی شهروندان    ۀدغدغترین  مهم  -32/4با ضریب    «اییدقیقه3
مطلوبیت شهروندان بیشترین اثرگذاری را بر  ها،  مؤلفهبا اهمیت نسبی بیشتر در مقایسه با سایر    که  است  شخصی
عمومی در   ونقلحملممنوعه و فراوانی    ۀدر مرز محدودایجاد امکانات پارکینگ    هایمؤلفههمچنین    د.ندارتهران  
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 ۀ در مطالعهای بعدی قرار دارند.  لحاظ اهمیت نسبی در اولویتمرکز شهر بدون خودرو به  ۀممنوع  ۀداخل محدود
( برای شهر برلین آلمان انجام شد، هر دو سطح ویژگی پارکینگ در  2۰۱۸)  مشابه که توسط گوندلاچ و همکاران

معنادار   بهیچ سطحی  و  متغیر اختلاف معنیهنشدند  این دو  پارامترهای  نداشتندعبارت دیگر  با صفر  این   ؛داری 
درحالی است که موضوع پارکینگ و امکانات پارک و سوار در انتخاب مرکز شهر بدون خودرو از اهمیت بالایی 

حکایت از   𝑝𝑝𝑝𝑝𝑑𝑑𝑝𝑝𝑝𝑝و    𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑑𝑑𝑚𝑚    ،𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑑𝑑𝑚𝑚  هایمؤلفهعلامت منفی ضرایب  برای شهروندان برخوردار است.  
سازگار   ۱انی تئوریک تابع مطلوبیت بدهند که کاملاً با ممطلوبیت مردم را کاهش می  هامؤلفه افزایش این  آن دارد که  

و پارکینگ  و بدون محافظ »ایجاد امکانات پارکینگ رایگان   هایمؤلفهمل است که ضرایب أتاین نکته قابل است.
تفاوت بودن شهروندان یکسان است و این امر بیانگر بی   ممنوعه« تقریباً  ۀدر مرز محدودو دارای محافظ  با هزینه  

وجود پارکینگ در مرز فقط  اصلی شهروندان تهران    ۀدغدغ  ،عبارت دیگرهب  ؛پارکینگ است  امکانات  نوع تهران به  
در  سواری  مسیر اختصاصی دوچرخه  مؤلفهتر بودن ضریب  ممنوعه تعریف شده است. همچنین کمی بزرگ  ۀمحدود

اختصاصی و جداگانه برای   ۀمعنی است که یک شبکدر کنار خیابان« به اینسواری مسیر دوچرخه ۀمؤلفمقایسه با  
دوچرخه  یسوار دوچرخه مسیرهای  به  نسبت  میاندکی  داده  ترجیح  خیابان  هر  کنار  در  وسواری  آگاهی    شود 
این    ۀحوزگذار  سیاست به  مردم ترافیک شهری  ابعاد تخصیص    نوع رجحان  بسیار حائز    ۀبهیناز  اقتصادی  منابع 

 اهمیت است. 

نتایج جدول ) از  4براساس  صورت تصادفی تصریح که به  هامؤلفه(، انحراف معیار برآورد شده برای هر یک 
در   بیشتر از وضعیت فعلی«  %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل»فراوانی    ۀمؤلففقط  اند، حاکی از این است که  شده

 انتخاباثرگذار در  یا سطح    مؤلفه این  درخصوص    تهرانمعنی است که شهروندان  این بدان  شد.  دارمعنی    %۱سطح  
بنابراین    ؛و ناهمسانی ترجیحات وجود دارد  ندارند ترجیحات یکسانی    ،مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی

سن، جنسیت، درآمد و ...، منبع این   :با متغیرهای دموگرافیک مانند  مؤلفهلازم است با بررسی اثرات متقابل این  
 .گیردهای بعدی مورد بررسی قرار میکه در بخش ناهمسانی مشخص گردد

 

مدل  .6-2-3 متقابلتخمین  اثرات  لحاظ  با  تصادفی  پارامتر  با  لاجیت  متغیرهای  2های 
 cfمتغیر و  دموگرافیک

دار شدند و معنی  %۱  در سطح  اصلی  هایمؤلفهیا   طوحس  ۀهمنشان داده شد،  پیوست    (۱)  گونه که در جدولهمان
متغیر  ودموگرافیک ضربی متغیرهای متغیرهای با استفاده از  بررسی اثرات متقابل م موردانتظار هستند. ئدارای علا

دار شد و ضریب آن دارای علامت  معنی  %۵تقریبا در سطح    «متغیر درآمد»دهد فقط  نشان می  cf  یا دودویی  ریینبا
یابد احتمال دهندگان یا شهروندان تهران افزایش میسطح درآمد پاسخچه  معنی است که هرمثبت شد. این بدان

با افزایش درآمد و احتمال  فرضیابد این درحالی است که  انتخاب مرکز شهر بدون خودرو افزایش می شده بود 
 یابد و دارای اثر منفی باشد.مالکیت خودروی سواری شخصی، تمایل به انتخاب مرکز شهر بدون خودرو کاهش

 
1. Lancaster, 1966 
2. Interaction effects 

 
 

 (۱۱ ) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 3.7 𝑐𝑐𝑐𝑐 − 7.62 𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠 + 0.08 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑠𝑠 − 0.93 𝑠𝑠𝑒𝑒𝑢𝑢𝑐𝑐 + 0.44 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑎𝑎𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 1.62 𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑟𝑟𝑖𝑖𝑠𝑠
− 0.21𝑝𝑝𝑢𝑢𝑝𝑝𝑝𝑝𝑟𝑟𝑐𝑐𝑢𝑢𝑠𝑠𝑠𝑠 + 0.97 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.01 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑝𝑝𝑗𝑗𝑗𝑗
− 3.57 𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑3𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.30 𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑9𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.93 𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 1.50 𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.09 𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑢𝑢𝑟𝑟𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.07 𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 4.32 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.84 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.26 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

عمومی   ونقلحمل»فراوانی    مؤلفه فقط  (  6) جدول  دست آمده در بخش انتهایی  ه انحراف معیار ببراساس نتایج  
ب  بود  ناهمسانی ترجیحاتدارای  بیشتر از وضعیت فعلی«    %6۰میزان  به   این   همین دلیل برای شناسایی منبعه و 

( پیوست 2)جدول  آن در  نتایج  با متغیرهای دموگرافیک استفاده شد که     مؤلفهناهمسانی از متغیرهای ضربی این  
 ه شد. ئارا

دار معنی  %۱اصلی در سطح    هایمؤلفهسطوح یا    ۀهم  دهد،نشان می( پیوست  2)گونه که نتایج جدول  همان
دار  معنی  % ۵بیشتر از وضعیت فعلی« که در سطح    %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل»فراوانی    مؤلفهجز  ه)ب  شدند
 % 6۰عمومی    ونقلحمل»فراوانی    از بین متغیرهای ضربی فقط دو متغیر  م موردانتظار هستند.ئو دارای علاشد(  

بیشتر از وضعیت فعلی × درآمد« در سطح    % 6۰عمومی    ونقلحمل× سن« و » فراوانی   بیشتر از وضعیت فعلی
 % 6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل» فراوانی    مؤلفهمنبع ناهمسانی ترجیحات در    ،عبارت دیگرهب  ؛دار شدند معنی  %۱۰

 ؛ باشندم منفی و مثبت میئترتیب دارای علاد هستند که بهبیشتر از وضعیت فعلی«، دو عامل سن و سطح درآمد افرا
بیشتر از   %6۰میزان عمومی به ونقلحمل»فراوانی  ۀمؤلفانتخاب احتمال  ،یابدبنابراین هرچه سن افراد افزایش می

مخالف   مؤلفهاین  تر مخالف با  تر موافق و افراد مسن افراد جوان   ،عبارت دیگرهب  ؛یابدکاهش میوضعیت فعلی«  
توان توجه به مثبت بودن علامت ضریب متغیر ضربی درآمد می  همچنین با ما سازگار است.انتظارات که با  هستند

انتخاب  مؤلفهاین یابد یا افراد ثروتمندتر احتمال بیشتری دارد تا نتیجه گرفت، هرچه سطح درآمد افراد افزایش می
 است. ناسازگار که این امر با انتظارات  شود

 

در انتخاب اثرگذار  هایمؤلفهنسبت به هر یک از  (WTP)تخمین تمایل به پرداخت  .4-2-6
 مرکز شهر بدون خودرو 

کننده است که میزان »تمایل به پرداخت« مصرف  ۀها با نظریسازگاری آن  ۀمزیت اصلی آزمایش انتخاب گسست
. با استفاده از نتایج تخمین مدل لاجیت  ۱( 2۰۰۱)آلپیزار و همکاران،    سازدپذیر مییا ویژگی را امکان   مؤلفهبرای هر  

انتخاب برای تمام ویژگی  (۱2)   ۀمعادل( مطابق  WTP)  تمایل به پرداخت  ،با پارامترهای تصادفی های مجموعه 

 
1  . Alpizar et al., 2001 
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
انتخــاب... در  تهــران  شــهروندان  ترجیحــات 

 
 

 ۀ در مطالعهای بعدی قرار دارند.  لحاظ اهمیت نسبی در اولویتمرکز شهر بدون خودرو به  ۀممنوع  ۀداخل محدود
( برای شهر برلین آلمان انجام شد، هر دو سطح ویژگی پارکینگ در  2۰۱۸)  مشابه که توسط گوندلاچ و همکاران

معنادار   بهیچ سطحی  و  متغیر اختلاف معنیهنشدند  این دو  پارامترهای  نداشتندعبارت دیگر  با صفر  این   ؛داری 
درحالی است که موضوع پارکینگ و امکانات پارک و سوار در انتخاب مرکز شهر بدون خودرو از اهمیت بالایی 

حکایت از   𝑝𝑝𝑝𝑝𝑑𝑑𝑝𝑝𝑝𝑝و    𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑3𝑚𝑚𝑑𝑑𝑚𝑚    ،𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑𝑑9𝑚𝑚𝑑𝑑𝑚𝑚  هایمؤلفهعلامت منفی ضرایب  برای شهروندان برخوردار است.  
سازگار   ۱انی تئوریک تابع مطلوبیت بدهند که کاملاً با ممطلوبیت مردم را کاهش می  هامؤلفه افزایش این  آن دارد که  

و پارکینگ  و بدون محافظ »ایجاد امکانات پارکینگ رایگان   هایمؤلفهمل است که ضرایب أتاین نکته قابل است.
تفاوت بودن شهروندان یکسان است و این امر بیانگر بی   ممنوعه« تقریباً  ۀدر مرز محدودو دارای محافظ  با هزینه  

وجود پارکینگ در مرز فقط  اصلی شهروندان تهران    ۀدغدغ  ،عبارت دیگرهب  ؛پارکینگ است  امکانات  نوع تهران به  
در  سواری  مسیر اختصاصی دوچرخه  مؤلفهتر بودن ضریب  ممنوعه تعریف شده است. همچنین کمی بزرگ  ۀمحدود

اختصاصی و جداگانه برای   ۀمعنی است که یک شبکدر کنار خیابان« به اینسواری مسیر دوچرخه ۀمؤلفمقایسه با  
دوچرخه  یسوار دوچرخه مسیرهای  به  نسبت  میاندکی  داده  ترجیح  خیابان  هر  کنار  در  وسواری  آگاهی    شود 
این    ۀحوزگذار  سیاست به  مردم ترافیک شهری  ابعاد تخصیص    نوع رجحان  بسیار حائز    ۀبهیناز  اقتصادی  منابع 

 اهمیت است. 

نتایج جدول ) از  4براساس  صورت تصادفی تصریح که به  هامؤلفه(، انحراف معیار برآورد شده برای هر یک 
در   بیشتر از وضعیت فعلی«  %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل»فراوانی    ۀمؤلففقط  اند، حاکی از این است که  شده

 انتخاباثرگذار در  یا سطح    مؤلفه این  درخصوص    تهرانمعنی است که شهروندان  این بدان  شد.  دارمعنی    %۱سطح  
بنابراین    ؛و ناهمسانی ترجیحات وجود دارد  ندارند ترجیحات یکسانی    ،مرکز شهر بدون خودروی سواری شخصی

سن، جنسیت، درآمد و ...، منبع این   :با متغیرهای دموگرافیک مانند  مؤلفهلازم است با بررسی اثرات متقابل این  
 .گیردهای بعدی مورد بررسی قرار میکه در بخش ناهمسانی مشخص گردد

 

مدل  .6-2-3 متقابلتخمین  اثرات  لحاظ  با  تصادفی  پارامتر  با  لاجیت  متغیرهای  2های 
 cfمتغیر و  دموگرافیک

دار شدند و معنی  %۱  در سطح  اصلی  هایمؤلفهیا   طوحس  ۀهمنشان داده شد،  پیوست    (۱)  گونه که در جدولهمان
متغیر  ودموگرافیک ضربی متغیرهای متغیرهای با استفاده از  بررسی اثرات متقابل م موردانتظار هستند. ئدارای علا

دار شد و ضریب آن دارای علامت  معنی  %۵تقریبا در سطح    «متغیر درآمد»دهد فقط  نشان می  cf  یا دودویی  ریینبا
یابد احتمال دهندگان یا شهروندان تهران افزایش میسطح درآمد پاسخچه  معنی است که هرمثبت شد. این بدان

با افزایش درآمد و احتمال  فرضیابد این درحالی است که  انتخاب مرکز شهر بدون خودرو افزایش می شده بود 
 یابد و دارای اثر منفی باشد.مالکیت خودروی سواری شخصی، تمایل به انتخاب مرکز شهر بدون خودرو کاهش

 
1. Lancaster, 1966 
2. Interaction effects 

 
 

 (۱۱ ) 

𝑢𝑢𝑗𝑗𝑗𝑗 = 3.7 𝑐𝑐𝑐𝑐 − 7.62 𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠 + 0.08 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑠𝑠 − 0.93 𝑠𝑠𝑒𝑒𝑢𝑢𝑐𝑐 + 0.44 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑎𝑎𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 + 1.62 𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑟𝑟𝑖𝑖𝑠𝑠
− 0.21𝑝𝑝𝑢𝑢𝑝𝑝𝑝𝑝𝑟𝑟𝑐𝑐𝑢𝑢𝑠𝑠𝑠𝑠 + 0.97 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.01 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑏𝑏𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑠𝑝𝑝𝑗𝑗𝑗𝑗
− 3.57 𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑3𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 − 4.30 𝑒𝑒𝑟𝑟𝑠𝑠𝑑𝑑9𝑖𝑖𝑟𝑟𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.93 𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 1.50 𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠𝑓𝑓ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.09 𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑢𝑢𝑟𝑟𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗 + 2.07 𝑝𝑝𝑎𝑎𝑟𝑟𝑏𝑏𝑎𝑎𝑢𝑢𝑎𝑎𝑟𝑟𝑒𝑒𝑗𝑗𝑗𝑗
+ 4.32 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑟𝑟𝑗𝑗𝑗𝑗 + 1.84 𝑟𝑟𝑠𝑠𝑐𝑐𝑟𝑟𝑠𝑠ℎ𝑟𝑟𝑎𝑎ℎ𝑠𝑠𝑠𝑠𝑑𝑑𝑗𝑗𝑗𝑗 − 0.26 𝑝𝑝𝑟𝑟𝑟𝑟𝑐𝑐𝑠𝑠𝑗𝑗𝑗𝑗 

 

عمومی   ونقلحمل»فراوانی    مؤلفه فقط  (  6) جدول  دست آمده در بخش انتهایی  ه انحراف معیار ببراساس نتایج  
ب  بود  ناهمسانی ترجیحاتدارای  بیشتر از وضعیت فعلی«    %6۰میزان  به   این   همین دلیل برای شناسایی منبعه و 

( پیوست 2)جدول  آن در  نتایج  با متغیرهای دموگرافیک استفاده شد که     مؤلفهناهمسانی از متغیرهای ضربی این  
 ه شد. ئارا

دار معنی  %۱اصلی در سطح    هایمؤلفهسطوح یا    ۀهم  دهد،نشان می( پیوست  2)گونه که نتایج جدول  همان
دار  معنی  % ۵بیشتر از وضعیت فعلی« که در سطح    %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل»فراوانی    مؤلفهجز  ه)ب  شدند
 % 6۰عمومی    ونقلحمل»فراوانی    از بین متغیرهای ضربی فقط دو متغیر  م موردانتظار هستند.ئو دارای علاشد(  

بیشتر از وضعیت فعلی × درآمد« در سطح    % 6۰عمومی    ونقلحمل× سن« و » فراوانی   بیشتر از وضعیت فعلی
 % 6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل» فراوانی    مؤلفهمنبع ناهمسانی ترجیحات در    ،عبارت دیگرهب  ؛دار شدند معنی  %۱۰

 ؛ باشندم منفی و مثبت میئترتیب دارای علاد هستند که بهبیشتر از وضعیت فعلی«، دو عامل سن و سطح درآمد افرا
بیشتر از   %6۰میزان عمومی به ونقلحمل»فراوانی  ۀمؤلفانتخاب احتمال  ،یابدبنابراین هرچه سن افراد افزایش می

مخالف   مؤلفهاین  تر مخالف با  تر موافق و افراد مسن افراد جوان   ،عبارت دیگرهب  ؛یابدکاهش میوضعیت فعلی«  
توان توجه به مثبت بودن علامت ضریب متغیر ضربی درآمد می  همچنین با ما سازگار است.انتظارات که با  هستند

انتخاب  مؤلفهاین یابد یا افراد ثروتمندتر احتمال بیشتری دارد تا نتیجه گرفت، هرچه سطح درآمد افراد افزایش می
 است. ناسازگار که این امر با انتظارات  شود

 

در انتخاب اثرگذار  هایمؤلفهنسبت به هر یک از  (WTP)تخمین تمایل به پرداخت  .4-2-6
 مرکز شهر بدون خودرو 

کننده است که میزان »تمایل به پرداخت« مصرف  ۀها با نظریسازگاری آن  ۀمزیت اصلی آزمایش انتخاب گسست
. با استفاده از نتایج تخمین مدل لاجیت  ۱( 2۰۰۱)آلپیزار و همکاران،    سازدپذیر مییا ویژگی را امکان   مؤلفهبرای هر  

انتخاب برای تمام ویژگی  (۱2)   ۀمعادل( مطابق  WTP)  تمایل به پرداخت  ،با پارامترهای تصادفی های مجموعه 

 
1  . Alpizar et al., 2001 
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ها در  ضریب دیگر ویژگی   𝑏𝑏𝑐𝑐ضریب ویژگی قیمت یا مطلوبیت نهایی درآمد و    𝑏𝑏𝑦𝑦  آید. در این رابطه،دست میهب
 .۱( 2۰۰۱)هانلی و همکاران،  های انتخاب استداخل مجموعه 

 

𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤 = − 𝑏𝑏𝑐𝑐
𝑏𝑏𝑦𝑦

 (2۱                )                                                                                               

 

 ارقام به ریال( ) 2تهرانتخمین تمایل به پرداخت شهروندان نتایج  . 7جدول 

Table 7. results of estimation of willingness to pay of Tehran citizens (figures in Rials) 

   (WTP)تمایل به پرداخت اثرگذار  هایمؤلفهیا  سطوح
 32،64۷ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان

 36،۷64 مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی
 ۱2۷،۰۵۸ عمومی  ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 3روی مسافت پیادهمتوسط 
 ۱۵4،4۱۱ عمومی  ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 9روی مسافت پیادهمتوسط 
 63،۸23 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۵۰،۸۸2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۷3،23۵ پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۷2،94۱ پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۱۵9،۷۰۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 6۸،۵29 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 مأخذ: نتایج تحقیق.

 

ها تمایل دارند بیش از قیمت  مؤلفهبراساس مقادیر برآورده شده در جدول بالا، شهروندان تهران نسبت به اکثر  
برای    ونقلحملهای  فعلی کرایه تهران  پرداخت کنند. همچنین شهروندان  و   ۀمؤلفعمومی  »ایجاد فضای سبز 

از وضعیت فعلی« حاضرند کرای  %3۰تفریحی اضافی با    ۀبیشتر  مقایسه  ازای هر   هایمؤلفه بیشتری در  به  دیگر 
ریال است    ۱6۰،۰۰۰ها حدود  عبارتی میزان تمایل به پرداخت آن هب  ؛جایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنندهجاب

، بیشترین میزان  مؤلفهاین  . بعد از  3دهدی شهر را نشان میو این اهمیت فضای سبز و تفریحی در بخش مرکز

 
1  . Hanley et al., 2001 

جایی در شهر  هونقل عمومی شهر تهران، قیمت تمام شده یک جاب وسایل حمل  ۀبراساس گزارش شهرداری تهران درخصوص تعیین نرخ کرای   .2
های پرداخت شده از  ریال برآورد شد. با توجه به یارانه ۱۵۰،4۵3های جاری با احتساب استهلاک معادل براساس خالص هزینه ۱4۰۰تهران در سال 

  جایی تقریباً ههر جاب  ۀسوم آن توسط مسافران، سهم هر شهروند تهران از کل هزین -ی دولت و شهرداری تهران و فقط با پرداخت یکهامحل کمک
سال   ۀونقل عمومی در سطح شهر تهران براساس لایحهای فعلی انواع وسایل حملکرایه ریال قابل برآورد است. در این پژوهش، میانگین  ۵۰،۰۰۰

 گیرد. فعلی و محاسبات قرار می ۀکه مبنای کرایریال است   2۰،۰۰۰ایی در بخش مرکزی شهر حدود جهشهرداری تهران به ازای هر جاب  ۱4۰۰
انتظار بر این بود که م  .3 انتخاب میبیشتر از وضعیت فعلی توسط پاسخ   %6۰میزان  فضای سبز و مناطق تفریحی به  ۀلفؤشاید  اما    ، شددهندگان 

لفه رجحان بیشتری پیدا کرد. ؤهای ویژگی محور، این ملفهؤای از مدلیل برداری بودن آلترناتیو و وجود مجموعههنظر از ترجیحات افراد بیشتر بصرف
تفریحی در کنار هم  ها یا سطوح مربوط به یک ویژگی مثل فضای سبز و مناطق لفهؤهای انتخاب مدهندگان، مجموعهانتخاب پاسخ   ۀ در مرحل  اصولاً

 
 

ترین ایستگاه  دقیقه تا نزدیک  9و    3روی  »متوسط مسافت پیاده  هایمؤلفهتمایل به پرداخت شهروندان تهران برای  
شهر جایی در بخش مرکزی  هریال به ازای هر جاب  ۱۵۰،۰۰۰ریال تا    ۱2۰،۰۰۰عمومی« به مبلغ حدود    ونقلحمل
ترین  روی تا نزدیککه متوسط پیاده گونه تفسیر کرد که شهروندان تهران برای این این   توانمی   ،عبارت دیگرهب  ؛است

ریال به ازای هر  ۱۵۰،۰۰۰  حدود  یابد، تمایل دارندفعلی کاهش  ۀدقیق  6دقیقه به    9عمومی از    ونقلحمل ایستگاه  
دقیقه کاهش یابد تمایل دارند   3فعلی به    ۀدقیق  6که همین  اینجایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنند و  هجاب

هرچه جایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنند. تفسیر این اختلاف این است که ه ریال به ازای هر جاب ۱2۰،۰۰۰
دم  مر  لذا  ؛همراه دارده از وضعیت فعلی بیشتر شود نارضایتی و مطلوبیت منفی بیشتری را بروی  متوسط مسافت پیاده 

مهم است که    ۀاین نکتیابد. همچنین  تمایل دارند مبلغ بیشتری پرداخت کنند تا همین وضع فعلی حفظ و یا کاهش
تفاوت بیو دارای محافظ  و پارکینگ با هزینه  و بدون محافظ  پارکینگ رایگان    هایمؤلفهشهروندان تهران نسبت به  

پرداخت به  تمایل  میزان  و  تقریباًهستند  ب  ۷۰،۰۰۰مبلغ    شان  است.  دغدغهریال  در    ۀعبارتی  مردم تهران  اصلی 
در  آن امکانات نظر از نوع صرفوجود پارکینگ فقط موافقت با سیاست فرضی پیشنهادی مرکز شهر بدون خودرو، 

 ممنوعه است. ۀمرز محدود

 

  گیرینتیجه  .7

خصوص ترافیک و آلودگی  هخودروی سواری شخصی ب  ۀهای ممکن برای مشکلات ناشی از استفادحلیکی از راه
کز شهر بدون راقتصادی سنگین و کاهش میزان مرگ و میر سالانه، ایجاد »م  ۀهوای تهران و اجتناب از هزین

هدف است. مزیت اصلی    ۀهای جامعگذاری و اجرای هدفمند آن مطابق با خواستهاست که نیازمند سیاست  ۱خودرو« 
کننده است و تعیین مقادیر »تمایل به پرداخت« برای رفتار مصرف ۀآزمایش انتخاب گسسته، سازگاری آن با نظری

غیربازاری   ۀگذاری کالاهای پیچیدویژه برای ارزش های گسسته به بنابراین آزمایش   ؛کندپذیر میهر ویژگی را امکان
سیاست طراحی  ترو  با  منطبق  بدون  هایی  شهر  مرکز  موضوع  با  حاضر  تحقیق  است.  مفید  بسیار  مردم  جیحات 

خودروی سواری شخصی و با استفاده از مدل لاجیت شرطی و مدل لاجیت با پارامتر تصادفی تحت رویکرد آزمایش  
  گذار بر مطلوبیت شهروندان تهرانهای اثرمؤلفهانتخاب گسسته انجام شد. هدف این تحقیق، شناسایی سطوح یا  

 عوامل اثرگذار است.این گذاری اقتصادی و ارزش 
دار  معنی %۱های مورد بررسی، ازنظر آماری در سطح مؤلفه دهد تمام سطوح یا های این مطالعه نشان می یافته

بیشتر از وضعیت    %3۰میزان  های »فضای سبز و مناطق تفریحی بهمؤلفه شدند و دارای علائم موردانتظار هستند.  
های  عبارتی ویژگیهعمومی« و ب  ونقلحملترین ایستگاه  ای تا نزدیکدقیقه  9و    3روی  »مسافت پیادهفعلی« و  

ترین  مهم  عمومی در بخش مرکزی شهر  ونقلحملهای  فضای سبز و مناطق تفریحی و میزان دسترسی به ایستگاه 

 
بلکه مبنای انتخاب، یک برداری از   ؛دهد ترجیح بیشتری پیدا کندگیرند تا آن سطحی که ارزش بیشتری را نشان میمورد مقایسه و انتخاب قرار نمی

ادبیات آزمایش انتخاب گسسته  شان بین سطوح هر ویژگی در  دهندگان و نوع رجحانرفتار پاسخ   ، بنابراین  ؛لفه در قالب یک آلترناتیو استؤسطوح یا م
(  CVM)  گذاری مشروطشود، منطقی است. ذکر این نکته لازم است که در روش ارزشصورت غیرمستقیم برآورد میهکه مقادیر تمایل به پرداخت ب
 تلقی شود.غیرمنطقی اند تومیشود، این نوع رفتار و رجحان مردم ال میؤدهنده سطور مستقیم از افراد پاسخ هکه میزان تمایل به پرداخت ب

1. Car-Free City Center. 
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بــر  اثرگــذار  مؤلفه هــای  بــرآورد  همــکاران:  و  اژدری 
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ها در  ضریب دیگر ویژگی   𝑏𝑏𝑐𝑐ضریب ویژگی قیمت یا مطلوبیت نهایی درآمد و    𝑏𝑏𝑦𝑦  آید. در این رابطه،دست میهب
 .۱( 2۰۰۱)هانلی و همکاران،  های انتخاب استداخل مجموعه 

 

𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤 = − 𝑏𝑏𝑐𝑐
𝑏𝑏𝑦𝑦

 (2۱                )                                                                                               

 

 ارقام به ریال( ) 2تهرانتخمین تمایل به پرداخت شهروندان نتایج  . 7جدول 

Table 7. results of estimation of willingness to pay of Tehran citizens (figures in Rials) 

   (WTP)تمایل به پرداخت اثرگذار  هایمؤلفهیا  سطوح
 32،64۷ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان

 36،۷64 مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی
 ۱2۷،۰۵۸ عمومی  ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 3روی مسافت پیادهمتوسط 
 ۱۵4،4۱۱ عمومی  ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 9روی مسافت پیادهمتوسط 
 63،۸23 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۵۰،۸۸2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۷3،23۵ پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۷2،94۱ پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۱۵9،۷۰۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 6۸،۵29 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 مأخذ: نتایج تحقیق.

 

ها تمایل دارند بیش از قیمت  مؤلفهبراساس مقادیر برآورده شده در جدول بالا، شهروندان تهران نسبت به اکثر  
برای    ونقلحملهای  فعلی کرایه تهران  پرداخت کنند. همچنین شهروندان  و   ۀمؤلفعمومی  »ایجاد فضای سبز 

از وضعیت فعلی« حاضرند کرای  %3۰تفریحی اضافی با    ۀبیشتر  مقایسه  ازای هر   هایمؤلفه بیشتری در  به  دیگر 
ریال است    ۱6۰،۰۰۰ها حدود  عبارتی میزان تمایل به پرداخت آن هب  ؛جایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنندهجاب

، بیشترین میزان  مؤلفهاین  . بعد از  3دهدی شهر را نشان میو این اهمیت فضای سبز و تفریحی در بخش مرکز

 
1  . Hanley et al., 2001 

جایی در شهر  هونقل عمومی شهر تهران، قیمت تمام شده یک جاب وسایل حمل  ۀبراساس گزارش شهرداری تهران درخصوص تعیین نرخ کرای   .2
های پرداخت شده از  ریال برآورد شد. با توجه به یارانه ۱۵۰،4۵3های جاری با احتساب استهلاک معادل براساس خالص هزینه ۱4۰۰تهران در سال 

  جایی تقریباً ههر جاب  ۀسوم آن توسط مسافران، سهم هر شهروند تهران از کل هزین -ی دولت و شهرداری تهران و فقط با پرداخت یکهامحل کمک
سال   ۀونقل عمومی در سطح شهر تهران براساس لایحهای فعلی انواع وسایل حملکرایه ریال قابل برآورد است. در این پژوهش، میانگین  ۵۰،۰۰۰

 گیرد. فعلی و محاسبات قرار می ۀکه مبنای کرایریال است   2۰،۰۰۰ایی در بخش مرکزی شهر حدود جهشهرداری تهران به ازای هر جاب  ۱4۰۰
انتظار بر این بود که م  .3 انتخاب میبیشتر از وضعیت فعلی توسط پاسخ   %6۰میزان  فضای سبز و مناطق تفریحی به  ۀلفؤشاید  اما    ، شددهندگان 

لفه رجحان بیشتری پیدا کرد. ؤهای ویژگی محور، این ملفهؤای از مدلیل برداری بودن آلترناتیو و وجود مجموعههنظر از ترجیحات افراد بیشتر بصرف
تفریحی در کنار هم  ها یا سطوح مربوط به یک ویژگی مثل فضای سبز و مناطق لفهؤهای انتخاب مدهندگان، مجموعهانتخاب پاسخ   ۀ در مرحل  اصولاً

 
 

ترین ایستگاه  دقیقه تا نزدیک  9و    3روی  »متوسط مسافت پیاده  هایمؤلفهتمایل به پرداخت شهروندان تهران برای  
شهر جایی در بخش مرکزی  هریال به ازای هر جاب  ۱۵۰،۰۰۰ریال تا    ۱2۰،۰۰۰عمومی« به مبلغ حدود    ونقلحمل
ترین  روی تا نزدیککه متوسط پیاده گونه تفسیر کرد که شهروندان تهران برای این این   توانمی   ،عبارت دیگرهب  ؛است

ریال به ازای هر  ۱۵۰،۰۰۰  حدود  یابد، تمایل دارندفعلی کاهش  ۀدقیق  6دقیقه به    9عمومی از    ونقلحمل ایستگاه  
دقیقه کاهش یابد تمایل دارند   3فعلی به    ۀدقیق  6که همین  اینجایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنند و  هجاب

هرچه جایی در بخش مرکزی شهر پرداخت کنند. تفسیر این اختلاف این است که ه ریال به ازای هر جاب ۱2۰،۰۰۰
دم  مر  لذا  ؛همراه دارده از وضعیت فعلی بیشتر شود نارضایتی و مطلوبیت منفی بیشتری را بروی  متوسط مسافت پیاده 

مهم است که    ۀاین نکتیابد. همچنین  تمایل دارند مبلغ بیشتری پرداخت کنند تا همین وضع فعلی حفظ و یا کاهش
تفاوت بیو دارای محافظ  و پارکینگ با هزینه  و بدون محافظ  پارکینگ رایگان    هایمؤلفهشهروندان تهران نسبت به  

پرداخت به  تمایل  میزان  و  تقریباًهستند  ب  ۷۰،۰۰۰مبلغ    شان  است.  دغدغهریال  در    ۀعبارتی  مردم تهران  اصلی 
در  آن امکانات نظر از نوع صرفوجود پارکینگ فقط موافقت با سیاست فرضی پیشنهادی مرکز شهر بدون خودرو، 

 ممنوعه است. ۀمرز محدود
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خصوص ترافیک و آلودگی  هخودروی سواری شخصی ب  ۀهای ممکن برای مشکلات ناشی از استفادحلیکی از راه
کز شهر بدون راقتصادی سنگین و کاهش میزان مرگ و میر سالانه، ایجاد »م  ۀهوای تهران و اجتناب از هزین

هدف است. مزیت اصلی    ۀهای جامعگذاری و اجرای هدفمند آن مطابق با خواستهاست که نیازمند سیاست  ۱خودرو« 
کننده است و تعیین مقادیر »تمایل به پرداخت« برای رفتار مصرف ۀآزمایش انتخاب گسسته، سازگاری آن با نظری

غیربازاری   ۀگذاری کالاهای پیچیدویژه برای ارزش های گسسته به بنابراین آزمایش   ؛کندپذیر میهر ویژگی را امکان
سیاست طراحی  ترو  با  منطبق  بدون  هایی  شهر  مرکز  موضوع  با  حاضر  تحقیق  است.  مفید  بسیار  مردم  جیحات 

خودروی سواری شخصی و با استفاده از مدل لاجیت شرطی و مدل لاجیت با پارامتر تصادفی تحت رویکرد آزمایش  
  گذار بر مطلوبیت شهروندان تهرانهای اثرمؤلفهانتخاب گسسته انجام شد. هدف این تحقیق، شناسایی سطوح یا  

 عوامل اثرگذار است.این گذاری اقتصادی و ارزش 
دار  معنی %۱های مورد بررسی، ازنظر آماری در سطح مؤلفه دهد تمام سطوح یا های این مطالعه نشان می یافته

بیشتر از وضعیت    %3۰میزان  های »فضای سبز و مناطق تفریحی بهمؤلفه شدند و دارای علائم موردانتظار هستند.  
های  عبارتی ویژگیهعمومی« و ب  ونقلحملترین ایستگاه  ای تا نزدیکدقیقه  9و    3روی  »مسافت پیادهفعلی« و  

ترین  مهم  عمومی در بخش مرکزی شهر  ونقلحملهای  فضای سبز و مناطق تفریحی و میزان دسترسی به ایستگاه 

 
بلکه مبنای انتخاب، یک برداری از   ؛دهد ترجیح بیشتری پیدا کندگیرند تا آن سطحی که ارزش بیشتری را نشان میمورد مقایسه و انتخاب قرار نمی

ادبیات آزمایش انتخاب گسسته  شان بین سطوح هر ویژگی در  دهندگان و نوع رجحانرفتار پاسخ   ، بنابراین  ؛لفه در قالب یک آلترناتیو استؤسطوح یا م
(  CVM)  گذاری مشروطشود، منطقی است. ذکر این نکته لازم است که در روش ارزشصورت غیرمستقیم برآورد میهکه مقادیر تمایل به پرداخت ب
 تلقی شود.غیرمنطقی اند تومیشود، این نوع رفتار و رجحان مردم ال میؤدهنده سطور مستقیم از افراد پاسخ هکه میزان تمایل به پرداخت ب

1. Car-Free City Center. 
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لحاظ نسبی از اهمیت  یژگی بهسطوح این دو و  .شهروندان تهران در انتخاب مرکز شهر بدون خودرو است  ۀدغدغ
بقی با  مقایسه  در  برخوردارند.    ۀبیشتری  تهران  مردم  ترجیحات  بر  اثرگذار  متوسط عوامل  منفی ضرایب  علامت 

ایستگاهپیاده  به  نشان  ونقلحملهای  روی جهت دسترسی  فاصلمی  عمومی  با  دقیقه9  ۀدهد یک  مقایسه  در  ای 
وضوح احتمال انتخاب  ای بهدقیقه 3شود و مسافت  می  درکعنوان بدتر شدن وضعیت افراد  دقیقه( به6)  وضعیت فعلی

  گوندلاچ و همکاران برای شهر برلین نیز دقیقاً   ۀدهد. این موضوع در مطالعمرکز شهر بدون خودرو را افزایش می
و دارای  و پارکینگ با هزینه  و بدون محافظ  ایجاد امکانات پارکینگ رایگان    هایمؤلفهضرایب  شود.  مشاهده می

امکانات  نوع  تفاوت بودن شهروندان تهران به  یکسان است و این امر بیانگر بی  ممنوعه تقریباً  ۀدر مرز محدودمحافظ  
پارکینگ در مرز فقط    ،پارکینگ  ۀزمیندر  اصلی شهروندان تهران    ۀدغدغ  ،عبارت دیگرهب  ؛استپارکینگ   وجود 

است  ۀمحدود شده  تعریف  بزرگممنوعه  کمی  همچنین  ضریب  .  بودن  و    مؤلفهتر  دوچرخه  اختصاصی  مسیر 
معنی است که مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان به این   مؤلفهموتورسیکلت برقی در مقایسه با  

سواری در کنار هر خیابان اندکی نسبت به مسیرهای دوچرخه  یسواراختصاصی و جداگانه برای دوچرخه  ۀیک شبک
گوندلاچ و همکاران نیز همین نوع رفتار و رجحان مسیر اختصاصی دوچرخه نسبت   ۀ. در مطالعشودترجیح داده می

نوع رجحان مردم  ترافیک به    ۀگذار حوزآگاهی سیاست  بنابراین  ؛به مسیر دوچرخه در کنار خیابان قابل مشاهده است
منابع    ۀبهیناز ابعاد تخصیص  سواری در بخش مرکزی شهر  موضوع پارکینگ و مسیرهای دوچرخه  درخصوص دو

  داشته باشد.بسیار اهمیت  تواندمی اقتصادی

های مؤلفه  ۀها حاکی از آن است که شهروندان تهران درخصوص هممؤلفه برآورد مقادیر انحراف معیار سطوح یا  
بیشتر از وضعیت فعلی« ترجیحات یکسانی   %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل»فراوانی    مؤلفهجز  همورد بررسی ب

با متغیرهای دموگرافیک استفاده شد که    مؤلفهدارند. برای شناسایی منبع این ناهمسانی از متغیرهای ضربی این  
ترین  ، مهم%۵داری حدود  معنی  داد، دو متغیر »سن« و »سطح درآمد« افراد در سطحنتایج برآورد اثرات متقابل نشان 

تر نسبت  شوند. براساس همین نتایج، افراد جوانمحسوب می  مؤلفهعامل ناهمسانی ترجیحات افراد درخصوص این  
افراد مسن  افراد کمبه  به  پردرآمد نسبت  افراد  با  تر و  بیشتری  احتمال  با  »فراوانی   ۀمؤلف درآمدتر در شهر تهران 

بیشتر از وضعیت فعلی« موافق هستند و با این سیاست بیشتر همراهی خواهند    %6۰میزان  عمومی به  ونقلحمل
اثرات متقابل متغیرهای  با لحاظ  انتخاب مرکز شهر بدون خودرو  بر احتمال  اثر مثبت سطح درآمد  کرد. موضوع 

)م باینری  ضربی  ت  cfتغیر  نیز  دموگرافیک(  متغیرهای  بدان أ×  این  و  درآمد یید شد  هرچه سطح  که  است  معنی 
احتمال   ،عبارت دیگرهب  ؛یابدیابد، احتمال انتخاب مرکز شهر بدون خودرو افزایش میشهروندان تهران افزایش می

پیشنهادیاجرای  با    موافقت افزایش خواهد  سیاست فرضی  برآورد   یافت.  در بخش مرکزی شهر  نتایج  براساس 
»ایجاد فضای   ۀمؤلفتمایل به پرداخت در این مطالعه، بیشترین میزان تمایل به پرداخت شهروندان تهران برای  

روی  »متوسط مسافت پیاده   هایمؤلفهریال و    ۱6۰،۰۰۰بیشتر از وضعیت فعلی« به مبلغ    %3۰سبز و تفریحی اضافی  
ریال   ۱۵۰،۰۰۰ریال تا    ۱2۰،۰۰۰مبلغ حدود    ترتیب بههعمومی« ب  ونقلحملترین ایستگاه  دقیقه تا تا نزدیک  9و    3

 است. تهران شهر یجایی در بخش مرکزهبه ازای هر جاب
 

 
 

 سیاستی های توصیه . 8

ریزان به برنامه  ،اثرگذار بر ترجیحات شهروندان تهران هایمؤلفهگذاری اقتصادی با توجه نتایج نظرسنجی و ارزش 
روی  ، ایجاد فضای سبز و تفریحی اضافی و متوسط مسافت پیاده شودان ترافیک شهری توصیه می گذارسیاستو  

عنوان  هشهر را ب  ،دقیقه( در بخش مرکزی3فعلی به    ۀدقیق6)کاهش از    عمومی  ونقلحملترین ایستگاه  تا نزدیک
سیاستی   ۀبرای توصی کلیدی در انتخاب سیاست مرکز شهر بدون خودرو موردتوجه قرار دهند. این نکته  هایمؤلفه

و با  هزینه    دارایو پارکینگ  و بدون محافظ  پارکینگ رایگان    هایمؤلفه مهم است که شهروندان تهران نسبت به  
اصلی مردم تهران در موافقت با سیاست فرضی پیشنهادی مرکز شهر    ۀدغدغ  ،عبارتی هب  ؛تفاوت هستندیمحافظ ب

پارکینگ آن  از  نظر  صرف  بدون خودرو، وجود  امکانات  مرز محدودنوع  است.  ۀدر   ۀ یک شبکهمچنین    ممنوعه 
کنار هر خیابان ترجیح  سواری در  اندکی نسبت به مسیرهای دوچرخه  یسواراختصاصی و جداگانه برای دوچرخه

 گذاری بسیار اهمیت دارد. و دانستن این نوع رفتار و رجحان مردم در امر سیاست شودداده می 
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ریزان به برنامه  ،اثرگذار بر ترجیحات شهروندان تهران هایمؤلفهگذاری اقتصادی با توجه نتایج نظرسنجی و ارزش 
روی  ، ایجاد فضای سبز و تفریحی اضافی و متوسط مسافت پیاده شودان ترافیک شهری توصیه می گذارسیاستو  

عنوان  هشهر را ب  ،دقیقه( در بخش مرکزی3فعلی به    ۀدقیق6)کاهش از    عمومی  ونقلحملترین ایستگاه  تا نزدیک
سیاستی   ۀبرای توصی کلیدی در انتخاب سیاست مرکز شهر بدون خودرو موردتوجه قرار دهند. این نکته  هایمؤلفه

و با  هزینه    دارایو پارکینگ  و بدون محافظ  پارکینگ رایگان    هایمؤلفه مهم است که شهروندان تهران نسبت به  
اصلی مردم تهران در موافقت با سیاست فرضی پیشنهادی مرکز شهر    ۀدغدغ  ،عبارتی هب  ؛تفاوت هستندیمحافظ ب

پارکینگ آن  از  نظر  صرف  بدون خودرو، وجود  امکانات  مرز محدودنوع  است.  ۀدر   ۀ یک شبکهمچنین    ممنوعه 
کنار هر خیابان ترجیح  سواری در  اندکی نسبت به مسیرهای دوچرخه  یسواراختصاصی و جداگانه برای دوچرخه

 گذاری بسیار اهمیت دارد. و دانستن این نوع رفتار و رجحان مردم در امر سیاست شودداده می 
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 ها پیوست

 
 cfنتایج تخمین مدل لاجیت با پارامترهای تصادفی با لحاظ اثرات متقابل متغیرهای دموگرافیک و متغیر باینری  .1 جدول

Table 1. Logit model estimation results with random parameters considering the 
mutual effects of demographic variables and binary variable cf 

 ضرایب (:Meanمیانگین)
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 cf ۷/3 9/2 2۷/۱ 2۰۵/۰متغیر باینری 

 ۰۰۰/۰ ۷2/4 2۰6/۰ 9۷/۰ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان
 ۰۰۰/۰ 2۵/4 23۸/۰ ۰۱/۱ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی

پیاده تا  دقیقه  3روی  مسافت  ایستگاه  نزدیکایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

۵۷/3 - ۷32/۰ ۸۸/4 - ۰۰۰/۰ 

پیاده نزدیکدقیقه  9روی  مسافت  تا  ایستگاه  ایی    ونقل حملترین 
 عمومی 

3۰/4 - ۸32/۰ ۱۷/۵ - ۰۰۰/۰ 

 ۰۰۰/۰ 64/4 4۱6/۰ 93/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۰۰/۰ 3۱/۵ 2۸3/۰ ۵۰/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ 94/۵ 3۵3/۰ ۰9/2 پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ 49/۵ 3۷۸/۰ ۰۷/2 پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ 43/۵ ۷9۵/۰ 32/4 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ 9۰/۵ 3۱2/۰ ۸4/۱ بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰۱/۰ - 32/3 ۰۷9/۰ - 26/۰ عمومی  ونقلحملکرایه  
cf   4۷۸/۰ - ۷۱/۰ ۷4۱/۱۰ - 62/۷ × جنسیت 

  Cf 9۰۸/۰ ۱2/۰ ۷42/۰ ۰۸۵/۰ × سن 
Cf  2۵3/۰ - ۱4/۱ 436/3 - 93/3 × سطح تحصیلات 
Cf 346/۰ 94/۰ 4۷۱/۰ 44/۰ محل سکونت  ۀ × منطق 
Cf ۰۵۸/۰ 9۰/۱ ۸۵6/۰ 62/۱ × درآمد 
Cf  ۸۱4/۰ - 24/۰ 9۰۰/۰ - 2۱/۰ عمومی  ونقلحمل× میزان استفاده از 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1195.93 
Wald chi2 (18) = 61.73 
prob>chi2 = 0.000 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 
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Table 2. Estimation results of logit model with random parameters with consideration of 
mutual effects to identify heterogeneity of preferences 

 ضرایب (:Meanمیانگین)
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 ۰۰۰/۰ 63/3 33۱/۰ 2۰/۱ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان

 ۰۰۰/۰ ۵2/3 33۸/۰ 36/۱ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی
 ۰۰۰/۰ - 9۸/3 ۱۷2/۱ - 66/4 عمومی ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 3روی مسافت پیاده
 ۰۰۰/۰ - ۱3/4 3۷۸/۱ - 69/۵ عمومی ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 9روی مسافت پیاده

 ۰۰۰/۰ ۷۰/3 63۰/۰ 32/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰39/۰ ۰6/2 223/۱ ۵2/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ 34/4 622/۰ ۷۰/2 پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ 32/4 6۱9/۰ 6۷/2 پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ ۸۵/3 ۵4۰/۱ 92/۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ ۷4/3 6۸۷/۰ ۵۷/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰4/۰ - 9۱/2 ۱3۰/۰ - 3۷/۰ عمومی  ونقلحمل  ۀکرای
 ۷۵6/۰ - 3۱/۰ 33۰/۰ - ۱۰/۰ × جنسیت   بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰۵۵/۰ - 92/۱ 2۱9/۰ - 4۱/۰ × سن بیشتر از وضعیت فعلی %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 9۷2/۰ - ۰4/۰ ۱۷۵/۰ - ۰۰6/۰ بیشتر از وضعیت فعلی × سطح تحصیلات   %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
منطق  %6۰عمومی    ونقلحملفراوانی    × فعلی  وضعیت  از  محل    ۀبیشتر 
 سکونت  

۰4/۰ - ۰3۱/۰ 3۰/۱ - ۱93/۰ 

 ۰۷۰/۰ ۸۱/۱ ۱43/۰ 26/۰ بیشتر از وضعیت فعلی × درآمد  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
بیشتر از وضعیت فعلی × میزان استفاده از    %6۰عمومی    ونقلحملفراوانی  

 عمومی ونقلحمل
۱۵/۰ - ۱29/۰ ۱9/۱ - 233/۰ 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1193.74 
LR chi2 (18) = 55.34 
prob>chi2 = 0.000 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 
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Table 2. Estimation results of logit model with random parameters with consideration of 
mutual effects to identify heterogeneity of preferences 

 ضرایب (:Meanمیانگین)
خطای  
 معیار 

 Zآماره 
احتمال  

(P>|Z| ) 
 ۰۰۰/۰ 63/3 33۱/۰ 2۰/۱ مسیر دوچرخه و موتورسیکلت برقی در کنار خیابان

 ۰۰۰/۰ ۵2/3 33۸/۰ 36/۱ مسیر اختصاصی دوچرخه و موتورسیکلت برقی
 ۰۰۰/۰ - 9۸/3 ۱۷2/۱ - 66/4 عمومی ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 3روی مسافت پیاده
 ۰۰۰/۰ - ۱3/4 3۷۸/۱ - 69/۵ عمومی ونقلحملترین ایستگاه ایی تا نزدیکدقیقه 9روی مسافت پیاده

 ۰۰۰/۰ ۷۰/3 63۰/۰ 32/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
 ۰39/۰ ۰6/2 223/۱ ۵2/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 

 ۰۰۰/۰ 34/4 622/۰ ۷۰/2 پارکینگ رایگان و بدون محافظ در مرز محدوده
 ۰۰۰/۰ 32/4 6۱9/۰ 6۷/2 پارکینگ دارای هزینه و محافظ در مرز محدوده

 ۰۰۰/۰ ۸۵/3 ۵4۰/۱ 92/۵ بیشتر از وضعیت فعلی  %3۰فضای سبز و تفریحی اضافی 
 ۰۰۰/۰ ۷4/3 6۸۷/۰ ۵۷/2 بیشتر از وضعیت فعلی  %6۰فضای سبز و تفریحی اضافی 

 ۰۰4/۰ - 9۱/2 ۱3۰/۰ - 3۷/۰ عمومی  ونقلحمل  ۀکرای
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 9۷2/۰ - ۰4/۰ ۱۷۵/۰ - ۰۰6/۰ بیشتر از وضعیت فعلی × سطح تحصیلات   %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
منطق  %6۰عمومی    ونقلحملفراوانی    × فعلی  وضعیت  از  محل    ۀبیشتر 
 سکونت  

۰4/۰ - ۰3۱/۰ 3۰/۱ - ۱93/۰ 

 ۰۷۰/۰ ۸۱/۱ ۱43/۰ 26/۰ بیشتر از وضعیت فعلی × درآمد  %6۰عمومی   ونقلحملفراوانی 
بیشتر از وضعیت فعلی × میزان استفاده از    %6۰عمومی    ونقلحملفراوانی  

 عمومی ونقلحمل
۱۵/۰ - ۱29/۰ ۱9/۱ - 233/۰ 

Observation= 8397 
Log simulated-likelihood = -1193.74 
LR chi2 (18) = 55.34 
prob>chi2 = 0.000 

 مأخذ: نتایج پژوهش. 
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