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 چکیده
ها به طور ویژه قانون هدفمندی یارانهاخیر سیاست افزایش قیمت سوخت و به هایدر سال

های مختلف اقتصادی و به ویژه بخش حمل و نقل جدی اجرا شده و تأثیر متفاوتی بر بخش

این مطالعه بررسی تأثیر قیمت سوخت بر ای داشته است. در این راستا هدف اصلی جاده

. برای دستیابی به این هدف، است 3131-3131های ای طی سالتقاضای جمل و نقل جاده

گیری از مبانی نظری تحقیق و رهیافت پارامتر متغیر در طول مدل تجربی تحقیق با بهره

رهای دهد متغیمی فیلتر برآورد شده است. نتایج تخمین مدل نشان -زمان و الگوریتم کالمن

تعداد وسایل نقلیه باربری و درآمد ملی تأثیر مثبت و متغیرهای میانگین عمر ناوگان و نرخ 

ای ایران در دوره زمانی دار بر تقاضای حمل و نقل جادهتورم دارای تأثیرگذاری منفی و معنی

مطالعه  یاستیبر اساس نتایج حاصل از این پژوهش، مهمترین توصیه س .باشندمورد بررسی می

آن است که دولت با سیاست کنترل قیمت سوخت از کاهش تقاضای بار جابجا شده در بخش 

ای بکاهد. همچنین با اضافه نمودن ناوگان باری جدید و کاهش متوسط حمل و نقل جاده

 ای مبادرت ورزد. عمر ناوگان باری، به افزایش تقاضای بار جاده

ای، قیمت سوخت، رهیافت پارامتر متغیر در نقل جادهتقاضای حمل و : های کلیدیواژه

 فیلتر.-طول زمان، الگوریتم کالمن
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 مقدمه -1
 مختلف مناطق در اقتصادی هایفعالیت تمرکز عدم یا و تمرکز در نقل و بخش حمل

ساخته انتقال کالای نیمهاین بخش با ارائه خدماتی مانند . کندمی ایفا بسزایی نقش کشور

و نهایی به بازارهای مصرفی و جابجایی مسافران و بار نقش مهمی در رشد و توسعه 

 هاییستمس گسترش و پیشرفت مرهون اقتصادی رشد به کند. دستیابیاقتصادی ایفا می

 هک همچنان .باشدمی کالا به صورت مجهزتر و کارآمدتر انتقال هایشبکه و نقل و حمل

 در ریبسیا تولیدی هایبخش و است جریان در المللیبین تولید و کار تقسیم هایبحث

 وعموض اهمیت مصرف، و تولید هایمحل شدن پراکنده با گیرد،می شکل نوظهور بازارهای

 تصاداق سوی از خاصی توجه بنابراین .یابدمی افزایش روزافزونی صورت به کالا جابجائی

 یخدمات هایبخش و نقل و حمل صنعت دهندهتشکیل عناصر به نسبت کشورها و جهانی

 تقاضا کنندهتعیین عناصر حمل، ابزار و هاتوانایی ها،روش ها،دارد. زیرساخت وجود آن

 . باشندمی نقل و حمل مختلف هایشکل برای

-اصلی از یکی عنوان به زیاد سوخت مصرف نقل و حمل هایشیوه همه بارز هایمشخصه
 تصنع در مصرفی سوخت میان این در. است تولیدی فرآیند در ایواسطه کالاهای ترین

 دارای آن با مرتبط هایچالش و جهان در انرژی تامین ویژه شرایط به توجه با نقل و حمل

 کشور در تنها نه را انرژی مصرف میزان از ایعمده بخش چرا که .است بسزایی اهمیت

 در کشور انرژی کل پنجم یک حدود. است داده اختصاص خود به جهان در بلکه ایران

 سزاییب تاثیر بخش این در جویی صرفه هرگونه بنابراین شود،می مصرف نقل و حمل بخش

 از یکی انرژی .(3133، 3پور و امینیداشت )سیفی خواهد کشور انرژی کل مصرف در

 در ایعمده نقش انرژی مصرف و تولید ریزیبرنامه و است اقتصاد هایمحرک ترینعمده

 .داشت خواهد کشور اقتصادی توسعه و پیشرفت

به دلیل وجود منابع عظیم نفت و گاز در کشور و دسترسی آسان و ارزان به این منابع، 

ها، ناچیز است و شاید به این دلیل، حساسیت نقش هزینه انرژی در مقایسه با سایر هزینه

استفاده معقول از این موهبت الهی وجود ندارد. دو و انگیزه زیادی برای صرفه جویی و 

های انرژی در کشور وجود دارد؛ دیدگاه اول دیدگاه مختلف در زمینه تغییر قیمت حامل

کند و بر این باور است که برای کاهش های انرژی حمایت میاز افزایش قیمت حامل

ز سیاست های قیمتی وری استفاده از آن در کشور، باید امصرف انرزی و بهبود بهره
                                                 

1 Seyfipour and Amini (2012) 
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کشش بودن مصرف سوخت نسبت به قیمت آن متکی استفاده نمود. دیدگاه دوم بر بی

ند کداند و توصیه میاست و در نتیجه افزایش یا آزادسازی قیمت انرژی را چندان موثر نمی

گذاران به ابزارهای غیرقیمتی از قبیل نوسازی ناوگان حمل و نقل، افزایش که سیاست

مصرف سوخت خودروها و گسترش انواع دیگر حمل و نقل توجه نمایند )کفایی  راندمان

 سازیبهینه و وریبهره برای های اخیر دولت(. لذا طی سال3130، 3کارخانهو صبوری

 به و مطرح )بکارگیری دیدگاه اول( را سوخت قیمت افزایش سیاست سوخت، مصرف

اصلاح الگوی مصرف و حرکت به سمت  تواند موجبنموده که می اجرائی راهکار، عنوان

 ایجاده و نقل حمل سیستم بر سوخت قیمت افزایش خاص تاثیرات کارآیی انرژی شود.

 است. فرآیند این در بررسی قابل پارامتر ترینمهم یجمله از کالا

های مصرف بخش حمل و نقل بر مبنای آمار و اطلاعات موجود یکی از بزرگترین بخش

ه رود کهای نفتی به شمار میکننده فرآوردهترین مصرفه و نیز عمدهکننده انرژی بود

های قبل است، به طوری که میزان مصرف ای نیز نسبت به سالدارای رشد مصرف فزاینده

میلیون  3/233، به، 3111میلیون بشکه در سال  1/32سالیانه انرژی در این بخش از 

 (.2،3133انرژیرسیده است )ترازنامه 33بشکه در سال 

ها در درصد بالاترین سهم را میان دیگر بخش 13/23علاوه بر این، بخش حمل و نقل با 

ای، مهمترین شیوه حمل و جاده نقل و کل مصرف نهایی دارد. در این میان، بخش حمل

نقل است. این بخش در هر کشوری، بالاترین سهم به لحاظ جابجایی کالا و مسافر و به 

وخت را به خود اختصاص داده است. در بیشتر کشورها، بیش از همان نسبت، مصرف س

گیرد ای مورد استفاده قرار میجاده –درصد از سوخت مصرفی در بخش زمینی  31

 (.3131، 1)فطرس

 داشته بررسی مورد دوره طی در صعودی همواره روندی بخش دراین انرژی مصرف چه اگر

 افزوده ارزش واقعی رشد و کارآیی افزایش در نتیجه تماما   مصرف، افزایش این اما است

 هایررسیب طی بلکه است نبوده طلبد،می را انرژی بیشتری مصرف بالطبع که بخش این

 بالا بودن و اخیر دهه در خودروها افزایش را نتیجه آن از بخشی توانمی آمده عمل به

 متوسط بودن بالا و آنها در انرژی بودن کارآیی پایین نتیجه در و خودروها عمر متوسط

                                                 
1 Kafaei and Sabouri Karkhaneh (2011) 
2 Energy Balance Sheet (2012) 
3 Fotros (2014) 



 

    

 

 

 

  

 ...   حمل و نقل یسوخت بر تقاضا متیق ریتاث یبررس 301  

                    

 ارک به فناوری بودن پایین دلیل کشور به داخل تولید جدید خودروهای سوخت مصرف

بخش  3132دهد که در سال ترازنامه انرژی ایران نشان می .دانست آنها تولید در رفته

درصد کل انرژی مصرفی بخش حمل و  23ای و ریلی( حدود حمل و نقل زمینی ) جاده

ای است تصاص داده است که عمده این مصرف، حمل و نقل جادهنقل را به خود اخ

  (.3،3132کشور انرژی و نقل و حمل )اطلاعات

 1زادهقلی و زادهافندی  ،(2001) 2برونل مطالعات، همانند شده انجام مطالعات بر مروری

 که دهدمی نشان( 3133) امینی و پورسیفی و( 3130) 1بیات و پورسیفی ،(3123)

 نقل و حمل تقاضای بر سوخت قیمت افزایش تاثیر زمینه در مستقیمی مطالعه تاکنون

برای جبران خلا   لذا .است نگرفته صورت حالت-فضا رهیافت از استفاده با ایجاده

 رب سوخت قیمت اثرگذاری چگونگی بررسی مطالعه این اصلی مطالعاتی موجود، مسأله

گیری از رهیافت پارامتر متغیر در طول زمان و ای ایران با بهرهجاده نقل و حمل تقاضای

برای این منظور در ادامه  .باشدمی 3131-3131های فیلتر طی سال -الگوریتم کالمن

 مقاله به صورت زیر سازماندهی شده است:

در بخش دوم به مبانی نظری تحقیق پرداخته شده و در ادامه مهمترین مطالعات انجام  

شناسی گیرند. در قسمت چهارم به روشبررسی قرار میشده خارجی و داخلی مورد 

تحقیق پرداخته شده و در بخش پنجم نتایج تجربی تحقیق مورد تجزیه و تحلیل قرار 

ذاری گبندی نتایج و ارائه پیشنهادهای سیاستگیرند. قسمت پایانی مقاله نیز به جمعمی

 اختصاص یافته است.

 نظری تحقیقمبانی -2

ا به جایگاه بخش حمل و نقل در اقتصاد کشور پرداخته شده و در ادامه در این بخش ابتد

 شود.تابع تقاضای حمل و نقل بار ارائه می

 جایگاه بخش حمل و نقل در اقتصاد کشور -2-1

نقش صنعت حمل و نقل در رشد و شکوفایی کشور انکارناپذیر می باشد. براساس آمار و 

اطلاعات موجود سهم ارزش افزوده بخش حمل و نقل از کل کشور رقم قابل توجهی بوده 

سال گذشته نیز روند رو به رشدی داشته است. در این میان سهم ارزش افزوده  30و طی 

                                                 
1 Energy and Transportation Statistics (2013).
2 Brunel 
3 Afandizadeh and Gholizadeh (2008) 
4 Seyfipour and Bayat (2011) 
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درصد 30از سایر زیربخش ها بوده و همواره بیش از  ای بیشزیربخش حمل و نقل جاده

ای بوده است. این رقم در ارزش افزوده بخش حمل و نقل مربوط به حمل و نقل جاده

درصد برآورد شده است. با توجه به بستر مناسب در زمینه حمل  31بیش از 3133سال 

رسد. به نظر میگذاری مناسب تر در این بخش ضروری و نقل جاده ای، توجه و سرمایه

ای به مراتب بیشتر از سایر در مقوله تخصیص اعتبارات عمرانی نیز سهم زیربخش جاده

در ردیف کشورهایی است که سهم بالایی  ایرانباشد. کشور های حمل و نقل میزیربخش

. با باشددارا میاز تشکیل سرمایه ثابت ناخالص داخلی میان ایران و هشت کشور جهان را 

ذاری در گاینکه در کشور سهم بالایی از تشکیل سرمایه ثابت ناخالص به سرمایه توجه به

رسد که معضلات مربوط به این است لذا بعید به نظر می شدهنقل معطوف  بخش حمل و

بخش به مسائل مالی منحصر گردد. بلکه باید در جست وجوی رفع عوامل و مشکلاتی 

مل ونقلی با طرح های تولیدی و کارآیی نظیر مسئله تقاضا، ناهماهنگی طرح های ح

ابتدا برآوردی صحیح از انباشت و تشکیل سرمایه  لازم استنامطلوب سرمایه بود. بنابراین 

 اقدام شود.اصلاح عوامل فوق  برایو سپس حاصل شده بخش  این در
 تابع تقاضای حمل و نقل بار -2-2

د. شون و کالا در اقتصاد اطلاق میهای جابجایی انساحمل و نقل به مجموعه ای از فعالیت

ای از خدمات حمل و نقل به صورت نهایی و بخشی دیگر در فرآیند بخش قابل ملاحظه

 گیرد. تولید مورد استفاده قرار می

-بندی می دسته مشتق تقاضای گروه در عمدتا نقل، و حمل برای تقاضا به لحاظ نظری،
 خدمات حمل ترتیب، این گردد. بهمی ناشی خدمات و کالاها دیگر برای تقاضا از که شود

 آنها مستلزم تقاضای بلکه گیرند،نمی قرار واسطه ای و نهایی تقاضای مورد فی نفسه نقل و

 زمینه را در بخش این اهمیت که است وابسته خدمات و کالاها دیگر برای تقاضا شدن پیدا

 (.3130، 3دهد )شریفینشان می هابخش دیگر هایفعالیت برای سازی

ابد. یبا افزایش تقاضا برای محصولات، تقاضا برای تسهیلات حمل و نقل نیز افزایش می

میزان تقاضا برای حمل ونقل که به وسیله تعداد وسایط نقلیه و میزان مسافت طی شده 

شود، بطور مستقیم با میزان تقاضا برای کالاها و خدمات ارتباط دارد. سنجیده می

ند هیچکس از حمل بار از یک )یا چند( مبدا به یک )یا چند( مقصد کنمتخصصان ادعا می

شده  گیرد که بار حملبرد، بلکه این امر به این دلیل صورت میمطلوبیت مستقیمی نمی

                                                 
1 Sharifi (2011) 
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ه همین افتد. ببیشتر به دلیل تولید )مصرف واسطه ای( و یا برای مصرف نهایی اتفاق می

اند و برای برآورد ضای ثانویه معرفی نمودهدلیل تقاضا برای حمل بار را به صورت تقا

کنند. طبق این اصل، تقاضای حمل بار از روش برآورد توابع تقاضای مشتق استفاده می

رای کنند. تقاضای تولیدکننده بحمل و نقل بار را نوعی نهاده برای فرآیند تولید معرفی می

 شود.اج میکند، استخرها از تقاضا برای کالاهایی که تولید مینهاده

 های اولیه تقاضای انرژی به صورت کلی زیر است:مدل

Ej = a × Pi
α × Pj

θ × Iγ                                                                                  (3)                          
 که در آن:

Ejتقاضا برای سوخت : j  
𝑃𝑖 قیمت سوخت : i 
𝑃𝑗قیمت سوخت : j  
Iدرآمد یا تولید ناخالص داخلی : 

a  عرض از مبدا مدل وα و θ و γ های شبیهدر مدل های کوتاه مدت مدل هستند.کشش-
سازی، تقاضای انرژی به صورت بخشی مطالعه شده و انرژی به صورت انرژی مفید لازم 

 گیرد.مورد بررسی قرار می

 : شوندبندی میچهار گروه تقسیمهای مورد بحث در تقاضای انرژی به به طور کلی مدل

 کنند.هایی که ارتباط مصرف و کل متغیرهای اقتصادی را آزمون میمدل.-3

هایی که تخصیص سوخت را با توجه به نوع سوخت مصرفی در اقتصاد یا در بخش مدل.-2

 کند.ویژه بهینه می

های تقاضای انرژی بخشی که مصرف را دربخش یا زیر بخش ویژه اقتصادی مدل.-1

 کند.سی میبرر

های انرژی که بررسی کلی از عرضه و تقاضا برای انواع منابع انرژی های سیستممدل.-1

 سازد.المللی را ممکن میهای بینو مقایسه

تابع تقاضای انرژی در بخش حمل و نقل یک تابع تقاضای مشتق است. بنابراین، مصرف 

رچه شود. هو نقل مشتق می انرژی نهایی نیست و تقاضای حمل و نقل بار از تقاضای حمل

تقاضای حمل و نقل افزایش یابد، تقاضای بنزین نیز بیشتر خواهد یافت. عواملی که در 

تقاضای حمل و نقل اثر دارد، بطور مستقیم و غیر مستقیم، روی تقاضای حمل و نقل 
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ر د ای نیز تأثیر گذار است بنابراین در تابع تقاضای حمل و نقل بار این عوامل بایدجاده

 نظر گرفته شود.

 مدل تقاضای انرژی زیر را در نظر بگیرید:

𝐺 = 𝑓(𝑃𝐺 , 𝑌, 𝑉)                                                                (2)  

( نیز 𝑉(، تعداد خودروهای موجود )𝑌( و درآمد )𝑃𝐺در این مدل علاوه بر قیمت سوخت )

گذارند. بنابراین باید موجودی خودروهای کشور را در مدل در نظر گرفت بر تقاضا اثر می

 (.3333، 3)دال و استرنر

توان استدلال نمود که قیمت سوخت، تعداد ناوگان، نظری میبندی مبانیبا توجه به جمع

متوسط عمر ناوگان و متغیرهای کلان اقتصادی همانند تولید و درآمد ملی و نرخ تورم از 

سازی مؤثر بر تقاضای حمل و نقل محسوب شده که لازم است در بخش مدل متغیرهای

 تحقیق این عوامل مورد توجه قرار گیرند.

 تحقیقپیشینه -3
در این بخش به مهمترین مطالعات انجام شده در زمینه تأثیر قیمت سوخت بر تقاضای 

 شود.حمل و نقل در قالب مطالعات خارجی و داخلی پرداخته می

  خارجی مطالعات -3-1
-آهن در اسلونی طی سالای به برآورد تابع تقاضای مسافری راهدر مطالعه( 2001) 2بکو

 سافریم تقاضای تابع که بیانگر این است مطالعه پردازد. نتایج اینمی 2002-3321های 

 رد یک از کمتر درآمدی کشش ضریب. است کششبی درآمد و قیمت به نسبت آهن راه

 . است نرمال کالای یک مسافری نقل و حمل خدمات که داد نشان اسلوانی

 حمل تقاضای بر انرژی هایقیمت اثر بررسی به ایمقاله در( 2003) 1دندر ون و اسمال

 در این پژوهش. اندپرداخته 2001-3331 هایسال برای امریکا متحده ایالات ونقل

 عامل سه از ناشی( بزرگسال) فرد هر برای ای جاده نقل و حمل سوخت مصرف تغییرات

 وختس متوسط فراوانی تغییرات نقلیه، وسیله موجودی تغییرات سفر، میزان تغییرات

 قیمت از خطی تابعی مایل در هر بزرگسالان سفر شود. میزانفرض می نقلیه وسایل

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

                                                 
1 Dahl and Sterner 
2 Jani Beko 
3 Small and Van Dender 
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 شانن آمده دست به نتایج.  است گرفته نظر در مایل هر در سوخت هزینه از غیرخطی تابع

 هزینه اام دارد، سفر میزان بر بیشتری تاثیر سوخت قیمت به نسبت درآمد متغیر دهدمی

 .ندارد سفر میزان بر داری معنی تاثیر سوخت

 فعال شرکت 23 ریلی ونقل حمل تقاضای ای تابعمقاله در( 2003) 3مایا و کوتو

 تقاضا منظور این برای. اندنموده برآورد  3330 -33 های سال برای را اروپائی درکشورهای

 عوامل اجتماعی، عوامل جانشین، سوخت قیمت سوخت، قیمت درآمد، از تابعی را

 تقاضا تابع تخمین از آمده به دست نتایج.  اندگرفته نظر در زمانی و محیطی و جغرافیایی

 به نسبت اما کشش کم سوخت قیمت به نسبت ریلی نقل و حمل تقاضای دهدمی نشان

 .  است پرکشش جانشین سوخت قیمت

 نقل و حمل به یارانه پرداخت مدل یک توسعه و بررسی به( 2030) 2همکاران و یانگ

 افشک دهدمی نشان نتایج این مطالعه. اندپرداخته چین بیجینگ شهر در شهری عمومی

 نقل و حمل به پرداختی یارانه از کمی سهم نقل، و حمل از شیوه هر در مسافر حجم

 شهر این محلی حکومت لازم است و نماید،می فراهم را حکومت درآمد کل از عمومی

 داشتن نگه پایین سیاست محوریت با را عمومی نقل و حمل از مالی هایحمایت سطح

 .دهد افزایش مسافر، حمل هزینه
( در مقاله خود روند کشش درآمدی و قیمتی تقاضای حمل و نقل را طی 2032) 1فوکوت

مورد بررسی قرار داده است. نتایج پژوهش حاکی از این است که  3210-2030سال های 

در اواسط قرن نوزدهم کشش درآمدی و قیمتی حمل مسافر بسیار بالا بوده و سپس به 

 مرور زمان کاهش یافته است.

مدت افزایش قیمت ای به بررسی اثرات کوتاه( در مطالعه2032) 1ارانخو و همکلینگ

پرداخته و به این  2000-2003های سوخت بر تقاضای سفر در شهرهای مالزی طی سال

نتیجه رسیدند که افزایش قیمت سوخت منجر به کاهش بار ترافیک و افزایش استفاده از 

 ای شده است.قل جادهوسایل حمل و نقل عمومی و کاهش تقاضای حمل و ن

                                                 
1 Couto and Maia  
2 Yang et al.  
3 Fouquet 
4 Ling Khoo 
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گیری از سیستم معادلات تفاضلی به بررسی تأثیر ( با بهره2031) 3ماتاجیچ و همکاران

 2001-2031های ای اسلوونی طی سالقیمت سوخت بر تقاضای حمل و نقل جاده

 دار بر تقاضای حمل و نقلگیرند قیمت سوخت تأثیر منفی و معنیپرداخته و نتیجه می

علاوه بر این، افزایش سطح کیفیت خدمات حمل و نقل ریلی منجر به ای دارد. جاده

ای شده و تمایل به استفاده از حمل و نقل ریلی را کاهش تقاضای حمل و نقل جاده

 دهد.افزایش می

ای به بررسی تأثیر قیمت سوخت و  انتشار گاز ( در مطالعه2031) 2مستپا و همکاران

 3330-2031های ای در مالزی طی سالقل جادهاکسید کربن بر تقاضای حمل و ندی

دهد که افزایش قیمت سوخت و انتشار گاز های این مطالعه نشان میپردازند. یافتهمی

 ای را در این کشور کاهش داده است.اکسید کربن، تقاضای حمل و نقل جادهدی

 مطالعات داخلی -3-2

 اساس بر آن مصرف روی بنزین قیمت افزایش تاثیر بررسی به(  3133)  1نیااسماعیل

 کتکنی اساس بر خود پژوهش در وی. است پرداخته فیلتر کالمن و حالت – فضا مدلهای

 یافته غییرت واقعی قیمت تغییر با کنندهمصرف حساسیت که گیردمی نتیجه فیلتر کالمن

 کاهش واقعی قیمت افزایش با( خودرو هر ازای به بنزین مصرف) بنزین سرانه مصرف و

 .یابدمی

 و حمل در سوخت تقاضای پذیریکشش برررسی به( 3121)1اردبیلی بازدار و خاکساری

 لنق و حمل بخش در سوخت تقاضای تابع برآورد در آنها. اندپرداخته کشور زمینی نقل

 پژوهش این هاییافته .اندکرده استفاده 1آل ایده تقریبا  تقاضای سیستم روش از زمینی

 تنسب ریلی و ایجاده نقل و حمل بخش در گازوئیل و بنزین تقاضای که دهدمی نشان

 درصد کی افزایش ازای به که باشد. بدین ترتیبمی کشش کم سوخت قیمت تغییرات به

 کاهش درصد یک از کمتر زمینی نقل و حمل بخش در سوخت تقاضای سوخت در قیمت

 واحد از کمتر زمینی نقل و حمل بخش در سوخت درآمدی کشش همچنین. یابدمی

                                                 
1 Matajic et al.  
2 Mustapa et al.  
3 Esmailnia (2000) 
4 Khaksari and Ardebili (2006) 
5 Almost Ideal  Demand  System 
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 در سوخت تقاضای افزوده ارزش درصد، یک افزایش ازای در دهدنشان می که باشدمی

 .یابد می افزایش درصد یک کمتر از ایران در زمینی نقل و حمل بخش

 مسافر حمل خدمات تقاضای تابع برآورد به خود مقاله در( 3123) زادهقلی و زادهافندی

 درسیدن نتیجه این به آنها. اندپرداخته همجمعی روش به ایجاده نقل و حمل سیستم در

 رد مسافری نقل و حمل تقاضای میزان روی را تاثیر بیشترین داخلی ناخالص درآمد که

 .دارد ایجاده سیستم

به  3120ستانده  -با استفاده از جدول داده ای ( در مقاله3130کارخانه )کفایی و صبوری

ور ای کشتورمی اجرای سیاست های قیمتی بر بخش حمل و نقل جادهدنبال تعیین آثار 

درصد قیمت  200و نیز بر تورم کل اقتصاد بودند. آنها از سه سناریوی مختلف ) افزایش 

درصد هر دو( استفاده  200درصد قیمت گازوئیل و افزایش همزمان  200بنزین، افزایش 

اریوی اول، تورم بخش حمل و نقل کردند. نتایج مطالعه حاکی از آن است که در سن

درصد افزایش  1/1درصد و سطح عمومی قیمتها نیز  3و  1ای بار و مسافر بترتیب جاده

درصد و  1/1و  2/1ای بار و مسافر یابند. در سناریوی دوم، تورم در دو زیربخش جادهمی

های ربخشیابند. بالاخره در سناریوی سوم، زیدرصد افزایش می 2/2تورم کل کشور هم 

درصد و کل کشور نیز با تورم  1/31و  2/30ای بار و مسافر بترتیب با تورمی معادل جاده

 شوند.درصد روبرو می 1/1

 ایتقاض بر سوخت قیمت افزایش تأثیر بررسی به ایمطالعه در( 3133) امینی و پورسیفی

 -3122 هایسال برای زمینی نقل و حمل کل از آن سهم تغییر و ریلی باری و نقل حمل

 جاده، توسط بار حمل کرایه ریل، توسط بار حمل کرایه هایداده آنها از. پرداختند3110

 لحم تقاضای دهنده توضیح متغیرهای عنوان به واگن تعداد و ملی درآمد سوخت، قیمت

 هندهدنتایج مطالعه نشان نمودند، استفاده همجمعی روش به مدل برآورد برای ریلی ونقل

 واهدخ ریلی باری نقل و حمل تقاضای افزایش به منجر سوخت قیمت افزایش که است این

 .دهد افزایش زمینی شده جابجا بار کل از را ریلی بار سهم تواندمی و شد

-ای ایران طی سال( به برآورد تابع تقاضای انرژی بخش حمل و نقل جاده3131فطرس )
پرداخته است. نتایج تحقیق موید آن است که متغیر موجودی وسایل  3131 – 3132های 

داری بر تقاضای انرژی دارد. کشش قیمتی حامل های انرژی نقلیه، تاثیر مثبت و معنی
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-دار است. همچنین، کشش قیمتی نفت گاز اثر معنیبنزین و گاز طبیعی منفی و معنی
مورد مطالعه نداشته است. اما کشش داری بر تقاضای انرژی این بخش در طی دوره 

 دار بوده است.درآمدی تقاضای انرژی مثبت و معنی

دهد که انجام شااده و به ویژه مطالعات داخلی نشااان می هایپژوهشمروری بر سااابقه 

تاکنون به بررساای تأثیر افزایش قیمت سااوخت در طول زمان بر ساایسااتم حمل و نقل 

گیری از رهیافت پارامتر متغیر در طول زمان ا بهرهای بکشور و به ویژه حمل و نقل جاده

فیلتر پرداخته نشاااده و لذا انجام این مطالعه به صاااورت کاربردی در  -و الگوریتم کالمن

 افزاید.ای حائز اهمیت بوده و بر نوآوری این پژوهش میبخش حمل و نقل جاده

 شناسی تحقیقروش -4
( 2032نظری و با الهام از مطالعات تجربی فوکوت )گیری از مبانی در این مطالعه با بهره

(، مدل تجربی تحقیق در قالب فرم لگاریتمی به صورت زیر 2032خو و همکاران )و لینگ

 شود:تصریح می

𝐿𝑛𝐺𝑡 = 𝛽0𝑡+𝛽1𝑡 ln 𝑁𝐼𝑡 + 𝛽2𝑡 Ln𝑃𝑡+ 𝛽3𝑡Ln 𝑁𝑡+𝛽4𝑡Ln 𝐴𝑔𝑒𝑡+𝛽5𝑡 Ln𝐼𝑁𝐹𝑡 + 𝑈𝑡  (1)  

 (1)                                                                                 𝛽
𝑗𝑡

= 𝜑
𝑗𝛽𝑗𝑡−1

+ 𝑒𝑗𝑡   

 به طوری که:

 𝐿𝑛𝐺𝑡)میزان کل کالای جابجا شده در  ؛: لگاریتم میزان بارجابجا شده توسط جاده )تن

 .tسطح کشور در سال 

𝐿𝑛𝑃𝑡قیمت سوخت در این مطالعه با توجه به وسیله  .)لیتر/ : لگاریتم قیمت سوخت )ریال

 (.3130نقلیه باری در جاده گازوئیل در نظر گرفته شده است )به قیمت ثابت سال 

𝐿𝑛𝑁𝐼𝑡3130برحسب میلیاردریال( به قیمت ثابت سال   (: لگاریتم درآمدملی. 

𝐿𝑛𝑁𝑡اری در هر سال )دستگاه(: تعداد کل وسایل نقلیه ب : موجودی وسایل نقلیه باری

)طبق بررسی مطالعات انجام شده به جای متغیر جمعیت از موجودی وسایل نقلیه استفاده 

 شده است(. 

:𝐿𝑛𝐴𝑔𝑒𝑡 .)میانگین عمر ناوگان )سال 

𝐿𝑛𝐼𝑁𝐹 دوره زمانی تحقیق از سال بوده و  3130: لگاریتم نرخ تورم به قیمت ثابت سال

است که برای تخمین مدل فوق از رهیافت پارامتر  باشد. شایان ذکرمی 3131تا  3131

 .گرفته شده است فیلتر بهره -متغیر در طول زمان و الگوریتم کالمن
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 ادبیات درهای تکنیک جدیدترین از یکی تصادفی ضرایب رهیافت پارامترها با

 را حالت متغیرهای یا 3قابل مشاهده غیر متغیرهای تخمین امکان که است اقتصادسنجی

 رد اقتصادسنجی در پویا هایطورکلی، سیستم به. نمایدمی فراهم معادلات سیستم در

 .شوند ارائه حالت -فضا هایمدل به عنوان توانندمی شده شناخته عمومی فرم یک

 امکان تغییر و نموده را بررسی مدل ضرایب در ساختاری ، ناپایداریTVP رهیافت

 روش این مزایای مهم از یکی این، بر علاوه. نمایدمی فراهم را زمان طی مدل پارامترهای

 معمولی حداقل مربعات نظیر زمانی سری متعارف سنتی و هایروش به سایر نسبت

(OLS)2 مورد واحد در یریشه های آزمون بررسی به نیازی رهیافت این در که است این 

 از .نیست  سطح در پایایی متغیر مورد در ضرورتی هیچ نبوده و زمانی متغیرهای سری

یرهای متغ تفاضل گیری و ناپایایی متغیرها نگران نباید محقق   رهیافت این در رو، این

حالت بخشی -های فضابه منظور پی بردن به اهمیت روزافزون مدل 1.باشد زمانی هایسری

های اقتصادی اغلب شامل شود. از آنجایی که نظریهاز کاربردهای این رهیافت ارائه می

ی واقعی انتظاری، ای نظیر درامد دائمی، انتظارات، نرخ بهرهمتغیرهای غیر قابل مشاهده

-های فضاباشند، مدلهای طرف عرضه و تقاضا میتولید بالقوه، دستمزد شرطی و شوک

توانند کاربرد باشند، میحالت که توانایی ملحوظ نمودن این متغیرها را در مدل دارا می

هایی که در آنها پارامترها در تصادی داشته باشند. همچنین مدلوسیعی در مباحث اق

های کنند. در مدلحالت استفاده می-های فضاطول زمان در حال تغییرند نیز از مدل

ها شود. این مدلحالت استفاده می-نیز از رهیافت مدل های فضا DSGE)1(کلان سنجی 

های طرف اند. وجود شوکبسط و توسعه یافته 1(REهای انتظارات عقلایی )در قالب مدل

ی هاها سبب شده تا مدلعرضه و تقاضا به عنوان متغیرهای غیر قابل مشاهده در این مدل

 حالت و رهیافت کالمن فیلتر در برآورد پارامترها نقش اساسی ایفا کنند. -فضا

رد. اول اینکه این حالت وجود دا-فضا های پویا در حالتدو مزیت عمده برای بیان سیستم

دهد متغیرهای غیر قابل مشاهده )که به عنوان متغیرهای حالت ها اجازه میگونه مدل

شوند( در سیستم قرار گیرند و سیستم مطابق با آن تخمین زده شود. دوم شناخته می

                                                 
1 Unobserved Variables 
2 Ordinary Least Squares  
3 Frechtling 
4 Dynamic Stochastic General Equilibrium 
5 Rational Expectation 
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توانند با استفاده از الگوریتم کواریانس کاملا  برگشت پذیر حالت می -های فضااینکه مدل

فیلتر کالمن برای ارزیابی تابع حداکثر . معروف است، تخمین زده شوند 3به فیلتر کالمن که

-میقرار مورداستفاده2حالتبینی و هموارسازی متغیرهای راستنمایی و همچنین پیش
 ونیرگرس هایمدل از اعم ،یزمان سری هایمدل شتریب ،یاقتصادسنج اتیدرادب. ردیگ

 انیب حالت -فضا هایمدل از یخاص حالت عنوان به تواندیمARIMA1 مدلهای و یخط

 .شود زده نیتخم و

 مدل یارهیمتغ بیضرا که است یحالت یبرا لتریف کالمن روش یکاربردها از ی دیگرکی 

 صورت، نیا در. داشت میخواه را TVP یها مدل حالت نیا در که دینما رییتغ زمان یط

 که است یونیرگرس یبرا ریمتغ یتصادف یپارامترها با حالت-فضا یها مدل مهم کاربرد

 :شود هگرفت درنظر ریز یمعادله اگر که یطور به.  کندیم دایپ رییتغ زمان یط آن بیضرا

𝑌𝑡 =  𝑋𝑡
′𝛽 + 𝜔𝑡 (1)                                                                                  

𝐾)یک بردار)  𝑋𝑡که در آن  × از متغیرهای از پیش تعیین شده و برونزاست که مستقل  1

است، تحت این شرایط بردار ضرایب پارامترها طی زمان به صورت  𝜔𝑡از جملات اختلال 

 کنند: زیر تغییر می

𝛽𝑗𝑡 =  𝜑𝑗𝛽𝑗𝑡−1 + 𝑒𝑗𝑡  (1)                                                                           

 1ی برابر واحد باشد، درآن صورت معادله 𝜑𝑗هر یک از عناصر ماتریس  1اگر در رابطه  

 به صورت زیر تبعیت خواهد کرد: 1یا معادله انتقال از گام تصادفی

𝛽𝑗𝑡 =  𝛽𝑗𝑡−1 + 𝑒𝑗𝑡              (3)  

ناپایا خواهد بود. در  𝛽𝑡ی انتقال دارای فرآیند گام تصادفی باشد، در آن حالت اگر معادله

بیانگر شوک های خارجی وارد شده به معادله است که ممکن است این  𝑒𝑗𝑡( 3معادله )

 1باشد. tهای اقتصادی یا انتقال رژیم اقتصادی در زمان ها به دلیل تغییر در سیاستشوک

𝛽𝑗𝑡−1ار آنجا که   =  𝛽𝑗𝑡−2 + 𝑒𝑗𝑡−1 ( 3است، با جایگذاری آن در رابطه ) عبارت𝛽𝑗𝑡 =

 𝛽𝑗𝑡−2 +  𝑒𝑗𝑡−1 + 𝑒𝑗𝑡 های آید. با جایگذاری سایر وقفهبه دست میt ( در 3در رابطه )

 نهایت رابطه زیر حاصل خواهد شد:

                                                 
1 Kalman Filter 
2 State Variables 
3 Auto Regressive Integrated  Moving  Average 
4 Random Walk 
5 Song and Witt 
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𝛽𝑗𝑡 =  𝛽𝑗0 +  ∑ 𝑒𝑗𝑡−𝑘                                                                                                                
𝑛
ℎ=0 (2)  

برابر با مقدار اولیه پارامترها و  tدهد که مقدار پارامترها در زمان ( نشان می2رابطه )

دوره گذشته است. در مورد نحوه تصریح معادله انتقال  nهای بیرونی در مجموع شوک

عیین زش مدل تی معیارهای خوبی براتوان بیان کرد که ساختار معادله انتقال به وسیلهمی

تقال ی انگیری در مورد تصحیح مناسب معادلهشود. لازم به ذکر است که برای تصمیممی

ود های خی آکائیک و شوارترز و همچنین مدلهای دیگری نظیر تعیین وقفهباید از ملاک

( یا ترکیبی از مدل های خود رگرسیونی و MA(، میانگین متحرک )ARرگرسیونی )

 3( استفاده نمود.ARMAمیانگین متحرک )

 نتایج تجربی تحقیق -5

آمار توصیفی از متغیرهای مدل ارائه شده و در ادامه بر اساس روند  در این بخش ابتدا

متغیرهای تحقیق و در صورت احتمال شکست ساختاری از آزمون زیوت و اندریوز برای 

متر رهیافت پاراشود. پس از بررسی شکست ساختاری، بررسی سال شکست استفاده می

متغیرهای  2فیلتر برای تخمین وضعیت نهایی -متغیر در طول زمان و الگوریتم کالمن

لگاریتم میزان بار جابجا شده توسط جاده)تن( مورد استفاده قرار توضیحی و اثر آنها بر 

 کند.جدول زیرخلاصه ی آمار توصیفی مربوط به متغیرها را بیان میگیرد. می
 توصیفی متغیرهای تحقیق(: آمار 1جدول )

آمار توصیفی 
 متغیرها

کالای جابجا 
 شده )تن(

 سن ناوگان
تعداد وسیله 
 نقلیه باری

 قیمت سوخت درآمد ملی

 11/120 1/13 212110 31/32 12/2*230 میانگین
 113 13 231112 01/33 12/2*230 میانه

 3100 300 122212 1/23 21/1*230 ماکزیمم
 200 3/13 1/33333 1/31 21/1*230 مینیمم

 13/123 13/33 32/20323 3/3 01/3*230 انحراف معیار
 31/3 3/0 01/3 -31/0 -02/0 چولگی
 13/1 11/3 11/2 22/3 11/3 کشیدگی

 33 33 33 33 33 تعداد مشاهدات

 های تحقیق: یافتهمنبع
یال/ رتوان بیان کرد که میانگین قیمت سوخت بر حسب بر اساس نتایج جدول فوق می

باشد. می 13/1و  31/3بوده و چولگی و کشیدگی آن به ترتیب برابر با  11/120لیتر برابر با 

                                                 
1 Harvey 
2 Final State  
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پس از بررسی آمار توصیفی متغیرهای تحقیق و به منظور اطمینان از شکست ساختاری 

اندریوز استفاده شود. دلیل  –در متغیرهای تحقیق لازم است از آزمون ریشه واحد زیوت 

زمون ریشه واحد زیوت و اندریوز برای آزمون پایایی متغیرها این است که این استفاده از آ

های آزمون، سال شکست ساختاری را به صورت درونزا تعیین نموده در حالیکه آزمون

پرون سال شکست ساختاری را در رفتار  -فولر تعمیم یافته و فیلیپس -متعارف دیکی

همچنین آزمون پرون نیز سال شکست را به گیرند. متغیرهای سری زمانی در نظر نمی

 گیری نادرست از نامانایی متغیرهایصورت برونزا در نظر گرفته که این امر منجر به نتیجه

شود. علاوه بر این، احتمال وجود شکست ساختاری در رفتار متغیرهای سری زمانی می

وجود داشته که این  هاتعداد وسیله نقلیه، قیمت سوخت و درآمد ملی بر اساس نمودار آن

ی واحد با در نظر گرفتن شکست ساختاری را های ریشهامر ضرورت استفاده از آزمون

( برای تعیین درونزای سال شکست ساختاری 3333) 3اندریوزسازد. زیوت و آشکار می

 نمایند:های زیر را ارائه میمدل

∆𝑦𝑡 = 𝜇 + 𝛼𝑦𝑡−1 + 𝛽𝑡 + 𝜃𝐷𝑈𝑡 + ∑ 𝑐𝑗∆𝑦𝑡−𝑗𝑗=1 + 𝜀  𝑡                            (3)  

 ∆𝑦𝑡 = 𝜇 + 𝛼𝑦𝑡−1 + 𝛽𝑡 + 𝛾𝐷𝑇𝑡 + ∑ 𝑐𝑗∆𝑦𝑡−𝑗𝑗=1 + 𝜀𝑡                             (30)     

∆𝑦𝑡 = 𝜇 + 𝛼𝑦𝑡−1 + 𝛽𝑡 + +𝜃𝐷𝑈𝑡 + 𝛾𝐷𝑇𝑡 + ∑ 𝑐𝑗∆𝑦𝑡−𝑗𝑗=1 + 𝜀𝑡  (33)                 

های بزرگتر از زمان که برای سالمعرف متغیر مجازی است  𝐷𝑈های فوق، متغیر در مدل

 𝐷𝑇 کند. همچنین متغیرها مقدار صفر را اختیار میشکست برابر با یک و برای سایر سال

های بزرگتر از شکست ساختاری مقدار نیز نشان دهنده متغیر مجازی بوده که برای سال

𝑡 آن برابر با ) − 𝑇𝐵عادلات فوق به ترتیب باشد. مها مقدار آن صفر می( و برای سایر زمان

تغییر در عرض از مبدأ، تغییر در شیب و تغییر همزمان عرض از مبدأ و شیب را نشان 

𝛼دهند. برای انجام آزمون ریشه واحد زیوت و اندریوز فرضیه می = در مقابل فرضیه  0

𝛼 < . برای است( پایا 𝑦𝑡آزمون گردیده و در صورت رد فرضیه صفر، متغیر مورد نظر ) 0

در نظر گرفته T21/0TB< <T31/0ن زیوت و اندریوز یک فاصله زمانی به صورت آزمو

های مختلف شده و هر یک از معادلات فوق به روش حداقل مربعات معمولی برای سال

شود. در این آزمون انتخاب سال شکست ساختاری بر اساس کمترین مقدار برآورد می

: 3122شود )فطرس و منصوری گرگری، هر یک از معادلات رگرسیون تعیین می 𝑡آماره 

 (. نتایج آزمون زیوت و اندریوز به صورت جدول زیر است:11-11

                                                 
1 Zivot and Andrews 
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اندریوز برای متغیرهای تعداد وسیله نقلیه، قیمت  –(: نتایج آزمون زیوت 2جدول )

 سوخت، متوسط عمر ناوگان و درآمد ملی

 tمقدار آماره  سال شکست بر اساس آماره زیوت و اندریوز نام متغیر

N 3121 1/1- 
NI 3123 1/1- 
P 3130 31/3- 

Age 3121 01/1- 
 های تحقیق: یافتهمنبع

)تعداد وسیله  Nتوان بیان کرد که متغیر با توجه به نتایج آماره آزمون زیوت و اندریوز می

)متوسط عمر ناوگان( در   Age،3123)درآمد ملی( در سال  NI،3121نقلیه( در سال 

باشند. دارای شکست ساختاری می 3130در سال )قیمت سوخت(   Pو متغیر 3121سال 

ها وجود داشته و قدر برای این چهار متغیر در این سال 𝑡زیرا کمترین مقدار آماره آزمون 

آزمون باشد. نکته قابل توجه در از مقدار بحرانی جدول بزرگتر می  𝑡مطلق مقدار آماره 

باشد. بنابراین به ازای چهار زا فرض شدن سال شکست ساختاری میزیوت و اندریوز درون

, 𝑑𝑢1غیرسال شکست متفاوت برای این متغیرها، چهار مت 𝑑𝑢2 , 𝑑𝑢3, 𝑑𝑢4   به عنوان

شوند. با لحاظ نمودن متغیرهای مجازی در نظر گرفته شده و در مدل تحقیق ملحوظ می

به مدل تحقیق، نتایج برآورد بدون متغیر  (P)شکست ساختاری متغیر 𝑑𝑢1متغیر مجازی

 میانگین عمر ناوگان به صورت جدول زیر است:

-(: نتایج تخمین مدل به روش پارامتر متغیر در طول زمان و الگوریتم کالمن3جدول )

 فیلتر

متغیرهای 
 توضیحی

وضعیت نهایی 
 متغیرها

جذر میانگین 
 مجذور خطا

ارزش  Zمقدار آماره 
 احتمال

مقدار آماره 
 بیزین-شوارتز

𝑆𝑉1 (lP) 02/0- 01/0 31/2- 01/0  
11/2 

 
𝑆𝑉2 (lN) 21/0 01/0 12/1 00/0 
𝑆𝑉3 (lNI) 31/3 02/0 13/31 00/0 

 های تحقیق: یافتهمنبع

میزان دهد که کشش به مدل، وضعیت نهایی متغیرها نشان می 𝑑𝑢1پس از اضافه نمودن 

بوده در حالیکه برای دو متغیر تعداد  -02/0بار جابجا شده نسبت به قیمت سوخت برابر با 

باشد. به عبارت دیگر با می 31/3و  21/0وسیلیه نقلیه و درآمد ملی به ترتیب برابر با 

درصد کاهش  02/0درصدی قیمت سوخت، میزان بار جابجا شده به اندازه  3افزایش 

درصد  31/3و  21/0یش یک درصدی تعداد ناوگان و درآمد ملی بترتیب یابد. با افزامی
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توان استدلال نمود که متغیر قیمت کند. بنابراین میبار جابجا شده افزایش پیدا می

سوخت دارای اثرگذاری منفی و متغیرهای تعداد وسیلیه نقلیه و درآمد ملی تأثیر مثبت 

بیزین نیز برابر با  -ای دارند. مقدار آماره شوارتزدار بر میزان بار جابجا شده جادهو معنی

باشد. لذا الگوی در نظر های برآورد شده کمتر میبوده که در مقایسه با سایر مدل 11/2

گرفته شده برای معادله وضعیت الگوی خودرگرسیونی مرتبه اول بوده که دارای مجذور 

متغیرهای وضعیت قیمت سوخت  باشد. در ادامه روند هر یک ازمیانگین خطای کمتری می

(𝑆𝑉1( تعداد وسلیه نقلیه ،)𝑆𝑉2( و درآمد ملی )𝑆𝑉3در طول سال ) های مورد بررسی در

 نمودار زیر نشان داده شده است:

 

 
 نمودارهای متغیرهای وضعیت در طول زمان (:1نمودار )

 های تحقیق: یافتهمنبع
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قیمت سوخت است، که بطور کلی روند نزولی ( مربوط به متغیر توضیحی 𝑆𝑉1نمودار فوق )

کاهش چشمگیری  3130مثبت بوده ولی از سال  3130دارد، اما مقدار آن تقریبا تا سال 

توان برای افزایش قیمت سوخت و به ویژه در دو سال داشته است. یکی از دلایلی که می

ست که در ها بویژه در قسمت سوخت ابیان کرد، اثرهدفمندی یارانه 3130و  3123

اتفاق افتاده و باعث شده با افزایش ناگهانی قیمت  3130و  3123های محدوده سال

ها، میزان کالای جابجا شده توسط جاده کاهش چشمگیری سوخت طی هدفمندی یارانه

داشته باشد. البته امکان دارد به دلیل این کاهش، کالای مورد نظر از طرق مختلف مانند 

شود. بنابراین با افزایش قیمت سوخت در این دوره، تقاضای بار  حمل و نقل ریلی جابجا

 ای کاسته شده است.جاده

( مربوط به متغیر تعداد وسیله نقلیه باربری است، که در 𝑆𝑉2نمودار پایین سمت چپ )

ابتدا روند نزولی و سپس روند صعودی پیدا کرده است و مقدار آن همواره مثبت است. 

روند خود را از نزولی تبدیل به صعودی  3133تا  3130ن سال های این متغیر تقریبا بی

تواند وارد شدن ناوگان جدید به سیستم حمل و نقل کرده است که یکی از دلایل آن می

زمینی باشد که باعث شده با افزایش تعداد وسیله نقلیه، میزان کالای جابجا شده توسط 

 جاده افزایش یابد.

( مربوط به متغیر درآمد ملی است، که بطور کلی روند 𝑆𝑉3نمودار پایین سمت راست )

صعودی دارد و مقدار آن همواره مثبت است. با افزایش درآمد ملی، میزان کالای جابجا 

 شده توسط جاده افزایش می یابد.

( وارد مدل شده است. برای Ageدر بخش دیگری از مطالعه، متغیر میانگین عمر ناوگان )

 به مدل غیر مجازی برای در نظر گرفتن شکست ساختاری عمر ناوگانمت du4این منظور 

 اضافه شده که نتایج برآورد در جدول زیر ارائه شده است:

-(: نتایج تخمین مدل به روش پارامتر متغیر در طول زمان و الگوریتم کالمن4جدول )

 فیلتر با لحاظ متوسط عمر ناوگان

متغیرهای 
 توضیحی

وضعیت 
نهایی 
 متغیرها

جذر 
میانگین 

 مجذور خطا

مقدار 
 Zآماره 

 احتمال
مقدار آماره 

 بیزین -شوارتز

𝑆𝑉1 (lP) 03/0- 00/0 03/2- 01/0 
 
1 

 

𝑆𝑉2 (lN) 11/0 02/0 11/31 00/0 

𝑆𝑉3 (lNI) 21/0 01/0 33/1 00/0 

𝑆𝑉4 (lAge) 13/0- 01/0 -31/31- 00/0 

 های تحقیق: یافتهمنبع
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 ,lPبه مدل، وضعیت نهایی متغیرها بدین صورت است که ضرایب  𝑑𝑢4پس از وارد کردن 

lN, Lni  همانند حالت قبل به ترتیب منفی و مثبت بوده و با افزایش یک درصدی قیمت

درصد کاهش یافته و با افزایش یک درصدی تعداد  03/0سوخت میزان بار جابجا شده 

ان بار جابجا شده افزایش می یابد. درصد میز 21/0و  11/0ناوگان و درآمد ملی بترتیب 

در مورد متغیر میانگین عمر ناوگان که به مدل قبلی اضافه شده، می توان بیان کرد که 

ترتیب که با افزایش یک درصدی عمر این متغیر رابطه عکس با بار جابجا شده دارد بدین 

بیزین نیز  -شوارتز ای کاهش می یابد.مقدار آمارهدرصد بار جابجا شده جاده 13/0ناوگان، 

باشد. برای نشان دادن تغییرات های رقیب کمتر میبوده که در مقایسه با مدل 1برابر با 

 ( استفاده شده است. 2ن از نمودار )هر یک از متغیرهای وضعیت در طول زما

 
 (: نمودارهای متغیرهای وضعیت در طول زمان با لحاظ متغیر میانگین عمر ناوگان2نمودار )

 های تحقیق                : یافتهمنبع

( مربوط به متغیر قیمت سوخت است، که با وارد شدن متغیرجدید 𝑆𝑉1)نمودار این در 

های مختلف اثرات متوسط عمر ناوگان به مدل همچنان روند نزولی دارد و طی سال

نیز تقریبا در گذارد. در این حالت متفاوتی را روی میزان بار جابجا شده توسط جاده می

 شود.روند نزولی تر شدن نمودار ملاحظه می 3130سال 
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باشد، که این متغیر نیز با ورود متغیر ( مربوط به متغیر تعداد ناوگان باری می𝑆𝑉3نمودار )

 جدید همچنان روند صعودی دارد.

ولی نز ( مربوط به متغیر میانگین عمر ناوگان بوده که بطور کلی دارای روند𝑆𝑉2نمودار )

است، به این معنی که با افزایش متوسط عمر ناوگان میزان بار جابجا شده توسط جاده 

 یابد، که نمودار طی زمان های مختلف این موضوع را نشان می دهد.کاهش می

( نمایش داده شده است که این متغیر هم مانند 𝑆𝑉4نمودار مرتبط با متغیر درآمدملی با )

ری همچنان روند صعودی خود را طی زمان حفظ کرده است. به متغیر تعداد ناوگان با

ی اعبارت دیگر تأثیر مثبت متغیرهای تعداد وسیله نقلیه و درآمد ملی بر تقاضای بار جاده

در طول زمان حفظ شده در حالیکه برای متغیرهای قیمت سوخت و متوسط عمر ناوگان 

 باشد.این تأثیرگذاری عمدتا  منفی می

نی نتایج براورد مدل، متغیر نرخ تورم به مدل تحقیق اضافه شده که نتایج در بخش پایا

 فیلتر به صورت جدول زیر است: -تخمین مدل به روش الگوریتم کالمن

-نتایج تخمین مدل به روش پارامتر متغیر در طول زمان و الگوریتم کالمن (:5جدول )

 فیلتر با لحاظ نرخ تورم

 های تحقیق: یافتهمنبع
مدل با لحاظ نرخ تورم بیانگر این اساات که کشااش تقاضااای حمل و نقل نتایج تخمین 

دهد با افزایش یک بوده که نشااان می -03/0ای نساابت به قیمت سااوخت برابر با جاده

یابد. کشااش درصااد کاهش می 03/0درصاادی قیمت سااوخت بار جابجا شااده به میزان 

 13/0و  12/3ترتیب برابر با  میزان بار جابجا شده نسبت به تعداد ناوگان و درآمد ملی به

دار بر میزان بار بااشاااد. همچنین نرخ تورم دارای تأثیرگذاری منفی و معنیدرصاااد می

ای داشاته و با افزایش یک درصدی نرخ تورم، میزان بار جابجا شده در جابجا شاده جاده

یابد. به منظور نشاااان دادن تأثیر هر یک از متغیرهای درصاااد کاهش می 13/0حادود 

 ای از نمودار زیر استفاده شده است:ضیحی بر میزان بارجابجا شده جادهتو

متغیرهای 

 توضیحی

وضعیت نهایی 

 متغیرها

جذر میانگین 

 مجذور خطا

مقدار آماره 
Z 

مقدار آماره  احتمال

 بیزین -شوارتز

𝑆𝑉1 (lp) 03/0- 3/0 11/1- 02/0  

31/1 
 

𝑆𝑉2(ln) 12/3 02/0 31/33 00/0 

𝑆𝑉3(lni) 13/0 32/0 31/1 00/0 

𝑆𝑉4(lINF) 13/0- 31/0 13/2- 03/0 
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 (: نمودارهای متغیرهای وضعیت در طول زمان با لحاظ متغیر نرخ تورم3نمودار )

 های تحقیق: یافتهمنبع

که  توان استدلال نمودبا توجه به نتایج مربوط به وضاعیت نهایی متغیرهای توضیحی می

متغیرهای قیمت سااوخت و نرخ تورم دارای تأثیرگذاری منفی و متغیرهای تعداد ناوگان 

 ای در طول دوره مورد بررسی دارند.مثبت بر بار جابجا شده جاده اثرو درآمد ملی دارای 

 گیری تحقیقبندی و نتیجهجمع -6
-ای در سالتقاضای حمل و نقل جادهاین مطالعه با هدف بررسی تأثیر قیمت سوخت بر 

گیری از رهیافت پارامتر متغیر انجام شده است. برای این منظور با بهره 3131-3131های
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فیلتر به تخمین مدل تجربی تحقیق در دو حالت پرداخته  -در طول زمان و الگوریتم کالمن

به  آمد ملیشد. در بخش اول متغیرهای توضیحی قیمت سوخت، تعداد وسیله نقلیه و در

ای در نظر گرفته شد و با توجه به عنوان متغیرهای مؤثر بر میزان بار جابجا شده جاده

شکست ساختاری متغیرها، متغیر مجازی مناسب در مدل ملحوظ گردید. نتایج تخمین 

ای نسبت به متغیر قیمت سوخت مدل نشان داد که کشش میزان بار جابجا شده جاده

ای به میزان ش یک درصدی قیمت سوخت، بار جابجا شده جادهبوده و با افزای -02/0

یابد. همچنین وضعیت این متغیر در طول زمان نیز بیانگر روند درصد کاهش می 02/0

به بعد بوده است.  3130و  3123های نزولی آن و به ویژه افزایش شدت کاهش آن از سال

قدار ممکن رسیده و از این به عبارت دیگر در این دو سال قیمت سوخت به بیشترین م

ها به بعد کاهش یافته است. متغیرهای تعداد وسیله نقلیه و درآمد ملی تأثیر مثبت سال

ای دارند. در بخش دوم متغیر متوسط عمر ناوگان دار بر میزان بار جابجا شده جادهو معنی

دار نیفی و معو نرخ تورم به مدل اضافه گردید که نتایج همچنان دلالت بر تأثیرگذاری من

در  ای داشتهمتغیرهای قیمت سوخت، نرخ تورم و متوسط سن ناوگان بر تقاضای بار جاده

ای بار دار بر تقاضحالیکه متغیرهای درآمد ملی و تعداد وسیله نقلیه تأثیر مثبت و معنی

ای در طول دوره مورد بررسی دارند. به عبارت دیگر افزایش قیمت سوخت جابجا شده جاده

ای را کاهش داده که این امر با وضعیت نهایی و ضای بار در بخش حمل و نقل جادهتقا

نیز وضعیت این متغیر در طول زمان نشان داده شده و تاثیر قیمت سوخت بر تقاضای 

ای در طی دوره زمانی مورد بررسی متفاوت بوده است. نتایج به دست آمده در باری جاده

خو و همکاران لینگلعات تجربی همانند مطالعات این پژوهش با مبانی نظری و مطا

 باشد.( همسو و سازگار می2031( و ماتاجیچ و همکاران )2032)

دولت می تواند با سیاست کنترل قیمت سوخت از بر اساس نتایج حاصل از این پژوهش 

کاهش چشمگیر تقاضای بار جابجا شده توسط جاده بکاهد. همچنین با اضافه نمودن 

توان تقاضای جابجایی بار در ری جدید و کاهش متوسط عمر ناوگان باری میناوگان با

ای را افزایش داد. علاوه بر این، با افزایش ظرفیت تولید داخلی و به تبع آن بخش جاده

ای بود. از توان شاهد افزایش تقاضای جابجایی بار و به ویژه  بخش جادهدرآمد ملی، می

تواند زمینه افزایش تقاضا برای کالاهای مصرفی می سوی دیگر کنترل نرخ رشد قیمت

 ای و به تبع آن رونق این بخش را مهیا نماید. میزان بار جابجا شده جاده
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