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  چكيده
و شناسايي عوامل موثر در اين ارتباط يك عامل مهم در بهبود عملكرد سيستم  ارتباط بين خشكي و درياي طراحي شبكه حمل و نقل

 است حمل و نقلي  نيدر ادر اين بين شناسايي عوامل موثر در انتخاب شيوه حمل و نقلي در پسكرانه بنادر اهميت ويژه دارد. .
 يآهن جمهور (ره)، راهينيخم بندر امام  ياقتصاد ژهيمنطقه و يانورديسازمان بنادر و در يها داده يساز كپارچهيپژوهش پس از 

 ديتول يليو ر ينيونقل زم كشور مدل انتخاب مد حمل يا نقل جاده و و حمل ين راهدارآهن جنوب) و سازما (اداره كل راه رانيا ياسلام
كل بار بوده  متيبار و ق يقيو جاده تابع مسافت، وزن حق لير نينقل ب و انتخاب مد حمل ليكه تما دهد ينشان م ها افتهيشده است. 

 ينيخم نقل بار غلات از بندر امام  و انتخاب حالت مد حمل يبرا يكل بار اثر منف متيبار اثر مثبت و ق يقياست كه مسافت و وزن حق
 يلينقل ر و توسط مد حمل يكه بار غلات واردات يمقصد 22ها تنها  داده يساز كپارچهيبه جهت  ،ماا .به مقاصد داخل كشور داشته است

 نيا يو جاده در مبادلات بار ليسهم ر سهيادر نظر گرفته شده است. مق زين يا مقاصد جاده يمقصد حمل شده برا يلير ستگاهيبه ا
با در نظرگرفتن  كهيدرصد از كل مبادلات غلات بوده در حال 44 ادهدرصد و سهم ج 56 ليمقاصد مشترك نشان داده است كه سهم ر

مهم  نيا انگريموضوع ب نيدرصد بوده است ا 88 يا نقل جاده و درصد و سهم حمل 12 يلينقل ر و سهم حمل يا مقاصد جاده  يتمام
بندر امام  يبار يلياز مبادلات ر يلينقل ر و سهم حمل ابدي شيآهن در مقاصد مختلف افزا راه يها ستگاهيكه اگر تعداد ا باشد يم
 ينيخم بندرامام  يدر مبادلات بار يلينقل ر و سهم حمل شيجهت افزا يشنهاديراهكار پ نيخواهد كرد. بنابرا دايپ شيافزا ينيخم 

  خواهد بود. يليخطوط ر شيو افزا ها ستگاهيتعداد ا شيافزا
  

  ونقل غلات، انتخاب شيوه ، حملنقل بار و (ره)، حملينيخم بندر امام  :كليديهاي هواژ
  

 مقدمه - 1     

امروزه، توانايي يك كشور در تجارت جهاني به دسترسي بخش 
هاي  ، جابجايي محمولهنقلي و حملهاي  به شبكهتجارت آن 

باري در سطح جهاني وابسته است. همچنين، كارايي 
   )زمان و هاي تأمين يك كشور (از بعد هزينه زنجيره

داخلي آن كشور كه با نام هاي مشخصي از اقتصاد  به ويژگي
شود، وابسته است. داشتن عملكرد  عملكرد لجستيكي معرفي مي

اي با  لجستيكي بهتر و تسهيل تجارت به نحو قابل ملاحظه
، جذابيت براي و واردات شكوفايي تجارت، تنوع صادرات

گذاري مستقيم خارجي و رشد اقتصادي مرتبط است.  سرمايه

هاي تأمين كالا در اكثر كشورها  يرهبنادر نقش بسزايي را در زنج
سالنامه آماري سازمان بنادر بر اساس اطلاعات دارند؛ بطوريكه 

نقل دريايي در  و سهم حمل 1399در سال  و دريانوردي كشور
درصد  90 المللي حدوداًجابجايي كالاها در تجارت بين

 (ره) يكي خميني امام با توجه به اينكه بندر  بنابراين، .باشد مي
ي فعال تجاري كشور با بيش از  ترين و بزرگترين پايانه مهم از

است و بخش بزرگي از مبادلات كالاهاي  سال سابقه 80
با توجه به برخوداري از  و دهد غيرنفتي كشور را انجام مي

هاي مركزي و غرب  اي مناسب در استان امكانات پسكرانه
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تركيه و كشور، نزديكي به كشورهاي همسايه مانند: عراق و 
همچنين دسترسي آسان به آبهاي آزاد از طريق خليج فارس، 
راهي مناسب براي واردات و صادرات كالا از/ به كشورهاي 

ونقل و لجستيك كالا  تسهيل حمل سراسر دنيا محسوب ميگردد،
هاي  يكي از دغدغه نقل و هاي حمل در اين بندر و كاهش هزينه

موثر بر انتخاب مد عوامل  ليبا تحل شود.محسوب مي كشور
غلات  يساسا يكالا يمهم كشور برا دوريكر نينقل در ا و حمل
در ضمن با  ،كمك كرد ريلينقل  و سهم حمل شيافزا بهتوان  مي

  تجار  يبرا را شتريب تيرضا جاديكاهش موانع موجود ا
جمهوري  كهموضوع  نيا تيبا توجه به اهم .به وجود آورد

گرفتن در موقعيت جغرافيايي بسيار ايران به لحاظ قرار   اسلامي
مند بوده و با گسترش  مناسب از مزاياي ترانزيتي خوبي بهره

تواند از اين مزايا  نقل و ارتباط مطمئن و كارآمد مي و شبكه حمل
در راستاي افزايش درآمدهاي ارزي و ارتقاء موقعيت 

از اين  استراتژيك خود در منطقه به نحو مطلوب استفاده كند.
توان  با توجه به موقعيت راهبردي و ترانزيتي كشور، ميرو و 
با استفاده  هاي زيادي را براي ترانزيت كشور ها و مزيت فرصت
در نظر  مناسب مزايايدارا بودن  بدليلنقل ريلي  و از حمل
اد بررسي شده، به لزوم توجه ندر اكثر استوجه اينكه با  گرفت.
ر حوزه حمل بار تاكيد نقل ريلي و افزايش سهم آن، د و به حمل

شده است. ليكن در هيچ يك از اسناد مذكور به طور صريح، 
نشده و اين موضوع جهت افزايش سهم ريلي ارائه  يراهكار

 در اين پژوهش به بررسي، لذااي از ابهام است.  هاله همچنان در
نقل ريلي  و سهم حمل افزايشجهت رسيدن به  ابزارهاي قانوني

  داخته شد. پر در حوزه حمل بار
  
 تحقيق پيشينه-2

هاي  نقل دريايي اهميت شبكه و صاحب نظران صنعت حمل   
ريلي را با توجه به تحقيقات و مطالعات  اًنقلي خصوص و حمل

ميلادي براي بنادر كم كم  1941انجام شده كه از اوايل سال 
اند؛ كه بنادر نقش غيرقابل  شد چنين بيان نموده آشكار مي

كنند، نقشي كه  انكاري را در توسعه اقتصادي كشورها ايفاء مي
بواسطه موقعيت بندر بعنوان محل تلاقي خشكي و دريا در 

ديريت زنجيره تأمين و همچنين تجارت جهاني و لجستيك م
شود. كه اين امر جزء از طريق توجه و  تر مي روز بروز پررنگ
هاي متعدد  هاي ارتباطي مناسب بين روش گسترش روش

. ]1384گسكري و همكاران، [ باشد نقل امكان پذير نمي و حمل

بر  روند سريع جهاني شدن اقتصاد، موانع زيربنايي و حقوقي
نقل به ويژه در بنادر  و سر راه عمليات كارآمد و روان حمل

نقل زميني را بوجود  و هاي حمل بعنوان نقطه تلاقي با روش
. ]et al., 2021Tayarani Yousefabadi ,[ آورده است

هاي  به منظور شناسايي ضرورت ارتباط بهتر بنادر با پسكرانه
متعدد كارشناسي ها و جلسات  آن، امروزه مطالعات، كنفرانس

هاي ارتباطي بنادر از طريق  در سطح دنيا در خصوص شبكه
هاي متبوع و مسئولين بنادر با  هاي عملي به دولت ارائه توصيه

المللي تشكيل هدف بهره جستن از رشد روز افزون تجارت بين
توانند  بر اين اساس مسئولين بنادر به طور بالقوه مي شود. مي

نقلي  و هاي حمل سازي بنادر در شبكه در يكپارچه نقش مهمي
خصوصا ريلي با اولويت اتصال به مناطق داخلي خود از طريق 
ابزاري كمكي اضافي كه در دست دارند شامل بازيگران اصلي 

اي  هاي توسعه نقل، برنامه و و فعال در عرصه زنجيره حمل
باشد، خط مشي خود را در  ها كه تسهيل كننده امور مي دولت

 ه تعيين و براي دستيابي به يك جريان روان كالا از / بهاين زمين
نقل از طريق توسعه  و ها حمل بندر دست به اصلاح ساختار

نقلي متصل به بندر براي شرايط رقابت،  و هاي حمل شبكه
در  وري لجستيك و سودآوري بزنند. صفارزاده و همكاران بهره

واقعيتي نقل در تجارت بين المللي  و اهميت حمل 1385سال 
اي كه امروزه انجام معاملات بين المللي  گونه هآشكار است ب

ونقل عملا امكان پذير نيست.  بدون استفاده از تسهيلات حمل
پيشرفت تكنولوژي و افزايش جمعيت باعث افزايش حجم 

اي كه حتي كشورهايي با  گونه شود به تجارت بين المللي مي
  ي خود دست فاصله خيلي دور نيز براي تأمين نيازها

زنند و كالاهاي خود را ناگزير به مسافت  به مبادلات تجاري مي
هاي بسيار  دارند كه اين امر مستلزم هزينه طولاني گسيل مي

  ترين مشكلي كه امروزه بنادر ساحلي  است. در اين ميان مهم
نقل دريايي  و به علت رشد سريع تجارت از طريق دريا در حمل

باشند، فقدان فضاي كافي به منظور انبارسازي و  با آن مواجه مي
  همچنين وجود نداشتن دسترسي مطلوب به مقاصد كالا 

هاي  هاي سنتي انتقال كالا است. شيوه به علت استفاده از شيوه
اند كه جريان  گونه بوده سنتي انتقال كالا از بنادر تاكنون بدين

انتقال كالا در بين بنادر و مقاصد مختلف كالا در تعداد زيادي 
آهن منتهي به بنادر وجود داشته است فارق  جاده و چند خط راه

ها  از آنكه به كارايي و اقتصادي بودن و ايمني در اين بخش
نگريسته شود. توسعه كارخانجات، صنايع جديد و افزايش 
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نقل دريايي،  و و تقاضاي كالاي مرتبط با حملميزان عرضه 
گسترش بندر و مسيرهاي انتقال كالا به بنادر را ضروري 

سازد، كه اين امر خود باعث افزايش تردد كالا و كاهش فضا  مي
شود و در نتيجه لزوم نوسازي در بنادر و ساختار دسترسي  مي

يزان شود. امروزه همچنان بيشترين م ها احساس مي به پسكرانه
 دنيا در) ٪90نقل دريايي (بيش از  و تردد كالا به وسيله حمل

ليت پهلوگيري قاب و بنادر توسعه با همچنين و پذيرد مي انجام
هاي بزرگ حامل كانتينر و كالاي فله، حجم قابل توجهي  كشتي

شوند. لذا پاسخگويي مناسب براي  از كالاها به بنادر سرازير مي
ريزي دقيق  بار نيازمند به يك برنامه تخليه و بارگيري اين حجم

هاي كنوني  و منسجم در خصوص ارزيابي وضعيت زيرساخت
هاي  گيري ميزان توسعه مورد نياز در زيرساخت بنادر و اندازه

نقل تركيبي متصل به بنادر بر اساس ترافيك باري  و حمل
روي اين بنادر جهت رفع مشكلات فوق و ساير مشكلات  پيش

 و همكارانشن  .]1385صفارزاده و اميني، [ شدبا احتمالي مي
بيني تقاضاي بار  سنجي و پيش بندي اقتصاد مدل ،2009در سال 

اند. اين مقاله به  در انگلستان را مورد مطالعه و بررسي قرار داده
سنجي براي جابجايي مجموع  هاي اقتصاد توانايي و قابليت مدل

. پرداخته استتقاضاي بار در بخش جاده و ريل در انگلستان 
اي سنجي بر در اين تحقيق شش مدل سري زماني اقتصاد
اي و ريلي بر  تخمين مدل تقاضاي مجموع بار در بخش جاده

در انگلستان  2009تا  1974هاي سري زماني از سال  اساس داده
ست كه ا صورت پذيرفته است. نتايج اين مطالعه حاكي از آن

توليدات صنعتي بخش قابل توجهي از مجموع تقاضاي 
ه بر حسب دهند، البت اي و ريلي را تشكيل مي نقل جاده و حمل

نوع كالاهاي صنعتي متفاوت مجموع تناژ بار جابجا شده توسط 
جاده و ريل نيز تغيير پيدا خواهند كرد كه اين امر ناشي از 
خصوصيات و نيازهاي مورد نياز هر گروه از توليدات صنعتي 
است. مقدار واقعي كشش درآمدي نيز در حال تغيير است كه 

بكار برده شده در طراحي  هاي مختلف ناشي از برآوردهاي مدل
در مورد  هيمطالعات اول ].Shen et al., 2009[ بوده است

 ريو بدون توجه به عوامل غ نهيهز سهيمدها براساس مقا كيتفك
 كرديرو نيا. ]Mahpour et al., 2023[است   بوده نهيهز
بازار  يشهر نيانتخاب حالت ب ليتحل يالب بود و اكنون براق
استفاده  نيز سنگ صنعت زغال - متحده الاتينقل ا و الب حملق
كه تنها  داده استنشان  2019 در سال تاپيا مدلنتايج  .شود يم

با كاهش قيمت حمل قطار، دستيابي به تغييرات كيفي مهم 

گذاري براي افزايش خدمات همراه با  دشوار است. سرمايه
كاهش قيمت بار و دسترسي بيشتر قطار موثرترين اقدامات 

آيرس  تشويق تقاضاي قطار در جنوب استان بوينسبراي 
 .]Tapia, 2019[است

اي از  مجموعه ،2020در سال  در مطالعه اي اسدآبادي
سازي تصادفي براي كمك به تعيين استراتژي  هاي بهينه برنامه
گذاري بهينه براي حفاظت از بنادر در برابر سناريوهاي  سرمايه

. داده است يا غير مستقيم ارائه اينده با تاثير مستقيم  خطر بالقوه
ها عددي بر روي نمايش يك شبكه  نتايج حاصل از آزمايش

هايي را در مورد دستاوردهاي بالقوه اتخاذ  بينش، بندر جهاني
سازي بنادر فردي و شبكه بندر  يك رويكرد مشاركتي در آماده

 ,.Asadabadi, et al[كرده استجهاني براي فاجعه فراهم 

2020[.  
شده،  جاديبا استفاده از مدل ا 2014 در سال همكارانوو و 

بوجود  2014ماكائو كه در سال  - يژوها -كنگ  پل هنگ ريتاث
. بر خلاف باور ه استقرار گرفت يابي، مورد ارزآمده است

 جابجاييكنگ در  كه پل بندر هنگ ه استمشخص شد ،يعموم
ه كردن كمك يغرب PRDشده از منطقه  حمل شتريب يكالاها
 يتوجه پل به طور قابل قيحمل بار از طر ريمس رايز است،

 ,.Wu, et al[نداده استكنگ را كاهش  بندر هنگ يكل نهيهز

2014[.  
انتخاب  اي مطالعه در ،2016 در سال نوگره و همكاران

با  از ديدگاه صادركنندگان ورا  انتخاب حالت حمل كالابندر و 
 مورد بررسي قرار داده  آوري شده جمع SPهاي  استفاده از داده

شهر در جاوا با استفاده از  16ها در  آوري داده است. جمع 
است و در دو فاز يك بررسي   انجام شده SPهاي  روش

نتايج تخمين با استفاده از  است. مقدماتي و اصلي انجام شده
كه  داده استنشان  اي مختلط لوجيت آشيانهمدل 
هاي مورد  و علامتاست هاي بندر مهم بوده  ويژگي تمامي

. ضرايب پارامترهاي هزينه، زمان، انتشار را استانتظار را دا
كه دلالت بر  داده استعلايم منفي را نشان  اي گازهاي گلخانه

هاي مورد نظر دارد، در حالي كه  اثرات منفي بر مطلوبيت گزينه
  اي كشتي اثرات مثبتي را ه ضرايب قابليت اطمينان و تماس

et al., Nugroho ,[داده استها نشان  بر مطلوبيت گزينه

2016[.  
بار  يها اند رفتار فرستنده كرده يسع نااز محقق ياريبس

 ,.Mahpour et al[كنند يبررس يونقل داخل را از نظر حمل
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انتخاب  يساز مدل يبرا SP يها مطالعات از داده نيا .]2024
براي ) RP(هاي  دادهاز  نيزمحققان  تعدادي از ند.ا هاستفاده كرد

 e.g. Gatta, and[سازي پژوهش خود استفاده كردند مدل

Marcucci, 2016; Larranaga, et al., 2016[. 
 و SP يداده ها بيبا ترك يامطالعه چيهلازم به ذكر است 

RP در  ياديز يها . ممكن است تفاوته استنشد افتي
 ليبه دلا افتهي  توسعه يكشورها نيونقل ب رقابت سبك حمل

 ،يفناور ها، رساختيها، ز مسافت ا،يمانند جغراف ،مختلفي
  باشد. علاوه  داشتهوجود  ي جابجا شدهكالاها نوع و ييكارا
   يدر كشورها ژهيعامل محدود كننده مهم، به و كي ن،يبر ا

   نيمناسب است كه تخم يهادر حال توسعه، كمبود داده
 .e.g[ . كند يرا دشوار م يكاف ينيب شيبا قدرت پ يهامدل

Ravibabu, 2013; Reis, 2014; Talley, et al., 
2013, Viljoen and Joubert, 2016[. 

 ياتيعمل نانياطم تيقابل 2019در سال و همكاران  پان
در رقابت  يديعنصر كل كيرا به عنوان  يرانيكشت ياپراتورها

متقارن،  يساز از مدل يبيرك. آنها از تندآنها ذكر كرد يريپذ
 تيقابل يابيارز يباور برا يها و شبكه يفاز يها مجموعه هينظر
 ژانگو  ژينگ. ]Pan, et al., 2019[كردنداستفاده  نانياطم

 كيحل  يرا برا حيد صحاعدا ريزي برنامه كي 2017در سال 

 شنهاديپ يرانيكشت شركت دگاهياز د نريكانت بهينه يابيريمس
 .]Xing and Zhong, 2017[كردند

توسط دانشگاه صنعتي  1392در مطالعه اي كه در سال 
آهن انجام شد، با تقسيم بندي  اصفهان براي مركز تحقيقات راه

  اي و ريلي  هاي جاده كليه كالاهاي داخلي كشور در بارنامه
كشاورزي، ساختماني، هاي كالايي فولادي، معدني،  به گروه

هاي مطلوبيت ريل به جاده ساخته شده  نفتي و خرده بار مدل
است. در اين پژوهش كالاهاي كانتينري در گروه كالاهاي خرده 
بار قرار گرفته است و به صورت جداگانه مدل سازي نشده 

 1398هاي  بيني تقاضاي كالا در افق است. در اين مطالعه با پيش
تحت  ها آهن در اين افق ي سهم راهبين به پيش 1404و 

سناريوهاي مختلف پرداخته شده است. در اين پژوهش 
هاي  نقل ريلي از نگاه صاحبان كالا، شركت و مشكلات حمل

ها  آهن با استفاده از پرسشنامه ونقل ريلي و كارشناسان راه حمل
صميمي و [ هاي جامعي در سطح كشور تهيه گرديد و مصاحبه
ترين موانع توسعه حمل ريلي  بندي مهم. رتبه.]1392همكاران، 

  در اين پژوهش از ديد مصاحبه شوندگان بر اساس جدول
 باشد. مي 1 

 ترين مشكلات ريلي از نظر مصاحبه شوندگان  مهم .1جدول 

 رتبه   مشكلات
 تعرفه بالاي حمل ريلي 1 

 زمان طولاني حمل ريلي 2 

 دسترسي و حمل تركيبيمشكلات  3 

 امكانات تخليه و بارگيري 4 

  
نقل ريلي  و ترين مشكلات حمل در اين مطالعه مهم

باشد. به طور  نقل ريلي مي و كانتينر در ابتدا تعرفه بالاي حمل
اي كه با مسئولان گروه صنعتي انتخاب (به عنوان  نمونه مصاحبه

صورت گرفته  )كننده لوازم خانگي در ايرانبزرگ ترين توليد 
فوتي  40اي يك كانتينر  كند كه هزينه حمل جاده است، بيان مي

ها گروه  پس از ترخيص از گمرك بندرعباس تا درب كارخانه
حدود هشتصد هزار تومان و  1392صنعتي انتخاب در سال 

هزينه برگشت كانتينر خالي حدود پانصد هزار تومان و در 
زينه رفت و برگشت يك كانتينر يك ميليون و سيصد مجموع ه

هزار تومان بوده است، در حالي كه در همان سال هزينه حمل 
ريلي در مسير رفت يك ميليون و دويست هزار تومان و هزينه 

آهن تا درب كارخانه دويست هزار  اي از ايستگاه راه حمل جاده
آهن  يستگاه راهتومان و هزينه حمل كانتينر خالي از كارخانه تا ا

دويست هزار تومان و هزينه حمل ريلي كانتينر خالي در مسير 
برگشت به بندرعباس دويست و پنجاه هزار تومان و همچنين 

  آهن اصفهان (ايستگاه مقصد)  هزينه جرثقيل در ايستگاه راه
حدود صد و  )جايي هفتاد و پنج هزار تومان (در هر بار جابه

موع حدود دو ميليون تومان بوده، كه پنجاه هزار تومان و در مج
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 .است بوده كانتينر اي جاده حمل هزينه از بيشتر ٪50بيش از 
 تابع پژوهش اين در 1392 سال در همكاران و  صميمي
 و فاصله وزن، هزينه، متغيرهاي با را ريلي نقل و حمل مطلوبيت
 و ريلي نقل و حمل در مشترك كالا گونه چهار براي دسترسي

جايي كالا از جاده به ريل  براي جابه ادامه در .اند ساخته اي جاده
سناريوهاي حذف يارانه گازوئيل، تخفيف در هزينه حمل ريلي 
و تكميل خطوط ريلي به صورت تركيبي با درصدهاي متفاوت 

 و گازوئيل يارانه حذف ٪25بررسي گرديده كه سناريوي با 
 ثاحدا دست در ريلي خطوط تكميل و ريلي تخفيف 40٪

ش بيشتر آلودگي هوا، تكميل خطوط ريلي كاه همزمان توانسته
برابر مجموع در آمد باري  2/1 در دست احداث و سود نهايي

كشور از ريل و جاده را به همراه داشته باشد. اين سناريو به 
عنوان بهترين سناريو و سياست پيشنهاد گرديده است. در 

اي در تغيير شيوه  گيري حاصله حاكي از سود بالقوه نهايت نتيجه
  تر  باشد كه در مطالعات گسترده حمل از جاده به ريل مي

هاي ديگر كالا از جمله كانتينر  جرايي براي گونهو كاربردهاي ا
  .تواند بهبود پيدا كند مي

  
  روش تحقيق -3     

 احتمالها  نهيگز تيمطلوب براساس رگرسيون لجستيك
 بر شينگز نيا زميمكان .كند يم برآورد را ها نهيگز انتخاب
 ,.Mahpour et al[ باشد مي شانس تابع يساز نهيشيب اساس

افراد، نوع سفر و سطح  نيانتخاب در ب نيا ليدلا. ]2019
هاي موجود متفاوت  مرتبط با حالت نهيخدمات و هز ينسب

قابل  راتييكه تغ وجود دارد هنگامي حتمالا ني، ابعلاوهاست. 
حالت به  كياز  رييبا تغ مسافرانرخ دهد،  طيدر شرا يتوجه

. رفتار انتخاب هندپاسخ د يبه درجات مختلف گريحالت د
داد:  حيتوان با سه دسته عامل توض را مي مسافرانحالت 
 يو اقتصاد ياجتماع تيوضع ،هاي موجود هاي حالت ويژگي

 يرهاياز متغ ييها دستهاين عوامل  .هاي سفر مسافر و ويژگي
انتخاب حالت گنجانده  ياضير يها مستقل هستند كه در مدل

 بازاروابسته سهم  ري. متغ[Sahebi, et al., 2015] شوند يم
از  كيرود از هر  است كه انتظار مي يدرصد مسافران اي

اغلب براي بيان شدت رابطه  هاي موجود استفاده كنند. حالت

خواهد از ضريب همبستگي استفاده   خطي بين دو متغير كمي
. همچنين براي نمايش مدل رابطه بين آن دو نيز از مدل شد

الگو براي  . در اين ميان يكشود گرفته ميرگرسيوني كمك 
ايجاد   (X) براساس متغير مستقل  (Y)بيني متغير وابسته پيش
شود. ولي بايد توجه داشت كه در مدل ايجاد شده، هر دو  مي

هستند. همچنين شرط پيوسته بودن  متغير مستقل و وابسته، كمي
اين مقدارها نيز در روش رگرسيون نهفته است. ولي ممكن 

تغير مستقل با يك متغير وابسته رابطه بين يك م نياز باشد است
. در اين حالت روش عادي سنجيده شودبا مقدارهاي كيفي 

 ونيرگرس روش رگرسيون خطي جوابگو نخواهد بود و بايد از
  .استفاده كرد كيلجست

 يبرا ونيرگرس يمدل آمار كي كيلجست ونيرگرس
به عنوان  توان يمدل را م نياست. ا ييوابسته دوسو يرهايمتغ

 ونديبه عنوان تابع پ تيكه از تابع لوج يا افتهي  ميتعم يمدل خط
 كند، يم يرويپ يا چندجمله عياز توز شيو خطا كند ياستفاده م

واقعه  كيبودن، رخ داد  ييآورد. منظور از دو سو حساب به
روش عمدتاً  نيممكنه است. كاربرد ا تيدر دو موقع يتصادف
احتمال وقوع  يبرا يپزشك يظهور در مورد كاربردها يدر ابتدا

امروزه در تمام  كني. لگرفت يمورد استفاده قرار م يماريب كي
 ,.Mahpour et al[ است  افتهي يعيكاربرد وس علمي يها نهيزم

2018[. 
مورد خاص از مدل  كي تواند يم كيلجست ونيرگرس

 ونيشود. مدل رگرس دهيد يخط ونيو رگرس عمومي يخط
 رابطه (درباره يكاملاً متفاوت يها بر اساس فرض ك،يلجست
است. تفاوت  يخط ونيوابسته و مستقل) از رگرس يرهامتغي

 تواند يم كيلجست ونيرگرس يژگيدو مدل در دو و نيمهم ا
y|يشرط عيتوز ولشود. ا دهيد x

 يبرنول عيتوز كي  

 ييوابسته دودو رياست چونكه متغ يگوس عيتوز كي يبه جا
بازه  نياست و محدود ب ياحتمالات ينيب شيپ رياست. دوم مقاد

 ديآ يبدست م كيلجست عيو به كمك تابع توز كيصفر و 
  .كند يم ينيب شيپ ياحتمال خروج كيلجست ونيرگرس

  است: 2و  1رابطه  اين مدل به صورت
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 راهاست كه آزاد رانيا يبندر تجار نيبزرگتر ييرجا ديبندر شه
  .دهد مي ونديآن را به تهران پ يآهن سراسر و راه

  
  ها تجزيه و تحليل توصيفي داده ‐1- 4

مشخص است حجم عمده  ،1همانطور كه در شكل 
باشد  ميكالا غيرنفتي  ،خميني(ره) در بندر امام  كالا جابجا شده

  .جز به جز آن پرداخته شده است ليبه تحل 2كه در جدول 
% حجم 74مشاهده است كه، بيش از  2براساس جدول 

جابجا شده به فله بار اختصاص دارد كه اين  غيرنفتيكالاي 
هاي  ترين ويژگي مهم خود بيانگر آن است كه يكي از اصلي

  باشد. (ره) جابجايي فله بار ميخميني امام بندر 

  (ره)خميني امام جابجا شده بندر  غيرنفتيحجم كالاي  .2جدول 

  درصد  تناژ  شرح كالا رديف
 %1921966774.1 فله 1

 %22893288.8آهن آلات  2

 %10433584.0 كانتينر 3

 %338938013.1 ساير 4

 %25941733100.0 جمع 5 
 

% بار 94مشخص شده است، بيش از  3 براساس جدول
(ره) به فله بار خميني امام بندر  غيرنفتيوارداتي كالاي 

توان نقش عمده اين بندر  اختصاص دارد به عبارت ديگر مي
، عملكرد 4در جدول  تجاري را در واردات فله بار دانست.

براي هر ماه  1399ماه سال  12بارهاي غيرنفتي بندر در 
هاي دي،  مشاهده شده است. مطابق با اطلاعات اين جدول ماه

ترين تناژ بارهاي وارداتي  فروردين و ارديبهشت به ترتيب بيش
اند و  را به خود اختصاص داده 1399ماه سال  12غيرنفتي در 

ها در اين بندر  ي همواره از صادرات آنواردات بارهاي غيرنفت
  تر بوده است. بيش

  

   1399در سال  غيرنفتيي وارداتي هاكالا .3جدول 

  درصد تناژ شرح كالا رديف
 %1617872194.1 فله 1

 %4614112.7آهن آلات  2

 %424250.2 كانتينر 3

 %5193663.0 ساير 4

 %17201923100.0 جمع 5 
  

تن از بارهاي  1,476,095% معادل 84,1، 5براساس جدول      
  خميني(ره)  نقل ريلي بندر امام  و وارداتي كه توسط مد حمل

به داخل كشور حمل شده است، به غلات  1399در سال 
  وارداتي اختصاص دارد.
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  1399ماه سال  12بارهاي غيرنفتي در تناژ  .4جدول 

  صادرات  واردات ماه
 1742153625897 فروردين

 1641015576290 ارديبهشت

 1281548869483 خرداد

 1225579601543 تير

 1050404566410 مرداد

 1374595791685 شهريور

 1577757665530 مهر

 1117044750184 آبان

 1405894656753 آذر

 1877171778560 دي

 1344571751184 بهمن

 1564192631879 اسفند
  

 1399در سالريلاتيدروامبادلات بار.5جدول

  درصد  تناژ  شرح كالا  رديف
 %147609584.1 غلات 1

 %279007.515.9 فلزات 2

 %1755102100.0 جمع 3
گروه  6، مشاهده شده است. 6همانطور كه در جدول 

به مقاصد داخل  خميني امام كالاي وارداتي توسط ريل از بندر 
گروه به ترتيب: ذرت  6كشور حمل شده است كه از ميان اين 

% بيشترين حجم تناژ جابجا شده را به خود اختصاص 34,1با 

% و 29,6هاي نباتي و روغني با  هاي بعدي دانه داده و در جايگاه
نقل  و % در جايگاه سوم بيشترين سهم مد حمل29,3گندم با 

(ره) خميني امام بندر  غيرنفتيريلي را در مبادلات بار وارداتي 
  به خود اختصاص داده است.

 1399در سال  ريلينقلووارداتي حمل شده توسط مد حملغلات.6جدول

  درصد  تناژ  شرح كالا رديف
 %53136.273.6 روغني كلزاهاي  دانه 1

 %436605.229.6 هاي نباتي و روغنيدانه 2

 %503184.234.1 ذرت 3

 %145101.0 كنجاله سويا تراريخته 4

 %36115.192.4 هاي روغنيهاي دانهكنجاله سويا و ساير تفاله 5

 %432543.629.3 گندم 6

 %1476094100 جمع 7
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  0نقل ريلي  و و مد حمل 1اي نقل جاده و مد حمل نشان داده شده است، 8همانطور كه در جدول  در تحليل مدل

  درنظر گرفته شده است.
رمزگزاري متغييرهاي وابسته .8جدول   
  ارزش داخلي ارزش اصلي

 0 ريل
 1 جاده

  
هاي مورد انتظار  زموني است كه فراوانيآ ،ي دوخآزمون 
تا مشخص شود آيا  كند هاي تحقيق مقايسه مي را با فراواني

  ر. تفاوت معنا داري بين اين دو فراواني وجود دارد يا خي
با توجه به نتايج اين آزمون اگر مقدار معناداري آزمون براي 

توان نتيجه گرفت  دست آمده باشد، مي به 0,05گروهي كمتر از 
هاي آن گروه تفاوت معناداري وجود دارد.  كه بين فراواني

 .گردد ها از نظر آماري تاييد مي عبارتي تفاوت بين فراواني به
بيانگر تعداد مقاديري است كه در يك  در آمار درجه آزادي

توانند  محاسبه مرتبط با شاخص يا برآوردگرهاي آماري، مي
 ر آمار نيز برآوردگرهاي مربوط د .آزادانه تغيير كنند

شوند.  ها بيان مي به پارامترهاي جامعه آماري نيز برحسب داده
توانند  هايي كه هنگام برآورد پارامتر مي تعداد مشاهدات يا داده

بدون هيچ قيد و شرطي، مقدارهاي متفاوتي داشته باشند، درجه 
مستقل،  در اينجا تعداد امتيازاتشوند. باز هم  آزادي خوانده مي

درجه آزادي خواهند بود. درجه آزادي براي توزيع برآورد 
تاي حاصل  nنه واريانس جامعه آماري كه براساس يك نمو

است. زيرا هنگام محاسبه اين برآوردگر،  n-1 شود برابر با مي
ميانگين جامعه آماري بايد در ابتدا برآورد شود. اين امر باعث 

ها منظور شود. به اين  كه يك قيد روي همه مشاهدهشود  مي
ها ثابت است. در نتيجه هنگام محاسبه  معني كه مجموعه آن

توانند  ها مي برآوردگر واريانس، همه مقادير به جز يكي از آن
آزادانه تغيير كرده و مقادير متفاوتي اختيار كنند. به همين علت 

ردگرهاي مورد گاهي درجه آزادي را از تفاضل تعداد برآو
 .آورند استفاده و تعداد مشاهدات بدست مي

  
  
  
  
  
  

  
 1مشاهده شده است در سطح  9همانطور كه در جدول 

 آل ايدهآزمون ضرايب همه جانبه مدل داراي ضريب همبستگي 
  بوده است.

. است اي مرحله چه در تحليل دهد مي نشان اول ستون
 دو يخ ستون و دوم ستون  دو منهاي كاهش مقدار مبين 

 هرچه. است قبل مرحله به نسبت مرحله اين لاكليهود لگاريتم
 تغيير در مدل مستقل متغيرهاي نقش باشد بيشتر تغيير اين

 درجه بعدي ستون .است بيشتر وابسته متغير احتمالات نسبت
 معادل اول سطر آزادي درجه. دهد مي نشان را تغيير اين آزادي
 قبلي مرحله از جاري  مرحله رگرسيون ضريب تعداد تفاضل
 ضريب تعداد تفاضل معادل هم دوم سطر آزادي درجه. است

 سطر آزادي درجه. است قبلي بلوك از جاري بلوك رگرسيون
 مدل از جاري مدل رگرسيون ضريب تعداد تفاضل معادل سوم

 .است صفر مرحله

 اول سطر. است تغيير اين معناداري سطح بعدي ستون
 درجه و دو يخ تغيير شامل مدل ضرايب كلي آزمون جدول
. است قبل مرحله به نسبت مرحله اين معناداري سطح و آزادي
 قبل بلوك به نسبت را بلوك اين مذكور تغيير جدول دوم سطر
 را مدل اين دو يخ تغيير هم جدول سوم سطر. دهد مي نشان
 نشان) است ثابت داراي فقط كه مدلي( صفر مدل به نسبت

 در زيرا است يكي سطر سه هر مقادير 8 جدول در .دهد مي
 .شوند مي مقايسه صفر مرحله با مذكور آماره سه هر 1 مرحله
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 هاي همه جانبه ضرايب مدل آزمون .9جدول 

  معناداري  درجه آزادي ي دوخ1سطح 
 3 0 1250,756  مرحله
 3 0 1250,756 بلوك
 3 0 1250,756 مدل

خلاصه  توسط جدولي كه به نامنتايج رگرسيون تفسير 
ويژگي و  اين جدولگيرد  معروف است، صورت مي مدل
   دهد. ها مربوط به برازش مدل رگرسيوني را نشان مي آماره

يي نما در آمار، تابع درست: لگاريتم لاكليهود ضريب
در آمار  يدياست كه نقش كل يمدل آمار ياز پارامترها يتابع

برابر است با احتمال  يينما . تابع درستكند يم فايا ياستنباط

 ،يآمار يپارامترها يتعداد يبرا نيمع يريمقاد يآنكه به ازا
 10جدول همانطور كه در  مشاهده شده حاصل شود. جينتا

در كه  باشد ميستون   سه، اين جدول شامل شده استمشاهده 
ها داراي ضريب  ضريب لايكليهود و ساير ضريب 1سطح 

  بوده است. آل ايدههمبستگي 

  خلاصه مدل .10جدول 
 نگلكرك R2 كاكس و اسنل R2 منهاي دو لگاريتم لاكليهود

647,494 0,045 0,667 
 

جدول به بعدي براي تفسير نتايج رگرسيون بخش 
 ترين و در عين ضرايب مدل ارتباط دارد. اين جدول شلوغ

از آنجايي كه يك  .باشد ميسازي  ترين خروجي مدل حال، مهم
مربوط به  اسامي 11جدول  مدل ساخته شده، در ستون اول

. در ستون دوم و شده است مشاهده متغيرهاي مستقل مدل
ارد سوم، ضريب هر يك از متغيرها به همراه خطاي استاند

  شود.  (انحراف معيار برآوردگر) ديده مي
 به آزمون فرض ضرايب پرداخته نيز معناداري  ستون

باشد، فرض صفر  05٫0كوچكتر از  معناداري اگر مقدار .است
  .شود اثر بودن متغير در مدل است، رد مي كه بيانگر بي

 و شده كپارچهي يكديگرها با  تمامي داده 11در جدول 
مقدار ضرايب متغييرها در مدل برآورد شده است. طبق جدول 

ها بيانگر اين مهم بوده كه  مذكور ضريب منفي در شاخص
نقل ريلي در آن گروه  و تمايل براي حمل بار توسط مد حمل

است. بر همين اساس و اي بوده نقل جاده و كمتر از مد حمل
افزايش مشاهده شده است كه هرچه وزن بار  11مطابق جدول 

به مقاصد  خميني امام پيدا كرده و مسافت حمل بار از مبدأ بندر
نقل  و تر باشد، تمايل حمل بارها توسط مد حملمختلف طولاني

نقل جاده اي بوده و از  و ريلي بيشتر از حمل بار توسط مد حمل
طرفي هرچه قيمت كالاي جابجا شده افزايش پيدا كرده است 

اي نسبت به مد  نقل جاده و حملتمايل حمل بارها توسط مد 
  نقل ريلي بيشتر بوده است. و حمل

جدول ضرايب مدل .11جدول   

 Exp(B)  معناداري  درجه آزادي  آماره والد  خطاي استاندارد  ضرايب متغييرها

 0,001 7,329 1 0,007 0,998 0,002 كيلومتر -مسافت 

 0,021 54,723 1 0 1,171 0,158 وزن حقيقي بار (تن)

log(قيمت محموله) 9,838-  2,575 14,595 1 0 0 

 24,262 11,803 1 0,001 1,59E+36 83,353 ثابت مدل



1403، تابستان 119وم، دوره دوم، شماره د، سال بيست و فصلنامه علمي جاده  

 

84 

 

  گيري نتيجه -5
سازمان بنادر و  هاي پس از آن كه دادهدر اين پژوهش 

آهن  راه ،(ره)خميني امام بندر دريانوردي منطقه ويژه اقتصادي 
 آهن جنوب) و سازمان (اداره كل راه ايران جمهوري اسلامي

و شد  كپارچهي يكديگربا  اي كشور نقل جاده و و حمل يراهدار
 انيب ياضير يبه كمك ابزارها هيهاي اول سازي داده پس از آماده

هاي  مدل سهيو مقا ديها و تول آن ليسوم به تحل بخششده در 
شده  ختهپردا چهارم بخشدر  نقل و موجود در انتخاب مد حمل

مد  انتخاب ليكه تما دريافت شده است جهينت نيا نهايتاً .است
مسافت، وزن حقيقي بار و و جاده تابع  لير نينقل ب و حمل

كه مسافت و وزن حقيقي بار اثر مثبت  قيمت كل بار بوده است
نقل بار  و و قيمت كل بار اثر منفي براي انتخاب حالت مد حمل

 به مقاصد داخل كشور داشته است. خميني امام غلات از بندر 
 هاي نام برده سازمانكه از  يهاي تمام دادهي در اين پژوهش برا

 1399هاي غلات وارداتي سال  شده است. براساس دادهگرفته 
ساخته شده است مدل  مقصد كه بار ريلي حمل شده 22راي ب

 كي ه استكه داشت يمدل با توجه به برازش خوب و در نتيجه
  .باشد مي ليبرآورد تحل يبرا نانيمدل قابل اطم

اي كه بار غلات  تعداد مقاصد جادهلازم به ذكر است 
به آن نقاط حمل  خميني امام از بندر  1399وارداتي در سال 

سازي  شهر بوده است، اما به جهت يكپارچه 1356شده است 
مقصدي كه بار غلات وارداتي توسط مد  22ها تنها  داده
صد نقل ريلي به ايستگاه ريلي مقصد حمل شده براي مقا و حمل
اي نيز در نظر گرفته شده است. مقايسه سهم ريل و جاده  جاده

مقصد مشترك نشان داده است كه سهم  22در مبادلات باري 
درصد از كل مبادلات غلات  44درصد و سهم جاده  56ريل 
مقاصد  مقصد بوده در حاليكه با در نظرگرفتن تمامي  22در 
نقل  و ملدرصد و سهم ح 12نقل ريلي  و اي سهم حمل جاده
درصد بوده است اين موضوع بيانگر اين مهم بوده  88اي  جاده

آهن در مقاصد مختلف  هاي راه است كه اگر تعداد ايستگاه
 رنقل ريلي از مبادلات ريلي باري بند و افزايش يابد سهم حمل

افزايش پيدا خواهد كرد. بنابراين يكي از  خميني امام 
يلي از مبادلات باري نقل ر و راهكارهاي افزايش سهم حمل

ها و افزايش خطوط ريلي  افزايش تعداد ايستگاه خميني امام بندر
موضوعات زير در راستاي ادامه اهداف آرماني اين  خواهد بود.

   گردد: تحقيق پيشنهاد مي
 يتقاضا سهيمقا يبررس يبرا يعامل لياستفاده از تحل. 1

  يليونقل ر حمل
 جيآن با نتا سهيو مقا يلينقل ر و مدل جاذبه در حمل ديتول. 2

  تيمدل لوج
  كشور يلير ينقل آت و شبكه حمل يطراح. 3
حمل  يآهن بر اساس تقاضا راه ها ستگاهيموثر ا يابيمكان . 4
  بار
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ABSTRACT 
The design of the transportation network connecting land and sea and the identification of 
effective factors in this relationship is an important factor in improving the performance of the 
transportation system. In the meantime, identifying the effective factors in choosing the mode 
of transportation in the ports is of particular importance. After integrating the data discrete 
choice model for choosing land and rail transport modes has been produced. The findings 
show that the tendency to choose the mode of transportation between rail and road was 
dependent on the distance, the actual weight of the load and the total price of the load, that the 
distance and the actual weight of the load had a positive effect and the price of the total load 
had a negative effect on choosing the mode of transportation of grain from Imam Khomeini 
Port to It had domestic destinations, but for the purpose of data integration, only 22 
destinations where the cargo of imported grain was transported by rail mode to the destination 
railway station were considered for road destinations. The comparison of the share of rail and 
road in the cargo exchange of these common destinations has shown that the share of rail was 
56% and the share of road was 44% of the total exchange of grain, while considering all road 
destinations, the share of rail transport was 12% and the share of road transport was 88%. 
This issue shows the importance that if the number of railway stations in different destinations 
increases, the share of rail transport from the rail freight exchanges of Imam Khomeini port 
will increase. Therefore, the suggested solution to increase the share of rail transportation in 
the cargo exchange of Imam Khomeini Port will be to increase the number of stations and 
increase the number of rail lines. 
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