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  چكيده
  ياب شامل سالمندان، معلولان و كودكان هاي تواناين پژوهش به بررسي تأثير خودروهاي خودران اشتراكي بر تقاضاي سفر گروه

آوري شد. تحليل نفر از شهروندان تهراني جمع 823اي ساختارمند از هاي مورد نياز از طريق پرسشنامهپردازد. دادهدر شهر تهران مي
پيمايي، ها نشان داد كه متغيرهايي مانند نگرش نسبت به هماز مدل رگرسيون خطي چندگانه انجام گرفت. يافتهگيري ها با بهرهداده

ها درك امنيت، آگاهي از فناوري، قابليت اطمينان و دسترسي به خودروهاي خودران نقش معناداري در افزايش تقاضاي سفر اين گروه
دهنده قدرت مناسب مدل در تبيين تغييرات متغير وابسته دست آمد كه نشانبه 0,691با برابر  (R²) دارند. مقدار ضريب تعيين مدل

، نبود 1,95واتسون با مقدار -بوده و آزمون دوربين 0,000است. همچنين نتايج تحليل آنوا حاكي از معناداري آماري مدل در سطح 
توانند با كاهش حقيق بيانگر آن است كه خودروهاي خودران اشتراكي ميطور كلي، نتايج تها را تأييد كرد. بهماندهخودهمبستگي در باقي

توان  هايموانع سنتي سفر و ارتقاي احساس امنيت و دسترسي، نقش مهمي در بهبود تحرك، مشاركت اجتماعي و كيفيت زندگي گروه
   .يرندونقل هوشمند و فراگير شهري قرار گعه حملمحور براي توسهاي حمايتتوانند مبناي تدوين سياستها ميايفا كنند. اين يافته ياب

  
  شهر تهران ،چندگانه ونيرگرس مدلب، ايتوان گروه توان يابر، سف يتقاضاي، خودرو خودران اشتراك كليدي: هايواژه

  مقدمه-1
ونقل توجه هاي نوين در عرصه حملهاي اخير، فناوريدر سال

گذاران را جلب كرده است. بسياري از محققان و سياست
ها هستند كه با خودروهاي خودران اشتراكي يكي از اين فناوري

 ،خودرانهاي هوشمند و قابليت رانندگي استفاده از سيستم
جاد كنند. اين جايي افراد ايتوانند تحولي در نحوه جابهمي

مانند افراد معلول، توان ياب هاي ويژه براي گروهخودروها به
هايي در ديتسالمندان و كودكان كه ممكن است با محدو

ونقل عمومي يا خصوصي مواجه حملهايدسترسي به سيستم
 ويژه در شهرهايي باحلي مؤثر ارائه دهند. بهتوانند راهباشند، مي

تراكم جمعيت بالا مانند تهران، خودروهاي خودران اشتراكي 
توانند با كاهش موانع جغرافيايي و فني، امكان تحرك و مي

ها تسهيل كنند. دسترسي به خدمات مختلف را براي اين گروه
ويژه ونقل، بههاي نوين در صنعت حملرشد شتابان فناوري

اي را در اندازهاي تازهخودران، چشم توسعه خودروهاي
هاي جابجايي شهري، افزايش ايمني سفرها و سازي سيستمبهينه

ونقل گشوده است. خودروهاي خودران كه ارتقاء عدالت حمل
به دليل  توانايي هدايت خودكار بدون دخالت انساني دارند،

نقل وپتانسيل بالاي خود در كاهش تصادفات، ارائه خدمات حمل
روزي، ترويج استفاده از صورت شبانهدرب به درب به

خودروهاي برقي و اشتراكي، توجه بسياري از محققان و 
 اندگذاران را به خود جلب كردهسياست (SAE, 2018; 

Folsom, 2012; Litman, 2018; Kopelias et al., 
2020;  .(Ahangar et al., 2021; Ahmed et al., 
هاي خودروسازي و در همين راستا، بسياري از شركت .(2021
گذاري در توسعه خدمات ونقل در حال سرمايههاي حملپلتفرم
اي براي آينده صرفه خودروهاي خودران اشتراكيبهمقرون
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 ;Fagnant & Kockelman, 2015) چندان دور هستندنه

Hopkins & Schwanen, 2018) . خودروهاي خودران
و الگوي  رانتركيب فناوري رانندگي خود اشتراكي، با

ربران گويي به نيازهاي متنوع كاگذاري سفر، قابليت پاسخاشتراك
عنوان ابزاري نوين در جهت كاهش توانند بهشهري را دارند و مي

بهبود ونقل و وري شبكه حملمالكيت خودرو، افزايش بهره
 ايفاي نقش كنند زيستيمحيطكيفيت  (Potoglou et al., 

2020; Talebian & Mishra, 2018).   با اين حال، ميزان
پذيرش اين فناوري در ميان اقشار مختلف جامعه، مسيرهاي 

سازي آن و پيامدهاي اقتصادي، اجتماعي و بالقوه پياده
هاي زيادي قطعيت زيستي ناشي از آن، همچنان با عدممحيط

 ;Acheampong & Cugurullo, 2019) همراه است

Miller & Heard, 2016; Kontar et al., 2021). 
تواند مي خودرو خودران اشتراكي هايطراحي و اجراي سيستم

پيامدهاي متضادي بر تقاضاي سفر، مالكيت خودرو و مصرف 
ازي سيانرژي داشته باشد كه اين امر لزوم تحليل دقيق و بوم

 ,Ross & Guhathakurta) ندكها را دوچندان مييافته

2017; Taiebat et al., 2018) . تر سازي دقيقبراي شبيه
هايي در سطح هاي خودرو خودران اشتراكي، نياز به مدلسامانه

زماني بالا بوده و -شهر وجود دارد كه داراي وضوح مكاني
در وهله نخست، داشتن هاي فردي را نيز در نظر بگيرند. تفاوت

اطلاعات با وضوح بالا درباره موقعيت مكاني و زماني 
سفركنندگان، خودروها و تقاضاي سفر براي تحليل قابليت 

پيمايي پذيري سفرها در قالب اشتراك خودرو و هماشتراك
ضروري است. دوم، بايد در نظر داشت كه الگوهاي سفر و رفتار 

متفاوت  خودرو خودران اشتراكي افراد در پذيرش و استفاده از
خودرو خودران  هاياست. درك نحوه مشاركت افراد در سامانه

شود، سفرها محسوب مي پذيري، مبناي تحليل اشتراكاشتراكي
زيرا اين مشاركت تعداد كل، تراكم، و توزيع زماني و مكاني 

را تعيين خودرو خودران اشتراكي سفرهاي قابل ارائه توسط
هاي ها تحت تأثير ويژگيمشاركت در اين سامانهكند. مي

طالعات پيشين عواملي نظير شناختي افراد قرار دارد؛ مجمعيت
سطح تحصيلات و مالكيت خودرو را از عوامل مهم سن ،

 اندتأثيرگذار بر رفتار سفر اشتراكي معرفي كرده (Brown, 

2020; Ferguson, 1995; Gärling et al., 2000; 
Hansen & Sener, 2022; Kim & Ulfarsson, 2004; 
Si et al., 2023; Sun et al., 2021; Zafar et al., 

همچنين، متغيرهايي مانند جنسيت، سن، تحصيلات،  و  .(2022
و ي خودرتوانند نقش مؤثري در پذيرش فناورمحل سكونت مي

 راي خريد يا استفاده ازآنپرداخت ب خودران و ميزان تمايل به
 باشند داشته (Gurumurthy & Kockelman 2020; 

Hohenberger et al., 2016; Liu et al.,   2019; 
Pakusch et al., 2018; Hansen & Sener, 2022; Si 

et al., 2023; Sun et al., 2021) . بنابراين، براي ارزيابي
 هايعملكرد سامانه ، بايد مشخصات خودران اشتراكيخودرو 

سفركنندگان در سطح فردي همراه با تقاضاي شناختي جمعيت
سازي در نظر گرفته زماني بالا در مدل-سفر با وضوح مكاني

م هايي فراهها، لازم است وروديبراي پشتيباني از اين مدل .شود
شود كه هم داراي دقت زماني و مكاني بالا باشند و هم با 

ن حال، اشند. با ايشناختي سفركنندگان مرتبط باطلاعات جمعيت
اند)، پرهزينه ه (كههاي اوليآوري دادهجمع هايجز روشبه

خودران خودرو هايهاي مرسوم توليد تقاضاي سفر در مدلروش
موجود، مانند توليد تقاضا بر اساس فرآيند پواسون،  اشتراكي

وش اي سنتي و ربازتوليد سوابق تاريخي سفر، روش چهارمرحله
قت هايي با اين سطح از دتوانند دادهمبتني بر فعاليت، معمولاً نمي

 دشوننميمكاني توليد كنند يا اطلاعات فردي را شامل -زماني
(Castiglione et al., 2014; McNally, 2007; 

Mustafa & Zhong, 2014). عنوان مثال، يكي از به
خود،  ، در آخرين نسخههاي مبتني بر فعاليتترين مدلهپيشرفت
ساعته و كدپستي براي مبدا و مقصد سفر هاي زماني نيماز بازه

افزون بر اين، اين  .(Adnan et al., 2015) كنداستفاده مي
ملاحظات محدودي نسبت  هاي توليد تقاضاي سفر معمولاًروش

 ايمحدودهبرون سفرهاي به (Baqueri et al., 

 ,.Bhat et al) شوندسفرهايي كه از خانه آغاز نمي،(2019

 Ho) خانواري و بين خانوارها، سفرهاي مشترك درون(2004

& Mulley, 2015a; Kaddoura et al., 2020; Kim 
& Parent, 2016)  ونقل حملو يا ثبات انتخاب چندوجهي

 .(Lemp et al., 2007; Pendyala et al., 2005) دارند
خودرو خودران  سازي پيشين دربارهدر نتيجه، مطالعات شبيه
 اندهاي توليد تقاضاي سنتي بودهمحدود به اين روش

(Narayanan et al., 2020).  پژوهشي ديگري كه براي شهر
 روي بر خودران هايخودرو عرضه تهران با توجه به تأثير

كاربري زمين و با عرضه خودرو هاي  و جمعيت پراكندگي
خودران باعث افزايش سهم سفر ها روزانه درنظر گرفته شده 

 غالاشت و خانوار توزيع روي بر عمدتاً پژوهش اين است. تمركز
 از مهمي بخش مبحث اين خروجي و است جمعيت و

 يرو تعادل بر برقراري ديناميكي سيستم مدل هايورودي
است نتايج  بوده خودران خودروهاي توسط زمين هاي كاربري

 خودران خودروهاي بكارگيري كه با دهدمي نشان آن پژوهش
 و نزمي ، قيمتجمعيت، افزايش سفر ها افزايش انتظار توانمي

 شهري ترافيك تراكم و جمعيت كاهش و شهر حومه در مسكن
 به همراه داشته است شهر مركز در (Mahpour and 

.Ebrahimzadeh,.2021) هاي در اين ميان، يكي از گروه
خودرو خودران  هاي مرتبط باشده در تحليلمهم اما كمتر مطالعه

ياب شامل كودكان، سالمندان و افراد هاي توان، گروهاشتراكي
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هاي ها، به دليل محدوديتداراي معلوليت هستند. اين گروه
جسمي، شناختي يا ساختاري، معمولاً دسترسي كافي و ايمن به 

مين هونقل عمومي يا خصوصي ندارند و هاي سنتي حملسيستم
هاي صتسفر، محدود شدن فر مسئله، منجر به كاهش تقاضاي

شود. در اجتماعي، و در نهايت، كاهش كيفيت زندگي آنان مي
بسياري از شهرهاي بزرگ مانند تهران، جمعيت قابل توجهي از 

ها به دليل ناتواني حركتي، وابستگي به همراه يا نبود اين گروه
هاي روزمره هاي مناسب، از مشاركت فعال در فعاليتزيرساخت

تواند با هاي خودران اشتراكي ميمانند. فناوري خودروبازمي
فراهم آوردن امكان سفر مستقل، ايمن و بدون نياز به راننده، 

ا هنقش مؤثري در ارتقاء تحرك و مشاركت اجتماعي اين گروه
با وجود اهميت بالاي اين موضوع، در فضاي پژوهشي .ايفا كند

درو خوايران تاكنون مطالعات جامعي در زمينه تأثير استفاده از
 ياب انجام نشدههاي توانبر رفتار سفر گروه ودران اشتراكيخ

ويژه تحليل تجربي در خصوص اينكه آيا و چگونه است. به
تواند منجر به افزايش مي خودرو خودران اشتراكي حضور

ها شود، تقاضاي سفر و تغيير الگوهاي جابجايي در ميان اين گروه
ين خلأ در شرايطي هنوز در ادبيات موجود مغفول مانده است. ا

هاي جدي شهر با چالشعنوان يك كلاناست كه شهر تهران، به
ونقل، نيازمند راهكارهايي در حوزه عدالت فضايي و حمل

 ياب توانهاي نوآورانه و فناورمحور براي بهبود دسترسي گروه
بر اين اساس، هدف پژوهش حاضر  .ونقل استبه خدمات حمل

  بررسي اثرات احتمالي عرضه خودروهاي خودران اشتراكي 
ياب در شهر تهران است. هاي توانبر الگوي تقاضاي سفر گروه

 سازي رفتاري،هاي ميداني و مدلگيري از دادهاين پژوهش با بهره
 :سعي دارد به دو پرسش اصلي پاسخ دهد

د توانوهاي خودران اشتراكي ميآيا عرضه و دسترسي به خودر-
ياب هاي توانموجب افزايش تقاضاي سفر در ميان گروه
 (كودكان، سالمندان و افراد داراي معلوليت) شود؟

چه عواملي در پذيرش و استفاده از خودروهاي خودران -
  نند؟كها بيشترين نقش را ايفا مياشتراكي توسط اين گروه

  
  پيشينه تحقيق-2
ن و تريعنوان پايتخت ايران، يكي از پرجمعيتشهر تهران به  

اي هرود و با چالششمار ميترين شهرهاي خاورميانه بهپرتراكم
ونقل و ترافيك مواجه است. عواملي نظير متعدد در حوزه حمل

هاي جمعيتي، توزيع نامتوازن كاربري اراضي، و وابستگي ويژگي
ت گيري وضعيري در شكلونقل شخصي، نقش مؤثبالا به حمل

  شهر دارند. ونقل اين كلانكنوني سيستم حمل
هزار نفر و تراكم  400ميليون و  9تهران با جمعيتي بالغ بر   

منطقه شهري تقسيم  22نفر در هر هكتار، به  129جمعيتي حدود 

درصد  22,6درصد جمعيت آن شاغل و  26,7شده است. حدود 
روزانه در تهران نزديك  در حال تحصيل هستند. تعداد سفرهاي

درصد  43شود كه از اين ميان، ميليون مورد برآورد مي 19,8به 
درصد  19درصد خريد،  13درصد آموزشي،  18سفرها شغلي، 

هدف گزارش درصد فاقد مقصد مشخص يا بي 7تفريحي و 
شهري، سواري ونقل دروناند. در ميان مدهاي مختلف حملشده

بيشترين استفاده را دارند؛ پس از آن  درصدي 49 و وانت با سهم
درصد، موتورسيكلت  19درصد، اتوبوس و مترو با  18تاكسي با 

درصد و  2درصد، تاكسي اينترنتي با  2بوس با درصد، ميني 7با 
گيرند. با توجه به اين شرايط، درصد قرار مي 3ساير وسايل با 

 هاي نوين مانند خودروهاي خودرانبررسي تأثير فناوري
  اب،يهاي توانويژه در ميان گروهاشتراكي بر الگوهاي سفر، به

  .از اهميت بالايي برخوردار است
  
  داده يجمع آور-2-1
   يابيپژوهش با هدف دست نيا يهاداده يآورجمع نديفرا  

 ينسبت به ورود خودروها ابيتوان يهاگروه يهادگاهيبه د
رت صوپرسشنامه به يدانيم عيتوز قياز طر ،يخودران اشتراك

 يدر نقاط مختلف شهر تهران انجام شد. جامعه آمار يحضور
 تيولمعل يرابود: افراد دا يديكل يشامل سه گروه اجتماع قيتحق
منظور پوشش مناسب و به و سالمندان كودكان  ،يحركت-يجسم
هدفمند  يريگسه گروه، از روش نمونه نياز ا قيدق يندگينما

  ها پرسشنامه ت،يمعلول يافراد دارا ي. برادياستفاده گرد
و  نيمعلول يحام يهاانجمن ،يمراكز توانبخش يبا همكار

 دهيدآموزش ميت يو با همراه عيتوز يتخصص يهاكينيكل
ها در مدارس شد. در خصوص كودكان، پرسشنامه ليتكم
 عيتوز نيوالد نيها و مراكز مشاوره خانواده بمهدكودك ،ييابتدا
 قيها از طرداده يگردآور نديفرآ ز،يسالمندان ن ي. براديگرد

خدمات  كزسلامت، مرا يهاگاهيسالمندان، پا يهامراجعه به خانه
قشر  نيپر تردد ا يعموم يهاسالمندان و مكان ژهيو ياجتماع

  ها و فرهنگسراها) صورت گرفت.(مانند پارك
دهندگان پاسخ انيپرسشنامه معتبر از م 823در مجموع،   

ر ه يبا اعضا يو حضور ميشد كه شامل تعامل مستق يگردآور
 شاركتدو ماه و با م يط نديفرا نيها بوده است. ااز گروه كي
ن ياب توا يهاارتباط با گروه يهايژگيبه وپرسشگر آشنا  ميت

 ستهيبر تجربه ز يو مبتن انهيگراواقع ق،يدق ييهاانجام شد تا داده
اصول اخلاق پژوهش،  تيمراحل با رعا يافراد حاصل شود. تمام

آگاهانه از  تياطلاعات، و كسب رضا يحفظ محرمانگ
  .رفتيكنندگان صورت پذشركت
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  روش تحقيق-3
در اين پژوهش، براي تحليل تأثير خودروهاي خودران اشتراكي   

ه ياب، از رگرسيون چندگانه استفادهاي توانبر تقاضاي سفر گروه
شود. متغير وابسته، تقاضاي سفر است كه به ميزان استفاده و مي

ياب (كودكان، هاي تواننياز به سفر توسط افراد از گروه
) اشاره دارد. متغيرهاي مستقل سالمندان، افراد داراي معلوليت

نگرش به هم پيمايي دو ، نگرش به هم پيمايي يك نفرشامل 
درك امنيت سيستم خودرو خودران، آگاهي از تكنولوژي نفر،

خودرو خودران، قابليت اطمينان به سيستم خودرو خودران و 
   طور مستقيمدسترسي به خودرو خودران است. اين متغيرها به

و تمايل به استفاده از خودروهاي خودران بر تصميمات سفر 
  .گذارنداشتراكي تأثير مي

 

  شناسي مدلروش-3-1
هاي مرسوم در تحليل چند متغيره، تكنيك يكي از روش  

رگرسيون خطي چندگانه است. بر اساس تحليل رگرسيوني، يك 
رقرار با يك يا چند متغير توصيفي  ب رابطه خطي بين متغير پاسخ

ه متغيرهاي و ب گاهي به متغير پاسخ، متغير وابستهشود. البته مي
اگر رابطه خطي بين يك .گويندنيز مي توصيفي، متغيرهاي مستقل

متغير پاسخ و يك متغير مستقل برقرار شود، تكنيك رگرسيون را 
نامند. ولي در صورت به كارگيري مي  رگرسيون خطي ساده

ش رو چندين متغير توصيفي يا مستقل در مدل رگرسيوني،

گويند. البته روش رگرسيوني ديگري رگرسيوني را چند گانه مي
شود كه براساس چند متغير پاسخ و مستقل نيز به كار گرفته مي

خ گفته شده و بيش از يك متغير پاس  به آن رگرسيون چند متغيره
در رگرسيون خطي  .گيردسازي قرار ميمورد تحليل و مدل

ي به كمك يه تابع هدف و چندگانه، پارامترهاي يك مدل خط
شوند. در رگرسيون خطي، مدل در مقدارهاي متغيرها، برآورد مي

نظر گرفته شده، يك رابطه خطي برحسب پارامترهاي مدل است. 
داشته  X		بعدي p		مشاهده از متغير مستقل nبه اين ترتيب اگر 

برقرار كنيم،  y		باشيم و بخواهيم يك رابطه خطي با متغير پاسخ
در اين  .م از مدل رگرسيون خطي زير استفاده كنيمتوانيمي

تقاضاي سفر با خودرو "پژوهش، متغير وابسته مدل رگرسيون، 
در نظر گرفته شده است. اين متغير نمايانگر  "خودران اشتراكي

هاي تمايل و احتمال استفاده از اين نوع وسيله نقليه توسط گروه
داراي معلوليت) خاص اجتماعي (كودكان، سالمندان و افراد 

اي و از طريق هاي پرسشنامهاست. اين تقاضا بر اساس داده
دهندگان نسبت به استفاده از سنجش ميزان ترجيح پاسخ

خودروهاي خودران اشتراكي در شرايط مختلف استخراج شده 
شناختي، هاي جمعيتاست. متغيرهاي مستقل شامل ويژگي

وامل عنوان عست كه بهدهندگان ااقتصادي، رواني و رفتاري پاسخ
  .اندتأثيرگذار بر ميزان تقاضاي سفر در مدل لحاظ شده

  
 )1( 

ipiIii XXy   ....22110

  
  توان ياب كاربران-4

، نافراد داراي معلوليياب شامل در اين پژوهش، كاربران توان
 هشاين پژو كنندگان اصليعنوان مشاركتكودكان و سالمندان به

 هايدادهآوري حضور داشتند و نقش مهمي در فرآيند جمع
هاي پژوهش، ايفا كردند. در تحليل توصيفي داده پژوهش

اجتماعي براي اين سه گروه هدف بررسي -هاي اقتصاديويژگي
  شده است. 

اجتماعي -فراواني متغيرهاي اقتصادي هاينتايج تحليل
ارائه شده ) 4( و) 3، ()2شده در جداول (هاي گردآوريپرسشنامه

  .است
  

  كودكان اجتماعي‐اقتصادي متغيرهاي فراواني تحليل. 2جدول 
 )درصد( سهم  تعداد  بنديدسته/بازه  متغير  رديف

100 220 7-18  1 سن 
50,91 
49,09 

112 
108 

 مرد
 زن

 2 جنسيت

ديپلم و زير ديپلم 220 100 تحصيلات 3 
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  معلولين اجتماعي‐اقتصادي متغيرهاي فراواني تحليل. 3جدول 
 )درصد( سهم  تعداد  بنديدسته/بازه  متغير  رديف

37,89 
20,07 
41,04 
100 

108 
59 
118 
285 

 

19-30  
30-40  
40-60  

 مجموع
 1 سن

50,88 
49,12 
100 

145 
140 
285 

 مرد
 زن

 مجموع
 2 جنسيت

28,07 
53,33 
17,19 
1,40 
100 

80 
152 
49 
4 

285 

 ديپلم و زير ديپلم
 كارشناسي

 كارشناسي ارشد
 دكتري
مجموع

 3 تحصيلات

  
  سالمندان اجتماعي‐اقتصادي متغيرهاي فراواني تحليل. 4جدول 

 )درصد( سهم  تعداد  بنديدسته/بازه  متغير  رديف

100 
100 

318 
318 

  و بيشتر 60
 1 سن مجموع

48,74 
51,26 
100 

155 
163 
318 

 مرد
 زن

 مجموع
 2 جنسيت

53,45 
37,67 
5,67 
3,14 
100 

 

170 
120 
18 
10 
318 

 ديپلم و زير ديپلم
 كارشناسي

 كارشناسي ارشد
 دكتري
 مجموع

 3 تحصيلات
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ي شناختهاي جمعيتدر اين پژوهش، به منظور تحليل ويژگي  
دهندگان، متغيرهاي مربوط به سن، اجتماعي پاسخ-و اقتصادي

ياب شامل كودكان، جنسيت و شغل به تفكيك سه گروه توان
ارائه  4و  3، 2افراد داراي معلوليت و سالمندان، در قالب جداول 

ر، افراد داراي نف 220شده است. در مجموع، تعداد كودكان 
  .نفر بوده است 318نفر و سالمندان  285معلوليت 

  
  سازيمدل-5
سازي اين پژوهش از مدل رگرسيون خطي چندگانه براي مدل  

ها استفاده شد و نتايج آن در جداول زير قابل براي تحليل داده
نتايج حاصل از تحليل رگرسيوني در جدول  .باشدمشاهده مي

شود، طور كه در جدول مشاهده ميهمانارائه شده است. ) 5(

دهنده آن است كه نشان 0,691برابر با  (R²) مقدار ضريب تعيين
درصد از تغييرات متغير وابسته (تقاضاي  69,1است كه حدود 

  د. شوسفر) توسط متغيرهاي مستقل در مدل توضيح داده مي
دهنده همبستگي قوي نشان 0,831برابر با  R همچنين، مقدار  

 آنوا براي جدول تحليل. ميان متغيرهاي واردشده در مدل است

) در مدل رگرسيون خطي چندگانه، هدف بررسي 6(جدول 
داري كلي مدل است؛ يعني اينكه آيا متغيرهاي مستقل معني

فر اند تغييرات متغير وابسته (تقاضاي سصورت كلي توانستهبه
در اين  .نند يا خيرطور معنادار تبيين كياب) را بههاي توانگروه

درجه آزادي، ، هاي اصلي شامل مجموع مجذوراتجدول، ستون
 .هستند  و سطح معناداري  F ، آمارهميانگين مجذورات

  
  

  ونيخلاصه مدل رگرس.5جدول 
 برآورد خطاي استاندارد  شدهتعديل  R R² R²  مدل

1  0,831 0,691 0,686  0,48  
  

  تحليل آنوا .6جدول 
مجموع منبع

 مجذورات
درجه
 يآزاد

نيانگيم
 مجذورات

F   سطح
  اريمعناد

  0,000  134,57 35,20 8 281,56 نويرگرس
    0,154 814 125,44 ماندهيباق

     822 407,00 كل

  ضرايب رگرسيون .7جدول 
  مقدار احتمال  t  خطاي استاندارد ضرايب  ريمتغ
  0,013  8,64 0,14 1,21 مدل ثابت

  0,009  1,60  0,05  0,08  نگرش به هم پيمايي يك نفر
  0,025  5,00  0,03  0,15  نگرش به هم پيمايي دو نفر

  0,041  7,00 0,04 0,28 درك امنيت سيستم خودرو خودران
  0,056  4,40  0,05  0,22  ي از تكنولوژي سيستم خودرو خودرانآگاه

  0,067  5,00  0,06  0,30  خودرو خودران نانياطم تيقابل
  0,089  4,75 0,04 0,19 ي به خودرو خودراندسترس

و سطح  134,57برابر با  F ، مقدار آماره)6( بر اساس جدول  
باشد. اين مي 0,05است كه بسيار كمتر از  0,000  معناداري

طور كلي معنادار است؛ دهنده آن است كه مدل بهنتيجه نشان
ديگر، تركيب متغيرهاي مستقل توانسته است تغييرات عبارت به

مجموع مجذورات براي .داري در متغير وابسته ايجاد كندمعني
است  125,44و براي باقيمانده برابر با  281,56رگرسيون برابر با 

اي از تغييرات توسط مدل تبيين دهد بخش عمدهكه نشان مي
مدل از قدرت  توان نتيجه گرفت كهشده است. بنابراين، مي

دهندگي بالايي برخوردار است و استفاده از آن در تحليل توضيح
، ضرايب رگرسيون مدل را 7جدول  .ها مناسب بوده استداده

دهد كه براي بررسي تأثير هر يك از متغيرهاي مستقل نشان مي
ياب با استفاده از خودروهاي هاي توانبر تقاضاي سفر گروه
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 آماره، رود. اين جدول شامل ضرايبمي كارخودران اشتراكي به 

t  و و سطح معناداري p‐value براي هر متغير مستقل است.  
دهند كه در مدل رگرسيون چندگانه، نشان مي )7( نتايج جدول 

هاي متغيرهاي مختلف تأثيرات معناداري بر تقاضاي سفر گروه
ين اول. ياب با استفاده از خودروهاي خودران اشتراكي دارندتوان

 0٫08پيمايي يك نفر است كه ضريب آن متغير، نگرش به هم
  دهد كه هرچه نگرش افراد باشد. اين ضريب نشان ميمي

فاده تر باشد، احتمال تمايل به استپيمايي با يك نفر مثبتبه هم
شود. اين نتيجه از نظر از خودرو خودران اشتراكي بيشتر مي

دهد نگرش كه نشان مي 0٫009مقدار احتمال آماري معنادار است
 .پيمايي يك نفر، تأثيرگذار بر استفاده از اين خودروهاستبه هم

پيمايي دو نفر است كه ضريب آن دومين متغير، نگرش به هم
  طور مثبت و معناداري با تمايل است. اين متغير نيز به 0٫15

مقدار  به استفاده از خودروهاي خودران اشتراكي مرتبط است
ي پيماياين بدان معناست كه نگرش مثبت به هم ،0٫025احتمال

ويژه با دو نفر تأثير بيشتري بر استفاده از اين خودروها دارد، به
گذاري خودرو نشان كه افراد تمايل بيشتري به اشتراكزماني
، تأثير 0٫28درك امنيت سيستم خودرو خودران با ضريب  .دهند

 ران اشتراكي داردمقدارزيادي بر تمايل به استفاده از خودرو خود
دهد كه اگر افراد احساس اين يافته نشان مي ،0٫041احتمال 

امنيت بيشتري نسبت به سيستم خودرو خودران داشته باشند، 
احتمال استفاده از آن بيشتر خواهد بود. امنيت يكي از عوامل 

ويژه خودروهاي خودران هاي نوين، بهكليدي در پذيرش فناوري
تكنولوژي سيستم خودرو خودران با ضريب  آگاهي از .است
نيز تأثير مثبتي بر استفاده از خودروهاي خودران اشتراكي  0٫22
هرچند اين متغير از نظر آماري در ، 0٫056مقدار احتمال =  دارد

معنادار نيست، اما نزديكي مقدار احتمال به اين سطح  0٫05سطح 
اده راد براي استفگيري افدهنده اهميت بالقوه آن در تصميمنشان

  از خودرو خودران است. افراد با آگاهي بيشتر، تمايل بيشتري 
 0٫30قابليت اطمينان خودرو خودران با ضريب  .به استفاده دارند

اگرچه اين مقدار  ،0٫067مقدار احتمال   هم تأثير مهمي دارد
است، اما همچنان  0٫05احتمال كمي بالاتر از سطح معناداري 

ش مهم اين متغير در افزايش تمايل افراد به استفاده دهنده نقنشان
كه افراد ويژه زمانياز خودروهاي خودران اشتراكي است؛ به

   .نسبت به عملكرد خودرو اطمينان بيشتري داشته باشند
، 0٫19در نهايت، دسترسي به خودرو خودران با ضريب 

مقدار  دهنده تأثير مثبت اين عامل بر تمايل به استفاده استنشان
معنادار  0٫05هرچند از نظر آماري در سطح  ،0٫089احتمال  

نيست، اما نزديكي مقدار احتمال به اين سطح بيانگر آن است كه 
   .تواند يكي از عوامل تأثيرگذار باشددسترسي بيشتر مي

پيمايي، درك دهد كه نگرش به همدر مجموع، اين مدل نشان مي
  يت اطمينان و دسترسي امنيت، آگاهي از تكنولوژي، قابل

به خودروهاي خودران اشتراكي از جمله عواملي هستند كه تأثير 
قابل توجهي بر تمايل افراد به استفاده از اين خودروها دارند. 
همچنين، برخي متغيرها ممكن است در سطوح آماري مختلف 

ير هاي بيشتري براي تعيين تأثمعنادار باشند كه نيازمند تحليل
  .بر تصميمات سفر استها دقيق آن

  
  آزمون مدل-5-1
در بقاياي   واتسون براي بررسي خودهمبستگي-آزمون دوربين  

ي ويژه براي شناسايشود. اين آزمون بهمدل رگرسيون استفاده مي
  ها هاي رگرسيوني كه دادهخودهمبستگي زماني در مدل
اند، مهم است. مقدار آوري شدهبه صورت زماني يا ترتيبي جمع

  شد كه با 4و  0تواند مقداري بين واتسون مي-آزمون دوربين
  ) نتايج آن آمده است.8در جدول (

  
  واتسون-نيآزمون دورب .8 جدول

 Durbin-Watson  مدل

1  1,95  
  

واتسون براي مدل رگرسيوني -، آزمون دوربين8در جدول   
دهنده است. اين مقدار نشان 1,95ارائه شده است كه مقدار آن 

آن است كه خودهمبستگي در بقاياي مدل وجود ندارد. طبق 
  واتسون، اگر مقدار آزمون نزديك -استاندارد آزمون دوربين

ها در داده دهنده عدم وجود خودهمبستگيباشد، اين نشان 2به 
است،  2طور تقريبي نزديك به به 1,95است. در اين مورد، مقدار 

يم طور مناسب تنظدهنده اين است كه مدل رگرسيوني بهكه نشان
داري در بقاياي آن مشاهده شده است و خودهمبستگي معني

شده براي دهند كه مدل انتخابشود. اين نتايج نشان مينمي
  .ودهمبستگي معتبر استها از نظر ختحليل داده

 

  گيرينتيجه -6
نتايج اين پژوهش نشان داد كه استفاده از خودروهاي خودران  

ياب شامل معلولان، سالمندان و هاي تواناشتراكي در ميان گروه
تواند نقش مؤثري در افزايش تقاضاي سفر ايفا كند. كودكان مي

بر اساس تحليل مدل رگرسيون خطي چندگانه، متغيرهايي مانند 
پيمايي، آگاهي از فناوري مشغل، درك امنيت، نگرش نسبت به ه

و دسترسي به خودرو خودران بيشترين تأثير مثبت و معنادار را 
يان اند. در مبر افزايش تمايل به استفاده از اين فناوري داشته
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ها، درك امنيت و آگاهي نسبت به فناوري خودروهاي آن
دهنده اهميت عوامل هاي نسبتاً بالا، نشانخودران، با ضريب

هاي نوين است. شناختي در پذيرش فناوريوانذهني و ر
يا دو  گذاري سفر با يكهمچنين، نگرش مثبت نسبت به اشتراك

توجهي در افزايش پذيرش خودروهاي نفر ديگر، تأثير قابل
دهنده آمادگي نسبي براي خودران اشتراكي داشته كه نشان

ونقل اشتراكي در صورت فراهم هاي حملمشاركت در مدل
هاست. متغيرهاي دسترسي و قابليت اطمينان نيز رساختبودن زي

  ها درصد معنادار نبودند، اما اثر مثبت آن 95هرچند در سطح 
دهد كه اين عوامل در بر تمايل به استفاده نشان مي

هاي آينده بايد مدنظر قرار گيرند. مقدار ضريب تعيين ريزيبرنامه
در تبيين واريانس  بيانگر قدرت بالاي مدل 0,691مدل برابر با 

يز واتسون ن-متغير وابسته است و نتايج آزمون آنوا و دوربين
مؤيد صحت آماري مدل بودند. در مرحله دوم تحليل، استفاده 

فر تر الگوهاي رفتاري سبندي به شناسايي دقيقهاي طبقهاز مدل
اي كه دقت گونههاي مختلف كمك كرد، بهدر ميان گروه

ستفاده از خودروهاي خودران براي معلولان، بيني تمايل به اپيش
درصد و  91,23درصد،  92,74سالمندان و كودكان به ترتيب 

هاي دهنده تفاوتدرصد بود. اين سطح دقت بالا نشان 94,02
بيني ها در پيشها و نيز توان بالاي مدلمعنادار رفتاري بين گروه

اي اين ههاي خاص است. در مجموع، يافتهتمايلات سفر گروه
ي شناختتحقيق بر ضرورت توجه به ملاحظات اجتماعي، روان

و زيرساختي در كنار توسعه فني خودروهاي خودران تأكيد دارد. 
آن  هاي تكنولوژيكپذيرش اين فناوري تنها وابسته به ويژگي

هايي نظير اعتماد عمومي، آگاهي فرهنگي، نيست، بلكه مؤلفه
 يز نقش مهمي در تسهيلنگرش به امنيت و تجربه دسترسي ن
گذاران شهري و طراحان پذيرش عمومي دارند. لذا، سياست

  افزاري، ونقل هوشمند بايد در كنار توسعه سختحمل
توان هاي سازي و حمايت هدفمند از گروهبه آموزش، فرهنگ

ونقلي توجه ويژه هاي جديد حملمندي از فرصتبراي بهره ياب
ند در بلندمدت منجر به ارتقاي عدالت تواداشته باشند. اين امر مي

اجتماعي، كاهش نابرابري در دسترسي و افزايش كيفيت زندگي 
   .ها شودشهري براي همه گروه

توجه به نتايج اين پژوهش، پيشنهادهاي كاربردي زير براي با  
ارتقاء دسترسي و استفاده مؤثر از خودروهاي خودران اشتراكي 

 .شودارائه ميياب هاي توانتوسط گروه

نخست، لازم است بسترهاي قانوني، فني و زيرساختي مناسب    
براي تردد ايمن و آسان خودروهاي خودران در شهر تهران 

ويژه در مناطق با تراكم بالاي جمعيت. دوم، فراهم شود، به
 هايهاي كاربري ساده و قابل فهم در اپليكيشنطراحي رابط
تال سواد ديجيي سالمندان و افراد كماي كه براگونهرزرو سفر، به

 رسانيقابل استفاده باشد، ضرورت دارد. سوم، آموزش و اطلاع
عمومي در مورد مزاياي خودروهاي خودران و چگونگي استفاده 

تواند نقش مؤثري در افزايش اعتماد و پذيرش ها مياز آن
ها يا شود كه يارانهعمومي ايفا كند. همچنين، پيشنهاد مي

به  خودرو خودران اشتراكي يلات مالي براي استفاده ازتسه
ياب اختصاص يابد تا موانع اقتصادي كاهش يابد. هاي توانگروه

هاي تكميلي در حوزه رفتار سفر اين در نهايت، انجام پژوهش
تواند به بهبود هاي نو، ميها در مواجهه با فناوريگروه

فراگير در آينده ونقل هوشمند ها و توسعه حملگذاريسياست
  .كمك شاياني نمايد
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ABSTRACT 

This study investigates the impact of shared autonomous vehicles (SAVs) on the travel demand of 
people with disabilities, including the elderly, individuals with physical impairments, and children 
in Tehran. The required data were collected through a structured questionnaire from 823 residents 
of the city. The data were analyzed using a multiple linear regression model. The findings revealed 
that variables such as attitude toward ride-sharing, perceived safety, technological awareness, 
reliability, and access to autonomous vehicles significantly influence the increase in travel demand 
among these groups. The model's coefficient of determination (R²) was calculated to be 0.691, 
indicating a strong capacity of the model to explain the variations in the dependent variable. 
Furthermore, the results of the ANOVA test confirmed the statistical significance of the model at 
the 0.000 level, and the Durbin-Watson test result of 1.95 confirmed the absence of autocorrelation 
in the residuals. Overall, the results indicate that shared autonomous vehicles can play a vital role 
in improving mobility, social participation, and quality of life for people with disabilities by 
reducing traditional travel barriers and enhancing the sense of safety and accessibility. These 
findings can serve as a foundation for developing supportive policies aimed at advancing inclusive 
and intelligent urban transportation systems. 
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