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 بناء نموذج قياسي لدالة الطلب على النقل

Construire un modèle standard pour la fonction de la demande de 

transport 

 الحسين شرعي      جامعة بومرداس

 

 : الملخص

تتلخص هذه الورقة البحثية في دراسة محددات الطلب على خدمة النقل من خلال 

سي لذلك، حيث تتناول الدراسة شرح وجيز حول الطلب على النقل بعدها بناء نموذج قيا

 .تتطرق الدراسة إلى النماذج القياسية المستعملة للتنبؤ بالطلب غلى خدمة النقل

وللقيام بتقدير النموذج في الجانب التطبيقي اعتمدنا على الطريقة التقليدية، طريقة 

نظرا نتائج هذه الطريقة بطرق أخرى ، ومقارنة (MCO)العادية الصغرى المربعات 

للطبيعة الخاصة للبيانات، حيث أنها منفصلة وليست متصلة، فمن الأفضل استخدام نماذج 

،  (négative binomial)ثنائي الحدين السالبال، نموذج (poisson)كنموذج بواسون العد 

 .Tobitوكذلك نموذج 

 . دالة الطلب على النقل. نماذج العد. القياسيةالنماذج . الطلب على النقل : الكلمات المفتاحية 

Résumé : 
Ce document de recherche résume les déterminants de la demande de 

transport par la construction d'un formulaire standard, cette étude se 

porte sur une brève explication sur la demande de transport, et ensuite 

elle se porte aussi sur les modèles standards utilisés pour prévoir la 

demande de transport. Pour se faire estimer le modèle dans la coté 

appliquée, nous nous sommes appuyés sur la méthode traditionnelle 

(la méthode des moindres carrés ordinaire), et de comparer les 

résultats de cette méthode d'une autre manière en raison de la nature 

particulière des données, car ils sont séparés et non connectés, donc il 

est préférable d'utiliser des modèles de comptage comme le modèle de 

poisson, le modèle binomiale négatif, ainsi que le modèle Tobit. 

 Mots clés : la demande de transport, modèles standards, modèles de 

comptage, Fonction de la demande de transport. 
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 :تمهيد 

يلعب النقل دورا هاما في المجتمع؛ إذ يمثل جغرافيا حلقة الوصل بين التجمعات   

افقها إداريا واقتصاديا، كما يمارس نشاط النقل بمختلف أنواعه البري، العمرانية وما ير

البحري، الجوي، دورا حيويا وفعالا في دفع عملية التنمية الاقتصادية والاجتماعية في كافة 

دول العالم، وذلك بغض النظر عن تباين الفلسفة الاقتصادية التي تتبناها هذه الدول والتي 

اق تدخل الدولة في النشاط الاقتصادي، بحيث يمكن القول بأن تحدد بدورها نوعية ونط

خدمات النقل هي أساس التقدم الحضاري عامة والتقدم الاقتصادي خاصة، إذ أن توفير 

وسائل النقل المناسبة هي ضرورة لا تقتصر على حمل ونقل السلع والأفراد فقط، بل أيضا 

فات المتباينة بسرعة ومرونة وأمان، وفق نقل المعارف والتقنيات من مكان لآخر عبر المسا

أقصر السبل والطرق وأيسرها وبأقل تكلفة لتعظيم المنافع الزمانية والمكانية، الإنتاجية 

والاستهلاكية كذلك، ومن أجل زيادة الإنتاج والتخصص فيه وتوسيع نطاق السوق، مما 

 .يحقق وفورات اقتصادية هامة لمختلف الصناعات

صين الاقتصاديين في مجال النقل أن سوق خدمات النقل يخضع أرجع بعض المخت

وبالتالي سوف نقوم بتسليط الضوء على . لقانون العرض والطلب كباقي الأسواق الأخرى

ولإعطاء الدراسة . بعض جوانب الطلب على خدمة النقل والظروف والعوامل المؤثرة فيها

لب على خدمة النقل، لأنها تساعد قيمة مضافة سيتم تعزيزها بنماذج قياسية لدالة الط

المختصين وأصحاب القرار بأخذ التنبؤات المستقبلية حول وضع الطلب على خدمة النقل 

. وبالتالي توفير عرض يلبي ذلك الطلب أو العكس

  

 : على ضوء ما سبق الإشارة إليه، يمكن طرح التساؤلات التالية 

  النقل ؟ ما هو تعريف النقل؟ وما مفهوم الطلب على خدمة 

  ما هي محددات الطلب على خدمة النقل ؟ وما هي نماذج التنبؤ بالطلب على

 . النقل؟

 كيف يتم استخدام النمذجة القياسية لتحديد دالة الطلب على النقل؟ 

 :التالية المنهجية على الاعتماد تم السابقة الأسئلة على الإجابة لغرض

 .والطلب عليهالنقل  لمفهوم النظري التأصيل :الأول المحور

 .نماذج التنبؤ بالطلب على النقل :الثاني المحور

 .تقدير دالة الطلب على النقل: المحور الثالث    

 تفسير النتائج التطبيقية للدراسة و تحليل: المحور الرابع    
 

  التأصيل النظري لمفهوم النقل والطلب عليه  ::المحور الأول

ع الخدمات في العصر الحديث لأنه يعمل على يعتبر النقل من أهم الوظائف في قطا

تكامل النشاط البشري في المكان، من خلال تبادل المنتجات والخدمات والأنشطة الأخرى، 

 . فما المقصود بالنقل؟. كما يعمل على تجميع الناس والطاقات والمنتجات أو توزيعهم

 النقل : أولا

ءات المتخذة من طرف يعرف النقل على أنه مجموعة من القوانين والإجرا

السلطات المعنية والتي تتعلق بمختلف وسائل النقل المتاحة في سوق النقل ودور كل منها، 

ومختلف الاستثمارات الواجب انجازها وطريقة تمويلها


ضف إلى ذلك تحديد تسعيرة التي . 
قي يجب أن تناسب كافة الأطراف المتفاعلة في هذا السوق، مع الأخذ بعين الاعتبار با

                                                             
  تعريف إجرائي. 



السياسات ذات الصلة الوثيقة بالنقل والمتمثلة في سياسة التعمير وسياسة التهيئة الحضرية 

 . وغيرها

 

 الطلب على النقل : ثانيا

يتكون سوق النقل من قوى الطلب المتمثلة في الزبائن باختلاف حاجاتهم ورغباتهم 

سبين بما يضمن لهم الراحة ودوافعهم الذين يريدون تلبيتها وإشباعها في الوقت والمكان المنا

ة تهدف إلى جذب أكبر عدد من الزبائن وبالتالي زيادة يوالرفاهية، أما المؤسسة الخدم

 .مبيعاتها وأرباحها والحصول على حصة سوقية معتبرة

أما عن دوافع طلب الشخص لخدمة النقل فترجع إلى الأعمال والنشاطات المختلفة 

ه ورغباته مما يستوجب تنقله من مكان لآخر، وهنا تبرز التي يقوم بها من أجل إشباع حاجات

مختلف الدوافع التي تستوجب حركية وتنقل الأشخاص على اختلاف خصائصهم الجغرافية 

والاجتماعية والاقتصادية والثقافية من مكان لآخر خلال فترة زمنية معينة، يمكن تلخيصها 

فيما يلي
1

: 

في تلك الدوافع الأساسية في الحياة  تتمثل الدوافع الضرورية :دوافع ضرورية -1

 .التسوق -دافع الدراسة –دافع العمل  - :اليومية للأشخاص وتنقسم إلى

هي الدوافع التي لا يكون الأشخاص بحاجة إليها إلا في : دوافع غير ضرورية -2

دافع  -دافع التنزه والسياحة -دافع الزيارات العائلية -: أوقات معينة، وتنقسم إلى

... مثل استخراج الوثائق، تقديم شكاوي، البحث عن عمل) دوافع أخرى  –العلاج 

 (. وغيرها

  النقل على نماذج التنبؤ بالطلب: المحور الثاني

هناك ثلاثة أنواع من النماذج القياسية المستعملة في تحديد العوامل المؤثرة في الطلب على 

النقل هي
2

: 

النقل من خلال تبسيط درجة التعقيد في  تهدف إلى التنبؤ بالطلب على: نماذج التتابع -1

نظام النقل عبر تقسيم النموذج إلى أربعة نماذج جزئية
3
: 

 يسعى هذا النموذج إلى التنبؤ بعدد الرحلات التي تبدأ : نموذج الانطلاق والوصول
 .وتنتهي في مناطق جغرافية محددة مسبقا داخل منطقة الدراسة

 دد الكلي للرحلات على نقاط الانطلاق والوصول يتم بموجبه توزيع الع: نموذج التوزيع
 .لكل منطقتين من المناطق الحضرية
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 يهدف هذا النموذج على معرفة تدفق المرور بين منطقتين : توزيع وسائل النقل
مختلفتين من أجل تحديد وتوزيع حجم المرور على مختلف وسائل النقل الموجودة 

 .والمتوفرة فعلا

  يهدف هذا النموذج إلى توزيع حجم المرور على : الطرقالتوزيع على مسارات شبكة
كل مسار من مسارات الشبكة، على أساس معايير معينة، فقد تخصص مسارات للنقل 

العام وأخرى للنقل الخاص ويسبقه عادة نموذج للتنبؤ باستخدام الأرض، ولأن استخدام 

سيلة النقل دون معرفة الأرض يتأثر بظروف قطاع النقل فإنه لا يمكن التنبؤ باختيار و

مستويات الازدحام وهي عملية معقدة في الواقع، كما تعتمد نماذج نهاية الرحلة على 

 :تقدير كل المعلومات الخاصة بالأسر، وفق أسلوبين مختلفين

يرتبط هذا النوع من الناحية الإحصائية، بعدد رحلات  :أسلوب الانحدار المتعدد -

الدخل، عدد أفراد )لاقتصادية والاجتماعية الأسرة، المعتمدة على الخصائص ا

 (.الأسرة، الحالة الاجتماعية والبيئية التي يعمل في إطارها الفرد

يعتمد على تكوين مصفوفة متعددة الأبعاد، يمثل كل بعد فيها : أسلوب التحليل الطبقي -

من حيث ملكية )عن متغير اقتصادي أو اجتماعي مرتبا إلى عدد من الفئات الطبقية 

، ويتم التنبؤ بعدد الأسر الواقعة بكل فئة (لسيارة أو من حيث الموقع الذي تسكنها

حسب تاريخ نشوء الرحلة بمتوسط الرحلات التي تقوم بها الفئة ومن ثم التنبؤ بالعدد 

 .الكلي للرحلات في منطقة معينة بنفس الطريقة

 :ويأخذ النموذج الإحصائي الشكل التالي  

T=N/K.nk.r
k

 

nk :عدد الأسر في الفئة  يمثلK مستقبلا. 

r
k

 .المقابلة لكل أسرة Kيعبر عن معدل رحلات الفئة : 

N :يمثل عدد الفئات. 

T :يمثل العدد الكلي للرحلات في منطقة معينة. 

 

 :تتضمن نماذج توزيع الرحلات نوعين أساسين: نماذج توزيع الرحلات -2

 الانطلاق إلى نقطة الوصول يعتمد على عدد الرحلات من نقطة : نماذج معامل النمو
مع تحديد نهاية الرحلة، والتي تمثل قيدا على العدد الكلي ( بين الأصل والمقصد)

للرحلات القادمة والمغادرة من وإلى منطقة معينة، للإشارة فإنه يصعب الاعتماد على 

هذه النماذج لأنها تستوجب قدرا كبيرا من المعلومات وتستدعي مراقبة ودراسة السلوك 

فئات الأسر مما يزيدها تعقيدا، من الصيغ الرياضية المستعملة في هذا المجال نذكر
1

: 

Qi = Q1
0
 . X1i / X 1i

0
. X2i / X2i 

0
 . …….. Xni / X

0
 ni 

Zi = Zi
0
 . X1i / X 1i

0
. X2i / X

0
2i . …….. Xni / X

0
 ni 

 :حيث

Qi : عبارة عن عدد الرحلات المنبثقة من الخليةi راد التخطيط لهفي التاريخ الذي ي. 

Q1
0

  .في وقت جمع البيانات iعبارة عن عدد الرحلات المنبثقة من الخلية : 

Zi : عبارة عن عدد الرحلات المنجذبة إلى الخليةi . 
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X1 – n : ( المؤثرات على الانبثاق أو الجذب للخلايا) عبارة عن المتغيرات غير الأساسية

 .التي اختارها المخطط للنموذج

 تعتبر نماذج الجاذبية في التخطيط الحضري والإقليمي أسلوب مطور : بيةنماذج الجاذ
لقانون الجذب من أجل التنبؤ بمستوى السكان، حجم اليد العاملة في مكان ما وكذلك 

التنبؤ بعدد الرحلات بين مناطق العمل والسكن أو الأسواق، وما يتعلق بكل أمور النقل 

ت أو  التكلفة، حجم الطلب على تلك من حيث الوسائل، الوقت المخصص للرحلا

الوسائل والحيز المكاني لوقوفها
1

، ويعكس هذا النموذج الجاذبية النسبية للمقاصد 

المختلفة والمعايير التي تقدر الصعاب والعوائق الناجمة عن الطبيعة المميزة لنظام 

كان، النقل، ولقد كان في السابق نموذج الجاذبية للرحلة يتحدد عن طريق حجم الس

بمعنى أن حجم السكان هو الذي يحدد العوامل الجاذبة للرحلة، لكن الدراسات الحديثة 

أدخلت العديد من المتغيرات الضمنية التي تختلف حسب غرض الرحلة، كمسافة 

 .الرحلة، الأمر الذي أعطى صورا مختلفة لقياس التكلفة العامة في صناعة النقل

 :ي شكله العام الصورة التاليةيأخذ النموذج الرياضي للجاذبية  ف

Fij = Kij . Qi . Zj .Wij
-y 

 (.زمن الرحلة مثلا) jإلى الهدف  iعبارة عن مقاومة الرحلة من المصدر  Wij :حيث

y : عبارة عن معامل حساسية المقاومة(y=1 ) عادةi =1-n. 

Kij :عبارة عن معامل توازن النموذج، يمكن حسابه من العلاقة التالية: 

Kij = 0.5 (1 / Σ i =1-n Qi . Wij
-y

 + 1 / Σ i =1-n Zj . Wij
-y

) 

 :من الأشكال الأخرى لهاذ النموذج 

Tij = Ti Tj Ai Bj (Cij) 

 .jوالمنطقة  iيمثل عدد الرحلات بين المنطقة : Tij: حيث

Ti : يمثل العدد الكلي للرحلات الناشئة أو المنطلقة من المنطقةi. 

Tj :ت المجذوبة إلى المقصد أو النقطة الوصول في المنطقة يمثل العدد الكلي للرحلاj. 

Cij : يمثل التكلفة الكلية للسفر بين المنطقتينi  وj. 

Ai Bj :تعبر عن عوامل ثابتة. 

في عملية التحفيز على السفر العكسي بين منطقتين لضمان أن  Ai Bjتساهل العوامل الثابتة 

ولا  iنطقة من مناطق الدراسة، حيث تبدأ في يكون العدد الكلي للرحلات الموزع على كل م

 .Tjولا تتجاوز  j، والتي تنتهي في Tiتتجاوز 

يفترض هذا النموذج أن القائمين بالرحلات يتنافسون على عدد محدود من الفرص المتاحة 

في منطقة معينة وأن تكون هذه الرحلات مستقلة عن نظام النقل كرحلات المدارس والعمل 

غيرات خارجية، تحت هذا الإطار نجد أن نماذج التتابع تهدف إلى تقدير عدد والتي تعتبر مت

 .الرحلات بين كل منطقتين حضاريتين

أما فيما يتعلق بتوزيع أو تخصيص النقل على الشبكة، فيتم من خلال توزيع تدفقات المرور 

عدد  على المركبات السائرة بين كل زوجين من المناطق وتهدف هذه الأخيرة إلى تقدير

الرحلات لكل واحدة من وسائل النقل الجماعي والفردي، يتم اختيار وسيلة النقل على أساس 

تكاليف الخدمة الخاصة لكل مستخدم، فإن التكاليف النسبية هي التي ستكون العنصر الفاعل 

في توزيع الرحلات بين النقل العام والخاص، إضافة إلى خصائص كل وسيلة نقل، بحيث 

الخاص ملائما لبعض الفئات، إذ انه أكثر سرعة وراحة،  في حين قد يكون النقل يكون النقل 
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العام  أكثر أمانا، وقد يمكن مستخدموه من القراءة أو إتمام بعض المهام أو الأعمال أثناء 

الرحلة، فضلا عن مستوى الدخل ووقت السفر ومستوى الخدمة، كل هذه العوامل تتحكم في 

 .اختيار وسيلة النقل

مكن التعبير عن نموذج توزيع النقل على الشبكة والمتضمن لكل عوامل سابقة الذكر ي

 :بالعلاقة التالية

Tij = Mij CijK dijK dijr A1 A2 A3 

 .kبالوسيلة  jوالمنطقة  iعدد الرحلات بين المنطقة : Tij: حيث

Mij :يمثل مصفوفة المتغيرات الاقتصادية والاجتماعية. 

CijK:سفرتمثل تكاليف ال. 

dijK:  تمثل تكاليف الوقت بالوسيلةk. 

dijr :يمثل تكاليف الانتظار قبل انطلاق الرحلة بين المنطقتين. 

A1. A2. A3……  :تمثل عوامل أخرى ثابتة. 

إن هذا النموذج يشمل كل المتغيرات الاقتصادية والاجتماعية التي تحكم اختيار وسيلة النقل 

ن باقي النماذج الأخرى، لكنه في ذات الوقت ينطوي على المناسبة للمسافر، هذا ما يميزه ع

 .العديد من المشاكل الإحصائية خاصة ما تعلق بالبيانات لتقدير مجموع الثوابت

من نماذج التتابع، ذلك المتعلق بمسارات شبكة النقل، حيث يعتمد اختيار المسار حسب 

ارات، ثم تحديد الحجم الأقل الخصائص المميزة للشبكة، يتم ذلك من خلال تحديد سعة المس

من المرور على كل مسار، كما يمكن تحديد مسار لكل من النقل العام والخاص عبر وضع 

خصائص لشبكة النقل، بحيث يتم تعيين المسارات الأرخص، فالأكثر تكلفة وتعتمد تكلفة 

بيانات النقل على منحنيات السرعة ومستويات الخدمة على الشبكة، الذي يحتاج إلى قاعدة 

 .ضخمة وعالية الكفاءة، مما يستوجب استخدام الحاسب الآلي

الاقتصادية والاجتماعية  بتأثير المتغيرات يهتم هذا النموذج: النماذج التوزيعية للتنبؤ -2

والعوامل النفسية على سلوك الأفراد للقيام بالرحلة، ويستند على فكرة تعظيم المنفعة 

لدى الأسر وتطبيق نظرية المنفعة يتطلب بعض  عند استعمال وسائل النقل المختلفة

الإجراءات يمكن إيجازها بالآتي
1

ترتيب بيانات مصفوفة الإيرادات تنازليا، ثم تحديد : 

مسبقا، تحديد المنفعة المتوقعة من بناء مصفوفة المنافع المناظرة ( Pi) احتمال اللامبالاة

منافع لتحديد البديل الأفضل لمصفوفة العوائد، اعتماد بيانات ومعلومات مصفوفة ال

 .باستعمال معيار القيمة المالية المتوقعة

إن نموذج التوزيع الشخصي للقيام بالرحلة يتضمن متغيرات احتمالية أكثر من تلك 

 :المؤكدة، ويظهر من خلال العلاقة التالية

P(f.d.m.r) =P(f).P(d/f).P(h/fd).P(m/fd.h).P(rf.d.h.m) 
خلال  dإلى المقصد  fحتمال قيام الشخص برحلة، بالتكرار ا P(rf.d.h.m): حيث أن

، يشمل الاختيار كل التوليفات rسالكا الطريق  mباستخدام الوسيلة  hفترة من اليوم 

الممكنة من التكرارات ومحطة الوصول، زمن وصول وسيلة النقل، المسارات المتاحة 

وذج على مستوى المنطقة الجغرافية، أمام الأفراد ويتم تجميع النتائج التي حققها هذا النم

ثم يتم البحث عن مستوى الإشباع الأعظم وهذا بتعظيم دالة المنفعة بواسطة العلاقة 

 :الرياضية التالية

                                                             
بعض المشاكل : بالطلب على النقل الحضريزوليخة قنطري، فارس بوباكور، التنبؤ    1

،  جامعة باجي 12التطبيقية وعدم ملائمة نماذجه لواقع الدول النامية، مجلة التواصل ، العدد 

 .21، ص 2102عنابة ، سبتمبر –مختار 



Max (Z) = UTx 

Y = Px1 + Px2 + Px3 

 .دالة المنفعة: UTx: حيث

X  كمية الخدمة وأنx1.x2.x3 هي عبارة عن بدائل الخدمة. 

Tx عكس المساهمات التي تقدمها وسائل النقل المختلفةدالة الإنتاج ت. 

Y  الدخل المتوقع، على فرض أن النقل مرتبط بهذا العامل دون العوامل الأخرى المؤثرة

 .على استهلاك خدمات النقل

P سعر الخدمة. 

Y =Px1 + Px2 + Px3 قيد الدخل، هو القيد على تعظيم دالة المنفعة. 

خير يأخذ بالمشاكل النفسية والطباع البشرية، حيث يختلف على الرغم من أن النموذج الأ

قرار القيام بالرحلة من فرد إلى آخر، إلا أنه يتميز بالتعقيد الرياضي بجانب صعوبة 

الحصول على المعلومات والبيانات المطلوبة، فضلا عن ضرورة المعرفة الواسعة 

 .تبالأساليب الإحصائية، ويعتمد على عمليات الدمج للمتغيرا

تختلف وفقا لاختلاف الباحثين  ممن هذا المنطبق نستنتج أن نماذج التنبؤ بوجه عا

والمنظرين، يصعب استخدامها، كما توجد العدد من صور النماذج لم نتعرض لها، لأن 

أهميتهاالمجال لا يتسع لذكرها على الرغم من 
1

 . 

 

 تقدير دالة الطلب على النقل : المحور الثالث

 :خدمالمست النموذج -1

 :بعد عملية جمع البيانات تم تصنيفها حسب الآتي

 :المتغيرات التابعة

Y1:عدد الرحلات. 

 :المتغيرات المستقلة

X1 : في حالة  0القيمة أنثى، في حالة  1، حيث تأخذ القيمة 0-1تتراوح قيمته بين )الجنس

 (.ذكر

X2 :سنة ،  21 و يعادلأقل أفي حالة  0، حيث تأخذ القيمة 0-2تتراوح قيمته بين ) السن

سنة فما  10في حالة  2القيمة سنة،  11-20حالة  2القيمة سنة،  21 – 20في حالة  2القيمة 

 .(فوق

X3 :في حالة ابتدائي، القيمة  0، حيث تأخذ القيمة 0-2تتراوح قيمته بين ) المستوى الدراسي

 .(في حالة جامعي  2في حالة ثانوي، القيمة  2في حالة متوسط، القيمة  2

X4 :عدد أفراد الأسرة الذين يستعملون وسائل النقل. 

X5 :عدد أفراد الأسرة العاملين. 

X6 : أقل أو يعادل في حالة  0، حيث تأخذ القيمة 0-2تتراوح قيمته بين )الدخل الشهري

 21111 – 22110حالة  2القيمة دج، 22111 – 01110في حالة  2القيمة دج، 01111

 .(دج فما فوق 21110في حالة  2القيمة دج، 

X7 : سرة لا في حالة الأ 1، حيث تأخذ القيمة 0-1تتراوح قيمته بين )ملكية المركبة للأسرة

 (.العكسفي حالة  0القيمة تملك سيارة، 

                                                             
1
 .21ص  مرجع سبق ذكره، زوليخة قنطري،  



X8 :في حالة  0، حيث تأخذ القيمة 0-2تتراوح قيمته بين )نوع المركبة المستعملة في التنقل

في حالة  2في حالة سيارة أجرة ، القيمة  2، القيمة في حالة حافلة  2سيارة خاصة، القيمة 

 . وسيلة أخرى

X9 :مدة انتظار وسيلة النقل. 

X10 :مدة الوصول إلى المقصد. 

X11 : يوميا على التنقل الإنفاقمتوسط. 

X12 :متوسط مسافة التنقل يوميا. 

 بيان وتحليل الدراسة الميدانية -2

لخطوات والقواعد العامة التي تتلاءم يقوم أي بحث علمي على أساس مجموعة من ا

مع طبيعة هذا البحث، والتي تمنح الباحث إمكانية القيام بالتحليل العلمي والموضوعي 

للمعطيات التي تم جمعها من ميدان البحث، ومن هذا المنطلق فإن نوعية البيانات المراد 

سة التطبيقية المعتمدة جمعها وطبيعة الدراسة نفسها هي التي ألزمتنا استعمال أداة الدرا

 .والمتمثلة في الاستبيان

 الإطار المنهجي للدراسة -0

 .فرضيات الدراسة: 

 :تنبثق منطلقات الدراسة من الفرضيتين التاليتين التي مفادهما 

 الاجتماعية المتغيراتخصائص تتعلق ب: أن الطلب على النقل يتأثر بالعناصر التالية    -

 خاصة ومتغيرات النقل، وسائل في الخدمة يرات تتعلق بمستوىمتغ للمسافر، والاقتصادية

 الاقتصادية والاجتماعية فحالته. شخصيًا بالمسافر المتغيرات من الأول النوع بالرحلة، يتعلق

 تصرف تفسير في تؤثر قد التي المتغيرات تلك بعض سرد ويمكن في طلبه على النقل، تؤثر

 الكثافة العائلة، أفراد عدد الجنسية، السن، القيادة، ةرخص السيارة، امتلاك الدخل، :المسافر

 .السكانية

 قرار في وقد تؤثر النقل، لوسيلة الخدمة بمستوى فيتعلق المتغيرات من الثاني النوع أما

 مدة الانتظار، مدة الوصول، زمن المغادرة، زمن المركبة، داخل السفر مدة :ومنها المتنقل

 الخصوصية الراحة،: مثل النقل بوسيلة خاصة أخرى تغيراتم السفر، تكلفة الكلي، التنقل

 (.إلخ ..السلامة الاعتمادية،

 من الغرض :وتتضمن بالرحلة الخاصة المتغيرات فهي المتغيرات من الأخير والنوع

 .اليوم خلال بالرحلة القيام وقت الرحلة، مسافة المكوث، مدة الرحلة،

تكلفة النقل، طول مسافة الرحلة، مدة وجود علاقة عكسية بين الطلب على النقل و -

انتظار وصول وسيلة النقل، وعلاقة طردية بين الطلب على النقل وبين عدد أفراد الأسرة، 

 .السن، الدخل

 :أدوات وأساليب الدراسة الميدانية.6
 :أدوات الدراسة. أ

الأولية  بالاعتماد على بعض الدراسات والمراجع، تم تصميم استبيان لغرض جمع البيانات   

استبانـة من قبل  11من عينة الدراسة، تم توزيعها على مجتمع الدراسة، وقد تم توزيع 

الباحث على أفراد عينة الدراسة من مختلف شرائح المجتمع في دائرة المدية، حيث تم 

 .استبانة من مجموع الاستبانات الموزعة  21استرجاع 

 :الأسلوب الإحصائي المستخدم في الدراسة. ب

ن أجل تحقيق أهداف الدراسة وتحليل البيانات التي تم جمعها، تم استخدام برامج م

stata.14ذلك من أجل تكوين نموذج الانحدار المتعدد وإجراء الاختبارات الإحصائية ، و

 .على هذه النماذج



 تحليل الانحدار للظاهرة محل الدراسة 9
الصغرى ة، طريقة المربعات وللقيام بهذه العملية اعتمدنا على الطريقة التقليدي

، (poisson)، ومقارنة نتائج هذه الطريقة بطرق أخرى كنموذج بواسون (MCO)العادية 

 .Tobitثنائي الحدين السالب، وكذلك نموذج النموذج 

 

 

 تفسير النتائج التطبيقية للدراسة و تحليل: المحور الرابع

ع التركيز حول الدوافع التي سنتناول مناقشة النتائج التي توصلت إليها الدراسة م 

 .تولد الطلب على النقل

من أجل إعداد هذا النموذج يجب القيام بعملية فرز واختبار للمؤشرات المستقلة 

الهامة أو الأساسية لتكوين النموذج وتلك التي هي أقل أهمية، أي ذات التأثير الضعيف على 

 .المتغير التابع، والتي يجب الاستغناء عنها

الفرز واختيار المتغيرات المستقلة إلى متغيرات أساسية وأخرى غير  إن عملية

جدول معاملات : من بينها إحصائيةأساسية لتكوين النموذج تتم باستعمال عدة أدوات 

الارتباط الزوجي بين متغيرات النموذج، معاملات الارتباط الجزئي لهذه المتغيرات وأيضا 

 .بالاستعانة بقيمة معامل التحديد

استعمال معاملات الارتباط الزوجي بين مؤشرات النموذج فإنه يجب دراسة  عند

وتقييم العلاقة الارتباطية بين المؤشر التابع وكل مؤشر مستقل و بين كل زوجين من 

      وذلك عن طريق حساب معامل الارتباط الزوجي البسيط xj)  ،(xiالمؤشرات المستقلة

xj) (ry  لبيرسون ومعاملات الارتباط البسيطxj) (rxi حيث اذا كان معامل الارتباط الزوجي ،

فهذا يدل على وجود علاقة قوية بين هذين  xj≥70) (rxiبين المتغيرين المستقلين ما قويا أي 

في هذه الحالة لا يجب إظهار المؤشرين مع بعض في النموذج القياسي المتعدد . المؤشرين

الآخر ويمثله، ولمعرفة أي المؤشرين المستقلين نعتبر أن احدهما ينوب عن . المراد تكوينه

يجب التخلص منه وأي منهما يجب الاحتفاظ به نرجع إلى معامل ارتباط كل منهما بالمتغير 

 .التابع ونحتفظ بالمؤشر الذي يكون ارتباطه بالمؤشر التابع اكبر

نامج وبالاعتماد على المعطيات المستقاة من أجوبة أفراد العينة وبالاستعانة ببر

stata نحصل على جدول معاملات الارتباط الثنائي التالي: 

 قيم معاملات الارتباط الزوجية: 31جدول رقم

 

 
 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر 

اطية وجود علاقة ارتب أعلاه بالنسبة لمعاملات الارتباط الثنائي نلاحظ من خلال الجدول

على  قوية بين المتغير التابع والمتغيرات المستقلة حسب درجات معامل الارتباط كانت

                  x 1 2 
        - 0 . 9 0 6 1 

    - 0 . 7 7 8 6 
    - 0 . 7 9 8 9 

    - 0 . 3 1 2 2 
    - 0 . 7 8 9 6 

    - 0 . 6 8 8 8 
    - 0 . 9 0 4 8 

    - 0 . 3 5 7 6 
      0 . 2 4 2 4 

      0 . 4 9 5 2 
      0 . 0 6 8 1 

      0 . 9 9 3 1 
      1 . 0 0 0 0                   x 1 1 

        - 0 . 9 0 2 5 
    - 0 . 7 8 6 6 

    - 0 . 7 7 5 7 
    - 0 . 2 6 5 8 

    - 0 . 7 8 2 6 
    - 0 . 6 8 2 6 

    - 0 . 8 9 1 5 
    - 0 . 3 7 3 9 

      0 . 2 1 2 0 
      0 . 5 2 0 8 

      0 . 0 8 6 1 
      1 . 0 0 0 0                   x 1 0 

        - 0 . 2 4 9 1 
    - 0 . 1 2 9 2 

    - 0 . 1 6 6 6 
      0 . 0 5 2 3 

    - 0 . 2 3 1 6 
    - 0 . 3 1 7 3 

    - 0 . 0 9 7 8 
    - 0 . 1 6 9 6 

      0 . 0 2 5 6 
      0 . 4 8 0 9 

      1 . 0 0 0 0                     x 9 
        - 0 . 5 5 8 7 

    - 0 . 3 9 4 7 
    - 0 . 4 1 5 5 

      0 . 1 2 3 9 
    - 0 . 5 2 2 0 

    - 0 . 5 1 9 7 
    - 0 . 5 5 5 0 

    - 0 . 2 4 0 4 
    - 0 . 0 5 9 0 

      1 . 0 0 0 0                     x 8 
        - 0 . 3 5 4 0 

    - 0 . 1 4 4 0 
    - 0 . 3 8 2 1 

    - 0 . 2 4 4 4 
    - 0 . 3 7 8 7 

    - 0 . 3 6 4 2 
    - 0 . 2 6 4 8 

    - 0 . 3 7 3 8 
      1 . 0 0 0 0                     x 7 

          0 . 5 0 8 0 
      0 . 2 7 2 4 

      0 . 4 2 7 8 
    - 0 . 1 3 2 1 

      0 . 5 3 6 5 
      0 . 4 8 8 6 

      0 . 4 1 3 1 
      1 . 0 0 0 0                     x 6 

          0 . 8 9 7 4 
      0 . 7 8 0 7 

      0 . 8 4 4 6 
      0 . 2 0 2 0 

      0 . 8 0 8 3 
      0 . 7 1 2 8 

      1 . 0 0 0 0                     x 5 
          0 . 8 3 2 7 

      0 . 6 0 2 8 
      0 . 6 8 4 5 

      0 . 0 6 4 7 
      0 . 9 4 8 6 

      1 . 0 0 0 0                     x 4 
          0 . 9 1 8 4 

      0 . 6 6 3 8 
      0 . 7 8 6 1 

      0 . 1 1 2 2 
      1 . 0 0 0 0                     x 3 

          0 . 1 7 7 0 
      0 . 2 4 1 0 

      0 . 1 6 0 6 
      1 . 0 0 0 0                     x 2 

          0 . 8 7 6 6 
      0 . 5 2 3 2 

      1 . 0 0 0 0                     x 1 
          0 . 7 3 0 1 

      1 . 0 0 0 0                     y 1 
          1 . 0 0 0 0                                                                                                                                                                                                                                                                       

                                          y 1 
              x 1 

              x 2 
              x 3 

              x 4 
              x 5 

              x 6 
              x 7 

              x 8 
              x 9 

            x 1 0 
            x 1 1 

            x 1 2 
( o b s = 4 9 ) 
. 
  c o r r e l a t e 

  y 1 
  x 1 - x 1 2 



، متوسط (0.9184)ذين يستعملون وسائل النقلعدد أفراد الأسرة ال: الترتيب

 ،(0.8974)الدخل الشهري  ،(0.9025-)، متوسط الإنفاق(0.9061)المسافة

         ، مدة الإنتظار(0.7301)الجنس،(0.8327)عدد الأفراد العاملين ،(0.8766)العمر

 .(0.5090)، ملكية المركبة(0.5587-)

، مدة x3  (0.1770) في حين بلغ معامل الارتباط بين عدد الرحلات و المستوى الدراسي

 .x8 (-0.3540) نوع المركبة ،x10 (0.2491) الوصول

 (x3 x10 x8)المستقلة الثلاثة   اعتمادا على النتائج السابقة نقوم مبدئيا باستبعاد المتغيرات

 .هذا الإبعاد يكون مبدئيا في انتظار الاختبارات اللاحقة

وفيما يخص معاملات الارتباط الزوجي بين المتغيرات المستقلة فنلاحظ من خلال الجدول 

 :وجود علاقة ارتباطية قوية بين

 العلاقة الارتباطية القوية بين المتغيرات المستقلة :32جدول رقم

 xi X1 X2 X4 X5 X6 X11لمتغير المستقل ا

.xj x6.x11المتغير المستقل 

x12 

x4.x6.

x11.x12 

x5.x6.x11.

x12 

x6 x11.

x12 

x12 

المتغير الذي يجب 

 الاستغناء عنه

x1 x2 x5.x6.x11.

x12 

x5 x6 x11 

 x1 x2 x5 x6 x11)اعتمادا على النتائج السابقة نقوم مبدئيا باستبعاد المتغيرات المستقلة 

x12) هذا الإبعاد يكون مبدئيا في انتظار الاختبارات اللاحقة. 

نحاول من خلال حساب معاملات التحديد معرفة مستوى تأثير كل متغير مستقل 

على قوة تمثيل المعادلة ودرجة تفسيرها للظاهرة محل الدراسة، حيث سيتم إضافة المتغير 

يد ونتوقف عند المتغير الذي لا يؤثر في المستقل الذي يؤدي إلى ارتفاع قيمة معامل التحد

قيمة معامل التحديد لا بالزيادة أو النقصان، مما يساعدنا على فرز وتحديد المؤشرات التي 

 :يمكن استبعادها في بناء النموذج، وكانت أهم النتائج المتحصل عليها كالأتي

 جدول نتائج معامل التحديد :30جدول رقم

 y x4 y x4.x11 y x4.x11.x12 y x4.x11.x12.x10 المتغيرات

 0.956 0.950 0.9310 0.843 معامل التحديد

 

جدول الارتباط الثنائي، جدول الارتباط الزوجي، ) اعتمادا على النتائج السابقة : النتيجة

 .(x1 x3 x5 x6 x7 x8 x9 x12)نقوم باستبعاد المتغيرات المستقلة ( معامل التحديد 

 

 متعدد الخطيال الانحدارنموذج : أولا

 

  نتائج تقدير نموذج باستخدام طريقة المربعات الصغرى العادية(MCO). 

نحاول في ما يلي من الدراسة تكوين نموذج متعدد يوضح العلاقة المتعددة للمؤشرات 

المستقلة مع المؤشر التابع بعد استبعاد المتغيرات التي تم الاستغناء عنها من نتائج الارتباط 

 .الي تحديد المؤشرات المستقلة المؤثرة على الطلب على النقلالثنائي، وبالت

 :كل المتغيرات نتحصل على النتائج التالية بإدخال

 

 



 

 

 نتائج تقدير نموذج متعدد خطي :36جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر

ذج معنوي إحصائيا حيث أن قيمة معامل فيشر من خلال الجدول نلاحظ أن النمو

، أي أن 1.1110، في حين بلغت قيمة معامل التحديد 19.12كانت معنوية حيث بلغت 

من التغيرات التي حدثت  في المتغير التابع عدد الرحلات سببها التغير في   11.10%

رة باختبار استيودنت المؤشرات المستقلة ، أما من ناحية المعنوية الإحصائية للمعلمات المقد

و   %01معنوية إحصائيا عن مستوى المعنوية X4 و X2فنلاحظ أن معلمتين المتغيرين  

 .على الترتيب، أما بقية المتغيرات فكلها كانت غير معنوية إحصائيا  2%

 :بعد استبعاد المتغيرات التي تم الاستغناء عنها نتحصل على النتائج التالية
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 نتائج تقدير نموذج متعدد خطي :39جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر

من خلال الجدول نلاحظ أن النموذج معنوي إحصائيا حيث أن قيمة معامل فيشر 

، أي أن 1.1212، في حين بلغت قيمة معامل التحديد 011.22كانت معنوية حيث بلغت 

من التغيرات التي حدثت  في المتغير التابع عدد الرحلات سببها التغير في   12.12%

المؤشرات المستقلة ، أما من ناحية المعنوية الإحصائية للمعلمات المقدرة باختبار استيودنت 

معنوية إحصائيا عن مستوى المعنوية (x2.x4.x10.x11)  فنلاحظ أن كل المعلمات للمتغيرات

12%  . 

ية إشارات المعلمات المقدرة فكلها كانت منطقية وموافقة للنظرية أما من ناح

الإقتصادية، حيث وجد أن هناك علاقة عكسية بين عدد الرحلات و مدة الوصول للمقصد 

دج 0بزيادة المصاريف التنقل بــ  أنوكذلك بين عدد الرحلات ومتوسط الإنفاق، حيث 

ساعة تنخفض عدد 0ة مدة التنقل بــ بزياد أنرحلة، كما  221تنخفض عدد الرحلات بــ

بالنسبة للعلاقة بين عدد الرحلات وعدد الأفراد الأسرة العاملين  أمارحلة،   011الرحلات بــ

بزيادة عدد أفراد الأسرة  أنالذين يستعملون وسيلة النقل وجد أن هنالك علاقة طردية حيث 

 . رحلات 2أفراد تنخفض عدد الرحلات بــ 2بــ 

 ذج العدنما: ثانيا

تدرس نماذج العد الظواهر النادرة الحدوث والقابلة للعد وليس القياس تأخذ الأعداد 

، وفي الواقع yالطبيعية أي الأعداد غير السالبة لكل المشاهدات المتعلقة بالمتغيرة المستقبلة 

عدد حوادث المرور، عدد الزيارات للطبيب في : عدة ظواهر تأخذ هذا الشكل ونذكر منها

وغيرها، ومن خلال المعطيات المتعلقة ... نة، عدد براءات الإختراع المقدمة للشركاتالس

 .بنموذج محل الدراسة فإنه يمكن تطبيق هذه النماذج على البيانات المجمعة

وبغرض المفاضلة بين  نموذج بواسون ونموذج الثنائي الحدين السالب سنستعمل اختبار 

  wald ة التاليةلتحديد النموذج حسب الفرضي: 

 H0 : var (yi/xi)= £                a=0    نموذج بواسون                               

 H1 : var (yi/xi)= £(1+a£)     a≠0     نموذج ثنائي الحدين السالب                 

  نتائج تقدير نموذج باستخدام نموذج بواسون(POISSON). 

 :فنتحصل على النتائج التالية خدام كل المتغيراتعند تقدير نموذج بواسون باست
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 (POISSON)نتائج تقدير نموذج بواسون  :35جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر

المحسوبة  wald chi 2(12)=547.46من خلال الجدول نلاحظ أن إحصائية 

=00.221أكبر من 
 H1ونقبل   H0ومنه نرفض( 02)المجدولة عند درجة حرية 2

ومنه وجود مشكل التشتت الكبير وهنا نرفض نموذج بواسون ونقوم بتقدير  a≠0أي 

 .النموذج البديل الثنائي الحدين السالب

 نتائج تقدير نموذج باستخدام نموذج ثنائي الحدين السالب: 

حدين السالب باستخدام كل المتغيرات فنتحصل على النتائج عند تقدير نموذج ثنائي ال

 :التالية

 نتائج تقدير نموذج ثنائي الحدين السالب :34جدول رقم
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متغيرات المستقلة نلاحظ من خلال تقدير نموذج الثنائي الحدين السالب أن كل المعلمات لل

 .إحصائياغير معنوية 

بعد الاستغناء عن المتغيرات التي تم استبعادها كما في النموذج الأول نتحصل على النتائج 

 :التالية

 تقدير نموذج الثنائي الحدين السالب :30جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر

لاحظ من خلال تقدير نموذج الثنائي الحدين السالب بعد استبعاد المتغيرات غير ن

عند  إحصائيامعنوية  x2 x10  المؤثرة في النموذج  أن معلمات المتغيرين المستقلة

لأن  %2عند مستوى  إحصائياغير معنوية  x4 x11، أما المتغيرين %2مستوى 

 .1.12الاحتمالات أكبر من 

ارات المعلمات المقدرة وجد أن هناك علاقة عكسية بين عدد الرحلات  أما من ناحية إش

بزيادة المصاريف التنقل تنخفض عدد الرحلات وهذا منطقي  أنومتوسط الإنفاق، حيث 

بالنسبة للعلاقة بين عدد الرحلات وعدد الأفراد الأسرة  أماويتوافق مع النظرية الإقتصادية، 

لنقل وجد أن هنالك علاقة عكسية وهذا غير منطقي وغير العاملين الذين يستعملون وسيلة ا

موافق للنظرية الإقتصادية، حيث كلما زاد عدد أفراد الأسرة زادت عدد رحلاتهم، وكذلك 

بالنسبة للعلاقة بين عدد الرحلات ومدة الوصول إلى المقصد وجد أن هنالك علاقة طردية 

حيث كلما زاد طالت مدة الرحلة وهذا غير منطقي وغير موافق للنظرية الإقتصادية، 

 . انخفضت عدد الرحلات

 :tobitنموذج : ثالثا

يستخدم هذا النوع من النماذج إذا كان المتغير التابع يحتوي على مشاهدات صفرية 

مستمرة وأخرى
1
. 

  نتائج تقدير نموذج باستخدام نموذجtobit: 

 :كل المتغيرات نتحصل على النتائج التالية بإدخال

 

                                                             
1 Shehata, E. and S. Mahmud. 2006. Performance efficiency of the 

Human Labor Input in the Animal Production Sector (A case study). 

Journal of Contemporary Egypt,N.482,p: 525 – 552. 
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 :tobitنتائج تقدير نموذج  :35جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر

 

 ما عدا المتغير إحصائيامن خلال الجدول أعلاه نلاحظ أن كل المعلمات المقدرة غير معنوية 

x2  نقوم بإعادة تقدير  ، وبالتالي سوف% 12عند مستوى المعنوية  إحصائياالذي كان معنوي

 :النموذج بعد استبعاد المتغيرات كما في بقية النماذج السابقة فنتحصل على النتائج التالية

 

 tobitنتائج تقدير نموذج  :13جدول رقم

 

 stataالباحث بالاعتماد على نتائج  إعدادمن  :المصدر
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 221وكذلك عند زيادة مدة الوصول بساعة واحدة فإن عدد الرحلات سوف تنخفض بــ 

 01مقدار  ــعدد الرحلات بأفراد يؤدي زيادة  2زيادة عدد الأفراد ب  أنرحلة، بينما نلاحظ  

معلمات المقدرات للمتغيرات التفسيرية كانت معنوية إحصائيا عند  أنرحلات، كما نلاحظ 

 029.21 البالغة LR إحصائية خلال ومن  x10ما عدى المتغير  %0مستوى المعنوية 

 نأو محققة غير القيود نإف وبالتالي 2 حرية بدرجة معنوية فهي كاي توزيع تتبع والتي

 .مقبولة للنموذج الإجمالية المعنوية

 

 :الإستنتاج

نموذج متعدد )بعد العملية التقييمية التي قمنا بها على النماذج الثلاثة المقترحة والمكونة 

تتأكد لنا نتائج ( TOBITبواسون والثنائي الحدين السالب، نموذج :خطي، نماذج العد 

في المرحلة الابتدائية ، التي أكدت كذلك اختبارات فرز وتصفية المتغيرات التي قمنا بها 

الذين يستعملون وسائل  الأسرة أفرادالتأثير  القوي والكبير لمصاريف التنقل اليومية، عدد 

النقل، مدة الوصول إلى المقصد، الجنس، هي أكثر المحددات أهمية وتأثيرا على الطلب على 

النماذج  أفضلالمتعدد الخطي  دارالانح نموذج أنالنقل ، كما توصلت الدراسة  المعتمدة 

 .التي كانت محققة  الإحصائيةخاصة من خلال نتائج الاختبارات 
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