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 چكيده 
بسياري  توجه مورداين خطوط در چند سال اخير  ساختكارهاي مديريت ترافيك شهري است كه تمايل به احداث خطوط پر سرنشين يكي از راه

در انتخاب شيوه سفر افراد در حضور اين تسهيلات  رگذاريتأثتعيين عوامل  ،هدف اصليدر اين پژوهش  .است قرارگرفته توسعهدرحالي كشورهااز 
ارزش زمان مفهوم  بر اساسو  شده انيبرجحان روش با استفاده از  به علت عدم وجود اين تسهيلات در ايران، هاداده در همين راستا .است
 براي مدل لوجيت دوتايياز  و مشاهده انجام شد 1000 هانمونهبرداشت براي محاسبه شد.  افراد در اثر استفاده از اين خطوط ،شدهيي جوصرفه
بكارگيري مفهوم ارزش زمان ذخيره شده براي تعيين نرخ عوارض متغير بين مبادي و مقاصد مختلف بزرگراه اطلاعات استفاده شد.  ليوتحلهيتجز

م شده و ن در ايران انجاشي. همچنين مطالعات بسيار محدودي در ارتباط با خطوط پر سرنشودهاي جديد مطالعه فعلي محسوب مييكي از جنبه
كه با افزايش قيمت ( ناشي از افزايش زمان  دهديمنتايج نشان  .است شدهگرفتههاي تمايل پرداخت افراد در ايران در نظر فعلي براساس دادهمطالعه 
درصد رانندگان  26در همين راستا در قيمت رايگان، نزديك به  .ابدييمنيز كاهش  نيپر سرنشجويي افراد) تمايل افراد به استفاده از خط صرفه

به سمت صفر  باًيتقر با عوارض نيپر سرنشخطوط زياد، درصد انتخاب  يهامتيقدر  كه يصورت درهستند  نيپر سرنشحاضر به استفاده از خطوط 
تمايل افراد به خروج به/از بزرگراه چمران  /مكان ورود بر اساسهمچنين  رسديم%  5درصد انتخاب به زير  ريال 180000در قيمت  .كنديمميل 
 %31باشد  قرار داشته شده مطالعهمحل سكونت افراد در كمترين فاصله از محدوده  كه يزمان ،علاوه برآن .كنديمتغيير  نيپر سرنشده از خط استفا

 ذكرقابلهمچنين  .رسديمبه صفر درصد  باًيتقركيلومتر تمايل افراد  25وجود دارد و با افزايش فاصله تا  نيپر سرنشتمايل براي استفاده از خطوط 
  دارند. نيپر سرنشتمايل بيشتري به استفاده از خطوط  هاخانماست كه 

  
  سفر شيوه  ، مدل لوجيت دوتايي، انتخابشدهانيب، رجحان با عوارض نيسرنشپرخطوط  :واژگان كليدي
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  مقدمه .1
ستفاده  ضا و ا ضه و تقا ضعيت عر ساماني و سايل  هيرويبناب و

ـــياري زمان مفيد افراد،  هدر رفتمانند  نقليه، مشـــكلات بس
سوخت،  صرف  رواني نامطلوب براي افراد (مانند  آثارافزايش م

شي  آثار شنيداري) و  ازنا ي را طيمحستيزمخرب  آثارآلودگي 
جاد  نديماي ـــاس نيبر هم .ك تار  اس ها تغيير در رف خانوار اگر 

 مدتيطولانپايدار  ونقلحملبه  توانيمســفرشــان ايجاد كنند، 
ست ستفاده افتيد شويق خانوارها براي ا . چندين روش براي ت

استفاده از آن  چگونگيكمتر از خودروي شخصي و يا تغيير در 
سفر در نظر  عنوانبه هاروشوجود دارد. اين  ضاي  مديريت تقا

پيشــنهادي، اســتفاده از  يهاروشكه يكي از اين  اندشــدهگرفته
  .[1]است  نيپر سرنشخطوط 

شينخطوط  سرن هستند  يامحدودشده، خطوط ترافيكي پر 
سافر و يا  سايل نقليه داراي يك م صاري و ستفاده انح كه براي ا

صاص  شتر اخت ست  هاتيمحدودو اين  اندشدهدادهبي ممكن ا
سفرهاي اوج شو هازمانو يا تمام  فقط در طول زمان   ند.اعمال 

صــورت  نيســرنشــتك صــورت بهســفرها  بيشــتر ،يطوركلبه
در  [2] شوديم هاابانيخكه منجر به افزايش خودرو در  رديگيم

سفرها 90 باًيتقر 1990سال  سا 58و  يكار يدرصد   ريدرصد 
شصورت تك به متحدهالاتياسفرها در   اندشده انجام نيسرن

كه نرخ ميانگين ســرنشــين  دهديمنشــان  1997ســال آمار  [3]
سفرهاي روزانه سايل نقليه در  ضو اتحاديه  15 براي و شور ع ك

له نقليه بوده  2/1تا  1/1حدود اروپا در  ـــي به ازاي هر وس نفر 
ـــت  هاي  .[4]اس كاهش تردد خودرو تا براي  ـــ در همين راس

سرنشيندر خطوط  ژهيوبه ،نيسرنشتك و همچنين افزايش  ،پر 
ـــرنشـــينظرفيــت اين خطوط از خطوط  ــا عوارض  پر س ب

ستفاده شين، خطوط [5] است شدها سرن با عوارض همچنين  پر 
يك و كنترل آلودگي هوا نيز  يت تراكم تراف مدير  مؤثربراي 

 .[6] هستند

ـــان  هاي اخير نش مار هديمآ مالكيت  د كه ميزان افزايش 
شهرهاي  سيار بالاتر از  توسعهدرحالخودرو در برخي از  سيا ب آ

شورهاي  سعهك ست افتهيتو سرانه درآمد ا بنابراين  [7] با همان 
ـــتفاده از حركت به ســـمت ا عمومي در  ونقلحملفزايش اس

شورهاي  سعهدرحالك سيايي براي  تو سيار مهم  زهايربرنامهآ ب

د خصوصي را مديريت كنن ونقلحمل يهاوهيشاست تا بتوانند 
ماتي درمجموع .[8] قدا باعث ، هنوز روي ا به بهترين وجه  كه 

شينرونق خطوط  سرن شورهاي  ژهيو به پر  سعهدرحالدر ك  تو
ــتار  ــود، اجماع نظر وجود ندارد و خواس ــتر در  پژوهشش بيش

كه  ييهاروشمورد  ـــت  نديماس لتبه  توا در طراحي  هادو
ـــا كه براي كاهش  مؤثرتراقدامات   يهاندهيآلابراي ارتقا تقاض

و توســعه ترافيك شــهري پايدار حياتي اســت،  يطيمحســتيز
  .[9] كمك كند

كه  شوديممحسوب  توسعهدرحالايران جز كشورهاي 
را دارد.  12شهر آلوده جهان رتبه  26پايتخت آن، تهران، از بين 

 80منابع متحرك سهم  عنوان به هاكلتيموتورسخودروها و 
يكي از و همچنين  دارنددرصدي در آلودگي هواي شهر تهران 

 نيسرنشتكر تهران خودروهاي متهمان اصلي آلودگي هوا د
مورد آن  6خودرو در ترافيك حداقل  10است كه از هر 

بزرگراه چمران  حاضر، در مطالعهبه همين منظور . اندنيسرنشتك
 -يشمال يهابزرگراه ي ازكي) يوبزرگراه پارك نيشي(با نام پ

 دارد يكه در غرب تهران جا لومتركي 11࿿5طول  با تهران يجنوب
بزرگراه مدرس در  يراستا از بزرگراه ني. ااستشده  يبررس

 ني. ارسديم انيپابه  ديتوح دانيآغازشده و در م يوتقاطع پارك
 گراهامام، بزر ادگاريخود با بزرگراه  ريمسطول بزرگراه در 

و  ميبزرگراه همت، بزرگراه حك ،)شياين( هاشمي رفسنجاني
 از تمامي رگذريز لهيوس بزرگراه جلال آل احمد تقاطع دارد كه به

  .دهديمبزرگراه چمران را نشان  )1(شكل  .گذردمي هاآن
در انتخاب  رگذاريتأثتعيين عوامل  ،اين پژوهشهدف اصلي 

از اين پژوهش  .شيوه سفر افراد در حضور اين تسهيلات است
در اين منطقه و كشور و  يطوركلبهاست كه  مطالعاتياولين 

با  پر سرنشين. خطوط شوديمخاص در شهر تهران انجام  طوربه
است اما هرگز در كشورهاي  اجراشدهعوارض در امريكا و اروپا 

است. بكارگيري مفهوم ارزش زمان  نشده اجرا توسعهدرحال
ذخيره شده براي تعيين نرخ عوارض متغير بين مبادي و مقاصد 

هاي جديد مطالعه فعلي محسوب مختلف بزرگراه يكي از جنبه
ر محدودي در ارتباط با خطوط . همچنين مطالعات بسياشودمي

هاي ين در ايران انجام شده و مطالعه فعلي براساس دادهشپر سرن
ل ذكر بقا است. شدهگرفتهتمايل پرداخت افراد در ايران در نظر 
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 و هزينه پرداخت به افراد تمايل ميزان گرفتن نظر در بااست كه 
 پر خطوط ساختن براي توانمي شده، جوييصرفه زمان ميزان

 تواندمي مطالعه اين برآن، علاوه. كرد سنجيامكان سرنشين
 نقليه وسيله از استفاده هاييقيمت چه در افراد كه كند مشخص
 عنوان به اشتراكي سفرهاي به و كنندمي محدود را خود شخصي

 سياستي چنين نتيجه آوردندمي روي تقاضا مديريت رويكرد يك
 زمان و سوخت مصرف ترافيكي، تراكم كاهش به منجر تواندمي
 ميزان به وابسته شده انجام مطالعه اينكه به توجه با .شود سفر
 اگر درنتيجه است مقصدها و مبدأ بين شده جوييصرفه زمان

 جوييصرفه هايزمان مقدار همين داراي نيز ديگر هايبزرگراه
 اگر اما استگسترش  قابل باشند مقصدها و مبدأ بين شده

 در. است تكميلي مطالعات به نياز باشد، چشمگير هاتفاوت
 زمان ارزش با ارتباط در آمده بدست نتايج هرصورت

 بكار پژوهش اين عوارض نرخ تعيين در كه شده جوييصرفه
 در مهم اين براي مناسبي هايتخمين عنوان به توانندمي اندرفته
  .شوند گرفته نظر

در بخش دوم، به روند كلي مقاله به اين صــورت اســت كه 
به معرفي  بعدازآنبررســـي مطالعات پيشـــين در اين زمينه و 

شاره هادادهي آورجمع چگونگي ي چهارم هابخشو در  شده ا
ـــازمدلو پنجم نيز نتايج   هاآني هاافتهي به همراه بحث بر يس

  است. شدهارائه
  نمايي از بزرگراه چمران .1شكل 

  
Fig. 1. The view of Chamran Hwy  

                                                                                                                                                                                                     
1- High Occupancy Vehicle Lane 

ادبيات تحقيق .2  
 به دودسته ،پر سرنشينخطوط  نهيدرزممطالعات صورت گرفته 

و با عوارض  1، خطوط پر سرنشين بدون عوارض اچ او وييكل
 كه تفاوت اين دو در اين است كه شونديم ميتقس 2آن اچ او تي

وســايل نقليه كم ســرنشــين ( يك يا دو  در خطوط با عوارض،
  .كننديمنفر) با پرداخت عوارض از اين خطوط استفاده 

گذاري تراكم و ســـاير مطالعات متعددي در ارتباط با قيمت
خدمات حمل و نقل (پاركينگ، حمل و نقل عمومي و ...) در 

 مطالعاتي كه خطوطاز . [12-10]سالهاي اخير انجام شده است 
عوامل مؤثر  [13]، اندكردهن عوارض را بررسي پر سرنشين بدو

سرنشينبر اجراي خطوط   مورد آن در فرانسه اجرايعدم  و پر 
س سشهادادهكه  قرارگرفتهي برر گري رجحان ي آن با كمك پر

سفر كاري و تحصيلي افراد  شده انيب  شدهيآورجمعآنلاين در 
ــل از اين مطالعه حاكي از  ــت. نتايج حاص ــت كه اس  52اين اس

ــبت به اجراي  ــد افراد نظر مثبتي نس ــته و  اين خطوطدرص داش
ــتر مردان و  مخالفان اين طرح ودك را زناني كه ك موافقانرا بيش

ند معرفي خردســــال نديمي دار نهدر . [13] ك نيز  همين زمي
ـــتفاده از  كيكه باعث تحر يعوامل روي يامطالعه افراد در اس

شينخطوط  سرن سفرها پر   كه انددادهانجام  شوديم يكار يدر 
عه نيز  تايج اين مطال ـــفر و زمانزما لياز قبويژگي  8در ن  ن س

شروع سفر، هز تيعدم قطع ،انتظار در محل  سفر،  نهيدر زمان 
ش سرن ضع نان،يتعداد  سترس  نگيپارك تيو در محل كار، در د

زمان ورود  يريپذبودن خودرو دوچرخه در محل كار و انعطاف
ــدند. كه  و خروج  تيحاصــل از مدل لوج جينتامهم ارزيابي ش
عامل در مشـــاركت  8دهنده مؤثر بودن هر نشـــان ياچندجمله

ر تعداد افراد حاضــ كمترينپيمايي اســت و در مورد افراد در هم
  . [14] مشاهده نشد يتوجهبلپيمايي اثر قادر هم

ـــال  ـــاهين و همكاران  2016در س  چگونگيرفتار و ش
پر موافق اجراي خطوط نگرش افرادي كه در ســانفرانســيســكو 

نتايج حاصل از مدل لوجيت . كردند يبررسرا  هستند، سرنشين
ست كه اچندجمله ضعي حاكي از آن ا شتغال از  تيسن و و ا

ـــدهيابيارز ياصـــل يهازهيانگ پول و  رهيذخ ،يراحت زانيمو  ش
 ندارد يتياولو ســـتيزطيهســـتند و حفظ مح تيزمان در اولو

2- High Occupancy Toll Lane 
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ـــتاي بررســـي عوامل در  .[15] پر بر اجراي خطوط  مؤثرراس
بررســي كردند كه براي چه نوع ســفرهاي  [16] ،ســرنشــين

سوي از  يهاراننده ياروزانه ستفاده  اين خطوطفران و  كننديما
 به دنبالبه اين نتيجه رسيدند كه بيشتر براي سفرهاي تفريحي و 

سفرهاي كودكان   كار،براي خريد آن ستفاده و  علاوه  .شوديما
در فرانســـه و با اســـتفاده از مدل  يامطالعه هنگام [17]بر آن، 

لوجيت مركب يافتند كه ارزش زمان براي كســـاني كه اعتقاد به 
بيشتر از كساني است  %13دارند  پر سرنشيناستفاده از خطوط 

زنان كمتر از مردان اعتقاد به همچنين و  كننديمكه تنهايي سـفر 
 دارند. پر سرنشينخطوط 

ي خطوط پر سرنشين گذارمتيقكه به از بين مطالعاتي 
افرادي اشاره كرد كه در آن  [18]به مطالعه  توانيم اندپرداخته
يا از آن  رونديمي خانه به كار (به شهر سالرنو سفرهاكه در 

 كنند، مورد) از خطوط پر سرنشين با عوارض استفاده مينديآيم
نتايج حاصل از اين مطالعه بيانگر اين  و اندقرارگرفتهبررسي 

يقين جايگزين  طوربه، اين خطوطي هاتيمزاست كه با توجه به 
پاركينگ و تغييرات ي ديگر شده و زمان دسترسي به نقاط مدها

 اجراي اين طرح موافق افرادهزينه بيشترين اثر را براي انتخاب 
بررسي كردند كه با  اي، در مطالعه[19]است كه  ذكر قابلدارد. 

با  پر سرنشينبدون عوارض به خطوط  پر سرنشينتغيير خطوط 
بيشتر تشويق به استفاده از  سرنشينتكآيا خودروهاي عوارض، 

به  درنهايت، كه يا خير شوندميخودروي خود در اين خطوط 
از  دهندميتنها درصد كمي از افراد ترجيح اين نتيجه رسيدند كه 

پر در خطوط  سرنشينتك صورت بهخودروي شخصي خود 
در زمان با عوارض استفاده كنند و همچنين يافتند كه  سرنشين

ارض اد در بزرگراه، خطوط پر سرنشين بدون عوشرايط جريان آز
  .كندميبهتر عمل از خطوط پر سرنشين با عوارض 

منظور بررسي عوامل مؤثر بر  مطالعاتي كه به از جديدترين
ها به پرداخت انتخاب خطوط پر سرنشين توسط افراد و تمايل آن

است. نتايج  [20]عوارض در اين خطوط پرداخته است، مطالعه 
ي فردي افراد، هايژگيوكه علاوه بر  دهدمياين مطالعه نشان 

ي سفر نيز بر تمايل افراد به پرداخت عوارض براي هايژگيو
استفاده از خطوط پر سرنشين، مؤثر است. اين مطالعه بيان كرده 

، سن، درآمداست كه فاصله، سرعت، هدف سفر، جنسيت، 

ليه تحت مالكيت بر تمايل وضعيت اشتغال و تعداد وسايل نق
، هاآنافراد به انتخاب اين خطوط و ميزان پرداخت عوارض 

  . [20]تأثيرگذار است 
 درزمينهشود، مطالعات بسياري كه ديده مي گونههمان

شده است. بنابراين با توجه استفاده از خطوط پر سرنشين انجام
به اين نكته كه استفاده از اين تسهيلات در كشورهاي 

اي توسعه رو به افزايش است، نياز به انجام چنين مطالعهدرحال
در كشور ما وجود دارد. بنابراين در اين مطالعه كليه عوامل مؤثر 

ن تهران بررسي ه شهيد چمرابر انتخاب اين خطوط در بزرگرا
پر همچنين براي دانستن اينكه، آيا افراد از خطوط  است و شده

 شدهاستفاده دوگانهيا نه از مدل لوجيت  كنندمياستفاده  سرنشين
به علت عدم وجود اين تسهيلات  هادادهدر همين راستا . است

 شده آوريجمع شده انيبدر ايران، با استفاده از روش رجحان 
است و براي طراحي پرسشنامه، سطوح قيمتي بر اساس ارزش 

ي افراد در اثر استفاده از اين خطوط شدهيي جوصرفهزمان 
 يرهايمتغ ،شدهانجاممشاهده  1000 آوريجمعبا . اندآمدهدستبه

براي اولين بار در اين مربوط به ورودي و خروجي به بزرگراه 
با محاسبه ارزش زماني ن همچنياستفاده شد،  هاآنمطالعه از 

در مسيرهاي گوناگون و تبديل آن به ارزش پولي براي  شدهذخيره
مختلف نسبت به محل  ورود و  مسيرهايپرداخت عوارض در 

  است. شدهگرفتهشاخصي در اين مطالعه در نظر  عنوانبهخروج 
  
روش تحقيق .3  

 در حاشيه و بزرگراه شهيد چمران يك بزرگراه شمالي غربي است
مراكز مهم  ازجملهاند. مراكز عمومي پرشماري قرارگرفته آن

، صداوسيماتوان به هتل استقلال، سازمان اطراف اين بزرگراه مي
المللي تهران، دانشگاه امام سالن اجلاس سران، نمايشگاه بين

دانشگاه مديريت دانشگاه تهران، دانشكده علوم  ،)صادق (ع
اجتماعي دانشگاه تهران، بيمارستان دكتر شريعتي، بوستان گفتگو 

هتل  ،و دانشكده پرستاري و مامايي دانشگاه تهران، پل مديريت
هاي مهم اطراف بزرگراه از محلههمچنين و پارسيان آزادي 

 اوين، ولنجك، هايتوان به ترتيب از شمال به غرب به محلهمي
است  ذكرقابل .كرد اشاره نصرت و خان باقر نصر، كوي اميرآباد،
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در اين بزرگراه تاكسي و ون به تعداد زيادي و به مقصد مراكز كه 
  .كنندمهم شمال و غرب تهران تردد مي

، كه در ايران، خطوط پر سرنشين وجود نداردبا توجه به اين
ـــنامه اين مطالعه از رويكرد رجحان  بايد ـــش براي طراحي پرس
ـــتفاده كرد، از طرفي با توجه به وجود خط ويژه بيان ـــده اس ش

ـــهيــد چمران، محــدوده مطــالعــه در  اتوبوس در بزرگراه ش
صرپرسشگري حدفاصل بين  وي به وي و پاركبه پارك كوي ن

صر شگري نهايي به  كوي ن س شد كه درنهايت براي پر انتخاب 
وي، تنها به پارك كوي نصرالاتر بودن زمان سفر در مسير علت ب

  رويكرد جنوب به شمال اين بزرگراه موردمطالعه قرار گرفت. 
سه قسمت كلي شده براي اين مطالعه، پرسشنامه طراحي شامل 

ست، صات  ا شخ سفر فردي و اجتماعي م صات  شخ و در ، م
ــمت  ــفرهاي مختلف،  آخرقس ــنامه، با توجه به زمان س ــش پرس

شد و ي مختلفي براي مسيرهاي مختلف محاسبه هايگذارمتيق
ـــت كه   يهامتيقدر اختيار افراد قرار گرفت. لازم به ذكر اس

ساس ارزش زماني افراد  شدهارائه ش و تبديل اين ارز [21]بر ا
هاي صورت گرفته است. درنهايت گزينه 1396زماني براي سال 

وه زمان سفر، شيدر تغيير ، موجود در سناريوها در سه دسته كلي
ستفاده از وسي شينسفر و ا سرن شخصي در خطوط پر  ، له نقليه 

ــيم ــدند كه فرد تقس ها را انتخاب يكي از اين گزينه بايدبندي ش
شهيد مي شگري در مناطق مختلف نزديك به بزرگراه  س كرد. پر

كارواشبنزينچمران ( پمپ ماهر، ها،  ها و ... ) توســـط افراد 
شد و  شاهده براي مدل 1000درمجموع انجام  ستفاده م سازي ا

  .شد
گذاريقيمتروش  -1-3  
تعيين زمان سفر بين هر ورودي و خروجي -1-1-3  

سه مرتبه در ( چمران شمال)،  يوپاركبه  كوي نصردر مسير 
)، شنبهسه ، دوشنبه وشنبهكروزهاي ي 9تا  7اوج صبح( ساعت 

، شنبهكيروزهاي  20تا  16سه مرتبه در اوج عصر(ساعت 
روز  12تا  6در جريان آزاد(ساعت  دومرتبه) و شنبهسهدوشنبه و 

بين هر ورودي و  جاييهجمعه)، زمان سفر و مسافت جاب
با  تيدرنها .ي شدريگاندازه GPSتوسط دستگاه  خروجي

هر ورودي و براي مقدار جريان آزاد  2ي بين ريگنيانگيم

                                                                                                                                                                                                     
3 -K-means 

و به همين  آمدهدستبهخروجي، زمان سفر جريان آزاد آن مسير 
مقدار زمان سفر در ساعت اوج  3ي بين ريگنيانگيمترتيب با 

هر براي صبح و اوج عصر نيز زمان سفر اوج صبح و عصر 
حال با است.  شدهمحاسبهدقيقه  برحسبورودي و خروجي نيز 

داشتن مقدار زمان سفر جريان آزاد و تفاضل آن از زمان سفر اوج 
استفاده از  صورت دريي شده صبح ( جوصرفهصبح، مقدار زمان 

به همين ترتيب مقدار زمان  ديآيم به دست) HOVخطوط 
 است. آمدهدست بهيي شده اوج عصر نيز جوصرفه

  
  تعيين سطوح قيمتي -3-1-2

مقدار ارزش زماني كاربران  1391در سال  كهنيابه با توجه 
ا ، بنابراين ب[21] برآورد شده بود هر ساعتريال براي  43760

، 14كه به ترتيب  96تا  91ي هاسال و بهره توجه به نرخ تورم
، 1و با استفاده از رابطه  [22] درصد است 15و  22، 22، 15

 100000شده در اين مطالعه  ييجوصرفهارزش يك ساعت زمان 
زماني  يواحدها كهييازآنجااست.  شده گرفتهريال در نظر 

ارزش  يجهدرنتدر اين مطالعه برحسب دقيقه هستند  شدهمطرح
  ريال است. 1666،6زماني براي هر دقيقه افراد 

                   م)ا n-1(مبلغ سال  ×ام)  n و بهره +نرخ تورم1ام=( nمبلغ سال  )1(
در  يي شدهجوصرفهي هازمانراي تعيين قيمت در ادامه ب

يي شده صبح و عصر جوصرفهي هازمان، جمع مسيرهاي مختلف
ي شدند و ميانگين هر بندخوشه k3-هر قسمت به روش ميانگين

قرار گرفت كه در  مدنظرمقدار معيار آن خوشه  عنوان بهخوشه 
آمد.در جدول  به دستي پنج خوشه وپارككوي نصر به  مسير

آورده مختلف  هايخوشهبر اساس هر مسير  بنديتقسيم ،)1(
سطح  دوعدد ميانگين هر خوشه، براي  در همين راستاشده است. 

بيشتر (  متيباقسطح  دوبرابر) و  25/0و 75/0( تركم متيباق
بنابراين بر اساس جمع مقادير  .برابر) تعيين شد 25/1و  75/1

شده صبح و عصر براي هر ورودي و خروجي،  ييجوزمان صرفه
ي هاساعتقيمت  ،سطح قيمتي در ساعات اوج به دست آمد پنج

و قيمت ساعت غير اوج نصف قيمت  برابر هماوج صبح و عصر 
محاسبه  اريمع كهنيا به توجه با. است شده گرفتهاوج در نظر 

، مبلغ استصبح و عصر  ييجوجمع زمان صرفه ،متيق
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هم در است كه  يافراد يبرا زيهر خوشه ن يآمده برادستبه
مسير كوي نصر ساعت اوج صبح و هم در ساعت اوج عصر در 

 يكيكه تنها در يافراد يبرا لحاظ نيبه هم ،اندبوده يوپاركبه 
فقط اوج عصر) در  ايصبح  اوجاوج ( فقط  يهاساعت نيا از
ي گذارمتيق .شوديشده نصف ممحاسبه متيهستند ق ريمس

  .مشاهده كرد توانيم )2(را در جدول مختلف  هاييبندخوشه
 پرسشنامه -3-2

شده براي اين مطالعه، شامل سه قسمت كلي پرسشنامه طراحي
است، مشخصات فردي و اجتماعي ، مشخصات سفر و 

در قسمت سناريوها، است.  وهايسنارترجيحات افراد در قالب 
گزينه يكسان مطرح شد كه ميزان قيمت  11با  سؤالپنج 
از اين پنج پرسش، با توجه  هركدام سؤالدر صورت  شدهاعلام

است. درواقع  شده تعيين، گذرانده بودبه مسيري كه هر فرد 
، براي يك سطح قيمتي (شامل قيمت سؤالاز اين پنج  هركدام

 اندشدهتشكيل هاگزينهاوج و غير اوج) مطرح شدند و همچنين 
زمان سفر، استفاده از وسيله نقليه شخصي يا اشتراكي،  رييتغاز، 
قسمتي از پرسشنامه كه مربوط به ) 2(شكل  .مبدأ وسيله از تغيير

 مطالعه در كه است ذكر به لازم .دهدميسناريوها است را نشان 
 آلفاي از پرسشنامه دروني سازگاري سنجش براي گرفته صورت
 ميزان افزايش با ترتيب اين به. است شده استفاده كرونباخ
 اين به يابدمي افزايش نيز آلفا ضريب پرسشنامه دروني سازگاري

 بررسي مورد هدف با را ارتباط بيشترين ها پاسخ اگر كه معني
 پايلوت، نتايج اساس بر. شودمي بزرگتر ضريب اين باشند داشته

 0,7 از بيشتر پرسشنامه سؤالات براي كرونباخ آلفاي ضريب
 برخوردار مطلوبي پايايي از پرسشنامه درنتيجه است آمدهدستبه

  .[23]است 
پرسشگر  نفر 13اطلاعات از  يآورجمعدر اين پژوهش براي 

 نفر 200با پرسشگري از  درنهايتاست كه  شده استفاده مجرب
كه بيان   گونههمانآمد.  به دست براي تحليل مورد نيازاطلاعات 

تنها  شده مطالعه، محدوده ترقيدقشد براي كسب اطلاعات 
وي در پل كوي نصر تا پل پارك حدفاصلبزرگراه چمران شمال 

ي مناسب، انمونههمچنين براي دستيابي به است.  شده گرفتهنظر 
 بهيي كه با چمران شمال ارتباط دارند نيز هابزرگراهدسترسي 

، از طرفي با توجه اندشده گرفتهمكان پرسشگري در نظر  عنوان
دانشگاه شهيد بهشتي در شمال،  ماننديي هادانشگاه كهنيابه 

دانشگاه الزهرا در شرق، دانشگاه امام صادق و علامه طباطبايي 
تحصيل بخش  باهدفي سفرهادر غرب اين بزرگراه قرار دارند، 

به همين دليل ، دهنديماز سفرها را به خود اختصاص  ياعمده
ي در نظر گرفته شود كه اگونهبهبايد  هادادهي آورجمعزمان 

در  هاداده، يجهدرنتتحصيلي نيز باشد  باهدفي سفرهاامل ش
  ي شدند.آورجمع 96مهرماه سال  20تا  15ي روزها

 جويي شده چمران شمالبر اساس جمع زمان صرفه مختلف هايخروجيورودي و  شماره خوشه .1جدول 

No Entrance Departure Cluster.No No Entrance Departure Cluste
r.No 

1 Hakim Hemmat 1 42 Next to the cancer 
complex 

U-turn under the bridge 2 

2 Hakim Molla Sadra 1 43 Next to the cancer 
complex 

Parkway 2 

3 Hakim Hashemi 2 44 Molla Sadra Hashemi 1 
4 Hakim Seoul 2 45 Molla Sadra Seoul 2 
5 Hakim Namayeshgah 3 46 Molla Sadra Yadegar-e Emam 2 
6 Hakim U-turn towards South Chamran 3 47 Molla Sadra U-turn towards South 

Chamran 
3 

7 Hakim Esteghlal Hotel 3 48 Molla Sadra Parkway 3 
8 Hakim Yadegar-e Emam 4 49 Molla Sadra Namayeshgah 4 
9 Hakim U-turn under the bridge 5 50 Molla Sadra U-turn under the bridge 4 

10 Hakim Parkway 5 51 Molla Sadra Esteghlal Hotel 4 
11 Kouye Nasr Gas 

station 
Hakim 1 52 Namayeshgah U-turn towards South 

Chamran 
1 

12 Kouye Nasr Gas 
station 

Hemmat 2 53 Namayeshgah Esteghlal Hotel 1 

13 Kouye Nasr Gas 
station 

Molla Sadra 2 54 Namayeshgah U-turn under the bridge 1 

14 Kouye Nasr Gas 
station 

Namayeshgah 3 55 Namayeshgah Parkway 1 

15 Kouye Nasr Gas 
station 

U-turn towards South Chamran 3 56 Hashemi Seoul 1 

16 Kouye Nasr Gas 
station 

Hashemi 4 57 Hashemi Yadegar-e Emam 2 

17 Kouye Nasr Gas 
station 

Seoul 4 58 Hashemi Namayeshgah 2 

18 Kouye Nasr Gas 
station 

Yadegar-e Emam 4 59 Hashemi U-turn towards South 
Chamran 

4 
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No Entrance Departure Cluster.No No Entrance Departure Cluste
r.No 

19 Kouye Nasr Gas 
station 

Esteghlal Hotel 5 60 Hashemi Esteghlal Hotel 4 

20 Kouye Nasr Gas 
station 

U-turn under the bridge 5 61 Hashemi U-turn under the bridge 4 

21 Kouye Nasr Gas 
station 

Parkway 5 62 Hashemi Parkway 4 

22 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Hakim  1 63 Esteghlal Hotel U-turn under the bridge 1 

23 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Hemmat 2 64 Esteghlal Hotel Parkway 1 

24 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Molla Sadra 2 65 Hemat East to West Molla Sadra 1 

25 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Namayeshgah 3 66 Hemat East to West Hashemi 2 

26 Under the Kouye 
Nasr bridge 

U-turn towards South Chamran 3 67 Hemat East to West Seoul 2 

27 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Hashemi 4 68 Hemat East to West Esteghlal Hotel 3 

28 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Seoul 4 69 Hemat East to West U-turn towards South 
Chamran 

3 

29 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Yadegar-e Emam 4 70 Hemat East to West Parkway 3 

30 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Esteghlal Hotel 5 71 Hemat East to West Yadegar-e Emam 4 

31 Under the Kouye 
Nasr bridge 

U-turn under the bridge 5 72 Hemat East to West Namayeshgah 4 

32 Under the Kouye 
Nasr bridge 

Parkway 5 73 Hemat East to West U-turn under the bridge 4 

33 Seoul Yadegar-e Emam 2 74 Hemat East to West Molla Sadra 1 
34 Seoul Namayeshgah 2 75 Hemat East to West Hashemi  2 
35 Seoul U-turn towards South Chamran 2 76 Hemat East to West Seoul 2 
36 Seoul Esteghlal Hotel 4 77 Hemat East to West U-turn towards South 

Chamran 
3 

37 Seoul U-turn under the bridge 4 78 Hemat East to West Esteghlal Hotel 3 
38 Seoul Parkway 4 79 Hemat East to West U-turn under the bridge 3 
39 Next to the cancer 

complex 
Namayeshgah 1 80 Hemat East to West Yadegar-e Emam 4 

40 Next to the cancer 
complex 

U-turn towards South Chamran 1 81 Hemat East to West Namayeshgah 4 

41 Next to the cancer 
complex 

Esteghlal Hotel 1 82 Hemat East to West Parkway 5 

Table 1. Clusters of different entrance and departure based on the saved time in North Chamran

 مسير چمران شمالمختلف  در  يهايبندخوشهسطوح قيمتي ورودي و خروجي  .2جدول 

Cluster type  Price levels*  

Price(Rials) 
Rush hour of morning and evening  Rush hour of morning or evening  

Rush hour of morning  Non-Rush hour 
Rush hour of 

evening  
Rush hour of 

morning  
Non-Rush hour  

Rush hour of 
evening  

One  

1. 0.25 5000  3000 5000  3000  5000  3000  
2. 0.75 15000 8000 15000  8000  15000  8000  
3.      1 20000 10000 20000  10000  5000  10000  
4. 1.25 25000 12500 25000  15000  8000  15000  
5. 1.75 35000 17500 35000  20000  10000  20000  

Two  

1. 0.25 10000  5000 10000  5000  3000  5000  
2. 0.75 30000  15000 30000  15000  8000  15000  
3.      1 40000  20000 40000  20000  10000  20000  
4. 1.25 50000  25000 50000  25000  13000  25000  
5. 1.75 65000  35000 65000  35000  18000  35000  

Three  

1. 0.25 15000  8000 15000  8000  4000  8000  
2. 0.75 45000  25000 45000  25000  13000  25000  
3.      1 60000  30000 60000  30000  15000  30000  
4. 1.25 75000  40000 75000  40000  20000  40000  
5. 1.75 110000  55000 110000  55000  30000  55000  

Four  

1. 0.25 15000  8000 15000  8000  4000  8000  
2. 0.75 35000  20000 35000  20000  10000  20000  
3.      1 50000  25000 50000  25000  13000  25000  
4. 1.25 60000  30000 60000  30000  15000  30000  
5. 1.75 85000  45000 85000  45000  25000  45000  

Five  

1. 0.25 20000  10000 20000  10000  5000  10000  
2. 0.75 55000  30000 55000  30000  15000  30000  
3.      1 75000  40000 75000  40000  20000  38000  
4. 1.25 95000  50000 95000  50000  25000  50000  
5. 1.75 130000  65000 130000  65000  35000  65000  

*1. The price of average number of cluster × 0.25     Table 2. The price levels of different entrance and departure clusters in North Chamran 
   2. The price of average number of cluster × 0.75  
   3. The price of average number of cluster × 1  
   4. The price of average number of cluster × 1.25  
   5. The price of average number of cluster × 1.75 
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 قسمتي از پرسشنامه مربوط به سناريوها .2شكل 
scenario 

If the price of single and two occupancy vehicle during rush hours (7 to 9 in the morning and 4 to 8 in the afternoon) 
being.............. Rials per hour and in non-rush hours (9 Am Until 4 Pm) being.............. Rials for an hour of attendance on these 
lanes. Which of the following alternatives do you choose for travel? 

price 
7 Am 9 Am 4 Pm 8 Pm 
 ......  ......  ......  ...... 

Changing travel time 
Changing the travel start time for using in non-Rush hour and less payment 
Changing the travel end time for using in non-Rush hour and less payment 
No travel 

Use or not use of 
private car or shared 

vehicle 

Using a private car with a maximum of two occupants and high-occupancy toll lanes  
Using a private car with more than two occupants and high-occupancy lanes free of charge  
Using a private car and no high-occupancy lane  

Changing vehicle from 
origin 

Using taxi  
Using BRT bus  
Using ride hailing and more ticket price 
Using ride hailing with two occupants and no more ticket price  

Others(changing route) 

Fig. 2. The part of questionnaire related to scenarios 
 

  هاداده -4
 ساده تصادفي صورتبه هاداده آوريجمع روش پژوهش اين در

صورت گرفته در محدوده با توجه به پرسشگري  .است بوده
 در قالب پنج سناريو و با مجموعپرسشنامه  200، موردمطالعه

قرار گرفت. از بين اطلاعات  مورداستفادهمشاهده  1000
 هاي افراد، بيشترينو خروجي، با توجه به ورودي شدهآوريجمع

و  براي ساعات اوج ريال30000، فراواني در بين سطوح قيمتي
، 4، 3(هايشكلدر . ريال است 15000براي ساعات غير اوج نيز 

 هاپرسشنامهاز  شدهبرداشتاطلاعات توصيفي رخي از ) ب6و  5
ميزان درصد انتخاب  )3(همچنين جدول  آورده شده است.

قيمتي مختلف  هايسطحكه براي  سناريوهاموجود در  هايگزينه
  .دهدميرا نشان  است شدهارائه

 
 
 

 درصد مشاركت زنان و مردان در پرسشگري. 3 شكل

  
Fig. 3. The percentage of men and women  

  
  كنندهشركتسن افراد  .4 شكل

  
Fig. 4.  respondents` age

  كنندهشركتشغل افراد  .5شكل 

 
Fig. 5. respondents 'occupation   
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  هدف سفر افراد در عصر .6 شكل

  
Fig. 6. The purpose of trip in the evening  

  

 هاي موجود در سناريودرصد انتخاب گزينه. 3جدول 

Alternatives Choice percentage  

Changing the travel start time for using in non-Rush hour and less payment  3.8  

Changing the travel end time for using in non-Rush hour and less payment  1.7  

No travel 0  

Using a private car with a maximum of two occupants and high-occupancy toll lanes  33.1  

Using a private car with more than two occupants and high-occupancy lanes free of 
charge  

13.2  

Using a private car and no high-occupancy lane  34.3  

Using taxi  3.7  

Using BRT bus   1  

Using ride hailing and more ticket price 2.2  

Using ride hailing with two occupants and no more ticket price  1.2  

Others(changing route)  5.8  

Table 3. Share of alternatives in scenarios 

 

  سازيمدلروش  -5
به با عه توجه  طال عدم  كه هدف اين م يا  بررســـي انتخاب و 

ستفاده از خطوط  شينانتخاب افراد براي ا سرن ، از مدل ستا پر 
و  نيترســـادهشـــده اســـت. اين مدل لوجيت دوتايي اســـتفاده

مدل انتخاب گســســته اســت. در اين مدل، متغير  نيتريكاربرد
سته بايد  شود كه انتخاب يا عدم  صورت بهواب دوگانه تعريف 

باشد.  شدهمشخص "صفر و يك"انتخاب يك گزينه، با جواب 
و خطاي  ሺ𝑉ሻســـيســـتماتيك  ،مطلوبيت هر گزينه به دو بخش

  . [24] شوديمتقسيم  ሺɛሻ تصادفي 
خاب  عه انت نه مجمو به دو گزي تايي  يت دو مدل لوج در 

حدود م ـــوديم مدل .ش نه اول در اين  خاب گزي مال انت ها، احت

نه دوم از 2( رابطه  ازتوســـط هر فرد  ) و احتمال انتخاب گزي
 .ديآيم) به دست 3رابطه (

𝑷ሺ𝒊ሻ ൌ 𝑷𝒓൫𝑼𝒊 ൒ 𝑼𝒋൯ ൌ
𝒆𝒗𝒊

𝒆𝒗𝒊 ൅ 𝒆𝒗𝒋
 

(2)  
𝑷ሺ𝒋ሻ ൌ 𝟏 െ 𝑷ሺ𝒊ሻ  ൌ

𝒆𝒗𝒋

𝒆𝒗𝒊ା𝒆𝒗𝒋                                                  

(3) 
شد  گونههمان س يرهايمتغكه گفته   در اين مطالعه به شدهيبرر

ــفر و  ــته كلي، فردي و اجتماعي افراد، س ــه دس  هاياولويتس
س شدهانيب صيفي متغيرهاي  )4(. در جدول اندشدهميتق آمار تو

 مدل آورده 

  شده است.
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  آمار توصيفي متغيرها. 4ل جدو
Variable Definition  Type Min Max Average Std.dev 

MXP Maximum payment for one hour in a high-occupancy lane(rials) CONTINIOUS 0 25000 2890 4288.5 

DHEN2 Exiting the highway in the evening after the Molla Sadra 
YES=1 

0 1 0.55 0.49 
NO=0 

TTMN2 Travel time in the morning is 81mins and more 
YES=1 

0 1 0.18 0.38 
NO=0 

HIMN2 Entrance to the highway in the morning between 7:30 and 8:15 
YES=1 

0 1 0.37 0.48 
NO=0 

NFE The number of family members between 5-18 years CONTINIOUS 0 3 0.65 0.85 

NC3 two university students in the family 
YES=1 

0 1 0.01 0.09 
NO=0 

NC4 four university students in the family 
YES=1 

0 1 0.63 0.48 
NO=0 

NS4 Four students in the family 
YES=1 

0 1 0.55 0.49 
NO=0 

NW5 Five women in the family 
YES=1 

0 1 0.04 0.19 
NO=0 

NEF The number of employees in the family CONTINIOUS 0 3 1.24 0.52 

FM3 Single individual and living accompanied by family 
YES=1 

0 1 0.20 0.40 
NO=0 

AG5 Individual’s age between 56-69 
YES=1 

0 1 0.06 0.24 
NO=0 

AG4 Individual’s age between 46-55 
YES=1 

0 1 0.23 0.42 
NO=0 

AG1 Individual’s age between 18-24 
YES=1 

0 1 0.10 0.30 
NO=0 

DG1 the education level of respondents is diploma and under diploma 
YES=1 

0 1 0.16 0.37 
NO=0 

JBS Having another job with independent income 
YES=1 

0 1 0.30 0.45 
NO=0 

JB9 Unemployed 
YES=1 

0 1 0.03 0.18 
NO=0 

JB3 Self-employment 
YES=1 

0 1 0.24 0.42 
NO=0 

TLME Total saved time in the morning and evening(min) 
YES=1 

3.5 92 37.95 25.48 
NO=0 

HAE3 
Individual tends to enter Hakim West to East Hwy after passing through 

Chamran in the evening 
YES=1 

0 1 0.04 0.20 
NO=0 

HAE1 South Chamran is after Chamran in the evening 
YES=1 

0 1 0.05 0.22 
NO=0 

REDIS The distance between the gravity of the residence and study area(Km) CONTINIOUS 4 32.8 9.23 4.33 

HBEY Individuals enter Chamran from any other highway in the evening 
YES=1 

0 1 0.46 0.49 
NO=0 

HBE8 Hashemi West to East is before Chamran in the evening 
YES=1 

0 1 0.06 0.24 
NO=0 

HBMY Individual enter Chamran from any other highway in the morning 
YES=1 

0 1 0.30 0.46 
NO=0 

DW5 The number of commuting days in Chamran is five 
YES=1 

0 1 0.27 0.44 
NO=0 

OC2 The maximum number of occupants is 2 
YES=1 

0 1 0.30 0.46 
NO=0 

LOE2 Origin of travel in the evening is home 
YES=1 

0 1 0.26 0.44 
NO=0 

LOM2 Origin of travel in the morning is home 
YES=1 

0 1 0.43 0.49 
NO=0 

LDM1 Destination of travel in the morning is work or education  
YES=1 

0 1 0.42 0.49 
NO=0 

CVCOM the values of the respondents’ vehicle(million rials) 

Less than 200 =1 

1 4 2.65 1.09 

Between 200 and 
500=2 

Between 500 and 
1000=3 

More than 1000=4 

TGE3 Personal affairs is the purpose of travel in the evening  
YES=1 

0 1 0.10 0.30 
NO=0 

TGM3 Personal affairs is the purpose of travel in the morning 
YES=1 

0 1 0.02 0.15 
NO=0 

GEN Gender 
Women=1 

0 1 0.37 0.48 
Men=0 

OC4 Occupant of car is four or more 
YES=1 

0 1 0.03 0.17 NO=0 

Table 4. Descriptive statistics of variables 
  سازي   نتايج مدل -6

ستفاده  ،سازيمتغير وابسته براي مدل انتخاب و يا عدم انتخاب ا
سايل نقليه  شخصي در خط ويژه و سيله نقليه  شيناز و سرن  پر 

ي ســفر و هايژگيوو از  اســتدر بزرگراه شــهيد چمران تهران 
 وان متغير مستقل استفادهعن) به4( جدول افرادمشخصات فردي 

ميزان  ن نتايج اين مدل به همراه ضــرايب،همچنيشــده اســت و 
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آورده  )5(در جدول   )𝛒𝟐= 0.59و خوبي برازش مدل ( يدارامعن
  شده است. 

 كه ييهاخانواده كه، گفت توانيم )5(در تفســـير جدول 
ـــت3 هاآن يدانشـــجوهادانشـــجو ندارند يا تعداد  و يا  تا اس

شاغل و  آموزدانش ستفاده  هاآنافراد  شان به ا ست تمايل شتر ا بي
. اما افرادي كه بيكار هستند و است شتريب پر سرنشينخطوط از 

شغل آزاد دارند و همچنين  صيلي  ازنظريا   پلميد ريزمدرك تح
ستند،يا ديپلم  صي در  تمايلي ه شخ سيله نقليه  ستفاده از و به ا
ـــرنشـــينخطوط  زمان  توانديمفرد بيكار  درواقع .ندارند پر س

ــغل آزاد نيز دارد  ديگري را براي تردد انتخاب كند، فردي كه ش
ــفر را  توانديم ــاعت اوج اگونهبهزمان س ي تنظيم كند كه در س

  سفري نداشته باشد.
ـــاس يافت كه، تعداد  توانيمفردي افراد  يهايژگيو بر اس

ـــتريب خانواده و همچنين افرادي كه  در مجرد و افراد هاخانم ش
ست  55تا  46بين  هاآنسن  سيله  مثبت بر ريتأثا ستفاده از و ا

در عوض با افزايش  داردنقليه شــخصــي در خط پر ســرنشــين 
 يهاسنسال و همچنين افزايش افراد با  18تا  5تعداد افراد بين 

  .شوديماز اين خط كم  استفادهتمايل به  69تا  56و  24تا  18
به جه  كان ورودي و خروجي  با تو به/از بزرگراهم ، افراد 
صرفه صبح و عصر جمع زمان  شده  است و  محاسبهقابلجويي 

سي جدول  شت كرد كه، هرچه  توانيم) 5(با توجه به برر بردا
ــرفه ــيله نقليه زمان ص ــتفاده از وس ــده افراد هنگام اس جويي ش

به استفاده  هاآنشخصي در خط پر سرنشين افزايش يابد، تمايل 
ـــوديم تركماز اين ويژگي  كه مبلغ  ش لت نيز اين اســـت  ع

صرفه بر خطوط براي شدهنييتع ساس ميزان زمان  شده ا جويي 
صرفه شتري را  ست و هرچه فرد زمان بي جويي كند يعني افراد ا

ستفاده كرده و به دنبال آن  زمانمدت مبلغ بيشتري از خط ويژه ا
  بيشتري نيز پرداخت كرده است.

ـــتاي بررســـي مكان ورود و خروج به/از محدوده  در راس
صبح ا يطوركلبه(بزرگراه چمران)  شده مطالعه گر افراد چه در 

(بزرگراه مطالعه موردو چه در عصـــر، قبل از ورود به محدوده 
د به دليل ترافيك زياد نباش شده واردديگر  يبزرگراهچمران) از 

شهري و با توجه به اينكه فرد  هابزرگراه شبكه معابر  شلوغي  و 
ـــت  هدررفتهزمانش  مطالعه موردقبل از ورود به محدوده  اس

ستفاده  مطالعهاين  محدودهبه د ووردر هنگام  جهيدرنت تمايل به ا
شيناز خطوط  سرن همچنين افرادي كه بعد از بزرگراه دارد.  پر 

شمال،  صد وچمران  شرق به د ورق و يا بزرگراه حكيم غرب به 
ـــان به  دارند به علت حجم ترافيك بالا چمران جنوب تمايلش

. در ابدييماستفاده از وسيله نقليه شخصي در خط ويژه افزايش 
ستا  خروجي ملاصدرا  كهييازآنجاذكر كرد كه،  توانيمهمين را

ـــت اين  يهايخروج نيترمهميكي از  ـــاسمحدوده اس  بر اس
صر وارد محدوده  نتايج، افرادي كه ساعت اوج ع ، شونديمدر 

يعني ســئول، بعد از ملاصــدرا  يهايخروجاز  هاآناگر خروج 
باشد تمايل بيشتري  كه تقاضاي بالايي دارند يوپاركهاشمي و 

  .است پر سرنشينبه استفاده از خطوط 
صبح توانيم شاره كرد كه افرادي كه در  شان  ،ا سفر زمان 

ستدقيقه و بالاتر  81 سيله نقليه  ا ستفاده از و شان براي ا تمايل
شت شين بي ستر شخصي در خط چندسرن ستفاده از  ا چراكه با ا

ــفر   5. همچنين افرادي كه ابدييمكاهش  هاآناين خط، زمان س
ند،  حدوده تردد دار ته در اين م مان  در طولروز در هف ته ز هف

ستفاده از خط  هدررفته شان به ا شته و بنابراين تمايل بالاتري دا
  ويژه با وسيله نقليه شخصي بيشتر است.

محل سكونت  دشوارمتغير فاصله  نظر گرفتنبا توجه به در 
نتيجه گرفت كه هرچه  توانيمبزرگراه چمران در مدل  سختيتا 

بزرگراه چمران  ســختيمحل ســكونت افراد از  دشــوارفاصــله 
شود،  شتر  سي به محل طوركل بهبي ستر سكونت او از د ي محل 

پر ، تمايل فرد به استفاده از وسيله نقليه استبيشتر  شده مطالعه
شين ستا  شوديم تركم سرن شكل طورهماندر همين را  )7( كه 
اگر محل ســكونت افراد در كمترين فاصــله از  دهديمنشــان 
تمايل براي استفاده از  %31باشد  قرار داشته پر سرنشينخطوط 

كيلومتر تمايل  25با افزايش فاصــله تا اين خطوط وجود دارد و 
ــد  باًيتقرافراد  ــفر درص ــديمبه ص ــاهده جدول  .رس  )5(با مش

شت كرد كه،  توانيم سايل بردا سفر  2كه  ياهينقلو شين  سرن
مبلغي را  بايد نيســرنشــتكبا توجه به اينكه مانند افراد  كننديم

شان كمتر  جهيدرنتپرداخت كنند  ستتمايل سايل نقليه  ا  4اما و
رايگان بودن اســتفاده از اين خط تمايلشــان  ليبه دلســرنشــين 
  بيشتر است.
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ـــد، ميزان زمان كه در قســـمت گونههمان هاي قبل گفته ش
ست كه ميصرفه شده براي افراد داراي ارزشي ا توان آن جويي 

يل كرد از همين بد مت ت به متغيري از جنس قي رو در اين  را 
بخش، تحليل حساسيت انتخاب وسيله نقليه شخصي در خطوط 

صرفه سبت به ارزش زمان  شين ن سرن شده انجامپر  رفته گجويي 
شكل  ست.  صد تمايل )، بيانگر تغييرات 8(ا سبت به در قيمت ن

اســت. HOV افراد در اســتفاده از وســيله نقليه شــخصــي در خط
ش است، با افزاي شده دادهنيز نشان  )8(شكل  كه در گونههمان

صرفه شي از افزايش زمان  به  جويي افراد) تمايل افرادقيمت ( نا
  .ابدييمنيز كاهش  نيپر سرنشاستفاده از خط 

  

نسبت  پر سرنشينسهم استفاده از خطوط  تيحساس ليتحل يمنحن. 7ل شك
  موردمطالعهفاصله ثقل محل سكونت تا ثقل محدوده به 

 
Fig. 7. Sensitivity analysis of choosing HOV lane versus the 
distance between the passenger origin to HOV lane

  مدل لوجيت دوتايي انتخاب وسيله نقليه شخصي در خطوط پر سرنشين. 5جدول 
variable Coef. Std.err P˃|𝒛| variable Coef. Std.err P˃|𝒛| 
constant 1.49 0.27 0.03 JB3 -2.98 0.43 0.00 

MXP 0.00 0.00 0.00 TLME -0.04 0.01 0.00 
DHEN2 1.96 0.74 0.01 HAE3 3.22 0.80 0.00 
TTMN2 -2.31 0.41 0.00 HAE1 -4.95 1.09 0.00 
HIMN2 -0.91 0.44 0.04 REDIS -0.19 0.03 0.00 

NFE -2.67 0.45 0.00 HBEY 1.04 0.51 0.04 
NC3 6.40 1.59 0.00 HBE8 2.13 0.57 0.00 
NC4 0.86 0.28 0.00 HBMY 1.08 0.38 0.01 
NS4 -3.19 0.65 0.00 DW5 1.95 0.28 0.00 
NW5 3.33 0.69 0.00 OC2 -1.72 0.30 0.00 
NEF 1.26 0.25 0.00 LOE2 -2.12 0.41 0.00 
FM3 1.40 0.37 0.00 LOM2 -6.15 1.48 0.00 
AG5 -2.36 0.61 0.00 LDM1 4.81 1.38 0.00 
AG4 2.11 0.36 0.00 CVCOM 0.38 0.15 0.01 
AG1 -2.83 0.49 0.00 TGE3 1.23 0.51 0.02 
DG1 -1.34 0.35 0.00 TGM3 -2.48 0.89 0.01 
JBS -0.69 0.26 0.01 GEN 0.62 0.32 0.05 
JB9 -4.77 1.55 0.00 OC4 2.01 1.09 0.06 

Number of Observations = 1000, Log-likelihood = -279.98, 𝛒𝟐= 0.59, AIC/N= 0.632 
Table 5. The result of Binary logit model

نسبت  پر سرنشينخطوط سهم استفاده از  تيحساس ليتحل يمنحن .8شكل .
 شده جوييصرفهارزش زمان  به

 
Fig. 8. Sensitivity analysis of choosing high-occupancy lane 
versus the value of saved time 

ــكل  ــت كرد كه،  توانيم )8(با توجه به ش ي هامتيقدر برداش
در قيمت رايگان،  درواقع، شــيب نمودار بيشــتراســت و تركم

پر درصــد رانندگان حاضــر به اســتفاده از خطوط  26نزديك به 
ــ ــرنش ــتند.  نيس ــورتهس ــد  زياد، يهامتيقدر  كهيدرص درص

شخصي  سيله نقليه  صفر ميل  باًيتقرانتخاب و سمت   كنديمبه 
درصــد  ريال 180000كه مشــخص اســت در قيمت  گونههمان

  .رسديم%  5انتخاب به زير 
  
     هاشنهاديپي و ريگجهينت -7

ــتفاده از رجحان  ــدهانيبدر اين مطالعه با اس ــنامه، ش ــش ي اپرس
شد و از افراد  ستهطراحي  ست شدهخوا ستفاده و يا عدم  ا كه ا
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صي  شخ سايل نقليه  ستفاده و شينخطوط در خود ا سرن  را پر 
  كنند.  بيان

مدل لوجيت دوتايي با توجه به مشـــخصـــات  بيترتنيابه
شد. كه نتايج اين مدل  ساخته  سفر افراد  صات  شخ فردي و م

ــان  ــاسكه  دهديمنش مكان ورود و خروج به/از بزرگراه  بر اس
ستفاده از خط  شينچمران تمايل افراد به ا سرن . كنديمتغيير  پر 
بح و چه در عصــر، قبل از در همين راســتا اگر افراد چه در صــ

ـــده  مطالعهورود به محدوده  زرگراهي ب(بزرگراه چمران) از ش
شدهديگر  ش وارد شلوغي  هابزرگراهد به دليل ترافيك زياد نبا و 

ـــهري و با توجه به اينكه فرد قبل از ورود به  ـــبكه معابر ش ش
در هنگام  جهيدرنتاســـت  هدررفتهزمانش  موردمطالعهمحدوده 

شينخطوط از د وور سرن ستفاده  پر  همچنين هرچقدر . كنديما
بين ورود و خروج وسيله نقليه به محدوده مطالعه بيشتر مسافت 

ــد، زمان  ــتر  ييجوصــرفهباش ــده بيش ــوديمش مبلغ  جهيدرنت ش
جويي براي خطوط كه بر اســاس ميزان زمان صــرفه شــدهنييتع

به اســـتفاده از اين  هاآنو تمايل  ابدييمشـــده اســـت افزايش 
اين نكته قابل ذكر اســت كه افرادي كه  .شــوديم تركمويژگي 

ها بيشــتر اســت تمايل بيشــتري به پرداخت ارزش خودروي آن
شين دارند. در مجموع مي  سرن ستفاده از خطوط پر عوارض و ا
ـــطح درآمد بالاتر تمايل بيشـــتري به  توان يافت كه افراد با س

  د.استفاده از اين خطوط دارن
ـــاس ـــد كه  يهايژگيو بر اس تمايل  هاخانمافراد يافت ش

ــت ــتفاده از خطوط بيش ــينري به اس ــرنش  ازلحاظدارند اما  پر س
تمايل به استفاده از اين خطوط در كساني كه  و شغل تحصيلات
 ايو ، بيكار هستند زيرديپلم يا ديپلم است هاآنيلات سطح تحص
كارگيري چنين تسهيلاتي ه در كل، ب .استكمتر دارند، دشغل آزا

سفرها  سهم قابل توجهي از  سفرهاي كاري  سهم  در مناطقي كه 
  تواند موثر باشد.را به خود اختصاص دهند مي

شاره كرد كه،  توانيماز نتايج ديگر اين پژوهش  در قيمت ا
درصــد رانندگان حاضــر به اســتفاده از  26رايگان، نزديك به 

، درصد با افزايش قيمت كهيدرصورتهستند  نيپر سرنشخطوط 
شخصي  سيله نقليه  صفر ميل  باًيتقرانتخاب و سمت   كنديمبه 

ستا، صد انتخاب به زير  ريال 180000در قيمت  در همين را در
ـــديم%  5 ـــكونت افراد در  كه يزمان علاوه برآن، .رس محل س

تمايل براي  %31باشد  قرار داشتهمحدوده اين كمترين فاصله از 
وجود دارد و با افزايش  پر ســرنشــيناســتفاده از اين خطوط 

    د.رسيمبه صفر درصد  باًيتقركيلومتر تمايل افراد  25فاصله تا 
  :ه شوددر نظر گرفت مي تواندبراي مطالعات آتي موارد زير 

  ي هامدلبا در نظر گرفتن متغيرهاي پنهان و استفاده از
ي در ارتباط با تاثير مشخصات ترقيدقهيبريدي نتايج 

نشناسي و اخلاقي افراد بر مشخصات انتخاب گزينه ارو
آورد كه اين موضوع نيازمند داشتن  دست بهسفرشان 

 اطلاعات اجتماعي و اقتصادي بيشتري است. 

  ي هاآزادراهو  هابزرگراهتواند براي مي نيسرنش پرخطوط
(آزادراه  هستندي كه داراي سفرهاي پر تواتر روزانه شهرنيب

 .شودكرج) بررسي -تهران

  بررسي شرايط جوي مختلف بر تصميم در خصوص ترجيح
 هاي اشتراكي مورد توجه و مطالعه قرار گيرد.شيوه

  
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Abstract 
The high-occupancy lanes are one of the urban traffic management strategies which has been implemented by 
many developing countries in recent years. High-occupancy Toll (HOT) lanes have been implemented in 
United States and Europe, but never in developing countries. Thus, considering such a study is necessary in 
Iran. In Tehran, significant share of daily trips are dedicated to single-occupant vehicles (SOV), which 
increases the daily congestion. In this regard, HOT can be considered in developing countries to reduce SOVs 
and also total travel time and delays. The main purpose of the present study is modeling and evaluating the 
factors influencing the mode choice of trips regarding the presence of HOT lanes. Many studies evaluated the 
use of high-occupancy lanes, while in the present study the value of saved travel time for different entrances 
and exits to / from the field of study was considered as the basis for defining the tolls. In addition, assessing 
the high-occupancy lane was conducted for the first time in Iran, Tehran city, as well as data were unique to 
Iranian people. In this paper, the data were collected using the stated preference method due to the lack of 
these facilities in Iran. The survey was performed from Nasr to Parkway Bridge. The questionnaire was divided 
into individual characteristics, trip characteristics, and five scenarios related to individuals’ trip mode choices. 
Each scenario had the same alternatives while the questions was designed for a certain price level (including 
rush and non-rush hours). Furthermore, the alternatives were contained changing travel time, choosing or not 
choosing private car, and changing the mode from origin.  Thus, 1000 observations were obtained from 200 
individuals and a binary logit model was used to analyze the data. The results indicated that the willingness of 
individuals to choose high occupancy lanes decreases by increasing price (due to increasing saved travel time). 
In addition, almost 26% of individuals were willing to use HOT lanes when the price was free of charge, while 
the percentage of choosing HOT was approximately zero when the price was high. For example, in 180000 
Rials the choice percentage of high-occupancy lanes reached below 5%. The findings of the model showed 
that based on the entrance and exits to / from Chamran Highway, the willingness of individuals changes in 
choosing HOT lanes. In addition, the distance between the gravity of the residence and study area directly 
affect the individuals’ choices. In this regard, the tendency to choose HOT lanes was 31% when individuals 
reside in the shortest distance from the field of study, while increasing the distance to 25 km, tendency reaches 
almost zero percent. It is also worth noting that women were more inclined to choose HOT lanes. In the future 
studies, the different climate conditions can be considered in evaluating the preference of individuals in trip 
mode choice. Furthermore, high occupancy lanes should be evaluated for highways or freeways between two 
towns for example Tehran-Karaj. Additionally, by considering latent variables and using hybrid model can 
obtain significant results which will help policy makers in implementing HOT lanes. 
 
Keywords: HOT lane, stated preference, Binary logit, trip mode choice  


