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 چکیده

بهترین گزینه تلقی شود.  تواندینمعرضه مناسب و بیشتر  نیتأمبا رشد شهرها و افزایش تعداد خودروها، تنها افزایش ظرفیت و 

 تیگزاف ارتقا وضع متیبا توجه به قتهران شهری است که با معضل تراکم ترافیک و آلودگی هوای ناشی از خودروها روبرو است. 

استفاده  ایمعابر  ضیمنطقه عملاً امکان تعر نیموجود در ا یهامعابر و ساختمان یخیشهر در کنار ارزش تار یعرضه در هسته مرکز

طرح تردد نوبتی )زوج یا فرد( در هسته و طرح ترافیک  یتیری، دو طرح مدرونیازاوجود ندارد.  برهونقل انبوحمل یهاستمیس از

. در پژوهش حاضر، انتخاب وسیله افراد در محدوده طرح ترافیک شهر تهران، با عوارض متغیر نسبت شودیممرکزی شهر اجرا 

متغیر بودن  ریتأثاست. جهت بررسی  شدهاستفاده شدهانیبی رجحان هادادهن منظور از است. برای ای شدهیبررسساعت روز 

. در است شدهاستفادهساعت روز بر انتخاب وسیله کاربران، از دو رویکرد ساعت مبنا و دوره مبنا در این پژوهش  بهعوارض نسبت 

مدل  عنوانبهاز مدل لوجیت ترکیبی  رونیازا. شودیم هامدلنظر داشتن ناهمگنی در خصوصیات شهروندان، باعث دقت بیشتر 

است. با توجه به نتایج پرداخت مدل لوجیت  شدهاستفادهبرای یافتن ناهمگونی در رفتار افراد و منبع ایجاد این ناهمگونی  ریپذانعطاف

ی متغیر قیمت طرح اهیحاش اثربررسی متغیر وجود دارد.  9بین کاربران نسبت به  قهیسلاختلافنتیجه گرفت که  توانیمترکیبی 

تومان زیاد شود، احتمال انتخاب گزینه خودرو شخصی در رویکرد ساعت  1000عوارض طرح ترافیک  کهیدرصورتترافیک، نشان داد 

 .ابدییمدرصد کاهش  1475/0درصد و در رویکرد دوره مبنا  1277/0مبنا 

 لوجیت ترکیبی، ناهمگونی طرح ترافیک، انتخاب وسیله، مدل :های کلیدیواژه
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 مقدمه .1

و  کیتعداد خودروها، معضل تراف شیبا رشد شهرها و افزا

 یهادغدغه نیتراز مهم یکیعنوان از آن به یناش یهوا یآلودگ

توسعه و درحال افتهیتوسعه یدر کشورها یشهر رانیمد

 نیو تأم تیظرف شیصورت تنها افزا نیاست. در ا شدهلیتبد

شود. در  یتلق نهیگز نیبهتر تواندینم شتریعرضه مناسب و ب

 افتنی. شودیتقاضا م شیعرضه منجر به افزا شیافزا یموارد

بدون صرف  توانیکه چگونه م»سؤال  نیا یپاسخ مناسب برا

را  یشهر کیتراف تیوضع ،یو زمان یگزاف مال یهانهیهز

است.  تیونقل حائز اهمحمل زانیبرنامه ر یبرا «د؟یبهبود بخش

از  یکیممکن است.  یتیریمد یاامر تنها با استفاده از ابزاره نیا

ونقل است. حمل یتقاضا تیریمد ،یتیریمد یهااستیس نیا

 یو اقدامات هااستیونقل شامل تمام سحمل یتقاضا تیریمد

ونقل منجر به حمل یدر تقاضا راتییتغ جادیکه با ا شودیم

و  شودیموجود م لاتیاستفاده کاراتر از امکانات و تسه

 Clegg] ابدییآن کاهش م یامدهایو پ یکیتراکم تراف جهیدرنت

and Clune, 1999]. 

در  هینقل لیوسا یتردد برخ یخاص برا یهاتیمحدود اعمال

 ستمیتراکم، بهبود س یگذارمتیق ،یشهرمعابر درون یبعض

وقت نسبت به ریاستفاده از عوارض متغ ،یونقل همگانحمل

 نیهستند. از اهداف ا یتیریمد یهااستیازجمله س روز

و  دیسفر، کنترل تول یتقاضا تیریمد ،یتیریمد یهااستیس

از احتراق سوخت در خودروها، بهبود  یناش یهاندهیانتشار آلا

 یرفاه عموم شیشهر و افزا یتردد در مراکز مهم هسته مرکز

نحوه اختصاص  ،یشهر یسفرها یتقاضا تیریاست. در مد

 کهییاست. ازآنجا یدیمسئله کل کی مسافران به هادادن راه

ن و مقررات یمنبع محدود است، نبود قوان کی هاراه یفضا

منبع و به  نیاز ا نهیو نابه ازاندازهشیبمنجر به استفاده  تواندیم

تراکم،  گذاریمتیطرح ق سازیادهیشود. پ یوجود آمدن شلوغ

 تیاستفاده از منابع با ظرف یاعمال کردن تعرفه برا یبه معن

 نهیدر زم یادیمحدود، در ساعات اوج تقاضا است. مطالعات ز

 کیشده است که معمولاً بر اساس تراکم انجام گذاریمتیق

در نظر  هایکل شبکه است. نرخ ایشده محدوده مشخص

 یبرا کسانیمطالعات شامل نرخ ثابت )نرخ  نیشده در اگرفته

مختلف  های(، نرخ بر اساس ساعات روز )نرخطیهمه شرا

اوج(، نرخ بر اساس  ریاوج و غ یمختلف زمان یهادوره یبرا

 یهاشده و نرخ بر اساس نوع خودرو )نرخ یط لومتریک

 کی( است. هینقل لیمختلف وسا یهاکلاس یمختلف برا

مناسب است  ییاست که فقدان کارا نیت ااشکال عمده نرخ ثاب

 ایتمام سفرها باوجود متفاوت بودن زمان خروج از طرح  رایز

. کنندیم دیرا تول یمتفاوت کیتراف زانیطول سفر متفاوت، م

عوارض در  نییدر تع دیبا هایریپذاز انعطاف یرخب رو،نیازا

 یهااستیاز س یاثرات ناش کهیینظر گرفته شود. ازآنجا

در رفتار شهروندان دارد،  میمستق ریونقل تأثحمل تیریمد

است تا  ریناپذاجتناب یرفتار شهروندان امر قیدق یسازمدل

مختلف  یهااستیبتوان رفتار مسافران را در مواجهه باس

 کسانیمطالعات نگرش  یکرد. در برخ ینیبشیتقاضا پ تیریمد

ها در مواجه بودن رفتار آن کسانیبه رفتار شهروندان با فرض 

. منظور از شودیدر نظر گرفته م یونقلحمل یهااستیباس

ها در بودن رفتار آن کسانیهمگن بودن رفتار مسافران، فرض 

عوامل  ریتأث عاست. درواق یونقلحمل یهااستیمواجه باس

فرض  کسانیافراد  هیدر کل نه،یگز کی تیمختلف بر مطلوب

وجود  شود،یها مکه باعث بهبود مدل یاتیاز فرض یکی. شودیم

فرد در  یذات یدهتیدر رفتار شهروندان است. اولو یناهمگن

 ایو  مختلف مانند سطح خدمت یرهایبه اثر متغ ییگوپاسخ

 دهدیقرار م ریرا تحت تأث وا لهیسفر، انتخاب وس اتیخصوص

[Bhat, 2000]ونقل حمل وهیدر انتخاب ش یامر ناهمگن نی. ا

 .رساندیرا م

 یهوا یو آلودگ کیاست که با معضل تراکم تراف یشهر تهران

گزاف ارتقا  متیاز خودروها روبرو است. با توجه به ق یناش

 یخیشهر در کنار ارزش تار یعرضه در هسته مرکز تیوضع

 ضیمنطقه عملاً امکان تعر نیموجود در ا یهامعابر و ساختمان
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مراکز  اشتنقرار دبا توجه به  نیمعابر وجود ندارد. همچن

 یتقاضا نیشتریب یو درمان یحیتفر ،یادار ،یتجار ،یآموزش

شهر تهران وجود دارد.  یسفر روزانه در رابطه با منطقه مرکز

 یو طرح تردد نوبت کیطرح تراف یتیریدو طرح مد رو،نیازا

 .شودیشهر اجرا م یفرد( در هسته مرکز ای)زوج 

کیلومتر طی  اساس برگذاری یک شیوه اخذ عوارض، قیمت

شده در مسیر است. با توجه به عدم وجود زیرساخت مناسب 

کیلومتر  بر اساسنرخ  نظر گرفتن)سیستم کنترل و نظارت(، در 

طی شده در مسیر، در شهر تهران میسر نیست. در پژوهش 

حاضر، انتخاب وسیله افراد در محدوده طرح ترافیک، با هر دو 

ی رجحان هادادهنا و با استفاده از مب رویکرد ساعت مبنا و دوره

. در شوندیم( بررسی 2)در برابر رجحان آشکار 1شدهانیب

 یگذارمتیقرویکرد ساعت مبنا، عوارض ورود به محدوده 

توسط  شدهیسپر زمانمدت، با توجه به موردنظرشده 

رویکرد  در شود.خودروی شخصی در محدوده محاسبه می

گذاری مبنا، اخذ عوارض از افرادی که در محدوده قیمت دوره

زمان ورود و خروج از محدوده  بر اساس صرفاًکنند، تردد می

بررسی ناهمگنی در رفتار  منظوربهگیرد. همچنین صورت می

 کار به 3مسافران و بهبود برازش مدل، مدل لوجیت ترکیبی

 شود.گرفته می

 مطالعات پیشین .2

محدوده  یدر جهان نسبت به اجرا ییهاها است که کشورسال

اند. خود اقدام نموده یهاشهر یدر محدوده مرکز کیطرح تراف

در شهر سنگاپور به کار  1975بار در سال  نیاول یطرح برا نیا

لندن، رم و  رینظ ییشده است. به دنبال آن شهرهاگرفته

تجاری  مراکزتقاضای سفر در  تیریاستکهلم در راستای مد

 ,.Eliasson et al] کردند یگذارمتیشهر، اقدام به ق

و  یتراکم در حالت کل گذاریمتیق های. طرح[2009

صورت به توانندمی خاص حالت در هاراه یعوارض گذار

باشند. عوارض  ایپو ایوقت روز(، )وابسته به ریمتغ کنواخت،ی

 لیبه دل ،یخیتار. ازنظر کندینم رییدر طول زمان تغ کنواختی

اغلب  یکه بر رو یعوارض ،ییو اجرا یفن هایتیمحدود

بوده است. عوارض  کنواختیوضع شدند از نوع  هارساختیز

 یوقت روز(، با توجه به ساعات روز، روزها)وابسته به ریمتغ

 کیمختلف، بر اساس  هایدر فصل طورنیمختلف هفته و هم

 De Palma and] کندیم رییتغ شدهمیتنظ شیبرنامه از پ

Lindsey, 2011]. 

( با مرور مقالات مختلف در بحث 2011) یندسیپالما و ل ید

را به چهار دسته  گذاریمتیق هایطرح ،یگذارمتیق

 هایمبنا، طرح-رساختیز هایکردند؛ طرح یبندمیتقس

 De] مبنا-مسافت هایو طرح مبنا-هیناح های، طرحیکمربند

Palma and Lindsey, 2011]شهر تهران،  کی. طرح تراف

اجراشده است.  1396تا سال  کنواختیمبنا و -هیصورت ناحبه

 هیخروج از ناح ایورود  یمبنا خودروها برا-هیناح یهادر طرح

 دی( باهیناح ی)بدون عبور از مرزها هیسفر درون ناح یبرا ای

 یگذارمتیق ری( تأث2015را پرداخت کنند. کارنوآله ) یانهیهز

 یابیارز لانیهوا در شهر م یرفتار رانندگان و آلودگ یرا بر رو

در  یباعث کاهش آلودگ یگذارمتینشان داد ق جی. نتاکردند

نشان داد،  جیاز نتا گرید یبرخ نیشده است. همچن لانیشهر م

 رییاند، تغنشده یگذارمتیکه ق یرهایها و مسبه زمان نیمسافر

 Gibson and] دهندیزمان سفر م رییتغ ای ریمس

Carnovale, 2015]. 

را بر انتشار  کیطرح تراف ری(، تأث2018و همکاران ) چن

 هاافتهیکردند.  یزمان حمل بار بررس رییو تغ ندهیآلا یگازها

زمان  شیافزا ها،ندهیدر کاهش انتشار آلا یگذارمتینشان داد، ق

 Chen et]مؤثر است  کیکاهش حجم تراف نیسفر و همچن

al., 2018]( ق2018. کوستر و همکاران )به روش  یگذارمتی

 یبررس یرا با توجه به ناهمگن نیبهتر-نیو دوم نیبهتر-نیلاو

 دایرا در زمان سفر پ یتوانستند ناهمگن نیها همچنکردند. آن

 ری( تأث2008. بروآ و گلاچنت )[Koster et al., 2018]کنند 

 سیورود افراد به محدوده شهر پار یرا بر تقاضا یگذارمتیق

 7/0عوارض در حدود  ینشان داد که وقت جیکردند. نتا یابیارز
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 20تا  تواندیم یگذارمتیهر مسافر است، ق یبه ازا وروی 1تا 

 Bureau and]درصد موجب کاهش ورود به محدوده شود 

Glachant, 2008]( از رجحان 2002. بات و کاستلر )

-شهر سن یگذارمتیو رجحان آشکار در محدوده ق شدهانیب

 کپارچهیمدل  کیپژوهش از  نیاستفاده کردند. در ا سکویفرانس

شده است استفاده یناهمگن یبررس ظورمنبه یبیترک تیلوج

[Bhat and Castelar, 2002] .( 2007و همکاران ) اماموتای

 ییهاجادهرفتار رانندگان را در  شده،انیبا استفاده از رجحان ب

کردند.  یبررس شودیدر آن انجام م یگذارمتیاز ژاپن که ق

بوده  ریزمان حرکت و انتخاب مس یپژوهش بررس نیهدف از ا

شده چندگانه استفاده تیپژوهش از مدل لوج نیاست. در ا

 ریو غ نیشاغل یبرا تینشان داد که تابع مطلوب جیاست. نتا

. افالن [Yamamoto et al., 2000]متفاوت هستند  نیشاغل

 شدهیآورجمع یها( با استفاده از داده2004همکاران )و 

دهندگان را رانندگان خودرو که پاسخ شدهانیرجحان ب لهیوسبه

تحت  لهیوس رییتغ زانیم دادند،یم لیتشک وزلندیدر ن یشخص

 ستمیتراکم و بهبود س یگذارمتیگوناگون مانند ق یهااستیس

 تیو مدل لوج یبیترک تیاده از مدل لوجرا با استف یهمگان

 ی. د[O’Fallon et al., 2004]کردند  یچندگانه بررس

 کیو  شدهانی( با استفاده از رجحان ب2003جانگ و همکاران )

را در  لهیوسانتخاب زمان روز و انتخاب  یبیترک تیمدل لوج

کردند. جامعه  یدر کشور هلند بررس یگذارمتیمحدوده ق

و قطار بوده  یپژوهش شامل کاربران خودرو شخص نیا یآمار

پژوهش نشان داد، انتخاب زمان روز به زمان  نیا جیاست. نتا

 ,.De Jong et al]سفر حساس است  نهیسفر اوج و هز

 یمنظور بررس( به2013اومو و همکاران ) یس ی. د[2003

از رجحان  نفعان،یذ نیجاده در ب یگذارمتیق تیولمقب زانیم

ونقل حمل یاستفاده کرد. جامعه هدف را اپراتورها شدهانیب

 یهاهیها، اتحادبزرگراه ازیو مسافران، صاحبان امت یاجاده

نشان داد،  جی. نتادادندیم لیتشک یصاحبان خودرو شخص

است  یسبمدل منا تیمقبول زانینشان دادن م یبرا مدل دیبریه

[Di Ciommo and Monzón, 2013]و همکاران  وی. رنتز

 تیدر شهر آتن مقبول شدهانی( با استفاده از رجحان ب2011)

مطالعه  نیدر ا نیکردند. همچن یبررس کیطرح تراف یاجرا

 نیو همچن لهیانتخاب وس ک،یها نسبت به طرح ترافنگرش

عوامل مؤثر بر  یبررس یاست. برا شدهیدرآمد بررس صیتخص

از  کیتراف یتیریمدشش اقدام  یاثربخش رددر مو یادراک عموم

 ,.Rentziou et al]استفاده کردند  چندگانه تیمدل پروب

 شدهانی( با استفاده از نظرات ب2008. آبلز و وورهوف )[2010

و  لهیتراکم بر انتخاب وس یگذارمتیق ریتأث ت،یو مدل توب

سفر را در  زانیدر م کیستماتیانصراف سفر و عوامل مؤثر س

 .[Ubbels, 2006]کردند  یکشور هلند بررس

انتخاب  یهامدل نیرتریپذاز انعطاف یکی یبیترک تیلوج مدل

را در  یهر ساختار باًیتقر توانیگسسته است که به کمک آن م

از  یخوب اریبس فیزد. توص نیتخم یتصادف تیمطلوب یهامدل

 نیتوسط مک فادن و تر یلادیم 2000مدل در سال  نیا

مدل  نی. ا[McFadden and Train, 2000]شده است ارائه

 ی، استفاده از الگوهایتصادف یهاقهیسلدر  راتییامکان تغ

 یرا برا در جز مشاهده نشده در زمان یهمبستگ زیو ن ینیجانش

 یمدل برا نی. ا[Train, 2009] کندیساز فراهم ممدل

استفاده  وجودنیشده است. باااست که شناخته یطولان یهاسال

گسترش  یسازهیشب یهاکیاز آن زمان شناخت و توسعه تکن

را  دستنیشده ازامطالعات انجام نیاز اول یکیاست.  داکردهیپ

 ری( دانست که در آن تأث1980و ملمن ) دیمطالعه بو توانیم

متحده  التیسوخت را در بازار خودرو ا یاقتصاد یاستاندارها

 Boyd and]کردند  یبررس یبیترک تیبا استفاده از مدل لوج

Mellman, 1980]یتصادف ریمتغ یبرا عی. انتخاب نوع توز 

همکاران و  یدارد. ل تیمدل لوج یهایژگیدر و ینقش مهم

 تیروزانه شهر پکن از مدل لوج یسفرها یبررس ی( برا2010)

جانسون  SBنرمال و  تمینرمال، لگار یهاعیبا توز یبیترک

( از 2009شن ). [Huamin et al., 2010]استفاده کردند 

استفاده کرد. لازم به ذکر  یتصادف یرهایمتغ ینرمال برا عیتوز
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امتحان شد اما تفاوت  رهایمتغ یبرا زین یمثلث عیاست توز

( 2005. هس )[Shen, 2009] نشد جادیدر مدل ا یچندان

 سکویانتخاب فرودگاه بر اساس حرکت مسافران از سن فرانس

 نیکرد. در ا یبررس یبیترک تیرا با استفاده از مدل لوج

 تمیلگار عیپارامتر ثابت و توز ینرمال برا عیپژوهش از توز

 Hess]شده است استفاده یتصادف یرهایمتغ ریسا ینرمال برا

and Polak, 2005]گفت مدل توانیم اتی. با توجه به ادب 

 نییتب یبرا ریپذانعطاف یعنوان مدلبه یبیترک تیلوج

در  یناهمگون نیا جادیدر رفتار افراد و منبع ا یناهمگون

بکار  لهینگرش افراد و انتخاب وس ازجمله یمختلف یهانهیزم

 قیموضوع تحق درگرفته شده و با توجه به کاربرد کمتر آن 

حاضر با توجه به هدف آن  قیتحق یبرا یمدل مناسب ،یجار

 است.

 شناسی پژوهشروش .3

های پژوهش جاری تحلیل ناهمگونی یکی از ویژگی ازآنجاکه

است که در اینجا از طریق پرداخت مدل لوجیت ترکیبی، 

شود، ضروری است های مربوطه، حاصل میرغم پیچیدگیعلی

قرار گیرد. در پرداخت  موردتوجهکه ابعادی در این زمینه بیشتر 

مدل لوجیت ترکیبی علاوه بر پارامترهای معمول مدل لوجیت 

و یکسان است، گروه  ثابت گیرانکه برای همه تصمیم چندگانه

شود. در این ها با بعد تصادفی نیز پرداخت میدیگری از پارامتر

بخش به معرفی مدل لوجیت ترکیبی برای بررسی انتخاب 

وسیله با در نظر داشتن ناهمگنی در خصوصیات افراد پرداخته 

شود. تابع احتمال مدل لوجیت ترکیبی در حقیقت یک می

ی روی یک تابع اچندجملهلوجیت  انتگرال از تابع احتمال مدل

چگالی از پارامترها است. در حالت کلی این تابع احتمالی 

 زیر است: صورتبه

(1) 𝑃𝑛𝑖 = ∫ 𝐿𝑛𝑖(𝛽) 𝑓(𝛽) 𝑑(𝛽) 

 nip احتمال انتخاب گزینه :j  توسط فردn 

𝐿𝑛𝑖(𝛽) احتمال انتخاب گزینه :j  توسط فردn  در مدل

رابطه زیر بیان  صورتبهاست و  𝛽لوجیت که تابعی از پارامتر 

 :شودیم

(2) 𝐿𝑛𝑖(β) =
𝑒𝑉𝑛𝑖(𝛽)

∑ 𝑒𝑉𝑛𝑗(𝛽)
𝑗𝜖𝐶𝑛

 

توسط  iتابع مطلوبیت گزینه  شدهمشاهدهجز  𝑉𝑛𝑖که در آن، 

 بستگی دارد.  𝛽است که به پارامتر  nفرد 

 صورتبهتابع احتمال انتخاب مدل لوجیت ترکیبی  تیدرنها

 رابطه زیر است:

(3) 𝑃𝑛𝑖 = ∫(
𝑒𝑉𝑛𝑖(𝛽)

∑ 𝑒𝑉𝑛𝑗(𝛽)
𝑗𝜖𝐶𝑛

)𝑓(𝛽) 𝑑(𝛽) 

مطابق رابطه فوق، تابع احتمال انتخاب مدل لوجیت ترکیبی یک 

ی اچندجملهمیانگین وزنی از تابع احتمال انتخاب مدل لوجیت 

ی هاعیتوزاست. در مطالعات اخیر،  βروی مقادیر مختلف 

 βبرای  مختلفی مانند نرمال، لگاریتم نرمال، یکنواخت و مثلثی

پرکاربردترین  عنوانبهاست. توزیع نرمال  شدهگرفتهدر نظر 

در مدل لوجیت ترکیبی شناخته  مورداستفادهتوزیع 

 .[Forbes et al., 2011]شودیم

در تحقیق حاضر متغیر وابسته میزان )سهم( استفاده از 

ونقل همگانی، تاکسی، اسنپ های خودرو شخصی، حملوسیله

 کیطرح ترافگذاری محدوده و موتورسیکلت تحت اثر قیمت

 iهای با وسیله شود که تعداد سفرشهر تهران است. فرض می

سهمی از کل  صورتبه tدر دوره زمانی  dبه مقصد  o مبدأاز 

رابطه  صورتبه tدر دوره زمانی  dبه مقصد  o مبدأهای از سفر

 باشد: 4

(4) 𝑇𝑜𝑑
𝑡𝑖 = 𝑇𝑜𝑑

𝑡  . 𝑃𝑜𝑑
𝑡𝑖  

𝑃𝑜𝑑که در آن 
𝑡𝑖  تابع احتمال انتخاب وسیلهi  مبدأبرای سفر از 

o  به مقصدd  در دوره زمانیt  است. این تابع احتمال با فرض

 است.  3رابطه  صورتبهمدل لوجیت ترکیبی 

جهت پرداخت  Nlogit5.0افزار است که از نرم ذکرانیشا

از روش  یبیترک تیلوج یهاها و در پرداخت مدلمدل

هوشمند  یبه روش هالتون )روش نهیشیب ییدرستنما یسازهیشب
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 یسازهیدر شب رهیمتغ در محاسبه انتگرال چند یریگنمونه یبرا

 شده است.استفاده( کارلوشبه مونت

 نمونه آماری .4

 ریتأثافرادی که بیشترین  عنوانبهبررسی دیدگاه کاربران شبکه 

گیرند، دارای ی محدوده طرح ترافیک میگذارمتیقرا از طرح 

 عنوانبه، شدهانیباهمیت فراوانی است. آزمایش رجحان 

رویکرد علمی برای شناخت اثرات احتمالی یک سیاست جدید 

. در [Hensher et al., 2005] ردیگیمقرار  مورداستفاده

پژوهش حاضر جهت بررسی انتخاب وسیله کاربران محدوده 

گذاری دوره مبنا و در مواجه با قیمت شهر تهرانطرح ترافیک 

. است شدهاستفاده، شدهانیبساعت مبنا از رویکرد رجحان 

. 2. مشخصات سفر، 1بخش است:  3پرسشنامه مربوطه شامل 

 ان. مشخصات فردی، اجتماعی و اقتصادی کاربر3سناریوها، 

محدوده طرح ترافیک. در ادامه دو رویکرد دوره مبنا و ساعت 

 شود.بنا شرح داده میم

زمان ورود به  اساس بردر سناریو دوره مبنا، یک ضریب زمانی 

محدوده طرح و زمان خروج از آن، در یک قیمت پایه معادل 

در ابتدا فرض شد  هزار تومان در نظر گرفته شد. 20

اوج  ریهر دو زمان ورود و خروج در زمان غ کهیدرصورت

خروج در  ایاز ورود  یکی، 7/0برابر  بیضر نیا فتد،یاتفاق ب

هر دو زمان  کهیو درصورت 1رخ دهد برابر  کیزمان اوج تراف

برابر  بیضر نیثبت شود ا کیورود و خروج در زمان اوج تراف

منظور سنجش متنوع به یهاشیآزما یطراح یباشد. برا 5/1

از  یسطوح مختلف دیرفتار افراد و محاسبات مربوط به آن، با

سه مورد بالا در نظر گرفت. سپس دو سطح  یبرا راتییتغ

سطح در  نیبالاتر از ا 15/0 یگریو د ترنییپا 15/0 یکی گر،ید

طرح متعامد و انجام  کیبا استفاده از  تینظر گرفته شد. درنها

تعداد سطوح به دو سطح و با  ،یشیآزما یپرسشگر کی

د . با در نظر گرفتن سه نوع زمان تردافتی رییتغ شتریاختلاف ب

 وهایهرکدام، تعداد کل سنار یبرا متیق راتییو دو سطح از تغ

 خواهد بود. 8برابر 

در طراحی سناریوی ساعت مبنا، علاوه بر بازه زمانی ورود و 

حضور در محدوده طرح  زمانمدتخروج )اوج و غیر اوج(، 

، یک هزینه بیترتنیابهاست.  شدهگرفتهترافیک نیز در نظر 

 شودیمثابت برای ورود وسیله به محدوده طرح در نظر گرفته 

ساعات حضور در محدوده،  بر اساسی متغیر انهیهزو سپس 

. برای هزینه هر ساعت حضور در محدوده طرح شودیماعمال 

 4000، 3000، 2000: صورتبهترافیک سه سطح از تغییرات 

 6و عصر به ترتیب  تومان انتخاب شد. در این حالت اوج صبح

در نظر گرفته  16تا  10و ساعات غیر اوج  19تا  16و  10تا 

های ، انتخاب افراد در قبال هر یک از قیمتتیدرنهاشد. 

ی ریگمیتصمبرای  شدهمحاسبهپیشنهادی، پرسیده شد. قیمت 

آخرین سفر صورت گرفته به  اساس بردرباره این سناریوها نیز 

به  شنهادشدهیپی هاانتخاب محدوده طرح ترافیک است.

. 2. خودرو شخصی 1عبارت بودند از سفر با:  دهندگانپاسخ

. اسنپ 4. تاکسی 3همگانی شامل اتوبوس و مترو  ونقلحمل

. موتورسیکلت. به دلیل پاسخ دادن هر 5تاکسی اینترنتی( )

 4164شخص به سه سناریوی قیمتی در سناریو ساعت مبنا، 

مشاهده برای تحلیل  2776ه مبنا مشاهده و در سناریو دور

 96 ماهبهمنفراهم شد. آماربرداری اصلی در  موردنظرموضوع 

شب در سطح  21صبح الی  6در روزهای کاری و طی ساعات 

مصاحبه حضوری و در  صورتبه 12و  11، 7، 6مناطق 

های نمونه ویژگی 1محدوده طرح ترافیک انجام شد. در جدول 

 است. شدهارائهآماری 

نتایج پرداخت مدل ناهمفزون لوجیتت  .5

 ترکیبی

مدل ناهمفزون لوجیت ترکیبی با  500پس از پرداخت بیش از 

(، مدل 2های مختلفی از متغیرهای توضیحی )جدول ترکیب

ها در میان ( برای نمایش ناهمگونی تمایل3منتخب )جدول 

با توجه به حجم زیاد است که  ذکرانیشامسافران ارائه شد. 
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الی  1، برای پرداخت هر مدل لوجیت ترکیبی در حدود هاداده

 ساعت زمان لازم بوده است. 5

از  یتصادف قهیسلاختلاف افتنی یبرا یبیترک تیمدل لوج در

 یهاعیتوز لازم به ذکر است است شدهاستفادهنرمال  عیتوز

 SBو  کنواختی ،ینرمال، مثلث تمیلگار عیمانند توز یمختلف

ی در ادیمورد آزمون قرار گرفتند اما اختلاف ز جانسون

 .مشاهده نشد هاپرداخت مدل

اجتماعی نمونه  -های اقتصادیتوزیع فراوانی ویژگی .1جدول 

 آماری

 فراوانی نسبی )درصد( مقدار ویژگی

 جنسیت
 04/83 مرد

 96/16 زن

 تأهلوضعیت 
 07/32 مجرد

 93/67 متأهل

 سن
 88/90 55تا  18بین 

 12/9 55بیشتر از 

 تحصیلات

 76/8 کمتر از دیپلم

 24/36 دیپلم

 43/42 لیسانس

 41/11 سانسیلفوق

 16/1 دکتری

 نوع اشتغال

 29/58 شغل آزاد

 67/13 کارمند

 72/3 مهندس

 80/9 دانشجو

 52/14 سایر

 بعد خانوار

 16/15 نفر 2و  1

3 06/28 

4 98/36 

≥5 80/19 

 دارای گواهینامهافراد 

1 01/16 

2 38/44 

 61/39 و بیشتر 3

 سرپرست خانوار
 86/61 بله

 14/38 خیر

 وسایل تحت تملک خانوار

1 49/80 

2 84/16 

 67/2 و بیشتر 3
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 ی ناهمفزون انتخاب وسیله محدوده طرح ترافیکهامدلدر  مورداستفادهمتغیرهای  .2جدول 

نوع 

 متغیر
 میانگین حداکثر حداقل نماد متغیر دسته کلی

 مستقل

خصوصیات 

عملکردی 

ی هاستمیس

 ونقلحمل

 price 0 67000 9/35267 هزینه تردد به محدوده طرح ترافیک برای خودرو شخصی

 t-car 1 8/88 7/37 زمان سفر خودرو شخصی )دقیقه(

 t-pub 1 54/8 01/3 همگانی )دقیقه( ونقلحملزمان سفر 

 t-taxi 25/4 24/105 9/46 زمان سفر تاکسی )دقیقه(

 t-motor 08/1 84/83 51/19 )دقیقه(زمان سفر موتورسیکلت 

خصوصیات 

 مربوط به سفر

 dbeghr 0 1 %86/33 در غیر این صورت صفر 1شروع سفر در ساعت غیر اوج =

 dendhr 0 1 %64/32 در غیر این صورت صفر 1پایان سفر در ساعت غیر اوج =

 dpur-b 0 1 %37/10 در غیر این صورت صفر 1هدف سفر؛ خرید =

 dpur-e 0 1 %86/8 در غیر این صورت صفر 1سفر؛ تحصیلی = هدف

 dpur-m 0 1 %03/3 در غیر این صورت صفر 1هدف سفر؛ درمانی =

 dlice-w 0 1 %39/3 در غیر این صورت صفر 1مجوز هفتگی =

 enter 0 50 23/1 تعداد دفعات ورود به محدوده طرح ترافیک در روز گذشته

خصوصیات 

 شبکهمربوط به 
 nopub 0 1 %88/10 همگانی ونقلحملعدم دسترسی به 

های ویژگی

اقتصادی 

 اجتماعی

 djob7 0 1 %29/58 در غیر این صورت صفر 1شغل؛ شغل آزاد =

 djob6 0 1 %67/13 در غیر این صورت صفر 1شغل؛ کارمند =

dnoapp صفر در غیر این صورت 1دلیل عدم درخواست مجوز سالیانه؛ عدم نیاز مستمر =

1 
0 1 %71/40 

dnoapp در غیر این صورت صفر 1دلیل عدم درخواست مجوز سالیانه؛ گران بودن طرح =

2 
0 1 %69/21 

 dage1 0 1 %88/90 در غیر این صورت صفر 1=55تا  18سن؛ بین 

 dage2 0 1 %12/9 در غیر این صورت صفر 1سال = 55سن؛ بالای 

 dedu3 0 1 %43/42 در غیر این صورت صفر 1= میزان تحصیلات؛ لیسانس

 dedu4 0 1 %41/11 در غیر این صورت صفر 1= سانسیلفوقمیزان تحصیلات: 

 dgen1 0 1 %04/83 در غیر این صورت صفر 1جنسیت؛ مرد =

 dmarr1 0 1 %07/32 در غیر این صورت صفر 1وضعیت تاهل؛ مجرد =

 وابسته
 از استفاده زانیم

 هینقل لهیوس

 - Car 0 1 خودرو شخصی

 - Pub 0 1 همگانی ونقلحمل

 - Taxi 0 1 تاکسی

 - Snap 0 1 اسنپ

 - Motor 0 1 کلتیموتورس
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 وسیله محدوده طرح ترافیک در دو حالت دوره مبنا و ساعت مبنا. نتایج مدل لوجیت ترکیبی ناهمفزون انتخاب3 جدول

 گزینه
 دوره مبناحالت  حالت ساعت مبنا 

 tآماره  ضریب tآماره  ضریب متغیر

Car 

price 724/0- 62/10- 605/0- 83/6- 

t-car 404/0- 85/7- 126/0- 30/4- 

dlice-w (mean) 911/8- 00/5- 273/18- 20/6- 

dlice-w 

(Std.Devs) 
781/34 03/10 355/42 73/6 

dnoapp2 394/5- 12/4- 828/2- 44/3- 

dnoapp1 99/13- 96/4- 00/5- 68/3- 

enter 218/6- 83/4- - - 

dgen1(mean) 648/7 19/3 00/3 94/2 

dgen1(Std.Devs) 958/41 22/10 453/8 42/6 

dedu3 667/8 04/6 - - 

djob7(mean) 131/11- 77/4- - - 

djob7(Std.Devs) 33/6 479/5 - - 

Public 

C2 937/14- 80/4- 322/13- 62/5- 

t-pub(mean) 583/10- 96/8- 254/2- 38/4- 

t-pub(Std.Devs) 182/31 19/10 491/11 67/6 

enter 218/6- 83/4- 909/1- 48/3- 

nopub(mean) 236/43- 57/7- 851/89- 44/6- 

nopub(Std.Devs) 248/31 54/6 316/73 50/6 

dage2 272/36 15/7 190/4 89/1 

dedu4 658/25- 29/6- - - 

Taxi 

C3(mean) 250/38- 15/8- 696/28- 36/6- 

C3(Std.Devs) 254/45 49/10 918/29 87/6 

t-taxi(mean) 427/0- 66/6- 590/0- 45/6- 

t-taxi(Std.Devs) 713/0 95/9 788/0 69/6 

dbeghr 530/6- 94/3- 845/20- 46/6- 

dpur-b 088/11 54/4 249/20 53/5 

djob6 352/14 12/6 749/12 72/4 

Snap 

C4(mean) 044/32- 43/7- 757/38- 90/6- 

C4(Std.Devs) 560/11 58/6 975/17 73/6 

dpur-m 199/29 25/4 742/9 23/3 
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 گزینه
 دوره مبناحالت  حالت ساعت مبنا 

 tآماره  ضریب tآماره  ضریب متغیر

enter(mean) 331/10- 01/5- 090/3- 53/3- 

enter(Std.Devs) 205/9 81/6 617/2 94/3 

dage2 734/9 63/3 362/0- 64/2- 

Motor 

C5(mean) 155/44- 09/11- 543/35- 12/6- 

C5(Std.Devs) 035/33 51/10 569/31 93/6 

t-motor 215/0- 87/1- 362/0- 64/2- 

dendhr(mean) 099/16- 01/3- 520/46- 99/5- 

dendhr(Std.Devs) 980/30 33/5 131/64 56/6 

dpur-e 877/42- 34/2- 119/56- 44/5- 

dmarr1 952/13 51/4 180/6 21/2 

K 39 34 

LL(0) 190/6069- 127/4046- 

LL(C) 214/5519- 137/3623- 

LL(β) 706/2138- 482/2013- 

2 648/0 502/0 

2

c 647/0 500/0 

برخوردار  انتظارقابلهای نسبی و علامت تمام ضرایب از مقدار

تعیین معناداری هر یک  منظوربه t(. از آماره 3هستند )جدول 

های توضیحی مدل با سطح اطمینان مشخص استفاده از متغیر

های توضیحی مدل شود. در مدل ساعت مبنا، تمامی متغیرمی

درصد و در مدل  95لوجیت ترکیبی در سطح اطمینان بیش از 

 دار هستند.درصد، معنی 90 دوره مبنا، در سطح اطمینان بیش از

، اندظاهرشدههمراه با انحراف معیار  3متغیرهایی که در جدول 

دارای توزیع تصادفی هستند. متغیر هزینه ورود به محدوده، در 

که نشان  است ظاهرشدهمطلوبیت خودرو شخصی با اثر منفی 

با افزایش هزینه تردد به محدوده مطلوبیت انتخاب  دهدیم

. بررسی متغیر زمان سفر در ابدییمکاهش خودرو شخصی 

ونقل همگانی، تاکسی و های خودرو شخصی، حملگزینه

دهد که با افزایش زمان سفر مطلوبیت موتورسیکلت نشان می

 لیدلعلامت منفی متغیر  یابد.استفاده از آن وسیله کاهش می

، حاکی از آن ؛ گران بودن طرحسالیانه عدم درخواست طرح

بودن طرح از دید کاربران یکی از عوامل در  است که گران

 لیدلی است. بررسی متغیر شخص خودروکاهش استفاده از 

دهد نشان می مستمر ازی؛ عدم نسالیانه عدم درخواست طرح

افرادی که تردد کمتری به محدوده دارند، تمایل کمتری نیز به 

استفاده از خودرو شخصی برای ورود به محدوده دارند. با 

ش تعداد دفعات ورود به محدوده، مطلوبیت خودرو افزای

. متغیر تحصیلات؛ لیسانس تنها در مدل ابدییمشخصی کاهش 

خودرو شخصی با علامت مثبت  تیمطلوبساعت مبنا در 

گر آن است که تحصیلات در مقطع لیسانس مطلوبیت نشان

 وجود دهندهنشان هاافته. یددهیمخودرو شخصی را افزایش 

تصادفی در بین مسافران در متغیر نوع مجوز؛  قهیسلاختلاف

هفتگی است. به عبارتی اهمیت این متغیر در مطلوبیت خودرو 

یکسان نیست و مدل  صورتبهشخصی برای همه کاربران 
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لوجیت ترکیبی این ناهمگونی در رفتار سفر را با میانگین 

به دست داده است. با توجه  781/34و انحراف معیار  -911/8

های سالیانه، هفتگی و شناور ین مطلب که در سناریوها طرحبه ا

روزانه خواهد  صورتبهحذف شده است و فروش طرح تنها 

افراد با  چراکهپذیر است بود، علامت منفی این متغیر توجیه

های روزانه داشتن مجوز هفتگی هزینه کمتری نسبت به مجوز

تغیر جنسیت کردند. بررسی مبرای تردد به محدوده پرداخت می

دهد مطلوبیت خودرو شخصی برای مردان نسبت به نشان می

در مطلوبیت خودرو  ؛ شغل آزادشغل ریمتغزنان بیشتر است. 

که حاکی از این مطلب  است ظاهرشدهشخصی با اثر منفی 

خودرو شخصی برای افرادی که شغل آزاد  تیمطلوباست که 

ثابت در  دارند نسبت به سایر افراد کمتر است. وجود عدد

همگانی، تاکسی، اسنپ و موتور  ونقلحملی هانهیگزمطلوبیت 

و دیده نشده در مدل است. با افزایش  مؤثرعوامل  دهندهنشان

تعداد دفعات ورود به محدوده مطلوبیت شیوه همگانی کاهش 

همگانی موجب کاهش  ونقلحمل. عدم دسترسی به کندیمپیدا 

متغیر سن در مطلوبیت مطلوبیت شیوه همگانی است. بررسی 

دهد افراد مسن تمایل بیشتری به ونقل همگانی نشان میحمل

 لات؛یتحصونقل همگانی دارند. متغیر استفاده از حمل

دارای اثر منفی در مطلوبیت همگانی تنها در مدل  سانسیلفوق

ساعت مبنا است. خطا در مطلوبیت تاکسی، اسنپ و 

 ریتأث. به عبارتی موتورسیکلت دارای توزیع تصادفی است

های دیده نشده برای همه افراد یکسان نیست و این پارامتر

ضریب دارای میانگین و انحراف معیار است. متغیر زمان شروع 

سفر؛ غیر اوج دارای اثر منفی در مطلوبیت تاکسی است. با 

ی تردد به محدوده در ساعت غیر اوج هانهیهزتوجه به کاهش 

است. متغیر هدف  ریپذهیتوج با خودرو شخصی این مطلب

که نشان  استسفر؛ خرید در مطلوبیت تاکسی دارای اثر مثبت 

افرادی که برای خرید وارد محدوده طرح ترافیک  دهدیم

. همچنین دارندیتاکستمایل بیشتری به استفاده از  شوندیم

متغیر شغل؛ کارمند دارای اثر مثبت در مطلوبیت تاکسی است 

که حاکی از آن است که کارمندان تمایل بیشتری به استفاده از 

. متغیر هدف سفر؛ درمانی دارای اثر مثبت در دارندیتاکس

مطلوبیت شیوه اسنپ است. علامت منفی متغیر تعداد دفعات 

ورود به محدوده در مطلوبیت گزینه اسنپ حاکی از آن است 

لوبیت شیوه که با افزایش تعداد دفعات ورود به محدوده مط

یابد. همچنین با افزایش سن، مطلوبیت شیوه اسنپ کاهش می

در  اوج ریغیابد. متغیر پایان سفر در ساعت اسنپ افزایش می

است که اثر منفی  ظاهرشدهبا اثر منفی  کلتیموتورسمطلوبیت 

ی تردد به محدوده در هانهیهزناشی از کاهش  تواندیمآن 

باشد. متغیر هدف سفر؛ ساعات غیر اوج با خودرو شخصی 

است  ظاهرشدهبا اثر منفی  کلتیموتورستحصیلی در مطلوبیت 

در صورت تحصیلی بودن هدف سفر  دهدیمکه نشان 

. همچنین در ابدییممطلوبیت گزینه موتورسیکلت کاهش 

صورت مجرد بودن مطلوبیت گزینه موتورسیکلت افزایش 

 .ابدییم

شاخص  یرمقاد هشود کجهت اعتبارسنجی مدل مشاهده می

2 502/0و برای مدل دوره مبنا  648/0 مبناساعتمدل  یبرا 

آماری است  ازنظرها بودن نتایج مدل قبولقابلکه بیانگر است 

با توجه به اینکه اندازه ضرایب تابع  (.3 جدول انتهایی )بخش

لوجیت ترکیبی(  ازجملههای انتخاب گسسته )مطلوبیت مدل

توان ادعا کرد که قابلیت مقایسه کمی نداشته به این معنا که نمی

دارای اثر بیشتر در مطلوبیت و احتمال  تربزرگمتغیر با ضریب 

انتخاب است )به علت تفاوت در ماهیت و واحد متغیرها(، نیاز 

به تحلیل حساسیت وجود دارد. در بین متغیرهای معنادار در 

ای آن به اهمیت متغیر قیمت، به محاسبه اثر حاشیهمدل با توجه 

ی مدل لوجیت اهیحاش اثرشود. نتایج محاسبه پرداخته می

 1000هزینه طرح ترافیک  کهیدرصورتدهد، ترکیبی نشان می

تومان زیاد شود، احتمال انتخاب گزینه خودرو شخصی در 

 148/0درصد و در سناریو دوره مبنا  128/0سناریو ساعت مبنا 

توان گفت در . بر این اساس میابدییمدرصد کاهش 

گذاری با رویکرد دوره مبنا احتمال انتخاب خودرو قیمت
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شخصی کمتر از رویکرد ساعت مبنا است. همچنین بررسی اثر 

ونقل ای این دو رویکرد در خصوص گزینه حملحاشیه

ویکرد دوره مبنا احتمال انتخاب دهد در رهمگانی نیز نشان می

، احتمال 4جدول  اساس بر همگانی بیشتر از ساعت مبنا است.

انتخاب گزینه اسنپ در هر دو رویکرد یکسان است ولی 

های تاکسی و موتورسیکلت در رویکرد احتمال انتخاب گزینه

 ساعت مبنا بیشتر است.

 کیطرح ترافتغیر هزینه ی ماهیاثر حاش. 4 جدول

 موتور اسنپ تاکسی همگانی خودرو شخصی  

 ایاثر حاشیه
 0341/0 0312/0 0298/0 0327/0 -1277/0 ساعت مبنا

 0274/0 0312/0 0224/0 0665/0 -1475/0 دوره مبنا

 گیری و پیشنهادهانتیجه .6

و بررسی  یسنجاثر ها در زمینه با توجه به کمبود پژوهش

ونقل، در پژوهش حاضر های مدیریت تقاضای حملسیاست

مبنای محدوده طرح مبنا و دورهگذاری ساعتسیاست قیمت

 بر. است شدهترافیک با عوارض متغیر در شهر تهران مطالعه 

نفر از کاربران محدوده طرح ترافیک  1388مصاحبه با  اساس

لوجیت ترکیبی  شده، مدلبیاننامه رجحاندر قالب پرسش

انتخاب وسیله سفر ساخته شد. نتایج حاکی از آن است که 

متغیر هزینه ورود به محدوده، در مطلوبیت خودرو شخصی با 

با افزایش هزینه تردد  دهدیماست که نشان  ظاهرشدهاثر منفی 

. ابدییمبه محدوده، مطلوبیت انتخاب خودرو شخصی کاهش 

گذاری پیشنهادی، این ای سیاست قیمتبا محاسبه اثر حاشیه

 نیاهای سفر ارزیابی شد. بر سیاست در تغییر سهم گزینه

تومان زیاد شود،  1000هزینه طرح ترافیک  کهیدرصورت اساس

احتمال انتخاب خودرو شخصی در رویکرد ساعت مبنا 

ش درصد کاه 1475/0درصد و در رویکرد دوره مبنا  1277/0

و  یاثرات اجتماع گرفتن نظرفارغ از در  جهیدرنت. ابدییم

دهنده کارآمد بودن امر نشان نیتراکم، ا یگذارمتیق یاقتصاد

 یدر کاهش تردد به محدوده با خودرو شخص استیس نیا

توان گفت رویکرد دوره مبنا در کاهش همچنین می .است

مبنا از رویکرد ساعت  مؤثرتراحتمال انتخاب خودرو شخصی 

دهد ونقل همگانی نشان میاست. بررسی تابع مطلوبیت حمل

همگانی و همچنین افزایش تعداد  ونقلحملعدم دسترسی به 

دفعات ورود به محدوده، منجر به کاهش احتمال انتخاب این 

شود. در پژوهش حاضر مشاهده شد که قرار دادن گزینه می

کاهش ، منجر به اوج ریغتخفیف برای عوارض در ساعات 

احتمال انتخاب گزینه تاکسی و موتورسیکلت در ساعات غیر 

شود. با توجه به نتایج پرداخت مدل لوجیت ترکیبی، اوج می

متغیر وجود دارد. این  9بین مسافران نسبت به  قهیسلاختلاف

متغیرها شامل داشتن نوع مجوز برای ورود به محدوده )مجوز 

هفتگی(، جنسیت )مرد(، شغل )آزاد( در مطلوبیت خودرو 

 ونقلحملشخصی، زمان سفر همگانی، عدم دسترسی به 

همگانی در مطلوبیت همگانی، زمان سفر تاکسی در مطلوبیت 

د دفعات ورود به محدوده طرح ترافیک در تاکسی، تعدا

مطلوبیت اسنپ و پایان سفر در ساعت غیر اوج ترافیک در 

است. بررسی متغیر زمان سفر در  کلتیموتورسمطلوبیت 

ونقل همگانی، تاکسی و های خودرو شخصی، حملگزینه

دهد که با افزایش زمان سفر مطلوبیت موتورسیکلت نشان می

یابد. بررسی متغیر هدف سفر کاهش میاستفاده از آن وسیله 

که شاغلین محدوده که دارای شغل آزاد هستند،  دهدیمنشان 

تمایل کمتری به استفاده از خودرو شخصی دارند. همچنین 

هدف سفر خرید باشد، مطلوبیت گزینه تاکسی و  کهیدرصورت

هدف سفر درمانی باشد، مطلوبیت اسنپ افزایش  کهیدرصورت

هدف سفر تحصیلی باشد، مطلوبیت  کهیورتدرصو  ابدییم

. با افزایش تعداد دفعات ورود به ابدییمموتورسیکلت کاهش 
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که  ابدییممحدوده مطلوبیت خودرو شخصی و اسنپ کاهش 

 ی سفر باشد.هانهیهزبه دلیل افزایش  تواندیماین امر 

شده های رجحان بیانکه در این پژوهش از دادهبا توجه به این

هایی که برای این پژوهش ، یکی از توسعهاست شدهدهاستفا

گرفت استفاده از مدل یکپارچه لوجیت ترکیبی  نظر درتوان می

است. از دیگر  4جهت در نظر گرفتن ناهمگنی در مقیاس

گرفت،  نظر درتوان برای این پژوهش هایی که میتوسعه

دل ی جامعه با استفاده از مبندکلاسبررسی متغیرهای پنهان و 

های حساسیت گروه صورت نیااست. در  5کلاس پنهان

-مختلف نسبت به قیمت با توجه به متغیرهای اجتماعی

 اقتصادی متفاوت خواهد بود.

 هانوشتپی .7

1. Stated preference 

2. Revealed preference 

3. Mixed logit Model 

4. Scale heterogeneity 

5. Latent Class Model 
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از دانشگاه صنعتی شریف  1368در رشته مهندسی مکانیک را در سال  ، درجه کارشناسیامیررضا ممدوحی

از موسسه عالی آمورش و پژوهش  1375و درجه کارشناسی ارشد در رشته مهندسی صنایع را در سال 

دسی عمران از موفق به کسب درجه دکتری در رشته مهن 1384ریزی اخذ نمود. در سال مدیریت و برنامه

ونقل بوده و در حال ریزی حملهای پژوهشی مورد علاقه ایشان برنامهدید. زمینهدانشگاه صنعتی شریف گر

 حاضر عضو هیئت علمی با مرتبه دانشیاری در دانشگاه تربیت مدرس است.

 

تربیت مدرس تهران در دانشگاه از  ونقل راریزی حمل، درجه کارشناسی ارشد در رشته برنامهحمید رضایی

 اخذ نمود. 1398سال 

 

موفق به کسب درجه دکتری در رشته مهندسی عمران از دانشگاه کویینزلند  2017در سال نژاد، ن الناز ایرا

قل به عنوان مهندس ترافیک ونسال در ایران در صنعت حمل 9پیش از آن، ایشان به مدت استرالیا شد. 

سازی ن و حمل بار، مدلهای پژوهشی مورد علاقه ایشان، لجستیک، زنجیره تامیمشغول کار بود. زمینه

 های خودران است.عامل بنیان و اتومبیل

 

 شهید- دانشگاه از 1400 سال در را عمران-کارشناسی در رشته مهندسی عمران صفارزاده، درجه آرمان

 .است راننده رفتار و ایایمنی جاده ایشان علاقه مورد پژوهشی هایزمینه .نمود اخذ تهران بهشتی

 

از دانشگاه ایلام و درجه  1395درجه کارشناسی در رشته مهندسی عمران را در سال محمدحسین عباسی، 

از دانشگاه صنعتی خواجه نصیرالدین  1397ونقل را در سال ریزی حملکارشناسی ارشد در رشته برنامه

نشگاه تربیت ونقل در داریزی حملطوسی اخذ نمود. در حال حاضر دانشجوی دکتری در رشته برنامه

ونقل های رفتاری در حملسازی ترافیک و مدلهای پژوهشی مورد علاقه ایشان شبیهزمینه مدرس است.

 است.

 

 


