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چکیده
خطوط پرسرنشين، خطوط مخصوص ون ، اتوبوسها  و وسايل نقليه پر سرنشين با کاهش زمان سفر کاربران، آنها را تشويق به 

هم پيمايی کرده و باعث افزايش تعداد کاربران بزرگراه می شوند. هم پيمايی، باعث کاهش تعداد وسايل نقليه تک سرنشين 

و افزايش ظرفيت حمل مسافر در معابر می شود. احداث اين خطوط با توجه به هزينه زياد آنها نيازمند مطالعه و بررسي 

است. در اين مقاله با استفاده از اطلاعات حاصل از پرسشگری به روش ترجيحات بيان شده و پرداخت مدلهايی با ساختار 

لوجيت، ميزان انحراف تقاضای وسايل نقليه شخصی به وسايل نقليه پرسرنشين، در اثر کاهش زمان سفر برآورد می شود. 

نتايج نشان می دهد که با افزايش ميزان کاهش زمان سفر نسبت به زمان سفر اوليه، سهم افرادی که تمايل به هم پيمايی 

انحراف تقاضا مشخص شد که در  با ساخت و پرداخت مدلهای  با معرفی 3 حالت و  افزايش می يابد. همچنين  دارند 

خوش بينانه ترين حالت و در صورتی که سياستگذاری در رابطه با احداث خطوط پرسرنشين و ترغيب مسافران به هم پيمايی 

به صورت دقيق و کارآمد صورت پذيرد، حدود 43 درصد از سفرهای کاری می توانند به اين سيستم سوق يابند که در 

نتيجه باعث بهبود عملکرد سيستم حمل  و  نقل و افزايش ظرفيت معابر خواهد شد.

واژه هاي كليدي: خطوط پرسرنشين، انحراف تقاضا، مديريت سيستم، هم پيمايی، کاهش زمان.
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1. مقدمه
توليد  افزايش  و  از يک سو  روزافزون جمعيت  ازدياد  با  امروزه 

تعداد  سريع  رشد  شاهد  ديگر،  سوی  از  خودرو  واردات  و 

خودروهای سواری شخصی در کشور هستيم. اين امر باعث شده 

که تقاضای سفر افزايش يافته و استفاده کنندگان بيشتری خواستار 

در  محدوديت  باشند.  راحتی  و  ايمنی  حرکت،  قابليت  افزايش 

گسترش شبکه معابر شهری به دليل نياز به سرمايه گذاری کلان و 

نيز کمبود فضای کافی برای احداث معابر، باعث شده که ازدحام 

در شبکه آزادراهی افزايش يابد. در خصوص رفع معضل تراکم 

در  که  است  گرفته شده  بکار  متفاوتی  راهکارهای  تاکنون  معابر 

يا مديريت سيستم  از روشهای مديريت تقاضا1  اکثر مواقع يکی 

حمل و نقل2 مورد استفاده قرار  گرفته است. 

امکان  آوردن  فراهم  شامل  عمدتا  حمل  و  نقل  سيستم  مديريت 

استفاده بهتر و مناسب تر از تسهيلات موجود است. يکی از انواع 

اين  هستند.  پرسرنشين  خطوط  حمل  و نقل،   سيستم  مديريت 

الماسي4  آنها خطوط هم پيما، خطوط اشتراکي3 و  خطوط، که به 

نيز مي گويند، به طور خاص براي استفاده اتوبوس و وسايل نقليه 

پرسرنشين احداث مي شوند. هدف از  احداث اين خطوط ايجاد 

سفري سريع با قابليت اطمينان بالا براي استفاده کنندگان است که 

در حال حاضر در معابری با شرايط مناسب می توانند مورد استفاده 

:]Appiah, 2004[  قرار گيرند .اين شرايط عبارتند از

1. شلوغي در مسير وجود داشته باشد.

2. شهر، در حال توسعه و جمعيت، در حال رشد باشد، به گونه ای که 

اطمينان داشته باشيم حجم ترافيک در آينده افزايش پيدا خواهد کرد.

3. برنامه های هم پيمايی در مسير وجود داشته باشد.

هدف اصلی خطوط پرسرنشين، بيشينه کردن تعداد افرادي است 

هدف  ديگر،  به عبارت  مي کنند.  استفاده  بزرگراه  ظرفيت  از  که 

افزايش شمار استفاده کنندگان از بزرگراه ها با تعداد اتومبيل کمتر 

است. ساير اهداف اين خطوط در جدول 1 نشان داده شده است.

]Farokhi, 2010[

اين خطوط برای اولين بار در بزرگراه شرلی5 واشنگتن در سال 

علت  شدند.  افتتاح   1970 سال  در  آن  جهت  خلاف  و   1969

انرژی در آمريکا  اين خطوط در آن زمان، بحران  اصلی احداث 

اين  اصلی  رشد  بود،  زمينه  اين  در  زياد  صرفه جويی  به  نياز  و 

خطوط از اوايل دهه80 تا اواسط دهه 90 شکل گرفت. از اوايل 

انگلستان پيشرو  نيز اين خطوط رونق گرفتند،  قرن 21 در اروپا 

کشورهای اروپايی در احداث بود و در سال 2000 در مسير 12 

افتتاح  اروپا  پرسرنشين  خط  اولين  بردفورد7  تا  ليدز6  کيلومتری 

شد. کشورهای اسکانديناوی مخصوصا نروژ و سوئد نيز طرحهای 

فراوانی برای اين خطوط داشتند که از آن جمله می توان به خط 

 ]TCRP, 2009[.اشاره کرد افتتاح شد  اسلو که در سال 2001 

افزايش پيوسته  استفاده از وسايل نقليه شخصی منجر به افزايش 

تراکم در معابر شهری و افزايش تعداد خودروها نسبت به جمعيت 

باعث افزايش تعداد خودروهای تک سرنشين در معابر شده است. 

در سال 1990 تقريبا 90 درصد سفرهای کاری و 58 درصد ساير 

می شد  انجام  سرنشين  تک  به صورت  متحده  ايالات  در  سفرها 

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی
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 ذَاّس کطز.

 پیوبیی زض هؿیط ٍرَز زاقتِ ثبقس. ّبی ّن ثطًبهِ .3

ِ   ّسف انلی ذغَط پطؾطًكریي، ثیكریٌِ کرطزى تعرساز افرطازی اؾرت کرِ اظ زطفیرت ثعضگرطاُ اؾرتفبزُ هری             ،عجربضت زیگرط   کٌٌرس. ثر
ًكربى   1ررسٍل ّرب ثرب تعرساز اتَهجیرل کوترط اؾرت. ؾربیط اّرساف ایري ذغرَط زض            اظ ثعضگرطاُ کٌٌرسگبى   قوبض اؾرتفبزُ  ّسف افعایف

 [Farokhi, 2010].زازُ قسُ اؾت

 اّذاف احذاث خطَط پرسرًطیي 1جذٍل

 اّساف حبًَیِ اٍلیِ اّساف

 ًقلٍ  ثْجَز ثبظزّی ؾیؿتن حول
 کبّف تطاکن .1

 افعایف اعویٌبى اظ عَل ظهبى ؾفط .2

 ثیكیٌِ کطزى زطفیت حول هؿبفط .3
 احساث یک ذظ رسیس زض هزبٍضت ذغَط قجلی .1 ّبی ثیكتط ثطای کبضثطاى هْیبی گعیٌِ

 ّبی ظیؿت هحیغی کبّف آلَزگی .1 تَؾعِ ؾیؿتن حول ٍ ًقل پبیساض

 ّب حساکخط اؾتفبزُ اظ ظیطؾبذت .2
 

. علت انلی احساث قسًسافتتبح  1970ٍ ذلاف رْت آى زض ؾبل  1969ٍاقٌگتي زض ؾبل  5ثطای اٍلیي ثبض زض ثعضگطاُ قطلی َطذغایي 
تب  80زِّ ایلاظ اٍ ذغَط رَیی ظیبز زض ایي ظهیٌِ ثَز، ضقس انلی ایي ثحطاى اًطغی زض آهطیكب ٍ ًیبظ ثِ نطفِ ،ایي ذغَط زض آى ظهبى

زض اضٍپب ًیع ایي ذغَط ضًٍق گطفتٌس، اًگلؿتبى پیكطٍ کكَضّبی اضٍپبیی زض احساث ثَز ٍ  21اظ اٍایل قطى  .قكل گطفت 90زِّ  ؾظاٍا
کكَضّبی اؾكبًسیٌبٍی هرهَنب ًطٍغ ٍ  .اضٍپب افتتبح قس پطؾطًكیياٍلیي ذظ  7تب ثطزفَضز 6ظسکیلَهتطی لی 12زض هؿیط  2000زض ؾبل 

افتتبح قس اقبضُ  2001ذظ اؾلَ کِ زض ؾبل  تَاى ثِ ؾَئس ًیع عطحْبی فطاٍاًی ثطای ایي ذغَط زاقتٌس کِ اظ رولِ آى هی
افعایف تعساز ذَزضٍّب  ٍاظ ٍؾبیل ًقلیِ قرهی هٌزط ثِ افعایف تطاکن زض هعبثط قْطی  اؾتفبزُ  افعایف پیَؾتِ [TCRP, 2009].کطز

زضنس ؾفطّبی کبضی ٍ  90تقطیجب  1990بی تک ؾطًكیي زض هعبثط قسُ اؾت. زض ؾبل ذَزضًٍّؿجت ثِ روعیت ثبعج افعایف تعساز 
 .[Schrank and Lomax, 2005] قس نَضت تک ؾطًكیي اًزبم هیِ زضنس ؾبیط ؾفطّب زض ایبلات هتحسُ ث 58

کكَض عضَ اتحبزیِ اضٍپرب زض حرسٍز    15زّس کِ ًطخ هیبًگیي ؾطًكیي ٍؾبیل ًقلیِ زض ؾفطّبی ضٍظاًِ ثطای  ًكبى هی 1997آهبض ؾبل 
 [Burris, 2010]. اؾتًفط ثِ اظای ّط ٍؾیلِ ًقلیِ   2/1تب  1/1

کٌرَى ثرِ    . ایي ضٍـ تبقَز هیؾطًكیي   ثبعج کبّف تعساز ؾفطّبی تکعٌَاى یكی اظ ضٍقْبی هسیطیت تقبضبی ؾفط   ثِ ، پیوبیی ّن
حبلت غیط ذبًَازگی ثیكتط زض هطاکع تزبضی ٍ کبضی ثكبض گطفتِ قسُ ٍ عیف  .زٍ نَضت ذبًَازگی ٍ غیطذبًَازگی اًزبم گطفتِ اؾت

کرِ اهرطٍظُ حبثرت قرسُ ضٍـ      ثرَز  ای زُذربًَا  -زضٍى ،پیوربیی  گعیٌِ زیگرط ّرن   ز.َق ذبنی اظ افطاز ّوكبض یب ّن هؿیط ضا قبهل هی
 [Correia and Viegas, 2011]. هسی زض کبّف ؾفطّبی کبضی اؾتآًبکبض

ّبی یرک ؾرطی    ثب اؾتفبزُ اظ زازُ ٍ ضظ تبحیطات آًْب اًزبم قسُ اؾت. ٌّكطٍ  ای زض هَضز ذغَط پطؾطًكیي، تقبضب ثطضؾیْبی گؿتطزُ
یک هسل اًتربة ٍؾیلِ ًقلیِ ثطای ؾفطّبی ضٍظاًِ ٍ غیط ضٍظاًِ زض حضَض ذغَط پطؾطًكریي   قسُ تطریحبت ثیبىپطؾكٌبهِ ثِ ضٍـ 

پیوربیی ثرب اؾرتفبزُ اظ     یک هسل ٍ یک الگَضیتن حل ثطای هؿئلِ ّرن ٍ چي . قبًگیَ [Hensher and Rose, 2007]ًس ضا عطاحی کطز
تربحیطات ذغرَط پطؾطًكریي ثرط ذغرَط هزربٍض ٍ       ٍ کؿیسی زاگبًعٍ  .[Yan and Chen, 2011]ًس کطز اضایِ 8 تغجیقی اعلاعبت پیف

جدول1 اهداف احداث خطوط پرسرنشين
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ساخت و پرداخت مدل انحراف تقاضا در خطوط ويژه وسايل نقلیه ...

.]Schrank and Lomax, 2005[

ميانگين سرنشين وسايل  نرخ  که  نشان می دهد  آمار سال 1997 

نقليه در سفرهای روزانه برای 15 کشور عضو اتحاديه اروپا در 

 Burris,[. حدود 1/1 تا 1/2 نفر به ازای هر وسيله نقليه است

]2010

هم پيمايی،  به  عنوان يکی از روشهای مديريت تقاضای سفر باعث 

کاهش تعداد سفرهای تک  سرنشين می شود. اين روش تا کنون 

است.  گرفته  انجام  غيرخانوادگی  و  خانوادگی  صورت  دو  به 

بکار  کاری  و  تجاری  مراکز  در  بيشتر  خانوادگی  غير  حالت 

را  مسير  هم  يا  همکار  افراد  از  خاصی  طيف  و  شده  گرفته 

بود  خانواده ای  درون-  هم پيمايی،  ديگر  گزينه  می شود.  شامل 

سفرهای  کاهش  در  ناکارآمدی  روش  شده  ثابت  امروزه  که 

]Correia and Viegas, 2011[. کاری است

بررسيهای گسترده ای در مورد خطوط پرسرنشين، تقاضا و تاثيرات 

آنها انجام شده است. هنشر و رز با استفاده از داده های يک سری 

انتخاب وسيله  بيان شده يک مدل  به روش ترجيحات  پرسشنامه 

خطوط  حضور  در  روزانه  غير  و  روزانه  سفرهای  برای  نقليه 

 .]Hensher and Rose, 2007[ پرسرنشين را طراحی کردند

يان و چن يک مدل و يک الگوريتم حل برای مسئله هم پيمايی 

 Yan and[ کردند  ارايه  پيش تطبيقی 8  اطلاعات  از  استفاده  با 

پرسرنشين  تاثيرات خطوط  کسيدی  و  داگانزو   .]Chen, 2011

بر خطوط مجاور و گلوگاه های آزادراه را مورد بررسی قرار دادند 

. ]Daganzo and Cassidy, 2008[

يک  با  را  هم پيمايی  مد  انتخاب  بر  موثر  عوامل  همکاران  و  لی 

سفر  انتخاب  مجموعه  شامل  جمله ای  چند  وسيله  انتخاب  مدل 

انفرادی، هم پيمايی از خطوط پرسرنشين و حمل و نقل همگانی 

به  کاربران  دسترسی  متغير  که  دادند  نشان  آنها  کردند.  شناسايی 

از  افراد  بردن  لذت  متغير  و  عامل  ترين  مهم  پرسرنشين  خطوط 

)ريالی( ساير  با ديگران، صرفه جويی زمانی وکاهش هزينه  سفر 

 ]Li, et al, 2007[.عوامل مهم در گرايش افراد به هم پيمايی است

پلاتز و همکاران، تاثير احداث خطوط پرسرنشين بر ميزان کاهش 

سفرها را مورد بررسی قرار دادند، آنان با تشکيل دو سناريو حد 

را  سفرها  کاهش  ميزان  بر  پرسرنشين  خطوط  تاثير  پايين  و  بالا 

در  پرسرنشين  خطوط  احداث  که  بود  اين  نتيجه  کردند،  تعيين 

بيشترين حالت 37 درصد و در کمترين حالت 1 درصد سفرها را 

.]Plotz et al, 2010[ می تواند کاهش دهد

از  گرفتن  نشات  خاطر  )به  تقاضا  احتمالی  ماهيت  به  توجه  با   

مطلوبيت  مدلهای  از  عمدتا  آن  برآورد  برای  انسانی(  تمايلات 

.]McFadden and Train, 1977[ تصادفی استفاده شده است

به  مربوط  پژوهشهای  اکثر  در  که  می دهد  نشان  ادبيات  مرور 

تسهيلاتی،  به وجود چنين  توجه  با  پرسرنشين،  تقاضای خطوط 

پرسشگری به روش ترجيحات آشکار شده انجام شده است. 

اين  از  به هزينه زياد احداث خطوط پرسرنشين، هدف  با توجه 

انحراف تقاضای سفر،  از توابع  با استفاده  اين است که  پژوهش 

مدلی برای برآورد ميزان تقاضای انتقال يافته به اين خطوط ارايه 

يا عدم احداث آن  به احداث  بتوان نسبت  بر اساس آن  تا  شود 

تصميم گيری دقيق تری انجام شود. با توجه به نبود چنين تسهيلاتی 

در کشور نياز به پرسشگری به روش ترجيحات بيان شده است.

تقاضا  انحراف  توابع  روش شناسی  بخش  در  و  مقاله  ادامه  در 

معرفی می شوند، در بخش فرآيند پرسشگری، نتايج تحليل اوليه 

بخشهای  در  و  شده  داده  نشان  پرسشگری  از  حاصل  داده های 

بعدی مدلهای انحراف تقاضا به وسايل نقليه پرسرنشين به تفکيک 

تفسير  نتايج حاصل  نيز  انتها  در  پرداخت می شوند.  در 3 حالت 

شده و پيشنهادهايی برای تحقيقات بعدی ارايه می شود.

2. روش شناسی پژوهش
چهار  فرآيند  قالب  در  عمدتا  سفر  تقاضای  برآورد  و  تحليل 

مرحله ای شامل مدلهای توليد و جذب سفر، توزيع سفر، انتخاب 

انواع  سهم  تعيين  می شود.  انجام  سفر  تخصيص  و  نقليه  وسيله 

تفکيک  مرحله  در  حمل و نقل،  تقاضای  برآورد  در  نقليه  وسايل 

سفر صورت می گيرد. مدلهای تفکيک سفر به منظور تعيين سهم 

هر يک از وسايل نقليه بر اساس شرايط اقتصادی- اجتماعی، نوع 

خدمات ارايه شده و عوامل موثر ديگر مورد استفاده قرار می گيرد.

 ]Ortuzar and Willumsen, 2011[
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از آنجا که هيچ گونه تسهيلات مشابه خطوط پرسرنشين در کلان شهر 

تهران وجود ندارد، عملا ساخت و پرداخت مدل های برآورد تقاضا 

به صورت مستقيم و از طريق مدلهای لوجيت کلاسيک امکان پذير 

نيست. راهکار پيشنهادی در اين موارد معرفی يک مدل است که 

نشانگر انحراف تقاضای وسايل نقليه تک سرنشين به وسايل نقليه 

پرسرنشين  باشد. پرداخت مدل نياز به داده های تمايلات کاربران 

در مواجهه با يک گزينه جديد حمل  و  نقل دارد که با استفاده از 

پرسشگری به روش ترجيحات بيان شده امکان پذير است. 

داده هايی که  آماری  توزيع  بود که  نياز  برآورد ساختار مدل  برای 

نشان دهنده ميزان انحراف تقاضا هستند مشخص شود. با اجرای 

داده شده  نشان  اسميرنف که در جدول 2  آزمون کولموگروف– 

است مشخص شد که داده های به دست آمده از افرادی که تمايل 

به هم پيمايی دارند دارای توزيع نرمال است و مدلی رياضی برای 

برآورد اين تمايلات پيشنهاد شد. در مدل پيشنهادی، درصد تقاضای 

تعيين   )1 )رابطه  تابع  ساختار  با  هم پيمايی  به سمت  يافته  انتقال 

می شود ]شرکت مطالعات جامع حمل و نقل و ترافيک تهران، 1382[.
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a ,b ,   = ّؿتٌس.پبضاهتطّبی هسل 
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 [Kanafani, 1983].  اًزبم زازهزوَ  هطثعبت ذغبّب ثیي هقبزیط ثطآٍضز قسُ اظ هسل ٍ هكبّسات  کطزى
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                            )1(

که در آن:

به  نقليه شخصی  وسيله  از  تقاضا  نسبی  انحراف  درصد   =f)α(k

هم پيمايی به تفکيک هدف سفر.

k= شمارنده هدف سفر است که شامل هدف سفر کاری )1( و 

تحصيلی )2( است.

α=  نسبت کاهش زمان سفر مبدا- مقصد افراد مورد نظر توسط 

هم پيمايی از خط پرسرنشين نسبت به وضع موجود که مقدار آن 

در گستره ]1,0[ است.

مقدار α به صورت رابطه 2 تعريف می شود:
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a ,b ,φ = پارامترهای مدل هستند.

برای پرداخت مدلهای غيرخطی غالبا از روش درستنمايی بيشينه 

استفاده می شود، اما از آنجا  که مدل معرفی شده در اين پژوهش 

يک مدل لجستيک همفزون است، می توان فرآيند پرداخت مدل  را 

بر اساس حل يک مسئله برنامه ريزی غيرخطی و با هدف اصلی 

از  شده  برآورد  مقادير  بين  خطاها  مربعات  مجموع  کردن  کمينه 

]Kanafani, 1983[.  مدل و مشاهدات انجام داد
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که در آن: 

ni= مجموع افرادي هستند که نسبت به انتخاب گزينه هم پيمايي 

با ديگران مبادرت کرده اند.

N= مجموع افراد مشارکت کننده در پرسشگری.

به  شخصی  نقليه  وسيله  از  تقاضا  نسبی  انحراف  ميزان   =f)α(k

هم پيمايی به تفکيک هدف سفر.

L= شمارنده تعداد نسبت کاهش زمان سفر به زمان سفر اوليه )α( است.

کاری  هدف  شامل  به ترتيب  که  بوده  سفر  هدف  شمارنده   =k

وتحصيلی است.

3. فرآيند پرسشگری
و  سفر  فعلی  وضعيت  بررسی  اطلاعات  جمع آوری  از  هدف 

همچنين آگاهی از رفتار رانندگان در مواجهه با سياست احداث 

آستانه  تعيين  به  منجر  نهايت  در  که  است،  پرسرنشين  خطوط 

شد.  خواهد  شخصی  خودروی  از  استفاده  برای  زمانی  کاهش 

از  مستقل  مجموعه   3 نوع،  اين  از  مطالعاتی  در  معمول  طور  به 

اطلاعات شامل موارد زير جمع آوری می شود:

- اطلاعات مربوط به وضعيت فردی، اقتصادی و اجتماعی افراد.

- اطلاعات مرتبط با سفر و گونه حمل و نقل مورد استفاده.
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ّسف انلی کویٌرِ   ثبغی ٍ ذضیعی غیط حل یک هؿئلِ ثطًبهِ ثط اؾبؼ ضا  هسل 9یٌس پطزاذتآفط تَاى هی ،اؾت ّوفعٍى هسل لزؿتیک
 [Kanafani, 1983].  اًزبم زازهزوَ  هطثعبت ذغبّب ثیي هقبزیط ثطآٍضز قسُ اظ هسل ٍ هكبّسات  کطزى

 
 .زّس ًكبى هی kّسف ؾفط ثطای ضا زض ایي هغبلعِ  تبث  ّسف اؾتفبزُ قسُ 3ضاثغِ 

      ∑        
           

          (3)  

k= 1, 2 
  کِ زض آى:

 اًس. زُکطپیوبیی ثب زیگطاى هجبزضت  ثبقٌس کِ ًؿجت ثِ اًتربة گعیٌِ ّن هی هزوَ  افطازی;   
Nکٌٌسُ زض پطؾكگطی. َ  افطاز هكبضکتو; هز 

f( )kپیوبیی ثِ تفكیک ّسف ؾفط. ; هیعاى اًحطاف ًؿجی تقبضب اظ ٍؾیلِ ًقلیِ قرهی ثِ ّن 
L قوبضًسُ تعساز ;( ًِؿجت کبّف ظهبى ؾفط ثِ ظهبى ؾفط اٍلیα) .اؾت 

kِاؾتتحهیلی ٍ کبضیتطتیت قبهل ّسف  ; قوبضًسُ ّسف ؾفط ثَزُ کِ ث. 
 فرآیٌذ پرسطگری  -2

حرساث ذغرَط   اآگبّی اظ ضفتبض ضاًٌسگبى زض هَارِْ ثب ؾیبؾرت   ّوچٌیي آٍضی اعلاعبت ثطضؾی ٍضعیت فعلی ؾفط ٍ ّسف اظ رو 
عرَض هعورَل زض   ِ ثر  اؾتفبزُ اظ ذَزضٍی قرهی ذَاّس قس.، کِ زض ًْبیت هٌزط ثِ تعییي آؾتبًِ کبّف ظهبًی ثطای اؾتپطؾطًكیي 

جدول 2 آزمون بررسی نرمال بودن داده های نشانگر انحراف تقاضا

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی
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تغييرات  و  سياست گذاريها  به  افراد  پاسخ  با  مرتبط  اطلاعات   -

مدنظر مطالعه کننده.

 براي جمع آوری اطلاعات يک پرسشنامه طراحی شد که شامل 

13 سوال در رابطه با مشخصات فردی رانندگان، مشخصات سفر 

آنها و عکس العمل آنها نسبت به سياست جديد احداث خطوط 

پرسرنشين بود. سناريوهای کاهش زمان  برابر با 0، 5، 10، 15 و 

20 دقيقه )و بيشتر( فرض شدند. روند کلی فرآيند آمارگيری در 

شکل 1 نشان داده شده است.

در  آماري  جامعه  نظر  تعيين  برای  پرسشنامه ها،  طراحي  از  پس 

خصوص احتمال استفاده از خطوط پرسرنشين، بحث تعداد نمونه 

تعداد  برآورد  براي  آمار  علم  در  است.  مطرح  نياز  مورد  آماري 

مي آيد  دست  به   4 رابطه  از  محدود  جمعيت  برای  لازم  نمونه 

]Cochran, 1977[.
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 قَز: آٍضی هی هزوَعِ هؿتقل اظ اعلاعبت قبهل هَاضز ظیط رو  3هغبلعبتی اظ ایي ًَ ، 
 .اعلاعبت هطثَط ثِ ٍضعیت فطزی، اقتهبزی ٍ ارتوبعی افطاز 

 ًقل هَضز اؾتفبزٍُ  ب ؾفط ٍ گًَِ حولاعلاعبت هطتجظ ث. 

  کٌٌسُ گصاضیْب ٍ تیییطات هسًظط هغبلعِ افطاز ثِ ؾیبؾتاعلاعبت هطتجظ ثب پبؾد. 

گبى، هكرهبت ؾفط آًْب ٍ سؾَال زض ضاثغِ ثب هكرهبت فطزی ضاًٌ 13 قس کِ قبهل عطاحیآٍضی اعلاعبت یک پطؾكٌبهِ  رو  ثطای 
 )ٍ زقیقِ 20ٍ  15، 10، 5 ،0ثطاثط ثب   کبّف ظهبىؾٌبضیَّبی  .ثَزؾیبؾت رسیس احساث ذغَط پطؾطًكیي  العول آًْب ًؿجت ثِ عكؽ

 ًكبى زازُ قسُ اؾت. 1ضًٍس کلی فطآیٌس آهبضگیطی زض قكل  .فطو قسًس (یكتطث

ثحرج تعرساز    ،ًظرط ربهعرِ آهربضی زض ذهرَل احتوربل اؾرتفبزُ اظ ذغرَط پطؾطًكریي         ثرطای تعیریي   ّب، پؽ اظ عطاحی پطؾكٌبهِ
ثرِ زؾرت    4اظ ضاثغرِ   ثرطای روعیرت هحرسٍز   ًوًَِ آهبضی هَضز ًیبظ هغطح اؾرت. زض علرن آهربض ثرطای ثرطآٍضز تعرساز ًوًَرِ لاظم        

 [Cochran, 1977]. آیس هی
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 آى:کِ زض 
N: ِروعیت ربهع. 
p:  اًتربة گعیٌِ هَضز ًظط.زضنس 
t: ُؾغح اعویٌبى.ای ثطای  آهبض  
d:  .ًهف فبنلِ اعویٌبى قبثل قجَل 

ّعاض ٍؾیلِ ًقلیِ ؾَاضی قرهی زض ؾبعت اٍد نرجح تطافیرک زض    750، 1390ًقل ٍ تطافیک تْطاى ؾبل ٍ  ثطاؾبؼ ثطآٍضز هسل حول
ًقلیرِ قرهری ثرِ عٌرَاى     کٌٌسُ اظ ٍؾربیل   ّعاض ًفط اؾتفبزُ 750ثبقٌس. ثٌبثطایي روعیت ربهعِ آهبضی هَضز ًظط  قْط زض حبل تطزز هی

تعساز ًوًَِ لاظم  ّب زازُثب ایي . ]1390ًقل ٍ تطافیک تْطاى، ٍ  قطکت هغبلعبت ربه  حول [روعیت غبلت ربهعِ هَضز ًظط ذَاّس ثَز
 ز:قَ نَضت ظیط حبنل هیِ ث زضنس 90ثب ؾغح اعویٌبى  ثطای اًزبم پطؾكگطی

 
ضٍظ ٍ زض  7آهربضگیطی زض   ّب اؾتفبزُ قس. تكویلی ثطای تكویل پطؾكٌبهِ ضٍـ ذَزرَیی زض ٍقت، اظ  تط ٍ نطفِ آهبضگیطی زقیق ثطای 
 ثعس اظ زْط تَؾظ یک تین زٍ ًفطُ اًزبم قس. 8تب  4پوپ ثٌعیي کِ نفْبی عَلاًی زاقتٌس، زض ضٍظّبی غیط تعغیل، اظ ؾبعت  4
ٌعیي ٍاق  زض هطکع قْط یب ٍاق  زض ًعزیكی ثعضگطاّْربی  ث ْبیغبلجب پوپ ِزض تعییي هكبًْبی هٌترت ثطای آهبضگیطی ؾعی ثط ایي ثَز ک 

ثٌرعیي ٍاقر  زض ذیبثربى قرطیعتی ًطؾریسُ ثرِ        ْربی کٌٌس، اًتربة قًَس کِ ثِ تطتیت پوپ ّن ٍنل هیِ قطیبًی کِ زٍ قؿوت قْط ضا ث
 ثعضگطاُ ّوت، کَی ًهط، ثعضگطاُ یبزگبض ٍ ثعضگطاُ ًیبیف هَضز ثطضؾی قطاض گطفتٌس.

ّبی کبّف ظهبًی هغلَة ثطای تیییط هس اظ حبلت ٍؾیلِ ًقلیرِ قرهری زض ذغرَط هعورَلی ثرِ حبلرت        اظ آؾتبًِ یكی ،پبؾرگَیبى 
ّربی ؾرفط ٍ    قؿوت ثِ تفكیک ذهَنیبت قرْطًٍساى، ٍیػگری   3پیوبیی اظ ذغَط ٍیػُ ضا اًتربة کطزًس. ؾَالات پطؾكٌبهِ زض  ّن

پطؾكرٌبهِ کبهرل ٍ    419ّبی هعیَة، تعساز  قسُ ثعس اظ ذطٍد پطؾكٌبهِ تكویلپطؾكٌبهِ  489پیوبیی تسٍیي قس. اظ ثیي  توبیلات ّن

                         )4(

که در آن:

N: جمعيت جامعه.

p: درصد انتخاب گزينه مورد نظر.

t: آماره ای برای سطح اطمينان. 

d: نصف فاصله اطمينان قابل قبول. 

براساس برآورد مدل حمل و نقل و ترافيک تهران سال 1390، 750 

هزار وسيله نقليه سواري شخصي در ساعت اوج صبح ترافيک در 

شهر در حال تردد مي باشند. بنابراين جمعيت جامعه آماري مورد 

نظر 750 هزار نفر استفاده کننده از وسايل نقليه شخصي به عنوان 

مطالعات  ]شرکت  بود  خواهد  نظر  مورد  جامعه  غالب  جمعيت 

تعداد  داده ها  اين  با   .]1390 تهران،  ترافيک  و  حمل و نقل  جامع 

نمونه لازم براي انجام پرسشگري با سطح اطمينان 90 درصد به 

صورت زير حاصل مي شود:
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 براي آمارگيری دقيق تر و صرفه جويی در وقت، از روش خود تکميلی 

برای تکميل پرسشنامه ها استفاده شد. آمارگيری در 7 روز و در 4 

پمپ بنزين که صفهای طولانی داشتند، در روزهای غير تعطيل، از 

ساعت 4 تا 8 بعد از ظهر توسط يک تيم دو نفره انجام شد.

بود  اين  بر  سعی  آمارگيری  برای  منتخب  مکانهای  تعيين  در   

نزديکی  در  واقع  يا  شهر  مرکز  در  واقع  بنزين  پمپهاي  غالبا  که 

بزرگراههای شريانی که دو قسمت شهر را به هم وصل می کنند، 

انتخاب شوند که به ترتيب پمپهاي بنزين واقع در خيابان شريعتی 

بزرگراه  و  يادگار  بزرگراه  نصر،  کوی  بزرگراه همت،  به  نرسيده 

نيايش مورد بررسی قرار گرفتند.

 پاسخگويان، يکی از آستانه های کاهش زمانی مطلوب برای تغيير 

حالت  به  معمولی  در خطوط  نقليه شخصی  وسيله  حالت  از  مد 

هم پيمايی از خطوط ويژه را انتخاب کردند. سوالات پرسشنامه در 

به تفکيک خصوصيات شهروندان، ويژگی های سفر و  3 قسمت 

تمايلات هم پيمايی تدوين شد. از بين 489 پرسشنامه تکميل شده 

بعد از خروج پرسشنامه های معيوب، تعداد 419 پرسشنامه کامل و 

معتبر شناسايی شد و به عنوان پايگاه داده مورد استفاده قرار گرفت.

شکل 1  روند كلی فرآیند آمارگيری در این مطالعه
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 هعتجط قٌبؾبیی قس ٍ ثِ عٌَاى پبیگبُ زازُ هَضز اؾتفبزُ قطاض گطفت.
 
 
 
 
 
 
 

رًٍذ کلی فرآیٌذ آهارگیری در ایي هطالعِ  1ضکل   

 ّا تحلیل اٍلیِ دادُ -3

ًتربیذ کلری تحلیرل آهربض      3 ررسٍل زؾت آهسُ اظ پطؾكگطی ثِ عول آیرس،  ِ زض قطٍ  کبض لاظم ثَز کِ یک تحلیل اٍلیِ اظ زازُ ّبی ث
 زّس. ّب هطثَط ثِ ذغَط پطؾطًكیي ضا ًكبى هی ّبی پطؾكٌبهِ تَنیفی ثطذی اظ زازُ

، تحهیلی: 1ف ؾفط)کبضی: (، ّس2، کبضقٌبؾی اضقس ٍ زکتطا: 1، کبضقٌبؾی: 0(، تحهیلات)زیپلن ٍ ظیط زیپلن: 1، هطز: 0رٌؿیت )ظى: 
 .ّؿتٌسهتییطّبی کوی ثب هقیبؼ ًؿجتی  ( ٍ زض ًْبیت تعساز ٍؾیلِ ًقلیِ ٍ هست ظهبى ؾفط2
 

 ّای پرسطٌاهِ تقاضای خطَط پرسرًطیي تحلیل آهار تَصیفی دادُ 3 جذٍل

 هتییط فطاٍاًی هغلق کویٌِ ثیكیٌِ هیبًگیي اًحطاف هعیبض
4/0  78/0  رٌؿیت 419 0 1 

69/0  56/0  تحهیلات 419 0 2 

9/0  68/1  تعساز ٍؾیلِ ًقلیِ هلكی 417 0 4 
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26/28  64/45  هست ظهبى ؾفط)زقیقِ( 418 8 125 
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4. تحلیل اولیه داده ها
در شروع کار لازم بود که يک تحليل اوليه از داده های به دست 

تحليل  کلی  نتايج   3 جدول  آيد،  عمل  به  پرسشگری  از  آمده 

خطوط  به  مربوط  پرسشنامه ها  داده های  از  برخی  توصيفی  آمار 

پرسرنشين را نشان می دهد.

 ،0 ديپلم:  زير  و  تحصيلات)ديپلم   ،)1 مرد:   ،0 )زن:  جنسيت 

سفر)کاری:  هدف   ،)2 دکترا:  و  ارشد  کارشناسی   ،1 کارشناسی: 

1، تحصيلی: 2( و در نهايت تعداد وسيله نقليه و مدت زمان سفر 

متغيرهای کمی با مقياس نسبتی هستند.

عدم  يا  تمايل  بيان  پرسشنامه ها  در  موجود  اطلاعات  ترين  مهم 

تمايل افراد به هم پيمايی و تعيين آستانه زمانی مطلوب افراد برای 

در  به هم پيمايی  تمايلات  به  مربوط  است. سئوالات  تغيير شيوه 

به تفکيک هدف  به هم پيمايی  جدول 4 و توزيع فراوانی تمايل 

سفر نيز در شکل 2 نشان داده شده است. با توجه به شکل 2 سهم 

تمايل کاربران به هم پيمايی در سفرهای کاری بيشتر از سفرهای 

تحصيلی و غيره است، البته اين امر از قبل نيز قابل حدس بود، 

زيرا سفرهای کاری اغلب در ساعات اوج صبح و بعد از ظهر که 

تراکم معابر بالاست انجام می پذيرد.
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جدول 3 تحليل آمار توصيفی داده های پرسشنامه تقاضای خطوط پرسرنشين

شکل 2  توزیع فراوانی تمایل به هم پيمایی به تفکيک هدف سفر در نمونه آماری این مطالعه
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 پیوایی بِ تفکیک ّذف سفر در ًوًَِ آهاری ایي هطالعِ تَزیع فراٍاًی توایل بِ ّن  2 ضکل
 

 پیوایی در پرسطٌاهِ ّای هربَط بِ توایلات ّن پرسص  4 جذٍل

 پبؾدّبی  گعیٌِ پطؾف

 پیوبیی زاضیس؟ توبیل ثِ ّنزض نَضت ایزبز ذغَط پطؾطًكیي 
 قٌبؾن. پیوبیی هی ثلِ/کؿی ضا ثطای ّن
 قٌبؾن. پیوبیی ًوی ثلِ/کؿی ضا ثطای ّن

 ذیط

 پیوبیی ثب چٌس ًفط ضا زاضیس؟ توبیل ثب ّن

 ًفط 1
 ًفط 2
 ًفط یب ثیكتط 3

 

 پیوبیی ّؿتیس؟ زض چٌس ضٍظ ّفتِ هبیل ثِ ّن

 ضٍظ 1
 ضٍظ 2
 ضٍظ 3
 ضٍظ 4
 ضٍظ 5

 کبضیتوبم ضٍظّبی 

 پیوبیی ثطای اًتربة ّنکبّف ظهبًی هغلَة  هیعاى
 زقیقِ 0
 زقیقِ 5

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی
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برای  هم پيمايی  به  مايل  افراد  تجمعی  نسبی  فراوانی   3 شکل 

مشاهده  می دهد.  نشان  را  مختلف  زمانی  کاهش  آستانه های 

می شود فراوانی بالايی از افراد کاهش زمان سفر را در اولويت 

انتخاب خود قرار نداده و احتمالا عوامل ديگری مانند کاهش 

برايشان جذابيت داشته است، که  هم  يا راحتی سيستم  هزينه 

 Lipnicky[ ليپنيسکی و باريس به نوعی به آن اشاره کرده اند

and Burris, 2010[  و هم کوان و وارايا در يک پژوهش 

 Kwon and Varaiya,[. رسيده اند   مطلب  اين  به  مستقل 

]2008

5. مدلهای انحراف تقاضا به خطوط پرسرنشین
پس از تهيه پايگاه اطلاعاتی مبنا برای مدلهای انحراف تقاضا به 

خطوط پرسرنشين، نوبت به پرداخت اين مدلها می رسد. در اين 

مطالعه فرض شده است که کاهش زمان سفر در نتيجه هم پيمايی 

از خطوط ويژه، به عنوان يکی از راهکارها و برنامه های مديريت 

توسط  شخصی  سواری  انتخاب  عدم  به  منجر  که  سفر  تقاضای 

شهروندان در سفرهای درون شهری است در نظر گرفته می شود. 

روند طی شده در اين قسمت به اختصار در شکل 4 نشان داده 

شده است.

جدول 4  پرسش های مربوط به تمایلات هم پيمایی در پرسشنامه
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 زقیقِ 15
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قَز فطاٍاًری   زّس. هكبّسُ هی ّبی کبّف ظهبًی هرتلف ضا ًكبى هی پیوبیی ثطای آؾتبًِ فطاٍاًی ًؿجی تزوعی افطاز هبیل ثِ ّن 3قكل 

ثبلایی اظ افطاز کبّف ظهبى ؾفط ضا زض اٍلَیت اًتربة ذَز قطاض ًسازُ ٍ احتوبلا عَاهل زیگطی هبًٌس کبّف ّعیٌِ یرب ضاحتری ؾیؿرتن    
ٍ ّن کرَاى    [Lipnicky and Burris, 2010] اًس ثِ ًَعی ثِ آى اقبضُ کطزُلیپٌیؿكی ٍ ثبضیؽ ّن  ثطایكبى رصاثیت زاقتِ اؾت، کِ 

 [Kwon and Varaiya, 2008]. اًس  ٍ ٍاضایب زض یک پػٍّف هؿتقل ثِ ایي هغلت ضؾیسُ

 
 در ًوًَِ آهاری ایي هطالعِپیوایی،  در افراد هایل بِ ّن آستاًِ کاّص زهاى اًتخابی سٌاریَّای ًسبی تجوعی تَزیع فراٍاًی  3 ضکل

 

 خطَط پرسرًطیيبِ  تقاضاهذلْای اًحراف .4
زض ایي هغبلعِ  ضؾس. پطؾطًكیي، ًَثت ثِ پطزاذت ایي هسلْب هیثِ ذغَط ای اًحطاف تقبضب  پؽ اظ تْیِ پبیگبُ اعلاعبتی هجٌب ثطای هسل

ِ  پیوبیی اظ ذغَط ٍیػُ، ثِ فطو قسُ اؾت کِ کبّف ظهبى ؾفط زض ًتیزِ ّن تقبضربی  ّربی هرسیطیت    عٌَاى یكی اظ ضاّكبضّب ٍ ثطًبهر
ضًٍس عری قرسُ    قَز. قْطی اؾت زض ًظط گطفتِ هی ؾفط کِ هٌزط ثِ عسم اًتربة ؾَاضی قرهی تَؾظ قْطًٍساى زض ؾفطّبی زضٍى

 ًكبى زازُ قسُ اؾت. 4زض ایي قؿوت ثِ اذتهبض زض قكل 
  

ساخت و پرداخت مدل انحراف تقاضا در خطوط ويژه وسايل نقلیه ...
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بر مبنای سوالات مربوط به تمايل به هم پيمايی در جدول 4، 3 

حالت برای تعيين تابع انحراف تقاضا معرفی شد. هدف از معرفی 

اين 3 حالت در مرحله اول بررسی تاثير شناخت يا عدم شناخت 

است  هم پيمايی  به  سواری  از  تقاضا  انحراف  ميزان  بر  هم پيما 

سياستهايی  اتخاذ  باعث  می تواند  بخش  اين  از  حاصل  نتايج  که 

مانند ايجاد مراکز معرفی هم پيما در محيط مجازی شود. همچنين 

تعيين ميزان منطقی انحراف تقاضا به سمت هم پيمايی با تکيه بر 

از  بعدی  هدف  زمينه،  اين  در  گرفته  انجام  گذشته  پژوهش های 

معرفی اين حالات است. 

به سمت هم پيمايی  تقاضا  انحراف  بالای  که حد  اول  در حالت 

و  داشته  هم پيمايی  به  تمايل  که  افرادی  تمام  می دهد،  نشان  را 

را  بلی  پاسخ  هم پيمايی  به  تمايل  پرسش  برابر  در   4 جدول  در 

انتخاب کرده اند، فارغ از اينکه کسی برای هم پيمايی می شناسند، 

مورد استفاده قرار گرفته اند. تابع انحراف در حالت دوم بر اساس 

پاسخ افرادی پرداخت شد که هم تمايل به هم پيمايی داشته و هم 

افراد هم پيما می شناختند. تابع انحراف حاصل از اين قسمت که 

بود می توانست حد  اول  به حالت  نسخه ای سختگيرانه تر نسبت 

پايين افرادی که به سمت هم پيمايی منحرف می شوند، باشد. در 

حالت سوم از بين افرادی که در مجموعه انتخابی حالت اول قرار 

داشتند، آن دسته ای که زمان سفر بالاتر از 35 و کاهش زمان 20 

انتخاب  برای  دليل  دو  برگزيده شدند.  داشته اند  را  تا 40 درصد 

به  مربوط  مشاهدات  اول  دليل  که  است  ذکر  قابل  بازه ای  چنين 

جدول فراوانی پاسخگويان بوده و دليل دوم اين است که احداث 

خط پرسرنشين در صورتی موثرتر از احداث يک خط معمولی 

نقليه  افراد بيش از 35 دقيقه و سهم وسايل  است که زمان سفر 

]Dahlgren, 1998[. پرسرنشين بيش از 20 درصد باشد

نياز است،  برای پرداخت هر مدل به يک حداقل تعداد مشاهده 

از آنجا  که حداقل تعداد مشاهده پيشنهاد شده در کتب آماری به 

ازای هر پارامتر 10 مشاهده است، پس حداقل به 30 مشاهده برای 

پرداخت هر حالت نيازمنديم، چون اين حداقل مقدار در سفرهای 

تحصيلی در حالت های دوم و سوم مهيا نشد، ناگزير مدلها دراين 

 Rawlings et[.حالتها بدون تفکيک هدف سفر پرداخت شدند

 ]al, 1998

مقايسه مشاهدات و ميزان برآورد شده توسط مدل در حالت اول و 

به تفکيک هدف سفر کاری در جدول 5 نشان داده شده است. اين 

دو مقدار در مقادير اوليه α با هم اختلاف محسوسی دارند، ولی 
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ثبلایی اظ افطاز کبّف ظهبى ؾفط ضا زض اٍلَیت اًتربة ذَز قطاض ًسازُ ٍ احتوبلا عَاهل زیگطی هبًٌس کبّف ّعیٌِ یرب ضاحتری ؾیؿرتن    
ٍ ّن کرَاى    [Lipnicky and Burris, 2010] اًس ثِ ًَعی ثِ آى اقبضُ کطزُلیپٌیؿكی ٍ ثبضیؽ ّن  ثطایكبى رصاثیت زاقتِ اؾت، کِ 

 [Kwon and Varaiya, 2008]. اًس  ٍ ٍاضایب زض یک پػٍّف هؿتقل ثِ ایي هغلت ضؾیسُ

 
 در ًوًَِ آهاری ایي هطالعِپیوایی،  در افراد هایل بِ ّن آستاًِ کاّص زهاى اًتخابی سٌاریَّای ًسبی تجوعی تَزیع فراٍاًی  3 ضکل

 

 خطَط پرسرًطیيبِ  تقاضاهذلْای اًحراف .4
زض ایي هغبلعِ  ضؾس. پطؾطًكیي، ًَثت ثِ پطزاذت ایي هسلْب هیثِ ذغَط ای اًحطاف تقبضب  پؽ اظ تْیِ پبیگبُ اعلاعبتی هجٌب ثطای هسل

ِ  پیوبیی اظ ذغَط ٍیػُ، ثِ فطو قسُ اؾت کِ کبّف ظهبى ؾفط زض ًتیزِ ّن تقبضربی  ّربی هرسیطیت    عٌَاى یكی اظ ضاّكبضّب ٍ ثطًبهر
ضًٍس عری قرسُ    قَز. قْطی اؾت زض ًظط گطفتِ هی ؾفط کِ هٌزط ثِ عسم اًتربة ؾَاضی قرهی تَؾظ قْطًٍساى زض ؾفطّبی زضٍى

 ًكبى زازُ قسُ اؾت. 4زض ایي قؿوت ثِ اذتهبض زض قكل 
  

شکل 3  توزیع فراوانی نسبی تجمعی سناریوهای آستانه كاهش زمان انتخابی در افراد مایل به هم پيمایی، در نمونه آماری این مطالعه

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی
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شکل 4  روند كلی ساخت و پرداخت مدل های انحراف تقاضا

جدول 5 مقایسه نتایج حاصل از مشاهدات و برآورد مدل در سفر كاری

9 
 

 
 
 
 
 
 

 ّای اًحراف تقاضا رًٍذ کلی ساخت ٍ پرداخت هذل  4ضکل 
 

 3ّسف اظ هعطفی ایي . قس هعطفیثطای تعییي تبث  اًحطاف تقبضب حبلت  3، 4 رسٍلپیوبیی زض  ثط هجٌبی ؾَالات هطثَط ثِ توبیل ثِ ّن
کرِ ًتربیذ    اؾرت پیوربیی   پیوب ثط هیعاى اًحطاف تقبضب اظ ؾَاضی ثرِ ّرن   ّنقٌبذت یب عسم قٌبذت ثطضؾی تبحیط زض هطحلِ اٍل  حبلت

پیوب زض هحیظ هزبظی قرَز. ّوچٌریي تعیریي هیرعاى      هطاکع هعطفی ّن ایزبز اتربش ؾیبؾتْبیی هبًٌس ثبعج تَاًس حبنل اظ ایي ثرف هی
ّسف ثعسی اظ هعطفی ایري حربلات    ،ّبی گصقتِ اًزبم گطفتِ زض ایي ظهیٌِ پیوبیی ثب تكیِ ثط پػٍّف هٌغقی اًحطاف تقبضب ثِ ؾوت ّن

  .اؾت
 ررسٍل پیوبیی زاقتِ ٍ زض  زّس، توبم افطازی کِ توبیل ثِ ّن پیوبیی ضا ًكبى هی زض حبلت اٍل کِ حس ثبلای اًحطاف تقبضب ثِ ؾوت ّن

قٌبؾٌس، هَضز اؾرتفبزُ قرطاض    پیوبیی هی اًس، فبضغ اظ ایٌكِ کؿی ثطای ّن پیوبیی پبؾد ثلی ضا اًتربة کطزُ زض ثطاثط پطؾف توبیل ثِ ّن 4
پیورب   پیوربیی زاقرتِ ٍ ّرن افرطاز ّرن      ّن توبیرل ثرِ ّرن    اًس. تبث  اًحطاف زض حبلت زٍم ثط اؾبؼ پبؾد افطازی پطزاذت قس کِ گطفتِ
تَاًؿت حس پبییي افرطازی کرِ ثرِ ؾروت      تط حبلت اٍل ثَز هی ای ؾرتگیطاًِ قٌبذتٌس. تبث  اًحطاف حبنل اظ ایي قؿوت کِ ًؿرِ هی
ِ  قتٌس، آىقًَس، ثبقس. زض حبلت ؾَم اظ ثیي افطازی کِ زض هزوَعِ اًتربثی حبلت اٍل قطاض زا پیوبیی هٌحطف هی ّن ای کرِ ظهربى    زؾرت

قبثل شکط اؾت کِ زلیل  ای اًتربة چٌیي ثبظُثطای  زلیل زٍ اًس ثطگعیسُ قسًس. ضا زاقتِ زضنس 40تب  20ٍ کبّف ظهبى  35ؾفط ثبلاتط اظ 
ِ  ایي اؾت اٍل هكبّسات هطثَط ثِ رسٍل فطاٍاًی پبؾرگَیبى ثَزُ ٍ زلیل زٍم  احرساث ذرظ پطؾطًكریي زض نرَضتی هرَحطتط اظ      کر

 زضنرس ثبقرس   20زقیقرِ ٍ ؾرْن ٍؾربیل ًقلیرِ پطؾطًكریي ثریف اظ        35احساث یک ذظ هعوَلی اؾت کِ ظهبى ؾفط افرطاز ثریف اظ   

.[Dahlgren, 1998] 
ِ   آًزرب  اظثطای پطزاذت ّط هرسل ثرِ یرک حرساقل تعرساز هكربّسُ ًیربظ اؾرت،           کترت  زض قرسُ  كرٌْبز یپ هكربّسُ  تعرساز  حرساقل  کر

 يیررا چررَى ،نیبظهٌررسیً حبلررت ّررط پطزاذررت یثررطا هكرربّسُ 30 ثررِ حررساقل پررؽ ،اؾررت هكرربّسُ 10 پرربضاهتط ّررط یاظا ثررِ یآهرربض
 ّررسف کیررتفك ثرسٍى  حبلتْررب يیرراهرسلْب زض  طیًرربگع ًكرس  بیررهْ ؾررَم ٍ زٍم یّرب  حبلررت زض یلیتحهرر یؾرفطّب  زض هقررساض حرساقل 

  [Rawlings et al, 1998].قسًس پطزاذت ؾفط

ًكبى زازُ قسُ اؾت. ایي  5 رسٍل زض اٍل ٍ ثِ تفكیک ّسف ؾفط کبضیزض حبلت  هقبیؿِ هكبّسات ٍ هیعاى ثطآٍضز قسُ تَؾظ هسل
ایي اذتلاف کوتط قسُ ٍ زض ًْبیت زض هسل ثطآٍضز قرسُ   αٍلی ثب افعایف  ،ثب ّن اذتلاف هحؿَؾی زاضًس αزٍ هقساض زض هقبزیط اٍلیِ 

زضنرس   43زضنس اؾت کِ هرسل آى ضا   1/41ثیكتطیي هقساض افت ظهبى ؾفط  پیوبیی هكبّسُ قسُ زض ثطای ؾفطّبی کبضی کل هیعاى ّن
کرِ ثرِ ظهربى      ایي اؾت کِ هسل اظ آًزب ،ثطآٍضز کطزُ اؾت. هككلی کِ زض ضاثغِ ثب ترویي هسل ضطیت تعییي ٍ هكبّسات ٍرَز زاضز

زضنس تعییي  3/9کِ هكبّسات آى ضا  حبلیزض  ،کٌس پیوبیی ثطای کبّف ظهبى ؾفط ضا نفط زضنس ثطآٍضز هی ؾفط حؿبؼ اؾت هیعاى ّن
زض ًظط پیوبیی هَحط اؾت کِ ایي هسل آًْب ضا  کطزُ اؾت پؽ هكرهب عَاهل زیگطی ًیع ثزع ظهبى ؾفط زض توبیل هطزم ثِ اؾتفبزُ اظ ّن

 قَز.  ّویي هغلت زض ثطآٍضز ؾفطّبی تحهیلی ًیع هكبّسُ هی ًگطفتِ اؾت.

  ّبی اًحطاف تقبضب ثِ تفكیک اّساف ؾفط هرتلفثٌسی هسلگطٍُ -1

 

 قكل  Sلزؿتیک  ّب ثط هجٌبی تَاث  تعییي ؾبذتبض ضیبضی هسل -2

 

 پطزاذت هسل  -3

11 
 

 هقبیؿِ ًتبیذ حبنل اظ هكبّسات ٍ ثطآٍضز هسل زض ؾفط کبضی 5 رسٍل

 f(α) = هكبّسات  هسل ;  ∑    
 

 
    α; ΔT/T ضزیف 

0 093/0  0 1 

043/0  096/0  05/0 2 

053/0  098/0  06/0 3 

074/0  113/0  08/0 4 

085/0  12/0  09/0 5 

096/0  128/0  1/0 6 

109/0  144/0  11/0 7 

147/0  161/0  14/0 8 

174/0  167/0  16/0 9 

188/0  168/0  17/0 10 

23/0  204/0  2/0 11 

244/0  212/0  21/0 12 

271/0  226/0  23/0 13 

297/0  248/0  25/0 14 

321/0  256/0  27/0 15 

342/0  291/0  29/0 16 

352/0  304/0  3/0 17 

361/0  319/0  31/0 18 

377/0  338/0  33/0 19 

405/0  343/0  38/0 20 

412/0  373/0  4/0 21 

42/0  391/0  43/0 22 

428/0  406/0  5/0 23 

429/0  409/0  57/0 24 

43/0  411/0  75/0 25 
 

ثرط هجٌربی    ًكبى زازُ قسُ اؾرت.  6 رسٍلزؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض حبلت اٍل ٍ ثِ تفكیک ّسف ؾفط کبضی زض ِ پبضاهتطّبی ث
 تطؾین قسُ اؾت. 5  زؾت آهسُ ًوَزاض تبث  اًحطاف زض قكلِ هقبزیط ث

  

ساخت و پرداخت مدل انحراف تقاضا در خطوط ويژه وسايل نقلیه ...
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با افزايش α اين اختلاف کمتر شده و در نهايت در مدل برآورد 

در  ميزان هم پيمايی مشاهده شده  کاری کل  برای سفرهای  شده 

بيشترين مقدار افت زمان سفر 41/1 درصد است که مدل آن را 

43 درصد برآورد کرده است. مشکلی که در رابطه با تخمين مدل 

ضريب تعيين و مشاهدات وجود دارد، اين است که مدل از آنجا 

 که به زمان سفر حساس است ميزان هم پيمايی برای کاهش زمان 

سفر را صفر درصد برآورد می کند، در حالی که مشاهدات آن را 

9/3 درصد تعيين کرده است. پس مشخصا عوامل ديگری نيز بجز 

زمان سفر در تمايل مردم به استفاده از هم پيمايی موثر است که اين 

مدل آنها را در نظر نگرفته است. همين مطلب در برآورد سفرهای 

تحصيلی نيز مشاهده می شود. 

به  و  اول  در حالت  مدل  پرداخت  از  آمده  به دست  پارامترهای 

تفکيک هدف سفر کاری در جدول 6 نشان داده شده است. بر 

مبنای مقادير به دست آمده نمودار تابع انحراف در شکل  5 ترسيم 

شده است.

به  و  اول  حالت  در  مدل  پرداخت  از  آمده  بدست  پارامترهای 

11 
 

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل ثِ تفكیک ّسف ؾفط کبضی زض حبلت اٍل 6 رسٍل

 a b   

 43/0 9/1 83/6 هقبزیط ثطآٍضز قسُ زض ّسف ؾفط کبضی
 019/0 76/0 494/0 ذغبی اؾتبًساضز
 82/13 5/2 6/22 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 941/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ
      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 

 944/0 
 372 (F) هعٌی زاضی هسل

 00181/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض
 

 
 یکار سفر ّذف یبرا ییوایپ   ّن بِ یضخص یازسَار تقاضا اًحراف هذل  5 ضکل

 
ًكبى زازُ قسُ اؾت. ًوَزاض تبث   7 رسٍلپبضاهتطّبی ثسؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض حبلت اٍل ٍ ثِ تفكیک ّسف ؾفط تحهیلی زض 

 تطؾین قسُ اؾت. 6  اًحطاف ًیع زض قكل
 

 تحهیلی زض حبلت اٍل پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل ثِ تفكیک ّسف ؾفط 7 رسٍل

 a b   

 033/0 -315/0 41/5 زض ّسف ؾفط تحهیلیهقبزیط ثطآٍضز قسُ 
 0037/0 157/0 412/0 ذغبی اؾتبًساضز
 13/13 2- 91/8 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 817/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

 

جدول 6 پارامترهای حاصل از پرداخت مدل به تفکيک هدف سفر كاری در حالت اول

شکل 5  مدل انحراف تقاضا ازسواری شخصی به هم   پيمایی برای هدف سفر كاری

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی

مدل انحراف تقاضا به هم پيماییمشاهدات

نسبت كاهش زمان سفر به زمان سفر اوليه
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تفکيک هدف سفر تحصيلی در جدول 7 نشان داده شده است. 

نمودار تابع انحراف نيز در شکل  6 ترسيم شده است.

مدل در حالت دوم فقط بر اساس پاسخ افرادی پرداخت شد که هم 

تمايل به هم پيمايی داشته و هم افراد لازم برای هم پيمايی می شناختند، 

پارامترهای به دست آمده از پرداخت مدل در جدول 8 نشان داده شده 

است. نمودار تابع انحراف نيز در شکل  7 ترسيم شده است. 

حالت سوم با يک ديد منطقی به موضوع نگريسته و از پژوهشهای 

از  استفاده کرده است. دراين حالت  پالايش داده ها  برای  گذشته 

بين افراد حالت اول، آن تعدادی که زمان سفر بالاتر از 35 دقيقه 

و کاهش زمان 20 تا 40 درصد را داشته اند برگزيده شدند. از آنجا 

مدل  نيست،  در دست   )α=0(زمان صفر افت  اين حالت  در   که 

کند  برازش  را  حالت  اين  داده های  بخوبی  نمی تواند  پيشنهادی 

بنابراين يک مدل لجستيک جايگزين با ساختار نشان داده شده در 

 Homser[. رابطه 5 برای برازش داده ها مورد استفاده قرار گرفت

اين  پرداخت  به  مربوط  اطلاعات   ]and Lemeshow, 2000

مدل در جدول 9 نشان داده شده و  مدل انحراف تقاضا نيز در 

شکل 8 ترسيم شده است.

 

13 
 

 
 پیوایی برای حالت دٍم   ازسَاری ضخصی بِ ّن: هذل اًحراف تقاضا 7 ضکل

 
ّرب اؾرتفبزُ کرطزُ اؾرت. زضایري       حبلت ؾَم ثب یک زیس هٌغقری ثرِ هَضرَ  ًگطیؿرتِ ٍ اظ پػٍّكرْبی گصقرتِ ثرطای پربلایف زازُ         

س اًرر ضا زاقررتِزضنررس  40تررب  20ٍ کرربّف ظهرربى  زقیقررِ 35آى تعررسازی کررِ ظهرربى ؾررفط ثرربلاتط اظ  ،حبلررت اظ ثرریي افررطاز حبلررت اٍل
ّربی   زازُ تَاًرس ثررَثی   ًوری هرسل پیكرٌْبزی   ، زض زؾرت ًیؿرت  ( α;0زض ایي حبلرت افرت ظهربى نرفط)    کِ   ًزبآاظ  ثطگعیسُ قسًس.

ّرب   ثرطای ثرطاظـ زازُ   5ثرب ؾربذتبض ًكربى زازُ قرسُ زض ضاثغرِ       رربیگعیي  هرسل لزؿرتیک  یرک   ثٌربثطایي  کٌرس  ضا ثطاظـ ایي حبلت
 9 رررسٍلزض  ایرري هررسل اعلاعرربت هطثررَط ثررِ پطزاذررت [Homser and Lemeshow, 2000].هررَضز اؾررتفبزُ قررطاض گطفررت 

 قسُ اؾت. تطؾین 8قكل هسل اًحطاف تقبضب ًیع زض   ًٍكبى زازُ قسُ 
 

(5)                   (
  
 )   

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت ؾَم 9 رسٍل

       
 -044/0 -343/1 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 004/0 033/0 ذغبی اؾتبًساضز
 -9/40- 8/10 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 86/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
       

852/0 

 25/116 (F)هعٌی زاضی هسل 
 00049/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

                          )5(

جدول 1. اولویت بندي قطعات حادثه خيز با استفاده از روش)AP( و مقادیر خروجي و ورودي

شکل 6  مدل انحراف تقاضا ازسواری شخصی به هم پيمایی برای هدف سفر تحصيلی

12 
 

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 833/0 

 90/35 (F) هعٌی زاضی هسل
 000106/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 
 

 
 یلیتحص پیوایی برای ّذف سفر هذل اًحراف تقاضا ازسَاری ضخصی بِ ّن  6 ضکل

 
پیوربیی   پیوربیی زاقرتِ ٍ ّرن افرطاز لاظم ثرطای ّرن       هسل زض حبلت زٍم فقظ ثط اؾبؼ پبؾد افطازی پطزاذت قس کِ ّن توبیل ثِ ّرن  

تطؾرین   7  قسُ اؾت. ًوَزاض تبث  اًحطاف ًیع زض قركل  ًُكبى زاز 8 رسٍلزؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض ِ پبضاهتطّبی ثقٌبذتٌس،  هی
  اؾت. قسُ

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت زٍم 8 رسٍل

 
 a b   

 144/0 -479/1 204/4 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 002/0 418/0 389/0 ذغبی اؾتبًساضز
 8/10 53/3- 72 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 9953/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 9955/0 

 30/2134 (F) هعٌی زاضی هسل
 00234/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

12 
 

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 833/0 

 90/35 (F) هعٌی زاضی هسل
 000106/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 
 

 
 یلیتحص پیوایی برای ّذف سفر هذل اًحراف تقاضا ازسَاری ضخصی بِ ّن  6 ضکل

 
پیوربیی   پیوربیی زاقرتِ ٍ ّرن افرطاز لاظم ثرطای ّرن       هسل زض حبلت زٍم فقظ ثط اؾبؼ پبؾد افطازی پطزاذت قس کِ ّن توبیل ثِ ّرن  

تطؾرین   7  قسُ اؾت. ًوَزاض تبث  اًحطاف ًیع زض قركل  ًُكبى زاز 8 رسٍلزؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض ِ پبضاهتطّبی ثقٌبذتٌس،  هی
  اؾت. قسُ

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت زٍم 8 رسٍل

 
 a b   

 144/0 -479/1 204/4 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 002/0 418/0 389/0 ذغبی اؾتبًساضز
 8/10 53/3- 72 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 9953/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 9955/0 

 30/2134 (F) هعٌی زاضی هسل
 00234/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

11 
 

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل ثِ تفكیک ّسف ؾفط کبضی زض حبلت اٍل 6 رسٍل

 a b   

 43/0 9/1 83/6 هقبزیط ثطآٍضز قسُ زض ّسف ؾفط کبضی
 019/0 76/0 494/0 ذغبی اؾتبًساضز
 82/13 5/2 6/22 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 941/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ
      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 

 944/0 
 372 (F) هعٌی زاضی هسل

 00181/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض
 

 
 یکار سفر ّذف یبرا ییوایپ   ّن بِ یضخص یازسَار تقاضا اًحراف هذل  5 ضکل

 
ًكبى زازُ قسُ اؾت. ًوَزاض تبث   7 رسٍلپبضاهتطّبی ثسؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض حبلت اٍل ٍ ثِ تفكیک ّسف ؾفط تحهیلی زض 

 تطؾین قسُ اؾت. 6  اًحطاف ًیع زض قكل
 

 تحهیلی زض حبلت اٍل پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل ثِ تفكیک ّسف ؾفط 7 رسٍل

 a b   

 033/0 -315/0 41/5 زض ّسف ؾفط تحهیلیهقبزیط ثطآٍضز قسُ 
 0037/0 157/0 412/0 ذغبی اؾتبًساضز
 13/13 2- 91/8 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 817/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

 

ساخت و پرداخت مدل انحراف تقاضا در خطوط ويژه وسايل نقلیه ...

مشاهدات مدل انحراف تقاضا به هم پيمایی

)α(  نسبت كاهش زمان سفر هم پيمایی و زمان سفر اوليه به زمان سفر  اوليه

یی
ما

 پي
هم

به 
ی 

ص
شخ

ی 
وار

 س
 از

ته
یاف

ل 
تقا

ر ان
سف

ی 
ضا

تقا
م 

سه



154مهندسی حمل و نقل / سال سوم / شماره دوم / زمستان 1390

در جدول 10 که خلاصه ای از نتايج 3 حالت است، بعد از معرفی 

بيشترين  در  حالت  هر  تقاضای  انحراف  درصد  حالتها  اجمالی 

مقدار کاهش زمان سفر نسبت به زمان سفر اوليه )α( نشان داده 

شده است.

6. نتیجه گیری و پیشنهادات
قابل  به مشکل تراکم معابر و زمان سفر طولانی و غير  با توجه 

اعتماد، احداث خطوط پرسرنشين، می تواند تاثير بسزايی در کاهش 

تراکم و زمان سفر داشته باشد. اين مقاله به بررسی تاثير احداث 

خطوط پرسرنشين بر تغيير ميزان تمايل کاربران به هم پيمايی در 

محدوده شهر تهران، با استفاده از پرسشگری به روش ترجيحات 

بيان شده و در قالب يک مدل رياضی پرداخته است. نتايج مدل 

سفر  زمان  کاهش  ميزان  افزايش  با  که  می دهد  نشان  پيشنهادی 

هم پيمايی  به  تمايل  که  افرادی  درصد  اوليه  زمان سفر  به  نسبت 

دارند افزايش می يابد. برای تعيين درصد تقاضای انتقال يافته به 

مدلهای  پرداخت  و  با ساخت  و  معرفی شد  هم پيمايی 3 حالت 

انحراف تقاضا مربوط به اين حالات مشخص شد که در بيشترين 

از سفرهای کاری  به ترتيب 43 و 14 درصد  و کمترين حالات 

جدول 8 پارامترهای حاصل از پرداخت مدل در حالت دوم

شکل 7: مدل انحراف تقاضا ازسواری شخصی به هم   پيمایی برای حالت دوم

12 
 

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 833/0 

 90/35 (F) هعٌی زاضی هسل
 000106/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 
 

 
 یلیتحص پیوایی برای ّذف سفر هذل اًحراف تقاضا ازسَاری ضخصی بِ ّن  6 ضکل

 
پیوربیی   پیوربیی زاقرتِ ٍ ّرن افرطاز لاظم ثرطای ّرن       هسل زض حبلت زٍم فقظ ثط اؾبؼ پبؾد افطازی پطزاذت قس کِ ّن توبیل ثِ ّرن  

تطؾرین   7  قسُ اؾت. ًوَزاض تبث  اًحطاف ًیع زض قركل  ًُكبى زاز 8 رسٍلزؾت آهسُ اظ پطزاذت هسل زض ِ پبضاهتطّبی ثقٌبذتٌس،  هی
  اؾت. قسُ

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت زٍم 8 رسٍل

 
 a b   

 144/0 -479/1 204/4 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 002/0 418/0 389/0 ذغبی اؾتبًساضز
 8/10 53/3- 72 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 9953/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

      ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
 9955/0 

 30/2134 (F) هعٌی زاضی هسل
 00234/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

13 
 

 
 پیوایی برای حالت دٍم   ازسَاری ضخصی بِ ّن: هذل اًحراف تقاضا 7 ضکل

 
ّرب اؾرتفبزُ کرطزُ اؾرت. زضایري       حبلت ؾَم ثب یک زیس هٌغقری ثرِ هَضرَ  ًگطیؿرتِ ٍ اظ پػٍّكرْبی گصقرتِ ثرطای پربلایف زازُ         

س اًرر ضا زاقررتِزضنررس  40تررب  20ٍ کرربّف ظهرربى  زقیقررِ 35آى تعررسازی کررِ ظهرربى ؾررفط ثرربلاتط اظ  ،حبلررت اظ ثرریي افررطاز حبلررت اٍل
ّربی   زازُ تَاًرس ثررَثی   ًوری هرسل پیكرٌْبزی   ، زض زؾرت ًیؿرت  ( α;0زض ایي حبلرت افرت ظهربى نرفط)    کِ   ًزبآاظ  ثطگعیسُ قسًس.

ّرب   ثرطای ثرطاظـ زازُ   5ثرب ؾربذتبض ًكربى زازُ قرسُ زض ضاثغرِ       رربیگعیي  هرسل لزؿرتیک  یرک   ثٌربثطایي  کٌرس  ضا ثطاظـ ایي حبلت
 9 رررسٍلزض  ایرري هررسل اعلاعرربت هطثررَط ثررِ پطزاذررت [Homser and Lemeshow, 2000].هررَضز اؾررتفبزُ قررطاض گطفررت 

 قسُ اؾت. تطؾین 8قكل هسل اًحطاف تقبضب ًیع زض   ًٍكبى زازُ قسُ 
 

(5)                   (
  
 )   

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت ؾَم 9 رسٍل

       
 -044/0 -343/1 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 004/0 033/0 ذغبی اؾتبًساضز
 -9/40- 8/10 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 86/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
       

852/0 

 25/116 (F)هعٌی زاضی هسل 
 00049/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

امیررضا ممدوحی، علی برزگر ملايوسفی

مشاهدات مدل انحراف تقاضا به هم پيمایی

)α(  نسبت كاهش زمان سفر به زمان سفر اوليه
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نيز خود  اين  اين سيستم منحرف شوند که  به سمت  می توانند 

خواهد  معابر  ظرفيت  افزايش  و  سيستم  عملکرد  بهبود  باعث 

و  مدل  توسط  شده  برآورد  مقادير  بين  تفاوت  .دليل  شد 

انحراف  مدل  که  است  اين  صفر  زمان  کاهش  در  مشاهدات 

عوامل  ساير  و  بوده  سفر حساس  نسبی  زمان  تغيير  به  تقاضا 

نظر  در  را  راحتی سيستم  و  هزينه  قبيل  از  بر هم پيمايی  موثر 

ديگر  مطالعه ای  در  که  می شود  پيشنهاد  بنابراين،  نمی گيرد. 

مطالعه  مورد  نيز  دسترسی  و  )ريالی(  هزينه  چون  عواملی 

شود. مقايسه  نتيجه  و  گرفته  قرار 

همچنين پيشنهاد می شود که با تغيير روش مدل سازی به مدل های 

انتخاب گسسته مانند لوجيت سهم هر يک از خطوط معمولی و 

پرسرنشين را با معرفی متغيرهای مختلف برآورد کرد.

7. سپاسگزاری
 از شرکت مطالعات جامع حمل و نقل و ترافيک تهران که داده های 

سپاسگزاری  صميمانه  دادند،  قرار  پژوهشگران  دراختيار  را  لازم 

می شود.

جدول 9 پارامترهای حاصل از پرداخت مدل در حالت سوم

شکل 8.  مدل انحراف تقاضا ازسواری شخصی به هم   پيمایی برای حالت سوم

13 
 

 
 پیوایی برای حالت دٍم   ازسَاری ضخصی بِ ّن: هذل اًحراف تقاضا 7 ضکل

 
ّرب اؾرتفبزُ کرطزُ اؾرت. زضایري       حبلت ؾَم ثب یک زیس هٌغقری ثرِ هَضرَ  ًگطیؿرتِ ٍ اظ پػٍّكرْبی گصقرتِ ثرطای پربلایف زازُ         

س اًرر ضا زاقررتِزضنررس  40تررب  20ٍ کرربّف ظهرربى  زقیقررِ 35آى تعررسازی کررِ ظهرربى ؾررفط ثرربلاتط اظ  ،حبلررت اظ ثرریي افررطاز حبلررت اٍل
ّربی   زازُ تَاًرس ثررَثی   ًوری هرسل پیكرٌْبزی   ، زض زؾرت ًیؿرت  ( α;0زض ایي حبلرت افرت ظهربى نرفط)    کِ   ًزبآاظ  ثطگعیسُ قسًس.

ّرب   ثرطای ثرطاظـ زازُ   5ثرب ؾربذتبض ًكربى زازُ قرسُ زض ضاثغرِ       رربیگعیي  هرسل لزؿرتیک  یرک   ثٌربثطایي  کٌرس  ضا ثطاظـ ایي حبلت
 9 رررسٍلزض  ایرري هررسل اعلاعرربت هطثررَط ثررِ پطزاذررت [Homser and Lemeshow, 2000].هررَضز اؾررتفبزُ قررطاض گطفررت 

 قسُ اؾت. تطؾین 8قكل هسل اًحطاف تقبضب ًیع زض   ًٍكبى زازُ قسُ 
 

(5)                   (
  
 )   

 پبضاهتطّبی حبنل اظ پطزاذت هسل زض حبلت ؾَم 9 رسٍل

       
 -044/0 -343/1 هقبزیط ثطآٍضز قسُ
 004/0 033/0 ذغبی اؾتبًساضز
 -9/40- 8/10 (t)هعٌی زاضی ضطایت 
 86/0   ضطیت ذَثی ثطاظـ

ضطیت ذَثی ثطاظـ تعسیل قسُ 
       

852/0 

 25/116 (F)هعٌی زاضی هسل 
 00049/0 (MSE) ذغب هطثعبت هزصٍض

 

 

14 
 

 

 
 سَم حالت یبرا ییوایپ   ّن بِ یضخص یازسَار تقاضا اًحراف هذل . 8 ضکل

 
ثعس اظ هعطفی اروبلی حبلتْب زضنس اًحطاف تقبضبی ّط حبلت زض ثیكتطیي هقساض کبّف ظهبى  حبلت اؾت، 3ای اظ ًتبیذ  کِ ذلانِ 10 رسٍلزض 

 ًكبى زازُ قسُ اؾت. (αؾفط ًؿجت ثِ ظهبى ؾفط اٍلیِ )
 ًتبیذ حبنل اظ تَاث  اًحطاف ّط یک اظ حبلتْب 10 رسٍل

 هَضز هغبلعِ ًوًَِ 
هیعاى اًحطاف اظ ؾَاضی قرهی ثِ 

 زض ثیكتطیي افت ظهبى ؾفط پیوبیی ّن

 اٍل حبلت
پیوربیی   پیوبیی زاقتِ ٍ کؿری ضا ثرطای ّرن    افطازی کِ توبیل ثِ ّن
ضا پیوربیی زاقرتِ ٍلری کؿری      کِ توبیل ثِ ّن ثكٌبؾٌس ٍ ًیع افطازی

 قٌبؾٌس. پیوبیی ًوی ثطای ّن
 زضنس 43

 زٍم حبلت
پیوربیی   پیوبیی زاقتِ ٍ کؿری ضا ثرطای ّرن    افطازی کِ توبیل ثِ ّن

 ثكٌبؾٌس.
 زضنس 14

 ؾَم حبلت
 زقیقرِ   35ای کِ ظهبى ؾفط ثبلاتط اظ  زؾتِ آى حبلت اٍلاظ ثیي افطاز 

 اًس. ضا زاقتِزضنس  40تب  20ٍ کبّف ظهبى 
 زضنس 23

 

 گیری ٍ پیطٌْادات ًتیجِ. 5

تَاًرس تربحیط ثؿرعایی زض کربّف      ثب تَرِ ثِ هككل تطاکن هعبثط ٍ ظهبى ؾفط عَلاًی ٍ غیط قبثل اعتوبز، احساث ذغَط پطؾطًكیي، هری 
پیوربیی زض   ثطضؾی تبحیط احساث ذغَط پطؾطًكیي ثط تیییط هیرعاى توبیرل کربضثطاى ثرِ ّرن     ثِ  تطاکن ٍ ظهبى ؾفط زاقتِ ثبقس. ایي هقبلِ

ِ  ضیبضری  هرسل یک  زض قبلتاؾتفبزُ اظ پطؾكگطی ثِ ضٍـ تطریحبت ثیبى قسُ ٍ  ، ثبهحسٍزُ قْط تْطاى هرسل   ًتربیذ اؾرت.   پطزاذتر
پیوربیی زاضًرس    زضنس افطازی کِ توبیرل ثرِ ّرن    ؾفط ًؿجت ثِ ظهبى ؾفط اٍلیِ کبّف ظهبى ثب افعایف هیعاى کِ زّس ًكبى هیپیكٌْبزی 

 

ساخت و پرداخت مدل انحراف تقاضا در خطوط ويژه وسايل نقلیه ...
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8. پي نوشتها:
1- Travel Demand Management (TDM)
2- Transportation System Management (TSM)
3- Carpool Lane
4- Diamond Lane
5- Shirley
6- Leeds
7- Bradford
8- Pre-matching
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14 
 

 

 
 سَم حالت یبرا ییوایپ   ّن بِ یضخص یازسَار تقاضا اًحراف هذل . 8 ضکل

 
ثعس اظ هعطفی اروبلی حبلتْب زضنس اًحطاف تقبضبی ّط حبلت زض ثیكتطیي هقساض کبّف ظهبى  حبلت اؾت، 3ای اظ ًتبیذ  کِ ذلانِ 10 رسٍلزض 

 ًكبى زازُ قسُ اؾت. (αؾفط ًؿجت ثِ ظهبى ؾفط اٍلیِ )
 ًتبیذ حبنل اظ تَاث  اًحطاف ّط یک اظ حبلتْب 10 رسٍل

 هَضز هغبلعِ ًوًَِ 
هیعاى اًحطاف اظ ؾَاضی قرهی ثِ 

 زض ثیكتطیي افت ظهبى ؾفط پیوبیی ّن

 اٍل حبلت
پیوربیی   پیوبیی زاقتِ ٍ کؿری ضا ثرطای ّرن    افطازی کِ توبیل ثِ ّن
ضا پیوربیی زاقرتِ ٍلری کؿری      کِ توبیل ثِ ّن ثكٌبؾٌس ٍ ًیع افطازی

 قٌبؾٌس. پیوبیی ًوی ثطای ّن
 زضنس 43

 زٍم حبلت
پیوربیی   پیوبیی زاقتِ ٍ کؿری ضا ثرطای ّرن    افطازی کِ توبیل ثِ ّن

 ثكٌبؾٌس.
 زضنس 14

 ؾَم حبلت
 زقیقرِ   35ای کِ ظهبى ؾفط ثبلاتط اظ  زؾتِ آى حبلت اٍلاظ ثیي افطاز 

 اًس. ضا زاقتِزضنس  40تب  20ٍ کبّف ظهبى 
 زضنس 23

 

 گیری ٍ پیطٌْادات ًتیجِ. 5

تَاًرس تربحیط ثؿرعایی زض کربّف      ثب تَرِ ثِ هككل تطاکن هعبثط ٍ ظهبى ؾفط عَلاًی ٍ غیط قبثل اعتوبز، احساث ذغَط پطؾطًكیي، هری 
پیوربیی زض   ثطضؾی تبحیط احساث ذغَط پطؾطًكیي ثط تیییط هیرعاى توبیرل کربضثطاى ثرِ ّرن     ثِ  تطاکن ٍ ظهبى ؾفط زاقتِ ثبقس. ایي هقبلِ

ِ  ضیبضری  هرسل یک  زض قبلتاؾتفبزُ اظ پطؾكگطی ثِ ضٍـ تطریحبت ثیبى قسُ ٍ  ، ثبهحسٍزُ قْط تْطاى هرسل   ًتربیذ اؾرت.   پطزاذتر
پیوربیی زاضًرس    زضنس افطازی کِ توبیرل ثرِ ّرن    ؾفط ًؿجت ثِ ظهبى ؾفط اٍلیِ کبّف ظهبى ثب افعایف هیعاى کِ زّس ًكبى هیپیكٌْبزی 
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