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  چكيده
هاي زيست محيطي، كاهش مقدار و افزايش قيمت منابع انرژي، لودگيهاي پيش روي صنعت حمل و نقل، آامروزه از مسائل و چالش

هاي مادي و معنوي ناشي از سوانح و تصادفات روزافزون، مشكلات نظارت و مديريت در حمل و نقل برون شهري، افزايش زمان خسارت
رهاي دنياست كه با توجه به ارتقاي سطح هاي تلف شده و روند رشد سريع تقاضاي حمل و نقل به ويژه در ساعات اوج تردد در كلان شه
هاي جديد مرتبط با اين صنعت، انتظارات دانش عمومي، افزايش سطح زندگي مردم، افزايش ارزش زمان و ورود علوم و فن اوري

سودآور مبدل فزاينده گرديده و از يك منظر تبديل به يك تهديد جدي و از نگاه بازاريابان و خبرگان به يك فرصت جهت سرمايه گذاري 
ها به كار گرفته شده شده است. در اين رابطه، سيستم حمل و نقل هوشمند، يكي از ابزارهايي بوده است كه جهت مقابله با اين چالش

 محور ايران در در نقل و حمل هوشمند هايسيستم بنزين با كارگيري مصرف كاهش است. بر همين اساس در تحقيق حاضر به ارزيابي
از ساعت  1398هشت روز پر تردد شهريورماه سال  طي كه باشدمي خودروهايي حاضر، رداخته شد. جامعه آماري تحقيقچالوس پ- كرج

هاي تحقيق نشان داد كه به كار يافتهاست.  نگرفته صورت خاصي گيرينمونه و دارند تردد چالوس كرج محور درشب  24بامداد الي  1
چالوس و به تبع آن باعث كاهش مصرف بنزين شده است. -كاهش زمان سفر در محور كرجگيري سيستم هوشمند حمل و نقل منجر به 

ليتر مصرف  1096314روز مورد مطالعه، منجر به كاهش  8در  گيري سيستم هوشمند حمل و نقلنتايج تحقيق نشان داد كه به كار
 چالوس شده است.- سوخت در محور كرج

  
  چالوس  - د، ترافيك، جاده كرج هوشمن نقل و حمل : سيستمهاي كليديواژه

  مقدمه-1
يكي از مشكلات جوامع امروزي در شهرهاي بزرگ، مشكل 
ترافيـك اسـت. وجـود ترافيـك سنگين و مشكل آفرين در 
شهرهاي بزرگ از رشـد فزاينـده خـودرو و عـدم گـسترش 
كـافي مسيرها جهت حركت خودروها ناشي مي شود. معضل 

مناطق شهري را به طور عمده ناشي از بزرگ ازدحام ترافيك در 
هـاي شـهر در عـدم گنجـايش ساختار يا نامناسب بـودن خيابـان

واقعيـت امـر ايـن  ،اما .دانندهاي موجود ميو كشش اتومبيل
هاي كنترل اسـت كـه عوامـل ديگـري ماننـد تجهيزات و سيستم

  ترافيك هستند كه در وضعيت ترافيك مؤثرند كه درحد خـود

توانند شرايط مناسب و مطلوب فيزيكي ترافيك را نامناسب يا مي
  ).1387(ابوالحسن پور،  مشكلات موجود ترافيك را تشديد كنند
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از طرف ديگر آلودگي هوا كه در اثر آزاد شدن گازهاي خروجي 
هاي فسيلي در وسايل نقليه به هوا ناشي از مصرف سوخت

 د آلاينده بستگي شود و غلظت و اختلاط اين مواحاصل مي

كردن وسايط نقليه دارد. مواد ، شتاب و يا در جا كاربه سرعت
شوند، عبارتند از آلاينده كه عامل آلودگي هواي شهرها شناخته مي

هاي پايين نيز سمي به شمار مونوكسيد كربن (اين گازدر غلظت
سردرد و سرگيجه شود)؛  ،تواند باعث تهوعآيد و ميمي

و ذرات معلق كه  ؛ ازن ها)؛ هيدروكربنNOxوژن (اكسيدهاي نيتر
باشد (وزارت راه و شهرسازي، شامل ذرات گرد و غبار معلق مي

1395(  ها بوده و به طور كلي، ترافيك مشكل عمده همه گروه.
هاي حمل و نقل موحود هدف اصلي افزايش كارايي سيستم

راكم را هاي سيستم هوشمند حمل و نقل در تمام دنياست. تبرنامه
توان با مديريت تقاضا از طريق بهبود كارايي شبكه حمل و مي

نقل با تغيير عادت سفر با اتومبيل شخصي به مسافرت با ساير 
ترين از اساسي ).1387 وسايل نقليه كاهش داد (ابوالحسن پور،

هاي لازم براي توسعه صنايع و افزايش سطح رفاه زيرساخت
و نقل روان و ايمن در آن كشور اجتماعي هر كشور، وجود حمل 
) و با گسترش و پيشرفت 1394 بوده (اكبري مطلق و سالاري،

جوامع بشري، نيازهاي جوامع نيز گسترش يافته و بدين ترتيب، 
نياز به استفاده از ملزومات و تكنولوژي هاي روز نيز در هر 

باشد. علم حمل و نقل نيز از اين زمينه، امري اجتناب ناپذير مي
هاي جديدي را هاي اخير فناوريمر مستثني نبوده و در سالا

تحت عنوان سيستم هاي حمل و نقل هوشمند در سطح جهاني 
 ،مطرح و اجرا نموده است (يوسف زاده فرد و حسين اسكنداني

شود كـه از هايي گفته ميبه سيستم نقل هوشمند حمل و ).1389
كنند تا به تفاده مياطلاعـات، ارتباطـات و فنـاوري كنتـرل اسـ

اداره شبكه حمل ونقل كمك كنند. ابزارهاي اين سيستم هوشمند 
علاوه بـر بهبـود عملكـرد شـبكه حمل ونقل، براي جلوگيري از 

روند و بدين ها نيز بكار مياتلاف وقت و حفظ جان انسان
صورت كيفيت زندگي و محيط زيست را بالا برده و باعث رونق 

 حمل ونقل هوشمند ابزارهاي. شوندتجاري مي هايبيشتر فعاليت

شوند و ها ميجـويي در زمان و نجات جان انسان باعث صـرفه
كيفيت زندگي و محيط زيست را افزايش داده و بهره وري از 

 ).1383 (صفري، اي تجاري را بهبود خواهند بخشيدهـفعاليت
هاي هوشمند در صورت عملكرد صحيح، اعتماد مردم به سيستم

سازي مجموعه، شبكه حمل و نقل را افزايش داده و به بهينه
جويي اقتصادي براي مردم و سالانه مقدار قابل توجهي صرفه

 ،زاده فرد و حسين اسكندانيخواهند داشت (يوسفبردولت را در

تواند نقش ). در اين رابطه، سيستم هوشمند حمل و نقل مي1389
اي و ده و گازهاي گلخانهمهمي در كاهش انتشار گازهاي آلاين

علاوه بر اين، اكنون ين كاهش مصرف انرژي داشته باشد. همچن
تواند به شود كه سيستم هوشمند حمل و نقل ميمشاهده مي

عنوان چهارمين عامل اصلي، در بهبود بهره وري عملياتي سيستم 
زهاي گلخانه اي به حمل و نقل و در نتيجه كاهش كلي انتشار گا

جاده چالوس، با نام  ).2015 (بارث و همكاران، ودكار گرفته ش
هاي دسترسي به شمال  ، يكي از مهمترين جاده59رسمي جاده 

ايران براي مردم تهران و كرج است كه از ميان شهر كرج در 
شود.  استان البرز شروع و به شهر چالوس در مازندران وصل مي

ه اي سازمان راهداري و حمل و نقل جادآمارهاي مربوط به 
ميليون خودرو تنها از  25دهد كه سالانه بيش از كشور نشان مي

كنند كه پنج ميليون از آنها براي  تهران تردد مي –محور كرج 
 –رسيدن به شهرهاي شمالي كشور ناگزير به عبور از محور كرج 

هاي اين جاده پاسخگوي تردد  بنابراين زيرساخت چالوس هستند.
يل و ايام سفر، ترافيك سنگين و فعلي نيست، در روزهاي تعط

ها معطل شدن سهم مسافران عبوري از اين جاده است،  ساعت
طرفه شدن ندارد، راهكاري كه در دل  حلي جز يك معضلي كه راه

روستاي مستقر در مسير جاده  56خود هزاران مشكل براي اهالي 
به همراه داشته است. بنابراين نياز است تا راهكاري براي كنترل 

توان از افيكي اين جاده ارائه شود كه از جمله اين راهكارها، ميتر
بنابراين هاي هوشمند حمل و نقل ياد نمود. به كار گيري سيستم

 بر اساس مطالب بيان شده در فوق در تحقيق حاضر 

 به بررسي تأثير به كار گيري سيستم هاي هوشمند حمل و نقل 

  داخته خواهد شد. چالوس پر –در جاده كرج  مصرف بنزينبر 
 
  پيشينه تحقيق - 2
از زماني كه اقتصاد صنعتي جايگزين اقتصاد كشاورزي گرديد    

ها از انسان .گذاري بيشتر در شهرها موجب گرديدبه دليل سرمايه
جمعيت و بافت روستايي پراكنده و به شهرها با تراكم جمعيتي 

في رشد نقل مكان كنند. از طر الاحداث هاي جديدو شهرك بالا
روز افزون توليدات خودرويي دركنار توسعه محدود معابر و 

هاي مناسب باعث شد كه نتايجي از جمله ايجاد تراكم زيرساخت
ترافيكي، كاهش بازدهي حمل و نقل، افزايش زمان سفر، آلودگي 

هاي فسيلي را به همراه داشته و مصرف بيش از حد انواع سوخت
و آمدهاي شهري، مسئولين تازه به در رفت  اختلالباشد. با بروز 

اين نتيجه رسيدند كه بايد فكري به حال معضل جديد جوامع 
اهدف اصلي   .شهري كه همان ترافيك و پيامدهاي آن بود، نمايند
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شامل كاهش و كنترل ترافيك، روانسازي ترافيك، حفاظت از 
 محيط زيست، كاهش زمان سفر، مديريت و كاهش حوادث 

ر كلي كاهش دادن اثرات منفي روحي و رواني، اي و به طوجاده
بيني نشده، بر  جسمي، اجتماعي و اقتصادي ناشي از تراكم پيش

در واقع . )1396 (شريف طهراني و همكاران، باشد مي جامعه
دار و پرحاشيه است كه رفع آن نيازمند  ترافيك يك معضل دامنه

ف كردن هاي علمي و كاربردي است و برطراستراتژيها و تاكتيك
توانند ها ميهاي اساسي دارد. شهرداريآن كار نياز به زيرساخت

رسان حمل و نقل  با كمك پليس و با افزايش ناوگان خدمت
اما براي  .عمومي كمي از بار ترافيك در مواقع بحراني كم كنند
جباري و (حل مشكل ترافيك بايد از مدتها قبل به فكر بود 

ري اطلاعات در گستره خود امروزه فناو ).1390همكاران، 
الشعاع خود قرار داده  روشهاي مديريت ترافيك را نيز تحت

هاي مديريت ترافيك با كه درحال حاضر روش بطوري. است
هاي اي از تكنولوژيبكارگيري فناوري اطلاعات به گونه شايسته

هاي مدرن براي توسعه ترافيك و برآوردن نيازها و خواسته
هاي متفاوتي استفاده از فناوري اطلاعات راه .دكاربران بهره ميگير

توان از جمله اينكه مي .دهدبراي كنترل و كاهش ترافيك به ما مي
با ايجاد شهر الكترونيك بسياري از رفت وآمدهاي شهري را 

ياب هاي موقعيتبكاهيم، همچنين استفاده همزمان از سامانه
ي حمل و نقل هاجهاني و شبكه اينترنت، استفاده از سامانه

هوشمند، گسترش تجارت الكترونيك و ... كه همگي بر پايه 
هاي حل يكي از راه. اندكامپيوتر و فناوري اطلاعات بنا شده

 هايسيستم گسترش مشكل ترافيك در همه شهرهاي بزرگ دنيا
 ).1394حسن پور و همكاران، (است  نقل و حمل هوشمند

بكارگيري تكنولوژي  سيستم هوشمند حمل و نقل با استفاده و
 ) هاي كنترلهمچون الكترونيك، ارتباطات و سيستم(نوين 

ارزاني  به صورت يكپارچه باعث ارتقاء سطح ايمني و كارايي و
هاي مختلف حمل و نقل از شود و به شيوه در حمل و نقل مي

ها آهن، هوا و دريا قابل تعميم است. اين سيستم طريق جاده، راه
جاده، (هاي حمل و نقل ايل نقليه و زيرساختبين رانندگان، وس

ارتباطي پويا ايجاد كرده تا به تبادل اطلاعات با هم  )ريل و ...
هاي مديريتي بهتر و استفاده پرداخته و در نتيجه به استراتژي

كاراتر از منابع در دسترس منجر شود. اين هماهنگي در برقراري 
مراكز كنترل و هاي مختلف حمل و نقل و ارتباط بين گونه

اميني طوسي و (يابد كنندگان عمومي بهتر نمود مياستفاده
هاي حمل از جمله مزاياي به كارگيري سيستم ).1391همكاران، 

فزايش ظرفيت توان به موارد زير اشاره داشت. او نقل هوشمند مي
انجام خودكار عمليات اطلاعاتي ، وري از زيرساختارهابهره

بهبود ، ...) اني، پردازش و انتقال اطلاعات ورس (آمارگيري، اطلاع
ونقل از طريق به  هاي حملسطح ايمني و كارايي سيستم

كاهش نياز به حضور  .هاي نوين الكترونيكيكارگيري فناوري
از بين رفتن ، مستمر و همزمان نيروي انساني در سطوح عملياتي

 رههاي ثابت و با بههاي حاصل از به كارگيري سيستممحدوديت
حـذف خطاهـاي انـساني در تهيـه، انتقـال و ، وري پايين

هاي هوشمند پـردازش اطلاعـات بـه واسـطه اسـتفاده از سيستم
  ).1398 موميوند و همكاران،. (ونقل حمل

  
  معايب به كار گيري سيستم هاي حمل و نقل هوشمند

ونقل هوشمند به دلايلي داراي  هاي حملمروزه كاربرد سيستما   
 هايي است به طور كلي ايب، مـشكلات و محدوديتمع

 هاي جديد مانند فناوري اطلاعـات و بـه دنبـال آنفناوري
نقل هوشمند براي ايجاد هماهنگي، سرعت  و هاي حملسيستم

ها و موارد ديگر به وجود هش هزينهدر انتقـال اطلاعـات، كـا
ونقل هـر  اين مهم به ساختار موجود حمل در حالي كه ،اندآمده

ونقلـي  كشوري بستگي دارد. كاربرد يك سيستم هوشمند حمل
 در كـشورهاي مختلـف داراي عملكرد و نتايج متفاوتي است. 

هـاي هـايي كـه در ايجـاد سيـستمبه همين دليل، عمده طرح
هاي شود با محدوديتنقل هوشمند در كشور تعريف مي و حمل

 توان به موارد زير اشاره كردرو است. براي مثال مي زيادي روبه

  .)1398 (قدبيك  و احساني فر،
 

  عدم وجود يا تطبيق قوانين موجود با به كارگيري تجهيزات نوين -
  .ونقـل هوشمند هـاي حمـلهاي مختلف در جهت بـه كـارگيري سيـستم عدم هماهنگي بين ارگان -
  هاهزينه اوليه بالاي خريد و راه اندازي اين سيستم -
  ونقـل هوشمند و موارد ديگر هاي حملاندازي و به كارگيري سيستمبه منظور راه هادانش كافي در كشور عدم وجود -
  هاي مخابراتي) ها (به طور خاص زيرساختهاي سنگين احداث و برقراري زيرساختهزينه -
  ايهاي ماهوارههاي استفاده از شبكهها در تعيين سياستمشكلات برخي دولت -
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  روش تحقيق- 3
پژوهش « پژوهش حاضر از نوع پژوهشي توصيفي است.   

توصيفي در پي آن است كه با تحليل روابط ميان متغيرها، پاسخ 
ها به در اين روش، محتواي آشكار پيام سؤالات خود را پيدا كند.

فكر بنيادي تحليل ». شوددار و كمي توصيف ميصورت نظام
 ها، ن (كلمهدادن اجزاي يك متمحتوا، عبارت است از قرار

ها) بر حسب واحدهايي كه ها و مانند اينها، پاراگرافجمله
  شود، در تعدادي از مقوله كه از پيش تعيين انتخاب مي

  هاي كيفي به توان روش تبديل دادهاين روش را مي اند.شده
تحليل محتوا، روشي مناسب براي  هاي كمي قلمداد كرد.داده

براي  اره محتواي يك پيام است.هايي دربپاسخ دادن به سؤال
اجراي پژوهش، ابتدا مطالعات مقدماتي و نظري جهت تعيين 
متغيرهاي مورد سنجش صورت گرفت و با استفاده از نظريات 
ارائه شده، چارچوب نظري مورد استفاده استخراج و سپس مؤلفه

ي اصلي به صورت عملياتي تعريف و بعد با استفاده از روابط 
هاي مربوط به هر يك از متغيرها شيمي، كميت علمي فيزيك و

  هاي پژوهش شامل:گردد. فرضيهمشخص مي
هاي خروجي و ورودي به محدوده مورد : خودروفرضيه اول
ها ناديده گرفته شده چالوس) از روستاها و فرعي-مطالعه(كرج

 .است

: ميزان سوخت مصرفي بر اساس زمان سفر برآورد فرضيه دوم
 ساس دور موتور.شده است نه بر ا

ها در طول مسير : توقف و حركت مجدد خودروفرضيه سوم
چالوس) به هر دليلي از جمله گردشگري، -(كرج  مورد مطالعه

  تصادفات، نحوه رانندگي رانندگان و... ناديده گرفته شده است.
ساختمان جاده و ساير عوامل مؤثر در سرعت فرضيه چهارم: 

  نظر گرفته شده است.  خودروها در طول مسير يكسان در
  ...) (مانند: شيب، تونل، عرض جاده، علائم رانندگي، نور و

 خودروها يكسان و از يك تيپ در نظر گرفته فرضيه پنجم: 

  اند.شده
حوادث طبيعي مانند برف، باران، رانش كوه، سيل فرضيه ششم: 

  ... ناديده گرفته شده است. و
در نظر گرفته  C8H18ان فرمول شيميايي بنزين، اكت فرضيه هفتم:

  شده است.
، وقايع يا ، به كل گروه افرادباتوجه به اينكه جامعه آماري   

خواهد به تحقيق درباره آن چيزهايي اشاره دارد كه محقق مي
، بپردازد و عبارت است از متغيرهايي كه مورد بررسي قرار دارند

در  كه باشدمي خودروهايي حاضر، تحقيق آماري لذا جامعه 
روزهاي پر تردد دهم، دوازدهم، سيزدهم، چهاردهم، پانزدهم، 

  1398هفدهم، بيست و چهارم و سي و يكم شهريورماه سال 

 اند را مورد بررسي قرار دادهدر مسير كرج به چالوس تردد داشته
 نگرفته صورت خاص ديگري در اين خصوص گيرينمونه و

 هوشمند ل و نقل به منظور سنجش اثرات به كار گيري حم .است
  اي، بر كنترل ترافيك جاده اي و ميزان انتشار گازهاي گلخانه

  شود.به روش زير عمل مي
ابتدا ميزان انتشار كربن دي اكسيد توليدي را در  مرحله اول:

(زمان و مكان) قبل از به كارگيري فناوري  محدوده مورد مطالعه
 ماييم، ن(وضعيت فعلي) به صورت زير محاسبه مي اطلاعات

با داشتن اطلاعات زمان سفر و تعداد خودرو در محدوده مورد 
تحقيق وزن كربن دي اكسيد توليدي يك خودرو را با استفاده از 

 .كنيممحاسبه مي 1رابطه 

)1( 
w co2= ̅ݐr.ݓ௥	ܿ݋തതതതതതത2 

  كه در آن :

  .باشدد كيلو گرم بر ساعت مي: متوسط وزن كربن دي اكسيد توليدي يك خودرو با واح തതതതതതത2݋ܿ	௥ݓ.

(قبل از به كارگيري فناوري اطلاعات) در محدوده  وزن كل كربن دي اكسيد منتشر شده در وضعيت فعلي )N(ها لذا توجه به تعداد نمونه
 .نماييممورد مطالعه (زماني و مكاني) را به صورت زير محاسبه مي
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)2(  

wtco2ൌ෍ ݊௥௖	ݐ௥௡തതതത	ݓ௖௢మതതതതതത
ே

௡ୀଵ
  

݊௥௖	 .تعداد خودروهاي موجود در جاده است : 

(وضعيت مورد نظر محقق) در محدوده مورد  مرحله دوم: براي برآورد ميزان انتشار كربن دي اكسيد در صورت به كارگيري فناوري اطلاعات
 نماييم .(زمان و مكان) به صورت زير عمل مي مطالعه

  خودرو در جاده به عواملي چون:با توجه به اين كه سرعت هر 
Nrcتعداد خودرو در جاده :  
Vz :سرعت ساير خودروها  
INتعداد خودروهاي ورودي به جاده :  
EXخودروهاي خروجي از جاده :  
Ckنوع خودروها :  
Rm(شيب ها، پيچ ها و ساير عوامل فيزيكي جاده) ساختمان جاده :  
Sو...)، خدماتي ، خرابي: توقف ساير خودروها (گردشي  
Ha :تصادفات  
Wوضعيت آب و هوايي :  
Ccفرهنگ رانندگي :  
NDحوادث طبيعي (ريزش كوه، تونل، رانش جاده، سيل و : (...  
Lميزان روشنايي جاده :  

  (سرعت متوسط خودرو در طول مسير) تابعي است از: ௥ഥݒتوان گفت پس مي

)3                                                  (                                     Vr=f (Nrc, Vz, IN, EX, Ck, Rm, S, Ha,W, Cc ,ND, L)  

توان را ثابت و فقط تعداد خودروهاي داخل جاده را متغير فرض نماييم در اين صورت مي در صورتي كه طبق فروض تحقيق ساير عوامل
  گفت:

)4             (                                                                                                                                          Vr=f (N) 

  .زنيمحال جهت تعيين ارتباط بين تعداد و سرعت خودروها در محدوده مورد مطالعه، الگوي زير را تخمين مي

௥ഥݒ                                                                                                       )                                       5( ൌ ܽ െ ܾ݊௥௖  

سرعت متوسط خودروها را با استفاده از رابطه ሺVrሻതതതതതതكه درآن 
௥ഥݒ ൌ

௫

௧̅
متر يا  160000طول مسير مورد مطالعه  xكه در آن  

هاي واقعي متوسط زمان سفر طبق داده ̅ݐباشد و يلومتر ميك 160
را  bو  aموجود در محدوده مورد مطالعه محاسبه و سپس مقادير 

 در رابطه فوق زنيم.تخمين مي Eviewsبا استفاده از نرم افزار 
nrc  :  هاي واقعي موجود در محدوده خودروها (دادهتعداد واقعي

وري از جاده زماني ماكزيمم مي شود هبهر باشد.مورد مطالعه) مي
به  كه خودروها بتوانند با بيشترين سرعت از جاده عبور نمايند.
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=v’’rهمين منظور از رابطه 
௫

௧“ೝതതതത
مقدار سرعت متوسط مورد نظر  

  v’’r=a‐bn’’rcهر خودرو را محاسبه و سپس با استفاده از رابطه 

به محدوده  زمان سفر مقدار خودرو بهينه مورد نظر كه در آن
رسد را محاسبه و سپس وزن كل كربن دي مورد نظر محقق مي

اكسيد توليدي در محدوده مورد مطالعه را بعد از به كارگيري 
هاي فناوري اطلاعات (كنترل تعداد خودروها با استفاده از سيستم

  كنيم.حمل و نقل هوشمند) محاسبه مي

)6                              (                                                                          ܹt’co2 ൌ ଶ෍݋௧ܿ′ݓ ݊′′௥௖ݐ′௥തതതത݋ܿݓଶതതതതതതത
ே

௡ୀଵ
  

 كه در آن :

ي اطلاعات برحسب ساعت  كارگيري فناورچالوس) بعد از به-(كرج : متوسط زمان خودروهاي در حال تردد در محدوده مورد مطالعه ௥തതതത′′ݐ
  باشد. مي

N’’rc چالوس) بعد از به كارگيري فناوري اطلاعات-(كرج ي در حال تردد در محدوده مورد مطالعه: تعداد خودروهاي بهينه  

Wt’co2 (زمان و مكان) بعد از به كارگيري فناوري اطلاعات. : وزن كل كربن دي اكسيد توليدي در محدوده مورد مطالعه  

)7    (                                                                                                                             W’tco2=N n’’rcݐ’௥തതത݋ܿݓതതതതത2  

  ييم.نمامرحله سوم: اختلاف ميزان انتشار گاز كربن دي اكسيد به دست آمده از مرحله اول و دوم را محاسبه مي-

  )9و  8(

ଶ݋௧ܿݓ∆ ൌ ൭݋ܿݓଶതതതതതതത෍ ݊௥௖௡ݐ௥ഥ
ே

௡ୀଵ

൱ െ ܰ݊′′௥௖ݐ′௥തതതത݋ܿݓଶതതതതതതത 

ൌ൐ ଶ݋௧ܿݓ∆ ൌ ଶതതതതതതതሾ൭෍݋ܿݓ ܿ௥௡ݐ௡ഥ
ே

௡ୀଵ

൱ െ ܰܿ′௥ݐ′௥തതതതሿ 

  كه در آن:

  باشد.يدي قبل و بعد از به كارگيري فناوري اطلاعات مي: اختلاف وزن كل كربن دي اكسيد تولଶ݋௧ܿݓ∆ 

به منظور انجام محاسبات تحقيق، از نرم افزار آماري اكسل و 
   شود.استفاده مي Eviews10همچنين نرم افزار اقتصادسنجي 

در اين پژوهش با تلفيق و استفاده از اطلاعات تعداد و زمان تردد 
ساعت را از ميانگين زمان در هر روز متوسط زمان سفر در هر 

دقيقه براي يك ساعت محاسبه و با  5سفر تعيين شده در هر 
  هر ساعت، سرعت متوسط را  داشتن متوسط زمان سفر در

=vبه متر بر ثانيه و كيلومتر بر ساعت 
௫

௧̅
نماييم و در محاسبه مي 

اين مرحله طبق فروض تحقيق ميزان مصرف سوخت هر خودرو 
ليتر در نظر گرفته و ميزان سوخت مصرفي  6ساعت  را به ازاء هر

نماييم و از آنجايي كه از نظر شيميايي هر خودرو را محاسبه مي
گرم در  114با وزن مولكولي اكتان  C8H18توان اكتان بنزين را مي

  هر مول در نظر گرفت.
  

C8H18=8(12) +18(1) =114 
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  گرم در هر مول است. 44وزن دي اكسيد كربن 

CO2=1(12) + 2(16) =44 
  گرم در هر مول مي باشد. 18وزن مولكولي آب نيز 

H2O= 2(1) + 16 =18  
  و از طرفي معادله واكنش سوختن اكتان:

   + 2C8H18 + 25O2→ 16 CO2 +18 H2Oانرژي
  گرم است. 352) آزاد شده در هر مول اكتان سوزانده شده برابر CO2لذا جرم كربن دي اكسيد (

	
352 gr=ଵ଺ൈସସ

ଶ
  

  گرم است.162) آزاد شده در هر مول اكتان سوزانده شده برابر H2Oجرم آب (
162gr=ଵ଼ሾଶሺଵሻାଵ଺ሿ

ଶ
  

  باشد.مي 0877/3و همچنين نسبت انتشار دي اكسيد كربن بر اثر سوختن بنزين برابر 
    3/0877=ଷହଶ

ଵଵସ
  

  باشد.مي 421/1و نسبت توليد آب بر اثر سوختن بنزين 
    1/421=ଵ଺ଶ

ଵଵସ
  

كيلوگرم مي باشد، حال با داشتن نسبت انتشار دي اكسيد كربن بر اثر سوختن بنزين كه برابر  74/0با توجه به اينكه هر ليتر بنزين معادل 
 گرم آب توليد مي شود. 42/1و  CO2گرم  09/3گيريم بر اثر سوختن يك گرم بنزين، نتيجه مي مي باشد، 0877/3

  

	=	
	௖௢ଶگرم		ଷ/଴ଽ		

௫
	  	

ଵ	گرم	بنزين
଻ସ଴

  
X= 3/09×740         X=2286/6 gr

  
 توان گفت يك ليتر بنزين پس از سوختن،پس مي    

كند؛ لذا با داشتن ميزان مصرف توليد مي CO2كيلوگرم  23/2 
سوخت ميزان كربن دي اكسيد توليدي به كيلوگرم براي هر 

رفي و نماييم و با داشتن ميزان بنزين مصخودرو را محاسبه مي
كربن دي اكسيد توليدي براي هر خودرو و تعداد خودرو ميزان 
بنزين مصرفي و كربن دي اكسيد توليد شده در هر ساعت را با 
ضرب دو مقدار فوق الذكر براي هر ساعت محاسبه و سپس با 
جمع مقادير بنزين مصرفي و كربن دي اكسيد توليدي در هر 

سيد توليد شده در ساعت، مقدار بنزين مصرفي و كربن دي اك
سپس با جمع بنزين  يك شبانه روز را محاسبه درج مي نماييم.

 مصرفي و كربن دي اكسيد توليدي در هر روز، ميزان كل بنزين 

 

مصرفي و كربن دي اكسيد توليد شده در زمان و مكان مورد 
مطالعه شده را در وضعيت فعلي محاسبه مي نماييم كه اين مقدار 

كيلوگرم كربن دي  10129069ر بنزين و ليت 4403943برابر 
  .)1باشد (جدول اكسيد مي

 

از طرفي با داشتن مقادير زمان سفر و تعداد كل وسيله نقليه،    
متوسط سرعت در هر سفر را براي هر روز محاسبه و براي هر 

 گردد.گروه سفري استخراج مي 7الي  5ساعت)،  24شبانه روز (
) 2استخراج شده جدول (شماره حال براي تخمين مدل اطلاعات 

  هاي اصلي (جامعه آماري) تحقيق در نظر را به عنوان داده
  گيريم.مي
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  .2جدول 

  

                             
  

(n)
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يه 
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(v)
سير 

ل م
طو

در 
يه 
نقل

یل 
سا
ت و

سرع
سط 

متو
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كه در پژوهش  آماريبه منظور شناخت بهتر ماهيت جامعه    
هاي رمورد مطالعه قرار گرفته است و آشنايي بيشتر با متغي

لازم است اين  ،هاي آماريپژوهش، قبل از تجزيه و تحليل داده
گامي در  ها،همچنين توصيف آماري داده ها توصيف شود.داده

ها وپايه اي براي تبيين روابط جهت تشخيص الگوي حاكم برآن
، )3(جدول  .رودبين متغيرهايي است كه در پژوهش به كار مي

دهد. آمار تحقيق را نشان ميهاي توصيفي متغيرهاي آماره

انحراف واريانس، تحقيق شامل ميانگين، ميانه،  يها توصيفي متغير
  همانطور كه از جدول معيار، كمينه و بيشينه ارائه گرديده است. 

شود، ميانگين، ميانه، بيشينه، كمينه، استنباط ميهاي توصيفي آماره
ه ترتيب از انحراف معيار، چولگي و كشيدگي متغيرهاي پژوهش ب

داده يا  51در اين پژوهش  بالا به پايين نشان داده شده است.
مشاهده در آزمون فرضيه مدل پژوهش مورد استفاده قرار گرفته 

  است.

  توصيفي متغيرهاي تحقيق آمار. 3 جدول                                                     

 
  

  

  

  

  )متغيرهاي مستقلخطي (تشخيص آزمون هم  متغيرهاي مدل ماتريس ضرايب همبستگي
 از استفاده همخطي شناسايي جهت ساده معيارهاي از يكي   

 ضرايب اگر. است توضيحي متغيرهاي بين همبستگي ضرايب
 بيانگر باشد بزرگ نسبتاً توضيحي، متغيرهاي بين همبستگي

 كوچك همبستگي ضرايب اگر اما است. شديد نسبتاً همخطي
  .ندارد جودو همخطي كه است معني بدين باشند

  متغيرهاي مدل ماتريس ضرايب همبستگي .4جدول 
  

                                       

  در بين متغيرهاي مدل هم خطي وجود ندارد.شود، ) ملاحظه مي4جدول (شماره  همان طور كه در جدول 
  جاركوبرا) (آماره اخلال ياجزاتوزيع ن نرمال بود نتايج

  باشند. در اين آزمون فرضيه صفر و فرضيه مقابل نيز بصورت زير مي
   :H0 اخلال ياجزاتوزيع نرمال بودن  
  :H1 اخلال ياجزاتوزيع نرمال بودن عدم 

با توجه به نتايج بدست آمده، مقدار احتمال آماره آزمون    
 باشد. بنابراين، در اين مدل% مي5برا، در مدل بيشتر از -جاركو

شود. فرضيه صفر مبني بر نرمال بودن توزيع اجزاي اخلال رد نمي

) nمسير ( طول در نقليه وسيله كل در مدل پژوهش متغير تعداد
 نقليه وسايل سرعت به عنوان متغير مستقل اصلي و متغير متوسط

  متغير وابسته وارد مدل شده است. ) به عنوانVمسير( طول در

 V N 
 Mean  41.28594  3325.922 
 Median  41.95380  3491.000 
 Maximum  51.25210  6921.000 
 Minimum  22.48490  700.0000 
 Std. Dev.  7.205903  1416.556 
 Skewness -0.865954  0.416578 
 Kurtosis  3.296514  3.051186 
 Observations  51  51 

 V N 
V 1 -0.7820410026362861 
N -0.7820410026362861 1 
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Series: Residuals
Sample 2 51
Observations 50

Mean       1.46e-10
Median  -0.353649
Maximum  8.155559
Minimum -11.07557
Std. Dev.   3.900608
Skewness  -0.242295
Kurtosis   3.121943

Jarque-Bera  0.520203
Probability  0.770973

  (آزمون خودهمبستگي)مدل نتايج تشخيص استقلال توزيع اجزاي اخلال

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

F-statistic 0.672820 Prob. F(2,45) 0.5153 
Obs*R-squared 1.451743 Prob. Chi-Square(2) 0.4839 

     
Test Equation:    
Dependent Variable: RESID   
Method: Least Squares   
Date: 09/23/21   Time: 21:41   
Sample: 2 51    
Included observations: 50   
Presample missing value lagged residuals set to zero. 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C -0.710952 2.221825 -0.319985 0.7505 
N 0.000211 0.000565 0.373358 0.7106 

AR(1) -0.065383 0.495851 -0.131860 0.8957 
RESID(-1) 0.161371 0.507684 0.317857 0.7521 
RESID(-2) -0.126326 0.292419 -0.432004 0.6678 

R-squared 0.029035 Mean dependent var 1.46E-10 
Adjusted R-squared -0.057273 S.D. dependent var 3.900608 
S.E. of regression 4.010753 Akaike info criterion 5.710475 
Sum squared resid 723.8763 Schwarz criterion 5.901677 

Log likelihood -137.7619 Hannan-Quinn criter. 5.783286 
F-statistic 0.336410 Durbin-Watson stat 1.984240 

Prob(F-statistic) 0.851980    
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  باشند. در اين آزمون فرضيه صفر و فرضيه مقابل نيز بصورت زير مي
   :H0(عدم وجود خودهمبستگي) اخلال ياجزااستقلال توزيع  

  :H1(وجود خودهمبستگي) اخلال ياجزااستقلال توزيع 
تست، مقدار  LMبا توجه به نتايج بدست آمده از آزمون   

  باشد. بنابراين، % مي5، در مدل بيشتر از Fاحتمال آماره آزمون 
  اخلال رد  اجزاي توزيع فرضيه صفر مبني بر استقلال در اين مدل

زاي اخلال با وقفه بيش شود و مشكل خوهمبستگي ميان اجنمي
  از يك نيز وجود ندارد.

  
  ها ميان اجزاي اخلال(آزمون واريانس ناهمساني) مدلنتايج تشخيص برابري واريانس

Heteroskedasticity Test: Breusch-Pagan-Godfrey 

F-statistic 1.739073    Prob. F(1,48) 0.1935 
Obs*R-squared 1.748196    Prob. Chi-Square(1) 0.1861 
Scaled explained SS 1.638889    Prob. Chi-Square(1) 0.2005 

     
Test Equation:    
Dependent Variable: RESID^2   
Method: Least Squares   
Date: 09/23/21   Time: 21:50   
Sample: 2 51    
Included observations: 50   

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C 5.244452 7.950437 0.659643 0.5126 
N 0.002886 0.002189 1.318739 0.1935 

R-squared 0.034964    Mean dependent var 14.91045 
Adjusted R-squared 0.014859    S.D. dependent var 21.94040 
S.E. of regression 21.77678    Akaike info criterion 9.038744 
Sum squared resid 22762.95    Schwarz criterion 9.115225 
Log likelihood -223.9686    Hannan-Quinn criter. 9.067868 
F-statistic 1.739073    Durbin-Watson stat 2.098159 
Prob(F-statistic) 0.193514    

  باشند. در اين آزمون فرضيه صفر و فرضيه مقابل نيز بصورت زير مي
   :H0عدم وجود واريانس ناهمساني  

  :H1وجود واريانس ناهمساني 
 فرضيه صفر مبني بر عدم راين، در اين مدلباشد. بناب% مي5، در مدل بيشتر از Fبا توجه به نتايج بدست آمده، مقدار احتمال آماره آزمون 

  ناهمساني ميان اجزاي اخلال وجود ندارد. مشكل واريانس ،لذا .شودرد نمي ناهمساني واريانس وجود
  

  نتايج آزمون خطاي تصريح (رمزي ريست) مدل
  باشند. در اين آزمون فرضيه صفر و فرضيه مقابل نيز بصورت زير مي

   :H0عدم وجود خطاي تصريح  
  :H1وجود خطاي تصريح 
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 فرضيه صفر مبني بر عدم باشد. بنابراين، در اين مدل% مي5، در مدل بيشتر از tو Fبا توجه به نتايج بدست آمده، مقدار احتمال آماره آزمون 
  مشكل وجود خطاي تصريح در مدل وجود ندارد. ،لذا .شودرد نمي خطاي تصريح وجود

 گوي پژوهشنتايج نهايي حاصل از برآورد ال

   

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

V= 62.88127-0.004082N  

    مدل نتيجه آزمون فرضيه
ست؛ در ا يكي از مفروضات رگرسيون استقلال اجزاي اخلال  

  اخلال يرد شود و اجزا اخلال يصورتي كه فرضيه استقلال اجزا
با يكديگر همبستگي داشته باشند، امكان استفاده از رگرسيون 

واتسون به منظور بررسي استقلال  -آماره دوربين وجود ندارد.
شود كه اگر مقدار آماره مي دهاجزاي اخلال از يكديگر استفا

 ياجزا بين همبستگي فرض باشد 2 واتسون نزديك بهدوربين 
توان از رگرسيون استفاده كرد. طبق ميو  شودرد مي اخلال

Ramsey RESET Test   
Equation: FINALEQ01   
Specification: V C N AR(1)   
Omitted Variables: Squares of fitted values  

 Value df Probability  
t-statistic  0.234781  46  0.8154  
F-statistic  0.055122 (1, 46)  0.8154  
Likelihood ratio  0.059880  1  0.8067  

F-test summary:   
 Sum of Sq. df Mean Squares  

Test SSR  0.892297  1  0.892297  
Restricted SSR  745.5224  47  15.86218  
Unrestricted SSR  744.6301  46  16.18761  
Unrestricted SSR  744.6301  46  16.18761  

LR test summary:   
 Value df   

Restricted LogL -138.4985  47   
Unrestricted LogL -138.4685  46   

Unrestricted Test Equation:   
Dependent Variable: V   
Method: Least Squares   
Date: 09/23/21   Time: 22:05   
Sample: 2 51    
Included observations: 50   
Convergence achieved after 10 iterations  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob. 

C 50.69162 20.85924 2.430176 0.0191 
N -0.003585 0.002491 -1.439406 0.1568 

FITTED^2 0.001458 0.007271 0.200555 0.8419 
AR(1) 0.472743 0.254413 1.858170 0.0696 

R-squared 0.709459 Mean dependent var 41.17159 
Adjusted R-squared 0.690510 S.D. dependent var 7.232166 
S.E. of regression 4.023383 Akaike info criterion 5.698742 
Sum squared resid 744.6301 Schwarz criterion 5.851704 

Log likelihood -138.4685 Hannan-Quinn criter. 5.756990 
F-statistic 37.44174 Durbin-Watson stat 1.860647 

Prob(F-statistic) 0.000000    

Inverted AR Roots .47   
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باشد و اين مي  1,83 عددواتسون  -آماره دوربينفوق، جدول 
عدد نشان مي دهد كه اجزاي اخلال از يكديگر مستقل هستند و 

خود همبستگي وجود ندارد و فرض همبستگي  خلالا يبين اجزا
توان از رگرسيون استفاده شود و ميمي بين اجزاي اخلال رد

نمود. پس از آزمون مفروضات رگرسيون و اطمينان از برقراري 
در جدول  فوقها، نتايج حاصل از برازش معادله رگرسيون  آن

   )F )57.28673مقدار آماره  الذكر ارائه شده است.فوق
همان طور كه باشد. نيز حاكي از معناداري كل مدل رگرسيون مي

در قسمت پايين جدول مشخص شده، مقادير ضريب تعيين و 
درصد و  70,91ضريب تعيين تعديل شده مدل فوق به ترتيب 

  درصد گزارش شده است. بنابراين، نتايج فوق نشان  69,67
 وسيله كل ددهد كه در معادله رگرسيوني مزبور، متغير تعدامي

 متوسطدرصد از تغييرات  69,67مسير به ميزان  طول در نقليه
  دهد. را توضيح مي مسير طول در نقليه وسايل سرعت

 نقليه وسيله كل تعدادمتغير فوق، سطح معناداري طبق جدول   
% است؛ همچنين 5تر از كمكه  000/0برابر با ) n( مسير طول در

) 7,808823به اين متغير( مربوط tقدرمطلق آماره محاسباتي 
 بدست آمده از جدول با همان درجه آزادي tبزرگتر از آماره 

 وسيله كل ) كه حاكي از معناداري ضريب متغير تعداد1,96است (
درصد است. نتايج  95در سطح اطمينان  مسير طول در نقليه

 وسيله كل دهد در مدل اول مورد بررسي، تعدادتحقيق نشان مي
 طول در نقليه وسايل سرعت متوسط بر روي مسير لطو در نقليه
، به عبارت ديگر يك واحد داردو معناداري  منفي ريتاث مسير

مسير، به ميزان  طول در نقليه وسيله كل تعداد ريمتغافزايش در 
را  مسير طول در نقليه وسايل سرعت متوسطواحد  0,004082

    كاهش خواهد داد.

  
  بن دي اكسيد توليدي بعد از به كارگيري فناوري اطلاعات و اختلاف بين دو حالتمحاسبه كل بنزين مصرفي و كر

  از روي مدل برآورد شده
  

V=62.88127-0.004082N 

  ساعت (سه ساعت و پانزده دقيقه) برسانيم سرعت متوسط برابر خواهد شد با: 25/3وقتي در نظر داريم زمان سفر را به 

V= 
ଵ଺଴௞௠

ଷ.ଶହ
   → v=49.23 → 49.23=62.88127-0.004082N 

N=3344  

چنانچه هر سفر  دستگاه كنترل گردد. 3344ساعت (سه ساعت و پانزده دقيقه) به ميزان  25/3پس بايستي ورود خودروها به جاده به ازاء هر  
ساعت در نظر بگيريم،  24سفر براي  7سفر مي توان تعريف كرد.در اين صورت اگر  385/7ساعت  24ساعت در نظر بگيريم، براي  25/3را 

دستگاه خودرو در شبانه  23408ساعت طول مسير را طي نمايد، برابر  25/3توانند با مديريت طرف تقاضا با زمان تعداد كل خودروها كه مي
  هاي تقاضاي سفر پوشش خواهد داد.روز خواهد بود كه ميزان تقاضاي موجود را حتي در پيك

ورد مطالعهزمان كل سفرها در زمان و مكان م  × تعداد كل خودروها = 25/3  → T= 169622×  25/3 =  5/551271  ساعت 

×زمان كل =كل بنزين مصرفي در زمان و مكان مورد مطالعه 5/551271  =6  × 6=   3307629ليتر  

 ×كل بنزين مصرفي  =كل كربن دي اكسيد توليدي 3/2  

 ×3307629 =كل كربن دي اكسيد توليدي 3/2 =  7/7607546  كيلوگرم  



1403 پاييز، 120وم، شماره سوم، دوره د، سال بيست و فصلنامه علمي جاده  

 

345 

 

  اختلاف بنزين مصرفي و كربن دي اكسيد توليدي در قبل و بعد از به كارگيري فناوري اطلاعات در محدوده زمان و مكان مورد مطالعه

 ‐10129069 =اختلاف كربن دي اكسيد توليدي 7/7607546 = 3/2521522كيلوگرم   

=3307629 ‐4403943 =اختلاف بنزين مصرفي 1096314ليتر     

  گيرينتيجه - 5
ارزيابي پيامد اقتصادي به كارگيري هدف از پژوهش حاضر    

 در ايرانبر ميزان مصرف بنزين  نقل و هاي هوشمند حملسيستم
هاي تحقيق تهباشد. يافمي چالوس)- مطالعه موردي محور كرج(

گيري سيستم هوشمند حمل و نقل منجر به نشان داد كه به كار
آن باعث  چالوس و به تبع-كاهش زمان سفر در محور كرج

تحقيق نشان داد كه به كاهش مصرف بنزين شده است. نتايج 
روز مورد مطالعه،  8در  گيري سيستم هوشمند حمل و نقلكار

  ليتر مصرف سوخت و در محور  1096314منجر به كاهش 

شود كه در اين رابطه استدلال مي چالوس شده است.-كرج
 ايمني بهبود توانند علاوه برمي هوشمند نقل و حمل هايسيستم

 مهمي نقش كاهش زمان سفر و ترافيك تراكم كاهش ها،جاده در
. در نتيجه باشد هاي فسيلي داشتهكاهش مصرف سوخت در

طرف عرضه براي مديريت تقاضاي سفر  گردد كهپيشنهاد مي
جهت ايجاد يك سامانه الكترونيكي كه قابليت كنترل زمان و 

د مطالعه را دارد، اقدام تعداد خودروهاي ورودي به محدوده مور
 نمايد.

  

 مراجع- 6

 گيري بررسي تأثير به كار .)1387پور، امير (ابوالحسن-

هاي حمل و نقل هوشمند در روانسازي ترافيك شهر سيستم
  .8، شماره 3، سال فصلنامه مطالعات مديريت ترافيك .اصفهان

ابوالقاسمي، نرگس و تشكر هاشمي، سيد مهدي و حاج هاشمي، -
هاي بندي سيستمارائه چهارچوب ارزيابي و اولويت .)1393هه (ال

هاي مديريت و تجربيات اجراي پروژه .حمل و نقل هوشمند
هاي نخستين همايش سيستم .هاي حمل و نقل هوشمندسيستم

  حمل و نقل هوشمند جاده اي.
سيستم مديريت  .)1394اكبري مطلق، علي و سالاري، سروش (-

سومين كنگره بين  .رات آن بر كنترل ترافيكهوشمند ترافيك و اث
  المللي عمران، معماري و توسعه شهري.

 .)1391( .ع .اميني طوسي، ه و حسين دخت، ح و ضيايي، س-
 .هاي هوشمند در حمل و نقل عمومي شهريكاربرد سامانه

موسسه آموزش كنفرانس ملي توسعه پايدار و عمران شهري، 
  .عالي دانش پژوهات اصفهان

 موثر عوامل بررسي .)1398راهيمي، افسانه و فاطمي، مهدي (اب-
 رويكرداقتصاد با پايدار نقل و حمل سيستم ايجاد بر هوشمند شهر

 الملليبين كنفرانس دومين و المللي بين كنفرانس اولين. سبز

  بنيان.  دانش هنر و عمران معماري، شهرسازي، سوي به
 هايسيستم ارگيريك به ضرورت. )1391تاج الديني، بهشته (-

 يحوزه در(سيستم هوشمند حمل و نقل)  هوشمند نقل و حمل
  .49، پياپي فصلنامه مهندسي ترافيك .شهري ترافيك مديريت

سعيدي فرد، آزاده و جهانيان، مجتبي و فريادرس، مسلم -
 ترافيك مديريت در ونقل حمل هوشمند هايسيستم .)1398(

 فناوري و كامپيوتر مهندسي و علوم ملي كنفرانس هفتمين .شهري
  اطلاعات.

شريف طهراني، صالح و پورباقر، محمد و حاجي جعفري، -
حمل و نقل  اجراي اثرات تحليل و بررسي .)1396محمد (
 .مشهد شهر همگاني نقل و حمل سيستم كارايي در هوشمند

  .47-56، 90، شماره 25، دوره فصلنامه علمي جاده
  تاثير بررسي. )1398جمادي، حسين و جمادي، هادي (-

 نخستين .ترافيك مديريت در هوشمند نقل و حمل هايسامانه
  . روستايي و شهري ريزي برنامه و جغرافيا ملي كنفرانس

حاذقي، ماني و ميرزاآقايي، سجاد و رضايي گرگاني، اميررضا و -
هاي تحليل اهميت نقش سيستم .)1397علي ميرزايي، مهسا (
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كنفرانس  .عه و پايداري حمل و نقلحمل و نقل هوشمند در توس
  معماري و شهرسازي كشورهاي جهان اسلام.، عمران

لو، رضا و كوثري، احمد و گرشاسبي، محمد علي و خدابنده-
 افزايش با هوشمند ترافيك وكنترل بهبود .)1398زهره وند، رضا (

 و شهري) هاي حمل و نقل هوشمند(سيستم نقل و حمل خدمات
 و علوم نوين هاييافته المللي بين كنفرانس نششمي .شهري برون

  توسعه.  خدمت در علم محوريت با تكنولوژي
ها و چشم اندازهاي امنيت  راه چالش .)1388روحاني، احمد (-

، شماره 6، دوره دوماهنامه توسعه انساني پليس .و ترافيك كشور
22 ،91 -51.  
علي محمد  زاده، حبيب االله و مولائي، عليرضا و مولائي،رمضان-
حمل و نقل شهري، اثرات و راهكارهاي زيست محيطي  .)1394(
  .، بهار و تابستان6، شماره دو فصلنامه هنرهاي كاربردي .آن
 و ارزيابي .)1397زاده هروزي، مرتضي و فخاري، مريم (رضايي-

 كنفرانس .ايجاده نقل و حمل هوشمند هايسيستم عملكرد
  اسلام. جهان ايكشوره شهرسازي و معماري، عمران

 .)1393نژاد، عبدالصادق و پاي وند، مهرداد (ذوقي، حسن و بقال-
در توسعه صنعت  ERPهاي هوشمند آناليز عملكردي سيستم

هاي حمل و نقل هوشمند نخستين همايش سيستم .حمل و نقل
  اي.جاده

وزارت راه و  .حمل و نقل هوشمند. )1383صفري، سعيد (-
گزارش كميته فني  تحقيقات و فناوري، ترابري، معاونت آموزش،

 .16شماره 
 كاربرد و توسعه. )1398فر، محمد (قدبيك، داريوش و احساني-

 هايسيستم و شهري ترافيك مديريت ارزيابي چهارچوب مدل
 هايپژوهش المللي بين كنفرانس چهارمين .هوشمند نقل و حمل
  زيست. محيط و شهري مديريت معماري، عمران، در نوين

. )1396قهرمانلو، امير، سيد حسيني، سيد محمد و نادران، علي (-
هاي هوشمند حمل و نقل بر انتشارات تاثير استفاده از سيستم

پنجمين  .هاي ترافيكي در محيط زيست كلان شهر تهرانآلاينده
  ، معماري و توسعه شهري.كنگره بين المللي عمران

 .)1396ادران، علي (قهرمانلو، امير، سيد حسيني، سيد محمد و ن-
- ارتقاي كيفيت محيط زيست كلان شهر تهران با كاهش آلاينده

از طريق بكارگيري تابلوهاي پيام  2COو  COهاي ترافيكي 

، معماري و توسعه پنجمين كنگره بين المللي عمران .رسان متغير
 شهري.

هاي حمل بررسي تأثير سيستم .)1393قاسمي نوقايي، مسعود (-
مديريت هوشمند  .ايد بر تصادفات ترافيكي جادهو نقل هوشمن

  ايمني و كنترل ترافيك.
 .)1396كركه آبادي، زينب و خاتمي، كيانا، احمدزاده، طيبه (-

هاي حمل و نقل هوشمند در كاهش بررسي تاثير نصب سيستم
فصلنامه  .سبزوار ‐اي مطالعه موردي محور شاهرود تلفات جاده

  . دانش انتظامي سمنان
 هايسيستم بكارگيري بر مروري .)1398ري، مهراب (مظه-

 ششمين .هاي حمل و نقل هوشمند)(سيستم ونقل حمل هوشمند
 و معماري عمران، مهندسي در نوين هايفناوري ملي كنفرانس

  شهرسازي. 
گوران، پيام و نديمي شهركي، محمد حسين و خديوي، نسيم -
 تطبيقي دهوشمن كنترل هايروش انواع بر مروري .)1397(

 توسعه و مهندسي علوم المللي كنگره بين. تقاطع ها ترافيك
  .كپنهاگ – پايدار دانمارك شهري

موميوند، سيروس و سليماني، مرتضي و ويسي، صلاح و -
 سبز هوشمند ونقل حمل بررسي .)1398عليزاده، هوشمند (

 .سنندج شهر ونقل حمل شيوه در بازنگري منظور به شهري
  شهري. توسعه و معماري عمران، ملي كنگره ششمين

  اثرات .)1390منظور، داود و صفاكيش، محمد كاظم (-

 نقل و حمل رفتار بر اقتصادي و محيطي زيست هايسياست
 .تهران شهر موردي مطالعه: استقرايي – قياسي رويكرد شهري با

  .4، شماره فصلنامه تحقيقات مدل سازي اقتصادي
 لي، قاسم و حمزه زرقاني، محمدي آذرتكله، قاسم و اسماعي-

 در افزاري نرم و افزاري سخت هايزيرساخت .)1398فرج اله (
 نخستين .شهري ترافيك و نقل و حمل هوشمند سيستم اجراي

 فناوري و ارتباطات برق، مهندسي كامپيوتر، علوم تدبير كنفرانس
  اسلام.  جهان در ايران اطلاعات

 ارزيابي .)1390نقوي، رضا و سيد حسيني، سيد محمد (-
 درهاي حمل و نقل هوشمند سيستمكاربرد  فني و اقتصادي
 و حمل مهندسي كنفرانس دهمين .شهري نقل و حمل سيستم

  ايران. ترافيك و نقل
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هاشمي، محمودرضا و متوليان، سيدعليرضا و اماني، الناز -
ارائه الگويي براي بهبود در مديريت نظام حمل و نقل . )1393(

هاي حمل سيستم ها درهاي كلي و راهبردسياست .هوشمند كشور
  .و نقل هوشمند

 .)1389زاده فرد، ميكائيل و حسين اسكنداني، آرمان (يوسف-
اولين كنفرانس  .هاي مدرن كنترليحمل و نقل هوشمند و سيستم
، زنجان، دانشگاه اي و ريلي ايرانملي تصادفات و سوانح جاده
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ABSTRACT 
The problems and challenges of the transportation business include environmental pollution, 
reduced amount and increased cost of energy resources, material and moral harms of increased 
accidents, surveillance, and management of suburban transportation, increased wasted time, and 
the quick expansion of transportation needs, particularly during rush hour in the metropolises 
worldwide today. Progress in public knowledge, better living standards, the increased value of 
time, and the introduction of novel sciences and technologies regarding this business have led to 
higher expectations. This phenomenon has become a serious threat from one point of view and a 
chance for profitable investment from the outlook of marketers and experts. In this respect, the 
ITS (intelligent transportation system) has been employed to tackle these problems. Hence, this 
study addressed reducing gasoline consumption using the ITS on Iran's Karaj-Chalous axis.  
The statistical population of the research includes vehicles moving during the eight busy days of 
September 2017 from 1 am to 24 pm on the Karaj-Chalous axis. Selective sampling was not 
performed. The results proved that the ITS decreased the travel time on the Karaj-Chalous axis 
and, therefore, the gasoline usage. 
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