
 
 

 

  ي شهريها وبوساتبهينه خدمات  يگذار قيمتارائه مدل 
  (مطالعه موردي تهران)

  

  2، محسن خضري1اكبر حسن پور
  

  26/12/98 :رشيپذ خيتار    20/03/98 :افتيدر خيتار
  چكيده

بـه لحـاظ ماهيـت قيمـت گـذاري بـه دونـوع كالاهـاي          توان يمكالاها و خدمات شهري را 
هـاي شـهري جـز كالاهـاي خصوصـي       عمومي و خصوصي تقسيم نمود. خـدمات اتوبـوس  

. اثـر موهرينـگ از   باشـد  يم ـي خارجي مثبـت  ها صرفهكه داراي  شود يمصي محسوب خال
ي خارجي خطوط اتوبوسراني است كه در واقـع فلسـفه و ماهيـت اعطـاي     ها صرفهمهمترين 

هاي محاسـبه پـولي    . در اين پژوهش مدلدينما يميارانه را توسط شهرداري و دولت توجيه 
ي شـهري ارائـه   ها اتوبوسي بهينه خدمات گذار قيمتاثر موهرينگ شرح و در نهايت مدل 

ي گـذار  قيمـت ي بهينه با سياست گذار قيمتكه مدل  دهد يم. نتايج پژوهش نشان گردد يم
هاي فاحشي دارد. تخمين تجربي مدل نيز تفاوت زياد  بليط اتوبوس شهرداري تهران تفاوت

ل ارائـه شـده نشـان    هاي موجود و پرداخت يارانه را با مقادير بهينـه اسـتخراجي از مـد    قيمت
  .دهد يم

كالاي خصوصي، كالاي عمومي، اثرموهرينگ، قيمت بهينه اتوبوس  هاي كليدي: واژه
  شهري، يارانه بهينه.

    .JEL :,D46,H23,L21D11طبقه بندي 

                                                      
 .اين مقاله مستخرج از قرارداد پژوهشي دانشگاه خوارزمي با مركز مطالعات شهر تهران است  
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 مقدمه.1

ريزي امور شهري به موضوعي  با گسترش دامنه و ابعاد زندگي شهري، مديريت و برنامه
ها به عنوان متولي  ر جوامع امروزي تبديل شده است. شهرداريپر اهميت و قابل توجه د

ريزي و مديريت شهري تعهد و رسالت سنگيني نسبت به جامعه و  اصلي نظام برنامه
  شهروندان دارند.

ها و ساير نهادهاي متولي امر  پر واضح است انجام وظايف و تكاليف مرتبط با شهرداري
امكانات متناسب است. اين منابع و امكانات با توجه به مديريت شهري، نيازمند منابع مالي و 

، بحث تناسب وظايف و نخستيي باشد. ها يژگيوواجد  ستيبا يمماهيت فعاليت اين نهاد، 
ها مطرح است. موضوع ديگري كه در اين رابطه  ها با منابع درآمدي آن تكاليف شهرداري

؛ چراكه هاست يشهرداربراي اهميت فراوان دارد پايداري منابع در نظر گرفته شده 
با اتكاء به منابع درآمدي ناپايدار نيازهاي اجتماعي با ماهيت چسبنده، زاينده و  توان ينم

متنوع را مديريت كرد. استقلال منابع مديريت شهري از منابع بودجه عمومي دولت موضوع 
  . )1395مورد توجه قرار گيرد (سبحانيان و ديگران،  ستيبا يمديگري است كه 

كه  دهد يمدر بسياري از كشورهاي جهان سوم نشان  ها يشهرداربررسي وضعيت مالي 
ي محلي اغلب به دليل نداشتن منابع مالي كافي و همچنين نداشتن اختيارات لازم ها دولت

هستند.  رو روبهي جدي در انجام وظايف خود ها تيمحدودبراي افزايش درآمد، با 
ي محلي در جهت ها دولتي مركزي بر ها دولتيشتر به فشار ب تواند يمموضوعي كه 

اين  ).1380ي محلي دامن زند ( شكيبا مقدم، ها دولتكنترل بيشتر آنها و كاهش اختيارات 
موضوع در نظام هاي سوسياليستي پر رنگ تر از نظام هاي سرمايه داري خواهد 

  ).1398بود(زروكي، 
ومسائل اصلي  ها چالشه يكي از منابع مالي لازم هموار نيتأمبا توجه به اينكه 

ي محلي در توسعه اقتصادي هر ها دولتبوده و با عنايت به نقش مهم اين  ها يشهردار
، اصلاح نقاط ضعف و تقويت نقاط قوت آنها به ها يشهرداركشور، بررسي نظام درآمدي 

  . استمنظور ارتقاي وضعيت مالي آنها ضروري 
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ي دولت ها كمك، منابع مالياتي و ها يردارشهبه طور سنتي يكي از منابع درآمدي 

به  ها يشهردار، ها دولتي ا بودجهي ها تيمحدودمركزي بوده است، اما در طي زمان و با 
مثال  طور به. اند كردهمدهاي دولت حركت ر و مستقل از درآسمت درآمدهاي پايدا

شهري در  ي خود، نظام دريافت عوارضا توسعهبراي پاسخگويي به وظايف  ها يشهردار
ي گذار قيمت. اما )1388(زنوز،  اند كردهازاي ارائه كالاها و خدمات شهري را دنبال 

قرار نگيرد،  ها يشهردارغيربهينه كالاها و خدمات باعث شده نه تنها منابع مناسبي در اختيار 
 ي براي ارائه خدمات هزينه گردد.ا ارانهبه صورت ي ها يشهرداربلكه در مقابل منابع مالي 

نقش مهمي در  تواند يمي بهينه كالاها و خدمات از سوي مديريت شهري گذار قيمتلذا 
ايفا نمايد. يكي از اين خدمات كه نقش مهمي  ها يشهرداراستقلال و پايداري منابع مالي 

كه امروزه يكي از  ي استران اتوبوس، خدمات كند يمنقل درون شهري نيز ايفا  و حملدر 
لات كشور هاي در حال توسعه قلمداد مي شود(ناظمي و همكاران، مهمترين مسائل و معض

خدمات  يگذار متيق يفعل تيوضع. در اين مقاله تلاش شده است، ضمن بررسي )1395
 ي اين قبيل خدمات، مدل بهينهگذار قيمتتبيين مبناي نظري  و ي در شهر تهرانران اتوبوس

. به علاوه با استفاده از مدل بهينه ارائه شودي رانساتوبوي خدمات گذار قيمتبراي  اي
ي اين خدمات در خط گذار قيمتي واقعي گردآوري شده، به ها دادهاستخراج شده و 
  شده است.  اقدامميدان شوش  -ميدان بهارستان

  

   رانيي خدمات اتوبوسگذار قيمتبررسي وضعيت فعلي  .2
راني تهران و بوسدر حال حاضر بر اساس مستندات ارائه شده از مديران شركت اتو

حومه، اين شركت وظيفه حمل و نقل عمومي در سطح شهر تهران را بر عهده دارد و 
. وسايل 1گردد يم نيتأمراني تهران و حومه از شهرداري تهران بودجه شركت واحد اتوبوس

                                                      
؛ ولي در باشد يمركت واحد اتوبوسراني تهران و حومه ي سريع السير  نظارت و اجرا با خود شها اتوبوسدر . لازم به ذكر است  1

بخش خصوصي اجرا با بخش خصوصي و نظارت، قيمت گذاري، تعيين خطوط و غيره با شركت واحد اتوبوسراني تهران و حومه 
 .باشد يم



184  98، زمستان 38/ شماره سازي اقتصاديفصلنامه تحقيقات مدل 
 

و سرويس  بوس ينيمنقليه شركت واحد اتوبوسراني تهران و حومه به سه بخش اتوبوس، 
قسيم است. در همه موارد قيمت بليط توسط شركت پيشنهاد و توسط شوراي دربستي قابل ت
. طبق قانون ثلث هزينه اصلي توسط دولت بايد پرداخت شود؛ ثلث گردد يمشهر تصويب 

. بهاي بليط اتوبوس، بر شود يمديگر آن توسط شهرداري و ثلث آخر نيز از شهروندان اخذ 
. اين هزينه بر اساس رابطه زير گردد يماسبه مبناي هزينه تمام شده جابجايي مسافر مح

  :گردد يممحاسبه 
 انهيهزينه ماه÷ )* روزكاري  هزينه تمام شده يك مسافر (ريال)= (ميانگين جابجايي (نفر)

  )الياتوبوس (ر
ي منظور شده در محاسبه هزينه ماهيانه اتوبوس در رابطه فوق ا نهيهزاقلام  نيتر مهم

ويس فني، هزينه استهلاك، هزينه كارواش، هزينه پاركينگ، عبارتند از: تعميرات و سر
ي ها نهيهزبيمه اتوبوس، حق شارژ متوسط ماهيانه (به شركت خصوصي)، هزينه سوخت، 

راديويي،  GPSي كارت بليط (جابجايي مسافر)، ها تراكنشهوشمندسازي (شامل هزينه 
. بخش شود يمشامل دو بخش  ،ي كارت بليطها تراكنشاعلام نام ايستگاه و غيره)، هزينه 
؛ و كند يمي انداز راهي كارت بليط را تهيه و ها دستگاهاول مربوط به شركتي است كه 

را برعهده دارد و دستمزد راننده كمكي  ها آنبخش دوم شركتي كه تعميرات و نگهداري 
 و راننده اصلي. 

با بخش ي كه تاكنون در تعامل شركت واحد اتوبوسراني تهران و حومه ا هيرو
از اين  ها اتوبوسدرصد قيمت  20خصوصي وجود دارد حاكي از آن است كه كمتر از 

ي حمايتي مختلفي از بخش خصوصي در نظر ها بستهو همچنين  گردد يماخذ  ها شركت
ي جديد شركت گذار استيسگرفته شده است (سايت شركت اتوبوس راني). اما بنابر 

ي حمايتي حذف شوند و ها بستهاست در آينده  واحد اتوبوسراني تهران و حومه، قرار
در  همچنين هزينه خريد اتوبوس به طور كامل از بخش بخش خصوصي دريافت گردد

 التفاوت مابهمقابل شركت واحد اتوبوسراني تهران و حومه به ازاي هر كيلومتر پيمايش مبلغ 
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اي هر كيلومتر به از ها نهيهز. به بيان ديگر كردرا به شركت خصوصي پرداخت خواهد 

  محاسبه و پرداخت خواهد شد. 
با عنايت به رويكرد جديد اتخاذ شده در نحوه حمايت از بخش خصوصي فعال در 

من جمله  -يران اتوبوسي و با توجه به اينكه قرار است تمام خطوط ران اتوبوسحمل و نقل 
ري در به بخش خصوصي واگذار شود؛ لازم است ضمن بازنگ هاي سريع السير اتوبوس
ي ها روشناوگان اتوبوس درون شهري،  ونقل حملي خدمات گذار قيمتشيوه 
  ي بهينه اين خدمات شناسايي و احصاء گرديده و عملياتي شود. گذار قيمت
  

 مباني نظري  .3

دسته كالاها و  چهاربه  توان يم يگذار قيمت تيبه لحاظ ماهرا و خدمات  كالاها
 و 2يا كالاها و خدمات شبكه ،1يخارج يها فهكالاها و خدمات با صر ،يخدمات عاد

قواعد  يداراكرد كه البته هر كدام  ميتقس 3يعيانحصار طب از نوع كالاها و خدمات
) . ويژگي مهم و مشترك اين 4،1993ي هستند (آدامز و مك كورميكمتفاوت يگذار قيمت

عوارض و  متيوضع ق قياز طر آنها را توان يم قبيل كالاها و خدمات آن است كه
   .(بر خلاف كالاها و خدمات عمومي) نمود يمال نيكننده تأم مصرف

در زمره كالاها و  توان يمي را با توجه به ماهيت آن ران اتوبوسدر همين راستا خدمات 
خدمات خصوصي با پيامدهاي خارجي مثبت قلمداد كرد. يكي از مهمترين پيامدهاي 

خصوصي سفر براي شهروندان بدليل ي ها نهيهزي كاهش ران اتوبوسخارجي خدمات 
 5است كه در ادبيات مربوطه به اثر موهرينگ ها اتوبوسافزايش تعداد خطوط و مقدار 

يكي ديگر از آثار  .)7،2014لوبو –؛ گومز 2014، 6معروف است (نيلسون و همكاران

                                                      
1 .  Externalities 
2 . Network Goods and Services 
3 . Natural Monopoly 
4 . Adams and McCormick  
5 . Mohring Effect 
6 . Nilsson, et al 
7 . Gómes - Lobo 
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ي شهري و كاهش ها ابانيخي كاهش ترافيك و شلوغي ران اتوبوسخارجي توسعه خدمات 
 1ي تراكميگذار قيمتي تحت عنوان گذار قيمتي ها يتئورگي هوا است كه در آلود

   .)2010و همكاران،  2معروف است (كومار سن
  

  محاسبه كرايه بهينه اتوبوس .3-1
ي پيشنهادي براي خدمات گذار قيمتدر ادامه، ضمن تبيين اثر موهرينگ، مدل 

ست. به علاوه از آنجا كه مفهوم ي با در نظر گرفتن اثر موهرينگ ارائه شده  اران اتوبوس
ي به عنوان يك مفهوم كليدي در تئوري قيمت گذاري حمل و ا انهيپاهزينه حمل و نقل 

، لذا اصول اوليه قيمت گذاري بهينه انواع وسائط حمل و نقل شود يمنقل عمومي استفاده 
ي از عمومي نيز توضيح داده شده است. به طور كلي هزينه يك وسيله حمل و نقل عموم

  ):  3،2001سه منبع ناشي مي شوندكه عبارتند از (دي برگر و پروست
) و TC୳ୱୣ୰) ، هزينه استفاده كننده خدمات (TC୮୰୭ୢهزينه توليد كننده خدمات (

  )TCୣ୶୲ي بيروني سيستم (ها نهيهز
  نوشت:  توان يملذا 

 )1(                                                              TC ൌ TC୳ୱୣ୰ ൅ TC୮୰୭ୢ ൅ TCୣ୶୲  
 

  به صورت زير محاسبه كرد.  توان يمبا عنايت به موارد فوق، هزينه واقعي سفر را 
ۿ	 ൌ fሺx୧ሻ	 

xଵ	 ) : ميزان كل توليد سفر كه در آن2(  … x୧ … x୬ شوند يمعوامل توليد محسوب.   
  
TC୮୰୭ୢ                                                    ينه كل توليدكننده      ) : هز3(  ൌ 	∑P୧x୧  

  
TC୳ୱୣ୰	                                    كننده مصرف) : هزينه كل غيرپولي 4(  ൌ Q. h		ሺx୧ሻ  

                                                      
1 . Congestion pricing 
2 . Kumar sen, et al 
3. De Borger and Proost  
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GC                                        : هزينه واقعي هر سفر                       )5(  ൌ P ൅ hሺx୧ሻ  

 
) است. در يك تابع تقاضاي جايگزيني، GCتقاضاي سفر تابعي از هزينه واقعي آن (

است. لذا تابع  Qاز مقدار توليد سفر  خود تابعي GCاست كه  GCتقاضاي سفر تابعي از 
حال در امتداد بكارگيري بيان نمود.  g (Q)به صورت  توان يمتقاضاي واقعي براي سفر را 

ه نهايي، از توابع توليد كل و هزينه كل كه در بالا هزينري منفعت نهايي با قاعده بنيادين براب
  : در نتيجهمعرفي شدند ديفرانسيل گرفته، 

  
 )6                    (                                                                           dQ ൌ ∑ dX୧

ப୤

ப୶౟
୧  

  
 )7      (dTc ൌ dTc୮୰୭ୢ ൅ dTc୳ୱୣ୰ ൌ ∑ dx୧ ቂP୧ ൅ Q ப୦

ப୶౟
ቃ ൅ dQ. hሺx୧ሻ୧  

  

 )8                               (	Mc ൌ ୢ୘ୡ

ୢ୕
ൌ

୔∑ ୢ୶౟
ಢ౜
ಢ౮౟

౟

∑ ୢ୶౟
ಢ౜
ಢ౮౟

౟
൅ hሺx୧ሻ ൌ P ൅ hሺx୧ሻ ൌ

GC  
  

) GC(كه هزينه واقعي استفاده از يك وسيله حمل و نقل عمومي  دهد يم) نشان 8رابطه (
  برابر است با :

ܥܩ  ) 9( ൌ ܿܯ ൌ ∗݁ݎ݂ܽ ൅ ௨௦௘௥/௞௠ܥܣ

  
هزينه  ௨௦௘௥/௞௠ܥܣ  ي وحمل و نقل عموم لهيوس هيبرابر كرا ، ∗݁ݎ݂ܽكه در آن 

ي غيرپولي (نهاني) استفاده از ها نهيهزاست كه شامل  متوسط هر مسافر به ازاي هر سفر
   كننده است. اي مصرفحمل و نقل عمومي بر

             :گردد يم) محاسبه 10)، مبلغ كرايه بهينه اتوبوس از رابطه (9مطابق رابطه (
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∗݁ݎ݂ܽ  )10(  ൌ ܿܯ െ  ௨௦௘௥/௞௠ܥܣ

  
بر اين اساس به منظور محاسبه مبلغ كرايه بهينه اتوبوس نياز به محاسبه هزينه متوسط هر 

ينه نهايي(متوسط) هر مسافر اتوبوس است كه در ادامه نحوه مسافر به ازاي هر سفر و هز
  بيان شده است. ها آنمحاسبه 

  هزينه متوسط هر مسافر به ازاي هر سفر. 3-1-1
. هزينه شود يمهزينه مصرف كننده به دو بخش هزينه توزيعي و هزينه پيمايشي تقسيم 

ي و مدت زمان انتظار براي توزيعي برابر هزينه دسترسي به اتوبوس مانند هزينه پياده رو
  .باشد يمي اتوبوس براي تغيير مسير ها ستگاهيارسيدن اتوبوس و پياده روي بين 

  

 )11                                                         (AC୳ୱୣ୰ ൌ ACୢ୧ୱ୲୰ ൅ AC୰୧ୢୣ  
  

) هزينه هر مسافر به ازاي هر سفر را 1با توجه به متغيرهاي تعريف شده در جدول (
  به صورت زير محاسبه نمود.  توان يم

) بدست 12متوسط زمان پياده روي در هر سفر براي هر رفت و برگشتي از رابطه (
  :  ديآ يم
  

)12                    (                                                                                              	ఈ	ሺ√஺ሻ
ଶ௡

  
  

تعداد كل خطوط اتوبوسراني موجود در منطقه است و سرعت پياده  nدر رابطه فوق 
ز اولين ا () 1متوسط فاصله زماني اتوبوس ها . شاخصباشد يمكيلومتر در ساعت  4روي نيز 

و  ܣ√2ي هر خط كه از نرخ دو برابر طول مسير ها اتوبوسدستيابي بر حسب كيلومتر بين 
ேي موجود در هر جاده ها اتوبوستعداد 

ଶ௡
 (R)كه با تقسيم بر سرعت كل  ديآ يمبه دست  

                                                      
1  .  Headway 
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	ي ها ثابت. با بكار بردن دهد يمرا نتيجه  ها اتوبوس زماني فاصله متوسط، شاخص  ߙو  ߚ	

  :ديآ يمي پياده روي و انتظار به ازاي هر سفر به صورت زير بدست ها نهيهزنگاه جمع آ
  

 )13                                    ( 
ACୢ୧ୱ୲୰ ൌ

awଵ√A
2n

൅
4βwଶn√A

NR
 

  
با توجه  ௗ௜௦௧௥ܥܣبصورت جداگانه از طريق حداقل سازي  تواند يمچگالي شبكه بهينه 

) و نيز با داشتن مساحت منطقه مركزي شهر، تعداد n( تعداد كل خطوط اتوبوسراني به
يعني اينكه فاصله پياده روي به ازاي هر  nو سرعت كل محاسبه گردد. افزايش  ها اتوبوس

  .ابدي يمافزايش  ها اتوبوس زماني فاصله متوسطدر حالي كه شاخص  ابدي يمسفر كاهش 
  

  
 )14(  

ௗ௜௦௧௥ܥܣ߲
߲݊

ൌ െ
ܣ√ଵݓܽ
2݊ଶ

൅
ܣ√ଶ݊ݓߚ4

ܴܰ
ൌ 0 

  
)15(  

݊∗ ൌ
ඥܽݓଵܴܰ

ඥ8ݓߚଶ

 

  
  :) ايجاد مي شود16رابطه ( ) 15در رابطه ( ∗݊آنگاه با جايگذاري 

  
 )16 (  

ௗ௜௦௧௥ܥܣ                                        ൌ

2ටଶ௪భ௪మఈఉ஺

ேோ
     

  
Kگذاري  آنگاه با نام ൌ 2αβWଵWଶ ) 17رابطه (به صورت  توان يم) را 16، رابطه (
  بازنويسي كرد. 
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ௗ௜௦௧௥ܥܣ  )17(  ൌ 2ඨ

ܣ݇
ܴܰ

 

  
) محاسبه 18با استفاده از رابطه ( توان يممتوسط هزينه پيمايش مصرف كننده را نيز 

  :شود يم
  

 )18(  AC୰୧ୢୣ ൌ
rL
R

 
  ) نشان داده شد كه :11به علاوه در رابطه (

  
௨௦௘௥ܥܣ ൌ ௗ௜௦௧ܥܣ ൅ ௥௜ௗ௘ܥܣ

  
  ) در رابطه فوق، رابطه ذيل بدست خواهد آمد.18) و (17با جايگذاري روابط (

  
 )19(  

௨௦௘௥ܥܣ ൌ
awଵ√A
2n

൅
4βwଶn√A

NR
൅
rL
R

 

ه شده است لذا براي اينكه بر حسب مسافر در هر سفر محاسب ௨௦௘௥ܥܣاز آنجايي كه 
) بر 19لذا رابطه ( كرد كيلومتر محاسبه 1مبلغ كرايه بهينه را براي هر مسافر در طول  بتوان

  تقسيم مي شود.  Lطول مسير 
 )20(  

௨௦௘௥/௞௠ܥܣ ൌ
awଵ√A
2nL

൅
4βwଶn√A
NRL

൅
r
R

 
) و قرار 20تخمين تابع هزينه اتوبوس به ازاي هر كيلومتر مسير از رابطه ( با توان يمحال 

  به ازاي هركيلومتر را محاسبه نمود. ∗݁ݎ݂ܽ)، مقدار كرايه بهينه اتوبوس10دادن در رابطه (
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  هر مسافر اتوبوس (متوسط) هزينه نهايي .3-1-2

و ثابت بودن هزينه متوسط  )mcنهايي(در اين تحقيق به علت افقي بودن منحني هزينه 
هر مسافر اتوبوس، براي محاسبه كرايه بهينه نيازي به تخمين تابع تقاضا نيست. بلكه از طريق 
محاسبه مجموع هزينه عملياتي و هزينه سرمايه اتوبوس نو در يك شبانه روز براي توليد 

زينه كننده خدمت حمل ونقل و تقسيم آن بر متوسط تعداد مسافرين هر اتوبوس، ه
 ضرب حاصل. هزينه عملياتي برابر است با شود يمنهايي(متوسط) هر مسافر اتوبوس محاسبه 

ي و ا هيسرمااست (شامل هزينه  ها اتوبوسو هزينه روزانه هر يك از  (N)ميزان اتوبوس 
ي عملياتي اتوبوس مانند هزينه گاراژ و تعميرات و هزينه سوخت و هزينه دستمزد ها نهيهز

) تعيين 21طوريكه ميزان كل هزينه عملياتي ترافيك يك منطقه از رابطه ( راننده). به
  .گردد يم

  
 )21                                                                                                 (N ∗ C	ሺS, Vሻ  

  
ندازه ي اصلي اتوبوس است مانند اها يژگيوخود تابعي از  Cهزينه روزانه يعني 

  . (V)و سرعت گشت زدن  (S)اتوبوس 
) به منظور محاسبه 10) متغيرهاي موجود در رابطه (20) و (21با توجه به روابط (

   است.) 1ي شهري به شرح جدول (ها اتوبوسي بهينه خدمات گذار قيمت
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  ي شهريها اتوبوسي بهينه خدمات گذار قيمتمتغيرهاي مورد استفاده در مدل  :1جدول 

 منبع: يافته هاي پژوهش

  
   

 توضيحات متغير توضيحات  رمتغي

A  
مساحت مناطق مركزي شهر (كيلومتر

  t  مربع)
متوسط مدت زمان سواره و پياده كردن 

  مسافر در هر ايستگاه

B 
تعداد سفرهاي اتوبوس كه در يك 

  هزينه روزانه هر اتوبوس با راننده  C (s)  .رديگ يمساعت در يك منطقه صورت 

ࢅ
ൌ ࡮

ൗ࡭  
  

ري كه در يكچگالي تقاضا: ميزان سف
ساعت در هر كيلومتر مربع انجام 

  .شود يم
r  

هزينه حركت اتوبوس (هزينه فرصت) در 
هر ساعت (در مقايسه با سريعترين وسيله 

  نقليه)

L  (كيلومتر) متوسط طول مسير  W1  
هزينه زمان پياده روي تا ايستگاه اتوبوس 

  در هرساعت

N  
تعداد عددي اتوبوس در مناطق مركزي

  W2  شهر
نه زمان انتظار در ايستگاه اتوبوس در هزي

  هر ساعت

S  
اندازه اتوبوس: تعداد صندلي به ازاي هر 

 ߙ  اتوبوس

مدت زمان متوسط پياده روي به ازاي هر 
سفر در منطقه مركزي شهر در تناسب با 

  ي اتوبوس موازيها خطوطفاصله بين 

V  

سرعت گشت زدن: سرعت اتوبوس به
توقف  غير از زماني كه در ايستگاه

  كند يم
β 

مدت متوسط زمان انتظار به ازاي هر سفر 
  ي اتوبوسها ستگاهيادر تناسب با تعداد 

R (S , 
V)  

سرعت كل اتوبوس ( هم ايستگاه و هم
  K  جاده )

K ൌ 2αβWଵWଶ 
  ثابت مركب در هزينه توزيع

H  
ميزان ساعت سرويس هر اتوبوس

      در روز
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   ه تحقيقپيشين .4

موضوع كرايه وسائط حمل و نقل عمومي در ادبيات اقتصادي عموماً بر مبناي مطالعات 
)، 2003( 4)، پدرسن1992( 3)، گودوين1992( 2) اوم، واترز و يانگ1986( 1ساموئلسون

، بهينه سازي ها كشش) و بر اساس تحليل 1978( 6) و نش1978( 5گلاستير و كالينجز
يلومتر طي شده مسافرين، هدف اجتماعي (بهينه پارتو) و با تحميل اهدافي مانند درآمد، ك

ي حمل و نقل گذار قيمتقيد بودجه شكل گرفته است. اين مطالعات البته به ملاحظات 
الگو و  به يي جا جابهي پيك و غيرپيك ها زمانعمومي در شرايط مختلف از جمله 

باره تئوري انتخاب گسسته مبتني . تحقيقات امروزي دراند دهيورزاستخراج نتايج مبادرت 
  بر انتخاب رفتاري مسافرين بنا نهاده شده است. 

 هينظر ي شامل ادبيات رويالملل نيببررسي ادبيات تجربي تحقيق حاضر در سطح 
است  يخاص قاتيو تحق يحمل و نقل عموم يو سازمانده يگذار متيدر مورد ق عمومي

 متيوجود دارد. اصول ق ي اتوبوسها اد توقفخدمات اتوبوس از جمله تعد رابطه بادر كه 
جانسون  ،)1972( 7مهرينگ توسط يحمل و نقل عموم يبرا نهيبه وقفهو  يگذار

 2003( 11)، جاردياز و گسجوندر1991( 10)، كراس1980( 9)، ويتون2015( 8وهمكاران
  13پرست و بورگر دي ) ،2015)، دي پالما و همكاران (2014( 12ب)، مكمابرت و دي پالما

  . است شده داده توسعه)2019(14همكاران و الخرابشنه و)  2015(

                                                      
1 . Samuelson 
2 . Oum, Waters and Yong  
3 . Goodwin, 
4 . Pedersen 
5 . Glaister& Collings 
6 . Nash 
7.  Mohring 
8. Jansson 
9. Viton 
10. Kraus 
11. Jara-Díaz and Gschwender 
12.  Monchambert and de Palma 
13. De Borger and Proost  
14. Alkharabsheh,et al 
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)، باسو 2009( 1سمالو  يكلان شهرها توسط پر يبرا نهيبه وقفهو  يگذار متيق قواعد
 ب) بررسي 2014( 4و همكاران ينيراچي) و ت2014( 3و همكاران يلاني)، ك2014( 2لوايو س

 ني، اولي تعيين شدهها وقفه يبرا -1كه  به اين شرح استشده است. اصول مطرح شده 
و كند  يرا درون 5ازدحام خارجي يها نهيهز دياستفاده از اتوبوس با يمناسب برا يها متيق
با كاهش  ياتوبوس اضاف كي يها نهيهز متعادل كردنبه  ازياول ن وقفه نيتربه -2
پالما و  يد( ازدحام خارجي يها نهي) و كاهش هز1972، مهرينگزمان انتظار ( يها نهيهز

. دارد در خط اتوبوس داده شده شيافزاتراكم  نيكاربران و همچن ي) برا2015همكاران، 
اتوبوس را به  يها ستگاهيمطلوب ا ادتعد روشنيخود به  اوليه) در كار 1972( نگيرهم

 يدر مقابل زمان دسترس هينقل لياپراتورها و زمان سفر در وسا يها نهيهز نيب يا عنوان مبادله
 يها ستگاهيتعداد ا نكهي) با فرض ا2015( و همكاران جانسونكرده است.  سازيمدل

زمان اين متغير بر است كه  يبدان معن ني، اكند يمدل را ساده م نياتوبوس ثابت است، ا
اوج و خارج از اوج و اختلاف  يها ، جانسون دورهگريد ي. از سوگذارد ينم ريتأث يدسترس

 باًي، بهتر است تقريكه، به طور كل رديگ يم جهينت ي. ورديگ ير مآنها در نظ نيتقاضا را در ب
  شود.اوج و خارج از اوج اجرا  دوره در يكساني وقفه

 خارج از نسبت به اوجدر  نهياتوبوس به ، دريافتند وقفه)2017( 6بورچسن و همكاران
كه  افتنديدر نيها همچن است. آن بالاتر اريرفت و آمد در استكهلم بس دوريكر كي دراوج 

 ني. اشود يم ها هيكرا يازس نهياز به شتريرفاه ب شيخارج از اوج باعث افزا وقفهكاهش 
شاغل  توانند ياز فرض جانسون كه رانندگان فقط در ساعات اوج نم يريگ جهياختلاف نت

  .شود يم يناش ها اتوبوسدر  بارجسون و همكارانو از تركام در نظر گرفته شده  باشند
 يكه فركانس و چگال يكه هنگام دهند ينشان مالف)  2003( سجوندرجاردياز و گ

 ياست كه چگال يكمتر از زمان نهي، فركانس بهشوند يم نهياتوبوس به طور مشترك به ريمس
                                                      
1. Parry and Small 
2. Basso and Silva 
3. Kilani et al 
4. Tirachini, et al 
5. External Crowding Costs 
6. Börjesson, et al 
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زمان  رييكه تغ الف) دريافتند 2014( و همكاران ينيراچي) ثابت در نظر گرفته شود. تري(مس

 .شود ياتوبوس م بالاتر تعداد نهيه بهمنجر به انداز يشلوغ ازدحام و سفر و

را هنگام برآورد  امازدح يها نهيهز نيتخم تياهم) 2013و همكاران ( ينيراچيت جينتا
الف)  2014( و همكاران ينيراچي، تني. علاوه بر اآورد يمبه حساب ها  اتوبوس يبرا تقاضا
بوس حساس است. ون در خط اتو تراكمازدحام و  نهينسبت به هز نهيبه وقفهكه  ندافتيدر

نسبت كه در صورت به حداكثر رساندن سود اپراتور اتوبوس  افتندي) در2000( 1ينس و بو
) 2014( ينيراچياست. ت شترياتوبوس ب يها ستگاهيا نهي، تعداد بهبه حداكثر كردن رفاه

 يا ، به گونهابدي يم شياتوبوس با تقاضا افزا يها ستگاهيا نهيكه تعداد به افتيدر نيهمچن
متر و از  260به  370از  منطقه تجاري مركزي توقف در نيتقاضا، فاصله ب شيكه با افزا

 يها نهيهز ني. هنگام در نظر گرفتن مبادله بابدي يكاهش م شهر متر در حومه 470به  600
 كي يبرا) (2000( 2فارس و رهبي يبا زمان دسترس هينقل لياپراتورها و زمان سفر در وسا

اتوبوس در پورتلند)  ريمس كي يبرا ( )2009( 3ي و برتنيبوستون) و ل اتوبوس در ريمس
 .يافتند ي رامتر 400 باًياتوبوس تقر يها ستگاهيا نهيفاصله به

، وقفه كند داياتوبوس كاهش پ هياگر كرادريافتند كه  )،2018بورچسن و همكاران (
قائل شود و اگر نرخ  زيكوتاه تما يو سفرها يطولان يمسافرتها نيباوج افزايش يابد، 

 يبرا نهي. عوارض بهابدي يم شي، رفاه افزاابدي شيافزا لياتومب تر يطولان يمسافرتها هيكرا
را جبران  تراكنش يها نهياز آن، اندك است و هز يسواران، و سود رفاه خهدوچر

اندك است  لياتوبوس و عوارض بالاتر اتومب هيكرا راتيينرخ تغ عي. اثرات توزكند ينم
، دهند يم يرا در سود زمان سفر جا يشتريپردرآمد ارزش ب يها طرف، گروه كياز  اريز

 بر اساس نتايج، در. كنند يسفر م ليكم درآمد كمتر با اتومب يها ، گروهگرياما از طرف د
ها و  در اتوبوس ازدحامدر خط اتوبوس،  تراكم لياتوبوس فقط به دل سيرفاه مطلوب، سرو

  دارد. ازياندك ن كمك ماليمسافر، فقط به  يبرا يزمان اضاف شيزمان سوار شدن و افزا

                                                      
1. Van Nes and Bovy 
2. Furth and Rahbee 
3. Li and Bertini 
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ي بهينه گذار قيمتروشي براي  يا در مطالعه)1395( عرب مازار و پورپيرعلي
مدل  .اند ونقل ارائه داده حمل خارجي يها ونقل درون شهري با در نظر گرفتن صرفه حمل

شهري است كه شامل سه حالت ونقل مسافر  ارائه شده يك مدل تعادل جزئي ايستا از حمل
ونقل عمومي شامل سيستم  باشد. حمل ونقل عمومي و تاكسي مي خودرو شخصي، حمل

شود. مدل ارائه شده در اين  اتوبوسراني شهري است كه توسط بخش عمومي مديريت مي
اجرا شده است.  1389ونقل شهر اصفهان در سال  مطالعه با استفاده از اطلاعات شبكه حمل

( ريال به 67/851بهينه براي خودرو شخصي  متيدهد كه نرخ ق طالعه نشان مينتايج م
ونقل عمومي و تاكسي به ترتيب  حاليكه نرخ قيمت بهينه براي حمل است، در كيلومتر)
است. با توجه به نتايج  ) كيلومتر به ريال( 52/1876و ) كيلومتر به ريال(  31/129برابر با 
جب افزايش نرخ قيمت سفر توسط خودرو شخصي و تاكسي ي بهينه موگذار قيمتتحقيق، 

هاي  ونقل عمومي، نسبت به قيمت و همچنين موجب كاهش نرخ قيمت سفر به وسيله حمل
  .موجود، شده است

به طور كلي در اين پژوهش تلاش شده است كه قيمت گذاري با شاخص هاي جامع، 
حقيقات قبلي هر كدام از محققان از دقيق و متناسب با شرايط شهر تهران انجام شود كه در ت

  زاويه خاص به قيمت گذاري پرداخته و جامع بررسي نكرده بودند.
  

 –شركت واحد ( ميـدان بهارسـتان    317. محاسبه كرايه بهينه اتوبوس در خط 5
 ميدان شوش)

ميدان  -براي محاسبه تجربي كرايه بهينه بليط اتوبوس، خط اتوبوس ميدان بهارستان
از آنجا كه بهره   بعنوان خط پايلوت انتخاب گرديد. البته لازم به ذكر استتهران  شوش

توسط مديران و  خط حومه بود اين و تهران راني اتوبوس شركت بردار اصلي اين پژوهش
كارشناسان آن شركت معرفي شد و دليل انتخاب اين خط را پر تردد بودن آن اعلام كردند  

زم را نيز شركت مربوطه در اختيار پژوهشگران قرار داد. و بر اين اساس تمامي داده هاي لا
  در انجام محاسبات برخي مفروضات به شرح ذيل در نظر گرفته شده است. 
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  هزينه زمان پياده روي تا ايستگاه اتوبوس در هرساعت و هزينه زمان انتظار در

راني بر حسب ايستگاه اتوبوس در هر ساعت از حاصلضرب مقدار درآمد سرانه سالانه هر اي
تومان) تقسيم بر 3700دلار) در نرخ دلار PPP) (18100)شاخص برابري قدرت خريد (

 ) به دست آمده است.24*365ي سال (ها ساعتجمع كل 

  هزينه فرصت استفاده از اتوبوس براي هر مسافر بر اساس حاصلضرب تفاضل زمان
وسيله نقليه) با  نيتر عيسر(بهارستان) و مقصد (شوش) با اتومبيل سواري ( مبدأرسيدن 

تومان (هزينه فرصت مسافر در ساعت) به دست آمده 7534دقيقه) در  7اتوبوس (برابر با 
 است.

  هزينه سرمايه اتوبوس نو در يك شبانه روز از حاصلضرب قيمت اتوبوس نو
روز به دست  365درصد) تقسيم بر  8ميليون تومان) ضرب در نرخ بهره ساليانه فيشر (400(

 است. آمده

 ) درصد) با نرخ تورم فعلي  18نرخ بهره ساليانه فيشر از تفاضل نرخ بهره بانكي
 .شود يمدرصد) به دست آمده است.به نرخ بهره فيشر نرخ سود واقعي نيز گفته  10(حدود 

  هزينه كل اتوبوس نو در يك شبانه روز از حاصل جمع هزينه سرمايه اتوبوس نو در
 اتي اتوبوس نو در يك شبانه روز به دست آمده است.يك شبانه روز و هزينه عملي

  هزينه نهايي (متوسط)هر مسافر اتوبوس، از تقسيم هزينه كل اتوبوس نو در يك
 شبانه روز به متوسط تعداد مسافرين هر اتوبوس در طول شبانه روز به دست آمده است.

 ) به علت افقي بودن منحني هزينه نهاييmcط هر مسافر ) و ثابت بودن هزينه متوس
اتوبوس، براي محاسبه كرايه بهينه نيازي به تخمين تابع تقاضا نيست. اما اين شرايط براي 
محاسبه وسيله حمل و نقل عمومي ديگر يعني بليط مترو صادق نيست. به دليل اينكه مترو 
يك صنعت با انحصار طبيعي است منحني هزينه نهايي نزولي است لذا براي محاسبه قيمت 

 تابع تقاضاي خدمات مترو تخمين زده شود. ستيبا يمبليط مترو بهينه 

متغيرهاي اصلي مورد نياز براي محاسبه بليط اتوبوس به دو بخش عمده مرتبط با اثر  
) 2. در جدول (گردند يمموهرينگ و متغيرهاي مورد نياز براي محاسبه هزينه نهايي تقسيم 
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راي محاسبه اثر موهرينگ و هزينه نهايي اطلاعات دريافتي از شركت واحد اتوبوسراني ب
  آورده شده است.

 )ميدان شوش –( ميدان بهارستان  317: اطلاعات مربوط به خط 2جدول

  ي مربوط به محاسبه اثر موهرينگرهايمتغ
 مقدار نام متغير رديف

 32 مناطق طرح ترافيك شهر (كيلومتر مربع)  1

نطقه طرحتعداد سفرهاي اتوبوس كه در يك ساعت در م  2
  .رديگ يمترافيك صورت 

اعزام بسته به سرفاصله اعزام  15تا  20بين 
 اتوبوس از مبادي خط

  متر 5374مسير رفت    متوسط طول مسير (كيلومتر)  3
  متر 4505مسير برگشت 

  دستگاه24بطور متوسط  تعداد عددي اتوبوس در مناطق طرح ترافيك  4

  متر 12اندازه اتوبوس    ي هر اتوبوساندازه اتوبوس : تعداد صندلي به ازا  5
  عدد 34تعداد صندلي 

سرعت متوسط گشت زدن (سرعت اتوبوس به غير از زماني  6
  )كند يمكه در ايستگاه توقف 

  كيلومتر در ساعت25ساعت كم ترافيك:   
  كيلومتر در ساعت 5/6ساعت پرترافيك:    

  كيلومتر در ساعت23م ترافيك:   ساعت ك  سرعت كل اتوبوس ( هم ايستگاه و هم جاده )  7
  كيلومتر در ساعت 6ساعت پرترافيك:    

  ساعت در روز 15 ميزان ساعت سرويس هر اتوبوس در روز  8

متوسط مدت زمان سواره و پياده كردن مسافر در هر  9
  ثانيه 20متوسط   ايستگاه

افت پيمايش موجود است فقط متوسط مس  هزينه زمان پياده روي تا ايستگاه اتوبوس در هرساعت  10
  متر تا اولين ايستگاه اتوبوس 350

بطور متوسط در كل روزدر هر مسير فقط   هزينه زمان انتظار در ايستگاه اتوبوس در هر ساعت  11
  دقيقه زمان انتظار اضافي وجود دارد. 30

مدت متوسط زمان انتظار به ازاي هر سفر در تناسب با تعداد  12
  طور متوسط سه دقيقهب  ي اتوبوسها ستگاهيا

  ي مربوط به تخمين هزينه نهايي ماهانه  براي يك دستگاه ( واحد به ريال )رهايمتغ
  258104 هزينه استهلاك اتوبوس  13
  49509914 هزينه تعميرات و سرويس فني  14
  6836500 هزينه كارواش  15
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  ي مربوط به محاسبه اثر موهرينگرهايمتغ

 مقدار نام متغير رديف

  2760000 هزينه پاركينگ  16
  758333 بيمه اتوبوس  17
  1096424 رمابيمه خويش ف  18
  5075070 متوسط حق شارژ به شركتهاي خصوصي  19
  17550000 هزينه سوخت  20
  4875923 هزينه تراكنش بليت ( هزينه هوشمند سازي)  21
  40000000 دستمزد راننده كمكي و راننده اصلي  22

متوسط تعداد مسافران هر خط اتوبوسراني در طول ساعات  23
  نفر در روز 7500متوسط تعداد مسافر   كاري 

  يران اتوبوسمنبع: شركت واحد 
  

روابط استخراج شده در بخش قبل و نيز در نظر گرفتن  )2(با عنايت به اطلاعات جدول 
) خلاصه محاسبات مربوط به قيمت بهينه بليط اتوبوس در 3برخي مفروضات، در جدول (

  ميدان شوش آورده شده است.   -خط ميدان بهارستان
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  صه محاسبه قيمت بليط : خلا3جدول 
 واحد مقدار شرح متغير متغير

A كيلومترمربع 32مقدار مساحت منطقه طرح ترافيك 

L كيلومتر 5متوسط طول مسير 

N عدد 2500تعداد عددي اتوبوس در منطقه طرح ترافيك 

S نفر 45تعداد متوسط ظرفيت مسافر هر اتوبوس 

V كيلومتر در ساعت 18ز ايستگاهسرعت متوسط اتوبوس در راه به غير ا 

R كيلومتر در ساعت 17سرعت متوسط اتوبوس در كل راه 

H ساعت 15ساعت سرويس هر اتوبوس در طول شبانه روز 

T ساعت 01/0متوسط مدت زمان سواره و پياده كردن مسافر در هر ايستگاه 

w1 انتوم 7534هزينه زمان پياده روي تا ايستگاه اتوبوس در هرساعت 

w2 تومان 7534هزينه زمان انتظار در ايستگاه اتوبوس در هر ساعت 

Α ساعت 07/0مدت زمان متوسط پياده روي 

Β ساعت 05/0مدت متوسط زمان انتظار 

N 9ي (خطوط اتوبوس)اواسطهمتغير - 

R تومان 870هزينه فرصت اتوبوس براي هر مسافر 

Rp تومان  87671شبانه روزهزينه سرمايه اتوبوس نو در يك 

C تومان  526880هزينه عملياتي اتوبوس نو در يك شبانه روز 

Cd تومان  614551 هزينه كل اتوبوس نو در يك شبانه روز 

P نفر  400متوسط تعداد مسافرين هر اتوبوس در طول شبانه روز 

Mc تومان  1536هزينه نهايي (متوسط)هر مسافر اتوبوس 

Fare تومان 1110نه دريافتي از مسافركرايه بهي 

Subcid تومان 426يارانه بهينه پرداختي به مسافر 

  ي تحقيقها افتهمنبع: ي
  

  محاسبه ميزان بهينه يارانه پرداختي: .5-1
ميزان بهينه يارانه پرداختي براي بليط اتوبوس بر اساس ادبيات نظري پژوهش همان اثر 

) را nدا بايد متغير تعداد بهينه خطوط اتوبوس (موهرينگ است كه براي محاسبه آن ابت
  :گردد يم) محاسبه 15از رابطه ( nمحاسبه نمود. همانطور كه پيشتر نشان داده شد ميزان 

݊∗ ൌ
ඥܽݓଵܴܰ

ඥ8ݓߚଶ
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) 2پس از جايگذاري مقدار عددي همه متغيرها در رابطه بالا، همانطور كه در جدول (

  محاسبه شده است.  9برابر  nه است نيز نشان داده شد
) ارزش پولي اثر موهرينگ به ازاي هر كيلومتر به 20سپس بر اساس رابطه استخراج شده (

  :ديآ يمدست 

௨௦௘௥/௞௠ܥܣ ൌ
awଵ√A
2nL

൅
4βwଶn√A
NRL

൅
r
R

 
  

ك گذاري همه متغيرها در رابطه فوق، ارزش پولي اثرموهرينگ به ازاي ي با جاي
. بر اين اساس ميزان بهينه يارانه ديآ يمتومان به دست  87) برابر با ௨௦௘௥/௞௠ܥܣكيلومتر ( 

  بهارستان از رابطه زير محاسبه مي گردد:-پرداختي براي خط اتوبوسراني شوش
  

	ܾ݀݅ܿݑܵ  )22(  ൌ ௨௦௘௥/௞௠ܥܣ ∗   ܮ
  

درآمد سرانه واقعي هر ايراني بر مبناي بر اساس  w2و  w1با فرض اينكه مقدار هزينه 
دلار) آنگاه ميزان بهينه  18100) تعيين گردد (حدود PPPمعيار برابري قدرت خريد (

يارانه پرداختي از حاصلضرب ارزش پولي اثر موهرينگ و متوسط طول خط اتوبوسراني به 
  .باشد يمتومان  426كه برابر  ديآ يمدست 

  

  يافتي از مسافر (قيمت بليط):محاسبه كرايه بهينه در .5-2
پس از محاسبه ميزان يارانه بهينه پرداختي، مبلغ بهينه كرايه هر مسافر به ازاي يك 

  ) كه در قسمت قبل بيان شد، محاسبه نمود.10از رابطه ( توان يمكيلومتر را 
  

∗݁ݎ݂ܽ ൌ ݉ܿ െ  ௨௦௘௥/௞௠ܥܣ
  

  دنظر را از رابطه زير محاسبه كرد. كرايه كل خط اتوبوسراني را م توان يمحال 
  

∗݁ݎܽܨ  )23(  ൌ ∗݁ݎ݂ܽ ∗ ܮ
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كه برابر است با حاصلضرب مقدار كرايه پرداختي هر مسافر در يك كيلومتر ضرب در 
 1110ي موضوع اين مطالعه برابر ران اتوبوسمتوسط طول مسير؛ اين رقم در مورد خط 

هر مسافر در اين  mcشت هزينه متوسط (نهايي)تومان محاسبه شده است. بايد در نظر دا
تومان است لذا  1110و كرايه دريافتي از هر مسافر نيز برابر  باشد يمتومان  1536خط برابر 

تومان مقدار بهينه يارانه پرداختي براي هر مسافر در اين خط  426بقيه هزينه به مقدار 
كارشناسان شركت اتوبوس راني در . در حالي كه طبق اعلام مديران وباشد يماتوبوسراني 

شوش اخذ مي  –تومان از مسافر در خط ميدان بهارستان  480وضعيت موجود به مبلغ 
گردد. در مقايسه با مبلغ استخراجي مدل پيشنهادي كه مورد تاييد مديران و كارشناسان 

  شركت اتوبوسراني نيز بود، خيلي پايين است.

 يريگ جهينتي و بند جمع. 6

ي بر اساس تخمين حدودي گذار قيمتاضر در شركت واحد اتوبوسراني در حال ح
ي فعال در خطوط اتوبوسراني كه اغلب آنها ها اتوبوسي ا هيسرماي عملياتي و ها نهيهز

. تعيين ميزان يارانه پرداختي نيز بر اساس رديگ يمفرسوده و از رده خارج هستند صورت 
؛ رديپذ يمكل تخميني براي هر مسافر انجام مصوبه شوراي شهر به صورت نسبتي از هزينه 

ଶكه اين نسبت برابر 

ଷ
ଵاست. به اين معنا كه   

ଷ
ଶو  كند يماز هزينه كل را مسافر پرداخت   

ଷ
 

  .شود يمآن به صورت يارانه پرداخت 
ي پيشنهادي در اين مقاله ميزان پرداخت يارانه بهينه بر اساس گذار يمتقدر روش 

ي علمي بهاي استفاده از وسائط حمل گذار قيمتينگ بعنوان يك روش محاسبه اثر موهر
ي ا هيسرماي عملياتي و ها نهيهزو نقل عمومي مورد توجه قرار گرفته است. به علاوه مقدار 

ي جديد در ها اتوبوس ستيبا يم. دليل اينكه اند شدهي جديد محاسبه ها اتوبوسبر اساس 
اصلي در بازار  دهنده گناليس ها متيقآن است كه ي بليط به كار روند  گذار قيمتمحاسبه 

هستند. از آنجا كه هدف اصلي شركت واحد اتوبوسراني ورود بخش خصوصي به خطوط 



  203    ران)ته ي(مطالعه مورد يشهر يها خدمات اتوبوس نهيبه يگذارمتيارائه مدل ق

 
سرمايه لازم براي نوسازي ناوگان اتوبوسراني است لذا قيمت بليط  نيتأماتوبوسراني و 

  ه باشد.جذابيت لازم براي جذب سرمايه بخش خصوصي را داشت ستيبا يماتوبوس 
استفاده از نرخ واقعي سود فيشر به جاي نرخ سود  داردموضوع ديگر اهميت بسزايي 

ي بر مبناي گذار قيمت. استي اتوبوس ا هيسرمابراي محاسبه هزينه واقعي  ها بانكاسمي 
ي از نرخ سود فيشر ا هيسرماي ها نهيهزمنطق علمي بليط اتوبوس مستلزم محاسبه واقعي 

ي منجر به قيمت بليط ا هيسرماخ سود اسمي بانكي براي تخمين هزينه . استفاده از نراست
  ي را سبب خواهد شد.گذار قيمتبالاتر از حد بهينه شده و شكست 

چندان به تنهايي ي يك نوع كالا و خدمت شهري گذار قيمتبايد توجه داشت كه 
ات شهري ي از كالاها و خدما مجموعهشود كه در مطالعات آتي كارساز نيست. توصيه مي

 مثلاًي بهينه قرار گيرند. گذار قيمتكه به لحاظ اقتصادي به همديگر وابسته هستند مورد 
قيمت بهينه بليط اتوبوس تنها زماني قابل اجرا خواهد بود كه قيمت بليط مترو و از همه 

 ي شهري به صورت بهينهها يتاكسمهمتر قيمت طرح ترافيك براي اتومبيلهاي شخصي و 
 ي گردد.گذار قيمت در تهران
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Abstract 
Utilities and services can be divided into two types of public and private 
goods in terms of the nature of pricing. Urban bus services are pure private 
goods that have positive externality. The Mohering effect is one of the most 
important externality of bus services, which in fact justifies the philosophy 
and nature of subsidies by the municipality and the government. In this 
study, monetary calculation models of Mohering effect was explained and an 
optimal pricing model is provided for urban bus services. The results show 
that the optimal pricing model differs sharply from the Tehran Municipality 
bus ticket pricing policy.The empirical estimation of the model also shows 
the large difference between the current prices and the subsidy payment with 
the optimal values extracted from the proposed model. 
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