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چيكده 
زمــان توقــف اتوبــوس در ايســتگاه یــک فاکتــور مهــم در سیســتم هــای حمــل و نقــل همگانــی مــی باشــد کــه تاثیــر قابــل 
ــل  ــی از عوام ــه یک ــت کرای ــوه پرداخ ــط دارد. نح ــردی خ ــی عملک ــرویس و کارای ــطح س ــر، س ــت، تاخی ــی روی ظرفی توجه
بســیار تاثیرگــذار روی زمــان توقــف در ایســتگاه در سیســتم هــای حمــل و نقــل همگانــی اســت. اســتفاده از تکنولــوژی کارت 
هوشــمند بــه عنــوان یکــی از روش هــای پرداخــت الکترونیکــی کرایــه توســط مســافرین در کنــار مزایــای دیگــری کــه دارد 
ســبب کاهــش زمــان توقــف در ايســتگاه در سیســتم هــای حمــل و نقــل همگانــی مــی گــردد. هــدف اصلــی در ايــن مطالعــه 
تعييــن تاثيــر روش پرداخــت کرايــه در زمــان توقــف اتوبــوس در ايســتگاه اســت کــه تاثیــر ایــن متغیــر در مــدل ارائــه شــده 
در آییــن نامــه ظرفیــت راه هــا )HCM(  دیــده نشــده اســت. از ايــن رو، در چنــد خــط اتوبوســهای تنــدرو در شــهر تهــران 
برداشــت اطلاعــات انجــام شــده اســت. ســپس بــا مدلســازی آمــاری داده هــای جمــع آوری شــده، مدلهــای رگرســیونی بــرای 
محاســبه زمــان توقــف اتوبــوس در ايســتگاه براســاس تعــداد مســافران پیــاده و ســوار شــده در هــر ایســتگاه، جنســیت مســافران 
و نحــوه پرداخــت کرایــه ارائــه شــده اســت. از بیــن مــدل هــای ســاخته شــده  و مــدل ارائــه شــده توســط HCM، مدلــی کــه 
بیشــترین همبســتگی بــا مقادیــر مشــاهده شــده را دارا مــی باشــد بــه عنــوان مــدل پیشــنهادی ارائــه شــده اســت. ایــن مــدل 
دارای ضریــب همبســتگی 0/549 بــا مقادیــر مشــاهده شــده مــی باشــد. ایــن در حالــی اســت کــه مــدل ارائــه شــده توســط 

HCM، ضریــب همبســتگی 0/487 بــا مقادیــر مشــاهده شــده دارد. 

واژگان کلیــدی: زمــان توقــف اتوبــوس در ایســتگاه، نحــوه ی پرداخــت کرایــه، سیســتم هــای حمــل و نقــل 
همگانــی کارت هوشــمند .

1- مقدمه 
اســتفاده از حمــل و نقــل همگانــی یکــی از راهکارهــای بســیار 
کارآمــد و موثــر در کاهــش بــار ترافیکــی شــهرها و معضــات 
ناشــی از آن، مــی باشــد. بــا توجــه بــا اینکــه کیفیــت 
ــی در  ــل همگان ــل و نق ــای حم ــتم ه ــی سیس ــرویس ده س
انتخــاب ایــن شــیوه ی حمــل و نقــل بســیار تاثیرگــذار اســت، 
بررســی فاکتــور هــای موثــر بــر کیفیــت ســرویس دهــی آن 
ــوس در ایســتگاه کــه  ــف  اتوب ــان توق ــد. زم اهمیــت مــی یاب
ــر کیفیــت ســرویس دهــی سیســتم  ــر ب یکــی از عوامــل موث
هــای حمــل و نقــل همگانــی مــی باشــد، زمانــی اســت کــه 
هــر اتوبــوس در ایســتگاه بــرای بــاز و بســته شــدن درب هــا 
و همچنیــن ســوار و پیــاده شــدن مســافران صــرف مــی کنــد. 
ــم در  ــک ورودی مه ــوان ی ــه عن ــف در ایســتگاه، ب ــان توق زم
برنامه ریـــــزی، مدل ســازی و ســــیاست گذاری در سیســتم 

هــای حمــل و نقــل همگانــی بــه شــمار مــی آیــد.

ــدن  ــوار ش ــاده و س ــا پی ــتگاه ب ــف در ایس ــان توق ــه زم اگرچ
مســافران ارتبــاط و همبســتگی دارد، ایــن پارامتــر بــه عوامــل 
ــا  ــا، نحــوه ی ــاع ســکو، عــرض درب ه دیگــری همچــون ارتف
ــه  ــیله ی نقلی ــی وس ــت داخل ــه، موقعی ــت کرای روش پرداخ
ــه  ــیله ی نقلی ــود در وس ــافران موج ــداد مس ــلوغی و تع و ش
ــتگاه،  ــف در ایس ــان توق ــاً زم ــز بســتگی دارد ]3،6[. عموم نی
ــه داده هــای جمــع آوری شــده،  ــر پای براســاس مدلســازی ب
تخمیــن زده مــی شــود و نقــش هــر یــک از عوامــل تاثیرگــذار 
بــر آن بــا اســتفاده از ایــن مــدل ســازی قابــل بررســی اســت. 
ــان  ــر زم ــر ب ــل موث ــی از عوام ــد یک ــه ش ــه گفت ــور ک همانط
ــتفاده  ــه اســت. اس ــف در ایســتگاه، نحــوه پرداخــت کرای توق
از تکنولــوژی کارت هوشــمند ســبب کاهــش زمــان توقــف در 
ایســتگاه مــی گــردد. از ايــن رو، يکــي از اهــداف اصلــی ايــن 
مقالــه تعييــن تاثيــر روش پرداخــت در کاهــش زمــان توقــف 

ــات ــه بررســی ادبي ــه، ب ــوس در ايســتگاه اســت. در ادام اتوب
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موضــوع و اقدامــات انجــام شــده در ارتبــاط بــا موضــوع پژوهــش پرداختــه شــده اســت. ســپس در ارتبــاط بــا آمــار جمــع آوری 
شــده و در نهايــت نســبت بــه تشــريح روش مطالعــه و نتايــج اقــدام شــده اســت.

3- مروری بر ادبیات موضوع
در ارتبــاط بــا مطالعــات مربــوط بــه محاســبه زمــان توقــف، پژوهــش هــای متعــددی انجــام شــده اســت روبــرت دوربریتــز  در 
ســال 2008، بــه مطالعــه ی تاثیــر فــروش بلیــط در داخــل وســیله ی نقلیــه بــر قابلیــت اعتمــاد سیســتم هــای حمــل و نقــل 
عمومــی پرداخــت. بــه عقیــده ی او قابلیــت اعتمــاد یــک سیســتم حمــل و نقــل عمومــی یــک فاکتــور اساســی در انتخــاب ایــن 

شــیوه ی حمــل و نقــل توســط مســافران مــی باشــد]1[.
فریکــر  در ســال 2010، بــه تحلیــل زمــان توقــف در ایســتگاه بــه کمــک فیلمبــرداری توســط دوربیــن هــای موجــود درون 
ــف در ایســتگاه  ــان توق ــرآورد زم ــرای ب ــده ب ــه ش ــای ارائ ــدل ه ــود پیشــینه ای از م ــه ی خ ــوس پرداخــت. او در مطالع اتوب

ــر مــی باشــد]2[. ــه صــورت جــدول زی ــه کــرد کــه ب برحســب فاکتورهــای مختلــف را ارائ

 3

 های ا�ائه �ده ب�ای ب�آو�د ز�ان �و�� د� ایس��اه �دل :1جدول
 نام ارائه دهندگان مدل ال� مدل ارائه �ده                                                   

DT = 1.31 + 2.573*BA 

�BA  �=�داد �سا��ان پیاده و سوا� �ده د� ه� ایس��اه�� 

1973 Feder 

DT = 5 + 2.75*BA 

BA  �=�داد �سا��ان پیاده و سوا� �ده د� ه� ایس��اه���

1983 Levinson 

DT/1.2 – 5 = مسافر*ln(BA) 
BA  =داد �سا��ان پیاده و سوا� �ده د� ه� ایس��اه���

�9�� Guenthner and 
Sinha 

DT = 2.25 + 1.81*A 
DT = -0.27 + 5.66*B 

A �=داد �سا��ان پیاده �ده �د� ه� ایس��اه���
B  =داد �سا��ان سوا� �ده� �د� ه� ایس��اه���

1988 Guenthner and 
Hamat 

DT = 9.24+ 0.71*B + 0.52*A + 0.16*LS 
B  �=داد �سا��ان سوا� �ده د� ه� ایس��اه�� 
A �= �داد �سا��ان پیاده �ده د� ه� ایس��اه�� 

LS   =�داد �سا��ان ایس�اده د� ا�وبوس�� 

1992 Lin and Wilson 

DT =12.22 + 2.27*Bd + 1.82*Ad + 6.2*��−4*TS�d*Bd 
Ad   =� سا��ان پیاده �ده از ه� د�ب��داد� 
Bd  �=داد �سا��ان سوا� �ده از ه� د�ب���
TSd= داد �سا��ان ایس�اده به ازای ه� د�ب�� 

 ���داد �ل �سا��ان ایس�اده ��سی� ب� ��داد د�ب ها�
 

2009 Puong 

DT = 5.136 + 3.481*B – 0.04*B2 + 1.701*A – 0.031*A2 – 
0.144*ONTIME + 1.364*TOD2 

B = �داد �سا��ان سوا� �ده د� ه� ایس��اه�� 
A  �=داد �سا��ان پیاده �ده د� ه� ایس��اه�� 

�ONTIME=د�ه ن�ان دهنده ��الی� ا�وبوس �ب� جدول ز�ان بندی �ی با� پا�ا���ی 
�TOD2=د�ه ن�ان دهنده ��الی� ا�وبوس د� سا�� اوج �یان �وز �ی با� پا�ا���ی 

 

2009 Dueker et al. 

DT = 5.044 + .455� *S + 1.022*A(front) + 2.553*B 
DT = 6.237 + 0.484*A + 2.542*B 

A = A(front) + A(side) 
S  = داد �سا��ان ایس�اده د� ا�وبوس�� 

A(front)���= داد �سا��ان پیاده �ده از د�ب جلویی د� ه� ایس��اه���
A(side)�=�ا�ی د� ه� ایس��اهاز د�ب �ن ��داد �سا��ان پیاده �ده�

B ��=داد �سا��ان سوا� �ده د� ه� ایس��اه�� � 
  A��=داد �سا��ان پیاده �ده د� ه� ایس��اه�� 

 

2010 Fricker 
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ــه  ــال 2013، ب ــدی  در س ــد ال-جنی ــر  و احم ــت فلتچ گرن
ــم  ــیر پرتراک ــه مس ــف در س ــان توق ــی زم ــه و بررس مطالع
اتوبــوس در ونکــوور پرداختنــد. از دیــدگاه آن هــا زمــان توقــف 
ــت مســافران، روش  ــت مســافران، جمعی در ایســتگاه از فعالی
ــرد.  ــی پذی ــر م ــی روز تاثی ــت زمان ــه و موقعی ــت کرای پرداخ
ــه  ــا ب ــع آوری دســتی داده ه ــا جم ــه خــود ب ــا در مطالع آنه
بررســی تاثیــر جمعیــت مســافران و نحــوه ی پرداخــت کرایــه 
ــه  ــر چ ــه ه ــد ک ــد و نشــان دادن ــف پرداختن ــان توق روی زم
میــزان جمعیــت مســافران موجــود در اتوبــوس افزایــش یابــد، 

ــد]3[.  ــش مــی یاب ــز افزای ــف در ایســتگاه نی ــان توق زم
ــدل  ــن م ــا تخمی ــال 2013، ب ــی  در س ــدرو تیراچین آلجان
ــای  ــر روش ه ــل تاثی ــه تحلی ــه ب ــیون چندگان ــای رگرس ه
مختلــف پرداخــت کرایــه، وجــود پلــه در ورودی درهــا، ســن 
ــوار  ــدن، س ــاده ش ــگام پی ــافران هن ــم مس ــافران و تراک مس
شــدن و ایســتادن در اتوبــوس پرداخــت. نتایــج مطالعــه ی او 
نشــان داد کــه بــا بهبــود روش هــای پرداخــت کرایــه ماننــد 
پرداخــت کرایــه در خــارج از اتوبــوس و اســتفاده از تجهیــزات 
پرداخــت کرایــه بــا اســتفاده از کارت، بــه جــای روش پرداخت 
نقــدی، زمــان توقــف کاهــش مــی یابــد. او همچنیــن دریافــت 
کــه وجــود دو پلــه در ورودی درهــا، فراینــد پیــاده شــدن را 
ــه جــوان  ــد و مســافرین میانســال نســبت ب آهســته مــی کن
ــاز  ــدن نی ــوار ش ــاده و س ــت پی ــتری جه ــان بیش ــه زم ــا ب ه

ــد]4[.  دارن
هــو ایــی لینــگ خــو  در ســال 2013، بــه مدلســازی آمــاری 
زمــان توقــف در ایســتگاه پرداخــت. اهــداف مطالعــه ی او بــه 
ــایی  ــه شناس ــش اول، ب ــود. بخ ــی ش ــیم م ــش تقس ــه بخ س
فاکتورهــای تاثیرگــذار بــر زمــان توقــف مــی پــردازد. بخــش 
ــع آمــاری کــه  ــن توزی ــرای پیــدا کــردن بهتری دوم، تــاش ب
ــد. بخــش  ــف را توصیــف کن ــان توق ــرات زم ــد تغیی مــی توان
ــرای درک درجــه ی  ســوم، بهبــود مــدل هــای رگرســیونی ب
تاثیــر هــر فاکتــور مــی باشــد. در مطالعــه ی او زمــان توقــف 
در 20  ایســتگاه اتوبــوس در بخــش Klang Valley مالــزی 

ــا اســتفاده از تکنیــک فیلمبــرداری انجــام شــد]5[.  ب
ــه  ــال 2013، ب ــیش  در س ــر آش ــوک  و دکت ــا  و آس راکیته
ــوس در  ــای اتوب ــتگاه ه ــف در ایس ــان توق ــازی زم ــدل س م
ــدل  ــد. م ــای هوشــمند پرداختن صــورت اســتفاده از کارت ه
ســازی آن هــا مربــوط بــه دوره ی اوج و غیــر اوج در ایســتگاه 
ــی  ــترالیا م ــرقی اس ــوب ش ــه ی جن ــوس در منطق ــای اتوب ه
باشــد کــه نشــان می دهــد اســتفاده از کارت هوشــمند ســبب 

ــار کاری راننــده مــی شــود]6[.  کاهــش زمــان توقــف و ب
ــی مینــه کیــو ، آشــیش  و ادوارد چانــگ  در ســال 2014،  ل
نشــان دادنــد تغییــرات زمــان ســفر در سیســتم هــای حمــل 
ــه  ــفر، بهین ــان س ــاد زم ــت اعتم ــرای قابلی ــی ب ــل عموم و نق
ســازی جــدول زمــان بنــدی و انتخــاب مســیر مناســب مــی 
باشــد و بــه مدیــران ترافیــک و برنامــه ریــزان ایــن امــکان را 

مــی دهــد تــا از نتایــج ایــن مطالعــه اســتفاده کننــد]7[.

ــان  ــش 2010، زم ــا  در ویرای ــت راهه ــه ی ظرفی ــن نام آئی
ــف  ــال توق ــوس در ح ــک اتوب ــه ی ــی ک ــدار زمان ــف را مق توق
ــد،  ــی کن ــپری م ــافران س ــه مس ــات ب ــه ی خدم ــرای ارائ ب
تعریــف مــی کنــد. ایــن آئیــن نامــه همچنیــن بیــان مــی دارد 
کــه کاهــش ظرفیــت راه بــه طــور مســتقیم بــا مــدت زمــان 
ــی  ــف، شــامل زمان ــان توق ــاط دارد و زم ــوس ارتب ــف اتوب توق
ــن  ــلوغ تری ــه مســافران در ش ــات ب ــه ی خدم ــرای ارائ ــه ب ک
درب مــورد نیــاز اســت بــه عــاوه ی زمــان مــورد نیــاز بــرای 

ــاز و بســته شــدن درب هــا مــی شــود.  ب
ــاز و  ــرای ب ــه ب ــا 5 ثانی ــدار 2 ت ــه، مق ــن نام ــن آئی ــق ای طب
ــال،  ــرایط نرم ــرد در ش ــرای عملک ــا ب ــدن درب ه ــته ش بس
ــه  ــد ب معقــول و منطقــی مــی باشــد. زمــان توقــف مــی توان

ــود]8[. ــری ش ــدازه گی ــی ان ــورت میدان ص
ــر ایســتگاه،  ــف در ه ــان توق ــرای زم ــه شــده ب رابطــه ی ارائ
در آئیــن نامــه ظرفیــت راههــا بــه صــورت زیــر تعریــف شــده 

اســت]8[. 
 

	td = Pata + Pbtb + toc                               )1( 

که در آن:
td = زمان توقف )ثانیه(

Pa = تعداد مسافران در حال پیاده شدن از شلوغ ترین 
درب اتوبوس در طول 15 دقیقه ی اوج

)s/p(زمان پیاده شدن مسافر= ta
Pb = تعداد مسافران در حال سوار شدن از شلوغ ترین 

درب اتوبوس در طول 15 دقیقه ی اوج
)s/p(زمان سوار شدن مسافر= tb

toc = زمان باز و بسته شدن درب )ثانیه( 

در رابطه 1مقادیر زمان های سوار و پیاده شدن مسافر با 
توجه به جدول زیر که برگرفته از  CM2010  می باشد، 

به دست می آیند.

3- روش انجام مطالعه
ــاهداتی در  ــه مش ــاز ب ــورد ني ــات م ــع آوری اطلاع ــرای جم ب
ارتبــاط بــا عملکــرد اتوبــوس هــا در زمــان توقــف در ايســتگاه 
بــود. از ايــن  رو مشــاهدات انجــام شــده مــی بایســتی دارای 
مشــخصات لازم در ارتبــاط بــا جامعيــت داده هــای مــورد نيــاز 
بــا توجــه بــه تنوعــی کــه در نــوع پارامترهــای دخيــل باشــد.

 6

 
 HCM2010)ز اوع اتوبوس و مو�عیت د�ب های اتوبوس �ب����ته یاده و سوا� �دن مسا��ان ب�اساس نزمان پ :1��ل

 ر�ش ا��ام م�ا��� -3
� د� مان تو�زها د�  نیاز به م�اهداتی د� ا�تباط با عمل��د اتوبوسآو�ی اط�عات مو�د ی �معب�ا

امعیت باط با �بایستی دا�ای م���ات �زم د� ا�ت�و م�اهدات ان�ام �ده می ایست�اه بود� از این
�ه  � آن �دو سعی ب� های مو�د نیاز با تو�ه به تنوعی �ه د� نوع پا�امت�های دخیل با�د� از اینداده

ط ز چندخای ب�دا�ت �ده تا حد ام�ان از تنوع �ا�ی ب�خو�دا� با�د� ب�دا�ت اط�عات هانمونه
� م�نین ده و هاتوبوس تند�وی �ه� ته�ان د� چندین �وز �ا�ی ان�ام پ�ی��ت� آما�ب�دا�ی د� ایست�ا
� د د نیازت مو�اتوبوس ب�ای تعیین تعداد مسا��ان سوا�  و پیاده �ده، نحوه پ�داخت و سای� اط�عا

�و�ت  توانست بهان�ام ���ت� د� پیمای� ان�ام �ده، نحوه پ�داخت ��ایه میتو��  279م�موع
ه این�ه با تو�ه ب��ان ن�دی یا به وسیله �ا�ت �ال�ت�ونی�� ان�ام �ود� ع�وه ب� این، آما�ب�دا�ی از مسا

س اتوبوب د� ی ه�ب�ا به �و�ت �دا�انه �ود،ان�ام میم�زا  به اتوبوس به �و�ت آ�ایان و بانوان و�ود
 � ان�ام پ�ی��ت

ست� �دول ا آو�ی �ده به ت��ی� نوع مت�ی� است�اده �ده د� ��آیند مطالعه به ��حهای �معداده
ه د� اده �د�ود، اط�عات م�بوط به زمان تو�� و تعداد مسا��ان سوا� و پیهمانطو� �ه دیده می

ه بهم�نین  حا�� د� اتوبوس د� ه� ایست�اه م�موع مسا��هایآو�ی �د� ها به ت��ی� �معایست�اه
-�انن 2ول �د ��ی�دعنوان عامل دی��ی �ه ب� زمان تو�� د� ایست�اه موث� است، مو�د تو�ه ��ا� 

نده نتای� دهن�ان 3با�د� هم�نین �دول ها می آو�ی �ده د� مدلدهنده مت�ی�های اط�عاتی �مع
 با�د�آو�ی �ده میتو�ی�ی اط�عات �مع
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از ايــن  رو ســعی بــر آن شــد کــه نمونــه هــای برداشــت شــده 
ــت  ــد. برداش ــوردار باش ــی برخ ــوع کاف ــکان از تن ــد ام ــا ح ت
ــران در  ــهر ته ــدروی ش ــوس تن ــط اتوب ــات از چندخ اطلاع
چنديــن روز کاری انجــام پذیرفــت. آماربــرداری در ايســتگاه و 
همچنيــن در اتوبــوس بــرای تعییــن تعــداد مســافران ســوار  و 
پیــاده شــده، نحــوه پرداخــت و ســاير اطلاعــات مــورد نيــاز در 
مجمــوع279 توقــف انجــام گرفــت. در پيمایــش انجــام شــده، 
ــا  ــه صــورت نقــدی ی ــه مــی توانســت ب نحــوه پرداخــت کراي
بــه وســيله کارت )الکترونيــک( انجــام شــود. عــاوه بــر ايــن، 
ــان و  ــه اينکــه ورود آقای ــا توجــه ب ــرداری از مســافران ب آمارب
بانــوان بــه اتوبــوس بــه صــورت مجــزا انجــام مــی شــود، بــه 
ــرای هــر درب اتوبــوس انجــام پذیرفــت.  ــه ب صــورت جداگان

داده هــای جمــع آوری شــده بــه تفکیــک نــوع متغیــر 
ــه شــرح جــدول اســت.  اســتفاده شــده در فرآینــد مطالعــه ب
همانطــور کــه دیــده مــی شــود، اطلاعــات مربــوط بــه زمــان 
توقــف و تعــداد مســافران ســوار و پیــاده شــده در ايســتگاه هــا 
بــه تفکيــک جمــع آوری شــد. مجمــوع مســافرهای حاضــر در 
اتوبــوس در هــر ایســتگاه همچنیــن بــه عنــوان عامــل دیگــری 
کــه بــر زمــان توقــف در ایســتگاه موثــر اســت، مــورد توجــه 
ــی  ــای اطلاعات ــان-دهنده متغيره ــدول 2 نش ــرد. ج ــرار گي ق
جمــع آوری شــده در مــدل هــا مــی باشــد. همچنيــن جــدول 
3 نشــان دهنــده نتايــج توصيفــی اطلاعــات جمــع آوری شــده 

مــی باشــد.

جدول2: متغيرهای اطلاعاتی جمع آوری شده

 7

 مت�ی� تع�یف مت�ی�نام 
DT هیثان� د� ه� ایست�اه تو�ف زمان�  

B د� ه� ایست�اه سوا��ده نیمساف� تعداد م�موع  

A د� ه� ایست�اه �ده ادهیپ نیمساف� تعداد م�موع  

AB م�موع تعداد مساف�ین سوا� �ده و پیاده �ده د� ه� ایست�اه 

BAW   �اهم�موع تعداد مساف�ین سوا� �ده و پیاده �ده از د�ب بانوان د� ه� ایست  

BAM م�موع تعداد مساف�ین سوا� �ده و پیاده �ده از د�ب آ�ایان د� ه� ایست�اه 

BW از د�ب بانوان د� ه� ایست�اه سوا��ده نیمساف� تعداد م�موع  

AW ه� ایست�اهاز د�ب بانوان د�  �ده ادهیپ نیمساف� تعداد م�موع  

BM از د�ب آ�ایان د� ه� ایست�اه سوا��ده نیمساف� تعداد م�موع  

AM از د�ب آ�ایان د� ه� ایست�اه �ده ادهیپ نیمساف� تعداد م�موع  

S پ�داخت با �ا�ت �بدون د� ن�� ��فتن �نسیت� تعداد 

C �پ�داخت ن�دی �بدون د� ن�� ��فتن �نسیت 

SCF1 بانوان توس� �ا�ت با پ�داخت  

SCF2 انیآ�ا توس� �ا�ت با پ�داخت  

CF1 بانوان توس� ین�د پ�داخت  

CF2 انیآ�ا توس� ین�د پ�داخت  

Tp م�موع مساف�های �ا�� د� اتوبوس د� ه� ایست�اه 
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DT ��� � ��� 50/30  9�/��  
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BAW   �اهم�موع تعداد مساف�ین سوا� �ده و پیاده �ده از د�ب بانوان د� ه� ایست  
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S پ�داخت با �ا�ت �بدون د� ن�� ��فتن �نسیت� تعداد 

C �پ�داخت ن�دی �بدون د� ن�� ��فتن �نسیت 

SCF1 بانوان توس� �ا�ت با پ�داخت  

SCF2 انیآ�ا توس� �ا�ت با پ�داخت  

CF1 بانوان توس� ین�د پ�داخت  

CF2 انیآ�ا توس� ین�د پ�داخت  

Tp م�موع مساف�های �ا�� د� اتوبوس د� ه� ایست�اه 
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DT ��� � ��� 50/30  9�/��  

 8

B ��� � �� �9/�  �9/�  

A ��� � �� �9/�  �9/�  

AB ��� � �� ��/��  4�/��  

BAW ��� � �� ��/��  ��/�  

BAM ��� � 4� ��/�  ��/�  

BW ��� � �� ��/�  ��/4  

AW ��� � 4� 9�/�  ��/�  

BM ��� � �� ��/�  �9/4  

AM ��� � �� ��/�  ��/�  

S ��� � �4 ��/�  9�/�  

C ��� � �� ��/�  �4/�  

CF2 ��� � �� ��/�  ��/�  

SCF1 ��� � � ��/�  ��/�  

CF1 ��� � �� �4/�  �4/�  

SCF2 ��� � �� ��/�  ��/�  

Tp ��� � ��4 4�/��  ��/��  
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�
�داخت امل پشد� این م�ال�ه �ا ا�ت�اده از �م� آو�ی داده ها د� مو�د دو �وش م�تل� پ�داخت �ه 

 ،ن تو��پ�داخت �ا �ا�ت می �اشد �ه م�ال�ه ی چ�ون�ی تاثی� ن�وه ی پ�داخت �وی زمان�دی و 
 ن �املهم�نین �ه �نوا د� ه� ای�ت�اه �ن�یت م�ا��ان �وا� و پیاده شدهپ�داخته شده ا�ت� 

 دی��ی �ه �� زمان تو�� د� ای�ت�اه موث� ا�ت، مو�د تو�ه ��ا� ���ته ا�ت�
�ه  NLOGIT �ازی د� ن�م ا�زا� م� آو�ی شده و �ا ا�ت�اده از مدل�ه �م� داده های � د� ا�تدا 

�وی  ی�ت�اهاد� ه� ان �وا� و پیاده شده م�ا�� �ن�یتم�ال�ه تاثی� ن�وه پ�داخت ��ایه و هم�نین 
زم �ه �، اشندمدل های �ه د�ت آمده، �ه ت�تی� زی� می � �ه شده ا�تتزمان تو�� د� ای�ت�اه پ�داخ

 .�اشندیم 3مت�ی�های ا�ت�اده شده د� مدل ها همان مت�ی�های تو�ی� شده د� �دول ذ�� ا�ت �ه 
اثی� ن�وه ت�ه م�ال�ه ی   DT2وDT1 د� مدل های �ا مت�ی� وا��ته   همان �و� �ه م���ه می شود

، DT3��ته و د� مدل های  �ا مت�ی� وا��د�ن د� ن�� ���تن �ن�یت م�ا��ان� پ�داخت �ه تنهایی 
DT4، DT5 وDT6 د� ه �ه م�ال�ه ی تاثی� ن�وه پ�داخت و �ن�یت م�ا��ان �وا� و پیاده شده �

 ای�ت�اه  �ه �و� همزمان، پ�داخته شده ا�ت�

1- یافته های پژوهش

در ایــن مطالعــه بــا اســتفاده از جمــع آوری داده هــا در مــورد 
ــدی و  ــت نق ــامل پرداخ ــه ش ــت ک ــف پرداخ دو روش مختل
پرداخــت بــا کارت مــی باشــد بــه مطالعــه ی چگونگــی تاثیــر 
نحــوه ی پرداخــت روی زمــان توقــف، پرداختــه شــده اســت. 
ــتگاه  ــر ایس ــده در ه ــاده ش ــوار و پی ــافران س ــیت مس جنس
همچنیــن بــه عنــوان عامــل دیگــری کــه بــر زمــان توقــف در 

ایســتگاه موثــر اســت، مــورد توجــه قــرار گرفتــه اســت.
 در ابتــدا بــه کمــک داده هــای جمــع آوری شــده و با اســتفاده 
از مــدل ســازی در نــرم افــزار NLOGIT بــه مطالعــه تاثیــر 
نحــوه پرداخــت کرایــه و همچنیــن جنســیت مســافران ســوار 
و پیــاده شــده در هــر ایســتگاه روی زمــان توقــف در ایســتگاه 
ــه  ــده، ب ــت آم ــه دس ــای ب ــدل ه ــت. م ــده اس ــه ش پرداخت
ترتیــب زیــر مــی باشــند، لازم بــه ذکــر اســت کــه متغیرهــای 
اســتفاده شــده در مــدل هــا همــان متغیرهــای توصیــف شــده 
ــی  ــه م ــه ملاحظ ــور ک ــان ط ــند. هم ــدول 3 می‌باش در ج
ــا متغیــر وابســته   DT1وDT2  بــه  شــود در مــدل هــای ب
مطالعــه ی تاثیــر نحــوه پرداخــت بــه تنهایــی )بــد.ن در نظــر 
ــر  ــا متغی ــای  ب ــدل ه ــافران( و در م ــیت مس ــن جنس گرفت
وابســته DT5 ،DT4 ،DT3 و DT6 بــه مطالعــه ی تاثیــر 
نحــوه پرداخــت و جنســیت مســافران ســوار و پیــاده شــده در 

هــر ایســتگاه  بــه طــور همزمــان، پرداختــه شــده اســت.
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 DT6 �اDT1 ��ای م��ی� وا�س�ه زمان �و�� ها سازی �ای� مدلن خ�و�ی : 4�دول

�
�

����2 
 

�

P[|Z|>z] �ضریب/خطای

�اس�اندارد

t-ratio 

خطای�

 اس�اندارد

Standard Error 

�ای�نام�م�غیر ضریب

�م��قل

م�غیر�

�وا���ه

�
�

967/0�

����/�� 5/541� 0/35548� 1/96981***� B  
DT1 ��44/�� 2/125� 27673/0 58801**/0 A 

����/�� -4/401� 0/35396� -1/55764*** S 

�
�

967/0�

����/�� 5/509� 0/35338� 1/94692*** B  
 

DT2 ��49/�� 2/119� 27710/0 58711**/0 A 

����/�� -4/364� 0/35149� -1/53385*** C 

�
�

965/0�

����/�� 4/876� 1/15160� 5/61470***� BW  
 

DT3 ����/�� 2/089� 88461/0 84778**/1� AW 

����/�� -5/636� 1/14654� -6/46240*** SCF1 

�
�

966/0�
�

����/�� 5/132� 0/79968� 4/10412***� BM  
 

DT4 ����/�� 2/237� 66076/0 47821**/1� AM 

����/�� -5/383� 0/85128� -4/58219*** SCF2 

�
�
965/0�

����/�� 4/472� 1/14272� 5/10975***� BW  
 

DT5 ��4�/�� 1/932� 89407/0 72718*/1� AW 

����/�� -5/135� 1/13657� -5/83681*** CF1 

�
�

966/0�
�

����/�� 5/285� 0/79162� 4/18333***� BM  
 

DT6 ���9/�� 2/286� 65412/0 49552**/1� AM 

����/�� -5/626� 0/83168� -4/67875*** CF2 

 �

���* ,** ,*** �=��1،��5،��10مع�اداری�در�سطح� توجه:

 
   

 
  �

�م�  و �ه � می �ا�د1�ه همان �ا��ه � HCM��اساس �ا��ه ی ا�ائه �ده د� سازی زمان �و��  مدل
 � داده های �م� آو�ی �ده د� این پ�وه� ان�ام �ده اس�

توجه: معناداری در سطح %10، %5، %1 =  ***, **, *  
مــدل ســازی زمــان توقــف براســاس رابطــه ی ارائــه شــده در HCM کــه همــان رابطــه )1( مــی باشــد و بــه کمــک داده هــای 

جمــع آوری شــده در ایــن پژوهــش انجــام شــده اســت. 
ــف  ــان توق ــدل ســازی زم ــه منظــور م ــاده شــدن ب ــای ســوار و پی ــان ه ــرای محاســبه زم ــه شــده ب ــات درنظــر گرفت فرضی

: HCM ــده در ــه ش ــه ارائ ــاس رابط براس
1-کلیه اتوبوس های BRT مورد بررسی در این پژوهش از نوع مفصل دار )Articulated( می باشند.

2-بــا توجــه بــه متــن آییــن نامــه HCM، بــا توجــه بــه وجــود مســافران ایســتاده در اتوبــوس، بــه کلیــه زمــان هــای پیــاده 
شــدن0.5 ثانیــه بایــد اضافــه گــردد و همچنیــن بــا توجــه بــه آنکــه هــر چهــار درب موجــود در اتوبــوس هــای BRT قابلیــت 
ســوار و پیــاده شــدن همزمــان بــا حجــم جریــان بــالا در ســاعات اوج را خواهنــد داشــت، کلیــه زمــان هــای ســوار و پیــاده 

شــدن در 0.6 ضــرب خواهنــد شــد.
مقادیــر زمــان هــای ســوار و پیــاده شــدن مســافران خطــوط اتوبــوس BRT بــا اســتفاده از شــکل 1 و بــا توجــه بــه فرضیــات 

فــوق بــه صــورت جــدول زیــر محاســبه مــی گردنــد:

 10

ان سرازی زمر به من�رو� مردل های سوا� و پیاده �دن ���ته �ده ب�ای م�اسبه زمان ���یات د�ن��
 : HCMتوق� ب�اساس �ابطه ا�ائه �ده د� 

 � می با�ند�Articulatedدا� � � از نوع م��لمو�د ب��سی د� این پ�وه BRT�لیه اتوبوس های -1
های  به �لیه زماند� اتوبوس، ا توجه به وجود مسا��ان ایستاده ب، HCMبا توجه به متن آیین نامه -2

 توبروساموجرود د�  بثانیه باید ا�ا�ه ��دد و هم�نین با توجه به آن�ه هر� چهرا� د� 0.5پیاده �دن
ا�رت، دقابلیت سوا� و پیاده �دن همزمان با �جم ج�یان برا� د� سراعات اوج �ا خواهنرد  BRTهای 

 ��ب خواهند �د� 0.6اده �دن د� پی های سوا� و �لیه زمان
توجه به  با و 1با است�اده از ��ل  BRTو پیاده �دن مسا��ان خطوط اتوبوس های سوا�  مقادی� زمان

 ���یات �وق به �و�ت جدول زی� م�اسبه می ��دند:
 های سوا� و پیاده �دن مسا��ان مقادی� زمان: 5جدول

 �ما�ه د�ب د�ب وی�ه �ثانیه�زمان سوا� �دن  زمان پیاده �دن �ثانیه�
 1 بانوان 0.9�0.6�0.5=1.04 0.8�0.6�0.5=0.98

 2 آقایان 1.04 0.98
�

ا است�اده از بو   HCMب�اساس �ابطه ا�ائه �ده د� ،سازی انجام �ده ب�ای زمان توق� د� ایست�اه مدل
�داده های جمع آو�ی �ده به ت�تیب زی� می با�د:

 
DT7 =0.694 Pata +1.901 Pbtb + 15.336                                        (�)                       
   

 1�ابطه  ده د���زم به ذ�� است �ه پا�امت�های است�اده �ده د� این مدل، همان پا�امت�های مع��ی 
��می با�د 0.835به دست آمده از این مدل R² و �اخ� می با�ند

 DT1,DT2�ه همان مدل های مدل ا�ائه �ده  ��د� پایان به من�و� مقایسه نتایج �ا�ل از 
DT5,DT4, DT3, وDT6 ت�مین می با�ند با ی�دی�� و هم�نین مقایسه نتایج این چها� مدل با مدل 

وق� تو مقادی� زمان  می با�د DT7�ه همان مدل HCMزده �ده ب�اساس �ابطه ا�ائه �ده توسط 
 :است  ، نمودا� زی� �سم �ده DTم�اهده �ده
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ــف در ایســتگاه،  ــان توق ــرای زم ــدل ســازی انجــام شــده ب م
براســاس رابطــه ارائــه شــده در HCM  و بــا اســتفاده از داده 

هــای جمــع آوری شــده بــه ترتیــب زیــر مــی باشــد:

                                
لازم بــه ذکــر اســت کــه پارامترهــای اســتفاده شــده در ایــن 
مــدل، همــان پارامترهــای معرفی شــده در رابطه 1 می باشــند 
و شــاخص R² بــه دســت آمــده از ایــن مدل 0.835 می باشــد.
در پایــان بــه منظــور مقایســه نتایــج حاصــل از شــش 
DT2,DT1 ــای ــدل ه ــان م ــه هم ــده ک ــه ش ــدل ارائ م

یکدیگــر  بــا  باشــند  مــی   DT6 و,DT3 ,DT4,DT5
ــدل  ــا م ــدل ب ــار م ــن چه ــج ای ــه نتای ــن مقایس و همچنی
تخمیــن زده شــده براســاس رابطــه ارائــه شــده توســط 
ــر زمــان  HCM کــه همــان مــدلDT7 مــی باشــد و مقادی
ــت  : ــده اس ــم ش ــر رس ــودار زی ــده  ، نم ــاهده ش ــف مش توق

اگــر ضریــب همبســتگی  بیــن مشــاهدات انجــام شــده و پنــج 
ــر حاصــل مــی  ــج زی ــم، نتای مــدل مذکــور را محاســبه نمایی

گــردد: 

   : DT1 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0/515

   : DT2 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0/514

   : DT3 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0/257

 : DT4 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0 /549 

  : DT5 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0/26 

   : DT6 ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل
0/323

ضریب همبستگی بین مشاهدات انجام شده و مدل 
0/487 :) HCM مدل شده براساس(DT7

همــان طــور کــه مشــاهده مــی شــود مــدل DT4 همبســتگی 
بیشــتری بــا مقادیــر مشــاهده شــده دارد. بــه منظــور واضــح 
ــده در  ــه ش ــدل ارائ ــدل DT4 و م ــج م ــه نتای ــدن مقایس ش
ــم  ــر رس ــای زی ــده، نموداره ــاهده ش ــر مش ــا مقادی HCM ب

شــده اســت:
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 : HCMتوق� ب�اساس �ابطه ا�ائه �ده د� 

 � می با�ند�Articulatedدا� � � از نوع م��لمو�د ب��سی د� این پ�وه BRT�لیه اتوبوس های -1
های  به �لیه زماند� اتوبوس، ا توجه به وجود مسا��ان ایستاده ب، HCMبا توجه به متن آیین نامه -2
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ا�رت، دقابلیت سوا� و پیاده �دن همزمان با �جم ج�یان برا� د� سراعات اوج �ا خواهنرد  BRTهای 

 ��ب خواهند �د� 0.6اده �دن د� پی های سوا� و �لیه زمان
توجه به  با و 1با است�اده از ��ل  BRTو پیاده �دن مسا��ان خطوط اتوبوس های سوا�  مقادی� زمان

 ���یات �وق به �و�ت جدول زی� م�اسبه می ��دند:
 های سوا� و پیاده �دن مسا��ان مقادی� زمان: 5جدول

 �ما�ه د�ب د�ب وی�ه �ثانیه�زمان سوا� �دن  زمان پیاده �دن �ثانیه�
 1 بانوان 0.9�0.6�0.5=1.04 0.8�0.6�0.5=0.98

 2 آقایان 1.04 0.98
�

ا است�اده از بو   HCMب�اساس �ابطه ا�ائه �ده د� ،سازی انجام �ده ب�ای زمان توق� د� ایست�اه مدل
�داده های جمع آو�ی �ده به ت�تیب زی� می با�د:

 
DT7 =0.694 Pata +1.901 Pbtb + 15.336                                        (�)                       
   

 1�ابطه  ده د���زم به ذ�� است �ه پا�امت�های است�اده �ده د� این مدل، همان پا�امت�های مع��ی 
��می با�د 0.835به دست آمده از این مدل R² و �اخ� می با�ند

 DT1,DT2�ه همان مدل های مدل ا�ائه �ده  ��د� پایان به من�و� مقایسه نتایج �ا�ل از 
DT5,DT4, DT3, وDT6 ت�مین می با�ند با ی�دی�� و هم�نین مقایسه نتایج این چها� مدل با مدل 

وق� تو مقادی� زمان  می با�د DT7�ه همان مدل HCMزده �ده ب�اساس �ابطه ا�ائه �ده توسط 
 :است  ، نمودا� زی� �سم �ده DTم�اهده �ده
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 هو م�ادی� م�اهده �د  HCMم�ایسه زمان تو�� های ت�مین زده �ده ��اساس مدلسازی های ان�ام �ده و مدل  :2��ل���

�ین م�اهدات ان�ام �ده و پن� مدل م��و� �ا م�اس�ه نماییم، نتای� زی�  17ا�� ��ی� هم�ست�ی 
  �ا�ل می ��دد:

 DT1 :   515/0 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل
 DT2 :   514/0 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل
 DT3 :   257/0 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل

 DT4 :  549/ 0 هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل��ی� 
 DT5 :   26/0 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل
 DT6 :   323/0 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل
 HCM :� 487/0 �مدل �ده ��اساسDT7 ��ی� هم�ست�ی �ین م�اهدات ان�ام �ده و مدل

ه من�و� �هم�ست�ی �ی�ت�ی �ا م�ادی� م�اهده �ده دا�د�  DT4 �ود مدلهمان �و� �ه م�اهده می 
مودا�های �ا م�ادی� م�اهده �ده، ن HCMمدل ا�ائه �ده د�  و DT4وا�� �دن م�ایسه نتای� مدل 

 زی� �سم �ده است:
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 �ا ��ادی� ��اهده �ده DT4��ایسه ��آو�د ز�ان �و�� از �دل: 3��ل 

 

 
 � �ا ��ادی� ��اهده �دهHCM�دل ا�ائه �ده �وس� ( DT7ز�ان �و�� از �دل��ایسه ��آو�د : 4��ل 

 
ه ه��س��ی �ی���ی �ا ��ادی� ��اهده �ده، نس�� � DT4ه�ان �و� �ه ��اهده �ی �ود �دل 

 HCMز�ان �و�� ���ین زده �ده ��اساس �ا��ه ا�ائه �ده د� دا�د�  HCM�دل ا�ائه �ده د� 
 د�� ��ادی� �ی���ی �ا نس�� �ه �دل های ا�ائه �ده د� این پ�وه� ن�ان �ی ده DT7��دل 
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همــان طــور کــه مشــاهده مــی شــود مــدل DT4 همبســتگی 
بیشــتری بــا مقادیــر مشــاهده شــده، نســبت بــه مــدل ارائــه 
شــده در HCM دارد. زمــان توقــف تخمیــن زده شــده 
 ) DT7 مــدل( HCM براســاس رابطــه ارائــه شــده در
ــه شــده در  ــای ارائ ــدل ه ــه م ــر بیشــتری را نســبت ب مقادی

ــد. ــی ده ــن پژوهــش نشــان م ای
بــر ایــن اســاس مــی تــوان بــه ایــن صــورت نتیجــه گرفــت که 
ــه یکــی از متغیرهــای  ــن نحــوه پرداخــت کرای در نظــر گرفت
تاثیرگــذار بــر زمــان توقــف مــی باشــد کــه وارد کــردن ایــن 
متغیــر در مــدل ســازی ســبب نزدیــک شــدن مقادیــر بــرآورد 
شــده ی زمــان توقــف بــه مقادیــر مشــاهده شــده مــی گــردد.

5- نتيجه‌گيري 
ــل  ــر قاب ــج زی ــده، نتای ــه ش ــای ارائ ــدل ه ــه م ــه ب ــا توج ب

برداشــت هســتند:
1- براســاس نتایــج بررســی هــای انجــام شــده، نحــوه 
پرداخــت کرایــه یکــی از عوامــل تاثیــر گــذار بــر زمــان توقــف 
ــه  ــدل ارائ ــه در م ــد ک ــی باش ــتگاه م ــه در ایس ــیله نقلی وس
ــف  ــان توق ــر زم ــر ب ــن متغی ــر ای شــده توســط HCM  تاثی

ــت.  ــده اس ــده نش دی
2- از مقایســه ی مــدل هــای DT1 و DT2 مــی تــوان 
ــا اســتفاده  ــه توســط مســافران ب دریافــت کــه پرداخــت کرای
ــافران،  ــیت مس ــر از جنس ــرف نظ ــدل DT1 (  ص از کارت)م
ــدل  ــت نقدی)م ــه پرداخ ــبت ب ــری را نس ــف کمت ــان توق زم

ــد. ــاص می‌ده ــود اختص ــه خ DT2 ( ب
3- جنســیت مســافران ســوار و پیــاده شــده در هــر ایســتگاه 
یکــی از عوامــل دیگــر تاثیرگــذار بــر زمــان توقــف مــی باشــد 
و ســوار و پیــاده شــدن بانــوان در هــر ایســتگاه ســبب ایجــاد 

ــا آقایــان مــی گــردد . زمــان توقــف بیشــتری در مقایســه ب
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4- از مقایســه ی ضرایــب تخمیــن زده شــده در مــدل هــای 
DT3 و DT5 مــی تــوان دریافــت کــه اســتفاده از کارت در 
ــف در ایســتگاه را کاهــش مــی  ــان توق ــوان، زم ــا بان رابطــه ب

دهــد.
5- از مقایســه ی ضرایــب تخمیــن زده شــده در مــدل هــای 
ــتفاده از کارت  ــه اس ــت ک ــوان دریاف ــی ت DT4 و DT6 م
ــا  ــش ی ــر افزای ــی ب ــل توجه ــر قاب ــان، تاثی ــا آقای ــه ب در رابط

ــد داشــت. ــان ســفر نخواه کاهــش زم
6-  بــا توجــه بــه مقایســه نتایــج رســم شــده بــر روی نمــودار، 
همانطــور کــه ملاحظــه مــی شــود زمــان توقــف تخمیــن زده 
 DT7 مــدل( HCM ــه شــده در شــده براســاس رابطــه ارائ
( مقادیــر بیشــتری را نســبت بــه مــدل هــای ارائــه شــده در 

ایــن پژوهــش نشــان مــی دهــد.
ــام  ــاهدات انج ــتگی مش ــب همبس ــل از ضرای ــج حاص 7- نتای
ــن اســت  ــده ای ــه شــده، نشــان دهن شــده و مــدل هــای ارائ
ــا مشــاهدات انجــام  کــه مــدل DT4 همبســتگی بیشــتری ب
شــده دارد و مــی تــوان از آن بــرای محاســبه زمــان توقــف در 

ایســتگاه اســتفاده نمــود.
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The Study of the impact of electronic fare collection on dwell time in the transit systems
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 Abstract
 Dwell time is one of the most important parameters in analyzing urban transit systems which
 has a major effect on capacity, delay, level of service and performance of transit line. One of
 the most effective factors on dwell time in  transit stops, is the fare collection method. The
 technology of smart card as one of the fare collection methods causes the reduction in dwell
 time in transit system stops, in addition to other advantages. The main objective of this study
 is the study of the impact of fare collection method on dwell time. Therefore  the  datas are
 gathered in several lines of BRTs in Tehran, Then the Statistical models of collected datas are
 represented to show the impact of fare collection method and the gender of passengers on dwell
 with observed data while the correlation 0.549 time. The sugested model has the correlation of
 of the HCM model with observed data is 

Key words: Dwell time, fare collection method, transit systems, smart card

 0.487 نی
گا

هم
ل 

نق
 و 

مل
 ح

ای
 ه

تم
س

سی
در 

ف 
وق

ن ت
زما

ی 
رو

ه 
رای

ی ک
یک

ون
تر

لک
ت ا

اخ
رد

ر پ
اثی

ی ت
ه 

الع
مط

13
98

ن 
ستا

زم
 -

 7
9 

ره
شما

 -
م 

ده
وز

ل ن
سا


