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 چکیده

این ضریب، برای تبدیل ترافیک خودروهای سنگین  ،به نام ضریب همسنگ سواریوجود دراد در مهندسی ترافیک، با ضریبی سر و کار 

ضریبی بزرگتر از یک« سواری»به  ضریبی کمتر از یک دارند که در  به کار می رود. اتوبوس، کامیون، تریلی و ...  و دوچرخه و موتور 

ک سوم و در برخی دیگر یک دوم )نیم( می باشد. در ایران، این ضریب نیز مانند سایر ضریب ها در شاخه آیین نامۀ برخی کشورها ی

 یهمسررنگ سرروار بیضررر در این مطالعه ،اسرر های مختلف دانش و فن، از روی ضرررایب خارجی و آیین نامه های کشررورهای دیگر 

س  و پارامتر تأخ دارچراغدر تقاطع  کل یموتورس شده ا سبه  سبه م سهیمقا اریمع ریمحا ضر نی. براباشدیو محا ساس  همسنگ  بیا

س  از تأخ یسوار س یشده به ازا جادیا ریعبارت ا  .واحد یسوار یشامل فقط خودرو انیهر خودرو در جر ریبه تأخ کل یهر موتور

سنگ  ضریب هم س  آمد به طور میانگین  سیکل  بد سنگ برای متور  ضریب هم س  0.4در این تحقیق  س .امده  بد  لیتحل جینتا ا

 ریمقاد نایدر م نشان داده اس  که یکل یبر نوع خودرو همراه با سرفاصله زمان یمبتن یچند گروه سرفاصله زمان نیا یفیآمار توص

اسرر . همه  کیبه هم نزد اریموتور بسرر بیدر تعق یو سرروار یسرروار بیدر تعق یمختلف، دو گروه سرروار یگروهها یها نیانگیم

 یسوار یزمان یسرفاصله ها نیانگیم گر،یبه عبارت د؛ اس  گریانواع د ریبزرگ تر از سا یزمان یسرفاصله ها نیانگیم یادار یگروهها

 اس . کوچکتر گریسه نوع د ریسا یها نیانگیبه طور قابل ملاحظه نسب  به م کل یشامل موتورس یو گروهها یسوار بیدر تعق

 سرفاصله زمانی متورسیکلت، ضریب همسنگ، کلیدی: هایواژه
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 مقدمه .1

 شیرایدر و 19۶۵، در سال 1(HCMبزرگراه ) تیظرف راهنمای

 از یفیو تعر سیبار مفهوم سطح سرو نیاول یدوم خود، برا

از آن پس پژوهشگران  د.ارائه دا یهمسنگ سوار بیضر

ارائه  یهمسنگ سوار بیمحاسبه ضر یبرا یمتعدد یهاروش

شده توانست کنترل یریبا آمارگ 19۵8بستر در سال  و اندداده

 هینقل لی. او وسادیرا محاسبه نما یهمسنگ سوار بیمقدار ضر

متوسط و  هینقل یلهی)شامل وس یرا به دو گروه سبک و بار

 12اطلاعات در  یآورنمود و با جمع می( تقسیموتور نیسنگ

ا بر ر کلیدر هر س یخروج یبار لیمتوسط وسا ،یمتوال کلیس

رسم نمود.  کلیدر هر س یسبک خروج لیاساس متوسط وسا

برازش داده شده به نقاط مذکور را به  خطبیمعکوس ش یو

 بیدر نظر گرفت. او مقدار ضر یهمسنگ سوار بیعنوان ضر

 یهمسنگ سوار بیو ضر 1.7۵را  هاونیکام یهمسنگ سوار

 یدر طراح PCE یبه طور سنت .بدست آورد 2.2۵ها را اتوبوس

که  یداشته است. از زمان ییعملکرد راه ها نقش به سزا لیو تحل

به  HCM(19۶۵در ) یبار به صورت رسم نیاول PCEمفهوم 

شد، همواره مطالعات  یمعرف ونقلحملو  یراه و ترابر نیمهندس

 نیل. اواندداشتهپارامتر  نیدر بهبود و مدل کردن ا یسع یمتعدد

شروع شد. در آن زمان  1970هه در اواخر د PCE تاصلاحا

دهه  .دندیرا به چالش کش HCM(19۶۵وارتر و همکاران )

. در شودیمشناخته  PCEتوسعه  ییبه عنوان دوران طلا 1980

در  PCEمحاسبه  یروش منحصر به فرد برا کی، هو 1981

درون  یو آزاد راهها یشهربرونچند خطه  ایدو  یرهایمس

 PCEگزارش  نیبر اساس سرعت ارائه کرد. بر اساس ا یشهر

فقط  انیجر کیمختلط به  انیجر کی لیها در جهت تبد

. در شوندیماستفاده  کسانی یبا سرعت کاربر یسوار یخودرو

 انیرج مقاومت نیاز رابطه ب که کرد شنهادیپ گریمدل د کی 1982

 یکیتراف انیجر یمدل قطع کیبه دست آمده بود و در آن از 

 ؛یرهاپارامتبعدها بر اساس (. لدینشیاستفاده شده بود )روش گر

سسر کانگان و م ه،ینقل لهیو نوع وس کیسرعت، حجم تراف عیتوز

دو و چهار  یهابزرگراهه در ینقل لهیوس 14 یرا برا PCE ریمقاد

 ک،یو حجم تراف هینقل لیبانده محاسبه کردند. علاوه بر اندازه وسا

 زین چراغ یبندزمانسط کلر صورت گرفت، مطالعه که تو کیدر 

 در نظر گرفته شد. مؤثرعامل  کیبه عنوان 

 پژوهشادبیات  .2

 یهمسنگ سوار بیمحاسبه ضر یبرا 1987در سال  2برانستون

 نیچندگانه استفاده کرد. در ا یخط ونیها از رگرسدر تقاطع

که در  T یبازه زمان کیدر  یخروج لیروش تعداد و نوع وسا

در  یدر زمان سبز شروع و در لحظه دلخواه یدلخواه یلحظه

با  T نایپا نکهیا ثبت شدند. بر اساس افت،ییم انیزمان پا نیا

 هلیخروج دو وس نیب یزمان ای شودیمشخص م لهیوس کیخروج 

زمان هم ریزمان و غروش هم ریروش به دو ز نیهم باشد، اپشت

 ،یارسو هینقل لیتعداد وسا یریشد. پس از اتمام آمارگ میتقس

n1ها، گروه ریاز سا هینقل لی، بر اساس تعداد وساn1 برازش ،

 زده شد. نیتخم B1و  B0 بیضرا تاًیداده شد و نها

(1) 1 i in BT B n e   

. استفاده کرد انیروش خود از نرخ جر یبرا 1982هابر در سال 

ط را و مختل هیپا انیدر دو جر انیکه رابطه نرخ جر بیترت نیبد

 ورتصبهکه توسط هابر ارائه شد  یارابطهقرار داد.  یموردبررس

 :است ریز

(2) 1
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PCE
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 
   

 
 

Bqیساااوار یکه فقط شاااامل خودرو یانیدر جر انی: نرخ جر 

 واحد است

 Mqمختلط کیتراف انیدر جر انی: نرخ جر 

TPمختلط انیدر جر کیبه حجم تراف هاونی: نسبت کام 

کردند که  یرا معرف یروش 1999کوهال و همکاران در سال  بن

شدهیا ریدر آن، تأخ ساس تع دارچراغ یهادر تقاطع جاد  نییرا ا

 ی. آنها همسنگ سوارگرفتیدر نظر م یهمسنگ سوار بیضر

صل از ا سوار یعنی "d - PCEروش را  نیحا سنگ  بر  یهم

 برحساااب d - PCE. در روش بن کوهال، دندینام ریتأخ هیپا
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سبت تأخ شدهیا رین سط  جاد س کیتو به  نیسنگ هینقل یلهیو

س و  شودیم فیتعر ه،یپا انیدر جر یسوار هینقل یلهیتأخیر و

 ری ساانگین دیک وساایله ینیگزیجاقابل یتعداد سااوار درواقع

به همان میزان  که منجر  در جریان  ریتأخیک جریان ترافیکی 

 .کندیمپایه شود را برآورد 

سنگ خودرو نادر و کم  در مورد کهمطالعات ایرانی  ضریب هم

اسااات مطالعه خاکی و همکاران در مورد ضاااریب همسااانگ 

 بیاساااس ضاار نیا بر صااورت گرفته اساات. کلتیموتورساا

سوار سنگ  ست از  یهم شدهیا ریتأخعبارت ا هر  یبه ازا جاد

مل فقط  انیهر خودرو در جر ریتأخبه  کلتیموتورسااا شاااا

محاساابه همساانگ  یمقاله برا نیواحد. در ا یسااوار یخودرو

در  ریتأخ. شااد یری، آمارگشاادهانتخاب یهاتقاطعاز  ،یسااوار

پا انیجر نگ ساااوار هیمختلط و   یبرآورد شاااده و همسااا

 هیتجز یمحاساابه شااد. با اسااتفاده از روش آمار کلتیموتورساا

 یهاتقاطعحاصل از  یآمار یهامجموعه نیب شیجدا انس،یوار

حاصاال از  یهادادهقرار گرفت. ساا س  یموردبررساامختلف 

 نیب طهراب یشاادند. بررساا قیتلف گریکدیمختلف با  یهاتقاطع

با حجم  کلتیموتورساا یبرا شاادهمحاساابه یهمساانگ سااوار

از آن  یحاک ک،یبه حجم تراف کلتیو نساابت موتورساا کیتراف

، دارچراغدر تقاطع  کلتیموتورساا یاساات که همساانگ سااوار

و  کیمانند حجم تراف ییبا پارامترها یفیضااع اریبساا یهمبسااتگ

سبت موتورس  ج،ینتا یانفراو زیدارد. آنال کیبه حجم تراف کلتین

 یبرا شااادهمحاسااابههمسااانگ  بیآن اسااات که ضااار انگریب

 90/  0 تا 42/  0 بازه در ٪9۵ نانیدر ساطح اطم کلتیموتورسا

 روزبه ازمندین HCM 19۶۵زمان بود که  نی. در ااسااات رمتغی

 توسط راس و مسر شدهانجام قاتیتحق 1984شدن بود. تا سال 

تا  بود هابزرگراه تیدر ظرف ازین نیا یموقت پاساااخگو طوربه

کهیا ها  ن عد و ساااال کیتن  HCM 198۵از  یدیجد شیرایب

تگزاس و ساااازمان فدرال  ونقلحملمنتشااار شاااد. دپارتمان 

سعه  نهیدر زم یهم نقش مهم FHWA هابزرگراه و  هاروشتو

شتند. با حما PCEدقت  شیافزا سو یمال تیها دا دو  نیا یاز 

عه اثر دق طال به م مان، بروه   بر تربزرگ یهاونیکام قیسااااز

س بیضر سنگ و ص یکرامز و کرول .پرداخت هینقل لهیهم  هیتو

صله زمان ریمتغ یبر مبنا PCEکردند که  شود یسرفا سبه   .محا

شار ) 1987س س در  سال پس از انت ، در HCM(198۵تنها دو 

در محاساابه  یاشااکا ت دیجد دسااتورالعملهنگام اسااتفاده از 

PCE شد شاهده  شاهدات حاک نیا. م سبه  آناز  یم بود که محا

PCE و همکارانش در  نای. مولاسااات یادهیچیپ اریکار بسااا

در  شااادهارائههمسااانگ  بیاعلام کردند که ضااار یگزارشااا

(198۵)HCM نی. ااسااتمحور نامناسااب  ۵ یهاونیکام یبرا 

 مختلف یهاداده یهاگروهاز  قیدق لیتحل کیگزارش بر اساس 

 یزمان سفر کل برا ه،ینقل لیوسا یبنددستهشامل: طول صف، 

س ست آمد. اگرچه روش عموم هینقل لهیهر و سبه  یبه د در محا

سنگ در دهه  بیضرا سط تعداد  کی 1980هم تلاش جامع تو

س یادیز شمندان و مهند ست، در انتها نیاز دان دهه نود  یبوده ا

هادیپ یهاروش کم،یو  ساااتیدهه اول قرن ب لیو اوا  یشااان

سترش چشمگ شته که هر  یریگ شخصات  کیدا  ندهزکنیمتمام

شتند. دا یتخصص ای یالمللنیب ،یسازهیشبخود را لحاظ؛ نحوه 

عات من لیبه دل راتییتغ نیاول  ایو  یکاف یدانیبودن اطلا

صاااورت گرفت که منجر به  هاآن هیدر ته اریبسااا یدشاااوار

عدد عات مت طال ها  ایبه کمک  یم ماًگا ما نا ت اطلاعات  یبر مب

شت سعه  نیدوم. شد یسازهیشباز  شدهبردا عامل مهم در تو

س تیهمسنگ دره اهم بیضرا ط توس بیضرا نیا یبا  اریب

تان بود کایآمر ها سااا س و و انگلسااا  نیچ :رینظ ییکشاااور

 یو مالز لیدانماره، برز (یاصاال نی)ساارزم نی(، چکنگهنگ)

سعه  زین ست به تو سا بیضرا یهامدلد سنگ و بر  هینقل لیهم

گروه  نیموجود در کشاااورشاااان بردند. ساااوم کیتراف یمبنا

 یموجود بر مبنا یهاروش شیپا  درواقع شدهانجاماصلاحات 

 دارراغچ یهاتقاطعبر  یشتریموجود بود که تمرکز ب یکاربردها

ند  صیتخصااا نهیبا تمرکز بر هز ییهامدل نیهمچن. داشااات

 .شکل گرفتند یکیصف و ازدحام تراف ،هابزرگراه
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 پژوهشروش  .3

 یعبور جلو نیب شاادهیساا رزمان  عنوانبه یساارفاصااله زمان

طهاز  ییجلو یخودرو تا عبور جلو یانق جاده   یخودرو یاز 

 .شودیم فیتعر 3از همان نقطه از جاده مطابق رابطه  یعقب

 (3)                                                         Lt-FH = t 

به ترت که مان عبور خودرو بیدر آن او را  ندهبیتعق یز  و کن

شامل  یاز جاده است. سرفاصله زمان یاز مکان مشخص ییجلو

 است: یدو بازه زمان

 یخودرو گرمشاهدهاست که  یزمانمدتزمان اشغال که  -الف

عبور  زمانمدت ای، کندیمرا مشاااهده  (کلتیموتورساا) ییجلو

 نیا نکهیا ااز محل مشاااخص جاده ت ییجلو یخودرو یجلو

 کامل از آنجا عبور کند. طوربهخودرو 

زمان  ای ندیبینمرا  ییخودرو چی، هگرمشاهدهزمان گپ که  -ب

 یعقب یخودرو یتا جلو ییجلو یعبور عقب خودرو نیب

 
 سرفاصله زمانی. 1 شکل

 کیکشور،  یاجادههمسنگ در شبکه  بیمحاسبه ضر منظوربه

 گرانیدر آن بتواند ب ترددکننده هینقل لیمحور نمونه که وسا

کشور باشد،  یهاجادهدر  هینقل لیوسا یعملکرد اتیخصوص

مختلف در آن به  هینقل لیانتخاب شده و متوسط سرعت وسا

در  شود آمد. توجه به دست نیسبک و سنگ هینقل لیوسا کیتفک

 قرار گرفت. موردتوجه ریمحور نمونه، موارد ز نیانتخاب ا

از ، استفاده سنگمطالعات اساس محاسبه ضریب هم نیدر ا

 خودروزمانی  سرفاصلهبر  کلتیموتورسسرفاصله زمانی 

 آمده است. 4در رابطه  که استاندار سواری است،

(4)                                                   

t

c

h
PCE

h


 

 که در آن؛

 PCE: ؛کلتیموتورسهمسنگ  بیضر 

 ht ؛کلتیموتورس: متوسط سرفاصله زمانی حرکت 

 hc: زمانی سواری سرفاصله متوسط 

 ضریب همسنگمحاسبه  3-1

 یهاسرفاصلهسرفاصله زمانی با  در زمان چگالی با ی جریان

زمانی در حا ت جریان کم متفاوت است در سناریو یک به 

 secسرفاصله زمانی  کنندهبیتعق خودرو

 فاصله به متر

 secسرفاصله زمانی  کنندهبیتعق خودرو

 

 فاصله به متر

 

c(sec)h 

(sec)th 
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زمانی در جریان ترافیک در سطوح با   یهاسرفاصلهبررسی 

زمانی با  یهاسرفاصلهشود. در زمان چگالی کم پرداخته می

زمانی در  یهاسرفاصلهحالت چگالی متفاوت در سناریو یک 

 صبح 9-8زمانی که کمترین پیک ترافیکی است یعنی بین فاصله 

 ت.زمانی پرداخته شده اس یهاسرفاصلهو بررسی  یبردارلمیفبه 

 
 مطالعه موردی در حجم تردد .2شکل 

تفکیکی  صاااورتبهحجم تردد در مطالعه موردی در یک معبر 

این حجم تردد  هابزرگراهو سواری آمده است در  کلتیموتورس

چند گروه  نیا یفیآمار توصااا لیتحل جینتا مشاااابه هم اسااات.

صله زمان صله زمان یمبتن یسرفا سرفا  یبر نوع خودرو همراه با 

 یهانیانگیم ریمقاد انی. در مشودیمنشان داده  1در جدول  یکل

 یو سوار یسوار بیدر تعق یمختلف، دو گروه سوار یهاگروه

 یهاگروهاسااات. همه  کیبه هم نزد اریموتور بسااا بیدر تعق

صله نیانگیم یادار سا تربزرگ یزمان یهاسرفا  گریانواع د ریاز 

ست.  صله نیانگیم ،گریدعبارتبها ر د یسوار یزمان یهاسرفا

 طوربه کلتیشاااامل موتورسااا یهاگروهو  یساااوار بیتعق

 تروچکک گریسه نوع د ریسا یهانیانگیمنسبت به  ملاحظهقابل

 است.

 مختلف یهاگروهسرفاصله زمانی برای  .1جدول 

 سرفاصله زمانی    

 واریانس بیشینه کمینه میانگین تعداد گروه نام محل ردیف

1 

 غرب-بلوار کشاورز شرق

 4.2 11.۵ 0.7 4.7 70۵ سواری-سواری

 3.2 3.۶ 0.8 2.2 140 موتور-سواری 2

 1 ۵.1 0.8 1.2 180 سواری-موتور 3

4 

 غرب-شرقبلوار کشاورز 

 4.2 13 0.7 4.3 ۶40 سواری-سواری

 4 4 0.8 2.1 180 موتور-سواری ۵

 2 4 0.۶ 1.3 190 سواری-موتور ۶

7 
 غرب-بزرگراه حکیم شرق

 1.8 3 0.۵ 2.3 142۵ سواری-سواری

 1.7 ۵ 0.۵ 1.2 112 موتور-سواری 8

0

200

400

۶00

800

1000

1200

1400

1۶00

1800

سواری موتور سواری موتور سواری موتور سواری موتور سواری موتور سواری موتور

بلوار کشاورز 

غرب-شرق

بلوار کشاورز 

غرب-شرق

بزرگراه حکیم 

غرب-شرق

بزرگراه حکیم 

شرق-غرب

بزرگراه یادگار 

شمال-جنوب

بزرگراه یادگار 

جنوب-شمال
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 سرفاصله زمانی    

 واریانس بیشینه کمینه میانگین تعداد گروه نام محل ردیف

 1.۵ 2 0.4 1 82 سواری-موتور 9

10 

 شرق-بزرگراه حکیم غرب

 1 2.۵ 0.۵ 2 1220 سواری-سواری

 0.39 4 0.7 1.1 92 موتور-سواری 11

 0.۵ 3.2 0.8 0.8 121 سواری-موتور 12

13 

 شمال-بزرگراه یادگار جنوب

 2.1 ۵.1 0.2 1.9 1۵11 سواری-سواری

 1.8 2.4 0.2 0.9 98 موتور-سواری 14

 1.۵ 2 0.3 0.8 7۵ سواری-موتور 1۵

1۶ 

 جنوب-شمالبزرگراه یادگار 

 2.۶ 2 0.۵ 2.1 1230 سواری-سواری

 2 2 0.۵ 1.1 210 موتور-سواری 17

 0.8 2.1 0.۵ 0.9 180 سواری-موتور 18

سا صوص مورد  نیدر ا لیسرعت و شده  یریگاندازهخ واقع 

 .آمده است 2همسنگ در جدول  بیضرا .است

 آمده به دستنتایج ضریب همسنگ  .2 جدول

 ضریب همسنگ سناریو یک

 0.2۶ غرب-بلوار کشاورز شرق

 0.30 شرق-بلوار کشاورز غرب

 0.43 غرب-بزرگراه حکیم شرق

 0.40 شرق-بزرگراه حکیم غرب

 0.42 شمال-بزرگراه یادگار جنوب

 0.43 جنوب-شمالبزرگراه یادگار 

 گیرینتیجه .4

آمد  به دست کلتیموتورسدر این تحقیق ضریب همسنگ برای 

ست. آمده به دست 0.4میانگین ضریب همسنگ  طوربه  جینتا ا

بر  ینمبت یچند گروه ساارفاصااله زمان نیا یفیآمار توصاا لیتحل

نشااان  1در جدول  یکل ینوع خودرو همراه با ساارفاصااله زمان

مختلف، دو  یهاگروه یهانیانگیم ریمقاد انی. در مشودیمداده 

موتور  بیدر تعق یو سااوار یسااوار بیدر تعق یگروه سااوار

 نیانگیم یادار یهاگروهاسااات. همه  کیبه هم نزد اریبسااا

اسااات.  گریانواع د ریاز ساااا تربزرگ یزمان یهاسااارفاصاااله

صله نیانگیم ،گریدعبارتبه  بیدر تعق یسوار یزمان یهاسرفا

 ملاحظهقابل طوربه کلتیشااامل موتورساا یهاگروهو  یسااوار

 است. ترکوچک گریسه نوع د ریسا یهانیانگیمنسبت به 

 هانوشتپی .5

1. Highway Capacity Manual (HCM) 

2. Branston 

 مراجع .6

محاسبه ضریب  ،ح. ناصری فرد and .ع ،منصورخاکی -

 بر اساس دارچراغ یهاتقاطعهمسنگ سواری موتورسیکلت در 
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دهمین کنفرانس مهندسی حمل و نقل و ترافیک  in ،ریتأختحلیل 

 .. سازمان حمل و نقل و ترافیک تهران1390ایران. 
 

- Ingle, A., Development of passenger car 

equivalents for basic freeway segments. 2004, 

Virginia Tech. 

- Benekohal, R.F. and W. Zhao, Delay-based 

passenger car equivalents for trucks at 

signalized intersections. Transportation 

Research Part A: Policy and Practice, 2000. 

34(6): p. 437-457. 

- Werner, A. and J.F. Morrall, Passenger car 

equivalencies of trucks, buses, and recreational 

vehicles for two-lane rural highways. 

Transportation Research Record, 1976. 615: p. 

10-17. 

- Hu, Y. and R.D. Johnson, Passenger-Car 

Equivalents of Trucks in Composite Traffic. 

1981. 

- Cunagin, W.D. and C.J. Messer, Passenger-car 

equivalents for rural highways (discussion). 

1983. 

- Keller, E.L. and J.G. Saklas, Passenger car 

equivalents from network simulation. Journal of 

Transportation Engineering, 1984. 110(4): p. 

397-411. 

- Huber, M.J., Estimation of passenger-car 

equivalents of trucks in traffic stream 

(discussion and closure). 1982. 

- Roess, R.P. and C.J. Messer, Passenger car 

equivalents for uninterrupted flow: revision of 

the circular 212 values. 1983: Transportation 

Training and Research Center, Polytechnic 

Institute of New York. 

- Burke, D., Larger Trucks on Texas Highways. 

Final Report. 1986. 

- Krammes, R.A. and K.W. Crowley, Passenger 

car equivalents for trucks on level freeway 

segments. Transportation Research Record, 

1986(1091). 

- Molina Jr, C., C. Messer, and D. Fambro, 

PASSENGER CAR EQUIVALENCIES FOR 

LARGE TRUCKS AT SIGNALIZED 

INTERSECTIONS. INTERIM REPORT. 

1987. 

- Elefteriadou, L., D. Torbic, and N. Webster, 

Development of passenger car equivalents for 

freeways, two-lane highways, and arterials. 

Transportation Research Record: Journal of the 

Transportation Research Board, 1997(1572): p. 

51-58. 

- Torbic, D., et al., Passenger car equivalents for 

highway cost allocation. Transportation 

Research Record: Journal of the Transportation 

Research Board, 1997(1576): p. 37-45. 

- Li, X., J.-W. Zhang, and W.-M. Dai, 

Developing Passenger-Car Equivalents for 

China Highways Based on Vehicle Moving 

Space. 2006. 

- Sorensen, H. Determining passenger car 

equivalents for freeways. in Third International 

Symposium on Highway 

CapacityTransportation Research Board 

Highway Capacity and Quality of Service 

Committee, Danish Road Directorate. 1998. 

- Setti, J. and E. Neto. Estimation of truck 

equivalents for upgrades on two-lane rural 

roads in Brazil. in Third International 

Symposium on Highway 

CapacityTransportation Research Board 

Highway Capacity and Quality of Service 

Committee, Danish Road Directorate. 1998. 

- Vien, L.L., W.H.W. Ibrahim, and F.M. 

Sadullah. Passenger car equivalents and 

saturation flow rates for through vehicles at 

signalized intersections in Malaysia. in 

Research into Practice: 22nd ARRB 

ConferenceARRB Group Limited. 2006. 

- Benekohal, R.F. and W. Zhao. Effects of 

Heavy Vehicles on Intersection Delay and 

Passenger Car Equivalents. in Moving Forward 

in a Scaled-Back World. Challenges and 

Opportunities for the Transportation 

Professional. 1996 ITE International 

Conference. Institute of Transportation 

Engineers. 1995. 

- Al-Kaisy, A.F., F.L. Hall, and E.S. Reisman, 

Developing passenger car equivalents for heavy 

vehicles on freeways during queue discharge 

flow. Transportation Research Part A: Policy 

and Practice, 2002. 36(8): p. 725-742. 



 حمیدرضا ثابتی صدق محمد منیعات، ماهان گرگین، آرش صبحانی،، زادهمحمود صفار

1401 پاییز/  09فصلنامه مهندسی ترافیک/ سال بیست و دوم/ شماره   
8 

Estimation Passenger Car Equivalent (PCE) for Motorcycle for 

Heterogenous Traffic Flow in Urban Area 
 

Mahmoud Saffarzadeh*, professor, road and transportation department, Tarbiat Modares University, Tehran, 

Iran 

Arash Sobhani, MSc, transportation planning, Islamic Azad University, Tehran Science and Research Unit, 

Tehran, Iran 

Mahan Gergin, MSc, Road and Transportation, Islamic Azad University, Tehran Science and Research Unit, 

Tehran, Iran 

Mohammad Maniat, MSc, Transportation Planning, Islamic Azad University, Tehran Science and Research Unit, 

Tehran, Iran 

Hamidreza Sabeti Sedek, MSc, Transportation Planning, Islamic Azad University, Mallard Branch, Tehran, Iran 
 

E-mail: saffar_m@modares.ac.ir 

 

Abstract 

In traffic engineering, we deal with a coefficient called the coefficient of riding, which is used to convert 

the traffic of heavy vehicles into "rides." Buses, trucks, trailers and have a coefficient larger than one, 

and a bicycle and a multiplier of less than one, which is one third in the code of some countries, and one 

in two (half) in others. In Iran, this coefficient, like other coefficients in different branches of knowledge 

and technology, is based on external coefficients and regulations of other countries. In this study, the 

coefficient of motorcycle riding at the intersection of the lamp is calculated, and the criterion delay 

parameter is the comparison and calculation is. Accordingly, the coefficient of ride equals the delay 

created per motorbike delayed by each car in the stream involving only a single riding car. In this study, 

the coefficient of homogeneity for meta-cycles was obtained, with an average coefficient of 0.4. The 

results of descriptive statistics analysis of these several time-based groups based on vehicle type along 

with Zamani Kelly's headline have shown that among the mean values of different groups, two riding 

groups are very close in pursuit of riding and riding in the pursuit of the engine. All groups with a mean 

time header are larger than other types. In other words, the average riding time range for riding and 

motorcycle groups is significantly smaller than the average for the other three. 
 

Keywords: PCE, motorcycle, headway 
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