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  چكيده

باشد. حل مشكلات ترافيكي بويژه تراكم خودرو، يكي از  شهرهايي مانند تهران، مشكل ازدحام خودرو در معابر مينيكي از معضلات كلا
هاي مختلفي وجود  ونقل شهري و كاهش ازدحام در معابر روش مديريت تقاضاي حمل برايها است.  هاي مسئولين شهري و دولت دغدغه

ونقل عمومي (اتوبوس و مترو) و ايجاد انگيزه براي شهروندان به استفاده از  توسعه ناوگان حمل توان بهمي ها، ترين آن دارد كه از مهم
هاي  به ايجاد انگيزه، نياز ديداريهاي  ل عمومي، علاوه بر ايجاد جذابيتونق . براي ايجاد انگيزة استفاده از ناوگان حملاشاره نمودآن، 

 بايستي كمتر از آن كرايهشود لذا متأثر مي ونقل عمومي مستقيماً از هزينه استفاده از حمل انگيزه اقتصادي اقتصادي است و از آنجا كه
ونقل عمومي توسط دولت  بخشي از هزينه متوسط حملتا  در همين ارتباط ضرورت داردونقل بخش خصوصي باشد.  ناوگان حمل كرايه

ونقل بخش  ونقل عمومي توسط شهروندان كمتر از ناوگان حمل به عنوان يارانه كرايه، تأمين گردد تا كرايه پرداختي به ناوگان حمل
بي ناشي از كاهش ازدحام را حداكثر خصوصي باشد. مسئله اصلي در مباني علم اقتصاد، تعيين سطح بهينه اين يارانه به نحوي كه رفاه نس

 (اتوبوس و مترو)  شهر تهراننونقل عمومي كلا كند، است. بنابراين در اين مطالعه به بررسي و تعيين سطح بهينه يارانه كرايه ناوگان حمل
درصد و سطح بهينه  3/32ا ت 3/0از در شهر تهران . بر اساس نتايج، سطح بهينه يارانه كرايه اتوبوس شده استپرداخته  1395در سال 

به يارانه بهينه و بطور همزمان مديريت  ونقلفعليِ حمل. بنابراين با تغيير سطح يارانه شودبرآورد ميدرصد  52/38تا  02/0يارانه مترو 
شهري  درونسفرهاي  و برخورداري از هاي جاري ي و كيفي آن، علاوه بر كاهش هزينههاي جاري اتوبوس و مترو و ارتقاي كم هزينه

  .گردد مرتفع تاحدي معضل ترافيك در تهران ،نقلوبا اصلاح الگوي مصرف در بخش حمل توان اميدوار بود ميشده،  مديريت
  

  ونقل عمومي، كرايه، يارانه، ازدحام خودرو، تهران : حملهاي كليدي واژه
  

  مقدمه-1
شهرهايي مانند تهران، مشكل ازدحام يا  يكي از معضلات كلان

باشد. حل  ها مي ها و بزرگراه تراكم خودرو در معابر اعم از خيابان
هاي  مشكلات ترافيكي بويژه تراكم خودرو، يكي از دغدغه

باشد. وجود تراكم خودرو براي  ها مي مسئولين شهري و دولت
 De Palma and( شهروندان، مشكلاتي از قبيل اتلاف زمان

Lindsey, 2001(يهاي جسمي و روح ، بيماري )Hazel, 

نامناسب ديداري و شنوايي ايجاد فضاي و زيست در  )2007
كند كه هركدام از اين موارد، كاهش رفاه نسبي افراد را درپي  مي

حل اين موضوع رويكرد اصلي در مديريت  كه خواهد داشت
باشد. براي مديريت  ونقل شهري مي شهري و تقاضاي حمل
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هاي  معابر روش ونقل شهري و كاهش ازدحام در تقاضاي حمل
ها، توسعه ناوگان  مختلفي وجود دارد كه يكي از مهمترين آن

و ايجاد انگيزه براي (اتوبوس و مترو) ونقل عمومي  حمل
از ايجاد انگيزه براي استفاده  1باشد. شهروندان به استفاده از آن، مي

كي نظير هاي فيزي ونقل عمومي علاوه بر جذابيت ناوگان حمل
، احساس آرامش (رعايت دمات رفاهيخ، سهولت دسترسي

نظافت، ازدحام جمعيتي پايين و ...) و اتلاف زمان كمتر نسبت 
(تاكسي و  ونقل بخش خصوصي به استفاده از ناوگان حمل

هاي اقتصادي در  ايجاد انگيزه مستلزم، خودروهاي شخصي)
باشد. چنانچه در كنار  ونقل عمومي مي استفاده از ناوگان حمل

در نيز اقتصادي (هزينه كمتر)  فيزيكي، انگيزشهاي  جذابيت
كارايي تواند اين ناوگان ميونقل عمومي لحاظ شود،  ناوگان حمل

. داشته باشددر كاهش تراكم خودرويي  و اثربخشيِ قابل توجهي
با توجه به اينكه كرايه سفر در بخش خصوصي معادل هزينه 

باشد، به منظور ايجاد انگيزه براي استفاده از  ونقل مي حملمتوسط 
ناوگان كرايه ونقل عمومي، كرايه آن بايستي كمتر از  ناوگان حمل

بخشي از ضرورت دارد تا ونقل بخش خصوصي باشد. لذا  حمل
از سوي دولت  ونقل عمومي به عنوان يارانه كرايه حمل هايهزينه

. كاهش يابدونقل عمومي  لحم بهو پرداختي شهروندان تأمين 
مسئله اصلي در مباني علم اقتصاد، تعيين سطح بهينه اين يارانه به 
نحوي كه رفاه نسبي ناشي از كاهش ازدحام را حداكثر كند، است. 
بنابراين در اين مطالعه به بررسي و تعيين سطح بهينه يارانه كرايه 

ن در شهر تهراونقل عمومي (اتوبوس و مترو)  ناوگان حمل
  شود. پرداخته مي

 1395بر اساس سرشماري عمومي نفوس و مسكن سال 
هزار نفر  8737شهرستان تهران داراي  )،1396مركز آمار ايران، (

هاي  باشد كه با احتساب جمعيت ساير شهرستان ميجمعيت 
جمعيت هزار نفر)،  2712هزار نفر) و البرز ( 4530استان تهران (

 730كه با وسعت  رسدميهزار نفر  15979 به دست كمآن 
نفر در  21889بالغ بر  در آن كيلومتر مربعي تهران، تراكم جمعيتي

با وجود تراكم جمعيتي بسيار  .شودبرآورد مي 2هر كيلومتر مربع
كيلومتر بزرگراه و معابر شرياني (با  540تنها ، در تهران بالا

عبر ترافيكي و م 3000هزار متر مربع)، حدود  22662مساحت 
ميليون  18. با وجود وجود دارددر اين استان كيلومتر مترو  231

ونقل عمومي  ميليون جابجايي، سهم حمل 1/23سفر در روز و 

 3500 درصد بوده و در حدود 4/36(اتوبوس و مترو) در تهران 
ازدحام رسد كنند. بنابراين به نظر مي در آن تردد ميهزار خودرو 

تراكم جمعيتي بالا، محدوديت در وسعت  ناشي ازتهران ترافيكي 
ونقل عمومي و تعداد زياد سهم پايين حمل ها،معابر و بزرگراه

تردد خودرو در اين استان بوده و حل اين معضل مستلزم 
ونقل  هاي جدي در خصوص توسعه ناوگان حمل ريزي برنامه

هاي تندرو و مترو) و ايجاد انگيزه در جهت  عمومي (اتوبوس
پي استفاده از خودروي شخصي و در  باشد تاميستفاده از آنها ا

   كاهش يابد.نيز ازدحام خودرويي  آن
ها مطالعات مختلفي  در زمينه مديريت تقاضاي سفر در شهر

  )، 1395پور و همكاران ( محمد در كشور صورت گرفته است.
ونقل پايدار  ستاي حملبه بررسي مديريت تقاضاي سفر در را

شهري تهران و ارائه الگوي محاسباتي براي عوارض دريافتي از 
كنندگان خودروهاي شخصي در كلانشهر تهران پرداختند.  استفاده

پرسش اصلي تحقيق آنان اين است كه آيا با اخذ عوارض متغير و 
توان بر مصرف سوحت و  تصاعدي از خودروهاي شخصي مي

ستفاده از خودروي شخصي و استفاده بيشتر ايجاد محدوديت در ا
نشان مطالعه ايشان ونقل عمومي ياري رساند. نتايج  از حمل

دهد دريافت عوارض بر اساس سه متغيير نوع خودرو، عمر  مي
بر مصرف سوخت  دتوان خودرو و ميزان مسافت پيموده شده، مي

در استفاده از خودروي شخصي تأثيرگذار و ايجاد محدوديت 
سازي  )، به بررسي يكپارچه1392سلطاني و فلاح منشادي ( .باشد

دستيابي به  برايو نقل به عنواني راهكاري  سيستم حمل
ونقل پايدار در جهت مديريت تقاضاي سفر در شهر شيراز  حمل

بندي  دهد كه اولويت ها نشان مي هاي پژوهش آن پرداختند. يافته
ونقل  لمحوريت توسعه حم سازي باهاي يكپارچه سياست

ي اتوبوسراني رتيب شامل افزايش دسترسي و كاراببه تعمومي، 
در مناطق شهري داراي پتانسيل تقاضا، تخصيص بخشي از عوايد 

ونقل عمومي  ناشي از دريافت عوارض شهرداري در بخش حمل
مطالعات در  راز ديگ باشد. و ايجاد مسيرهاي ويژه اتوبوس مي

شناس  صلواتي و حق بهتوان  زمينه مديريت تقاضاي سفر مي
حبيبيان و كرمانشاه  )،1389زاده و همكاران ( )، مهدي1387(
 )1392و لطيفي و مجتهدزاده ( )1391رصافي و لطيفي ()، 1390(

ونقل عمومي در  در زمينه بررسي استفاده از حمل .را نام برد
) 1391زنوز و احمدي ( توان به مطالعه هادي مي ها نيزشهر كلان
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كه با استفاده از الگوي توبيت به بررسي عوامل مؤثر بر اشاره كرد 
تهران پرداختند. نتايج  ونقل عموي در شهر ميزان استفاده از حمل

 افرادخانوار و تعداد  ءدهد ميزان درآمد، تعداد اعضا نشان مي
داري با استفاده از  كرده خانواده رابطه منفي و معني تحصيل

با وجود دهد، ها نشان ميبررسي. بوس دارند اتوبوس و ميني
مديريت تقاضاي سفر شهري و مطالعات فراوان در زمينه لزوم 

ونقل عمومي به عنوان راهكاري براي كاهش  استفاده از حمل
هاي انگيزشي  اي در مورد سياست حجم ترافيكي در كشور، مطالعه
ونقل عمومي بويژه اتوبوس و مترو  اقتصادي براي استفاده از حمل

در ده است. در خصوص بررسي مديريت تقاضاي سفر نش انجام
 )،Hine, 2000هاين ( توان بهمي خارج از كشورميان مطالعات 

در زمينه  و) Moody, 2011) و مودي (Hull, 2005هال (
ها و برآورد  شهر ونقل عمومي در كلان تقاضاي حمل موضوع

مطالعات وسيعي در دنيا صورت گرفته كه عوامل مؤثر بر آن 
 ) در كانادا،Frankena, 1976توان به فرانكنا ( مينيز است 

  ) De Rus, 1990راس ( دي
) Fitzroy and Smith, 1993روي و اسميت ( در اسپانيا، فيتس

) Cowie and Fitzroy, 1993روي ( كوي و فيتس در سوئيس،
  ) al, 2003 Bresson etدر اسكاتلند، برسون و همكاران(

 Paulleyپاولي و همكاران ()، Litman, 2004ليتمن ( در فرانسه،

006et al, 2 ،( دب) در انگلستانDeb, 2008و ونزيا  ) در هند
)Venezia, 2009در خصوص بررسي . ايتاليا اشاره نمود ) در

ونقل عمومي و تعيين سطح بهينه يارانه  سطح بهينه كرايه حمل
از  كه در خارج از كشور انجام شده است اندكيمطالعات ، كرايه

، پري و اسمال )Jackson, 1975جكسون (توان جمله آنها مي
)2009 Small, and Parry) چو ،(Chu, 2017 چانگ و ،(

  ) و چانگ و چو Chang and Huang, 2003هوانگ (
)Chang and Chu, 2009 (.را نام برد ) يارانه  )1975جكسون

متحده مورد بررسي  در ايالاتونقل عمومي را  حمل بهينه كرايه
يارانه بهينه كرايه مترو را براي  )2009قرار داده، پري و اسمال (

تا  31و براي لندن  49تا  38آنجلس  ، لس54تا  43واشنگتن بين 
ونقل  يارانه بهينه حمل) 2017چو ( ودرصد بدست آورده  56

دلار تايوان در هر  804/3تا  931/2عمومي در تايوان را از 
  برآورد كرده است.كيلومتر 

مدنظر قرار دادن با توجه به مطالعات داخلي و خارجي و با 
كرايه سفر در بخش خصوصي معادل هزينه متوسط  اين نكته كه

مهمترين عامل ايجاد انگيزه اقتصادي براي ، باشد ونقل مي حمل
در كرايه آن پايين بودن ونقل عمومي،  استفاده از ناوگان حمل

 .خواهد بودونقل بخش خصوصي  ناوگان حملمقايسه با كرايه 
تحقق اين مزيت نسبي مستلزم تأمين بخشي از هزينه متوسط 

تا باشد ونقل عمومي توسط دولت به عنوان يارانه كرايه، مي حمل
ونقل عمومي توسط شهروندان  كرايه پرداختي به ناوگان حمل

ونقل بخش خصوصي  به ناوگان حملكرايه پرداختي آنان كمتر از 
از اهميت  سطح بهينه يارانه كرايه . در همين ارتباط، تعيينگردد
تعيين سطح حاضر به مطالعه در  و لذا اي برخوردار استويژه

پرداخته خواهد اتوبوس و مترو در شهر تهران  بهينه يارانه كرايه
  شد.
 

  روش تحقيق-2
بهينه  شهري عمومينقل  و چنانچه يارانه كرايه براي حمل

 ها بزرگراهها و  خياباندر  (تراكم) باشد، هزينه اقتصادي ازدحام
تقاضا و عرضه (هزينه نهايي) براي  يابد. تعادل كاهش مي (معابر)

 معابراست. تقاضا براي سفر در  )1شكل ( بصورتسفر از معابر 
 ،DYمسافر خودرو است كه با  شده طي مسافتتابعي از هزينه 

و  MCYكه با اجتماعي اجتماعي و متوسط نهايي هاي  هزينه
ACY باشد. نشان داده شده است، مي 

ها به بخش  كه تمامي هزينه )، زماني1با توجه به شكل (   
هاي شخصي) پرداخت شود، ميزان استفاده در  خصوصي (مسافربر

و غيربهينه خواهد شد يعني هزينه متوسط اجتماعي Y1سطح 
و نقل بخش خصوصي) برابر  (هزينه پرداختي به ناوگان حمل

ACY1  و هزينه نهايي اجتماعي برابرMCY1 شود. سطح مي
*Yبهينه سفر در 

شود كه در آن هزينه نهايي اجتماعي تعيين مي 1
MC*

Y1 و هزينه متوسط اجتماعيAC*
Y1  است. مازاد

اجتماعي نيز برابر مساحت زير منحني تقاضا در فاصله 
YY * شده هر مسافر يا تعداد سفر خواهد  براي مسافت طي 11

ه هزينه اجتماعي تنها مساحت زير منحني هزينه ك             بود، در حالي 
باشد. خالص رفاه يا هزينه ازدحام (تراكم) با  نهايي اجتماعي مي

WY1  نشان داده شده و عوارض ازدحام برابر
ACMC *

Y
*
Y 11  در هر كيلومتر يا براي هر مسافر است كه
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WY1  را با كاهش هزينه مسافر بهY*
دهد.  به صفر تقليل مي 1

نقل عمومي، رفاه  و براي يارانه حمل» بهترين دوم«معيار 
كند كه با اين  نقل عمومي ايجاد مي و اي را در حمل رفته ازدست

  دهد. يابد اما هزينه ازدحام معابر را كاهش نمي يارانه، كاهش مي
ونقل عمومي، منحني تقاضا در معابر را از  حمل يارانه كرايه

DY  بهD Y شده يا تعداد  انتقال داده و با كاهش مسافت طي
مسافر هر خودرو شخصي (بخش خصوصي)، آن را در تعادل 

ه دهد. در چنين شرايطي همچنان هزين قرار مي Y2جديد يعني
 Y2رفته در معابر وجود دارد كه با انتقال  ازدحام يا رفاه ازدست

*Yبه 
رود. هزينه اجتماعي در بخش معابر نيز از  از بين مي 2

WY1  بهWY2 كند و رفاه اجتماعي به اندازه  تغيير مي
WW YY 21 يابد.  افزايش مي  

نشان  DLتقل عمومي با  و ) تقاضا براي حمل2در شكل (
نقل عمومي  و ) حمل1داده شده است. بايستي فرض شود كه؛ (

) كرايه جاري 2براي هر مسافر هزينه ثابتي در هر كيلومتر دارد (

نقل عمومي هيچ  و حمل ) رانندگان ناوگان3بدون يارانه است (
نقل وجود  و ) معابر مختلفي براي حمل4هزينه ديگري ندارد (

دارد. در اين شرايط هزينه متوسط هر كيلومتر ثابت و هزينه بخش 
در بخش عمومي برابر   خصوصي، هزينه نهايي اجتماعي و متوسط

) هزينه جاري هر كيلومتر، شامل هزينه 2هستند. در شكل (
نشان  L1و تعداد مسافر با  ACLزماني، با مستقيم و ارزش 

ريال براي هر مسافر در هر  Sداده شده است. يارانه دولت،
SACLباشد كه هزينه بخش خصوص را بهكيلومتر مي  

دهد.  افزايش مي L2به  L1ريال كاهش و تعداد مسافر را از 
ميزان رفاه از اين ناوگان، افزايش يافته و به اندازه مساحت زير 

يابد. در حاليكه افزايش  افزايش مي L2به  L1منحني تقاضا، از 
توسط است. تغيير خالص واقعي هزينه، سطح زير منحني هزينه م

نشان داده  WL) با 2در رفاه منفي است. ارزش آن در شكل (
  شده است. 

  

  
 

 
 ها) ها و بزرگراه تعادل تقاضا و عرضه (هزينه نهايي) براي استفاده از معابر (خيابان .1شكل 

(مسافت يا تعداد سفر)از ناوگان بخش خصوصيميزان استفاده  
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 نقل عمومي و تقاضا براي حمل .2شكل 

  
  تواند بصورت زير محاسبه شود:رفاه ناشي از يارانه كرايه، ميبازده خالص 

)1(  WWWW LYY  21  

خالص رفاه يا هزينه ازدحام (تراكم) در  WY1كه در آن،    
خالص رفاه  WY2ونقل عمومي،  حالت بدون يارانه كرايه حمل

ونقل  يا هزينه ازدحام (تراكم) در حالت با يارانه كرايه حمل
  تغيير خالص رفاه ناشي از پرداخت يارانه كرايه WLعمومي و 

خالص رفاه  ،يارانه كرايه بهينه باشد. مي ونقل عمومي حمل

رفته  كند و يا مجموع رفاه از دست آمده را حداكثر مي بدست
 كند. برآورد اين يارانه را حداقل مي) WLو  WY2ده قيمانبا(

تقاضا و متغيرهاي هزينه  هاي تابع تواند از ويژگي مي) *S(يعني
  د:شوبصورت زير بيان  WY1بدست آيد. هزينه ازدحام فعلي 

)2(  )ACMC)(YY( /W YY
*

Y 11111 50   
ونقل  ميزان استفاده غيربهينه از ناوگان حمل Y1كه در آن، 

*Yعمومي و 
هزينه  ACY1سطح بهينه آن است. همچنين  1

و نقل بخش  متوسط اجتماعي (هزينه پرداختي به ناوگان حمل
هزينه نهايي اجتماعي در حالت ميزان  MCY1خصوصي) و 

لازم به  ونقل عمومي خواهد بود. استفاده غيربهينه از ناوگان حمل
YY ذكر است كه *  معابربا كشش تقاضا و هزينه در  11

توان بصورت  را مي معابرط دارد. كشش هزينه متوسط در ارتبا
  :)Walter, 1968محاسبه كرد ( زير

)3(  )YY()ACAC( YYY 11   
    

ACMC)(هزينه متوسط نهايي بصورت  باارتباط هزينه نهايي اجتماعي  YYY  با قرار دادن  كه است 111
ACACAC *

YYY 11   وYYY *
11  ) بصورت زير بيان شود ،)3در رابطه.  

 

)4(  












AC

ACAC
YY

YY

*
YY*

1

11
11  

YY )،4در رابطه ( *  مقدار قدردارد. اگر ارتباط  براي معابر شهرينوشته شده است كه با كشش تقاضا ) Y( تابعي از كشش هزينه 11
  .گردد ميرابطه زير تبيين  ،در نظر گرفته شود YYتقاضا براي معابر شهري، مطلق كشش 

)5(  
AC/)ACAC(
Y/)YY(

Y
*
YY

*

YY
111

111




  

ACMC)(با قرار دادن  Y
*
Y

*
Y  YY ،در اين رابطه  111 *   خواهد بود. 6معادله بصورت  11

(مسافت يا تعداد سفر)از ناوگان بخش عموميميزان استفاده  
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)6(  Y
AC

)(ACAC
YY

Y

Y
*
YY

YY
*

1
1

11
11

1







 
  

*AC( كارايهزينه متوسط 
Y1 (ب)  آيد بدست مي)، 6() و 4ا برابر قرار دادن روابط.  

)7(  AC
)(

AC Y

YYYY

YYY*
Y 11 11

1



  

  .نمودبازنويسي بصورت زير را ) 4، رابطه ()7( با استفاده از رابطهتوان حال مي

)8(  Y
)(

YY
YYYY

YYY*
111 11

1



  

YYبا تعريف  *
11   وACACMC YYYY 111  ،هزينه ازدحام ناشي از فقدان يارانه كرايه يعني  WY1 بصورت زير نوشته

  .شود مي

)9(  YAC
)(

/W Y

YYYY

YYY
Y 11

2

1 1150 











  

Dبه  DYتابع تقاضا را از  عمومي، نقل و حملكرايه يارانه لازم به ذكر است كه  Y كند يعني  منتقل ميD Y  همان كشش قيمتي گذشته را
  .نمودمحاسبه  بطور مشابه توانرا نيز مي در حالت پرداخت يارانه كرايهدارد. هزينه ازدحام 

)10(  YAC
)(

/W Y

YYYY

YYY
Y 22

2

2 1150 











  

WY2 ) با يارانه كرايهS( استفاده از ناوگان بخش خصوصينقل عمومي و  و حملتقاضا براي ناوگان بين  متقاطعبصورت كشش  اي رابطه 
)ACS())YY(دارد. اگر ) YL(يعني LYL 1 باشد،WY2  دشو ميتعريف  )11رابطه (بصورت.  

)11(  HAC
AC

S

AC

S

)(
/W Y

L
Y YL

L
YL

YYYY

YYY
Y 11

2

2 111150 





























  

  .تصادي برابر رابطه زير خواهد بود)، توسعه رفاه اق11() و 9رابطه ( با توجه به

)12(  YAC
AC

S

AC

S

AC

S

)(
/WW Y

L
YLY

L
Y YL

L
YL

YYYY

YYY
YY 11

2
2

2

21 1150
































  

 )2بصورت شكل (عمومي نقل و رفته در بخش حمل رفاه از دست
. اگـر  )1(رابطـه   كسـر شـود   )12(از رابطه بايستي ) WL يعني(
)LL(S/WL 1250   باشد كه در آنLL 12   افـزايش ،

كرايـه   ريـالي  Sنقل عمـومي ناشـي از كـاهش    و استفاده از حمل
بــراي ارتبــاط دادن يارانــه كرايــه بــه افــزايش اســتفاده از  ،اســت

بصورت نسـبت درصـد    LL، كشش تقاضايعمومينقل  و حمل
بـه  ونقـل عمـومي    هاي با استفاده از ناوگان حمـل  افزايش در سفر

)AC/S/()L/L(، يعنـي سفرافزايش هزينه هر  LLL 1

بدسـت  بصـورت  WLبـا جايگـذاري روابـط،   شـود.   تعريف مي
  .آيد مي

)13(  LAC
L

Y

AC

S

AC

S/W L

L
YL

L
LLL 1

1

1
22

50




























  

  .خواهد بود 14معادله شماره بصورت ريالي  Sناشي از يارانه Wآمده بصورت خالص منافع رفاه بدست ،در نهايت
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)14(  
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Y
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S/     

YAC
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S
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S
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)(
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L

L

HT
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YLY

L
Y YL

L
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YYYY
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1
1

1
22
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2
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نسبت بهWگيري با ديفرانسيل







AC

S

L

بـه شـرح زيـر    كرايـه حمـل   ريالي  Sو برابر صفر قرار دادن آن، حداكثرسازي رفاه ناشي از يارانه 

  .آيد بدست مي

)15(  

























































2

2

1

11

1

1

2

1

11

112

111

YLY
YYYY

YYY

L

Y
YLLL

LYL
YYYY

YYY

L

Y

L

)(LAC

YAC

L

Y

)(
)(LAC

YAC

AC

*S  

)، شامل15بنابراين متغيرهاي مورد نياز براي برآورد رابطه (
ACY1،ACL،L1،Y1،Y،YY،YL  وLL باشد.  مي

 ،)0Yبدون ازدحام (يعني  معابر كه اگر لازم به ذكر است
) و كشش تقاضا 0YL(صفر  كشش متقاطع تقاضا معابر،

0LL( باشداش برابر صفر  نسبت به هزينه معابربراي 
يارانه ) 

  نيز برابر صفر خواهد بود.  بهينهكرايه 
 

  و بحث نتايج-3
ونقل عمومي محاسبه يارانه كرايه بهينه براي ناوگان حما

هزينه متوسط اجتماعي يا هزينه  ACY1نيار بهشهر تهران 
و نقل بخش خصوصي (كرايه به ازاي هر  پرداختي به ناوگان حمل

هزينه جاري ACL كيلومتر استفاده از تاكسي يا وسيله شخصي)،
ونقل عمومي (شامل هزينه مستقيم و ارزش  هر سفر با حمل

ونقل عمومي (در  ر كيلومتر حملتعداد مسافر در ه L1زماني،
ونقل  ميزان استفاده از ناوگان حمل Y1حالت بدون يارانه كرايه)، 

خصوصي (درحالت بدون يارانه كرايه)،
 
Y كشش هزينه متوسط

 قدرمطلق كشش تقاضا براي معابر شهري، YYاستفاده از معابر،
YL نقل عمومي و  و كشش متقاطع بين تقاضا براي ناوگان حمل

با   كشش تقاضاي سفرLLاستفاده از ناوگان بخش خصوصي و 
لازم به ذكر است كه  .داردونقل عمومي  استفاده از ناوگان حمل

ونقل  حملناوگان مترو و اتوبوس به عنوان در اين مطالعه، 
براي ونقل خصوصي  عنوان ناوگان حمل راني به يعمومي و تاكس

يارانه كرايه بهينه و نظر گرفته شده  در 1395شهر تهران در سال 
طور جداگانه محاسبه و  به شهر تهران براي مترو و اتوبوس

  شود. ارزيابي مي
ا هزينه پرداختي به منظور محاسبه هزينه متوسط اجتماعي ي

با  نقل بخش خصوصي (كرايه به ازاي هر سفرو حملبه ناوگان 
) از نرخ مصوب كرايه -ACY1-تاكسي يا وسيله شخصي

براي هر سفر از استفاده شده كه هاي خطي، سواري و ون  تاكسي
ريال بوده است  87000ريال تا  7000خط، بين  679ميان 

ري استفاده از هزينه جابراي محاسبه  3ريال). 19000(ميانگين 
اساس مطالعه  برنيز )، ACL( براي هر سفر ونقل عمومي حمل

نسبت متوسط قيمت بليط مترو به هزينه هر سفر )، 1387زنوز (
درصد و با احتساب استهلاك  23/ 8 بدون احتساب استهلاك،

. با توجه به اينكه قيمت بليط در نظر گرفته شده استدرصد 1/13
، هزينه ٤بودهريال متغير  8000تا  3360از  1395مترو در سال 

بين  جاري استفاده از مترو براي هر سفر بدون احتساب استهلاك
تا  25648ريال و با احتساب استهلاك بين  33613تا  14117
يك سفر با شده يا هزينه   قيمت تمام باشد. ريال مي 61068
بر اساس  وتومان  23630اتوبوس در شهر تهران ه از استفاد

مصوبه شوراي اسلامي شهر تهران متوسط مبلغ پرداختي توسط 
تعداد مسافر ناوگان  ٥.استريال  4500افراد براي هر سفر 

براي مترو در سال نيز  )L1ونقل عمومي در شهر تهران ( حمل
ميليون نفر  770حدود  1395ميليون سفر و در سال  671، 1393
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م مترو از سفرهاي درون با توجه به اينكه سه 6است. اعلام شده
 4695باشد، تعداد سفرهاي درون شهري  درصد مي4/16شهري 

شود كه با احتساب سهم محاسبه ميميليون سفر در شهر تهران 
  ميليون سفر در سال  939راني،  درصدي ناوگان اتوبوس20

ميزان استفاده از ناوگان  گيرد. با اتوبوس درون شهري صورت مي
درصدي 8/21) كه بر اساس سهم Y1ونقل خصوصي ( حمل

 1024برابر شود،  اكسي در شهر تهران محاسبه ميحمل و نقل با ت
   باشد. ميليون سفر در سال مي

بر اساس  )Y( استفاده از معابركشش هزينه متوسط 
  سناريوهاي  ) و باJackson, 1975مطالعه جكسون (

  پذيري ) و كشش1)، كشش ثابت (4/0، 2/0ناپذيري (كشش
كشش متقاطع  تعيينبه منظور  شده است. محاسبه) 4/1و  2/1(

نقل عمومي و استفاده از ناوگان  و بين تقاضا براي ناوگان حمل
با استفاده از   كشش تقاضاي سفر ) وYLبخش خصوصي (

علاوه بر محاسبه درصد  )LL( ونقل عمومي ناوگان حمل
 ونقل تغييرات قيمت مترو و اتوبوس به عنوان ناوگان حمل

سهم هر يك از دو بخش مترو و از با استفاده ابتدا عمومي، 
 1393و  1392 هايسال بخش برايهر  دراتوبوس، تعداد سفر 

محاسبه گرديد.  محاسبهدرصد تغييرات آن سپس  برآورد و
قدرمطلق كشش تقاضاي ناوگان بخش خصوصي براي معابر 

 درصد تغييرات قيمت تاكسيمستلزم برآورد  نيز )YYشهري (
هزينه متوسط اجتماعي يا هزينه پرداختي به ناوگان به عنوان 

تعيين و سپس  93-92سال  براي و نقل بخش خصوصي حمل
تغييرات . با تقسيم باشدميدرصد تغيير در تعداد سفر با تاكسي 

قيمت تاكسي به تغييرات در تعداد سفر با تاكسي، كشش تقاضاي 
) بدست YYصي براي معابر شهري (ناوگان بخش خصو

اي از آمار و اطلاعات مورد استفاده  )، خلاصه2جدول ( .آيد مي
  دهد. در اين مطالعه را نشان مي

  
  براي مترو و اتوبوس YYوLL ،YLمحاسبه كشش .1جدول 

    درصد 19، تغييرات قيمت اتوبوس درصد15،تغييرات قيمت مترو درصد 25، تغييرات قيمت تاكسي
381/YL   30/2 821/LL   درصد5/34، تغييرات تقاضاي اتوبوس  
760/YL   261/LL  99/0 درصد9/18، تغييرات تقاضاي مترو  
451/YY     ،درصد9/18تغييرات تقاضاي تاكسي  

  
  اي از آمار و اطلاعات مورد استفاده در مطالعهخلاصه.2جدول

  مترو اتوبوس علامت
ACY1 7000 ،19000،87000ريال 87000، 19000، 7000 ريال  

ACL  4500 ريال  
  ريال 61068-25648بين  :با استهلاك

  ريال 33613-14117بدون استهلاك: بين 

Y1 1024 1024 ميليون نفر سفر  

L1 939 770 ميليون نفر سفر  
Y 2/0 ،4/0 ،1 ،2/1 ،4/1  2/0 ،4/0 ،1 ،2/1 ،4/1  
LL 82/1  26/1  
YL 38/1  76/0  
YY 45/1  45/1  
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)، سطح بهينه يارانه كرايه 2بر اساس اطلاعات جدول (
اتوبوس براي سه سناريوي هزينه متوسط اجتماعي يا هزينه 

و نقل بخش خصوصي (حداقل، ميانگين  پرداختي به ناوگان حمل
نج سناريوي و پ با تاكسي در شهر تهران)و حداكثر براي هر سفر 

سناريوي  2محاسبه كشش هزينه متوسط استفاده از معابر (

سناريوي  2سناريوي كشش واحد و  1ناپذيري،  كشش
) محاسبه شده است. جدول 15پذيري) بر اساس رابطه ( كشش

) نتايج برآورد سطح بهينه يارانه كرايه اتوبوس در شهر تهران 3(
  دهد. اي مختلف نشان ميه براي سناريو

    

  )15هاي مختلف (رابطه  نتايج برآورد سطح بهينه يارانه كرايه اتوبوس در شهر تهران براي سناريو .3جدول 

 كشش هزينه متوسط استفاده از معابر  

Y/20 و نقل بخش خصوصي هزينه پرداختي به ناوگان حمل   40/Y  1Y 21/Y  41/Y  
 7000 003/0 017/0 096/0 121/0 144/0=حداقل
 19000 008/0 043/0 179/0 209/0 232/0=ميانگين
 87000 034/0 138/0 296/0 312/0 323/0=حداكثر

  مأخذ: نتايج تحقيق
  

)، يارانه كرايه اتوبوس در شهر 3بر اساس نتايح جدول (
هاي مختلف كشش هزينه متوسط استفاده از  تهران در سناريوي

 4/14درصد تا  3/0معابر، در حداقل كرايه براي هر سفر از 
درصد و براي  2/23درصد تا  8/0درصد، در ميانگين كرايه از 

كند. يعني با  ر ميدرصد تغيي 3/32درصد تا  4/3حداكثر كرايه از 
افزايش كشش هزينه متوسط استفاده از معابر، سطح بهينه يارانه 

) مشاهده 3در جدول (يابد. همانطور كه  كرايه اتوبوس افزايش مي
و نقل بخش  زايش هزينه پرداختي به ناوگان حملشود با اف مي

هاي هزينه متوسط  خصوصي (كرايه تاكسي) در هر يك از كشش
افزايش نيز بر، سطح بهينه يارانه كرايه اتوبوس استفاده از معا

هاي هزينه  سي گرانتر و يا كششكرايه تاك چهر يابد. يعني ه مي
يابد، سهم يارانه دولت از  افزايش متوسط استفاده از معابر افراد 

ونقل عمومي  كرايه واقعي اتوبوس (هزينه جاري استفاده از حمل
نابراين بر اساس ميزان كرايه يابد. ب افزايش مي نيز براي هر سفر)

تاكسي و كشش هزينه متوسط استفاده از معابر، سطح بهينه يارانه 
درصد تغيير  3/32درصد تا  3/0كرايه اتوبوس در شهر تهران از 

 2/23درصد تا  8/0ها از  اين مقدار براي ميانگين كرايه كه كند مي
  درصد در نوسان خواهد بود.

سطح بهينه يارانه كرايه مترو  )،2بر اساس اطلاعات جدول (
  براي سه سناريوي هزينه متوسط اجتماعي يا هزينه پرداختي 

و نقل بخش خصوصي (حداقل، ميانگين و  به ناوگان حمل
حداكثر براي هر سفر با تاكسي در شهر تهران)، پنج سناريوي 

سناريوي  2محاسبه كشش هزينه متوسط استفاده از معابر (

سناريوي  2يوي كشش واحد و سنار 1ناپذيري،  كشش
ونقل  پذيري) و دو سناريوي هزينه جاري استفاده از حمل كشش

عمومي براي هر سفر با احتساب استهلاك و بدون احتساب 
) محاسبه 15استهلاك (حداقل و حداكثر هزينه) بر اساس رابطه (

) نتايج برآورد سطح بهينه يارانه كرايه مترو 4شده است. جدول (
  دهد. هاي مختلف نشان مي ان براي سناريودر شهر تهر

)، يارانه كرايه مترو در شهر تهران 4بر اساس نتايح جدول (
هاي مختلف كشش هزينه متوسط استفاده از معابر و  در سناريوي

ونقل عمومي براي هر سفر با  حداقل هزينه جاري استفاده از حمل
درصد  05/0احتساب استهلاك، در حداقل كرايه براي هر سفر از 

درصد  55/9درصد تا  14/0درصد، در ميانگين كرايه از  87/3تا 
درصد تغيير  78/28درصد تا  64/0و براي حداكثر كرايه از 

كند. به بيان ديگر با افزايش كشش هزينه متوسط استفاده از  مي
يابد. همانطور كه  معابر، سطح بهينه يارانه كرايه مترو افزايش مي

  شود با افزايش هزينه پرداختي  مي) مشاهده 4در جدول (
و نقل بخش خصوصي (كرايه تاكسي) در هر يك  به ناوگان حمل

هاي هزينه متوسط استفاده از معابر، سطح بهينه يارانه  از كشش
يابد. يعني هر قدر كرايه تاكسي گرانتر و يا  كرايه مترو افزايش مي

يابد،  ميهاي هزينه متوسط استفاده از معابر افراد افزايش  كشش
سهم يارانه دولت از كرايه واقعي مترو (هزينه جاري استفاده از 

يابد. يارانه كرايه  ونقل عمومي براي هر سفر) افزايش مي حمل
هاي مختلف كشش هزينه متوسط  مترو در شهر تهران در سناريوي

ونقل  استفاده از معابر و حداكثر هزينه جاري استفاده از حمل
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ا احتساب استهلاك، در حداقل كرايه براي عمومي براي هر سفر ب
 06/0درصد، در ميانگين كرايه از  68/1درصد تا  02/0هر سفر از 
درصد تا  27/0درصد و براي حداكثر كرايه از  38/4درصد تا 

كند. يعني با افزايش كشش هزينه متوسط  درصد تغيير مي 20/16
يابد.  ايش مياستفاده از معابر، سطح بهينه يارانه كرايه مترو افز

شود با افزايش هزينه جاري  ) مشاهده مي4همانطور كه از جدول (
ونقل عمومي براي هر سفر در هريك از  استفاده از حمل

و نقل بخش خصوصي (كرايه  هاي پرداختي به ناوگان حمل هزينه
هاي هزينه متوسط استفاده از معابر، سطح بهينه  تاكسي) و كشش

يابد. به بيان ديگر هر چه هزينه جاري  ييارانه كرايه مترو كاهش م
يابد، سهم  ونقل عمومي براي هر سفر افزايش  استفاده از حمل

  يابد. يارانه دولت از كرايه واقعي مترو كاهش مي
)، يارانه كرايه مترو در شهر تهران 4بر اساس نتايح جدول (

هاي مختلف كشش هزينه متوسط استفاده از معابر و  در سناريوي
ونقل عمومي براي هر سفر  هزينه جاري استفاده از حمل حداقل

 09/0بدون احتساب استهلاك، در حداقل كرايه براي هر سفر از 
 51/15درصد تا  26/0درصد، در ميانگين كرايه از  71/6درصد تا 

درصد تغيير  52/38درصد تا  16/1درصد و براي حداكثر كرايه از 
توسط استفاده از معابر، كند. يعني با افزايش كشش هزينه م مي

يابد. يارانه كرايه مترو در  سطح بهينه يارانه كرايه مترو افزايش مي
هاي مختلف كشش هزينه متوسط استفاده  شهر تهران در سناريوي

ونقل عمومي براي  از معابر و حداكثر هزينه جاري استفاده از حمل
ر هر سفر بدون احتساب استهلاك، در حداقل كرايه براي هر سف

درصد  11/0درصد، در ميانگين كرايه از  00/3درصد تا  04/0از 
 50/24درصد تا  49/0درصد و براي حداكثر كرايه از  55/7تا 

شود  ) مشاهده مي4كند. همانطور كه از جدول ( درصد تغيير مي
درصورت احتساب هزينه استهلاك در هزينه جاري استفاده از 

هاي پرداختي  ك از هزينهونقل عمومي براي هر سفر در هري حمل
و نقل بخش خصوصي (كرايه تاكسي) و  به ناوگان حمل

هاي هزينه متوسط استفاده از معابر، سطح بهينه يارانه كرايه  كشش
 يابد. مترو كاهش مي

بنابراين بر اساس ميزان كرايه تاكسي، هزينه جاري استفاده 
ونقل عمومي براي هر سفر و كشش هزينه متوسط  از حمل

استفاده از معابر، سطح بهينه يارانه كرايه مترو در شهر تهران از 
كند. البته اين مقدار براي  درصد تغيير مي 52/38درصد تا  02/0

درصد در نوسان  51/15درصد تا  06/0ها از  ميانگين كرايه
  خواهد بود.

  
  هاي مختلف  ) در شهر تهران براي سناريو15نتايج برآورد سطح بهينه يارانه كرايه مترو (رابطه  .4جدول 

ونقل  هزينه جاري استفاده از حمل
 عمومي براي هر سفر

و  هزينه پرداختي به ناوگان حمل
 نقل بخش خصوصي

 كشش هزينه متوسط استفاده از معابر

20/Y  40/Y  1Y 21/Y  41/Y  

 با استهلاك

 حداقل

 7000 0005/0 0031/0 0218/0 0301/0 0387/0=حداقل
 19000 0014/0 0083/0 0561/0 0757/0 0955/0=ميانگين
 87000 0064/0 0365/0 1967/0 2456/0 2878/0=حداكثر

 حداكثر

 7000 0002/0 0013/0 0093/0 0130/0 0168/0=حداقل
 19000 0006/0 0035/0 0247/0 0341/0 0438/0=ميانگين
 87000 0027/0 0185/0 1000/0 1316/0 1620/0=حداكثر

 بدون استهلاك

 حداقل

 7000 0009/0 0056/0 0386/0 0527/0 0671/0=حداقل
 19000 0026/0 0150/0 0952/0 1257/0 1551/0=ميانگين
 87000 0116/0 0635/0 2873/0 3419/0 3852/0=حداكثر

 حداكثر

 7000 0004/0 0024/0 0168/0 0232/0 0300/0=حداقل
 19000 0011/0 0064/0 0437/0 0594/0 0755/0=ميانگين
 87000 0049/0 0282/0 1616/0 2055/0 2450/0=حداكثر

  نتايج تحقيقمأخذ:
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  گيري  نتيجه-4
 3/0سطح بهينه يارانه اتوبوس تهران از  در اين مطالعه،

 از در شهر تهران مترودرصد و سطح بهينه يارانه  3/32درصد تا 
 ،1395درصد بدست آمده است. در سال  52/38درصد تا  02/0

 7/35براي كرايه اتوبوس در شهر تهران بين پرداختي  يارانهسهم 
درصد و سهم يارانه پرداختي براي كرايه مترو در  8/94درصد تا 

درصد بوده است. بنابراين  1/96درصد تا  -2/14شهر تهران بين 
به نوع سفر، نوع كرايه تاكسي، نوع استفاده از بليط  با توجه

كننده از اتوبوس بين  اتوبوس يا مترو، شهروندان تهراني استفاده
تهراني  داندرصد يارانه و شهروان 8/94درصد تا  7/35

درصد  8/94درصد ماليات تا  2/14كننده از مترو بين  استفاده
  اند. ردهيارانه دريافت ك

يارانه متفاوتي براي ح بهينه ودر مطالعات گوناگون، سط
. است برآورد شدهكشورهاي مختلف،  درونقل عمومي  حمل

 2/43درصد تا  3/2) اين مقدار را بين Jackson, 1975(جكسون 
پري و همچنين  متحده بدست آورده است. درصد براي ايالات

تا  43يارانه بهينه كرايه مترو را براي واشنگتن بين ) 2009(اسمال 
درصد بدست  56تا  31و براي لندن  49تا  38آنجلس  ، لس54

حالي است كه مقدار موجود آن براي  آورده است. اين در
تا  67و براي لندن  82آنجلس  لسبراي ، 52تا  49واشنگتن بين 

ونقل عمومي  حملبهينه ) يارانه 2017( چو  باشد. درصد مي 72
دلار تايوان در هر كيلومتر بدست  804/3تا  931/2در تايوان را از 

عمومي ونقل  كرايه حمل از درصد 9/15تا  3/12 كه آورده است
  باشد.ميدر تايوان 

شهر تهران مقادير يارانه موجود در ناوگان مترو و اتوبوس 
كه  مطالعه فاصله زيادي دارداين آمده در  بدستبهينه با مقادير 

نيز مشاهده  مطالعات ديگر كشورهادر بعضاً  نتيجه،اين مشابه 
). نكته قابل Small, and Parry 2009مطالعه مانند شده است (

آمده  توجه اين است كه هرچند در حال حاضر سطح بهينه بدست
براي يارانه كرايه اتوبوس و مترو كمتر از ميزاني است كه در حال 

ها اين يارانه (فراتر از سطح  شود، ليكن سال حاضر پرداخت مي
بهينه) پرداخت شده است اما معضل ترافيك سطح شهر تهران 

ونقل  عمومي از امكانات ناوگان حملحل نشده و نارضايتي 
عمومي افزايش يافته است. در همين ارتباط لازم به ذكر است كه 

 انتخاب سطح بهينه يارانه كرايه براي اتوبوس و مترو، نه تنها عدم
هاي جاري بالا و عدم  عدم تخصيص بهينه منابع، هزينه بلكه

همترين ماز ونقل عمومي نيز  ها در ناوگان حملمديريت هزينه
ونقل عمومي (اتوبوس و مترو) در  دلايل ناكارامدي ناوگان حمل

حل معضل ترافيك شهر تهران، ايجاد رضايتمندي در شهروندان و 
اند تا وع موجب شدهمند كه در مجباش كاهش اتلاف زمان مي

رغم پرداخت سطح يارانه بالا براي كرايه در اين بخش از علي
انه كارايي و اثربخشي لازم را )، اين ياردولت (شهرداريسوي 

ونقل عمومي همچنان نداشته و مشكلات و نارضايتي از حمل
علاوه بر اين نكته را نيز بايد مدنظر داشت كه  ادامه داشته باشد.

انتخاب مسيرهاي  هاي كيفي از جملهموارد ذكر شده، محدوديت
ونقل عمومي، دسترسي نامناسب  غيركارشناسي براي ناوگان حمل

 در اتوبوس و مترو مناسب ها، عدم ارائه خدمات رفاهي به ايستگاه
بندي غيركارشناسي و (از قبيل تهويه، ايمني و فضاي كافي)، زمان

 از عدم رضايت نسبي عدم توجه به ساعات اوج ترافيك و
 كاهشموجب نيز  )(يا اتلاف وقت زياد ماتارائه خدبهنگامي 

استقبال از اتوبوس و مترو و عدم مديريت تقاضا در بخش ناوگان 
-بنابراين به نظر مي .نقل عمومي در شهر تهران شده استوحمل

با تغيير سطح يارانه موجود به يارانه بهينه و بطور همزمان  رسد
ي و كيفي ي كمهاي جاري اتوبوس و مترو و ارتقا مديريت هزينه

هاي  و نقل عمومي، علاوه بر كاهش هزينه ناوگان حملخدمات 
ه سطح شهري ب سفرهاي درونكيفيت ، در اين بخش جاري

شهر و معضل ترافيك در افزايش يافته شده  مديريت سفرهاي
  مرتفع خواهد شد.تهران 

  
  هانوشت پي -5
سياست و  Litman, 2010 ،(49سياست و راهكار و ليتمن Marshall, Banister and McLellan, 1997 ،(64 )مارشال و همكاران ( -1

  ).1395پور و همكاران،  اند (به نقل از محمد ونقل پايدار ارائه داده راهكار براي مديريت تقاضاي سفر و تحقق حمل

Archive of SID.ir

Archive of SID.ir



1403بهار ، 78، شماره اول، دوره ي پژوهشنامه حمل و نقل، سال بيست و يكمفصلنامه علم  

 

258 

 

نفر در  11968كنند،  باشد. تراكم جمعيتي براي افرادي كه در تهران زندگي مي ان ميكننده از شهر تهر اين آمار مربوط به جامعه استفادهالبته  -2
  باشد. هر كيلومتر مربع مي

  .22/12/1394مورخ  34534/2177/160شوراي اسلامي شهر تهران به شماره ابلاغ  244مصوبه  -3
  ).1395، هران و حومهتآهن شهري  برداري راه شركت بهرهقيمت بليط مترو ( -4
  ).1395شهرداري تهران، و نقل عمومي ( گزارش سالانه شهرداري تهران، فصل مديريت و توسعه حمل-5
  ).1395شهرداري تهران، (و نقل عمومي  مديريت و توسعه حملگزارش سالانه شهرداري تهران، فصل  -6
  
  راجعم -6
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ABSTRACT 
One of metropolitan (such as Tehran) problem is highway and street congestion. Traffic 
problem solution, especially car congestion, is one of city authorities and governments 
concerns. There are several approaches for urban transportation demand management and 
reduction of highway and street congestion. One of the most important ones is public 
transportation development (bus and metro) and encouraging citizens to use it. For 
motivate the use of the public transportation, in addition to creating physical attractiveness, 
it is necessary to create economic incentives. In order to economic motivation, the fare 
should be less than the private transportation. So, part of the public transportation average 
cost should be provided by the government as a fare subsidy as citizens pay a fare to the 
public transportation less than a private transportation. Fundamental problem in economics 
is determination of optimal level of this subsidy in such a way as to maximize the relative 
welfare of congestion reduction. So, in this study, we assess optimal fare subsidy for public 
transportation (bus and metro) in Tehran metropolitan in year of 2016. Results indicate that 
optimal fare subsidy for bus is between 0.3 to 32.3 percent and for metro is between 0.02 
to 38.52 percent. So, by changing current fare subsidy to derived optimal  fare subsidy and 
bus and metro current cost controlling and increasing quantitative and qualitative  services, 
in addition to reducing current costs, intra-city trips will be managed and one could hope to 
solve the traffic problem in Tehran. 
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