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Abstract A R T I C L E I N F O 
Background and Objective: Parking management is one of the most important 

instruments of urban transportation management. Appropriate parking pricing policies can 

significantly influence traffic efficiency, travel behavior, and urban quality of life. Among 

transportation demand management strategies, urban network pricing has been recognized 

as an effective mechanism for addressing two major urban transportation challenges, 

namely traffic congestion and environmental pollution. In this context, parking pricing can 

be employed as an economic tool to regulate parking demand, reduce cruising traffic, 

improve network performance, and optimize the utilization of limited urban land 

resources. This study aims to determine optimal parking prices for selected parking 

facilities in District 5 of Isfahan City by employing a mathematical programming 

framework based on Nash equilibrium. The proposed model minimizes total network 

costs while accounting for the equilibrium behavior of drivers in their parking location 

choices. 

Methodology: The analytical framework assumes that travelers select parking facilities 

by minimizing their generalized travel costs, which consist of driving costs, parking fees, 

parking search time costs, and walking costs from parking locations to final destinations. 

Given fixed parking locations and travel destinations, optimal parking prices are 

determined through a network cost minimization problem under equilibrium conditions. 

The empirical analysis focuses on District 5 of Isfahan City. The study network consists of 

five origins (Tohid, Pole Felezi, Pole Azar, Hakim Nezami, and Mohtasham–Shariati), 

three major destinations (Hakim Nezami, Nazar, and Jolfa), and three public parking 

facilities (Tohid, Khaghani, and Jolfa). Traffic and parking demand data were analyzed 

over eight hourly periods. The optimization model was solved for each time period to 

estimate optimal parking prices and occupancy levels. 

Results and findings: The results reveal significant temporal variations in optimal 

parking prices across the selected facilities. The average optimal parking fees were 

estimated at 7,040 Tomans for Tohid Parking, 8,520 Tomans for Jolfa Parking, and 9,140 

Tomans for Khaghani Parking. Furthermore, the estimated optimal parking capacities 

indicate that Tohid Parking accommodates the highest average occupancy level with 308 

parking spaces, followed by Khaghani Parking with 281 spaces and Jolfa Parking with 88 

spaces. The findings also demonstrate a positive relationship between optimal parking 

prices and parking occupancy levels, suggesting relatively inelastic parking demand 

within the study area. This behavior can be attributed to the concentration of commercial, 

service, and recreational activities in District 5, which generates a stable demand for 

parking facilities despite changes in parking fees. The analysis further shows that parking 

occupancy closely follows traffic volume fluctuations throughout the day. As traffic 

demand increases during peak periods, parking utilization rises correspondingly, while 

reductions in traffic volumes are associated with lower parking occupancy rates. This 

finding highlights the strong interdependence between parking demand and urban traffic 

conditions. 
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EXTENDED ABSTRACT  

Introduction 

Parking management is one of the most 

important instruments of urban 

transportation management. Appropriate 

parking pricing policies can significantly 

influence traffic efficiency, travel 

behavior, and urban quality of life. 

Among transportation demand 

management strategies, urban network 

pricing has been recognized as an 

effective mechanism for addressing two 

major urban transportation challenges, 

namely traffic congestion and 

environmental pollution. In this context, 

parking pricing can be employed as an 

economic tool to regulate parking 

demand, reduce cruising traffic, improve 

network performance, and optimize the 

utilization of limited urban land 

resources. 

This study aims to determine optimal 

parking prices for selected parking 

facilities in District 5 of Isfahan City by 

employing a mathematical programming 

framework based on Nash equilibrium. 

The proposed model minimizes total 

network costs while accounting for the 

equilibrium behavior of drivers in their 

parking location choices. 

 

Methodology  

The analytical framework assumes that 

travelers select parking facilities by 

minimizing their generalized travel costs, 

which consist of driving costs, parking 

fees, parking search time costs, and 

walking costs from parking locations to 

final destinations. Given fixed parking 

locations and travel destinations, optimal 

parking prices are determined through a 

network cost minimization problem 

under equilibrium conditions. The 

empirical analysis focuses on District 5 

of Isfahan City. The study network 

consists of five origins (Tohid, Pole 

Felezi, Pole Azar, Hakim Nezami, and 

Mohtasham–Shariati), three major 

destinations (Hakim Nezami, Nazar, and 

Jolfa), and three public parking facilities 

(Tohid, Khaghani, and Jolfa). Traffic and 

parking demand data were analyzed over 

eight hourly periods. The optimization 

model was solved for each time period to 

estimate optimal parking prices and 

occupancy levels. 

 

Results and Discussion  

The analytical framework assumes that 

travelers select parking facilities by 

minimizing their generalized travel costs, 

which consist of driving costs, parking 

fees, parking search time costs, and 

walking costs from parking locations to 

final destinations. Given fixed parking 

locations and travel destinations, optimal 

parking prices are determined through a 

network cost minimization problem 

under equilibrium conditions. The 

empirical analysis focuses on District 5 

of Isfahan City. The study network 

consists of five origins (Tohid, Pole 

Felezi, Pole Azar, Hakim Nezami, and 

Mohtasham–Shariati), three major 

destinations (Hakim Nezami, Nazar, and 

Jolfa), and three public parking facilities 

(Tohid, Khaghani, and Jolfa). Traffic and 

parking demand data were analyzed over 

eight hourly periods. The optimization 

model was solved for each time period to 

estimate optimal parking prices and 

occupancy levels. 

 

Conclusion 

It was found that the parking occupancy 

pattern directly follows the changes in 

traffic volume, so that during peak traffic 

https://www.srds.ir/
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hours, the occupancy of parking spaces 

increases and decreases during off-peak 

hours. Overall, the results of the study 

show that the use of a dynamic pricing 

policy based on demand conditions can 

lead to optimal allocation of parking 

capacity, reduce wandering traffic in 

search of parking space, reduce network 

costs, and improve the efficiency of the 

urban transportation system.It was found 

that the parking occupancy pattern 

directly follows the changes in traffic 

volume, so that during peak traffic hours, 

the occupancy of parking spaces 

increases and decreases during off-peak 

hours. Overall, the results of the study 

show that the use of a dynamic pricing 

policy based on demand conditions can 

lead to optimal allocation of parking 

capacity, reduce wandering traffic in 

search of parking space, reduce network 

costs, and improve the efficiency of the 

urban transportation system. 
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 18/03/1405تاريخ پذيرش:             29/12/1404تاريخ دريافت: 

 چکیده
تواند نقش مؤثری در بهبود عملکرد شبکه ونقل شهری است که میترین ابزارهای مدیریت حملمدیریت پارکینگ یکی از مهم و هدف: نهیزم

جویی در مصرف سوخت و ارتقای کیفیت زندگی شهری ایفا کند. در میان راهبردهای مدیریت تقاضای سفر، ترافیکی، کاهش ازدحام، صرفه

وجوی فضای پارک و عنوان یک ابزار اقتصادی کارآمد، امکان کنترل تقاضای پارک، کاهش ترافیک ناشی از جستگذاری پارکینگ بهقیمت

 سازد.م میبرداری بهینه از فضاهای محدود شهری را فراهبهره

شهر اصفهان با  5های منتخب منطقه های بهینه پارکینگ در ساعات مختلف روز برای پارکینگهدف این پژوهش تعیین قیمت :یشناس روش

ه زمانی های رانندگی، هزینه پارکینگ، هزینریزی ریاضی مبتنی بر تعادل نش است. در این مدل، رانندگان با در نظر گرفتن هزینهاستفاده از برنامه

 .یافته سفر را برای آنها به همراه داشته باشدکنند که حداقل هزینه تعمیمروی، پارکینگی را انتخاب میوجوی فضای پارک و هزینه پیادهجست

و سه شبکه مورد مطالعه شامل پنج مبدأ )توحید، پل فلزی، پل آذر، حکیم نظامی، محتشم و شریعتی(، سه مقصد )حکیم نظامی، نظر و جلفا( 

سازی ها در هشت بازه زمانی مختلف با حل مسئله حداقلهای بهینه و میزان اشغال پارکینگپارکینگ عمومی )توحید، خاقانی و جلفا( است. قیمت

 هزینه شبکه تعیین شد.

ای که میانگین گونهکنند؛ بهییر میهای بهینه در طول روز متناسب با تغییرات تقاضا و حجم ترافیک تغنتایج نشان داد که قیمت ها: افتهیو  جینتا

تومان برآورد شد. همچنین بیشترین  9140تومان و پارکینگ خاقانی  8520تومان، پارکینگ جلفا  7040قیمت بهینه برای پارکینگ توحید 

 .فضای پارک بود 88فا با فضای پارک و پارکینگ جل 281فضای پارک، سپس پارکینگ خاقانی با  308ظرفیت بهینه متعلق به پارکینگ توحید با 

ها ها است. همچنین نتایج نشان داد که الگوی اشغال پارکینگهای بهینه و میزان اشغال پارکینگها بیانگر وجود رابطه مثبت میان قیمتیافته

ارک افزایش یافته و در ساعات طوری که در ساعات اوج ترافیک، میزان اشغال فضاهای پبه ،کندطور مستقیم از تغییرات حجم ترافیک تبعیت میبه

تواند موجب گذاری پویا و مبتنی بر شرایط تقاضا میدهد که استفاده از سیاست قیمتیابد. در مجموع، نتایج پژوهش نشان میترافیک کاهش میکم

هبود کارایی سیستم های شبکه و بوجوی فضای پارک، کاهش هزینهها، کاهش ترددهای سرگردان در جستتخصیص بهینه ظرفیت پارکینگ

 .ونقل شهری شودحمل

 

، اصفهان.پارکینگ، فضای اشغالی مدیریت ،پارکینگ گذاریقیمت های عمومی،ترافیک، پارکینگ واژگان کلیدی:

                                                           
 :مسئول مکاتبات @gmail.com892131n.gohartash 

منتخب)مورد  یعموم یهانگیپارک نهیبه یگذارمتی(. ق1405,ناصر . )انیارمحمدی,بابک و ی, صفار دیتاش,ناهگوهر مقاله: نیارجاع به ا

 .569-553(, 3)7, یو منطقه ا یشهر داريفصلنامه مطالعات توسعه پاشهر اصفهان(.  5مطالعه: منطقه 

 
 نوع مقاله: پژوهشی

 یو منطقه ا یشهر داریمطالعات توسعه پافصلنامه 
https://www.srds.ir/article_245332.html?lang=fa 
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 مقدمه و بیان مسأله  

رانندگان زمان مربوط به یافتن جای پارک در طول ساعات پر ازدحام نه تنها باعث رنجش خاطر ، شهرهای پرجمعیت اکثر در

 ات تاثیراز آنجا که  دهد.اقتصادی شهر را کاهش می محیطی و، بلکه بطور قابل توجهی قابلیت دوام شرایط اجتماعی شودمی

دقیقه بدنبال  1/8راننده  میانگین هربه طور  ای که،ه گونهشود. باقتصادی، در منابع اتلاف شده) زمان یا سوخت( سنجیده می

این  در، درصد ازدحام شهری به حساب آورد 30توان جزء های اضافی را میاین دور زدن (.Shoup,2005گردد)جای پارک می

 (، Shoup,2006شود)مایل اضافه در هر سال برای یافتن جای پارک جابجا می 4927 وسیله نقلیه هر صورت

علاوه برطبق بررسی صورت گرفته در پیوندد به به وقوع می ها در تراکم زیاد در مراکز شهربخش عظیمی از این دور زدن

 از بسیاری در ازآنجا که، (.Bai et al,2011باشد)رانندگان میجای پارک برای جوی و جستبه دلیل ترافیک  60، %2011سال

 شهر، سطح در شخصی خودروی از به استفاده نیاز نتیجه در و نیست شهروندان نیاز عمومی پاسخگوی نقل و حمل شهرها،

 خیل عظیم این جابجابی و پارک برای لازم هایظرفیت عدم تأمین به توجه با داشت، خواهد دنبال به را خودروها تردد افزایش

 پارک علت به معابر کاهش ظرفیت دیگر، طرف از. است داده قرار شهری روی مدیریت پیش را ایویژه شهری معضلات خودرو،

 یا و ورود از حاصل هایتوقف پارک هستند، برای مناسب فضای دنبال به که خودروهایی کند نامنظم و هایحرکت ای،حاشیه

 علاوه بر این(. Shadman-Far, 2006)است موثر معابر ترافیک کندی تشدید در خیابان حاشیه پارک به یک خودرو خروج

به . است نگ بستهپارکی فضای آسان خلق برای را شهری مدیران شهرها دست در شهری، زمین قیمت رویه بی افزایش موارد،

 مندگذاری کلی نیازمحیطی اغلب به مدیریت پارکینگ شهری برای مثال از طریق قیمت سبب همین مسائل اقتصادی و

مسائل  قبیل تاثیرات مستقیم برجابجایی تقاضا و تواند باعث تاثیرات اجتماعی چشمگیر شود، ازمیکه هایی تلاش. شودمی

ای برای صاحبان کینگی منسوخ از قبیل پارکینگ مجانی یا معافیت مالیاتی بطور ذاتی یارانههای پارعدالتی برای مثال سیاست

از این  (.Litman,2020هر سال باشد) آورد که احتمالا به ارزش هزاران دلار برای هر موتور درمتصدیان وسایل نقلیه فراهم می و

 و های مرکزیبافت در شهری تجاری مراکز و بازارها هرها،ش بیشتر در که است شده موجب ایران شهرسازی سنتی ساختاررو 

 (.Ghanbari, 2013اند)گریبان بوده به دست ترافیکی مشکلات با همواره هابخش این علت همین به و شوند بنا شهرها تاریخی

تواند بر رکینگ میمدیریت پارکینگ یکی از مهمترین ابزار در مدیریت شهری است. سطوح مختلف امکانات پا ،اراست این در

 ترافیک سازماندهی جهت هاپارکینگ گذاریقیمت و مدیریت، به کارایی ترافیک و کیفیت زندگی شهری تأثیر بگذارد. نیاز

 به توجه که است، درون شهری ترافیک سیستم طراحی در مهم مقولات از شهری درون نقل و حمل سهولت و تسریع شهری،

 در پارکینگ پویا هایقیمت تعیین بنابراین، ضرورت پرداختن به مسأله پارکینگ و (.Louis,1973)رسدمی نظر به ضروری آن

بررسی موثر  شود. مطالعه وحمل ونقل، به عنوان یکی از مهمترین نیازهای امروز شهرها، به شدت احساس می سیستم

 ءتواند به ارتقارسیدگی به این امر می و طلبدازآن را به سمت خود می گذاری پویای پارکینگ بر استفاده هرچه بهترقیمت

تواند در جهت کاهش معضلات از طرف دیگر به تبع آن می جذب کاربران بیشترکمک شایانی نماید. کیفیت این سیستم و

 .های زیست محیطی مفید واقع شودترافیکی وآلودگی

ضاهای پارکینگ اختصاصی بهینه در مراکز فافزایش جهت  گذاری درپویا، بر اساس مدل قیمت یبه منظور توسعه تقاضا 

تنظیم  مجوز هاپارکینگمدیریت  به گذاری،، مدل قیمتهای زیست محیطی و اقتصادیشلوغ شهری، تراکم و دیگر هزینه

دهد)به عنوان مثال برای به حداقل رساندن تراکم، به حداکثر رساندن مازاد میرا  سیستمدر گذاری های بهینه قیمتسیاست

. تحقیق حاضر اولین گام در گیردرا نیز در نظر میرقابت کاربران و تعادل بازار  ،ادی، به حداکثر رساندن درآمد( در حالیکهاقتص

تواند برای بوده است، که همانا تحلیل این تحقیق می اصفهانشهر  (5ی منتخب منطقه )گذاری پارکینگ هاجهت قیمت

  مفید باشد.اصفهان های شهری مجموعه پارکینگریزان، برنامه پژوهشگران و علاقمندان و

 هایمدل از گیریبهره با شهری اصفهان، پیچیده معضلات از یکی عنوان به مسأله پارکینگ، که شده سعی مقاله این در

 عوض طریق از مدیریت پارکینگ بهبود پژوهش این اصلی هدفگردد.  تحلیل و تجزیه و بررسی ایریزی منطقهبرنامه کاربردی
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های های بهینه برای پارکینگظرفیت به دستیابی دنبال به هدف براین های منتخب است. علاوهپارکینگ بر بهینه هایقیمت

 باشد. منتخب می

 

 مبانی نظری پژوهش
ی ها برابرنامه از آنی بیویژه در مناطق مرکزی شهرها، از منابع ارزشمند و محدود هستند و استفادههای شهری، بهزمین

کند که هر منبع کمیاب تواند موجب ناکارایی فضایی و اقتصادی شود. نظریه کلاسیک اقتصاد شهری بیان میپارک خودرو می

(. بنابراین، تعیین نرخ Shoup,2005باید به شکلی تخصیص یابد که منافع نهایی اجتماعی با هزینه نهایی اجتماعی برابر شود)

گذاری در تأسیسات پارکینگ و اثرات جانبی آن بر فرصت زمین شهری، هزینه سرمایهدهنده هزینه پارکینگ باید بازتاب

 گذاری پرداخته شده است:(. در ذیل به برخی نظریات مربوط به قیمتLitman,2019زیست باشد)ترافیک و محیط

 

  1گذاری پویانظریه قیمت

ای بر اساس تغییرات عرضه ای یا دورهصورت لحظه، بهگذاری پویا به این معناست که قیمت یک کالا یا خدمتی قیمتنظریه

هاست، (. در این چارچوب، هدف اصلی، تخصیص کارآمد منابع از طریق تعدیل قیمتVarian,2010شود)و تقاضا تنظیم می

های تحلیل که در زمان اوج تقاضا قیمت افزایش یابد و در زمان رکود، کاهش پیدا کند. این الگو نخستین بار درایگونهبه

در حوزه  (.Pindyck & Rubinfeld,2018ونقل هوایی و انرژی دیده شد)اقتصادی بازارهای با ظرفیت محدود مانند حمل

رود. بدین صورت که نرخ پارک یا کار میگذاری پویا برای مدیریت تقاضای ترافیک و پارکینگ بهونقل شهری، قیمتحمل

(. بر اساس تئوری تعادل جزئی، زمانی که Shoup,2005شود)ها تعیین مییا اشغال پارکعوارض تردد متناسب با تراکم ترافیک 

ونقل افزایش کنندگان، تصمیمات خود را بهینه کرده و کارایی کل شبکه حملصورت پویا تنظیم شود، استفادهقیمت به

بسیاری از شهرها صرف بهبود خدمات  گذاری پویا درعلاوه، درآمد حاصل از قیمت. به(Small & Verhoef,2007یابد)می

 (.Lehe,2019شود که موجب افزایش عدالت اجتماعی در استفاده از فضاهای شهری خواهد شد)ونقل عمومی میحمل

 

 2ای عنوان جایگزین عوارض جادهنظریه پارکینگ به

ای متناظر با نا که هر راننده هزینهاست، بدین مع 3از دیدگاه اقتصادی، کارآمدترین راه کاهش ازدحام، تعیین عوارض تردد

(. اما در بسیاری از شهرها اجرای چنین سیاستی Vickrey,1969و  Pigou,1920پردازد)هزینه نهایی اجتماعی ترافیک خود می

را مطرح 4ی درجه دومگذاری بهینهقیمتمفهوم از نظر سیاسی یا فنی ممکن نیست. در این حالت، اقتصاددانان 

گذاری پارکینگ برای تواند از ابزارهای جانشین مانند قیمتگذار می(. بر اساس این نظریه، سیاستVerhoef et al,1996کردند)

 Arnott, Palma 1991اثرگذاری بر الگوی سفر استفاده کند، حتی اگر این ابزار مستقیماً هزینه ازدحام را هدف نگیرد)

&Lindsey,.) شود تا تقاضای سفر به مناطق ناهمگن در فضا و زمان طراحی می صورتی پارکینگ بهدر این مدل، هزینه

(. بنابراین در Verhoef,2002کند)پرتراکم کاهش یابد. به بیان دیگر، نرخ پارکینگ نقش مالیات ضمنی ازدحام را ایفا می

م بخشی از ناکارایی ناشی کتواند دستگذاری پارکینگ میپذیر نباشد، قیمتشرایطی که کنترل مستقیم بر عوارض تردد امکان

(. با این حال، کارایی این روش به همبستگی بین مقصد سفر، هزینه پارک، و زمان Qian et al,2012از ازدحام را جبران کند)

های قانونی پارکینگ مانع تعدیل عرضه شوند، اثر اوج ترافیک بستگی دارد. اگر عرضه پارکینگ بیش از حد زیاد باشد یا حداقل

 (.Banki and Lindsay, 1993یابد)فوق کاهش میسیاست 

                                                           
1 . Dynamic Pricing Theory 

2 . Second-Best Congestion Pricing 

3 . first-best congestion pricing 

4 . second-best 
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 1های پارکینگ و ناکارایینظریه حداقل

اند. هایی برای تعداد جای پارک تعیین کردههای ساختمانی، حداقلقرن گذشته، بسیاری از شهرها برای پروژهدر طول نیم

های پارک ع فضای تجاری، تعداد مشخصی از محلدهنده باید به ازای هر واحد مسکونی یا هر مترمربطبق این مقررات توسعه

(. این سیاست که ظاهراً برای رفع کمبود پارکینگ طراحی شده، در واقع اثرات منفی متعددی بر Manville,2017را فراهم کند)

نگ بر های پارکیی ناکارایی حداقل(. نظریهShoup,1999شود)اقتصاد شهری دارد و منجر به ناکارایی در تخصیص زمین می

شود هزینه واقعی ساخت و نگهداری آن به تمام ی اجباری پارکینگ سبب میمبنای اصول اقتصاد رفاه شکل گرفته است. عرضه

رود و تراکم شهری کاهش وساز بالا میکاربران )اعم از دارندگان خودرو یا بدون خودرو( تحمیل گردد. در نتیجه، قیمت ساخت

به وجود « یارانه پنهان خودرو»شوند، ها اغلب رایگان عرضه می. از طرف دیگر، چون پارکینگ(Shoup & Willso,1990یابد)می

ی بیش از حد و تقاضای فزاینده ای معیوب از عرضهدهد حلقهآید که تقاضا برای رانندگی را افزایش میمی

دهندگان فرانسیسکو و زوریخ( توسعهسان اند )مانند سیاتل،ها را حذف کرده(. در شهرهایی که این حداقل2021است)لیتمان،

های مولدتر مانند مسکن با قیمت مناسب یا فضای های کمتری بسازند و فضاهای آزادشده صرف استفادهتمایل دارند پارکینگ

عنوان ابزاری مکمل برای های پارکینگ به(. از دیدگاه نظری، حذف یا اصلاح حداقلMcDonnell et al, 2011شود)سبز می

ها نقش واقعی خود را در تعادل عرضه و تقاضای پارکینگ دهد قیمتشود، زیرا اجازه میگذاری پویا مطرح میسیاست قیمت

 .( Lehe,2020ایفا کنند)

 

 گذاری پارکینگدر قیمت 2نظریه کارایی

ون آسیب به رفاه دیگران شود که هیچ فردی نتواند بدبر مبنای نظریه کارایی پارتو، نرخ پارکینگ بهینه هنگامی حاصل می

های بیرونی مانند تراکم ترافیکی، آلودگی کننده هزینهوضعیت خود را بهبود دهد. در این چارچوب، قیمت پارک باید منعکس

گذاری را (. این نوع قیمتKelly & Clinch,2006وجوی جای پارک باشد)هوا و مصرف سوخت اضافی ناشی از جست

گذاری های مهم در سیاستهای خارجی است. یکی از چالشنامند، زیرا هدف آن جبران هزینهنیز می 3گذاری پیگوییقیمت

ای انجام شود که ضمن بازتاب هزینه واقعی استفاده از گذاری باید به گونهاست. قیمت 4پارکینگ، توجه به عدالت اجتماعی

های (. ترکیب تخفیفKodransky,2011 & Hermannدرآمد از دسترسی به خدمات شهری محروم نشوند)زمین، اقشار کم

اند. از طرفی های مکمل در این زمینههای ترجیحی برای ساکنین محلی، از جمله سیاستهای اقامتی و نرخخاص، تعرفه

دهد و در نتیجه حجم افزایش نرخ پارکینگ در مناطق پرتراکم، تقاضا برای ورود خودرو شخصی به مرکز شهر را کاهش می

 یابد. آلودگی هوا و مصرف سوخت کاهش می ترافیک،

 

 پیشینه پژوهش
 ونقل در دانشکده حمل 7و برونو مونتلا6گالو  انویمار ،5رنویآس یتوسط لوکا د یشهر یهاپارکینگ یارگذمسأله قیمت

در  یثابت متیق ای ،نگیاستفاده از پارک متیق نییتع یهاانجام شد. معمولاً در اکثر روش 2007در سال  ایتالیا یناپل دانشگاه

مختلف،  یهاداشته و در مکان یپارک به محل پارک بستگ متیتر، قشرفتهیدر حالت پ ایشده است و  نییتع شهر ایکل منطقه 

  .است یمتفاوت ریمقاد یدارا

 گذاری پارکینگ ذکر شده است:در ادامه مطالعات خارجی و داخلی مرتبط با قیمت

                                                           
1 . Minimum Parking Requirements Inefficiency 

2 . Efficiency Theory 

3 . Pigovian Pricing 

4 . Social Equity 

5 .Acierno 

6 .Gallo 

7 . Bruno Montella 
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 آنها اولیه نتایج دادند، قرار ارزیابی را مورد شهری ترافیک و پارکینگ سیستم بین تعاملات مدلسازی ،(2015)همکاران و کاو

 پارکینگ اضافی امکانات ارائه به نیاز بدون را پارکینگ از ناشی ترافیکی تواند مسائلمی زمانی کنترل هایسیاست که داد نشان

 باعث همزمان دارند، را ترافیک تاخیر کاهش قصد که کینگیپار هایسیاست که ثابت کرد همچنین آنها نتایج دهد، کاهش

 بودن دسترس در چگونگی برآورد، برای  آنها شده ارائه مدل. شودمی منفی جانبی اثرات و کاهش رانندگی محور فاصله افزایش

 برای وجو تجس های اتومبیل تعداد پارکینگ، برای جستجو متوسط زمان مثال، عنوان به)ترافیک عملکرد بر پارکینگ

توانند می چگونه رانندگان که (سیستم در تراکم سفر، سرعت مثال، عنوان به)ترافیک مختلف شرایط در و( پارکینگ

 (.Cao et al,2015 ).باشد تاثیرگذار کنند، پیدا را پارکینگ ترینمناسب

 منطقه در " پایدار ونقل حمل ستمسی یک برای پارکینگ گذاریقیمت "عنوان با پژوهشی در( 2014) همکاران و میگلیوریا

 کنترل هدف با پارکینگ، گذاریقیمت برای کارآمد سیاست یک طراحی برای مدلی ایجاد دنبال به پالرمو، تجاری مرکزی

 طراحی منظور به شهر، از منطقه در این را ونقل حمل تقاضای. بودند پارکینگ گذاریقیمت مدیریت سیستم و هوشمندانه

 مورد CBDانتخابی یمنطقه پارکینگ داخل در اضافی یهزینه تقاضای با همراه پارکینگ گذاریقیمت گونسناریوهای گونا

 طرح اصلاح و تغییر برای پیشنهادی توانمی سریع نسبتا و ساده خیلی روش یک با که داد نشان آنها مدل. دادند قرار بررسی

 Migliore et ).نشود پرترافیک شخصی، هایماشین سطتو شهر مرکز دیگر کرد که مطرح پارکینگ گذاریقیمت کلی

al,2014.) 
به دنبال  "گذاری مدیریت فضای پارکینگ با عملکرد پویا مبتنی بر قیمت "ی( در مقاله2013) راجاگوپال در سالکیان و 

ای از ی مجموعهیک مدل پارکینگ عمومی را برا و بودندگذاری بهینه حداکثر رساندن منافع مدیریت پارکینگ با قیمت

یا انتخاب زمان  مسافران را در محل انتخاب پارکینگ وآنها . مدل ندای با اطلاعات پارکینگ ارائه کردهای زنجیرهپارکینگ

 یهاجو برای پارکینگو یک تابع زمانی جستآنها د. نمویاری  ،را به حداقل برسانند خروج برای اینکه  هزینه سفرکل خود

درعمل با استفاده از سنسورهای پارکینگ برای   ستتوان. این مدل میندظرفیت پارکینگ نظرگرفت با توجه بهرا عمومی 

گذاری پارکینگ و ارائه که قیمت همچنین نتایج آنها نشان دادهای بهینه پارکینگ اشغال شده به اجرا در بیاید. مجموعه قیمت

 (.Qian & Rajagopal,2013 ).است افیکبرای مدیریت تر راهی موثر ،مشترکصورت  اطلاعات اشغالی به

 "شهری پارکینگ گذاریقیمت مشکلات برای سازیبهینه هایمدل" عنوان تحت پژوهشی در( 2006)همکاران و مونتلا

 نقل وحمل و شخصی نقلیه وسیله بین معین بندیتقسیم در توازن ایجاد برای مهم ابزار را پارکینگ گذاریقیمت هایاستراتژی

 از استفاده به کاربران اولویت از ناشی عمده طور به  را بالا تراکم سطح همچنین، آنها اعلام نمودند. شهری مناطق رد عمومی

 سیستم کیفیت در بهبود با همراه تر،متعادل مدل یک آوردن دست استدلال نمودند جهت به داستند ومی شخصی نقلیه وسایل

 هایاستراتژی یا و هاجاده گذاریقیمت طریق از شخصی خودروهای از هاستفاد بر هاهزینه مجموعه به نقل، وحمل

 Montella et کند.)می ارزیابی تر ساده را پارکینگ گذاریقیمت هایاستراتژی است، که نیازمند پارکینگ گذاریقیمت

al,2006.) 

 هایپارکینگ توسعه رویکرد با ایهحاشی هایپارکینگ گذاریقیمت مدل ارائه با پژوهشی در( 1389)همکاران و پور نخعی

 قرار شناسایی مورد نظرسنجی روش با ا یحاشیه پارک فضاهای گذاریقیمت در مؤثر عوامل ابتدا در تهران، ایغیرحاشیه

 بودن اقتصادی تضمین منظور به کنترلی، عوامل. کردند اشاره تقسیم مستقیم عوامل و کنترلی عوامل دسته دو به و دادند

  برای  و گرفتند نظر در  را ایحاشیه پارک فضای یک قیمت برآورد جهت مستقیم عوامل و پارکینگ زمینه در گذاری سرمایه

 رفتاری مدل یک بعد، مرحله در. دادند قرار استفاده مورد را مراتبی سلسله تحلیل روش مستقیم، عوامل ضرایب وزن محاسبه

 ).شد ساخته پارک فضاهای مناسب قیمت تعیین منظور به آن مبنای بر یتکرار فرآیند یک نیز و قیمت  تغییرات قبال در

Nakhaei-Pour et al ,2010) 

 هزینه تعیین برای مدلی ساخت تهران، شهر ای درحاشیه پارکینگ گذاریقیمت مدل با ارائه ،(1390)همکاران و افصحی

 بین را مطلوبی تناسب مختلف، متغیرهای کردن ملحوظ با و دادند قرار  توجه مورد را مختلف متغیرهای براساس پارک

 .(Afsahi et al ,2011 ).کردند پیشنهاد تهران شهر معابر برای ایحاشیه پارک هایقیمت
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 3و  1ها در شبکه عمومی شهری درمنطقه گذاری بهینه پارکینگقیمت "عنوان با پژوهشیدر  (1393)صفاری و همکاران

پارکینگ  11مقصد و  5مبدا،  6این پژوهش، مدلسازی برای مناطق مرکزی شهراصفهان با  ، درندبه مطالعه پرداخت "اصفهان

ریال بدست آمد که بالاترین  10000تا  1000ها از  عمومی انجام گرفت. بر اساس نتایج حاصل از مدلسازی، محدوده قیمت

غالی هر پارکینگ و تعیین الگوی بهینه . همچنین تعیین مقدار بهینه فضای اشگزارش شدقیمت مربوط به پارکینگ فرشادی 

 .(Safari et al,2014 .)بود جریان پارک از دیگر نتایج این پژوهش

 یابیمکان و عمومی هایپارکنیگ براساس اصفهان شهر 3 منطقه نیازسنجی ،1394مختاری، کریمی و نیکبخت در سال 

 در اصفهان شهر 3 منطقه سازیمناسب هدف، با اصفهان شهر 3 منطقه ترافیک در یکپارچه مدیریت راستای در آنها بهینه

 جهت تقاضا کاهش و رفع جهت در اجرایی و مدیریتی راهکارهای ارائه و شهری ونقل حمل زیربنایی، عملکردهای خصوص

 اب که مکانی سنجش ویژه افزارهای نرم و تخصصی فنون از مندیبهره و آماری هایمدل از استفاده با شهری هایتوقفگاه

 آنها نتایج تحلیلیپرداختند.  منطقه بررسی به اتوکد ، GIS افزارهای، نرم از استفاده با و توصیفی تحلیلی روش از استفاده

ای مراکز های حاشیهتواند در استفاده بهینه مکانای , میکه اجرای استراتژی های مدیریت پارک حاشیه حاکی از آن بود

 .)یابی و نیازسنجی کردهای بهینه مکانهای عمومی این منطقه را نسبت به پهنهزیع پارکینگمختلف تاثیرگذار باشد و باید تو

2015Mokhtari, Karimi and Nikbakht , .) 

با افزایش معضلات ترافیکی شهرها و به تبع آن کاهش رضایت شهرنشینان، مطالعات گوناگونی توسط  در مجموع همزمان

و نقل شهری و به طور اخص ظور ساماندهی و برنامه ریزی فضایی صحیح در زمینه حملپژوهشگران خارجی و داخلی به من

ها کاربری پارکینگ با استفاده از سامانه اطلاعات جغرافیایی و مدل تحلیل سلسله مراتبی صورت گرفته که در این پژوهش

باشد ذاری شبکه پارکینگ عمومی میگهدف این پژوهش قیمت .است شدههای عمومی گذاری پارکینگتوجه اندکی به قیمت

 .ها دست یافتکه با استفاده از آن بتوان به قیمت بهینه برای پارکینگ

 

 مدل پژوهش

های زمانی ای از وقفه، یک منطقه شهری و مجموعهMakowski and Ouyang(2015) و Bai et al, (2013بر پایه مطالعه)

باشد. شامل مناطق مشخص برای پارکینگ در سیستم و شبکه مورد نظر می jرا در نظر گرفته،  Tمشخص در یک دوره زمانی 

∋jپارکینگ  𝐽 دارای ظرفیت𝐶𝑗  ی پارکینگی در هر فاصله دهی در هر منطقهها برای قیمتباشد، تصمیم مدیران پارکینگمی

ای از کینگ دارند و به سمت مجموعهبرای مثال مناطق پرترافیکی تقاضای پار Oباشد. برخی کاربران از مبادی می P،زمانی

∋ oروند. یک راننده از مبدامی Dمقاصد  𝑂  برای رسیدن به مقصدd ∈ 𝐷  در منطقه پارکینگی مورد نظر در زمانt∈ 𝑇 

 j  ،𝑣𝑜𝑗و پارکینگ  oکند و زمان رسیدن و مدت پارک کردن مشخص است، زمان جابجایی با ماشین بین مبدا رانندگی می

ℎ𝑗,𝑜𝑑شود. سنجیده می  𝑤𝑗با d و مقصد  jمان پیاده روی، بین پارکینگ است و ز
𝑡  تعداد کاربرانی هستند که پارک در پارکینگ

j کنند. از آنجا که ظرفیت محدود پارکینگ در همه مناطق در سیستم برای تامین کردن همه تقاضاها کافی را انتخاب می

شود که کاربران از پارکینگ خدمتی دریافت ی به صرفه نیست، لذا در چنین شرایطی فرض میباشند و یا به لحاظ اقتصادنمی

 کنند، از این رو خواهیم داشت:   های خارج از سیستم را انتخاب میکنند یا زمیننمی

                                                                
                                                                                                              𝐻(𝑢𝑜𝑑

𝑡 )   = ∑ ℎ𝑗
𝑡

𝑗=1 

 

𝑝𝑗ی شود که کاربران )رانندگان(، هزینهدر نهایت فرض می
𝑡 در  پردازند، اگر آنها پارک خود رای زمانی میرا برای هر وقفه

t ،𝑓𝑗 ام در زمان  jجام دهند، میزان اشغال پارکینگان tی زمانی وقفه
𝑡  خواهد بود، میزان ورودی پارکینگj   در هر زمان

 براساس انتخاب رانندگان:

∑ 𝑞𝑗
𝑛,𝑡

𝑛

𝑛=1
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 ام: jو خروجی پارکینگ 
 𝑔𝑗

𝑡 = ∑ 𝑞𝑗
𝑚,𝑡𝑡−1

𝑚=1  

 . باشدمی

تابع هدف، یکی برای مدیران پارکینگ و دیگری برای رانندگان، یک مدل ریاضی به  گذاری با در نظرگیری دواین مدل قیمت

 گیرد.پویا را در نظر می فرم

 

 هدف مدیران پارکینگ

𝑘𝑗نسبت به سطح مورد نظرش  jبه حداقل رساندن نقاط اشغال نشده در پارکینگ  (1. 1)هدف اصلی در رابطه  . 𝑐𝑗   ،استk 

باشد، است. بنابراین تابع هدف مدیران ی زمانی می،که پنالتی در هر منطقه، در هر وقفه βازای  درصد هدف اشغالی در

  شود:پارکینگ بصورت رابطه زیر بیان می
𝛽𝑓,𝑝,𝑞,ℎ,𝑔≥0 

𝑀𝑖𝑛 ∑ ∑ |(𝑘𝑗𝑗
8
𝑡=1 . 𝑐𝑗 − 𝑓𝑗

𝑡)|         (1)  

S.t.        

  𝛾𝑗 ≤ 𝑝𝑗
𝑡 ≤ 𝜂𝑗 ,    𝑡𝜖(1,2,3,4,5,6,7,8)                     (2)  

 𝑓𝑗
𝑡 = 𝑓𝑗

𝑡−1 − 𝑔𝑗
𝑡 + ∑ 𝑞𝑗

𝑛,𝑡𝑛
𝑛=1       , 𝑡𝜖(1,2,3,4,5,6,7,8)                         (3)  

𝑞𝑗
𝑡,𝑛 = ∑ ∑ ℎ𝑗,𝑑

𝑡,𝑛
𝑑𝜖𝐷𝑜𝜖𝑂      , 𝑛𝜖(1,2,3,4) , 𝑡𝜖(1,2,3,4,5,6,7,8)                     (4)  

𝑔𝑗
𝑡 = ∑ 𝑞𝑗

𝑚,𝑡−𝑚,   ∀𝑡−1
𝑚  𝑗𝜖(1,2,3) , 𝑡𝜖(1,2,3,4,5,6,7,8)                                (5)           

 

کند. مهمترین ( بر فضای پارکینگ نسبت به سطوح اشغال شده در ساعت مورد نظر)هشت ساعت هدف( تاکید می1رابطه)

گذاری توسط قوانین شهری یا های قیمتهای مربوط به سیاستهای پارکینگی که باید آنها را موجه کرد، محدودیتتمحدودی

های زمانی ( تنوعات قیمتی در فاصله2) شود، هستند. در روابط فوق، محدودیتهایی که به پذیرش  عمومی مربوط میسیاست

(، فضای باقی مانده 3شود. محدودیت )که به هر  پارکینگ، تحمیل می 𝜂𝑗قیمت  و یک حداکثر  𝑟𝑗مختلف با یک حداقل قیمت 

، که t( به ترتیب، کل تقاضا در فاصله زمانی 5( و )4دهد. محدودیت )های زمانی مختلف را نشان میاز پارکینگ در بین فاصله

ها را نزدیک به ی است، بنابراین این مدل، قیمتی زمانها در هر فاصلهرسد و خروجی پارکینگی پارکینگ میبه هر منطقه

 کند تا کاربران زیادی از این سیستم استفاده کنند.قیمت بازار تنظیم می

 

 هدف رانندگان

𝑙𝑜𝑑
𝑡.𝑚 ای از رانندگان بین مبدا را به عنوان مجموعهod  و مقصد𝑂𝐷   در فاصله زمانی ،t  با زمان جست وجوی پارکینگ𝑙𝑜𝑑

𝑡.𝑛 =

∑ ℎ𝑜𝑑
𝑡.𝑚

𝑗=1  : تعریف کرده. سپس، متغیر دوگانه 

 
𝑍𝐿 = (0,1)    

 

1باشد. برای مثال درصورتی کهمی به عنوان تصمیم راننده برای پارک کردن = 𝑍𝑗𝐿ی ، رانندهL  پارکینگ ،j  را برای پارک

0  اگرکند و یا بالعکس انتخاب می = 𝑍𝑗𝐿 در پارکینگ باشد، راننده پارکj  ی تحمیلی به کاربران از کند. هزینهرا انتخاب نمی

 باشد:، برای پارک، به صورت زیر می𝑂𝐷 به مقصد od مبدا  

 
𝜑𝑗,𝑜𝑑

𝑡,𝑛 = 𝜃′. 𝑣𝑜𝑗 + 𝜃. 𝑤𝑗𝑑 + 𝑛. 𝑝𝑗 
𝑡  

 

 گیرد:تحمیلی به وی، صورت می هایگیری برای پارک، طبق مسئله به حداقل رساندن هزینهبرای هر کاربر، تصمیم
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min ∑ 𝜙𝑗,𝑜𝑑
𝑡,𝑛 .𝑗=1 𝑧𝑗𝑙                                                                  6) ) 

s.t.   𝑧𝑗𝑙𝜖(0,1)                         (7)                                                                    

∑ 𝑧𝑗𝑙 = 1          𝑗=1                                        (8)  

𝑧𝑗𝑙 + ∑ 𝑧𝑗,−𝑙𝑛=1, + 𝑓𝑗
𝑡−1 − 𝑔𝑗

𝑡 ≤ 𝑐𝑗        (9)                 

 

 شود. محدودیتدهد که تنها یک جای پارک)پارکینگ( توسط هر کاربر انتخاب می( این اطمینان را می8( و )7محدودیت )

 ( محدودیت ظرفیتی )گنجایشی پارکینگ( هستند.9)

 بهینه هایقیمت که بدین صورت است. برنامه ریزی ریاضی و یک تعادل نش اساس بر پژوهش این در ارائه شده بنابراین مدل

باا  افراد آید. دست به نکاربرا تعادلی شرایط گرفتن در نظر با شبکه هزینه سازی حداقل روش اساس بر شبکه ها درپارکینگ

 پارک برای پارکینگی را روی،پیاده هزینه و پارک برای جست وجو هزینه زمانی پارکینگ، قیمت رانندگی، هایهزینه به توجه

 باه دسترسای هایهزیناه با درنظرگرفتن پژوهش این در باشد. داشته را حداقل هزینه که کنندمی انتخاب خود نقلیه وسیله

مسئله  نمودن حل با موجود، هایبرای پارکینگ بهینه قیمت های منتخبپارکینگ محل بودن مشخص ا فرضب و سفر مقاصد

 شود.می تعیین شبکه هزینه سازی حداقل

 

 معرفی محدوده مورد مطالعه

با مساحتی حدود  اصفهان است، شهر پنج منطقه که پژوهش جامعه به با توجه .دهدمی نشان را پژوهش جامعه1 شکل

 تعداد باشد،کل مساحت اصفهان( کل شهر اصفهان را دارا  می177893600) %15متر مربع سهمی قریب به  27531100

و  پارک ظرفیت بیشترین دارای پارک جای 400 ظرفیت توحید با پارکینگ .باشدمی عدد 15منطقه  این در هاپارکینگ

 پارک جای  340پارکینگ خاقانی با  باشد،می ارکپ کمترین ظرفیت دارای پارک جای 110با  جلفا پارکینگ طبقاتی

 ریزیبرنامه و پژوهشی معاونت(شده است داده نشان 1 جدول در موجود هایپژوهش پارکینگ نمونه به توجه باشد، بامی

 .)شهر اصفهان شهرداری

 
 موقعیت شبکه پژوهش -1شکل

 Figure 1 - Research network location(Source: Google maps) 
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 مطالعه مورد منتخب هایظرفیتی پارکینگ اطلاعات -(1)نمودار
Chart (1) - Capacity information of selected parking lots studied 

 
 اصفهان( شهر شهرداری ریزیبرنامه و پژوهشی )معاونت :منبع

  داده ها تجزیه و تحلیل

روی از هر ها و زمان  پیادهنگین زمان رانندگی از هر مبدا به پارکینگو جو برای پارک وجود ندارد. میابا فرض اینکه جست

 از نیز سفر زمان ترکیبی است پیاده روی سرعت متوسط بر تقسیم دو نقطه بین مسافت برابر پارکینگ به هر مقصد که تقریبا

 رویپیاده زمان و مورد نظر پارکینگ به مبدا از رانندگی زمان هایآید. دادهمی بدست رویزمان پیاده و رانندگی زمان مجموع

 .است شده استخراج  Google maps از به مقصد مورد نظرپارکینگ  از

دقیقه،  حسب بر مقصد به هدفپارکینگ  از پیاده روی زمان و برحسب دقیقه هر پارکینگ، به مبدا از رانندگی اطلاعات زمان

 ( آمده است.2( و)1به ترتیب در جدول )
 

 (دقیقه برحسب زمان) ام j پارکینگ تا ام o مبدأ از رانندگی مانز -( 1)جدول
Table (1) - Driving time from the oth origin to the jth parking lot 

 پارکینگ

 مبدا

 خاقانی جلفا توحید

 10 8 4 )شریعتی( 1مبدا 

 10 7 6 )محتشم( 2مبدا 

 3 4 10 )خاقانی( 3مبدا 

 7 6 8 )فلزی( 4مبدا 

 12 9 5 )آذر( 5 مبدا

Source: Google maps) 
 

 ام )زمان بر حسب دقیقه( dام به مقصد   jروی از پارکینگ( زمان پیاده2جدول)
Table (2) Walking time from parking lot j to destination d 

 پارکینگ

 مقصد

 خاقانی جلفا توحید

 15 10 6 1مقصد 

 9 5 10 2مقصد 

 5 9 15 3مقصد 

Source: Google maps) 
 تقاضای سفر 

𝑞𝑖𝑗) مقصد هر به مبدا هر از سفر تقاضای پژوهش این در نیاز مورد هایداده از دیگر
𝑡,𝑛)  برای هر مدت زمان پارک در ساعات

ا گیری از دادهای مربوط به حجم ترافیک بو سپس نسبت مصاحبه از ها ابتدااین داده به دستیابی برای باشد.مورد نظر می

های حکیم نظامی، توحید، خاقانی، های مختلف این منطقه که شامل خیاباناستفاده از ضریب اوج حجم ترافیک در ساعت
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از  پرسش طریق از و مطالعه مورد هایپارکینگ از یک هر به مراجعه با .محتشم و پل فلزی و پل آذر  بدست آمده است

 است. آورده بدست را پارک در هر پارکینگ برای هر ساعت سفر و همچنین مدت زمان مقاصد و مبادی مسافران،
 

 شهر کل در تردد ضرايب -(3جدول)
Table (3) - Traffic coefficients in the entire city 

 اوج ساعت ضریب       سفر شروع ساعت

 /059 9 تا8

 /055 10 تا9

 /040 11 تا10

 /039 12 تا11

 /054 17 تا16

 /057 18 تا17

 /055 19 تا18

 /050 20 تا19

 (1404اصفهان، استان ترافیکی معاونت:) منبع

 

 پژوهش نمونه محدوده در تردد کل -(4)جدول
Table (4) - Total traffic within the research sample area 

 

 

 

 
   

 (1404اصفهان، استان یترافیک معاونت:) منبع  

 

 پژوهش نمونه محدوده در های مختلفساعت در تردد کل -(5)جدول
Table (5) - Total traffic at different hours within the research sample area 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 ام d مقصد به ام o مبدا جلفا از پارکینگ  برای سفر تقاضای برآورد –( 6جدول)

Table (6) – Estimated travel demand for Jolfa parking lot from origin o to destination d 
 

 مقصد

 زمان

 تقاضای کل )خاقانی( 3مقصد  )جلفا( 2مقصد  )توحید( 1مقصد 

 78 26 52 0 8ساعت 

 86 10 57 19 9ساعت 

 1421 محتشم

 1590 خاقانی

 1387 پل آذر

 1011 پل فلزی

 1590 شریعتی

 4803 8ساعت 

 5410 9ساعت 

 4846 10ساعت 

 5836 11ساعت 

 5397 16ساعت 

 5685 17ساعت 

 5437 18ساعت 

 4918 19 ساعت
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 505 118 286 101 10ساعت 

 140 71 52 17 11ساعت 

 73 22 41 10 16ساعت 

 190 66 92 33 17ساعت 

 124 38 59 27 18ساعت 

 158 51 91 16 19ساعت 

 1355 422 731 222 تقاضای کل

 
 ام dقصدم به ام oمبدا از خاقانی پارکینگ برای سفر تقاضای برآورد-(7جدول)

Table (7) - Estimated travel demand for Khaghani parking lot from origin O to destination D 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 ام  dمقصد به ام o  مبدا از توحید پارکینگ برای سفر تقاضای برآورد-(8جدول)

Table (8) - Estimated travel demand for Tohid parking lot from origin o to destination d 

 مقصد

 ساعت

 تقاضای کل )خاقانی( 3مقصد )جلفا( 2مقصد  )توحید( 1مقصد

 78 10 0 68 8ساعت 

 116 10 10 97 9ساعت 

 249 0 8 286 10ساعت 

 122 20 15 88 11ساعت 

 136 13 38 86 16ساعت 

 187 16 39 131 17ساعت 

 110 8 32 70 18ساعت 

 146 8 12 127 19ساعت 

 1191 85 154 952 جمع

 

 
 
 

 مقصد         

 زمان

)خاقانی وحکیم 3مقصد   )جلفا(2مقصد )توحید( 1مقصد

 نظامی(

 تقاضای کل

 110 89 10 10 8ساعت 

 144 129 10 5 9ساعت 

 395 303 84 8 10ساعت 

 140 86 37 17 11ساعت 

 83 51 10 22 16ساعت 

 134 108 26 0 17ساعت 

 137 113 16 8 18ساعت 

 178 154 16 8 19ساعت 

 1321 1033 209 79 کل تقاضا
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 ام d مقصد به ام o مبدا از ترافیک تقاضای برآورد -(9جدول)
Table (9) - Estimated traffic demand from origin o to destination d 

 مبدا

 مقصد

 تقاضای کل 5مبدا  4مبدا  3مبدا  2مبدا  1مبدا 

 1183 290 317 139 143 294 1مقصد 

 1045 190 313 248 147 147 2مقصد 

 1397 236 436 317 205 203 3مقصد 

106 702 495 644 کل

6 

716 3625 

 

 تقاضای بیشترین دهد،می نمایش را پنج منطقه در مطالعه مورد ساعت 8 در پارک زمان مدت برای برآوردی فراوانی( 2) نمودار

 .باشدمی پارک ساعت چهار و سه و دو برای ترتیب به پارک، ساعت یک برای هاپارکینگ در پارک زمان مدت

 
 پارک ساعت مدت فراوانی برآورد-(2نمودار)

Chart (2) - Estimation of parking hour frequency 

 
 

 بوطمر هایداده است. تقسیم شده عصر 20تا 16صبح و 12تا  8 ساعت بین چهار ساعته دوره به دو زمانی افق پژوهش این در

 به برای .است زمانی افق همین اساس بر نیز آمد دست به مصاحبه طریق از که امd مقصد به ام o مبدأ از تقاضای ترافیک به

با  است. شده اصفهان استفاده شهر خانوار ناخالص و غیرپولی پولی درآمد مجموع هایداده از زمان پولی ارزش آوردن دست

 56000000به طور میانگین  خانوار هر ناخالص و غیرپولی پولی درآمد مجموع  هست. نفر 4 خانوار هر جمعیت اینکه  فرض

 در هفته 48 فرد هر بنابراین دارد، در سال فرد هر که مرخصی هفته 4 احتساب با و است هفته  52 هر سال .باشدمی تومان

 زمان پولی ارزش فوق هایداده به توجه . باساعت است 49کندمی کار هفته در فرد هر که ساعتی تعداد  .کندمی کار را سال

 (.1395اقتصادی  آمارهای کل مدیریت ایران، اسلامی جمهوری مرکزی بانک است) تومان در دقیقه 142 با برابر

 142= 𝜃 

  .شودحداقل می قیود مربوطه، اساس بر تابع هدف)هزینه(  .است ریزی ریاضیبرنامه اساس بر پژوهش این در ارائه شده مدل

 شده است. استفاده 𝑀𝑎𝑡𝑙𝑎𝑏 نرم افزار از پژوهش این ریزیبرنامه مسئله حل برای

 ساعت پژوهش در 8در  پارکینگ هر برای اشغالی و همچنین هزینه فرصت فضای خالی  فضای بهینه مقدار و بهینه هایقیمت 

 مدل براساس دهد،است، را نمایش می شده وضع پارکینگ هر برای که هاییقیمت جدول این . در است آمده  10جدول

 مسافران، در نظر گرفته شده است، برای دقیقه هر در تومان 142پولی که  ارزش به توجه شد، با تعیین بهینه هایقیمت

 همچنین داراست. در کل بازه های زمانی  هاپارکینگ بین را قیمت حداقل تومان 5600 پارک قیمت پارکینگ توحید با

 در کل بازه ی مورد پژوهش خواهند داشت. را قیمت بالاترین تومان 10000و  9500 قیمت با جلفا و خاقانی هایپارکینگ
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کشش بودن تقاضای قیمتی برای دو بالاترین ظرفیت نیز برای پارکینگ توحید برآورد گردید. همچنین روند این امر نشانگر  بی

 ند تقاضایی تقریبا با کشش را خواهد داشت.پارکینگ جلفا و خاقانی است، اما پارکینگ توحید رو

 
 های منتخبهای بهینه پارکینگقیمت و ظرفیت -(10جدول)

Table (10) - Optimal prices and capacities of selected parking lots 

 20-19 19-18 18-17 17-16 12-11 11-10 10-9 9-8 ساعت               

 9500 9150 7400 7500 7210 7050 6100 5600 قیمت بهینه پارکینگ توحید

 400 400 400 330 320 290 176 146 ظرفیت بهینه پارکینگ توحید

 9420 9140 9000 8600 8570 8150 7700 7650 قیمت بهینه پارکینگ جلفا

 110 101 100 99 92 90 55 47 ظرفیت بهینه پارکینگ جلفا

 10000 9800 9500 9300 9000 8900 8400 8200 قیمت بهینه پارکینگ خاقانی

 340 334 320 290 255 341 202 165 ظرفیت بهینه پارکینگ خاقانی

 

شود دهد. همانطور مشاهده میها را در ساعات مختلف پژوهش نشان میهای بهینه پارکینگ( روند قیمت3نمودار )

بهینه پارکینگ خاقانی برای تمامی ساعات های های بهینه هر سه پارکینگ رو به افزایش است، از طرفی دیگر قیمتقیمت

کننده این موضع است که تقاضا برای پارکینگ در شبکه پژوهش حاضر، تا نسبت به دو پارکینگ دیگر بیشتر می باشد و ثابت

ها افزایش یافته است های بهینه این است که قیمت بهینه برای پارکینگکشش است. نکته دیگر در افزایش قیمتحدودی بی

های مربوط به توزیع لت عمده آن رشد تقاضای گردشگری و تجاری در این ساعات مورد مطالعه است این واقعیت توسط دادهع

 شهر اصفهان، قابل تایید است. 5تقاضا در منطقه 
 هاهای بهینه پارکینگقیمت -(3نمودار )

Chart (3) - Optimal parking prices 

 
 

 هم به نسبت را متغیر دو این تغییرات است کافی پارکینگ، آن اشغالی فضای مقدار و رکینگپا قیمت بین رابطه بررسی برای

. برسد حداقل به سفرشان هزینه که کنندمی انتخاب ایگونه به را خود مربوطه پارک فضای رانندگان که آنجا از کرده بررسی

 قیمت بودن ثابت با. کرد بینی پیش را اشغالی فضای مقدار توانمی پارکینگ هر قیمت تغییرات با فرض این به توجه با بنابراین

 مورد پارکینگ سه اشغالی فضای مقدار تومان 10000 تا صفر قیمت از هاپارکینگ این قیمت تغییرات با و هاپارکینگ سایر

 توحید و جلفا رکینگپا دو معکوس تقاضای تابع شودمی مشاهده که آمده است. همانطور (4) نمودار بازه زمانی در 4 در نظر

 این. دارد وجود مستقیم رابطه یک آنها اشغالی فضای مقدار و پارکینگ قیمت متغیر دو بین یعنی. است مثبت شیب دارای
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تقاضا  تابع لذا یابد،می افزایش نیز آن اشغالی فضای مقدار قیمت افزایش با و کندمی نقض را تقاضا تابع بودن منفی قانون رابطه

 است. کششبی حدودی تا هر سه پارکینگ ر شبکه مورد نظر برایرانندگان د

 
 اشغالی فضای مقدار و هاپارکینگ قیمت بین رابطه بررسی -(4)نمودار

Chart (4) - Examining the relationship between parking prices and the amount of occupied space  

 
 

 گیری و پیشنهادهانتیجه

 کارآمد مدیریت از این رو .باشد سفر تقاضای و عرضه در تعادل برای کارآمد اقتصادی ابزار یک تواندها میکینگپار گذاریقیمت

پارک،  فضای جست وجوی برای تلف شده زمان در جوییصرفه بر علاوه شهر مرکزی و پرتراکم مناطق در به ویژه هاپارکینگ

 هایحجم اتومبیل کاهش باعث تواندمی روانی، نامطلوب اثرات و لیهنق وسایل استهلاک کاهش سوخت، مصرف در جوییصرفه

  .شود شبکه در تأخیر زمان کاهش در نتیجه و پارک فضای جست وجوی در سرگردان

 اصفهان شهر 5 منطقه در منتخب هایپارکینگ در مختلف ساعات در بهینه هایقیمت آوردن دست به تحقیق، این از هدف

 نظر در و شبکه هزینه رساندن حداقل به با شبکه در پارکینگ بهینه هایقیمت نش، تعادل و ریاضی ریزیهبرنام اساس بر. است

 پارکینگ، قیمت رانندگی، هایهزینه گرفتن نظر در با افراد. و مدیران پارکینگ حاصل شد رانندگان تعادلی شرایط گرفتن

 کمترین که کنندمی انتخاب خود نقلیه وسیله پارک برای را رکینگیپا روی،پیاده هایهزینه و پارکینگ جستجوی زمانی هزینه

 نظامی، حکیم آذر، پل فلزی، پل توحید،) مبدا پنج با ایشبکه گرفتن نظر در با تحقیق، این بنابراین در. باشد داشته را هزینه

 اصفهان، شهر 5 منطقه در( جلفا و خاقانی توحید،) پارکینگ سه و( جلفا نظر، نظامی، حکیم) مقصد سه و( شریعتی و محتشم

 شده انتخاب هایپارکینگ از یک هر برای هر ساعت در هزینه، توابع سازیکمینه با سپس. شد انتخاب تحقیق نمونه عنوان به

نتایج حاصل از . آمد دست به تحقیق ساعت 8 در هاپارکینگ توسط شده اشغال فضای میزان و بهینه قیمت منطقه، این در

( و تومان 9420تا  7650، پارکینگ جلفا)تومان(9500تا 5600)های بهینه پارکینگ توحید محدوده(، روند قیمت10)جدول 

 میانگین به توانمی مطالعه این از آمده دست به نتایج دیگر از. تومان( را نشان داد 10000تا  8200برای پارکینگ خاقانی)

 و 281 با خاقانی پارکینگ ،308 با توحید پارکینگ به مربوط رفیتظ بیشترین که کرد اشاره هاپارکینگ بهینه ظرفیت

های منتخب برای تمامی ساعات با های بهینه پارکینگاین در حالیست که قیمت .است پارک فضای 88 با جلفا پارکینگ

که علت عمده ش است. کشها تا حدودی بیظرفیت بهینه آنها ارتباط مثبتی دارد و ثابت کننده آنست که تقاضا برای پارکینگ

 5های مربوط به توزیع تقاضا در منطقه آن رشد تقاضای گردشگری و تجاری در این ساعات روز است این واقعیت توسط داده

 شهر اصفهان، قابل تایید است.

آنها با مقدار های  توحید و جلفا و خاقانی در شبکه مورد مطالعه و تطبیق با توجه به ظرفیت پارکینگنکته دیگر در این است 

کنند توان گفت هر سه پارکینگ از حجم ترافیک پیروی میحجم ترافیک در ساعات مختلف شبانه روز در منطقه، تقریبا می

 یابد.ها نیز افزایش یا کاهش مییعنی با افزایش و یا کاهش ترافیک در ساعات مختلف، ظرفیت پارکینگ

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

5600 6100 7050 7210 7500 8500 9500 10000

پارکینگ توحید

پارکینگ جلفا

پارکینگ خاقانی



  1405(، پاییز 25م، شماره سوم، پیاپی )ی ، دوره هفتو منطقه ا یشهر داریسعه پافصلنامه مطالعات تو                                                              566

 ر را برای بهبود شبکه حمل و نقل شهری ارائه نمود:لذا می توان پیشنهادهای سیاستی و کاربردی زی

منظور مدیریت تقاضا و افزایش کارایی بر اساس ساعات اوج و غیر اوج ترافیک به ،هاگذاری پویا پارکینگاستقرار نظام قیمت-1

 .هابرداری از ظرفیت پارکینگبهره

ها و هدایت رانندگان به ای ظرفیت خالی پارکینگسانی لحظهربرای اطلاع ،های هوشمند مدیریت پارکینگاستفاده از سامانه-2

 .ترین فضای پارک موجود، با هدف کاهش ترافیک ناشی از جستجوی پارکینگنزدیک

های ها و زیرساختراهونقل عمومی، پیادهبه توسعه حمل ،گذاری پارکینگتخصیص بخشی از درآمد حاصل از قیمت-3

 .اصفهانشهر  5ونقل پاک در منطقه حمل

 های ترجیحی بههای زمانی یا تعرفهاز طریق تخفیف ،تقاضاهای کمهای تشویقی برای استفاده از پارکینگاعمال سیاست-4

 .های مختلفتر تقاضا میان پارکینگمنظور توزیع متعادل

عنوان بخشی از پارکینگ به ای که تغییرات تعرفهگونهبه ،های مدیریت پارکینگ با مدیریت ترافیک شهریهماهنگی سیاست-5

 .راهبرد جامع کنترل ازدحام و بهبود جریان ترافیک مورد استفاده قرار گیرد

 

 ات اخلاقیظملاح

 پیروی از اصول اخلاق پژوهش

 اند و این موضوع  مورد تایید آنهاست.نویسندگان اصول اخلاقی را در انجام و انتشار این پژوهش علمی رعایت نموده
 دگانمشارکت نویسن

 مشارکت نویسندگان در مقاله توضیح داده شده و از سوی مجله مورد تایید نویسندگان این مقاله است.
 تعارض منافع

 بنا به اظهار نویسندگان این مقاله تعارض منافع ندارد.
 حامی مالی

 مقاله حاضر فاقد حمایت مالی است.
 سگزاریسپا

 کنیم.گزاری میاله با نظرات خود مارا یاری دادند سپاساز کلیه کسانی که در مراحل مختلف نوشتن این مق
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