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  چكيده
سيستم توزين در حال  .ها براي كنترل وزن وسايل عبوري از يك مقطع استسيستم توزين در حال حركت يكي از كارآمدترين روش

در اين  ها است.روسازي راه نقليه با اضافه بار و جلوگيري از وارد آمدن آسيب بهحركت فناوري مفيد و كارآمد براي كنترل وسايل
 مراتبيسلسله روش تحليلاز  ،در حال حركت نيتوز ستميبا استفاده از س هينقلليكاهش اضافه بار در وسا يسازنهيبه مدلپژوهش 

  در حال حركت  نيتوز ستميبا استفاده از س هينقلليكاهش اضافه بار در وسا يسازنهيهدف در اين پژوهش به .استفاده شده است
اين تكنيك براي وزن دهي به معيارها نيز است و  باشد براي دستيابي به اين اين هدف از روش فرايند تحليل سلسله مراتبيمي

 نقليه سنگينوسايلبين معيارهاي اصلي، حجم  :استها به اين ترتيب دهي آنميزان اهميت وزن شود. پارامترها مشخص واستفاده مي
  رتبه سوم، سرعت ميانگين محور  0,168رتبه دوم، طول مسير با وزن  0,194با وزن   AADTترددجم رتبه اول، ح 0,220با وزن 
رتبه ششم و تعداد  0,110با وزن  تعداد خطوط عبوريرتبه پنجم، ميانگين  0,111رتبه چهارم تخلفات محور با وزن  0,123با وزن 

وزن معيارهاي  ها درها از ضرب وزن نسبي گزينهت. وزن نهايي گزينهرتبه هفتم را كسب كرده اس 0,061با وزن  متوسط بار كاميون
كنار  -رتبه دوم و محور اراك 0,313با وزن  بروجرد-رتبه اول، محور اراك0,438با وزن سلفچگان -. محوراراكشوداصلي حاصل مي

وان معيارهايي كه داراي رتبه بيشتري تبا توجه به محدوديت بودجه مي .رتبه سوم را كسب كرده است 0,093گذر شمالي  با وزن 
هاي بندي محورها براساس آنچه توسط تحليل سلسه مراتبي و اطلاعات و دادهها مقايسه نمود.اولويتهستند را نسبت به گزينه

دهد كه آنچه واقعيت بوده با آنچه كه توسط مدل صورت گرفته است يكسان است كه اعتبار و ترافيكي صورت گرفته نشان مي
توان بندي محورها از لحظ ايمني ميرتبهو بندي محورها از اين مدل در راستاي اولويت. دهدها را نشان ميصحت مدل و معيار

  .گرددافي در آينده ميضبكارگيري مدل باعث كاهش هزينه ا .3استفاده كرد. 
 

 نقليهيلوسا اضافه باربهينه سازي، ،WIMسيستم  ،مراتبيتحليل سلسله كليدي: هايواژه

 

  مقدمه-1

ونقلي سالم و ايمن، قابل امروزه يك سيستم و زيرساخت حمل
اجتماعي اعتماد و اقتصادي، اساس رشد اقتصادي توسعه و رفاه

در هر كشور است. از سوي ديگر، هر امكانات حمل و نقلي 
اي به منظور تعمير، ها نيازمند بودجهها و تونلها، پلمانند راه

ها، ديريت پيشگيرانه است. دليل اصلي خرابي راهنگهداري و م
  عبور وسايل نقليه با بار بيشتر از حد مجاز است كه باعث 

ها وارد شود. جلوگيري شود صدمات اساسي و مهمي به راهمي
از تردد وسايل نقليه با اضافه بار، كليد اصلي در پياده سازي 

ايي كه ها است. از آن جيك سيستم مديريتي خوب براي راه
هاي سنتي به ميزان كافي به منظور كنترل متخلفان و سيستم

وسايل نقليه سنگين با اضافه بار اثربخش نيستند، استفاده از 
سيستم هاي جديد و مبتني بر حمل و نقل هوشمند غيرقابل 
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اجتناب است. سيستم توزين در حال حركت فناوري مفيد و 
ه بار و جلوگيري از كارآمد براي كنترل وسايل نقليه با اضاف

  Burnos et).  ها استوارد آمدن آسيب به روسازي راه

al,2015) سيستم توزين در حال حركت يكي از كارآمدترين
ها براي كنترل وزن وسايل عبوري از يك مقطع است. روش

كند كه داخل روسازي سيستم توزين از سنسورهايي استفاده مي
شوند كه طح مسير واقع ميگيرند يا اينكه روي سراه قرار مي

باشند. اصول كاركرد اين عمود بر مسيرحركت ترافيك مي
گيري شده توسط سنسورها سيستم بر مبناي تغيير مقدار اندازه

باشد كه اين مقدار را همزمان با عبور وسيله با تغيير ميزان بارمي
گيري در زماني نزديك به كند. اين اندازهنقليه اندازه گيري مي

شود كه اين محدود بودن زمان، يك نوع ي ثانيه انجام ميميل
آورد. اين سيستم محدوديت براي دقت موردنظر به وجود مي

تواند عبوروسايل نقليه با بار غيرمجاز كه تخريب و صدمه به مي
شود كنترل ها و روسازي را موجب ميها مانند پلابنيه راه

ست كه نمايد. نحوه عملكرد سيستم به اين صورت ا
سنسورهاي وزني كه قابليت توزين وسيله در حال حركت را 

دهند و در دارند. وزن وسايل نقليه عبوري را تشخيص مي
صورت غيرمجاز بودن وزن، اخطار توقف به راننده وسيله نقليه 
  از طريق تابلو پيام متغير يا از طريق سيستم صوتي اعلام 

و نيروي  معبر نصب شده كف WIMشناساگرهاي شود. مي
  وارده بر كف را از سوي هر محور خودرو به طور مجزا 

كند. نحوه عملكرد سيستم به اين صورت است گيري مياندازه
كه سنسورهاي وزني كه قابليت توزين وسيله در حال حركت 

دهند و در نقليه عبوري را تشخيص ميرا دارند، وزن وسايل
ز طريق تابلوهاي صورت غيرمجاز بودن وزن، اخطار توقف يا ا

پيام متغير و يا از طريق سيستم صوتي به راننده وسيله نقليه 
  شود و سيگنالي براي مأموران پليس راه ارسال اعلام مي

نمايد تا به وضعيت وسيله نقليه خاطي رسيدگي شود. اين مي
شناساگرها علاوه بر توزين خودرو، پارامترهاي سرعت، حجم 

ري براساس تعداد محور و فاصله و طبقه بندي خودروهاي عبو
آنها، درصد وزني بار جابجا شده به تفكيك انواع وسايل نقليه 

پژوهش به  نيدر ا (Hyun et al,2015) نمايدرا فراهم مي
با هدف  در حال حركت توزين سيستم تاثيرات بررسي ارائه
  . شوديپرداخته م نقليهوسايلدر بارسازي كاهش اضافه بهينه
 موثر عوامل- 1 :شوديپرداخته م ريسوال ز 2 اله بهمق نيدر ا
 كدام هستند؟  حركت حال در توزين سيستم بندياولويتدر

مدل پيشنهادي براي سيستم توزين در حال حركت با توجه  -2
  به كاهش ظرفيت بار چيست؟

  
    
  پيشينه تحقيق -2

باشد. با نصب خودروهاي در حال حركت مي كنندهتوزين    
توان اطلاعات بسيار ها ميراهستم در نزديكي پليساين سي

مفيدي از ترافيك راه بدست آورد كه در شناسايي نقاط ضعف 
و حفاظت از جان   و قوت كنترل مسير در نگهداري بهينه از راه 

وسايل نقليهي متخلف (داراي  رانندگان با مشخص نمودن 
اين سيستم باشد. همچنين اضافه بار و يا اضافه سرعت) كارا مي

با ارائه آمارهاي دقيق از تردد كليهي خودروهاي عبوري بر 
ريزي و ها، پليس راهبر را در برنامهبندي خودرواساس كلاس

هاي توزين در حال سيستم .نمايدبيني شرايط راه ياري ميپيش
جهت كنترل بهتر عبور و مرور وسايل نقليه و  حركت خودروها

 گيرندورد استفاده قرار ميوزن محوري و وزن كل آنها م

(Farkhideh ,2012) معني بدين بالا سرعت با توزين  
 بار ترافيك، خطوط در شده نصب سنسورهاي كه باشدمي 

 ترافيك جريان در نرمال باسرعت كه حالي در را وسايل محوري

 را امكان اين و كنندمي گيرياندازه باشندمي حركت حال در

 شوند. اين توزين عبوري هايكاميون تمامي تا كندمي فراهم

 دقت مسئله مهمترين .باشدمي نيز هاييمحدوديت داراي سيستم

 و سطح راه بودن هموار به توجهي قابل مقدار به كه است
 Cunagin and(باشد كمتر .دارد بستگي روسازي مشخصات

Mickler,1997(. ها در چند جنبه مشكل زيادي بار كاميون
گان از كه استفاده كننده گذارد،ونقلي تاثير ميهاي حملسياست

هاي كه بار براي كاهش كاميون كند.راه را دچار مخاطره مي
استفاده كرد. در مطالعه  WIMتوان از كنند ميزيادي حمل مي

در اوسكاربيسكي و كازوبوسكي به استفاده از اين سيستم 
هاي پرداخته شده هاي سنگين راهكاهش آلودگي هوا در ترافيك

در اين مطالعه با نصب دستگاه در شرق شهر گدينيا در  است،
در اين مطالعه  كشور هلند كاهش ترافيك مشاهده شده است.

يابي شده است تا به عنوان اباري دستگاه نزديك بندر مكان
يك هشدار و مانع  ه عنوانند بزنها كه بيشتر بار ميبراي كاميون

يك مطالعه نشان داده است كه در  د در راه و شهر باشد.ترد
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ها مشاهده در بارگيري اضافي در كاميون %20- %0افزايش بين 
كه اين افزايش بارگيري مقدار چرخه زندگي  شده است،

 Judycki and( دهدكاهش مي %50خستگي آسفالت را تا 

Jaskula, 2016(. مطالعه مروري پشمچي و خواجه ثيان  در
الملي انتخاب سايت جهت سيستم توزين حين به معيارهاي بين

راه و  حركت پرداخته شده است. بر اساس ميزان رد خودرو بر
  انحراف و ناهمواري آن سه كلاس سايتي براي نصب 

= خوب،  II= عالي،  Iمشخص شده است ( WIMهاي سيستم
III  اند. در جدول ارائه شده 1در جدول شماره = قابل قبول) كه

 WIMكه گروه سايتي  WIMكلاس بندي دقت  2شماره 
دهد. اين طبقه بندي مورد نظر قابل دسترسي است را ارائه مي

مطابق با نتايج بدست آمده از بسياري از آزمايشات انجام شده 
در كشورهاي مختلف و در شرايط مختلف راهي است. براي 

پل و آبگذر، مشخصات برخي از معيارهاي  WIMهاي سيستم
اضافي در مورد نوع پل، طول دهانه، انحراف و يكنواختي سطح 

، يك الگوريتم رمان براي وزن در در اين مطالعه. اندارائه شده
 ،هاي اهرمي از هوشمند استحال حركت كه نشانگر سيگنال

م هاي كامپوزيت خود سنجش ارائه شد. اين الگوريتسنگفرش
روي سيگنال  شودميبا استفاده از يك فيلتر گذر بالا شروع 

آوري شده از روسازي هوشمند و بهينه سازي چند متغيره جمع
شود سيگنال را با استفاده از يك بانك از پيش انجام مي
هاي پايه مطابقت دهيد. اين اطلاعات را در مورد وزن سيگنال

سيگنال با استفاده از ، و تعداد محورها سپس آوردبه دست مي
 شودهاي پايه بازسازي ميهاي مشخص شده و سيگنالوزن

)Birgin et al, 2020(. شده براي  كي از ابزارهاي طراحيي
  وزن و وزن بارهاي محوري خودروها را محاسبه كنيد.

هاي توزين وسايل نقليه در حال حركت. باتوجه به آنها سيستم
متشكل از دو  WIMهاي گيري، سيستمناممكن بودن اندازه

از سنسورها فقط به عنوان سيستم پيش انتخابي  خط است.

تنها گزينه قابل قبول براي  ل حاضر،شود. در حااستفاده مي
گيري در توزين ديناميكي افزايش كاهش عدم قطعيت اندازه

است. در مطالعه به با استفاده از سيستم  تعداد سنسورهاي بار
ره شده كه دقت اوزن گيري در حال حركت با چند سنسور اش

. )Gajda et al, 2015( اندازه گيري چند برابر شده است
  هاي وزن در حال حركت استفاده از سيستم

امروزه در  كند.به هوشمند سازي حمل و نقل كمك مي
بهره ها نصب و در حال كشوهاي مختلف انواع اين سيستم

در مطالعه در  )Burnos and Sroka, 2016(وري است
هاي اين سيستم حجم كاميون را هاند با دادهتكاليفورنيا توانس

موارد اين اختلاف مشاهده شده  %8بدست آورند. تنها در 
ها را اندازه هاي وزن در حال حركت حجم كاميوناست. سيستم

و مديريت روسازي، و  كنند. طراحيكنند، كمك ميگيري مي
  بر اساس  وزنهاي اندازه و وزن كاميون آئين نامه. سيستم

 Burnosa and( دهندها ارائه ميبندي كاميونطبقه

Ossowski, 2015( در طرح طبقه بندي پيكربندي محور.
FHWAهاي خودرو مانند پيكربندي ويژگي تر است.، مشخص

هاي استفاده از سيستم )Hyun et al, 2015(بدن لازم است
توزين در حركت براي اجراي مستقيم بستگي دارد، دقت ثابت 

گيري متغير، در ميان اثرات اقليمي عوامل، در شرايط اندازه
ترين اين مقاله درجه حرارت پياده رو تبديل به يكي از مهم

دهد. يك تحليل دقيق از اين پديده تجزيه و تحليل ارائه مي
انجام شد. داراي سنسورهاي پليمر و  WIMبراي دو سيستم 

كوارتز بار تغيير درجه حرارت و تاثير آن برخطاي وزن گذاري 
اصلاح  هايآزمايشي مورد بررسي قرار گرفت. برخي از روش

تاثير درجه حرارت پياده رو، بر اساس مدل دماسنج سايت 
WIM  و بر روي كاليبراسيون سيستم در چندين درجه حرارت

 WIMأثير يك توزيع دماي غيرمستقيم در سايت انجام شد. ت
   .)Gajda and Burnos, 2016( كه اهميت خاصي دارد
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  خلاصه مقالات استفاده شده براي تحقيق مورد نظر .1جدول

  نتايج تحقيق سال انتشار نويسنده موضوع رديف

1.
هاي توزين مكانيابي در سيستم

  در حال حركت
Burnos, P., 

Ossowski 
2015  

م كاميون را بدست با دادهاي اين سيستم توزين توانسته حج
  موارد اين اختلاف مشاهده شده است.  %8تنها در   .اورند

2.
هاي توزين از بين بردن ايستگاه
  هاوزن كاميون

Cunagin, 
W., 

Mickler,  
1997  

سطح  بودن هموار به توجهي قابل مقدار به كه است دقت مسئله
 كه آنجا از بعلاوه د.دار بستگي روسازي مشخصات و راه

سطح  در و باشندمي ترافيك تمام بار معرض در مسير سنسورهاي
  .باشد كمتر است ممكن آنها مفيد عمر اند،شده واقع مسير

3.
هاي توزين در ارزيابي سيستم

  Farkhideh  2012  (كانادا) حال حركت در آلبرتا
 توان با راه داده تخريب نشان كه گرفت انجام درآمريكا تحقيقاتي

  است. طهراب در تناژ اضافه چهارم

4.
هاي توزين تاثير دما در سيستم

  در حال حركت
Gajda, J., 
& Burnos  

2016  
كه اهميت  WIMتأثير يك توزيع دماي غيرمستقيم در سايت 

  .خاصي دارد

5.
هاي توزين در ارزيابي سيستم

  (پولند) حال حركت در لهستان
Gajda, J., 
& Burnos  2016  

ر كشور لهستان هاي توزين دمقاله مروري در مورد سيستم
  پرداخته شده است.

6.
استفاده از چند سنسور در دقت 

هاي توزين در حال سيستم
  حركت

Gajda, J., 
& Burnos 

2015  
گيري در حال حركت با چند سنسور استفاده از سيستم وزن

  .سبب شده كه دقت اندازه گيري چند برابر شده است

7.
  تخمين حجم و وزن در 

هاي توزين در حال سيستم
  حركت

Hyun, K., 
Hernandez

, S., Tok, 
A., & 

Ritchie  

2015  
 تر است.، مشخصFHWAدر طرح طبقه بندي پيكربندي محور 

  .هاي خودرو مانند پيكربندي بدن لازم استويژگي

  مطالعه موردي-3
سازي اجزاي منظور مكانيابي مناسب براي استقرار و پياده   

منتخب استان اراك  هايسيستم حمل ونقل هوشمند در محور
استفاده از مدل واقعي به منظور تجزيه و تحليل آمارها و ثبت 
اطلاعات و نتايج نهايي در پايگاه اطلاعات سيستم اطلاعات 

شود، با توجه به اين نكته كه استفاده و جغرافيايي استفاده مي
  نقل هوشمند در  برداري از اجزاي سيستم حمل وبهره

باشد. لذا به منظور پوشش ختلف متنوع ميها و ادارات مسازمان
ها و انتظارات براي سيستم توزين در حال حركت كليه اين نياز

اي تنظيم و توسط كارشناسان مجرب اداره كل پرسشنامه
ها، اداره كل راه و ترابري استان تكميل و در نقل و پايانهوحمل

مان انتها نتايج حاصله به صورت جداگانه جهت هر يك از ساز
سوال است كه  24شود. پرسشنامه مشتمل بر مذكور بررسي مي

ها و مشخصات محورهاي استان اين سوالات شامل كليه ويژگي

باشد. در مرحله بعدي و موارد مرتبط با اضافه تناژ و توزين مي
آوري شده مورد تجزيه و تحليل بايد اطلاعات و آمارهاي جمع

به اينكه آمار و اطلاعات  قرار گيرند، در اين مرحله با توجه
  متنوع محورهاي حاضر در طرح به صورت عددي موجود 

  .باشدمي
  
  شناسيروش-4
گيري، فرايند تحليل هاي تصميمترين تكنيكآمديكي از كار  

  ترين فنون سلسله مراتبي است و يكي از معروف
گيري چندمنظوره است كه اولين بار توسط توماس ال تصميم

ابداع گرديد. مدل فرايند  1970الاصل در دهه  ساعتي عراقي
گام  پنجكارگيري اين روش مستلزم به مراتبي تحليل سلسله
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محاسبات  -3قضاوت ترجيحي  -2تعيين هدف  - 1 است:
سازگاري در -5 هاي نسبيادغام وزن -4هاي نسبيوزن

  .هاقضاوت
  
 

  ها تجزيه و تحليل داده- 1- 4
  هاي پرداخته و تحليل داده به تجزيه مقاله در اين قسمت  
كاهش اضافه بار در  يسازنهيشود هدف در اين پژوهش بهمي
باشد در حال حركت مي نيتوز ستميبا استفاده از س هينقلليوسا

براي دستيابي به اين اين هدف از روش فرايند تحليل سلسله 

شود. ابتدا عوامل موثر شناسايي شده و سپس مراتبي استفاد مي
دهي و تعيين اهميت وزن تحليل سلسله مراتبيش توسط رو

   .شوندمي
   تحليل سلسله مراتبي  روش در :اول گام

 در و ها، گزينه بعدازآن و شودمي نوشته هدف ابتدا در مراتبي
 معيار 7 از پژوهش اين در .گيرندمي قرار بعدي معيارها جايگاه

 است ستفاده شدها كلي اولويت بندي  آورن بدست براي.
  .باشدحورهاي مورد مطالعه ميم

  
  سلسله مراتبي تحليل. 1شكل 

 هاي جمعيت شناختي پاسخ دهندگانگام دوم: ويژگي

 دهندگان بهدر اين بخش، جهت آشنايي با تعداد پاسخ   
نامه مقايسات زوجي از جنبه: جنسيت، سن، سابقه كار و پرسش

  هاي جمعيت شناختي ژگيتحصيلات به توصيف وي
  .دهندگان پرداخته خواهدشدپاسخ

  جنسيت متخصصان
  توزيع فراواني مربوط به جنسيت متخصصان .1جدول 

  درصد فراواني فراواني جنسيت
  %75,33  24  مرد
  %24,67 6 زن

  اند.درصد زن بوده 26,67درصد از پاسخ دهندگان مرد و  73,33، 2شماره با توجه به جدول 
  صصانسن متخ

  وزيع فراواني مربوط به سن متخصصانت .2جدول 

  درصد فراواني فراواني سن

 %6 20 35تا20

 %14 46,67 50تا35

 %2 6,67 65تا50

 %8 26,66  65بالاتر از 
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، بيشترين فراواني پاسخ دهندگان 3شماره با توجه به جدول    
اني بوده است و كمترين فراو 50تا  35مربوط به گروه سني 

 6,67سال بوده است كه تنها  50تا  40مربوط به سن بين 
  دهند.درصد از پاسخ دهندگان را تشكيل مي

  سابقه كار متخصصان

  توزيع فراواني مربوط به سابقه كارمتخصصان .3جدول 

  درصد فراواني فراواني سابقه خدمت

 %8 26,67 سال5كمتر از

  %10 33,33 سال10تا5بين

 %8 26,67 سال15تا10بين

  %4 13,33 سال15بيش از

اند و كمترين فراواني مربوط به سابقه كار سال بوده 10تا  5دهندگان داراي سابقه كاري بين ، بيشترين پاسخ3شماره با توجه به جدول 
  درصد است. 13,33سال با  15بيش از 

  تحصيلات متخصصان

  صانتوزيع فراواني مربوط به تحصيلات متخص .4جدول 

  درصد فراواني فراواني تحصيلات

 %48,67 14 كارشناسي

 %38 12 كارشناسي ارشد

 %13,33 4 دكتري

  

درصد هستند و كمترين فراواني مربوط مربوط  48,67دهندگان داراي مدرك كارشناسي با ، بيشترين فراواني پاسخ4شماره با توجه جدول 
  درصد است.13,33به مدرك دكتري با 

  گام سوم
  در اين بخش ابتدا عوامل موثر بر مكانيابي توزين در    

هاي در حال حركت با هدف بهينه سازي كاهش اضافه سيستم
همچنين  .شودعامل تاثيرگذار مي 7شود كه شامل بار معرفي مي

محور است كه در زير معرفي  6هاي پژوهش نيز شامل گزينه
 اند.شده

  معيارها
سرعت .C2( 3ول مسير (ط.2 )C1( خطوط عبوريتعداد .1

 )C4نقليه سنگين (حجم ترافيك وسايل.4 )C3ميانگين محور (
 AADTحجم تردد .C5( 6ميانگين متوسط بار كاميون (.5
)C6( 7. مسيرسابقه تخلفات )C7( 

  هاگزينه
 .A2(3اراك (-محور بروجرد .2)A1اراك (-محور سلفچگان .1

محور  .A4( 5اراك (- محور خمين .4)A3اراك (-محور شازند
 )A6اراك (-محور كنارگذر شمالي.6 )A5اراك (- فرمهين

  گام چهارم 
در مراحل قبل عوامل پژوهش معرفي شدند در اين گام نيز   

تحليل سلسله مراتبي  ها از روشجهت تعيين اهميت و وزن آن
مقايسات  5 شماره شود. ابتدا بر اساس جدولاستفاده مي

شد و در اختيار خبرگان قرار ها ايجاد زوجي معيارها و گزينه
باشد. بعد از نفر مي 40گرفت تعداد خبرگان در اين قسمت نيز 

هاي مقايسات زوجي، نرخ ناسازگاري هر كدام تكميل ماتريس
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بود كه نشان از ثبات و  0,1محاسبه شد كه همگي كمتر از 
ها هست. سپس مقايسات زوجي خبرگان، سازگار بودن ماتريس
ن هندسي ادغام شدند و سپس جهت تعيين توسط روش ميانگي

وزن، وارد نرم افزار اكسل شد. در ادامه نتايج مقايسات زوجي 

 7و اوزان آورده شده است. در اين بخش مقايسات زوجي 
آورده شده است نرخ  5شماره  معيار اصلي در جدول 

باشد و چون مي 0,08ناسازگاري اين مقايسه زوجي برابر با 
باشد نشان از سازگاري قابل قبول است.مي 0,1كمتر از 

 

  ت زوجيادر مقايس معيارهاي اصلي .5جدول 

  

خطوط تعداد 
  عبوري

  طول مسير
سرعت 
ميانگين 
  محور

حجم
ترافيك 

وسايل نقليه 
  سنگين

ميانگين 
متوسط بار 

  كاميون

حجم تردد 
AADT  

سابقه 
تخلفات 

  مسير

  0,392  0,452  0,387  0,319  1,041  0,392  1,000  خطوط عبوريتعداد 

  1,409  0,566  2,336  0,454  3,009  1,000  2,661  طول مسير

  2,589  0,783  1,283  0,887 1,000 0,342 0,961  سرعت ميانگين محور

حجم ترافيك وسايل نقليه 
  سنگين

3,145  2,203  1,127  1,000  1,816  0,354  1,978  

  1,547  0,585  1,000  0,550 0,774 0,439 2,602  ميانگين متوسط بار كاميون

  AADT  2,222  1,777  1,279  2,825  1,749  1,000  0,851حجم تردد 

  1,000  1,175  0,657  0,506  0,386  0,720  2,551  سابقه تخلفات محور

 6شماره كنيم. كه ماتريس نرمال شده در جدول هاي ستونش تقسيم ميسازي مقايسات زوجي، هر درايه را بر مجموع درايهبراي نرمال
  است.آورده شده 

  ماتريس نرمال شده .6 جدول

 

تعداد 
خطوط 
  عبوري

  طول مسير
سرعت 
ميانگين 
  محور

حجم ترافيك 
وسايل نقليه 

  سنگين

ميانگين 
متوسط بار 
  كاميون

حجم تردد 
AADT  

سابقه 
تخلفات 
  محور

  0,031  0,062  0,035  0,043  0,095  0,041  0,056  خطوط عبوريتعداد 

  0,113  0,078  0,210  0,062 0,273 0,106 0,143  طول مسير

  0,208  0,108  0,116  0,121 0,091 0,035 0,054 سرعت ميانگين محور

  0,159  0,049  0,164  0,136 0,102 0,233 0,176 حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين

  0,124  0,080  0,090  0,075 0,070 0,045 0,146 ميانگين متوسط بار كاميون

  AADT  0,125 0,187 0,116 0,384  0,157  0,138  0,068حجم تردد 

  0,080  0,163  0,058  0,069 0,035 0,075 0,143  سابقه تخلفات محور
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به صورت  6هاي جدول براي محاسبه وزن كافيست از درايه   
سطري ميانگين حسابي گرفته شود تا وزن معيارها حاصل شود 

نتيجه نهايي  شود:اول به صورت زير محاسبه مي كه براي معيار
  آورده شده است.  7جدول در 

  اصلي وزن معيارها. 7 جدول

  وزن معيار معيارها

  0,110  خطوط عبوريتعداد 

  0,168  طول مسير

  0,123  سرعت ميانگين محور

  0,220  حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين

  0,061  ميانگين متوسط بار كاميون

  AADT  0,194حجم تردد 

  0,115  مسيرسابقه تخلفات 

  

ترافيك نتايج در بين معيارهاي اصلي، حجم  با توجه به  
رتبه اول، حجم  0,220با وزن  نقليه سنگينوسايل
رتبه دوم، طول مسير با وزن  0,194با وزن  AADTتردد

رتبه  0,123رتبه سوم، سرعت ميانگين محور با وزن  0,168
رتبه پنجم، ميانگين  0,111با وزن  سابقه تخلفات مسيرچهارم 

متوسط بار رتبه ششم و 0,110با وزن  يتعداد خطوط عبور
 رتبه هفتم را كسب كرده است.  0,061با وزن كاميون 

ها نسبت به معيار تعداد گام ششم مقايسه زوجي گزينه
 ) C1( خطوط عبوري

ها نسبت به معيار تعداد ، مقايسه زوجي گزينه8در جدول 
) آورده شده است نرخ ناسازگاري اين C1( خطوط عبوري

به طريق مشابه مقايسه باشد. مي 0,07زوجي برابر با مقايسه 
هاي ماتريس نرمال زوجي را نرمال كرده و سپس از درايه

ها حاصل شود كه در ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينه
آورده شده است. بر اين اساس با در نظر  9 شمارهجدول 

 –)، محور اراك C1گرفتن معيار تعداد خطوط عبوري (
بروجرد  -رتبه اول را كسب كرده است. محور اراكسلفچگان 

   شازند رتبه سوم را كسب كرده است.-رتبه دوم و محور اراك
ها نسبت به معيار طول مسير گام هفتم: مقايسه زوجي گزينه

)C2 ( 

ها نسبت به معيار ، مقايسه زوجي گزينه9شماره  در جدول    
اين مقايسه ) آورده شده است نرخ ناسازگاري C3طول مسير (

  . است 0,04زوجي برابر با 
  

  

  )C1( خطوط عبوريها نسبت به معيار تعداد مقايسات زوجي گزينه .8جدول 

 
  كنارگذر شمالي-محور اراك  فرمهين -محور اراك  خمين - محور  اراك  شازند-محور اراك  بروجرد-محور اراك سلفچگان- اراك محور

  4,163  4,268  3,185  1,131  2,449  1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,910  2,586  2,211  1,639  1,000  0,408  بروجرد-محور اراك

  0,450  1,559  2,397  1,000  0,610  0,884  شازند-محور اراك

  0,486  2,007  1,000  0,417  0,452  0,314  خمين - محور  اراك

  0,616  1,000  0,498  0,641  0,387  0,234  فرمهين -محور اراك

  1,000  1,623  2,058  2,222  0,344  0,240  ماليشكنارگذر - محور اراك
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  )C1( خطوط عبوريها نسبت به معيار تعداد وزن گزينه .9جدول 

  وزن معيار نام محور

  0,332  سلفچگان-محور اراك

  0,209  بروجرد-محور اراك

 0,154 شازند-محور اراك

 0,090 خمين-محور اراك

 0,071 فرمهين-محور اراك

 0,145 كنارگذرشمالي-محور اراك
 

  به طريق مشابه مقايسه زوجي را نرمال كرده و سپس از 
ها هاي ماتريس نرمال ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينهدرايه

  آورده شده است.  10شماره حاصل شود كه در جدول 

  )، محورC2بر اين اساس با در نظر گرفتن معيار طول مسير (
   سلفچگان رتبه اول را كسب كرده است. - اراك

كنارگذر شمالي -بروجرد رتبه دوم و محور اراك -محور اراك 
  رتبه سوم را كسب كرده است. 

  )C2ها نسبت به معيار طول مسير (مقايسات زوجي گزينه. 9 جدول

 

  محور
  سلفچگان- اراك

  محور
  بروجرد- اراك

  محور
  شازند- اراك

  محور
  خمين- اراك

  محور
  فرمهين- اراك

  محور
  كنارگذر شمالي- اراك

  2,854  2,625  3,934  2,915  2,759  1,000  سلفچگان-اراكمحور 

  2,167  2,329  2,585  2,297  1,000  0,362  بروجرد-محور اراك

  0,433  1,808  0,441  1,000  0,435  0,343  شازند-محور اراك

  0,845  1,759  1,000  2,268  0,387  0,254  خمين-محور اراك

  0,577  1,000  0,569  0,553  0,429  0,381  فرمهين-محور اراك

  1,000  1,733  1,183  2,309  0,461  0,350  كنارگذر شمالي- اراكمحور

  )C2ها نسبت به معيار طول مسير (وزن گزينه .10جدول 
  وزن معيار نام محور

  0,356  سلفچگان -محوراراك

 0,211 بروجرد-محوراراك

 0,093 شازند-محوراراك

 0,122 خمين-محور اراك

 0,082 فرمهين-محوراراك

 0,137 كنارگذر شمالي-محوراراك
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  )C3ها نسبت به معيار سرعت ميانگين محور (مقايسات زوجي گزينه .11 جدول

  محور 

  سلفچگان-اراك

  محور

  بروجرد-اراك

  محور

  شازند-اراك

  محور

  خمين-اراك

  محور

  فرمهين-اراك

  محور

  كنارگذر شمالي-اراك

  4,163  4,268  3,185  1,220  2,449  1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,910  2,586  2,211  1,700  1,000  0,408  بروجرد-محور اراك

  0,450  1,559  2,397  1,000  0,588  0,820  شازند-محور اراك

  0,486  2,007  1,000  0,417  0,452  0,314  خمين-محور اراك

  0,616  1,000  0,498  0,641  0,387  0,234  فرمهين-محور اراك

  1,000  1,623  2,058  2,222  0,344  0,240  كنارگذر شمالي-محور اراك

  

 ) C3ها نسبت به معيار سرعت ميانگين محور (گام هشتم: مقايسه زوجي گزينه

ها نسبت به معيار ، مقايسه زوجي گزينه11شماره در جدول   
) آورده شده است نرخ ناسازگاري C3سرعت ميانگين محور (

  باشد. مي 0,07اين مقايسه زوجي برابر با 
مشابه مقايسه زوجي را نرمال كرده و سپس از  به طريق   

ها هاي ماتريس نرمال ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينهدرايه

آورده شده است. بر اين  12شماره حاصل شود كه در جدول 
)، C3اساس با در نظر گرفتن معيار سرعت ميانگين محور (

سلفچگان رتبه اول را كسب كرده است. -محور اراك
شازند رتبه سوم را -بروجرد رتبه دوم و محور اراك - محواراك

 كسب كرده است. 

  
  )C3ها نسبت به معيار سرعت ميانگين محور (وزن گزينه .12 جدول

  وزن معيار نام محور

 0,335 

 0,210 بروجرد-محور اراك

 0,150 شازند-محوراراك

 0,090 خمين-محور اراك

 0,071 فرمهين-محوراراك

 0,144 رگذر شماليكنا-محور اراك

  
 ) C4ها نسبت به معيار حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين (مقايسه زوجي گزينه گام نهم:

نرخ ناسازگاري  ،) آورده شده استC4ها نسبت به معيار حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين (، مقايسه زوجي گزينه13شماره  در جدول   
  باشد. مي 0,04اين مقايسه زوجي برابر با 
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  )C4ها نسبت به معيار حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين (مقايسات زوجي گزينه. 13 جدول

 

 محور

  سلفچگان- اراك

 محور

  بروجرد- اراك

 محور

  شازند- اراك

  محور

  خمين- اراك

  محور

  فرمهين- اراك

  محور

  كنارگذر شمالي- اراك

  3,814  6,199  5,292 3,780 3,749 1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,514  2,349  1,906 1,524 1,000 0,267  بروجرد-كمحور ارا

  1,027  0,832  0,459 1,000 0,656 0,265  شازند-محور اراك

  2,295  0,765  1,000 2,179 0,525 0,189  خمين-محور اراك

  2,311  1,000  1,307 1,202 0,426 0,161  فرمهين-محور اراك

  1,000  0,433  0,436 0,974 0,398 0,262  كنارگذر شمالي-محور اراك

  

  به طريق مشابه مقايسه زوجي را نرمال كرده و سپس از    
ها هاي ماتريس نرمال ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينهدرايه

آورده شده است. بر اين  14شماره حاصل شود كه در جدول 
اساس با در نظر گرفتن معيار حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين 

)C4تبه اول را كسب كرده است. سلفچگان ر-)، محور اراك
خمين رتبه سوم -بروجرد رتبه دوم و محور اراك-محور اراك

  را كسب كرده است. 

  )C4ها نسبت به معيار حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين (وزن گزينه. 14جدول 

  وزن معيار نام محور

  0,452 سلفچگان-محوراراك

  0,166  بروجرد -محوراراك

  0,085  شازند -محوراراك

  0,118 خمين-محوراراك

  0,107 فرمهين-محور اراك

  0,071 كنارگذر شمالي-محوراراك

  

 )C5ها نسبت به معيار ميانگين متوسط بار كاميون (گام دهم :مقايسه زوجي گزينه

ها نسبت به معيار ميانگين ، مقايسه زوجي گزينه15شماره در جدول 
اسازگاري اين مقايسه )آورده شده است نرخ نC5متوسط بار كاميون (

    باشد.مي 0,05زوجي برابر با 

  

هاي به طريق مشابه مقايسه زوجي را نرمال كرده و سپس از درايه
ها حاصل شود كه ماتريس نرمال ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينه

آورده شده است. بر اين اساس با در نظر گرفتن  16شماره در جدول 
سلفچگان رتبه -)، محور اراكC5اميون (معيار ميانگين متوسط بار ك

بروجرد رتبه دوم و محور -اول را كسب كرده است. محوراراك
  خمين رتبه سوم را كسب كرده است. - اراك
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  )C5ها نسبت به معيار ميانگين متوسط بار كاميون (مقايسات زوجي گزينه. 15جدول 

 

-محور اراك
  سلفچگان

  بروجرد - محوراراك
-محور اراك
  شازند

  خمين- راراكمحو
-محور اراك
  فرمهين

كنارگذر -محور اراك
  شمالي

  3,250  7,824  5,437  3,780  4,144  1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,682  2,421  1,965  1,425  1,000  0,241  بروجرد - محوراراك

  1,027  0,832  0,449  1,000  0,702  0,265  شازند-محور اراك

  2,295  1,473  1,000  2,227  0,509  0,184  خمين - محوراراك

  2,311  1,000  0,679  1,202  0,413  0,128  فرمهين - محوراراك

  1,000  0,433  0,436  0,974  0,373  0,308  كنارگذر شمالي-محور اراك

  )C5ها نسبت به معيار ميانگين متوسط بار كاميون (وزن گزينه. 16جدول 

  وزن معيار نام محور

  0,462 اراك-محور سلفچگان

  0,162 اراك-محور بروجرد

  0,084 اراك-محور شازند

  0,126 اراك-محور خمين

  0,092 اراك-محور فرمهين

  0,074 اراك-محور كنارگذر شمالي

  )AADT )C6ها نسبت به معيار حجم تردد گام يازدهم :مقايسه زوجي گزينه
ها نسبت به معيار مقايسه زوجي گزينه 17شماره در جدول    

است نرخ ناسازگاري اين ) آورده شده AADT )C7حجم تردد 
به طريق مشابه مقايسه باشد. مي 0,05برابر با  مقايسه زوجي

هاي ماتريس نرمال زوجي را نرمال كرده و سپس از درايه
ها حاصل شود كه در ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينه

آورده شده است. بر اين اساس با در نظر  18شماره جدول 
سلفچگان -)، محور اراكAADT )C6گرفتن معيار حجم تردد 

بروجرد رتبه دوم و  -رتبه اول را كسب كرده است. محوراراك
  خمين رتبه سوم را كسب كرده است. -محور اراك

  )AADT )C6ها نسبت به معيار حجم تردد مقايسات زوجي گزينه .17 جدول

  كنارگذر شمالي- محور اراك  فرمهين- ر اراكمحو  خمين - محوراراك  شازند- محور اراك  بروجرد- محور اراك  سلفچگان- محور اراك

  3,565  7,824  5,292 3,780 4,144 1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,682  2,309  1,965 1,298 1,000 0,241  بروجرد-محور اراك

  1,027  0,832  0,449 1,000 0,770 0,265  شازند-محور اراك

  2,295  1,765  1,000 2,227 0,509 0,189  خمين-محور اراك

  2,311  1,000  0,567 1,202 0,433 0,128  فرمهين-ر اراكمحو

  1,000  0,433  0,436 0,974 0,373 0,281  كنارگذر شمالي-محوراراك
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  )AADT )C6ها نسبت به معيار حجم تردد وزن گزينه .18جدول 

  وزن معيار نام محور

  0,464  اراك-محور سلفچگان

  0,158  اراك-محور بروجرد

  0,085 اراك-محور شازند

  0,130 اراك-محور خمين

  0,091 اراك-محور فرمهين

  0,072 اراك-محور كنارگذر شمالي

  )C7ها نسبت به معيار سابقه تخلفات محور (گام دوازدهم: مقايسه زوجي گزينه
   

ها نسبت به معيار سابقه ، مقايسه زوجي گزينه18 در جدول  
اين ) آورده شده است نرخ ناسازگاري C7( تخلفات محور

به طريق مشابه مقايسه  باشد.مي 0,04مقايسه زوجي برابر با 
هاي ماتريس نرمال زوجي را نرمال كرده و سپس از درايه

ها حاصل شود كه در ميانگين حسابي گرفته تا وزن گزينه

آورده شده است. بر اين اساس با در نظر  19شماره جدول 
- اك)، محور ارC7گرفتن معيار سابقه تخلفات محور (

بروجرد  -اراك سلفچگان رتبه اول را كسب كرده است. محور
كنارگذر شمالي رتبه سوم را كسب -رتبه دوم و محور اراك

  كرده است. 
  )C7ها نسبت به معيار سابقه تخلفات محور (مقايسات زوجي گزينه. 18 جدول 

  كنارگذر شمالي- محوراراك  فرمهين- ور اراكمح  خمين- محور اراك  شازند- محور اراك  بروجرد- محور اراك  سلفچگان- محور اراك

  2,506  2,625  3,525 3,076 2,917 1,000  سلفچگان-محور اراك

  2,167  2,263  2,634  2,183  1,000  0,343  بروجرد-محور اراك

  0,417  1,773  0,500  1,000  0,458  0,325  شازند - محوراراك

  0,845  2,076  1,000 2,000 0,380 0,284  خمين-محور اراك

  0,577  1,000  0,482 0,564 0,442 0,381  فرمهين-ر اراكمحو

  1,000  1,733  1,183 2,398 0,461 0,399  كنارگذر شمالي - محوراراك

  )C7وزن گزينه ها نسبت به معيار سابقه تخلفات محور (. 19 جدول
  وزن معيار نام محور

  0,349  سلفچگان-محور اراك

  0,211  بروجرد - محوراراك

  0,092  شازند-محور اراك

  0,125  خمين - محوراراك

  0,081  فرمهين-محور اراك

  0,142  كنارگذر شمالي-محور اراك
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  هاگام دوازدهم: وزن و رتبه نهايي گزينه
ها در وزن ها از ضرب وزن نسبي گزينهوزن نهايي گزينه     

آورده 20شماره  شود كه در جدول معيارهاي اصلي حاصل مي
 0,403سلفچگان با وزن -ور اراكشده است. بر اين اساس مح

بروجرد با وزن  -رتبه اول را كسب كرده است. محوراراك
رتبه سوم  0,117خمين با وزن  -رتبه دوم و محوراراك 0,186

 را كسب كرده است.

  هانهايي گزينه. وزن 20جدول 

داد  
 تع
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 0,178 0,3029963  0,349  0,464  0,462  0,452  0,335  0,356  0,332  سلفچگان- محور اراك

 0,156 0,47817  0,211  0,158  0,162  0,166  0,21  0,211  0,209  بروجرد- محور اراك

  0,0892919  ⁼  0,131  ×  0,092  0,085  0,084  0,085  0,15  0,093  0,154  شازند- محور اراك

 0,101 0,0872796  0,125  0,13  0,126  0,118  0,09  0,122  0,09  خمين- محور اراك

 0,093 0,0656293  0,081  0,091  0,092  0,107  0,071  0,082  0,071  رمهينف- محور اراك

 0,087 0,0924119  0,142  0,072  0,074  0,071  0,144  0,137  0,145  كنارگذر شمالي- محور اراك

0,051 

  هاگزينه بندي نهاييرتبه. 21 جدول

  رتبه  وزن نهايي نام محور

  1  0,438 سلفچگان-محور اراك

  2  0,313  بروجرد-محور اراك

  3  0,093  كنارگذر شمالي-محور اراك

  4  0,088 شازند-محور اراك

  5  0,084 خمين-محور اراك

  6  0,061 فرمهين-محور اراك
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  گيرينتيجه-5
در اين پژوهش ابتدا به معرفي مطالعه موردي و سپس    

ل و پس از آن به جمع بندي ك محورهاي اصلي آن پرداخته شد
هاي مختلف سال و در يك سال تردد وسيله نقليه در ماه

صورت گرفت. با توجه به تردد وسيله نقليه متوسط ساليانه 
 حجم ترافيك روزانه بررسي شد. در اين پژوهش هدف اصلي

 ستميبا استفاده از س هينقلليكاهش اضافه بار در وسا يسازنهيبه
صلي اين با توجه به هدف ا است و در حال حركت نيتوز

هاي پژوهش به بررسي حجم تردد وسيله نقليه سنگين در ماه
وسيله نقليه سنگين بررسي حجم ترافيك روزانه  ومختلف سال 

ساعت نسبت به  24شد و پس از آن حجم تردد محورها در 
متوسط ساليانه حجم ترافيك روزانه كل وسيله نقليه به متوسط 

قليه سنگين محاسبه ساليانه حجم ترافيك روزانه كل وسيله ن
شد و در ادامه ميانگين متوسط بار وسيله نقليه سنگين و سابقه 
تخلفات محورها با توجه به آمار و اطلاعات مورد نظر در نظر 

 با استفاده از هاگرفته شد و در نهايت به تجزيه و تحليل داده
پرداخته شد كه مراحل كلي آن به صورت  تحليل سلسله مراتبي

  .باشدزير مي
جمعيت شناختي پاسخ  .2 تصوير سلسله مراتبي تصميم .1

تشكيل مقايسه زوجي  .4 ها و معيارهامعرفي گزينه .3 دهندگان
 ت به هر يك از معيارهابها نسمقايسه زوجي گزينه .5 معيارها

  وزن دهي و رتبه بندي گزينه ها .6

 هينقلليحجم وسابا توجه به نتايج در بين معيارهاي اصلي،   
با   ترافيك روزانه رتبه اول، حجم تردد 0,220با وزن  نيگسن

رتبه سوم،  0,168با وزن  ريرتبه دوم، طول مس 0,194وزن 
رتبه چهارم تخلفات  0,123محور با وزن  نيانگيسرعت م

 يتعداد خطوط عبور نيانگيرتبه پنجم، م 0,111محور با وزن 
با وزن  ونيرتبه ششم و تعداد متوسط بار كام 0,110با وزن 
ها از را كسب كرده است. وزن نهايي گزينه رتبه هفتم 0,061

  ها در وزن معيارهاي اصلي حاصل ضرب وزن نسبي گزينه
آورده شده است. بر اين اساس  21شماره شود كه در جدول مي

  را كسب كرده است. 
رتبه اول، محور  0,438با وزن  سلفچگان -اراك محور   

كنار گذر  -رتبه دوم و محور اراك 0,313با وزن  بروجرد- اراك
هدف اين . رتبه سوم را كسب كرده است 0,093شمالي  با وزن 

 تحليل بندي محورها با استفاده ازتحقيق ارزيابي و اولويت
، در اين پژوهش ابتدا به شناسايي منطقه و استمراتبي سلسله

ليست و شناسايي محورهاي اصلي و سپس به تهيه چك
اني پرداخته شد.پس از آن محورها بررسي و با بازديدهاي ميد

توجه به معيارهاي انتخاب شده كه عبارتند از: حجم تردد 
طول مسير،  ،حجم ترافيك وسايل نقليه سنگين ،ترافيك روزانه

، ميانگين متوسط بار سرعت ميانگين محور تخلفات محور
سنجي توسط نظر باشد.مي خطوط عبوريكاميون و تعداد 

   ،صورت گرفت. با استفاده از مدل انتخاب شد خبرگان
بندي، كردن، اولويتدهي عوامل مورد نظر، كاليبرهوزن

سازي و آزمون سازگاري و رتبه بندي براي اعتبارسنجي، نرمال
نتايج بدست آمده در اين مطالعه  .ها صورت گرفتگزينه

ر بندي كارشناسان به ترتيب براباهميت معيارها براساس امتياز
نقليه حجم ترافيك وسايل ،ترافيك روزانه است با حجم تردد

، طول مسير، سرعت ميانگين محور تخلفات محور ،سنگين
  است.  خطوط عبوريميانگين متوسط بار كاميون و تعداد 

با توجه به محدوديت بودجه در راستاي  استفاده از دستگاه 
ن شش كه ايبا توجه به اين ،هاي توزين حين حركتسيستم

محور تقريبا از اهميت يكساني برخوردار هستند و جز 
  .استمحورهاي اصلي شهر اراك 

سلفچگان  كه داراي بيشترين  رتبه  بين  -محور اراك-1 
تردد وسايل نقليه  باشد و از لحاظ معيارهاي ديگر ميگزينه

سنگين و از لحاظ سابقه تخلفات محور بيشترين رتبه را كسب 
   .تگاه در اين محور قرار داده شودكرده است اين دس

توان معيارهايي كه داراي با توجه به محدوديت بودجه مي-2
  ها مقايسه نمود.رتبه بيشتري هستند را نسبت به گزينه

بندي محورها براساس آنچه توسط تحليل سلسه مراتبي اولويت
دهد كه و اطلاعات و داده هاي ترافيكي صورت گرفته نشان مي

يت بوده با آنچه كه توسط مدل صورت گرفته است آنچه واقع
  ها را نشان يكسان است كه اعتبار و صحت مدل و معيار

 توان:با توجه به نتايج به دست آمده مي دهد،مي

توان استفاده بندي محورها مياز اين مدل در راستاي اولويت-1
 كرد.

ن توااز اين مدل براي رتبه بندي محورها از لحظ ايمني مي-2
 استفاده كرد.

  افي در آينده ضبكارگيري مدل باعث كاهش هزينه ا-3
  گردد.مي
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ABSTRACT 
The moving weighing system is one of the most efficient methods to control the weight of vehicles 
passing through a section. ongoing weighing system is a useful and efficient technology to control 
overloaded vehicles and prevent road pavement damage. In this research, the optimization model 
of overload reduction in vehicles by using ongoing weighing system, Analytical Hierarchy process 
has been used. The aim of the Hierarchical Analysis Process technique is to select the best option 
based on different criteria through pairwise comparison. This technique is also used to weight the 
criteria. The parameters are clear and the importance of their weighting is as follows: among the 
main criteria, the volume of heavy vehicles with a weight of 0.220 ranks first, the traffic volume 
of AADT with a weight of 0.194 ranks second, the length of the route with a weight of 0.168 ranks 
third, the average axis speed with a weight of 0.123 ranks fourth, violations With a weight of 0.111, 
it ranks fifth, the average number of crossing lanes with a weight of 0.110 ranks sixth, and the 
average number of truck loads with a weight of 0.061 ranks seventh. The final weight of the options 
is obtained by multiplying the relative weight of the options by the weight of the main criteria. 
Arak-Salfachegan axis has won the first rank with a weight of 0.438, Arak-Broujerd axis has won 
the second rank with a weight of 0.313, and Arak-Kanar Gozur North axis has won the third rank 
with a weight of 0.093. 
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