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براي برآورد  مبنا -سفرمبنا در قياس با مدل - تارزيابي استفاده از مدل فعالي

 شهر تهران تقاضاي سفر كلان

  مقاله پژوهشي
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 چكيده 

شهر تهران، امروزه بيش از هر  هاي زيست محيطي در سطح معابر كلانآلودگيهاي مالي و مكاني و مشكلات با توجه به محدوديت

بيني و جلوپيش"به  "1بيني و عرضه پيش"شود كه رويكردشان از هاي تقاضاي سفري ميزمان ديگري احساس نياز به استفاده از مدل

ي كمي وكيفي بين دو به مقايسه ،سفر بيني پيشهاي ي مدلاز تقاضا تغيير كند؛ از اين رو در اين مقاله پس از معرفي سير تكامل "2گيري

3مبنا-مدل مهم سفر
مبنا وابسته به  پرداخته شده است، در انتها نيز از آنجايي كه ساخت هر دو مدل سفرمبنا و فعاليت 4مبنا -و فعاليت 

شهر تهران وجود دارد، سعي در پيشنهاد اجتماعي و اطلاعات سفر افراد است و امكان ساخت هر دو مدل براي -هاي اقتصاديويژگي

ها مشخص شد كه با شهر شده است. دراين بررسي با توجه به شرايط اين كلان ،شهر تهران بيني تقاضاي سفرمدل مناسب براي پيش

لي به دليل هاي مختلف بر روي تفاضاي سفر شهري هستند، وابزار مناسبتري براي تحليل سياست گذاري مبنا- فعاليتهاي اينكه مدل

مقصد به دست آمده -ها، ماتريس مبداها به دادههاي زياد در هنگام مدلسازي مفهوم فعاليت و نيازمندي زياد اين مدلساده سازي

، به جريان عبوري خودروهاي مشاهده شده در سطح مبنا -فعاليتهاي مقصد مدل-مبنا به نسبت ماتريس مبدا-از مدل هاي سفر

  نتايج نزديك تر به واقعيت را مهيا خواهد ساخت. ،است كه اين امر معابر شهر، نزديك تر

 

  ، مدل ناهمفزونمبنا -فعاليت، مبنا-سفرتقاضاي سفر، تهران، : هاي كليديواژه

  

   مقدمه -1

ي گذشته افزايش درصد شهر نشيني مردم باعـث  در سه دهه   

ونقل عمومي و شخصي شد كـه   هاي حملرشد سريع سرويس

اين خود سبب تراكم ترافيك و آلودگي هواي غير قابـل قبـولي   

 ,Subbarao and  Krishnaroشـهرها شـد (   بـراي كـلان  

از طرفي هم به دليل محدوديت مكاني بـراي سـاخت   ، )2016

ي زيـاد آن، سياسـت گـذاران    ها و همچنـين هزينـه  زير ساخت

هاي مديريت ونقل براي رفع اين مشكلات رو به استراتژي حمل

 Pinjariي موجود، آوردنـد ( تقاضا و عرضه با تاكيد بر عرضه

and Bhat, 2011( ،هـا  علاقه به اجـراي ايـن اسـتراتژي    اين

هاي تقاضاي سفر از حالت همفزون به منجر به اين شد كه مدل

هاي رفتاري ناهمفزون پيش بروند به طوري از ايـن  سمت مدل

هاي رفت كه نسبت به سياست گذاريهاي جديد انتظار مي مدل

 5مختلف نظير مديريت تقاضاي سفر (مانند محدوديت پاركينگ

هـاي كـاربري زمـين (ماننـد     )، سياسـت 6گذاري معـابر  و قيمت

و  8ي متمركـز در مراكـز و كريـدورها   توسـعه  ،7توسعه مخلوط

)،  تكنولوژي ارتباطـات  9ي پياده رويطراحي فضاهاي دوستانه

تـر و پاسـخگو   حساس 11ونقل عمومي و بهبود حمل 10اطلاعاتي

ــروزه دو  ).Shiftan and Ben-Akiva, 2010باشــند ( ام
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بيني تقاضاي سفر وجود دارد: اولي مدل صلي براي پيشروش ا

اسـت كـه توسـط اكثـر      12سـنتي اي تقاضاي سفر چهار مرحلـه 

شـود و  ونقل هنـوز بكـاربرده مـي    ريزي حملهاي برنامهآژانس

هاي خـانواده و  است كه فعاليت 13مبنا تيفعالهاي  مدلديگري 

 ,Shanكنـد ( سـازي مـي   فرد را در سطوحي خيلي دقيقي شبيه

در اين مقاله همان طور كه در ادامه نيز مشاهده خواهد . )2012

شد، در ابتدا بـه معرفـي شـهر تهـران و اهـداف ايـن پـژوهش        

اي از سـير  تاريخچـه  ،پرداخته شده است سپس در بخش سـوم 

هاي تقاضاي سفر بيان شده است، در بخش چهارم تكاملي مدل

گرفتـه  هاي كيفي موجود ميان ايـن دو مـدل درنظـر    نيز، تفاوت

هـاي كمـي   شده است و در بخش پنجم هم به بررسـي تفـاوت  

از جمله تمـايزات موجـود    ،مبنا فعاليتو  سفرمبنامابين دو مدل 

ي تقاضـا (توليـد، توزيـع و تفكيـك)     هـاي سـه گانـه   ميان گام

پرداخته شده است؛ لازم است كه بدانيد گام چهـارم يـا همـان    

هاي چهار  و مدل مبنا فعاليتهاي رحله تخصيص سفر بين مدلم

رو مـدل  اي تفاوتي به لحاظ تئوري وجود نـدارد، از ايـن  مرحله

شناسـند   را بيشتر به عنوان مدل تقاضا محور مي مبنا فعاليتهاي 

 ,Rotمقصـد اسـت (  -مـاتريس مبـدا   ،هـا و خروجي اين مدل

مدل گيري پيرامون ) و در آخر نيز به جمع بندي و نتيجه2015

 شـهر تهـران   تقاضـاي سفرشـهري كـلان    بيني پيشمناسب براي 

  پرداخته شده است.

 

   پيشينه تحقيق -2

بنا بر گزارش طرح جامع تهران، جمعيت شناور اين شهر در    

رسيده است. ميليون نفر در روز  5/8به بيش از  1386سال 

هاي دهه رشد اقتصادي شهر تهران به عنوان پايتخت كشور، در

هاي شغلي مناسب در اين شهر شده گذشته باعث ايجاد فرصت

است، از اين رو شهر تهران به عنوان يك مقصد مطلوب براي 

شهر  مهاجرت مردم از مناطق روستايي و شهرستاني به اين كلان

جمعيت اين شهر، بالاي شده است كه اين امر در كنار رشد 

ي نماييد، سبب توسعهنيز مشاهده مي 1طور كه در شكل همان

شده است  1385تا  1345هاي  شهري اين شهر در سال

)Tehran Comprehensive Transportation and 

Traffic Studies Company, 2007  .(  

ميليون سفر سواره در  15در شهر تهران روزانه نزديك به    

جريان دارد. اين ميزان سفر روزانه باعث  شبكه معابر اين شهر

شود ميليون ليتر بنزين توسط خودروها مي 12 فمصر

)Tehran Comprehensive Transportation and 

Traffic Studies Company, 2007 ( اين امر همان و

هاي محيط زيستي طور كه پيداست، سبب افزايش آلودگي

شود؛ علاوه بر اين، افزايش در حجم تردد خودروها سبب  مي

مادي و جاني ناشي از آن نيز  افزايش تصادفات و خسارات

هاي مالي و به همين جهت با در نظرگيري محدوديت شود، مي

مكاني موجود در شهر تهران، امروزه بيشتر از هر زماني 

شود كه هاي تقاضاي سفري مياحساس نياز به استفاده از مدل

بيني و جلوگيري از  بيني و عرضه به پيش رويكردشان را از پيش

 سفرمبنادهند؛ با توجه به اينكه ساخت هر دو مدل  تغيير ،تقاضا

اجتماعي و - هاي اقتصاديوابسته به ويژگي مبنا فعاليتو 

اطلاعات سفر افراد است؛ به طوري كه لطيفي نيز در سال 

شهر تهران را با  3ي ي ساكنين منطقهمبنا فعاليتمدل  1390

اجتماعي و اطلاعات سفر -هاي اقتصادياستفاده از ويژگي

اي شهر مرحله هاي طرح جامع چهاربدست آمده از آمارگيري

، امكان )rasafi and Latifi, 2011تهران پيشنهاد داد (

هاي ساخت هر دو مدل براي شهر تهران با استفاده از آمارگيري

مرسوم نيز ممكن است، از اين رو در اين مقاله سعي در 

تقاضاي سفرشهري تهران با  بيني پيشپيشنهاد مدل مناسب براي 

  شهر شده است.  ه به شرايط اين كلانجتو

  

  
  طرح جامع) 930ي شهر تهران (برگرفته از گزارش ي توسعهنقشه .1شكل 
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 بيني پيشهاي تاريخچه و سير تكاملي مدل -3 

  تقاضاي سفر شهري 

 ي همفزونسفرمبناهاي  مدل -3- 1

تقاضاي سفر شهري براي اولين بار در  بيني پيشهاي مدل   

گيري جهت  ميلادي براي تصميم 1960و  1950هاي طي دهه

هاي چهار ساخته شدند، مدل 14هاي راهيايجاد زيرساخت

و  17،  تفكيك16،  توزيع15هاي توليداي شامل مدلمرحله

ها به صورت  اين مدلي هستند. ساختار اوليه 18تخصيص سفر

هاي شدند و از دادهساده و تنها با چند پارامتر تعريف مي

ها كه به شد، اين مدلسازي آنها استفاده ميبراي مدل 19همفزون

واحد مورد ، شهرت داشتند 20ي همفزونسفرمبناهاي مدل

  ).Jovicic, 2001ناحيه بود ( ،يشانبررسي و مطالعه

 

  ناهمفزونهاي سفرمبناي مدل -3- 2

يافته ساخت  در اين هنگام در اكثر شهرهاي كشورهاي توسعه   

هاي مالي و مكاني به به دليل محدوديت ،و سازهاي جديد راه

شان گذاران نيز توجهشدت كاهش يافت و همچنين سياست

نسبت به مشكلاتي نظير آلودگي هوا، تراكم معابر و حاشيه 

آن شدند كه با  نشينان شهر جلب شد و به همين جهت بر

هاي مديريت تقاضاي سفر همچون ارتقاي  استفاده از استراتژي

، دور كاري 21ونقل عمومي، سفرهاي غير موتوري سيستم حمل
بيايند كه البته  ،و... در پي بر طرف كردن مشكلات ذكر شده 22

اي همفزون قابل هاي چهار مرحلهبا مدل ها اكثراًاين سياست

 ارزيابي نبود.

 ،ونقل ين جهت پژوهشگران براي بهبود حملبه هم

رويكردشان را از ساخت و ساز به مديريت تقاضاي سفر تغيير 

هاي رو آنها شروع به بيان و ساخت مدل دادند، از اين

هاي ذكر شده در بالا را داشته تري كردند كه قابليت پيچيده

دو نوع مدل جديد با ساختاري  1977باشد. سرانجام در سال 

در  مبنا فعاليتو  23ي ناهمفزونسفرمبناهاي ناهمفزون با نام

در استراليا براي مديريت اين  24سومين كنفرانس رفتار سفر

ي سفرمبناهاي مشكلات پيشنهاد شد، كه در آن هنگام مدل

  ناهمفزون بيشتر مورد توجه قرار گرفت. 

بيني هاي پيشهاي جديد كه به نسل دوم مدلاين مدل 

ي آنها يك معروف شدند، واحد مورد بررسي و مطالعهسفر نيز 

  هاي چهار ها به نسبت مدلفرد يا خانواده بود. اين مدل

تري نسبت اي همفزون داراي حساسيت بهتر و مناسبمرحله

هاي مختلف مانند گذاري  به ارزيابي و پاسخگويي به سياست

  ، ايجاد خط جديدتر و... بودند.25پرداخت عوارض

 1970ي تا اواخر دهه نيز اي همفزونچهار مرحله هايمدل

تا اين  )Rot, 2015(گرفتند  ميبدون استثنا مورد استفاده قرار 

توسط  1978عملي در سال سفرمبناي ناهمفزون كه اولين مدل 

 Ruiter andساخته شد ( سكويسانفرانسآكيوا براي - بن

Ben-Akiva, 1978ي سفرمبناهاي ) كه بعدها اين مدل

اي هاي اخير به فزاينده و دهه 1980ناهمفزون در طول دهه 

 ,Ortúzar and Willumsen( مورد استفاده قرار گرفتند

2001.(  

  

  سفرمبناهاي هاي مدلضعف -3- 3

اي (همفزون و هاي چهار مرحله هاي مدلاز ضعف   

توان به طور خلاصه به همفزوني، عدم ناهمفزون) مي

نبودن سفر و عدم در نظر گرفتن  مبنا فعاليتيكپارچگي، 

كه  )Jovicic, 2001زماني اشاره كرد (–هاي مكانيمحدوديت

  مهيا كرد. مبنا فعاليتهاي اين معايب زمينه را براي معرفي مدل
 

  مبنا فعاليتهاي مدل -3- 4

  مبنا فعاليتهاي هاي بروز مدلزمينه - 3- 4- 1

كنفرانس نيز اشاره شد، در همان سومين پيشتر همان كه    

، مدل ناهمفزون ديگري نيز پيشنهاد 1977رفتار سفر در سال 

شد و در دست بررسي قرار گرفت. پژوهشگران در اين هنگام 

تمركزشان را بر روي درك بهتري از طبيعت تصميمات افراد 

ها و سفر صورت گرفته توسط آن خانواده با توجه به فعاليت

نيز  1990ي اواخر دهه ها تاقرار دادند، اين مدل ،هافعاليت

تقاضاي سفر به كار  بيني پيشكمتر به صورت اجرايي براي 

 1980ي آمريكا نيز در دههطوري كه  بهگرفته شده بودند؛ 

ها در نظر ي بسيار كمي را براي بهبود تئوري اين مدلبودجه

، 26ي هواي پاكدر پي اعلان لايحه 1990گرفته بود اما در سال 

تقاضاي سفر به صورت  بيني پيشهاي دلاين نياز براي م

   ).Jovicic, 2001حادتر شد ( مبنا فعاليت

  

  27هاي تورمبنامدل - 3- 4- 2

هاي گفته در ابتداي ظهور تمام ضعف مبنا فعاليتهاي مدل    

را به يكباره مرتفع نكردند، بلكه به  سفرمبناهاي شده پيرامون مدل

اين  مبنا فعاليتهاي ي از مدلترهايي بروزمرور با بيان مدل

هاي ؛ با اين حال شايد بتوان مدلكردندنواقص را برطرف مي
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هاي ي براي رسيدن به مدلتورمبنا را به عنوان مقدمه

ي امروزي دانست اما باز هم به دليل نواقصي كه مبنا فعاليت

بخشيد. با  مبنا فعاليتهاي امروزي  داشت جاي خود را به مدل

 (بجاي سفر) ها، تور به عنوان مبناي مطالعهاين كه در اين مدل

، اما همچنان از ه بودشد هاي پيشتر بهبود مدلبود و باعث 

 برد. نخست اين كه همچنان خواستگاه سفرهايي رنج مي كاستي

 بين ارتباط همچنين مورد غفلت قرار گرفته بود و (فعاليت)

خانواده ديده تورهاي افراد ارتباط بين تورهاي فرد در طي روز و 

 ،ها ضعف داشت، به علاوهشد لذا در برخورد با استراتژينمي

تقسيم  29مبنا و غيرخانه 28مبنا ي خانهها، تور را به دو دستهاين مدل

ها ي مشكل ديگري در اين مدلريشه ،خود ،د، كه ايندنكر مي

مبنا به دليل  كردن تورهاي غيرخانه ناتواني در مدل ،آن بود و

در ايجاد ارتباط بين اين تورها با محل زندگي افراد بود.  پيچيدگي

سازي ها همچنين قادر به مدل اين مدل ،هاي اينعلاوه بر همه

هاي ثانويه در تورهاي چند هدفه نبودند و بجز هدف هدف

 ,Bowmanكردند (ها صرف نظر ميي تور از ساير هدف اوليه

   ).Bowman and Ben Akiva, 2001؛ 1995

  مبنا فعاليتهاي اصول تئوري مدل -3-4-3

ها نشأت  از آن مبنا فعاليتهاي تقاضاي سفر نظرياتي كه مدل    

 1970گرفته است، برگرفته از آثار هاگستراد در سال 

)Hagerstrand, 1970(  1974و چاپين در سال )Chapin, 

  ) است.1974

هاي نظريه جغرافياي زمان هاگستراد بر روي محدوديت

هنگام ابراز نياز افراد به شركت در  ،شخصي و اجتماعي افراد

نظريه تمركز دارد و از سوي ديگر نيز  ،شانهاي مختلففعاليت

و  هابه فرصت ها،چاپين، بجاي تمركز بر روي محدوديت

؛ به طوري كه در اين نظريه فرض ردهاي افراد توجه داانتخاب

بيل گرايش به بقا، بر آن است كه تمايلات اساسي انسان از ق

ي  تعاملات اجتماعي و روحي و رواني، به نوعي تحريك كننده

 Hagerstrand, 1970تقاضا براي فعاليت است (

، كه اين تقاضا براي شركت در فعاليت )Chapin, 1974و

توان حال به طور خلاصه ميشود؛ سبب ايجاد سفر مي

  2را در شكل  مبنا فعاليتهاي هاي كلي مدل ويژگي

  .خلاصه كرد

 مبنا فعاليتهاي هاي كلي مدلويژگي .2شكل 

 مبنا فعاليتهاي جا در مورد اصول تئوري مدل تا اين

صحبت شد؛ اما براي تبديل اين مفهوم تقاضاي سفر ناشي از 

بيني سفر عملي هاي پيششركت در فعاليت، به صورت مدل

هاي هاي سيستم مدل، از يكي از دو دسته روشمبنا فعاليت

هاي پردازش و سيستم مدل 30مبنا اقتصادسنجي حداكثر مطلوبيت

لازم به ذكر است كه  شود.استفاده مي 31مبنا محاسباتي قاعده

هيچ كدام از دو روش فوق، به صورت جامع و منحصر به فرد 

 نيست چرا كه چندين روش ديگر نيز شامل منشور 

، 33عمليات /تحقيقريزي رياضيهاي برنامه، روش32مكان-زمان

 35مبنا ي مخاطرههاي طول دورهو روش 34مبنا هاي عاملروش

تركيبي با هر يك از چه به صورت جداگانه و چه به صورت 

به كار  مبنا فعاليتهاي دو روش بالا به منظور بهبود سيستم مدل

  .)Pinjari and Bhat, 2011شوند ( گرفته مي

 

  مبنا فعاليتو  سفرمبناكيفي ميان دو مدل  مقايسه -4

هاي هاي زيادي بر روي مدلدر دهه گذشته پژوهش   

توان گفت كه ميطور كلي  صورت گرفته است به مبنا فعاليت

هاي جديدتر،  به دنبال ونقل با ايجاد مدل پژوهشگران حمل

ها با استفاده از مفهوم سازي هر چه بهتر رفتار سفر انسان شبيه

 ها، هستند. تقاضاي سفر ناشي از مشاركت افراد در فعاليت

هاي مدل كنيد،مشاهده مي 3همانطور كه در شكل 

ها را تري از رفتار سفر انسانيانههاي واقع گرامدل ،مبنا فعاليت

اي نيز در هاي چهار مرحلهد، اما با اين وجود مدلندهارائه مي

ساختارشان سادگي بيشتري وجود دارد، از اين رو هر دو 

)، با اين Shiftan and Ben-Akiva, 2010حسني دارند (

و  مبنا فعاليتهاي كيفي بين اين دو مدل مقدمه به بررسي تفاوت

  پردازيم.مي سفرمبنا

اين است كه  سفرمبناو  مبنا فعاليتتفاوت اساسي بين مدل 

تمركزش بر روي سفر بدون توجه واضح و  سفرمبناهاي مدل

ي سفر است در صورتي كه مدل صريح به دليل ايجاد كننده

مدل هاي فعاليت مبنا

انتخاب سفر، محدود به زمان، 
مكان و اضطرار شخصي افراد 

ها طي  فعاليتمدل سازي پيوسته 
ساعته در شبانه روز 24ه يك دور

ها،   ريزي و انجام فعاليت برنامه
در سطح خانواده

سفر، تقاضايي نشأت گرفته از 
شركت در فعاليت 
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سفر را به عنوان تقاضايي كه ناشي از فعاليت است،  مبنا فعاليت

تفاوت ديگر اين  ؛)Davidson and et al, 2007بينيد (مي

نماييد، اين نيز مشاهده مي 4طور كه در شكل دو مدل، همان

سفرهاي درون يك تور (زنجيره  ،سفرمبنااست كه در روش 

د و نشو سفر) براي يك فرد به صورت مستقل از هم ديده مي

، زماني و مكاني بين اين سفرهاي درون يك تور اي شيوهارتباط 

مدل  يد؛ در صورتي كه بيان تورمبنانشو مي ناديده گرفته

كمك به حفظ يكپارچگي و وابستگي بين  مبنا فعاليت

كند و همچنين بر روي توالي  هاي سفرهاي يك تور مي ويژگي

يا الگوهاي مشاركت فعاليت و رفتار سفر نيز تمركز دارد، 

طوري كه براي مثال تمام رفتار روزانه فرد را به عنوان واحد  به

شود كه اين  تحليل خود در نظر مي گيرد و اين امر باعث مي

افراد سفر رفتار  بيني پيشروش، به طور قابل قبولي جهت 

 تحت سناريوهاي مختلف مديريت تقاضا و عرضه 

  .باشدمناسب 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  هاي تقاضاي سفر گرايي رفتاري و پيچيدگي محاسباتي در مدلواقع .3شكل 

  ))Shiftan and Ben-Akiva, 2010( (برگرفته از شيفتان و بن آكيوا

  
   مبنا فعاليت، تورمبنا و سفرمبناواحد تحليل در سه مدل تقاضاي سفر  .4شكل 

)H ،خانه :W ،كار :S ،خريد :D (نهار :  

  

اين دو مدل نيز مربوط به در نظر ي آخرين تفاوت عمده

 ،سفرمبناشود. در روش ها و سفر ميگرفتن بعد زمان فعاليت

شود، در روز، به دو قسمت زمان اوج و غير اوج تقسيم مي

سفر افراد در  الگوهاي فعاليت مبنا فعاليتحالي كه در روش 

 Pinjariشود (يك بازه زماني پيوسته در طول روز مدل مي

and Bhat, 2011 ،؛ حال در اينجا نيز به طور خلاصه( 

آورده شده  1در جدول  ،هاي موجود ميان اين دو مدل تفاوت

  است.

و  سفرمبناي كمي ميان دو مدل مقايسه -5

   مبنا فعاليت

هاي طور كه در بخش قبلي نيز اشاره شد، مدل همان  

هاي محتلف، ابزار گذاري براي ارزيابي سياست مبنا فعاليت
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ها، به ندرت به جايي كه اين مدل مناسبتري هستند، اما از آن

اند، از مورد قياس قرار گرفته سفرمبناهاي صورت كمي با مدل

ها جلوگيري شده است، به همين تر اين مدل مقبوليت وسيع

هاي كمي مابين اين دو مدل در  به تفاوت ،دليل در اين بخش

  شده است.صورت گرفته، پرداخته مختلف هاي پژوهش

در يك محيط  2005در اولين مطالعه، واكر در سال 

مدل چهار يك ي ، به مقايسه"2گام "سازي تحت عنوان  مدل

سازي در مقياس  با شبيه مبنا فعاليتاي و يك مدل  مرحله

نواداي جنوبي پرداخت. واكر در اين مقاله اشاره  براي 36كوچك

بيشتري براي حفظ ، از توانايي مبنا فعاليتنمود كه مدل 

اي كه در يك جامعه وجود دارد، تمايزات جمعيت شناسانه

برخوردار است؛ در نتيجه اين مدل، امكان تحليل اثرات 

هاي مختلف بر گروه ،ونقل هاي مختلف حملگذاري سياست

   .)Walker, 2005سازد (فراهم ميبيشتر جامعه را 

به  2007ي ديگري در سال لمپ و كاكلمن در مطالعه

پرداختند. در اين  مبنا فعاليتو  سفرمبناي رويكردهاي مقايسه

شهر آستين با يك ساكنين ي  بر پايه مبنا فعاليتراستا، يك مدل 

اي مقايسه گرديد. نتايج نشان دادند كه مدل سنتي چهار مرحله

اي سنتي تا حدودي نسبت به مدل چهار مرحله مبنا فعاليتمدل 

اين تحقيق همان طور كه بر پيچيدگي و كند. تر عمل ميمتفاوت

تاكيد داشت، توانايي قابل  مبنا فعاليتهاي ماهيت زمانبر مدل

ها را در جهت تجزيه و تحليل سناريوهاي توجه اين مدل

 Lemp, McWethy andمختلف نيز مورد تاييد قرار داد (

Koppelman, 2007.(  
  

  سفرمبناو  مبنا فعاليتهاي موجود ميان دو روش تفاوت .1جدول 

 سفرمبنامدل  مبنا فعاليتمدل  

 سفر فعاليت تمركز

 سفر برنامه سفر روزانه (روز) واحد

 گيرد در نظرنمي گيرد در نظر مي مكاني-هاي زماني محدوديت

 پايين بالا مكاني-زماني (دقت) وضوح

 (در مدل سفرمبناي ناهمفزون) فرد خانواده گيرنده براي سفرواحد تصميم 

 بيني پيش
ي، كجا، براي چه كدام فعاليت، ك

 حمل ونقلي  ي مدتي، وبا چه شيوه
 حمل ونقلي ي شيوهكي، كجا، با چه 

 

با بررسي بر روي دو  2007گري و همكارانش نيز در سال 

SACMETسفرمبناي همفزون به نام  مدل
و مدل  37

در  39ي سكرمنتوبراي منطقه SACSIM38ي مبنا فعاليت

ريزي كاليفرنيا دريافتند كه هر دو مدل ابزار مفيدي براي برنامه

ها  آن ،ا اين حالبشوند. شهرها محسوب مي ونقل در كلان حمل

تر بوده است و  آسان SACMETدريافتند كه اجراي مدل 

هاي مدل هاي ورودي و پردازش خروجي سازي داده آمادهبراي 

در حالي  ،شود، اين تر اجرا مينياز به زمان كمتري دارد و سريع

تر بوده و به زمان پيچيده SACSIMاست كه اجراي مدل 

هاي هاي مرتبط با دادهسازي فايل قابل توجه بيشتري براي آماده

ها  علاوه بر اين ز دارد.ورودي و همچنين براي اجرا در رايانه نيا

SACSIM  در قياس باSACMET متغيرهاي مورد نظر و ،

 تري براي مرتبط با جمعيت و كاربري زمين را به شكل مستقيم

 

 

فراهم ساخته است (به  ي سكرمنتو سياست گذاران در منطقه

 عنوان مثال سن، حقوق خانوار، تراكم و تركيب كاربري در محل 

 

علاوه، قابليت برقراري ارتباط مستقيم ميان سكونت و غيره). به 

هاي جمعيتي و كاربري زمين با رفتارهاي مرتبط با سفر ويژگي

، جهت ارزشيابي پيامدهاي SACSIMكه  شودباعث مي

هاي سياستارزيابي هاي مختلف زمين و همچنين  كاربري

به عنوان ابزاري قدرتمندتر شناخته شود  ؛ايونقلي  منطقه حمل

)Griesenbeck and Garry, 2007 .( ،در اغلب موارد

هاي موجود مدل كهدانند ريزي خود را ملزم مينهادهاي برنامه

حول  نيز، هاي جديدآوري داده و هر گونه جمعحفظ كنند خود 

پذيرد. به همين دليل، بمحور نيازهاي مدل موجود صورت 

 مشترك يقياس اين دو مدل بر اساس يك منبع داده ارزيابي و

و راحتي ارزيابي، تمايز اين دو مدل باعث بهبود فهم  موجود

با توجه به اين  دو مطالعهشود كه در ادامه  بين اين دو مدل مي

  .آورده شده استامر 

براي شهر كپنهاگ يك مدل ترافيكي  2005در سال  

و يك  (OTM) 40تورمبناي اجرايي به نام مدل ترافيك اورستاد

COMPASنيز، تحت عنوان   مبنا فعاليتمدل 
ي بر پايه 41
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هاي اين مطالعه، ترين منبع داده ها، ساخته شد. مهمهمان داده

در اين پژوهش  هاي تلفني بود. هاي بدست آمده از مصاحبهداده

  رفتاري سفر هاي وضعيتمبنا،  نشان داده شد كه مدل فعاليت

 كه در نتيجه،نمايد  منعكستواند  ميرا  ها از خانواده تري پيچيده

تواند  مياين امر  ،كه ؛ اما ايناستتر  واقعي ،از لحاظ رفتاري

، امري است كه در نهگردد يا  نتايج مدل نهايي يموجب ارتقا

 ,Petersen and Vuk( استشده ناين مطالعه به آن پرداخته 

ي ديگري كه به رو در ادامه به بررسي مطالعه ، از اين)2006

را مقايسه كرده  و سفرمبنا مبنا فعاليتهاي  صورت كمي مدل

  است، پرداخته شده است. 

هاي سفر ، مجموعه داده2007و همكارانش در سال  ژانگ

واقع در ايالت فلوريدا جمع آوري  ،ي تمپا بيرا از منطقه

خانوار  378مسافر از  615ها شامل ي دادهكردند. اين مجموعه

اي و چهار مرحلهABM ي مبنا فعاليتبود كه آنها دو مدل 

TBRPM42 اي ي اين اطلاعات، براي اهداف مقايسهرا بر پايه

  ساختند. ،در اين مطالعه

اي هاي نمونه، ناحيهبه دليل وجود محدوديت در داده

و  ABMمدل  ساخت جهت  43كوچكتري به نام سيتروس

رو  هاي مورد نياز انتخاب گرديد. از اينسازي انجام شبيه

ناحيه ي كل جمعيت اين با سفر روزانهرفتارهاي مرتبط 

ي سفر  هاي ثبت شدهسازي شد و براي اين كار از داده شبيه

استفاده گرديد  كه در اين مطالعه، گرد آوري شده بود، يخانوار

ي بين اين دو مدل در مراحل مختلف تا به بررسي مقايسه

  پرداخته شود. تقاضاي سفربرآورد 

در مدل  سفر جذبو  توليدنرخ در اين مطالعه، 

TBRPM ،هبدست آورده شد 44بندي متقابل از روش دسته 

براي اهداف نيز،  ABMمدل نرخ هاي توليد و جذب و است 

الگوي  100و  10براي ، (ناحيه) TAZ45سفر مختلف آن 

سيتروس، با استفاده از ساكنين  (پر فراواني) فعاليت روزانه برتر

  .ه استشد) محاسبه 2) و (1هاي (رابطه

)1( 
نرخ	توليد =	

تعداد	ايجاد	سفر

كل	واحد	مسكوني	���
 

)2( 
نرخ	جذب = 	

تعداد	جذب	سفر	

كل	استخدامي	هاي	���
 

جذب براي اهداف سفر  توليد ونرخ ي نتايج مقايسه

  نشان داده شده است. 5مختلف اين سه سناريو در شكل 

 

  
  مقايسه نرخ توليد و جذب سفر سه سناريو (برگرفته از شان و ژانگ) .5شكل 

  

نسبت به   TBRPMهاي توليد ازنرخ ،5با توجه به شكل 

، 46مبنا براي سه هدف سفر خريد خانه ABMدو سناريوي 

بالاتر  48مبنا و سفرهاي كاري خانه 47مبنا سفرهاي اجتماعي خانه

براي سفرهاي مدرسه TBRPMهاي  حال، نرخ است. با اين

49مبنا اي خانه
ها  ABMنسبت به  50مبنا و ديگر سفرهاي خانه 

 مبنا،  است. براي سفرهايي غير خانه ترپايين

هاي توليدي بالاتري برخوردار از نرخ مبنا فعاليتهاي روش

 TBRPMمدل  ،هستند، همچنين در قسمت نرخ جذب سفر

مبنا نسبت به  مبنا و اجتماعي خانه انهبراي سفرهاي كاري خ

ABM  ها از نرخ جذب بالاتري برخوردار است، اما براي

  دهد. تري را نشان مينرخ جذب پايين ،ديگر انواع سفرها

الگوي  100بديهي است كه نرخ سفرهاي (توليد يا جذب) 

برتر فعاليت روزانه هميشه از نرخ سفرهاي (توليد يا جذب) 

  فعاليت روزانه افراد بيشتر است.الگوي برتر  10

در اين مطالعه، توزيع سفر با استفاده از توزيع طول زمان 

سفر براي سفرهاي مختلف صورت گرفته توسط افراد، مورد 
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 51تابع جدايي هايقياس قرار گرفته است. براي مثال، نمودار

هاي مشاهده  و داده  TBRPMمبنا در مدل سفرهاي كاري خانه

  نشان داده شده است.  6سفر در شكل ي توزيع شده

شود، شكل توزيع ملاحظه مي 6كه در شكل  همان طور

و  TBRPMهاي طول زمان سفر بدست آمده از مدل فراواني

مشابه يكديگر هستند و همچنين  تقريباًهاي ثبت شده سفر داده

برابر  TBRPMطول زماني سفر با بيشترين فراواني در مدل 

 ،هاي مشاهده شدهدادهدر دقيقه است اين در حالي است كه  10

اين امر نشان  ،رو، از اينشده استدقيقه برآورد  15، اين مقدار

(در مبنا  طول سفرهاي كاري خانه TBRPMدهد كه در مي

 بيني پيشو  نسبت واقعيت كمتر در نظر گرفتهبيشترين فراواني) 

  شده است. 

 TBRPMبين تفكيك شيوه در دو مدل اي كه در مقايسه

صورت گرفته است، نتايج نشان دادند كه مدل  نيز  ABMو 

TBRPM ي شخصي را كمتر برآورد درصد سفرهاي وسيله

از بدست آمده مقصد - در پايان نيز ماتريس مبدا است. كرده

 AADTداراي همبستگي بالاتري با مقادير  TBRPMمدل 

 ABM مدلمقصد بدست آمده از -ماتريس مبدا نسبت به

از حاصله مقصد -دهد كه ماتريس مبدااست. اين نشان مي

TBRPM قصد مدل م- نسبت به ماتريس مبداABM ،

تر است كه دلايل احتمالي مختلفي براي عملكرد گرايانه واقع

ي شده هاي مشاهدهدر بازتوليد جريان ،ها ABM  ضعيف

توان به اشاره شده است، كه مي) AADTخودروها (مانند 

سازي مفهوم سازي زياد در هنگام مدل مواردي همچون ساده

عدم در نظر گرفتن سفرهاي خارجي ورودي و  فعاليت،

شناسانه جهت  هاي جمعيتخروجي و كمبود در داده

 ,Rong, Zhong and Luاشاره كرد ( بهتر سازي شبيه

2013(. 

  
  (برگرفته از شان و ژانگ)  HBWهايهاي ثبت شده سفربا داده TBRPMمدل HBW مقايسه توزيع طول زماني سفرهاي  .6ل شك

  

  گيري  نتيجه -6

هاي پيشين بيان شد، در دو دهه گذشته طور كه در بخش همان

صورت گرفته  مبنا فعاليتهاي هاي زيادي بر روي مدلپژوهش

هاي با ايجاد مدل ،ونقل است به طوري كه پژوهشگران حمل

ها با سازي هر چه بهتر رفتار سفر انسانجديدتر، به دنبال شبيه

استفاده از مفهوم تقاضاي سفر ناشي از مشاركت افراد در 

 لذا در اين مقاله، به معرفي سير تكاملي  ها بودند.فعاليت

ي بين دو روش تقاضاي سفر و مقايسه بيني يشپهاي مدل

به منظور پيشنهاد مدلي مناسب براي شهر  مبنا فعاليتو  سفرمبنا

 1هاي كيفي در جدول كه نتايج اين مقايسه تهران پرداخته شد

هاي كمي نيز در بخش پيشين نشان داده شد، نتايج و مقايسه

 سازي تقاضاي سفر شهريحاصل از اين پژوهش جهت مدل

  دهد كه:تهران نشان مي

آوري اطلاعات براي در گام جمع مبنا فعاليتهاي مدل - 1

ندارند بنابراين  سفرمبناهاي ساخت مدل، تفاوت چنداني با مدل

هاي بدست امكان ساخت هر دو مدل براي شهر تهران با داده

هاي مرسوم وجود دارد؛ اما آن چيزي كه در آمده از آمارگيري

هاي تقاضاي سفر براي هدف از ساخت مدل اينجا مهم است،

  شهر تهران است.

ساخت ف از هددر اين مطالعه مشخص شد كه اگر  - 2

گذاري در  پذيري سرمايه ، امكانسفري تقاضال مد

به دليل  سفرمبناهاي هاي شهر تهران است، مدل زيرساخت
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تر بودن در هنگام برداشت داده، ساخت و تر بودن و ارزان ساده

، داراي ارجحيت مبنا فعاليتهاي سازي، نسبت به مدلمدل

  هستند.

اما اگر هدف ما از ساخت اين مدل ها، ارزيابي سياست  - 3

هاي مختلف مديريت تقاضا و مديريت عرضه بر روي گذاري

هاي آتي و بررسي وضعيت ترافيكي معابر شهري تهران در سال

اي هتغييرات الگوهاي سفر ساكنين اين شهر است، مدل

هاي قدرتمندتري براي اين منظور از توانايي مبنا فعاليت

  برخوردار هستند.

  

  هانوشتپي -7

1. Predict and Provide 
2. Predict and Prevent  

3. Trip-Based 

4. Activity-Based 
5. Parking Restrictions  

6. Congestion Pricing  

7. Mixed Development  
8. Concentrated Development in Centers or 

Correctors  

9. Pedestrian-Friendly Site Design  

10. Information Communication Technology 

11. Transit Improvement 

12. Traditional Four Step Travel Demand 
13. Activity-Based Models 

14. Roadway Infrastructure 

15. Trip Generation 
16. Trip Distribution 

17. Mode Split 

18. Trip Assignment 

19. Aggregate Data 

20. Aggregate Trip-Based 

21. Non-Motorized Trips  

22. Telecommunicate 
23. Disaggregate Trip-Based 

24. Third International Conference in Travel 

Behavior 
25. Roadway Pricing 

26. Clean Air Act Amendment 

27. Tour-Based Model  
28. Home-Based 

29. Non Home-Based 
30.Utility Maximization-Based Econometric 

Model Systems 

31.Rule-Based Computational Process Model 
Systems 

32. Time-Space Prisms and Constraints 

33.Operations Research/Mathematical 
Programming Approaches 

34. Agent-Based Approaches 

35. Hazard-Based Duration Approaches 

36. Micro-Simulation 

37.Sacramento Metropolitan Travel Demand 

Model 
38.Sacramento Activity-Based Travel 

Simulation Model 

39. Sacramento 
40. Orestad Traffic Model 

41. Copenhagen Model for Passenger Activity 

Scheduling 

42. Tampa bay regional planning model 

43. Citrus County 

44. Cross classification 

45. Travel analysis zone 
46. Home-based shopping 

47. Home-based social 

48. Home-based work 
49. Home-based school 

50. Home-based other trips 

51. Deterrence function 

  مراجع -8

ونقل و ترافيك شهر تهران.  شركت مطالعات جامع حمل - 

گزارش  930مقصد  - اآمارگيري مبد گزارش كليات")، 1386(

  ، تهران، شهرداري تهران.”شماره ساكنين شهر تهران

 

تقاضاي سفر  بيني پيش")، 1390رصافي، ا.، لطيفي، ل. ( - 

ي سه : نمونه موردي منطقهمبنا فعاليتشهري به روش 

ونقل، سال سوم شماره دوم،  ، مهندسي حمل"ي تهرانرشهردا

 .115-101ص. 

  

- Bowman, J.L. (1995), “Activity based travel 

demand model system with daily activity 
schedules, Master of Science Thesis in 
Transportation”, Massachusetts Institute of 
Technology. 

 
- Bowman, J.L., and Ben Akiva, M.E. (2001), 

“Activity-based disaggregate travel demand 



 1398، بهار 58 پژوهشنامه حمل و نقل، شماره                                             

 

72 
 

model system with activity schedules”, 
Transportation Research Part A, 35, pp.1 –28. 

 

- Hagerstrand, T. (1970), “What about people 
in regional science?”, Papers of the Regional 
Science Association, pp. 24. 

 

- Lemp, J.D., McWethy, L.B., and Koppelman, 

K.M. (2007), “From Aggregate Methods to 

Microsimulation: Assessing Benefits of 
Microscopic Activity-based Models of Travel 

Demand”, Transportation Research Record: 

Journal of the Transportation Research Board 
1994: pp.80–88. 

 

- Rong,  S.,  Zhong, M., and Lu, Ch. (2013), 
“Comparison Between Traditional Four-Step 

& Activity-Based Travel Demand Modeling-A 

Case Study of Tampa”, Florida, Improving 

Multimodal Transportation Systems-

Information, Safety, and Integration,  

pp. 627-633.  
 
- Rot, M. (2015), “A Quantitative comparison 
of aggregate trip-based, disaggregate tour-

based, & disaggregate activity-based travel 

production model”, Master of science thesis in 
transportation, delf university.  

 

-Shan, R. (2012), "Comparison Between 

Traditional Four-Step & Activity-Based Travel 

Demand Modeling - A Case Study Of Tampa, 

Florida", Conference of the Transportation 

Association of Canada Fredericton, New 

Brunswick. 

 
- Subbarao, S.S., and  Krishnaro, K.V. (2016), 

" Activity based approach to travel demand 

modeling: an overview", European Transport, 
transport Europe Issue 61, Paper No. 6, ISSN 

1825-3997. 

 

- Shiftan, Y., and Ben-Akiva, M. (2010), "A 

practical policy-sensitive, activity-based, 

travel-demand model”, The annual of regional 

science, volume 47, Issue 3, pp.517-541. 

 

-Chapin, F.S. (1974), “Human activity patterns 

in the city: things people do in time and 
space”, New York. 

 

-Davidson, W., Donnelly, R., Vovsha, P., 
Freedman, J., Ruegg, S., Hicks, J., Castiglione, 

J., and Picado, R. (2007),” Synthesis of first 

practices and operational research approaches 
in activity-based travel demand modeling”, 

Transportation Research Part A, 41(5), pp.464-

488. 
 

-Griesenbeck, B., and Garry, G. (2007), 

“Comparison of Activity-based Tour Model to 

Four-step Model as a Tool for Metropolitan 

Transportation Planning”, National 

Transportation Planning Applications 
Conference, Daytona Beach, FL, May 6–10. 

 

-Jovicic, G. (2001), “Activity based travel 
demand modelling: A literature study”. 

Denmark’s Transport for skinning, Note 8, 

ISBN: 87-7327-055-5. 
 

-Ortúzar, J.D., and Willumsen, L.G. (2011),” 

Modeling Transport”, 4th edition, ChiChester, 

UK: John Wiley and Sons, pp.19. 

 

-Petersen, E., and Vuk, G. (2006), “Comparing 

a Conventional Travel Demand Model to an 

Activity based Travel Demand Model: A Case 

Study of Copenhagen”, European Transport 
Conference 2006, Strasbourg, September.  

 

-Pinjari, A.R., and Bhat, C.R. (2011), 

“Activity-based travel demand analysis”. A 

Handbook of Transport Economics, chapter 

17, pp. 1-2. 

 

-Ruiter, E.R., and Ben-Akiva, M. (1978), 

“Disaggregate travel demand models for the 

San Francisco bay area”, Transportation 
Research Record, 673, pp. 121-128. 

 

-Walker, L. (2005), “Making Household 
Microsimulation of Travel and Activities 

Accessible to Planners”, Proceedings of the 

84th Annual Meeting of the Transportation 

Research Board, Washington DC. 
 


