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1 - مقدمه
در  رمپ  کنترل  اعمال  برای  فراوانی  الگوریتم های  تاکنون   
شرایط اجرایی توسعه داده شده اند]1و2[. پس از استفاده در شهر 
شیکاگو در اوایل دهه 1960، طی دهه های اخیر، سیاست کنترل 
نقاط مختلف جهان مورد  از مناطق شهری در  بسیاری  رمپ در 
استفاده قرار گرفته است. نکته جالب توجه این است که هر یک از 
این شهرها الگوریتم مخصوص به خود را اعمال می کند که برخی 

از آن‌ها در مطالعات بوگن برگر1)1999( تشریح شده اند ]3[.
تعامل  نحوه  رمپ،  کنترل  سیاست  در  مهم  نکات  از  یکی   
محققان و مجریان شهری در اجرای این سیاست است که از دو 
جنبه قابل بررسی است. اول این که فاصله ای بین شرایط اجرایی و 
شرایط تحقیقاتی دیده می شود که نمی توان گفت کدام گروه عقب 
تر است. در حالی که محققان بر روی مسأله بهینه سازی از دیدگاه 
در  نیاز  مورد  داده های  که  می کنند  فرض  و  دارند  نظر  تفصیلی 
دسترس باشند )لذا مطالعات خود را بر مدل های پیچیده ریاضی 
نظر گرفتن یک  با در  بیشتر  معطوف می کنند(، مجریان شهری 
بعد مهم، به عملیاتی بودن روش توجه می کنند. به عنوان مثال، 
الگوریتم هایی استفاده می کنند که تنها باعث  از  مجریان شهری 
کاهش ازدحام می شوند، و دارای ویژگی عملیاتی بودن هستند. در 
بسیاری از موارد، الگوریتم هایی که دارای مراحل پیچیده ریاضی 
بوده و به دست آوردن داده های مورد نیاز آن‌ها مشکل است، از 

طرف مجریان شهری با اقبال مواجه نمی شوند. بسیاری از افرادی 
که با  سیستم های کنترل در دنیای واقعی سر و کار دارند به این 
در  شهری  مجریان  برای  تصمیم  مهم‌ترین  که  رسیده اند  نتیجه 
پیچیده  نه  و  است  سیاست  این  اجرای  رمپ،  کنترل  از  استفاده 

کردن الگوریتم ها ]4[.
دومین جنبه  در راه کارهای کنترل بهینه رمپ از نقطه نظر 
ماتریس های  از  استفاده  به  تمایل  محققان  که  است  این  تئوری 
مبدأ - مقصد به صورت پویا دارند. یا به عبارتی، از ماتریس هایی 
استفاده می کنند که با تغییر الگوی تقاضا تغییر کنند. از طرفی، 
در شرایط عملیاتی، سیاست های کنترلی مورد استفاده قرار می 
جمله  از  بر،  هزینه  ورودی  داده های  کم‌ترین  به  نیاز  که  گیرند 
باید روش  رو،  این  از  باشند.  داشته  مقصد،   - مبدأ  ماتریس های 
تقاضای  الگوی  تخمین  به  قادر  که  باشد  داشته  وجود  جایگزین 
مبدأ - مقصد باشد تا بتوان بهینه سازی کنترل رمپ را به شرایط 

عملیاتی نزدیک‌تر کرد.
ابتدا  مقاله  این  در  میدانی،  مطالعات  زیاد  هزینه  به  توجه  با 
در  مقصد  مبدأ-  تقاضای  ماتریس  ضرایب  تخمین  برای  روشی 
بزرگراه های شهری به عنوان یکی از ورودی های مدل بهینه سازی 
پیشنهاد و ارائه می شود که مبتنی بر  داده هایی است که به دست 
آوردن آن‌ها چندان مشکل نیست. سپس، سعی می شود با انجام 

چکيده
کنترل رمپ در بزرگراه های شهری یکی از سیاست های کنترل ترافیک کارا است که می تواند وضعیت ازدحام در بزرگراه را با محدود کردن 
تعــداد خودروهای ورودی به بزرگــراه بهبود بخشیده و باعث روانی ترافیــک شود. یکی از رویکــردهای مؤثر در اجرای این سیاست، استفاده از 
روش های بهینه سازی در تعدیل جریان ورودی به بزرگراه از رمپ های ورودی است. از جمله داده های لازم برای این مدل ها، ضرایب ماتریس تقاضای 
سفر است که خود نیازمند مطالعه میدانی و گران قیمت است. در این مقاله یک روش  جایگزین و کم هزینه برای تخمین ضرایب ماتریس تقاضای 
مبدأ- مقصد در بزرگراه های شهری به عنوان یکی از ورودی های مدل بهینه سازی پیشنهاد و ارائه می شود که مبتنی بر داده هایی است که به دست 
آوردن آن‌ها چندان مشکل نیست. همچنین با استفاده از روابط ساده ریاضی و اهمیت دادن به محل ورود خودروها در تعیین محل خروج آن‌ها از 
سیستم، هزینه های اجرای این سیاست کاهش یافته و ورودی های مدل برای اجرا در شرایط روی - خط و زمان - واقعی تأمین گردد. برای بررسی 
چالش ها و ویژگی های روش پیشنهادی، این روش برای یک نمونه موردی در بزرگراه همت پیاده سازی و اجرا می شود. مقایسه ضرایب ماتریس 
مبدأ- مقصد به دست آمده از این روش با ماتریس حاصل از مشاهدات میدانی نشان‌دهنده دقت 90 درصدی این روش در برآورد الگوی تقاضای 

سفر در بزرگراه است.

کليد واژه: : الگوی تقاضای سفر، روش پیشنهادی، کنترل رمپ، بهینه سازی، ماتریس مبدأ- مقصد

   1-  Bogenberger
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در  روش  این  چالش های  بزرگراه همت،  در  موردی  مطالعه  یک 
عمل مورد بررسی قرار گیرد. در نهایت مقایسه ای بین نتایج واقعی 

و برآورد روش پیشنهادی انجام می گیرد. 

2 - ادبیات تحقیق
اولین تلاش ها برای بهینه سازی در سیاست کنترل رمپ در 
سطح سیستــم به مطالعات واتل ورت2)1963 و 1967( مربوط 
این  در  استفـاده  مورد  ریزی خطی  برنامه  و6[. مدل  می شود]5 
مطالعات و همین طور مطالعات پس از آن به منظور بهینه سازی و 
با هدف به حداقل رساندن زمان سفر کل توسعه داده شده اند]7[. 

ها عبارتند از:

 

برخی از فرض های این مدل
در  بزرگراه  عملکرد  از  اطمینان  برای  محدودیت  یک  وجود   
شرایط جریان آزاد. بنا بر این از وجود تغییرات در مسیر اصلی در 

طول زمان صرف نظر شده است.
 فرض شده است که اطلاعات مربوط به تقاضای مبدأ- مقصد 

که با زمان تغییر می کنند در دسترس است.
 فرض شده است هیچ تغییرمسیری از بزرگراه به خیابان های 

شریانی شهری وجود ندارد.
ورت،  واتل  مدل  ثابت  حالت  تلاش شد  مطالعات لاول3  در   
ارایه یک  تغییرات در طول زمان را نیز در بر گیرد که منجر به 
روش پیشنهادی کارا گردید. البته این روش پیشنهادی تنها برای 
شبکه های با مقیاس کوچک قابل استفاده است و اطلاعات مبدأ- 
مقصد هنوز هم از ورودی های مورد نیاز محسوب می شوند. در این 
مقاله سعی شده با جلوگیری از تشکیل صف داخلی در یک شبکه 
آزادراهی، دسترسی در رمپ های ورودی تنظیم شود. ایده اصلی 
ترافیک  به کوچک ترین اجزای جریان  این تحقیق سرویس دهی 
با حداقل تأخیر ممکن است، به طوری که صف های مورد انتظار 
با  سیستم به نقاط ورودی شبکه محدود شده و از ایجاد تداخل 

جریان مسیر اصلی جلوگیری شود]8[.
 ممدوحی و همکاران طی مطالعه ای با استفاده از یک مدل 
و  بزرگراه  در  تردد  بهینه سازی حجم  برای  برنــامه ریزی خطی 
صدر  ا...  آیت  بزرگراه  از  بخشی  مطالعه  به  اقدام  آن  رمپ های 
عبوری  بیشینه سازی حجم جریان  مدل  این  تابع هدف  نمودند. 
است.  اصلی  مسیر  مختلف  مقاطع  در  جریان  بقای  محدودیت  با 
جهت برآورد ضرایب Aij )سهمی از وسایل نقلیه ورودی از رمپ 
i و عبوری از مقطع j (، روش پلاک خوانی دستی در بخش های 
به  توجه  با  گرفت.  قرار  استفاده  مورد  بزرگراه  و خروجی  ورودی 
امکان  و عدم  از محدوده  نقلیه عبوری  بالای وسایـــل  حجـــم 
و  نمونه گیری  به  اقدام  نقلیه،  وسایل  تمام  دستی  پلاک خوانی 
به  خودروها(  کل  از  درصد   17 سهم  )با  پراید  خودروی  انتخاب 
عنوان وسیله شاخص گردید. نتایج اجرای مدل این مطالعه حاکی از 
بهبود 6 درصدی در جریان عبوری در اثر اعمال کنترل رمپ بود ]9[.

 محمودآبادی برای حل مسأله برآورد ماتریس مبدأ - مقصد 
از روی حجم جریان در کمان های شبکه از الگوریتم گرادیان ارائه 
شده توسط اسپایس استفاده نمود. روش گرادیان یک روش کارا 
با قابلیت پیاده سازی و اجرا در شرایط واقعی و در مقیاس بزرگ 
است. این روش تکراری با شروع از یک ماتریس مبدأ- مقصد اولیه، 

در هر تکرار سعی بر بازسازی بهتر ماتریس حجم جریان مشاهده 
شده در کمان های شبکه را دارد. در این پژوهش، الگوریتم گرادیان 
و  هم سنگ‌سواری  مقصد   - مبدأ  ماتریس  برآورد  برای  اسپایس 

شبکه اتوبوسرانی در شهر مشهد استفاده شده است ]10[. 

3 -  روش پیشنهادی
و  ورودی  رمپ  با چند  بزرگراه  یک  از   شکل 1 محدوده ای 
های  رمپ  جریان  سهم  تعیین  هدف  نشان می دهد.  را  خروجی 
ورودی بالادست یک رمپ خروجی در حجم جریان مقاطع مورد 
نظر است. به طور مثال در شکل1، سهم رمپ های ورودی مختلف 
)مانند S1، S2 و S3( در حجم جریان رمپ خروجی )S4( مد نظر 
است. در مرحله بعد، این ضرایب بر اساس حجم خروجی رمپ-ها 
و اطلاعات فیزیکی مسیر تصحیح می شوند. لازم به ذکر است که 
برنامه ریزی ریاضی کنترل  از ورودی های مدل  این ضرایب یکی 
از بزرگراه است که پیشنهاد برای تخمین  رمپ در یک محدوده 

آن، با توجه به موارد زیر از اهمیت خاصی برخوردار است.  

 شکل1: محدوده ای از بزرگراه با ترکیبی از رمپ های ورودی و خروجی
 

 محاسبه ضرایب Aij در عمل بر اساس مطالعه میدانی و از 
طریق قرائت پلاک خودروها امکان پذیر است که با توجه به نیاز 
به دوربین های مخصوص و سامانه پردازش‌گر تصویر جهت تطبیق 
در  اما  است.  بالایی  هزینه  دارای  خروجی،  و  ورودی  خودروهای 
خودروها  عبوری  حجم  داشتن  دست  در  با  پیشنهــادی،  روش 
می توان این ضرایب را برآورد کرد که هزینه برداشت داده ها را به 

میزان قابل توجهی کاهش می دهد. 
 جهت استفاده از این روش برای اجرای مدل به صورت روی 
خط، بایستی ضرایب در بازه های زمانی مختلف محاسبه شده و 
در بازه زمانی بعدی مورد استفاده قرار گیرد. به دلیل هزینه زیاد 
برداشت این ضرایب در روش پلاک خوانی در طول بازه های زمانی 
متوالی، با توجه به در دسترس بودن داده های حجمی، استفاده از 

این روش تا حدود زیادی مشکل را تسهیل می کند.
 این روش دارای الگوریتم ریاضی ساده ای است.

 با توجه به آن که در روش پلاک خوانی، حتی در صورت قرائت 
تمامی خودروهای ورودی و خروجی، باز هم ضرایب به دست آمده 
با احجام حاصل از قانون پایداری جریان مطابقت ندارند، می توان 
گفت دقت روش پیشنهادی تفاوت چندانی با روش پلاک خوانی 

ندارد.
 فرض های منطقی جهت سادگی و سازگاری مسیر اصلی با 

رمپ ها به شرح زیر در نظر گرفته  شده اند:
 1 - مطابق شکل 1 مسیر اصلی در ابتدای محدوده )S1( نیز 

2- Wattleworth  
3- Lovell 
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عنوان یک رمپ  به  ورودی  با سایر رمپ های  دلیل سازگاری  به 
ورودی در نظر گرفته می شود.

از  پس  رمپ  یک  از  ورودی  خودروهای  می شود  فرض   -  2
توزیع  اصلی  مسیر  مختلف  خطوط  در  یکنواخت  طور  به  مدتی 
شده، و خودروهای مسیر اصلی حرکت با توزیع یکنواخت از یک 
رمپ خارج شده یا در مسیر اصلی ادامه مسیر می دهند. به عبارتی 
سهم خروج هر یک از رمپ های ورودی واقع در بالادست یک رمپ 
کلیه  حجم  به  مذکور  ورودی  رمپ  حجم  با  متناسب  خروجــی 

رمپ های بالادست رمپ خروجی می باشد )رابطه1(.
                                      

)1(

 در رابطه فوق:
B 14: حجمی خودروهای ورودی از رمپ 1 و خروجی از رمپ 

V4: حجم رمپ خروجی
رمپ  بالادست  ورودی  های  رمپ  حجم   :V3 و   V1، V2

V4 خروجی

3 - فرض می شود که احتمال خروج از رمپ ها نسبت مستقیم 
با فاصله آن رمپ دارد )یعنی رمپ های نزدیک تر حجم خروجی 

کمتری دارند(
4 - جهت تعیین فاصله بین دو رمپ از فواصل محل تقاطع 
بزرگراه های فرعی با بزرگراه اصلی استفاده شده است )شکل 2(. 
لازم به ذکر است که در مطالعه موردی این فواصل با استفاده از 

نرم افزار Google earth استخراج شده اند.

شکل2: فاصله بین محل تولید تقاضای دو رمپ

در فرآیند مدل سازی از نمادهای زیر استفاده شده است:
  i تقاضای ساعتی رمپ : Di

 j حجم عبوری مسیر اصلی در بالادست رمپ خروجی :  Vj
)جمع جبری رمپ های ورودی و خروجی بالا دست(

Aij: سهمی )درصدی( از خودروها که از رمپ i وارد و از رمپ 
j خارج می شوند

j تا رمپ i فاصله بین محل تولید تقاضای رمپ :Lij
i مرکز ثقل حجم رمپ های خروجی برای رمپ :X i

Bij: حجمی از خودروها که از رمپ i وارد و از رمپ j خارج 
می شوند 

Bij: مقادیر حجم های تخصیص داده شده پس از یک مرحله 
تصحیح

B im: مقادیر حجم های تخصیص داده شده نهایی
i: شمارنده رمپ های ورودی 

m: رمپ خروجی مورد بررسی 
j: شمارنده رمپ های خروجی

h: تعداد کل رمپ های خروجی

یک  قالب  در  پیشنهادی  روش  اجرایی  و  محاسباتی  مراحل 
الگوریتم ریاضی به شرح زیر است ]11[.

j خارج  از رمپ  i که  از رمپ  : محــاسبه حجمی  مرحله 1 
می شوند:

                      )2(

مرحله 2 : محاسبه ضرایب تصحیح برای B_ij های به دست 
آمده در مرحله قبل با توجه به فاصله رمپ i از رمپ های خروجی 

پایین  دست
                                     

)3(
                

)4(

مرحله3 : در این مرحله مقادیر به دست آمده برای B ij با 
اصلاح  دوباره  شده  مشاهده  خروجی  رمپ  تقــاضای  به  توجــه 

می شوند:

                          )5(

A_ij مرحله 4 : محاسبه ضرایب

                                                                        )6(    
    

4 -  مطالعه موردی
هدف در این بخش از مقاله، اجرا و پیاده سازی عملی روش 
پیشنهادی برای داده های واقعی در تخمین ماتریس مبدأ - مقصد 
مشخص  محدوده  یک  در  موردی  مطالعه  انجام  منظور  به  است. 
است.  شده  مختلف  ایستگاه های  از  فیلم  برداشت  به  اقـــدام 
ایستگاه ها به گونه ای انتخاب شده اند که از فیلم ها دو نوع اطلاع 

قابل استخراج باشد:
 حجم عبوری خودروها در هر یک از ایستگاه ها

 مشخصات خودروها اعم از پلاک،نوع، رنگ و سایر مشخصاتی 
که به شناسایی یک خودروی خاص کمک می کنند.

 در این بخش ابتدا نتایج مطالعه موردی جهت تعیین ماتریس 
مبدأ - مقصد )ضرایب A_ij( ارایه  شده اند و سپس با استفاده از 
موردی  مطالعه  داده های حجم  و همچنین  فوق  تخصیص  روش 

اقدام به تعیین همین ضرایب به صورت تخمینی شده است.
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4 - 1 - نمونه موردی
 در انتخاب مسير مورد مطالعه توجه به طرح هندسي مسير 
داراي اهميت است. به عبارت ديگر وجود رمپ هاي با طرح هندسي 
غير كينواخت و همين طور وجود خطوط كمكي مسير اصلي كه 
پيچيدگي  باعث  شده اند  كشيده  اصلي  مسير  از  زيادي  طول  در 
شد  خواهد  منطقي  جواب  به  رسيدن  عدم  احتمالاً  و  محاسبات 

)شکل3(.

شکل3: تصویر شماتیک از موقعیت رمپ های ورودی و خروجی محدوده 
مورد مطالعه 

همچنین محدوده مورد مطالعه بايد داراي وسعت كافي بوده تا 
نتايج حاصل از مطالعه موردی به دور از واقعيت نباشد و همچنين 
جزئيات  شدن  لحاظ  عدم  به  منجر  محدوده  زياد  بسيار  وسعت 
خواهد شد. با توجه به توضيحات فوق و مشاهدات ميداني انجام 
شده بزرگراه همت روكيرد شرق به غرب حد فاصل بزرگراه مدرس 
تا خروجي بزرگراه شهيد چمران به عنوان محدوده مطالعه موردي 

انتخاب شده است )شکل4(. 

 4 - 2 - آمارگیری
 جهت گردآوري داده هاي تحقيق براي انجام مطالعه موردي 
لازم است زمان مناسبی برای گردآوری داده ها كه منعكس كننده 
الگوی تقاضای مبدأ - مقصد باشد، انتخاب شود. براي اين كار روز 
و ساعت برداشت از اهميت قابل توجهي برخوردار است، چرا كه 
برداشت در ساعت اوج ترافكي منجر به تشکیل صف و در نتیجه 

ایجاد وقفه بین زمان ورود و خروج خودروها به محدوده خواهد 
كه ممكن  هفته  پايان  و  تعطيل  روزهاي  است  ذكر  به  شد. لازم 
است به دليل وجود مسافر و يا مناسبت ها داراي تقاضاي غير قابل 
پيش بيني باشند، از روزهاي هفته حذف شده اند. بنابراين با توجه 
به مشاهدات در محل بعد از ظهر روز چهار شنبه به عنوان زمان 

برداشت داده انتخاب شده است ]11[. 
      جهت انجام مقایسه بین روش تخصیص و روش مستقیم 
برداشت داده ها به مدت 3 ساعت )16:30 تا 19:30( برای شمارش 
حجم انجام شده است و نتایج روش تخصیص برای این ساعت ها 

تعیین شده اند. 
مدت  نظر  مورد  محدوده  در  خودروها  بالای  حجم  دلیل  به 
زمان 20 دقیقه برای برداشت داده های مورد نیاز در تعیین ضرایب 
با  طرفی  از  است.  منظور شده  ایستگاه  هر  در  مستقیم  روش  به 
توجه به زمان مورد نیاز برای طی مسیر از رمپ ورودی i به رمپ 
خروجی j زمان شروع برداشت داده ها در ایستگاه های مختلف به 
گونه ای انتخاب شده که حدود 95 درصد از خودروهای مشاهده 
شده در ورودی ها و خروجی های محدوده با هم تطبیق داده شوند.  
نتایج مشاهدات با استفاده از تطبیق خودروها و همچنین با 
تا 4  نشان داده شده  از روش پیشنهادی در جداول 1  استفاده 

است.

شکل4: نقشه محدوده مورد مطالعه 

جدول1: ضرایب Aij مشاهده شده در بازه زمانی 16:30 تا 17:30 )واقعی(
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      به منظور مقایسه مشاهدات و نتایج روش پیشنهادی، 
مقادیر جداول 1 و 2 در نمودار 1 نشان داده شده اند. نمودار 
2 نیز نمایانگر خطای نسبی )رابطه 7( بین نتایج دو روش برای 
بازه زمانی متناظر )16:30 تا 17:30( است. با توجه به این نمودار 

مشخص می شود که خطای نسبی کمتر از 25 درصد است. 

 )7(
                                            

در رابطه فوق:
E: خطای نسبی 

Aij: ضریب به دست امده از روش تخصیص
A ij: ضریب به دست آمده از روش مستقیم 

همچنین پویایی و انعطاف پذیری روش پیشنهادی و حساسیت 
این روش به تغییرات احجام در بازه های زمانی مختلف در نمودار 
3 نشان داده شده است. در نمودارهای 2 و 3 محور عمودی نشان 
و محور   )Aij( - مقصد  مبدأ  ماتریس  درایه های  مقادیر  دهنده 
افقی نشان دهنده ضرایب Aij   مربوط به ایستگاه های مختلف 

است.

نمودار1 : مقایسه ضرایب Aij  واقعی و تخمینی

نمودار2 : خطای نسبی ضرایب تخمینی نسبت 
به ضرایب مشاهده شده در بازه زمانی متناظر 

نمودار 3 : تغییرات ضرایب در بازه های زمانی مختلف

5 - نتایج مدل سازی 
 همان گونه که در نمودار 1 نشان داده شده است بین مقادیر 
مشاهده و برآورد رابطه خطی وجود دارد. ضابطه این خط برازش 

برابر است با 
y=1.0367 x-0.0016                                          (8)                                                                                        

جدول2: ضرایب Aij برآورد شده در بازه زمانی 16:30 تا 17:30 

جدول3: ضرایب Aij برآورد شده در بازه زمانی 17:30 تا 18:30 

جدول4: ضرایب Aij برآورد شده در بازه زمانی 18:30 تا 19:30 
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با 0.9647  است  برابر  برازش  این  برای   R2 مقدار همچنین 
که به علت نزدیکی به مقدار 1 نشان‌دهنده دقت قابل قبول این 
زمانی  بازه  در  ضرایب  نسبی  خطای   2 نمودار  در  است.  برازش 
16:30 تا 17:30 که متناظر با بازه مشاهده است، نشان داده شده 
است. همان گونه که در این نمودار دیده می شود خطای نسبی 
ضرایب برآورد شده در اغلب ایستگاه ها کمتر از 20 درصد بوده 
و میانگین این خطاها در کل ایستگاه ها 10 درصد است. یکی از 
نکات قابل توجه برای این روش حساسیت آن به تغییرات حجم 
در بازه های زمانی مختلف است که در نمودار 3 دیده می شود. از 
ممکن  مختلف  بازه های  در  از حد ضرایب  بیش  تغییرات  طرفی 
که  باشد  نتایج  یکپارچگی  عدم  و  بودن  تصادفی  از  حاکی  است 
با توجه به نمودار 3 این مورد نیز رعایت شده است. همچنین با 
توجه به این که داده های این مطالعه در یک روز گردآوری شده 
اند و این که تغییرات الگوی تقاضا معمولاً با تغییر الگوهای جذب 
سفر تغییر می کند، لذا نتایج فوق نشان‌دهنده سازگاری روش فوق 

با الگوی تقاضای سفر است.

6 - نتیجه گیری و پیشنهادات
رمپ،  کنترل  سیاست  اجرای  در  مؤثر  رویکردهای  از  یکی   
به  ورودی  جریان  تعدیل  در  بهینه سازی  روش های  از  استفاده 
بزرگراه از رمپ های ورودی است. از جمله داده های لازم برای این 
مدل ها، ضرایب ماتریس تقاضای سفر است که خود نیازمند مطالعه 
میدانی و گران قیمت است. در این مقاله یک روش  جایگـزین و 
کم هزینه برای تخمین ضرایب ماتریس تقاضای مبدأ- مقصد در 
بزرگراه های شهری به عنوان یکی از ورودی های مدل بهینه سازی 
تخمین  در  جایگزین  روش  یک  ارائه  با  عبارتی  به  شد.  پیشنهاد 
آن  گردآوری  که  مقصـد   - مبدأ  تقاضــای  ماتریس  ضـــرایب 
هزینه های قابل توجهی را برای اجرای این مدل در بر دارد، تلاش 
این روش  اجرای  در  و مجریان شهری  بین محققان  فاصله  شده 
کاهش یابد. برای بررسی چالش ها و ویژگی های روش پیشنهادی، 
این روش برای یک نمونه موردی در بزرگراه همت پیاده سازی و 

اجرا شد، که بر اساس آن نتایج زیر حاصل شد:
1 - بیشترین خطای نسبی در نتایج به دست آمده )در بازه 
این  میانگین  و  نکرده  تجاوز  درصد   20 از  مختلف(  زمانی  های 

خطاها برابر 10 درصد است.
 2 - مقادیر تخمینی و مشاهده شده دارای همبستگی برابر 
با 0.9647 می باشد، که حاکی از خوبی مقادیر برآوردی مدل در 

بازسازی مشاهدات است. 
 با توجه به کاربردی بودن پژوهش جاری در تعیین ضرایب 
اجرایی  این روش در شرایط  از  استفاده  پیشنهاد می شود جهت 

با توجه به دقت نتایج به دست آمده )90 درصد( در یک مرحله 
اقدام به تعیین ضرایب واقعی در یک بازه زمانی کرده و سپس با 
اولویت دهی به این دو ضریب، از یک ضریب ترکیبی در شرایط 

on-line استفاده کرد.
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