
تحلیل تقاضای سفر به فرودگاه بین المللی با رویکرد افزایش ظرفیت شبكه معابر 

زمینی

محمدرضا نصراله نژاد1، سعید نیک نژاد2

1-کارشناس ارشد مهندسی برنامه ریزی حمل و نقل و ترافیك، شركت مطالعات جامع حمل و نقل و ترافیك تهران

2- کارشناس ارشد مهندسی برنامه ریزی حمل و نقل و ترافیك

چکیده

دسترسی‌های یك فرودگاه از جمله اجزای مهم آن به شمار می‌آیند كه شاید در نگاه اول توجه زیادی را به خود جلب نكند، ولی وجود دسترسی مناسب 

در جذب مسافر )مخصوصاً داخلی( مؤثر است. فرودگاه بین‌المللی امام‌خمینی)ره( نیز از این قاعده مستثنی نیست. در این راستا دسترسی‌های 

موجود و آمار این فرودگاه در مطالعات گذشته مورد بررسی قرار گرفته ‌است تا ضمن شناخت وضعیت موجود ابزاری برای تصمیم‌گیری‌های آتی در 

این زمینه فراهم آید.

در مطالعات حاضر سناریوهای مدیریت تقاضا با هدف کلی کاستن از تقاضای ساعت اوج و انتقال آن از تهران به دیگر مراکز جمعیتی تعریف می‌شود. 

از جمله سیاست‌‌‌گذاری‌‌‌های مورد نظر می‌‌‌توان به سناریوی سکونت شاغلین شهر فرودگاهی در شهر جدید پرند، تغییر ساعت کاری شاغلین از 2 

ساعت به 3 ساعت و تقویت نقش حمل و نقل همگانی در فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( نام برد. در حالت تحقق همزمان سه سیاست مدیریت 

تقاضا، و پذیرش حجم عبور 2000 معادل سواری از هر باند، با ایجاد 2 باند عبور در هر جهت برای آزادراه تهران- قم، 1 باند عبور برای آزادراه 

تهران- ساوه و 1 باند عبور برای اسپاین جنوبی، اسپاین شمالی و دسترسی پرند می‌‌‌توان پاسخگوی حجم تردد وسایل نقلیه ناشی از کاربری‌‌‌های 

شهر فرودگاهی، در ساعت اوج افق طرح در این محور بود. 

کلمات کلیدی: فرودگاه، تقاضای سفر، برنامه ریزی حمل و نقل، شبكه معابر، مدیریت تقاضا.

1- مقدمه

در این مقاله اهمیت دسترسی به سیستم فرودگاهی بررسی شده 
می‌شوند  محسوب  سفر‌هایی  جمله  از  هوایی  سفرهای  است. 
در  نظم  این  هستند.  منظم  حدوداً  زمان‌بندی  برنامه  دارای  که 
و  هوایی  سفر  زیاد  نسبت  به  هزینه  همراه  به  زمان‌بندی  برنامه 
همچنین مراحل و فرآیندهای حدوداً طولانی موجود برای سوار 
شدن به هواپیما موجب می‌شوند که حساسیت استفاده کنندگان 
به  رسیدن  موقع  به  قولی  به  یابد.  افزایش  دسترسی  سیستم  به 
مهم  دغدغه‌ای  همیشه  هوایی  سیستم  مسافران  برای  فرودگاه 

بوده است.

معمولًا فرودگاه‌ها و به خصوص فرودگاه‌‌‌های بین‌‌‌المللی، همچون 
بلند‌‌‌مدت  افق‌های  برای  خمینی)ره(  امام  بین‌‌‌المللی  فرودگاه 

فرودگاه  عملکرد  به  توجه  طراحی‌ها  این  در  می‌شوند.  طراحی 
کل  شرایط  از  تابعی  عملکرد  این  است.  اهمیت  حائز  بسیار 
به خصوص  و  باندها  تا ظرفیت  گرفته  ترمینال  از  فرودگاه است؛ 
برده  نام  المان‌های  از  یک  هر  به  توجه  عدم  دسترسی.  سیستم 
بدین  می‌شود.  سیستم  کل  در  مشکل  ایجاد  و  ضعف  موجب 
در  تنگنا  و  گره  ایجاد  از  پیشگیری  یا  و  جلوگیری  برای  ترتیب 
عملکرد سیستمی یک فرودگاه باید توجه ویژه‌‌‌ای به طراحی تمام 

المان‌های آن با توجه به ظرفیت فرودگاه نمود. 

با بررسی شرایط موجود در فرودگاه بین‌‌‌المللی امام خمینی)ره(، 
در  کاملًا  شده  عنوان  موارد  از  برخی  که  نمود  مشاهده  می‌توان 
با  خمینی)ره(  امام  بین‌المللی  فرودگاه  است.  صادق  آن  مورد 
ظرفیت پیش‌بینی شده حدود 90 میلیون مسافر در سال و با در 
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نظر گرفتن ایجاد شهر فرودگاهی و منطقه آزاد تجاری در آن در 
بررسی  می‌کند.  جذب  خود  به  را  زیادی  بسیار  سفرهای  آینده 
امام  بین‌المللی  فرودگاه  آن‌‌‌ها  در  که  کشور،  کلان  سیاست‌‌‌های 
اصلی‌‌‌ترین  و  مسافر  پر  فرودگاه  دومین  عنوان  به  خمینی)ره( 
فرودگاه حمل کالا در منطقه در نظر گرفته شده است، لزوم توجه 

بیشتر به این فرودگاه را ایجاب می‌نماید.

تا  خمینی)ره(  امام  بین‌المللی  فرودگاه  زیاد  نسبت  به  فاصله 
جایگاه  و  تهران  شهر  در  هوایی  سفر  تولید  اصلی  محل‌‌‌های 
دسترسی  تامین  لزوم  کشور،  سطح  در  فرودگاه  این  عملکردی 
می‌دهد.  نشان  را  فرودگاه  به  شهری  برون  و  شهری  مناسب 
و وجود  تهران  زمان سفر در سطح شهر  پایین  اطمینان  قابلیت 
از  برخی  از  فرودگاه  به  دسترسی  مسیر  در  پرتراکم  بسیار  معابر 
اصلی‌‌‌ترین محل‌‌‌های جذب سفر هوایی )همچون مناطق 1 تا 4 
شهر تهران( موجب اهمیت یافتن مبحث دسترسی به فرودگاه در 

برنامه‌‌‌ریزی عملکردی آن شده است. 

2- روش تحقیق

نقل  و  حمل  شبکه  کنونی  وضعیت  بهبود  جهت  در  معابر  توسعه 
بوده و این کار از طریق اجرای بهترین پروژه‌‌‌ها و با در نظر گرفتن 
شبکه  می‌شود.  محقق  افق،  سال  تا  شده  تعیین  بودجه  سطح 
افزایش  به  توجه  با  فرودگاه  نفوذ  حوزه  در  موجود  نقل  و  حمل 
مانند  متعددی  مشکلات  با  است  ممکن  آینده  در  سفر  تقاضای 
زمان  افزایش  و  نقلیه  وسایل  سرعت  کاهش  ظرفیت،  کمبود 
نقل  و  اوقات یک شبکه حمل  گاهی  از طرفی  سفر مواجه شود. 
در حوزه نفوذ فرودگاه پوشش کافی نداشته و یا در محدوده مورد 
نظر به صورت متعادل توزیع نشده است که این نقیصه نیز تا جای 
بخش‌‌‌های‌  از  یكی‌  ترافیك‌‌‌،  مطالعات‌  شود.  برطرف  باید  ممکن 
مهم‌ مطالعات‌ راه‌‌‌های‌ جدید و توسعه و بهسازی راه‌‌‌های موجود 
صورت‌  به  این ‌مطالعات‌  از  حاصل‌  نتایج‌  می‌دهد.  تشكیل‌  را 
مسیر  یك‌  ساخت‌  برای‌  اساسی‌  تصمیم‌‌‌‌گیری‌‌‌های‌  در  مستقیم‌ 
جدید و یا بهسازی مسیر موجود تاثیر می‌گذارد كه‌ از جمله‌ این‌ 

تصمیم‌‌‌‌‌‌‌گیری‌‌‌ها می‌توان‌ موارد زیر را نام‌ برد:

شکل 1- فلوچارت مربوط به ارایه طرح‌‌‌ها و پروژه‌‌‌ها
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تصمیم‌‌‌‌گیری‌ در مورد لزوم‌ یا عدم‌ لزوم‌ ساخت‌ راه و یا توسعه  	- 	

و بهسازی آن 

با  بررسی‌ اولویت‌ ساخت‌ پروژه‌ در دست‌ مطالعه‌ در مقایسه‌  	- 	

سایر پروژه‌ها

دست‌  در  مسیر  ضروری‌  ارتباطات‌  مورد  در  تصمیم‌‌‌گیری‌  	- 	

مطالعه‌ با راه‌‌‌های‌ موجود

تعیین‌ تعداد خطوط لازم‌ برای‌ هر جهت‌ مسیر و تقاطع‌‌‌ها 	- 	

در این قسمت به متدولوژی ارایه طرح‌‌‌ها و پروژه‌‌‌ها و مراحل به 
دست آوردن حجم عبوری از هر معبر پرداخته می‌شود. در شکل 

)1( فلوچارت کلی متدولوژی پیشنهادی نشان داده شده است.

3- شناخت معابر دسترسی و داخلی فرودگاه

معابری که در این بخش آورده شده است به دو گروه معابر موجود 
در محدوده فرودگاه و معابر دسترسی به فرودگاه تقسیم می‌شود 

که عبارتند از:

محور 1: اسپاین شمالی 	- 	

محور 2: اسپاین جنوبی 	- 	

محور 3: کمربندی شمالی 	- 	

محور 4: کنارگذر جنوبی سوم تهران )رینگ 3(  	- 	

محور 5: کنارگذر جنوبی چهارم تهران )رینگ 4(  	- 	

محور 6: آزادراه تهران- قم 	- 	

محور 7: آزادراه تهران- ساوه 	- 	

محور 8: بزرگراه رباط کریم 	- 	

محور 9: جاده قدیم تهران- ساوه 	- 	

محور 10: جاده قدیم تهران- قم 	- 	

محور 11: دسترسی پرند 	- 	

4- برآورد تقاضا

تقاضای برآورد شده برای فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( در 
افق‌‌‌های 26/5، 50 و 90 میلیون مسافر به دست آمده است. 

تقاضای سفر کاربری‌‌‌های شهر فرودگاهی 	- 	

کاربری‌‌‌های  توسعه  شهر  ره  شهرساز  و  معمار  مشاور  مهندسین 
مربوط   1 فاز  که  است  کرده  بیان  فاز  در چهار  را  فرودگاهی  شهر 
برای  آن‌‌‌ها  فازهای  زیر  با   4 و   3  ،2 فازهای  و  موجود  وضع  به 
توسعه آتی شهر فرودگاهی در نظر گرفته شده است. در جدول 
و  محدوده  معابر  در  4گانه  فازهای  برای  محور  هر  تقاضای   )1(
دسترسی به فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( ارایه شده است.

شکل 2- معرفی معابر موجود در دسترسی و محدوده فرودگاه
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جدول 1- برآورد همسنگ ساعتی سواری وسایل نقلیه در معابر جاده‌‌‌ای و داخلی فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( توسط مشاور شهر فرودگاهی 

 معابر
26/5 میلیون 
مسافر سالانه

50 میلیون 
مسافر سالانه

90 میلیون 
مسافر سالانه

1348859616856آزادراه تهران- ساوه

33812392430بزرگراه رباط کریم

1117712213965آزادراه تهران- قم

862121رینگ 3مسیر شرق به غرب

762121رینگ 3مسیر غرب به شرق

603060رینگ 4مسیر شرق به غرب

580296580رینگ 4مسیر غرب به شرق

1611جاده قدیم تهران- قم

20312912531جاده قدیم تهران- ساوه

1408921750دسترسی جنوبی پرند

1408921750دسترسی شمالی پرند

52732436359اسپاین شمالی

1286701113748اسپاین جنوبی

56933166501رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

875549810781رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

29214542851رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

426505990رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

72645428904آزادراه تهران- قم حد فاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین شمالی

25314332810آزادراه تهران- قم حد فاصل ورودی اسپاین شمالی تا رینگ 4 

32548آزادراه تهران- ساوه حد فاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین جنوبی

000آزادراه تهران- ساوه حد فاصل ورودی اسپاین جنوبی تا رینگ 4

36318553637کمربندی شمالی مسیر شرق به غرب

34124243کمربندی شمالی مسیر غرب به شرق

 90 و   50  ،26/5 افق‌‌‌های  در  همراهان  و  مسافران  تقاضای  	- 	

میلیون مسافر سالانه

حجم ساعتی وسایل نقلیه به دست آمده در افق‌های 26/5، 50 و 90 
میلیون مسافر از مناطق 22 گانه تهران مطابق با جدول )2( است. 

افق‌‌‌های  در  فرودگاه  به  دسترسی  معابر  کنونی  حجم  رشد  	- 	

26/5، 50 و 90 میلیون مسافر سالانه

برای به دست آوردن رشد تقاضای موجود برای سال‌‌‌های افق، به 
وسیله ضریب رشدهای به دست آمده برای هر محور، رشد حجم 
 50 مسافر،  میلیون   26/5 افق‌‌‌های  برای  محور  هر  نقلیه  وسایل 
که در جدول  آمده  به دست  میلیون مسافر  و 90  میلیون مسافر 

)3( ارایه شده است.
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جدول 2- برآورد حجم همسنگ وسایل نقلیه در معابر جاده‌‌‌ای و داخلی فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( 

افق‌‌‌های ADPIمعابر

5/26 میلیون 
مسافر سالانه

50 میلیون
مسافر سالانه

90 میلیون
 مسافر سالانه

3345171139آزادراه تهران- ساوه

195302670بزرگراه رباط کریم

5248111819آزادراه تهران -قم

172660رینگ 3مسیر شرق به غرب

3662121رینگ 3مسیر غرب به شرق

5808972013اسپاین شمالی

3705421199اسپاین جنوبی

101534رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

3960134رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

5638711953آزادراه تهران- قم حدفاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین شمالی

000آزادراه تهران- قم حدفاصل ورودی اسپاین شمالی تا رینگ 4

3705421199آزادراه تهران- ساوه حدفاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین جنوبی

000آزادراه تهران- ساوه حدفاصل ورودی اسپاین جنوبی تا رینگ 4

4976168کمربندی شمالی مسیر شرق به غرب

98151335کمربندی شمالی مسیر غرب به شرق

 ADPI جدول 3- رشد معابر دسترسی به فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( در سال‌‌‌های افق

5/26 میلیونمعابر
 مسافر سالانه

50 میلیون
 مسافر سالانه

90 میلیون
 مسافر سالانه

306033143772آزادراه تهران- ساوه

523856736458آزادراه تهران- قم

195421162409جاده قدیم تهران- قم

130714161612جاده قدیم تهران- ساوه

000اسپاین شمالی

000اسپاین جنوبی

000رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

000رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب

000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

523856736458آزادراه تهران- قم حد فاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین شمالی

523856736458آزادراه تهران- قم حد فاصل ورودی اسپاین شمالی تا رینگ 4

281228632949آزادراه تهران- ساوه حد فاصل رینگ 3 تا ورودی اسپاین جنوبی

281228632949آزادراه تهران- ساوه حد فاصل ورودی اسپاین جنوبی تا رینگ 4

000کمربندی شمالی مسیر شرق به غرب

000کمربندی شمالی مسیر غرب به شرق
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مسافر  میلیون   90 و   50  ،26/5 افق‌‌‌های  در  حجاج  تقاضای  	- 	

سالانه

روند  گذشته  سالیان  طی  عمره  و  تمتع  حج  مسافران  تعداد 
افزایشی داشته است. تقاضا برای سفرهای حج بسیار بالا است 
در حالی‌‌‌که ظرفیت پذیرش زائرین توسط کشور عربستان محدود 
است. در واقع تعداد سفرهای انجام شده ناشی از تعادل عرضه و 
زائرین توسط  پذیرش  و صرفاً محدودیت در میزان  نبوده  تقاضا 
می‌‌‌نماید.  تعیین  را  کشور  حج  مسافران  تعداد  عربستان،  کشور 
به  حجاج  دسترسی  نحوه   )4( جدول  در  موضوع  این  به  توجه  با 

فرودگاه ارایه شده است.

5- ارزیابی سناریوها

ارزیابی، روندی است که در آن مطلوبیت‌های به دست آمده از هر 
گزینه‌‌‌ای تعیین می‌شود، و باید این نتایج به گونه‌‌‌ای قابل فهم و 

مفید، برای تصمیم‌‌‌گیرنده ارایه شوند. 

برای تعیین مطلوبیت‌های یک گزینه نیاز است به:

تعریف معیار برای اندازه‌‌‌گیری شاخص مورد نظر. 	-1 	

تخمین منابع مورد نیاز برای صرف هزینه و کسب منفعت، در  	-2 	
هر گزینه.

مقایسه هزینه‌ها و منافع هر گزینه به منظور تعیین یک سطح  	-3 	
مطلوبیت برای آن گزینه خاص.

جدول 4- تعداد مسافران و همراهان حجاج در معابر دسترسی به فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره( در سال‌‌‌های افق فرودگاه

معابر
 ADPI افق‌‌‌های مسافری

5/26 میلیون
 مسافر سالانه

50 میلیون
 مسافر سالانه

90 میلیون
 مسافر سالانه

337506675آزادراه تهران- ساوه
191328693825آزادراه تهران- قم

148722312975اسپاین شمالی
263394525اسپاین جنوبی

000رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب
000رینگ 3حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق
000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر شرق به غرب
000رینگ 4حدفاصل دو آزادراه در مسیر غرب به شرق

148722312975آزادراه تهران- قم حد فاصل رینگ 3تا ورودی اسپاین شمالی
000آزادراه تهران- قم حد فاصل ورودی اسپاین شمالی تا رینگ 4

263394525آزادراه تهران- ساوه حد فاصل رینگ 3 تا ورودی اسپاین جنوبی
000آزادراه تهران- ساوه حد فاصل ورودی اسپاین جنوبی تا رینگ 4

148722312975کمربندی شمالی مسیر شرق به غرب
263394525کمربندی شمالی مسیر غرب به شرق

جدول 5- شاخص‌های مورد نظر در سناریوهای مختلف فرودگاه

واحد شاخص

hr وسیله- ساعت صرف شده در کل شبکه

Km وسیله- کیلومتر طی شده در کل شبکه

Km/h سرعت متوسط در کل شبکه

)طول( درصد کمان‌‌‌های با سطح سرویس E یا F در کل شبکه
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توسعه  در  نظر  مورد  معیارهای  و  گرفته  از مطالعات صورت  پس 
شبکه معابر، شاخص‌های ارایه شده در جدول )5( جهت ارزیابی 
سناریوها در مقاله حاضر انتخاب شده است. این شاخص‌ها برای 

کل شبکه برآورد خواهد شد.

در  فرودگاه  به  دسترسی  معابر  کل  تقاضای  برآورد   -6

سناریوهای پیشنهادی

سفر  )تقاضای  مختلف  تقاضاهای  آوردن  دست  به  از  پس 
کاربری‌‌‌های شهر فرودگاهی، تقاضای سفر دسترسی مسافران و 
همراهان، تقاضای سفر دسترسی حجاج و رشد تقاضای کنونی 
براساس  مختلفی  سناریوهای  فرودگاه(،  به  دسترسی  معابر  در 
امام  بین‌المللی  فرودگاه  برای  زیر   )6( جدول  در  تقاضاها  این 

خمینی)ره( ارایه شده است.

با تخصیص ترافیک سناریوهای 9گانه تقاضا، حجم‌‌‌های مختلفی 
با استفاده از نرم‌‌‌افزار VISUM برای معابر داخلی و دسترسی به 
فرودگاه درحالت عدم انجام کار )donothing( در شبکه به دست 
آمده است. خروجی وسیله- ساعت صرف شده، وسیله- کیلومتر 
طی شده و درصد کمان‌‌‌های بحرانی برای کل شبکه در جدول )7( 

ارایه شده است.

 60 از  كمتر  سرعت‌های  متوسط،  سرعت‌های  به  توجه  با  لذا 
كیلومتر در ساعت، غیر قابل قبول می‌باشد كه شامل سناریوهای 

32S ،23S و 33S است.

سطح  تعیین  با  فرودگاه  جاده‌‌‌ای  دسترسی‌‌‌های  کنونی  وضعیت 
سرویس‌‌‌دهی این معابر بررسی می‌شود. مطالعات سطح سرویس 
دسترسی  جاده‌‌‌ای  راه‌های  کنونی  وضعیت  که  می‌‌‌کند  مشخص 

جدول 6- سناریوهای مختلف تقاضا در فرودگاه بین‌المللی امام خمینی)ره(

سناریوهای تقاضا

تقاضا دست بالاسناریوتقاضا بینابینسناریوتقاضا دست پایینسناریوافق‌های برنامه ریزی

كوتاه مدت 1
511Sساله

مسافران 10 =میلیون
12S

مسافران 21 =میلیون
13S

مسافران26/5 = میلیون

كارمندان 116730 =نفركارمندان 92503 =نفركارمندان 44049 =نفر

میان مدت 2
1021Sساله

مسافران18/65 = میلیون
22S

مسافران31/75 = 
میلیون

23S
مسافران 50 =میلیون

كارمندان 220246 =نفركارمندان 139856 =نفركارمندان 82152 =نفر

بلند مدت 3
2031Sساله

مسافران33/85 = 
میلیون

32S

مسافران48/25 = 
میلیون

33S
مسافران 90 =میلیون

كارمندان396442 = نفركارمندان 212537 =نفركارمندان 149106 =نفر

جدول 7- مقادیر شاخص‌ها در شبکه عدم انجام کار)donothing( برای سناریوهای 9 گانه تقاضا

افق‌‌‌های
برنامه‌‌‌ریزی

سناریو 
تقاضا

وسیله- ساعت
(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر
(Km) طی شده

سرعت متوسط
(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های با
سطح سرویس E یا F )طول(

توضیحات

كوتاه مدت

11S16039150302593/710-

12S20812185276889/020-

13S20885180211786/290-

میان مدت

21S27240214517478/750-

22S30056223029374/20%1/62-

23S62394545288817/26%16/81غیر قابل قبول

بلند مدت

31S40416255965563/33%3/23-

32S82819449451035/97%16/75غیر قابل قبول

33S922858575617650/82%16/65غیر قابل قبول
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)donothing(شکل 2- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده فرودگاه در گزینه عدم انجام کار
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شکل 3- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده فرودگاه در شبکه پایه توسعه
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معابر  در  است.  چگونه  خمینی)ره(  امام  بین‌المللی  فرودگاه  به 
قبول  قابل   D از  پایین‌‌‌تر  سرویس  سطح  فرودگاه  به  دسترسی 
نبوده، و اگر با معبری با سطح سرویس E وF مواجه شویم حتماً 
از  تقاضا  به کمک مدیریت  یا  داد،  افزایش  را  آن  باید ظرفیت  یا 
حجم اتومبیل‌‌‌های ورودی به آن کاست. در شکل‌‌‌های )2( حجم 
عبوری و سطح سرویس معابر در هر سناریو نشان داده شده است.

تقاضا  به  توان پاسخگویی  ترافیكی  به خروجی‌‌‌ها شبكه  با توجه 
در   )donothing( کار  انجام  عدم  در  مشکلات  عمده  و  ندارد  را 
33S وجود دارد. که همه معابر اصلی   ،32S  ،31S  ،23S سناریوهای 
و  ساوه  تهران-  قم،  تهران-  )آزادراه‌‌‌های  فرودگاه  به  دسترسی 

جاده قدیم تهران- ساوه( دارای سطح سرویس F هستند. 

بعد از شناخت مشکلات باید به ارایه راهکار پرداخت. راهکارها 
به صورت ارایه شبکه‌‌‌های توسعه پایه )خوش بینانه، واقع بینانه و 
 LOS بدبینانه( است که در ادامه با ارتقای ظرفیت معابر تا حدود
و  می‌‌‌گردد  مشخص  تعریض‌‌‌ها  میزان  و  می‌شوند  داده  بهبود   D
پایه  توسعه  شبکه  بر  را  تقاضا  سناریوهای  می‌‌‌خواهیم  انتها  در 

تخصیص دهیم. 

 VISUM نرم‌‌‌افزار  از  استفاده  با  تقاضا  مختلف  سناریوهای  در 
توسعه  پایه  شبکه  در  فرودگاه  به  دسترسی  و  داخلی  معابر  برای 
در  است.  آمده  دست  به  عبوری  حجم  و  سرویس‌‌‌دهی  سطح 
جدول )8( شاخص‌های وسیله- ساعت، وسیله- کیلومتر و درصد 
محاسبه  دسترسی  راه‌‌‌های  شبکه  کل  برای  بحرانی  کمان‌‌‌های 

شده است. 

و  برآوردها  که  صورتی  در  داد  نشان  سفر  تقاضای  برآورد  نتایج 
بین‌المللی  فرودگاه  در  همراهان  و  مسافران  به  مربوط  فرضیات 

امام خمینی)ره( در واقعیت رخ دهد، تعداد خطوط برای بعضی 
از معابر به بیش از 10 خط در هر جهت می‌‌‌رسد. تامین این تعداد 
قم،  تهران-  آزادراه‌‌‌های  مخصوصاً  مختلف  مقاطع  برای  خط 
است.  ذهن  از  دور  تقریباً  غیره  و  جنوبی  اسپاین  ساوه،  تهران- 
 )9( جدول  در  توسعه  این  در  نیاز  مورد  خطوط  طول  همچنین 

ارایه شده است. 

جدول 9- طول خطوط مورد نیاز در توسعه پایه

توسعه پایه )کیلومتر(سناریوافق‌‌‌های برنامه‌‌‌ریزی

كوتاه‌‌‌مدت
11S0

12S0

13S0

میان‌‌‌مدت
21S0

22S0

23S45/34

بلند‌‌‌مدت
31S3/768

32S87/335

33S324/567

6- پیشنهاد روش‌‌‌های مدیریتی با هدف افزایش ظرفیت شبکه

به طور کلی اقدامات صورت گرفته برای مدیریت تقاضای حمل و 
نقل )TDM( شامل موارد زیر است:

مدیریت زمانی تقاضا )تغییر ساعت کاری( 	- 	

ارتقاء سطح سرویس حمل و نقل همگانی 	- 	

با  شخصی  نقلیه  وسایل  از  استفاده  به  افراد  تمایل  کاستن  	- 	

استفاده از روش‌‌‌های اقتصادی 

جدول 8- مقادیر شاخص‌ها در شبکه معابر دسترسی به فرودگاه برای سناریوهای 9 گانه تقاضا در شبکه پایه توسعه )در ساعت اوج ترافیک(

افق‌‌‌های 
برنامه‌‌‌ریزی

سناریو 
تقاضا

وسیله- ساعت
(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر
(Km) طی شده

سرعت متوسط
(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های
 با سطح سرویس
 E یا F )طول(

درصد بهبود سرعت نسبت 
به شبکه عدم انجام کار 

)donothing(

كوتاه‌‌‌مدت
11S15140/981443571/995/3401/02

12S17942/941716815/295/6801/07

13S18628/27167059289/6801/04

میان‌‌‌مدت
21S21222/62193557391/2001/16

22S24993/59199519879/8301/08

23S58491/48393461967/27%1/439/27

بلندمدت
31S29157/232284874/778/36%2/71/24

32S69624/70438432362/97%2/0710/55

33S178530/247376397/241/32%4/550/39
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)HOV( اولویت‌‌‌‌‌‌دهی به وسایل نقلیه پرسرنشین 	- 	

ایجاد پارک‌‌‌سوار  	- 	

مدیریت پارکینگ 	- 	

هم‌‌‌سواری )هم‌‌‌پیمایی( 	- 	

افق‌‌‌های  در  اسپاین  محور  در  عوارض  اخذ  سیستم  ایجاد  	- 	

زمانی مختلف

افق‌‌‌های  در  اسپاین  محور  در   HOV Lane سیستم  ایجاد  	- 	

زمانی مختلف

با توجه به این که مقادیر سفر برآورد شده با سیاست‌‌‌گذاری‌‌‌های 
بررسی  به  مرحله  این  در  بنابراین  است،  مدیریت  قابل  مختلف 
سناریوهای مختلف کاهش حجم ترافیک فرودگاه بین‌المللی امام 
خمینی)ره( پرداخته شده است. سناریوهایی که در این مرحله 

بررسی خواهد شد عبارتند از:

شهر  در  فرودگاهی  شهر  شاغلین  سکونت  تقویت  سیاست  	- 	

جدید پرند

پراکندگی مراجعه شاغلین شهر فرودگاهی  افزایش  سیاست  	- 	

)تغییر ساعت کاری(

و  شاغلین  برای  همگانی  نقل  و  حمل  نقش  تقویت  سیاست  	- 	

به سهم حداقل  بر مبنای رسیدن  مراجعین شهر فرودگاهی 
70% در افق بلندمدت 

تحقق همزمان هر سه سیاست 	- 	

شهر  در  فرودگاهی  شهر  شاغلین  سکونت  تقویت  سیاست   -1-6

جدید پرند

این  راستای  در  پرند  شهر  در  شاغلین  سکونت  تقویت  سناریو 
ایجاد  از  ناشی  ترافیکی  تبعات  نباید  که  است  کلی  سیاست 
گونه‌‌‌ای  به  باید  بلکه  شود،  منتقل  تهران  به  فرودگاهی  شهر 
آمده،  وجود  به  ترافیکی  مشکلات  دامنه  که  کرد  سیاست‌‌‌گذاری 
جمعیتی  مراکز  در  شاغلین  سکونت  تقویت  با  و  شده  محدودتر 

نزدیک به شهر فرودگاهی خفیف‌‌‌تر شود.

یکی از روش‌‌‌هایی که می‌‌‌تواند حجم ترافیک ساعت اوج محورهای 
سکونت  تقویت  دهد،  کاهش  را  فرودگاهی  شهر  پرتردد  و  اصلی 
شاغلین شهر فرودگاهی در شهر جدید پرند است. با توجه به آنکه 
شهر جدید پرند با ظرفیت جمعیت پیش‌‌‌بینی شده 700 هزار نفر 
توسعه  فرودگاهی  شهر  و  فرودگاه  با  تعامل  در  شهری  عنوان  به 
یافته است. بنابراین می‌‌‌توان انتظار داشت که بخش قابل توجهی 

از شاغلین شهر پرند در شهر فرودگاهی مشغول به کار شوند. 

سال  در  ایران  معماری  و  شهرسازی  عالی  شورای  مصوبه  طبق 
1386، بیشینه جمعیت شهر جدید پرند در افق طرح 700 هزار 
نفر خواهد بود و با در نظر گرفتن متوسط نرخ اشتغال شهر تهران 
نرخ   1385 سال  سرشماری  اساس  )بر  پرند  جدید  شهر  برای 
اشتغال شهر تهران برابر 0/3است(، تعداد کل شاغلین شهر جدید 
پرند، حدود 210 هزار نفر برآورد می‌شود. با فرض اشتغال بیش 
تعداد  فرودگاهی،  شهر  در  پرند  جدید  شهر  شاغلین  از  نیمی  از 

جدول 10- مقادیر شاخص‌ها در شبکه معابر دسترسی به فرودگاه برای سناریوهای 9 گانه تقاضا در سیاست تقویت سکونت شاغلین شهر فرودگاهی در 
شهر جدید پرند )در ساعت اوج ترافیک(

افق‌‌‌های 
برنامه‌‌‌ریزی

سناریو 
تقاضا

وسیله- ساعت
(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر
(Km) طی شده

سرعت متوسط
(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های
 با سطح سرویس

E یا F )طول(

درصد بهبود سرعت نسبت 
به شبکه عدم انجام کار 

)donothing(

كوتاه مدت
11S15006/26143266395/4701/02

12S17367/13166876396/0901/08

13S18540/56166464289/7801/04

میان مدت
21S20559/43188755391/8101/17

22S24894/24198900279/9001/08

23S42113/15274116065/09%1/498/97

بلند مدت
31S28136/23223401779/40%0/171/25

32S51778/89345708566/77%1/6511/18

33S161657/42463735028/69%3/6934/99
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شکل 4- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده فرودگاه در سیاست تقویت سکونت شاغلین در شهر پرند )در ساعت اوج(
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شماره 74
سال هجدهم /  پاییز 1397 / 

شهر  ساکنان  از  فرودگاهی  شهر  شاغلین  از  نفر  هزار   112 حدود 
جدید پرند خواهند بود که این تعداد حدود 29% از کل شاغلین 
شهر فرودگاهی را تشکیل می‌دهد. این تعداد به پرند منتقل شده 

و از جاده‌‌‌های دسترسی این شهر استفاده خواهند نمود]6[. 

 VISUM نرم‌‌‌افزار  از  استفاده  با  تقاضا  مختلف  سناریوهای  در 
تقویت  سیاست  در  فرودگاه  به  دسترسی  و  داخلی  معابر  برای 
دست  به  عبوری  حجم  و  سرویس‌‌‌دهی  سطح  شاغلین  سکونت 
آمده است. در جدول )10( شاخص‌های وسیله- ساعت، وسیله- 
راه‌‌‌های  شبکه  کل  برای  بحرانی  کمان‌‌‌های  درصد  و  کیلومتر 

دسترسی محاسبه شده است. 

در ادامه در شکل )4( سطح سرویس و حجم عبوری از معابر در 
سناریوهای مختلف تقاضا برای سیاست تقویت سکونت شاغلین 

شهر فرودگاهی در شهر جدید پرند نشان داده شده است.

6-2- سیاست افزایش پراکندگی مراجعه شاغلین شهر فرودگاهی 

)تغییر ساعت کاری(

زمان  نمودن  جابجا  چون  سیاست‌‌‌هایی  اعمال  با  روش  این  در 
در  کاری  ساعت  نمودن  اضافه  یا  و  کاری  ساعت  اتمام  و  شروع 
زمان  کاری،  روز  یک  حذف  نتیجه  در  و  هفته  روزهای  از  بعضی 
اوج  ساعت  از  غیر  ساعتی  به  برنامه  این  تحت  افراد  سفر  شروع 
جابجا می‌شود و یا از تعداد سفرها در آن روز کاسته می‌شود. این 

روش مدیریتی معمولًا زمانی که تراکم ترافیک در دوره‌‌‌های اوج 
پیوسته  طور  به  فرودگاه  مجاورت  یا  و  داخل  در  روزانه  سفرهای 
نقلیه  وسایل  سرنشین  تعداد  تراکم  یا  و  است  افزایش  حال  در 
حمل و نقل همگانی که به فرودگاه سرویس می‌دهند در قسمتی 
از دوره‌‌‌های اوج و یا در تمام طول آن بیش از حد باشد یا تفاوت 
زیادی با ساعات قبل و بعد داشته باشد، به کار گرفته می‌شود]2[. 

در  فرودگاهی  شهر  شهرساز  و  معمار  مشاور  مهندسین  گفته  به 
سناریوی پایه، مراجعه شاغلین شهر فرودگاهی به محل کار طی 
دو ساعت انجام می‌شود. در سناریوی افزایش پراکندگی مراجعه 
به  شروع  ساعت  که  است  شده  فرض  فرودگاهی،  شهر  شاغلین 
کار کاربری‌‌‌های شهر فرودگاهی طی سه ساعت توزیع شود. این 
مسئله باعث می‌شود که تمرکز مراجعه شاغلین به شهر فرودگاهی 
یابد.  کاهش  اوج  ساعت  ترافیک  حجم  آن  پی  در  و  شده  کمتر 
شده  تقسیم  اوج  ساعت  سه  در  مختلف،  سناریوهای  در  تقاضا 

است و در ساعت اوج در عدد 0/67 ضرب می‌شود. 

 VISUM نرم‌‌‌افزار  از  استفاده  با  تقاضا،  مختلف  سناریوهای  در 
افزایش  سیاست  در  فرودگاه  به  دسترسی  و  داخلی  معابر  برای 
پراکندگی مراجعه شاغلین سطح سرویس‌‌‌دهی و حجم عبوری به 
آمده است. در جدول )11( شاخص‌های وسیله- ساعت،  دست 
شبکه  کل  برای  بحرانی  کمان‌‌‌های  درصد  و  کیلومتر  وسیله- 

راه‌‌‌های دسترسی محاسبه شده است. 

جدول 11- مقادیر شاخص‌ها در شبکه معابر دسترسی به فرودگاه برای سناریوهای 9 گانه تقاضا در سیاست تغییر ساعت کاری شاغلین )در ساعت اوج 
ترافیک(

افق‌‌‌های
برنامه‌‌‌ریزی

سناریو 
تقاضا

وسیله- ساعت
(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر
(Km) طی شده

سرعت متوسط
(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های
با سطح سرویس
E یا F )طول(

درصد بهبود سرعت نسبت 
به شبکه عدم انجام کار 

)donothing(

كوتاه‌‌‌مدت
11S15006/26143266395/4701/02

12S16974/93163085596/0701/08

13S18490/53165976289/7601/04

میان‌‌‌مدت
21S20161/82184961591/7401/16

22S24843/12198401279/8601/08

23S42700/85323901575/85%0/8710/45

بلند‌‌‌مدت
31S27697/59219367079/20%0/171/25

32S41715/71311389074/65%0/9612/50

33S72067/11383057553/15%2/3864/82
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شکل 5- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده فرودگاه در سیاست تغییر ساعت کاری شاغلین )در ساعت اوج ترافیک(
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شکل 6- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده در سیاست تقویت نقش حمل و نقل همگانی و سرویس محل کار شاغلین )در ساعت اوج ترافیک(
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شکل 7- سطح سرویس معابر دسترسی و محدوده فرودگاه در حالت تحقق همزمان هر سه سیاست مدیریت تقاضا )در ساعت اوج ترافیک(



57

ک
سی ترافی

صلنامه علمی مهند
 ف

شماره 74
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معابر  از  عبوری  حجم  و  سرویس  سطح   )5( شکل‌‌‌  در  ادامه  در 
کاری  ساعت  تغییر  سیاست  برای  تقاضا  مختلف  سناریوهای  در 

شاغلین نشان داده شده است.

6-3- سیاست تقویت نقش حمل و نقل همگانی 

حجم  می‌‌‌توان  آن  توسط  که  روش‌‌‌هایی  از  دیگر  یکی  همچنین 
ترافیک ناشی از کاربری‌‌‌های شهر فرودگاهی را در ساعت اوج در 
حمل  نقش  تقویت  داد،  کاهش  فرودگاهی  شهر  به  منتهی  معابر 
و  شاغلین  برای  کار  محل  سرویس  از  استفاده  و  همگانی  نقل  و 
مراجعین شهر فرودگاهی بر مبنای رسیدن به سهم حداقل %70 

در افق بلندمدت است. 

 VISUM نرم‌‌‌افزار  از  استفاده  با  تقاضا  مختلف  سناریوهای  در 
برای معابر داخلی و دسترسی به فرودگاه در سیاست تقویت نقش 
حمل و نقل همگانی سطح سرویس‌‌‌دهی و حجم عبوری به دست 
آمده است. در جدول )12( شاخص‌های وسیله- ساعت، وسیله- 
راه‌‌‌های  شبکه  کل  برای  بحرانی  کمان‌‌‌های  درصد  و  کیلومتر 

دسترسی محاسبه شده است. 

در ادامه در شکل )6( سطح سرویس و حجم عبوری از معابر در 
سناریوهای مختلف تقاضا برای سیاست تقویت نقش حمل و نقل 

همگانی نشان داده شده است.

7-4- تحقق همزمان هر سه سیاست

ساعت  در  تقاضا  مقدار  چه  که  شد  مشاهده  قبل  قسمت‌‌‌های  در 
اوج ترافیک بر اساس سیاست‌‌‌های اعمال شده کاهش یافته است 
گذاشته  معابر  از  عبوری  و حجم  بر سطح سرویس  تاثیری  و چه 
سه  هر  همزمان  تحقق  که  می‌شود  بررسی  مرحله  این  در  است. 
نوع سیاست مدیریتی، به چه میزان حجم ترافیک ساعت اوج را 
در محورها کاهش خواهد داد. در تحقق هر سه سیاست مدیریتی 

فرض می‌شود که:

تقریباً 29% شاغلین شهر فرودگاهی در پرند ساکن هستند. 	- 	

زمان شروع به کار شاغلین در فاصله 3 ساعت توزیع شده است. 	- 	

حداقل 70% شاغلین شهر فرودگاهی از حمل و نقل همگانی  	- 	

و سرویس محل کار استفاده کنند.

 VISUM نرم‌‌‌افزار  از  استفاده  با  تقاضا  مختلف  سناریوهای  در 
تحقق  حالت  در  فرودگاه  به  دسترسی  و  داخلی  معابر  برای 
همزمان هر سه سیاست سطح سرویس دهی و حجم عبوری به 
آمده است. در جدول )13( شاخص‌های وسیله- ساعت،  دست 
شبکه  کل  برای  بحرانی  کمان‌‌‌های  درصد  و  کیلومتر  وسیله- 

راه‌‌‌های دسترسی محاسبه شده است. 

جدول 12- مقادیر شاخص‌ها در شبکه معابر دسترسی به فرودگاه برای سناریوهای 9 گانه تقاضا در سیاست تقویت نقش حمل و نقل همگانی و سرویس 
محل کار شاغلین )در ساعت اوج ترافیک(

افق‌‌‌های

برنامه‌‌‌ریزی

سناریو

تقاضا

وسیله- ساعت

(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر

(Km) طی شده

سرعت متوسط

(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های

با سطح سرویس

E یا F )طول(

درصد بهبود سرعت نسبت 
به شبکه عدم انجام کار 

)donothing(

كوتاه مدت

11S15024/73143419895/4601/02

12S17097/29164084495/9701/08

13S18509/54166119789/7501/04

میان مدت

21S20295/22185962991/6301/16

22S24864/32198555179/8601/08

23S33761/54247613973/34%0/0510/10

بلند مدت

31S27902/69220710079/10%0/171/25

32S43827/78320293873/08%0/9812/24

33S78418/63397912450/74%2/5861/88
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در ادامه در شکل‌‌‌ )7( سطح سرویس و حجم عبوری از معابر در 
سه  هر  همزمان  تحقق  حالت  برای  تقاضا  مختلف  سناریوهای 

سیاست نشان داده شده است.

7-جمع بندی و نتیجه‌‌‌گیری

فرودگاه  به  دسترسی  معابر  از  عبوری  حجم  ابتدا  مقاله  این  در 
)كوتاه‌‌‌مدت،  طرح  افق‌‌‌های  در  خمینی)ره(  امام  بین‌‌‌المللی 
میان‌‌‌مدت و بلند‌‌‌مدت( به دست آمد. بعد از بررسی‌‌‌های به عمل 
فرودگاه  به  دسترسی  معابر   ،Visum نرم‌افزار  خروجی  و  آمده 
بلند‌مدت  و  میان‌‌‌مدت  افق‌‌‌های  در  خمینی)ره(  امام  بین‌‌‌المللی 
دارای سطح سرویس E و F شدند. در نتیجه به معرفی و بررسی 
روش‌‌‌های مختلف كاهش ترافیك ساعت اوج فرودگاه بین‌‌‌المللی 
امام خمینی)ره( در افق‌‌‌های طرح پرداخته شد. با توجه به اینكه 
حدود 76% مراجعین به فرودگاه بین‌‌‌المللی امام خمینی)ره( در 
ساعت اوج تردد، مربوط به شاغلین است، لذا سیاست‌‌‌گذاری‌‌‌هایی 
در این زمینه به منظور مدیریت تقاضای سفر شاغلین در فرودگاه 

صورت گرفته است. این سیاست‌‌‌ها عبارتند از: 
شهر  در  فرودگاهی  شهر  شاغلین  سکونت  تقویت  سیاست  	- 	

جدید پرند

پراکندگی مراجعه شاغلین شهر فرودگاهی  افزایش  سیاست  	- 	

)تغییر ساعت کاری(

سیاست تقویت نقش حمل و نقل همگانی برای همه مسافران  	- 	

و همراهان

تحقق همزمان هر سه سیاست 	- 	

پیش از این به تفصیل در خصوص هر یك از روش‌‌‌های بیان شده 
و تاثیر آن‌‌‌ها بر روی ترافیك ساعت اوج فرودگاه بین‌‌‌المللی امام 
نشان  مطالعات  این  نتایج  است.  شده  داده  شرح  خمینی)ره( 
سیاست‌‌‌گذاری  به  بسته  اوج،  ساعت  ترافیك  حجم  می‌دهد، 
وسیله  انتخاب  شاغلین،  سكونت  محل  خصوص  در  برنامه‌‌‌ریزان 
سفر و ساعت شروع به كار آنان به طور قابل توجه‌‌‌ای بالا خواهد بود.

اوج در حالت تحقق همزمان سه سیاست  ترافیک ساعت  حجم 
مدیریتی، در آزادراه تهران- قم )حدفاصل رینگ سوم و ورودی 
رینگ  )حدفاصل  ساوه  تهران-  آزادراه  در  و   10416 به  اسپاین( 

سوم و ورودی اسپاین( به 5695 معادل سواری رسیده است.

در حالت تحقق همزمان سه سیاست مدیریت تقاضا، و پذیرش 
حجم عبور 2000 معادل سواری از هر باند، با ایجاد 2 باند عبور 
تهران- قم، می‌‌‌توان پاسخگوی حجم  آزادراه  برای  در هر جهت 
در  فرودگاهی،  شهر  کاربری‌‌‌های  از  ناشی  نقلیه  وسایل  تردد 
انجام  از محاسبات  ساعت اوج افق طرح در این محور بود. پس 
شده خطوط مورد نیاز برای معابر داخلی و دسترسی به فرودگاه 
در سناریو 33S در حالت تحقق همزمان هر سه سیاست در جدول 

)14( ارایه شده است. 

پس  نیاز  مورد  خطوط  كل  تعداد   )15( جدول  به  توجه  با  پس 
جهت  هر  در  خط   7 با  برابر  سیاست  سه  هر  همزمان  تحقق  از 

جدول 13- مقادیر شاخص‌ها در شبکه معابر دسترسی به فرودگاه برای سناریوهای 9 گانه تقاضا در حالت تحقق همزمان هر چهار سیاست مدیریت تقاضا 
)در ساعت اوج ترافیک(

افق‌‌‌های

برنامه‌‌‌ریزی

سناریو 

تقاضا

وسیله- ساعت

(Hr) صرف شده

وسیله- کیلومتر

(Km) طی شده

سرعت متوسط

(Km/h)

درصد کمان‌‌‌های

با سطح سرویس

E یا F )طول(

درصد بهبود سرعت نسبت 
به شبکه عدم انجام کار 

)donothing(

كوتاه مدت

11S14879/67142251695/6001/02

12S16071/54154938396/4101/08

13S18366/60164930889/8001/04

میان مدت

21S19172/73176817992/2201/17

22S24697/13197367379/9201/08

23S22577/08193883085/88%0/0711/83

بلند مدت

31S26370/53210675779/8901/26

32S30567/55258022084/41%0/0814/14

33S42183/13282362866/94%1/3381/63
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جدول 14- تعداد خطوط مازاد مورد نیاز در سناریو 33S در حالت تحقق همزمان هر چهار سیاست

تعداد خطوط مازاد مورد نیازمعبر

2آزادراه تهران- قم

1آزادراه تهران- ساوه

1اسپاین شمالی

1اسپاین جنوبی

1دسترسی پرند

1مسیر دسترسی از رینگ سوم به داخل شهر فرودگاهی

جدول 15- طول خطوط مورد نیاز در هر سیاست برای سناریوهای مختلف

طول خطوط مورد نیاز

تحقق همزمانتقویت سرویستقویت پرندپراکندگی شاغلینوضع موجودسناریوافق‌‌‌های برنامه‌‌‌ریزی

كوتاه مدت5 ساله

11S00000

12S00000

13S00000

میان مدت10 ساله

21S00000

22S00000

23S45/3429/89951/49329/8993/571

بلند مدت20 ساله

31S3/7683/7683/7683/7680

32S87/33529/89951/49329/8993/571

33S324/567140/272252/235162/40643/952

شکل 8- طول خطوط مورد نیاز در هر سیاست برای سناریوها
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می‌باشد. همچنین طول خطوط مورد نیاز )تعداد خط مورد نیاز 
در هر سیاست ضربدر طول آن برای احداث( در هر سیاست برای 
سناریوها در جدول )15( ارایه شده است. همچنین پیشنهادات 

در رابطه با شبكه معابر در شكل )8( ارایه شده است.
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Analysis of travel demand in network capacity underground passageways Internation-
al Airport
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Abstract:
Among the major components of an airport access are probably not attract much attention at first sight, Howev-
er, equitable access to attract passengers (especially domestic) is effective. As there is no proper access create 
repulsion and reduce the utility of the airport, It can be stated that the airport can be an important factor in the 
success of the quality and quantity of access to be. 
International Airport Imam Khomeini is the exception to the rule. In this regard, the existing access and hit the 
airport has been examined in previous studies While recognizing the current situation in this field to provide a 
tool for future decisions. 
In addition, the solution integrates with existing travel demand and supply supply supply needed to meet demand, 
Demand management can be used as a means to optimize supply and develop costly network of passages noted. 
Accordingly, in the present study demand management scenarios aiming at reducing the peak demand hours 
of Tehran and transfer it to other population centers are defined. Including the policy that live scenario can be 
employed in a new city airport in birds, Change in working hours from 2 hours to 3 hours, and strengthening the 
role of public transportation in Imam Khomeini International Airport (RA) named. Simultaneous realization of 
state policy in demand management, And acceptance through 2000 equivalent passenger volume of each band, 
By creating two bands crossing the highway in each direction for Tehran – Qom, One band crossing the highway 
Tehran - Saveh and one band crossing the south of Spain, Spain northern and Parand available Be responsive 
to vehicle traffic volumes resulting from land uses in airport, The design was based on a time horizon of peak.
Keywords: Transportation Planning, Street network, Demand management, Airport, Travel demand. 


