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 خلاصه

معمولا انتخاب . فرضيات مختلف رفتاري رانندگان در انتخاب مسير موجود است كه زمينه ساز مدلهاي مختلف تخصيص ترافيك به شبكه مي باشند

مفهوم عدم قطعيت مدلهاي . يين نيستندانتخابي صورت مي گيرد كه البته بصورت قطعي قابل تع) مسير(مسير بر اساس هزينه عمومي هر گزينه 

شرط استقلال گزينه ها در مدلهاي . انتخاب، منجر به استفاده از مدلهاي احتمالي و در راس آنها مدلهاي لاجيت در تخصيص ترافيك شده است

اشته است كه از آن به مدلهاي در تحقيقات متعدد، پيشرفت و توسعه مدلهاي لاجيت را درپي د -كه در مدل لاجيت ساده نقض مي شد  -لاجيت 

در اين تحقيق ضمن جمع آوري مباني رياضي مدل لاجيت ساده بهمراه مدلهاي لاجيت توسعه يافته، اين مدلها . لاجيت توسعه يافته ياد مي شود

سه تفاوت در خروجي هاي نتيجه مقاي. بصورت يكجا روي شبكه آلسوپ اجرا و پياده سازي شد تا امكانسنجي و مقايسه اي بين آنها صورت گيرد

) در حدود دو برابر حجم هاي پائين(مدلهاي لاجيت مختلف در حجم هاي مياني بوده است؛ بنحوي كه در حجم هاي پائين و در حجم هاي بالا 

سازي و بكارگيري جدا از امكان مقايسه و تحقيق نتايج اين مدلها روي يك شبكه، بحث پياده . تغييري در نتايج مدلهاي مختلف ايجاد نميگردد

مهمترين نوآوري اين تحقيق بكارگيري . الگوريتم بارگذاري شبكه، استفاده از توابع هزينه وابسته به حجم نيز در اين تحقيق مدنظر قرار گرفته است

هينه سازي نتايج اين ب. اثرات تقاطع ها در روند بارگذاري و انتخاب مسير شبكه است كه در روند پياده سازي چگونگي آن شرح داده شده است

  .مدلها و متدولوژي پيشنهادي در دست اقدام است كه در گزارشهاي آتي ارائه خواهند شد
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 مقدمه .1

  

پس از ساخت بزرگراههاي  - 1960و اوايل دهه  1950 -ه سالهاي نياز به مدل هاي تخصيص ترافيك بمنظور تعيين انتخاب مسير افراد بين زوج مناطق، ب

مي اصلي شهرهاي آمريكا برمي گردد و روي اين بحث ساده مطرح بود كه چه تعداد رانندگان از مسير هاي موجود به مسير تازه ساخته شده منتقل 

وسايل نقليه از مسير هاي موجود به مسير هاي جديد را با توجه مدل هاي انحراف مسير اولين مدل هاي تخصيص بودند كه درصد انحراف حجم . شوند

  ].1[به نسبت كاهش زمان سفر بين دو مسير مشخص مي كرد 

فرضيات مختلف رفتاري رانندگان در انتخاب مسير موجود است كه . در واقع كليد همه مدل هاي تخصيص ترافيك فرضيات نحوه رفتار رانندگان است

بر اساس قانون اول واردراپ انتخاب هر راننده بر اساس زمان . بيان و مدل هاي تخصيص را روي آن بنيان نهاد 1952ي در سال واردراپ دو قانون اصل

بر اساس قانون دوم واردراپ . بوجود مي آيد 1سفر حداقل صورت مي گيرد و نتيجتاً پس از به تعادل رسيدن شبكه نسبت به انتخاب ها، تعادل كاربر

ان بين مسير هاي مختلف به نحوي صورت مي گيرد كه زمان متوسط سفر كل وسايل نقليه حداقل گردد و نتيجتاً پس از به تعادل رسيدن توزيع رانندگ

مسير بين (قانون هاي توصيف شده انتخاب را بر اساس هزينه عمومي هر گزينه انتخابي ]. 2[بوجود مي آيد  2شبكه نسبت به انتخاب ها، تعادل سيستم بهينه

آنچه كه مشخص است آن است كه هزينه مسير هاي انتخاب شده بصورت قطعي قابل . تشريح مي كردند) زوج مبداء و مقصد از بين مسير هاي ممكن 

از مطرح شد كه نتيجتا به ايجاد مدل جديدي  4و داگانزو  3مفهوم عدم قطعيت در هزينه عمومي مسير هاي شبكه توسط شفي  1977در سال . تعيين نيستند

استفاده از مدل هاي احتمالي را پيشنهاد كردند كه بعدها در سال  1977آنها در سال ]. 3[ختم شد  5انتخاب مسير وسايل نقليه بنام انتخاب تصادفي كاربر

كه در مدلهاي نيز ارائه شد كه مشكل تفاوت بين هزينه هاي عمومي درك شده توسط كاربران شب 6الگوريتم هاي حل جديدي توسط شفي و پاول 1982

  ].4[آنها بوسيله شبيه سازي هزينه عمومي درك شده توسط كاربران حل مي شد 

مومي سفر مدل هاي تصادفي انتخاب مسير وسايل نقليه تصوير واقع بينانه تري از اتفاقات تصادفي شبكه را در بر مي گيرد كه عدم قطعيت درك هزينه ع

وامل عدم قطعيت در اصول واردراپ كه با تصادفي فرض كردن آنها و ورود مدل هاي تصادفي، نتايج مدل از ديگر ع. بين كاربران مختلف پايه آنهاست

عدم اطلاعات كافي رانندگان از شرايط ترافيك؛ امكان انتخاب يك مسير به سبب ] : 5[هاي تخصيص به واقعيت نزديك تر مي شوند عبارتند از 


