1. ΓΡΑΜΜΗ ΕΠΙΘΥΜΙΑΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 
Είναι η νοητή ευθεία που ενώνει τα δύο άκρα µιας µετακίνησης, το σηµείο προσέλευσης και το σηµείο προορισµού. 
2. ΠΡΟΕΛΕΥΣΗ ΚΑΙ ΠΡΟΟΡΙΣΜΟΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 
Είναι τα δύο άκρα της γραµµής επιθυµίας µετακίνησης και αφορούν την εξεταζόµενη µετακίνηση. Προέλευση είναι το σηµείο ή η θέση προέλευσης και αντιστοιχεί στην αρχή της µετακίνησης, ενώ ο προορισµός είναι το σηµείο ή η θέση προορισµού και αντιστοιχεί στο τέλος της µετακίνησης. 
3. ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΠΑΡΑΓΩΓΗΣ ΚΑΙ ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΕΛΞΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 
Θέσεις ή περιοχές παραγωγής µετακίνησης είναι εκείνες απ’ όπου κάθε µέρα ή, γενικότερα, κάθε περίοδο επανάληψης του φαινοµένου ξεκινούν µετακινήσεις (ΜΒΟ και όχι ΜΒΟ). Θέσεις ή περιοχές έλξης µετακίνησης είναι εκείνες όπου καταλήγουν οι µετακινήσεις και όπου επιτελείται ο σκοπός για τον οποίο έγιναν (εργασία, ψυχαγωγία, σπουδές, κλπ.). 
4. ΚΕΝΤΡΟΕΙ∆ΕΣ 
Το χωροταξικά οριζόµενο κέντρο βάρους των χαρακτηριστικών και των δραστηριοτήτων µιας ζώνης, το σηµείο δηλαδή της ζώνης όπου θεωρούνται συγκεντρωµένα όλα τα χαρακτηριστικά και οι δραστηριότητες αυτής, ονοµάζεται κεντροειδές (γεωγραφική θεώρηση). Αντίστοιχα ορίζονται τα κεντροειδή µε κέντρα βάρους πληθυσµού ή εµπορικών δραστηριοτήτων. Στα σηµεία αυτά θεωρείται ότι συγκεντρώνονται όλες οι µετακινήσεις που παράγονται ή έλκονται από την κάθε ζώνη. Η σύνδεση των κεντροειδών µε το οδικό δίκτυο γίνεται µε συνδέσµους, οι οποίοι δεν ακολουθούν απαραίτητα πραγµατικές οδούς. 
5. ΣΥΝ∆ΕΣΜΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ 
Είναι ο συγκοινωνιακός άξονας, ο οποίος µπορεί να εξυπηρετήσει τις µεταφορές που ξεκινούν από ένα σηµείο και καταλήγουν σε κάποιο άλλο και που διέρχονται από αυτόν. Είναι διαφορετικό για κάθε µέσο (οδικός, σιδηροδροµικός, ακτοπλοϊκός, κλπ.). 
6. ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΙ ΚΟΜΒΟΙ 
Είναι οι θέσεις ενός µεταφορικού δικτύου µε πολύ απλές έως πολύ πολύπλοκες εγκαταστάσεις όπου γίνεται αλλαγή µέσου. Κάθε συγκοινωνιακός κόµβος χαρακτηρίζεται από ένα γενικευµένο κόστος (χαρακτηριστική τιµή). 
7. ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΑΠΟΣΤΑΣΗΣ ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗΣ 
Ισούται µε το λόγο της διανυόµενης απόστασης προς τη νοητή κατ’ ευθείαν απόσταση. Χρησιµεύει στον προσδιορισµό της σχετικής λειτουργίας – απόδοσης διαφόρων γεωµετρικών διατάξεων, εναλλακτικών συγκοινωνιακών δικτύων ή τµηµάτων τους. Αποτελεί έναν από τους τρεις συντελεστές διαδροµής (απόστασης, διάρκειας και κόστους διαδροµής), οι οποίοι αποτελούν παραµέτρους ή δείκτες της στάθµης εξυπηρέτησης που παρέχει ένα µεταφορικό δίκτυο σε µια περιοχή. 
Π.χ. ο παραπάνω συντελεστής μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως κριτήριο για την σύγκριση της εξυπηρέτησης που προσφέρει η λειτουργία ενός συστήματος μονόδρομων αντί δρόμων διπλής κατεύθυνσης 
8. ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ∆ΙΑΡΚΕΙΑΣ ∆ΙΑΑΡΟΜΗΣ 
Ισούται µε το λόγο της διάρκειας διαδροµής προς την τυπική διάρκεια, η οποία ισούται µε το λόγο της νοητής κατ’ ευθείαν απόστασης προς την ιδανική ταχύτητα. 
9. ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΚΟΣΤΟΥΣ ∆ΙΑ∆ΡΟΜΗΣ 
Ισούται µε το λόγο του κόστους διαδροµής προς το τυπικό κόστος. 
10. ∆ΕΙΚΤΗΣ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 
Είναι ένας δείκτης, ο οποίος εκφράζει τις οι δυσκολίες (χρόνος, απόσταση, γενικευµένο κόστος µετακίνησης) που αντιστρατεύονται στην πραγµατοποίηση των µετακινήσεων. 
11. ΠΡΟΣΙΤΟΤΗΤΑ 
Είναι η δυνατότητα πρόσβασης σε µία περιοχή και καθορίζει τα πλεονεκτήµατα µετακίνησης µιας περιοχής σε σχέση µε άλλες, αναφορικά µε την προσπάθεια, το χρόνο, την απόσταση και το κόστος µετακίνησης. Οι δείκτες προσιτότητας µπορεί να είναι απλοί (µήκος δρόµου, χρόνος ταξιδιού προς κόµβους διαπεριφερειακών δικτύων) ή σύνθετοι (εκφράζουν τη συνδεσιµότητα της περιοχής µελέτης µε άλλες περιοχές). 
12.∆ΙΑΦΟΡΕΣ ∆ΕΙΚΤΗ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ & ΠΡΟΣΙΤΟΤΗΤΑΣ 
Ο δείκτης αντίστασης µετακίνησης χρησιµοποιείται για µία συγκεκριµένη µετακίνηση, ενώ η προσιτότητα υπολογίζεται για χωροταξικούς όρους και αποτελεί το άθροισµα των δυσκολιών σε µία περιοχή µε συντελεστές βαρύτητας για κάθε χαρακτηριστικό. 
13. ∆ΙΑΡΚΕΙΑ ΑΝΑΜΟΝΗΣ 
Σε αστικά δίκτυα είναι το χρονικό διάστηµα αναµονής ατόµου ή αποστολής αγαθών, το οποίο οριοθετείται από τη στιγµή προσέλευσής του στη θέση και µέχρι τη στιγµή αναχώρησής του από αυτήν µε ένα µέσο. Οφείλεται στην ασυνέχεια της µεταφορικής εξυπηρέτησης που προσφέρει η ακολουθία των οµοίων µονάδων του µέσου. Αν η αναχώρηση γίνει τον προκαθορισµένο χρόνο αναχώρησης τότε έχουµε θεωρητική διάρκεια, ενώ αν έχουµε αποκλίσεις τότε έχουµε πραγµατική διάρκεια. Η διάρκεια αναµονής µειώνεται όταν έχουµε µεγάλη πιστότητα – τήρηση των δροµολογίων. Σε υπεραστικά δίκτυα η ασυνέχεια αναφέρεται σε διόδια, ferry boat, κλπ.. 
14. ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΜΕΛΕΤΗΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΥ ΑΞΟΝΑ 
Ισούται µε την ταχύτητα σχεδιασµού και είναι η µέγιστη ταχύτητα µε την οποία µπορεί ένα µέσο να κινηθεί ασφαλώς, χωρίς να διατρέχει κανένα κίνδυνο και χωρίς να παρενοχλείται ή να δεσµεύεται από τα λοιπά οµοειδή µέσα που χρησιµοποιούν τον άξονα αυτό. Προσδιορίζεται από τα γεωµετρικά και τεχνικά χαρακτηριστικά του άξονα και τα τεχνικά χαρακτηριστικά του µέσου και είναι σταθερή κατά τµήµατα του άξονα και εξυπηρετεί µια συγκεκριµένη στάθµη εξυπηρέτησης. ∆ιαφέρει ανάλογα µε τον τύπο του άξονα (οδικός, συγκοινωνιακός). 
15. ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ΠΛΗΡΟΤΗΤΑΣ ΜΕΤΑΦΟΡΙΚΟΥ ΜΕΣΟΥ 
Είναι ο λόγος της πραγµατικής σε ορισµένη χρονική περίοδο χρήσης ενός µεταφορικού µέσου, του πλήθους δηλαδή των επιβατών ή του βάρους των εµπορευµάτων που µεταφέρει το µέσο, προς τη χωρητικότητά του ανηγµένη στην ίδια χρονική µονάδα. 
16. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΕΡΓΟΥ 
Είναι όλες οι επιµέρους δαπάνες του ιδιοκτήτη του έργου που αφορούν την πραγµατοποίηση του έργου (πχ. πληρωµή κατασκευαστή, δαπάνη µελέτης και επίβλεψης, κλπ.) και όχι τη λειτουργία ή τη χρήση του. Είναι, δηλαδή, το σύνολο των χρηµάτων που ξοδεύονται για όλες τις φάσεις κατασκευής. 
17. ΜΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΗΣ ΕΡΓΟΥ 
Είναι οι συνέπειες που έχει η κατασκευή του έργου για τον άνθρωπο και το περιβάλλον («εξωγενή κόστη», πχ. αισθητική υποβάθµιση περιοχής, ηχορύπανση και σκόνη από το εργοτάξιο, οικολογικά και κοινωνικά προβλήµατα), οι οποίες και είναι δύσκολο να εκφραστούν αριθµητικά σε χρηµατικές µονάδες. Μπορεί να οριστούν αριθµητικά µε το οικονοµικό κόστος που πρέπει να αναλωθεί ώστε να εµποδιστούν ή να αρθούν οι ζηµιές το ανθρώπινο ή οικολογικό περιβάλλον. 
18. ΥΠΟΛΕΙΜΜΑΤΙΚΗ ΑΞΙΑ 
Είναι η αξία του έργου στο τέλος της οικονοµικής ζωής του. Η οικονοµική ζωή του έργου είναι µικρότερη της φυσικής ζωής τµηµάτων του έργου, υπάρχουν δηλαδή τµήµατα του έργου που έχουν αξία και µετά τη λήξη της οικονοµικής ζωής του έργου και είναι δυνατό να χρησιµοποιηθούν για την ίδια ή άλλες χρήσεις. Η υπολειµµατική αξία µπορεί να είναι θετική ή σηµαντικό ποσοστό της αρχικής αξίας, ασήµαντη ή πρακτικά µηδενική και αρνητική (πχ. δε συµφέρει αποσύνδεση µετροπόντικα, αλλά θάψιµο στο υπέδαφος) 
19. ΩΦΕΛΕΙΑ ΝΕΟΥ ΕΡΓΟΥ 
Αφορά είτε τους χρήστες (χρηµατική ωφέλεια) είτε το κράτος (οικονοµική ωφέλεια). Αποτελεί τη διαφορά του κόστους λειτουργίας ενός έργου στην υφιστάµενη κατάσταση για µια χρονική περίοδο µείον το κόστος λειτουργίας του νέου έργου για την ίδια χρονική περίοδο. Ουσιαστικά, αποτελεί τη µείωση του λειτουργικού κόστους οχηµάτων και διαδροµών, που θα επιφέρει η κατασκευή του νέου έργου σε σχέση µε το υφιστάµενο. 
20. ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΖΩΗ ΕΡΓΟΥ 
Είναι το αυθαίρετα επιλεγµένο σύνολο των χρονικών µονάδων (πχ. έτη), για το οποίο το έργο προβλέπεται να λειτουργήσει συντηρούµενο και διοικούµενο για το σκοπό που κατασκευάστηκε. Για το διάστηµα αυτό ελέγχεται η σκοπιµότητα του έργου. 
21. ΜΕΛΕΤΗ ΣΚΟΠΙΜΟΤΗΤΑΣ 
Είναι µία µελέτη αξιολόγησης ενός έργου, η οποία γίνεται πριν την κατασκευή και κατά την οποία ελέγχεται η σκοπιµότητα του έργου γιατο διάστηµα της οικονοµικής ζωής του. 
22. ΦΥΣΙΚΗ ΖΩΗ ΕΡΓΟΥ 
Είναι το σύνολο των χρονικών µονάδων (πχ. έτη), για τις οποίο κάθε στοιχείο του έργου προβλέπεται να επιβιώσει συντηρούµενο και πέραν του οποίου το έργο παύει να προσφέρει ασφάλεια και λειτουργικότητα. Μετά το τέλος της φυσικής ζωής του έργου η συντήρησή του απαιτεί υπερβολικές δαπάνες και αναγκαία κρίνεται η αντικατάστασή του. 
23. ΑΝΤΑΠΟΔΟΤΙΚΟΤΗΤΑ 
Είναι το πηλίκο της διαφοράς του συνόλου των ωφελειών του έργου στη διάρκεια της οικονοµικής ζωής του µείον το σύνολο των δαπανών που απαιτούνται ώστε να εξασφαλιστεί η λειτουργικότητά του κατά τη διάρκεια της οικονοµικής ζωής του προς τη διαφορά του κόστους κατασκευής του και των απαραίτητων δαπανών που απαιτούνται ώστε να ικανοποιούνται οι συνθήκες ασφάλειας κατά τη διάρκεια της οικονοµικής ζωής του µείον την υπολειµµατική αξία του. 
24. ΑΝΤΙΛΗΠΤΟ ΙΔΙΩΤΙΚΟ ΓΕΝΙΚΕΥΜΕΝΟ ΚΟΣΤΟΣ 
Είναι το κόστος που αντιλαµβάνεται ο χρήστης («ιδιωτικό») και περιλαµβάνει όλες ή τουλάχιστον τις κυριότερες συνιστώσες του κόστους, οικονοµικού και µη, και σε αυτό στηρίζονται οι αποφάσεις του χρήστη (επιλογή µέσου, επιλογή διαδροµής, κλπ.). Επεισέρχεται στην κατασκευή των µαθηµατικών µοντέλων. 
25. ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟ ΙΔΙΩΤΙΚΟ ΓΕΝΙΚΕΥΜΕΝΟ ΚΟΣΤΟΣ 
Είναι το πραγµατικό γενικευµένο κόστος που αφορά το χρήστη («ιδιωτικό») και είναι µεγαλύτερο του αντιληπτού ιδιωτικού κόστους. Αναφέρεται σε πρόσθετα κόστη που δεν αντιλαµβάνεται ο χρήστης (πχ. µακροχρόνιες βλάβες αυτοκινήτου λόγω κακού οδοστρώµατος, service, κλπ.). Συνήθως το αντιληπτό κόστος είναι περίπου το 60% του πραγµατικού κόστους. Το πραγµατικό κόστος έχει σηµασία στη φάση αξιολόγησης συγκοινωνιακών έργων (για τις µελέτες αξιολόγησης και σκοπιµότητας). 
26. ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ ΓΕΝΙΚΕΥΜΕΝΟ ΚΟΣΤΟΣ 
Είναι το γενικευµένο κόστος που επηρεάζει την εθνική οικονοµία και το γενικότερο κοινωνικό σύνολο και έχει σηµασία στη φάση οικονοµικής αξιολόγησης συγκοινωνιακών έργων σε σταθερές τιµές χωρίς πληθωρισµό. 
27. ΕΥΚΑΙΡΙΑΚΟ ΚΟΣΤΟΣ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 
Είναι το κόστος που θα είχε το κεφάλαιο στην εσωτερική οικονοµία αν εκείνη λειτουργούσε µε απελευθερωµένους όρους αγοράς (ελεύθερη οικονοµία) και δεν υπήρχαν πληθωριστικές τάσεις. Αποτελεί κριτήριο για το πού είναι καλύτερη η επένδυση χρηµάτων («κεφαλαίου»). 
28. ΚΑΜΠΥΛΗ ΖΗΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΚΑΜΠΥΛΗ ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ 
Καµπύλη ζήτησης είναι η καµπύλη που περιγράφει τη σχέση µεταξύ πλήθους µετακινούµενων Χ (ή όγκου µεταφορικού έργου) και κόστους µετακίνησης Ψ (ή µοναδιαίου κόστους µεταφορικού έργου). Η κλίση της καµπύλης ζήτησης ονοµάζεται οριακός λόγος υποκατάστασης και περιγράφει τη δυσκολία ή την ευκολία µε την οποία µπορεί µια µεταβολή της τιµής Ψ να προκαλέσει αύξηση των χρηστών Χ. Καµπύλη προσφοράς είναι η καµπύλη που περιγράφει τη σχέση µεταξύ κόστους και εξυπηρέτησης που µπορεί να προσφέρει το θεωρούµενο σύστηµα. Το σηµείο τοµής των δύο καµπυλών ονοµάζεται σηµείο ισορροπίας και υποδηλώνει ότι για την τιµή Ψ της προσφερόµενης από το σύστηµα εξυπηρέτησης εξαντλούνται οι δυνατότητες που έχουν οι χρήστες Χ του συστήµατος να το χρησιµοποιούν. Τόσο η καµπύλη ζήτησης όσο και η καµπύλη προσφοράς γίνονται σε βαθµωτό σύστηµα. 
29. ΕΛΑΣΤΙΚΟΤΗΤΑ ΩΣ ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΤΙΜΗ 
Είναι ο λόγος της ποσοστιαίας µεταβολής της ζητούµενης ποσότητας αγαθού προς την ποσοστιαία µεταβολή της τιµής του αγαθού αυτού. 
30. ΧΡΗΣΗ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΩΝ ΑΞΟΝΩΝ ΑΥΞΑΝΕΙ ΜΕ ΤΟ ΧΡΟΝΟ 
Αν η καµπύλη προσφοράς βελτιωθεί µέσω µείωσης των κοµίστρων ή των χρόνων διαδροµής, θα παρατηρήσουµε µια αύξηση των χρηστών. Η διαφορά του αριθµού των χρηστών πριν και µετά αποτελεί το πλήθος των νέων χρηστών, οι οποίοι λόγω της βελτίωσης αυτής είναι πλέον διατεθειµένοι να χρησιµοποιήσουν το σύστηµα. Οι νέοι χρήστες θα είναι δύο τύπων: (α) χρήστες που δε µετακινούνταν, αλλά τώρα θα µετακινηθούν (generated/ induced traffic) και (β) χρήστες που µετακινούνταν και θα επιλέξουν πλέον το σύστηµα αυτό για τις µετακινήσεις τους (diverted traffic). 
31. ΥΠΟ∆ΙΑΙΡΕΣΗ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΣΕ ΖΩΝΕΣ 
Βασική µονάδα ανάλυσης αποτελεί η ζώνη ή κυκλοφοριακή ζώνη. Όσο µικρότερο το µέγεθος και η οριοθέτηση της ζώνης, τόσο ακριβέστερη καθίσταται η µέθοδος της µαθηµατικής προσοµοίωσης. Η υποδιαίρεση σε ζώνες γίνεται ως εξής: 

􀂾 Οι µικρές περιοχές χωρίζονται σε ζώνες 1000 ÷ 3000 κατοίκων 

􀂾 Οι µεγάλες περιοχές χωρίζονται σε ζώνες 5000 ÷ 10000 κατοίκων 

􀂾 Ο διαχωρισµός των ζωνών καλό είναι να προσαρµόζεται σε φυσικούς διαχωρισµούς, δηλαδή φυσικά ή τεχνητά εµπόδια (ποτάµια, λοφοσειρές, µεγάλες οδικές αρτηρίες, κλπ.), και σε διαφορετικές χρήσεις γης (βιοµηχανικές περιοχές, εµπορικές περιοχές, κλπ.). 

􀂾 Σκόπιµος είναι ο διαχωρισµός κατά οµάδες ζωνών µε ένα βαθµό οµοιοµορφίας, οι οποίες ονοµάζονται τοµείς (περιοχές µε συναφείς δραστηριότητες, οµοιογενή χαρακτηριστικά πληθυσµού και χρήσεων γης, άνθρωποι µε συναφή ενδιαφέροντα). 

32. ΤΕΣΣΕΡΑ ΒΗΜΑΤΑ 
Η λογική σειρά και η αλληλουχία σκέψεων και αποφάσεων αναφορικά µε τη µετακίνηση ενός ατόµου είναι η ακόλουθη: (πολλές φορές στα µοντέλα, το 3ο και 4ο βήµα ενοποιούνται σε ένα) 

􀂾 Γένεση των µετακινήσεων: αναγνωρίζεται κάποιος λόγος - σκοπός πραγµατοποίησης της µετακίνησης, η οποία έχει πάντα δύο άκρα. Η αρχή είναι η στην περιοχή της «παραγωγής των µετακινήσεων» και το τέλος στην περιοχή «προσέλκυσης των µετακινήσεων». [πρότυπο παλινδρόµησης / ανάλυση κατά κατηγορίες] 

􀂾 Κατανοµή των µετακινήσεων: εκλέγεται ο τόπος προορισµού, δηλαδή το άλλο άκρο της µετακίνησης. Η κατανοµή των µετακινήσεων κρίνεται αναγκαία, καθώς υπάρχουν περισσότερες περιοχές που προσφέρουν δυνατότητα ικανοποίησης του σκοπού µιας µετακίνησης. [πρότυπο βαρύτητας, µέθοδος οµοιόµορφου συντελεστή, µέθοδος µέσου συντελεστή, µοντέλο Fratar, µοντέλο Furness, µοντέλο Detroit] 

􀂾 Επιλογή του µέσου µεταφοράς: επιλέγεται ανάµεσα από τις προσφερόµενες δυνατές εναλλακτικές λύσεις το µεταφορικό µέσο που θα χρησιµοποιηθεί για την πραγµατοποίηση της µετακίνησης. [εξατοµικευµένα πρότυπα, καµπύλες διαχωρισµού] 

􀂾 Καταµερισµός στο δίκτυο ή Επιλογή της διαδροµής: επιλέγεται ανάµεσα από τις προσφερόµενες δυνατές εναλλακτικές λύσεις δυνατών διαδροµών η διαδροµή που θα ακολουθήσει το µεταφορικό µέσο [αλγόριθµος Moor ή αλγόριθµος ελάχιστου δέντρου, αλγόριθµος όλα ή τίποτα, αλγόριθµος όλα ή τίποτα µε περιορισµό χωρητικότητας ή αλγόριθµος καταµερισµού, πρότυπο επιµερισµού] 
33. ΠΡΟΣΟΜΟΙΩΣΗ ΜΕ ΜΑΘΗΜΑΤΙΚΑ ΠΡΟΤΥΠΑ 
Τα µαθηµατικά πρότυπα σκοπό έχουν να αναπαραστήσουν το φαινόµενο των µεταφορών σε µια περιοχή ή µέρος αυτού. Χρησιµεύουν στην ανάλυση των σχέσεων αλληλεπίδρασης, των παραµέτρων της µεταφορικής εξυπηρέτησης και ανάπτυξης, την πρόβλεψη της εξέλιξης της µεταφορικής ζήτησης και την επιλογή βέλτιστων λύσεων. Επειδή όµως στις µεταφορές υπεισέρχεται ο ανθρώπινος παράγοντας, η προσοµοίωση δεν έχει φτάσει ακόµα σε ικανοποιητικό επίπεδο και πάντοτε υπάρχει ένα µικρότερο ή µεγαλύτερο σφάλµα. 
Αν γίνει μαθηματική προσομοίωση δυσχεραίνεται η συστηματοποίηση και αξιολόγηση των στοιχείων όπως και η επιλογή της τελικής λύσης. Η ποσοτική ανάλυση είναι δύσκολη για αυτό  χρήση με Η/Υ για εξοικονόμηση χρόνου και εύρεση βέλτιστης λύσης. 
34. ΠΡΟΤΥΠΟ ΠΑΛΙΝ∆ΡΟΜΗΣΗΣ 
Απλό πρότυπο, το οποίο χρησιµοποιεί µέσες τιµές των χαρακτηριστικών µίας ζώνης. Η χρήση µέσων τιµών αποτελεί µειονέκτηµα, καθώς δεν παρουσιάζονται οι διαφοροποιήσεις και οι διακυµάνσεις των χαρακτηριστικών αυτών µέσα στην ίδια τη ζώνη, µε εξαίρεση την περίπτωση που ο διαχωρισµός σε ζώνες έχει γίνει µε τη µέγιστη δυνατή οµοιογένεια. 
35. ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΑΤΑ ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ 
Σε σύγκριση µε το πρότυπο παλινδρόµησης, µειώνει τη µονάδα ανάλυσης από ζώνη σε νοικοκυριό. Κατ’ αυτόν τον τρόπο εξετάζεται η διακύµανση των χαρακτηριστικών για κάθε νοικοκυριό µέσα σε µια ζώνη, γεγονός όµως που απαιτεί εκτεταµένη αναλυτική εργασία για σηµερινά δεδοµένα, αλλά και ακόµα πιο εκτενή αν χρησιµοποιηθεί για ένα µελλοντικό επίπεδο. 

36. ΠΡΟΤΥΠΟ ΒΑΡΥΤΗΤΑΣ 
Σκοπό έχει την προσοµοίωση της κατανοµής των µετακινήσεων µεταξύ των ζωνών που χωρίστηκε η περιοχή. Οι µετακινήσεις έχουν σα χαρακτηριστικό µέγεθος το χρόνο στον οποίο έγινε η κάθε µία. Χαράσσοντας δύο ιστογράµµατα πραγµατικής ποσοστιαίας κατανοµής των µετακινήσεων και συγκρίνοντάς τα, µπορούµε να καταλάβουµε κατά πόσο η προσαρµογή του προτύπου είναι ικανοποιητική. 
37. ∆ΙΑΦΟΡΕΣ ΜΕΘΟ∆ΟΥ FRATAR ΚΑΙ ΠΡΟΤΥΠΟΥ ΒΑΡΥΤΗΤΑΣ 
Ενώ η µέθοδος Fratar συγκλίνει πολύ ταχύτερα απαιτεί πολύ πιο πολύπλοκους υπολογισµούς και δεν µπορεί να εφαρµόζεται για µακροχρόνιες έρευνες πέραν των δύο έως τριών ετών. Το πρότυπο βαρύτητας λαµβάνει υπόψη και τις βελτιώσεις του συγκοινωνιακού δικτύου, έχει όµως περιορισµένη δυνατότητα πειστικής µεταβολής σε συνάρτηση µε το χρόνο. 
38. ΚΑΜΠΥΛΕΣ ∆ΙΑΧΩΡΙΣΜΟΥ 
Είναι καµπύλες που συνιστούν τη γραφική απεικόνιση της επιλογής ενός µέσου µε την παραδοχή ότι η απόφαση για την επιλογή αυτή για κάθε εισοδηµατική κατηγορία ή για κάθε σκοπό µετακίνησης εξαρτάται από µία παράµετρο που έχει την έννοια του γενικευµένου κόστους ή χρόνου. Χρησιµοποιούνται ως πρότυπα επιλογής µέσου και αποτυπώνουν την υφιστάµενη κατάσταση. 
39. ΑΛΓΟΡΙΘΜΟΣ ΟΛΑ Η ΤΙΠΟΤΑ 
Η µέθοδος αυτή χρησιµοποιείται στα πρότυπα επιλογής διαδροµής και βασίζεται στην παραδοχή ότι η επιλογή της διαδροµής γίνεται µε κριτήριο την ελαχιστοποίηση της κρίσιµης ή αποφασιστικής παραµέτρου (πχ. διανυόµενη απόσταση, χρόνος διαδροµής, κόστος διαδροµής, κλπ.). Για κάθε ζώνη προσέλευσης κατασκευάζεται ένα δέντρο διαδροµών προς τις ζώνες προορισµού. Βασικό µειονέκτηµα της µεθόδου σε σχέση µε τη µέθοδο περιορισµένης χωρητικότητας συνδέσµου είναι η αδυναµία της µεθόδου να λάβει υπόψη την ικανότητα των συνδέσµων του δικτύου να εξυπηρετήσουν τις µετακινήσεις που τους αναλογούν. Επίσης προϋποθέτει ότι οι χρήστες είναι απόλυτα ενηµερωµένοι για τα χαρακτηριστικά των διαδροµών.
Σύμφωνα λοιπόν με την μέθοδο αυτή κάθε σύνδεσμος του δικτύου που ανήκει στην min διαδρομή θα φορτιστεί με το σύνολο των μετακινήσεων μεταξύ των δύο κεντροειδών ενώ οι υπόλοιποι σύνδεσμοι δεν φορτίζονται καθόλου. 
