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ونقل شهری با تأکید تحلیل اثر مورفولوژی شهری بر تقاضای حمل

 موردی شهر اصفهان( ۀ)مطالع بر شکل شبکه معابر شهری

 1زهرا پوراحمد

 2بابک صفاری

 3شکوفه فرهمند
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 چکیده
شکلات مونقل شخصی و سفرهای روزانه، ون جمعیت و افزایش استفاده از حملهای اخیر رشد روزافزدر سال

ها، کاهش یابانجمله مصرف بالای سوخت، آلودگی هوا، سر و صدا، تراکم بالای خجایی ازهجاب ۀفراوانی در حوز
انی وسایل اگههای گذشته افزایش نوجود آورده است. در بسیاری از کلانشهرها طی دههفعالیت بدنی و غیره به

ا شهری شده است و علت اصلی آن رهای سنگین خیابانی در سفرهای دروننقلیه موتوری موجب ترافیک
گریز و های شهری پیادهونقل، به عبارت دیگر شکلتوان ضعف روابط بین مورفولوژی شهری و حملمی

ونقل شهری توجهی بر حمل کننده سفرهای موتوری دانست. از آنجایی که مورفولوژی شهری اثر قابلتشویق
ود جلب خهای بسیاری را به های سفر علاقهقوی بین مورفولوژی شهری و حالت ایایجاد رابطه ۀدارد، نحو

ونقل شهری تقاضای حملاثر مورفولوژی شهری بر کرده است، با در نظر گرفتن این ضرورت، در پژوهش حاضر 
ن خطی و مدل رگرسیو Eviewsافزار با استفاده از نرمارائه خواهد شد. در این پژوهش  فهاندر شهر اص

بررسی هری شمتغیره و روش حداقل مربعات وزنی، اثر متغیرهای مورفولوژی شهری، بر متغیر تقاضای سفر چند
واحی کمتر نیابد، ساکنان دهد که هرچه در نواحی میانگین عرض معابر افزایش می. نتایج پژوهش نشان میشد

مچنین ونقل شخصی جهت سفرهای روزانه خود استفاده خواهند کرد. همی و بیشتر از حملونقل عمواز حمل
یابد و با ونقل شخصی افزایش میدهد که با افزایش شاخص اتصال سفرهای حملهای پژوهش نشان مییافته

می استفاده وسایل نقلیه عمو دهند ازافزایش تراکم کلی مسکونی و کاهش پراکندگی، ساکنان نواحی ترجیح می
 کنند.

 های سفر، شبکه معابر، شهر اصفهان، مورفولوژی شهریحالت واژگان کلیدی:
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 . مقدمه1

تری به رویه شهرها، تقاضای سفر درون شهری ابعاد گستردهبی ۀبا افزایش روزافزون جمعیت و توسع

پذیری در استفاده، سهولت دسترسی یادی مانند انعطافخود گرفته است. اتومبیل شخصی به دلایل ز

رود. همچنین عدم ترین وسیله نقلیه به شمار میین و مطلوبترمهم عنوانبهو امکان سفر پیوسته، 

شهرها و پایین بودن منبع مالیات ۀ رویونقل عمومی، گسترش بیحملدسترسی مطلوب به سیستم 

توجه  رواز ایندر افزایش مطلوبیت خودرو در ایران داشته است.  ایسالیانه مالکیت خودرو، سهم عمده

شود و از یک ضرورت زندگی محسوب می عنوانبهونقل عمومی، خصوص حملونقل، بهبه حمل

رود و توجه به آن، به اقدامات لازم برای ارتقای سطح کیفی زندگی در مناطق شهری به شمار می

دهد. بنابراین جذب ساکنین شهری به استفاده لات را کاهش میمیزان قابل توجهی، بسیاری از مشک

ونقل عمومی ها و تمایلات مسافران نسبت به حملونقل عمومی، به آگاهی از رفتار، نگرشاز حمل

(. اما نکته حایز اهمیت این است که یک فرد برای 1399 بستگی دارد)یارمحمدیان، صفاری و مرادی،

های رو دارد؟ افراد در بین گزینههایی را پیششهری خود چه گزینهنگیری جهت سفرهای دروتصمیم

بررسی کنند؟ اینکه چه عواملی بر تصمیم افراد اثرگذار هستند باید روی خود چگونه انتخاب میپیش

ونقل شخصی و بهبود هایی در استفاده از حملونقل، محدودیتکه اقدامات حمل. در حالیشود

ونقل، قابلیت اینکه با کند، این آگاهی در مورد بعضی از مشکلات حملد میونقل عمومی ایجاحمل

(. 2013، 1ساتکلیف-بابالیک) یابدطور کارآمدی حل شوند، افزایش مینقل بهوهای غیر حملسیاست

ونقل شهری ترین عواملی است که بر تقاضای حملین و اساسیترمهممورفولوژی شهری یکی از 

ها( اساس مهم فیت کاربری زمین )تراکم واحدهای مسکونی یا پراکندگی آناثرگذار است. کی

گیری مورفولوژی شهری، عوامل طبیعی و انسانی نقش دهد. در شکلمورفولوژی شهری را تشکیل می

بندی ین عوامل در ساخت استخوانترمهمزیادی دارند که از میان عوامل انسانی، شبکه معابر یکی از 

آن دسته خصوص بهآمد و(. شبکه اصلی رفت1389علی و سنایی، ک شهر است )شاهو مورفولوژیک ی

جمله عناصر کلیدی و اصلی ساختار شهری هستند از یار توانمند درونها که دارای کارکرد بساز شبکه

ونقل شهری تنها عامل اگرچه شبکه حمل .آیندها به شمار میها و شیوه آنگیری کاربریشهر و شکل

ین شناسه ساختار شهر را باید شکل انتخاب ترمهمکننده در گزینش ساختار شهر نیست اما نتعیی

گیری بافت شهر به طور مستقیم به شبکه ارتباطی آن ونقل آن دانست. شکلشده برای شبکه حمل

ون ها در درگیری خیابانها نیز تأثیرپذیر از شکلای که نوع هریک از این بافتبستگی دارد به گونه

ریزان گذاران و برنامهسیاست (.1398شهر است )غلامی، حسینی، شاطریان، محمدی و دهقان، 

ونقل شهری در ارزیابی و طراحی ساختار شبکه معابر شهری معمولاً به معیارهایی مانند زمان حمل

                                                                                                                                         
1. Babalik-Sutcliffe 
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معیارهای  کهدر حالیکنند، سفر، سرعت شبکه و تقاضای وسایل نقلیه شخصی و عمومی توجه می

هندسی و توپولوژی که تأثیر بسزایی در کارایی شبکه داشته و از ملزومات توسعه پایدار هستند را 

های بعد از طراحی تواند موجب بروز شلوغی و مشکلاتی در سالگیرند. این امر مینادیده می

ری و های معابر جدید شههمچنین در طراحی شبکه (.1400بندی، )نیری، بابازاده و غلامی شه شود

بلکه  ،شوندونقلی و ترافیکی در نظر گرفته نمیانه معیارهای حملتأسفهای موجود ماصلاح شبکه

بررسی رابطه بین شبکه معابر شهری  ،شود. بنابراینها در نظر گرفته میهای شهرسازی آنبیشتر جنبه

تواند در های اصلی شهر میونقل عمومی در خیابانحملخصوص بهونقل شهری و تقاضای حمل

های موجود استفاده کرد و برای توسعه و افزایش های معابر جدید شهری و اصلاح شبکهطراحی شبکه

کار گرفت. همچنین اطلاعات مفیدی را به هونقل عمومی و مدیریت ترافیک، آن را بتقاضای حمل

ونقل ی از حملگیران شهری خواهد داد تا در راستای آثار خارجی منفی ناشگذاران و تصمیمسیاست

 های مناسب نمایند.ونقل شخصی( اقدام به اعمال سیاستشهری )به ویژه به وسیله حملدرون

ونقل شهری های مورفولوژی شهری بر تقاضای حملهدف از انجام این پژوهش، بررسی اثر ویژگی

کونی، جمله تراکم کلی مسولوژی شهری ازهای مورفاست. در این پژوهش سعی شده است که ویژگی

جمله تراکم جمعیت، جمعیت ، ازهای جمعیتیشاخص اتصال، میانگین عرض معابر به کمک ویژگی

چهار معیار  ونقل شهری که شامل. بر تقاضای حملمعیت شاغل، جمعیت زنان شاغل و ..زنان، کل ج

تولید سفرهای شخصی، جذب سفرهای عمومی و جذب سفرهای شخصی در  تولید سفرهای عمومی،

 .شودناحیه ترافیکی شهر اصفهان بررسی  186فته شده است، برای نظر گر

 پژوهش ۀ. پیشین2

ونقل و ارتباط آن با متغیرهای مورفولوژی شهری، های گذشته و با توجه به درک ضرورت حملدر دهه

مطالعاتی در این زمینه در سطح جهانی و ایران انجام شده است که بیان تمامی این تحقیقات در این 

های مرتبط ین پژوهشترمهمطور مختصر به گنجد. به همین دلیل سعی شده است بهنمی بخش

 اشاره شود.
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 : پیشینه داخلی و خارجی پژوهش1جدول
 نتایج پژوهش هدف پژوهش سال پژوهشگر

پور حسین

 و مینایی
1399 

ین عوامل و ترمهمبررسی 

های مؤثر بر شاخص

 ونقلحمل

مسکونی باشد و  اربری زمین عمدتاًهنگامی که در یک منطقه، ک

های های خدماتی، برتری نسبی در مقایسه با دیگر فعالیتفعالیت

اقتصادی داشته باشند و همچنین سطح دسترسی بهبود یابد، میزان 

 یابد.ونقل عمومی افزایش میاستفاده از حمل

 1398 مختاری

بررسی اثر اختلاط کاربری 

و تراکم مسکونی بر 

 له نقلیه سفرانتخاب وسی

وجب مها در بلندمدت پایین بودن تراکم کاربری و تعداد تراکم خیابان

رشد پراکنده در سطح شهر و در نتیجه استفاده از خودروی شخصی 

 یابد.افزایش می

 1397 رضائیان

بررسی اثر محیط 

شده بر الگوی ساخته

 رفتاری سفر

 له از مرکز شهر،افزایش تراکم جمعیت، کاهش متوسط مساحت و کاهش فاص

 با افزایش سن و استفاده از وسایل حمل و نقل عمومی بیشترخواهد شد.

 شود.تحصیلات، استفاده از حمل و نقل شخصی بیشتر می

مهر شاداب

 و همکاران
1396 

بررسی نقش تعریض معابر 

های در طراحی سیستم

 ونقل همگانیکلان حمل

طرح تفصیلی، نقش  تعریض معابر بافت مرکزی شهر مشهد بر مبنای

ونقل همگانی و مؤثر و مهمی در بهبود مسیر خطوط اصلی حمل

 افزایش کارایی آنها دارد.

مینژین و 

 1همکاران
2021 

بررسی اثر توپولوژی شبکه 

ونقل معابر بر توسعه حمل

 عمومی

پذیری بهتری ای، از اتصال، دسترسی و انعطافای شبکهشبکه جاده

شود. اما ث توسعه خودروهای شخصی میبرخوردار است و این باع

شبکه شعاعی دسترسی کمتری را برای سفر دارند و خودروهای 

ها داشته باشند شخصی ممکن است هزینه بیشتری نسبت به اتوبوس

 شود.ونقل عمومی ترجیح داده میحمل رواز اینو 

اکیکی و 

 2همکاران
2021 

بررسی اثر ساختار کاربری 

ل ونقزمین را بر حمل

 درون شهری

طور قابل ونقل درون شهری بهدهد که حملها نشان میهای آنیافته

های توجهی تحت تأثیر ساختار کاربری زمین، مورفولوژی شهر، ویژگی

 محله از نظر جمعیت و تراکم مسکونی شهر است.

و  کاکار

 3پراساد
2020 

بررسی اثر پراکندگی 

شهری و تراکم شهری بر 

 تقاضای سفر

ونقل عمومی کاهش ایش پراکندگی شهری تعداد متقاضیان حملبا افز

ر دونقل شخصی دارند. اما یابد علاقه بیشتری به استفاده از حملمی

 شود.ونقل عمومی استفاده میمناطق متراکم بیشتر از حمل

وانگ و 

 4همگاران
2020 

بررسی اثرات تراکم شبکه 

ای بر سفر وسایل جاده

 نقلیه موتوری

م سفر در شهرهای مختلف با مساحت مشابه، با افزایش تراکمیانگین 

توجهی نخواهد داشت. همچنین افزایش قابلشبکه معابر، افزایش 

 کند.طور کلی مسافت سفر را کوتاه میتراکم شبکه معابر، به

لی و 

 5همکاران
2016 

های بررسی اثر ویژگی

فردی، فرم شهری و 

شخصیت شهری بر 

 انتخاب خودرو

ونقل عمومی بر کاهش استفاده از تراکم و دسترسی به حملافزایش 

یشتر خودرو اثرگذارند. همچنین افزایش تراکم شغلی منجربه استفاده ب

 شود.از خودرو شخصی می

                                                                                                                                         
1. Minzhin, et al. (2021) 

2. Okeke, et al. (2021) 

3. Kakar, & Prasad (2020) 

4. Wang, et al. (2020) 

5. Lee, et al. (2016) 
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ات گیری کرد که اغلب مطالعتوان چنین نتیجه، میحاضر با مقایسه پیشینه و مسئله پژوهش

ار سفر و ل کاربری زمین، پراکندگی و تراکم را بر رفتگذشته اثر متغیرهای مورفولوژی شهری شام

ابر شهری اند. همچنین برخی از مطالعات موجود رابطه بین شبکه معحجم تراکم ترافیک بررسی کرده

شده  کنند. در پژوهش حاضر سعیونقل شهری را فقط از منظر تراکم شبکه معابر تحلیل میو حمل

ر ونقل شهری به روش رگرسیون چند متغیره داضای حملاست اثر شکل شبکه معابر شهری بر تق

ین پژوهش اهای انجام شده از منظر محتوا با شهر اصفهان مورد بررسی قرار گیرد. بنابراین پژوهش

 ای به این موضوع پرداخته شده است.صورت جزئی و حاشیهتفاوت داشته و اغلب به

 . مبانی نظری3

 مورفولوژی شهری. 1 – 3

یافته سازمان یصورت دانشگیری مورفولوژی شهری بهآغاز شکلتوان نوزدهم میلادی را میاواخر قرن 

رسد نظر میاند، بسیار طبیعی بهگیری یک شهر دخیلدانست. باتوجه به عوامل مختلفی که در شکل

ای شناخته شود )پورمحمدی، صدر موسوی و بین رشته یدانش عنوانبهکه این حوزه در جهان امروز 

های شهری و عوامل و فرآیندهای مورفولوژی شهری به معنای بررسی و مطالعه شکل (.1390جمالی، 

ها ین آنترمهمها است و شکل شهر به عناصر کالبدی اصلی از جمله مسئول در تغییر و تحول آن

تار ها اشاره دارد؛ که شکل و ساخها، قطعات شهری و ساختمانها، میدانهای شهری، خیابانبافت

مورفولوژی شهری برای مدیریت شهری، طراحی و (. 2: 2016، 1دهند )اولیویرامیشهر را تشکیل

طور کلی برای کمک به گذاری شهری و بهریزی، حفاظ و بازآفرینی شهری و همچنین سیاستبرنامه

یکرد محیطی مفید است. در ادبیات مورفولوژی شهری، چهار رواجتماعی و زیست - پایداری اقتصادی

های مختلف علمی دارند ها ریشه در سنتیک از آنمطالعه فرم شهری وجود دارد که هرمتمایز برای 

ها عبارتند از رویکرد ها و ابزارهای تحلیلی متفاوتی را در خود دارند. آنای از ایدهو مجموعه

 رویکرد پیکربندیجغرافیایی، رویکرد تحلیلی فضایی، و  - شناختی، رویکرد تاریخیگونه - فرآیندی

ونقل عمومی دارای مورفولوژی شهری متفاوتی با نقاط ضعف و قوت هر شهر حمل(. 2014، 2)چن

های ویژه زمانی که نیاز به معرفی سیستمدهندگان شهری است، بهریزان و توسعهبرای طراحان، برنامه

های د. نمونهونقل عمومی جدید در مناطق شهری تحت سلطه خودروهای شخصی وجود دارحمل

ونقل عمومی یکپارچه وجود دارد که شکل شهری را شکل داده است های حملزیادی از سیستم

 نقلیه وسیله از استفاده گسترش آن دنبال به و اتومبیل اختراع(. همچنین 3،2013)استویانوسکی

 ارگیریکبه آمریکا متحده ایالات همچونی درکشور تا شد موجب 4فوردیسم سیستم قالب شخصی در

 شهرها دورتر از مناطق به اتصالای جدید بر هایخیابان و معابر ساخت به منجر شخصی نقلیه وسایل

                                                                                                                                         
1. Oliveria (2016) 

2. Chen (2014) 

3. Stojanovski (2013) 

4. Fordism 
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زه امرو که آمریکا در گسترده شهرهای ایجاد .داد شکل را شهرها از جدیدی و خاص مورفولوژی که شد

 شخصی نقلیه سایلو کارگیریبه نتیجه است داده شکل را شهرها این مورفولوژی که هستیم آن شاهد

 خودروهای از استفاده آن اساسی هدف که آمریکا در فوردیسم سیستم با رواج. است فوردیسم سیستم و

 ریزیبرنامه در جدید مکتبی عنوانبه نشینیحومه رفته رفته ،بود روزانه هایمسافرت برای شخصی

 رقم را شهرها لوژیمورفو از جدیدی شکل هاحومه مختلف انواع ایجاد با و شد مطرح شهری

 (. 1389علی و سنایی، )شاه زد

 سفر تقاضای. 2 – 3

الا و ک جاییجابههای اقتصادی و زندگی روزمره ساکنان حیاتی است، زیرا ونقل برای فعالیتحمل

شود. یکی از موضوعات مهم در حوزه نتیجه باعث رونق اقتصادی میکند و درمردم را تسهیل می

به  سفر (. تقاضای2021، 1)الخرابشه و همکاران بینی تقاضای سفر استیشونقل، تحلیل و پحمل

کنند. بنابراین، عوامل برآورد، شود که تحت شرایط خاصی انتخاب میمیزان و نوع سفر افراد گفته می

های آن از اهمیت زیادی برخوردار ونقل قابل دسترسی و قیمتهای حملجمله کیفیت گزینهاز

الدینی و ونقل بسیار مهم است )سیفریزی حملمفهوم تقاضا برای برنامهباشد. همچنین می

ونقل . تقاضای سفر با حمل1بخش تقسیم شده است: تقاضای سفر به سه زیر(. 26:1393شورچه،

ونقل ریلی )مترو(. در ابتدا تقاضای سفر با حمل .3ونقل عمومی و قاضای سفر با حملت .2شخصی، 

 براساسهای شخصی هستند که تقاضای سفر مایل به سفر با ماشینجمعیت اثرگذار بر روی 

کند. متغیرهایی گیری جذابیت، تقاضا به سمت تقاضای سفر با مترو و اتوبوس جریان پیدا میشکل

گذارد ) ونقل اثر میگذاری، زمان سفر، مطلوبیت اقتصادی و غیره در جذابیت حملمانند سرمایه

های دستیابی به رترین راهثاولین و یکی از مؤ(. 1398غنبر تهرانی، نوروزیان ملکی، ایزدبخش و 

ر و کارآمد ثونقل پایدار، مدیریت تقاضای سفر و کاهش سفرهای غیرضروری بوده و استفاده مؤحمل

ونقل مدیریت تقاضای حمل های کاهش سفرهای شهری باشد.تواند یکی از راهاز فناوری اطلاعات می

 ها از طریق کاهش تقاضای وسیله نقلیه اشاره دارد. ازی ظرفیت راههای کارآمدسبه روش

 دهد که مقدار کل سفر تقاضاشهری  توضیح میۀ ونقل در یک ناحیرویکرد بررسی تقاضای حمل

های تقاضای سفر توسط شهری و یک دوره به چه صورت بوده است. مدلۀ شده در یک ناحی

های مربوط به تولید و توزیع سفر، مدل دوبخشی، شامل مدل اند وونقل ارائه شدهاقتصاددانان حمل

 توان تقاضای سفر را محاسبه کردها میباشد. با استفاده از این مدلانتخاب مسیر و ارزش زمان می

 .(283:1396اکبری،)

 بکه معابرش. 3 – 3

ونقل حمل های مختلفزیرساخت موردنیاز هرگونه تحرک و محل تردد دستگاه عنوانبهمعابر شهر 

یک فضای شهری به  عنوانبهاهمیت معابر  .شهری، نقش مهمی در اهداف توسعه پایدار شهری دارند

                                                                                                                                         
1. Alkharabsheh, et al. (2021) 
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ین عنصر ترمهم عنوانبهمعبر  .2 هنر ارتباطات است؛ عنوانبهطراحی شهری  .1باشد: دلایل زیر می

سازد؛ تباط برقرار مین فضاهای شهری، ارمفصل بی عنوانبهمعابر  .3شود؛ ارتباطی شهری محسوب می

شند؛ بادهنده شهر میاند و عنصر اصلی تشکیلملاحظه ای از شهر را اشغال کرده. معابر سطح قابل4

مهر، رهنما، شکوهی و نماد فرهنگی و محل تعاملات اجتماعی است )شاداب عنوانبهمعابر  .5

باشد که در خلاف جهت ونقل دارای دو خاصیت حرکت و دسترسی می(. هر شبکه حمل1396 مافی،

باشند. این معابر شهری نیز دارای چندین عملکرد متفاوت میکنند، بنابراین اکثر یکدیگر عمل می

شود. صورت دسترسی، ترافیک محلی و ترافیک عبوری بیان میعملکردهای مختلف معمولاً به

 ی انجام گرفته استهای مشابهبندی معابر شهری در استانداردهای مختلف معمولا به روشطبقه

 شود:دسته معابر نام برده می 3طور کلی در سلسله مراتب شبکه معابر از (. به1390حسینی، )سید

 ؛هاها و بزرگراههای اصلی شامل آزادراه. شریان1

 ؛ای(های واسطهکننده ) شریانکننده و پخشهای جمع. شریان2

 .هاهای محلی یا دسترسی. شریان3

روندان ها و ارتباطات به یکدیگر متصل شده و شهر مختلف شهرها توسط شبکه راهفضاها و عناص

بر حسب عوامل گوناگون  .بخشندهای ارتباطی به شهر تحرک و جنب و جوش میاز طریق شبکه

های توان به الگوها میهای ارتباطی درون شهری الگوهای متفاوتی دارند که ازجمله آنسیستم

سازند می یک از این الگوها مورفولوژی خاصی رای و ارگانیک اشاره کرد. هر، حلقوشعاعی، شطرنجی

 (.1389علی و سنایی، توان به درک این موضوع رسید )شاهها میکه با توجه به نقش آن

 های پژوهشو داده روش. 4

 شناسی پژوهش. روش1 - 4

نیاز نواحی مورد مطالعه انجام دها و اطلاعات مورادهد براساسی توصیفی این پژوهش با رویکرد علّ

اند. برای نواحی ترافیکی شهر اصفهان بررسی شده 186شده است. برای رسیدن به هدف پژوهش 

جمله میانگین عرض معابر، تراکم کلی مسکونی و شاخص های مورفولوژی شهری ازرسی ویژگیبر

ای جمعیتی نقشه سرشماری هو برای ویژگی 1اسآیهای جیصورت نقشهبهخیابان(،  تراکم) اتصال

ریزی و توسعه سرمایه انسانی شهرداری اصفهان اصفهان از سازمان معاونت برنامه نفوس و مسکن شهر

ناحیه  186نواحی ترافیکی شهر اصفهان میزان این متغیرها برای  186اخذ و سپس به کمک نقشه 

همچنین اطلاعات مربوط به اند. هاس محاسبه و استخراج شدآیافزار جیترافیکی شهر اصفهان از نرم

تولید سفر عمومی، جذب سفر عمومی، تولید سفر شخصی و جذب  براساسونقل شهری تقاضای حمل

تقاضای ماتریس دست آمده است. شهر اصفهان به 1400مقصد سال  - سفر شخصی از ماتریس مبدأ

باشد و شامل میشده به شبکه معابر شخصی، بر حسب خودرو ونقل شخصی تخصیص دادهحمل

                                                                                                                                         
1. GIS  [
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بوس، موتور، اتوبوس نت، مینیتاکسی، واوسایل نقلیه شخصی ۀ هم 1سنگ سواریمجموع حجم هم

ونقل بر شده به شبکه حملماتریس تقاضای همگانی تخصیص دادهواحد و باری سنگین است. غیر

این معنی  باشد. بهونقل همگانی )پیاده( نیز میباشد و شامل دسترسی به خطوط حملحسب نفر می

روی تی و مترو( قسمتی از مسیر را پیادهآرکه مسافران برای دسترسی به خطوط همگانی )اتوبوس، بی

اطلاعات مربوط به در پژوهش حاضر (. 1394ونقل شهر اصفهان،کنند )مطالعات جامع حملمی

 1400سال  صبح برای 8تا  7مقصد در یک روز عادی کاری و در ساعت اوج  - ماتریس تقاضای مبدأ

. محققان شده استونقل و ترافیک شهرداری اصفهان اخذ و جهت ارزیابی استفاده از معاونت حمل

کنند. با توجه به اینکه های مختلفی استفاده میونقل و مورفولوژی شهری از مدلبرای بررسی حمل

ها نیز دارای ضیهاند و فردر پژوهش حاضر اطلاعات مورد بررسی در ابعاد کالبدی و اجتماعی بوده

ها باشند، بنابراین جهت رسیدن به پاسخی کامل و جامع بعد از استخراج دادهپاسخی کمی و کیفی می

استفاده شده است. با توجه به تعداد و ماهیت متغیرهای  2افزار ایویوزاس، از نرمآیافزار جیاز نرم

انجام  3و روش حداقل مربعات وزنیمتغیره و با استفاده از روش رگرسیون چندپژوهش، تصریح الگ

گرسیون های رمدل اس استفاده شده است.آیافزار جیها از نرمجهت رسم نقشه شود. همچنینمی

 :(2021، 4و آدلیا سوریانی )کامسوارا صورت کلی به شکل زیر نوشتتوان بهچند متغیره را می

(1) 𝑌𝑖 = 𝛽0 + 𝛽1𝑋1𝑖 + 𝛽2𝑋2𝑖 + ⋯ 𝛽m𝑋m𝑖 + 𝜀 

 معرفی مدل و متغیرهای پژوهش. 2 - 4

نظری و  ونقل شهری با توجه به مبانیبرای بررسی اثر متغیرهای مورفولوژی شهری بر تقاضای حمل

 صی و تولیدمتغیره و اینکه متغیر وابسته شامل دو معیار تولید سفر شخپیروی از مدل رگرسیون چند

 باشند: های مدل به شرح زیر می، الگویسفر عمومی در نظر گرفته شده است
𝑇𝑆𝑂 = 𝛽0 + 𝛽1𝐹𝑃i + 𝛽2𝑃𝐷i + 𝛽3𝐴𝑊𝑅i + 𝛽4𝐹𝐸𝑃i + 𝛽5𝐶𝑂i +
𝛽6𝑆𝑃i + 𝜀  

𝑇𝑆𝑆 = 𝛽0 + 𝛽1𝑇𝑅𝐷i + 𝛽2𝐴𝑊𝑅i + 𝛽3𝑇𝐸𝑃i + 𝛽4𝐶𝑂i + 𝛽5𝐴𝑃i

+ 𝛽6𝐸𝑃i + 𝜀 

𝐽𝑆𝑆 = 𝛽0 + 𝛽1𝐴𝑊𝑅i + 𝛽2𝐾𝐵𝐷i + 𝛽3𝐾𝐸i + 𝛽4𝐾𝑇i + 𝛽5𝑃i +
𝛽6𝐾𝐴i + 𝜀  

𝐽𝑆𝑂 = 𝛽0 + 𝛽1𝐴𝑊𝑅i + 𝛽2𝑃i + 𝛽3𝑇𝑅𝐷i + 𝛽4𝐾𝐵𝐷i + 𝛽5𝐾𝑇i +
𝛽6𝐶𝑂i + 𝛽7𝐾𝐴i + 𝜀  

 

(2) 

 

(3) 
 

(4) 
 

(5) 

 i=1, ...186باشد. دهنده نواحی ترافیکی شهر اصفهان مینشان iدر این مدل 

                                                                                                                                         
1  . Passenger Car Equivalent, PCE 

2. Eviews  

3. Weighted least squares 

4. Kameswara & Adelia Suryani (2021) 
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(TSS ،JSO ،JSS ،TSO به ترتیب تولید سفر شخصی، جذب سفر عمومی، جذب سفر شخصی :)

ایجادشده را سفرهای تولیدشده یا  سفرهای نقل و های حملد. در مدلنباشو تولید سفر عمومی می

 رابطه بین فعالیت شهری و ۀکنندند. تولید سفر فرآیندی تحلیلی است که فراهمنامشده میجذب

بستگی به کاربری  های یک ناحیههای یک ناحیه یا از فعالیتتعداد سفرها به فعالیتباشد. سفر می

دارد. اقتصادی - اجتماعی خصوصیات و زمین

 

 احی شهر اصفهانشخصی نوو پراکندگی تولید سفر و جذب سفرهای عمومی  :1شکل 
 (ده)منبع: نگارن

(PDتراکم ناخالص مسکونی یا تراکم جمعیتی :)در واحد سطح و معمولاً به صورت نفر در هکتار  1

طور معمول باشد. بهجغرافیایی مورد نظر می باشد. این شاخص حاصل تقسیم جمعیت بر مساحتمی

پور، گویند )نیکلص مسکونی نیز میاین شاخص را در قلمرو شهر یا مناطق درون شهری تراکم ناخا

های اس تراکم جمعیتی بلوکآیافزار جیگیری از نرم(. در این پژوهش با بهره1397لطفی و رضازاده، 

ناحیه  186شهر اصفهان برای 1395بلوک آماری نفوس و مسکن سال  براساسساختمانی موجود 

تراکم جمعیت موجب افزایش استفاده از  ترافیکی محاسبه شده است. انتظار بر این است که افزایش

 (.2020ونقل عمومی شود )کاکار و پراساد، حمل

                                                                                                                                         
1. Population Density 

  

  

 [
 D

O
I:

 1
0.

22
03

4/
24

.3
.9

7 
] 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 e

co
r.

m
od

ar
es

.a
c.

ir
 o

n 
20

25
-0

4-
09

 ]
 

                             9 / 26

http://dx.doi.org/10.22034/24.3.97
https://ecor.modares.ac.ir/article-18-70042-en.html


 

 زهرا پوراحمد، بابک صفاری و شکوفه فرهمند  .../ تحلیل اثر مورفولوژی شهری بر تقاضای حمل و نقل             106

𝑃𝐷 =
 𝑖 جمعیت ناحیه 

𝑖 مساحت ناحیه
 

 

(6) 

(AWRمتغیر میانگین عرض معابر نواحی می :) .های مدیریت معابر یکی از سیاست تعریضباشد

شتر معابر مرکز شهر را موجب حضور بیریزان شهری تعریض ونقل است. برخی برنامهتقاضای حمل

. اما دانندوسایل نقلیه شخصی در مرکز شهر، آلودگی بیشتر و مخالف اصول توسعه پایدار شهری می

رافیک شده و محدود را موجب بهبود در تصورت کنترلونقل، تعریض معابر بهاغلب کارشناسان حمل

تواند داشته تی میررسی دارد. این متغیر اثرات متفاودانند. بنابراین اینکه چه اثری دارد نیاز به بمی

 باشد، اینکه کدام اثر غالب است باید مورد بررسی قرار گیرد.

(COاین متغیر، شاخص اتصال است. اتصالات :)رواز اینها و درجه ارتباط بین مسیرها و جاده 1 

 های مختلف، مانندشاخص براساستواند اتصالات میدهد. ها را نشان میسفر مستقیم بین بخش

های چهار مسیر و سهم تراکم بلوک، تراکم خیابان، تراکم تقاطع، تراکم جاده یا چهارراه، سهم چهارراه

الدینی و گیرد )سیفها مورد ارزیابی قرار بست نسبت به کل شبکه راههای بنخیابان

ها استفاده شده کم خیابان(. در این پژوهش برای محاسبه شاخص اتصال از ترا291 :1393 شورچه،

باشد. می نظر منطقه مورد به کل مساحت نظر مورد منطقه ارتباطی شبکه مساحت نسبت است. منظور

 پذیری بالاتراتصال خیابان، تراکم بالاتر با و است بیشتر هاینتعداد خیابا دهندهنشان بالاتر عدد

، افزایش سفر وسیله نقلیه افزایش دسترسی تراکم خیابان و رسد با افزایشنظر میبود و به خواهد

 (.2021و مینژین و همکاران،  1398شخصی را خواهیم داشت )مختاری، 

 

(7) 𝐶𝑂 =
 𝑖 مساحت شبکه ارتباطی ناحیه 

𝑖 کل مساحت ناحیه
 

(TRDنشان :)تعداد واحدهایاین شاخص، حاصل تقسیم باشد. دهنده تراکم کلی مسکونی می 

کاربری درواقع باشد. نظر بر مساحت جغرافیایی همان ناحیه )بر حسب هکتار( میدمسکونی ناحیه مور

حاظ لهای اراضی شهری چه به لحاظ وسعت و چه به ترین کاربریین و عمدهترمهممسکونی یکی از 

سعه باشد. همچنین مسکن یک جز اساسی از کیفیت زندگی و توتراکم استفاده در شبانه روز می

یش تراکم کلی (. انتظار بر این است که با افزا1396زاده و قاسمی قاسموند،)ابراهیم باشدپایدار می

 (.1399پور و مینایی، یابد )حسینونقل عمومی افزایش میمسکونی، میزان استفاده از حمل

𝑇𝑅𝐷 =
𝒊 تعداد واحدهای مسکونی ناحیه

𝒊 مساحت ناحیه
 

 

(8)  

                                                                                                                                         
1. Connectivity 
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 نواحی ترافیکی شهر اصفهان TRDو  PD ،AWR ،COپراکندگی متغیرهای  :2شکل
 (ده)منبع: نگارن

(FPجمعیت زنان نواحی شهر اصفهان می :) یک  عنوانبهباشد. جنس مسافر )مرد، زن( همواره

ها مطرح است. در شهر اصفهان تغییرات سفرهای عامل مهم در برآورد سفرها همراه با سایر ویژگی

ونقل شهری، ین پژوهش جمعیت زنان بر تقاضای سفر حملزنان در طول روز نسبتا پایدار است. در ا

ونقل بیشتر از حمل جاییجابهرود که زنان نواحی برای انتظار می هر اصفهان مورد بررسی قرار گرفت.ش

 (.2016عمومی استفاده کنند )لی و همکاران، 

(SPمتغیر جمعیت محصل می :) باشد. سفرهای جمعیت محصل در ساعات اوج اختلاف

جمعیت غیر شاغلین، تعداد سفر های غیر شاغل دارد و همچنین از بین مگیری با سایر گروهچش

یک عامل اثرگذار بر سفرهای روزانه، اثر  عنوانبهشخصی بیشتری نسبت به سایر دارد. این متغیر غیر

ام اثر تواند داشته باشد، اینکه کداین متغیر اثرات متفاوتی میآن مورد بررسی قرار خواهد گرفت. 

 .شودغالب است باید بررسی 
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(EPمتغیر جمعیت سالمند می :) .سال با سهمی حدود  66در شهر اصفهان سالمندان بالای باشد
رسد که هر چه سن نظر میدرصد از کمترین سهم در تولید سفرهای روزانه برخوردار هستند. به 2.7

 (. 1397یابد )رضائیان،میونقل شخصی افزایش شهروندان افزایش یابد استفاده از حمل
(APمتغیر جمعیت فعال می :) .ساله که بخش فعال جامعه  50تا  31نقش سفرهای افراد باشد

ناشی از  ها اساساًباشند در بسیاری از ساعات از جمله ساعات اوج بسیار چشمگیر است. این اوجمی
فهان بیشترین سهم در سفرهای کاری در صبح و بازگشت به منزل هنگام ظهر است. در شهر اص

درصد از  46.9این گروه سهمی برابر  د.دهسفرهای روزانه را گروه فعال سنی به خود اختصاص می
(. بنابراین اثر 1394ونقل شهر اصفهان،)مطالعات جامع حمل سفرهای روزانه ساکنان را داراست

. انتظار بر شودمیسی یک ویژگی اجتماعی بر تقاضای سفر شهر اصفهان برر عنوانبهجمعیت فعال 
ونقل شخصی استفاده کنند )مطالعات جامع بیشتر از حمل جاییجابهاین است که جمعیت فعال برای 

 (.1394شهر اصفهان،
(TEP ،FEPبه ترتیب کل جمعیت شاغل و جمعیت شاغل زنان می :)های مختلف باشد. گروه

درصد از سفرهای ساکنان شهر  3/52شغلی در شهر اصفهان سفرهای روزانه متفاوتی دارند. حدود 
(. بنابراین جمعیت 1394ونقل شهر اصفهان، دهند )مطالعات جامع حملاصفهان را شاغلین انجام می

نظر بررسی خواهد شد. بهیک متغیر اجتماعی مهم اثر آن بر تقاضای سفر شهر اصفهان  عنوانبهشاغل 
ونقل شخصی استفاده خواهند کرد )لی و حمل رسد که با افزایش اشتغال، افراد شاغل بیشتر ازمی

 (.2016همکاران،
(P:) های ونقل، پارکینگیکی دیگر از عوامل اثرگذار در استفاده از حمل باشد.متغیر پارکینگ می

باشد. پارکینگ زیاد و راحت باعث افزایش مالکیت اتومبیل و ها میوسایل نقلیه شخصی و مکان آن
های موجود و اثر آن بر نابراین در این پژوهش به بررسی وضعیت پارکینگشود. بونقل شخصی میحمل

ناحیه ترافیکی شهر اصفهان به صورت متغیر  186تقاضای سفر پرداخته شده است. این متغیر برای 
دهنده عدم وجود پارکینگ دهنده وجود پارکینگ و صفر نشانمجازی آورده شده است که عدد یک نشان

بر این است که در دسترس بودن پارکینگ به طور قابل توجهی بر احتمال انتخاب خودرو باشد. انتظار می
 (.2017 ،کریستینسن وهمکاران)یابد ونقل شخصی افزایش تأثیر بگذارد و استفاده از حمل

(KAاین متغیر کاربری آموزشی می :) .های شهری ین کاربریترمهمکاربری آموزشی یکی از باشد
ها ازجمله ت مناسب آن باعث تعادل فضایی و همچنین پایداری در دیگر کاربریکه موجودی است

که توزیع مناسب و استاندارد بودن این کاربری باعث تقلیل در صرف وقت است؛ چراکاربری مسکونی 
تواند (. این متغیر اثرات متفاوتی می1396زاده و قاسمی قاسموند،گردد )ابراهیممی جاییجابهو هزینه 

 ته باشد، اینکه کدام اثر غالب است باید مورد بررسی قرار گیرد.داش
(KT:) ها هستند ین کاربریترمهمجمله های تجاری ازکاربریباشد. این متغیر کاربری تجاری می

مردم به طور دائم با آن سر و کار دارند، بنابراین مکانیابی آن باید با به حداقل رسانیدن ۀ که هم
هایی فروشی و تجاریفروشی و عمدهاه باشد. این کاربری مغازه، خدمات خردهمشکلات دسترسی همر

افزایش رسد با نظر می. بهگیرددر سطح زیرمحله، محله، ناحیه و شهر)بازار و بازارچه( را در بر می
]  (.2016است )لی و همکاران، مؤثرتراکم امکانات تجاری به منظور کاهش انتخاب استفاده از خودرو 
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(KE:) دولتـی مورد مراجعه  – هـای اداریاز آنجا که کاربریباشد. این متغیر کاربری اداری می
ی را ایجاد گیرد، اهمیت زیادی دارد و مشکلات ترافیکی بسیارروزانه بسیاری از شهروندان قرار می

و )خمر  باشد... می ها، دانشگاه وها، موسسات، شهرداریکنـد. این کاربری شامل بانکمـی
است باید مورد  تواند داشته باشد، اینکه کدام اثر غالب(. این متغیر اثرات متفاوتی می1399 راهدار،

 بررسی قرار گیرد.

(KBD:)  های شهری کاربری نترییکی از اصلیباشد. میدرمانی  - کاربری بهداشتیاین متغیر
هروندان گویی به نیازهای شخاست که دسترسی بهینه به آن یکی از الزامات ضروری در راستای پاس

های تشخیص ها، آزمایشگاهها، بیمارستانها، درمانگاهدرمانی شامل داروخانه - است. کاربری بهداشتی
تفاوتی م(. این متغیر اثرات 1397 پور،رحیم و باشد )شجاعیانهای پزشکی و ... میپزشکی، مجتمع

 اید مورد بررسی قرار گیرد.تواند داشته باشد، اینکه کدام اثر غالب است بمی

 . نتایج5

 هایافته و مدل برآورد .1 - 5
 جذب شخصی، سفر تولید معیار چهار شهری( ونقلحمل )تقاضای وابسته متغیر برای که آنجایی از

 مدل چهار باید است شده گرفته نظر در عمومی سفر جذب و عمومی سفر تولید شخصی، سفر
های مقطعی استفاده با توجه به اینکه در پژوهش حاضر از داده همچنین شود. زده تخمین رگرسیون

 های عدم ناهمسانی واریانس و نبود همخطی بررسی شده است.شود، فرضمی

 TSS مدل در هاداده تحلیل و تجزیه نتایج :2 جدول
 TSSمتغیر وابسته:

 186تعداد مشاهدات:

 روش: حداقل مربعات وزنی

 t p-valueآماره دانحراف استاندار ضریب متغیر

C 568.7877- 121.2209 4.692157- 0.0000 

TRD )0.0648 -1.858052 9.717521 -18.05566 ) تراکم کلی مسکونی 

AWR )0.0000 8.878648 3.106698 27.58328 ) میانگین عرض معابر 

TEP )0.0000 17.26053 0.078243 1.350518 ) جمعیت کل شاغل 

CO )0.0000 38.79485 874.0284 33907.80 ) شاخص اتصال 

AP )0.0000 -18.22067 0.088016 -1.603702 ) جمعیت فعال 

EP )0.0000 24.69523 0.101160 2.498176 ) جمعیت سالمند 

𝑅2 0.99 

𝑅20.99 شدهتعدیل 

 F 0.0000احتمال آماره

 (پژوهش هاییافته منبع:)
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باشد، فرض ( می0.05)کمتر از  که صفر Fبرای آماره دست آمده به p-valueتوجه به مقدار  با

𝐻0 دهد که تمامی ضرایب رگرسیون یشود و این نشان مکه عدم معناداری کل مدل است، رد می

داری صفر نیستند. بنابراین بین تمامی متغیرهای مستقل با متغیر وابسته رابطه معنا زمانهمطور به

دهد که مقدار آن در مدل دهنگی مدل را نشان میقدرت توضیح 𝑅2وجود دارد. همچنین مقدار 

توسط متغیرهای  TSS)متغیر وابسته(  درصد از تغییرات در 99باشد که بدین معنی است که می 0.99

 مستقل توضیح داده شده است. 

 0.05داری باشد که کمتر از سطح معنیمی صفر  ،AWRمتغیر  p-valueدر این تخمین مقدار 

باشد. بنابراین در می AWRدار بودن ضریب رگرسیون شود که بیانگر معنیرد می 𝐻0و فرض  است

 ، با افزایش میانگین عرض معابر نواحی ترافیکی، تولید سفر شخصی نیز افزایش یافته است.TSSمدل 

 t اره)تراکم کلی مسکونی( مقدار احتمال آم TRDدهد که بررسی دیگر متغیرهای مدل نشان می

دهنده دار است و ضریب آن منفی است که نشاندرصد معنی 90باشد که در سطح می 0.0648آن 

ونقل شخصی کاهش باشد و با افزایش تراکم کلی مسکونی استفاده از حملمی TSSرابطه عکس با 

 با ضریب دار است و با توجهدرصد معنی 95نیز با مقدار احتمال صفر در سطح  TEPیابد. متغیر می

هش رابطه مستقیم دارد و با افزایش کل جمعیت شاغل، تولید سفرهای شخصی کا TSSمثبت، با 

دار و مقدار درصد معنی 95باشد که در این مدل در سطح بیانگر تراکم خیابان می Coیابد. متغیر می

 AP باشد. متغیرهایمی TSSدهنده رابطه مستقیم با احتمال آن صفر و ضریب آن مثبت که نشان

یر ترتیب با متغباشد و بهصد میدر 95داری هردو در سطح معنی  tمقدار احتمال آماره EPو 

گونه گیری کرد که لزوماً اینتوان چنین نتیجهمی و رابطه معکوس و مستقیم دارند TSS وابسته

ا کنند. همچنین بونقل شخصی استفاده میسال بیشتر از حمل 50تا  30نیست که جمعیت فعال 

 یابد. ونقل شخصی افزایش میفزایش سن استفاده از حملا
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 JSSها در مدل نتایج تجزیه و تحلیل داده :3جدول

 JSSمتغیر وابسته:

 186تعداد مشاهدات:

 روش: حداقل مربعات وزنی

 t p-value آماره انحراف استاندارد ضریب متغیر

C 569.2730-  23.19159 256.9442 0.0280 

AWR  عرض ) میانگین

 معابر(
72.95820 1.028180 14.56478 0.0000 

KBD  کاربری (

 درمانی(-بهداشتی
12.47930 2.547515 6.847123 0.0700 

KE )0.6306 5.202459 0.212076 2.505929 ) کاربری اداری 

KT )0.0000 0.215393 33.14426 1.012429 ) کاربری تجاری 

P )9103.243 0.493132 213.6812 ) پارکینگ  0.0399 

KA کاربری( 

 آموزشی(
5.671373 0.290057 3.887925-  0.1464 

𝑅2 0.350950 

𝑅20.329194 شدهدیلتع 

 F 0.0000احتمال آماره

 (های پژوهشمنبع: یافته)

 𝐻0 باشد، فرض( می0.05)کمتر از  که صفر Fدست آمده برای آماره به p-valueبا توجه به مقدار 

طور دهد که تمامی ضرایب رگرسیون بهیشود و این نشان معناداری کل مدل است، رد میکه عدم م

داری وجود صفر نیستند. بنابراین بین تمامی متغیرهای مستقل با متغیر وابسته رابطه معنا زمانهم

 0.35دهد که مقدار آن در مدل گی مدل را نشان میددهنقدرت توضیح 𝑅2دارد. همچنین مقدار 

توسط متغیرهای  JSSدرصد از تغییرات در)متغیر وابسته(  35باشد که بدین معنی است که می

 مستقل توضیح داده شده است.

 0.05داری باشد که کمتر از سطح معنیصفر می ،AWRمتغیر  p-valueدر این تخمین مقدار 

باشد. بنابراین در می AWRدار بودن ضریب رگرسیون شود که بیانگر معنیرد می 𝐻0است و فرض 

 با افزایش میانگین عرض معابر نواحی ترافیکی، جذب سفر شخصی نیز افزایش یافته است. JSSمدل 

در  KAو  KEمتغیرهای  tدهد که مقدار احتمال آماره میبررسی دیگر متغیرهای مدل نشان

و در سطح  باشدمی P ،0.0399باشند. همچنین احتمال متغیر دار نمیدرصد معنی 95سطح 

دهد که در درصد قرار دارد و ضریب رگرسیون این متغیر مثبت است و نشان می 95داری معنی

که پارکینگ وجود ندارد، جذب سفرهای شخصی  ایکه پارکینگ وجود دارد نسبت به نواحی اینواحی
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و  90ح به ترتیب در سط KTو  KBDمتغیرهای  tافزایش یافته است. همچنین مقدار احتمال آماره 

 باشد.می JSSدار و ضریب این متغیرها مثبت است که بیانگر رابطه مستقیم با درصد معنی 95

 TSO ها در مدلنتایج تجزیه و تحلیل داده :4جدول

 TSOمتغیر وابسته:

 186تعداد مشاهدات:

 روش: حداقل مربعات

 t p-valueآماره انحراف استاندارد ضریب متغیر

C 484.4985 31.32516 15.46676 0.0000 

FP )0.0000 17.12294 0.112010 1.917936 ) جمعیت زنان 

PD )0.0000 20.04055 0.575553 11.53439 ) تراکم جمعیت 

AWR  میانگین (

 عرض معابر(
10.14219- 0.803247 12.62650- 0.0000 

FEP  جمعیت زنان (

 شاغل(
29.14698- 1.965954 14.82587- 0.0000 

CO 0.0000 -7.880904 9.338345 -73.59460 تصال() شاخص ا 

SP )0.9533 0.058699 0.424695 0.024929 ) جمعیت محصل 

𝑅2 0.99 

𝑅20.99 شدهتعدیل 

 F 0.0000احتمال آماره

 (های پژوهشمنبع: یافته)

 𝐻0 د، فرضباش( می0.05)کمتر از  که صفر Fدست آمده برای آماره به p-valueبا توجه به مقدار 

طور دهد که تمامی ضرایب رگرسیون بهیشود و این نشان مکه عدم معناداری کل مدل است، رد می

وجود داری ا متغیر وابسته رابطه معناصفر نیستند. بنابراین بین تمامی متغیرهای مستقل ب زمانهم

 0.99مقدار آن در مدل دهد که دهنگی مدل را نشان میقدرت توضیح 𝑅2همچنین مقدار  دارد.

توسط متغیرهای  TSOدرصد از تغییرات در)متغیر وابسته(  99باشد که بدین معنی است که می

 مستقل توضیح داده شده است.

 0.05داری باشد که کمتر از سطح معنیصفر می ،AWRمتغیر  p-valueدر این تخمین مقدار 

باشد. بنابراین در می AWRودن ضریب رگرسیون دار بشود که بیانگر معنیرد می 𝐻0است و فرض 

 با افزایش میانگین عرض معابر نواحی ترافیکی، تولید سفر عمومی نیز کاهش یافته است. JSOمدل 

درصد  95در سطح  0.9533با مقدار احتمال  SPدهد که متغیر بررسی نتایج مدل نشان می

درصد  95در سطح  هاصفر آن tاحتمال آماره سایر متغیرها با توجه به مقدار باشد. دار نمیمعنی

باشد و می TSOدهنده رابطه مستقیم با مثبت است و نشان FPدار هستند. ضریب متغیر معنی

] منفی است  FEPکنند. ضریب رگرسیون متغیر ونقل عمومی استفاده میجمعیت زنان بیشتر از حمل
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شود و هش تولید سفرهای عمومی میو بیانگر این است که افزایش جمعیت زنان شاغل موجب کا

دارای ضریب رگرسیونی منفی  COدهند از وسایل نقلیه شخصی استفاده کنند. متغیر ترجیح می

)افزایش شاخص اتصال( تولید سفرهای عمومی  باشد که با افزایش تراکم خیاباناست و بدین معنی می

)تراکم ناخالص  ت که تراکم جمعیتدهنده این اسدارای ضریب مثبت و نشان PDیابد. افزایش می

 رابطه مستقیم دارد. TSOمسکونی( با 

 JSO ها در مدلنتایج تجزیه و تحلیل داده :5جدول
 JSOمتغیر وابسته:

 186تعداد مشاهدات:

 روش: حداقل مربعات وزنی

 t p-valueآماره انحراف استاندارد ضریب متغیر

C 138.6476 58.78972 2.358365 0.0194 
 

AWR  
)میانگین عرض 

 معابر(

3.553601-  1.237041 2.872662-  0.0046 

P ()0.1253 1.540274 39.42041 60.71823 پارکینگ 

KBD ( کاربری

-بهداشتی

 درمانی(

8.780078 2.670535 3.287760 0.0012 

TRD ( تراکم

 کلی مسکونی(
0.371141 0.765818 1.661241 0.0984 

KT ( کاربری

 تجاری(
95.74734 .1704800  2.177038 0.0308 

CO ( شاخص

 اتصال(
727.2757 104.2593 0.918358 0.3597 

KA کاربری( 

 آموزشی(
3.513195 1.409844 2.491904 0.0136 

𝑅2 0.283351 

𝑅2شدهتعدیل .  0.255168  

 F 0.0000احتمال آماره

 (های پژوهشمنبع: یافته)

 𝐻0 باشد، فرض( می0.05)کمتر از  که صفر Fمده برای آماره دست آبه p-valueبا توجه به مقدار 

طور دهد که تمامی ضرایب رگرسیون بهیشود و این نشان مکه عدم معناداری کل مدل است، رد می

] وجود داری ا متغیر وابسته رابطه معناصفر نیستند. بنابراین بین تمامی متغیرهای مستقل ب زمانهم
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 0.28دهد که مقدار آن در مدلمدل را نشان میگی دهندوضیحت قدرت 𝑅2دارد. همچنین مقدار 

توسط متغیرهای  JSO)متغیر وابسته(  درصد از تغییرات در 28باشد که بدین معنی است که می

 مستقل توضیح داده شده است.

داری باشد که کمتر از سطح معنیمی AWR، 0.0046متغیر  p-valueدر این تخمین مقدار 

باشد. بنابراین می AWRدار بودن ضریب رگرسیون شود که بیانگر معنیرد می 𝐻0است و فرض  0.05

با افزایش میانگین عرض معابر نواحی ترافیکی، جذب سفر عمومی نیز کاهش یافته  JSOدر مدل 

 است. 

 95در سطح  CO و Pمتغیرهای  tدهد که احتمال آماره بررسی سایر متغیرهای مدل نشان می

باشد و در می 0.05کمتر از  KBDو  KA, KTمتغیرهای  p-valueدار نیست. مقدار درصد معنی

یرها، باشد که با افزایش این متغها مثبت میدار هستند و ضریب رگرسیون آندرصد معنی 95سطح 

JSO  نیز افزایش یافته است. مقدار احتمال آمارهt  متغیرTRD ،0.0984 ن معنیباشد و به ایمی 

ریب باشد و دارای ضدار میدرصد معنی 90دار نیست اما در سطح درصد معنی 95است که در سطح 

 مثبت است و رابطه مستقیمی با جذب سفر عمومی دارد.

 گیری. بحث و نتیجه6

در این پژوهش تلاش شده است با یک نگرش کلی اثر متغیرهای مورفولوژی شهری مانند عرض معابر، 

اشتغال و وجود پارکینگ بر  اکم کلی مسکونی، کاربری اراضی و سن، جنسیت،تراکم خیابان، تر

( با بررسی اثر شبکه معابر 2020) 1و همکارانمرچان  ۀونقل شهری بررسی شود. مطالعتقاضای حمل

های ابعادی های معناداری بین ویژگیدهد که همبستگیشهری بر کارایی سفرهای محلی نشان می

های پژوهش مدل معابر و کمیت سفر با وسایل نقلیه وجود دارد. نتایج تخمینو توپولوژیکی شبکه 

یک سیاست مدیریت تقاضای سفر درون شهری موجب  عنوانبهدهد تعریض معابر شهری نیز نشان می

کنندگان از نتیجه افزایش تعداد استفادهونقل شخصی و درلسفرهای افراد با استفاده از حم افزایش

های معابر بر ی شبکهژ( با بررسی اثر توپولو2021مطالعات مینژین و همکاران ) شود.جاده می

ونقل عمومی به این نتیجه رسید که معابری که از اتصال و دسترسی بهتری برخوردارند موجب حمل

هایی که اتصال کمتری دارند و خودروهای شخصی اما شبکه ،شودتوسعه خودروهای شخصی می

ونقل عمومی ترجیح داده حمل بنابراین ها داشته باشند،تری نسبت به اتوبوسممکن است هزینه بیش

تراکم ۀ دهنددهد که شاخص اتصال و دسترسی که نشانشود. در این پژوهش نیز نتایج نشان میمی

پذیری بیشتری است، رابطه مستقیمی با های بالاتر و اتصالنتیجه تعداد خیابانخیابان بیشتر و در

د ساکنین یابونقل شخصی دارد و هرچه شاخص دسترسی افزایش میندان از حملهرواستفاده ش

ونقل اند و بدین ترتیب حملونقل شخصی برای سفرهای روزانه خود داشتهتمایل به استفاده از حمل

( نتیجه گرفتند که با افزایش پراکندگی 2020یابد. کاکار و پراساد در مطالعه خود )شخصی توسعه می

                                                                                                                                         
1. Merchán et al. (2020) 
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بیشتری  ۀیابد و علاقروی کاهش میبه پیاده مندعلاقهونقل عمومی و تعداد متقاضیان حملشهری 

ونقل عمومی ونقل شخصی دارند. اما در مناطق متراکم نسبت به مناطق پراکنده از حملبه حمل

ی که تراکم کلی مسکون ایدهد که نواحیکنند. در این پژوهش نیز نتایج نشان میبیشتر استفاده می

که تراکم کلی مسکونی  ایونقل شخصی دارند و نواحیکمتری دارند، استفاده بیشتری از حمل

دهند ونقل شخصی دارد و افراد آن نواحی ترجیح میبیشتری دارند تمایل کمتری به استفاده از حمل

دهنده انروی استفاده کنند. افزایش تراکم جمعیتی نیز که نشونقل عمومی و پیادههای حملاز گزینه

شود. لی و تر و پراکندگی کمتر است، موجب افزایش سفرهای نقلیه عمومی میبافت شهری متراکم

( در مطالعه خود با بررسی ویژگی های فردی و فرم شهری بر انتخاب خودرو نتیجه 2016همکاران )

از خودرو با افزایش انتخاب استفاده درواقع کنند، گرفتند که افراد مسن بیشتر از اتومبیل استفاده می

مثبت است و بیان  EPیابد. همچنین در مدل تولید سفر شخصی ضریب متغیر سن افراد افزایش می

جایی و سفرهای روزانه خود از خودرو بهیابد برای جاچه سن ساکنین نواحی افزایش میکند که هرمی

تند که در نتیجه گرف ای(، در مطالعه2017) 1کنند. کریستینسن وهمکارانشخصی استفاده می

گذارد و استفاده از توجهی بر احتمال انتخاب خودرو تأثیر میطور قابلدسترس بودن پارکینگ به

 اینواحین پژوهش نیز حاکی از این است که یابد. بررسی دیگر نتایج ایونقل شخصی افزایش میحمل

دارند، موجب جذب مسافرانی که پارکینگ ن ایها پارکینگ وجود دارد نسبت به نواحیکه در آن

( نشان 2012) 2نتایج مطالعه دادیچ و هانائوکا .اندونقل شخصی استفاده کردهخواهد شد که از حمل

ونقل عمومی دارد و مطالعه لی داده است که تراکم کارگر اثرات مثبت و معناداری بر سفرهای حمل

شود. افزایش انتخاب خودرو شخصی میافزایش اشتغال موجب به  دهدمی ، نشان(2016و همکاران )

باشد اثر منفی دارد که که جمعیت شاغل زنان می FEP)تولید سفر عمومی(، متغیر  TSO در مدل

کلی  طورکنند. بهری شخصی استفاده میدهد زنان شاغل برای سفرهای روزانه خود از سوانشان می

ونقل ای رفتن به محل کار خود از حملشود، برچه تعداد کل جمعیت شاغل بیشتر میحی هردر نوا

خود با بررسی ویژگی های فردی و فرم  ۀ( در مطالع2016کنند. لی و همکاران )شخصی استفاده می

شهری بر انتخاب خودرو نتیجه گرفتند که در سطح فردی زنان بیشتر از مردان از وسایل نقلیه عمومی 

دارای ضریب مثبت  FPید سفر عمومی، متغیر کنند. در پژوهش حاضر نیز در مدل تولاستفاده می

توان گفت که زنان برای سفرهای روزانه خود بیشتر از وسایل نقلیه همگانی نیز استفاده باشد و میمی

ت تجاری شود که افزایش تراکم امکاناگیری می( نتیجه2016کنند. در مطالعه لی و همکاران )می

مقدار ضریب مثبت  است. در مدل جذب سفر عمومی مؤثر منظور کاهش انتخاب استفاده از خودروبه

باشد و با افزایش تعداد درمانی و کاربری آموزشی می-کاربری تجاری بیشتر از ضریب کاربری بهداشتی

یابد. در مدل جذب سفر شخصی های تجاری جذب سفر عمومی به میزان بیشتری افزایش میکاربری

باشد و درمانی بیشتر از مقدار ضریب کاربری تجاری می مقدار اثرگذاری ضریب کاربری بهداشتی

                                                                                                                                         
1. Christiansen, et al. (2017) 

2. Dadhich & Hanaoka 
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درمانی جذب سفر شخصی افزایش بیشتری  -های بهداشتیدهد که با افزایش تعداد کاربرینشان می

درون شهری ونقل خود نشان دادند که حمل ۀ( در مطالع2021خواهد داشت. اکیکی و همکاران )

های پژوهش نیز یافتهبری زمین و مورفولوژی شهر است. توجهی تحت تأثیر ساختار کارطور قابلبه

 ها موجب افزایش سفرهای درون شهری خواهد شد. دهد که افزایش تنوع و تعدادکاربرینشان می

 پیشنهادات .7

های اخیر و با گسترش استفاده از خودروهای شخصی در شبکه معابر شهر اصفهان توجه به در سال

اصفهان نیز یکی از شهرهایی  ،. بنابرایناستز اهمیت بالایی برخودار های مدیریت تقاضا اسیاست

هایی ازجمله ونقل عمومی برنامهجهت مدیریت تقاضای سفر و بهبود عملکرد حملدر آن است که 

اهش استفاده از خودرو های تشویقی جهت کگذاری پارکینگ، طرح ترافیک زوج و فرد، طرحقیمت

از پژوهش، پیشنهادات به شرح  نتایج حاصل براساسو  بدین منظور .شخصی و غیره اجرا شده است

 باشد:میزیر 

 ؛بندی اصلی شهر و اتصال آن به ساختار اصلی شهرتقویت استخوان .1

 ؛های متنوع در نزدیکی یکدیگرافزایش و استقرار کاربری .2

 ؛های عمومی و خصوصییابی صحیح پارکینگمکان .3

ایش های اراضی شهری و افزونقل عمومی در نزدیکی کاربریحمل هایاستقرار ایستگاه .4

 ؛موتوریونقل عمومی و غیردسترسی حمل

 ؛ونقلمتصل کردن مراکز نواحی به یکدیگر از طریق مسیرهای حمل .5

  .رویتعریض مسیرهای پیاده .6

ذ تصمیمات توان در مدیریت تقاضای سفر درون شهری و ارزیابی و اتخانتایج این پژوهش را می

های معابر موجود و کاهش های معابر جدید یا اصلاح شبکهمناسب برای طراحی و گسترش شبکه

ونقل عمومی و تسهیل در ی حملسفرهای طولانی خودروهای شخصی، توسعه و افزایش تقاضا

بخش  شودبینی میکشور، پیش شهرهایکلانکار گرفت. با توجه به شرایط نسبتاً مشابه هآمد ب و رفت

 . کارگرفتبهشهرهای کشور توان برای دیگر کلانتوجهی از نتایج پژوهش را میقابل
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Introduction 
In recent years, the ever-increasing population growth and rampant use of 

personal transportation and daily trips have caused many problems in the field of 

transportation, including high fuel consumption, air pollution, noise, high density 

streets, reduced physical activity, etc. In many metroplolitan areas during the past 

decades, the sudden increase of motor vehicles has caused heavy street traffic in 

intra-city trips, and the main reason for this can be considered the weak 

relationship between urban morphology and transportation, in other words, urban 

forms that avoid pedestrians and encourage motor trips. Urban morphology is one 

of the most important and main factors that affect the demand for urban 

transportation. The quality of land use (density of residential units or their 

dispersion) forms the important basis of urban morphology. In the formation of 

urban morphology, natural and human factors play varried roles, among them road 

network is of paramount importance in construction and morphology of a city. 
Since urban morphology has a significant effect on urban transportation, how to 

establish a strong relationship between urban morphology and travel modes has 

has always been of great interst of researchers. This study is aiming at 

investigating the impact of morphology characteristics on urban transportation 

demand. In this research, features of urban morphology, such as overall residential 

density, connectivity index, and the average width of roads, with the help of 

demographic characteristics, such as population density, female and female 

working poulation, total working population etc., on demand for urban 

transportation have been ivestigated. These include four parameters such as 

creation of public and personal trips and attraction of public and personal trips on 

in 186 traffic areas of Isfahan city. 

Methodology 
This research has been conducted with a descriptive causal approach based on the 

data and information required in the study areas. To achieve the research goals, 
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186 traffic areas of Isfahan City have been studied. For analyzing the 

characteristics of urban morphology, including average width of roads, overall 

residential density, and connectivity index (street density), in the form of GIS 

maps have been investigated, and for demographic characteristics, the population 

and housing census map of Isfahan City was obtained and researched from the 

Deputy Planning and Human Capital Development Organization of Isfahan 

Municipality. Then, using the map of 186 traffic areas of Isfahan City, the amount 

of these variables was calculated and extracted by GIS software. Moreover, the 

information related to urban transportation demand based on public transportation 

demand, including public travel creation, public travel attraction, and personal 

transportation demand, including personal travel creation and personal travel 

attraction from the origin-destination matrix of the year 2021 of Isfahan city on a 

normal working day and at the peak hour of 7:00 to 8:00 a.m., the transportation 

and traffic department of Isfahan municipality has been obtained and used for 

evaluation. In the present research, in order to reach a complete and 

comprehensive answer, after extracting the data from GIS software, the Eviuse 

software was used. According to the number and nature of the research variables, 

the specification of the model is done using the multivariate regression method 

and the weighted least squares method. GIS software was also used for drawing 

the maps. 

Findings 
The research findings show that in the TSS and JSS models, with the increase in 

the average width of traffic areas, the creation and attraction of personal travel 

have also increased, and in the TSO and JSO models, the creation and attraction 

of public travel have decreased with the increase in the average width of traffic 

areas. In TSS model, the coefficient is negative and in JSO model, the coefficient 

is positive, which shows that with an increase in the overall residential density, 

the use of private transportation decreases and the use of public transportation 

increases. In terms of street density, which also indicates the connection index, 

the coefficient value is positive in TSS and negative in TSO model. The results 

also show that women in general use public transportation, but working women 

use private transportation more. The estimation of TSS model shows that as 

population is aging in the traffic areas of Isfahan City, the preferrence in using 

personal transportation has been rising. In JSS model, the parking variable has a 

direct relationship with the attraction of personal travel. In the personal travel 

attraction model, health-therapeutic use and commercial use have a direct 

relationship with the attraction of personal trips, and in the public travel attraction 

model, commercial, educational, and health-therapeutic uses have a direct 

relationship with the attraction of public trips. Finally, the increased number and  

variety of the users will also increase intra-city trips. 

Discussion and Conclusion  
In this research, an attempt has been made to investigate the effect of urban 

morphology variables on urban transportation demand with a general perspective. 
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The results of the estimation of the research models show that the widening of 

urban roads as a management policy for intra-city travel demand increases 

people's trips using personal transportation and as a result, increases the number 

of road users. Street density, which indicates the number of higher streets and 

therefore greater connectivity, has a direct relationship with citizens' use of private 

transportation. Residents of areas that have higher overall residential density and 

population density, which indicates denser urban fabric and more dispersion, are 

less likely to use personal transportation, and people in those areas prefer to use 

public transportation and walking options. Also, as the age of the residents of the 

area increases, they use private cars for their daily trips. Another examination of 

the results of the research indicates that areas with parking facility, will attract 

passengers who have used private transportation compared to the areas that do not 

have such possibility. In general, as the total working population increases in the 

areas, they use personal transportation to go to their workplace, and it can be said 

that the female population uses public transportation more for their daily trips. In 

the public travel attraction model, the positive coefficient of commercial use is 

higher than the coefficient of health-therapeutic use and educational use, and with 

the increase in the number of commercial uses, the attraction of public travel 

increases to a greater extent. In the personal travel absorption model, the effect 

value of the healthcare usage coefficient is higher than the commercial usage 

coefficient and it shows that with the increase in the number of healthcare usages, 

the absorption of personal travel will increase. Moreover, the increased number 

and  variety of the users will also increase intra-city trips. 

Keywords: Transportation Modes, Road Network, Isfahan City, Urban 

Morphology 

JEL Classification: R41, O18, R14, L91 
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